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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2019 yili 11. cilt 2. sayisin1 degerli okuyucularimizin ilgisine
sunuyoruz. Dergimizin bu sayisinda ikisi Ingilizce olmak {izere,
toplam yedi adet degerli ¢alisma yer almaktadir. Bu sayida
‘denizcilik 6grencilerinin meslek secimi’, ‘uzakyol vardiya zabiti
secim kriterleri’, ‘denizcilikte etmen tabanli benzetim’, ‘balikc¢i
gemilerinde ¢atisma kazalar1’, ‘petrol kirliligi afetlerinin toplumsal
algis’, ‘kiyr alanlarindaki denizcilik yatirimlar’’ ve ‘gliniibirlik
gezi tekneciliginin hizmet kalitesi’ konularinda denizcilik bilim
alaninin farkli yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli ¢aligmalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta
olmak {izere, dergi sekretaryamiza, derginin boliim editorlerine,
Ingilizce editériimiize, ¢ok degerli goriisleri ile dergimizdeki
caligmalarin bilimsel kalitesini arttiran sayr hakemlerimize ve
alanin en degerli bilim insanlarindan olusan danigma kurulumuza
sikranlarimizi sunmayi bir bor¢ biliriz. Son olarak, dergimizin
basiminda gosterdikleri 6zverili ve titiz ¢alismalarindan dolayi
Dokuz Eyliil Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Editorler

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



Editorial

We are pleased to be submitting 2™ issue of the 11" volume
of 2019 to the interest of our readers. This issue of our journal
consists of seven appreciably worthwhile articles two of which are
in English language. The articles on various fields of maritime
studies that have been included in this issue discuss such topics as
‘occupational choice of maritime students’, ‘recruitment criteria of
oceangoing watchkeeping officers’, ‘agent based simulation in
shipping’, ‘collision accidents on fishing vessels’, ‘public
perception of oil spill disasters’, ‘maritime investments in coastal
areas’ and ‘service quality of daily yacht tours’

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

Editor-in-Chief

Assoc. Prof. Dr. Cimen KARATAS C}ETIN
Asst. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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DENIZ ULASTIRMASINDA ETMEN TABANLI
MODELLEME VE BENZETIM iNCELEMESIi*

Burcu CELIK!
Yusuf ZORBA?

0z

Deniz yoluyla ulasimi, yiik ve yolcu tasimaciliginda, son yillarda
degisimler yasanmaktadr. Deniz tasimaciligindaki onemli konular, giivenlik,
deniz ortamimin korunmasi, optimal zaman ve minimum maliyet ile bir denge
noktasi  yakalanmasidir.  Simiilasyon, kazalarin  onlenmesi ve  giivenlik
zayifliklarimin  tespiti gibi problem ¢ézme igin etkili yontemlerden biridir.
Benzetimler ayrica mevcut durumlarin analizi, tasarim veya modellerin test
edilmesi i¢in de yaygin sekilde kullanilmaktadir. Benzetim ¢alismalar: temel
olarak Kesikli Olay (Discrete Event) Benzetim, Sistem Dinamikleri (System
Dynamics) yaklasimlar: ve Etmen Tabanli (Agent-based) Modelleme ve Benzetim
yaklasimi olarak yazinda yer almaktadir. Bunlardan Etmen tabanli benzetim
modelleri, belirli tanmimlanmis kurallari uygulayan etmenlerin birbirleriyle ve
cevreleriyle olan iliskilerinden olusur. Yontem, fizik, biyoloji, sosyal bilimler,
miihendislik ve yonetim bilimlerini kapsayan ¢ok c¢esitli  disiplinlerde
kullanilmaktadir. Deniz ulagtirmasina yonelik etmen tabanli modelleme/benzetim
calismalarimin  tespit edilmesi bu c¢alismamin amacint  olusturmaktadir. Bu
amagla ézellikle deniz ulastirmasinda kullanilan etmen tabanli modelleme ve
benzetim modelleme ¢alismalarina odaklanilmis, c¢alisilan konu ve iceriklerin
ortaya ¢ikarilmast hedeflenmistir. Gergeklestirilen yazin taramasinin sonucunda
deniz ulagtirmasina yénelik modelleme/benzetim ¢alismalarimin ¢cogunlukla deniz
trafiginin  analizi, deniz haydutlugu ve giivenlik, liman ekipmanlarinin
verimliligi, arama kurtarma operasyonlar: bashiklarinda yogunlastigi tespit
edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Etmen Tabanli Benzetim (Simiilasyon), Modelleme,
Deniz Ulastirmast.

f Ars., Gor, Dokuz Eyh’il Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma
Isletme Miih. Bolimii, [zmir, burcu.celik@deu.edu.tr
2 Dog. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma
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A REVIEW OF AGENT BASED SIMULATION AND
MODELING IN MARITIME TRANPORTATION

ABSTRACT

Maritime transportation, cargo and passenger transportation have been
changing in recent years. Important issues in maritime transport are mainly:
safety, security, protection of the marine environment, capture a balance point
by optimal timing and minimum costs. Simulation is one of the effective methods
for problem solving such as prevention of accidents and detection of security
weaknesses. Simulations are also widely used to analyze existing conditions, to
understand behavior, to design, to evaluate system through models. The
simulation studies take place in the literature as Discrete Event Simulation,
System Dynamics and Agent-based Modeling and Simulation. Agent-based
Simulation models consist of the agents that implement defined rules, agent-
agent relationships and interactions between agent and its environment. Agent-
based Simulation is used in a wide variety of disciplines including physics,
biology, social sciences, engineering and management sciences. The aim of this
study is to determine the simulation studies especially for the agent-based
models in maritime transportation. For this purpose, the simulation/modeling
studies used in maritime transportation have been reviewed and the subjects and
contents that are focused on the agent-based models have been revealed. As a
result of the literature review, it has been determined that the modeling/
simulation studies for maritime transportation are mostly concentrated in the
analysis of maritime traffic, piracy and maritime security, efficiency of port
equipment and search and rescue operations.

Keywords: Agent-based Simulation, Modeling, Maritime Transportation.
1. GIRIS

Benzetim, deniz ulagtirmasinda karsilasilan problemleri ¢ézmek
icin kullanilan araclardandir ve yaygin olarak kullanilmaktadir. Benzetim,
karmagik siireclerin ya da sistemlerin isletilmesinde en etkili analiz
araclarindan biridir. Sistemin davranisini anlamak veya sistemin islemesi
icin gz Oniine alan degisik stratejileri degerlendirmek amacina yonelik
olarak, gercek sistem modelinin tasarimlanmast ve bu model ile
deneylerin yiirlitiilmesi siireci olarak tanimlanabilir (Shannon, 1992: 65).
Sistemin gelecekteki davranigini, modeldeki ya da sistem ¢evresinde olan
degisiklikleri gozlemleme, farkli senaryolarla sistemin gelecegi hakkinda
bilgi edinmemizi saglar. Modelleme ve Benzetim disiplininde Kesikli
Olay Benzetimi (KOB), Sistem Dinamikleri (SD), FEtmen Temelli
Modelleme ve Benzetim (ETMB) 3 temel yaklasim olarak belirtilmistir
(Pidd, 2004: 27; Maidstone, 2012).
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Genel olarak modern benzetim araglarinin ¢ogu kesikli olay
benzetimi paradigmasi uygular (Altiok ve Melamed, 2007: 11). Varliklar
sisteme girer ve sistemden ayrilmadan bazi durumlara ugrar, genel olarak
kesikli olay benzetimlerinin g¢ogu, bir tiir kuyruk sistemini igerir.
Varliklar, Nitelikler, Aktiviteler, Olaylar, Durumlar, Benzetim zamani
modelinde kullanilan terimlerdir (Pidd, 2004: 80-81).

Diger sik kullanilan yaklagimlardan biri Sistem Dinamikleri,
modelde stoklar, akiglar ve birbiri ile baglantili olan yardimci
degiskenleri igerir. Sistemi olusturan degiskenler arasinda geri bildirim
dongiileri ve gecikmeler, bu paradigmayir digerlerinden ayiran
ozelliklerdir (Sterman, 2000: 12).

Etmen Tabanli Modellemenin ana fikri, diinyadaki bir¢ok olayin,
etmenler, ¢cevre ve etmen-etmen ve etmen-gevre etkilesimlerinin tanimi
ile etkin bir sekilde modellenebilecegidir (Wilensky ve Rand, 2015: 32).
Etmenler kendi ama¢ ve davranmiglari, hafizasi, 6grenme yetenegi olan
varliklardir (Macal ve North, 2007: 97). Bir Etmen tabanli modelleme 3
yapiy1 igermektedir (Macal ve North, 2006: 78):

(i) . Etmen, nitelikleri ve davraniglari;

(ii) .Etmenlerin iliskileri;

(iii).Etmenlerin davranmigi ve etkilesiminin benzetimi i¢in bir
platform.

Bazi arastirmacilar Etmen tabanli modelleme ge¢misinin 1940lara
uzandigim belirtse de bilgisayarli Etmen Tabanli Modelleme, Santa Fe
Enstitiisii’niin  1990larin  ortasinda SWARM dilinin tamitimi ile
baglamistir. 1990larin sonunda RePAST ile biraz genisledi ve 2000lerin
basinda NetLogo ile ¢ok daha yayginlasmistir (Allen, 2011: 180).
MASON, NetLogo, Swarm gibi popiiler olan platformlarin disinda,
AnyLogic, GAMA, RePast Simphony gibi bircok Etmen Tabanl
benzetim araci; MATLAB, Mathematica gibi hesaplamali ve C++, Java,
Python gibi genel benzetim araglar vardir (Macal ve North, 2006: 79;
Abar vd 2017: 29). Etmen tabanli benzetim modellerinin kullanim veya
birey tabanli benzetim modelleri (IBM) arastirma ve yonetimde kullanimi
artmaktadir (Railsback vd. 2006: 609). Benzetim araglar1 sosyal bilimler,
doga bilimleri ve insan bilimleri gibi genis bir alanda yapilan ¢alismalar
desteklenmektedir: Isletme, pazarlama, sosyoloji, psikoloji, ekoloji,
havacilik, iiretim planlama, orgiitsel davranis, saglik, ulastirma /trafik
(Abar vd 2017: 32; Wilensky ve Rand, 2015: 15).
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2. YONTEM

Aragtirmada, deniz ulastirmasinda etmen tabanli benzetim
kullanilan galigmalar1 konu alan yazin taramasi, igerik analizi yontemi ile
yapilmustir.

Icerik analizinde temel amag, toplanan verileri aciklayabilecek
kavramlara ve iliskilere ulasmaktir. Icerik analizi ile verileri
tanimlamaya, verilerin i¢inde sakli olabilen gergeklere ulasmaya calisiriz
(Yildirrm ve Simsek, 2013: 259). Bu amagla mantikli bir diizen
ierisinde, veriyi aciklayan temalarin saptanmasi gerekmektedir. igerik
analizi yoluyla elimizdeki verilerin i¢inde sakli olabilecek gergekleri
ortaya ¢ikartabiliriz (Yildirim ve Simsek, 2016: 242).

Arastirmacinin kullanacag iki yontem mevcuttur: Tiimevarim ve
timden gelim. Timevarim yontemi bir konu hakkinda yeni bir kaniya
varmak i¢in kullanilir. Bu yontem ile agik kodlama, kategoriler yaratma
ve Ozetleme yapilmaktadir. Kategoriler olusturulduktan sonra, grup sayisi
azalsin diye kategoriler daha genis basliklar halinde toparlanir. Bu
gruplandirma yapilirken basliklart dogru yere koymaya Ozen
gosterilmelidir (Kiziltepe, 2015: 258).

Igerik analizi; bir alanda var olan alanyazinin degerlendirilmesine
yardimc1 olmak icin ek bir yontemdir. Arastirma kimler tarafindan
yapilmig, hangi yontemler tercih edilmis, hangi paradigmalar takip
ediliyor ve hangi tiir ¢iktilarin ortaya ciktigi gibi, belirli bir alanda tiim
aragtirma faaliyetlerinin  biitlinli hakkinda oOlgiilebilir agiklamalar
yapilmasini saglar (Falkingham ve Reeves, 1998: 97).

Arastirmada, evrenin sinirlanmasi/belirlenmesi gereklidir. Icerik
analizi yonteminde evren dort sekilde sinirlandirilabilir: Nerede, ne
zaman, hangi araciyla ve hangi konuda (Kogak ve Arun, 2006: 24).

Yapilan bu c¢aligmada, “Web of Science, Science Direct ve
Proquest veri tabanlarinda, YOK Tez Merkezi’nde, 2010- 2019 yillar1
arasinda “deniz ulastirmasi” ve “etmen tabanli” basliklar1 kullanilarak
yapilan aragtirmalar” olarak sinirlandirilmigtir. Veri tabanlarindan elde
edilen bu caligmalar incelenerek deniz ulastirmasi cercevesinde olan
caligmalar arastirmaya dahil edilmistir. Yayinlanan aragtirmalarin toplam
sayist 43°tlir. Bu aragtirmalar igerik olarak su sekildedir: 17 makale, 19
bildiri, 2 yiiksek lisans tezi ve 5 doktora tezi olmak tizere 7 lisansiistii tez.
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Caligmanin odaklandigi “deniz ulastirmasi” ve “etmen tabanli”
anahtar sozciiklerini igeren yayinlara baktigimizda; genellikle aym
iilkenin farkli {iniversite veya kurumlarindan {iretilen ulusal yayinlar
cikarilmistir. Tablo 1°de ilkelere gdre yapilan yayin sayisi
gosterilmektedir. En c¢ok yayin Cek Cumhuriyeti Cek Teknik
Universitesinde Bilgisayar Bilimleri ve Sibernetik béliimlerinde
yapilmistir (Hrstka vd 2015, Vanek vd 2013, Jakob vd 2011, Vanek vd
2011, Jakob vd 2010).

Tablo 1. Ulkelere gore yapilan yayin sayist

Tek Uluslu Yayinlar

Ulkeler (36)

Cok Uluslu Yayinlar (7)

Cek Cumhuriyeti

Amerika Birlesik Devletleri

Hollanda

Birlesik Krallik

Cin

Tiirkiye

Singapur

Isveg

Kanada

Almanya

Brezilya

Italya

Avustralya

Danimarka

Fransa

F| K| K| K[ |=]|= (] X W[ |||

Meksika

el Ll el Ml B R R R N T I I O I R I

Tablo 1’de caligmada incelenen 43 yaymin 2000-2019 yillan
arasindaki dagilim gosterilmektedir.

Yaymlarda kullanilan araglar makale-bildiri ve lisansiistii tezler
olarak kaynaklarina gore belirtilerek ayrilmistir. Makale-bildirilerde ve
lisansiistii tezlerde en c¢ok tercih edilen benzetim aracinin NetLogo
platformu oldugu goriilmiistiir. Ac¢ik kaynakli yazilim olmasi, nispeten
Ogrenilmesinin  kolay  olmasi, eklentilerle  diger sistemlerle
biitiinlestirilebilir olmas1 tercih nedenlerindendir (Wilensky ve Rand,
2015: 13-14, Allan, 2010: 14). NetLogo, basit ancak giicli bir
programlama dili ve platformudur. Karmagik modeller igin dahi siddetle
tavsiye edilmektedir (Railsback vd., 2006: 609). Kullanim sikliklarina
gore genel programlama dillerinden Java, Matlab, C#, C++ ile
olusturulan modeller takip etmistir. Tablo 2’de ¢aligmalarda kullanilan
benzetim araglar1 gosterilmistir.
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Tablo 2. Yayinlarin Kullanilan Benzetim Araglarina Gore Dagilimi

Yazihmlar, Makaleler- Bildiriler Lisansiistii Tezler

Programlama D.

AnyLogic Fang vd 2014; Zhao vd. 2019

NetLogo Bas vd. 2007; Xiao vd. 2012; Wasesa vd. | Chion 2011; Sharif
2012; Baber vd. 2013; Xiao vd. 2013 2013; Xiao 2014,

Fish 2017

Repast Garro vd. 2015; Onngo ve Karatag, 2016

StarLogo Farias ve Leite 2006

Swarm Sinha-Ray vd. 2003; Farias ve Leite
2006

C++ Wu vd. 2014; Ni vd. 2017

C# Varol ve Giinal 2015

Java Thurston ve Hu, 2002; Henesey vd. 2009; Varol 2012
Vanek vd. 2011

Matlab Cheng vd. 2017

Diger Jakob vd. 2010; Parrot vd. 2011; Decrane | Oztanriseven 2016
vd. 2012; Harris vd. 2012; Hansen vd.
2015, Hrstka vd. 2015, Stuer-Lauridsen
vd. 2018, Dagkiran 2018

2011 yilindan itibaren yayin sayisinda ciddi bir artis goriilmektedir.
2008 yilindan itibaren deniz haydutlugu saldirilarinin giincelligini
korumasi, deniz haydutluguna karsi alinmasi gereken tedbirler ve benzer

¢Oziimlerin;

yaymn sayisinin artmasina, makale, bildiri ve lisansiistii

tezlerin Uretilmesinde etken oldugu disiiniilmektedir. Bir diger en ¢ok
yayin {iretilen konu; deniz trafiginde gemi trafik sistemi, ¢atigmadan
ka¢inma, liman giris-¢ikislarinda emniyeti artirmaya yonelik yayinlardir.

Bu ¢alismalarin % 80’1 2011 yilindan sonra {iretilmistir.

0
_2000

Calismada, “deniz ulastirmasi” ve “etmen tabanli”

Yayin Sayisi

2005 2010

Sekil 1. Yillara gore Yayin Sayist

2015

2020

kelimeleri

kullanilarak, 2010-2019 yillar1 arasinda yapilan ¢aligmalar igerik analizi
yontemiyle incelenmistir. Konu ile ilgili arastirmacilarin egilimlerini
tespit etmek, giincel arastirma konularmi ortaya c¢ikarmak ve deniz
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ulastirmasi i¢in etmen tabanli benzetim kullaniminin hangi alanlara katki
sagladigi ile ilgi tespitlerde bulunmaktir.

3. BULGULAR

Deniz ulastirmasinda Etmen Tabanli Benzetim ve Modelleme
kullanilan ¢aligmalar igerik analiz yontemi ile 4 ana kategori altinda
toplanmistir: Deniz trafigi; deniz haydutlugu ve giivenlik ile ilgili
caligmalar; liman ekipmanlari, verimlilik ve arama kurtarma
operasyonlari. Bu ¢aligmalar dort ana baglikta sirasiyla incelenmistir.

3.1. Deniz Trafigi ile Tlgili Calismalarin Analizi

Deniz trafigi ile ilgili caligmalarda gemi hareketleri, trafik
sikigikligi yaratan sise boynu problem, deniz koruma alami i¢in politika
iretilmesi, catigmadan kaginma, rota belirlenmesi, deniz trafiginin
yonlendirilmesi konularinda etmen tabanli modellerin kullanildig:
goriilmektedir. Yapilan c¢alismalarin odaklandiklari konular, sirasiyla
ifade edilmistir.

Huet vd. (2003) etmen teknolojisi ve dagitik sistemlere dayanan bu
calismada, gemi davraniglarini modellenmis ve deniz trafigi benzetimi
yapmuslardir. Bu caligma gercek ve benzetimi yapilmis gemi izlerini
kargilagtirma firsati veriyor ve Gemi Trafik Sistemlerine katki sunuyor.

Zhang vd. (2009) calismalarinda gemi rota belirlemesi igin etmen
tabanli  benzetim  ¢ergevesi  Onermistir.  Trafik  politikalarini
degerlendirmek icin gergek veriler girdi olarak kullanilmigtir. Dogru
atanmis Onlem alani ile gemilerin i¢in daha kisa bekleme siiresi olacagini
belirtmiglerdir.

Chion (2011: 21-34), doktora calismasinda, deniz koruma alaninda
yoneticilerin izlemesi gereken politikalar konusunda destek olmak ve
catigma riskini azaltmalarini i¢in 3MTSim Simiilatorii tasarlamistir. Bu
masaiistii simiilator, cografi olarak tanimlanmis veri tabani igermektedir,
“Java 1.5+EclipsetRepast” programlar1 kullanilarak olusturulmustur.
Seyir hareketleri i¢in 3 ay siireli AIS verisi alinmistir. Alt modelleri ile
gecerlilik saglanmustir.

Caligmada, Hali¢ bolgesinde, St. Lawrence Deniz Parki’nin
yonetimi ve Onerilen Deniz Koruma Alani igin karar destek sistemi
hazirlanmigtir (Parrot vd. 2011: 1403-1415). Bu hali¢ bolgesinde, farkli
gemilerden olusan deniz trafigini diizenlemek i¢in sikigikligin 6nlenmesi,
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emniyetli gegisleri saglamak ve deniz ekosistemini korumak zorlugunu
icermektedir. Yik gemileri de dahil olmak iizere, farkli gemi tipleri ve
ticari balina gozlemci tekneleri etmen tabanli yaklagim kullanilarak
3MTSim Simiilatériinde ayr1 ayr1 modellenmistir. Kompleks, sosyal-
ekolojik sistemlerin ¢ok paydasli yonetimleri igin etmen tabanl
modellemenin uygun oldugu belirtilmistir.

Xiao vd. (2012) smirlandirilmis su yollarinda deniz trafiginin
benzetimi i¢in yapay gii¢ alanlarinin kavrami ve uygulamasini
acikladiklarn ¢alismada Yangtze Nehri gemi trafigi AIS verileri
kullanmiglardir. Xiao vd. (2013), bir otonom dinamik gemi manevra
modeli ile benzetimi yapmustir. AIS Verileri, modeli kalibre etmek ve
modelin gegerliligi icin kullanmilmistir. Bu c¢aligma, farkli yerel g¢evre
kosullariyla karsilasma durumlarinda gelecekte trafik benzetimi igin
catismadan kaginmanin miimkiin oldugunu gostermektedir Xiao (2014)
doktora caligmasinda, mikro ve makro olarak gemi trafigi seviyelerinde
emniyet analizi, karar verme, liman ve suyollariin planlanmasi ve risk
azaltma Onlemlerinin tasarimi i¢in benzetim araci gelistirmeyi
amaglamistir. Gergek gemi davranisini saglamak i¢in etmen tabanli
benzetim ve yapay etki alam1 kullamilmistir. Etmen tabanli benzetim
NetLogo platformunda gergeklestirilmistir. AIS wverileri modelin
kalibrasyonunda kullanilmstir.

Xiao vd. (2017) deniz trafigi emniyet yonetimi gelistirmek igin
kara istasyonu-gemi, gemi-gemi, arasindaki dinamik etkilesimleri veri
giidiimlii ¢ok etmenli bir prototip sistem gelistirilerek incelemislerdir.

Cheng vd. (2017) gemiler karsilastiginda otomatik catismadan
kacinmay1 gerceklestirmek icin potansiyel enerji tabanl ¢atigma modeli
olusturmak amagclanmustir. Model Matlab 2014’ te kurulmustur. Onerilen
yaklasimin gecerliligi (Cin) Yangtze Nehri’nde test edilmistir.

Teng vd. (2017) c¢alismalarinda, ¢evresel, yasal ve kaynak
kisintilarinin liman giris ve ¢ikiglarinda gemilerin emniyetini azalttigini
belirtmistir. Emniyet ve verimliligi artirmak amaciyla gemi hareketlerinin
koordine edilmesi, Esglidimli Rota Bulma algoritmas1 ile
cozlimlenmistir. Gemi koordinasyon modiilii, Singapur sularinda 2 farkli
bolgede 10 dan fazla geminin koordine edilmistir ve gorsel olarak
sunulmustur.

Sang vd. (2017) deniz trafigi acisindan sise boynu problemi olan
Yangtze Nehri bolgesinde, problemin ¢dziimii i¢in etmen tabanli model
onermistir. Model, bolgesel deniz trafigi hacmi verileriyle gecerliligi
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dogrulanmistir. Benzetim siiresi, 24 saattir. Gegerlilik i¢in 31 kez
benzetim tekrarlanmustir.

Dagkiran (2018) c¢aligmasinda, sosyo-teknik sistem olan gemi
trafik hizmetlerinde, olabilecek acil durumlar icin senaryolar liretmis ve
benzetimini yapmistir. Denizcilik endiistrisinde zaman ve insan yonetimi
gibi dinamikleri analiz etmek amac1 ile yapilan bu ¢alismada, Dinamik
siireglerin benzetiminde kullanilan LEADSTO Dili ve yazilim gergevesi
ve programa tanimlanan TTL dili ile etmen tabanli modelleme yaklagimi
gemi trafik hizmetlerine uygulanmistir.

Zhang vd. (2019) gemilerin hareketleri etmen olarak AnyLogic
yazilimi ile modellenmis ve etmenlerin etkilesimleri (karsilagmalari)
cografi bilgi sistemi tabanli akilli algoritmalar ile tespit edilmistir.
Tasarlanan simulatdr tabanli metot, islevselligini ve faydasini gostermek
icin Cin Bohai Denizi’'nde uygulanmigtir. Calisma, gelecekte deniz
ulastirmasi planlamasi rehberi karar destegi saglama potansiyeli oldugu
belirtilmistir.

3.2. Deniz Haydutlugu, Giivenlik ile ilgili Cahsmalarin Analizi

Deniz Haydutlugu, giivenlik ile ilgili hazirlanan ¢alismalarda
etmen tabanli modeller ile cografi bilgi sistemleri birlikte kullanilmistir.
Deniz  haydutlugunun oOnlenmesi, kagakeilikla miicadele, deniz
kuvvetlerinin hangi bolgelerde devriye gezmesi ile haydutluk amaciyla
hareket eden gemilerle etkilesimi, liman gilivenligi, olas1 saldir1 riskinin
azaltilmasi konularmma deginilmistir. Diger c¢aligmalardan Uluslararasi
iligkiler disiplininde yapilan doktora tezinde deniz haydutlugunun
Onlenebilmesi i¢in sosyoekonomik ve politik kosullara dikkat ¢ekilmistir.

Farias ve Leite (2006) caligmada cografi bilgi sistemleri ile etmen
tabanli benzetim sistemleri arasindan tam bir biitiinlesme saglayan
yazilim uygulamasina ihtiya¢ oldugunu savunmuslardir. Bu amagla,
Sistem Borland Delphi derleyicisinde uygulanmistir. Deniz Alaniin
Kontrolii olarak bilinen deniz kuvvetleri operasyonlarinin benzetimi
amaglamistir.

Jakob vd. (2010) c¢alismalarinda, denizcilik alaninda deniz
haydutlugu gibi yasadisi faaliyetlerin tespit edilmesi, ongoriilmesi ve
onlenmesi i¢in AgentC platformunda binlerce farkli geminin benzetim
caligmasiyla birlestiren, veri giidiimli bir etmen tabanli sistem
olusturulmustur. Vanek vd. (2011a) tarafindan hazirlanan calismada,
Aden Korfezi’'nde deniz haydutlugu riskini en aza indirmek, caydiriciligi
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artirmak i¢in AgentC platformunda model olusturulmuslardir. Google
Earth ile bitinlestirilmistir, AIS verileri kullanilmigtir. Gegerlilik
gerceklesen deniz  haydutlugu saldirilart  ile  gdzlemlenenlerle
karsilastirilmasi1 olarak belirtilmistir. Jakob vd. (2012) etmen tabanl
tekniklerin acik denizlerde deniz giivenliginde ilk biitlinlesmis
uygulamast AgentC dir. Daha sonraki arastirma ve gelistirmeler i¢in
genis bir yelpazesi agmistir. Hint Okyanusu koridor sistemlerinin {i¢ olas1
diizenini incelemek i¢in kullanilmigtir. Ticari gemi modelleri gecerliligi
AIS verileriyle kalibre edilmistir. Calisma, ¢oklu etmen benzetimi ve
optimizasyonun beraber kullanish oldugunu kanitlamistir. Model
senaryolarda, deniz haydutluguna karst tedbirlerin performansinin
degerlendirmesi ve optimize edilmesine imkan verir.

Vanek vd. (2011:44-58) deniz haydutlugunun kiiresel deniz
tagimacili@i Uzerindeki etkilerini agikladiklart modelde, etmenler ticaret
gemisi, haydutlarin gemisi ve deniz kuvvetleri etkilesimlerini temsil eder.
Model, Aden Korfezi grup gecisinin optimize edilmesi problemine
uygulanir. Coklu etmen modeli Java’da uygulanmistir. Uygulanan model
gecerliligi verilerin mevcut oldugu alanlarla uygunluk gostermektedir Bir
diger c¢aligmada, Aden Korfezi’'nde transit koridorda daha Once
gerceklestirilen  caligmalarin, gilivenli koridor tasarlanirken Hint
Okyanusu’nda agik sulara dogrudan uyarlanamayacagi belirtilmistir
(Vanek vd 2013:157-176). Benzetim gelistirme ve kalibrasyon siireci,
deniz ulagtirmasinda yapilan benzetim g¢alismalar i¢in uygulanabilecegi
ifade edilmistir.

Harris vd. caligmada, ABD’nin kitle imha silahlar1 ile saldirt
tehdidine kars1 hazirlikli olmak gerektigini belirtmistir (Harris vd. 2012:
193-199). Olas1 saldir1 riskini azaltmak amaclanmis, var olan deniz
giiclerinin intikali, yeni kuvvetlerin intikali ve cografi bdlgenin optimal
kullanimin1 gelistirmek i¢in modelleme yapilmustir. Terdrizm Riskleri
icin Otomatik Giivenlik A¢ig1 Degerlendirmesi (AVERT) ticari yazilimi
aracilig1 ile Etmen Tabanli Modelleme uygulanmistir. Bu paradigmanin
her bir varligin davranislarini ve sonuglarini inceleme imkani vermesi, bu
caligmada 6zellikle devriye gemisi gibi az sayida etmene sahip modeller
icin dnemli oldugu ifade etmistir. Modelde trafik akisi arttikg¢a, glivenlik
giicleri gezinti teknelerini denetlemekle mesgul oldugunda mubhalif tekne
ile karsilasma olasilig1 diismiistiir. Ancak ilave devriyeler oldugunda
muhalif teknelerle karsilagsma olasiliginin arttig1 belirtilmistir. Modelin,
Amerika Birlesik Devletleri'ndeki tiim limanlara, burada sunulanlara
benzer genel modeller kullanilarak, boyutlarina ve sekillerine gore
genisletilebilecegi belirtilmistir.
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Varol (2012), vyiikksek lisans c¢alismasinda, Etmen Tabanl
Modelleme ve Benzetim baglamima Kesikli Olay Benzetimi (KOB)
yaklasimimin kullanimini  aragtirmistir.  Kullanilan melez modelde
SharpSim, GreatMap adli bir Cografi Bilgi Sistemi birbirine biitiinlesik
hale getirilerek  kullanilmigtir.  Kurgusal bir deniz  giivenlik
operasyonunda kaynak tahsisi ve operasyon politikalar1 analiz edilmistir.
Varol ve Giinal (2015), deniz haydutlugu paydaslar1 (haydutlar, deniz
ulastirmacilar, deniz kuvvetleri) i¢in ayr1 ayr Kesikli Olay Benzetimi ve
Etmen Tabanli Benzetim yaklasimlari birlikte kullanilmigtir. Deniz
haydutlugunu 6nlemek amacli yapilan operasyonlarin etkinligini 6lgmek
amaciyla hazirlanan c¢alismada, Aden Korfezi’nde deniz kuvvetleri
kaynaklarinin tahsisi ve haydutlugun 6nlenmesinde neden sonug iliskisi
varsayimsal senaryolarla benzetimi yapilmistir. Hibrit Kesikli Olay
Benzetimi ve Etmen Tabanli Benzetim modeli C# tabanli SharpSim,
cografi bilgi sistemi olarak GreatMap GIS yazilimi kullanilmistir (Varol
ve Giinal, 2015: 2037-2049). Bir baska c¢alismada, silahli giivenlik
personeli bulunduran yilik gemilerindeki olasi etkiler, gdz ardi edilerek
kullanilmistir (Varol ve Giinal, 2013).

Farkl1 yasadis1 denizcilik faaliyetleri (soygun, deniz haydutlugu,
kacakcilikla miicadele) davramig tiirlerinin ve etmenler arasindaki
etkilesimin modellenmesi i¢in senaryolar1 degerlendirmek iizere Etmen
tabanli bir hesaplama platformu olan BANDIT, tasarlanmistir. Platform
etmen davranig modelleme sistemi ve c¢ok etmenli deniz simiilatorii
icermektedir. Orta Amerika ¢evreleyen denizlerde, uyusturucu
kagakeiligi  problemi  senaryolarmda  platformun  kullamishiligi
gosterilmistir. Afrika Boynuzu cevresindeki deniz haydutlugu ile ilgili
benzetimlere odaklanan AgentC, BANDIT in onciiliidiir (Hrstka vd 2015:
101-111).

Wang vd. (2017) calismalarinda, etmen tabanlt modelleme
yonteminin deniz haydutlugu faaliyetlerinin benzetimi i¢in miilkemmel
oldugu belirtilmis, deniz haydutlugu hareketliligi i¢cin Etmen tabanl
dinamik veriye dayali benzetim Onermistir. Ayrica, sensdrler ve gemi
etmenleri i¢cin, Random Sonlu Kiime (RFS) tabanli 6l¢iim modeli ve
benzetim modeli tasarlanmistir. RFS tabanli veri azaltma algoritmasi,
deneylerle etkinligi kanitlanmigtir. Ortalama performansi yakalamak igin
her bir deneyde 1000 Monte Carlo denemesi yapilmistir.

Fish (2017), uluslararasi iligkiler alaninda hazirladigi doktora

tezinde diger caligmalardan farkli deniz haydutluguna tesvik eden
sosyoekonomik ve politik degiskenlere odaklanmistir. NetLogo
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platformunda hazirladig1 modelde karadaki sosyolojik kosullar ile deniz
haydutlugu arasindaki temel dinamikleri aydinlatmak amaglanmustir.

3.3. Liman Ekipmanlari, Verimlilik ile flgili Calismalarin Analizi

Yapilan c¢aligmalar liman ellegleme ekipmanlarinin etkin
kullanilmasi, planlanmasi, bir geminin, bar¢in ellecleme siiresinin
azaltilmasi, depo tahsisi, konteyner tahsisi, depolama kapasitesinin
artirilmasi, liman igi trafigin azaltilmasi, konteyner alma protokolleri
konular1 {izerine yogunlagmigtir.

Rebollo vd. (2000) var olan bir konteyner limaninin biitiinlesik
yonetimi i¢in yapilan projenin bir parcast olan ¢aligmalarinda, karmasik
olan otomatik konteyner tahsisi problemini ¢dzmek i¢in uygun olan ¢ok
etmenli sistem yaklasimi uygulamiglardir.. Etmenler arasindaki iletigim,
radyo frekansi (RF) kullanilarak, FIPA Etmen Iletisim Dili (ACL)
standardina dayanan asenkron mesajlarla yapilmistir. Kurduklar protipte
5 farkli etmen siifi kurmuslardir: Gemi, yiikleme bosaltma, servis,
konteyner tasiyici (Transtainer), kapt etmenleri. Hazirlanan bu mimari,
gemilerin konteyner terminalindeki zamanlarim1 en aza indirmek i¢in
gerekli isbirliginin korunmasini saglamistir. Gergek bir limanin konteyner
terminali islevini modelleyen sistemin On siirimii  héalihazirda
uygulanmaktadir.

Thurston ve Hu (2002) yaptiklari ¢alismada, Diinya ticaretinin
hizla arttigin1 ancak konteyner limanlarmin ¢evresini genisletmek artik
miimkiin olamadigi nedeniyle bir geminin elle¢lenmesi i¢in gerekli olan
stirenin azaltilmasini ¢6ziim olarak 6nemistir. Rihtim operasyonlar1 i¢in
dagitik ¢ok etmenli sistemin prototipi Java’da yapilmigtir. Simiilatore
AVG hiz kontrolii eklenerek Straddle tasiyicilarin siirekli hareket halinde
olmasiyla verimliligin artacagini belirtmislerdir.

Sinha-Ray vd. (2003) Swarm platformunda kurulmus modellerden
olusan biiyiilk Olgekli bir benzetim projesi “Konteyner Diinyas1”
hazirlamislardir. Proje, bir limanin depolama kapasitesinin artmasi, belirli
bir rotadaki gemi sayisim1 degistirmenin etkisi gibi makroskopik
gozlemlerle ilgilidir.

Gelencksel ve kaset tabanli AVG (Automated Guided Vehicle-
Insansiz araclar) sistemlerini degerlendirmek ve karsilastirmak igin etmen
tabanli bir simiilator gelistirilmistir, Java programlama dili kullanilarak
olusturulmustur. Benzetim sonuglar1 Kaset tabanli sistemin geleneksel
AVGlere oranla maliyet etkin yapilandirmalar oldugunu, ayrica ¢oklu
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etmen tabanli benzetim bu tiir uygulamalar i¢in {imit verici bir yaklagim
oldugunu gostermistir (Henesey, 2009: 85-96).

Wasesa vd. ¢alismada, konteyner alma siirecinde var olan On
bildirim onay protokoliinii, konteyner terminali ve terminale gelen
kamyonlarinin birlestirme prosediiriinii gelistirmek i¢in gerekli dnlemleri
analiz edilmislerdir (Wassesa vd 2012: 190-196). Netlogo platformunda
etmen tabanli konteyner terminali benzetim modeli gelistirmislerdir.

Douma vd. (2012) calismada Rotterdam Limani'ndaki barg
ellegleme sorunu i¢in ¢ok etmenli, c¢oklu kullanicili benzetim oyunu
gelistirilmistir. Barg ellegleme sorunu, bir limanda bargin yanasma ve
terminal operasyonlarinin nasil optimize edilecegi sorunu olarak
belirtilmistir. Bar¢ ve terminal isletmecileri bagimsiz sirketleri ve
konteynerleri yiiklemek ve bosaltmak igin operasyonlarini ayarlamak
zorundadirlar. Barg isletmecileri, bir bar¢in terminallere gelis sikligina
karar vermeli ve sirayla terminaller, gelen bar¢larin zaman planlarina
belirlemelidir. Isletmeler rekabetci iliskiler nedeniyle firsatg1 davranirlar
ve her birinin kendi amaglari vardir. Tasarladiklar1 oyunla, sunulan
¢Oziimil uygulayicilara iletmek, ¢ok etmenli sistemin uygulamali olarak
dogrulamak, kullanici ara yiizii prototipini yapmak ve oyuncularin farkli
etkilesim protokollerini nasil algiladiklarin1 degerlendirebilmek amacryla
iki calistay diizenlemisler, 5 biiyilkk bar¢ isletme miidiirleri ve
planlayicilar ile bir araya gelmislerdir.

Sharif (2013) tez caligmasinda terminal operasyonlardaki 3 kritik
operasyon karar problemini ele almistir: kamyon kuyrugu sorunu, saha
vinci planlama, depo tahsisi. Kamyon yogunlugu problemi, El Farol Bar
probleminin oyun teorisindeki yaklagimini, depo tahsisinde karinca
kolonilerinin iz birakma davranigim1 kullanmigtir. Kurdugu modellerde,
NetLogo platformunu kullanmustir.

Garro vd. (2015:181-202), straddle tasiyicilar, saha ile rihtim
arasinda yiikleme/bosaltma islemleri sirasinda bir dizi konteyner hareketi
dizisi belirleyerek yonlendirmek, performansi artirmak amaciyla
yaptiklari ¢calismada matematiksel modelleme ile etmen tabanli teknikleri
(Repast Yazilim) birlikte kullanmislardir.

Calismada, LNG gemilerinin limana girisi limandan c¢ikisin
olumsuz etkileri oldugu ve bu etkileri iyilestirmek i¢in gerekli onlemler
analizlerle saglanmistir (Fang vd. 2015: 131-144). Modelle AnylLogic
yazilimi kullanilmistir. Cin’de liman alaninda gercek bir vaka ¢alismada
incelenmistir. Modelin gecerliligi saglanmistir. Mevcut etmen tabanh
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modelin, farkli gemilerin karmagik iligkilerinn benzetimde uygunlugunu
gostermis ve diger wulasim sistemlerinde de kullanilabilecegini
belirtmistir.

3.4. Diger Calismalarin Analizi

Etmen Tabanli Modelleme ve Benzetim kullanilarak yapilan diger
caligmalar genis bir yelpazededir. Bunlar: Demirleme alam1 koruma,
arama kurtarma operasyonlarinda bilgi paylasimimin etkisi, arama
kurtarma zabitlerinin acil durum miidahale becerilerini gelistirmek i¢in
yapilan modelleme, model gecerliliginin ¢aligmalarda nasil kullanilacagi,
balast suyu ile yayilan tiirler i¢in risk degerlendirmesi, icsu
tasimaciliginin gelecek ekonomik tahminleri arama kurtarma verimliligi
ve agir yakit kullanimindan uzaklagilmasinin deniz ¢evresine etkileri ile
caligmalarla karsilagilmstir.

Demirleme Alan1 Koruma Senaryo modeli etmen tabanli benzetim
platformu MANA (Map Aware Non-uniform Automata)’da
gerceklestirilmistir.  Deneyler askeri bir vakadan alman veriler
kullanilarak gerceklestirilmistir (Decraene vd. 2012: 76-83).

COP-Common Operational Picture (Ortak harekat resmi) kavrami,
genel bir arama kurtarma operasyonu senaryosunda sosyal ag analizi ve
etmen tabanli modelleme uygulamasi aracilifiyla arastirilmistir. Farkli
COP bigimleriyle bilgi paylasiminin etkisini incelemek i¢in etmen tabanl
bir model gelistirilmistir. Model NetLogo platformunda kurulmustur
(Baber vd. 2013: 889-905). Arama-kurtarma zabitlerinin acil miidahale
becerilerini gelistirmek i¢in oncii bir ¢alismadir. Denizcilik Acil Durum
Benzetim Sistemi (MESS) kurulmustur. Cogunlukla C++yazilimi
kullanilmistir Arama Kurtarma Gemileri Kurtarma koordinasyon merkezi
icin bilgisayarlar ve 3 server ile donanimi olusturulmustur, gorsel olarak
da yansitilmistir. Deniz trafigi akis benzetimi kisminda ¢ok etmenli
benzetim yaklagimi kullanilmistir Acil durumlarda, arama kurtarma
faaliyetlerinde etmen tabanli benzetim sosyal etki modeli, sosyal ag
modeli gibi yontemlerle birlikte kullanilmigtir (Wu vd. 2014: 155).

Onggo ve Karatag (2016) c¢alismalarinda, Etmen Tabanh
Benzetimin deniz arama faaliyetlerini analiz etmek i¢in alternatif, uygun
bir modelleme yaklasimi oldugu ve bu pradigmada gecerlilik testinin zor
oldugu ozellikle belirtilmislerdir. Modelin gegerliligi igin test-odakli
benzetim modellemesinin (TDSM) nasil kullanilabilecegi gostermek
amaglanmustir.
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Hansen vd. (2015) ¢alismalarinda, yabanci tiirlerin balast suyuyla
yayilma risklerinin modellenmesi i¢in bir prototip Karar Destek Aract
gelistirmislerdir. Ik olarak hidrodinamik model ile Kuzey Denizi ve
Danimarka Bogazlarindaki akintilar hesaplanmig ve sonrasinda etmen
tabanli 3B model ile organizmalarin dagilimi tahmin edilmistir.
Uygulanan ABM c¢ergevesi, su sistemlerin biyolojik ve ekolojik
modellerini olusturmak ve uygulamak i¢in agik bir denklem ¢oziicii olan
ekolojik modelleme yazilimi ECO Lab'in bir pargasidir.

Oztanriseven (2016) calismasinda kullandigi, MarTranS (Deniz
Ulastirmas1 Simiilatorii) ile etmen tabanli model, kesikli olay benzetimi
ve sistem dinamikleri yaklagimlarini kullanmis ve biitlinlestirmistir.
Simiilator, i¢ su tagimaciligl sistemi bilesenlerini ve bolgesel ekonomik
etki faktorleri arasindaki iliskiyi daha iyi anlayabilmek, sisteminin
davranisini ve uzun doénemli ekonomik tahminleri kesfetmek igin
gelistirilmistir.

Ni vd. (2017) kurtarma verimliligi ile ilgili yapilan ¢aligsmalarda
yolcu gemilerinde kamaralarin bos alan olarak degerlendirildigi, ancak bu
durumun gercegi yansitmadigini belirtmistir. Kamaralarda bulunan
esyalar1 goz Oniinde bulundurarak yolcu gemilerindeki ileri kurtarma
analizi i¢in etmen tabanli sosyal etki modeli C++ kullanarak Microsoft
Visual 2013’te kurulmustur.

Bas vd. (2007) c¢alismada, deniz yakit sistemi ve etmen tabanli
modelin (MarPEM), denizde kullanilan yakit politika araglarimin HFO'
dan uzaklagsma siirecindeki etkilerini incelemek igin kullanilabilecek
kapsaml1 bir sistem perspektifi sunmustur. Model, NetLogo platformunda
kurulmustur. Deneylerin sonuglari, onceki ¢alismalarla ve endistriyel
uzmanlarin goriisleriyle uyumlu oldugu i¢in model deniz yakit sisteminin
gegerli bir temsili oldugu belirtilmistir.

Stuer-Lauridsen vd. (2018) ¢alismalarinda, Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii’niin, Gemi Balast Suyu ve Sedimanlarinin Kontrolii ve Y&netimi
Sozlesmesi’nin altinda risk degerlendirme kilavuzuna cografi alan bazli
bir yaklasim olan Ayni Risk Alanin1 (SRA) dahil ettigini: ancak bu tiir
caligmalar i¢in kullanilacak metodolojinin agiklamasinin sinirli oldugunu
belirtilmistir. Calisma etmen tabanli modelleme ile istilaci tiirlerin daha
giicli risk degerlendirmesini desteklenmis, modelin hedef tiirlerin
biyolojik davraniglar1 icermesi gerektigini tavsiye etmistir. Caligmada, su
kalitesi ve hidrodinamik ozelliklerle etmen tabanli modellemenin
yapilabildigi modiil MIKE 21/3 ABM Lab ile ve planktonlarin biyolojik
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ve fizyolojik davraniglarini modellemek igin Java tabanli bir arag
kullanilmugtir,

4. SONUC VE DEGERLENDIiRME

Yapilan yazin taramasi sonucunda deniz ulastirmasinda etmen
tabanli benzetim 6zelinde yapilan ¢alismalar deniz haydutlugu, giivenlik,
deniz trafigi, liman ellegleme ekipmanlari, arama kurtarma ¢aligmalari
lizerinde yogunlagmustir. Deniz trafiginde sikisiklik, ¢atigmadan
kaginma, rota  belirlenmesi, trafigin  yOnlendirilmesi, emniyet
konularindan; deniz yollarinin  gilivenligi, deniz haydutlugunun
Onlenmesi; liman ekipmanlart ve liman i¢i trafigin diizenlenerek
verimliligin ve maliyetin minimize edilmesi; acil durum, arama kurtarma
faaliyetlerinde zabitlerin acil miidahale becerilerinin gelistirilmesi
konularinda, olduk¢a genis bir alanda etmen tabanli modeller
kullanilmistir. Bu modellerde cografi bilgi sistemleri, sosyal etki modeli,
sosyal ag modeli gibi yontemlerle birlikte kullanilmistir. Problem ¢6zme
yontemlerinden biri olan Modelleme ve Benzetim disiplininde farkl
yaklasimlarin bir arada kullanildigi hibrit modeller ile karsilagilmigtir.
Sistem davranmiginin modellemesinde kullanilan pradigmalar sistem
dinamikleri ve etmen tabanli benzetim, zaman i¢inde belirli noktalarda
durum degiskenlerinin degistigi sistemlerde kesikli olay benzetimi
yapilmustir.

Etmen Tabanli Modelleme, ge¢misi 1940°lara uzansa da
1990’lardan sonra yaygin olarak kullanilmaktadir. Alanyazin incelemesi
siirecinde, deniz ulastirmasinda etmen tabanli benzetim ve modelleme ile
ilgili yapilan ve biitiinsel bakisi yansitan baska bir c¢alisma ile
karsilagilmamistir. Calismanin alanyazina katkisi, deniz ulastirmasinda
etmen tabanli benzetim ve modelleme caligsmalarina biitiinsel bir bakig
saglamasi hedeflenmistir. Deniz ulastirmasi ile ilgili etmen tabanli
benzetim ve modelleme calismalarinin 2000 yilindan sonra basladigi,
ozellikle 2010 yilindan sonra daha fazla kullamildigi goriilmiistiir.
Calismada bu modelleme yaklasimi deniz haydutlugu ve giivenlik
calismalarinda sik tercih edilmesi, deniz haydutlugun 2008 yilindan sonra
artis gostermesiyle iligkilendirebilir. Sik tercih edildigi diger bir alan ise
deniz trafigidir, caligmalarin neredeyse hepsinin 2010 yilindan sonra
yapildig1 goriilmiistiir.

Deniz ulagtirmasi alanyazininda 2000 yilindan itibaren yer bulan
etmen tabanli modelleme ve benzetim yaklagimi, bildiri ve makalelerde,
en ¢ok tercih edileni Netlogo platformu olmustur. AnyLogic, Swarm,
RePast, Starlogo platformlar ve yazarlarin problemlerin ¢oziimii igin
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Java, Matlab, C#, C++ genel programlama dillerinden olusturduklar
modeller ve ayrica AVERT yazilimi, MIKE 21/3 ABM Lab modiilii
kullanilmistir. Netlogo platformunun basit ancak giiglii bir programlama
dili olmasi, 6grenilmesinin nispeten kolay olmasi, agik kaynak kodlu ve
ticretsiz olmasi nedenleriyle tercih edildigi diisliniilmektedir.

Deniz trafigi ile ilgili gelecekte yapilacak calismalarin kara- gemi
ve gemi-gemi iletisimi; sosyo-teknik yapmin oldugu Gemi Trafik
Hizmetleri; deniz trafiginin koordine edilmesi, deniz trafiginde emniyet
yOnetimi ve riskin azaltmasi; deniz trafiginin oldugu ve deniz ekosistemi
ve deniz canlilarimin korunmasi igin tiim paydaslar ilgilendiren alanlara
katki saglayabilecegi diisliniilmektedir.

Deniz haydutlugu, giivenlik ile ilgili gelecekte yapilacak
caligsmalarin, deniz kuvvetlerinin deniz haydutlugu faaliyetlerinin oldugu
bolgelerde, deniz haydutlugu ile miicadele igin kaynaklarin tahsis
edilmesi; arama-kurtarma operasyon politikalarimin belirlenmesi; yasadisi
denizcilik faaliyetlerinin senaryolarla degerlendirilmesi; limanlara olasi
saldirilara karst deniz kuvvetlerinin en hizli sekilde ulagsmasi igin
hazirlanan modelden yola ¢ikarak tiim limanlara uygulanabilir bir
modelin gelistirilmesi, ayrica deniz haydutlugunun Onlenmesinde
karadaki sosyolojik kosullar ile deniz haydutlugu arasindaki iligkiyi
ortaya ¢ikarmak gibi, etmen tabanli modelleme ve benzetim
pradigmasinin katki saglayabilecegi alanlar, ongoriilmektedir.

Liman ekipmanlar, verimlilik ile ilgili gelecekte yapilacak
caligmalarin konteyner terminallerinde gemilerin gecirdigi servis siliresini
en aza indirmek amaciyla yiikkleme-bosaltma, limanda kamyon kuyrugu,
depo tahsisi, saha ile rihtim tasiyicilarin planlanmasi, terminallere gelis
sikliklarinin  planlanmasi, operasyonlar sirasinda gerekli igbirligini
saglayan egitimli personelin verimlilige etkisi, ayrica kuru yiik ve genel
kargo terminallerinde gemilerin servis siiresinin azaltilmasi gibi alanlara
katki saglayabilecegi diistiniilmektedir.

Deniz arama faaliyetleri ile ilgili gelecekte yapilmasi dngdriilen
calismalarin, ticari ve yolcu gemilerinin arama- kurtarma faaliyetlerinde,
acil durum eylem planlarinda zabitlerin, personelin egitimde, yasam
mahallinde, kamaralarda yer alan egyalarin  arama-kurtarma
faaliyetlerinde zamanlamayi nasil etkiledigi; kabotaj tasimaciliginin
bolgesel ekonomik faktdrler nasil degistigi gibi katki saglayabilecegi
alanlar, ongoriilmektedir.
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Bazi c¢alismalarda yazarlarin, etmen tabanli modelleme ve
benzetimin, deniz arama kurtarma faaliyetlerini analiz etmek igin
alternatif, uygun bir modelleme oldugunu; baska bir calismada diger
ulasim sistemlerinde de kullanilabilecegini; benzetim gelistirme ve
kalibrasyon siirecinin, deniz ulastirmasinda yapilan benzetim g¢aligsmalar
icin uygulanabilecegi; etmen tabanli modelleme yonteminin deniz
haydutlugu faaliyetlerinin benzetimi i¢in miikemmel oldugunu, ifade
edilmistir (Vanek vd. 2013:157; Fang vd. 2014: 131; Onngo ve Karatas,
2016: 31; Wang vd. 2017: 10). Etmen tabanli modellemenin, deniz
ulastirmasinda farklt konu basliklar1 i¢in uygun, alternatif hatta
miikemmel bir pradigma oldugu 6zetlenebilir.
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ABSTRACT

It has widely been an undeniable fact that oil spill has a destructive impact
on the health of all inhabitants both on land and in sea. Significantly, oil spill that
directly affects the residents exposed to plenty of hazards is likely to cause certain
social upheavals and prevalent concerns. This study aims to analyze the socio-
economic effects of oil spill on the residents of the region caused by M/V Lady
Tuna, as a result of an accident encountered in Cesme/lzmir on Dec.18.2016. The
analysis covers the perceptions of the residents in Cesme. The Turkish version of
a scale developed by Safford et. al. (2012) has been used for data collection
instrument. The sample of the study (n=326) has been determined by a quota
sampling method in Cesme. The data collected from the residents have been
evaluated by means of frequency and logistics regression analyses. Findings show
that the residents of Cesme have an overall view/idea about the pollution, and they
are aware of the responsibilities of different related parties of oil spill disaster and
possible effects of it.
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DENiZ CEVRESINi ETKILEYEN PETROL KiRLILiGi
AFETLERININ TOPLUMSAL ALGISININ ANALIZI:
CESME-IZMIiR ORNEGI

0z

Petrol kirliligi olaylari; kara ve deniz canlilarmmin saghgini, bozacak
olumsuz etkilere neden olmaktadir. Ozellikle bélge hallkim dogrudan etkileyen
petrol kaynakly deniz kirliliklerinin etkileri biiyiik bir sosyal tepkiyi ve endiseyi
beraberinde getirmektedir. Bu ¢alismada, 18.12.2016 tarihinde Izmir'in Cesme
ilcesi aciklarinda kaza yapan M/V Lady Tuna gemisinin neden oldugu petrol
kirliliginin bolge halki iizerinde olusturdugu sosyoekonomik etkilerin analiz
edilmesi amacglanmistir. Calisma, Cesme hallkinin kaza hakkindaki algisin
olgmeye yoneliktir. Veri toplama araci olarak, Safford ve digerleri (2012)
tarafindan gelistirilen olcek Tiirkge'ye uyarlanarak olusturulan anket formu
kullanmlmigtir. Projenin érneklemi (n=326); Cesme ’de kota érnekleme yontemiyle
belirlenmistir. Olusturulan anket formu kullanilarak Cesme halkindan elde edilen
veriler, frekans ve lojistik regresyon analizleri kullanilarak degerlendirilmistir.
Bulgular, Cesme halkinin yasanan petrol kirliligi konusunda genel bir fikir sahibi
oldugu, petrol kirliliginin iligkili taraflarimin farkly sorumluluklarmin farkinda
oldugu ve bu kirliligin olasi etkilerini hakkinda bir fikvi oldugunu gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Kiyi Alanlari Yonetimi, Lojistik Regresyon, Petrol
Kirliligi Afeti, Acil Durum Miidahalesi, Toplumsal Algu.

1. INTRODUCTION

Although there has been a decrease in the sea pollution caused by
oil spills, sea pollution sourced from ships and oil platforms have recently
taken an important place in technological disasters (Etkin, 2001:1291). The
oil illegally discharged from ships brings about more damages to the
marine environment in the long run; yet the effects of pollution resulted
from voluminous accidents in a certain region and at certain periods are
likely to play a lot more dramatic roles (Harahsheh; 2016:1116). Any oil-
sourced sea pollution, in general, is most likely to cause serious
environmental catastrophes which trigger economic and sociological
problems resulting in health trouble in the region. The very first victims of
such disasters are the sea inhabitants. For instance, Volgareft-248 ship
accident encountered in Istanbul on Dec.29, 1999 left behind the death of
around 90% of the sea inhabitants, plus 3,000 dead seagulls, ducks and
extinction of brown seaweed (Oztiirk and Oral, 2006; Kiiciikyildiz,
2014:28). Besides; fisheries are badly affected by such pollution due to
tremendous damage. It is likely to cause on the eggs and the larvae of many
sea inhabitants: For example, about 15,000 fishermen lost their jobs
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because of the Exxon Valdez accident encountered in the USA in 1989
(Kiigiikyildiz, 2014:17). Furthermore, oil pollution, in the long run, is most
likely to cause health problems as a result of biological accumulation it
causes in the food chain extending from planktons to the upper stage.
Moreover, when the oil spill spreads along the coast with such
environmental effects as currents and winds, the tourism industry will
badly be affected, which will result in economic loss for both the residents
in the region and nation on a whole. In case of such disasters, cleaning the
coast is expected to overcome the major damages. Certain overestimating
attitudes of the regional and national press, however, place more than likely
damage on the local tourism of the polluted region, contributing to
perceptions of larger scale pollution and damages (ITOPF, 2014:2).

Any increase in sea pollution brought about by oil spills could be
attributed to maritime transport. In this attribution increases in the number
of ships is likely to play the critical role; the greater number of ships
registered in the seaborn fleet of the states the greater this risk. To avoid
this risk, many states have developed their own means of preventing sea
pollution (e.g.: England: SOSREP-Secretary of State’s Representative;
France: POLMAR-Pollution Maritime). Likewise, AFAD (Contingency
Management Bureau) in Turkey has considered the accidents likely to
cause oil spill as technological disasters (AFAD, 2014:28). The relevant
plan developed by AFAD for the accidents causing sea pollution comprises
coordinating the demands/requests for help in one center, establishing
regional contingency prevention centers, centralizing public relations and
keeping permanent and non-stop monitoring any likely spills and
protecting the environment as well as its inhabitants (AFAD, 2014:35).
Another worthwhile development in Turkey regarding this particular point
is the adoption of Act Nr. 5312 involving Prevention Actions to Be Taken
Against Sea Pollution Caused by Oil Spill and Other Hazardous Items and
Indemnity for Loss in Case of Such Disasters. Both the Turkish Ministry
of Transport and Maritime Affairs and Communication has developed both
national and regional contingency plans in compliance with the above-
mentioned act. Such improvement might imply that Turkey is said to be
ready and alert against any likely oil spills. Still, however, any delay and/or
negligence in determining the polluted area(s), keeping the spills under
control and estimating the scope of the spread might endanger the success
in protecting the environment (Harahsheh, 2016:1116). All in all, in
fighting against pollution caused by oil spills taking actions in time and,
coordinated and effective prevention play a crucial role.
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2. STUDY AREA

The incident involved in the study is the environmental pollution
caused by M/V Lady Tuna, IMO numbered 9453418 on Dec.18, 2016 at
Cesme Ildir Gulf (at approximately 38° 23.3” N; 026 ° 25.4' E coordinates)
right after she got loaded at the tuna fishery farm positioned at Izmir
Gerence Gulf and collided at rocks and grounded at 1.40 p.m. The accident
has been broadcast to the public through a couple of media such as the
internet and press. The Information broadcast through a press conference
by the mayor of Izmir and the Local Secretary of Environment and Urban
Life Ministry has covered such brief points: the amount of spilled bunker
form the ship as a result of the grounding is 75 m3, 62 m3of the spilled
bunker has been collected within certain barriers; the rest of the spill
(12 m3) reached at such shores as Cesme, Ilica and Sifne due to the severe
weather conditions; and the bunker left at the ship has been discharged
(CBS, 2017; KAIK, 2017:4). The extent of the spill is claimed to be higher
in some of the press broadcasts. According to CBS (2017), shore cleaning
actions have been taken; as a result of the cleaning efforts, 991.44 tons of
waste has been collected; and as per the request of various tourism
companies, the seawater in the region has been analyzed, but no crude oil
remnant, PAH (Polycyclic Aromatic Hydrocarbon) has been detected. The
overall view inferred from the broadcasts and the information released is
that the spill has greatly been removed prior to the tourism season to be
enjoyed in Cesme. According to some other media, however, the negative
effect of spill is to keep tremendous risk for a long time (Dirik, 2017). The
relevant literature proves this pessimistic estimation (ITOPF, 2014). In
fact, another point of concern is that the particular forced to sink by the
cleaning efforts can rise to the surface through the force of certain currents
and the increased warmth of the seawater during the summer season.

The main aim of this study is to analyze the social perceptions
regarding the oil spill caused by M/V Lady Tuna accident encountered at
the shore of Izmir-Cesme. This analysis is to involve an evaluation from
the point of the residents of the region concerning the actions taken by the
ship authority, local authority and the top management. In a sense, the
analysis aims to disclose how the particular accident, thus the population,
has affected and changed the psychosocial perceptions and attitudes of the
society. Besides, particularly the views and expectations of those who have
most negatively been affected by the pollution and thus claim for certain
compensation have been subject to the analysis with a further focus. In a
sense, this study has also aimed to reveal the primary sources that play
important roles in informing the society about the oil spill sourced from
ships. Besides, the fact that the region where the accident has been
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encountered is one of the foremost sea tourism regions, underlines the
importance of the perceptions of the society affected by the accident.

3. LITERATURE REVIEW

The world as a whole including Turkey has suffered throughout the
history from many sea accidents which have brought about oil spill. Based
on the amount of oil spilled into the sea, some of the foremost sea accidents
could be highlighted as follows: Deepwater Horizon (2010), Atlantic
Empress (1979), ABT Summer (1991), Castillo De Bellver (1981) and
Amaco Cadiz (1978). As a result of these accidents, approximately
1,650,000 tons of oil has spread into seas. The foremost vessel accidents
having caused oil spill in Turkey are indicated in Table 1.

Table 1: The Foremost Vessel Accidents Encountered in Turkey

Accident Oil Spill
Vessel Name Location Accident Type Quantity
Date
(Tons)
WORLD .. .
14.12.1960 HARMONY Istanbul Collision and fire 22.000
15.11.1979 INDEPENDENTA Istanbul Collision and fire 94.000
13.10.1982 UNIREA Istanbul Explosion and 66.400
foundering
13.03.1994 NASSIA Istanbul Collision and fire 13.500
13.02.1997 TPAO Istanbul Fire at shipyard 1.500
29.12.1999 | VOLGANEFT 248 | Istanbul Grounding and 1.300
flooding
06.10.2002 GOTIA Istanbul | Contact witha fixed 18
object
SVYATOV .
11.12.2003 PANTELEYMON Istanbul Grounding 230
19.01.2010 ORCUN C Istanbul Grounding and 125
flooding
18.12.2016 LADY TUNA Cesme Grounding 130

Source: Compiled by authors from internet news

The relevant literature review reveals that while the number of the
foremost accidents having caused pollution (>700 tons) was 245 by 1970s
this number fell down to 12 in 2010s (ITOPF, 2017:03). The most
important causes of this decrease have definitely been the scientific
researches on these accidents as well as the technological advances. Some
of the relevant researches are indicated in Table 2.
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Table 2: Some Examples of Scientific Researches on Marine-based Oil

Spill
Author(s) Name of the Study Sample
Ritchie Maritime Oil Spills - Environmental Lessons and Experiences )
(1995) with Special Reference to Low-Risk Coastlines
Safford et al. Public perceptions of the response to the Deepwater Horizon 2023
(2012) oil spill: Personal experiences, information sources, and social | participants
Mong et al. Immediate Psychological Impact of the Deepwater Horizon 580
(2012) Oil Spill: Symptoms of PTSD and Coping Skills participants
Kim et al. Social and ecological impacts of the Hebei Spirit oil spill on 15 citi
(2014) the West coast of Korea: Implications for compensation and cities
Gill et al. The Exxon and BP oil spills: a comparison of psychosocial 812
(2014) impacts participants
Smith et al. Local volunteers respond to the Rena oil spill in Makett, New Interview
(2014) Zealand with 11
Rung et al. Depr'e§51on, Mental Distress, and Domestic Conﬂlc't among 2842
(2016) Louisiana Women Exposed to the Deepwater Horizon Oil participants
Spill in the WaTCH Study

Source: Compiled by authors.

Gill et al. (2014), one of those who have studied the oil spill sourced
disasters and their effects on the relevant communities; have adopted
research carried out in 1990 on the psychosocial effects of Exxon Valdez
accident on the residents of the region. Mong et al. (2012) have conducted
research through 588 participants to reveal the psychological effects of
Deep Water Horizon disaster on the victims. Smith et al. (2014) have
disclosed through their research how the oil spill encountered on Nov. 21,
2011, in New Zealand had affected the local residents and how cleaning
efforts had been successful. The common point of these three studies is that
they all have defined oil spill as a technological disaster. Kim et al (2014)
have conducted research on the oil spill encountered in Korea in 2017 and
aimed to reveal whether the indemnity incurred to compensate the
environmental and sociological loss has been justifiable enough despite a
long time has passed since the accident. Rung et al. (2016) have carried out
medical research on Deep Water Horizon disaster. This study, conducted
through 2,842 women resided in Louisiana, has aimed to uncover the
effects of the accident on women. Ritchie (1995) has adopted an approach
based on geographical information systems and focused on the importance
of effective information flow in combating oil spills sourced from sea
accidents. Besides, Ritchie has underlined the importance of rapid and
effective interference in such mishaps. Safford et al. (2012) have
conducted a questionnaire via telephone through 2,023 persons most
affected by the oil spill caused by DeepWater Horizon, aiming to reveal
the perceptions of the residents regarding the attitudes and reactions of the
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local and federal authorities. The questionnaire developed by Safford et al.
(2012) has been adapted to the oil spill encountered in Cesme and used in
this study aiming to scrutinize the perceptions of the residents regarding
the actions taken against the oil spill suffered in Cesme by the ship
authority, local authority and the central authority, and thus determine the
overall social perception.

The reason for the academic studies regarding the marine accidents
is mainly to determine the frequency and causes of accidents and to take
the necessary precautions to prevent accidents that may occur afterward
(Asyal1 and Kizkapan, 2012). Moreover, Determination of oil distribution
after ship accidents and it is very important to predict the subsequent
movement. Early and correct intervention will be beneficial in minimizing
environmental pollution (Basar, 2010). Nevertheless, after having deep
content analysis on the related literature, the main motivation of this study
occurred. According to the overall motivations stated in previous studies,
the main motivation of this study is to understand the public perceptions
towards the oil spill disasters. The authors wonder if the oil spliii disaster
makes sense for the public and the efforts performed by the related parties
differ on these perceptions.

4. METHODOLOGY

In this study, a thorough literature review, case study methods and
both qualitative, as well as quantitative research instruments, have been
used. By means of all these instruments, the study aims to analyze the
subjective judgments, perceptions, and attitudes towards environmental
pollution and the experienced disasters. To accomplish this aim, first the
preliminary research questions have been determined, then the sample has
been defined, and the most proper data collection instrument (a
questionnaire) has been developed. Having conducted the questionnaire
through the determined sample, the primary data have been collected.
Then, the data collected, have been analyzed by means of binomial logistic
regression analysis using SPSS 25 packaged program.

The analysis has also involved frequency and the defining statistical
data resolvement. The data gained have been subject to a thorough
comparative comprehension involving the relevant literature. The overall
methodology is detailed in such three sub-chapters as ‘data collection
instrument’, ‘sampling’ and ‘logistic regression analysis’.
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4.1.Data Collection Instrument

As the data collection instrument, a questionnaire comprising three
sections and 48 questions (15+15+18) has been developed. The first
section is on the profile of the participants; the questions in the second
section aim to reveal the extent of awareness regarding the marine
environment, the third section focuses on oil spill. The contents of the
questionnaire have been based on the research carried out by Safford et al.
(2012) on the oil spill disaster caused by BP Deepwater Horizon. The
questionnaire used in the mentioned study has been translated into Turkish
and adapted to the specifications of the case to be used in this study. The
adapted form submitted to the scholars who have an academic background
in the subject, on Feb. 28, 2017, through Apr. 10, 2017, has been discussed
and final version has been formed in compliance with the overall
evaluation of the said scholars from such disciplines as maritime education
and training, marine transportation engineering, sea products,
environmental engineering, and sociology.

The final form of the questionnaire has been conducted, as an initial
trying step, through 200 residents of Cesme over 18 years old and
homogenously composed of male and female. The aim of this initial testing
conduction is to discover any likely incomprehensibilities and/or
ambiguities. Following this pilot conduction and taking the determined
discordances into consideration, the questionnaire has been revised and
reformed to get put into actual conduction.

4.2. Sampling

According to the statistics released by the Turkish Statistics
Institution (TUIK) for 2017, the number of residents in Cesme is 40,352.
The population for this research covers 32,152 residents (around 80% of
the total residents) who are over the age of 18. In determining the sample,
probabilistic and non-probabilistic methods are used is scientific studies.
The latter covers three types: convenience, judgmental and quota (Kinnear
and Taylor, 1996:412). In this research, district-based 1% of quota type has
been chosen, which has conducted, considering equality between male and
female and the sample has comprised 326 residents.

4.3. Logistic Regression Analysis

The focus of this analysis is to determine the group in which
individuals take place (Cokluk, 2010). Besides, through this analysis, the
likely effects of the variables on the dependent variables could be
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determined (Ozdamar, 2012:471). Through this approach, odds values
could be gained, the ratio of the likelihood of an incident under analysis to
the likelihood of another incident. The odds ratio reveals the effects of the
likelihood of an incident to the likelihood of it to take place, which makes
it possible to determine the percentage of being observed (Gujarati, 1999).
In this analysis, normal or permanent distribution is not a must; nor are
independent variables to be categorical while dependent and independent
variables are stated in numbers. In many socioeconomic kinds of research
that aim to determine the relationship between causes and results, data is
collected in two-fold forms such as ‘negative-positive', ‘successful-
unsuccessful', ‘yes-no', ‘satisfied-dissatisfied' (Girginer and Cankus,
2008). This approach has been used in this study, and the participants who
think the action taken to the oil spill is ‘perfect’ and ‘good’ have been
quoted to be 1, while those who think the action is ‘ordinary’ and ‘weak’
have been quoted to be 0.

With logistics regression analysis, the relationships between finding
the related parties’ efforts satisfactory and stated independent variables
were examined and the results were listed. In accordfance with the logistics
regression analysis, findings have been given with the help of detailed
tables. In these analyses, the group of people who thinks the related parties’
efforts satisfactory remained dependent variables since the probability of
this is strongly dependent to the other stated independent variables.

5. FINDINGS

The findings of this study are two-fold. The first section comprises
the frequency data concerning the follow-up questions and the profile of
the participants. The second section covers the choice of variables for the
logistics regression model and the result of the model.

The profile specifications of the participants and the follow-up

frequencies comprise the age, gender, residence district, status, income,
and employment. All these specifications are indicated in Table 3.
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Table 3: Profile Specifications of the Participants

VARIABLES | n | % VARIABLES | n | %
Gender Type of residency
= Male 165 | 50.6 = Continuous 140 429
= Female 161 | 494 = Seasonal 186 57.1
Total 326 | 100 Total 326 100
Marital Status nWei::igg}IILZiss to live in the region in the
= Married 127 | 39 " Yes 288 88.3
= Single 199 | 61 = No 38 11.7
Total 326 | 100 Total 326 100
Job Status Education
= Full time 121 | 37.1 = Primary 40 12.3
= Part-time 22 6.7 = High school 147 45.1
= Self-employed 43 | 132 = Associate 31 9.5
= Retired 44 1 135 = Bachelor’s 98 30.1
= Unemployed 9 2.8 = Graduate 10 3.1
= Housewife 10 3.1 Total 326 100
= Disabled employee 1 0.3
= Student 76 | 233
Total 326 | 100
VARIABLES n | Min. Max. Mean St. Dev.
Age 326 18 80 33.13 14.64
f;g;‘:) of  residence| 3,5 | 70 12.75 13.42
1}4;']‘;23“::5"‘“‘* (TL-1 326 STO]? 20,000 TL 4508 TL | 2,957

Table 3 reveals that 50.6% (n=165) of the participants are male and
49.4% (n=161) are female, which means almost homogenous. Most of the
participants (37.1%, n=121) are full time employed, 23.3% are retirees. As
for the residence form, the majority are season-based residents (57.1%,
n=186), and 42.9% are permanent (n=140). The average period of
residence is 12.75 years and 88.3% (n=288) of them think of residing there
for another 5 years. The average of the income is TL 4,508 (1 TL= 0,17
Euro). The average of the ages is 33.13 ranging between 18 and 80. The
distribution to the districts is indicated in Table 4.
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Table 4: District-based Distribution of the Participants

District’s of

Population Size

Sample Size

No Cesme Over 18 Percentage (%) Male Female | Total
1 Alt Eyliil 2,858 8.89 14 14 29
2 Alagati 8,264 25.70 41 41 83
3 Altinkum 107 0.33 1 1 1
4 Altinyunus 322 1.00 2 2 3
5 Ardig 367 1.14 2 2 4
6 Boyalik. 374 1.16 2 2 4
7 Cakabey 147 0.46 1 1 1
8 Celal Bayar 540 1.68 3 3 5
9 Ciftlik 1,399 4.35 7 7 14
10 Cumbhuriyet 736 2.29 4 4 7
11 Dalyan 1,731 5.38 9 9 17
12 Fahrettinpasa 321 1.00 2 2 3
13 Germiyan 990 3.08 5 5 10
14 Ildir 578 1.80 3 3 6
15 Ilica 952 2.96 5 5 10
16 Ismet inénii 3,633 11.30 18 18 37
17 Karakdy 14 0.04 0 0 0
18 Musalla 3,888 12.09 19 19 38
19 Ovacik 1,614 5.02 9 9 18
20 Reisdere 1,037 3.23 5 5 10
21 Sakarya 657 2.04 3 3 7
22 Sehit Mehmet 177 0.55 1 1 2
23 Sifne 549 1.71 3 3 5
24 Universite 374 1.16 2 2 4
25 Yali 523 1.63 3 3 5
TOTAL 32,152 100.00 165 161 326

The second section of the questionnaire comprises the overall
attitudes and experiences of the participants towards the marine
environment which are reflected in Table 5. According to Table 5 it reveals
that most of the participants (around 70 %) underline the following points
as threats: too much fishing, coastal pollution, polluted sea products, and
tides due to global warming. Around 50 % of them consider the quality and
supply of water threatening.
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Table 5: The Attitudes of the Participants Towards Marine Environment

Respondents’ Selections

Statements No Suffer Few Much

(%) Suffer Suffer
(%) (%)

Do you think your family or local residents

have suffered from the loss of income in the

fishing industry in the region in the past 5 371 448 18.1

years?

Do you think your family or local residents

have suffered from Illegal, Unreported and

Unregulated (IUU) fishing in the past 5 S1.2* 350 138

years?

Do you think your family or local residents

have suffered from water quality and 17.5 21.5 61.0%*

pollution in the past 5 years?

Do you think your family or local residents
have suffered from the insufficient central 14.7 23.6 61.7*
water supply in the past 5 years?

Do you think your family or local residents
have suffered from global seasonal changes 16.0 33.7 50.3*
in weather in the past 5 years?

Do you think your family or local residents
have suffered from urbanizing, migration 22.7 334 43.9
from suburb to urban in the past 5 years?
Do you think your family or local residents
have suffered from unexpected weather 15.3 374 472
conditions in the past 5 years?

Do you think your family or local residents

have suffered from in the past 5 years? 156 44 500
*Marked cells shows the selections that are
greater than % 50 (n>163)

No Idea
Statements Yes (%) No (%) (%)
Do.es overfishing threaten you or the other 74.8% 13.8 113
residents?
Does cogstal pollution threaten you or the 80.4% 117 3.0
other residents?
Do. fishing farms threaten you or the other 540 224 236
residents?
Do pollu_ted sea products threaten you or the 81.9% 39 92
other residents?
Do. tides in the sea threaten you or the other 70.6% 19.6 98
residents?
Do residences along the coastthreaten you or 613 230 15.6

the other residents?
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The third section of the questionnaire focuses on overall attitudes of
the participants towards the oil spill disaster caused by M/V Lady Tuna in
Cesme on Dec.18, 2016. This section reveals how much the participants
are informed about the disaster along with the level of their experience and
awareness of the mentioned disaster. The findings reveal that 11.7 %
(n=38) of the participants are quite informed, 82.8 % (n=270) moderately
informed, and 5.5 % (n=18) are very little informed. Besides, the findings
indicate that more than half of the participants (56.7 %, n=185) believe that
the disaster has not affected the prosperity of the residents while 10.7 % of
them think that it has deeply affected the financial well-being.
Furthermore, most of the participants (64.4 %, n=210) think that the
disaster has damaged the environment and the nature; 18.1 % (n=59) of
them think that the fishing industry has suffered from economic loss; while
17.5 % (n=57) think that the tourism industry has suffered from economic
loss due to the disaster. These results have been monitored in Figure 1.

How much are you

informed about the oil To what extent has the What is the most
spill disaster oil spill disaster critical effect of the
encountered in Cesme encountered in Cesme oil spill encountered
on Dec.18.20167 on Dec.18,2016 in Cesme on
(n=326) affected your Dec18,2016?
prosperity?

5%

% 5% _11%
/ |

57%

s ® Too much B Damage to environment
¥ ’m informed enough . and natural life
= A little B Damage to tourism industry

= ’m moderately informed

Not affected o

s . . Damage to fishing industry

I'm very little informed :
I have no idea

Figure 1: Level of Knowledge and Awareness of Participants

In another part of the questionnaire, participants are asked to
evaluate the durations to overcome the effects of oil spill for three
components; coastal areas and ecology, coastal facilities, and fishing
industry. Here it should be highlighted that the general choices of the
participants are grouped in “Elimination will take about over ten years”
and “Will never be eliminated” selections. If the evaluation is considered
group by group, %73.3 of the participants state that the elimination of
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harmful effects that oil spill has given to coastal areas and ecology will
take about over ten years or will not be eliminated. The percentage is 59.2
and 40.8 for fishing industry and coastal facilities respectively. Figure 2

includes the results of the analysis.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

5,20% 740%

9,20%
17,20%
12,00% 24.20%
27,00%
Coastal Areas and Ecology Coastal Facilities Fishing Industry

® The effects have been eliminated
Elimination will take about one year
Elimination will take about several years

= Elimination will take about over ten years

= Will never be eliminated

Figure 2: Opinions of Pariticipants about Overcoming the Effects of the

0il Spill

Figure 3 reveals that the residents of Cesme trust most the
information released by scientists/academicians and least the ship
authority. More than half of them (55.5 %) state their trust in the
information provided and actions taken by academicians. Likewise, the
second highest trust seems to be in nongovernmental organizations (45.7
%). The degree of trust follows as in press (24.5 %), TV (21 %), internet

(14.1 %) and the lowest (10.4 %) are in ship authority.
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Ship Authority I 10.4 %
Internet N 14.1 %
TV I 21.0 %
Newspaper [N 24.5 %

Nongovermental
Organizations

Academicians [N 555 %

I 457 %

0 20 40 60 80 100

Figure 3: Opinions of Pariticipants about the Degree of Trust in the
Information Sources

The relevant part of the questionnaire requires the participants to
evaluate the actions taken against the oil pollution (without making any
comparison, instead of evaluating each party individually) and the results
are indicated in Figure 4. The evaluation covers four choices: “excellent”,
“good”, “ordinary/unexceptional”, and “poor”. The findings reveal that the
evaluation regarding the actions taken by the ship authority seems to be
dissatisfying: 52.7 % “ordinary/unexceptional”, and 1.5 % “excellent”.
The evaluation for the actions taken by the local authority seems to be a bit
better: 46.9 % “good”, the rest is “ordinary” and “poor”. The actions taken
by the central authority have been found mostly “poor” (40.8 %) and partly
“good” (36.5 %). The overall evaluation indicates that the number of those
who find the actions taken “excellent” is rather very few. The frequency
analysis has made it possible to reveal the overall view of the residents
regarding oil spill, the actions taken against oil spill and the marine
environment.

In addition to the frequency analysis, another analysis considering
the demographic specifications of the participants is needed to reach more
detailed findings. Thus the effects of such factors as the form of residing
(permanent or season based), monthly income, gender age and the period
(duration) of residing on the views towards taking actions (responding to)
oil spill have been scrutinized. As fishing and tourism industries are means
of making living for the residents in the region of the disaster, the effects
of oil spill on these industries are important; therefore, whether the
participants (and/or other members of their families) are involved in these
industries has also been included in the research questions.
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Figure 4: Opinions of Pariticipants about Evaluating the Action Taken
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The actions taken by The actions taken by The actions taken by
the central authority the local authority the ship authority

Against Oil Spill

In compliance with the study carried out by Safford et al (2012),
binomial logistics regression analysis has been used in this study, aiming
to relate the personal specifications of the participants with their
perceptions of the actions taken against the oil spill. In this model, the
responses of the participants have been quoted as “1” for “excellent” and
“g00d” and “0” for “ordinary” and “poor”.

Table 6: Explanatory Variables in Meaningful Relationship with the
Evaluation of the Actions Taken by the Central Authority Following the

Disaster
No Explanatory (Independent) Variables P value
1 The effects of the disaster on the coastal businesses 036
2 Getting affected by seawater in the last 5 years .009
Getting affected by abnormal/unusual weather conditions
3 . . .004
in the last five years
4 Considering the polluted sea products threatening 005
5 Age .039
6 Education 014
7 Trust in the news broadcast by TV on the disaster 005
8 Thinking of leaving Cesme after the disaster 015
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Table 7: Explanatory variables in Meaningful Relationship with the
Evaluation of the Actions Taken by the Local Authority Following the

Disaster
No Explanatory (Independent) Variables P value
1 Getting affected by illegal fishing in the last 5 years 037
2 Getting affected by seasonal changes in the last 5 years .030
3 Age .029
4 Gender 041
5 Trust in the information released by newspapers .002
6 TTust in th.e views of the scientists/academicians released 002
after the disaster

The responses of the participants required to evaluate the actions
taken by the local authority to the follow-up and profile questions have
been subject to selection through "Backward Likelihood Ratio" method
taking place in the "Binary Logistics Regression" of the SPSS 22 Software.
The six variables, the p values of which are under 0.05, have been found
to the proper for the basic logistics regression tests. These variables and ‘p’
values are indicated in Table 7. The responses of the participants required
to evaluate the actions taken by the ship authority to the follow-up and
profile questions have been subject to selection through "Backward
Likelihood Ratio" method taking place in the "Binary Logistics
Regression" of the SPSS 22 Software. The six variables the p values of
which are under 0.05 have been found to the proper for the basic logistics
regression tests. These variables and ‘p’ values are indicated in Table 8.

Table 8: Explanatory variables in Meaningful Relationship with the
Evaluation of the Actions Taken by the Ship Authority

No | Explanatory (Independent) Variables P value

1 Getting affected by seawater in the last 5 years 023
Getting affected by unusual weather conditions in the

2 .038
last 5 years

3 Considering coastal pollution, a threatening 015

4 Income of the family .001

5 Getting employed in the tourism service industry 037
Trust in the views of the scientists/academicians about

6 . .043
the disaster
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Table 9 Evaluation of the Actions Taken by the Central Authority, Local
Authority and Ship Authority through Logistics Regression

Explanatory Dependent Variables (Actions taken by...)
(Independent) Central Authority Local Authority Ship Authority
Variables P value B exp. P value | B exp. | P value B exp.
The effects of the
accident on the coastal .036* S528%* 995 .998 .097 .563
business
Getting affected by sea | gogu | g5g9ex [ 212 | 1234 | .023% | 1.520%
water in the last 5 years
Getting  affected by
unusual - weather g 587 126 | 747 | .038* | 648
conditions in the last 5
years
Considering the polluted | = 45, ssae | oass | 737 | 783 925
sea products threatening
Age 039% | 1o19xx | o200 | 1O e 1014
Education .014* 1.342%* .140 1.182 .142 .1228
Trust in the news

& ok
broadcast by TV 005 1.794 .193 1.427 354 .1263
Thinking of leaving " -
Cesme, after the disaster 015 403 177 .638 384 .674
Getting  affected by 1.432
illegal fishing in the last 759 1.061 037% ‘e 135 905
5 years
Getting  affected by 1.424
seasonal changes in the 139 1.341 .030* . 998 999
last 5 years
Gender 891 1.038 oars | LT g0 1.251
Trust in the news | g, 867 o0z | 18161 g9 961
broadcast by newspapers ok
Trust in the views of the
scientists/ academicians " 1.719 " e
released  about  the 151 1.324 002 . 043 1.560
disaster
Considering  coastal | - g7, 961 496 | 1167 | .o15% | 5750
pollution threatening
Family income .059 .839 792 975 .001* .690%*
Getting employed in | 377 740 877 | 1053 | .037% | 378w
tourism service industry

*These values are statistically significant (p>0,05)
**These values are indicating the probability ratio of the dependent
variables

After completing the backward likelihood ratio analysis, sixteen
independent variables have been included in the logistics regression model
and the significance values have been observed. With logistics regression
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models, the relationships between finding the related parties’ efforts
satisfactory and stated independent variables were examined. Table 9
reveals that in the actions of the central authority and the ship authority the
two independent variables, "getting affected by seawater in the 5 years"
and "getting affected by unusual weather conditions", release meaningful
results. The "age" variable releases meaningful results for the central
authority and local authority, and the variable “trust in the views of
scientists/academicians” releases meaningful results for central authority
and the ship authority.

Logistics regression test results are as follows: The probability of
the favorable views about the actions of the central authority to the disaster
put forward by those who think the coastal (shore) businesses have been
affected badly and recovery is never likely is 0.528 times weaker (less)
than the views of those who think the effects of the disaster on these
businesses have already been recovered. Likewise, the probability for those
who think the illegal fishing has affected them to find the actions of the
local authority satisfactory is 1,432 times weaker for those who think that
they have not been affected by the disaster. The mentioned variable
releases no meaningful results for the actions of the central authority and
the ship authority.

The probability for those who think that the warmth of the seawater
has affected them to find the actions of the central authority satisfactory is
1,549 times greater than those who think the warmth of the seawater has
not affected them.

Likewise, those who have been affected by the seawater find the
actions of the ship authority 1,520 times greater than those who have not
been affected. This mentioned variable has no meaning full relationship
with the actions of the local authority.

The probability for those who think they have been affected by
unusual weather conditions to find the actions of the central authority
satisfactory is 0.587 times weaker than those who think they have not been
affected. Likewise, those who have been affected by the warmth of
seawater find the actions of the ship authority 0.648 times less probable
than those who have not been affected. This mentioned variable has no
meaningful relationship with the actions of the local authority. The
probability for those who think polluted sea products are threatening to
find the actions of the central authority satisfactory is 0.554 times
less/weaker than those who do not consider polluted sea products
threatening.
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As for the variable of “age”, any rise of one unit in the age increases
the probability of finding the actions of the central authority and the local
authority satisfactory (1,019 and 1,018 times respectively). This same
variable has no meaningful relationship with the actions of the ship
authority. Likewise, the rise in education increases the probability of
finding the actions of the central authority satisfactory (1,342 times). The
“education” variable has no meaningful relationship with the actions of the
local authority and ship authority.

The probability for those who trust in the news broadcast by TV to
find the actions of the central authority satisfactory is 1,794 times greater
than those who do not trust this news. This variable has no meaningful
relationship with the actions of the local authority and ship authority. The
probability for those who think of leaving Cesme after the disaster to find
the actions of the central authority satisfactory is 0.403 times less than
those who do not think of leaving Cesme.

The probability for those who have been affected by illegal fishing
and seasonal changes to find the actions of the local authority satisfactory
is greater than those who have not been affected by these two variables
(1,432 and 1,424 times respectively).

The probability for those who trust the news broadcast by
newspapers to find the actions of the local authority satisfactory is 1,816
times greater than those who do not trust this news. In terms of the "gender"
variable, the probability for females to find the actions of the local
authority satisfactory is 1,647 times greater than male. This variable has no
meaningful relationship with the actions of the central authority. The
probability of those who trust the views of scientists/academicians to find
the actions of the local authority and ship authority satisfactory is greater
than those who do not trust the views of scientists/academicians
(respectively 1,719 and 1,560 times).

The probability for those who think coastal pollution is threatening
to find the actions of the ship authority satisfactory is 0.575 times higher
than those who do not consider this pollution threatening. As for the
variable of “family income”, the higher the income gets the more favorable
view on the actions of the ship authority. This probability is 0.690 times.
Another finding is that probability for those who are employed in the
tourism industry to find the actions of the ship authority satisfactory is
0.378 times lower than those who are not employed in the tourism industry.
This variable has no meaningful relationship with the actions of the central
authority and local authority.
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6. MANAGERIAL IMPLICATIONS

Although disasters caused by oil spill are not desirable, they,
unfortunately, do happen from time to time. Thus, proper actions to such
mishaps are of great importance. The relevant parties are required to have
their well-prepared action plans to overcome the suffering brought about
by such disasters. It is undeniably crucial/critical that the relevant action
plans are to be managed in integration and coordination with the residents
of the district that has encountered such catastrophes. Such coordination is
most likely to create favorable perceptions through the relevant residents
that the responses to the danger have been effective. This coordination will
also prevent the mishap from spreading further and getting worse.

The conclusions revealed through this study indicate that the actions
taken to the mentioned disasters ought to provide all the related parties
certain gains. Such gains should match at least the minimum perceptions
of the relevant residents and also should produce certain results that could
be felt in the short run.

As academicians, we hope not to witness such disasters but we also
know that they could be unavoidable. The best thing we can do is to
scientifically and academically scrutinize such happenings and shed light
on what and how best to combat, prevent, and eliminate any less likely to
be brought about by such catastrophes. Thus, we feel pleased to have
carried out this study, but it should be kept in mind that researches on such
important issues do need to involve multidisciplinary coordination, as they
require contributions from various disciplines. Such coordination and
resultant studies are most likely to create proactive approaches and prevent
any likely disasters.

7. CONCLUSION

The responses to the questions regarding the marine environmental
threats reveal that most of the participants perceive that “coastal pollution”
and “polluted sea products” are basic threats, and they also consider the
“illegal fishing" and "tides brought about by the increase in the global
warming" quite important. The overall perceptions support the idea of
protecting the marine environment. Likewise, the overall perceptions show
that sensitivity and awareness regarding the oil spill discussed in this study
are quite high.

The study has revealed that most of the participants are moderately
informed about the oil spill suffered in Cesme. Besides, it has been found
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out that almost half of the participants have been economically affected by
the disaster encountered.

The findings reveal that the focus has been directed to the damages
made on the environment and the natural life. In this respect, the overall
perceptions are that the effects of the oil spill on the coast/shore and the
natural life are not likely to get recovered and that even they can, it will
take more than 10 years. Particularly for the fishing industry, this
pessimistic view is around 60 %. Another worthwhile finding is the highest
trust in the views of scientists/academicians and the lowest trust in the ship
authority.

Perceptions regarding the actions of the central authority, local
authority and ship authority to the disaster encountered, gained though
logistics regression analysis, indicate that: there has been no variable
having a meaningful relationship with the actions of all these three parties
together. This might mean that the sample has made rational choices and
evaluated each of these parties individually. The variable of "age", as in
many social studies, has taken importance with a meaningful relationship
with the central authority and local authority. Another variable attracting
attention is "employment in the tourism service industry" with a meaningful
relationship with the actions of the ship authority. Considering that most
of the participants employed in the tourism industry are small sized (boat)
operating business persons, their evaluations regarding the actions of the
ship authority should be considered relatively more logical and conscious.
Another point having attracted attention is the meaningful relationship
between "education" and "the evaluation regarding the actions of the
central authority". The higher the level of education gets the more
favorable view regarding the actions of the central authority have been
proper scientifically and technologically.

The most interesting point revealed by this study is the overall
evaluation regarding the actions of the involved parties the evaluation
places these parties in ranks in terms of success ranging from satisfactory
to unsatisfactory as follows; local authority, central authority, and ship
authority. As a further research suggestion, the study can be handled in
geographically broader region in a national basis and can be performed as
longitudinal study.
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BALIKCI GEMILERINDE CATISMA KAZALARININ
INSAN FAKTORLERI ANALIiZ VE SINIFLANDIRMA
SISTEMI (HFACS) iLE INCELENMESI

Umut YILDIRIM!
Ersan BASAR?

0z

Diinya balik¢ilik sektoriindeki toplam istihdam yaklasik 60 milyon insana
ve balik¢i teknelerinin sayisi 4,6 milyona ulasmistir. Bu devasa endiistrinin
surdiiriilebilirligi icin emniyet son derece omemlidir. Bu c¢alismada balik¢t
tekneleri ve ticari gemiler arasinda gerceklesmis catisma kazalari irdelenerek
emniyetin gelistirilmesine katki saglanmaya ¢alisiimig, balik¢t gemileri igin kaza
nedenlerinin belirlenmesi ve swiflandirilmast yapinustir. Literatiirde birgok
alanda uygulanmakta olan Insan Faktorleri Analiz ve Simiflandirma Sistemi
(HFACS) calismanin metodolojisi olarak segilmistir. Dis faktorler, kurumsal
etkiler, emniyetsiz yénetim, emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler ve
emniyetsiz eylemler alt baslhiklarindan olusan bu ydntem ile kaza nedenleri
kategorize edilebilmektedir. Calismada balik¢i teknesi ve diger gemi tiirleri
arasinda gerceklesmis 45 adet c¢atisma kazasimin raporu incelenerek kaza
nedenleri elde edilmistir. Incelenen raporlar uluslararast boyutta kaza
arastirmast yapan kurum ve kuruluglarimin hazirlamis ve yaymlamis oldugu
resmi raporlardir. Kaza nedenleri simiflandirildiginda ihlaller, karar hatalari,
koprii iistii kaynak yénetimi eksiklikleri, yonetimin ihlalleri, uygunsuz ig
planlamasi ve fiziksel gevrenin balik¢i gemileri icin catisma kazalarinda en
onemli faktorler oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Balik¢i Gemileri, Catisma Kazalari, Insan Hatast,
HFACS

' Dr. Ogr. Uyesi, Karadeniz Teknik Universitesi, Siirmene Deniz Bilimleri
Fakiiltesi, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Béliimii, e-posta:
uyildirim @ktu.edu.tr. {letisim kurulacak yazar.

2 Prof. Dr., Karadeniz Teknik Universitesi, Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi,
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii, e-posta: ebasar@ktu.edu.tr

203



Balik¢i Gemilerinde Catisma... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ANALYSIS OF COLLISION ACCIDENTS ON FISHING
VESSELS THROUGH HUMAN FACTORS ANALYSIS AND
CLASSIFICATION SYSTEM (HFACS)

ABSTRACT

The fishing sector employs a total of 60 million people worldwide, with
some 4.6 million fishing boats currently in operation. Safety is of utmost
importance for the sustainability of this enormous sector. This study aims to
contribute to the improvement of safety in the sector by examining the records of
collisions encountered between fishing boats and commercial vessels, and
identifying and classifying the causes of accidents involving fishing boats. The
methodology adopts the Human Factors Analysis and Classification System
(HFACS), which has found use in many fields in literature. Through this
approach, a categorization is made of the external factors, organizational
reasons, unsafe management, unsafe actions and the preconditions of unsafe acts
that result in accidents. The accident reports of 45 collisions between fishing
boats and other vessels have been examined to identify the leading causes of
accidents. The reports examined are official documents prepared and published
by international agencies and organizations responsible for investigating
accidents. The classification of the causes of accidents reveal that the leading
causes of accidents involving fishing boats have been violations, decision errors,
bridge resource management shortfalls, management violations, inadequate
work planning and the physical environment.

Keywords: Fishing Vessels, Collision Accidents, Human error, HFACS

1. GIRIS

Balik¢ilik ve su tiriinleri yetistiriciligi diinyanin dort bir yanindaki
ylz milyonlarca insanin beslenme ve gelir kaynagidir. (Silva, 2016: ii)
Diinya’nin en tehlikeli mesleklerinden biri olarak kabul edilen
balik¢ilikta risk, olay, kaza ve oluimler siklikla yasanmaktadir (ILO,
1999: 99/47; Perez-Labajos, 2008: 40-45; Roberts, 2010: 44-49; Davis,
2012: 28-33). 2011-2017 doneminde 120 adet balik¢1 teknesinin battigi
balikeilik endiistrisinde 6nemli emniyet sorunlart bulunmaktadir (Wang
vd., 2005: 1019-1024; Davis, 2011: 209-216; EMSA, 2018). Deniz
kazalar1 ¢atisma, su alma, siiriiklenme, karaya oturma, yangin ve patlama
gibi bircok tiire ayrilmaktadir. En 6nemli deniz kaza tiirlerinden biri olan
catigsma kazalar1 sonucunda can kaybi, gemi hasari ve g¢evresel zararlar
gerceklesebilir (Karahalios, 2014: 104-114). Gemiler ve balik¢1 tekneleri
arasinda gerceklesen catigsma kazalarinda 6zellikle tonaj farkindan dolay1
balik¢t gemilerinde agir hasarlar ve ¢ok sayida Olim meydana
gelmektedir. 2014 yilinda %64’ motorlu olmak tizere 4,6 milyon balik¢1
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teknesi ve denizlerde ¢alisan 24 metre ve daha biiyiik yaklasik olarak 64
bin balik¢i teknesi mevcuttur (UN, 2016:5) . Bununla beraber Diinya
ticaret filosundaki 100 GT {lizerindeki gemilerin sayis1 94.169 adettir
(UNCTAD, 2019). Balik¢1 gemileri ve gemiler arasinda gergeklesen cok
ciddi kazalarin sayisi oransal olarak tiim gemiler i¢in raporlanmis kaza ve
olaylar ile karsilagtirildiginda %10 olarak tespit edilmistir. Bu durum tim
gemi tipleri ortalamasi olan %3’den ¢ok daha fazladir (EMSA, 2016).
Balik¢1 gemilerinin dahil oldugu catisma kazalari tiim gemiler iginde
%80’lik paya sahiptir (Oh vd., 2015; 38-46). Rakamlar gemi ve balik¢1
teknesi arasindaki kaza olasiliginin ve can kayb1 tehlikesinin yiiksekligini
gostermektedir.

Balik¢1 gemilerinde 2011-2014 yillar arasinda 1.368 kaza ve 2014
yili icinde 488 adet kaza gerceklestigi rapor edilmistir. Balik¢1 gemileri
iginde kazalarin en fazla goriildiigii alt kategori 786 kaza (% 57) ile trol
gemileri, sonrasinda 93 kaza (% 7) ile tarak gemileridir. Aym1 dénem
icerisinde batmis olan 142 adet geminin 74 adeti balik¢1 gemisi olup %52
orant ile birinci sirada, kargo gemileri ise %44 ile ikinci sirada
gelmektedir. Batma kavrami olarak belirtilen, geminin tam kayb1 olmayip
alabora almasi veya yan yatmasidir (EMSA, 2015).

Calismanin amac1 gemi-balik¢1 teknesi catisma kazalarinda balikei
gemilerindeki nedenlerin belirlenmesidir. Bunun i¢in 1996-2014 yillan
aras1 ger¢eklesmis 45 gemi-balik¢1 gemisi ¢atigma kazasi incelenmistir.
Calismanin veri seti Ek 1°de belirtilmis olan Deniz Kazalar1 Inceleme
Biirosu (MAIB), Avustralya Ulastirma Giivenligi Biirosu (ATSB),
Kanada Ulastirma Giivenligi Kurulu (TSB) ve diger kurum ve
kuruluslarin hazirlamis oldugu resmi raporlardan olugmaktadir. Arastirma
konusu sadece insan hatasi oldugu icin yalnizca “kumanda edilemeyen
faktorler veya meteorolojik faktorler” nedeniyle gergeklesmis olan
kazalar elenerek, kaza raporlarinda en az 1 ve istii insan hatasi
faktoriiniin etkin oldugu kazalar arastirmaya dahil edilmistir. Caligmada
kaza raporlarimin sonug ve tavsiye boliimleri incelenerek insan hatalar
mimkiin oldugunca objektif sekilde belirlenmistir. Belirlenen kaza
nedenleri uzman grupla birlikte HFACS c¢er¢evesinde kodlanarak hata
tiirlerine gore kategorilere ayrilmistir. Hata tiirlerinin belirlenmesi ¢6ziim
oOnerilerini sekillendirmistir.

2. INSAN HATASI VE HFACS

Glinlimiiziin ileri teknoloji seyir ekipmanlar1 ile donatilmig
gemilerine ragmen kazalarin sayis1 artmakta ve bunun nedeni gemideki
insanlara atfedilmektedir (Nilsson vd., 2009: 188-197). Ciinkii
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denizcilikle ilgili teknolojilerde 1912-2012 yillar1 arasinda ¢ok biiyiik
ilerlemeler olsa da insan faktorleri (denizcilerin fizyolojik ve psikolojik
ozellikleri) ve organizasyonel faktorler degismemistir (Hinrichs vd.,
2012: 151-167). Insan faktdrii tanimi, bireysel ve organizasyonel
gruplarin eylemlerini tanimlarken insan hatasi, insan faktoriiniin sadece
negatif yonlerini kapsamaktadir (Gordon, 1998: 95-108). Yapilan birgok
arastirma ve c¢alismada kazalardaki temel nedenin insan hatasi oldugu
belirlenmistir (EMSA, 2015; Antoa ve Soares, 2006: 107-116;
Hetherington vd., 2006: 401-411; Hinrichs vd., 2011: 1187-1196; Erol ve
Basar, 2014; Ugurlu vd., 2015: 163-185). IMO insan hatasint “birey ya
da toplulugunun bir béliimiin de kabul edilebilir ya da arzu edilebilir bir
uygulamadan hareketle, kabul edilmeyen ya da arzu edilmeyen
sonuclarin dogmasidir” seklinde tanimlamaktadir (IMO, 2000). insan
hatas1 ve kazaya katkis1 {izerinde temelde iki farkli bakis agis1 vardir.
Eski goriis olarak adlandirilan birincisinde basarisizligin nedeni olarak
insan hatas1 goriliir. Yeni goris olarak adlandirilan digerinde insan hatasi
bir neden olarak degil basarisizligin belirtisi olarak goriilmektedir
(Dekker, 2002: 371-385). insan hatasim incelemek icin gesitli
siiflandirma veya modellemeler kullanilmaktadir ve bunlardan en
onemlisi, giincel olanlarindan biri Insan Faktorleri Analiz ve
Smiflandirma Sistemi (HFACS)’dir.

Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi, Shappell ve
Wiegmann tarafindan Reason’in Isvigre Peyniri modeli temelinde
gelistirilmistir (Wiegmann ve Shappell, 2001: 3). HFACS genel olarak 4
ana kategoriden olugmaktadir. Bunlar emniyetsiz eylemler, emniyetsiz
eylemi hazirlayan alt nedenler, yetersiz yonetim ve kurumsal etkilerdir.
Emniyetsiz eylemler; karar hatalari, beceri hatalari, algilama hatalar1 ile
rutin ihlaller ve istisnai ihlallerdir. Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler; ¢evresel faktorler altinda fiziksel ve teknolojik ¢evre, olumsuz
ruhsal durum, olumsuz fiziksel durum ve fiziksel-zihinsel sinirlamalardan
olusan bireyin durumu, kopriiiistii kaynak yonetimi ve kisisel hazirliktan
olusan personel faktdrleridir. Emniyetsiz yonetim veya denetim; yetersiz
yonetim, uygunsuz is planlamasi, bilinen problemi diizeltmeme ve
yoOnetimin ihlalleridir. Son kategori kurumsal etkilerdir. Kurumsal etkiler;
kaynak yonetimi, kurumsal ortam ve kurumsal siiregten olugmaktadir.
HFACS taksonomisi; kullanim kolayligi, farkli alanlara uygulanabilirligi,
analiz i¢in tutarli bir yapiya sahip olmasi ve sistemin birden ¢ok
seviyesini i¢ermesi nedeniyle arastirmacilar i¢in son derece avantajlidir
(Stanton vd., 2013: 782). Ayrica, HFACS taksonomisi nedensel faktorleri
veya hataya neden olan faktorleri organize bir sekilde derleyerek kaza
incelemesi yapma imkén da sunmaktadir (Cintron, 2015: 159). Zhang
vd., (2018: 1386-1400) yontemin kusurlar1 olarak HFACS'm kazalarda
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insan hatalarini asir1 vurguladigin1 ve genel olarak seviyeler arasindaki
etkilesimleri dikkate almadigimmi belirtmistir. Bu ¢aligmada insaat,
havacilik, madencilik, yolcu tagimaciligt ve bunun gibi birgok alanda
kullanilan HFACS’in denizcilige uygun hale getirilmis HFACS-Deniz
Kazalar yapist (Sekil 1) kullanilacaktir (Patterson ve Shappel, 2010:
1379-1385; Zhou vd., 2014: 163-172; Daramola, 2014: 163-172;
Yildirim vd., 2017; Ugurlu vd., 2018: 47-61).

Dis Faktorler
I L . I L
Yasalar, Dizayn Idarenin, Liman Diger
Mevzuat Kusurlar Otoritelerinin Hatalar
Kurumsal Etkiler
|
| I |
Kaynak Yénetimi Kurumsal Ortam Kurumsal Siireg

Emniyetsiz Yonetim

|
I 1 | 1
Yetersiz Yonetim  Uygunsuz Is Bilinen Problemi ~ Yonetimin Ihlalleri
Planlamasi Diizeltmeme

Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler

Cevresel Faktorler Bireyin Durumu Personel Faktorleri

—L— | ; ]

Fiziksel Teknolojik  Olumsuz Ruhsal Olumsuz Fiziksel Fiziksel/Zihinsel Goreve Kflyna_k 2

. . § Hazir Yonetimi
Cevre Cevre Durum Durum Sinirlamalar

Olma
Gemiler Arasi ve
Emniyetsiz Eylemler VTS {letisimi
Hatalar ihlaller
l
I 1 1 T ] 1
Karar Hatalar1 Beceri Hatalann Algilama Hatalar1  Rutin Istisnai

Sekil 1: HFACS-Deniz Kazalar1 Yapist
Kaynak: Yildirim vd., 2017.

3. YAPILAN CALISMALAR

Calismanin birinci asamasinda veri tabanlarindan elde edilen
raporlar, bilgiler degerlendirilerek, tablolagtirilmis ve ilk olarak kaza
genel bilgi tablosu olusturulmustur. Genel bilgi tablosu, tarih, saat,
kazanin gerceklestigi yerin cografi ismi, kazanin enlem ve boylami, gemi
tipi, gemilerin gros tonaji ve kaza arastirmasini yapan kuruma ait
bilgilerden olugmaktadir. Ek 1 bu bilgileri igermektedir.
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Ikinci asamada vardiyalara, gemilerin biiyiikliiklerine ve mevsim
periyotlarina gore yapilan genel degerlendirme ile ¢atisma kazalari
irdelenmistir

Ucgiincii asamada genel bilgilerine ulasilan 45 gemi kazas1 kapsamli
incelemeye tabi tutulmus ve kaza nedenleri belirlenmistir. Calismanin
liclincli asamasinda kaza raporlarindan elde edilen kaza etken
faktorlerinin  HFACS kategorilerine gore kodlamasi yapilmustir.
Denizcilik gegmisine sahip akademisyenlerden olusan uzman grubun
goriisleri HFACS alt yapisinin deniz kazalarina uygulanmasini daha
gercekgi ve dogru hale getirmistirr Uzman grubun egitim ve
yeterliliklerinin belirtildigi Tablo 1 asagida verilmistir. Uzman grubun
her kaza nedeni i¢in en az oy ¢oklugu ile belirledigi kodlama sonucunda
HFACS kategorilerine gore kaza etken faktdrlerinin simiflandirilmasi
yapilmistir.

Tablo 1: Uzman Gruba Ait Detaylar

No Egitim Durumu Akademik Tecriibesi Yeterliligi
1 Doktora 18 Y1l Uzakyol Kaptan
2 Doktora 10 Y1l Uzakyol Kaptan
3 Doktora 22 Y1l Kaptan
4. BULGULAR

Gemi-balik¢1 gemisi arasinda gergeklesmis 45 catisma kazasinin
mevsim, vardiya ve tonaj kriterlerine gore frekans ve ylizdelik degerleri
Tablo 2’de sunulmaktadir.

Balik¢1 gemisi ile ¢atisma kazasi yasamis gemilerin % 51,11 nin
20000 GT’den biiyik oldugu goriilmiistiir. Vardiya saatleri
incelendiginde en fazla kaza % 37,78 oranla 00:00-04:00 ve ardindan %
24,44 oran ile 04:00-08:00 vardiyasinda gerceklesmistir. Mevsimsel
bazda degerlendirildiginde ilk sirada % 28,89 ile ilkbahar, devaminda %
24,44 ile yaz ve sonbahar aylar1 ¢atisma kazalarinin en fazla goriildigii
donemlerdir.

Bulgulara gore genel olarak gemi-balikgr gemisi ¢atisma
kazalariin en fazla ilkbahar mevsiminde, gece 0000-0400 vardiyasinda
ve gemi tonajinin 20000 GT’den biiyiik oldugu durumlarda gergeklestigi
tespit edilmistir.
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Tablo 2: Balik¢1 Gemisi Kazalarinda Gemi, Mevsim ve Vardiya

Dagilimlari
Ge”(‘g)’“‘“‘ f % | Mevsimler | f % V;‘;‘:t?a f | %
0-3000 5 | 11,11 | ilkbahar | 13 | 28,89 | 00:00-04:00 | 17 | 37,78
3001-10000 | 13 | 28,89 Yaz 11 | 24,44 | 04:00-08:00 | 11 | 24,44
10001-20000 | 4 | 8,89 | Sonbahar | 11 | 24,44 | 08:00-12:00 | 2 | 444
20001-50000 | 23 | 51,11 Kis 10 | 22,22 | 12:00-16:00 | 6 | 13,33
16:00-20:00 | 6 | 13,33
20:00-24:00 | 3 | 6,67
Toplam 45 | 100 45 | 100 45 | 100

Gemi-balikg1 teknesi catisma kazalarinda 90 gemide toplam 265
adet kaza nedeni bulunmustur. Balik¢1 gemileri i¢in toplam 122 adet etkin
faktor tespit edilmis ve ortalama neden sayisi tekne bagma 2,71 adet
olarak hesaplanmustir. Balik¢1 gemilerinin ¢atigma kazalarma ait HFACS
kategorilerinin frekanslar1 ve ylizde oranlar1 Tablo 3 ve Sekil 2’de
gosterilmektedir. Tabloda HFACS kategorilerinin dagilimlari i¢in ylizde
oran hesaplanirken frekanslar toplam gemi sayisi olan 45°e boliinmiistiir.
Ihlaller, karar hatalar, kopriiiistii kaynak yonetimi, yonetimin ihlalleri,
uygunsuz i§ planlamasi, fiziksel c¢evre, beceri hatalar1 c¢atigma
kazalarindaki balik¢1 gemileri i¢in en 6nemli alt nedenlerdir.

Tablo 3: Gemi-Balik¢1 Catigma Kazalarinda HFACS Kategorilerinin
Frekanslar1 ve Dagilimlari
HFACS Kategorisi | f | %
Dis faktorler

Yasalar veya mevzuat 0 0
Idarenin veya liman otoritelerinin hatalar1 3 6,66
Dizayn kusurlar 0 0
Diger 0 0
Kurumsal Etkiler
Kaynak yonetimi 1 2,22
Kurumsal ortam 0 0
Kurumsal siire¢ 0 0
Emniyetsiz Yonetim
Yetersiz yonetim 2 4,44
Uygunsuz is planlamasi 8 17,77
Bilinen problemi diizeltmeme 1 2,22
Yonetimin ihlalleri 11 24,44
Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler
Cevresel faktorler
Fiziksel ¢cevre 7 15,44
Teknolojik cevre 4 8,88

209



Balik¢i Gemilerinde Catisma... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 3: Gemi-Balik¢1 Catisma Kazalarinda HFACS Kategorilerinin
Frekanslar ve Dagilimlar1 (Devami)

HFACS Kategorisi [ f [ %
Bireyin durumu
Olumsuz ruhsal durum 2 4,44
Olumsuz fiziksel durum 6 13,33
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 4 8,77
Personel faktorleri
Genmiler aras1 ve VTS Iletisimi 1 222
Kopriiiistii kaynak yonetimi 12 26,66
Goreve hazir olma — Alkol 3 6,66
Emniyetsiz Eylemler
Karar hatalar1 23 51,11
Beceri hatalari 7 15,44
Algilama hatalar1 4 8,77
ihlaller 23 51,11
Toplam | 122

Balike1 gemileri gatigma kazalarinda 45 gemide 57 kaza nedeni ile
en fazla goriilen hata tiirii emniyetsiz eylemlerdir. Tiim kaza nedenleri
icinde %18,85 ile karar hatalar1 ve ihlaller esit oranda ilk sirada
gelmektedir. Emniyetsiz eylemler kategorisinde ise karar hatalar1 ve
ihlaller %40,35°lik paya sahiptir. Sonrasinda beceri hatalar1 ve son olarak
algilama hatalar1 gelmektedir.

Catigsma kazast yapan 45 balik¢1 gemisinde 39 hata ile en fazla
goriilen ikinci kategori emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerdir.
Kopriiiistii kaynak yonetiminin tiim nedenler iginde %9,83 orani ile en
onemli tciincli kaza nedeni ve kendi alt kategorisinde %30,77 ile en
onemli faktor oldugu tespit edilmistir. Alt nedenlerin diger Snemli
hatalar1 fiziksel ¢evre, olumsuz fiziksel durum, teknolojik cevre ve
fiziksel veya zihinsel sinirlamalar olarak siralanmaktadir.

Kategorilerin 6nem sirasina gore dizilimi Sekil 2’de goriildiigi gibi
emniyetsiz eylemler (%46,72), emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
(%31,97), emniyetsiz yonetim (%18,03), dis faktorler (%2,46) ve
kurumsal etkiler (%0,82) seklindedir. Catigma kazalarinda kurumsal
etkiler ve dis faktorlerin balik¢i gemileri i¢in etkileri son derece az
oldugu belirlenmistir.
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50 +

40 +
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2 30 + \ — = 25,00 =
= 2
e \ F 20,00 §
s \ \ \ F1s00”
10 - \ \ 0\ [ 10,00
5,00
0+ & \ & . N sl L\\!\\\ L 0.00
Emniyetsiz
Emniyetsiz Eylemi Emniyetsiz Kurumsal e =
Eylemler Hazirlayan Alt Yonetim Etkiler Dy faktteler
Nedenler
L\\\\ 57 39 22 1 [ 3
N | °o 46,72 | 31,97 | 18,03 | 0,82 | 2,46

Sekil 2: Catisma Kazalarinda HFACS Kategorileri
5. TARTISMA ve SONUCLAR

Caligmada, Wang vd. (2005:1019-1024)’a benzer sekilde balike1
teknelerinin ¢atisma kazalarinda biiylik tonajli gemiler tarafindan kolay
goriilemedigi veya belirlenemedigi i¢in tonajin énemli bir faktor oldugu
tespit edilmistir Ayrica ¢atigma kazalar1 igin mevsimsel degisikliklerin
onemli bir fark olusturmadig1 ve catisma kazalarinin karanlik saatlerde
daha siklikla (Jin vd., 2001: 209-228) gerceklestigi belirlenmistir.

Gemi-balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda sadece balik¢1t gemileri
tarafindan yapilan 122 adet etkin faktér bulunmus ve ortalama neden
sayist tekne basma 2,71 olarak hesaplanmistir. Kazalarda emniyetsiz
eylem ve alt nedenlere ait biiyiik bir pay goriilmektedir. Wang vd.,
(2005:1019-1024) 1994-1999 yillar1 aras1 gerceklesmis kaza tipi, 6liim ve
gemi kayb1 i¢in yaptiklar1 istatistik c¢alismasinda balik¢t gemileri
endiistrisinde gercek bir emniyet problemi oldugunu gdstermistir.
Emniyetsiz eylemlerin yiiksek oranda gergeklesmesi balik¢1t gemileri
personeli icin emniyet egitimlerinin yetersiz oldugunu gdstermektedir
(Davis, 2012: 28-33). Temel olarak balik¢ilikta ve denizcilikte emniyet
kiiltiirtiniin gelistirilmesi gereklidir (Yildirim vd., 2015: 1-10).

Ihlaller, karar hatalar1, kopriiiistii kaynak yonetimi, fiziksel cevre,
beceri hatalari ve olumsuz ruhsal durum c¢atisma kazalarindaki balikg1
gemileri i¢cin en Onemli alt nedenlerdir. Kopriiiisti kaynak yoOnetimi
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin en 6nemli baghigidir. Hem
diger gemideki hem de balik¢1 gemisindeki zayif gozciiliik (Pourzanjani,
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2001: 85-91; Oh vd., 2015: 38-46; MCA, 2016), balik¢1 gemisindeki
zabit ve kaptanlarin Denizde Catismay1r Onleme Uluslararas1 Kurallarini
(COLREG) yorumlama hatalari, kdpriilistiiniin tasarim sorunlar1 ve seyir
hatalar1 bu kapsamdadir (Roberts, 2010: 44-49; Morel ve Chauvin, 2006:
599-619). Tespit edilen kaza faktdrleri arasinda balik¢ilik operasyonlar
nedeniyle kopriiiistii seyir vardiyasinin terk edilmesi veya kopriilistiinde
kimsenin olmamasi gibi seyir emniyetini tehlikeye diisliren ihlaller,
emniyetsiz eylemler Morel ve Chauvin (2006)’e benzer sekilde siklikla
gorilmiistiir.

Kaplan ve Kite-Powell (2000: 493-497) yaptiklari ¢alismada yasal
diizenlemeler ile deniz emniyeti arasinda 6nemli bir iligki oldugunu ifade
etmistir. Fakat caligma kapsaminda incelenen kazalarda yasalar veya
mevzuat kaynakli kazaya rastlanmamustir. Bu durum kaza incelemesi
yapan kurum ve kuruluslarin inceleme veya degerlendirme hatalarindan
kaynaklaniyor olabilir. Genel olarak ¢alismada kurumsal etkiler ve dig
faktorlerin kazalardaki goriilme sayilarinin son derece az oldugu tespit
edilmistir.

Balik¢ilik diinyanin en zor ve tehlikeli meslekleri arasindadir.
Fakat balik¢1 gemilerinin personeli genellikle bolgesel kokenli, aileden
veya ¢ekirdekten yetisen, donemsel ¢alisan ve bazi iilkelerde ise herhangi
bir egitim almadan meslege baslayan kisilerden olugmaktadir. Balik¢i
gemisi personeli i¢in egitimin zorunlu oldugu birgok iilkede, Tiirkiye’de
oldugu gibi, egitimin yetersiz olmast da diger bir sorundur. Balik¢1
teknesi personeli 6zellikle COLREG, Kiiresel Deniz Tehlike ve Emniyet
Sistemi (GMDSS), denizde haberlesme, seyir, stabilite ve denizde
emniyet kurallar ile ilgili yetersiz bilgiye sahiptir. Emniyet kiiltiirii ve
mesleki farkindaligina sahip olmayan balik¢ilar hatali eylemlere ve
ihlallere meyilli olmaktadir. Bu nedenle 2012’de yiiriirliige girmis olan
Balik¢t Gemileri Personelinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya
Standartlar1 Hakkinda Uluslararast S6zlesmesinin (STCW-F 95) yeniden
degerlendirilerek ve Cape Town Sozlesmesinin en kisa siirede yiiriirlige
girmesi saglanarak balik¢r gemileri i¢in uluslararasi kapsamda egitim,
ehliyet, denetim ve kontrol sisteminin uygulanmasi gereklidir.

212



Balik¢i Gemilerinde Catisma... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

KAYNAKLAR

Antoa, P. and Soares C., G. (2006). Fault-tree models of accident
scenarios of ropax vessels. International Journal of Automation and
Computing, 3(2), 107-116.

Cintron, R., (2015). Human Factors Analysis and Classification System
Interrater  Reliability  for  Biopharmaceutical — Manufacturing
Investigations, Doctoral Dissertation, Walden University.

Daramola A.,Y. (2014). An investigation of air accidents in Nigeria using
the Human Factors Analysis and Classification System (HFACS)
framework. Journal of Air Transport Management, 35, 39-50

Davis, M.E. (2011). Occupational safety and regulatory compliance in
US commercial fishing. Journal of Archives of Environmental and
Occupational Health, 66, (4), 209-216.

Davis, M.E. (2012). Perceptions of occupational risk by US commercial
fishermen. Marine Policy, 36, 28-33.

Dekker, S.,W.A. (2002). Reconstructing human contributions to

accidents: the new view on error and performance. Journal of Safety
Research, 33(3), 371-385.

EMSA, (2015). European Maritime and Safety Agency. Annual Overview
of Marine Casualties and Incidents 2015,
http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/accident-
investigation/items.html?cid=141&id=2551 Erisim Tarihi:07.10.2018

EMSA, (2016). European Maritime and Safety Agency, Annual Overview
of Marine Casualties and Incidents 2016

EMSA, (2018). European Maritime and Safety Agency, Annual Overview
of Marine Casualties and Incidents 2018,
http://www.emsa.europa.eu/accident-investigation-publications/annual-
overview.html, Erisim Tarihi: 15.02.2019

Erol, S. and Basar, E. (2014). The analysis of ship accident occurred in

Turkish search and rescue area by using decision tree. Maritime Policy &
Management, 42(4), 377-388.

213



Balik¢i Gemilerinde Catisma... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Gordon, R. (1998). The Contribution of Human Factors to Accidents in
The Offshore Oil Industry. Reliability Engineering And System Safety,
Special Issue on Offshore Safety, 61(1-2), 95-108.

Hetherington, C., Flin, R. and Mearns, K. (2006). Safety in Shipping: The
human element. Journal of Safety Research, 37(4), 401-411.

Hinrichs J.,S., Baldauf M. and Ghirxi K./ T. (2011). Accident
investigation reporting deficiencies related to organizational factors in
machinery space fires and explosions. Accident Analysis and Prevention,
43(3), 1187-1196.

Hinrichs J.,S., Hollnagel E. and Baldauf M. (2012). From Titanic to
Costa Concordia—a century of lessons not learned. WMU J Maritime
Affairs, 11(2), 151-167.

ILO, (1999. 99/47). Fishing among the most dangerous of all professions,
says 1ILO. http://www.ilo.org/global/about-the-ilo/media-
centre/releases/WCMS_071324/lang--en/index.htm

IMO, (2000). A 21/Res.884, Amendments to the Code for the
Investigation of Marine Casualties and Incidents-Resolution A.849.20.

Jin, D., Kite-Powell, H. and Talley, W. (2001). The safety of commercial
fishing: Determinants of vessel total losses and injuries. Journal of Safety
Research, 32(2), 209-228.

Kaplan, .M. and Kite-Powell, H.L. (2000). Safety at sea and fisheries
management: fishermen's attitudes and the need for co-management.
Marine Policy, 24, 493-497.

Karahalios H. (2014). The Contribution of risk manegement in ship
management: The case of ship collision. Safety Science, 63, 104-114.

MCA, (2016). Maritime & Coastguard Agency, Fishermen’s Safety
Guide,
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uplo
ads/attachment_data/file/553544/sept__16_Fishermans_Safety_Guide.pd
f, Erisim Tarihi: 20.11.2018

Morel, G. and Chauvin, C. (2006). A socio-technical approach of risk
management applied to collisions involving fishing vessels, Safety
Science, 44, 599-619.

214



Balik¢i Gemilerinde Catisma... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Nilsson, R., Gérling, T. and Liitzhoft, M. (2009). An experimental
simulation study of advanced decision support system for ship

navigation. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour, 12(3), 188—-197.

Oh, J.H., Kim, K. and Jeong, J.S. (2015). A Study on the Risk Analysis
based on the Trajectory of Fishing Vessels in the VTS Area.
International Journal of e-Navigation and Maritime Economy, 2, 38-46.

Patterson, J.,M. and Shappel S.,A. (2010). Operator error and system
deficiencies: Analysis of 508 mining incidents and accidents from
Queensland, Australia using HFACS. Accident Analysis and Prevention,
42(4), 1379-1385.

Perez-Labajos, C. (2008). Fishing safety policy and research. Marine
Policy, 32, 40-45.

Pourzanjani, M. (2001). Analysis of Human Error in Co-ordinating
Ship’s Collision Avoidance Action, Southampton Institute, 85-91

Roberts, E.S. (2010). Britain’s most hazardous occupation: Commercial
fishing. Accident Analysis and Prevention 42, 44—49.

Silva, 1.S. (2016). The State of World Fisheries and Aquaculture,
Food and Agriculture Organization of the United Nations (FAO)

Director-General.  http://www.fao.org/3/a-15555e.pdf, Erisim Tarihi:
02.10.2018

Stanton, N. A., Salmon, P. M., Rafferty, L. A., Walker, G. H., Baber, C.,
and Jenkins, D. P., (2013). Human factors methods: A practical guide for
engineering and design (2nd ed.), CRC Press, Taylor & Francis Group,
ISBN-13:978-1-4094-5753-4.

Ugurlu, O., Kése E., Yildinm U. and Yiiksekyildiz E. (2015). Marine
accident analysis for collision and grounding in oil tanker with FTA
method. Maritime Policy and Management, 42(2), 163-185.

Ugurluy, 0., Yidiz, S., Loughney, S. and Wang, J. (2018). Modified
human factor analysis and classification system for passenger vessel
accidents (HFACS-PV), Ocean Engineering, 161, 47-61

UN, (2016). Food and Agriculture Organization of the United Nation.
The State of World Fisheries and Aquaculture 2016. Rome.

215



Balik¢i Gemilerinde Catisma... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

UNCTAD, (2019). UNCTAD STAT, Merchant fleet by flag of
registration and by type of ship, annual, 1980-2018.
https://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/reportFolders.aspx
Erisim Tarihi: 10.02.2019

Wang, J., Pillay, A., Kwon, Y.,S., Wall, A.,D. and Loughran, C.,G.
(2005). An analysis of fishing vessel accidents. Accident Analysis and
Prevention, 37(6), 1019-1024.

Wiegmann, D. and Shappell, S. (2001). Human Error Analysis of
Commercial Aviation Accidents Using the Human Factors Analysis and
Classification System (HFACS),
https://www.faa.gov/data_research/research/med_humanfacs/oamtechrep
orts/2000s/media/0103.pdf Erisim Tarihi: 10.09.2018

Ylldlrlm, U., Ugurlu, O. ve Basar, E. (20} 5). Karaya Oturma Kazalarinda
Insan Hatasi: Konteyner Gemileri i¢in Ornek Calisma. Journal of ETA
Maritime Science, 3(1), 1-10.

Yildirim, U., Basar, E. and Ugurlu, O. (2017). Assessment of collisions
and grounding accidents with human factors analysis and classification
system (HFACS) and statistical methods. Safety Science,
https://doi.org/10.1016/].ss5¢1.2017.09.022

Zhang, Y., Jing, L. and Sun, C., (2018). Systems-Based Analysis of
China-Tianjin Port Fire and Explosion: A Comparison of HFACS,
AcciMap, and STAMP. Journal of Failure Analysis and Prevention,
18(6), 1386—-1400.

Zhou, J.L., Bai, Z.,H. and Zhi-Yu, S. (2014). A hybrid approach for

safety assessment in high-risk hydropower-construction-project work
systems. Safety Science, 64, 163—-172.

216



Balik¢i Gemilerinde Catisma...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

EK-1-Gemi-Balik¢1 Gemisi Catisma Kazalar1 Genel Bilgi Tablosu

No| Tarih |Saat Yer Enlem Boylam (j;eml. GT |Kurum
Tipleri
. Caims agiklari o , o , - | Dokmeci | 51035
1[10.07.1996|01:35) ~ 0 T | 16°51.90'S | 145°55.00' B | iU | 700 | MITU
High Peak Genel 10511
2 106.09.1996 |02:40 Adast 21°08.50'S | 149° 11.16'E | Kargo MIIU
48
Avustralya Balike1
Low Isles .. .
3 [26.11.1996(15:22|  giineyi | 16°22.90'S | 145° 43.60' E | DOKmeei | 36858 |y
Balik¢1 Hkk
Avustralya
. Noosa Head o , o , Dokmeci | 36284
4102021999 |12:40 T 00E | 26°22.60°S |153°05.32'E | et | LT | MU
5 19.03.2000(10:12| Wales asiklart | 510 56 50\ | g0ge 00,80 E | KOMeyner | 4015 1y a g
Ingiltere Balike1 385
6 25.03.2000(12:00] Queenstand |50 535 | 1430 36,12/ | DOkmect | 24277 1 g
Avustralya Balike1 45
. Evans Head o , o , Dokmeci | 24953
7 |21.062000(01:16] ETE T ]129°06.50°S | 153°27.00°E | g i | TS | ATSB
8 [18.01.2001(04:35| Batr Avustralya | 32°41.50'S | 115° 19.15'E | DOkmeei | 17677 1\ rqp
Balike1 21
9 (23.04.2001 |04:20| DoVerKanalt | syo 1y 50,1 go10 4140 | Tanker | 17824 1\ 1g
Ingiltere Balike1 HAE
10{20.06.2001 |01:19| Thames Eswiary | 510 56 g0\ | 001023905 | RO-Ro 1 8904 1 g
Ingiltere Balik¢1 oAk
Tarak
11]30.07.2001 |15:24| PoYerKanali | 550 35 468 1001°05.40'E | Gemisi | 222! | MAIB
Ingiltere 29
Balik¢1
Genel
12| 11.04.2002 |04:01 | Moreton Burmu | e 54 hor5 115323520 | Kargo | 000 | ATSB
Avustralya ok
Balikg1
. Townswille o , o , Dokmeci | 36666
13[29.05.2003|00:01 | 18°40.15'S | 146° S480E | i | UL | ATSB
.~~| Diamond Head o , o , Dokmeci | 34518
1421.08.2003 |04:27 “TC 1 31°46.60°S | 153° 0450 B | W | TL0LT | ATSB
. Creech o , o , Dokmeci | 25498
1505.01.2004/04:00 ST | 13°40.53'S | 1440 0444 E | | TR | ATSB
<~| Whitby agiklari ° , ° , Tanker 2238
16[06.03.2004 00:52| "y 0¥ LT | 54°36.28' N |000° 4273 W g & | L | MAB
. Botany liman1 o , o , o | Konteyner | 29259
17[29.06.2004 02:44] IO TV 1133°59.30°S | 151° 1125 E | Tl | T | ATSB
. Kattegat o , o , - | Kuru Yik | 1882
18 [02.11.2004 | 18:40| o0l 157°30.90'N 0110 17.00'E | "ply p LT | MAB
19 |15.05.2005 |05:35| Bati Avustralya | 32°43.80'S | 115° 16,90 E | DOkmeei | 39783 1\ pp
Balikg1 24
ikmal 3331
20 [04.11.2005|05:50| Kuzey Denizi |59° 16.00'N | 001°52.00'E | Gemisi | o, | MAIB
Balik¢1
21 (23.05.2007|11:50|  GUY | 370 10,2315 | 139° 42.44' E | DOKmecl | 26049 1 oy
Avustralya Balike1 48
22 130.11.2007|00:36|  MO0101ab 15 6o 39 6015 | 1530 29,127 | Lanker | 4236 1 \pqp
Avustralya Balike1 48
23 |21.01.2008|21:02| Bowen aciklar |50 47 6 g | 1450 30,007 | KONteyner| 30509 1 o
Avustralya Balik¢1 ook
24 17.02.2000|01:41| RUge 3Kl | 540 59 50N | 0142 06.50 | RORO | 23933 1 gy
Almanya Balike1 48

217




Balik¢i Gemilerinde Catisma...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

EK-1-Gemi-Balik¢1 Gemisi Catigma Kazalar1 Genel Bilgi Tablosu (Dev)

No| Tarih | Saat Yer Enlem Boylam Gemi T. GT |Kurum
25 [16.05.2009|01:00| GO0t EYIandt ) 30 56 95/ g 1370 41 44 | DOkmeei | 19908 )\ oy
Avustralya Balike1 20
. Genel
26 [14.11.2009[21:47| 94D 13501390 N [127°2130'E| Kargo | 5% | MAIS
Kore 29
Balike1
27[20.12.2000|18:51|  CherboUrE 1400 58 00' N [001° 54,007 w| DOkmeel | 46982 1y
Fransa Balikg1 40
28 16.03.2010{01:22| POYerBOBaZl | 500 55 910\ | 000° 25.60 B | Lanker | 7260 pr s er
Ingiltere Balike1 102
. Kattegat o , o , o | Dokmeci | 23207
29{06.06.2010|18:41) - B 15672633 N | 011°32.50'E| it 5 | DMA
30 05.08.2010{ 19:46| StAPE'S Head 1550 56 o6\ {0020 06.46' w| RORO| 26904 | payp
Ingiltere Balike1 22
- Genel
31 |11.09.2010{02:30| Porten-Bessin 1490 38 00/ |000° 38.00 W|  Kargo | "87% | BEAmer
Fransa 49
Balike1
32 [11.02.2011|18:30| Meiliz Kanali 1400 45 5501710030 36,13 w| Konteyner | 25624 | 1\
Ingiltere Balike1 136
Dogu Cin
33(06.03.2011|02:18|  Denizi 28°10.70' N | 1220 14.50' E | Konteyner | 65531 1y jp
Cin Balik¢1 182
34[09.042011[04:53| Man Adasi | 53° 59.40' N |004° 47.50" w| Konteyner | 8971 | 1\
Balik¢1 65
Genel
35(26.062011[07:38|  SK3EN 1570 43 60N [010°51.90'E | Kargo | 2320 | DMA
Danimarka 35
Balik¢1
. . Genel
36 [06.07.2011|06:14| PAKOKU limant | 350 55 g0\ | 1390 4380'E| Kargo | 40P | sTSB
Japonya 5
Balikg1
. Thyboron o , o , Dokmeci | 28420 | MSIU
37(10.00201112:37) - P RS |56°44.78'N 00723857 E | it TS | GHK
Cok
38 (01.11.2011|01:28 Pula 44°4730'N | 013° 4480 E | Amash | 3356 1 yrapy
Hirvatistan Gemi 74
Balikg1
L Genel
39 [27.11.2011|04:58| OKinoshima 134059 50'N | 130° 04.60'E| Kargo | 410 | sTSB
Japonya 16
Balikg1
Genel
40 [19.12.201108:35| PoverKanali | 550 07 71 1000°46.87 E| Kargo | 21042 | msiu
Ingiltere 270
Balikg1
Belle-ile
41109.04.2012[13:05|  agiklari 47°21.50'N | 003 48.00' W | Lanker | 4225 pp, o
Balikg1 29
Fransa
Miyagi . .
42(24.09201201:56|  prefecture | 38°21.00' N | 140° 58.00' E | DOkmeei | 25074 1 ypqp
Balikg1 119
Japonya
43 [23.012013 |23:12| KW Chiba | 350 3 30 | 400 31 607 | KOMEYRer | 44234 1 4 pqp
Japonya Balike1 18
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EK-1-Gemi-Balik¢1 Gemisi Catigma Kazalar1 Genel Bilgi Tablosu (Dev)

No| Tarih | Saat Yer Enlem Boylam Gemi T. GT |Kurum
Dogu Cin
44(20.122013{03:10|  Denizi  |32°30.60'N | 124° 06.60'E | Lanker | 1366921 yrqpyy
. Balike1 HAE
Cin
Genel
45 [10.072014|06:07| L2oS0 Adast | o o0 0101192717 E | Kargo | 2300 | DMA
Danimarka Baliket 9

**%*: Kaza raporunda belirtilmemis
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ABSTRACT

It is widely accepted that one of the most important factors playing an
important role in the accidents encountered in shipping is the human factor. A
thorough analysis of the most likely sources of this factor in particular world
reveal the unfavorable strategies adopted in recruiting and hiring seafarers:
employing incompetent ones. Who are not qualified enough to successfully carry
out the critical jobs remarkably affective in sustaining the required safety in
oceangoing vessels. In mitigating the mistakes and risks and sustaining safety on
board ships, recruiting and employing qualitative and competent watchkeeping
officers is of utmost importance. The purpose of this study is to determine the
criteria (to be) used in recruiting oceangoing watchkeeping officers. To do this,
semi-structured interviews, one of the instruments of qualitative research
method, has been conducted through the human resource managers of 12
shipowning and/or operating/management companies. As a result of having
analyzed the data, 18 vocational, attitudinal/behavioral competencies have been
determined, and the overall results have been discussed.

Keywords: Seafarer, Oceangoing Watchkeeping Olfficer, Personnel
Selection, Recruitment, Interview, Competency.
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UZAKYOL VARDIYA ZABITi SECIM KRITERLERININ
BELIRLENMESI UZERINE NiTEL BiR ARASTIRMA

0z

Denizcilikte yasanan kazalarin nedenleri arasinda en biiyiik etkenin insan
faktorii oldugu bilimsel olarak ispat edilmis bir gercektir. Insan faktorii kok
nedenleri incelendiginde ise isletmedeki isgoren se¢im hatalart ve yetkin
olmayan personelin gemilerde ¢alismasi sonucu meydana gelen hatalarin neden
oldugu durumlar tespit edilmektedir. Bu nedenle gemide ¢alisan personelin
yetkin ve yeterli olmast olduk¢a onemlidir. Bu arastirma ile uzakyol vardiya
zabitlerinin ise alim siirecinde iggoren se¢im kriterlerinin neler oldugunun tespit
edilmesi amaglanmistir. Bu kriterlerin tespit edilmesi amaciyla 12 gemi donatan
firmasinin insan kaynaklar: miidiirleri ile nitel arastirma tekniklerinden olan yiiz
yiize yari yapilandirilmis goriismeler gerceklestirilmistir. Goriismelerden elde
edilen veriler degerlendirilerek 18 adet mesleki ve davramgsal yetkinlik tespit
edilmistir. Arastrmanin sonucunda elde edilen verilere iliskin sonuglar
degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Gemiadami, Uzakyol Vardiya Zabiti, Personel
Sec¢imi, Ise Alma, Miilakat, Yetkinlik.

1. INTRODUCTION

The progress of recruiting and hiring a new employee for a new
position or a position that has recently gotten vacant because the
personnel employment in that position has quit or been transferred is
called employee supply and employee recruiting. This concept, called
“staffing”, personnel selection and supplying or personnel recruiting and
employing, covers the most crucial function of human resource
management department. While the needs of companies for new
personnel are planned under some circumstances in compliance with the
strategic targets of companies; in certain other conditions, the process of
employing new personnel is carried out in accordance with the certain
instant decisions made by the individuals authorities at the management
of the companies (Acar, 2013:87). Prior to any personnel recruitment, a
thorough analysis/scrutiny of the relevant job specifications related with
the vacant position(s) is definitely an inevitable must.

Job specification analysis is an umbrella term covering such
functions as establishing the units and departments within the company,
determining the duties and liabilities of each unit and department,
clarifying the interactions and interrelations among these units and
departments, detailing the positions in each of these units and
departments and specifying the job identifications for each position
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(Uyargil, 2013; 49-51). Determining the specific qualifications and
competencies for each position is of vital importance in terms of gaining
effective and efficient performance (Ferecov, 2011:21).In other words, in
order for the tasks at a specific position to be carried out successfully,
making sure of having provided the required vocational and educational
competencies is a must (Tonus, 2013:3-40). In this study the
competencies and qualifications required oceangoing watchkeeping
officers have been determined through discovering the criteria required
and (to be) used inn seafarer recruiting processes.

2. CONCEPTUAL FRAMEWORK

An employee, in this case an oceangoing watchkeeping officers,
reflects the individual dimensions of knowledge, skills, attributes,
attitudes, behaviors, qualifications and competencies all of which plays a
critical role in the success of a company (Chien and Chen, 2005:282).

Employee recruitment or selection refers to the terms employment,
placement and this selection involves personnel and human resource as
well (Daft, 2000: 429). In employee selection, selecting and employing
the most proper one rather than the best one is important. Failure to
employ the most suitable employee is likely to result in losing that
employee to the competitors, which would mean a disadvantage for the
loser in competition; on the other hand the selection of an unsuitable
candidate will cause economic damage to the enterprise due to the
repeated selection process (Tonus, 2013: 68-69). Such a dilemma
underlines the importance of determining the exact requirements of the
position in question. The next step to be carefully managed is assessment
of the competencies of the candidate in term of whether his/her
competencies match with the previously determined requirements and/or
qualifications. If the owned competencies (in terms of knowledge-
cognition, skills and attitudes) match with the requirements of the post,
the candidate would mean the most proper one to get employed for that
post (Byars and Rue, 2004: 92).

The main target of the companies within the shipping industry is to
produce services with the lowest possible costs. To reach this target many
companies in this industry have a tendency to employ low-cost seafarers,
concerning the high costs brought about by severe competition and
international regulations.

On the other hand, there have been certain movements in this
industry favoring the employment of qualified personnel, which would
enable the cargoes to get transported safety and thus grant the relevant
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companies a high prestige which is also of great importance in the
competitive environment (Progoulaki and Theotokas, 2010:575-576).

In the severe competition, in order to mitigate the financial burden
of establishing a dynamic recruiting and employment process within the
company and thus reduce the costs, some companies tend to outsource
the process of employment (John and Gailus, 2014: 275).

In the industries other than shipping, personnel employed usually
keeps the relevant position for years. In shipping industry, however,
employment process is at work very frequently for employment on board
ships is subject to certain time-limited contracts; the expectation in the
personnel to get promoted are high, the employment volume steadily get
higher due to the continuous expansion of the world trade, which means
many new ships get included in shipping, which also means more and
more seafarers tend to get transferred to other companies with the
expectations of enjoying better opportunities. This trend usually pushes
many shipping companies towards outsourcing the process of providing
seafarers (Lewarn and Francis, 2009:65-68). Eventually, seafarers are
provided from countries with cheap labor and it is aimed to reduce the
cost of employee wages, which corresponds to 32% of the operating cost
of the ship (Stopford, 2002: 160).

Despite the advanced technology and highly bettered safety
systems, the accidents encountered in shipping industry have not been
prevented yet. Most of these accidents are noted to have occurred due to
human errors. Human Factors Analysis and Classification System
(HFACS) reveals that human factors have been found to be responsible
for 75-96% of these accidents. The ratio in 2015 was 94%, in 2016 it was
78% and 86% in 2017 (Galierikova, 2019: 1319-1320).

The analyses carried out through HFACS also reveal that the main
sources of human-related accidents are cognitive/knowledge, decision-
making, perceptions leadership and communication. The errors are
classified into two categories; wrong personnel employment decisions
and business-management sourced wrong decisions (Chauvin et. al,
2013:29-30).

3. AIM AND IMPORTANCE OF THE STUDY

As the seaborne trade has expanded, need for seafarers have
increased. This increase has encouraged many people to get seafarer
proficiency certificates and apply to work on board ships. Working in the
shipping industry, particularly on-board ships; is a demanding and
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difficult profession which requires high level of competencies. This is a
must in terms of mitigating human-error-based accident that bring about
various dangers, damages, deaths, injuries as well as costs and
environmental disasters.

The main aim of this study is to determine the competencies and
qualifications oceangoing watchkeeping officers are required to have,
which is thought to contribute to the recruitment and employment
strategies of shipping companies.

4. METHODOLOGY

In order to reach the aim of determining the competencies and
qualifications considered by shipping companies while recruiting and
employing seafarers, one of the instruments of qualitative method, semi-
structured interview technique has been conducted through the managers
of human resource management departments of 12 ship owning and/or
ship management companies.

4.1. Conducting Interviews

Through the semi-structured interview technique, one of the
qualitative method instruments, the participants were interviewed orally
and they were asked certain semi-structured and framed questions (Serper
and Giirsakal, 1989:125). Through this technique, rather than generalized,
specific responses are sought; the personnel views, ideas and feelings of
the respondents are collected and analyzed (Mason, 2002:62-63).

In scientific research, validity and reliability are undeniably of
great importance. Determining these two aspects in qualitative method is
a bit different. In interview technique, validity is set on the expert views.
This technique is based on such steps as the frame of the research, data
collection form, interview conduction guidance and asking the questions
to the participants. Within these steps validity is determining whether the
data collection instrument is comprehensive or not. Reliability is whether
the results are the same or not in case the same research is carried out
once more. Besides in qualitative research method, validity and reliability
are evaluated through such five aspects as credibility, transferability,
dependability, confirmability and integrity (Wallendorf and Belk,
1989:71-72).
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4.2. Data Collection Tool

In order to determine the competencies and criteria considered
while oceangoing watchkeeping officers are employed, the relevant
secondhand sources such as national and international articles, reports,
books, theses, circulars and internet sources have thoroughly been
analyzed. Through this analysis; overall competencies have been
determined and classified into two categories; vocational and general.
Based on the data at hand, a semi-structured interviews form has been
formed, and ensure the acceptable validity, the form has been checked by
three academicians from Dokuz Eylul University, Maritime Faculty (1
professor and 2 associated professors) in terms of whether the
questions involved are comprehensive and proper to collect the targeted
data. Following certain analysis and corrections the data collection tool
has been finalized. Besides, to make sure of the validity, pre interviews
have been conducted through 2 oceangoing masters one of whom is
experienced as a manager in human resource management. These
interviews have been repeated a week later to check whether the
responses will be the same or not. Having gained similar responses has
made certain that the data collection instrument has the required validity.

4.3. Sample Group

In qualitative research, generalization has not been taken as a point
of concern. Thus, not the number of the participants but their expertise
has been considered (Kincal, 2013:64). In this study, decisional sampling
method has been employed. In this method, the participants are not
selected of random, but their effective expertise is taken into
consideration and the sample group is determined accordingly (Coskun
et. al.:2015, 142).

Following this principle, the group has been formed by 15
managers of the human resources who have had experience at shipping
industry for at least five years. In this selection, the views of two
academicians have been taken. The criteria regarding these academicians
have been set as with experience at sea, still employed university and
well informed about the human resources personnel at shipping
companies since they have been in charge of holding career days at the
university.
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4.4. Limitation of the Study

This research has been formed and based on the data collected
from the literature regarding the selection/recruitment of employees at
shipping industry and some other fields. The research has been carried
out/conducted through the human resource managers with experience of
the least five years at shipping companies each of which has at least 100
seafarers employed.

4.5. Findings of the Study

14 of the 15 company representatives selected to be the
participants have accepted to meet with the researchers. Intentions to
contact with 2 of the determined participants have failed as they have had
to go abroad because of some unexpected emergency situations arised.
The semi-structured interviews have been conducted with the remaining
12 participants. 11 of the participants are graduates from maritime
faculties of some universities and 1 is the graduate from a faculty of
education.

As for the competencies the participants have, 5 of them are
oceangoing ship masters, 4 of them are oceangoing chief officers, but 3
of them have no proficiency certificates. The overall average of sea
service of the 12 participants is 6.6 years. The average of the periods the
participants have worked for human resource management at the shipping
companies is 8.9 years, for each participant the period at the mentioned
position is 15.6 years.

The positions the participants have held at their companies are as
follows: 8 are human resource managers, 1 vice personnel manager and 1
deck inspector and HSEQ manager under auspices of personnel
management.

While preparing the form, semi structured interview form,
conducting the interviews, analyzing and evaluating the data, the
principles of qualitative research method regarding validity and reliability
have been into consideration in Table 1 (Saglam and Karatag Cetin,
2018:369-370).
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Table 1: Rigor of the Study

Criteria

Actions

Credibility

Transferability

Dependability

Confirmability

Integrity

Before the application of the interview form, the experts were asked to
understand the questions and the interviews were prepared as semi-structured.
The researcher clarified with additional questions when the difference in
interpretation or the problem was found to be misunderstood.

The coding of the interviews was conducted separately by the researcher and
the supervisor and the results were compared. In case of a conflict between
codes, a detailed evaluation was made.

In this study, decisional sampling method has been employed. In this method,
the participants are not selected of random, but their effective expertise is taken
into consideration and the sample group is determined accordingly.

- The number of participants was predetermined, and interviews continued until

the number of repetitions increased and saturation reached.

No response was given if the participants asked what the other participants were
responding to a particular question. There was also no comment on other
participants.

The findings section consisted of the identified codes and the statements of the
participants regarding the codes.

The names of the companies and individuals of the participants are kept
confidential.

Names in the information and documents provided by the participants about
other companies or individuals are kept confidential.

The statements requested to be kept off the record by the participants were not
transcribed and not quoted in the findings section.

Source: Wallendorf and Belk (1989); Lincoln and Guba (1985) and was
compiled by Saglam (2019).

The total amount of time spent for the interviews is 431 minutes;
and approximately 35.9 minutes for each participant. 9 out of 12
participants have accepted to get recorded, the remaining 3 have rejected.
One of them has asked to stop recording while the recorder is on, and
recording has been stopped as per his request. Regardless of recording or
not recording, careful notes have been taken during all the interviews.
The positions and the periods of interview are indicated in Table 2.
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Table 2: The Positions of the Participants and the Periods of the

Interviews
Partll\?(l)pant Positions Dl(l;f;::;) n

P1 Human Resource Manager 19
P2 Human Resource Manager 55
P3 Human Resource Manager 23
P4 Vice Personnel Manager 34
P5 Personnel Manager 75
P6 Human Resource Manager 49
P7 Human Resource Manager 18
P8 HSEQ Manager- Inspector 30
P9 Human Resource Manager 33
P10 Human Resource Manager 10
P11 Vice Human Resource Manager 45
P12 Human Resource Manager 39
Total Duration| 431

Source: Created by the Author

The interviews have been carried out in the offices or the assembly
halls of the participants. The places for the interviews have been found to
be proper, and necessary actions/measures have been taken to prevent
any disturbance. When it is possible to carry out over three interviews on
the same day, the process of the interview has been ended towards the
end of the office hours considering the likelihood of fatigue. Each of
interviews has started after the rules have been clarified, and the data
collected have been content analyzed on return and the key words have
been coded, each of which has been given points/marks depending upon
the repetition of and/or emphasis on the code. The method of giving
points to the codes is indicated in Table 3.

Table 3: A Sample for Calculating the Points to Be Given

Type of Expression Example The Points
Code Given
A watchkeeping officer is to be equipped
Normal . .
. with the knowledge on navigation and 1
Expression/Statement .
cargo handling.
Strong Knowledge on navigation is an important >
Expression/Statement competency for an watchkeeping officer.
Knowledge on navigation is the most
Very Strong . .
. important competency for an watchkeeping 3
Expression/Statement officer

Source: Yildirim and Simsek, 2011:228.

The participants first have been asked to explain the methods
used by the companies in employing oceangoing watchkeeping
officers. Grading the responses is indicated in Table 4.
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Table 4: The Frequency in Repetition and the Weight Points Given
Regarding the Employee Recruiting/Selecting Methods used by Shipping

Companies
Code w. | F. Participants Statements
Pl [ P2 | P3 | P4 [ PS5 | P6 [ P7 [ P8 | P9 | Pl0 | PII | PI2
Pre-evaluation 2 2 1 1
English Exam 18 | 10 | 2 2 1 3 3 1 1 1 1 3
Vocational | py | p f 3l o 3t [ 32t ]1]1|3]3
Exam
Interview by
HR Manager 27 | 12| 2 3 1 3 3 3 1 3 3 1 1 3
Collage 2 | 2 1 1
Interviews
Control on 7 6 1 1 1 | 1 )
References
Psychometric | 31 g | 5 | | | 3 1 1] 2
Tests
Department |5 | 5 3011 1 3033
Interview
Training
Evaluation 10 4 ! 3 3 3

Source: Created by the Author

Throughout the employee recruitment process, pre-evaluation has
been found to be used by 2 out of 12 companies; English exam has been
used by 10 gaining 18 points; vocational exam has been used by all 12
participants, having gained 24 points; interviews by HR departments have
been used by all the participants and gained 27 points; interviews at
schooling/collage stage have been used by 2, gaining 2 points; references
and contacts with previous employers have been used by 6, gaining 7
points; psychometric tests have been used by 9, with 13 points; an
additional evaluating by the unit the candidate will be employed at has
been used by 9, with 15 points; and including the candidate at a training
session where he/she is graded has been used by 4 with 10 points.

Table 5: The Frequencies of the Methods Used by the Human Resource
Management Departments in Employing Oceangoing Watchkeeping

Officers.

The Methods Used Weight Points Frequency
Vocational Exam 24 12
Interview by HR Manager 27 12
English Exam 18 10
Psychometric Tests 13 9
Department Interview 15 7
Control on References 7 6
Training Evaluation 10 4
Pre-evaluation 2 2
Collage Interviews 2 2

Source: Created by the Author

230



A Qualitative Study on Determining... MARITIME FACULTY JOURNAL

The frequencies of the methods used by the human resource
management departments that are employing oceangoing watchkeeping
officers are indicated in Table 5.

As can be seen in Table 5, vocational exams and interviews by
human resources management departments are the most frequently used
methods.

The second group of question(s) directed to the participants has
been:” What vocational competencies do you expect to see at an
oceangoing watchkeeping officer? And what method(s) do you use to
measure/evaluate the expected competencies?” In Table 6, the
frequencies of expressions concerning the vocation-related personnel
selection/recruitment criteria are indicated.

Table 6: Vocational-Related Criteria Frequently Used in Employing
Oceangoing Watchkeeping Officers.

Vocational Employment Criteria Weight Points Frequency
Ability to Watchkeeping 31 12
Vocational English 29 12
Safety Related Knowledge and Skill 28 12
Navigation Related Knowledge and Skill 29 11
Cargo Handling Knowledge and Skill 14 8
ISM-Quality Implementation 12 7
Maintenance Related Knowledge and Skill 14 7
International Maritime Conventions 10 7

Related Knowledge

Source: Created by the Author

Table 6 reveals that in oceangoing watchkeeping officer
employment process, the most frequently used vocational criteria are
Vocational English. Safety Related Knowledge and Skills, some other
frequently used vocational criteria are Cargo Handling Related
Knowledge and Skills, ISM-Quality Implementation, Planned
Maintenance and International Maritime Conventions Related
Knowledge and Skills.

The third set of questions the participants have been asked are:
“What sorts of personnel attitudinal competencies do you expect
third oceangoing watchkeeping officers are equipped with? What
sorts of measurement methods do you use to measure such
competencies?”
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The frequencies of using the general criteria in employing
oceangoing watchkeeping officers are indicated in Table 7.

Table 7: General Employment Criteria Frequently Used in the
Employment of Oceangoing Watchkeeping Officers.

General Employment Criteria Weight Points Frequency
Teamwork 22 11
Effective Communication Skills 19 11
Enduring Challenging Situation 16 11
Situational Awareness 22 11
Discipline 23 11
Stress Management 14 9
Emergency Management 11 8
Personnel Management 10 7
Be open to Criticism 12 7
Decision Making 10 6

Source: Created by the Author

Table 7 reveals that the general employment criteria most often
used in the employment of oceangoing watchkeeping officers are as
follows: Teamwork, Effective Communication Skills, Enduring
Challenging Situation, Situational Awareness, Discipline, Stress
Management, Emergency Management, Personnel Management, Be
open to Criticism and Decision Making competencies.

5. CONCLUSION

The overall findings of the thorough analyses of the data collected
through this study reveals that the methods most often used in employing
oceangoing watchkeeping officers are the vocational exams and the
interviews conducted by the human resource management departments in
shipping industry. Though relatively less frequently used, some other
methods employed are as follows: English exam, psychometric tests,
interview conducted by the head of the relevant department,
considering the references and the vocational background of the
candidates. Some other techniques used by a few of the shipping
companies interviewed by means of this study are school/collage
interviews and evaluation through the training stages. Another
worthwhile point revealed is that only one of 12 shipping companies
involved in this research is said to have used all the employment process
largely mentioned in the relevant literature; and the others have used at
least two of the nine employment processes determined through the

232



A Qualitative Study on Determining... MARITIME FACULTY JOURNAL

literature review. Still another considerably important result revealed
through this study that the interviews have been found to be the most
critical process in making the final decisions about the employment
oceangoing watchkeeping officers, and that the other processes act only
as filtering complements.

Due to its international characteristics, shipping industry is to get
accredited by certain national and international organizations, and this
accreditation in same cases imposes extent employment criteria. This
research reveals that some shipping companies have used some of
imposed methods as they compulsory only.

The inventories used in vocational exams and psychometric tests
mostly seem to have been compiled from those prepared for industries
other than shipping industry. A clear need has been revealed for
inventories prepared for shipping exclusively. Besides, most of the exams
and/or tests used shipping industry seem to have been prepared by
nonexperts in this particular field. The exams and/or tests to be used in
shipping must be based on certain actual experiences and/or sceneries.

Another point noticed during carrying out this study is that most of
the shipping companies have human resource management departments
that work under the traditional approaches (8 out of 12 companies
involved in this study could be regarded in this traditional category).

Keeping in mind that the basic source of the marine accidents has
been the human errors. Thus, in order to mitigate the harm suffered from
these accidents, the education at the institutions offering maritime
education must be rearranged accordingly focusing practices more than
theoretical crowding.

The last but not the least important point to be underlined herein is
that shipping companies must have well-organized and well-equipped
human resource management departments in which qualified personnel
who are well knowledge about personnel recruitment/employment
methods and practices must be employed, and there must be developed a
fair and encouraging as well as motivating reward system.

In future studies, these selection criteria should be compared by
ship type. And it will be useful to determine the effect of these criteria on
the selection decision. In addition, determining the selection criteria for
all proficiencies is necessary to establish the competence pool of the
maritime profession.
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GUNUBIRLIK GEZi TEKNECILiGININ HIZMET
KALITESINI GELISTIRMEYE DONUK BiR UYGULAMA

Neslihan PAKER!
Serim PAKER?
Berna DOGAN?

0z

Giiniibirlik gezi tekneciligi; teknede konaklama yapmayt gerektirmeyen,
karayoluyla ulasilamayan koylardan faydalanma imkdni sunan, giin icerisinde
yeme-i¢me gibi temel ihtiyaclarin teknede karsilandigt ve ekonomik olarak
ulastimast daha olanakli bir deniz turizmi hizmetidir. Séz konusu hizmet,
Tiirkiye’nin yami siwra yat turizminin bir¢cok gozde destinasyonunda talep
gérmektedir. Ancak, bir¢ok farkhi alanda yaygin bir sekilde tartisilmis olan
hizmet kalitesi yazinina yeterince konu edinilmemistir. Ayrica, giiniibirlik gezi
tekneciliginin gelistirilmesine doniik ¢alismalar, Tiirkiye’'de deniz turizminin
yasal bir ¢erceve icerisinde gelisiminin ancak son yillarda onem kazanmasinin
sonucu olarak olduk¢a smirlidir. Bu c¢alisma, giiniibirlik gezi tekneciliginin
hizmet  kalitesi  boyutlarmmin  tamimlanmasi, mevcut hizmet  kalitesinin
degerlendirilmesi ve gelistirilecek alanlarinin belirlenmesini hedeflemektedir.
Arastirmamin 6rneklemi Izmir ili giiniibirlik tur tekneleri isletmecileri ve bu
hizmeti almig miisteriler arasindan yargisal yéntemlerle secilmistir. Yart
yapilandirilmis  derinlemesine goriismeler araciligiyla veriler toplanmistir.
Verilerin analizinde Maxqda programi kullanilmig, iki yazar tarafindan kodlama
yapilmak suretiyle sonucglarin giivenilirlik ve gegerliligi artirimistir. Ayrica,
yazarlarin saha gézlemleri sayesinde konu derinlemesine tartisilmistir.
Arastirma sonuglary giiniibirlik tur teknesi hizmet saglayicilarina ve kural
koyucularina hizmet kalitesinin gelistirilmesi konusunda ve hizmet kalitesinin
glintibirlik gezi tekneciligine dair yazinina katkilar sunmaktadir.
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AN APPLICATION FOR THE DEVELOPMENT OF DAILY
YACHT TOURS’ SERVICE QUALITY

ABSTRACT

Daily yacht tours, more affordable marine tourism services which do not
require accommodation on the yacht, make it possible to benefit from the bays
that cannot be reached by land roads, and provide basic needs such as food and
drink during the day. Such services have demand in Turkey, as well as many
prominent yacht destinations. However, these services have not been adequately
addressed in service quality literature, which has been widely discussed in many
different areas. Furthermore, as a result of the development of marine tourism
within a legal framework in Turkey, it has gained importance in recent years, the
efforts to improve these services are limited especially in terms of service
quality. The aim of this study is to define the service quality dimensions of daily
yacht tours, to evaluate the existing service quality and to determine the areas to
be developed. The sample of the study has been chosen by judgmental methods to
be conducted through daily yacht tours operators and customers who received
these services. The data have been collected through semi-structured in-depth
interviews. Maxqgda computer sofware has been used in the analysis of the data
and reliability and validity of the results have been increased through coding by
two authors. Furthermore, the subject has been discussed in depth through field
observations of the authors. The results of the research are thought to contribute
to the improvement of the quality of service to daily yacht tour service providers
and policy makers and to the service quality literature on daily yacht tours.

Keywords: Daily Yacht Tour, Marine Tourism, Services Marketing,
Service Quality, Customer Satisfaction.

1. GIRIS

Hizmetlerin, 6zellikle yiiz yiize hizmet karsilagmalarmin yasandigi
ortamlarda, nasil sunuldugu, saglanan hizmetin kendisi kadar Snem
kazanmaktadir. Bu sebeple, hizmet kalitesi kavramsal boyutta turizm
yazininda yaygin bir sekilde calisilmaktadir. Ancak, bugiine kadar
yapilan hizmet kalitesi aragtirmalarina yiiksek iliskili (high contact
service) bir hizmet olan giiniibirlik gezi tekneciligi konu edinilmemistir.
Glntibirlik gezi tekneciligi teknede yeme-igme hizmetinin verildigi,
koylarda mola vermek suretiyle denizden faydalanilan, ayni giin
icerisinde baglaylp sona eren, konaklamasiz ve ekonomik olarak
ulasilmasinin daha olanakli bir deniz turizmi hizmetidir. S6z konusu
hizmet 6zellikle Akdeniz Havzasi ve Karayip Adalar1 basta olmak iizere,
diinyanin birgok yat turizminin yapildigi destinasyonunda talep
gormektedir. Tiirkiye, 8333 km uzunlugundaki girintili ¢ikintili uzun kiy
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seridi dolayisiyla ¢ok sayida birbirine yakin koylari ve yilin neredeyse
alt1 ay1 yiiziilebilecek sicaklikta temiz deniziyle Akdeniz bolgesinde
boyle bir hizmeti verme konusunda olduk¢a avantajli bir konuma sahip
olup, s6z konusu turlar iilkenin kiy1 seridi boyunca yaygin bir sekilde
diizenlenmektedir. Turun gdzde destinasyonlar1 Antalya, Istanbul, Mugla,
Aydm ve 5331 yolcu tasima kapasitesine sahip tekneleriyle, 15 farkli
bolgesinde tur tekneciliginin yapildig: izmir ilidir.

llgili yazindaki boslugun yani sira, arastirmaya konu olan
Tiirkiye’de bugiine kadar yapilan yasal diizenlemeler daha ziyade
giiniibirlik gezi tekneciliginin ulastirma yani teknik boyutu ile ilgili olup,
hizmet kalitesi yeterliligine dair hususlar mevzuatta yer almamaktadir.
Ayrica, Tirkiye’de giinlibirlik gezi tekneciligine dair hizmet kalitesinin
degerlendirmesi su ana kadar yapilmamis ve iyilestirmeye acik alanlar
sistematik bir sekilde analiz edilmemistir. Bu ¢aligmada, giiniibirlik gezi
tekneciliginin hizmet kalitesini etkileyen unsurlar ve miisterinin hizmet
beklentilerini  karsilamas1 i¢in sahip olmasi gereken Ozellikleri
belirlenmekte, mevcut hizmetin degerlendirmeleri yapilmakta ve
gelistirilmesine doniik onerilerde bulunulmaktadir. Ayrica, 2016-2018
yillar1 arasinda izmir Valiligi ve Turizm Il Miidiirliigii tarafindan sektor
isletmecileri ve c¢alisanlarma verilen hizmet kalitesi egitiminin etkinligi,
daha sonraki hizmet gelistirme calismalarina bir kaynak olmasi agisindan
sorgulanmigtir. Calismanin verileri 2019 Temmuz-Agustos donemi
igerisinde, giiniibirlik gezi tekneciliginin yogun olarak yapildigi Izmir
ilinin gliniibirlik gezi teknesi igletmecileri ve bu hizmeti almig
misterilerle yapilan derinlemesine goriismeler ve saha gozlemleri
aracihigiyla toplanmistir. Calismanin  Oncelikle hizmet kalitesinin
giiniibirlik gezi tekneciligine dair literatiir bosluguna Kkatkilarda
bulunmasi beklenmektedir. Ayrica, arastirma sonuglart dogrultusunda
hizmet sunucularina ve kural koyucularina, giintibirlik gezi tekneciliginin
gelistirilmesi konusunda onerilerde bulunulmaktadir.

2. YAZIN TARAMASI

2.1. Hizmet Kalitesi

Hizmetlerin iilke ekonomilerinde ciddi 6nem kazanmasiyla birlikte
(Ottenbacher vd. 2006: 344-345), ilgili yazin da artan bir ilgiyle
gelistirilmeye baglanmistir. 70°1i yillardan baglayarak, hizmetin tanimi
daha ¢ok iirlinlerden farklilagsan 6zellikleri vurgulanarak tartigilmis ve s6z
konusu o&zellikler hizmetlerin pazarlanmasinda yarattiklar1 problemler
baglaminda ele alinmistir (Zeithaml vd. 1985: 33-35; Vargo ve Lusch,
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2004: 1). Hizmetlerin {riinlere gore daha soyut olmalari, degisken
performans gosterebilmeleri, onceden stoklanamamalar1 gibi 6zellikleri
dolayisiyla satin alim karar1 6ncesinde miisterilerin goziinde daha riskli
oldugu vurgulanmis (Murray ve Schlacter, 1990: 61) ve bununla bag
edebilmenin yollar1 aragtirilmigtir. Hizmet kavraminin igerisine, hizmetin
sunumu esnasinda bulundugu ortamin fiziksel Ozellikleri ve dahasi
etkilesimde oldugu hizmet personeli ve diger miisteriler de dahil edilmis
(Gronroos, 2006: 323), hizmetin soyut bilesenleri de giindeme gelmeye
baglamistir. Firmalarin sadece teknik (verilen hizmetin ne oldugu) degil,
fonksiyonel (hizmetin nasil verildigi) yetkinlikleriyle de {istlin olmalar
gerektiginin alt1 ¢izilmistir (Gronroos, 1988: 11). Bdylece, hizmetlerin
dogas1 geregi karsilasilabilecek sorunlar1 minimize etmenin bir yolu,
miisterinin satin alma davraniginin bir 6nciilii (Richard ve Allaway, 1993:
59) ve aym1 zamanda pazarda rekabet Ustiinliigli arac1 olmas1 dolayisiyla
80’11 yillarin bagindan itibaren hizmet kalitesi kavrami da 6nem kazanmig
(Grénroos,1988: 10; Oztiirk, 2016: 8-9) ve literatiirde gesitli yaklagimlar
1s181nda ele alinmustir.

Hizmet kalitesinin ilk tanimlamalari, daha ¢ok miisterinin bekledigi
ile elde ettigi arasindaki farka dayal1 olarak yapilmistir (Parasuraman vd.
1990: 35). Hatta bu beklentinin kimi yazarlarca yeterli, arzulanan gibi
farkli seviyeleri belirtilmis (Zeithaml vd. 1993: 8) ve miisterinin hizmet
kalite beklentisi anlagilmaya ¢alisitlmistir. Ornegin, Howat vd. (1996: 4)
miisterinin bir tolerans alani igerisinde yer alan minimum hizmet kalitesi
beklentisinin mutlaka karsilanmasi gerektigini savunmustur. Ancak,
miisteri beklentisini temel alan hizmet kalitesi yaklagimi, daha sonralar
yapilan ampirik ¢alismalarda genelde negatif sonuglar elde edilmesi
dolayisiyla elestirilmig, bu yaklasimin daha ¢ok miisteri memnuniyetini
esas aldig1 belirtilmis ve sadece hizmet performansinin sorgulandigi yeni
bir yaklagim ortaya konmustur (Cronin ve Taylor, 1992: 57). ilgili yazin
gelistikce, bu performansin oOl¢iimiinde kullanilacak hizmet kalitesi
boyutlarinin neler olmasi gerektigi, boyutlar arasinda bir hiyerarsi olup
olmadig1 (Dabholkar vd. 1996: 6; Brady ve Cronin, 2001: 37) ve hatta
s0z konusu boyutlarin birbirlerinden bagimsiz olup olmadiklar1 (Martinez
ve Martinez, 2010: 31) da ayr1 birer tartisma konusu haline gelmistir.
Genel kabul goren goriis; tiim sektorlere hitap eden mitkemmel bir hizmet
kalitesi modelinin olmadigi, kabul goéren modellerin sektdre adapte
edilerek kullanilmasinin daha iyi sonuglar yaratacagidir (Dabholkar vd.
1996: 13; Ekinci, 2001: 321; Ekinci, 2002: 210-212; Caro ve Garcia,
2008: 709). Ayrica, hizmet kalitesi modelinin siirekli gozden gecirilmesi,
giincellemelerin yapilmasi gerekliligi dile getirilmektedir (Richard ve
Allaway, 1993: 61). Farkli beklenti icerisindeki miisteri gruplarinin var
olabilecegi dolayisiyla pazar bolimlendirme c¢aligmalarinin mutlaka
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yapilmasi da onerilmektedir (Thompson ve Kaminski, 1993; Gilbert ve
Wong, 2003).

Hali hazirda, yazinda en ¢ok atif alan ve aynmi zamanda en ¢ok
elestirilen hizmet kalitesi 6l¢iim modeli Parasuraman, Zeithaml ve Berry
tarafindan gelistirilen SERVQUAL’dir. Miisterinin beklentileriyle
aldiklar1 hizmet performansini nasil algiladiklarini karsilastiran bu model,
ilk ¢aligmalarda 10 boyutlu tanimlanmig ve sonrasinda fiziksel varliklar,
giivenilirlik, karsilik verebilmek, giivence ve duygudaglik olmak {izere
bes faktéor grubuna indirgenmistir (Parasuraman vd. 1988: 23).
SERVQUAL’1 temel alan arastirma sonuglari, en Onemli boyutun
giivenilirlik oldugunu gdstermektedir (Howat vd. 1996: 4). Ote yandan,
Gronroos (1984: 38-40) hizmet kalitesini teknik ve fonksiyonel kalite
olarak ikiye aymrmis ve kurum imajimin da ayrica bir boyut olarak ele
almmasi gerektigini belirtmistir. Yazar, SERVPERF’de oldugu gibi,
hizmet kalitesi algisini, miisterinin hizmet beklentisi temelinde
konumlandirmistir. Miisteri beklentisi ise; reklamlar, fiyatlandirma gibi
pazarlama aktiviteleri ve agizdan agiza pazarlama yoluyla olugmaktadir.
Bir diger model olan SERVPERF, SERVQUAL’in boyutlarini temel
almakla birlikte, sadece performansa dayali hizmet kalitesi Sl¢timiinii
onermektedir. Hiyerarsik Hizmet Kalitesi Modeli (Hierarchical Service
Quality Model) (HSQM) ise hizmet Kkalitesini etkilesim kalitesi
(interaction quality), fiziksel ¢evre kalitesi (physical environment
quality), ve sonug kalitesi (outcome quality) olmak iizere ii¢ ana boyutla
ve boyutlara bagl her biri ii¢ alt bilesenden olusan, toplamda ii¢ seviyeli
hiyerarsik bir modelle tanimlamaktadir.

2.1.1. Hizmet Kalitesinin Miisteri Memnuniyeti ve Sadakati
Uzerine Etkisi

Yazinda uzun yillar, hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyeti
birlikte ele alinmig ve aralarinda fark olup olmadigi, birbirleri {izerinde
nasil etkiler yarattiklar tartigilmistir (Baker ve Crompton, 2000: 785; Hu
vd. 2009: 121-122). Miisteri memnuniyetine dair en ¢ok kabul alan,
Oliver’in one siirdiigli beklentinin onaylanmasi (disconfirmation of
expectation) teorisidir. Oliver’a (1980: 460-461) gore beklentiler bir
referans cergceve olusturmakta ve sonuclar bu beklenenin altinda ve
Uistlinde olmasina gore yargilanmaktadir. Pizam ve Ellis (1999: 328)’¢
gore bu beklentiler miisterinin ihtiyaclari, hedefleri, kisisel deneyimleri,
pazardaki alternatiflerin varlig1 gibi bir¢ok faktore dayanarak gelistirdigi
bir i¢ standarttir ve dolayisiyla evrensel degildir. Diinya Ticaret Orgiitii
(Pizam ve Ellis, 1999: 327) ise miisteri memnuniyetini bir {irlin ve/veya
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hizmetten bekleneni elde etmenin sonucu yasanan, refah ve zevk duygusu
igeren, psikolojik bir kavram olarak agiklamaktadir.

Oliver (1999: 34) miisteri sadakatini; durumsal faktorlere veya
misteri davranisini degistirmeye doniikk birgok pazarlama aktivitesinin
varligina ragmen, miisterinin gelecekte de ayni iiriin veya hizmeti siirekli
satin alma veya tercih etmeye dair derin baglilig1 olarak tanimlamaktadir.
Son yillarda, miisterinin digerlerine pozitif Onerilerde bulunmasi da
misteri sadakatinin bir boyutu olarak s6z konusu kavram altinda
degerlendirmeye alinmistir (Caruana, 2002: 812-813).

Hizmet kalitesinin miigterinin memnuniyeti iizerine direk etkisi
oldugu bir¢ok ¢aligmayla ortaya konmustur (Dagger vd. 2007: 136; Chen
vd. 2011: 426). Hizmet kalitesinin miisteri memnuniyeti dolayistyla,
miisterinin yeniden satin alim tercihini etkilemesi (Bloemer vd. 1999:
1099) ve agizdan agiza pazarlama yoluyla reklamin1 yapmasi da yazinda
siklikla goriilen sonuglar arasindadir (Caruana, 2002: 820; Bilika vd.
2016: 8). Dahasi, hizmet kalitesinin daha baskin oldugu kimi
calismalarda sadece dolayli degil, direk etkisinin de oldugu ve hatta
misteri memnuniyetinden daha fazla miisteri sadakati iizerinde etkisi
oldugu gozlenmektedir (Meesalaa ve Paulb, 2016: 8)

Hizmet kalitesi boyutlarinin degerlendirilmesi ve onun miisteri
memnuniyeti ve sadakati ilizerine etkisi turizm yaziminda bir¢ok
calismada tartisilmistir (Baker ve Crompton, 2000; Chu ve Choi; 2000;
Mohsin ve Lockyer, 2009; Ahrholdt vd. 2017), ancak deniz turizmi
alaninda yapilan c¢aligmalar smirlidir. Bu ¢aligmalarin da marina
hizmetleri (Sar1 vd. 2016) ve kurvaziyer turizmine doniik olduklar
goriilmektedir (Teye ve Leclerc, 1998: 158; Qu ve Ping,1999: 242; Chua
vd. 2015: 1:15). Ogzellikle kurvaziyer iizerine yapilan g¢aligmalarin
giiniibirlik gezi tekneciligi ile benzer sonuglar vermesi beklenebilir.
Kurvaziyer turizmi gemide konaklamanin yapildigi, ekonomik
ulasilabilirligi daha diisiik ve destinasyon se¢iminin daha dncelikli kriter
oldugu bir turizm hizmetidir. Oysaki gilinlibirlik gezi tekneciligi; teknede
konaklamanin yapilmadigi, hizmet sunumunun neredeyse tamami tekne
giivertesinde gergeklestigi icin oldukea yiiksek iliskili, kolay ulasilabilir
bir hizmet olmasi dolayisiyla miisterisinin bir¢ok yonden heterojen
oldugu, ilgili destinasyona gidildikten sonra diger hizmetlerin yan1 sira
alman veya bizzat o destinasyon halkinin satin aldigi bir hizmettir. Bu
yonleriyle miisterinin hizmet kalitesi beklentisi farklilasabilecek ve yeni
hizmet kalitesi boyutlar1 ortaya ¢ikabilecektir. Bu arastirma séz konusu
hizmetin dogas1 geregi farklilasan hizmet kalitesi boyutlarin1 ortaya
cikarmay1 hedeflemektedir.
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2.2. Giiniibirlik Gezi Tekneciligi

Giiniibirlik gezi tekneciligi; turistlerin sabah saatlerinde limandan
alinarak aksam saatlerinde ayni limanda birakilmasi suretiyle, koylari
dolasmast ve bu koylarda mola vererek ylizme aktivitelerini
gerceklestirmesi, yeni koylar1 kesfetmesi, eglence, dinlenmelerine olanak
saglanmasi; bu arada yeme igme ihtiyaglarinin karsilanmalari olarak
tanimlanabilir (Dogan, 2016: 1). S6z konusu faaliyetin; 2634 sayili
Turizm Tesvik Kanunu’nun 37. maddesi geregince ¢ikarilan 24 Temmuz
2009 tarih ve 27298 sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak yiirtirliige giren
“Deniz Turizmi Yo6netmeligi” ve 28 Nisan 2011 tarih ve 27565 sayili
Resmi Gazete’de yaymlanarak yirirliige giren “Deniz Turizmi
Yo6netmeligi Uygulama Teblig” kapsaminda nitelikleri belirlenmistir.

Gunubirlik gezi teknesinin ticari faaliyete baslayabilmesi igin,
deniz turizmi araci isletme belgesi almasi gerekmektedir. Belge alimina
bagvuru igin; basvuru dilekgesi, isletme bilgi formu, kayit ve tescil
belgesi, sigorta poligesi, denize elverislilik belgesi gibi belgelere ihtiyag
vardir. Bagvuru sonrasi, belgelendirme isleminin yapilabilmesi i¢in, tekne
fzmir Valiligi tarafindan yaymlanan talimatlar (Izmir 11 Kiiltiir ve
Turizm Midiirliigii, 2014). referans alinarak ve isletme temsilcileriyle
yiiz yiize baglama limaninda teknede goriisiillmek suretiyle bir dizi
denetimlerden geger. Bu denetimler esnasinda Turizm I1 Midiirliigii,
liman baskanlhgi, sahil giivenlik komutanligi, IMEAK Deniz Ticaret
Odas1 (DTO) yetkilileri bulunmaktadir. Denetimde, basvuru sahiplerinin
egitim diizeyi, turizm yetkinlikleri ve ayn1 zamanda teknenin i¢ tefrigati,
saglik ve hijyene iliskin yeterlilikleri, calisanlarin uymalar1 gereken
davranis kurallari, goriinlimleri ve yemek servisine iligkin talimatlar da
dikkate almir. Denetim sonrast Turizm il Miidiirliigii tarafindan
hazirlanan rapor ilge kaymakaminin baskani oldugu Deniz Turizmi
Kurulu’nun onayna sunulur. Uygun goriilen tekne, kurulun baglh oldugu
liman seyir bdlgesi smnirlar1 igerisinde gegerli olmak iizere, “Deniz
Turizmi Araci Isletme Belgesi” alir. Her yil sezon basi ve sonunda
teknelerin denetimleri yapilir.

Ticari bir teknede bulunmasi gereken personel sayisi, girmeleri
gereken sinavlar, almalar1 gereken egitimler ve sahip olunmasi gereken
yeterlilikler “Gemi Adamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi’nde
aciklanmistir (Resmi Gazete, 2018). Sefer bdlgesi, gemi tam boyu ve
gross tonuna gore “Gemilerin Gemiadamlar1 ile Donatilmasina Iliskin
Yonerge’de ise gemi adamu tiliriinde detaylandirlmistir (UBAK, 2014).

Glintibirlik gezi teknelerinde caligsacak miirettebat kiiciik yolcu motoru /
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yolcu gemisi kurallari altinda degerlendirilmis, giiniibirlik olarak, hareket
limanindan 25 milden fazla agilmadan sefer yapip, tekrar hareket
limanma donen yolcu motorlart Liman seferi gibi donatilir hitkmii
verilmistir. Bu tanima giren giinlibirlik gezi teknelerinde sinirli kaptan,
stmrly vardiya zabiti ve yat kaptanlari kaptanlik yapabilir. Ayrica iki
gemici veya bir gemici ve bir yagc: yeterliginde toplam {i¢ miirettebat
calistirmalar1 gerekmektedir. Kaptan gorevi alacak olan gemi adamlarinin
sorumlu olacaklari sinav konular1 Tablo 1°de yer aldig gibidir:

Tablo 1: Giiniibirlik Gezi Teknesi Kaptaninin Sorumlu Oldugu Sinav

Konulari
Smav Konusu Sorumlu olan yeterlilikler

Seyir — Denizde Catismay1 Onleme Kurallari Sinirl: Kaptan, Yat Kaptani
Denizde Haberlesme Sinirlt Kaptan, Yat Kaptant
Denizde Giivenlik Sinirlt Kaptan, Yat Kaptant
Yiik Islemleri ve Gemi Stabilitesi Sinirlt Kaptan,

Gemicilik, Tekne Kullanma Sinirl: Kaptan, Yat Kaptani
Deniz Hukuku ve Uluslararast Denizcilik Sozlesmeleri Sinirl: Kaptan, Yat Kaptani
Motor Bilgisi Yat Kaptani

Meteoroloji Siurh Kaptan,

Denizcilik Ingilizcesi Yat Kaptani

Ayrica Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar yonetmeligine gore
tiim gemiadamlari;

a) Denizde kisisel can kurtarma teknikleri egitimi,

b) Temel ilkyardim egitimi,

¢) Yangin dnleme ve yanginla miicadele egitimi,

¢) Personel giivenligi ve sosyal sorumluluk egitimi,

d) Cankurtarma araglarini kullanma yeterligi egitimlerini iceren
denizde giivenlik egitimlerini, almak zorundadir. Yukarida listelenmig
bulunan egitim sartlar1 incelendiginde goriilecektir ki yat kaptan ve
miirettebatindan sadece teknik yeterlik ve beceriler istenmekte, bir turizm
alani olan giiniibirlik gezi tekneciliginde ihtiya¢ duyacagi agirlama bilgi
ve becerilerine dair bir egitim beklenmemektedir.

Izmir ilinde giiniibirlik gezi tekneciligi 1972 yilinda Cesme
ilgesinde baglamis ve turizmin gelismesine paralel diger ilgelerine
yaygmlagtirilmistir. Hizmet veren tekneler ahsap ve sac olabilmekte,
kapasiteleri 100-200 yolcu sayis1 arasinda degismektedir. izmir ilinde
faaliyet gosteren giiniibirlik gezi teknelerinin ilgelere gére dagilimi Tablo
2’de goriilmektedir.
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Tablo 2: Izmir ilinde Faaliyet Gosteren Giiniibirlik Gezi Teknelerinin

flgelere Dagilinu
filge Tekne Tasima flge Tekne Tasima
Sayisi Kapasitesi Sayis1 | Kapasitesi

Cesme 25 1933 Urla 2 61
Foga 33 919 Izmir 1 46
Seferihisar 28 630 Glizelbahge 4 63
Dikili 9 459 Ilica-Cesme 1 36
Menderes 9 454 Alagati-Cesme 1 31
Ildir-Cesme 22 382 Dalyan-Cesme 1 20
Karaburun 10 239 Candarli 1 12

Inciralt 1 66 Toplam 148 5331

Kaynak: Izmir I Kiiltir ve Turizm Midirliigi 2019 istatistikleri
(Yazarlar tarafindan derlenmistir)

Giiniibirlik gezi tekneciligi genellikle iki sekilde yerli ve yabanci
turistlere pazarlanmaktadir. Ilkinde birbirini taniyan kisiler bir araya
gelerek ve gezecekleri koylar1 kendileri se¢mek suretiyle tekneyi
kiralarken, digerinde daha yiiksek kapasitelerdeki teknelerle ¢ok sayida
birbirini tamimayan yolcu, belli bir program dahilinde gezdirilir. Gezi
tekneciligi standart paketler halinde pazarlanabilecegi gibi, ¢esitli deniz
sporlarin1 kapsayan veya bogaz turu, mehtap turu gibi &zellestirilmis
sekillerde de satilabilmektedir. (Isik vd. 2013: 429). Kis aylarinda, deniz
turizmi araci turizm isletmesi belgeli gilinlibirlik gezi tekneleri, Gida
Tarim ve Hayvancilik 11 Miidiirliigii’'nden aldiklar “turistik amagh olta
balik¢iligir” belgesiyle, olta balik¢iligi tur hizmeti vermektedirler.
Genellikle rihtimlarda yat isletmecileri tarafindan direk satislar1 yapilmak
suretiyle pazara sunulabildigi gibi, kiy1 seridindeki otellerdeki turistlere
acenteler araciligryla da pazarlanabilmektedir.

Giliniibirlik gezi tekneciligi, miisterinin hizmeti almak {izere
bizzat hizmetin sunuldugu yerde ve etkilesimde olmasini gerektiren
yiiksek iligkili bir hizmettir. Miisteri hizmet kargilagmasini yiiz yiize
yagamaktadir. Yiiz yiize karsilasmalarda sozel olan ve olmayan
davraniglar, tutumlar, personelin giyimi, donanim, brosiir, fiziksel ortam
gibi diger hizmet sembolleri kalitenin belirleyicisidir. Ayrica, miisterinin
kendisi de etkilesim siirecine dahil olmakta ve hizmet Kkalitesini
etkilemektedir (Oztiirk, 2016: 221). Tablo 3’de giiniibirlik gezi
tekneciligi miisterisinin hizmet karsilagsmasi 6ncesi ve sirasinda hizmete
dair sahip oldugu bilgiler yer almaktadir. Goriilecegi iizere, hizmet
Ogelerinin ¢ogu hizmet 6ncesi bilinmemekte, hizmet sunucusunun verdigi
sinirl1  bilgiye, miisterinin gecmis deneyimlerine, goézlemlerine ve
cevresinden aldig1 tavsiyeye gore Kkalitesi tahmin edilmektedir.
Dolayisiyla, hizmet Oncesi verilen sozlerin tutulmasi, zamaninda ve
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giivenilir hizmetin sunulmasi, iyi egitim almig ve beseri iliskileri giiclii
personelin varligi hizmet kalitesini olumlu yonde etkileyecektir.

Tablo 3: Giiniibirlik Gezi Tekneciliginin Hizmet Oncesinde Bilinen ve
Hizmet Karsilasmas1 Esnasinda Deneyimlenen Ozellikleri

Hizmet Ogeleri Ozellikleri Hizmet Hizmet
Oncesi | Karsilasmasi

Gezi Plam -Tur baglangig ve bitis saati
-Durak noktalar1 ve kalma siiresi
-Hava Kosullar

-Denizin temiz ve giizel olmasi
-Koylarda kalabalik

X< XX

>

Yemek/Igecek -Menii

-Porsiyon biyiikligi
-Lezzeti

-Igerigi

Eglence -Miizik kalitesi

Tekne -Biiyiikliik
-Gortintii
-Temizlik ve hijyen

Tekne Personeli -Gerekli belgeler X
-Seyir Bilgisi (Emniyet, sakin seyir)
-Agirlama Hizmetleri Bilgisi
-Davranis/Tutum

-Gorlintii

Diger Miisteriler -Davranis/Tutum
-Goriintl
-Benzerlik/Farklilik

el ke
LTt Pl il el i P Pl i i e e

Kaynak: Yazarlar

Glntbirlik gezi tekneciligi kiiglik olgekli isletmeler tarafindan
pazara sunulmaktadir. Her ne kadar, Deniz Turizmi Yonetmeligi ile
birlikte hizmet kalitesinin iyilestigi gézlense bile; ekonomik faktdrlerden
kolaylikla etkilenebilen bir sektor olup, hizmet kalitesinin kendiliginden
gelismesi beklenmemelidir (Goksu ve Atik, 2017: 104-105). Komppula
ve Lassila (2015), kisith kaynaklara sahip turizm isletmelerinin
hizmetlerini gelistirebilmeleri i¢in mutlaka devlet ve {niversiteler
tarafindan desteklenmelerinin gerektigini belirtmektedir.

3. ARASTIRMA TASARIMI VE YONTEM

Arastirmada saha notlar1 ve derinlemesine goriisme olmak iizere iki
farkli veri toplama yontemi kullanilmigtir. Saha notlari; arastirmacinin
kendisi dahil diger insanlar, olaylar ve nesnelere dair detayli1 gézlemlerine
dayanmakta olup, nitel calismalar icin Onemi son derece yiiksektir
(Given, 2008: 341). Derinlemesine goriisme ise, az bilinen veya daha
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derin Ogrenilmesine ihtiyag duyulan konular i¢in tercih edilen bir
yontemdir (Given, 2008: 422).

Caligmanin ilk yazari, Gimildir ve Sigacik’ta Temmuz ve
Agustos 2019°da giinlibirlik turlara katilmak suretiyle iki farkli
destinasyonda hizmeti deneyimlemistir. Calismanin ii¢lincii yazari ise
Izmir ili giiniibirlik turlarinin denetgisi olmasi sebebiyle sektdre dair
yaklasik 10 yillik tecriibeye sahiptir. Yazarlar, sektore ve yasadiklari
tecriibelere dair gozlemlerini hizmet kalitesi boyutlarim dikkate alarak
caligmada belirtmislerdir. Derinlemesine goriisme sorular1 yazinda hizmet
kalitesi, miisteri memnuniyeti ve sadakati arastirmalarinda kullanilan
O0lcek sorulari ve modellerine dayali olarak olusturulmustur.
Derinlemesine  gorlismeler, goriismecilerin  alana yeni katkilar
koymalarma da firsat saglamasi ve goriismecilere Ozelliklerine bagl
farkli sorular yoneltilebilmesi acisindan yar1 yapilandirilmig goriigme
seklinde tasarlanmig olup, sorulart Ek 1°de yer almaktadir. Calisma
sonuglarinin gecerliligini artirmak {izere, dort farkli bolgede faaliyet
gosteren bes igletme sahibi ve farkli niteliklere sahip, giliniibirlik gezi
turuna katilmig alt1 miisteriyle goriisiilerek 6rneklem gesitliligi artirilmaya
calisgilmistir. Arastirmayr zenginlestirecek yeni fikirlerin gelmedigi
asamada doyum noktasina ulagilmig ve goriismelere son verilmistir.
Goriigiilen  kisilerin  6zellikleri ve goriisme bilgileri Tablo 4’de
goriilmektedir.

Tablo 4: Derinlemesine Goriisme Yapilan Miisteri ve Isletme Sahipleri

AP, - . Goriisme Goriisme . ..
Goriisiilen Goriisme Yeri Tarihi Siiresi Kategori Tecriibe
Gozde Gozbebegi-5 Isletme
Ustdag Teknesi 05/07/19 28 dk Sahibi 25 yil
Miisteri-1 Gozbebegi-5 05/07/19 Miisteri -
Teknesi
Gozbebosi-5 21 dk
Miisteri-2 0zbebegl- 05/07/19 Miisteri -
Teknesi
Siha Eren | O7dere  Baliker | 00719 g4dk | letme 30 yil
Barinagi Sahibi
R Isletme
Koksal Cesme Limant 07/07/19 34dk | Sahibi- 27 yil
Hantal
Kaptan
Miisteri-3 Cesme-Boyalik 17/07/19 12 dk Miisteri -
< Isletme
Orhan fgim | Si@ack-Purlanta 1 oz)19 16dk | Sahibi- 19 yil
Teknesi
Kaptan
. Sigacik-Pirlanta Isletme
Nail Uzun Teknesi 14/07/19 16 dk Sahibi 19 yil
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Tablo 4: Derinlemesine Goriisme Yapilan Miisteri ve Isletme Sahipleri

(Devami)
e e _— . Goriisme Goriisme . .
Goriisiilen Goriisme Yeri oy e o Kategori Tecriibe
Tarihi Siiresi
Miisteri4 | Juzelbahge- 20/07/19 24dk | Miisteri -
Yazarlarin Evi
Miisteri-s | Suzelbahge- 24/07/19 Miisteri -
Yazarlarin Evi 18 dk
. Giizelbahge- .
Miisteri-6 Yazarlarn Evi 24/07/19 Miisteri -

Not: Miisterilerin isimleri gizliliklerinin korunmasi i¢in verilmemistir.

Goriligmeler, katilimcilarin izni alinarak ses kayit cihazi esliginde
yapilmis olup, transkriptleri 29 bilgisayar sayfasi ve toplam goriisme
stiresi ise 237 dakikadir. Ortalama goriisme siiresi 21,5 dakika olarak
hesaplanmigtir.  Giivenirliligi artirmak i¢in elde edilen sonuglar
aragtirmanin birinci ve ikinci yazar tarafindan bagimsiz olarak analiz
edilmistir. Arastirmanin ilk yazar1 kodlama tablosunu, kodlar arasinda
hiyerarsi kurmak kaydiyla olusturmus ve kodlar ile ilgili anahtar kelime
veya aciklamalari eklemistir. Ac¢ik kodlama (open coding) olarak da ifade
edilen bu 6n asamada 13 ana kod ve 16 alt kod elde edilmistir. On
kodlama tablosu 2. yazarin degerlendirmesine sunulmustur. 2.yazar
goriismelere dair pilot kodlama yapmis ve sonuglarmi 1.yazarla
tartismuistir.  Alt kodlardan biri iptal edilip, digerinin ise ismi
degistirilmistir. Boylece kod tablosu, eksenel kodlama (axial coding)
olarak da isimlendirilen bu siire¢ sonrasinda rafine edilmis, ilave edilecek
bagka bir kod ortaya ¢ikmamis ve nihai sekline ulagmistir. Sonrasinda
birinci yazar tarafindan derinlemesine goriigmeler kodlanmis ve 294
kodlama yapilmistir. S6z konusu kodlamalar icin, ikinci yazar mutabik
veya mutabik degil seklinde nominal degerlendirme sistemini kullanarak
degerlendirme yapmis, mutabik olmadigi kodlar i¢in kendi Onerisini
sunmugtur. Bu siire¢ sonrasinda, kodlayicilar arasindaki giivenilirlik
katsayis1 Cohen Kappa icin %80,8 olarak hesaplanmistir. Bu oran
literatiirde kabul edilen seviyenin iistiinde oldugu i¢in (Lacy ve Riffe,
1997: 964), arastirma sonuglar1 gilivenilir olarak kabul edilmistir. Ayn1
goriiste olunmayan kodlar yazarlar tarafindan tekrar tartigilmis ve
mutabik kalinamayan iki kodlama arastirma disinda birakilmistir.
Sonuglar Maxqda 2018.1 versiyonu kullanilmak suretiyle analiz
edilmistir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA
4.1. Saha Notlar

Gunubirlik tur tekneleri hizmet kalitesi, ¢alismanin 3. yazarinin
saha denetimleri ve 1. yazarimin giiniibirlik gezilere katilimi sayesinde
gozlemlenmis ve hizmet kalitesi boyutlar1 dikkate alinarak detayli bir
sekilde tartisilmistir.

4.1.1. Uciincii Yazar Saha Notlar

Calismanin 3. yazari, yaklagik 10 yildir glintibirlik tur teknelerine
yaptig1 denetimler sirasindaki goézlemlerine dayali olarak hizmetin
mevcut durumunu ve gelistirilebilir alanlarin1 “Beklenen ve Gozlenen
Hizmet Kalitesi” basliklar altinda degerlendirmistir. Ayrica, yazar 2016
yilindan beri Izmir ili biinyesinde giiniibirlik gezi tekneciliginin aktif
olarak yapildig1 destinasyonlarda, sektoriin ihtiya¢ duydugu konularda
hizmet Kkalitesini artirma amacli g¢esitli egitimlerin diizenlenmesine
onciiliik etmistir. Egitimler 2016- 2018 yillar1 arasinda, toplam 246 saat
olmak tiizere Cesme, Foga (Dikili dahil) ve Seferihisar (Menderes,
Ozdere, Giimiildiir dahil) beldelerinde 239 kisiye verilmistir. “Giiniibirlik
Deniz Turizmi Isletme Belgeli Teknelerde Uygulanacak Talimatlar” ve
“Turizm Tegvik Kanunu’nun Turizm Sektoriinde Calisacak Personelin
Nitelikleri” egitimin dayanaklaridir. Egitimin tasariminda Milli Egitim
Bakanligtn Halk Egitim derslerinin sablonlart  kullanilmig, Ege
Universitesi Iletisim Fakiiltesi biinyesindeki bir akademisyen ve
calismanin 3.yazar1 is birliginde sektdre adapte edilmistir. Is Giivenligi ve
Isci Saghg, Halka iliskiler, Kisisel Davranis Kurallari, Etkili Tletisim,
Hijyen, Is Giivenligi ve Organizasyon dersleri egitimin modiilleridir.
Ilerleyen  dénemde,  egitimin il  bazinda  yayginlastirilmasi
planlanmaktadir. Dikili ve Foca’ya yakin gelecekte egitimler
diizenlenecektir. Arastirma kapsaminda, yazar ayrica egitim sonrasinda
sektordeki hizmet kalitesi algis1 degisimine dair de go6zlemlerini
aktarmigtir. S6z konusu gozlemler, hizmet kalitesi boyutlarina gére Tablo
5’ de Ozetlenmektedir.
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Tablo 5: Ugiincii Yazarin Saha Notlari

Beklenen / Gozlenen
Hizmet Kalitesi

Teknenin - Alt katta miisteri kapasitesiyle uyumlu oturma grubu, iist giivertede
fiziksel giineslenme grubu olmali. Ayrica, teknede mutfak, tuvalet, soyunma
ozellikleri kabini ve kig tarafta agikta dus bulunmalidir.
- Her 50 kisiye bir tuvalet olacak sekilde tuvalet sayisi belirlenir. Kadin-
erkek olarak ayrilmasi gerekiyor.
-Oturma grubu temiz ve hijyenik olmalidir. Kullanilan mefrusat verilen
hizmete uygun olmalidir.
-Tuvaletin ve dusun temizligi 6zellikle nemli.
-Su anki teknelerin ilk yapim amact farkli oldugu icin (6rnegin
doniistiiriilmiiy balik¢i tekneleri) fiziksel yetersizlikler var.
Personel -Personeli miisteriden ayirabilmemiz gerekir. Miisteri kime seslenecegini
goriintiisii bilmelidir. Miirettebat, temiz bir sort ve arkasinda teknenin ismini yazan
temiz bir tigort giymeli, sakal-sa¢ tiragi olmali, tirnaklari bakimli olmals,
ayaklarina mutlaka terlik giymeleri gerekmektedir.
-Ozellikle ¢iplak ayak tuvalet ortaminda dolasildiktan sonra, minderlerin
tizerinde dolasiliyor. Hijyen agisindan sakincali.
-Ayak bakimlar: ézellikle problemli.
Seyir -Bu tekneler hizli gidemez, liman sefer alani igerisinde seyir yaparlar. -
kalitesi Teknenin pasarella, merdiven tiim aksamlarmin saglam ve giivenilir
olmasi gerekiyor.
Koy -izmir  Valiligi smrlart  igerisindeki koylarda mola yerlerini
belirlenmistir. Ayrica, agir havalar i¢in alternatif koylar da belirlenmistir.
Miisteri sabah tekneye geldiginde, havanin durumuna gére ugranilacak
koylar, kalma siiresi, yemek molast gibi tim program belirtilmek
durumundadir.
-Her sene bu koylar temizlenir.
-Tekneler geldikleri koy kalabalik ise, yakinindaki baska bir koya
yanagmali.
Yiyecek ve | -Bizim denizimizde yetisen balik verilmeli. Balik ¢iftliklerindeki
icecek baliklarimiz bile olabilir. Cipura, sardalye mesela. Taze balik olmali.
-Dondurulmus Norve¢ uskumrusu verilmekte.
Miizik ve | -Koylarda, liman giris ve ¢ikiglarinda miizik agilmamali.
Animasyon | -Miizik ve animasyon (zenne) miisteri portfoyiline gore belirlenmeli.
Aynt  koylardan ézel yatlar da faydalanmaktadir. Miizik sesinin
siddetinden ¢ok sayida sikayet aktarimaktadir.
Personel -Miisterinin ihtiyaglar1 siirekli takip edilmeli, bir ihtiyaclar1 olup
davranis ve | olmadigi gereken siklikta sorulmali.
tutum - Miirettebat, laubali olmadan, miisteriye gore mesafesini ayarlamali,

miisteriye onu 6zel hissettirecek bireysel ilgi gostermelidir.

-Biiyiik kapasiteli teknelerde daha ¢ok personel g¢aligiyor ve hizmet
kalitesi daha yiiksek.
-Miisteriye ilgi gosterilmiyor, Miisteriyle yiiz yiize iletisim kalitesi diigiik.
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Tablo 5: Ugiincii Yazarm Saha Notlar1 (Devami)

Beklenen / Gozlenen
Hizmet Kalitesi

Miisteri -Tur bittikten sonra kaptanin, mikrofonla bitis anonsunu yapmasi,

Sikayetleri miisteri goriislerini almak istedigini belirtmesi ve telafi etme

Yonetimi konusunda istekliligini bildirmesi lazim. Tekneden ayrilan tiim
miisterilerin tek tek elini sikmasi ve fikirlerini sormast gerekir.
Sikayetlerin mutlaka kayit altina alinmasi gerekir. En kisa zamanda
telafi icin miigteriye doniis yapilmali.

Diger -Teknede nasil giyinilmesi, nasil davranilmasini bilen miisteriler olur.

Miisteriler -Her teknenin miisteri portfoyii aym degildir. Ozellikle sektordeki
bazi teknelerin miisterileri daha benzer dzellikte olabiliyor.
-Isletme sahibi teknesine uyum saglayamayacak miisteriyi almamali.
-Isletme sahipleri veya ¢alisanlar miisteri segmeye ¢alisirken, bazen
kalip yargilarda bulunabiliyorlar.

Diger -Tekneye transfer hizmeti verilebiliyor.

hizmetler - Diger hizmetler miigterinin beklentisine gore gesitlendirilebilir.

Teknede -Mikrofonla uyar1 anonslart yapilmali; tuvalet kullanimi, nerede

Uyulacak yemek yenilip yenilemeyecegi, yanlarinda alkol getiremeyecekleri,

Kurallar motor durmadan denize giremeyecekleri, iist kattan denize

atlayamayacaklari vb.

Egitim Oncesi
ve sonrasi
hizmet Kkalitesi
karsilastirmasi

Tuvaleti temizleme aliskanhigr degisti. Tuvalet malzemelerini gozden
gegirdiler.

-Mutfak malzemelerinin kullammina dikkat ettiler. Ornegin sogan
bicagyla karpuz dogranmamalidir!

-Miisteriye daha saygili davranmaya bagsladilar. Miisteri algisi
yaratildi. Cogu teknesini is yeri degil, evi olarak gériivordu. Orada
turizm agirlama hizmeti verildiginin farkinda degildi.

- Gegen sene Ankara merkezden giiniibirlik teknelerle ilgili hic
sikayet bilgisi aktariimadi. Oncesinde hijyen, personel davranis,
tasima kapasitesi iizerinde yolcu alma konusunda sikayetler
aktariimaktaydi. 60 kisilik tekneye 180 kisi alan tekneyi bizzat kendim
gozlemigtim egitim oncesinde.

Turun hizmet
kalitesi
beklentisine
uygunlugu

-lyilestirilebilir yonleri hala var.

-Baglama yerlerinin iyilestirilmesi lazim. Giivenli indirme-bindirme
olmali. Balik¢i barinaklarindaki emniyetsiz ortamlarda miisteriyi
tekneye bindirmek, hizmet kalitesini en bastan bitirmektedir.
-Calisanlara kaptanlik egitimlerinin yaninda, mevzuata dahil edilmek
kaydiyla, halk egitim veya iiniversiteler kanaliyla, sertifikali egitimler
verilmeli. Halkla iliskiler, etkili iletisim, iy giivenligi organizasyonu,
kigisel davramg kurallary, hijyen, kilik-kiyafet bizzat mevzuata
yazilmak zorunda. Kruvaziyer turizmi nasilsa bu da bir agirlama
hizmeti. Balikgiliktan gelmis ve agwrlama hizmetine yetistirilmemis
¢ok sayida ¢alisan var.

ilave

-Kayp ekonomi var bu sektorde. Ozel teknesiyle bu isi yapan ¢ok
sayida insan var, devlete vergi vermiyor ve yakalanma olasiliklart
yok. Kayith tekneler bir ¢ok problemle bogusuyor, kurallara uymaya
calisiyor-mavi kart ve vergi veriyor.

Not: Tabloda “Beklenen hizmet kalitesi italik olmayan, “Goézlenen Hizmet Kalitesi”
ise italik yazi1 karakterleri kullanilmak suretiyle birbirlerinden ayrimi saglanmustir.
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4.1.2. ilk Yazarin Saha Notlar:

Caligmanin 1. yazari, Temmuz ve Agustos aylarinda sirasiyla
Glumiildir ve Sigacik’ta iki giiniibirlik geziye katilmistir. Yazar, tur
siiresince gozlemlerine dair notlar tutmus ve hizmet kalitesi boyutlarini

dikkate alarak bu deneyimlerini

Tablo 6’da goriildiigi  sekilde

belirtmistir.

Tablo 6: 11k Yazarin Saha Notlar1

Hizmet 1. Tekne- Giimiildiir / 2.Tekne- Sigacik

Kalitesi

Bilesenleri

Teknenin Tekne biz gelmeden once yikanip, silinmis. Son derece temiz ve

fiziksel diizgiin. Alt kat gdlge, herkese yetecek yer var. Ust kat giineslenmek

ozellikleri isteyenler i¢in hazirlanmig. Denizden ¢ikildiktan sonra kisa siire
giineslenmek isteyenler ¢ikiyor, yer problemi yok. Soyunma kabini
biraz daha genis olabilirdi ama problem yok. Her masanin yaninda ¢6p
kutusu var. Yerimizden kalkmadan ¢0p atabiliyoruz.
Temiz ve diizenli bir tekne. Alt kat gilge, herkese yetecek yer var.
Giineslenme katinda miisteri sayisina gore yetersiz sayida minder var.
Minder sikintis1 miisteriler arasinda kavgalara sebep oluyor. Soyunma
kabini ve tuvalet ¢ok kiiciik. Kesinlikle rahatsiz. Ancak temizler. Cop
kutusu sayis1 artirdabilir. Tekne kalabalik. Denize inmek ve denizden
¢ctkmak igin sira bekliyoruz.

Personel Hepsi temiz ve diizgiin goriiniimliiler.

goriintiisii Hepsi temiz ve diizgiin goriiniimliiler.

Seyir kalitesi Gayet sakin bir seyir, hi¢ sarsiimiyoruz
LIk iki koyda siknti yok. 2.koydan sonra limana varana kadar cok
stkintily bir yolculuk yapiyoruz. Dalgalar iistiimiize geliyor, tedirgin
oluyoruz, egyalarimiz uguyor.

Koy 4 farkli koya ugruyoruz. Deniz soguk ama temiz. Koylardan birinde
camur maskesi yapiliyor. Koylar ¢ok kalabalik degil. Genelde 3-4
tekne oluyor.

Hava muhalefeti dolayisiyla sadece iki koya ugrayabiliyoruz. Koylar
cok kalabalik.

Yiyecek ve | Teknede cips, kola ve alkol satis1 var. Tekne kalkmadan once kagit

Icecek helvaci geldi. Tekneye gelen miisterilerin hepsinin yaninda yiyecek ve

icecek var. Bu konuda kisitlama yok. Oglen yemeginde domatesli
makarna, salata ve mangalda Norveg uskumrusu yiyoruz. Cok lezzetli.
Yemek sirasinda su ve diger alkolsiiz igecekler iicretsiz. Masalara sert
tabaklarda servis yapiliyor. Calisanlar yemek servisi sirasinda
eldivenli. Tekrar tekrar “doydunuz mu” diye soruldu. Tim
yiyeceklerden birer porsiyon daha aldik.

Oglen yemeginde makarna, salata ve mangalda Norve¢ uskumrusu
yiyoruz. ok lezzetli. Yemekler kopiik tabldot igerisinde masalara sevk
edilivor.  Kopiik tabaktan hoslanmiyoruz. Porsiyon biiyiikliigii
yetmedi. Ilave porsiyon isteyip istemedigimiz sorulmadi, oysaki tura
¢tkmadan oOnce boyle bir uygulamalari oldugu hakkinda bilgi
verilmisti! Yemek sirasinda da su ve diger alkolsiiz icecekler icretli.
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Tablo 6: {1k Yazarin Saha Notlar1 (Devami)

Hizmet 1. Tekne- Giimiildiir / 2.Tekne- Sigacik

Kalitesi

Bilesenleri

Miizik ve Sabah saatlerinde alt kata hi¢ miizik sesi gelmiyor. Aksamiistii asagi

Animasyon kata biraz ses gelir oldu ancak rahatsiz edici diizeyde degil. Bizimle
ayni anda koylara gelen teknenin miizik siddeti ¢ok yiiksek. Yolcular
darbuka g¢aliyor ve oynuyor. Bizim teknedeki miizikten degil ama
diger tekneden rahatsiz oluyoruz.
Teknede iist katta miizik ¢calintyor. Ancak ses ¢ok yiiksek, alt kattakiler
de rahatsiz oluyor. Yan teknelerdeki miizik ve animasyon rahatsiz
ediyor. Teknemizdeki yolcular alt katta darbuka ¢aliyor.

Personel Personel son derece kibar ve giiler yiizlii. Sik stk “her hangi bir seye

davrams ve ihtiyaciniz var mi1” diye soruyorlar.

tutum Personel kibar ve giiler yiizlii. Problemlerin ¢oziimii konusunda ¢ok

yetersiz. Isletmenin fasith  kaynaklarimn  miisteriler  tarafindan
paylasimi konusunda sikinti oluyor ve hi¢hir ¢oziim getirmiyorlar,
hatta ilgilenmiyorlar.

Giivenilirlik

Isletme sahibi tur programmi detayli bir sekilde anlatiyor. Tur
siiresince sozlerin yerine getirildigini goriiyoruz.

Isletme sahibinin turun basinda belirttigi vaatlere uyulmuyor. Tekrar
yivecek isteyip istemedigimiz  sorulmuyor. Meyve istiyoruz,
getireceklerini  soyliiyorlar ancak getirmiyorlar. Havanmin koti
oldugunu bilinmesine ragmen tura ¢ikiyoruz, sadece iki koya ugrayip
geri doniiyoruz. Ancak iicret telafisi hi¢bir sekilde teklif edilmiyor.

Diger
Miisteriler

Miisterilerin  %95°1 yabanci. Farkli diller konusuluyor teknede.
Ingilizce bilmiyorlar. Diger miisterilerle hi¢ diyalog gelistiremiyoruz.
Ancak ¢ok kibar ve saygililar. Miisterilerin hepsi ailecek gelmis.
Miisteriler arasinda yiyecek ikramlari oluyor.

Gelen miisterilerin hepsi Tiirk ve ailecek gelmisler. Giineslenme
katindaki yetersiz minder sayisi, yolcular arasinda tartismalara yol
agwor. Ciddi sikintilar  yasiyoruz. Diger miisterilerin eglence
anlayisiyla bizimkisi hi¢ uymuyor. Yiiksek sesle egleniyorlar-darbuka
calyorlar- ve rahatsizligimizi hi¢ umursamiyorlar.

Teknede
Uyulacak
Kurallar

Ust kata ¢ikarken miisteriden terlik ¢ikarmasi isteniyor. Minderler
kirlenmesin diye. Sadece sozlii uyart. Masalarda kiil tablasi var. Sigara
yasak degil. Ancak teknenin bas tarafinda igiliyor.

Anonslarla bildirecekleri séylenen kurallar —anonslar yapiliyorsa da-
hi¢ duyulmuyor. Tabelalarda kurallar var ama kimse okumuyor. Alt
katta miizik olmayacagi sdylenmesine ragmen, alt katta darbuka ¢alan
miisteri uyarimiyor. Ikinci katta atlama yasak oldugu halde, ebeveyn
gozetiminde, izin veriliyor.

Miisteri
Motivasyonu

Yabanct miisteriler daha ¢ok denizle ve aileleri ile ilgililer. Tiirk
miisteriler hem doganin keyfini ¢ikarmak hem de sosyallesmek
istiyorlar.

Miisteriler daha ¢ok eglence i¢in gelmisler. Doga ikinci planda.
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Tablo 6: {1k Yazarin Saha Notlar1 (Devami)

Hizmet 1. Tekne- Giimiildiir / 2.Tekne- Sigacik

Kalitesi

Bilesenleri

Turun hizmet | Genel olarak ¢ok memnun kaldim. Tekneden denize ugan torbalar ve

kalitesi yan teknenin miizigi rahatsiz etti sadece.

beklentisine Genel olarak memnun kalmadim.

uygunlugu

Miisteri Son derece keyifli bir giindii. Yasadigim tecriibeden memnunum.

Memnuniyeti Hava sartlar1 kotii oldugu igin denizden yeterince faydalanamadik.
Diger miisterilerden cok rahatsiz oldum. Iyi bir tecriibe yasamadim.

Miisteri Ayni tekneyle tekrar tura ¢ikmak isterim. Hatta bu yaz ¢ikmak isterim.

Sadakati [zmir'de yasayan veya ziyarete gelen arkadaslarimiza bu turu
kesinlikle oneririm.
Ayni tekneyle tekrar tura ¢ikmak istemeyiz. Arkadaslarimiza bu turu
kesinlikle 6nermeyiz ya da turu anlatir ve karari onlara birakirim.

ilave Tura katildigimiz tekneye baska bir tekne daha eslik ediyor. Hem

eksik hizmetleri tamamlamaya c¢alisiyorlar (mesela yan teknede
dondurma satis1 var, Fransizca bilen personel var) hem de acil bir
durumda yardimci olmak {izere emniyeti artirtyorlar.

Not: Tabloda “1. Tekne- Giimiildiir” italik olmayan, “2.Tekne- Sigacik” ise italik yazi
karakterleri kullanilmak suretiyle birbirlerinden ayrimi saglanmistir.

4.2. Derinlemesine Goriismeler

Derinlemesine goriismeler sonrasi elde edilen 13 ana ve 15 alt kod
asagida ozetlenmektedir.

4.2.1. Tur Ozellikleri

Giinii birlik turlarin hizmet kalitesi boyutlar1 13 alt baglik altinda,
gorigmelerdeki kodlanma frekanslar1i da dikkate alnarak, Sekil 1°de
gorildiigii sekilde ifade edilmektedir. Gerek hizmet saglayicilar gerekse
miisteriler bu temada arzu ettikleri giintibirlik tur teknesinin iyi bir hizmet
kalitesi i¢in sahip olmas1 gereken hizmet diizeyini belirtmislerdir.
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&1 ]

[Diger) Misteri (20 Personelin Bilgisi (4} Emniyet ve guvenhk Su sporlan (4) TEk”e)‘E Transfer (2

\\ %ve animasyon (16]

Tur Ozellikleri (0)

[
Yiyecek ve Icecek (29)
Personel tutum ve davranisiar {17) @

Persanel Gorintd (12)

]

Turun Ozellikleri ve Program Hakkinda Bilgilendirme
2

]

Tekrede Uyulmasi Geren Kurallar (12}

Kuy\ar m Teknenin gzellikleri (28)

Sekil 1: Gliniibirlik Tur Hizmet Kalitesi Boyutlar

Giiniibirlik hizmet kalitesine konu olan en 6nemli boyut yiyecek ve
icecek kalitesidir. Yemegin lezzetli olmasimmin yam sira, servisinin
masaya yapilmasi, sert tabak kullanilmasi, hijyenik, taze ve yeterli
porsiyon biiyiikliigiinde olmas1 gerektiginin alt1 ¢izilmektedir.

“Bizim kalitemizin en belirleyicisi yemek” (Hizmet saglayict)

“Yemek lezzetli olmali. Kotii yemek camimi sikar. Cok ¢esit olmasina
gerek yok, zaten tekne ortanmindasin. Balik, makarna, salata yeterli. Ama
makarna 6zensiz olmamali. Bir tik ozenli olsun.” (Miisteri)

Ikinci sirada teknenin &zellikleri gelmektedir. Teknenin dis
gorliniisii neredeyse hi¢ konu olmamistir. Belirtilen en 6nemli 6zellik
teknenin temizligi, aksaminin emniyet riski yaratmayacak sekilde bakimli
olmasidir. Teknenin biiylikligiinden ziyade kalabalik olmasi1 bu temaya
en ¢ok konu olan bagliktir.

“Yasim 72. Diiser miyim, oniimde nasil bir engel var, kaydirmaz malzeme
konmasi lazim yiiriime yolunda™ (Miisteri)

“Teknenin biiyiikliigii kiiciikliigii degil de, kalabaliklig1 énemli. Insanlarin
birbirine temast onemli.” (Miisteri)

Teknede yer alan diger miisteriler hizmet boyutlart arasinda
siklikla ifade edilmistir. Teknede kiiclik bir fiziksel alanda hizmetler
paylasilmaktadir. Diger miisterilerin hem saygili hem de kurallara uymasi
beklenmektedir.

“Ben biraz kuralci birisiyim. Kurallara uyanlari severim. Biz buray
paylasiyorsak, belli kurallara uymak zorundayiz. Gorgii kurallar: dahil.
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Belli bir egitim seviyesinde olan insanlarla bir arada olmayt tercih
ederim.”” (Miisteri)

Personelin tutum ve davraniglari, goriintiisii ve bilgisi goriismeler
esnasinda sirasiyla konu olma sikliklarina gore belirtilmistir.
“Giileryiizlii ve bizi rahatlatacak personel istiyorum. Sorunlarimiza
cevap verebilmeli” (Miisteri)
“Dis goriiniis onemli. Denizci forma giizel olur. Cok dnemsemiyorum
ama. Temiz olsun yeter.” (Miisteri)

Miizik ve animasyon lizerinde en tartisilan basliklardan biridir.
Ciinkii teknenin eglence yonlii olmasi beklentisinde olanlar kadar,
ozellikle sesten rahatsiz olan bir grup da vardir. Ayrica, ayni gilizergahta
seyir yapan, ayni koyu paylasan teknelerin miizigi de elestirilmistir.
“Bangir bangir miizikten hoglanmiyorum. Fazla bagirmayan dozunda
miizik tercih ediyorum. Sahilde iken &yle bir tekne gelince de rahatsiz
oluyorum. Sanki orast o teknenin! Digerlerinin bundan hoglanmasini
anlyyorum ama bu kadarina da gerek yok.” (Miisteri)

“Ozellikle eglenceli olmasini, yani miizik, genglerin oyun havalari,
degisik atraksiyonlar istiyorum.” (Miisteri)

Teknede uyulmasi gereken kurallar, teknenin goriiniir yerlerine
asilan tabelalarda belirtilmekte ve ayrica seyir sirasinda anonslar
yapilmaktadir. Miisteriler kurallarin mutlaka tur oOncesi bilinmesi
gerektigini belirtirken, hizmet saglayicilar kurallara uyma konusunda
misterileri cok denetleyemediklerini belirtmislerdir.

“Ben zaten en basta almak isterim gezi ve kurallar hakkinda bilgi.
Kararimi etkileyen bir sey bu. Demeli ki teknede yiiksek sesle miizik
yapmiyoruz, su var teknede su yok, bunlar yapimamalr.” (Miisteri)

Turun Ozellikleri ve program hakkinda bilgilendirme miisteriler
tarafindan 6zellikle beklenmektedir. Miisteriler gezdikleri yerler hakkinda
turistik bilgi de almak istemektedirler.

“Miisteri beni aradiginda tur programimi sorar. Yani kacta kalkar,
nereye ugrar, aksam kagta doner anlatiriz. Yemegi de soyliiyoruz.”
(Hizmet Saglayici)

Koylar giintibirlik gezi turlarnin olmazsa olmazi olarak dile
getirilmistir. Misteri denizin giizelligini yasamak, denize girmek ve
sakinligi hissetmek istemektedir. Koylarin kalabalik olmamas1 arzu
edilmektedir. Cok sayida koyu gérmek amag degildir.
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“Giizel koylara gotiiriiyoruz. Hepimiz aym anda gitmiyoruz. Aksi
takdirde 200 kisilik tekne gelirse, kumsaldan girmek gibi olur. Biz
kaciyoruz kalabaliktan.” (Hizmet Saglayici)

Denizde emniyet ve glivenlik tiim goriismeciler tarafindan ihmal
edilmemesi gereken konu olarak giindeme getirilmistir. Hizmet
saglayicilar, olasi risklere karsi miirettebatin1 ayrica gozlemci olarak
koylarda gorevlendirmektedir.

“Iki arkadas emniyet amacl koylarda denizi gozetiyor, ilk yardim
amagly.” (Hizmet Saglayici)

Su sporlarinin teknelerde bir aktivite olarak sunulmasi emniyet
riskleri sebebiyle yasaklanmistir. Miisteriler de bu hizmeti 6zel olarak
beklememektedir. Tekneler ayrica miisterinin talep etmesi halinde,
tekneye transfer hizmetini vermekte veya hizmetin saglanmasina aracilik
etmektedirler.

4.2.2. Hizmet Kalitesi Degerlendirmesi

Misterinin aldig1 ve hizmet saglayicinin sundugu hizmete dair
genel degerlendirmeleri bu temada belirtilmistir. Bu konuda bir tutarlilik
yoktur, hizmet kalitesi algis1 degerlendiren kisiye gore degismektedir.
Miisterilerden bazilar1 sektore ait kabul edilmis bir diizey oldugunu ve
buna gore aldiklar1 hizmeti degerlendirdiklerini belirtmektedir. Hizmet
saglayicilar ise, hizmet kalitelerinin iyi oldugunu diistinmektedirler.

“Cok daha kaliteli hizmet sunabilirler. Ama genel bir kanaat olusmus. Siz
o genel kanaat icinde kendinize en yakin ve dayanabileceginizi
segiyorsunuz aslinda!” (Miisteri)

“Diger turlarin daha iyi olduguna inanmiyorum. Sektoriin bdyle
oldugunu diisiintiyorum” (Miisteri)

“Hizmet kalitemizin iyi oldugunu diigiiniiyorum. Tekne bakimiyla ilgili
iyilestirmemiz gereken yerler var ama.” (Hizmet Saglayict)

4.2.3. Miisteri Motivasyonu, Miisteri Memnuniyeti, Miisteri
Sadakati

Miisteri memnuniyetinin miisterinin bu tura hangi motivasyonla
katildigiyla direkt ilgisi bulunmaktadir.
“Bizim insammiz eglence istiyor. Sonra deniz.” (Hizmet Saglayict)
“Kaliteli giizel zaman gegirme amac¢l katilyyorum tura. Denizde ézel bir
etkinlik bu. Denizde olmak ozeldir. Psikolojik olmak huzur veriyor.
Yesilligi ve maviligi tatmak, insana huzur veriyor.”

257



Giiniibirlik Gezi Tekneciliginin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

“Etkilesime girmeyi seviyorum ben, farkl insanlarla birlikte olmak
hosuma gidiyor” (Miisteri)

“Bir kurvaziyer gemisi degil tabii. Denizdeyken mutluyum, hi¢ bir kusur
gormiiyorum.” (Miisteri)

Algilanan hizmet kalitesi de memnuniyet diizeyini etkilemektedir.
“Seferihisar'dan ¢itkmistim bir kere. Buradaki-Giimiildiir- turdan ¢ok
daha ¢ok memnunum. Gidilen koylar ve hizmet kalitesini daha ¢ok
begeniyorum. Orada-Seferihisar- kopiik tabakta veriyorlar yemegi.
Burada hem tabakta veriyorlar hem de bir daha alir misimz diye
soruyorlar.” (Miisteri)

Miisteri sadakati tekrar satin alma niyeti ve bagkasina tavsiye
olmak tizere iki alt boyutta ifade edilmistir. Misterilerin, yasadiklar
tecriibeye bagli olarak pozitif yonelimleri olmaktadir. Ancak, miisteriler
gene de katilacaklari tur hakkinda tecriibelerini aktarmak suretiyle
bagkalarina tavsiyede bulunacaklarini belirtmektedirler.

“Aymi turla giderim, yeni bir maceraya gitmektense, bildigim turu tercih
ederim. Arkadaslarima da onerivim. Ancak, onceden tura dair dikkat
edilmesi gerekenleri de soylerim.” (Miisteri)

4.2.4. Miisteri Sikayetleri Yonetimi, Hizmet Saglayiciya Giiven

Hizmet saglayicilar miisterilerinden neredeyse hi¢ sikayet
gelmedigini, gelen sikayetlerin haksiz oldugunu, ancak sikayetler
konusunda ellerinden geleni yaptiklarini/yapacaklarini belirtmektedirler.
“Birisi baligin yarisini yemis. Icinden uzun sag ¢ikti diyor. Dedim ki biz
de sac yok zaten. Yani insanlar hileye gidiyor. Istese bir tane daha
verecegiz zaten. %40 daha fazla baligimiz var zaten.” (Hizmet Saglayict)

“Simdiye kadar hi¢ sikayet olmadi. Hatta giderken tesekkiir ediyorlar,
her sey ¢cok giizeldi diyorlar.” (Hizmet Saglayict)

Hizmet Saglayiciya Giliven temasi altinda, verilen so6zlerin
tutulmamasi, miisterinin haklarmin korunmasi degil tur isletmecisinin ve
acentenin ¢ikarlariin 6n planda tutuldugu siklikla dile getirilmistir.

“35 kisilik teknesine 60 kisi alyyor. 35 kisik teknede sen nasil 60 kisilik
tuvalet hizmeti verebilirsin, senin 1 tane tuvaletin var ya!” (Hizmet
Saglayici)

“Her miisteriyi doldurmali mi tekneye tur operatorii? Diger miisteriler de
benim memnuniyetimi etkileyecek sonucgta? (Arastirmact). Ben tekne
turunu satarken eleyebilirim. Ama acente sattigi zaman hi¢ bir seye
bakmaz. O da paraya endekslidir.” (Hizmet Saglayict)

258



Giiniibirlik Gezi Tekneciliginin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

“Hava kotiiydii, patladi. Hava ongériilebilirdi, iptal edilebilirdi bence.
Bile bile o kadar insani gétiirmemelilerdi. ” (Miisteri)

4.2.5. Tur Satin alma Kriterleri, Tur Cesidi Tercihi, Bilgi
Kaynagi, Dagitim Kanah

Turun se¢iminde ugrayacagi koylar ve vaat edilen hizmetler 6nem
kazanmaktadir. Direkt satista, satis temsilcisi ayrica tur secimini
etkilemektedir.

“Ben giizergdhina bakarim. Yemekte ne var, ona bakarim. Teknenin
ozellikleri benim i¢in asagi yukart aymi.” (Miisteri)

“Miisteri turu satin alirken gorsellige bakiyor. Bir de kapidaki adam ¢ok
onemli” (Hizmet Saglayict)

Miisteriler 6zel giiniibirlik tekne turlarma, tanidiklari insanlarla

birlikte olmaktan daha c¢ok keyif alacaklar1 ve daha az diger
misterilerden dogacak risklere maruz kalacaklari i¢in sicak bakiyorlarsa
da, ekonomik sebeplerden otiirii genel olarak diizenlenen turlar tercih
etmektedirler. Turun giiniibirlik olmasi1 bu tip olumsuzluklarin etkisini
daha go6ze almabilir kilmaktadir.
“Ozel tekne kiralamay: tercih ederim. Ciinkii tammadigim insanlarla,
herkes ayni  gorgii  seviyesinde olmayabiliyor, sezlongu
kullanamayabiliyorsunuz.  Idare —ediyorsunuz, etmek zorundasiniz.
Sonugta 1 giinliik.” (Miisteri)

4.2.6. Egitim Degerlendirmesi

Egitime katilmis hizmet saglayicilarin bazilar1 egitimi faydali
bulduklarin1 belirtmisler ancak zaten bildikleri konularin pekistirmesi
oldugunu ifade etmislerdir. Bazilar1 ise, egitime gostermelik olarak
katilan ¢ok sayida hizmet saglayicinin oldugundan, ozellikle alinan
egitimin  hizmet saglayicilarinin  ¢ikarlarina  uymadigi  noktada
uygulamaya gecirilmediginden yakinmiglardir.

“Zaten nasul davranilmast gerektiginin bilincinde idik ama pekistirmig
olduk. Tabii ki faydali oldu.” (Hizmet Saglayict)

“Ben Seferihisar'daki egitime hi¢ devamsizlik yapmadan gittim. Bazi
tekne sahipleri neredeyse hi¢ gitmediler. Onlar da belge aldi, ben de
aldim...Egitilmiyorlar, bilgi almiyorlar, uygulamiyorlar. Faydasi ne
kadar bu egitimin, arastirilmast gerekiyor.” (Hizmet Saglayict)

“Biraz daha anlayish olduk, sabretmeyi o6grendik. Birine haklisin
dediginde kavga ¢ikmaz. Alttan alir olduk. (Hizmet Saglayici)
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“Bu egitime katilmayanlar bir seyler kaybettiler. Her miirettebat hijyeni
bilmiyor. Karsisindakiyle nasil konusmasi gerektigini bilmeyenler ve
onlari ise alanlar var. Herkesin elemanini gondermesi lazim. Biz burada
ancak kendi igimizi hizlica yapmaya c¢alisiyoruz. Burada o egitimi
verebilmemiz miimkiin degil. (Hizmet Saglayict)

4.2.7. yilestirme Onerileri

Goriisiilen kisilerin, giiniibirlik gezi tekneciliginin gelistirilmesi
konusundaki onerileri: (1) destinasyona ve miisteri beklentilerine gore
pazar bolimlendirmesi yapilmasi, (2) tekne standartlarinin belirlenmesi,
(3) hizmet standartlarin  belirlenmesi, (4) tekne boylarmin
sinirlandirilmasi, (5) miirettebatin egitim ihtiyaclarinin karsilanmasi, (6)
diger miisterilerin yonetimi ve (7) tur denetimlerinin artirilmasi olmak
iizere yedi farkli grup altinda toplanabilmektedir. S6z konusu Oneriler
Sonuglar boliimiinde detaylh sekilde tartigilmstir.

5. SONUCLAR VE UYGULAYICILARA ONERILER

Arasgtirma  sonuglar1  hizmet kalitesi yazininda yapilan
caligmalarla benzerlikler gostermektedir. Elde edilen temalardan;
teknenin o6zellikleri, yiyecek ve igecek, personel goriintiisii, personel
tutum ve davraniglari, personelin bilgisi, diger miisteri, miizik ve
animasyon Yyazinda hizmet kalitesi veya etkisi {izerine yapilan
caligmalarda bulunan boyutlardir (Parasuraman vd., 1988; Teye ve
Leclerc, 1998: 158; Qu ve Ping,1999: 242; Baker ve Crompton, 2000;
Chu ve Choi; 2000; Cronin vd. 2000; Mohsin ve Lockyer, 2009; Chua
vd. 2015: 143; Papathanassis, 2012; Ahrholdt vd. 2017). Ancak, ilging bir
sekilde, “diger miisteri” boyutu personelin tutum ve davraniglarindan
daha ¢ok vurgulanmistir. Hizmetin yiiksek iliski (high contact) 6zelligi
sadece hizmet veren personelle degil, miisteriler arasinda da
gozlenmektedir. Teknenin kalabalik olmamas1 6zellikle istenmekte olup,
gerekgeleri hizmet sunucular ve miisteriler tarafindan birgok faktorle
aciklanmigtir. Teknedeki miisteri sayisi artikca teknenin yoOnetimi
giiclesmekte ve miirettebat miisteriye hizli ve Ozenli hizmet etme
konusunda sikintilar yasamaktadir. Miisteri de ayni sekilde ortak
paylagilan  fiziksel alan ve  hizmetlerden istedigi  sekilde
faydalanamamaktadir. Ayrica, teknedeki miigteri sayisinin artmast
genelde daha heterojen bir miisteri profilinin ayni ortami paylagmasini
zorunlu kilmaktadir. Uzlagmazliklarin ¢6ziimii konusunda zaman zaman
misteriler karsi karsiya kalmakta ve miirettebat da iyi egitimli degilse, tur
tecriibesi her sey yolunda gitse bile kotii bir sekilde algilanabilmektedir.
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Genel olarak miisteriler ve hatta tekne isletmecileri, bdyle problemleri
yasamamak icin 6zel turlari tercih ettiklerini belirtmislerdir. Ote yandan,
literatiirden farkli olarak, teknede uyulmasi gereken kurallar, turun
Ozellikleri ve program hakkinda bilgilendirme, emniyet ve giivenlik,
tekneye transfer ve su sporlari goriismeler sonucu ortaya c¢ikan ek
temalardir. Bu temalar verilen hizmetin Ozelliklerine baghi olarak
gdzlenmistir. Ozellikle “teknede uyulmasi gereken kurallar” arastirmada
onemle vurgulanmustir.

Arastirma bulgularma gore, miisteri alacagi hizmete dair her tiirlii
bilgiye sahip olmak ve hizmet saglayicinin verdigi sozlere tam olarak
uymasint beklemektedir. Hizmet saglayicilarin ise verdikleri hizmet
kalitesinin iyi olduguna dair inanglari neredeyse tamdir. Hi¢ miisteri
sikayeti almadiklarimi, alsalar da bunlarin zaten hakli sikayet
olmadiklarmi diisiinmektedirler. Ote yandan miisteride de zaten verilen
sOzlerin tutulmayacagina, verilecek hizmetin belli bir seviyenin altinda
olacagma dair genel bir kanaat vardir. Belki de iletilmeyen sikayetler
zaten ¢oziim beklenmedigi i¢indir. Bu da sektoriin gelisme firsatlarini
elinden almaktadir.

1960’11 yillardan beri ¢esitli hizmetlerle pazarda yer aldigi halde,
Tiirkiye’de deniz turizminin yasal ¢ergevesi 1982 Turizm Tesvik Kanunu
ile baslamis ve 2000’li yillarda Deniz Turizmi yonetmeliklerinin
yayinlanmasi ile birlikte gelisimi ivme kazanmistir. Ancak gelinen
noktada, mevzuatin hala iyilestirilmeye a¢ik alanlar1 vardir. Giiniibirlik
gezi tekneciliginde de bu gec¢ yapilanmis mevzuat bosluklarindan otiirii
sikintilar yasanmaktadir. S6z konusu mevzuatta, teknelerde c¢alisan
miirettebatin  yeterlilikleri aldiklar1 teknik egitimler c¢ercevesinde
degerlendirilmektedir. Oysaki teknede tagima hizmeti oldugu kadar
agirlama hizmetleri de verilmektedir. izmir Turizm Il Miidiirliigii
giiniibirlik gezi turu hizmet kalitesini sahada gozlemlemis ve agirlama
boyutunu gelistirmeye doniik bir dizi egitimi sektore vermistir. Ancak,
yapilan  goriismelerde; egitime katilmm  gostermelik  oldugu,
i¢sellestirilmedigi ve mevzuatta yer almadig1 i¢in yaptirim giicliniin de
kullanilamadig1 dile getirilmistir. Ayrica, hizmet saglayicilarin egitim
profilinin diisiik oldugu gdzlenmistir. Dolayisiyla, sadece egitim vererek
sektorde simrh  diizeyde gelisme olabilecegi yargisina varilmustir.
Calisma o yiizden sadece hizmet kalitesinin boyutlarinin ne oldugunu
degil nasil gelistirilebilecegini de tartismistir ki bu konuda en 6nemli
oneri mevzuatin da gelistirilmesi gerekliligidir.

Aragtirmada tespit edilen gliniibirlik gezi tekneciligi hizmet
kalitesinin iyilestirmeye ag¢ik alanlarma dair kural koyucu ve hizmet
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saglayicilara tespiti yapilan bu problemlerin ¢éziimiine doniik asagidaki
oneriler sunulmaktadir:

Deniz Turizmi yonetmeligi ve Gemiadamlari ve Kilavuz
Kaptanlar Egitim ve Sinav YOnergesi basta olmak iizere ilgili
mevzuata, sunulan hizmetin agirlama boyutu mutlaka
eklenmelidir.

Glintibirlik tur tekneleri sunduklar1 hizmet kalitesi, ¢esitliligi ve
tekne oOzellikleri dikkate almarak mutlaka simiflandirilmali ve
turun saglamasi gereken asgari Ozellikler hem tekne hem de
hizmet boyutunda mutlaka belirlenmelidir.

Tur fiyatinin belirlenmesine esas olan kriterler mutlaka
belirlenmeli ve miisteri aldigi hizmete nelerin dahil oldugu
konusunda eksiksiz bilgilendirilmelidir. Bu sayede sektordeki
haksiz rekabet de 6nlenmis olacaktir.

Giinibirlik tur tekneciliginde aym1 zamanda agirlama hizmeti
verildigi dikkate almarak tasima kapasiteleri tekrar gozden
gecirilmelidir. Tekne boylarinda bir simirlama  getirilmesi
koylarda ve tekne i¢inde turdan beklenen asil motivasyonun yani
huzurun saglanmasina fayda saglayacaktir.

Teknedeki diger miisterilerin yonetimi konusunda miirettebatin
egitimi 6nemlidir. Misterilerin uyacagi davranig kurallar1 ortak
yasami paylasim Ogelerini de kapsamali, O6rnegin giineslenme
yerinin sirayla kullanimi, dus kullanma siras1 vb. gibi unsurlar da
icermelidir.

Benzer 6zelliklere sahip miisterilerin yonetimi hem daha kolaydir
hem de aralarinda arkadasca iliski gelistirmeleri daha
muhtemeldir (Wu, 2007: 1521). Benzer miisterileri bir araya
getirmek bdylesi bir sektorde zor olabilir. Ancak, miisterileri
beklentilerine uygun pazar boliimlerinin arastirilmasi, teknelerin
bunlara  gore  hedef  pazarlanmi  secip  kendilerini
konumlandirmalari, benzer beklentiye sahip miisterilerin bir
arada olma olasiligini artiracaktir.

Pazar bolimlendirme ¢aligmalarinda, turun diizenlendigi
destinasyonun 6zellikleri de mutlaka dikkate alinmalidir.
Miirettebatin egitimi hizmet kalitesinin gelisimi i¢in son derece
onemlidir. Yabanci dil egitimi ve agirlama hizmetleri egitimi,
teknik egitimin yam sira verilmelidir. Bu konuda lise veya 6n
lisans seviyesinde deniz turizmi egitimi veren programlarin
acilmasi sektoriin gelisimini saglayacaktir.

Turizm Il Miidiirliigii tarafindan verilmekte olan hizmet kalitesi
egitimleri diger destinasyonlara da yayginlastiriimalidir. Egitimin
etkinligi mutlaka takip edilmelidir.
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- Sektoriin miisteri sikayetleri yoOnetimi konusunda bir takip
sistemi olmali, bu konuda hizmet saglayicilar mutlaka
bilinglendirilmelidir. Teknenin ¢ikigina konulacak bir miisteri
sikayet ve Onerileri kutusu kisa vadede bir iyilestirme
saglayabilir.

6. KISITLAR VE GELECEK CALISMALAR ICiN
ONERILER

Aragtirmanin ¢esitli kisitlar1 mevcuttur. Arastirmanin 6rneklemi
sadece smirli sayida Tiirklerden ve saha gozlemlerinden olusmustur.
Ayrica, sadece Izmir ili giiniibirlik gezi tekneciligi konu edilmistir.
Gelecek ¢alismalarda 6rneklem genisletilebilir, hizmet kalitesi 6lgekleri
sektore adapte edilerek nicel ¢aligmalar yapilmak suretiyle arastirma
sonuglarinin genellenebilir olmasi1 saglanabilir.
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EK-1- Arastirma Sorular: ve Kaynaklari

No Soru Kaynak Goriigiilen
1 Kendinizi kisaca tanitir misiniz? Tiimii
Hangi tiir giliniibirlik tekne turunu tercih Miisteri
edersiniz? Neden?
3 Genel olarak, giiniibirlik gezi turunu Timi
nereden satin alirsiniz? (nasil
pazarliyorsunuz?)
4 Gliniibirlik gezi turuna dair bilgiyi nasil Miisteri
elde edersiniz?
5 Giiniibirlik gezi turunuzun nasil olmasini Timii
istersiniz?/ nasil olmali?
Tekne (giineslenme yeri, yemek yeme Parasuraman vd.,
yeri, mutfak ) 6zellikleri 1988; Kvortnic,
2008:305
Personelin goriintiisii Parasuraman vd.,
1988
Tekne seyir kalitesi Chua vd. 2015: 143
Ugrayacagi koylarin 6zellikleri Paker ve Vural, 2016
Ugrayacagi koy sayis1 ve siiresi Yazarlar
Yiyecek ve icecek kalitesi Chua vd. 2015: 143
Miizik kalitesi Kvortnic, 2008:305
Personelin kalitesi Parasuraman vd.,
1988
Parasuraman vd.,
1988
Parasuraman vd.,
1988
Turu satin alirken, s6z verilen hizmetin Parasuraman vd.,
giivenilir ve dogru sekilde 1988
gerceklestirilmesi
Diger miisterilerin 6zellikleri Brocato vd. 2012;
390; Papathanassis,
2012
Verilecek hizmet ¢esitliligi
Teknede uyulmasi gereken kurallar
hakkinda bilgilendirme
6 En son hangi tiir bir giiniibirlik tura Miisteri
¢iktiniz?
7 Giiniibirlik gezi teknesi turuna nigin Alam, 2006 Tumi
katildiniz? Arzuladigi(niz) beklenti nedir?
8 Egitim sonrasi hizmet kalitesini dncesi ile Hizmet
genel olarak karsilastirabilir misiniz? Saglayici
9 Sizce en son ¢iktiginiz/(¢ikilan) turun Parasuraman vd., Timi

hizmet kalitesi genel olarak
beklenti(ye)nize uygun mudur?

1988
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EK-1- Arastirma Sorulari ve Kaynaklar: (Devami)

No Soru Kaynak Goriisiilen

10 Sizce turun iyilestirilebilir taraflar Konu, Tuohino and Tumi
nelerdir? Sizin gore en ¢ok hangisinin Komppula, 2010
iyilestirilmesi 6nemlidir?

11 Son ¢iktiginiz gliniibirlik turdan memnun | Chua vd. 2015: 143 Miisteri
kaldiniz m1? Neden?

12 Bir daha giiniibirlik tura ¢ikacak misiniz? | Cronin, Brady, and Tumi
Ayni tekne ve miirettebatla ¢ikmak ister Hult, 2000
misiniz?

13 Giliniibirlik tekne turunu arkadaslariniza Cronin, Brady, and Miisteri
Onerir misiniz? Neden? Hult, 2000

14 Miisteri sikayetlerinin telafisi konusunda Hizmet
neler yapiyorsunuz? Saglayici

15 Eklemek istediginiz bir katki var midir? Timil
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DENIZCiLiK MESLEK LiSESi OGRENCILERININ
MESLEK SECIiM YETERLILiGi VE MESLEK
SECIMLERINI ETKILEYEN FAKTORLER*
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Meslek Liseleri iilke egitim sisteminde nitelikli ara eleman yetigtirme
konusunda ve iilke ekonomisine yaptigi katkilar acgisindan énemli bir yere
sahiptir. Bu egitim kurumlarini tercih eden ogrenciler hayatlarina yon verecek
olan mesleklerini ¢ok erken yastan itibaren belirlemektedir. Erken yaslarda
yapilan meslek secimlerinin yaratacagi memnuniyetsizlikten kaynaklanan
kaywplar, sadece 6grenci ve ailelerini degil ayrica iilke ekonomisini de olumsuz
etkilemektedir. Calismada, meslek segimi konusu “denizcilik meslegi” ozelinde
incelenmigstir. Ervken yaslarda yapilan meslek secimini etkileyen faktorlerin
belirlenmesinde ve yapilan tercihlerin memnuniyet diizeylerinin arastirilmasinda
tarama yoéntemi kullanilmistir. Verilerin ¢oziimlenmesinde frekans, T-test ve
ANOVA analizleri kullamilmistir. Arastirma, 2013-2014 egitim-6gretim yili
icerisinde, Milli Egitim Bakanligi'na bagh ILzmir Cesme Ulusoy Denizcilik
Anadolu Meslek Lisesi, Izmir Giizelbahce IMKB Denizcilik Anadolu Meslek
Lisesi ve Izmir Konak Nevvar Salih Isgéren Denizcilik Anadolu Meslek
Lisesi’nde egitim géren 637 Ogrenciye iizerinde uygulanmigtir. Arastirma
sonucunda 6grencilerin, mesleki se¢imlerini kendi istekleri ve aile etkisi ile
yaptiklart  ortaya ¢ikmugtir.  Yaptiklart  mesleki  se¢iminden  duyduklar
memnuniyet seviyeleri her gecen giin artmaktadir. Erkek ogrenciler denizcilik
mesleginin kendilerine daha uygun oldugunu diisiindiikleri ve yaptiklari meslek
se¢iminden daha memnun olduklar: saptanmigtir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik Egitimi, Denizcilik Meslek Liseleri,
Meslek Segimi, Meslek Segim Yeterliligi, Meslek Secimini Etkileyen Faktorler.

' Ogr. Gor., Ege Universitesi Urla Denizcilik Meslek Yiiksekokulu, Izmir,
Tiirkiye, volkan.fidan @ege.edu.tr

2 Prof. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, Izmir, Tiirkiye,
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* Bu makale, bildiri olarak “II. Global Conference on Innovation in Marine Technology
and the Future of Maritime Transportation”da, 25 Ekim 2016 tarihinde sunulmustur.
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MARITIME VOCATIONAL SCHOOL STUDENTS’
OCCUPATIONAL CHOICE PROFICIENCY AND THE
FACTORS EFFECTING THEIR OCCUPATIONAL CHOICE

ABSTRACT

Vocational High Schools have a significant place in the national
education system and contribute to the economy by fostering qualified mid-level
technicians. Students who prefer these educational institutions determine their
profession at a very early age. Dissatisfaction of occupation due to the choices
made at early ages result in the waste of resources which affect not only students
and their families but also the national economy. In this study, occupational
choice has been examined specifically involving ‘marine occupations’. The
factors affecting the occupational choice made at early ages and the level of
satisfaction from their occupational choice have been investigated by raking
method. Frequency, ANOVA and t-test analysis have been performed in the
analysis. Questionnaire survey has been conducted on the students in several
maritime vocational high schools in Izmir namely Izmir Cesme Ulusoy Maritime
Anatolian Vocational School, Izmir Giizelbahce IMKB Maritime Anatolian
Vocational School and Izmir Konak Nevvar Salih Isgoren Maritime Anatolian
Vocational School. The survey was carried out in 2013-14 academic year. The
results reveal that most of the students make their occupational choice with their
own decisions or under the influence of their families. The satisfaction level of
students from their occupational choice is increasing day by day. Male students
think they are suitable for marine occupation and are more satified than female
students at their occupational choice.

Keywords: Maritime Education, Maritime Vocational High School,
Occupational Choice, Occupational Choice Competencies, Factors Affecting
Occupational Choice.

1. GIRIS

Meslek kelimesi Tiirk Dil Kurumu’nun giincel Tiirkce sozliigiinde,
“Belli bir egitim ile kazanilan sistemli bilgi ve becerilere dayali, insanlara
yararlt mal iiretmek, hizmet vermek ve karsiliginda para kazanmak igin
yapilan, kurallart belirlenmis is” seklinde tanimlanmistir (Tirk Dil
Kurumu, Erisim tarihi: 25.07.2014). Kuzgun (2003)’a gore meslek;
“Insanlara yararli mal ya da hizmet iiretmek ve karsiiginda para
kazanmak icin yapilan, belli bir egitimle kazanilan sistemli bilgi ve
becerilere dayali, kurallar1 toplumca belirlenmis etkinlikler biitiintidiir”
olarak tanimlanmistir. Meslek, insanlara mal iiretme ve hizmet verme
yoniiyle sosyal ve toplumsal boyutu olan bir olgudur. Bu yoniiyle
bakildiginda meslegi, bireylerin gecimlerini saglamak igin yapilan is
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olarak tanimlamak; onu dar sinirlar iginde degerlendirmek anlamina
gelecektir. Clinkii meslek, daha kapsamli olan, yeni bir yasam sekli, belli
bir calisma ortami, farkli bir yetenegin kullanilmasi ve gelistirilmesi
anlamina gelmektedir (Kuzgun,1986: 217; Deniz, 2001: 3).

Meslek hayatinda ulasilan basari, bireye hem is hem de sosyal
hayatinda mutluluk sansi1 sunmaktadir. Kuzgun (2001)’a gore, bireylerin
kendilerine uygun meslek se¢mis olmasi, iglerini severek yapmalarini,
mesleklerinde ilerleme saglamalarini, dolayisiyla hem mutlu, hem de
verimli olarak yasamlarmi siirdiirmelerini saglamaktadir. Bu noktadan
bakildiginda aldigi 12 yillik temel egitimin son noktasina gelmis
Ogrencilerin meslek se¢imi konusunda yasadiklari kararsizlik gerek
kisisel gerekse de toplumsal mutluluk agisindan {izerinde diisiiniilmesi
gereken bir durumdur. Hangi meslegi segeceklerine heniiz karar
vermemis olan bireyler, sinav sonrasinda zaman baskis1 altinda yaptiklari
meslek seciminde genellikle ailelerinin isteklerine ve meslegin ekonomik
getirisine gore karar verme yolunu sectiklerinden yiiksek oranda basarili
ve mutlu olamayacaklar1 mesleklere yonelebilmektedirler (Aring, 2013:
139; Atli, 2013: 213). Yaptiklar: meslek se¢iminin gergek¢i olmamasinin
biiyiilk oranda “geri doniilmez” nitelikte olmasi nedeniyle hem bireyin
mutlulugu tizerindeki hem de iilke ekonomisindeki etkisi yadsinamaz
(Vurucu, 2010: 12). Bu nedenle verilen rehberlik/yénlendirme
hizmetlerinin titizlikle yapilmast ve bireyler {izerinde uygulanan
envanterlerin ayrintili sekilde degerlendirilmesi 6nem kazanmaktadir.

2. MESLEK SECIMI
2.1. Meslek Secim Siireci ve Kuramlar

Meslek secimi belirli bir yastan sonra kisilerin karsisina g¢ikan
zorlu bir siirectir. Kuzgun (2003), bu siireci; bireyin tercih ettigi
meslekler arasindan birinde karar kilmasi ve buna hazirlanmak i¢in ¢aba
gostermesini meslek secimi olarak adlandirmaktadir. Bireyler bu
secimleriyle hayatlarmin ¢ok Onemli ve uzun bir kismina yon
vermektedir. Se¢im siirecinde pozitif yanlar1 kuvvetli olasi mesleklere
dogru yonelme s6z konusudur. Ancak bireylerin se¢imleri her zaman
bilingli veya kendi istekleri dogrultusunda olmayabilir. Kisilerin
hayatlarinda bdylesine 6nem arz eden bir karar1 verirken sans veya
olasilik  faktdriini minimum seviyeye indirgeyerek, ilgilerini,
yeteneklerini ve degerlerini goz Oniline (Temel, 2006: 2) almasi
gerekmektedir. Deniz (2001) mesleki se¢im siirecini; “hayal kurma,
arastirma, billurlagtirma ve belirleme gibi asamalardan olusan dinamik bir
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stire¢” olarak tanimlamistir. Bu siirecin herhangi bir noktasinda yapilan
bir hata veya yanlislik geri doniisii miimkiin olmayan kayiplara sebep
olabilir. Kisinin kendi alternatiflerini olusturmasi, bunlar1 dogru sekilde
analiz etmesi ve sonucunda hayatin1 etkileyecek bu se¢imi yapmasi
gerekmektedir. Bu gereklilik kisinin mutlulugunu ve kendisine olan
saygisint bi¢cimlendirmesi yoniiyle de ¢ok onemlidir (Deniz, 2001: 7).
Yesilyaprak (2011) bu siireci ¢ocuklukta bir meslek fikrinin olusmasiyla
baslayan ve yetigkinlikte meslek se¢imine kadar siiren bir siire¢ olarak
tanimlamistir. Bu slire¢ mesleki gelisim olarak adlandirilmakta ve ¢esitli
kuramlar altinda incelenmektedir.

Ozel faktér kurami savunucusu Parson (1909) meslek secimini,
birey ile meslegi eslestirmeden ibaret bir siire¢ olarak gdrmiistiir. Bu
kuram ¢evresel etmenleri goz ardi etmesi nedeniyle zamanla gegerliligini
kaybetmistir. Ancak diger mesleki gelisim kuramlart igin temel
olusturmustur (Aktaran Aytekin, 2005: 83).

Gelisim kurami savunucusu Ginzberg vd. (1951), meslek segiminin
geri doniilmez bir siire¢ oldugunu ve bireyin ilgileri, kapasitesi ve
degerleri arasinda daima bir uzlagsma saglamak icin ¢aba harcadigini
savunur (Aktaran Kiyak, 2006: 54). Donald Super (1957)’e gore meslek
se¢imi yapma, gelisim siireci igerisinde bireyle cevrenin etkilesimi
sonucu olusan benlik kavraminin bir meslege yansimasidir (Aktaran
Aytekin, 2005: 76).

Davranis kuramini savunan John Kurumboltz (1976)’a gore
bireylerin mesleki kararlari, genetik etmenler, ¢evresel kosullar, 6grenme
yasantilar1 ve performans becerilerinin birbirleri ile olan etkilesiminden
etkilenir (Aktaran Aytekin, 2005: 81). Bu faktorlerin karmasik etkilesimi
sonucu birey bir takim genellemeler ve inanglar olusturur (Kiyak, 2006:
58). Olusan bu genellemeler ve inancglar bireylerin meslek se¢imlerine
yon verirler.

Farklilik¢t  kurami savunan Holland (1973), insanlarin ve
mesleklerin eslestirmeleri {izerinde durmustur ve bireylerin meslek
secimleri, kisilik tipleri ve ¢evresel model arasinda uygunluga baglhidir
(Aktaran Aytekin, 2005: 83).

Gereksinim kuramini savunan Roe (1986), cocukluk yasantilarim
incelerken Ozellikle, anne-babalarin ¢ocuklarna karsi tutumlarini esas
belirleyici olarak almig ve anne-baba ile ¢ocuk iligkilerinin farkli mesleki
secimlere neden oldugunu ileri siirmiistiir (Aktaran Yesilyaprak, 2011: 8).
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Daraltma ve uzlastirma kurami savunucusu Gottfredson (1980)’a
gore meslek seciminde birey kisilik 6zellikleri ile mesleki gereklilikleri
arasinda bir uzlagsmaya ulasir (Aktaran Serenbay, 2008: 22).

2.2. Meslek Secimine Etki Eden Faktorler ve Mesleki Rehberlik

Meslek se¢im siireci sirasinda bireyin kararina etki eden cesitli
faktorler bulunmaktadir. Super (1957), bu faktorleri biyolojik, sosyolojik,
psikolojik ve kisisel, ekonomik, politik ve sans ile ilgili etmenler seklinde
siralamigtir. Tiim bu faktorler diistiniildiigiinde kisi, hayatinin belki de en
karmasik ve zor kararmi vermektedir. Erkal (1978)’a gore, bu karar
bireyin sosyal ortamini olusturan aile, okul ve dig ¢evresinin etkileri ile
yogurularak sonuglanmaktadir (Aktaran Vurucu 2010: 26). ilk olarak
birey, meslek se¢im siirecinin basindan sonuna kadar aile bireylerinin
etkisi altindadir. Belli bir yastan sonra ailenin yanina okul ve dis ¢cevrenin
etkilerinin eklenmesi ile bireyi yonlendirici faktorler daha karmasik hale
gelir.

Meslek segeneklerinin  ¢ogalmasi, mesleklerde uzmanlagma
gerekliliginin artmasi ve uzmanlasma i¢in gerekli hazirlik asamasinin
uzamasi meslek se¢imini birey igin zorlastiran ve onemli kilan etkenler
olmuslardir (Kuzgun, 1994: 51). Birey, Onemi yadsinamaz meslek
se¢imini yaparken ayni zamanda ¢evresel ve psikolojik baskilarla
karsilaginca bir ¢itkmaza girmektedir. Bu asamada birgok faktoriin etkisi
altinda kalan birey, yetenekleri dogrultusunda dogru se¢imi yapabilmesi
icin belirli uzmanlar tarafindan yonlendirilmeye ihtiya¢ duymaktadir. Bu
yonlendirme mesleki rehberlik adiyla anilmaktadir (Yesilyaprak, 2011:
6).

Mesleki rehberlik; bireyin meslek secimi yapma ve mesleki
kararlar vermesine yardimdir (Yesilyaprak, 2011: 7). Etkin ve etkili bir
sekilde yapilan yonlendirme/rehberlik hizmeti bireyin toplum i¢indeki
roliinii ve yasam bi¢imini etkiler. Niifusun artisina karsin, mesleki
alternatiflerin ayni oranda artmamasi, kisileri meslek se¢imi konusunda
istemese Dbile kolay is bulabilecegi, gozde mesleklere dogru
yonlendirmektedir. G6zde olan meslekler konusundaki arz eksikligi dogal
olarak rekabet ortami olusturmakta ve bu ortam insanlar1 yapabilecekleri,
mutlu olabilecekleri meslekler yerine yaristiklari mesleklere dogru
yonlendirmektedir. Rekabet ortaminda yarig halindeki bu bireylerin,
sevdigi ve yapabilecegi meslegi secme konusundaki olgunluk diizeyine
ulasmalar1 i¢in bir takim yardima yani yonlendirmeye ihtiyaglar1 oldugu
belirtilmektedir (Vurucu, 2010: 33). Tirkiye’deki mesleki rehberlik
hizmetleri; Tiirkiye Is Kurumu, Milli Egitim Bakanlig1, iiniversiteler, 6zel
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sektor, ticaret birlikleri, is¢i ve igveren dernekleri ile bazi ilgili sivil
toplum orgiitleri tarafindan saglanmaktadir (Korkut, 2007: 188).

2.3. Meslek Seciminde Meslek Liselerinin Durumu ve
Denizcilik Meslegi

Ginzberg vd. (1951), bireyin 11-17 yas araligimni, cocukluktan
ergenlige gecis silireci olarak tanimlamis ve bu silirecte meslek se¢im
siirecini “gecici secimler” siireci olarak adlandirilmistir. Bu siirecteki
bireyin yogunlukla aile etkisi altinda kaldigi belirtilmektedir (Aktaran
Vurucu, 2010: 16-17). Ergenlik asamasinin sonlarindaki bireyin meslek
secim siireci, mesleki rehberlik ve kariyer damigsmanligi hizmetleri ile
yonlendirilebilmektedir. Tirkiye’de ozellikle bu hizmetler liseden
yiiksekogretime gegise odaklidir (Yesilyaprak, 2011: 13).

Ortaokuldan mezun bagarili 6grenciler genel olarak fen liselerini ve
anadolu liselerini oncelikli tercih olarak diisiinmektedirler. Dolayisiyla
genel anlamda aldig1 yetersiz puan nedeniyle ve son g¢are olarak meslek
liselerine yonelen bir 6grenci kitlesi olugsmaktadir. Kendi ilgi, istek ve
yeteneklerine hitap ettigi icin degil de, fen ve anadolu liselerine
giremedigi ve agikta kalmamak igin zorunlu olarak yapilan bir meslek
lisesi se¢imi oldugu diisiiniilmektedir. Anadolu liseleri ve fen liselerinde
Ogrenim goren 6grenciler kendi ilgi ve yeteneklerini kesfetme acisindan 4
yillik lise egitimi boyunca olgunlagsma sansina sahip olmaktadirlar. Bu
konu ile ilgili yapilmis asagidaki caligmalar meslek liselerinde egitim
goren  Ogrencilerin  mesleki  se¢im  yeterliliklerini  saptamaya
calismiglardir.

Coskun vd. 2013 yilinda, Kocaeli ili Korfez ilgesinde bulunan 6
farkli tip meslek lisesinde 6grenim gdéren 390 6grenci (10, 11 ve 12.
Smif) iizerinde “Meslek Lisesi Ogrencilerinin  Meslek Segme
Yeterlilikleri ve Meslek Segimlerini Etkileyen Faktérlerin Incelenmesi”
adli bir aragtirma yapmuslardir. Yaptiklar1 arastirmada, ¢alismamizda da
kullanilan ve Vurucu (2010) tarafindan gelistirilen “Meslekten
Memnuniyet Anketi” “Meslek Secimine Etki Eden Faktorler Anketi” ve
“Meslek Seciminde Yeterlilik Olgegi”ni kullanmuglardir. Sonucunda
meslek liselerinde Ogrenim goren Ogrencilerin meslek liselerine
yonelmelerinde ailelerinin ve ders notlarinin etkisi oldugu, ailelerinin alt
gelir grubunda oldugu ve nispeten egitim diizeylerinin diisiik oldugu
sonuclarina varilmastir.

Vurucu (2010), 2007-2008 egitim-6gretim yilinda, kendi
gelistirdigi “Meslekten Memnuniyet Anketi” “Meslek Sec¢imine FEtki
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Eden Faktorler Anketi” ve “Meslek Seciminde Yeterlilik Olgegi”ni
kullanarak, Kocaeli ilinin Gebze, Darica, Cayirova ve Dilovasi ilce Mili
Egitim Miidiirliiklerine bagl 7 farkli Endiistri Meslek Lisesi’nde 13 farkl
meslek dalinda toplam 1312 10.smif 6grencisinden olusan arastirma
evreninden rastgele sectigi 400 Ogrenci iizerinde “Meslek Lisesi
Ogrencilerinin Meslek Secimi Yeterliligi Ve Meslek Segimini Etkileyen
Faktorler” adli yiiksek lisans tezi hazirlamistir. Yaptigi calismada
ogrencilerin meslek liselerini segmelerinde ilk olarak kendi istekleri ve
sonrasinda ailelerinin istekleri ve notlarinin etkili oldugu, yaptiklar
meslek seciminden memnun olduklar ve degistirmeyi diisiinmedikleri ve
meslegini severek tercih edenlerin mesleki se¢im yeterlilikleri yiiksek
oldugu sonuglarina varilmigtir.

1995 yilindan beri nitelikli insan kaynaklar1 konusunda sikinti
¢ekilen denizcilik meslegi, is bulma konusunda ¢ok biiyiik firsatlar
sunmaktadir (BIMCO-ISF, 2010). Bu firsatlar, 6n lisans ve lisans egitimi
diizeyinde denizcilik egitimi veren yeni fakiilte ve yiiksekokullarm
acilmasi konusunda itici bir gii¢ olusturdugu kadar (Nas ve Celik, 2012:
108), yeni denizcilik meslek liselerinin de ag¢ilmasi konusunda gii¢lii bir
motivasyon olusturmustur. Tiirkiye’de 2013-14 egitim oOgretim yil
rakamlari ile lise diizeyinde denizcilik mesleginin egitimin verildigi 52
tane denizcilik meslek lisesi bulunmaktadir. Bu kurumlarda yine 2013-14
yili rakamlar ile 1412 adet 6grenci kontenjan1 bulunmaktadir (Okulpdr,
Erisim tarihi: 08.07.2014 ). Bu meslek liselerini tercih eden &grencilerin
denizcilik meslek liselerine girislerinde, denizcilik meslegi ile ilgili
yeterli bilgi diizeyine sahip olup olmadig1 tam olarak bilinememektedir.
Denizcilik mesleginin istthdam olanaklarimin bu denli genis olmasimin
yaninda, denizcilik meslegi, tehlikelere agik, agir doga kosullar1 altinda,
evden uzak icra edilen ve kat1 bir hiyerarsik yapiya sahip bir meslektir
(Nas, 2005). Bu meslegin agir sartlarina katlanarak denizciligi bir meslek
olarak benimseyip benimsemeyecegi, ancak dgrencilerin mezun olduktan
ve denizde hizmet vermeye basladiktan sonra anlasilabilmektedir. Ote
yandan bu 6grencilerin yurt disindaki gemilerde caligabilmesi i¢in gerekli
olan yabanci dil bilgisi, egitimleri sirasinda kendilerine yeterince
verilememektedir. Uluslararas: standartlar ile belirlenmis olan denizcilik
egitiminin yliksek beklentilerine ragmen (Nas ve Koseoglu 2012: 117),
Tiirkiye’deki mesleki ve teknik egitimin gerek nicelik ve gerekse de
nitelik olarak yeterli bir diizeyde olmamas1 (Binici ve Ari, 2004: 390),
bircok denizcilik meslek lisesi Ogrencisinin istihdam edilememesine
sebep olmaktadir. Ote yandan aldiklar1 mesleki egitim; siire, maliyet,
altyapt  gereklilikleri ve insan giicii acisindan genel liselerle
karsilastirilamayacak kadar yogun bir egitim siirecidir. Bu nedenle de
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orta Ogretimde dogru yapilmayan mesleki yonlendirme {ilke
kaynaklarinin israfi anlamina da gelmektedir (Coskun vd., 2003: 1).

3. YONTEM
3.1. Arastirmanin Amaci

Aragtirma, Vurucu (2010) ve Coskun vd. (2013) tarafindan yapilan
caligsmalarin denizcilik meslegi lizerine 6zellesmis bir halidir. Bilim ve
teknolojideki hizli degisim siirecinde, sanayinin yiiksek nitelikli ara insan
giiciine olan ihtiyacinin artt1ig1 bir déonemde (Binici ve Ari, 2004: 386),
okul-sanayi isbirligi temeline dayanan mesleki egitim veren kurumlar
devreye girmekte ve meslek liselerinin 6nemi artmaktadir. Bu 6nem
dogrultusunda arastimada, “meslek liselerini ve dolayisiyla da
mesleklerini segen, ergenlik donemi baslangicindaki meslek lisesi
Ogrencileri, bu secimlerini ne derecede yetenekleri ve ilgileri
dogrultusunda yapabilmektedirler?” ve “Denizcilik meslegi 6zelinde,
ergenlik asamasinin baglarinda meslek se¢imi yapmak zorunda kalan
denizcilik meslek lisesi 6grencileri, karar verme olgunluguna ulasamadan
ve gerekli rehberlik hizmetleri alamadan hayatlarinin geri kalanina yon
veren bu Onemli karar1 akranlarindan 4 yil once hangi etkiler altinda
kalarak, ne yeterlilikle verebilmektedirler ve yaptiklar1 se¢imden
memnuniyet durumlari nedir?” sorularina yanit bulunmaya ¢alisilmustir.

3.2. Arastirmanin Modeli

Milli Egitim Bakanligi’'na bagli denizcilik meslek lisesi
Ogrencilerinin goriislerine basvurulmus ve aragtirma tarama yontemi
kullanilarak yapilmistir (Biiyiikoztiirk vd., 2009).

3.3. Veri Toplama Araclar

Aragtirmada Vurucu (2010) tarafindan gelistirilen “Meslekten
Memnuniyet Anketi”, “Meslek Secimine Etki Eden Faktorler Anketi” ve
“Meslek Segiminde Yeterlilik Olgegi” yazarin izni alinarak kullanilmustir.
Ayrica kullanilan anketlerin uygulanabilmesi i¢in Izmir i1 Milli Egitim
Miidiirliigii’nden 21.01.2014 tarihinde izin alinmistir. Arastirmada
kullanilan ankette Ogrenci kisisel bilgilerine ulagabilmek igin okul,
cinsiyet ve sinif degiskenlerinden olusan bir boliim kullanilmistir. Diger
bolimlerde ise, “Meslekten Memnuniyet Anketi” 3 adet, “Meslek
Secimine Etki Eden Faktorler Anketi” 4 adet ve “Meslek Se¢iminde
Yeterlilik Olgegi” 11 adet degiskenden olusmaktadir. Degiskenlerin
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degerlendirilmesinde besli likert 6l¢egi kullanilmistir. Vurucu tarafindan
gerceklestirilen calismada “Meslek Segiminde Yeterlilik Olcegi’ne ait
giivenilirlik katsayisi 0,841 olarak tespit edilmistir. Bu calismada ise
Olcegin giivenilirlik katsayisi 0,795 olarak tespit edilmistir.

3.4. Veri Analiz Yontemi

Anket kullanilarak toplanan veriler SPSS 20 programi kullanilarak
analiz edilmistir. Arastirma verilerinin ¢oéziimlenmesinde frekans, Anova
ve T test analizleri yapilmustir. Istatistiksel ¢dziimlemelerde anlamlilik
diizeyi P<0,05 olarak kabul edilmistir. Vurucu (2010) tarafindan
belirlenen puanlar, segenekler, sayisal smirlar Tablo 1’deki sekilde
olusturulmustur ve verilerin ¢dzlimlenmesinde bu degerler iizerinden
yorumlama yapilmusgtir.

Tablo 1: Olgek Maddelerinin Puan, Secenek Ve Sayisal Sinirlari

Puanlar Secenekler Sayisal Sinirlar
1 Kesinlikle katilmiyorum 1,00-1,79
2 Katilmiyorum 1,80-2,59
3 Kararsizim 2,60-3,39
4 Katiliyorum 3,40-4,19
5 Tamamen Katiliyorum 4,20-5,00

Kaynak: Vurucu, 2010: 64
3.5. Evren ve Orneklem

Aragtirmanin evrenini orta 0gretim seviyesinde denizcilik egitimi
alan dgrenciler olusturmaktadir. Orneklem segim stratejisi olarak kolay
ulagilabilir durum orneklemesi kullanilmistir. (Yildinm ve Simsek,
2004). Calisma kapsaminda izmir’de egitim veren ii¢ adet okul cerceve
olarak belirlenmistir. Anketlerin uygulamasi Nisan 2014 ay1 igerisinde
Cesme Ulusoy Denizcilik Anadolu Meslek Lisesi, Izmir Giizelbahge
IMKB Denizcilik Anadolu Meslek Lisesi ve Izmir Konak Nevvar Salih
Isgoren Denizcilik Anadolu Meslek Lisesi’nde 6grenim goren dgrencilere
uygulanmistir. Uygulamada 9., 10., 11. ve 12. sinif 6grencileri ¢aligmaya
katilmigtir. Caligmadaki orneklem sayilari Tablo 2’de gosterilmektedir.
Aragtirma igin belirlenen gerceve igerisinde 784 &grencinin 680’ine
ulagilmis olup, anketlerin 637 (%81) adedi analize uygun bulunmustur.
43 adet anket ise doldurma hatalari nedeniyle veri analizine dahil
edilmemistir.
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Tablo 2: Arastirma Orneklem Sayilart

Kurumun Adi Osgar;:;lcl ng;l:ifm %0
Izmir Cesme Ulusoy Denizcilik DAML 346 303 %88
[zmir Konak Nevvar Salih [sgéren DAML 337 266 % 19
[zmir Giizelbahge IMKB Denizcilik DAML 101 68 % 67
Toplam 784 637 % 81

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Arastirmaya katilan Ogrencilere ait kigisel bilgiler Tablo 3’de
gosterilmektedir. Ogrencilerin biiyiik bir ¢ogunlugunu Izmir Cesme
Ulusoy Denizcilik DAML ve izmir Konak Nevvar Salih Isgéoren DAML
ogrencileri olusturmaktadir. Katilimeilarin %8471 erkek, %16’s1 ise kadin
ogrencilerdir. Smiflarin genel olarak esit diizeyde temsil edildigi gortilse
de 9. Smmf Ggrencilerinin digerlerine gore daha agirlikli oldugu tespit

edilmistir.

Tablo 3: Kisisel Bilgiler

Okul Cinsiyet Smmf
N %0 N %0 N %0
Cesme Ulusoy DAML 303| 48 Erkek | 533 84 9.simif 204 32
Nevvar Salih Isgoren DAML | 266| 42 | Kadn | 104 16 10.smif | 158 25
Giizelbahge IMKB DAML 68| 10 11.smf 140 22
12.smf | 135 21
Toplam 637| 100 | Toplam | 637 | 100 | Toplam | 637 | 100

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Aragtirmaya katilan 6grencilerin ailelerine ait gelir diizeylerinin
biiyiik bir gogunlukla yeterli oldugu ifade edilmistir. Ogrencilerin anne ve
babalarmin egitim durumlarmin ise agirlikli olarak lise seviyesinde
oldugu belirlenmistir.

4. BULGULAR

Bu boliimde oncelikle 6grencilerin meslek secimlerini neyin veya
kimlerin etkiledigi konusundaki analizler ortaya konmustur. Daha sonra,
“meslek se¢imini etkileyen faktorler 6lgegi”, “meslek se¢imi yeterlilik
Olcegi” ve “meslekten memnuniyet dl¢egi” degiskenleri ile 6grencilerin
“okul”, “cinsiyet” ve “smif” degiskenleri arasinda iligkiler Anova ve T
testleri yardimiyla analiz edilmistir.
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4.1. Ogrencilerin Meslek Secimini Etkileyen Kisilere Yonelik
Bulgular

Arastirmaya katilan Ogrencilere, “Denizcilik meslek lisesini
secmenizi kimler etkiledi?” sorusu sorulmustur. Sekil 1’de 6grencilerin
meslek liselerini segimlerine etki eden kisiler grafik halinde
gosterilmektedir. Verilerin analizi sonucunda &grencilerin mesleklerini
kendi istegiyle (%57) ve ailelerinin etkisi ile (%22) sectiklerini
saptanmistir.

EKendi Istegi
mAile

0 Ogretmen

O Akraba

B Arkadag

O Cevre Etkisi
m Kavip Veri

OMezunlar

Sekil 1: Ogrencilerin Meslek Segimini Etkileyen Kisiler
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

4.2. Meslek Secimine Etki Eden Faktorlere Yonelik Bulgular

Meslek secimine etki eden faktdrler, Vurucu (2010) tarafindan
sosyo-ekonomik durum, aile beklentisi, arkadas ve gevre etkisi ve ders
notlarmin etkisi seklinde tanimlanmigtir. Sosyo-ekonomik durum
degiskeni, oOgrencilerin meslek secimlerinde, ailelerinin ekonomik
durumlarinin ne derecede etkili oldugunun sorgulandigi bir degiskendir.
Bunun yaninda ders notlar1 degiskeni ile oOgrencilerin meslek
secimlerinde derslerindeki basar1 notlarmin ne denli etkili oldugunu
saptamak i¢in kullanilmistir.
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Tablo 4 incelendiginde arastirmaya katilan Ggrencilerin sosyo-
ekonomik durumunun meslek secimlerine etkisinin  olduguna
(ort:2.3905), aile beklentisinin meslek se¢imlerine etkisi konusunda
kararsiz (ort:2.9671) olduklari, arkadas ve ¢evrenin meslek se¢imlerine
etkisinin olduguna (ort:2.3398) ve ders notlarinin meslek se¢imlerine etki
ettigi konusunda kararsiz olduklar1 saptanmustir.

Tablo 4: Meslek Secimine Etki Eden Faktorlere Yonelik Bulgular

Meslﬂek Secimine Etki Eden N Min. Max. Ort. SS
Faktorler

Sosyo-ekonomik durum 671 1.00 5.00 2.3905 1.24810
Aile beklentisi 668 1.00 5.00 2.9671 1.33080
|Arkadas ve gevre 671 1.00 5.00 2.3398 1.24860
Ders notlar1 668 1.00 5.00 2.8638 1.36820

*1-Kesinlikle katilmiyorum 1,00-1,79 / 2-Katilmiyorum 1,80-2,59 / 3-Kararsizim 2,60—
3,39 / 4- Katiliyorum 3,40—4,19 / 5-Kesinlikle Katiltyorum 4,20-5,00

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
4.3. Mesleki Secim Yeterliligine Yonelik Bulgular

Tablo 5 incelendiginde arastirmaya katilan Ogrencilerin mesleki
se¢im yeterlilik 6l¢egine verdikleri yanitlar dogrultusunda mesleki se¢im
yeterliliklerinin 3.7129 ile katiliyorum seviyesinde oldugu saptanmastir.

Ayrica 6grencilerin kendilerini en ¢ok yeterli gordiikleri konular
sirastyla  meslekte ilerleme imkanlarn  (ort:4.0836), meslegin
kazandiracagi imkanlar (ort:4.0238) ve yeteneklerinin meslege uygunlugu
(ort:4.0104) olarak saptanmistir. Buna karsin 6grencilerin kendilerini en
az yeterli gordiikleri konular sirasiyla meslege giris ve emeklilik kosullari
(ort:3.1028), diger meslekler hakkinda bilgi sahibi olma (ort:3.1241) ve
meslegi yapan kisilerin etkisi (ort:3.3626) olarak saptanmustir.
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Tablo 5: Meslek Secim Yeterliligine Yonelik Bulgular
Mesleki Yeterlilik Faktorleri N |[Min. | Max.| Ort. SS

1-Meslegi segmemde bu meslegin toplumdaki yeri
ve getirdigi gelir ve meslege olan talep etkili oldu.

670 1.00 | 5.00 |{3.7970 | 1.19940

2-Meslegimi se¢gmeden 6nce, bu meslegi

yapanlardan, meslek hakkinda bilgi aldim. 6731 1.00 | 5.00 | 3.3626 | 1.34382

3-Meslegimin yeteneklerime uygun oldugunu
diisiinliyorum.

4-Bu meslegi, fiziksel 6zellikleri cinsiyetime uygun
oldugu igin segtim.

5-Diger meslekler hakkinda da az ¢ok bilgi

673 | 1.00 | 5.00 {4.0104 | 1.04435

673 | 1.00 | 5.00 |3.5409 | 1.27074

669 | 1.00 | 5.00 |3.1241|1.27663

sahibiyim.

6-Bu meslegin is bulma imkanlarini bilerek sectim. | 670 | 1.00 | 5.00 [3.8910 | 1.15279

7-Bu meslekte ilerleme imkanlarini biliyorum. 670] 1.00 | 5.00 [4.0836 | .99874

8-Meslegi secerken giris ve emekli olma kosullarini 6711 1.00 | 5.00 13.1028 | 1.27074

larastirdim.

9-Mesleg1m1n kazandiracagi imkanlar bilerek 6711 1.00 | 5.00 |4.023811.06758

sectim.

; é)g;g/lrssleglmm avantaj ve dezavantajlarini bilerek 67211.00 | 5.00 |3.9807 | 1.11403

11-Meslegimin ¢alisma ortamini arastirdim. 670 1.00 | 5.00 |3.8313|1.19412
Toplam Yeterlilik 650 1.00 | 5.00 |3.7129 | .73546

*1-Kesinlikle katilmiyorum 1,00-1,79 / 2-Katilmiyorum 1,80-2,59 / 3-Kararsizim 2,60—
3,39 / 4- Katiliyorum 3,40—4,19 / 5-Kesinlikle Katiltyorum 4,20-5,00

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
4.4. Mesleki Memnuniyete Yonelik Bulgular

Tablo 6 incelendiginde arastirmaya katilan 6grencilerin mesleki
memnuniyetlerine dair yorumlar her {i¢ soru i¢in ayr1 ayr1 yapilmustir.
Ogrencilerin memnuniyet gostergesi olarak yiiksekdgretimde denizcilik
alaninda devam etmeyi distindiikleri (ort:3.9970-katiliyorum), denizcilik
meslegini degistirmek istemedikleri (ort:1.8757-katilmiyorum) ve uzun
siire denizcilik meslegine devam etmek istedikleri (ort:3.8854-
katiliyorum) saptanmustir.

Tablo 6: Ogrencilerin Mesleki Memnuniyetine Y6nelik Bulgular

Mesleki Memnuniyet Faktorleri N | Min. | Max.| Ort. SS
IYtiksekogretimde devam etmek istiyorum. 672| 1.00 | 5.00 | 3.9970 |1.27920
Meslegimi degistirmek istiyorum 668 | 1.00 | 5.00 | 1.8757 |1.20263

Uzun siire bu meslekte devam etmek istiyorum | 672 | 1.00 | 5.00 | 3.8854 |1.24267

*1-Kesinlikle katilmiyorum 1,00-1,79 / 2-Katilmiyorum 1,80-2,59 / 3-Kararsizim 2,60—
3,39 / 4- Katiliyorum 3,40—4,19 / 5-Kesinlikle Katiltyorum 4,20-5,00

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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4.5. Kisisel Bilgilere Gore Yapilan Meslek Secimine Etki Eden
Faktorlerin Analizi

Meslek seciminde etki eden faktdrlerin dgrencilerin “egitim aldigi
okullara”, “cinsiyete” ve “siniflarina” gore anlamli farkliliklar gosterip
gostermedigini belirlemek iizere Anova ve “T” testleri yapilmistir. Test
sonuglar1 Tablo 7°de gosterilmektedir.

Tablo 7: Meslek Segimine Etki Eden Faktorlerin Ogrenci Profiline Gore
Anlaml Farklilik Gosterip Gostermedigini Belirlemek Uzere Yapilan
Test Sonuglari

PROFIL DEGISKENLERI
MESLEK SECIMINE Okullar Cinsiyet Smiflar
ETKi EDEN “Anova Testi” “T Testi” “Anova Testi”
FAKTORLER (Post.Hoc.) Farkliliklar* | (Post.Hoc.)
Farklhiliklar* Farkhiliklar*
F: 4,799 t: -2,565
p: 0, p: 0,011
1-Bu  meslegi segmemde (Dl? n(:l(:i o) 0.0 .
ailemin k.l.S()lsyoekonomik Ulusoy :2,55% Kadin: 2,13
durumu etkili oldu. Giizelbahge : 3,34 | Erkek : 2,44
Nevvar  :2,23*
P .. F: 3,685
2-Ailemin  beklentisi ve : 0,026 (Scheffe)

benim hakkimdaki
diisinceleri  bu  meslegi
segmemde etkili oldu.

Ulusoy 1 3,42% - --
Giizelbahge : 2,90
Nevvar  :2,79*

3-Bu  meslegi secmemde
arkadaslarimin ve - - -
¢evremin etkisi coktur.

t: 1,973 F: 7,144
p: 0,049 p: 0,000
4-Meslegi secerken aldigim -- 9.Smif:3,18*(S)
ders notlarim etkili oldu. Kadm : 3,10 10. Simif:2,92
Erkek : 2,82 11.Smif:2,65*%(S)
12.S1mif:2,58*(S)

*(1) Kesinlikle katilmiyorum — (5) Tamamen katiliyorum
Kaynak: Yazarlar tarafindan olugturulmustur.

Yapilan testler sonucunda meslek se¢imine etki eden faktorlerden
“sosyoekonomik durum” (F=4,799; p=0,009) ve “aile beklentisi”
(F=3,685; p=0,026) faktorlerinin Ogrencilerin okullarma gdre anlaml
farkliliklar gosterdigi tespit edilmistir. Bulunan anlamli farklarin hangi
okullar arasinda oldugunu saptamak icin Scheffe ve Dunnet C testleri
yapilmistir. Buna gore, Cesme Ulusoy DAML o6grencilerinin (2,54;
Dunnett C) meslek se¢imlerinde “sosyo-ekonomik durum” faktoriiniin
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Nevvar Salih Isgéren DAML 6grencilerine (2,23; Dunnett C) gore daha
etkili oldugu tespit edilmistir. Ayica Cesme Ulusoy DAML
ogrencilerinin (3,42; Scheffe) meslek secimlerinde “aile beklentisi”
faktoriiniin Nevvar Salih Isgéren DAML 6grencilerine (2,80; Scheffe)
gore daha etkili oldugu tespit edilmistir. Sonug olarak, 6grencilerinin
meslek secimi yaparken ailelerinin sosyo-ekonomik durumlarini ve
ailelerinin beklentilerini g6z Oniinde bulundurduklar tespit edilmistir.
Cesme Ulusoy DAML 6grencileri meslek seg¢imlerini yaparken Nevvar
Salih Isgéren DAML 6grencilerine kiyasla ailelerinin gelir durumlarim
ve beklentilerini daha fazla g6z 6niinde bulundurmalarinin sebebi olarak,
Nevvar Salih Isgéren DAML okulunun izmir il merkezinde bulunmasi ve
Cesme Ulusoy DAML okulunun ise Izmir iline uzak olan bir okul
olmasinin etkili oldugu diisiiniilmektedir.

“Cinsiyet”  degiskenine gére anlamlhi farkliik  gosterip
gostermedigini belirlemek lizere yapilan “T” testi sonucunda meslek
secimine etki eden faktorlerden “sosyo-ekonomik durum” (t= -2,65;
p=0,011) ve “ders notlarim” (t= 1,973; p=0,049) faktorlerinin
Ogrencilerin cinsiyetlerine gore anlamli farkliliklar gosterdigi tespit
edilmistir.  “Erkek” 0Ogrencilerin  (2,440) meslek secimlerinde
“sosyoekonomik durum” faktoriiniin “kadin” Ogrencilere (2,131) gore
daha etkili oldugu tespit edilmistir. Ote yandan “kadm” 6grencilerin
(3,104)  meslek secimlerinde “ders notlarim” faktoriiniin  “erkek”
ogrencilere (2,819) gore daha etkili oldugu tespit edilmistir. Sonug
olarak, erkek 6grencilerin meslek se¢iminde ailelerinin sosyoekonomik
durumlarini daha fazla dikkate aldiklar1 saptanmistir. Kiz 6grencilerin ise
meslek segiminde ders notlarimi daha fazla dikkate aldiklar saptanmustir.

“Smuf diizeylerine” gore anlamli farklilik gésterip gostermedigini
belirlemek tlizere ANOVA testi sonucunda meslek se¢imine etki eden
faktorlerden “ders notlan” (F=7,144; p=0,000) faktoriiniin dgrencilerin
siniflarina gore anlamli farkliliklar gosterdigi tespit edilmistir. Bulunan
anlamh farklarin hangi siif diizeyleri arasinda oldugunu saptamak i¢in
Scheffe testleri yapilmistir. Buna gore 9. Simf 6grencilerinin (3,17;
Scheffe) meslek secimlerinde “ders notlar1’” faktoriiniin 11 (2,65;
Scheffe) ve 12 (2,58; Scheffe) Smif 6grencilerine gore daha etkili
oldugu tespit edilmistir.
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4.6. Kisisel Bilgilere Gore Yapilan Meslek Secimi Yeterlik
Olgegi Analizi

Meslek secimi yeterlilik Olcegi degiskenlerinin  6grencilerin
“egitim aldig1 okullara”, “cinsiyete” ve “siniflarina” gore anlaml
farkliliklar gosterip gostermedigini belirlemek lizere Anova ve “T”
testleri yapilmistir. Test sonuglar1 Tablo 8’de gosterilmektedir.

Tablo 8: Meslek Secimi Yeterlilik Olgegi Degiskenlerinin Kisisel
Bilgilere Gore Anlamli Farklilik Gosterip Gostermedigini Belirlemek

Uzere Yapilan Test Sonuglari

MESLEK SE CiMi PROFIL l-)E.GISKENLERI

g, Okullar Cinsiyet Siniflar
YETERLILIK Py py w
OL CE Gi ‘Anova Testi T Testi ‘Anova Testi

- . . *
DECGISKENLERI (Post.Hoc.) Farkliliklar* | (Post.Hoc.)
Farkhiliklar* Farkhiliklar*

1-Meslegi segmemde bu F: 2,164 t: -0,741 F: 0,646
meslegin toplumdaki yeri | p: 0,116 p:.0,459 p: 0,586
ve getirdigi gelir ve
meslege olan talep etkili -- -- --
oldu.
2-Meslegimi segmeden F: 6,467 t: -0,189 F: 5,125
6nce, bu meslegi p: 0,002 p:0,850 p: 0,002
yapanlardan, meslek (Dunnett C) 9.Smif: 3,72*(S)

hakkinda bilgi aldim.

Ulusoy:3,63*
Giizelbahge:3,50

10. Smuf: 3,51
11. Smuf: 3,20

Nevvar: 3,12* 12.S1mif:3,05%(S)
3-Meslegimin F: 5,746 t: -3,044 F: 1,733
yeteneklerime uygun p: 0,003 p: 0,002 p: 0,159
oldugunu diistiniiyorum. | (Scheffe)
Ulusoy : 4,25* Kadin : 3,65 -
Giizelbahge:3,50 Erkek : 4,13
Nevvar  :3,83*
4-Bu meslegi, fiziksel F: 4,512 t: -5,675 F: 1,589
ozellikleri cinsiyetime p: 0,011 p: 0,000 p: 0,191
uygun oldugu igin (Scheffe)
sectim. Ulusoy: 3,69* Kadin : 2,92 -
Nevvar : 3,44 Erkek : 3,66
Giizelbahge:3,29*
5-Diger meslekler F: 1,626 — t: 1,315 F: 1,075
hakkinda da az ¢ok bilgi p: 0,198 p: 0,189 p: 0,359
sahibiyim. -- -- --
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Tablo 8: Meslek Secimi Yeterlilik Olgegi Degiskenlerinin Kisisel
Bilgilere Goére Anlamli Farklilik Gosterip Gostermedigini Belirlemek

Uzere Yapilan Test Sonuglar1 (Devam)

L. PROFIL DEGiISKENLERIi
MESLEK SECIMI Okullar Cinsiyet Smiflar
YETERLILIK . . o
OLCEGI ‘Anova Testi T Testi ‘Anova Testi
DEGISKENLERI (Post.Hoc.) Farkliliklar* | (Post.Hoc.)
S Farkhhiklar* Farkhhklar*
6-Bu meslegin is bulma F: 3,917 t: -3,159 F: 1,572
imkanlarimi bilerek p: 0,020 p: 0,002 p: 0,195
sectim. (Scheffe)
Ulusoy: 4,02 Kadin : 4,18 -
Nevvar: 3,80 Erkek : 3,84
Giizelbahge : 3,70
7-Bu meslekte ilerleme F: 2,523 t: 0,639 F: 1,602
imkanlarmi biliyorum. p: 0,081 p: 0,523 p: 0,188
8-Meslegi segerken giris | F: 0,676 — t: -5,675 F: 0,755
ve emekli olma p: 0,509 p: 0,038 p: 0,520
kosullarini arastirdim. -- Kadin : 3,34 --
Erkek : 3,06
9-Meslegimin F: 4,094 t: 0,182 F: 0,741
kazandiracagi imkanlari p: 0,017 p: 0,856 p: 0,528
bilerek sectim. (Scheffe) --
Giizelbahge : 3,86 --
Nevvar  :3,93*
Ulusoy 1 4,25%
10-Meslegimin avantaj F: 1,732 t: 1,237 F: 2,990
ve dezavantajlarini p: 0,178 p: 0,216 p: 0,030
bilerek sectim. 12.Sm1f:3,76*(D)
- - 10. Smf: 3,99
11. Smuf: 4,00
9.Smif:4,12* (D)
11-Meslegimin ¢alisma F: 3,268 t: 1,684 F: 0,260
ortamini arastirdim. p: 0,039 p: 0,093 p: 0,080
(Dunnett C) - -
Nevvar  :3,70*
Giizelbahge : 3,81
Ulusoy  :3,95%

*(1) Kesinlikle katilmryorum — (5) Tamamen katiliyorum
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Meslek secimi yeterlilik 6lcegi degiskenlerinin, 6grencilerin egitim
aldig1 okullara gore degisip degismediginin analizini yapmak igin
kullanilan Anova testi sonucunda “meslek hakkinda bilgili olmak”
(F=6,467; p=0,002), “yeteneklerine uygunluk” (F=5,746; p=0,003),
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“fiziksel uygunluk” (F=4,512; p=0,011), “is bulma imkanlar1” (F=3,917;
p=0,020), “kazandiracagi imkanlar” (F=4,094; p=0,017), “calisma ortami1
hakkinda bilgi” (F=3,268; p=0,039) degiskenlerinin Ogrencilerin
okullarina gore anlamli farkliliklar gosterdigi tespit edilmistir. Cesme
Ulusoy DAML §grencilerinin, Nevvar Salih  Isgéren DAML
dgrencilerine ve Giizelbahge IMKB DAML &grencilerine oranla anlamli
farklilik bulunan biitiin yeterlilik faktorlerinde daha yeterli olduklar
sonucuna ulasilmistir.

Arastirmaya katilan 6grencilerin, meslek secimi yeterlilik lgegi
degiskenlerinin “cinsiyet” degiskenine gore anlamli farklilik gosterip
gostermedigini belirlemek tlizere “T” testi yapilmustir. Test sonuglar
Tablo 8’de gosterilmektedir. Yapilan test sonucunda meslek segimi
yeterlilik olgegi degiskenlerinden “yeteneklerine uygunluk” (t=-3,044;
p=0,002), “fiziksel uygunluk” (t=-5,675; p=0,000), “Is bulma imkanlar1”
(t=-3,159; p=0,002), “Emekli olma kosullari” (t=-5,675; p=0,038)
degiskenlerinin Ogrencilerin cinsiyetlerine gore anlamli farkliliklar
gosterdigi tespit edilmistir. Sonug¢ olarak, kadin &grencilerin erkek
ogrencilere gore denizcilik meslegini kendi yeteneklerine ve fiziklerine
daha az uygun gérdiikleri tespit edilmistir. Ote yandan kadin 6grencilerin
is bulma imkanlar1 konusunda erkek Ogrencilere gore daha iyimser
olduklarin1 hatta denizcilik mesleginden emekli olma kosullar
konusunda da daha iyimser olduklar tespit edilmistir.

Meslek se¢imi yeterlilik 6lgegi degiskenlerinin 6grencilerin egitim
aldig1 “sif diizeylerine” gore anlamh farklilik gosterip gostermedigini
belirlemek iizere ANOVA testi yapilmistir. Test sonuglarina gore
“meslegimi se¢cmeden Once, bu meslegi yapanlardan, meslek hakkinda
bilgi aldim” (F=5,125; p=0,002) ve “meslegimin avantaj ve
dezavantajlarim bilerek segtim” (F=2,990; p=0,030) degiskenlerinin simif
seviyelerine gore anlamli farkliliklar olusturdugu tespit edilmistir. Bu
farkliliklarin  hangi smiflar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla
Scheffe testi yapilmistir. Sonug olarak 9. smif ogrencilerinin, 12. simif
Ogrencilerine nazaran meslegi yapanlarla daha fazla goriiserek bilgi aldig
ve meslegin avantaj ve dezavantajlarimi daha fazla bilerek segtigi tespit
edilmistir. Buradan yola c¢ikarak denizcilik meslegine yeni yonelen
genglerin daha bilingli se¢cim yapmakta olduklar ve 6grencilerin mesleki
secim yeterliliklerinin her gecen yil olumlu yoénde gelistigi
diistiniilmektedir.
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4.7. Kisisel Bilgilere Gore Yapilan Mesleki Memnuniyet Olcegi
Analizi

Mesleki memnuniyet dlgegi degiskenlerinin 6grencilerin “egitim
aldig1 okullara”, “cinsiyete” ve “smniflarma” goére anlamli farkliliklar
gosterip gostermedigini belirlemek tlizere Anova ve “T” testleri
yapilmustir. Test sonuglar1 Tablo 9’de gosterilmektedir.

Tablo 9: Meslekten Memnuniyet Olgegi Degiskenlerinin Ogrenci
Profiline Gére Anlamli Farklilik Gosterip Gostermedigini Belirlemek
Uzere Yapilan Test Sonuglari

MESLEKTEN PROFIL DEGiISKENLERI
MEMNUNIYET Okullar Cinsiyet Siniflar
OLCEGIi “Anova Testi” | “T Testi” “Anova Testi”
DEGISKENLERI Farkhliklar* Farkhiliklar* Farkhiliklar*
1-Yiiksekogretimde F: 3,324 t: -0,221 F: 5,173
devam etmek istiyorum. | p: 0,037 p: 0,825 p: 0,002
Ulusoy: 4,12 9. Sinif: 4,17*
Nevvar: 3,85 - 10. Sinif: 4,16
11. Simf: 3,79
12. Smuf: 3,76*
2-Meslegimi F: 3,438 t: 0,543 F: 4,815
degistirmek istiyorum p: 0,033 p: 0,587 p: 0,003
Ulusoy: 1,76 9. Simif: 1,67*
Nevvar: 2,02 - 10. Simif: 1,79
11. Sinif: 2,05%
12. Sinif: 2,08*
3-Uzun siire bu F: 2,955 t: -2,019 F: 10,00
meslekte devam etmek | p: 0,053 p: 0,044 p: 0,000
istiyorum Kadin: 3,66 9. Sinif: 4,14*
- Erkek: 3,93 10. Sinif: 4,06*
11. Sinif: 3,64*
12. Sinif: 3,55%

*(1) Kesinlikle katilmiyorum — (5) Tamamen katiliyorum
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Meslekten memnuniyet dlgegi degiskenlerinin 6grencilerin egitim
aldigr okullara gore degisip degismediginin analizini yapmak igin
kullanilan Anova testi sonucunda “yiiksekogretime gegis” (F=3,324;
p=0,037) ve “meslegi degistirme” (F=3,438; p=0,033) degiskenlerinin
Ogrencilerin okullarina goére anlamli farkliliklar gosterdigi tespit
edilmistir. Cesme Ulusoy DAML &grencileri, Nevvar Salih Isgoren
DAML o6grencilerine oranla denizcilik alaninda aldiklar lise egitimini
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yiiksekogretimde de devam ettirme konusunda daha istekli olduklari
sonucu ortaya cikmustir. Ayrica Nevvar Salih Isgéren DAML
ogrencilerinin, Cesme Ulusoy DAML o6grencilerine gore denizcilik
meslegini yapma konusunda daha istekli olduklar1 tespit edilmistir.

Arastirmaya katilan Ogrencilerin, mesleki memnuniyet Olcegi
degiskenlerinin “cinsiyet” degiskenine gore anlamli farklilik gosterip
gostermedigini belirlemek ilizere yapilan “T” testi sonucunda, “meslegi
sevme” (t=-2,019; p=0,044) degiskeninin 6grencilerin cinsiyetlerine gore
anlamh farkliliklar gosterdigi tespit edilmistir. Sonug olarak, erkek
ogrencilerin ¢ok az farkla kadin 6grencilere gore denizcilik meslegini
daha ¢ok sevdikleri ve daha uzun siire denizci olarak ¢alismak istedikleri
tespit edilmistir.

Mesleki memnuniyet Olcegi degiskenlerinin Ogrencilerin egitim
aldigt “smiflarma” gore anlamh farklilik gosterip gostermedigini
belirlemek iizere yapilan ANOVA testi sonucunda, “yiiksekdgrenimimi
denizcilik ile ilgili bir boliimde yapmak istiyorum” (F=5,173; p=0,002),
“bu meslekte ilerlemeyi diisinmiiyorum. En kisa zamanda bu meslegimi
degistirecegim” (F=4,815; p=0,003) ve “meslegimi seviyorum ve uzun
siire bu meslekte ¢alismak istiyorum” (F=10,0; p=0,000) degiskenlerinin
sinif seviyelerine gore anlamli farkliliklar olusturdugu tespit edilmistir.
Bu farkliliklarin hangi siiflar arasinda oldugunu belirlemek amaciyla
Scheffe testi yapilmistir. Sonug olarak 9. smif 6grencilerinin, 12. simnif
Ogrencilerine gore daha fazla denizcilik alaninda yiiksekdgretime devam
etmek istedigi tespit edilmistir. 11. ve 12. smif dgrencilerinin, 9. sif
Ogrencilerine nazaran meslek degistirmeyi daha fazla istedikleri tespit
edilmistir. Ayrica 9. ve 10. smif oOgrencilerinin, 11. ve 12. simf
Ogrencilerine gore daha fazla denizcilik meslegini sevdikleri ve meslegi
yapmak istedikleri tespit edilmistir. 9. ve 10. simf 6grencilerinin, 11. ve
12. simf 6grencilerine oranla denizcilik meslegini daha ¢ok sevdikleri ve
yaptiklari meslek se¢iminden daha fazla memnun olduklar
anlagilmaktadir.

5. BULGULARIN DEGERLENDIRILMESI

Denizcilik alaninda egitim alan meslek lisesi dgrencileri, meslek
secimlerinde kendi isteklerinin (%57) ve ailelerinin (%22) etkili
oldugunu belirtmislerdir. Ancak bununla birlikte &grencilerin yarisinin
meslek secimi yaparken kendi isteklerini dikkate almadigi anlagilmistir.
Bunun yaninda Ogretmenlerinin  (%9,4) yaptigit yonlendirmeleri
onemsedikleri anlagilmaktadir. Vurucu (2010)’nun yaptigi g¢alismaya
paralel olarak kendi istekleriyle ve sonrasinda aile etkisiyle meslek se¢imi
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yaptiklari sonucuna ulasilmigtir. Buna karsin Coskun vd. (2013),
yaptiklari ¢aligmada ise aile etkisinin ve ders notlarinin meslek se¢iminde
etkili oldugu sonucuna ulagmislardir. Meslek liselerine yonelen
ogrencilerin kendi istekleri ile se¢im yaptiklar1i agirlikli  olarak
goriilmektedir. Bu sonug bize ailelerin ¢ocuklari lizerinde daha az baski
kurma egiliminde olduklar1 sonucuna gotiirmektedir. Ailelerin
bilinglendikleri ve ¢ocuklarinin kendi ilgi, yetenek ve degerlerine gore
karar vermeleri konusunda 6zgiir bir ortamin olustugu diisiiniilmektedir.

Calismaya katilan Ogrencilerin  meslek se¢imi konusunda
kendilerini yeterli gordiikleri sonucuna ulagilmistir (ort:3.7129-
katiliyorum  diizeyinde). Ogrencilerin meslekte ilerleme imkanlari
konusunda ve meslegin kazandiracagi imkanlar konusunda yeterli
bilgilere sahip olduklar1 sonucuna ulasilmigtir. Bu sonug¢ denizcilik
mesleginin hiyerarsik diizeni ve gelirinin yiliksek olmasmin denizcilik
meslegine yonelis konusunda Ogrencileri en ¢ok giidiileyen faktorler
oldugunu dogrular niteliktedir.

Caligmaya katilan Ogrencilerin genel anlamda denizcilik meslek
liselerine yonelmis olmaktan memnun olduklari sonucuna ulagilmistir. Bu
egitimlerine yiiksekdgretimde devam etme (ort: 3.9970-katiliyorum
diizeyinde) ve meslegi devam ettirme egiliminde (ort:3.8854-katiliyorum
diizeyinde) olduklar anlagilmaktadir. Ayrica Ogrencilerin denizcilik
meslegini birakmak istemedikleri (ort:1.8757-katilmiyorum diizeyinde)
sonucuna ulagilmustir.

Erkek oOgrenciler meslek seg¢iminde aile gelir seviyesini kadin
Ogrencilere oranla daha fazla dikkate alirken, kadin &grenciler ise
derslerdeki basar1 durumlarin1  erkek Ogrencilerden daha fazla
onemsemiglerdir. Denizcilik mesleginin erkekler tarafindan tercih edilen
bir meslek oldugunu kanitlar nitelikte, erkek Ogrenciler yetenek ve
fiziksel olarak denizciligi kendilerine kadinlara oranla daha uygun bir
meslek olarak goérmiislerdir. Hatta erkek Ogrencilerin yaptiklari meslek
seciminden kadinlara oranla daha memnun olduklar saptanmistir. Kadin
Ogrenciler denizcilik mesleginin is bulma imkanlarin1 ve emekli olma
kosullarin1 daha fazla onemsemektedirler. Kadinlarin erkeklere oranla
daha duygusal ve gercekci bir yaklasim ile hayata baktiklar1 (Bagkal,
2009: 123) gergeginden yola cikarak is bulma imkéanlar1 ve emeklilik
kosullar1 konusunda daha yeterli bilgiye sahip olduklar1 diigiiniilmektedir.

Denizcilik meslegine yeni yonelen genglerin daha bilingli ve yeterli
olduklar1 saptanmustir. Dolayisiyla meslege yeni yonelen gengler daha
bilingli se¢im yaptiklar i¢in seg¢imlerinden ve denizcilik mesleginden
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daha memnundurlar ve meslegi yapmak istemektedirler diye bir sonuca
varilabilir. Sinif seviyesi arttik¢a denizcilik meslegine bakigin olumsuz
yonde etkilendigi saptanmistir. Meslek secimi konusunda yeterlikler ve
memnuniyet durumlarinin her gecen giin daha Onemsendigi ve
Ogrencilerin aileleri, 6gretmenleri ve arkadaslari tarafindan daha bilingli
bir sekilde yonlendirildigi diisiiniilmektedir. Ayrica erkek Ogrencilerin
denizcilik meslegine uzun bir siire devam etmek istedikleri sonucuna
ulastlmistir.

Cesme Ulusoy DAML 6grencileri, Nevvar Salih Isgéren DAML
Ogrencilerine gore aile gelir durumunu ve beklentilerini daha fazla
dikkate almislardir. Ayrica Cesme Ulusoy DAML 6grencilerinin, Nevvar
Salih Isgéren DAML ve Giizelbahge IMKB DAML &grencilerine oranla
meslek hakkinda bilgili olmak, yeteneklerine uygunluk, fiziksel
uygunluk, is bulma imkanlari, kazandiracagi imkanlar, ¢alisma ortami
hakkinda bilgili olmak konularinda daha yeterli bilgiye sahip olduklar1 bu
sayede denizcilik meslegini se¢cim konusunda kendilerini yeterli
gordiikleri sonucuna ulagilmistir. Bu durum sehir merkezine yakin olan
denizcilik meslek liselerine yonelen 6grencilerin bu se¢imlerini zorunlu
bir sekilde; Anadolu ve fen liselerine yerlesemediklerinden dolay1
yaptiklar1 sonucuna ulastirmaktadir. Buna karsin sehir disinda bulunan
bir denizcilik meslek lisesine ydnelen Ogrencilerin kisisel ve mesleki
ozelliklere daha 6zen gostererek secim yaptiklar: sonucuna ulasilmistir.

6. SONUCLAR VE ONERILER

Meslek liselerine yonelen grencilerin akranlarina goére daha erken
bir meslek se¢imi yaptiklar1 disiiniilirse gerek rehber Ogretmenler
gerekse aileleri tarafindan yapilan yonlendirmelerde dikkatli olunmasi
gerekliligi ortaya ¢ikmustir. Ailelerin ve dgretmenlerin dgrencilere meslek
se¢imi konusunda yaptiklart yonlendirmelerde 6zellikle onlarin ilgi,
yetenek ve degerlerini kesfetmelerini saglamalar1 biiyilk 6nem arz
etmektedir. Yonlendirici olarak direkt olarak bir meslege isaret
etmektense daha kiiglik yaslarda kendilerini kesfetmeleri saglanabilir.

Mesleki egitimin iilke ekonomisine olan yiikii hesaba katilarak
gercek anlamda denizcilik meslegine yonelmek isteyen ve bunu hayat
tarz1 yapabilecek genglerin bu okullara yonlendirilmesi gerekmektedir.
Ancak denizcilik mesleginin zorlu sartlar1 diisiiniildiigiinde 6grencilerin
bu se¢imlerinde daha dikkatli ve ileriye doniik seg¢imler yapmalarinda
fayda goriilmektedir. Bu noktada meslek se¢iminin dgrenciler agisindan
siirdiiriilebilir olmas1 meslekten memnuniyetin giiclii olmasiyla dogru
orantilidir,
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Denizcilik mesleginin gelirinin yliksek olmasi bir avantaj gibi
gozilkse de, dezavantajlarinin gerek Ogrenciler gerekse onlari
yonlendirenler  tarafindan gbzardi edilmesi olumsuz sonuclar
dogurmaktadir. Bu konuda 06zellikle denizcilik meslegine yonelecek
genglere meslegi icra edenler tarafindan bilgilendirmeler yapilmasi
meslegin art1 ve eksi yanlarinin anlagilmasinda fayda saglayacaktir.

Ogrenciler, denizcilik meslek liselerine ortaokul egitimlerinin
sonunda yonelmektedirler. Bu 6grencilerin bir¢ogunun meslek se¢imi
konusunda yeterli olgunluga ulasamadiklar1 gergegi goz ardi edilmemesi
gereken bir unsurdur.

Bu arastirmanin kisit1 verilerinin 2014 yilma ait olmasidir. Bu
calismada sadece denizcilik meslek lisesi Ogrencileri iizerine
odaklanilmustir. Ileride yapilacak ¢alismalarda degisik meslek gruplarina
yonelmis meslek lisesi 6grencileri {izerine ve meslek lisesi 6grencileri ile
anadolu lisesi 6grencileri arasindaki meslek se¢imi yeterlilikleri {izerine
odaklanilabilir. Ayrica ¢caligmamizda sinif seviyesi yiikseldik¢e denizcilik
mesleki memnuniyetleri diismektedir. Bu noktada ilerideki ¢aligmalarda
meslek liselerindeki son siif Ogrencileri iizerine yonelen bir caligma
yapilmasi faydali olacaktir.
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KIYI ALANLARINDAKI DENiZCIiLiK YATIRIMLARININ
HALK TARAFINDAN DEGERLENDIRILMESI:
KARABURUN YAT LIMANI UYGULAMASI

Onur AKDAS'
0z

K alanlary, barindwrdiklar: ekolojik ve ekonomik degerler goz oniinde
bulundurularak uluslararasi ko alanlari literatiiriinde dogal bir kaynak olarak
tamimlanmaktadir. Ulkemizde de kiyilar, anayasal giivence altina ahnarak
kiyilarin - kullaniminda  éncelikle kamu yararmin gézetilmesi  hiikiim altina
almmugtir. Kyyr alanlarinda planlanan yatirimlara iliskin kararlarda halkin
goriisiine bagvurulmast iilkemizde son yillarda ozellikle yerel ydnetimlerin
bagvurdugu bir yontemdir.

Bu c¢aliymanmin amaci, kyilarda gergeklestirilecek yatirimlarda bolge
halkwnin kararlara katilimint saglayacak yontemlerden birini ortaya koyarak bu
yontemleri karar vericilerin kullanimi agisindan tartismaktir. Calismada halkin
yatirim kararlarima katilm yontemlerinden biri olan “Kosullu Degerleme
Yontemi” ayrintili olarak irdelenmistir. Son olarak da kosullu degerleme
yontemi ile Karaburun Yat Limant Projesi’nin degerlemesi yapilarak sonuglar
paylasiimistir.  Karaburun’un yerlesik halki ve potansiyel ziyaretgileri
kapsamindaki bir érneklemde uygulanan kosullu degerleme anketinin verilerinin
SPSS  yazilimi  kullamilarak analiz  edilmesiyle ¢alismanin  sonuglarina
ulasilmigtir. Buna gére, yat limani projesinin yapilacag alanmin sosyal degeri
ortaya ¢ikartlmis ve farkll profil ézelliklerine sahip kisilerin yat limani projesine
bakis agilart arasindaki anlaml  farkliliklar ortaya konmugstur. Calisma,
tilkemizdeki deniz turizmi ve deniz ulastirmasi yatirim kararlarina halkin
katilimini akademik olarak ele almasi yéniinden ilk olma ozelligine sahiptir.
Sonuglarin, tiim yerel ve merkezi yonetim karar vericilerine destek niteliginde
olmast da ¢alismanin hedeflenen ¢iktilarindan biridir.

Anahtar Kelimeler: Halkin Kararlara Katilumi, Kosullu Degerleme
Yéntemi, Kyt Alanlari, Yat Limani, Deniz Ulastirmast

! Aras. Gor. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi,

onur.akdas @deu.edu.tr
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EVALUATION OF MARITIME INVESTMENTS IN
COASTAL AREAS BY PUBLIC: KARABURUN MARINA
APPLICATION

ABSTRACT

The coastal areas are defined as a natural resource in the international
coastal area literature considering their ecological and economic values. In our
country, the coasts are under the protection of the constitution and the public
benefit is prioritized in the use of the coasts. In recent years, having public
opinion in decisions on investments planned in coastal areas is a method that
has been applied especially by local governments in our country.

The aim of this study is to discuss one of the methods that will enable the
people of the region to participate in the decisions in coastal investments. In this
study, “Contingent Valuation Method” —as one of the methods of participation
of people in investment decisions is examined in details. Finally, the results of
the Karaburun Marina Project were evaluated by contingent valuation method
and the results were shared. The results of the study were obtained by analyzing
the data of the contingent valuation questionnaire applied in a sample of
Karaburun residents and potential visitors using SPSS software. Accordingly,
the social value of the area where the marina project will be built was revealed
and significant differences were found between the views of people with different
profile characteristics to the marina project. The study has the distinction of
being the first in terms of academically addressing the public participation in the
investment decisions of marine tourism and maritime transportation in our
country. One of the targeted outcomes of the study is that the results support all
local and central government decision makers.

Keywords: Public Participation in Investment Decisions, Contingent
Valuation Method, Coastal Areas, Marina, Maritime Transportation.

1. GIRIS

Kiy1 alanlan cografi olarak diinya yiizeyinin yaklasik % 20'sini
kaplar. Bunun yani sira, diinyanin en biiyiikk kentsel yerlesimlerinin
%75'ini ve kiiresel niifusun % 45'inden fazlasini olustururlar. Diinyadaki
devletlerin yaklasik %85'i i¢ denizlerle, okyanuslarla veya her ikisiylede
kiyt komgusudur (Martinez vd. 2007). Tahminlere gore yaklasik {i¢
milyar insanin kiyidan 200 km igeride kalan alanda, dort milyar insanin
da kiyidan 400 km igeride kalan alanda yasamaktadir ve bunun 2025
yilina kadar % 100 artig gosterebilecegi vurgulanmaktadir (Ringim vd.
2016). Kiy1 alanlar1 bir ulusun ekonomik ve gevresel zenginliklerinde
biiyiik bir paya sahiptir. K1y1 yerlesimlerinin ¢ogunda, balik¢iliktan deniz
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turizmine kadar genis bir yelpazede bulunan tiim islerin % 60'indan
fazlast kiy1 faaliyetleriyle ilgilidir (Genz vd. 2007). Diinyanin kiyi
alanalrinda, kilometrekareye diisen niifus yogunlugunun 2025 ve 2050
yillarinda sirasiyla 115 ve 134 kisi olacagi tahmin edilirken, aymi
projeksiyonun Avrupa kitasi igin 191 ve 211 kisi oldugu tahmin
edilmektedir (Neumann vd. 2015). Kiy1 alanlari, beslenme, yerlesim yeri
ve dinlence faaliyetleri baglaminda canlilar i¢in vazgegilmez bir
kaynaktir. Bunlarin yanmi sira, balik¢iliktan tersanelere, limanlara ve
dinlence tesislerine kadar uzanan denizcilik endiistrisi, hizmetlerinin
cogunu kiyilarda sunmaktadir ve bu alanlara yogun yatirimlar
yapmaktadir. Kiy1 alanlari iizerinde yer alan endiistri kollar1 Tablo 1’de
verilmektedir. Birlesmis Milletler tarafindan Tiim Ekonomik Faaliyetlerin
Uluslararas1 Standart Sanayi Siniflamasi (ISIC) olarak ilan edilen bu
endiistri kollar1 kiyr alanlar1 iizerinde sermaye yogun yatirimlar
yiirlitmekte, dogal ¢evre ve kiy1 alanlari izerinde etkili olmaktadir.

Tablo 1: Kiy1 Alanlarindaki Ekonomik Aktiviteler

KISIM BOLUM, GRUP, SINIF
TARIM, ORMANCILIK VE BALIKCILIK
A 02 Ormancilik ve Tomrukguluk
03 Balikgilikve Su Uriinleri Yetistiriciligi
MADENCILIK VE TAS OCAKCILIGI
06 Ham Petrol ve Dogal Gaz Cikarimi
B 07 Metal Cevheri Madenciligi
09 Madenciligi Destekleyici Hizmet Faaliyetleri
IMALAT
10 Gida Uriinlerinin Imalati
15 Deri ve Ilgili Uriinlerin imalati
19 Kok Kémiirii ve Rafine Edilmis Petrol Uriinleri Imalat:
¢ 22 Kauguk ve Plastik Uriinlerin Imalati
24 Ana Metal Sanayii
30 Diger Ulagim Araglarimin imalatt
33 Makine ve Donanimlarin Kurulumu ve Onarimi
D ELEKTRIK, GAZ, BUHAR VE IKLIMLENDIRME URETIMI VE DAGITIMI
E SU TEMINI, KANALIZASYON, ATIK YONETIMI VE IYILESTIRME FAALIYETLERI
38 | Atigin Toplanmast, Islahi ve Bertarafi Faaliyetleri; Maddelerin Geri Kazanim
F INSAAT
TOPTAN VE PERAKENDE TICARET; MOTORLU TASITLARIN VE MOTOSIKLETLERIN
ONARIMI
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Tablo 1: Kiy1 Alanlarindaki Ekonomik Aktiviteler (Devami)

KISIM BOLUM, GRUP, SINIF

ULASTIRMA VE DEPOLAMA
49 Kara Tagimacilig1 ve Boru Hatt1 Tagimaciligi
50 Su Yolu Tagimacilig

H 51 Havayolu Tagimacilig
52 Tagimacilik i¢in Depolama ve Destekleyici Faaliyetler
53 Posta ve Kurye Faaliyetleri

I Konaklama ve Yiyecek Igecek Hizmetleri Faaliyetleri

J Bilgi ve Iletisim

K Finans ve Sigorta Faaliyetleri

L Gayrimenkul Faaliyetleri
MESLEKI, BILIMSEL VE TEKNIK FAALIYETLER
70 Idare Merkezi Faaliyetleri, Idari Damsmanlik Faaliyetleri

M 72 Bilimsel Arastirma ve Gelistirme Faaliyetleri
73 Reklamcilik ve Pazar Arastirmasi
74 Diger Mesleki, Bilimsel ve Teknik Faaliyetler

IDARI VE DESTEK HIZMET FAALIYETLERI

KAMU YONETIMI VE SAVUNMA; ZORUNLU SOSYAL GUVENLIK
EGITIM

INSAN SAGLIGI VE SOSYAL HIZMET FAALIYETLERI

KULTUR, SANAT EGLENCE, DINLENCE VE SPOR

DIGER HiZMET FAALIYETLERI

HANE HALKLARININ ISVERENLER OLARAK FAALIYETLERI

U ULUSLARARASI ORGUTLER VE TEMSILCILIKLERININ FAALIYETLERI

Kaynak: Cerit, 2013 ve UN, 2008’den yararlanilarak olugturulmustur.

=H| v ®AO| v O Z

Doganin ve onun sundugu kaynaklarin ekonomik degerini ve
insanhiga faydalarmi anlayabilmek ve oOl¢limleyebilmek giin gectikce
daha ¢ok onem arz etmektedir. Bu denli biiyiik bir 6neme sahip bir alan
olarak kiy1 alanlari, bugiin ve gelecekte insanligin kullamimina agik olan
ve yasamsal ihtiyaglarinin kargilanmasina kaynaklik eden; yerlesim
alanlarini, ormanlari, su kaynaklarim1 ve sulak alanlar, tuzlalari,
hidrokarbon bilesenleri ve canli organizmalar1 kapsamaktadir. Kiy1
alanlar1, sanayilesmenin ve hizla artan sehirlesmenin baskisini en yogun
hisseden yerylizii parcalar1 olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Tablo 1’de
belirtilen endiistri kollarindan 6rnek vermek gerekirse limancilik sektord,
yapisi geregi uluslararasi nitelikte ve sermaye yogun bir sektordiir. Bu
anlamda, yapilacak olan yatirimlar genelde tek basina 6z kaynak ile
karsilanmas1 miimkiin olmayan, belirli bir digkaynak kullanimini zorunlu
kilan biiylik yatirnmlardir (Akdas, 2012). Diger tiim yatirimlarda oldugu
gibi ulastirma yatirimlar1 da projelerini degerlendirirken birden fazla
dolayli ve dogrudan faydayr aymi anda gdzoniinde bulundurmalidir
(Tatar, 1993). Bu tiir projeler hem enerji tasarrufu konusunda faydalar
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tiretirken bir yandan da g¢evresel diizenlemeler gerektirmekte, ulasimda
hiz1 ve giivenligi oncelerken maliyetlerin asagi ¢ekilmesi unsurlarini da
gozetmektedir (Ergen, 2008). Yapilacak olan yatirimin kamu yatirimi
olmas1 degerlendirme kriterini farklilagtirmaktadir ki kamu projeleri
makro etkiler baglaminda degerlendirilirken, 6zel sektor projeleri mikro
yani igletme karlilig1 diizeyinde degerlendirilmektedir (Isik ve Organ,
2005). Ozellikle edinim bigimleri s6z konusu oldugunda, bir 6zellestirme
ihalesi ile ya da yap-islet-devret modeli ile edinilen liman isletmesinde
¢ok bilyilik yatirim tutarlarina ulasilabilmektedir (Akdas, 2012).
Denizcilik yatirimlarinin uygulanabilir olup olmadigini ticari, ekonomik
ve teknik degerlendirmelere tabi tutarak O6lgmek miimkiindiir. Yatirim
maliyeti, fiyat, yatirimin dogrudan, dolayli ve dis etkileri ekonomik
degerlendirmenin ana girdileridir (Bichou ve Gray, 2004). Biitiin bu
sayilan degerlendirme kriterlerine ek olarak, dogal cevrede ve is
ortaminda karsilasilan kiiresel ve yerel degisimlerin, kiy1 sistemlerinin
isleyisini ve bu sistemlerin insani kalkinmayi siirdiirme yeteneklerini
etkiledigi acgiktir (Crossland vd. 2005) ve bu etkilerin Ol¢iilmesinin
gerekliligi de bu ¢alismanin temel motivasyonlarindan biridir.

2. CALISMANIN AMACI

Bu caligmanin amaci, yapilmast planlanan Karaburun Yat
Limani’ninn bolge halki tarafindan degerlendirilmesini saglamaktir. Bu
degerlendirme her ne kadar parasal bir nitelik tasisa da ortaya cikan
toplam kiy1 alami degeri aynm1 zamanda o alanin sosyal degerini de
yansitmaktadir. Karaburun Yat Limani Projesinin, iizerinde bulundugu
kiy1 alanina kattig1 degeri ortaya ¢ikarmak, yore halkinin bu projeden
beklentilerini ve bu projeye bakis agilarinm1 ortaya koymak calismanin
diger amagclar1 olarak siralanabilir.

3. KONU VE YONTEMLE iLGIiLi LITERATUR

Bu c¢alismanin amaci kiy1r alanindaki bir denizcilik endiistrisi
yatirimi olan Karaburun Yat Limani’nin sosyal degerini parasal sekilde
ifade etmektir. Bu sebeple oncelikle kiy1 bilimine ve deniz turizmi
alanina ait bilgiler aktarilmig, daha sonra sirasiyla Tiirkiye’de yerel
yonetimlerce halkin yatirim kararlarina katilma uygulamalari aragtirilmig
ve caligmada kullanilacak olan Kosullu Degerleme Yontemi (KDY) ile
ilgili kavramsal altyap1 verilmistir.
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3.1. Kiy1 Alanlari ve Deniz Turizmi

Kiy1 alanlar1, ortak ve paylasilan alanlardir ve bu alanlardaki
problemlere ¢6ziim bulmada salt sektdrlerarast problem ¢6zme
yaklasimlarinin iglevsiz kalmasi ve birden ¢ok sektorii igine alan
biitiinlesik yaklasimlarin istenen ¢iktilari vermesinin nedeni de tam olarak
bu alanlarin ortak olma 6zelliklerinden kaynaklanir (Parkes ve Manning,
1998). Buna ek olarak, kiyr alanlar1 yetersiz bir kaynak olarak
smiflandirilabilir ve bu simflandirma kiy1 kaynaklar1 kullanilarak smirl
sayida iriin ve hizmet iiretimi yapilabilecegi anlamina gelir (French,
2005). Kiyr alanlar1 insanoglunun cesitli ihtiyaclarmi dogrudan ya da
dolayli olarak karsilamaktadir ve kiyr alanlarimin kullanimi — her iki
durumda da rekabetci olmakla beraber- bireysel veya sektorel olarak iki
sekilde karsimiza ¢ikmaktadir (Parkes ve Manning, 1998).

Sektorel yaklagimda ilk ve en ¢ok fayda yaratan kullanimin tarim is
koluna ait oldugu degerlendirilir ki tarihsel olarak bakildiginda da ilk kiy1
yerlesimlerinde hayvanciligin ve tuzlu tarimin yapildigi bilinmektedir.
Bununla beraber bugiin de kiy1 alanlar1 tarimsal faaliyetler igin verimli
topraklar olarak degerlendirilmektedir (Ahlhorn, 2018). Deniz
tagimaciligi da yine kiy1 alanlarinin en ¢ok kullanildigi sektorel alanlarin
baginda gelmektedir. 2017’de diinya limanlarimda gerceklesen 1,86
milyar tonluk yiik trafigi 2018 yilinda 1,92 milyar tona ulasmis ve bu
artisin beraberinde getirdigi kapasite ihtiyaci, tarama ve deniz doldurma
faaliyetlerini hizlandirmis ve limanlarin genisletilmesi ihtiyacim ortaya
cikarmistir (UNCTAD, 2018). Biitiin bunlarin yaninda deniz turizmi
endiistrisi de kiy1r alanlarini en yogun kullanan sektorlerden biridir.
Oncelikle sunu belirtmek gerekir ki “Deniz Turizmi” kavrami birgok
uluslararasi bilimsel kaynakta “Kiy1 Turizmi” seklinde adlandirilmaktadir
(Taibi, 2016; Birdir vd. 2013; Ghosh, 2012; Williams, 2011; Klein ve
Osleeb, 2010; UNEP, 2009). Bununla beraber deniz turizmi aktiviteleri
kopek baligi izleme turlarindan kruvaziyer seyahatlere kadar kiyiyi
kullanan ¢ok genis bir yelpazeyi kapsar (Orams, 1999). Deniz turizmi,
kiy1 kullaniminin hizmet sunucular agisindan sektorel, tiiketiciler i¢in de
bireysel olarak gergeklestigi yogun bir alandir. Bu agidan bakildiginda
kiyr alaninin endiistriyel bir degerinin olmasinin yaninda sosyal bir
degere de sahip olmasi gerekliligi kag¢inilmazdir.
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3.2. Halkin Kiy1 Alanlarindaki Yatirnm Kararlarina Katilma
Uygulamalari

Kent merkezlerinin ortak kullanim alanlarin1 kapsayacak sekilde
hazirlanmig yatirim projelerinin ve bunlar1 etkileyebilecek nitelikteki
kararlarin halk oylamasina sunulmasi iilkemizde 6zellikle son yillarda
siklikla bagvurulan bir yontemdir. Bu yontemin her ne kadar iyi niyetle
uygulaniyor oldugu konusu apagik ortada ise de, degerlendirmelerin ve
halka sorus seklinin akademik bir bakig agisindan uzak oldugu gergegi
yadsinamaz. Coklu tercih belirtme, agik ug¢lu soru, katiliyorum veya
katilmiyorum seklinde uygulanan bu yontemlerin sagladigi verilerin
akademik bir iislupla degerlendirilmesi gereklidir.

Tablo 2, 2009-2016 yillan1 arasinda Tiirkiye’de yerel yonetimlerce
gerceklestirilmis ve halki yatinm kararlarina katmayi amaglayan halk
oylamalarimi gostermektedir.

Tablo 2: 2009-2016 Yillar1 arasinda Tiirkiye’de Yerel Yonetimlerce
Gergeklestirilmis Halk Oylamalari

Halk Yontem Sonug¢
Oylamasim Konu olan Yapildig1 (Acik uclu/ Evet | (Red/Kabul
Yapan Proje Tarih — Hayr / Yiizdesi —

Kurum Alternatifli) Tesis Tiirii)
Antalya Rayl1 Sistem
Biiyiiksehir | 2’nci Etap 31.08.2014 Evet — Hayir % 98.34 Kabul

- % 1.66 Ret
Bld. Projesi
Antalya

. . Sarampol B 9%90.18 Kabul
Ell.g/uksehlr Projesi 18.10.2015 Evet — Hayir %9.82 Hayir
Antalya - .

- . Call1 Ust Gegit _ %95.61 Kabul
gigfuksehlr Projesi 06.12.2015 Evet — Hayir %439 Ret
Antalya - .

- . Dogu Garajt % 93.7 Kabul
Ell.g/uksehlr Projesi 30.07.2016 Evet — Hayir %63 Ret
Antalya Atatlirk s
Biiyiiksehir | Aniti’nin 06.12.2015 Yer g‘leteirrrrllanﬂl -

Bld. Taginmasi ¢

Cukurova Pazar Yeri _ %68 Kabul

Belediyesi Tagimmast 16.05.2015 Evet - Hayir %32 Ret
Emekli

Cukurova | ;o me Evi 20.12.2015 Evet— Hayir | ¢81 Kabul

Belediyesi %19 Ret
Yapimu

303




Ky Alanlarindaki Denizcilik...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 2: 2009-2016 Yillar1 arasinda Tiirkiye’de Yerel Yonetimlerce

Gergeklestirilmis Halk Oylamalar1 (Devami)

Halk Yontem Sonu¢
Oylamasini Konu olan Yapildig (Acik uclu / Evet | (Red/ Kabul
Yapan Proje Tarih — Hayiwr / Yiizdesi —
Kurum Alternatifli) Tesis Tiirii)
. %86.5 Kabul
Spor Kompleksi
Cukur'ova' Projesi 07.02.2016 Evet — Hayir %13.5 Ret
Belediyesi
Bakirkoy Yat Limani %57 Kabul
Belediyesi Projesi 06.11.2016 Evet - Hayir %43 Ret
Burdur ;
Bucak ]I;r; %rl Iillg?“ll 05.11.2015 Evet-hayir ZZ; gz:)u]
Belediyesi E1ss ?
Aydmn '/?gl?slg I’den
Biiyiiksehir 21.04.2016 Acik uglu %99 Yesil Alan
T alinan alanin
Belediyesi .
revizyonu
Aydin g:\rllriltlir;n kiy1
Biiyiiksehir y 15.04.2016 Acik Uglu %92 Yesil Alan
D alaninin
Belediyesi .
revizyonu
Fethiye Koy Ismi %35 Kabul
Belediyesi | Degisikligi 20.09.2015 Evet—Hayr =1 g 95 Ret
Kentsel
Kepez Déniisiim Imar 18.10.2015 Evet —Hayir %90 Kabul
Belediyesi %5 Ret
Planm1
%40 Balik¢t
Muratpasa Meltem Carsist crs Pazan
Belediyesi Revizyonu 24.08.2014 Alternatifli % 60 Sosyo-
kiiltiirel Tesis
Diivecik
Canik Koyii’niin %89 Kabul
Belediyesi Mahalleye 27.12.2009 Evet-Hayir %11 Ret
Dontistimii
. Gazi Koyt niin
Canik %80 Kabul
Belediyesi M.z.ih?llneyf.:. 04.07.2010 Evet-Hay1ir %20 Ret
Dontistimii
Teknepinar
Canik Koyii’niin %93 Kabul
Belediyesi | Mahalleye 09052010 Evet-Hayir %7 Ret
Dontistimii
Edirne Altyap1 Yatirim %99 Kabul
Belediyesi | Projesi 10.01.2016 Evet-Hayr %]1 Ret

Kaynak: Yazili ve gorsel basin taramasindan derlenmistir.
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Tablo 2’den anlasilacag1 {iizere; genel olarak yapilan halk
oylamalarinda katilimcilara bir soru sorulmakta ve onlardan Evet-Hayir
seklinde bir degerlendirme yapmalari beklenmektedir. Buna gore bu
sekilde yapilan oylamalar Fethiye ilgesinde yapilan kdy ismi degisikligi
oylamasi disinda “Evet” seklinde sonuglanmistir.  Bu ¢alismanin
konusuna en yakin halk oylamasi 06.11.2016 tarihinde Bakirkoy
Belediyesi’nce yapilmis burada da oylamayr yapan belediyenin
savundugu goriis olan “Hayir” in tam tersi bir sonugla halk yat limaninin
yapilmasini istemistir. Bu oylamanin sonuglar1 incelendiginde diger
“evet-hayir” oylamalarma gore birbirine daha yakin bir sonugla bitmis
oldugu gozlemlenebilir. Buradan hareketle 6zellikle kiyilarda bireyler
tarafindan farkli kullanim amaglarmin olusabildigi dolayisiyla buralarda
yapilacak olan yatirimlara bilimsel bir siizgecten gecirilerek karar
verilmesi gerektigi soylenebilir.

3.3. Kosullu Degerleme Yontemi ve Kavramsal Altyapisi

Kosullu Degerlendirme Yontemi (KDY), piyasada alinip-
satilamayan varliklarin bircogu i¢in ekonomik degerler tahmin edilmesine
imkan saglamaktadir (Bishop, 1987; Kula, 1994). Bu yontem, ilk olarak
1963 yilinda Davis tarafindan ortaya atilmis olup, 1970 ve 1980’1l
yillarda, 6zellikle Amerika Birlesik Devletlerinde hem teoride hem de
uygulamada meydana gelen gelismelerden sonra, dogal kaynak
iktisat¢ilar1 tarafindan genis oranda ragbet gormektedir (Hanley ve
Barbier, 2009).

Kaynaklarin Korunmasi: Ekonomi ve Politika, Ciriacy-Wantrup
(1952) tarafindan, kosullu degerleme yonteminin temelleri olarak kabul
edilebilecek “dogrudan goriigme yontemleri” kullanilarak olusturulmus
ve cevresel ekonomi iizerine yazilmig ilk kitap olarak kabul edilebilir.
Bununla birlikte, Friedman ve Samuelson gibi ekonomistler, “dogrudan
goriisme yonteminin” irrasyonel tepkilere yol acabilecegini ve yontem
hakkinda onyargili olunabilecegini belirtmislerdir. Davis (1963), Maine
ormanlarinda rekreasyon degeri lizerine ilk kosullu degerleme anketini
uygulamis ve bunun yani sira, bilim insanlari, halkin ortak mallar
tizerindeki  tercihlerini  belirlemek igin saghk ve tasimacilik
endiistrilerinde kosullu degerleme yontemini kullanmaya baglamislardir.

Dahasi, cevresel olarak degisiklik, ortak alanlarin rekreasyonel
kullanimi, hava kalitesi ve atik yonetimi gibi cevresel agcidan daha hassas
konularda kosullu degerleme yontemi kullanilmaya baglanmistir (Hoyos
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ve Mariel, 2010). Kosullu degerleme yOnteminin avantaj ve
dezavantajlarinin tartisilmaya baglanmasi ilk olarak Cameron ve James
tarafindan 1987’de olmustur. 1970’lerde ve 1980’lerde kosullu degerleme
yontemi, ABD’de 6zellikle ekonomik ve sosyal degerleme agisindan
Oonem kazanmigtir. Bu arada, ¢evresel kaynaklarin olasi zararlarini tazmin
etmek icin 1980 tarihli bir Kapsamli Cevresel Tepki, Tazminat ve
Sorumluluk  Yasasi - Comprehensive Environmental Response,
Compensation and Liability Act of 1980- kabul edilmistir. Bu yasa,
magdurlarin, c¢evresel degerler alanindaki haklarini  korumalarini
saglamistir (Portney, 1994). Bununla beraber sunu belirtmekte fayda
olacaktir ki, Exxon Valdez petrol sizintisi, 24 Mart 1989'da Alaska'da
gerceklesmis ve yukarida belirtilen Kanun uyarinca, Alaska eyaleti deniz
ve kiy1 alanlarina verilen zararnn belirlemek i¢in Mahkemeye
bagvurmustur. Kosullu degerleme yontemi, mahkemenin atadigi konsey
tarafindan bir degerlendirme yontemi olarak secilmis ve zararin
belirlenmesinde ana yontem olarak kullanilmistir.

Bazi dogal ve kiiltiirel alanlar ve kaynaklar gibi parasal degerinin
hesaplanmasina gerek olmayan varliklara ekonomik deger bigmek iizere
baz1 yontemler gelistirilmis bulunmaktadir (Akpmar vd. 2008). Bu
yontemler, dogrudan ve dolayli yontemler olmak iizere iki gruba
ayrilmaktadir. Dolayli yontemler, ekonomik gostergelerin seyrini
izleyerek bunlarin degisik cevresel unsurlar bakimindan ifade ettigi
degeri belirleme esasina dayanmaktadir. Dogrudan ydntemler ise,
potansiyel bir pazar varsayimindan kaginmakta ve karsilikli goériisme ve
anket yoluyla bireylerin c¢evresel kaynaklara yonelik tercihlerini ifade
etmelerini saglamaktadir. Dogrudan yontemlerden en yaygim kullanilani
Kosullu Degerlendirme Yontemi, dolayli yontemlerden en yaygin
kullanilanlar1 ise Seyahat Maliyeti Yontemi ve Hedonik Fiyatlandirma
Yontemidir (Ortacesme vd. 1999).

Kosullu Degerlendirme Yontemi, esas olarak insanlara belirli bir
fayda i¢in ne kadar ddeyebileceklerinin (Willingness To Pay-WTP) veya
belirli bir masrafa katilma yoluyla ne kadarlik bir miktar1 6demeyi kabul
edebileceklerinin (Willingness To Accept-WTA) sorulmasi ile ilgilidir
(Holvad, 2006). Dogal kaynaklarin degerinin bi¢ilmesinde kullanilan bu
yontemde tiiketicilere anket uygulanarak ¢evresel kalite ya da
bozulmanin giderilmesi i¢cin ne kadar 6demeye istekli olduklar1 (WTP)
veya kabul edebilecekleri 6deme miktarlarinin ne oldugu (WTA)
sorulmakta ve bdylece amag igin gerekli olan veriler saglanmaktadir
(Holvad, 2006). Genel olarak, Kosullu Degerlendirme Yontemi
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aragtirmalarinda olugturulan WTP egrisinin fonksiyonu (1) nolu esitlikte
gosterildigi gibidir (Pak vd. 2004). Formiilde, bireyin 6deme egilimleri
(WTP); Yapilan gezi sayist (Q), Bireyin gelir durumu (Y), Diger sosyal
degiskenleri (Egitim, vb.) (S), Diger sosyo-ekonomik degiskenleri (X)
olarak sembolize edilmistir.

WTP = (Q,Y,S,X,) €Y

Kosullu Degerleme Yontemi (KDY) — Contingent Valuation
Method (CVM)- genel olarak refah ekonomisi kavramina dayanmaktadir,
clinkii anketler ¢evresel varliklardaki belirli bir degisiklikle iliskili parasal
refah degerini sorgulamaktadir (Hoyos ve Mariel, 2010). Iyi tasarlanmis
bir anket, kosullu degerleme yonteminin, insanlarin ¢evresel degisimle
ilgili degisiklikleri kabul etmeye istekli veya isteksiz olmalarini ortaya
¢ikarmanin en etkin yoludur. Baska bir deyisle, veri toplama araci,
cevresel bir malin degisimiyle ilgili olarak 6deme istekliligini ol¢iip ve
degerlendirebilir (Hoyos ve Mariel, 2010; Mitchell ve Carson, 2005). Bu
acidan, kosullu degerleme yoOntemi aymi zamanda refah ekonomisi
alaninin da konusudur. Daha &nce belirtildigi gibi, kosullu degerleme
yontemi, veri toplama araglariyla cevresel mallardaki degisimin
insanlarca kabul edilebilirligini &lger. Odemeye istekliligin dagilim
fonksiyonu esas olarak kosullu degerleme yoOnteminin soru bigimine
baghidir (Hoyos ve Mariel, 2010). “Odemeye Isteklilik” (Willingness to
Pay) ve “Kabul Etmeye Isteklilik” (Willingness to Accept), daha énce de
belirtildigi gibi arastirmacilarin ¢evre {iriinlerinde meydana gelen
degisikliklerin yararlarini ve kayiplarim 6l¢gmek icin kullandiklari temel
araglardir (Bargmann ve Tremml, 2007). Bu calismada agik uglu soru
sorma yontemi ile “Odemeye Isteklilik” araci kullanilmistir.

4. METODOLOJi VE ORNEKLEM

Bu arastirmada kosullu degerleme yontemi kullanilmis olup,
veriler anket formlar1 yardimu ile toplanmistir. Buna gore, belirlenen kiy1
alanindaki tesisin ya da tesislerin iizerinde bulundugu kiy1 alaninin
yerlesik halki ve bu alanin potansiyel ziyaretgileri ¢alismanin
popiilasyonunu olusturmaktadir. Potansiyel ziyaretgiler segmenti turizm
isletmeleri i¢in hedeflenecek ve {izerinde pazarlama arastirmalarinin
yiiriitiilecegi kitleyi ifade eder ve ve onlarla iletisime gecip bir pazarlama
aragtirmasinin igerisine dahil edebilmek arastirmanin amacina ulagmasi
icin oldukg¢a dnemlidir (Kolb, 2017). Potansiyel ziyaretgiler, bu ¢aligmada
Karaburun’u ziyaret edebilecek yakinlikta ve Izmir’de ikamet eden
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kisilerdir. Bu ¢alisma icin Izmir halkinin tamami hedef popiilasyondur.
Uygulanan WTP (Willingness to pay-Odemeye Isteklilik) anketinin
dlcegi Nagasaki Universitesi ve Kyushu Kyoritsu Universitesi (Japonya)
tarafindan gerceklestirilen Japonya'daki Isahaya Bay Sulak Alaninin
cevresel degerlemesi ile ilgili aragtirma anketinden uyarlanmistir (Ahmed
ve Gotoh, 2006). Bu c¢alismanin 6rnekleme yontemi kota 6rneklemedir.
Bu yontemde populasyon belirli kriterlerde alt gruplara ayrilir ve
orneklem populasyonla esit oranlarla secilir (Ozen ve Giil, 2007).
Asagidaki (2) numarali esitlikle hesaplamasi yapilan 160 kisilik 6rneklem
grubunun 52 adeti Karaburun’dan 108 adedi de potansiyel ziyaretciler
grubundan olan izmir’in diger ilgelerinden niifuslariyla orantili sekilde
secilmistir. Belirli istatistiksel testlerin uygulanabilirligini saglamak i¢in
orneklem biiyiikliigliniin en az 30 olmas1 gerektigi konusunda yaygin bir
kanm vardir (Altunisik, vd. 2010). Ancak Omek biiyiikliigliniin fazla
olmasi sonuglarin giivenilirligini arttirir (Arli ve Nazik, 2001). Karaburun
icin secilen orneklem biiyiikligii lizerinde istatistiksel testler yapabilmek
amaciyla 52 olarak belirlenmis ve 6rneklem seciminde yas ve cinsiyet
kotasiyla hareket edilerek sonuglarin genellenebilmesi igin bir dayanak
hazirlanmigtir. Tablo 3 potansiyel ziyaretgiler Orneklem grubunun
[zmir’in ilgelerine, o ilge niifusunun izmir iline olan oraniyla baglantili
sekilde dagilimin1 gostermektedir.
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Tablo 3: Potansiyel Ziyaretgilerin Izmir iline Dagilimi

Tlpaler Mifus Oram Orneklem Fiviklisi
Buca 11.50% 12
Ezrabazlar 11.37% 12
Bomova 10.35% 11
Konzk B.49% g
Ezrzivaks 7.900; a
Bayrakh 7.35% 8
Cizh 4.45% 3
Torbal 4.03% 4
hensmen 1.97% 4
Gamiamir 3.18% 3
Odamis 3.09% 3
Eemalpasa 247% 3
Berzama 2.41% 3
Aliaga 2.20%% 2
Meanderes 2.10% 2
Tire 1.96% 2
Baleova 1.B3% 2
Marliders 1.55% 2
Urla 1.52% 2
Eiraz 1.02% 1
Dhakili 0.97%
Cesme 0.96%
Bavindr 0.54%;
Seferihizar (.95%
Salenk 0.B4%
(iizalbahca 0.71%
Foga 0.73%
Eimlk 0.66%
Bevdaz 0205 1
Toplam 108

Kaynak: TUIK, 2018’den derlenen niifus bilgilerinden olusturulmustur.

Tablo 3’te yer alan bu 6rmeklem secimiyle, elde edilen bulgularin
tanmimlanan bir popiilasyon i¢in gecerli bir sekilde genellestirilebilmesi
icin 6rneklemin popiilasyonun genel yapisini yansitiyor olmasina dikkat
edilmistir. Orneklem biiyiikliigiiniin belirlenmesinde; Vaughan vd.
(2000) tarafindan onerilen formiil kullanilmistir. Onerilen bu formiil
sadece Kosullu Degerleme Yontemi i¢in optimum Orneklem biiytikliigii
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formuliidiir ve arastirmaci tarafindan kabul edilen hata miktarina
dayanmaktadir. Buna gore esitlik (2) su sekilde ifade edilir;

N = (25/2.0)/E )

Formiilde;
N; istenen O6rneklem biiyiikliigi
z; %5 anlamlilik diizeyinde, %1,96. Cift tarafl1.
o: Hedef popiilasyonun gelirinin standart sapmasi
E: Hedef popiilasyonun ortalama hane halki geliri iizerinden
Odemeye istekliliklerinin kabul edilebilir hata yiizdesini ifade eder.

Formiil igindeki degiskenler ¢esitli kaynaklardan toplanmustir.
Hedef popiilasyonun gelirinin standart sapmasi, 2003 yilinda Ege Bolgesi
igin 4,147 TL olarak kabul eden Filiztekin ve Celik (2010) tarafindan
yapilan akademik makaleden alinmugstir (Filiztekin ve Celik, 2010).
Yapilan arastirmalarda ilgili calismanin Izmir’in hane halki gelirinin
standart sapmasini veren en yakin tarihli ¢alisma oldugu belirlenmis ve
bu yiizden ilgili data kullamilnustir. Bunun yaninda izmir'in ortalama
hanehalki geliri 2017 yili igin 26,170 TL'dir (TUIK, 2018).

Bu arastirmada kabul edilebilir hata %2,2 ile %2,7 arasinda
tutulmustur. Bu nedenle 6meklem biiyiikliigii belirli bir aralikta bulunur.
Formiil %2,2 hata i¢in ¢aligtirilirsa (3) nolu esitlik;

N = ((1.96x4.147)
~ \26.170x0.022

2
) = ~199 3)
% 2,7 hata i¢in ¢aligtirilirsa (4) nolu esitlik ;

_((196x4.147)\%
N = (26.170x0.027) = ~132 )
seklinde olusur ve her bir hata pay1 icin drneklem sayisi olarak ortaya
cikar.

Sonu¢ olarak, ulagilan 160 kisilik orneklem grubunun 52’si
Karaburun’da yerlesik halkin arasindan se¢ilmistir, Kalan 6rneklem ise
Karaburun’a yakin Narlidere, Urla, Balgova ve Karaburun’a uzak,
Karsryaka, Buca ve Konak ilgelerinden niifuslariyla orantili olarak
secilmistir. Odemeye isteklilik anket &lgegi icin, Nagasaki
Universitesi’nin 1999 yilinda Isahaya Wetland igin uyguladigi anketten
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yararlanilmistir (Ahmed ve Gotoh, 2006). 160 kisilik 6rneklem grubuyla
ulasilan hata paymi gosteren (5) nolu esitlik asagidaki gibidir. Buna
gore 160 kisilik orneklem grubuyla ulasilan hata pay1r %2,45°tir.
Belirtilen hata pay1 ortalama d6demeye isteklilik miktarlarim etkileyecek
olan hata payidir. Bagka bir deyisle, ¢calisma sonucunda bulunacak olan
kisi bag1 ortalama 6demeye isteklilik miktarlar1 %2,45°lik bir hata pay1
ile bulunacaktir.

_ (2(61.197654.147) )2 — 160 5)
170x0,0245
Buna gore, 160 kisilik orneklem grubuna ylizylize goriisme
yontemiyle WTP anketi uygulanmigtir. Cevaplar tizerinden kiy1 alaninin
degeri hesaplanmis ve halkin kiyr alanina verdigi degerin ¢esitli
bagimsiz degiskenlere gore gosterdigi farkliliklar ortaya koyulmustur.

5. VERILERIN ANALIZi VE BULGULAR
160 katilimcidan toplanan KDY anketleri SPSS yazilimi ile
elektronik ortama aktarilmis ve istatistiksel analizler gergeklestirilmistir.

Tablo 4 katilimcilarin demografik yapilarini gostermektedir.

Tablo 4: Katilimcilarin Demografik Yapisi

Ozellik Frekans Yiizde (%)
Cinsiyet
v’ Erkek 83 51,8
v' Kadin 77 48,2
Toplam 160 100,0
Yas Frekans Yiizde (%)
v’ 18-25 37 23,1
v’ 26-32 32 20,0
v’ 33-40 25 15,6
v 41-49 24 15,0
v’ 50-64 22 13,8
v’ 64 ve listil 20 12,5
Toplam 160 100,0
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Tablo 4: Katilimcilarin Demografik Yapisi (Devami)
Meslek Frekans Yiizde (%)
v' Tarmm 9 5,6
v" Ormancilik 12 7.5
v' Balik¢ilik 20 12,5
v" Turizm 16 10,0
v' Hizmet 27 16,9
v Toptan/Perakende 6 3,75
v Devlet Gorevlisi 10 6,25
v’ Igsiz 16 10,0
v" Ev hanimi 23 14,4
v Ogrenci 12 7,50
v Diger 9 5,60
Toplam 160 100,0
Yillik Hane Halki Geliri Frekans Yiizde (%)
v/ 10000 TL ve alt1 4 2,50
v" 10001TL - 19999TL 19 11,90
v" 20000TL - 29999TL 52 32,50
v" 30000TL - 39999TL 38 23,70
v" 40000TL - 49999TL 27 16,90
v" 50000TL ve iistii 20 12,50
Toplam 160 100,0
Ikamet Bilgisi Frekans Yiizde (%)
v" Karaburun 52 32,5
v [zmir’in diger ilgeleri 108 67,5
Toplam 160 100,0

Katilimcilara Karaburun ile olan iligkileri ve burayi ziyaret etme
sikliklar1 sorulmus ve cevaplar toplanmistir. Tablo 5 ve 6, katilimcilarin
Karaburun ile olan iligkilerini ve ziyaret sikliklarin1 ortaya koymaktadir.

Tablo 5: Karaburun ile Olan Iliski

Iliski Tiirii Frekans Yiizde

Cok Gitmem 18 11,25
Doga Yiiriiylisii i¢in giderim 15 9,35
Kiy1 Balik¢ilig i¢in giderim 19 11,9
Dalis icin giderim 18 11,25

Tatil ve Turizm i¢in giderim 25 15,62
Ticari olarak giderim 13 8,13
Karaburun’da yasiyorum 52 32,5

Toplam 160 100
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Tablo 5’e gore, 160 katilimcinin 52°si (%32,5) Karaburun’da
yasamaktayken geri kalan 108 kiginin 18’1 Karaburun’a hi¢ gitmedigini,
25’1 tatil ve turizm igin gittigini, 19’u balik¢ilik icin gittigini belirtmistir.

Tablo 6: Katilimcilarin Karaburun’u Ziyaret Etme Sikliklari

Secenekler Frekans Yiizde
Karaburun’da yasiyorum 52 32,5
Son bir yilda ikiden ¢ok kez gittim 61 38,13
Son bir yilda bir veya iki kere gittim 29 18,12
Son bir yilda hi¢ gitmedim 13 8,13
Adini bile duymadim 5 3,12
Toplam 160 100

Tablo 6 katilimeilarin Karaburun’u ziyaret etme sikliklarim
gostermektedir. Daha Once de belirtildigi iizere 52 kisi Karaburun’da
yasamaktadir. Bunlarin digsinda kalan 108 kisinin 61’1 son bir yilda
Karaburun’a ikiden ¢ok gittigini, 29’u son bir yilda bir veya iki kere
gittigini, 13’1 son bir yilda hi¢ gitmedigini, 5’1 ise Karaburun’un adim
bile duymadigini belirtmistir. Alintilanan 6lgege goére (Ahmed ve Gotoh,
2006), katilimcilara bazi terimlere olan asinaligi sorulmus ve cevaplar
toplanmigtir. Tablo 7, bu terimlere katilimecilarin  asinaligim
gostermektedir.

Tablo 7: Bazi Terim ve Isimlerin Halk Tarafindan Bilinme Oranlari

Terimler / Bilinme Bilinme Bilinmeme Bilinmeme
Isimler Frekansi Yiizdesi Frekansi Yiizdesi
Karaburun 155 96,88 5 3,12
Marina 109 68,12 51 31,88
Yat¢ilik 148 92,5 12 7,5
Deniz Turizmi 124 77,5 36 22,5

Tablo 7 incelendiginde, bilinme frekanst en yiiksek kelime
“Karaburun” olmustur. Katilimecilar ikinci olarak “yatcilik” terimine
asinayken en az bilinen terim ise %68,12’lik bilinme yiizdesi ile “marina”
terimi olmustur.

Katilimcilara Karaburun Yat Liman1 Projesi’nin Karaburun’a olan
baglarmi nasil etkileyecegi sorulmus ve cevaplar toplanmistir. Buna gore
Tablo 8 katilimcilarin Karaburun Yat Limani’nin tamamlanmasinin
ardindan  Karaburun’a olan baghliklarmin  nasil  degisecegini
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gostermektedir. Tablo 9 ise, katilimcilarin projeden bekledikleri etkileri
igermektedir.

Tablo 8: Projenin Tamamlanmasinin Ardindan Baglilik Degisimi

Secenekler Frekans
Daha fazla giderim 18
Etkilenmem 73
Fikrim Yok 40
Karaburun’u terk ederim 29
Toplam 160

Tablo 8’e gdore Karaburun yat limam projesi tamamlandiginda
halihazirda Karabuurn’da yasamakta olan 52 katilimecinin 29’u
Karaburun’u terk edecegini bildirmistir. Bunun nedeni konusunda
ylizyiize yapilan anketler sirasinda sorulan soruya ise gitme beyaninda
bulunan kisilerin ¢ogu ekolojinin zarar gorecegi ve kentin
kalabaliklagsmasi endiselerini neden olarak gostermislerdir.

Tablo 9: Projeden Beklenen Etkiler

Etki KYK PTZ Toplam
(n=52) (n=108) (n=160)
Karaburunlularin Geliri 4 3 7
Diiser (7,7%) (2,7%) (4,3%)
Karaburunlularin Geliri 10 55 65
Yiikselir (19.23%) (50,92%) (40,62%)
o 7 9 16
Tarim Olumsuz Etkilenir (13.46%) (8.33%) (10.00%)
Dinlence Alanlar1 Azalir 16 7 23
(30,76%) (6,48%) (14,37%)
. 15 20 0
Cevreye Zarar Verir (28.84%) (18.51%) X
- . 0 14 14
Higbir Etki Yapmaz X (12.96%) (12.96%)
Toplam 52 108 160

Tablo 9, projeden beklenen etkileri 6zetlemektedir. Her bir sayinin
altindaki ylizde, o saymin ilgili grup igindeki payim gostermektedir. Buna
gore Karaburun’da yasayan 52 kisinin %30,76’s1 projenin dinlence
alanlarini azaltacagini, %19,23’1i de Karaburun’un gelirini yiikseltecegini
belirtmektedir. Buna karsin potansiyel ziyaretgilerin %6,48’1 projenin
dinlence alanlarimi azaltacagini diisliniirken, %50,92’si Karaburun’un
gelirini ylikseltecegini beklemektedir.
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Katilimcilara ayrica Karaburun Yat Limani Projesi hakkinda
gorisleri sorulmus ve cevaplar toplanmugtir. Tablo 10, katilimcilarin
sorulara verdikleri cevaplarin dagilimini gostermektedir.

Tablo 10: Proje Hakkindaki Genel Degerlendirmeler (%

Proje,....... Ornekl Kesinlikle Kesinlikle
em Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Katilmiyo
Grub Katiliyorum
rubu rum
T | KYK 0 6 3 27 16
arimsa - (11,54%) (5,77%) (51,92%) (30,77%)
Ara;l Islah1
Igin PTZ 0 6 35 52 15
Gereklidir - (5,56%) (32,41%) (48,15%) (13,89%)
Seld KYK 0 6 17 22 7
clden - (11,54%) (32,69%) (42,31%) (13,46%)
Korynmak
Igin PTZ 1 5 60 41 1
Gereklidir (0,93%) (4,63%) (55,56%) (37,96%) (0,93%)
KYK 8 14 5 20 5
Bolgesel (15,38%) (26,92%) (9,62%) (38,46%) (9,62%)
K’gg‘;ﬁf‘ dli‘;'m PTZ 11 61 21 11 4
(10,19%) (56,48%) (19,44%) (10,19%) (3,70%)
KYK 7 27 8 10 0
Balik¢iligi (13,46%) (51,92%) (15,38%) (19,23%) -
Oi‘tl]i‘i‘li‘f PIZ 2 51 44 11 0
(1,85%) (47,22%) (40,74%) (10,19%) -
KYK 20 20 5 5 2
Ekosistemi (38,46%) (38,46%) (9,62%) (9,62%) (3,85%)
olamsuz 1T pTZ 7 60 23 2 6
(6,48%) (55,56%) (21,30%) (11,11%) (5,56%)
KYK 8 21 10 10 3
Karaburunun (15,38%) (40,38%) (19,23%) (19,23%) (5.77%)
g"g‘il‘:ﬁz‘m‘ PTZ 25 31 45 5 2
(23,15%) (28,70%) (41,67%) (4,63%) (1,85%)

Tablo 10 incelendiginde en gbze carpan sonu¢ Karaburun’da
yasayan kisilerin projenin ekosistemi olumsuz etkileme beklentisinin ¢ok
fazla oldugudur. Bunun yaninda yine ayn1 grup yaklasik %55’lik bir oran
ile yat liman1 projesinin Karaburun’un goriiniisiinii ve %66’lik bir oranla
balik¢iligt etkileyecegini diisiinmektedir.
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S.1. Karaburun Yat Limam Projesi’nin Yapilacagi Kiy1
Alaninin Degerlemesi

Katilimcilara acik uglu WTP degerleme sorusu yoneltilmistir. Ilk
asamada katilimcilara Karaburun ve g¢evresindeki ekosistemde kiyilarda
bir¢ok canli yagamakta oldugu, faunasinin ¢ok zengin oldugu (Tasdemir,
2016), bolgenin ekosistemi ve deniz kaynaklarinin bundan kotii
etkilenme olasiligi, ekolojik agidan olusabilecek negatif etkinin bolgeye
verebilecegi zararin yam sira izmir Korfezi'ni ve Ege Denizi’nin bir
kismini da etkileyebilecegi animsatilmustir.

Katilimcilardan, yat liman1 projesine baslamadan 6nce muhtemel
negatif etkileri engellemek ve ekolojik ¢evreye zarar gelmemesi i¢in bir
girisimde bulunulacagr varsayilarak bunun maliyetine katlanmaya
yonelik olusturulacak fona katki saglamasi istenmistir. Burada
katilmcilara agik uglu o6demeye isteklilik sorusu yoneltilmis,
katilimcilardan toplanan cevaplarin aritmetik ortalamalari alinmis ve
bulunan ortalama Odemeye isteklilik degeri Karaburun’un niifusu ile
carpilarak Karaburun Yat Limani’nin iistinde bulundugu kiy1 alaninin
toplam degeri hesaplanmigtir. Burada alt1 ¢izilmelidir ki, ortalama WTP,
medyan WTP ile Kkarsilastirildiginda daha rasyonel sonuglar verir
(Carson, 2000). Agik uclu format, toplam degeri hesaplamak igin
ortalama WTP kullanildiginda makul ve uygun sonuclar verecektir
(Vaughan, vd. 2000). Buna gore; WTP degerleri iizerinden hesaplanan
toplam degerin formulii asagidaki esitlik (6)’daki gibidir;

L

fWTP) = %

X P (0)

Burada “WTP” o6demeye isteklilik (Willingness to Pay), “n”
katilimet sayisi, “v” katilimeilarin 6demeyi kabul ettigi ortalama deger,
“P” 1se Karaburun’un niifusudur. Tablo 11 ve Tablo 12, sorulan
degerleme sorularina halkin verdigi cevaplan 6zetlemektedir.

Tablo 11: Karaburun Halkinin Ortalama Odemeye Istekliligi

Desisken n WTP Kabul | WTP Red | En Diisiik | En Yiiksek | Ortalama
818 (%) (%) WTP WTP WTP
Odemeye 1 20
isteklilik | 52 0TL 1750 TL | 167,66 TL
(WTP) (%61,5) (%38.5)
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Tablo 12: Potansiyel Ziyaretcilerin Ortalama Odemeye Istekliligi

Degisken | n WTP Kabul | WTP Red | En Diisiik | En Yiiksek | Ortalama
(%) (%) WTP WTP WTP
Odemeye 40 68
Isteklilik | 108 (%37 (%63) 0TL 240 TL | 101,42 TL
(WTP)

Tablo 11°de Karaburun’da yasayan kisilerin (KYK) o0demeye
isteklilikleri belirtilmigtir. Buna gére 52 kisinin %61,5’i 6demeyi kabul
etmis ve %38,5’1 kabul etmemis ve olusan ortalama d6demeye isteklilik
degeri 167,66 TL olarak hesaplanmistir. Yine Tablo 12’de potansiyel
ziyaretgilerin (PTZ) ortalama 6demeye istekliligi gosterilmektedir. Buna
gore 108 katilimcimin %37’si 6demeyi kabul ederken %63’ kabul
etmemis ve 101,42 TL’lik bir ortalama 6demeye isteklilik olusmustur.

Sorulan sorulara verilen cevaplarin dagilimmi gosteren tablolara
gore hesaplanan ortalama degerler ve bunun Karaburun Yat Limani
Projesi’nin bulundugu kiy1 alanina indirgenmesi ile kiy1 alaninin degeri
ortaya koyulmustur. Esitlik (7) bunun i¢in kullanilan formiilii ve esitlik
(8) ve (9) ise bu formiiliin ¢aligma i¢in gergeklesmis halini derlemektedir.

_Zov

fOWTP) = 52 x P @)
F(WTPgyx) = 185,34 X 9575 = 1.774.630 TL (8)
F(WTPprz) = 101,42 X 9575 = 971.096 TL 9)

Buna gore, 1.774.630 TL, projenin iizerinde bulunan kiy1 alaninin
Karaburun’da yasayan kisiler tarafindan, 971.096 TL ise potansiyel
ziyaretciler tarafindan sosyal olarak algilanan degerini ifade etmektedir.
Kosullu Degerleme YoOntemi senaryosunu takiben sorulan degerleme
sorusunun ardindan, kabul ya da red kararmin nedeni katilimcilara
sorulmustur. Buna gore Tablo 13 katilimcilarin 6demeyi kabul etme
nedenlerini Tablo 14 ise kabul etmeme nedenlerini derlemektedir.
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Tablo 13: WTP Kabul Etme Nedenleri

Odemeye Istekliyim Ciinkii, (112(31;) (ll:;%) ’1(2217321)11

Dogay1 korumak istiyorum 12 10 22
(37,50%) (25%) (30,56%)

Issizligin azalmasini istiyorum > 12 17
(15,63%) (30%) (23,61%)

Projenin giinliik hayatimi 7 7 14
etkilemesini istemiyorum (21,88%) (17,50%) (19,44%)

Bolgenin rehabilite edilmesi 4 7 11
gerekiyor. (12,50%) (17,50%) (15,28%)

Turizmin artmasini istiyorum 4 4 8
(12,50%) (10%) (11,11%)

Diger 0 0 0

Toplam 32 40 72
(100%) (100%) (100%)

Tablo 13 incelendiginde, Karaburun’da yasayan (KYK) 6rneklem
grubundan (n=52) segilen 32 kisinin, potansiyel ziyaretci (PTZ) drneklem
grubundan (n=108) da 40 kisinin belirtilen k1y1 alaninin lizerine yapilacak
yat limaninin yaratacagi olumsuz etkileri ortadan kaldirmak igin
kurulacak fona katki sunmaya istekli olduklari goriilmektedir. Her bir
saymin altindaki ylizde, o saymn ilgili grup igindeki paym
gostermektedir. Buna gore Karaburun’da yasayan ve fona katki sunmak
isteyen kisilerin %37,50’si dogay1 korumak istedigi i¢cin fona katki
sundugunu belirtmistir. Bu oran potansiyel ziyaret¢iler i¢in %25’dir. Her
iki grup beraber degerlendirildiginde ise oran %30,56 olarak karsimiza
¢ikmaktadir.

Tablo 14: WTP Kabul Etmeme Nedenleri

Odemeye istekli Degilim Ciinkii, (IISZ%) (II:=T6Z8) T(glig;‘
. . 8 24 32

Projeyi desteklemiyorum (40%) (35.29%) | (36.36%)
Gelecek nesillere daha yaganabilir bir 8 18 26

Karaburun birakmak istiyorum (40%) (26,47%) | (29,55%)
Yerel yonetimin gerekli dnlemleri 2 14 16

almas1 gerekiyor, fona gerek yok. (10%) (20,59%) | (18,18%)
Odeme giiciim yok. 2 12 14

(10%) (17,65%) | (15,91%)
Diger 0 0 0
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Tablo 14 incelendiginde, Karaburun’da yasayan (KYK) 6rneklem
grubundan (n=52) segilen 20 kisinin, potansiyel ziyaretci (PTZ) drneklem
grubundan (n=108) da 68 kisinin belirtilen kiy1 alaninin iizerine yapilacak
yat limaninin yaratacagi olumsuz etkileri ortadan kaldirmak igin
kurulacak fona katki sunmaya istekli olmadigi goriilmektedir. Her bir
sayinin altindaki yiizde, o saymin ilgili grup i¢indeki payini
gostermektedir. Buna gore Karaburun’da yasayan ve fona katki sunmak
istemeyen kisilerin %40’1 projeyi desteklemedigi icin fona katki
sunmadigini belirtmistir. Bu oran potansiyel ziyaretgiler igin %35,29’dur.
Her iki grup beraber degerlendirildiginde ise oran %36,36 olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Yine Karaburun’da yasayan ve fona katki sunmak
istemeyen kisilerin %40’1 gelecek nesillere daha yasanabilir bir
Karaburun birakmak istedigi i¢in fona katki sunmadigini belirtmistir. Bu
oran potansiyel ziyaretgiler i¢in %26,47°dir. Her iki grup beraber
degerlendirildiginde ise oran %29,55 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

5.2. Hipotez Testleri

Calisma icin gelistirilen hipotezler SPSS yazilimmin hipotez
testlerini 6lglim araglari ile test edilmistir.
Buna gore gelistirilen ii¢ hipotez asagidaki gibidir.

H1: Karaburun Yat Limani1 Projesi’nin etkileri hakkindaki goriislerde,
Karaburun’da yasayip yasamama durumuna gore anlamli bir farklilik
vardir.

H2: Karaburun’da yasayan kisilerin ve potansiyel ziyaretgilerin,
Karaburun Yat Liman1 Projesi’nin bolgesel kalkinma i¢in gerekli oldugu
konusundaki goriislerinde anlamli bir farklilik vardir.

H3: Karaburun’da yasayan kisilerin ve poyansiyel ziyaret¢ilerin 6demeye
isteklilik oranlar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Geligtirilen ii¢ hipotezin ret veya kabul durumlar1 Tablo 12’de
gosterilmistir. Buna gore {i¢ hipotezin {i¢ii de kabul edilmistir.

Tablo 15: Hipotezlerin Kabul-Red Durumlari

Hipotez No Desteklenme
Durumu
1 Desteklendi
2 Desteklendi
3 Desteklendi
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Hipotez testlerinin herbir hipotez 06zelindeki degerlendirmesi
asagidaki gibidir.

Birinci hipotez desteklenmistir. Buna gore, Karaburun’da
yasayanlar projenin ¢evreye zarar verecegini, dinlence alanlarini
azaltacagim diisiiniirken potansiyel ziyaretcilerin bu etkiler 6zelinde ayni
hassasiyeti gostermedikleri belirlenmistir. Bunun yaninda potansiyel
ziyaretciler yat limani1 projesinin Karaburun’un gelirini yiikseltecegini
diisiiniirken Karaburun’da yasayan kisilerin ayni dogrultuda bir gorisii
yoktur. Istatistiksel olarak anlamli bulunan bu farkliliklarm analizi igin
ANOVA testi kullanilmis ve Significant degeri 0.95 giiven araliginda
anlamli bulunmustur.

Ikinci hipotez desteklenmistir. Buna gore, Karaburun’da
yasayanlar projenin bolgesel kalkinma igin gerekli olmadigini
diistinlirken, potansiyel ziyaretciler projenin bdolgesel kalkinma igin
gerekli oldugunu diisiinmektedirler. Istatistiksel olarak anlamli bulunan
bu farkliligin analizi igin ANOVA testi kullanilmig ve Significant degeri
0.95 giiven araliginda anlamli bulunmustur.

Uciincii  hipotez  calismanin  bulgulart  ile  desteklenmistir.
Karaburun’da yasayan kisilerin projenin ¢evreye verecegi zararlar1 yok
etmeye yonelik olusturulan fona katki vermeyi kabul etme oranlari,
potansiyel ziyaretgilerin kabul etme oranlarindan anlamli sekilde
farklidir. Oran olarak farklilasmasinin yani sira ortalama Odemeye
isteklilik bazinda da ciddi anlamda bir farklilik mevcuttur. Istatistiksel
olarak anlamli bulunan bu farkliligin analizi icin ANOVA testi
kullanilmig ve Significant degeri 0.95 giliven araliginda anlamh
bulunmustur.

6. SONUCLAR, KISITLAR VE ONERILER

Ik bakista, Karaburun Yat Limani1 Projesi’nin bolgesel kalkinma
icin faydali bir proje olmasi beklenmektedir. Bu proje, bolgeye bazi
yararlar saglayabilecek bir proje olmasma ragmen, ayni zamanda
Karaburun'un dogasi i¢in dogrudan zararli etkiler birakma ihtimalini de
barindirmaktadir. Karaburun’un yerlesik halkinin  ve potansiyel
ziyaretcilerinin yat limani1 projesine bictikleri sosyal degerin ortaya
cikarilmast i¢in gerceklestirilen bu c¢alismada Kosullu Degerleme
Yontemi kullanilmustir.
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Buna gore yapilan analizlerden elde edilen sonuglar asagidaki
gibidir:

e Projenin {izerinde yapilmasi planlanan yaklagik 3000
metrekarelik kiy1 alaniin sosyal degeri, giincel piyasa bedelinin olduk¢a
altinda hesaplanmistir. Hesaplanan sosyal degerin piyasa fiyatinin altinda
kalmasi, ilgili kiyr alaninin degersiz gibi algilanmasina sebep olabilir
ancak katilmcilarin 6demeye istekli olma ya da 6demeyi reddetme
nedenlerine bakilarak yargisal bir degerlendirme yapilmasi daha dogru
olacaktir. Buna gore, ozellikle yerlesik halk, kiyr alaninin dogalligim
yitimesi kaygis1 gilitmekte ve kiyr alammna bu sekilde bir deger
yiikklemektedir. Potansiyel ziyaretciler ise projeyi bolgesel kalkinma
odakli degerlendirmekte ve belirtilen kiyr alanina odaklanmak yerine
topyekiin bir fayda gozetmektedirler. Bu bakis agisi bulunan parasal
degerlere yansimistir ve potansiyel ziyaretgilerin kiyr alanina bigtigi
deger, dogrudan kiy1 alaninin dogal giizelligine odaklanan yerlesik halin
altinda kalmigtir.

e Karaburunlular ve Karaburun’un potansiyel ziyaretcileri igin,
bir kiyr alammin korunmasi, tim diger degiskenlerden daha once
gelmektedir ancak kiyr alaninda turizmin artmasini ve issizligin
giderilmesini isteyenler de azimsanacak bir bilyiikliikte degildir.

e Karaburun’da yasayan 60 yas lstii halk, genc¢ niifusa gore
dogay1 korumaya daha fazla isteklidir. Geng niifusun istthdam yaratilmas1
yoniindeki talepleri daha yogundur.

e Karaburun’da yasayan kisilerin Karaburun’un kiy1 alanlarina
bigtigi deger, potansiyel ziyaretgilerden daha fazladir. Yerlesik halk i¢in
yasadig1 yerlerin orada yasamayanlar i¢in oldugundan daha degerli
olmas1 beklenen bir sonugtur ve hipotez testi sonucuna gore bu farklilik
istatistiksel olarak anlamlidir.

e Yerlesik halk, potansiyel ziyaretcilerden ¢ok daha fazla bir
oranla ¢evrenin bozulmas: kaygisi giitmektedir. Bunun yaninda
Karaburun’u bir kez bile ziyaret etmis olmak o bolgenin korunmasi
konusunda pozitif bir algi1 yaratmaktadir.

e “Deniz Turizmi” terimi en az asina olunan terim olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Karaburun’a yapilacak tesisin bir deniz turizmi
tesisi olmasindan hareketle yerlesik halkin ve potansiyel ziyaretgilerin
yeteri kadar bilin¢lendirilmedigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu konuda gerek
yatirimcilar gerekse yerel yonetimler halki daha fazla bilinglendirmeli ve
projenin fayda-zarar dengesini halka dogrulukla anlatmalidir.
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Caligma kisith bir cografyada ve belirli bir deniz turizmi tesisinin
projesi lizerinden gerceklestirilmistir. Bu c¢alismanin varolan bir tesis
iizerinden farkli bir c¢evresel degerleme yontemiyle yapilmasi
karsilagtirmaya olanak saglayacak ve calismada bulunan veriler daha
saglikli yorumlanabilecektir.

Calisma Onerisi olarak, sadece deniz turizmi tesisleri iizerinden
yirlimeyen ve tiim kiy1 tesislerini kapsayan bir uzamsal calisma da
kisilerin zaman igerisindeki deger degisimlerini yansitabilecektir.
Calisma icin Tretilen hipotezlerin sayis1 ve cesitliligi arttirilarak bu
hipotezleri test etmek i¢in Binomial Lojistik Regresyon analizi,
Multinomial Lojistik Regresyon analizi kullanilabilir. Bdylece olasilik
iizerinden c¢ikarimlar yapilarak, kisilerin kiyr alanina deger verme
kriterleri belirlenebilir. Elde bulunan veri seti bu analizleri yapmaya
uygundur.

Yerel yonetimler ve karar vericiler bu ¢alismanin yontemini kendi
kararlarint alirken kullanabilirler. Bunun i¢in kosullu degerleme
yonteminin uygulama agamalariin ¢ok iyi tasarlanmasi ve amaca uygun
olmasi gerekmektedir. Calismadan ¢ikan sonuglar gostermektedir ki iyi
tasarlanan bir kosullu degerleme anketi karar verme siireglerine faydali
bilgiler saglayabilir ve yerel halkin yonelimlerini bu siireglere dahil
edebilir.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralan

Yaymlanmak iizere gonderilen g¢alismalarin uzunlugu, ekler ve
kaynakca dahil 30 sayfayr ge¢cmemelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yayin Komisyonunun uygun goérmesi durumunda, daha
uzun c¢aligsmalar da degerlendirme siirecine aliabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi1 beklenmektedir.
Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadigi makale dosyasi; makale basligi,
Ozet, anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakca ve
eklerden olusan bolimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde
asagidaki sira izlenmelidir:

—  Bagslik,

— Oz, anahtar kelimeler,

—  Qiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tiim harfler biiylik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satiri
asmamalidir. Tiirkge makaleler icin basligin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi yazilmalidir.

Baslhigin altinda yazar(lar)in, Adi1 Soyad: bulunmalidir.
Birden fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar iist bilgi ile
numaralandirilmalidir.

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

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

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve

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

Ana Metin ve Boliim Bashklar:

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

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

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin igerisinde bulunmasi gereken yerde
olmalidir. Tablonun ismi tablonun tistiinde yer almalidir. Sekillerin
ismi ise seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin bagliginin
ilk harfleri biiyiik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakeca ise
tablo ya da seklin altina yazilmahidir. Tablo ve sekiller,
basgliklariyla beraber metin igine ortalanarak yerlestirilmelidir.
Tablo ve sekiller ile metin arasinda bir satir baslik birakilmalidir.
Tablo, sekil vs. i¢indeki metin 9-11 punto araliginda olmalidir.
Akis1 bozan tablo veya veriler, ¢alismanin sonuna “Ek” olarak
konulabilir.
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Tablo ve Sekil Bashigi Ornek:

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

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin icerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmalidir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralar1 parantez igerisinde sayfanin sagina
yasl olarak yazilmalidir. Denklem ile metin arasinda (6 nk) bosluk
birakilmalidir.

Kaynak Gosterme

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

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

Iki yazarl galigmalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadint yazilmalidir. Yazar sayisi ii¢ ve Tlcten fazla olan
caligmalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmalidir. Yazar(lar)in ayni yil birden fazla eser yayinlanmis
caligmalarina atif yapilmis ise, yayimn yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla ¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktali virgiil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

Ikiden fazla yazar igin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) Ingilizce ¢alismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirkge calismalar i¢in

Aciklayicl (Son) Notlar

Metin i¢indeki aciklayict (son) notlar, makalenin sonunda,
kaynak¢adan once yer almali ve metin i¢indeki siraya uygun olarak
(1, 2, 3, vb.) yazilmalidir.

Kaynak¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve caligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitlin kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yayin
tarihi en eski olandan baslanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli
birden fazla ¢alismasma atifta bulunulmus ise, metin igerisinde
oldugu gibi, kaynakga boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b,
C, ...) harfleri kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek
ve birden fazla yazarli ¢alismasina atifta bulunulmasi durumunda,
once tek yazarli caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan
makalelerin ve derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan
boliimlerin sayfa numaralari mutlaka yazilmalidir.

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

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

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynakcada goOsterilmesine iligkin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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INTERNET
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Analizleri.,http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/YAYI
NLAR/20120816_142103_64032_1_64346.pdf, Erisim Tarihi:
04.01.2014.

Metin icerisinde Kaynak Géosterilmesine iliskin Ornekler

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

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

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

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

Submission of Articles

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

Writing Style and Page Layout

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

Page layout should be A4 format and margins should be:

Top: 5 cm

Bottom: 5 cm

Right: 4,5 cm

Left: Scm

Length and Page Numbers

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

The Article

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

— Abstract, key words,

— Introduction,

— Main text,

— Conclusions,

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

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

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

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

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

Abstract and Keywords

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

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

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

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

Main Text and Section Headings

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

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

Tables and Figures

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

Example for Table and Figure Titles:

Table 1:Literature Review on Performance Measurement Methods at
Seaports (11 pt)

Figure 1:Conceptual Model of the Study (11 pt)
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Mathematical Notations and Equations

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

Citation

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

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

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

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

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

Footnotes and Endnotes

Explanations in the main text should be given at the end of the article
before references section, and they should be written in order.
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The list of references should be presented in alphabetical order at the end
of the manuscript. Each citation in text should be listed in the References
section, and references that are not cited in text should not be written in
the References section. If the author referred to more than one publication
from the same source, the oldest publication should be listed first. If the
author referred to more than one publication from the same source
published in the same year, the publications should be numbered using
the letters a,b,c..., as citation in the text. If one author’s several
publications, some with one some with two or more authors, are referred
to, the publications with one author should be written first. Page numbers
of articles published in the journals and chapters in the edited books
should be written.

The abbreviations used in the cited sources should be written in terms of
the language of the study regardless of the cited sources.
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