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OZET

TURKIYE’DE DENiZ TASIMACILIGI VE ODEMELER DENGESI
ACISINDAN NAVLUNUN DEGERLENDIRILMESI

Betiil ATICI

Yiiksek Lisans Tezi, iktisat Anabilim Dalt
Tez Danigsmani: Dr. Ogr. Uyesi Omer OZPINAR
2019, XIX + 96 sayfa

Diinya ekonomisinin biiytimesini saglayan en énemli dinamiklerin basinda ilkeler
arasindaki ticaretin artmasi gelmektedir. Diinya ticaretinin ise ¢ok biiylik kism1 denizlerde
gerceklesmektedir. Bu baglamda deniz tasimaciligimin incelenmesi ayri bir Onem

tasimaktadir.

Calismada genel olarak ulastirma sektorii ele alinmis ardindan deniz tagimaciligt
hakkinda bilgi verilerek Tiirkiye’de Deniz tasimaciligr gelisimi incelenmistir. Tiirkiye’nin
dis ticaret hacminin yillar icinde oldukca hizli bir sekilde arttig1 goriilmektedir. Ancak ayni
kapasite artisinin deniz tasima filosunda yasanmadigi ve buna paralel olarak elde edilen
navlun gelirlerinin giderlerden ¢ok daha az oldugu anlagilmaktadir. Bu da her yil
Tiirkiye’den 6nemli miktarlarda doviz ¢ikisina neden olmaktadir. Calismada bu durumun

Onlenebilmesi ve Tiirkiye’nin navlun gelirlerinin artirilmasi igin 6nerilere yer verilmistir.

ANAHTAR SOZCUKLER: Tiirkiye Ekonomisi, Odemeler Dengesi, Ulastirma, Denizyolu

Tasimaciligi, Navlun.



ABSTRACT

EVALUATION OF FREIGHT IN TERMS OF MARITIME
TRANSPORTATION IN TURKEY AND BALANCE OF PAYMENTS

Betiil ATICI

MSc. Thesis, at Economic
Supervisor: Phd. Omer OZPINAR
2019, XIX + 96 sayfa

One of the most important dynamics that provides the growth of world economy is
the increase in trade between countries. Most of the world trade is maritime trade. In this

context, examination of maritime transport is very important.

In this study after explanation of transportation sector in general, the information on
maritime transport is provided and maritime transport development in Turkey is examined.
Turkey’s foreign trade volume has increased quiet fast over the years. However, the same
capacity increase is not experienced in the maritime transportation fleet and the freight
income obtained is less than the expenses. This leads to significant amount of foreign
exchange outflow from Turkey every year. In this study, suggestions are given to prevent

this situation and to increase freight revenues in Turkey.

KEYWORDS: Economy of Turkey, Balance of Payments, Transport, Maritime Transport,
Freight.
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GIRIS

Gilinlimiizde iilkeler diger biitiin iilkelere ulasacak ticaret alan1 ve hacmini artirmak
egilimindedir. Bunu gerceklestirirken ticari tagimay1 en ucuz maliyet ve biiylik tonajlarla

yapmay1 amagclarlar. Bu noktada deniz yolu tasimacilig1 6ne ¢ikmaktadir.

Bes adet tagimacilik tiirii bulunmaktadir. Bunlar; kara yolu tasimaciligi, demir yolu
tasimaciligl, hava yolu tasimaciligi, deniz yolu tagimaciligi ve boru hatti tasimaciligidir.
Yurt ici tagimaciligl kara yolu ve demir yolu tagimaciligi daha uygun iken uluslararasi
tasimaciliga daha uygun olan deniz yolu tasimaciligidir. Boru hatti tasimaciligi ile sivi, gaz,

petrol ve kimyevi Uriinler tasinir.

Deniz tasimacilig1 demir yolu tasimaciligindan 3.5 kat, kara yolu tasimaciligindan 7
kat, hava yolu tasimaciligindan 22 kat daha ucuzdur. Ulkelerin deniz kiyis1 sehirlerinin
gelismiglik diizeyi fazladir. Bu denizcilikle dogrudan baglantilidir. Gelismis iilkelerin
bircogu ise denizcilik faaliyetleri ile gelir saglamaktadir. Deniz ticaretinde tasimacilik
O6demelerine navlun adi verilir. Gelir saglamada navlun tek basina bir etken degildir. Navlun
milli bayrakli gemiler ile uluslararast sularda faaliyet gostermesi gerekmektedir.
Uluslararast sularda c¢alisan gemilerde c¢ekilen bayraklar iilkeler arasi sayginlig

attirmaktadir.

Tirkiye’de navlunun isleyisi 6demeler dengesinde navlunun eksi vermesinin

nedenleri ve Tiirkiye’nin mevcut durumu arastirilmistir.

Birinci boliimde ulastirma kavrami, fonksiyonlari, politikalar1 anlatilmigs ve
tasimacilik tiirleri, deniz yolu tagimacilik calisma sekillerinden, tasimacilikta kullanilan
tasimacilik tiirlerinden ve denizyolu tasimaciligit ve denizyolu tagimaciliginin diger
tasimacilik tiirleri ile karsilastirilmasi, denizyolu tasimaciliginin tiirleri hakkinda bilgi

verilmistir.

Ikinci boliimde Diinya’da deniz yolu tasimaciligiin mevcut durumu, uluslararasi

kuruluslar anlatilmistir.

Uciincii  boliimde Tiirkiye’de deniz tasimacihiginin  mevcut durumu, deniz
tasimaciligi tarihi, Mevzuat ve Tiirk kuruluslar ortaya konmus, navlun piyasasinin isleyisi

ortaya konmustur.



Dordiincii boliimde ise ddemeler dengesinde dis ticaret dengesi altinda yer alan
‘Uyarlama: Navlun ve Sigorta’ verilerinin ayrimi ve c.i.f. ithalat verileri ile incelenmis ve
Tiirkiye’de bulunan filolarin Tiirk ve yabanci bayrak sorununun navlun fiyatlarina etkisi

incelenmis, denizcilik ile ilgili bagka iilkelerin neler yaptig1 anlatilmistir.



1. BOLUM

1. ULASTIRMA SEKTORU VE ULASTIRMA POLITiKALARI

Geligmis {lkeler, Diinya ticaretinden elde ettikleri gelir paylarini artirmaya;
gelismekte olan {ilkeler ise mevcut ihracatlarii artirarak, bulunduklar1 ticari hacim
siralamasinda daha {ist seviyelere ¢ikmaya ¢alismaktadir. Bu noktada ekonomik simirlarin
ortadan kalkmasi ve Diinya’nin tek pazar durumuna gelmesi, gelismis veya gelismekte olan
ilkeler; yolcu ve iretilen ftriinlerin sevki i¢in gerekli olan tasima olgusunu ortaya

cikarmustir.
1.1. Ticaret ve Ulastirma Kavramlari

Ticaret, kisi ya da toplumlarin kazang saglamak amaciyla giristikleri ve bir yerden
baska bir yere tasimak zorunda olduklar1 her tiirlii ham ya da islenmis mal, hizmet, deger,
yiyecek vb. alim satimini, degis-tokusunu kapsayan ekonomik bir etkinliktir (Bozkurt,
2011).

Insanlarin  smirsiz  olan ihtiyaclarmi karsilayabilme arzusuna bagl olarak
bulunduklar yerdeki kaynaklarin kisitli olmasi sebebi ile eksiklerini farkli yerlerde bulunan
kaynaklardan temin etme ¢abasi ticaret olgusunu olusturmustur. ilk baslarda takas yolu ile
gerceklesen ticaret, paranin kesfi ile farkli bir boyut kazanmistir. Gelisen diinya
ekonomisine ayak uyduran ticaret, tasima yollarinin gesitlenmesi ve iletisim sekillerinin

artmast ile giiniimiizdeki durumuna gelmistir.
Ticaret iki ¢esit halinde incelenebilir: i¢ ve dis ticaret;

D1s ticaret ve ic ticaret arasindaki farklar alim-satim esasli bir ticari islemdir. ¢ ve
dis ticaret faaliyetlerinde iiriinlin iiretimi ve pazarlanmasi siireciyle ayni sekilde ilerlerken,
alic1 ve satict birimlerinin farkli iilkelerde yerlesik olmasiyla farklilik gostermektedir. Dig
ticaret sinir dis1 ticaretle, i¢ ticaret ise sinir i¢i faaliyetler gdstermektedir (Koban, Dis

Ticarete Giris, 2012).

Ithalat: Yurt diginda iiretilen bir malin satin alinmasi sonucu iilkeye getirilme

islemidir.



Thracat: Yurt icinde iiretilen bir malin yurtdisinda baska bir alic1 tarafindan satin

aliip, yurt disina sevk edilmesi islemidir.

Gilinimiize dek var olan ticaret anlayisi zaman, teknoloji ve ekonomik anlayisin
degisimi ile insan veya iilkelerin kendi smirlarmi genisletmektedir. Insanoglunun varolusu
ile birlikte gelen, bilinmeyeni kesfetme arzusu, gliniimiizde yerini ekonomik olarak sinir

Otesine ulagmaya birakmustir.
Bu ticaret yollarindan bazilari,

Bunlar; izmir- Efes’ten baslayip Lidya iizerinden Asur iilkesine kadar uzanan Kral
Yolu, dénemin en uzun ticaret yolu olan Ipek Yolu; Cin’den baslayarak Akdeniz ve
Anadolu iizerinden Avrupa’ya ulasan diinyaca {inlii bir ticaret yolu ve baharat tasiyan ve bu
malin en ¢ok oldugu yer olan Hindistan’1 Avrupa’ya baglayan Baharat Yolu ile donemin
elverdigi kadariyla ticareti uzak medeniyetlerle yapabilme imkani tanimmistir (Buharali,

2010).

Donemlerde ticaret; yollarin cografi durumuna gore develerden olusan kervanlarla,
el yapimu sal, tekne vs. araclarla yapilirdi. Gelisen teknoloji ile birlikte tren yollari,
karayollari, havayollar1 ve suyollar ile ticaret gelismeye baslamistir. Ticaretin daha uzak

mesafelere yapilmasi ile insanoglu yeni bir doneme girmistir.

Ticaretin yapilmasiyla i¢ ve dis ticaret olarak alici, satict ve araci arasinda yapilan
alis veriste iiriin/malin tiiketiciye iletilmesi konusunda tagimacilik/ulastirma olgular1 ortaya

¢ikmistir. Bu kavram incelenecek olursa;
1.2. Ulastirma Kavram

Tanim olarak bakildiginda ‘ulagim’ kelimesi “1. Ulasim isi, 2. Koyler, sehirler,
tilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, miinakale, muvasala, temas, 3. Bir seyi bir
yerden baska yere tasimak ” anlamina gelmekteyken, Ulastirma kavrami ““ 1. Ulagtirma isi,
2. Insanlarin, mallarin, haberlerin ulasmasini saglayan islerin ve araglarin tiimii” olarak

tanimlanmistir (Tiirk Dil Kurumu).

Sozliik tanimindan hareketle 4625 sayili Karayollari Tagima Kanunu’nun 3.
Maddesinde ise ‘Yolcunun tasita bindigi veya esyanin tagimaciya teslim edildigi yerden

varis noktasina gotiiriilmesi’ seklinde tanimlanabilir (Kara Yollar1 Tagima Kanunu, 2003).



Genel olarak anlasildig1 iizere tasinabilir her tiirlii maddenin bir yerden baska yere
taginabilmesi ulastirma tanimi igerisine girmektedir. Ulastirmanin  fonksiyonlar1

incelendiginde yapilan tanimlarin ulastirma kavramini tam olarak agiklamadigi goriilecektir.

Ulastirmanin  fonksiyonlar1; tasimacilikla degisen mekan faydasi, arz-talep
isteklerinin karsilanmasi, iiretim alanlarinin genisleyebilmesi ve hitap ettigi alanlarin
genislemesi, maliyetlerin pozitif etkilenebilmesi, farkli is alanlarinda uzmanlasma
saglamasi, lretimlerin kiiciik 6lgekli degil biiylik 6l¢ekli olarak tasarlanmasi, uluslararasi
yapilan ticaret sonucunda yasanan Diinya capinda rekabet, sosyal ve kiiltiirel degerlerin
baska yerlerle kaynasabilmesi, genel olarak iilke ekonomisine sagladigi katkilar olarak

siralanabilir (Kol, 2010).

Fonksiyonlarina bakildiginda, ulastirmanin sadece malin bir yerden bir yere
tasinmas1 kadar basit bir olgu olmadigr anlasiimalidir. Bu baglamda; ‘uluslararasi
tasimacilik’ tanimi {izerinde durmak gereklidir. Uluslararast tagimacilik, iki farkli tlke
arasinda ticarete konu olan her malin iicret karsiligi teslim alinacak yere tasinmasidir.
Giniimiizde iilkeler, ekonomik agidan kalkinabilmek i¢in disa a¢ik ekonomilerle ticaret

yapmaktadir.
1.2.1. Ulastirmanin Fonksiyonlar:

Ulastirma sektoriintin seriiveni tekerlegin icadiyla baslamistir. Tekerlegin icad,
tarihin en 6nemli buluslarindan biridir. Ilerleyen teknoloji ile birlikte ulastirma sektoriin de
hizla geligsmistir. Buhar, elektrik, petrol, komiir ve motor giiciiyle birlikte son yillarda ¢ok

yenilikler olmustur. Bu ilerleme ile gelisen ulastirma fonksiyonlarini ele alacak olursak;
1.2.1.1. Ulastirmanin ekonomik fonksiyonlari

Belirli bir malin bir yerden baska yere tasinmasi tanimindan hareketle iiretim
tiriinlerinin taginabilmesi bir etken olarak belirtilebilir. Diger bir bakis agisiyla tasinan
iiriinlerin faydali hale gelmesi olabilir. Ornegin; iiretilen domatesin tarladan toptanciya,
toptancidan hallere, hallerden manavlara, marketlere tasinmasi bireylere faydali mamul veya
yart mamul saglayabilmektedir. Toplam arzin toplam talebe uyum saglanmasina destek

saglar.

Ulastirma sektorii yepyeni bir istthdam yaratir. Bu konuda egitimli insanlarin

yetismesi igin Universitelerin destekleri, tasimacilik isleri igin sofor, kaptan, makinist, geri



plandaki isleri yonetmek adina milyonlarca insana gelir kapisi saglayabilir. Bu da ekonomi

icin pozitif bir etki yaratir.

Diger bir ekonomik fonksiyon ise; ulasim giderlerinin toplam maliyet icinde yer
almas1 ve tagima sistemlerindeki iyilestirmenin maliyeti azaltip ekonomik kaynaklarin
etkinligini artirarak nihai iiriinlerde maliyetin azaltilmasini saglayacaktir. Sonug ise fiyat

istikrarinda pozitif etki olarak karsimiza ¢ikacaktir (Erdogan T. , 2010)

Ulastirmada kullanilan arag gereclerin(sanziman, motor, ray, lastik, demir, vagon
vb.) iiretimi ve ticareti ekonomik agidan yeni bir is sahasi olusturmaktadir. Bu sektorlerin
gelismesi, dogrudan GSYIH’ de artisa sebep olacaktir. Ulastirma sektdriinde yasanacak bir

kriz tiim tlilkeyi sarsacak boyutlarda bir sikintrya neden olabilir.

Denizyolu tagimaciligi kendi basina birgok alt sektdre sahiptir. Her alt sektdr kendi
basina ayr1 bir piyasa olusturur. Piyasay1 belirleyen faktorler; gemi tipi, yiikiin tiirii, glimriik
giris ve cikis protokollerindeki engeller, sistem igindeki rekabet diizeyi, tasimacilikta
kullanilacak modlar, tarifeler, tasimadaki kombine olarak kullanilacak diger modlar olarak
belirlenmektedir. Rekabet giiciine gdre navlun oranlar1 piyasayr etkileyen en oOnemli
etkendir. Piyasa aktorleri, piyasadaki faaliyetlerini siirdiirebilmeleri ic¢in piyasay1 ¢ok iyi

takip etmeli, Ongoriilerini bu sartlara bakarak yapmalidir (Erol & Dursun, 2015).
1.2.1.2. Ulastirmamn sosyal fonksiyonlari

Insanlar1 birbirine yakinlastirmak amaciyla kullanilan ulastirma sektdrii sayesinde
uzaklar yakin olmaktadir. Ulkeler, bolgeler ve topluluklar arasindaki orf ve adetlerin
birbiriyle kaynasmasimni saglamaktadir. Ulke niifusunun dagilimina ve tasinabilmesine

destek olmaktadir.

Ulasimm en oOnemli katkilarindan bir tanesi ise insanlar egitim ve saglik
imkanlarindan yararlanabilecek, saglik ve egitim imkanlarina daha kolay ulasabileceklerdir

(Aslan, 2009).
1.2.1.3. Ulastirmanin politik fonksiyonu

Devlet siyasi giiciinii artirirken diger tilkelerle transit tasimaciligin yapilabilmesi i¢in
dis iliskileri desteklemektedir. Ayrica vatandagin devletle yakinlagsmasi ve devletin halkina

saglamakla miikellef oldugu gorevleri daha iyi yapabilmesi i¢in halk-devlet yakinlagsmasini



saglamaktadir. Politik agidan devletin askeri ve giivenlik hizmetlerini yapabilmesine olanak

saglamaktadir.
1.2.2. Ulastirmanin Onemi

Ulastirmanin bireyler, isletme ve piyasa agisindan éneminden bahsedilmesi konunun

sagladig1 faydalar1 agiklamaya yardimci olacaktir.
1.2.2.1. Ulastirmanin bireyler acisindan énemi

Insanlarin temel &zgiirliiklerinden biri de seyahat etme oOzgiirliigiidiir. Seyahat
Ozgiirligli adina Birlesmis Milletler Genel Kurulu tarafindan 10 Aralik 1948°de ilan edilen
Insan Haklar1 Evrensel Beyannamesi’nin 13. maddesinde ‘1. Herkesin bir devletin
topraklari tizerinde serbest¢e dolasma ve oturma hakki vardir. 2. Herkes, kendi iilkesi de
dahil olmak {izere, herhangi bir iilkeden ayrilmak ve {iilkesine yeniden donmek hakkina

sahiptir.” ifadeleri yer almaktadir (Birlesmis Milletler Genel Kurulu, 10).

Insanlarin ~ dogasinda bulunan kesif meraki ile ulastirma  giiniimiizde
kullanilmaktadir. Insanlarin seyahat, turizm, egitim, inang, kiiltiir vb. nedenlerle yolculuk
yapma istegi vardir. Bunlar, insanlarin ihtiyaglariyla birlikte degerlendirildiginde ulagtirma
insanlarin ihtiyaglarim1 karsilamaktadir. Ilk baslarda tarimsal iiriinlerin tasimaciliginda

kullanilan ulagtirma sektorii gliniimiizde yasamin her alaninda kullanilmaktadir.

Yasam kalitesini {ist seviyeye ¢ikarmak isteyen bireyler bu arzu igin bir yerden baska
yerlere go¢ ederler. Mal ve hizmetlere erisim, isgiicli talebinin ve is firsatlarinin yogun
oldugu yerlere ulagsma, daha gilivenli, saglikli ve huzurlu yasama istegi bireylerin ulagtirma

talebini olusturan en temel etkenlerdir.

Ulasim bir sektdr olarak incelendiginde dnemli bir ekonomik istthdam yaratirken,
bireylerin alim giiclinlin artmasiyla ihtiyacglarin1 karsilayarak istenilen yasam kalitesini
yakalayabilmelerini saglamaktadir. Sehir i¢i ulasimin iyilestirilmesi, insanlarin hayatlarini
olumlu etkilerken, ulasim aginin genislemesi yeni yerlerin imara agilarak, farkli sektorlere is

imkanlar1 saglayarak imara agilan yeni yerlesim yerlerinin degerlenmesini saglar.



1.2.2.2. Ulastirmanin isletme ve piyasalar a¢isindan énemi

Isletme; iiriinii iireten, iirettiklerini tiiketiciye satan genel olarak satislarinda kar
amact giiden ekonomik birimdir. Tanim agisindan bakildiginda isletmelerin en 6nemli
beklentisi kar elde ederek tiiketiciye ulagsmaktir. Bu acidan bakildiginda tiiketici ile
arasindaki mesafeyi ne kadar yakin tutarsa tiiketiciye kars1 ¢ekiciligi o kadar fazla olacaktir.
Bireyler ise minimum harcama ile maksimum fayday1 yakalamak isteyecektir. Bu konuda
da treticiye olan yakinligi kendisine avantaj saglayacaktir. Ulasim sektorl, ozellikle
isletmeler agisindan iiretim i¢in gerekli girdilere hizlica ulasip nihai ¢iktiyi tiiketiciye hizlica
ve tam zamaninda ( just in time ) ulastirmasi gerekmektedir. Mamul, yar1 mamul olarak
kullanilacak girdilerin teslim almasindaki siire ve maliyet ters orantili olarak islemesi
isletmenin avantaji olacaktir. Isletmenin ¢iktiy1 tiiketiciye yakinlastirmasini subeleri
aracilign ile gerceklestirdigi varsaymmi altinda bakildiginda, dagitim i¢in wulastirma
maliyetlerine katlanmak zorunda kalacaktir. Tarihin tim donemlerinden itibaren gelisen
isletmeler artik uluslararasi camiada boy gostermektedir. Gelecekte devletler ekonomide
gerekli lstilinliiklere sahip olabilmek i¢in ulastirma kosullarini iyilestirecek gelismeleri

saglamalidir.

Glinlimiizde ekonomiler vatandaslarinin refah ve huzurunu artirmak amaciyla kit
kaynaklarini uygun sekilde boliistimiinii yaparak talebi karsilamaktadir. Diinya agisindan

bakildiginda bir¢ok ekonomi, piyasa ekonomisini tercih etmektedir.

Piyasa ekonomisi; iireticilerin ve tiiketicilerin, arz ve talep kosullarina bagl olarak
aldiklar1 ekonomik kararlara uygun kaynak dagilimmin gerceklestigi, kamunun (birlikte

hareket ediyorsa) paymimn minimum oldugu bir yapidir (Alkin, 2014).

Ekonomik yapida iiretim, bollisiim ve tiiketim faktorleri ayni aralikta seyrediyorsa
ekonomi saglikli ilerliyor demektir. Ulagim ve haberlesmede saglanacak bir yenilik firmay1
mamule, emege ve piyasaya yakinlastiracak ve maliyetleri diistirecektir. Sonug olarak
iiretimi artiran ve maliyetleri diisiiren firmalar talebi karsilayabilecek arz yaratacaktir.

Ulasimin yaratacagi herhangi bir etki dogru orantili olarak piyasada etkisini gosterecektir.
1.3. Ulastirma Politikasi

Gilintimiizde teknolojide yapilan ilerlemeler ile birlikte ulastirma da bu hizdan

etkilenerek gelistirilmis ve ticarette etkinligin saglanmasina yardimci olmustur. Bu nedenle



her piyasa kendi yapisina uygun sekilde kendini pazar ve ekonomilere baglayacak alt
yapilart olusturmak isteyecektir. Bu iletisimi yapacak olan ulagtirma sektorii kendi

icerisinde bir politika olusturmaktadir.

Tirkiye’de ki ulastirma sektorii GSYH’nin %210’unu, toplam istihdamin %7°sini,
tiye llke yatirnmlarinin %40’ indan fazlasini ve enerji tiikketiminin %30’unu kapsamaktadir.
Bu denli bir giicii elinde tutan ulagtirma sektorii karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu
ve boru hatti tasimaciliginin yaninda i¢ suyollari, ¢oklu tasima, lojistik, sehir i¢i ulagim,

ulagimin iicretlendirilmesi gibi sektorlere ayrilmaktadir.

Ulastirma politikasinin olusturulmast Avrupa Birligi’ne tam iiye olabilmek adina 3
Ekim 2005 yilinda kabul edilen 35 basliktan biridir. Tiirkiye tam not alabilmek i¢in bu
politika baghig1 altinda oldukga ilerleme kaydetmistir. Tiirkiye’ye verilen 6devde giivenli,
saglikli, cevre dostu ulastirma ile i¢ pazar ve dis pazar isleyisini iyilestirmek gibi basliklar

yer alir.
AB Ulastirma Politikasi’nin temel ilkeleri agagidaki gibi siralanabilir:

- Ozellestirme ile ulastirma pazarlarin agilmasiyla rekabetci bir i¢ pazarin kurulmast,

- Oncelikli ulastirma alt yapilarinda yatirimin tesvik edilmesi,

- Alt yapilarin daha verimli bir sekilde kullanilmasi icin alt yapi fiyatlar ile vergilerin
gbzden gegirilmesi,

- Geligmis bir yol giivenligi politikas1 gelistirilmesi,

- Ulagtirma sistemlerin giivenliginin saglanmasi,

- Yolcu haklarinin korunmasi ile beraber, yliksek fiyatlardan kaynaklanan olumsuz

etkilerin azaltilmasi ve ulastirmada g¢alisan iscilerin is gilivenliginin artirilmasidir

(SERVANTIE, 2014).

Ulagtirma sektoriiniin politikalar1 sektorel degisimlere, bulgulara, olanak ve
kaynaksal bilgiler c¢ercevesinde ihtiyag ve amaglarina uygun ¢6ziimlemelerle olusan

yaptirimlardir (Ozen, Koldemir, Bak, & Paksoy, 2001).



1.3.1. Ulastirmanin iktisat Politikalari ile iliskisi

Ulastirma sektorii genel olarak tilke diizeyindeki her sektdriin arkasinda lokomotif
gorevi gormektedir. Hizmet sektoriiniin alt sinifi olan ulagtirma sektorii tarim ve sanayi
sektorlerinin arkasinda tamamlayict niteliktedir. Genel olarak diger sektorler kadar
tiretkenlik etkisi olmasa bile ulagtirma sektorii {iretilen {iriinlerin tiiketiciye ulastirilmasina

hizmet eder.

Kaynaklarin verimli sekilde kullanilmasi, iiretilen mallarin dagitimi, i¢ ve dis
ticaretin yapilabilmesi, bolgeler hatta iilkeler arasi mal, hizmet, isgiicii ve sermayeler
arasindaki etkilesimin, ticaretteki arz-talep dengesinin saglikli bir sekilde ger¢eklesebilmesi

i¢in ulastirmanin kullanilmasi ve dogru sekilde planlanmasi gerekmektedir.
1.3.2. Tam istihdam ve Ulastirma Politikas

Tam istihdam iktisat politikalarinin énemli amaglarindan birisidir. Istihdam iilke
vatandaslarindan calisabilecek yas ve sagliga sahip olan insanlarin is sahibi olmasi olarak
tanimlanabilir. Istihdam sorunu genel olarak biitiin iilkelerin sorunlarindan birisidir. Kisa
vadeli ¢oziimlemelerle iyilestirilen istihdam sorununa daha kapsamli uzun vadeli destekler

verilmelidir.

Ulastirma politikasinda talebin kisa siirede, az maliyetle giivenli bir sekilde
tasiabilmesi temel ilkedir. Genel olarak ulastirma sektoriinlin istihdam politikasina pozitif
etkisi olmaktadir. Ulastirma sektorleri olan kara, hava, deniz, demiryollarinda ¢alisan insan
sayist diisiiniildiigiinde istihdama olan katkis1 daha iyi anlasilabilir. Sonug olarak ulastirma
sektorii kendi istthdamini yaratmaktadir. Ulastirma ile birlikte yeni istihdam yollar1 da
acilmaktadir ve bu sektordeki biiylimeler de isttihdam sorununa olumlu katkilar

saglayacaktir.
1.3.3. Ekonomik Biiyiime, Kalkinma ve Ulastirma Politikasi

Bir iilkede iiretilen mal ve hizmet miktarinin zaman i¢inde artmasina iktisadi
bliylime denir. Bir iilkede yasayan insanlarin yasam standartlarimi siirekli bicimde
yiikseltmesinin tek yoludur. Bu nedenle, tiim {ilkelerin temel makroekonomik hedeflerinden

bir tanesi, hizl1 bir iktisadi biiyiime gerceklestirmektir (Unsal E. , 2005).
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Biiylime hizi; iilkenin toplam reel gelirinde yillik yiikselme veya gelirin bir 6nceki

yilla olan oranidir (Arda, 2002).

Ekonomik biiylime sayesinde kisi bagina diisen milli gelirin artmasiyla insanlarin
ceplerine giren para artmaktadir. Bu ise tiiketimin artmasini1 saglamaktadir. Bir ekonominin
bliylimesine katki saglayan etkenler; sermaye stoku, 6zel miilkiyet, miibadele 6zgiirliigii,
rekabetgi piyasalar, etkin sermaye piyasasi, parasal istikrar, diisiikk vergi oranlari, serbest

ticaret, teknolojik gelismeler, kalifiye isgiicii gibi unsurlardir (Gwartney & Stroup, 2004).

Kalkinma kelimesi iktisatta biiyiime ile karistirilmaktadir. Biliylime iilkedeki tiretim
hacmindeki artistir. Ekonomik biiylime sayisal olarak ele alinmaktadir. Kalkinma ise
toplumun yasam standartlarinda, {iretilen mallarin kalitesinde veya tiretim olarak iyilesmeler

yasanan bir ortami ifade etmektedir (Alkin, 2014).

Kalkinmanin olgiilmesinde kullanilan gostergeler; fert basina diisen milli gelir ve
artis hizi, tasarruflarin ve yatirimlarin milli gelire orani, toplam katma deger i¢inde imalat
sanayisinin pay1, tarimsal niifusun toplam niifus i¢indeki payi, fert basina iiretim, tarimda
birim basina iiretim ve verimliligi, dis ticaretin milli gelir igindeki pay1, okuma — yazma
orani, sehirlesme orani, ortalama yas orani, 6liim orani vb. kriterlerle iilkelerin kalkinma

oranlar1 belirlenebilir (Diiger, 1998).

Yukaridan tanimlanan biiylime ve kalkinma kavramlarinin ulastirma politikasiyla
iliskilendirecek olursak; ulastirma politikasinin olusturdugu etki, ekonomiye olumlu bir
katki yapacaktir. Kalkinma olgusu ise insanlarin yasam kosullarini iyilestirerek yasam
kalitesinin artmasim saglayacaktir. Ulke igerisinde biiyiimenin gerceklesmesi, yatirimlarimn
artmasiyla ulastirma sektdriinde de degisimin yasanmasi kaginilmazdir. insanlar giivenilir,
hizli, diisik maliyetlerle ulagtirma sektorlerinden yararlanmayi arzu edeceklerdir. Bu
sektorde ki yenilikler; taleplerin daha uygun sekilde saglanmasini ve standartlarini
yukseltmesiyle sonug¢lanir. Bu degisim istihdama, piyasalar arasinda rekabeti
giiclendirmeye, {ilkenin geri kalmig yorelerine ulasabilmeye, piyasada alis verisin
devamliligin1 saglamaya, yeni ulasim aglariyla birlikte atil olan bolgelerin piyasaya
kazandirilmasina destek olur. Bu destek, biliylime ve kalkinmanin gergeklesmesiyle birlikte

ilke ekonomisine pozitif katki saglayip tilkenin biliyiime hizinin artmasini saglayacaktir.
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1.3.4. Fiyat Istikrar1 ve Ulastirma Politikas

Mal ve hizmetlerin parasal karsiligi fiyat olarak adlandirilir. Ekonomide fiyatlar
stirekli degisim halindedir. Bu degisimin etkisi bazen ¢ok yogun olmadan gerceklesirken
bazen tiim ekonomik sistemi alt iist edecek diizeyde gerceklesebilmektedir. Hiikiimetler bu
degisimlere dogrudan veya dolayli olarak miidahale etmektedir. Devletin bu
miidahalesindeki amag¢ ekonomideki fiyat istikrarini korumaktir. Fiyat istikrari; insanlarin
yatirim, tiilketim ve tasarrufa yonelik kararlarinda dikkate almaya gerek duymadiklar: diigiik
enflasyon olarak tanimlanir. Fiyat istikrarint korumak ise fiyatlar genel diizeyindeki

degisimlerin 6nlenmesi ve azaltilmasi anlamina gelmektedir.

Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankas1 Kanunun ‘da yer alan 4. madde de ‘Bankanin
temel amaci fiyat istikrarini saglamak ve siirdiirmektir. Banka, fiyat istikrarini saglamak i¢in
uygulayacagi para politikasini ve kullanacagi para politikas1 araglarini dogrudan kendisi
belirler. Banka, fiyat istikrarini saglama amaci ile ¢elismemek kaydiyla Hiikiimetin biiyiime
ve istihdam politikalarini destekler.” denilerek fiyat istikrarini saglayacak olan kurum agikc¢a
belirtilmistir (T.C Merkez Bankasi, 1970).

Fiyat istikrarinin yararlari ise; daha yliksek yasam standartlarina kavusma hedefine
destek olur, genel fiyat gelismeleri hakkindaki belirsizligin azaltilmasina ve dolayisiyla,
goreli fiyatlarin seffafliginin artirilmasini saglar, faiz oranlarindaki enflasyon riski
primlerini azaltir, gereksiz riskten korunma faaliyetlerini onler, vergi sistemleri ve sosyal
giivenlik sistemlerinin negatif etkilerini azaltir, servetin ve gelirin ihtiyari dagilimini 6nler,
finansal istikrara katki saglar, Merkez Bankasi fiyat istikrarini koruyarak daha genis

ekonomik hedeflere katkida bulunur (European Central Banks, 2009).

Fiyat istikrar1 ile ulastirma politikasin iliskilendirecek olursak; treticiler tiretimde
kullanacaklar1 girdilere ulagmak i¢in stirekli artan yiliksek ulastirma maliyetlerine
katlaniyorsa, siiphesiz bu maliyet artis1 enflasyonu olumsuz etkileyecektir. Ureticinin malini
arz ettigi pazarlara ulasim maliyetleri de {riiniin fiyatim1 etkileyen bir unsur olacaktir.
Uriiniin tiiketiciye olan maliyeti, o iiriinii elde etmesi i¢in katlandig1 tiim giderlerdir. Bu
baglamda tiiketicilerin ihtiyaglarini karsilamak igin katlandiklari ulasim maliyetlerinin de
talebi etkiledigini belirtmek gerekir. Ureticinin iiretim icin gerekli olan girdilerle ve
irettikleri mallar1 pazara ulastirmak i¢in katlandig1r maliyet, tiiketicinin de talep ettigi mali

minimum maliyetle, hizli, giivenli olarak ulagmasini saglayabilecek ulastirma alt yapisi
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kurulmasi arz-talep dengesinin saglanmasina olanak saglar. Ulagtirmanin ve haberlesmenin
etkin sekilde kullanilabilir olmasi piyasanin seffafligina, girisimcilerin piyasa
mekanizmasina istedikleri anda girip ¢ikmalarina olanak saglayacaktir. Bu imkanlar fiyatlar

genel seviyesini dengede tutmakta 6nemli rol oynamaktadir.
1.3.5. Gelir Dagilim ve Ulastirma Politikasi

Bir iilkede mal ve hizmet iiretimi sonucundaki parasal deger gelir olarak
tanimlanmaktadir. Dogal olarak gelirin artmasi iilkede daha fazla {iretim ve hizmet anlamina
gelmektedir. Ulkedeki gelirin artmasi refah seviyesinin de arttig1 anlamina gelmeyecektir.

Bu gelirin boliisiimii ile alakalidir (Unsal E. M., 2007).

Gelir dagilimi; belli bir donemde elde edilen gelirin iilke icerisinde kisiler, toplumsal
gruplar ve liretim faktorleri arasinda boliistimiinii ifade etmektedir. Bir ekonominin refahi

zengin olusundan ¢ok bu zenginligin dagilimi ile 6l¢iilmektedir.

Ulastirma politikalarinin gelir dagilimi agisindan bakildiginda bu politikalar 6zellikle
is giicii acisindan incelenmelidir. Is giicii kalitesinin artmasi nedeniyle vasifli iscilere
olumlu, vasifsiz iscilere ise olumsuz etki yaratmaktadir. Ulagtirma sektdriinde yapilacak
iyilestirmelerle vasifli sayilabilecek is¢ilerin egitimi ile iilke genelinde isci ticretlerinin
farkliliklarinin azalmasi saglanabilecektir. Bu nedenle geri kalmis ydreler ile gelismis
bolgelerin ve birbiriyle yakinlagsacagi ve zamanla aradaki farkin ortadan kalkmasi

beklenmektedir.
1.3.6. Odemeler Dengesi ve Ulastirma Politikasi

Odemeler Bilangosu belirli bir iilkedeki yerlesimler ile Diinyanin 6teki iilkelerindeki
yerlesikler arasinda belirlenen siire igerisinde yapilan tiim ekonomik islemlerin kaydedildigi
cizelgedir. Ulkede gerceklesen yabanci para akimlari hakkinda her islem ve harcama yollari
gosterilir. Cizelgede dort temel baslik yer alir. Bunlar; Cari Islemler Hesabi, Sermaye
Hesabi, Finans Hesabi, Net Hata ve Noksan’dir. Odemeler Bilangosunda yer alan
hesaplarda eksi (-) isaretli hesaplar yabanci para 6demelerimizi, eksi (-) isareti olmayanlar

ise elde edilen yabanci paralar1 gostermektedir (Yildirim, 2010).

Odemeler Dengesi istatistikleri kisaca; Cari Islemler Hesabi ile Sermaye Hesabu,
mal, hizmet ve gelir akimlarinin yani sira transferleri de iceren reel islemleri gosterirken;

Finans Hesabi da cari islemler hesab1 ile sermaye hesabi toplaminin nasil finanse edildigini,
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net finansal varlik edinimi ile net finansal yiikiimliilik olusumunu goéstermektedir (T.C

Merkez Bankast).
1.3.6.1 Cari islemler Hesabi

Bir ilkenin cari dengesi cari islemler hesabi altinda alacak ve bor¢ kisimlarinin
farkin1 gostermektedir. Cari islemler hesab1 mal ticareti, hizmet ticareti, gelir ve karsiliksiz
transferler hesab1 olmak tizere dort alt hesaptan olugsmaktadir. Alacaklar fazla ise cari denge
fazla verecektir. Cari dengenin GSYH’ye orami iilkelerin birbiriyle karsilastirilmasinda

kullanilan oranlardir (Tonus, 2013).

Cizelge 1.1. Cari Islemler Hesabi

Dis Ticaret Dengesi Ihracat, Ithalat ve parasal olmayan altin ticareti

Tasimacilik, turizm, ingaat, sigorta, finansal ve diger ticari
hizmet ticareti

Ucret ddemeleri dogrudan ve portfdy yatirim gelir-giderleri ile
diger yatirimlarin faiz gelir giderleri

ikincil Gelir Dengesi Genel hiikiimet transferleri (hibe, vb) ile is¢i gelirleri

Hizmetler Dengesi

Birincil Gelir Dengesi

Cari islemler
Hesabi

Cizelge 1.1°de de goriildiigi gibi Dis Ticaret Dengesi; ithalat, ihracat ve parasal
olmayan altin ticaretinden, Hizmetler Dengesi; tasimacilik, turizm, insaat, sigorta, finansal
ve diger ticari hizmet ticaretinden, Birincil Gelir dengesi; Ucret 6demeleri dogrudan ve
portfoy yatirim gelir-giderleri ile diger yatirmlarin faiz gelir giderlerinden, ikincil Gelir

Dengesi ise genel Hiikiimet transferleri ile is¢i gelirlerinden olusmaktadir.
1.3.6.2. Sermaye ve finans hesabi

Sermaye Hesab1 iiretilmeyen ve finansal olmayan varliklarin edinimi ve elden
cikarilmasi, sermaye transferlerini konu edinirken, Finans Hesab1 ekonomik islemlerin bir
boliimiinii olusturan finans hareketleri, bir tilkenin dis finansal varliklart ve
yiikiimliiliiklerindeki degisimler ile bu degisimlerin karsilikli kayitlarint icermektedir. Bir
tilkedeki yerlesiklerin diger bir tilkedeki iiretim tesisleri, bina satin almak seklinde yaptiklari
fiziki yatirnmlarla yabanci iilke tahvil, hisse senedi, Hazine Bonosu satin almalar1 ya da
yabanci bankalarda mevduat hesabi agtirmalar1 sonucunda sinir 6tesine aktardiklari mali

fonlardan olusmaktadir.
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1.3.6.3. Net hata ve noksan

Net Hata ve Noksan kalemi, 6l¢iim hatalar1 ve Cizelgedaki verilerin eksik veya fazla
derlenmesinden kaynaklanir. Net Hata ve Noksan kaleminin olusmasinin nedenleri arasinda
sunlar1 sayabiliriz: (1) Zaman uyumsuzluklar1 (ihra¢ edilmis malin gidis tarihiyle ihrag
edilen mal karsiliginda alinacak paranin gelisinin farkli donemlerde olmasi gibi.) (2) Beyan
yanlisliklar1 veya hatalar1 (giimriik beyanlarindaki eksikler ya da yanliglar gibi.) (3) Kayit
disiliklar (gelirlerin kayda girmemesi ya da finansmanin kayit dis1 olarak gerceklestirilmesi
gibi.) (4) Anketlerdeki Ol¢lim hatalar1 (turizm gelirlerinin belirlenmesinde uygulanan

anketlerin gergegi tam olarak yansitamamasi gibi) (Egilmez, 2013).

Cari Islemler Hesab1’nin en 6nemli kalemi ithalat ve ihracat dengesidir ki buna dis
ticaret dengesi denir. Di1g pazarlara ulasmak icin kullanilan yollar ulagtirma politikastyla
dogrudan ilgilidir. Hacim, tasimilan yiik, uzaklik, maliyet, zaman hepsi farkli ulagim
yollarinin secilmesi ile yapilmaktadir. Her iilke, kendi potansiyelinde uzman oldugu
iriinlerde satis yapmaya calismaktadir. Son yillardaki teknolojik degisikliklerle birlikte
cografyalar arasi smirlar ortadan kaldirilmaya calisilmaktadir. Ulastirmanin dis ticareti
artirict etkisi bu noktada ortaya c¢ikmaktadir. Bu etki ayni uzmanlagsma alanlarma sahip

ilkeler arasinda rekabet ortami yaratilmasina neden olacaktir.

Diinya lizerinde neredeyse kapali ekonomiye sahip iilke kalmamistir. Bu durum
ulagtirma politikasinin 6nemini gittikce artirmis ve her ililke kendi ekonomisi, iilkesinin
Diinya iizerindeki yeri, ekonomisinin Ozelliklerini, kendi artilar1 ve eksilerini bilerek,

ulastirmay1 rasyonel kullanmak zorunda oldugunun bilincindedir.
1.4. Tasimaciik Modlari

Son yillarda tasimacilikta hizli teslimat (zaman), ucuz maliyet, malin tasinirken
hasarsiz teslim edilmesi 6nem kazanmustir. Gelismeler tasima ¢esitlerini gelistirmeyi olagan

kilmustir.
1.4.1. Kara yolu Tasimacihgi

Kara yolu tagimacilifi “yolcunun tagita bindigi veya esyanin tasimaciya teslim
edildigi yerden varis noktasina kadar kara yolu alt yapisi kullanilarak yapilan tasima

seklidir” ciimlesiyle tanmimlanabilir (KOGMEN, 2014).
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Ozellikle yurt igi tasimacilikta en ¢ok kullanilan tagimacilik tiiriidiir.
Kara yolu tasimaciliginin avantajlari;

- Uriinlerin hizl1 tagmabilmesine olanak saglamast,

- Uriinlerin kapidan-kapiya, aktarmasiz olarak tek bir seferde tasinabilmesine olanak

saglamasi

- Yiiksek erisilebilirlik diizeyi nedeniyle, secilen sistem baslangigta karayolu olmasa
bile “tamamlayicilik” 6zelligi nedeniyle, tasinan yiikiin alicinin deposuna kadar

taginmasinda kullanilmast,
- Kapasite olarak diger tasima tiirlerine gore az miktarlar taginabildigi i¢in daha esnek

bir tasimacilik yapabilmesi,

Diger sektorlerle yapilan tasimalarda bile kara yolu tagimacilifi ek bir yardimer
niteligindedir. Uriinler limanlardan, istasyonlardan miisterilerin depolarma kara yolu ile
tasinmaktadir,

- Ister yiik ister yolcu tasimaciligi olsun yatirim maliyeti azdir,

- Yiikleme-bosaltma-sefer’lerin kisa siirede yapilabilmesi {iriinlerin 7 giin 24 saat

taginabilmesini saglar,

- Uygun karayolu ulasim agi ile birlikte her yere istenilen tagimacilik yapilabilir
(KOGMEN, 2014).
Kara yolu tasimaciliginin dezavantajlari;

- Tasinacak firiinlerin az olmasi, uzak mesafelerde maddi problemlere neden
olmaktadir,

- Kullanilan yakitlar nedeniyle ¢evre kirliligine neden olmaktadir,

- Mevsimsel kotii hava sartlarindan olumsuz etkilenmektedir,

- Bilingsiz kullanimi1 sonucu insan hayatini tehdit etmektedir,

- Enerji tiiketimi ¢ok fazladir (Kol, 2010).

Tiirkiye acisindan bakildiginda kara yolu tasimaciligi;
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Cumhuriyet’in ilanindan sonraki donemlerde alt yapr eksikligi ile birlikte
karayollarina fazla deger verilmemesi bu sektoriin ilerlememesine neden oldu. Zamanla
gelisen teknolojiyle birlikte Kara yolu tasimaciligi suan Tirkiye tasimaciliginin % 93 tinii
olusturmaktadir. Ug tarafi denizlerle cevrili olan Tiirkiye’nin deniz tasimacilig

potansiyelini kullanamadig1 verilen bu veri ile ortaya ¢ikmaktadir.
1.4.2. Demir yolu Tasimacihigi

Demir yolu tagimaciligi genellikle biiyiik kiitleye sahip iirlinlerin uzun mesafeler
arasinda taginmasi saglamaktadir. Birincil 6nceligi iilke igerisinde yiik ve yolcu tagimacilig
olmasi nedeniyle devletlerin ulastirma planlamasinda demir yolu tasimaciligi 6ncelik

sahibidir (Altinok, 2004).
Demir yolu tasimaciliginin genel olarak avantajlarina bakacak olursak;

- Cevreye duyarl bir tasgimacilik tiiriidiir,

- Diger tasima tiirlerine gore daha giivenilirdir,

- Karayolu trafik yiikiinii hafifletir,

- Diger tagima tiirlerine gére uzun dénem sabit fiyat garantisi vardir,

- Uluslararast tagimacilikta karayolunun belirli sinirlamalar (glimriik kontrol, belge

kontrolleri ve biirokrasi gibi) demir yolu tasimaciliginda bunlar daha az goriliir,

- Agir tonajli ve biiyiik kiitleli yiikler i¢in uygun bir tasimacilik tiiriidiir (MEB, 2011).
Demir yolu tagimaciliginda dezavantajlarina bakilacak olursa;

- Demir yolu tasimaciliginda mesafe uzadikga varis siiresi uzamaktadir,

- Kapidan-kapiya tasimacilikta yabanci iilkelerin fabrika i¢ine kadar ulasan
demiryollarina Tiirkiye’de gereken ©Onem verilememistir. Yapilan tasimacilik
istasyona kadar yapilabilmekte, yine destekleyici olarak kara yolu tasimacilig

kullanilmaktadir,

- Demiryolu tagimacilig1 yapilabilmesi i¢in hazirlik asamasindaki maliyetinin fazla

olmasi nedeniyle devlet tarafindan yapimu ve isletilmesi gereklidir (MEB, 2011).

Demiryolu tagimaciligi avantaj ve dezavantajlarina goére hem gelistirilmeli, hem

verilen &nem artirilmalidir. Ozellikle iilkedeki cografyanin rayll tasimacilia uygun
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olabilmesi, kara yolu tasimaciligindaki gibi kapiya kadar tasimacilik yapilmasi bu lojistik

tiiriinii daha zenginlestirebilir.
1.4.3. Hava yolu Tasimacihigi

Kiiresellesen Diinya’da artan teknolojik ilerlemelerle birlikte yiik, yolcu, kargo,
evrak tagimaciliginda tasimaciligin en hizli ve pahali yolu olarak hava yolu tagimaciligi
gelmektedir. Ozelikle zamanin Oneminin gittikge artigi diinyamizda, hava yollarl

tasimaciliginin avantajlarina bakilacak olursa;
- Hava yolu tasimaciliginda teslimat siireleri diger tiim tasima sektorlerine gore
oldukga kisadir,

- Uluslararas: tasimacilikta tilkeler arasi iletisim koordinasyonuyla birlikte politik ve

biirokratik olumsuzluklardan en az derecede etkilenir,
- Kiiciik hacimli iirtinlerin naklinde en uygun olan tagimacilik tiiriidiir
- Dilinyanin her yerine olan havaalani aglariyla iilkeler arasinda ulagtirma yapilabilir,

- Ucak tagimaciligi ile emniyetli ve gilivenilir tagimacilik saglanir.
Hava yolu tagimaciliginin dezavantajlari,

- Diger tasima tiirlerine oranla daha yiiksek tasima maliyeti ortaya ¢ikmaktadir,
- Diger tasimacilik tiirlerine gore diisiik agirlikta tagimacilik yapilabilmektedir,
- Her {iriin grubunun tasinmasi uygun degildir,

- Hava yollar1 tasimaciliginda yapilan ulastirma sonucunda nakledilen havaalanindan
teslim yerine kadar diger tasgimacilik tlirlerinden(kara yolu, demir yolu

tagimaciliklar1) destek alinmak zorundadir. (Canci & Giingéren, 2013)

Hava yollar tasimacilifi diger tasima tiirlerinden daha hizli olmasina ragmen hem
pahalt hem de ufak hacimli iiriinlerin taginmasi maliyeti artirmaktadir. Yolcu tasimaciligi
acisindan bakildiginda hava yolu kullanmak zaman agisindan olumlu katki yapsa da, konu
biitlinliigii agisindan bakildiginda yiik tagimacilifinda zaman agisindan yarar saglarken

maliyet ve taginilan {iriin hacmi maddi a¢idan oldukc¢a pahali olmaktadir.
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1.4.4. Boru Hatt1 Tasimacihig1

Uriiniin borularla nakli bu tasimacilik tiiriinii en net sekilde aciklamaktadir. Bu
tagimacilikta taginan iiriinler genellikle sivi ve gaz halindeki maddelerdir. Bu maddeler
petrol, dogalgaz ve su vb. tirlinlerdir. Genellikle gaz ve sivilarin taginmasi yaninda kimyasal
malzemelerde borular yardimi ile nakledilir. Borularin birbirlerine eklenmesi suretiyle
olusturulan boru hatlariyla olusturulan tagimacilik bu tip triinlerin diger tasimacilik tiirlerine

gore daha hizli ve glivenli bigimde tasinmasini saglamaktadir.

Boru hatti tagimaciliginin da olumlu ve olumsuz ydnleri bulunmaktadir.

Avantajlaria bakilacak olursa;

- Hizli, giivenilir, ¢cevre ve hava kosullarindan etkilenmeyen tasimacilik tiirtidiir,
- Yatirim olarak tstlenilen maliyetinin karsiliginin hizli olarak gelir saglar,
- Cevre kirliligi yaratmaz,

- Tasidig1 iirtin hacmi kendi iiriin yelpazesinde oldukca yiiksektir (Ulastirma

Bakanligi- Istanbul Teknik Universitesi, 2005).
Dezavantajlari:

- Tlk yatirim maliyeti oldukgca yiiksektir,

- Ulkeler arasindaki politik ve biirokratik mevzuatlardan oldukga fazla etkilenmektedir

(Ulastirma Bakanligi- istanbul Teknik Universitesi, 2005).

Diinya petrol rezervinin %67’sine ve Diinya dogal gaz rezervinin %40’ 1na sahip olan
Orta Dogu ve Orta Asya iilkeleri ile Avrupa arasinda cografi koprii olan Tiirkiye’den gegen
ve gececek boru hatlari, uluslararas1 6nem tasimaktadir. Bu konuda iilkemizde yer alan en
onemli Bakii-Tiflis-Ceyhan(BTC) Boru Hatt1 1.768 km uzunlugundadir ve Azerbaycan’dan
¢ikan petroliin Giircistan {izerinden Ceyhan deniz terminaline taginmasini saglamaktadir.
Gelisen ekonomi ve ihtiya¢ olarak artan dogal gaz ve petrol karsilamak adina boru hatti
tastmaciligl ¢ok 6nem tasimaktadir. Ulkemiz de suan calismakta olan 8 adet boru hatti
bulunmaktadir. Bunlar; Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti, Batman-Dortyol Ham Petrol
Boru Hatti, Ceyhan-Kinkkale Ham Petrol Boru Hatti, Rusya-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti,
Dogu Anadolu Dogal Gaz iletim Hatti, Selmo-Batman Ham Petrol Boru Hatti, Karacabey
(Bursa)-Izmir Dogal Gaz Iletim Hatt1, Can-Canakkale Dogalgaz iletim Hatt1’dir. Yeni nesil
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yapim asamasinda olan hatlar ise iilkelerin ihtiya¢ dogrultusunda birlik olabildiklerini
gostermektedir. Bunlar; Rusya-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti (Mavi Akim), Baku - Tiflis -
Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti, Giiney Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesi, Konya - Izmir Dogal
Gaz Boru Hatti, Tirkiye-Bulgaristan-Romanya-Macaristan Dogalgaz Boru Hatti
(NABUCCO Pr006Fjesi)’dir (Y1lmaz, 2005).

1.4.5. Deniz Yolu Tasimacihig

Deniz yolu ile yapilan bir tagima tiiriidiir. Uluslararasi kargo ve yiik tagimaciliginda
tercih edilir. Diinyanin %67’inin denizlerle kapli oldugu gercegi 1siginda, bu uluslararasi

tasimacilik tlirtiniin ¢ok yaygin olarak kullanilmasi gayet mantikli bir se¢imdir.

Diinya ¢apinda tasimacilik sektorleri arasinda deniz yolu tasimaciligr uluslararasi
tasimacilikta % 95 oraninda paya sahip olan bir tiirdiir. Geligen ticaretin biiylimesiyle
birlikte deniz ve denizcilik, yiik, yolcu tagimaciligi, deniz turizmi, liman hizmetleriyle

birlikte dnemli bir ticaret ve hizmet dali haline gelmistir (Erkayman, 2007).
Denizyolu tagimaciliginin avantajlari ise:

- Deniz yolu tagimaciligi; demir yolu tasimaciigindan 3,5 kat, kara yolu

tasimaciligindan ise 7 kat, hava yolu tagimaciligindan 22 kat daha ucuzdur,

- Cok biiyiik hacimlere sahip olan mallar tek seferde bir noktadan diger noktaya

tasinilabilmektedir (Ozden, 2003).
Dezavantajlari ise;

- Mesafeler arttikca teslimat siiresinin uzamaktadir,
- Tagmilan malin alicinin ambar veya deposuna direk teslimi imkansizdir,

- Gemiler oldukca pahali ve limanlarin yapimi i¢in biiyiik maliyetlere katlanilmaktadir

(Kol, 2010).
1.5. Ulastirma Modlari

Tasinacak yiikiin tagima modlar1 arasinda degisimi ise ulastirma modlarini olusturur.
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1.5.1. Unimodal Transport (Tek Modlu Tasima)

- Esyalarin bir veya daha fazla tasiyici tarafindan tek bir tasima tiirii kullanilarak
taginmasina unimodal transport denir. Bunlar kara yolu, deniz yolu, demir yolu,

hava yolu ve boru hatt1 tasimacilig1 olarak siralanabilir (Canc1 & Erdal, 2003).
1.5.2. Multimodal Transport (Coklu Tasimacilik )

Tasinacak tiirlerin en az iki farkli tasima modu ile tasinmasi anlamini tasimaktadir.
Birlesmis Milletler Uluslararas1 Multimodal Transport ile alakali bir iilkeden baska bir
tasima tiirii ile tasinip diger iilkeden baska modla tasinmasini da bu gruba eklemistir

(Cekerol, 2007).
1.5.3. intermodal Transport (Modlar Aras1 Tasimacihk)

Teslim i¢in yliklenen malin teslim noktasina kadar bir veya daha fazla tasima

modunun kullanilmasi ile olusan tagimacilik tiiriidiir (UNECE, 2001).
1.5.4. Kombine Transport (Kombine Tasimacilik)

Birden fazla tasima tiiriiniin karma sekilde yapilmasi ve tasinacak tiirlerin birim
yiikler haline getirilmesiyle olusan tiim tasima zincirlerinde birim yiikiin taginmasi ve bu
tasimadaki uzun mesafenin demir yolu veya deniz yolu ile yapilip, varig noktasina olan

kisminin kara yolu ile yapilmasi anlamina gelmektedir (Ulastirma Bakanligi, 2005).
1.6. Tasimacilikta Teslim Sekilleri

Diinya iizerindeki tagimacilik sektoriiniin biiylimesi ile tasiyici, alici, yiik gibi birgok
faktorde sorunlar ortaya ¢ikmaya baglamistir. 1930°lu yillarda malin aliciya teslimi ile
baslayan sorunlara 1936 yilinda ICC (Milletleraras1 Ticaret Odasi) tarafindan Incoterms (
International Commercial Terms) teslim sekilleri yayinlanmistir. Uluslararast alanda
mallarin taginmasi ve teslim edilmesi siirecinde yasanabilecek anlasmazliklara, gesitli
uyusmazliklara ve hukuki uyusmazliklara sebebiyet vermemek adina teslim kosullar
kurallara baglanmistir. Bu kurallar bag harflerine uygun sekilde gruplandirilmistir (Canitez,
2009).
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Cizelge 1.2. Uluslararas1 Tagimacilikta Taraflarin Sorumluluklari

Saticinin Yiikiimliiliikleri Alicinin Yiikiimliiliikleri
Saticinin genel borglari Alicinin genel borglari
Lisanslar, izinler, giivenlige iliskin giimriik | Lisanslar, izinler, giivenlige iligkin giimriik
islemleri ve diger formaliteler islemleri ve diger formaliteler
Tasima ve sigorta sdzlesmeleri Tagima ve sigorta sozlesmeleri
Teslim Teselliim
Hasarin Gegisi Hasarin Gegisi
Masraflarin Paylagimi Masraflarin Paylasimi
Aliciya Thbarlar Saticiya [hbarlar
Teslim Belgesi Teselliim Kaniti
Kontrol-Ambalajlama-isaretleme Mallarin Muayenesi
Bilgi saglama yardimi ve ilgili masraflar Bilgi saglama yardimi ve ilgili masraflar

Kaynak: Istanbul Sanayi Odas1, D1s Ticarette Odeme ve Teslim Sekilleri Raporu, EKim 2015, Syf: 13

Cizelge 1.2°’de goriildiigii gibi satict ve alicinin ylkiimliliikleri siralanmistir. Bu

yukiimliilikklere gore teslim sekilleri agiklanmistir
1.6.1. E-Grubu Teslim Sekili
E grubu teslim sekli fabrika teslimi olarak EXW (Ex-Works) olarak agiklanmaktadir.

EXW(Ex-Works)Fabrika Teslim- E-grubunda sadece bir teslim sekli vardir.
Fabrikada teslim olarak da ac¢iklanan EXW(Ex-Works) i¢ ticaret i¢in uygun olan bir teslim
tiirtidiir. Satic1 mallar1 isletmesinde belirlenen tarihte alici i¢in hazir tutarak alictya bildirir.
Alic1 mallar1 isletmeden teslim alarak mallar1 kendi iilkesine ithal eder. Mallarin isletmede
teslim edilmesinden itibaren biitin masraf ve risk alict tarafindan kargilanir

(Karamahmutoglu, 2017).
1.6.2. F-Grubu Teslim Sekilleri
Uc adet bulunan F grubu teslim sekli FCA,FAS ve FOB olarak siralanmustir.

FCA (Free Carrier) Tastyictya Teslim- Saticinin ylkimliliigi, mallarin ihrag
giimriigiinden gegirilip, alici tarafindan belirlenen yer ya da noktada teslimi ile son
bulmaktadir. Mallarin tasiyiciya teslim yerinden varis yerine kadar her tiirlii risk ve maliyet

ithalatcrya aittir (Gokgoz & Ozdemir, 2015).

FAS (Free Alongside Ship) Gemi Dogrultusunda Teslim- Saticinin teslim
yukiimliiligl, belirlenen limanda mallarin gemi dogrultusunda rihtim veya mavnaya

konmasiyla sona erer. Bu andan itibaren malla ilgili tiim gider, yitik veya hasar riskleri alici
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tarafindan iistlenilir. Malin yiikleme, bosaltma, nakliye ve sigorta masraflar1 alici tarafindan

ddenir (Gokgoz & Ozdemir, 2015).

FOB (Free On Board) Gemi Bordasinda Teslim- Saticinin teslim yiikiimliligi
belirlenen yiikleme limaninda, mallar geminin giivertesine konuldugu andan itibaren yerine
getirilmis olur. Mallarla ilgili tiim gider yitik veya hasar riskleri bu noktadan itibaren alici

tarafindan iistlenilir (Gékgdz & Ozdemir, 2015).
1.6.3. C-Grubu Teslim Sekli
C grubu teslim sekli CFR, CIF, CPT, CIP olarak dort adet teslim sekli vardir.

CFR (Cost And Freight) Mal Bedeli ve Navlun- Yiikleme limaninda mallarin
kiipesteyi asmasiyla saticinin mallar1 teslim etmesini ifade etmektedir. Mallarin belirtilen
varls yerine kadar taginmasi i¢in gerekli olan masraflar1 ve navlun bedelini satict
tistlenmektedir. Ancak mallarin kayip veya eksikligi, hasar ile teslimden sonra meydana

gelen aksakliklardan kaynaklanan ek masraflar, aliciy1 ilgilendirmektedir (Giimriikleme.org,

2011).

CIF (Cost Insurance And Freight) Masraflar, Sigorta ve Navlun- Bu teslim seklinde,
satic1 ihrag edecegi mallari, glimriik islemlerini, teminatint saglayan bir sigortay1 yaptirmis
olarak limanina getirir ve gemiye yiikler. Satict1 malin varisa kadar olan navlun (tasima
ticreti) ticretini 0der. Malin satici tarafindan limanina kadar olan tagima iicreti 6denerek,
gemiye ylkletilmesinden sonra ortaya g¢ikacak tiim masraflar ve riskler aliciya aittir

(MEGEP (Mesleki Egitim ve Ogretim Sistemini Giiglendirme Projesi), 2011).

CPT (Carriage Paid To) Tasima Odenmis Olarak- Saticinin mallar1 kendisinin segtigi
ve anlagma yaptig1 tasiyict firmayla mallarin, ihraci ile ilgili giimriik islemleri yapilmis,
belirtilen varig yerine gonderilmesi i¢in gereken tagima masraflar1 6denmis olarak teslim
edecegi ve mallar ilk tasiyicinin gézetimine devrettigi andan itibaren malla ilgili tasima
ticreti hari¢ diger tiim masraf ve risklerin aliciya gegecegi anlamina gelir (MEGEP (Mesleki

Egitim ve Ogretim Sistemini Giiglendirme Projesi), 2011).

CIP (Carriage and Insured Paid To) Tasima ve Sigorta Odenmis Olarak- Satic
mallarinin giimriik islemlerini tamamlamis, teminat saglayan bir sigorta yaptirmig olarak
aracina yiikler. Satici malin varis yerine kadar olan navlunu (tagima iicreti) ve malin satici

tarafindan varig yerine kadar olan tasima masraflar1 Odeyecektir. Nakliye aracina

23



yiiklenmesinden sonra ortaya ¢ikacak tiim masraflar ve riskler aliciya aittir (MEGEP

(Mesleki Egitim ve Ogretim Sistemini Giiglendirme Projesi), 2011).
1.6.4. D-Grubu Teslim Sekli
D grubu tasima sekli DAT, DAP, DDP olarak ti¢e ayrilir.

DAT (Delivered At Terminal) Belirlenmis Olan Terminalde Teslim- Esyanin alici
veya satict tarafindan belirlenmis olan terminal noktasinda teslimini bildirmektedir.
Terminal, bir mekan, antrepo, fabrika veya liman olabilir. DAT ’da bosaltma masraflar
ihracat¢r yani satict tarafindan karsilanmaktadir. Diger masraflar ise tamamen ithalatgiya

yani aliciya aittir (Sanli, 2013).

DAP (Delivered At Place) Belirlenmis Olan Bosaltma Alaninda Teslim- Mallari
belirlenen varig yerinde taginan aragtan bosaltmadan tagima araci iizerinde alicinin emrine
hazir tutarak teslim gergeklesmis sayilmaktadir. Mallarla olan sorumluluk {iretimin oldugu

is yerinden aliciya ait teslim noktasina kadar saticiya aittir (Arslan, 2014).

DDP (Delievered Duty Paid) Ithalatcinin Ulkesinde Giimriik Vergileri Ihracatc
Tarafindan Odenmis Olarak Teslim- DDP teslim sekli satic1 yani ihracatc1 i¢in en biiyiik
riskleri igerisinde barindirmaktadir. Nasil ki EXW teslim sekli ihracat¢iyr koruyup
ithalatciya risk yiikliiyor ise, DDP teslim seklide EXW teslim seklinin tam tersi durumunu
olusturmaktadir. DDP teslim sekli tiim tasima bi¢imleri i¢in kullanilabilmektedir. Deniz
yolu, hava yolu, demir yolu veya kara yolu fark etmemektedir. Satici teslim yerine kadar
giimriikkleme islemleri dahil tim masraflardan sorumludur ve bu masraflar1 karsilamak

zorundadir (Sanli, 2013).

1.6.5. Teslim Sekillerinde Tasima Modlarimin, Alict ve Satict Sorumluluklarinin

Karsilastirilmasi

Teslim sekilleri ithalatg1 ve ihracatgilara bazi yiikiimliliikkler veya sorumluklar
ylklemektedir. Bu her iki tarafi bazi islemlerden sorumlu tutma ve yapilan islemlerin
sorunsuz gerceklesmesi i¢in yapilmaktadir. Diinya ticaretinde ulastirma kavrami siirekli
kullanilan ve taraflarin konu {izerinde haklar1 konusunda bir¢ok sik bulunmaktadir. Taraflar
bu ticari islemleri yaparken tercihlerine ve ortak kararlarina gére uygun teslim sekillerini

secebilirler.
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Cizelge 1.3. Uluslararasi Teslim Sekillerinde Taraflarin Sorumluluklari

Teslim Sekilleri m
m (@] @) O O T m 0O
Yikiimliilikler 219121212122 |2|12]13|8
Paketleme o . . . o o . . . o o
Yikleme ° . . . . . . . . . .
Nakliye ° . . . . . . . . . .
Terminal Masraflari ° o o o . . . . o . .
fhracat Giimriik Masraflari ° . o o . . . . . . .
Gemiye, Ugaga, Araca Teslim ° . . . . . . ° . . .
Navlun ° ° . . . . N ° 0 . .
Sigorta + |+ |+ | + |+ |+ |+ |+ |+ |
Bosaltma ° ° ° ° . . o 0 0 o o
Ithalat/Giimriik Masraflari o o o fo o fo |4 Jo o o |[o
IQ Bosaltma o o o o o o ° o o o o
SOI’I Bosaltma o o o o o o o o o o o

o :lhracatgt  °:lIthalatgi  +: Anlasma
Kaynak: Arge Gumriik Misavirligi (http://arge-gumruk.com.tr/teslim-sekillerimiz.html) 22.12.2017

fhracat ve ithalat uygulamalarinda Cizelge 1.3.’de siralanan teslim sekilleri
kullanilmaktadir. Fakat sorumluluklar1 ayni olan bazi tasima sekilleri ayn1 anlama gelse de
kullanim yerleri farklilik gdstermektedir. Ornegin FCA-FOB, CIP-CIF, CPT-CFR teslim
sekilleri uzun yillar glimriikleme isinde c¢alisanlar tarafindan bile karigtirilarak
kullanilmaktadir. Bunun kullanildigi tasima modlarint uygun bir ¢izelgede acgiklanabilir

(Canitez, 2009).

Cizelge 1.4. Tagima Modlarina Gore Teslim Sekilleri

x| 8| 8] 2| B 2| 8| 2| 3| 8| ¢
< > — o 4 o o » w Py m
Kara yolu + + + + + + +
Deniz yolu + + + +
Demir yolu + + + + + + +
Hava yolu + + + + + + +

Kaynak: Uluslararas1 Pazarlamada Lojisitk ve Uygulamalar kitabi, Murat Canitez.Gazi kitabevi, 2009,
syf:143 ve LSLojistik: Incoterms Chart of Responsibility sitesi http://www.yslogistic.com/
incoterms.html

Cizelge 1.4.°de gorildigi gibi EXM, FCA, CPT, CIP, DAT, DAP, DDP gibi teslim
sekilleri kara, demir ve hava tasima modlarinda kullanilabilirken FAS, FOB, CFR, CIF gibi
tastma modlar1 sadece deniz yolu tasimaciliginda kullanilmaktadir. Tiirkiye’de Odemeler

Dengesinde Ithalat-CIF, Thracat-FOB teslim sekilleriyle ticaret yapildig1 goriilmektedir.
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1.7. Deniz Yolu Tasimacihig

Deniz yolu tagimacilig1 yolcu veya esyanin ¢ikis noktasindan varis noktasina deniz
yolu ile tasinmasi veya ulastirilmast anlamina gelmektedir. Diinya haritasina bakildiginda
genellikle mavi tonunun yani denizlerin agirlikli oldugunu goriilmektedir. Yeryiiziiniin
%70’inin sularla kapli bu sularin % 95’1 ise denizdir. Yaklasik % 67’si denizlerle kapl olan
diinyamiz da genis bir alana sahip olan suyun ise ticaret agisindan Onemli olmasi
kaginilmazdir. Kiiresellesen diinya ve ticaretiyle beraber deniz yolu tagimaciliginin da
uluslararas1 tagimaciligin  %95’lik biiylik bir orana sahip olmasi bu beklentinin

karsilandigin1 da agiklamaktadir.

Tasimacilik bir nesnenin bir yerden baska bir yere gotiiriilmesi anlamina geldiginden
bahsedilmisti. Bu ¢ikis ve varis noktasi arasindaki alternatif yollar rota veya giizergah olarak
adlandirilir. Tagimacilik sisteminde bir ulasim ag1 icerisinde birden fazla rota ve gilizergah,
ara ve merkez noktalar bulunmaktadir. Tiim tasimacilik sistemlerinde bu tiir yerler
bulunmaktadir. Terminaller, duraklar, tesisler, limanlar, istasyonlar vs. Deniz ticareti
acisindan bu tiir yerlerde yiikleme, bosaltma, ellegleme, depolama ve aktarma islemleri

yapilmaktadir (Sendur, 2015).

Denizcilik faaliyetleri diger tasima tiirlerine gore zaman degiskeni varsaymadan
ozellikle ham maddeden olusan oldukca biiyiik tondaki iiriinleri tek seferde tasimasi oldukga
verimli bir avantajdir. Ozellikle zaman degiskeni ise dezavantaji olarak sayilabilir. Deniz ve
denizcilik kavrami i¢inde yiik ve yolcu tasimaciligi basta olmak iizere gemi insa sanayi,
liman hizmetleri, deniz turizmi ve deniz ticaretinin karayla baglandigi limanlardan iilke
icindeki merkezlere ulagsmasi i¢in gereken kara ve demir yollarmin olusumu gibi birgok
hizmet ve istihdam yer almaktadir. Deniz ticaretinin kurallari uluslararasi antlagsmalarla
belirlenir. Bugiin Diinya ticaretinde uluslararas1 tasimacilik acgisindan % 95, tlkemizin

ithalat ve ithracat tagimalarinin %9011k boliimii deniz yolu ile yapilmaktadir (Giilsiin, 2007).
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1.7.1. Gemi ve Tiirleri

Gemi; amagsal olarak suda hareket etmesi gereken, yiizme 6zelligi bulunan ve pek
kiigiik olmayan her arag, kendiliginden hareket etme imkani olmasa bile gemi sayilir. Suda
yukii, yolcuyu tasiyabilen, personeli olan emniyetli, hizli ve ucuz olarak tasiyabilen

araglardir.

Suda ekonomik bir faaliyet gerceklestirmek i¢in c¢alisan her tiirlii arag, kimin
tarafindan ve kimin adina veya hesabma kullanilirsa kullanilsin ‘ticaret gemisi’ sayilir

(TTK, 2017).
Gemi tiirlerini incelemek gerekirse
1.7.1.1. Kullamim amaclarina gore gemiler

[lk gemi &rneklerine Eski Misir’da rastlanmustir. Yaklasik 6000 yillik bir aractir.
Gecgen yiizyillarla birlikte gemi tipleri ayrilmaya baglamustir.
- Balik¢ilik gemileri ( balik avlama gemileri, iiriin isleme gemileri)
- Yolcu gemileri ( yatlar, kruvaziyer, roro, feribot, vapur )
- Kuru yiik gemileri ( genel kargo, konteyner, dokme yiik, canli hayvan )
- Tankerler ( iiriin tankeri, kimyasal, Ipg, Ing )

- Ozel amacli gemiler ( rémorkérler, yangin séndiirme, kurtarma, hastane, bilimsel

amagli, temizlik )

- Askeri gemiler ( avcibot, ¢ikartma gemisi, denizalti, destroyer, firkateyn, helikopter
gemisi, hiicumbot, korvet, kruvazor, lojistik amagli gemiler, maym dokme gemisi,

mayin tarama gemisi, muhrip, torpidobot, ugak gemisi, zirhl1 ) (TAB, 2017).
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1.7.1.2. Gegis Kkriterine gore gemiler

Bu baglik altinda incelenecek gemiler tonaj olarak oldukca biiyiik gemilerdir. Gegis
ozelliklerine gore siniflandirilmasi ise Panama ve Siiveys kanallarindan gecebilecek veya

gecemeyecek olarak belirtilen gemilerdir.

- Panamax Gemileri (Panama Kanali’nin kilitleme merkezlerinden gecebilen orta
biyiikliikte yiik gemileridir ve 1,050 ft (320.04 m) uzunlugunda, 110 ft (33.53 m)
genisliginde ve 41.2 ft (12.56 m) derinligindedir).

- New Panamax Gemileri 1,200 ft (366 m) uzunlugunda, 160.7 ft (49 m) genisliginde
ve 49.9 ft (15.2 m) derinligindedir. Ozellikle tasimacilik anlaminda kullanilan ve

retilmeye baslanan yeni gemilerdir).

- Post Panamax Gemileri ( Panama Kanali’'ndan gecemeyecek kadar biiyiik gemi

tiiriidiir).

- Suezmax Gemileri ( Ismini Siiveys Kanali’ndan alan Suezmax gemiler 120,000 ile
200,000 aras1 dedveyt tonaja (DWT) sahip orta ile biiyiik ebatli gemilerdir) (TAB,
2017).

1.7.2. Uluslararasi Ton ve Tonaj Kavramlar

Deniz tagimaciliginda gergek hayattaki agirlik kavramlari kullanilmaz. Kendine 6zgii
birgok ton ve tonaj kavrami kullanilmaktadir. 1854 yilinda Ingiltere’de George Moorsom
gemilerin 6lgme ve i¢ hacmi kadem kiip olarak hesaplamis ve sonucu 100’e bolerek sonuca
tonilato (tonaj) denmistir. Gemilerde kullanilan gross tonilato ve net tonilato kavramlari bu

hesaplamalardan ulasilarak hala kullanilmaktadir (Topuz, 2010).
1.7.2.1. Gemi agirhik kavramlar:
Denizcilikte agirlik i¢in kullanilan kavramlar;

- Deplasman Tonilatosu ( Maimahreg-Displacement Tonnage Or Tonnes); Geminin
icinde bulunan her seyiyle olan toplam agirligina “deplasman” adi verilmektedir. Bir
geminin agirligi onun ne kadar su tagirdigr ile Olgiiliir. Yani, tartilan bir gemi ile
ilgili 6lgme aygitinda okunan birim, s6z konusu geminin tagirma agirlidir. Buna da

“Deplasman Tonalitosu” ad1 verilmektedir (Sipal, 2014).
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- Dedveyt Ton (Dead Weight Tonnes); Geminin tuzlu suda yiikleme duruma gore yaz,
kis veya tropikal yilikleme smirina kadar yiiklenmesi ardindan kaldirabilecegi
yuklerin 2240 (1016 ton) librelik tonlarla ifade edilmistir. Geminin en fazla
tastyabilecegi agirliktir. DWT olarak kisaltilmistir (Bag, 1999).

1.7.2.2. Gemi hacimsel kavramlari

- Gross Tonilato (Gross Tonnage); Bir geminin tiim kapali yerlerinin hacminin, bazi
istisnalar hari¢ olmak tizere kadem kiip olarak toplamimin 100’e boliinmesiyle elde

edilen hacim 6l¢iisiidiir (Sualt1 Gazetesi, 2011).

- Net Tonilato ( Nett Tonnage ); Yiik ve yolcu tasimaya uygun olmayan boliimlerin
(kaptan ve miirettebat kamaralari, makine ve seyir boliimleri, tuvalet, banyo)

grostondan ¢ikarilmasiyla elde edilen sonug net tonaj1 vermektedir (Topuz, 2010).
1.8. Deniz Tasimacihig Tiirleri

Tasimacilik sektoriinde tasman iirlin  farkliliklarina, {lkelerin  smirlarinda
yapilmasina veya smur dist yapilmasini, tagima yapilan sevkiyatlarin tekrari olup
olmamasma gore, tasman yiikiin gemide yerlestirildigi duruma goére farkliliklar

gostermektedir.
1.8.1. Yerel ve Uluslararas1 Boyutuna Gore Deniz Tasimaciligi
1.8.1.1. Kabotaj tasimacihig

Kabotaj, bir devletin kendi limanlarina deniz ticareti yapabilme olanagini saglayan
ayricaliktir. Bir devletin bir limanindan bagka bir limanina ticaret yapabilmesi, bunu da

kendi bayrag cekili gemileri araciligi ile yapmasidir.
1.8.1.2. Uluslararasi tasimacihk

Isletmenin bir iilke limanindan baska bir iilke limanmna tasima yapmasidir. Deniz

yolu tagimaciliginda en ¢ok goriilen tagimacilik tiirtidiir.
1.8.2. Tasimanin Diizenli Olup Olmamasina Gore Deniz Tasimacihigi

Deniz tagimaciliginda yapilan seferler yapilis sekillerine ve tarifelerine gore 2’ye

ayrilir.
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1.8.2.1. Liner tasimacihk

Ulkeler arasindaki limanlardan belirlenmis ve agiklanmus sekilde halka yayim veya
benzeri yollarla sunulan tagimacilik hizmeti anlamina gelir ve diizenli programlara gore
isleyen gemilerle saglanan tagimacilign kapsamaktadir. Ornek verilecek olursa; Cuma ve
Pazartesi giinleri Rusya’dan Tiirkiye’ye, Tiirkiye’den Rusya’ya karsilikli olarak tasimacilik
yapilmasi ve geminin bos olup olmamasina bakilmaksizin bunun belirlenmis ve diizenli bir

sefer olmasi liner tagimaciligina 6rnek teskil eder (UNCITRAL, 2009).
1.8.2.2. Tramp tasimacihk

Iki liman arasinda yapilan belirli tarih veya zamani olmayan, genellikle arz-talebe
gore isleyen ve tasman yiikiin degerine gore calisan tiirdiir. Belirli bir zaman1 ve diizenli bir

calismasi yoktur. Onemli olan yiikiin varligidir (Ipekgi, 2012).
1.8.3. Gemi ve Tasinan Yiikiin Cesitlerine Gore Deniz Tasimaciligi
1.8.3.1. Tanker tasimacihgi

Biiylik hacimli sivi tasimaciligi olarak da tanimlanabilmektedir. Petrol ve petrol
tirtinleri, LPG (likit petrol gazi), LNG ( sivilastirilmig dogal gaz), kimyasal sivilar vb
tasinmaktadir. Tasman Trlinlerin tehlikeli olmasindan dolay1 ayrica bu tasima tiiriinde

koruma yollar1 ve alinan tedbirler vardir (Odabasi, 2011).
1.8.3.2. Ro-Ro (Roll On-Roll Off) tasimacihig

Ro-ro gemileri tasit gemileridir. Lokomotif, vagon, araba, traktdr, kendi tekerlegi
olan ve hareket edebilen tiim araclar bu yontemle tasinir. Bu tasima tiirliniin tercih

edilmesinin nedeni yiikle-bosalt durumlarinin seri sekilde yapilabilmesidir (Kunag, 2007).
1.8.3.3. Konteyner tasimacihigi

Deniz tagimaciliginda belki de doniim noktasi olarak sayilabilecek bir tagima
cesididir. Konteyner, kisaca agiklamak gerekirse tasimak i¢in kullanilan bir kap olarak
nitelendirilebilir. Tasmman yilike gore c¢esitlenen boy, yiikseklik, genislik, sogutmali,
havalandirmali vb ¢esitlere sahiptir. Konteyner tasimaciliginin kendine 6zgii gemi, liman,
acente gibi bilesenleri vardir. Bu tagimacilik tiirlinde elle¢lemenin (yiikiin asli niteliklerini

bozmadan gemiye doldurulmasi veya indirilmesi, biiylik yerden kii¢iik yerlere doldurulmasi,
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tamiri, havalandirilmasi) daha az olmasi, maliyeti azaltmasi nedeniyle ozellikle tercih

edilmektedir.
1.8.3.4. Dokme yiik tasimaciligi

Genellikle demir cevheri, komiir, tahil, boksit/aliiminyum, fosfat, hububat, giibre,
tuz, seker gibi irlinlerin gemi ambarina dokiilmesiyle yiiklenmesi ve taginmasi ile
gerceklestirilen deniz tasgimaciligr tlirtidiir. Ham madde ve yart mamullerin bu yolla

taginmast oldukga popiilerdir (Ates, Karadeniz, & Esmer, 2010).

1.9. Deniz Yolu Tasimacihgr Tiirlerinin Diger Tasimacihk Tiirleri ile

Kiyaslanmasi

Glinimiizde tagimacilik tiirlerinin  degerlendirilmesinde birgok faktér rol
oynamaktadir. Bunlar maliyet, hiz, hizmetin ulasilabilirligi, taginabilir mallarin ¢esitliligi,
enerji tiiketimi gibi faktorlerdir. Bu ¢esitlilik konusundaki kiyaslamasi Cizelge 1.5 de

agiklanmustir.

Hava yolu tasimaciligi; deniz yolu tagimaciligindan hizli olmasina karsin tastyacagi
yiukiin sinirlt olmasiyla, kara yolu tasimaciliginin en iicra kdselere ulasma imkana karsin alt
yap1 maliyetinin ¢ok olmasiyla, demir yolu tasimaciliginin ise yine maliyet agisindan

dezavantajlar1 siralanabilir.

Demir yolu tasimaciliginda kara yolu tasimaciligma gore daha az enerji
tiketilmektedir. Deniz yolu tasimaciliginda ise enerji tiiketimi tiim tasimacilik
sistemlerinden daha azdir. Yolcu tasimaciliginda ise demir yolunda bir birim, kara yolunda
li¢ birim, hava yolunda 5.2 birim enerji tiiketilmektedir. Yiik tasimaciliginda demir yolunda
bir birim, kara yolunda ise ii¢ birim enerji tiiketildigi belirlenmistir. Deniz yolu ile yapilan
tasima maliyetinden demir yolu 2.5 Kat, kara yolu 4 kat, hava yolu ise 12 kat daha pahalidir
(ENVER, 2017).
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Cizelge 1.5. Tasima Tiirlerinin Ozelliklerine Gore Karsilastirmasi

Tasima .. . Enerji Mal Maliyet

Modlar Huz Kapasitesi Givenlik Tiiketimi Cesitliligi | ilk Yatirim | isletim
Karayolu | Orta Orta Diisiik Cok Yiiksek | Yiiksek Yiiksek Orta
. - .. .. - Cok .. -

Denizyolu | Diisiik Cok Yiiksek | Yiksek | Disiik Yiiksek Yiiksek Diisiik
Cok - .. .. .. Cok

Havayolu Yiiksek Diisiik Yiiksek | Cok Yiiksek | Sinirh Yiiksek Yiiksek
Demiryolu | Orta Yiiksek Yiiksek | Diisiik Yiiksek Yiiksek Orta
Cok Cok - .. -

Boru Hatt1 Diisiik Orta Viiksek Diisiik Cok Siirli | Yiksek Diisiik

Kaynak: Canci M., Erdal M., (2003) UTIKAD, 2. Baski Istanbul

Cizelge 1.5.de deniz yolu tagimaciliginin avantaj ve dezavantajlart siralanmustir.
Tirkiye’nin bu modlar arasindaki kullanimiyla ilgili verilere ulasilarak Sekil 1.1.’de
gosterilmistir. Tirkiye’de politik ve ekonomik agidan yillarca kara yolu tasimaciligi
kullanilmistir. Diinya uluslararasi tasimacilik gelistikge deniz tasimacili§i 6nem kazanmis

ve Tiirkiye bunu gec olsa da yakalamaya ¢alismistir.

Diger
9%
Havayolu p) M Denizyolu
10%
Demiryolu H Karayolu
1%
Demiryolu
Havayolu
H Diger

Kaynak: TUIK-Toplam Dis Ticaretin Yollara Gore Kullanilan Tagimacilik Modlari
Sekil 1.1. Tiirkiye’nin Dig Ticaretinde Kullanilan Modlar (2010-2017)

Sekil 1.1. incelendiginde son yillarda deniz tagimaciligryla minimum enerji ile
maksimum yiik tasmabilmesi deniz yolu tasimaciligimin payimnin artmasini saglamstir.
Uluslararas1 tasimacilik; iilkelerin toprak ve hava sahalar1 konularindaki titizlikleri deniz
tasimaciliginda daha rahat olmaktadir. Genellikle deniz tagimaciligi uluslararasi

antlagmalarla giivence altina alindigi i¢in politik sorunlar daha az goriilmektedir.
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2. BOLUM

2. DUNYA’DA DENIZ YOLU TASIMACILIGI

Diinyada deniz ticaretinde yapilan faaliyetler, deniz ticaretinin korunmasi ve rekabet
ortamina uygun bir zemin hazirlamaya c¢alisan kurum ve mevzuatlari, diinya filolarin1 ve

mevcut ekonomik boyutu bu béliimde ele alinmistir
2.1. Denizcilikle Tlgili Uluslararasi Kuruluslar ve Mevzuat

Denizde yapilan her faaliyet sadece ulusal olarak siniflandirilamaz. Bununla beraber,
uluslararasi sularda belirli kurallar, standart islemler kullanilmaktadir. Ornegin; kimyasal
siv1 tagityan bir gemideki herhangi bir sizint1 ¢evreye, sulara ve pek ¢ok iilkenin kiyilarina
zarar verebilir. Bu nedenle tasimacilikla ilgili bir takim uluslararasi kurallar, kuruluslar ve

mevzuatlar bulunmaktadir.
2.1.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii-IMO (International Maritime Organization)

6 Mart 1948 yilinda Birlesmis Milletler “in denizcilik konusundaki bir konferansinda

uluslararasi diizeyde bir kurumun kurulmasi karar1 verilmistir.

Kurulus tarihi olarak 17 Mart 1948 yil1 olarak verilen ve Birlesmis Milletler Kurumu
olarak hizmet veren IMO; uluslararasi denizcilikle ilgili emniyet, giivenlik ve cevre
konusundaki standartlar1 belirleyen makamdir. Lojistik acgisindan diizenleyici bir gerceve
olusturmaktadir. 172 iiyeden olusan ve yilda iki kez toplanan kurumun slogani hedeflerini
Ozetler niteliktedir ‘Safe, secure and efficient shipping on clean oceans ( temiz
okyanuslarda, giivenli ve verimli nakliye). Denizcilik endiistrisi yesil bir ekonomi ile
siirdiiriilebilir deniz tasimaciligt ve sirdiiriilebilir deniz ekonomisi olusabilmesi ig¢in
calismaktadir. Buna ¢k olarak deniz yollarinda yolcu ve esya tasimaciliginin etkin ve
verimli sekilde yapabilmesi asli gorevlerindendir. IMO deniz kirlenmesinin en aza
indirilmesi  sorumlulugunu, tye ilkelerle birlikte isbirligi ve koordinasyon iginde

saglamaktadir.

IMO sorumluluklarini, benimsedigi vizyon ve misyonlarint uygulamak ve
uluslararast diizeyde ¢alisabilmek adina tye iilkelere cesitli sozlesmeler imzalatarak

biitiinligii saglamaktadir. Bunlar;
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- IMO Konvansiyonlari,

- Denizcilik giivenligi ve gemi / liman ile ilgili diger s6zlesmeler,

- Deniz kirliliginin 6nlenmesine iliskin diger sozlesmeler,

- Yikiimliiliik ve tazminatlar1 kapsayan sozlesmeler,

- Diger konular(Tonaj ve Kurtarma S6zlesmeleri) basliklar1 altinda 30 farkli sozlesme

bulunmaktadir (IMO, 2017).

Diinya yiizeyinin ¢ok biiyiik boliimii sularla kaplidir. Bunun kullanilmasiin devami
ve ekolojik olarak korunmasi igin politikalara ihtiyag duyulmaktadir. Kirliligin 6niine
gecilmesi, deniz yasaminin devami i¢in alinmasi gereken Onlemler, ticaret konusunda
taraflarin ¢ikarlar1 konusunda diizenlemeler yapilmasi zorunludur. IMO Sézlesmeleri, bu tiir

kaygilar1 ortadan kaldirmak i¢in uluslararasi kabul géren s6zlesmedir.

Denizcilik faaliyetleri, tiim tasimacilik faaliyetleri icerisinde farkli bir Gneme
sahiptir. Sektor igerisinde gergeklesecek tiim hareketlerin bir diizen ve standartla baglanmasi
gerekliliktir. Bunun sonucunda birgok iilke, deniz imkanlarindan faydalanmak ve gevre

ekolojisini korumak amaciyla bir kurum veya sézlesmeye taraf olmak zorundadir (Ayan &
Baykal, 2010).

IMO’nun resmi internet sitesinde yayinlanan Tiirkiye’nin taraf oldugu sézlesmeler
asagida kisaca siralanmistir;
- Diinya Can Giivenligi Uluslararas1 S6zlesmesi, 1974 (SOLAS-74),
- Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii, 1972 (COLREG-72),
- Uluslararas: Yiik Hatlar1 S6zlesmesi, 1966 (LOAD LINES-66),
- Denizde Arama, Kurtarma Uluslararas1 Sozlesmesi, 1979 (SAR-79),

- Uydular Araciligryla Deniz Haberlesmesi Orgiitii Uluslararast Sozlesmesi, 1979
(INMARSAT-79),

- Gemilerin Tonaj Olgiimiine Iliskin Uluslararas1 Sozlesme, 1969 (TONNAGE-69),

- Gemi Adamlarinin Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Standartlar

Uluslararasi1 Sozlesmesi, 1978 (STCW-78),
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- Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi, 1973/1978

Protokolii (MARPOL 73/78),

- Petrol Kirliligine Kars1 Hazirlikli Olma, Miidahale ve Isbirligine Dair Uluslararasi
Sozlesme, 1990 (OPRC- 1990),

- Uluslararasi Kurtarma S6zlesmesi, 1989 (SALVAGE - 1989),

- Petrol Kirliliginden Dogan Zararm Hukuki Sorumlulugu ile Ilgili Uluslararasi

Sozlesme, 1992 (CLC - 92),

- Petrol Kirliligi Zararmin Tazmini Igin Uluslararast Fonun Kurulmas: ile Ilgili

Uluslararast Sozlesme, 1992 (FUND - 1992).

Denizlerin kirlenmesine engel olmak ig¢in uluslararasi hukuk ve sozlesmelerle
smirlarin ¢izilmesi gerekliligi dogmustur. Diinya niifusunun artis1, niifus yogunlugunun
belirli noktalarda toplanmasi, teknolojinin artmasi, sanayinin gelismesi ve bunlarin
sonucunda kirlenmenin artmasi deniz ve deniz yasamin tehdit etmektedir. Bunlarin sinirini
olusturan IMO Sozlesmeleri’nden MARPOL, 6zellikle kirlenme sorunu baglaminda oldukga

onemli bir s6zlesmedir (Kiitlik¢ti, 2001).

2.1.2. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi- UNCTAD (United Nations

Conference on Trade and Development)

1964 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan kurulan kalic1 bir uluslararasi kurulustur.
Ekonomik kalkinmay1 ger¢eklestirmek iizere uluslararasi ticaretin gelismesini desteklemek,
uluslararasi ticarete iliskin ilkeler ve politikalar saptamak, BM’ye bagl diger ekonomik
kuruluglarin ekonomik kalkinma ve uluslararasi ticarete iliskin ¢abalarinda koordinasyon
saglamaya caligsmak, uluslararasi ticaretle ilgili ¢cok tarafli anlagsmalar yapilmasini saglamak

amaglar1 arasindadir (UNCTAD, 2017).

UNCTAD tagimaciligin  kalkinmaya olan etkisinin farkinda olarak deniz
tasimaciligini ayr1 bir ¢alisma grubu tarafindan takip etmektedir. Uluslararast Gemicilik
Mevzuat1 Calisma Grubu (UNTICRAL) olarak isimlendirilen bu grup tarafindan BM Gemi
Tescil Sartlar1 adinda sozlesmeler hazirlamigtir. S6zlesme; gemide bulunan bayragin temsil
ettigi devletin gemi tizerindeki denetimlerinin artirilabilmesini, gemi ve iilke arasindaki
koordinasyonu saglamay1 amag¢lamaktadir. Tirkiye 2004-2007 doneminde {iye olmus ve

yeni tiyeligi 2010-2022 yili olarak yenilenmistir (UNTICRAL, 2017).
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2.1.3. Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi ICS (International Chamber of Shipping)

Uluslararast bir ticaret dernegidir. Armatdr ve operatdrleri tiim sektorlerde ve
ticarette temsil edebilmek amaciyla kurulmustur. 1921°de kurulan ICS, uluslararasi
tasimaciligr etkileyebilecek teknik, yasal, politik konularla ilgilenmektedir. Deniz
tasimaciligini kullanan tiim iilkeler arasinda diizenleyici ve bagdastiric1 rol oynamaktadir.
Tiirkiye’nin tam iiye oldugu ICS, Tiirkiye’deki Deniz Ticaret Odasi’nin yaptig1 islemler gibi

mesleki egitim konularini Gistlenmistir (ICS, 2017).

2.1.4. Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi- BIMCO ( Baltic and International

Maritime Council ) baltik ve uluslararasi denizcilik konseyi

1905 yilinda Kopenhag’da ‘Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konseyi’ adi altinda
kurulan BIMCO, deniz tasimaciliginda daha iyi anlagmalar yapabilmek ve diger iilkelerle
giic birligini saglamak amaciyla kurulmustur. 2.100 {iye ile Diinyanin en biiylik deniz
tasimacilik dernegidir. Kurulus; proaktif, bilgili, glivenilir olmayi, denizcilikte kiiresel
gelismelerden iiyelerini haberdar etmeyi, uzmanlagmis ve pratik bilgiler vermeyi misyon

edinmistir (BIMCO, 2017).
2.1.5. Uluslararasi Denizcilik Komitesi-CMI (Committee Maritime International)

Uluslararas1 Denizcilik Komitesi, Deniz Ticaret Hukuku ile ilgilenmek amaciyla
kurulmustur. 1897 yilinda kurulmus olan ve deniz hukukunun her yoniiyle birlestirilmesi
icin uygun arag ve faaliyetler hakkinda ¢aligmalar yapan, kar amaci glitmeyen sivil toplum
kurulugsudur. Deniz hukuku derneklerinin kurulmasmi tesvik edip diger kuruluslarla is
birligi yapmaktadir. Amaci; Deniz Ticaret Hukukundaki eksiklikleri ve standartlari
belirlemek, ¢agin getirdigi yeniliklere gore kurullarin revize edilmesini saglamaktir (CMI,

2017).
2.2. Diinya’da Deniz Yolu Tasimacihig:

Diinya’da iilkeler arasindaki ticari faaliyetlerin artmasi niifus, {iriin farklilastiriimast,
talep edilen her cesit iriiniin giin gegtikge artmasina bagli olarak hizla gelismektedir.
Ulkeleraras! ticaretin artmasiyla bireyler icin talep edilen iiriiniin artmasi, devletler igin
ithalat ve ihracat miktarlarinin artmasina neden olmaktadir. Uretilen iiriinleri tiiketiciye
ulastirmak icin kullanilan tasima modlarindan deniz ticaretinin olduk¢a ekonomik bir mod

oldugu bilinmektedir. Tirkiye’de yillar igerisinde yiikselen bir ivmeyle hizlanan deniz
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tasimaciligl, Diinya siralamasinda 15. sirada yer almasini saglamistir. Cizelge 2,1
incelendiginde deniz ticaretinin ilk siralarinda Yunanistan, Japonya, Cin, Almanya ve
Singapur ilk bes’te yer almaktadir. Bu siralama incelendiginde Tiirkiye’nin konumu, uygun

politikalar ve yatirimlarla birlikte daha iist siralara ulagabilir.

Diinya deniz ticareti agisindan Cizelge 2,1 incelendiginde, gemi sayisi yiiksek olan
tilkelerin yabanci bandirali gemi sayilari ile yabanci bayrak oranlarinin yiiksek oldugu
goriilmektedir. Gemi sahiplerinin gemilerini bu {ilkelerin bayraklar altinda ¢alistirdiklar: ve
vergi, ticret gibi kalemlerden muafiyet ve istisna elde etmektedirler. Bu durum da kendi
bayragi altinda c¢alisan iilkeler agisindan milli ekonomilerine dogrudan sicak para akisi
goriilmektedir. Hem {ilke ekonomisi hem de gemi sahipleri bu konuda kazangli olmaktadir.
[k sirada yer alan Yunanistan’in filolarmin bu derece biiyiik olmasinin nedeni; yabanci
bayrakli gemilere ve Yunan bayragi altinda ¢alismalari i¢in saglanan imkanlardir. Yunan
deniz isletmeleri 2. Diinya Savasi sonrasinda uluslararasi deniz ticari tasimaciligindaki

firsatlar1 1y1 degerlendirmistir.

Bu konuda Tiirkiye acisindan Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakant Ahmet
Arslan 28 Aralik 2017 tarihinde Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi Deniz Ticaret Odalari
konseyinde, konu hakkinda su bilgileri vermistir: ‘Tiirkiye Diinya deniz ticaret filosunun
yaklasik yiizde 94’uni kontrol eden 30 iilke arasinda, yaklasik 28 milyon detveyt ton
kapasiteyle 15. sirada yer almaktadir. 15 yil 6nce 8,7 milyon detveyt ton ile 17. sirada iken,
limanlarimizda elleglenen yiik miktart 2003°te 190 milyon ton iken, 2016 yilinda iki katin
tizerinde artarak 430 milyon tonun iizerine ¢ikmustir. D1s ticaret tasimalart 149 milyon ton
iken 310 milyon tonu yakalamstir. Ulkemizin toplam dis ticareti igerisindeki deniz yolunun
parasal deger olarak pay1 da 2016 yilinda 2003 yilina gore yiizde 250 civarinda artarak,. 57
milyar dolardan 198 milyar dolara yiikselmistir. Limanlarimizda elle¢lenen konteyner
miktar: 2,5 milyon TEU’dan yaklasik dokuz milyon TEU’ya ¢ikmustir. 2003 yilinda dokuz
tane uluslararast diizenli Ro-Ro hatti mevcutken 2016 sonunda bu say1 19’a yiikselmistir.
Bu Ro-Ro hatlarinda tasinan arag sayisi da 220 binden 450 bin araca ¢ikmistir. Kabotajda
elleglenen yiik miktar1 28 milyon ton iken, 53 milyon 300 bin tonu ge¢mistir (TOBB, 2017).
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Cizelge 2.1. Diinya Filosu ilk 20 (2017)

Siralama Ulke ve Bolge Gemi Sayisi Dwt (Milyon ton) | Yabanci Bayrak (%)
1 Yunanistan 4371 330.176 80,3
2 Japonya 3841 223.615 83
3 Cin 5512 183.094 54.3
4 Almanya 2869 107.119 89
5 Singapur 2629 103.583 97.8
6 Hong Kong 1592 97.806 97.5
7 Kore 1626 77.277 81.9
8 Abd 2071 68.930 80.7
9 Norveg 1982 59.380 91.7
10 Bermuda 494 54.252 97.8
11 Tayvan 987 50.422 86.6
12 Birlesik Krallik 1354 49,989 81
13 Monako 421 39.323 90.2
14 Danimarka 944 39.212 96.1
15 Tiirkiye 1522 27.241 70.5
16 Hindistan 1011 24.852 27.7
17 Isvigre 411 24.805 93.7
18 Belgika 272 23.630 47,5
19 Rusya 1707 22.219 65,5
20 Endonezya 1948 20,299 44

Kaynak: UNCTAD- Review Of Maritime Transport 2018 (UNCTAD hesaplamalar1, Clarksons Research’in
verileri derlemesi), Newyork-Geneva, s. 30.

4.5 milyar yasinda olan Diinyamiz tizerinde gelisen, degisen, siirekli hareket halinde
bir ekonomi bulunmaktadir. Diinya cografyas: gelistikge, bilinmezler azaldikga, yeni yerler
kesfedildik¢e var olan ekonomik gelisim yayilmaya baslamistir. Ekonomiler ilk 6nce kendi
devlet mekanizmasi i¢inde gelisirler ve disariya agilmayla uluslararasi boyuta ulasilir. Bu
ticaret manti@1 altinda ulagtirma bir zorunluluk olusturmaktadir. Olusan talebi karsilamaya
calisan devlet veya {ireticiler az maliyet ¢ok kazan¢ mantigi ile ihracat yapacagi konuma

gdre en Uygun ulastirma modunu se¢melidir.

Okyanuslardaki Deniz Yollan

Bayk

Okyanus -
AMERIKA . R ’

AVUSTRALYA

Kaynak: Cografya Hocasi Internet sitesi 17 mayis 2014 (https://cografyahocasi.com/10-sinif/dunyayi-
birbirine-baglayan-aglar-ulasim.html)

Gorsel 2.1. Okyanuslardaki Deniz Yollar1 Agt
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Gorsel 2.1.de kitalar Biiyiik, Atlas ve Hint Okyanuslar1 birbirlerine baglanmislardir.
Bu Diinya’nin 4’te 3’linli olusturan olduk¢a fazla metre kiiplilk bir olusumdur.
Aragtirmamizin daha onceki boliimlerinde tasima modlart arasindaki en uygun tagima
modunun deniz tasimacilig1 oldugu gosterilmistir. Resme bakildiginda bunun nedeni agikca
goriilmektedir. Biiylik hacim ve agirliktaki yiiklerin (mallarin) tek seferde istenilen limana
taginilabilmesini saglayan ve ulasim icin gerekli yapi maliyetinin olmadigr deniz

tasimaciligl, Diinya ¢apinda kiiresel sekilde kullanilabilen bir tagimacilik modudur.

Deniz ulasgtirmasinda tasima kapasitesi maksimum seviyede, tasimanin birim
maliyeti diistiktiir. Yiiksek giivenlik olanaklarina sahip olan bu sistem ayrica enerji tiiketimi
acisindan diger tagima yontemlerine gore orta dilizeydedir. Diger yoOntemlere gore
gerceklesme siliresi uzun olsa da, uluslararasi tasimacilikta biiyiik miktarda yiiklerin
taginabilmesi ve maliyetinin az olmasi ¢ok biiyiik bir avantaj olarak karsimiza ¢ikmaktadir

(Sendur, 2015).
2.3. Uluslararasi Deniz Tasimacihiginda Mevcut Durum

Diinya ticaretinde en ¢ok kullanilan tasima tiiri deniz tasimaciligidir. Gemilerle
yapilan yillik tasima miktar1 yedi milyar ton olarak belirlenmistir ve bu miktar y1l gegtikce
artmaktadir. Denizyolu tagimaciligi ilk seferde gemi sahibi olabilmek i¢in yiiksek maliyetli
bir yatinm gerektirmektedir. Ancak ekonomik performansi ve tagima maliyetlerindeki
azalma ile beraber bu maliyet yatirmmi karsilamaktadir (Fagerholt, Christiansen, Hvattum,
AV Johnsen, & J. Vabg, 2010).

Cizelge 2.2. Yillar Itibariyle Diinyada Ekonomik Biiyiime (%)

Ekonomik Gruplar 2001-2008 2015 2016 2017
Diinya 3.2 2.6 2.2 2.6
Gelismis Ekonomiler 2.2 2.2 1.7 2,3
Gelismekte Olan Ulkeler 6.2 3.8 3,9 4.5
Az Gelismis Ulkeler 7.2 3.6 3.7 4.4
Gegcis Ekonomileri 7.1 -2.2 0.4 1.8

Kaynak: UNCTAD- Review Of Maritime Transport 2018, s.4

Diinya ekonomilerini yonlendiren gelismekte olan iilkelerdir. Fakat gelismis
tilkelerin yillar igerisinde biiyiime oranlarindaki artigin gelismekte olan ve az gelismis
ilkelerin biiylimesi kadar olmadig1 goriilmektedir. Diinya biliyiimesine bakildiginda 2017
yil1 2015 yiliyla ayni oranda oldugu ve 2016 yilinin Diinya ekonomisi baglaminda nispeten

gerilemenin oldugu bir yil olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Cizelge 2.3. Yillar itibariyle Diinya Deniz Tagimaciliginda Toplam ithalat ve ihracat (ABD Dolari

bin)

Yillar ithalat ihracat
2005 10.870.000 10.509.000
2006 12.461.000 12.131.000
2007 14.330.000 14.023.000
2008 16.572.000 16.160.000
2009 12.782.000 12.555.000
2010 15.511.000 15.301.000
2011 18.503.000 18.338.000
2012 18.705.000 18.496.000
2013 19.011.000 18.948.000
2014 19.104.000 18.995.000
2015 16.743.000 16.489.000
2016 16.287.328 16.028.701
2017 18.024.027 17.729.953

Kaynak: T.C. Ticaret Bakanlig1, D1s Ticaret Istatistikleri, Ulkelere Gore Dis Ticaret Verileri ( 2005-2017)

Cizelge 2.3.’de Diinya deniz tasimaciligiyla yapilan ithalat 205, Ihracat ise 195
tilkeden derlenen verilerle olusturulmustur. 2016 yilindan itibaren grafige bakildiginda
ithalat ve ihracatin deniz tasimaciligi cinsinden diistiigli goriilmektedir. Bunun nedenleri
olarak ekonomilerde var olan durgunluk, siyasi otoriterlerin arasinda yasanan uyusmazlik,
genel olarak ekonomik tedirginlik olarak diisiiniilebilir. Ozellikle Diinya ekonomisinin lideri
olarak goriilen ABD’de son secimlerle Baskan secilen Trump’in izledigi politikalara uyum
saglamaya c¢alisan ekonomiler belirsizliklerden etkilenmekte bu da deniz tasimaciligini
etkilemektedir. Trump’in son zamanlarda aldig1 korumaci kararlar ve bir ticaret savasi
basglatacak yaklagimlar1 Diinya ticaretini ve dolayisiyla da deniz tagimaciligimi

etkileyebilecektir.
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Kaynak: Clarkson Research- Analysis Of Maritime Transport In The World- 22.06.2019
(http://www.clarksons.com/services/research/shipping-and-trade/)

Sekil 2.1. Yillar Itibariyle Diinyada Deniz Tagimacilig
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Sekil 2.1.’de Clarkson Research internet sitesinden elde edilen ve derlenen verilerle
olusturulan Sekil, Diinyada yapilan deniz tagimacilig1t milyon ton iizerinden incelenmistir.
Diinya capinda yapilan derlemeden deniz tasimaciliginin yillar bazinda gittikgce artis
trendinde oldugu gorilmektedir. Ancak 2008 Kiiresel Ekonomik Krizde deniz ticaretinin

olumsuz etkilendigi ve diistiigii goriilmektedir.

2008 yilinda yasanan ekonomik kriz, deniz tasimacilifinda donemsel olarak
etkilerini 2009 yilinda gostermistir. 2007-2009 yillar1 arasinda deniz ticaretindeki azalig
trendi biterek 2010 yilinda hizli artis gostermistir. 2010 yili sonrasinda Diinya denizyolu

tasimaciligindaki denge korunarak yillar icerisinde ilerlemistir.

Cizelge 2.4. Yillar Itibariyle Diinya Tagimacilig1 ve Denizyolunun Pay1

Diinya Tasimacihigi Diinya Diinya Denizyolu Dunyzt
Yillar (Tiim Yollar) Milyar Tasimaciigi Tasimacihig Tasnpauhgmda
Ton Degisim (%) (Milyar Ton) Denizyolunun
Pay1 ( %)
2008 10.86 - 8.61 79
2009 9.56 -12 8.29 87
2010 10.82 13 9.07 85
2011 11.54 7 9.47 83
2012 11.83 3 9.88 84
2013 12.19 3 10.21 84
2014 12.58 3 10.54 84
2015 12.88 3 10.77 84
2016 13.18 4 11.10 84
2017 13.55* 3 11.34 84

Kaynak: Deniz Ticaret Dergisi- IMEAK- Subat 2017- Syf:3 (* dngoriilen)

Diinya tasimaciliginda deniz yolu tagimaciligimin paymin yiiksek olusu Cizelge
2.4.°de gosterilmistir. Yillar itibariyle Diinya tasimaciligindaki ve diinya tagimaciligindaki
denizyolu pay1 yillar igerisinde sabit kalmistir. Bu durum Diinya ticaretinde denizyolu

taginmasinin benimsendigi ve kullanilmaya devam edildigi anlamina gelmektedir.

Kriz siirecinde geligsmis iilkeler 6zellikle 2009 yilinda biiyiik bir sarsint1 yasamustir.
Cin, Hindistan, Brezilya, Yunanistan gelismekte olan ekonomilerin biiyiimelerde goriilen
azalma denizcilik piyasasint olumsuz etkilemistir (DTGM, Diinya Ekonomsindeki
Gelismeler, 2012).

Deniz yolu tasimaciligini belirleyen ana etken, Diinya GSMH ve arz talep dengesiyle
sekillenen Diinya ticaret hacmidir. Yaklasik 60 trilyon dolarlik Diinya hasilasinin %10’una

karsilik gelen alt1 trilyon dolarlik kismi lojistik sektdriinden, lojistik sektdrii ise bu
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kazanimmin 600 milyar dolarlik kismini deniz tasimaciligindan elde etmektedir. Elde
edinilen kazanim genel olarak navlun gelirlerinden olugmaktadir. Bunun sonucunda sunu
sOylemek dogru olacaktir; Dinya GSMH’sini etkileyen Onemli bir etki olarak deniz
tasimaciliginda navlun ekonomide etkili olmaktadir (IMEAK, 2017).

2.4. Diinya Deniz Filosunun Yapisal Analizi

Diinya ticaretinde kullanim ve ticaret konusunda olduk¢a etkili olan deniz
tagimaciliginin yapilabilmesi i¢in gerekli olan gemilerle olusturulan filolarin Onemi
biiyiiktiir. Gelisen ¢aga ayak uydurabilmek ve arz-talep dengesini koruyabilmek i¢in tek
seferde oldukga biiyiik miktarda malin tasinmasi gerekmektedir. Filolar yillar gegtikce

olusan talebe gore yenilenmek zorundadir.

120
100
80 O Yolcu Gemileri
60 [ Konteyner gemileri
M Kargo Gemileri
40
M Kuru Yuk Gemileri
20 M Petrol Tankerleri
0

Kaynak: UNCTAD- Review Of Maritime Transport 2018
Sekil 2.2. Yillar Itibariyle Diinya Filosu Biiyiimesi ( Adet )

Sekil 2.2.°te goriildiigl iizere petrol tankerlerinin 1980 ve 1990’1 yillarda var olan
filolarinin yillar gegtikce diisiiste oldugu, kuru yiik ve konteyner gemilerinin ise istikrarli bir

biliylime gdstermesi, Diinya talebinde bir degisimin oldugu goriilmektedir.

Diinya deniz tasimaciligimmi etkili bir bigimde kullanmaktadir. Genel Diinya
ithalatinda gerekse Ihracatinda yiiksek olarak kullanilan denizciligin uluslararas: ticaretin
genislemesine yarar saglamaktadir. Bir iilke ithal etmek istedigi liriinii arastirarak en ucuz
maliyetle ithal edebilirken, alaninda profesyonelleserek uluslararasi camiada adini
duyurabilecek ve tiim dlkeler ile rekabet ortam1 olusarak ekonomik hayatta

globallestirilebilecektir.
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3. BOLUM

3. TURKIYE’DE DENiZ TASIMACILIGI VE NAVLUN PiYASASI

Tiirkiye’de deniz yolu ticaretinin tarihi gelisimi, deniz yolu tasimaciliginda
diizenleme yetkisi olan kuruluslar ve mevzuatlar, Avrupa Birligi’ne iiyelik i¢in diizenleme
yapilan fasillar, limanlarin ve filolarin mevcut durumu ile Deniz yolu ticaretinin Tiirkiye

ekonomisine katkilar1 bu boliimde ele alinmustir.
3.1. Tiirkiye’de Deniz Tasimacili@1 Tarihi

Tiirkiye denizyolu ticaretini ve ulastirmasint Osmanli Devleti doneminden

glinlimiize kadar kullanmistir. Tarihsel olarak incelendiginde iki donemde incelenmistir.
3.1.1. Cumhuriyet Oncesi Dénem

Tiirklerde deniz yolu tasimaciliginin gelisimi Anadolu’nun fethinden sonra
baslamaktadir. Deniz ve Ipek Yolu egemenligini saglayan Tiirkler ulastirma ve tasimacilik

ekonomilerine hizli bir giris yapmislardir.

Osmanli deniz tagimaciligl; oncelikle yabanci bayrakli gemilerle, yabanci-Tiirk
bayrakli gemilerin birlikte tagima yaptiklar1 ve tamamen Tiirk bayrakli gemilerin tagimacilik

yaptig1 donemler halinde siniflandirilabilir.

16’mc1 yiizyil ile baslayan donemde Kanuni Sultan Siileyman’in Fransa Krali 1.
Francois ile imzaladig ticaret antlasmasinda, denizlerdeki ticaret Fransiz bayrakli gemilere
verilmistir. Bu anlagma tarihe, Osmanli i¢in verilen ilk kapitiilasyon ve modern anlamda ilk
ticari anlasma olarak gegmistir. imzalanan antlasma ile Tiirk limanlari tamamen Fransiz
bayrakli gemilere agilmistir. Osmanli ile ticaret yapmak isteyen baska iilkeler ise yine
Fransiz gemilerini kullanmak zorundadir. 17°nci yiizyilda ise Avusturya, Isvec, ispanya gibi
birgok iilke ile anlagmalar imzalanarak, Osmanli limanlar1 tamamen yabanci bayrakli

gemilerin kontroliine verilmistir (Tarhanli, 2006).

19’uncu yiizyila gelindiginde artik Tiirk limanlarinda Osmanli bayrakli gemilerin yer
aldign  goriilmektedir. Ingiltere’den getirilen gemiler belirlenmis hatlar arasinda
calistirllmaya baglanmistir. Fakat yillarca at iizerinde kirsalda yasamak zorunda kalan

Osmanli’nin denizcilik faaliyetlerindeki tecriibesizligi bu konuda basarisiz olunmasina

43



neden olmustur. Deniz ticareti i¢in agilan Fevaid-i Osmaniye adli kurum Fransizlara
birakilmistir. Verilen birka¢ hurdadan olusan gemiyle diizeni olusturamayan Fransizlar ise
bu kurumu tekrar Osmanli Hiikiimet’ine devretmistir. 19’uncu yiizyilin sonlarna dogru
acilan ve Ozel tesebbiis olan Sirket-i Hayriye deniz ticareti konusunda oldukga basarili isler

yaparak tarihe ge¢mistir (Tarhanli, 2006).

Son olarak, 1. Diinya Savasi baslangi¢ olarak belirlenmis ve limanlarimiz sadece
Tiirk bayrakli gemilerle dolup tasmistir. 1. Diinya Savasi, denizcilik konusunda agir
sonuclar dogurmustur. Savas sirasinda 63 Tiirk gemisi batirilmis ve baris goriismelerinin

uzamastyla bu say1 daha da artmistir.
3.1.2. Cumhuriyet Dénemi

Calismanin bu boliimii Planli Donem 6ncesi ve sonrasi olarak incelenmistir.
3.1.2.1. Planh donem oncesi Tiirk Denizciligi

Lozan Antlagmas1 24 Temmuz 1923’de Tiirkiye Biiylik Millet Meclisi, Birlesik
Krallik, Fransa, Italya, Japonya, Yunanistan, Romanya, Bulgaristan, Portekiz, Belgika ve
Yugoslavya temsilcileri tarafindan imzalanmistir. Bu antlagsma ile birlikte denizcilik
alaninda kabotaj hakki tamamen Tiirklere birakilmistir. Boylece ‘Bogazlar Sorunu’ baslikli
Lozan Hiikiimlerinden bogazlar, Tiirk Temsilciklerinin gézetimine birakilmistir. 29 Nisan
1926 tarihinde 359 sayili ‘Tiirkiye Sahillerinde Nakliyati Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla
Kara Sular1 Dahilinde icrayr San’at ve Ticaret Hakkinda Kanun’ bashg ile Resmi Gazete
‘de yaymmlanan Kanunun 1. maddesinde yer alan ‘Tirkiye sahillerinin bir noktasindan
digerine emtia ve yolcu alip nakletmek ve sahillerde limanlar dahilinde veya beyninde cer
ve kilavuzluk ve herhangi mahiyette olursa olsun bilciimle liman hidematini ifa etmek

yalniz Tiirkiye sancagini hamil sefain ve merakibe munhasirdir’ denilmistir(KOPAR, 2016).

1 Temmuz 1926’da kabul edilen Kabotaj Kanunu ile birlikte yabanci bayrakli

gemilerin yerini Tiirk bayrakli gemiler almistir.

Olusturulan filo ¢ok hantal ve yasli gemilerden olusuyordu. Modernlesme igin devlet
sorumluluk almaya basladi ve kiigiik capli da olsa alinan gemilerle yiik ve yolcu tagimaciligi
baslamistir. Kabotaj hakki elde edildikten sonra yabanci devletler tarafindan agilan tiim
isletmeler devletlestirilmistir. Mustafa Kemal Atatiirk 6nderliginde baslayan milli denizcilik

anlayis1 hizin1 2’inci Diinya savasi nedeniyle gosterememistir.
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1950’11 yillar Adnan Menderes’in Bagbakan oldugu Demokrat Parti donemdir. Bu
dénemde tiim Tiirkiye’de var olan sanayilesme ve ingaat hizi ulastirma yollarmi da biiyiik
oOlgiide etkilemistir. Kara yolu ve deniz yoluna agirlik veren politikalar benimsenmistir. Bu
uygulama sonucunda, 1950°li yillarin tagima tiirlerine miktar (ton) olarak bakildiginda
demir yolu % 55.1, deniz yolu % 27.8 pay alirken kara yolunun pay1 % 17.1 olmustur. 1950
sonrasinda en pahali tagima tiirii olan kara yolu tasimaciligimi destekleyen politikalar
benimsenmistir. Sadece yurt i¢i tasimacilig: ile birlikte yiik tagimaciliginda % 92 pay alarak
sagliksiz ve pahali bir yapiya ulagilmistir. Kara yolu tagimaciligi bu dénemden itibaren her
yeni donemde ilk Oncelik verilen politika olarak izlenmis ve Tiirkiye kara yoluna bagimli

hale getirilmistir (Tiktik, 2007).

1951 yilinda kabul edilerek 1952 yilinda faaliyete ge¢mis olan Denizcilik Bankasi
T.A.O kurulmustur. Bu kurum, denizcilik sektorii i¢cin donem agisindan onemli bir adim

olarak belirlenmistir.

1960 yilinda limanlarimizdan 2.2 milyon ton esya yiiklenmis, 3.3 milyon ton yiik
indirilmistir. 1960 yilinda toplam kapasite ise bes milyon tona yiikselmis iken bu miktar
1961 yilinda yedi milyon tona yiikselmistir. 1951-1961 donemi itibariyla 6zel kesim deniz
tasimaciligr azalirken kamu kesiminin pay1 yiikselmistir. 1962 yilinda pay dagilimi
tamamen tersine donmeye baslamistir. Bunun nedeni olarak Tiirk filolarmin yaslilig
gosterilmektedir. Planli Donemde her planda deniz filosunun yenilenmesi sorunu siirekli ele
alinmaya baslanacaktir. 1958 yilinda uluslararas1 diizeye yetismek ve uyum saglamak
amactyla deniz hukuku, ekonomik ve teknik gelisimi icin uluslararasi kuruluslar IMO
(International Maritime Organisation), OECD (Organisation for Economic Co-operation and
Development) , UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development ) catisi
altinda caligsmalara katilmislardir (Tarhanli, 2006).

3.1.2.2. Planh donem sonrasi Tiirk Denizciligi

1962 yiliyla beraber Tiirkiye’de kalkinma doénemi adiyla her bes yilda bir revize
edilen stratejik planlamalar donemi baslanmistir. Planli doneme girildiginde Tiirk deniz
filolar1 bin grostandan biiylik gemileri ile 800.000 DWT tasima kapasitesine sahiptir. Tiirk
deniz ticaret filolar1 bu donemle beraber ¢ok biiyiik bir biliyiime yakalamistir. 1970-1990
yillart arasinda deniz filolarinin biiytimesi % 82.6, 1962-1978 yillar aras1 % 113 biiylime
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ivmesi yakalamistir. 1982 yilindaki kriz ile Diinya deniz ticareti bunalimi, Tiirkiye’yi

etkilemis ve 80 sonlarinda % 18.8 kiiglilme yasanmistir (Soylu, 2009).

3.2. Turkiye’de Deniz Yolu Tasimacihiginda Diizenleme Yetkisi Olan Kuruluslar

ve Mevzuat Kaynaklari

Deniz yolu tagimaciligi hem iilkenin kendi kara sularinda hem de uluslararasi sularda
yapilmaktadir. Deniz yolu tasimaciligi iilke igindeki kuruluslar ve bakanliklara tabi
olmaktadir. Bu alt baslikta Tiirkiye’de deniz yolu tasimaciligi konusunda hizmet veren

kurumlardan bahsedilmistir.
3.2.1. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi (UBAK)

Cumbhuriyetin ilk yillarinda iki ayr1 kurum olarak calisan Nafia Vekaleti ve Iktisat
Vekaleti olarak hizmet veren kurumlar 27 Mayis 1939 yilinda Ulastirma Bakanliina
devredilmistir. Tkinci Diinya Savas: sirasinda verdigi hizmetlerle hizmet alani genisletilmis
ve 1986 yilinda Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 insaat: Genel Miidiirliigii, 2002
yilinda Denizcilik Miistesarligi ve Kiy1 Emniyeti Genel Midiirliigii Ulastirma Bakanligi
biinyesine katilmistir. 2004’te TURKSAT A.S, 2007°de Karayollar1 Genel Miidiirliigii tek
cat1 altinda toplanmistir. Kurum misyon olarak ‘Ulastirma, denizcilik, haberlesme, uzay ve
bilgi teknolojisi alaninda; dengeli, erisilebilir, ekonomik ve giivenli hizmet anlayisiyla,
toplumun yasam kalitesini artirmak, iilke kalkinmasina katki saglamak’ prensibiyle

calismaktadir (UBAK, 2017).
3.2.2. Deniz Ticaret Odasi

[lk olarak 26 Agustos 1982 yilinda kurulan Deniz Ticaret Odast ilk yillarinda sadece
Istanbul Bolgesi’ni kapsamina alarak c¢alismistir. Daha sonra Marmara, Ege, Akdeniz ve
Karadeniz Boélgelerinin kiyilarinm1 da kapsayacak sekilde ¢alisma bolgelerini genisletmistir.
Odanin en 6nemli amacin iiyelerinin ¢ikarlarii korumak, denizcilerin ortak ihtiya¢ ve
problemlerine destek olmak, denizcilik mesleginin 6zendirilmesi, ortak kurallar
cergevesinde meslek konusunda da belirli bir disiplin saglamak, denizcilik konusundaki
gelismeler konusunda Bakanliklar1 bilgilendirmek olarak belirtilmistir. Bunlarin yaninda
deniz tasimaciligiyla ilgili kural ve uygulamalar gézetmek, arastirma yapmak ve bilgi

toplamak, deniz tagimaciliginin uluslararasi boyutta gelisimine yardimci olmak, Tiirk
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limanlarinin ¢alisma ve tarifeleri konusunda yabanci kuruluslara bilgi vermek, uluslararasi

alanlarda Tiirkiye’yi temsil etmek gibi faaliyetler siralanmistir IMEAK, 2017).

3.2.3. Diger Kuruluslar

Tiirk Loydu Vakfi, Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi (TURKLIM), Tiirk Gemi
Insa Sanayicileri Dernegi, Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi
(UTIKAD), Uluslararas1 Nakliyeciler Dermegi (UND) gibi Tiirkiye’de birgok dernek, vakif

bulunmakta ve tiim tagimacilik ve ulastirma hizmetlerinde ¢alismalar yapmaktadir.
3.3. Tiirkiye’de Denizcilikle lgili Yasal Diizenlemeler

8.333 kilometrelik kiy1 seridine sahip olan Tiirkiye’de yiik ve yolcu isletmeleri,
filolarin gelistirilmesi, can ve mal gilivenliginin saglanmasi, tehlikeli tasimacilik,
tagimacilikla ilgili olan taraflarin ¢ikarlari, tersanelerin kullanimi ve igletilmesi gibi birgok

konuda ulusal ve uluslararas1 mevzuat bulunmaktadir.
3.3.1. Tiirkiye’de Denizcilikle Tlgili Resmi Mevzuat
Bu baslik altinda Tiirkiye” ki karasu ve denizcilik ile ilgili yasalar belirtilmistir.

e Karasular1 Kanunu; 2674 sayili Yasa 1982 yilinda kabul edilmis, 17708 sayili
Resmi Gazete’de yayinlanmigtir. Kanunun yiiriitme yetkisi Bakanlar Kuruluna aittir.
Kanunda ‘Tiirk karasulart Tirkiye’ye aittir. Tirk karasularinin genisligi alti deniz

mili olarak kabul edilmistir’. Toplamda sekiz maddelik bir Kanun’dur.

e Kabotaj Kanunu; Denizcilik tarihi konusunda Osmanlilarin yabancilara verdigi
denizcilik konusundaki kapitiilasyonlardan sonra kendi denizlerinde is yapamaz
duruma gelmesiyle ortaya ¢ikan etkisizlesme durumundan sonra 1 Temmiz 1926
tarihinde yiiriirliige giren Kanun ile ulusal sularimizin kullanimi Tiirk vatandaslarina
taninmistir. 29.4.1926 tarihinde 359 sayili Resmi Gazete’de yayinlanan ‘Tiirkiye
Sahillerinde Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Kara Sular1 Dahilinde Icray
San’at ve Ticaret Hakkinda Kanun’ bashgi altinda Tirkiye smirlari igerisinde
akarsu, gol, i¢ deniz ve bogazlarda deniz tasiti bulundurma yolcu ve yiik

tasimaciligindaki tiim faaliyetlerde bulunma hakk: Tiirk vatandaslarina taninmistir.

e Deniz Is Kanunu; 854 sayili 20.4.1967 tarihinde kabul edilen ve 12586 sayili

Resmi Gazetede yaymlanan Deniz Is Kanun’unda tiim Tiirk sularinda Tiirk
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bayragini tasiyan ve 100 ve daha fazla grostonilatolu gemilerde hizmet anlasmasi ile

calisan gemi adamlarini ve igverenleriyle ilgili diizenlemeleri konu edinmektedir.

e Kiy1 Kanunu; 3621 sayili 04.4.1990 kabul tarihli 20495 sayili Resmi Gazete’de
yaymmlanan Kiy1 Kanun’una gore deniz, tabii ve suni gol, akarsu kiyilari ile bu
yerlerin etkiledigi veya devami niteligindeki sahil seritlerinin dogal ve kiiltiirel
ozelliklerini gozeterek koruma, toplumun yararlanmasina agik ve kullanma

esaslarini belirleyen Kanun’dur.

e Limanlar Kanunu; 618 sayili 14.4.1941 tarihli 95 sayili Resmi Gazete’de
yaymmlanan Limanlar Kanunu’na gore limanlarin idare, temizleme ve derinleme,
genisleme, taranmasina, samandiralar1 yerlestirme ve korunmasi gibi tiim isleri

yapma yetkisi Hiiklimete aittir.

Tirkiye’de bunlarla birlikte birgok yasal diizenleme bulunmakla birlikte deniz,

akarsu, gol, kiyilar1 i¢in koruma ve diizenlemeler yapilmaktadir.
3.3.2. AB Miiktesabati; Beyaz Kitap

Avrupa Birligi lojistik sektoriinti, ulastirma politikasi agisindan degerlendirmektedir.
Avrupa Birligi’nin gelecek donem ulastirma politikalarinin gergevesini belirleyen “2010
Yilinda Avrupa Ulastirma Politikasi-Karar Verme Zamani, Beyaz Kitap” baglikh
calismasinda belirtmistir. Bu ¢alisma konusunu yalnizca denizyollar1 agisindan incelemek

daha verimli olacaktir (Oda, 2008).

Tasima tiirlerinin birbirine baglanmasi, deniz-kara, deniz-demir tagimaciliklarinin
baglanmasi, limanlarin kara yoluyla baglanmasi veya ray sistemlerinin liman i¢lerine kadar
ilerleyebilmesi i¢in caligmalar yapilmasi, Avrupa denizyolu tasimaciliindaki giivenlik
diizeyinin kontrol edilmesi gibi konularda 6nlem alinmasi gerekliligini savunmustur. Deniz
yolu tasimaciliginda Tiirkiye’nin filosunun iyilestirilmesi ¢alismalar1 ytriitiilmekte olup,
bunun sonucu olarak onemli gelismeler kaydedilmistir. Tirk bayrakli gemilerin, liman
devleti kontroliine iligskin Paris Mutabakat Zapti kapsaminda yiiksek riskli Kara Liste’den
diisiik riskli Beyaz Liste’ye ¢ikmasi deniz emniyetine iligkin gelismelerin 6nemli bir

gostergesidir (AB, 2017).

AB Miiktesebat uyumlulugu adina; Aralik 2003’te denizlerde giivenligi artirmaya
yonelik Deniz Tasimaciligi Hareket Plani (2004-2008) kabul edilmistir. Mevzuat AB
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miiktesebati ile uyumlu olup, uygulamaya yonelik ikinci mevzuatin bir kismi 2003 ve 2004
yillarinda ¢ikarilmistir. Uyum ile birlikte Tirk filosunun bayrak devleti performansinin
artirtlmasi, Liman Devleti denetimi gelistirilmesi ve Denizcilik Miistesarligi’nin personel

aciginin kapatilmasi gerekmektedir (Kuscu, 2011).
3.4. Tiirkiye’de Deniz Yolu Tasimaciligi

Deniz tasimaciligi gerek Diinya genelinde gerekse Tiirkiye icin en Onemli
tasimacilik tiirtidiir. Bu tasimacilik tiiriiniin Tirkiye’deki mevcut durumu ve dis ticaretimize

olan katkilarini incelemek gerekmektedir.

8.333 kilometrelik kiy1 seridiyle Tiirkiye’de 172 adet liman ve iskele bulunmaktadir.
Tiirkiye’deki limanlarin isletmelerinin 21’1 kamuya, 23’ belediyeye, 128’1 6zel sektore
aittir. Limanlar, ticarete konu olan mallarin giris ve ¢ikis yapildigi noktalardir. Biitiin
Diinya’da oldugu gibi Tirkiye’de de uluslararasi ticaretin biiyiik bir boliimii en ekonomik

tastmacilik sistemi olan deniz yolu ile ger¢eklesmektedir (IMEAK, 2015).

Deniz yolu tagimacilig1 tagimacilik tiirlerinden en ekonomik olanidir. Ayrica deniz
yolunun inga ve bakim maliyeti yoktur. Tiirkiye’de yurt dis1 tasimacilik baglaminda deniz

yolu tagimaciligi kara yollarindan sonra gelmektedir (Karluk, 2005).
3.5. Ticari Deniz Tasimacihiginin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri

Tiirkiye topraklar1 tarihin en eski medeniyetlerine ev sahipligi yapmistir. Diinya
tarihinde 6zellikle jeopolitik konumu sayesinde olduk¢a 6nemli yer tutmaktadir. Ug
tarafinin denizlerle cevrili olmasi, Asya ve Avrupa’nin en ¢ok yaklastigi istanbul ve
Canakkale Bogazlar1 sahip olmasi ve Ortadogu’yla olan baglantisi ile dnemli bir konuma

sahiptir. Deniz ticareti agisindan ise onemli bir kavsakta yer almaktadir.

Bunlarin yaninda Tiirkiye gelismekte olan bir iilkedir ve sahip oldugu potansiyeli
kullanarak hak ettigi seviyeye ulasabilir. Konumu a¢isindan oldukga fazla potansiyele sahip
olmasiyla denizcilik sektorii, Tiirkiye icin onemli bir doviz girdisi saglanmasinin yaninda
biitiin sektorlere katkist olan lokomotif sektdr olma &zelligini her zaman korumustur.
Denizcilik bilingli bir sekilde yapildigi zaman {ilke gelirinde artisa neden olmaktadir.

Denizcilik sektoriinde temel denge kiiresel piyasalar ile yakindan ilgilidir (Dologh, 2013).
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Deniz tasimaciligi tiim Diinya ¢apinda uluslararasi tasimaciliga en uygun tasimacilik
tiirtidiir. Ulkeler ithal veya ihrag edecekleri iiriinleri bilyiik miktarlarda getirerek, az
maliyete katlanarak gergeklestirirler. Bu deniz tagimaciliginin en 6nemli artisidir. Deniz

tasimaciliginmi Tiirkiye agisindan incelemeye dis ticaret verileriyle bagslamak gerekmektedir.

Cizelge 3.1. Tiirkiye’de Son 10 Y1lin Dig Ticaret Verileri(Bin Dolar)

Yallar ihracat ithalat Dis Ticaret Dis Ticaret Ihracatin ithalat
Dengesi Hacmi Karsilama Oram

2007 107 271750 | 170 062 715 -62 790 965 277 334 464 63,1

2008 132027 196 | 201 963 574 -69 936 378 333990 770 65,4

2009 102 142 613 | 140928 421 -38 785 809 243 071 034 72,5

2010 113883219 | 185544 332 -71661 113 299 427 551 61,4

2011 134 906 869 | 240841676 -105 934 807 375 748 545 56,0

2012 152 461 737 | 236 545 141 -84 083 404 389 006 877 64,5

2013 151 802 637 | 251 661 250 -99 858 613 403 463 887 60,3

2014 157 610 158 | 242 177 117 -84 566 959 399 787 275 65,1

2015 143838 871 | 207 234 359 -63 395 487 351 073 230 69,4

2016 142 529 584 | 198 618 235 -56 088 651 341 147 819 71,8

2017 156 992 940 | 233 799 651 -76 806 711 390 792 592 67,1

Kaynak: TUIK, Yillara Gére Dis Ticaret, 1923-2017

Cizelge 3.1.°deki Tiirkiye’nin son on yillik verileri incelendiginde ithalatin her yil
ithracattan daha cok oldugu goriilmektedir. Bu durumu Tirkiye’nin kendi liretimlerinde
markalasamamis olmasi, iiretim yerine disardan alima meyletmesi ithal ara mali alimi ve
sermaye mal1 ithali ile agiklamak miimkiindiir. Tiirkiye 6zellikle son birka¢ yildir dnceki
yillarda ihrag ettigi birgok {irlinii ve sanayi iiretimi i¢in gereken bir¢ok mal ve ara mali ithal

edilmektedir. ithalat maliyetleri tasimacilik maliyetleri nedeniyle artmaktadir.

Cizelge 3.2. Yillar Itibariyle En Cok Ithalat Yapilan 10 Ulke (Bin Dolar)*

Ulkeler 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Rusya 23952914 | 26 625286 | 25064 214 | 25288597 | 20401 757 | 15162386 | 19514 094 | 21989 574
Cin 21693336 | 21295242 | 24685885 | 24918224 | 24873457 | 25441433 | 23370620 | 20 719 061
Almanya 22985567 | 21400614 | 24182422 | 22369476 | 21351884 | 21474989 | 21301869 | 20407 294
ABD 16034121 | 14130546 | 12596170 | 12727562 | 11141462 | 10867793 | 11951744 | 12377681
italya 13449861 | 13344468 | 12884864 | 12055972 | 10639042 | 10218387 | 11304715 | 10154 158
Hindistan 6498 651 5843 638 6367 791 6 898 577 5613515 5757 246 6216 639 7534783
Birlesik Krallik | 5840 380 5629 455 6281414 | 5932227 5541 277 5320 237 6 548 620 7446 107
Fransa 9229 558 8 589 896 8079 840 8122571 7597 687 7364715 8070 897 7413 025
iran 12461532 | 11964779 | 10383217 | 9833290 6 096 254 4699 777 7492 104 6931 258
Giiney Kore 6298 483 5 660 093 6 088 318 7548 319 7057 439 6384 242 6 608 874 6343174

*Siralama 2018 verileri esas aliarak siralanmistir.

Kaynak: TUIK, Ulkelere gore yillara gore ithalat (En ¢ok ithalat yapilan 20 iilke) 2008-2018

fthalatin Tiirkiye agisindan siirekli artis trendinde oldugu ve bu ithalatin iilkeler

acisindan degerleri Cizelge 3.2.’de goriilmektedir. Uzun yillar ithalatta ilk sirada yer alan
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Almanya’nin 2012 yili ile birlikte yerini Cin’e biraktig1 goriilmektedir. Ucuz maliyet, is
gilicii ve lirlin yelpazesiyle Cin ithalatindan 2017 yilinda en ¢ok yart mamul maddeler ithal
edilmigtir (Bahadir, 2018).

Cizelge 3.3. Yillar itibariyle En Cok Ihracat Yapilan 10 Ulke (Bin Dolar)*

Ulkeler 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Almanya 13950825 | 13124375 | 13702577 | 15147423 | 13417033 | 13998653 | 15118910 | 16 137 388
Birlesik Krallik | 8 151 430 8693 599 8785124 9903172 10556393 | 11685790 | 9603 189 11107 336
italya 7851480 6373080 6718 355 7141071 6 887 399 7580 837 8473471 9 560 405
Irak 8310130 10822144 | 11948905 | 10887826 | 8549 967 7636 670 9054 612 8 346 276
ABD 4584 029 5604 230 5 640 247 6341 841 6 395 842 6 623 347 8 654 268 8304 672
ispanya 3917559 3717345 | 4334196 4749584 | 4742270 | 4988483 6302 135 7708 465
Fransa 6 805 821 6 198 536 6376 704 6 464 243 5 845 032 6 022 485 6584 199 7 286 992
Hollanda 3243080 3244 429 3538043 3458 689 3154 867 3589432 3 864 486 4 760 826
Belgika 2451030 2359 575 2573 804 2939 108 2557 805 2548 240 3151422 3950970
Israil 2391 148 2329531 2649 663 2950902 2698 139 2955545 3407 436 3 894 506

*Siralama 2018 verileri esas alinarak siralanmugtir.
Kaynak: TUIK, Ulkelere gore yillara gére ihracat (En ¢ok ihracat yapilan 20 iilke) 2008-2018

Thracat agisindan Cizelge 3.3.’de istikrarin1 kaybetmeden ilk sirada Almanya yer
almaktadir. Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun fasillara gore ihracat verilerinde 2017 yili baz
alindiginda en ¢ok motorlu tasitlar, makine ve mekanik cihazlar, kiymetli taglar ihrag

edilmistir.

Deniz ticaretinin Tiirkiye’de gelisimini incelerken yakin zamanda yasanan Krizleri ve

deniz ticaretinin buna karsilik verdigi reaksiyonlar1 incelemek dnem tagimaktadir.

Tirkiye’nin dig ticaret verileri incelendiginde dis ticaretinin ithalata dayali oldugu
goriilmektedir. Yillarca ithalat ihracattan yiiksek seyretmis ve dig ticaret acigim
olusturmustur. Tiirkiye Istatistik Kurumu tarafindan her yil revize edilen yollara gore dis
ticaret verilerini inceleyerek tasimacilik alaninda ithalat ve ihracatin gostergelerini

inceleyecek olursak;
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Cizelge 3.4. Tiirkiye’de Yillar Itibariyle Yollara Gére Ithalat (Bin Dolar)

Yollara Gore ithalat

Yillar Deniz Yolu Demir Yolu Kara Yolu Hava Yolu Diger*

2017 136 672 439 1178 057 37800301 | 34286450 | 23862 486
2016 120 376 825 1428 154 34306874 | 22969452 | 19536 930
2015 124 439 886 1169581 34364154 | 20002844 | 27 257 894
2014 141 381 287 1206 626 37300980 | 24696997 | 37591227
2013 139 927 201 1773 400 40058217 | 32602866 | 37299565
2012 129 029 330 2346 113 39414333 | 23797146 | 41958219
2011 133 440 206 3185 525 44516802 | 21514596 | 38184 548
2010 98 629 933 2 454 604 42442194 | 15131613 | 26 885987
2009 73 962 307 1723345 33514253 | 11562648 | 20 165 868
2008 105 743 822 2573376 41296201 | 16898462 | 35451714
2007 86 670 036 2 540 385 38631797 | 16912068 | 25308 429

Kaynak: TUIK, Yollara Gore Dis Ticaret Verileri, 2000-2018

Cizelge 3.4.’te yollara gore ithalat verileri incelendiginde, ithalatimizda en yiiksek
paya sahip olan iilke Cin olmasi nedeni deniz tasimaciligi 6ne ¢ikmaktadir. Yillar iginde
bakildiginda deniz yolu tagimaciligi diger tasimacilik tiirlerinden her zaman yiiksek

seyretmistir. Tiirkiye son yilda 136.672.439 bin dolarlik deniz yolu tagimacilig1 yapmustir.

Cizelge 3.5. Tiirkiye’de Yillar itibariyle Yollara Gore Thracat (Bin Dolar)

Yollara Gore ihracat |

Yillar Deniz Yolu Demir Yolu | Kara Yolu | Hava Yolu | Diger*

2017 91 315 378 684 183 45809923 | 16991627 | 2191823
2016 78 400 026 641121 44754542 | 17 747 063 986 832

2015 78 036 876 806 721 46708755 | 17275523 | 1010997
2014 86 304 496 922 776 55270960 | 14103312 | 1008613
2013 82 930 885 956 521 53674535 | 12960697 | 1279999
2012 77983 403 1017 753 50440156 | 21781595 | 1238830
2011 73576 384 1242 610 50 257 713 8577 891 1252 272
2010 57 784 065 990 802 45948 708 7684 769 1474 875
2009 47 145 609 906 923 42 392 616 9764 289 1933175
2008 66 456 960 1260 202 50923205 | 10435291 | 2951539
2007 52 174 049 1081911 44 482 360 7018 292 2515138

Kaynak: TUIK, Yollara Gore Dis Ticaret Verileri, 2000-2018

Cizelge 3.5.’te yollara gore ihracat verilerine bakildiginda ise; deniz yolu
tasimacilign Tiirkiye’de Diinya genelinde uygulandigi kadar sik kullanilmamaktadir.
Ozellikle son yillarda kullanimi azalmaktadir. Bunun nedenleri olarak deniz tagimaciligina
gereken tesviklerin verilmemesi ihracatin agirlikli olarak AB iilkelerine yapilmasi nedeniyle
kara yolu tagimaciliginin da etkin olmasi diisiiniilebilir. 2017 yilina gore tim tagimacilik
tiirleri artis gostermekte iken Hava yollar1 tasimaciligi azalis gostermistir. Hava yollar

tagimaciliginin maliyetli olmas1 buna neden olarak gdsterilebilir.
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Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri, Yollara Gore Dis Ticaret
Sekil 3.1. Tiirkiye’de Yillar Itibariyle Yollara Gore Dis Ticaret (Bin Dolar)

Sekil 3.1.’de Yollara Gore Dis Ticaret Cizelgesinden yararlanilarak hazirlanmstir.
2008 yilina kadar her tasima alaninda olan artig trendi 2009 krizinin etkisi ile keskin sekilde
bir diisiis yasamustir.

Cizelge 3.6. Tiirkiye’de Yillara Gore ithalat ve Ithalat ‘da Deniz Tasimaciligi (Bin Dolar)

Yillar ithalat ithalat ‘da Deniz Tasgimacihig
2000 54 502 821 27 558 493
2001 41 399 083 20 170 596
2002 51 553 797 23720 891
2003 69 339 692 33774 929
2004 97 539 766 49 465 830
2005 116 774 151 56 497 886
2006 139576 174 68 354 704
2007 170 062 715 86 670 036
2008 201 963 574 105 743 822
2009 140 928 421 73962 307
2010 185 544 332 98 629 933
2011 240 841 676 133 440 206
2012 236 545 141 129 029 330
2013 251 661 250 139 927 201
2014 242 177 117 141 381 287
2015 207 234 359 124 439 886
2016 198 618 235 120 376 825
2017 233799 619 136 671 439

Kaynak: TUIK (ihracat; Dis Ticaret istatistikleri, Deniz Tasimacilig1; Yollara Gore Dis Ticaret)

D1s ticaretimizde kullanilan ithalat islemlerinde kullanilan deniz tagimaciligi verileri
Cizelge 3.6’da verilmistir. Baz1 yillarda ithalat islemlerinde olan diizenlemelerle azalma
olmussa bile ithalat siirekli artis trendi izlemektedir. Diinya ¢evresinden temin edilmeye

calisilan mallarin ithalat arttik¢a deniz tasimaciligini arttirmaktadir.
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Kaynak: TUIK (fhracat; Dis Ticaret Istatistikleri, Deniz Tasimacilig1; Yollara Gore Dis Ticaret)
Sekil 3.2. Tiirkiye’de Yillara Gére Ithalat ve Ithalat” da Deniz Tasimaciligi (Bin Dolar)

Cizelge 3.6’dan elde edilen verilerle hazirlanan sekil 3.2.°de durumun daha iyi
incelemeye firsat tanimaktadir. ithalat ve Ithalatta kullanilan deniz tasimaciliginm uyumu
dikkate alinmalidir. Bu yiizden Tiirk dis ticaretinde ithalat tasimaciliginda deniz tagimaciligi
kullanim1 goriilmektedir. 2009 yilindaki bankacilik krizi ve son 20 yilindaki dolarin
karsisinda biiylik oranlarda deger kaybeden Tiirk Lirasinin ekonomik olarak Tiirkiye’ye

verdigi sonuglar deniz tagimaciliginda da kendini gostermistir.

Cizelge 3.7. Yillara Gére fhracat ve Thracatta Denizyolu Tasimaciligi(Bin Dolar)

Yillar Thracat Thracat da Deniz Tasimacilig
2000 27 774 906 13080 017
2001 31334 216 15521 220
2002 36 059 089 17 013 192
2003 47 252 836 23 233 359
2004 63 167 153 31 259 851
2005 73 476 408 35 425 856
2006 85534 676 42 670 650
2007 107 271 750 52 174 049
2008 132 027 196 66 456 960
2009 102 142 613 47 145 609
2010 113 883 219 57 784 065
2011 134 906 869 73576 384
2012 152 461 737 77 983 403
2013 151 802 637 82 930 885
2014 157 610 158 86 304 496
2015 143 838 871 78 036 876
2016 142 529 584 78 400 026
2017 157 019 765 91 328 552

Kaynak: TUIK (D1s Ticaret Istatistikleri, Deniz Tasimacilig1; Yollara Gére Dis Ticaret )

Dis ticaretimizde kullanilan ihracat islemlerinde kullanilan deniz tasimacilig: verileri
Cizelge 3.7.’da verilmistir. ithalat kadar yiiksek artis olmasa bile Tiirkiye’de ihracat
islemlerinde artis trendi gdzlenmektedir. Thracatimiz istenilen konumda olmasa bile malin

dis pazarlara satiminda deniz tasimaciligi kullanilmaktadir.
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Kaynak: TUIK (D1s Ticaret Istatistikleri, Deniz Tasimacilig1; Yollara Gore Dis Ticaret )
Sekil 3.3. Yillara Gore Thracat ve ihracatta Denizyolu Tasimaciligi(Bin Dolar)

Cizelge 3.7.’dan elde edilen verilerle hazirlanan Sekil 3.3.’de durumun daha iyi
incelemeye firsat tanimaktadir. fhracat ve ihracatta kullanilan deniz tagimaciliginin uyumu
dikkate alinmalidir. Artis ve azalis kisimlarinda gosterdikleri uyum ihracat islemlerinde

deniz tagimaciliginin yaygin kullanildig1 sylenebilir.

Kriz etkenlerine bagl olarak deniz tagimaciligi 2008-2009 yillarinda etkileri goriilen
kiiresel krizin etkisi ile ithalat ve ihracatta diisiis gozlenmistir. Deniz yolu tagimaciligi da

buna bagli olarak diisiis gostermistir.

Ug tarafi denizlerle cevrili Tiirkiye’de Deniz yolunun yeteri kadar kullanildig1
sOylenemez. Almanya, Fransa, Hollanda gibi iilkeler oldukca fazla maliyetlere katlanarak
suni nehir, g6l ve su kanallarim1 deniz ile birlestirerek dezavantajlarin1 avantaja
cevirmektedirler. Bunlarin higbirine ihtiyac1t olmadigi halde Tiirkiye bu avantajindan

yararlanamamaktadir (Baser, 1997).
3.6. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yapisal Analizi

Deniz tasimaciliginda kullanilan filo sayilarina T.C Ulastirma ve Altyap:r Bakanlig
biinyesinde hazirlanan Atlantis istatistik bilgi sisteminden elde edilen veriler kullanilmistir.
Elde edilen veriler yillara gére 150 ve 300 grostonluk gemilerin sayisi elde edilmistir.
Verilerin i¢inde kuru, dokme, konteyner, ro-ro, tanker, yolcu, deniz otobiis, balik¢1, eglence
amagcli gemiler, 6zel ve ticari yatlar bulunmaktadir. Deniz Ticaret Odasindan elde edilen son

verilere gore; 2018 Aralik itibariyle 150 groston tizeri 2025 gemimiz bulunmaktadir.
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Cizelge 3.8. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore Adet, DWT Bazinda Geligimi — (150GT ve
Uzeri Gemiler)

Yillar Adet DWT
TUGS MGS TUGS MGS

1999 0 1.242 0 10.322.000
2000 264 1.006 3.076.711 6.412.612
2001 316 945 5.216.867 4.090.220
2002 408 777 5.781.255 2.884.320
2003 446 702 5.145.251 2.481.596
2004 535 674 5.486.076 1.568.854
2005 677 702 6.753.346 849.944
2006 734 695 6.612.967 658.083
2007 807 744 6.758.218 511.523
2008 887 762 7.031.012 490.907.
2009 936 784 7.674.388 476.200
2010 967 810 8.334.764 438.387
2011 987 845 8.950.157 808.779
2012 1.026 853 9.399.020 858.607
2013 1.019 890 8.377.285 841.703
2014 1.010 882 8.147.819 904.020
2015 987 908 7.676.259 894.551
2016 1.007 944 7.399.411 884.585
2017 1022 977 7.610.817 377.030
2018 1014 1011 7.133.798 361.335

Kaynak: DTGM, Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gére Adet, DWT Bazinda Gelisimi - 150GT ve Uzeri
Gemiler, Atlantis (https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx)

Cizelge 3.8.’de TUGS ve MGS tanimlar1 Tiirk Uluslararast Gemi Sicili, Milli Gemi

Sicili isimlerinin kisaltmalar1 olarak kullanilmistir.

Milli Gemi Sicili, deniz ticaretinde kullanilan gemilerin bagli olduklar1 sicil
kaydidir. Bagimlilig1 gemi sahibinin, gemi isletme hakkini elinde tutanin, gemiyi devralan
kisilerin hukuksal iligkileri tamamen geminin tabi oldugu {ilke kurallarina gore
belirlenmesidir. Tiirkiye’de Milli Gemi Sicili Tiirk Ticaret Kanunu’nda olusturulur. Tiirk
Uluslararast Gemi Sicili, Tiirk denizciliginin gelismesi agisindan MGS’ye ek olarak 4490
sayil1 Tiirk Uluslararast Gemi Sicili Kanunu’dur. Modern yatirimlarin maliyetlerinin yiiksek
olusu, bu isi yapanlarin ucuz isgiicii ile yapilmasi, verimliligin diismesine neden olmustur.
Filomuzun kiigiilmesinin 6niline ge¢cmek, yabanct uyruklu gemilerin iilke bayrag: altinda
calistirarak iilkemiz tarafindan vergilendirilmesini saglamak ve doviz girdisi akist igin
TUGS kurulmustur. Bu sicile tabi olan gemiler ve yatlar devir kazanglari, gelir vergisi ve

kurumlar vergisi gibi vergi tiirlerinden istisna elde ederler (Kurt, 2014).

Cizelge 3.8.’¢ bakildiginda adet, Dwt olarak smiflandirilmig ve bunlarin MGS ve
TUGS verileri derlenmistir. Adet olarak, Tiirk uyruguna kayitli yabanci sicilli gemilerle

(TUGS) ve ulusal sicilli gemilerimiz (MGS) 150 Gros Tonluk ve izeri gemiler i¢in 17 yillik
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veriler DTGM’den alinmustir. Cizelge incelendiginde adet bazinda MGS’de 1999-2004 aras1
yillarda azalan yapisi ile milli sicilimizde olan gemilerimizin diger sicillere dogru kaydigi
goriilmektedir. Bahsedilen TUGS avantajlarindan yararlanmada bir degisim goriilmektedir.
2005 yili sonrasinda kiigiik azaliglar yasanmis ertesi yillarda artarak ilerleme gozlenmistir.
Bununla birlikte ayn1 durumu yabanc sicile kayitli gemilerimiz i¢in sdylemek miimkiin
degildir. 1999 yilindan baslayan artis trendi hi¢ bozmadan 2014 yilina kadar devam etmistir.
2015 yilindaki diistisle beraber 2016°da artis trendini yeniden yakalamistir.

TUGS ve milli sicile kayith olan DWT (Dead Weight Tonnage)’lere bakilmistir.
Milli sicilden kagista 2010 yilina kadar sabit sekilde azaliglar goriilmektedir. Yabanci

sicildeki artis ise 2014 yilina kadar artarak ilerleme gostermistir.

Potansiyelimizin olmasma ragmen deniz tagimaciliginda oldukg¢a geri kaldigimizi
sdylemek miimkiindiir. Ug tarafi denizlerle ¢evrili olan iilkemizde denizlere verilen dnemin
bu kadar az olmasi tamamen israftir. Diinya konumumuza bakmak gerekirse; Diinya deniz
ticaretinde ilk sirada olan komsumuz Yunanistan ile karsilastirmak gerekir. Yunanistan’in
2016 yili verileriyle ulusal bayrak sicilinde 750, yabanci bayrak sicilinde 3689 gemisi
bulunmakta ve kontrol ettigi toplam filo sayisi 4439 gemisi ile ilk sirada bulunmaktadir.
Karsilastirma yapmak gerekirse niifus, konum, kiiltiir, tarih bakimindan benzer olan iki
ilkenin jeopolitik durumuna bakildiginda bizim elimizde olan gecis noktalarinin iistiinliigii
ile daha 1yi bir siralamada olmamiz miimkiindiir. Ticaretimizi deniz yoluna
yonlendiremedigimiz, filolarimizin sinirlt sayida olan ulusal sicilli gemilerimizle yapmaya
calismamiz, yeterince kazanim elde edemememize neden olmaktadir. Kazanim saglamak
icin ithalat ve ihracat tagimalarimizi Tiirk bandirali gemilerle yapmali bunun i¢in gerekli

karar, yatirim, hibe ve tesvik saglanmalidir.

Tiirk deniz ticaret filosunda yillar itibariyle artis goriilse de bu artis Diinya
tasimaciliginda gecerli olan tonaja ulagmaktan oldukc¢a uzaktir. Tonajdaki artis gemi
sayistyla dogru orantida degildir. Bunun sebebi teknoloji ile yapim tekniklerinin gelismesi

ve bir geminin tagima kapasitesinin artmasidir (Topuz, 2010).
3.7. Tiirkiye’deki Limanlar

Kara ve deniz ulastirmasi arasinda kendi iginde trafik ve yiik aligverisinin yapildig,
elleglemenin yapildig1 yere liman denilmektedir. Limanlar deniz tagimaciliginin yiikleme-

bosaltma terminalleridir. Tiirkiye konumu itibariyle ana tasimacilik hatlarinin {izerinde
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bulunmaktadir. Diinya tasimaciliginda yasanan yeniliklerle birlikte yenilenen ve gelisen

limanlara uyum saglayabilen ve geligsebilen limanlar1 olmalidir (Baykan & Baykan, 1998).

Tiirkiye smirlari igerisinde 172 liman ve iskele olup bunlardan alt1 tanesi Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri tarafindan iki tanesi Tiirkiye Devlet Demir Yollar1 tarafindan
isletilmektedir. Limanlar, isleten kurumlar yoniinden iige ayrilmaktadir. Kamu limanlari,
Ozel limanlar, Belediye limanlaridir. Tiirkiye’de 21 kamu limani, 23 belediye limani, 128
adet Ozel liman bulunmaktadir. Limanlar deniz ticaretine konu olan mallarin giris-
cikislarmin yapildigi merkezler olarak ifade edilmektedir (IMEAK, Liman ve Iskelelerin
Mevcut Durumlari, 2015).

Cizelge 3.9. Tiirkiye’de 1999-2008 Yillart Arasinda Yapilan Deniz Tasimaciliginin Bolgelere Gore

Dagilimi

Yillar Karadeniz Marmara Ege Akdeniz

1999 14.653.245 58.338.574 37.382.668 60.049.431
2000 21.101.128 58.928.147 37.882.341 68.121.735
2001 15.695.258 55.774.848 33.711.388 63.238.006
2002 17.459.764 74.705.769 40.159.397 57.827.793
2003 18.955.283 78.118.554 43.288.779 49.544.137
2004 21.211.922 92.668.895 46.856.221 50.798.061
2005 21.746.409 96.402.960 49.204.159 46.999.999
2006 25.366.712 107.485.417 54.891.023 56.723.195
2007 26.661.854 118.425.355 59.450.104 81.737.335
2008 27.692.936 121.515.748 58.751.944 106.642.434

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Midirligi, Arsiv, Bolgelere Gore Yiizdelik Dagilim
(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_arsiv.aspx)

Cizelge 3.9. da Tirkiye’de denize kiyisi olan bdlgelerin deniz tasimaciligindaki
istirakleri yer almaktadir. Karadeniz, Akdeniz, Ege ve Marmara bolgesindeki deniz
tagimacilik verilenden Marmara ve Akdeniz Bolgesinin daha aktif ¢alistig1 goriilmektedir.

Bu konum olarak ve sanayilesmenin yiiksek oldugu gostergesidir.

Marmara
34%

Akdeniz
35%

Ege
22%

Sekil 3.4. Tirkiye’de 1999-2008 Yillar1 Arasinda Yapilan Deniz Tasimaciliginin Bolgelere Gore
Dagilimi
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Cizelge 3.9.°den elde edilerek hazirlanmis Sekil 3.4.°de ozellikle Akdeniz ve
Marmara bolgelerindeki payin fazla oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni Akdeniz’in zaman
ve yol tasarrufu ile elleclemenin kisa tutulmasi aninda bosaltim veya yiiklemenin
yapilabilecegi ( 6zellikle Mersin Konteyner Limani), Marmara Bolgesi igin de 6zellikle bir
metropol olan Istanbul i¢in toptanci olan sirketlerin orada olmasi paylarinin fazla olmasimin

nedeni olarak diistiniilebilir.

Cizelge 3.10. Liman Baskanliklar1 Bazinda Yiik Elleclemesinde 11k 10 Liman (2016 Y1l1 )

Limanlar Toplam Ellecleme
Botag(Ceyhan) 78.453.904
Kocaeli 66.406.649
Aliaga(izmir) 50.540.449
Iskenderun 40.188.126
Ambarli (Istanbul) 33.004.197
Mersin 31.683.808
Tekirdag 20.788.187
Gemlik (Bursa) 13.272.808
Karabiga (Canakkale) 11.076.946

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miudirliigii, Yik istatistikleri, Liman Baskanliklari Bazinda Ellegleme
(https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_yuk.aspx)

Tiirkiye limanlar1 kombine tasimaciliga olduk¢a uygun konuma sahiptir. Ozellikle
demiryollarinin bazi limanlar1 isletmesi bu konunun 6nemini kavrayarak Haydarpasa,
Derince, Bandirma, Izmir, Mersin, Iskenderun, Samsun limanlart Demir yollar1 tarafindan
isletilerek kombine tasgimaciliga uygun hale getirilmistir (T.C Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanlig1).

Tiirkiye’de limanlar birinci sinif bir giimriik kapisi niteligindedir. Genel konumu ve
tasima modlart ile birlikte deniz-kara, deniz-demir yollar1 ile kombine olarak
isleyebilmektedir. Avrupa’dan Tirkiye’ye, Ortadogu, Balkan ve Uzak Dogu’ya
yapilabilecek tiim deniz tasimaciliginin limanlarda kombine olarak yapilmasi ve ¢agdas bir

diizeye ulasilmas1 gerekmektedir.

Ek 1°de gosterilen veriler 1518inda ana limanlardan Tiirkiye’ye tasinan mallarin briit
agirliklarina gore Tiirkiye limanlarindan Botas, Gemlik, Giilliik, Iskenderun, Mersin,
Samsun, Tekirdag, Trabzon limanlarindan ¢ikan agirliklarin sayisinin oldukc¢a fazla oldugu

goriilmektedir.

Son olarak Ek 2’te Diinya diizeyinde elle¢lenen ve her limanda ele alinan mallarin

briit agirliklarina gore en iyi 20 liman siralamasi verilmistir. Veriler derlenmis ve tekrar
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olusturulan listede {i¢ adet Tiirkiye limaninin yer almasi olduk¢a olumlu bir durumdur. 6.
Sirada 78.093 ton Botas, 8. Sirada 64.182 ton izmit, 14. Sirada 48.406 ton ile Aliaga
Diinyanin biiyiik limanlarinin arasinda yer almasi Tirkiye’deki yatirim ve deniz

tasimaciligindaki deneyimin geri doniisii olarak goriilmektedir.
3.8. Tiirk Karasularinda Kabotaj Tasimacilig

Kabotaj tagimaciligr devletin kendi sularinda ticaret yapabilme 6zgiirliigline sahip
olabilmesidir. Daha 6nce bu konuyla ilgili agiklama yapilmig fakat kabotajin Tiirkiye

icindeki yeri hakkinda tekrar inceleme yapilmasinin uygun olacagi goriilmiistiir.

Tiirkiye, denizi ve limanlariyla i¢ ice olan bir iilkedir. illerinin % 40’1 deniz
kiyisinda bulunmaktadir. Anadolu kiyis1 6480 km, Trakya kiyis1 786 km olarak toplam 8333
km sahil seridine sahiptir. Deniz yolu tasimaciligi tasimacilik tiirlerinden en gilivenilir ve
ekonomik mod olmasina ragmen Tiirkiye’de yurt sinirlart iginde toplam tagimacilik pay1
sadece % 4’1 deniz yolu ile yapilmaktadir. Tiirkiye’de ayn1 durum yolcu tasimacilig igin de
gegerlidir. Yolcu tagimacilig icinde %095 ile kara yolu tagimaciligr ilk siradadir. Kara yolu
tagimacilig1 avantaj olarak kapidan kapiya tasimacilikta en iyi mod olsa bile avantajlarina
kiyasla dezavantajlar1 daha fazladir. Hem cevreyi hem de insan hayatini oldukca tehdit
etmektedir. Ustelik demir yolunun kilometre basina maliyeti 1 milyon dolar, otoyolun
yapim maliyeti 2 milyon dolardir. Tiirkiye’de toplam 1600 km otoyol i¢in 14 milyar dolar
yatirim yapilmistir. Tiirkiye i¢in en maliyetsiz deniz tagimaciligi ise yolcu-arag¢ feribotunun

maliyeti 30 milyon dolar dolayindadir (Sener, 2006).

Ulkemiz kara sularinda kabotaj tasimacilig1 hakkinda yapilan istatistikler Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi 2003-2018 yillar i¢in hazirladig1 kabotaj hatt1 arag-

yolcu sayis1 ve yiizdesel degisimleri yayinlanmistir.
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Cizelge 3.11. Tirkiye’de 2003-2018 Yillar1 Arasi Kabotajda Taginan Yolcu ve Arag Miktar1 Yillik

Gelisimi

Yillar Kabotajda Tasimnan Yolcu Kabotajda Tasinan Arag¢
2003 99.825.813 6.219.645
2004 112.816.094 6.900.922
2005 122.661.230 6.961.643
2006 135.348.554 7.773.689
2007 149.824.929 8.161.999
2008 151.645.639 8.866.797
2009 159.194.370 9.315.772
2010 155.172.103 9.400.735
2011 156.968.095 10.402.917
2012 159.076.921 10.710.645
2013 164.426.997 11.318.561
2014 161.048.004 12.166.505
2015 163.723.544 13.042.399
2016 148.101.589 13.050.241
2017 137.195.691 12.638.289
2018 139.556.332 13.159.820

Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Istatistik Bilgi
Sistemi, Kabotaj Hatt1 Istatistikleri, 2004-2016

Kabotaj kisaca Tiirk Liman ve sahilleri arasinda yiik ve yolcu tagima gelmektedir.
Deniz tasimaciligin bir kolu olan bu hizmet ekonomiye ayrica katki saglamaktadir. Bogazlar
arasinda ara¢ ve yolcu tasimada kullanilan gemilerin tasidigi miktarlar ¢izelge 3.11.’de
verilmigtir. Verilere bakildiginda yolcu tagimaciliginin  daha yaygin kullanildig
gozlenmektedir. Ara¢ tasimacilifinda az kullanilmasinin sebeplerinden biri ise karayoluna

verilen yatirimlarin sonucu olarak goriilmektedir.
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Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi, Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Istatistik Bilgi
Sistemi, Kabotaj Hatt1 Istatistikleri, 2004-2016

Sekil 3.5. Tirkiye’de 2003-2018 Yillar1 Arasi Kabotajda Tagman Yolcu ve Arag Miktart Yillik
Geligimi
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Sekil 3.11.’den elde edilen verilerle hazirlanmis Sekil 3.5.’de gorsellestirilmistir.
Verilerden c¢ikarllan sonu¢ burada daha net goriilmektedir. Yolcu tasimaciligi arag
tagimaciligindan fazladir. Genel olarak yolcu tagimaciliginda 2015 yilindan itibaren goriilen
azalis ise yolcu tagimacilikta kullanilan gemilerin bazilarimin sudan cekilmesidir. Yas

ortalamasinin yiiksek olusu nedenlerindendir.
3.9. Navlun ve Navlun Piyasasi

Navlun deniz yolu ticari tasimacilikta tagima bedeli anlamina gelmektedir.
Giinlimiizde her tasima tiirii i¢in kullanim1 bulunsa bile navlun sadece deniz ticareti igin

kullanilan bir terimdir.
3.9.1. Navlun Kavrami

iki taraf arasinda deniz asir1 yapilan tasimalarda ve bu tasimanin konusu yiik (mal)
oldugunda yapilan s6zlesme navlun sézlesmesidir. Navlun ise bu sézlesmeden elde edilen

gelir olarak ifade edilir (Akten, 1995).
Navlun sozlesmelerinin 6zellikleri;

- Tagima deniz yoluyla yapilmalidir.
- Esya veya yiik taginmasi {istlenilmis olmalidir.
- Yik tagimayi iistlenen tasiyict bulunmalidir.
- Tagima karsiliginda ticret (navlun) 6denmeleridir (Koban & Yildirir Keser, 2010).
Navlun soézlesmesi sonucunda elde edilen en 6nemli gelir navlun geliridir. Ciinkii her
ne kadar navlun sézlesmesinin amaci deniz yolu ile esya (yiik) tasinmasi ve teslim edilmesi

olarak belirtilmis olsa da tasiyanin asil amaci gelir (kazang) elde etmek oldugu i¢in naviun

fiyatlar1 tamamen apayr1 bir piyasa olugturmaktadir (Celikkaya, 1943).
3.9.2. Navlun Piyasasi

Navlun tanimi, teslim sekillerindeki kullanilisi hakkinda agiklamalardan sonra
navlun piyasasinin 6neminin anlatildigi bu alt béliimde gegici, kisa ve uzun donemde

navlunu etkileyen etkenlerden bahsedilmistir.
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Deniz ticaretinde gerceklesen tagima islemi armatdr, kiraci ve brokerlar arasinda
gerceklesmektedir. Armatdr; gemi sahibi, kiraci; gemiyi kiralaylp tasima islemini
gerceklestirmek isteyen tiizel veya gercek kisi, broker ise alim- satim islemlerini hazirlayip
taraflara sunan iilkemizde komisyoncu olarak bilenen kisilerdir. Bu durumda yiiksek
navlunun olustugu ortamlarda en ¢ok armatorler kazang saglayacaktir. Armatorler tasinan
mallart ton basina hesaplayarak yiiksek gelir saglamak amaciyla, kiraci ise kendine en
uygun navlun fiyat1 ve zaman siiresi ile anlagsma yapmak isteyecektir. Broker ise gemi ile
yiikii bir araya getiren kisidir ve Diinya piyasasini, iilkeler arasindaki navlun piyasasini takip

ederek taraflar i¢in en Uygun anlasmay1 hazirlayacaktir.
3.9.2.1. Navlun piyasasinda arz ve talep mekanizmasi

Her ekonomik faaliyetin dengesinde oldugu gibi navlun da arz ve talebin kesistigi
noktada dengeye gelecektir. Navlun; kriz, mevsimsel etkiler, anlik degisen glindem, iilkeler

arasindaki biirokratik hayat, hava durumu gibi etkenlerden etkilenecektir.

Navlun; talep agisindan diinya ekonomisi, tasinan mallarin degeri, tasima mesafesi,
soklar ve tasima maliyeti gibi etkenlerden etkilenirken arz agisindan filo, filolarin
performansi, iilkede iiretilen gemi, eskiyen gemilerden ka¢inin hurdaya ayrildigr veya
ticaretten ¢ekildigi gibi etkenlerden etkilenmektedir. Gergek hayatta bir¢ok sebep sayilabilir

fakat bu nedenler en ¢ok etki edenlerdir.

Talep; Diinya ekonomisinin gerektirdigi potansiyel deniz ticaretini olusturur ve
donemsel olarak gereksinimi artan emtialar ticarete konu olur (1920’ler de komiir ticareti o
donemin ekonomisi ile olugsmus iken giiniimiiz gereksinimleri o donemden farklidir). Yine
2008 krizi ile birlikte Diinya ekonomisinin yavaslamasi kuru yiik tasimaciligina darbe
vurmustur ve BDI 11.000’li seviyelerden ¢ok kisa siirede 600’1l seviyelere inmistir. Kriz
patlamadan Once siparisi verilen mallarin kriz ile birlikte denize indirilen gemilerin yiik
bulamamasida etkili olmustur. Gelisen ekonomiler ile tasmman {riinlerin mesafeleri
belirlenecektir (Disa agilan ekonomilerin sayisi artikga ulasilabilen yer sayisi artacaktir. Bu
deniz ticaretinin genislemesinin yaninda mesafeyi artiracaktir). Maliyet etkeni ise donemsel

piyasa durumuna gore degisiklik gosterecektir. (SAKA, 1992)

Arz; tagima islemi i¢in gemiye, lilke acisindan ise filolara ihtiya¢c duyar. Deniz
ticareti donemsel olarak az ise gemiler demire ¢ekilir ve depolama olarak kullanilir. Filolar

donem sartlarina uygun sekilde iiretilir, performansi dénem agisindan geride kalan gemiler
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ise hurdaya ¢ikarilir. Filolarin performansi tasiyabildigi yiik, bekleme siiresi ve hiz ile

belirlenir. (SAKA, 1992)

Navlun piyasast dengeleri bir pazarlik sonucu olusmaktadir. Armatér ve kiraci
arasinda yasanan ve brokerin hazirladig1 anlagsmalar sonucu olusan denge; gecici, kisa ve

uzun dénemde olusmaktadir.

Navlun

T oIl

Sekil 3.6. Navlun Piyasasinda Denge ve Gegici Denge

Gecici denge durumlar1 anlik anlagmalar sonucu olusmaktadir. Bu denge
olustugunda kazang kiiclik, mesafe kisa veya giniibirlik denilebilecek durumlar s6z
konusudur. Anlik olarak olusan denge higbir etkenden etkilenmeden olusur. Sekil 3.6.’de
goriildiigii gibi a noktasinda dengeye gelen navlun fiyati belirlenmistir. Pazarlik sonucu ile

gecici denge olusmustur.

Navlun

Ton il
Sekil 3.7. Kisa Donemde Navlun Piyasa Dengesi
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Kisa donem dengede anlagmalar ise armatorlerin gemilerini demire ¢ekme veya
bekletme durumlarina gore degiskenlik gosterir. Kisa donemde arz ve talebi nasil

etkileyecegi Sekil 3.7.’de gosterilmistir.

Arz agisindan incelendiginde; a noktasinda olusan diisiik navlun durumunda
navlunun artmasi i¢in armatorler gemilerini sudan ¢ekmek isteyebilirler, bu durum filo
performansini diisiiriir ve navlun fiyatlari artmaya baglar. Artan navlun fiyatlarina karsilik b
noktasinda olusan navlun artis1 ile armatdrler gemilerini tekrar ticarete konu ederler, C
noktasinda ise yiiksek navlun olusur ve tiim filolar denizde olur. Son olarak d noktasinda
artik navlun artis1 olmayacaktir ¢ilinkii calistiracak gemi kalmayacak ve yeni gemi liretimi

olana kadar daha fazla tasima olmayacaktir.

Talep acisindan, navlun fiyatindaki artis talep miktarindaki azalistan daha yiiksektir.
Bunun nedeni ise diger tasima modlarina kiyasla deniz tasimacilifindaki maliyet avantajt
fazla olmasima ragmen toplam maliyet pay1 azdir. Deniz yolu tagimaciligi, tasima modlari
arasinda maliyet avantaji en yiiksek tasima tiirlidiir. a noktasinda elde edilen navluna

karsilik b noktasinda daha yiiksek navluna ulagmasi talebi diistirmiistiir.

SH

Navlun

Navlun
Navlun

T :a \ Q

Ton/Mil Ton/Mil

Ton/Mil

Kaynak: Uzun Dénem Navlun Piyasasinda Gergeklesen Durumlar (Stopford, 2016)

Sekil 3.8. Uzun Donem Navlun Piyasasi

Uzun dénemde denge yukarida bulunan Sekillerde ele alinmustir.
Sekil 5.3.’{in birinci ¢iziminde a noktasinda denge olugmustur.

Ikinci ¢izimde gemiler hurdaya ayrilmis ve navlun fiyatini diisiirmiistiir ve arz

egrisini saga kaydirmistir ve yeni denge b noktasinda olugsmustur.
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Ucgiincii ¢izimde saga kayan arz egrine karsilik artan talep ile yeni denge olusmustur.
Olusan dengeye ulasmak icin kullanilabilecek tiim gemiler ticarete katilmistir ve son
durumda talep egrisi saga kayarak ¢ noktasinda yeni denge noktasi olusmustur. Olusan
denge anlik olarak olusmustur. Yeni gemilerin teslim siiresi uzun oldugundan olusan anlik

denge tekrardan eski halini alacaktir.

Arz ve talep dengeleri; arzdaki azalis navlun fiyatlarinda artisa, talepteki azalis ise
navlun fiyatlarinda azalisa neden olacaktir. Gegici denge mevcut gemi ile mevcut malin
giinliik taginmasidir. Kisa donem dengede; zaman ve hiz yan1 sira gemi bekletme siireleri,
uzun donem dengede ise yeni gemi, insaat, tamirat ve yeni gemi ingasi sirasinda gecen

siirenin telafisi agiklanmistir.

Tasimacilikta navlun fiyatlari arz-talep kosullarina baghdir. Arzin az, talebin yiiksek
oldugu donemlerde navlun fiyatlari yiikselir tam tersi durumda navlun fiyatlar1 diiser.
Tasimacilikta talebi etkileyen, mallarin esnekligi ve tastyanlar arasindaki rekabettir. Taginan
malin esneklige sahip olmasi navlunu da etkileyecektir. Navlun tasimacilik tiirtine gore
farklilik gostermektedir. Deniz tagimaciligr tiirlerinden olan Layner, Tramp tasimacilikta
navlun farklilastirilmasina 6rnek olarak gosterilebilir. Tarifesiz (tramp) tagimacilikta olusan
rekabet navlunu tamamen etkilemektedir. Tarifesiz tagimacilikta arz ve talebin siirekli
degisen durumlariyla birlikte navlun belirlenemez ve her giin, kararsiz bir fiyat politikasini
olusur. Tarifeli (Layner) olarak yapilan tagimacilikta ise genellikle armator birlikleri ile
belirlenmis fiyat politikasiyla ¢aligmaktadir. Kazang kararli bir fiyat politikasina baglidir
(ITO, 1995).

Navlun piyasasindaki fiyatlar1 etkileyen unsurlar; tasima uzakligi, tasinan yiikiin
cinsi, yikiin ambalaji, agirlhigi, yiikiin tasinirken gosterilmesi gereken 6zen vb. Navlun
piyasalarinda en 6nemli verileri elde etmemize yarayan kiiresel ¢apli endeks olan Baltic Dry
Index (BDI) deniz ticareti ile ilgili tasimacilik ve navlun fiyatlar1 konusunda Londra bazl
bagimsiz kurumdur. 1985 yilindan beri Baltik Kuru Yiik Endeksi dort farkli kargo gemisini
baz alarak bunlar isleten 600’i askin sirketin fiyatlarini uyarlayarak deniz ticaretinin
yogunlugunu ve hangi diizeyde seyrettigini gostermektedir. Adinda Baltik kelimesi

gegmesine ragmen tiim Diinya’nin deniz tasimaciligini kapsamaktadir (Egilmez, 2015)
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Kaynak: The Geography Of Transport Systems, The Baltic Dry Index, 1985-2017,
(https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch7en/conc7en/bdi.html), Aymn ilk is giiniinden itibaren
deger.

Sekil 3.9. Baltic Dry Index

Baltik Kuru Yiik Endeksi, 26 deniz tagimaciligi rotasint baz almaktadir. Okyanus
tasimaciligindaki bu rotalardan kota ettigi fiyatlari toplayarak her giin bunlar1 bir endekse
uyarlayarak yayimlamaktadir. Bdylelikle gilinliik deniz tagimaciligi fiyatlarinin endeksi

olusmaktadir. Endeks diisiiyorsa emtia talebinde, ticaretinde diisiis s6z konusudur (Egilmez,

2017).

Baltik Kuru Yiik Endeksi Sekil 3.9.’de incelenmistir. Deniz tagsimaciligina yiiksek
talebin olmasi, Diinya genelinde ham madde ticaretinin yiikseldigi anlamima gelmektedir.
Navlun fiyatlarinin ortalamasini gosteren BDI’da, ortalamanin artmast demek Diinya
ticaretinin artmas1 anlamma gelmektedir. Oncii gosterge olarak kabul edilen BDI Sekil 5.4.
incelendiginde 2005-2009 yillar1 arasinda dalgali bir seyir izledigi goriillmektedir. 2008
yilinin Eyliil ayinda doruk noktasina ulasan krizden once oldukga yiiksek seviyelerde
goriilen endeks, krizle birlikte kisa siirede ¢ok ciddi bir diisiis gdstermektedir. Diinya
bliylimesinde yasanan azalma kuru yiik ticaretini olumsuz etkilemis, bu da endekse
yansimustir. Kriz oncesi verilen gemi siparislerinin filolara katilmasi, ancak kriz nedeniyle

ylk bulamamasi da endeksin bu kadar hizli ve keskin diismesine neden olmustur.
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4. BOLUM

4. TURKIYE’DE ODEMELER DENGESINDE YER ALAN NAVLUN
FiYATLARININ DEGERLENDIRILMESI

Calismanin bu bdliimiinde Tiirkiye’nin Odemeler Dengesi’nde navlun fiyatlarmmn
eksi vermesinin nedenleri arastirilmaktadir. Veriler T.C Merkez Bankasindan eclde

edilmistir.
4.1. Arastirmanin Amaci

Tirkiye’de ki deniz tasimaciligi verileri derlenmis ve bu verilerin Tiirkiye
ekonomisine ve dis ticaretine olan katkilar1 boliimiin konusu olarak sinirlandirilmistir.
Ulastirma sektorii ekonominin dnemli gelir kaynaklarindandir. Yurt ici ticarete destek
olmasinin yam1 sira Ozellikle yabanct sermayenin artmasina, iilke tanitiminda,

markalasmanin artmasina ve olusan agiklarin kapanmasina yarar saglanmaktadir.
4.2. Literatiir Taramasi

Tiirkiye ulastirma politikalari, tasima politikalar1 ve deniz tasimacilifi hakkinda
calismalar yapilmistir. Calisma konusuna uygun navlun fiyatlar1 konusunda Tiirkiye’de
yazilan pek tez veya makale bulunmamaktadir. Konu biitiinliigline uygun olan ¢alismalar

ise;

Ates & Karadeniz & Esmer’in (2010) ‘Diinya Konteyner Tasimaciligi Pazarinda
Tirkiye’nin Yeri’ adli ¢alismasinda Tirkiye’nin konumunu pozitif sekilde kullanabilmesi
ve denizcilikte potansiyelini gelistirmesi i¢in 6ncelikle ileriye doniik yasal diizenlemelerin
yerine getirmesi, girisimcilerin desteklenmesi, teknolojik gelismelere adapte olmasi ve
ayrica deniz tagimaciliginin i¢ bolgelerle olan baglantilarinin gelistirilmesi, 6zellikle deniz
yolundan sonra en ckonomik tasimacilik olan demir yolu baglantilarinin gelistirmesi

gerektigi gibi konular ele alinmustir. (Ates, Karadeniz, & Esmer, 2010)

Erol& Dursun’un (2016) ‘Diizensiz Hat Deniz Yolu Tagimaciliginin Piyasa Yapisi
ve Degerlendirilmesi’ adli ¢alismada deniz tagimaciliginda talep kavram yiik ve tasima
kapasitesi ile ifade edilmektedir. Calisma sonucunda deniz yolu tasimacilii piyasasinin

esnek olmadigr ve sektdr ikamesinin olmadigi sonucuna ulasilmistir. Bu kisa donemde
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olusan arzin gemi potansiyellerinin artirilmasi ile karsilanabilir. Navlun dalgalanmalarindan,
kisa vadede korunmak adina filolarina gemi kiralamar1 ile destek verebileceklerini

savunmustur. (Erol & Dursun, 2015)

Bager’in (1997) ‘Tirk Deniz Ticaret Filosunun Makro Ekonomik Analizi’ adh
calismasinda 1982-1988 yilinda Diinya’da gelisen navlun krizi, 1984 yilinda Tirkiye’yi
etkilemis ve Tirkiye deniz tasimaciligindaki uluslararasi rekabet ve gelisimin dneminin
farkina varmistir. Deniz tagimaciliginin maliyeti ne kadar az olursa ihrag¢ {iriinlerinin dis
pazarlara ulagsmasinda kolaylik saglayacaktir. Tiirkiye ise bu yondeki gelisimleri saglamali
ve ihrag triinleri geng ve déoneme uygun olan filolarla taginmalidir. Yash ve eski gemilerin
ticari anlamda donem kosullarin1 saglamamasi, yiik ve tasima kapasitelerinin degisimleri
uydurulamamasi, siirekli tamir- bakim maliyetlerinin olmasi ekonomiye fazladan maliyet
eklemektedir. Bu etkiler ise deniz tasimaciliginda artt maliyetlerle karsilik bulmaktadir.
Filolarin genglestirilmesi i¢in yeni gemiler almak, ikinci el gemi almak veya yaslh gemileri

yurt i¢i ticarette kullanmak gibi ¢6ziimler analiz edilmelidir (Baser, 1997)

Sipal’in (2014) ‘Tiirkiye’de Deniz Ulasim Sektoriindeki Firmalarin Gemi Yatirim
Stratejileri ve Finansmani; Bir Uygulama’ adli ¢alismasinda Tiirkiye’de gemi alimlarinin
finansmaninda ciddi sorunlar yasanmaktadir. Ulkemizde gemi alimlarinda kaynak daha ¢ok
yurt disindan saglanmaktadir. Deniz tasimaciliginda soz sahibi olan iilkelerin, kendi
alternatif ¢oziimlerini iirettikleri, piyasalarina uygun yontemler gelistirdikleri goriilmektedir.
Tiirkiye’de bankacilik sektoriiniin deniz tagimaciligi hakkindaki bilgi yetersizligi, bu
konudaki devlet tesviklerinin az olmasi kaynak tahsisinde c¢ekingen davranmalarina yol

agmaktadir. (Sipal, 2014)

Erdonmez& Incaz’in (2016) ‘2018 Yilma Kadar AB Denizyolu Tasimacilifmin
Stratejik Hedefleri ve Onerilerinin Tiirkiye’ye Yansimasi® adli calismasinda Tiirkiye
yillardir Avrupa Birligi’ne tam iiyelik i¢in ¢alismalar yapmaktadir. Avrupa Birligi i¢in deniz
yolu tagimaciligi olduk¢a Onemlidir. Uyum siirecinde olan Tiirkiye’nin, Avrupa Birligi
miiktesebati caligmalart devam etmektedir. Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne tam iiye olmasi
durumunda ‘Briiksel Paketi’nde bulunan Avrupa Birligi gemileri Tiirk sularinda ticaret
yapabilecek ve Tiirk bayrakli gemilerle yabanci bayrakli gemiler arasinda ayrim
kalmayacaktir. Bu duruma Tiirk gemileri yeterli sayida hazir olmaz ise olusan piyasada
Tiirkiye’nin alacagi pay azalacaktir. Tam tiyelik saglanmadan Tiirkiye’nin deniz tagimacilig

i¢in tedbirler alinmalidir (Erdénmez & Incaz, 2016).
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Deniz’in (2016) ‘Tirkiye’de Ulasim Sektoriinde Yasanan Degisimler ve Mevcut
Durum’ c¢aligmasinda tasimaciligin gelismesinin yaninda gelisimin yoniinii belirlemek
oldukga dnemlidir. Tiirkiye’de kara yolu, deniz yolu , demir yolu ve hava yollarinin birlikte
calismasini (kombine) saglayabilmelidir. Sinir1 limanla kesilen deniz yolu i¢in sinir iglerine
ulasimi yine deniz yolu kadar maliyetsiz olan demir yollar1 kombine olarak birbirlerini
desteklemelidir. Cevre ve iklim sagligi konusunda bilinglenen toplumlari tagimacilik
konusunda ozellikle deniz tagimaciliginin kullanimimin artirmasini desteklemektedir. Kara
yolu karsisinda alternatif olarak deniz ve demir yollariin paylarinin artirilmasi

saglanmalidir (Deniz, 2016).

Kutlu&Basar’in (2006) ‘Ihracatta Tasima ve Tasima Maliyetleri’ ¢alismasinda
tasima giderlerinin ticaret hacmini ve uluslararasi ticareti etkileyen 6nemli faktorler oldugu
belirtilmistir. Talep edilen hizmet en dogru, az maliyetli ve giivenli sekilde yapmaya
elverigli tasimacilik modu ile yapilmalidir. Bu durumda tasimacilik modlariin birbirini
tamamlayacak alternatifleriyle birlestirilmeli, uluslararasi piyasalarla uyumlu olabilmek igin
en ekonomik tasimacilik modlar1 birbirlerinin tamamlayicis1 olarak belirlenmelidir.
Alternatifler belirlenirken modlarin uyumu, alt yapt hazirliklar, tesvikler ve yatirimlar
gelistirilmelidir (Kutlu & Basar, 2006).

Akglingér&Demirel’in (2004) ‘Tirkiye’deki Ulastirma Sistemlerinin Analizi ve
Ulastirma Politikalar1” adli ¢alismasinda Tiirkiye’de yapilan baz1 hatalarin ve diizeltmelerin
oldugu savunmuslardir. Tiirkiye’nin mevcut durum ve kaynaklarini goz oniinde tutularak
gercekci ulastirma planlamalarinin yapilmasini, belirlenen politikalarin siyasi ¢ikar i¢in
kullanilmamas1 veya Hiikiimet degisimlerinden etkilenmemesi saglanmalidir. Ozellikle
Tiirkiye’nin tilke yapist sayesinde deniz tagimaciligina uygun oldugunu fakat bu avantajinin

yeterince kullanilmadigi savunulmustur (Akgiingor & Demirel, 2004).

4.3. Odemeler Dengesinde Navlun Fiyatlarimn Ithalat Verileri ile

Karsilastirilmasi ve Navlun Fiyatlarinin Ekonomideki Durumu

Deniz ticari tagimacilifinin Diinya ve Tirkiye agisindan degerlendirmeleri
verilmistir. Calismamizin konusunu olusturan Merkez Bankasi tarafindan hazirlanan
Odemeler Dengesi cari islemler hesabmin iginde yer alan Dis Ticaret Dengesi bashig1 altinda
yer alan ‘Navlun’ hesaplarinin eksi(-) vermesinin nedenleri bulunmaya ¢aligilmustir.

Tiirkiye’de gerekli navlun fiyatlarina dogrudan ulasilamamaktadir. Bu durumun gerek
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yabanci bayrakli gemilerinin sayisinin fazla olmasi gerek verilen tesvik ve yatirimlarin
eksikliginden kaynaklandigi sdylenebilir. Odemeler Dengesinde ‘Dis Ticaret Dengesi’
baglig1 altinda yer alan navlun hesaplarinin yaninda, ‘Hizmetler Dengesi’ iginde bulunan
navlun verileri incelenmistir. Hizmetler Dengesi altinda verilen navlun verileri yurt dist
yerlesiklerin yaptig1 islemler hesaplanirken, Dis Ticaret bashigi altinda Uyarlama: Navlun ve
Sigorta verileri ise tiim yurt i¢i ve yurt digi tim Tiirk vatandaslarinin yaptigi islemler
hesaplanmistir. Calismanin dogru sonu¢ vermesi agisindan Dig ticaret dengesi Uyarlama:

Navlun ve Sigorta verilerinden yararlanilacaktir.

Merkez Bankasindan navlun ve sigorta ayrimini isteyerek elde edilen verilerin
yaklagik %87’°sinin navlun fiyatlari, %13’liikk kismimin sigorta fiyatlarinin oldugu

belirlenmistir.

Odemeler Dengesinde ithalat c.i.f., ihracat f.o.b. teslim sekilleri ile
hesaplanmaktadir. Bu teslim sekilleri agisindan incelendiginde ihracat s6z konusu
oldugunda Tiirkiye limanda teslim edecek iiriinlerin gemiye yiiklenmesinden itibaren tiim
masraflar (navlun dahil) ithalatg1 tarafin yiikiimliiliigiinde iken Ithalat islemlerinde c.i.f.
olarak yapilan ticarette Tiirkiye maliyet+navlun+sigorta maliyetini karsilayarak ithalat
islemlerini gerceklestirmektedir. Navlunun eksi vermesi konusunda en ¢ok gider yaptigimiz

kalem ithalat(c.i.f.) kalemidir.

Deniz tagimaciliginin Odemeler Dengesine olumlu katkisi siirekli cari agik veren
tilkemiz i¢in olduk¢a Onemlidir. Deniz tasimacilifindan elde edilen navlun {cretleri dig

aciklarin kapatilmasi i¢in 6nemli bir kalemdir.
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Cizelge 4.1. 1987-2017 Yillar1 Aras1 Merkez Bankas1 Odemeler Dengesi Navlun ve Sigorta Ayirimu,
ithalat(Cif), [hracat (Fob) Verileri (Milyon ABD Dolar1)

Navlun ve Sigorta Navlun Sigorta ithalat(Cif) ihracat(Fob)
1987 -816 -710 -106 14.158 10.190
1988 -822 -715 -107 14.335 11.662
1989 -927 -806 -121 15.792 11.625
1990 -1.299 -1.130 -169 22.302 12.959
1991 -1.265 -1.100 -164 21.047 13.593
1992 -1.371 -1.193 -178 22.871 14.715
1993 -1.767 -1.537 -230 29.428 15.345
1994 -1.395 -1.214 -181 23.270 18.106
1995 -2.145 -1.866 -279 35.709 21.636
1996 -2.618 -2.278 -340 43.627 23.225
1997 -2.913 -2.534 -379 48.559 26.261
1998 -2.756 -2.398 -358 45,922 26.973
1999 -2.442 -2.125 -317 40.671 26.587
2000 -3.271 -2.846 -425 54.503 27.775
2001 -2.484 -2.161 -323 41.399 31.334
2002 -3.093 -2.691 -402 51.554 36.059
2003 -4.100 -3.567 -533 69.340 47.253
2004 -5.787 -5.035 -752 97.540 63.167
2005 -6.899 -6.002 -897 116.774 73.476
2006 -6.792 -5.909 -883 139.576 85.535
2007 -9.960 -8.665 -1.295 170.063 107.272
2008 -11.060 -9.622 -1.438 201.964 132.028
2009 -8.056 -7.009 -1.047 140.929 102.143
2010 -10.762 -9.363 -1.399 185.544 113.883
2011 -11.838 -10.299 -1.539 240.839 134.906
2012 -11.871 -10.328 -1.543 236.544 152.462
2013 -12.910 -11.232 -1.678 251.661 151.803
2014 -12.677 -11.029 -1.648 242.178 157.610
2015 -9.704 -8.442 -1.262 207.234 143.839
2016 -8.989 -7.820 -1.169 198.619 142.530
2017 -11.256 -9.793 -1.463 233.801 156.993
2018 -9.189 -7.995 -1.194 223.048 167.923

Kaynak: Temb, Odemeler Dengesi Altinc1 El Kitabi Ayrmtili Sunum, 2018, s. 5

Cizelge 4.1.de goriildiigli tizere yillar itibariyla Tiirkiye’ nin ithalatinin artmasiyla
navlun giderlerinin de arttig1 goriilmektedir. Ithalatin kendisi doviz kaybettirici bir islem
iken navlununda eksi vermesi iilkemizden doviz ¢ikisimi artirict bir etki gostermektedir.
Tirkiye’nin ¢ok yiiksek biiyltime hizlarina ulastigi 2010 ve 2011 yillarinda ithalatinda arttig1
goriilmektedir. Ithalattaki artigin bir sonucu olarak da navlun giderlerinin de artist
yasanmustir. Buradan c¢ikarilabilecek en 6nemli sonu¢ Tiirkiye’nin hem nicelik hem de
nitelik olarak deniz filosunu gelistirmesi, yiiklerini kendi gemileri ile tastyip navlun
giderlerini azaltmasi ve zamanla artiya gegirerek iilkemize bu yolla doviz girisinin

yasanmasini saglamalidir.
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Sekil 4.1. Odemeler Dengesi D1s Ticaret Dengesinde Navlun ve ithalat ( Milyon Dolar)

Navlun deniz tagimaciliginda nakliye veya tagima iicreti anlamina gelmektedir. T.C
vatandaglar1 yurti¢i veya yurtdisi yerlesiklerinin tiimiinde navlun gelir olarak degil aksine
gider olarak ekonomimize yansimistir. Bu ithalat yaparken anlagilan CiF anlasmasinin bir

sonucu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ekonomik krizler her sektorii etkilemektedir. Tiirkiye’de 2001 yilinda yasanan
ekonomik krizin ve 2008 Kiiresel Krizinin etkisiyle ithalat da yasanan azalma sonucunda

navlun giderlerinde de azalma saglanmistir.

Bu durumda ithalatin islemlerinde c.i.f. olarak yapilan anlasma tiiriine bagl olarak

olusan navlun gideri ithalatin artis1 ile artmaktadir.
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4.4. Navlun Fiyatlarin1 Etkileyen Diger Faktor: Yabanci Bayrak Sorunu

Tirk armatérleri gemilerini iki sekilde ticari olarak kullanmaktadir. Birincisi milli
bayrakli gemilerdir ve bu bayraga sahip gemiler Tiirkiye kanunlar1 ¢ergevesinde ticaret
yapmaktadir, ikincisi ise yabanci bayrakli gemilerdir Tiirk armatoérler baska devletlerin

bayraklarini kullanarak ticaret yapmaktadirlar.

Kuburlu (2015)’in Tiirk Armatorler Birligi Baskani Erol Yiicel’den aktardigina gore
¢ Tiirk armatdrleri 43 farkli iilke bayrag: kullanmaktadir. {1k sirada Moldova yer almaktadir.
Devaminda Marshall Adalari, Panama, Rusya, Liberya, Cook Island, Belize, Bahama
bulunmaktadir. Diinyada ise en ¢ok kullanilan bayraklardan biri ise Panamadir. Panama
denizcilik konusunda oldukga ileri avantaj ve ekonomik kolayliklar sunmaktadir’ demistir

(Kuburlu, 2015).

Cizelge 4.2. Tiirk Armatérlerinin Milli ve Yabanci1 Bayraktaki Gemileri (1000 GT ve Uzeri)

Yillar Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo
Adet 1000 DWT Adet 1000 DWT Adet 1000 DWT

1999 448 8.697 69 915 517 9.612
2000 456 8.269 96 855 552 9.124
2001 445 7.321 107 1.607 552 8.928
2002 451 7.815 117 1.514 568 9.329
2003 432 7.045 147 1.772 579 8.817
2004 408 6.556 163 2.159 571 8.715
2005 420 6.427 237 2.725 657 9.152
2006 432 6.844 353 3.609 785 10.453
2007 446 6.464 424 4.650 870 11.114
2008 490 6.592 513 6.591 1.003 13.183
2009 520 6.736 636 8.592 1.156 15.328
2010 560 7.246 665 9.954 1.225 17.200
2011 547 7.797 672 11.863 1.219 19.660
2012 523 8.479 642 14.093 1.165 22.572
2013 627 9.488 942 20.838 1.469 30.326
2014 599 8.580 890 21.846 1.489 30.426
2015 564 8.297 834 19.209 1.398 27.506
2016 551 8.272 984 20.879 1.535 29.151
2017 525 7.800 1.022 21.465 1.547 29.265

Kaynak: IMEAK (Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz Ticaret Odas1 2017 Deniz
Sektorii Raporu, Istanbul, 2018, s. 77

Yillar itibariyle verilen Tiirk armatorlerinin sahip oldugu Tiirk ve yabanci bayrakli
gemi sayilart ve DWT olarak verilmistir. Uluslararasit deniz tagimaciligi standartlarinda
1000 DWT oldugu i¢in daha kiigiik tonajli gemiler calismaya alinmamistir. Verilen veriler
incelendiginde Milli bayraga sahip gemilerin yillar icerisinde giderek eridigi goriilmektedir

yani sira Yabanci bayrakli gemilerin ise bu durumun tersine katlanarak arttig1
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gozlenmektedir. Bu durum Tiirkiye’de deniz tasimaciligina verilen 6nemin eksikligini

ortaya koymaktadir.

Denizcilik piyasasindaki yildan yila olan diismelerin genel Diinya ve Tiirkiye
piyasasiyla alakalidir. Genel kriz ortamlar iilkelerin i¢ sorunlar1 ticari hayati etkiledigi gibi
denizcilik piyasasini da etkilemektedir. Cizelge ‘de 6zellikle 2013 sonrasinda Milli Bayrakli
gemilerde siirekli bir azalis yasanmustir. Ozellikle 2014 yilindaki doviz artisgina karsilik
yabanci bayrakli gemilerde de azalma yasanmistir. Milli bayrak azalisina karsilik yabanci
bayrakli gemi sayisinin katlanarak artis1 bu gemi sahibi olan iilkelerin ekonomik déneme
gor piyasalarimi yeniledikleri sodylenebilir. Tiirkiye’nin bu gostergelerle birlikte kendi

ekonomisine uygun 6nlemleri ivedi sekilde almasi gerekmektedir.

3500
3000
2500
2000
1500 - = —

—o— MILLi BAYRAKLI YABANCI BAYRAKLI TOPLAM FiLO

Kaynak: IMEAK (istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz Ticaret Odasi 2017 Deniz
Sektorii Raporu, Istanbul, 2018, s. 77

Sekil 4.2. Yillar itibariyle Tiirk Armatorlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri (1000 GT ve
Uzeri)

Sekil 4.2°de goriildiigii gibi Tiirkiye’de Tiirk armatorlerinin sahip oldugu gemi sayisi
yillar icinde artan trende sahip olsa bile Tiirk ekonomisine art1 katki saglayacak olan milli

bayrakli gemilerin sayis1 yillar icinde azalan bir trend gostermektedir.
Son elde edilen sonuglara bakildiginda ise;

- Turk Bayrakli gemi sayimiz 457, tonajimiz ise 6,8 milyon DWT, (1000 GT ve

iizerindeki gemilerde)

- Tirk armatorlerinin yabanci bayrakli gemi sayisi 1027, tonaji ise 21,8 milyon

DWT’dir. (1000 GT ve lizerindeki gemilerde)
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- Tirk armatorlerinin kontroliindeki filomuz 1.484 gemi ile 28,5 milyon DWT’dir.
(1000 GT ve iizerindeki gemilerde)

-2000 Yilinda Tirk armatorlerinin kontroliindeki filo tonajinda % 91’1 Tirk

Bayraginda
% 9’u ise yabanci bayrakli gemilerden ibaret iken, bu oran

- 2018 yilinda % 25’1 Tiirk Bayrakli, % 75’1 Yabanci bayrakli, 2019 yilinda ise %
24’4 Turk Bayrakli, % 76’si
(IMEAK(Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz Ticaret
Odas12019)

Yabanc1 bayrakli olarak gergeklesmistir.

Veriler sonucunda Tirkiye denizcilik piyasasindaki son durumu ele alinmistir.

Uluslararasi tagimacilikta kullanilan 1000 Dwt’lik gemilerin alindigi verilerde 6zellikle

2000-2018 arasindaki yabanci bayrakli gemilerin oranindaki artis hem kaybedilen dovizleri

hemde denizcilige verilen nemin gittikce azaldigini gdstermektedir.

Cizelge 4.3. Yillar itibariyle Denizyolu Tagimaciliginda Dis Tasimacilikta Tiirk ve Yabanci Bayrak

Paylar1 (TON)
Tiirk Bayrakh Yabanci Bayrakh Toplam
Yillar 1 alat Ihracat ithalat Ihracat T]l)l;kT]?::::tk Ya]l;?;,crlig?é:ak
2006 | 32.794,143 | 9.821,582 | 106.612,163 | 53.490,396 42.615,725 160.102,559
2007 | 27.187,904 | 9.804,237 | 126.211,445 | 58.856,033 36.992,141 185.067,478
2008 | 21.136,641 | 10.654,742 | 130.394.670 | 62.590,230 31.791,383 192.984,900
2009 | 20.387,046 | 9.578,520 | 119.475.045 | 64.191,743 29.165,566 183.666,788
2010 | 28.878,432 | 11.615,686 | 133.747.337 | 72.329,476 40.194,118 206.076,813
2011 | 30.122,065 | 1.273,945 | 143.433.119 | 69.505,583 42.396,010 212.938,702
2012 | 26.476,350 | 12.235,897 | 165.998.578 | 79.071,589 38.712,247 245.070,167
2013 | 22.949,887 | 11.660,647 | 164.831.728 | 77.893,343 34.610.534 242.725,071
2014 | 20.880,367 | 12.743.955 | 173.891,061 | 75.800,837 33.624,322 249.691,898
2015 | 22.724,776 | 13.754,810 | 185.601,532 | 78.397,812 36.479,586 263.999,344
2016 | 23.350,424 | 15.272,855 | 191.782,095 | 79.532,265 38.623,279 271.314,360
2017 | 21.677,485 | 15.138,335 | 211.978,539 | 98.553,733 36.815,820 310.532,272

Kaynak: IMEAK (Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri) Deniz Ticaret Odas1 2017 Deniz

Sektorii Raporu, Istanbul, 2018, s. 99

Dis ticaret konusu kapsaminda ithalat ve ihracat islemlerinde tasinan ton miktari
Cizelge 4.3.’de ele alinmistir. Tasinan ton miktarina bakildiginda Tirk bayrakli gemilerin
tonajlarmin diisiik olmasi ve filo sayisinin da az olmasi ile birlikte Tiirk bayrakli gemilerle

tasinan ton oldukg¢a az olmaktadir. Tiirkiye’ nin ithalatinin fazla olmasi ve deniz ticaretinin




kullanim oranlarina bakildiginda ise ithalat ve ihracat konusunda Tiirk alici ve saticilar

genellikle yabanci gemilerle islemlerini gergceklestirmektedir.
Ayrmtili incelenmesi halinde:

- 2017 yili i¢in toplam ihracatin 113 milyon tonun %13 Tiirk bayrakli gemilerle,
%87’s1 yabanci bayrakli gemiler ile gergeklesmistir. Toplam ithalatin 233 milyon
tonun ise %9’u Tirk bayrakli gemilerle, %91’i ise yabanci bayrakli gemilerle

tasinmistir

Veriler incelendiginde Tiirkiye’nin deniz ticari tasimaciliginda uluslararasi camiada
boy gosterememenin yaninda kendi kendimize yetemedigimiz goriilmektedir. Tiirkiye’nin
deniz tasimacilik faaliyetlerinde biiyiik oranda disa bagimli oldugu sonucuna ulagilabilir.
Denizcilik konusunda acilen alinmasi gereken tesvik, avantaj, finansal destek, gemi onarim-
insa konusunda gelismis kalifiye eleman ve disariya olan bagimliliga olan bu duruma kati

tedbirler getirilmelidir.

Yabanci bayraklarin genel Diinya siralamasinda her iilkenin sorunu olmaktadir.
Yabanci bayrakli gemiler tasidig1 bayraklarin ekonomisine baglidir. Ekonomiye olumlu etki
saglayacak istihdam, gelir, navlun, vergi unsurlar geminin tasidig1 bayraga ait iilke icin gelir
saglayacaktir. Tiirkiye’de uluslararasi tagimaciliga uygun 1000 dwt’lik gemi sayisinin azligt,
bunun yaninda MGS (Milli Gemi Sicili)’ye kayith gemi sayisinin azhigi deniz
tasimaciliginda Diinya siralamasinda gerilememize neden olmaktadir. Armatdrlerin yabanci
bayrakli gemileri tercih etmesinin nedeni; iilkeler tarafindan saglanan imtiyazlardir. Navlun
fiyatlarinin eksi vermesinin baska bir nedeni ise bayrak sorunudur. Tiirk bir armator
ayricalik kazanabilecegi llkelerde sirket acarak gemi sahibi olabilir ve ticaretini Tiirk
sularinda yapsa bile Tiirkiye ticaretten almasi gereken pay1 alamaz. Hukuki olarak bir sorun
teskil etmese bile bu ticari gé¢ eckonomide agir sonuglar dogurmaktadir. Tiirkiye’nin
yabanci bayrak sorunu i¢in uygulanan TUGS (Tiirk Uluslararast Gemi Sicili) yonetmeligi

¢oziimde yetersiz oldugu asikardir.
Tiirkiye bayrak sorunu igin ;

- Ithalat ve ihracat islemlerinin Tiirk bayrakli, yerli gemilerle taginarak yabanci bayrak

ve basgka uluslara ait gemilere 6denen navlun fiyatindan tasarruf ederek,

- Uluslararasi tasimacilikta Tiirk gemilerinin baska uluslara kiralanmasi,
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- Yabanc1 bayrak tagiyan gemilere glinliik kota koyulmasi,
- Milli gemi anlayis1 6zendirilmesi,

- TUGS gibi ¢aga uygun kanunlarin giincellenmesi gibi ¢éztimler iiretilmelidir.
4.5. Diinyada Denizcilikte Ilerlemis Baz1 Ulkelerin Uyguladig Politikalar

Avrupa’da baz iilkeler (Ispanya, Ingiltere, Hollanda, Portekiz, Fransa gibi iilkeler )
merkantilist donemde (15 yy.-18 YY arasi) cografi kesiflerinde etkisiyle okyanus Otesi
ticareti artirmig, bunun iginde giiglii deniz filolar1 yaratma g¢abasina girmistir. Ama ayni
donemde Osmanli Imparatorlugu bu siirecin disinda kalmis, denizcilik agisindan ise
faaliyetleri )ticari, Askeri vb.) bir i¢ deniz olan Akdeniz ile sinirli kalmistir. Yani okyanus
otesi deniz tasimaciliginin gelismemesi biraz da Osmanli Imparatorlugunun bu siirecin

disinda kalmasi nedeniyle olmustur.
Ingiltere- Ingiliz merkantilizmi- OLIVER CROMWELL

17. ylzyilin ikinci g¢eyreginde kraliyet ve somiirgecilikten gittikce zenginlesen
parlamento arasinda olan miicadele sonrasinda kralligin devrilmesi ve Oliver Cromwell
tarafindan cumhuriyete benzer bir yonetim sekli kurmasi ile sonuglanmistir. Cromwell deniz
ticaretini sadece kendi ellerinde tutabilmek adma ‘Navigation Acts’ adi verilen seyir
yasalar1 ¢ikarmistir. Ozellikle Hollandali tiiccarlarin araciligini nlemek amaciyla 9 Ekim

1651’ de Oliver Cromwell tarafindan ¢ikarilan yasalardan bazilari;

- Avrupa mensei olmayan mallar Ingiltere’ye sadece Ingiliz bandirali gemiler

tarafindan sokulabilecektir
- Balikcilik ve kabotaj hakk: sadece Ingiliz gemilerine aittir.

- Avrupa menseli mallar sadece Ingiliz bayrakli gemilerle tagmabilir. (Hill, 2016)

Ingiliz Merkantilizmi daha ¢ok denizcilik iizerinde durmus ve sektdriin avantajlarin
ongormiislerdir. Ingiliz Hiikiimeti dis ag1k problemini ¢6ziimiinii denizcilikte saglayabilir ve
sadece dis acik problemini degil 6demeler dengesi de goz Oniinde bulundurarak dis agigi
deniz ticareti ile kapatip geriye kalan durumda &demeler dengesini kuvvetlendirecektir.
Ingiltere bu yasalarla birlikte ithalattan ¢ok ihracat yapmay, ticarete daha ¢ok énem verip

sanayilesmeyi ikinci plana atmislardir. Ithalat1 gerektigi kadar tarimsal iiriinlere ayirmak ve
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gida maddelerine karsilik sanayi liriinleri satarak uzun yillar denizcilik politikasiyla egemen

olmustur. (Peker, 2015)
Yunanistan ( Pelasgi — Deniz Halk1)

Yunanistan’in ilk vatandaslarina Pelasgi- Deniz Halki denilmekteydi. Yunanistan
Tiirkiye gibi yarim adadir. Girintili- ¢ikintili koylara ve irili ufakli adalara sahiptir. Konum
neticesinde olduk¢a daginik bir kara parcasina sahiptir. Bu durum Yunan halkinin var
olusundan bu yana denizcilikle yasamaya alistirmistir. Eski donemlerde Yunan halkinin
besinini musir, zeytin, sarap ve balik olusturmaktaydi, ancak baska {iilkeleri fethederek veya
onlarla ticaret yaparak zenginlesebileceklerdi. Bu durum onlari denizcilikte bir kademe daha

ylikselterek ticari anlamda uzmanlagsmasina neden olmustur. (Gozlii, 2015)

Yunanistan oldugu konuma adapte olarak sagladig1 denizcilik iistiinliigiinii, Ingiltere
ise yasanan ¢alkantili donemlerden sonra denizciligin 6nemini kesfetmis ve hiz
kaybetmeden oldukca kati tedbirler alarak denizcilik alaninda uzun yillar egemenlik

kurmuslardir.
Panama

3 milyonluk niifusu ile kiigiik bir {ilkedir. Fakat deniz tagimaciligina yon veren
Panama Kanali ve diinyanin en biiyiik sivil filosuna sahiptir. Panama bandirali gemi sayisi
ABD ve Cin bandirali gemilerin toplamindan daha fazla gemiye sahiptir. Panama Atlantik
ve Pasifik okyanuslari arasinda kestirme bir yol saglayarak gemilerin zamandan tasarruf
etmelerine olanak saglamistir. Diinyanin miihendislik basarist olan Panama kanali ile
birlikte denizcilik firsatlarin1 degerlendirmistir. Armatorleri cezbeden ise vergilerde
saglanan kolayliklar, Panama Bayrakli gemilerin kanali kullanmasindaki oOncelikler ile

zaman ve maliyetlerdeki avantajlar Panama’nin lider olmasini agiklamaktadir. (BBC, 2014)
Hollanda

Hollanda ise limanlar iilkesi olarak adlandirilmaktadir. Denizcilik piyasasinda
tagimaciliga en ¢ok isleyen 20 liman arasinda Hollanda limanlar1 bulunmaktadir. Rotterdam
liman1 ise diinya siralamasinda dordiincii siradadir. Hollanda 3 biiyiik irmagin olusturdugu
bir delta iizerinde yer almaktadir. Topraklarinin %20’si denizlerin doldurulmasi veya
batakliklarin kurutulmasi yolu ile elde edilmistir. Hollanda topraklarinin c¢ogu deniz

seviyesinin altindadir. Ulkelerini suyun altinda kalmaktan koruyan su kanallar1 projeleri ile
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deniz faaliyetlerinde ilerlemislerdir. Limanlar1 diger tasimacilik tiirleri ile destekleyerek
Avrupa’nin en biiyiik i¢ su tagimacilik filosuna sahiptir. Hollanda’nin i¢ bdlgelere yaptigi
tasimacilik Avrupa ticaret nakliyesinin %54’linli kapsamaktadir. Hollanda bulundugu
konumu ve uyumu saglayarak, limanlarin1 i¢ bolgelerine baglayacak tiirleri belirleyerek
denizcilik konusunda Diinya denizcilik piyasasinda yerini almistir. (Uluslararas1 Tagimacilik

ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi, 2017)
Ispanya ve Portekiz

16. y.y baslarinda Avrupa’ya engel olan Atlantik Okyanusu, Portekiz’in kesif igin
destek saglamasi ve Vasco de Gama Cin ve Arap ticaret yollarn ile karsilagmistir.
Portekiz’in kesiflerle birlikte Afrika’dan Cin’e kadar uzanan bir ticaret yoluna sahip
olmuslardir. Cografi kesiflerin baslangic1 sayilan Portekiz’in ilerlemesi yeni ticaret
yollarinin bulunmast ve denizcilik faaliyetlerinin baslamasina neden olmustur. Denizcilik
faaliyetleri cografi konumla desteklense bile tilkelerin denizcilik faaliyetlerini gelistirmesi i¢
sorunlarin ¢oziimiinden sonra gergeklesmektedir. Portekiz ile baslamis olan denizcilik
Kristof Kolomb’un Amerika Kitasimi kesfi ile Ispanya’nin denizcilik seriiveni baglamistir.
Amerika kitasinin kesfi ile yeni bir ticaret noktas1 doneme uygun olarak altin rezevrlerinin
bulunmas: ile Ispanya ve Portekiz’in denizlere iistiinliigii yaklasik yiizy1l boyunca hiikiim
stirmiistlir. Ekonomik olarak yeni dinamiklerin olustugu donem denizcilik faaliyetleri ile

desteklenerek yeni bir ekonomi olusturmaktadir. (Sander, 1989)

Denizciligi kullanilabilen iilkeler her zaman teknolojik, ekonomik, askeri, kiiltiirel ve
egitim alanlarinda giiclii olmuslardir. ABD, Rusya, Japonya, Cin, Almanya, ingiltere, italya,
Israil, Fransa ve Yunanistan gibi iilkeler bircok bakimdan giiclii ve ¢agin otesinde gelismis
iilkelerdir. 15. Yiizyildan 20. Yiizyila kadar Portekiz, Ispanya, Hollanda, Fransa ve
Ingiltere’nin yogun olarak kullandig1 denizcilik ve denizcilik uygulamalari; 20. Yiizyil ile
birlikte diger iilkelerin dikkatlerinden kagmamustir. Isvigre gibi denize kiyis1 olmayan
iilkelerin bile deniz ticari filolarinin bulunmasi denizciligin 6nemini ortaya koymaktadir.

(Erdogan A. , 2014)
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5. TARTISMA VE SONUC

Tarihsel olarak denizlerin kullanim alani oldukga fazladir. Ulkelere sagladig: turizm
gelirleri yaninda deniz ticaretinin gerceklestigi yer olmas1 bakimindan oldukca 6nemlidir.

Gelecekte daha da onem kazanmasi muhtemeldir.

Deniz ticaretinin giiniimiiz sartlarinda uluslararas1 diizeye gelmesi iilkelerin ticari
anlamda faaliyetlerini kolaylastirmaktadir. Uretilen mallar talep olan yerlere, tiiketilmesi
icin gerekli olan mamul veya yart mamullerin bir¢ogu ise denizcilik yolu ile tasinmaktadir.
Deniz yolu tasimaciligl diger tasimacilik tlirleri gibi avantaj ve dezavantajlara sahiptir.

Fakat tek seferde biiyiik yiikleri en ucuz sekilde tagimasi en 6nemli avantajidir.

Deniz ticareti kendi basina ayr1 bir ekonomik unsurdur. Denizcilik faaliyetlerinin
olusmasi ile birlikte denizcilik sirketlerinin kurulmasi, limanlarin yapilmasi, gemi insa ve
sOkiim merkezlerinin olusmasi, tersanelerin kurulmasi gibi bir¢ok faaliyeti beraberinde
getirerek hem istihdam yaratmak hem de ekonomik bilylimeye katki saglamak gibi islevleri

bulunmaktadir.

8333 km’lik kiy1 seride sahip ulastirma konusunda stratejik konumda olan Tiirkiye
denizcilik konusunda hak ettigi konumda degildir. Tiirkiye ilk var olusu ile birlikte gocebe
hayatin1 karasal alanda yasamistir. Osmanli devleti yiikselme donemde Diinya’da en iyi
donanma kuvvetlerine sahip olmasina karsin, ticari anlamda denizcilige 6nem verilmemesi,
kapitiilasyonlarla deniz ve bogazlarin kullanimiin elimizden alinmasi denizciligi
gerilemeye mahkum etmistir ve bu mahkumiyet Osmanli Devleti’nin yikilmasina kadar
devam etmis ve yikilisin nedenlerinden biri olmustur. Cumhuriyet’in kurulmasi ile birlikte
denizcilige verilen deger artirilmis gerekli liman, gemi, personel ihtiyaglar1 karsilanmaya
calisilmistir. 2. Diinya Savasi sonucunda olusan buhranlar, Tiirkiye’nin i¢ siyasi kargasalari,
darbeler ile birlikte denizcilik gerekli 6nemi alamamis ve gerilemistir. Bu gerileme zaman
icinde yiikseltilmeye calisilsa bile uluslararast boyutlarin oldukc¢a geri kalinmustir.

Denizcilik sektorii kendi egemenligini kurmus iilkeler ile doldurulmus durumdadir.

Glniimiizde Tirkiye’nin denizcilik istatistiklerine bakilacak olursa; Diinya
siralamasinda yaklagik 8 milyon ton dwt’lik tonaja ile 27. siradadir. Ancak gemilerimizin
yas ortalamasi gerekli olan ortalamanin altindadir. Gegen her yilda sudan ¢ekilen gemi
sayimiz artmakta ve filo sayimizi diistirmektedir. Filolarimizin %75°1 yabanci bayrak altinda

caligmakta ve bu durum ekonomik olarak katki saglayamamaktadir. %25°lik Tiirk bayrakli
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gemilerin bir¢ogu yas ortalamasi ve tasidigir tonaj agirligi uygun olmamasi nedeniyle
uluslararasi tasimaciliga uygun olmayip i¢ denizlerde faaliyet gostermektedir. Tiirkiye dis
ticaretinde kullandig1 denizyolu tagimaciliginda bu durumlar géz oniine alindiginda doviz

kayb1 yaganmaktadir.

Odemeler Dengesinde yer alan navlun fiyatlarinin eksi(-) vermesinden yola ¢ikilarak
hazirlanan tezimize literatiir c¢alismasi ile hazirlanilmistir. Hazirlik silirecinde yapilan
arastirilmalar denizyolu tasimacilig1 hakkinda yazilan tezler oldugunu fakat navlun ile ilgili
bir ¢alisma olmadigini ortaya ¢ikarmistir. Bunun nedeni navlun piyasasinda elde edilen
verilerin diizgiin toplanamamasi sebebi ile navlunun tek basina bir verisi bulunmamasidir.
Odemeler Dengesi temel alinarak Dis Ticaret Dengesi altinda yer alan Uyarlama: Navlun ve
Sigorta verilerinin ayriminda Merkez Bankasindan yardim alinmig ve verilerin yaklasik
%87’sinin navlun fiyatlar1 oldugu oOgrenilmistir. Daha sonra eksi vermesine neden
olabilecek Ithalat ve ihracat verileri incelenmistir. Odemeler Dengesinde ithalat-c.i.f.,
ihracat-f.0.b. teslim sekillerine gore anlasma saglandigi goriilmektedir. Thracat verileri
calismaya uygun goriilmemistir ¢iinkii £.0.b. anlagsma tiiriinde Tiirkiye mali liman teslimi
yaparak navlun vb maliyet unsurlarmi ithalatciya yiiklemektedir. Ithalatin c.i.f. olan

anlagmasi ¢alismaya uygun goriilerek degerlendirilmistir.

Calismada Odemeler Dengesi’nde yer alan navlun kaleminin gerceklesen ithalattan

etkilendigi artig1 sonucuna varilmstir.

Bulunan sonug c¢alisma ve verilerin uygunlugu ile hipotezimizi dogrulamistir. Fakat
olusan sonug ile birlikte arastirilmasi gerek baska diger sorun ise Tiirkiye nin navlun zarari
sadece ithalat 6demeleri ile mi olusmaktadir? Bu soruna Tirkiye filolarinin ayrimi ile
aciklama yapilmustir. Tiirkiye filolariin %75°lik baska iilke bayrag: altinda ¢aligmaktadir.
Yabanci bayrakli gemilerin fazla olmasi elde edilen kazanglarin iilke ekonomisine
girmemesi anlamina gelmektedir. Bu durumda navlun zararlar1 sadece ithalat ile degil

Tiirkiye’de yabanci bayrakli gemilerin olmasiyla iliskilendirilir.

Bircok iilke denizyolu tagimaciliginin 6nemini ylizyillar onceden kavramistir ve
onlemlerini uygun sekillerde uygulamislardir. Ingiltere 1651°de merkantilizmin etki
gosterdigi kararlarla denizciligi koruma altina almis ve kendi gemileri ile denizlere egemen

olmustur. Yunanistan varolusundan bu yana denizcilikle ugrasmstir. Denizcilikle yasamini
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stirdiirmesi denizcilik faaliyetlerinde profesyonel hale gelmesini saglamistir. Giinlimiizde

Yunanistan Diinya deniz tasimaciligindan hak ettigi pay1 almaktadir.

Tiirkiye gelismekte olan ilkeler i¢inde ve yiikselen piyasalar (Emerging Markets)
kategorisinde yer almaktadir. Elde edilen sonuglar ve Ingiltere —Yunanistan &rnekleri
1s1ginda Tirkiye’nin deniz tagimaciligina gereken O6nemi ivedi sekilde vermesi gerektigi

agiktir.

Denizcilik egitimi yayginlastirilmali, uluslararasi diizeyde egitim programlari
hazirlanmalidir. Yurt i¢i tagimaciliginda yaygin olarak kullanilan karayolu tasimacilig
yerine denizyolu tasimaciligi tesvik edilmeli ve artirilmalidir. Tirkiye’de denizcilik

sirketleri uluslararas1 boyuta kavusturulmali desteklenmelidir.

Tersane yapimlar1 artirilmali, var olan tersanelerin bakimi modernizasyonu
yapilmalidir. Insa sokiim sektoriine destek verilmelidir. Limanlar desteklenmeli ve karayolu
ve demiryolu tagimacilik tiirleri deniz tasimaciligina entegre edilmeli ve birlikte kullanimi

kolaylastirilmalidir.

Tiirkiye dis ticaretinde; ithalat azaltilmali ve iiretim agirlikli politikalar izlenmelidir.
Tiirkiye’de Tiirk bayrakli gemilere olan ilgi artirmali ve 6zendirici tesvikler verilmelidir.
Gerekli goriildiigii hallerde yasaklarla alinacak kati kurallar konulmalidir. Yabanci bayrakli
gemilere belirli kota konulabilir veya belirli say1 ile sinirlandirilabilir. Navlun giderinin
azaltilmas1 hatta gelire dondiiriilmesi igin gerekli hukuki ve ekonomik tedbirler alinarak

deniz tagimaciligi desteklenmelidir.

Denizyolu tagimaciliginda sularda olan gemilerinizde sallanan bayraklar bir itibar
gostergesidir. Denizi akillica kullanan her {ilke gelismislik diizeyini tamamlamistir. Tiirkiye

bulundugu konum neticesinde deniz ticaretinde hak ettigi yere getirilmelidir.

Gelecekte Tiirkiye'nin okyanus oOtesi iilkelerle basta Cin ve ABD olmak {izere,
Hindistan, Japonya, Kanada, Brezilya ve Japonya gibi iilkelerle ticaretin artacagini
ongdormek he¢c de zor degildir. Bu nedenle Tiirk denizciliginin bu gelismelere uyum

saglamas1 yasamsal onem tagimaktadir.

Tiirkiye’nin artan dis ticaretine paralel olarak deniz ticaretinde e navlun giderlerinde
¢ok biiyiik potansiyelinin oldugu agiktir. Tirk girisimcilerinin bu alanda daha fazla

girmeleri gerekmektedir. Sektdr, Diinya ile rekabet edebilecek konuma gelinceye kadar
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Devlet tarafindan desteklenmeli, Tirk bankalar1 da bu alandaki yatirimlar1 destekleyici

nitelikte uygun kosullarda kredi temini saglamalidir.

84



6. KAYNAKLAR

AB. (2017, 08 18). Fasi 14 - Tasumacilik Politikasi. T.C Avrupa Birligi Bakanligi:
https://www.ab.gov.tr/79.html adresinden alinmistir

Akglingor, A. P., & Demirel, A. (2004). Tiirkiye’de ki Ulagtirma Sistemlerinin Analizi ve
Ulastirma Politikalar. Pamukkale Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Miihendislik
Bilimleri Dergisi, 429.

Akten, N. (1995). Navlun. Tasimacilik Kilavuzu (s. 123). i¢inde Istanbul: Istanbul Ticaret
Odasi.

Alkin, K. (2014). Genel Ekonomi/Sermaye Piyasas: Faaliyetleri Diizey 3. Istanbul :
Sermaye Piyasasi Lisanslama Sicil ve Egitim Kurulusu.

Alkin, K. (2014, 06 24). Ekonomik Biiyiime ve Kalkinma Nedir ? 13 3, 2017 tarihinde
Para&Borsa: https://www.paraborsa.net/i/ekonomik-buyume-ile-kalkinma-
arasindaki- fark-nedir/ adresinden alindi

Altmok, S. (2004). Tirkiye’de Ulastirma Politikalari, Karayollar1 ve Demiryollarinin
Mukayesesi. Selcuk Universitesi IIBF Sosyal ve Ekonomik Bilimler Dergisi, 73-87.

Arda, E. (2002). Biiyiime Hiz1. Ekonomi Sézligii (s. 139). icinde Istanbul: Alfa Yaymevi.
Arslan, K. (2014). Dus Ticaret Islemleri. Ankara: Detay Yayincilik.

Aslan, L. (2009). Tirkiye’de Ulagtirma Sektoriiniin Gelismesinde Devletin Yeri ve Onemi.
Dokuz Eyliil Universitesi/Sosyal Bilimler Enstitiisii/Yiikseklisans Tezi, 6-7.

Ates, A., Karadeniz, S., & Esmer, S. (2010). Diinya Konteyner Tagimacilig1 Pazarinda
Tirkiye’nin Yeri. Dokuz Eyliil Fakiiltesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, 83-85.

Ayan, M., & Baykal, T. (2010). Uluslararasi Denizcilik Orgiitii ve Cevre; Tiirkiye’nin Orgiit
Icindeki Durumu. Mustafa Kemal Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Dergisi ,
275-297.

Bahadir, S. (2018, 01 11). 2017 yilinda ithalat yiizde 17,9 ihracat yiizde 10,2 artti. Diinya
Gazetesi: https://www.dunya.com/kose-yazisi/2017-yilinda-ithalat-yuzde-179-
ihracat-yuzde-102-artti/398096 adresinden alinmistir

Bas, M. (1999). Deniz Ticaret Deyimleri Sozliigii ve Kisaltmalari. Istandul: Uzmar-
Uzmanlar.

Baser, S. O. (1997). Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Makro Ekonomik Analizi. Dokuz Eyliil
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 96-99.

Baykan, N., & Baykan, O. N. (1998). Limanlarda Konteyner Sahalarinin Planlanmasinda
Yeni Bir Yaklasim. 2. Ulusal Ky1 Miihendisligi Sempozyumu, 437.

BBC. (2014, 08 5). Gemiler neden Panama bandwrasini tercih ediyor? BBC News:
https://www.bbc.com/turkce/haberler/2014/08/140805 panama adresinden alinmigtir

85



BIMCO. (2017, 12 11). About us, Our History, Our Brand, Our Mission. Baltic And
International ~ Maritime ~ Council:  https://www.bimco.org/about-us-and-our-
members/about-us/our-mission adresinden alinmistir

Birlesmis Milletler Genel Kurulu. (10, 12 1948). Insan Haklar: Evrensel Beyannamesi. 02
26, 2017 tarihinde Danistay: http://www.danistay.gov.tr/upload/insanhaklarievrensel
beyannamesi.pdf adresinden alind1

Bozkurt, N. (2011). Ticaret Felsefesi, Tarihgesi ve Etikle Olan Siki Bagina [liskin
Saptamalar. Istanbul Ticaret Universitesi Dergisi, 153-179.

Buharali, S. (2010, 02). Gergek Sosyal Bilgiler. Blogger: http://gerceksosyalbilgiler.
blogspot.com.tr/2010/02/ticaret-yollar.html adresinden alinmigtir

Canitez, M. (2009). Uluslararas1 Tagimacilikta Teslim Sekilleri. Uluslararasi Pazarlamada
Lojistik ve Uygulamalar (s. 134). iginde Ankara: Gazi Kitabevi.

CMI. (2017, 12 11). Committee Maritime International.  Constitution:
http://comitemaritime.org/Constitution/0,2756,15632,00.html adresinden alinmistir

Canci, M., & Erdal, M. (2003). Temel Tanmim ve Kavramlar. Uluslararasi Tasimacilik
Yonetimi (s. 271). i¢inde Istanbul: Utikad.

Canci, M., & Giingdren, M. (2013). Iktisadi Yasamda Tasimacilik Sektorii. Elektronik
Sosyal Bilimler Dergisi, 198-213.

Cekerol, G. S. (2007, 01 16). Lojistik A¢idan Intermodal Yiik Tasimaciligi ve Tiirkiye Hizli
Tiiketim Uriinleri Dagitim I¢in Bir Uygulama. Yiiksek Lisans, s. 50.

Celikkaya, A. (1943). Turk Vergi Hukuku Agcisindan Navlun Sozlesmelerinin
Degerlendirilmesi. Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 73-90.

Deniz, T. (2016). Tirkiye’de Ulasim Sektoriinde Yasanan Degisimler ve Mevcut Durum.
Dogu Cografya Dergisi, 151-153.

Dologh, G. (2013, 7 3). Deniz Ticaretinin Ekonomideki Yeri. UTIKAD/Haberler:
http://www.utikad.org.tr/haberler/?1d=11279 adresinden alinmistir

DTGM. (2012). Diinya Ekonomsindeki Gelismeler. Deniz Ticareti Analizleri, 2.

DTGM. (2019). Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Istatistik Bilgi Sistemi. Filo Istatistikleri:
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx adresinden alinmistir

Diiger, H. 1. (1998). Kalkinmanin Olgiilmesinde Kullanilan Kriterler. /ktisada Giris (s. 525).
icinde Kiitahya: Emre Yaymevi.

Egilmez, M. (2013, 03 21). Net Hata ve Noksan. 03 2017, 15 tarihinde Kendime Yazilar:
http://www.mahfiegilmez.com/2012/05/net-hata-ve-noksan.html adresinden alindi

Egilmez, M. (2014, 01 14). Odemeler Dengesini Okumak. Kendime Yazilar:
http://www.mahfiegilmez.com/2014/01/odemeler-dengesini-okumak.html
adresinden alinmigtir

86


http://www.danistay.gov.tr/upload/insanhaklarievrensel

Egilmez, M. (2015, 11 26). Krizin Ugiincii Asamasimn Oncii Sinyalleri. Kendime Yazilar:
http://www.mahfiegilmez.com/2015/11/Krizin-ucuncu-asamasnn-oncu-
sinyalleri.html adresinden alinmistir

Egilmez, M. (Besteci). (2017). Mahfi Egilmez ile Ekonomi Dersleri - Baltik Kuru Yiik
Endeksi Nedir. [NTV, Hazirlayan] Istanbul, Tiirkiye.

Ekodialog. (tarih yok). Merkantilizm ve Ticari Kapitalizm. 06 18, 2019 tarihinde Ekodialog.
com Ozgiin Ekonomi ve Makale Arsivi: https://www.ekodialog.com/Konular/
iktisatcilar/merkantilizm_ticari_kapitalizm.html adresinden alindi

Enver. (2017, 12 10). Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi. Enerji Verimliligi Dernegi:
http://www.enver.org.tr/tr/icerik/ulasim/15 adresinden alinmistir

Erdogan, A. (2014). Uluslararas1 Deniz Tasimaciliginda Tiirkiye nin Yeri (Yiksek Lisans
Tezi). Istanbul Medeniyet Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Uluslararasi
lliskiler Ana Bilim Dali, 112.

Erdogan, T. (2010). Ulasim Hizmetlerinin Ekonomik Kalkinma Uzerine Etkisi. Istanbul
Gelisim, 189-190.

Erdénmez, E. S., & Incaz, S. (2016). 2018 Yilina Kadar AbDenizyolu Tagimaciliginin
Stratejik Hedefleri ve Onerilerinin Tiirkiye’ye Yansimasi. Journal Of Emerging
Economies And Policy, 122-123.

Erkayman, B. (2007). Lojistikte Tasima Sekillerinin Belirlenmesi. Istanbul: Y1ldiz Teknik
Universitesi FBE( Yiikseklisans tezi).

Erol, S., & Dursun, A. (2015). Diizensiz Hat Deniz Yolu Tasimaciliginin Piyasa Yapisi ve
Degerlendirilmesi. Uluslararasi Iktisadi ve Idari Incelemeler Dergisi, 155.

European Central Banks. (2009). Price Stability Why Is It Important For You? Frankfurt:
European Central Banks.

Fagerholt, K., Christiansen, M., Hvattum, L. M., AV Johnsen, T., & J. Vabg, T. (2010). A
decision support methodology for strategic planning in maritime transportation.
Omega, 465.

Gokgoz, A., & Ozdemir, H. (2015). Dis Ticarette Teslim ve Odeme Sekillerinin TMS 18
Hasilat StandardiCergevesinde Incelenmesi (The Analysis of Delivery and Payment
Types in Foreign Trade within the Frame of TAS 18 Revenue Standard). Journal Of
Accounting Finance And Auaditing Studies , 108.

Gozli, A. (2015). Antik Yunan (Hellen)’ da Koloniler ve Bunlarin Nitelikleri. Uluslararasi
Kibris Universitesi Dergisi, 179-182.

Giilsiin, B. (2007). Lojistikte Tasima Sekillerinin Belirlenmesi. Yiiksek Lisans Tezi, S. 35.

Gumriikleme.org. (2011, 11 23). Teslim Sekilleri. Gimriikleme: https://www.gumrukleme.
com.tr/ baslarken/teslim-sekilleri/ adresinden alinmigtir

87


https://www.ekodialog.com/Konular/

Gwartney, J. D., & Stroup, R. L. (2004). Temel Ekonomi. (Y. Arslan, Cev.) Ankara: imaj
Yayinevi.

Hill, C. (2016). Ingiltere 'de Devrim Cagi (1603-1714). istanbul: Iletisim yayinlari.

ICS. (2017, 12 11). About ICS. International Chamber of Shipping: http://www.ics-
shipping.org/about-ics/about-ics adresinden alinmigtir

IMO. (2017, 12 11). List of IMO Conventions, Introduction to IMO. International Maritime
Organization: http://www.imo.org/EN/Pages/Default.aspx adresinden alinmistir

IMEAK. (2015). Liman ve Iskelelerin Mevcut Durumlari. Deniz Tiacreti, 3.
IMEAK. (2015). Tiirkiye’nin Diinyaya Agilan Kapilari: Limanlarimiz. Deniz Ticareti , 3.

IMEAK. (2017). Diinyadaki Mevcut Durum. IMEAK Deniz Ticaret Odas: 2017-2020
Stratejik Plan, 17.

IMEAK. (2017, 12 11). Hakkimizda. Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri Deniz Ticaret Odast: http://www.denizticaretodasi.org.tr/
sayfalar/hakkimizda.aspx adresinden alinmigtir

Ipek¢i, E. (2012, 04 03). Denizyolu Tasimaciligi.  Lojistik  Diinyast:
http://wwwe.lojistikdunyasi.net/denizyolu-tasimaciligi.ntml#more-1620  adresinden
alimistir

ITO. (1995). Tastamcilik Kilavuzu. Istanbul Tlcaret Odasi, 123-137.

Kara  Yollart Tasgima Kanunu. (2003, 7 19). Madde 3. Mevzuat:
http://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.4925.pdf adresinden alinmistir

Karamahmutoglu, H. (2017, 4 4). Uluslararasi Ticarette Teslim Sekilleri (INCOTERMS-
2010).  Hukuktar:  https://hukuktar.org/2017/04/04/uluslararasi-ticarette-teslim-
sekilleri-incoterms-2010/ adresinden alinmistir

Karluk, R. (2005). Denizyollar1 ve Ulastirmasi. Cumhuriyetin Ilamndan Giiniimiize Tiirkiye
Ekonomisi ‘nde Yapisal Doniisiim (s. 265). iginde Istanbul: Beta Yayincilik.

Koban, E. (2012). Dis Ticarete Giris. 1. H. Eksi icinde, A'dan Z'ye Dis Ticaret
Uygulamalar (s. 8). Nobel Yayinevi.

Koban, E., & Yildirir Keser, H. (2010). Denizyolu ile Esya Tagima(Navlun) Sézlesmeleri.
Dy Ticarette Lojisitk (s. 189). icinde Bursa: Ekin Basim.

Kol, B. (2010). Tiirkiye’nin Dis Ticaretinde Deniz Tasimaciliginin Onemi ve Sorunlari(
YiiksekLisans Tezi). Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2-3.

Kopar, M. (2016). Atatiirk Dénemi Deniz Tasimacilig1. Adiyaman Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti Dergisi, 473.

88


http://www.denizticaretodasi.org.tr/

Koégmen, Z. (2014). Karayollar1 Tasimaciliginin Diger Tasimmacilik Modlariya
Karsilastirilmast ve Sagladig1 Avantajlar. Ulastirma ve Haberlesme Uzmanligi Tezi,
3.

Kuburlu, C. (2015, 05 14). Iste yabanci bayrak takma sebebi. 06 18, 2019 tarihinde Hiirriyet
Gazetesi:  http://www.hurriyet.com.tr/ekonomi/iste-yabanci-bayrak-takma-sebebi-
28996070 adresinden alind1

Kunag, S. (2007). Ulagtirma modlar1 Yakinyol Deniz Tagimaciligi ve Ro-Ro Deniz
Tasimaciligi. DEU Sosyal Bilimleri Enstitiisii, 9-15.

Kurt, H. (2014). Tiirk Uluslararast Gemi Sicili Kanunu’nun Degerlendirilmesi. Ankara
Barosu Dergisi, 273-277.

Kuscu, S. (2011). Avrupa Birligi Ulastirma Politikas1 ve Tiirkiye’ye Yansimasi. Gazi
Akademik Bakis, 79-80.

Kutlu, E., & Basar, B. (2006). Ihracatta Tasima ve Tasima Maliyetleri. Muhasebe ve
Finansman Dergisi, 111.

Kitiiket, A. (2001). Uluslararast Hukukta Gemi Kaynakli Kirlenme ve Devlet Gemilerinin
Egemenlikten Dogan Bagisikligi. Siileyman Demirel Universitesi Iktisadi ve Idari
Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 45-65.

Marksist.org. (2016, 10 09). 9 Ekim 1951: Ingiliz Parlamentosu, Ingiliz Gemilerini Koruyan
Denizcilik  Kanunlari’'mi  Cikardi. 06 18, 2019 tarihinde Marksist.org:
https://marksist.org/icerik/Tarihte-Bugun/5618/9-Ekim-1651-Ingiltere-
parlamentosu,-Ingiliz-gemilerini-koruyan-Denizcilik-Kanununu-cikardi  adresinden
alind1

MEB. (2011). Ulastirma Hizmetleri/Demiryolu Tasimaciligi. Ankara: Milli Egitim
Bakanlig1.

MEGEP (Mesleki Egitim ve Ogretim Sistemini Giiglendirme Projesi). (2011). Dus Ticarette
Teslim Sekilleri. Ankara: Milli Egitim Bakanlig.

Oda, S. (2008). Tirkiye’de Lojistik Sektorii ve Dis Ticaret Uzerine Etkileri. Trakya
Universitesi Yiikseklisans tezi, 65.

Odabasi, Y. (2011). Tanker Tasimaciligi. Istanbul: Istanbul Teknik Universitesi.

Ozden, S. Y. (2003). Vizyon 2023 Teknoloji Ongoriisii Projesi- Ulastirma ve Turizm Paneli.
Ankara: TUBITAK.

Ozen, S., Koldemir, B., Bak, O. A., & Paksoy, A. (2001). Ulastirma Sektdriiniin Politika
Belirleme, Planlama Sorunlar1 ve Genel Yonetimi. 5. Ulastirma Kongresi (s. 105).
Istanbul: TMMOB.

Peker, H. S. (2015). Avrupa’da Merkantilist Uygulamalar ve Osmanli Ekonomisi ile Bir

Karsilastirma. Cankiri Karatekin Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi
Dergisi, 8.

89



Saka, S. (1992). Deniz Tasimacilik Sektoriinde Tagimacilik Giderleri ve Navlun Piyasasina
Etkileri. Istanbul Universitesi Isletme Fakiiltesi Isletme Iktisadi Enstitii Deniz
Isletmeleri Yonetimi Yiiksek Lisans Programi (S. 83-90). Istanbul: Istanbul
Universitesi.

Sander, O. (1989). Okyanuslara A¢ilma: Portekiz ve Ispanya’nin Ustﬁnlﬁgﬁ.(1500-1600). 0.
Sander i¢inde, Siyasi Tarih llk¢aglardan 1918’e (S. 52-53). Ankara: Imge Yaynevi.

Sanli, Y. (2013, 2 25). D Grubu Teslim Sekilleri. Lojisitk Diinyast:
http://lwww.lojistikdunyasi.net/d-grubu-teslim-sekilleri.html adresinden alinmistir

Servantie, D. (2014). Ge¢misten Gelecege AB Ulastirma Politikasi- IKV Degerlendirme
Raporu. Istanbul: Iktisadi Kalkinma Vakfi.

Soylu, M. (2009). Akdeniz’de Tiirk Deniz Ticareti. Istanbul Ticaret Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti Uluslararast Ticaret Anabilim Dali Uluslararasi Ticaret Yiiksek
Lisans Programi, 42-43.

Stopford, M. (2016). Denizcilik Ekonomisi. Ankara: NOBEL.

Sualti  Gazetesi. (2011, 10 28). Tonaj  Olgiimleri. Sualti  Gazetesi:
http://www.sualtigazetesi.com/?p=9892 adresinden alinmistir

Sendur, T. (2015). Lojistik Sektoriinde Deniz Yolu Tasimaciligi, Tiirkiye’de Kuru Yiik
Tagimaciliginda Gemi 1sletmeci1igi Sorunlarinin Tespitine Yonelik Sektorel Bir
Arastirma. Istanbul Universitesi, Isletme Ana Bilim Dali Yiiksek Lisans Tezi, 6.

Sendur, T. (2015, 06 25). Lojistik Sektoriinde Deniz Yolu Tasimaciligi, Tiirkiye’de Kuru
Yiik Tasimaciliginda Gemi Isletmeciligi Sorunlarinin Tespitine Yonelik Sektdrel Bir
Arastirma . Yiiksek Lisans Tezi, s. 5.

Sener, B. (2006). Kabotaj Hatti Deniz Tagimaciliginin Etiidii ve Optimum Gemi Tiplerinin
Belirlenmesi. Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisti- Yiikseklisans Tezi,
13.

Sener, B., Celebi, U. B., & Ekinci, S. (2004). Kabotaj Hatt1 ve I¢ Sularimizdaki Mevcut
Durum, Gelecek Tasarimlari. Gemi Miihendisligi ve Sanayimiz Sempozyumu, 293-
299.

Sipal, Y. Z. (2014). Turkiye’de Deniz Ulasim Sektérindeki Firmalarn Gemi Yatirim
Stratejileri ve Finansmani; Bir Uygulama. Adnan Menderes Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti Isletme Ana Bilim Dali Yiiksek Lisans Tezi, 206-209.

T.C Merkez Bankasi. (1970, 01 14). Tiirkiye Cumhuruyeti Merkez Bankas1 Kanunu. Temel
gorev ve yetkilerMadde 4- (25/4/2001 tarihli ve 4651 sayili Kanun ile degistirilen
sekli), s. 1.

T.C Merkez Bankasi. (tarih yok). Standart Simflandirma. I. G. Midiirliigii icinde,
“Odemeler Dengesi Istatistikleri”ne Iliskin Yontemsel Agiklama (s. 7). Ankara:
Odemeler Dengesi Miidiirligii.

90



T.C Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi. (2017, 12 27). Tiirkiye Kombine
Tasimacilik Strateji Belgesi. UDH, 21.

TAB. (2017, 12 13). Amaglarina Gére Gemi Tiirleri. Tirk Armatér Dernegi:
http://lwww.armatorlerbirligi.org.tr/bilgi-ve-egitim/gemi-bilgisi/gemi-
tipleri/amaclarina-gore-gemi-turleri/ adresinden alinmistir

TAB. (2017, 12 13). Gegis Kriterine Gore Gemiler. Tiirk Armatorleri Dernegi:
http://lwww.armatorlerbirligi.org.tr/bilgi-ve-egitim/gemi-bilgisi/gemi-tipleri/gecis-
kriterine-gore-gemiler/ adresinden alinmistir

Tarhanli, N. A. (2006, 07 19). Denizcilik Sektérii Ve Denizcilik Sektoriinde Faaliyet
Gosteren Bir Sirketin Halka Arzi. Yiiksek Lisans Tezi, S. 38-39.

Tarhanli, N. A. (2006, 07 19). Denizcilik Sektorii Ve Denizcilik Sektoriindefaaliyet
Gosteren Bir Sirketin Halka Arzi. Yiiksek Lisans Tezi, S. 45-46.

Tarhanli, N. A. (2006, 19 07). Denizcilik Sektoérii Ve Denizcilik Sektoriinde Faaliyet
Gosteren Bir Sirketin Halka Arzi. Yiiksek Lisans tezi, s. 39.

TCMB. (2018, 03 02). Odemeler Dengesi Istatistikleri-Metaveri. Tiirkiye Cumhuriyet
Merkez Bankasi: http://www.tcmb.gov.tr/wps/wcm/connect/0ab87526-c290-4bdd-
94d4-b8e99e70eba9/BOPMetaveri.pdf?MOD=AJPERES&CACHEID=
ROOTWORKSPACE-0ab87526-c290-4bdd-94d4-b8e99e70eba9-m6j7ePI
adresinden alimustir

Tiktik, A. (2007). Dokuzuncu Kalkinma Plani (2007-2013) Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu.
Ankara: Devlet Planlama Teskilatr.

TOBB. (2017, 12 28). “Denizcilikte ‘lider denizci iilkeler’ arasina girmeliyiz”. Tiirkiye
Odalar ve Borsalar Birligi: https://www.tobb.org.tr/Sayfalar/Detay.php?rid=
22495&Ist= MansetListesi adresinden alinmistir

Tonus, O. (2013). Tiirkiye Ekonomisi. Bursa: Ekin Yayinevi.

Topuz, H. (2010). Net Tonilato (Nett Tonnage). Uluslararast Deniz Ticari Tagimaciligi ve
Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri (s. 179). iginde Istanbul: Beta Yayincilik.

Topuz, H. (2010). Tiirk Deniz Ticari Filosundaki Gelismeler ve Yapisal Analizi.
Uluslararast Deniz Ticari Tasimaciligi ve Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri (s. 188).
i¢inde Istanbul: Beta Yayincilik.

Topuz, H. (2010). Uluslararast Deniz Ticari Tasimaciligt ve Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri.
Istanbul: Beta Yaymcilik.

TTK. (2017, 12 13). Besinci Kitap Deniz Ticareti, Birinci Kisim gemi, Birinci Boliim.
Ticaret Kanunu: http://www.ticaretkanunu.net/turk-ticaret-kanunu-deniz-ticareti-ttk-
m-931-1400/ adresinden alinmistir

TUIK. (2008). Soru 39: D 1 ticarette de~er neleri icermektedir? . T. I. Kurumu icinde, Drs
Ticaret Istatistikleri ve Endeksleri- Sorularla Resmi Istatistikler Dizisi 2 (S. 17).
Ankara: Tiirkiye Istatistik Kurumu Matbaasi.

91


http://www.tcmb.gov.tr/wps/wcm/connect/0ab87526-c290-4bdd-94d4-b8e99e70eba9/BOPMetaveri.pdf?MOD=AJPERES&CACHEID
http://www.tcmb.gov.tr/wps/wcm/connect/0ab87526-c290-4bdd-94d4-b8e99e70eba9/BOPMetaveri.pdf?MOD=AJPERES&CACHEID
https://www.tobb.org.tr/Sayfalar/Detay.php?rid=%2022495&lst
https://www.tobb.org.tr/Sayfalar/Detay.php?rid=%2022495&lst

Tirk Dil Kurumu. (tarih yok). Genel Tiirk¢e Sozliik. Atatirk Kiiltiir, Dil ve Tarih Yiiksek
Kurumu:
http://lwww.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&guid=TDK.GTS.58a
1a9adee8014.10634443,
http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama=gts&guid=TDK.GTS.58a
12a8b587fd8.08523481 adresinden alinmigtir

UBAK. (2017, 12 11). Tarih¢e,Kurumsal. T.C Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi: http://www.ubak.gov.tr/ adresinden alinmigtir

Ulastirma Bakanligi- Istanbul Teknik Universitesi. (2005). Ulastirma Ana Plam Stratejisi.
Istanbul: Ulastirma ve Ulagim Araglari Uyg-Ar Merkezi.

Ulastirma Bakanlig1. (2005, Subat). Ulastirma Ana Plani Stratejisi. Sonu¢ Raporu, s. 12.

Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi. (2017). Limanlar Ulkesi
Hollanda. UITKAD: https://www.utikad.org.tr/Detay/Sektor-Haberleri/3428/
limanlar-ulkesi-hollanda adresinden alinmistir

UNCITRAL. (2009). Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Uluslararas: Yiik Tasinmasina
lliskin  Sozlesmeler Hakkinda Birlesmis  Milletler Konvansiyonu (Rotterdam
Kurallari). New York: Birlesmis Milletler Uluslararasi Ticaret Hukuku Komisyonu.

UNCTAD. (2017, 12 11). About UNCTAD. United Nations Conference on Trade and
Development: http://unctad.org/en/Pages/aboutus.aspx adresinden alinmistir

UNECE. (2001). Terminology on Combined Transport. United Nations Publicationas, 17.

UNTICRAL. (2017, 12 11). About UNTICRAL. Working Group on International Shipping
Legislation: http://www.uncitral.org/uncitral/en/about _us.html adresinden alinmistir

Unsal, E. (2005). Makro Iktisat. Ankara: Imaj Yayincilik.

Unsal, E. M. (2007). Gelir Dagilim1 ve Fakirlik. E. M. Unsal icinde, Mikro Iktisat (s. 599).
Ankara: Imaj Yaymevi.

Yildirim, K. (2010). Odemelqr bilangosu. K. Yildirim, I. Bakirtas, C. Koyuncu, R. Yilmaz,
& S. Acikaln iginde, Iktisada Girig (s. 432). Bursa: Ekin Yayinevi.

Yilmaz, N. F. (2005). Petrol ve Dogal Gaz Boru Hatlar1 Uzerine Genel Bir Degerlendirme.
Tesisat Miihendisligi Dergisi, 87.

Yiicel, A. (2017, 01 19). Gemi arzindaki diisiis navlunu yiizde 30 artiracak. Diinya
Gazetesi:  https://www.dunya.com/ekonomi/gemi-arzindaki-dusus-navlunu-yuzde-
30-artiracak-haberi-346340 adresinden alinmigtir

92


https://www.utikad.org.tr/Detay/Sektor-Haberleri/3428/

7. EKLER

Ek 1. Ana Limanlardan / Tiirkiye’ye Taginan Mallarin Briit Agirliklari

Limanlarimiz | 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Alanya 0 0 0 0 0 : : 1 :

Aliaga 37.625 | 31.362 | 37.370 | 37.630 | 42.585 | 39.512 | 38.707 | 48.406 | 50.127
Amasra 130 53 137 198 146 128 83 40 26
Ambarli 26.733 | 19.693 | 28.799 | 33.743 | 35.641 | 39.157 | 37.363 | 34.818 | 31.768
Antalya 5.086 5.769 7.075 6.888 6.899 7.250 5.744 5.761 5.352
Ayvalik 7 12 12 0 0 20 0 1 1

Bandirma 4104 | 3.554 | 4.660 5.131 5.485 5.102 5.378 4.965 5.035
Bartin 1.070 1.137 1.110 1.146 1.309 1.779 1.485 1.463 1.123
Bodrum 0 1 0 0 1 1 1 0 0

BOTAS 60.044 | 71.952 | 68.301 | 65.523 | 61.226 | 56.086 | 56.803 | 78.093 | 78.454
Bozcaada 0 0 0 1 0 0 : 0 1

Canakkale 3.626 3.970 | 4.688 | 4.432 5.194 | 4.459 4,284 4,308 4,580
Cesme 942 722 856 914 827 970 1.047 1.063 1.235
Dikili, izmir 463 366 443 431 564 548 399 352 344
Edremit : : 6 : : : : : :

Erdek 66 19 22 40 37 27 38 33 24
Eregli 11.817 | 9.377 : : : : : : :

Fatsa 161 223 284 599 366 270 290 256 199
Fethiye 1 : : 5 : 0 0 0 0

Foca : : : 2 0 : : : :

Gelibolu 36 22 28 16 28 : : : :

Gemlik 8.236 7.211 | 10.631 | 14.640 | 12.724 | 12.018 | 11.324 | 12.280 | 12.809
Gerze 3 : 4 2 : : : : :

Giresun 211 197 194 158 255 251 137 164 108
Gocek 75 35 123 88 95 108 96 109 74
Gokgeada : : 0 : : : : 0 :

Giilliik 4,757 3.174 | 4228 | 4429 | 4.456 | 4.526 4618 5.532 5.907
Hopa 488 473 566 576 852 841 640 875 849
Igneada 0 0 2 : 1 : : ; ;

Inebolu 325 270 258 270 454 326 424 298 338
ﬁzf:;er“”' 20.461 | 17.012 | 21.463 | 24.847 | 28.596 | 31.126 | 31.010 | 36.041 | 40.022
Istanbul 4,995 3.374 | 4.000 | 3.548 3.757 | 4.459 4,205 4.178 3.736
[zmir 9.958 | 9.204 | 8.896 | 10.122 | 8.487 | 10.431 9.721 9.129 9.229
[zmit 52.778 | 46.863 | 53.792 | 54.972 | 60.559 | 60.660 | 57.005 | 64.182 | 65.996
Karabiga 4,019 6.025 8.153 8.246 8.908 9.954 10.234 9.172 11.076
Kas : : : : 0 : : : :

Kusadasi 1 0 0 0 2 4 1

X:;:ara 1722 | 1512 | 1.526 | 1.623 | 1.471 | 2293 | 2.003 | 1.795 | 1.608
Marmaris 5 4 28 38 24 28 17 18 25

Mersin 19.186 | 19.970 | 23.769 | 25.077 | 26.620 | 31.512 | 31.002 | 31.217 | 30.951
DT 409 | 270 | 343 | 73 84 | 124 81 72 58

Bursa

Ordu 109 45 137 161 135 52 49 21

Pazar 10 11 13 : : : : : :

Rize 684 731 790 1.006 1.138 1.139 1.080 870 935
Samsun 6.638 | 6.435 | 7.279 | 7.304 | 8.721 | 9.103 8.495 9,728 9.950
Sile : : 0 0 0 : : : :
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Silivri 4.981 | 10.170 | 13.285 | 3.070 : : : 61 20
Sinop : : 0 : : : : : :
Siirmene 30 34 19 : : : 0 3 :
Tasucu 609 612 460 363 388 474 393 912 2.716
Tekirdag 3.870 | 3.711 | 4.574 | 16.093 | 19.756 | 16.123 | 12.517 | 14.946 | 20.630
Tirebolu 121 80 308 401 509 522 404 382 393
Trabzon 2.784 | 2543 | 2.636 | 2.767 | 3.227 | 3.116 2.797 3.377 | 3.593
Unye 1.691 | 1.330 | 1522 | 1.347 | 1501 | 1.275 1.325 1.138 | 1.501
Vakfikebir 3 2 4 3 3 7 9 25 3
Yalova 1 30 : 556 883 936 1.108 1.202 | 1.180
Zonguldak 1.001 | 1568 | 1.633 | 4.927 | 6.501 | 6.542 6.471 7.531 | 8.021

Kaynak:  Eurostat Tiirkiye Istatisitkleri  (http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=
mar_go_am_tr&lang=en)
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Ek 2. Diinya Diizeyinde Elleglenen ve Her Limanda Ele Alinan Mallarm Briit Agirliklarna Gére En Iyi 20 Liman(Bin Ton)

Limanlar 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1 | Rotterdam(Hollanda) 353.576 374.152 384.210 353.871 395.763 404.447 409.785 411.855 418.611 436.942
2 | Antwerpen(Belcika) 151.705 165.512 171.237 142.116 160.012 168.547 164.547 171.984 180.401 190.107
3 | Hamburg(Almanya) 115.529 118.190 118.915 94.762 104.520 114.368 113.531 120.568 126.004 120.173
4 | Amsterdam(Hollanda) 77.731 83.939 97.675 85.604 89.899 88.421 91.659 92.348 96.289 98.776
5 | Algeciras(ispanya) 60.023 62.128 61.869 55.840 58.565 68.913 72.344 67.618 75.650 79.374
6 | Botas(Tiirkiye) : : 60.044 71.952 68.301 65.523 61.226 56.086 57.022 78.093
7 | Marseille(Fransa) 96.527 92.561 92.523 79.846 82.427 84.461 81.846 76.248 74.426 77.479
8 | izmit(Tiirkiye) : : 52.778 46.863 53.792 54.972 60.559 60.660 58.601 64.182
9 | Le Havre(Fransa) 69.973 73.897 75.636 69.228 65.771 63.383 59.246 64.395 61.436 62.946
10 | Immingham(ingiltere) 64.033 66.279 65.267 54.708 54.029 57.227 60.091 62.614 59.370 59.103
11 | Valencia(Ispanya) 40.742 45.935 50.182 48.343 53.075 54.213 54.217 53.470 55.047 57.557
12 | Bremerhaven(Almanya) 40.350 43.618 48.956 42.701 45.943 55.855 58.250 54.506 53.643 49.753
13 | Trieste(italya) 44.644 39.833 37.195 40.986 40.557 41.803 42.144 45.986 47.265 49.137
14 | Aliaga(Tiirkiye) : : 37.625 31.362 37.370 37.630 42.585 39.512 41.985 48.406
15 | London(ingiltere) 51.911 52.739 52.965 45.442 48.062 48.796 43.742 43.205 44.489 45.430
16 | Bergen (Norveg) 67.864 61.224 52.352 56.010 49.770 52.308 54.627 51.797 42.078 43.569
17 | Genova(italya) 44.425 48.358 46.469 42.708 41.428 42.374 42.453 40.830 43.394 43.426
18 | Sines(Portekiz) 26.934 25.970 24.669 23.857 24.728 24.870 27.423 34.600 35.054 41.218
19 | Riga (Letonya) 23.758 25.216 28.567 29.225 29.057 32.921 34.848 34.040 39.808 39.362
20 | Peiraias(Yunanistan) 19.954 18.930 8.806 10.062 13.058 23.492 35.189 40.192 41.441 38.322

Kaynak: Eurostat-Top 20 ports - gross weight of goods handled in each port- 13.12.2017
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