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ABSTRACT

Maritime transportation is one of the
indicator and determining sectors of state
economies. It’s shaped in parallel with the
economic structure of the coastal
countries in increasing or decreasing
volumes. Especially with a significant
advantage in international trade, sea
transport § increasingly beeen
competitive with other modes of transport.
Considering the geographic location of
Turkey, evaluating from criticial
perspectives and developing meaningful
proposals for effective solutions to such
issues as strenghtening the alternative
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routes in seaborne trade and privitazing
the ports that are to make further
technological investments will enable to
take effective and proactive measures
concerning the future of this industry. In
this study, the existing and likely
expansions in the structure of shipping
industry both in Turkey and in the world
have been examined. In this examination,
certain secondary data sets, such as the
relevant literature and the recent statistical
data, have been used.
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OZET

Deniz tagimacilig sektorii iilke ekonomilerinin indikator sektdrlerinden biridir. Sektor
denizlere kiyist olan iilke ekonomilerinin ekonomik yapisina paralel olarak iilkelerin
artan ya da azalan ticaret hacimleri ile sekillenen bir yapiya sahiptir. Ozellikle
uluslararasi ticarette 6nemli bir avantaja sahip olan deniz tagimaciliginin ikame tagima
modlar ile rekabeti giderek artmaktadir. Tiirkiye’nin sahip oldugu cografi konumun
yaninda deniz ticaretinde alternatif hatlarin kuvvetlenmesi, deniz tasimaciligina
tedarik¢i konumda olan gemi insa sektoriiniin durumu, teknolojiye daha fazla yatirim
yapmak zorunda olan limanlarin 6zellestirme kararlari gibi sorunlar ve bu konulara
getirilecek dogru ¢oziimler ile bu sektorde gelecege daha dogru bakilabilecektir. Bu
baglamda calismada deniz tagimaciligina yonelik diinya ve Tiirkiye’de var olan mevcut
yapt ve sektdriin gelecegine yonelik acilimlar incelenmistir. Bu inceleme
gerceklestirilirken konuyla ilgili literatiir ve son donem istatistiki veriler gibi ikincil veri
setlerinden yararlanilmustir.

Anahtar sozcukler: Diinya deniz tasimaciligi, Tiirk deniz tagimaciligi, Tasima modlari

1. Giris tasimaciliginin deniz asir iilkelere biiytlik
Tedarik zinciri ve lojistik hizmetler ~miktardaki yiikleri tasimanin en optimal

halkasinin belki de en 6nemli pargasi olan
tasimacilik  kisaca  cografi  olarak ¢6ziimii olmasinin yani sira demiryoluna
birbirinden ayr1 olan pazarlara triinleri gore 3,5, karayoluna gore 7 ve havayoluna
ulastirmak seklinde tamimlanmaktadir. gore 22 kat daha ucuz olusunun da
Tedarik  zincirinin ~ {iretim  sonrast  tasimacilikta denizyolunun tercih edilme
evrelerinde Urun ve hizmetlerin pazara ve nedeni oldugu soylenebilir. Bu baglamda
alicilara ulastirllmasinda yurti¢i ve/veya kisa mesafe tagimalarinin 6nemli bir kismi
uluslararasi tasimaciliktan ile uzun mesafe tasimalarinin @ ve
yararlanilmaktadir. Tagimacilik, toplam kitalararasi ulastirmanin neredeyse
lojistik maliyetleri i¢inde %40’lara varan, tamami denizyolu ile gerceklesmektedir.
onemli bir paya sahip bulunmaktadir Sundugu avantajlar dolayisiyla deniz
(Kofteci ve Gergek, 2010: 5088). tasimaciligi 6nemli bir ekonomik deger
Tasimacilik  karayolu, denizyolu, i¢c ifade etmekte ve dolayh etkileriyle diinya
suyolu, demiryolu, havayolu ve boru hattt ekonomisini yonlendirme gucune sahiptir
olmak lizere cesitli sekillerde (Baser, 2013: 61). Deniz tasimacilig
yapilmaktadir. Bu modlar icerisinde enddstrisi olarak ta adlandirilabilecek bu
giiniimiizde uluslararasi ticarete konu olan  sektér, Cin’in Diinya Ticaret Orgiti
mallarin bliyiik bir bolimiinin  (WTO)’ne {liye olmasit ve uzak dogu
denizyoluyla taginmasi Onemli  bir Ulkelerinin artan Gretim hacmiyle birlikte
gostergedir. Diinya ticaretinin agirlilk cazibe merkezi haline gelmesi dolayisiyla
olarak % 90’1 denizyolu ile tasinmaktadir -2008’de  yasanan uluslararasi ticari
(Celikkaya, 2012: 74). Tasinan yiiklerin resesyondan olumsuz etkilense de daha
degeri anlaminda bakildiginda bu oran %  global bir hal almistir.
65’ler civarindadir. Denizyolu Birgok iilke uluslararasi deniz
tasimaciligindan  saglanabilecek  gelire
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ortak olma istegindedir. Bu ilgi 6zellikle
deniz tasimaciliginin iiretim maliyetlerinin
diisiiriilmesine sagladig1r katki, akaryakit
ve doviz tasarrufu saglamasi, altyapi
maliyetlerini  azaltmast  ve  ¢evre
uzerindeki olumsuz etkilerinin daha az
olmas1 gibi kimi avantajlara bagli olarak
artmaktadir (Celikkaya, 2012: 76). Bu
noktada deniz tagimaciligi etkili bir ticaret
stratejisi olarak iilkemiz tarafindan da
artan oranda kullanilmaktadir. TuUrkiye
cografi  konum itibari ile deniz
tasimaciliginda son derece uygun bir
yaptya ve biiyiik bir potansiyele sahiptir
sOyle ki; Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu
arasinda dogal bir koprii konumundadir.
Ug kitanin gegis yollarmda olan cografi
konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile
Atlas Okyanusuna, Siiveys Kanali ile
Arap Yarmmadast ve Hint Okyanusuna,
Tirk Bogazlarmin Karadeniz-Akdeniz
baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya
uzanan bir ulasim aginin  odak
noktasindadir. Diger yandan global 6l¢iide
gicli  bir devlet olma istegindeki
Tiirkiye’nin, uluslararasi ticarette daha
etkin bir yol izlemesi, diinya tasimacilik
filosundaki yerini guglendirmesi ve bu
konu ile ilgili tiim taraflarin ortak bir
vizyona sahip olmasi konunun Onemine
isaret etmektedir.

Sinirlarin ortadan kalktig1 ve uluslararasi
rekabetin son derece sertlestigi 21. Yiizyil
1§ dlinyasinda deniz tasimaciligi filosunun
gelistirilmesi ve global Olcekte ticaret
hacmini genisletmesi acisindan
Tiirkiye nin Diinya deniz
tasimaciligindaki durumunu incelemek ve
¢ozim  onerilerinde  bulunmak  bu
caligmanin amacini ortaya koymaktadir.

2. Global Olcekte Deniz Tasimacilig

Dlnya ticareti liberalizasyon, ticari
sinirlarin ortadan kalkmasi ve uluslararasi
ticarette tilkelerin koydugu kisitlayici
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diizenlemelerin kaldiriimasi/hafifletilmesi
gibi nedenlerden dolay1 nispeten daha
kolay bir hal almistir (Vasiliauskas ve
Barysiene, 2008: 312). Artan ticareti bu
gelismelerle de smirlamak  miimkiin
degildir; tiim tlkeler gelisme ve
ilerlemenin saglanmasi, iilkelerine doviz
kazandirmak, fiyat istikrar1 saglamak ve
daha da onemlisi istihdam saglamak igin
ihracat1 bir iilke politikasi haline getirmek

istegindedirler.  Isletmeler  agisindan
bakildiginda dig ticaret sdrdurdlebilir
basarinin  saglanmasinda O6nemli  bir

aragtir. Deniz tagimaciligi bu noktada
onemli bir alan olarak belirmektedir. Uzun
mesafeli ya da deniz asir1 iilkelerle yapilan
ticarette en ekonomik ve optimal
tasimacilik modunun deniz tagimacilig
oldugu agiktir. Bu nedenle pek c¢ok
iilkenin kendi olusturduklari gemi ve
tasimacilik  isletmeleri  miithis  bir
rekabetin icerisinde faaliyetlerini
strdirmektedir.

Genel anlamda ulastirma tiirlerinin her
biri farkli maliyet fonksiyonlarina sahiptir.
Bu husus Rodrigue ve ark. (2006: 113)
tarafindan su sekilde agiklanmistir; Sekil
1’de gorilen CI1, C2, C3 sirasiyla
karayolu, demiryolu ve denizyolu
tiirlerinin maliyet fonksiyonlaridir. Daha
kisa mesafelerde karayolu tasimacilig
daha  disik maliyet fonksiyonuna
sahipken, mesafe biyidikce karayolu
tasimaciliginin maliyet fonksiyonu diger
tagima tiirlerinin maliyet
fonksiyonlarindan daha hizli artmaktadir.
D1 mesafesine kadar yapilan tasimalarda
karayolu, D1-D2 arasi mesafelerde
demiryolu, D2’den daha uzun mesafelerde
ise  denizyolu tasimaciligt  maliyet
acisindan daha avantajli olmaktadir. DI
mesafesi 500 750 km arasinda
degisirken, D2 mesafesi 1.500 km olarak
ifade edilmektedir.
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Sekil 1. Uzaklik, ulastirma tiirleri ve ulastirma maliyetleri (Rodrigue ve ark., 2006)

Ulastirma tiirlerinin tercihinde maliyetin
yant sira hiz, giiven, konfor, ¢cevreye olan
etkisi, yolcu-km ve ton-km basina
tilkettigi enerji miktari, bakim onarim
kolaylig1 ve yatirim maliyeti gibi hususlar
da etkili olmaktadir. Cok cesitli yiikler
icin tek seferde ve blyuk hacimlerde
tasimaciliga  imkan  veren  deniz
tasimaciligimin - pek ¢ok  avantajlar
olmasina ragmen teslimat siirelerinin uzun
olmasi gibi dezavantajlar1 da vardir. Bu
dezavantajlarinin iki nedeni
bulunmaktadir. Birincisi, gemilerin saatte
ortalama 26 km hiza erisebilmelerinden
oOtlirii diger tasima tiirlerine gore yavas yol
almalari; ikincisi ise limanlarda yasanan
yiikleme ve bosaltma islemlerinin yarattigi
gecikmelerdir (Rodrigue ve ark., 2006:
113). Bu baglamda son otuz yil igerisinde
oOzellikle konteyner tagimaciliginda onemli
artisin oldugu anlasilmaktadir. Bu trendin
uluslararasi ticarette denizyolu
tasimaciliginin daha fazla tercih edilmesi
ve konteyner terminalleri ve gemilerinin

cogalmasindan kaynaklandig1
sOylenebilir. Diger taraftan wucuz bir
tasimacihik  tiiri olmasiyla  birlikte
sagladig zaman tasarrufu

konteynerizasyona olan ilgiyi artirmstir.

Dunya deniz ticaret filosunun 1980-2013
yillar1 arasindaki gelisimi incelendiginde
(Tablo 1) petrol tankerleri, dokme yuk
gemileri ve konteyner gemilerinin diinya
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ticaret filosu kapasitesinde en bulyik paya
sahip olduklar1 goriilmektedir. Bu dénem
icerisinde dunya ticaret filosunda % 138,5
oraninda biliylime ger¢eklesmistir. Gemi
tirlerine goére aynt donemde biiylime
orani, dokme ylk gemilerinde % 268,2
konteyner gemilerinde % 1.780, petrol
tankerlerinde % 44,8, diger gemilerde ise
% 435,4 olurken, genel kargo gemilerinde
% 31 kiictilme meydana gelmistir.

Tablo 2’de verilen sayisal degerlerden de
anlagilacagi tlizere 2014 yili itibariyle
47.601 adet gemiden olusan diinya filosu
yaklagik 1,68 milyar DWT diizeyindedir.
Toplam 5.405 gemiyle en fazla ticari yik
gemisine  sahip ulke Cin  Halk
Cumbhuriyeti iken 258,5 milyon DWT ile
en fazla hacimli filoya sahip Ulke ise
Yunanistan’dir.  Yunanistan’in  sektore
sundugu kapasite % 15,4’diir. Bu ulkeyi
% 13,6 ile Japonya ve % 11,9 ile Cin takip
etmektedir. Tlrkiye ise 1.547 gemiden
olusan filosu ile % 1,7’lik pazar payina
sahiptir. Ulkemiz bu filo giict ile diinya
siralamasinda 15. sirada yer almaktadir.
Bir onceki yila gore degerlendirildiginde
47.122 olan toplam gemi sayist 47.601°e
ulasmis olup tonaj acisindan % 4,4 liik bir

biiyime  gerceklestigi  goriilmektedir.
Diger taraftan {ilkelerin siralamasinda
onemli bir degisiklik olmadig1

gorulmektedir. En yiksek paya sahip ilk
20 tlke degerlendirildiginde Brezilya'nin



bir onceki yila gore filosunu giiclendirerek

onemli bir atilim gerceklestirdigi ve ilk 20 2014

iilke arasina girdigi UNCTA’nin 2013 ve

verilerinden anlagilmaktadir

Tablo 1. Diinya Deniz Ticareti Filosu Gemi Tiirleri Gelisimi (1000 Milyon DWT)
(UNCTAD, 2013, Review of Maritime Transport 2013, United Nations Publication. s.

Zszl.lar Dokme yiik Genel kargo Konteyner Petrol tankeri Diger Toplam
1980 186 116 11 339 31 683
1985 232 106 20 261 45 664
1990 235 103 26 246 49 659
1995 262 104 44 268 58 736
2000 276 101 64 282 75 798
2005 321 92 98 336 49 896
2010 457 108 169 450 92 1.276
2011 532 109 184 475 96 1.396
2012 623 106 198 507 100 1.534
2013 685 80 207 491 166 1.629
2013/1980 | %268,2 -%31 %1.780 %44.,8 %4354 | %138,5

3. Tiirkiye’de Deniz Tasimaciligi 11,7’ye ~ ulasarak  kismi  bir  artis

Tasimacilik faaliyetleri iilkemiz agisindan
son derece 6nemlidir ve bu 6nem diinyada
yasanan sosyoekonomik gelismelere bagl
olarak da siirekli artmaktadir. Tasimacilik
sektori ihracat ve ithalat faaliyetleri
acisindan  vazgecilmez bir unsurdur.
Ozellikle 1980°li yillardan sonra ticari
faaliyetlerinde gerek ulusal gerekse de
uluslararas1 platformda ivme kazanan
Tiirkiye’de kabotaj tasimalarda kara
yollari, uluslararas1 tasimalarda ise deniz
yollar1  agirhikli  konumlarmi  devam
ettirmektedir (Celikkaya, 2012: 76-77).

Ulkemizde deniz tasimaciliginin  kara
tasimaciligina kiyasla payr 2006’dan bu

yana artis goOstermistir.  Giiniimiizde
Tirkiye’de dis ticaretin % 50°den
fazlasinin denizyoluyla yapildig1

gorilmektedir. Deniz yolunu % 23,1 ile
karayolu takip etmistir. Son yillarda
karayolunun agirligit azalirken 2012°de
havayolu yiik tagimaciligmin payr %
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gdstermistir (Bayraktutan ve Ozbilgin,
2013).

Milli bayrak ve kolay bayrakli 1000 GRT
ve Tlzerindeki gemilerden olusan Tiirk
deniz ticaret filosunun 15 yillik geligimi
incelendigine, deniz ticaret filosunun
yaklagik dort kat Dbiyldigi dikkat
cekmektedir. Yabanci bayrakta c¢alisan
Tirk armatorlere ait  filonun  tonaj
kapasitesi 1998 yilinda yarim milyon ton
bile degilken, 2013 yili itibariyle 21
milyon DWT’ye ulagsmistir. 1998 yilinda
Tark armatorlerinin kontroltinde bulunan
8,7 milyon DWT’lik filonun yiizde 95,81
Tirk bayrakli iken, 2012 yili bagi
itibariyle bu pay % 37,6’ya; 2013 basinda
ise % 31,3’e gerilemistir. Diger taraftan
ulkemiz deniz filosuna ait sayilar pozitif
yonlu bir trend sergilemektedir. Ulkemiz
deniz filosuna ait gelismeler Sekil 2’de
gorilmektedir.
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Sekil 2. Turk Deniz Ticareti Filosu (Kogak, 2012, 5.62

Tablo 2. Diinya deniz ticaret filosu- 01 Ocak 2014 itibariyle (DWT) (UNCTAD, 2014,
Review of Maritime Transport 2014, United Nations Publication, s.33-37)

Sira | Ulkeler Gemi sayisi Toplam tonaj (DWT) Kapasite (%)
1 Yunanistan 3.826 258.484 15,4
2 Japonya 4.022 228.553 13,6
3 Cin 5.405 200.179 11,9
4 Almanya 3.699 127.238 7,6
5 Glney Kore 1.568 78.240 4.7
6 Singapur 2.120 74.064 4.4
7 ABD 1.927 57.356 3,4
8 Birlesik Krallik 1.233 52.821 31
9 Tayvan 862 47.481 2,8
10 Norveg 1.864 42972 2,6
11 Danimarka 955 40.504 2,4
12 Hong Kong 610 26.603 1,6
13 Bermuda 250 36.793 2,2
14 Italya 851 24.610 15
15 Tarkiye 1547 29.266 1,7
16 Hindistan 753 21.657 1,3
17 Brezilya 346 19.510 1,16
18 Birlesik Arap E. 716 19.033 1,13
19 Rusya 1734 18.883 1,12
20 Iran 229 18.257 1,09
Diger iilkeler 13.082 254.349 16,1
Toplam 47.601 1.676.853 100
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Tablo 3. Tirk Deniz Iicaret Filosu Gemi Cinslerinin DWT ve Adet Bazinda Yillik
Gelisimi (150 GRT ve Uzeri) (UDHB, 2014. Deniz Ticareti 2013 Istatistikleri, s.7).

Yillar
2010 2011 2012 2013
Adet | DWT Adet | DWT Adet | DWT Adet | DWT
Kuru Yuk
Gemileri (Genel 500 | 1.745.054 | 496 | 1.753.636 | 489 | 1.823.586 | 473 | 1.744.129
Kargo)
Dokme Yuk
Gemileri 106 | 4.189.277 | 115 | 4.987.983 | 115 | 5.164.647 | 109 | 4.511.037
Konteyner 70 831.687 70 913.936 72 977.278 72 951.800
Sivi/ Gaz Tasiyan
Tankerler 223 | 1.879.333 | 221 | 1.973.704 | 214 | 2.160.427 | 213 | 1.876.860
Yolcu Gemileri 242 44.819 237 48.238 253 49.989 259 51.580
Hizmet Gemileri 77 47.150 80 61.541 89 65.544 95 67.576
Romorkarler 109 3.088 111 2.711 121 3.088 120 2.849
Deniz Araglar1 153 2.586 162 5.548 164 1.364 178 1.147
Balik¢1 Gemileri 209 27.915 216 8.759 218 8.757 222 9.058
Sportif ve
Eglence Amagh 88 2.242 124 2.882 144 2.947 168 2.953
Tekneler Yatlar
TOPLAM 1.777 | 8.773.151 | 1.832 | 9.758.936 | 1.879 | 10.257.627 | 1.909 | 9.218.988
Gemi sayillarma yonelik siralamaya sunmaktadir. Adeta tasimacilik sektoriinde
bakildiginda  llkemizin 2013  yili  gelisim gostermek konteyner

istatistiklerine gore 13. sirada yar aldigi
gorulmektedir (UDHB, 2014). Bu
siralama  llkemiz agisindan  olumlu
goriinse de sertlesen rekabet ortaminda
uluslararasi tagimacilikta daha fazla pazar
paymna sahip olabilmek agisindan yeterli
degildir. Sekil 3’te yillara yaygin olarak
gemi sayist bazinda diinya siralamasi
verilmistir. Konteynerlerin ag¢ilmaksizin
gemilere, kargo ugaklarina, trenlere veya
karayolu tasimasmna uygun araclara
yuklenebilmeleri  uluslararasi  alanda
yaygin olarak kullanilmalarini saglamistir.
Bu baglamda multimodal ve intermodal
tasimacilik agisindan Onemli bir avantaj

tasimaciligindaki etkinlik ile ol¢iilmekte
Ulkeler bu konuya son derece 0Onem
vermektedir.

Tiirkiye’de  konteyner tasimaciliginin
gelisimi hizl1 olmasa da olumlu bir trend
sergilemektedir. Tablo 5’¢ bakildiginda
2004 yilinda 2.899.860 TEU olan
konteyner tasimaciligi, % 119’luk artisla
2013 itibari ile 6.365.622 TEU’ya
ulasmistir.  UNCTAD  (2014:  29)
verilerine gore dinyada toplam gemi
tirlerinin % 12,81 konteyner gemisidir.
UDHB (2014: 8)’e gore ise Tiirkiye’deki
gemilerin % 11’1 konteyner gemisidir
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Sekil 3. Gemi Sayis1 Bazinda Diinya Siralamas1 (DWT) (UDHB, 2013 Denizcilik
Ticareti Istatistikleri, s.7)

Tablo 4. Ithalat ve ihracattaki Konteynerin Yillik Gelisimi (TEU) (UDHB, 2014.
Deniz Ticareti 2013 Istatistikleri, s.46).
Ihracat ithalat Toplam
il Toplam Toplam Toplam
1
Tirk Yabanct Ellecleme Tirk Yabanct Ellegleme Turk Yabanci Ellegleme
Toplam . Toplam . Toplam .
Bayrakli | Bayrakl I¢indeki | Bayrakli | Bayrakl I¢indeki | Bayrakli | Bayrakl I¢indeki
%’si %’si %’si
2004 | 228.234 | 1.262.059 | 1.490.293 47,90 205.442 | 1.204.125 | 1.409.567 45,30 433.676 | 2.466.184 | 2.899.860 93,20
2005 | 199.892 | 1.387.879 | 1.587.770 47,20 182,513 | 1.349.183 | 1.531.696 45,50 382.404 | 2.737.061 | 3.119.466 92,70
2006 | 195.558 | 1.613.875 | 1.809.433 46,90 187.672 | 1.652.977 | 1.840.649 47,70 383.230 | 3.266.852 | 3.650.082 94,70
2007 | 241.801 | 1.909.367 | 2.151.168 47,20 235.378 | 1.988.566 | 2.223.944 48,80 477.179 | 3.897.933 | 4.375.112 96,00
2008 | 261.601 | 2.116.388 | 2.377.989 46,70 260.822 | 2.174.297 | 2.435.119 47,80 522.423 | 4.290.685 | 4.813.107 94,50
2009 | 292.059 | 1.840.054 | 2.132.113 48,40 285.820 | 1.831.943 | 2.117.762 48,10 577.879 | 3.671.996 | 4.249.875 96,50
2010 | 311.288 | 1.995.299 | 2.306.587 40,20 334.465 | 2.019.839 | 2.354.304 41,00 645.753 | 4.015.138 | 4.660.891 81,20
2011 | 325.995 | 2.364.894 | 2.690.889 41,25 349.366 | 2.420.823 | 2.770.190 42,46 675.361 | 4.785.717 | 5.461.078 83,71
2012 | 323.513 | 2.555.608 | 2.879.121 40,03 374.088 | 2.568.473 | 2.942.562 40,91 697.602 | 5.124.082 | 5.821.683 80,94
2013 | 309.393 | 2.856.260 | 3.165.653 40,07 363.677 | 2.836.292 | 3.199.969 40,51 673.070 | 5.692.552 | 6.365.622 80,58
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4, Tiirkiye’de Deniz Tasimacili@inin
Gelecegi

Deniz tagimaciligi uluslararasi ticarette
Tirkiye i¢in son derece onem tasiyan bir
alan olup Tiirkiye’nin i¢, dis ve transit
ticaret hedeflerine ulasabilmesi ve daha
fazla rekabetci bir Ulke olabilmesi igin
uluslararasi ticaret/tasimacilik
koridorlarimi dikkate alarak kendi ticaret /
tasimacilik koridorlari gelistirmesi ve
bunlarin uluslararasi koridorlara
entegrasyonunun saglanmasi  gelecege
doniik 6nemli bir konudur (Tanyas vd.,
2011: 13).

Diinya Bankasi tarafindan yapilan
“Lojistik Performans Indeksi” ¢aligmasina
gore Tirkiye Dinya genelinde 150 Ulke
arasinda 39. sirada yer almaktadir. Yine,
gelecekte lojistik  sektorlinin  hayat
bulabilecegi 10 iilke arasinda Tiirkiye 4.
sirada gosterilmektedir (Giln, 2013: 297).
Lojistik  sektorti igerisinde  Ozellikle
uluslararas1 tagimalarin % 50’si deniz
yoluyla gerceklesmektedir. Bu baglamda
bu sektdr tlke ekonomisi icin de dnemli
bir degeri ifade etmektedir. Deniz
tasimaciligma  gelecege  doniik  bir
projeksiyon tutuldugunda daha ¢ok 2023
yili hedeflerine yonelik
degerlendirmelerle karsilagilmaktadir.
Konu ele alimirken deniz ticaret filosu
gelisimine  bu  konuyla  baglantili
sayilabilecek  ulastirma  koridorlari,
limanlar, gemi insa sanayii, stratejik
isbirlikleri genel bir cercevede
degerlendirilmelidir.

Oncelikle limanlarda  verimlilik  ve
etkinligin arttiritlmasi, tasimacilik kalite ve
hizint etkileyen unsurlarin basinda gelir.
Tirkiye acisindan bunun saglanmasi
noktasinda; Limanlarin —daha yuksek
tonajli  gemilerin  yanagsmasma  ve
konteyner tasimaciligina izin verecek
sekilde- yeniden tasarimi / gelistirmesi ve
biiyiitilmesine yonelik projelerin  hiz
kazanmasi, liman ya da liman hizmetleri
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Ozellestirmelerine yonelik dogru kararlar

alinmast ve kombine / intermodal
tasimaciligin gelismesine yonelik
yatirnmlar ~ genel  olarak  Tirkiye

tasimaciligini gelecek donemde etkileyen
konular arasinda bulunmaktadir (UDHB,
2014: 15). Diger taraftan liman ve
tasimacilik faaliyetleri ile ilgili olarak
stratejik ortakliklarin = gelistirilmesi, bu
kapsamda kamu 0zel isbirlikleri (PPP -
Public/Private Partnership) saglanmasi da

lojistik ve tasimacilik acisindan son
derece 6nemli konulardir.
Tiirkiye’nin denizyolu tagimacilik

faaliyetlerini etkileyen bir diger alan 2008
global ekonomik krizi ile birlikte negatif
bir goriiniim sergileyen gemi insa
sektoriidiir. Tiurkiye gemi insa sanayii,
denizyolu tasimaciligina tedarikei
durumundadir. Dolayisiyla bdyle bir
sektoriin  ¢ektigi  sikint1  denizyolu
tasimaciligmmin - gelisimi  de  negatif
etkileyebilmektedir. Bu konuda yerli
armatdrlerin yabanci firmalardan gemi
tedariki son yillarda siklikla karsilagilan
bir durumdur. Bu anlamda gemi insa
sektorliinde yer alan isletmelerin 6nemli
bir sorunu kurumsallasmadir. Isletmelerin
kurumsallasma ve profesyonel yonetim
anlayigina gecisi ile sektoriin -kiresel
ekonomik krizin etkilerinin azalmasiyla
birlikte- daha saglam bir yapiya
kavusacaktir.

Ozer (2010: 324) son yirmi bes yilda

Tiirkiye’'nin  deniz ticaretine yoOnelik
koymus  oldugu  hedeflere  ulasip
ulagsmadigin1  inceledigi  ¢alismasinda

asagidaki saptamalarda bulunmustur;

e Tiirk deniz ticaret filosunun tagima
kapasitesi hedeflenen seviyeye
ulagamamustir.

Tiirk deniz ticaret filosunun yas
ortalamasi 20 yasin iizerindedir.
Dis ticaret tasimalarinda Tirk
bayrakli gemilerin pay1r oldukca
diistiktiir.



e Tiirkiye limanlarinda yiikleme-
bosaltma diizeyi giderek
artmaktadir.

Tiurkiye’de liman planlama ve
yatirimi  konusunda oOzellestirme
somut bir gelismedir fakat heniiz
istenilen seviyede
gerceklesmemisgtir.
Tirkiye’nin kabotaj tasimalarinda
OTV  indirimli  yakit tesviki
verilmesine ragmen yiikk bazinda
belirgin bir lyilesme
gorulmemektedir.
Tiirk bayraklt gemilerin Paris
MoU’ya gore liman devleti
kontrollerinde tutulma oranlar
giderek azalmis ve sonugta Tiirk
Bayraklt gemiler kara listeden
beyaz listeye girmislerdir.
Bircok sektorde oldugu gibi denizcilik
sektorll iginde Tirkiye nin, Cumhuriyetin
100. Yili olan 2023’de varmak istedigi
hedefler belirlenmeye calisilmaktadir. Bu
amacla IMEAK Tiirk Deniz Ticaret Odasi
tarafindan diizenlenen Tiirk denizciliginin
gelecegini arama konferansinda,
denizciligin 70 milyar dolarlik potansiyele
sahip oldugu vurgulanmis ve Tirkiye’nin
de 25 milyar dolar naviun gelirine
ulastirilmast 6ngoriilmiistiir. Tirk deniz
ticaret filosunun diinya siralamasinda ilk
yedi arasina girmesinin kaydedildigi
konferansta, Istanbul'un denizcilik
merkezi olacagi ifade edilmistir. Arama

Konferansi'nda ayrica sektorin 2023
vizyonuna yonelik olarak  yirminin
Uzerinde hedef saptanmistir. Bunlardan
bazilarim1 asagidaki sekilde siralamak
mumkandur

(http://www.denizhaber.com.tr erigim;
18.02.2015):

e En az 10 adet biyik olcekli gemi
yonetim sirketi (ship management)
olusturmak,

Filo biiyiikliigiinde diinyada ilk

7’ye girmek,
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75
ulasmak,
0-9 yas arasi gemilerin oranini %
65’e ulagtirmak,

25 milyon DWT Tirk bayrakli
olmak (uluslararas1 bayrakli gemilerin
1/3°1),

Tirk bayrakli gemilerle dis ticaret
yiiklerimizin %35’ini tagimak,

85 milyar dolar gelire ( ihracat +
doviz ikamesi: 70 milyar dolar)
ulagmak,

4 milyar dolar satis sonrasi
servis hizmeti geliri elde etmek,

25 milyar dolar navlun gelirlerine
ulasmak,

Icinde bulundugumuz bélgede 1,
dunyada ilk 3 icinde gemiler icin
satis sonrasi servis merkezi olmak

o milyon DWT’luk filoya

ve yida 150 milyon DWT
havuzlama gergeklestirmek,

e 1.5 miyon kisi istthdam
saglamak,

e Tirkiye’nin diinya deniz
tasimaciligindaki  paymi  %7.5’a

cikarmak, limanlarimizi 1 milyar
ton ellecleme hedefine uygun
olarak gelistirmek ve limanlarin bu
duruma uygun hale getirilmesi.
Bu hedeflerin gerceklesmesini olumsuz
etkileyebilecek pek cok i¢ ve dis faktor
olmasi muhtemeldir. Bu faktérlerden
bazilar1 Tiirkiye’yi asan global 6lgekli
konular olabilecegi gibi kimileri de tilke
olarak basarilabilecek 6l¢ektedir.

5. Sonug

Tiirkiye nin cografi avantajlarini
ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine
yeterince yansitabilmesi icin maliyetleri
optimize edecek, Urin dongl surecini
kisaltacak, ulastirma, depolama,
paketleme ve stok yOnetimi gibi islevleri
biitiinlestirecek bir yiik tagimaciligi ve bu
kasamda lojistik altyapisini giiglendirmesi



gerekmektedir. Bolgelerin 6zellikle yuk
tasimaciliginda daha etkin, hizli ve
giivenli ulasima ve lojistik altyapiya
kavusmast ve iilkenin 6nemli bolgesel
merkezleri arasinda etkilesimi arttiracak
sekilde  kuzey-giiney  baglantilarinin
guclendirilmesi  buyik  6nem  arz
etmektedir (Giin, 2013: 306) .

Tasima giderleri olgusu bu boyutuyla dis
ticaretin ~ dogrudan  sebebi  haline
gelebilmektedir. Ciinkii, tasima-nakliye
giderleri, genel bir tanimlama ile mallarin
bir noktadan bir diger noktaya etkin bir
sekilde ulastirilabilmesi i¢in yapilmasi
gereken tim masraflart kapsamaktadir.
Bunlar arasinda navlun, yiikleme ve
bosaltma  giderleri, mallar  hareket
halindeyken gereken giderler ve benzerleri
yer almaktadir. Uluslararas1 ticaretin
tasima giderleri igerisindeki en Onemli
kismim deniz tagimaciligi
olusturmaktadir. Ornegin, Tiirkiye’nin dis
ticaret tasimalarinin ihracatta yaklasik
%42’s1, ithalatta ise yaklasik %50’si
denizyolu  ile  gerceklestirilmektedir
(Doganlar vd., 2003:86).

Tiirkiye’nin ~ tasgimacilik  sektdriinde
verimlilik ve etkinligini arttirarak lojistik
maliyetlerini diistirmesi, ticaretin
gelistirilmesi  ve  rekabet  giicliniin
artirtlmasi ekonomik canlanma agisindan
anahtar bir unsurdur. Lojistikte ulastirma,
depolama,  envanter  yonetimi  ve
gumrikleme alt maliyetleri g6z 6nunde
bulundurularak, transit tasima siiresinin
kisaltilmasi, hasarsiz teslim oraninin
yiikseltilmesi, glivenilirlik ve hiz unsurlar
one cikarilarak miisteri hizmet diizeyinin
arttirilmasi oncelikli hedefler arasinda yer
almalidir.

Diger tarafta intermodal ya da multimodal
tagimacilia gecisin daha {ist seviyelere
cikarilmast  denizyolu tasimaciliginda
stratejik bir konuyu teskil etmektedir. Yiik
ve yolcu ulastirma hizmetlerinin etkin,
verimli, ekonomik, ¢evreye duyarli,
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emniyetli bir sekilde saglanmasi; yiik
tasimaciliginda, kombine tasimacilik
uygulamalariin gelistirilerek demiryolu
ve denizyolu paymin artirilmasi, kalitenin
ve giivenligin yiikseltilmesi ve ulastirma
planlamasinda  koridor  yaklagimina
gecilmesi hedefler arasinda yer almalidir.
Ugiincii  kusak limanlarin  gelisiminde
diinya ticaretindeki kiiresellesmenin ve
modlararas1 tagimanin ve dolayisiyla
konteyner tagimaciligmin artan 6nemi
belirleyici etken olmustur. 1960’lardan
gunimize, ozellikle terminallerde,
konteynerlerde ve Ro-Ro yiklerinin
yiilkleme ve bosaltma yontemlerindeki
teknolojik degisimler kapasiteyi arttirmis,
limanlarla hinterlantlar1 arasindaki bagi
giiclendirmistir. Limanlar bir hizmet
sahast ve alt yapist olarak ulusal ve
uluslararasi tasima amacina yonelik olarak
evrim gecirmistir. Tirkiye bodyle bir
degisimi daha siiratli gerceklestirmelidir.
Konteyner yiikiinlin tasima modunu
degistirdigi  alanlar olan konteyner
terminallerinin olusturulmasi ve mevcut
limanlarin imkanlar dahilinde Gglncl ve
dorduncu  nesil olarak tabir edilen
limanlara  doniisimii  gerekmektedir
(Esmer, 2009; Ates ve ark., 2010).

Kiresel pazarlarda s6z sahibi olmak
isteyen Tiirkiye nin, karayolu
tasimaciligindaki giici, havayolu
tasimaciligindaki 6zel sektor girisimleri
dikkate alindiginda, deniz yolu ve
demiryolu tasimaciligi alt yapisina da
yatirim yapmast bir zorunluluk arz
etmektedir. Bu sektorlerde ilk yatirim

maliyeti oldukca yuksektir ve geri
doniisimii  de olduk¢a uzun siire
gerektirmektedir. Ancak klresel

pazarlarda daha fazla s6z sahibi olmak

isteyen  bir Ulke olarak ulastirma
sistemlerinin  birbirine  entegrasyonunu
saglayacak projeler gelistirilmelidir.

Ozellikle Tiirkiye’nin denizyolu - demiryolu
entegrasyonu hizla tamamlanmali, liman



kentleri ile hinterlandlar1 ve uluslararasi
tasima yollar1 arasindaki demiryolu
karayolu baglantilar1 kuvvetlendirilmelidir.
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