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Oz
Uretim faktérlerinin tasinmasindan, nihai iiriiniin alicisina ulastirilmasina kadar tiim islemler tagimacilik
faaliyetlerini olusturmaktadur. Biiyiik tonajli gemilerle ¢ok fazla miktarda yukiin tek seferde uzak mesafelere
tasmabilmesi ve boylelikle tasima maliyetlerinin biiyiik oranda diistiriilebilmesi iilkeleri dis ticarette de
cogunlukla deniz tasimaciligina yoneltmistir. Bu c¢alismada oncelikle Ulkemizde gerceklestirilen deniz
tastmaciligina iliskin veriler sunularak Ulkemizin deniz tasimaciligr incelenmis ve ardindan sanayi Uretiminin
denizyolu tasimaciligimiza olan etkisi arastirilmistir. Ekonometrik analiz ile sanayi Uretiminde meydana gelen

degisimin deniz ticaretimizi ne sekilde etkiledigi ortaya konulduktan sonra deniz tasimaciliginin
gelistirilebilmesi i¢in onerilerde bulunulmustur.
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Abstract

All operations, such as the transport factors of production or transport of the final product to the buyer,
constitute transport activities. Countries mostly prefer the sea route for the transfer of products because the
vessels with large tonnage can carry overloads at long distances at once, and thus reduce the cost of transport.
In this paper, firstly maritime transport of our country is examined by presenting data on maritime transport,
and then the effect of industrial production on marine transportation is investigated. It has been tried to predict
how the change in industrial production in our country affects our marine trade by using an econometric
analysis, and also to give some advises to improve maritime transport.
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1. GIRIS

Diinya (izerinde yer alan kara pargalar1 incelendiginde, bunlarin okyanuslarla ¢evrilmis biiyiik adalar
seklinde yer alan kitalar oldugu goriilmektedir. Kitalarin ve tlkelerin bu sekilde birbirinden denizler
ile ayrilmasi, bircok tasima noktasi arasinda dogal bir ulasim aginin olusmasina sebep olmustur. Bu
ulagim ag1 bir deniz yolu ulagim altyapisinin olugsmasina ve deniz tasimaciliginin da gelismesine
zemin hazirlamistir (Baser, 2016:61). Dlnya zerinde ticaretin gelismesi ile bu ulasim ag1 daha sik
kullanilmaya baslanmis ve 6zellikle bliylik hacimli yiiklerin tasinmasinda deniz yolu daha fazla tercih
edilir olmustur ¢linkl deniz yolu tasimacilig1 demir yolu veya kara yolu tasimaciligina gére hem daha
glivenli hem de daha ucuzdur (Saban & Giigercin, 2009:1-2). Adam Smith "Uluslarin Zenginligi"
eserinde deniz yolu tastmacilif igin su sdzleri sdylemistir; " ki adamin kullandig1 ve 8 beygirin
cektigi iki tekerlekli bir araba ile neredeyse 4 ton agirligindaki mal, Londra'dan Edinburgh'a , hemen
hemen alt1 haftalik bir zamanda goturultlebilir. Ayni siiregte 8-10 kisinin kullandig1 gemi ile, Londra
Limani ve ve Leith Liman1 arasinda, gidip geldiginde hemen hemen 200 ton agirlikta mal tastyabilir.
Demek Ki, su yolu ile yapilan bir ulastirma 6 ya da 8 kisi, ayn1 zaman zarfinda Londra ile Edinburgh
arasinda, 100 adamin kullandig1 ve 400 beygirin ¢ektigi biiyiik tekerlekli 50 arabayla taginan mali
gotiriip getirebilir.” Bu s6zler Adam Smith'in o yillarda da deniz tasimaciliginin agir yiikler i¢in
avantajli bir tasima sekli olduguna dair goriislerini vurgulamaktadir (Smith, 1998:27). Gunlimuzde
de Ulkeler 6zellikle dis ticarette deniz tasimaciligini tercih etmektedir. Deniz tasimaciligi temelde
denizasir1 veya kiy1 bolgelerde tasimacilik olarak iki sekilde yapilmaktadir. Kiy1 tagimaciligr ile daha
cok bolgesel ve ulusal ticaret yapilirken denizasir tasimacilik ile uluslararasi ticaret yapilmaktadir
(Korkmaz, 2012:100). Ayrica bu iki tasimacilik tiirii 6zellikle hizmetlerin devamliligi ve diizenli olup
olmamasi a¢isindan iki grupta incelenmektedir. Bunlardan ilki, diizenli tasimacilik denilen belirli bir
hat Uzerinde gidip gelen gemiler ile yapilan tasimacilik olarak ifade edilirken digeri, diizensiz hat
tagimaciligi denilen belli bir siire veya yol igin kiralanan gemiler ile yapilan tasimaciligi ifade
etmektedir (Yenal, 2011:2).

Deniz tasimaciligimin lke ekonomisine katkilar1 ele alindiginda, ISL (Institute of Shipping
Economics and Logistics) 'in agikladig1 tasima verilerine gére dinya tzerinde bulunan deniz ticaret
filosunun toplam hacmi 1.539.236.000 milyar dwt* dur (300 gt? ve (istii gemiler icin) ve 8.839 milyon
ton kadar toplam ticaret hacmi mevcuttur. Buradan dunya deniz ticaretinden ortalama olarak yilda
650 milyar dolar gelir elde edildigi sonucuna varilmaktadir (ISL, 2012: 7; ISL, 2013: 52 aktaran: Erol
ve Dursun, 2016: 155).

Deniz tasimaciliginin sagladigi avantajlar yaninda bazi dezavantajlar1 ve sorunlart da
mevcuttur. Cevre kirliligi, gemi yakitlarindan veya atiklardan dogan deniz ve akarsu kirlilikleri,
yiiklerin diger tasima sitemlerine gore daha yavas tasinmasi, denizde olusan birtakim riskler, olumsuz
hava sartlar1, korsanlik gibi durumlardan dolay: yiikiin tasinmasinin bazi hallerde giivenli olmayisi,
denizcilik piyasasina girmenin zor olusu, alt yap1 yatirnrmlarin biiyiikligii, kredi temin etme zorluklar
bunlar arasinda sayilabilir. Bununla birlikte, avantajlarinin dezavantajlarindan fazla olmasi deniz
tagimaciligini hali hazirda tercihe sayan kilmaktadir. Hem sektoriin kendi igyapisiyla ilgili onu
olusturan denizcilik piyasalarinin yapisi; gemi sayisi, liman kapasiteleri, gemi bekleme stireleri, deniz
tagima arz ve talebi vb. faktorlerin incelenmesi hem de dissal etkiler; hukuki, politik ve ekonomik
yap1, kanuni yaptirimlar, iilkenin sosyo-kdltlirel yapisi, egitim durumu, siyasi veya ekonomik krizler
vb. faktorlerin incelenmesi gerekmektedir. Bu baglamda tasimacilikta 6nemli bir yeri olan deniz

1 dwt (dead weight tonaj) : Denizcilikte kullamlan agirlik lgii birimidir. Bir gemi yiik, yolcu, personel, kumanya, yakit
ve tatl su ile tam olarak yiiklendigi zaman tuzlu suda yaz draftina kadar battiginda, 2240 librelik ton olarak tasidigi
agirliktir. Bir geminin yik ve diger agirliklar (yakit, yag, kumanya vb.) dahil, longton (1 longton = 1.016 kg) cinsinden
tasiyabilecegi en fazla agirhig: ifade eder.

2 gt (gross ton): Denizcilikte kullanilan bir hacim 6lgiisiidiir. Baz1 istisnalar diginda bir geminin biitiin kapali yerlerinin
hacminin 100 feet® veya 2,8317 m*®’e boliinmesiyle elde edilen "ton" cinsinden degerdir, buna gros tonaj denilmektedir.1
ton = 2,8317 m%'e esittir.
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tasimaciligina iliskin birtakim analizler yapilarak eksiklerinin belirlenmesi, sorunlarinin ¢éztlmesi
ve bunlara yonelik tedbirlerin alinmasi sektoriin gelismesine katki saglayacaktir. Ekonomik
arastirmalar sektor hakkinda bilgi sahibi olunmasina olanak verecektir. Bu gercevede, calismada da
sanayi iretiminin sektor tizerindeki etkisi arastirilmistir. Bu Sayede bazi sanayi kuruluslarina,
denizcilik isletmelerine, denizcilik alaninda ¢alisan armatdrlere, gemi sahiplerine, gemi adamlarina,
acentelere, denizcilik alaninda c¢alisan 6zel ve kamu kurumlari gibi kisi ve kuruluglara bilgi
verilebilmesi amaglanmaktadir.

2. LITERATUR TARAMASI

Gordon ve Gorski'nin 2002 yilinda yayinladigi “Denizcilik Ekonomisinde Kaynaklar ve Altyapilar”
adl1 eserinde deniz ticaretine ve taginabilir mallar ile ilgili 6zellikle tarim {iriinlerinin taginmasina yer
verilmistir (aktaran: Holm and Hill, 2002: 63). Ron Smith (2002) Yeni Zelanda'min deniz
tasimaciligina iligkin olarak niikleer kargo tasimalarini ele alarak olasi riskler iizerinde bir ¢aligma
yapmustir. Kwaka, Yoo ve Changa’nin (2004) Kore igin yaptigi calismada, Van der Linden'n (1997)
caligmasinda AB ulkeleri i¢in yaptigi I-O (Input Output Analysis) analizi kullanilmis, uluslararasi bir
sektor olarak basit bir makroekonomik ¢erceveyi analiz ettiginden bahsederek kendi ¢alismasinin,
ondan farkli olarak sadece geleneksel talep modelini dikkate aldig1 gorilmiistiir. 1975-1998 donemi
icin deniz ekonomisinin ulusal ekonomideki rolind incelemek igin bir girdi-¢ikt1 analizi olan 1-O
modelini kullanmistir. Bu analiz tretim verilerini icermektedir. Toplam 32 adet sektérde, sektorler
arasi baglant1 etkilerini, tiretimi tegvik edici etkileri, istihdam yaratici etkileri, denizcilik sektoriiniin
arz sikintisi etkilerini ve denizcilik sektoriindeki fiyat degisiminin yaygin etkilerini ele alan sonuglari
sunmaktadir (Kwak, Yoo, and Chang, 2004: 371-383). Morrissey ve O’Donoghue (2011) irlanda’nin
bolgesel kalkinmasina yonelik deniz ekonomisini incelemistir. Denizcilik sektorl iginde yer alan
biitlin sektorleri bir arada degerlendirerek bir model olusturmus ve sonucunda denizcilik sektOrinun
bolgesel esitsizlikleri ele almada halihazirda bolgesel ekonomide oynadigi rolii gosterirken,
uluslararas1 arastirma ve aglomerasyon ® teorisi bolgelerdeki denizcilik sektoriiniin gelecekteki
ekonomik potansiyeline isaret etmektedir sonucuna varmistir (Morrissey and O’Donoghue, 2011:
358-364). Stojanovic ve Farmer (2013) Diinya okyanus ve kiyilarinin gelisimi ve surdarilebilirlik
kavramlarini, diinya okyanus endustrisi ve kolonizasyonu teorilerini ampirik olarak test etmislerdir.
Zaman serilerini kullanarak gecici analiz, mekansal analiz ve politika analizi yaparak strdurulebilir
kalkinmaya iligkin yorumlar ortaya atmiglardir. Buna gore deniz politikalar siirdiiriilebilirlige
baghidir ve surdurllebilirlige yonelik ilerlemeyi degerlendirmek i¢in siirdiiriilebilirligin arkasindaki
temel varsayimlar1 gostermektedir (Stojanovic and Farmer, 2013: 157-165). Morrissey, 2014 yilinda
yaptig1 arastirmasinda Ingiliz deniz ekonomisinde bir trend analizi yapmustir. 2003-2011 yillar
arasinda denizcilik sektoriine iliskin istatistiki verilerden faydalanarak denizcilik sektorii ile ¢ikti ve
istihdam iligkisini incelemis, durgunluk Oncesi ve sonrasi verilerden faydalanarak denizcilik
sektoriinde meydana gelen istihdam artis ve azalisinin ekonomik biiylimeye etkilerini arastirmistir
(Morrissey, 2014). Jiang, Liu ve Su (2014), Cin Deniz Ekonomisi ve Bolgesel Kalkinma adli
calismasinda Cin'deki deniz ekonomisi unsurlarinin bolgesel ekonomik biiyiimeye katkisini, gok
faktorll bir Gretim fonksiyonu modeli kullanarak analiz etmistir. Buna gore Cin deniz ekonomisinde
kullanilan sermaye ve emegin iilke ekonomisine katkisi incelenmis ve 2000-2011 yillar1 arasinda
deniz ekonomisinin yaklasik iicte iki oraninda ulusal ekonomiye katki yaptigi sonucuna ulagmustir.
(Jiang, Tie-Ying, and Chi-Wei, 2014: 227-237). Ojala ve Tenold'un (2017) calismasinda ise dinya
deniz ticaretinde Glkelerin pazar paylarinin gelisimi analiz edilmistir. Deniz ticaretinin son yiz elli
yilina iliskin yapilan analize gore nakliyenin ticaret oranina bolinmesiyle Ulkelerin deniz ticaretini
ve tonajint hesaplamislardir. Boylelikle analiz edilen Ulkelerin diinya deniz ticaretindeki yeri
saptanmistir. Analizdeki nakliye/ticaret oran1 iki 6nemli gelismeyi tanimlamaktadir. Birinci gelisme,

3Aglomerasyon: Kiigiik pargalarin bir araya getirilerek bir biitiinii olusturulmasi.
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Avrupa'da kayith olan diinya filosunun paymnin énemli dl¢lide diismesi ve diinyada son elli yildaki
roliiniin degismesidir. Ikinci gelisme, artan uzmanlasmadir. Sonug olarak gogu iilkenin nispeten
siirlt filosu varken kitalar arasinda ve iginde, bazi “siiper tastyicilar” biiyiikk pazar paylarini ele
gecirmislerdir (Ojala and Tenold, 2017: 838-854). Saban ve Gulercin (2009) ise ¢alismalarinda deniz
tagimaciligina iligkin maliyetleri etkileyen faktorleri ve sefer maliyetlerini muhasebesel yontemlerle
incelmiglerdir (Saban ve Giigercin, 2009: 1-16). Cetin denizcilik sektoru icin mukayaseli model
caligmasinda denizcilik sektdrii igin politika, ekonomi ve egitimin dnemini vurgulamistir (Oktay
Cetin, 2009: 35-58). Korkmaz c¢alismasinda deniz tagimaciligi i¢in sanayi verileri ve gemi sayisini
deniz tagimalarinin ithalat ve ihracat lizerinde ve sanayi iizerinde etkisini incelemistir. Buna gore
gemi sayilarinin sanayi endeksini ve dis ticareti arttirdigi sonucuna varilmistir (Korkmaz, 2012: 97-
109).

3. DENiZ TASIMACILIGI

Tasimacilik, ekonominin 6nemli bir parcasini olusturmaktadir. Tasimacilik faaliyetlerinden elde
edilen gelirler ekonomik anlamda katma deger yaratmakta ve verimliligi artirmaktadir. Ayrica
mallarin marjinal faydasini arttirmaktadir (Bonavia, 1966: 2) Mallarin tiretildikleri yerlerden onlara
ihtiya¢ duyulan yerlere gitmesi yani mallarin tasinmasi deger yaratmaktadir. Ulagimin gelismesi ise
miimkiin olan en diisiik maliyetle en kisa zamanda yer faydasi saglama g¢abasidir. Ayrica mallar
depolama gibi unsurlar1 da igerdiginden zaman faydasi da yaratmaktadir (Barda, 1964: 9).

Tasimacilik kiiresel acidan diisliniildiigiinde kitalararas1 ve kita ici tagimacilik arasinda bazi
farklar olusmaktadir. Ornegin, kita i¢i tasimalar deniz yolu, kara yolu, demir yolu, hava yolu veya
boru hatt1 tasimasi1 seklindedir. Kita i¢inde deniz tasimaciliginin ¢ok sayida rakibi vardir. Bunlarin
arasinda kara yolu tasimasi en fazla tercih edilmektedir. Clnki hava yolu tasimaciligi daha
maliyetlidir. Demir yolu, deniz, akarsu, nehir gibi suyoluyla veya boru hatt1 ile yapilan tasimalarda,
yiikii alicisina teslim etmek i¢in diger tagima araglarina ihtiyag¢ duyulmaktadir. Bu da fiyati1 ve zamani
cogaltip giivenirliligi azaltmaktadir. Kitalar arasi deniz tagimaciligimmin ise tek alternatifi hava
tagimaciligidir. Ancak yiik tagimaciligi i¢in rakip olmalari olduk¢a zordur. Ciinkii navlunlari arasinda
blyuk farklar olmaktadir. Sadece yiikte hafif pahada agir yiikler ve yolcu tasimaciligi i¢in hava yolu
tercih edilirken agir yiikler daha ok deniz yolu ile yapilmaktadir (Y iksel ve Ozkan Cevik, 2006: 45-
46).

Deniz tagimaciliginin ge¢misi incelendiginde, ¢cok eski ¢caglarda benimsendigi goriilmektedir.
Ilk &nceleri kiirekli ve yelkenli gemilerin kullanimindan buharin icadi ile buharli gemilerin
kullanimina geg¢ilmistir. Buhar makinesinin gemilere uygulanmasi denizlerde daha uzun yol yapma
imkan1 vermistir. Daha sonralar1 teknolojinin gelismesiyle daha ¢ok hiz yapabilen ve okyanuslara
daha dayanikli dizel motorlu gemiler inga edilmistir. Tiim bu gelismelere paralel olarak deniz
ticaretinin dnemi artmistir. Ozellikle sanayi devriminden sonra deniz ticareti artarak bugink ticaret
filolarinin temelini olusturmustur (Pekdemir, 1991: 31).

Gunumuzde deniz tasimaciligi ulusal ve uluslararasi sularda yapilan tagimacilik faaliyetlerini
kapsamaktadir. Ayrica lojistik faaliyetler buna destek olmaktadir. Ozellikle denizcilik firmalar1 daha
cok konteynir tasimalarini gerceklestirdiginden kapidan kapiya tasima seklinde ortaya ¢ikmaktadir.
Kapidan kapiya tagimalarda birden fazla tasima araci kullanilabilmektedir. Bu kara yolu, demir yolu
gibi kara ulastirmalari birlesince kombine tasimacilik denilen tasimaciligi ortaya ¢ikarmaktadir. TUm
bu faktorler géz oniine alindiginda, bu ulasim ag1 zincirini olusturan bir takim kisi ve kuruluslardan
s6z etmek miimkiin olmaktadir. Ornegin; gemi acenteleri, stevedorlar® ve forwarderlar®, denetleyici

4 Stevedor: Gemilerin yukleme bosaltma islemini yapan firmalar
5 Forwarder: Yiikleyici ve alic1 arasinda tasima islemlerini gerceklestiren kisi veya kurulus
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kamu kurum ve kuruluslar1 gibi birtakim unsurlar yer almaktadir. Ayrica deniz tagimasinin temel iki
unsuru gemiler ve limanlar olmaktadir. Ozellikle bir iilkenin sahip oldugu gemi filosu ve liman
kapasitesi onun deniz tagimaciliginda basarili olabilmesine olanak saglamaktadir.

3.1. Diinya Deniz Tasimacihgimin Sayisal Analizi

Diinya deniz tasimacilig1 15.yy. da cografi kesifler ile daha sonra 18.yy’in sonunda sanayi devrimi,
Baltik borsasinin olusumu, 20 yy.’da Bretton Woods'ta adimi atilan serbest ticaret ekonomisi ile
iktisadi ve teknolojik degisim dalgasini yaratmistir. Ureticiler daha iyi hammadde kaynaklari
bulmaya yonelmisler ve daha iyi kaynaklar i¢in entegre ulasim sitemlerine yatirim yapmuislardir.
Cesitli yiikler icin onlara hizmet edecek sitemlere ihtiya¢c duymuslardir. Ornegin; dokme yiik piyasast,
genel yiiklerin konteynirlagsmasi ve kimyasal madde, orman mamulleri, otomobiller ve gaz gibi
yiiklerin ulasimi igin uzmanlasmis denizcilik hizmetleri ortaya ¢ikmustir. (Stopford, 1997:45-46)
21.yy basalarinda denizcilik alaninda faaliyet gosteren ve gelismis ekonomilere sahip tilkelerin gemi
ticaret filolar1 artarak yilik tasimaciligi gelismistir. Bu iilkelerin limanlar1 da geliserek diinya iizerinde
onemli limalar haline gelmistir. Ornegin Singapur, Hollanda, ABD limanlar1 diinya siralamalarinda
ist siralarda yer almistir. Yakin zaman gelindiginde 2008 yili krizinden denizcilik sektori biyuk
oranda etkilenmistir. Kredi almanin zorlugu sebebiyle navlun fiyatlar1 hzla azalmis ve 6zellikle kiigiik
deniz nakliye sirketleri kapanmak zorunda kalmistir. Biiyiik firmalar ise aksine filolarim
genisletmislerdir. Daha sonra 2010 yili ile birlikte diinya iizerinde tekrar artig gosteren ticaret hacmi
ile denizcilik sektérinde toparlanmalar goriilmiis ve 6zellikle Cin'in ihracati deniz ticaretinde etkili
rol oynamistir. Cin limanlarinin artan hacmi tlkeyi diinya tizerinde énemli bir lojistik merkez haline
getirmistir.

Gunimuzde basta Cin bdlgesi olmak iizere ticaretin yogun oldugu iilkelerde deniz ticareti
gelisme gostermistir (TURKLIM, 2010: 61). Dinya tizerindeki ticaretin %85’i deniz yoluyla
yapilmaktadir. Dinya deniz ticareti iginde tasinan yiiklerin toplam hacmi 1950 yilindan bu yana 18
kat artarak, parasal bazda yaklasik %60’lik bir orana yiikselmistir. Boylece, denizcilik sadece
tasimacilik faaliyetlerini degil daha genis faaliyet kollarini da igine alarak yiik ve yolcu tagimaciligina
ilave olarak, gemi insasi, liman isletmeciligi, balik¢ilik, yatcilik, turizm gibi genis bir faaliyet alanin
kapsar hale gelmistir (Denizcilik Sektort, 2014: 314). Ticaret alaninda tagimaciligin 6neminin
anlasilmasi, ticaretin biliyiik bir kisminin deniz yolu ile yapiliyor olmasi gemi sayisina ihtiyaci
beraberinde getirmistir. Dolayisiyla iilkeler deniz ticaret filolarin biiyiikliigiine ve gelisimine daha
fazla 6nem vermeye baslamiglardir. Diinya deniz ticaret filosunun gelisimi ile beraber denizcilik
sektoriindeki faaliyetlerin daha etkin bir sekilde yapilmasi saglanabilmistir (Parameswaran, 2004:
24).

Tablo 1’de 2008-2014 yillar aras1 dlinya deniz ticaretinde en ¢ok yapilan tasimalara iligkin yik
bilgileri sunulmustur.

Tablo 1: Dinya Deniz Ticaret Filosu (Milyon DWT)*

Yillar Tankerler Kimyasallar | D6kme Yik | Kombine Tagima Digerleri Toplam
2008 352.3 317 387.8 11.2 253.5 1.036.5
2009 369.0 34.0 414.7 10.4 273.1 1.101.3
2010 396.2 35.8 456.2 9.6 294.9 1.192.6
2011 413.1 36.1 533.8 6.8 309.9 1.299.8
2012 439.0 36.5 617.1 L 326.3 1.418.9
2013 460.5 36.6 982.5 L 334.1 1.513.7
2014 471.3 36.3 718.7 L 343.6 1.569.8

Kaynak: Platou Report 2015.
* Tabloda yiikler milyon deadweight ton olarak verilmistir.
*% .. ile gosterilen serilere ulagilamamustir.
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Tablo 1’e gore diinya ticaret filosu tanker, kimyasal tanker, dokme yiik ve diger kombine tasimalari
yillar itibari ile artis gostermistir. Fakat 2008 krizinden dolayr 2009 yilinda artis nispeten kugik
olmustur. Toplam degerlere bakildiginda yillar itibari ile genel bir artis goze carpmaktadir. Dokme
yukler toplam tagimalar iginde en fazla pay1 olusturmaktadir. Yaklasik %40 civarinda olan alan
dokme ytikler, neredeyse kimyasal ve tanker tagimlarinin toplam degeri kadardir. Diger tasimalar bu
tasimalara gore daha az oranda olup toplam tagimalar i¢inde %20-25 civarinda bir paya sahiptir.

Diinya deniz ticaret filosunun kapasitesi, 2003 yilindan 2015 yilina kadar iki katindan fazla
artmistir. 2015 yil1 ortalarinda toplamda adet olarak 50.700 adet ticari gemiye tonaj olarak 1,67 milyar
dwt olmustur. Dinya ticaret filosu tonajinin ¢ok biiyiik bir kism1 Yunanistan'a aittir. Yunanistan 313
milyon dwt (%18) tonaj ile diinya ticaret filosunun yaridan fazlasina sahiptir. Yunanistan’dan sonra
244 milyon dwt tonaj (%14,6) ile ikinci sirada Japonya gelmektedir. Ugiincii sirada 194 Milyon dwt
tonajlik (%11,6) ticaret filosuyla Cin gelmektedir. Bu Ulkeleri 124 milyon dwt tonajla (%7,4)
Almanya ve 83 milyon dwt tonajla (%5) Giiney Kore takip etmektedir. Yabanci bayrakli tonaj, her
ulke icin nerdeyse yaridan fazladir. Yabanci bayrakli filonun blyilk bir bélimi ise kolay bayrak
statlisundedir. Baslica iilke filolarinda ortalama yillik tonaj gelisimi incelendiginde Yunanl
armatorlerin 2011-2015 yillar1 arasinda filosunda %9 bir artis olmustur. Ayrica deniz tasimaciligi
icinde ilk on iilke arasinda yer alan Singapur, Giiney Kore ve Cin'in sahip oldugu filo artiglar1 sirasiyla
%12,3, %9,5 ve %9,3 olarak gergeklesmistir (DTO, 2015: 11).

3.2. Tiirkiye Deniz Tasimacihg ve Diinya Deniz Tasimacihig Icindeki Yeri

Tiirkiye, istanbul ve Canakkale bogazlarima sahip ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili bir Glkedir. Karadeniz'e
kiyist olan {ilkelere, Orta Asya'ya, Uzak Dogu'ya, Dogu Akdeniz'deki konumu nedeniyle Orta
Dogu'ya ve Kuzey Afrika'ya, Cebelitarik'la Atlantik'e, Siiveys'le uzak doguya agilmakta olup
jeopolitik ve jeostratejik bir Gneme sahiptir. (Ustiiner, 2009: 3) 8333 km sahil uzunluguna sahiptir.
Fakat tim bunlara ragmen tlkemizde deniz tagimaciligina gerekli 6nem verilmemektedir. Tablo 2’de,
Turkiye'nin deniz tasimaciligina iliskin Tiirk ve yabanci bayrakli gemilerle yapilan tasimalart yer
almaktadir.

Tablo 2: 1999-2014 Tiirkiye Deniz Tasimaciligi (Grosston)

Yil TUGS*(GT) Milli Gemi Sicili (GT) Toplam(GT)
2008 4.863.718 794.566 5.658.284
2009 5.313.832 825.344 6.139.176
2010 5.701.087 801.374 6.502.461
2011 6.049.591 1.043.036 7.092.628
2012 6.366.647 1.129.815 7.496.462
2013 5.788.366 1.261.125 7.049.491
2014 5.548.409 1.342.511 6.890.920

Kaynak: UDH Bakanligi, 2015.
*TUGS: Tirkiye Uluslararasi Gemi Sicili

Tabloya gore iilkemizin deniz tagimaciliginda gemilerin Turkiye Uluslararasi Gemi Sicilinde daha
fazla yer aldiklar1 gériilmektedir. Bunlarin sebeplerinin basinda denizcilik alaninda yapilan hukuki
diizenlenmeler ve armatdrlerin gemilerini milli gemi siciline kaydettirmenin zorluklar1 yer
almaktadir.

Turk Deniz Ticaret filosunun mevcut durumun ayrintili analizi yapildiginda, Turk deniz ticaret
filosunun sahip oldugu 591 adet gemiden 285 adeti ithal edilmis ve 306 adeti insa yoluyla elde
edilmigtir. Dwt olarak ise ithal gemiler 6,5 milyon dwt iken insa gemiler 1,6 milyon dwt'dir.
Gemilerin tasidig1 yiik grubuna gore analizinde ise kuru yiik gemilerinin pay1 %36,53'tlir. Ardindan
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%14,89 ile dokme yuk gemileri gelmektedir. %9,98'i kimyasal madde tankeri tasiyan gemiler olup
%8,97'si konteynir gemileri ve son olarak %3,89°u ise petrol tankerleridir. Geriye kalan diger tipteki
gemiler %25,74’lik bir kismi olusturmaktadir. 1000 grt ve iizerindeki gemiler 8,1 milyon dwt
kadardir. Ayrica toplam 591 adet gemiden 751 (%14,5) Milli sicile, 516 gemi (%85,5) Turkiye
Uluslararas1 Gemi Siciline kayithidir (DTO, 2015: 73).

Tirk Deniz Ticaret Filosu’nun 2000-2015 yillar1 arasinda diinya siralamasi igindeki yeri
incelendiginde ise; 2000 yilinda 18, 2001 yilinda 20, 2002 yilinda 19, 2003 yilinda 20, 2004 yilinda
23,2005 yilinda 24, 2006 yilinda 24, 2007 yilinda 26, 2008 yilinda 25, 2009 yilinda 26, 2010 yilinda
26, 2011 yilinda 24, 2012 yilinda 23, 2013 yilinda 22, 2014 yilinda 23, ve 2015 yilinda yine 23.
siralarda yer almaktadir (DTO, 2015: 81).

4. SANAYI URETIMI VE EKONOMIYE ETKISi

Sanayi sektorii teknolojinin yogun kullanildigi ve tilkelerin gelismislik diizeyiyle yakindan iliskili bir
sektordir. Sanayi Uretimi igin gogunlukla teknolojinin takip edilmesi ve kullanilmas1 gerekmektedir.
Yuksek teknoloji ile tretilen sanayi trtnleri ise hem diinya Gizerinde rekabet edebilir hem de kolayca
pazarlanabilir olabilmektedir. Sanayisi gelismis tilkeler bu sebeple iiretimlerini ve karlarini
artirabilmektedirler. Sanayi Uretimi gunumuzde halen kalkinma iktisadinin temel arastirma
konularindan birini teskil etmektedir.

Ikinci Diinya Savasindan sonra ortaya c¢ikan Kalkinma iktisadi bilim dali, ekonomik
kalkinmanin saglanabilmesi i¢in bazi1 gereklilikleri esas almis ve O6zellikle sanayi Uretiminin
ekonomideki rolii lizerinde durmustur. Kalkinmanin saglanabilmesi ve surddrulebilmesinin sanayi
tiretimi ile yakindan iliskili oldugu fikri bu bilim dalinin temelini olusturmustur. Gelismekte olan
tilkelerin ekonomik biiylimelerinin saglanmasinda sanayilegsmenin roliniin anlagilmaya g¢alisilmasi
bircok tunli iktisatcinin da arastirma konusu olmustur. Bu iktisat¢ilardan R.Nurkse, A.Lewis,
R.Prebisch, H.Chennery, C.Clark, S.Kuznets, N.Kaldor dlkelerin gelismesini ve blyumesini sanayi
sektoriindeki gelismelere baglamiglardir (Arisoy, 2013: 143). Kaldor 1966 yilinda yaptigi
caligmasinda 1953-1954 ve 1963-1964 zaman araligina iligskin verileri kullanarak sanayi, blylimenin
motorudur seklindeki varsayimini istatistiksel olarak test etmistir. Kaldor OECD (yesi 12 tlkeyi ele
almis ve yaptig1 analiz sonucunda Ulkelerin ekonomik buytmeleri ile sanayi blyumeleri arasinda
anlaml bir iligkinin oldugu sonucuna ulagmistir. Daha sonraki yillarda bu testi yeterli bulmayan bazi
arastirmacilar nedensellik analizini de katarak arastirmalar yapmis ve sanayi ile ekonomik biylime
arasinda pozitif ve anlamli bir iliski oldugunun sonucuna varmislardir (Cetin, 2009: 359). Kaldor
yasasi diger sektorlerden farkli olarak sanayi sektoriinde meydana gelen verimlilik artiginin biiyiime
uzerindeki olumlu etkisinden bahsetmistir. Sanayiyi biiyiimenin motorudur diyerek sanayi retiminin
gayri safi milli hasilay: arttirdigini ileri stirmistiir (Stoneman, 1976: 1-5). Ayrica neoklasik iktisadi
modellerin kabul ettigi lizere sanayi sektoriiniin biiylimesi pozitif digsal etkiler ortaya ¢ikarmaktadir.
Kaldor yasasina ilave olarak Verdoorn Kanunu da sanayide maydana gelen bir biyimenin bu
sektordeki verimliligi daha hizli bir oranda artiracagini ileri siirmektedir (Terzi ve Oltulular, 2004:
219).

Turkiye'nin sanayi sektoriine bakildiginda, bu sektérde yer alan kuruluslar temelde ¢ alt
sektorde gruplandirilmaktadir. Bu alt sektorlerden birincisi imalat sanayi, ikincisi elektrik, gaz, buhar
ve iklimlendirme tiretim ve dagitim alt sektorii ve tiglinciisii madencilik ve tagsocagi sektoriidiir. Bu
alt sektorlerden Imalat sanayinin payr %85,85; elektrik, gaz buhar ve iklimlendirme (retim
dagitiminin payr %10,55 ve son olarak madencilik ve tasocaginin payr da %3,60’tir (Egilmez,
2012). Her {i¢ sektor birleserek iilkenin sanayi sektoriinii meydana getirmektedir. Sanayi sektdriinde
meydan gelen {liretim artis1 ise bu iiriinlerden elde edilen geliri arttirmakta ve bu sayede ekonomiye
olumlu katki saglarken iilkenin geligsmesi i¢in pozitif deger yaratmaktadir.
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5. ARASTIRMANIN AMACI, KAPSAMI VE YONTEMI

Daha once deniz tasimacilifina iliskin benzer ¢alismalar yapilmig fakat sanayi Uretiminin deniz
tagimacilig1 ilizerindeki etkisi incelenmemistir. Literatiire bu anlamda bir katki saglamasi amaciyla
sanayi iretim endeksinin bu etkisi arastirilmaya calisilmistir. Calismada sanayi tiretimi ile deniz
tagimaciligi arasindaki iligki regresyon analizi kullanilarak incelenmistir. Bu amagla, 2010 ile 2014
yillar1 arasindaki aylik veriler Deniz Ticaret Miistesarhig ve Tiirkiye Istatistik Kurumu resmi
sitesinden temin edilmistir. Calismada sanayi tretim endeksi bagimsiz degisken olarak, ton (grosston)
bazinda deniz tasimaciligi ise bagimli degisken olarak alinmistir. Aragtirma i¢in 2010-2014 yillar
aras1 5 yillik veriler incelendiginden aylik veriler toplami1 60 adet veri setini olugturmaktadir.

Verilere iligkin olarak sanayi {iretim endeksi, Tirkiye'de sanayi sektoriinde var olan
kuruluglarin sanayi Uretimlerindeki degisimi veren bir endekstir. Hesaplanirken toplam 1382
kalemden olusan bir veri seti kullanilmaktadir. TUIK tarafindan hesaplanan ve 2005 yilindaki tiretim
100 kabul edilerek, her ay 4850 kurulustan Aylik Sanayi Uretim Anketiyle olusturulan verilere gore
hesaplanmaktadir. Bu endeksteki degisim Olgiit alinmak suretiyle sanayi Uretimindeki artis ve
azalmalar gozlemlenmektedir (Egilmez, 2012). Deniz tasimaciligi verileri ise denizcilik sektOriine
iliskin yurti¢i, yurtdisi, yabanci ve Tiirk bayrakli ayrica transit tasimalar: da igine alan tim deniz
yoluyla tagman yiikleri aylik bazda almaktadir. Bu da yine TUIK tarafindan yaymlanmakta ve
Ulastirma Denizcilik Haberlesme Bakanliginin tarafindan da istatistikler aylik, iicer aylik ve yillik
olarak tutulmaktadir.

Bu calismada sanayi {iretiminin deniz yolu tasimaciligina etkisi incelenirken serilerin aylik
olmasi1 dolayisiyla dncelikle mevsim etkisi arastirilmis ve séz konusu etki serilerden Census X-12
yontemi kullanilarak arindirilmistir. Ayni zamanda her iki serinin de logaritmasi alinarak analize
dahil edilmistir. Mevsimsel diizeltmesi yapilmis logaritmik serilere deniz tagimaciligi i¢in LDENIZ,
sanayi iiretimi i¢in ise LSUE kisaltmalar1 tanimlanmistir. Serilere oncelikle Augmented Dickey Fuller
(ADF) ve Philips Perron (PP) birim kok testleri uygulanmistir. Bu asamada serilerin duragan
olduklar1 sonucuna ulagilmasi tahmin edilecek regresyon modeli sonuglarinin giivenilir oldugunu
diger bir ifadeyle sahte regresyonun s6z konusu olmayacagini ifade etmektedir. Tahmin edilmis
modelin dogru bir modelin olabilmesi i¢in ayn1 zamanda varsayimlardan sapmalarin test edilmesi de
gerekmektedir. Modelde s6z konusu olabilecek otokorelasyon ve degisen varyans durumlarina gore
modelin duzeltilerek tekrar tahmin edilmesi gerekmektedir. Uygulanan diizeltme yontemi sonucunda

PO

modelin katsayilarinin degigsmedigi fakat standart hatalarin degistigi goriilecektir.

6. BULGULAR VE TARTISMA

60 aylik veriye sahip degiskenlerde birim kok sorunu olabileceginden hareketle serilere oncelikle
ADF ve PP birim kok testleri uygulanmis ve sonuglar Tablo 3’te sunulmustur.

Tablo 3: Birim Kok Testi Sonuglart

Degiskenler ADF istatistigi PP istatistigi
LDENIZ -4.790 -4.761
LSUE -8.040 -8.027

ADF ve PP testleri i¢in hesaplanmais kritik degerler aynidir ve bu degerler %1 anlamlilik seviyesi i¢in
-4.121, %5 anlamlilik seviyesi icin -3.487 ve %10 anlamlilik seviyesi i¢in -3.172’dir. Ilgili kritik
degerlere gore bakildiginda ADF ve PP test istatistiklerinin negatif olarak daha kiigiik olmalar
dolayisiyla her iki serinin de duragan oldugu sdylenebilmektedir. Bu sonuca gore bu degiskenler
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kullanilarak tahmin edilecek regresyon modeli sonucglarina giivenebilecegimiz agiktir. Regresyon
modeli sonuglar1 Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4: Regresyon Analizi Sonuglari

Degiskenler Katsayt Degerleri Standart Hata t- istatistik Olasilik
C 7.707 0.303 25.373 0.000
LSUE 0.559 0.064 8.679 0.000
R*:0.565

Model sonuglarina bakildiginda katsayilarin istatistiksel olarak anlamli olduklart sonucuna
ulagilmaktadir. Katsay1 degerlerine bakildiginda ise sabit katsaymin 7.707 oldugu goriilmektedir.
Buna karsilik elastikiyet 0.559’dur. Bu deger; sanayi iretimi yuzde 1 arttiginda deniz tasimaciliginin
yiizde 0.559 artis gosterdigini ifade etmektedir. R? degeri 0.565 olup, deniz tasimaciligindaki
degisimin yaklasik %56’smin Sanayi tiretimindeki degisim ile agiklandigini gostermektedir.
Regresyon sonuglarimin gecgerli olabilmesi ig¢in varsayimdan sapmalarin da test edilmesi
gerekmektedir. Hata terimlerinin normal dagilip dagilmadiginin test edilmesi igin Jarque—Bera testi
kullanilmis ve elde edilen sonuglar asagida sunulmustur.

Grafik 1: Jarque-Bera Testi Sonuglari

8
Series: Residuals
7 - Sample 2010M01 2014M12
Observations 60
6
Mean 1.66e-15
5 - Median 0.002964
Maximum 0.077504
4 4 Minimum -0.079939
Std. Dev. 0.035860
34 Skewness -0.159212
) Kurtosis 2.386741
1 Jarque-Bera  1.193701
T Probability 0.550543
0

-0.08 -0.06 -0.04 -0.02 0.00 0.02 0.04 0.06 0.08

Test sonuglarina gore Jarque-Bera test istatistifinin 1.193 oldugu goriilmektedir. Bu istatistik
degerinin 5.99 degerinden kiigiik olmas1 dolayisiyla hata terimlerinin normal dagildigini ileri siiren

H, hipotezi reddedilememektedir. Dolayisiyla regresyon denkleminde normal dagilim varsayiminin

saglandig1 sOylenebilmektedir. Bir sonraki adimda, regresyon denkleminde bir diger varsayimdan
sapma olan degisen varyans (heteroskedasite) sorununun olup olmadigi test edilmistir. Bu amagla
White testi kullanilmis ve sonuglar1 asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 5: White Testi Sonuglari

n*R 2 Olasulik Degeri
0.429 0.8067
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Test sonuglarina gore modelde degisen varyans sorununun olmadigi goriilmektedir. Fakat regresyon
modelinin sonuglarinin gecgerli olabilmesi i¢in ayn1 zamanda bir diger varsayimdan sapma olan
otokorelasyonun da testi gerekmektedir. Bu amagla otokorelasyon i¢in LM testi uygulanmistir, 1 ve
12 gecikme icin test sonuglar1 asagida verilmistir.

Tablo 6: LM Testi Sonuglari

n*R 2 Olasiulik Degeri
9.285 0.002 (1 gecikme)
17.855 0.120 (12 gecikme)

Sonuglar incelendiginde 12 gecikme i¢in otokorelasyon problemi bulunmamasina ragmen 1 gecikme
dikkate alindiginda modelde otokorelasyonun oldugu goriilmektedir. Otokorelasyonun tespit
edilmesinden sonraki asgamamiz otokorelasyonun ortadan kaldirilmasidir. Ciinkii otokorelasyon s6z
konusu oldugunda tahmin edilen katsayilara ait standart sapma ve t-istatistigi degerleri yaniltici
sonucglar vermektedir. Bu sorunu bertaraf etmek icin HAC (Heteroskedasticity Autocorrelation
Consistent) diizeltme yontemi kullanilmistir. Bu yontem ile hatali tahmin edilmis standart sapma ve
t-istatistigi degerleri diizeltilmektedir. Buna karsilik katsay1 degerlerinde bir degisme olmamaktadir.
Otokorelasyonu diizeltilmis modelin sonuglar1 asagida goriilmektedir.

Tablo 7: HAC Diizeltme Yontemiyle Diizeltilmis Regresyon Analizi Sonuglari

Degiskenler  Katsayi Degerleri Standart Hata t istatistik Olasilik
C 7.707 0.300 25.690 0.000
SUE 0.559 0.060 9.316 0.000
R”: 0565

Goriildugii gibi diizeltme sonrasinda da katsay1 degerleri degismemistir sadece katsayilarin standart
hata ve t- istatistigi degerlerinde ilk duruma gore degisme olmustur. Katsayilarin istatistiksel olarak

anlamliligina bakildiginda yine istatistiksel olarak anlamli olduklar1 ve R? degerinin 0.565 oldugu
gortlmektedir. Yani deniz tagimaciligindaki degisimin yaklasik %56’s1 sanayi iiretimindeki degisim
ile agiklanmaktadir.

7. SONUC

Tiirkiye’de sanayi iiretimi ile deniz tagimaciliginin iligkisi tahmin edilmekle birlikte bu iligkinin
ayrintilarin1 ortaya koyabilmek siirdiiriilebilirlik agisindan 6nem arz etmektedir. Bu sebeple
calismada sanayi iiretiminin deniz tasimaciligi tizerindeki etkisi incelenmistir. Bu ¢ergevede, 2010-
2014 aras1 veriler kullanilarak bu donem igindeki iliskiler ekonometrik analize tabi tutulmus ve sanayi
uretimi yuzde 1 arttiginda deniz tasimaciliginin ylizde 0.559 artis gosterdigi, sanayi Uretimindeki
degisimlerin deniz tasimaciligindaki degisimleri %56 oraninda agikladigi sonuglarina ulagilmistir. Bu
sonuglara gore Tirkiye’de sanayi iiretimi arttikca deniz tagimaciliginin da gelisecegini soylemek
mimkin hale gelmektedir. Diger taraftan deniz tasimaciliginin gelismesi i¢in sanayi liretimi artiginin
yaninda baska unsurlara da ihtiya¢ duyulmaktadir. Mevcut filo kapasitesinin arttirilarak bunlara
uygun limanlarin ¢ogaltilmasi, kolaylastirici hukuki dizenlemelerin yapilmasi, denizcilik sektori igin
tesvik edici kredilerin verilmesi deniz tasimaciliginin gelismesi i¢in katkida bulunacak diger unsurlar
arasinda sayilabilir. Boylelikle deniz tasimaciligi alaninda diger gelismis iilkelerle rekabet edebilir
bir seviyeye gelmek mumkun olabilecektir.
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