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Tiirkiye’de Gemi Tasimaciligimin Baz1 Ekonomik Gostergelere Etkisi

Oya Korkmaz"

Ozet: Bu calismada, Tiirkiye’deki limanlara 2004-2010 yillari arasinda giris ¢ikis yapan gemi
sayisinin sanayi lretim endeksi ve toplam ticaret (ithalat ve ihracat toplami) iizerindeki etkisi regresyon
analizi ile arastirlmistir. Elde edilen sonuglara gére, Tiirkiye’de gemi tasimaciliginin artmasi ile sanayi
dretimi ve toplam ticaret arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iliski tespit edilmistir.
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The Effect of Maritime Transport on Some Economic Indicators in
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Abstract: In this study, whether the number of ships departing and arriving in Turkish ports has
effect on industrial production index and total trade (the sum of import and export) was investigated by
regression analysis between 2004-2010 years. According to the results obtained, the increase of the
number of ship transportation in Turkey creates a positive and statistically significant effect on
industrial production index and total trade.
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1. Girig

Lojistigin cok genis bir uygulama alani olmasi nedeniyle birgok tanimi yapilabilmektedir.
Lojistigin giinimizde kabul goren en gecerli tanimi Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri
tarafindan yapilan tanimidir. Bu tanima gore lojistik; musterilerin ihtiyaglarini karsilamak
Uzere Urlnlerin Uretildigi veya kaynaklandigl noktadan, son kullaniminin bulundugu tiiketim
noktasina kadar olan tedarik zinciri icindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin
etkin ve verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasi,
uygulanmasi ve kontrol edilmesidir (Giilen¢ ve Karagdz, 2008, s. 75). Uretim ve pazarlamanin
uluslararasilasmasi sayesinde bircok isletme lojistigin 6neminin farkina varmis ve lojistik
hizmetlerinden yararlanmaya baslamistir. Lojistik sektoril, UGrlnlerin tam zamaninda
musteriye ulastiriimasinin saglanmasinda ve distk organizasyon maliyetine yol agmasindan
dolayi isletmelerin rekabet gliclinl artirmada 6nemli bir rol oynamaktadir. Lojistik sektori
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sadece tasimacilikla ilgili faaliyet alanlarindan olusmamakta, ayni zamanda kalite kontrol,
gimrikleme, finansman ve sigortalama, depolama, stok yonetimi, dagitim, egitim ve
danismanlik gibi faaliyetlerle de 6n plana ¢ikmaktadir. Kiresel diizeyde rekabet icin tim bu
faaliyetlerin iyi planlanmasi ve yonetilmesi gerekmektedir. Lojistik hizmetleri Uretim ve
dagitim maliyetlerinde rekabet edebilmenin en 6nemli unsurlarindan birini olusturmaktadir.
Lojistik giderlerinde maliyet avantaji saglayan isletmeler rakiplerine gore rekabet UstinlUgl
saglamaktadir. Bu nedenle kiresellesmenin artmasiyla birlikte rekabet gliclerini kaybetmek
istemeyen isletmeler lojistik sektoriinden yararlanmaktadir.

Lojistik sektorti Turkiye’de ve diinyada her gecen giin 6nemi artan ve hizla gelisen bir
sektordir. Kiresellesmenin alt yapisini olusturan bilgi teknolojileri sayesinde hemen her
gecen gilin internet Ulzerinden veya baska yollarla milyonlarca mal ve hizmet alisverisi
yapilabilmektedir. iste bu mal ve hizmetlerin miisteriye ulastirilmasinda lojistik sektdrii biyiik
onem kazanmaktadir. Bahsedilen bu iklim cercevesinde, lojistik sektorii sadece mal ve
hizmetlerin misteriye ulastirilmasinda degil, ayni zamanda tasima maliyetlerinin azaltilarak
musteri memnuniyetinin saglanmasinda da dnemli bir rol oynamaktadir. Ayrica bir¢ok isletme
maliyetleri azaltmak amaciyla sadece (retim faaliyetlerine odaklanmakta ve lojistik
hizmetlerini 6rnegin tasima, depolama, ellegleme, paketleme, stok ve dagitim gibi faaliyetleri
baska isletmelere yaptirarak (outsourcing) zamandan ve maliyetten kazanma sansina da
kavusmaktadir.

Turkiye, cografi konumu geregi diinya ekonomisinin tam ortasinda ve (¢ tarafi
denizlerle cevrili, stratejik 6nemi olan bogazlara sahip olmasindan dolayi lojistik agidan 6nemli
bir potansiyel olma 6zelligini tasimaktadir. Lojistik geri hizmet gibi goriinse de tedarik ve
tasima ihtiyaci sonucu dogmus bir kavramdir. Lojistig¢in omurgasini olusturan tasimacilik
sirketlerinin tercihi oncelikle karayolu olmaktadir. Talep goren bir diger nakliye sekilleri ise
denizyolu ile konteyner tasimaciligidir. Diinya ticaretinin kalbini ise lojistik koyler
olusturmaktadir. Lojistik kéy kavrami, ulusal ve uluslar arasi tasimacilik ve esyanin dagitimi ile
ilgili tim faaliyetlerin toplandigi, alanlar seklinde tanimlanmaktadir (Karakuyu, 2010, s. 275).
Lojistik koy kavrami deniz tasimaciligl agisindan ise; ithalat ve ihracat olanaklarini, yiikleme ve
bosaltma olanaklarinin genis bir alanda yapiliyor olmasini, deniz tasimaciliginin diger tasima
turleriyle olan entegrasyonunun kolay olmasini, limanlarin uzun rihtim alanlarina sahip
olmasini, farkli 6zellikteki mallar igin farkli depolama &zelliklerinin bulunmasini ve cesitli
blyklikteki gemilere hizmet veriliyor olmasini ifade etmektedir. Lojistik koyler, bu 6zellikleri
acisindan degerlendirildiginde gemi tasimaciligi icin hala bir cazibe merkezi olma o6zelligini
korudugu gorilmektedir.

Diinya ticaretinin baslangicinda deniz ve hava tasimaciligi 6nemli bir rol oynamistir.
ivediligi olmayan, tasima maliyetinin yiiksek oldugu biiyiik mallar icin denizyolu tasimaciligi
tercih edilmektedir. Denizyolu tasimaciliginin alt yapisini ise limanlar olusturmaktadir. Bu
nedenle limanlarin teknolojik gelismelere ayak uydurmasi gerekmektedir. Bu sayede
limanlarin islevlerinin etkinlik ve verimliliginin arttirilmasi saglanmaktadir. Diinya deniz
ticareti istatistiklerine bakildiginda, Akdeniz ve Karadeniz cevresindeki butin lojistik
limanlarin ticaret hacimlerini giderek artirdiklari, Tirkiye'nin ise bu alanda yeteri kadar
blylime gostermedigi goriilmektedir. Bu calismada, diinya ticaretinin blylk cogunlugunun
deniz ticareti ile yapiliyor olmasi ve Tirkiye’nin deniz ticaretinde sahip oldugu cografi konum
avantajina ragmen bu durumu iyi degerlendirememesi ve dlinya deniz ticaretinin gerisinde
kalmasi nedeniyle Tirkiye'nin deniz ticaretindeki faaliyetlerinin arastirlmaya deger yanlari
oldugu tespit edilmistir.




Bu calismada, denizyolu tasimaciliginin Tirkiye’deki mevcut durumu tzerinde durulmus
ve gelecekte olusturulabilecek hedefler icin yol gosterici bir 6zellik tasima niteligi gostermesi
amaclanmistir. Ayrica calismanin uygulama boélimiinde Tirk limanlarina giris ¢ikis yapan
toplam gemi sayisi ile sanayi Uretim endeksi ve toplam ticaret hacmi arasindaki iliski EKK
yontemiyle analiz edilmistir. Boylece gemi tasimaciligi ile Ulkenin ekonomik aktiviteleri
arasindaki iliskinin varhg: istatistiki olarak arastirilmistir. Ayrica bu c¢alismanin, Tirk deniz
ticaretinin Tirkiye’nin ekonomik faaliyetleri Gzerinde 6nemli bir paya sahip oldugunu
gostermesi ve karar alicilarin dikkatini Tlrk deniz ticaretine ¢cekmesi agisindan da biiylik 6nem
tasidigi gorilmektedir.

2. Lojistik Kavrami

Lojistigin literatlrde tanimlanmis pek ¢ok tanimi bulunmaktadir. Bunlardan biri de
iTO’nun 2006 yilinda yaptigl tanimdir. Bu tanima gére lojistik; “Musteri gereksinimine gére
drun/hizmet uretiminde kullanilacak hammaddelerin, malzemelerin, stire¢ icindeki stoklarin,
Uretim silirecini tamamlamis nihai Grlnlerin ve bilgilerin ¢ikis noktasindan son tiiketim
noktasina kadar etkin ve masraflari en aza indirilmis bir sekilde varabilmesi icin istenen yerde,
istenen miktarda, uygun kosullarda istenen zamanda teslim edilmesine yonelik planlama,
yiiritme ve kontrol siireci” olarak tanimlanmaktadir (ITO, 2006).

Lojistik, isletmelerin kar maksimizasyonu amaciyla madde ve malzemeleri, pargalari ve
tamamlanan mamulleri stratejik bir sekilde depolayan, akisini saglayan ve kontrol eden,
yonetsel sorumluluk dizayn etmeye yarayan bir sistemdir (Wood, Barone, Murphy ve
Wardlow, 1995, s. 4). Lojistik esas olarak askeri bir terimdir, bundan dolayi da ilk uygulamalar
askeri alanlar ve harp sahalari olmustur. Fakat esas dnemi Il. Dlinya savasl sirasinda anlasiimis
ve sonrasinda lojistige bilimsel bir konu goziiyle bakilmaya ve uygulanmaya baslanmistir
(Tseng, Taylor ve Yue, 2005, s. 1659).

Lojistik ile tedarik zinciri yonetimi kavramlari cogu zaman birbirine karistirilmaktadir.
Lojistik ile tedarik zinciri yonetimi farkh kavramlardir. Lojistik kendi icinde bir yOnetim
kavramini icermektedir. Tedarik zinciri ise bir slrectir. Bu silirecin icindeki operasyonlarin
yonetimi ayri bir operasyondur ve bu nedenle tedarik zinciri arkasina yonetim ekini
almaktadir. Bu nedenle, tedarik zinciri yonetildigi zaman bile tam anlamiyla lojistik yapiliyor
denilememektedir (Sezgin, 2008, s. 29).

Lojistik, mallarin bir yerden bir yere fiziksel hareketini saglamaktadir. Lojistik, ticaret ve
sanayi icin yardimci destek gorevi gormektedir. Lojistik, sanayi Uretim tesislerine dogal
materyaller tasimakta, Grlnleri ise tiiketim merkezlerine nakletmektedir. Lojistik; kara, hava,
demiryolu ve deniz tasimaciligl olmak tzere degisik kategorilere ayrilmaktadir.

3. Denizyolu Tagimaciligi

Denizyolu tasimaciligl; kara, hava ve demiryolu tasima sekillerine goére tasinan yik
basina disen en disik birim tasima maliyetine sahip olmasindan dolayl diger tasima
sekillerine gore daha cok tercih edilmektedir. Denizyolu tasimaciliginda mallarin tasinma
slreleri diger tasima sekillerine gore ¢ok daha uzun olsa da, uzak mesafelere tasima yapildigi
dislntldiginde denizyolu tasimacihiginin maliyetten dolayi tercih edildigi gortlmektedir.
Denizyolu tasimaciliginda; tasinan yik, tasima kapasitesi, gemi personelinin tecribeli olup
olmamasi, gemi sec¢imi ve yapilacak seferin tiri gibi etkenler, maliyetlerin gemiden gemiye
hatta seferden sefere degismesinde etkili olmaktadir. Deniz tasimaciliginda, sefer maliyetleri
hesaplanirken bu etkenlerin hepsi dikkate alinmalidir (Saban ve Gugercin, 2009, s. 2).




Denizcilik sektoriiniin zaman icerisinde geliserek 6nemli bir konuma gelmesiyle hemen
hemen her mal cinsi icin degisik tasima kosullari saglanabilmekte ve alinan uluslararasi
onlemler ve vyapilan diizenlemelerle mallar giivenli bir sekilde bir yerden bir yere
tasinabilmektedir. Konteynerlesmenin bircok yenilik getirdigi denizcilik sektoriinde, diinya dis
ticaret hacminin 6nemli bir béliimU tasinabilmektedir. Deniz tasimaciligi sisteminin en dnemli
unsurlarindan birini limanlar olusturmaktadir. Limanlar; stratejik konumlariyla kendi
hinterlandinin yiklerini toplamak ve dagitmak icin olusturulan yerleskelerdir. Limanlar deniz
tasimaciliginin baslangic ve bitis noktasini olusturmaktadir. Denizyolu tasimaciigl gemi
tiplerindeki cesitlenmeye ve sayisindaki artisa paralel olarak, diger tasima yontemleriyle
tasinamayacak buyuklikteki ve agirliktaki yiklerin limanlar arasinda sevkiyatina olanak
saglayan dnemli bir tasimacilik seklini olusturmaktadir (Génel, 2007, s. 18-19).

Denizyolu tasimacilhigl farkh biydklikteki ve tirdeki gemilerle mal tasimaciliginda ve
uluslararasi ticaretin gelismesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Denizyolu tasimacilig
Urlnlerin ve dogal materyallerin kiyi bolgelerine ulasmasini saglamaktadir. Deniz ticareti
diinyada kiyi tasimaciligi ve denizasiri tasimacilik olmak tzere iki sekilde yapiimaktadir. Kiy
tasimacilig tlke ici ticarete, denizasiri tasimacilik ise farkli tlkeler arasindaki ticarete yardimci
olmaktadir.

Uluslararasi ticarette 6nemli paya sahip olan denizyolu tasimaciligi 6zellikle ham petrol
ve tahil gibi Grlnlerin tasinmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Denizyolu tasimaciliginin
avantajlari yaninda dezavantajlari da bulunmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin dezavantajlari
uzun tasima sureleri ve hava mualefeti nedeniyle mallarin planlanan zamanda istenilen yere
ulastirlamamasindan kaynaklanmaktadir. Denizyolu tasimaciiginda maliyeti kurtarmak ve
rekabet UstlnlGgl saglamak amaciyla blyilk tonajli gemiler kullaniimakta ve tasima sirketleri
arasinda isbirligine gidilmektedir. Denizyolu tasimacili§inda hizmet kalitesi dagitim maliyetinin
online gecmektedir. Bu nedenle hizmet kalitesini artirmak amaciyla denizyolu tasimaciliginda
yeni lojistik faaliyetler hayata gecirilmektedir.

Denizyolu tasimacihg mallarin hicbir sekilde zarar gormeden en az bir riskle, en etkin
ve etkili bir sekilde bir yerden bir yere tasinmasini saglamaktadir. Denizyolu tasimacilig
sadece mallarin fiziksel olarak tasinmasina degil, ayni zamanda hizmet ve bilgi akisinin
saglanmasina da yardimci olmaktadir. Ayrica denizyolu tasimaciligl operasyonel etkinlik
(teslimat siresi, maliyet) ve servis etkinligi (esneklik ve glvenilirlik) nedeniyle en ¢ok tercih
edilen tasima sekillerinden birini olusturmaktadir (Cullinane, 2010, s. 50).

4. Diinya Deniz Ticareti

Denizyolu ticareti; insanlk tarihi boyunca diinya refah dizeyinin artmasinda ve
insanlarin zenginlesmesinde 6nemli bir rol oynamistir. Diinya ekonomisi 6énemli derecede
denizyolu tasimaciligina bagh bulunmaktadir. Bu nedenle denizyolu tasimaciligi lojistigin en
onemli kismini olusturmaktadir. Gemilerle yapilan yillik tasima miktari 7 milyar tondan daha
fazla olup bu miktarin her gecen yil biraz daha arttigi gortlmektedir (UNCTAD, 2007).
Denizyolu tasimaciligi cok blylik sermaye yatirimi gerektiren bir sektordiir. Denizyolu
tasimaciligl ayni zamanda ekonomik performansin artmasina ve tasima maliyetlerinin
azalmasina da yardimci olmaktadir (Fagerholt, Christiansen, Hvattum, Johnsen ve Vabg, 2010,
s. 465).

Diinya denizyolu tasimaciliginin gelismesinde teknolojideki gelismelerin ve sanayi
devriminin biylk etkisi olmustur. Teknolojide saglanan gelismelerin etkisiyle trin cesitliligi




artmis, tasima kosullari ve gemilerin daha modern hale getirilmesiyle hammaddelerin bir
yerden bir yere tasinmasinda gemi ticaretinden daha fazla yararlaniimistir (Duru ve Yoshida,
2011, s. 73). Dunya gemi ticaretinin 1985-2009 vyillari arasindaki gelisimi Tablo 1'de
verilmektedir.

Tablo 1: Diinya Gemi Ticareti 1985-2009 (Milyon Ton)

Ham Petrol | Demir Komiir Tahil Aliiminyum Fosfat Diger Top.

Petrol | Ur. Cev. Oksit Yiikler
1985 871 288 321 272 181 40 43 1277 3293
1986 958 305 311 276 165 41 41 1288 3385
1987 970 313 319 283 186 45 42 1303 3461
1988 1042 325 348 304 196 48 44 1368 3675
1989 1120 340 362 321 192 49 41 1435 3860
1990 1190 336 347 342 192 52 35 1483 3977
1991 1247 326 358 369 200 53 31 1526 4110
1992 1313 335 334 371 208 48 29 1583 4221
1993 1356 358 354 367 194 51 27 1632 4339
1994 1403 368 383 383 184 49 29 1707 4506
1995 1415 381 402 423 196 50 30 1815 4712
1996 1466 404 391 435 193 51 31 1935 4906
1997 1519 410 430 460 203 54 32 2060 5168
1998 1535 402 417 473 196 53 31 2065 5172
1999 1550 415 411 482 220 53 30 2135 5296
2000 1608 419 454 523 230 53 28 2280 5595
2001 1592 425 452 565 234 51 29 2305 5653
2002 1588 414 484 570 245 54 30 2435 5820
2003 1673 440 524 619 240 63 29 2545 6133
2004 1754 461 589 664 236 68 31 2690 6493
2005 1784 495 652 710 310 73 30 2666 6720
2006 1851 517 734 754 325 78 30 2906 7195
2007 1888 535 799 798 332 80 31 3109 7572
2008 tah. 1930 560 858 830 344 82 31 3296 7931
2009 tah. 2007 595 890 870 357 86 32 3150 7987

Kaynak: Fearnleys Review. (2007). http://www.fearnleys.com/asset/68/1/68_1.pdf (Erisim Tarihi, 08 Eyltl 2011).

Tablo 1'den de gorildigh Uzere denizyolu ticaretinin vyillar itibariyle arttig
gorilmektedir. Bu artis diinya ticaretinin artmasina ve uluslararasi denizyolu tasimaciliginin
diger tasima sekillerine goére daha glvenilir, ekonomik ve cevreci olmasina
baglanabilmektedir. Diinya denizyolu tasimaciligi, tablodan da gorildiugi Gizere yillar itibariyle
artmasina ragmen bazi donemlerde kiresel ekonomik krizlerin etkisiyle tiketici talebindeki
azalmaya bagli olarak diisme egilimi gosterdigi de saplanmustir.

Her yil gelismekte olan diinya ticaretine bakildiginda, basta sanayilesmekte olan
Ulkelerin denizyolu tasima taleplerinin yiksek seviyede kalmaya devam ettigi gérilmdistir. Bu
gelismenin itici glict kiresellesme olup, bundan da en c¢ok konteyner tasimacilig
yararlanmaktadir (DTO, 2008).

5. Tiirk Deniz Ticareti

Tirkiye; Ug tarafi denizlerle gevrili, denizle i¢ ice yasayan bir lilkedir. Anadolu kiyisi 6480
km, Trakya kiyisi 786 km ve Adalar kiyisi 106 km olmak lizere Tirkiye'nin toplam 8333 km
denize kiyisi bulunmakta, bu kiyi uzunlugu Akdeniz’in boyunun 2.5 katina tekabil etmektedir.
Diger bir acidan bakildiginda, Tirkiye'deki illerin %34.5’inin denize kiyisi bulunmakta olup, bu
illerde Tarkiye nifusunun %54.9’u (38.778.829 kisi) yasamaktadir. Denize yakin olan illerin de
dahil edilmesiyle Turkiye'nin énemli bir boliminin denizyolu tasimaciligl icin uygun cografi
konuma sahip oldugu gorilmektedir (TCCB, 2008).




Asya ve Avrupa arasinda bir kopri gorevi géren Tirkiye son yillarda yasanan kayda
deger ekonomik gelismeler sayesinde dikkatleri lizerine ¢cekmeyi basarabilmistir. Kuzey-Gliney
ve Dogu-Bati arasinda bir kdprii gorevi goren Tirk limanlari Glkenin lojistik faaliyetlerinin
etkinligi acisindan hayati bir 6nem tasimaktadir. Tirkiye lojistik faaliyetler acisindan stratejik
bir konuma sahip olmasina ragmen, vyaklastkk 160 limanindan hala vyeterince
faydalanamamaktadir. Bu limanlar kamu veya 6zel sektor tarafindan isletilmektedir. Ancak
son vyillarda yapilan diizenlemelerle kamu limanlarinin 6zellestirme c¢alismalarinin sonuna
gelindigi gértlmektedir (Oral, Kisi, Cerit, Tuna ve Esmer, 2007, s. 171).

Tirkiye yaklasik toplam 8000 km kiyr seridi bulunan, Avrupa’nin gilineydogusuna,
Sovyetler Birliginin glineyine, Ortadogu’nun kuzeybatisina, Akdeniz’in kuzeydogusuna, Asya
ve Avrupa kitalarini birbirine baglayan bogazlara sahip bir yerleskede konumlanmistir.
Tirkiye’'nin dis ticaretinin blyuk bir cogunlugunu denizyolu tasimaciligl olusturmaktadir. Turk
gemileri Turkiye’nin 6énemli bir sanayi kolunu olusturmakta ve ekonomiyi direk olarak
etkilemektedir. Tlrk gemi sahipleri daha ¢ok yabanci bayrak altinda faaliyet gostermeyi diisiik
vergi oranlari ve diisik mirettebat maliyeti icin tercih etmektedirler (Yercan, 1998, s. 259).
Denizyolu tasimaciligi Tlrkiye’nin lokomotif sanayisini olusturmaktadir. Tirk deniz ticareti
filosunun ortalama yasi 15 olup, bu filolarla yilda toplam 20 milyon ton yiik tasinmakta ve
ekonomiye 10 milyar ABD Dolari direk gelir saglanmaktadir (Yercan, 1998, s. 265). Turk dis
ticaret yuklerinin tasinmasinda Turk ve yabanci bayrakl gemilerden yararlaniimaktadir. Bu
gemiler arasindaki dagilim 2003-2009 yillari itibariyla Tablo 2’de verilmektedir.

Tablo 2: Dis Ticaret Tasimalari (ithalat ve ihracat Yiiklerinin Yillik Gelisimi) (Ton)

ihracat ithalat
yil Tiirk Yabanci Toplam Tiirk Yabana Toplam
Bayrakh Bayrakh Bayrakh Bayrakh

2003 | 12.816.745 | 33.237.787 46.054.53 | 30.864.22 | 72.566.76 | 103.430.982
2004 | 12.665.413 | 42.453.148 | 55.118.56 | 29.240.53 | 91.802.85 | 121.043.378
2005 | 11.297.612 | 43.196.613 | 54.494.22 | 31.577.20 | 94.591.91 | 126.169.107
2006 | 9.821.582 53.490.396 63.311.98 | 32.794.14 | 106.612.2 | 139.406.306
2007 | 9.804.237 58.856.033 | 68.660.27 | 27.187.90 | 126.211.5 | 153.399.349
2008 | 10.654.742 | 62.590.435 | 73.245.18 | 21.151.23 | 130.402.5 | 151.553.750
2009 | 9.578.520 64.191.743 73.770.26 | 20.387.05 | 119.475.1 | 139.862.090
Kaynak: Basbakanlik Denizcilik Mustesarligi Deniz Ticareti Genel Mudurligl (2010). Deniz Ticareti
istatistikleri. http://www.denizcilik.gov.tr/dm/yayinlar/istatistik.pdf (Erisim Tarihi,13 Eylil 2011). s. 64.

Tablo 2’den de gorildigu lzere, Tirk dis ticaretinin buylk cogunlugunun yabanci
bayrakli gemilerle yapildigi gorilmektedir. Cunkd Tirk filolari yash ve kiiglik tonajh
gemilerden olusturmaktadir. Bu nedenle, yabanci bayrakl gemiler karsisinda Tirk bayrakli
gemilerin tasima maliyetinin daha fazla oldugu goriilmektedir. Bundan dolayi, ithalat ve
ihracat ylklerinin tasinmasinda gittikce daha fazla yabanci bayrakli gemiler kullanilmaktadir.

TUIK verilerine gére 2004 yilinda Tiirk dis ticaret tasimalarinda ihracatin %80’i, ithalatin
%91’i ve toplamda ise %88'i denizyolu ile yapilmaktadir. ithal ve ihrag yiikleri yiiksek oranda
denizyolu ile tasinmasina ragmen buradaki sorun Tiirk Bayrakli gemilerin bu tasimalardan
aldig1 payin son on yilda hizla azalmasidir. 1995 yilinda ithalatin %42’si, ihracatin %39’u Tirk
Bayrakl gemilerle yapilirken 2004’de ithalatin %25’i, ihracatin da %18’i Tirk Bayrakh
gemilerle yapilmistir. Dis ticaret tasimalarina 6denen navlunun ileriki yillarda daha da fazlasini
odememek icin filonun genclestiriimesi ve kamu ylklerinin tasinmasinda Turk Bayrakli
gemilere oOncelik veren uygun sozlesmelerle denizcilik sektérinin desteklenmesi
gerekmektedir (DPT, 2007, s. 18).




Turk denizyolu tasimaciligi sahip oldugu glicli denizcilik sirketleri sayesinde
Turkiye'deki en 6nemli sektorlerden birini olusturmaktadir. Tlrk limanlarinin hemen hemen
hepsinde limana gelen mallarin i¢ bolgelere tasinmasi amaciyla tren yolu bulunmaktadir.
Turkiye’deki mevcut belli basli limanlarda yilda 2 milyon ton mal depolanmakta ve 46 milyon
ton yiik tasinmaktadir. Turkiye'nin belli basli bes limani Uluslararasi Avrupa Kombine Nakil
Hatlari ve ilgili Tesisat S6zlesmesine bagl olarak calismaktadir (International Transport
Forum, 2009, s. 6).

6. Tiirkiye’de Gemi Tasimacihigi ile Bazi Ekonomik Gostergeler Arasindaki iliskinin
Arastiriimasina Yonelik Bir Uygulama

Calsmada limanlara giris ¢ikis yapan toplam gemi sayisi ile ekonomik blylime ve
toplam ticaret arasindaki iliski regresyon analizi ile arastiriimistir.

Bu amagla 2004 ile 2010 vyillari arasinda ayhk frekansta veriler Deniz Ticaret
Mistesarhg ve Tirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi Elektronik Veri Dagitim Sistemi’nden
temin edilmistir. Calismada ekonomik biliyiime gostergesi olarak sanayi Uretim endeksi
kullanilmistir. Toplam ticaret degiskeni ise ihracat ve ithalat rakamlarinin toplamindan
olusmaktadir. Verilerin timi aylik bazda olclldigiinden olasi mevsimsel etkiler Tramo-Seat
yontemiyle arindiriimistir.

Dogal logaritmasi alinmis sanayi Uretim endeksi ile toplam ticaret degiskenlerinin
zaman icerisindeki seyri Sekil 1'de gosterilmektedir. Sekil 1’deki verilere gore, her iki
degiskenin ele alinan dénemde benzer bir trend izledigi gorilmektedir. Kiiresel finansal krize
bagli olarak sanayi Uretim endeksi ile toplam ticaretin, 2008 yilinin basindan itibaren
azalmaya basladigl, 2010 yihinin sonlarina gelindiginde ise 2008 yili 6ncesi seviyelerine
yeniden ulastig gérilmektedir.

Sekil 1: Sanayi Uretimi ve Toplam Ticaret
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Limanlara giris cikis yapan gemi sayilarinin seyri Sekil 2’de verilmektedir. Sekil 2
incelendiginde, 2004 ile 2006 yillari arasinda limanlara giris, ¢ikis yapan gemi sayilarinin yatay
bir trend izleyerek ortalama 6200 degerine ulastigl gortlmektedir. 2006 yilinda ise limanlara
giris cikis yapan gemi sayilarinda belirgin bir artis saglandigi ve bu trendin 2008 vyilinin
ortalarina kadar bu sekilde devam ettigi gorilmektedir. 2008 yilinin ortalarindan 2009 yilinin




ilk aylarina kadar Tirk limanlarina giris cikis yapan gemi sayilarinda onemli dustsler
yasanmistir. 2009 yilindan itibaren gemi sayisi artmaya baslamasina ragmen, bu trendin 2010
yilinin basindan itibaren tersine donerek tekrar azalma egilimi icerisine girdigi gorilmektedir.
Sekil 2’de yer alan sonuglar gemi tasimaciliginin kiiresel finansal krizden 6nemli derecede
etkilendigini net bir sekilde ortaya koymaktadir. Bu anlamda kiirsel ekonomide, reel sektoriin
faaliyetlerinde bir artis veya azals oldugunun belirlenmesinde uluslararasi navlun (tasima)
endeksinin etkili oldugu goriilmektedir.

Sekil 2: Giris Cikis Yapan Gemi Sayisi
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Turk limanlarina giris cikis yapan gemi sayilari ticaretin ve buna bagli olarak ekonomik
aktivitenin bir gostergesi olarak dikkate alinirsa, gemi sayisinin artmasinin biylime, istihdam,
toplam ticaret vb. gibi makro ekonomik degiskenler Uzerinde olumlu bir etki yapmasi
beklenmektedir.

Bu acidan degerlendirildiginde bu calismada, Tirk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi
sayisinin artmasinin yada azalmasinin sanayi Uretim endeksi ile toplam ticaret Uzerindeki
etkisi arastirilmistir. Bu amacla asagidaki iki model En Kii¢lik Kareler (EKK) yontemi ile tahmin
edilmistir:

InSanayi Uretimi, = B, + B; InGemi Sa VISl + & (1)
InToplam Ticaret; = By + B InGemi Sayisi; + & )

Denklem (1)’de bagimli degisken olarak Sanayi Uretim Endeksi, Denklem (2)'de ise
ihracat ve ithalat toplamindan olusan toplam ticaret ifade edilmektedir. Her iki modelde de
aciklayici degisken olarak Tirk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayisi gosterilmektedir. Her
iki modelde BO sabit terimi, B1 ise egim katsayisini géstermekte ve Tirk limanlarina giris cikis
yapan gemi sayisinin bliyime ve toplam ticaret tzerindeki etkisini ortaya ¢cikarmaktadir.

Calismada dikkate alinan degiskenler zaman serisi olduklarindan ilk olarak degiskenlerin
bitinlesme derecelerinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu amacla Dickey ve Fuller (1979)
tarafindan gelistirilen Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) birim kok testi ve Phillips ve Perron
(1988) tarafindan gelistirilen PP birim kok testi yapilmis ve sonuglar Tablo 3’de verilmistir.




Tablo 3’teki sonuclara gore, diizey degerlerden elde edilen test istatistikleri kritik
degerlerden mutlak deger olarak kiicik elde edilmis ve buna bagh olarak “seri birim kdk
icermektedir” sifir hipotezi reddedilememistir. Diger taraftan degiskenlerin birinci farki
alindiginda, hesaplanan test istatistikleri mutlak deger olarak kritik degerlerden yiksek
bulunmus ve sifir hipotez reddedilebilmistir. Bu sonuglar s6z konusu bu degiskenlerin diizey
degerlerde duragan olmadigini, fakat degiskenlerin birinci farki alindiginda duragan hale
geldigini gbstermektedir.

Tablo 3: Birim K6k Test Sonuglar

Degiskenler ADF s
Diizey Birinci Fark Diizey Birinci Fark
Sanayi Uretimi -1.301 (1) -17.626 (0) -2.164 -17.093
[0.625] [0.000] [0.220] [0.000]
Toplam Ticaret -1.647 (1) -12.743 (0) -1.407 -12.363
[0.453] [0.000] [0.574] [0.000]
Gemi Sayisi -2.166 (0) -8.618 (0) -2.313 -8.611
[0.219] [0.000] [0.170] [0.000]

Not: ADF birim kok testinde optimal gecikme sayisi Schwarz bilgi kriterine gore belirlenmistir. Parantez
icindeki degerler optimal gecikme sayisini belirtmektedir. Késeli parantez igindeki degerler sifir hipotezi
ret etme olasiliklardir.

Duragan olmayan degiskenler ile yapilan regresyon analizi sonuglari sapmali olmakta ve
bu durum “sahte regresyon” olarak adlandiriimaktadir. Bu nedenle regresyon analizinde
kullanilan degiskenlerin duraganlik kosulunu saglamasi bliyik onem arz etmektedir.
Calismada dikkate alinan degiskenlerin timi birinci farklarda duragan olarak belirlendiginden
Model 1 ve Model 2 birim kdk testi sonuclarina gére asagidaki gibi yeniden yazilabilir:

A(InSanayi Uretimi) = By + B; MNInGemi Sayisi) + & 3)
A(InToplam Ticaret) = By + B A(InGemi Sayist) + & “@

Model 3 ve Model 4’te yer alan A simgesi ilgili degiskenin birinci farkinin alindigini
gostermektedir. Model 3 ve Model 4 EKK yontemi ile ¢6zilmis ve sonuglar Tablo 4’de
gosterilmistir.

Tablo 4’deki sonuglara gore, Tirk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayisi ile sanayi
Uretimi arasinda pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir iliskinin varligi belirlenmistir. Gemi
sayisi degiskeni icin parametre tahmini %1 6nem dizeyinde istatistiksel olarak anlamli
bulunmustur. Bu sonuglara gére, Tlrk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayisinda meydana
gelecek bir birimlik artis sanayi Gretim endeksinde 0.65 birimlik artisa neden olmaktadir.

Tablo 4: Tiirk Limanlarina Giris Cikis Yapan Gemi Sayisi ile Sanayi Uretim Endeksi Arasindaki iliski

Bagiml Degisken: Sanayi Uretimi

Degiskenler Parametre Katsayi Std. Hata t-istatistigi p-degeri
Sabit 8o 0.003 0.002 1.268 0.208
Gemi Sayisi, 8, 0.655 0.182 3.594 0.000
AR(1) -0.606 0.091 -6.612 0.000
R’ :0.446 B-G F-ist :0.625 [0.537]
J-B :35.412 [0.000] W F-ist :2.220[0.115]

Not: Model tahminlerinde ardisik bagimhlik sorunu igin otoregresif slire¢ uygulanmistir. Tabloda R’
belirlilik katsayisini, J-B Jarque-Bera normallik testini, B-G Breusch-Godfrey ardigik bagimhhk testini, W
White degisen varyans testini gostermektedir.

Tablo 5’te gemi sayisi ile toplam ticaret arasindaki regresyon analizi sonuglar yer
almaktadir. Tablo 5'teki sonuclara gore, Tirk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayilari ile




toplam ticaret arasinda pozitif yonli ve anlamli bir iliski mevcuttur. Buna gore, gemi sayisi
degiskenin katsayisi %1 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Katsayi
tahminine goére, Turk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayisindaki %1’lik bir artis toplam
ticarette %1.54’liik bir artisa neden olmaktadir.

Tablo 5: Tiirk Limanlarina Giris Cikis Yapan Gemi Sayisi ile Toplam Ticaret Arasindaki iliski

Bagimh Degisken: Sanayi Uretimi

Degiskenler Parametre Katsayi Std. Hata t-istatistigi p-degeri
Sabit 8o 0.010 0.005 1.865 0.065
Gemi Sayisl, 8; 1.540 0.346 4.440 0.000
AR(1) -0.304 0.105 -2.872 0.005
R®> :0.290 B-G F-ist :0.161 [0.851]
J-B :18.774[0.000] W F-ist :2.404 [0.096]

Not: Model tahminlerinde ardisik bagimlilik sorunu igin otoregresif slire¢ uygulanmistir. Tabloda R’
belirlilik katsayisini, J-B Jarque-Bera normallik testini, B-G Breusch-Godfrey ardisik bagimlilik testini, W
White degisen varyans testini gostermektedir.

Regresyon analizinden elde edilen sonuclari desteklemek ve Tirk limanlarina giris ¢ikan
gemi sayilarinda beklenmedik bir artis ya da azals (bir sok) oldugunda sanayi Gretim endeksi
ve toplam ticaret degiskenlerinin nasil bir tepki verecegini belirleyebilmek amaciyla ayrica
Vektor Otoregresyon (VAR) model tahmin edilmistir. Gemi sayisi, sanayi Uretim endeksi ve
toplam ticaret degiskenleri dikkate alinarak tahmin edilen VAR modelde en uygun gecikme
sayisi bir olarak belirlenmistir. Daha sonra Tirk limanlarina giris cikis yapan gemi sayisi
degiskenine bir standart sapmalik sok uygulanmis (burada sok limanlara giris ¢ikis yapan gemi
sayisinda beklenmedik bir artis olarak tanimlanmakta) ve sanayi liretim endeksi ile toplam
ticaret degiskenlerinin tepkisi etki tepki fonksiyonlari ile belirlenmistir.

Sekil 3’te yer alan etki tepki fonksiyonu sonuglarina gore, Tirk limanlarina giris cikis
yapan gemi sayllarinda beklenmedik bir artis ortaya ¢iktiginda, sanayi Uretim endeksi ve
toplam ticaret degiskenleri bu beklenmedik artisa ¢cok hizli tepki vererek artmaktadirlar.
Toplam ticaret ve sanayi Uretim endeksi degiskenlerinin vermis oldugu bu tepki %1 6nem
diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Ayrica regresyon analizinden elde edilen
sonuglara benzer sekilde, toplam ticaret degiskeninin gemi sayisinda ortaya ¢ikan
beklenmedik bir artisa verdigi tepki sanayi tiretim endeksinden daha bilytk bulunmustur.

Sekil 3: Etki Tepki Analizi Sonuglari
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Not: Kesikli ¢izgi +2 standart sapmayi gostermektedir.




7. Sonug

Turkiye'de lojistik sektorii son yillarda gelisme gdsteren yeni bir sektordiir. Lojistigin bel
kemigini ise tasimacilik sektorl olusturmaktadir. Tlrkiye'de tasimacilik sektori; kara, hava,
demiryolu, deniz ve kombine tasimacilik seklinde faaliyetlerini strdlirmektedir. Tlrkiye Ug
tarafi denizlerle gevrili bir tilke olmasi nedeniyle Ulkenin dis ticaretinde denizyolu tasimaciligi
en c¢ok tercih edilen nakliye seklini olusturmaktadir. Tirkiye’de denizyolu tasimaciliginin,
diinya ticaret hacminin artmasina, konteynir tasimacihiginin giderek bliylimesine ve
Avrupa’nin ham petrol ve dogal gaz gibi ihrag taleplerindeki yikselisine bagh olarak her gecen
yil arttigi gorilmektedir.

Deniz tasimaciliginin Tirkiye ekonomisi acgisindan oldukca 6nemli oldugu gerceginden
hareketle, bu ¢alismada Tirkiye limanlarina 2004-2010 yillari arasinda giren ve ¢ikan toplam
gemi sayllarinin sanayi Uretim endeksini ve toplam ticareti (ithalat ve ihracat rakamlari
toplami) nasil etkiledigi regresyon analizi ile arastirilmistir. Elde edilen sonuglara gore, Tirk
limanlarina giris cikis yapan gemi sayisinin sanayi Uretim endeksi (izerinde ve toplam ticaret
Uzerinde pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip oldugu belirlenmistir. Bununla
birlikte, Tlrk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayisinin artmasinin toplam ticareti sanayi
Uretim endeksinden daha fazla arttirdigl saplanmistir. Buna ilaveten, Turk limanlarina giris
cikis yapan gemi sayisinda beklenmedik bir artis oldugunda toplam ticaret ve bliyime
Uzerinde ne denli bir etki yaptigi etki tepki fonksiyonlari ile analiz edilmistir. Analiz
sonucunda, Tirk limanlarina giris c¢ikis yapan gemi sayisinda beklenmedik bir artisin so6z
konusu bu iki degisken lizerinde pozitif ve istatistiksel olarak anlaml bir etkiye sahip oldugu
sonucuna varilmistir.

Diinya ticaretinin ve Turkiye'nin ithalat ve ihracat tasimalarinin blyldk ¢ogunlugu
denizyoluyla yapilmaktadir. Tirkiye konumu itibariyle Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu
arasinda kopri gorevi gordiginden deniz tasimaciligl agisindan bliylk bir potansiyele
sahiptir. Ticari anlamda sinirlarin ortadan kalktigi, diinyanin kiiresel bir kdye donistigu bir
ortamda deniz tasimaciligl sektériinde rekabet edebilmek icin gemilerin ve limanlarin son
derece modern teknolojilerle donatilmis olmasi gerekmektedir. Denizyolu tasimaciliginin tlke
ekonomisine katkisi biiylik olmaktadir.

Denizyolu tasimaciligl sanayi hammaddesini olusturan yikleri bir defada ve biyiik
miktarlarda, daha ucuz bir maliyetle tasimasindan dolayi diger tasima sekillerine gore daha
cok tercih edilmektedir. Ayrica deniz tasimaciligi givenli ve konforlu oldugundan, cevreyi
daha az kirlettiginden, daha az enerji sarf ettiginden ve bakim-onarim maliyetinin daha ucuz
olmasindan dolayi da daha cok tercih edilmektedir.

Kiresel rekabet ve teknolojideki gelismeler denizyolu tasimaciligini yeniden
yapilandirmaya gitmeye zorlamistir. Boylelikle denizlerde glivenli ve ekonomik tasimacilik
yapilmasi amaclanmistir. Dinyanin dortte (glinlin sularla kapli oldugu g6z o6niinde
bulunduruldugunda deniz ticaretinin ne kadar dnemli oldugu gozler dniine serilmektedir. Bu
nedenle deniz tasimaciliginda tasinacak yiklere gére uygun gemi tipinin Uretilmesi ve nitelikli
teknik personelin yetistirilmesi gerekmektedir.

Denizyolu tasimaciliginin en 6nemli altyapisini limanlar olusturmaktadir. Dinya ve
Turkiye ticaretinin bliylik cogunlugunun deniz ticareti ile yapiliyor olmasi nedeniyle limanlar
giderek 6nem kazanmaktadir. Bu nedenle ¢agdas modern liman tesislerinin kurulmasi
gerekmektedir. Bu alandaki en buylik sikinti ise finansman sorunu olmaktadir. Tirk limanlari




hala tehlikeli ve benzeri ylkler icin uluslararasi standartlara uygun depo, antrepo ve
muhafaza kosullarina sahip bulunmamaktadir. Bununla birlikte, limanda calisan gorevli
personelin egitim ve nitelik acisindan yeterli olmasi ve limanlarda mevcut olan hinterlant
sorununun giderilmesi gerekmektedir. istanbul, izmir ve Mersin deniz limanlari birer
uluslararasi lojistik s o©zelligine sahip limanlardir. Fakat bu limanlar diinya capindaki
limanlarla karsilastirildiginda bu merkezlerin ¢ok gerisinde kaldiklari gorilmektedir.
Tlrkiye’nin dis dinyayla rekabet edebilmesi icin stratejik Gneme sahip olan bu limanlarinin
ylksek ticaret potansiyeline ulasmasinin saglanmasi gerekmektedir.

Deniz tasimacihg sermaye yogun bir sektdrdir ve Ulkelerarasi sinir asimi problemi
olmamasi nedeniyle tercih edilen bir tasima seklidir. Deniz tasimaciligl Turkiye ekonomisinin
blylimesinde ve kalkinmasinda énemli bir paya sahiptir. Tirkiye deniz tasimaciliginda sahip
oldugu payini artirabilmesi icin Tirk deniz ticaret filosunu giglendirmesi ve ticareti
kolaylastirici mevzuat diizenlemelerini yapmasi gerekmektedir.
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