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OZET

Lojistik sektoriinde tagima araglarinin kapasitesiyle maliyetlerin arasinda ters bir iliski mevcuttur. Tagiman kargonun miktari
arttik¢a birim bagina diigen maliyetleri azalmaktadir. Ayrica tasimacilikta mesafe siirelerinin uzamasiyla birim yol bagina diisen
maliyetlerde azaltmaktadir. Bu durum deniz ticaretinde kademeli olarak yillar itibariyle gemi boyutlarinin bilyiimesine neden
olmustur. Pazar artis1 ve kiiresel bilylimenin yani sira azalan maliyetlerinde, gemi tonajlarinin bilyiimesinde dnemli etkisi vardir.
Deniz ticaretinde gemilerin tonaj kapasitelerinde olusan biiylimenin gelecek projeksiyonlarinda siirmesi 6ngoriilmektedir. 70°1i
yillarda ¢ok amagli Oba gemilerinde tonaj kapasitelerinin biiylimesi goriilmiis. Bu biiyiime daha sonrasinda yerini akaryakit
tankerleri ve dokme yiik gemilerine birakmigtir. Biiylimenin tiim kargo gemilerinde hizla siirdiigli gozlemlenmistir. Artan
ticaret hacmi devasa boyutlarda handymax, panamax, capesize olarak siniflandirilan gemi tiplerin siparislerini arttirmistir.
Giliniimiiziin kiiresellesen ticaret yapisi, iiretilen mallarin son ¢iktilarinin daha az aracilarla veya aracisiz ulastiriimasi konteynir
tasimaciligina olan talebi arttirmistir. Gemi tonajlarinda artis sadece kuru yiik ve akaryakit gemileri igin degil konteynir
gemileri iginde goriilmekte ve hizla sayilart artmaktadir. Farkli maliyet kalemlerinde farkli yansimalarmin olmasi sz
konusudur. Olgek ekonomisine iliskin konteynir tagimaciliginda gemi biiyiikliikleri artiginda maliyetler diigmesine karsin
ellecleme maliyetleri artmaktadir. Bu durumun sonucu olarak konteynir igletmeleri liman maliyetlerini diigiirmek amaciyla
liman isletmeciligine yonelmislerdir. Tiirkiye'nin deniz ticaretinde konjoktiirel degismeleri yakalamakta basarili oldugu
sOylenemez. Sermaye yogun bir is olmasi ve is birliklerinin yeteri kadar olmamasi nedeniyle Tiirkiye’nin denizcilik isletmeleri
kiiresel piyasalarda olusan biiyiik tonajli gemi ihtiyacina cevap verememistir. Biiyiik isletmeleri yonetme ve organize etme
giicliigii nedeniyle Tiirk armatorleri bityiik tonajli gemi isletmekten imtina etmektedirler. Tiirk girisimcilerin gemi isletmeciligi
Karadeniz merkezli ve kismen Akdeniz ¢anaginda agirlikla koster isletmeciligiyle kisitli kalmigtir. Tiirk armatérler 3000 dwt
ton ila 10.000 dwt ton arasi tonajda gemi isletme egilimindedir. Piyasanin talebi 6lgek ekonomisi nedeniyle daha biiyiik
tonajdaki gemiler yoniinde olmaktadir. Konteynir hat isletmeciligi genis bir organizasyon ve kurumsal yapi ile isletmecilik
gerektirmektedir. Tiirk denizcilik isletmeleri bu kabiliyet ve kapasiteye sahip degildir. Tiirk armatdrleri biiyiik tonajli gemi
talebine yatirim biitgeleri ve organizasyon becerileri olmamasi nedeniyle cevap veremiyorlar. Anahtar Sézciikler: Deniz
Isletmeciligi, Lojistik, Deniz Ekonomisi, Stratejik Yénetim.

ABSTRACT

Logistics sector has an inverse relationship between the cost and the capacity of transport. The raise in the amount of cargo
reduces the costs per unit. It also reduces the cost per unit due to prolongation period of the transport. This caused the growth
of vessel size gradually in the maritime trade. Beyond the market and global growth the reduced costs has an impact on the
vessel size. The tonnage capacity of the vessels in maritime trade growth is projected to continue in the future projections. In
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70’s the multipurpose vessels tonnage growth capacity was seen in the OBO carriers. This growth has given way to oil tankers
and bulk carriers. The growth was observed on all ships. The Increasing trade volume, raised the order of the classified vessel
types such as Handymax, Panamax, and Capesize. In today's global business structure, the final reach of the manufactured
goods by or without a broker raised the demand for Container transport.the raise in the tonnage is not only seen in dry cargo or
oil tankers but also in container vessels and their number has been increasing rapidly.It has been concerned that,there will be
different reflections in different cost items.Related with the Scale Economies, freight handling costs are increasing in spite of
increasing size of the container ship tonnage which cause decrease transport costs. as a result of this condition, container vessel
management companies interested in port management due to reduce their costs. Turkey's maritime trade is not considered as
successful in detecting conjectural changes. A capital intensive business, and Turkey's maritime business due to lack of
sufficient cooperation could not respond to the needs of large-tonnage vessels that occur in the global market. Due to the
difficulties of managing and organizing large companies and to the Turkish shipowners refrain from operating large tonnage
ships. Turkish entrepreneurs ship management has been limited partly coaster with weight management based in the Black Sea
and Mediterranean basin. Turkish owners tend to operate ships in tonnage from 3,000 to 10,000 deadweight tons. Market
demand is the direction of the larger tonnage vessels due to the economic scale. Container Line management requires a
management of an extensive organization and corporate structure. Turkish maritime businesses do not have this capability and
capacity. Turkish ship owners cannot be able to answer due to lack of demand for large-capacity ships in the investment budget
and organizational skills.

Keywords: Maritime Managment, Logistic, Maritime Economics, Strategic Managment.

1. GIRIS

Denizcilik birgok endiistride oldugu gibi 0Ol¢cek ekonomisinin yarattigit maliyet avantajindan
yararlanilacak bir sektordiir. Bu calismada 6l¢ek ekonomisi nedeniyle kiiresel denizcilik sektoriinde
olusan degismeler incelenmektedir. Giiniimiiziin en yaygin tasimacilik sekli denizciliktir. Alternatif
ulagtirma modlarindan deniz yolu ulastirma modunun diger ulastirma modlarina gére daha ucuz olmast
biiyiik miktardaki yiikleri bir defada bir noktadan digerine tasiyabilmesi sebebiyle diinya ticaretinin
yiizde sekseni deniz yolu ile yapilmaktadir (Saatgioglu, 2011:238). Bu siire¢ dniimiizdeki yillarda daha
da artarak devam edecektir. Son yillarda kargo mil sayisi iki katina ¢ikarak 20 trilyon tondan 40 trilyon
tona yiikseldi (Jones ve Dewing2010:159). Calismamizin amaci kiiresel piyasalarda yasanan bu
degisimlerin, Tiirkiye’ye etkilerinin incelenerek gemi isletmeciliginin gelismesi i¢in neler yapilmasi
gerektigi tespit olunacaktir. Diinya ekonomisinde hizli biiyiime, deniz ticaretinin artmasi ile filolarin ve
gemi tonajlarinin biiytimesini getirmistir. Deniz ticareti her ne kadar kiiresel dalgalanmalarin etkisi ile
sekillenmekte ise de deniz ticaretinin ne zaman artma egilimine girecegi tespiti zor olmaktadir. Navlun
fiyatlarinda olusan dalgalanmalarin tahmini giictlir ve piyasanin istikrarli olmayan yapisi yatirimeilar
zor durumda birakmaktadir. Bu durum daha ¢ok deniz tasimaciliginda hizmet arzinin esnek olmayan
karakterinden kaynaklanmaktadir. Sermaye yogun yatirim sekli olan gemi isletmeciliginin degismeyen
trendi gemi tonajlarimin her gegen giin kademeli olarak biiylimesidir. Tiirkiye konjonktiirel degisimler
karsisinda olusan gemi tonajlarinda bilylimeyi tiim segmentlerde yakalayamamistir. Tiirkiye nin deniz
ticaret filosu mevcut yapisiyla koster gemileri ile Karadeniz’e sikisip kalmistir. Bu durum kriz
dénemlerinde denizcilik sektoriint stirdiiriilemez hale getirmektedir. Naviun tarihindeki en diisiik
seviyelerde is yapmak zorunda kalan kosterciler, bazi firmalarin iflas etmesinden endise ediyor
(Denizticaretgazetesi, 2016). Tiirkiye’de Kiigiik tonaj gemi isletmecisi evrimini tamamlayip is birlikleri
icine girerek diinya konjonktiiriiniin gerektirdigi biiyiik tonaj gemi isletmeciligini gerceklestirememistir.
Yogun sermaye birikimi gerektiren biiylik tonaj gemi isletmeciligi icin is birlikleri gelisememistir.
Denizcilik bankasinin kapanmasi ve deniz nakliyatin 6zellestirilmesinin ayrica olumsuz etkileri
olmustur. Kamunun denizcilik sektoriinii koordinasyon islevi azalmistir. Biiyiik yatirimcilar sektordeki
dalgalanmalardan dolay1 yatirrma girememis. KOBI olan isletmelerin arasinda yatirim icin yeterli
diizeyde is birlikleri olusmamistir. Denizcilik sektoriinde ilerlemis olan iilkelerde halka acilarak
kendisine finansman yaratmis ve buna benzer diger baska cesitlerde finansman bulmus bircok sirket
mevcuttur. Bu sebeple sirketler biiyiidiikce finans ihtiyaglar:t ve bu konudaki uzman kadrolart da aym
olgiide onem kazamir (Deval, 2015:53). Kisaca Tiirkiye pazarm ihtiyaclarina uygun gemi arzini
sunulamamasi ve kriz donemlerinden ¢ikabilecek isletme sermayesi eksikligi nedenleriyle denizcilik
sektoriinii zor bir siirece itmistit Armatorliik hizmeti, ¢calistirilan geminin karliligint belirleyen bir
yonetim hizmetidir. Hizmeti yonlendiren kadronun temel ugraslarimi yatrimin émriinii uzatabilmek,
maliyetleri kontrol altinda tutmaya ¢alisarak rekabet kosullarinda iistiinliik saglamak bigcimlemektedir
(Akten, 1995:80). Isletmenin maliyetlerin kisilmasmin en 6nemli arac1 lgek ekonomisidir. sletmenin
biiyiikliigiiniin belli bir tiretim 6lceginin tizerine ¢ikmast yonetici kadronun kontrolii kaybetmesine,
isletme icinde kargasaya ve biirokrasiye neden olabilir (Berberoglu, 2001). Ozelikle konteyner
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isletmelerinde Ol¢ek ekonomisinden istifade edilirken dogru ve optimum organizasyon yapilar
olusturulmalidir. Kurumsallagsmis isletmeler modern yoénetim tekniklerini kullanarak oGlgek
ekonomisinden daha verimli sekilde yararlanabileceklerdir. Yapilan arastirmalar oligopol piyasasinda
ki firmalarin olgek ekonomilerinden yararlanarak maliyetlerini diistirdiigiinii ve ¢ogunlukla bu yoldan
kar sagladigini ortaya koymaktadir (Ertek, 2014:137).

2.  OLCEK EKONOMISININ KAVRAMSAL CERCEVESI

Olgek ekonomileri 20. Yiizyilda sirketlerde goriilen devlesmenin ana etkeniydi (Hidle, 2014:99).
Isletme yapilarinda genel olarak olgek artikga birim maliyetlerde azalma goriiliir. Bu maliyet
azalmalarma ekonomi dilinde “dlgek ekonomileri” adi verilmektedir (I¢6z,1999). Bir sektdrde ki
tiretimde onemli diizeyde 6lgek ekonomileri bulunuyorsa, bir veya az sayida birkag firma biitiin piyasa
talebini en ucuz maliyetle karsilayabilir (Ertek, 2014:136). Birim zamanda elde edilen ¢ikt1 miktari ile
Olciilen tiretim kapasitesi artarken ortalama maliyet azaliyorsa dlgege gore artan getiri, sabit kaliyorsa
Olgege gore sabit getiri, artiyorsa Olgege gore azalan getiri vardir (Hacihasanoglu, 1986:18-19). Arge
Olcek ekonomilerinden genis ¢apta yararlanilmasina, karliligin artmasina, fiyatlarin azalmasina ve
piyasada fiyat istikrarmin saglanmasina olanak saglar (Ertek, 2014:138). Olgek ekonomisi genel bir
ifadeyle tasima kapasitesinin artmasi ile bir yiikiin tagima maliyetinin azalmasi olarak tanimlanmaktadir.
(Tiirklim, 2015:50). Uzun donemde iiretim tesisi 6lgegi biiyiiyen isletmenin genellikle ortalama maliyeti
azalmaktadir (Dinler, 1997:162). Gemi isletmeciliginin karakteristik kendine 6zgii 6zellikleri olsa da
Olgek ekonomisine bagli olarak ortalama maliyetin azalmasi sektor diizeyinde gozlemlenmektedir.
Denizcilik sektoriinde daha esnek ve kapsayici formlarda isbirlikleri ortaya ¢ikmustir, “kiiresel
ittifaklar”. Kiiresel ittifaklarin, ana tagimaculik rotalarina hakim olmak suretiyle, biiyiik tonajli gemiler
istihdam ederek basarili olduklar: dlgek ekonomisinde kanitlanmigtir (Imei v.d., 2004:22). Alman
Hapag-Lloyd ile Sili’li CSAV in ortakligina iliskin anlasma, aynt zamanda holdingin merkezi olacak
Almanya’min Hamburg sehrinde imzalandi. Olusacak yeni holdingin, gerekli onaylar: almasindan
sonra, 259 milyon euro’luk kismi CSAV tarafindan karsilanmak tizere toplamda 370 milyon euro’luk
sermaye artirimina gidecegi agikland: (Rodaport, 2015).

Iki tiir 6lcek ekonomisi vardir:

« lIcsel. Bunlar sirketin icinde bulundugu sektdér, Pazar ve cevreden bagimsiz olan maliyet
tasarruflaridir. (Hindle, 2014:99). Uzun dénemde iiretim tesisi 6lcegi biiyiiyen isletmenin genellikle
ortalama maliyeti azalmaktadir. Maliyetlerdeki bu diisiise tesis 6l¢egindeki artis nedeniyle isletmenin
bizzat kendi iginde sagladigi tasarruflar neden oldugundan bu tasarruflara pozitif igsel ekonomiler denir.
(Dinler,1997:162)

*  Dussal. Bir sirketin icinde bulundugu sektoriin organizasyon bigiminden kaynaklanan tasarruflardir.
(Hidle, 2014:99). isletmelerin maliyetlerini etkileyen fakat isletmenin faaliyetleri disinda iginde
bulundugu endiistriden sagladigi kazang ve kayiplara dissal ekonomiler denilmektedir
(Dinler,1997:163).

Bir gemi tiiriiniin gelistirilmesinde ana ilke, birim tasima maliyetini olanakli en diigiik diizeyde
tutabilmektir (Akten, 1995:12). Gemi isletmeciliginde tonajin biiyiimesiyle saglanan taginan birim ton
basina tasarruf deniz ticaretinde olusan Ol¢ek ekonomisidir. /819 yilinda 300 tonluk ve 90 beygir
giictinde ki ilk buharlt gemi “Savannah’ okyanusu ge¢mistir. Daha sonra gemilerin tonaji hizla arttig
gibi kullandiklar: enerjide degisim gostermistir (Saatgioglu, 2011:29). Aslinda, boyutu arttirilmig
gemilere dogru hareketler, 1. Diinya Savagsi sonrasi yillarda, girigimci armatérilerden kaynaklanmuistir.
Bu armatérler, standart “Liberty” ler, daha biiyiik gemilerin kullanimi konusunda kiracilar
(tasitanlart)ikna etmek durumunda kalmislardi (Naess, 1977:217). Bu gemilerin biliyiimesinde en
onemli etken iiretim Slgeklerinin artmasina bagl olarak tasinan hammadde ve yiiklerin artmasidir. Bir
diger neden teknolojide yasanan gelismeler sayesinde tersanelerde daha biiyiik tonaj gemi insa
yeteneginin tesis edilebilmesidir. Giiniimiiziin modern dokme yiik gemileri 1960’lardan itibaren
kullanilmaya baglanan 10000 dwt’un iizerinde ve tek giiverteli teknelerdir (Akten ve Albayrak,
1988:56). Bu gelisme yetmisli yilarda iilkelerin gerek ithal ikameci sanayilesme donemlerinde gerek
sonrasinda olusan ihracat yonlii biiyiime donemlerinde de devam etmistir. Armatérler maliyet
diistirmeye odaklandi, ortaya mega gemiler ¢ikti. 21 bin TEU'luk gemiler filoya girmeye hazirlaniyor
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(Yiicel, 2015). Bunun en temel nedeni gemi isletmeciliginde gemi boyutlarinin biiytimesiyle running cost
denilen gemi isletme maliyetlerinin dogru orantili olarak artmamasidr (Turklim, 2015:50) Sabit
maliyetin yiiksek olmast yiiziinden kisa mesafeli tasimalar pahali ger¢eklesir. Ancak, tasima mesafesi
biiyiidiikce sabit maliyetin toplam maliyet icindeki payr asagr ¢ekilebilir (Unctad, 1982: parl5) Gemi
isletmeciliginde birgok maliyet kalemleri geminin artan tonajina oranla hi¢ artmamakta ya da artan
tonaja oranla daha az maliyet artis1 olmaktadir. Bu durum deniz ticaretinde her gecen giin daha da artan
oranda biiyiik tonaj gemi arzim arttirmustir. Olcek ekonomisi gemi maliyet hesaplamasinda ii¢ temel
unsuru tiretmektedir. Sermaye maliyetleri, operasyon harcamalari ve yakit maliyetleri (Stopford,
2015:76-77).

Operasyon harcamalar1 personel giderleri, sigorta, bakim tutum ve yonetim giderlerini icerir. Olgek
biiylidiikge personel giderleri artmamaktadir. Sigorta vb gibi bircok maliyet kaleminde geminin
biiylimesi veya kurumsal firmalarin filolarinin biiytimesi hizmet alimlarinda pazarlik giiciinii artirarak
maliyetlerini azaltacaktir. Yeni gemilerin yasal diizenlemeler ve teknik 6zellikler nedeniyle daha az
personelle calistirldigint eklersek personel maliyetinin bazi durumlarda azaldigini sdylememiz
miimkiin olabilir. Olgek biiyiimesine oranla azalan bir personel maliyeti s6z konusudur. Sigorta
maliyetleri artis1 orant diger masraf kalemlerine gore diisiik oranda artmaktadir. Bu durum biiyiik tonaj
gemilerin giinlik maliyetlerinin tonaj ile oranlandiginda nasil bir maliyet avantajinin ortaya ¢iktigini
gostermektedir. Ornegin 1200 TEU kapasiteli bir konteyner gemisinin giinliik maliyeti 4600 USD iken
8500 TEU bir geminin giinliik maliyeti 7000 USD’ diwr (Turklim, 2015:51).

Sermaye maliyeti hususunda her bir konteyner slotunun maliyeti gemi biiyiidilkce azalmakta ise de
belirli bir kapasitenin iizerine ¢ikildiginda maliyet geminin makine dairesi gibi alanlarin biiylimesi
maliyetleri arttirabilmektedir. Kullanilan celik ve hammadde miktar1 artmasi ile geminin yatirim
maliyeti artmakta 6l¢ekten saglanan istifade azalmaktadir.

Yakat tiiketiminde ¢ok biiyiik tonajlarda taginan birim yiik basa yakit maliyeti azalmaktadir. Fakat bu
tasarruf daha biiyiik tonajlara erisilince azalma grafigi izlemektedir. Orta biiyiikliikteki gemilerde birim
ylik basina saglanan yakit maliyetinin azalmasi daha yiiksektir. Yakit tiikketiminde bir diger faktor hizdir.
Hizin artmasi yakit maliyetini arttirmaktadir. Olgek ekonomisi mega biiyiikliikte gemiler diisiik naviun
bedelleri ile Avrupa ticaretine pratik bir ¢éziim oldugunu gostermektedir (Imei v.d. 2004:35).

Tasimacihigin 6zii, bu ilkeler dogrultusunda ve olanaklar elverdigince hizmeti en diigiik maliyetle
yiirtitmektir. Buysa, birim tasima maliyeti kavramimi belirlemektedir. Birim tasima maliyetinin
diigiiriilebilmesi ya da asgari diizeyde tutulabilmesi bazi kosullanin g6z éniinde bulundurulmasiyla
bagimhdir. Bu kosullar soyle siralanabilir: aa. Sefer parametresinin yiikseltilmesi

aa. Sefer parametresinin yiikseltilmesi
1. Liman stiresini minimuma indirme,
2. Seyir/liman oranim yiikseltme,
* sefer rasyonalizasyonu,
* baglantili seferler,
3. tasima hizim biiytitme,
4. 24 saat seyir olanagr hazirlama
bb. Tasima maliyetinin diisiiriilmesi
1. gemi sigasumin biiyiitiilmesi,
2. personel tasarrufu saglanmast,
3. ellegcleme donanimlannin gelistirilmesi,

4. diisiik yatinm maliyeti.
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cc. Bakim-tutum giderlerinin diigiiriilmesi ya da kontrolii. Bu tiir tasimacilikta maliyetin etkin 6gesi
otomotor ¢alistirmadir. Otomotor ¢alistirmada maliyeti olusturan 6geler sunlardir:

1. Personel maliyeti,

2. Sigorta,

3. Amortisman (depreciation),
4. Bakim-tutum maliyeti,

5. Sermaye faizleri,

6. Gemi isletme masraflan.

Belirtilen ogelerden sermaye faizleri ve amortisman, sabit maliyet tiiriindedir, gemi isletme giderleri
ise degisken, diger ogelerse kismen sabit maliyet, kismen de degisken maliyet bicimindedir
(Akten,1995:14). Yakit ve miirettebat maliyetlerinde 6l¢cek ekonomilerinden yararlanma ¢abasiyla son
derece biiylik mega gemiler insa edilmistir (Visvikis ve Panayides, 2017:37). Tim bu maliyet
kalemlerinden 6lgek ekonomisi sayesinde tasarruf elde edilmektedir. Konteyner tasimalarinda liman
masraflarimdan Olgek biiylimesi nedeniyle tasarruf edilememektedir. Bilakis liman masraflar
artmaktadir. Olgegin biiyiimesi ile birim konteyner basina diisen ellecleme maliyetleri artmaktadir.

Modern laynercilik, "hizmette iiretimi arttirarak birim maliyeti diistirme" diistiniinden dogmustur. Bu
diistince, oncelikle liman stiresinin kisaltilmasi, seyir siiresinin sefer icindeki payinin arttirimasi
biciminde olusmustur (Akten, 1995:20). Bu durum pazar payma sahip konteyner firmalarinin liman
isletmeciligine yonelmesinin 6nemli bir nedenidir. Maliyetleri diisiirme amaci firmalart biiyiik
kapasiteli gemilerle is yapma tercihine yoOneltmistir. Gliniimiiz layner tagimacilifinda gemi
tonajlarindaki bliylime hizla devam etmektedir. Gemi sahipleri navlun piyasalarinda olusan rekabetci
ortamla miicadele etmek i¢in miimkiin oldugunca maliyetleri diisiirmeye ¢alisiyorlar. Bazi igletmeler de
gemileri planladiklarindan daha uzun siire ¢aligtirtyorlar. Denizcilik piyasalarinda ayakta kalabilmenin
yolu 6l¢ek biiyiimesinden gecmektedir.

3. DUNYA DENIZ TiCARETI

Diinya Ticaretinde 6zelikle Cin’in ve Hindistan’in hammadde stoklamasi ile ivme kazanan deniz
tagimalar ile birlikte handy size ve panamax gemi tipleri i¢in navlunlar yiikselmistir. Kriz 6ncesinde
yasanan bu gelisme gemi siparislerini artmustir. Cinli gemi igletmecileri, 5 milyar 548 milyon USD
degerinde 16 milyon 979 DWT tasima kapasitesine sahip 258 parc¢a yeni gemi siparisi ile liderligi ele
gegirirken Yunanl gemi isletmecileri 5 milyar 513 milyon USD degerinde 14 milyon 260 bin DWT
tasima kapasitesine sahip 127 parca yeni gemi siparisi ile Cin’i takip etmiglerdir (Gisbir, 2014:30).
Diinya denizyolu ticareti 2013 yilinda bir onceki yila gore % 4,4 oraminda artis gostererek 9,6 milyar
tona ulasmigtir (Turklim, 2015:23). 2014 yilinda diinyada limanlarda yaklasik 10 milyar ton yiik, 650
milyon TEU konteyner elleglenmistir (Tirklim, 2015:49). 2015 yilina gelindiginde kismen kiiresel
ticaretteki daralma ile birlikte gemi arzindaki artis deniz ticaretini olumsuz yonde etkilemektedir.
Guniimiizde diinya deniz ticaret filosu biiylik tonajli gemilerden olusmaktadir. Konuya yiizdeler
agisindan bakildiginda Capesize filosunun % 61°i, Panamax filosunun % 56 si, Handymax filosunun %
64 i, Handysize filosunun da % 37’si 9 yas ve alti gemilerden olusmaktadir (Turan, 2011:76). Diinya
Gemi Insa Sanayi 2014 Raporuna gére, 2014 yilinda tersanelere 51 milyar 21 milyon 890 bin USD
degerinde 120 milyon 986 bin 213 DWT tasima kapasitesine sahip 2 bin 874 parc¢a yeni gemi siparisi
verilmistir. Verilen siparislerde 792 parca gemi ile dékme yiik gemileri basi ¢ekerken, 391 parca gemi
ile ham petrol ve tiriin tankerleri ikinci sirada, LNG ve LPG tastyict gemiler ise 170 parca yeni siparisle
tictincii sirada yer almistir (Gisbir, 2014:30). 2017 yili basinda ise kiiresel siparis defteri, 217 milyon
Dwt'lik bir toplam 2.944 ticari gemiden olusmaktadir. Global siparis defteri, Bir yil 6ncesine kiyasla
ylizde 5,5 oraninda az olmak tiizere. 2017 yilin baginda toplam ticaret filosunun yiizde 12.2'sine,
esdegerdir. (DTO, 2017:14). Bu durumun bize gosterdigi gemi arzinda kiiresel piyasalarda 6nemli bir
artis hizinin azalarakta olsa devam ettigidir. Diinya ticaretinde liberallesme ve teknolojik gelismeler bu
durumun en énemli nedenlerindendir.
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Tablo 1. Diinya Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi (UNCTAD)

Yillar Dokme Yiik Tanker Konteyner Genel Kargo Diger Tip Toplam
2011 8228 10609 4966 21090 38390 83283
2012 9001 8838 5096 20309 41465 84709
2013 9568 9033 5107 20282 42494 86484
2014 10162 9241 5101 19664 43786 87954
2015 10509 9695 5111 19566 45589 90470
2016 10747 9935 5227 19698 46467 92074
2017 10892 10216 5158 19716 47280 93262
2018 11125 10420 5164 19613 47847 94169

Tonaj bazinda yillarca siiren % 3,5 oramindaki artis sonucu, 2015 yili baslangicinda Diinya ticaret
filosu 50.422 adet gemi ile 1.66 milyar Dwt tonaja ulasmistir. 2011 yilinda 166 milyon Dwt teslimler
sonucu global gemi inga pik noktasina ulasmig, bu degere 2013 yilinda 106. 6 milyon Dwt yeni kapasite
ilave edilerek 2014 yilinda 2013 yilina kiyasla % 17 oraminda azalisla 88 milyon Dwt tonajinda 1448
yeni insa seviyesine ulastimistir. Gemi tiplerine gore, yular bazinda en biiyiik artis orant % 4.6 artisla
dokme yiik segmentinde gozlenmigtir. Tanker segmentinde ki artis % 2 buna karsilik konteyner filosu
kapasitesi (box capacity) % 6.3 oraminda artmigtir (DTO, 2015:5). 2016'da, deniz ticaret filosuna
teslimatlar 98 milyon dwt'ye ulagmistir. 2017 yili basinda diinya ticaret filosunun (300 GT ve daha
yukari) toplam tonaji 1,7 milyar dwt’a ulasmustir (DTO, 2017:14). Diinya Gemi Insa Sanayi 2014
Raporuna gore, 2014 yilinda tersanelere 51 milyar 21 milyon 890 bin USD degerinde 120 milyon 986
bin 213 DWT tasima kapasitesine sahip 2 bin 874 par¢a yeni gemi siparisi verilmistir (Gisbir, 2015:30).
2015 yulr basinda Diinyada toplam Dwt bazinda tonajin % 737 (1.66 milyar Dwt) on iilke
sahipligindedir. Diinya ticaret filosunun Yunanistan Diinya genelinin % 18,7 'sini, Japonya% 14.7 ’sini,
Cin % 11.5’ini, Almanya % 7. %’ini kontrol etmektedir. Cinli armatérler 2011-2015 yillar: arasinda
paylarint % 11,9 oraminda arttirmiglardir. Bu tarihler arasinda Yunanl armatorler de % 9,2 oraninda
artis saglamiglardir (DTO, 2015:8). Yunanistan, Japonya ve Cin, kapasiteyle diinyanin en biiyiik ticaret
filosuna sahip ii¢ iilkesidir ve diinya tonajinin yaklasik yiizde 45'ini kontrol etmektedir (DTO, 2017:14).

Tablo 2. Navlun Oranlar1 (Lloyds Baltic Indexes)

2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012
Baltic Supramax Index 998 914 903 450 887 1453 728
Baltic Panamax Index 1529 1395 852 462 856 1825 699
Baltic Capesize Index 3238 2830 1385 470 474 4078 1235
Baltic Dry Index 1695 1366 961 478 782 2277 699

Demir cevheri ve komiir gibi 150 bin DWT'luk yiiklerin tagmmmasini yapan capesize tipi gemilerin
giinliik kazanci, 2 bin 776 dolardan, 2 bin 756 dolara diistii. Diger taraftan Panamax tipi gemilerin
giinliik kazanci 2 bin 417 dolardan 2 bin 503 dolara yiikseldigi goriiliirken, Handysize tipi gemilerde
indeks 2 puan, supramax tipi gemilerde ise 3 puan diistiigii gorildi (Loji port, 2016) Kriz ortami
olugmasina karsin biiyiik tonaj gemilerde navlunlarin ¢ok fazla azalmadigi yukarida ki rakamlardan
gozlemlenmektedir.
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4.  TURKIYE’DE DENiZ TICARETININ GELISiMi

1 Ocak 2013 itibariyle 156 iilkenin sahip oldugu 300 grt iizeri gemiler baz alinarak yapilan
hesaplamaya gére, diinyada 48 bin 742 adet gemi bulunuyor ve bu filonun tasima kapasitesi 1.5 milyar
dwt tir. Tiirkiye, diinya deniz ticaret filosu siralamasinda, 0.6 ile 22. sirada yer alryor (Persembe Rotast,
2013, a). Bu degerlendirme goz oniine alindiginda Tiirkiye’nin kiiresel deniz ticaret pazarinda alt
siralarda yer aldig1 agiktir. Tiirk armatériiniin 1980'li yillarda koster olarak bilinen kiiciik tonajli gemiler
ile ¢ikti yolda 35 yui geride birakirken, 35 yil once Tiirk deniz ticaret filosunun yiizde 65'i kamuya ait
toplam I milyon 800 bin DWT tasima kapasitesine sahip filodan, 2015 yuinin basinda tarihinin en biiyiik
tonaji olan 32 milyon DWT'a ulasti. Ancak global krizin yogun bir sekilde denizcilik sektérii vurmasi ile
birlikte, 2016w ilk ayinda, Tiirk deniz ticaret filosu, 6 milyon DWT kaybederek, 26 milyon DWT'a diistii
(Loji port, 2016). Bu durumun en onemli nedeni Tiirk deniz filosunu, kiiresel piyasalarla
kiyasladigimizda yash ve kiigiik tonaj gemilerden olustugu goriilmektedir. 1 Ocak 2013 itibariyle
Shipping Statistics and Market Review kaynagina gore 1000 grt ve iizerindeki gemilerde Tiirk bayraki
gemiler 9.5 milyon dwt, Tiirk armatérlerinin yabanci bayrakily gemi tonaji ise 20.8 milyon dwt oldu
(Persembe Rotasi, 2014 a). 1000 GT ve iizeri Deniz Ticaret filosunu olusturan 567 adet geminin adet
bazindaki cogunlugunu sirastyla; % 33.66’sin1 Kuruyiik gemileri, % 14.29’unu Dokmeyiik gemileri, %
10.05’ini Kimyasal Madde Tankeri, % 8.99’unu Konteyner gemileri ve % 6.53’linii Hizmet gemileri
olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, filonun sayisal olarak ancak % 26.48’idir. (DTO, 2017:59).
Rakamlarla Tiirk Deniz Ticaret Filosu: 30.3 milyon dwt, Tiirk armatorlerin kontroliindeki deniz ticaret
filosu 9.5 milyon dwt, Milli bayrakta calisan filo 1.469, 1000 grt {istii deniz ticaret filosundaki gemi
sayist % 68.7 (Persembe Rotasi, 2013 a). Elverisli bayrak veya kolay bayrak olarak ifade edilen yabanci
bayrak olan Tiirk armatorlerin isletmesinde gemiler de ayn1 sekilde kiiciik tonaj ve yash gemiler daha
fazladir. Tiirk armatorlere ait yabanci bayrak gemi filosu Aktif Tiirk armatorlerinin gemi filosunun
ortalama yas profili 24,7 yaklasik 40 parca gemi filodan ¢ikarildr. % 55 oraminda gemiler 20 yasin
tizerinde bu orana gére filonun % 66°s1 20 yasin tizerinde (Istfix, 2014). 1000 GT ve tizerindeki Tiirk
Deniz Ticaret filosu 8.1 milyon dwt ve 5.9 milyon GT’dur. 8.1 Milyon Dwt olan Deniz Ticaret
Filosunun dwt bazindaki ¢ogunlugunu sirasiyla; % 48.52 ’sini Dokmeyiik gemileri, % 14.07’sini petrol
tankerleri, % 12.78’ini Kuruyiik Gemileri, % 12.11’ini Konteyner gemileri ve % 5.76’sin1 Kimyasal
Madde Tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemilerin dwt yilizdesi ise, % 6.76’dir (DTO, 2017:59).
Tiirk ticaret filosu ekonomik Omriinii tamamlamis cogunlugu yash olan gemilerden meydana
gelmektedir. 1000 GT kapasitenin iizerindeki gemilerin dikkate alindigi filoda 567 adet gemi
bulunmakta ve bu gemilerin genel yas ortalamas1 31.12.2016 itibariyle 23,85’dir (DTO, 2017:63). Bu
duruma mevcut gemi tonajlarinin kii¢iik tonajlardan oldugunu ekledigimizde kriz donemlerinde yasanan
sikintilarin ¢ok normal oldugunu gormekteyiz. Tiirk Deniz Ticaret Filosunu gelistirmek amaciyla
yaratilacak bir fon ile gemi fiyatlarindaki diisiisler sayesinde ¢ok diisiik bir yatirim ile biiyiik bir filo
meydana getirmek miimkiin olabilecektir. Yeterli filoya sahip olunamamasi nedeniyle gecen sene deniz
tasimaciligina 11,5 milyar dolar naviun odendigi ve bunun da 9 milyar dolarlik kisminin yabanci
armatorlere édendigi diistiniildiigiinde bu konunun dikkatlice degerlendirilmesi gerektigine inaniyoruz
(Lojiport, 2016). Tiirkiye mevcut yash ve kiiclik tonaj filo ile diinya denizcilik pazarindan pay
alamayacag1 gibi kriz donemlerinde mevcut firmalarinin iflaslar1 s6z konusu olacaktir. Diinyadaki en
sermaye yogun islerden biri olan denizcilik, zor zamanlar gecirmis, bu zor zamanlarda armatorlerin
yaninda bulunmug kéklii banklar tarafindan finanse edilmistir. Bu bankalar daha ziyade denizcilik
felsefesini ve karakterini benimsemis ve sindirmis iilkelerde konuslanmistir (Deval, 2015:54).
Ekonomiye getirdigi katki ozellikle dis ticaret dengesini saglamadaki rolii diigtintildiigiinde proaktif
diisiiniilerek bir planlamanin yapilmas1 gerekmektedir. Isbirlikleri olusturularak biiyiik olcekli
yatirimlara gidilmelidir. Biiylik tonaj gemi yatirnmlarimi destekleyecek maliye politikalar1 uygulanmali
sermaye finansmani noktasinda banka ve finans kuruluslari tesvik edilmelidir. Pazarda olusan maliyet
avantajina dayal biiylimeden dolay1 6l¢ek ekonomisin artan dnemi stratejik olarak degerlendirilmeli bu
dogrultuda politikalar olusturulmalidir.

5.  KURU YUK TASIMALARI VE OLCEK EKONOMIiSi

Kuru yiik tasimalarint islevierine iki sekilde ele alabiliriz kreynli proje kargo tasimalarina uygun yiik
Qemileri bir digeri dokme yiik gemileridir (DTO, 2015:7). Fakat diinya piyasalarinda pazarin 6nemli bir
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ihtiyact agir vingler ile donatilmis proje gemileridir. Yeni yapilan gemilerde agiwr yiikler igin vingler
koyulmuyor ve bu durum operasyon alanimizi kisitliyor. Bu gemilerde proje bazli milyon dolarlik yiikler
tasmiyor fakat bu pazarda Tiirkiye oyuncu olamiyor ¢iinkii Tiirklerin béyle gemileri yok. Avrupall
armatéorlere para kazandwriyoruz. (Persembe Rotasi, Erdogan). Proje kargo gemilerde Tiirkiye nin
pazarda oyuncu olmamasi durumu biiyiik tonaj dokme yiik gemilerinde de s6z konusudur. Dékmeciler
modern trampgilardir. Bu gemilerde hizdan ¢ok ekonomik ¢alistirma onemlidir. Bu yiizden béylesi
gemilerde hiz, "ekonomik hiz" diye bilinen ve belli bir yiikiin belli bir uzakliga en diisiik maliyetle
tasinmasint saglayan hizdir (Akten, 1995:51). Maliyet avantajinin dlcek ekonomisiyle daha kolay
saglanabilecegi bir alandir. Tasitanlarin yiiksek hiz beklentisi yoktur. Asagida tabloda dokme yiik
gemileri ton-mil bagina yilizdesel maliyet hesaplar1 yer almaktadir.

Tablo 3. Dékme Yiik Gemilerinde Olgek Ekonomileri Ton-Mil Basina Yiizdesel Maliyet (Goss, 1977:108)

Gidis-Doniis Gemi Biiyiikliigii (DWT)

Yolculuk

(Deniz mili 15.170 40.540 65.500 120.380 200.000
olarak)

1000 100 53 47 37 34
6000 56 34 27 20 17
22000 52 30 24 17 15

Dokme yiik piyasalari diinya ticaret filosunun en biiyiik segmenti olma durumunu yiizde 43,5'lik bir
payla korumaktadir (DTO, 2017:17).. Diger segmentlerde oldugu gibi dokme yiik gemilerinde biiyiik
tonaj gemi siparisinin 2015 yilinda kiiresel 6lgekte arttigi gézlemlenmektedir. % 44.5 Dwt tonaj payr ile
dokme yiik gemileri diinya filosunun i¢inde onemli bir yiizdeye sahiptirler. 2013 yilinda gergeklesen 60
milyon ton ve 2012 yilinda gerceklesen 97 milyon ton teslimden sonra 2014 yilinda yeni insa dékme
yiiklerin teslimi 47 milyon Dwt tonaja ulasms, filo 2011 yiindan sonra % 40 olmak iizere yilda
ortalama % 8.7 oraninda biiyiimiistiir (DTO, 2015:7). Kreyn ve vingler ile donatilmis biiyiik tonaj proje
gemilere pazarin ihtiyacinin oldugu acik ve nettir. Brokerlere gore deniz ticaretinde yeni bir tonaj olan
ultramax tipi gemiler ve aguwr yiik donanima sahip 6zel gemiler deniz tagimaciliginda yatirimcilara firsat
sunuyor. Ultramax gemiler yakit avantaji sunarken, agur yiik gemileri denizdeki krizlerden etkilenmiyor
(Persembe Rotasi, Erdogan). Dékmeyiiklerde 2012 yilindan beri yeni siparislerin biiyiik bir kit
Capesize segmentidir. Cari olarak siparisteki 394 dokmeyiik gemisi 85.000 Dwt’un iizerindedir.
Sipariste bulunan dokme yiiklerin ortalama tonajlart 85.200 Dwt, buna karsilik servisteki filonun 69.000
Dwt’dir. (DTO, 2015:8) 2016 yilinda filoya sadece 47 milyon Dwt, teslimat yapilmis, planlanan
tonajdan % 30 daha az tonaja ulasilmistir (DTO, 2017:17). Asagida tabloda goriilen gemi siparislerinin
biiyiik tonaj yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 4. Diinya Teslimat Yillarma Gore Dokme Yiik Gemi Siparig Defteri (Milyon DWT) (Gisbir, 2015:31)

BOYUT (DWT) Toplam Siparis 2014 2015 2016+
Handysize 13,2 6,3 54 1,4
Handymax/Supramax 26,1 11,4 10,0 4,6
Panamax/Kamsarmax 27,1 16,0 7,2 4,0
Post Panamax 3,5 2,2 1,0 0,3
Capesize 48,0 22,5 15,0 10,5
TOPLAM 117,9 58,4 38,6 20,8
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Tablo 5. Kuru Yiik Gemi Tipleri ve Diinya Filosundaki Yerleri (AAPA Advisory -The Bulk Carrier Register
2014 Akt. Gishir 2014:3)

Gemi Tipi Gemi Tonaji | Gemi adedi To_plam Diinya Kuru Siparis Siparis Gemi
(DWT) Tonaj (DWT) Yiik Filosu Halindeki Tonaji
icinde %/’si Gemi Adedi (DWT)
Capesize >100.000 1565 293.090 %40 311 60.000
Panamax 60-80.000 1417 104.673 %14 147 10.951
Supramax 40-60.000 2975 157.000 %21 640 37.500
Handysize 15-35.000 3019 37.650 %5 63 1.343

81 adet ve 3.913.176 Dwt’luk Dékmeyiik gemilerinin tonaj ve yas ortalamalar1 incelendiginde;
2.486.527 Dwt’luk 41 adet gemi 0-9 yas grubunda,

935.657 Dwt’luk 22 adet gemi 10-19 yas grubunda,

233.819 Dwt’luk 7 adet gemi 20-29 yas grubunda,

257.173 Dwt’luk 11 adet gemi 30 yas ve {izeri, yas grubunda yer aldig1 gériilmektedir (DTO, 2017:66).

Deniz ticaret filosunun sayisal olarak % 12.8’ini olusturan 191 adet ve 1.031.147 Dwt’luk Kuruyiik
gemilerinin tonaj ve yas ortalamalari incelendiginde; - 185.405 Dwt’luk 30 adet gemi 0-9 yas grubunda,

136.299 Dwt’luk 28 adet gemi 10-19 yas grubunda,
311.059 Dwt’luk 50 adet gemi 20-29 yas grubunda,
398.384 Dwt’luk 83 adet gemi 30 yas ve lizeri, yas grubunda, yer aldig1 goriilmektedir (DTO, 2017:65).

Tiirk Deniz Ticaret Filomuzdaki Kuruyiik gemilerinin, % 18 ’i 0-9 yas grubunda, % 13°1i10-19 yas
grubunda, % 30’u 20-29 yas grubunda ve % 39’u 30 yas ve lizerinde yer almaktadir (DTO, 2017:66)
Tiirk deniz ticaret filosunu kiiresel deniz ticaret pazarina hakim olan iilkelerle kiyasladigimizda yash ve
kiigiik tonaj gemilerden olugsmasi nedeniyle bu haliyle rekabet avantaji elde etmesi miimkiin degildir.

6. TANKER TASIMALARI OLCEK EKONOMISI

Tiirkiye’de yasanan gelismeler tanker segmentinde kiigiilmenin yasandigimi gostermektedir. Diinya
genelinde; 2014 yilinda 20 milyon dwt tonajinda tanker servise girmistir. Bu deger 2013 yilinda servise
giren tonajdan % 16 azdir. 2011 yilindan itibaren tanker filosunda yil bazinda % 2.6 artig gézlenmekte
ise de toplam filo iginde tanker segmentinin payr 2015 yili basinda %34,9 dur (DTO, 2015:7). Tanker
piyasasinda 2016 yil1 petrol ve petrol {irlinleri charter oranlari, her tip ve size bazinda sasirtic1 derecede
giiclii talep artisina ragmen yiiksek filo arzi nedeniyle gerilemistir. CRSL 2017 yili basinda petrol ve
iiriin tonajina olan talebin, uzun vadeli ortalamanin ¢ok {izerinde, 2016 yilinda % 4,2 ve% 4,1 arttigin1
tahmin etmektedir (DTO, 2017:14). Boru hatlari ile yapilan kara tagimalari sonucunda tanker filosunun
tonaj artig1 kisith diizeyde kalmigtir. Diger yandan kiiresel diizeyde dev ham petrol tankerlerinin
gecmisteki biiylime egilimine gore daha yavas oldugu goriilmektedir. Kimyasal tankerlerde ara tonajlara
olan talep ticaretin yavaslamasina oranla iyi bir seyir izlemektedir. LNG tankerleri nisg bir pazarda
calisiyor olmalarinin olumlu etkileriyle verimli ¢alismaktadir. LNG tanesi 200 milyon dolar daha pahali
olmasina ragmen, gemiler kriz doneminde dahi hep karli ¢alisiyorlar (Persembe Rotasi, 2013, ¢). Genel
olarak tiim tanker segmentlerinde olumlu bir tablo mevcuttur. Serviste bulunan tankerlerin ortalama
tonaji 44.400 Dwt olmasina karsin siparisteki tanker tonaji ortalama olarak 70.000 Dwt civarindadir
(DTO, 2015:8). Asagida Tablo 8’de ortalama navlun degerleri yer almaktadir. Aframax tip tankerlerde
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ise ozellikle 2013 yilinda 2009 yili ile karsilastirildiginda, % 32 oraninda bir artis gerceklesmistir. 2013
yilt deniz yolu tasimaciligi baz alindiginda Aframax tipi tankerlerin revagta oldugu goriilmektedir
(Gisbir, 2015:32) 2014 yilinda Aframax tankerlerin ge¢cmis yillara oranla daha iyi bir kazang elde
ettikleri goriiliir. VLCC sinifi gemilerin navlun degerlerinde yiikselme goriilmektedir. Fearnleys
verilerine gore; VLCC segmenti T/C oranlari 2015 yilina girerken 42.000 USD/giin degerine ulagmigstir.
Bu deger Ocak 2014 ile kiyaslandiginda % 71 yiiksektir (DTO, 2015:12). Ham petrol ve {iriin tanker
filosu % 5.5, kimyasal tankerler % 6.6 ve LNG segmenti % 9,2 oraninda biiyiiyerek toplam 39 milyon
dwt tonajinda yeni inga yillik bazda yiizde 60 artigla 2016 yilinda operasyona baslamigtir (DTO,
2017:15). 2016 boyunca, tanker piyasa kosullari, ¢ok olumlu seviyelerden yiiksek filo arzininetkisi ile
o6nemli dl¢lide zayiflamig, Ocak 2016'daki 28.483 § / giin seviyesindenAgustos ayinda 9.922 $ / giin
seviyesine kadar kadar ortalama tanker getirisi % 68oraninda azalmigtir. Talep tarafinda, denizasiri ham
petrol ve {irlin ticareti gelisimi 2016 yilinda 1liml1 bir azalisa sahne olmus, ancak eski gelisimi goz oniine
alindiginda ulasilan seviyenin saglikli oldugu degerlendirilmis, Dev tankerler 6l¢ek ekonomisinin
yaratig1 maliyet avantaji ile beraber artan talep etkisi ile olduk¢a olumlu bir seyir izlemistir (DTO,
2017:16).

Tablo 6. Tanker T/C Navlun Degerleri (Ortalama/giin USD) (Tanker Market Insight, 2017)

SEGMENT 1 Year Time Charter Rates ($/day) 3 Year Time Charter Rates ($/day)
Kasim 2016 Aralik 2016 Kasim 2016 Aralik 2016
VLCC 30,500 31,250 29,500 29,500
SUEZMAX 21,750 22,000 22,250 24,200
AFRAMAX 17,250 18,000 18,000 18,000
LR2 PRODUCT 15,750 17,500 17,500 19,000
MR PRODUCT 12,500 13,250 14,000 14,000

19 adet ve 1.135.319 Dwt’luk Petrol Tankerlerinin tonaj ve yas ortalamalar1 incelendiginde;

467.981 Dwt’luk 5 adet gemi 0-9 yas grubunda,

665,437 Dwt’luk 9 adet gemi 10-19 yas grubunda,

2.878 Dwt’luk 1 adet gemi 20-29 yas grubunda,

12.605 Dwt’luk 4 adet gemi 30 yas ve iizeri, yas grubunda yer aldig1 gériilmektedir. (DTO, 2017:67).
57 adet ve 464.927 DWT’luk Kimyasal Madde Tankerlerinin tonaj ve yas ortalamalar1 incelendiginde;
288.072 Dwt’luk 29 adet gemi 0-9 yas grubunda,

81.549 Dwt’luk 11 adet gemi 10-19 yas grubunda,

54.810 Dwt’luk 9 adet gemi 20-29 yas grubunda,

40.496 Dwt’luk 8 adet geminin 30 yas ve lizeri, yas grubunda, yer aldig1 gériilmektedir. (DTO, 2017:67)
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Tablo 7. Diinya Teslimat Yillarina Gore Gemi Siparis Defteri -Tanker (Milyon DWT) (Gisbir, 2015-2016)

Kuruyiik Gemi Tipi 2016 2017 2018 Toplam
Capesize 10 88 75 173
Panamax 17 146 36 199
Supra/Hmax 36 253 43 332
Handy'ler 36 187 67 290
Toplam 99 674 221 994
Tanker Gemi Tipi 2016 2017 2018 Toplam
ULCC/VLCC 10 48 42 100
Suezmax 7 68 18 93
Aframax 5 82 48 135
Panamax 3 34 19 56
MR+Small 26 191 133 350
Toplam 51 423 260 734
Konteyner Gemi Tipi 2016 2017 2018 Toplam
VLGC 3 32 13 48
LGC 0 0 0 0
MR 2 27 13 42
Handy 2 15 4 24
Small 1 3 1 5
Toplam 8 77 31 116

Norveg merkezli DNB Bank’in 2 milyon varil petrol tasiyabilen ¢ok biiyiik tonajli tanker, 14.5 knot hiz
yerine 10.5 knot hizinida seyrederse giinliik geliri 12 bin dolar oluyor. Biiyiik tonajli tankerler giinliik
95 ton civarinda yakit tiiketivken bir capesize gemi 61 ton yakiyor. Gemilerin diisiik hizda seyretmesi
tankerlerin giinliik 40 ton, capesize gemilerin ise 35 ton daha az yakit tiiketmesini saglyyor. Bu tiiketim
stiper tankerler icin giinliik 38 bin dolar tasarruf anlamina geliyor. Yakit fiyatlarinda ton basina 100
dolarlik artis, gemilerin gelirlerini ciddi diistiriiyor (Persembe Rotasi, 2013, d). Ticaret hacmindeki
kismi yavaglamanin etkisi akaryakit fiyatlarindaki diisiis ve gemilerin diisiik hizlarda galigtirilmasi ile
bertaraf edilebilmektedir. Tanker siparisleri kiiresel dlgekte devam etmektedir. Tanker siparisleri 1337
adetle 95 milyon tonajinda ve 37 milyon cgt diizeyindedir siparigler Dwt bazinda toplam filonun %
16,42ii oranina ulasmistir. Bu oran bir yil énce % 13,4 oraninda gergeklesmistir (DTO, 2015:15). Olgek
ekonomisinin etkisi ile gemi tonajlarinin biiyiimesi konteyner tasimaciligina kiyasla diisiik seviyede olsa
da kiiresel durgunluktan tanker piyasi agir1 olumsuz etkilenmemektedir. Gemi siparislerine bakildiginda
armatdriin biiyiik tonaj talebinin devam ettigi piyasada kiralama rakamlarinin éniimiizde ki siireglerde
yiiksek olacagi tahmin edilmektedir. Yakin limanlar arast hammadde tagimalarinda kiigilik ve ara tonajlar
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kullanilmaktadir. Islenmis ve kimyasal sivi tasimalarinda ara tonajlara olan talep devam etmektedir
Gelismekte olan iilkelerin 6zellikle Cin ve Uzakdogu iilkelerinin hammadde kaynaklarina uzaklig:
nedeniyle gemi boyutlaridaki biiylimenin devam edecegi ongoriilmektedir.

7.  KONTEYNER TASIMALARI VE OLCEK EKONOMISI

Giliniimiiziin degisen tagima sekilleri ile multi modal ve inter modal tasima sekillerinin nem kazanmasi
konteyner tagimalarinin 6nemini her gegen giin arttirmistir. Konteyner bagina diisen birim maliyetlerin
diistirmek amaci ile dl¢cek ekonomisinden yararlanarak devasal organizasyonlar olusturulup gemiler insa
edilmesi sonucunu getirmistir. Arz tarafinda, konteynir pazarinin genel yapisinin yonelimi olgek
ekonomileri dogrultusunda sekillenmektedir (Kavussanos ve Viskisvis, 2016: 59). Bu gemilerin insasi
icin is birliklerine gidilmistir. Cinin artan yatirimlart s6z konusu olmustur. Global konteyner
tagimaciliginda sektdr ¢oziimlenmemis konularla karsi karsiya olmakla beraber 2014 yilinda % 6.1
artmistir. (2013 yilindaki % 4.9°dan sonra) 2015 yilinda %6,7 oraninda artacagi, slot kapasitenin % 5.8
artacagi ongorilmektedir (DTO, 2015:14). Diinya konteyner filosuna katilacak gemiler daha ¢ok biiyiik
size gemiler olup, feeder size gemilerde daha az bir gelisim olacaktir (Turan, 2011:76). Tahminlere gore
2020 yilinda limanlarda elle¢lenen konteyner sayisinin ise 1 milyar TEU ya transit konteyner sayisinin
ise 320 milyon TEU’ya ulsamas1 beklenmektedir (Tirklim, 2015:49). Bakildigi zaman 1995 yilinda
4500 TEU dan biiyiik sadece 1 gemi var iken 1998 yil1 sonunda say1 85 gemidir (Cullinane ve Khanna,
2000:184). Diinya ticaretinin hesaplanan degerlerle % 40’1 konteyner tasimaciligiyla yapilmakta fakat
bu oran hacimsel olarak %7 dir (CSR Consultants, 1989). Son bes yilda 18 bin ve 21 bin TEU tasima
kapasitesine sahip 54 adet konteyner gemisi pazara giris yaparken, onlimiizdeki iki y1l i¢inde 51 ULCV
tipi geminin, diinya ticaret filosununda yerini almasi bekleniyor (Deniz Haber, 2017). Tiirkiye 88
kontener g gemi sayisi, 259.000 TEU, 1.946.000 Dwt ile diinya siralamasinda 18. sirada yeralip 2017
Ocak verilerine gore %1,16 oraninda bir paya sahiptir. Diinya deniz ticaret filosunda konteyner
gemilerinin ulusal ve yabanci bayraktaki gemileri tablosunda DWT olarak ilk {i¢ sirada % 23,03 ile
Almanya, % 10,15 ile Cin ve % 9,42 ile Yunanistan paylasmaktadir (DTO, 2017:23).

Konteyner piyasast ile ilgili uzun vadeli bilyiime trendleri asagidaki sekilde 6zetlenebilir; Uretim ve
tiilketim bolgeleri arasindaki uzun mesafeler, Tasimaciligin konteynerize olmasi, Olgek ekonomisi,
Slow-steaming (disiik hizla seyir) ve gemilerde yakit verimliliginin arttirilmasi, (Turan, 2011:84).
Tasimacilik krizinin kademeli olarak hiz kazandiginda, asir1 kapasite ve yiikksek bunker fiyatlari ile
nedeniyle (en azindan 2014 ortalarinda), 6l¢ek ekonomileri daha fazla 6nem kazanmistir. Boylece,
Slotlarin maliyetlerini en aza indirgemek i¢in miimkiin olan en biiyiik gemiyi kullanarak maliyetleri
diisiirme yoluna gidilmistir. Bu durum orta ve kiigiik segment gemiler isleten isletmeler iizerinde baski
olusturmustur (Kavussanos ve Viskisvis, 2016: 27).

Gemileri limana bagimli olmaktan kurtararak bu siireyi en azaltmak, dolayisiyla birim tasima maliyetini
diisiirmek modern tasimaciigin ana kuralidir(Akten,1995:27). Gemi biiyiikliigii arttikca her bir
konteynerin tasima maliyeti diiserken, her bir TEU konteyner icin liman elle¢cleme maliyeti de
artmaktadr (Tirklim, 2015:49). Panamax gemiler, manevra ve yiikiin elle¢lemesinden dolayt liman
se¢iminde kisitlanmislardwr. limanlarin pazardaki tastyicilarin taleplerine cevap vermek igin yatirim
yapmasi ile ancak bu durum hizla degisecektir (Cullinane ve Khanna, 2000:183). Bu durum konteyner
firmalarin1 gemi boyutlarin1 bilyiitmelerinin yani sira maliyet azaltmalar i¢in liman isletmeciligine
girismeleri sonucunu getirmistir. Grup Maritim TCB'nin satin alinmastyla birlikte Tiirkiye, Ispanya ve
Latin Amerika'da bulunan toplam 11 konteyner limanini devralan Maersk'e bagly APM Terminals'in
islettigi konteyner limani sayisi 74'e ¢ikti (Lojiport b,2015) Fiba Holding biinyesinde faaliyet gésteren
Fina Holding'e bagli Fina Liman'in yiizde 64,5 hissesi China Merchants Holdings tarafindan satin
alind1 (Milliyet, 2015). Cosco Pacific, Kumport'u 940 milyon dolara satin aldi. Satin alma islemi bugiine
kadar Cin’den Tiirkiye’ye gelen en biiyiik dogrudan yabanct yatirim olma ozelligi tasiyor (Diinya,
2015). Diinyanin en biiyiik konteyner tasimacili sirketi Maersk'in limanculik sirketi APM Terminals,
satin almak iizere Tiirkiye'den liman aryor. Maersk'in buna gerekgesi de konteyner tasimaciliginin
Tiirkiye'de ekonomiden iki kat fazla biiyiime sansinin olmasi. (Kaptan Haber, 2015). Biitiin bu gelismeler
gosteriyor’ ki 6l¢ek biiylimesi nedeniyle artan liman ve ellegleme maliyetlerini azaltmaya calisiyorlar.
Piyasada konteyner firmalar1 liman alimlarinin sagladigi maliyet avantaji ile rekabet iistii konuma
gelmeyi hedefliyorlar. Gemi tonajlarinin biiyiimesi ise diger yandan hiz kesmeden devam etmektedir.
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Liman satin almalarinin 6nemli bir nedeni gemi boyutlarmin biiylimesine istinaden artan liman
masraflaridir. Asagidaki sekilde ticaretin degisen sekli ile énemi her gecen giin artan konteyner
gemilerinin biiylime yonelimi ifade edilmektedir. Olgek ekonomisinin etkisi ile bu biiyliime hizla devam

etmektedir.

Tablo 8. Konteyner Gemisi Tasarim ve Boyutlarindaki Gelismeler (Gilman,1983 and Pearson, 1998 Akt. Kevin

Cullinane ve Mahim, 2000:183)

Yillar Sinifi-Tipi Maksimum kapasite (TEU)
1964 1. JENERASYON 1000
1967-1972 2. JENERASYON 1500

3. JENERASYON 3000
1984 4. JENERASYON 4500

Olgek ekonomisinde konteyner tasimacilig1 sektdriiniin 1995 yilindan bu yana daha teknolojik ilerledigi
ve gemi boyutlarmi biiylitme yolunda ilerleyerek yeni bir asamaya girdigi yaygin olarak kabul
gormiistiir.2014 yilinda 381 000 TEU filodan ayrilirken konteyner filosu kapasitesine 1,47 milyon TEU
ilave olmustur. 2014 yilinda filo TEU bazinda 2013 yilinda yasanan % 5.5 oraninda artigtan sonra %
6.3 oraninda artmustir (DTO, 2015:7). 9,000 TEU gemi i¢in, yillik charter oran1 2015 yilinda 38,000 $ /
giin seviyesinden Agustos 2016'min sonunda, 25.000 $ / giin seviyesine gerilemis, olarak
gerceklesmistir. Orta tonajlarda ‘mid-size ‘6zellikle 'Old Panamax' segmenti i¢in charter navlunlarini
zayiflatan yonde bir baski devam etmistir. 2015 yilinin ortasinda 26.500 § / giin'den 2016 y1l1 Agustos
ayinda 6,800 TEU'luk geminin 13,000 dolar / gline diismiistiir. 2.750 TEU segmenti i¢in bir yillik oran
5.900 $ / giin seviyesindedir (DTO, 2017:22).

Tablo 9. 1974-2020 Yillar1 Arasinda Konteyner Gemi Boyutlarindaki Degismeler (Tiirklim, 2015:52)

KAPASITE | UZUNLUK o Gelisim Oram

YIL GENISLIK TEU/M
(TEV) (m) Uzunluk Genislik

1974 2400 239 30,0 10,0 ; ;
1981 3600 267 323 135 12% 8%
1988 4800 294 323 16,3 10% 0%
1995 6600 318 42.9 20,8 8% 33%
2001 8724 352 42.9 24,8 11% 0%
2006 15500 397 56,5 39.0 13% 320
2013 18000 400 59,0 450 1% 4%
2020 24000 456 63,9 526 14% 8%
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2013 yilinda 6 600 TEU arkasindan 2014 yilinda 7.340 TEU teslim edilmistir. 2015 yilinda 7.800 TEU
planlanmistir. 2015 yili baglangicinda serviste olan 254 gemi 10.000 TEU kapasitede olup gelisme
trendinin siirecegi degerlendirilmektedir. (DTO, 2015:8) 2016 yilinda s6zlesmelerde belirgin bir azalma
gbzlenmis, ¢ogunlugu 3.500 TEU ve daha az birimde olmak iizere sadece 0.17m TEU'luk 58 gemi
siparis edilmistir. Eyliil basinda, konteyner gemisi siparigs defteri, filokapasitesinin% 17'sine esit
3.4milyon TEU biriminde 432 gemi ile tamamlanmustir.

IGemi Uzunlugu Nesil/Tarih Tanim Kapasite/Su kesimi
1. Nesil Daonistiirilmas S00 ila 1000 TEU
(1960~1970 aras) Comiler SC = 9.0 metre
140-790 m
_ 2. Nesil Hiicresel Konteyner 1500 ila 2500 TEU
e — Gemisi <3
(1970~1980 aras1) SC = 10,0 mctre
200-225 m e ©
—! 3. Nesil Hiicrescl, Panamax 2500 ila 3500 TEU
(1985) SC = 12,0 mectre
240~290
4. Nesil Post-Panamax 3500 ila 5000 TEU
— (1988) SC = 12.5 metre
275~-300 m
L— 5. Nesil Ultra Bayiik S000 ila 6000 TEU
e (1996) Gemiler SC = 14.0 metre
300 m
l-! 6. Nesil Mega Gemiler 6000 ila 7000 TEU
¢ Tl (199%) SC = 14.5 metre
320 m+
7. Nesil Ultra-Mecga Gemiler 6000 ila 13000 TEU
_ SC = 15.0 metre
350 m

Sekil 1: Gemi Boyutlarmin Yillar i¢inde Gelisimi (Chetty, 2006)
Asagidaki Tablo 10°de teslimat yillarina gore konteyner gemisi siparisleri yer almaktadir. Tablolardan
anlagildig iizere konteyner segmentindeki biiylimenin azalan hizlada olsa devam edecegidir.

Tablo 10. Diinya Gemi insaa Sanayi Siparis Defteri Konteyner Gemisi (Gisbir, 2015-2016)

BOYUT (TEU) Toplam Siparis 2015 2016 2017+
-1000 0 0 0,0 0,0
1-1999 81 32 42 7
2000-3999 95 42 31 22
4000-5999 9 6 3 0
6000-7999 2 2 0 0
8000-9999 82 53 27 2
10000+ 151 43 52 56
Toplam 420 178 155 87
7.1. Konteyner Tasimaciiginda Isbirlikleri ve Birlesmeler

Gemi boyutlarindaki biiylimesinin sonucu olarak kiiresel hat isleticilerinin ¢esitli igbirlikleri ortaya
¢ikmustir. Bunlar stratejik igbirlikleri, teknoloji, pazarlama gibi konulardan kaynakli oldugu gibi en
onemli isbirligi nedeni dlgek ekonomilerinden yararlanarak slot maliyetlerini diisiirmek {izerinedir.
Pazarda yasanan rekabet ortami 6l¢ek ekonomisinden yayarlanmak amaciyla is birliklerini yillar i¢inde
arttirmistir. 2000’11 yillarda bu igbirlikleri hiz kazanmistir.
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2000°li yillarin basinda, gemicilik endiistrisinin bes Onemli isbirligi etrafinda yapilandig:
sOylenebilmektedir. Bu stratejik igbirliklerinin, ortaklarma araglarin birlikte kullanimi, hizmet
alanlarinin genisletilmesi ve riskin paylagilmasi gibi 6nemli faydalar sagladig1 goriilmektedir. Ayrica,
bahsedilen igbirliklerinin sektorii gergekten kiiresel bir boyuta tagidigi diigiiniilmektedir. En biiyiik ve
en genis potansiyele sahip igbirligi oldugu kabul edilen SealLand-Maersk 167 arag ve 438.000 TEU ile
bu besli icerisinde ilk sirada yer almaktadir. Bunun ardindan Biiyiik isbirligi ikinci sirada yer almakta,
liciincii olarak Yeni Diinya Isbirligi, dérdiincii olarak Hanjin/Tricon isbirligi ve son olarak da
COSCO/Yangming igbirligi bu besliyi tamamlamaktadi (Slack, 1999, s. 12 — 13).

2005 sonunda ise Yeni Diinya Isbirligi kapsaminda APL/NOL, Mitsui OSK Lines ve Hyundai; Biiyiik
Isbirligi’'nde Hapag-Llyod/CP Ships, NYK Line, OOCL ve MISSC; CYKH grubunda Hangin, K-Line;
Yang Ming ve COSCO; 2009 sonunda ise bu olusumlarin Yeni Diinya Isbirligi icerisinde; APL/NOL,
Mitsui OSK Lines, Hyundai; Biiyiik Isbirligi’nde Hapag-Llyod Grup, NYK Line, OOCL, CYKH
grubunda Hangin, K-Line; Yang Ming ve COSCO seklinde kiiglik bir degisiklikle devam ettigi
goriilmektedir. 252 (Notteboom, 2012, s. 252)

Durum: May 1994 Durum: May 1996 Durum: Mart 1998 Durum: 2003’e dek
iSBIRLIKLERiI VE KONSORSiIYUMLAR
Global igbirligi: | Yeni Dunya Yeni Dunya
Nedlloyd APL %100 Isbirligi: Isbirligi:
CGM Mitsui OSK APL/NOL APL/NOL
MISC Nedlloyd Mitsui OSK Mitsui OSK
OOCL Hyundai Hyundai
MISC
Hapag-Lloyd Buyiik Isbirligi: Bliyuk Isb. II: Buyik Isb. II:
NYK Line Hapag-Lloyd Hapag-Lloyd Hapag-Lloyd
Mitsui OSK NYK Line NYK Line NYK Line
Lines NOL P&O Nedlloyd P&O Nedlloyd
P&OCL OOCL OOCL
MISC MISC
Maersk Maersk Maersk » Maersk Sea-
P&OCL Sea-Land Sea-Land Land
Hyundai Hyundai MSC MSC
Sea-Land MSC Norasia Norasia
Norasia Norasia
Hanjin Birlesmis
Tricon- isbirligi: Hanjin-CYK
Konsorsiyum: Hanjin Grup
ACE- -DSR Senator %75 Cho Yang Hanijin
Konsorsiyum: -Cho Yang UASC K-Line
K-Line ) Yang Ming
NOL K-Line COSCcO
OO0CL Yang Ming CYK Isbirligi:
K-Line
Yang Ming
COSCO
Main Outsiders / \\
Evergreen Evergreen / Evergreen (1) \ Evergreen (1)
UASC UASC UASC (2)
COSCO COSCO
Cho Yang Iflas etti

2004:91)

Sekil 2: Avrupa — Uzak Dogu Ticaretindeki Stratejik Isbirlikleri ve Birlesme ve Satmalmalar (Notteboom,
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Cinli COSCO Shippping, 2016 yilinin ilk ayinda China Shipping Lines ile birleserek, 1114 gemiyi
kontrol eden diinyanin en biiyiik armatérliik firmasi haline geldi. Bu birlesme sonucu COSCOCS ismini
alan firma, konteyner piyasasinda ise ylizde 7.8 pazar payma sahip diinyanin en biiyiik dordiincii
konteyner hat operatorii COSCO Container Lines (CCL) Sirketini ortaya ¢ikardi (Giimriik TV, 2017)
Operatorler arasindaki rekabet, konteyner gemilerinin biiyiimesine yol agarken, diinyanin en biiytikleri
kendilerine avantaj saglarken, bolgesel hat operatorlerinin digindakiler, sahneden yavas yavas
¢ekilmeye basliyor (Deniz Haber, 2017). Danimarkanin diinya ¢apindaki en biiyiik konteyner sirketi
olan Maersk Line, Persembe giinii, Asya-ABD’deki Dogu Kiyisi ticaret sahasinda MSC ve ZIM ile
yeni bir stratejik igbirligini yaptigini duyurdu. (Media Telegraph, 2017)

Tablo 11. Kiiresel konteyner igletmelerinin yaptiklari birlesmeler (Tiirklim, 2017)

2M ALLIANCE OCEAN ALLIANCE THE ALLIANCE
Kapasite Kapasite
TEU TEU .
Sira | Hat Adi ( ) Pay Sira | Hat Adi ( ) Pay | Sira| Hat Adi Kapasite (TEU) Pay
CMA Hapag
CGM Lloyd
1 Maersk 3.277.243 15,90% | 3 2.154.860 10,40% | 5 oy 989,309 4,80%
Yang
Mi
2 MSC 2.992.865 1450% | 4 COSCO 1.685.134 8,20% 8 g 572,801 2,80%
Hamburg
Sud
9 ! 568,012 2,70% 6 Evergreen 987,988 480% | 12 UASC 510,878 2,50%
13 HMM 477,001 2,30% 7 OOCL 573,052 2,80% | 10 NYK 515,215 2,50%
11 MOL 513,44 2,50%
14 K LINE 375,02 1,80%
Toplam 7.315.121 | 35,40% Toplam 5.401.034 | 26,20% Toplam 3.476.663 16,90%

Isvigre merkezli Mediterranean Shipping Company (MSC), 150 iilkede 500'e yakin ofisi ve 25.000'e
yakin ¢alisaniyla diinya genelinde bir varliga sahiptir. Almanya merkezli Hapag-Lloyd’un en biiyiik
Orta Dogulu konteyner sevkiyat hatt1 Birlesik Arap Denizcilik Sirketi (UASC) ile birlesmesi ve CMA
CGM’nin Singapur’daki ulusal havayolu sirketi NOL / APL’yi satin almasi, kiiresel olarak endiistiirinin
biiylimeye devam ettigini gostermektedir (Munin, 2017)

Giiney Koreli Hanjin Shipping sirketi 2016 yilinda iflas etti. Hanjin’in hisseleri Giiney Kore devlet
bankas1 ve Hyundai Sirketi (Hyundai Sirketi'nin hisselerine Giiney Kore devleti de ortak) tarafindan
satin alindi. Hanjin'in batmasi, CMACGM'in APL'yi 2 milyar 400 milyon dolara biinyesine katmasi,
Maersk Grubu'nun Hamburg Siid'ii 4 milyar dolara satin almast, kiiresel rekabetin 6niimiizdeki giinlerde
cok daha cetin gececeginin bir gdstergesi oldu (Deniz Haber, 2017). Olgek ekonomisinden yararlanmak
amaciyla biiyiiyen gemi ve filolarin yonetimini g¢etin rekabet ortaminda siirdiirmek i¢in igletmeler
kiiresel igbirlikleri devam ettirmektedir. 2017 yilinda Konteyner gemisi siparislerinde yiizde 91'lik bir
diisiis gerceklesmis olsada 2016 yilinda sipariglerin bir 6nceki yilin iki kat1 olmasi bu durumda 6nemli
bir nedenidir (DTO, 2017:14). 2017 yilinda yasanan durgunluga karsin gemi boyutlarinin biiyiimeye ve
igbirliklerinin devam edilecegi ongoriilmektedir.

8. SONUC

Diinya ticaretinde olusan gelisme her gegen giin denizcilik sektdriinde biiyiimesine neden olmustur.
Tasimacilikta en 6nemli faktor olan hiz maliyetlerle yakin iligkilidir. Maliyetleri diisiirmenin yolu ise
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bir¢cok sektdrde oldugu gibi deniz tasimaciliginda da olgek ekonomisidir. Bilyiiyen 6lgek sonucu
isletmeler aldiklart mal ve hizmetleri daha ucuza temin edebilmektedir. Diinya deniz tasimaciliginin
ylizde sekseni deniz yoluyla yapilmaktadir. Son siirecte otoriteler tarafindan deniz tagimaciliginin
toplam tasimacilik i¢inde ki paymin yiizde 90 seviyelerine ulastigi sdylenmektedir. Bu durum deniz
tasimaciliginin  kiiresellesme sonucu piyasada c¢esitlenen tasiyict taleplerine cevap vermesi ile
saglanmaktadir. Hiz gerektiren degerli iiriinlerin konteyner gemileri ile tasinmasi konteyner gemilerinin
biiylimesine neden olmustur. Ham madde, dogal kaynak ve tarim iiriinlerinin tagimalarinda artan talep
gemi boyutlarinin bilylimesi sonucunu getirmistir. Bu bilyiime sadece konteyner tasimalarda degil
dokme yiik, tanker ve vingli proje gemilerinde de gozlemlenmektedir. Ham madde tasimalarinda
mesafelerin uzun olmasi gemi boyutlarmin bilyiimesini daha da arttirmaktadir. Ornegin Cin ve
Hindistan’in biiyliyen ekonomileri neticesinde artan hammadde talebi mega gemilere olan talebi
arttirmistir. Ulkemiz bu artan talep karsisinda meveut filosu ile aktif rol oynayamamistir. Kisa mesafe
hammadde tagimalarinda kullanilan koster diye isimlendirdigimiz gemiler ile Karadeniz havzasina
sikisip kalmistir. Kisa mesafeli hammadde ve akaryakit tasimalarinda 6l¢ek ekonomisinden uzak yol
seferleri kadar istifade edilememektedir. Bu nedenle ara tonajlar ve kiigiik tonajlar tercih edilmektedir.
Bu tercihin sonucu Tirkiye filosunu simdiye kadar zor kosullarda olsa da caligtirmistir. Politik
karisikliklar ve istikrasizlar Karadeniz bolgesi ve dogu Akdeniz etkisi altina almasiyla diisiik karlarla
calisan Tiirk armatorii daha zor bir siirece girmistir. Artan ekonomik belirsizlikler ve kriz beklentileri
bu siireci daha da zorlastirmistir. Diger yandan gemi tonajlarinda ki hizli biiyiime devam etmektedir.
Olgek ekonomisinden istifade eden giiclii kurumsal firmalar, 6zellikle konteyner tasimacilari
maliyetlerini daha kismak i¢in liman isletmeciligine girmektedirler. En 6énemli maliyet kalemi olan
ellecleme masraflarinin azaltilmas1 firmalara rekabet avantaji saglayacaktir. Tiirkiye denizcilik
piyasalarindaki gelismelere adapte olamamaktadir. Konvansiyonel deniz tasimaciligi modiilleri ile
kiiresel piyasalarda rekabet edemeyecek konumdadir. Kamunun destekleyici ve diizenleyici rolii
ozellestirmeler sonucu azalmustir. Kredi ve destek olacak kurumlarin sayisi azdir. Is birliklerinin
arttirtlmasi en 6nemli ¢6ziim olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Denizciligin sermaye yogun bir is olmasi ve
Olcek ekonomisinin artan énemi finansman konusunda is birliklerini gerektirmektedir. Tagimacilikta
hizmet talebinin ¢esitlenmesi Ol¢ek ekonomisinden istifade edilirken teknolojik isbirlikleri ile
yenilesimci (inovatif) sekilde {iriin gelistirmek énemli bir ihtiyactir. Bu biiyliyen gemi tonajlarina cevap
verecek limanlar insa edilmeli mevcut limanlar yeni konjonktiire uygun olarak teknik yeterlilikleri
saglamalidir. Tiirkiye limanlari iskele derinlestirmeleri ve ellecleme ekipmanlari ile artan mega gemilere
hizmet verebilecek konuma getirilmelidir. Kiiresel deniz ticaret piyasalarinda ki gelismeler dogru
okunarak sektdriin ihtiyaci olan gemiler Tiirk armatérlerince calistiriimalidir. Olgek ekonomisinin artan
onemi agik ve agikardir. Tiim taraflar bu dogrultuda yatirnmlara yonlendirilmeli ve desteklenmelidir.
Denizcilik sektoriiniin finansmaninda destek olacak sektorii tantyan banka ve finans kuruluslarinin
sayist arttirilmalidir. Mevcut olan banka ve kuruluglar denizcilik sektoriinii desteklemek noktasinda
motive edilmelidir. Denizcilik sektoriindeki biiylime trendi dogru degerlendirilip yatirimlara
gidildiginde Tiirkiye ekonomisi basaril1 bir gelisme gosterecektir.
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