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Editérden

Deniz Tagtmaciligt ve Lojistigi Dergisinin 2. Cilt 2. Sayisint siz degerli okuyucularimiz ile
paylasmaktan memnuniyet duyariz. Deniz tasimaciligl sektoriine katki saglayacagina inandigimiz bu sayida
limanlarla ilgili olarak liman ytk talep tahmini, yatirim planlamasi ve hizmet pazarlamast konulari tizerine
odaklanilmis 6zgiin makaleler yer almaktadir. Ayrica, biri 2008 krizinde emtia fiyatlarinin navlun oranlarina
etkisini, digeri ise deniz kazalari ile ilgili calismalari inceleyen iki ¢alisma daha bulunmaktadir.

Bu sayinin yaymnlanmasinda emegi gecen yazatlarimiza, hakemlerimize, dergi sekreterligimize, dergi
editér kurulumuza tesekkirlerimi ileterek okuyucularimiza faydalt bir sayt olmasint diliyorum.

Dr. Ogr. Uyesi Secil GULMEZ
Editor

Editorial

We are pleased to introduce the Journal of Maritime Transport and Logistics Volume 2, Issue 2 to
our valuable readers. This issue, which we believe will contribute to the maritime transportation sector,
involves the original articles focused on forecasting port cargo demand, investment planning, service
marketing related to ports. In addition, there are two studies, one of which examines the effect of
commodity prices on freight rates during the 2008 ctisis, and the other examines the studies on maritime
accidents.

I would like to extend my thanks to this issue’s authors, our reviewers, our journal secretariat, and
our journal’s editorial board who contributed to publishing this issue, and hope it will be beneficial for our

readers.

Asst. Prof. Secil GULMEZ
Editor-In-Chief
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Aragtirma Makalesi

Impact of Commodity Price on Freight Market Considering the 2008 Crisis: An Investigation of
Iron Ore Price and Capesize Shipping Rates

Abdnllah ACIK", Sadik Ozlen BASER?

Article Submitted Abstract
29 March 2021
Article Accepted This study investigated the asymmetric causality from iron ore price to freight market through
04 M@’ 2021 ) Capesize rates by considering the possible impact of the 2008 global economic crisis. The
Available Online study used a monthly data set of 233 observations coveting the period between January 2000
29 June 2021 and June 2019. According to the structural break tests, a break was detected in June 2008 and
the analyses were performed for two separate periods as pre-crisis and post-crisis in addition
to the whole period. The results for the whole period revealed that positive shocks in iron ore
Keyword§ ) price caused negative shocks in freight rate and negative shocks caused both negative and
Ag)/mmez‘.m f”.”fﬂ/@’ positive shocks. In the pre-crisis period, positive shocks in the iron ore prices caused positive
Co”.”””d@/ Pprice shocks in the freight rates. In the post-crisis period, negative shocks in the ore prices caused
Freight market both negative and positive shocks in freight rates. These results suggested that the impact of
Global economic erisis commodity prices on the freight market before and after the crisis might vary.

1. Introduction

Dry bulk transportation plays an important role in the global economy. It enables the delivery of randomly
distributed resources worldwide in large quantities and cost-effective to the needed areas (Dai et al., 2015, Lun and
Quaddus, 2009). The main cargoes that ate transported by this mode are iron ore, coal, grain, alumina/bauxite,
and phosphate, which are also known as five major bulks and constitute the basic raw materials to several
industries.

The market structure of the bulk market is defined as a perfect competition by many researchers since there are
no entry barriers (except large capital requirements), there are many buyers (shippers) and sellers (shipowners), and
the price in the market is clear for everyone to follow (Lun and Quaddus, 2009). Entreprencurs who want to take
advantage of the increased income when freight is raised, make new orders and increase the carrying capacity in
the market due to the ease of entry and exit. When new ships enter the market, freight tends to fall again. Similarly,
when freight falls, old ships with high costs are sent to the demolition, causing a reduced carrying capacity, and
consequently, this situation causes freight rates to rise again. However, unlike other markets, the construction
process factor, which prevents immediate delivery of the ship in ship orders, causes large fluctuations in freight.
Since the shipbuilding process lasts for nearly 2 years, ship supply is inelastic in the short run (Baser and Acik,
2018). As this mechanism consequently causes increases and decreases in freight rates eventually, the freight market
is described as mean-reverting in the literature (Tvedt, 2003).

Dry bulk transportation may be divided into three submarkets such as Capesize, Panamax, and Handysize (Jing et
al., 2008). These types of ships vary in size, and each specializes in particular cargoes. For instance, 70%-80% of
iron ore is transported by Capesize ships, 10%-20% is transported by Panamax ships, 10% is transported by
Handymax ships; 30%-40% of coal is transported by Capesize ships, 40%-50% is transported by Panamax ships,
10%-20% is transported by Handymax ships; 0%-5% of grain is transported by Capesize ships, 40%-50% is
transported by Panamax ships, 45%-55% is transported by Handymax ships (Chen et al., 2014). Since most of the
iron ore commodity is transported by Capesize vessels, it is inevitable that there will be a relationship between the
price of iron ore and the freight of this ship type. There are several studies on this topic from various angles:
economic spillover effect (Kavussanos et al., 2010, Kavussanos et al., 2014: Angelopoulos et al., 2020; A¢ik and

1 Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir, Turkiye.
* Sorumlu Yazar/Cortesponding Author : Abdullah ACIK, abdullah.acik@deu.edu.tr.

2 Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir, Trkiye.
bttp:/ [ dx.dot.org/ 10.52602/ mt.904918
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Baser, 2021) and linear causality relationship (Yu et al., 2007; Chou et al., 2015; Tsioumas and Papadimitriou, 2018).
These studies have obtained several significant results, but no study examining the issue from a nonlinear
perspective and considering the possible differentiation in pre- and post-crisis interaction has not been found in
the literature. In this regard, we provide an original contribution by examining the possible relationship in two
periods (pre-crisis and post-crisis) by considering possible nonlinear structures.

To determine the possible break that was caused by the 2008 global economic crisis, unit root tests with one
structural break have been implemented to the data. The results have revealed that there was a break in the date
of July 2008 at both level and trend. Then, three analyses have been conducted for the whole period, pre-crisis
period, and post-ctisis period and possible differentiation in the relationship between commodity prices and freight
rates have been examined. The results for the whole period have revealed that positive shocks in iron ore prices
cause negative shocks and negative shocks cause both negative and positive shocks. Second, the results for the
pre-crisis period have indicated that positive shocks in iton ote prices are causes of positive shocks in freight rates.
Thirdly, the results for the post-crisis period have shown that negative shocks in the ore prices are causes of both
negative and positive shocks in freight rates. These results have indicated that the 2008 global crisis has caused a
break in the Capesize freight market and that the impact of the commodity market has been different before and
after the crisis.

In the second section, a brief literature review is presented. In the third section, information about the method
used is given. In the fourth section, the dataset used is investigated and analysis is conducted. In the last section,
the findings are presented and recommendations for future studies are presented.

2. Literature Review

The interaction between freight rates and commodity prices has been of interest to many researchers in the
literature. The main reason for this interest is that the prices of commodities are shaped according to the demand
and supply balance (Radetzki, 2008:58). The changes in the prices of commodities show that there are also changes
in the supply and demand sides in the market. Since demand structure in maritime transport is derived (Ma, 2020:3),
changes in commodity trade are probably reflected in freight rates. In addition, the fact that the supply is inelastic
in the short-run (Koopmans, 1939) in maritime transport causes sudden demand changes to reflect rapidly on
freight levels in the market. Besides, non-demand changes in freight rates can affect the prices of commodities and
final products. In the research conducted by Chou et al. (2015), the causality relationship between the Baltic
Capesize Index (BCI) and the Asian Steel Index (ASI) was examined. As it is known, Capesize vessels are used
extensively for iron ore transportation. Therefore, changes in freight rates are likely to affect steel prices. According
to the results obtained from the research, the BCI variable has been determined as a leading indicator of the ASI
variable. The current situation in freights affects the price of steel in the next 2 periods.

There is also probably a relationship between transported raw materials and dry bulk freight rates. As indicated by
Chen et al. (2014), some ships specialize in transporting some raw materials. In this respect, the relationship
between commodity prices and freight rates may differ according to the ship type. Accordingly, in the study by
Tsioumas and Papadimitriou (2018), they found a mutual interaction between the BCI variable and iron ore and
coal prices. On the other hand, they found a significant relationship from wheat price to the Baltic Panamax Index
(BPI) variable. A similar research question was investigated by Acik and Ince (2019), taking nonlinear structures
into consideration. The researchers considered the BCI, BPI, and Baltic Handysize Index (BHI) indices in the dry
bulk market as representative of freight rates. They dealt with iron ore, coal, and wheat commodities, which are
heavily transported in the market as the type of cargo. According to the results they obtained by applying
asymmetric causality analysis, they determined that the effects of shocks in commodity prices on freight rates differ

by ship type.

The interaction between dry bulk freight rates and commodity prices has also been the subject of some studies in
terms of information flow. In the research conducted by Angelopoulos et al. (2020), the relationship between
freight rates and commodity prices was examined in terms of information flow in dry and liquid bulk markets.
According to the results, increases in the prices of dry bulk cargo cause an increase in freight rates in the market.
This situation can be shown as evidence that the prices of the cargoes carry information about their demands.
Increasing prices due to increasing demand may also cause an increase in freight rates. Because when demand for
a commodity increases, it can cause an increase in prices. On the other hand, researchers found that the increase
in the prices of petroleum products caused a decrease in tanker freight rates. This situation may be related to the
fact that the demand for oil is in a different mechanism than dry bulk cargo or the prices are under the control of
limited producers. They found that the prices of dry bulk cargoes are leading for freight in the relevant markets.
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In terms of the flow of information, the relationship between dry bulk freight rates has also been examined by
Actk and Baser (2021). The relationship between the spot freight rates of Capesize, Panamax, Handymax, and the
prices of iron ore, coal, and wheat, which are the 3 main cargo types in the market, is analyzed on an agent-based
view. The researchers thought that the use of spot freight would be a better indicator than using a freight index.
Because while freight indices use time charter averages in the market whose changes are slow, spot freights have a
more dynamic structure. In their results, the researchers found that there was mostly a flow of information from
commodity prices to freight rates, while the situation in wheat was two-sided. The main reason for this result is
that wheat prices are closely related to oil prices. The volatility in the oil price is spreading to the wheat price. Since
oil is also the main cost item in the freight of ships, it is acceptable to have volatility spread from freight to the
price of wheat. In addition, the relationship between commodity prices and freight rates can be seen in future
derivative markets. Based on this research question, Kavussanos et al. (2010) investigated in Panamax market, and
Kavussanos et al. (2014) investigated in Capesize, Panamax, and Supramax markets. According to the general
results obtained, the information flow is mostly from commodity price to freight rates in the derivative markets.

In this study, unlike the literature, we determined whether a break in the global economy changed the relationship
between commodity prices and freight rates. Due to the historical peaks in dry bulk freight rates before 2008, the
interaction may have differentiated in the future due to the excess ships ordered after the crisis. In this respect, it
is thought that our study offers an original approach to the literature.

3. Methodology

In this study, the asymmetric causality test developed by Hatemi-] (2012a) is used, which is a nonlinear method
and investigates the relationship between variables by distinguishing the shocks they include as negative and
positive. Therefore, 4 different combinations of relationships are probably obtained; (i) from positive shocks to
positive shocks, (i) from positive shocks to negative shocks; (iii) from negative shocks to negative shocks, (iv)
from negative shocks to the positive shocks. Considering the possible different impacts of positive and negative
shocks (Hatemi-j, 2012b), the method can be said to be very useful since agents in a market may react differently
according to the type of shock (Hatemi-J, 2012a). Furthermore, the series does not have to have a normal
distribution in the analysis, and this is a great advantage when considering the structures of financial series subject
to too many shocks and unexpected events (Bildirici and Turkmen, 2015).

The method investigates the possible asymmetric causalities by using cumulative sums of positive and negative
shocks (Tugcu and Topcu, 2018). Therefore, the causal effects of positive and negative ones can be distinguished
(Shahbaz et al, 2017). The bootstrap simulation method is used to consider an autoregressive conditional
heteroscedasticity effect (Tugcu et al., 2012) and obtains accurate critical values by this technique (Hatemi-] and
Uddin, 2012).

Because the asymmetric causality method includes Toda and Yamamoto (1995) process, the series does not have
to be stationary, but the appropriate integration degree needs to be determined (Umar and Dahalan, 2016). Unit
root tests are performed to check the condition of the seties and if there is any non-stationary series, the maximum
difference taking value to make it stationary is added to unrestricted VAR equations (Hatemi-] and Uddin, 2012).

4. Findings

We used a monthly data set of 233 observations covering the period between January 2000 and June 2019. Capesize
freight rate variable was obtained from Bloomberg Data Platform (2019) on 20 June 2019. It represents the freight
rate per ton from Tubarau (Brazil) to Qingdao (China). This route was chosen because it is one of the most
intensive iron ore seaborne trade routes. The arithmetic average of the daily freight rates was taken to match the
data and converted into monthly values because the price of iron ore consists of monthly observations. The iron
ore price represents the general iron ore price per ton published by Worldbank (2019).

The graphical representation of the variables used in the study is presented in Figure 1. The big structural break in
the maritime sector is seen obviously in the figure. In addition to the decelerating demand during this period, the
increase in ship supply caused the freight to hit bottom. Therefore, the freight market’s interaction with commodity
prices may differ before and after the crisis. Increased commodity prices after the crisis may point to increased
demand, but freight rates have failed to react positively, as rising ship orders due to the incredible earnings before
the crisis generates a huge ship surplus in the market.
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Figure 1. Graphical display of variables.
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Reference: Bloomberg (2019); Worldbank (2019).

Descriptive statistics are important indicators related to the structures of the data, which are presented in Table 1
as return forms. The table presents descriptive statistics for both the whole period and the periods divided
according to the test results in Table 2. Considering the high kurtosis values, it is also possible to obtain information
from skewness values about the type of shock that the variables are mostly exposed to in the period in which they
are handled. For example, Capesize freight rates were more exposed to negative shocks, while iron ore prices were
exposed to positive shocks in the whole period. This situation is similar in the first period between January 2000
and July 2008. In the second period between August 2008 and June 2019, both variables were mostly exposed to
negative shocks (news).

When the distributions of variables are examined, the normal distribution indicates linearity, whereas the opposite
indicates non-linearity. When the Jarque-Bera statistics, which test the distributions are investigated, it is seen that
the null of normal distribution hypothesis is rejected in all variables. This finding can be interpreted as a sign that
the variables contain nonlinear structures.

Table 1. Descriptive statistics of the return series.

Cap Ore Cap1 Ore 1 Cap2 Ore 2
Mean 0.002 0.005 0.020 0.017 -0.011 -0.003
Median 0.007 0.000 0.030 0.000 -0.002 0.005
Maximum 0.607 0.539 0.371 0.539 0.607 0.212
Minimum -0.893 -0.454 -0.459 -0.047 -0.893 -0.454
Std.Dev. 0.17 0.090 0.122 0.065 0.20 0.10
Skewness -0.83 0.10 -0.36 5.56 -0.71 -0.73
Kurtosis 8.47 10.5 4.84 41.6 7.14 4.71
Jarque-Bera 317 553 16.7 6867 104 27.4
Probability 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Observations 233 233 102 102 130 130

Reference: Bloomberg (2019); Worldbank (2019).

The period of possible breaks in Capesize freight rates can also be spotted by examining the graph. However,
statistical support for this break is important for the reliability of the research. In this direction, one-break unit
root tests proposed by Zivot and Andrews (1992) and Lee and Strazicich (2013) are applied to Capesize freight
data by using GAUSS 19 statistical software and the results are presented in Table 2. These tests make it possible
to detect both break in level and break in level and trend. The obtained results revealed that there is a significant
break in the level and trend according to both ZA and LS tests. When this break is taken into consideration, the
series becomes stationary. The one break ADF test indicates July 2008 as a break date, while the one break LM
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test indicates August 2008 as a break date. Considering these results, July 2008 is accepted as the break point and
the dataset is divided into pre-crisis and post-crisis periods.

Table 2. Unit root tests with structural breaks(*).

Break in Level Break in Level and Trend
Test Items Capesize Capesize
One break ADF test (Zivot & Andrews, 1992)
ADF Stat -3.75 -4.75™
Break Date July 2002 July 2008
Fraction 0.13 0.44
Lag 9 9
One break LM test (Lee & Strazicich, 2013)
LM Stat -2.54 -4.40"
Break Date September 2008 August 2008
Fraction 0.44 0.44
Lag 9 9

(*) ZA (1992) Break in Level CVs: -5.34 for **1%, -4.80 for 5%, -4.58 for "10%. ZA (1992) Break in Level and Trend CVs: -5.05 for **1%,
-4.50 for 5%, -4.18 for *10%. LS (2013) Break in Level CVs: -4.23 for **1%, -3.56 for **5%, -3.21 for *10%. LS (2013) Break in Level and
Trend CVs: -5.05 for *1%, -4.50 for **5%, -4.18 for *10%.

The graph drawn on the basis of the determined break date is presented in Figure 2. Thanks to the trend lines
inserted in the figure, the differentiation between two periods can be clearly seen. While there is an increasing trend
in the pre-crisis period, there is a decreasing trend in the post-crisis period. There is also a major level break in the
date of the crisis.
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Figure 2. Break date and trends of different periods.

To apply the asymmetric causality test used in the study, the series does not have to be stationary, but the maximum
integration degree should be known. To determine this value, augmented Dickey-Fuller (1979) and Phillips-Perron
(1988) tests were applied to the series by using EViews 10 econometric software, and results are presented in Table
3. According to the results of the analysis for the whole sample, the Capesize variable is stationary at the level and
the ore variable becomes stationary when the first difference is taken. In the pre-crisis period, both variables
contain unit root at the level and it is necessary to take the first differences in the variables to make them stationary.
Finally, in the post-crisis period, only the Capesize variable is stationary at the level. When all these results are
evaluated, the maximum integration degree is determined as one in all three periods (whole, pre-crisis, post-crisis)
analyzed.
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Table 3. Unit roots tests of the variables(¥).

First Difference

Variable Intercept Trend and Intercept Intercept Trend and

Intercept
ADF Iron Ore -1.88 -1.95 -11.03™ -11.02
Capesize -3.04~ -3.06 -11.69™ -11.68™
PP Iron Ore -1.70 -1.70 -10.86™ -10.84™
Capesize -2.59" -2.54 -11.327 -11.31™
ADF Iron Ore P1 1.23 -1.42 -8.87™ -9.15™
Capesize P1 -0.56 -2.33 -7.617 -7.627
PP Iron Ore P1 1.13 -1.51 -8.91™ -9.15™
Capesize P1 -0.21 -2.00 -7.51™ -7.447
ADF Iron Ore P2 -1.48 -1.69 -9.33™ -9.27
Capesize P2 -4.027 -4.05 -8.93™ -8.93™
PP Iron Ore P2 -2.17 -1.95 -7.67™ -7.66™"
Capesize P2 -4.02™ -4.05 -10.02™ -10.20™

(*) Whole Sample CVs -3.45 for **1%, -2.87 for 5%, -2.57 for *10% at Intercept. -3.99 for **1%, -3.42 for *5%, -3.13 for "10% at Trend
and Intercept. P1 CVs -3.49 for **1%, -2.88 for *5%, -2.58 for *10% at Intercept. -4.05 for **1%, -3.45 for **5%, -3.15 for *10% at Trend
and Intercept. P2 CVs -3.48 for **1%, -2.88 for **5%, -2.57 for *10% at Intercept. -4.03 for **1%, -3.44 for 5%, -3.14 for *10% at Trend
and Intercept.

Since the asymmetric causality test developed by Hatemi-] (2012a) is a nonlinear method, the variables must have
nonlinear structures to obtain healthy results. First, the models that give the lowest Akaike Information Criterion
(AIC) value for each variable are determined. Then, the models are estimated and the residues of the models are
separated to distinguish stochastic structures from the deterministic structures. Then, the obtained residues of the
models are tested by ARCH LM (Engle, 1982) and BDS Independence (Brock et al., 1987) tests using EViews 10.
The optimum models are as follows: ARMA (0, 1) with -2.05 AIC value for iron ore, ARMA (4, 8) with -0.77 AIC
value for Capesize, ARMA (0, 0) with -2.58 AIC value for iron ore P1, ARMA (6, 9) with -1.48 AIC value for
Capesize P1, ARMA (0, 1) with -1.79 AIC value for iron ore P2, and ARMA (9, 8) with -0.54 AIC value for
Capesize P2. BDS Independence test results that are implemented to the residuals of these models are presented
in Table 4. The null hypothesis of the test indicates linearity and rejection of the null hypothesis indicates
nonlinearity. According to the BDS independence test results, the null of linearity hypothesis is rejected for all
variables except for Capesize P1.

Table 4. BDS independence test results(*).

Dimension Capesize Ore Cap P1 Ore P1 Cap P2 Otre P2
2 0.016™ 0.023 -0.009 0.053 0.023 0.015™
3 0.028™ 0.042 -0.017 0.067 0.032" 0.028"
4 0.038™ 0.067 -0.014 0.103 0.037 0.040™
5 0.041™ 0.081 -0.006 0.116™ 0.031™ 0.045
6 0.0382" 0.084 -0.002 0.096™ 0.025* 0.047

(*).Null of Linearity Rejected at **1%, *5%, *10%.

We have also applied ARCH LM test as a supportive method in order to investigate linearities of the variables.
The null hypothesis of this test indicates linearity of the related variable. The test is applied for lags of 1, 2, 4, 8,
and the results are presented in Table 5. According to the results, null of linearity is rejected for all variables at least
one lag except for iron ore P2. The results of both test reveal that all variables have nonlinear structures, and then

the asymmetric causality test is applied by using GAUSS 19.

Table 5. ARCH LM test results(*).

Lag Capesize Otre Cap P1 Otre P1 Cap P2 Ote P2
1 44.069%** 7237k 1.634 0.005 13.83 4%k 7.03 00tk
2 22.879%%* 3,593k 1.316 0.009 8.787kk 0.946
4 11.833%k* 1.770 3.443%% 0.017 0.810 0.546
8 6.126%F* 0.852 2,898tk 0.026 1.093 1.041

(*).Null of Linearity Rejected at **1%, *5%, *10%.

First, analysis is performed for the whole sample, which covers the periods between January 2000 and June 2019,
and the results are presented in Table 6. The letter “O” refers to Iron ore price while the letter “C” refers to
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Capesize freight rate. The maximum number of lags is selected as 5, the maximum degree of integration is selected
as one, and the information criterion is selected as AICc, which is a kind of AIC that is used in small-sized samples.
According to the results of the analysis, which covers the whole sample, 3 significant causal relationships have
been determined; (i) from positive shocks to negative shocks, (ii) from negative shocks to negative shocks, and (iii)
from negative shocks to positive shocks.

Table 6. Asymmetric causality test results for the whole sample(*).

Oo+C+ o+C o-C o-C*
Optimal Lag; VAR(p) 1 5 3 5
Additional Lags 1 1 1 1
Test Stat (MWALD) 0.20 12.1 54.5 35.5
Asym. chi-sq. p-value 0.65 0.03" 0.00" 0.00™
Critical Val. 1% 8.83 16.5 13.4 17.3
5% 4.83 12.0 8.85 12.6
10% 2.90 9.80 6.77 10.0

(*) Significance levels “*1%, *5%, “10%.

Second, the analysis is performed for the pre-crisis period, which covers the period between January 2000 and July
2008 and consists of 103 monthly observations. According to the results obtained, there is only one causal
relationship from positive shocks to positive shocks.

Table 7. Asymmetric causality test results for pre-crisis period(*¥).

O+C* o+*C- o-C Oo-C*
Optimal Lag; VAR(p) 3 1 1 1
Additional Lags 1 1 1 1
Test Stat (MWALD) 7.12 0.17 0.44 0.00
Asym. chi-sq. p-value 0.06 0.67 0.50 0.99
Critical Val. 1% 13.2 13.3 12.1 12.9
5% 8.17 3.75 4.09 4.18
10% 0.41 2.53 2.55 2.61

(*) Significance levels **1%, **5%, *10%.

Thirdly, the analysis is performed for the post-crisis period, which covers the period between August 2008 and
June 2019 and consists of 131 monthly observations. According to the results, two significant causal relationships
have been determined; (i) from negative shocks to negative shocks; and (i) from negative shocks to positive shocks.

Table 8. Asymmetric causality test results for post-crisis period(¥).

O+C* O+C- O-C- O-C+
Optimal Lag; VAR(p) 1 3 1 3
Additional Lags 1 1 1 1
Test Stat (MWALD) 0.17 1.09 5.79 11.5
Asym. chi-sq. p-value 0.67 0.77 0.01™ 0.00"*
Critical Val. 1% 7.78 12.9 7.16 13.7
5% 4.25 8.73 4.29 8.66
10% 3.07 6.79 2.84 6.98

(*) Significance levels **1%, **5%, *10%

5. Conclusion

In this study, first unit root tests which take structural breaks into account have been applied to Capesize freight
rates and the crisis date has been determined statistically. A significant break has been detected in both level and
trend in 2008. When this break is considered, the series is stationary. July 2008 has been determined as the structural
break date and the sample has been divided into two periods as pre-crisis and post-crisis. Then, the linearities of
all series have been tested by various methods and it has been determined that all of them have trace(s) of nonlinear
structures. Then, the asymmetric causality test has been applied.

When the whole period is considered, it is seen that positive shocks in iron ore price cause negative shocks and
negative shocks cause both negative and positive shocks. Considering the big break in the freight market and large
fluctuations in commodity prices due to the 2008 global economic crisis in the period under covered, these
complex results can be regarded as normal. Due to the structure of the maritime market, the supply is inelastic in
the short run and the carrying capacity cannot be increased at the requested time. Because the ship has a certain
period of construction and a ship ordered today can enter the market in about 2 years. However, there is uncertainty
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about what the market will look like when the ship enters the market. In cases where the rate of increase in demand
decreases or turns negative if the supply increase rate is high, excessive carrying capacity is formed in the market
and freights are bottomed. Indeed, after the crisis in 2008, freight rates saw low levels and remained far from their
former glory days. In this respect, it is possible that thete may be a differentiation in the pre and post-crisis trends
in the freight market. Then, the analysis has been conducted for the pre-crisis period and the causality relationship
has been determined only from positive shocks to positive shocks. This situation can be interpreted as the increase
in demand-induced price increases positively affect the demand for maritime transport. In the analysis performed
for the post-crisis petiod, causality relationships have been determined from negative shocks to negative shocks,
and from negative shocks to positive shocks. The first result may be considered as negative price shocks in ore
caused by the decrease in demand have a negative effect on the demand for shipping. The significant causal
relationship from negative shocks to positive shocks may be a statistically random relationship. Or it can be
interpreted as the decrease in commodity prices is due to political reasons rather than demand, and therefore the
increase in demand for transportation might be triggered. In addition, factors affecting freight rates, other than
iron ore price, due to the method used were ignored. Among these factors, oil prices undoubtedly have a significant
effect on freight rates. In this context, the role of the oil price in the results obtained is also worth examining and
it has been determined as a research question for our future studies.

The lack of any studies in the maritime literature, which separates the periods is a major gap and this study is hoped
to provide an original contribution to the literature by addressing the issue from this perspective. The main
limitation of the study is that the frequency of the obtained iron ore price is monthly. If higher frequency data can
be found, the results of the study are considered to be more robust. Also, it would be beneficial to reconsider the
relationship with models in which other influential variables such as oil price can be included, in order to broaden
the scope of the subject.
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Yayina Kabul Tarihi Ulastirma, tlkelerin uluslararast pazarlarda rekabet edebilmesi icin genel ticaret sistemini
22 Haggran 2021 tamamlayan en Onemli faaliyetlerden birisidir. Etkin bir ulastirma ile isletmeler rekabetci
Elektronik Yayin Tarihi fiyatlatla pazatlarda yer alabildigi gibi pazara erisim stresinde de avantajlar yakalamaktadir.
29 Haziyjran 2021 Ulastirma faaliyetlerinin yiiriitilmesi pek ok gabanin birlikte yiiriitiilmesini gerektirir. Ozellikle

ulastirma faaliyetlerinin gerceklestigi cografyadaki zorluklar ulagtirma hizmetinin siire ve
maliyetlerini  dogrudan olumsuz etkileyebilmektedir. Ulastirma cografyast kapsaminda

Anahtar Kelimeler degerlendirilen bu konularda temel amag¢ eckonomik faaliyetlerin en iyi sekilde
Ulastirma gerceklestitilmesini saglamaktir. Ancak bazt durumlarda cografi zorluklar, ancak kamunun
Ulastirma Cografyast finanse edecegi yatirimlari gerektirmektedir. Bu ¢alismanin amact Hatay ilinde insa edilmesi
Amanos Tiinelleri planlanan Amanos Tunelleri”nin bélge ticatetine ve limanciligina etkilerini ortaya koymaktr.

Yapilan arastirma, tinellerin kisaltacagt mesafe ve siirenin ticarete saglayacagi dogrudan katkiyt
6lgmektedir. Calisma sonuglarinda projenin hem ticaret hem de limancilik acisindan etkileri
belirtiimektedir.

Research Article
Effects of Transport Infrastructure Investments on the Port Hinterland: A Qualitative
Research on the Amanos Tunnels

Article Submitted Abstract
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Article Accepted Transportation is one of the most important activities that complement the general trade

22 June 2021 system so that countries can compete in international markets. With an efficient
Available Online transportation, businesses can take place in the markets at competitive prices, as well as gain
29 June 2021 advantages in access to the market. Carrying out transportation activities requires the execution

of many efforts together. Particularly, the difficulties in the geography where transportation

activities take place can directly affect the duration and costs of transportation setvices. The
Keywords . main purpose of these issues, which are considered within the scope of transportation
Transportation geography, is to ensure that economic activities are carried out in the best way. However, in

Transportation Geography

some cases geographical difficulties require investments that will only be financed by the
Amanos Tunnels

public.In this study, the effects of the Amanos Tunnels, which are planned to be built in the
province of Hatay, on the regional trade and port management. The research measures the
direct contribution of the distance and time that the tunnels will shorten to the trade. The
results of the study indicate the effects of the project in terms of both trade and port
operations.

1. Girig
Tiirkiye cografyast jeopolitik olarak ¢ok 6nemli bir noktadadir. Anavatan’a son olarak katilan Hatay, Iskenderun
korfezindeki limanlart sayesinde, kuzeyindeki komsulart Osmaniye, Kilis ve Gaziantep’in ve bu sehitlerin kuzey ve
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dogusunda kalan sehirlerin denize baglantisini saglamaktadir. Ayrica Iskenderun limanlari, basta Halep olmak tizere
Suriye’nin kuzey sehitleri ve Kuzey Irak’in da denize agilan kapisidir.

Ancak, bu sehirlerden, Gaziantep ve dogusunda kalan sehitlerin glizergahi Uzerinde asilmast gereken Amanos
daglart bulunmaktadir. Oyle ki Amanos daglart Hatay sehrini de ikiye bélmektedir. Hatay iline bagli Antakya
Organize Sanayisi ve Amik ovasindaki tarim isletmeleri Amanos’u asmanin en kisa yolu olan Belen gecidini
kullanabilmek tizere yaklastk 650 metrelik rakimi asmak zorunda kalmaktadir. Gaziantep ve Gaziantep’in
dogusunda kalan sehitler ise otoyolu kullanmak durumundaditlat.

Bu noktada T.C. Cumhurbaskanligr Strateji ve Biitce Bagkanligi Yatiim Programinda Dértyol-Hassa [73] Hatay
Projesi olarak anilan projenin bdlge ticareti ve limancilit agisindan olumlu etki yaratmast beklenmektedir. Bilindigi
tizere, Urlinlerin fiyatinda lojistik maliyetleri rol oynamakta ve azalan maliyetlerin fiyatlara yansitildigi oranda rekabet
avantajt saglanabilmektedir.

Calismanin odaklandigi problem Iskenderun bélgesinin hem lojistik hem de tiretim anlaminda ihtiyag duydugu
sahanin oldukea kisitl olmasidir. Bu problem cer¢evesinde ¢alismanin amact 2015 yilinda proje olarak ¢alismalart
baslatilan ve 2021 yilt yatirim programinda da bulunan “Dértyol-Hassa [73] “projesinin, siklikla kullanilan adi ile
“Amanos Tunelleri”’nin bolge ticaretine ve limanciligina etkilerini ortaya koymaktir. Arastirma sadece tlnellerin
kisaltacagt mesafe ile ticarete saglayacagl dogrudan katkiyt kapsamaktadir. Diger dogrudan veya dolayli sonuclar
arastirma kapsamunda yer almayacaktir. Calisma sonuglarinda projenin hem ticaret hem de limancilik agisindan
etkileri belirtilmektedir.

2. Literatiir: Ulagtirma Cografyasi ve Amanos Tiinelleri

Bu ¢alismanin sundugu problemin temelinde ulagim ve ulastirma kavrami yer almaktadir. Literatiirde pek ¢ok
acidan degerlendirilen ulastirma kavrami genel bir ifade ile mal ve hizmetlerin bir yerden baska yere tasinmasi olarak
tanimlanabilir. Bu tanimda bulunan “hizmet”, giiniimtzde sadece fiziki unsurlarin ulastirmaya konu olmamast
bunun yaninda verinin de iki nokta arasinda tasinmast anlamina gelmektedir. Bu cercevede ulastirmayt "Insanin
ve onun Urettigi mal (ham veya islenmis) ve hizmetlerin (haber, bilgi ve gérintli) ¢esitli araclarla bir sahadan baska
bir sahaya taginmast faaliyeti" olarak tanimlamak daha kapsayict ve dogru olacaktir (Bakirci, 2018).

Diger yandan ulasim faaliyetinin belirli iki noktada yiriitiilmesi, bu noktalar arasindaki fiziki kosullar1 da ulasimda
6nemli bir hale getirmektedir. Bu kapsamda Seremet ve Alaeddinoglu (2018), ulasim cografyasini, “yolculugun
mekansal yonlerini inceleyen, ulasim ve insan arasindaki iliskiyi ana hatlari ile ele alan ve giderek 6nem kazanan
cografyanin bir alt dali” olarak tanimlarken ulasim cografyasimin ¢ temel unsurundan bahsetmistir; Ulasim
sistemleri cografyasinin nerede oldugu degil, neden orda oldugu sorgulanmalidir, Ulagim sistemlerinin mekansal
ctiklerinin ne oldugu bilinmelidir. Bunlar; ulagim sistemlerini destekleyen yatirimlar, altyapt ve tistyapt yatirimlar,
ekonomik, sosyal ve cevresel yap1 seklinde siralanabilir. Biiyiik oranda i¢ ice ge¢mis olan bu iki unsur, ‘gelencksel’
ulastm cografyasi 6geleri olarak da adlandirilabilirler. Son olarak da insanlarin mekanlar arasinda yolculuk
yapmalarini saglayan seyahat alanlarinin ne oldugudur. Zira seyahat alant kavrami daha genis anlamda hareketlilik
kavrami icerisinde yer almaktadir.

Baska bir tanima gére ulasim cografyast, hareketlerin mensei, varis yeri, kapsami, dogast ve amact ile ilgili nitelikleri
ve kisitlamalari dikkate alan insanlarin, yikin ve bilginin hareketlilii ve mekansal organizasyonu ile ilgili
cografyanin bir alt disiplinidir (Rodrigue, 2006). Fawcett ve digetleri, 2018 firmalarin piyasada rekabet glicini
arttirabilmeleri icin, driinin toplam maliyetinin 6nemli bir kismini olusturan lojistik maliyetlerini azaltmalat

icinde ulastirmanin %40’lara varan énemli bir paya sahip oldugunun altimi ¢izmistir.

Rodrigue (2006), ulastirmanin temel bilesenlerini agiklarken tasimanin gerceklesmesi icin dért bilesenin olmast
gerektigini belirtmistir. Bunlar:

e Modlar: Cogunlukla yolcularin veya yiikiin hareketliligini desteklemek i¢in kullanilan farkl tasima tiirlerini
temsil eder. Bazt modlar yalnizca yolcu veya ylk tasimak icin tasarlanirken, digerleri her ikisini de tastyabilir.

e Ulagim Aglar1: Ulagimin islevsel ve mekansal organizasyonunu temsil etmek i¢in kullanilan baglantilt
konumlar sistemidir. Bu sistem, hangi konumlarin ulasim agina bagl oldugunu ve bunlarin nasil servis
edildigini gosterir.

e Akglar: Insanlarin, yiklerin ve bilgilerin kendi aglari tizerindeki hareketlerini ifade eder. Akislarin
kokenleri, ara konumlart ve hedefleri vardir. Bir baglangic noktasindan varis noktasina gitmek icin
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genellikle bir ara konum gereklidir. Ornegin, bir havalimanindan digerine u¢gmak, merkez havalimaninda
transit gegisi gerektirebilir.

e Altyapilar: Rotalarin (6rn. Demiryolu hatlari, kanallar veya otoyollar) ve ulastirma tesislerinin (6rn.
Limanlar veya havaalanlari) en 6nemli fiziksel destekleridir. Altyapilar sayesinde ulastirmayi destekleyen
Ustyapilarin temel unsurlart olusturulmaktadir.

Bu siniflandirmada bahsedilen altyapilar bu calismanin odak noktasidir. Altyapilar “bir toplumun, karayolu,
demiryolu, diretim teknigi ve giicti, birikmis isglicti ve egitimi, ekonomik organizsyonu, enetji santralleri, egitim ve
saglik kurumlarint ifade eden bir terimdir (Isgiiden ve Turanl, 1987). Altyapt yatirimlart limanlar gibi énemli
ulastirma tesislerinin etkinligi icin de hayatidir. Clinkd altyapr yatirimlart olduk¢a esnek bir ¢evre icinde hizmet
veren liman isletmeleri icin bir anlamda hinterlandlarinin sinirlarini belirlemektedir (Notteboom ve Rodrigue,
2007). Hinterland limanlarin hizmet verdigi ekonomik cografyadir. Liman hinterland: literatiirde limanin hizmet
verdigi cografi ve uzamsal Pazar alani olarak tanimlamistir (Shi ve Huan, 2016, Akbayirl ve digerleri, 2016, Ferrari
ve digerleri, 2011). Bucak ve Esmer (2019) liman hinterlandlarina erisimin optimize edilmesi gerektigini vurgularken
literatiirde bu konuda ¢ok fazla ¢alisma yapildigini belirtmistir. Altyapilar kiiresel ticaretin 6nemli oyuncularindan
birisi olan limanlar i¢in de 6zellikle hinterlandlarinin sinirlarimi belitleyici bir 6zellige sahiptir.

Bir ekonomide altyap: yatirimlarinin 6nemli bir fonksiyonu, 6zel iktisadi birimlerin tretken yatirimlarina yén
vermesi ve verimliliklerini yikseltici etki yapmasidir. Bu tir yatirimlar, genellikle bir girisimin ya da kurulusun tek
basina altindan kalkamayacagt 6lciide buyik oldugu icin, cogu kez kamu bu isleri Gstlenmektedir (Han ve Kaya,
2002: 248). Bir tlkenin daha gelismis bir ekonomik seviyeye erismesinde, o ilkenin sahip oldugu kaynak
potansiyelini mevcut ticaret kapasitesini genisletmeye yonelik olarak degerlendirmesi 6nemli bir rol oynamaktadir.
Dis ticaret ve ekonomik kalkinma arasindaki iliskinin incelenmesi, dis ticaretin kalkinmayr kalkinmanin da dis
ticareti etkiledigini gostermektedir (Ornek ve Kaplan, 2008: 156).

Ulagtirma altyapist yatirimlarinin biyitk maliyetlerinin bulunmasi, bolgesel ya da bélgeler arast ulagtirma
altyapilarinin olusturulmasinda, sistemin; yapim, bakim ve isletme maliyetleri agisindan degerlendirilmesini zorunlu
kidmaktadir. Literatiirdeki c¢alismalar, demiryolu yatirimlarinin ekonomik etkinliginin, karayollar1 yatirimlarina
nazaran daha fazla oldugunu gostermektedir (Kabasakal ve Solak, 2010: 134).

Karayollarinda ve demiryollarinda topografyanin farklilik gbstermesi nedeni ile bazt durumlarda bir alt yapi yatirimi
olarak tineller insa etmek gerekebilmektedir. Tineller bir ulastirma altyapist olarak pek ¢ok isleve sahip
olabilmektedir. Ancak en 6nemli islevi topografyadan kaynaklanan zorlugunu tineller sayesinde agtlmasidir.
Nitekim Amanos tiinelleri, Antakya ilini Kuzeyden Giineye ikiye bélen Amanos daglarinin ortaya ¢ikardigt cografi
zorluklart asmak icin planlanmus bir projedir. Tiinel sayesinde sanayinin ve limanlarin konuglandi@1 kiyr seridinde
kisitl bulunan gelisim alanlarina erisimin saglanmasi hedeflenmistir.

3. Metodoloji
Bu baslik altinda arastirmanin tasarimi ve aragtirmanin bulgulari ayri alt basliklar halinde sunulmustur.

3.1. Arastirmanin Tasarim
Bu ¢alismada yart yapilandirilmis miilakat yontemi uygulanmistir. Yart yapilandirilimis miilakat yontemi nitel
aragtirma yontemlerden birisidir.

Genel bir ifade ile milakat yonteminin yari-yapilandirimis, yapilandirilmamis, derinlemesine, sézli tarih gibi
cesitleri bulunmaktadir. Bu arastirmada tercih edilen yari-yapilandirilmig milakat yontemi ile arastirmaci, konuyla
ilgili 6nceden hazirladigs belli konu baghiklart ya da sorularla gériismeyi gerceklestirmektedir.

Arastirmanin amact kapsaminda hazirlanan sorular asagidaki gibidir. Bu sorular hazirlanirken arastirmanin amact
ve temel problemi kapsaminda belli bir arastirma ciktisina ulasilmast hedeflenmistir. Iskenderun/Hatay bélgesinde
uzun yillardir kamu tarafindan yapilmasi beklenen Amanos Tuneli projesi sayesinde genisleme sahasi olmayan ve
oldukca 6nemli miktarda liman ve sanayi tesisi bulunan Iskenderun kiyt seridinin Hassa/Hatay bélgesindeki, OSB
alan1 olarak tanimlanan genis arazilere erisimi saglanabilecektir. Bu kapsamda hazirlanan sorular kesfedici
niteliktedir ve konu hakkindaki farkindaligs ortaya ¢ikarmaya calismaktadir. Sorular hazirlandiktan sonra bir sektér
uzmanit ve bir akademisyen tarafindan kontrol edilmis (pilot ¢alisma), alinan onay sonrasinda esas katilimcilara
yoneltilmistir. Asagida da goriilecegi gibi sorularin hepsi acik uglu ve yoruma agik sorulardir:

Soru 1. Amanos Tunellert sizin icin ve Tirkiye icin ne ifade ediyor?
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Soru 2. Amanos Tunelleri’nin ticarete muhtemel etkileri neler olabilir?

Soru 3. Amanos Tunelleri’nin lojistige muhtemel etkileri neler olabilir?

Soru 4. Amanos Tunellerinin, calistiginiz sirketi dikkate alarak elde edeceginiz faydalar ve yeni firsatlart nasi
tanumlarsiniz?

Soru 5. Amanos Tunellerinin, 6zellikle Hassa tarafinda kalan bolgelere yeni yatirimlara tesvik edecegini diistiniiyor
musunuz?

Soru 6. Amanos Tiinellerinin Suriye, Irak ve Iran transit tastmaciligina etkisi ne yonde olur?

Soru 7. Sizce, ulasim giizergahi belirlemede en 6nemli kriterler nelerdir?

Calisma kapsaminda 10 Mayis 2021, 24 Mayis 2021 tarihleri arasinda veriler elektronik posta ve karsiliklt g6riisme
yoluyla toplanmustir. Aragtirma kesifsel nitelikte ve temel farkindaligi Slgmeye yonelik oldugu icin ilave sorular
Ozellikle tercih edilmemis, bahsedilen acik uclu sorularin yanitlarinin toplanmasina azami 6zen gosterilmistir. Tablo
1°de detaylar1 verilen katilimeilar ile telefon ve e-posta yolu ile yapilan ilk temas sonrasinda gbriismenin giin ve saati
belirlenmis, gériismenin dikkat dagitict unsurlardan arindirilarak gerceklesmesine azami 6zen gosterilmistir. Bazt
katilimcilar, yiiz ylze goristilmesine ragmen yanitlarini e-posta ile yollamayi tercih etmistir.

Katilimeilar belirlenirken yargisal 6rneklem yontemi uygulanmus, bu sayede konu ile ilgili uzmanlarin se¢imi giiven
altina alinmistir. Calisma Amanos tiinelleri ile ilgili oldugu icin katiimeilarin konuyu bilen Tskenderun/Hatay ve
Gaziantep’te bulunan ve ilgili sektérlerde (Lojistik, dis ticaret, deniz tasimaciligy, limanlar vb.) belli bir tecritbeye
sahip olan kisilerden secilmesine 6zen gésterilmistir. Goriigmeye katilan katithmecilarin profili Tablo 1’de gérilebilir.

Tablo 1. Katilimet profili.

Katilimci Toplam Sektor

Kodu Tecribesi Firmanin I Kolu Pozisyonu

Katilimer 1 16 YIL Konteyner Armatori Genel Midur Yardimcist

Katilimci 2 14 YIL Gemi Acenteligi Bolge Muduru

Katilimcer 3 20 YIL Konteyner Armatori Bolge Muduru

Katilimc 4 6 YIL Konteyner Armatori Giiney Bolge Miisteri Yoneticisi
Katilimct 5 11 YIL Uretim ve Ticareti Ihracat Midiri

Katilimc1 6 15 YIL Uretim ve Ticareti Ticaret — Operasyon Mudiri
Katilimer 7 Belirtilmedi Belirtilmedi Belirtilmedi

Katilimct 8 17 YIL Liman Pazarlama Mudura

Katilimct 9 10 YIL Liman Pazarlama Mudura

Katidimec110 15 YIL Konteyner Armatori Inland Steering Coordinator — Area Turkey
Katilimc: 11 15 YIL Uretim ve Ticareti Ithalat —Thracat Operasyon Midiiri
Katidimc112 14 YIL Uretim ve Ticareti Ithalat Operasyon Midiirii

3.2. Aragtirmanin Bulgular:

Yari yapilandirilmis miilakat ile sorulan sorular ve bu sorulara verilen yanitlar asagida sunulmustur. Ayrica her soru
grubunun altinda bir degerlendirme yapilmustir. Katilimeilarin sorulara verdikleri yanitlarin hepsine yer verilmemis,
tekrar eden ya da konu ile dogrudan baglantih olmayan kisimlar ¢ikaridmistir. Sorularin altina eklenen yorumlar ise
yazarlar tarafindan olusturulmustur.

SORU 1. Amanos Tunelleri sizin i¢in ve Tiirkiye i¢in ne ifade ediyor?

Katlimcer 1. Agilmasi yilan hikayesine donen agilinca, dus ticaretimize dogrudan etkisi olacak bir proje.

Katilumcr 2. Iskenderun Limanimn i3ellesmesi sonras: giindeme gelen ve i3ellikle Mersin ve Iskendernn Limanlarmm
hinterlandinda bulunan en onemli sanayi sebri olan Gagiantep ulasim kisaltacak olan Tiineldir.

Katitlimet 3. Amanos Tiinelleri Iskendernn Kirfezi ile Hassa, Gaziantep, Kilis, Sanhurfa, Kabramanmaras ve Adpyaman illeri
arasinda nlasimt ciddi oranda kolaylastiracak bir proje. Projenin tam anlamryla hayata gegirilmesi, bilge illeri arasinda en ¢ok talep
goren Gagiantep gibi diger illerin de diretimde daha aktif rol almasin: saglayacaktir. Ayrica bu sebirler arasinda olasi rekabet,
Tiirkiye nin yiiziinii Dogu’ya birag daba kaydirmasina da vesile olabilecektir.

Katitlimct 4. Giineydogn Anadolu bilgesinin en yakin liman kenti olan Lskendernn ile birlesmesini ifade ediyor.
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Katlimct 5. Uzun zamander yakindan takip ettigimiz bir proje. Gagiantep de olmanuzg; ve limana nzakliginizdan dolayr bolge
sanayicilerinin dort gizle bekledigi bir proje.

Katilimci 6. Sabsum igin Akdeniz'e gok daba kolay inmek, Tiirkiye icin ticaret hacminin artmast demek, Ayrica yolun agilmass
durumunda Hatay bolgesinin turizm agisindan daba canlanmasins ifade ediyor, Gaziantep ten ¢ikan bir kisi 45 dakika sonra deniz;
ile bulusacaktr, geg kalinmus ve bir an dnce yapilmast gereken bir projedir.

Kaulimci 7. Lyjistik bizinimn artirdmasi ile beraber maliyetlerinin dilsiiviilmesi ile ihracat girdi maliyetlerinin diigiiriilmesi sonnen
tilkemizi bir adim one gotiireceke bir adim olmasi, transit ticarete de olumin yonde etki saglayacak olmas:.

Kaulimci 8. Tiirkiye nin altyapt yatirimlar: ile daba giclii ve diisiik maliyetli bir lojistik agr konusundafki istedini gosteriyor.
Katilimct 9. Cevresel etkileri iyi hesaplanmast kaydiyla, yapilan veya yapimas: planlanan biitiin lojistik _yatirumlarm: basta
sektriimiig icin ve genel anlamda iilkemiz igin ber Zaman faydals bulnyorum. Stratejik konumn nedeniyle nlusiararas: ticaret rotalar:
sizerinde bulunan jilkemizdeki limanlarim, bolgelerindeki diger limanlar ile rekabet edebilmesi igin sadece liman altyapilarmmn dedil;
limanlara uwlasim kolaylastiracak geri saba yatirmilarmm da ayn: dogrultuda ilerlemesi gerefemeftedir.

Ulkemizin kalkinma planlarinda her 3aman inem verilen Dogn ve Giineydogn Anadoln Bilgeleri nin jiretim odakls biiysiyebilmesi
icin lojistik kanallarla desteklenmesi gerekmektedir. Bu bilgelere en yakun limanlarm yer aldigs Iskendernn Bilgesi'ne daba hizh,
daha kisa mesafe ile ve daba rabat bir yoldan nlasabilmeleri icin Amanos Tiinelleri ciddi bir fayda saglayacaktsr.

Dabha az; maliyetle, daha verimli bir altyap: ile limaniara nlasilabilmesi hem iiretimin hem de limanlarmiza gelen/ giden yiikiin
artmasint saglayacakiir. Buna baglh olarak da dis ticaretimiz ile aym dogrultuda limanlarimizin da kapasiteleri ve yatirimlar:
artacaktsr.

Katlimcr 10. Giineyin ¢ilgin projesi

Katilumct 11. Iskendernn limanlarma daha hizl: nlagim, 1ojistik alternatif

Katilimct 12. Amanos Tiinelleri Lskenderun Korfezi'ni Giineydogn’ya baglayacak en inemli gecis kipriisii olacak. Bilge ve Tiirkiye
ekonomisine milyonlarca dolar kazandiracak bir projedir.

Amanos Tinellerinin kendilerine ne ifade ettigi hakkinda katdimciarin verdigi yamtlardaki ortak kelimelere
bakildiginda, “Gaziantep basta olmak tizere Glineydogu Anadolu ticareti i¢in bir lojistik ulagtirma projesi” tanimint
ortaya koymaktadirlar. Projenin yapiminin uzun zamandir giindemde olmast ancak heniiz insasina baglanmamasi
katilimeilarin vurgu yaptigt bir konu olmakla birlikte 6ncelikle Tskenderun Koérfezindeki limanlar ile kurulacak bu
yeni baglantinin maliyetlerin distriilmesi ile bolge illerine rekabet avantaji saglayacagint belirtmekteler.

SORU 2. Amanos Tunelleri’nin ticarete muhtemel etkileri neler olabilit?

Katlimcr 1. Dhracatanin maliyetlerini agagya cekeceginden dolay: daha fazla ve daha kolay ibracat yapilacak, ayn: amanda yeni
thracatgilar: ortaya gikaracak bir proje olarak goriiyorums.

Katilimci 2. Tiinelin giizergabmdaki bilgelere yeni OSB bolgelerinin kurulmast ile bolge ticaretine onemli etkileri olacaktir. Genel
olarak dilkenin ticaretinde etkisi sinirly olabilir.

Katilumct 3. Gelisen ve biiyiiyen Iskenderun Korfezi'nin oniimiizdeki 5- 10 yillik siire icinde gerek sinai gerekse tarimsal agidan
genislemeye wygun sahalara bugiinden ¢ok daba fazla ibtivag duynlacage diisiiniiliirse, Hassa Bélgesi’nin tam da bu fosullar:
barmndiran yegine bilge oldugn gok agiktrr. Ayrica bir sanayi sebri olan Gaziantep'e yakinlys ile de bu gelisimi beklentilerin ok
daha jizerinde ve kisa Zamanda tamamiayabilir.

Katilimct 4. Basta Gagiantep olmak iizere Giineydogu Anadoln bilgesindeki sanayicilerin (ithalat ve ihracat) kiiresel pazgarda
refabet avantays, tedarik Zincirinde ceviklif ve hizuns arttirmasina yardimer olacaktr. Ef olarak Suriye ve Irak transit ticaretlerine
de olumiu etkileri olacaktsr.

Katilimci 5. Meveut ticarete gok biiyiik bir etkisi olacagimez, diisiinmifyornm. Sadece lojistik maliyetlerini diisiirecek.

Katlimct 6. Gaziantep ve Maras bolgesinde sanayi firmalarinm is hacimlerinin artmas: olacaktsr.

Katilimcr 7. Lojistik higznn artirimase ile beraber maliyetlerin diisiiviilmesi ile hem ithal hem de yerli kaynakls ibracatlar da
jilkemize bir adm daba avantaj saglayacaktir. Ay 3amanda, transit ticarete de. Bu kapsamda, Iskendernn bilgesinin Mersin
bilgesine gore bir adim daba avantajly konuma gegmesi ve de talep edilme olasiliinin artmasi sonncu ortaya ¢ikabilecektir.
Katlimcer 8. Diisen maliyetler ve hiz ile izellikle Gaziantep ve daha dogusunda kalan bilgelerin Iskenderun limanindan
yapacaklar: ticarette rekabet avantaji saglamasi 63 konusu olacaktsr.

Katilimct 9. Dig ticaret pastasindan pay alabilmek, dider dilkelerin ticaretine dahil olabilmek isteyen iiretici firmalarimiz, ogu
zaman lojistik maliyetler nedeniyle yarista geri kalmaktadir. Daba kaliteli diriinlers, daha nygun fiyatlara satabilecek iken, lojistik
maliyetlerin yiiksek olmast nedeniyle pazar ve miisteri kaybedebilmektedir. Y apalmast planlanan bu yeni yol ile direticilerimizin lojistik
maliyetlerine ciddi katk: saglanacagin: diigiinsiyorum.

Girisimlerin codunda talebe istinaden kapasite arzu gelisir. Ancak baze durnmlarda hizmet veya siviin arzs, kendi talebini yaratabilir.
Soz konusu tinel ve yol projesi hayata gectikten sonra, limana erisimi kolaylasacak bilgelerde yeni diretim girisimleri goriilebilir, mevent
direticilerin 15 hacimleri artabilir.

Katilimct 10. Komsu illerdeki sevki yapilacak iiriin ve egyalarm limana gelis-gidisi kolaylasacakrr.
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Katitlimet 11. Fikrim Iskendernn Limanlarm: daba tercih edilir kilacak, beklentim ise Liman tercibinin artmasi ile ilgili
limanlardan daba cok giizergih icin gemi hareketinin saflanabilmesi.

Katilumct 12. [skenderun limanlarma olan mesafe azalacags icin nakliye iicretleri de diisecektir. Bu ibracateilar icin daha fazla
rekabet edebilme giicii saglayacaktsr.

Katilimcilar Amanos Tiunellerinin ticarete muhtemel etkileri hakkinda yorumlarinda Gaziantep ve dogusundaki iller
ile Iskenderun limant arasindaki mesafenin daha da kisalmast ile birlikte Iskenderun limaninin rekabet avantajt
yaratacagint belirtmekteler. Bazi katilimctlar bu altyapr yatirimi sayesinde azalacak olan maliyetlerin yeni sanayi
kuruluslarinin ortaya ¢itkmasina da neden olabilecegini var olanlarin da is hacmini artirabilecegini belirtmekteler.

SORU 3. Amanos Tiinelleri’nin lojistige muhtemel etkileri neler olabilir?

Katithmer 1. Ihracatomm & Ithalatammn maliyetlerini diigiirecek, limanlara daba hizl/ neus, erisim saglayacak ve maliyetleri
diisiireceketir. Bu sekilde sadece ihracatgnin degil silkenin petrol arzina bile katk: sadlayacaktsr.

Kaulimci 2. Liman binterlandmda bulunan sanayi bilgelerine nlagim kisaltmasiyla birlikte in tasima ve son tasimalarda maliyet
ve zaman avantajs saglayacakter. Iskenderun kirfez limanlarimn Mersin Limanina gore lojistik avantajims artiracaktsr.
Kaulimct 3. Ugsuz, Amik Ovast’nin meventtan durumundan daba verimli Rullaniimastyla birlikte, Tiirkiye'nin izellikle son
yellarda tarim sektoriindeki Raybinm, ovanin daba verimli kullantmn ve giindimiiz, ibtiyaglarma daba ¢ok karsilik vermesi ile durnmda
olmast tarim diriinlerindefi cesitlilife ve yenilikleri sayesinde geri kazanimastyla birlikte gerek daba fazla ihracat gerekse daha gok
15gitcii ve tarimsal niffusu barmdiracags bir gercektir.

Katlimct 4. Genel olarak olumin etkileri olacaktir. Daha gitvenilir, higls ve maliyet avantaji yaratacaktsr.

Kauliumct 5. Lyjistik maliyetlerini diisiireceginden sanayiciye rekabetyi bir ortam sunacafk.

Katlimcr 6. Gazgiantep ve Marag bolgesinde sanayi firmalarmm daba ag maliyet ile limana sevkiyat yapacagindan, yurt disinda
ki fiyat/ fayda rekabet edilebilirlik durumunda artss olacaktsr.

Katlimct 7. 1gjistik bz artirarak ve de maliyetlerde diisiise neden olmasi beklenir. Mersin bilgesinden Iskenderun bilgesine
yiik kayma higlarmda artis olmasi beklenir.

Katilumct 8. Iskendernn limanlarmna erisimde mesafe kaynakls olarak maliyet diigiisleri ve giin icinde daba sefer yapabilmek. lojistik
yatirumctlar: agisindan cekici olacakir.

Kaulumct 9. Tiineller ile birlikte kisalacak ve daba verimli hale gelecek altyapr sayesinde, bilgemizin lojistik ag giglenecektir.
Oncelikle karayolu tasimaciliginda yakat tiiketimi, ego3 gazs salimmi ve yolda gecen siireler azalacaktsr. Buna bagh olarak sofirlerin
ve araglarmn yipranma orani da diisecektir. Dogru planlama yapilir ise; irnegin Gaziantep te yer alan bir tesise, Lskenderun’daki bir
limandan supalan yiik tasimas: yapilabilir. Bu da firmalarm depolama maliyetlerini dijsiirecefe ve rekabet giiciinii arfiracaktsr.
Dogrudan gozlemlenebilecek bu etkilerin yan: sira; bilgesel ve ulusal karayoln ile demiryolu aglarma entegre edilmesi balinde,
Lskendernn Bilgesindeki limanlarin hitap edecedi sehirler yalnizea Dogn Anadolu ve Giineydogn Anadolu Bilgesi ile sinurls kalmaysp,
Orta Anadoln ve hatta Karadeniz Bolgelerinden yiik akasr saglanmasi miimkiin olabileceftir.

Llave olarak, Amanos Tiinellerinin her iki tarafinda; Hassa ve Dirtyol'da lojistik merkezlerin kurulmas: giindeme gelebilir. Bilgenin,
Tiirkiye nin onemli lojistik ve aktarma merkelerinden biri olmast ¢ok da uzak bir ibtimal dedildir.

Katilimct 10. Mesafe kisaldidindan maliyette azalacagindan, dis ticarete mal alsp satma anlaminda olumln etkileri olacak ve jiriin
satsg baremi deisecektir. Igili lokasyona lojistik merkezleri, depolar kurnlabilir. Her tirlii hizmetin verilebildigi (gimriik, tart: vd.
Lajistik koyii olusturnlabilinir. Istibdam kaynags da dolayls yoldan olusacak ve yeni is imkanlar: bilgeye pozitif katka saglayacakir.
Katlimcr 11. Fabrikalar ve liman arast i¢ tasimalarda alternatif fiyat yaratabilmesi, yine sz konusu limanlarm yogunink sebebi
ile daha ¢ok hat ve giizergdh igin hizmet verebilmesi.

Katilimcr 12. Azalan mesafe ile birlikte nakliye higmetinde rekabet artacak ve nakliye maliyetleri ihracatgr lehine azalacaktrr.

Katilimcilar Amanos Tiinellerinin lojistige muhtemel etkileri hakkinda yorumlarinda ise Iskenderun limanlart igin
mesafeyi azaltarak lojisttk maliyetlerin diisecegini, hiz ve verim anlaminda lojistife katki saglayacagini
dustinmektedirlet.

SORU 4.Amanos Tiunellerinin, ¢alistiginiz sirketi dikkate alarak elde edeceginiz faydalar ve yeni firsatlar
nasil tanimlarsiniz?

Katilumct 1. Daba ¢ok ibracat ve Ithalat yiikii tastyabilecediz.

Katitlimct 2. Sirketimizin Mersin ve Lskenderun da ofisleri bulunmaktadsr. Firmaya saglayacagt bir faydast olmayacaktrr. Temsil
ettigimiz firmalar Mersin Limanin yerine Lskendernn Kirfezi limanlars tercib edeceklerdir (etmeleri yoniinde tavsiyede bulunacagsz).
Yeni firsatlar goremiyorun.

Katihimct 3. Dogu Akdeniz Bilgesi nde hizmet sagladigimz, is ortaklarmzin biiyiik bir kismmin Adana — Lskendernn Korfezi,
Gazggantep — Kabramanmaras ve diger Giineydogu Anadoln illerini kapsayan bilgelerde bulundugn, meveut pazar payumizin
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gelismesinde en bijyiik katkiyi saflayacak hinterlant olmast ve Mersin Limant ve gevresinin bu ¢apta gelismeleri karsiayabilecek
konumn oktan agmus olmast sebebiyle Amanos Tiinellerinin global hattimiza katkis: son derece onemli ve gereklidir.

Katilimct 4. Daba hizls ve giivenli on tasimalarim organizasyonn, round — trip diye adlandirdigimez, gidis dondis adetlerine olumin
yansimas: ve verimliligi arttirmasina yardimc: olabilir. Yeni firsat olarak; giizergdh civarinda yeni yatirumlar, potansiyel sanayicilerin
atrlim yapma durnmmu yiikleme bacimlerinin artmasima neden olabilir.

Katilimci 5. Lojistik maliyetleri agalacak, transit siire kisalacak.

Katilumct 6. Aylik ortalama 300 arag ibracat ile Iskenderun biilgesinde limanlar: kullanmaktayiz, bu yolun aclmas: firmami
agisindan daha ¢ok diriin satisina imkan verip, karayolu nakliye maliyetlerimizi asagtya cekecektir.

Katilumct 7. Bilge hinterlandina ve transit ticarete bakildiginda Iskendernn bilgesinin Mersin’den bir adim daba in plana gikmas
olarak tanimlanabilir.

Kaulimci 8. Giiniimiizde Gazgiantep ve cevresinden bifyiiyen ticaretin halen bir Mersin baglantis: bulunmakta, ancak bu tineller
sayesinde Iskendernn’un yaratacags mesafe/ maliyet avantayy, ticaret yapan firmalarm Iskenderun’u daba fazla tercib etmesine, bu da
armatirlerin Iskendernn’da daba fazla ve genis yelpazesi olan servisler bulundurmasini saglayacak, liman ellecleme adetleri ve buna
bagls tiim paydaslarm Iskendernn’da daba fazla islem yapmasin saglayacaktsr.

Katlumct 9. Sirketimizin igletmesinde bulunan ve Hatay | Payas’ta yer alan limaninmnz, agisindan bakildiginda ise yukarida
belirttigim mesafe, zaman ve maliyet tasarruflar: sayesinde, tesisimizi Rullanan miister sayisinda ve yiik trafiginde artss yasanmas
mubtemeldir. Bu yiik artysi yalnizea genel bir dngorii olup, bolgedeki rakip limaniar ve yolun ¢ikis ve gegis noktalar: gibi bircok diger
etkene gire degisecektir. Meveut durumda, Gaziantep ile uzakhik noktasinda Mersin’e gire oldukca avantajl olan Iskendernn Bilgesi;
tiineller ve yolun tamamlanmas: ile daba da yakinlasarak, rekabetteki mesafe avantajin: giiclendirecektir. Proje kapsaminda, tinel
baglantisinin ¢ikas noktasinm Dirtyol veya Payas olmast durnmunda, bu bilgede yer alan liman ve depolara gelen/ giden yiik trafiginin
artmas: dogal olarak beklenir. Ancak, bolgede faaliyet gosteren karayolu ve demiryoln tasimacilike firmalarmm yatirimlar: ve
organizasyon yapilar: da bu trafigin ne derece verimli olacagimi dogrudan etkileyecektir. Isletmekte oldugumuz, liman tesisine, saba
serisine dogrudan dahil olabilen demiryolu hattinin, bu proje kapsamunda yiik cekmek igin onemli bir avantaj saglayacagin
diisiiniiyornm. Ayrica, farkle liman isletmelerinin gindeminde olan; Ergin, Dortyol, Payas ve Sariseki bolgelerinde yapilmasi
diisiiniilen konteyner terminalleri projeleri igin de Amanos Tiinellerinin bijyiik etkisi olacaktsr.

Katlimct 10. Satin alma, planlama, maliyet, satis anlaminda avantaj yaratir. Zincir etki ile ulasilabilirlik ber anlamda bizmet
kalitesini pozitif anlamda yukar: geker.

Katlimcr 11. Uretim yerimizin Diyarbakar olmas sebebi ile ic tagimalarda siirenin kisalmasi ile beraber fiyatlarm diismesi, pracat
ve Ithalat yiiklerinde limanlarin daha fazla hat ve bilge icin hizmet vermesi.

Katilimct 12. Kiksan olarak %80 ibracatimiza Lskenderun imanlarmdan yapryornz. Aylik ortalama ithalat ve ibracat konteyner
hareketimizin 1200 adet oldugunu diisiindiigiimiizde azalan mesafe ve nakliye rakamlarmdaki diisiisten maksimum diizeyde fayda
saglayacaginmz;, asikar.

Katiimeilar ¢alistiklart sirketi dikkate alarak elde edecekleri faydalar ve yeni firsatlar1 da is kollarina gbre farkl
sekillerde yorumlamiglardir. Liman isletmecileri hinterlantlarina daha yakin olmak ve liman rekabetinde Mersin
bélgesine gore avantajli konumlarint saglamlastirmak seklinde beklentilerini ifade etmektedirler. Uretim is
kolundaki katilimcilar Amanos Tunellerinin maliyet ve hiz avantajlarint en 6nemli fayda olarak belirtmekte, bununla
birlikte, hinterlanttan daha fazla pay alan Iskenderun limanlarina daha fazla servis gelecegini diisiinmekteditler.
Konteyner armatorleri ise bolgenin en biytik sanayi sehitlerine tineller Gizerinden daha hizli ve diisik maliyetler ile
hizmet verebilecekleri ve Iskenderun limanlart tizerinden yapilan ticaret hacminin artacagint diisiinmekteler.

SORU 5. Amanos Tinellerinin, 6zellikle Hassa tarafinda kalan bolgelere yeni yatirimlara tesvik
edecegini diisiiniiyor musunuz?

Katilimcr 1. Kesinlikle diisiiniiyorum.

Katilimci 2. Tiinelin en biiyiik etkisinin Hassa bolgesine olacagim: dijsiiniiyorum. Bilgede yeni OSB bilgelerini kurulmasnz tesvike
edecektir. Hassa bolgesinin Suriye Sinirina olan yakinlys sebebi ile sinir ticaretinde de bilgeyi kalkindiracaktr.

Katilimct 3. Oncelikle Hassa — Dirtyol arasindaki mevent tarim alanlarn artabilecedi kanaatindeyim. Yine Giiney Dogn
Anadoln Bolgesi'nde Adzyaman — Sanlnrfa Bilgeleri'nin siirmefkte olan devlet tesviklerinin de katkistyla ¢ok daba gelisebilecegini
diisiiniiyoruns.

Katlimct 4. Altyapr ve lojistik bir sanayicinin yatirum yapmadan nce ana fizibiliteleri arasinda bulunuyor bu nedente yeni
yatiunlara tesvik yoniinde olumin etkisi olacaktsr.

Katilimct 5. O bilge hakkinda bilgim yok.

Katilimci 6. Evet lojistigin uzanmis oldugu her yerde yeni yatirmmlar, yeni is sabalar: agacaktr.

Katlimcer 7. Evet, zaten duynmilara gore baz firmalar bolgede arazi yatirimlarma baslamnsiar.

Katilimcr 8. Tiinellerin tek bagima yeterli olmayacagin: ancak diger yatirim destekleri ve tesvike planiar: ile Hassa ve Polateli
biilgesinde yeni yatirimiar yapilabilir ve lojistik maliyetleri daba diisiik olacak bu bilgelerde diretim yatirimlar: ve yaninda diger hizmet
Sektirleri ve istibdama ciddi katkast olacaktr.
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Katilimct 9. Hatay ilinin diger ilgelerine gire Iskenderun Tgesi'nin ine cikmast ve ticaret merkesi olmasinin yegine sebebi limanlara
ve lojistik. altyaprya sahip olmasidsr. Bunun yaninda, Iskendernn’a yakin ve yine sabil seridinde yer alan diger ilielerin de denizcilik
ve lojistike_yoniinden gelismeleri, codrafi konumlar: sayesindedir.

Amanos Tiinelleri Projesi kapsaninda cok dnemli bir yere sahip olan Hassa'nin da bir lojistik ils, aktarma ve depolama merkezi
olmast kenyvetle mubtemeldir.

Kaulimci 10. Sosyal — kiiltiirel- ekonomik- ticari — tarmm anlamda ciddi bir kalkinma projesi niteliginde. Yeni yatirum alanlar:
dogacak ve gerek bolge insaninmn gerek farkl yatirmmctlar: cezbedecek nitelikte olacaktrr. Ciddi anlamda devlet destedi ve tesvikinin
bolgeye verilmesi ibtiyagter.

Katilimci 11. Evet, liman alternatifi olmasi ibracat ve ithalat yiiklerini olumin etkileyecektir.

Katilumcr 12. Yeni agilacak yollar ve gecis noktalars yeni yatirom alanlarmmn agibmasma sebep olacaktsr. Ozellikle Iskenderun
biilgesindeki yatirim alanlarmm kasitl ve degerli olmasi sebebiyle Hassa bilgesine yatirim imkdn tantyacakts.

Katilimcilar Hassa tarafinda kalan bélgede yeni yatirimlarin olusmasinda tinellerin varhginin tesvik edici olacagi
konusunda fikir birliginde olmakla birlikte tinellerin tek basina bir tegvik olmayacagini, baska altyap1 yatirimlart
yani sira tesvik programlari ile de yatirimlara destek olunmasi gerektigini belirtmekteler. Hassa kanadinda
sanayilesme icin kosullarin, Iskenderun cografyast nedeniyle, deniz tarafindaki kosullara gére daha uygun oldugu
da belirtilen hususlar arasindadir.

SORU 6. Amanos Tiinellerinin Suriye, Irak ve Iran transit tagimaciligina etkisi ne yénde olur?

Katilimct 1. Isin dogas: geregi transit gideceds iilkeye en yakin noktadan aktarilmast gerekmektedir, bu sekilde maliyetler azalacak
ve voliime(hacim) artacaktsr.

Katlimct 2. Amanos Tiinelinin Transit tasunalara bir etkisinin olacaginz diisiinmiiyorum.

Katilumct 3. Iran ile ilgili kisa vadede pek nmutln konusamasak. da giniimiizde Suriye ve Kuzey Irak transit tasimalarmmn
bilgemize etkisi cok bityiik. Amanos Tiinelleri, halibazerda Mersin Bilgesine kayan transit ticaretin Lskenderun Korfezi'ne
_yonelmesine yakan bir gelecekte ciddi katks saglayacakizr.

Katilumct 4. Transit ticarette hali hazirda Iskendernn bolgesi konum ve maliyet avantajina ragmen pastadan gerekli pay: almada
atlim gisterememerte, Amanos Tiinelleri transit ticaret oyuncularinda biiyiik farkindalik yaratmasina ve pastanin biyiik diliminin
Iskendernn limanlarma kaymasma yardimer olacaktar.

Katlimct 5. Belirtilen dilkelere ciddi transit tasmmacilik oldugunn duymustum. Bu tinellerin pek faydass olur mu bilemiyorum.
Zaten o jilkelere yapilan lojistik USD iizerinden anlasilyor ve gok bir fayda sunacagint dijsiinmiiyorum.

Katilimct 6. [llaki etkisi olacaktsr.

Kaulumci 7. Lojistik hizz artise ve de maliyetlerdeki diisiis beklentisi ile beraber olumin yonde olacags beklenir.

Katilimcr 8. Hali hazurda kisa olan, babsi gegen dilkeler ile Lskendernn arasmdaki mesafe kisalacak ve transit islemlerde gok
dnemli olan liman ve giimriik kapist arasindaki siirenin Kisalmpast ile bu jilkelerin ticareti Lskenderun’a daha da fazla yinelecektir.
Ancak meveut durumda Irak ve Iran ile olan transit ticaret icin, Suriye’nin giivenlik sorunlarmdan dolayr, kara nakliye ayaginda
Tiirkiye icinde kat edilecek mesafenin daba giivenli olacak, hali ile Irak ve Iran’a degil sadece Surive’ve olan transit ticaret icin tercib
olabilecedi kanisindayim.

Katlimcer 9. Amanos Tiinelleri; Gaziantep, Kabramanmaras ve Kilis illerinin Suriye ve Irak’a karayolu ile nzaklgine
etkilemeyecektir. Ancak Adana ve Osmaniye illeri igin avantaj saglayabilir.

Diger yandan, denizyolu ile Mersin ve Hatay ilindeki limanlara hammadde ve/veya yar: mamnl getirerek isledikten sonra komgn
jilkelere ihracat yapan diretici firmalar icin Amanos Tiinelleri yine lojistik avantaj saglayacaktsr. Ulke olarak en cok dis ticaret
yaptigimg, jilkeler arasinda ilk siralarda yer alan Irak; Gagiantep ve Kabramanmarag illerimizg; icin en dnemli pazardr. Basta gida
ve temel tiiketim mallar: olmak iizere, bu illerimizde iretilen ticaret esyalar: karayolu ile Irak, Suriye ve Iran’a gitmektedir. Amanos
Tiinelleri Projesi, transit yiiklerin gidis yoniinde (ibracat) avantaj yaratmasa bile; yiiklerin gelis yoniinde (ithalat) onemli katk:
saglayacaktsr.

Katilimcr 10. Transit tagimaciligs destekleyen operatirler agisindan nibai nokta igin teslimatta olumin kazammiar (maliyet,
zamanlama, planlama, vd.) ve sonras: icin farkly baglants kapilarim: agacaktsr.

Katilimct 11. Olumln olacagin diisiinifyorum ama ¢alistigimz, bolgeler olmamast sebebi ile detay bilgim yok.

Katlimcr 12. Tiinellerin Giineydogn illerine saglayacagi avantajla birlikte Romsu iilkelere yapilacak transit tasimacils da
artacaktir. Ozellikle Kuzey Irak bilgesine ciddi anlamda transit sevk saglanacagim diisiiniiyorum.

Tinellerin bagta Suriye ve Irak olmak tzere transit ticarette de ciddi bir katki saglayacaginin dustinildigi
goriilmektedir. Ayrica transit ticaretin disinda Adana ve Osmaniye i¢in Suriye’ye yapilan ticarette de mesafe avantaji
yapacagt vurgulanmistir. Amanos Tunelleri’nin, hem giivenlik hem de cografi nedenletle, Irak ve Iran’a degil ancak

Suriye’ye yapilan transit ticaret icin tercih sebebi olabilecegi belirtilmektedir.

SORU 7. Sizce, ulagim giizergahi belirlemede en 6nemli kriterler nelerdir?

79



Atak & Esmer Deniz Tagimacilygs ve Lojistigi Dergisi, 2021, 02(02): 72-81

Kaulimcr 1. Maljyet, siire

Katlimcer 2. Meveut ve planlanan sanayi bilgelerinin liman, kara sir kapisi ve havaalanlarma in tagima/ son tasimada
maliyetlerini minimize edecek sekilde giizergablar belirlenmelidir. Ithalat ve ibracatta rakip iilkelere avantaj saglamalids. Giigergih
sizerinde demiryolu ile baglantida dnemli bir kriterdir.

Katilhmer 3. 1[gili diretim bolgesinin tiim tedarike agmi karsilar konumda bulunmas: ve diretim sonrasinda hedef pazarlara
ulasabilmede gerekli bagsta liman, sonrasmda tim diger tasima sekillerine uygun altyapr agimn hazer olmast.

Kaulimci 4. Maliyet, zaman, doga kosullars, giizergih iizerindeki arag trafigi ve ibtiyacinin fizibilitesi alternatif yola gore farklar:
ile kayaslanmast.

Katilimct 5. En onemli kriter uzaklik ve araglarm dolu giderken daha az yakat yakmastna elverisli yollar olmas:.

Katlimct 6. Bu sorunun cevabinz igin isin icerisinde Siyaset/ Rant/ Riisvet iginde oldugundan kaynakl, kim daba giiclii ise onun
arsastndan yol gegmeyecektir, Onun icin bizlerin kriterleri ok da dnemli olacagime diisiinmiiyorum

Kaulimci 7. Ulagim aglarinm (Rara-deniz) fabrikalara-OSB lere olan mesafeleri, cografi sartlar-nlasilabilirlik, hava sartlars, hiz,
giivenlik.

Kaulimct 8. Mesafe ve nlasim giizergabimn yarattis masraflar ve siire en nemli iki kriterdir. Mesafe kisa dabi olsa, tinel gegis
dicretleri veya grizgergah iizerindek: yolun inis ¢ikaslarmdan kaynakls yakit harcamalar: dnemlidir. Ayrica biyiik ebatle yiikler igin
gegis giizergabinn gegise engel olmamasi gerekir, Jist gegitler, virajlarm agis: ve benzeri. Giigergah jizerinde yeterince fesis (yakit,
dinlenme, yedek malzeme vs.) bulunmalidsr.

Katlimcer 9. Ulagim igin giizergah belirlerken ilf friter, cikas ve varss noktalar: arasindaki miimkiin olan en isa mesafeyi
kullanmatk olmalidir.

Bu en kisa mesafeyi saglayan giizergdh, yiik/ yolcu ve tasima arac icin giivenli olmalider. Ulagim esnasinda tasman esyaya/ yolenya
veya tasima aracina herhangi bir zarar gelmeyecek bir rota olmalidir. Tasimacak yiik veya yoleuya mygnn bir giizergah olmast da
dnemlidir. Ornedin soguk zincir tagima esnasinda miimkiinse hava sicakhs daba diigiik giizergih tercibh edilmelidir. Veya standart
dage yiikseklige sahip bir yiik tasmirken, yol iigerindeki kipri, iist gegit, giic hattr gibi yapilar dikkate alinmalidir. Ulasim aracinm
dzelliklerine uygun rota olmast onemlidir. Bir karayolu tasits igin iigerinde deniz, nebir, baraj gibi herhangi bir lojistik altyape (kipri,
tiinel vs.) olmadan gegilemeyecek giizergablar tercib edilmemelidir. Ayn: dogrultuda, tasima aracinm daba fagla yakat tiiketecedi veya
[fiziksel olarak orlanacagi giizergahlardan kaginimalidir. Mesafenin uzakligma gore degismekle birlikte, giizergah iizerinde tasima
aracina wygun tamir/ bakum/ yedek parca/ dinlenme/ ikmal gibi hizmetlerin verildigi tesislerin yer almas: onemlidir.

Katilimcr 10. Mesafe, maliyet, giivenli olus, zaman

Kaulimci 11. Limanlara yakmisk.

Kaulumci 12. Belirlenecek giizergih mesafeyi kisaltmalr bu vesile ile yakittan ve zamandan tasarruf saglanmalidsr. Belirlenecek
giizergdh kesinlikle verimli tarim arazilerinden gegmenelidir.

Katiimeilarin saydigi kritetlere gbre maliyet ve mesafe faktdrleri ile stire ve altyapt uygunlugu (yol yapist, képrii ve
tiineller vb.) ulasim giizergahinin belirlenmesinde en 6nemli faktorlerdir. Katilimetlar Tklimsel ve cografi sartlara
baglt olarak glizergahin elverisliligini de dikkate almakta, glivenligine ve Uzerinde var olan tesislerin varligina gére
bir giizergah belirlemektedir. Katilimcilar, tinellerin tren yolu baglantisinin olmasi, endiistri gerekliliklerine gére
tasarlanmast gerektigini eklemis, bu ¢alismanin sonuglarinin farkl bélgeler icin farkl sekilde degerlendirilebilecegini
belirtmis ayrica beklenmeyen durumlarda lojistik siirekliliginin saglanmasit icin alternatif giizergahlar da olmasi
gerektigini dustindiiklerini aktarmuglardir.

4. Sonuglar

Ulastirma cografyasina bagh olarak ticareti gelistirmek, hizlandirmak ve maliyetleri diisirmek amactyla altyapi
yatirimlart sekillenmektedir. Bu altyapr yatirmmlar ticaret hacminin en yogun gergeklestigi bolgelerde daha erken
yapilirken gelisimle bitlikte ve gelisimin hacmine baglt olarak yapimaktaditlar. Tarihte gbzlemlenen ulastirma
altyapi yatirimlarinin var olan ticaret hacmine hizmet ettigi gbzlemlenirken yakin tarihte bu ulastirma yatirimlarinin
yeni yatirimlart da tesvik edici olmasinin amaglandigi da gérillmektedir.

Miilakatlarda sorulan sorularin yogunlugu, Amanos Tinelleri yatriminin var olan yapiya nasil etkileri olacag
yoniinde secilmistir. Katthmcilar tinellerin, “Gaziantep basta olmak tizere Gilineydogu Anadolu ticareti icin bir
lojistik ulagtirma projesi” oldugu yonindeki yorumlart da hali hazirda ilerlemekte olan ticaret hakkindaki
yorumlarini ortaya koymaktadir. Bununla birlikte katiimcilar kendi bilgi ve duyumlar gercevesinde, yapilacak
ulastirma altyap: yatiriminin yeni yatirimlart tesvik edecegi ve bu altyapi yatiriminin Hassa ve Polateli bolgelerinde
kurulmast planlanan organize sanayi bolgelerine 6nayak olacagi ve lojistik maliyetler anlaminda avantajlt bir tiretim
ve ticaret bolgesi olusturacagini 6ngérmektedirler. Nifus yogunlugunun Turkiye’nin diger bolgelerine nazaran daha
dusiik oldugu Giiney Dogu ve Dogu Anadolu bolgesinde yapilan tretim icinde biiytik yer kaplayan hali, tekstil, geri
déntsim ve gida driinleri, hammaddesinin dahilde islenmek tizere yurtdisindan getirildigi ve yeniden yurtdisina
ihraci gerceklesen urtinlerden olusmaktadir. Bu da cift tarafll ulastrmanin gerceklesmesini saglamaktadir.
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Hammadde veya yart mamuliin getirilerek, yart mamul veya bitmis mamul olarak ihracatinin gerceklesmesini ve
daha dengeli bir ticaret yapisini olusturur. Bu yapida triinlerin hem islenecegi yere ulasmasinda hem de ihrag
edilecegi limana sevk edilmesinde veya bunun tam tersinde fayda saglanmasi gerekir. Katilimcilarimiz bu faydalari;
maliyet, mesafe, stre, altyapt uygunlugu, iklimsel/cografi sartlar, gtivenlik ve glizergdh tzerindeki tesisler olarak
siraladiklart glizergah secim kriterleri icinde aktarmislardir.

Amanos tlinelleri planlandiklart inga bolgesine gore Tiirkiye icinde Hatay’in Amik Ovast ile bu bélgenin kuzeyinde
ve dogusunda kalan tim bélgelerin Iskenderun limanlarina ulasiminda maliyet, mesafe ve slire avantaji
saglayacagina inanilmaktadur.

Bu arastirma Amanos tlnellerinin bélgede hizmet alan ve hizmet verenler acisindan nasil degerlendirildigini
gostermektedir. Tunellerin inga ¢alismasinin baslamast sonrasinda bolgede kurulmasi planlanan organize sanayi
bélgelerinin yant sira lojistik unsurlarin planlamast ile ilgili calismalar yapilarak depolama ve dagitim kanallari
hakkinda fikir ve yontemler gelistirilebilir. Ayrica Hassa tarafinda kalacak bolgenin alternatif ulastirma kanallart
hakkinda surdurtlebilitlik 6nerileri de bir baska calisma konusu olabilir.
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Yayina Kabul Tarihi Ticaret ve sanayi merkezi olmasinin yaninda aynt zamanda cografi konumu sayesinde lojistik

23 Hagiran 2021 sektori agisindan da buyiik bir 6neme sahip olan Kocaeli Tirkiye’de 6nemli deniz hudut

Elektronik Yayin Tarihi kapilardan birisidir. Limanlar icin talep tahini biyik 6nem arz etmektedir. Liman

29 Haziyjran 2021 opetasyonlarinin ve liman altyapi/Ustyapt hizmetletinin sekteye ugramadan devamliligini
saglamas, trafik diizeninin karmasikliga yol agmamast, giivenlik acikligt yasanmamasi, dogal
ve mali kaynaklarin verimli kullanimmnim  saglanmasi ve tim benzer arz-talep

Anahtar Kelimeler uyumsuzlugunun sonuglarindan kacinmak icin limanlarda talep tahminine bagvurulmaktadir.

Kocaeli Calismada yer verilen ¢oklu regresyon analizinde; 2009 ile 2020 yillart arast Turkiye’deki

Liman toplam ytk (ton) ve toplam elleclenen konteyner (adet) verileri bagimli degiskenler, 2009 ile

Talep 2020 yillart arast Tiirkiye’ye ait GSYIH, ithalat, ihracat ve niifus rakamlart bagimsiz

Tabmin degiskenler olarak yer almustir. Yapilan calisma sonucunda; toplam yik olarak
degerlendirildiginde Kocaeli limanlarinin uzun vadede yeni bir kapasiteye ihtiyacinin
olmadigy, konteyner acisindan degerlendirildiginde ise mevcut 3,7 milyon TEU kapasitenin
2033 yilindan itibaten yetmeyecegi ve Kocaeli’de konteyner kapasitesinin arttirilmasina
ihtiya¢ olacagi sonuglarina ulagilmustir.

Research Article

Cargo Demand Forecast for Kocaeli Ports

Article Submitted Abstract

02 July 2021

Article Accepted Kocaeli, which has a great importance in terms of logistics sector thanks to its geographical

23] ”ﬁ’ 2021 i location as well as being a center of trade and industry, is one of the important sea border

Available Online gates in Turkey. Demand forecasting is of great importance for ports. It is used at ports in

29 June 2021 otder to ensure the continuity of port operations and pott infrastructure / superstructure
services without interruption, the traffic pattern does not cause complexity, there is no
security gap, the efficient use of natural and financial resources, and to avoid the

Ke;wgrds consequences of all similar supply-demand mismatches. In the multiple regression analysis

Kocaelr included in the study; between 2009 and 2020, total cargo (tons) and total handled containers

Port (pieces) data are dependent variables, and GDP, import, export and population figures of

Demand Turkey between 2009 and 2020 are included as independent variables. As a result, when

Forecast evaluated as total cargo, it was concluded that Kocaeli ports do not need a new capacity in
the long term, and when evaluated in terms of containers, the current 3,7 million TEU
capacity will not be sufficient as of 2033 and Kocaeli will need a new container capacity.

1. Girig

Limanlar uluslararast ticaretin yerine getirilmesinde 6nemli roller Gistlenen, en 6nemli ulastirma altyapilarindan
birisidir. Liman operasyonlarinin ve liman altyapi/tstyapt hizmetlerinin sekteye ugramadan devamliligini saglamast,
trafik diizeninin karmasikliga yol agmamasi, giivenlik acikligt yasanmamasi, dogal ve mali kaynaklarin verimli
kullaniminin saglanmasi ve tim benzer arz-talep uyumsuzlugunun sonuglarindan kaginmak icin limanlarda talep
tahminine bagvurulmaktadir.
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Limanlar, hinterlantlarinda yer alan dretim giicli ile beslenirken limanlarin yik trafigini pek ¢ok faktor
etkileyebilmektedir. Yiik talep tahminleri ile bir bélgedeki limanlarin gelecekteki yiik trafigi tahmin edilebilir ve bu
sayede bolgeye iliskin planlamalar daha tutarlt bir zemine oturtulabilir. Liman trafiini tahmin etmek icin bu trafigi
etkileyen faktorleri bilmekte gereklidir. Liman trafigini etkileyen faktorler arasinda hinterlanttaki makroekonomik
kosullar, bolgesel rekabet diizeyi, ticari anlagmalar, ticari liberalizasyon, hinterlandin ekonomik yapilanmast, pazarin
yapilanmast ve terminal operatorlerinin giicti sayiabilir (Seabrooke, Hui, Lam, ve Wong, 2003). Bir baska kaynakta
ise liman trafiginin tahmininde pazar kosullarini etkileyen etkileyen degiskenlerin gelecekteki seyri, hintetlanttaki
olast ekonomik degisimler, tasinan ytikteki olast degisimler ve tasinan yikte ve tastma biciminde iliskin teknolojik
degisimlerin etkili oldugu belirtilmistir (Jugovié, Hess, ve Poletan , 2011).

Bu calismada limancilik sektSriintin deniz ticareti agisindan 6nemi ve Kocaeli limancilik sekt6rii hakkinda
bilgilendirmelerde bulunulmus, Kocaeli limanlart icin ¢oklu regresyon yonteminden faydalanilarak gelecek yillara
ait toplam yiik tonaji ve toplam konteyner miktari talep tahmini ¢alismast yapimistir. Yapilan talep tahmini bélgenin
kapasitesi ile kargilastirilarak kapasitenin hangi yillara kadar yeterli oldugu hem toplam yitk hem de konteyner yiiki
icin degerlendirilmistir. Bu degerlendirme ile boélgedeki limanlar icin bir kapasite gelisim takvimi 6nerilmesi
hedeflenmistit.

2. Deniz Tagimaciliginda Limanlarin Onemi

Deniz tasimaciliginin bilinen tarihi 5000 yil 6ncesine kadar dayanir. Degisen ve gelisen ticaret hacmi ve deniz
tagtmaciliginda kullanidan teknolojilerin déntisiimi dogal olarak tasimaciliga da yansimustir (Ates, Karadeniz, &
Esmer, 2010). Tasimacilifs tiketiciye ulastirilmak istenen diriin ya da hammaddenin giivenli, ekonomik, zamaninda
ve dogru sekilde aktarimi olarak 6zetlemek mimkindir. Taginan bu yikler kimi zaman konteynetlerde istiflenmis
islenmis gida driinleri, kimi zaman dékme seklinde demir cevheri, kimi zaman ise tanker gemiler sayesinde tasinan
ham petrol, tiirevi maddeler ya da stv1 gidalar olabilmektedir. Ttketim aligkanliklarinin cesitli olmast ve Giretim yeri
ile pazar konumunun farklt olmasi sebepleri lojistik sektoriint tetiklemektedir. Ulastirma sistemleri kendi iginde
tastyicinin niteligi ve tastmanin gesitlerine gére bircok alt basliga ayrilmaktadir (Canci ve Gungiiren, 2013).

bilesenlerini kapsayan “toplam tiriin” kavramina dayanir. Bu kavram iceriginde gtivenilirlik, siklik, maliyet, transit
zaman, ulagtirma ile ilgili maliyetler, hizmetin kalitesi, paketleme, ithalat glimritk vergileri, sigorta gibi unsurlar
barindirir. Coklu tasimacilik bu unsurlara 6nemli bir destek saglarken deniz yolu tasimaciligi toplam tagimaciligin
en temel ayagini olusturur (Branch ve Robarts, 2014). Denizyolu tasimacilig birgok unsurdan olugmaktadir. Yk
ve gemi talepleri, armator firmalari, tersaneler, gemi acenteleri, broker firmalari, limanlar, lojistik firmalari,
denetleyici ve sertifikalandirict kuruluslar ve devlet kurumlari bu unsurlardan yalnizca birkacidir (Esmer, 2019).

Deniz yolu tasimaciliginin diger tagimacilik tiirlerine gére bazt avantaj ve dezavantajlart bulunmaktadir. Kiresel
ticaretin biiyiik bir bélimiinin gerceklestirildigi deniz yolu tastmacihigl, biytk hacimde ve agiliktaki yiklerin
taginmas! i¢in en givenilir ve en ekonomik tagima yontemi olmastyla beraber bu avantajlarinin yaninda aynt
zamanda en yavag tastmacilik yontemidir. Deniz yolu tastmaciligi ekonomik olarak kiiresel boyutta buyiik 6neme
ve etkiye sahip olmakla birlikte icinde bircok sektér ile baglanti da barindirmaktadir (Stopford, 2016).

Limanlar denizyolu tasimaciliginin en énemli bilesenlerinden birisidir. Liman yatirimlarinin agir yatirtmlar olmasi
o6nemli miktarda sermaye gerektirmektedir. Liman isletmeciliginin ilave olarak rekabet¢i bir ortamda yiiritiilmesi
yatirimlart zorunlu kilmaktadir. Diger yandan limanlar isgici yogundur ve bu nedenle 6nemli istihdam
kaynaklaridir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013). Kiiresellesme pek cok isin kapsamini genisletirken limanlarin da
rolleri hem degismis hem de gelismistir. Limanlarin diizgiin isletilmesi ticari sistem icin de bir gerekliliktir. Ozellikle
ihracatta iilkelerin rekabetci olmasinda limanlar 6nemli roller Gstlenmektedir (Kara, 2011).

Limanlar ge¢miste gemiler i¢in barinak iken bugiin yiik ellegleme fonksiyonu oldukea hakimdir (Akten, Alkan, ve
Akten, 2001). Gelismis bir liman sistemi tilkelerin kalkinmalart icin elzemdir. Bu nedenle limanlarin verimli ve etkin
isletilmesi, yik ellecleme faaliyetlerinin uluslararast standartlarda yiritilmesi gerekmektedir (Esmer, 2003).
Limanlar yiik ellecleme gibi temel faaliyetlerin yaninda ayrica gemilerin atiklarinin toplandigt kiyt tesisleridir (Yasar,
2005).
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Son olarak limanlar sadece uluslarin degil, dogal olarak icinde bulunduklart bélgelerin gelisiminde lokomotif roli
Ustlenmekte, bolgelerin ve liman hinterlandinda yer alan kentlerin GSYIH’sinin gelisimine 6nemli katkilar
saglanmaktadir (Baykan, 1997).

3. Kocaeli Limanlar1

Koceali, ge¢misten bu yana 6nemli bir denizyolu aktarma merkezi olmustur (KKoca, 2020). Bugiin Kocaeli Liman
Baskanligina bagli kamu ve 6zel sektdr tarafindan isletilen 36 liman hizmet vermektedir. Bu limanalar cografi
konumlart sayesinde lojistik sektorl icin hayati bir 6neme sahiptir. Kocaeli limanlarinin ellecleme verileri Tablo
1°de goriilebilir.

Tablo 1. 2015-2020 yillart arast Kocaeli limanlarinda gerceklestirilen ellecleme miktarlar:.

Kocaeli Limanlar1 ”.I‘ijlrkiye' Limanlari Konteyner Ellegleme ”.I‘i:lrkiye' Limanlari

Yillar Ellegleme Igindeki Pay1 Igindeki Pay1
(ton) % (TEU) %

2015 64.628.031 15,53 988.906 12,13

2016 66.406.649 15,43 1.143.008 13,04

2017 73.234.029 15,54 1.315.991 13,14

2018 73.139.021 15,89 1.597.620 14,73

2019 72.196.415 14,91 1.715.193 14,79

2020 76.517.625 15,40 1.800.642 15,48

Kaynak: Deniz Ticaret Odast (2021).

2020 yili verilerine gbre Kocaeli’de bulunan limanlarda toplam 76 milyon ton yik elleclenmistir. Konteyner
ellegleme miktart ise 1,8 milyon TEUVdur. Hem toplam yiikte hem de konteynerde Kocaeli limanlarinin Ttrkiye
icindeki pay1 %15’dir. Kocaeli limanlarina ugrak yapan gemiler hakkindaki istatistiklere de Tablo 2’de ulagilabilir.

Tablo 2. 2020 yilt sefer tirlerine gére Kocaeli limanlarinda islem gbéren gemi sayilari.

Sefer Turleri 2020 YILI Kocaeli Thurkiye Oran (%)
Uluslararasi Seferler Gemi Sayist 2.867 15.222 18,8
Tirk Bayraklt Gros Ton 17.984.907 117.340.754 15,3
Uluslararasi Seferler Gemi Sayist 6.109 33.599 18,2
Yabanci Bayrakli Gros Ton 128.539.689 673.540.896 19,1
Uluslararasi Seferler Gemi Sayist 8.976 48.821 18,4
Toplam Gros Ton 146.524.596 790.881.650 18,5

Kaynak: Deniz Ticaret Odast (2021).

2020 yilinda Kocaeli limanlarina 8.976 gemi ugrak yaparken bu gemilerin toplam gross tonu 146 milyondur. Bu
rakamlar ile Kocaeli limanlarina ugrak yapan gemilerin payt %18,5 olarak hesaplanmustir. Kocaeli limanlarinm
faaliyet konulart ve ihtisas alanlari Tablo 3’de ayrica goriilebilir. Tablo 3’den anlagilacagi gibi Kocaeli limanlarinda
her tirld yike iliskin ellecleme faaliyeti sunulmaktadir. Bu anlamda Kocaeli limanlarinin oldukea gelismis bir yapida
oldugu sdylenebilir.

4. Kocaeli Limanlar Yiik Talep Tahmini

4.1. Hata Agac1 Analizi

Kiiresel yahut yerel ticarette faaliyet gbsteren her isletme ister biiytik ister kiiciik capli olsun pazar, musteri ve genel
ekonomi hakkinda baz1 éngoriilerde bulunarak potansiyel talep artislart ya da dusiisleri noktalarinda hazirliklt olup
ckonomik acidan zor dénemleri en az zararla veya en yiiksek karla atlatmak ister. Bahsi gecen isletmelerden biri
olan limanlar i¢in de talep tahini biiyiik 6nem arz etmektedir (Esmer, 2019). Mevcut potansiyelin ve arz-talep
dengelerindeki yagsanabilecek degisimlerin 6nceden analizi gelecek planlamalart yaparken son derece 6nemli fikirler
vermektedir. Talep tahmini isletme ekonomisi acisindan oldukca 6nemlidir (Adamowski, 2008). Arz ve talep
arasindaki tutarsizliklar bircok hayati soruna sebep olabilir. Liman operasyonlarinin ve liman altyapi/tstyapi
hizmetlerinin sekteye ugramadan devamliligini saglamasi, trafik diizeninin karmagikliga yol agmamasi, glivenlik
actkligt yasanmamasi, dogal ve mali kaynaklarin verimli kullaniminin saglanmast ve tim benzer arz-talep

120 esit birim anlamna gelen ve Tngilizce’de Twenty Equilavent Unit’ten kisaltilan evrensel konteyner birimi.
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uyumsuzlugunun sonuglarindan kaginmak icin limanlarda talep tahminine bagvurulmaktadir (Akar ve Esmer,

2015).

Bu calisma ile Turkiye’nin 6nemli liman kentlerinden birisi olan Kocaeli’deki limanlar i¢in bir talep tahmini
yapilmast hedeflenmis, bu sayede bélge yatirimlart i¢in bir 6ngdrii olusturulmaya ¢alisilmustir.

Tablo 3. Kocaeli limanlarinin faaliyet konulati ve ihtisas alanlari.

Sira  Tige Liman Faaliyet Alan1

1 Tzmit Aktas Di1s Ticaret A.S. Kimyasal madde

2 Derince Koruma Klor Alkali San. Ve Tic. A.S. Kimyasal madde

3 Derince Petrol Ofisi A.$.Derince Terminal Midurlagu Petrol ve tirevleri

4 Derince Shell&Turcas Petrol A.S.Derince Tesisleri Petrol ve tirevleri

5 Derince Safi Derince Uluslararast Liman Isletmeciligi A.S.  Genel kargo dékme yiik, Konteyner ve Ro-Ro

6 Korfez Istanbul Giibre San. A.S. Genel kargo d6kme yiik, Kimyasal madde

7 Korfez TUPRAS Izmit Rafineri Mudirligi Petrol ve tiirevleri

8 Korfez Rota Liman Hizmetleri San.A.S. Genel kargo d6kme yiik

9 Korfez TP Izgin Iskelesi Petrol ve tirevleri

10 Korfez Giibretas Fabrikalari T.A.S. Genel kargo dékme yiik, Kimyasal madde

11 Korfez Evyap Deniz Isletmeciligi Lojistik ve Insaat A.S. giﬁi;ﬁgijiﬁﬁ:ﬁﬁk’ Kimyasal madde,

12 Korfez Nuh Cimento San. A.S. Genel kargo dé6kme yiik

13 Korfez Diler Demir Celik End. Tic.A.S. Genel kargo dékme yiik

14 Korfez DP World Yarimca Limani Isletmeleri A.S. Konteyner

15 Kérfes (};ﬁiﬂﬁfﬁgetrol Urtnleri San. Ve Tic.A. S. Lpe/Lng

16 Kérfes %;l;gfii; I;PG Dagitim San. Ve Tic. A.S. Lpe/Lng

17 Korfez OP-AY Akaryakit Ticaret Ltd.Sti. (Platform) Petrol ve tirevleri

18 Koérfez  OYAK NYK Ro-Ro Liman Isletmeciligi A.S. RDikggli?’Sﬁenel Kargo, Proje Kargo, Ro-

19 Korfez Pet-line Petrol Uriinleri Tic. A.S. (Platform) Petrol ve tiirevleri

20 Dilovast Kroman Demir Celik A.S. Liman Tesisleri Genel kargo dékme yiik

21 Dilovast Karayollart Tavsancil Asfalt Tesisi Petrol ve turevleri

22 Dilovast Giizel Enerji Akaryakit A.S. Petrol ve tiirevleri

23 Dilovast Efesan Port A.S. Genel kargo dékme yiik

24 Dilovast Solventas Teknik Depolama A.S. Kimyasal madde, Petrol ve tiirevleri

25 Dilovast Aluntel Liman ve Terminal Tsletmeleri A.S. ifle :g? iael ziij;iGenel kargo dkme yiik,

2 Dilovast Yilport Kt.)nteyrwr Terminali ve Liman Genel kargo d6kme yiik, Petrol ve tirevleri,
Isletmeleri A.S. Konteyner ve Ro-Ro

27 Dilovast Colakoglu Metalurji A.S. Liman Tesisleri Genel kargo dékme yiik

28 Dilovast Poliport A.S. Genel kargo d6kme yiik, Kimyasal madde

29 Dilovast Belde Liman Tsletmeleri ve Depoculuk A.S. Genel kargo dokme yiik, Konteyner ve Ro-Ro

30 Cayirova  Cayirova Cam Sanayi A.S. Genel kargo dékme yiik

31 Darica Aslan Cimento A.S. Genel kargo d6kme yiik

32 Darica Bayramoglu Liman Tsletmesi Dékme yiik, Genel kargo

33 Basiskele  Limas Liman Tsletmeleri A.S. Icézii;r?:fzj%l:_ngoyﬁk’ Kimyasal madde,

34 Basiskele  Autoport Liman Tgletmeleri A.S. Genel kargo d6kme yiik, Konteyner ve Ro-Ro

36 Goletik Ford Otomotiv San. A.S. Konteyner ve Ro-Ro

Kaynak: TURKLIM ve Deniz Ticareti Genel Midiirligi faydalanilarak yazar tarafindan hazirlanmustir.

Kocaeli’ de sanayinin biiyiimesi ve yeni OSB’lerin acilmast, Istanbul’daki ticari yogunlugun Kocaeli’ye genislemesi,
alt yap1 yatirimlari, tiiketimin gesitlenmesi ve artmasi, limanlarin alt yap: ve hizmet kalitelerini arttirmaya yénelik
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yatirim ¢alismalart Kocaeli limanlarinda elleclenen yik miktarlarini etkilemektedir. Kocaeli limanlari, Marmara
Bolgesi'nde genis bir alana hizmet sunan irili ufakli farkli hacimlerde limanlardan olusmaktadir (Bayraktutan ve
Ozbilgin, 2013). Kocaeli limanlarindaki yiik hareketleri incelendiginde toplam ellegleme hacminin son yillarda
istikrarli bir yol izledigi, ellecleme miktarinin ilke genelindeki payinin ise kararli bir yapida artis gosterdigi
goriilmektedir. Yasanan bu gelismeler ve talep ¢alismalarinin 6neminin farkindaligs 1s1g1nda Kocaeli limanlart icin
gecmis veriler taban alinarak degerlendirmelerde bulunulmus, gelecek yillar icin talep tahmini yapilarak calismanin
ilerleyen boliimlerinde sunulmustur.

4.2. Metodoloji: Coklu Regresyon Analizi

Talep tahmini, tiketicilerin satin alma egiliminde oldugu bir tiriin veya hizmetin miktarint tahmin etme stirecidir.
Sirketin yeni bir pazara girip girmemeye karar vermesine yardimct olmakta ve en uygun iretim ve ddkiim
kapasitelerini degerlendirmek icin arzi taleple eslestirmektedir. Tahminde, gecmis satis verileri veya pazarlardan
gelen glincel veriler gibi nicel yontemler ve tahminler gibi yontemlerde kullanilmaktadir. Talep tahmini, herhangi
bir isletmenin gelecekteki basarisi icin olduk¢a 6nemli olmakla birlikte bir isletmeyi yOnetmenin en 6nemli
yonlerinden biridir. Talep tahmini; kaynaklarin dagitimi, kaynak israfinin 6nlenmesi, dretime yon verilmesi,
tiyatlandirma, satis politikast olusturma, is riskinin azaltilmast ve dékim yonetimi gibi konularda fayda
saglamaktadir (Akar ve Esmer, 2015).

Regresyon analizi bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiyi belitlemek ve bu iliski Gizerinden ilgili konu ile
ilgili tahminler ya da degerlendirmeler yapilmak icin kullanilan bir yéntemdir (Atict ve Ersoy, 2009). Regresyon
analizinde degiskenler arasinda bir sebep sonug iligkisi olmas1 gerekir (Karakurt, Aydin, ve Amiri, 2020). Eger sebep
sonug iliskisi tek bir degisken ile agtklantyorsa bu durumda tek degiskenli regresyon analizi, eger birden fazla
degisken ile aciklaniyorsa goklu regresyon analizi uygulanmaktadir (Enayatollahi, Bazzazi, ve Asadi, 2014).

Bu calismada Kocaeli limanlari yiik talep tahminlerini belirleyebilmek amactyla bagimli bir degisken ile iki veya daha
fazla bagimsiz degisken arasindaki iliskiyi incelemek i¢in kullanilan ¢oklu regresyon yontemi kullanilmis ve sonuglar
degerlendirmeye sunulmustur. Regresyon analizi Microsoft Excel programinda uygulanmugtir.

4.2.1. Tahmin girdileri

Projede yer verilen ¢oklu regresyon analizinde; 2009 ile 2020 yillart arasi Ttrkiye’deki toplam yiik (ton) ve toplam
elleclenen konteyner (adet) verileri bagimli degiskenler, 2009 ile 2020 yillart arast Tiirkiye'ye ait GSYIH, ithalat,
ihracat ve niifus rakamlart bagimsiz degiskenler olarak yer almaktadir. Bu bagimli degiskenlerin tercih edilmesinin
nedeni yik verileri ile %70’in tizerinde pozitif yonli korelasyon gostermesidir. Bu degiskenler aymi zamanda bir
bélgede yikiin ortaya ¢tkmasinda temel tetikleyicilerdir.

Tablo 4. Bagimli ve bagimsiz degiskenler.

BAGIMLI DEGISKENLER BAGIMSIZ DEGISKENLER
Veri Kocaeli Kocaeli Tﬁrk‘iye Tiirkiye Ithalat  Tirkiye Thracat Tirkiye
Toplam Yik Toplam GSYIH Niifus
Konteyner

Birim Ton TEU $ $ $ Kisi

2009 48.626.845 280.329 649.300.000.000  140.928.000.000  102.143.000.000  72.561.312
2010 54.553.586 415.944 777.000.000.000  185.544.000.000  113.883.000.000  73.722.988
2011 54.997.295 507.837 838.800.000.000  240.842.000.000  134.907.000.000  74.724.269
2012 61.458.478 630.152 880.600.000.000  236.545.000.000  152.462.000.000  75.627.384
2013 61.088.671 807.757 957.800.000.000  260.822.803.002  161.480.914.702  76.667.864
2014 58.974.258 899.104 938.900.000.000  251.142.429.205  166.504.861.795  77.695.904
2015 64.628.031 988.906 864.300.000.000  213.619.211.455  150.982.113.766  78.741.053
2016 66.406.649 1.143.008 869.700.000.000  202.189.241.859  149.246.999.263  79.814.871
2017 73.234.029 1.315.991 859.000.000.000  238.715.127.912  164.464.619.316  80.810.525
2018 73.139.021 1.597.620 778.400.000.000  177.168.756.288  231.152.482.645  82.003.882
2019 72.196.415 1.715.193 761.400.000.000  210.345.202.552  180.832.721.702  83.154.997
2020 76.517.625 1.800.642 717.000.000.000  219.514.860.942  169.650.994.160  83.614.362

Kaynak: TURKLIM, TUIK ve Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii verileri ile hazirlanmistir.
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Yapilan ¢oklu regresyon analizinde kullanilan formiiller asagidaki gibidir:
e TFormil A: Kocaeli Limanlart Toplam Yiik Talep Tahmini (Y1)= bo + by X; (Hinterlant GSYIH’s1) + b
X (Hinterlant ihracatr) + bs X3 (Hinterlant ithalati) + bs X4 (Hinterlant niifusu) + e
e Formiil B: Kocaeli Limanlart Konteyner Talep Tahmini (Y2) = by + by X; (Hinterlant GSYTH’s1) + b, Xz
(Hinterlant ihracatr) + bs X5 (Hinterlant ithalatr) + by X4 (Hinterlant ntifusu) + ¢;

Coklu regresyon sonuglart sonraki baslik altinda sunulmustur.

4.2.2. Aragtirma bulgular

Bu baslik altinda regresyon analizi sonucunda elde edilen bulgular yer almugtir. 12 g6zlem degeri ile yapilan ¢oklu
regresyon analizi sonucunda Formiil A i¢cin Coklu R, R kare ve ayarli R kare degeri sirastyla 0,96, 0,93 ve 0,90 olarak
bulunurken bu degetler Formiil B igin 0,99 olarak bulunmustur. Her iki formulde de kesisim katsayilari (bo) ve by
katsayilart negatif ¢ikarken diger degiskenler pozitif ¢ikmustir. Her iki formiilde de niifus (bs) en ytliksek katsay
olurken (Formiil A i¢in 2,1 ve Formiil B i¢in 0,12), diger katsayilar 0,01’in altinda pozitif deger almugtir.

Regresyon analizi sonucunda elde edilen sonuglar Sekil 1 ve Sekil 2’de grafik olarak, ayrica Tablo 5 ve Tablo 6’da
tablo olarak asagida sunulmustur. Tablo ve grafiklerde baz senaryoya (tahmin) ilave olarak alt ve Ust siurlar da
belirlenmistir. Bu araliklarda baz senaryoya pozitif ve negatif yonld %95 giiven araligt uygulanmus, grafikler
Microsoft Ecel programinda ¢izilmistir.

Sekil 1’de yapilan toplam yik tahminin grafigi gorilmektedir. 2020 yilina kadar olan veriler gercek verileri
gosterirken 2021 yilt itibariyle tahmin senaryolar1 goérilebilmektedir. Tablo 5’de bu tahmin degerleri ayrica rakam
olarak da gdsterilmistir.

Sekil 1. Toplam yik tahmin grafigi.
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e Degerler s=——=Tahmin  —— Alt Gilivenilirik Sinin —— Ust Glivenilirlik Siniri
Tablo 5. Toplam yiik tahmin verileri.
Yil Alt Sinir Tahmin Ust Sinir
2025 83.412.883 88.990.230 94.567.578
2030 95.474.752 101.743.118 108.011.483
2035 107.974.687 114.888.413 121.802.139
2040 120.986.726 128.512.321 136.037.917
2045 134.608.024 142.719.964 150.831.904

Gergeklestirilen calisma sonucu elde edilen toplam yitk tahminine gore, Kocaeli limanlarindaki yiik talebinin 2040
yilinda 128 milyon ton, 2045 yilinda ise 142 milyon tona ulagsmasi beklenmektedir.

Sekil 2’de yapilan konteyner tahminin grafigi gérilmektedir. 2020 yilina kadar olan veriler gercek verileri gosterirken
2021 yilt itibariyle tahmin senaryolart goriilebilmektedir. Tablo 6’da bu tahmin degerleri ayrica rakam olarak da

gOsterilmistir.
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Sekil 2. Toplam konteyner tahmin grafigi.
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Tablo 6. Toplam konteyner tahmin verileri.
Yil Alt Sin1r Tahmin Ust Sinur
2025 2.290.763 2.545.292 2.799.821
2030 2.961.259 3.290.288 3.619.317
2035 3.656.990 4.063.323 4.469.655
2040 4.383.794 4.870.883 5.357.971
2045 5.148.832 5.720.924 6.293.017

Gergeklestirilen ¢alisma sonucu elde edilen toplam konteyner tahminine gére ise, Kocaeli limanlarindaki konteyner
talebinin 2040 yiinda 4,8 milyon TEU, 2045 yilinda ise 5,7 milyon TEU’ ya ulasmast beklenmektedir. Kocaeli
limanlarinin bu tahminleri gelecekte karsilayip karsilamayacaginin anlagilmasi icin tahmin verileri ile mevcut

kapasitelerin karsilastirilmasi gerekmekte olup bu karsilastirma sonraki baslik altinda sunulmustur.

4.2.3. Tahmin sonuglari ve kapasite karsilagtirmasi
TURKLIM Tiirkiye Limanlart Kapasite Raporu (2019) Tiirkiye’deki tiim liman bélgeleri icin kapsamlt bir kapasite
Rapor kapsaminda Turkiye’deki tim cografi bolgeler alt bolgelere ayrilarak
degerlendirilmistir. Sekilde Marmara Bolgesi limancilik alt bolgeleri goriilmektedir. Kocaeli, Kuzey Dogu Marmara
alt bolgesinde yer almaktadir.

analizini

icermektedit.

Kaynak: TURKLIM (2016).

Sekil 3. Marmara Bolgesi ve alt bolgeleri.

S6z konusu rapora gore Kocaeli Liman Baskanligina bagl limanlarda konteyner ellecleme kapasitesi 3,7 milyon
TEU’ dur. Diger yandan genel kargo ve dékme yitk kapasitesi 50,3 milyon ton, petrol ve tirevleri ellecleme
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kapasitesi 55,8 milyon ton, kimyasal yik kapasitesi 19,5 milyon ton, LNG+LPG kapasitesi 4,5 milyon tondur.
Denizcilik Genel Mudurliga verilerine gére Ttrkiye limanlarinda elleglenen konteynerin ortalama agirligi 10,5 ton
oldugu dikkate almnirsa Kocaeli limanlarinda elleclenen konteynerin agirhigi 3,7%¥10,5=38,9 milyon ton olarak
hesaplanabilir.  Bu  durumda Kocaeli limanlarinin  tim  yik  gruplarinda  toplam  kapasitesi
(50,3+55,8+19,5+4,5+38,9) 149,5 milyon ton olarak hesaplanmistir.

Bu kapasiteler ile ¢alismada bulunan tahminler karsilastirildiginda asagidaki sonuglara ulagilabilir:

e Toplam yiik olarak degerlendirildiginde Kocaeli limanlarinin uzun vadede yeni bir kapasiteye ihtiyaci
olmadigr gorilmektedir. Ciinki talep tahmini ile bulunan yiik degerlerinin uzun vadede mevcut kapasite
ile karsilanabilecegi goriilmustiir.

e Konteyner agisindan degerlendirildiginde ise mevcut 3,7 milyon TEU kapasitenin 2033 yilindan itibaren
yetmeyecegi ve Kocaeli’nde yeni konteyner kapasitesine ihtiyac olacag: tespit edilmistir.

5. Sonuglar

Gergeklestirilen ¢alismada 2009 ile 2020 yillart arast Tirkiye’deki toplam yiik (ton) ve toplam elleglenen konteyner
(adet) verileri bagimli degiskenler, 2009 ile 2020 yillar1 arasi Tiirkiye’ye ait GSYIH, ithalat, ihracat ve niifus rakamlari
bagimsiz degiskenler olarak yer almis olup, Kocaeli limanlart i¢in toplam yiik ve konteyner miktari i¢cin tahminlerde
bulunulmustur.

Limanlar icin yik talep tahminleri, gelecek hakkinda alinan kritik yonetim ve operasyon kararlarinin zeminini
hazirlamakta, belirsizligi azaltmaktadir. Limanlarin deniz ticareti acisindan ve tahmin talep ¢alismalarinin limanlar
actsindan Oneminin aktarildig calismada; Kocaeli limancilik tarihi, glincel limancilik faaliyetleri ve karsilastirmali
istatistiklere yer verilmistir. Son kisimda yer alan ¢oklu regresyon yontemi ile uygulanan talep tahmin calismalar
sonucunda toplam yiik bazinda Kocaeli limanlarinin uzun vadede yeni bir kapasiteye ihtiyag duymadigi, konteyner
bazinda degerlendirildiginde ise mevcut 3,7 milyon TEU kapasitenin 2033 yilindan itibaren yetersiz kalacag: ve
Kocaeli’nde yeni konteyner kapasitesine ihtiya¢ olacagi sonuglarina ulasimustir.

Bu ¢alisma sadece Kocaeli ilindeki limanlari ve bu limanlarin toplam yiik elleglemeleri ile konteyner elleglemelerini
kapsamustir. Bu kisitlar cercevesinde yapilan calisma ile gelecekte Kocaeli limanlart veya diger ulusal limanlar
nezdinde benzeri yapilacak tahmin analizi ¢alismalarina destekte bulunmak hedeflenmistir. Benzeri ¢alismalarin
cesitlendirilmesi adina dékme yukler, genel yukler ve stvi yikler 6zellerinde de ¢alismalarda bulunulmasi gerekliligi
bir 6neri olarak sunulmaktadir.
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Yayina Kabul Tarihi Kiresel ticaret ulastirma altyapilart sayesinde hayat bulmaktadir. Bugiin kiiresel ticaretin

28 Haziran 2021 %85’1 denizyolu ile ger¢eklestirilmektedir. Elbette bu bir tesadif degildir. Diinya ylizeyinin

Elektronik Yayin Tarihi %70 oraninda denizlerle kapli olmasi, sahip oldugu 6lcek ekonomisi ve mesafe ekonomisi

29 Haziyjran 2021 avantajlart ile denizyolu tagimaciligy, diger tasima modlarina gbre ¢ok glclii bir secenektir.
Limanlar denizyolu tagimaciliginin en 6nemli altyapilart olarak kara ve deniz arasinda bir ara
yliz olma niteligine sahiptir. Kara tarafindan karayolu, demiryolu ve boru hatlart ile gelen

Anahtar Kelimeler yukler limanlarda gemilere aktarilmakta, bu anlamiyla limanlar tastma modunun degistirildigi

Liman alanlar olarak hizmet vermektedir. Liman isletmeleri sagladigt avantajlar nedeniyle demiryolu

Demsiryoln baglantisinin  olmasini  istemekte, hatta bunu bir pazarlama enstrimant olarak

Pazarlama kullanmaktadir. Bu c¢alismada demiryolu tasimaciliginin liman hizmet pazarlamasina olan
etkileri 6l¢tlmiistir. Bu amaca yonelik olarak liman pazarlama profesyonellerine yonelik
hazirlanan bir soru formu ile yari yapilandirlmis gérisme gerceklestirilmis ve demiryolu
tastmaciliginin liman pazarlamasina olan olumlu ve olumsuz etkileri tespit edilmistir.

Research Article

Effects of Rail Transport on Port Service Marketing

Article Submitted Abstract
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Article Accepted Global trade is carried out through transport infrastructures. Today, 85% of global trade is

28 June 2021 carried out by seaway. Of course, this is not an accident. Sea transport is a very powerful

Available Online option compared to other modes of transport, with 70% of the eatth's sutface covered by

29 June 2021 seas, economy of scale and distance economy advantages. Potts, as the most important
infrastructures of maritime transport, have the quality of being an interface between land
and sea. The cargoes coming from the land side by road, railway and pipelines are transferred

Keywords to the ships at the ports, in this sense, the potts serve as areas where the mode of transport

P ort is changed. Due to the advantages of railways in land transportation, port operators want to

R”Z/”/@. have a railway connection to their ports, and even use it as a marketing instrument. In this

Marketing study, the effects of railway transportation on port service marketing were measured. For
this purpose, a qualitative research process with a questionnaire prepatred for port marketing
professionals has been carried out and the positive and negative effects of the railway
transport on port marketing have been determined.

1. Girig

Deniz tasimacilifi uluslararasi ticarette Snemli bir yere sahiptir. Diinya ticareti biyitk oranda deniz tagimaciligy ile
gelismis ve llke ekonomileri sanayilesme yaninda, deniz ticaretinde etkin ve basarili olduklari oranda
kalkinmiglardir. Denizcilik sektorii, talebin uluslararasi ticaretten geldigi uluslararasi bir ortamda faaliyet
gOstermektedir.

Diger tasima modellerine gbre denizyolu tagimacilig farklt sebeplerle tercih edilebilir. Bu sebepler asagidaki gibi
siralanabilir:

1 Iskenderun Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitust, Hatay, Turkiye, ufukdemircan@hotmail.com.
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¢ Ozellikle sanayi hammaddesini olusturan biiyiik miktarlardaki yiikler, denizyolu tastmaciligi ile bir defada
bir noktadan diger bir noktaya kolaylikla tasinabilmektedir. Bu 6zellik, diger tastma yontemlerine gore dusiik maliyet
sunmasindan dolay1 bir avantajdir (Goss, 2002: 17).

eDenizyolu tasimaciligy, diger ulastirma modlarina gére daha emniyetlidir. Bunun sebebi, 6zellikle karayolu
ve havayolu tasimacilifinda, Glkeler arast tasimacilik yapilirken, diger iilkelere ait karayolu ve havayolu sahalarinin
kullanilmasi, bu ilkelerde olabilecek farkli gerginlik ve sorunlara yol agabilmektedir. Bu da ticareti olumsuz
etkileyebilmektedir (Davis ve Favicchio, 2002:.23).

e Denizyolu ile yapilan tagimacilik gelismeye devam eden ylkleme bogaltma teknikleri ve yeni limanlarin da
uygunlugu gibi faktorlerin etkisiyle daha hizli olmaktadur.

eUlkelerin bircogu digerlerinden denizlerle ayrilmistir ve denizler diinyanin ¥#’tinii olusturmaktadir. Bu
sartlar altinda, birbirinden denizlerle ayrilmus tlkeler arast tagimacilik ancak denizyolu ya da havayolu ile
yapilabilmektedir. Denizyolu tasimaciiginin, havayolu tagimacilifina gére maliyetinin daha uygun olan bir
tasimacilik tirl olmasinin sebebi, havayolu tasimaciliginin pahali olmasinda yatmaktadir (Basoglu, 1998: 6).

e Tasimacihigin ekonomik a¢idan, noktalar arasindan ulagiminin en kisa zaman ve en az maliyetle, bir biitiin
olarak yapilmast hedeflenir.

Denizyolu tagimacilift da bu konuda en avantajli konuma sahiptir (Davis ve Favicchio, 2002: 24) Denizyolu
tagtmactliginin yukarida siralanan tercih edilme sebeplerinin yani sira, deniz ticaretinin tlke ekonomisinin 6demeler
bilangosuna olan katkilart séyle siralanabilir (Pekdemir, 1991, s.24):

o Ulusal ambatlar ve gemi isletmecilerinin tilke disinda elde ettikleri navlun gelirleri,

eYurtdisina deniz sigortaciligi hizmeti sunan ulusal sigorta sirketlerinin gelirleri,

e Ulusal limanlara yabanci gemilerin 6dedikleri liman hizmet masraflari,

o Ulusal armatérlerin gemilerini kiralayan yabanct denizcilik sirketlerinin 6dedikleri kira gelirleri,

e Ulusal tersanelerin yabanci envanterindeki gemilerden elde ettigi insa, bakim, onarim vs. gelirler.

“Limanlarm mikro ve makro agilardan ok farkl ve dnemli fonksiyonlar: bulunmaktadsr. Ulnsal ve uluslararast pazarlama
Sfonksiyonlarmm yerine getirilmesinde bu fonksiyonlarm etkin ve ekonomik olarak gerceklestirilmesi gerefmefktedir.”” (Esmer, 2010:
5; Zotlu, 2005). Bu fonksiyonlar arasinda barinma, yik ellecleme ve depolama en yaygin olanlaridir. Denizyolunun
en 6nemli altyapist olan limanlar genel olarak kara yolu tasimaciligi ile deniz yolu tastmaciligt arasinda bir ara yiiz
(Alderton, 1999) ya da denizden karaya yiik transferinin yapildigs alanlar (Talley, 2009) olarak tanimlanabilir. Baska
bir tanima gore “Korunmus bolgelerde eger gemilerin gesitli ihtiyaglart karsilaniyorsa, bakim ve onarim yapiliyor
ve insa edilebiliyorsa, yitkleme ve bosaltma hizmetleri veriliyor ve depolama olanaklart mevcutsa bu tip bolgelere
liman denilebilmektedir” (Agerschou, Lundgren, Serensen, Ernst, Korsgaard, Schmidt, ve Chi, 1985: 2).

Uluslararast ticaretini gelistirmek, istthdam ve dévizde tasarruf saglamak gibi sosyal ve ckonomik hedefleri
gerceklestirebilmek adina, tlke ihtiyaclarina en iyi uyabilecek bir ulastirma sistemi kurmak gereklidir. (Basoglu,
1998, 5.0). Guiniimuzde, tlkelerin kisa ve uzun vadeli hedeflerinin uygulanmasinda, denizcilik sektorii etkin gérevler
tstlenerek, ulastirma sektdriintin en énemli alt sistemlerinden birini olusturmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin en
6nemli altyapist olan limanlarda gesitli hizmetler verilir. Bu hizmet dallari arasinda yeterli uyumun saglanamamasi
tretim hizim disiiriir ve liman isletmesinin verimliligini dogrudan etkiler. Bu durum titkanikhiga sebep olur. Limanda
olusan tikaniklik deniz isletmelerini, liman operatdtlerini ve en 6nemlisi de ulusal ekonomiyi olumsuz yénde
ctkileyen bir tiir hizmet aksamasi olarak yorumlanabilir. Bu sorun, tagimacilikta yabanct tagtyicilar kullanan
ekonomiler icin giinbegiin artan doviz zayiati biciminde olusmaktadir. Liman ttkanikligt ekonomi agisindan da bir
problemdir. Bu problemin olumsuz etkileri bulunmaktadir (Akten ve Albayrak, 1988). Demiryolu kullanimu, sahip
oldugu mesafe ve Olgcek ekonomisi avantaji ile Gzellikle hinterlant ile karayolu ulasim baglantilarinda olast
sikisikliklar giderecek bir etkiye sahiptir.

Denizyolu tagimaciliginin sahip oldugu 6lcek ekonomisi avantajiuin hinterlant tagimalarinda da kullanilmast
durumunda dolayt oldukca verimli sonuglara ulagilabilmektedir. Bunun yolu ise hinterlantta demiryolu
tasimacilifinin etkin bir sekilde kullanilmasindan ge¢mektedir. Demiryolu tasimaciliginin &zellikle konteyner
tasimaciliginda etkinliginin arttirilmasi fayda saglayacaktir (Kasapoglu ve Cerit, 2011). Bu tasimacilik tiriiniin daha
az enerji gerektirmesi ve ¢evre dostu olmast nedeniyle 6zellikle cok yaygin kullanilan karayolu tagimaciligi kaynakli
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sorunlart azaltmak icin 6nemli bir alternatif oldugu kabul edilmektedir. Bu nedenle, son zamanlarda intermodal
demiryolu tastmaciligi kullanimi hem AB’de hem de Tirkiye’de de artmaktadir (Deveci ve Cavusoglu, 2013).

2019 yili sonunda Cin’in Wuhan bdlgesinde ortaya ¢ikarak giinimiizde tim diinyada etkisini sirdirmeye devam
eden Covid 19 pandemisi denizyolu tagimacilifint ve konteyner tedarikini dogrudan etkilediginden demiryolu
alternatifi son dénemde daha ¢ok duyulmaya baslanmistir. Gemi acenteleri demiryolundan faydalanmak igin i¢
nakliye firmalar1 kurarken, lojistik hizmet saglayicilar (freight forwarder) da sirket biinyesinde demiryolu
departmanlart acarak demiryolu tagimaciliginda pastadan pay almaya calisgmaktadir. Limanlarda demiryolu
baglantisinin olmasit dis ticaret ile ugrasan isletmelere avantajlar saglamakta bu da limanin pazarlamasint olumlu
etkilemektedir. Bu etkilerin somutlastirilmast adina bu calismada demiryolu tasimaciiginin liman hizmet
pazarlamasi tizerine etkileri incelenmistir.

2. Liman Igletmelerinde Hizmet Pazarlamasi

Hizmetlerin aksamasi, hammaddesi dis kaynaklardan saglanan sanayilerde tiretim ve piyasadaki malin dolagim
hizinin yavaglamasi, mal arzinda kesinti ve benzeri durumlarin ulusal ekonomiye olumsuz etkileri yant sira, diizenli
hat gemi tagimacihir yapan gemilerin sefer programlarinda gecikmeler tasima maliyetlerinde artisa neden
olmaktadir. Hizmetlerin saglikli bir sekilde saglanmasi bitiin ulastirma siirecinin verimli ilerlemesinde kritik rol
oynar.

Pazarlama en sade sekliyle gereksinim ve isteklerin karsilanmasina yonelik bir miibadele (degis-tokus) islemidir. Tki
veya daha fazla taraftan her biri kendi ihtiyacini karsilamak amact ile diger tarafa bir seyleri (mal, hizmet veya fikir)
verip karsiliginda baska seyleri (para, alacak, kredi) elde etmektedir. Bu miibadele islemi tamamen taraflarin karsilikli
istegine baglt olarak ve ilgili taraflarin birbiri ile iletisim kurmast ile gerceklesmektedir. Ayrica, siirece katihim
saglayan taraflarin belirli degerleri baska degerlerle degis-tokus etmekten fayda sagladigina inanmasi gerekmektedir
(Mucuk, 2004). Limanlar yik ellecleme ve depolama gibi hizmetleri treten isletmelerdir. Liman hizmetleri
isletmeden isletmeye sunulduklari icin Srgiitsel (B2B) pazarlama kapsamina da girmektedir ve endistriyel ortamdaki
iki isletme arasinda gerceklestiginden endistriyel hizmet olarak siniflandirilmaktadir. (Plomaritou, 2006; Dedeoglu,
1997).

Liman pazarlamas: ticari igyerleri pazarlama kapsaminda degerlendirilmelidir. Liman i¢i depolarinin, tist yapi
donanimlarinin misterilere kiralanmast ayrica liman icinde gemi isletmecilerine ya da nakliye yiiklenicilerine ofis
acma olanagi saglamasi ticari mekan pazarlamasi olarak degerlendirilebilir. Bir biitin olarak da limanin kuruldugu
yer liman pazarlamasinda belirleyici bir etkendir. Limanin baglantilari, alt ve iist yapilart hizmet kalitesini
etkilediginden pazarlama stratejisinde 6nemli bir unsurdur (Dedeoglu, 1997).

Liman sunulan hizmetler donanima (ckipmana) dayalt hizmet grubundandir (Frankel, 1987). Terminallerde
pazatlama, pazar arastirmasi ve pazarlama uygulamasi faaliyetlerden olugsmaktadir. Pazarlama aragtirmast limanlara,
pazarlarinin analiz edilmesine, pazarlama hedeflerinin belirlenmesine, hedef pazatlarinin tanimlanmasina,
pazatlama stratejilerinin olusturulmasina olanak vermektedir. Uygulama agamasinda ise belitlenen hedefleri
basarmak icin pazarlama araglarinin kullanimi gerceklestirilecektir (Deveci, 2007).

Limanlarin ana kaygist, gemi ve yik trafigini ¢ekebilmek icin yik ellecleme hizmetlerini gelistirmek, musterilere
katma degerli lojistik hizmetleri laytkiyla sunabilmektir. Yik ve gemi trafigini terminale ¢ekebilmeyi amaclayan ticari
stratejiyi gelistirmek liman hizmetleri pazarlamasi kapsaminda ve profesyonel olarak yapilmast gereken bir konudur.
Limanlara deniz tarafina gemiler ile erisilebilirken kara tarafindan demiryolu, karayolu, boru hatlari ve i¢ suyollart
ile erisim saglanabilmektedir. I¢ su yollarinin olmadig Tiirkiye gibi iilkelerde demiryolu ile i¢ tasimalarin
gereeklestirilmesi, 6l¢ek ekonomisinin saglanmasi agisindan oldukea kritiktir. Bu sayede ihracatct ve ithalatgilarin
uluslararasi pazarlarda maliyet avantajt saglamast miimkiin olabilmektedir. Bu ¢aligma bu stratejiler icinde demiryolu
baglantilarinin 6nemi tzerine kurgulanmustir.

3. Arastirmanin Yontemi

Bu calisma kapsaminda 6 adet acgitk uglu sorudan ve profil sorularindan olusan bir soru formu gelistirilmistir.
Calisma kesifsel bir nitelik tasidigr icin gelistirilen sorular konu hakkindaki farkindaligin ortaya ¢ikaridmasina
yoneliktir. Calismanin  temel problemi ve yamitlamaya calisugl arastirma sorusu “liman  hizmetlerinin
pazarlanmasinda demiryolu kullaniminin etkilerini kesifsel boyutta 6lgmek”™ oldugu icin sorular bu kapsamda ve
temel diizeyde hazirlanmustir. Soru formu gelistirme stireci kapsaminda hazirlanan sorular bir pilot ¢alisma ile bir
sekt6ér uzmanina ve bir akademisyene sorulmus, olumlu tepkiler alinmast tizerine sorular nihai halini almistir.
Arastirma katdimcilarinin segiminde yargisal 6rneklem yontemi kullanilmis bu sayede konunun uzmanlarimnmn
sorulart yanitlamasi saglanmistir. Katilimeilarin tamami deniz tagimaciligt sektoriinde belirli bir tecriibeye sahip
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olan, Turkiye’de ikamet eden ve aynt zamanda demiryolu tastmaciliginin énemini bilen uzmanlardir. Uzmanlarin
kimlikleri talepleri tizerine gizlenmistir. Arastirmanin amact kapsaminda hazirlanan sorular asagidaki gibidir:

sl e

Liman hizmet pazarlamasi sizin i¢in ne ifade ediyor?

Demiryolu tastmaciliginin denizyolu tasimaciligr tizerinde gelecekteki etkileri ile ilgili diistinceleriniz nedir?
Demiryolu tasimaciliginin avantajlarini dikkate alarak elde edecegimiz fayda ve firsatlart nasil tanimlarsiniz?
Liman hizmet pazarlamacilarinin demiryolu tagimaciliginin artmastyla ne gesit tehditlerle karst karsiya
kalacagt hakkinda yorumlariniz nelerdir?

Ulkemizdeki demiryolu baglantilari ve istasyonlart limanlarin hacimlerini etkileme yoniinde yeterli altyapiya
sahip midir?

Hizmet pazarlamast konusunda liman isletmelerimizin yeterli ekip ve altyapiya sahip olup olmadigt
konusunda yorumlariniz nelerdir?

4. Arastirmanmn Bulgular
Calisma kapsaminda 03.05.2021 — 21.05.2021 tarihleri arasinda veriler e-posta yoluyla toplanmustir. Goriismeye
katilan katithimecilarin tamamit limanlarda gbrev almaktadir. Katithimeilarin profili Tablo 1’de gérilebilir.

Tablo 1. Katlimei profili.

Katilimci Kodu Toplam Sekt6r Tecriibesi Pozisyonu

Katilimci 1 9Yil Lojistik Sorumlusu
Katilimc 2 5Yil Is Gelistirme Midiirii
Katilimci1 3 4 Y1l Satts Pazarlama Miduara
Katilimci 4 3Yill Satts Pazarlama Miduara
Katilime1 5 14 Y1l Satts Mudira

Katilimci 6 8Yil Satts Pazarlama Mudira
Katilime1 7 7 Y1l Satts Pazarlama Mudira
Katilimci1 8 7 Y1l Misteri Hizmetleri Mudira

Yart yapilandirilmug gériissme formunda katilimetlara sorulan sorular ve yanitlari asagida sunulmustur.

SORU 1. Liman hizmet pazarlamasi sizin igin ne ifade ediyor?

Katilimet 1. Cok limanh bélgelerde rekabetgi fiyat ve servis sunumunu ifade ediyor. Bana gére en iyi
pazarlama limanda sunulan hizmettir. Bu hizmet 6ncelikle limanin birincil hinterlandi i¢inde yer alan ve
dogrudan baglanti kurulabilen bélgelere verilir.

Katilimer 2. Liman hizmet pazarlamast benim icin misteri memnuniyetini ifade ediyor. Hizmet
pazarlamasi konusunda uzman olan limanlarin misterilerine daha ¢ok opsiyon ve servis sunarak onlarin
islerini kolaylastirdiklarint distintiyorum. Sunulan ¢6zim sayisinin ve cesitliliginin yant sira hiz ve istikrarin
bu pazarlamada en biyiik etken oldugunu disiniiyorum.

Katilimetr 3. Limanlarin sahip oldugu standart ve 6zel hizmetlerin musterilere kullanim amaclart ve
ihtiyaclart dogrultusunda tanitilmasidir. Ornegin hedef miisteriler halihazirda benzer hizmetleri farkl
limanlardan alirken fiyat avantajlarinin ya da hizmet kalitesinin pazarlamasinin s6z konusu olabilecegi gibi
Limanin ayirt edici hizmetleri de tanitilarak yeni ihtiyaglar yaratilmast saglanabilir.

Katilimet 4. Limanlarda artan rekabet baz alinarak hizmet pazarlamasinin 6zellikle son dénemlerde 6nem
kazandigini gorebiliriz. Var olan ve aday misteriler ile limanlar aktif olarak calisabilmek icin rekabetci
ortamda ithalatci-ihracatgt firmalara 6zel hizmet satarlar. Diger limanlara kiyasla hem operasyonel hem
maliyet acisindan sunulan avantajlar ile miisteri bagliligint saglamaya calisirlar.

Katiimet 5. Tekellige yol acmadan rekabetin glicinii gosteren 6nemli bir arag. Bolgenin gelismesi
acisindan 6nemli.

Katilimet 6. Tagtmaciligt deniz yoluyla yapan, liman hizmeti kullanan ve/veya saglayan tim firmalar.
Katiimct 7. Limanda verilen hizmetin limani kullanan ya da kullanma potansiyeli olan paydaslara tanim ve
isleyis olarak anlatilmasi, sunulmasi. Ornegin limanin alani, kullanilan teknolojik triinler, operatérlerin
yetkinligi vb., Uriiniin limana girisinden ¢tkisina kadar tabi tutuldugu siirecin pazarlamasinin yapilmast.
Katiimer 8. Liman da yapilan veya yapilmast planlanan hizmet ve projeler ile ilgili misterilere liman
hakkinda tim detaylarin ve tanitimlarin iletilmesini ifade ediyor.
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SORU 2. Demiryolu tagtmaciliginin denizyolu tagimaciligr iizerinde gelecekteki etkileri ile ilgili
diisiinceleriniz nedir?

e Katihmer 1. Cin’den ithalatlar 1-2 aktarma ile getirilebiliyor ve 6zellikle ara limanlardan transit siireler 2,5
aya kadar cikiyor. Halihazirda calismaya baglayan Xi’an-Kosekdy hattt tlkemiz denizyolu tagimaciligina
(Gin ithalat1 6zelinde) cok iyi bir alternatif olusturmustur. Demiryolu, aginin artirilmasiyla, denizyoluna
ciddi rakip haline gelmektedir.

e Katilimct 2. Demiryolu tasimalarinin gelecekte cok daha iyi yerlere gelecegine inantyorum. Ozellikle Kusak
ve Yol Inisiyatifi ile birlikte daha da én plana ¢tkan demiryolu tasimalart yakin zamanda demiryolunun
limanlarla birleserek denizlere ulasilmasini da saglayacaktir. Demiryolu baglantist olan limanlar 6n plana
ctkacak, yakin mesafelerde ise Ro-Ro gibi intermodal tasimalarin artacagini, daha da kisa mesafeler icin
tekrar Tren-Ferry’lerin glindeme gelecegini disiniyorum. Tedarik zincirindeki esnekligini kullanan
denizyolu armatérleri demiryolu baglantilar ile 6n plana ¢tkarak kar marjlarint artirirken, diger armatdrler
adapte olmaya gayret ederken odaklarini kaybedeceklerdir. Bu durum denizyollarinda yeni yapilanmalart
meydana getirecek ve Intermodal/Multimodal tasimactlik komiteleri kurulacaktir. Asya Bolgesinde Yeni
Ipek Yolu Yatrimlart 6n plana cikarken, Avrupa’da TEN-T koridorlart 6nem kazanacaktir. Yeni
yapilanmalar ile birlikte Trieste gibi demiryolu hub limanlari 6n plana cikarken, denizyolunu Adriyatik
hattina kaydiracaktir.

e Katiimct 3. Denizyolu tastmacilift en ucuz tastma sekli olsa dahi bu hizmet sadece belirli noktalardan yani
Limanlarin oldugu bélgelerden hizmet verebilmektedir. Bu, denizyolunu kullanacak firmalarin drinlerini
/ konteynerlerini limana kadar tasimasini ve ek masraflara katlanmasini gerekmektedir ve yayginligi
nedeniyle kara nakliyesi tercih edilmektedir. Bazi noktalarda 6zellikle yakin destinasyonlarda denizyolu
tastmast maliyeti ve i¢ kara nakliyesi toplam masrafi dogrudan karayolu ile ithalat/ihracat maliyetlerine
yaklagsmaktadir, tistelik karayolu tasimaciliginda transit siire avantaji bulunmaktadir. Demiryolu karayoluna
alternatif dustintildiigiinde maliyet olarak avantajli durumdadir. Demiryolu baglantili limanlar araciligiyla i
nakliye masraflari diistrilerek misterilerin denizyolunu tercih etmesi saglanabilir. Intermodal tagimacilik
ve denizyolu tastmaciligina oldukea buyiik destek saglayacaktir.

e Katiimer 4. Limanlar hizmet satarken rekabetci ortamui dikkate alarak yatirimlar yaparlar. Bu yatirimlarin
son dénemlerde intermodal hizmete yoneldigini gézlemlemekteyiz. Limanlar hinterlantlart dogrultusunda
limanlara yakin olmayan konumlardaki firmalara hizli ve giivenilir yollardan hizmet verebilmek icin
intermodal liman olma egilimine gitmislerdir. Tleriki siireclerde bu yatirimlar cevre limanlarina kiyasla
intermodal limant 6n plana ¢ikartacak ve hacimsel artis denizyolu ithalat-ihracatlarina yanstyacaktir.

e Katihimet 5. Demiryolu ne kadar gelisse de aynt kapasitede ¢alismayacagi icin olumsuz yonde etkileyecegini
diiginmiiyorum. Aksine tren artt denizyolu multimodal tasimalarin daha ¢ok artacagina inantyorum.

e Katiimct 6. Demiryolu hem 6zelligi bakimindan kolaylik hem de zorluk yaratan bir tasima sekli. Kapasite
sorunu ve désenmis demiryolu ag1 azligt sebebiyle denizyolu tasimaciligina alternatif olamayacaktir ancak
denizyolu 6ncesi-sonrast 6n-son tastma seklinde gelistirilmesi durumunda pozitif etkisi olacaktir denize.
Cin Ipekyolu demir hattt giizel bir alternatif ancak burada da vagon kapasite sorunu ve uzun transit siire
dezavantaj.

e Katihmcet 7. Avrupa 6rneginden yola cikalim, kap: teslim bir adrese bir armat6r x liman tizerinden
fiyatlandirma yapiyorken, sadece karayolu teklifi verilebilecektir. Demiryolu en giivenli ve ucuz tasima
yontemi oldugundan dolay: tiim diinyada yerlesik ve genis bir demiryolu ag1 olsa denizyolu ile 6n tagima
ve son tasima entegrasyonunu hizlandirirdi. Ancak tiim tlkeler arasi bir demiryolu agi olsa bile transit
sturelerin denizyoluna kiyasla uzun olmasi sebebiyle denizyolu kullaniminin tasima tlrleri icerisindeki
yuzdesinde bir degisiklik yapacagim disinmuiyorum. Ama belirttigim gibi satict ile alict arasinda
intermodal/depo veya kapt teslim fiyat verilmesi oranini kesin olarak arttirdi. Bu da denizyolunda hizmet
veren hatlarin intermodal konusunda da tekellesmeye dogru gitmesine sebep olurdu.

e Katilmet 8. Demiryolu tagimaciliginin denizyolu tasimaciligs tizerinde tasimacilik yontemini degistirecek
herhangi bir etkisi olacagini diisinmiiyorum. Demiryolu denizyoluna ancak tamamlayici bir tasima yontemi
olarak sayilabilir. Sebebi, demiryolu tagimaciligi denizyolu tagimaciligt kadar lotlu yiklerin tagimasint
yapamamaktadir. Bu durumda maliyet agisindan fazla masraflara neden olmaktadir.

SORU 3. Demiryolu tagtmaciliginin avantajlarini dikkate alarak elde edeceginiz fayda ve firsatlari nasil
tanimlarsiniz?

e Katilmct 1. En 6nemli avantaj transit siiredir. Transit stirenin az ve sabit olmast (aktarma limaninda
gecikme diye bir seyin s6z konusu olmamasi) alici tarafinda olusabilecek memnuniyetsizliklerin 6niine
gecmektedir.
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e Katilimct 2. Ozellikle Asya(Cin) hattinda demiryolu denizyolundan 3 kat daha hizli, genel olarak hava
yolundan ise 7 kat daha ucuzdur. Ayni zamanda denizyolunda yasanan kapasite kisitlamalarina karsin
demiryollart tikanikliklart acmakta faydall olmugtur. Demiryolu tek beyanname ile yiksek hacimli
tasimalara firsat vermekte ve uzak cografyalara hizli erisim saglamaktadir. Asya ve Avrupa’da gelisen
demiryolu konsept ile kiiglik treticilerin de E-ticaret yoluyla pazarlara adapte olmasinin yolu agilmustir.
Demiryolu ile beraber Orta Dogu ve Afrika hattt yeni firsatlara gebe olacaktir. Basra korfezinin 6énemi
artacak ve Tran’in konumu yeniden tartismaya acilacaktir. Orta Asya’da ise yeni pazarlar yaratilacaktir,

e Katiimet 3. Denizyolu tagimacilift en ucuz tasima sekli olsa dahi bu hizmet sadece belitli noktalardan yani
Limanlarin oldugu bélgelerden hizmet verebilmektedir. Bu, denizyolunu kullanacak firmalarin driinlerini
/ konteynetlerini Limana kadar tagimasini ve ek masraflara katlanmasini gerekmektedir ve yayginligi
nedeniyle kara nakliyesi tercih edilmektedir. Bazi noktalarda 6zellikle yakin destinasyonlarda denizyolu
tasimasi maliyeti ve i¢ kara nakliyesi toplam masrafi dogrudan karayolu ile ithalat/ihracat maliyetlerine
yaklasmaktadir, iistelik karayolu tagimaciliginda transit siire avantaji bulunmaktadir. Demiryolu karayoluna
alternatif distiniildigiinde maliyet olarak avantajli durumdadir. Demiryolu baglantili limanlar araciligtyla i
nakliye masraflart disiiriilerek misterilerin denizyolunu tercih etmesi saglanabilir. Intermodal tastmacilik
ve denizyolu tastmaciligina oldukea buylk destek saglayacaktir.

e Katilmct 4. Demiryolu tasimaciligt Avrupa ve ABD’de yatirimlarina 6nem verilen bir hizmet tiird
olmustur. Intermodal hizmet diger tiim ulasim yollarini birbirine baglayan bir noktada, 6zellikle miisteri
tarafinda hem diigiik maliyet saglamast agisindan hem de misteri ihtiyaglarini saglayarak kesintisiz ulasim
saglamasindan dolayt 6nemli bir yere sahiptir.

e Katilimct 5. Ozellikle karbon ayak izini azaltmaya politikacilara yardimct daha yesilci bir tasima modeli.

e Katiimct 6. Demiryolunun en giizel faydalarindan bir tanesi karbon footprint agisindan kara tasimasindan
daha doga dostu olmast.

e Katihimar 7. Digiik maliyet, karayollarinda daha az trafik, daha giivenilir kargo tagimacihigy, diisiik karbon
salinimu.

e Katilimet 8. Demiryolu tastmaciligi ytikin gidecegi lokasyonlar arasi baglantt var ise karayoluna istinaden
daha giivenli hizli ve maliyeti distik bir tasimacilik yontemidir.

SORU 4. Liman hizmet pazarlamacilarinin demiryolu tagimaciliginin artmasiyla ne gesit tehditlerle kars1
karsiya kalacagi hakkinda yorumlariniz nelerdir?

e Katiimct 1. Demiryolu istasyonlari, bélge limanlart i¢in yeni ve ciddi bir rakip haline gelmistir. Liman
hizmet pazarlamacilarinin sunamadigi transit streyi sunabilmektedir.

e Katimct 2. Demitryolu erisimi olmayan limanlar arasi denizyolu rekabetinin daha da artacagim
sOyleyebiliriz.

e Katiimer 3. Demiryolunun limanlar tizerinde olumsuz etki yaratacagini diigiinmityorum. Yapist geregi her
yere hizmet saglanamamakta ve denizyolu kadar ucuz bir tasima modeli degildir. Bazi durumlarda
denizyolu miisterisi demiryolunu alternatif olarak secebilir fakat ¢ok kisith bélgelerde ve kisitlh misteri
kesimi tarafindan tercih edilmektedir. Diinyada ticareti yapilan tirtinlerin ¢cok biiytik bir kisminin denizyolu
ile yapildigini ve demiryolunun kisith yik tasima kapasitesi, hat trafigi, kisith erisim bolgelerini
diisindigimiizde uluslararast ticarette alternatif olabilir fakat dogrudan rakip olamaz, destekleyici bir
hizmet olarak da gérilebilir.

e Katimcet 4. Liman hizmet pazarlamaciarinin artan avantajlari bir giic olarak kullanmasinin disinda
rekabetci ortam sayesinde liman icerisinde verilen hizmetin de kalitesini ve fiyat politikasini sahada aktif
ve sistemli bir sekilde pazarlamasi gerekmektedir. Intermodal yatirimlarin artmastyla artan miisteri
porttéyiinii kontrol etmek ve limanlarda verilen hizmet kalitesinin diismemesini saglamak 6nemli bir
husustur. Artan hacim ytziinden operasyonel aksakliklar ve yogunlugu yonetememe pazarlamaciyt sahada
musteri karsisinda zor durumda kalabilir.

e Katilimct 5. Tren yolu baglantist olmayan limanlar daha az tercih edilecek bu ylizden gercekten liman ve
tren yolu baglantist 6nemli. Bunun igin gerekli alt yapiy1 olusturmayan limanlar daha az tercih edilecek.

e Katilimet 6. Sahsi fikrim denizyoluna demiryolu rakip olamayacagi icin gesitli sebeplerden limanlardan pay
almas1 dustik seviyede kalacaktir. Demiryolunun artmasi kapasite sorunu yasayan limanlarda sikintt
ctkaracaktir. Liman girisi sirasinda uzun vagon kuyruklart olacaktir. Demiryolu operasyonu ve gimrigi
daha zor oldugu icin vagondan yere temas etmeyen yiiklerde beyanname agilamadigi icin tahliye ve gemiye
yuklenme siralari olusacaktir.
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Katiimer 7. Daha genis hinterlantlarinin olmast gerekliligi ortaya ctkacaktir santyorum ki, daha ¢ok
depolamaya alanina ihtiya¢ duyulacak ve konteynerler daha uzun siire bu alanlarda bekletilecektir
demiryolunun karayoluna kiyasla daha cok tercih edildigi bir senaryoda. Ciinkii kamyona konteynetleri
yikler génderirsiniz ama her yarim saatte bir limandan tren kaldiramazsiniz. Ayrica artan konteyner sayist
sebebiyle artan tehlikeli madde adedi de liman giivenligi acisindan sikinti yaratabilir. Ozetle limanda
olusacak sikisikliklar misterinin géziinii korkutabilir.

Katilimct 8. Eger limanda demiryolu baglantisi yok ise ayni sartlara sahip demiryolu baglantist olan limanlar
demiryolu tastmaciligini kullanacak musteriler tarafindan tercih sebebi olup, demiryolu baglantisi olmayan
limanlarda hacim disisleri yasanacaktir.

SORU 5. Ulkemizdeki demiryolu baglantilart ve istasyonlari limanlarin yiik hacimlerini etkileme
yoniinde yeterli altyapiya sahip midir?

Katiimct 1. Halkali ve Gebze istasyon bolgelerinin yavag yavas hacmi etkileyecek boyuta geldigini
distntyorum. Diger bélgeler icin hentiz yeterli altyapinin oldugunu sanmtyorum.

Katiimct 2. Su an tlkemizdeki demiryolu baglantilart ve istasyonlart limanlarin hacimlerini etkileme
yontinde yeterli altyapiya sahip degildir. Tekirdag ve Mersin limanlari bu konuda avantajlt iken diger
limanlarin/istasyonlarin tekrar multimodal yapiya uygun hale getitilmesi gerekmektedir.

Katilimei 3. Pek ¢ok limanimizda demiryolu baglantisi olsa dahi yeterli kapasitede ¢alismamaktadir. Yolcu
trenleri ile yitk trenleri aymi hatta hizmet verdigi icin ekstra beklemeler olusabilmektedir. Kapasitelerin
gelistirilmesi gerektigini diisiiniiyorum.

Katilimet 4. Ulkemizde demityoluna yatirimlarin artmastyla birlikte bir hareketlilik basladigi s6ylenebilir
ancak demiryoluna Tirkiye’de hentiz gereken 6nem verilmemektedir. Tiirkiye’deki karayolu tasimaciliginin
giiclii bir yapisinin olmast sebebiyle demiryolu daha arka planda kalmaktadir. Istasyonlar sanayinin yogun
oldugu yerlerde bulundugu icin ayni zamanda limanlara da yakin konumlandirdmaktadir. Limanlar
karayolu-denizyolu ve tren yolu tasimacilifinin ortak bulusma noktast oldugu i¢in de hacimlere teki
etmektedir.

Katilimet 5. Hayir kesinlikle degil. Bu hizmeti sunan liman ¢ok az bu ylzden gelistirilmesi gereken ¢ok
nokta var.

Katilimei 6. Su anda bile ¢ogu liman belitli vagondan fazla operasyon kaldiramiyor. Hacmin artmast liman
isletmelerinin operasyonlarint sikinttya distireceginden, limanlarin kapasite artist icin proaktif gelisim
gostermeleri gerekiyor.

Katiimer 7. Kesinlikle degil maalesef, limanlardan her sehre ulasabilecek bir demiryolu altyapisina
ihtiyacimiz var.

Katilimet 8. Maalesef yeterli alt yapiya sahip degildir.

SORU 6. Hizmet pazarlamasi konusunda liman igletmelerimizin yeterli ekip ve altyapiya sahip olup
olmadig1 konusunda yorumlariniz nelerdir?

Katilimet 1. Bos brrakilmustir.

Katlimet 2. Hizmet pazarlamast konusunda yeterli altyapiya sahip limanlarimizin  bulundugunu
distntyorum, fakat teknolojik altyapilarin daha da arttirilmasiyla blockchain teknolojisine adapte edilmesi
gerektigini distinmekteyim.

Katilimei 3. Pek ¢ok limanimizda demiryolu baglantisi olsa dahi yeterli kapasitede ¢alismamaktadir. Yolcu
trenleri ile ylk trenleri aynt hatta hizmet verdigi icin ekstra beklemeler olusabilmektedir. Kapasitelerin
gelistirilmesi gerektigini diigtiniyorum.

Katiimct 4. Liman isletmelerinde hizmet pazarlama stratejisi farklilik géstermektedir. Global ortaklig
bulunan limanlar acente/hat memnuniyeti odaklt ilerlerken daha butik hizmet veren limanlar musteri
memnuniyeti odakli ilerlemektedir. Her limanda hacim oranlt yeterli ekip ve altyap1 hizmeti vardir.
Katilimet 5. Bence degiller. Ama glinden giine kendini gelistiren limanlar var.

Katilimet 6. Liman isletmelerinin cogunlugu gemi acenteleriyle entegre bilisim altyapilarina sahip degiller.
Ara yazilimlarla EDI vs entegrasyonlar saglaniyor. Cogu bilgi akist kapr giris ya da konteyner hareketleri
uzun zaman aralikli oldugu icin sikintt yasantyor. Biyiik gemilerin yanasacagt drafti kurtaran operasyon
icin yeterli crane’t olan ¢ok sayida rihtim yok o ylizden berth windowlarda sira oluyor gemiler actkta
bekliyor operasyonel cost olusuyor. TOKI dolum sahasi olan liman ¢ok az.
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e Katiimct 7. Genel olarak tiim limanlarimiz iyi hizmet verildigi kanisindayim bugtine kadar ki tecriibelerim
g6z 6ntinde bulunduruldugunda, dolayistyla ortalamanin tzerinde yetkinlikle limanlarimizin ¢alistirildiging
sGyleyebilirim.

e Katilimct 8. Ulkemiz de revacta olmadigindan yatirim yapilmayan bir tasimacilik yontemidir. Ama ileride
maddi kazanc¢ elde edilecegini anladiklari zaman liman isletmeleri gerekli yatirimi yapacaklarin
distntyorum.

5. Bulgulara Iligkin Degerlendirme

Liman hizmetlerindeki aksakliklar, Griinlerin tedarik zinciti icindeki hareketini olumsuz etkilemektedir (Thai, 2016).
Bu nedenle bu aksakllarin kapsamli olarak degerlendirilmesi gerekmektedir. Limanlarin entegre lojistik merkezi
olmasi (Wang, 2011) uzun mesafelere ulasmada demiryolunun 6nemini 6zellikle aciga ¢tkarmaktadir. Glintimuzde
rekabetin pek cok unsurunun olmast rekabetin diizeyini arttirict bir etkiye sahiptir. Bu noktada limanlarin verdikleri
hizmette ve hinterlant erisiminde daha fazla deger yaratabilmesi, bir rekabetci unsur olarak degetlendirilebilir (Yeo
ve digerleri, 2015). Literattirde limanlarin hizmet kalitesini ve hizmet performansini arttirmalari gerektigi pek cok
calismada dile getirilmistir (Phan ve digerleri, 2020). Bu kapsamda alinan yamtlar liman hizmetlerinin
gelistirilmesinde demiryollarin 6neminin altint ¢izmekte ve literatiirdeki bu bilgileri destekler niteliktedir.

Gorustlen sekiz katitmcinin cevaplarini yorumladigimizda, ¢ogunlugun liman hizmet pazarlamasinin tanimini
“diger limanlardan fiyat ve imkanlara ek olarak saglanacak farklt hizmetler ve hizmet kalitesinde digerlerine gore iyi
olmast” olarak yorumladigini sdyleyebiliriz. Burada hizmet kalitesi 6n plana ¢ikarken, digerlerinden farkli ne
yapildigi sorusu 6nem kazanmaktadir. Hizmet pazarlamasinin en 6nemli unsurlar arka plandaki operasyon stireci
ve limamin altyapt ve teknolojik imkanlari olarak goriilmektedir. Liman sektériinde verdiginiz hizmetleri ne kadar
pazatlarsaniz pazarlayin, gin sonunda dikkat cekilen en énemli konunun hizmet kalitesi oldugu agik olarak
goriilmektedir.

Demiryolunun denizyoluna etkilerinin gelecekte nasil olacagiyla ilgili gériislerde genel olarak intermodal
tastmactlifa dikkat ¢ekilmistir. Katilimeitlarin bir kismi demiryolunun denizyolunun her bélgeye ulasamadigindan
ve yeni demiryolu atilimlari sayesinde demiryolunun limanlarin islerin etkileyecegini diisinmektedir. Goristlen
kisilerin buyiik kismut ise demiryolu ve limanlarin birbiriyle baglantili olmast gerektigi goriisiindedir.

Demiryolunun denizyoluna rakip olmasindan ziyade destekleyici olarak i¢ destinasyonlarla baglanti kurmast
konusunda goériisler 6n plana ¢ikmaktadir. Demiryolu ve denizyolu tastmacihiginin birbiriyle baglantili oldugu
takdirde daha giicli olacagi gbrilmektedir. Demiryolu tek basina kitalararasi ticarette etkili olamayacaktir, denizyolu
ile biiyiik anakarasi olan yetlerde yetersiz kalacaktir. Kiiresel ticarette bagarili olmak i¢in en dogru yontemlerden
birisinin demiryolu baglantili limanlar gliclendirmek oldugu gérillmektedir.

Demiryolu tastmaciligi denizyoluna gbre daha fazla bolgeye ulasabildiginden &zellikle Cin’den Avrupa’ya olan
koridorda yaygin kullanilmaya baslanmistir. Katthmeilarin yorumlarina gére intermodal tagimacilikta demiryolu
kullanmak avantajli olacaktir. Bu avantajlarin yant sira karbon salinimindan dolayr da demiryolunun avantajli olacagt
distintlmektedir. Bir 6nceki soruda oldugu gibi bu sorunun cevab:t icin de limanlarla rekabetten ziyade,
demiryolunun limanlarin tamamlayicist olarak goriildiigiinii sdyleyebiliriz. Ozellikle gelismis tilkelerde demiryolu
kullanim oranlarinin yiiksekligi yanitlarda vurgulanmistir.

Demiryolu, denizyoluna gére daha kisa transit stire sunacagindan dolay1 katitimeilardan bir kismt demiryolunun son
dénemdeki stratejileriyle denizyolundan yiik alabileceginden dolay: liman hizmet pazarlamast konusunda daha ¢ok
calismak gerektigini diisinmektedir. Katilimcilardan bazilariysa limanlardan ¢ok karayolunu etkileyecegini ve deniz
limanlarindan demiryolu baglantist olmayan limanlarin olumsuz etkilenirken, demiryolu baglantili limanlarin olumlu
yonde etkilenecegi yoniinde gortis bildirmislerdir. Bazi katlimeidar da demiryolunun bir rekabetci dstiinlik
sagladigint vurgulamstir.

Katiimcilarin cevaplarina baktigimizda tGlkemizdeki limanlarin demiryolu baglantist konusunda yetersiz kaldigt
gbriisti hakimdir. Demiryolu baglantisi olan limanlarin da vagon ellegleme kapasitesi disiik oldugundan ya da
demiryoluyla baglanacak denizyolu servisinin yeterli olmamasindan dolayt olmast gereken seviyenin altinda
kalindigindan s6z edilmektedir. Limanlarin demiryoluna daha fazla 6nem vermesi i¢in de iilkedeki hemen hemen
her limanin demiryolu baglantist olmast gerekliligi hakkinda yorumlar da vardir. Hatta demiryolu baglantilarinin
hinterlanttaki tim sehitlere yayginlastirilmasi gerektigi 6zellikle vurgulanmistir.
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Katiimcilardan bazilart limanlarin  hizmet pazarlamast konusunda kendilerini gelistirmeye basladiklarint
iletmektedir. Bazi katilimcilar da limanlarin hizmet pazarlamasindan daha cok altyapilarinin yetersiz oldugu icin
altyaptya 6nem vermesi gerektigini dustinmektedir. Limanlardan hizmet pazarlamasindan 6nce beklenen
konulardan bazilari da gemi acenteleriyle entegre sistem kurmalari gerektigidir. Limanlarimiz Szellikle rekabetin
artmastyla birlikte hizmet pazarlamasina daha ¢ok 6nem vermeye baslamislardir. Bazi katihimeilar Turkiye’deki
limanlarin aslinda iyi hizmet verdiklerini fakat demiryolu altyapisinin iyilestirilmesi gerektigini vurgulamaktadr.

6. Sonuglar

Calisma sonuglarina gore rekabetci olarak gérilen denizyolu ve demiryolunun verimli olabilmesi i¢in birbirini
tamamlamast gerektigi ve entegre olmast gerektigi gortilmistiir. Arastirma yaparken goriisiilen katilimeilarin
yorumlarini dikkate aldigimizda demiryolunun tagtima modelleri arasindaki yerinin arttirilmast gerektigi goriisu
hakim olmustur.

Mevcut altyapisindan ve denizyolundaki gemi kapasitelerinin giinden gline artmasindan dolayt demiryolunun
denizyolu karsisinda rakip olamayacagi gériisii ortaya ¢ikmistir. Demiryolu tasimaciligy, altyapisini arttirsa bile
Ozellikle denizasirt tagimacilikta denizyolu ile rakip olacak kapasiteye ya da yetenege sahip olamayacaktir. Rekabet
yerine demiryolunun limanlara entegrasyonu konusuna daha ¢ok 6nem vermesi gerekliligi aciktir.

Son doénemde geleneksel limanciligin aksine hizmet pazarlamasina 6nem vermeye baslayan limanlar demiryolu
baglantisina ciddi yatirimlar yapmaktadir. Limanlarin demiryolu baglantisinin olmast, karayolu kullanimint daha aza
indireceginden dolay: limanlar karbon salinimi konusunda daha ¢evreci olacaktir. Karbon salinimina verilen 6nem
6zellikle son yillarda daha gok daha iyi anlagilmakta ve bu konuya daha fazla 6nem verilmektedir.

Katihmer yorumlarini dikkate aldigimizda limanlarin hizmet pazarlamast konusunda daha titiz davrandiklar ve
demiryolunu tehdit gbrmemenin yant sira tamamlayict hizmet olarak pazarladiklart gbrillmektedir. Demiryolu ve
denizyolunun rekabetin aksine birbirinin tamamlayicisi oldugu calismanin sonuclari arasinda net olarak
gorilmistir. Kesifsel nitelikte yapilan bu ¢alisma sonrasinda demiryolu hizmetlerinin liman hizmet satiglarina olan
somut etkileri de incelenmelidir.

Bu calisma demiryolu tagimaciliginin limanlarin hizmet pazarlamasina olan etkilerini kesfetmeye yoneliktir. Bu
nedenle ¢alisma liman hizmetlerini pazarlayan profesyoneller tizerinden yiriitilmustiir. Sonraki ¢alismalarda liman
kullanicilarinin konu hakkindaki gorislerini dikkate alan bir aragtirma kapsami tanimlanabilir.
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1. Girig

Deniz kazalari yuzyillardir kamuoyunun gindeminde olan bir konudur. Deniz kaza/olaylarinin incelenmesinin ana
amaci, denizde seyriisefer emniyetini gelistirmektir (Forbes, 2010; 1368). Deniz kazalart sonuclari itibariyle biiytik
kayiplara neden olabilmektedir, 6zellikle can kayiplari, yaralanmalar, deniz ulastirmasinin aksamast, cevreye zatrar
gibi sonuglar, yeri doldurulamayacak maliyetler getirebilmektedir. Dolayisiyla bu kayiplarin 6niine gegebilmek icin
kazalarin en uygun sekilde analiz edilmesi gerekir. Bu kapsamda kazaya sebebiyet veren kék nedenlerin bulunmast
ve bu nedenlerin ortadan kaldirilarak gelecekte benzer kaza ya da olaylarin yagsanmasina engel olunmast denizcilik
ile ilgili tim paydaslar ve kamuoyu baglaminda farkindalik olusturmaktadir (Demir, 2016; 881). Deniz kazalatinin
birbirinden farklt gesitli sebepleri olabilir. Bununla bitlikte giinimiizde deniz kazalarinin yaklasik %80’inin insan
hatasindan kaynaklandigi kabul edilmektedir (De la Campa Portela, 2005; 3). Deniz emniyetinin saglanmasina iliskin
geleneksel yaklagim proaktif olmaktan cok reaktiftir yani kazalar gerceklestikten sonra onleyici tedbitlerin
uygulanmaya konulmasi seklindedir (Awal ve Hasegawa, 2017; 300). Bununla birlikte proaktif bir yaklasimla deniz
kaza/olaylar gerceklesmeden 6nce Onleyici, duzeltici ve iyilestirici tedbitlerin belitlenerek ortaya konulmast daha
yararlt olacaktr (Ghirxi, 2003; 61). Tarihsel olarak ele alindiginda deniz kazalarinin listesi oldukca uzun ve
kapsamlidir. Gergeklesen deniz kazalari sonrasinda, deniz emniyeti, deniz kazalartyla ilgili uygulamalar ve konuyla
ilgili yasal mevzuat acisindan bazi eksikliklerin tespit edildigi ve uluslararast boyutta diizenlemelerin yapildigi
gorilmektedir (Awal ve Hasegawa, 2017; 298). Gegtigimiz yiizyil icerisinde meydana gelen bu kazalar deniz
kazalarindaki emniyet, sorumluluk ve ¢evrenin korunmast konularina dikkat ¢ekerek devletler arasinda uluslararast
anlagsmalarin yapilmasini saglamistir. 1912 yilinda meydana gelen Titanik kazasi denizcilik alanindaki emniyet
hususlarint belitleyen Denizde Can Givenligi Uluslararast Sézlesmesinin (International Convention for the Safety
of Life at Sea-SOLAS) bu kazadan iki yil sonra 1914 yilinda imzalanmasina sebebiyet verdigi icin belki de en 6nemli
deniz kazasidir (T6z ve Olgag, 2020; 46). Daha sonraki yillarda gergeklesen kazalardan alinan dersler ile deniz
emniyeti agisindan zafiyet alanlari tespit edilerek belirlenen ihtiyaglara uygun olarak SOLASta gerekli giincellemeler
ve SOLAS disinda yeni anlagmalar yapilmistir (Keefe, 2016). Deniz kaza/olay incelemelerine yonelik yapilan
calismalara iliskin literatiir incelendiginde birbirinden farkly, iliskili ya da birka¢ yontemin birbirine entegre
edilmesiyle olugturulan yontemlerin deniz kaza/olay incelemelerinde kullanildigt gorilmektedir. Bu calismada deniz
kaza/olaylarinin analiz edilmesinde hangi yontemlerin kullanildigt arastirilmis ve deniz kaza/olaylarinin en uygun
sekilde analiz edilebilmesi i¢in nasil bir uygulamaya gidilmesi gerektigine iliskin 6nerilerde bulunulmustur.

2. Yontem

Aragtirma  kapsaminda, deniz kazalarini incelemek ig¢in kullandan yontemlere yonelik literatiir taramast
gerceklestirilmistir. Literatiir taramast internet Uzerinden erisim saglanan Google Akademik, Scopus, Science
Direct, Wiley Online Library ve YOK Ulusal Tez Merkezinin veri tabanlarindaki 2001-2021 yillart arasinda
hazirlanmis olan ulusal ve uluslararast yayinlar incelenerek yapilmistir. Tiirkee ve Ingilizce anahtar kelimeler (deniz
kazasi, deniz olay1, kaza incelemesi, kaza analizi, marine casualty, marine incident, marine accident, accident
investigation, accident analysis) kullanilarak erisim saglanan toplam 66 yayin (makale, bildiri, lisanststi tezler ve
hazirlanan raportlar) incelenerek deniz kaza/olaylarint incelemek icin kullanilan analiz yontemlerine ulasilmistir.

Sekil 1. Literatiir taramast stireci.

Kullanilan Veri Tabanlar:: Google Akademik, Scopus, Science Direct, Wiley Online Library ve YOK Ulusal Tez
Merkezi

Kullanilan Anahtar Kelimeler: Deniz Kazasi/Marine Casualty, Deniz Olayi/Matrine Incident,
Kaza Incelemesi/Accident Investigation, Kaza Analizi/Accident Analysis

Dil Sinirlamasi: Turkee ve Ingilizce

v

Yayin Secim Kiriterleri: - Yapilan Calismanin Deniz Kaza ya da Olay Analiz Calismast Olmast
- Yapilan Calismada Deniz Kaza ya da Olay Analiz Caligmalarinin Kullaniliyor Olmast
- Yapilan Calismanin Deniz Kaza ya da Olay Analiz Yéntemleriyle Tlgili Kaynak Gosterilmis
Bilgiler Iceriyor Olmast

Incelenen Yayin Sayist: 585

Elde Edilen Yayin Sayis1: 66

Kaynak: Liberati ve digerleri, 2009.
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3. Deniz Kazalar ile Ilgili Yapilan Kaza Inceleme Caligmalarinda Kullanilan Analiz Yéntemleri

Bu bolimde deniz kazalari ile ilgili yapilan kaza inceleme calismalarinda kullanilan analiz yontemleri hakkinda
bilgiler verilmektedir. Deniz kazalari tzerine yapian calismalarin blyltk bir kismi kazalarin nedenlerini ve
sonuglarini tespit etmeye yonelik yapilan ¢alismalardir. Hata Agact Analizi, Olay Agact Analizi, Papyon Analizi
Yontemi, Sirali Olaylart Plotlama Metodu ile Yonetim Bakist ve Risk Agact Metodolojisi deniz kazalarinin
nedenlerini ve sonuglarini tahmin etmeyi amaglayan analiz yontemleridir. Deniz kaza analiz yontemlerinin bir
kisminin deniz kazalarina sebebiyet veren insan kaynakli ya da insanlar ile etkilesimli sosyal etmenleri tespit etmeye
calisan yontemler oldugu gorillmektedir. SHELL Modeli, Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi, Tslevsel
Birlestirme Analiz Modeli, Bilissel Hatalarin Geriye Doniik ve Tahmine Dayali Analizi Teknigi (TRACer) deniz
kazalarina sebebiyet veren insan kaynakli etmenleri belirlemeyi amaglayan analiz yéntemleridir. Deniz kazalari icin
risk durumunu belirlemeye calisan analiz yontemleri de mevcuttur. Formal Emniyet Degerlendirmesi, Cografi Bilgi
Sistemleri ile Bayes Aglart deniz kazalarina yonelik risk tahmini yapan yontemlerdir. Deniz kazalarinin nedenlerini,
gbrismeler, beyin firtinalari, vb. diger metotlart kullanarak tahmin etmeye amagclayan nitel yontemlerin kullanildig
kaza inceleme yontemleri de bulunmaktadir. Tehlike ve Islerlik Calismast Metodu, Bes Neden Analizi gibi
yontemler deniz kaza incelemeleri icin kullanilan nitel analiz yontemleridir. Kaza faktorlerini siniflandirarak
kazalarin nedenlert ile ilgili olasiliksal degerler bulmayt amaglayan diger bir kaza analiz yontemi de Karar Agact
Yontemidir. Deniz kazalar ile ilgili literatiir incelendiginde, yukarida belirtilen yontemlerin disinda, gerceklesen
kaza tirleri, kazalara karisan gemi tipleri, kazalarin meydana geldigi bélgeler, kazalarin gerceklestigi mevsimler vb.
parametreler arasindaki iliskiyi ortaya koymayt amagclayan bircok deniz kaza analiz calismasinin yapilmis oldugu
goriilmektedir. Bu ¢alismalarda Frekans Analizi, Ki-Kare Tliski Analizi ve diger istatistiksel analiz yontemleri
kullanilmaktadir. Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) bilgisayar programi tlzerinden yapilan bu
yontemler hazirlanan bu ¢alismanin disinda brrakilmustir.

3.1. Hata Agac1 Analizi

Hata agaci analizi timdengelim yaklagimi ile arzu edilmeyen (en Gst olay olarak ele alinan) olaylarin yukaridan
agagtya dogru olacak sekilde varsayilmasi ve arzu edilmeyen olayin olusmasinda sistematik sekilde sonuglarin elde
edilmesini saglayan ve 1962 yilinda H.Watson tarafindan gelistirilen bir analiz yontemidir (Kum, 2005; 88). Deniz
kaza analizleriyle ilgili yapilan literatiir taramasinda hata agact analizinin kullaniddigr bir¢ok calismanin oldugu
gorilmektedir. Arslan ve digerleri, 2018 yilinda yaptiklart calismada 2000-2014 yillari arasinda yiikleme ve bosaltma
faaliyeti maksadiyla tanker terminallerinde bulunan tanker sinift geminin karistig1 10 deniz kazasint hata agact analizi
yontemiyle analiz etmisler ve insanlardan kaynaklanan hatalarin (prosediitlere uymama ya da bilgi eksikligi) en sik
karsilasilan kaza nedeni oldugu sonucuna varmuslardir (Arslan ve digerleri, 2018). Budiyanto ve Fernanda yaptiklar
calismada 2013-2017 yillart arasinda Endonezya’nin Jakarta Konteyner Limaninda meydana gelen deniz kazalarini
hata agaci analizi yéntemiyle analiz etmisler ve bu liman icin risk olusturan en énemli durumun deniz trafik kazalar
oldugu sonucuna varmiglardir (Budiyanto ve Fernanda, 2020). Asuelimen ve digerleri, bes alan uzmaninin
degerlendirmelerinden yararlanarak Kuzey Denizinde sismik arastirma yapan gemilerin karistigi deniz kazalaring,
hata agaci analiz yontemi ile analiz etmisler ve en riskli kaza ¢esidinin denize adam diisme kazast oldugu sonucuna
varmiglardir (Asuelimen ve digerleri, 2020).

3.2. Olay Agac1 Analizi

Olay agact analizi baslangicta meydana gelen, sec¢ilmis bir olayin meydana geldikten sonra olusabilecek sonuglarin
akisint diyagramlar ile gbsteren, hata agact analizi yonteminin tersine timevarim yaklasimiyla ¢alisan bir analiz
yontemidir. Raiyan ve digerleri, yapmis olduklart galismada 1974-2014 yillart arasinda Banglades’te gerceklesen
deniz kazalarint incelemisler ve gerceklestirdikleri olay agact analizi sonucunda asiri yikleme yapilmis gemilerde
hava kosullar1 acisindan géris durumu bozuklugunun ana kaza nedeni oldugu sonucuna varmislardir (Raiyan ve
digetleri, 2017). Chai ve digerleri, Singapur Bogazi’nda gerceklesen Sliim ya da ¢evre kirliligi ile sonuclanan ¢atisma
tipi deniz kazalariyla ilgili risk degerlendirmesini amaglayan bir matematiksel model gelistirmek amaciyla bes ara
duruma dayali olay agact analizi yapmuslar ve yolcu ya da RoRo gemilerinin ¢atisma gerceklestirdiklerinde en cok
can kaybina sebebiyet verecek gemi tipleri oldugu sonucuna varmuslardir (Chai ve digerleri, 2017). Fu ve digerleri,
2016 yilinda yapmus olduklart calismada LNG gemilerindeki yakit sizintilart icin bir risk degerlendirmesi yapmak
tzere Hongri 166 isimli gercek bir gemi tizerinde vaka galismast yapmuslar ve bu calismada olay agact analiz
yontemini, hesaplamali akiskanlar dinamigi simtlasyonu ile birlikte bitiinlesik bir arastirma yontemi olarak
uygulamislardir, ¢alisma sonucunda LNG tip gemilerin depo tanklarinda meydana gelen sizintinin kazalara neden
oldugu sonucuna ulastlmustir (Fu ve digerleri., 2010).

3.3. Papyon Analizi
Papyon analiz yontemi, gerceklesmesi arzu edilmeyen ve risk olusturan bir olaya sebebiyet veren kok nedenleri ve
olay meydana geldikten sonraki sonuglari tanimlayarak sema seklinde analiz etmektedir. Hata agact ve olay agaci
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analiz yontemlerinin kombinasyonundan olusur (Kogak, 2019; 23). Literatiir incelendiginde, Sotiralis ve digerleri,
denetim ile ilgili konularla iligkili olabilecek deniz kazalarinin altinda yatan nedenleri ve bunun sonucunda ortaya
ctkabilecek sonuglari belirlemek icin ¢alismalarinda papyon analizi yontemini kullanmiglardir (Sotiralis ve digerleri,
2019). Arici ve digerleri, gemiden gemiye yapilan ytlk transferlerinde riski sayisal olarak ifade edebilmek i¢in bulantk
yontemler ile papyon analiz metodunu entegre etmislerdir (Arici ve digerleri, 2020). Mokhtari ve digerleri.,
limanlarla ilgili bir risk degerlendirmesi yapmak tizere hazrladiklari calismalarinda Tran’in Shahid Rajaee
Limanindaki pilotaj hatalarini vaka calismast olarak belirlemisler ve bu ¢alismalarinda popyon analizi yéntemini
kullanmuslardir (Mokhtari ve digerleri, 2011). Smolarek, Papyon Analizi yonteminin gercek zamanh bir risk
durumunu ifade etmek ve deniz tasimaciligi icin gercek zamanlt bir risk analizi yapabilmek i¢in ¢ok uygun bir
yontem oldugunu ifade etmis ayrica bu yontemde hata nedenleri ve sonuclari diyagramlarla gosterildigi icin
analizlerin gemi personeli tarafindan anlagilmasinin kolay olacagini belirtmistir (Smolarek, 2016).

3.4. Siral1 Olaylar1 Plotlama Methodu

Siralt Olaylart Plotlama Metodu (Sequentially Timed Events Plotting -STEP), 1987 yilinda gelistirilmis bir kaza
arastirma metodudur. Kaza aragtirmasinda olaylarin tanimlanmasi agisindan bir ¢erceve cizer. Kaza siireci bir akis
semasint ifade eden bir matris ile anlatilir ve matrisin tamami, istenmeyen sonuglart ireten ve gelecekteki
performanst iyilestirmek icin degistirilmesi gereken davranislara veya eylemlere odaklanmaktadir (Sothivanan ve
Siddiqui, 2015; 680). Eun ve digetleri, kimyasal d6kiintiiye neden olan deniz kazalarindaki hangi aktérlerin kazaya
neden oldugunu, hangi hatalart yaptiklarini ve bu hatalart neden yaptiklarini bulmak i¢in STEP metodunu
kullanarak bir model gelistirmislerdir (Eun ve digetleri, 2017). Holen ve digerleri, Norveg’te bir balik iiretim
ciftliginde kullanilan bir botun batmasiyla ilgili bir kazayt STEP metodu ve bir diger kaza inceleme metodu olan
CAST (Causal Analysis based on STAMP) metodu ile incelemisler ve bu iki metodu birbitleriyle karsilastirarak
avantaj ve dezavantajlarini tartismislardir (Holen ve digerleri, 2014).

3.5. Yonetim Bakig1 ve Risk Agac1 Metodolojisi

Yonetim Bakist ve Risk Agact Metodolojisi (Management Oversight and Risk Tree/MORT) Yontemi 1973 yilinda
W.G. Johnson tarafindan kullanilmaya baglanan ve gerceklesen kazalarin/olaylarin nedenlerini ya da
kazalara/olaylara katki saglayan faktotleri bulmayr amaclayan analitik bir kaza analiz yontemidir ve genellikle
nitkleer emniyet ile ilgili alanlarda kullandmaktadir (Ziedelis ve Noel, 2011; 25). Literatiir incelendiginde denizcilik
ile ilgili alanlarda bu yéntemin kullanddigr gérilmektedir. Whitaker-Sheppard ve digerleri, ABD deniz ulastirma
yollar1 Gzerinde meydana gelen kimyasal dokinti kirliligini 6nleyici ve karsi tedbitlere yonelik ABD Sahil Giivenligi
icin hazirladiklart raporda deniz kazalarint MORT yOntemiyle analiz etmislerdir (Whitaker-Sheppard ve digerleri,
1990). Xie, hazirladigy yitksek lisans tezinde MORT yonteminin sistematik, kapsayict ve etkili olmast sebebiyle kaza
arastirmalart yapilirken deniz emniyetinin saglanmast adina etkin bir yéntem oldugunu ifade etmistir (Xie, 2001).

3.6. SHELL Modeli

1972 yihinda gelistirilmis olan SHELL Modeli, kazalarin nedenlerini kazaya neden olan unsurlarin insan ile
etkilesimleri baglaminda ele alarak analiz etmeyi amaglayan bir yontemdir (Aydemir, 2017; 672). SHELL, Ingilizce,
Software (yazilim: yazili talimat, kurallar, prosediirler), Hardware (donanim: malzeme, ekipman), Environment
(cevre: sosyal, ekonomik, kultiirel ortam vb.), Liveware (canli/¢alisanlar: becerileri, nitelik durumlari vb.), Liveware
(canli/ekip calismast: iletisim, uyum, liderlik) kelimelerinin kisaltmasidir. Literatir incelendiginde, SHELL
modelinin, deniz kazalarinin arastirdmasinda kullanidan bir yéntem oldugu gérilmektedir. Kim ve digerleri,
rémorkérlerin karistigt 18 adet catisma kazasit SHELL yéntemini kullanarak analiz etmisler ve bilissel bir stireg
modeli olusturmuslardir (Kim ve digerleri, 2010). Saragih ve digerleri, MT Delta Victory isimli tankerin elektrik
sisteminde ger¢eklesen bir kazayrt SHELL yéntemi ve AHP yontemiyle analiz ederek kazanin olusmasinda insan
kaynakl hatalart ortaya koymuslardir (Saragih ve digetleri, 2020). Lee ve Chang, balikct teknelerinde meydana gelen
ve yaralanmayla sonuglanan deniz kazalarindaki insan hatasini arastirmak icin SHELL y6ntemini kullanmuglardir
(Lee ve Chang, 2005).

3.7. Insan Faktérleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi

Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (Human Factors Analysis and Classification System) (HFACS),
insan faktorleri nedeniyle meydana gelen kaza/olaylart emniyetsiz davranslar, emniyetsiz davraniglara zemin
hazirlayan kosullar, yetersiz yonetim ve kurumsal etkiler bagliklart ¢ercevesinde inceleyerek kazalarin nedenini
bulmayt amaglayan bir analiz yéntemidir (Dénmez ve Uslu, 2018; 157-158). Yildirim ve Basar, balikct teknelerinin
diger farklt gemiler ile yagadiklari 45 adet ¢atisma kazasint HFACS yontemiyle analiz ederek kazalara neden olan
insan kaynakli kaza nedenlerini siklik derecelerine gore siralamuglardir (Yiddirim ve Basar, 2019). Chen, deniz
kazalarinin insan ve organizasyonel faktorlerini belirlemek icin, Neden-Ciinkii Analizi, Gri Tliski Analizi ve
HFACS’1 igeren bir analiz prosediirii olusturmus ve bu prosediirii bes deniz kazasini iceren bir vaka calisgmasinda
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kullanmistir (Chen, 2020). Qiao ve digetleri, yaptiklari ¢alismada gerceklesen deniz kazalarindaki insan faktérind
analiz edebilmek icin HFACS, is stireci yonetimi, sezgisel bulanik kiime teorisi ve bayes aglarindan olusan kapsamlt
dinamik bir analiz yontemi gelistirmis ve bu yontemi kum tastyan gemilerin karistigt deniz kazalariyla ilgili Cin’de
bulunan bir veri tabanindaki senaryolara uygulayarak deniz kazalarindaki insan kaynakli faktérleri ortaya
ctkarmislardir (Qiao, 2020). Schréder-Hinrichs ve digerleri, gemilerin makine dairelerinde gerceklesen 41 patlama
ve yangin kazasindaki 6rgiitsel faktorlerin kaza sorusturmacilart tarafindan tespit edilip edilmedigini gérebilmek
i¢in kazalari, HFACS y6ntemini de igeren entegre bir yontemle analiz etmislerdir. (Schréder-Hinrichs ve digerleri,

2011).

3.8. Islevsel Birlegtirme Analiz Modeli

Islevsel Birlestirme Analiz Modeli (Functional Resonance Analysis Model-FRAM), 2004 yilinda Hollnagel
tarafindan karmastk sosyal teknik sistemlerdeki kaza/olaylatt aragtirmak icin gelistirilen bir analiz yontemidir ve
sadece kazalardan elde edilen &6grenilmis kazanimlart degil, teknolojiler, insanlar ve kuruluslar gibi sistem
fonksiyonlari arasindaki etkilesimler ile de ilgilenir (Tian ve digertleri, 2020; 1-2). Besik¢i ve Sthmantepe, M/F
Ankara isimli Turk bandirali bir gemiyle M/V Reina 1 isimli Malta bandirali bir geminin ¢atigma kazasinit FRAM
metoduyla analiz etmisler ve kazanin nedeninin bir¢ok nedenin bileskesi oldugu ve durumsal farkindaligin kazanin
6nlenmesinde énemli bir etken oldugu sonucuna varmislardir (Besikei ve Sthmantepe, 2020). Lee ve Chung, insan
ve sistem etkilesimi ile yeni bir kaza inceleme metodolojisi gelistirmek icin deniz kazalarinda sistem ile ilgili hususlari
FRAM yéntemini kullanarak miirettebatin islevi ile ilgili hususlart ise HSI (Human-System Interaction/Insan-
Sistem Etkilesimi) yontemini kullanarak analiz etmiglerdir (Lee ve Chung, 2018). Patriarca ve Bergstrém
hazirladiklari calismada gemilerin rihtima baglama manevralarinda gerceklesen kazalarin etkilerini azaltabilmek, acil
kritik durumlari belirleyebilmek, karmasik olay senaryolarini analiz etmek ve potansiyel hafifletici eylemleri
belirleyebilmek tizere FRAM yontemiyle bir model olusturmuglardir (Patriarca ve Bergstrom, 2017).

3.9. Biligsel Hatalarin Geriye Doniik ve Tahmine dayali Analizi Teknigi (TRACer)

Biligsel Hatalarin Geriye Doniik ve Tahmine Dayalt Analizi Teknigi (Technique for Retrospective and Predictive
Analysis of Cognitive Errors/ TRACer), ge¢mise doniik bir olay analiz teknigi kullanip insan hatasi tahminlemesi
yaparak kazalari analiz etmeyi amaclayan bir kaza analiz yontemidir ve ilk olarak havacilik alaninda kullanilmaya
baslanmistir (Shorrock ve Kirwan 2002). Schréder-Hinrichs ve digerleri meydana gelen deniz kazalarini inceleyecek
arastirmactlarin faydalanmalari amaciyla TRACer yonteminin deniz kazalarini arastirirken nasil uygulanacagini
anlatan bir rehber kitap hazirlamiglardir (Schréder-Hinrichs ve digerleri, 2017). Said ve Noor, kilavuz kaptanlarin
pilotaj operasyonu esnasinda gemi tizerinde bulundugu durumlarda meydana gelen deniz kazalarindaki pilot
hatalarim siniflandirabilmek icin 2007 ve 2016 yillari arasinda gergeklesen 50 deniz kazasini inceleyerek TRACer
yontemiyle analiz etmislerdir (Said ve Noor, 2018). Graziano ve digerleri, 2004 ve 2013 yillart arasinda meydana
gelen 64 geminin karistigt 52 catisma/karaya oturma kazasini incelemigler ve TRACer metodunu kullanarak kaza
nedenlerini tasnif etmislerdir (Graziano ve digerleri, 20106).

3.10. Formal Emniyet Degerlendirmesi

Formal Emniyet Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment-FSA), 1988 yilinda Kuzey Denizinde Piper Alpha
isimli acik deniz platformunda gergeklesen patlama sonrasinda 167 kisinin hayatint kaybetmesi sonucu Uluslararast
Denizcilik  Orgiiti  (IMO) tarafindan  gelistirilmeye baslanmis olup 2002 yilinda, IMO’nun  MSC/
Circ.1023/MEPC/Circ.392 duzenlemeleriyle yurtrliige giren, risk analizi ve fayda-maliyet analizi gerceklestirerek
can, saglk, deniz ¢evresi yitk ve geminin korunmast dahil olmak tizere deniz emniyetini artirmayr amaclayan
yapilandirilmis ve sistematik bir metodolojidir. FSA ile ilgili dizenlemelerde IMO tarafindan degisiklikler
yaptlmustir ve giinimiizde MSC-MEPC.2/Circ.12/Rev.2 kodlu yonerge gegetliligini korumaktadir. Bu yénergenin
3inci bolimi deniz kaza raporlarinda verilerin nasil degerlendirilmesi ve raporlanmasi gerektigini belirtmektedir
(https://www.imo.org /en/OurWork/Safety/Pages/FormalSafetyAssessment.aspx, Erisim Tarihi: 02.02.2021).
Literatiir incelendiginde FSA kullanilarak gerceklestirilmis deniz kaza incelemelerinin bulundugu goérilmektedir.
Montewka ve digerleri, hazirladiklart ¢alismada RoPax sinifi yolcu gemilerinin karistigt bir catisma kazasini
inceleyerek FSA ile belirlenen standartlara uygun sistematik bir risk analizi yapmuslardir (Montewka ve digerleri,
2014). Purba ve digetleri, Endonezya’nin Surabaya Limani Bat1 Giris Kanalinda gerceklesen ¢atisma kazalari igin
FSA metodunu kullanarak risk analizi yapmuslar ve bu kazalarin en ¢ok ana makinenin asir1 harareti, gemi kumanda
hatalari, teknik arizalar ve diger nedenler ile meydana geldigi sonucuna varmuslardir (Purba ve digerleri, 2020). Wang
ve digerleri, tamamen elektrik enerjisiyle tahrik edilen katamaran tip bir geminin risk analizini yapmak, ilgili
tehlikeleri tanimlamak ve bu tehlikelerin sikligi ve sonuclarini tahmin edebilmek icin FSA ve olay agact analizini
kullanarak bir model gelistirmislerdir (Wang ve digerleri, 2020).
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3.11. Cografi Bilgi Sistemleri

Cografi Bilgi Sistemleri, konuma dayalt islemler kullanilarak elde edilen cografi verilerin toplanmasi, depolanmasi,
islenmesi, yonetimi ve analizini yapan sistemlerdir (Biiytikkarakurt ve Mutluoglu, 2020; 11). Deniz kazalar ile ilgili
literatiir incelendiginde bu sistemlerin kullanilarak kaza risk haritalarinin olusturuldugu goriilmektedir. Acharya ve
digerleri, Giiney Kore deniz alanlarinda deniz kaza riski bulunan boélgeleri belirlemek amaciyla 2007-2014 yillart
arasinda bu bélgelerde gerceklesen deniz kazalartyla ilgili verileri cografi bilgi sistemleri vasitasiyla analiz etmisler
ve bir risk haritast olusturmuslardir (Acharya ve digerleri, 2017). Biiber ve T6z, hazirladiklari ¢alismada 2005-2017
yillar1 arasinda Ege Denizinde gerceklesen 106 deniz kazasina ait verileri cografi bilgi sistemlerini kullanarak analiz
etmisler ve Ege Denizindeki kaza riskine sahip bolgeleri ortaya ctkarmuslardir (Biiber ve T6z, 2017). Bayazit ve
digerleri, Canakkale Bogazina ait deniz kazast risk haritast olusturmak maksadiyla 2007-2018 yilar1 arasinda
Canakkale Bogazinda gerceklesen 162 deniz kazasini cografi bilgi sistemlerini kullanarak analiz etmislerdir (Bayazit
ve digerleri, 2020).

3.12. Bayes Aglan

Bayes aglart 1985 yilindan itibaren kullanilan bir istatistiksel modeldir, bayes aglarinda degiskenler digumler ile
ifade edilirken degiskenler arasindaki olasiliksal bagimlilik iliskileri yonli oklar ile ifade edilir (Babacan ve
Karaduman, 2018; 25). Bayes aglat1 ile aralarinda neden-sonug iliskisi olan bir¢ok olayin gerceklesme olasiliklart bu
yontem kullanilarak gorsellestirilebilmektedir. Jiang ve digerleri, 21 yy’in Deniz Ipek Yolu rotalari iizerinde
gerceklesen deniz kazalarini bayes aglarint kullanarak analiz etmisler ve risk faktorlerini belirleyerek Deniz ipck
Yolu tizerinde uygulanacak bir risk analizi yaklasimi 6nermislerdir (Jiang ve digerleri, 2020). Jiang ve Lu, dinamik
bayes aglarini kullanarak deniz ulastirmasinda deniz emniyetini saglamak amaciyla deniz kazasi risk tahminlemesi
yaparak gemilere erken uyart mekanizmasi saglayacak bir model olusturmuglardir (Jiang ve Lu, 2020). Jia ve
digerleri, catisma kazalarinin meydana gelme nedenlerini bulabilmek amaciyla hata agact ve bayes aglart metodlarin
kullanarak, catisma olasiligint hesaplayan ve nedenler arasindaki iligkilere gére kazalarin sebebini bulabilen bir
model gelistirmislerdir (Jia ve digerleri, 2018). Banda ve digetleri, deniz emniyet yonetimini temsil eden en 6nemli
bilesenler ile bunlarin belirlenmis gosterge seviyeleri arasindaki bagimlilik kalitesinin olasiliksal olarak tahminini
yapabilmek maksadiyla bir bayes aglari modeli 6nermislerdir (Banda ve digerleri, 2014). Ugurlu ve digetleri, boyu
7 metre ve daha uzun balik¢1 gemilerinin 2009-2018 yillar arasinda karistig diinya genelindeki 6000’den fazla deniz
kazasini, bayes aglari ve ki-kare analizinden olusan bir yontemle analiz etmisler ve balik¢i gemilerinde yasanan
kazalara sebep olabilecek kogullara yonelik tahminlerde bulunmuslardir (Ugurlu ve digerleri, 2020).

3.13.Tehlike ve Iglerlik Caligmas1 Methodu

Tehlike ve Islerlik Calismast Metodu- HAZOP, Hazard ve Operability kelimelerinin kisaltmasindan olusan bu
yontem, bir nitel arastirma metodu olmakla beraber istenmeyen kazalarin sebeplerine ulagilmast ve bu kazalarin
sonuglarinin aragtirilmasint hedeflemektedir. Ayrica bu metot beyin firtinast seklindeki uygulamalar kullanilarak
calisan bir yéntemdir. Uygulamaya katilan kisilerin kazalarin sonuglariyla ilgili verdikleti cevaplar analiz edilmektedir
(Gineysu, 2016; 51). Gengsoy, deniz yapilari icin glivenlik tabanlt karar destek sistemleriyle ilgili hazirlamis oldugu
yuksek lisans tezinde LNG yakit dolum operasyonunu vaka ¢alismast olarak se¢mis ve bu vaka icin tehlikelerin
tantmlanmasinda HAZOP calismalarindaki prensipleri esas almistir (Gengsoy, 2016). Zhan ve digerleri, 10000
TEU’luk dev konteyner gemileri icin HAZOP yontemini kullanarak risk degerlendirmesi yapmis ve elde edilen
riskleri; seviyelerine gore, yitksek, orta ve distk olarak siniflandirmuglardir (Zhan ve digetleri, 2009). Zhang ve
digetleri, risk tahmini tizerine yapilan calismalarda, alan uzmanlarinin yaptigt cikarimlar kullanilarak olusturulan
bayes aglar1 ydnteminin siklikla kullanilan bir yontem oldugunu ifade etmis ve i¢lerinde HAZOP yénteminin de
bulundugu risk tahmin yontemlerinin gézden gecirilmesinin uzmanlarin ¢ézim slrecini kolaylagtirmasi,
belirsizliklerin giderilmesi ve gemi kazalatiyla ilgili yapilacak risk modellemelerinde dogrulugu artirmast agisindan
vararlt olabilecegini belirtmislerdir (Zhang ve digerleri, 2016).

3.14.Bes Neden Analizi

Bir problemi ¢6zmek amaciyla sonugtan baglayarak nedeni bulmak icin cevab: bes defa sorgulamayla calisan bir
analiz metodu olmakla birlikte bu yaklasim sorgulama yoluyla derin disiinmeyi tesvik eder ve kolay bir sekilde ¢ogu
probleme uyarlanabilir (Serrat, 2017; 308). Bu yontemde “Neden” sorusu tekrarlanarak hata ya da sorunun temel
nedeni belitlenmeye ¢alisilir her cevap bir sonraki sorunun temelini olusturur. Bes Neden Analizi Yéntemi, deniz
kazalartyla ilgili yapilan arastirmalarda da kullanilan bir yontemdir. Banda ve digetleri, Balttk Denizinde kis aylarinda
en ¢ok hangi tip kazalarin gerceklestigini bulabilmek amaciyla 2002, 2003 ve 2009-2013 yillar kis aylarinda meydana
gelen deniz kazalarini analiz ederken Bes Neden Analiz Yontemini kullanmislardir (Banda ve digerleri, 2014). Craig,
hazirladig1 calismada bes neden analizinin deniz kazalariyla ilgili analizlerde verilerin analiz edilmesi i¢in uygun bir
yontem oldugunu ifade etmistir (Craig, 2013).
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3.15.Karar Agac1 Yontemi

Karar Agact Yontemi siniflandirma, kiimeleme ve tahmin yapmada kullanilan yorumlanmast ve kullanimz1 kolay bir
yontemdir. Karar agact modelinde bir problemin ¢6zimi icin aga¢ yapist olusturularak timevarim yéntemi
kullanilmaktadir (TUmingin ve digetleri, 2019; 350-351). Deniz kazalarini inceleyen caligmalar ile ilgili literatiirde
karar agact yonteminin kullanddigr calismalar mevcuttur. Youn ve digetleri, Gliney Kore’de gerceklesen deniz
kazalarinin %79unun insan hatalarindan kaynaklandigini ifade etmisler ve deniz kazalarint azaltmak icin simiilasyon
ortaminda deniz kazalarindaki zabitan davraniglarini siniflandirabilmek Uzere igerisinde karar agaclarinin da
kullanildigi bir model olusturmuslardir (Youn ve digerleri, 2019). Tzannatos ve Kokotos, Uluslararast Emniyet
Yoénetimi Kodunun (ISM) yiiriirliige girmesinden 6nce ve yurirliige girdikten sonra Yunan bandirali gemilerin
karistiklart deniz kazalarindaki insan hatalarini analiz etmisler ve calismalarinda ele aldiklart kazalari karar agact
metoduyla siniflandirmislardir (Tzannatos ve Kokotos, 2009). Gakir ve Kamal, Istanbul Bogazinda gérev yapan
gemi trafik hizmetleri sektorlerinde yasanan kazalarin istatiksel analizini yaptiklart ¢alismalarinda 2001-2016 yullart
arasinda gergeklesen 535 deniz kazasini karar agact yontemi ile analiz etmislerdir (Cakir ve Kamal, 2021). Erol ve
Basar, Turk Arama ve Kurtarma Bolgesinde 2001-2009 yillart arasinda gerceklesen deniz kazalarinin istatistiksel
analizini yaparken karar agact ydontemini kullanmislardir (Erol ve Bagar, 2014).

4. Tartigma

Deniz kazalarinin uygun yontem ya da yontemler kullanilarak analiz edilmesi deniz emniyetinin kiiresel ¢apta
saglanabilmesi adina biyiik 6nem arz etmektedir. Hazirlanan bu ¢alismada deniz kaza analiz yontemleri tanitilmis,
kaza analizlerinin amaglar1 ifade edilmistir. Calismamin, 6nimiizdeki dénemde deniz kaza analizi yapacak
arastirmactlar icin uygun kaza analiz yontemini se¢melerine yonelik faydali olacagt degerlendirilmektedir. Kaza
analiz yontemleri, kazalarin k6k nedenlerinin tespit edilmesi, kazalarin gerceklesmesi durumunda sonuglarinin neler
olabileceginin tahmin edilmesi gibi amaglar icin kullanidlmaktadir. Bununla birlikte konuya iligkin yapilan literatiir
taramasinda deniz kaza analizleri ile ilgili yapilan bircok calismanin deniz kazalariyla ilgili istatistiki bilgilerin
birbitleriyle iliskilerini gésteren nicel veri analiz calismalari oldugu gérilmektedir. Deniz kazalariyla ilgili genel resmi
gbérmek adina istatistik ¢aligmalar faydali ¢alismalar olmasina karsin deniz kazalarinin nedenlerini tespit ederek
kazalar1 gerceklesmeden 6nce 6nleyebilmek icin, deniz kaza analiz yontemlerini kullanan, birbitleriyle entegre
ederek gelistiren akademik yaymnlarin sayisimin artmasinin  yararll olacagt distnilmektedir. Deniz kaza
incelemeleriyle ilgili yapilan literatiir taramasinda bazi ¢alismalarin tek bir analiz yénteminin kullanilmast yerine kaza
analiz yontemlerinin birbirlerine entegre edilmesiyle olusturulan yeni yontemler kullanilarak yapilmis oldugu
gorilmektedir. Geleneksel kaza inceleme yontemlerinin, bulanik mantik uygulamalariyla entegre edilmesi sonucu
uygulanan yeni yontemler ile yapilan ¢alismalarin bazilarinda tutarlilik analizlerine yer verilmedigi tespit edilmistir.
Kececi de kendi hazirlamis oldugu calismasinda, bulanitk mantik yontemleri kullanilarak yapilan bircok ¢alismada
tutarhhk analizlerine yer verilmedigini tespit ettigini ifade etmistir (Kegeci, 2015).

Deniz kaza analiz yontemleri Uzerine ¢alisma yapan arastrmactlar kaza analizlerinin daha etkili sekilde
gerceklesmesi icin 6nemli noktalart belirterek 6nerilerde bulunmuslardir. Kegeci, deniz kazalarinin kék nedenlerinin
aragtirtlmasinda  kullanilacak detayll bir deniz kaza analiz prosediiriine ihtiya¢ oldugunu, analiz yapilirken
denizciligin tabiati geregi farkhi yontemlerin kullanildigini, 6zellikle k6ék nedenleri ifade etmek icin standart bir
terminolojinin olmadigini belirterek deniz kazalarina 6zel bir terminolojinin kullanildigi, sayisal veriler ile Slgtimlerin
yapilabildigi, kazaya sebebiyet veren kok nedenlerin tekrar etmemesi i¢in sorumlularin belirlenebildigi, risk azaltict
6nlemlerin olusturulabildigi bir deniz kaza analiz yontemine ihtiya¢ oldugunu ifade etmis ve kendisi de bu yénde
bir deniz kaza analiz yontemi 6nermistir (Kegeci, 2015). Awal ve Hasegawa, deniz kazalari ile ilgili bircok istatistiksel
calismanin yapidigint bu ¢alismalarin yalnizca deniz kazalarindaki egilimleri belitleyebilecegini cogu deniz kazast
tek seferlik bir olay oldugu i¢in deniz kaza egilimlerinin tespitinin her zaman yararh olamayabilecegini ifade etmistir
(Awal ve Hasegawa, 2017). Gilberg ve digetleri, deniz kaza analiz ¢alismalarinda, kaza ya da olaylar yasandiktan
sonra rapor edilmemesinin ve kayit altna alinmamasinin bu analizlerin etkililigini azaltacak 6nemli bir etmen
oldugunu belirtmislerdir (Gilberg ve digerleri, 2016). Psarros ve digerleri, deniz kazalariyla ilgili bilgilerin alindigt
veri tabanindaki eksikliklerin kaza analizine katk1 saglayacak ¢ok 6nemli (ana) bir hususun tespit edilememesine yol
acabilecegini dolayistyla raporlama ve kayit altina almanin ¢ok 6nemli oldugunu ifade etmistir (Psarros ve digerleri,
2010). Bye ve Almklov, AIS (Automatic Identification System) verilerinin denizcilik sektori acisindan deniz kaza
riskinin gézlemlenebilmesi icin gliclii bir temel olusturdugunu ifade etmislerdir (Bye ve Almklov, 2019). Salihoglu
ve Besikei, yaptiklart calismada, FRAM (Islevsel Birlestirme Analiz Modeli) yénteminin kaza sirasinda meydana
gelen olaylar arasindaki iliskiyi belirtme ve olaylara bagli etmenlerdeki bir degisikligin diger etmenleri nasil
etkiledigini gbsterme agisindan kaza analizlerinde biiytk kolaylik sagladigint ve FRAM y6nteminin kaza nedenlerini
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olabildigince eksiksiz bir sekilde tanimlayabilme acisindan deniz kaza analizlerinde kullanilan geleneksel diger
yontemlere gbre daha glivenilir bir yéntem oldugunu ifade etmislerdir (Salihoglu ve Besikei, 2021). Li ve digerleri,
deniz kaza incelemelerinde, deniz kazalaryla ilgili risk faktorleri ve bunlarin karsiliklt etkileri g6z 6ntine alindiginda
Bayes Aglarinin meydana gelen kaza tzerinde en buylk etkiye sahip faktorlerin belitlenmesini sagladigin
aciklamiglardir (Li ve digerleri, 2014). Tungel, ¢atisma kazalarinin meydana gelmesinde en 6nemli kaza sebebinin
Denizde Catismayt Onleme Tiiziigiiniin (Collision Regulations-COLREG) yanlis yorumlanmast oldugunu ifade
etmigtir (Tungel, 2020). Schréder-Hinrichs ve digetleri, deniz kaza incelemelerinde bazi rapotlarin daha ziyade
kazanin gerceklesmesindeki sorumlu kisileri bulmak ve gerekli adli islemleri baglatmak tizere hazirlandigini ancak
deniz kaza inceleme raporlarinin bilimsel bir bakis acistyla hazirlanmast gerektigini ve kazanin gerceklesmesine
sebep olan veya katk1 saglayan tim faktérlerin belirtilerek deniz emniyetinin saglanmast icin gerekli sorun alanlarini
ortaya koymasi gerektigini belirtmistir (Schréder-Hinrichs ve digerleri, 2011).

5. Sonu

Deniz kaia ve olay incelemeleri, denizcilikle ilgili paydaslar tarafindan uzun stredir tizerinde 6nemle durulan bir
alandir ve bu analizlerin gercekei ve etkili sekilde yapilmasi benzer kazalarin tekrar yasanmamast adina gereken
tedbitleri almak icin 6nem arz etmektedir. Bu calismada deniz kaza analizlerini yaparken hangi yontem ve
metodolojilerin kullanildigt incelenmistir. Deniz kazalarint incelemek icin standart bir yoéntemin belirlenmesinin
denizciligin yogun, kompleks ve cok boyutlu dogast geregi cok mimkiin olmayacagi diisinilmektedir ancak kaza
tipi, kazaya karisan gemi tipi, kaza mevkileri, kazanin kék nedeni, katkt saglayan faktorler vb. deniz kazalariyla ilgili
parametreler icin standart terminoloji ve taksonomilerin kullanilmasinin uygun olacagi degerlendirilmektedir. Deniz
kaza raporlariyla ilgili kiiresel bir ifade birligi saglamak icin, IMO tarafindan yayinlanmis MSC-
MEPC.3/Circ.4/Rev.1 (Casualty-Related Matters Reports on Marine Casualties and Incidents) dokiimaninda
belirtilen taksonomilerden yararlanilmasinin fayda saglayabilecegi dustilmektedir.

Gergeklesen deniz kazalart sonrasinda incelemenin hangi analiz metodu ile yapilacagina deniz kazasint inceleyecek
uzmanlar tarafindan dogru sekilde karar verilmesi biiyik 6nem tagtmaktadir. Tamamlanacak inceleme sonrasinda
deniz kazalarinin meydana gelmesine sebebiyet veren kék nedenin ve katki saglayan faktdrlerin tespit edilmest,
alinan derslerin ortaya konularak kazanin tekrarlanmamast icin dlzenleyici ve Onleyici tedbitlerin belirlenmesi
gerekmektedir. Deniz kazalari gerceklestikten sonra reaktif sekilde tedbir almak yerine alinan dersleri analiz ederek
proaktif sekilde tedbitleri belitflemenin deniz kazalarinin dniine ge¢mede daha faydal olacagr disinilmektedir.
Deniz kaza incelemeleri konusunda calisma yapan bir¢ok yazar calisgmalarinda, deniz kazalarinin kayitlarinin
tutuldugu veri tabanlarindaki verilerin eksik, yanlis kaydedilmesi ya da hi¢ kaydedilmemesi sebebiyle, aragtirma
verilerinde eksiklikler oldugunu ifade etmislerdir. Dolayistyla boyle bir zafiyet yasamamak adina kazalar ile ilgili
kayitlart tutan tim birimlerin kayitlart zamaninda, eksiksiz ve kolay anlagilir sekilde tutmalari gerekmektedir.
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