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OZET

Endonezya Sea Toll Programi, diinyanin en biiyiik takimada iilkesi olan ve 17.000'den
fazla adadan olusan Endonezya'nmin cografi zorluklarini asmak igin bir ¢6ziim olarak
tasarlanmistir. Ulusal lojistigin omurgasi olarak deniz tagimacilifinin optimizasyonuna vurgu
yaparak, program deniz navlunu siibvanse etmeye, liman altyapisini gelistirmeye ve duizenli deniz
giizergahlar1 olusturmaya odaklanmaktadir. Amaci, Endonezya'nin ¢esitli bolgeleri arasinda adil
ekonomik kalkinmay1 tesvik etmektir.

2015 yilindan beri uygulanmasina ragmen, program altyap1 yetersizlikleri, operasyonel
verimsizlikler, sinirlt paydas katilimi ve destekleyici politikalarin etkinligi gibi cesitli zorluklarla
kars1 karsiyadir. Bu zorluklar, programin genel performansini etkileyen kritik faktorlerin
belirlenmesi gerekliligini ortaya koymaktadir.

Bu nedenle, “Sea Toll Programimin Performansin1 Etkileyen Kritik Faktorlerin
Belirlenmesi: DEMATEL Yontemi ile Bir Analiz” baslikli bu tez, bu faktorler arasindaki
nedensel iligkileri analiz etmek ve programin etkinligini artirabilecek iyilestirme stratejilerini
onceliklendirmek igin Karar Verme Deneme ve Degerlendirme Laboratuvart (DEMATEL)
yontemini kullanmaktadir.

Ayrica, bu analiz, hiikimet kurumlar1i ve 6zel sektér dahil olmak iizere paydaslara
stratejik Oneriler sunmayi, is birligini tesvik etmeyi ve ulusal baglantinin giliclendirilmesinde
programin siirdiiriilebilirligini  saglamay1r amaglamaktadir. Bu arastirma, Endonezya’nin
ekonomik biiylimesi ve entegrasyonu agisindan kritik bir programin optimize edilmesine yonelik
teorik ve pratik katkilari nedeniyle 6zellikle 6nemlidir
Anahtar Kelimeler: Sea Toll Programi | Performans Lojistigi | DEMATEL Yontemi | Kritik
Faktorler | Baglantililik | Fiyat Esitsizligi | Denizcilik Politikas1



SUMMARY
IDENTIFICATION OF CRITICAL FACTORS AFFECTING THE PERFORMANCE OF
THE SEA TOLL PROGRAMME: AN ANALYSIS WITH THE DEMATEL METHOD

The Indonesia Sea Toll was conceived as a solution to address the geographic challenges
of Indonesia, the world's largest archipelagic nation, comprising over 17,000 islands. By
emphasizing the optimization of maritime transportation as the backbone of national logistics, the
program focuses on subsidizing sea freight, developing port infrastructure, and establishing
regular shipping routes. It aspires to promote equitable economic development across Indonesia's
diverse regions.

Despite its implementation since 2015, the program continues to face several challenges,
including inadequate infrastructure, operational inefficiencies, limited stakeholder involvement,
and the effectiveness of supporting policies. These challenges highlight the need to identify
critical factors influencing the program's overall performance.

Therefore, this thesis, titled “Identification of Critical Factors Affecting the Performance
of the Sea Toll Programme: An Analysis with the DEMATEL Method,” employs the Decision-
Making Trial and Evaluation Laboratory (DEMATEL) method to analyze causal relationships
among these factors and prioritize improvement strategies that can enhance the program’s
effectiveness.

Moreover, this analysis aims to offer strategic recommendations for stakeholders,
including government entities and private sectors, to foster collaboration and ensure the
program's sustainability in strengthening national connectivity. This research is particularly
relevant for its theoretical and practical contributions to optimizing a program critical to

Indonesia’s economic growth and integration

Keywords: Sea Toll Programme | Performance Logistics | DEMATEL Method | Critical Factors |
Connectivity | Price Disparity | Maritime Policy
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ONSOZz

Endonezya, 17.000’den fazla adadan olusan genis bir takimada iilkesidir. Bu cografi
yapisi, bolgeler aras1 ekonomik esitsizlikleri beraberinde getirmistir. Bolgesel kalkinma farklarini
azaltmak ve ulasim maliyetlerini diisiirmek amaciyla hiikiimet tarafindan baslatilan Sea Toll
Programi, ulusal lojistik entegrasyon agisindan biiyiikk 6nem tasimaktadir. Bu tez, “Sea Toll
Programinin Performansini Etkileyen Kritik Faktorlerin Belirlenmesi Dematel Yontemi ile Bir
Analiz” bashigiyla, soz konusu programin basarisini etkileyen temel faktorleri belirlemeyi
amaglamaktadir. Calismada, faktorler arasindaki nedensellik iliskilerini ortaya koymak amaciyla
karar verme siireglerinde yaygin olarak kullanilan DEMATEL (Decision Making Trial and
Evaluation Laboratory) yontemi kullanilmastir.

Yuksek lisans egitimim siiresince edindigim bilgi ve tecriibelerin yani sira, bu tezin
hazirlanmasinda bana rehberlik eden saygideger danismanim Dog. Dr. Nisa Eksili’ye en igten
tesekkiirlerimi sunarim. Kendisinin akademik birikimi, destegi ve yol gostericiligi bu ¢alismanin
gelismesinde 6nemli rol oynamistir. Ayni sekilde, veri analiz siirecinde DEMATEL ydnteminin
uygulanmasinda bana degerli katkilarda bulunan ikinci danigmanim Dr. Artug Eren Coskun’a da
goniilden tesekkiir ederim.

Ayrica, egitim silirecim boyunca bana her zaman destek olan aileme, arkadaslarima ve bu
sirecte katki saglayan tiim akademisyenlere slikranlarimi sunarim. Bu c¢alismanin,
Endonezya’daki Sea Toll Programinin daha etkili uygulanmasina katki saglamasi ve akademik

literatiire faydali olmasi temennisiyle.

Antalya, 2025
Belva Agustin



GIRIS

Endonezya, 17.000°den fazla adadan olusan diinyanin en biiylik takimada ilkesidir
(Geospatial Information Agency, 2019). Bu adalar genis bir alana yayilmistir ve ¢ogu birbirine
dogrudan baglanmamistir (Amalia, 2025). Bu cografi durum, ulusal lojistik yonetiminde ciddi
zorluklar yaratmaktadir; ¢link{i mal dagitim1 yalnizca kara yoluyla yapilamamakta, biiyiik 6l¢iide
deniz ve hava tasimaciligma bagimli kalmaktadir (Hidayat & Ridwan, 2017). Ayrica,
Endonezya'da bircok bolge, 6zellikle ulusal ekonomik merkezlerden uzak olanlar, limanlar,
yollar ve lojistik depolama tesisleri gibi temel altyapilara sinirli erigsime sahiptir. Zorlu topografya
daglar, ormanlar ve izole adalar gibi dagitim siireclerini daha da karmasik hale getirmektedir.

2015 yilinda Sea Toll Programi uygulanmadan once, Endonezya’daki lojistik sistemi
ciddi yapisal sorunlarla kars1 karsiyaydi. En acil sorunlardan biri yiiksek lojistik maliyetleriydi.
Resmi hiikiimet raporlarina gore, ulusal lojistik maliyetleri GSYIH nin yaklasik %23-24’iine
ulagsmaktaydi; bu oran, diger Giineydogu Asya iilkelerinin ortalamasinin (%15) ¢ok {izerindeydi
(Sarfina & Sari, 2025). Uzak bolgelerde mal dagitimi olduk¢a smirliydr; bazi bolgelere ayda
yalnizca bir veya iki kez mal sevkiyati yapilabiliyordu. Bu durum, temel tiiketim mallarinda ciddi
kitliklara ve gelismis bolgeler ile uzak bolgeler arasinda biiyiik fiyat farkliliklarina neden
olmaktaydi. Ornegin, uzak bir bélgede ¢imento fiyati, kolay erisilebilen bolgelere gore yirmi kat
daha pahaliya satilabiliyordu (Kusuma, 2018). Temel gida maddeleri arasinda yer alan piring ve
stvi yag gibi irlinlerin, bu bolgelerde sehir merkezlerine oranla iki ila ii¢ kat daha yiiksek
fiyatlarla satildig1 gézlemlenmistir.

Fiyat esitsizliklerinin yani sira, tasima kapasitesinin sinirli olmasi, liman altyapisinin
yetersizligi, yliksek ellecleme maliyetleri, uzun bekleme siireleri ve karmasik giimriik ve izin
prosediirleri gibi baska sorunlar da lojistik sisteminin dengesizligini artirmaktaydi (Chefany,
2025). Deniz tasimaciligl ile kara tasimaciligi arasindaki entegrasyon eksikliginden dolayi,
limanlara ulasan yiiklerin nihai varis noktalarina zamaninda ulastirllmasinda gecikmeler
yasandigi tespit edilmistir (Techthink, 2024).

Bu sorunlara ¢6zim olarak, Endonezya hikumeti 2015 yilinda Sea Toll Programi’ni
hayata gegirmistir. Bu program, iilke genelindeki ana limanlari belirli ve duzenli deniz
tasimaciligl rotalartyla birbirine baglamayr hedeflemektedir (Pekerti, 2019). Amag; dagitim

maliyetlerini diistirmek, bolgeler arasi fiyat farkliliklarin1 azaltmak ve temel ihtiya¢ maddelerinin



ulkenin her kosesine ulasilabilirligini garanti altina almaktir. Ancak programin yillardir
uygulaniyor olmasina ragmen, etkinligi hala bir¢ok karmasik faktorden etkilenmektedir. Bunlar
arasinda kurumlar arasi1 koordinasyon, yerel altyap1 kapasitesi, planlama kalitesi ve 6zel sektoriin
katilimi sayilabilir. Bu nedenle, programin basarisini etkileyen Kkritik faktorlerin derinlemesine
analiz edilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir (Reza, 2013).

Bu aragtirmanin amaci, soz konusu kritik faktorleri DEMATEL (Decision Making Trial and
Evaluation Laboratory) yontemi ile belirlemektir. Bu yontem, karmasik sistemlerdeki unsurlar
arasindaki neden-sonug iliskilerini analiz etme konusunda etkili bir aragtir. En etkili faktorlerin
belirlenmesiyle, bu arastirmanin Sea Toll Programi:’nin etkinligini artirmaya ve ulusal lojistik
sistemini daha adil ve siirdiiriilebilir hale getirmeye katki saglamasi1 beklenmektedir.

Calismanin birinci boliimiinde arasgtirma gerekgesi tizerinde durulacak; bunun igin
Endonezya’nin lojistik ulasilabilirlik sorunlar1 hakkinda bilgi verilecektir. Ikinci boliimde, Sea
Toll Program ve Endonezya’nin takimada yapisi kapsamli bi¢imde ele alinacaktir. Ayrica bu
boliimde lojistik kuramlarma ve ilgili calismalara yer verilecektir. Ugiincii boliim iki ¢alismadan
olugsmaktadir. Arastirma 1’de nitel yontemle Sea Toll Programi’nin performansimi etkileyen
kriterler kesfedici anlayisla arastirilacaktir. Arastirma 2’de belirlenen kriterlerin DEMATEL
yontemi ile neden sonug iliskileri ortaya koyulacaktir. Sonug¢ boliimiinde ise; arastirma
bulgularinin degerlendirilecek ve onerilerde bulunulacaktir. Arastirmada kullanilan miilakat

formu ve DEMATEL soru formu ekler boliimiinde yer almaktadir.



BIiRINCi BOLUM
LOJISTIK ZORLUKLAR VE ARASTIRMA GEREKCESI

1.1 Endonezya’min Takimada Yapisi ve Lojistik Ulasilabilirlik Sorunlari

Tiirkiye’nin biiyiik dl¢lide kara alanina sahip ve kara yollari ile birbirine baglanmig bir
tilke olmasinin (T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, 2023) aksine, Endonezya binlerce adadan
olusan genis ve cografi agidan ¢ok ¢esitli bir takimada tilkesidir (Geospatial Information Agency,
2019). Bu durum, altyap1 gelistirme ve lojistik erisilebilirlik agisindan ¢ok daha karmasik
zorluklar ortaya ¢ikarmaktadir (Febriansyah ve Sahara, 2023). Endonezya, Sumatra, Kalimantan,
Sulawesi ve Papua gibi biiyiik adalarin yani sira, ¢ok sayida kii¢iikk adadan olugsmakta ve bu
adalar oldukca uzak mesafelerde yer almaktadir. Bu cesitlilik, altyapinin farkli cografi kosullara
uyarlanmasini gerektirmektedir. Daglik alanlar, yogun ormanlar, batakliklar ve dalgali denizler
gibi zorlu arazi kosullari, 6zellikle uzak ve kirsal bolgelerde ulasim hatlariin gelistirilmesini
zorlagtirmaktadir (Hidayat ve Ridwan, 2017).

Bunun yami sira, niifusu sinirli olan bir¢ok kiiciik ada, ulagim altyapisina yatirim
yapilmasini cazip kilmamaktadir. Bu nedenle, bu adalarda ulagim olanaklar1 genellikle ¢ok kisith
ya da hi¢ bulunmamaktadir ve bu durum lojistik erisim farklarin1 daha da derinlestirmektedir.
Zorlu arazi kosullari, karayolu tagimaciligi i¢in gerekli olan yol ve koprii yapimini engelleyen
onemli bir faktordir (Reza, 2013). Ayrica, ¢evresel hassasiyetler nedeniyle altyapr projelerinin
ekosistemlere zarar vermeden planlanmasi1 ve uygun teknolojilerle uygulanmasi gerekmektedir.

Altyap1 eksiklikleri nedeniyle, Endonezya’da lojistik tedarik zinciri kara, deniz ve hava
tasimaciligr gibi farkli ulasim modlarimin bir arada kullanilmasiyla karmasik bir yapiya sahiptir
ve gogunlukla bu modlar arasinda entegrasyon saglanamamaktadir (Amin, 2024). Ornegin, Jawa
adasindaki iiretim merkezlerinden Papua veya Nusa Tenggara gibi uzak bolgelere mal
sevkiyatlari, smirli kapasitedeki gemiler, yetersiz liman altyapist ve uzun yilikleme-bosaltma
siireleri nedeniyle onemli gecikmeler yasamaktadir. Bu durum, bu bolgelerde temel ihtiyag
maddelerinin fiyatlariin biiyiik sehirlerden ¢ok daha yiiksek olmasina yol agmaktadir (Reza,
2013).

Ulusal Kalkinma ve Planlama Kurumu (Bappenas) tarafindan yapilan arastirmalar,

Endonezya’nin benzersiz cografi yapisinin lojistik maliyetlerinin  yiiksekliginde temel



etkenlerden biri oldugunu gostermektedir. Bu calismalar, altyap: eksiklikleri ve ulasim modlari
arasindaki entegrasyonun zayifliginin 6zellikle Jawa disindaki bolgelerde lojistik verimliligini
diislirdligiinii ortaya koymaktadir. Ulastirma Bakanligi’min diger bir arastirmasi ise, kirsal
bolgelerdeki bir¢cok limanin yeterli donanima sahip olmadiginm1 ve bunun lojistik akiglari
yavaglatarak operasyonel maliyetleri artirdigini belirtmektedir (Wijaya, 2015).

Altyap1 gelistirmedeki bolgesel farkliliklar, Batt ve Dogu Endonezya arasindaki lojistik
erisilebilirlik sorunlarini derinlestirmektedir. Dogu Endonezya, sanayi ve ticaret merkezlerinin
yogunlastig1 Jawa adasina kiyasla altyapr bakimindan 6nemli Slgiide geri kalmistir. Bu durum,
ekonomik dengesizlige ve kirsal bolgelerin gelisiminin yavaslamasina katki saglamaktadir
(Susanto vd., 2021).

Bunun yani sira, sinirli finansman kaynaklar1 ve karmasik biirokratik siirecler, 6zellikle
ulagilmas1 zor boélgelerde altyapi yatirimlarinin oniinde bilylik engeller olusturmaktadir. Genel
olarak, Endonezya’nin karmasik ve cesitlilik gosteren takimada yapisi, ulusal lojistik sisteminin
gelistirilmesinde en temel zorluklardan biridir. Bu durum, iilke genelinde mallarin etkin ve
dengeli dagitiminin saglanabilmesi i¢in biitiinciil bir altyap1 planlamasi ve yonetimini zorunlu

kilmaktadir.

1.2 Sea Toll Programi: Amaglar1 ve Mevcut Durum

Endonezya’nin karmasik cografi yapisi ve lojistik erisim sorunlarina karsilik olarak,
hiikiimet 2015 yilinda adalar aras1 baglantiy1 artirmak ve lojistik maliyetlerini diisiirmek amaciyla
Sea Toll Programi’n1 baglatmistir. Endonezya Ulastirma Bakanligi’nin 2016-2018 dénemi resmi
raporlarina gore, programin temel hedefi, iilke genelindeki biiyiik ve kii¢iik adalar1 diizenli
seferler yapan rotalarla birbirine baglayarak ozellikle ulasimi zor bolgelerdeki mal dagitimini
hizlandirmak ve fiyat farklarini azaltmaktir (Pekerti, 2019).

Ulusal Kalkinma ve Planlama Kurumu tarafindan 2017-2018 yillarinda gerceklestirilen
ilk degerlendirmeler, programin bdlgesel fiyat farkliliklarinin azalmasi ve mal teslimat siirelerinin
kisalmas1 konusunda ilerleme kaydettigini gdstermektedir. Degerlendirme sonuglarina gore,
Dogu Endonezya’daki temel iiriinlerin (piring ve sivi yag) fiyatlarinda program 6ncesine kiyasla
%10 ile %20 arasinda diislis yasanmistir. Ayrica, Jawa adasindan Dogu bolgesindeki kiigiik
adalara ulagim siiresi on gunden bes ila yedi giine inmistir; bu, dizenli seferler ve ihtiyaclara

uygun gemi kullaniminin dogrudan bir sonucudur (Prihartono vd., 2015).



Bu bulgular, Depict Pristine Adi ve Noer Diana Kamilia’nin (2023) calismalarinda
vurguladigr gibi, Endonezya’nin stratejik takimada konumunun lojistik yonetiminde hem
zorluklar hem de firsatlar yarattiginmi dogrulamaktadir. Arastirmacilar, Sea Toll Programi’nin
deniz baglantilarin1 giiclendirerek ulusal ekonomik entegrasyonu destekledigini ve bazi rotalarda
bolgesel fiyat farkliliklarint %15 oraninda azaltabildigini ortaya koymaktadir. Program, sadece
tagima altyapisi olarak degil, ayn1 zamanda geri kalmis ve dis adalarda kalkinmayi tesvik eden bir
arag olarak islev gormektedir (Fauzi vd., 2024).

Programin olumlu etkilerine ragmen, uygulamada karsilasilan yapisal ve kurumsal
sorunlar halen ¢6ziim beklemektedir. Zamanla programin etkinligi, sadece sabit rota ve gemi
varligina degil, ayn1 zamanda merkezi ve yerel yonetimler arasindaki is birligi ve lojistik
sistemlerinin genel hazirbulunusluguna da baglidir. Bu baglamda, Agus Salim ve Muhammad
Asy Arl Badar (2023), programin basarisinda yerel yonetimlerin aktif katiliminin kritik oldugunu
vurgulamaktadir. Merkezi ve yerel yonetimler arasindaki koordinasyon eksikligi, idari ve teknik
engellerin ortaya ¢ikmasina neden olmakta, bu da hedeflerin gerceklestirilmesini
zorlagtirmaktadir. Bu nedenle, programin bolgesel farkliliklara uyum saglayabilmesi icin siirekli
ve sistematik degerlendirmelerin yapilmasi gerekmektedir.

Buna ek olarak, Ibnu Fauzi, Maria Nooza ve E. Cholishoh (2024), programin
stirdiiriilebilirligini tehdit eden 6nemli zorluklar olarak isletme finansmaninin devamliligi, kara
lojistik altyapisinin yeterliligi ve denizcilik ile liman sektoriinde insan kayna@i eksikligini
gostermektedir. Arastirmacilar, programin uzun vadeli basarisinin, lojistik teknolojilere yapilan
sirekli yatirnmlar ve yerel kurumlarin giiglendirilmesine bagli oldugunu belirtmektedir. Bu
nedenle, yonetsel ve altyapisal iyilestirmelerin kapsamli sekilde ele alinmasi, programin etkili ve
strdirdlebilir isleyisi i¢in gereklidir.

Resmi raporlar ve akademik c¢aligmalarin ortak sonucuna gore, Sea Toll Programi’nin
basaris1 yalnizca gemi sayisi ve rotalarin varligiyla agiklanamaz. Cok sektorlii politika uyumu,
altyap1 kalitesi, kurumsal koordinasyon, cografi kosullar ve insan kaynagi hazirbulunuslugu gibi
karmagik faktorler birbirine bagl sekilde program performansini belirlemektedir. Bu nedenle,
programin giincel durumunu ve karsilastigi zorluklar biitiinsel bigimde analiz etmek amaciyla,
faktorler arasindaki nedensel iliskilerin sistematik olarak ortaya konmasina olanak saglayan
DEMATEL yontemi uygun ve etkili bir aragtir. Boylelikle, programin etkinliginin artirilmasina

yonelik kritik miidahale alanlar1 sistematik olarak belirlenerek, stratejik planlama ve politika



gelistirme siireclerinde daha bilingli ve hedefe yonelik kararlar alinmast miimkiin hale

gelmektedir.

1.3 Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin temel amaci, Endonezya’daki Sea Toll Programi’min performansini
etkileyen kritik faktorleri belirlemek ve bu faktorler arasindaki iliskileri analiz etmektir. Bu
programin performansint etkileyen kritik faktorlerin belirlenmesi ¢ok Onemlidir. Clnkl bu
faktorler, programin basarisi ya da basarisizligi tizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir. Sea Toll
Programi gibi karmasik bir lojistik sistemde altyapi, hiikiimet politikalari, isletme maliyetleri ve
diger digsal faktorler birbirleriyle baglantilidir. Faktorlerin belirlenmesinin yanisira hangi
faktorlerin daha fazla etkili oldugunu anlamak, politika yapicilarin en Onemli unsurlara
odaklanmalarina yardimci olacaktir. Boylece yapilan iyilestirme c¢abalari daha hedeflenmis ve
etkili olacaktir.

Bu amaci1 gergeklestirmek iizere, arastirmada DEMATEL yontemi uygulanarak faktorler
arasindaki neden-sonug iliskileri haritalanacak ve hangi faktorlerin itici, hangilerinin ise bagimli
oldugu belirlenecektir. S6z konusu yontem, karmasik ve birbirine bagh sistemleri analiz etme
konusundaki yetkinligi sayesinde bu arastirma i¢in uygun bir arag olarak segilmistir (Abdullah &
Awang, 2023). Arastirmanin bulgularinin, Sea Toll Programi’nin performansini artirmaya
yonelik veri temelli politika ve strateji Onerileri sunmasi beklenmektedir. Sonu¢ olarak, bu
aragtirmanin bulgulari, Sea Toll Program:’nin performansini artirmak igin veri odakli politika ve
strateji Onerileri sunmay1 amaglamaktadir. Bu sayede, Endonezya genelinde daha dengeli mal

dagitimi ve daha uygun fiyatlarin saglanmasina katkida bulunulmasi hedeflenmektedir.

1.4 Arastirmanin Onemi

Sea Toll Programi, Endonezyanin binlerce adadan olusan biiyiik bir lilke olmasindan
dolayi, iilke genelinde mal dagitimini artirmak icin baslatilan biiyiik bir girisimdir. Endonezya,
diinyanin en biiyiik takimadali {ilkesi olarak, 6zellikle uzak bolgelerde lojistik ve mal dagitinmi
konusunda biiyilik zorluklarla karsi karsiyadir. Sea Toll Programi, bu ekonomik esitsizlikleri
azaltmak ve tiim adalar arasinda daha verimli ve uygun fiyathh ulasim saglamak amaciyla
tasarlanmistir. Bu programin, Endonezya'nin ekonomik durumunu iyilestirmek icin biiyiik bir

potansiyele sahip olmasina ragmen, basarisi birgok birbirine bagli faktdre baglidir. Bu nedenle,



arastirma, Sea Toll Programi'min performansmi etkileyen faktorleri anlamak ve programin
uygulanmasini nasil optimize edebilecegimizi kesfetmek i¢in son derece dnemlidir.

Bu aragtirmanin 6nemi, basariy1 etkileyen altyapr sorunlari, operasyonel maliyetler,
hiikkiimet politikalar1 ve diger onemli unsurlar gibi kritik faktorlerin belirlenmesidir. Bu
faktorlerin anlasilmasi, programin daha etkili hale getirilmesi i¢in hangi alanlarin iyilestirilmesi
gerektigi konusunda net bir goriis saglayacaktir. Ayrica, bu arastirma DEMATEL y6ntemini
kullanarak, programi etkileyen faktorler arasindaki neden-sonug iliskilerini analiz edecektir. Bu
yontem, hangi faktorlerin digerlerini daha fazla etkiledigini ve hangi faktorlerin daha fazla
etkilendigini belirlemeye yardimci olacaktir.

Bu arastirma yalnizca Sea Toll Programi'min basarisi i¢in degil, aym1 zamanda
Endonezya'nin genel ekonomisini iyilestirmek icin de Onemlidir. Program, mal dagitim
maliyetlerini azaltmay1 hedeflemektedir, bu da 6zellikle uzak bdlgelerde daha uygun fiyatlarla
mal temini saglamayr mimkiin kilacaktir. Lojistik sisteminin iyilestirilmesiyle, Endonezya,
ticaret ve mal dagitimi konusunda daha verimli hale gelecek ve bu da iilkenin kiiresel 6l¢ekte
rekabet giiciinii artiracaktir. Bagka bir deyisle, bu arastirmanin sonuglari, Sea Toll Programi'nin
yonetimi i¢in daha etkili politikalarin ve stratejilerin tasarlanmasinda ve Ulkenin ekonomik

gelisiminin glclendirilmesinde rol oynayacak veriler Uretecektir.

1.5 Varsayimlar

Bu aragtirma, Sea Toll Programi'mn performansint etkileyen kritik faktorlerin
belirlenmesi ve bu faktorler arasindaki neden-sonug iliskilerinin analiz edilmesi siirecinde birkag
varsayima dayanmaktadir. Bu varsayimlar, arastirma sonuclarinin gegerliligini saglamak ve
calismanin smirlamalarini belirlemek icin énemlidir. Ilk olarak, arastirma, katilimcilardan elde
edilen verilerin dogru ve giivenilir oldugunu varsaymaktadir. Katilimeilarin Sea Toll Programi
hakkinda yeterli bilgiye sahip oldugu ve programin performansin etkileyen faktorlerle ilgili
dogru ve gegerli bilgiler sundugu kabul edilmektedir. Ayrica, arastirmada yer alan katilimecilarin,
Sea Toll Programi'min uygulanmasinda yer alan paydaslari temsil ettigi varsayilmaktadir. Bu
paydaglar arasinda hiikiimet yetkilileri, lojistik operatorleri ve tagima sirketleri gibi gruplar yer
almaktadir.

Ayrica, arastirmada kullanllan DEMATEL yoOnteminin, mevcut faktorler arasindaki
neden-sonug iligkilerini etkili bir sekilde belirleyebilecegi varsayilmaktadir. Bu yontem, karmasik

sistemlerde yaygin olarak kullanilan ve gegerli kabul edilen bir analiz aracidir, dolayisiyla bu



calismada da gegerli sonuglar Uretmesi beklenmektedir. Bu arastirma, ele alinan faktorlerin
birbirleriyle etkilesim halinde oldugu ve s6z konusu etkilesimlerin programin genel
performansini dogrudan ya da dolayli olarak etkiledigi varsayimina dayanmaktadir. Faktorler
arasindaki etkilesimlerin analiz edilmesi, Sea Toll Programi Uzerindeki bireysel faktor etkilerinin
dogru bir sekilde degerlendirilebilmesi agisindan biiyiilk 6nem tagimaktadir.

Arastirma, ayn1 zamanda calisma siiresi boyunca gegerli olan kosullar1 ve faktorleri
dikkate alarak yiritiilmiis ve bu donemde 6nemli bir degisiklik olmadig1 varsayilmistir. Ayrica,
dis faktorlerin, 6rnegin kiiresel ekonomik degisikliklerin veya dogal afetlerin, bu arastirmanin
sonuclarint etkilemeyecegi kabul edilmistir. Ancak, arastirma siirecinin yonlendirilmesi amaciyla
yapilan bu varsayimlarin degigsmesi halinde, arastirma sonuglarinin da etkilenebilecegi kabul
edilmistir. Dolayisiyla, bu ¢alisma daha kontrol edilebilir ve mevcut verilerle ilgili faktorlere

odaklanmustir.

1.6 Arastirmanin Sinirlamalari

Bu arastirma, elde edilen sonuglar ve bulgularin daha derinlemesine anlagilabilmesi igin
dikkate alinmas1 gereken bazi sinirlamalara sahiptir. ilk olarak, bu ¢alisma, Endonezya’daki Sea
Toll Programi’nin performansini etkileyen faktorlerin DEMATEL yontemiyle analiz edilmesine
odaklanmistir. Bu durum, 6l¢iilemeyen veya analiz edilemeyen ancak programin performansini
etkileyebilecek diger bazi faktorlerin arastirma kapsamina alinmadigi anlamina gelmektedir.

Veri toplama siirecine katilan kisi sayist da arastrmanin bir diger smirlamasidir. Ilk
asamada Google Form aracihigiyla kirk iki katilimcidan anket verileri toplanmustir. ikinci
asamada ise DEMATEL analizinin gerekliliklerine uygun olarak sec¢ilen on uzmanla smrh
karsilastirmali degerlendirme yapilmistir. Bu asamada katilimcilarla, daha 6nce anket sonucunda
belirlenen on kritik faktor arasindaki iligkileri sayisal olarak degerlendirmeye yonelik smnirl
kapsamda goriismeler yapilmistir. Katilimei sayisinin sinirlt olmasi, Sea Toll Programi'na dahil
olan tiim paydaslarin goriislerinin yeterli diizeyde temsil edilememesine neden olabileceginden,
elde edilen arastirma bulgulariin genellenebilirliginin  sinirlanmasina yol agabilecegi
degerlendirilmistir. Buna ek olarak, bu arastirma yalmizca Sea Toll Programi ve performansini
etkileyen faktorler hakkinda bilgi sahibi olan katilimcilardan elde edilen birincil verilere
dayanmaktadir. Veri toplama siirecinde katilimcilarin goriislerinde ortaya ¢ikabilecek hatalar
veya yanlis bilgiler nedeniyle, arastirmanin sonuglari olumsuz yonde etkilenebilmektedir. Zaman

sinirlamalar1 da bu arastirmanin kapsamin etkileyen bir diger 6nemli faktordiir. Arastirma, sinirh



bir zaman diliminde gerceklestirildiginden, tiim degiskenlere iliskin kapsamli analiz yapilmasi
mimkiin olmamistir. Bu durum, daha fazla veri toplanmasini veya bulgularin derinlestirilmesini
saglayacak ek calismalarin gergeklestirilmesi olasiligini sinirlandirmistir. Ayrica, elde edilen
sonuglarin DEMATEL yonteminin temel varsayimlarmma dayali olarak yorumlandigi dikkate
alimmalidir, digsal kosullardaki olas1 degisiklikler ya da analiz kapsami disinda kalan faktorler

nedeniyle, gelecekteki gecerliligi ve dogrulugu acisindan etkilenebilecektir.
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KURAMSAL CERCEVE VE iLGILI ARASTIRMALAR

21  Tammlar

Bu bolimde, Sea Toll Programi ve lojistik analizine iliskin ¢alismada kullanilan temel
kavramlar ve tanimlar sistematik ve tutarli bir anlayis saglamak amaciyla sunulmaktadir.
Tartisma, Endonezya’nin cografi 6zelliklerinin ulusal lojistik sorunlarinin arka plani olarak ele
alinmasiyla baslamis; ardindan arastirmanin baglamiyla iliskili teknik terimler ve metodolojiler
aciklanmistir.  Bu  kavramlarin  tanimlanmasi, arastirmanin  ilerleyen = asamalarinda
gerceklestirilecek analiz ve veri yorumlarinin kavramsal temelini olusturarak, ¢alisma boyunca
ortak bir anlayisin saglanmasina katkida bulunmaktadir. Boylelikle, boliim, arastirmanin biitiinsel

aciklik ve titizligini destekleyen teorik bir zemin teskil etmektedir.

2.1.1 Endonezya’min Takimada Yapisi
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Harita 2.1 Endonezya Haritas:

Kaynak: https://www.cia.gov/the-world-factbook/countries/indonesia/map/

Endonezya, Giineydogu Asya’da yer alan ve ekvator boyunca uzanan bir takimada
tilkesidir. Batidan doguya 5.000 kilometreden fazla bir alana yayilan Endonezya, yaklasik 17.000
adadan olusmakta olup, bu yoniiyle diinyanin en biiyiik takimada devleti konumundadir. Bu
adalarin yaklasik 6.000°1 yerlesimlidir; geri kalanlar ise ya tamamen 1ssizdir ya da sinirlt sayida
nifusa sahiptir. Jawa, Sumatra, Kalimantan, Sulawesi ve Papua gibi biyik adalar, tlkenin

ekonomik faaliyetlerinin, kamu yonetiminin ve lojistik dagitiminin merkezini olusturmaktadir.
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Kitasal bir iilke olan Tiirkiye ile karsilastirildiginda, cografi yapi bakimindan belirgin
farkliliklar goze carpmaktadir. Endonezya’nin kara yiizol¢iimii yaklasik 1,9 milyon km? olup,
Tirkiye’nin kara alan1 olan 783.000 km?’nin yaklasik 2,5 katina esittir. Ancak Endonezya'nin
karsilastig1 cografi zorluklar yalmizca kara blyiikliigiiyle siirli degildir. Asil zorluk, iilke
topraklarinin binlerce adaya dagilmis olmasi ve bu adalarin biiylik deniz alanlariyla birbirinden
ayrilmasidir. Deniz yetki alanlari da dahil edildiginde Endonezya’nin toplam cografi alani,
Tirkiye’ye kiyasla ¢cok daha genistir. Bu durum, iilke i¢i baglantilarin saglanmasini ve lojistik
sistemin yonetimini oldukga karmasik héle getirmektedir.

Bu genis ve dagmik ada yapisi, lojistik sistemin gelistirilmesi ve yOnetilmesinde ciddi
zorluklar yaratmaktadir. Adalar arast uzun mesafeler, ulasim modlar1 arasinda yetersiz
entegrasyon ve uzak bolgelerdeki altyap: eksiklikleri, mal dagitiminin verimliligini azaltmakta ve
lojistik maliyetleri 6nemli 6l¢iide artirmaktadir. Bu durum, Endonezya’nin bati ve dogu bolgeleri
arasindaki kalkinma esitsizligini daha da derinlestirmektedir. Endonezya’nin karmasik cografi
kosullar1 da bu lojistik zorluklar1 artirmaktadir. Ozellikle Papua ve Sumatra’nin bat1 kesimlerinde
yer alan yiksek ve engebeli daglik alanlar (6rnegin Bukit Barisan siradaglari), karayolu
altyapisinin ingasin1 zorlastirmaktadir. Ayrica, Kalimantan ve Papua adalarinda bulunan genis
tropikal yagmur ormanlari, ulasimi zorlastiran ve hassas ekosistemlerin korunmasini gerektiren
bolgeler arasinda yer almaktadir. Ote yandan, Malaka Bogazi, Sulawesi Denizi, Banda Denizi ve
Hint-Pasifik okyanuslari gibi genis deniz alanlari, adalar arasi mal tagimaciliginda ana hatlar
olustursa da, hava kosullariin belirsizligi ve uzak bolgelerdeki liman altyapisinin yetersizligi,
deniz tasimacilig1 agisindan ilave engeller teskil etmektedir.

Bu cercevede, Endonezya’nin takimada yapisi, iilkenin lojistik sisteminin etkinligi ve
verimliligi lizerinde belirleyici bir rol oynamaktadir. Bu c¢aligmanin odaklandigi arastirma
baglaminda, cografi yapinin detayli bi¢imde anlagilmasi; mal dagitimindaki zorluklarin, bolgesel
baglantilarin ve lojistik stratejilerin degerlendirilmesi acisindan temel bir Oneme sahiptir.
Ozellikle Sea Toll Program gibi ulusal lojistik stratejilerin basarisin1 analiz etmede, bu cografi
faktorler kritik belirleyiciler arasinda yer almaktadir.

Endonezya’nin takimada yapisini biitiinciil bir sekilde anlayabilmek icin, baslica adalarin
yizolglimii ile niifus dagiliminin da degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu iki unsur, Ulkenin
cografi kosullarinin her bolgedeki lojistik ihtiyaglart nasil sekillendirdigini ortaya koymakta ve

ulasim stratejilerinin neden bolgeler arasinda farklilik gosterebildigini agiklamaktadir.
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Tablo 2.1 Endonezya'nin Nifusu

Ada ismi Ada yuzélgimi Nufus
Jawa 128,297 km? 156,9 Milyon
Sumatera 473,481 km? 56,8 Milyon
Kalimantan 743,330 km? 21,3 Milyon
Sulawesi 174,416 km2 22,7 Milyon
Papua 82,681 km? 1,2 Milyon

Kaynak: https://www.bps.go.id/id

Tablo 2.1°de bu adalarin yiizolglimleri ve sahip olduklar1 niifus sayilar1 verilmistir, Jawa
Adas1 ylizolgiimii agisindan bu bes adanin en kiigiik ikinci adasi olsa da, iilkenin en kalabalik
niifusuna sahiptir. Ticaret merkezi olmakla birlikte baskent Jakarta da bu adada bulunmaktadir.
Tanjung Priok ve Tanjung Perak gibi ana limanlarin bulundugu Jawa Adas1 tilkenin ekonomik
merkezi olup, imalat sanayisinin yogunlastigi bolgedir (BPK, 2014). Dinya'da bilinen
Endonezya'nin turizmdeki en Onemli sehri olan Bali, ayni adi tasiyan Bali adasinda yer
almaktadir. Bu ada, sadece Endonezya i¢in degil, tiim diinya icin popiiler bir tatil merkezidir.
Bunun sebebi, hem muhtesem dogasi hem de kendine 06zgii, kokli Hindu kiiltiiri ve
gelenekleridir (Sitorus, 2025).

Ulkenin ikinci yiiksek niifusuna sahip adasi olan Sumatra, Belawan ve Dumai gibi ana
limanlara sahiptir. Adanin ekonomik faaliyetlerinin temelinde tarim bulunmakta, adada palmiye
yag1 ve kaucuk gibi tarimsal iiriinler iiretilmektedir (BPK, 2014). Ulkenin yiizol¢iimii agisindan
en biiylik adas1 olan Kalimantan Adasi dogal kaynaklar agisindan zengindir. Balikpapan ve
Pontianak stratejik limanlarma sahip olan adada komiir ve petrol gibi dogal kaynaklar
cikariimaktadir. Ulkenin yiizdl¢iimii ve niifus sayis1 agisindan iigiindii biiyiik adas1 olan Sulawesi,
tarim ve balikcilik iirtinleri odakli bir ekonomi yapisina sahip olup, adadaki Makassar limani
bolgesel dagitim merkezi olarak islev gormektedir (Sosilawati et al., 2017).

Ulkenin en kiiciik adas1 olan Papua niifus agusndan da en az insanin yasadig1 adadir. Altin
ve bakir gibi degerli maden kaynaklarina sahip olmakla birlikte, adanin engebeli arazisi nedeniyle
ulasim altyapist hala gelisim asamasindadir (Aminuddin et al.,, 2023). Sorong Limani,
Endonezya'nin dogusundaki bolgeler arasindaki deniz baglantisinda hayati bir rol oynayan

Papua'daki 6nemli bir limandir (Chrisnawati, 2016).
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Bu cografi ¢esitlilik, lojistik baglantilarda dengesizliklere yol agmakta ve Sea Toll
Programinin uygulanmasinda 6nemli zorluklar yaratmaktadir (Febriansyah & Sahara, 2023b).

.,Ba.:naaf‘.Acen

i A
N A

. Mega Ekonomik Merkez

. Ekonomik Merkez

Harita 2.2 Endonezya Ekonomik Kalkinma Koridorlar:

Kaynak: https://kp3eikaltim.wordpress.com

Harita 2.2’de Endonezya ekonomik kalkinma koridorlar1 kapsaminda adalarda yer alan
limanlar, mega ekonomi merkezleri ve ekonomi merkezleri gosterilmektedir. Her adanin
ekonomik yapisi, dogal kaynaklari, sanayi faaliyetleri ve ulasim erisilebilirligine bagli olarak
farklilik gostermektedir (DPR, 2025). Bati Bolgesi (Sumatra, Jawa, Bali), daha gelismis bir
ekonomik yapiya sahiptir ve lojistik altyapist diger bolgelere kiyasla daha ileri diizeydedir. Bu
bolgede sanayi ve hizmet sektorii yogun olarak gelismistir (Kembaren et al., 2024). Orta Bolge
(Kalimantan, Sulawesi, Nusa Tenggara) ise dogal kaynaklar bakimindan zengin olmasina
ragmen, dagitim verimliligi ve ulagim altyapis1 agisindan hala ¢esitli zorluklarla kars1 karsiyadir.
Dogu Bolgesi (Maluku, Papua) ise ekonomisini biiyiik dl¢lide dogal kaynaklar ve balik¢iliga
dayandirmakta, ancak lojistik altyapr gelisimi ve bdlgeler arasi baglantilar bakimindan geri
kalmis bir durumdadir (Berawi et al., 2017). Bu farkliliklar, her bélgenin kalkinma potansiyelini

ve lojistik planlamasini dogrudan etkilemektedir.

2.1.2 Sea Toll Programi
Sea Toll Program: (Endonezce: Tol Laut), Endonezya'nin batisindan dogusuna ve

kuzeyinden giineyine tarifeli rotalari olan yiik gemilerinin kullanildig1 bir lojistik dagitim
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kanallar1 sistemidir (Atillah ve Utami, 2023). Sea Toll Program: ilk olarak 2014 yilinda Baskan
Joko Widodo tarafindan bagkanlik kampanyasi sirasinda Onerilmistir. Bu fikir, Jawa ile
Endonezya'nin dis adalar1 arasinda mallarin ¢ok pahali olmasina neden olan yiiksek fiyat farkinin
ustesinden gelmek icin bir ¢6zim olarak ortaya atilmistir. Program resmi olarak 2015 yilinda
baslatilmistir.

Endonezya'da Sea Toll, Endonezya'daki adalar arasinda mal ve hizmet dagitimim
hizlandirmak amaciyla Endonezya hiikiimeti tarafindan uygulamaya konulan bir konsepttir
(KEMENHUB, 2014). Konsept, karayollarindaki iicret sistemine benzemekle birlikte denizde
uygulanmaktadir. Amag, Jawa ile Endonezya'daki diger adalar arasindaki ¢ok yiiksek fiyat farkini
azaltmaktir. Sea Toll, su tizerindeki fiziksel bir iicretli yol degil, mallarin teslimatin1 hizlandirmak
ve kolaylastirmak i¢in tasarlanmig bir deniz tagimaciligi sistemidir (R Gultom, 2017). Sea Toll
Program: ile lojistik maliyetlerinin azaltilmasi ve mal dagitiminin verimliliinin artirilmasi
hedeflenmektedir. Sea Toll, hikUmetin bdlge ve kdylerin ulusal ekonomideki roliuni
giiclendirerek Endonezya'y1 ¢evreden kalkindirma programinin bir parcasidir (Akhlas, 2019). Bu
programin Endonezya'daki bolgeler arasinda, 6zellikle de Jawa ile dis ve uzak adalar arasindaki
baglantiyr gelistirmesi beklenmektedir. Sea Toll Program: ile mallarin dagitim siirecinin
hizlandirilmasi, bodylece belirli bolgelerdeki mal fiyatlarinin diistirilmesi ve nihayetinde
Endonezya halkinin refahinin bir biitiin olarak arttirilmasi beklenmektedir (Amin, 2024).

Sea Toll Programi, deniz yiik tasimaciligi maliyetlerini ve tarifelerini kontrol etme, fiyat
esitsizliklerini azaltma ve temel ihtiyag iirlinlerinin fiyat istikrarini saglama agisindan 6nemli bir
referans noktast olarak degerlendirilmektedir. Bu program, ayn1 zamanda az gelismis, uzak, en
dis ve sinir bolgelerinde altyapr gelisimini destekleme potansiyeline sahiptir. Sea Toll’un etkin
uygulanmas1 sonucunda, s6z konusu bolgelerde ekonomik biiyiimenin tesvik edilmesi, doniis
kargosu kapsaminda katma degerin artirilmasi ve Endonezya'nin sinir bolgelerindeki egemenligin
gliclendirilmesi i¢in yatirnmlarin artirilmasia katkida bulunulmasi mimkiindiir. (Sugiharto,
2021). Programin optimizasyonu, yeni baglanti ve ticaret modellerine yonelik inovatif
stratejilerin uygulanmasiyla siirdiiriilmelidir. Uygulamalarin verimli sekilde kullanilmasi, Sea
Toll gemilerinin yiikleme limanlarindaki operasyonel performansinin artirtlmasi ve bdlgesel
yonetimlerin aktif destegi, programin basarisi agisindan kritik 6neme sahiptir (Noe, 2021).

Sea Toll Programi’nin uygulanmasi, hiikiimet tarafindan Ulastirma Bakanlig1 araciligiyla,
ana isletmeci olarak PT Pelayaran Nasional Indonesia (PELNI)’ye gorev verilmesiyle
diizenlenmistir (KEMENHUB, 2014). Bu gorev, Sea Toll Program: kapsaminda yiik
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tasimaciliginda kamu hizmeti yiikiimliiliiklerinin yerine getirilmesini diizenleyen 106/2015 sayili
Cumhurbagkanligi Karari’'na dayanmaktadir. Ayrica, kamu hizmeti yiikiimliiliiklerinin
uygulanmasima iligkin esaslar ile yiik tasimaciligi ve yilikleme-bosaltma tarifelerine dair
diizenlemeler, sirasiyla 161/2015 ve 168/2015 sayili Ulastirma Bakanligi Yonetmelikleri ile
ayrintili bicimde belirlenmistir. Program kapsamindaki yiik tagimaciligi glizergah ag1 ise Deniz
Ulastirmas1 Genel Mudiirligii Direktoriiniin - AL.108/6/2/DJPL-15 sayilh Karar1 ile tayin
edilmistir. Buna ek olarak, 6zellikle geri kalmis, uzak, dis adalar ve sinir bélgelerine yonelik yiik
tasimaciligini desteklemeyi amaclayan 4/2018 sayili Ulastirma Bakanligi Yonetmeligi ile
27/2021 sayili Cumhurbaskanligi Karar1 gibi destekleyici diizenlemeler, Sea Toll Programi’nin
yasal gercevesini daha da guclendirmektedir.

Bu mevzuat temelinde, PELNI’ye Sea Toll Programi’nin etkin yiiriitiilmesi ve mal
dagitiminin diizenlenerek tiim Endonezya genelinde ekonomik kalkinmanin dengelenmesi gorevi
verilmistir. Program, ulusal lojistigin bel kemigi olarak deniz tagimaciliginin optimizasyonunu
ortaya koymaktadir (Ganiru, 2021). Bu nedenle de deniz tasimaciliginin siibvanse edilmesine
onem veren Endonezya Ulastirma Bakanligi, 2024 yilinda tiim ulasim tiirlerinde Oncii
stibvansiyonlar icin 4.1 trilyon IDR' tutarinda bir biitge tahsisi yapilacagin agiklamistir (Junida
& Wijaya, 2023). Tablo 2.2 Endonezya'daki her bir ulastirma sektoriinde devlet

siibvansiyonlarinin dagilimini agiklamaktadir.

Tablo 2.2 2024 Yilinda Aciklanan Endonezya Ulastirma Bakanhg Sibvansiyonlar

Ulasim Agiklama

Kara tagimaciligt 327 kara yolu, 33 intermodal, ve 7 yiik tasimacilig1 giizergahi; 1,5 trilyon IDR

Demiryolu sektéri | 7 dncl slibvansiyonlu giizergah; 176,98 milyar IDR

Hava Tasimacilig 42 kargo Oncii rotast, 220 yolcu oncii rotasi, 1 kargo siibvansiyon rotasi, 1.683 varil kargo

yakit siibvansiyonu ve 8.759 varil yolcu yakit siibvansiyonu; 554 milyar IDR

Deniz Tagimaciligi | 117 oncl deniz rotasi, 6 canli hayvan gemisi rotasi, 35 Sea Toll rotas1 ve 16 rede gemi
hizmeti; 1,87 trilyon IDR.

Kaynak: https://ekonomi.bisnis.com

! Rupiah (IDR) Endonezya'nin para birimidir
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Tablo 2.2°de yer alan 2024 yilinda aciklanan Endonezya Ulagtirma Bakanligi
siibvansiyonlarina gore, deniz tagimaciligi sektord, 1,87 trilyon IDR ile en yiiksek payr almakta
olup, bu biitce Sea Toll rotalari, éncii hatlar, canli hayvan gemileri ve rede gemi? hizmetlerini
kapsamaktadir. Kara tasimaciligi icin 1,5 trilyon IDR tahsis edilerek karayolu, intermodal
tasimacilik, yiik tagimaciligi rotalari ile uzun mesafeli Ro-Ro feribotlar1 desteklenmektedir. Hava
tasimaciligr ise 554 milyar IDR siibvansiyon ile dncii yolcu ve kargo rotalarinin yani sira yakit
slibvansiyonlarini1 da i¢cermektedir. Demiryolu tasimaciligi ise yedi 6ncl hat icin 176,98 milyar
IDR tutarinda siibvansiyon almaktadir. Bu silibvansiyon politikasi, kalkinmanin dengeli bir
sekilde yayilmas1 ve ulusal lojistik sisteminin etkinliginin artiritlmasi amacini tagimaktadir.

Endonezya Ulastirma Bakaniligi, 2025 yili Sea Toll butgesini hikiimet butce taslagina
dahil etmistir. Ulagtirma Bakanligi her yil dogu Endonezya i¢in 4 trilyon IDR slbvansiyon
saglamaktadir. Bu siibvansiyon, diizenli deniz tagimaciliginin isletme maliyetlerinin kargilanmasi
ve uzak ile en dig bolgelerde temel mallarin bulunabilirliginin saglanmasi amaciyla
kullanilmaktadir. Toplam siibvansiyonun yaklasik %90'1t Ambon ve Papua gibi bolgeler de dahil
olmak tizere Endonezya'nin dogusuna yonlendirilmektedir (Adventy, 2025).

Bu siibvansiyonla hiikiimet, adalar arasindaki mallarin fiyat esitsizligini azaltmayi, temel
mallarin erisilebilirligini saglamayr ve daha Once yeterli ulagim altyapist tarafindan hizmet
verilmeyen bolgelerde ekonomik buyimeyi tesvik etmeyi hedeflemektedir (Safuroh, 2020). Sea
Toll, Endonezya'da ana limanlar1 sabit bir program ve rotada gidip gelen biiyiik gemilerle
birbirine baglayan adalar arasi bir lojistik ag sistemidir. Ana limanlardan lojistik, 6ncu gemiler
tarafindan bir alt koridorlar aginda dagitilmaktadir. Ana Sea Toll limanlar1 Balawan, Jakarta,
Surabaya, Makassar ve Sorong'dadir (ITS, 2019). Bu limanlar, iilkenin deniz tasimaciligi aginda
stratejik oneme sahip ana dagitim merkezleridir ve iilkenin farkli bolgelerine yonelik lojistik
akisint kolaylagtirmaktadir. Asagida, bu Sea Toll limanlarinin durumu ve faaliyetlerini daha net

gostermek amaciyla birkag gorsel sunulmustur.

? Rede gemisi, genellikle liman altyapisimin yetersiz oldugu veya geminin limana yanasamayacak kadar biiyiik
oldugu durumlarda, dogrudan iskeleye yanasmak yerine liman agiklarinda demirleyen gemidir.
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Gorsel 2.1 Tanjung Priok Limani, Jakarta

Kaynak : https://shasolo.com

Gorsel 2.1°de Jakarta’daki Tanjung Priok Limani goriilmektedir. Tanjung Priok Limani,
Endonezya'nin deniz tasimaciligi ve uluslararasi ticaretinin bel kemigi olup, Endonezya'nin en
islek ve en gelismis liman1 olarak ulusal ekonomide hayati bir role sahiptir (Alfaridzi, 2024).
Ulkenin batisinda, stratejik bir noktada yer alan Tanjung Priok, cesitli bolgelerden gelen mallarin
toplanarak dogu adalarina sevk edildigi baslica bir dagitim noktasi olarak hizmet vermektedir.
Limanin en belirgin 6zelligi, genis konteyner kapasitesi, modern elle¢leme ekipmanlari, geligmis
giimriik hizmetleri ve kara, deniz ile demiryolu tagimaciligina entegre olabilen multimodal ulagim

baglantilarina sahip olmasidir (TROBEN, 2022).

Giiel 2.2 Tanun Peraklmamurabaya

Kavnak : httos://www.detik.com/iatim
Gorsel 2.2’de Surabaya’daki Tanjung Perak Limani yer almaktadir. Bu liman, Sea Toll

Programi’nda 6nemli bir lojistik merkezidir. Buradan Endonezya’nin dogusundaki ¢esitli adalara

mallar dagitilmaktadir. (Purba, 2024). Liman, Maluku, Papua, Dogu Nusa Tenggara (NTT) ve
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cevre bolgeleri iceren Dogu Endonezya basta olmak iizere ¢esitli bolgelere mal sevkiyati i¢in ana

cikis noktasi olarak gorev yapmaktadir (Rahman, 2024).

Gorsel 2.3 Makassar Limani, Giiney Sulawesi

Kaynak: https://sulawesi.bisnis.com
Gorsel 2.3’te  Dogu Endonezya’daki Makassar Limani goriilmektedir. Dogu
Endonezya’nin en biiyiik liman1 olan Makassar Limani, bolgenin ana girig noktasidir ve dogudaki

diger limanlara baglant1 saglamaktadir. Sea Toll Programi kapsaminda dnemli bir lojistik merkez

olarak gorev yapmaktadir. (Djunarsjah et al., 2018).

Gorsel 2.4 Sorong Limani, Bati Papua
Kaynak : https://www.pelindo.co.id/port/pelabuhan-jayapura

Gorsel 2.4’te Bat1 Papua’daki Sorong Limani yer almaktadir. Sorong Limani, Sea Toll
rotasinin son noktasidir ve buradan cevredeki cesitli adalara mallar dagitilmaktadir. Bolgenin

lojistik akiginda kritik bir role sahiptir.(Chrisnawati, 2016).
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Gorsel 2.5 Belawan Limani, Medan

Kaynak : https://kontainerindonesia.co.id/

Gorsel 2.5’te Kuzey Sumatra’daki Belawan Limani goriilmektedir. Medan sehri
yakinlarinda bulunan bu liman, Sumatra’nin kuzey bdlgesindeki en biiyiik ve en 6nemli ticaret
merkezlerinden biridir. Stratejik konumu sayesinde Endonezya’nin i¢ ve dis ticaretinde kritik bir
rol oynamakta olup, Sea Toll Program: kapsaminda 6nemli bir lojistik merkez olarak hizmet
vermektedir. (R. Nugroho, 2013). Sea Toll Program: Endonezya'’da mal ve hizmetlerin
dagitimmin hizlandirilmasina, fiyat farkliliklarinin azaltilmasma ve Endonezya'nin g¢esitli
adalarinda ekonomik biiylimenin tesvik edilmesine yardimci olmustur (Febriansyah & Sahara,
2023b). Bu programdan Endonezya'nin dort bir yanindaki insanlarin faydalanmasi umulmaktadir.
Diizenli nakliye rotalar1 olusturarak Endonezya'nin farkli bolgelerinde esitlik¢i ekonomik

kalkinmay1 tesvik etmeyi amaclamaktadir (Saputra, 2024).

2.1.2.1 Sea Toll Gelistirme

Sea Toll Programinin Endonezya'daki gelisimi, 2015 yilinda baslatilmasindan bu yana
cesitli agilardan 6nemli gelismeler gostermistir. Uygulamanin baslangicinda, yaklasik otuz ton ve
seksen sekiz TEU® kargo hacmi ile sadece ii¢ rota ve on ugrak limani vardi. 2024 yilina
gelindiginde, yiz on dort ugrak limanina hizmet veren giizergah sayisi otuz dokuz 'a yiikselmis
ve kargo hacmi 31.878 TEU ile yaklasik 989,75 tona ulasmistir (KEMENHUB, 2024). Bu
gelisme, 2015 yilinda U¢ adet olan gemi sayisinin 2024 yilinda 6ncii, konteyner, canli hayvan ve
rede gemileri de dahil olmak izere otuz dokuz adede ¢ikmasiyla desteklenmektedir. Yiikleme ve

* TEU (Twenty-foot Equivalent Unit), deniz tasimaciliginda konteyner kapasitesini 6lgmek i¢in kullanilan standart
bir birimdir.
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bosaltma tesislerinin eklenmesi ve SITOLAUT* ve IMRK® gibi hizmetlerin dijitallestirilmesi de
dahil olmak uzere, 2015 yilinda on bir olan liman altyapist da hizla biyliyerek 2024 yilinda
yuzden fazla limana hizmet verecektir (MENHUB, 2020).

Baslangicta yalnizca otuz ton olan kargo hacminin, 2024 yilina kadar yaklasik 852 tona
yukselmesiyle buyik bir artis saglanmis ve bu durum, 3TP bélgelerinde ile Dogu Endonezya'da
lojistik dagitim kapasitesi ile erisilebilirligin artisina isaret etmistir. Programin gilizergah
kapsaminin genisletilmesiyle, mal sevkiyatinda maliyet verimliligi artirilmakta ve daha 6nce
erisilmesi zor olan uzak boélgelerde ekonomik firsatlarin 6nii agilmaktadir. (Sirait, 2020). Genel
olarak, Sea Toll'un 2015'ten 2024'e kadarki gelisimi; giizergahlar, filo, altyapt ve kargo hacmi
acisindan hizli bir ilerleme gostermekte, bu da adil kalkinmay: desteklemekte ve ulusal

baglanabilirligi giiclendirmektedir (Ferdianto & Perwitasari, 2024).

2.1.2.2 Sea Toll Guzergahlar

2015 yilindan bu yana Sea Toll Program: 6nemli bir gelisme kaydetmistir. Baslangicta
program sadece (¢ giizergah ve yaklasik on bir limanla baslamistir. Ancak 2020 yilinda giizergah
sayist yirmi altiya yilikselmis ve ylzden fazla limana hizmet verilmeye baglanmistir. Bu geligsme,
Endonezya genelinde mal dagitiminin erisiminde ve verimliliginde biiyiik bir iyilesme oldugunu
gostermektedir. Ilerleyen yillarda program biiyiimeye devam etmis ve 2024 yilina gelindiginde
rota sayist otuz dokuza yiikselmis ve yuz dokuz limana hizmet verilmistir. Bu genisleme, temel
mallarin erisilebilirligini artirmaya ve Endonezya'nin ¢esitli bolgelerinde ekonomik biiylimeyi
desteklemeye yardimci olmaktadir (1D, 2020).

Rotalar, bolgedeki ana limanlardan ve ana konteyner limanlarindan bagladi, daha sonra
daha kiiclik limanlara devam etti ve ardindan ayn1 rotayr geri aldi. 2023 yilinda, kamu sirketleri
ve Ozel ortakliklar tarafindan isletilen toplam operasyonel rota sayisinin otuz dokuz oldugu
bildirilmigtir. 2024 yilinda ise {i¢ yeni rotanin daha duyuruldugu goriilmektedir. Sea Toll
kapsaminda, 06zel olarak tasarlanmis gemi gilizergahlar1 kullanilmaktadir. Giizergahlarin
belirlenmesinde, bolgesel ihtiyaglar, fiyat farkliliklar1 ve lojistik dagitim kolayligi esas
alinmaktadir (KEMENDAG, 2025).

*SITOULAUT (Sistem Informasi Tol Laut) , Sea Toll Bilgi Sistemi dijital bir platform veya uygulamadir
® IMRK (Indeks Muatan Ruang Kapal), Sea Toll programinda gemi yiklemenin etkinliginin degerlendirilmesinde
kullanilan gostergeler
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Harita 2.3'te, Endonezya Sea Toll Program: kapsamindaki ana tasima rotalari
gosterilmektedir. Haritada yer alan H1 ile HS arasindaki kodlar ise biiylik ve merkezi limanlari
temsil etmektedir. Bu limanlar, mallarin toplandigi ve dagitildigi ana merkezler olarak
tanimlanmaktadir. “S” kodu, ana limanlardan gelen mallar1 kabul eden kiigiik 6lgekli veya uzak
bolgelerdeki limanlari temsil etmektedir. “T” kodu ise, tasinan mallarin gegici olarak ugradigi ara
limanlart ifade etmek i¢in kullanilmaktadir. Harita, bu deniz ulasim aglarinin Endonezya’nin her
bolgesine, Ozellikle ulagsmasi zor yerlesim yerlerine, mallarin daha verimli ve uygun maliyetle

ulastirilmasini saglamak i¢in nasil bir araya geldigini gostermektedir.

Tablo 2.3 2024 yili itibariyle Sea Toll Program rotasi

Rota Liman Ag1 Operator Mesafe (KM)

H-1 Tanjung Perak - 438 - Makassar - 766 - Tahuna PT PELNI (PERSERO) 2286
- 1082 - Tanjung Perak

H-2 Tanjung Perak - 438 - Makassar - 570 - Bobong PT. DJAKARTA LLOYD 2191
(Taliabu) - 108 - Malnufa (Sula) - 1075 -
Tanjung Perak

H-3 Tanjung Priok - 562 - Teluk Bayur - 562 - PT. MERATUS LINE 1124
Tanjung Priok

H-4 Tanjung Perak - 1359 - Sorong - 1359 - PT. TEMPURAN MAS LINE 2718
Tanjung Perak

H-5 Tanjung Perak - 715 - Kupang - 715 - Tanjung PT. MERATUS LINE 1430
Perak

S-1 Bitung - 89 - Ulu Siau/Tagulandang-64- PT. DJAKARTA LLOYD 457
Tahuna-100-Lirung / Melonguane - 204 -
Bitung

S-2A | Makassar (Soekamo Hatta) - 358 - Ereke - 89 - PT. DJAKARTA LLOYD 743
Raha-111-Sikeli-185-Makassar (Soekamo
Hatta)

S-2B | Makassar (Soekamo Hatta) -501- Bungku -61- PT. DJAKARTA LLOYD 1125

Kolonodale-563- Makassar (Soekamo Hatta)




23

S-3 Teluk Bayur- 219 - Gn. Sitoli - 109 - Sinabang - PT. PELAYARAN PELANI 1165
616- Pulau Baai - 221 - Teluk Bayur TUNGGAL IKA

S-4 Sorong- 237 - Oransbari - 370 - Waren - 164 - PT. PELNI (PERSERO) 1258
Sarmi-487- Sorong

S-5A | Kupang -45- Rote -78- Sabu -160 — Kupang PT. PELNI (PERSERO) 283

S-5B | Kupang-120-Larantuka-32-Lembata PT. PELNI (PERSERO) 988
(Lewoleba)-91-Kalabahi-745-Kupang

T-1 Tanjung Priok- 86 - Patimban - 1006 - PT. CITRABARU 2542
Lhoksumawe- 114- Malahayati- 1250 - ADINUSANTARA
Patimban - 86 -Tanjung Priok

T-2 Tanjung Priok - 86 - Patimban - 502 - Kijang- PT. PELNI (PERSERO) 1912
144 - Letung - 36 - Tarempa - 122 - Selat
Lampa- 61 - Subi - 47 - Serasan - 85 - Midai-
241 - Kijang - 502 - Patimban - 86 - Tanjung
Priok

T-3 Makassar (Soekarno Hatta)-580-Anggrek-431- PT. CITRABARU 1658
Nunukan - 77 - Tarakan - 570 — Makassar ADINUSANTARA

T-4 Bitung - 138- Pagimana - 35 - Bunta -28- PT. DJAKARTA LLOYD 751
Mantangisi-21- Ampana-107-Parigi-422-
Bitung

T-5 Tanjung Perak- 1540 - Wasior- 126 - Nabire - PT. TEMPURAN MAS LINE 3639
95 - Serui - 1878 - Tanjung Perak

T-6 Tanjung Perak-1196- Jailolo -23- Tidore -24- PT. PELNI (PERSERO) 2662
Gita- 206 - Weda -1213-Tanjung Perak

T-7 Tanjung Perak -1692- Merauke -363- Agats - PT. TEMPURAN MAS LINE 3631
99- Pomako - 1477- Tanjung Perak

T-8 Tanjung Perak -865- Kisar -34- Letti -11- Moa - PT. DJAKARTA LLOYD 1954
81- Damer (Wulur)-963- Tanjung Perak

T-9 Tanjung Perak -437- Makassar -853-Maba - PT. PELNI (PERSERO) 2833

144- Galela -72- Morotai -1327- Tanjung Perak
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T-10 | Tanjung Perak- 710 - Wanci- 216 - Namrole - PT. DJAKARTA LLOYD 1821
895- Tanjung Perak

T-11 | Tanjung Perak- 1133 - Saumlaki- 231 - Dobo - PT. TEMPURAN MAS LINE 2677
1313 - Tanjung Perak

T-12 | Tanjung Perak - 334 - Badas - 118 - Bima- 415 PT. TEMPURAN MAS LINE 867
- Tanjung Perak

T-13 | Tanjung Perak - 854 - Tarakan - 854 - Tanjung PT. MERATUS LINE 1708
Perak

T-14 | Tanjung Perak - 992 - Namlea - 992 - Tanjung PT. TEMPURAN MAS LINE 1984
Perak

T-15 Biak - 120 - Teba - 45 - Bagusa - 25 - Trimuris PT. ASDP 492
- 21 - Kasonaweja- 91 -Teba- 120- Biak- 35-
Brumsi- 35 — Biak

T-16 Merauke (Kelapa Lima) - 194 - Kimaam - 180 - PT. ASDP 1038
Moor - 40 - Bade (mapi) - 105 - Gantentiri
(Bovendigul) - 519 - Merauke (Kelapa Lima)

T-17 Merauke (Kelapa Lima) - 360 - Atsy - 86 - PT. ASDP 1084
Agats -86 - Atsy - 96- Senggo - 96 - Atsy - 360
- Merauke (Kelapa Lima)

T-18 | Timika (Pomako) - 212 - Atsy- 110 - Eci- 110 - PT. ASDP 1220
Atsy- 82 - Ewer- 8 - Agats - 66 - Sawaerma - 22
- Mamugu - 610 - Timika (Pomako)

T-19 | Timika (Pomako) - 126 -Agats - 24 - Warse - PT. ASDP 0
40 - Yosakor-64 - Agats - 33 - Ayam - 20 -
Katew - 53 - Agats -23- Yurfi -41 - Komor- 64 -
Agats - 126 -Timika (Pomako)

T-20 Biak -126- Manokwari -51- Numfor -75- Biak PT. ASDP 252

T-21 | Merauke (Kelapa Lima) - 497 - Dobo - 104 - PT. PELNI (PERSERO) 2819

Elat- 26 -Tual - 136 - Kaimana- 618 - Biak -108
- Serui- 114 - Nabire - 687 - Elat - 529 —
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Merauke

T-22 | Kupang -201- Waingapu -138- Labuan Bajo - PT. PELNI (PERSERO) 2771
1319 - Merauke -992/1018- Atapupu/Wini-
121/101-Kupang

T-23 | Tanjung Perak - 1008 - Wayaloar-46- Pulau PT. LUAS LINE 2510
Obi ~4- Babang-22 - Saketa - 148- Gimea/
Tapeleo - 1222 -Tanjung Perak

T-24 | Tanjung Perak -1026- Piru - 274 - Bula- 221 - PT. SUBSEA LINTAS 2850
Elat -121- Larat - 152 -Tepa-1056-Tanjung GLOBALINDO
Perak
T-25 | Tanjung Perak- 507 - Reo - 507 -Tanjung Perak PT. MERATUS LINE 1014
T-26 | Tanjung Perak - 1264 - Fakfak - 180 - Kaimana PT. PELNI (PERSERO) 2887

- 130 - Dobo - 1313 - Tanjung Perak

T-27 | Tanjung Perak - 903 - Nunukan - 903 - Tanjung PT. TEMPURAN MAS LINE 1806
Perak

Kaynak : https://geraimaritim.kemendag.go.id/trayek

Tablo 2.3’te yili itibartyla Endonezya'da uygulanan Sea Toll Program: kapsaminda
hizmet veren rotalarla ilgili bilgileri icermektedir. Bu program, o6zellikle uzak bdlgelerdeki
limanlar1 daha verimli bir sekilde birbirine baglamay1 amaglamaktadir. Tabloya gore, her rota,
geminin gectigi limanlari, rotayr isleten sirketi ve seyahat boyunca kat edilen mesafeyi
icermektedir.

Ornegin, H-1 rotasinda, gemi Tanjung Perak (Surabaya) limanindan hareket ederek
Makassar, Tahuna'ya ugrayip tekrar Tanjung Perak'a geri dénmektedir. Bu rota, PT Pelni
tarafindan isletilmektedir ve toplam mesafe yaklasik 2.286 kilometredir. Diger rotalar da farkl
glizergahlara sahiptir PT. Djakarta Lloyd, PT. Meratus Line gibi diger deniz tasimacilig: sirketleri
tarafindan isletilmektedir.

Sea Toll Programi'min temel amaci, Endonezya'daki farkli bolgeler arasindaki baglantiyi
artirmak, mal dagilimin1 daha adil hale getirmek ve gelismis bolgeler ile izole bdlgeler arasindaki
ekonomik farklar1 azaltmaktir. Bu program ayni zamanda Sea Toll ile ulasimi zor olan

bolgelerdeki topluluklarin, ihtiyag duyduklari iirlinlere daha uygun fiyatlarla ulagabilmelerine
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yardimct olmaktadir. Sea Toll Programi ile Endonezya'daki mal tasimaciligi daha verimli ve
dengeli hale gelerek, toplumun tiim kesimlerine fayda saglamasi beklenmektedir. Ana

giizergahlar: Jakarta’daki® Tanjung Priok Limani, Surabaya’daki Tanjung Perak Liman,

Makassar ve Bitung gibi biiyiik limanlar1 birbirine baglar
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Harita 2.4, Endonezya'nin batisinda yer alan baslica lojistik merkezi olan Tanjung Priok
Limant’nin konumunu gostermektedir. Bu liman, Sea Toll Program: kapsaminda O6nemli bir

merkez olup, lojistik tasimaciligin koordinasyonunu saglamakta ve cesitli adalara diizenli hatlar

ile malzeme sevkiyatin1 gergeklestirmektedir.

Nunukan

e Tahuna | }
O - ~._Morotai
2 gy
H 3 iloloié 3o
i ano ‘ T Galela

I'

’ PR
£ ,’ I
4 1

A fBuli/Maba
4 Tidore

’ {pa

___________

"Rote
Harita 2.5 Tanjung Perak Limam ve Makassar Limam Konumu

Kaynak : https://www.pelni.co.id/jasa-logistik-tol-laut

® Jakarta Endonezya'nin baskentidir


https://www.pelni.co.id/jasa-logistik-tol-laut
https://www.pelni.co.id/jasa-logistik-tol-laut

27

Harita 2.5 Tanjung Perak Limani ve Makassar Limani Konumu gosterildigi iizere,
Endonezya'nin Sea Toll Programinin baglantisinda Tanjung Perak Limani ve Makassar Limani
¢ok onemli bir rol oynamaktadir. Tanjung Perak Limani, Endonezya'nin dogusuna yiik tasiyan
Sea Toll hareketlerinin ¢ogunun baslangi¢ noktasidir. Tanjung Perak Limani, Endonezya'nin
dogusuna acilan Onemli bir lojistik kapidir. Makassar Limani ise Endonezya'daki adalar
arasindaki baglantiyr gelistirmeyi amaglayan Sea Toll projesinin onemli bir pargasidir

(Purmadani, 2024).
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Harita 2.6 Bitung Limam Konumu

Kaynak : https://www.pelni.co.id/jasa-logistik-tol-laut

Harita 2.6'da gosterildigi tizere, Endonezya’nin dogu bolgesindeki Sea Toll baglanti
rotasinda 6nemli bir lojistik merkez olarak temel bir rol oynamaktadir. Bu liman, s6z konusu
bolgelerle mal dagitimini saglayarak bolgesel entegrasyonu giiclendirmekte, fiyat farkliliklarini
azaltmakta ve ulusal lojistik akigin1 desteklemektedir. Bu yoniiyle Bitung Limani, Sea Toll

Programi g¢ercevesinde deniz ulagiminin etkinligini artiran kritik bir baglant1 noktasidir.

2.1.3 Sea Toll Programi: Kapsaminda Tasman Mal Tiirlerinin Ozellikleri

Ulastirma Bakanligi 2019 yili i¢in, Sea Toll Programinda yer alan devlete ait sirketlerin
operatorleri tarafindan gerceklestirilen nakliye masraflarina yonelik siibvansiyonlari, %30'luk
minimum geri donen kargo standardini karsilayamamalar1 halinde iptal etmeyi planlamistir.

2016'da uygulanmaya baglamasindan bu yana gegen ii¢ yil i¢inde Sea Toll Programi, dogu
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bolgesinden gelen diisiik geri doniis yiikii hacminin de gosterdigi tlizere, Jawa disindaki ekonomik
faaliyetleri tesvik edememistir (Supply Chain Indonesia, 2018).

70/2017 sayili Cumhurbaskanligt Yonetmeligi, Sea Toll Program: kapsaminda taginan
mallarin igerigini diizenlemektedir. Buna goére tasinan mallar, temel ihtiya¢ ve zaruri mallarin
yani sira; az gelismis, uzak, en dis ve smir bolgelerdeki halkin ihtiyaglarina uygun diger mal
tiirlerini kapsamaktadir. Ayrica bu kapsamda, deniz, kara ve hava yiik tasimaciligi ile ulastirilan
mallar, ziyaret edilen bolgelerden gelen canli hayvan, balik ve doniis yiiklerini de igermektedir
(Endonezya Cumbhuriyeti, 2017). Sea Toll Program: kapsaminda tasinan {iriinler, 6zellikle az
gelismis, uzak, en dis ve siir bolgeleri olmak iizere hizmet verilen bolgelerin ihtiyaclarina gore

degismektedir (Setijadi, 2018).

Tablo 2.4 Sea Toll Programi kapsaminda tasinan iiriinler

Giden Yiik

Geri Donen Yk

Piring, seker, yemeklik yag, bugday unu, sarimsak,

arpacik sogant, tuz

Kereste, kopra (kurutulmus hindistan cevizi), hindistan

cevizi, karanfil

Dondurulmus tavuk, yumurta, taze balik ve | Hindistan cevizi meyvesi, odun kdmuri

dondurulmus balik

Maden suyu, siit tozu veya yogunlastirilmis siit Balik, kalamar, deniz yosunu gibi balik¢ilik dirtinleri

Hazir eriste, kahve, cay, sardalya, biskiivi, margarin, | Muz ve diger yerel tarim {irlinleri

alkolsuz icecekler

Ilaglar ve tibbi cihazlar

Giysi, bebek ve yetiskin bezleri

Deterjanlar, kirtasiye malzemeleri, hayvan yemi

Cimento, kontrplak, demir, ¢ivi, ¢inko levha veya ¢inko
dalga, asbest, asfalt gibi yap1 malzemeleri

3kg LPG ve 12kg LPG

Kaynak : https://portal.dephub.go.id/

Tablo 2.4’¢ goére, Sea Toll Programi Kapsaminda tasman giden ve donen yiik tiirleri
Ozetlenmektedir. Giden yiikler genellikle piring, seker, yemeklik yag, un, dondurulmus tavuk,
yumurta, balik, hazir eriste, ilaglar, giysiler, kirtasiye malzemeleri, insaat malzemeleri ve LPG
gibi temel ihtiyag ve tiiketim iiriinlerinden olugsmaktadir. Buna karsilik, donen yiikler daha az ve
simirli olup genellikle bolgesel lriinler olan kereste, kopra, hindistan cevizi, karanfil, odun
komiirti, deniz triinleri ve muz gibi yerel tarim {irlinleridir. Bu dengesizlik, Endonezya'nin

cografi yapisi ve bolgeler arasindaki iiretim kapasitesi farklarini yansitmaktadir. Sea Toll
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Programi, lojistik dagitimin dengelenmesi, fiyat farklarinin azaltilmasi ve ulagimi zor olan
bolgelerdeki ekonomik kalkinmanin desteklenmesi agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir.

Ornegin, Bat1 Halmahera, Jailolo'daki Matui Limani'nda en biiyiik déniis kargosu kopra
olup, bunu Surabaya'ya gonderilen hindistan cevizi, karanfil, hindistan cevizi meyvesi, odun
komiirti, balik ve kalamar takip etmektedir. Bu geri doniis kargolari yerel ekonominin
canlanmasina ve uzak bolge iriinleri i¢in pazarin genislemesine yardimci olmaktadir. Genel
olarak Sea Toll Programu, Uretim merkezlerinden 3TP bolgelerine gesitli temel ihtiyaglar1 ve
temel mallar1 tasimanin yani sira 3TP bdlgelerinin Ustin drinlerini Jawa ve Otesindeki ana
pazarlara geri getirmekte, boylece ekonomik esitligi desteklemekte ve Endonezya'daki bolgeler

arasindaki fiyat esitsizliklerini azaltmaktadir (Gugat et al., 2022).

2.1.4 Sea Toll Programinda Kurumsal Yonetim ve Koordinasyon Yapisi

Sea Toll Programi yalnizca adalar aras1 mal tagimaciligina yonelik bir politika degil, ayni
zamanda ulusal diizeyde entegre ve karmasik bir lojistik sistemdir. Bu nedenle, programin etkin
ve siirdiirtilebilir bir sekilde uygulanabilmesi i¢in agik bir kurumsal yonetim yapisina ve kurumlar
aras1 etkili bir koordinasyona ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu alt baslikta, Sea Toll Programi’nin
uygulanmasini destekleyen kurumsal yap1 ve koordinasyon mekanizmalar1 ele alinmaktadr. ilgili
bakanliklar, deniz tasimaciligi operatdrleri, liman otoriteleri ve yerel yonetimler gibi cesitli
aktorlerin rol ve sorumluluklar1 detayli sekilde agiklanmakta, bu yap1 aracilifiyla politikalarin
somut adimlara nasil doniistiigii ve paydaslar arasi is birliginin program performansina nasil katki

sundugu degerlendirilmektedir

Tablo 2.5 Sea Toll Programina Dahil Olan Kurumlar ve Rolleri

Kurum / Kurulus Roli

Ulastirma Bakanligt Deniz tagimaciligi politikalarin1 belirler, Sea Toll rotalarim1 ve sefer
zamanlarini diizenler, gemi operatdrlerini atar ve programin uygulanmasini

denetler.

Ticaret Bakanlig1 Temel ihtiyag iirtinlerinin dagitimin1 koordine eder, fiyat diizenlemelerini

yapar ve bolgeler arast mal akiginin diizgiin islemesini saglar.

Denizcilik ve Yatirnm Koordinasyon | Denizcilik alanindaki tiim paydaslar arasinda koordinasyonu saglar ve

Bakanligi ulusal diizeyde stratejik politikalar1 gelistirir.
Koy Isleri ve Kirsal Kalkinma Az gelismis ve kirsal bolgelerdeki lojistik ihtiyaglari belirler, Sea Toll
Bakanligi hizmetlerinden faydalanilmasini tesvik eder.

Maliye Bakanlig: Sea Toll Programina siibvansiyon ve mali destek saglar, kaynak
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kullaniminin etkinligini izler.

Ulusal Gida Ajansi Temel gida maddelerinin uzak ve az gelismis bolgelere Sea Toll gemileri

araciligryla ulastirllmasinda gorev alir.

Yerel Yonetimler Bolgesel malzeme ihtiyacini belirler, lojistik planlamaya katki saglar ve

(Belediyeler ve Valilikler) mal dagitiminin adil ve verimli yapilmasini denetler.

Devlete Ait Denizcilik Sirketleri (PT | Sea Toll gemilerini igletir, liman operasyonlarini yiiriitiir ve mallarin adalar

Pelni, IPC) arasi taginmasini saglar.
Ozel Sektor (lojistik ve dagitim Gemilerden karaya ulastirilan mallarin kara yoluyla nihai noktalara
sirketleri) taginmasinda gorev alir ve tedarik zincirine katki sunar.

Kaynak : https://hubla.dephub.go.id

Tablo 2.5 verilerine gore, Sea Toll Programi, gesitli kamu kurumlari, yerel yonetimler,
devlet kurumlar1 ve 6zel sektorii kapsayan ¢ok paydasl bir yapiya sahiptir. Ulastirma Bakanligi,
programin ana diizenleyicisi olup, rotalarin ve seferlerin belirlenmesi, gemi operatorlerinin
atanmasi gibi temel iglevleri tistlenir (Wijaya, 2015). Ticaret Bakanligi ve Denizcilik ve Yatirim
Koordinasyon Bakanlig1 ise, mal dagitiminin diizgiin bir sekilde gerceklesmesini saglamak ve
sektorel koordinasyonu saglamakla gorevlidir (Marves, 2023).

K&y Isleri ve Kirsal Kalkinma Bakanhgi ile Maliye Bakanligi, sirasiyla kirsal ve az
gelismis bolgelerin ihtiyaglarinin kargilanmasi ve finansal destek saglanmasi siireclerinde rol
oynamaktadir (INSA, 2017). Ayrica, uzak bolgelere temel gida maddelerinin ulastiriimasi
stirecinde Ulusal Gida Ajansi tarafindan 6nemli bir gorev Ustlenilmektedir. Yerel yonetimler
tarafindan ise bolgesel lojistik ihtiyaglar tespit edilmekte ve mal dagitim siirecleri
denetlenmektedir. (Kencana, 2019). Sea Toll gemilerinin isletilmesi ve liman yonetimi, devlete
ait denizcilik sirketleri (PT Pelni, IPC) tarafindan yiiriitilmektedir. (ISL, 2016). Ozel sektor
tarafindan, deniz yoluyla tasmman mallarin kara yoluyla son varis noktasina ulasimi
saglanmaktadir (NMN, 2018). Bu sekilde, Sea Toll Programu, tim bu kurumlarin isbirligi i¢inde
calisarak, Endonezya genelinde lojistik hizmetlerin daha verimli ve adil bir sekilde dagilmasim
hedefler.

2.2  Kuramsal Cergeve

Bilimsel bir arastirmada, kuramsal c¢ergeve, incelenen degiskenler ve fenomenler
arasindaki iliskileri agiklayan kavramsal temel olarak énemli bir rol oynamaktadir. Bu gergeve,
arastirmanin baglaminda ele alinan sorunlar1 anlamak, agiklamak ve analiz etmek i¢in kullanilan

teorik perspektifleri sunar. Bu ¢alisma, Sea Tol/ Programi’m yalnizca mal tasimaciligi agisindan
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degil, ayn1 zamanda lojistik yaklagimiyla mallarin akisi, dagitim verimliligi, maliyet ve ada i¢i
dagitim ag1 gibi unsurlari igeren incelemektedir. Ayrica, aragtirma, hiikiimet diizenlemeleri, 6zel
sektérin roli, cografi kosullar, insan kaynaklari ve liman altyapisi gibi ¢esitli bilesenlerin
etkilesimde bulundugu ve koordineli, entegre bir sekilde yonetilmesi gereken karmasik bir sistem
yonetimini de dikkate almaktadir. Bu kuramsal c¢ergeve sayesinde, arastirmadaki analizler hem
yonlendirilmis hem de kapsamli bir sekilde ve bilimsel olarak gerekgelendirilebilir bigimde

gergeklestirilebilmektedir.

2.2.1 Ekonomi Teorisi ve Gelismemis Bolgeler (Economic Theory and Underdeveloped

Regions)

Sea Toll Programi'min basarisini etkileyen kritik faktorleri analiz ederken, Myrdal (1957)
tarafindan gelistirilen Bolgesel Ekonomi Teorisi olduk¢a énemli bir rol oynamaktadir. Myrdal,
Economic Theory and Underdeveloped Regions adli kitabinda, bolgesel ekonomik esitsizliklerin
dikkate alinmasi gerektigini ve ekonomik politikalarin, 6zellikle gelismis ve gelismekte olan
bolgeler arasindaki ugurumu azaltmaya odaklanmasi gerektigini belirtmektedir.

Myrdal (1957), Birlesik Nedensellik (Cumulative Causation) kavramini gelistirmistir. Bu
kavram, gelismis ve geri kalmig bolgeler arasindaki ekonomik ugurumun birbirini kétiilestiren bir
siire¢ oldugunu ifade etmektedir. Teoriye gore, gelismis bolgeler daha fazla yatirim, teknoloji ve
nitelikli is giicli ¢ekerken, geri kalmis bolgeler ise firsat ve kaynak eksikligi nedeniyle yoksulluk
ve geri kalmiglikla miicadele etmektedir. Bu durum, ekonomik esitsizligin derinlesmesine yol
acan kisir bir dongii yaratmaktadir.

Birlesik Nedensellik (Cumulative Causation) teorisinde, ekonomik esitsizligin artmasi
veya azalmas: iki tiir etkilesim araciligiyla agiklanmaktadir: geri ¢ekilme etkileri (backwash
effects) ve yayilma etkileri (spread effects). Geri c¢ekilme etkileri, gelismis bolgeler tarafindan
daha fazla kaynagin c¢ekilmesi sonucu gelismemis bolgelerdeki ekonomik esitsizligin
derinlestirilmesi olarak ifade edilmektedir. Yayilma etkileri ise, gelismis bolgelerden teknoloji,
yatinm ve becerilerin geri kalmis bolgelere aktarilmasiyla bu bolgelerin kalkindirilmasi
bi¢giminde agiklanmaktadir.

Sea Toll Programi'min amaci, Endonezya'nin bat1 ve dogu bolgeleri arasindaki yiiksek
lojistik maliyetleri ve mal dagitimindaki esitsizlikleri azaltmaktir. Myrdal’in (1957) teorisinde,
ekonomik esitsizligin azaltilmas: i¢in yayilma etkileri (spread effects) ilkesine odaklanmanin

O6nemi vurgulanmaktadir. Bu ilke kapsaminda, gelismis bolgelerde gergeklestirilen yatirim ve
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teknoloji transferlerinin geri kalmis bolgelere fayda saglamasi ve bu bdlgelerdeki ekonomik
kosullarin iyilestirilmesi hedeflenmektedir. Sea Toll Program: baglaminda, bu tiir bir yaklasim,
backwash effects (geri ¢ekilme etkileri) ile miicadele etmek igin gereklidir. Ornegin, deniz
tasimaciligr altyapisinin iyilestirilmesi, Bati Endonezya'dan Dogu Endonezya'ya olan mal
tagimaciligin1 daha verimli hale getirerek, daha diisiik maliyetlerle esit dagitim yapmay1 miimkiin
kilar. Bunun sonucunda, daha fazla kaynagin geri kalmis bolgelere aktarilmasi ve bu bolgelerin

kalkinmasina destek saglanmasi miimkiin olmaktadir.

2.2.2 Tedarik Zinciri Yonetimi - TZY (Supply Chain Management)

Tedarik Zinciri YoOnetimi (TZY), hammadde tedarikcilerinden nihai tuketicilere kadar
uzanan mal, bilgi ve finans akiglarini biitlinciil bir yaklasimla koordine eden stratejik bir yonetim
anlayisidir (Sucahyowati, 2011). Bu kavram, tedarikgiler, iireticiler, dagitimcilar, lojistik hizmet
saglayicilar1 ve miisteriler gibi tiim paydaslar arasinda siireclerin entegrasyonuna vurgu
yapilmasini saglamaktadir (Techthink, 2024) . TZY, deger yaratmak amaciyla temel is siire¢lerini
entegre eden biitiinlesik bir sistemdir (Mentzer vd., 2001). Lambert, Cooper ve Pagh (1998) ise
esas amacinin miisteri degerini maksimize etmek ve tedarik zinciri genelinde rekabet avantaji
saglamak oldugunu belirtir.

Endonezya’daki Sea Toll Programi baglaminda, TZY bolgeler arasi baglantinin tesisi
acisindan kritik 6neme sahiptir. Programin basarisi, sevkiyat, ellecleme, depolama ve son dagitim
gibi lojistik faaliyetlerin ne olglide senkronize edilebildigine baghidir. Etkin bir tedarik zinciri
yonetimi sayesinde lojistik maliyetlerin azaltilmasi, iicra bolgelere temel ihtiyag maddelerinin
sirekliliginin saglanmas1 ve bolgesel fiyat farkliliklarmmin asgariye indirilmesi miimkiin
olmaktadir (TEMPO, 2015). Bu nedenle, programin performansini degerlendirirken yalnizca
operasyonel gostergelere odaklanmak yeterli degildir; siiregler arasindaki biitiinsel etkilesimleri
de dikkate alan bir SCM perspektifi benimsenmelidir.

TZY aynm1 zamanda performansin Olciilmesinde kullanilan Anahtar Performans
Gostergeleri (KPI) ile yakindan iligkilidir (Kezia, 2022). Teslimat giivenilirligi, filo kullanim
orani, lojistik teslim siiresi (lead time) ve dagittim maliyeti ylzdesi gibi gostergeler, Sea Toll
Programi’nin zamaninda, verimli ve siirdiirtilebilir hizmet sunma kapasitesini yansitir.

Bu calismada TZY, programin performansin etkileyen faktorlerin biitlinciil bir ¢ercevede
analiz edilmesine olanak tanimaktadir. DEMATEL yontemi kullanilarak liman altyapisi, sefer

planlamasi, bilgi sistemleri ve paydas koordinasyonu gibi tedarik zinciri faktorleri arasindaki
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nedensel iligkiler detayli bigimde haritalandirilacaktir. Boylece, en gucli etkileyen faktorler ve en
fazla etkilenen faktorler belirlenerek iyilestirme stratejileri daha hedefe yoOnelik
gelistirilebilecektir. Sonug olarak, Tedarik Zinciri Yonetimi teorisi bu arastirmaya kavramsal
derinlik kazandirmakta ve DEMATEL analizinin gegerliligini desteklemektedir. TZY, Sea Toll
Programi gibi ulusal lojistik sistemlerinin karmasikliginin anlasilmasina ve performansin
biitiinciil olarak artirilmasina yonelik politika dnerilerinin gelistirilmesine vazgecilmez bir temel

saglamaktadir.

2.2.3 Ulastirma Sistemlerinde Cografyanin Rolii

Endonezya’daki deniz tagimaciligi sistemini, 6zellikle Sea Toll Programini anlamak ve
analiz etmek i¢in bu arastirmada temel aliman Onemli kaynaklardan biri Rodrigue (2006)
tarafindan yazilan The Geography of Transport Systems (Ulastirma Sistemlerinin Cografyasi)
adli kitaptir. Ulagim sistemlerinin, 6zellikle deniz tasimaciliginin, bolgeler arasindaki baglantinin
nasil saglandigt ve ekonomik biiylimeye nasil katkida bulunuldugu detayli bir sekilde
aciklanmaktadir. Rodrigue (2024)'e gore ulagim, sadece insanlar1 ya da mallar bir yerden bagka
bir yere tagimaktan ibaret degildir. Ulasim, 6zellikle adalarla dolu bir iilke olan Endonezya gibi
yerlerde, bolgeleri birbirine baglayan temel yapidir. Ulasim sisteminin etkin ¢alismasi
durumunda, mal ve hizmet akisinin daha diizenli saglandigi, fiyat farklarinin azaldigir ve
kalkinmanin daha dengeli gergeklestigi gozlemlenmektedir. Bu nedenle Sea Toll Programu,
Endonezya’nin farkli adalarmmi diizenli ve planli deniz hatlartyla birbirine baglamay1
amaglamaktadir. Bu program sayesinde, bati ve dogu Endonezya arasindaki fiyat farklarinin
azaltilmasi ve mal dagitiminin kolaylastirilmasi hedeflenmektedir (KEMENHUB, 2014).

Rodrigue (2024), deniz ulasiminin neden bu kadar énemli oldugunu bilimsel bir temele
oturtur. Sea Toll Programi ile dogrudan iliskili olan bazi temel kavramlar, bu ¢alismanin teorik
temelini olusturmaktadir. Oncelikle, baglantisallik kavrami, bir yerin diger bdlgelere ne derece
iyi baglandiginin ifadesi olarak tanimlanmaktadir. Bu baglarin gii¢lendirilmesi, mal ve
hizmetlerin taginmasimnin kolaylastirilmasini saglamakta ve lojistik sistemin etkinliginin
artirilmasina katki saglamaktadir. Sea Toll Programi da, uzak ve erisimi zor bolgelere diizenli
deniz tasimacilig1 seferleri diizenleyerek bu baglantisalligr giiclendirmeyi hedeflemektedir. ikinci
olarak, verimlilik, ulagim sisteminin zaman ve maliyet agisindan tasarruf saglamasiyla ilgilidir.

Sea Toll Programi, belirli giizergahlarda planl ve diizenli seferler sayesinde daha verimli

bir tasimacilik yapist1 kurmayr amacglamaktadir. Son olarak, politikalarin rolii, ulastirma



34

sistemlerinin bagarisinda altyapi kadar onemli bir faktor olarak one ¢ikmaktadir. Sea Toll
dogrudan devlet politikalar1 dogrultusunda uygulanan bir programdir ve bu baglamda kamu
miidahaleleri biiyiik onem tasimaktadir. Bu temel kavramlar, bu tezde ele alinan kritik faktorlerin,
yani programin performansini etkileyen en onemli unsurlarin, belirlenmesine teorik bir zemin
sunmaktadir. Ayrica, bu faktorlerin birbirleriyle nasil iliski i¢inde olduklarini analiz edebilmek

icin kullanilan DEMATEL yontemi, sistematik bir ¢éziimleme yapmaya olanak saglamaktadir.

2.2.4 Bolgesel Esitsizlikler ve Lojistik Performans Uzerindeki Etkileri

Endonezya'nin Sea Toll Programi'min hedefleri ve baglami ile dogrudan ilgili olan bir
diger ¢alisma Floerkemeier vd. (2021) tarafindan yazilan Regional Disparities, Growth, and
Inclusiveness (Bolgesel Farkliliklar, Biiyiime ve Kapsayicilik) adli kitaptir. Endonezya'nin Sea
Toll Programi'min hedefleri ve baglami ile dogrudan ilgili olan bu ¢alisma bolgesel esitsizlikler,
altyapmin ekonomik biiylime {izerindeki etkileri ve bolgesel kalkinmada kapsayiciligin 6nemi
gibi konular1 derinlemesine ele almaktadir (Floerkemeier vd., 2021). Bu calismada ele alinan
kavramlar, Endonezya hikimetinin Sea Toll Programi araciligiyla bolgesel esitsizlikleri
azaltmaya ve ekonomik kalkinmayi hizlandirmaya yonelik cabalariyla yakindan iliskilidir, Sea
Toll Programimin etkinligini analiz etmek amaciyla c¢alismada yer alan teorilerin nasil
birlestirilecegi tartisilacaktir. Boylece, bu programin daha esitlik¢i ve kapsayict bir ekonomik
bliylime saglamadaki rolii arastirilacaktir.

Bolgesel esitsizlikler, Endonezya'nin ekonomik kalkinmasinda karsilasilan temel zorluklar
arasinda yer almaktadir. Bolgesel esitsizlikler genellikle altyapi, kaynaklar ve ekonomik firsatlar
arasindaki farklardan kaynaklanmaktadir. Endonezya'da bu esitsizlikler, batidaki gelismis
bolgeler (6rnegin Jawa) ile dogudaki daha izole bolgeler (6rnegin Papua ve Dogu Nusa
Tenggara) arasinda belirgin sekilde hissedilmektedir (Chefany, 2025). Sea Toll Programi, bu
esitsizlikleri azaltmay1 hedefleyerek, ada arasinda ulasimi iyilestirerek mal ve kaynaklarin daha
adil bir sekilde dagilmasimi saglamaktadir (Atillah ve Utami, 2023). Bolgesel esitsizlikler teorisi
kapsaminda, bolgeler arasi erisilebilirligin artirilmasiyla ekonomik entegrasyonun hizlandirildig:
ve gelismis ile geri kalmis bolgeler arasindaki farkin azaltildigi belirtilmektedir (Floerkemeier
vd., 2021).

Kapsayici ekonomik biiyiime, siirdiiriilebilir kalkinma saglamak i¢in kilit 6neme sahiptir.
Bu baglamda, Floerkemeier vd. (2021) yiiksek esitsizliklerin genel ekonomik biiyiimeyi

engelleyebilecegini belirtmektedir. Diger taraftan, Sea Toll Program: araciligiyla bolgeler arasi
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baglantinin artirilmasiyla, daha 6nce izole olmus bolgelerde ekonomik biiylime potansiyelinin
ortaya cikarilmasina katki saglanmaktadir (Noe, 2021). Daha verimli ulagimin saglanmasiyla,
lojistik maliyetlerinin diisiiriilmesi, mal dagiliminin hizlandirilmasi ve yerel iiritinler i¢in daha
genis pazar firsatlarinin  olusturulmast yoluyla ekonomik biiylimenin tegvik edildigi
gorilmektedir (DEPHUB, 2018). Bu, iyi altyapiya sahip ulasimin, daha az gelismis bolgelerde
verimliligi ve rekabet giiciinii artirarak yeni ekonomik firsatlar yaratabilecegini belirten bdlgesel
ekonomik biyume teorisiyle paraleldir (Sukesa & Papyrakis, 2023).

Ekonomik kalkinmada kapsayicilik, tiim toplumsal kesimlerin ve bolgelerin gelisim
stirecinden esit sekilde faydalanmasinin saglanmasi anlamina gelmektedir (Floerkemeier vd.,
2021). Endonezya'nin Sea Toll Programi , izole bolgeleri ekonomik merkezlerle birlestirerek,
pazarlara, mallara ve hizmetlere daha genis erisim saglayarak kapsayiciligi tesvik etmek icin
tasarlanmistir (Saputra, 2024). Kapsayiciligi tesvik eden temel faktorlerden biri, altyapr ve
erigilebilirligin esit sekilde dagitilmasidir (Floerkemeier vd., 2021). Ulasim maliyetlerini
azaltarak ve bolgeler arasi baglantiy1 gelistirerek, Sea Toll Programi yerel girisimcilere daha esit
firsatlar yaratmayi, istihdam olanaklar1 agmayir ve daha oOnce yeterince dikkat edilmeyen
bolgelerde halkin yasam standartlarini iyilestirmeyi amaglamaktadir (DEPHUB, 2019).

Bolgesel kalkinma teorisinde, bolgesel esitsizliklerin azaltilmasi, siirdiiriilebilir ve
kapsayict ekonomik biiylime yaratmanin 6nemli bir adimi olarak goriilmektedir. Sea Toll
Programi, bolgesel kalkinma teorisinin bir uygulamasi olarak degerlendirilebilir; burada ulagim
altyapisinin gelistirilmesi, geri kalmis bolgelerde kalkinmayi hizlandirmak igin bir ara¢ olarak
kullanilmaktadir. Bu teori, ayn1 zamanda bolgeler arasi entegrasyonu tesvik eden ve dengeyi
saglamak icin altyap1 yatirimlarini 6nemseyen politikalarin gerekliligini vurgulamaktadir. Sea
Toll Programi, Endonezya'nin Sumatra'dan Papua'ya kadar olan cesitli bolgeleri birbirine
baglayan deniz ulasim hatlar1 saglayarak bu hedefe ulagsmayr amaglamaktadir (INSA, 2017). Bu
teoriler 15181inda, bu arastirma, Sea Toll Programi'min bolgesel esitsizlikleri azaltma, ekonomik
bliylimeyi tesvik etme ve Endonezya'da kapsayici kalkinmay1 yaratma konusundaki etkinligini ve

basarisini etkileyen faktorleri analiz edecektir (Susanto vd., 2021).

2.2.5 Anahtar Performans Gostergeleri - APG (Key Performance Indicator - KPI)
Anahtar Performans Gostergeleri, bir organizasyonun, programin veya faaliyetin stratejik
hedeflerine ulasmadaki basarisin1 degerlendirmek i¢in kullanilan o6lgiilebilir performans

kriterleridir. APG’ler, yonetim siireglerinde performansi nesnel olarak izlemek, zayif alanlari
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belirlemek ve verilere dayali kararlar almak amaciyla kullanilan 6nemli araglardir (Parmenter,
2010). APG kavrami, performans yonetimi alaninda David Parmenter tarafindan genis bir sekilde
tanitilmistir. Parmenter, “Key Performance Indicators: Developing, Implementing, and Using
Winning KPIs” (2010) adli eserinde, etkili APG’lerin finansal olmayan, diizenli olarak élgulen,
stratejik hedeflerle dogrudan iliskili ve organizasyonun basarisi iizerinde giiglii etkisi olan
gostergeler oldugunu belirtmistir. Parmenter’a gore, iyi tanimlanmis APG’lerin SMART
kriterlerine sahip olmas1 gerekmektedir; bu kriterler Ozel (Specific), Olgiilebilir (Measurable),
Ulasilabilir (Achievable), Ilgili (Relevant) ve Zaman smirli (Time-bound) olarak ifade
edilmektedir.

Deniz tagimaciligi ve lojistik alaninda APG’ler, operasyonel verimlilik, zamaninda
teslimat, gemi doluluk orani, liman hizmet kalitesi ve kullanici memnuniyeti gibi performans
alanlarmi degerlendirmek ic¢in yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu gostergeler, hem hizmet
kalitesinin artirilmast hem de lojistik sistemlerin etkinliginin optimize edilmesi agisindan hayati
Oonem tagimaktadir. Bu c¢alismada APG kavrami, Endonezya’daki Sea Toll Programi’nin
performansini degerlendirmek icin temel teorik gergeve olarak ele alinmistir. Sea Toll Programu,
Endonezya’da bolgeler arasi fiyat farkliliklarimi azaltmak ve lojistik baglantiy1 giiclendirmek
amaciyla uygulanan bir ulusal stratejidir (KEMENHUB, 2014). Programin etkinligini analiz
edebilmek igin, dizenli olgulebilir ve ilgili performans gostergelerinin (APG) tanimlanmasi
gereklidir. Ayrica bu galismada kullanilan DEMATEL yontemi, performans: etkileyen faktorler
arasindaki nedensel iliskilerin analiz edilmesini saglamaktadir. Bu baglamda, APG’ler yalnizca
bir degerlendirme araci degil, ayn1 zamanda kritik faktorlerin belirlenmesi ve bunlar arasindaki
iligkilerin modellenmesinde kullanilan temel bilesenlerdir. APG teorisinin bu c¢alismada yer
almasi, performans analizine metodolojik bir temel kazandirmakta ve Onerilecek stratejik

tyilestirmelerin bilimsel dayanagini olusturmaktadir.

2.3 Tlgili Arastirmalar

Sea Toll Programi, Endonezya Hiiklimeti tarafindan baslatilan ve fiyat farkliliklarini
azaltmay1, bolgeler aras1 baglantiy1 giiclendirmeyi ve 6zellikle dogu Endonezya’da kalkinmanin
esit dagilimini tesvik etmeyi amaclayan stratejik bir politikadir. Bu programin gesitli yonlerden
degerlendirilmesine yonelik daha dnce yapilmis birgok arastirma bulunmaktadir. Bu arastirmalar,
Sea Toll Programi'min performansini etkileyen kritik faktorleri belirlemeyi amaclayan bu tezin

temellerini olusturmaktadir.
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Bambang Prihartono, Chandra Irawan, Bastian ve Wayan Deddy Wedha Setyanto’nun
(2015) Sea Toll Konsepti ve 2015-2019 Yillar: Arasindaki Uygulamasi adli ¢alismasinda ise,
uygulamanin teknik ve politika yonleri ele alinmistir. Bu ¢alismada, ilgili kurumlar arasinda
koordinasyonun giiclendirilmesi ve rol dagiliminin netlestirilmesinin  6nemi {izerinde
durulmustur.

Endonezya Cumhurbaskanligi Kabinesi Sekreterligi (2018) tarafindan yayimlanan Sea
Toll: Halk Refah: Icin Bir Céziim adl1 yayinda ise, programin sosyal boyutu ele alinmaktadir. Sea
Toll’un bat1 ve dogu boélgeler arasindaki fiyat farkini azaltarak toplum refahina dogrudan katki
sagladig belirtilmektedir.

Kurniawan Sa’adah, Probo Darono Yakti ve Siti R. Susantor’un (2019) Sea Toll
Politikasinin Doért Yillik Degerlendirmesi adli ¢aligmasinda, Sea Toll’un “Endonezya merkezli
baglant” konsepti baglaminda nasil uygulandigi degerlendirilmistir. Fiyatlarda gozle goriiliir
diistisler saglanmasina ragmen, kurumsal koordinasyon ve mal dagitimmin siirdiiriilebilirligi gibi
onemli sorunlarin devam ettigi belirtilmektedir.

Elfrida Ratnawati'nin (2019) Sea Toll'un Endonezya'mn Dogusuna Mal ve Hizmetlerin
Etkinligini Artirma Aract Olarak Kullanimi baghkli arastirmasi, programin dogu bdlgelerde
lojistik verimliligi artirma potansiyelini vurgulamaktadir. Ancak, tedarik zinciri engelleri ve
liman altyapisindaki eksikliklerin program performansini etkiledigi sonucuna ulasilmistir.

ITS Deniz Teknolojileri Fakiltesi Gemi Insaati Ogrencileri Stratejik Arastirmalar
Departmani tarafindan (2019) gerceklestirilen Endonezya'da Sea Toll 'un 4 Yillik A¢ik Tartismast
isimli ¢alisma, yeterli liman altyapist ve kara lojistik sistemlerinin eksikliginin programin
performansini ciddi sekilde siirladigini vurgulamaktadir.

Makbul Mubarak, Nuralamsyah ve M. Rifgi Hanif (2019) tarafindan yapilan Sea Toll
Politikasimin Analizi ve Sea Toll'un Etkinligine Etkisi bashkli ¢alismada, merkez ve yerel
yonetim arasindaki politika uyumsuzlugu ile uzak bolgelerdeki lojistik zorluklarin programin
etkinligini azalttigt vurgulanmaktadir. Bu c¢alisma, programin etkinliginin sadece gemi
tasimacilig1 operasyonlariyla degil, ayn1 zamanda destekleyici politikalar ve yerel altyapinin hazir
olup olmamasiyla yakindan iligkili oldugunu gostermektedir.

Depict Pristine Adi ve Noer Diana Kamilia'nin (2023) Endonezya'min Cografi
Konumunun Toplum Refahina Etkisi baslikli arastirmasi, Endonezya’nin bir ada iilkesi olarak

stratejik konumunun Sea Toll gibi deniz baglantilar1 yoluyla nasil en iyi sekilde
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kullanilabilecegini incelemektedir. Bu g¢alisma, Sea Toll’un ekonomik biitiinlesme ve refahin
yayginlagtirilmasinda temel bir ara¢ oldugunu ortaya koymaktadir.

Agus Salim ve Muhammad Asy Arl Badar’in (2023) Joko Widodo'nun Zkinci Déneminde
Sea Toll Politikasimin Elestirel Incelemesi baslikl1 ¢alismasinda, yerel ydnetimlerin etkin katilimi
ve programin siirdiiriilebilirligi i¢in siirekli degerlendirme ihtiyact vurgulanmustir.

Ibnu Fauzi, Maria Nooza ve E. Cholishoh’un (2024) Sea Toll 'un Gelisimi ve Endonezya
2045 Vizyonunu Desteklemedeki Zorluklar adli g¢alismasi, Sea Toll’un uzun vadeli ulusal
hedeflerdeki 6nemini ele almaktadir. Bununla birlikte, finansman siirdiiriilebilirligi, lojistik
teknolojiler ve insan kaynaklarinin yetersizligi gibi temel sorunlara da dikkat ¢ekilmektedir.

Son olarak, Evi Apriani’nin (2025) Sea Toll'un Endonezya’nmin Mavi Ekonomi Stratejisi
Olarak Roli adli ¢aligmasi, Sea Toll’u yalnizca lojistik degil, ayn1 zamanda balik¢ilik, turizm ve
denizcilik sanayi gibi deniz kaynaklarmin siirdiiriilebilir kullanimin1 destekleyen bir strateji
olarak degerlendirmektedir.

Yukarida 6zetlenen tim calismalar, Sea Toll Program:i’nin performansinin birbirine bagl
bircok faktor tarafindan etkilendigini gostermektedir. Bu faktorler arasinda politika, altyapi,
kurumsal koordinasyon, cografi kosullar ve sosyoekonomik durumlar yer almaktadir. Bu
baglamda, s6z konusu tez ¢alismasinda, DEMATEL yo6ntemi kullanilarak bu faktorler arasindaki
nedensel iliskilerin sistematik bir sekilde analiz edilmesi ve kritik faktorlerin belirlenmesi

hedeflenmektedir.
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UCUNCU BOLUM
SEA TOLL PROGRAMININ PERFORMANSINI ETKILEYEN KRIiTiK FAKTORLERIN
BELIiRLENMESI

3.1 Problem Durumu

Diinyanin en biiyiik takimada {ilkesi olan Endonezya, 17.000’den fazla adadan olusan
cografi yapisiyla ¢ok boyutlu ve karmasik lojistik zorluklarla kars1 karsiyadir (Adi vd., 2023).
Ulke genelinde bdlgesel baglantinin saglanamamasi, yalnizca cografi uzakliklardan degil, ayni
zamanda ulusal lojistik sisteminin etkinlik diizeyinden de kaynaklanmaktadir. Bu baglamda,
temel gida maddeleri olan piring ve sivi yag gibi lriinlerin fiyatlari, 6zellikle dogu bolgelerde,
bat1 bolgelerine kiyasla iki ila ti¢ kat daha yiiksek seviyelerde seyretmektedir (Shipping Cargo,
2024). Bu durum, etkin bir lojistik entegrasyonun eksikligini ve bolgesel kalkinmadaki esitsizligi
acike¢a ortaya koymaktadir.

Bu sorunlara ¢oziim olarak, Endonezya Hiikimeti tarafindan Sea Toll Programi
baglatilmistir. Program, fiyat farkliliklarin1 azaltmayi, ulusal 6lgekte baglantiyr gliclendirmeyi ve
ozellikle kalkinmada geri kalmis dogu bolgelerinde ekonomik canliligi artirmayi amacglayan
stratejik bir girisimdir. Lojistik sistem teorisi cercevesinde degerlendirildiginde, Sea Toll
Programi, entegre, etkin ve siirdiiriilebilir bir mal dagitim ag1 olusturmay1 hedeflemektedir.
Ancak programin basarisi, yalnizca deniz tasimaciligl operasyonlariyla degil; tiim tedarik zinciri
boyunca aktorlerin uyum iginde ¢alismasiyla miimkiindiir (Santoso ve Nafisah, 2018).

Programin uygulanmasina yonelik literatiirde ¢esitli ¢aligmalar yer almaktadir. Prihartono
vd. (2015) calismasinda, kurumlar arasi koordinasyonun gii¢lendirilmesi ve rol dagiliminin
netlestirilmesi gerektigi vurgulanmistir. Sekretariat Kabinet Rl (2018) ise programin sosyal
yoniine odaklanarak, fiyat farklarimin azalmasmin halk refahina dogrudan katki sundugunu
belirtmistir. Bununla birlikte, Sa’adah vd. (2019) ve Ratnawati (2019) gibi arastirmalar, kurumsal
uyum eksiklikleri, liman altyapisinin yetersizligi ve geri doniis yiiklerinin azli1 gibi yapisal
sorunlara dikkat ¢cekmistir.

Tedarik zinciri teorisi agisindan bakildiginda, mal, bilgi ve finansal akislarin lojistik
agdaki tiim paydaslar arasinda entegre edilmesi gerekmektedir. Ancak kara ve deniz tagimaciligt
arasindaki entegrasyon eksikligi, limanlara ulagan mallarin dahi son varis noktalarina zamaninda

ulastirilamamasina yol agmaktadir. Bu durumu destekleyen arastirmalarda, 6rnegin ITS (2019) ve
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Mubarak vd. (2019), kara lojistik sistemlerindeki yetersizlikler ve merkez-yerel yoénetimler
arasindaki politika uyumsuzluklari programin performansimi olumsuz etkileyen temel unsurlar
olarak belirlenmistir.

Multimodal tasimacilik kavrami ise, Sea Toll gibi programlarin yalnizca deniz yoluyla
siirl kalmayip, kara ve nehir tasimaciligiyla da entegre edilmesi gerektigini vurgular. Adi ve
Kamilia (2023) ¢alismasinda, Endonezya’nin jeostratejik konumunun Sea Toll gibi girisimlerle
nasil daha etkin degerlendirilebilecegi tartisilmistir. Diger yandan, Salim ve Badar (2023), yerel
yonetimlerin  siirece daha aktif katilim gOstermesi ve programin siirdiiriilebilirliginin
saglanabilmesi i¢in siirekli degerlendirme ihtiyacini ortaya koymustur. Fauzi vd. (2024)
caligmasinda, finansman siirdiiriilebilirligi, teknoloji ve insan kaynaklari eksiklikleri gibi
faktorlerin, Sea Toll’un uzun vadeli ulusal hedeflere ulasmadaki roliinii sinirlayabilecegi ifade
edilmistir. Son olarak, Apriani (2025), Sea Toll’u yalnizca bir lojistik stratejisi olarak degil, ayni
zamanda balik¢ilik, turizm ve denizcilik sanayisini destekleyen bir “mavi ekonomi” yaklagimi
olarak degerlendirmektedir.

Bu c¢alismalar, Sea Toll Programi’nin performansimin altyapi, politika, kurumsal yapi,
cografi kosullar ve sosyoekonomik faktdrler gibi birbiriyle iligkili ¢cok sayida degiskene bagl
oldugunu gostermektedir. Bu baglamda, bu degiskenlerin yalnizca bireysel etkilerini degil, ayni
zamanda birbirleriyle olan nedensel iligkilerini de anlamak kritik 6neme sahiptir. Bu nedenle, bu
aragtirmada DEMATEL yontemi kullanilarak, s6z konusu faktorler arasindaki etkilesimsel yap1
sistematik bir sekilde analiz edilmekte ve programin basarisini etkileyen en kritik faktorlerin

belirlenmesi amag¢lanmaktadir.

3.2  YoOntem

Bu bolimde, Sea Toll Programinin performansin etkileyen kritik faktorleri analiz etmek
amaciyla yiriitiilen arastirmanin uygulama adimlarina odaklanilmaktadir. Sea Toll Programu,
Endonezya’nin bat1 kesimi ile dogusunda yer alan, ulagim1 zor ve geri kalmig bolgeler arasindaki
mal dagitim1 ve fiyat esitsizliklerini gidermeyi amaclayan ulusal bir deniz lojistik politikasidir.
Program altyapi, politika, deniz tasimaciligi operasyonlar1 ve kurumlar aras1 koordinasyon gibi
cesitli unsurlar1 kapsadigi i¢in analiz siirecinin kapsamli ve sistematik bir yaklagimla yiiriitiilmesi
gerekmektedir.

Bu arastirmada, once nitel verilerle konunun derinlemesine anlasilmasini, ardindan nicel

analizlerle faktorler arasi iliskilerin yapilandirilmis bir bigimde degerlendirilmesini saglayan
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ardisik kesfedici karma (sequential exploratory mixed-method) yaklasimi benimsenmistir. Bu
boliimde, arastirmada kullanilan yontemsel ¢ergeve, aragtirma modeli, veri toplama teknikleri ve
elde edilen bulgularin gegerli ve uygulanabilir analizlere nasil donistiiriildiigii ayrintili olarak
aciklanacaktir. Arastirmanin yiiriitiilmesi, Akdeniz Universitesi Sosyal ve Beseri Bilimler Etik
Kurulu'nun 384 sayili karariyla etik onayr alinarak gerceklestirilmistir. Bu analizler, Sea Toll
Programinmin gelistirilmesine yonelik politika ve uygulama Onerileri i¢in saglam bir temel

olusturmay1 amaclamaktadir.

3.2.1 Arastirma Modeli

Arastirmada, kesfedici sirali karma yontem (sequential exploratory mixed method) deseni
kullanilmistir. Kesfedici sirali karma yontemlerde, arastirmaci ilk olarak konuyu anlamak
amactyla nitel veriler toplar; ardindan bu bulgular nicel veri toplama ve analiz siireclerinde temel
alinir (Creswell, 2013). Dolayisiyla bu ¢alisma, ardisik iki farkli Arastirmadan olugmaktadir.

Arastirma 1, Sea Toll Programina iliskin literatiir taramasi sonucunda olusturulan sorulari
icermektedir. Bu asamada, Sea Toll Programi ile dogrudan veya dolayh iliskili olan 42
katilimciya ¢evrimici ortamda (Google Form) yar1 yapilandirilmig bir soru formu uygulanmistir.
Sorular, sequential exploratory mixed method yaklagiminin standartlarina uygun olarak
gelistirilmis ve katilimcilarin goriislerinden programin performansii etkileyen temel unsurlar
ortaya ¢ikarilmaya calisilmistir. Bu analiz sonucunda, Sea Toll Programinin performansini
etkileyen 10 kritik faktor belirlenmistir.

Bu faktorler, Arastirma 2 kapsaminda gerceklestirilen DEMATEL analizinin temelini
olusturmustur. Bu asamada, alaninda uzman olan 10 kisiden belirlenen 10 kritik faktori
birbirleriyle karsilastirarak DEMATEL karsilastirma matrisi  olusturmalart  istenmistir.
Uzmanlarin yaptig1 karsilastirmalar sayesinde faktorler arasindaki neden-sonug iligkileri analiz

edilerek, en etkili ve en etkilenebilir faktorler ortaya konmustur.
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3.3 Arastirma 1: Nitel Yontemle Kritik Faktorlerin Belirlenmesi

Birinci arastirmanin amaci, Sea Toll Programinin performansini etkileyen kritik faktorleri
nitel bir yaklagimla belirlemektir. Bu yaklagim, programin uygulanmasinda dogrudan veya
dolayli olarak yer alan taraflarin derinlemesine goriislerini ortaya koymak amaciyla
kullanilmistir. Tk adim olarak, daha énce yapilmis akademik arastirmalar, Endonezya Ulastirma
Bakanligi'nin resmi raporlar1 ve Sea Toll Programinin gelistirilmesi ile degerlendirilmesini ele
alan literatiir taramas1 yapilmistir. Bu literatlir calismasi, yalnizca programin basarisini etkileyen
onemli degiskenleri belirlemekle kalmamis, ayn1 zamanda arastirma araglarinin gelistirilmesi i¢in
teorik bir temel saglamistir.

Literatiir taramasimin bulgularina dayanarak yar1 yapilandirilmis bir soru formu
hazirlanmistir. Form, Sea Toll Programinin uygulanmasinda karsilasilan zorluklari, engelleri ve
firsatlar1 ortaya ¢ikarmaya yonelik sekilde tasarlanmistir. Formun gecerliligini ve giivenilirligini
saglamak amaciyla, {i¢ deniz lojistigi uzmani tarafindan degerlendirilmistir. Soru formu, Google
Form araciligiyla Endonezya'da deniz lojistigi alaninda c¢alisan akademisyenler, uygulayicilar,
devlet yetkilileri ve Sea Toll Programiyla dogrudan iligkili sektor temsilcilerinden olusan 42
katilimciya uygulanmistir. Katilimeilar, deniz lojistigi alanindaki bilgi ve deneyimleri dikkate
alinarak secilmistir.

Toplanan veriler tematik analiz yontemiyle degerlendirilmis ve Sea Toll Programinin
performansint en fazla etkileyen kritik faktor belirlenmistir. Bu faktorler, ikinci arastirmanin
temelini olusturmakta olup, faktorler arasindaki neden-sonug iligkilerini degerlendirmek amaciyla
DEMATEL yontemi uygulanacaktir. Bu baglamda, birinci arastirma, sonraki nicel analiz

asamasinda kullanilacak olan ana degiskenlerin belirlenmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir.

3.3.1 Veri Toplama

Bu asamada Endonezya’daki Sea Toll Program: performansini etkileyen kritik faktorlerin
belirlenmesi amaciyla soru formu kullanilmistir. Veri toplama siireci, katilimcilara kolay erigim
saglamasi, zaman tasarrufu ve genis katilimci yelpazesi sunmasi nedeniyle Google Form
platformu iizerinden ¢evrim igi olarak gerceklestirilmistir. Soru formu, Likert 6l¢ekli kapali uclu
sorular, c¢oktan seg¢meli sorular ve agik uglu sorulardan olusmaktadir. Sorular, Sea Toll
Programi’nin uygulanmast ve degerlendirilmesi ile ilgili o6nceki aragtirmalar ve Endonezya

hiikiimetinin resmi raporlar dikkate alinarak hazirlanmistir. Program, bolgesel fiyat farkliliklarim
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azaltmay1, bolge baglantisini gliglendirmeyi ve 6zellikle Dogu Endonezya’da kalkinma esitligini
tesvik etmeyi hedefleyen ulusal stratejik bir politikadir.

Soru formu sorularmin hazirlanmasi asamasinda, programin teknik, politika, sosyal ve
lojistik boyutlarin1 inceleyen ¢esitli calismalar detaylica incelenmistir. Ornegin, Bambang
Prihartono vd (2015) calismasi, kurumlar arasi koordinasyonun gii¢lendirilmesi ve gorev
dagilimmin netlestirilmesinin 6nemine vurgu yapmaktadir. Endonezya Cumhurbaskanlig
Sekretaryasi’nin (2018) raporu ise programin fiyat farkliliklarini azaltma ve toplumsal refaha
katki saglama yoniindeki etkilerini ele almaktadir.

Bunun yani sira, Sa’adah vd (2019) ¢alismasi, programin basarisinin ana ve besleyici
limanlarin entegrasyonu ve hinterland bolgesindeki etkili lojistik sistemlere bagli oldugunu
ortaya koymustur. Ratnawati (2019) ise farkli ulasim modlar1 arasindaki baglantinin 6nemini
vurgulamis ve karayolu altyapisindaki yetersizligin mal dagitiminda temel bir engel oldugunu
belirtmistir.

ITS Deniz Teknolojileri Fakiiltesi (2019), Bati ve Dogu bolgesi arasindaki yiik akisindaki
dengesizligin gemi kapasitesinin etkin kullanilmamasina yol actifin1 ve bunun maliyet
verimliligini etkiledigini gostermistir. Mubarak vd (2019) ise ilgili bakanliklar ve kurumlar
arasindaki koordinasyon eksikliginin yetki ¢cakismalarina ve programin farkli bolgelerde diizensiz
uygulanmasina neden oldugunu raporlamistir.

Ayrica, Pristine Adi ve Kamilia (2023), programin uygulanmasinda bolgesel ihtiyaglarin
tam olarak karsilanabilmesi i¢in katilimci bir yaklagimin 6nemini vurgulamistir. Salim ve Badar
(2023), programin siirdiiriilebilirligi agisindan o6zel sektoriin aktif rol almasi igin tesvik
mekanizmalarinin gelistirilmesi gerektigini belirtmistir. Fauzi vd (2024), zorlu cografi kosullar,
asir1 hava olaylart ve erisimi gii¢ limanlarin diizenli mal dagitiminda kalici engeller
olusturdugunu ortaya koymustur. Son olarak, Apriani (2025), bilgi teknolojileri ve entegre izleme
sistemlerinin  kullanilmasiyla programimn seffafliginin  ve degerlendirme  siireclerinin
lyilestirilebilecegini belirtmistir.

Bu calismalarin sonuclari, Sea Toll Programi’nin bolgesel baglanti ve fiyat istikrar
tizerinde olumlu etkilerinin olmasina ragmen, programin basarisinin; lojistik verimlilik, altyap:
destegi, kurumsal koordinasyon, cografi zorluklar, politikalarin siirdiirtilebilirligi ve 6zel sektor
katilim1 gibi kritik faktorlere bagli oldugunu gostermektedir. Bu bulgular, birinci agamadaki soru
formu sorularinin hazirlanmasinda temel olusturmus ve kritik faktorlerin sistematik olarak

belirlenmesine olanak saglamistir.
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Soru formu ana katilimcilara dagitilmadan 6nce, lojistik, denizcilik veya programla ilgili
kamu politikalar1 alaninda deneyimi olan sinirli sayida (n=6) katilimcr ile pilot uygulama
gerceklestirilmistir.  Bu uygulamanin  amaci, soru formu sorularinin dilsel agidan
anlagilabilirligini, igerik uygunlugunu ve katilimcilar tarafindan kolayca kavranabilirligini test
etmektir. Pilot uygulamadan elde edilen geri bildirimler dogrultusunda, soru formunda yer alan
sorular revize edilmis, muglak ifadeler diizeltilmis ve formun yapisi iyilestirilmistir.

Revize edilen soru formu daha sonra, Sea Toll Program: hakkinda bilgi ve deneyime
sahip 42 katilimciya uygulanmistir. Bu asamadan elde edilen veriler, program performansini
etkileyen on kritik faktoriin belirlenmesinde kullanilmistir. Belirlenen bu faktorler, aragtirmanin
ikinci asamasinda, faktorler arasindaki nedensel iliskileri analiz etmek amaciyla kullanilan
DEMATEL yoOnteminin temelini olusturmustur. Bu sekilde, veri toplama siireci sadece
betimleyici bilgi edinmekle kalmamis, ayni zamanda arastirmada kullanilan karma ydntem
(mixed-method) yaklagimi icin saglam bir temel teskil etmistir. Bu aragtirmada kullanilan soru
formu dort ana bolimden olusmaktadir: (1) katilimcilarin demografik bilgileri, (2) Sea Toll
Programi’na dair deneyimleri ve katilim diizeyleri, (3) programin uygulanmasina iliskin algilar
ve degerlendirmeleri, (4) programin performansini etkileyen faktorlere yonelik goriisleri. Soru
formu, Likert 6l¢ekli kapali uglu sorularin yani sira bazi agik uglu sorular da igermektedir.
Veriler, katilimer yanitlarinda ortaya ¢ikan genel egilimleri belirlemek amaciyla betimleyici ve
tematik analiz yoluyla degerlendirilmistir. Yapilan analiz sonucunda, Sea Toll Programi’nin
performansini en fazla etkileyen on kritik faktor ortaya konmustur. Bu faktorler, aragtirmanin bir
sonraki asamasinda nedensel iligkilerin analiz edilecegi DEMATEL yontemi i¢in temel teskil
etmektedir.

Asagida, katilimer profiline iliskin bulgular ve soru formuna verilen yanitlarin 6zet

bilgileri sunulmaktadir.
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Sekil 3.2°¢ gore, katilimcilarin mesleki gegmisi ve ¢aligtiklar1 kurumlara iligkin bilgilerin
anket formuna dahil edilmesi 6nem arz etmektedir; ¢unku boylece elde edilen verilerin denizcilik,
lojistik ve tasimacilik alanlarinda yetkin ve deneyimli kisilerden saglandigi giivence altina
alinmaktadir. Hiiklimet yetkilileri, lojistik saglayicilar, nakliye sirketi temsilcileri, kaptanlar ve
denizcilik akademisyenleri gibi katilimcilarin gérev bilgileri, verilen cevaplarin giivenilirligi ve
aragtirmayla ilgisinin degerlendirilmesinde yardimci olmaktadir. Ayrica bu bilgilerin, analiz
siirecinde farkli kurumsal perspektiflerin gruplandirilmasina ve Sea Toll Programi’nin
performansinmi etkileyen faktorlere dair daha derinlemesine bir anlayisin saglanmasina katkida

bulundugu goriilmektedir.

1 yildan az
1-3 yil
3-5yil

5 yildan fazla

40.5%

Sekil 3.3 Katilimcilarin Sea toll Programu ile deneyim suresi

Sekil 3.3’ye gore katilimcilarin %40,5’i Sea Toll Program:’yla 5 yildan fazla deneyime
sahiptir. Bu oran, katilimecilarin biiytik bir kismimin program hakkinda derinlemesine bilgi ve
tecriilbeye sahip oldugunu gostermektedir. %26,2’si 1-3 yil, %21,4’{ ise 1 yildan az deneyime
sahiptir. Sadece %11,9’luk bir kesim 3-5 yil aras1 deneyime sahiptir. Bu dagilim, katilimeilarin
cogunlugunun programla uzun siiredir iligkili oldugunu ve elde edilen verilerin giivenilirligini

destekledigini gostermektedir.

® Erkek
® Kadn

Sekil 3.4 Katihmcilarin Cinsiyet Oranlar
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Sekil 3.4°de soru formunu dolduran katilimcilarin deneyim siresi ile ilgili pasta grafigi
bulunmantadir. Buna gére katilimcilarin %61,9u erkek, %38,1°1 kadindir. Bu dagilim, Sea Toll
Programu ile ilgili yapilan ¢alismaya katilanlarin ¢ogunlugunun erkek oldugunu gostermektedir.
Ancak kadin katilimci1 oran1 da dikkate deger bir diizeydedir ve programla ilgili goriislerin farkl

cinsiyetlerden temsil edildigini gostermektedir.

Cok Agik
Agik

Notr
Belirsiz
Cok Belirsiz

Sekil 3.5 Katihmcilarin Sea Toll Programini ne kadar iyi anladiklari

Sekil 3.5’ye gore katilimcilarin toplam %21,4'UG Sea Toll Programini anlama dizeylerini
“cok acik” ve %45,2'si “acik” olarak degerlendirmistir. Bu da katilimcilarin ¢ogunun programi
iyi anladigin1 gostermektedir. Toplam %31'lik bir kesim ise programin orta diizeyde anlasildigi
seklinde yorumlanabilecek notr bir tutum sergilemistir. %2,4'liik kiiciik bir grup programa iliskin
anlayislarini zayif olarak degerlendirmis ve hicbir katilimer “gok belirsiz” cevabini vermemistir
(%0). Sekil 3.5 gore katilimcilarin gogunun Sea Toll Program: hakkinda iyi bir bilgi ve anlayisa
sahip oldugunu gostermektedir. Katilimeilarin anlayis diizeyinin yiiksek olmasi, bu soru
formundan elde edilen verilerin daha dogru olacagi ve daha saglam analizler igin
kullanilabilecegi anlamina gelmektedir. Dolayisiyla bu durum, soru formundan elde edilen
verilerin gecerliligini ve giivenilirligini artirmakta ve bu ¢alismanin bilimsel degerini
desteklemektedir.

Soru formunun ikinci asamasi , katilimcilardan Sea Toll Programi'min performansini
etkileyen cesitli faktorleri 1’den 5’e kadar olan Likert 6l¢egiyle degerlendirmeleri istenmistir. Bu
asamanin amaci, katilimcilarin Sea Toll Programi’nin basarisini etkileyen unsurlar hakkindaki
algilarin1 6lgmek ve bu faktorlerin ne derece Onemli oldugunu ortaya koymaktir. Soru
formundaki sorular, liman altyapisi, gemi mevcudiyeti, devlet finansmani ve siibvansiyonlari,
nitelikli isglicii, paydaslar arasi is birligi, digsal zorluklara karsi hazirlik diizeyi ve hiikiimet
politikalarinin etkisi gibi temel konulara odaklanmaktadir. Bu baglamda elde edilen veriler, Sea

Toll Programi’min performansini etkileyen kritik faktorlerin daha iyi anlasilmasina yardimci
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olacak ve programin daha etkili bir sekilde uygulanmasina yonelik oneriler gelistirilmesine katki
saglayacaktir. Asagida, 42 katilimciya uygulanan soru formundan elde edilen verilerin analizine

yer verilmistir.
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Sekil 3.6 Katihmcilarin Liman Altyapisinin Sea Toll Programinin Performansi Uzerindeki Etkisine iliskin

Goriisleri

Sekil 3.6’de goriildiigii tlizere katilmcilarin biiyik bir kisminin  (%66,7), liman
altyapisinin programin performansi tizerinde énemli bir etkiye sahip oldugunu belirtmistir. Bu,
liman altyapisinin programin basgarisi i¢in kritik bir faktor olarak genis capta kabul gordiigiini
go6stermektedir. Daha kiigiik bir grup katilimer (%21,4) ise liman altyapisinin orta diizeyde bir
etkiye sahip oldugunu belirtmistir. Bu, etki biiylik olmasa da yine de dnemli oldugu anlamina
gelmektedir. Cok az sayida katilimct (%7,1) liman altyapisinin programin performansi iizerinde
cok az bir etkiye sahip oldugunu belirtmistir. Bu, baska faktorlerin de etkili olabilecegini
gostermektedir.

Higbir katilimci liman altyapisinin hi¢ etkisi olmadigin1 veya ¢ok az etkisi oldugunu
belirtmemistir. Bu, genel olarak liman altyapisinin programin performansi {izerinde en azindan

bir miktar etkiye sahip oldugu konusunda bir fikir birligi oldugu anlamina gelmektedir.
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Sekil 3.7 Katihmeilarin gemi meveudiyeti Sea Toll Programinin Performans: Uzerindeki Etkisine Tligkin

Goriisleri

Sekil 3.7°da  katilimcilarin  gemi  kullanilabilirligine iliskin ~ degerlendirmeleri
gosterilmektedir. Buna gore, higbir katilimcr "Cok Yetersiz" secenegini isaretlememistir; bu da
gemi kullanilabilirliginin ¢ok yetersiz oldugu goriisiiniin bulunmadigini ortaya koymaktadir.
"Yetersiz" secenegi ise sadece 5 katilimcr (%11,9) tarafindan tercih edilmis olup, gemi
kullanilabilirliginin yetersiz oldugunu diislinenlerin sayisinin az oldugunu gostermektedir.
Katilimcilarin en biiylik grubu, 14 kist (%33,3), gemi kullamilabilirligini "Orta" diizeyde
degerlendirmistir. Ayrica 11 katilimer (%26,2) "Yeterli" ve 12 katilimct (%28,6) "Cok Yeterli"
seceneklerini  isaretlemistir. Bu sonuglar, katilimecilarin  6nemli bir kisminin gemi
kullanilabilirligini olumlu buldugunu ve yaklasik {igte birinin bu durumu ¢ok yeterli olarak
gordiiglinii géstermektedir. Sea Toll Programini desteklemek amaciyla gemi mevcudiyetinin
yeterli veya cok yeterli oldugu goriisiinin katilimcilar tarafindan benimsendigi ifade

edilmektedir. Az sayida katilimer ise gemilerin mevcudiyetinin yetersiz oldugu goriistindedir.
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Sekil 3.8 Katihmcilarin Mevcut Politikalar ve Yonetmelikler Sea Toll Programinin Performansi

Uzerindeki Etkisine Iliskin Goriisleri

Sekil 3.8’de gosterilen verilere gore, pozitif degerlendirme: Katilimcilarin biiyiik bir
cogunlugu (%73,8) mevcut politikalar1 ve diizenlemeleri "Iyi" (%38,1) veya "Cok Iyi" (%35,7)
olarak degerlendirmistir. Bu, Sea Toll Programi'mi destekleyen politika ve dizenleme
cergevesine genel olarak olumlu bir bakis a¢ist oldugunu gostermektedir. Gelistirme Alanlari:
Genel degerlendirme olumlu olmasina ragmen, katilimcilarin kii¢tik bir kismi (%16,7) politikalar
ve diizenlemeleri "Orta" veya "Kotii" olarak degerlendirmistir. Bu, programin etkinligini artirmak

icin iyilestirmeler yapilabilecegini gostermektedir.
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Sekil 3.9 Katihmeilarin Nitelikli isgiiciiniin mevcudiyeti Sea Toll Programinin Performansi Uzerindeki

Etkisine iliskin Goriisleri

Sekil 3.9°de yer alan verilere gore, 1 ve 2 O0Olgeginde yanit veren katilimel

bulunmamaktadir (%0). Bu durum, ilgili faktdriin 6nemsiz veya diisiik dnemde goriilmedigini
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gostermektedir. Ug &lgegini isaretleyen dort katilimer (%9,5) faktorii orta diizeyde onemli
bulurken, on iki katilimci (%28,6) bu faktorii onemli olarak degerlendirmistir. En biiylik grup ise
yirimi alt1 katilimer (%61,9) olup, faktorii ¢ok 6nemli olarak gormektedir. Bu sonuglar, faktoriin
genel olarak yliksek derecede 6nemsendigini ortaya koymaktadir.

Katilimcilarin  ¢ogunlugu (%61,9), nitelikli is giliciiniin varligimn1 ¢ok Onemli olarak
degerlendirmistir. Bu, nitelikli is giicliniin Sea Toll Programi'nin basarist igin kritik bir unsur
oldugunu gostermektedir. Toplamda %90,5 (dort ve bes olgegi) oraninda katilimci, bu faktorii
onemli veya ¢ok dnemli olarak gérmektedir. Bu durum, katilimcilarin biiylik ¢ogunlugunun bu
faktort dikkate aldigini gostermektedir.

Sekil 3.10°de gosterilen verilere gore, bir 6lgegini (Etkisiz) secen katilimer olmamistir
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Sekil 3.10 Katilimcilarin Paydaslar arasinda isbirligi (hiikiimet, 6zel sektor, yerel topluluklar) Sea Toll

Programinin Performansi Uzerindeki Etkisine liskin Goriisleri
(%0). ki dlgegini tercih eden bir katilimer (%2,4), is birligini az etkili olarak degerlendirmistir.
sekiz katilimc1 (%19) is birligini orta duzeyde etkili bulurken, on (g katilimer (%31) is birligini
oldukca etkili olarak gérmiistiir. En yiiksek oran ise yirmi katilimer (%47,6) tarafindan verilmis
olup, bu katilimeilar paydaslar arasindaki is birligini ¢ok etkili olarak degerlendirmistir.
Katilimcilarin  ¢ogunlugu (%47,6), paydaslar arasindaki is birligini ¢ok etkili olarak
degerlendirmistir. Ayrica %31'lik bir kesim de is birliginin oldukga etkili oldugunu belirtmistir.
Toplamda, katilimcilarin %78,6's1 is birligini olumlu bir faktér olarak gormektedir. Sadece
%2,4°1ik bir kesim is birligini az etkili bulurken, hi¢ kimse is birligini tamamen etkisiz olarak
gormemistir (bir Ol¢egi). Bu durum, is birliginin genel olarak programin basarisinda 6énemli bir

unsur olarak algilandigini géstermektedir.
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Bu sonuglar, paydaslar arasindaki is birliginin Sea Toll Programi'nin basarisini artirmada
kritik bir unsur olarak gorildiigiinii ortaya koymaktadir. Hiikiimet, 6zel sektor ve yerel
topluluklar arasindaki sinerjinin, lojistik ve operasyonel zorluklarin iistesinden gelinmesinde

onemli oldugu belirtilmistir.
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Sekil 3.11 Katilimeilarin Hava Durumu ve Cevre Kosullar1 Sea Toll Programinin Performansi

Uzerindeki Etkisine Iliskin Goriisleri

Sekil 3.11°de gosterilen verilere gore, katilimcilarin ¢ogunlugu %42,9, hava ve cevre
kosullarin1 ¢ok 6nemli olarak degerlendirmistir. Buna ek olarak, %33,3'liik bir kesim de bu
faktoriun oldukga onemli oldugunu belirtmistir. Toplamda, %76,2’lik bir oran (4 ve 5 dlgegi), bu
faktori onemli bir etken olarak gormektedir. Sadece %7,1'lik bir kesim bu faktérin az 6nemli
oldugunu diisiinmektedir ve hi¢ kimse hava ve ¢evre kosullarin1 tamamen 6nemsiz (bir 6lgegi)
olarak degerlendirmemistir. Bu sonuglar, hava ve c¢evre kosullarmin Sea Toll Programi

operasyonlarini aksatmada kritik bir unsur oldugunu gostermektedir.
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Sekil 3.12 Katiimeilarin Sea Toll Programi’min Digsal Zorluklara Karsi Hazirhklihk Diizeyine iligkin

Degerlendirmeleri

Sekil 3.12°de yer alan degerlendirme 6lgegi bir (hi¢ hazirlikli degil) ile bes (¢ok hazirliklr)
arasinda degismektedir. Bir puanim veren katilimcr bulunmamaktadir (%0). iki puanini ise iki
katilimer (%4,8) vermistir; bu da programin hazirlik diizeyini diisiik goren kiiciik bir kesimi
gostermektedir. Programi orta diizeyde hazirlikli olarak degerlendiren katilimci sayisi on doért
(%33,3) iken, on g katilime1 (%31) puan dort ve diger on U¢ katilimer (%31) puan bes vererek
programin olduk¢a hazirlikli oldugunu diislindiiklerini belirtmislerdir.

Katilimcilarin ¢ogu, Sea Toll Programi’min digsal zorluklara karsi yeterli hatta yiiksek
diizeyde hazirlikli oldugunu diisiinmektedir. Ancak, dnemli bir kismi programi yalnizca orta
diizeyde hazirlikli bulmustur. Bu durum, programin &zellikle ani kiiresel degisikliklere karsi

dayanikliligin1 artirmak amaciyla gelistirilebilecek alanlar oldugunu gostermektedir.
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Sekil 3.13 Katihmeilarin Hiikiimet politikalar1 Sea Toll Programinin Performansi Uzerindeki Etkisine

iliskin Goriisleri

Sekil 3.13’de gosterilen verilere gore, Katilimcilarin %35.7'si (n :15 ), hukimet
politikalarinin programin performansi tizerinde ¢ok biiyiik bir etkisi oldugunu diistinmektedir.
Bu, katilimcilarin biiyiik bir kisminin hiikiimet politikalarinin programin basarist ic¢in kritik
oldugunu diisiindiigiinii géstermektedir. Yeterli Etki: Katilimeilarin yaklasik %62.4'G (n @ 26 ),
hiikiimet politikalarinin  programin performans1 {iizerinde yeterli bir etkisi oldugunu
diisiinmektedir (3, 4 ve 5 puan). Bu, katilimcilarin biiylik bir kisminin hiikiimet politikalarinin
programin basarisinda 6nemli bir rol oynadigina inandigin1 gostermektedir. Kiiglik Etki: Sadece
%2.4'10k bir kesim (n : 1), hiikiimet politikalarinin programin performansi iizerinde kiigiik bir
etkisi oldugunu diistinmektedir. Bu ¢ok kiiglik oran, katilimeilarin biiyiik ¢ogunlugunun hiikiimet
politikalarinin 6nemini kabul ettigini gostermektedir.

Bu arastirmada kullanilan soru formunun igiincii asamasi, ¢oklu yanith kapali uglu
sorular bigiminde diizenlenmistir. Bu soru tipi, katilimcilarin birden fazla segenegi isaretleyerek
sahadaki gercek durumu daha kapsamli bir sekilde yansitmalarina olanak tanimaktadir. Bu
asamada sunulan cevap segenekleri rastgele belirlenmemistir; Onceki literatiir ¢aligmalarina
dayali olarak, hiikiimetin lojistik programlarinin uygulanmasinda, &zellikle de Sea Toll
Programi’nda karsilagilan baslica ekonomik engeller dikkate alinarak olusturulmustur. Bu
sayede, coktan se¢cmeli bu secenekler, hem teorik hem de pratik a¢idan programin performansini
etkileyen temel faktorleri yansitmaktadir. Bu yaklagim, arastirmanin baglamina uygun, daha

derinlemesine ve anlamli veriler elde edilmesini saglamistir.



otk Opersyort ety N -
Sinirli Pazar Talebi _ 16 (38.1%)
.

Nakliyeci Tekeli ve Devletin I 1(2.4%)

Kontroll Yok I 1(2.4%)

0 10 20 30
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Ekonomik Faktorler

55

Sekil 3.14’de gosterildigi {lizere katilimcilara "Sea Toll Programi’min hedeflerine

ulagmasiin Oniindeki baslica ekonomik engeller nelerdir? (Gegerli olanlar1 seg¢iniz)" sorusu

yoneltilmistir. Toplam kirk iki katilimcidan elde edilen sonuglara gore, ¢ogunluk (n: 29) yiiksek

isletme maliyetlerini en 6nemli engel olarak degerlendirmistir. Ayrica, verimsiz kaynak tahsisi

%54,8 (n: 23) ile 6ne ¢ikan diger bir sorundur. %38,1 oraninda katilimci (16 kisi), sinirli pazar

talebini etkili bir engel olarak belirtmistir. Ote yandan, ¢ok az sayida katilimer (%2,4 veya 1 kisi)

tagimaci tekelini ve devlet denetimi eksikligini ya da dengesiz ticareti engel olarak isaretlemistir.

Bu bulgular, Sea Toll Programi’min etkinligini artirmak amaciyla Oncelikli olarak isletme

maliyetleri ve kaynak kullanimi1 konularinda iyilestirmelere ihtiya¢c duyuldugunu agikc¢a ortaya

koymaktadir.

Koordinasyon eksikligi ' 12(28.6%)

Sinirh altyapt ¢
Yiiksek maliyetler
Nakliye igin sinirli hizmet

26 (619%)
21(50%)
1(24%)

Riisvet ve yolsuzluk —1(24%)
Bos sefer programi 1(24%)
Konteyner ve deniz tasimaciligi eksikligi 1(24%)

Yapi koordinasyonu igin gok zor 1(24%)

Sekil 3.15 Sea Toll Programr’nda Ulasim Modlariin Entegrasyonunda Karsilasilan Temel Zorluklar



56

Sekil 3.15°de Sea Toll Programi'nda farkli ulasim modlarinin (deniz, kara, hava)
entegrasyonunda karsilasilan temel zorluklar1 belirlemek i¢in sorulan sorunun yanitlari
sunulmaktadir. Yanitlar ¢esitli zorluklara gore kategorize edilmis ve her bir zorlugu segen
katilime1 sayis1 gubuk grafigin uzunlugu ile gosterilmistir.

Sinirh altyapi, katilimceilari %61,9'u (n :26) bu secenegi isaretleyerek en 6nemli zorluk
olarak sinirlt altyapiyr gostermistir. Bu, limanlar, yollar ve demiryollar1 gibi yeterli altyapinin
olmamasinin ulagim modlarinin sorunsuz entegrasyonuna engel oldugu anlamina gelmektedir.
Yuksek maliyetler, katilimeilarin 6nemli bir kism1 (n: 20) yiksek maliyetleri biylk bir zorluk
olarak belirtmistir. Bu, ulasim maliyetleri, altyap1 gelistirme maliyetleri ve idari maliyetler gibi
cesitli maliyetleri kapsayan bir durumu ifade etmektedir.

Koordinasyon Eksikligi: on iki katilimer (%28,6) farkli ulasim modlart arasinda
koordinasyon eksikligini 6nemli bir zorluk olarak belirtmistir. Bu sorunlar, tutarsiz programlarin
uygulanmasi, verimsiz bilgi paylasimimin yapilmasi ve standart digi prosediirlerin izlenmesi
seklinde ortaya ¢ikarilmaktadir. Diger Zorluklar, yukaridaki ii¢ zorluk 6nemli bir kismi tarafindan
belirtilmis olsa da, grafik daha az sayida katilimei tarafindan belirtilen baska zorluklar1 da
gOstermektedir.

Arastirmaya katilan bazi katilimcilar, Sea Toll Programi kapsaminda karsilasilan
zorluklara iliskin nadir ancak 6nemli sorunlara dikkat ¢ekmistir. Bu baglamda, her biri yalnizca
bir katilimc1 (%2,4) tarafindan dile getirilmis olan bazi 6zel zorluklar arasinda; nakliyede sinirh
self-servis uygulamalari, riigvet ve yolsuzluk vakalari, bos sefer programlarinin varligi, konteyner
ve deniz tasimaciligl olanaklariin yetersizligi ile paydaglar arasinda koordinasyon saglamanin
zorlugu yer almaktadir. Bu tiir sorunlar, yaygin olmasalar da programin etkinligini olumsuz
etkileyebilecek potansiyele sahiptir ve gelecekte yapilacak iyilestirmeler i¢in dikkate alinmasi
gereken hususlar arasinda bulunmaktadir.

Bu arastirmada uygulanan soru formunun dordiincii asamasi, agik uglu sorulardan
olusmaktadir. Bu sorular, ¢alismanin benimsedigi ardisik kesifsel karma yontem (sequential
exploratory mixed method) c¢ergevesinde hazirlanmistir. Agik wuglu sorular araciligiyla
katthmcilarin  Sea Toll Programi’na iliskin anlayislari, degerlendirmeleri ve Onerileri
derinlemesine incelenmis ve bu sekilde nitel veriler elde edilmistir. Elde edilen bu nitel bulgular,
aragtirmanin bir sonraki asamasinda kullanilacak olan DEMATEL yodntemiyle analiz edilecek

kritik faktorlerin belirlenmesinde temel teskil etmektedir. Bu nedenle agik uglu sorular, nitel ve
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nicel veri arasindaki kopriiyli kurarak ¢aligmanin biitiinciil analizini saglamaktadir. Bu asamada
katilimcilara su li¢ ana soru yoneltilmistir:

1. Sizce Sea Toll Program: 'nin temel amaci nedir?

2. Sea Toll Programi’nin gelecekteki performansinin artirilmasi igin ne gibi onerileriniz var?

3. Sizce Sea Toll Program: 'nin performansini etkileyen en kritik faktorler nelerdir?

Tablo 3.1 Katihmeilarin Sea Toll Programi’nin Temel Amacina iliskin Goriisleri

Katilimeilar Katilimeilarin Cevaplart

AlK1 Amaci, Endonezya'nin ana adalari ile 6zellikle Dogu Endonezya'daki daha kiiglk izole adalar

arasindaki fiyat esitsizligini azaltmaktir.

AlK2 Mal kitligini ve fiyat esitsizliklerini 6nler.

AlK3 Toplumun ihtiya¢ duydugu gida, canli hayvan vb. nakliyesi gibi ulagim ihtiyaci olan uzak

bolgelerin birbirine baglanmast

AlK4 Biiyiik Ulke i¢in Endonezya'nin Gelecegi

A1KS Sea Toll ticretlerinin ana kullanim amaci, ulasim maliyetlerini azaltmak ve seyahat mesafelerini
hizlandirmaktadir

AlK6 Tarife / Oran, Program ve yurt i¢i dagitim konusunda iyi istikrar

A1K7 Ekonomiyi gelistirmek ve mallarin dagitimini kolaylastirmak

Al1K8 Sea Toll Programimin temel amaci, Uzak, Ucra ve Smir boélgelerindeki kirsal alanlarda

kalkinmay1 hizlandirmak i¢in mallarin dagitimini kolaylastirmaktir

Al1K9 -

Al1K10 Endonezya genelinde baglantiy1 iyilestirmek, nakliye maliyetini diisiirmek ve Endonezyalilar i¢in

istthdamu arttirmak.

AlK1l1 Bana gore, Sea Toll Programmunin varligi lojistik dagitim siirecini kolaylastirmakta ve is

taahhiitleri ve verimli bir ulagim sekli oldugunda zamani en aza indirmektedir.

AlK12 Sea Toll, iilkelerdeki neredeyse tiim limanlari birbirine baglayan engelsiz bir nakliye serididir.

AlK13 Sea Toll Programinin amaci mal kithgini 6nlemek ve fiyat farkliliklarini azaltmaktir.
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AlK14 Deniz trafiginin heniiz gelismekte olan bolgelere dogru genisletilmesi ve bolgelere olan

maliyetlerin azaltilmasi

AlK15 | iyi

AlK16 Mallarin mevcudiyeti

AlK17 Ulagilamayan ve uzak bdlgelere ulagsmak ve ayrica mallarin dagitimini kolaylastirmak
AlK18 Az gelismis veya kisitli bolgelerin kalkinmasini hizlandirmak icin mallarin  dagitimin
kolaylagtirmak

Al1K19 Takimadalar iilkesi olarak bilinen Endonezya'daki pek ¢ok farkli adadaki insanlari birbirine
baglamak.

AlK20 Bati ve dogu Endonezya arasinda daha dengeli bir ekonomik zincir olusturmak.

AlK21 Izole adalara mal sevkiyati

AlK22 Denizdeki tiim isleri kolaylastirabilir

AlK23 Diizgiin ve verimli bir dagitim saglamak ve denizcilik sektoriini gelistirmek.

AlK24 Gereksiz maliyetleri azaltin

AlK25 Dagitimi  kolaylastirmak Denizcilik ekonomisini gelistirmek, Adalar arasindaki baglantiy
artirmak, Adalar arasindaki fiyat farkliliklarini azaltmak, Deniz kaynaklarini en st diizeye

¢ikarmak, Esit dagitim.

AlK26 Endonezya'da etkili adalar arasi lojistik saglamak.

AlK27 Sea Toll Programi, Ozellikle Endonezya'daki en dis adalar ve izole bélgeler igin lojistik

maliyetini azaltmay1 amaglamaktadir.

AlK28 Uzak bolgelerden ulasim olanaklariin genisletilmesi

AlK29 Baglanti limam

A1K30 Sea Toll Programinin temel amaci, Endonezya'daki diger adalari birbirine baglayarak tlim

irilinlerin veya insanlarin diger adalardan taginmasini kolaylastirmaktir

AlK31 Maliyet gerekcelendirmesi

Al1K32 Sea Toll Programi, Endonezya hiikiimetinin Endonezya halki igin adalar arasi ulagim ve lojistigi
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birlestirmek ve Endonezya'da ekonomiyi diizlestirmek i¢in harcadigi ¢abanin 6nceliklerinden

biridir.

A1K33 Mallarin igletme maliyetini diisiirmek (dagitim)

AlK34 Endonezya'daki biiyiik limanlar1 birbirine baglamay1 amaglamaktadir.

Al1K35 Ekonomiler igin

Al1K36 Sabang ile Merauke arasindaki fiyat esitsizligi

Al1K37 Mallarmn veya lojistigin sorunsuz dagitimu, fiyat esitsizliklerinin azaltilmasi

Al1K38 Bu iyi bir program.

Al1K39 Sea Toll Programi, Endonezya'daki biiyiik limanlar1 birbirine baglamayi ve mal ve hizmetlerin
dagitimini kolaylastirmay1 amaglayan bir Endonezya hiikiimet programidir

AlK40 Sosyal refahin esit dagilimmin bir bi¢imi olarak stratejik adalar ile adalar veya erisilmesi zor
bolgeler arasinda kaynak tedarikine erigim saglamak.

AlK41 Bence Sea Toll Programinin ana amaci lojistik dagitimudr.

AlK42 Baglanabilirlik

*A1K: Arastirma 1 Katilimcisi

Tablo 3.2 Katihmellarin Sea Toll Programinin Gelecekteki Performansim lyilestirmeye Yonelik Onerileri

Katilimeilar Katilimcilarin Cevaplart
AlK1 Uzak bolgelerdeki liman altyapisini gelistirin ve bunlart daha iyi kara tagimaciligina baglayin.
Gonderileri takip etmek ve siiregleri basitlestirmek i¢in dijital teknolojiyi kullanin.
AlK2 Esit olmayan altyap: gelisimi ve ilgili taraflarca daha iyi koordinasyon
AlK3 Orijinal bolgesel tirlinlerin ada diginda pazarlanabilmesi i¢in optimize edilmesi.
AlK4 Tim Yonleriyle Yiiksek Baglilik
Al1K5 Hiikiimetin tarife kontrolii konusunda yeni bir diizenleme yapmasi gerekmektedir, bu

yonetmelikte ayrica yeni bir seffaflik s6zlesmesinin de agiklanmasi gerekiyor; boylece herkes Sea

Toll Programin: kullanarak gercek maliyeti gorebilecek.
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Al1K6 Denizde giivenlige daha fazla dnem vermemiz ve geminin ilerleme giivenligine dikkat etmemiz
gerektigini diisiiniiyorum.

AlK7 Bence gelistirilmesi gereken sey, bu Sea Toll i¢in insan guci ve tesislerdir.

AlK38 Koordinasyonun iyilestirilmesi ve ilgili kurumlara daha fazla egitim verilmesi.

Al1K9 Ilgili taraflarla isbirligi yaptiktan sonra bu Sea Toll Programinin miimkiin olan en kisa siirede
yiiriitiilebilmesi i¢in hizmet kullanicisi sektorle iyi bir isbirligi modu olusturmak

Al1K10 Sea Toll varhig: ile ilgili yetenekleri ve bilgiyi gelistirmek i¢in liman insan kaynaklarinin
gelistirilmesi

AlK11 ulasim filosunu (gemiler) ve yetkin insan kaynaklarini artirmak

AlK12 Iyi

A1K13 Yeni liman inga etmek ve daha fazla gemi saglamak

AlK14 Muteahhitler i¢in ¢ok fazla yolsuzluk yok

A1K15 Isci refah1, Sea Toll kullanim igin sosyallesme genisletildi

A1K16 Altyapinin iyilestirilmesi, modern gemiler i¢in daha fazla biitge ayrilmasi, denizciler i¢in uygun
maas Ve daha iyi dizenlemeler

A1K17 Liitfen Endonezyali denizcilerin refahini iyilestirin ve denizcilerin maaglarin1 IMO'ya gore
esitleyin.

AlK18 Cunkd denizciler, Sea Toll iyi bir sekilde yiiriitiilmesinin ana anahtaridir

A1K19 Farkli olmaya cesaret edin, insani basvuru anahtardir

AlK20 Kolay anlasilir olmast i¢in kisa video hazirlayin

AlK21 Sea Toll Programun performansini artirmak i¢in 6nerim, operasyon i¢in daha fazla ek iyi gemi
yapilmasidir

AlK22 Hiikiimet bu projeye odaklanmalidir ¢iinkii yakin gelecekte bu projeyi kullanabilecek ve
kolaylastirabilecek gelecek nesiller i¢in iyi olacaktir.

AlK23 Bu bolgeler arasindaki arz ve talebi artirmalar1 gerekiyor

AlK24 Hiikimet, Sea Toll Programini optimize etmelidir ki etkisi ihtiyaci olan tiim topluluklar
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tarafindan hissedilsin

AlK25 Denizin adalar1 bélen bir unsur oldugu varsayimini, Endonezya Cumbhuriyeti topraklarindaki
adalar1 birbirine baglayan bir ara¢ olarak denize doniistiirerek denizi takimadalara bir koprii
olarak optimize etmek. Bu sekilde ekonomik faaliyetler esit bir sekilde ilerleyecek, bu baglanti
daha sonra sistematik bir yonetimle deniz yoluyla lojistik malzeme dagitim programi haline
gelecek olan bir Sea Toll Programu ile gergeklestirilecektir.

AlK26 Liman tesislerinin, gemi alanmin hazirlanmasi ve her paydasa profesyonel lojistik personelinin
yerlestirilmesi.

A1K27 Sea Toll filosu da dahil olmak {izere operasyonel gemileri barindirmak i¢in hayati bir rol
oynadigindan liman altyapisinin siirekli olarak gelistirilmesi.

A1K28 Isletim planinin iyilestirilmesi
Bakim

A1K29 Liitfen rotalar1 ve ayrica altyapiy: iyilestirin

Al1K30 Bence hiikiimet gemilerin etkinligine ve giivenligine dikkat etmeli

A1K31 Kii¢iik ve dis adalarda yeterli iskeleler, karayolu erisimi ve vingler gibi altyapinin iyilestirilmesi.

A1K32 Daha genis bir alana ulasmak i¢in verimlilik araglarinin artirilmasi ve Sea Toll yoluyla
gemiciligin kotilye kullanilmamasi igin sabang'dan merauke ye kadar pazar payi fiyatinin
izlenmesi

A1K33 Benim Onerim, yerel c¢aligsanlart siirece dahil etmek ve bunu miimkiin oldugunca verimli hale
getirmektir.

AlK34 Deniz kirliliginin 6nlenmesi konusunda denizcilerin bilgi ve becerilerinin arttirilmast

A1K35 Gemilerin durumunu iyilestirin

Al1K36 Yerel isletmelerin ve ¢iftgilerin, donts yolculuklar1 da dahil olmak {izere, Sea Toll kullanarak
iiriinlerini géondermelerine yardime1 olun.

A1K37 Once giivenlik

Al1K38 Paydaglar ve hiikiimet arasinda, Sea Toll performansini iyilestirmek i¢in degerlendirme olarak her

son dénemde denetim ve degerlendirme yapilmasi gerekmektedir.
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Al1K39 Tiim taraflarin kullanimi i¢in daha fazla sosyalizasyon ve tanitim
A1K40 Umarim Sea Toll Program: Endonezya ekonomisini blyutebilir.
AlK41 Verimlilik ve Baglantiya Odaklanin

AlK42 Yerel Ekonomiyi ve Bolgesel Yonetimleri Dahil Edin

Tablo 3.3 Sea Toll Programinin Performansimi Etkileyen Kritik Faktorlere iliskin Katthmer Goriisleri

Katilimeilar Katilimcilarin Cevaplari

AlK1 Yetersiz Liman Altyapisi

AlK?2 Kurumlar arasi koordinasyon ve hiikiimetin rolii

Al1K3 Bolgede emtia bulunmadigi i¢in doniis kargosu taginmamastir.

AlK4 Yandaslart ile birlikte Bagkan olarak pozisyon alan Hiikiimet Politikas1 ve siyasi irade

A1K5 Insanlar bu konuda bilgi sahibi

Al1K6 Hiikiimetin hizmet kullanicis1 (miisteri / kargo sahibi) ile iliskisi, programlarini kullanarak iyi is
gelistirme hakkinda tartigma / konugsma yapmak i¢in rutin zamanlar1 yoktur.

AlK7 Huklmet ve cevre topluluklar

AlKS8 Bu performansi etkileyen en dnemli faktor isgiiciiniin kendisidir. Bircok Endonezyali iyi bir is
giicline sahip degil

A1K9 Hiikiimet ve paydaslarin destegi

A1K10 Devlet ve Lojistik Hizmet Kullanicilarindan Destek

AlK11 Siirdiiriilebilir baglanti, yani gemideki mallar bosaltildiktan sonra, mallarin tiiketicilere/son
kullanicilara verimli bir fiyatla ulasabilmesi i¢in karada baglantiya hala ihtiya¢ duyulmasi

AlK12 Dogu Endonezya bdlgesinde ekonomiyi canlandiracak emtia fakt