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OZET

ISTANBUL BOGAZI’NDAKI KILAVUZLUK HiZMETLERI iLE GEMi KAZALARI
ARASINDA ESBUTUNLESME ILiSKiSININ INCELENMESI

Mert BAHADIR

Uluslararas1 ticarette tasima tilirleri arasinda en yiiksek payr deniz tasimaciligi
almaktadir. Deniz tagimaciliginin kiiresel ekonomideki bu rolii diinya {izerindeki denizlerde
yogun trafi§in olusmasina neden olmaktadir. Istanbul Bogazi da yogun trafigiyle diinya
iizerindeki en islek su yollarindan biridir. Istanbul Bogazi’nda var olan deniz trafik yogunlugu
sonucunda gemi kazalarinin gergceklesme olasiligi artmaktadir.

Bu calismada, Istanbul Bogazi’ndaki seyir ve trafik diizeni incelenerek, seyir emniyetini
saglamaya yonelik verilen hizmetler agiklanmustir. Istanbul Bogazi’nda gerceklesen kazalar
nedenleri ve tiirlerine gére smiflandirilmistir. Bu amagla, Istanbul Bogazi’nda gergeklesen gemi
kazalar ile kilavuzluk hizmetleri arasindaki iligki arastirilmistir. Degiskenler arasindaki iligki
ARDL egbiitiinlesme yontemi ile incelenmistir. Caligmanin sonucunda kilavuzluk hizmeti ile
gerceklesen gemi kazalar1 arasinda uzun donemli anlamli bir iligkinin var oldugu belirlenmistir.
Kilavuzluk hizmeti almanin, ger¢eklesen gemi kazalarinda negatif bir etki olusturdugu
sonucuna ulagilmistir. Kilavuzluk hizmeti almanin, kaza meydana gelme olasiligini diistirmesi
beklenen bir sonug olarak ¢ikmaktadir. Istanbul Bogazi’nda verilen kilavuzluk hizmetlerinin
artirtlmas1 adma pazarlama bileseni olan tutundurma faaliyetleri kapsaminda, hizmetin
sagladig1 yararlarin hedef pazara anlatilmasi ve etkili iletisim stratejilerinin kullanilmasi ile
konumlandirma stratejisinin giivenilirlik, uzmanlik ve emniyetli seyir ilizerine kurulmasi
gerektigi vurgulanmistir. Bu kapsamda Istanbul Bogazi’'nda seyir emniyetini saglamak igin,

verilen kilavuzluk hizmeti ve kalitesinin artirilmasina yonelik ¢esitli 6nerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Istanbul Bogazi, Gemi Kazasi, Kilavuzluk Hizmeti, Esbiitiinlesme,

ARDL Sinir Testi

v



ABSTRACT

INVESTIGATION OF THE CO-INTEGRATION ANALYSIS BETWEEN PILOTAGE
SERVICES AND SHIP ACCIDENTS IN THE ISTANBUL STRAIT

Mert BAHADIR

Maritime transportation has the highest share among transportation types in
international trade. This role of maritime transportation in the global economy causes dense
traffic in the seas around the world. The Istanbul Strait, is one of the busiest waterways in the
world with its dense traffic. As a result of the maritime traffic density, the possibility of ship
accidents increases in the Istanbul Strait.

In this study, the navigation and traffic order in the Istanbul Strait is examined and the
services provided to ensure navigation safety are explained. Accidents occurring in the Istanbul
Strait are classified according to their causes and types. For this purpose, the relationship
between ship accidents and pilotage services in the Istanbul Strait was investigated. The
relationship between variables was examined with the ARDL co-integration method. As a result
of the study, it was determined that there was a significant long-term relationship between the
pilotage service and the number of accidents. It has been concluded that receiving pilotage
services has a negative effect on ship accidents. It is an expected result that receiving pilotage
service will reduce the likelihood of an accident occurring. Within the scope of promotional
activities, which are a marketing component, in order to increase the pilotage services provided
in the Istanbul Strait, it was emphasized that the benefits provided by the service should be
explained to the target market and the positioning strategy should be based on reliability,
expertise and safe navigation by using effective communication strategies. In this context,
various suggestions have been made to increase the pilotage service and quality provided in

order to maximize navigation safety in the Istanbul Strait.

Key words: Istanbul Strait, Ship Accident, Pilotage Service, Co-integration, ARDL Bound Test
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1. GIRIS

Ulkelerin kiiresel diizeyde rekabet edebilmeleri ve kiiresel piyasada varlik
gosterebilmelerinde en 6nemli unsurlardan biri uluslararas: ticarettir. Ekonomik gelismeleri
dogrudan etkileyen bu unsur, yalniz rekabet¢i bir pazar ortami olusturmakla kalmaz, aym
zamanda iiriin ¢esitliligin ve kalitesinin artisini da desteklemektedir. Ekonomik agidan
ilerlemek ve kiiresel rol oynamak isteyen iilkeler, uluslararas: ticaret faaliyetlerine Oncelik
vermektedirler. Deniz ticareti, bu faaliyetlerin yiiriitiilmesinde kilit bir sektor olarak 6n plana
¢ikmaktadir.

Diinya ticaretinin %80'inden fazlas1 deniz yoluyla gergeklestirilmektedir. Diinyada yer
alan kitalarin okyanuslarla ¢evrilmis oldugu g6z oniline alindiginda ticaretin bu kitalar
arasindaki deniz yollari ile saglandig goriilmektedir. Bu durum, deniz tasimaciligi altyapisinin
gelismesine ve deniz tasimaciliginin yaygilagsmasina katki saglamaktadir. Deniz yolu
tasimacilig, ticaretin gelisimi ile birlikte, 6zellikle biiyiik hacimli yiiklerin tasinmasinda diger
ulasim araglarina gore hem daha giivenli hem de daha ekonomik bir tercih haline gelmistir.
Tiliketime sunulan iirlinlerin taginmasi ve iiretim i¢in gerekli olan hammaddelerin tedarik
edilmesi konusunda deniz tagimacilifi diinya ticareti ve ekonomisinde onemli bir rol
oynamaktadir. Deniz yollari, hava yollar1 gibi belirli rotalara sahiptir ve bazi bolgelerde
yogunlagmakta olup, bogazlar bu bolgelerin basinda gelmektedir (Tashgil, 2004).

Istanbul Bogazi, tarih boyunca stratejik bir gecis noktas1 ve dogal bir kanal olarak biiyiik
Oneme sahiptir. Akdeniz ile Karadeniz'in farkli bolgelerini birbirine baglayan iki 6énemli su
yolundan biridir. Istanbul Bogazi, 6zellikle enerji kaynaklari, hammadde tasimacilig: ve diger
ticari faaliyetler i¢in kullanilan gemilerin ana giizergah1 olmasi nedeniyle uluslararasi ticarette
onemli bir role sahiptir. Istanbul Bogazi, bu ticaret faaliyetlerine olanak saglayan dogal bir
ulasim yolu olmakla birlikte ticari gemilerin kisa ve etkili rotalar kullanmasina olanak
tanmimaktadir. Bu durum, cografi ve jeopolitik agidan stratejik bir énem yaratmaktadir. Istanbul

Bogazi'nin deniz ticaretindeki kilit rolii, bolgesel ve kiiresel ekonomik dinamikleri etkilemekte



ve uluslararasi ticaretin giivenli ve verimli bir sekilde silirdiiriilmesine 6nemli katkilarda
bulunmaktadir.

Istanbul Bogazi, kiiresel deniz ticaretinde ekonomik agidan gelismis bolgeler arasinda
etkili bir baglanti noktasi olarak 6ne ¢ikan ana rotalardan biridir. Bu stratejik konumu, bolgeden
gecen gemilerin sayist agisindan diinyanin en yogun deniz trafigine sahip su yollarindan biri
olmasini saglamaktadir (Kodak ve Acarer, 2021). Tiirk Bogazlarinin uluslararas1 konumu ve
bogazdan gecen gemilerin kosullar1 20.07.1936 tarihinde imzalanan Montré Soézlesmesi ile
belirlenmistir. Tiirk Bogazlarinda verilecek tahlisiye (can kurtarma) ve seyir yardimcilari
faaliyetlerinin Tirkiye Cumhuriyeti Devleti tarafindan yerine getirilecegi s6zlesmede
belirlenmistir. Tiirk Bogazlarinda seyir emniyetini saglama hizmetlerinin yani sira gemi trafik
diizeninin planlanmas1 gorevi Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapir Bakanhigi ilgili
kurulusu olan K1y1 Emniyeti Genel Miidiirliigii 'ne verilmistir. Bu kapsamda KEGM tarafindan
verilen hizmetler; Gemi Trafik Hizmetleri, Romorkdr Hizmetleri, Kilavuzluk Hizmetleri, Seyir
Yardimcilar1 Hizmetleri, Tahlisiye Hizmetleri ve Deniz Haberlesme Hizmetleridir (KEGM
Sektor Raporu, 2022).

Istanbul Bogazi, son bes yillik veriler 1s18inda giinliik ortalama 110 geminin gecis
yaptig1 uluslararasi ticarette diinyada 6nemli bir konuma sahip yogun su yollarindan biridir.
Yine son bes yillik verilere gore Istanbul Bogazi’nda 2,2 milyar ton yiik tasinmis olup, tagman
bu yiikiin yaklasik olarak %351 tehlikeli olarak siniflandirilan yiike aittir. Yogun gemi ve yiik
trafigi sonucunda bogazda meydana gelmesi olasi cana, mala ve ¢evreye biiyiik zararlar verecek
kazalarin 6nlenmesi biiyiik nem tasimaktadir. Dolayisiyla istanbul Bogazi'ndan gegis yapan
gemilerin meydana getirdigi kazalarda bolgenin bu durumdan etkilenmesi kag¢inilmazdir.
Istanbul Bogazi’nda son bes yilda yillik kaza ortalamasi 15 adet olarak gerceklesmis olup,
onceki yillara gore bir diisiis yasanmistir (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2023). Bu duruma
yonelik seyir emniyeti artirmak amaciyla alinan yasal ve idari 6nlemler ¢aligmanin ilerleyen
boliimlerinde agiklanmustir.

Istanbul Bogazi, diinya ticaret yollar iizerinde stratejik bir konuma sahiptir ve gemilerin
emniyetli ve etkin bir sekilde ge¢islerinin saglanmasi adina kilavuzluk hizmetlerine ihtiyag
vardir. Bu anlamda, bogazlarda verilen kilavuzluk hizmet sayisinin artirilmasi ile emniyetli
gecisin saglanmasi ve kaza oranlarinin azaltilmasi miimkiindiir. Bu konu deniz isletmeciliginde

pazarlama kavrami agisindan ele alindiginda, kilavuzluk hizmetlerini saglayan kuruluslarin



hedef pazarin istek, ihtiyag ve taleplerini dogru bir sekilde arastirmalarini ve aragtirma verilerini
dogru analiz etmelerini gerekli kilmaktadir. Pazarlama bilesenleri iiriin, fiyat, yer ve
tutundurma olarak agiklanmaktadir. Denizcilik isletmeleri genel anlamda hizmet saglayici
isletmeler olup, verilen kilavuzluk hizmeti pazarlama bilesenlerinden biri olan iirlin olarak
tanimlanabilmektedir. Istanbul Bogazi hizmetin verildi§i yer olmakla birlikte verilen
kilavuzluk hizmetinin fiyati ulusal mevzuatlar uyarinca belirlenmektedir. Diger bir pazarlama
bileseni olan tutundurma ise verilen hizmetin tanitilmasi ve miisterilerin satin almaya ikna
eylemlerinden olusmaktadir (Arli, 2018).

Tutundurma, iiriinler ile ilgili bilgileri hedef pazardaki kitleler ile var olan ve gelecekteki
olast miisterilere ulagtiran bir iletisim tiiriidiir. Tutundurma, mevcut ve potansiyel alicilar
sunulan triin hakkinda bilgilendirme, iirline olan ilgiyi ve talebi artirma, sonucunda da iiriiniin
satin almmasmi tesvik etmeyi amaglamaktadir. Istanbul Bogazi’nda verilen kilavuzluk
hizmetlerinde hedef pazar gemi ve yiik sahipleri ile gemi acenteleridir. Kilavuzluk hizmeti
veren isletmelerin, hedef kitle tarafindan nasil algilandigi 6nemli bir konu olmakla birlikte bu
durum konumlandirmanin temelini olusturmaktadir. Konumlandirma, isletmeler i¢in pazar
payimin artirilmasini saglayan bir aractir. Pazarlama iletisiminde yol gosterici bir arag olan
konumlandirma, iiriinlerin sunulacagi hedef pazarin belirlenmesinden sonra meydana gelmesi
gereken bir kavramdir. Konumlandirma, kilavuzluk hizmeti veren isletmelerin verdigi
hizmetlerin 6nemini vurgulayarak, miisterilere sunulan hizmetlerin degerini belirleme ve hedef
kitleye yonelik bir pazarlama stratejisi gelistirme siirecini ig¢erir. Konumlandirma stratejisi,
hizmetin hedef pazarda nasil algilanmasinin istenildigini ve hedef kitlenin zihninde hangi yerde
olmasinin istenildigini tanimlar. Istanbul Bogazi’nda verilen kilavuzluk hizmetlerini
giivenilirlik, uzmanlik ve emniyet odakli bir yerde konumlandirilabilmek miimkiindiir. Bu
durum denizcilik endiistrisindeki emniyet standartlarin1 karsilamak ve gemi gegislerini
sorunsuz bir sekilde gerceklesmesini saglamak icin kritik bir hizmet olarak vurgulanabilir (Arls,
2018).

Bu c¢alismada, diinya iizerinde yapilan tagimacilik faaliyetleri icerisinde deniz yolu
tagimaciligiin yeri ve 6nemi belirtilerek, Tiirkiye’deki deniz yolu tasimaciligi anlatilmistir.
Istanbul Bogaz1’nin 6zellikleri ve dnemi anlatilarak, bolgedeki seyir ve trafik diizeni ile seyir
emniyetini saglamaya yonelik hizmetler kapsaminda verilen gemi trafik hizmetleri, kilavuzluk

ve romorkor hizmetleri, can kurtarma hizmetleri, seyir yardimcilart hizmetleri ve deniz



haberlesme hizmetleri agiklanmistir. Calismanin devaminda Istanbul Bogazi’ndaki gemi ve yiik
trafigi incelenmis ve yorumlanmistir. Gergeklesen kazalara neden olan etkenler acgiklanarak
kaza tiirleri siniflandirilmustir. Istanbul Bogazi’nda 1996-2023 yillar1 arasinda gerceklesen kaza
sayilan ile kilavuzluk hizmeti alan gemi sayilar1 verileri incelenerek, analizde uygulanan
yontem hakkinda bilgi verilmistir. Calismada gerceklesen kaza sayilar ile kilavuz kaptanh
gecis sayilarlt zaman serileri kapsaminda degerlendirilerek birim kok testleri uygulanmis ve
aralarindaki esbiitiinlesme iligkisi incelenerek, analiz kapsaminda kilavuz kaptanli gecis
sayisinin gergeklesen kazalar iizerindeki etkisi aragtirilmistir.

1.1. Calismanin Amaci

Bu calismada, Istanbul Bogazi’ndaki seyir diizeni ve deniz trafigi agiklanmis, kazanin
tanim yapilarak gerceklesen kazalarm nedenleri ve tiirleri incelenmistir. Istanbul Bogazi’ndaki
kilavuz kaptanli gergeklesen gecislerin, meydana gelen kazalar iizerindeki etkisi ARDL
Esbiitiinlesme yontemi ile analiz edilmistir. Calismada kilavuzluk hizmetlerindeki artigin
kazalarin meydana gelme olasiligini azaltmada etkili oldugu varsayilarak, bu etkinin yapisi ve
degeri analizlerle belirlenmeye calisilmistir. Elde edilen bulgular veri donemi g¢ergevesinde
yorumlanmustir. Bu ¢alisma ile Istanbul Bogazi’nda gerceklesen kazalar ile ilgili yapilacak olan
calismalara katki saglanmasi1 amaglanmaktadir.

1.2. Literatiir Incelemesi

Literatiir taramasmi birinci kismi Istanbul Bogazi basta olmak iizere Tiirk kara
sularinda gergeklesen deniz kazalari {izerine yapilan ¢alismalardan olugsmaktadir. Literatiiriin
ikinci kismi ise deniz tagimaciligi konusunda degiskenler arasi iligkileri istatistiksel olarak
inceleyen ¢aligmalardan olugsmaktadir.

Sezgin ve Kadioglu (2000), Istanbul Bogazi’'ndaki kazalar1 yillar ve aylar bazinda
siniflandirarak uygunluk analizi ile incelemistir. Calismada 1982-1999 yillar1 arasindaki kaza
verilerini kullanarak kazalarin nedenlerini, bolgesine, zamanina, gemi tiiriine, boyutlarina ve
bayraklarina gore agiklamislardir.

Koldemir (2006), Istanbul Bogazi’nda 1998-2003 yillar1 arasinda gerceklesen kazalar,
kaza kara nokta analiz metotlar1 ile incelemistir. Calismada, Istanbul Bogazi bolgelere ayirilmis
ve bolgeler kaza analizlerine gore risk yoniinden siniflandirilip alinacak dnlemler agiklanmaistir.

Bas (2010), Istanbul Bogazi’ndaki deniz olaylarmi ve kazalarmi inceledigi

caligmasinda, simiilasyon tabanli risk ¢alismalarina girdi olusturmasi bakimindan 2005-2007



yillar1 arasindaki transit gemi gecis siirecleri ve goriis sartlarini incelemis, 1982-2007 yillart
arasindaki Istanbul Bogazi’nda gergeklesen deniz kazalarinin istatistiksel analizini yapmuistir.
Calismanin sonucunda bogazdan transit geg¢is yapan gemilerin kazaya karigma olasiliklarini
lojistik regresyon modeli ile analiz ederek bu olasilig1 yaratan etkenleri belirlemistir.

Bayar (2010), 1985-2009 tarihleri arasinda Istanbul Bogazi’'nda gerceklesen kazalari
incelemis, olusan kaza tiirleri ile nedenleri dogrultusunda Bulanik Analitik Hiyerarsi Prosesi
(Fuzzy-AHP) ile risk etkenlerinin siddetini belirleyerek Hata Tiirleri ve Etki Analizi (FMEA)
yontemi ile risklerin degerlendirmesini yapmustir.

Ece (2011), 1982-2008 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda gerceklesen deniz kazalarini
incelemis, bu yillar arasinda gerceklesen kazalarin frekans dagilimi ve ki-kare iligski analizi
yontemleriyle istatistiksel analizini yapmistir. Calismanin sonucunda gelecekte meydana
gelebilecek deniz kazalarinin engellemesi i¢in alinacak 6nlemler belirtilmistir.

Kiigiikosmanoglu (2012), istanbul Bogazi'ndaki deniz kazalarmin meydana gelme
olasiligin1 tahmin etmek amaciyla yapay sinir aglarin1 kullanarak risk degerlendirme modeli
iizerinde calismistir. incelenen kaza verileri 2001-2010 yillarim1 kapsamakta olup, Istanbul
Bogazi’nin jeomorfolojik yapisi, iklim durumu, akint1 verileri ve gegen gemilerin 6zellikleri
modeldeki girdi degiskenlerini olusturmustur. Gelistirilen model ile istanbul Bogazi’ndaki kaza
olasiliklarinin farkli senaryolarla tahmini amag¢lanmistir.

Candanoglu (2013), Istanbul Bogazi’nda transit gegis yapan gemilerin bekleme siireleri
ve deniz trafik yogunlugunu dikkate alarak bekleme siirelerini minimize edecek ¢izelgelemeye
yonelik bir optimizasyon modeli gelistirmistir. 2011 yil1 verileri kullanilan modelde, gemilere
hizmet veren kilavuz kaptan sayisinin artirilmasi ya da bogazdan gegen gemiler arasindaki
minimum takip mesafesinin kisaltilmasinin bekleme siirelerini azaltacagi sonucuna ulagsmistir.

Kilig (2015), Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalarin risk analizi calismasini
yapmistir. Analizinde, Fuzzy-AHP metodunu kullanarak 6nceden belirlen risk etkenlerini
aciklamis ve her bir risk etkeninin sayisal agirliklarini belirlemistir.

Kuleyin ve Aytekin (2015), Canakkale Bogazi’nda 2004-2014 yillar1 arasinda
gerceklesen kazalarin istatistiksel analizini yapmigslardir. Calismalarinda gerceklesen kazalari,
meydana gelme nedenlerine, gergeklestikleri bolgelere ve aylara, kaza tiirlerine, gemi tiplerine

ve bayrak devletlerine gore siniflandirarak degerlendirmislerdir.



Ece (2016), istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda gerceklesen gemi kazalari
ile kilavuz kaptanh gecis sayilar1 arasindaki istatiksel iliskiyi, frekans dagilimlari, ki- kare testi
ve Cramer’s V testi ile incelemistir. Caligmasinin sonucunda, kilavuz kaptan almayan gemilerin
daha fazla kazaya karistigin1 ortaya koymustur.

Yilmaz ve Ilhan (2018), Tiirk arama ve kurtarma bolgesinde 2002-2014 yillar1 arasinda
meydana gelen deniz kazalarini incelemislerdir. Kazalar tiirlerine, gerceklestigi mevsim ve
zamanlarina, zarar gorenlerin kazazede gemide bulunma nedenlerine, kazazede gemilerin
tiplerine, tonajlarina ve boyutlarina gore siiflandirarak analiz etmislerdir.

Tasan (2019), Istanbul ve Canakkale Bogazi’'ndan gegen gemilerin tip, boy, yas, draft
ve makine giicli 6zelliklerini akint1 kosullarin1 da dikkate alarak incelemistir. Bogazlarda
yasanan gemi kazalar1 ve arizalar1 da nedenleri ile birlikte inceleyerek alinacak Onlemler
hakkinda degerlendirme ve onerilerde bulunmustur.

Ozdemir (2019), 2003-2013 yillar1 arasinda Tiirk Bogazlarinda gerceklesen kazalari
cografi bilgi sistemi ile inceleyerek mekansal yogunluk analizini yapmistir. Kazalarin
cogunlukla bogaz i¢lerinde ve bekleme yerlerinde gergeklestigi sonucuna varmistir.

Kodak ve Acarer (2021), 2001-2015 tarihleri arasinda Istanbul Bogazi’nda gerceklesen
kazalar ile gemi geg¢isleri arasindaki iliskiyi incelemis ve dogrusal regresyon modeli ile
aciklamigtir. Caligmanin sonucunda, gemi gegis sayisinin, kazalarin gergeklesmesinde
istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip oldugu ¢ikarimina varmislardir.

Olgag (2021), ¢alismasinda literatiirde yer alan deniz kazalarinin analizinde kullanilan
metotlar1 incelemis ve uygulanan metotlar hakkinda genel bilgiler vermistir. Caligmanin
sonucunda, kaza aninda alinacak 6nlemlerin yerine, kazalarin meydana gelmesine neden olan
etkenlerin ve kok nedenlerinin belirlenerek, kaza gerceklesmeden once alinacak onlemlerin
Onemi vurgulanmistir.

Giirsoy (2021), istanbul Bogazi ve cevresindeki gemi kaza tiirlerini yasanan olaylardan
ornekler vererek agiklamistir. Calismada 2004-2022 yillar1 arasinda gemi kaza ve ariza
verilerinin analizini yaparak alinacak farkli 6nlemler hakkinda onerilerde bulunmustur.

Yagdir-Celiker ve digerleri (2021), Bayes Ag1 Tabanl karar destek sistemi dnerisinde
bulunarak Istanbul Bogazi'nda gerceklesebilecek kazalarm onlenmesini amagclamislardir.
Calismada 2001-2016 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda gerceklesen kaza verileri ile

modelleme yapilarak kazalarin meydana gelmesinde etkili olan parametrelerin gergeklesme



olasiliklar1 belirlenmis, sonraki adimlarda neden sonug iligkileri kurularak emniyetli seyir
saglanmas1 adina 6nerilerde bulunmuslardir.

Karabacak ve Koseoglu (2021), Tiirk kara sularinda gerceklesen kazalar1 veri
madenciligi yontemiyle analiz etmistir. Caligmalarinda 2007-2017 yillar1 arasinda Tiirk kara
sularinda meydana gelen kazalar incelenmis olup, kazalarin olusmasina neden olan etkin
unsurlar belirlenmistir.

Ergiin (2022), 2012-2021 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’ndan gecis yapan gemi
sayisinin tehlikeli yiik tagiyan gemi sayisi ile iliskisini incelemek amaciyla dogrusal regresyon
modelini kullanarak gelecek 10 yila yonelik tahmin verilerini ortaya koymustur. Calismada
Istanbul Bogazi'nda gerceklesen tanker kazalari ile etkileri incelenmis olup, calismanin
sonucunda elde edilen tahminler ve ger¢ceklesmis kazalar g6z oniinde bulundurularak alinmasi
gereken dnlemler aciklanmustir.

Kodak ve digerleri (2022), 2006-2015 tarihleri arasinda Istanbul Bogazi’nda
gerceklesen kazalar1 gemi kaynakli risk etkenleri bakimindan incelemisler, gemi kaynakli kaza
nedenlerini siiflandirmislardir. Calismada frekans analizi kullanilmis olup, ¢alisma sonucunda
Istanbul Bogazi’ndan gegis yapacak seyir emniyeti agisindan en kullanish gemi 6zelliklerini
tanimlamiglardir.

Balik ve digerleri (2022), 2006-2020 tarihleri arasinda Istanbul ve Canakkale
Bogazlarindan gegen gemileri tiplerine, kilavuzluk hizmeti alma oranlarina, meydana gelen
kazalara ve gemilerin bogazda bekleme siirelerine gore incelemislerdir.

Deniz tagimaciligi konusunda degiskenler arasindaki iliskileri inceleyen ¢aligmalar ele
alindiginda; Coto-Milllan ve digerleri (2005), ispanya bélgesindeki denizcilik ihracat ve ithalat
degerleri arasindaki iligkiyi 1975-1993 wyillar1 arasinda c¢eyrek donemler bazinda
incelemislerdir. Calismada, denizcilik alaninda ihracat ve ithalat arasindaki iliski Johansen ¢ok
degiskenli esbiitiinlesme teknigi yardimiyla analiz edilmistir.

Derindere-Koseoglu ve Adigiizel-Mercangdz (2012), istanbul Navlun Endeksi
(ISTFIX) ile Baltik Handysize Endeksi (BHSI) verilerini Zivot Andrews yapisal kirilmali birim
kok testine tabi tutarak s6z konusu endekslere 2008 kiiresel finansal krizinin etkilerini
arastirmiglardir. Calismanin sonucunda navlun endekslerinde 2008 yilinda negatif yonlii

yapisal degisimlerin oldugu goriilmiistiir.



Yang ve digerleri (2014), Cin limanlarinda iiretim hacmi ile diger ekonomik gostergeler
arasindaki iliskiyi 1952-2009 yillar1 kapsamindaki veriler dogrultusunda egbiitiinlesme analizi
ile incelemislerdir. Egbiitiinlesme analizi sonrasinda degiskenler arasindaki etkilesimi
aciklamak icin Vektor Hata Diizeltme Modeli (VECM) ile Granger nedensellik testini
kullanmiglardir.

Kim (2017), Kore’deki 2000-2015 yillar1 arasindaki aylik verileri kullanarak doviz kuru
tizerindeki oynakligin deniz yoluyla yapilan ithalat hacmi iizerindeki etkisini inceleyerek
ARDL smir testini kullanmistir. Yapilan testin sonucunda reel gelirlerdeki artisin ithalat
hacmini pozitif anlamda etkiledigini, diinya emtia fiyatlarinin ise ithalat hacmini negatif
anlamda etkiledigini ayrica doviz kurunun ithalat hacmi tizerinde negatif bir etkiye sahip
oldugunu belirlemistir.

Tunali ve Akarcay (2018), sanayi iiretimindeki degisiklikler ile deniz ticareti arasindaki
iliskiyi regresyon analizi ile incelemisler ve 2010-2014 donemi arasindaki aylik verileri
kullanmislardir. Calismanin sonucunda sanayi liretiminin deniz tagimacilig1 iizerinde pozitif
etkisi oldugu sonucuna varilmaistir.

Osadume ve Uzoma (2020), deniz ticareti ile ekonomik kalkinma arasindaki iliskiyi
incelemek amaciyla Granger nedensellik testi ile ARDL sinir testi yontemini kullanmiglardir.
Calismanin sonucunda, deniz ticareti ile ekonomik kalkinma arasinda iki yonlii nedensellik
iliskisini ve esbiitiinlesmenin varligini ortaya koymuslardir.

Bolat ve Kayisoglu (2021), Istanbul Bogazi’nda kilavuz kaptan almadan gecis yapan
gemi sayisint belirlemek adina bir Otoregresif Hareketli Ortalamalara (ARMA) dayali tahmin
modeli gelistirmislerdir. Calismalarinda, 2012-2019 yillar1 arasindaki veriler kullanilarak
gelistirilen tahmin modeli ile ger¢ek ve tahmini veriler karsilagtirilarak dogrulanmastir.

Usta ve Sar1 (2021), 2010-2019 yillar1 arasindaki aylik verileri kullanarak dis ticaret
hacmi ile sanayi iiretim endeksinin deniz yolu ihracati ve ithalati lizerindeki etkilerini ARDL
Sinir Testi yontemiyle arastirmislardir. Ekonomik biiylime ile dis ticaretteki gelismelerin deniz
yoluyla ger¢eklesen ticaret iizerinde anlamli bir etkisinin oldugunu belirtmislerdir.

Emec (2021), Tiirkiye’de deniz yolu ile gerceklestirilen toplam ihracat {lizerindeki
bagimsiz degisken olarak tanimladigi sanayi iretimindeki degisimlerin, doviz kurunun,

konteyner ellecleme miktarinin, Baltik Kuru Yiikk Endeksinin (BDI) ve petrol fiyatlarinin



etkisini belirlemek i¢in 2013-2020 yillar1 arasindaki aylik verileri baz alarak Tamamen
Modifiye Edilmis En Kiigiik Kareler (FMOLS) yontemini kullanmustir.

Fratila ve digerleri (2021), Avrupa Birligindeki yirmi iilkenin 2007-2018 yillar1 arasi
verileri kullanarak deniz tagimacilig, ilgili yatirimlar ve hava kirliliginin ekonomik kalkinma
tizerindeki etkisini panel veri regresyon modeli ile arastirmislardir.

Acik ve Atacan (2022), Istanbul Bogazi’ndan gelecekte gegecek gemi sayisini tahmin
etmek amaciyla Karadeniz’e kiyis1 olan iilkelerin Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH) degerleri
ve ithalat-ihracat degerleri ile bogazdaki gemi trafigi arasindaki iliskiyi regresyon analiziyle
ortaya koymuslardir.

Yurdakul ve Sipal (2022), deniz yolu ihracatinin Baltik Kuru Yiik Endeksi (BDI) ile
ham petrol fiyatlar1 arasindaki iligskiyi 2013-2021 donemi aylik verilerini kullanarak ARDL
Sinir Testi yontemiyle incelemistir. inceleme sonucunda, deniz yolu ihracat ile BDI arasinda
pozitif yonlii iligki belirlenirken, ham petrol fiyatlar ile arasinda negatif bir iligskinin oldugu
ortaya konmustur.

Arli ve digerleri (2022), Akdeniz Havzasi’ndaki limanlarda 2000-2020 yillar1 arasinda
elleglenen konteyner hacmi ile is gilicii arasindaki iliskiyi esbiitiinlesme analizi ile
arastirmiglardir. Arastirma sonucunda, degiskenler iizerinde uzun donemli bir esbiitiinlesme
iligkisi var olmasa da degiskenlerin birbirinin Granger nedeni oldugu ve ¢ift yonlii nedensellik
iliskisine sahip oldugu sonucuna varmiglardir.

Yurdakul (2023), Tirkiye’de gerceklesen 2013-2021 yillar1 arasindaki deniz yolu ithalat
ve ihracat degerlerinin Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYH) degerleri ile iligkisini incelemek
amaciyla ARDL sinir testini uygulamigtir. Calisma sonucunda, ihracat degerlerinde artigin
GSYH fiizerinde pozitif etkiye sahip oldugu, ithalat degerlerindeki artisin GSYH {izerinde
negatif etki meydana getirdigi belirlenmistir.

Yapilan literatiir arastirmasi sonucunda, Istanbul Bogazi'nda gerceklesen gemi
kazalarina yonelik ¢ogunlukla risk tabanli modellerin gelistirildigi goriilmekle birlikte kaza
sayilar ile gemi gegis verileri ile ilgili kisith sayida istatiksel ¢alisma yapildigi belirlenmistir.
Literatiirde Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalar ile kilavuzluk hizmeti verilmesi
arasindaki iliskinin esbiitiinlesme analizi ile incelendigi calismalara rastlanilmamistir. Bu
calisma ile birlikte kazalar ile kilavuzluk hizmeti arasindaki esbiitiinlesme iliskisi ARDL analiz

yontemiyle arastirilmis olup, ileride yapilacak ¢aligsmalara katkida bulunmasi diistiniilm{istir.



2. MATERYAL VE METOT

2.1. Deniz Yolu Tasimaciligimin Onemi

Deniz tasimaciligi, tarih boyunca diinya ticaretinin gelismesinde onemli bir rol
oynamustir. Ozellikle bilyiik hacimli yiiklerin diger tasima ydntemlerine gore daha diisiik
maliyetle taginmasi, deniz yolu tasimaciliginin daha fazla tercih edilmesine olanak
saglamaktadir. Deniz yolu tasimacilig1 piyasasi, kiiresel ekonomik degiskenlere dair anlayis

gelistirme ve gelecekteki gelismeleri tahmin etmek amaciyla etkili analiz araglar1 sunmaktadir.
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Sekil 1. Tagima tiirlerine gére diinya tasimaciligi verileri IMEAK DTO Denizcilik Sektér
Raporu 2022°den alinmaistir)

Sekil 1’de 2008-2022 yillar1 i¢in tagima tiirlerine gore diinya ticaret hacmi ve deniz yolu
tasimacilig1 verileri yer almaktadir. Diinya ticaretinde tasinan ithalat ve ihracat yiiklerinin
%80’inin fazlasini olusturan deniz yolu tasimacilig siirekli bir artig gdstermektedir. Deniz yolu

tagimacilig sektorii diinya genelindeki ithalat-ihracat hacimlerindeki degisimlere paralel olarak
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gelisen bir yap1 sergilemekle birlikte, son yillarda deniz yolu tagimacilig1 diinya ticaret hacmi
icinde artan bir egilime sahiptir.

2008 kiiresel ekonomik kriz ile birlikte finansal piyasalarda ortaya ¢ikan kriz diinya
ticaret hacmini ve buna paralel olarak denizcilik sektoriinii de etkilemistir. 2009 yilinda diinya
ticaret hacmi %12 gerilemistir. Buna karsin deniz yolu tagimaciliginin diinya ticaret hacminin
tiim modlar lizerindeki pay1 %87 oranina ylikselmistir. 2010 yilindan 2018 yilina kadar diinya
ticaret hacminde siirekli artis oldugu gézlemlenmektedir.

2008 kiiresel ekonomik krizinin ardindan toparlanan diinya ekonomisi, 2018 yilinin
ikinci yarisindan itibaren ekonomik ve siyasi belirsizlikler nedeniyle ivme kaybetmistir. ABD
ve Cin arasindaki ticari gerilimler ile Avrupa bolgesinin zayif performansi kiiresel ekonominin
yavas biiylimesine neden olmustur. 2020 yilinin basinda kiiresel salgin olarak kargimiza ¢ikan
Covid-19 diinya ekonomisinde Sekil 1’de goriilecegi lizere keskin bir diisiise neden olmustur.

Covid-19 salgin1 ile kiiresel Olgekte verilen miicadeleyle birlikte 2022 yilina
gelindiginde salgin dncesi ticaret hacimlerine ulasildigi goriillmektedir. Ancak kiiresel ekonomi
lizerine olumsuz etki olusturan ve 2022 yilinin ilk aylarinda diinya giindeminin basinda yer alan
Rusya-Ukrayna savasi sonucunda Rusya ve Ukrayna’nin 6nemli ihracatcisi oldugu gida ve
enerji arzinda 6nemli kesintiler yasanmaktadir. Bunlara ek olarak Rusya ile ABD ve Avrupa
tilkeleri arasindaki karsilikli yaptirimlar kiiresel ticaret ve deniz yolu tasimaciliginda da 6nemli
etkiler meydana getirmektedir.

2.2. Tiirkiye’de Deniz Yolu Tasimacihigi

Tiirkiye, li¢ tarafinin denizler ile ¢evrilmis olmasi, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda
dogal bir koprii gorevi sayesinde cografi konumu itibartyla lojistik a¢idan 6nemli bir yere
sahiptir. Diinya Ticaret Orgiiti (2023)’niin yayimladigi Diinya Ticaret Istatistikleri
Degerlendirmesi verilerine gore Tirkiye 2022 yilinda diinyanin en fazla ihracat yapan 29.
tilkesi olarak belirlenirken, en fazla ithalat yapan iilkeler siralamasinda ise 20. sirada
bulunmaktadir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) (2022), tarafindan sunulan verilere gore
2022 yilinda Tiirkiye’ nin toplam ihracatinin %59’u deniz yolu ile yapilirken, toplam ithalatin

%3531 deniz yoluyla yapilmistir.
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Sekil 2. Tirkiye’de 2004-2022 yillar aras1 ger¢eklesen deniz yolu dis ticareti (UAB
Denizcilik Genel Miidiirliigt, 2023)

Sekil 2°de Tiirkiye’de 2004-2022 yillar1 arasinda deniz yoluyla gergeklestirilen dis
ticaret hacimleri yer almaktadir. Tiirkiye dis ticaretinin %50’sinden fazlasini olusturan deniz
yolu tagimaciligit 2000°li yillarin baslarindan itibaren O6nemli bir yiikselme egilimi
gdstermektedir. Ithalat ve ihracat hacimlerinin genislemesi Tiirkiye nin kiiresel ekonomideki
yerini giiclendirdigini gostermektedir.

2008 kiiresel ekonomik kriz tiim diinyay1 etkiledigi gibi Tiirkiye’nin de dis ticaretini
etkilemistir. Diinya genelinde ticaretin daralmasiyla birlikte Tirkiye’nin deniz yolu
tasimaciliginda da bir diisiis yasanmistir. Sonraki yillarda kiiresel ekonomik faaliyetler, ticaret
ortakliklar1 ve Tiirkiye’nin ekonomik biiyiime performansi sayesinde deniz yolu dig ticaret
hacmi biiyiime gostermistir. Turkiye’de lojistik altyapinin  gelismesi, limanlarin
modernizasyonu ve genislemesi, lojistik siireclerdeki iyilestirmeler sayesinde deniz yolu
tagimaciliginin verimi iist seviyelere ¢ikmistir. Tiirkiye’nin sanayilesmede atilimlar yapmasi
nedeniyle enerji ihtiyaglar1 ve sanayi talepleri dogrultusunda enerji {iriinleri ve hammadde
ithalatinda 6nemli artislar meydana gelmistir.

2.3. istanbul Bogazi’nin Onemi ve Ozellikleri

Istanbul Bogazi, diger bogazlarla karsilastirildiginda benzersiz cografi dzelliklere

sahiptir. Bu 6zellikler arasinda Asya ve Avrupa kitalari arasinda koprii gorevi iistlenmesi ve

Akdeniz’i Karadeniz’e baglayan dogal kanal olma 6zelligi dikkat cekmektedir. Buna ek olarak,
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Istanbul Bogazi’nin cografi 6zellikleri arasinda yer alan dar yapisi, giiclii akintilari, belirgin
doniisleri, yogun deniz trafigi ve degisken meteorolojik kosullar1 gibi etkenler Istanbul sehrinin
merkezinden gecen diinyanin en Onemli su yollarindan biri olma o6zelligini 6n plana
cikarmaktadir.

Istanbul Bogaz1 yaklasik olarak 31 kilometre uzunluga sahiptir. Bu uzunluk Anadolu
kiyisinda 35 kilometre iken, Avrupa kiyisinda girinti ve ¢ikintilarin fazla olmasi nedeniyle 55
kilometredir. Bogazin en dar noktasi 698 metre, en genis noktasi ise 3.600 metre olup, toplamda
12 keskin déniise sahiptir. Ortalama derinligi 50 metre olan Istanbul Bogazi'nin en derin

noktasi, 120 metre ile Kandilli agigidir (Tashgil, 2004).

Sekil 3. Istanbul Bogaz

Istanbul Bogazi, sadece cografi bir gecis noktasi olmanin 6tesinde, jeopolitik ve stratejik
konuma da sahiptir. Istanbul ve Canakkale Bogazlari, diinyanin deniz yolu ile Karadeniz’e
ulagimini saglayan énemli bir ge¢is yolu olusturmaktadir. Karadeniz’e kiyidas olan iilkeler ve

Tuna Nehri iizerinden Karadeniz’e ulasan iilkelerin gemileri deniz yoluyla diger iilkelere
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gidebilmek i¢in bogazlardan gegmektedir. Tiirkiye’nin bu bogazlar tizerindeki egemenligi, olast
bir savas durumunda bogazlardan gecisi sinirlayabilme yetenedi sunmakta olup, Istanbul ve
Canakkale Bogazlan kiiresel anlamdaki politikalar1 6nemli dlgiide etkileyebilecek stratejik ve
jeopolitik konumda bulunmaktadir. Istanbul Bogazi’min uydu goriintiisii Sekil 3’te
gosterilmistir.

Tiirk Bogazlarinda seyriisefer serbestligini diizenleyen mevcut hukuksal rejim, Montrd
S6zlesmesi’ne dayanmaktadir. Tiirk Bogazlarindan ticari ve savas gemilerinin gecisleri, 1936
yilindan bu yana Montré Sozlesmesi’nin belirledigi kosullar altinda diizenlemistir. Montro
Sozlesmesi Tiirkiye Cumhuriyeti, Avustralya, Bulgaristan, Biiylik Britanya, Fransa, Japonya,
Romanya, Sovyetler Birligi, Yugoslavya ve Yunanistan tarafindan 20.07.1936 tarihinde
imzalanmigtir. 31.07.1936 tarihinde 3056 sayili kanun ile Tirkiye Biiylik Millet Meclisi
tarafindan onaylanmis ve 09.11.1936 tarihinde yiiriirliige girmistir. 29 maddeden olusan
sOzlesme ticari ve savas gemilerinin ge¢is sartlarini belirlemektedir (Akten, 2005).

Montrd Sozlesmesi, ticari gemiler icin belirlenen sartlar disinda herhangi bir
diizenlemeye ihtiya¢ olmadan, ticari gemilere sahip oldugu bayrak ve tasidigi yiike
bakilmaksizin gece ve giindiiz transit gecis hakki saglamaktadir. Ancak bu seyriisefer
serbestligi karsiliginda ticari gemilere fener, tahlisiye ve saglik iicreti 6deme zorunlulugu
getirilmistir (Akten, 2005). S6z konusu sézlesmede kilavuzluk hizmeti ve romorkér hizmeti
alma zorunlu tutulmamistir. Ticari gemilerin bu hizmetleri talep etmesi durumunda, Tiirkiye
Cumhuriyeti Devleti tarafindan kilavuzluk ve romorkor hizmetlerini saglamasi karsiliginda
ticret alinabilecegi ve bu ticretlerin miktarinin belirli donemlerde Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti
tarafindan belirlenecegi yer almaktadir (Yayci, 2013).

2.4. istanbul Bogaz1 Seyir Diizeni ve Verilen Hizmetler

Tiirk Bogazlarindan ticari ve savas gemilerinin transit gecisleri, 1936 yilindan itibaren
Montrd Soézlesmesi’nin belirledigi kosullar altinda diizenlenmektedir (Akten, 2005). Montrd
Sozlesmesi’ne gore, Tirk Bogazlar1 uluslararasi gecis serbestligine agiktir ve sd6zlesmenin 2.
maddesi uyarinca transit geg¢is yapan gemilerin sahip oldugu bayrak ve tasidigi yiiklerine
bakilmaksizin serbest gecis hakkina sahip olacagi belirlenmistir. Kilavuzluk ve rémorkor
hizmeti alma istege baghdir. Sozlesme, iilkemizin Tiirk Bogazlarinda taninan egemenlik

haklarin1 gegis ve ulasim konusunda kisitlamakla birlikte, yarg: yetkisi ve seyriisefer serbestligi
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kosullar1 altinda deniz trafiginin diizenlemesi ve deniz kirliliginin 6nlenmesi konularinda

Tirkiye’nin yetkilerini korumaktadir (Ece, 2016).
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Sekil 4. Istanbul Bogaz trafik ayrim diizeni (Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni
Yonetmeligi, (2019)’nden alinmistir)

Istanbul Bogazi’nda seyir emniyetinin ve deniz trafik diizeninin saglanmasi amaciyla
1934 ile 1982 tarihleri arasinda sol seyir diizeni uygulanirken, giiniimiizde 1982 yilindan
itibaren devam eden sag seyir diizeni kullanilmaktadir (Ece, 2011). 1994 yilinda Bogazlar
Tiiziigl olusturulmus, sonrasinda 1998 yilinda Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni Tiizligiu
adryla revize edilmistir. Bu tiiziik sayesinde, Denizde Catismay1 Onleme Sézlesmesi (COLREG
72) kosullar1 altinda Tiirk Bogazlarinda sag seyir diizeni iginde trafik ayrim diizeni
belirlenmistir. S6z konusu tiiziik Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan da kabul
edilmistir. 15 Agustos 2019 tarihli ve 30859 sayili Resmi Gazete ile birlikte Tiirk Bogazlar
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Deniz Trafik Diizeni Tiiziigl, Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi (TBDTDY)
olarak revize edilmistir.

Marmara Denizi, Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazi’m kapsayan Tiirk Bogazlarinda,
Denizde Catismayr Onleme Sézlesmesi (COLREG 72) kurallarma gore diizenlenen ve
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan kabul edilen Sekil 4°te gsterilen trafik ayrim
diizeni (TAD) 1994 yilinda olusturulmustur. Bu sayede Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda
deniz trafiginin kontroliinli saglamak adina Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH)
kurulmustur. TBGTH bogazlarda seyir emniyeti ile deniz ve ¢evre giivenligini azami kosullarda
saglamak amaciyla Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti tarafindan kurulmustur. TBGTH sistemi
Istanbul ve Canakkale’de konuslandirilmis iki ayr1 merkezden olusmaktadir (Tiirk Bogazlari
Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi, 2019).

2.4.1. Gemi trafik hizmetleri

GTH yo6netim sistemi, 1995 yilinda kurulmus olup, 2002 yilinda sistemin igletme
sorumlulugu Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii’ne verilmistir. GTHY'S, 30 Aralik 2003 tarihinde
devreye almarak isletilmeye baslamistir. Sekil 5°te Istanbul’da bulunan GTH Merkezi
gosterilmektedir. Baslangicta yalmzca Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 dahilinde olan TBGTH
sistemi, Marmara Denizi Trafik Ayrim Diizenini kapsayacak sekilde 2008 yilinda genisletilerek
Tiirk Bogazlarinin her bolgesinde deniz trafigini kontrol edebilme yetenegine sahip olmustur
(KEGM Sektor Raporu, 2022).

TBGTH, IMO kararlarina uyumlu olarak temelde ii¢ hizmet vermektedir. Bunlar; bilgi
hizmeti, seyir yardimi hizmeti ve trafik diizenleme hizmetidir. Bilgi hizmeti kapsaminda,
gemilere seyir ile ilgili alinacak kararlarda yardimci olmak adina deniz trafigi bilgisi, konum
bilgisi, rota ve hiz bilgisi, diger gemilerin hareketleri, denizcilere yonelik uyarilar, seyir
yardimcilarinin durumu gibi bilgiler sunulmaktadir. Seyir yardimi hizmeti, gemilere trafik
ayrim diizeni igerisinde gemi konum bilgilerini, ¢gevredeki diger gemiler hakkindaki bilgiler ile
meydana gelebilecek tehlikeli durumlar hakkinda yapilan uyarilar1 kapsamaktadir. Trafik
diizenleme hizmeti kapsaminda ise bogazlara giris yapacak gemilerin seyir planlari, giris
izinleri ve zamani, seyir planlarindaki olas1 degisiklikler ile bogazlara giris dncesi ve gegis
stirecindeki gerekli operasyonel bilgiler verilmektedir (KEGM TBGTH Kullanici Rehberi,
2020).
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Sekil 5. Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi (K1y1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2023)

2019 tarihli TBDTDY 7. ve 26. maddeleri “Tehlikeli yiik tasiyan gemiler ile 500 GRT
ve daha biiyiik gemilerin kaptan, donatan ya da acenteleri, gemi Tiirk Bogazlarina girmeden en
az 24 saat once; tam boylar1 200-300 metre arasinda ve/veya su ¢ekimleri 15 metreden daha
biiylik olan gemiler Tiirk Bogazlarina girmeden en az 48 saat once ilgili GTH’ye yazili olarak
Seyir Plani-1 (SP-1) raporunu verirler. Marmara Limanlarindan kalkacak tehlikeli yiik tasiyan
gemilerle, 500 GRT ve daha biiyiik gemiler ise SP-1 raporunu kalkislarindan en az 6 saat 6nce
vereceklerdir.” seklindedir. TBDTDY 26. ve 27. maddelerinde, trafik ayrim diizeni igerisinde
seyriisefer sorunu yasayan gemiler hakkinda “Tam boylar1t 300 metre ve daha biiyiik olan
gemilerle, niikleer giicle yiiriitiilen, niikleer yiik veya atik tasiyan gemilerin donatan, acente ya
da isleticisi, seferlerinin planlanmas1 asamasinda ve 72 saatten az olmamak kosuluyla Idare’ye,
gemi nitelikleri ve yiikii hakkinda bilgi vereceklerdir.” hilkmii belirlenmistir. Gemi kaptan1
veya yetkilisi, ticari geminin kendisinin ve tasidigi yiikiin belirlenen uluslararasi kurallara
uygun oldugunu gdsteren bilgi ve belgeleri ibraz etmekle yiikiimlii olmakla birlikte Tiirk
Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri otoritesi de bogazlarin topografik yapisi, iklim kosullari,
seyir emniyeti, ¢cevre glivenligi ve deniz trafik sartlar1 ile ilgili bilgileri gemi yetkilisine
bildirmektedir (Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi, 2019).

Bilgi ve belgelerin raporlanmasi, gemi trafiginin etkin bir sekilde yonetilebilmesi i¢in

bliylik 6neme sahiptir. Seyir Plani-1 (SP-1) raporu tehlikeli yiike sahip gemiler ile 500 GRT
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tizerindeki gemilerin yetkilileri tarafindan bogazlara giristen dnce verilmesi gereken rapordur.
Bu raporun geg verilmesi durumunda bogazlardaki gemi trafiginde aksamalara ve beklemelere
yer vermemek adina gemi trafik planlamasinin disinda tutulabilmektedirler. SP-1 raporunda
geminin teknik olarak uygunlugunu bildiren gemi yetkilileri, ticari olmayan bagka iilke
gemileri, savas gemileri ile yerel trafik kapsami disindaki boyu 20 metreden fazla olan gemi
yetkilileri bogazlara giristen 2 saat veya 20 deniz mili kala Gemi Trafik Hizmetleri otoritesine
Seyir Plani-2 (SP-2) raporunu vermek durumundadirlar. Gemilerin herhangi bir nedenle
bekleme yapmasi durumunda ise bu SP-2 raporunda belirtilmelidir. Gemilerin GTH
otoritesince bogaz gecis planlamasina alinabilmesi i¢in gegise uygun ve hazir olduklarini
bildirmeleri gerekmektedir (Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Y&netmeligi, 2019).

TBDTDY e gore transit gegis, Tiirk Bogazlarinda herhangi bir limana ugramamak tizere
gemi yetkilisi tarafindan bogazlara giristen 6nce GTH otoritesine bildirilmis gemilerin gecisi
seklinde tanimlanmigtir. Ugrakli gecis ise; Tiirk Bogazlarinda herhangi bir limana ugrayarak
yapilacak gemi gegisleri seklinde tanimlanmaktadir (Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni
Yonetmeligi, 2019).

Istanbul Bogazi 2004-2023 yillar1 arast GTH istatistiklerinin analizi Tablo 1’de
verilmektedir. 2023 yilinda Istanbul Bogazi’'ndan toplam 39.000 adet gemi gecisi yapilmus
olup, bu saymin %59,3’ii ugraksiz olarak gerceklesmistir. 2022 yilinda gergeklesen toplam
gecis sayist 35.146 adet olup, 2023 yilinda bir Onceki yila gore %I11,1°lik bir artis
gortilmektedir. 2023 yilinda gecis yapan gemilerin toplam gros tonaj1 yaklasik 621,6 milyon
olup, bir dnceki yila gore %15 oraninda artis goriilmektedir. 2023 yilinda Istanbul Bogazi’nda
gemilerle taginan toplam yiik miktar1 2022 yilina gore %9 artarak yaklasik 419,3 milyon tona
ulagmistir. 2020 yilinda yasanan Covid-19 salgin siireci ve 2022 yilinda Rusya-Ukrayna savasi
nedeniyle diisen gemi ge¢is adetleri 2023 yilinda tekrar artis géstermistir.
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Tablo 1. Istanbul Bogaz1 gemi gegis 6zeti (Kiyr Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2023)

Tasinan Yiik Miktari
Gros  ylavuzlu Ugraksiz __(X1.000 MT)
Yillar Toplam Ton Geis Gegis Tehlikeli Toplam Toplam
Gegis  (1.000 Yiik Miktar1 Tehlikeli ..
Oram Orani .. Yiik
X Ton) (Tankerlerce Yiik .
Miktan

Tasinan) Miktar
2004 54.564 433.852 40,9% 62,8% 143.898 153.744 306.565

2005 54.794 468.105 44,7% 62,3% 143.567 152.340 334.051
2006 54.880 475.797 48,4% 58,1% 143.452 150.846 337.103
2007 56.606 484.749  47,1% 56,2% 143.939 152.476 343.449
2008 54396 513.643  49,6% 58,4% 140.357 149.667 357.263
2009 51422 514.656 48,6% 62,8% 144.660 152.456 350.884
2010 50.871 505.616 51,2% 56,4% 146.750 156.883 355.057
2011 49.798 523.544  52,2% 56,1% 138.496 148.746 363.884
2012 48329 550.587 51,3% 56,6% 131.123 140.125 374.386
2013  46.532 551.772  51,6% 57,1% 134.444 141.551 380.962
2014 45529 582468 53,8% 57,6% 133.961 140.359 394.222
2015 43.544 565217 53,6% 58,0% 136.101 141.526 398.749
2016 42.553 565.282  52,5% 61,2% 136.100 140.521 396.404
2017 42978 599.325  56,0% 60,8% 146.944 151.621 431.859
2018 41.103 613.088  57,3% 63,0% 147.375 150.504 438.363
2019 41.112 638.892 64,8% 63,6% 159.509 163.508 469.602
2020 38.404 619.759  64,5% 64,1% 139.245 142.510 456.560
2021 38.551 631.921  65,8% 64,0% 147.221 150.809 465.357
2022 35.146 541446 66,5% 58,8% 146.906 149.978  383.301
2023  39.000 621.638  65,0% 59,3% 161.888 164.470 419.294

Kilavuzluk hizmetlerine bakildiginda Istanbul Bogazi’ndan 2023 yilinda gecis yapan
gemilerin %65 ine kilavuzluk hizmeti verilmistir. istanbul Bogazi’'nda 2023 yilinda ugraksiz
gecis orant %59,3 olarak gerceklesmis olup, bir dnceki yila kiyasla %0,45°1ik artis meydana

gelmistir.
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2023 yilinda Istanbul Bogazi’ndan gecis yapan gemilerin tagidig1 toplam yiik miktar
419,3 milyon ton olarak gergeklesmistir. Bu yiikiin %39,2’sini tehlikeli yiik kapsamindaki
(petrol dahil) yiikler olusturmakta olup, 164,5 milyon ton olarak gerceklesmis ve 2022 yilina
kiyasla %0,15’lik artis sergilemistir. Yine 2023 yilinda tankerlerin tasidig: tehlikeli yiik miktar
2022 yilina gore %0,28’lik artig ile 161,9 milyon ton olarak gerceklesmistir.

Tablo 2. Istanbul Bogazi’ndan boy gruplarina gore gegis yapan gemiler (Kiy1 Emniyeti Genel
Midiirliiga, 2023)

Boy Gruplarina Gore Gecisler

Yillar <150 metre  150-200 metre 200-250 metre ~ >250 metre
2005 43.790 7.501 2.658 845
2006 44.011 7.216 2.696 957
2007 46.113 6.840 2.518 1.135
2008 42.554 7.931 2.630 1.281
2009 39.296 8.256 2.811 1.059
2010 39.367 7.881 2.401 1.222
2011 37.579 8.419 2.511 1.289
2012 35.186 9.277 2.567 1.299
2013 33.424 9.307 2.519 1.282
2014 31.080 10.154 2.929 1.366
2015 29.379 10.235 2.647 1.283
2016 28.317 10.363 2.730 1.143
2017 28.008 10.965 2.682 1.323
2018 25.357 11.640 2.726 1.380
2019 24.839 11.873 3.076 1.324
2020 22.860 10.592 3.651 1.301
2021 22.786 10.459 3.896 1.410
2022 22.033 9.034 2.764 1.315
2023 23.863 10.367 3.247 1.523
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Istanbul Bogazi’ndan gecis yapan gemiler boylarina gére siniflandirildiginda Tablo
2’de belirtildigi gibi 2023 yilinda 150-200 metre tam boy araliginda 10.367 adet gemi gegisi
gerceklesmis olup, 2022 yilina kiyasla %15°1ik bir artis meydana gelmistir. 200-250 metre tam
boy araliginda 3.247 gemi gecisi gergeklesmis olup, 2022 yilina kiyasla %]17’lik bir artis
gerceklesmistir. 2023 yilinda 250 metre {izeri boya sahip 1.523 adet gemi gegisi gerceklesmis
olup, 2022 yilina gore % 16’11k bir artis meydana gelmistir.

2.4.2. Kilavuzluk hizmetleri

Kilavuzluk hizmetleri; gemilerin denizlerde, limanlarda ve bogazlarda uluslararasi ve
ulusal kurallarla belirlenmis seyir kurallarina uyarak limanlara giris ve ¢ikiglarinda, kiyiya
yanagma ve kalkislarinda, demirlemelerinde ya da yer degistirmelerinde sunulan hizmet olarak
tanimlanmistir (KEGM Sektor Raporu, 2022).

Tirk Bogazlarina giren gemilerin ugrakli geg¢is yapmalart durumunda deniz trafigi
emniyetinin saglanmasi amaciyla kilavuz kaptan alma zorunlulugu ulusal mevzuatta yer
almaktadir. Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda verilen kilavuzluk hizmetleri Kiyr Emniyeti

Genel Midiirliigi tarafindan yiiriitiilmektedir (Limanlar Yo6netmeligi, 2012).

Sekil 6. Istanbul Bogazi’nda verilen kilavuzluk hizmeti (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii,
2023)
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Tiirk Bogazlarinda kilavuzluk hizmeti, Marmara Bolgesinde herhangi bir limana ugrak
yapan, Canakkale Bogazi i¢in LNG vyiikii tasiyan tankerler ile Istanbul ve Canakkale
Bogazlarindan 150 metrenin iistiindeki LPG yiikii tagiyan tankerler ve niikleer giicle ¢alisan
veya niikleer yiik tastyan gemiler icin zorunlu kilinmstir. istanbul ve Canakkale Bogazlarinda
kilavuz hizmeti alinmas1 IMO A.827(19) karar1 uyarinca énemle tavsiye edilmektedir (KEGM
Sektdr Raporu, 2022). Sekil 6°da Istanbul Bogazi’nda verilen kilavuzluk hizmeti gosterilmistir.

Gemilerin bogaz gecislerinde seyirlerinde ve limanlarda yaptiklar1 yanagma ve kalkma
operasyonlarinda kilavuzluk hizmetinin verilmesi en 6nemli etkenlerden biridir. Uluslararasi
ve ulusal kurallar cergevesinde yeterlilige ve yetkinlige sahip belgelendirilmis kilavuz
kaptanlar, gemiye yetkisinin bulundugu bolgede uluslararasi denizcilik teamiilleri kapsaminda
seyir ve manevra konularinda danigmanlik yapan ve gemiye kilavuz kaptanlik eden kisi olarak
tanimlanmaktadir.

Kilavuzluk hizmeti, geminin aldig1 6zel bir hizmet olarak goriinse de hizmet verilen
bolgede seyir emniyeti ile can ve g¢evre giivenligi konularinda kurallarin uygulanmasini
saglamaya katkisindan dolay1r toplum yararin1 goézeten bir hizmet olarak tanimlamak
miimkiindiir.

Diinyanin en 6nemli tarihsel ve kiiltiirel degerlerine ev sahipligi yapan Istanbul ve
Canakkale gibi sehirlerin i¢inde yer alan Tiirk Bogazlari, diinyada kilavuzluk hizmetlerinin
baslangi¢ noktasi olarak kabul edilmektedir. Diinya deniz ticaretinde 6nemli bir konuma sahip
Tirk Bogazlar giinlimiizde Karadeniz’den kiiresel pazara uzanan bir enerji yolu olarak 6ne
cikmaktadir. Tiirk Bogazlari, ¢evresindeki yogun niifus ve bdlgenin zengin kiiltiirel mirasi
sayesinde deniz ticaretinin hayati bir par¢asi konumundadir. Bu nedenle, bogazlardan gecen
gemilerin seyir emniyetinin saglanmasi adma verilen kilavuz hizmetleri biiyilk 6nem
tasimaktadir. Bolgede seyir emniyetini etkileyen zorluklarin baginda, kuzeyden esen riizgarlarin
yiizey akintisini artirmasi, giineyden esen riizgarla meydana gelen orkoz akintisi, dip akintilari,
yogun sis ve yagis nedeniyle olusan kisith goriis kosullari, cografi olarak sahip oldugu keskin
dontis yerleri yer almaktadir. Yillik olarak yaklasik 40.000 geminin gectigi bogazlarda,
kilavuzluk hizmetinin gemilere verilmesi, meydana gelebilecek gemi kazalari ile cevreye
verilecek zararlarin ihtimalini azaltmak ve bdlge sakinlerinin emniyetini artirmak i¢in hayati

onem tasimaktadir (KEGM Sektor Raporu, 2022).
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Tiirk Bogazlarinda verilen kilavuz hizmetleri, bogaz gegislerini, limanlar ile demirleme
ve demirden kalkisi, rithttim ve iskelelere verilen yanagsma ve kalkma hizmetlerini

kapsamaktadir.
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Sekil 7. Istanbul Bogazi kilavuz kaptanli gegislerin oranlar1 (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii,
2023)

2023 yilinda Istanbul Bogazindan gecis yapan toplam 25.337 gemiye kilavuzluk hizmeti
verilmigtir. Kilavuzluk hizmeti alan gemi sayisinin toplam gegis yapan gemilere orani %65’ine
denk gelmektedir. Son 10 yilin ortalamasi alindiginda bu deger %6’lik artis gostermektedir.
Sekil 7°de 2005-2023 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda kilavuz kaptanli gegis oranlari
sunulmaktadir.

2023 yilinda Istanbul Bogazi’nda ugraksiz olarak 23.113 gemi gegisi gerceklesmis olup,
yine ayn1 yil ugraksiz gegen 12.110 gemiye kilavuzluk hizmeti verilmistir. Sekil 8’de 2005-
2023 tarihlerinde Istanbul Bogazi’nda ugraksiz gecis yapan gemilerin kilavuzluk hizmeti alma

oranlar1 sunulmaktadir.
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Sekil 8. Istanbul Bogazi ugraksiz gecis yapan gemilerin kilavuzluk hizmeti alma orani (Kiy1
Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2023)

2023 yilinda Istanbul Bogazi’ndan ugraksiz gecen gemilerin kilavuzluk hizmeti alma
orani %52,4 olarak gerceklesmistir. Son on yilin ortalamasina bakildiginda bu oran %49,2
olarak gergeklesmis olup, 2023 yilinda son on yilin ortalamasina gore %3,2 artis meydana
gelmistir.
2.4.3. Romorkor hizmetleri

Istanbul Bogazi'nda seyir emniyeti ile cevre giivenliginin saglanmasi amaciyla
kilavuzluk hizmetlerinin yaninda, Kiyt Emniyeti Genel Midiirliigii tarafindan rémorkor
hizmeti de verilmektedir. Romorkdér hizmeti, gemilerin emniyetli bir sekilde seyrini saglamak
ve ¢evre giivenligini artirmak adina gemi ile birlikte hareket edilerek verilen hizmet olarak
tanimlanmaktadir (KEGM Sektor Raporu, 2022).

Tiirk Bogazlart Deniz Trafik Diizeni Uygulama Yonergesi (2022), dogrultusunda
Istanbul Bogazi’ndan gegcis yapacak gemilere; bogaz gecislerini kilavuz kaptan ve séz konusu
yonergenin kosullarina gére GTH merkezince belirlenecek romorkdér veya romorkorler

esliginde gerceklestirmeleri onemle tavsiye edilmektedir.
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Tablo 3. Istanbul Bogazi’ndan gegis yapan ve romorkor hizmeti alan gemilerin dagilimi (Kiy1
Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2023)

Yillar Toplam Gegis Sayisi Romorkor Refakati Alan Gemi Sayisi
2004 54.564 655
2005 54.794 835
2006 54.880 834
2007 56.606 795
2008 54.396 734
2009 51.422 753
2010 50.871 825
2011 49.798 785
2012 48.329 734
2013 46.532 701
2014 45.529 746
2015 43.544 732
2016 42.553 642
2017 42.978 848
2018 41.103 1.609
2019 41.112 3.048
2020 38.404 2.957
2021 38.551 3.107
2022 35.146 4.210
2023 39.000 5.480

Gemi gecis istatistikleri incelendiginde emniyet artirma noktasinda etkin unsur olan
kilavuz kaptan almanin yaninda, romorkor hizmeti alma oraninda yillar icerisinde 6nemli
derecede bir artis oldugu goriilmektedir. Tablo 3’te gdsterilen Istanbul Bogazi’nda gergeklesen
romorkdr hizmeti alma sayilarima bakildiginda, gemi sayis1 2023 yilinda 5.480 olarak
gerceklemis olup bir onceki yila gore %30’luk artis meydana gelmistir. 2022 yilinda Tirk

Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Uygulama Y 6nergesi lizerinde yapilan diizenlemeler sayesinde;
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Istanbul Bogazi’'nda 200 metrenin iizerinde tehlikeli yiik tastyan gemilere verilen romorkdr
hizmeti sartinin 175 metreye diistiriilmesi ve 2022 yilinda hizmete giren Galataport’a gelen
yolcu gemilerinin sayisinin artmasi sonucunda 2023 yilindaki verilen rémorkor hizmeti sayist,

son bes yilin ortalamasma gore %100’e yakin bir artig sergilemistir. Sekil 9°da Istanbul

Bogazi’nda verilen refakat hizmeti gosterilmistir.

Sekil 9. istanbul Bogazi’nda verilen romorkodr hizmeti (Kiyt Emniyeti Genel Miidiirliigii,
2023)

2.4.4. Tahlisiye (Can Kurtarma) hizmetleri

Tiirk Bogazlarinda verilen tahlisiye (can kurtarma) hizmetleri 1936 yilinda imzalanan
Montré S6zlesmesi kapsaminda KEGM’nin ana statiisiindeki yer alan gorevlerinden biridir.
Istanbul Bogaz1’nda karada kurulan istasyonlar ve deniz araglari araciligiyla 7/24 esasina dayali
olarak gozetleme ve can kurtarma hizmetleri verilmektedir. Sekil 10°’da kazazede gemiye

verilen tahlisiye (can kurtarma) hizmeti gosterilmistir.
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Sekil 10. Tahlisiye (Can Kurtarma) operasyonu (KEGM Sektor Raporu, 2022)

Tahlisiye hizmetleri denizden ve karadan yapilmaktadir. Denizden can kurtarma kiyidan
uzak bolgelerdeki kazazede gemilere verilen hizmet olarak tanmimlanirken, karadan can
kurtarma hizmeti kiy1 hattinda karaya oturan veya kazaya karisan gemilere karadan verilen
hizmetleri kapsamaktadir.

2.4.5. Seyir yardimcilar

Gemilerin i¢ sularda, acik denizden karaya yaklagmalarinda ve kiy1 boyunca yaptiklari
seyirlerde karanin yerinin belirlenmesinde destek olan seyir yardimcilari, meydana gelecek
kazalarin 6nlenmesinde ve deniz trafiinin emniyetli bir sekilde yiiriitilmesinde de etkili olan
unsurlardan biridir. 2009 yilinda yiirtirliige giren Seyir Yardimcilar1 Y6netmeligi kapsaminda
Fener Idaresi olarak K1yt Emniyeti Genel Miidiirliigii grevlendirilmis olup, kiy1 isletmelerinde
seyir yardimcilarinin  kurulmasi ve isletilmesi igin gerekli izinler KEGM tarafindan
verilmektedir. Seyir yardimcilarinin yonetimi ve verilen hizmetlerin yerine getirilmesinde
uygulanan kalite standartlar1 Uluslararas1 Deniz Seyir Yardimcilar1 ve Fener Otoriteleri Birligi
(IALA) standartlar1 ile koordineli olarak gerceklestirilmektedir (Seyir Yardimcilari
Yonetmeligi, 2009).

Ulkemizde seyir yardimcilarini tekel seklinde isleten KEGM Tiirk karasularinda seyir
emniyetini artirmak amaciyla seyir yardimcilarint AIS AtoN cihazlariyla donatarak kiyida
kurulmus merkezler araciligiyla gemilerin takibi ve bilgi akisinin saglanmasina yonelik 2012
yilinda Seyir Yardimcilar1 Otomatik Tanimlama Sistemini (SOTAS) faaliyete gecirmistir.

Bahsedilen sistemde seyir yardimcilar1 uzaktan takip edilebilme ozelligine sahip olmakla
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birlikte, gemilerin seyir yardimcilarini gorebilmesi ve seyir yardimeilart ¢evresindeki deniz
trafiginin gozlemlenebilmesi saglanmistir.
2.4.6. Haberlesme sistemleri

Deniz haberlesmesi seyir emniyeti ile can ve mal giivenligi acisindan kritik 6neme
sahiptir. Acil durumlarin ilgili makamlara bildirilmesi, deniz kazalarina aninda arama ve
kurtarma ekiplerinin miidahale edebilmesi ve deniz kazalarinin 6nlenebilmesi adina etkin role
sahiptir. Giliniimiizde insa edilen gemiler, Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi
(SOLAS) kapsaminda uluslararasi ticaret yapan gemilerde zorunlu olan modern haberlesme
sistemleriyle donatilmigtir. Bu sistemler karasal ve uydu haberlesme tekniklerini kullanarak
gemilere her mesafede etkili bir iletisim olanagi saglamaktadir. Gemilerdeki haberlesme
sistemlerinin bir bileseni olan kiyr bolgelerine de benzer sistemler kurulmustur. Kiyilarda
kurulan bu haberlesme sistemleri sayesinde gemilere sozlii veya yazili olarak seyir emniyeti ile
ilgili bilgiler saglanabilmektedir (Kizkapan, 2010).

Tiirkiye’de denizde haberlesmenin saglanmasi adina yiiriitiilen faaliyetler kapsaminda,
denizde tehlike ve emniyet haberlesmesini saglamak amaciyla kiy1 radyo istasyonlari
kurulmustur. VHF, MF ve HF frekans bantlar1 ile telefon, teleks ve NAVTEX hizmetleri
verilmesinin yaninda bu bantlarin DSC 6zelligine sahip olmasi ile birlikte tehlike ve emniyet
haberlesmesi hizmetleri etkin bir sekilde verilmektedir. Buna ek olarak karada kurulmus olan
AIS baz istasyonlar1 sayesinde gemiler anlik takip edilebilmekte ve VHF sisteminden de
tamamlayict unsur olarak yararlanilmaktadir. Gemilerin AIS kapsama alan1 disindaki uzak
mesafelerden takip edilebilmesini gergeklestirmek amaciyla IMO tarafindan kurulan LRIT
sistemi ulusal veri merkezinin yonetimi Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligii sorumlulugundadir.
Bu sistem ile birlikte Tiirk bayrakli gemilerin tiim denizlerde, yabanci bayrakli gemilerin ise
1000 mille siirl mesafelerde 6 saat araliklarla gondermis olduklar1 konum, zaman ve gemi
tanimlama bilgileri raporlar1 sayesinde deniz giivenligi ve seyir emniyetini artirmaya yonelik
faaliyetler siirdiiriilmektedir (KEGM Sektor Raporu, 2022).

2.5. istanbul Bogazi Gemi ve Yiik Trafigi

Kiiresel ekonomideki biiylime ve daralmalar iilkeler arasindaki ticaret hacmini
etkilemekle birlikte diinya ticaret hacmindeki degisimler de deniz yolu tasimaciligin1 dogrudan
etkilemektedir. Diinyadaki gemi trafik yogunlugunun en fazla oldugu bogazlardan biri olan

Istanbul Bogaz, kiiresel ekonomideki biiyiime ve daralmalarin bir yansimasi olarak deniz yolu
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tasimaciligi tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Kiiresel ekonomideki biiylime donemlerinde
ticaret hacmindeki artis Istanbul Bogazi’nda daha fazla mal ve hizmetin tasinmasina neden
olmaktadir. Bunun tersi olarak kiiresel ekonomideki daralmalarin ticaret hacminin azalmasina

ve gemi trafik yogunlugunun azalmasina yol agtig1 goriilmektedir.
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Sekil 11. istanbul Bogaz1 gemi gegis sayilari ile taginan toplam yiik degerleri (Kiyr Emniyeti
Genel Miidiirligi, 2023)

Istanbul Bogaz1 gecis yapan gemi sayisi ile tasinan toplam yiik degeri Sekil 11°de
gosterilmektedir. 2004 ile 2019 yillar1 arasindaki gecen gemi sayisinda gergeklesen siirekli
diisiislin tersine ayn1 yillarda taginan yiik miktarinda siirekli bir artis s6z konusudur. Giintimiize
kadar olan siiregte, bogazlardan gecis yapan gemi boylarinin ve tasidiklar1 yiiklerin arttigi
gozlemlenmektedir. Bu durum sonucunda gegis sayilarindaki diisiise ragmen gerceklesen
ticaret hacminde bir artis oldugu sonucuna varilmaktadir. 2019 yilina gelindiginde diinyay1
etkileyen Covid-19 salgimi nedeniyle 2020 yilinda istanbul Bogazi’nda tasinan yiik miktarinda
yaklasik olarak %3 oraninda bir diisiis gerceklesmistir. 2021 yilina gelindiginde Covid-19

salgini sonrasi toparlanma donemine girilmis, salgin dncesi degerlere ulasilmistir. Ancak 2022
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yil1 baslarinda ortaya ¢ikan Rusya-Ukrayna Savasi sonucunda, iilkemiz de konumu itibariyla
bu durumdan 6nemli Slgiide etkilenmistir. Savasin etkisiyle, basta ABD ve Avrupa iilkeleri
tarafindan olmak iizere Rusya’ya uygulanan yaptirimlar ve Ukrayna’nin Rusya saldirilar
sonucunda limanlarindaki deniz ticaret hacminin neredeyse sifira diigmesi nedeniyle Karadeniz
Bolgesi’ndeki deniz yolu ticaret hacminde azalma meydana gelmistir. Bu durumdan s6z konusu
iki {ilkenin deniz ticaretinde kullandig1 Istanbul Bogaz1 da etkilenmis olup, 2022 yilinda bir
onceki yila gore bogazdan gecen toplam yiikte yaklasik %17’lik keskin diisiis yasanarak 2013
yil1 seviyelerine kadar gerilemistir. 2023 yilina bakildiginda, gemi gecislerinde 2007 yilindan
itibaren baglayan diisiis egilimi kirilmis, ayrica bolge ticaretinin normale dénmesi ile taginan
toplam yiik miktarinda bir 6nceki yila kiyasla %10’luk bir artig olugmustur.

2.6. istanbul Bogazi’nda Meydana Gelen Gemi Kazalar:

Glinlimiizde tiim tasimacilik tiirleri arasinda deniz yolu tasimaciliginin payr %80’in
tizerindedir. Diinya ticaret hacmindeki pay1 artis egiliminde olan deniz tasimaciliginin 6nemi
de artis gostermektedir. Kiiresel anlamda deniz tasimaciligindaki bu yogun trafik beraberinde
kaza risklerini de barindirmaktadir. Meydana gelen deniz kazalar1 sonucunda insan, ¢evre ve
ekonomik anlamda biiyiik kayiplar meydana gelmekle birlikte cogu durumda bu kayiplarin
giderilmesi miimkiin olmamaktadir. Olusan risklerin azaltilmasina yonelik yapilan eylemlerden
biri de seyir emniyetini artirmaya yonelik faaliyetlerdir.

Seyir emniyetini saglamak adina denizcilik sektoriine ve insa edilecek gemilere yonelik
bir takim diizenlenmeler getirilmistir. Bu diizenlemelerin ortaya konulmasinda ge¢miste
yasanan deniz kazalarindan edinilen deneyimlerden de yararlanilmistir. Dolayisiyla deniz
kazalarinin incelenmesi ve 6nlenmesine yonelik yapilan aragtirmalar denizcilik diinyast i¢in
katki olugturmaktadir (Kizkapan, 2010).

2.6.1. Kaza tanim ve siniflandiriimasi

Akten (2006) deniz kazasini, genellikle can, mal ya da her ikisinde de maddi kayipla
sonuclanan herhangi bir kaza olarak tanimlamistir. Dogal sartlar, teknik ozellikler, rota
kosullari, gemi ve yiik 6zellikleri ile insan hatalar1 kazalarin meydana gelme nedenleri arasinda
gosterilmektedir.

Denizcilik literatiiriinde kaza, geminin olagan seyrini engelleyen ¢atisma, ¢catma, karaya
oturma, yangin veya mekanik ariza olaylarinin meydana gelmesi olarak tanimlanmaktadir

(Otay ve Ozkan, 2005).
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Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO), geminin yaptig1 operasyonlar ile dogrudan ilgili
olarak bir kisinin 6liimii, ciddi yaralanmas1 veya gemide kaybolmasi, bir geminin kaybi, gemi
operasyonu sonucunda olusan maddi hasar, geminin karaya oturmasi, carpmasi veya
kullanilamaz duruma gelmesi, gemi veya gemilerin hasar1 nedeniyle ¢evreye zarar verilmesi
olaylarindan birisinin meydana gelmesi durumunu deniz kazasi olarak tanimlamaktadir. Tiirk
Ticaret Kanunu’na (2011) gore gemi kazasi; geminin kullanilamaz duruma gelmesi, alabora
olmasi, karaya oturmasi, c¢atmasi, gemideki patlama, yangin ya da ariza seklinde
tanimlanmaktadir.

Istanbul Bogazi’nda gergeklesen baslica gemi kaza tiirleri ¢atma, catisma, karaya
oturma, yangin-patlama ve batma bagliklar altinda siniflandirilmaktadir. Catisma, bir geminin
diger bir gemiye veya diger bir geminin kendisine ¢arpmasi olarak tanimlanmistir. Catma, bir
geminin kiy1 yapisina ya da demirdeki bir gemiye temas etmesi anlamina gelmektedir. Karaya
oturma, bir geminin deniz dibini olusturan yapilar tizerine ¢ikmasi ya da ¢ikintiya carpmasi
olarak agiklanmaktadir. Yangin, gemideki bir¢ok unsurun etkilesimi sonucu ortaya g¢ikan
yanma olaymnin kontrolsiiz bir sekilde meydana gelmesi ile belirtilirken patlama, gemideki
tehlikeli gazlarin veya maddelerin birikmesi, yanmasi ve patlamaya yatkin kosullarin
olusmasiyla meydana gelmektedir. Batma, deniz suyunun geminin ters donmesine ya da
batmasina neden olabilecek sekilde bolmelere girmesi olarak tanimlanmaktadir (Aybay ve

Oztaskin, 2001; Aykanat, 2010; Giirsoy, 2021).

Tablo 4. Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin tiirlerine
gore simiflandirilmasi (Kiyr Emniyeti Genel Miidiirliigi, 2023)

Kaza Tipi Kaza Sayis1 Toplam Kazaya Orani
Catma 227 57%
Karaya Oturma 81 20%
Catisma 66 16%
Yangin-Patlama 21 5%
Batma 9 2%
Toplam 404 100%
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Deniz tasimaciligindaki teknolojik ilerlemeler ve biiyiiyen ticaret hacmi ile birlikte
Istanbul Bogazi’ndan gecis yapan gemilerin boyutlar1 nemli dlgiide artmaktadir. Ayrica petrol
ve diger tehlikeli yiik tasiyan gemilerdeki artislar Istanbul Bogazi’ndaki can, mal giivenligi ile
seyir emniyeti lizerinde ciddi bir tehdit olusturmaktadir (Ece, 2005). Tablo 4’te 2004-2023
yillar1 arasinda Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalarin tiirlerine gore smiflandiriimasi
verilmistir. %57°lik oranla Istanbul Bogazi’nda en ¢ok ¢atma tiiriinde kaza meydana gelirken,
sonrasinda sirasiyla karaya oturma, ¢atisma, yangin-patlama ve batma izlemektedir.

2.6.2. Gemi kazalarina neden olan etkenler

Gemi kazalarinin meydana gelme nedenleri arasinda yer alan insan hatasi, tiim etkenler
arasinda en yiiksek paya sahip olmakla birlikte, diger nedenler arasinda cevresel etkenler,
donanim sorunlar1 ve giivenlik etkenleri yer almaktadir. Calisma saatlerinin uzunlugu,
teknolojinin gelismesi sayesinde liman siirelerinin kisalmasi ve artan deniz trafigi nedenleriyle
gemi personelinde meydana gelen yorgunluk, stres ve dikkatsizlik insan kaynakl hatalarin 6nde
gelen nedenleri arasinda yer almaktadir. Buna ek olarak deneyim ve bilgi yetersizligi ile iletisim
eksikligi de insan hatalarinin olugsmasina neden olmaktadir. Riizgar, sis ve akint1 gibi etmenler
nedeniyle olusan agir hava ve deniz sartlar1 6zellikle dar su yollar1 ile yogun deniz trafiginin
oldugu bolgelerde kazalarin olugmasina neden olan cevresel etkenleri olusturmaktadir.
Gemilerin ana ve yardimc1 makineleri ile seyir ve haberlesme sistemlerinde yasanan arizalar,
tagian yiikiin yanhs istiflenmesi gibi donanim sorunlari da kaza olasiligini artirmaktadir.
Kazalarin olugsma nedenleri arasinda yer alan giivenlik sorunlari ise savas, teror ve korsanlik

faaliyetleri sonucunda ortaya ¢ikmaktadir (Aykanat, 2010).
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Kazalarin Nedenlerine Gore Siniflandirma
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Sekil 12. Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillar1 arasinda meydana gelen gemi kazalarina
neden olan etkenler (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligi, 2023)

Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillari arasinda meydana gelen gemi kazalarma neden
olan etkenler Sekil 12°de gosterilmektedir. KEGM Tiirk Bogazlari Gemi Trafik
Hizmetleri’nden saglanan veriler dogrultusunda gemi kazalarina neden olan etkenler dort grup
altinda toplanmistir. 2004-2023 yillar1 arasi incelenen 404 kazadan, %68’inin insan hatasindan
kaynakli oldugu goriilmektedir. Ko6tii hava kosullart %19°luk oranla ikinci sirada yer alirken,
donanimsal arizalarin gerceklesen kazalar icindeki orant %7 olarak gozlenmistir.

2.6.3. Gemilerin tiplerine gore meydana gelen kazalar

Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillar1 arasinda meydana gelen gemi kazalara karisan
gemilerin tiirlerine gore siniflandirilmasi Sekil 13’te gosterilmektedir. KEGM Tiirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetleri veri tabanindan alinan veriler dogrultusunda kazaya karisan gemiler

tiirlerine gore bes grup altinda toplanmustir.
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Kazalarin Gemi Tiplerine Gore Siniflandiriimasi
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Sekil 13. Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillar1 arasinda meydana gelen gemi kazalarmin
gemi tiplerine gore siiflandirilmas: (Kiyr Emniyeti Genel Miidiirliigi, 2023)

Kazaya karisan gemilerden %67’lik oranla genel yiik tasiyan gemiler birinci sirada yer
alirken, %17’°1lik oranla dokme yiik tagiyan gemiler ikinci sira yer almaktadir. Kazaya karigsan
bir diger gemi tiirii olan tankerler %8’lik yiizdeye sahipken, yolcu gemileri %2’lik yiizde ile
son sirada yer almaktadir.

2.6.4. Kilavuzluk hizmeti alinip/alinmamasi durumuna gore kazalar

Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillar1 arasinda meydana gelen gemi kazalarinda
kilavuz kaptan alip/almama durumlarina gore olusturulan grafik Sekil 14’te gosterilmektedir.
Meydana gelen kazalarin %94 tinde kilavuz kaptan olmadig1 goriilmek birlikte, meydana gelen

kazalarin %6°’sinda kilavuz kaptan hizmeti alinmigtir.
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Kazalarda Kilavuz Kaptan Alip/Almama Durumu
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Sekil 14. Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarm kilavuz
kaptan alip/almamalarina gére durumu (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2023)

Gemilerin kilavuz kaptan hizmeti almasi gemi kazalarinin 6nlenmesinde en 6nemli
unsurlardan biridir. Sekil 15°te kazalara neden olan etkenler arasinda en yliksek orana sahip
insan hatas1 kaynakli gerceklesen gemi kazalarinda kilavuz kaptan alip/almama durumu
gdsterilmis olup, sonuglar bu durumu destekler niteliktedir. Insan hatas1 kaynakli ger¢eklesen
gemi kazalarinda %96 oraninda kilavuz kaptan alinmadigi goriilmektedir. Dolayisiyla
gemilerin ulusal ve uluslararas1 kurallara gore emniyetli seyir yapabilmeleri adina verilen
kilavuzluk hizmeti kaza gerceklesme oranini diistirmektedir. Her ne kadar insan hatasi kaynakli
gemi kazalarinda %4 oraninda kilavuzluk hizmeti alindigi goriilse de, bu durumun tek
sorumlusunun kilavuz kaptan oldugunu sdylemek miimkiin degildir. Bu durumun belirlenmesi

i¢in kaza raporlarinin incelenmesi gerekmektedir.
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insan Hatasi Kaynakli Kazalarda Kilavuz Kaptan Alip/Almama
Durumu
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Sekil 15. Istanbul Bogazi’nda 2004-2023 yillar1 arasinda meydana gelen insan hatasi kaynakli
kazalarda kilavuz kaptan alip/almama durumu (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligii,
2023)

2.7. Calismada Kullanilan Veri Seti

Calismada, 1996-2023 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kaza sayilari
ile kilavuzluk hizmeti alan gemi gecis sayilar1 y1l bazinda kullanilmistir. 1996-2003 yillari
arasindaki veriler Ece (2005) nin kaza istatistikleri verilerinden elde edilen veriler olup, 2004-
2023 yillar1 arasindaki veriler Kiy1r Emniyeti Genel Miidiirliigi Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik
Hizmetleri'nden elde edilmistir. Bu bilgiler dogrultusunda Istanbul Bogazi’nda kaza yapan
gemi sayisi ile kilavuzluk hizmeti alan gemi sayis1 veri setini olusturmaktadir. Istanbul
Bogazi’ndaki kilavuzluk hizmetleri ile ger¢eklesen kazalar arasindaki iligkinin incelenmesinde
kaza sayis1 bagimli degisken olarak, kilavuzlu gecis sayilar1 ise bagimsiz degisken olarak ele

alinmistir. Tablo 5‘te calismada kullanilan degiskenler verilmistir.

Tablo 5. Kullanilan degiskenler

Degiskenin Ismi Kisaltmasi Yil
Kilavuzlu Gegis Sayisi KILAVUZ 1996-2023
Kaza Sayisi KAZA 1996-2023
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2.8. Metodoloji

Calismanin bu béliimiinde, Istanbul Bogazi’nda 1996-2023 yillar1 arasinda meydana
gelen kaza sayilart ile kilavuz kaptanli gecisler arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla
esbiitiinlesme analizi yapilmistir. Analizde yontem olarak ARDL esbiitiinlesme analizi
kullanilmistir. Esgbiitiinlesme iligkisinin belirlenmesinden 6nce modele ait degiskenlerin
duraganliklar1 birim kok testleri ile smanmistir. Birim kok testleri sonrasinda degiskenler
arasinda uzun dénemli bir iliskinin var olup olmadigi belirlenmistir. Degiskenler arasinda
esbiitiinlesme 1iliskisinin varlig1 belirlenerek modelin anlamlilig1 test edilmis, uzun ve kisa
donem katsayilar1 hesaplanmistir.

2.8.1. Zaman serileri ve duraganhk kavram

Zaman serileri, bagimli ya da bagimsiz bir degiskenin belirli zaman periyotlarina gore
aldig1 degerler kiimesidir. Bu veriler giinliik, haftalik, aylik, yillik gibi zaman periyotlarina
karsilik gelen verilerdir. Zaman serilerine ait degerler giinliik hayatta bir¢ok alanda kargimiza
cikmakta ve uygulanmaktadir. Zaman serilerinin analizi ile ilgili konu hakkinda gelecekteki
degerlerinin tahmin edilmesinde biiylik yarar saglamaktadir. Zaman serileri, genis bir alanda
uygulama bulabilen bir analiz aracidir. Ornek olarak, ekonomik gostergelerin izlenmesinde,
istatiksel analizlerde, tip alanindaki hastalik egilimlerinde, miihendislik projelerinin
ilerlemesinde, pazarlama stratejilerinde, {retim ve satig verilerinin izlenmesinde
kullanilmaktadir.

Zaman serisi analizleri gelecekteki degerlerin tahmin edilmesinin yani sira ge¢mis
donemlerdeki pozitif ve negatif yonlii gelismelerin belirlenmesine, nedenlerinin saptanmasina
yonelik olanak sunmaktadir. Zaman serisi verileri diizenli periyotlarla meydana gelmektedir.
S6z konusu veriler rassal veya deterministik olabilmektedirler. Gegmis verilerin zaman serisi
analizi ile kesin olarak tahmin edilmesi durumu deterministik karaktere sahip olmasi ile
aciklanirken, kismi olarak tahmin edilmesi durumu stokastik karaktere sahip olmasi ile
aciklanmaktadir. Cogunlukla zaman serileri rastlantisal olarak elde edilen verilerden olusmasi
sebebiyle stokastik bir karaktere sahiptirler (Cobanoglu, 2021).

Zaman serilerinde elverigli tahmin yapabilmek icin serilerin duragan olma durumu
onem icermektedir. Duragan olmayan zaman serileri, yalniz incelenen dénem i¢in anlamli
sonuglar vermekle birlikte, diger zaman boliimlerine dair genelleme yapilamamaktadir. Genel

olarak zaman serilerinin ortalamasi, varyansi ve kovaryansi zamandan bagimsiz olarak sabitse,

37



bu serilere zayif duragan seriler denilmektedir. Herhangi bir Y: zaman serisinin duragan

olabilmesi i¢in gerekli kosullar asagidaki denklemlerle agiklanmistir (Gujarati ve Porter, 2018).

Ortalama: E(Yy) = p (2.1)
Sabit varyans : Var(Yy) = E(Y¢- p)* = 6* (2.2)
Sabit kovaryans : yk = E[(Y¢ - W)(Yek - p)] (2.3)

Burada k, gecikme araligini tanimlanirken, vk, k gecikme ile kovaryansi belirtmektedir.
Bu ¢erceveden bakildiginda, duragan bir siire¢ ortalama ve varyansin zamandan bagimsiz
olarak sabit kaldig1, iki donem arasindaki kovaryansin ise incelenen doneme degil, donemler
arasindaki uzaklia bagl olan bir siire¢ olarak tanimlanmaktadir.
2.8.2. Birim kok testleri

Zaman serilerinin birbirleri arasindaki iligkilerinin anlamli olabilmesi i¢in duragan olma
sartt aranmaktadir. Zaman serilerinin duraganliginin sinanmasinda literatiirde yaygin olarak
kullanilan yontemlerden biri birim kok testleridir. Calismada, zaman serilerinin
duraganliklarinin testi i¢in Augmented Dickey Fuller (ADF) (1981) ve Phillips-Perron (PP)
(1988) birim kok testleri kullanilmigtir. Duraganligin sinanmasinda kullanilan testlerde, sifir
(yokluk) hipotezi (Ho) birim kokiin var oldugunu ve serinin duragan olmadigim
varsaymaktadir. Alternatif hipotezde (H1) ise birim kdkiin olmadig1 ve serinin duragan oldugu
varsayllmaktadir. Hipotez testleri neticesinde, sifir hipotezi reddedilemiyorsa serinin duragan
olmadig1 anlagilmakta ve serinin farki alinarak birim kok incelemelerine devam edilmektedir.
ADF ve PP birim kok testlerinde ¢ikan sonuglarin %5 anlamlilik seviyesinde olasilik degeri
0,05 degerinden kiiciik ise serinin duraganlik sartin1 saglandigindan s6z edilebilmektedir.
2.8.2.1. ADF birim kok testi

Zaman serilerinde duraganligin sinanmasinda kullanilan birim kok testlerinden biri olan
Dickey Fuller (DF) testi, hata terimlerindeki otokorelasyonu dikkate almamaktadir. Bunun
sonucunda hata teriminin otokorelasyon igermesi durumunda DF testi gecersiz olmaktadir. Hata
terimlerin otokorelasyon olmasi durumunda gecikmeli degerlerin dikkate alindigi ADF testi

kullanilmaktadir (Yetiz, 2008). Hata terimlerindeki otokorelasyonu Onlemek amaciyla

38



degiskenlerin birinci farklarimin bir ya da daha fazla gecikmeli degerlerinin dahil edildigi
sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-trendli ADF denklemleri ve duraganligin sinanmasinda

kurulan hipotez asagidaki denklemlerde gosterilmistir.

Sabitsiz-trendsiz: AYi= o1 Ye1 + Bi Xieg AYe_; + & 2.4)
Sabitli: AYi=ao+ a1 Ye1 + Bi Nt AYp_; + & (2.5)
Sabitli-trendli: AY¢= oo + o1 Yer + oot + Bi Nieq AYe_; + & (2.6)
Ho : a1 = 0 (Y, serisi duragan olmayan bir seridir) 2.7)
Hi : a1 # 0 (Y serisi duragan olmayan bir seri degildir) (2.8)

Burada Y: bagimli degiskeni, ao sabit terimi, m gecikme uzunlugunu ve & sabit terimi
ifade etmektedir. Bu denklemler neticesinde a1 i¢in hesaplanan t istatistik degeri, ADF kritik t
istatistik degerinden biiyiik olmasi durumunda serilerin duragan olmadigini belirten Ho hipotezi
reddedilir. Bununla birlikte %1, %5 ve %10 anlamlilik seviyelerinde serilerin duraganliklarinin
test edilmesin kullanilan MacKinnon (1996) kritik degerleri de kullanilmaktadir. Zaman
serilerinin ADF test istatistiginin mutlak degerce MacKinnon kritik degerinden biiyiik olmasi
durumunda 1ilgili anlamlilik seviyesinde serinin duragan oldugu sdylenebilmektedir (Yetiz,
2008).
2.8.2.2. PP birim kok testi

Hata terimlerinde otokorelasyonu onlemek amaciyla bagimhi degiskenin gecikmeli
degerlerini modele ilave eden ADF birim kok testine karsilik, Phillips ve Perron (1988), birim
kok testinde bagimli degiskene ait gecikmeli degerler yer almamaktadir. ADF birim kok testi
hata terimlerini bagimsiz ve homojen kabul ederken, PP birim kok testi hata terimlerinin zayif
bagimli ve heterojen olmasina olanak saglamaktadir (Tanriover ve Yamak, 2012). Asagidaki
denklemlerde PP birim kok testinin sabitsiz-trendsiz, sabitli ve sabitli-trendli modelleri

gosterilmistir.
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Sabitsiz-trendsiz: AY:= o1 Y1 + & (2.9)

Sabitli: AYi=oa0+ a1 Y1 + & (2.10)

Sabitli-trendli: AY:= o0 + o1 Y1 + o2t + & (2.11)

Burada, Y bagimli degiskeni, oo sabit terimi ve g sabit terimi ifade etmektedir. PP birim
kok testinde, a1 i¢in hesaplanan t istatistik degerine Newey ve West (1987) tahmincisi yardimi
ile uyarlama yapilmaktadir. PP birim kok testinin test ve hipotez kurma siireci ADF birim kok
testi stireci ile 6zdes olup, PP test istatistik degerlerinin mutlak degerce ilgili anlamlilik
diizeylerindeki kritik degerlerden biiyiik olmasi durumunda serinin duragan oldugu sonucuna
ulasilabilmektedir (Dumrul, 2010).

2.8.3. ARDL Esbiitiinlesme Analizi

Esbiitiinlesme testleri ile duraganlik sartin1 saglamayan iki ya da daha fazla zaman
serisinin uzun donem igerisinde birbirleriyle olan iligkisi analiz edilmektedir. Cogunlukla
literatiirde Engle-Granger (1987) ve Johansen (1990) testleri kullanilmaktadir. Bu
esbiitiinlesme testlerinde, uzun dénemli iliskilerin test edilebilmesi i¢gin her bir zaman serisinin
ayni seviyede duraganlik sartin1 saglamasi gerekmektedir (Barisik ve Demircioglu, 2006).

Pesaran ve digerleri (2001) tarafindan gelistirilen Autoregressive Distributed Lag
(ARDL) modele getirilen sinir testi yaklasimi ile degiskenlerin aynmi seviyede duragan olma
sart1 aranmamaktadir. Bu yontemle, modeldeki degiskenlerin 1(0) veya I(1) olup olmadigina
bakilmaksizin smir testi uygulanabilmektedir. Uygulanacak sinir testi dncesinde duraganlik
seviyelerinin belirlenmesine ihtiya¢ olmamasina ragmen degiskenlere ait kritik degerler 1(0)
veya I(1) seviyelerine gore belirlendiginden, serilerin duraganliginin 1(2) seviyesinde olma
olasiligina yonelik test edilmesi gerekmektedir (Ericok ve Yilanci, 2013).

ARDL esbiitiinlesme analizinin, Engle-Granger yontemine gore avantajlarinin biri de
kisitlanmamig hata diizeltme modeli sayesinde daha iyi istatistiki sonuglar vermesidir. Bunlara
ek olarak, diger esbiitiinlesme analizlerinde kiiclik 6rneklemlerle yapilan ¢aligmalar giivenilir
sonu¢ vermemektedir. ARDL yontemi sinir testi yaklagimi kiigiik 6rnekleme sahip ¢alismalara

uygulanabilmektedir (Narayan ve Narayan, 2005).
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2.8.3.1. ARDL sinir testi

Calismada ARDL sinir testi yaklasimi {i¢c asamada tanimlanmustir. {1k asama modeldeki
degiskenler arasindaki egbiitiinlesme iliskisinin varligini test etmeyi icermektedir. Modeldeki
degiskenler arasinda esbiitiinlesme iliskisi oldugu kabul edilirse diger asamalara gegilmektedir.
Ikinci asamada uzun dénem ARDL modeli ile uzun dénem katsayilarmin tahmini
yapilmaktadir. Ugiincii asamada ise kisa dénem katsayilarinin tahmini, ARDL analizine
dayanan hata diizeltme modeli yardimiyla yapilmaktadir (Narayan ve Smyth, 2006). Denklem
2.12°de degiskenler arasindaki esbiitiinlesme iligskisinin varligin1 sinamak amaciyla ¢alismaya

uyarlanan ARDL sinir testi modeli gosterilmektedir.

AKAZA, = ay + Y, a;; AKAZA,_; + Y% a,; AKILAVUZ,_; + a3 KAZA,_, (2.12)

+a, KILAVUZ,_, + &

Modelde, t y1l bazinda zamani, A fark operatoriinii géstermektedir. a, sabit terimi, a,;
ve a,; kisa donem katsayilarini, az ve a, ise uzun donem katsayilarini, k optimal gecikme
uzunluklarini, &, hata terimini ifade etmektedir. Bahmani-Oskooee ve Goswami (2003)
yaptiklar1 ¢calisma ile ARDL siir testinde uygulanan F testinin gecikme uzunluklarinda etkili
oldugunu gostermislerdir. Egbiitiinlesme iligkisinin varliginin belirlenmesi i¢in ilk olarak
modelde farki alinan degiskenlerin gecikme uzunlugunun bulunmas: gerekmektedir. Gecikme
uzunluklarinin belirlenmesinde ¢ogunlukla Akaike (AIC) ve Schwarz (SIC) bilgi kriterleri
kullanilmaktadir. Optimal gecikme uzunlugunun belirlenmesi sonrasinda, modelde yer alan
degiskenlerin seviye degerlerinin bir donem gecikme degerlerinin anlamlihigi F testi ile
sinanmaktadir (Ericok ve Yilanci, 2013). Esbiitiinlesme iliskisinin olmadigini belirten temel

(sifir) hipotez asagida denklem 2.13’te gosterilmistir.
HO: a3 = a4 S O (2.13)
F testi, degiskenler arasinda uzun donemde bir iliskinin varligini sinamak amaciyla

kullanilmakta olup, bu test ile degiskenlerin bir seviye gecikmeli degerlerinin anlamliliginin

test edilmesiyle gerceklestirilmektedir. Pesaran ve digerleri (2001) tarafindan bulunan kritik
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degerler biiyiik Orneklemler icin elde edildiginden, Narayan (2005) tarafindan kiiciik
orneklemlere yonelik calismalar igin kritik degerler hesaplanmistir. Degiskenler arasinda
esbiitlinlesmenin varligina karar vermek ic¢in hesaplanan F istatistik degeri iist kritik sinir
degerinden biiyiikk ise yokluk (sifir) hipotezi reddedilmekte ve degiskenler arasinda
esbiitiinlesme iligkisi vardir denilebilmektedir. Hesaplanan F istatistik degeri alt kritik sinir
degerinden kiiciik ise, esbiitlinlesme iliskisinin olmadigini kabul eden temel hipotez
reddedilmemektedir. Ote yandan hesaplanan F istatistik degeri, alt ve iist kritik sinir degerleri
igerisinde yer aliyorsa net bir yorum belirtilmemekle birlikte alternatif esbiitiinlesme testlerinin
uygulanmasina ihtiya¢ vardir (Altintag, 2013).
2.8.3.2. ARDL uzun donem modeli

Degiskenler arasindaki esbiitiinlesme iligkisinin varligi belirlendikten sonra, ikinci
asamada uzun donem katsayilarinin tahmini amaciyla kurulan uzun dénem ARDL modeli

denklem 2.14’te verilmektedir.

KAZA, = ag + Y%, ay; KAZA,_; + Y%  a, KILAVUZ,_; + & (2.14)

Modelde yer alan t yil bazinda zamani, a, uzun dénem sabit terimi, a;; ve a,; uzun
donem katsayilarini ifade etmektedir. & uzun dénem hata terimini, k gecikme uzunlugunu
gostermektedir.
2.8.3.3 Hata diizeltme modeli

Ikinci asamanin ardindan {iciincii asama olan kisa dénem katsayilarinin tahmininde

calismada kullanilan hata diizeltme modeli denklem 2.15°te gosterilmistir.

AKAZA, = ay + Y, a;; AKAZA,_; + Y% a, AKILAVUZ,_; + a3 ECT,_; + & (2.15)

Modelde yer alan t y1l bazinda zamani, ay kisa donem sabit terimi, a,; ve a,; kisa donem
katsayilarin1 ifade etmektedir. A fark operatoriinii, &; kisa donem hata terimini, k gecikme
uzunlugunu belirmektedir. ECT;_; hata diizeltme terimini ifade ederken, a; hata diizetme
katsayisidir. Hata diizeltme katsayisi, kisa vadede ortaya ¢ikan soklarin uzun dénemde ne
kadarinin diizeltilecegini belirtmektedir. Burada, s6z konusu katsaymin anlamli ve negatif

olmas1 beklenmektedir (Esen ve digerleri, 2012).
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Hata diizeltme terimini (ECT) tanimlamak i¢in isareti ve katsayisina bakmak
gerekmektedir. ECT katsayis1 0 ile -1 arasinda ise bagimli degiskenin uzun dénemde denge
yoluna yaklastigindan bahsedilmektedir. ECT katsayisinin pozitif ya da -2 degerinden kiiciik
bir deger almas1 dengeden uzaklasmaya neden olmaktadir. Eger bu katsay1 -1 ile -2 arasinda bir
deger alirsa, uzun dénemde denge yolu etrafinda soniimlenmis salinimlar tiretmektedir (Alam

ve Quazi, 2003).
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3. BULGULAR

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalar ile kilavuzlu gegis sayilari arasindaki
esbiitlinlesme analizine gecilmeden Once olusturulan modeldeki degiskenler hakkinda
tanimlayict istatistiklerin bilinmesi yarar saglayacaktir. Bu dogrultuda degiskenlere ait
hesaplanan tanimlayici istatistikler Tablo 6°’da sunulmustur. Calismanin istatistiksel, birim kok

ve ARDL esbiitiinlesme analizleri Eviews programi ile hesaplanmastir.

Tablo 6. Degiskenlere ait tanimlayici istatistikler

KAZA KILAVUZ
Ortalama 23,286 23273,890
Medyan 24,000 24041,000
Maksimum 42,000 27001,000
Minimum 9,000 17767,000
Standart Sapma 9,345 2799,196
Carpiklik 0,141 -0,533
Basiklik 2,151 2,033
Jargue-Bera 0,934 2,418
Olasilik 0,627 0,299
Gozlem Sayisi 28 28

Analizlerde kullanilan degiskenlerin normal dagilima uyup uymadiklar1 Jargue-Bera

testi ile belirlenmektedir. Normal dagilim simetrik bir yapiya sahip olup, histogram grafigine
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bakildiginda dagilimin simetrik bir yapiya sahip olmadigir goriilebilmektedir. Bunun igin
degiskenlere ait ¢arpiklik ve basiklik degerleri dagilim hakkinda bilgi sahibi olunmasina olanak
saglamaktadirlar. Normal dagilimda ¢arpiklik degerinin 0’a yakin, basiklik degerinin ise 3’e
yakin olmasi1 beklenmektedir (Bing6l ve Pehlivan, 2018). Tablo 6’da goriilecegi lizere KAZA
ve KILAVUZ degiskenlerinin olasilik degerlerine bakildiginda %5 6nem seviyesinde normal
dagilma sahip olduklar1 anlasilmaktadir.

Bagimli degisken kaza sayilarina ait grafik Sekil 16’da sunulmustur. Kaza sayilarina
bakildiginda 1996 yilindan 2000°1i yillarin baslarina kadar bir diisiis goriilse de, 2010 yilina
dogru artis egiliminde oldugu goriilmektedir. 2014 ve 2015 yillarinda serinin en diigiik
degerlerine ulagilmis olup, 2016 ve 2022 yillarinda kaza sayilarindaki artisa ragmen genel

olarak serinin diisiis egiliminde oldugu séylenebilmektedir.

KAZA
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Sekil 16. 1996-2023 tarihleri arasinda yillik veriler dogrultusunda kazalara iliskin serinin
diizey grafigi

Dogal logaritmas1 alinmis kazalara iligkin serinin, birinci farki alindiktan sonra olusan
dagilimi Sekil 17°de gosterilmistir. Serinin birinci farkinin alinmasi sonucunda trendden

arindirilldig goriilmektedir.
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DLOGKAZA
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Sekil 17. 1996-2023 tarihleri arasinda yillik veriler dogrultusunda kazalara iliskin logaritmasi
alimmuis serinin birinci fark grafigi

Bagimsiz degisken olan kilavuz kaptanli gecis sayilarina bakildiginda, Sekil 18°de 2001
yilinda serinin en diisiik degerine ulasilmis olup, 2008 yilina kadar siirekli bir artis s6z
konusudur. 2016 ve 2022 yillarinda seride diisiisler meydana gelmis, ancak izleyen yillarda

artisin oldugu goriilmektedir.
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Sekil 18. 1996-2023 tarihleri arasinda yillik veriler dogrultusunda kilavuz alma durumuna
iliskin serinin diizey grafigi
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Dogal logaritmas1 alinmis kilavuz alma durumuna iligkin serinin, birinci farki alindiktan
sonra olusan dagilimi Sekil 19°da gosterilmistir. Serinin birinci farkinin alinmasi sonucunda

trendden arindirildig: goriilmektedir.
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Sekil 19. 1996-2023 tarihleri arasinda yillik veriler dogrultusunda kilavuz alma durumuna
iliskin logaritmas1 alinmis serinin birinci fark grafigi

3.1. Birim Kok Test Bulgular

Zaman serileri analiz edilmek istendiginde baslangicta serilerin duraganlik sitnamasinin
yapilmasina ihtiya¢ vardir. Serilerin duraganliklarinin sinanmasinda birim kok testleri
kullanilmistir. Bu ¢alismada degiskenlerin duraganliklari ADF ve PP birim kok testleri ile
analiz edilmistir.

Tablo 7°de kaza sayilar1 ve kilavuzlu gegislere uygulanan ADF birim kok test
istatistikleri verilmistir. Sabitsiz, sabitli ile sabitli ve trendli modellerde iki serinin de seviye
degerlerinde duraganlik sartin1 saglamadigi goriilmektedir. Degiskenlerin 1. farki alindiktan
sonra hesaplanan sonuglara bakildiginda kaza degiskeninin sabitsiz, sabitli ile sabitli ve trendli
modelde %1 dnem seviyesinde duragan oldugu, kilavuzlu gecislerin ise sabitsizde %3, sabitlide

%10, sabitli ve trendli de %1 6nem seviyesinde duragan oldugu belirlenmistir.
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Tablo 7. ADF birim kok testi bulgular

ADF Test Istatistikleri
Degisken
Sabitsiz Sabitli Sabitli ve Trendli
-1,563 -2,444 -2,937
KAZA
(0,109) (0,140) (0,168)
-5,905* -5,857* -5,770%*
AKAZA
(0,000) (0,000) (0,000)
0,497 -1,441 -1,693
KILAVUZ
(0,816) (0,548) (0,726)
-2,586%* -2,654%** -5,824%*
AKILAVUZ
(0,012) (0,096) (0,000)

NOT: *, ** ye *** sirastyla %1, %5 ve % 10 anlamlihik diizeyinde duraganhg: belirtmektedir. Parantez i¢indeki degerler ADF birim kok testi
olasilik (p) degerlerini, A degiskenlerin birinci dereceden farkini ifade etmektedir. ADF testinde gecikme uzunlugu Schwarz Bilgi Kriterine
(SIC) gore belirlenmis ve maksimum gecikme uzunlugu 6 olarak se¢ilmistir.

Kaza sayilar1 ve kilavuzlu gecislere uygulanan PP birim kok testi istatistikleri ise Tablo
8’de gosterilmistir. PP birim kok testi sonuglarina gore kaza degiskeninin sabitsiz modelde %10

onem diizeyinde seviyede duragan yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Fakat kilavuzlu gegis

serisinin seviyede tiim modellerde duragan yapiya sahip olmadigi anlasilmaktadir.

Tablo 8. PP birim kok testi bulgulari

PP Test Istatistikleri

Degisken

Sabitsiz Sabitli Sabitli ve Trendli

-1,788%** -2,406 -2,998

KAZA

(0,070) (0,150) (0,151)

-6,085* -6,417* -6,298%*
AKAZA

(0,000) (0,000) (0,000)

0,515 -1,459 -1,838

KILAVUZ

(0,820) (0,538) (0,658)

-5,837* -5,843* -5,785%*
AKILAVUZ

(0,000) (0,000) (0,000)

NOT: *, ** ve *** sirasiyla %1, %5 ve % 10 anlamlilik diizeyinde duraganligi belirtmektedir. Parantez igindeki degerler PP birim kok testi
olasilik (p) degerlerini, A degiskenlerin birinci dereceden farkini ifade etmektedir. PP testinde varyans diizeltmesi Bartlett Kernel yontemine
gore yapilmis ve Newey-West bant genisligi kullanilmustir.
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Degigkenlerin 1. farki alindiktan sonra hesaplanan PP birim kok testi sonuglarina
bakildiginda kaza degiskeninin sabitsiz, sabitli ile sabitli ve trendli modellerde %1 6nem
seviyesinde duragan oldugu, kilavuzlu gecislerin sabitsiz, sabitli ile sabitli ve trendli modellerde

%1 onem seviyesinde duragan oldugu belirlenmistir.

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial

1.5
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0.0 . .
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-1.5 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 1.5

Sekil 20. Kaza ve kilavuzluk serilerine iligkin AR karakteristik polinomial ters birim kok
grafigi

Kaza ve kilavuzluk serilerinin duraganliklarinin sinanmasinda kullanilan diger bir
analiz yontemi de AR karakteristik polinomial ters birim kok grafigidir. Sekil 20°de goriildigi
lizere degerlerin ¢ember i¢inde kalmis olmasi her iki serininde duragan oldugu sonucunu
vermektedir.

Kaza ve kilavuzluk serilerine yonelik en uygun gecikme uzunlugunun belirlenmesi i¢in
elde edilen analiz sonuglar1 Tablo 9°da sunulmustur. Tabloda goriilecegi lizere tiim kriterlere
gore en uygun gecikme uzunlugunun 1 oldugu anlasilmaktadir.

ADF ve PP birim kok testleri sonucunda kaza ve kilavuzlu gecis serilerinin farklari
alindiktan sonra duraganlik sartini saglamasindan sonra ARDL esbiitlinlesme analizi agamasina

gecilmistir.
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Tablo 9. Kaza ve kilavuzluk serileri en uygun gecikme uzunlugu

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ
0 -333,8692 NA 5,70e+08 25,83609 25,93287 25,86396
1 -306,0497  49,21914*  91343078*  24,00382*  24,29415*  24,08743*
2 -304,6668  2,233915 1,13e+08 24,20514 24,68902 24,34448

3.2. Esbiitiinlesme iliskisi ve Modelin Anlamhihg:

1996-2023 tarihleri igerisinde kaza ve kilavuzluk serileri arasinda esbiitiinlesme
iliskisinin varliginin belirlenmesi amaciyla ARDL simir testi yapilmadan once modelinin
giivenilir sonuglar vermesi i¢in dogal logaritmasi ve birinci farki alinmig seriler iizerinde
hesaplanan varsayimsal istatistikler Tablo 10°da verilmistir. ilk olarak Ramsey Reset testi
sonucunda hesaplanan olasilik degerinin 0,05’ten biiylik bir degere sahip olmasi ile model
kurma hatasinin olmadigi sdylenebilmektedir. Kurulan modelde otokorelasyonun bulunmasi
yani hata terimleri arasinda bir iligkinin bulunmasi istenen bir durum degildir. Bu kapsamda
yapilan Breusch-Godfrey LM testinin olasilik degerinin 0,05’ten biiyiik hesaplanmasi ile
modelin otokorelasyon sorunu bulunmamaktadir. Yine Breusch-Pagan-Godfrey testi olasilik
degerinin 0,05’ten biiyilk olmasi nedeniyle modelin de§isen varyans i¢cermedigi sonucuna

ulastlmistir.

Tablo 10. Modele ait varsayimsal istatistikler

Test Varsayim Test Istatistigi Olasilik Degeri
Ramsey Reset Model Kurma 0,1887 0,6717
Breusch-Godfrey LM Otokorelasyon 3,9150 0,1412
Breusch-Pagan-Godfrey Degisen Varyans 5,7812 0,7616

Spesifikasyon testleri sonucunda iki seri arasinda kurulacak olan model uygun olup,
ARDL yontemi ile bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki uzun doénemli iligkinin test
edilmesi gerekmektedir. Modeldeki esbiitiinlesme iliskisi F ve t sinir testleri ile yapilmaktadir.

Tablo 11°de maksimum 4 gecikme ve Schwarz Bilgi Kriteri kullanilarak belirlenen ARDL(4,4)
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modeli i¢in hesaplanan sinir testi sonuglar1 gosterilmektedir. Calismada kullanilan modelin F
istatistigi 8,196236 olarak hesaplanmistir. Hesaplanan F istatistigi %1 onem diizeyinde alt ve
ist sinir degerlerinden (6.84 ve 7.84) biiyiik oldugu i¢in kurulan modelde degiskenler arasinda

esbiitiinlesme iliskisinin var oldugu sdylenebilmektedir.

Tablo 11. ARDL F ve t sinir testi sonuglart

Model K M F istatistizsi  Onem Diizeyi Alt Stir  Ust Simir
%10 4,04 4,78
ARDL (4,4) 1 4 8,196236* %35 4,94 5,73
%1 6,84 7,84

t istatistisi ~ Onem Diizeyi Alt Stmir  Ust Simir
%10 2,57 2,91
-3,181451%** %35 -2,86 3,22
%1 -3,43 -3,82

NOT: K modeldeki bagimsiz degisken sayisini, M maksimum gecikme sayisini ve *, **, *** girasiyla %1, %5 ve % 10 anlamhilik diizeyinde
duraganlig: belirtmektedir.

Ancak bu egbiitiinlesmenin gegerliliginin test edilmesi i¢in t sinir testi sonuclarinin da
incelenmesi gerekmektedir. t sinir testi sonuglarina gore t istatistik degeri olan -3,181451
sayisinin mutlak degeri %10 6nem diizeyine karsilik gelen alt ve {ist sinir degerlerinin (-2,57
ve -2,91) mutlak degerlerinden yliksektir. Buna gore %10 6nem diizeyinde iki seri arasinda

esbiitiinlesme iliskisi gegerli olmaktadir.

3.3. Uzun Donem Katsayillarinin Belirlenmesi

ARDL modeline ait uzun donem katsayilar1 Tablo 12°de gosterilmistir. Uzun donem
analizinde bagiml degisken ve bagimsiz degisken arasinda uzun donemli bir iligkinin var
oldugu ve iliskinin %5 Onem seviyesinde anlamli oldugu goriilmektedir. Model bagimsiz
degisken olarak belirlenen kilavuzlu gegis sayisi, bagimli degisken olan kaza sayisi iizerinde
negatif ve anlaml bir etkiye sahiptir. Kilavuzlu gecis sayisinda 1 birimlik artisin, meydana

gelen kaza sayilarinda -0,0036’lik bir azalisa neden oldugu goriilmektedir.
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Tablo 12. Uzun donem katsayilari

Degisken Katsay1

t- Istatistigi

Olasilik Degeri

KILAVUZ -0,0036

-2,6316

0,0197

3.4. Kisa Donem Katsayilarinin Belirlenmesi

Tablo 13’te sunulan hata diizeltme modeli incelendiginde, %1 6nem seviyesinde hata
terimi ECTy.1, -0,4015 olarak hesaplanmis olup, bu deger 0 ile -1 degeri arasinda yer aldigindan
dolaytr modelde kisa vadede meydana gelen sapmalarin uzun dénemde dengeye ulastigi
sOylenebilmektedir. Bu durumda kisa donemde olusan bir sapmanin yaklasik olarak %401, 1

yil sonra dengeye gelmektedir. Bagka bir deyisle kisa donemde olusan bir sapma yaklasik olarak

2,5 yil sonra dengeye ulagsmaktadir.

Tablo 13. Hata diizeltme modeli ve kisa donem katsayilari

Degisken Katsay t- Istatistigi Olasilik Degeri
C 43,4719 4,1178 0,0010
AKAZA(-1)) 0,1962 1,2109 0,2460
A(KAZA(-2)) 0,2278 1,3167 0,2091
A(KAZA(-3)) 0,3833%** 2,5280 0,0241
A(KILAVUZ) 0,001 3% -1,9015 0,0780
A(KILAVUZ(-1)) -0,0016** -2,3976 0,0310
A(KILAVUZ(-2)) 0,0019** 2,6950 0,0174
AKILAVUZ (-3)) 0,0029* 3,9242 0,0015
ECTw -0,4015* -4,1909 0,0009

NOT: *, ** ve *** sirasiyla %1, %5 ve % 10 anlamlilik seviyelerini, A degiskenlerin birinci dereceden farkini ifade etmektedir.
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Kisa donem katsayilar incelendiginde; kaza degiskeninin, birinci fark degerlerinin ii¢
onceki donemi ile pozitif ve anlamli bir iliskiye sahip oldugu saptanmistir. Ayrica kaza
degiskeni, kilavuzlu ge¢is degiskenin birinci fark degerinin mevcut ve bir 6nceki donemi ile
negatif ve anlamli bir iligkiye sahipken, kilavuzlu ge¢is degiskenin birinci fark degerinin iki ve
tic Onceki donemi ile pozitif ve anlamli bir iliskiye sahip oldugu goriilmektedir. Ancak, burada
olasilik degeri t standart dagilimina uymamaktadir. Dolayisiyla t istatistigi i¢in de sinir testine
ihtiya¢ vardir. Tablo 14’te kisa donemli sonuglar i¢in hesaplanan t sinir testi sonuglari
gosterilmistir. t siir testi sonuglarina gore t istatistik degeri olan -4,190867 sayisinin mutlak
degeri %1 Onem diizeyine karsilik gelen alt ve {ist sinir degerlerinin (-3,43 ve -3,82) mutlak
degerlerinden yiiksektir. Buna gore %1 onem diizeyinde hata diizeltme katsayis1 anlamli ve

esbiitiinlesme iliskisi gegerli olmaktadir.

Tablo 14. ARDL kisa donem t sinir testi sonuglari

Model K M t istatistisi ~ Onem Diizeyi Alt Stmir  Ust Simir
%10 -2,57 -2,91

ARDL (4,4) 1 4 -4,190867* %35 -2,86 -3,22
%1 -3,43 -3,82

NOT: K modeldeki bagimsiz degisken sayisini, M maksimum gecikme sayisini ve *, **, *** girasiyla %1, %5 ve % 10 anlamlilik diizeyinde
duraganlig: belirtmektedir.

Son olarak modelin giivenilir sonuglar vermesini saglamak amaciyla yapilan bir
inceleme olan Brown ve digerleri (1975) tarafindan literatiire kazandirilan Cusum ve Cusumsq
grafikleri Sekil 21 ve 22°de verilmistir. Bu grafikler %5 6nem seviyesinde modelde yapisal

kirilmalarn test eden grafiklerdir.
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-12

Sekil 21. Cusum test sonucu

Sekil 21 ve 22°de goriildiigii gibi Cusum ve Cusumsq grafikleri kritik sinirlar dahilinde
yer aldigindan, modelde yapisal bir kirilma olmadigi ve uzun dénem katsayilarinin tutarlt

oldugu sonucuna ulasilmaktadir.
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Sekil 22. Cusumsq test sonucu

54



4. TARTISMA VE SONUC

Uluslararasi ticaret, iilkelerin kiiresel piyasada varlik gosterebilmeleri agisindan kritik
bir unsurdur. Bu durum ekonomik gelismeleri dogrudan etkilemektedir. Boylelikle ticaretle
rekabet¢i bir pazar ortami olusturmanin yaninda iiriin ¢esitliligi ve kalitesinin artmasi da
saglanmaktadir. Kiiresel pazarda etkin bir role sahip olmak ve ekonomik gelismelerini
stirdlirmek isteyen iilkeler i¢in uluslararasi ticaret onemli bir aragtir.

Deniz yolu tasimaciligl ile yapilan ticaret, diinya ticaretinin biiyilk bir kismim
olusturmaktadir. Bunun en 6nemli nedenleri arasinda, diinya iizerindeki kitalarin okyanuslarla
cevrilmis olmasi sebebiyle kitalar arasi ulasimin deniz yolu ile saglanmas1 gosterilmektedir.
Ayrica deniz yolu ile yapilan tagimacilik, biiyiik hacimli yiiklerin emniyetli ve ekonomik olarak
tasinmasina olanak sagladigindan hava yolu ile yapilan tagimacilia gore daha avantajli bir
secenek haline gelmektedir.

2008 kiiresel ekonomik krizi nedeniyle diinya ticaret hacminde %12’lik bir gerileme
meydana gelmesine ragmen deniz yolu tagimaciliginin diinya ticaret hacmi ic¢indeki pay1
%87 ye ylikselmistir. 2008 krizi sonrasinda toparlanma evresine giren diinya ekonomisi 2010-
2018 yillar1 arasinda artis egilimine girmistir. ABD ve Cin arasindaki ticari gerilimler,
Avrupa’nin bu durum karsisinda etkisiz kalmasi ile 2018 y1l1 ikinci yarisindan itibaren kiiresel
ekonomide yavaglama goriilmektedir. 2020 yilinda etkisini gosteren Covid-19 kiiresel salgini
diinya ekonomisinde keskin bir gerilemeye neden olmustur. 2022 yilina kadar gelinen dénemde
toparlanma siirecine giren diinya ekonomisinin Rusya-Ukrayna savasindan olumsuz
etkilenmesi kagimilmazdir. Ozellikle gida ve enerji arzindaki ciddi kesintiler sonucunda diinya
ekonomisi lizerinde olusan olumsuz durum deniz yolu tagimaciligina da yansimistir.

Diinyada oldugu gibi Tiirkiye icin de uluslararasi ticaret hakkinda degerlendirme
yapmaya olanak saglayan 6énemli gostergelerden biri deniz yolu ile yapilan ticarettir. Deniz
yolu tagimaciligi, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda koprii gorevi listlenen, li¢ tarafi denizlerle
cevrili ve lojistik olarak cografi avantajlara sahip olan Tiirkiye i¢in uluslararasi ticaret alaninda

kritik bir éneme sahiptir. Tiirkiye’de ise Istanbul Bogazi sahip oldugu stratejik konumu
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sayesinde deniz ticaretinde kilit bir glizergah noktas1 olarak 6ne ¢ikmaktadir. Karadeniz’e kiyis1
olan iilkeleri Akdeniz iizerinden diinya baglayan Istanbul Bogazi, enerji, hammadde ve diger
ticari {liriinlerin taginmasinda kullanilan 6nemli bir ticaret rotasi lizerindedir.

Istanbul Bogazi’ndan gecen ticari ve savas gemilerinin gecis kosullar1 1936 yilinda
imzalan Montrd Sozlesmesi ile diizenlenmektedir. Ticari gemiler icin tagidiklar yiik ve sahip
olduklar1 bayraklarina bakilmaksizin serbest gecis hakkina sahip olduklar1 sozlesmede
diizenlenmistir. Bunun yaninda gegis yapan gemilere serbest gecisleri karsilifinda fener,
tahlisiye ve saglik iicreti 6deme zorunlulugu bulunmakla birlikte kilavuzluk ve rémorkor
hizmeti alma hususlar1 istege bagli olarak belirlenmistir. Bu kapsamda gecis yapan gemiler
tizerinde yargi yetkisi ve seyriisefer serbestligi kosullar1 altinda denizde can, mal ile ¢evre
giivenligi konularinda diizenleme yapma yetkisi Tiirkiye’ye aittir.

Istanbul Bogazi’nda seyir emniyetini artirmaya ve deniz trafigini diizenlemeye ydnelik
tesis edilen Gemi Trafik Hizmetleri aracilifiyla gecis yapan gemilere bilgi ve seyir yardimi
hizmetleri ve trafik diizenleme hizmeti verilmektedir. Bunun yaninda bogazdan ge¢is yapan
gemilerin emniyetli seyirlerinin saglanmasi adina rémorkor ve kilavuzluk, can kurtarma ve
haberlesme hizmetleri de verilmektedir. Tiim bu hizmetler sayesinde, deniz tagimaciliginin
neden oldugu yogun trafik ile birlikte olasiligi yliksek olan kazalarin Oniine gecilmesi
hedeflenmektedir. Kazalar, can ve mal kayiplarina yol acan ve ¢ogu durumda telafisi miimkiin
olmayan zararlara neden olan olaylar olarak tanimlanmaktadir. Insan hatas1, k&tii hava kosullari
ve gemilerin donanim arizalar1 kazalarin meydana gelmesine neden olan etkenler arasinda yer
almaktadir.

Bu ¢alismada, 1996-2023 déneminde istanbul Bogazi’nda verilen kilavuzluk hizmetleri
ile meydana gelen gemi kazalar1 arasindaki iliski ARDL Egbiitiinlesme analizi ile incelenmistir.
Belirtilen donemde meydana gelen kaza sayilar1 kaza degiskeni, verilen kilavuzluk hizmetleri
sayist da kilavuz degiskeni olarak tanimlanmistir. Calismada kullanilan zaman serilerinin
duraganliklarinin simnanmasi i¢in Augmented Dickey Fuller ve Phillips Perron birim kok
testlerinden yararlanilmis olup, kaza degiskeninin seviyede duragan oldugu, kilavuz
degiskeninin ise birinci derece farkli alindiktan sonra duraganlastigi belirlenmistir.
Degiskenlerin farkli diizeylerde duragan olmasi nedeniyle aralarindaki esbiitiinlesme iligkisinin
incelenmesinde ARDL Esbiitiinlesme analizi kullanilmstir. Ilk olarak kurulan modelde, ARDL

sinir testi ile degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisinin var oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu

56



sonucun ardindan ikinci ve {igiincii asama olarak degiskenler arasindaki uzun ve kisa donemli
iliski incelenmistir.

Uzun donem analizi sonucunda, bagimli degisken olan kaza sayisi ile bagimsiz degisken
olan kilavuz kaptanli verilen hizmet sayist arasinda %5 6nem seviyesinde uzun dénemli bir
iligkinin var oldugu belirlenmistir. Modelde kilavuzlu ge¢isin, kaza degiskeni lizerinde negatif
ve anlamli bir etkisinin var oldugu goriilmiistiir. Kilavuzlu gecis sayisindaki bir birim artisin
kaza tizerinde -0,0036’lik azalmaya neden oldugu sonucuna ulasilmistir.

Kisa donemli iligkilerin incelenmesi amaciyla kurulan hata diizeltme modelinde, uzun
donem dengesinde gerceklesebilecek sapmalarin yaklasik %40’ 1mnin 1 y1l sonra dengeye geldigi,
diger bir ifade ile uzun donemde meydana gelebilecek sapmalarin yaklasik olarak 2,5 y1l sonra
dengeye varacagi sonucuna ulasilmistir. Bu asamanin ardindan modelin gegerliliginin test
edilmesi amaciyla yapilan Cusum ve Cusumsq test sonuglarinda, tahmin katsayilarinin istikrarl
oldugu belirlenmistir. Ayn1 zamanda modelin giivenilir sonuglar vermesi i¢in hesaplanan
tanisal testler sonucunda, model kurma hatasinin olusmadigi, modelin normal dagilima uygun
oldugu, degisen varyansa sahip olmadigi ve modelde otokorelasyon sorununun olmadigi
gorilmiistiir.

Sonug olarak, kilavuzluk hizmetlerinin seyir emniyetini saglama yoniinden olumlu
katkis1 yapilan ¢aligmalarda belirlenmis olup, konu hakkinda bilgi sahibi uzmanlar ve yapilan
calismalar sonucunda kilavuzluk hizmetlerinin 6zellikle Istanbul Bogazi gibi dar su yollarinda
olusacak kaza riskini azalttig1 sdylenebilmektedir. Istanbul Bogazi’nin hem uluslararasi hem de
yerel trafikte yogun bir yapiya sahip olmasi, bogazda ¢ok sayida keskin doniisiin yer almasi ve
zorlu cografi sartlar altinda gerceklesen seyirler nedeniyle gerceklesen gemi gecisleri yiiksek
risk barindirmaktadir. Her yil binlerce gemiye kilavuzluk hizmetinin verildigi Istanbul
Bogazi’nda, riskli bolgelerdeki akinti, derinlik gibi deniz kosullar ile olumsuz hava sartlar
altinda alinacak onemler ile ilgili kazanilmis deneyim ve genel anlamda bolge hakkinda
ayrintili bilgiye sahip olan alaninda uzman ve deneyimli kilavuz kaptanlar sayesinde, meydana
gelebilecek kazalar minimum seviyede tutulmus olacaktir.

Istanbul Bogazi’nda gergeklesebilecek kazalar, Istanbul ve diger bolgeler igin ¢evresel
tehdit olusturmaktadir. Bélgede olusabilecek kazalarin istanbul’un, dolayisiyla Tiirkiye nin
tarihsel ve kiiltiirel yapisina verecegi zarar maddi ve manevi biiylik kayiplara yol agacaktir.

Ozellikle Tiirk Bogazlarindaki tasinan tehlikeli yiik miktarinin yillar i¢inde artmasi nedeniyle
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olasi can, mal ve ¢evresel kayiplarin 6nlenmesi adina kilavuzluk hizmetleri 6nemli bir konumda
yer almaktadir. 2004-2023 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’ndan meydana gelen kazalara neden
olan etkenler incelendiginde, insan hatas1 kaynakli kazalar %68 oranla acik ara en yiiksek orana
sahipken, ayn1 zamanda gergeklesen kazalarda %94 oraninda kilavuz kaptan alinmadigi ortaya
cikmaktadir. Insan hatasi kaynakli arizalarda kilavuz kaptan alip almama durumu
incelendiginde ise %96 oraninda kilavuz kaptan alinmadig1 goriilmiistiir.

Bu calismanin sonucunda da, kilavuzluk hizmeti ile gergeklesen kazalar arasinda
kurulan model esbiitiinlesme yontemi ile analiz edilmis, kilavuzluk hizmetindeki artisin
meydana gelecek kaza sayilarini anlamli bir sekilde azalttigi sonucuna ulasilmistir. Montrd
Sozlesmesi uyarinca Tiirk Bogazlarinda verilecek kilavuzluk hizmeti istege bagli olarak hiikiim
altina alinmis olup, Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi’nde kilavuzluk hizmeti
alinmasi1 Onemle tavsiye edilmektedir. Tiirk Bogazlarinda verilen kilavuzluk hizmetleri,
bogazlarin sahip oldugu stratejik 6nem nedeniyle kamu kurumlarn tarafindan verilmektedir.
Uluslararas1 anlamda verilen hizmetin kalitesinin yiiksek olmasi iilkenin sayginlig1 agisindan
da 6nemli bir konudur. Bu kapsamda, Tiirk Bogazlarinda meydana gelecek kazalarin 6nlenmesi
amaciyla gecis yapan gemilere verilecek kilavuzluk hizmetlerinin artirilmasina yonelik
pazarlama bileseni olan tutundurma faaliyetleri kapsaminda verilen kilavuzluk hizmetlerinin
hedef kitlesinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu hizmetler genellikle denizcilik isletmeleri,
gemi ve yiik sahipleri ile gemi acenteleri gibi ticari denizcilik kuruluslarina verilen hizmetlerdir.
Ayrica gemi kaptanlari, denizcilik sektoriindeki uzmanlar ve denizcilikle ilgilenen bireyler de
potansiyel hedef kitlenin pargasidir. Kilavuzluk hizmetlerinin sayisinin artirilmasit agisindan
uygun iletisim kanallarinin belirlenmesi 6nemlidir. Bu kanallar arasinda denizcilik dergileri,
web siteleri, denizcilik konferanslari ve fuarlari, hedef kitlenin yoneticileri ile yapilan dogrudan
iletisim, sosyal medya platformlar1 ve denizcilik odalar1 gibi kuruluslar bulunmaktadir. Bunun
yaninda potansiyel kilavuzluk hizmeti alabilecek miisterilerin ilgisini ¢ekmek ve s6z konusu
hizmetin almasini saglamak adina icerik pazarlamasi stratejileri kapsaminda teknik makaleler,
deniz emniyeti ile ilgili rehberler, kilavuz kaptanli gemi ge¢is videolar1 gibi igerikler hedef
kitlelerin dikkatini ¢ekme konusunda yarar saglayacaktir. Kilavuzluk hizmeti almig
misterilerin deneyimleri ve geri bildirimleri paylasilarak, verilen hizmetin kalitesi ve
giivenilirligi vurgulanarak potansiyel misterilerin giivenini artirmak miimkiindiir. Ayrica

medya iligkileri araciligiyla kilavuzluk hizmetlerinin 6neminin ve etkinliginin vurgulanmasiyla
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denizcilik sektoriindeki konumun giiclendirilmesi ve bilinirliginin artmasi saglanacaktir.
Denizcilik sektoriindeki uzmanlara yonelik egitim seminerleri, web seminerleri gibi
calismalarin diizenlenmesi, kilavuzluk hizmetlerinin 6neminin anlasiimasinda ve hizmet
alicilariin bilgilendirilmesinde etkili bir yol olarak diigiiniilmektedir.

Tiirk Bogazlarinda verilen kilavuzluk hizmetlerini artirmak i¢in degisen diizenlemeleri,
teknolojik gelismeleri izlemek basarili bir pazarlama stratejisi olusturmanin 6nemli bir
parcasidir. Verilen hizmetin hedef pazardaki konumlandirilmasinin saglanmasi adina
kilavuzluk hizmetlerinin 6zellikleri ve sagladig1 yararlarin belirlenmesi gerekmektedir. Bu
hizmetler, emniyetli gemi gegcislerini saglama, c¢evresel riskleri minimuma indirme ve deniz
trafigini diizenleme gibi kritik islevleri yerine getirmektedir. Dolayisiyla konumlandirma
stratejisi bu yararlarin belirtilmesi {izerine odaklanmalidir. Tiirk Bogazlarinda verilen
kilavuzluk hizmetlerine olan talebin; hizmetin sagladigi yararlarin anlatilmasi, dogru hedef
pazarin tamimlanmast ve etkili iletisim stratejilerinin kullanilmasi ile artirilabilecegi
ongoriilmektedir. Diger bir yandan meteorolojik kosullar, akint1 siddeti gibi hususlar dikkate
alinarak transit gecis yapan gemilere kilavuzluk hizmeti alinmasini zorlayan yeni yasal
diizenlemelerin yapilmasi Onerilmektedir. Bunun sonucunda da kilavuzluk hizmetlerindeki
artisin, meydana gelebilecek kazalarin onlenmesi adina yiliksek oncelikli konularin baginda

geldigi diistiniilmektedir.
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