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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin 2023 yili
Aralik sayisim  degerli okuyucularimizin ilgisine sunuyoruz.
Dergimizin bu sayisinda ikisi ingilizce olmak iizere, toplam alt1 adet
degerli calisma yer almaktadir. Bu sayida ‘Haftanin Giinii Anomalisi
ile Diinya Deniz Ticareti Oynakligmin Tahmini’, ‘Tanker
Gemilerindeki Cevresel Uygunsuzluklarin Degerlendirilmesi’, ve
‘Gemi Trafik Hizmetlerinde Algilanan Hizmet Kalitesinin Kurumsal
Imaj Uzerindeki Etkileri’ konularinda denizcilik bilim alaninim farkli
yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli ¢aligsmalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta
olmak {izere, dergi sekretaryamiza, derginin boliim editdrlerine,
Ingilizce editdriimiize, ¢ok degerli goriisleri ile dergimizdeki
calismalarin bilimsel kalitesini arttiran say1 hakemlerimize ve alanin
en degerli bilim insanlarindan olusan danisma kurulumuza
stikranlarimizi sunmay1 bir borg biliriz.

Editorler
Dr. Ogr. Uyesi Cansu YILDIRIM

Dog Dr. Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting December issue of 2023 to the
interest of our readers. This issue of our journal consists of six
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 topics such as ‘Estimation of
World Maritime Trade Volatility with Day of The Week Anomaly’,
‘Assessing The Environmental Deficiencies of Tanker Vessels’, and
‘Effects of Perceived Service Quality of Vessel Traffic Services on
The Corporate Image’.

We do owe many thanks indeed to the academics and scholars who
have contributed with their appreciable studies to this special 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.

Editor-in-Chief
Asst. Prof. Dr. Cansu YILDIRIM

Assoc. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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EFFECTS OF PERCEIVED SERVICE QUALITY OF
VESSEL TRAFFIC SERVICES ON THE CORPORATE
IMAGE: A STUDY ON THE TURKISH STRAITS

Ali Dursun OZDEMIR!

Baris KULEYIN?
ABSTRACT

Vessel Traffic Services (VTS) is one of the most important aids for ships in
the dangerous waters. Due to the ever-increasing sea transport and thus the
number of ships in this service, the importance of the services offered by VTS has
increased more in the course of time. Despite the advanced technological
infrastructure and the improved VTS, however the safety of sea traffic is still
mostly based on human factor. Although in the relevant literature there have been
some studies revealing the effects of VTS on the safety, there has been no research
on the service quality. The aim of this study is, considering the views of ship
masters, to analyze the effects of the VIS service quality perceptions on the
corporate image. The objective of this study has been two-fold; developing a VTS
service quality scale for shipmasters and through this scale measuring the
perceptions of the service quality of the Turkish Straits Vessel Traffic Services
(TSVTS), and measuring the effects of these perceptions on the corporate image.
For the model of study SERVQUAL has been chosen. Firstly, in analyzing the
perceptions, 20 experts from four diverse field have been interviewed and a pilot
study has been carried out with shipmasters (n=72). The questionnaire, which has
been conducted through shipmasters (n=192) who have used the Turkish Straits,
has comprised 25 statements constituting two dimensions as “Perceived Service
Quality (PSQ)” and “Corporate Image (CI)”. The results reveal that there is a
strong interrelationship between the perceptions of the TSVIS’ service quality and
corporate image for shipmasters. The VTS-PSQ scale developed through this
research is expected to contribute to evaluating the VTS service quality and thus
to the safe navigation through the relevant sea ways.

Keywords: Vessel Traffic Services(VTS), Service Quality, Human Factor,
Corporate Image, SERVOQUAL.

' Dokuz Eylil University, Maritime Faculty, Department of Marine
Transportation Engineering, alidursun.ozdemirl984@outlook.com, ORCID No:
0000-0002-5637-5325

2 Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty, Department of Maritime Education,
baris.kuleyin@deu.edu.tr, ORCID No: 0000-0001-6485-5591
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GEMI TRAFIK HIZMETLERINDE ALGILANAN HIZMET
KALITESININ KURUMSAL iMAJ UZERINDEKI
ETKILERi: TURK BOGAZLARI UZERINE BiR
ARASTIRMA

OZET

Gemi Trafik Hizmetleri (VTS), tehlikeli sularda ¢alisan gemilerin en énemli
yardimcilarindan biridir. Her gecen giin artan deniz tasimaciligi ve dolayisiyla bu
hizmetteki gemi sayisi nedeniyle VTS'nin sundugu hizmetlerin énemi zaman
icerisinde daha da artmistir. Geligmis teknolojik altyapiya ve gelistirilmig VTS'ye
ragmen, deniz trafiginin emniyeti hala biiyiik Olciide insan faktériine
dayanmaktadr. Ilgili literatiirde VIS'nin emniyet iizerindeki etkilerini ortaya
koyan bazi ¢alismalar olmasina ragmen hizmet kalitesi ile ilgili herhangi bir
arastirmaya rastlanmamigtir. Bu ¢alismanin amaci, gemi kaptanlarinin gériisleri
dikkate alinarak, VTS hizmet kalitesi algilarinin kurum imajt iizerindeki etkilerini
analiz etmektir. Arastirma siireci; gemi kaptanlari icin bir VTS hizmet kalitesi
olceginin gelistirilmesi ve bu olgek araciligiyla Tiirk Bogazlari Gemi Trafik
Hizmetleri'nin (TSVTS) hizmet kalitesine iligkin algilarini ve bu algilarin kurumsal
imaja etkilerinin incelenmesi olmak iizere iki asamadan olugmaktadir.
Aragtirmanmin modelinin gelistirilmesi ilgili literatiire dayali olarak yapilmis ve
SERVQUAL modeli segilmistir. Oncelikle algilarin analizinde dort farkli alandan
20 uzmanla goériisiilerek gemi kaptanlar: (n=72) ile bir pilot ¢calisma yapimistir.
Tiirk Bogazlarini kullanan gemi kaptanlar: (n=192) araciligiyla gerceklestirilen
anket, “Algilanan Hizmet Kalitesi (PSQ)” ve “Kurumsal Imaj (CI)” olmak iizere
iki boyutu olusturan 25 ifadeden olusmaktadir. Sonuglar, gemi kaptanlari
agisindan TSVTS'nin hizmet kalitesi ile kurumsal imaj algilart arasinda giiglii bir
iliski oldugunu ortaya koymaktadir. Bu arastirma ile gelistirilen VTS-PSQ
olceginin, VTS hizmet kalitesinin degerlendirilmesine ve dolayisiyla ilgili deniz
yollarinda emniyetli seyire katki saglamasi beklenmektedir.

) Anahtar Sozciikler: Gemi Trafik Hizmetleri (VIS), Hizmet Kalitesi,
Insan Faktori, Kurumsal Imaj, SERVQUAL.

1. INTRODUCTION

It would not be overestimating to state that service providing
companies and institutions has recently started trying more to improve
their service quality placing the customer satisfaction in the center. These
struggles have created a new phenomenon focusing on customer
evaluation, which reveals the overall trends in customer expectations.
Thus, the companies that grasp these expectations and provide services
accordingly have improved the quality of their services.
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Vessel Traffic Services (VTS) are service providers established to
contribute to the safe navigations of ships. VTS is a system which follows
ships in places where vessel traffic is intensive, and provides these ships
with certain recommendations regarding their navigations (NAVCEN,
2019). In other words, it is a system that, considering the effectiveness and
efficiency of marine traffic, responds to the changing conditions of this
traffic by means of regulating and planning it with the aim of raising the
safety of the marine traffic within the area of its responsibility (KEGM,
2019).

Through the information it provides, VTS could be regarded as a
complementary member of the staff on bridge in traffic organizations and
navigational aids services. While navigating through certain dangerous
water ways, in all problems encountered, ships are supported by VTS and
get able to reach safe waters through the support they receive from VTS,
which enables to incessantly detect the areas within the responsibility 24
hours a day and every day of the whole year. The support provided by VTS
for ships also comprises creating awareness which helps escape from
dangerous. While navigating through certain unfamiliar seaways,
regarding any expected dangers and/or changes as well as the measures to
be taken, ships are warned by VTS sometimes through recommendations
and some other times through certain instructions.

Turkish Straits Vessel Traffic Services (TSVTS) have been in
service since 2003 at Istanbul and Canakkale Straits, two of the most
dangerous water ways on earth. TSVTS provides services along two such
areas: Istanbul VTS with 55 nautical miles long and Canakkale VTS 78
nautical miles long, which have been declared to the relevant Maritime
Authorities. In service since Dec. 31, 2008 the TSVTS has included the
zone within the Traffic Separation Scheme of the 110 nautical miles long
Marmara within its AIS/Radar/VHF scope (KEGM, 2015).

Since put into service, TSVTS has kept services incessantly 24 hours
of everyday and has been carrying out its performances through 16
unmanned Traffic Monitoring Stations located at various points of the
Turkish Straits, and various sensing stations line GPS, RDF, etc.

Although these service providers have improved the technology of
the equipment and instruments they use,the safety of navigation has mostly
been based on the human factor.

Despite the recently emerged focus on customer evaluations and
thus customer satisfaction in the services provided, the services of the
TSVTS have been evaluated neither by the relevant users; nor the
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shipmasters passing through the Turkish Straits. Therefore, the purpose
of'this study is to fill this gap. To do this, by referencing relevant literature,
a conceptual model has been developed to measure the service quality of
the VTS. Then a questionnaire formed based on the interviews conducted
with experts. Lastly the perceptions of the TSVTS service quality has been
measured; and the effects of these perceptions on the corporate image have
been scrutinized.

2. LITERATURE REVIEW

2.1. Service Quality

It is easy to identify the quality of a product in its physical structure
and it’s likely to get the right measurement; however, it is harder to
measure the quality of services (Degermen, 2006: 14). The quality concept
in service industry is not based on quantitative measurement. In the service
industry, the processes of implementation and supervision of the quality
concept are complex. In this industry, the quality could be evaluated when
it is offered. This means that the quality is based on the performance of the
personnel who has offered / supplied it. Unlike the inputs of a physical
production, control over the inputs of human resources is not possible.
Both measuring and identifying the service quality are difficult. Many of
the identifications regarding service quality are based on two concepts
“customer perceptions” and “customer expectations”.

In defining the “service quality” certain concepts have widely been
used. These concepts such as “technical quality”, “functional quality”,
“expected quality” and “perceived quality” could help to better understand
the “service quality” “Functional quality” stands for the customer’s
evaluation of the achievement exhibited during the supply of the services,
whereas technical quality is what the customer gains out of the services
provided. In other words, while the functional quality refers to the process,
technical quality refers to the results (Degermen, 2006: 23). Referring to
these two outlooks on quality in VTS could result in the following
inferences: If vessel traffic service operator provides the ship bridge team
with navigational information, and while doing this, if all the specifications
of the ship have been taken into consideration and empathy has existed in
this communication, and if this has been done in right time, then the
functional quality of this service is considered to be high. Likewise, if the
ship has escaped from any informed point of danger and been able to
navigate safely by making use of the information received, then the
technical quality is expected to be high.
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2.1.1. Measuring the Service Quality

Conventional quality control methods used for tangible products
cannot meet the requirements for measuring the service quality
(Degermen, 2006: 31-32). As each kind of services has unique
specifications and any customer who buys this service has various different
expectations, measuring the perceptions regarding the service quality is a
complex process. That’s why different industries use different models.
Despite numerous models, there has been no standardized model
composed of the syntheses of the existing models. The relevant literature
reveals that the models widely used in transport, maritime transport, and
marine industry are as follows: “SERVQUAL” (SERVice QUALity)
developed by Parasuraman et al. (1985), and “SERVPERF” (SERVice
PERFormance) developed by Cronin and Taylor (1992) (Ozdemir and
Kuleyin, 2019: 959).

2.1.2.SERVQUAL Model

The SERVQUAL is based on the analysis of differences. The
service quality is measured through the analysis of the differences gained
by a two-fold measurement: Measuring the expectations and measuring the
perceptions. In the former such five subdimensions are used on “Physical
structures”,  “Reliability”,  “Responsiveness”, ‘“Assurance”, and
“Empathy”’(Parasuraman et al. 1985). In the analysis process, the
differences between the expectations and the perceptions are evaluated. If
the expectations are higher than the perceptions, then as the service quality
has not met the expectations, thus it is considered to be low; but if the
perceptions are higher than the expectations, then the service quality is
measured to be high.

2.1.3.SERVPERF Model

Cronin and Taylor (1992) has studied on the conceptualization of
measuring the service quality and the relations between the customer
satisfaction and selling intention. They have concluded that the perceived
quality is the best determinant of the service quality (Seth et al. 2005: 920-
921). The emergence of this model is attributed to the SERVQUAL.
Cronin and Taylor have claimed that the method of analyzing the
differences (between the expectations and perceptions) is not enough to
measure the service quality, and they have proposed a new model is, in a
sense, a shortened form of the SERVQUAL model (Seth et al. 2005: 920-
921).
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SERVPERF model has been implemented and verified in many
industries like fights against insects, dry cleaning, banking and fast food
(Cronin and Taylor, 1992: 59-67). The practices in transport and maritime
industries will be discussed in the this part of the study. In a study carried
out by Pantouvakis (2006) on the measurement of the perceptions of the
passengers who have received services from a passenger ship of the
services received, both SERVQUAL and SERVPERF methods have been
used together. Another study in which both of these methods have been
used together is the one carried out by Duque-Oliva and Mercado-Barboza
(2011) on the measurement of the perceptions of the service quality of the
Colombia Barranquila Air Traffic System. Miremadi et al. (2011) has
studied on the measurement of the service quality perceptions regarding
the service offered by ports. In this study, the statements used in the data
collection have been adapted from the SERVQUAL method. Another
study in which SERQUAL method has been used is by Sayareh et al.
(2016) on the measurement of the service quality perceptions regarding the
services offered by container terminals. Jeeradist et al. (2016) has studied
on the factors affecting the service quality regarding the services offered
by airports along with the factors affecting the image perceptions of the
passengers. In this study also SERVQUAL method has been utilized.

A model for measuring the service performance, SERVPERF could
be considered to be used for measurement of the service quality
perceptions regarding VTS. It wouldn’t, however, be satisfactory enough.
The unique specifications of and the differences between VTS and all other
service industries require that the general statements must be adopted to
VTS, which is a complete performance service supplied by Vessel Traffic
Service Operators (VTSO) for their customers. The limitations for this
performance service are the infrastructure of the marine geographical
areas, the infrastructure of communications, the infrastructure of
observation zones, the qualification, education, problem solving
competency and communication skills of the VTSO. Under the effects of
such limitations, providing the ship traffic safely, fast and regularly is the
performance measurement of the system.

While providing safe, fast and smooth marine traffic, VISO use
their problem-solving skills and exhibit extraordinary performance the
measurement of which should be arranged with utmost care. Considering
this need, the statements used in SERVPERF have been adopted in this
study to measure the quality of the performance put forward by VTSO.
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2.2. Corporate Image

The definition of the term “image” could be highlighted as follows:
the picture reflecting the opinions, beliefs, impressions, feelings of
institutions or individuals on a particular object or a phenomenon
(Giiltekin, 2005: 127). In other words, it is a set of opinions, impressions,
viewpoints, or evaluation left by a service provider on those who have used
or will use the service provided (Glimiis, 1995: 124).

The above highlighted definitions of the term “image” imply that it
is not only a picture but also a means of communication, a kind of
advertisement table reflecting your competencies, talents, who you are,
what you do and how you fulfill your responsibilities and liabilities
(Simsek, 1999: 353). In a sense, it is the overall picture of a company or
individual displayed to others; an overall reflection of the impressions and
perceptions on the internal and external targets of an institution or an
individual (Gegikli, 2012: 6).

The vision, mission, strategies, policies, plans of an institution, the
wearing styles and behaviors adopted for the employees, and the manner
internalized toward the customers and all the points of evaluation
constitute the corporate image of an organization (izci and Saydan, 2013:
202). In other words, corporate image reflects how external stakeholders
view a company (Minkiewicz et al. 2011: 191). It stands for the
impressions to company makes on everybody who has perceptions on the
company no matter whether the perceivers are within the target market of
the company or not (Onal, 2000: 47).

Corporate image is thought to affect the customer decisions and
customer satisfaction. In other words, it could be stated that any customer
who has favorable perceptions on the corporate image of a company is
most likely to feel satisfied with the services provided by that company is
most likely to feel satisfied with the services provided by that company
(Andreassen and Lindestad, 1998: 11).

Gronroos (1984: 40) states that in case the services provided do not
meet the expectations, the favorable corporate image perceived could
compensate this gap.

In other words, any favorable corporate image could act as a filter
for relevant service quality. Thus; any positive corporate image for VTS is
thought to positively affect the service quality. Erdogan et al. (2006: 57)
has determined that the corporate image affects the perceived service
quality and the customer satisfaction.
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2.3. The Conceptual Model of the Study

The relevant literature reveals the effects of the service quality on
the corporate image. The scope of this study first covers the extent of the
reflections of the perceived quality of the services by ship masters provided
by two VTS, Istanbul VTS and Canakkale VTS, on the corporate image.
The dimensions and the corporate image scores of the two mentioned VTS
have been compared and contrasted. The research model of the studycan

be seen in Figure 1.
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The main and sub hypotheses formed based on the model are as

follows:

HI. The perceived quality of the services provided by the Istanbul VTS

Figure 1: Research Model

Source: Authors

affects the corporate image positively.

Hla: The reliability of the Istanbul VTS affects the corporate image

positively.

HIib: The responsiveness of the Istanbul VTS to wants of the

shipmasters affects the corporate image positively

Hlic: The empathy displayed by the Istanbul VIS

shipmaster affects the corporate image positively.

H2: The perceived quality of the services provided by the Canakkale VTS

affects the corporate image positively.

H2a: The reliability of the Canakkale VTS affects the corporate
image positively.
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H2b: The responsiveness of the Canakkale VIS to wants of the
shipmasters affects the corporate image positively
H2c: The empathy displayed by the Canakkale VTS on the
shipmaster affects the corporate image positively.

H3: The perceptions of the ships masters of the service quality differ based
on the service-regions of the Turkish Straits Vessel Traffic Services
(Istanbul -Canakkale).

H3a: The perceptions of the shipmasters of the reliability differ
based on the service-regions of the Turkish Straits Vessel Traffic
Services (Istanbul -Canakkale).

H3b: The perceptions of the shipmasters of the responsiveness differ
based on the service-regions of the Turkish Straits Vessel Traffic
Services (Istanbul -Canakkale).

H3c: The perceptions of the shipmasters of the empathy displayed
differ based on the service-regions of the Turkish Straits Vessel
Traffic Services (Istanbul -Canakkale).

H4: The views of the shipmasters on the corporate image of the TSVTS
differ based on the service-regions (Istanbul VTS - Canakkale VTS).

3. METHODOLOGY

The methodology of this research is discussed, as follows, in such
three-sub section as “population and sampling” and “data collection tool”,
and “limitations”.

3.1. Population and Sampling

The Improbable-Random Sampling Method has been used. While
calculating the size of the sample, the monthly average number of ships
having passed through the Turkish Straits has been considered. According
to the data provided by the Directorate General of Maritime Commerce,
during the three months of 2019 (Feb. 01 - May 01, the period when
research was carried out), 9,000 ships have passed through the Istanbul
Strait and 10,000 through the Canakkale Strait. The participants may have
passed through both of the straits without taking pilots, which must
decrease the target population. Then the target population has been
determined to be 3,500 shipmasters. There are several approaches in the
literature to determine the sample size of the studies. While determining
the sample size of this study, the sample size calculation formula accepted
in the literature was used. From the table calculated in accordance with this
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formula (Israel, 1992); for +7% precision levels where confidence level is
95%, the sample size representing the target population of 3,500 was
determined to be 192 shipmasters.

3.2. Data Collection Tool

The data collection tool of this research is discussed, as follows, in
such two-sub section as “developing data collection tool” and “conducting
the questionnaire”.

3.2.1.Developing Data Collection Tool

The questionnaire developed by Duque-Oliva and Mercado-
Barboza (2011) from SERVQUAL and SERVPERF on the measurement
of the perceptions of pilots of air traffic service quality has been adapted
and conducted in this study.

In this process, the steps of the developing experimental model have
been followed. While developing a candidate questionnaire, semi-
structured interviews have been conducted through the relevant experts:
vessel traffic service operators (5), pilots (5), oceangoing ship masters (5),
and academicians (5).

The interviews have been carried out at the places preferred by the
experts, taking around one hour each and based on their permission,
recorded; and in interactive manner. The questions have been formed to be
both open-ended multiple choices. The questions have targeted the three
sub-dimensions: reliability, responsiveness, and empathy, and comprised
12 statements, 8 statements, and 5 statements respectively. The pool of 25
statements for the said sub-dimensions have been established through five
vessel traffic service operators from Canakkale VTS and a through
literature review (Wakefield, 1994; Parasuraman et al. 1998; Bitner, 1992;
Brady and Cronin, 2001). Finally, in determining the scope validity, and
organizing the candidate questionnaire, the views of the experts from
academicians have been called for help. Following the last corrections, the
questionnaire items have been ready for conduction. In the questionnaire
7-Likert scale has been decided to get used (1-strongly disagree — 7-
strongly agree).
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Based on a factor analysis, having carried out a pilot study, the 22
statement and three sub-dimensioned questionnaires has been found to be
reliable and valid®.

As a result of the relevant literature review on corporate image
measurement, the questionnaire used in a PhD study, “Determinants of
Corporate Image Formation: A Consumer Level Modal Incorporating
Corporate Identity Mix Elements and Unplanned Communication Factors”
(Karaosmanoglu, 2006) has been found suitable for this study. This
questionnaire has been found to be proper for the service industry by the
relevant experts during the interviews. The corporate image questionnaire
used aims through three questions to measure the impressions the
institution has made on the participant, the impressions the institutions has
made on others, and the comparative impressions the participant has had
from the institutions when compared with other institutions. These three
questions have been asked through the questionnaire in 5-Likert scales (1-
strongly disagree — 5-Strongly agree).

3.2.2.The Process of Conducting the Questionnaire

The questionnaire (see Appendix 1) has been online conducted
through the ship masters, on a voluntary basis, who have used the TSVTS
services within the last three months. The masters of the ships having
passed through the Istanbul VTS and Canakkale VTS areas on any date(s)
between Feb.01-May 01, 2019 have been reached through the relevant
internet platforms, personal contacts, and human resource agents, and they
have been provided with questionnaire forms through e-mail. Out of the
200 questionnaires, 192 have been acceptable responded, which means that
the sampling target (n=192) has been reached. 98 of these responses have
been from foreign shipmasters and 94 from Turkish ship masters (see Table

1.

® The whole process of developing data collection tool, formed by Ozdemir
and Kuleyin (2019), was presented as “A Proposal for How to Measure the
Perceived Service Quality of Vessel Traffic Services” at the 18th
International Business Congress held by Osmaniye Korkut Ata University
(Turkey) on May 02-04, 2019. This presentation has been published in the
proceeding of the congress.
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4. FINDINGS

4.1. Reliability Analysis

The data collected through the research have been subject to various
statistical processed. First, whether the data comply with the nominal
distribution has been analyzed. Through the SPSS 25 (Statistical Package
for the Social Sciences), the Skewness and Kurtosis values have been
gained. They have been found to be within the acceptable limits for the
normal distribution. George and Mallery (2010) states that these values are
to be between -2 and +2.

The internal consistency Cronbach Alpha tests for each of the
statements regarding the service quality of Istanbul VTS and Canakkale
VTS have been carried out. The results have been found as follows: 0,85
for Canakkale VTS corporate image/service quality and 0,90 for Istanbul
VTS corporate image/service quality.

The profile information about the participants/shipmasters can be
seen in Table 1. This table reveals that the average ages, the period of
professional life, and the period of having worked as masters are higher
with the foreign ship masters; whereas the number of passages through the
two mentioned straits is higher with the Turkish ship masters.

Table 1: The Profile Information About the Participants/Shipmasters

Turkish | Foreign Total
Number of Participants 98 94 192
Average Ages 38,51 41,72 40,10
Total Service Years 14,44 19,04 16,71
Service Years as Master 7,03 9,04 8,03
Mean of Istanbul Strait Passage 20.02 17.52 24,12
(years)
Mean of Canakkale Strait 20,54 24.12 26,86
Passage (years)

Source: Authors

4.2. Findings Regarding the Service Quality

The perceptions regarding the reliability of the VTS are given in
Table 2 (the perceived reliability). The table reveals that the perceptions of
the foreign shipmasters are as follows: For Istanbul VTS PSQ-1 has
received the lowest, and PSQ-5 has received the highest score. For
Canakkale VTS PSQ-1 has again received the lowest, and PSQ-9 has
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received highest scores. In the evaluation of the Turkish ship masters, for
Istanbul VTS PSQ-8 the lowest, and PSQ-5 highest; for Canakkale, PSQ-
2 the lowest, and PSQ-5 is highest.

The overall evaluation of the reliability reveals that for Istanbul VTS
the lowest score is with PSQ-8 and highest one is with statement; for
Canakkale VTS, these are PSQ-8 and PSQ-5 respectively. Whether there
is a meaningful difference between the reliability scores for Istanbul VTS
and Canakkale VTS, t-test has been done. The result reveals no meaningful
difference. The analysis has given “equal variances not assumed” with sig.
(2-tailed) = .133, which is bigger than .05; so, no difference appears the
result for Canakkale VTS is as follows = sig.(2-tailed) =.079, which means
there is no meaningful difference.

Table 2: The Perceived Reliability

ISTANBUL VTS CANAKKALE VTS
Mean Mean
Mean o Mean o
Item No TM/FM* of SD TM/FM* of SD
Total Total

PSQ-1 5,13/4,81 5,00 1,14 5,63/5,40 5,55 ,95
PSQ-2 5,18/4.91 5,06 1,18 5,57/5,49 5,56 1,02
PSQ-3 5,24/4,92 5,10 1,15 5,72/5,60 5,68 93
PSO-4 5,29/4,93 5,13 1,29 5,85/5,61 5,75 1,04
PSQ-5 5,51/5,13 5,33 1,19 5,87/5,68 5,79 97
PSO-6 5,18/4,89 5,05 1,18 5,75/5,52 5,66 93
PSQ-7 5,05/4,96 5,03 1,21 5,61/5,60 5,63 1,02
PSQ-8 4,98/4,92 4,99 1,21 5,70/5,53 5,66 1,10
PSQ-9 5,15/5,06 5,13 1,13 5,73/5,70 5,75 ,92
PSQ-10 | 5,23/5,06 5,17 1,12 5,75/5,65 5,73 ,95
*TM: Turkish Masters FM: Foreign Masters

**SD: Standard Deviation

The perceptions regarding the responsiveness of the VTS are given
in Table 3. This table reveals that the lowest score from the foreign masters
regarding Istanbul VTS has been received for PSQ-16 and the highest one
for PSQ-18. These scores received from the Turkish masters are PSQ-16
and PSQ-18 respectively. For Canakkale VTS; the scores received from
the foreign masters are PSQ-16 the lowest and PSQ-18 the highest. The
scores received from the Turkish masters are PSQ-16 and PSQ-18
respectively.

The t-test conducted reveals that with sig.(2-tailed) = .985 regarding
the responses from the foreign masters and with sig.(2-tailed) = .589 from
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the Turkish masters, there is no meaningful difference between the
responsiveness score for Istanbul VTS and Canakkale VTS.

Table 3: The Perceived Responsiveness

ISTANBUL VTS CANAKKALE VTS
Mean Mean Mean Mean
Item No “ of SD** | TM/FM of SD**
TM/FM Total * Total

PSQ-11 4,86/4,98 4,94 1,11 | 5,55/5,74 | 5,68 ,96
PSQ-12 5,05/5,07 5,08 1,06 | 5,67/5,73 | 5,73 ,87
PSQ-13 4,91/5,03 5,00 1,13 | 5,62/5,65 | 5,65 99
PSQ-14 4,95/5,11 5,07 1,13 | 5,61/5,72 | 5,68 1,01
PSQ-15 5,12/5,03 5,09 1,10 | 5,68/5,72 | 5,72 ,95
PSQ-16 | 5,31/5,21 5,29 1,20 | 5,81/5,81 | 5,81 ,96
PSQ-17 5,01/5,01 5,03 1,20 | 5,50/5,67 | 5,62 1,07
PSQO-18 4,71/4,87 4,83 1,25 | 5,39/5,64 | 5,55 1,09
*TM: Turkish Masters FM: Foreign Masters

**SD: Standard Deviation

The perceptions about the empathy of the VTS are indicated in Table
4. According to this table, the lowest score received from the foreign
masters regarding Istanbul VTS has been for PSQ-21 and the highest for
PSQ-20. The scores received from Turkish masters are for PSQ-21 and
PSQ-22 respectively. The lowest score received from the foreign masters
regarding Canakkale VTS is for PSQ-21 and the highest one is for PSQ-
19. The scores received from Turkish masters regarding this VTS is for
PSQ-19 and PSQ-20 respectively.

The t-test reveals that there is no meaningful difference between the
empathy related perceptions regarding the Istanbul VTS and Canakkale
VTS, with sig. (2-tailed) = .660 and sig. (2-tailed) = .815 respectively.

Table 4: The Perceived Empathy

ISTANBUL VTS CANAKKALE VTS
temNo | yvyenie | ot | 52 | vnin | of ot | SO
PSQ-19 4,74/5,00 4,92 1,16 5,49/5,75 5,64 ,99
PSQ-20 5,09/5,12 5,13 1,10 5,70/5,72 5,72 91
PSQ-21 4,61/4,88 4,77 1,21 5,57/5,60 5,59 1,02
PSQ-22 5,17/5,08 5,15 1,05 5,67/5,68 5,70 ,92

*TM: Turkish Masters FM: Foreign Masters
**SD: Standard Deviation
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4.3. Findings Regarding the Corporate Image Perceptions

Table 5 reveals that the perceptions of the foreign masters regarding
the corporate image of both Istanbul VTS and Canakkale VTS are the
same; the lowest score is CI-1 and the highest one is CI-3. These scores
received from the Turkish masters are CI-2 and CI-3 for Istanbul VTS and
CI-3 and CI-1 for Canakkale VTS.

As for the overall scores: The lowest for Istanbul VTS is CI-2 and highest
one is CI-3; for Canakkale VTS, they are CI-1 and CI-3 respectively.

Table 5: The Perceptions on the Corporate Image

ISTANBUL VTS CANAKKALE VTS
Item Mean Mean of | SD Mean Mean of SD**
No TM/FM* Total ** | TM/FM* Total
CI-1 3,57/3,63 3,61 J7 | 4,20/3,95 4,10 ,64
CI-2 3,52/3,65 3,59 7 | 4,09/4,16 4,15 ,63
CI-3 3,59/3,76 3,71 J7 | 4,07/4,26 4,20 ,68

*TM: Turkish Masters FM: Foreign Masters
**SD: Standard Deviation

4.4. Tests on the Hypotheses

H1: The perceived service quality of Istanbul VTS affects the
corporate image positively.

Correlation test has been conducted to see whether there is a
meaningful difference between the reliability and the corporate image. The
Pearson Correlation value has been found to be 0.784, which means that
there is a strongly positive relation. The Pearson Correlation value found
regarding responsiveness is 0.720 and regarding empathy 0.749, showing
a strongly positive relation.

H2: The perceived service quality of Canakkale VTS affects the
corporate image positively.

The results of the correlation test implemented are as follows:
Pearson Correlation value for reliability is 0.742, for responsiveness 0.598
and for empathy 0.553. This means that there is a strong relation between
reliability and corporate image, but a moderate relation between
responsiveness and corporate image as well as between empathy and
corporate image.
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H3: The perceptions of the ships masters of the service quality
differ based on the service-regions of the Turkish Straits Vessel Traffic
Services (Istanbul -Canakkale).

The scores regarding the perceptions of reliability, one of the sub-
dimensions of the quality provided by the Istanbul VTS and Cannakkale
VTS have been analyzed through Pearson Correlation Test. The Perason
Correlation value has been found to be 0.853, which means that there is a
positive and strong relationship between the scores of reliabilities at
Istanbul VTS and Cannakkale VTS.

The Pearson Correlation value regarding responsiveness, another
sub-dimension of the service quality, has been found to be 0.821, which
means that there is a positive and strong relationship between the scores of
responsiveness gained at Istanbul VTS and Canakkale VTS.

The Person value regarding empathy, another sub-dimension of the
service quality, has been found to be 0.781, which implies that there is a
positive and strong relationship between the scores gained at Istanbul VTS
and Canakkale VTS.

H4: The views of ship masters on the corporate image of the
TSVTS differ based on the service zones (Istanbul Strait - Canakkale
Strait).

The Pearson Correlation Value of 0.753 found through the
correlation test indicates that there is a strong relationship between the
corporate images of the Istanbul VTS and Canakkale VTS.

5. DISCUSSION AND CONCLUSION

The results gained through this research regarding the perceptions
of the foreign shipmasters and Turkish shipmasters seem to reveal certain
differences. These differences could be highlighted as follows:

Perceptions on the reliability as the sub-dimension of the service
quality regarding the Istanbul VTS: The highest score received from the
foreign masters is on PSQ-5: VTS provides 7/24 365 days of uninterrupted
services in the area of its responsibility. This means that VTS services are
uninterruptedly provided for the foreign masters. The lowest score from
the foreign masters is on PSQ-1: VTS provides trouble free communication
via VHF system in the area of its responsibility. This implies that the
communicative infrastructure of the Istanbul VTS is not advanced enough
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to meet the needs of the foreign masters. From the points of the Turkish
masters, the lowest score received is on PSQ-8: VTS Operators exhibit
sincere interest in solving your problem. This means that the Turkish
masters are not satisfied with the attitudes of the VTS Operators. On the
other hand, the Turkish masters seem to be happy with the uninterrupted
services provided by the Istanbul VTS (PSQ-5 has received the highest
score).

Perceptions on the reliability regarding the services provided by the
Canakkale VTS: From the point of the foreign masters, the communicative
infrastructure is not advanced enough to meet the needs of the masters, like
Istanbul VTS (see PSQ-1); on the other hand, the customers seem to be
happy with the effortful struggle of the vessel traffic operators (see PSQ-
9).

Overall evaluation on the reliability reveals that the masters in
general are not happy with the attitudes displayed by the Istanbul VTS
(PSQ-8 with the lowest score) but they are satisfied with the uninterrupted
services. As for the Canakkale VTS: The masters are not happy with the
not advanced communicative infrastructure but satisfied with the
uninterrupted services (PSQ-5 with the highest score).

The overall evaluation of responsiveness in the service provided by
the Istanbul and Canakkale VTSs: There seems to be no meaningful
difference between the lowest and the highest scores. The lowest score is
on the statement (see PSQ-18): VTSO respond to your additional info
requirements, this means the service users are not satisfied with the
attitudes displayed by the VTS in providing further needed information.
The highest score is on PSQ-16: VTSO explain the reasons for suspending
the traffic and delaying the vessels.

Perceptions on empathy in the services provided by the Istanbul and
Canakkale VTSs: There is a difference between the perceptions of the
foreign masters and those of the Turkish masters. The overall views of the
Turkish masters reveal that the lowest score is on PSQ-21: VTSOs always
treat you politely; the highest score is on PSQ-22: VTSOs use SMCP
(Standard Marine Communication Phrases).

Perception on empathy in the services provided by Canakkale VTS
reveal that the service users are happy with the matter of safety (PSQ-20:
VTS makes feel safe in the area of its responsibility) but they are not
satisfied with the treatment (attitudes) of the operators (the lowest score is
on PSQ-21: VTSOs always treat you politely).
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The clear-cut result received through this study that there is a strong
relationship between the three basic sub-dimensions reliability,
responsiveness, and empathy of the VTS service quality and the corporate
image points out that increasing the relevant service quality will positively
affect the corporate image. Hence, the performance carried out by VITSO
using the infrastructure of the system should aim at not only providing
safety but also increasing the service quality.

The data collected through this study reveals that the users of the
services provided by VTS have some other expectations beyond safety
only. Due to the strong relationship displayed between the mentioned three
sub-dimensions and the corporate image, the sensitivity and expectations
of hip masters in reliability, responsiveness and empathy should be taken
into consideration in offering VTS.

Another point the results of this study emphasize is that in evaluating
the VTS there seems to be no worthwhile distinction in the nationalities of
the service consumers. Regardless of the nationality, the overall
expectations of ship masters from VTS are primarily regarded with safety.
Still another point of attention is that the problematic point with VTSO is
not related with language but the style in communication.

The responses given to the open-ended questions make the
expectations more obvious and insistent. The point focused is being treated
with empathy and politely. The shortage in or lack of this expected style of
communication could be attributed to the excessive load of work burdened
on the shoulders of the operators at the intensive vessel traffic but
inadequate anchorage areas plus the risky geographical locations. Despite
all such unfavorable conditions, however, the insistent expectations should
be taken into account and certain correcting / bettering remedies should be
taken.

Alternative working conditions and plans and establishing certain
alternative and additional local marine traffic centers could help lessen the
burden mentioned.

Another important point revealed through the responses to the open-
ended questions is concerning the inadequacy in the places for anchoring.
This problem is attributed to the geographical specification of the Istanbul
VTS. It is clear that in the recent past the relevant authorities tried to solve
this problem by means of a better organization for anchoring points, but
could not manage it. It seems, however, that a second trial might be a
solution: classifying the vessel in terms of the reasons why they are waiting
to anchor (e.g. for passage or supplying, etc).
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A third aspect underlined in the responses to the open-ended
question is that operators are supposed to identify and observe vessels more
carefully and keep in closer touch with them. In other words, they should
be well informed about and familiar with certain characteristic
specifications of each vessel (e.g. length, speed, type, draft) and anticipate
the likely dangers and risks the vessel might encounter and take
precautions accordingly. The bridge team should be noticed and warned
prior to risky situations: A probable solution to the shortage of taking
precaution could be reorganizing the work hours of the operators
accordingly and increasing the number of the sectors in order to lessen their
workload.

The overall evaluation of the perceptions of the TSVTS service
quality has enable to compare and contrast the scores for the Istanbul VTS
and Canakkale VTS. The mod value of the latter seems to be positively 1
point higher than that of the former. This could be attributed to certain
disadvantages of the Istanbul VTS, e.g. dangerous geographical position,
more congested local traffic, and shortages in the anchorage points. The
physical infrastructure of the two mentioned VTS have been established
by same undertaker, at the same time and referring to the same criteria.
They been operated with the operators having the same expertise and
competencies. Thus, the mentioned difference could be attributed to the
differences in geographical positioning and then the solutions should be
sought accordingly.

The last point to be underlined based on the overall results of this
study is that there has been a close relationship between the customer
satisfaction and the corporate image. Thus, it should be noted that
increasing the corporate image is most likely to contribute to the safer
navigations of vessels through the Turkish Straits, one of the most
dangerous passages in the world.

5.1 Academic and Managerial Implication

A thorough literature review reveals that this study has been the first
in determining the service quality of VTS, in measuring the level of the
satisfaction of ship masters regarding the services they have received from
VTS, and in inspiring researchers to discuss how to improve the
perceptions of the service quality particularly involving the TSVTS. Thus,
the results gained through the study are thought to motivate and set a
guideline for the future research in this topic.
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5.2. Limitations

The samples determined for the research comprise the ship masters
who have passed through the Istanbul Strait and Canakkale Strait.
However, the pilots who have received services from the mentioned VTSs,
the watchkeeping officers, and the shipmasters providing services within
the local traffic have not been included in the sample group of this study.
Involving these in the future research is most likely to contribute to the
points of the discussion
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Appendix 1. The Measurement Items Used for VTS in this Study

No Measures Prev1f) us
studies
Your Views on VTS in the Context of the Service Quality and
Corporate Image: (Please indicate which VTS you are writing
about (Canakkale or Istanbul)
Please answer/mark the extent to which you agree with the
following statements regarding the service quality of the .......
Vessel Traffic Service (VTS).
(1-Strongly disagree, 2-Disagree, 3-Somewhat disagree, 4-No
idea, 5- Somewhat agree, 6-Agree, 7-Strongly agree)
Perceived Service Quality (PSQ)
PSQ-1 VTS provides trouble-free communication via VHF
system in the area of its responsibility. Wakefield
PSQ-2 VTS makes easier to keep your planned route. , 1994;
VTS provides good (fast and safe) coordination with  Zeithalm
PSQ-3 . . o
vessels in the area of its responsibility. and
PSQ-4 VTS continuously monitors the traffic in the area of its Bitner,
responsibility. 2000;
PSQ-5 VTS provides 7/24 365 days of uninterrupted services in ~ Brady et
the area of its responsibility. al. 2002;
PSQ-6 VTS provides standard service in all sectors. Gronross,
PSQ-7 VTS gives clear instructions in right time. 1984;
PSQ-8 VTSOs (Vessel Traffic Service Operators) exhibit Parasuram
sincere interest in solving your problems. an et al.
PSQ-9 VTSOs make efforts for error-free services. 1988;
PSQ-10 VTSOs serve you promptly. Bitner,
PSQ-11 VTSOs immediately reply at your first call. 1992;
PSQ-12 VTSOs respond to your demands in optimum time. Brady and
VTSOs understand your specific needs and provide Cronin,
PSQ-13 . .
services accordingly. 2001
VTSOs consider vessel characteristics (e.g. LOA, speed,
PSQ-14 . X .
etc.) and provide services accordingly.
PSQ-15 VSTOs explain the reasons for the instructions given.
VSTO explain the reasons for suspending the traffic and
PSQ-16 .
delaying the vessels.
VTS provides service without discrimination between
PSQ-17
vessels.
VTSOs respond to your additional info requirements
PSQ-18 (safe waiting areas, areas traffic, estimated waiting
times, etc.).
PSQ-19 VTSO are always willing to serve you.
PSQ-20 VTS makes feel safe in the area of its responsibility.
PSQ-21 VTSOs always treat you politely.
PSQ-22 VSTOs use Standard Marine Communication Phrases

(SMCP) in VHF communication.
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Please answer/mark the extent to which you agree with the
following statements regarding the corporate image of the ......
Vessel Traffic Service (VTS).

(1-Very unfavorable, 2- Unfavorable, 3-Neutral, 4-Favourable,

5- Very favorable) Karaosman
Corporate Image (CI) oglu
CI-1 Please state your general impression about VTS (2006)

Cl2 What do you think about what impression other captains
(masters) have about VTS.

C1-3 Please state your impression about VTS compared to
other ones (VTY).
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ABSTRACT
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information and hiding information. This study is thought to contribute to foreign
trade companies and the transportation sector by determining the days when
earnings are high and/or low.
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HAFTANIN GUNU ANOMALISI iLE DUNYA DENiZ
TiICARETI OYNAKLIGININ TAHMINi: BALTIK KURU
YUK ENDEKSi UYGULAMASI

Hammaddelerin denizyolu ile tasinmasi ve naviun fiyatlarinin ortalamasini
gostermesi sebebi ile Baltik Kuru Yiik Endeksi onemli endekslerden biridir. Kuru
yiik tagimaciliginin yiiksek talebe sahip olmasi, diinyada hammadde ticaretinin
yiikseldigini gosterirken, talep azaldiginda ise hammadde ticaretinin azaldigi
soylenebilir. Denizcilik sektoriinde, gemilerin tonajlarindaki fazlalik veya tonajin
az olmasi navlun bedellerini etkileyen énemli faktorlerden biridir. Bu ¢alismada
ise Baltik Kuru Yiik endeksinin getiri serisindeki oynakligin yiiksek oldugu ve
diigiik oldugu giinler, haftanin giinii anomalisi incelenmistir. Calismadan elde
edilen bulgular ise Baltik Kuru Yiik endeksinin getiri serisinin 0.05 anlamlilik
diizeyinde sali giiniinde oynakligin arttigini ve cuma giinlerinin ise oynakligin
azaldigi tespit edilmistir. Bu ise Etkin Piyasa Hipotezinden sapan fiyat
hareketlerinin oldugunu ve piyasanin etkin olmadigi sonucunu gostermektedir.
Dolayisiyla etkin olmayan piyasanin gegcmis bilgiler kullanilarak ve bilginin
gizlenmesi yoluyla elde edilen olagandisi kazanglarin oldugu tespit edilmistir. Bu
calismanin, kazancin yiiksek ve/veya diisiik oldugu giinlerin belirlenmesi ile dig
ticaret firmalari ve tasimacilik sektoriine katki sunacag diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Degisken Varyans, Oynaklik, ARCH Etkisi, Anomali,
Baltik Kuru Endeksi

1. INTRODUCTION

The Baltic Dry Index (BDI) is one of the most essential indices used
in the worldwide shipment of raw materials used in production and as a
leading indicator of economic activities. Apergis and Payne (2013) stated
in their study that BDI can provide predictions of the course of the real
economy and that this is a connection between financial markets and the
macroeconomy. This index measures the cost of transporting raw materials
by sea. It is an important indicator that measures the changes in
transportation costs of raw materials transported by sea. BDI is used by
shipping companies as a strategic tool to monitor the daily movement of
freight rates for bulk cargo transportation on predetermined routes for
different bulk carriers.

The emergence of the index was announced by the London-based
Baltic Stock Exchange; coal, iron ore, grain, etc. is defined as the index of
average prices paid for the transport of dry bulk materials for 26 different
shipping routes that carry out the shipment of many commodities
(Radivojevic et al. 2021). Published by the Baltic Stock Exchange, BDI is
also referred to as a "barometer" of shipping cargoes 2010) and is defined
as an important indicator in the maritime industry, international trade, and
the global economy (Pascali, 2017).
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BDI calculations are obtained based on some types of ships engaged
in offshore trade (Cihangir, 2018: 2). The calculation has a series of
subdivisions, and some of these subdivisions are as follows: Capesize
125,000-219,999 Dwt?, the carrying capacity is in the first place. The next
type of ship is a Panamax ship. The carrying capacity of these ships is
60,000-79,999 Dwt; the capacity of the Supramax ship type is 50,000—
59,999 Dwt; Handymax ships are 40,000-49,999 Dwt; and Handysize
ships have a carrying capacity of 20,000-39,999 Dwt (Katris and
Kavussanos, 2021).

The following information is taken into account when calculating
BDI: The Baltic Capesize Index (BCI) is calculated according to the
transport costs on the 10 available routes for the dry cargo ship, and each
route is weighted according to the importance of the other 9 routes. The
Baltic Panamax Index (BP]) is calculated on the basis of the 4 available
routes for a Panamax dry cargo ship, each with the same weight (25%).
Supramax ships have 6 sightseeing charter routes and 3 charter routes.
However, the Supramax Index (BSI) is based on only 6 sightseeing rental
routes. Only 2 routes weight 25%, while each of the other 4 routes weighs
12.5%. Finally, the Baltic Handysize Index (BHI) consists of a total of 6
routes. The weight of 2 of them is 25% for each; the weight of each of the
other 4 is 12.5% (Geman and Smith, 2012: 100). Therefore, the BDI index
is obtained by the arithmetic averages of these indices.

Freight rates for each of the above-mentioned dry cargo
transportation industries are determined on a daily basis according to the
current supply-demand conditions in each market where full or near-
perfect competition conditions are considered to prevail. The Baltic Stock
Exchange, according to the above types of ships, creates different routes
for each of them, as well as freight rate indices for each section itself. The
primary data used to create these calculations and indices is obtained from
the most important shipbrokers repairing ships around the world (Katris
and Kavussanos, 2021). BDI is created to reflect the overall freight rates
earned in the dry cargo sector, especially in the maritime sector.

The dry bulk transportation industry provides a homogeneous and
exchangeable transportation service with many participants, where freight
rates for each of the above are determined daily according to the supply-
demand conditions in each market, where perfect or near-perfect
competition conditions are thought to prevail (Stopford, 2008). Therefore,
when the information in the market reaches all participants and this does
not affect the prices, the existence of the efficient market hypothesis can
be said (Acik and Baser, 2018). However, the suitability of BDI for the

3 Deadweight Ton Unit (Dwt): It is a weight measurement unit used in international
maritime trade (Pepur, et al., 2022).
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efficient market hypothesis has begun to be discussed. The traditional
efficient market hypothesis (EHM) form of freight prices cannot be applied
to freight prices when it is considered a non-storable and non-tradable
transportation service. However, EHM can be applied to freight markets
(Adland and Strandenes, 2006).

According to this hypothesis, extraordinary profits are unlikely to be
achieved because prices reflect all information at any given time. However,
EHM can be applied to freight markets (Fama, 1970). According to EHM,
three different activity forms can be mentioned (Adland and Strandenes,
2006): First, it is called strong form if all public and private information
can be reflected. Another is a semi-strong form that can reflect all publicly
available information. In contrast, the last one can be mentioned as weak
form efficiency if the current price of an asset can reflect all information
in past prices. Therefore, according to EHM, technical trading rules that
focus on historical data in buying and selling decisions should not result in
extraordinary economic profits (Adland and Koekebakker, 2004).

On the other hand, changes in BDI are associated with changes in
commodity prices. Therefore, due to the fact that BDI's commodity prices
change throughout its behavior, it is sensitive to the demand for raw
materials and global trade (Kim, 2016; Hol et al. 2022). Due to the fact that
there are futures contracts with BDI and the freight market can also reveal
the speculative actions of market participants, it can be said that BDI also
reflects speculative movements. In addition, BDI predicts the growth in
global economic activity, and its contribution to revealing the connection
between the fundamental and financial sectors is very high. For this reason,
the growth rate of BDI is a familiar predictor of the returns of commodity
indices and stock and commodity returns (Bakshi et al. 2012).

While the high demand for dry cargo transportation indicates that
raw material trade is increasing worldwide, the decrease in demand for dry
cargo transportation is an important leading indicator that shows that world
raw material trade is decreasing. The primary motivation of this study is
that the increase in the average of BDI over time indicates a growth in
world raw material trade, while the decrease in the average indicates a
contraction in world raw material trade. In this study, the days of the week
on which there is an increase (return is high) and/or a contraction (return
is decreasing) in raw material trade are discussed with the day-of-the-week
anomaly.

In the following sections of the study, after reviewing the relevant
literature, the concept of conditional heteroscedasticity model and anomaly
is mentioned in the title of the application method. The following heading
shares the findings obtained by adhering to the application method.
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2. RELATED LITERATURE

This heading mentions studies carried out with BDI in the literature.
Since this index is an essential reference, especially for the prices of ship
charter contracts, it is vital to have information about its behavior.
Modeling calendar effects in financial markets is essential for researchers
and financial practitioners, especially regarding its applications in index
return forecasting. For this reason, although anomaly studies on the Baltic
Exchange are limited, volatility studies are more intense. Studies on the
anomaly generally focus on financial instruments, and the validity of the
efficient market hypothesis has focused on this area. Additionally, since
the subject of the study is volatility and anomalies, studies on the
applications of Autoregressive heteroscedasticity models related to the
Baltic Exchange and studies specific to volatility and calendar anomalies
are mentioned.

Fan et al. (2014) estimated the volatility of the Baltic Capesize (BCI)
index, one of the sub-indexes of BDI, and as a result of trying various
ARCH-GARCH models, they concluded that the GARCH (1,1) model was
the most suitable model for this index. Hsiao et al. (2014) investigated the
return lag and volatility between dry bulk cargo transportation and
container shipping freight markets for the China Container Freight Index
(CCF1I) before the 2008 crisis, at the time of the crisis, and during the period
after, and used the GARCH-BEKK model that allows volatility spillover.
The findings concluded that BDI reflected the economic environment
before CCFI during the financial crisis and that CCFI led BDI after the
financial crisis. One study proposes a method based on empirical mode
decomposition to investigate BDI volatility (Zeng and Qu, 2014). Kim's
(2016) study examined the effects of exchange rate (USD/KRW) and BDI
volatility, which is global economic activity, on the port cargo volume
loaded in South Korea. According to the findings, it was concluded that
BDI volatility was negatively affected, while increases in the exchange rate
due to global economic activities had a positive effect.

Sariannidis et al. (2015) worked with daily data covering 2004-2014
and found that USD/Yen exchange rate volatility and BDI volatility
significantly negatively affected the oil market. In a study, they used
GARCH-MIDAS-X models for volatility and DCC-MIDAS-X models for
dynamic correlation to investigate the impact on volatilities and
correlations associated with BDI and the Chinese stock market. Their
findings concluded that BDI is a critical determinant of the long-term
component. that the correlation between the two markets gradually became
They found negative (Li et al. 2017). In another study conducted with
various commodities, they examined the volatility spread relationship
between BDI, oil prices, gold prices, the dollar index, and the MSCI World
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Index and found that BDI, oil prices, and MSCI spread volatility (H6l et
al. 2022).

Adland and Strandenes (2006) examined the efficiency of the
efficient market hypothesis of the dry bulk index. In a similar study, the
validity of BDI's efficient market hypothesis was tested using data
consisting of daily observations from 1985-2017. As a result of the study,
they found that the efficient market hypothesis is not valid for the BDI
market, and profit opportunities arise in the market (A¢ik and Bager, 2018).
A study examining the efficient market hypothesis of the BDI market with
an anomaly determined that the returns on Monday were positive
compared to other days (Kasra, 2021).

Some of the studies carried out on calendar anomalies can be
summarized as follows:

Examined the behavior of stock prices on Friday and Monday
(Cross, 1973). A similar study examined the weekend effect specifically
on stock returns (French, 1980; Lakonishok and Levi, 1982). Thaler (1987)
investigated the January effect in his study. Doyle and Chen (2009) discuss
the traveling weekday effect in major stock markets.

Barone (1989), in his study on a stock on the Milan Stock Exchange,
obtained results showing that Friday and Monday are statistically
significant. A study conducted for Asian markets found that the day-of-
the-week effect is statistically significant in both returns and volatility
(Choudhry, 2000). In another study on the Chinese stock market, one of
the Asian stock markets, they proved that there are return differences on
Tuesdays and Fridays compared to other days (Zhang and Li, 2006). A
study conducted for the South African stock market revealed that Mondays
were the days with the lowest returns, while Fridays were the days with the
highest returns du Toit et al. 2018). In the day anomaly study carried out
for the Australian market, they concluded that the return series of the
Australian stock market was low on Tuesday and high on Friday
(Davidson and Faff, 1999). In another study, a day of the week anomaly
was performed for the S&P 500 market. According to the findings, the
lowest volatility was on Friday and Wednesday (Kiymaz and Berument,
2001). One study examines the day-of-the-week anomaly for the quality-
minus-junk (QMJ) market (Chiah and Zhong, 2019). In their study, Basher
and Sadorsky (2006) examined the stock markets of the Philippines,
Pakistan, and Taiwan, which are considered emerging markets, with the
day-of-the-week anomaly. A study dealt with the day-of-the-week
anomaly for the stock markets of East Asian countries, namely South
Korea, Taiwan, Singapore, and Hong Kong (Chia et al. 2008).

Undoubtedly, it is possible to find studies on anomalies in the
literature. As mentioned, calendar anomaly studies were carried out for
financial instruments such as the stock market, stocks, and exchange rates.
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The most important contribution that distinguishes this study from other
studies is the examination of BDI, one of the important leading indicators
of dry cargo transportation, with its volatility and day-of-the-week
anomaly.

3. METHOD: AUTOREGRESSIVE CONDITIONAL
HETEROSCEDASTICITY (ARCH) MODEL

Under this heading, information about the method examined in the
study and some preliminary tests before the implementation of this method
are presented.

3.1. Unit Root Tests

It is a preliminary test that should be considered in studies with time
series. When these test findings are not considered in studies carried out
with non-stationary time series, it may cause unreal relationships in the
series, known as spurious regression. This study examined the unit root test
with Augmented Dickey-Fuller (ADF) and Phillips-Perron (PP) unit root
tests. Accordingly, let the unit root tests, which include models with
constants, constants, and trends, be represented by a time series such as y; .
In this case, the ADF unit root test is obtained with Equations 1 and 2,
respectively:

Constant Model;

AXy = pu+ 60X, 1 + & (1)
Constant and Trend Model,

AXy = pu+ Pt + 60X, + & 2)

it is tested with. Based on these equations, the following hypotheses were

tested:
Hy:6 = 0 (The series is not stationary. There is a unit root)
H;:6 < 0 (The series is stationary. There is no unit root)

The Phillips-Perron test is the only way it differs from the ADF unit
root test because it considers the autocorrelation between error terms. Since
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ADF was tested with a hypothesis like the unit root test hypothesis,
repetition was avoided.

3.2. Autoregressive Conditional Heteroscedasticity (ARCH)
Model

Engle (1982) expanded the constant variance assumption in his
study and introduced a new class of stochastic processes, defined as the
ARCH (AutoRegressive Conditional Heteroscedasticity) process, to the
literature. Engel says these processes with a zero mean do not have
unconditional variance but vary depending on past-period errors.
Therefore, the ARCH model includes both the mean and conditional
variance in estimating time series variables, a stochastic process. Let the
proposed model be a first-order autoregressive process (Engle, 1982: 987),
as shown in Equation 3.

Ye =VYe-1 T & 3)

&¢ in Equation 3 has a white noise process with zero mean and V (¢;) = 2.
In Equation 3, the conditional mean of y, is yy;_, while its unconditional

mean is equal to zero (0). In addition, the unconditional variance of y; is
2

(1i—y2) , while its conditional variance is o (Engle, 1982: 988). In this

proposed approach, conditional predictions are made since the variables

include current and past observations in the model and, therefore, have a

more minor prediction error variance (Nargelecekenler, 2004: 155).

According to this,
Ve = EYir-1 )
In Equation 4, the conditional variance is 02yZ2_;. Nevertheless, the

unconditional variance is 0 or infinite. Therefore, the preferred model is as
in Equation 5:

ye = &\he )
And
he = ag + a1yf-4 (6)

is happening. In these equations, V(e) =1. ARCH models can be
described as nonlinear models. Equations 5 and 6 can be rewritten to

denote the information set at period t by ¥;:
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VelPe-1~N(0, hy) @)
he = ag + ayyfq ®)

Additionally, the conditional variance equation can be expressed
more generally, as in Equation 9:

he = f(Vem1 Ve-zs s Yoy @) )

In Equation 9, p indicates the unknown degree of the ARCH
process, while a is a vector of unknown parameters. Thus, the ARCH
model introduced to the literature is as in Equation 10:

YelPe—i~N(x:b, hy)
he = ag + aqely + -+ apet, = ag + XV azel; (10)
& =Y —xb

It is obtained as (Engle, 1982: 989). In the ARCH model, the
variable y; has a normal distribution, with an x;b conditional mean and
an h; conditional variance, depending on the information set ¥,_;
(Isigigok, 1994: 10). Additionally, there are some restrictions regarding the
coefficients in the ARCH model. All (@, ve ;) coefficients in the model
must be positive. Another important constraint is that «; >1 (Engle, 1982:
993).

3.3. Anomalies

As mentioned in the introduction to EPH, there is transparency in
the markets. Information about the markets is available to all parties.
Therefore, it is impossible to obtain extraordinary returns from a financial
instrument. Many studies have been carried out to test the existence of this
assumption (French, 1980; Atakan, 2008; Doyle and Chen, 2009).
However, essential findings from the studies reveal that returns constantly
deviate from the average. Anomaly is defined as unusual movements
contrary to the theory that known rules cannot explain (Thaler, 1987).

The anomalies existing in the markets can be grouped under three
headings (Glig et al. 2016): There are calendar anomalies; another type of
anomaly are company anomalies and price anomalies. Since the subject of
this study is the calendar anomaly, it is briefly mentioned. According to
EHM, the return on financial assets is utterly unrelated to time. Because it
is not possible to see differences in returns over time. However, studies
examining the subject have shown that the opposite of this situation exists.
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It has been determined that this difference differs significantly from other
periods in certain months, days, and holidays. Therefore, there are various
calendar anomalies in the literature. These are (Aygilin, 2021: 23):
Different anomalies, such as day of the week anomalies, holiday
anomalies, intra-month anomalies, month of the year anomalies, and lunar
return anomalies, have been introduced.

3.4. Day of the Week Anomaly

This anomaly assumes that Fridays generally have positive average
returns and Mondays have negative average returns (Cross, 1973).
However, different types of these days can be seen, from not having
differentiated returns to any day providing more returns than other days
(Doyle and Chen, 2009).

4. APPLICATION

The study obtained BDI data based on 262-day data for 01/07/2021—
01/07/2022 from the investing.com website (investing.com). This period
was chosen as one year to determine the effects of the destruction caused
by the COVID-19 epidemic on the world's raw material trade.
Accordingly, the logarithms of the variables were taken from the BDI price
variable to obtain the return series. In addition, the return series of the
variable used in the study was affected by the fact that some negativities
occurred in the periods subject to the study, and deviant values were
encountered in the face of shocks arising from these negativities
(Bruffaerts et al. 2014). One period difference of the price series, whose
logarithm was taken, was obtained from the return series with the help of

the following equation (A¢ik and Baser, 2017):
RBDI = lnBDIL— - lnBDIt_l (11)

In this equation, InBDI, is the index t. While InBDI;_; represents
the closing price on day t — 1. Time path graphs of the index and return
series in question are shown in Figure 1 and Figure 2.
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Figure 1: Time Path of the Baltic Dry Index

When Figure 1 is examined, it is observed that the normalization
process after the COVID-19 pandemic, which shook the world in 2020,
was quickly reflected in the world raw material trade in the third quarter of
2021. However, the decline from the last quarter of 2021 continued and
reached its lowest levels in the first months of 2022.
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Figure 2: Return Series of Baltic Dry Index

When the Rgp; variable in Figure 2 is examined, the return series
does not remain constant around the average. The findings of the ADF and
PP unit root tests regarding the variable in question are presented in Table
1.
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Table 1: Unit Root Test Findings

PP ADF
. With . With
At Level C(:Z;:::n ¢ Constant C(Y:l/;:::n ¢ Constant
& Trend & Trend
Rppi -7.8804 -7.8651 -8.0097 -7.9956
(Prob) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)

Note: The lag length Schwarz information criterion was considered for
the ADF unit root test. For the PP unit root test, band length Newey-West was
considered.

When the unit root test findings of the Rpp; variable in Table 1 are
examined, the t-statistic value calculated for the ADF unit root test for
models with constant, constant, and trend, and the Adj. t — stat values
calculated for PP are less than the relevant critical values (1%, 5% and
10%) or in absolute value with the same meaning. It was concluded that
the values are more significant than the critical values (and prob. values
are less than 1%). Therefore, the null hypothesis in the stationarity
hypothesis sets is rejected. According to this finding, there is no unit root
in the Rpp; variable, and the series is stationary.

After the unit root test, an autoregressive moving average (ARMA)
model was created by conducting various experiments to determine the
average equation for the relevant variable (Nargelegekenler, 2004). The
information criteria findings of the best models selected from the estimated
models regarding the Rpp; variable are presented in Table 2.

Table 2: Information Criterion Findings of Estimated ARMA Models

Criteria (1,1) (1,2) (1,3) 2,1) (2,2) 2,3)
AIC 43310 43240  -43236  -43314% 43238  -43182
e 42899% 42692  -42551  -42764 42551  -4.2358
HQ -43145% 43019  -42961  -4.3093  -4.2962  -4.2850

Source: Created by the authors.
Note: Those marked * indicate the smallest values according to the information
criterion.

To determine the appropriate average model, according to the AIC
(Akaike Information Criterion) of the models temporarily selected from
the predictions made and listed in Table 2, the most suitable model is
ARMA (2,1), while SC (Schwarz Information Criterion). According to HQ
(Hannan-Quinn Criterion), the ARMA (1,1) model has the smallest value.
Since the ARMA (1,1) model gives the smallest value according to both
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criteria, it was chosen as the average model of the ARCH model. For the
appropriately selected ARMA (1,1) model, the existence of the ARCH
effect was tested with the ARCH-LM test by substituting the errors
obtained from Equation 12 below with Equation 13:

RBDIt =c+ QllnRBDlt_l + HZRBD“_Z et QPRBDIt—p + & (12)
=ctmét +tagfl,+v, (13)

With the help of the equation above, the existence of the ARCH effect was
tested with the following hypothesis:
HO: a1=a2="'=aq=0

Hi:a; > 0 (at least one of them is nonzero)

The findings of the ARCH-LM test are as in Table 3.

Table 3: Heteroskedasticity Test: ARCH-LM Test
F-statistic 65.34611 Prob. F(1,257) 0.0000

T*R? 52.50457 Prob. ¥%(1) 0.0000
Source: Created by the authors.

According to the results of the y? value calculated with T * R? in
Table 3, the null hypothesis was rejected, and it was determined that the
variance of the Rpp; variable did not remain constant over time; therefore,
the variance of this variable changed over time and carried the ARCH
effect.

After determining the presence of heteroscedasticity in the ARMA
(1,1) model with the ARCH-LM test, various variance equations (models)
were created to eliminate this effect. To determine the day of the week
anomaly, the following equations were used:

Rppr, =+ ¢1Rppr,_; + 0164
hy = ag + aigtz—i + DMonday
hy = ay + aigtz—i+ DTuesday
hy = ay + aigtz—i + DWednesday
ht =y + ai‘gtz—i+ DThursday
ht = Qo + aistz—i + DFriclay

The results proceeded in two different ways. First of all, after
determining the existence of the ARCH effect of the Rgp; variable, before
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estimating various ARCH-GARCH models, the descriptive statistics of the
Rpp; variable are shown in Table 4.

Table 4: Descriptive Statistics Findings

Statistic Rppi
Mean -0.00157
Median -0.00044
Maximum 0.12962
Minimum -0.09713
Std. Dev. 0.03446
Skewness 0.08925
Kurtosis 4.07308
Jarque-Bera 12.86913
Probability 0.001605
Sum -0.41057
Sum Sq. Dev. 0.308743
Observations 261

Note: The Jarque-Bera test result is more significant than 5.99 (or Prob. Value is
less than 0.05), so the relevant series does not exhibit a normal distribution
(Karcioglu and Ozer, 2017:466).

According to the results obtained from Table 4, a positive
skewness value indicates that the series is skewed to the right.
Additionally, a kurtosis value greater than 3 indicates that the series has a
pointed structure (Brooks, 2008: 381).

In line with these results, various predictions were made with
Autoregressive conditional heteroscedasticity models (ARCH, GARCH
family). Specific to the period considered, the results in Table 5 were
obtained by considering the restrictions on ARCH coefficients in the
estimates brought.
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Table 5: Day of the Week Anomaly Results

Parameter Mean Equation ARMA (1,1)

n -0.0021 -0.0011 -0.0022 -0.0023 -0.0026
(0.5653) (0.7452) (0.5470) (0.5303) (0.4716)

o1 0.4900 0.4513 0.4879 0.4895 0.4814
(0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)

01 0.2996 0.3269 0.3137 0.3009 0.3319
(0.0007) (0.0001) (0.0004) (0.0006) (0.0000)

Variance Equation ARCH (1)

00 0.0005 0.0004 0.0005 0.0005 0.0005
(0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)

ol 0.3164 0.3076 0.3307 0.3244 0.3756
(0.0145) (0.0127) (0.0086) (0.0124) (0.0063)

DMonday -0.0001 - - - -
(0.3843)

DTyesday - 0.0006 - - -

(0.0441)
Dwednesday - - -0.0001 - -
(0.4237)
Drhursday - - - 0.0000 -
(0.9142)
DEriday - - - - -0.0003
(0.0021)

GED 1.4194 1.5159 1.4641 1.4399 1.4496
(0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)

AIC -4.4733 -4.5128 -4.4743 -4.4713 -4.4930

SIC -4.3775 -4.4169 -4.3784 -4.3754 -4.3971

HQ -4.4348 -4.4743 -4.4358 -4.4327 -4.4545

DW 2.2836 2.2638 2.3083 2.2851 2.3328

ARCH LM 4.0061 3.5832 2.5402 2.6258 1.1805

Prob. F 0.0464 0.0595 0.1122 0.1064 0.2783

Note: Values in parentheses are probability (prob) values. The 4 parameter in
the table is the constant term of the average equation, ¢, is the parameter of
AR(1), and 6, is the parameter of MA(1). a, in the variance equation represents
the constant of the ARCH model, and «a; represents the ARCH coefficient. D
represents the dummy variable for the relevant day.
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In the study, since the lines of the Rgp; variable did not exhibit a
normal distribution and the kurtosis value was more significant than 3
(Table 4), the error terms of the ARCH model were estimated with
Generalized Error (GED). According to the information in Table 5, it is
observed that the Durbin Watson (DW) statistic being around 2 indicates
that there is no autocorrelation, and according to the ARCH-LM test result,
the heteroscedasticity problem is eliminated in all models except Monday
at the 0.05 significance level. The coefficients of Tuesday and Friday,
which were included in the model with the dummy variable, were found to
be statistically significant at the 0.05 significance level. In addition, among
the models in which days were included, it was determined that the model
with the smallest value according to all three information criteria was the
model belonging to Tuesday. From the models created according to days,
it was obtained that the coefficient of Tuesday was positive and the
coefficient of Friday was negative. Since the parameters of the dummy
variables for Monday, Wednesday, and Thursday were found to be
statistically insignificant, it was concluded that these days did not cause
any volatility in the return series of the BDI variable.

5. CONCLUSIONS

The Baltic dry index meets market conditions of near-perfect
competition. Because transportation transactions are carried out with many
buyers and sellers, although the flow of information is limited, those with
high bargaining power in this market do not seek to share information
because their access to information and information capacity will benefit
the interests of medium- and small-sized companies rather than their
impact on the market. Therefore, this situation causes the effectiveness of
BDI to be questioned.

The study investigated the volatility of the business day closing
values of the BDI variable for the period 01/07/2021-01/07/2022. It
revealed whether the volatility showed an anomaly on the days of the week.
In the study, 262 data points were used, and the return series (Rgp;) was
obtained by taking the logarithmic difference of the BDI index data.

Among the autoregressive moving average models applied to the
Rpp; variable, the ARMA (1,1) model was chosen as the model that best
fits the statistical and econometric criteria, and it was determined that there
was an ARCH effect in this model. Later, the ARCH (1) model, one of the
autoregressive conditional heteroscedastic models applied to the Rpp;
variable, was selected as the model that best fits the statistical and
econometric criteria, and it was observed that the ARCH effect disappeared
in this model.
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In addition, dummy variables were included separately in the
variance equation in the ARCH (1) model for each day to avoid falling into
the dummy variable trap and reveal each day's effect. From these models,
it was seen that the parameters of the dummy variable for Tuesday and
Friday were statistically significant. These findings concluded that
Monday, Wednesday, and Thursday do not contain day anomalies,
whereas Tuesday and Friday have an anomaly effect. This also shows that
price movements deviate from the Efficient Market Hypothesis and that
the market is inefficient. At this point, market participants' open and
transparent access to information will contribute to re-establishing full
competition conditions in this market. However, the findings have shown
statistically that the information obtained does not reach the complete
information, and the volatility in the return of BDI intensifies on Tuesdays
and Fridays. Therefore, it will be possible to prevent the extraordinary gain
obtained by using past information in an inefficient market and hiding the
information.

A comprehensive study on the calendar anomaly for various
indices in the Baltic Exchange has yet to be found in the literature. In this
study, which examines the calendar anomaly with BDI, the most important
index of the maritime economy, results parallel to the studies in the
literature showing that BDI does not have the features of the efficient
market hypothesis (Adland and Strandenes, 2006; Alizadeh and Nomikos,
2007; Agik and Baser, 2018; Kasra, 2021) were obtained. In other words,
the findings in the study are parallel to the studies in the literature, as BDI
is inconsistent with the efficient market hypothesis. Additionally, Kasra
(2021) provides evidence in his study that Mondays positively affect the
conditional variance model of BDI's return series. Since it is the last day of
the week and the week is closing, the findings obtained from studies on
financial markets are parallel to the fact that volatility decreases on
Fridays. In other words, it is possible to come across studies showing that
volatility decreased in the return series of financial instruments on Friday
(Rossi and Gunardi, 2018; Zaremba, 2020).

The maritime sector has been and continues to be the driving force
of the global economy and international trade. Because worldwide trade
demand also impacts the demand for transport services, today's economies
are inseparable from international trade. This makes transportation services
important for increasing a country's economy and GDP. The existence of
supply and demand for products is crucial for the effective functioning of
trade and transportation. The findings obtained from the study will
contribute to eliminating the negativities caused by the inefficiency of
freight markets and competition for stakeholders. The continuation of
inefficiency will also affect the emergence of additional costs arising from
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transportation. A transparent market will bring cost savings, and the end
consumer will be least affected by this situation.

In future studies, similar studies will be conducted for the sub-
indices that constitute the components of the BDI index, and further
investigation of which index causes inefficiency in the BDI index will
contribute to this study and the literature.
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TANKER GEMILERINDEKI CEVRESEL
UYGUNSUZLUKLARIN DEGERLENDIRILMESI: PARIS
MOU LIMAN DEVLETI DENETIMLERIi UZERINDEN BIiR

INCELEME
Demir Ali AKYAR!
Bulut Ozan CEYLAN?
Mehmet Serdar CELIK?
0z

Ky devletleri, limanlarina veya agik deniz tesislerine ugrak yapan yabanci
bayrakli  gemilere ve personeline liman devieti denetimleri (PSC)
gerceklestirmektedir. Uluslararasi  denizcilik  sézlesmeleri ve Gemilerden
Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Iliskin Uluslararasi Sozlesme (MARPOL)
kapsaminda denizlerin ve dogal cevrenin korunmas: amaciyla uygulanan bu
denetimler siirdiiriilebilir ve temiz denizler agisindan son derece 6nemlidir. Ancak
son yillarda artan deniz ticareti faaliyetleri, deniz ¢evresine cesitli nedenlerle
biiyiik ve kalici zararlar vermektedir. Diger bir yandan, ticari faaliyetlerin
yiiriitildiigii gemi tiirleri arasinda yer alan tankerler gevresel acidan en riskli
gemiler olarak on plana ¢ikmaktadir. Fakat denizcilik literatiiriinde tanker
gemilerinin ¢evresel uygunsuzluklarimin degerlendirilmesi konusunda kapsaml
bir ¢calisma bulunmamaktadir. Ayrica mevcut ¢alismalar uygunsuzluklarin icerigi
konusunda detayli bilgi barindirmamakta, dogrudan MARPOL ekleri diizeyinde
inceleme yapmaktadir. Bu ¢alismada tanker gemilerine ait MARPOL
uygunsuzluklar: Paris MoU denetimleri kapsaminda belirlenerek, gemi ozellikleri
ile denetim sonuclari arasindaki istatistiksel iligkiler ortaya konmustur. Bu
baglamda Paris MoU veri tabanindan son beg yili kapsayan 1.051 PSC denetimi
verisi elde edilmig ve bu denetimlerde MARPOL kapsaminda tespit edilen 1.264
adet uygunsuzluk incelenmistir. Calisma sonucunda, tanker gemilerinde sirasiyla
en stk olarak; Pis su aritma ekipmani (Ek 1V- 14402), Cop yonetim plant (Ek V-
14503) ve Yag/vakit filtreleme ekipmanmi (Ek I- 14104) ile ilgili MARPOL
uygunsuzluklarinin tespit edildigi ortaya konulmustur. Ayrica, istatistiksel olarak
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gemi yasi, klas kurulugu ve denetim tiirii ile tespit edilen uygunsuzluklar arasinda
anlamly iliskiler oldugu belirlenmistir. Analiz sonuglarimin mevcut tanker
filosunun MARPOL Sézlesmesine uyumlulugunun iyilestirilmesi konusunda gemi
isletmecilerine, acentelere ve gemi personeline, denetimlerdeki etkinligin
artirtlmast konusunda ise bayrak ve liman devleti denetim rejimlerine fayda
saglamast hedeflenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Liman Devleti Denetimi, Tanker Gemileri, MARPOL,
Paris MoU, Deniz Cevresi

ASSESSING THE ENVIRONMENTAL DEFICIENCIES OF
TANKER VESSELS: AN INVESTIGATION THROUGH

PARIS MOU PORT STATE CONTROLS
ABSTRACT

Coastal states carry out port state controls (PSC) for foreign flagged
vessels calling at their ports or offshore facilities and their personnel. These
inspections, which are implemented for the protection of the seas and the natural
environment within the scope of international maritime conventions and The
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL),
are crucial in terms of sustainable, and clean seas. However, the increasing
maritime trade activities in recent years have caused great and permanent damage
to the marine environment for various reasons. Tankers stand out as the most
environmentally risky type of ship that conducts commercial activities. However,
there is no comprehensive study in the maritime literature on the evaluation of
environmental deficiencies of tanker ships. In addition, existing studies do not
contain detailed information on the deficiency details, and they examine them
directly at the level of MARPOL annexes. With this motivation, in this study,
MARPOL deficiencies of tanker ships are determined within the scope of Paris
MoU PSC inspections, and statistical relationships between ship characteristics
and inspection results are revealed. In this context, 1,051 PSC inspection data
covering the last five years were obtained from the Paris MoU database, and 1,264
detected deficiencies within the scope of MARPOL were examined. As a result of
the study, the most frequently encountered MARPOL deficiencies in tanker ships
have been Sewage treatment plant (Annex IV - 14402), Garbage management plan
(Annex V - 14503), and Oil/fuel filtering equipment (Annex I - 14104). In addition,
statistically  significant relationships were revealed between ship age,
classification society, inspection type, and the number of MARPOL deficiencies.
It is aimed that the results of the analysis will be beneficial for the ship crew, ship
management companies, and shipping agencies in improving the compliance of
the world tanker fleet with the MARPOL Convention clauses, and the flag and port
state inspectors in increasing the effectiveness of the vessel inspections.

Keywords: Port State Control, Tanker Ships, MARPOL, Paris MoU,
Marine Environment
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1. GIRIS

Kiiresel ticaretin ana unsurlarindan olan deniz tagimaciligi, yaygin
olarak tercih edilmesine ragmen pek ¢ok biiylik riski biinyesinde
barindirmaktadir (Ceylan vd. 2022). Bu riskler; insana, gemiye, taginan
yiike, deniz ¢evresindeki fiziksel yapilara ve dogal ¢evreye yonelik olarak
siniflandirilabilmektedir (Kristiansen, 2013). S6z konusu risklerin énemini
her firsatta vurgulayan Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) sektorii
uluslararas1 kapsamda diizenleyen kurallar1 yiiriirliige koymaktadir. 1967
yilinda “Torrey Canyon” isimli tankerin Ingiltere kiyilarinda karaya
oturmas1 sonucunda tagidig1 ham petrol Mans Denizi’ne yayilarak biiyiik
bir ¢evre felaketine sebep olmustur (Smith, 1968). Yasanan bu olay, deniz
tasimaciligi  ve c¢evre iliskisini diizenleyen yasal diizenlemelerin
sorgulanmasina neden olmustur. Nitekim 6zellikle o donemde yiiriirliikte
olan “International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea
by Oil” (OILPOL) sozlesmesi yetersiz goriilmiis ve IMO tarafindan 2
Kasim 1973 tarihinde “The International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships” (MARPOL 73) kabul edilmistirr. MARPOL
Soézlesmesi denizlerin kasitli olarak kirletilmesinin 6nlemek ve gemi
kazalar1 sonucunda olusabilecek deniz kirliligini en aza indirmeyi
amaglamaktadir (Ayan ve Baykal, 2010). Giiniimiizde MARPOL, deniz
kirliligini kiiresel capta dnlenmeyi amaglayan ana uluslararasi sdzlesmedir
(IMO, 2022a). Sozlesme ilk olarak 17 Subat 1973 tarihinde hazirlanmis
olsa da 2 Ekim 1983 tarihinde 1978 Protokolii ile birlikte biitiinsel olarak
yiirtirliige girmistir. Bu nedenle giliniimiizde yaygin olarak MARPOL
73/78 olarak anilmaktadir. 150’den fazla {ilkenin taraf oldugu sézlesmeye
Tiirkiye 24 Haziran 1990 tarihinde katilim saglamistir ve zaman igerisinde
tim ekleri kabul etmistir (IMO, 2022b; IMO, 2022c). MARPOL
Sozlesmesi ve teknik eklerinin kapsamlarina iligkin detayl bilgiler Tablo
1’de yer almaktadir.
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Tablo 1: MARPOL So6zlesmesi Ekleri

Yiiriirliige - Toplam Tonaj
MARPOL EKleri (a) Giris Tarihi Tsa;al;U('b';e icerisindeki
(a) y % Pay (c)

EkI

Petrolden Olusan Kirlenmenin 2 Ekim 1983 160 98.86

Onlenmesi I¢in Kurallar
Ek II
Dokme Zehirli Stvi Maddelerden .
Olusan Kirlenmenin Kontrolii igin 2 Ekim 1983 160 98.86
Kurallar

Ek III

Paketlenmis Olarak Taginan Zehirli 1 Temmuz 150 0833

Sivi Maddelerden Olusan 1992 '
Kirlenmenin Kontrolii I¢in Kurallar

Ek IV

Gemi Pis Sularindan Olusan 27 Eyliil 2003 146 96.32

Kirlenmenin Kontrolii I¢in Kurallar

EkV

Gemilerden Atilan Coplerden 31 Aralik 1998 155 98.49

Kirlenmenin Onlenmesi I¢in Kurallar

Ek VI

Gemilerden Kaynaklanan Hava 19 Mayts 2005 100 96.76

Kirliliginin Onlenmesine Y6nelik
Kurallar

Kaynak: a. IMO, 2022a, b. IMO, 2022b, c¢. IMO, 2022c.

Ticari deniz tasimaciligi faaliyeti yiirliten gemiler igerisinde
MARPOL Soézlesmesinin  de yer aldigi uluslararast sézlesme ve
yonetmeliklere uymakla yiikiimliidiir. Bu uyumlulugu liman devletleri
denetlemektedir (Lloyd Maritime, 2022). S6z konusu denetimler liman
devleti denetimi (Port State Control-PSC) olarak adlandirilmaktadir. PSC
denetimlerinin kapsamini; gemilerdeki c¢alisma kosullart (saglik, ilk
yardim, sosyal gilivenlik, konaklama, gida vb.), denizde kirliligi 6nleme
(balast suyu, zehirli boya, MARPOL Ekleri), ana ve yardimci makine,
tehlikeli yiikler, seyir giivenligi ve emniyeti, alarmlar, yangin emniyeti,
yiik operasyonlar1 ve ekipmani, denizde haberlesme, acil durum sistemleri,
su/sizdirmazlik kosullari, geminin yapisal durumu, sertifikalar ve
dokiimantasyon (uluslararas1 sozlesmeler, gemi ve gemi adamlarinin
sertifikalari, tiizilkler ve yonetmelikler, dokiimantasyon siirecleri),
Uluslararasi1 Gemi ve Liman Tesisleri Giivenlik Kodu (ISPS) ve
Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodu (ISM) konulari olusturmaktadir
(Paris MoU, 2022a). MARPOL Sézlesmesinin igerisindeki “kontrol”
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hiikiimleri, gemilerin PSC yetkilileri tarafindan denetimi i¢in gerekli olan
yasal zemini olusturmaktadir. Gemi veya techizatinin yetersiz bulunmast
durumunda denetgiler uygunsuzluklarin ciddiyetine gore diizeltici
faaliyetler talep etmektedir ve hatta gemiyi seferden alikoyabilmektedir.

PSC denetimlerinin gegmisi 1978 yilinda imzalanan Hague
Muhtirasina dayanmaktadir (Sanlier, 2020). Yapilan bu ilk muhtiranin
amaci Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) tarafindan zorunlu kilman
isgilicii gerekliliklerinin ticari gemilerde uygulanip uygulanmadigini
arastirmakti (Kasoulides, 1990). Fakat Hague Muhtiras1 sektorel anlamda
esaslt bir iyilesme saglayamamis ve ortak bir niyet bildiriminden 6teye
gecememistir. Daha sonraki siiregte, denizde emniyet, gemilerin yol agtig1
kirliligin Onlenmesi ve gemilerdeki yasam ve ¢alisma kosullarinin
iyilestirilmesi amaciyla daha kapsamli olarak 1982 yilinda Paris
Memorandumu (Paris Memorandum of Understanding - Paris MoU)
kurulmugtur (Paris MoU, 2021). Paris MoU’nun kurulmasinin ardindan
yillar igerisinde 6zellikle ticari gemilere yonelik ¢ok sayida PSC denetimi
gerceklestirilmis ve bu denetimlerde MARPOL teknik eklerine iliskin
bir¢ok uygunsuzluk tespit edilmistir. Sekil 1, Paris MoU denetimlerinde
MARPOL eklerine iligkin tespit edilen uygunsuzluklari gdstermektedir.

Uygunsuzluk Sayist
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

I ——

EkII %7
Ek IIT i

——————

e———————

02010 ©D2011 ©2012 ©2013 ©2014 @2015 ®2016 m2017 m2018 ®m2019 m2020 m2021
Sekil 1: Paris MoU Denetimlerinde MARPOL Ekleri Kapsaminda Tespit
Edilen Uygunsuzluklar (2010-2021)

Kaynak: Paris MoU, 2021.

Yapilan bilimsel calismalar ve tarihteki Oonemli deniz kazalari
incelendiginde MARPOL So6zlesmesi agisindan ¢evresel etki anlaminda en

193



Tanker Gemilerindeki Cevresel... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

riskli gemi tiirli olarak tanker gemileri 6n plana ¢ikmaktadir (Chen vd.
2019a; Aydin vd. 2021). Tasidiklar1 ham petrol ve tiirevleri, kimyasallar
ve sivilastirilmig gazlarin yanici, patlayici ve toksik 6zellikleri géz 6niinde
bulunduruldugunda tanker gemilerinin ¢evreye verebilecegi zararlarin
siddeti son derece yiiksektir (Weng vd. 2012). Ancak, yiiriitiilen literatiir
taramasi neticesinde tanker gemilerinin ¢evre ile ilgili yasal diizenlemelere
uyumlulugu konusunda kapsamli bir degerlendirmeye rastlanmamustir. Bu
nedenle, mevcut tanker filosunun yasal gereklilikler ile uyumunu arttirmak
ve operasyonel anlamda iyilestirilmesine katki sunmak bu arastirmanin
temel motivasyon kaynagini olusturmaktadir. Dolayisiyla bu c¢aligmanin
amaci, tanker gemilerindeki MARPOL uygunsuzluklarini belirlemek ve
denetim degiskenleri ile sonugclari arasindaki anlamli istatistiksel iligkileri
ortaya ¢ikarmaktir.

Bu amag¢ dogrultusunda arastirmanin evrenini uluslararasi alanda
faaliyet gosteren dokuz memorandum olusturmaktadir (Med MoU, 2023).
Orneklem olarak ise 27 iilke ile biinyesinde en fazla iiye bulunduran Paris
MoU tercih edilmistir. Bu tercihin sebebi ge¢cmiste yasanan biiyiik tanker
kazalarinin en yogun olarak Paris MoU cografyasinda gergeklesmis
olmasidir (Chen vd. 2019a). Ayrica Paris MoU tarafindan sunulan veri
iceriginin daha detayli ve erisilebilir olusu arasgtirmanin uygulama
kisminda tercih edilmesini saglamistir. YoOntemsel yaklasim olarak
degiskenler arasindaki iligkiler Ki-kare istatistiksel anlamlilik testleri ile
incelenmistir. Analiz sonuglari, mevcut uygunsuzluklari detayli sekilde
ortaya koymaktadir. FElde edilen bulgularin, tanker gemilerinde
yiiriitiilebilecek diizeltici faaliyetler agisindan son derece 6nemli oldugu
disiiniilmektedir. Bu sayede, gelecekte yasanabilecek gemi kaynakli
cevresel kirliliginin etkisinin en aza indirilmesine katki sunulabilecektir.

Aragtirmamizin giris boliimiinde; deniz tagimacilifi sektoriine
yonelik ¢evresel konulardaki diizenlemelere, PSC denetimleri ve gemilerin
tutulma oranlarma, MARPOL Soézlesmesinin tarihsel gelisimine ve
sozlesmeye iligkin  denetimlerde tespit edilen uygunsuzluklara
deginilmistir. Akabinde, PSC denetimleri ile ilgili caligmalara yonelik
literatiir taramas1 gerceklestirilmistir. Ugiincii kistmda Paris MoU denetim
rejimi ve denetlenecek gemilerin belirlenmesinde kullanilan gemi
hedefleme sistemine iligkin bilgiler verilmistir. Dordiincii boliimde ise
calismanin ydntemi agiklanmis olup, besinci bolimde Paris MoU
tarafindan belirlenen MARPOL uygunsuzluk kodlar1 ve agiklamalari,
analizde kullanilan veriye dair temel istatistiki bilgiler ve analiz ¢iktilart
yer almaktadir. Altinci ve son bolim, elde edilen bulgularin
degerlendirilmesini, sonug¢ kismini ve gelecek calismalara yonelik 6nerileri
icermektedir.
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2. LITERATUR TARAMASI

PSC denetimleri, deniz tasimaciligi faaliyetlerinin uluslararasi yasal
diizenleme ve standartlara uygun olarak daha emniyetli ve ¢evresel agidan
siirdiiriilebilir sekilde yerine getirilmesini amaglamaktadir (Chen vd.
2019b). Ozellikle son yillarda, denetimlerden elde edilen verinin nitelik ve
nicelik olarak zenginlesmesi, bu alandaki akademik c¢alisma sayisini
oldukga arttirmigtir. PSC denetimlerine iligkin bilimsel caligsmalar 6zellikle
son bes yilda artig gosterirken veri madenciligi algoritmalariyla denetim
sonucu tahminlemeleri bu alandaki en yogun calisilan konu olmustur
(Chung vd. 2020; Sevgili ve Toz, 2022).

PSC denetimlerine yonelik uluslararasi ¢aligmalar temel olarak;
hukuksal agidan PSC denetimleri (McDorman, 2000; Li ve Zheng, 2008),
denetim rejimlerinin 1iyilestirilmesi ve tlkeler aras1 standart hale
getirilmesi (Kasoulides, 1995; Rodriguez ve Piniella, 2012; Graziano vd.
2018a), gemi se¢im kriterlerinin ve siireglerinin daha verimli hale
getirilmesi (Yan vd. 2022), farkli bayrak sicillerine kayitli gemilerin
denetimlerdeki performans kiyaslamalar1 ve degerlendirilmesi (Im vd.
2016; Xiao vd. 2020; Osman vd. 2021), farkli memorandumlarda
uygulanan denetim rejimlerinin kiyaslanmasi (Uki¢ Boljat vd. 2020; Xiao
vd. 2021), denetimlerin denizde emniyet ve deniz g¢evresi agisindan
incelenmesi (Chuah vd. 2022), ve standart alt1 gemilerin degerlendirilmesi
(Cariou ve Wolff., 2015) gibi konular {izerine yogunlagmaktadir. Diger
belirgin ¢aligma alanlar1 olarak; tutulma oranlarinin azaltilmasina yonelik
denetim degiskenlerinin (gemi yasi, gemi tiirli, bayrak devleti,
miirettebatin maasi, ¢alisma kosullari, sérveydr -denetgi- vb.) denetim
sonuclarina etkileri (Cariou vd. 2007; Knapp ve Franses, 2007; Cariou vd.
2008; Grbi¢ vd. 2015; Graziano vd. 2018b; Sanlier, 2020),
uygunsuzluklara yonelik risk analizleri (Gao vd. 2008; Emecen Kara,
2016; Chen vd. 2022), ve farkli risk Ol¢lim araglarinin denetimler
lizerindeki uygulamalar1 6n plana ¢ikmaktadir (Yang vd. 2018; Yang vd.
2020; Ceylan vd. 2023). Ulusal literatiirde ise Tiirk bayrakli gemilerin
denetimlerdeki performansi (Yilmaz ve Ece, 2017; Akyar ve Celik, 2018;
Yilmaz, 2020), PSC denetim sonuglar1 ile gemi kazalarmin iliskisi
(Demirci ve Cigek., 2020), Paris MoU denetimlerinde kullanilan gemi
hedefleme sistemi (Eyigiin, 2013), denetlenecek gemiye intikal edilmeden
once dikkat edilmesi gereken unsurlarin belirlenmesi (Oztiirk ve Gokdemir
Isik, 2016) ve gemilerin uluslararast denizcilik sézlesmelerine iligkin
uygunsuzluklarinin degerlendirilmesi (Sanlier, 2021) ile ilgili ¢aligmalar
dikkat cekmektedir.

MARPOL kapsaminda dokuz farkli memorandum (Paris,
Karadeniz, Vina del Mar, Tokyo, Karayipler, Akdeniz, Hint, Abuja, Riyad)
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verisi lizerinden yiriitilen bir c¢alismada, bazi memorandumlarin
MARPOL’e iligkin olduk¢a az sayida uygunsuzluk tespit ettigi
vurgulanarak memorandumlar arasinda standart bir denetim yaklasiminin
olmamasi elestirilmis ve deniz c¢evresinin daha temiz hale getirilmesi
stirecinde PSC denetimlerinin daha aktif bir rol {istlenmesi gerektigi
irdelenmistir (Mantoju, 2021). 2014-2018 yillar1 arasinda yiriitiilen bir
baska ¢alismada ise yine dokuz farkli memorandum MARPOL eklerine
gore incelenmis olup, sonuglar Ki-kare ve korelasyon testleri ile
kiyaslanmigtir. Bu baglamda genel olarak denetimlerde en fazla
uygunsuzlugun MARPOL Ek I kapsaminda tespit edildigi belirtilerek,
denetim say1s1 ve tespit edilen uygunsuzluk sayis1 arasinda dogrusal bir
iligki olmadig1 vurgulanmistir (Uki¢ Boljat vd. 2020). MARPOL Ek VIile
ilgili yiiriitilen ¢alismalar da mevcuttur. Bu alanda, Ek VI sartlarina
iilkelerin ve gemi operatdrlerinin finansal a¢idan uyum analizleri ve en
riskli Ek VI maddelerinin yeni yontemsel yaklasimlar ile belirlenmesi
ornek gosterilebilir (Schinas ve Stefanakos, 2014; Ceylan vd. 2023).
Siddet, gerceklesme sikligi ve tespit edilebilirlik kriterleri gbz Oniine
alindiginda en riskli Ek VI uygunsuzluklar1 yakit degisim prosediirii ve
insineratdr operasyonlari olarak tespit edilmistir (Ceylan vd. 2023). Ek VI
maddelerine bolgesel ve kurumsal agidan uyum siireglerinde karsilasilan
engeller arasinda yasal, altyapisal ve finansal maliyet engelleri
gosterilmektedir (Animah vd. 2018).

Gemilerdeki MARPOL uygunsuzluklarina yonelik yiiriitiilmiis
cesitli  bilimsel calismalar mevcuttur. Nitekim tespit edilen
uygunsuzluklarin alt bilesenlerini inceleyen c¢alisma sayisi oldukca
sinirlidir. Ayrica denizcilik literatiiriinde en riskli gemi tiirii olarak
belirtilen tanker gemilerinin uygunsuzluklarina odaklanan bir ¢alismaya
rastlanilmamistir. Bu ¢alismanin 6nemi ve 6zgiinliigli, dogrudan tanker
gemilerine yonelik olarak hazirlanmasindan kaynaklanmaktadir. Calisma
kapsaminda, degisken cesitliligi acisindan detayli bir ¢evresel uyumluluk
analizi ylritiilmiis, en sik karsilasilan MARPOL uygunsuzluk tiirleri ve
yasal diizenlemelere en uyumlu tanker tiirleri belirlenmis ve gemi
ozellikleri ile denetim sonuglar1 arasindaki istatistiksel anlamli iligkiler
ortaya koyulmustur.

3. PARIS MOU REJiMi VE GEMIi RiSK PROFILIi

Paris MoU 1 Ocak 2011 tarihinden itibaren gemi denetimlerini daha
etkin bir sekilde ylirlitmek amaciyla yeni denetim rejimini (New Inspection
Regime - NIR) kabul etmistir. Uygulamaya gecirilen gemi hedefleme
sistemi, Avrupa Komisyonu (EU Directive 2009/16/EC) diizenlemelerine
gore belirlenmistir. NIR'min yiiriirlige girmesiyle, Paris MoU, o6nceki
uygulama olan her bir iiye devlete ugrak yapan ticari gemilerin %25'inin
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denetlenmesi hedefini bir biitiin olarak Paris MoU bolgesindeki limanlar
ve demirleme yerlerini ziyaret eden tim gemilerin denetlenmesi olarak
ortak bir taahhiit seklinde degistirmistir.

Genel Faktorler Tarihsel Faktorler
- Gemi tiirdi - Uygunsuzluklar
- Bayrak - Tutulmalar

- Taninmis Organizasyon (RO)

Qirket Performansi /

YRG - Yiksek Riskli Gemi
— Standart Riskli Gemi
DRG — Dusgtik Riskli Gemi
(Gemi Risk Profili glinliik olarak hesaplanir.)

Sekil 2: Gemi Risk Profilini Belirleyen Faktorler
Kaynak: Paris MoU, 2023a.

Gemilerin simiflandirilmast giinliik olarak hesaplanan gemi risk
profili c¢ercevesinde yiiriitiilmektedir. Gemi risk profili hesaplanirken
dikkate alinan faktorler Sekil 2’de belirtildigi {izere genel faktérlerden
(gemi tiirii, bayragi, taninmig organizasyon ve ISM Kodu yonetiminden
sorumlu girketin performansi) ve tarihsel faktorlerden (gegmis
denetimlerde tespit edilen uygunsuzluklar ve tutulmalar) olusmaktadir.
Ayrica geminin son 36 ay igerisinde Paris MoU {iye devletlerinde tabi
tutuldugu denetim ge¢misi de dikkate alinmaktadir (Paris MoU, 2023a).
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Gemi Turi
Gemi Yasi
Bayrak WGB Listesi'
Devleti
IMO Denetimi
Performans
2
Taninmu.
Organizas;on - (D -
Bir ya da daha fazla Paris
Mo iiyesi iilke tarafindan
taninanlar
Sirket Perfogmans

Tarihsel Faktorler

5 ve tizeri
(ayrica son
36 ayda en

az 1 denetim

gegirmis)

Son 36 aydaki denetimlerde

tespit edilen uygunsuzluklar Uygunsuzluklar

Son 36 aydaki tutulmalar Tutulmalar Tutulma yok

1. WGB Listesi: Paris MoU tarafindan her y1l yayimlanan Beyaz-Gri-Siyah bayrak listesi
2. Yiiksek, Orta, Disiik ve Cok disiik olarak son 36 aydaki denetim performansi
3. CYR: Cok yiiksek riskli, YR: Yiiksek riskli, O: Orta riskli

Sekil 3: Gemi Risk Profili Hesaplamasi
Kaynak: Paris MoU, 2023a.

Mevcut degerlendirmeye gore gemiler diisiik, standart ve yiiksek
riskli olmak iizere ii¢ sinifa ayrilmaktadir. Diisiik riskli gemiler (DRG),
gemi tiirii ve yas1 fark etmeksizin, bayrak devleti Paris MoU beyaz
listesinde yer alan, IMO denetiminden basariyla ge¢mis, bir ya da daha
fazla Paris MoU iiyesi lilke tarafindan taninan bir Taninmig Organizasyona
(Recognized Organization - RO) sahip, Paris MoU performans: yiiksek bir
ISM yonetim sirketi ile ¢alisan ve son 36 ay igerisinde tabi tutuldugu
denetimlerde 5 ve {iizeri uygunsuzluk tespit edilmis ve tutulmayla
karsilasmamis gemiler olarak tanimlanmaktadir. Yiiksek riskli gemiler
(YRG) belirlenitken MoU tarafindan olusturulan risk puanlama
sisteminden yararlanilir. Sekil 3’te belirtilen kriterlere gore toplam 5 puan
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ve lzeri skora sahip gemiler “Yiiksek Riskli Gemi (High Risk Ship —
HRS)” olarak nitelendirilir. Standart riskli gemiler ise diigiik ve yiiksek
riskli gemi smiflarina dahil olmayan tiim diger gemilerden olusmaktadir
(Paris MoU, 2022b).

DRG smnifindaki gemilere yonelik uygulanan denetimler ilk
asamada baslangi¢ denetimi (Initial inspection) olarak gergeklestirilir.
Baslangi¢ denetiminde geminin sertifikalar1 ve belgeleri, geminin genel
durumu ve hijyeni, kopri tistii, konaklama alanlar1 ve mutfak, kasara dahil
giiverteler, kargo ambarlari/alanlar1 ve makine dairesi kontrol edilir.
Ayrica daha 6nceki bir denetimde herhangi bir uygunsuzluk tespit edilip
edilmedigi dogrulanir. Denetim sirasinda liman devleti denetgisi, mesleki
muhakemesine gore geminin, techizatinin veya miirettebatinin durumuyla
ilgili bir yonetmeligin ilgili gerekliliklerini 6nemli 6l¢lide karsilamadigina
dair agik nedenler (Clear grounds) tespit ederse, daha detayli denetime
(More detailed inspection) gecilir. Gemide gegerli uluslararasi
sertifikalarin veya belgelerin olmamasi agik bir gerekge olarak kabul edilir.
Diger acik gerekce nedenleri MoU metninin Ek 9, paragraf 6 kisminda
yaymlanmaktadir. Detayli denetimler ¢cok daha kapsamli ve zorlayicidir.
Bu tiir denetimler, baslangi¢ denetimine ek olarak ILO, ISM ve Standards
of Training Certification and Watchkeeping (STCW) tarafindan kapsanan
insan unsurlarin1 da dikkate alir ve uygun oldugu sekilde operasyonel
kontrolleri de igerir. Genisletilmis denetimler (Expanded inspection) ise
YRG olarak belirlenen gemilere ve 12 yasindan biiyiik riskli gemi tiirlerine
(petrol tankeri, dokme yiik gemisi, yolcu gemisi, gaz tasiyici, kimyasal
tanker) uygulanir (Paris MoU, 2022c).

Bu denetim tiirlerine ek olarak yeni yiiriirliige giren veya degistirilen
yonetmeliklerin gerekliliklerine iliskin olarak veya denetcilerin yiiksek
diizeyde uygunsuzlukla kargilagtigi belirli alanlara yonelik konsantre
denetim  kampanyalar1  (Concentrated  inspection  campaign)
yiiriitiilebilmektedir. Bu tiir denetimler her yil 3 aylik donemler (Eyliil -
Kasim) boyunca standart denetimlerin igerisinde gergeklestirilmektedir.
Bu kapsamda 2018 yilinda MARPOL Ek VI, 2019 yilinda ise Acil Durum
Sistem ve Prosediirleri kapsaminda denetimler yapilmistir. 2020 yilinda
konsantre denetimler COVID-19 pandemisi nedeniyle sekteye ugrasa da
2021 Eyliil ayindan itibaren tekrar yiiriirliige konmustur (Paris MoU,
2022d; Paris MoU, 2022¢).
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Paris MOU Denetimlerinde Tutulma Oram

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
=Kuru dékme Konteyner Genel kargo/gok amach
Ro-Ro ===Petrol Tankeri —=Kimyasal Tanker

== Gaz Tagtyictlar
Sekil 4: Paris MoU Denetimlerinde Tutulma Oranlari
Kaynak: Paris MoU, 2021.

Paris MoU tarafindan gemi risk siniflandirmasina gore denetimler
i¢in zaman araliklar1 (sikliklar) belirlenmistir. Buna gore YRG bir 6nceki
denetimden sonra en az 5-6 ay igerisinde tercihen veya en fazla 6 ay sonra
zorunlu olarak, SRG bir onceki denetimden sonra en az 10 ay sonra
tercihen veya en fazla 12 ay sonra zorunlu olarak, DRG bir onceki
denetimden sonra en az 24 ay sonra tercihen veya en fazla 36 ay sonra
zorunlu olarak denetlenmelidir. Olagandisi durumlar olusmasi halinde
gemiler ek denetlemelere girmek zorundadir. Bu durumlar gegersiz kilma
faktorleri (Overriding factors) olarak belirtilmistir ve denizde catisma,
yasadig1 tahliye, emniyetsiz manevra, gemi klasinin askiya alinmasi veya
diismesi, veri tabaninda gemiye ait veri bulunmamasi, sira dig1
uygunsuzluklarin tespit edilmesi, geminin daha dnce tutulmus olmasi, yiik
sorunlari, pilotlarin raporlart ve sikayetler gibi unsurlar kapsamaktadir.
2014-2021 yillar1 arasindaki verilere dayali olarak gemi tiirlerine gore
tutulma oranlarina iligkin detaylar Sekil 4’de gosterilmektedir.

4. YONTEM

Calismaya ait veri seti, Paris MoU tarafindan resmi olarak
yaymlanan PSC verisinden olusmaktadir. 1 Ekim 2017 ile 1 Ekim 2022
tarihleri arasindaki 5 yillik doénemde tanker gemileri 17.183 PSC
denetimine girmistir ve bu denetimlerin 285 tanesi tutulma ile
sonu¢lanmistir. Veri setini olusturan alt girdi degiskenleri gemi ve denetim
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ozellikleri (gemi tiirii, yasi, bayrak devleti, klas kurulusu, denetim bolgesi,
denetim tiirii, uygunsuzluk sayisi) ile denetim sonuglarindan (uygunsuzluk
sayisi ve tutulma durumu) olusmaktadir. Paris MoU veri tabaninda ayrica
gemi isletme sirketi bilgileri de yer almaktadir. Fakat s6z konusu degiskene
ait Paris MoU tarafindan uygulanan performansa dayali siniflandirmaya
iligkin veri bulunmamaktadir. Bu nedenle gemi isletme firmasi degiskeni
calisma kapsami disinda tutulmustur. Elde edilen veri “International
Business Machines - Statistical Package for the Social Sciences (IBM
SPSS) Siirim 26” yazilmu ile istatistiksel olarak analiz edilmistir.
Calismanin amaglar1 dogrultusunda, Paris MoU PSC denetimlerinde tespit
edilen uygunsuzluklar ilk olarak tiirlerine gore gruplandirilmis ve
MARPOL ekleri kapsaminda yazilan maddeler ayristirilmstir. Biiytik
verinin iglenmesini kolaylastirmak amaciyla degiskenler kategorize
edilmis ve nominal o6lgek kullanilmistir. Verinin iglenebilmesi ve
sadelestirme nedeniyle denetim tiirii degiskeni sayisal olarak kodlanmustir.
Denetimlerde tespit edilen uygunsuzluk tiirleri Paris MoU tarafindan 1
Temmuz 2022 tarihinde yayimlanan uygunsuzluk kodlarina gore
siniflandirilmistir (Paris MoU, 2022a).

Iki nominal veya kategorik degisken arasinda istatistiksel olarak
anlaml1 bir iligki olup olmadigini test etmek i¢in, gdzlemlenen ve beklenen
frekans degerleri arasinda herhangi bir fark olup olmadigini dlgebilen bir
analiz gereklidir. Bu nedenle ¢alismanin amacina uygun olarak istatistiksel
analiz icin Ki-kare (y2) Ikili Korelasyon Testi kullanilmigtir. Bu yéntemin
tercih edilmesindeki bir diger neden ise, gozlemlenen degiskenlerin sayist
arttikca Ki-kare testi sonuglarinin daha dogru sonuglar firetebilme
olasiliginin da artmasidir (Giingér ve Bulut, 2008). Calismada kullanilan
verinin biiyilik veri olmasi ve Ki-kare testinin kategorizasyon gerektirmesi
nedeniyle calisma kapsaminda oOncelikle temel istatistiksel siirecler
yiritilmis ve ardindan veri kategorize edilerek analiz islemi
yiirtitilmistiir.

Ki-Kare testinin tutarli bir sekilde kullanilabilmesi igin, her
kategoriye ait verinin rastgele ve yeterince biiyilk olmasi, beklenen
degerden kiiciik gozlemlerin sayisinin toplam kategori sayisinin %20'sini
gegmemesi gerekir. Cok gozlii diizenlerde (6rnegin 2x3, 2x4 gibi) testin
kullanilabilmesi i¢in, herhangi bir hiicrede 1’den az gézlemlenen deger (O)
ve hiicrelerin %20’den fazlasinda 5’ten kiiciik beklenen deger (F)
bulunmamalidir (Gingrich, 2004). Eger bu kosul yerine getirilmemis ise
tablodaki satir veya siitunlarda yer alan kategorik verilerden bazilart
birlestirilerek s6z konusu sart saglanmalidir (Giingdr ve Bulut, 2008). Cok
gozlii diizenlerde sonuglar Ki-kare degeri iizerinden okunurken, tablo
diizeninin 2x2 oldugu durumda test sonucu Fisher'm kesin olasilik testi
tizerinden okunur (Gingrich, 2004). Ki-kare testi formiilii Denklem 1°de

201



Tanker Gemilerindeki Cevresel... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ve basitlestirilmis Ki-kare testi formiilii ise Denklem 2’de belirtilmistir
(Kilig, 2016):

_E.2 _F2 Ry Ry
x2 = (01-Eq) + (02-E3) + (03—E3) 4ot (On—En) (1)
E, E, Es En
(0k—Eg)?
x? =y, et @)

Ki-kare (y2) Asimptotik Onem (Anlamlilik veya giiven diizeyi) %95
(p<0,05) olarak secilerek hipotez testleri Denklem 3 ve 4’te belirtildigi
sekilde olusturulmustur:

Hy: 0; = E; (3)
Hy: 0; # E; (Cift kuyruklu test) 4)

H, gemi degiskenleri ve denetim ¢iktilar1 arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir fark (iliski) yoktur, H; ise gemi degiskenleri ve denetim
ciktilar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark (iliski) vardir seklinde
tanimlanmustir. Sifir hipotezi (Ho) iki degiskenin birbirinden bagimsiz
oldugunu ve aralarinda anlamli bir iliski bulunmadigini ifade ederken,
alternatif (H,) hipotez degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
iliski oldugunu belirtir. Anlamlilik diizeyi (Asymptotic Significance) o =
0,05 degerinden diisiik ise Ho reddedilir ve H; hipotezi kabul edilir (Glingor
ve Bulut, 2008).

5. BULGULAR

Bu boliimde denetime tabi tutulan gemilere yonelik degiskenlerin
kapsami, temel tanimlayict istatistikleri, degiskenler ile denetim
bulgulari/sonuglar1 arasindaki istatistiksel analizler ve hipotez testleri yer
almaktadir. Son yillarda MARPOL Ek II ve IlI ile ilgili uygunsuzluklarda
gorece azalma mevcut olsa da petrol, pis su, ¢op ve hava kirliligi ile ilgili
olan Ek I-IV-V ve VI kapsaminda siklikla uygunsuzlukla karsilagilmistir.
Sekil 5, yillara gore Paris MoU denetimlerinde MARPOL ekleri
kapsaminda tanker gemilerinde tespit edilen uygunsuzluk sayilarim
gostermektedir.
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Sekil 5: Tanker gemilerinde tespit edilen MARPOL uygunsuzluklari
Kaynak: Paris MoU, 2023b.

Denetim, kayit, dokiimantasyon ve izleme siireglerinin daha etkin ve
hizl1 yiiriitiilebilmesi amaciyla Paris MoU tarafindan uygunsuzluklar
tirlerine gore atanan kodlar ile ifade edilmektedir. Bu kapsamda,
MARPOL uygunsuzluklar1 14100, 14200, 14300, 14400, 14500 ve 14600
numarali kodlar ile siniflandirilmistir. Bu ¢alisma dahilinde yiiriitiilen
analizlerde Paris MoU tarafindan belirlenen uygunsuzluk kodlama
sisteminden faydalanmilmistir (Paris MoU, 2022a). S6z konusu kodlar ve
uygunsuzluklarin detaylarma iliskin agiklamalar Tablo 2’de yer
almaktadir.
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Tablo 2: MARPOL Eklerine iliskin Uygunsuzluk Kodlari

EK I - Petrolden Olusan Kirlenmenin Onlenmesi i¢cin Kurallar

14101-Desarj
kontrolii

14107-Yag/yakit
tahliyesi, izleme ve
kontrol sistemi

14113-Cift cidar
yapist

14120-Tankerler i¢in
yiikleme, bosaltma ve
temizleme islemi

14102-Gemide
yag/yakit tutulmasi

14108-15 PPM alarm
diizenegi

14114-Hidrostatik
olarak dengeli
yiikleme

14121-Desarj ihlali
siiphesi

14103-Yag/yakit ve
su balast ayrimi

14109-Yag/su arayiiz
detektorii

14115-Durum
degerlendirme semast

14124-Arktik bolgesi,
taginan veya
kullanilan yasakli
yakat tiirii

14104-Yag/yakat
filtreleme ekipmani

14110-Standart
tahliye baglantisi

14116-Kirlilik
raporlama

14199-Diger Ek 1

14105-Pompalama,
devre ve tahliye
diizenekleri
14111-Ayrilms balast
tanklari, 6zel temiz
balast tanklari, ham
petrol yikama

14117-Gemi tiirii
tanimi

14106-Pompa odast
alt koruma

14112-Ham petrol
ytkama operasyonlari
ve ekipman kilavuzu

14119-Makine
mabhallerinden ¢gikan
yag/yakit ve yagli
karigimlar

EK II - Dékme Zehirli Sivi Maddelerden Olusan Kirlenmenin Kontrolii i¢in Kurallar

14120-Tankerler i¢in
yiikleme, bosaltma ve
temizleme islemi

14205-Kargo 1s1tma
sistemleri — kategori
Y maddeleri

14121-Desarj ihlali
siiphesi

14206-Havalandirma
prosediirleri ve
ekipmant

14201-Verimli
¢ektirme iglemi

14207-Kirlilik
raporlama

14202-Atik tahliye
sistemleri

14208-Gemi tiirii
tanimi

14203-Tank yikama
ekipmant

14299-Diger Ek 11

14204-Dokme zehirli
stvi madde sloplarmin
yasakl1 desarji

EK III- Paketlenmis Olarak Tasinan Zehirli Stvi Maddelerden Olusan Kirlenmenin Kontrolii i¢cin Kurallar

14301-Paketleme

14302-Markalama ve
etiketleme

14303-
Dékiimantasyon

14304-Istifleme

14399-Diger Ek III
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EK IV- Gemi Pis Sularindan Olusan Kirlenmenin Kontrolii icin Kurallar

14402-Pis su aritma
ekipmant

[4405-Pis i‘; 14404-Pis su tahliye
pare baglantisi

dezenfekte sistemi

14499-Diger Ek IV

EK V - Gemilerden Atilan Coplerden Kirlenmenin Onlenmesi I¢in Kurallar

14501-Copiin
elleglenmesi

14303-Cop yonetim - 4599 pyiser Bk V

14502-Uyari isaretleri plant

EK VI - Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesine Yonelik Kurallar

N
=
]
<
Q
)
3
s,
]
s
S
Q
<N

14601-Teknik
dosyalar ve varsa
izleme kilavuzu

14608-Insineratdr ve 14609-Tankerlerdeki veva ekipmanim 14611-Ozon
14607-Yakit kalitesi cihazin operasyonu ile  ugucu organik o Zras (f)nel tabakasina zarar veren  14612-SOx kayitlari
manueli bilesikler perasyonc’ maddeler
prosediirleri
14613-Onaylanmis s e . 14615-Yakit degisim 14616-SOx ile ilgili 14617-Kullanilan .
Metot 14614-Silfiir oksitler prosediirii alternatif tertibatlar yakitin siilfiir igerigi 14699-Diger Ek VI

14602-Makine
parametrelerinin kayit
defteri

14603-Egzoz gazi
temizleme sistemi

uygunlugu

14605-Insinerator
onay sertifikasi

14604-Y akit teslim
evraki

14610-Makineler

14606-Dizel
makinenin hava
kirliligi ile ilgili
kontrolii

Kaynak: Paris MoU, 2022a.
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Tanker Gemilerindeki Cevresel... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

5.1. Veri

Calisma kapsaminda elde edilen veriler Paris MoU resmi veri tabani
tarafindan saglanmigtir. 01.10.2017 ve 01.10.2022 tarih araligini ve
MARPOL uygunsuzluguna sahip denetimleri kapsayan bes yillik veri ile;
kimyasal tankerler, gaz tasiyicilari, gaz/NLS tankerleri, NLS tankerleri,
petrol tankerleri, petrol/kimyasal tankerleri ve petrol/NLS tankerleri analiz
edilmistir. Belirtilen tarih araliginda Paris MoU tarafindan bu gemilere
yonelik olarak toplam 17.183 denetim gergeklestirilmis olup, s6z konusu
denetimlerin 285 tanesi gemilerin tutulmasiyla sonuglanmistir. 1.051
denetimde ise MARPOL eklerine iliskin 1.264 adet uygunsuzluk tespit
edilmis olup 121 denetim tutulmayla sonuclanmistir. Veri setine ait temel
tanimlayici istatistiki bilgiler Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3: Paris MoU Denetimlerinde Tanker Gemilerine iliskin
Temel istatistikler

Tiim Denetimler MARPOL ile ilgili
Uygunsuzluk Tespit Edilen Denetimler
5 2 2
— S = < ] _ S = <
35 £ E5 E | £ £ EzF E: &
= 2?7 5 £ | & ¥ Ea® S =
= ) )
Kimyasal ¢ 30 041 113 | 1382 431 516 1,20 4
Tankerler
Gaz 2301 028 24 1594 126 150 1,19 13
Tastyicilart
Gaz/NLS 11 3,18 2 24,00 3 3 1,00 2
Tankerleri
NLS 88 069 2 | 2662 8 9 112 2
Tankerleri
Petol 74 036 105 | 1385 353 420 1,18 47
Tankerleri
Petrol/Kim
yasal 2183 035 38 1323 128 161 1,25 14
Tankerleri
Petrol/NLS 6 6,33 1 27,50 2 5 2,50 1
Tankerleri
Toplam  17.183 037 285 | 14,17 1.051  1.264 1,20 121

Not: Tablo 1.10.2017- 1.10.2022 tarih araligin1 kapsamaktadir.
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Tanker Gemilerindeki Cevresel... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Son bes yilda tanker gemilerinde gergeklestirilen tiim denetimler
incelendiginde kimyasal ve ham petrol tankerleri en ¢ok denetime giren
gemiler olarak One g¢ikmaktadir. Ardindan sirasiyla, sivilastirilmis gaz
tasiyict gemiler ve petrol/kimyasal tankerler gelmektedir. Toplam
gerceklestirilen denetim sayisi 17.183 olarak tespit edilmistir ve bu
denetimlerin  1.051 tanesinde @MARPOL  Soézlesmesine iligskin
uygunsuzluklar goriilmiistir. MARPOL uygunsuzlugu mevcut olan
tankerler icerisinde en fazla tutulma ham petrol tankerlerinde (47) ve
kimyasal tankerlerde (42) goriilmistiir. Ortalama yas1 en diisiik gemiler
petrol/kimyasal tankerler (13,23 yil) iken, en eski gemiler petrol/NLS
tankerleridir (27,50 yil). Tanker gemilerinde tespit edilen toplam 6.411
uygunsuzlugun 1.264 tanesi MARPOL Soézlesmesine iliskin olarak
yazilmigtir, Ortalama en fazla MARPOL uygunsuzlugu orneklem
kiigiikliigii nedeniyle 2,5 olarak Petrol/NLS tankerlerinde goriliirken,
ikinci sirada 1,25 ile petrol/kimyasal tankerleri bulunmaktadir.

Tablo 4: Tanker Tiirlerine ve MARPOL Eklerine Gore Tespit Edilen
Uygunsuzluklar

Gemi Tirleri/ EkI EkII EKII EkIV EkV EkVI

MARPOL EkKleri
Kimyasal Tankerler 149 40 4 113 85 125
Gaz Tasiyicilar 36 2 0 23 48 41
Gaz/NLS Tankerleri 1 0 0 0 0 2
NLS Tankerleri 4 0 0 3 0 2
Petrol Tankerleri 140 5 0 64 102 109
P et;zzllf;geyssal 51 1 0 25 39 45
Petrol/NLS Tankerleri 1 0 0 2 0 2
Toplam 382 48 4 230 274 326

Not: Tablo 1.10.2017 - 1.10.2022 tarih araligin1 kapsamaktadir.

MARPOL eklerine gore Tablo 4’te belirtildigi tizere yiiksek
frekansta “Ek I-Petrolden Olusan Kirlenmenin Onlenmesi i¢in Kurallar”
ve “Ek VI-Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesine
Yonelik Kurallar” ile ilgili uygunsuzluklar 6ne ¢ikmaktadir. Oldukga az
sayida tespit edilen Ek II ve Ek III uygunsuzluklarinin belirgin bigimde
kimyasal tankerler ve petrol tankerlerinde yogunlastigi anlagilmaktadir.
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5.2. Ki-kare Testleri Sonuc¢lari

Uygunsuzluklarin frekans dagilimlar1 incelendiginde, en sik
karsilasilan durum olarak MARPOL Ek IV kapsaminda yer alan “4-14402
Pis su aritma ekipmanindaki uygunsuzluklar” gdze garpmaktadir. Ikinci
sirada, gemilerde “5-14503 Cop ve atik yonetim planmin” bulunmamasi
veya MARPOL So6zlesmesine uygun olarak yiiriitilmemesi yer almaktadir.
Ucgiincii en sik karsilasilan durum ise “1-14104 Yag/yakit filtreleme
ekipmanindaki  uygunsuzluklar” olarak  saptanmistir. MARPOL
uygunsuzluklarina iligkin detayli frekans dagilimlar1 Tablo 5°te yer
almaktadir.

Tablo S: Tanker Gemilerinde En Sik Tespit Edilen MARPOL

Uygunsuzluklari
Ek-Kod Frekans Uygunsuzluk Ek-Kod Frekans Uygunsuzluk
Tamm Tamm
4-14402 166 Fls su antma 5-14502 35 Uyart isaretleri
ekipmani
Makine
5-14503 117 Cop yonetim plani 6-14602 33 parametrelerinin
kay1t defteri
1-14104 108 Yag/yalqt filtreleme 1-14102 30 Gemide yag/yakit
ekipmani tutulmasi
5-14501 95 Copiin clleglenmesi  2-14299 30 Diger M‘?IRP OL Ek
o Teknik dosyalar ve
6-14615 82 Yakt degisim 6-14601 27 varsa izleme
prosediirii
kilavuzu
114108 79 ISPPMalarm =5 14599 56~ Diger MARPOLEK
diizenegi v
Pompalama, devre
6-14604 45 Yakit teslim evraki 1-14105 24 ve tahliye
diizenekleri
4-14499 42 Diger MARPOL EK IV 1-14121 20 Desarj ihlali siiphesi
Insinerator ve
6-14608 42 cihazin operasyonu 6-14612 19 SOx kayitlar
ile manueli
1-14199 39 Diger MARPOL Ek I 1-14101 17 Desarj kontrolii
Yag/yakait tahliyesi, Diger MARPOL
1-14107 36 izleme ve kontrol Diger 169 uygunsuzluklart
sistemi (toplam deger)
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Degiskenler arasinda anlamli bir iligki olup olmadigini tespit etmek
amaciyla Ki-kare fark testi i¢in Paris MoU veri tabani lizerinden gemi tiirdi,
gemi yasi, bayrak devleti, klas kurulusu, denetim tiirii ve denetimin
gerceklestirildigi  bolge degiskenleri elde edilmistir. Denetimlerin
sonuglarina iliskin kategorik degiskenler olarak ise, tespit edilen MARPOL
uygunsuzluk sayisi ve gemilerin tutulma durumu belirlenmistir. Kategorik
degiskenlere iligkin degisken tiirleri ve alt kategorileri Tablo 6’da
belirtilmistir.

Tablo 6: Denetim Degiskenleri ve Denetim Sonuglar1 Veri Kategorileri

s ey . R R “. . Cikti
Girdi degiskenleri  Girdi kategorileri ~ Cikt1 degiskenleri kategorileri
Petrol Tankeri
e Klmyasgl Tanker Tespit edilen
Gemi tiirii Petrol/Kimyasal 1
- MARPOL I
(Tanker tiirii) tanker uveunsuzluk savisi 2 ve lizeri
Gaz Tastyicilar e Y
Diger Tankerler
1-12 Tespit edilen 1
Gemi yas1 . MARPOL .
13 ve tizeri 2 ve lizeri
uygunsuzluk sayisi
Beyaz Bayrak Tespit edilen |
Bayrak devleti Gri Bayrak MARPOL L
. 2 ve lizeri
Siyah Bayrak uygunsuzluk sayisi
Paris MoU Tespit edilen 1
Klas kurulusu tarafindan taninan MARPOL .
2 ve lizeri
ve taninmayanlar uygunsuzluk sayisi
Baslangic Tespit edilen 1
Denetim tiirii Detayl MARPOL I
AT 2 ve lizeri
Genisletilmis uygunsuzluk sayisi
Kanada
Dogu Avrupa Tespit edilen |
Denetim bolgesi Bat1 Avrupa MARPOL I
2 ve lizeri
Kuzey Avrupa uygunsuzluk sayisi
Gliney Avrupa
Tespit edilen
MARPOL ! . Denetim sonucu Tutulma yok
2 ve lizeri Tutulma var

uygunsuzluk sayist
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Elde edilen gerceklesen frekanslar ile beklenen frekanslar arasindaki
farkin istatistiksel olarak anlamli olup olmadigini test etmek amaciyla Ki-
Kare (y2) Ikili TIliski Testi yiiriitilmiistir. Degiskenler, analizin
yiriitiilebilmesi i¢in birbirinden bagimsiz kategorilere ayrilmistir.
Degiskenler kategorize edilirken Ki-kare testinin 6n kosulu olan herhangi
bir alt kategoride 1’den kii¢lik gbzlemlenen deger bulunmamasi igin
kategorizasyon “1” ve ‘2 ve iizeri” seklinde uygulanmstir.

5.2.1.Tanker Tiirii ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi

MARPOL Sozlesmesinin temel amaci, gemilerin ¢evreye yonelik
zararli etkilerinin azaltilmasidir. Ayrica farkli yiiklerin tasinmasinda farkls
teknik Ozelliklere sahip gemilerin kullanilmasi nedeniyle bu gemilerin
cevresel etkilerinin farkli olmasi beklenmektedir. Bu varsayimdan yola
cikilarak farkli yik tiirlerine gore ihtisaslasmis tankerlerde MARPOL
So6zlesmesine iliskin olarak farkli sayilarda uygunsuzluk tespit edilmesine
yonelik hipotez olusturulmustur.

H, ;: Tanker tiirii ile tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayisi
arasinda istatistiksel olarak anlaml1 bir iligki vardir.

Hyo: Tanker tiirii ile tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayist
arasinda istatistiksel olarak anlaml1 bir iliski yoktur.

Ki-kare testinin uygulanabilmesi i¢in frekans degerleri 5’ten kiigiik
Gaz/NLS Tankerleri, NLS Tankerleri ve Petrol/NLS Tankerlerine ait
gemiler “Diger Gemiler” kategorisi altinda toplanmigtir. Analiz sonucunda
gerceklesen degeri 1’den kiiciik hiicre bulunmamaktadir ve beklenen
degeri 5’ten kiigiik olan 1 hiicre (%10,0) bulunmaktadir. Bu nedenle Ki-
kare test sonucu okunabilir. Ki-kare test sonucu 2,743 olarak ve anlamlilik
diizeyi degeri (Asymptotic Significance) 0,05 degerinden biiyiik olarak
0,602 bulunmustur. Bu durumda H; o hipotezi kabul edilir ve alternatif H;
hipotezi reddedilir. Tanker tiirii ve tespit edilen MARPOL uygunsuzluk
sayisi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski s6z konusu degildir
sonucuna ulasilmistir.
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Tablo 7: Tanker Tiirii ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayis1 Ki-kare Testi

Tanker Tiirii/ 2 ve

MARPOL Uygunsuzluk saysi 1 iizeri Toplam
Frekans 297 56 353
Beklenen deger 297,6 55,4 353,0

Petrol Tankeri

Uygunsuzluk sayist

V) 0 0,
igerisindeki % 33,5% 33,9% 33,6%
Frekans 370 61 431
Kimyasal Beklenen deger 363,3 67,7 431,0
Tanker
Uygunsuzluk sayist 4 qo, 37,0% 41,0%
icerisindeki %
Frekans 106 20 126
Gaz Tastyicilar Beklenen deger 106,2 19,8 126,0
Uygunsuzluk sayisi 12,0% 12,1% 12,0%
icerisindeki %
Frekans 103 25 128
Petrol/Kimyasal ~ Beklenen deger 107,9 20,1 128,0
tanker
Uygunsuzluk sayist
7o . 11,6% 15,2% 12,2%
icerisindeki %
Frekans 10 3 13
Diger Tankerler Beklenen deger 11,0 2,0 13,0
Uygunsuzluk sayist 1,1% 1,8% 1,2%
icerisindeki %
Asimptotik
Ki-kare Test Sonuclar: Deger df Onem (2-
tarafh)
Pearson Ki-kare 2,7432 4 ,602
Olabilirlik orani 2,627 4 ,622
Gegerli gozlem sayist 1051

a. 1 hiicrenin (10,0%) beklenen degeri 5’ten kiigliktiir. En diisiik beklenen deger: 2,04.
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5.2.2. Gemi Yas1 ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi

Farkli yillarda inga edilen gemilerde geminin yasina bagli olarak
teknik ekipman tilirlinde ve ekipmanin kondisyonunda farkliliklar
goriilmektedir. Gemilerin zamanla yipranmasi, gemi isletmecisinin
uyguladigi bakim tutum faaliyetlerindeki farkliliklar ve personel sayisi ve
kalitesi gibi faktorler MARPOL Sozlesmesi ile uyum farkliliklar
olusturabilmektedir. Bu durumu dikkate alan Paris MoU da 12 yas
tizerindeki gemilerin risk profilini hesaplarken yas faktorii nedeniyle 1
puan eklemektedir. Bu nedenle gemi yas1 ile MARPOL uygunsuzluklari
arasinda bir iligki hipotezi olusturulmustur. H» ;: Gemi yast ile tespit edilen
MARPOL uygunsuzluk sayisi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
vardir. Hzo: Gemi yasi ile tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayisi
arasinda istatistiksel olarak anlaml1 bir iliski yoktur.

Tablo 8: Gemi Yasi ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi Ki-Kare Testi

Gemi Yasy 1 2 ve iizeri Toplam
MARPOL Uygunsuzluk sayisi P
Frekans 418 59 477
1-12 Beklenen deger 402,1 74,9 477,0
Uygunsuzluk sayist 5 o, 35,8% 45.4%
igerisindeki %
Frekans 468 106 574
. Beklenen deger 483,9 90,1 574,0
12 ve lzeri
Uygunsuzluk sayisi o) g0 450, 54,6%
icerisindeki %
Asimptotik
Ki-kare Test Sonuglari Deger df Onem (2-
tarafli)
Pearson Ki-kare 7,319 1 ,007
Olabilirlik orani 9,732 1 ,006
Fisher’in kesin testi ,011
Gegerli gozlem sayisi 1051

a. 0 hiicrenin (0%) beklenen degeri 5’ten kiigiiktiir. En diisiik beklenen deger: 74,89.
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Analiz kategorik degiskenleri igerisinde 1’den kiigiik gézlemlenen
ve gergeklesen deger bulunmadigi i¢in Ki-kare testi sonucu gegerlidir. Ki-
kare degeri 7,319 olarak ve anlamlilik degeri tablo 2x2 diizeninde oldugu
icin Fisher’in kesin testi iizerinden (Asymptotic Significance) 0,05
degerinden kiiglik olarak 0,011 olarak okunur. Bu durumda alternatif H» ;
hipotezi kabul edilir ve sifir hipotezi reddedilir. Gemi yas1 ve tespit edilen
MARPOL uygunsuzluk sayisi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
s0z konusudur.

5.2.3. Bayrak Devleti Smiflandirmas1 ve Tespit Edilen
MARPOL Uygunsuzluk Sayisi

Denizcilikte bayrak devleti ve klas kurulusu denetimlerinde farkli
standartlar uygulanabilmektedir. Ayrica iilkeler aras1 giimriik birlikleri ve
ticari anlagsmalardaki farkliliklar, uygulanan kota ve ambargolar, politik
uyusmazliklar gibi nedenlerden o&tiirii  denetimlerde farkli bayrak
devletlerine sahip gemilere farkli yaklagimlar uygulanabilmektedir.
Nitekim denetimlerde de gemi risk profili belirlenirken memorandumlar
tarafindan diizenli olarak yayimlanan beyaz, gri, siyah bayrak listeleri
(White, Grey, Black List - WGB List) belirleyici olmaktadir. Bu nedenle
bayrak smiflandirmasinin denetim ¢iktilarina etki edebilecegine yonelik
bir hipotez olusturulmustur. Hs ;: Bayrak devleti siniflandirmasi ile tespit
edilen MARPOL uygunsuzluk sayis1 arasinda istatistiksel olarak anlamli
bir iligki vardir. Hso: Bayrak devleti siniflandirmasi ile tespit edilen
MARPOL uygunsuzluk sayisi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
yoktur.

Analizde kullanilan denetim verisinde 5 farkli kitadan 61 bayrak
devletine ait gemi bulunmaktadir. S6z konusu analiz i¢in Paris MoU
tarafindan her yil yayimlanan WGB listesi bayrak siniflandirmasi
kullanilmigtir (Paris MoU, 2023c¢). Bir bayrak devletinin WGB listesinde
yer alabilmesi i¢in son 3 takvim yil1 igerisinde en az 30 denetime girmis
olmas1 gerekmektedir (Paris MoU, 2023c). Bu arastirmaya dabhil
denetimlerdeki tiim bayrak devletlerinin WGB listelerinde yer aldig: tespit
edilmistir. Calismada kullanilan veri 2017-2022 yillar arasimi kapsadigi
icin her bir denetim gerceklestigi yilda yiiriirliikte olan WGB listesi temel
alinarak siiflandirilmistir. Bu baglamda yiiriitiilen analiz sonuglart Tablo
9’da verilmistir.
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Tablo 9: Bayrak Devleti ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi Ki-Kare Testi

Bayrak Devleti Simiflandirmasy/

MARPOL Uygunsuzluk sayist 1 2 ve iizeri Toplam

Frekans 845 158 1003
Beyaz Beklenen deger 844,6 158,4 1003,0
Bayrak

Uygunsuzluk sayist g5 50, g5 504 95,4%

icerisindeki %

Frekans 13 1 14
Gri Beklenen deger 11,8 2,2 14,0
Bayrak

Uygunsuzluk sayist

N . 1,5% 0,6% 1,3%

icerisindeki %

Frekans 27 7 34
Siyah Beklenen deger 28,6 5,4 34,0
Bayrak

Uygunsuzluk sayist

N . 3,1% 4,2% 3,2%

icerisindeki %

. < Asimptotik Onem
Ki-kare Test Sonuglar: Deger df (2-tarafll)
Pearson Ki-kare 1,3772 2 ,502
Olabilirlik orani 1,503 2 472
Gegerli gbzlem sayisi 1051

a. 1 hiicrenin (16,7%) beklenen degeri 5’ten kiigliktiir. En diisiik beklenen deger: 2,21.

Analiz sonucunda gerceklesen degeri 1’den kiiciik hiicre
bulunmamaktadir ve beklenen degeri 5’ten kiiciik olan 1 hiicre (%16,7)
bulunmaktadir. Beklenen ve gézlenen degerler arasinda 1°den kii¢iik deger
bulunmamaktadir fakat asimptotik O6nem degeri (,502) olarak tespit
edilmistir. Bu nedenle tanker gemileri icin WGB listesine gore yapilan
bayrak devleti siniflandirmasi ile MARPOL kapsaminda tespit edilen
uygunsuzluk sayisi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki tespit
edilememistir.
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5.2.4. Klas Kurulusu ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi

Paris MoU tarafindan taninan 13 klas kurulusu bulunmaktadir. Bu
kuruluslar arasinda; American Bureau of Shipping, Bureau Veritas, China
Classification Society, Croatian Register of Shipping, DNV GL AS, Indian
Register of Shipping, Korean Register of Shipping, Lloyd’s Register of
Shipping, Nippon Kaiji Kyokai, Polski Rejestr Statkow, Registro Italiano
Navele, RINAVE Portuguesa ve Russian Maritime Register of Shipping
yer almaktadir (Paris MoU, 2023d). Gemi klas kurulusunun Paris MoU iiye
devletleri tarafindan taninmasi, gemi risk profiline etki eden bir faktor
olarak belirlenmistir. Bu nedenle klas kuruluslari ve tespit edilen
uygunsuzluk sayilar1 arasinda anlamli bir iliski olma ihtimali
bulunmaktadir. Alternatif hipotez bu yonde olusturulmustur. Hs: Gemi
klas kurulusu ile tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayisi arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Hso: Gemi klas kurulusu ile
tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayis1 arasinda istatistiksel olarak
anlaml1 bir iliski yoktur.

Tablo 10: Klas Kurulusu ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi Ki-Kare Testi

Klas Kurulusu/ 2 ve lizeri Toplam
MARPOL Uygunsuzluk sayisi P

Frekans 854 152 1006
Paris MoU
tarafindan Beklenen deger 848,1 157,9 1006,0
taninan U -

ygunsuzluk sayisi

igerisindeki % 96.:4% 92,1% 95.7%

Frekans 32 13 45
Paris MoU " .
tarafindan Beklenen deger 37,9 7,1 45,0
taninmayan

Uygunsuzluk sayisi

igerisindeki % 3,6% 7.9% 4,3%
Ki-kare Test Sonug¢lar: Deger df Asm(lzp_ tt(:rl:ﬂ?)nem
Pearson Ki-kare 6,180 1 ,013
Olabilirlik orani 5,234 1 ,022
Fisher’in kesin testi ,020
Gegerli gdzlem sayist 1051

a. 0 hiicrenin (0%) beklenen degeri 5’ten kiigiiktiir. En diisiik beklenen deger: 7,06.
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Yapilan Ki-kare test sonucuna gore 1’den kiigiik gozlemlenen deger
ve 5’ten kii¢lik beklenen deger bulunmamaktadir. Pearson Ki-Kare degeri
(6,180), Asimptotik 6nem degeri ise 2x2 tablo yapist nedeniyle (0,05)
degerinden kiiciik olarak Fisher’in kesin testi iizerinden (,020) olarak tespit
edilmistir. Bu durumda klas kurulusunun taninmis bir kurulus olmasi ve
denetimlerde tespit edilen uygunsuzluk sayisi arasinda istatistiksel olarak
anlaml1 bir iligki tespit edilmistir.

5.2.5. Denetim Tiirii ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi

Calismanin ikinci boliimiinde belirtildigi iizere farkli gemi risk
profiline sahip gemiler farkli tiirde denetimlere tabi tutulmaktadir.
Genigsletilmis ve detayli denetimler baslangi¢ denetimlerine goére daha
detayli incelemeler icermektedir. Bu nedenle genisletilmis ve detayli
denetimlerde daha fazla sayida uygunsuzluk tespit edilmesi sonucu
beklenmektedir. Alternatif hipotez bu dogrultuda kurulmustur. Hs:
Denetim tiirii ile tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayisi arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Hso: Denetim tiirii ile tespit
edilen MARPOL uygunsuzluk sayis1 arasinda istatistiksel olarak anlaml
bir iligki yoktur.

Tablo 11°de belirtildigi tizere, 1’den kiiciik gozlemlenen ve
beklenen deger bulunmamaktadir. Pearson Ki-Kare degeri (9,586),
Asimptotik 6nem degeri ise (0,05) degerinden kiigiik olarak (,008) tespit
edilmistir. Bu durumda alternatif Hs ; hipotezi kabul edilir ve sifir hipotezi
reddedilir. Denetim tiirii ve tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayisi
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski mevcuttur.
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Tablo 11: Denetim Tiirii ve Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk
Sayisi Ki-Kare Testi

Denetim Tiirii/

MARPOL Uygunsuzluk sayist 1 2veiizeri  Toplam

Frekans 118 8 126
Baglangic Beklenen deger 106,2 19,8 126,0

Uygunsuzluk sayist 13.3% 4,8% 12,0%

igerisindeki %

Frekans 300 59 359
Detayh Beklenen deger 302,6 56,4 359,0

Uygunsuzluk sayisi 33.9% 35.8% 34,2%

icerisindeki %

Frekans 468 98 566
Genigletilmig Beklenen deger 477,1 88,9 566,0

Uygunsuzluk sayist 5, g0, 59,4% 53,9%

icerisindeki %

Asimptotik
Ki-kare Test Sonuglari Deger df Onem (2-
tarafl)

Pearson Ki-kare 9,586 2 ,008
Olabilirlik orani 11,570 2 ,003
Gegerli gozlem sayisi 1051

b. 0 hiicrenin (0%) beklenen degeri 5’ten kiigiiktiir. En diisiik beklenen deger: 19,78.

5.2.6. Denetim Bolgesi ve Tespit Edilen MARPOL
Uygunsuzluk Sayisi

Calisma kapsaminda incelenen denetimler toplam 27 {ilkede ve 180
farkli limanda gergeklestirilmistir. En fazla uygunsuzluk Hollanda (127),
Ispanya (117), Italya (112), Belgika (97) ve Kanada (95) limanlarinda
tespit edilirken, Finlandiya (2), izlanda (2) ve Portekiz (2) limanlarinda ok
az sayida tespit edilmistir. Tanker gemilerinin genel anlamda belirli
limanlar ve ticaret rotalar1 iizerinde faaliyet gostermesi bolgeler arasi
denetimlerde anlamli farkliliklar olusturma potansiyeline sahiptir. Sekil 6
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da 1.10.2017-1.10.2022 tarihleri arasinda, Paris MoU limanlarinda
MARPOL kapsaminda uygunsuzluk tespit edilen tanker gemisi
denetimleri yogunluk haritasi olusturulmustur.

0 130
.

Sekil 6: Paris MoU Limanlarinda MARPOL Kapsaminda Uygunsuzluk
Tespit Edilen Tanker Gemisi Denetimleri Yogunluk Haritasi
Kaynak: Paris MoU, 2023b.

Denetim limanlar1 bolgesel olarak siniflandirilirken, bir Avrupa
Birligi kurulusu olan Eurostat tarafindan yapilan ve denizcilik politikalar
anlaminda kiyisal bolgelerin ekonomik, sosyal ve cevresel Olgiitleri goz
oniinde bulundurularak hazirlanan siniflandirma dikkate alinmuistir
(Eurostat, 2023). Bu baglamda denetim bdlgesi ve MARPOL uygunsuzluk
sayis1 arasindaki istatistiksel iliskiye dair hipotez kurulmustur. He.i:
Denetim bdlgesi ile tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayist arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Heo: Denetim bolgesi ile tespit
edilen MARPOL uygunsuzluk sayisi arasinda istatistiksel olarak anlaml
bir iliski yoktur.

Yapilan analiz sonucunda Tablo 12’de belirtildigi {izere en diisiik
gozlemlenen deger (11) ve beklenen deger (14,91) 1’den biiyiik olarak
gerceklesmistir. Pearson Ki-Kare degeri (6,857) olarak, Asimptotik 6nem
degeri ise (0,05) degerinden biiylik olarak (,144) tespit edilmistir. Bu
durumda alternatif He. hipotezi reddedilir ve sifir hipotezi kabul edilir.
Denetim bolgesi ve tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayist arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski yoktur sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 12: Denetim Bolgesi ve MARPOL Uygunsuzluk Sayis1 Ki-

Kare Testi
Denetim Bolgesi/ -
MARPOL Uygunsuzluk sayist 1 Zveiizeri  Toplam
Frekans 80 15 95
Kanada Beklenen deger 80,1 14,9 95,0
Frekans 137 35 172
Dogu Avrupa Beklenen deger 145,0 27,0 172,0
gzrgils‘?;;:gl;ay‘“ 15,5% 21,2% 16,4%
Frekans 99 11 110
Kuzey Avrupa Beklenen deger 92,7 17,3 110,0
}éZﬁ‘;ﬁfQ‘:ﬁ?@saym 11,2% 6,7% 10,5%
0
Frekans 261 54 315
Giiney Avrupa Beklenen deger 265,5 49,5 315,0
}égﬁ‘;ﬁgj&‘i‘ﬁaym 29,5% 32,7% 30,0%
Frekans 309 50 359
Bati Avrupa Beklenen deger 302,6 56,4 359,0
gzrgils‘?;;:gl;ay‘“ 34,9% 30,3% 34,2%
Asimptotik
Ki-kare Test Sonuglari Deger df Onem (2-
tarafh)
Pearson Ki-kare 6,857% 4 ,144
Olabilirlik orani 7,008 4 ,135
Gegerli gozlem sayist 1051

a.

0 hiicrenin (0%) beklenen degeri 5’ten kiiciiktiir. En diisiik beklenen deger: 14,91.
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5.2.7. Tespit Edilen MARPOL Uygunsuzluk Sayisi ve Denetim
Sonucu

Deniz tagimacilign sektdriinde IMO, bayrak devleti ve liman
devletleri tarafindan belirlenen standartlar ve yonetmelikler olarak
gemilerde zorunlu olarak karsilanmasi gereken sartlar mevcuttur. Bu
sartlarn  bazilann kritik olarak ifade edilir ve gemilerin ticari
faaliyetlerinden alikonularak, tutulmasini gerektirir. Denetimlerde tespit
edilen uygunsuzluk sayisinin artmasi geminin tutulma riskini arttiran bir
faktordiir. Buna yonelik olarak alternatif hipotez olusturulmustur. Hy.::
Tespit edilen MARPOL uygunsuzluk sayisi ile denetim sonucu arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. H7o: Tespit edilen MARPOL
uygunsuzluk sayisi ile denetim sonucu arasinda istatistiksel olarak anlamli
bir iliski yoktur.

Tablo 13: MARPOL Uygunsuzluk Sayisi ve Denetim Sonucu Ki-

Kare Testi
MARPOL Uygunsuzluk sayisy/ Tutulma Tutulma Toplam
Denetim Sonucu Yok Var P
Frekans 809 77 886
1 Beklenen deger 784,0 102,0 886,0
Denetim sonucu 87.0% 63.6% 84,3%
icerisindeki %
Frekans 121 44 165
R Beklenen deger 146,0 19,0 165,0
2 ve lizeri
Denetim sonucu o o o
igerisindeki % 13,0% 36,4% 15,7%
Asimptoti
Ki-kare Test Sonuclar: Deger df k Onem
(2-tarafl)
Pearson Ki-kare 44,122 1 ,001
Olabilirlik orani 35,949 1 ,001
Fisher’in kesin testi ,001
Gegerli gozlem sayisi 1051

a. 0 hiicrenin (0%) beklenen degeri 5’ten kiiciiktiir. En diisiik beklenen deger: 19,00.
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En diisik gozlemlenen deger (44) ve beklenen deger (19) 1’den
biiyiik olarak gerceklesmistir. Pearson Ki-Kare degeri (44,12), asimptotik
onem degeri ise tablo diizeni 2x2 oldugundan Fisher’in kesin testi
tizerinden (0,05) degerinden diisiik olarak (,001) okunur. Bu durumda
alternatif Hy.1 hipotezi kabul edilir ve sifir hipotezi reddedilir. Tespit edilen
MARPOL uygunsuzluk sayisi ile denetim sonucu arasinda istatistiksel
olarak anlaml1 bir iligki bulunmaktadir. MARPOL uygunsuzlugu sayisinin
artmas1 gemilerin tutulma olasiligimi ciddi derecede arttirmaktadir.
Yalnizca bir MARPOL uygunsuzlugu tespit edilen tanker gemilerinin %8’
tutulurken, 2 ve iizeri uygunsuzluk tespit edilen gemilerin %26's1
tutulmayla karsilagmustir.

6. TARTISMA ve SONUC

Bu calisma kapsaminda, tagidiklar1 yiikiin niteliginden dolay1 pek
cok acidan kritik riskler barindiran tanker gemilerine yoOnelik olarak
MARPOL Soézlesmesine uyumluluk analizleri gergeklestirilmistir.
Orneklem olarak segilen Paris MoU denetimlerinde, en sik olarak kimyasal
tankerler (6.320) ve petrol tankerleri (6.274) denetlenmistir. Ortalama
MARPOL uygunsuzlugu sayisi agisindan petrol/NLS tankerleri (2,5),
petrol/kimyasal tankerler (1,25) ve kimyasal tankerler (1,20) en riskli
gruplart olusturmaktadir. Gaz tankerleri MARPOL gerekliliklerine en
uyumlu tanker tiirii olarak One ¢ikmustir. Yapilan Ki-kare testleri
sonucunda gemi yasi, klas kurulusu ve denetim tiirii ile tespit edilen
MARPOL uygunsuzluk sayisi1 arasinda istatistiksel olarak anlaml iligkiler
oldugu belirlenmistir. Ote yandan tanker tiirii, bayrak devleti
siniflandirmast ve denetim bolgesi faktorleri ile uygunsuzluk sayisi
arasinda anlamli bir iliski olmadigi sonucuna ulasilmistir. Ek olarak,
MARPOL uygunsuzlugu sayisi ile denetim sonuglari arasinda da anlaml
bir iliski oldugu ispatlanmustir.

Denetimlerde MARPOL eklerine goére en yogun olarak "Ek I-
Petrolden Olusan Kirlenmenin Onlenmesi I¢in Kurallar" ve "Ek VI-
Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesine Y®&nelik
Kurallar" kapsamindaki uygunsuzluklar tespit edilmistir. Mevcut filodaki
gemilerde bu ekler kapsaminda yiiriitiilecek iyilestirme c¢aligmalari
denetimlerdeki performansi arttirirken gemilerden kaynaklanan olumsuz
cevresel etkiyi de digiirecektir. Alt uygunsuzluk bilesenleri
incelendiginde, en fazla frekans skoru 166 ile MARPOL Ek IV
kapsamindaki “14402 - Pis su aritma ekipmani” 6n plana ¢ikmistir. Bu
ekipmanlar parcalama, havalandirma, dozajlama ve basma gibi pek c¢ok alt
sistemi barindiran ve otomasyon tarafindan kontrol edilen sistemlerdir.
Artma ekipmanindaki fazla sayida alt bilesen, kontrol problemlerini de
beraberinde getirmektedir. Ayrica bu sistem manuel kumandali sistemlere
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gore gemi personeli tarafindan daha az siklikta kontrol edilmektedir. Pis su
aritma ekipmami1 ve alt sistemleri iizerinde yapilacak kontrollerin
artirilmasi, bu durumu diizeltmek adma faydal olacaktir. Ikinci en sik
tespit edilen durum 117 frekans skoruyla MARPOL Ek V kapsamindaki
“14503 - CoOp yoOnetim plan1” olmustur. Gemilerde iiretilen ¢oOplerin
cesitliligi ve personelin bu konuda yeterli bilince sahip olmamasinin bu
durumun olusmasinda kilit rol oynadig1 diisiiniilmektedir. Ugiincii sirada
ise 108 frekans skoru ile MARPOL Ek I kapsamindaki “14104 - Yag/yakit
filtreleme ekipman1” yer almaktadir. Gemilerde bulunan filtre elemanlari
¢ok fazla goriiniir durumda olmadiklari igin kontroller sirasinda tespit
edilebilirlikleri disiiktiir. Yine bu filtre ekipmanlari i¢in diizenli kontroller
uygulanmasi sorunun ¢6ziimii i¢in gereklidir. Dordiincii sirada 95 frekans
skoru ile yine MARPOL Ek V kapsamindaki “14501 - Copiin
elleglenmesi” maddesi yer almaktadir. Gemilerde ¢ok farkli tiirlerde ¢6p
tretilmesi ve personelin ¢op elleglenmesi konusuna gerekli Onemi
vermemesi bu durumun ana tetikleyici unsuru olabilmektedir. Denizcilik
sirketleri tarafindan, sirket gemilerine uygun olarak ¢op elleglenmesine
iligkin daha uygulanabilir ve sistematik prosediirler getirilmesi sorunun
¢cOzlimii adina faydali olacaktir. Besinci sirada yer alan Ek VI “14615 -
Yakit degisim prosediiri” maddesi son yillarda yirirlige giren
uluslararast yasal diizenlemeler dogrultusunda giindeme gelmistir. Bu
durumun farkli tiirdeki veya farkli yakit sistemi bilesenlerine sahip
gemilerin donamimlarindan kaynaklanan cesitlilikler nedeniyle ortaya
ciktigr disliniilmektedir. Bu sebeple yakit degisim prosediiriiniin her
gemiye O6zel ve giincel sekilde tutulmasi gerekliligi son derece kritiktir.
Tespit edilen bu maddelerde yer alan ekipman, prosediir veya planlarin
MARPOL sartlarina uygun olarak hazirlanmis olmasi ve gemi tiiriine
uygun olarak yiiriitiilmesi son derece oOnemlidir. Ayrica denizcilik
firmalarinin bu unsurlan yiiriitiilen i¢ denetim faaliyetleri kapsaminda
diizenli olarak kontrol etmeleri gerekmektedir. Diizenli araliklarla gemi
personeline hatirlatict egitimler verilerek gemilerde yer alan uyari
isaretleri, talimatlar, prosediirler ve is planlari kontrol edilmelidir. Gemide
bulunan karmagik ve dinamik sistemlerin isletilmesine uygun teknik
beceriye sahip gemi personeli se¢imi de tiim bu siireglerde son derece
onemlidir. Son olarak, gelisen teknolojiyle beraber uluslararasi kural
koyucularin getirdigi diizenlemelere hizli sekilde cevap verebilen bir alt
yapt olusturmak gemilerde olugmasi muhtemel sorunlarin &nlemesi
siirecinde giiclil bir ara¢ olacaktir.

Arastirma  bulgulart  arasinda  ilgili  diger calismalarla
kiyaslandiginda benzer sonuglarin yam sira c¢elisen noktalar da
bulunmaktadir. Mantoju'nun  (2021)  belirlemis oldugu baz
memorandumlarin  MARPOL sozlesmesine iliskin ¢ok az sayida
uygunsuzluk tespit etmesi durumu Paris MoU igin gegerli degildir. Paris
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MoU tanker denetimlerinde oldukca fazla MARPOL uygunsuzluguyla
karsilagilmigtir. Benzer sekilde Chuah vd. (2022) Tokyo MoU igin 6 yillik
siiregte en sik tespit edilen uygunsuzluklarin MARPOL ile ilgili oldugunu
belirtmistir. Ayrica daha kapsamli bir ¢aligma yiiriiten Uki¢ Boljat vd.
(2020) tiim memorandumlar1 kapsayan veri setinden yola ¢ikarak en sik
karsilasilan uygunsuzluklarin Ek I konusunda oldugunu saptamistir. Tokyo
MoU i¢in uygunsuzluk yogunlugu MARPOL Ek I ve IV konular
iizerineyken, bu ¢aligsmada Paris MoU tanker denetimleri i¢in Ek I ve VI
konularinda oldugu belirlenmistir. Ek I ve VI uygunsuzluklar1 daha ¢ok
gemi teknik ekipmanlar1 ve filtrelerdeki sorunlar olarak kendini
gostermistir. Nitekim, Animah vd. (2018) baz1 gemi isletme sirketlerinde
donemsel olarak yasanabilen altyapisal ve finansal sikintilarin bu gibi
durumlara sebebiyet verebildigini ifade etmistir.

Denetim degiskenlerinin denetim sonuglarina etkisi anlaminda,
ozellikle gemi yasimin uygunsuzluk sayisini ve tutulma olasiligini arttirdigi
bir¢ok ¢aligma tarafindan dogrulanmistir (Cariou ve Wolff, 2015; Yilmaz
ve Ece, 2017; Akyar ve Celik, 2018). Bu caligmada da tankerler i¢in benzer
sekilde anlamli sonuglar elde edilmistir. Gemi yasinin artmasi gemiyi
yapisal olarak yipranmaya ve teknik ekipman anlaminda yetersizlige
stiriikleyebilmektedir. Bu nedenle eski gemilerde daha fazla uygunsuzluk
tespit edilmesi dogal bir siirecin sonucu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Diger etkili faktorler arasinda denetim tiirii, klas kurulusu ve uygunsuzluk
sayisi tespit edilmistir. Benzer sekilde gemi klas kurulusunun ve denetim
tiirliniin denetim sonuclarina etki ettigini belirleyen ¢alismalar mevcuttur.
Cariou vd. (2009) denetim sonuglarinin belirleyicilerini gemi yasi, klas
kurulusu ve denetim yeri olarak saptamistir. Yang vd. (2018) dokme yiik
gemilerinin tutulmasindaki en etkili faktorleri tespit edilen uygunsuzluk
say1si, denetim tiirii, klas kurulusu ve gemi yasi olarak ifade etmistir. Ayni
sekilde Cariou ve Wolff (2015) daha yiiksek sayida uygunsuzluga sahip
gemilerin tutulma olasiligmin daha yiiksek oldugu sonucuna varmustir.
Ayrica Knapp ve Franses (2007), Ravira ve Piniella (2016), ve Graziano
vd. (2018b) denetgilerin de denetim sonuglart iizerinde etkili farklar
yaratabildigini ortaya koymustur. Bu kapsamda sérveyor sayisi, egitimi ve
tecriibesi en etkili belirleyiciler olarak ifade edilmistir.

Bu calisma kapsaminda tanker tiirli, bayrak devleti ve denetim
bolgesinin denetim sonuglari iizerinde anlamli bir etkisi olmadig1 sonucuna
ulasilmistir. Gemi tiirii konusunda bir¢ok calisma ciddi manada teknik
farkliliklar iceren gemileri (6rnegin konteyner, tanker, dokme vb.)
kapsayacak sekilde analizler yiiriiterek anlamli iligkiler ortaya koymustur
(Cariou vd. 2007; Cariou vd. 2008; Sanlier, 2020; Yilmaz ve Ece, 2017;
Akyar ve Celik, 2018). Fakat bu calismada yalnizca tanker tiirlerine
odaklanildig1 icin gruplar arasi anlamli bir fark ortaya g¢ikmadig
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diistiniilmektedir. Cariou ve Wolff (2011) PSC denetimlerinin bayrak
degisimi ve klas kurulusu degisimi kararmi etkiledigini savunmustur.
Ozellikle ge¢mis denetimlerinde yiiksek sayida uygunsuzlukla veya
tutulma ile karsilagmis gemilerin bayrak veya klas degisimine daha ¢ok ilgi
gosterdigi belirtilmistir. Bu durum denetimlerde farkli bir bayragin veya
klas kurulusunun saglayacagi itibardan faydalanmaya calismak olarak
yorumlanabilmektedir. Nitekim, tanker gemileri i¢in bayrak devleti
siiflandirmasi Paris MoU denetimlerinde anlamli bir fark yaratmamustir.
PSC gemi risk profili hesaplamalarinda bayrak ve klas kurulusu
degisimlerinin de hesaplamaya katilmasinin bu agidan faydali olacagi
diistiniilmektedir. Diger bir degisken olan denetim bdlgesi, Xiao vd.
(2020), ve Cariou vd. (2009) gibi farkli caligmalarda denetim yetkilileri
veya llkeleri olarak da smiflandirilmistir. Denetimlerinde yiiksek bir
standart saglamis memorandumda igerisindeki farkli cografyalarda
yiiriitiilen denetim sonuglarinda farklilik olmamas1 beklenir. Bu nedenle
Paris MoU tanker denetimleri agisindan incelendiginde, bu ¢alismada elde
edildigi lzere bolgeler arasinda denetim sonuglar1 agisindan anlamli bir
fark tespit edilmemistir. Bu durum Paris MoU’nun standart bir denetim
rejimini benimsedigini dogrular niteliktedir ve memorandum agisindan
olumlu olarak yorumlanmaktadir.

Calismaya ait bulgularin tanker gemilerindeki risk yoOnetimi
siireglerine katki saglayacagi disiiniilmektedir. Ayrica bu sayede
denizcilik paydaslarina mevcut tanker filosunun MARPOL Sé6zlesmesine
uyumlulugunun iyilestirilmesi konusunda veri sunulmaktadir. Ancak
calismanin bazi kisitlar1 bulunmaktadir. Oncelikle 5 yillik (2017-2022)
denetim verilerinden olusan bir zaman kisiti mevcuttur. Analiz edilen veri,
yalnizca tanker gemi tiirlerine yoneliktir ve Paris MoU denetimleriyle
sinirlidir. Denetim degiskenlerinden “gemi isletme sirketleri” hakkinda
MoU tarafindan bilgi paylasilmamasi nedeniyle analize dahil
edilememistir. Liman devletleri, yalnizca yiiksek riskli standart alti
gemileri denetime tabi tutmaktadir. Bu nedenle MoU tarafindan yiiksek
riskli olmamasi1 nedeniyle denetim uygulanmayan gemilerdeki MARPOL
uygunsuzluklari ve ayrica denetimlerde sorveyorler tarafindan tespit
edilemeyen uygunsuzluklar MoU tarafindan raporlanamadigi i¢in analize
dahil edilememistir. Gelecek ¢alismalarda, bu kisitlarin tistesinden gelmek
adina daha genis zaman araliginda, farkli MoU verileri iizerinden veya
farkli gemi tiirlerine yonelik analizler gerceklestirilebilir. Ayrica analize
dahil edilemeyen gemi isletme sirketlerinin denetim performanslarina
yonelik analizler ve risk analizleri yiiriitiilebilir. Ozellikle diger IMO ve
ILO kurallarna iliskin uygunsuzluk detaylarimi kapsayan derinlemesine
analizlerin hem sektorel hem de akademik agidan faydali olacag:
diisiintilmektedir.
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OZET

Bu c¢alismada Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi’nde
diizenlenen i¢ sular, karasulari ve bitisik bolgede devietlerin uluslararast
sorumluluklart irdelenmistir. Calismanin amaci Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesi, Uluslararast Adalet Divani ve Uluslararast Deniz Hukuku Mahkemesi
kararlari  baglaminda devletlerin uluslararasi tazminat sorumlulugu ile
uluslararasi bireysel ceza sorumlulugunu ortaya koyabilmektir. Bu baglamda
metodolojik olarak ¢alismanin giris béliimiinde uluslararast sorumlulugun
nedenlerine deginilmistir. Bu nedenlerin uluslararast alanda giderilebilmesi igin
bir¢ok uluslararasi sozlesme imzalandigi ifade edilmistir. Bu sézlesmelerden bir
tanesi de Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’dir. Calismanin gelisme
béliimiinde dncelikle uluslararast bireysel ceza sorumlulugunun uluslararasi
hukuktaki yerine deginilmistir. Bdylece devletlerin uluslararast tazminat
sorumlulugu ile uluslararasi bireysel ceza sorumlulugu ayristirtimistir. Ardindan
uluslararasi sorumlulugun dogabilmesi icin gerekli sartlara deginilmistir. Sartlar
tespit edildikten sonra Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi baglaminda
devletlerin haklar: ve yetkileri ile devletlerin bireylere yonelik hak ve yetkileri
irdelenmistir. Bu baglamda yabanci ticari gemilerinin, bir devlete ait ticari
gemilerinin, kamu hizmetinde bulunan devlet gemilerinin ve savas gemilerinin
tazminat sorumlulugu ile bu gemilerle veya bu gemilerde su¢ olusturan fiilleri
isleyen kisilerin uluslararasi bireysel ceza sorumlulugu ele alinmistir. Calismanin
sonug¢ boliimiinde ise Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi’'ne gore
irdelenen devletlerin haklar: ve yetkileri ile devletlerin bireylere yonelik haklari
ve yetkileri genel olarak degerlendirilmistir. Degerlendirme sonucunda
devletlerin uluslararasi tazminat sorumluluguna ve uluslararasi bireysel ceza
sorumluluga iliskin Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’'nde tespit
edilebilen eksikliklere yonelik onerilerde bulunulmustur.
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RESPONSIBILITIES OF STATES IN THE CONTEXT OF
THE UNITED NATIONS CONVENSION ON THE LAW OF
THE SEA, INTERNAL WATERS, TERRITORIAL SEAS
AND THE CONTIGUOUS ZONE

ABSTRACT

In this study the international responsibilities of states in internal waters,
territorial waters and the adjacent region regulated in the United Nations
Convention on the Law of the Sea are examined. The aim of the study is to reveal
the international compensation liability and international individual criminal
liability of states in the context of the decisions of the United Nations Convention
on the Law of the Sea, the International Court of Justice and the International
Tribunal for the Law of the Sea. In this context, methodologically, the reasons for
international responsibility are mentioned in the introduction part of the study. It
has been stated that many international agreements have been signed in order to
eliminate these reasons internationally. One of these agreements is the United
Nations Convention on the Law of the Sea. In the development part of the study,
first of all, the place of international individual criminal liability in international
law is mentioned. Thus, the international compensation liability of states and
international individual criminal liability are separated. Then, the necessary
conditions for international responsibility to arise are mentioned. After the
conditions were determined, the rights and powers of states and the rights and
powers of states towards individuals were examined in the context of the United
Nations Convention on the Law of the Sea. In this context, the compensation
liability of foreign commercial ships, commercial ships belonging to a state, state
ships in public service and warships, and the international individual criminal
liability of persons who commit criminal acts on or with these ships are discussed.
In the conclusion of the study, the rights and powers of the states examined
according to the United Nations Convention on the Law of the Sea and the rights
and powers of the states towards individuals were generally evaluated. As a result
of the evaluation, suggestions were made regarding the deficiencies that could be
identified in the United Nations Convention on the Law of the Sea regarding the
international compensation liability of states and international individual
criminal liability.

Keywords: United Nations Convention on the Law of the Sea, International
Court Decisions, International Individual Criminal Liability, International
Liability, Rights and Powers of States Towards Each Other and Individuals in
Internal Waters, Territorial Waters and Contigious Zone.

233



Birlesmis Milletler Deniz Hukuku... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI
1. GIRIS

I¢ sular, karasular, bitisik bolge ve denize iliskin diger yetki alanlari
gecmisten giiniimiize tartisilagelen konular arasindadir. Ozellikle petrol ve
dogalgaz kesifleriyle birlikte gemilerle tasinan {riin ¢esitleri artis
gostermis ve deniz trafigi daha da artmustir. Diger taraftan teknolojik
gelismelerle birlikte denizlerdeki avcilik faaliyetleri de artmistir. Her iki
artisinda  devletlerin  ekonomilerine  biiylik  katkilarinin  olmasi
kacinilmazdir. Bu tiir faaliyetler devletlere bazi haklar saglamakla
kalmamis bazi yiikiimliiliikklere katlanma sonucunu da dogurmustur. Bu
yiikiimliiliikklerin en 6nemlisi hi¢ siiphesiz i¢ sular, karasular1 ve bitisik
bolge sinirlarinin belirlenmesine iligkindir. Sahilleri kars1 karsiya veya yan
yana olan devletlerin tek tarafli olarak deniz yetki alanlarini belirlemesi
devletler arasinda birgok soruna yol agabilmektedir. Ornegin dogalgaz
kesifleri sonrasinda Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Kanada
arasinda deniz yetki alanina iligkin bu tiir sorunlar meydana gelmistir.

Sahildar devletin belirlenen yetki alanlarinda yiiriittiigti faaliyetler
diger devletlerin gemilerini etkileyebilir. Ornegin sahildar devletin yaptig
tatbikatlar diger devletlere uygun bir sekilde bildirilmezse yapilan atiglar
sonucunda gemiler zarar gorebilir ve insanlar yasamin yitirebilir. Diger
devletlerin yiriittigii faaliyetler de sahildar devletin giivenligini, barigini,
huzurunu, ekonomisini veya sahilini etkileyebilir. Ornegin yakit tankeri
herhangi bir nedenle sahildar devletin karasularimi kirletebilir. Biitiin
bunlarin disinda sahili olmayan devletlerinde denizlerde haklar1 ve
yiikiimliiliikleri olabilir.

Iste yukaridaki nedenlerle i¢ sular, karasular1 ve bitisik bolgede
devletlerin bazi sorumluluklar1 vardir. Bu sorumluluklar birden fazla
devleti ilgilendirdigi i¢in denize iliskin uluslararasi sorumluluklar olarak
adlandirilabilir. Bu sorumluluklar devletlere ait araclara ve bu araclarin
icinde bulunan kisilere yoneliktir. Uluslararasi hukuk baglaminda ilgili
sorumluluklari hukuki bir statiiye kavusturmak amaciyla devletler bir
araya gelerek deniz hukukuna iligkin ¢caligmalar yapmistir. Bu ¢alismalarin
sonucunda da Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi (BMDHS)
imzalanmistir (Ozman, 1984).2

Bu calismada da devletlerin uluslararasi sorumlulugu Uluslararasi
Adalet Divani1 (UAD) ve Uluslararasi Deniz Hukuku Mahkemesi (UDHM)
kararlar1 baglaminda irdelenmistir. Calismanin gelisme boliimiinde

BMDHS’nin gevirisi i¢in bkz.
http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-turkish (Erisim
Tarihi: 20.01.2023).
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oncelikle uluslararasi bireysel ceza sorumlulugunun uluslararasi hukuktaki
yerine  deginilmistir. Boylece devletlerin  uluslararast1  tazminat
sorumlulugu ile uluslararasi bireysel ceza sorumlulugu ayristirilmustir.
Ardindan uluslararasi sorumluluk kavrami ele alinmistir. Bu baglamda
uluslararast sorumluluk kavrami tanimlanmig ve uluslararasi tazminat
sorumlulugu ile uluslararasi bireysel ceza sorumluluk olarak ikiye
ayristirilmistir.  Ardindan ~ devletlerin  ve  bireylerin  uluslararasi
sorumluluklarinin dogabilmesi i¢in gerekli sartlara deginilmistir. Sartlar
tespit edildikten sonra Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi
baglaminda devletlerin haklari ve yetkileri ile devletlerin bireylere yonelik
hak ve yetkileri irdelenmistir. Bu baglamda yabanci ticari gemilerinin, bir
devlete ait ticari gemilerinin, kamu hizmetinde bulunan devlet gemilerinin
ve savas gemilerinin tazminat sorumlulugu ile bu gemilerle veya bu
gemilerde sug olusturan fiilleri isleyen kisilerin uluslararasi bireysel ceza
sorumlulugu ele alinmistir. Calismanin sonug¢ boliimiinde ise Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi’ne gore irdelenen devletlerin haklar
ve yetkileri ile devletlerin bireylere yonelik haklar1 ve yetkileri genel
olarak degerlendirilmistir. Degerlendirme sonucunda devletlerin
uluslararast tazminat sorumluluguna ve uluslararasi bireysel ceza
sorumluluga iligkin Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’nde
tespit edilebilen eksikliklere yonelik onerilerde bulunulmustur.

2. ULUSLARARASI BIiREYSEL CEZA SORUMLULUGUNUN
ULUSLARARASI HUKUKTAKI YERI

Konunun daha iyi anlasilabilmesi i¢in bu baslik altinda dncelikle
uluslararast ceza hukukunun uluslararas1 hukuktaki yerine deginilecektir.
Boylece uluslararasi hukukta yer alan uluslararast bireysel ceza
sorumlulugu ve uluslararasi tazminat sorumlulugu birbirinden
aynistirilacaktir.  Uluslararas1  bireysel ceza sorumluluguna iliskin
BMDHS’de yapilan diizenlemelerde bu agiklamalar dogrultusunda
irdelenecektir.

Uluslararasi ceza hukukunun ¢ergevesini ¢izen birka¢ temel ol¢iit
vardir. Bunlar yabancilik unsuru, ceza alaninda uluslararasi is birligi ve
¢ekirdek uluslararasi suglardir (Tezcan vd. 2014).

Yabancilik unsuru sugun fail veya magdurunun yabanci olmasini
ifade eder (Bozatay ve Turan, 2021). Bir turistin Tiirkiye’de bir Tiirk
vatandagin1 veya bir yabanciyr kasten oOldiirmesi buna Ornek olarak
gosterilebilir. Turist vatandaslik, ikamet ve diger sartlar1 saglamadigindan
hem yabanci hem de fail konumundadir. Turistin Tiirkiye sinirlari
icerisinde bagka bir yabanciyi kasten 6ldiirdiigii varsayildiginda 6len turist
de yabanct magdur konumundadir. Bu durumda hem failin hem de
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magdurun yabancilifi s6z konusudur. Buna goére yabancilik unsurunun
uluslararast cezanin yer bakimindan uygulanmasina hakim olan ilkelerin
varligini da zorunlu kildig1 sdylenebilir.

Yabancilik unsuru aslinda bir devletin kendi sinirlarini uluslararasi
sozlesmelerle asmasi1 anlamina gelmektedir. Bu durum uluslararasi ceza
hukukunun ikinci Ol¢iitii sayilabilir. Bir devletin sinirlart igerisinde
yabancilar tarafindan sug iglenmesi sonucunda yabanci faili hangi devletin
yargilayacagi sorunu ortaya ¢ikmaktadir. Baska bir deyisle devletler
arasinda yetki c¢atismasi ortaya cikabilir. Yargilama sorunu veya
devletleraras1 yetki catismasi da ceza alaninda uluslararasi isbirligini
zorunlu kilmaktadir. Ciinkii failin veya magdurun vatandasi oldugu devlet
faili yargilama talebinde bulunabilir. Fail sucun islendigi yerden farkli bir
ilkeye kactiginda sucun islendigi yer devleti de yargilama isteginde
olabilir. Iste bu tiir yetki catigmalar1 bazen salt bu ¢atismay1 ve failin
cezasiz kalmasini Onlemeye yonelik uluslararasi igbirligine iliskin
sozlesmelerle giderilmektedir. Suglularin ladesine Dair Avrupa
Sézlesmesi (Ozgeng, 2012), Ceza Kovusturmalarinin Aktarilmasina Dair
Avrupa Sozlesmesi ve Hiikiimliilerin Nakline Dair Avrupa Sozlesmesi
ceza alaninda uluslararasi igbirligi sézlesmelerine 6rnek gosterilebilir.
Bazen de uluslararas1 sozlesmelerin igeriginde uluslararasi isbirligine
yonelik diizenlemeler yapilarak yetki gatismasi ve cezasizlik 6nlenmek
istenmistir. Avrupa Konseyi Terorizmin Onlenmesi Szlesmesi’nin 17 ila
21. maddeleri buna 6rnek olarak gosterilebilir.> Son olarak devletler kendi
aralarinda bir sozlesme imzalayarak yetki catigmasinmi ve cezasizligi
giderebilir. Ornegin Tiirkiye iade konusunda Amerika Birlesik Devletleri,
Cezayir, Fas, Irak, Iran, Kazakistan, Kirgizistan gibi iilkelerle anlasma
yapmustir.* Iste bu tiir ¢ok tarafli uluslararas: isbirligi sézlesmeleri de
uluslararasi ceza hukukunu yani uluslararasi bireysel ceza sorumluluguyla
ilgilidir.

Uluslararas1 ceza hukukunun sinirmi belirleyen son olgiit ise
cekirdek uluslararasi suglardir (Tezcan vd. 2012).5 Cekirdek uluslararasi

3Avrupa Konseyi Terérizmin Onlenmesi S6zlesmesi’nin 17 ila 21. maddeleri igin
bkz.
https://insanhaklarimerkezi.bilgi.edu.tr/media/uploads/2016/04/01/AK_Terorizm
in_Onlenmesi_Sozlesmesi.pdf (Erisim Tarihi: 03.06.2023).

“Tiirkiye’nin iadeye yonelik ikili anlagsmalarin tiimii i¢in bkz. Erisim Tarihi:
03.06.2023,

https://diabgm.adalet.gov.tr/arsiv/adli yardimlasma/adli_isbirligi ceza/suclularin
_iadesi 2 hukuki dayanaklar.html.

SRoma Statiisii’'nde yer alan uluslararas1 suglar, ¢ekirdek uluslararasi suglardir:
‘Soykirim (Rome Statute of the International Criminal Court [Uluslararasi Ceza
Hukuku Roma Statiisii-RSICC], Article 5/1-a)’, ‘Insanliga Kars1 Suglar (RSICC,
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suglar dar anlamda uluslararasi ceza hukukunu ifade eder (Tezcan vd.
2014). Nitekim Roma Statiisii (RS) bu yargiy1 desteklemektedir.
Uluslararas1 Ceza Mahkemesi’nin yetkisi ikincil (tamamlayici) nitelikte
(RS, m. 1) olsa bile Statii’de yer alan hiikiimlere gore yargilama
yapabilmektedir (Holmes, 1999). Yani i¢ hukukta maddi ceza hukuku
uygulandigi gibi uluslararasi ceza hukukunda da uluslararast maddi ceza
hukuku uygulanmaktadir. Buna gore yabancilik unsuru tagiyan suglarda
maddi ve usul ceza hukuku bakimindan devletlerin i¢ hukuku gecerliyken
evrensel nitelik tagiyan uluslararasi suglarda eger devletler faili yargilama
konusunda isteksizse uluslararasi ceza hukuku gegerli olmaktadir (Kaya,
2020b). Ancak her iki sug tipi de uluslararasi ceza hukuku kapsamindadir
(Tezcan vd. 2014). Boylece uluslararasi gekirdek suglarinda uluslararasi
ceza hukukunun bireysel ceza sorumluluguyla ilgili oldugu
anlagilmaktadir (Cryer vd. 2014).

3. ULUSLARARASI SORUMLULUK

Uluslararas1 sorumluluk, uluslararasi tiizel veya gergek kisilerinin
hukuka aykiri fiillerinin veya hukuka uygun olmakla birlikte
eylemlerinden kaynaklanan zararin ortadan kaldirilmasina yonelik
gelistirilen bir kurumdur (Pazarci, 2015). Bu tanimdan yola c¢ikarak
uluslararast sorumluluk, tiizel kisilerin uluslararasi sorumluluk hukuku
baglaminda uluslararasi tazminat sorumlulugu ve uluslararasi bireysel ceza
sorumlulugu olmak iizere ikiye ayrilabilir.

Uluslararasi tazminat sorumlulugunun dogabilmesi i¢in uluslararasi
hukuka aykir1 bir fiilin varlig1 gerekir. Uluslararas1 hukuka aykir fiil ise
devletlerin, uluslararasi drgiitlerin veya hiikiimet dis1 drgiitlerin icrai veya
ihmali suretle uluslararasi bir yiikiimliiliige aykiri davraniglar1 olarak
tanimlanabilir (Erkiner, 2017). Bu fiil uluslararasi hukuk sorumlulugu
baglaminda bulunan tiizel kisiliklere isnat edilebilmelidir. Yani fiil ile
eylemi gergeklestiren tiizel kisilik arasinda illiyet baginin bulunmasi ve
bunun kanitlanmasi gerekir. Nitekim Eritre/Etiyopya Talep Komisyonu da
sorumlulugun dogabilmesi i¢in ikna edici kanitlarin varhiginm gerekli
gormiistiir (Casin, 2019). Fiilin sonucunda bir zararin ortaya ¢ikmasi
gerekir (Erkiner ve Kavak, 2022). Uluslararast hukuk sorumlulugunu
ortadan kaldiran nedenlerin bulunmamasi gerekir. Bu nedenler mesru
miidafaa, zararla karsilik, zorlayici neden ve zaruret halidir (Pazarci,
2015). Uluslararasi tiizel kisilerin uluslararasi hukuk sorumlulugu sabit
oldugunda maddi zararin karsiliginda tazminat, olanak varsa eski hale

Article 5/1-b)’, ‘Savas Suglar1 (RSICC, Article 5/1-¢)’ ve ‘Saldirt Sugu (RSICC,
Article 5/1-d)’dur.

237



Birlesmis Milletler Deniz Hukuku... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

getirme ve manevi zararin karsilifinda tatmin edici agiklamalarin
yapilmasiyla uyusmazliklar giderilebilmektedir (Sur, 2013).

Uluslararasi bireysel ceza sorumlulugunun dogabilmesi igin gergek
bir kisinin haksiz fiilinin uluslararasi g¢ekirdek suglarin veya siniragsan
suclarin mens rea (manevi unsur) ile actus reus (manevi unsur) unsurlarina
uygun olmasi gerekir. Uluslararasi ceza hukuku, uluslararasi hukuktan ayri
diistiniilebilseydi uluslararasi sorumluluk ayrimi daha kolay yapilabilirdi.
Ciinkii uluslararas1 hukukun tiizel kisiler ve gercek kisiler olmak iizere iki
stijesi vardir. Gergi giiniimiizde uluslararasi hukukun uygulanma alani
devletler, ticaret ortakliklari, uluslararasi orgiitler, hiikiimet dis1 orgiitler,
bireyler ve insan topluluklar1 olarak ele alinmaktadir (Dogan, 2008). Buna
gore uluslararas1 hukuk igerisinde yer alan bireyler ve insan topluluklar
uluslararast bireysel ceza sorumlulugu kapsaminda degerlendirilmelidir.
Ciinkii soykirim, insanliga karsi suclar, saldirt sugu ve savas suclari gibi
¢ekirdek uluslararasi suglar ile terdrizm gibi sinirasan suglar fail ve suctan
zarar goren Kkisi(ler) baglaminda birey veya insan topluluklarini
ilgilendiren suglardir. Eger yukarida ifade edilen ayrim yapilabilirse
devletlerin, ticaret ortakliklarinin, hiikiimet dis1 orgiitlerin (Pazarci, 2015)
ve uluslararasi rgiitlerin hukuka aykirt fiil(ler)inden dolay1 sorumluluklar
uluslararast sorumluluk hukuku baglaminda tazminat sorumlulugu olarak
goriilebilir (Biiyiiktanir, 2010). Uluslararasi ¢ekirdek suglar ve sinirasan
suglar baglaminda olusan gercek kisi(ler)in haksiz fiil(ler)iyse uluslararasi
ceza hukuku baglaminda degerlendirilebilir. Her iki sorumluluk da
uluslararast hukuk kapsamindadir.

Yukarida 6ne siiriilen goriigiin aksine doktrinde bdyle bir ayrimin
yapilamayacagina dair goriis de vardir. Bu goriise gore ‘“devietlerin
uluslararast sorumlulugu tek bir sisteme bagli olup i¢ hukuktaki gibi ayrim
yapilamaz (Sur, 2013)” Bu goriisiin bir kismina katilmak gerekir. Ciinkii
i¢ hukukta devlet tiizel kisiliginin hukuka aykir1 fiil(ler)inin veya hukuka
uygun olmakla birlikte olusan zararin tazmin edilmesi veya eski hale
getirilmesi sdz konusudur. Ceza sorumlulugu ise yalnizca bireyseldir. I¢
hukukta oldugu gibi uluslararasi hukukta da devletlerin sorumlulugu
sonucunda ortaya cikan zararin telafi edilmesi gerekir (Casin, 2019).
Ancak uluslararasi ceza hukukunda da i¢ hukukta oldugu gibi bireylerin
ceza sorumluluklart vardir. Bu sorumlulugun ilki siniragsan suglar
baglaminda yabancilik unsuruyla ilintilidir (Tezcan vd. 2014). Ikincisi ise
uluslararast ¢ekirdek suglara iliskindir (Tezcan vd. 2012). Uluslararasi
Ceza Mahkemesi’nin yargilamalar1 ve bu yargilamalarin sonucunda
birey(ler)e beraat, adli tazminat veya hapis cezasi verilmesi uluslararasi
bireysel ceza sorumluluguna 6rnek gosterilebilir. Bu durumda i¢ hukukta
oldugu gibi uluslararasi hukukta hukuki veya cezai ayrim yapilamaz
iddiasina katilamadigimiz1 ifade etmek gerekir. Ancak doktrinde bu tiir bir
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goriigii ileri siiren yazar(lar) salt devletlerin uluslararasi bireysel ceza
sorumlulugu olmadigini kastediyorsa bu goriise katilmak gerekir.

4. BMDHS BAGLAMINDA iC SULAR, KARASULARI VE
BiTiSIK BOLGEDE DEVLETLERIN HAKLARI VE
YETKILERI

Genel olarak sahildar devletin i¢ sular, karasulari, bitisik bolgenin
ilk on iki millik alani1 ile demir yerlerinin deniz tabaninin alti, deniz tabani,
deniz tabaninin {izerindeki su kiitlesi, deniz yiizeyi ve deniz yiizeyinin
tizerindeki hava sahasinda koymus oldugu kurallarla biitiin devletler
baglidir (Shaw, 2008; Ece, 2017). Ciinkii bu alanlar devletin miilkii
kapsamindadir (Armstrong, 2009). Sahildar devletin bu alanlarinda sug
islemek ile kara iilkesinde sug islemek arasinda higbir fark yoktur (Aydin,
2011). Bu alanlarda biitiin haklar ve yetkiler istisnalar haricinde sahildar
devlete aittir (Paleri, 2014). Bunun nedeni sahildar devletin egemenlik
hakkindan kaynaklanmaktadir. Nitekim BMDHS nin 2. maddesi de i¢
sular, karasular1 ve bitigsik bolgede sahildar devletin egemen oldugunu
hiikme baglanmigtir.® Birlesik Krallik/Norveg balik¢ilik davasinda (1951)
da UAD bir devletin karasularini her bakimdan sinirlandirilmasi yetkisinin
kiyt devletine ait oldugunu ifade etmistir. Ornegin Limanlar
Yonetmeligi’nin 8. maddesinin 1. fikrasina gore limanlarin idare
sahalarinda seyreden, herhangi bir kiy1 tesisinde veya demirleme
alanlarinda bekleyen sivil deniz araclari uluslararasi mevzuata, Tirkiye
Cumbhuriyeti Devleti’nin i¢ hukukuna, liman baskanliginin talimatlarina ve
liman bagkanlhiginin gerekli gordiigii diger tedbirlere uymak zorundadir.”

’SBMDHS nin 2. maddesi soyledir: “I. Sahildar devietin egemenligi kara
tilkesinin ve i¢ sularinin otesinde ve bir Takimada Devleti s6z konusu oldugunda,
takimada sularmin otesinde karasulari denilen bir bitisik deniz bélgesine kadar
uzanir.

2. Bu egemenlik karasular tizerindeki hava sahasini ve de bu sularin deniz yatagi
ile toprak altin1 da kapsar.

3. Karasulart iizerindeki egemenlik igbu Sézlesmenin hiikiimlerinde ongériilen
sartlar ve uluslararasi hukukun diger kurallari dahilinde kullanilr.” Erigim
Tarihi: 04.11.2023, http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-
turkish.

"Limanlar Yonetmeligi’nin 8. maddesi sdyledir: “(I) Liman idari sahasinda
seyreden, kiyi tesisinde bulunan veya demirde bekleyen gemi ve deniz araci ile kiyi
tesisi ilgilileri ve diger ilgililer; bu Yonetmelik ile ulusal ve uluslararast mevzuat
hiikiimleri ¢ergevesinde seyir, can, mal, ¢evre giivenligi ve emniyetine yénelik
olarak liman baskanliginca verilen talimatlara uymakla yiikiimliidiirler.

(2) Bu Yonetmelik hiikiimlerinin uygulanmasiin yani swra, seyir, can, mal, ¢evre
giivenligi ve emniyeti agisindan gerekli olabilecek her tiirlii tedbiri almaya ve
aldirmaya liman baskanlig yetkilidir.
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Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’nin 2. maddesine
gore sahildar devletin i¢ sular, karasulari, bitisik bolgenin ilk on iki millik
alani ile demir yerlerinin deniz tabaninin alt1, deniz tabani, deniz tabaninin
tizerindeki su kiitlesi, deniz yiizeyi ve deniz ylizeyinin ilizerindeki hava
sahasindaki egemen haklarinin ve yetkilerinin istisnalar1 vardir. Sahildar
devletin  karasularinda yaptig1  sinirlandirmalar  diger  devletleri
etkilediginde uluslararas1 hukuk devreye girmektedir. Yani sinirlandirma
konusu uluslararasilagmaktadir. Nitekim Tunus/Libya davasinda (1982)
UAD sahili karsi karsiya veya bitisik olan devletlerin tek tarafli
diizenlemeleri sonucu deniz yetki alanlarinin smirlandirilamayacagini

(3) Ky tesisi isleticisi liman baskanhigimin direktifleri dogrultusunda ve bu
Yonetmelik ile ilgili diger mevzuat hiikiimleri kapsaminda hizmet verir.

(4) (Degisik:RG-27/2/2013-28572) Aksi  belirtilmedikce bu Yonetmelik ve
eklerinde gegen cografi koordinatlar, trafik ayirim hatti sumirlarini belirten
koordinatlar hari¢c WGS 84 Datumuna gore olup kara noktasi olarak verilen
koordinatlarin, kit kenar ¢izgisi iizerinde oldugu kabul edilir. Trafik ayirim
hatlari i¢in belirtilen cografi koordinatlar ise Avrupa Datumu 1950 (ED 50)'ye
goredir.

(5) Seyir, can, mal, ¢evre giivenligi ve emniyeti ile ilgili aciliyet arz eden ve risk
olusturan durumlarda, kilavuzluk ve romorkérciiliik teskilatlart  liman
baskanliginin talimatlarini uygular.

(6) Liman idari sahasindaki gemi ve deniz araglari, 12/12/1977 tarihli ve 7/14561
sayih Bakanlar Kurulu Karariyla yiiriirliige konulan Denizde Catismayr Onleme
Tiiziigiine ve Uluslararas: Isaretler Kodu’'na uygun isiklart gésteren fenerleri,
giindiiz sekilleri, flamalart gosterir ve ses igaretlerini verir.

(7) Liman idari sahasinda seyir yapan gemi ve deniz arac¢lari ilgili mevzuatta
belirtilen sayi ve yeterlilikte personel ile donatilarak sevk ve idare edilirler.

(8) (Ek:RG-8/4/2017-30032) Idarece ihtiva¢ duyulmasi halinde veya seyir
emniyetine iligkin sartlarin ortadan kalkmis olmast durumunda, kilavuz alma ve
birakma noktalar veya kilavuzluk hizmeti uygulamalari, demir yerleri, yaklasim
rotalari, trafik ayirim diizeni gibi seyir emniyetine yonelik diizenlemeler Bakanlik
tarafindan belirlenir.

(9) (Ek:RG-8/4/2017-30032) Liman baskanliklari idari sahasindaki siglik, batik,
yart batik ve kayaliklarin tespit edilmesi ve markalanmasini saglamak, liman
baskanhigmmin gérevidir.

(10) (Ek:RG-14/4/2023-32163 Miikerrer) Liman idari sahalarinda seyir yapan
gemi ve deniz araglarinin denize elverislilikleriyle ilgili konularda siirekliligin
saglanmasindan gemi ve deniz araci ilgilileri sorumludur.

(11) (Ek:RG-14/4/2023-32163 Miikerrer) Bu Yonetmelik kapsaminda bagl
liman baskanliklarinca yiiriitiilen gorev ve yetkiler Idarece belirlenecek usul ve
esaslar cercevesinde, sinirlart belirtilmek kaydiyla bolge liman baskanliklarinca
yiiriitiilebilir.” Erisim Tarihi: 13.06.2023,
https://www.mevzuat.gov.tr/mevzuat?MevzuatNo=16726&MevzuatTur=7&Mev
zuatTertip=5.

240


https://www.mevzuat.gov.tr/mevzuat?MevzuatNo=16726&MevzuatTur=7&MevzuatTertip=5
https://www.mevzuat.gov.tr/mevzuat?MevzuatNo=16726&MevzuatTur=7&MevzuatTertip=5

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ifade etmistir. Simdi bu sinirlamalarla birlikte diger devletlerin haklari ve
yetkileri irdelenecektir.

Bir devletin i¢ sularindan, karasularindan veya demir yerlerinden
diger devlet gemi veya deniz araglarinin zararsiz gecis haklar1 vardir
(Kaya, 2020a). Sahili bulunsun veya bulunmasin herhangi bir devletin
sahildar bir devletin i¢ sularindan, karasularindan ve demir yerlerinden hig
durmadan ve ¢abucak ge¢mesi ve olagan bir durumda, bir tehlikenin varligi
halinde, miicbir sebep durumunda, kisi veya nesnelerin (gemi, ucak gibi)
yardima ihtiyaci oldugu durumlarda zorunlu olarak durmasina ve
demirlemesine zararsiz ge¢is denir (Aydin, 2003). BMDHS’nin 17.
maddesinde yapilan diizenlemeye gore biitiin devletlerin gemileri zararsiz
gecis hakkina sahiptir.® Diger bir ifadeyle BMDHS nin ii¢iincii boliimiiniin
A alt boliimiinde yer alan zararsiz gegise iliskin hiikiimler biitiin gemi
tiirlerine uygulanabilir. Bu baglamda yabanci ticaret gemileri, ticari amagla
kullanilan devlet gemileri, savas gemileri, kamu hizmetinde olan devlet
gemileri ve diger tiirde gemiler zararsiz ge¢is hakkina sahiptir (Tutak,
2022). Doktrinde savas gemilerinin zararsiz gecisi tartigmalidir. UAD,
Birlesik Krallik/Arnavutluk davasinda iki tarafi acik deniz sayilan bir
bogazda devletlerin genellikle izin almadan gegebilecegi teamiiliine
dayandigini ve bunun uluslararas1 hukuka uygun oldugunu ifade etmistir
(Casin, 2019). Ancak BMDHS’nin 23. maddesine gore niikleer giicle
calisan, radyoaktif veya zararli madde tasiyan gemilerde ilgili belgeleri
yanlarinda bulundurmalar ve ortaya ¢ikacak olasi bir zarar i¢in tedbir
aldiklan takdirde bir devletin karasularindan gegebilir.’

Sahildar devletin zararsiz ge¢is baglaminda diizenleme yapma
yetkisi vardir. Diizenlemenin amaci karasularindan zararsiz gegisi
saglamaktir. BMDHS nin 19. maddesine gore sahildar devletin zararsiz
gegcis diizenleme yetkileri sunlardir (Aydin, 2008):1°

SBMDHS’nin 17. maddesi sdyledir: “Isbu Sézlesme hiikiimleri sakli kalmak iizere,
sahili bulunsun veya bulunmaswn, biitiin devletlerin gemileri, karasularindan
zararsiz  gegis  hakkindan  yararlamirlar.” Erisim  Tarihi:  13.06.2023,
http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-turkish.

‘BMDHSnin 23. maddesi soyledir: “Yabanci gemilerden niikleer giicle
calisanlar ile aym sekil radyoaktif maddeleri veya ozii itibariyle tehlikeli veya
zararly diger maddeleri tasiyanlar karasularindan zararsiz gegis hakkini
kullanirlarken bu gemiler icin uluslararasi anlasmalarda ongoriilen belgeleri
bulundururlar ve ozel tedbirleri alirlar.” Erisim Tarihi: 13.06.2023,
http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-turkish.

O BMDHS nin 19. maddesi sdyledir: “I. Gegis, sahildar devietin barisina,
diizenine veya giivenligine zarar vermedikce zararsizdwr. Gegis isbu Sézlesmenin
hiikiimlerine ve uluslararast hukukun diger kurallarina uygun sekilde
gerceklestirilecektir.
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1. Gemi ve diger deniz araglarinin gidis ve gelis giivenligi saglanabilir.

2. Giivenlik ve diger nedenlerle deniz trafigi diizenlenebilir.

3. Uydu tabanli seyriisefer sistemleri gibi gidis ve gelislere yardime1 olan
tesis, ara¢ ve geregler korunabilir.

4. Deniz tabaniin altindaki, deniz tabanindaki, su kiitlesindeki ve deniz
yiizeyindeki kablo ve borular korunabilir.

5. Denizdeki canli yagam kaynaklar1 koruma altina alinabilir.

6. Balik¢ilik uygulamalarina iligkin aykiriliklara karsi tedbirler alinabilir.
7. Cevre kirliligine iligskin tedbirler alinabilir.

8. Sahildar devlet denizde bilimsel arastirmalar yapilabilir veya
yapilmasina izin verilebilir.

9. Sahildar devlet konum ve derinlik gibi hidrografik dl¢limleri yapabilir
veya yapilmasina izin verebilir.

10. Sahildar devlet sicaklik, tuzluluk veya yogunluk gibi hidrografik
Ol¢limleri yapabilir veya yapilmasina izin verebilir.

11. Sahildar devlet giimriik, maliye, saglik ve gocle ilgili i¢ hukuk
diizenlemelerine aykiri faaliyetlere kars1 6nleyici tedbirler alabilir.

2. Yabanci bir geminin gecisi eger bu gemi karasular icerisinde asagidaki
faaliyetlerden herhangi birinde bulunursa, sahildar devietin barisina diizenine
veya giivenligine zarar vermis sayilacaktir.

Sahildar devletin savunmasina veya giivenligine zarar vermeyi amaglayan her
tiirlii propagandada bulunulmasi;

Sahildar devletin savunmasina veya giivenligine zarar verecek sekilde bilgi
toplanmasi;

Herhangi bir tip silahla deneme veya manevralar yapimasi;

Sahildar devletin egemenligine, toprak biitiinliigiine veya siyasi bagimsizligina
karsi tehdide veya kuvvete basvurulmasi veya Birlesmis Milletler Antlasmasinda
belirtilen uluslararasi hukuk ilkelerine aykiri diger herhangi bir davranista
bulunulmasi;

Her tiirlii u¢cagin ucurulmasi, giiverteye indirilmesi veya gemiye alinmasi;

Her tirlii askeri makinalarin ucurulmas, giiverteye indirilmesi veya gemiye
alinmasi;

Sahildar devietin giimriik, maliye, saglhk veya muhaceret konularindaki kanun ve
kurallarina aykirt bir sekilde mal, para veya kisilerin gemiye alinmast veya
gemiden ¢ikartilmasi;

Isbu Sozlesmeye aykiri olarak, bilerek ve isteyerek agir kirlenmeye sebebiyet veren
fiillerde bulunulmasi;

Balik avlama faaliyetlerinde bulunulmasi;

Aragtirma veya 6l¢iim faaliyetlerinde bulunulmasi;

Sahildar devletin herhangi bir haberlesme sisteminin veya diger herhangi bir
deniz techizat veya tesisinin igleyisini engelleyecek her tirlii faaliyette
bulunulmasi; Gegisle dogrudan ilgisi bulunmayan diger her c¢esit faaliyette
bulunulmasi.” Erisim Tarihi: 13.06.2023,
http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-turkish.
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Sahildar devletin i¢ hukuk diizenlemelerine aykiri hareket eden
gemileri kesintisiz izleme hakki da vardir. Izleme i¢ sular, karasulari,
takimada sular1 veya bitisik bolgedeyken baslamalidir (Oztiirk, 2016).
Sahildar devlet teknik araglarla diger geminin bu alanlarin birinde
oldugunu tespit etmelidir. izleme kesintisiz olmalidir (Dogan, 2008). Bir
geminin bitisik bolgeden itibaren kesintisiz izlenebilmesi igin bitisik
bolgede sahildar devlete ait bulunan tesisin korunmasi amaglanmali ve
sahildar devlet tarafindan ihdas edilmis diizene aykir1 hareket edilmesi
gerekir (Oztiirk, 2016). Kita sahanlig1 ve iizerindeki tesisler ile miinhasir
ekonomik bolgede de kesintisiz izleme hakki uygulanabilir. Bunun i¢in
sahildar devletin kanun ve kurallaria aykir1 hareket edilmesi gerekir (Gok,
2017). Kesintisiz izlemenin baslayabilmesi i¢in sahildar devlet diger
geminin duyabilecegi veya gorebilecegi sekilde dur ihtar: vermelidir
(Pazarci, 2015). Kesintisiz izleme hakki sadece savas gemisi, kamu
hizmetine tahsis edilmis gemiler veya askeri ugaklarla yapilabilir. Izleme
hakk: kesintisiz izlenen geminin bayragini ¢ektigi devletin karasularina
veya lglincli bir devletin karasularma girdi§i zaman sona ermektedir
(Gozliigdl, 2013). Ornegin Marshall Adalar1 bayrag: tastyan Heroic Idun
(2022) adli gemi 12.08.2022 tarihinde Sao Tome ve Principe miinhasir
ekonomik  bolgesinde Ekvator Ginesi Donanmas1 tarafindan
durdurulmustur. Yetkililer Heroic Idun adli geminin motorunun
durdurulmasini talep etmistir. Daha sonra Ekvator Ginesi Donanmasi
Heroic Idun adli gemiyi Malabo’ya yonlendirmistir. Heroic Idun adli gemi
Luba limanina demirledikten sonra Ekvator Ginesi Donanmasi gemiye el
koymustur.

Sahildar devletin farkli nedenlerle de yabanci gemilerin zararsiz
gecis hakkini durdurma hakki vardir. Karasularindan gegen gemilerin
giivenligi i¢in gerekliyse veya sahildar devlet atis talimleri yapacaksa
zararsiz gecis hakki gecici olarak durdurulabilir. Sahildar devlet zararsiz
gecis hakkinin gegici olarak durduruldugunu uygun bir sekilde ilan
etmelidir (Ozer, 2007). Bu haklar uluslararasi hukuk baglaminda sahildar
devletin diger devletlere karsi olan ylikiimliliikleri olarak da goriilebilir.

Sahildar devletin i¢ sularinda, karasularinda ve bitisik bolgesinde
genel olarak haklan ve yetkileri oldugu gibi ayrica yiikiimliiliikleri de
vardir. Sahildar devlet =zararsiz gecis hakkini kullanan gemileri
engellememeli, herhangi bir devletin gemisine fiili veya hukuki ayrimeilik
yapmamali ve karasularindaki tehlikeleri uygun bir sekilde duyurmalidir
(Casin, 2019). Bu yiikiimlilikler uluslararasi sdzlesmeler gercevesinde
yerine getirilmelidir. Ornegin UAD, Birlesik Krallik/Arnavutluk
davasinda (1949) Korfu bogazina désenmis mayinlarin ilgili devletlere
teblig edilmesi gerektigini buna imkan bulunmayan hallerde bogaza
yaklasan gemilere derhal bildirimde bulunulmasi gerektigini belirtmistir.
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Nitekim UAD 21-22 Ekim tarihlerinde Birlesik Krallik’a boyle bir
tebligatin yapilmasi sonucunda ge¢ kalinacagi nedeniyle tebligattan ziyade
yaklasan Ingiliz savas gemilerine bildirimde bulunulmas1 gerektigini ifade
etmistir.

Bir devletin i¢ sularina, karasularina veya bitisik bolgesine izinsiz
veya bildirimsiz bir sekilde gemi veya diger deniz araglarinin zararsiz gegis
yap1p yapamayacagi problemi ise giiniimiizde devam etmektedir. Zararsiz
gecis  kavraminin tanimindan serbestlik ilkesinin gegerli oldugu
anlagilabilir. Ancak devletlerin uygulamalari bunun tam tersini de
gosterebilir. Nitekim Yabanci Silahli Kuvvetlere Bagli Gemilerin Tiirk
Icsularma ve Limanlarina Gelisleri ve Bu Sulardaki Hareket ve
Faaliyetlerine iliskin Yonetmeligi’ne gére Tiirk i¢ sularm ve limanlarini
resmi, gayri resmi, olagan ve acil durumlarda ziyaret etmek i¢in izin almak
gerekir.!! Yine Limanlar Yo6netmeligi’nin 9. maddesine gore liman
sahasina gelecek gemi veya diger deniz araglarmin belirli bir siire
icerisinde bildirim yiikiimliliigii vardir.'?> Yonetmeligin 10. maddesine
gore bildirimle yiikiimlii gemi veya deniz araglar1 yanagma izni almadan

Migili Y 6netmelik i¢in bkz. Erisim Tarihi: 13.06.2023,
https://mevzuat.gov.tr/anasayfa/MevzuatFihristDetayl frame?MevzuatTur=21&
MevzuatNo=837467&MevzuatTertip=5.

2Limanlar Y 6netmeligi’nin 9. maddesi sdyledir: “(1) Liman sahasina gelen Tiirk
ve yabanci bayrakli gemiler ile deniz araglari, bildirim yiikiimliliigii bakimindan
asagidaki esaslara uyarlar.

a) Uluslararast sefer yapan Tiirk ve yabanci bayrakli tiim gemi ve deniz araci
ilgilileri ile 150 GT ve iizeri kabotaj seferi yapan gemi ve deniz araci ilgilileri,
Idarece belirlenen usul ve esaslar ¢ercevesinde liman sahasina girmeden en az
yirmi dort saat once, liman sahasina girmesine kadarki seyir siiresi yirmi dort
saatten az olan gemi ve deniz araci ilgilileri ise kiy1 tesisinden kalkisindan hemen
sonra, bildirim yapmak zorundadir. (Ek ciimleler:RG-14/4/2023-32163
Miikerrer) Bildirimler  elektronik  ortamda LTP  Sistemi  kullanilarak
gercgeklestirilir. Ancak liman baskanlhigi gerekli gordiigii durumlarda fiziki belge
de talep edebilir.

b) Liman sahasina giris igin bildirilen tahmini varits zamanini (Degigik ibare: RG-
24/9/2019-30898) yirmi dort saatten fazla geciktirecek olan gemi ve deniz aract
ilgilileri, bu durumu liman baskanligina yazili olarak bildirmek zorundadir.

¢) Bildirim yiikiimliiliigiine uyulmamasi veya yapilan bildirimlerin dogru bilgiler
icermemesi durumunda, bildirim veren hakkinda idari islem yapilir ve varsa
yanasma, kalkma, gecis sirasini kaybeder.

¢) 300 GT altindaki turizm faaliyetlerinde gezi, spor ve eglence amacl kullanilan
gemi ve deniz arag¢lari ile kabotaj seferi yapan ve kendine tahsisli ki tesislerine
yanasan balik¢t tekneleri bu madde hiikiimlerinden muaftir.” Erisim Tarihi:
13.06.2023,
https://www.mevzuat.gov.tr/mevzuat?MevzuatNo=16726&MevzuatTur=7&Mev
zuatTertip=5.
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karasularinin diginda bulunan demir yerlerine veya i¢ sularda bulunan kiy1
tesislerine yanagma, demirleme veya baglama yapamamaktadir.”® Bu

BLimanlar Yoénetmeligi’nin 10. maddesi soyledir: “(1) Liman sahasina gelen Tiirk
ve yabanci bayrakli gemi ve deniz araglar: asagidaki esaslara uymak zorundadir.
a) Gelis bildirimi yapmakla yiikiimlii gemi ve deniz araglari, ordino almadan
yanasma, baglama veya demirleme islemi yapamaz. Genel beyannamede
belirtilen tahmini varis zamanina yirmi dort saatten fazla olan gemi ve deniz
araglart i¢in bu siire zarfinda ordino diizenlenmez. (Ek ciimle:RG-24/9/2019-
30898) Idarece uygun goriilen limanlarda bu siire 48 saate ¢ikarilabilir.

b) Kabotajda hat izinli ¢alisan gemi ve deniz araglart ile liman idari sahasinda
calisan yolcu gemileri, yolcu motorlary, kum istihsali yapan gemiler, araball
vapurlar, giiniibirlik gezi yapan gezinti (tenezziih) tekneleri, yiizergezer
restoranlar, ki tesisleri hizmetinde kullanilan gemi ve deniz araglari, servis ve
acente motorlart ile 1000 GT dan kiigiik yatlar, balik¢i tekneleri, deniz taksileri,
tonajlarina bakilmaksizin kamuya ait tekneler yanagma ordinosu almadan
kendilerine tahsisli kiy1 tesislerine yanagir.

¢) Kiyi tesislerinde uygun yer bulunmasi halinde, egitim ve bilimsel arastirma
gemi ve deniz araglar ile askeri gemiler, liman baskanliginca belirlenen yere
yanagtiriir.

¢) Yanasma yerlerinin dolu olmasi halinde gemi ve deniz araglari, sira beklemek
tizere kendilerine ayrilmis demirleme sahasinda kalirlar ve liman baskanliginin
izni olmadik¢a demirleme sahalarini degistiremez ve deniz trafigini engelleyecek
sekilde liman idari sahasinda demirleme yapamazlar.

d) Gemi ve deniz araci ilgilileri, demirledikleri sahayi ve saati ile demirleme
sahasindan ayrildiklar: saati derhal liman baskanhigina ve/veya kilavuzluk
istasyonuna bildirir. Bu fikranin uygulanmasi ile ilgili diizenleme, “gemi trafik
hizmetleri merkezi” bulunan yerlerde de ilgili liman baskanhginca yapilir.

e) Olaganiistii hal, seferberlik, kamu giivenligi, yangin, deniz kirliligi, kriz
yénetimi, seyir, can, mal, ¢evre giivenligi ve emniyeti bakimindan acil miidahale
gerektiren durumlarda; gemi ve deniz ara¢larimin ordino ile belirlenmis yerlerini
degistirmeye, daha once tanzim edilmis ordinolari iptal etmeye, yiikleme ve tahliye
islemlerini durdurmaya, gemileri ve diger deniz ara¢larini bulunduklart yerden
kaldirmaya, oncelik verilmesi gerekenleri yanastrmaya ve geminin, deniz
aracinin ve kiyi tesisinin mevcut imkanlarint kullanmaya liman baskanhg
yetkilidir.

1) Kyt tesislerine yanasmis bulunan gemi ve deniz araglari, olumsuz hava ve deniz
kosullari nedeniyle bulunduklari yerde duramayacak vaziyette ise yerinden
ayrilabilir, daha emniyetli olan demirleme sahalarina demirleyebilir, daha
emniyetli bir yere siginabilir ya da seyir yapabilir. Bunlarin ilgilileri
gerekgeleriyle birlikte en kisa siirede liman baskanligina yazili bildirimde bulunur
ve yeniden yanasma ordinosu diizenlenmesine gerek olmaksizin gemi ilgililerinin
talebi ve liman baskanliginin izni ile daha 6nce bulunduklar: yere, kilavuzluk ve
rémorkorciiliik hiikiimleri goz oniine alinarak donebilir.

g) Gemi ve deniz araglari, liman baskanliginca izin verilmedik¢e samandiralarin
yakinlarina ve samandwralar arasina, mendirekler icinde, kiyi tesislerindeki
yanasma ve baglama yerlerine giris ve ¢ikisi engelleyecek sekilde demirleyemez.
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konuya UDHM’de goriilen Arctic Sunrise davast (2013) Ornek
gosterilebilir. Hollanda’ya ait bir buz kiric1 gemisi olan Arctic Sunrise
Rusya’nin miinhasir ekonomik bolgesine izin almadan girdigi i¢in Rusya
gemiye el koymus ve miirettebatini da tutuklamistir. UDHM gegici tedbir
olarak (2013) ii¢ milyon alt1 yiiz bin avro karsihiginda Arctic Sunrise ve
miirettebatinin birakilmasi kararin1 vermistir. Davada gecen deniz yetki
alan1 miinhasir ekonomik bolgedir. Buradan yola ¢ikarak bir devletin ig¢
sularindan, karasularindan veya demir yerlerinden gegmeden veya olagan
bir durum veya zorunlu bir nedenle bu alanlarda durma veya demirleme
islemini gergeklestirmeden Once evleviyetle sahildar devletin haberdar
edilmesi ve sahildar devletten izin alinmas1 gerektigi yoniinde bir goriis
ifade edilebilir. Acil durumlar bu izinden muaf tutulabilirse de sahildar
devlete acil durum hemen bildirilmelidir. Bu bildirim hem sahildar
devletin kiyilarinda bulunan yerlesim alanlar1 ve sahilin temiz kalmas1 hem
de gemi miirettebatinin yasami i¢in daha uygun olabilir.

Sonug olarak bir devletin i¢ sulari, karasular1 ve demir yerleri o
devletin miilkii sayilmaktadir. Bu nedenle sahildar devlet bu alanlarda ve
bu alanlarin hava ve sualtt kisimlarinda kendi kanun ve kurallarim
uygulayabilir. Bu kanun ve kurallar ¢er¢evesinde herhangi bir yabanci
ticaret gemisi, ticari amacla kullanilan devlet gemisi, savag gemisi veya
kamu hizmetinde olan devlet gemisi sahildar devletin kanun ve kurallarina
aykari fiil(ler)de bulunursa sahildar devlet kendi mevzuatini uygulayabilir.
Ancak UAD’m Birlesik Krallik/Norve¢ davasinda da ifade ettigi iizere
diger devletleri etkileyen kanun ve kurallarin varligt durumunda
uluslararast hukuk devreye girebilir. Bu durumda s6z konusu uyusmazlik

8) (Degisik:RG-27/2/2013-28572) Hurdaya ayrilmig  olanlar  disinda, iy
bulamayan ya da adli veya idari bir siirecin sonucu beklendigi icin ticari faaliyette
bulunamayan servis disi gemiler, bakim onarim yapmamalar: sartiyla Idare nin
belirledigi usul ve esaslar dahilinde kiyi tesisinde veya demirleme sahalarinda
bekleme yapabilir. Liman bagkani gerekli tedbirleri aldirmak kaydiyla personeli
olmayan servis disi gemileri, giivenli yerlere naklettirebilir veya bunun igin ilgili
mahkemeye talepte bulunabilir.

h) Liman baskanhginca terk edilmis gemilerde seyir emniyetini saglayacak
tedbirler alinir ve bu kapsamda yapilan harcamalar meri mevzuat kapsaminda
tahsil edilir.

1) (Miilga:RG-20/10/2015-29508)

i) (Ek:RG-27/2/2013-28572) Atk alim  gemilerinin  liman sahast iginde
calismasina iligkin usul ve esaslar liman baskanliginca belirlenir.

J) (Ek:RG-14/4/2023-32163 Miikerrer) Liman idari sahasinda demirleyen
gemiler, Idare tarafindan belirlenen usul ve esaslar kapsaminda demirleme iicreti
oder.” Erisim Tarihi: 13.06.2023,
https://www.mevzuat.gov.tr/mevzuat?MevzuatNo=16726&MevzuatTur=7&Mev
zuatTertip=5.
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UAD veya UDHM’ye intikal ederse basta BMDHS olmak iizere diger
uluslararasi sozlesmeler ve yapilagelis kurallar1 devreye girebilir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi baglaminda sahildar
devletin i¢ sularinda, karasularinda veya demir yerlerinde hukuka aykiri
hareket eden bir devletin gemisi sahildar devleti zarara ugratmigsa ve
ortada uluslararasi hukuk sorumlulugunu ortadan kaldiran nedenler yoksa
ilgili geminin bayragi hangi devlete aitse o devlet tazminat 6demekle
yiikiimlii olabilir.

Aym sekilde sahildar devlet atig talimleri yapacagim duyurmadigi
zaman diger bir devletin gemisi zarar goriirse sahildar devlet uluslararasi
hukuka aykir1 davranislari nedeniyle geminin ait oldugu bayrak devletine
tazminat 6deyebilir.

Bayrak devletinin savas gemileri sahildar devletin diizenine,
giivenligine ve barisina zarar vermedigi siirece diger zarar verici
fiillerinden dolay1 yalnizca tazminatla yiikiimliidiir (BMDHS, m. 19 ve
31). Yani sahildar devlet, bayrak devletinin savas gemisini durduramaz
veya mirettebatini tutuklayamaz. Ancak sahildar devlet, savas gemisinin
kendi karasularim terk etmesini isteyebilir. Bu kural bir devletin kamu
hizmetinde olan gemileri icinde gegerlidir. Ornegin Rusya (2013)
siirlarimi ihlal ettigi gerekgesiyle Ukrayna’ya ait Berdyansk, Nikopol ve
Yani Kapu savas gemilerini durdurmus ve bu gemilere ait miirettebati
Ukrayna’nin protestosuna ragmen tutuklamistir. Uyusmazlik UDHM’ye
intikal edince Mahkeme ge¢ici bir karar vermistir. Bu karara gére Rusya
Berdyansk, Nikopol ve Yani Kapu savas gemilerini Ukrayna’ya teslim
etmeli, askeri personeli serbest birakmali, askeri personelin doniisiine izin
vermelidir. Ayrica hem Rusya hem de Ukrayna Mahkeme’ye sunulan
uyusmazlig1 agirlastiracak veya uzatacak islemlerden veya eylemlerden
kacinmalidir. Gegici karardan da anlasilacagi iizere savas gemileri bir
devletin diizenine, giivenligine ve barigina zarar vermedidi siirece
durdurulamaz ve miirettebat1 tutuklanamamaktadir.

5.BMDHS BAGLAMINDA iC SULAR, KARASULARI VE
BiTiSIK BOLGEDE DEVLETLERIN BIREYLERE
YONELIK HAKLARI VE YETKILERI

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’nin 19. maddesinde
bir devletin diizenine, giivenligine ve barisina yonelik genel bir diizenleme
yapilmistir. Bu diizenleme i¢ sular, karasulari ve demir yerlerinde duran
veya gegis yapan biitiin gemiler i¢in gegerlidir. Ayrica BMDHS nin 25.
maddesine gore sahildar devlet zararsiz gecislere aykir1 davranan gemi ve
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miirettebati igin gerekli biitiin tedbirleri alabilir."* Kanimizca sugta ve
cezada kanunilik ilkesi geregi BMDHS nin 25. maddesi eksiktir. Ciinkii
ilgili diizenlemede sahildar devletin her tiirlii tedbiri alabilecegi hiikme
baglanmigsken miirettebatin gézaltina alinmasina ve tutuklanmasina iliskin
herhangi bir hiikiim ihdas edilmemistir. Halbuki bu durum kanunla
ongoriilme ilkesine aykiridir. Ayrica devletlerin keyfi uygulamalarina yol
agabilir. Bu nedenle BMDHS nin 25. maddesine miirettebatin gozaltina
almabilmesine ve tutuklanabilmesine iligkin bir ciimle eklenmesi gerekir.
Diger taraftan BMDHS’nin 27. maddesinde ceza yargisi yetkisi
diizenlenmistir.’> BMDHS nin 28. maddesinde ise hukuki yarg: yetkisi

“BMDHS nin 25. maddesi séyledir: “I. Sahildar devlet, karasularinda zararsiz
olmayan her tiirii ge¢isi engellemek icin gerekli tedbirleri alabilir.

2. Sahildar devlet, keza i¢ sulara veya bu sular disindaki bir liman tesisine giden
gemilere iliskin olarak, bu gemilerin bu sulara veya bu liman tesisine girislerinin
tabi olacag sartlarin ihlalini onlemek iizere gereken tedbirleri almak hakkina
sahiptir.

3. Sahildar devlet, yabanct gemiler arasinda hukuki veya fiili hi¢ bir ayrim
yapmaksizin, karasularmin belirli bolgelerinde, atis talimleri yapmak da dahil
olmak iizere, eger giivenligi icin gerekli ise, zararsiz gegisi gegici olarak
durdurabilir. Bu durdurma, ancak gereken sekilde duyurulduktan sonra yiiriirliige
konacaktir.” Erisim Tarihi: 13.06.2023,
http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-turkish.
SBMDHS nin 27. maddesi sdyledir: “I. Karasularindan gecen yabanci gemide,
gecis swasinda iglenmis bir suctan otirii bir sahsin tutuklanmasi veya bir
sorusturmada bulunulmast amaciyla sahildar devlet asagidaki durumlar disina
cezai yargi yetkisini kullanmamalidir:

eger sucun sonuglari sahildar devlete uzaniyorsa,

eger sug tilkenin barigint veya karasularinda diizeni bozacak nitelikte ise;

eger yverel makamlarin yardimi gemi kaptani veya geminin bayragini tasidigi
devletin bir diplomasi ajant veya konsolosluk memuru tarafindan talep edilmis
ise; veya

eger bu tedbirler uyusturucu maddelerin veya uyusturucu ila¢larin gayri mesru
trafiginin onlenmesi i¢in gerekli ise;

2. 1. paragraf hiikiimleri, sahildar devletin, i¢ sulardan gelerek karasularindan
gecen bir yabanci gemide tutuklamalarda bulunmak veya sorusturma yapmak i¢in
kanunlarinda dngdoriilen biitiin tedbirleri almak hakkina halel getirmez.

3. 1. ve 2. paragraflarda éngériilen hallerde sahildar devlet kaptan talep ettigi
takdirde, herhangi bir tedbir almadan once geminin bayragini tasidigi devletin bir
diplomasi ajanini veya bir konsolosluk memurunu bundan haberdar edecek ve bu
ajan veya memur ile gemi miirettebati arasindaki temas: kolaylastiracaktir.
Bununla beraber, acil durumla da bu haber verme, tedbirler uygulanirken
yapilabilir.

4. Yerel makamlar tutuklamanin uygun olup olmadigini veya nasiul yapilacagini
incelerken, seyriisefer gereklerini de gerektigi sekilde géz dniinde bulundururlar.
5. XII. Kismin uygulanmast veya V. Kisma uygun olarak kabul edilmis kanun ve
kurallarin ihlali halleri hari¢ olmak tizere; sahildar devlet, karasularindan gegen
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diizenlenmistir.'® Yabanci ticari gemiler ve ticari devlet gemileri igin
diizenlenen bu hiikkiimler sugta ve cezada kanunilik ilkesi bakimindan daha
uygundur. Cilinkii hem hukuki hem de ceza yargisi yetkisi ayri ayri
diizenlenmistir. Bdylece devletlerin  keyfi uygulamalar1 Onlenmis
olmaktadir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi’nin 29 ila 32.
maddeleri ise bir devletin savag gemisine ve kamu hizmetinde olan devlet
gemisine iliskin bir diizenlemelerdir. Bu hiikiimler uluslararasi sorumluluk
baglaminda tazminata iligkindir. Savas gemisinin veya kamu hizmetinde
olan bir devlet gemisinin miirettebatinin tutuklanamayacagi1 ve tazminata
iligkin hususlar yukarida ifade edilmistir. Buna gore ilk 6nce BMDHS nin
0zel hiikiimlerine bagvurulsa dahi savas gemilerinin ve kamu hizmetinde
olan devlet gemilerinin miirettebat1 tutuklanamayacagi i¢in bu konu
uluslararast bireysel ceza sorumluluguna iliskin degildir. Uluslararasi
bireysel ceza sorumlulugu i¢in bu iki gemi tiirline de genel hiikiimlerin
diizenlendigi BMDHS nin 19. maddesi uygulanabilir.

Yabanci ticari gemiler ve ticari devlet gemileri i¢in oncelikle 6zel
hiikiimlere basvurulmalidir. Ciinkii BMDHS’nin 27. maddesinde ceza
yargisi yetkisine iligkin bir diizenleme yapilmistir. Bu diizenleme
uluslararast bireysel ceza sorumluluguyla ilgilidir. BMDHS nin 27.
maddesinde yabanci ticari gemileri ve ticari devlet gemileri igin bir
diizenleme bulunamadigi takdirde genel hiikiimlerin diizenlendigi
BMDHS’nin 19. maddesi uygulanabilir. BMDHS nin 27. maddesine gore
sahildar devletin kanun ve kurallarina riayet etmeyen yabanci ticari
gemiler ve ticari devlet gemileri durdurulabilir veya miirettebati

yabanci bir gemide, eger gemi yabanci bir limandan gelip i¢ sulara girmeksizin
sadece karasularindan geg¢mekte ise, geminin karasularina girmesinden dnce
islenmis bir su¢ dolayisiyla tutuklama veya sorugturma yapmak icin hi¢ bir tedbir
alamaz.” Erisim Tarihi: 13.06.2023,
http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-turkish.

1S BMDHS nin 28. maddesi soyledir: “I. Sahildar deviet, karasularindan gecen
bir yabanci gemiyi, gemide bulunan bir kisi hakkinda hukuki yargi yetkisini
kullanmak iizere ne durdurmali, ne de yolundan ¢evirmelidir.

2. Sahildar deviet, bu gemi hakkinda 6zel hukuk alaninda icrai veya ihtiyati
tedbirleri, bu tedbirler ancak bizzat geminin sahildar devletin sularindan gegisi
swrasinda veya gecis sebebiyle yiiklendigi yiikiimliiliiklere veya tabi oldugu
sorumluluklara iligkin ise, alabilir.

3. 2. Paragraf hiikmii, i¢ sulari terk ettikten sonra karasularinda duran veya
karasularindan gegcen bir yabanci gemi hakkinda sahildar devletin kendi
kanunlarinda éngoriilen ozel hukuka iliskin icrai ve ihtiyati tedbirler almak
hakkina halel getirmez.” Erigim Tarihi: 13.06.2023,
http://www.turkishgreek.org/kuetuephane/item/153-unclos-turkish.
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tutuklanabilir. Ornegin Marshall Adalari Cumhuriyeti ile Ekvator Ginesi
arasinda gecen davada (2022) Heroic Idun adli gemi petrol hirsizligi ve
sahte korsan saldiris1 yapmakla su¢lanmistir. Bu nedenle Ekvator Ginesi
Donanmas1 tarafindan durdurulmustur. Yapilan aramalar sonucunda
gemiye el konulmus ve miirettebati tutuklanmistir. Yine Rusya/Hollanda
davasinda (2013) ifade edildigi lizere Arctic Sunrise adli gemiye el
konulmus ve miirettebati tutuklanmistir. Ancak gozaltina alabilmek ve
tutuklayabilmek i¢in bazi sartlarin varligi zorunludur. BMDHS nin 27.
maddesine gore sucun sahildar devletin karasularindayken islenmis olmasi
gerekir. Buna gore sahildar devletin karasularinin dig sinirinin gerisinde
kalan kisimda islenen suglarda da sahildar devlet ceza yargis1 yetkisini
kullanabilir. Ancak bagka bir limandan hareket ettikten sonra sahildar
devletin karasularma girmeden Once yabanci ticari gemide veya ticari
devlet gemisinde veya bu tiir gemilerle su¢ islenmisse sahildar devlet
karasularina giren bu tlir gemiler iizerinde ceza yargis1 yetkisini
kullanamaz. BMDHS nin besinci kisminda yer alan Miinhasir Ekonomik
Bdélge ile on ikinci kisminda yer alan Deniz Cevresinin Korunmasi ve
Muhafazas1 kenar bagliklar1 altinda yer alan diizenlemeler bundan
miistesnadir. Bu sartlarin disinda yabanci ticari gemide veya ticari devlet
gemisinde veya bu tiir gemilerle islenen sug sahildar devleti etkiliyorsa,
sahildar devletin karasularinda olusturdugu diizeni bozuyorsa, sahildar
devletin barigint bozacak nitelikte davraniglarda bulunuyorsa, bayrak
devletinin yetkilileri tarafindan bir talep varsa, uyusturucu sevkiyati veya
yasa dis1 bir bi¢imde uyusturucu ilaglarin sevkiyati varsa sahildar devlet
ceza yargist yetkisini kullanabilir (Ece, 2011). Bu sartlarin
gerceklesmesiyle birlikte sahildar devlet ceza yargisi yetkisini kullanabilir.
Buradaki sahildar devletin barisini etkileme ifadesi biraz muglaktir. Ciinkii
buradaki baris giivenlikle de ilgili olabilir. Ayrica BMDHS nin 19.
maddesinde de ayni ifade gegmektedir. Buna gore yabanci ticari gemi veya
ticari devlet gemisi sahildar devletin yalmizca barigina yonelik fiillerde
bulunursa hem 27. hem de 19. madde uygulanabilir. Ancak sahildar
devletin gilivenligine ve diizenine iliskin fiillerde yalnizca 19. madde
uygulanabilir.

Yabanc1 herhangi bir gemi tiirii bir devletin karasularindan gegerken
BMDHS’nin 19. maddesinde yer alan hiikiimlere aykir1 hareket ederse
sahildar devletin glivenligine zarar vermis sayilmaktadir. Her ne kadar 19.
madde de miirettebatin gbzaltina alinabilecegine, tutuklanabilecegine veya
gemilere misilleme yapilabilecegine dair bir diizenleme yapilmamigsa da
25. maddenin lafzindan sahildar devletin korunma ilkesi geregi bu tir
yetkileri kullanabilecegi anlasilmaktadir. Ciinkii 19. madde sahildar
devletin egemenliginden, toprak biitiinliiglinden ve bagimsizligindan
bahsetmektedir. Ornegin Yunanistan’a ait sahil giivenlik botu 13.06.2021
tarihinde Tiirk karasularini diizensiz gé¢menleri geri itme bahanesiyle ihlal
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etmistir (T.C. Igisleri Bakanhigi, 2021). Ihlal Tiirkiye Cumhuriyeti
Devleti’nin egemenligine yoneliktir. Ayrica bu konu BMDHS nin 19.
maddesinin 1. ve 25. maddenin 2. fikrasina iliskin kabul edilebilir. Bu
durumda Tiirkiye her ne kadar Yunanistan’a ait bir devlet gemisini Tiirk
karasularindan ¢ikarmak istese de gemide bulunan miirettebati gézaltina
alma hakkina da sahiptir. Burada Tirkiye’nin BMDHS’yi imzalamadigi
ileri siriilebilir. Ancak uyusmazlik UAD’a veya UDHM’ye intikal
ettiginde ilgili mahkemeler BMDHS’ye atifta bulunabilir. Bunun en agik
ornegi olarak Tunus/Libya davasi (1982) gosterilebilir.

6. SONUC

Sorumluluk tiirlerinde uluslararasi hukukta oldugu gibi BMDHS de
de ayrima gidilmistir. Tizel kisilere yonelik sorumluluk kapsaminda
yabanci ticari gemiler, devletlere ait ticari gemiler, kamu hizmetinde
bulunan gemiler ve savas gemileri vardir. Gergek kisilere yonelik
sorumluluk kapsaminda ise bu gemilerde bulunan kisiler ile istirakgileri
vardir.

Ozel yabanci ticari gemiler ile bir devlete ait ticari gemilerin sahildar
devlete kars1 hem uluslararas1 tazminat sorumlulugu hem de uluslararasi
bireysel ceza sorumlulugu vardir. Bu baglamda 6zel yabanci ticari gemiler
ile bir devlete ait ticari gemilerin sahildar devlete verdigi zararlardan
dolayi BMDHS’ nin 28. maddesinde yapilan diizenlemelere uygun bir
sekilde tazminat sorumlulugu vardir. Aymi sekilde sahildar devletin
yiikiimliiliiklerini yerine getirmemesi nedeniyle bu tiir gemilere verdigi
zarardan dolay1r tazminat yikiimliligi vardir. Bu tiir gemilerde
uluslararast bireysel ceza sorumlulugu baglaminda su¢ islenirse
BMDHS’nin 27. maddesinde yapilan diizenlemelere uygun sekilde kisiler
gbzaltina alinabilir ve tutuklanabilir. Ancak BMDHS nin 27. maddesi bazi
konularda yeniden diizenlenebilir veya ek protokolle bazi hiikiimleri
diizeltilebilir. Oncelikle islenilen “sucun sonuclarinin sahildar devlete
uzanmas1” hiikmii degistirilmelidir. Ciinkii siipheli/fail ceza almayacagi
veya iade edilmeyecegi bir iilkeye kagabilir. Bu durumda siipheli/fail
cezasiz kalabilir. Halbuki bu yondeki uluslararasi sozlesmelerin asil amaci
sug isleyen kisilerin cezasiz kalmasini1 6nlemektir. Buna gére BMDHS nin
27. maddesinin 1. fikrasinin a bendi “sucun sonuclar1 sahildar devlete
uzanmasa bile herhangi bir sahildar devlet slipheli veya faili vatandasi
oldugu iilkede yargilanmak iizere iade amaciyla gozaltina alabilir ve
tutuklayabilir” seklinde degistirilebilir. Yine BMDHS nin 27. maddesinin
5. fikrasinda da benzer degisime gidilebilir. Eger bu diizenlemelerde
degisime gidilemezse ilgili devletler uluslararas: sorumluluklarini yerine
getiremeyebilir. Bunun sonucunda da sug isleyen kisiler cezasiz kalabilir.
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Savas gemilerine ve kamu hizmetinde olan gemilere yonelik yapilan
diizenlemelerde ise yalnizca tazminat sorumlulugu vardir. Bu
diizenlemeler BMDHS nin 29 ila 32. maddeleridir. Buna gore herhangi bir
savas gemisi veya kamu hizmetinde olan bir gemi sahildar devlete veya
sahildar devlet bu tiir bir gemiye zarar verirse yalnizca tazminat
sorumlulugu dogar. Sahildar devlet bu tiir gemilerin yalnizca karasularini
terk etmelerini isteyebilir. Ancak miirettebatin1 gozaltina alamaz veya
tutuklayamaz.

Hem 06zel yabanci ticari gemiler ile bir devlete ait olan ticari
gemilere hem de savag gemileri ile kamu hizmetinde bulunan gemilere
yonelik diizenlenen 6zel hiikkiimlere uygulanabilecek bir hiikiim
bulunamazsa BMDHS’nin 19. maddesi uygulanabilir. Buna gore ister
ticari gemi olsun ister savag gemisi olsun tazminat disinda bireysel ceza
sorumlulugu dogabilir. Ornegin savas gemisi sahildar devletin
egemenligine yonelik bir saldirida bulunursa bunu 6nlemek amaciyla her
tiirlii tedbiri alabilir. Ancak bu konuda da BMDHS’de eksiklik vardir. Bu
eksiklik miirettebatin gozaltina alinabilmesine ve tutuklanabilmesine
iligkindir. Sucta ve cezada kanunilik ilkesi geregi boyle bir hiikiim
BMDHS’nin 25. maddesine eklenmelidir. Ciinkii “her tiirli tedbiri
alabilme” ifadesi hem ¢ok genis hem de keyfi uygulamalara yol acabilecek
niteliktedir.
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Gemiiler, bir¢ok zorluk ve risk iceren ozel bir ¢calisma ortamini temsil eder.
Gemilerdeki 6zel durum, karada calisanlara gore gemi adamlarinin ruhsal
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ile Eyliil 2023 yillart arasinda yayimlanan bilimsel literatiirii, PubMed ve Web of
Science (WoS) arama motorlart kullanilarak PRISMA modeli ile analiz etmistir.
Gemi adamlarimin ruhsal saghk sorunlariyla iliskilendirilen faktérler, bireysel
faktorler ve isle ilgili faktorler olarak kategorize edilebildigi fakat bu faktorlerin
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FACTORS RELATED TO THE MENTAL HEALTH OF
SEAFARERS IN THE MARITIME SECTOR: A
SYSTEMATIC REVIEW

ABSTRACT

Ships represent a unique working environment with numerous challenges
and risks. The specific conditions on ships may have a more significant impact on
the mental health of seafarers compared to those working on land. A systematic
review has been conducted to identify the main factors in the literature and to
determine their impact on the mental health of seafarers. This review analyzed the
scientific literature published between January 2017 and September 2023,
utilizing the PRISMA model and search engines such as PubMed and Web of
Science (WoS). Factors associated with the mental health problems of seafarers
can be categorized as individual factors and job-related factors. However, it has
been observed that these factors are interconnected and cannot be considered
separately. Improving the mental health of seafarers in the maritime sector
requires both individual and organizational measures to be taken.

Keywords: Seafarers, Maritime, Mental health, Psychological, Burnout
1. GIRIS

Denizcilik sektorii glinliik hayatimizi olduk¢a yakindan ilgilendiren
ancak bir o kadar da uzakta olan bir sektordiir. Sektdr galisanlari, gemi
adamlari, aylarca evlerinden uzakta, denizde, sinirl saglik olanaklariyla ve
genel niifusa kiyasla artan ¢esitli fiziksel ve ruhsal hastalik riskleriyle kars1
karsiyadirlar (Nittari vd. 2022). Bu yiizdendir ki, denizcilerin sikc¢a
tehlikeli fiziksel ve psikososyal calisma ortamlarmda bulunduklar
bildirilmektedir (Nittari vd. 2022; Jonglertmontree vd. 2022).

Gemi adamlarinin gorevleri, hiyerarsik is yapisi, vardiyali caligma
ve belirsiz is-dinlenme zamanlari ve alanlar1 ile karakterizedir
(Jonglertmontree vd. 2022). Gemi adamlar1 hem is saatlerinde hem de is
saatleri disinda sadece gemi miirettebatiyla vakit gegirebildikleri igin
oldukga izole bir ¢alisma grubunu olusturur ve bu diger mesleklere gore,
goreceli olarak benzersiz bir durumdur (Jensen ve Oldenburg, 2019).
Ayrica farkli deger yargilari, beklentiler, anlayislar ve dilleri olan ¢ok
uluslu ekiplerde c¢alisilmaktadir. Bu durum c¢atismalara ve ¢ok saglikli
olmayan iligkilere neden olabilmektedir. Gemideki g¢esitli stres
kaynaklarina ek olarak, esinden ve evinden uzun siire ayr1 kalan gemi
adamlar sosyal olarak izole olabilmektedir (Brooks ve Greenberg, 2022).
Isle ilgili bu faktorler ve psikososyal faktorler bir araya gelerek gesitli
ruhsal saglik sorunlarina yol agabilir: stres, anksiyete, depresyon,
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tilkenmiglik ve suisid (intihar) diisiincesi gibi (Mellbye ve Carter, 2017;
Jonglertmontree vd. 2022).

Literatiir incelendiginde gemi adamlarimin ruhsal saglik
durumlarina, fiziksel saglik sorunlarina goére daha az odaklanildig
goriilmektedir (Jonglertmontree vd. 2022; Li vd. 2022; Nittari vd. 2022;
Brooks ve Greenberg, 2022). Gemi adamlarmin ruhsal durumlarinin
degerlendirildigi bir sistematik derlemede, alanda yapilan tiim ¢alismalarin
sadece %10,61’inin gemi adamlarinin ruhsal durumlarim degerlendiren
calismalar oldugu agiklanmistir (McVeigh ve MacLachlan, 2019).

Sistematik derleme, alaninda uzman kisiler tarafindan benzer
yontemlerle yapilmig bir dizi arastirmanin yapilandirilmis ve kapsamli bir
sentezi olarak tanimlanir. Bu tiir bir derlemenin saglik gelistirilmesindeki
O6nemi, en gliglii kanitlarin elde edildigi bir aragtirma yontemi olmasi
nedeniyle giderek artmaktadir. Sistematik derleme, belirli bir konu veya
sorusturmanin mevcut bilgilerini titiz bir sekilde analiz ederek, alanda
mevcut olan en giivenilir ve gli¢lii kanitlar1 belirleme amacini tasir. Bu
nedenle, saglik bakimindaki uygulamalari bilimsel temellere dayandirmak
ve en etkili tedavi ve yontemleri belirlemek igin Onemli bir aragtir
(Karagam, 2013). Bu nedenle bu derleme makale, gemi adamlarimin
karsilastigi ruhsal saglik sorunlari ile iliskili faktorler hakkinda sistematik
olarak kanitlar1 haritalamay1 ve literatiirdeki bu konudaki boslugu
doldurmay1 amaglamaktadir. Bu calisma ile gemi adamlariin ruhsal
sagligiyla ilgili daginik akademik arastirmanin bir araya getirilecegi
disiiniilmektedir. Devam eden bdliimlerde gere¢ ve yontem, bulgular,
tartisma ve sonug boliimleri bulunmaktadir.

2. GEREC VE YONTEM

Bu derleme PRISMA kilavuzlart (Sekil 1) dogrultusunda
yapilmistir. Bu inceleme, Ocak 2017 ile Eylil 2023 tarihleri arasinda
yayinlanmis bilimsel literatiiriin analizine dayanmaktadir. Makaleler,
PubMed ve Web of Science (WoS) veri tabanlar1 araciligiyla belirlenmistir.
Iki veri tabani kullamldig1 i¢in ¢ift makalelerden biri degerlendirmeye
alinmamustir. Tarama dort anahtar kelime ve bu kelimelerin
kombinasyonlar1 kullanilarak 14 Eylil 2023- 21 Eyliil 2023 tarihleri
arasinda gergeklestirilmistir."Mental health", "behavioural disorder",
"seafarers", '"psychological" anahtar kelimeleri ve bu kelimelerin
kombinasyonlar1 kullanilarak literatiir taramasi gerceklestirilmistir.
Tarama sonucunda Pupmed’de 157, WoS’ta 150 olmak tizere toplamda 307
makaleye ulasilmistir. Dahil edilme ve dislanma kriterleri dogrultusunda
arastirma kapsamina 11 ¢aligma dahil edilmistir.
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2.1. Dahil Edilme/Dislanma Kriterleri

Tanimlayic1 ve kalitatif caligmalar dahil edilirken, derleme
calismalar ve olgu sunumlar1 dahil edilmemistir. Makale basliginda,
Ozetinde veya anahtar kelimelerinde "mental health", "behavioural
disorder" veya "seafarers" ile "psychological " iceren ¢aligmalar, atif say1s1
yiiksek olan makaleler, tam metni Ingilizce olan calismalar ve tam metnine
ulagilabilen ¢alismalar dahil edilmistir. PupMed ve WoS’da tam metni
Tiirkge olan bir makaleye ulagilamamistir. 2017-2023 yillar1 arasinda
gerceklestirilen c¢aligmalar dahil edilerek bilginin giincel olmasi
istenmigtir. Ayrica bu yillar arasinda COVID-19’un gemi adamlariin
ruhsal saglik durumlarina etkisinin arastirildigr ¢alismalar da dislanarak,
gemi adamlarinin pandemi gibi 06zel durumlar disindaki ruhsal
durumlarinin degerlendirilmesi amaglanmistir.

2.2. Arastirmanin Simirhihiklar:

Bu derleme makalede sadece PubMed ve WoS veri tabanlari
aragtirtlmistir. Bu c¢aligma, gemi adamlarimin ruhsal sagligimi etkileyen
faktorleri ve korumaya veya desteklemeye yonelik hangi politika, standart,
strateji, miidahale vb. uygulamalarin oldugunu belirlemek amaciyla
yapilmustir. 1ki bagimsiz arastirmaci, su dahil edilme kriterlerine sahip
uygun materyalleri aramistir: yayin tarihi, anahtar arama terimleri ve el
yazmalarinin dili (Ingilizce). Gemi adamlarmin ruhsal saghg ile ilgili en
giincel arastirmalar icin 2017- 2023 yillan arasindaki giincel 7 yillik bir
donem kullanilmistir. Bu makalede yer alan tiim caligmalar, yiiksek
derecede sistemli bir kriter tabanli stratejiye dayanmamakla birlikte, genis
dahil etme ve dislama kriterlerine dayanarak tematik nemlerine gore
secilmistir.
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PubMed ve WoS'da
yapilan tarama sonucu
ulagilan makale (n=307)

Tekrar edilen kayitlar

gikarildiktan sonra kalan ~ [———» Dislanan
makale (n=268) makaleler (n=39)

|

. - Dislanma
Segn.p ‘yapmak 1eimn kriterleri sonucu
degerlendirilen makale E— elenen makaleler
(n=268) (2=257)

l

Senteze dahil edilen
makale (n=11)

Sekil 1: Makale Se¢imi Siirecini Tanimlayan PRISMA Diagrami
Kaynak: Li vd. 2022

3. BULGULAR

Bu ¢alismada 11 arastirma makalesi incelenmistir. Caligmalardan
elde edilen bulgular “Orneklem Ozellikleri, Kullanilan Olgiim Araglar1 ve
Elde edilen Sonuglar” basliklar1 altinda gruplandirilarak sunulmustur.

3.1. Dahil Edilen Makalelerin Genel Ozellikleri

Yukarida belirtildigi gibi, literatiir taramast sonucunda gemi
adamlarinin ruhsal sagliklar1 {izerine odaklanan 11 ¢aligma incelenmistir.
Asagida mevcut ¢alisma i¢in se¢ilen gemi adamlarindaki yorgunluk, stres,
yalmzlik ve tecrit, sikinti, sosyal izolasyon, korsanlik, uyku sorunlari,
otoriter hiyerarsi, diizensiz ve vardiyali ¢alisma, denetimler ve liman
baskis1 gibi faktorler hakkindaki c¢alismalari listeleyen Tablo 1
bulunmaktadir. Bu makaleler herhangi bir siraya gore listelenmemistir.
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Tablo 1: Caligmaya Dahil Edilen Makaleler ve Ozellikleri

. . s . COGRAFI
KAYNAK CALISMA TASARIMI RiSK FAKTORLERI ONERILEN IYILESTIRME CALISMA iLGi
STRATEJILERI TIPI
ALANI
Sosyoteknik faktorlerin Y?rgu nh.lk. Is arkadas1 destegi Tgnlmlaylcl, o
I . . Tiikenmislik . iliski arayici Filipinler,
. denizcilerin psikolojik . Destekleyici igveren o AR
Li vd. 2022 . o Uzun ¢aligma saatleri (Kalitatif) Hindistan,
sermayesi ve zihinsel refah1 ; . . Dijitallesme ve otomasyon . . .
L L Yetersiz ve diizensiz uyku Lo (Sistematik Cin
tizerindeki rolii arastirilmigtir. Otantik liderlik
tarama)
Sikintiya yatkin olan ve
dem%dek{ yasamin ozel . Gemideki yasam ve ¢alisma kosullart
stresorleri nedeniyle gemide . Can sikintisina ve depresyona yatkin
Jegaden vd. e . D1s uyarilma eksikligi . . o .
ruh saglig1 bozulabilecek olan gemi adamlarinin belirlenerek, Kalitatif (Nicel) | Fransa
2019 S, Monotonluk . . -
denizcilerin taranmasinin daha yakindan takip edilmesi
< Can sikintisi
faydali olup olmadig1
aragtirilmistir.
Korsanlik
Jensen ve Gemi adamlarinda stres Persoqehn yeteljs1zhk el .. . . o Caguiliidhy
o Denetimler ve liman personelinin baskisi Miifredatlara gemide yasanan strese Kalitatif Avrupa
Oldenburg, algisindaki kiiltiirlerarasi ; . T o 5 o 5
Is konusunda yiiksek sorumluluk algist yonelik hazirlik egitiminin eklenmesi (Goriisme) uyruklu gemi
2020 farkliliklar arastirilmisgtir. g
Etnik koken adamlar
Tiikenmislik, Yetersiz kiy1 izni
Gemi adamlarinda stres Uzun ¢aligma saatleri Personele basa ¢tkma mekanizmalari
Jensen ve algisindaki kiiltiirlerarast Aile ve arkadaslardan ayr1 kalma hakkinda egitim verilmesi Kalitatif
Oldenburg, farkliliklart ve denizcilerin ve Diizensiz ve vardiyali ¢aligma saatleri Gemideki bos zaman sosyal aktivitelerin | (Yiiz yiize Belirtilmemis
2021 sirketlerinin strese kars1 Zaman baskisi altinda ¢alisma artirilmast goriisme)
hazirliklar agiklanmistir. Diizensiz ve yetersiz uyku
Is kazalar1, Korsanlik
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Aile ve arkadaslardan ayr1 kalmak

Ozel hayatla ilgili olaylari kagirma kaygist

Dis diinya ile iletisimde yasanan teknik
sorunlar
Diizensiz ve yetersiz uyku

Egitim kalitesinin yiikseltilmesi
Personel sayisinin artirilmasi
Iletisimin saglanabilmesi icin internet
maaliyetlerinin diisiiriilmesi
Sozlesme siirelerinin kisaltilmast

hastaliklarla iligkileri
degerlendirilmistir

Otoriter hiyerarsi

Ozellikle makine dairesi ¢alisanlari igin
fiziksel is yiki

Sosyal izolasyon ve tecrit algisi

psikolojik destek saglanmasi
Basa ¢itkma mekanizmalari hakkinda
egitim vermek

nicel desen

.. : . Uzun ve vardiyali ¢alisma saatleri Hem deniz hem de karada gegirilen Yari
Giiney Italyan gemi adamlar n h n . . .. >
Lo Otoriter hiyerarsi stirede psikolojik destek saglanmasi Yapilandirilmis
Buscema vd. | arasinda gemideki yagamin . e .. :
. L Korsanhk Sirketler tarafindan personele daha fazla | Yiiz Yiize Giiney Italya
2023 psikososyal yonleri . x . . o
gt Mobblpg ; ; ; dnem verilmesi _ goriisme
’ Siirekli is arkadaslar ile vakit gecirmek Gemilerde daha fazla dinlenme alaninin | (Kalitatif)
Hava degisimleri yaratilmas1
Is kazalar Karada gegirilen siirede de maas
Is arkadaslari arasindaki rekabet verilmesi
Yalnizlik ve tecrit Dabha iyi is organizasyonunun
saglanmast
. . Vardiyalarin diizenlenerek, is saatlerinin
. Uzun ve vardiyali ¢aligma saatleri . .
Gemi adamlarinin - A . belirlenmesi
Dis diinya ile iletisimde yaganan teknik ;
caligmalarinda zararl Gece vardiyasi sayisinin azaltilmast
. . sorunlar - . - Anket ve
psikososyal faktorlerin ortaya . . . Ucretsiz internet saglanmasi S .
Diizensiz ve yetersiz uyku . P o istatistiksel veri
Dobrowolska | ¢ikisi ve stresle basa ¢ikma Travmatik olaylar Gemide travma, 6liim, kaza gibi analizi iceren Polonya
vd. 2023 stratejileri ve bunlarin somatik Y durumlardan sonra gemi adamlarma ¢
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Sirketler tarafindan hem deniz hem de
karada gegirilen siirede psikolojik destek
saglanmasi
Seferler sirasinda ¢evrimigi olarak
. . diizenli araliklarla personele psikolojik
. . Uzun ve vardiyali ¢calisma saatleri - . .
Tiirk gemi adamlarmin . degerlendirmelerin yapilmasi
. . Gemi tipi A R
Kinah vd. depresyon diizeyleri ve Gemi giivenligi toplantilarinin o .
; Yas .. ] Kantitatif Tiirkiye
2022 etkileyen sosyo-demografik . diizenlenmesi
PR . Medeni durum . . C g
ozellikleri incelenmistir. .. . Sozlesme siirelerinin diizenlenmesi
Sozlesme stiresi . .. .
Vardiyalarin diizenlenmesi
Stajyerler ve yeni baslayan personel i¢in
ruh sagligini destekleyecek programlar
diizenlenmesi
Kiy1 izni artirilmast
Gemi adamlarinin saglik kosullarinin ve
Uzun ve vardiyali ¢alisma saatleri algilanan saglik durumlarmm
. Gemi adamlarinin ruhsal saglik | Kronik hastaliklar iyilestirilmesi
Baygi vd. . PP . RO C . Cok uluslu
durumu ile yagam memnuniyeti | Iletisim sorunlar Isle ilgili talepleri tizerine ¢aligmalar Kesitsel (Anket) . .
2022a RSO . . . (Belirtilmemis)
arasindaki iliski agiklanmistir. Diizensiz ve yetersiz uyku yapilmasi
Algilanan saglik durumu Internet erigiminin iyilestirilmesi
Sozlesmelerin diizenlenmesi
Yas, Yalnizlik ve sosyal izolasyon
Genis bir uluslararas1 gemi Yorgunluk Risk altindaki denizcilere yonelik
Lefkowitz adamu Populasyoqunfla ruhsal Duzens1z_ ve yetersiz uyku onlemler allnmagl _ G Cok ulushu
d. 2019 hastalif1 olan denizciler ve Zay1f aktivite Tibbi kayitlarin incelenmesi ve Arastirma (Belirtilmenis)
Ve buna bagh insidans oranlar1 Cok kiiltirlii ortamda ¢alismak calismalar yapilmasi g 5
tanimlanmustir. Is giivencesizligi Risk faktorlerini kategorize etme
Calisilan gemi tiirli
e s N Aile ve arkadaglardan ayri kalma Pozitif diisiinme
. Filipinli denizcilerin ruh . . . . L . o
Sarinas vd. S . . Diizensiz ve vardiyali ¢aligma saatleri Gemideki ¢alisma arkadaslari ile Kalitatif e
sagligini etkileyen faktorler ve - . . Filipinler
2022 bu sorunlarla miicadele etmek Diizensiz ve yetersiz uyku sosyallesme (Anket)
v Sirekli i arkadaslari ile vakit gegirmek Aileleriyle etkili iletisim kurabilme
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icin uyguladiklar stratejileri
tanimlamugtir.

Is konusunda yiiksek sorumluluk algis
Yorgunluk

Yalnizlik ve sosyal izolasyon

Stres

Yetersiz kiy1 izni

Fiziksel sagligin iyilestirilmesi

Baygi vd.
2022b

Uzak yol tanker gemilerinde
denizcilerin giivenligini ve
sagligin etkileyebilecek
psikososyal refahinin ve uyku
kalitesinin 6nemli yonleri
agiklanmustir.

Denetimler ve liman personelinin baskisi
Otoriter hiyerarsi

Mobbing

Is konusunda yiiksek sorumluluk algist
Aile ile sinirh iletisim

Diizensiz ve yetersiz uyku

Iyi bir internet baglantisi1 saglanmasi
Sirketler tarafindan psikososyal
sorunlarla basa ¢ikmak i¢in i¢ kurallarin
diizenlenmesi

Is ve bos zaman arasinda net bir simr
belirlenmesi

Karma
(Kalitatif
+Kantitatif)
(Yar1
yapilandirilmis
gorlisme ve
Anket)

Asya uyruklu
gemi
adamlar1
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4. BULGULAR

Bu c¢alisma kapsamina alman toplam 11 makalenin igerigine
bakildiginda;

>

Gemi adamlarinin ruhsal durumlarim etkileyen faktorleri bireysel
ve psikolojik durumlar ile iligkili faktorler ve isle ilgili faktorler
olarak iki baslik altinda toplayabiliriz. Fakat hem yasam alani hem
de calisma alam1 gemi olan gemi adamlarinin ruhsal durumlarim
etkileyen bu faktorler birbiri i¢indedir. Bu faktorleri ayr ele almak
hata olacaktir.

Gemi adamlarinin ruhsal durumlarim etkileyen faktorler; yas,
medeni durum, yalmizlik, sosyal izolasyon, es ve aileden uzak
kalma, iletisim sorunlari, can sikintisi, titkenmislik, stres, diizensiz
ve yetersiz uyku, uzun ve vardiyali ¢alisma, yorgunluk, siirekli
gemi personeli ile vakit gecirmek, yogun is yiikii, liman
denetimleri, yetersiz kiy1 izni, gemideki otoriter hiyerarsi ve
mobbing, calisilan gemi tipi, korsanlik, travmatik olaylar ve is
kazalar1 olarak agiklanabilir.

Gemi adamlarinin ruhsal durumlarmi iyilestirmek icin Onerilen
stratejiler; bireysel ve organizasyonel oOnlemler olarak iki
kategoride incelenebilir.

o Organizasyonel (Sirket ve hiikiimetler tarafindan) alinabilecek
onlemler

1.

2.

oW

Gemi adamlarina yonelik mental ve ruhsal durum risk
degerlendirmeleri yapilmasi,

Denizcilik fakiiltesi miifredatlarina gemide yasanan strese
yonelik hazirlik egitiminin eklenmesi,

Gemi adamlarina basa ¢ikma mekanizmalar1 hakkinda egitim
verilmesi,

Ozellikle stajyerler ve yeni baslayan personel i¢in ruh sagligim
destekleyecek programlar diizenlenmesi

Gemideki bos zaman sosyal aktivitelerin artirilmasi,

Personel sayisinin artirilmast,

Iyi bir iletisim saglanabilmesi icin internet maaliyetlerinin
diisiiriilmesi,

Sirketler tarafindan psikososyal sorunlarla basa ¢ikmak i¢in ig
kurallarin diizenlenmesi

Hem deniz hem de karada gecirilen siirede personele sirketleri
tarafindan psikolojik destek saglanmasi (6zellikle gemide
meydana gelen travma, 6liim gibi durumlardan sonra)
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10. Gemi giivenligi toplantilarinin diizenlenmesi

11. Soézlesme siirelerinin diizenlenmesi

12. Calisma siirelerinin diizenlenmesi

13. Limanlarda disar1 ¢ikilmasina izin verilmesi

14. Gemi adamlarimin saglik kosullarinin ve algilanan saglik
durumlarinin iyilestirilmesi i¢in ¢alismalar yapilmasi

15. Gemi adamlarinin igle ilgili talepleri lizerine ¢aligmalar
yapilmasi

o Bireysel Onlemler
1. Pozitif diisiinme
Basa ¢ikma mekanizmalarini kullanma
Is arkadaslari ile daha fazla vakit gecirme ve is arkadasi destegi
Bireysel fiziksel sagligi iyilestirme
Aile ve sosyal ¢evre ile daha fazla iletisim kurma
Is ve bos zaman arasinda net bir sinir belirlenmesi seklinde
aciklanabilir.

AN

5. TARTISMA

Calisma kapsamina dahil edilen makaleler incelendiginde, diizensiz
ve yetersiz uykunun gemi adamlarinin ruhsal durumlarini etkiledigi
goriilmektedir (Jensen ve Oldenburg, 2021; Baygi vd. 2022a; Li vd. 2022;
Sarinas vd. 2022; Buscema vd. 2023; Dobrowolska vd. 2023). Yetersiz ve
diizensiz bir uykunun daha kotii ruh sagligi, depresyon, duygusal tilkenme,
duyarsizlagsma ve yorgunluk ile iligkili oldugu ¢aligmalarda gosterilmistir
(Brooks ve Greeenberg, 2022). Yeterli ve diizenli uykunun 6niindeki en
yaygin engel ise gemi adamlarinin diizensiz, uzun ve vardiyali ¢aligma
diizenleri olarak goriinmektedir (Lefkowitz vd. 2019; Jensen ve
Oldenburg, 2021; Baygi vd. 2022a; Li vd. 2022; Sarinas vd. 2022;
Buscema vd. 2023; Dobrowolska vd. 2023). Uzun ve diizensiz
vardiyalarla, yetersiz bir uyku ile ¢alisgan gemi adamlarinda yorgunluk
gelismektedir (Lefkowitz vd. 2019; Li vd. 2022; Sarinas vd. 2022; Kinal
vd. 2023). Ozellikle makine bolimii calisanlarinmn agir fiziksel is
yiikiinden dolay1 yorgunluk kaginilmazdir (Dobrowolska vd. 2023).
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) yénergelerine gore yorgunluk su
sekilde tanimlanir: "Fiziksel stresten kaynaklanan fiziksel ve/veya mental
kapasitenin azalmasi. Bu, gii¢, hiz, tepki siiresi, koordinasyon, karar verme
ve/veya duygusal denge dahil olmak {izere neredeyse tiim psikomotor
becerileri etkileyebilir." (Jorgen vd. 2017). incelenen makaleler,
denizcilikte yorgunlugun risklerini, akut etkilerini, fiziksel ve ruhsal saglik
etkilerini ve Onlenmesini analiz etmistir. Yorgunluk, ruhsal saglik
sorunlarina yol agabilir ve bu durum fiziksel hastaliklarin ve titkenmisligin
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ve intihar girisimlerinin risk faktorleri arasinda olabilir (Lefkowitz vd.
2019; Li vd. 2022; Sarinas vd. 2022). Incelenen makaleler ortalamanin
tizerinde uyku sorunu ve yorgunluk yasayan denizcilerin, isle ilgili
tikenmislik yasama olasiliginin daha yiiksek oldugunu gdstermistir
(Jensen ve Oldenburg, 2021; Li vd. 2022; Sarinas vd. 2022; Buscema vd.
2023; Dobrowolska vd. 2023). Bir ¢alismada tanker gemiler ve yolcu
gemilerinde ¢aligsan denizcilerin, konteyner ve kargo gemilerindeki gemi
adamlarina gore daha yiiksek tiikenmislik riskine sahip oldugu
acgiklanmistir (Oldenburg vd. 2013). Bu durum da ¢aligilan gemi tiiriiniin
(Lefkowitz vd. 2019) ve gemideki yasam ve ¢alisma kosullarinin (Jegaden
vd. 2019) gemi adamlarmin ruhsal durumlariyla baglantili oldugunu
disiindiirmektedir. Oldenburg ve digerlerinin ¢alismasinda daha kiigiik
gemilerde (2000-5000 grostonluk) calisanlarin, daha biiyiik gemilerde
calisanlara gore duygusal tiikenmislik riskinin daha yiiksek oldugu
bulunmustur (Oldenburg vd. 2013). Lefkowitz ve digerlerinin
calismasinda ise ruhsal sorunlarin en fazla bildirildigi oranlara sahip
gemiler; agir yilk gemileri, offshore giivenlik gemileri ve gaz tanker
gemileridir (Lefkowitz vd. 2019). Bu durum incelenen makalelerde gemi
adamlarinin is konusundaki yiiksek sorumluluk algis1 risk faktorii ile
iligkilendirilmistir (Jensen ve Oldenburg, 2020; Baygi vd. 2022b; Sarinas
vd. 2022).

Isle ilgili diger faktdrlerin arasinda korsanlik vardir (Jensen ve
Oldenburg, 2020; Jensen ve Oldenburg, 2021; Buscema vd. 2023). Xiao
vd. (2017)’nun Cinli gemi adamlari ile gerceklestirdigi calismasinda, 917
katilimcinin %65'i gemi giivenligi konusunda stres yasadigini bildirilmis,
%59,5’u ise korsanlik konusunda endiseli oldugu belirtilmistir (Xiao vd.
2017). Literatiir giivenlik algis1 ile ruhsal iyilik arasinda pozitif yonde bir
iligki oldugunu bildirmektedir (Hystad vd. 2013; Bergheim vd. 2015).
Giliniimiizde uluslararasi toplum agisindan ciddi bir tehdit haline gelen
deniz korsanligim1 diger sorunlardan ayr1 ve smirli bir olay olarak
degerlendirmek hatadir. Uluslararasti Deniz Ticaret Odast (The
International Maritime Bureau/IMB) tarafindan kurulan Korsanlik Rapor
Merkezi verilerine gore, deniz korsanligi 6zellikle 2000’li yillarda en
yiiksek seviyelere ulasan ve ¢oziimlenmesi gereken bir problemdir (Topal,
2010).

Isle ilgili bir diger faktdr gemideki travmatik olaylar ve is kazalaridir
(Jensen ve Oldenburg, 2021; Buscema vd. 2023; Dobrowolska vd. 2023).
Kinali ve digerlerinin ¢aligmalarinda, yetersiz is deneyimi ve yasin, is
kazalar1 ve yaralanmalarin meydana gelme olasiligini etkileyen 6nemli
degiskenler oldugunu gostermislerdir (Kinali vd. 2022). Ayrica, denizde
calismanin neden oldugu ciddi yorgunluk, denizcinin kendi sagligina veya
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diger gemi adamlarmin sagligina dogrudan bir tehdit olugturabilir ve kaza
riskini artirabilir. Literatiire gore ozellikle uzun ¢aligma saatleri ve gece
calismasi, kaza riskini artiran faktorlerle iliskilendirilmektedir
(Dobrowolska vd. 2023). Literatiir iyi bir mental sagligin gemide meydana
gelebilecek is kazalari riskini azalttigimi gostermektedir (Kingdom ve
Smith, 2012; Hystad vd. 2014).

Calismada incelenen makaleler dahilinde isle ilgili diger risk
faktorleri, liman denetimleri ve personelin baskisi ile gemideki mobbing
ve otoriter hiyerarsidir (Jensen ve Oldenburg, 2020; Baygi vd. 2022b;
Buscema vd. 2023; Dobrowolska vd. 2023). Gemide bulunan baglica kotii
muamele tiirleri sunlardir: fiziksel ve/veya sozlii saldirilar, kiiglimseme,
kisisel hakaretler, bir kisiyle veya onun yetenekleriyle alay etme, bir kisiyi
baskalarimin yaninda kiigiik diisiirme, birey veya gruplara yonelik ani 6fke
veya Ofke patlamalari, siirekli elestiri; personelden makul olmayan
taleplerde bulunmaktadir (Momoko, 2016; Nittari vd. 2022). Uzun siireli,
acimasiz ve baskici otorite, gemi adamlarinda goriillen ruhsal
bozukluklardan depresyon, kaygi ve intihar diisiincelerinin nedenleri
arasindadir (Nittari vd. 2022). Gemideki personel sayisinin giderek
azalmasi sonucunda 6zellikle limanda kalis sirasinda denetimlerde
personelin yiikiinde 6nemli bir artis gézlemlenmektedir. Limanda ruhsal
sorunlara neden olan faktorler, denizcilik sirketlerinin ve liman
otoritelerinin politikalarina bagh olarak degismektedir. Farkli limanlar
ayn1 zamanda farkli stres seviyelerine yol agabilmektedir (Oldenburg ve
Jensen, 2019). Ornegin bir calismada, geminin limanda bulundugu siire
boyunca gemi adamlarinin %37,8"inin fiziksel ve zihinsel stres yasadigi
bildirilmistir (Jonglertmontree vd. 2022). Bagka bir ¢alisma ise, liman
denetimleri sirasinda gemi adamlarmin %65'inin stres yasadigini, gliverte
zabitlerinin en fazla stres yasayan meslek oldugunu bildirmistir
(Oldenburg ve Jensen, 2019). Bazi ¢aligmalar, kotii iletisim gosterdiklerini
One siirerek, liman denetcilerin olumsuz yaklasimlarini bildirmistir
(Akamangwa, 2016; Brooks ve Greenberg, 2022). Gemi adamlarinin
gemide calistiklar siire zarfinda sahile ¢ikma izni sadece geminin ugradigi
limanlarda muhtemeldir. Gemi adamlarinin is yiikiiniin fazla olmasi, liman
denetimlerinin olmasi, gemi limanda olsa dahi ¢alismaya devam edilmesi,
gemideki personel sayisinin yetersizligi, limanlarin sehir disinda olmasi ve
limanlarin genel olarak giivenlik seviyesinin diisiikk yerler olmasindan
dolay1 gemi adamlarinin limanda sahile ¢ikma olanaklari olduk¢a azdir. Bu
durum da gemi adamlarinin yasadiklar1 sosyal izolasyon, yalnizlik
sorunlarm derinlestirmektedir (Agartan, 2006). Incelenen makalelerde de
goriildiigli lizere sahile cikis izni eksikligi ve beraberinde gelen sosyal
izolasyon, yalmzlik gibi sorunlar gemi adamlarinin ruhsal durumunu
olumsuz etkileyen faktorler arasindadir (Lefkowitz vd. 2019; Jensen ve
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Oldenburg; 2021; Sarinas vd. 2022; Buscema vd. 2023; Dobrowolska vd.
2023). Isle ilgili faktorlerden son olarak, farkli etnik kokenden personelle
calismanin da gemi adamlarmin ruhsal durumlarimi olumsuz ydnde
etkiledigi goriilmektedir (Lefkowitz vd. 2019; Jensen ve Oldenburg;
2020). Literatiir, ¢cok kiiltiirlii gemi personeli ile caligsmay1 bir stres faktorii
olarak tanimlamistir (Oldenburg vd. 2010; Lefkowitz vd. 2019). Sosyo-
antropolojik denizci literatiirii, denizdeki psikososyal stres faktorlerini dil
ve kiiltiirel engelleri beraberinde getiren ¢ok kiiltiirlii ortamda galigma stres
kaynaklariyla beraber belgelemistir (Letkowitz vd. 2019).

Gemi adamlarimin ruhsal durumlarim etkileyen sosyal faktorlere
baktigimizda es ve aileden uzak kalmak ve iletisim sorunlar go6ze
carpmaktadir (Jegaden vd. 2019; Jensen ve Oldenburg, 2021). Yalnizlik ve
sosyal izolasyon 6zellikle uzun siireli seyirlerde (8-10 ay gibi) ailelerinden
uzun siire ayrt kaldiklar1 igin stresle iliskilendirilir. Bu durum aile
islevlerinde bozulmalara ve eslerle cinsel ve duygusal sorunlara yol
acabilir (Nittari vd. 2022). Is-aile catismasi, yorgunluk, fiziksel
rahatsizliklar, motivasyon eksikligi ve uykusuzluk boyutlar1 ile
iligkilendirilmektedir (Brooks ve Greenberg, 2022). Bir ¢aligmada, gemi
adamlarinin %51,5 ila %66,5'inin isle ilgili psikososyal stres yasadigini ve
aile iiyeleri, mali durum, gemi giivenligi, deniz korsanlig1, denetlemeler ve
mesleki stres gibi konularda endise bildirdigi  belirtilmistir
(Jonglertmontree vd, 2022). Calisma kapsamina dahil edilen ¢alismalardan
Baygi ve digerlerinin hem nicel hem de nitel arastirma deseni kullanarak
gerceklestirmis oldugu ¢aligmada, katilimcilardan biri “evden ve aileden
uzakta olmak depresyona neden olur.” Seklinde bir ifadede bulunmustur.
Yine ayni ¢alismada, gemi adamlar aileleri ve arkadaslariyla iletisimdeki
eksiklik nedeniyle 6zel yagamdaki rolleri hakkindaki kisisel algida ¢eligki
hissettiklerini bildirmistir. Iyi iletisim araglar1 olmadan aile ve toplumdan
ayrilma, igyerindeki siirekli ayn1 kisilerle birlikte olmak, karadaki sosyal
yasamlar1 iizerinde onemli etkilere sahip olmaktadir. Evden ayrilma,
ozellikle ailede hastalik veya 6liim gibi durumlar oldugu zamanlarda, gemi
adamlar1 arasinda 6nemli stres faktorlerinden biri olarak agiklanmaktadir
(Baygi vd. 2022b). Gemi adamlarinin evi, sosyal hayatt ve isi tamamen
gemi ve gemi personelidir. Gemi adamlari, denizde calistiklar siireyi
mahkum hayatina, gemiyi ise “yiizen bir hapishaneye” benzetmektedir
(Karadag, 2019; Akcanbas ve Uslu, 2022). Normalde bir birey hayatinin
bir kismini igine ve is yerine ayirirken, geri kalan kismini ise sosyal
hayatina, ailesine ve kendisine ayirmaktadir. Fakat gemi adamlarinda
calistiklar1 siirede bu durum miimkiin degildir.
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6. SONUC

Bu sistematik derlemede, gemi adamlarinin ruhsal saglk
sorunlartyla iliskilendirilen faktorlerin, bireysel faktorler ve isle ilgili
faktorler olarak kategorize edilebildigi fakat bu faktorlerin birbiriyle iligki
icinde oldugu ve ayri olarak diisliniilemeyecegi goriilmiistiir. Literatiirde,
gemi adamlarinin  ruhsal saghgmin ciddi bir sorun oldugunu
vurgulanmistir ancak bu durum denizcilik sektoriinde ihmal edilmis ya da
yeterince dikkate alinmamistir. Gemi adamlarinin ruhsal saglik sorunlari,
siklikla kaza veya fiziksel patolojiler gibi daha somut sorunlardan daha az
onemli olarak kabul edilmistir. Ruhsal saglik fiziksel sagliktan ayri
disiiniilemeyecegi gibi holistik yaklasilmasi gereken de bir konudur. Gemi
adamlarinin fiziksel sagliklarinin iyi olmasi sosyal iligkileri kolaylastirarak
ruhsal sagligin iyilesmesine katkida bulunur. Gemi adamlarinin ruhsal
sagliklarinin iyilestirilmesi i¢in hem bireysel hem de organizasyonel
onlemler alinmasi gerekmektedir. Bu noktada, mevcut yiiriirliikteki
diizenlemelerin gézden gegirilmesi, vardiya kontroliiniin artirilmasi, daha
fazla dinlenme siiresi, daha genis sosyal olanaklar ve aile ile iletisim
konusunda imkanlarin iyilestirilmesi gerekmektedir. Gemi adamlarinin
disardaki diinya ile iletisimini saglayan internetin gemi adamlarinin ruhsal
saglik durumlan {iizerinde etkisi onemlidir. Daha iyi sonuglar igin,
denizcilerin ruhsal sagligi hakkinda uzun vadeli ve deneysel kanitlar
gerektiren daha fazla ¢alismaya ihtiya¢ vardir. Gelecekteki aragtirmalar
hem bireysel hem de organizasyonel diizenlemeler igin Onerilerde
bulunulabilecek kanit diizeyi yiiksek ¢aligmalar olarak planlanabilir. Hem
fiziksel sagligi hem de ruhsal saglig1 bir arada degerlendiren ¢aligmalar da
literatiirde bu konudaki agig1 kapatacaktir.

Cikar Catismasi

Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.
Finansal Destek

Bu ¢alisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
Yazarlarin Katkisi

Fikir: YCB, Literatiir Taramasi:: YCB, Arastirma Tasarimi: YCB, MD,
Veri Toplama ve Editleme: YCB, MD, Tartisma ve Sonuglar: YCB, MD.

270



Denizcilik Sektoriinde Calisan... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

KAYNAKCA

Agartan, E.T. (2006). Gemi adamlarinin "galzsvma yasami ve ¢alisma
iliskileri, Yiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Istanbul.

Akamangwa, N. (2016). Working for the environment and against safety:
how compliance affects health and safety on board ships. Safety Science,

87,131-143.

Akcanbas, M. ve Uslu, K. (2022). Gemi Adamlarln_da Stres, Tiikenmislik,
Depresyon Diizeyleri ve lliskilerinin Incelenmesi. Is Sagligi ve Giivenligi
Akademi Dergisi, 5(1), 33-49.

Baygi, F., Smith, A., Khonsari., N.M., Nasrabadi, F.M., Mahmoodi, Z.,
Gorabi, A.M. ve Qorbani, M. (2022a). Seafarers’ mental health status and

life satisfaction: Structural equation model. Frontiers in PublicHealth,
10(969231), 1-8.

Baygi, F., Shidfar, F., Sheidaei, A., Farshad, A., Mansourian, M. ve Blome,
C. (2022b). Psychosocial issues and sleep quality among seafarers: a mixed
methods study. BMC Public Health, 22(695), 4-10.

Bergheim, K., Nielsen, M.B., Mearns, K. ve Eid, J. (2015). The
relationship between psychological capital, job satisfaction, and safety

perceptions in the maritime industry. Safety Science,74, 27-36.

Brooks, S.K. ve Greenberg, N. (2022). Mental health and psychological
wellbeing of maritime personnel: a systematic review. BMC Public Health,
10(139), 2-26.

Buscema, F., Grandi, A. Ve Colombo, L. (2023). How can the seafarers do
it? Qualitative researchin psychosocial risks of South Italy’s seafarers.
International Maritime Health, 74(1), 54-61.

Dobrowolska, J.S., Nowak, M.G., Renke, M. ve Jezewska, M. (2023). The

psychosocial burden and stress coping strategies among seafarers.
International Maritime Health, 74(2), 122-128.

271



Denizcilik Sektoriinde Calisan... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Hystad, S.W., Bartone, P.T. ve Eid, J. (2014). Positive organizational
behavior and safety in the offshore oil industry: exploring the determinants
of positive safety climate. The Journal of Positive Psychology, 9(1), 42—
53.

Hystad, S.W., Saus, E.R., Saetrevik ve B., Eid, J. (2013). Fatigue in
seafarers working in the offshore oil and gas re-supply industry: effects of
safety climate, psychosocial work environment and shift arrangement.

International Maritime Health, 64(2),72-79.

Jegaden, D., Menaheze, M., Lucas, D., Lodde, B. ve Dewitte, J.D. (2019).
Dont forget about seafarers boredom. International Maritime Health,

70(2), 82-7.

Jensen, H.J. ve Oldenburg, M. (2019). Potentially traumatic experiences of
seafarers. Journal of Occupational Medicine and Toxicology, 14(1), 1-6.

Jensen, H.J. ve Oldenburg, M. (2020). Training seafarers to deal with
multicultural crew members and stress on board. International Maritime
Health, 71(3), 174-180.

Jensen, H.J. ve Oldenburg, M. (2021). Objective and subjective measures
to assess stress among seafarers. International Maritime Health, 72(1), 49-
54.

Jonglertmontree, W., Kaewboonchoo, O., Morioka, 1. ve Boonyamalik, P.
(2022). Mental health problems and their related factors among seafarers:
a scoping review. BMC Public Health, 22(282), 3-19.

Jorgen, R.J., Zhao, Z., Pekcan, C., Barnett, M., Van Leeuwen, W.M.A.
(2017). Risk Factors for Fatigue in Shipping, the Consequences for
Seafarers’ Health and Options for Preventive Intervention. Maritime
Psychology, 127-150.

Karagam, Z. (2013). Sistematik Derleme Metodolojisi: Sistematik
Derleme Hazirlamak I¢in Bir Rehber. DEUHYO ED, 6(1), 26-33.

Karadag, Z., (2019), Denizcilik Sektoriinde Calisan Gemi Adamlar: ve
Kara Personelinin Psikolojik Belirti Diizeylerinin, Calisma Kosullari ile
Birlikte Incelenmesi, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Cag
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Mersin.

272



Denizcilik Sektoriinde Calisan... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Kinali, H., Yildinim, U. ve Toygar, A. (2022). A quantitative study on the
mental health of Turkish seafarers. International Journal of Occupational
Safety and Ergonomics, 28(4), 2657-2667.

Kingdom, S.E. ve Smith, A.P. (2012). Combined effects of work-related
stress in Her Majestys Coastguard (HMCG). International Maritime

Health, 63(1), 63-70.

Lefkowitz, R.Y., Slade, M.D. ve Redlich, C.A. (2019). Rates and
occupational characteristics of international seafarers with mental illness.

Occupational Medicine, 69, 279-282.

Li, X., Zhou, Y. ve Kum, F.Y. (2022). A systematic review on seafarer
health: Conditions, antecedents and interventions. Transport Policy, 122,
11-25.

McVeigh, J. ve MacLachlan, M. (2019). A silver wave? Filipino shipmates’
experience of merchant seafaring. Marine Policy, 99, 283-297.

Mellbye, A. ve Carter, T (2017). Seafarers’ Depression and Suicide.
International Maritime Health,, 68(2), 108-114.

Momoko, K. (2016). Guidance on eliminating shipboard harassment and
bullying:  International ~Chamber of Shipping. https://www.ics-
shipping.org/wp-content/uploads/2020/08/ics-itf-guidance-on-eliminating
-shipboard-harassment-bullying.pdf, Erisim Tarihi: 10.10.2023.

Nittari, G., Gibelli, F., Bailo, P., Sirignano A. ve Ricci, G. (2022). Factors
affecting mental health of seafarers on board merchant ships: a systematic
review. Reviews on Environmental Health, 1-10.

Oldenburg, M., Jensen, H.J., Wegner, R. (2013). Burnout syndrome in
seafarers in the merchant marine service. Int Arch Occup Environ Health,

86(4),407-16. https:// doi. org/ 10. 1007/ s00420- 012- 0771-7.

Oldenburg, M. ve Jensen, H.J. (2019). Stress and strain among merchant
seafarers differs across the three voyage episodes of port stay, river passage
and sea passage. PLOS ONE, 14(6), ¢0217904.

Sarinas, B.G.S., Botante, J.D.D., Nacion, J.S., Bernas, M.L.B. ve
Rodriguez, O. (2022). Mental Health of Filipino Seafarers: The
Contributory Factors and the Strategies Applied Onboard Ship. The

273



Denizcilik Sektoriinde Calisan... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea
Transportation, 16(1), 125-134.

Topal, A.H. (2010). Uluslararast Hukukta Deniz Haydutlugu ve Miicadele
Yontemleri. AUHFD, 59(1), 99-130.

Xiao, J., Huang, B., Shen, H., Liu, X., Zhang, J., Zhong, Y., Wu, C. ve Hua,
T., Gao, Y. (2017). Association between social support and health-related

quality of life among Chinese seafarers: a cross-sectional study. PLoS
One, 12, 1-15.

EXTENDED SUMMARY

FACTORS RELATED TO THE MENTAL HEALTH OF
SEAFARERS IN THE MARITIME SECTOR: A
SYSTEMATIC REVIEW

Seafarers, months away from home, at sea, face various physical and
mental health risks with limited healthcare resources, and increased risks
compared to the general population (Nittari et al., 2022). Therefore, this
review article aims to systematically map the evidence about the mental
health issues faced by seafarers and associated factors, filling the gap in
the literature on this topic. This study is planned to consolidate scattered
academic research on the mental health of seafarers.

Conceptual/Theoretical Framework

In this systematic review, the primary factors affecting the mental well-
being of seafarers are identified and analyzed. Mental health trends among
seafarers and potential preventive measures to mitigate the development of
mental illnesses are also explored. The objective of this study is to offer
valuable insights for shipowners and the maritime industry, aiming to
encourage initiatives that enhance mental health on board ships.

Methodology

This review was conducted following the PRISMA guidelines (Figure 1).
The analysis is based on scientific literature published between January
2017 and September 2023. Articles were identified through the PubMed
and Web of Science (WoS) databases. Due to the use of two databases,
duplicate articles were excluded from the evaluation. A search was
conducted using four keywords and combinations of these keywords
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between September 14, 2023, and September 21, 2023. The literature
review utilized the keywords "Mental health," "behavioural disorder,"
"seafarers," and "psychological," as well as their combinations. The search
yielded a total of 307 articles, with 157 in PubMed and 150 in WoS.
Through inclusion and exclusion criteria, 11 studies were included in the
research scope.

Findings and Discussion

When looking at the content of the total 11 articles included in this study:
We can categorize the factors affecting the mental states of seafarers into
two main groups: individual and psychological conditions, and job-related
factors. However, considering that both living and working environments
for seafarers are on ships, these factors affecting their mental states are
interconnected, and it would be a mistake to separate them.

The factors influencing the mental states of seafarers include age, marital
status, loneliness, isolation, social isolation, separation from spouse and
family, communication problems, boredom, burnout, stress, irregular and
inadequate sleep, long and shift work, fatigue, spending continuous time
with ship personnel, heavy workload, port inspections, insufficient shore
leave, authoritative hierarchy and mobbing on the ship, the type of ship
worked on, piracy, traumatic events, and work accidents.

Strategies recommended to improve the mental states of seafarers can be
examined in two categories: individual and organizational measures.

Conclusion, Recommendations and Limitations

In this systematic review, it has been observed that factors associated with
the mental health problems of seafarers can be categorized as individual
and job-related factors. However, it is noted that these factors are
interconnected, and they cannot be considered separately. Mental health
cannot be separated from physical health and should be approached
holistically. The well-being of seafarers' physical health contributes to the
improvement of their mental health by facilitating social relationships.
Both individual and organizational measures are required to enhance the
mental health of seafarers. In this regard, reviewing existing regulations,
increasing shift control, providing more rest periods, offering broader
social opportunities, and improving communication with family can be
beneficial. The internet, which facilitates seafarers' communication with
the outside world, has a significant impact on their mental health status.
For better outcomes, more research is needed on seafarers' mental health,
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requiring long-term and experimental evidence. Future studies can be
planned as high-evidence studies that provide recommendations for both
individual and organizational arrangements. Studies evaluating both
physical and mental health will also contribute to closing the gap in the
literature on this subject.

276



Miisterilerin Marina Tercihini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Yayin Gelis Tarihi: 21.07.2023 Dokuz Eyliil Universitesi
Yayma Kabul Tarihi: 14.12.2023 Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Online Yayin Tarihi: 29.12.2023 Cilt:15 Sayn:2
DOI: 10.18613/deudfd.1329793 Y1l:2023 Sayfa:277-321
Arastirma Makalesi (Research Article) E-ISSN: 2458-9942

MUSTERILERIN MARINA TERCIHINI ETKILEYEN
FAKTORLERIN DEMOGRAFIK OZELLIKLERE GORE
INCELENMESI

Tugce Merve INAK OZBERK!*
Mehmet MARANGOZ?

OZET
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INVESTIGATION OF FACTORS AFFECTING
CUSTOMERS’ CHOICE OF THE MARINA ACCORDING
TO DEMOGRAPHIC CHARACTERISTICS

ABSTRACT

1t is thought that it is not enough for marina businesses to proceed with an
understanding that emphasizes service quality in order to work with new
customers and have loyal customers. For this reason, it is believed that there is a
need for studies on the preference factors in marinas, taking into account the
changing demands and value understanding of marina customers. Based on the
main research question of the study, the aim is to reveal whether the factors
affecting the preference of marina customers differ according to demographic
characteristics such as age, gender, income, yacht location, etc. In line with this
main objective, marina customers who receive service from marinas in Mugla
were determined by convenience sampling method and the study was completed
with 455 marina customers through face-to-face or online survey technique.
According to the results of the research, the factors affecting marina preference
consist of prestige, word-of-mouth, attractiveness, local culture, entertainment,
service and service quality, accessibility and supportive factors. In addition, it was
found that the factors affecting marina preference differed according to the
demographic characteristics of marina customers.

Keywords: Marina Customers, Demographic Characteristics, Factors
Affecting Marina Preference

1. GIRIS

Bir destinasyon olarak ifade edilebilen marinalarda (Paker ve Vural,
2015), pazarlama stratejileri dikkate alindiginda tiiketici davranislari,
marina igletmeciliginde incelenmesi gereken bir konu olarak dikkat
cekmektedir. Rekabet kosullari, sayilar1 giderek artan (41 adet)
yatirim/igletme belgeli marina isletmeleri (yigm.ktb.gov.tr) ve sektérden
hizmet alan yatgilar diigiiniildiiglinde marina hizmeti alan tiiketicilerin
tercihlerinin analiz edilmesi bir zorunluluk olarak gorilmektedir.
Dolayisiyla bu ¢aligsma, tiiketici davraniglarini etkileyen faktorler 6zelinde
gelistirilmis olup s6z konusu faktorlere tiiketicilerin  demografik
ozelliklerinin ne derece etkili oldugu arastirilmaktadir. Caligmanin ana
arastirma sorusu, ‘‘Marina miisterilerinin marina tercihleri demografik
ozelliklerine gore farklihik gostermekte midir?’’ seklinde belirlenmistir.
Calismanin ana arastirma sorusunun bu sekilde belirlenmesindeki amag
Ozellikle pandemi siirecinde ve sonrasinda yogun talep géren marina
isletmelerinin, marina misterilerinin demografik o&zelliklerine gore
degisen isteklerini géz Oniinde bulundurarak, marina tercih faktorleri
iizerine yogunlasmasi gerektiginin goriilmesidir.
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Kapsamli bir literatiir taramas1 sonucunda marinacilik alani ile ilgili
tercih faktorlerini detaylariyla inceleyen sinirli sayida ¢aligmanin olmasi
(Paker ve Vural, 2016) ve s6z konusu faktorler iizerine Mugla bolgesindeki
marina misterilerini demografik agidan degerlendiren bir c¢aligmaya
rastlanmamis olmasi arastirmanin Onemini ve Ozgiin niteligini ortaya
koymaktadir.

2. LITERATUR TARAMASI

Calismanin ana arastirma sorununda yer alan demografik verilerin
belirlenmesine yonelik literatiir taramasina gore, Paker ve Vural (2015)’in
calismalarinda yas, cinsiyet, iliski durumu ve yattaki konum gibi
Ozelliklerin destinasyon tercihinde etkili oldugu ifade edilmektedir.
Karaosmanoglu ve Kazancoglu (2016) ise Ege bdlgesinde yatgilarin
marina tercihinde algilanan hizmet kalitesinin marina baglilig1 {izerinde
etkisini arastirdig1 calismasinda cinsiyet, yas, egitim diizeyi gibi yatgilarin
demografik 6zelliklerini incelemistir. Benzer sekilde, Sar1 vd. (2016) ise
marinalarda yat¢ilarin hizmet kalitesi algilamalar ile ilgili ¢aligmalarinda
yas, cinsiyet, milliyet, marina kalma siiresi, yattaki konum, yatin tipi gibi
demografik oOzellikleri ele almistir. Dike¢ ve To6z (2017) marina
miisterilerinin marinalarda aldiklar1 hizmetlerin kalite diizeylerine yonelik
algilarinin analizi tzerine gerceklestirdikleri arastirmalarinda yatgilik
tecriibesi, tekneyi kullanim, tekne tipi, teknedeki gorevlerinin ne oldugu,
teknenin genel ozellikleri, yatcilarin marinay1 kullanim amaglarini tespit
etmeye yonelik demografik dzellikleri ele almistir. ilban ve Bal (2020) ise
yat limanlarindaki hizmet alanlardaki miisteri memnuniyetinin aidiyet ve
davranigsal niyetler {izerindeki etkisini inceledigi ¢calismalarinda cinsiyet,
egitim diizeyi, yas, gelir durumu, meslek, yatin 6zellikleri gibi demografik
ozellikleri incelemistir. S6z konusu ¢aligmalardan hareketle arasgtirmanin
ana sorusunu yanitlayacagina inanilan demografik  &zellikler
belirlenmistir. Belirlenen demografik 6zelliklere yonelik gelistirilen
hipotezler sayesinde marinacilik sektoriinde miisterilere yonelik dogru
pazarlama stratejilerinin gelistirilmesi, marina bazli pazar segmentasyonu
yapilabilmesi, gercekci bir hedef pazar stratejisi ile daha kapsamli
faaliyetlerin gelistirilmesi saglanabilecegine inanilmaktadir. Sonug
itibariyle hizmet sektdriiniin dnemli bir kolu olan marinacilik sektoriinde
miisteriyi anlamanin, istek ve gereksinimlerini demografik o6zellikleri
cercevesinde birlestirebilmenin bdylesine onemli ve biiylik bir ekonomik
pazardan maksimum fayday1 elde etmeyi saglayacagina inanilmaktadir.
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2.1. Marina Kavram

Marinalar niteliklerine gore miisterilerine rekreasyon faaliyetleri
(aligveris, spor, yiyecek icecek, regatta, sosyal aktiviteler vb.) sunan bunun
yaninda baglanan yatlar i¢in demirleme, bakim onarim vb. hizmetleri
sunan Ozel isletme veya kamu kuruluslarinca ticari amagla isletilen
isletmeler olarak ifade edilebilir ICOMIA, 2007: 3; Lee ve Yoo, 2016:
120; Marangoz ve Inak Ozberk, 2021: 160). Bu kadar farkli hizmet
faaliyetini barindiran marinacilik sektoriinde rekabet kosullari dikkate
alindiginda miisteri tercihleri, istek ve gereksinimleri, alg1 ve beklentileri
ve satin alma davramislarmin analizi oldukc¢a &nemlidir. Ozbay (2011:
110)’a gbre miisterilerin marinalardan farkli taleplerinin olmasi
kaginilmazdir. Niteligi itibariyle ¢ok farkli miisteri profillerine hitap eden
marinalarda rekabet ortamida dikkate alindiginda tiiketici tercihlerinin
analizi kaginilmaz bir zorunluluk olarak dikkat cekmektedir.

2.2. Marina Tercihini Etkileyen Faktorler

Zaman igerisinde kisilerin ortalama gelirlerinde goriilen yilikselme
ve denizlerdeki serbest zaman faaliyetlerine yonelik taleplerdeki artigla
birlikte, yatlara ve marinalardaki faaliyetlere katilimda yiikselis
goriilmektedir (Yang vd. 2014: 612). Bu dogrultuda marina miisterilerinin
farkindaliklarn arttikga, marina tercihini etkileyen faktorlerin 6nem
kazanmaya bagladig1 ortaya ¢ikmaktadir. Marinalar ve deniz turizmiyle
ilgili arasgtirmalara bakildiginda, ¢alismalarin odaginda daha ¢ok marina
isletmelerinin ve ilgili denizcilik kurumlarinin oldugu belirtilmektedir
(Paker ve Vural: 2015: 234). Raviv vd. (2009: 201) marinalarda yoneticiler
lizerine yaptiklar arastirmalarinda; marinalardan hizmet alan taraflarin
istek ve ihtiyaglarinin dogru tespitinin énemli oldugunu belirtmistir. Tlgili
literatiir incelendiginde, Heron ve Juju (2012: 11-12) mega yatgilarin,
marinalardan taleplerinin ¢ok farkli olabilecegini belirtmistir. Ozellikle
mega yatlarin marinalardan aldiklar1 temel hizmetlerin (yakit, elektrik, su,
manevra alan1 gibi) diger orta olgekli yatlara gére ¢cok daha fazla oldugu
goriilmektedir. Cosar ve Nas (2014: 111-119) ¢alismalarinda marina tercih
faktorlerini; sosyal ortam, ¢evresel unsurlar, fiziksel 6zellikler, bireysel
ozellikler, konumsal c¢ekicilik ve hizmetler olarak alti baslik olarak
belirlemistir. Paker ve Vural (2015: 228) ise arastirmalarinda marinalar1
destinasyon olarak degerlendirmis ve marinalarin ¢ekim unsurlarini tespit
etmeyi amaglamigtir. Stone (2000: 3) ise marinalarin turizm destinasyonu
olarak yapilandigimi vurgulamistir. Calismada marina isletmeleri, turizm
destinasyonu olarak degerlendirilmektedir. Destinasyon tercihinde yaygin
olarak kullanilan faktorler; destinasyona ulagim kolayligi, giivenlik, iklim,
fiyat politikasi, dogal giizellikler, ¢alisan davranislari, temizlik ve hijyen,
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yerel halkin turistlere kars1 tutumlari, hizmet kalitesi, kiiltiirel zenginlik,
eglence olanaklari, aligveris olanaklari, 6zel etkinlikler, yiyecek igecek
isletmeleri, altyapr ve iistyapr kosullari, konaklama segenekleri olarak
belirtilmektedir (Yoon ve Uysal, 2005: 51; Sangpikul, 2008: 90; Hsu vd.
2009: 291; Cetinséz ve Artuger, 2014: 578; Gonzalez vd. 2015a: 40;
Davras ve Uslu, 2019: 690; Huang ve Veen, 2019: 382; Suni ve Pesonen,
2019: 184). Tablo 1’de marina tercihini etkileyen faktorleri olusturan
ulagilabilirlik, prestij, ¢ekicilik, destekleyici unsurlar, yerel kiiltiir, eglence,
verilen hizmet ve hizmet kalitesi, agizdan agiza iletisim boyutlarina ait
tanimlar1 gérmek miimkiindjir.

Tablo 1: Marina Tercihini Etkileyen Faktor Boyutlari
Ulasulabilirlik Cazibesi yiiksek turizm destinasyonlarinin, o destinasyonu
tercih etme potansiyeli yiiksek hedef miisterilere yakinligi
veya diisitk maliyetle ulagabilmesi olarak tanimlanmaktadir
(Kozak, 2016: 127).

Prestij Miisterileri seyahat etmeye tesvik eden itici bir motivasyon
faktorii olarak tanimlanmaktadir (Sengiil ve Tiirkay, 2018:
152; Kim ve Eves, 2012: 1462).

Cekicilik Bir miisterinin seyahat etmek igin tercih ettigi bir
destinasyonu bagka bir destinasyona tercih etme nedeni
olarak goriilen unsurlarin bazilari olarak tanimlanmaktadir
(Kozak, 2016: 128).

Destekleyici Destekleyici unsurlar; yiyecek igecek isletmeleri, otel ve
unsurlar diger dinlenme tesisleri, kafeteryalar ve bircok satis
malzemeleri satan igletmeler olarak tanimlanmaktadir (Mai
vd. 2019: 316).

Yerel Kiiltiir Bolgedeki yasan yerel halkin yasam tarzi, davranislar1 ve
gelenek gorenekleri olarak ifade edilmektedir (Kresic ve
Prebezac, 2011: 501).

Eglence Miisterilerin tercihlerinde Onem teskil eden faktorler
arasinda degerlendirilen eglence; aligveris merkezleri,
ylizme alanlar1 animasyonlar, c¢ocuk aktivite alanlari,
plajlar, organize edilen festivaller, kongreler, senlikler,
yarls organizasyonlar1 gibi unsurlar1 igeren boyut olarak
tanimlanmaktadir (Beerli ve Martin, 2004: 629).

Verilen Hizmet | Hizmet kalitesi; en basit ifadeyle miisterilerin
ve Hizmet beklentilerinin gergeklestirilmesi olarak tanimlanmaktadir
Kalitesi (Parasuraman vd. 1985: 41; i¢oz, 2005: 121).

Agizdan Agiza Pazarlama alanm icerisinde miisterilerin (potansiyel veya
Iletisim (WOM) | mevcut miisteriler) yakin cevrelerine satin aldiklari iiriin ya
da hizmet hakkindaki geribildirimlerinin (marka ya da
isletme hakkinda) tiimiinii informal olarak aktardigi iletisim
olarak ifade edilmektedir (Marangoz, 2007: 396).

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenmistir.
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3. YONTEM

Tiiketicilerin istek ve ihtiyaglarinin karsilanmasi, pazarlamanin
temelini olusturan kritik bir unsurdur. Tiiketicilerin istek ve ihtiyaglarimi
ongorebilmek ve belirleyebilmek, tiiketici davramislarii incelemekle
miimkiin hale gelir (Yikselen, 2003: 41; Durmaz ve Bahar, 2011: 63).
Tiiketici davranmisimt etkileyen faktorler genellikle {i¢ ana grupta
toplanmaktadir. Bunlar Sosyal (Kiiltiir ve alt kiiltiir, sosyal sinif; referans
gruplari, roller ve aile), Psikolojik (Giidiileme, algilama, tutumlar,
ogrenme ve kisilik) ve Demografik (Kisisel) faktorlerdir (Mucuk, 2014;
Tekeli, 2001; Yiikselen, 1989; Mihaela, 2015; Ramya ve Ali, 2016).

KULTUREL
FAKTORLER SOSYAL KIiSiSEL i .
FAKTORLER FAKTORLER PSIKOLOJIK
FAKTORLER
________ [ ———— == ———
1 Cinsiyet 1 F-------I 1 yas ve Yasam ! '---:---1
1 1 ! Damsma | e - - ! 1 G 1
—— e - - - - : Gruplan 1 - ——— - — - I'-'-'-'-'-'-'-'
-------- ! Meslek ! 1
Algilama
e __ = o ---- "N---=2T- | aua
| Egitim | ! Aile "Wr—-———--- it | | aiaiininitait
1 ! 1 ' Ekonomik Oz Ogrenme
L 1 | P [ | [, Ll | !
e ———— F=—————
1 YasamTaran ! inangve !
_______ 1 1 !
e | T i Tutumlar |
_______ 1 Rol ve : e = = PR
I Yas (Kusak) | | Statiller | : Kisilik !
________________
——————— -

Sekil 1: Tiiketici Davranisin1 Etkileyen Faktorler
Kaynak: Kotler, 2000: 173.

Kotler (2000: 173) caligmasinda, tiiketici davraniglarini etkileyen
faktorleri daha detayl bir sekilde siniflandirdigi gézlemlenmektedir. Bu
simiflandirmaya gore, tiiketici davramigimi etkileyen faktorler dort ana
bashk (kiiltiirel, sosyal, kisisel ve psikolojik) altinda gruplandirilmistir
(Sekil 1). Calismada, pazarlama literatiiriinde yer alan genel tiiketici
davranisini etkileyen faktorlere ek olarak marina yoneticileri ile yapilan
goriigmelerden elde edilen veriler eklenmis bunun yaninda Paker ve Vural
(2015), Karaosmanoglu ve Kazangoglu (2016), Sar1 vd. (2016), Dikeg¢ ve
T6z (2017) ile Ilban ve Bal’mn (2020) calismalarinda yer alan unsurlar da
eklenerek arastirma modelindeki haliyle demografik faktorlerin ¢caligmada
incelenmesine karar verilmistir.

Calismada Mugla Bolgesindeki marinalarin tercih edilmesi
Tiirkiye’deki marinacilik faaliyetlerinin oldukga énemli bir kisminin bu
bolgede gerceklesmesinden kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’de Istanbul,
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[zmir ve Antalya gibi biiyilk schirlerde marinacilik faaliyetleri
gerceklestirilse de yat baglama kapasitesi anlaminda Onde gelen
marinalarin bulundugu ve yat trafiginin yogun oldugu 6nemli bélgelerden
biri olan Mugla ili (Temizkan ve Timur, 2019; IMEAK DTO, 2022) s6z
konusu sektorde bast ¢eken lokomotif bir destinasyondur. Calisma
kapsaminda miisterilerin tercihlerine demografik 6zelliklerin ne derece
etkili oldugunu daha iyi ortaya koyacagina inanilan anket teknigi
kullanilmaktadir. Anket uygulamasinin daha dogru yapilabilmesi adina
yiizylize anket uygulamasi tercih edilse de bazi yat sahipleri veya yat
kaptanlarina ulasilmasinin giigliigii ve pandemi kosullar1 nedeniyle online
anket tekniginden de yararlanilmistir. Mugla ilinde faaliyet gdsteren
marinalarda hizmet alimi yapan yat kaptanlar1 veya yat sahiplerinin liiks
bir tiiketimde gizlilige fazlasiyla 6nem vermesi, pandemi kosullar1 ve
marina yoneticilerinin de verileri paylasma konusundaki hassasiyetleri
nedeniyle kolayda 6rnekleme yontemi ile tiiketicilere ulasilmistir.

3.1. Arastirma Modeli ve Hipotezler
Sekil 2’de konu ile ilgili literatiir taramasi sonucunda ve

arastirmanin amaglar1 dogrultusunda olusturulan arastirma modelini
goriilmektedir.

MARINA TERCIHINI
MUSTERILERIN ETKILEYEN
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Sekil 2: Arastirma Modeli
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Calismanin aragtirma modeline gore (Sekil 2) marina tercihini
etkileyen faktorleri; agizdan agiza iletisim (Marangoz, 2007; Keskin ve
Cepni, 2012; Beneke vd. 2015; Kdksal ve Tiiredi, 2014; Divanoglu, 2016;
Yiiksel ve Kilig, 2016; Bilgin, 2017; Konuk, 2019; Lai, 2020), prestij
(McGehee vd. 1996; Durukan, 2004; ic6z vd. 2013; Beerli ve Martin,
2004; Sengiil ve Tirkay, 2018; Arli, 2017; Gilli ve Atasoy, 2019),
destekleyici unsurlar (Cracolice ve Nijkamp, 2008; Demir, 2010;
Albayrak ve Ozkul, 2013; Arasli ve Baradani, 2014; Wu ve Jimura, 2019;
Reisinger vd. 2019), ulasilabilirlik (Kim vd. 2006; Demir, 2010; Albayrak,
2013; Jin vd. 2013; Gonzalez vd. 2015a; Basarangil ve Ulas, 2018; Davras
ve Uslu, 2019), yerel kiiltiir (Sangpikul, 2008; Kim ve Eves, 2012; icoz,
2013; Sipahi vd. 2015; Basarangil ve Ulas, 2018; Huang ve Veen, 2019;
Beerli-Palacio ve Martin-Santana, 2019), eglence (Beerli ve Martin, 2004;
Kim vd. 2006; Evren ve Kozak, 2012; Cosar ve Nas, 2014; Paker ve Vural,
2015; Huang ve Veen, 2019; Mai vd. 2019), verilen hizmet ve hizmet
kalitesi (Parasuraman vd. 1985; Hsu vd. 2009; Heron ve Juju, 2012;
Gonzalez vd. 2015b; Huang ve Veen, 2019) ve ¢ekicilik (Sukiman vd.
2013; Paker ve Vural, 2015; Kozak, 2016; Memis, 2016; Suni ve Pesonen,
2019; Wu ve Jimura, 2019; Ercan, 2020: 543) olarak ele almak
miimkiindiir. Bununla birlikte marina tercihini etkileyen faktorlerin,
marina miisterilerinin demografik 6zelliklerine gdre (cinsiyet, egitim, yatin
tipi, yas, aylik gelir, yatin cinsi, medeni durum, yatcilik tecriibesi, yattaki
konum) farkliliklarinin incelenebilmesi amaciyla model g¢ergevesinde
asagidaki hipotezlerin gegerliligi test edilmistir.

Hj: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine gore
miisterilerin marina tercihini etkileyen faktorlerden prestij boyutu
arasinda anlamly bir farkliik vardr.

H2: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine gore
miisterilerin marina tercihini etkileyen faktorlerden ulasilabilirlik boyutu
arasinda anlamly bir farkliik vardr.

H3: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine gore
miisterilerin marina tercihini etkileyen faktorlerden cekicilik boyutu
arasinda anlamly bir farklilik vardir.

H4: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine gore
miisterilerin marina tercihini etkileyen faktorlerden yerel kiiltiir boyutu
arasinda anlamly bir farklilik vardir.

H5: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine gore
miisterilerin marina tercihini etkileyen faktorlerden eglence boyutu
arasinda anlamli bir farklilik vardir.

H6: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine gore
miisterilerin marina tercihini etkileyen faktorlerden destekleyici unsurlar
boyutu arasinda anlaml bir farklilik vardr.
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H7: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine  gore
miisterilerin marina tercihini etkileyen faktérlerden verilen hizmet ve
hizmet kalitesi boyutu arasinda anlamli bir farklilik vardur.

H8: Marina miisterilerinin  demografik  ozelliklerine  gore

miisterilerin marina tercihini etkileyen faktorlerden agizdan agiza iletigim
(WOM) boyutu arasinda anlaml bir farklilik vardir.

3.2. Anket Formunun Gelistirilmesi ve Orneklem

Anket formunun gelistirilmesi agamasinda kapsamli bir literatiir
taramasi gerceklestirilmistir. Ayrica ii¢ marina yoOneticisi ve konunun
uzmani bir akademisyene anketin gelistirilmesi agamasinda danigilmistir.
Arastirma icin olusturulan anket, 2 farkli bolimii iceren 58 sorudan
olugmaktadir. Bu sorularin ilk 10 tanesi katilimcilarin demografik
Ozelliklerinin analizi ilizerine tasarlanmistir. Marina tercihini etkileyen
faktorler 8 boyut altinda 48 degisken ile ol¢iilmiistiir.

Degiskenler olusturulurken yararlanilan c¢aligmalar Tablo 2’de
verilmigtir. Tablo 2’de belirtilen degiskenlerin tamamim1i Ek-1’de
gorebilirsiniz.

Arastirmanin evrenini, Mugla’da (Gdcek, Marmaris, Oren, Bodrum
ve Orhaniye, Fethiye, Milas) faaliyet gosteren Kiiltiir ve Turizm
Bakanligindan Turizm lsletme Belgeli veya Turizm Yatiim Belgeli
marinalardan hizmet alan Yat Sahibi veya Yat Kaptanlar1 olusturmaktadir.
flgili marinalardaki marina y®neticilerinin, marinalarinda konaklayan
kayitl tekne sayilarini vermek istememeleri goriismeler sonrasi
anlagilmigtir. Bu baglamda arastirmanin evreni olarak marinalarin
denizdeki yat baglama kapasiteleri (toplam kapasite: 5257) alinmustir.
Genellikle arastirmacilar orneklem biiyiikligiiniin hesaplanmasinda bu
amagcla gelistirilen formiillerden veya belirli evren bilyiikliiklerine gore
olmas1  gereken Orneklem  miktarlarim1  gdsteren  tablolardan
yararlanmaktadir. Buna goére evren biiyiikliigi 5250 iken %95 giiven
araligi i¢in en az 358 Orneklem biiyiikliigiiniin olmas1 gerekmektedir
(Giirbiiz ve Sahin, 2018: 130). Bu baglamda arastirma evreninin temsili
acisinda yeterli oldugu diistiniildiigiinden tam dolu 455 ankete ulastiginda
arastirma sonlandirilmigtir.

285



Miisterilerin Marina Tercihini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 2: Arastirmada Kullanilan Marina Tercihini Etkileyen Faktorler ile

Tlgili Olgek igin Yararlanilan Kaynaklar

Degisken Alindig1 Kaynak Cronbach
Alpha Degeri
1-2-3-4-5-6-7-8- Paker, N. ve Vural, C. A. (2016). Customer Segmentation for Marinas: | 0,55 ile 0,91
9-10-11-12-13- Evaluating Marinas as Destinations. Tourism Management, 56, s.156- | arasinda
14-15-16-17-18- 171. degismektedir.
19-20. degisken
21. degisken Thai, V. V. (2008). Service Quality in Maritime Transport: Conceptual | 0,78 ile 0,82
Model and Empirical Evidence. Asia Pasific Journal of Marketing and | arasinda
Logistics, 20(4), s. 493-518. degismektedir.
22. degisken Athanassopoulos, A., Gounaris, S. ve Stathakopoulos, V. (2001). | 0,73 ile 0,94
Behavioural Responses to Customer Satisfaction: An Empirical | arasinda
Study. European Journal of Marketing, 5(6), s.687-707. degismektedir.
Yu, Y. T. ve Dean, A. (2001). The Contribution of Emotional Satisfaction
to Consumer Loyalty. International Journal of Service Industry
Management, 12(3), s. 234-250.
Babin, B. J., Lee, Y. K., Kim, E. J. ve Griftin, M. (2005). Modeling
Consumer Satisfaction and Word-of-Mouth: Restaurant Patronage in
Korea. Journal of Services Marketing, 19(3), s.133-139.
Arli, E. (2012). Miisterilerin Kulaktan Kulaga fletisime Bagh Satin Alma
Kararlar1 Uzerinde Referans Gruplarimin Etkisi: Deniz Turizmi
Isletmeciligi Uzerine Bir Arastirma. Uluslararasi Yonetim Iktisat ve
Isletme Dergisi. 8(17), 5.155-169.
Lai, I. K. W. (2020). An Examination of Satisfaction on Word of Mouth
Regarding Portuguese Foods in Macau: Applying The Concept of
Integrated ~ Satisfaction. Journal —of Hospitality —and  Tourism
Management, 43, s.100-110.
23. degisken Yu, Y. T. ve Dean, A. (2001). The Contribution of Emotional Satisfaction | 0,69 ile 0,86
to Consumer Loyalty. International Journal of Service Industry | arasinda
Management, 12(3), s. 234-250. degismektedir.
Arls, E. (2012). Miisterilerin Kulaktan Kulaga fletisime Bagh Satin Alma
Kararlar1 Uzerinde Referans Gruplarimin Etkisi: Deniz Turizmi
Isletmeciligi Uzerine Bir Arastirma. Uluslararas: Yonetim Iktisat ve
Isletme Dergisi. 8(17), 5.155-169.
24. degisken Yu, Y. T. ve Dean, A. (2001). The Contribution of Emotional Satisfaction | 0,69 ile 0,92
to Consumer Loyalty. International Journal of Service Industry arasinda
Babin, B. J., Lee, Y. K., Kim, E. J. ve Griffin, M. (2005). Modeling | degismektedir.
Consumer Satisfaction and Word-of-Mouth: Restaurant Patronage in
Korea. Journal of Services Marketing, 19(3), s.133-139.
Goyette, 1., Ricard, L., Bergeron, J. ve Marticotte, F. (2010). E-WOM
Scale:  Word-of-Mouth  Measurement ~ Scale for  E-Services
Context. Canadian ~ Journal — of  Administrative  Sciences/Revue
Canadienne des Sciences de l'Administration, 27(1), s. 5-23.
Konuk, F. A. (2019). The Influence of Perceived Food Quality, Price
Fairness, Perceived Value and Satisfaction on Customers’ Revisit and
Word-of-Mouth Intentions Towards Organic Food Restaurants. Journal
of Retailing and Consumer Services, 50, s. 103-110.
Lai, I. K. W. (2020). An Examination of Satisfaction on Word of Mouth
Regarding Portuguese Foods in Macau: Applying The Concept of
Integrated  Satisfaction. Journal —of Hospitality —and  Tourism
Management, 43, s.100-110.
25-26-27-28-29- Paker, N. ve Vural, C. A. (2016). Customer Segmentation for Marinas: | 0,55 ile 0,91
30-31-32-33-34- | Evaluating Marinas as Destinations. Tourism Management, 56, s.156- | arasinda
35-36-37-38-39- 171. degismektedir.
40-41. degisken
42. degisken Kozak, M. ve Rimmington, M. (2000). Tourist Satisfaction with | Kozak ve
Mallorca, Spain, as An Off-season Holiday Destination. Journal of | Rimmington
Travel Research, 38(3), s. 260-269. (2000)’den
uyarlanmis ve
gelistirilmigtir.
43-44-45-46-47- Paker, N. ve Vural, C. A. (2016). Customer Segmentation for Marinas: | 0,55 ile 0,91
48. degisken Evaluating Marinas as Destinations. Tourism Management, 56, s.156- | arasinda
171. degismektedir.
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3.3. Arastirma Siireci

Aragtirmanin On test ¢alismasi ile giivenilirligi saglanarak ana alan
uygulamasina gegilmistir. Veri toplama araci olarak anket kullanilmistir.
Aragtirmanin anketleri yatgilarin yogun oldugu 15.07.2021- 30.01.2022
tarihleri arasinda Mugla iline bagli Marmaris, Datca, Gocek, Fethiye,
Oren, Bodrum bélgelerinde bulunan marinalarda (Yalikavak Marina, D-
Marin Turgutreis, Milta Bodrum Marina, Marintiirk Gocek, D- Marin
Gocek, Mart1 Marina, Netsel Marmaris Marina, Oren Marina, Ecesaray
Marina, Marmaris Yat Marina, Kairos Meersea Kormen Marina, Adakdy
Club Marina) konaklayan katilimcilarla COVID-19 pandemi kosullart
nedeniyle yatg¢ilarin istegine bagli yiiz yiize veya ¢evrimigi anket teknigiyle
gergeklestirilmistir.

Verilerin istatistiksel karsiliklarinin tablolar yardimiyla sunulmasi
ve katilimcilara ait verilerin frekans vb. istatistiksel sonuglarini ortaya
koyabilmek ic¢in lisansli SPSS 22.00 programi kullanilmigtir. Marina
tercihini etkileyen faktorler 6lcegine iliskin yap1 gegerliliginin test etmek
amaciyla da Yapisal Esitlik Modellemesi (YEM) ile dlgeklere olgiim
modeli testi (measurement model) olarak da isimlendirilen dogrulayici
faktor analizlerinin (DFA) uygulanabilmesi icin AMOS 21.00 lisansh
istatistik paket programi kullanilmistir. Kukla degiskenler olusturularak,
demografik ozelliklerin, marina tercihini etkileyen faktorlere anlamh
farklilik yaratip yaratmadigimi tespit etmek amaciyla ¢oklu regresyon
analizi uygulanabilmesi igin lisansh JAMOVI 2.3.18 programi
kullantlmgtr.

3.4. Gegerlilik ve Giivenilirlik

Aragtirma  igerisinde kullanilan 6lg¢eklerin  normal  dagilip
dagilmadigini belirlemek amaciyla oOlgeklerin boyutlarina normallik
testlerinden Kolmogorov- Smirnov testi uygulanmustir. Arastirma
icerisinde parametrik testlerin yapilabilmesi igin verilerin normal
dagilmas1 mutlak kosuldur (Yazicioglu ve Erdogan, 2014: 246). Carpiklik
(skewness) ve basiklik (kurtosis) degerleri +1,50 ve -1,50 arasinda ise
sosyal Dbilimlerde gerceklestirilen arastirmalarda veriler normal
dagilmaktadir. Olgek degerlerine bakildiginda; garpiklik -0,967 ile -0,036
araliginda, basiklik ise -0,172 ile 1,423 deger araliginda oldugu i¢in
verilerinin normal dagildig1 tespit edilmistir. Tablo 3’te arastirmanin
normallik testlerine iligkin bulgular1 gormek miimkiindiir.
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Tablo 3: Marina Tercihini Etkileyen Faktorler Verilerine Iliskin
Normallik Testi (n=455)

Boyutlar Kolmogorov- Basikhik Carpikhk
Smirnov
sd P
Verilen Hizmet ve Hizmet Kalitesi 455 ,000 -0,172 -0,564
Prestij 455 ,000 -0,411 -0,378
Agizdan Agiza Iletisim 455 ,000 1,423 -0,967
Ulagilabilirilik 455 ,000 -0,576 -0,078
Cekicilik 455 ,000 0,724 -0,780
Yerel Kiiltiir 455 ,000 0,614 -0,445
Eglence 455 ,000 -0,969 -0,036
Destekleyici Unsurlar 455 ,000 -0,356 -0,381

Bununla birlikte arastirmada O6l¢egin i¢ tutarlilik giivenilirliginin
Ol¢iilmek i¢in Cronbach’s Alpha (Alfa Katsayis1) degeri hesaplamasindan
yararlamlmistir (Karagoz, 2017: 26). Olgekteki maddelerin birbiriyle olan
iligkisi Alpha katsayisi 0 ile 1 arasi degerler alarak belirlenmektedir
(Giirbiiz ve Sahin, 2018: 333). Arastirmada kullanilan marina tercihini
etkileyen faktorlerin degerlendirilmesi amacini tagiyan Olgegin (48
ifadeden olusan) Cronbach Alpha diizeyi 0,909 olarak tespit edilmistir.

Ozdamar (1999: 234)’a gore giivenirlik katsayisiyla ilgili dlgiitler
sOyledir: 0.00- 0,40 dlcek giivenilir degilken; 0,41-0,60 6l¢egin giivenirligi
disiiktiir. 0,61-0,80 6lgegin giivenirligi orta diizeyde; 0,81-1,00 dlgegin
giivenirligi yiliksek diizeydedir. S6z konusu araliklara gore arastirmada
kullanilan o6lgek, yiiksek diizeyde bir giivenirlik katsayisina sahiptir.
Dolayisiyla 6lcegin, marina tercihini etkileyen faktorlerin giivenilirligi
(Cronbach Alpha diizeyi 0,909) ile ilgili yliksek oldugu goriilmektedir.

Karagoz (2017: 466) DFA sonucu kabul edilebilir uyum iyilik
degerleri belirtilmektedir. c2/df (ki-kare/ serbestlik derecesi) i¢in kabul
edilebilir uyum 1yilik degerleri 2< c¢2/df <3 olarak belirtilirken; (CFI)
Karsilastirmali Uyum indeksi i¢in 0,95<CFI<0,90 belirtilmektedir. (GFT)
Mutlak Uyum indeksi igin kabul edilebilir uyum iyilik degerleri
0,80<GF<0,95 belirtilirken; (RMSEA) Karsilastirmali Uyum Indeksi
degerleri 0,05 <RMSEA <0,08 olarak belirtilmektedir. Son olarak (RMR)
Artik Temelli Uyum Indeksi igin kabul edilebilir uyum iyilik degerleri 0,05
<RMR <0,10 belirtilirken; (IFI) Karsilastirmali Uyum Indeksi igin 0,90
<IFI ifade edilmektedir. Arastirmada gerceklestirilen DFA analizi
sonuglarina gére uyum iyiligi degerleri olarak c2/df (ki-kare/ serbestlik
derecesi) = 2,581, GFI=0,848, CFI=0,905, RMSEA=0,059, RMR=0,068
ve IFI=0,906 uyum iyiligi degerleri tespit edilmistir. Dolayisiyla bu
degerler kabul edilebilir diizeyde olduklari i¢in olusturulan 6l¢iim modeli
uygun bulunmusgtur Tablo 4 incelendiginde AMOS 21.00 analiz programi

288



Miisterilerin Marina Tercihini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ile gergeklestirilen DFA sonucunda 8 faktor altinda yer alan toplam 35
ifadenin katsayilariin 0,471 ile 0,906 arasinda degerler aldig1 ifade
edilmektedir.

Tablo 4: Marina Tercihini Etkileyen Faktorler Olgegine iliskin
Dogrulayici Faktor Analizi Sonuglari

Degiskenler Faktor Bilesik Agiklanan | Cronbach

Yiikleri | Giivenilirlik | Varyans Alpha
(CR) (AVE)

F1.Verilen Hizmet ve Hizmet Kalitesi 0,93 0,53 0,92

1-Marina ¢alisanlarinin marina miisterilerine kars1 tutumlart ,768

olumludur.

3-Marina yat ve marina miisterileri i¢in hirsizliga kars1 daha ,679

giivenlidir.

5-Marina yangin ve olaganiistii durumlara kars: yeterli emniyet 777

tedbirlerine sahiptir.

6-Marinanin miisterilerine sundugu fiyat politikasi uygundur. ,590

7-Marinada sunulan 6n biiro, palamar, ¢ekek hizmetleri gibi 816

hizmetler yeterli kalitededir.

8-Marina gevre dostudur. ,760

9-Marina donanimli ¢ekek yerine sahiptir. ,617

11-Marinadaki dus ve tuvaletler temiz ve konforludur. ,786

12-Marina personeli yeterli denizcilik bilgisine sahip, temiz ve ,827

iyi giyimlidir.

13-Bir sorunla kargilasmam halinde, mesai saatleri disinda da ,739

olsa, marina yonetimine ulagabiliyorum.

14-Marinada sunulan internet hizmeti yeterlidir. ,627

F2. Prestij 0,88 0,59 0,90

15-Marina liikstiir. ,573

16-Marinanin iyi bir imaj1 vardir. ,814

17- Marina saygin bir uluslararasi derecelendirme kurulusu ,797

tarafindan iyi bir dereceyle siniflandirilmigtir.

20-Marinada miisteriler i¢in sadakat programlar vardir. 744

21- Marina pazarda giivenilirlik konusunda olumlu bir iine ,872

sahiptir.

F3. Agizdan Agiza iletisim 0,86 0,68 0,89

22-Marinay1 tercih ederken arkadaslarimin ve ailemin olumlu ,652

diisiinceleri etkiler.

23-Diger yat sahiplerinin marina hakkinda olumlu konusmalari ,895

etkiler.

24-Cevremdekilerin bu marina hakkindaki olumlu diisiinceleri ,906

etkiler.

F4.Ulasilabilirlik 0,76 0,51 0,87

25-Marina sehir merkezine yakindir. ,849

26-Marinaya ulasim kolaydir. ,824

27-Marina havaalanina yakindir. 471

28-Marina yasadigim yere yakindir. ,489

F5. Cekicilik 0,72 0,55 0,90

30-Marina koylara ve destinasyonlara yakindir. ,693

32-Marina gevresi iyi iklim kosullarina sahiptir. ,778

F6. Yerel Kiiltiir 0,71 0,51 0,86

34-Marina gevresindeki yerel halk, farkli kiiltiirlere sahiptir. ,490

35-Marina gevresindeki yerel halkin yateilara kars: tutumlar ,686

olumludur.

36-Marina yakinlarinda gezilebilecek tarihi ve kiiltiirel ,581

kaynaklara sahiptir.

F7. Eglence 0,81 0,58 0,90

38-Marinada konser, yat yarislari, festival gibi etkinlikler vardir. ,770

39-Marina gevresinde gece hayati vardir. ,679

41-Marinada ¢esitli markalarin iriinlerinin satildig1 yerler vardir. | ,832

F8. Destekleyici Unsurlar 0,82 0,54 0,91

44-Marina yat personeline uygun sosyal ortama sahiptir. ,714

45- Marina icerisinde restoran, kafeterya gesitliligine sahiptir. ,708

46-Marina icerisinde yatgilara yeterli enformasyon hizmetleri ,797

verilmektedir.

48- Marina etrafindaki saglik hizmetlerine ulasim kolaydir. ,720
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DFA analizinin giivenilir oldugunu CR degeri ifade etmektedir. CR
(birlesik giivenilirlik) degeri 0,70 degerinin iizerinde ve AVE (agiklanan
ortalama varyans) degerinin ise esik deger 0,50 degerinin lizerinde olmasi
beklenmektedir. Ayrica CR degerinin de AVE degerinden yliksek olmasi
gerekmektedir (Hair vd., 2014). Tablo 4’de dlgekte yer alan boyutlarin her
birinin CR degerinin 0,70 degerinin iizerinde oldugu, AVE degerinin ise
0,50 degerinin iizerinde oldugu belirtilmektedir. Dogrulayici Faktor
Analizi sonuglarina gore, literatiirde genellikle faktor yiiklerinin 0.5'in
izerinde, tercihen 0.6 ve lizerinde olmas1 dnerilmektedir (Hair vd., 2014).
Faktor yiiklerinin 0.5'in altinda olmasi, bu degiskenlerin ilgili faktérleri ne
kadar iyi temsil ettigi konusunda soru isaretleri olustursa da yalnizca bir
boyutta var olan bu negatif durumun galigmanin biitiin giivenirligine etkisi
olacagi disiinlilmemektedir. Bununla birlikte séz konusu degiskenin
c¢ikarilmasinin marina tercihini etkileyen faktor 6lceginin yap1 gegerliligini
tespit etmek i¢in kullanilan Dogrulayic1 Faktor Analizini (DFA) olumsuz
etkilemesi ihtimali nedeniyle analizde kalmasina karar verilmistir. Tablo
5’de ise 6l¢lim modeline iligkin ayrim gegerliligi ile ilgili degerleri gormek
miimkiindiir.

Tablo 5: Olgiim Modeline Iliskin Ayrim Gegerliligi
E

H P A U C Y D

Verilen Hizmet | (0,728)

ve Hizmet

Kalitesi

Prestij 0,540 | (0,768)
Agizdan Agiza | 0,175 0,173 | (0,824)

iletisim
Ulagilabilirlik | 0,500 0,456 0,240 | (0,714)

Cekicilik 0,108 0,112 0,150 0,204 | (0,741)
Yerel Kiiltiir 0,118 0,110 0,134 0,134 0,257 | (0,714)

Eglence 0,460 0,518 0,221 0,681 0,194 0,158 | (0,761)
Destekleyici 0,543 0,474 0,197 0,519 0,214 0,181 0,670 {(0,734)

Unsurlar

*Parantez icerisindeki degerler AVE degerlerinin karekokiidiir.

DFA analizi sonucunda ayrim gegerliligi ile boyutlarin, diger
boyutlardan ne kadar ayristig1 6lgiilmektedir. Buna gore her bir boyuta ait
aciklanan ortalama varyansin (AVE) karekok degerlerinin, boyutlara ait
korelasyon degerlerinden yiiksek olmasi beklenmektedir (Fornell ve
Larcker, 1981). Tablo 5’te detaylar1 verilen analiz sonuglari
degerlendirildiginde 6lgiim  modelinin  uygun oldugu sonucuna
varilmaktadir.
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Ml ol

i etkiler.

Sekil 3. Marina Tercihini Etkile}—?en Faktorler ile flgili DFA Modeli

Yapisal esitlik modeli (YEM), 6l¢iim modelinin testi ve yapisal
modelin testi olmak iizere iki temele dayanmaktadir. Yapisal modelin
(structural model) testi, arastirma modeli igerisinde olusturulan
degiskenler arasindaki iligkiyi incelemektedir (Anderson ve Gerbing,
1988: 412; Wetson ve Gore, 2006: 720). Yapisal esitlik modeli kapsaminda
Olciim modeli testi (measurement model) olarak da isimlendirilen,
Dogrulayict Faktoér Analizi (Confirmatory Factor Analysis), gozlenen
degiskenler ile bu gozlenen degiskenler (degiskenlere ait dlgek ifadeleri)
araciligiyla 6l¢iildiigii kabul edilen yapilar arasindaki iligkileri test etmek
amaciyla kullanilmaktadir (Diamantopoulos vd., 2008: 1203). Bu
arastirma kapsaminda bu kuramsal temelden hareketle DFA ile dl¢eklerin
yap1 gegerliligine bakilmustir. Yapt gecerliligi analizleri icerisinde olan
DFA marina tercihini etkileyen faktorler ol¢egine iliskin uygulanmustir.
Analiz uygulama siirecinde uyum 1iyilik degerlerinin saglanabilmesi
amaciyla modifikasyon dnerileri dikkate alinarak istatiksel olarak anlamsiz
bulunan ifadeler 6l¢iim modelinden g¢ikartilmistir ve her ifade ¢ikartilirken
tekrar tekrar DFA uygulanmigtir. Model uyum iyilikleri kabul edilebilir
seviyeye ulasincaya kadar siire¢ tekrarlanmis olup nihai modelde prestij
boyutundan iki, verilen hizmet ve hizmet kalitesi boyutundan {i¢, ¢ekicilik

291



Miisterilerin Marina Tercihini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

boyutundan iki, yerel kiiltiir boyutundan bir, eglence boyutundan iki,
ulagilabilirlik boyutundan bir, destekleyici unsurlar boyutundan iki ifade
¢ikartilmstir. Sekil 3’te ise model uyum iyilik degerlerinin kabul edilebilir
seviyeye ulastiktan sonra elde edilen marina tercihini etkileyen faktorler
ile ilgili DFA analizi modeli yer almaktadir.

4. ARASTIRMA BULGULARI

Bu bdliimde arastirma amaglart dogrultusunda tasarlanan ve
gergeklestirilen arastirma bulgulart ¢esitli  alt bagliklara ayrilarak
sunulmustur. ilk olarak, arastirma ile ilgili katilimcilarin demografik
Ozelliklerine yonelik bulgular ve katilimcilarin marina tercihini etkileyen
faktorlere yonelik betimleyici bulgular sunulmustur. Son olarak arastirma
degiskenleri arasindaki etkileri ortaya koymayi amaclayan, marina
tercihini etkileyen faktorlerin marina miisterilerinin  demografik
Ozelliklerine gore incelenmesi ile ilgili bulgular tablolar halinde
verilmistir.

4.1. Katihmeilarin Demografik Ozelliklerine Yénelik Bulgular

Arastirmada yer alan katilimcilardan yas, cinsiyet, medeni durum,
egitim, meslek, aylik gelir, yatgilik tecriibesi, yattaki konumlari, yatin cinsi
ve yatin tipi gibi konularda bilgiler elde edilmistir. Tablo 6 incelendiginde,
ulagilan katilimer sayisinin 455 oldugu ve katilimeilar i¢inde erkeklerin
daha yogun oldugu (%86,8) goriilmektedir. Katilimcilarin yaslarina
bakildiginda 41-55 (X Kusagi) yas aralifindaki katilimcilarin (%40)
cogunlugu  olusturdugu  belirtilmektedir. Katilimcilarin  medeni
durumlarina iligkin dagilima bakildiginda evli katilimecilarin (%74,3)
fazlasiyla yiiksek oldugu goriilmektedir. Egitim diizeylerine bakildiginda
ise lisans (%45,7) ve lisansiistii (%25,7) egitime sahip olan katilimcilarin
yogun oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin ayhik gelir durumuna
bakildiginda 10.000 TL ve alt1 arasinda gelire sahip olan katilimcilarin
(%32,5) daha fazla oldugu goriiliirken, 50.000 TL ve iistii arasinda en
yiiksek gelire sahip olan katilimcilarin ise (%14,9) azimsanmayacak
biiyiikliikte oldugu goriillmektedir.
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Tablo 6: Katilimcilarin Demografik Ozellikleri

ifade Say1 | Yiizde | ifade Say1 | Yiizde
(%) (%)
Cinsiyet n % Medeni Durum n %
Erkek 395 86,8 Evli 338 74,3
Kadin 60 13,2 Bekar 75 16,5
Toplam 455 100,0 | Bosanmig 42 9,2
Yas n % Toplam 455 100,0
20 Yas ve alti (Z Kusagi) 3 7 Egitim n %
21-40 Yas (Y Kusagi) 109 24,0 Ilkdgretim 8 1,8
41-55 (X Kusagi) 182 40,0 Ortadgretim 56 12,3
56 ve tizeri (Bebek 161 354 Onlisans 66 14,5
Patlamasi)
Toplam 455 100,0 Lisans 208 45,7
Meslek n % Lisansiistii 117 25,7
Sanayici/ls Insani 71 15,6 Toplam 455 100,0
Doktor 36 79 Aylik Gelir n %
Miihendis 58 12,7 10.000 TL ve alt1 148 32,5
Avukat 6 1,3 10.001 TL - 20.000 TL 117 25,7
Akademisyen 12 2,6 20.001 TL - 30.000 TL 63 13,8
Turizmci 23 5,1 30.001 TL - 40.000 TL 32 7,0
Mali Miisavir 6 1,3 40.001 TL - 50.000 TL 27 59
Calismiyor 29 6,4 50.000 TL ve tizeri 68 14,9
Yat Kaptani 139 30,5 Toplam 455 100,0
Diger 75 16,5 Yattaki Konumunuz n %
Toplam 455 100,0 Yat Sahibi / Yat 308 67,7
Isletmecisi
Yatcilik Tecriibesi n % Yat Kaptani 147 32,3
5 yil ve alt1 88 19,3 Toplam 455 100,0
6-10y1l 101 22,2 Yatin Tipi n %
11-20y1l 133 29,2 Yelkenli 302 66,4
21 y1l ve iizeri 133 29,2 Motoryat 153 33,6
Toplam 455 100,0 Toplam 455 100,0
Yatin Cinsi n Y%
Ozel 424 93,2
Ticari 31 6,8
Toplam 455 100,0

4.2. Katihmcilarin Marina Tercihini Etkileyen Faktorlere
Yonelik Betimleyici Bulgular

Tablo 7’de katilimcilarin marina tercihini etkileyen faktorlere
yonelik bulgulara yer verilmistir. Faktor analizi sonucunda faktére uyum
gostermeyen ifadelere tabloda yer verilmemistir. Genel olarak
katilimeilarin, ¢ekicilik (3,88) ve agizdan agiza iletisim (3,85) boyutundaki
ifadelere daha yiiksek diizeyde olumlu yaklastigi goriilmektedir.
Katilimeilarin marina tercihini etkileyen faktorler ile ilgili verdikleri
cevaplar degerlendirildiginde ‘‘Marina yat ve marina miisterileri i¢in
hirsizliga karsi daha giivenlidir.”” (3,90) ifadesi katilimcilar tarafindan
onemli derecede onaylanmustir. Ote yandan ‘‘Marinanin miisterilerine
sundugu fiyat politikast uygundur.”” (2,72) degiskenlerinin en diisiik
ortalamaya sahip oldugu carpici bir sekilde goriilmektedir. Bu baglamda
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katilimcilarin marinalar1 tercih ederken marinanin sundugu uygun fiyat
politikasinin yeterli goriilmedigi ifade edilebilir.

Tablo 7: Marina Tercihini Etkileyen Faktorlere Yonelik Bulgular

Faktor Ort. ifadeler Ort. s.S.
1.Marina ¢aliganlarinin marina miisterilerine karsi tutumlari olumludur. 3,88 1,07
" 3. Marina yat ve marina musterileri icin hirsizliga karsi daha guvenlidir. 3,90 1,10
E 5. Marina yangin ve olaganiistii durumlara kars1 yeterli emniyet 3,58 1,15
= tedbirlerine sahiptir.
§ 6. Marinanin miisterilerine sundugu fiyat politikasi uygundur. 2,72 1,28
E 7. Marinada sunulan onburo, palamar, cekek hizmetleri gibi hizmetler 3,56 1,22
= yeterli kalitedir.
4 3,44 8. Marina gevre dostudur. 3,41 1,21
g 9. Marina donaniml: ¢ekek yerine sahiptir. 3,62 1,29
g 11. Marinadaki dus ve tuvaletler temiz ve konforludur. 3,60 1,27
§ 12. Marina personeli yeterli denizcilik bilgisine sahip, temiz ve iyi 3,56 1,21
e giyimlidir.
> 13. Bir sorunla karsilasmam halinde mesai saatleri disinda da olsa, marina 3,39 1,25
yonetimine ulasabilirim.
14. Marinada sunulan internet hizmeti yeterlidir. 2,63 1,27
15. Marina likstiir. 2,90 1,25
« 3,20 16. Marinanin iyi bir imaji vardir. 3,58 1,11
:g 17. Marina saygin bir uluslararas: derecelendirme kurulusu tarafindan iyi 3,12 1,18
2 bir dereceyle simiflandirilmusgtir.
~ 20. Marinada miisteriler i¢in sadakat programlar: vardur. 3,02 1,36
21. Marina pazarda giivenilirlik konusunda olumlu bir iine sahiptir. 3,38 1,21
PES 22. Marinayi tercih ederken arkadaslarimin ve ailemin olumlu diistinceleri 3,75 1,05
S= 3,85 etkiler.
5 5 23. Diger yat sahiplerinin marina hakkinda olumlu konusmalar etkiler. 3,96 0,89
< < 24. Cevremdekilerin bu marina hakkindaki olumlu diisiinceleri etkiler. 3,86 0,90
% 25.Marina sehir merkezine yakindir. 3,56 1,18
= 3,25 26. Marinaya ulasim kolaydir. 3,72 1,08
E‘ 27. Marina havaalanina yakindir. 2,85 1,20
] 28. Marina yasadigim yere yakindir. 2,87 1,40
g
=)
%, 3,88 30. Marina koylara ve destinasyonlara yakindur. 3,86 0,98
E 32. Marina gevresi iyi iklim kosullarina sahiptir. 391 0,97
S
34. Marina cevresindeki yerel halk, farkli kulture sahiptir. 3,26 1,03
% 3,48 35. Marina cevresindeki yerel halkin yatcilara karsi tutumlari olumludur. 3,71 0,94
= 5 36. Marina yakinlarinda gezilebilecek tarihi ve kulturel kaynaklara 3,46 1,03
53 sahiptir.
=
2,98 38. Marinada konser, yat yarislari, festival gibi etkinlikler vardir. 2,84 1,37
% 39. Marina cevresinde gece hayati vardur. 2,97 1,34
g 41. Marinada cesitli markalarin urunlerinin satildigi yerler vardir. 3,10 1,36
Eo
- 44. Marina yat personeline uygun sosyal ortama sahiptir. 3,07 1,18
i E 45.Marina icerisinde restoran, kafeterya cesitliligine sahiptir. 3,53 1,13
ﬁ = 3,24 46. Marina icerisinde yatcilara yeterli enformasyon hizmetleri 3,18 1,14
< é verilmektedir.
g~ 48. Marina etrafindaki saglik hizmetlerine ulasim kolaydir. 3,17 1,17
*(1) Kesinlikle Katilmiyorum, (5) Kesinlikle Katiliyorum
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4.3. Marina Tercihini Etkileyen Faktorlerin Marina
Miisterilerinin Demografik Ozelliklerine Gore Incelenmesi

Marina tercihini etkileyen faktorlerin miisterilerinin demografik
ozelliklerine gore farkliliklarinin incelenmesi amaciyla ¢oklu regresyon
modeli olusturulmustur. Bu regresyon modelinde demografik degiskenler
(cinsiyet, yas, egitim, gelir, yatgilik tecriibesi, yattaki konum, yatin tipi,
yatin cinsi) kategorik degiskenleri ifade etmektedir. Bu kategorik
degiskenler kukla (dummy) degiskenleri olusturmaktadir. Bagiml
degisken olan marina tercihini etkileyen faktorleri olusturan 8 alt boyut
(verilen hizmet ve hizmet kalitesi, prestij, destekleyici unsurlar,
ulagilabilirlik, eglence, cekicilik, yerel kiiltiir, agizdan agiza iletigim) ile
regresyon modelleri kurulmustur. Marina tercihini etkileyen faktorleri
olusturan 8 ayr1 boyut i¢in ¢oklu regresyon analizleri JAMOVI 2.3.18
programiyla gergeklestirilmistir.

Tablo 8: Prestij Boyutunun Marina Miisterilerinin Demografik
Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Prestij Tahmin SE t p

Degisken

Cinsiyet Kadin — Erkek 0.0576 0.131 0.440 0.660

Yas 21-40 Yas (Y Kusagr) — 20 Yas ve alt1 (Z 0.5368 0.545 0.985 0.325
Kusagi)
41-55 (X Kusagr) — 20 Yas ve alt1 (Z Kusag1) 0.4563 0.554 0.824 0.411
56 ve tizeri (Bebek Patlamast) — 20 Yas ve alt1 0.5923 0.568 1.043 0.298
(Z Kusagr)

Egitim Ortadgretim — [1kdgretim 0.7265 0.339 2.145 0.032
Onlisans — Ilkogretim 0.7202 0.340 2.120 0.035
Lisans — [1kogretim 0.6524 0.335 1.945 0.048
Lisansiistii — [1kogretim 0.6689 0.344 1.944 0.053

Gelir 10.001 TL - 20.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.3369 0.114 -2.962 0.003
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.5060 0.143 -3.547 <.001
30.001 TL - 40.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.5152 0.180 -2.870 0.004
40.001 TL - 50.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.4327 0.193 -2.239 0.026
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve alt1 -0.7680 0.143 -5.388 <.001

Yateihk 6-10 yil— 5 yil ve alt1 -0.0896 0.135 -0.662 0.508

Tecriibesi 11-20 yil—5 yil ve alt1 -0.2104 0.132 -1.588 0.113
21 yil ve iizeri — 5 y1l ve alt1 -0.1012 0.143 -0.709 0.478

Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat isletmecisi 0.5564 0.127 4.370 <.001

Konum

Yatin Tipi Motoryat — Yelkenli 0.2312 0.115 2.011 0.045

Yatin Cinsi | Ticari — Ozel -0.3546 0.182 -1.951 0.052

R*=0.237 F=7.10 p=<.001
*Italik ve koyu olarak gosterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.

Prestij boyutunun bagimhi degisken oldugu, demografik
degiskenlerin kukla degiskenleri temsil ettigi regresyon modeli istatistiksel
olarak anlamli olup (F=7.10, p=<.001), bagimsiz degiskenlerin prestij
boyutundaki degisimin %23’iinii acikladig1 goriilmektedir. Istatistiksel
olarak, egitim, yattaki konum ve yatin tipi degiskenlerinin, bagiml
degisken prestij boyutu ile pozitif yonlii bir iligkisinin oldugu, gelir
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degiskeninin ise negatif yonli bir iligskisinin oldugu Tablo 8’de tespit
edilmistir (p<0,05). Egitim degiskenine iliskin degerlere bakildiginda;
miisterilerin egitim seviyeleri arttikca marinalar1 tercih ederken prestije
daha fazla 6nem verdikleri ve bu boyutun 6n plana ¢iktigi yorumu
yapilabilir. Bununla birlikte motoryat sahibi marina miisterilerinin
marinalari tercih ederken, yelkenli sahibi miisterilere nazaran prestije daha
fazla Onem verdigi anlasilmaktadir. Ayrica gelire iliskin degerler
incelendiginde, miisterilerin gelir diizeyi arttik¢a marinalar tercih etme
noktasinda prestij boyutuna daha az dnem verdikleri carpici bir sekilde
goriilmektedir. Dolayisiyla H1 hipotezi kismen kabul edilmistir.

Tablo 9: Ulasilabilirlik Boyutunun Marina Miisterilerinin Demografik
Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Ulasilabilirlik Tahmin SE t p

Degisken

Cinsiyet Kadin — Erkek 0.00616 0.134 0.0460 0.963

Yas 21-40 Yas (Y Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z 1.19601 0.541 2.2109 0.028
Kusagy)
41-55 (X Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z 1.13208 0.556 2.0350 0.042
Kusagy)
56 ve lizeri (Bebek Patlamasi) — 20 Yas ve 1.14268 0.571 2.0026 0.046
alt1 (Z Kusagi)

Egitim Ortadgretim — [1kdgretim 0.42358 0.336 1.2592 0.209
Onlisans — ilkégretim 0.43088 | 0.337 1.2778 0.202
Lisans — Ilkdgretim 0.26593 0.336 0.7925 0.428
Lisansiistii — ilkogretim 0.27093 0.350 0.7744 0.439

Gelir 10.001 TL - 20.000 TL — 10.000 TL ve alt1 | -0.15090 | 0.114 -1.3196 0.188
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alt1 | -0.38080 | 0.144 -2.6419 0.009
30.001 TL - 40.000 TL — 10.000 TL ve alt1 | -0.22970 | 0.180 -1.2790 0.202
40.001 TL - 50.000 TL — 10.000 TL ve alt:1 | -0.11645 | 0.194 -0.5990 0.549
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve altt -0.46835 | 0.148 -3.1691 0.002

Yateihk 6-10 yil—5 yil ve alt1 0.01145 0.135 0.0850 0.932

Tecriibesi 11-20 yil -5 yil ve alt1 0.02075 0.133 0.1561 0.876
21 yil ve iizeri — 5 yil ve alt1 0.14661 0.144 1.0155 0.310

Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat Isletmecisi -0.07298 | 0.169 -0.4323 0.666

Konum

Yatin Tipi Motoryat — Yelkenli -0.00526 | 0.117 0.0449 0.964

Yatin Cinsi Ticari — Ozel -0.09921 | 0.181 -0.5492 0.583

R?=0.137 F=2.25 p=<.001

*talik ve koyu olarak gosterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 9’da ulasilabilirlik boyutunun bagimli degisken oldugu,
demografik degiskenlerin kukla degiskenleri temsil ettigi regresyon
modeli istatistiksel olarak anlamli olup (F=2.25, p=<.001), bagimsiz
degiskenlerin ulasilabilirlik boyutundaki degisimin %13 tinii agikladig
goriilmektedir.  Arastirma  kapsaminda  gerceklestirilen  analizler
neticesinde; yas ve gelir kukla degiskenlerinin ulasilabilirlik boyutu ile
anlaml1 bir iligkisinin oldugu ortaya konulmustur. Yas kukla degiskenine
iligkin veriler detayli incelendiginde; en gen¢ marina miisterileri grubunu
olusturan Z Kusaginin diger kusaklarda yer alan marina miisterilerine gore
marinalari tercih ederken ulagilabilirlik boyutuna daha az 6nem verdikleri
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carpici bir sekilde goriilmektedir. Bu baglamda H2 hipotezi kismen kabul
edilmisgtir.

Tablo 10: Cekicilik Boyutunun Marina Miisterilerinin Demografik
Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Cekicilik Tahmin SE t p

Degisken

Cinsiyet Kadin — Erkek 0.14319 | 0.125 1.1463 0.252

Yas 21-40 Yas (Y Kusagr) — 20 Yas ve alt1 (Z 0.89205 | 0.520 1.7151 0.087
Kusag)
41-55 (X Kusagr) — 20 Yas ve alt1 (Z 1.20995 | 0.529 2.2892 0.023
Kusag)
56 ve tizeri (Bebek Patlamasi) — 20 Yas ve 1.28361 | 0.542 2.3686 0.018
alt1 (Z Kusagi)

Egitim Ortadgretim — [1kdgretim -0.12194 | 0.323 -0.3775 0.706
Onlisans — Ilkogretim -0.13052 | 0.324 -0.4027 0.687
Lisans — [lkdgretim -0.04113 | 0.320 -0.1285 0.898
Lisansiistii — [lkdgretim -0.00854 | 0.328 0.7744 0.979

Gelir 10.001 TL - 20.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.11790 | 0.109 -1.0866 0.278
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.29032 | 0.136 -2.1332 0.033
30.001 TL - 40.000 TL — 10.000 TL ve alt1 0.10414 | 0.171 0.6080 0.543
40.001 TL - 50.000 TL — 10.000 TL ve alt1 0.29702 | 0.184 1.6111 0.108
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve alt1 -0.12137 | 0.136 -0.8925 0.373

Yateihk 6-10 yil— 5 yil ve alt1 0.12080 | 0.129 0.9362 0.350

Tecriibesi 11 -20 yil -5 yil ve altt -0.11465 | 0.126 -0.9072 0.365
21 yil ve iizeri — 5 y1l ve alt1 -0.01682 | 0.136 -0.1236 0.902

Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat isletmecisi 0.19486 | 0.121 1.6042 0.109

Konum

Yatin Tipi Motoryat — Yelkenli -0.04224 | 0.110 -0.3852 0.700

Yatin Cinsi Ticari — Ozel 0.27291 | 0.173 1.5738 0.116

>=0.070 F=1.72 p=0.030
*talik ve koyu olarak gosterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 10’da ¢ekicilik boyutunun bagimli degisken oldugu,
demografik degiskenlerin kukla degiskenleri temsil ettigi regresyon
modeli istatistiksel olarak anlamli olup (F=1.72, p=0.030), bagimsiz
degiskenlerin ¢ekicilik boyutundaki degisimin %7’lik diisiik bir oranda
acikladigi  goriilmektedir. Arastirma dogrultusunda gergeklestirilen
analizler sonucunda; yas ve gelir kukla degiskenlerinin ¢ekicilik boyutu ile
anlaml1 bir iligkisinin oldugu tespit edilmistir. Yas kukla degiskenine
iliskin degerler incelendiginde; en gen¢ marina miisterileri grubunu
olusturan Z Kusaginin, Bebek Patlamast ve X Kusaginda yer alan marina
miisterilerine gore marinalari tercih ederken g¢ekicilik boyutuna daha az
o6nem verdikleri ¢arpici bir sekilde goriilmektedir. Dolayisiyla H3 hipotezi
kismen kabul edilmistir.
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Tablo 11: Yerel Kiiltiir Boyutunun Marina Miisterilerinin Demografik
Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Yerel Kiiltiir Tahmin SE t p

Degisken

Cinsiyet Kadin — Erkek 0.0942 0.1098 0.857 0.392

Yas 21-40 Yas (Y Kusagr) — 20 Yas ve alt1 (Z 0.5656 0.4573 1.237 0.217
Kusagr)
41-55 (X Kusagr) — 20 Yas ve alt1 (Z 0.6009 0.4647 1.293 0.197
Kusagr)
56 ve tizeri (Bebek Patlamasi) — 20 Yas ve 0.5844 0.4765 1.226 0.221
alt1 (Z Kusagi)

Egitim Ortadgretim — [lkdgretim 0.3707 0.2840 1.305 0.193
Onlisans — Ilkogretim 0.1970 0.2850 0.691 0.490
Lisans — [lkdgretim 0.2532 0.2814 0.900 0.369
Lisansiistii — {lkogretim 0.2109 0.2886 0.731 0.465

Gelir 10.001 TL - 20.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.0588 0.0954 -0.616 0.538
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.1726 0.1197 -1.442 0.150
30.001 TL - 40.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.2288 0.1506 -1.519 0.129
40.001 TL - 50.000 TL — 10.000 TL ve alt1 0.1920 0.1621 1.184 0.237
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve alt1 0.0279 0.1196 0.233 0.816

Yateihk 6-10 yil— 5 yil ve alt1 0.1368 0.1135 1.206 0.228

Tecriibesi 11 -20 yil - 5 yil ve alt1 -0.0976 0.1111 -0.878 0.380
21 y1l ve iizeri — 5 yil ve alti -0.0404 0.1197 -0.338 0.736

Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat isletmecisi 0.2283 0.1068 2.138 0.033

Konum

Yatin Tipi Motoryat — Yelkenli -0.1096 0.0964 -1.137 0.256

Yatin Cinsi Ticari — Ozel 0.0295 0.1525 0.193 0.847

R?=0.055 F=1.33 p=0.157

*talik ve koyu olarak gosterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 11°de marina tercihini etkileyen faktorleri olusturan
boyutlardan yerel kiiltiir boyutunun bagimli degisken oldugu, demografik
degiskenlerin ise kukla degiskenleri temsil ettigi regresyon modeli
istatistiksel olarak anlamli bulunmamstir (F=1.33, p=0.157). Bu nedenle
bagimsiz degiskenlerin yerel kiiltiir boyutu ile anlamli bir iligkisinin
olmadigr tespit edilmistir (p>,05). Dolayistiyla H4 hipotezi kabul
edilmemistir.

Tablo 12’de marina tercihini etkileyen faktorleri olusturan
boyutlardan eglence boyutunun bagimli degisken oldugu, demografik
degiskenlerin kukla degiskenleri temsil ettigi regresyon modeli istatistiksel
olarak anlamli olup (F=3.85, p=<.001), bagimsiz degiskenlerin eglence
boyutundaki degisimin %14’ linii acikladig1 goriilmektedir. Gelir ve yattaki
konum kukla degiskenlerinin eglence boyutu ile anlaml bir iligkisinin
oldugu tespit edilmistir. Dolayisiyla H5 hipotezi kismen kabul edilmistir.

Tablo 13’te marina tercihini etkileyen faktorleri olusturan
boyutlardan destekleyici unsurlar boyutunun bagimli degisken oldugu,
demografik degiskenlerin kukla degiskenleri temsil ettigi regresyon
modeli istatistiksel olarak anlamli olup (F=2.90, p=<.001), bagimsiz
degiskenlerin destekleyici unsurlar boyutundaki degisimin %11 ini
acikladigi  gorilmektedir. Egitim, gelir, yattaki konum kukla
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degiskenlerinin destekleyici unsurlar boyutu ile anlamli bir iligkisinin
oldugu tespit edilmistir. Marinalar1 tercih eden marina miisterilerinin
egitim seviyeleri arttikca destekleyici unsurlar boyutunu on planda
tuttuklar1 degerlendirilebilir. Dolayisiyla H6 hipotezi kismen kabul
edilmisgtir.

Tablo 12: Eglence Boyutunun Marina Miisterilerinin Demografik
Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Eglence Tahmin SE t P
Degisken
Cinsiyet Kadin — Erkek -0.0551 0.160 -0.344 0.731
Yas 21-40 Yas (Y Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z Kusagr) -1.2119 0.667 -1.816 0.070
41-55 (X Kusag1) — 20 Yas ve alt1 (Z Kusag) -1.3205 0.678 -1.947 0.052
56 ve tizeri (Bebek Patlamasi) — 20 Yas ve alt1 (Z -1.3086 0.695 -1.882 0.061
Kusagt)
Egitim Ortadgretim — ilkogretim 0.5440 0.415 1.312 0.190
Onlisans — [lkégretim 0.7505 0.416 1.804 0.072
Lisans — [lkogretim 0.5423 0.411 1.320 0.187
Lisansiistii — [Ikogretim 0.6594 0.421 1.565 0.118
Gelir 10.001 TL - 20.000 TL — 10.000 TL ve alt: -0.3413 0.139 -2.451 0.015
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alt: -0.4268 0.175 -2.444 0.015
30.001 TL - 40.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.2732 0.220 -1.243 0.214
40.001 TL - 50.000 TL — 10.000 TL ve alts 0.0971 0.237 0.410 0.682
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve alt1 -0.3208 0.175 -1.838 0.067
Yatcilik 6-10y1l—5 yil ve alti -0.0481 0.166 -0.291 0.772
Tecriibesi 11 -20 yil - 5 yil ve alti 0.1185 0.162 0.731 0.465
21 yil ve tizeri — 5 yil ve alt1 0.1977 0.175 1.132 0.258
Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat Isletmecisi 0.4379 0.156 2.809 0.005
Konum
Yatin Tipi Motoryat — Yelkenli 0.2262 0.141 1.608 0.109
Yatin Ticari — Ozel -0.1412 0.223 -0.634 0.526
Cinsi
R*=0.144 F=3.85 p=<.001
*Jtalik ve koyu olarak gésterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 13: Destekleyici Unsurlar Boyutunun Marina Misterilerinin
Demografik Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Destekleyici Unsurlar Tahmin SE t P

Degisken

Cinsiyet Kadin — Erkek 0.0706 0.133 0.531 0.596

Yas 21-40 Yas (Y Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z Kusag) 0.8380 0.554 1.512 0.131
41-55 (X Kusag1) — 20 Yas ve alt1 (Z Kusag) 0.8771 0.563 1.557 0.120
56 ve lizeri (Bebek Patlamasi) — 20 Yas ve alti1 (Z 1.0858 0.577 1.880 0.061
Kusag)

Egitim Ortadgretim — ilkogretim 0.7413 0.344 2.154 0.032
Onlisans — {lkogretim 0.6817 0.345 1.974 0.049
Lisans — [lkogretim 0.6047 0.341 1.773 0.077
Lisansiistii — ilkogretim 0.7032 0.350 2.010 0.045

Gelir 10.001 TL - 20.000 TL — 10.000 TL ve alt: -0.1386 0.116 -1.199 0.231
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alts -0.4365 0.145 -3.010 0.003
30.001 TL - 40.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.4344 0.182 -2.381 0.018
40.001 TL - 50.000 TL — 10.000 TL ve alt: -0.2189 0.196 -1.115 0.266
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve alt1 -0.4867 0.145 -3.359 <.001

Yatcihik 6-10 y11 -5 yil ve alts 0.0954 0.137 0.694 0.488

Tecriibesi 11-20 y1l — 5 yil ve alt1 0.1020 0.135 0.757 0.449
21 yil ve tizeri — 5 yil ve alt1 0.0359 0.145 0.248 0.804

Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat Isletmecisi 0.2921 0.129 2.257 0.024

Konum

Yatin Tipi | Motoryat — Yelkenli 0.1432 0.117 1.226 0.221

Yatin Ticari — Ozel -0.2904 0.185 -1.572 0.117

Cinsi

R*=0.112 F=2.90 p=<.001

*talik ve koyu olarak gosterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.
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Tablo 14’te marina tercihini etkileyen faktorleri olusturan
boyutlardan verilen hizmet ve hizmet kalitesi boyutunun bagimli degisken
oldugu, demografik degiskenlerin kukla degiskenleri temsil ettigi
regresyon modeli istatistiksel olarak anlamli olup (F=5.01, p=<.001),
bagimsiz degiskenlerin destekleyici unsurlar boyutundaki degisimin %18
gibi iyi bir oranda agikladigi1 goriilmektedir. Cinsiyet kukla degiskeni ile
ilgili degerlere bakildiginda; marinalardan hizmet alan kadin miisterilerin
erkek miisterilere gore verilen hizmet ve hizmet kalitesi boyutuna daha
fazla 6nem verdigi carpici bir sekilde goriilmektedir. Marinalar1 tercih
eden marina miisterilerinin egitim seviyeleri arttik¢a (Onlisans mezunu
yatgilarin, ilkdgretim mezunu yatgilara gore) verilen hizmet ve hizmet
kalitesi boyutuna daha fazla 6nem verdikleri yorumlanabilir. Bu baglamda
H7 hipotezi kismen kabul edilmistir.

Tablo 14: Verilen Hizmet ve Hizmet Kalitesi Boyutunun Marina
Miisterilerinin Demografik Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Verilen Hizmet ve Hizmet Tahmin SE t P

Degisken Kalitesi

Cinsiyet Kadin — Erkek 0.00846 0.624 3.9264 <.001

Yas 21-40 Yas (Y Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z 0.49492 0.125 0.0679 0.946
Kusag)
41-55 (X Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z Kusagi) 0.44682 0.519 0.9537 0.341
56 ve tlizeri (Bebek Patlamasi) — 20 Yas ve alti 0.69485 0.527 0.8472 0.397
(Z Kusagr)

Egitim Ortadgretim — [lkogretim 0.64599 0.541 1.2850 0.199
Onlisans — ilkogretim 0.59456 0.322 2.0041 0.046
Lisans — ilkdgretim 0.62339 0.323 1.8384 0.067
Lisansiistii — [lkogretim 0.65714 0.319 1.9521 0.052

Gelir 10.001 TL - 20.000 TL —10.000 TL ve alt1 -0.26315 0.328 2.0061 0.045
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alt: -0.39590 0.108 -2.4305 0.015
30.001 TL - 40.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.42779 0.136 -2.9153 0.004
40.001 TL - 50.000 TL — 10.000 TL ve alts -0.53276 0.171 -2.5032 0.013
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve alt1 -0.73674 0.184 -2.8962 0.004

Yatcihk 6-10y11 =5 yil ve alts 0.01943 0.136 -5.4298 <.001

Tecriibesi 11 -20 y1l = 5 yil ve alti -0.13606 0.129 0.1509 0.880
21 yil ve tizeri — 5 y1l ve alti -0.10993 0.126 -1.0790 0.281

Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat Isletmecisi 0.30463 0.136 -0.8093 0.419

Konum

Yatin Tipi Motoryat — Yelkenli 0.32706 0.121 2.5134 0.012

Yatin Cinsi Ticari — Ozel -0.27729 0.109 2.9892 0.003

2=0.180 F=5.01 p=<.001
*Italik ve koyu olarak gosterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 15’te marina tercihini etkileyen faktorleri olusturan
boyutlardan agizdan agiza iletisim (WOM) boyutunun bagimli degisken
oldugu, demografik degiskenlerin ise kukla degiskenleri temsil ettigi
regresyon modeli istatistiksel olarak anlamli bulunmamistir (F=1.46,
p=0.094). Dolayisiyla H8 hipotezi kabul edilmemistir.
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Tablo 15: Agizdan Agiza iletisim (WOM) Boyutunun Marina
Miisterilerinin Demografik Ozelliklerine Gore Degerlendirilmesi

Bagimsiz Bagimh Degisken: Agiza Agiza iletisim Tahmin SE t P

Degisken

Cinsiyet Kadin — Erkek 0.0122 0.121 0.100 0.920

Yas 21-40 Yas (Y Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z 0.4669 0.505 0.924 0.356
Kusag)
41-55 (X Kusagi) — 20 Yas ve alt1 (Z Kusagi) 0.5345 0.513 1.041 0.298
56 ve tizeri (Bebek Patlamasi) — 20 Yas ve alti1 (Z 0.4936 0.526 0.938 0.349
Kusagt)

Egitim Ortadgretim — [lkogretim 0.4598 0.314 1.465 0.144
Onlisans — [lkdgretim 0.3916 0.315 1.244 0.214
Lisans — ilkégretim 0.4929 0.311 1.585 0.114
Lisansiistii — [lkogretim 0.4449 0.319 1.395 0.164

Gelir 10.001 TL - 20.000 TL —10.000 TL ve alt1 -0.0953 0.105 -0.904 0.367
20.001 TL - 30.000 TL — 10.000 TL ve alt1 -0.1215 0.132 -0.919 0.359
30.001 TL - 40.000 TL —10.000 TL ve alt1 0.0312 0.166 0.187 0.851
40.001 TL - 50.000 TL —10.000 TL ve alt1 0.1292 0.179 0.721 0.471
50.000 TL ve iizeri — 10.000 TL ve alt1 -0.1139 0.132 -0.862 0.389

Yatcihik 6-10y11 =5 yil ve alts -0.1725 0.125 -1.376 0.170

Tecriibesi 11 -20 yil = 5 yil ve alti -0.3484 0.123 -2.838 0.005
21 yil ve tizeri — 5 y1l ve alti -0.4593 0.132 -3.473 <.001

Yattaki Yat Kaptani — Yat Sahibi / Yat Isletmecisi 0.2461 0.118 2.086 0.038

Konum

Yatin Tipi Motoryat — Yelkenli 0.0219 0.107 0.206 0.837

Yatin Cinsi Ticari — Ozel -0.0895 0.168 -0.531 0.596

2=0.060 F=1.46 p=0.094
*Italik ve koyu olarak gosterilen degerler p<0,05 oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 16’da ise arastirma kapsamindaki hipotezlere iliskin elde
edilen bulgularin degerlendirilmesi sonucunda ulasilan kabul ya da red
sonuglarini gérmek miimkiindiir.

Tablo 16: Arastirma Hipotezlerinin Toplu Olarak Degerlendirilmesi

Hipotezler Sonu¢
HI1: Marina miisterilerinin demografik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler igerisindeki prestij Kismi
boyutu iizerinde anlamli bir etkisi vardir. kabul
H2: Marina miisterilerinin demografik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler igerisindeki Kismi
ulagilabilirlik boyutu iizerinde anlamli bir etkisi vardir. kabul
H3: Marina misterilerinin demografik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler igerisindeki ¢ekicilik Kismi
boyutu iizerinde anlamli bir etkisi vardir. kabul
H4: Marina miisterilerinin demografik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler igerisindeki yerel Red
kiiltiir boyutu iizerinde anlaml: bir etkisi vardir.
H5: Marina miisterilerinin demografik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler icerisindeki eglence Kismi
boyutu iizerinde anlamli bir etkisi vardir. kabul
H6: Marina misterilerinin demografik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler igerisindeki
destekleyici unsurlar boyutu tizerinde anlamli bir etkisi vardir. Kismi
kabul
H7: Marina miisterilerinin demogratik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler igerisindeki verilen
hizmet ve hizmet kalitesi boyutu iizerinde anlamli bir etkisi vardir. Kismi
kabul
H8: Marina miisterilerinin demografik 6zelliklerinin marina tercihini etkileyen faktorler icerisindeki agizdan Red
agiza iletisim (WOM) boyutu tizerinde anlamli bir etkisi vardir.

5. TARTISMA VE SONUC

Verilen hizmetin genellikle liiks hizmet olarak tanimlandig1 marina
isletmelerinde, marina yonetimlerinin miisteri beklentilerini tam anlamiyla
karsilamalar1  zorlagsmaktadir.  Altunoglu ve Erbilgin  (2018)’in
aragtirmalarinda vurguladigi gibi marina miisterilerinin beklenti ve
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isteklerini yiiksek diizeyde tuttugu goriilmektedir. Bu nedenle gliniimiizde
marinalarin, miisterilerine Ozellestirilmis hizmetler sunmasi igin
miisterileriyle aktif olarak is birligi yapmasi onemli hale gelmistir.
Boylelikle marinalar, miisterilerinin istek ve gereksinimlerini dogru analiz
ederek, uzun vadeli miisteri iliskilerine sahip olacaktir (Kog, 2021: 6).

Arastirmaya katilan marina miisterilerinin gogunun erkek, yat sahibi
/ yat isletmecisi, X Kusaginda (41-55) yer alan, yelkenli ve 6zel yat cinsini
kullanan, lisans diizeyinde egitimli oldugu tespit edilen sonuglar
arasindadir. Arastirmanin demografik ozellikleri ile ilgili elde edilen
sonuglar, Kog (2021: 152) tarafindan gercgeklestirilen ¢alismadaki elde
edilen demografik 6zelliklerle benzerlik gostermektedir. Bununla birlikte
Temizkan ve Timur (2019: 517) nin yapmis oldugu ¢alismanin demografik
sonuglari da (katilimcilarin tamamina yakini erkek, egitim diizeyi lisans,
yas aralig1 34-41) bu ¢alismanin sonuglarini destekler niteliktedir.

Marina migterilerinin, marinalar1 tercih ederken yogunlukla
cekicilik boyutuna onem verdikleri anlagilmaktadir. Ozellikle marina
cevresinin iyi iklim kosullarina sahip olmasi O6nde gelen unsurlar
arasindadir. Paker ve Vural (2015) yapmis oldugu c¢alismada, benzer
sekilde turistik ¢ekicilik boyutunun marina tercihinde yatcilar tarafindan
on planda tutuldugunu belirtmekte dolayisiyla bu calismayi
desteklemektedir.

Marinalardaki denizci, tatilci, yarigct vb. miisterilerin profillerine
gore marinalardan beklentilerinin farklilik gosterdigini vurgulayan (Paker,
2011: 143) ve marinalardaki yat personelinin gelir diizeyi, egitim seviyesi
vb. sosyo-demografik 6zellikleri ile is doyumunu etkiledigini tespit eden
calismalar (Giines ve Arli, 2022: 86) literatiirde yer almaktadir. Bununla
birlikte marina miisteri beklentilerini yat sahibi ve yat kaptanlar
beklentileri olarak ikiye ayirarak degerlendiren ve her iki tarafin
marinalardaki sosyal olanaklar, marina konumu ve diger olanaklar gibi
kriterler tizerinde beklentilerinin farklilik gosterdigini tespit eden
calismanin da oldugu goriilmektedir (Eris, 2007: 46).

Aragtirma sonuglari incelendiginde, marina miisterilerinin egitim
seviyeleri arttikca marinalan tercih ederken prestij boyutuna daha fazla
onem verdikleri anlasilmaktadir. Bu anlamda lisans egitimine sahip marina
miigterileri i¢in marinanin liiks olmasi, iyi bir imaja sahip olmasi ve
uluslararast derecelendirme kuruluslarindan sertifikalandirilmis olmasi
onem teskil eden hususlar arasinda oldugu belirtilebilir. Benzer sekilde
Giines ve Arli (2022) arastirmasinda marinalarda egitim durumu arttik¢a
beklentilerin arttigim1 vurgulamakta, bu ifade arastirmanin sonucunu
desteklemektedir.
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Aragtirma kapsaminda gen¢ marina miisterileri grubunu olusturan Z
Kugagr misterilerinin, marina tercihinde ulagsilabilirlige, Bebek
Patlamasi, X ve Y kusagindaki marina miisterilerine gére daha az 6nem
verdikleri 6n plana ¢ikmaktadir. Bu anlamda marinanin sehir merkezine
yakin olmasi, ulasimi kolay olmasi, yasadigi yere yakin olmasi gibi
kriterlerin yasca daha biiyiik olan yatgilar i¢in marinalari tercih nedeni
olarak gosterilebilir. Bununla birlikte gelir diizeyi diisiik olan marina
miisterilerinin ulasulabilirlige en fazla 6nem verdigi agikca goriilmektedir.
Kuskusuz ki marinalardan hizmet alan gelir diizeyi diisiik olan marina
miisterilerinin yatlarina fazla ulagim maliyetine katlanmadan ulasabilmek
istemeleri, beklenmesi gereken sonuglar arasinda degerlendirilebilir. Bu
baglamda, ¢alisma sonuglar1 ulasilabilirlik boyutunun énemi vurgulayan
Dike¢ (2015)’i desteklemektedir. Ote yandan Sari vd. (2016)
marinalardaki hizmet kalitesi boyutlart arasinda degerlendirilen
erigilebilirlik boyutunun, yat¢ilarin marinalar1 tekrar tercih etme
egilimlerine anlamli bir etkisinin olmadig1 seklindeki tespiti bu
arastirmanin sonuglartyla garpici bir farklilik géstermektedir.

Yattaki konuma ait sonuglar incelendiginde, yat kaptanlarinin yat
sahibi / yat isletmecilerine gore prestij, eglence ve destekleyici unsurlara
daha fazla 6nem verdikleri 6n plana ¢ikmaktadir. Bu anlamda Dikeg ve
Toz (2016: 370)’in belirttigi gibi marina miisterilerinin yatlarini
bagladiklar1 marinalarda vakitlerini kaliteli gecirebilmeleri konaklamanin
devamliligr agisindan da 6nem teskil etmekte ve bu ¢alismanin sonuglarini
desteklemektedir. Benzer sekilde Temizkan ve Timur (2019: 521)
marinalardan hizmet alan miisterilerin memnuniyetlerinde en fazla rol
oynayan unsurun yat sahibi ve yat kaptanlarinin ihtiyaglarini
karsilayabilme diizeyi oldugunu vurgulamistir. Literatiirdeki ¢aligmalar
(Toz, 2016; Temizkan ve Timur, 2019) bu sonucu destekler niteliktedir.
Bu baglamda marina igletmelerinin marina igerisinde farkli eglence, sportif
aktiviteleri gerceklestirebilmek icin ¢esitli sosyal tesisler insa etmeleri yat
kaptanlarinin beklentilerine karsilik marina tercihinde etkili unsurlar
olarak belirtilebilir.

Marina miisterilerinin egitim seviyeleri arttikga hizmet kalitesine
daha ¢ok 6nem verdikleri goriilmektedir. Ayrica gelir diizeyi diisiikk marina
miisterilerinin verilen hizmet ve hizmet kalitesine gelir diizeyi yiiksek
marina miisterilerine kiyasla daha c¢ok 6nem verdigi sonucu goze
carpmaktadir. Miisterilerin tercih ettikleri isletmeden aldig1 hizmete gore
memnuniyet diizeyleri diisiikse veya beklentilerini kargilamiyorsa, bagka
isletmeleri tercih edebilecegi sonucu ortaya g¢ikmaktadir. Dolayisiyla
literatiirde yapilmis olan bazi ¢alismalarin sonuglariin (Sar1 vd. 2016: 98;
Karaosmanoglu ve Kazangoglu, 2016: 32; Iban ve Bal, 2020: 358), bu
aragtirmanin sonuglartyla ortiistiigii goriilmektedir.
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Arastirma kapsaminda verilen hizmet ve hizmet kalitesi boyutu
altinda  degerlendirilen, ortalamast diisiik degiskenler arasinda
marinalarin miisterilerine sundugu fiyat politikasinin uygunlugudur. Bu
anlamda arastirmaya katilan marina miisterilerinin marinalar1 tercih
ederken sunulan fiyat politikasimi  uygun gormedigi fikrini
giiclendirmektedir. Isik (2010: 301) fiyatin pazarlama karmasi icerisinde
o6nemli bir yere sahip oldugunu ve hizmet faktoriiniin de bir bileseni oldugu
icin tek basina degerlendirilmeyerek, diger verilen hizmetler arasinda bir
denge olusturulmasi gerekliligini ortaya koymustur. Isik (2010: 301)’in
yapmis oldugu calisma da bu ¢aligmay1 desteklemektedir.

Aragtirma sonuglarindan hareketle marina yonetimlerinin marina
miisterileri igin fiyat politikalarimi iyilestirici zincir marina sadakat
programlar1 adi altinda diigilk fiyat cazibelerini arttirici (yeni yat
sahiplerine karapark, ¢ekme atma iicretsiz hizmet veya uzun doénemli
marinalarim tercih eden sadik miisterilerine 6zel baglama {icreti indirimi
gibi) adimlar atmasinin 6nemli oldugu sonucuna da ulasilmaktadir. Yine
yatgilik tecriibesi fazla olan ve motoryat sahibi marina miisterilerinin
verilen hizmet ve hizmet kalitesine daha ¢ok 6nem verdigi sdylenebilir.
Ayrica isletmelerin hizmet verdikleri pazarlar1 bdliimlendirirken
kullandiklar1 en 6nemli kriterlerden bir tanesi demografik 6zellikler olarak
belirtilmektedir (Jansen, 2007: 142; Marangoz, 2017: 247; Ozmen vd.
2018: 164). Bu baglamda marina isletmelerinde marina yoneticilerinin,
miigterilerin farkli demografik ozelliklerine goére miisteri bdliimleme
(miisteri segmentasyonu) yaparak, hedef miisteri grubuna uygun stratejileri
belirlemesiyle (Paker ve Vural, 2016: 2015), sadik miisteri profillerinin
elde edebilecekleri belirtilebilir.

Caligmanin sonuglarina gore, marina miisterilerinin demografik
Ozelliklerinin, marina tercihini etkileyen faktorler {izerinde anlaml
farkliliklar olusturdugu gozlemlenmistir. Buradan hareketle, ¢alismanin
sonuglari, sektdrdeki marina igletmelerinin miisterileriyle olan iletigimi
artirmalar1 ve miisteri beklentilerini dogru sekilde belirleyerek isletmenin
hedefleriyle uyumlu olacak sekilde beklentileri karsilayacak stratejiler
olusturmalari i¢in 6nemli katkilar saglayabilir.

Aragtirmanin  ¢iktilari, marina isletmelerinin yoneticileri ve
pazarlama c¢alisanlart i¢in pratik uygulamalar sunarak (demografik
Ozelliklere gore bir miisteri segmentasyonu yapabilme vb.), sektordeki
marinalarin siirdiiriilebilir bir rekabet avantaji elde etmelerine yardimei
olabilir. Ayrica marina tercihini etkileyen faktorlerin yani sira demografik
Ozelliklerin rollinii anlamak, isletmelerin hedef kitleleriyle daha etkili
iletisim kurmalarina ve stratejik pazarlama ¢abalarini optimize etmelerine
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yonelik 6nemli bir bilgi kaynagi olabilir. Bu bulgular, marina sektoriindeki
yoneticilerin stratejik kararlar alirken daha bilingli ve etkili bir yaklagim
benimsemelerine olanak taniyabilir. Elde edilen sonuglar literatiire yeni bir
bakis acis1 ekleyerek, marina isletmelerinin yonetim ve pazarlama
stratejilerini sekillendirebilecek temel degiskenlere dair daha derin bir
anlayisin gelisimine akademik katkida bulunabilir.

Aragtirmanin sonuglarina dair Oneriler; marina yoneticilerine
yonelik oneriler ve gelecek calismalara yonelik oneriler olarak asagidaki
gibi siralanmig devaminda ¢alismanin kisitlamalarina yer verilmistir.

5.1. Marina Yoneticilerine Yonelik Oneriler

Marina  misterilerinin ~ demografik  ozellikleri  {izerine
gerceklestirilen analizlere gore, marina tercihini etkileyen faktor boyutlan
ile ilgili marina yoneticilerine somut Oneriler verilebilir. Bu Onerilerin
icinde marina isletmelerinin farkli eglence, sportif aktiviteleri
gerceklestirmesi, sponsor destegi de alinarak partiler, balik yarigmalari,
yelken yariglari, su sporlart ile ilgili g¢esitli organizasyonlarin
diizenlenmesi, isletmenin marka degerini ve imajim yiikseltecek
girisimlerde bulunulmasi yer almaktadir. Son yillarda giiciinii arttirarak
hissettiren sosyal medya araglarimin etkin kullanilmasinin saglanmasi,
marina yoOnetimlerine doniik bir diger Oneri olacaktir. Bu baglamda
bahsedilen dnerilerin marina isletmeleri tarafindan basarili sonuglar alacak
sekilde yiiriitiilmesi, marina isletmesinin halkla iligkiler faaliyetlerine
O6nem vermesiyle miimkiin olacaktir. Ayrica marina yoneticilerinin daha
fazla miisteriyi kendi biinyelerine ¢ekebilmek i¢in mobil uygulamalarim
gelistirerek  (6rn.  Setur Marinas Mobil Uygulama, 05.01.2023),
miisterilerinin 6zel istek ve taleplerine uygun (miisteri katilimli hizmet
anlayisiyla) hizmet siirecinin i¢ine dahil ederek miisterilerine bireysel
hizmetler sunmasi onerilebilir.

5.2. Gelecek Calismalara Yonelik Oneriler ve Calismanin
Kisitlar:

Gelecekte, marinacilik sektoriinde diinya ¢apinda yatcilar tarafindan
tercih edilebilirligi yiiksek marka imajina sahip marinalarin ziyaret edilip,
ilgili yoneticilerle miilakat gergeklestirip, goézlem yapildiktan sonra,
Tiirkiye’deki iist diizey marina yoneticileriyle de yiiz yiize goriismeler
gerceklestirilerek marka imajin1 olusturabilme konusunda karsilagtirmali
nitel bir ¢alisma yapilabilir. Bununla birlikte gliniimiizde deniz turizmi
sektorii igerisinde ¢ok 6nemli bir yere sahip marina isletmelerinin, tlke
ekonomilerine katkisinin biiyiikliigii bilinmekle beraber ileride daha
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degerli nis bir turizm pazar boliimiinii ifade edecegi tahmin edilmektedir.
Bu nedenle marina isletmelerinde pazar béliimlendirme ve konumlandirma
ile ilgili genis ¢apl arastirmalarin gergeklestirilmesi onerilebilir. ileride
gerceklestirilebilecek arastirmalarda, marina miisterilerinin marinalart
tekrar tercih etme niyetleri ve marina tercihini etkileyen faktorlerin
belirlenmesi ile ilgili konularda farkli metodolojiler (Bulanik Analitik
Hiyerarsi Prosesi (BAHP), deneysel arastirmalar, odak grup ¢aligmalar),
uygulanarak analiz sonuglarinin karsilastirilmas1 yapilabilir.

Bu arastirma, marina miigterilerinin yat sahibi veya yat kaptani olan,
yani marina igletmesini sahibi ya da sorumlusu oldugu yati nedeniyle
kullanan kesime doniik olarak yapilmistir. Yerlesim merkezleri ile entegre
olan, biinyesinde aligveris, yiyecek — icecek, sportif faaliyet, eglence
tniteleri bulunduran giinlimiiz marina igletmelerinin diger miisterileri
yatgilikla genellikle ilgisi olmayanlar, arastirmanin kapsami disinda
birakilmistir. Bu arastirma Tirkiye’nin en yogun marinacilik
faaliyetlerinin gerceklestigi Mugla bdlgesinde (Akdeniz kiyilarinda)
gerceklestirilmistir. Hem zaman hem de maliyet kisitlamasi dolayisiyla
diger bolgeler dahil edilememistir. Ayrica anket formunda kullanilan dilin
Tiirkge olmasi nedeniyle yalnizca bu aragtirmanin Tiirk marina
miigterileriyle gerceklestirilmis olmasi, bu arastirmanin kisitlarim
olusturmaktadir. Gelecekteki ¢aligmalar ise yatgilik faaliyetlerinin yogun
olarak gercgeklestigi farkli bolgelerdeki marina igletmelerinden hizmet alan
marina miisterilerinin (Marmara ve Ege kiyilar1) bolgesel karsilagtirmali
analizi olarak gerceklestirilebilir. Ayrica bu arastirmanin yapildigi siirecte,
marina miisterilerinin gelir gruplarina ayiran TL bazindaki 6lgiitlerin Avro
(Euro) bazindaki karsiliklari, anket ¢caligmasinin bagladig tarih (Temmuz-
2021) itibariyle gecerli doviz kuru (1 Avro = 10,0 TL) dikkate alinarak
hesaplanmustir. Bu veriler giincel ekonomik degerlere gore olusturulabilir
ve karsilagtirma yapilabilir.

YAZAR KATKISI
KATKI ACIKLAMA KATKIDA
ORANI BULUNANLAR
Fikir Arastirma fikrini gelistirmek ve hipotez | Yazar 1 (%60) &
olusturmak Yazar 2 (%40)
Literatiir Arastirmanin literatiir taramasin Yazar 1 (%60) &
Taramasi gerceklestirmek Yazar 2 (%40)
Aragtirma Arastirmanin yontemini ve 6l¢ekleri Yazar 1 (%60) &
Tasarimi belirlemek Yazar 2 (%40)
Veri toplama | Veriyi toplama, editleme ve analiz etmek | Yazar 1 (%60) &
ve editleme Yazar 2 (%40)
Tartisma ve Bulgularin tartisilmasi ve sonuglarin Yazar 1 (%60) &
sonuglar yazimi Yazar 2 (%40)
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Cikar Catismasi
Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.
Finansal Destek

Bu ¢alisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY

INVESTIGATION OF FACTORS AFFECTING
CUSTOMERS’ CHOICE OF THE MARINA ACCORDING
TO DEMOGRAPHIC CHARACTERISTICS

1. Conceptual/Theoretical Framework Marina customers may have
several needs. Some prefer marinas with many and/or affordable services,
while some want to have a social and/or calm environment. In this context,
it is understood that marina businesses, which are in high demand
especially after the pandemic, should focus on marina preference factors,
considering the changing demands of marina customers according to their
demographic characteristics. As a result of a comprehensive literature
review, the fact that there are a limited number of studies that examine the
preference factors related to the marina area in detail. Thus, the main
research question that constitutes the motivation of the study can be
expressed as follows: "Do marina customers' marina preferences differ
according to their demographic characteristics?". In this context, the
purpose of this study is to reveal whether the marina preferences of the
customers vary according to the demographic characteristics of the
customers. Mugla region, that contributes greatly to maritime tourism in
Turkey, has been selected as the population of the study since it reveals the
importance and originality of the research, and since there has been no
similar studies conducted in this region. In addition, it is expected to
contribute to future research as it is one of the first studies to address the
subject comprehensively in the relevant literature.

2. Methodology

The importance of this research is that Mugla, is known as one of the
important regions where yacht traffic is intense and where the leading
marinas are located in terms of yacht mooring capacity. Thus the region
contributes to the marina sector in terms of regional analysis of marina
customers' preferences. In addition, when the determination of the
effective factors in marina preference is evaluated from a demographic
perspective, understanding the approaches of marina customers in marina
preference strengthens the idea that this research will be a guide for the
parties in the marina sector. Therefore, the aim of this study is to reveal the
differences of customers' marina preferences according to their
demographic characteristics.

According to the research model, the factor dimensions affecting marina
preference are accessibility, prestige, supportive elements, attractiveness,
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word-of-mouth, local culture, entertainment, service provided and service
quality. In addition, the validity of the hypotheses was tested within the
framework of the model in order to examine the differences of the factors
affecting marina preference according to the demographic characteristics
(gender, education, type of yacht, age, monthly income, type of yacht,
marital status, yachting experience, location on the yacht) of marina
customers.

The population of the research consists of yacht owners or yacht captains
who receive services from marinas operating in Mugla (Gocek, Marmaris,
Oren, Bodrum and Orhaniye, Fethiye, Milas) with Tourism Operation
Certificate or Tourism Investment Certificate from the Ministry of Culture
and Tourism. Since it was considered to be sufficient in terms of
representation of the research population, the research was terminated
when it reached 455 fully completed questionnaires. Three different
statistical programs were used to analyze the data. The data obtained is
analyzed by SPSS 22.00 and AMOS 21.00 and JAMOVI 2.3.18 statistical
programs.

3. Findings and Discussion
3.1. Findings on Demographic Characteristics of Participants

It is seen that there is a higher proportion of men among the participants
(86.8%). When the ages of the participants are analyzed, it is stated that
participants between the ages of 41-55 (Generation X) constitute the
majority (40%). When the distribution of the marital status of the
participants is analyzed, it is seen that married participants (74.3%) are
extremely high. When we look at the education levels of the participants,
it is seen that the participants with undergraduate (45.7%) and graduate
(25.7%) education are dense. Considering the monthly income status of the
participants, it is seen that the participants with an income of 10,000 TL
and below (32.5%) are more, while the participants with the highest
income of 50,000 TL and above (14.9%) are considerable.

3.2. Descriptive Findings on Factors Affecting Participants' Marina
Preference

In general, it is seen that the participants have a higher level of positivity
towards the statements in the attractiveness (3.88) and word-of-mouth
communication (3.85) dimensions. When the answers given by the
participants regarding the factors affecting marina preference are
evaluated, the statement "Marina is safer for yacht and marina customers
against theft" (3,90) is significantly approved by the participants. On the
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other hand, it is strikingly seen that the variables "The price policy offered
by the marina to its customers is appropriate" (2,72) have the lowest
average. In this context, it can be stated that the appropriate price policy
offered by the marina is not considered sufficient when the participants
prefer marinas.

3.3. Investigation of Factors Affecting Marina Preference According
to Demographic Characteristics of Marina Customers

A multiple regression model was created to examine the differences in the
factors affecting marina preference according to the demographic
characteristics of the customers. In this regression model, demographic
variables (gender, age, education, income, yachting experience, yacht
location, type of yacht, type of yacht) represent categorical variables.
These categorical variables constitute dummy variables. Regression
models were established with 8 sub-dimensions (service and service
quality, prestige, supportive elements, accessibility, entertainment,
attractiveness, local culture, word-of-mouth communication) that
constitute the factors affecting marina preference, which is the dependent
variable. Multiple regression analyses for 8 different dimensions that
constitute the factors affecting marina preference were conducted with
JAMOVI 2.3.18 program.

The regression model in which prestige dimension is the dependent
variable and demographic variables represent dummy variables is
statistically significant (F=7.10, p=<.001) and it is seen that the
independent variables explain 23% of the change in the prestige dimension.
In addition, the regression model in which the accessibility dimension is
the dependent variable and demographic variables represent dummy
variables is statistically significant (F=2.25, p=<.001) and the independent
variables explain 13% of the change in the accessibility dimension.

The regression model tested for the relationship between the entertainment
dimension and demographic variables is also statistically significant
(F=3.85, p=<.001), and the independent variables explain 14% of the
change in the entertainment dimension. Similarly, the regression model in
which the supportive elements dimension is the dependent variable and
demographic variables represent dummy variables is statistically
significant (F=2.90, p=<.001) and independent variables explain 11% of
the change in the supportive elements dimension. In addition, the
regression model in which the service provided and service quality
dimension is the dependent variable and demographic variables represent
dummy variables is statistically significant (F=5.01, p=<.001) and it is seen
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that the independent variables explain the change in the supportive
elements dimension at a good rate of 18%.

Nevertheless, when the regression model is tested for the relationship
between word-of-mouth communication (WOM) and demographic
variables, the model is found to not to be statistically significant (F=1.46,
p=0.094).

4. Conclusion

According to the results of this research, it has been determined that the
factor dimensions affecting marina preference are at different levels of
importance for marina customers. Especially, it is understood that the
expectations of marina customers with different demographic
characteristics differ when choosing marinas. Again, one of the most
important criteria used by businesses in segmenting the markets they serve
is demographic characteristics (Jansen, 2007: 142; Marangoz, 2017: 247;
Ozmen et al., 2018: 164). In this context, it can be stated that managers in
marina businesses can obtain loyal customer profiles by making customer
segmentation according to different demographic characteristics of
customers and determining appropriate strategies for the target customer
group (Paker & Vural, 2016: 2015). The limitations and suggestions that
can be evaluated based on the results of the research are grouped under two
separate headings for marina managers and academicians.

Recommendations for Marina Managers: Marina operators obtain some
demographic information about the customers who directly bring their
boats to their facilities at the stage of arranging the mooring contract. Some
demographic information such as the type of yacht (motor yacht/sailboat),
the type of yacht (private/commercial), the position of the customer on the
yacht (yacht owner/ yacht operator/ yacht captain), the nationality, gender
and age of the customer (baby boomers, Generations X, Y, Z) can be easily
obtained through the form and the documents required to be attached to the
mooring agreement. In this context, obtaining more personal demographic
characteristics such as education level, income level, yachting experience,
etc., utilizing relationship marketing practices, creating a customer
relationship department (if one does not already exist), and conducting
customer relationship development studies and observations and
evaluations by marina staff can help establish and develop better and long-
lasting relationships with customers.

Recommendations for Academics: This research was conducted in the
Mugla region (on the Mediterranean coast), where the most intensive
marina activities take place in Turkey. Other regions could not be included
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due to both time and cost constraints. Future studies can be conducted as a
regional comparative analysis of marina customers (Marmara and Aegean
coasts) who receive services from marina businesses in different regions
where yachting activities are intensively realized.

This research was conducted for the segment of marina customers who are
yacht owners or yacht captains. There are other customers for marina
businesses, as marinas are integrated with residential centers and have
shopping, food and beverage, sportive activities and entertainment units.
Those customers are generally not interested in yachting, were excluded
from the scope of the research. This constitutes the limitation of the
research, and thus further research may focus on those customer
preferences in order to increase the patronage of marinas.
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EK 1: Arastirmada Kullanilan Marina Tercihini Etkileyen Faktorler ile
Ilgili Ol¢ek Degiskenleri

Marina Tercihini Etkileyen Faktorler ile ilgili Olcek Degiskenleri

1-Marina ¢alisanlarinin marina miisterilerine karsi tutumlari olumludur.

2-Marina temiz ve hijyeniktir.

3-Marina yat ve marina miisterileri i¢in hirsizliga kars1 daha giivenlidir.

4-Marinanin sahip oldugu elektrik, su, atik alim, baglama gibi altyap1 hizmetleri yeterlidir.

5-Marina yangin ve olaganiistii durumlara karsi yeterli emniyet tedbirlerine sahiptir.

6- Marinanin miisterilerine sundugu fiyat politikas1 uygundur.

7-Marinada sunulan 6n biiro, palamar, ¢ekek hizmetleri gibi hizmetler yeterli kalitededir.

8-Marina gevre dostudur.

9-Marina donanimli ¢ekek yerine sahiptir.

10-Marinadaki hizmetler engellileri de kapsayacak sekilde organize edilmistir.

11- Marinadaki dus ve tuvaletler temiz ve konforludur.

12-Marina personeli yeterli denizcilik bilgisine sahip, temiz ve iyi giyimlidir.

13-Bir sorunla karsilasmam halinde, mesai saatleri disinda da olsa, marina yonetimine ulasabiliyorum.

14- Marinada sunulan internet hizmeti yeterlidir.

15-Marina liikstiir.

16-Marinanin iyi bir imaji vardir.

17- Marina saygin bir uluslararasi derecelendirme kurulusu tarafindan iyi bir dereceyle

siniflandirilmagtir.

18-Marina Mavi Bayrak’hdir.

19- Marina bir marinalar zincirinin {iyesidir.

20-Marinada miisteriler i¢in sadakat programlar1 vardir.

21- Marina pazarda giivenilirlik konusunda olumlu bir {ine sahiptir.

22-Marinay tercih ederken arkadaslarimin ve ailemin olumlu diisiinceleri etkiler.

23-Diger yat sahiplerinin marina hakkinda olumlu konugmalar etkiler.

24-Cevremdekilerin bu marina hakkindaki olumlu diisiinceleri etkiler.

25-Marina sehir merkezine yakindir.

26-Marinaya ulasim kolaydir.

27-Marina havaalanina yakindir.

28-Marina yasadigim yere yakindir.

29-Yatgilarin marina hakkinda bilgi alma, kolay rezervasyon ve kampanyalardan haberdar olabilmesi

icin gelistirilen mobil uygulamalar vardir.

30-Marina koylara ve destinasyonlara yakindir.

31-Marina transit noktas tizerindedir.

32-Marina gevresi iyi iklim kosullarina sahiptir.

33-Marina sakin giiriiltiiden uzak bir dogal ortamdadir.

34-Marina c¢evresindeki yerel halk, farkli kiiltiirlere sahiptir.

35-Marina gevresindeki yerel halkin yatgilara karsi tutumlart olumludur.

36-Marina yakinlarinda gezilebilecek tarihi ve kiiltiirel kaynaklara sahiptir.

37-Marina etrafindaki yerel halk, yatg¢ilarla benzer kiiltiire sahiptir.

38-Marinada konser, yat yariglari, festival gibi etkinlikler vardir.

39-Marina ¢evresinde gece hayati vardir.

40-Marina gevresinde denize girilebilecek ve giineslenebilecek bir sahil vardir.

41-Marinada ¢esitli markalarin tiriinlerinin satildig: yerler vardur.

42- Marinada yatg1 ¢ocuklarinin vakit gegirebilecegi kres, oyun alani gibi tesisler vardir.

43-Marina icerisinde otel, dinlenme tesisi gibi konaklama segenekleri vardir.

44-Marina yat personeline uygun sosyal ortama sahiptir.

45- Marina igerisinde restoran, kafeterya ¢esitliligine sahiptir.

46-Marina icerisinde yatgilara yeterli enformasyon hizmetleri verilmektedir.

47- Marina igerisinde yat malzemesi satig yerlerine sahiptir.

48- Marina etrafindaki saglik hizmetlerine ulasim kolaydir.

NOT: Olgegin yap1 gegerliligi igin (model uyum iyilik degerleri kabul edilebilir seviyeye ulasincaya

kadar) 2, 4, 10, 18, 19, 29, 31, 33, 37, 40, 42, 43, 47 numaral degiskenler ¢ikartilmistir.
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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 gonderilmeden
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 Numaralari

Yaymlanmak {izere gonderilen caligmalarin uzunlugu, ekler ve
kaynakc¢a dahil 30 sayfayr ge¢memelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yaym Komisyonunun uygun gormesi durumunda, daha
uzun caligmalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
Caligsmaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadig1 makale dosyasi; makale bashgi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakca ve eklerden
olusan boliimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde asagidaki sira
izlenmelidir:

— Baslik,

— Oz, anahtar kelimeler,

—  Qiris,

— Ana metin,

— Sonug,

— Aciklayict notlar (eger varsa),

— Kaynakga

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satir
asmamalidir. Tiirkce makaleler i¢in basligin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de bashigin Tiirkgesi yazilmalidir.

Bagligin altinda yazar(lar)in, Ad1 Soyadi bulunmalidir. Birden
fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar {st bilgi ile
numaralandirilmalidir.

Ornek: ilk yazar ad1 (1) ve _inci yazar ad1 (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 Editorliigii ile
yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir. iletisim
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 Tiirkge
ve Ingilizce dzetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, yontem, bulgular
ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir. Tiirkce ve
Ingilizce &zetler 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 Tiirkge ve Ingilizce basliklar 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 sonrast tek paragraf aralign (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt bagliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikl sekilde, Giris’ten
baslayarak (Kaynak¢a haric) numaralandirilmalidir. Metin
icerisinde en fazla iicilincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

Yazilarin ana basligimi olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “Ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt bagliklar 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 bulunmas1 gereken yerde olmalidir.
Tablonun ismi tablonun iistiinde yer almalidir. Sekillerin ismi ise
seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin basliginin ilk harfleri
bliyiik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakca ise tablo ya da
seklin altina yazilmalidir. Tablo ve sekiller, basliklariyla beraber
metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir. Tablo ve sekiller ile metin
arasinda bir satir baglik birakilmalidir. Tablo, sekil vs. i¢indeki metin
9-11 punto araliginda olmalidir. Akis1 bozan tablo veya veriler,
calismanin sonuna “Ek” olarak konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

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

Sekil 1:Caligmanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin igerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmalidir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralari parantez igerisinde sayfanin sagina yash
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 calismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalidir. Yazar sayisi ii¢ ve licten fazla olan ¢calismalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayn y1l birden fazla eser yayinlanmis ¢alismalarina atif
yapilmis ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligsmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez icerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

Ikiden fazla yazar icin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) Ingilizce ¢alismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢e caligmalar i¢in

Aciklayici (Son) Notlar

Metin i¢indeki agiklayict (son) notlar, makalenin sonunda,
kaynakcadan 6nce yer almali ve metin i¢indeki siraya uygun olarak
(1, 2, 3, vb.) yazilmalidur.

Kaynak¢a

Kaynakca makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve c¢aligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitlin kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢aligmasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baglanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli birden
fazla caligmasina atifta bulunulmus ise, metin igerisinde oldugu gibi,
kaynakca boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b, c, ...) harfleri
kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek ve birden fazla
yazarl ¢aligsmasina atifta bulunulmasi1 durumunda, once tek yazarl
caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan makalelerin ve
derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan boliimlerin sayfa
numaralar1 mutlaka yazilmaldir.

Kaynakcada kullanilan kisaltmalar, referans verilen kaynagin dili
gozetilmeksizin, makalenin yazim diline uygun yazilmalidir.
Ormegin yazim dili Tiirkce olan bir makalede referans gosterilen

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

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynakcada gosterilmesine iligkin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin icerisinde Kaynak Gosterilmesine Iliskin Ornekler

Deniz tagimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alici ve saticilarim1 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 misterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gergeklestirmek  {lizere isletmenin  mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun doénemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklasimi 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: 5cm

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:

329


mailto:dfdergi@deu.edu.tr

— 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.

o 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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