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ONSOZ

Kiiresel rekabetin acimasizca arttig1 giinlimiizde, kisith kaynaklardan azami verim
elde etmenin yolu etkinligin artirilmasindan geg¢mektedir. Kiiresel rekabetin bas
aktorlerinden birisi de deniz tasimaciligi sektoriidiir. Diinya deniz tasimaciliginin iilkeler
bazinda etkinliginin 6lgiildiigii bu ¢alisma sayesinde, deniz tasimaciligina etki eden
degiskenler ile bu degiskenlere dayali olarak karsilagtirmalar yapilmis, etkin olmayan
iilkeler i¢in iyilestirme Onerileri sunulmustur.

Calismanin her asamasinda planli ve titiz ¢alisma anlayisiyla bana destegini
esirgemeyen ve tiim 6grencilerine bilim etigi temelinde prensipli bir ¢alisma aliskanligi
kazandirmak i¢in samimi ¢aba harcayan tez danismanim Prof.Dr.Nuray GIRGINER’e en
kalbi duygularla tesekkiir eder, doktora egitimim siiresince ders aldigim tiim 6gretim
tiyelerine hiirmetlerimi sunarim.

Ayrica lisansiistli egitim siire¢lerimin baslangicindan bitigine kadar beni siirekli
tesvik ederek bu siireglerin basariyla sonuglandiriimasinda en biiyiikk destek¢im olan
aileme tesekkiir ederim. Benim bugiinlere gelmemi saglayan ancak yiiksek lisans
egitimini tamamladigimi géremeyen babamla, doktora egitimimi tamamladigimi

goremeyen annemi de rahmetle antyorum.

viil



BIiRINCIi BOLUM
GIRIS

Tarihsel perspektiften bakildiginda, denizcilik temelinde politikalar gelistiren ve
denizciligini gelistirmek iizerine planlama yapan iilkeler, diinya genelinde soz sahibi
olmuglardir. Ciinkii antik caglardan giiniimiize kadar deniz asir1 kitalara ulasabilen
medeniyetler, ulastiklar1 yerlerde yeralti ve yeriistii kaynaklarin1 kesfetmis ve bu sayede
zenginleserek ekonomik olarak biiyiimislerdir. Aslinda bu biiylimenin temelinde, bu iilkelerin
denizlerin kara pargalarindan 2,5 kat fazla oldugu diinyada, denize kiyist olmay1 cografi bir

tistlinliik olarak kullanmalar1 ve bdylece ticarette oncii olmalar1 yatmaktadir.

Denizcilikte gelismis bir iilke olmak i¢in kuskusuz denize kiyisi olan bir cografyada
bulunmak gerekir. Bir iilkenin, denizlere kiyisinin olmamasinin ekonomik gelismesini olumsuz
etkiledigini belirten doneminin 6nemli fikir adamlarmdan Ibn Haldun (1332-1406),
medeniyetlerin iizerinde yasadiklari cografyanin 6zelliklerine gore gelistiklerine “Cografya
kaderdir ’(ibn Haldun, 1375)! &zdeyisi ile dikkat cekmistir. Bu baglamda bulundugu
cografyayi ¢ok iyi degerlendiren Osmanli Imparatorlugu, denizcilige hak ettigi onemi verdigi
donemlerde diinya genelinde her alanda s6z sahibi olmustur. Bu donemin en 6nemli devlet
adamlarindan Biiyiik Tiirk Denizcisi Barbaros Hayrettin Pasa (1478-1546), “Denizlere hédkim
olan cihana hdkim olur” 6zdeyisiyle bu basarinin sirrini veciz sekilde agiklamigstir. Denizciligin
gelisim siirecinde, yelkenli gemilerden buharli makinelerle c¢alisgan gemilere gegilmesi ve
endiistri devrimiyle birlikte denizciligin 6nemi daha da iyi anlagilmaya baslanmistir. Bu
modernlesme doneminde, ekonominin 6nemli isimlerinden olan Adam Smith (1723-1790)’¢ ait
olan “Diinya ekonomisinin biiyiime taglarindan birisi denizcilik endiistrisi olacaktir.”(Smith,
1776)? sbzii, denizciligin iilkelerin gelisimine katki saglayan en 6nemli faktorlerden birisi

olacagini1 6ngortir niteliktedir.

! “Mukaddime” isimli kitap, iktisat, sosyoloji ve siyaset gibi pek ¢ok sosyal bilimleri bir arada barindiran ibn
Haldun’un 1375'te yazdig1 en dnemli eseridir.

2 “Milletlerin Zenginligi” isimli kitap, dogada ve iktisatta gdzlem yaparak ahlak duygusu ile tespit edilebilecek
bir diizen oldugunu anlatan ve iktisadin baslangi¢ kitab1 olarak nitelendirilen Adam Smith’in 1776 yilinda yazdigi
kitabidir.



Yakin tarihimize bakildiginda ise Tiirkiye Cumhuriyetinin kurucusu Gazi Mustafa Kemal
Atatlirk (1881-1938), 01 Kasim 1937 tarihinde Tirkiye Biiylik Millet Meclisi’nin agilis
konusmasindaki “En giizel cografi konumda ve ii¢ tarafi denizle ¢evrili olan Tiirkiye,
endiistrisi, ticareti ve sporu ile en ileri denizci ulus yetistirmek yetenegindedir. Bu yetenekten
vararlanmalvyiz. Denizciligi Tiirk'in biiyiik milli iilkiisii olarak diistinmeli ve bunu en kisa

3

zamanda bagarmaliyiz.”™ soziiyle denizciligin 6nemini ve stratejik degerini ¢ok veciz bir

sekilde agiklamuistir.

1.1. Diinyada Denizcilik, Ticaret ve Tasimacihk

Nitelikli insan giiciine sahip olan iilkelerden denizciligi devlet politikasi haline getiren ve
tarih boyunca giiclii olmus ve birgok iilkeyi kontrol altina almislardir. Bu tilkeler diger iilkeleri
kontrol ederken en ¢ok denizyolunu kullanmiglardir. Denizcilik, sanayi devriminden Once
genellikle savaglar ve deniz asir1 lilkelerin somiirgelestirilmesi ile buralardaki zenginliklerin
giic sahibi iilkelere nakliyesi i¢in kullanilmistir. 19. yiizyildaki sanayi devrimi sonrasinda ise
askeri alandaki kullanimina ilave olarak ticaret amaciyla kullanim: daha hizli bir artmis

sergilemeye baglamis ve deniz tasimaciliginin bugiinkii giiciiniin temelleri atilmustir.

M.O. 2.yiizylldan M.S. 19.yiizyila kadar diinya tarihinin en eski ve en biiyiik ticaret
organizasyonlarindan birisi olan Ipek Yolunda kara ve deniz yollarm hibrit ve etkin kullanan
Tiirkler, Cinliler ve Hindular, niifus, askeri gii¢c ve ekonomik olarak 19. yiizyila kadar diinya
ekonomisine hakim olmustur. Ancak Avrupa ve Amerika’daki sanayilesme ve teknolojik
yatirimlar ile buna bagli olarak ekonomik tiretimin atmasi, bu hakimiyetin 19.yiizyildan itibaren
Avrupa ve ABD’ye gegmesine sebep olmustur. Bu ekonomik hakimiyet, tilkelerin ekonomik
zenginliklerinde basrol oynayan niifus faktoriiniin yerini denizcilik faktoriine birakmasina
sebep olmustur. ABD ve Bat1 Avrupa iilkelerinin, toplamda diinyanin en biiyiik ekonomilerine
sahip olmalarina karsin diinya niifusunun yaklasik %10’una, kiiresel Gayri Safi Yurt I¢i Hasila
(GSYIH)'nin ise %40’mna sahiptir. Buna karsin diinya niifusunun %60’ m1 olusturan Asya
iilkeleri, kiiresel GSYIH nin %30’unu olusturmaktadir. Bu durum da, niifus faktoriiniin

onemini kaybettiginin bir gostergesi olarak degerlendirilmektedir (Cetiner ve Miige, 2019).

19.ylizy1ldan itibaren ekonomik olarak gelismis iilkeler i¢in niifus yogunlugunun 6nemi
azalmis ancak bu 6nem 21.yiizyildan itibaren tekrar artmaya baslamistir. Ciinkii yash niifus

oranmin, iilkelerin gelisimine olumsuz etki yaptig1 goriilmeye baslanmistir. Ozellikle 60 yasin

3 https://www.tbomm.gov.tr/tarihce/ataturk_konusma/5d3yy.htm
2
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tistiindeki niifusun arttigt ABD ve Avrupa’da, mithendislik kapasitesinin, tiiketimin, isgiiciiniin
ve kusaklararasi bilgi transfer diizeyinin azalmaya, isgilicii maliyetleri ise artmaya baglamistir.
Ticaretin 6neminin arttig1 diinyada siirdiiriilebilir bir ekonomi igin kiiresel 1sinma ve karbon
salinim oranlarinin diisiiriilmesinin 6nem kazandigi giintimiizde, ABD ve Avrupa’nin yasadigi
sanayilesme siirecini yakalayan ve denizciligi daha etkin olarak kullanmaya baslayan Asya
tilkelerinin performansinin, geng niifuslarindan aldiklar1 giicle birlikte son yillarda Avrupa ve

ABD’ye yetismeye basladig1 goriilmektedir.

Tiim bu gelismeler 1s181nda; Tiirkiye’nin tarihten gelen mirasi ve geng niifusu ile deniz
tasimaciliginda daha fazla s6z sahibi olarak kiiresel ekonomiden daha fazla pay almasi
kaginilmazdir. Yapilacak bu ¢alismanin sonunda da; ekonominin en biiyiik ¢arpanlarindan birisi
olan deniz tagimacilig1 alaninda Tiirkiye nin durumunun goriilerek bu alanda daha fazla gelisim
icin yapilmast gerekenlerin somut Vve sayisal verilere dayali olarak Ongoriilmesi

hedeflenmektedir.

1.2. Diinyada Deniz Tasimacihig1 ve Tarihsel Gelisimi

Kitalarin ve iilkelerin birbirlerine baglayan en temel unsurlardan birisinin deniz olmasi
sebebiyle tarih boyunca biiylik medeniyetler ve ticaret merkezlerinin biiyiik bir boliimii deniz
kiyilarinda kurulmustur. Gegmiste ve giinlimiizde halen diinya niifusunun yaklasik % 75’1
denize kiyilarinda veya buralara yakin bolgelerde yagsamaktadir. Bu sebeple insanlar birbirleri
arasindaki ulagim ve tagimacilig1 en ¢ok deniz yolu ile yapmaktadirlar. Denizyolu ile yapilan
tagimacilik, ekonomik ve giivenli olmasinin yaninda ¢evreye verdigi zararin minimum olmast
sebebiyle siirdiiriilebilir bir tagimacilik yontemidir. Bu durum, diinya genelinde denizyolu ile
yapilan ticaret hacminin son 50 yilda yaklasik 20 kat artmasina ve diinya ticaret hacminin
yaklasik %85’inin, petrol tagimaciliginin ise %90’indan fazlasinin denizyolu ile yapilir hale
gelmesine neden olmustur. Ayrica, hava yoluna gore 21, karayoluna gore 7, demiryoluna gére
3,5 kat daha ekonomik olan denizyolu tasimaciligi, bugiin kendi basina 500 milyar USD’ye
yakin geliri olan dev bir sektor haline gelmistir. Denizler, mevcut ticaret hacmine ilave olarak
tilkelerin birbirleriyle ciddi miicadelelere girdikleri, basta yiyecek ve enerji alaninda olmak
tizere heniiz sinirlar1 tam olarak kesfedilmemis potansiyel bir dogal kaynaktir (Cetin, 2009). Bu
potansiyel ile birlikte denizyolu ile yapilan tasimacilik, iilkeler igin stratejik 6neme sahip bir

sektor halini alarak uluslararasi ticarette vazgecilmez bir tercih haline getirmistir.



Tarihte ve giliniimiizde denizcilige dnem veren ve bu konuda gerekli yatirimlart yapan
tilkelerin, bu biiyiik endiistriden hak ettigi pay1 alarak diinya genelinde giiclii ekonomilere sahip
olduklarina dair siiphe yoktur. Gegmiste, Tiirkler, Cenevizler, Romalilar, Cinliler ve Hititler bu
onemi vererek en giiclii olduklar1 donemleri gecirmisken, bugiin ABD, Cin, Ingiltere, Almanya
ve Japonya gibi iilkeler denizcilik endiistrisine ve deniz ticaretine verdikleri dnemin sonucunda
diinyada soz sahibi olmuslardir. Ciinkii giiniimiizde liretim ve tiikketimin ¢ok biiyiik boyutlara
ulagmasi ve ticaretin kiiresel boyutlarda yapilmasi, mega limanlarin, mega gemilerin ve ¢ok
bliyiik 6lcekli algoritmalarla yonetilen lojistik tedarik zincirlerin olugsmasina neden olmustur.
Bu devasa boyuttaki ticaret faaliyetlerini etkin olarak yiiriiten gliniimiiziin gelismis tlkeleri,
kurduklar1 biiyiik stratejik ortakliklar sayesinde olusan rekabet ortaminda avantajli konuma
gecmislerdir. (Reel ve Terzi, 2008) Sanayi devrimi Oncesinde ekonomilerin temel sorunu
kaynaklarin ve iiretimin nasil arttirilmasi gerektigi iken, sanayilesme sonrasinda ise temel
sorun, iretilen mallarin iilke i¢indeki talebi agmasi sebebiyle bagka iilkelerde yeni pazarlar
bulunmasi oldugu goriilmektedir. Bu pazar arayisi, beraberinde uluslararasi ticaretin ve
kitalararas1 piyasalarin ortaya ¢ikmasi sonucunu dogurmustur. Bu kitalararasi ticaret ise
15.ylizyilda artmaya baslayan deniz tasimaciliginin 19.yilizyildan itibaren sanayilesmenin de

etkisiyle vazgecilmez bir ihtiyag¢ haline gelmesine sebep olmustur.

1.3. Tiirkiye’de Deniz Tasimacilig1 ve Tarihsel Gelisimi

Tiirkiye’nin okyanuslarla baglantili acik denizlere uzun kiyilar1 ve kitalarin kesigim
noktasinda bulunmasi sebebiyle sahip oldugu cografi avantaji, Tiirkiye’nin jeopolitik olarak
¢ok onemli bir konumda olmasi sonucunu ortaya c¢ikarmistir. Bu cografi avantaj sayesinde
deniz tagimaciliginda saglanacak gelisim, Tirkiye’nin kiiresel ekonomiden daha fazla pay
alarak diinyada daha fazla s6z sahibi olmas1 anlamina gelmektedir. Ayrica Tiirkiye’nin diinya
deniz tasimaciligi sektoriindeki paymin artmasi, ekonomik ve sosyal gelisim ile birlikte {ilkenin
genel refah diizeyinde onemli bir artis saglayarak bir¢ok alanda biiyiimeyi de beraberinde
getirecektir.

Aslinda Tiirklerin Orta Asya’da denize kiyis1 olmayan topraklarda yasadigi gocebe
kirsal yasam sonrast Anadolu topraklarina gelmeden 6nce bulundugu cografyanin dogal sonucu
olarak denizci bir toplum oldugu séylenemez. Ayn1 donemlerde deniz kiyilarinda yerlesmis
olan ve bulunduklar1 cografyanin geregi olarak denizcilige dnem veren Fenike, Kartaca, Cin,

Bizans ya da Iskandinav iilkeleri deniz tasimaciliginda basarili olmuslardir. Tiirkler ise



Anadolu’ya ulagmalariyla birlikte Selguklu doneminde yoniinii Bati’ya ¢evirmis ve denizcilikle
tanigmislardir. O zamana kadar karadaki faaliyetlere agirlikli veren Tiirkler, Osmanli Devleti
ile birlikte Marmara Denizine ulasmis ve batiya dogru ilerlemenin devam edebilmesi ic¢in

denizcilige daha fazla 6nem vermeleri gerektigini anlamiglardir.

Tiirklerin denizcilik ile ilk tanigmas1 11.ylizyilda Antalya ve Sinop’un ele gegirilmesi
sonrasinda olmustur. Denizcilikte hem askeri hem de ticari yonden en ileri oldugu yillar ise
Osmanli Devletinin 16.ylizyil donemidir. Tiirklerinin tarihte bilinen ilk biiylik denizcisi Amiral
Caka Bey’dir. Osmanli Imparatorlugu’nun Akdeniz’i bir Tiirk golii haline getirdigi dénemde
ise Amiral Barbaros Hayrettin, Oru¢ Reis, Kemal Reis ve Turgut Reis gibi biiyiik denizcilerin
yaninda diinyaca {inlii haritac1 Piri Reis ve Hint Okyanusu’nda Tiirk sancagini dalgalandiran
Seydi Ali Reis, Tiirk denizciliginin en énemli isimlerindendir. Ayrica bugiin Fransa, Ispanya
Ingiltere, Malta, Kuzey Afrika ve Dogu Afrika Ulkeleri ile Endonezya ve Japonya’da Tiirk
denizcilerinin mezarlarina rastlanilmasi, Tirklerin denizcilikte ne kadar ileri gittiklerinin

gostergesidir (Tunali ve Akarcay, 2018).

1.4. Arastirmanin Kapsami ve Onemi

Ozetle Tiirkler, Orta Asya’dan baslaylp Anadolu’ya uzanan gocebe hayati sonunda
Anadolu kiyilarina ulagsmis, denizcilikle tanmismis ve Akdeniz’i bir Tiirk golii haline getirerek
denizciligin her alaninda diinyada lider konuma kadar yiikselmistir. Ancak bu liderlik
18.ylizyilin baglarindan itibaren kaybedilmeye baslanmistir. Tarihi miras ve cografyadan
kaynakli avantajin verimli kullanilamamas1 sonucunda Tiirkiye’nin bugiin deniz
tasimaciliginda hak ettigi yerde olmadig1 goriilmektedir. Bu ¢alismanin sonunda, Tiirkiye’nin
deniz tasimaciliginda iyi durumda olmasina karsin diinya genelinde hak ettigi konuma
ulagabilmesi hedeflenmektedir. Bu sebeple, diinya deniz tasimaciligina iliskin istatistiki
verilerin siralandig1 ve Tiirkiye’nin siralamadaki yerinin belirlendigi ya da deniz tasimaciliginin
alt sektorlerine iligkin yapilan sinirli analiz ¢aligmalarindan farkli olarak, bu ¢alismada biitiinsel
anlamda tilkelerin deniz tasimacilig1 sektorlerinin etkinliklerinin 6l¢iilmesi ve buna etki eden

faktorlerin belirlenmesi amaglanmaktadir.

Bu baglamda literatiir incelenmis ve bu ¢aligmada yapildig1 sekilde deniz tasimaciligi
tizerine kapsamli genel bir analizin yapilmadig goriilmiistiir. Bu da ¢alismanin 6nemini ve
Ozglnliigiinii daha da artirmaktadir. Ayrica diinya genelinde denize kiyist olan iilkelerin ve

Tiirk deniz tasimaciligi sektoriiniin genel durumunu gosterecek benzer bir analiz temelli



¢alismanin daha 6nce yapilmamis olmasi nedeniyle, bu ¢alismanin deniz tagimaciligi alaninda
aragtirma yapanlar, denizcilik isletmeleri ve politika yapicilar bir bagvuru dokiimani olabilecegi
degerlendirilmektedir. BOylece literatiirde var alan s6z konusu eksiklik giderilerek deniz

tasimacilig1 konusunda literatiire yeni katkilar yapilmasi saglanacaktir.

Calisma kapsaminda; Tirkiye’nin diinya deniz tasimaciligindaki konumunun
belirlenmesi ve deniz tasimacilig1 alaninda benzer 6zellikler gosterdigi iilkelerin belirlenmesi
i¢in Kiimeleme Analizi (KA), iilkelerin deniz tasimaciligi alanindaki etkinliklerinin belirlenmesi
icin Veri Zarflama Analizi (VZA), daha sonra etkin olarak belirlenen iilkelerin kendi arasinda
stiralanabilmesi i¢in Siiper Etkinlik Analizi (SEA) yapilacaktir. Calismada kullanilacak veriler
ve degiskenlerin belirlenmesi i¢in Birlesmis Milletler (BM)’in ticaret ve kalkinma alaninda
temel organi olan Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferans: (United Nations
Conference on Trade and Development-UNCTAD)* tarafindan diizenli olarak yayimlanan

verileri incelenmistir.

Calismanin kapsaminin biitiinciil olarak goriilebilmesi igin ¢alisma boyunca takip
edilecek siire¢ belirlenmis ve galisma bu siirece uygun olarak siirdiiriilmiistiir. Bu kapsamda

hazirlanan ¢alisma siireci asagidaki tabloda oldugu gibidir.

4 https://unctad.org



Veri belirleme siirecinin teorik incelemesi

1 Degisken belirleme siirecinin teorik incelemesi

Teorik Inceleme Siirec Kullanilacak analiz yontemlerinin teorik incelenmesi

Analizlerde kullanilacak paket programlarin incelenmesi

— Analizlerde kullanilacak verilerin belirlenmesi

- Analizlerde kullanilacak degiskenlerin belirlenmesi
g 2 ] i — :
= o - Kiimeleme Analizi (KA) Uygulamasi ve Sonuglari
2 Analiz Siireci L i
g g H Veri Zarflama Analizi (VZA) Uygulamasi ve Sonuglari
= & U
§ :E - Stiper Etkinlik Analizi (SEA) uygulamasi ve sonuglari
g > = i
z
3 Caligmanin biitlincil siireci
~ 3. L |
Sonuglar ve Genel Etkinlik degerlerine gore belirlenen referans gruplarinin incelenmesi

Degerlendirme Siireci

Analiz sonuglarinin genel degerlendirmesi

Diger tagimacilik yollarina dayali olarak yapilan onerileri

4,
.. Sonuglarin degiskenelere dayali olarak incelenmesi
Oneriler ve Tartisma L J

Tiirkiye'de denizcilik alaninda yapilmasi gerekenlerin tartigilmast

Tablo-1 : Calismanm Kapsamini Igeren Siireg

1.5. Literatiir incelemesi

Calismanin yontemine iliskin yapilan ulusal ve uluslararasi literatiir incelemesinde; deniz
tagimacilig sektoriiniin alt yapisi olan limanlarin ve gemi insa sektoriiniin etkinliklerinin analiz
edildigi, deniz tasimaciliginin ¢evresel etkilerinin lgiilmeye calisildig1 ve deniz tasimaciligi
sektoriine iliskin finansal wverilerin incelendigi dar kapsamli ¢ok sayida ¢alismaya
rastlanilmaktadir. Bu calismanin literatiirde yer alan c¢aligsmalardan farki; {ilkelerin deniz
tasimacilig sektorlerine iligkin sayisal verilerin derlenmesi ve siralanmasi yerine bu verilerin
analiz edilmesi ve sonuglari etkileyen faktorlerin belirlenerek Tiirkiye’nin deniz tasimacilig

sektoriiniin etkinliklerine yonelik iyilestirme Onerilerinin gelistirilmesidir.



Bu baglamda, iilkelerin deniz tagimaciligi verilerine dayali olarak KA ile gruplandirildigy,
VZA ile iilkelerin deniz tasimaciligi alaninda genel olarak etkinliginin dl¢iildiigii ve bu verilen
SEA ile siralandigi, bu analiz yontemlerinin ayr1 ayr1 veya birlikte kullanildigi bir ¢alismaya
rastlanilmamistir. Bu analiz yontemlerinin iilkelerin deniz tasimaciligi sektorlerine genel
perspektiften bakan bir calismada ayr1 ayr1 veya bir arada kullanilmamis olmasi, bu ¢aligmanin

ulusal ve uluslararast literatiire de 6zgiin ve 6nemli bir katki yapacagi anlamina gelmektedir.

Sonug olarak ii¢ ana baglik altinda yapilmis olan literatiir incelemesi, ¢alismanin genel
amaci ve alt amaclarina ulasilabilmesi i¢in kullanilacak analiz yontemlerine dayali olarak ayr1
ayr1 yapimstir. Oncelikle KA, VZA ve SEA kullamlarak yapilmis énemli ve referans
calismalar incelenmistir. Referans calismalarin incelenmesi sonrasinda ise; KA, VZA ve
SEA’nin deniz tagimaciligi sektdriinde uygulandigi caligmalar ayri ayri alt bashklarda
incelenmistir. Son olarak ¢alismada kullanilan analiz yontemlerinin farkli ¢alismalarda ikili
veya liclii olarak kullanimina iligkin literatiir incelemesi genel degerlendirmeler baglig: altinda

incelenmistir.

Kiimeleme Analizi (KA), Veri Zarflama Analizi (VZA) ve Siiper Etkinlik Analizi (SEA)

yonlii genel referans ¢calismalar

KA, VZA ve SEA yontemlerinin gelistirildigi ve ilk olarak kullanildigi referans
calismalar asagida oldugu gibidir.

B Sistemlerin temel 6zelliklerine gruplandirilmasini saglayan ¢ok degiskenli bir
—1 Tryon, 1939 _‘ analiz modeli olan KA'nin gelistirildigi ilk caligma.

Cok kriterli karar verme yontemlerinden, dogrusal programlama tabanli ve
—1 Farrell ,1957 _‘ parametrik olmayan VZA'nin gelistirildigi ilk ¢alisma

Charnes, Cooper ve VZA’nin sabit ¢iktrya gore degisken girdi varsayimina gore toplam etkinligi
—1 Rhodos, 1978 _‘ 6lgmeye yonelik olarak gelistirilmisolan CCR modelinin ilk ¢aligmasi.

Banker, Charnes ve VZA’nin 6lgege gore degisken getiri varsayimina gore ¢alisan BCC modelinin
T Cooper, 1984 gelistirldigi ilk caligma.
B ABD Hava Kuvvetlerinde ugak bakim hizmetlerinin etkinliginin dl¢iilmesinde
—1 Charnes vd., 1984 _‘ kullanilan ve VZA’nin toplamsal modelinin ilk kullanildig: ¢alisma.

Literatiirdeki Genel
Referans Calismalar
|

— —

Andersen ve Petersen, VZA sonucunda etkin olan KVB'lerin kendi aralarinda siralanabilmesi i¢in
B 1993 _‘ yapilan SEA'nin gelistirildigi ilk galigma.

Tablo-2 : Genel Referans Calismalar



Ulkelerin deniz tagimaciligi sektoriine iliskin verilere dayali olarak dogru karar
kurallarinin olusturulabilmesi amaciyla, ilk olarak 1939 yilinda Tryon tarafindan gelistirilen
Kiimeleme Analizi (KA) 1960’11 yillardan itibaren yaygin olarak kullanilmaya baglamistir
(Anderberg, 1973). Cok degiskenli analiz tekniklerinden olan KA, sistemlerin temel
Ozelliklerine gore onlar1 gruplamak icin siklikla kullanilan bir yontemdir. Yontemin,
miihendislik, sosyal bilimler, finans, egitim, istatistik, biyoloji ve tip gibi alanlarda yapilan
bircok calismada kullanilmasina karsin deniz tasimaciligi alaninda kullanimina ¢ok sik

rastlanilmamaktadir.

Ulkelerin deniz tasimacilifi sektdrlerine iliskin verilerin birbirlerine goére goreli
etkinliklerinin 6l¢iilmesi i¢in kullanilmasi planlanan Veri Zarflama Analizi (VZA), Michael
James Farrell tarafindan 1957 yilinda gelistirilmis dogrusal programlama tabanli parametrik
olmayan bir Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) Yontemidir (Farrell ,1957). VZA’ nin deniz
tasimaciligi sektoriinde kullanimina genel olarak bakildiginda, genellikle ulasim baslig1 altinda
ve limanlarin etkinligini 6lgmeye yonelik olarak kullanilmasinin yaninda, gemi insa sanayinin
etkinliginin degerlendirilmesine, limanlarin sehirlere yaptig1 ¢cevresel etkileri 6l¢meye yonelik
calismalarda (Lee, Yeo ve Thai, 2014) ve deniz trafiginin giivenliginin daha etkin olarak

saglanmasina iligkin ¢alismalarda (Wu vd., 2015) kullanildig1 goriilmektedir.

Charnes, Cooper ve Rhodos tarafindan 1978 yilinda gelistirilen VZA modeli ise
literatiirde VZA’ nin ¢ok girdi ve ¢ok ¢iktinin kullanildigy, sabit ¢iktiya gore degisken girdi
varsayimina gore toplam etkinligi 6lgmeye yonelik olarak gelistirilmistir. Bu VZA modeli,
literatiirde ilk kullananlarin Charnes, Cooper ve Rhodos’un bag harfleri ile CCR Modeli olarak
kullanilmaktadir (Charnes vd.,1978).

VZA’nin Banker, Charnes, Cooper tarafindan 1984 yilinda gelistirilen ve ismini
gelistirenlerin bas harflerinden alan BCC modeli ise dlgege gore degisken getiri varsayimina

gore ¢alismaktadir (Banker vd.,1984).

Etkinlik Olgiimiinde kullanilan VZA’nin toplamsal modelde kullanimi ile olarak
Charnes, Cooper, Golany, Seiford ve Stutz tarafindan 1984 yilinda gelistirilmis ve ABD Hava
Kuvvetlerindeki kaynaklarin daha verimli kullanilarak askeri kapasitenin de artirilmasi
kapsaminda ucak bakim hizmetlerinin etkinliginin 6l¢iilmesinde kullanilmistir (Charnes

vd.,1984).

VZA sonucunda KVB’lerden etkin olarak belirlenenlerin kendi aralarinda siralanabilmesi

icin kullanilan SEA, Per Andersen ve Nilsen Christian Petersen tarafindan VZA’nin



gelistirilmis bir modelidir (Andersen ve Petersen, 1993). VZA gibi etkinligin 6l¢iilmek istendigi
pek cok alanda genellikle VZA ile birlikte kullanilmaktadir.

Kiimeleme Analizi (KA), Veri Zarflama Analizi (VZA) ve Siiper Etkinlik Analizi (SEA)

yonlii genel ulusal ve uluslararasi calismalar

Calisma kapsaminda kullanilan analiz yontemlerinin denizciligin pek c¢ok sektoriinde
kullanildigr g6z Oniinde bulundurularak, Tiirkiye’ye yonelik deniz tasimaciligimin alt
sektorlerine dayali olarak yapilan c¢alismalardan ©onemli oldugu degerlendirilen genel

incelenmistir. incelenen ¢alismalara iliskin dzet bilgi asagida oldugu gibidir.

Baysal, Uygur ve

Toklu, 2004 — TCDD’ye bagl limanlarin VZA ile etkinliklerinin 6l¢iilmesi.
| | Ates ve Esmer ,2011 Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin VZA ile etkinliklerinin l¢iilmesi ve
ve 2014 SEA ile siralanmast.
— Bircan, 2014 — Tiirkiye’deki kruvaziyer gemi limanlarinin VZA ile etkinliklerinin 6l¢iilmesi.
L Akgiil vd., 2015 Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin VZA ile dlgiilen etkinlikleri ve

rekabetcilikleri arasindaki iliski.

| .. Tiirkiye’deki limanlarimn iki asamali olarak operasyonel etkinlik ve finansal
Giiner, 2015 etkinliklerinin VZA ile 6l¢iilmesi.

Lietratiirde incelenen Tiirkiye'ye
Yonelik Calismalar
|

| | Demirci ve Tarhan, Limanlarin etkinliklerinin VZA ile &lgiilerek; istihdam, ulasim ve sanayi
2016 bolgelerinin kurulmasina etkilerinin belirlenmesi.
|| Acer ve Timor, 2016 Tirkiye’deki konteyner limanlarinin, VZA etkinliklerinin dlgiilmesi,
ve 2017 ekonomiye olan etkileri ve KA ile gruplandirilmasi.
B Acik, Ertiirk ve .. . s el e .
Saglam, 2017 Tiirk gemi insa sanayisinin etkinliginin VZA ile dl¢iilmesi.
| AB iilkelerindeki 44 liman ile Tiirkiye’deki 12 limanin etkinliginin VZA ile
Altin vd., 2017 Ol¢iilmesi ve etkin olanlarin SEA ile siralanmast.
| | Gokmen, Tokatlhioglu Tiirkiye de dahil 25 Avrupa iilkesinin VZA ile deniz ticareti etkinliginin
ve Cosar, 2018 6lgtilmesi ve etkin olanlarin SEA ile siralanmasi.

Tablo-3 : Tiirkiye’ye Yonelik Calismalar

KA, VZA ve SEA, diinya genelinde pek c¢ok sektorde sistemlerin kendi aralarindan
kiimelenmesi ve etkinlik dl¢limleri i¢in kullanilmaktadir. Denizcilik ve deniz tagimaciliginin
alt sektorleri ile ticaret ve finans konularinda diinya genelinde yogun olarak kullanilan analiz

yontemlerinin bu ¢alismada referans alinabilecek bazilar1 incelenmistir. Bu baglamda yabanci
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tilkelere yonelik deniz tagimaciligmin alt sektorlerine dayali olarak yapilan caligmalardan

incelenenlere iligskin 6zet bilgi asagida oldugu gibidir.

—  Park ve De, 2004 Kore’deki limanlarin verimliliginin, karllhgl{nnﬁ% toplam etkinliginin dort
asamali olarak VZA ile 6l¢iilmesi.
| | Wang ve Cullinane, Avrupa iilkelerindeki en bilyiik konteyner limanlarin VZA ile etkinliklerinin
2006 Slgiilmesi.
Barros ve Yunanistan ve Portekiz’deki limanlarin etkinliklerinin VZA ile 6l¢iilerek
Athanassiou, 2014 karsilagtirilmast.
Brida, Scuder ve Uruguay’da kruvaziyer gemi yolcularinin pazar tercihlerinin KA ile
Seijas, 2014 gruplandiriimast.
| | Lee, Yeo ve Thai, Diinyanin en biiyiik konteyner limanlarinin etkinliklerinin VZA ile 6l¢iilmesi ve
2014 liman sehrine olan ¢evresel etkileri.

| Rios ve Sousa, 2014 Brezilya’daki konteyner limanlarinin performanslaria gore KA

gruplandirilmasi.
— Van Dyck, 2015 ——  Bati Afrika iilkelerindeki limanlarin etkinliklerinin VZA ile 6lgiilmesi.
L Chang vd., 2015 Konteyner limanlari igin kaynak tahsisinin daha etkin yapilabilmesi i¢in

etkinliklerinin VZA ile dl¢iilmesi.

| Panama Bolgesindeki kruvaziyer yolcularinin limanda tercih ettigi aktivitelere
Thurau vd., 2015 gore KA ile gruplandirilmast.

Nguyen, H-O. vd.,
2016

—_— Vietnam’daki limanlarin etkinliklerinin VZA ile 6lglilmesi.

—  Laxevd., 2016 —— Ispanya’daki limanlarin belirli 6zelliklerine gére KA ile gruplandiriimast.

Literatiirde Incelenen Diger
Ulkelere Yonelik Calismalar

|| Wisnicki, Chybowski ||
ve Czarnecki, 2017

Avrupa iilkelerindeki limanlarin etkinliklerinin VZA ile dl¢iilmesi.

Wiegmansa ve Avrupa’da i¢ sularinda ¢aligsan gemilerin tercih ettigi limanlarin VZA ile
Witteb, 2017 etkinliklerinin 6lgiilmesi.

Konteyner limanlarindaki otonom yiikleme sistemlerinin maliyet etkinligine

— Pievcevicavd., 2017 olan katkilarinin dlgiilmesi.

—Zahran, S.Z. vd., 2017— Liman yonetimlerinin etkinliginin VZA ile 6lgiilmesi.

Mienie, Sharp ve

Brettenny, 2017 Giiney Afrika’daki limanlarin etkinliklerinin VZA ile dl¢iilmesi.

| Chen ve Lee Lam, Sehirlerin ve limanlarin birbirleri ile olan etkilesimlerinin 6l¢iilmeye ¢alisildigt
2018 siirdiiriilebilir bir etkinlik modeli.

— Rios ve Ramos, 2018 — Brezilya limanlarinin etkinliklerinin VZA ile 6l¢tilmesi.

| | Shaheen ve Elkalla, Orta dogudaki konteyner limanlarmin etkinligi VZA ile 6l¢iilmiis ve etkin
2019 olanlar SEA siralanmustir.

Tablo-4 : Uluslararasi ve Yabanci Ulkelere Yénelik Calismalar
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Deniz tasimacihiginda Kiimeleme Analizi (KA) yonlii calismalar

KA’nin deniz tagimacilifi alaninda kullanildigi calismalar incelendiginde, Tiirk deniz
tasimacilig1 sektoriinde kullanimina rastlanilmamakla birlikte uluslararas: literatiirde; Brida,
Scuder ve Seijas (2014) tarafindan yapilan ¢alismada; 2008-2010 yillar1 arasinda Uruguay’in
iki limanina ugrayan kruvaziyer gemilerin yolcularina yapilan anket sonuglarinin KA ile analiz
edilerek yolcularin pazar tercihlerine gore gruplandirilmasi amaglanmais ve ti¢ gruba ayrildiklari
gorilmistiir. Calisma sonucunda elde edilen verilere gore Uruguay ekonomisinde énemli bir
yeri olan kruvaziyer turizmi igin yapilmasi gereken iyilestirmelere yonelik Onerilerde

bulunulmustur (Brida, Scuder ve Seijas, 2014).

Rios ve Sousa (2014) tarafindan bir yine Gliney Amerika iilkesi olan Brezilya’da yapilan
calismada; limanlarin etkinliklerinin 6l¢iildiigli ¢alismalara benzer sekilde KA ile Brezilya’daki
17 konteyner limanmin 2009 yili verilerine istinaden performanslarina goére kiimelenmesi
amaglanmistir. Calismada; konteyner ellegleme miktarlari, rihtim uzunluklari, rihtim sayisi,
tarife maliyetleri, rihtimlardaki su derinlikleri, gemi basina yiikleme oranlari, saat basina
konteyner hareketleri, gemi baglama i¢in gegen bekleme siireleri, yiikkleme ve bosaltmada gegen
bekleme siireleri degisken olarak belirlenmistir. Bu degiskenlere gore, limanlarin {i¢ grupta
toplandig1 ve limanlarin biiyiikliikleri arttikca performanslariin da arttig1 gériilmiistiir (Rios ve

Sousa, 2014).

Thurau, Seekamp, Carver ve Lee (2015) tarafindan yapilan bir caligmada, Panama Kanali
Bolgesinde yapilan kruvaziyer gemi turizminin ekolojik turizm ile entegre edilmesi sayesinde
miisteri tiplerine gore kisisel harcamalarda meydana gelen degisiklikler belirlenmeye
calistimistir. Caligma kapsaminda ¢esitli analiz yontemlerinin kullanilmasimin yani sira
kruvaziyer gemi yolcularinin geminin liman periyodunda tercih ettigi aktivitelerin belirli
basliklar altinda toplanabilmesi i¢in KA kullanilmistir. KA sonucunda yolcular tarafindan dort
farkli pazar segmenti belirlenmis ve faaliyet planlamalar1 bunlara gore yapilarak stirdiiriilebilir

turizme katki yapilmasi amaglanmistir (Thurau vd., 2015).

Laxe, Bermudez, Palmero ve Corti (2016) tarafindan yapilan ¢alismada ise; Ispanya’daki
limanlarin belirli 6zelliklerine gruplandirilabilmek i¢in KA kullanilmistir. Analiz kapsaminda,
limanlarin ekonomik yapisi, hizmet kalitesi, cevresel etki yonetimi, ekolojik etkinlik, atik
yonetimi ve geri donlisiim kapasitesi gibi gosterge verileri kullanilmis ve analizlerin sonucunda
Ispanya’daki 16 liman 4 grup halinde kiimelenerek belirlenen gostergelere gdre mevcut durum

tespiti yapilmistir (Laxe vd., 2016).
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Deniz tasimacihiginda Veri Zarflama Analizi (VZA) yonlii calismalar

VZA’nin Tiirk deniz tagimaciligr sektoriinde kullanildigi calismalarin ¢ogunlugunu
limanlarin etkinligini 6lgmek icin yapilan caligmalar olusturmaktadir. Bu ¢alismalarda
genellikle; ¢alisan sayisi, rihtim ve iskele uzunluklari, gemi yanasma yerlerinin sayisi, yiikleme
ve bosaltmada kullanilan vinglerin sayis1 ile limandaki yiikleme alanlar1 girdi degigkeni olarak
belirlenirken, ylikleme ve bosaltma yapilan toplam yiik miktarinin ise ¢ikti degiskeni olarak

kabul edildigi goriilmektedir.

Bu baglamda Tiirkiye’de yapilan ¢alismalardan Baysal, Uygur ve Toklu (2004) tarafindan
yapilan c¢alismada; belirlemek i¢in VZA uygulanmistir. 2000 yilina ait verilerin kullanildig:
calismada, uzman goriislerine istinaden girdi degiskenleri olarak personel sayisi ile bir limanin
yillik yiikleme ve bosaltma kapasitesini ton olarak ifade eden yiik elle¢leme kapasitesi
kullanilmis, ¢ikt1 degiskeni olarak ise elleglenen yiik miktar: ile limandan elde edilen gelir
bilgileri kullanilmistir. Calisma sonucunda, her liman i¢in etkinlik degerleri belirlenmis ve
etkinlik degerleri diisiik olan limanlarin etkinliklerinin artirilabilmesi yapilmasi gerekenleri

iceren tavsiyelere yer verilmistir (Baysal, Uygur ve Toklu, 2004).

Ates ve Esmer (2011) tarafindan yapilan calismada; Tirkiye’de konteyner yiiklemesi
yapilan 15 konteyner limaninin, 2010 yili verilerine gére VZA ile etkinlikleri ol¢tilmiistiir.
Konteyner limanlarinin etkinliklerinin 6lgiildiigli ulusal ve uluslararasi bir¢cok caligmanin
incelendigi ¢aligmada, konteyner yliklemesi yapilan rihtim uzunlugu, ving say1si, gemi yanagsma
yeri sayis1 ve limandaki konteyner stoklama alan1 girdi degiskeni olarak, yiikleme ve bosaltma
yapilan konteyner miktar1 ise ¢ikti degiskeni olarak belirlenmistir. Calisma sonucunda, bazi
limanlarin verimliligi diisiik iken bazilarinin yiiksek oldugu ve bu durumun limanin kapasite
kullanim durumu, yiikleme bosaltma miktarlar1 ve limanin karadan ulasim imkanlarin

cesitliligine bagl olarak degiskenlik gdsterdigi tespit edilmistir (Ates ve Esmer ,2011).

Bircan (2014) tarafindan yapilan ¢aligmada; “Tiirkiye Turizm Stratejisi Eylem Plan1”na
gore iyilestirilmesi veya kurulmasi planlanan 11 kurvaziyer gemi limanina iligkin 2012 yili
verilerine istinaden VZA ile etkinlik 6l¢limii yapilmistir. Calismada girdi degiskeni olarak,
rthtim uzunlugu, yanagma yeri sayisi, personel sayisi, limanin kurvaziyer sektoriinde faaliyet
stiresi, limana yakin oren yerlerinin sayis1 ve 6zellestirme sonrasi limana yapilan yatirim tutari
verileri kullanilmis, ¢ikt1 kriterleri olarak ise limana gelen kurvaziyer gemi sayisi, limana gelen
yolcu sayisi, giden yolcu sayisi, transit yolcu sayist ve toplam yolcu sayis1 kullanilmistir.

Calisma sonucunda, etkin ve etkin olmayan limanlarin belirlenmesinin yani sira etkin
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limanlarin bulunduklar1 ¢evrenin cazibe merkezleri haline geldigi tespiti yapilmis ve alternatif
yeni cazibe merkezleri olusturabilmek icin kurvaziyer gemi limani kurulabilecek yer

ongoriilerinde bulunulmustur (Bircan, 2014).

Akgiil, Solak Figkin, Diizalan, Erdogan ve Karatas Cetin (2015) tarafindan yapilan
calismada; konteyner limanlarmin performans degiskenleri ile limanlarin etkinlik ve
rekabetcilikleri arasindaki iligki incelenmistir. 2013 yili verilerine istinaden 15 konteyner
limanmin rekabetcilikleri Portfoy Analiziyle, etkinlikleri ise VZA ile Olgiilmiistiir. VZA
kapsaminda, rihtimlardaki vinglerinin sayisi, konteyner terminal sahasi biiyiikliigii, rihtim
uzunlugu ve limandaki su derinligi girdi degiskeni olarak toplam ellegleme miktar1 ise ¢ikti
degiskeni olarak belirlenmistir. Calisma sonucunda Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin,

rekabetci olabilmeleri i¢in ayn1 zamanda etkin olmalar1 gerektigi tespiti yapilmistir (Akgiil vd.,

2015).

Gliner (2015) tarafindan yapilan ¢alismada iki asamali bir VZA uygulamasi yapilmuistir.
Limanlardaki yiikleme ve bosaltma islemleri ile limana gelen gemilere verilen hizmeti birinci
asama, elleclenen yiiklerden ve verilen hizmetten elde edilen gelirin ikinci asama olarak
degerlendirildigi iki asamali VZA uygulamasi sonucunda 6zgiin bir ¢alisma ortaya ¢ikmustir.
Calisma kapsaminda Tirkiye’deki 13 limanin 2010 yili verileri kullanilmis ve operasyonel
etkinlik olarak adlandirilan birinci agamada, terminal alani, rihtim uzunlugu, ving sayisi, forklift
sayisi ve isgilicii girdi degiskenleri olarak belirlenmis, elleglenen yiik miktari ve hizmet verilen
gemi sayist ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmistir. Finansal etkinlik olarak adlandirilan ikinci
asamada ise birinci asamanin ¢iktilar1 girdi degiskeni olarak belirlenmis, limanlarin elde
ettikleri toplam gelir ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmistir. Sonucta Olclilmesi amaglanan
genel etkinlik modelinde ise, terminal alani, rihttim uzunlugu, ving, forklift ve isgiicii girdi
degiskeni olarak, toplam gelir ise c¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmis olmustur. Calisma
sonucunda, VZA ile iki asamal etkinlik dl¢limii yapilmasinin performans dl¢timlerinde daha

dogru sonugclar verdigi degerlendirmesi yapilmistir (Giiner, 2015).

Demirci ve Tarhan (2016) tarafindan yapilan ¢alismada; istihdam, demiryolu ve karayolu
altyapilari, organize sanayi ve serbest bdlgelerin kurulmasi altyapi olanaklarinin gelismesinde
limanlarin 6nemli bir rolii olduguna deginilmektedir. 25 limana ait verilerin analiz edildigi VZA
kapsaminda, rihttm uzunlugu, toplam liman alani, vin¢ miktar1 ve forklift sayis1 girdi
degiskenleri olarak, elleglenen konteyner miktar1 ve elleglenen yiikk miktar1 ise ¢ikti

degiskenleri olarak kullanilmistir. Calismadan elde edilen sonuglara gore, 6zel sektorde de
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kamuda da her tiirlii mal ve hizmetin tiretiminde kaynaklarin optimum kullaniminin ¢ok énemli

oldugu sonucuna vurgu yapilmistir (Demirci ve Tarhan, 2016).

Acik, Ertiirk ve Saglam (2017) tarafindan VZA’nin deniz tagimacilifi sektoriinde
kullanildig1 iki calisma incelenmistir. Tirk gemi insa sanayisine iliskin 2005-2016 yillar1
arasindaki verileri VZA ile analiz edildigi calismada; proje ve istthdam kapasitesi girdi
degiskeni, liretim ve bakim-onarim miktarlari ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmistir. Calisma
sonuglaria gore kriz sonras1 donemde kaynaklarin etkin kullanilamamasi sebebiyle gemi insa
sektoriinde iiretim etkinliginin diismesine ragmen bakim-onarim etkinliklerinde artis oldugu
tespit edilmistir. Limanlara ugrayan gemi sayisini artirarak liman performansinin
artirtlabilecegi hipotezi ile gemilerin limanda gecirdikleri siirelerinin azaltilmasina yonelik
yapilan caligmada ise; limanda ¢alisan romorkor sayisi, ving sayisi, limandaki maksimum
derinlik, rihtim uzunlugu ve rihtim sayis1 girdi degiskeni, limanda gecen siire ise ¢ikt1 degiskeni
olarak belirlenmistir. Calisma sonucunda VZA’nin liman isletmecileri tarafindan yapilan
yatirimlarin degerlendirilmesinde kullanilan 6nemli bir analiz yontemi oldugu goriilmiistiir

(Acik, Ertiirk, ve Saglam, 2017).

VZA kullanilarak yapilan yabanci caligmalarda da genellikle limanlarin etkinlik
diizeylerinin belirlenmesi veya etkinliklerinin karsilastirilmast konularinda yapildig:
goriilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’de yapilan ¢alismalarin genel literatiirle biiyilik dlgiide

benzerlik gosterdigi sOylenebilir.

VZA kullanilarak deniz tasimacilifi sektoriine iliskin yapilan yabanci ¢aligsmalarin en
giincel olanlar1 incelendiginde Park ve De (2004) tarafindan yapilan c¢alismada; Kore’deki
limanlarin etkinligi, verimliligi, karlilig1, pazarlanabilir olmasi ve toplam etkinligi olmak tizere
dort asamali bir VZA uygulamas: ile dlclilmeye calisilmistir. Bu baglamda, verimliligin
ol¢iildiigli birinci agamada, limanin yanasma alani ve ellegleme kapasitesi girdi degiskeni,
ellecleme miktar1 ve limana gelen gemi sayisi ¢ikti degiskeni olarak belirlenmistir. Birinci
asamanin ¢ikt1 degiskenlerinin girdi degiskeni olarak kabul edildigi ikinci asama olan karlilik
Olctimiinde ise, ¢ikt1 degiskeni olarak limanin geliri belirlenmistir. Ayn1 sekilde girdi degiskeni
ikinci asamanin ¢ikt1 degiskeni olan pazarlanabilirlik 6l¢iimiinde ¢ikt1 degiskeni olarak miisteri
memnuniyeti belirlenmistir. Sonucta elde edilen toplam etkinlik degeri, birinci asamanin girdi
degerleri ile tiglincii asamanin c¢ikti degiskenlerinden olusmaktadir. Calisma sonucunda
Kore’deki 11 limanin etkinlik degerleri 4 asamali bir analiz ile belirlenmis ve limanlarin

etkilendigi faktorlerin karsilagtirmasina imkan saglanmistir (Park ve De, 2004).
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Wang ve Cullinane (2006) tarafindan yapilan ¢alismada; Avrupa’daki 10.000 adet ve
tizerinde konteyner elle¢lenen 29 iilkeden 104 limanin etkinlik degerleri VZA ile 6l¢iilmiistiir.
Girdi degiskeni olarak rihtim uzunlugu, konteyner alani ve ekipman maliyetlerinin, ¢ikti
degiskeni olarak ise konteyner ellecleme miktarinin kullanildigi calismada, endiistri bolgelerine
ve tedarik zincirine yakin olan limanlarin etkinliklerinin daha yiiksek degerlerde oldugu

goriilmiistiir (Wang ve Cullinane, 2006).

Barros ve Athanassiou (2014) tarafindan yapilan ¢alismada; Yunanistan ve
Portekiz’deki limanlarin etkinlikleri VZA ile oOlgiilerek karsilastirilmistir. VZA kapsaminda
girdi degiskenleri olarak calisan sayisi ve limanin sermayesi belirlenirken, ¢ikti degiskeni
olarak limana gelen gemi sayisi, ylikleme bosaltma miktarlart kullanilmistir. Yunanistan’daki
11, Portekiz’deki 20 limana ait 1998-2000 yillar1 arasindaki verilen analiz edildigi ¢alisma
sonucunda hangi limanlarin birbirlerine gére daha etkin oldugu belirlenmistir (Barros ve
Athanassiou, 2014).

Lee, Yeo ve Thai (2014) tarafindan yapilan ¢alismada; diinya ¢apinda en yiiksek konteyner
ellecleme kapasitesine sahip 11 liman sehrine ve bu sehirlerdeki limanlara iliskin 2011 yili
cevresel etki verileri VZA ile analiz edilmistir. Calisma kapsaminda, limanlarda calisan is¢i
sayist girdi degiskeni olarak, gayrisafi yurt i¢i hasila, limanlarin konteyner hacmi ve ortaya
c¢ikan zararli gaz salinim degerleri ¢ikt1 degiskenleri olarak belirlenmistir. Calisma sonucunda
limanlarin bulunduklar1 sehre ¢evresel olarak etkileri ve bu baglamda limanlarin etkinlik

diizeyleri belirlenmistir (Lee, Yeo ve Thai, 2014).

Chang, Wang, Yu, Shang, Lin, ve Hsiao (2015) tarafindan yapilan ¢alismada; konteyner
limanlarinda yapilmasi planlanan operasyonlar i¢in kaynak tahsisinin daha etkin olarak
planlanabilmesi i¢in denetime tabi tutulan 2’si Amerika, 2’si Asya ve 1’1 Avrupa Kitasinda
olmak iizere 5 konteyner limanina ait 2011 yili verileri VZA ile analiz edilmistir. Girdi
degiskeni olarak calisan maliyetleri, ylik kapasitesi, ving kapasitesi ve yiikleme alani, ¢ikti
degiskeni olarak konteyner hacmi belirlenen caligmada belirlenen etkinlik degerlerine gore

kaynak tahsisi yapilabilecegi ongoriilmiistiir (Chang vd., 2015).

Wiegmansa ve Witteb (2017) tarafindan yapilan ¢aligmada; bir¢ok ¢alismada yapilanin
aksine acik denizlere istinaden kullanilan konteyner limanlar yerine Avrupa’da i¢ sularinda
calisan gemilerin tercih ettigi limanlarin etkinliginin 6l¢iilmesi amaclanmistir. Avrupa’da i
sularda calisan gemilere yiikleme yapilan 32 konteyner limanina ait 2016 yili verileri

kullanilarak yapilan VZA’da, girdi kriterleri olarak calisma saatleri, liman alani, konteyner
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istifleme alani, rthtim uzunlugu, su derinlikleri ve ving sayist verileri kullanilmis, ¢ikti
degiskenleri olarak ise ellegleme ve konteyner kapasitesi kullanilmistir. Calisma sonucunda, i¢
sulara ¢alisan konteyner terminallerinin etkinligini etkileyen en 6nemli faktorlerin, ¢alisma
stirelerinin verimli kullanilmasi ve bu limanlara ulasimi saglayan demiryolu ve diger i¢ sularin

varlig1 oldugu goriilmiistiir (Wiegmansa ve Witteb, 2017).

Pjevcevica, Nikolica, Vidicb ve Vukadinovica, (2017) tarafindan yapilan ¢alismada;
konteyner limanlarinda otonom yiikleme sistemlerinin kullanilmasinin maliyet etkinligine olan
katkilarinin dlgiilebilmesi amaglanmistir. Calismada simiilasyon yontemi ile ¢esitli senaryolar
tizerinden belirlen operasyonlardan elde edilen veriler kullanilmistir. Girdi degiskeni olarak,
gemi faaliyetlerinde yasanan ortalama gecikme maliyeti ve ortalama operasyon iscilikleri
belirlenmis, ¢ikt1 degiskenleri olarak ise gemi basina yiiklenen ortalama konteyner miktari ile
liman ekipmanlarinin kullanilma oranlar1 belirlenmistir. Calisma sonunda otonom sitemlerin

limanlarin etkinligini artiracagi ongoriisiinde bulunulmustur (Pjevcevica vd., 2017).

Zahran, S.Z., Alam, Zahran, A.H.A., Smirlisb, Papadimitrioub, ve Tsioumasb (2017)
tarafindan yapilan bir c¢aligmada, diger calismalardan farkli olarak VZA ile limanlarin
etkinliklerini 6lgmek yerine liman yonetimlerinin etkinligi 6l¢iilmeye ¢alisilmistir. Caligmada
diinya capinda en biiylik limanlar arasinda yer alan 18 limana ait 2012 y1l1 verileri kullanilarak
iki ayr1 VZA analiz modeli olusturulmustur. Birinci etkinlik modelinde, limana gelen gemi
say1s1, limanin yiik hacmi ve limanin yolcu kapasitesi girdi degiskenleri olarak belirlenirken,
elde edilen gelir ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmis, ikinci modelde ise limanin alan olarak
blytikligl, limandaki gemi yanagma yeri sayist ve yik ellecleme ekipmani kapasitesi girdi
degiskeni olarak, ilk modelde oldugu gibi toplam gelir ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmistir.
Her iki modele ait veriler VZA ile ayr1 ayr1 analiz edilmis ve her iki modelde de etkin olarak

belirlenen limanlarin yonetimlerinin de etkin olarak ¢alistig1 goriilmistiir (Zahran vd., 2017).

Chen ve Lee Lam (2018) tarafindan yapilan ¢alismada; sehirlerin ve limanlarin birbirleri
ile etkilesim i¢inde olduklar1 ve bu nedenle hem sehir hem de limanlar i¢in girdi ve ¢ikti
degiskenlerinin belirlenerek siirdiiriilebilir bir etkinlik modeli olusturulmaya ¢alisilmistir. Bu
0zgilin ¢alismada diinyada en biiyiik kapasiteye sahip 20 konteyner limani ile bulunduklar
sehirlere ait veriler VZA ile analiz edilmistir. Limanlarin etkinligini 6lgmek i¢in olusturulan
modelde, liman alani, yanasma yeri sayis1 ve ving sayist girdi degiskeni olarak, toplam yiik
hacmi ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmistir. Girdi degiskeni olarak ise, limanin bulundugu
sehrin etkinligini 6lgmeyi amaglayan modelde, sehrin biiylikliigi, enerji tiikketimi, is¢ilik ve yilik

hacmi girdi degiskeni olarak, gayrisafi yurt i¢i hasila ve karbon salinim oranlar1 belirlenmistir.
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Yapilan analizler sonucunda liman ve sehrin etkinlikleri ayr1 ayr1 hesaplanmis ve ortalamalari
alinarak liman ve sehir etkilesiminin en etkin sekilde ortaya ¢iktigr sehirler belirlenmistir (Chen

ve Lee Lam, 2018).

Ayrica benzer degiskenlere istinaden limanlarin etkinliklerinin Olgiilmesi i¢in VZA
kullanilarak ¢esitli iilkelerde yapilmis olan ¢alismalar vardir. Bunlardan en giincel olanlari; Van
Dyck tarafindan yapilan Bati Afrika iilkelerindeki limanlarin genel etkinliginin belirlenmesi
calismasi (Van Dyck, 2015), Nguyen, H-O., Nguyen, H-V., Chang, Chin ve Tongzon tarafindan
Vietnam’daki limanlarin etkinligini 6lgmeyi amaglayan bir calisma (Nguyen vd, 2016),
Wisnicki, Chybowski ve Czarnecki tarafindan Avrupa iilkelerindeki limanlarin etkinliklerinin
ol¢iildiigi bir galisma (Wisnicki, Chybowski ve Czarnecki, 2017), Mienie, Sharp ve Brettenny
tarafindan Gliney Afrika’daki limanlar iizerine bir ¢alisma (Mienie, Sharp ve Brettenny, 2017)
ile Rios ve Ramos tarafindan Brezilya limanlarmin etkinliklerinin belirlenmesi i¢in yapilmig

calismadir (Rios ve Ramos, 2018).

Deniz tasimacihiginda Siiper Etkinlik Analizi (SEA) yonlii calismalar

Literatiirde SEA’nin deniz tasimacilifi sektoriinde genellikle VZA ile birlikte
limanlarin etkinliginin oOlglilmek istendigi calismalar oldugu goriilmektedir. Bu baglamda

incelenen ¢alismalar literatiir incelemesindeki VZA yonlii ¢alismalar ile benzerdir.

Ates ve Esmer (2014) tarafindan yapilan ¢alismada Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin
VZA ile etkinlik analizi yapilmistir. Girdi degiskeni olarak stok alani, rithtimlardaki ving
kapasitesi, rthtimlarin uzunlugu, rihtim derinlikleri ve limandaki istif ekipmani kapasitesi
belirlenmis, ¢ikt1 degiskeni olarak ise toplam elle¢lenen konteyner miktar1 belirlenmistir. VZA
sonucunda etkin ¢ikan limanlar1 kendi aralarinda siralanmasi i¢cin SEA yapilmistir (Ates ve

Esmer ,2014).

Altin, Sahin, Karaath ve Yildiz (2017) yilinda yapilan ¢alismada Avrupa Deniz
Limanlar1 Organizayonu (Europian Seaport Organisation-ESPO) ve Avrupa Istatistik Ofisi
(European Statistics EUROSTAT) verilerinden faydalanilarak Avrupa Birligi (AB)
tilkelerindeki 44 liman ile Tiirkiye’deki 12 limanin etkinligi VZA ile 6l¢iilmiistiir. Gemi sayist,
rthtimlarin uzunlugu, rihtimlardaki derinlik, ving sayis1 ve limanin alan olarak biiyiikliigliniin
girdi degiskeni, elleclenen yiik miktari, konteyner sayisi ve yolcu sayisinin ise ¢ikti degiskeni
olarak belirlendigi caligmada etkin olarak belirlenen limanlarin kendi aralarinda siralanabilmesi

i¢in SEA kullanilmistir (Altin vd.,2017).
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Sahika Gokmen, Tokatlioglu ve Cosar (2018) tarafindan yapilan c¢alismada, VZA ile
Tiirkiye’nin de i¢inde bulundugu 25 Avrupa iilkesinin deniz ticareti bakimindan etkinligi
Olclilmiistiir. Calisma kapsaminda, doviz kurlari, Diizenli Deniz Tasimaciligr Endeksi (LSCI)
ve limanlardaki toplam gemi sayis1 girdi degiskeni olarak, ihracat hacim endeksi, limanlarda
elleclenen toplam yiik miktar1 ve ticaretin GSYIH’deki payr c¢ikti degiskeni olarak
belirlenmistir. Yapilan VZA sonrasinda etkin olan iilkelerin kendi aralarinda siralanabilmesi

icin SEA yapilmistir (Gokmen, Tokatlioglu ve Cosar, 2018).

Shaheen ve Elkalla (2019) tarafindan yapilan calismada, VZA ile orta dogudaki
konteyner limanlarinin etkinligi Ol¢lilmiis ve etkin olan limanlarin kendi aralarindan

siralanabilmesi icin SEA kullanilmistir (Shaheen ve Elkalla, 2019).

SEA’nin kullanildig1 ¢alismalarin tamamina yakin kisminin VZA kullanilan ¢aligmalar
oldugu goriilmekle birlikte, bu ¢alismada kullanildig1 gibi genel anlamda deniz tasimaciliginin

etkinliginin 6l¢iildiigl bir ¢aligmada kullanimina rastlanmamustir.

Analiz yontemlerinin coklu kullanildigr calismalar ile literatiir arastirmasimin genel

degerlendirmesi

Sonug olarak, deniz tagimaciligi alaninda KA, VZA ve SEA’nin kullanildigi ¢aligmalara
iliskin yapilan literatiir arastirmasi sonucunda, VZA’nin deniz tasimaciligi alt bir kolu olan
liman isletmelerine iliskin ¢alismalarda siklikla kullanildigi, KA’nin deniz tagimaciligi alaninda
spesifik birkag¢ konu diginda pek kullanilmadigi goriilmektedir. SEA’nin ise genellikle VZA’ nin
kullanildig1 ¢aligmalarda etkin olan KVB’lerin kendi arasinda siralamasinin yapilmas: igin
yardimci olarak kullamldig1 goriilmektedir. Ug analiz yonteminin genel literatiirde ve deniz
tasimaciligi alaninda birlikte kullanimina rastlanmamakla birlikte deniz tasimaciliginin alt
sektorlerinde analiz yontemlerinin ikili olarak kullanildigr kisith sayida ¢alismaya rastlamak
miimkiindiir. Acer ve Timor (2016 ve 2017) tarafindan yapilan ¢calisma KA ve VZA’nin bir
arada kullanildig: kisitli calismalardan birisidir. VZA ve SEA’nin bir arada kullanildig: pek ¢cok

calisma bulundugundan burada tek tek sayilmamustir.

Acer ve Timor (2016 ve 2017) tarafindan yapilan calismalarda; Tiirkiye’'nin ve
bulundugu bdlgenin ekonomisine dogrudan etkisi olan 20 konteyner limanina ait 2015 yili
verilerine dayal1 olarak etkinlik 6l¢iimii amaciyla VZA ve KA yapilmistir. VZA kapsaminda;
calisan sayisi, rihtim uzunlugu, konteyner terminal alani, limandaki maksimum derinlik,

ellecleme kapasitesi, rihtimlardaki ving sayisi, yiiklemede kullanilan diger teghizat sayis1 ve
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liman i¢i aktarma araglar1 girdi degiskenleri olarak belirlenmistir. Yillik elleclenen konteyner
miktari, saatte yapilan ving hareketi ve limanin yillik gemi kabul sayisi ise ¢ikti degiskenleri
olarak belirlenmistir. Karar verme birimlerinin homojen olmasinin sonuglarin daha anlamli
olmasina katki saglayacagi varsayimi nedeniyle VZA sonuglarina KA uygulanmis ve 4 limanin
kiime disinda kaldig1 goriilmiistiir. Kalan 16 limana tekrar VZA uygulanarak bu limanlarin

etkinlikleri ve bunlara etki eden faktorler belirlenmistir. (Acer ve Timor, 2017)

Ayrica iilkelerin deniz tagimaciligi sektorlerinin topyekiin degerlendirildigi ve deniz
tasimacilig1 alaninda mevcut verilerinin genel bir perspektif ile analiz edildigi bir ¢alismaya da
rastlanilmamistir. Bu baglamda yapilacak ¢alismanin, iilkelerin deniz tagimaciligi alaninda ne
kadar etkin oldugunun veriye dayali olarak odl¢iildiigii ve benzer ozelliklere sahip iilkelerin
kiimelendigi ilk calisma olacagi degerlendirilmektedir. Bunun yaninda Tiirkiye’nin diinya
deniz tasimaciligindaki mevcut konumunun belirlenmesi ve daha etkin hale gelebilmesi i¢in
ekonomik, politik ve sosyal agidan faydali bir ¢alisma olmasinin yaninda, daha once hig
yapilmamis boyutta bir analiz ¢alismasi olarak deniz tagimaciliginin kiiresel olgekteki genel
durumu ile c¢alismada yer alan iilkelerin deniz tagimaciligi alanindaki konumlarinin
goriilebilmesi acisindan diinya deniz tasimaciligi literatiiriine de olumlu katkilar saglayacagi

Oongorilmektedir.
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IKINCI BOLUM
TURK DENiZ TASIMACILIGININ ETKINLIGINE YONELiIK ARASTIRMANIN
YAPILANDIRILMASI

2.1. Arastirma Problemi

Deniz tagimacilig siireci, insanlarin ihtiyaglarini karsilamak i¢in karsilikli olarak ticaret
yapmaya baglamalar1 sonrasinda deniz iizerinde ulastirma kabiliyetini kazanmalariyla birlikte
baslamis ve gliniimiize gelene kadar stirekli gelismistir. Tiirk deniz tasimaciligl sektoriiniin
etkinligini belirlemeye yonelik yapilan bu g¢alismada deniz tasimaciligi sektorii; ticaretin
kiiresellestigi, stirekli bir degisimin yasandigi, yogun bir rekabetin oldugu bir ortamda, yasayan
bir varlik olarak degerlendirilmistir. Bu baglamda ¢alismanin temelini olusturan deniz
tastmacilig1 sektdriiniin temel dgelerinin kendi iginde bir hayat dongiisii oldugu metaforu®
tizerinden bu sektdriin etkinliginin dl¢iilebilmesi icin bu d6gelerin belirlenmesi ihtiyaci tizerinde
durulmustur. Bu 6geler, calismada kapsaminda degisken olarak adlandirilmig ve degiskenler
belirlenirken UNCTAD tarafindan denizcilik alt basligi altinda yer alan tim veriler
incelenmistir. Bu degiskenler arasindan deniz tasimaciliginin hayat dongiisiinde yer alabilecek
olanlar belirlenerek ¢alismanin girdi ve ¢ikt1 degiskenleri olarak kabul edilmistir.

Deniz tasimaciligi canli bir siire¢ olarak degerlendirildiginde, bu siirecin dogumla birlikte
baslamasi ve 6lim ile sonlanmasi1 gerekmektedir. Bu baglamda, deniz tasimacilifinin ana
unsuru olan gemilerin insa edilmesi, bu siirecin dogumu olarak kabul edilmistir. Dogum ile
baslayan bir siirecin yasamasi i¢in gecen siire¢ tasimacilik siireci olarak diistiniilmiistiir.
Tasimacilik siirecini ise tasimanin baglanti noktalar1 olarak limanlar, tasimanin fiilen yapildigi
ara¢ olan gemiler ve bu gemilerin intikalini saglayan insanlar olarak gemi adamlari
olusturmaktadir. Tagimacilik siirecinin 6liimii olan siirecin son adimini ise tagimaciligin fiilen
yapildig1 gemilerin ticari Omiirlerini tamamlayarak hurdaya ayrilmalar1 ve geri doniigiime
ugramalaridir.

Aragtirma problemi genel olarak, deniz tagimaciliginin canli bir organizmaya benzetilmek
suretiyle dgelerinin belirlenmesi ve bu 6gelere dayali olarak deniz tasimaciliginin etkinliginin

belirlemesi tizerine kurulmustur.

5 Metafor, bir durumun daha giiglii anlatim1 icin mecaz sanati kullanarak baska bir seye benzetilmesi veya baska
sekilde ifade edilmesidir. (https://www.metafor.com/metafor-nedir/)
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2.2. Arastirmanin Amaci

Canli bir siireci biinyesinde barindiran deniz tasimaciligi sektoriiniin iilkeler bazinda
etkinliklerinin belirlenmesi igin yapilan analizler sonucunda; Tirk deniz tasimacilig
sektoriiniin diinya genelinde mevcut konumu ve daha iyi hale gelebilmesi igin yapilmasi
gerekenlere yonelik Oneriler gelistirilecektir. Bu baglamda ¢alismanin ana amaci; Tiirk deniz
tagimacilig1 sektoriiniin etkinligini belirlemektedir. Bu ana amaca ulagmak i¢in belirlenen alt
amagclar ise; deniz tasimaciligr alaninda benzer 6zellik gosteren iilkelerin gruplandirilmast,
benzer 6zellik gosteren iilke gruplarinin birbirlerine gore etkin olup olmadiginin belirlenmesi
ve etkinlik degerlerine gore siralanmasi ile deniz tasimaciligi sektoriinde etkin olmayan

tilkelerin etkin olan iilkelerden referans almasi gereken hususlarin belirlenmesidir.

Calisma sonucunda; Diinya deniz tasimaciliginda Tirkiye’nin konumu belirlenmis
olacaktir. Bu konumun daha iyi seviyeye gelebilmesi i¢in yapilmasi gerekenler ve bu
iyilestirmeler sonucunda, Tiirkiye’nin ekonomik, sosyal ve politik olarak elde edecegi

kazanimlarin belirtilmesi ise nihai amag olarak belirlenmistir.

2.3. Arastirmanin Teorik Cercevesi

Gilinlimiizde iilkelerin ve isletmelerin en temel sorunlarindan bir tanesi de kaynaklarin
talebi karsilayamamasidir. Bu sebeple kaynaklarin optimal olarak kullanilmasi zorunlu hale
gelmistir ve az girdi ile en fazla ¢iktinin alinabilmesi igin ¢alisilmaktadir. Bu arz talep
dengesinden kaynakli zorlu kiiresel sartlara rekabet unsurunun da eklenmesiyle birlikte,
iilkelerin ve isletmelerin kendi kapasitelerini bilmesinin yaninda rakiplerini de tanimasi ve
onlarla kiyaslama yaparak eksikliklerini tespit etme ve gerekli iyilestirmeleri yapma
zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Bu iyilestirmelerin yapilmasi ihtiyaci ise etkinlik analizlerinin

ortaya ¢cikmasina sebep olmustur.

Son yillarda isletmelerin performansinin, iilkelerin ise refah diizeylerinin artirilmasi igin
yapilan bir¢ok calismada verimlilik ve etkinlik kavramlarinin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir.
Cogu zaman birbiri ile karigtirilan veya es anlamli olarak kullanilan verimlilik kavrami kaynak
etkinligini 6l¢mekte kullanilirken, etkinlik kavrami ise tiretilen birim bagina elde edilen ¢iktinin

Olctlilmesi i¢in kullanilmaktadir.
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Uretkenlik anlamma da gelebilen verimlilik kavramu, iiretilen ¢ikt1 ile bu ¢iktiyr elde

edebilmek i¢in girdi arasindaki iliskidir ve matematiksel olarak asagidaki ifade edilebilir.
Verimlilik=Cikti/Girdi

Etkinlik ise, genel anlamda bir isin dogru yapilmasi anlamina gelmektedir. Teknik
anlamda; fiili ¢iktinin potansiyel c¢iktiya orani olarak veya girdinin en verimli sekilde
kullanilarak en yiiksek ¢iktinin elde edilebilme basarisi olarak tanimlanabilir. Verimlilik,
kaynaklarin etkinligini 6lgen bir kavram olarak tanimlanirken, etkinlik ise bu kaynaklardan elde
edilen ¢iktilarin degerlendirilmesi olarak tanimlanmaktadir. Etkinlik matematiksel olarak

asagidaki gibi ifade edilmektedir.
Etkinlik=Fiili Cikti/Potansiyel Cikti

Bu baglamda etkinlik, verimliligin asil belirleyicilerindendir, yani bir iiretim veya hizmet
sektorlinde etkinlik saglanmadan verimliligin saglanamayacagi soylenebilir (Yildirim ve

Onder, 2015).

Bu calismada yapilacak analizler sonunda da temel performans gostergesi “Etkinlik”
olarak belirlenmistir. Clinkii bu ¢alismanin amaci, etkinlik 6l¢timii ihtiyacinda oldugu gibi,
tilkelerin deniz tasimaciligi sektorlerinin birbirleri ile kiyaslayarak performanslarinin 6l¢iilmesi
ve boylece Tiirkiye’nin diinya deniz tasimaciligi sektoriindeki konumunun belirlenmesidir.
Etkinlik 6lctiliirken goreli olarak yapilacak islemlerde kiyaslama yapilabilmesi i¢in ayni tiirden
verilere sahip homojen bir gruba ihtiyag duyulmaktadir. Bu sebeple etkinlik analizleri

oncesinde homojen bir grup elde edilmesi i¢in kiimeleme analizleri yapilabilmektedir.

Etkinlik analizinde en ¢ok kullanilan yontemlerden birisi Veri Zarflama Analizi (VZA) dir
ve bu analiz yonteminin temelini Karar Verme Birimleri (KVB) ve degiskenler olusturur. Ayni1
girdilerin ayn1 ¢iktilara doniistiigii, birbirleri ile homojen yapida olmasi gereken birimler KVB
olarak adlandirilmaktadir. KVB’ler ayni zamanda analizlerde kullanilacak verileri
olusturmaktadir. VZA 6ncesi KVB’lerin dogru yontemlerle belirlenmesi, analizlerin dogru
sonuclar vermesi yoniinden ¢ok onemlidir. Analize dahil edilmesi gerekirken déahil edilmeyen
veya dahil edilmemesi gerekirken dahil edilen bir KVB, analiz sonuglarimi olumsuz
etkileyebilmekte ve yanlis 6neri veya stratejiler belirlenmesine sebep olabilmektedir (Demirci,
2018: 75).
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Etkinlik analizinde kilit rolii olan diger bir faktor de degiskenlerdir. VZA’da kullanilacak
degiskenler, tim KVB’ler i¢in ortak olacak sekilde homojen yapida olmali, ayn1 yontem ve
siire¢ takip edilerek belirlenmeli ve bdylece sonuglari en iyi yansitacak 6zellikte olmalidirlar.
Calisma sonuglarini etkileyecek bir degiskene yer verilmemesi, bu degiskenin etkiledigi
KVB’lerin etkinlik degerlerinin diisiik olmasina, bdylece goreli olarak diger etkinlik
sonuglarinin da yanlis ¢ikmasina sebep olabilecegi unutulmamalidir. Bu sebeple degiskenlerin
belirlenmesi siirecinde, daha onceden yapilan ¢aligmalarin sonuglarindan ve konu hakkinda
bilgili kisilerin tecriibelerinden yararlanmak 6nemli katkilar saglayabilecektir (Demirci, 2018:
75-76).

Degiskenlerin VZA’da kullanilabilmesi i¢in girdi ve ¢ikt1 degiskenleri olarak ayrilmasi
gerekmektedir. KVB’lerin sayisinin belirlenmesinde girdi ve ¢ikti degiskenlerinin sayisinin
onemli bir rolii vardir. Bu baglamda, girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin ¢ok fazla olmasi, etkin ve
etkin olmayan KVB’lerin ayrigtirilmasini gii¢lestirmesi yoniinden ¢ok fazla istenen bir durum
degildir. Degiskenlerin belirlenmesinde, konunun uzmanlarindan goriis alinmasmin yaninda
birbirleri ile korelasyon iliskisi olan degiskenlerin analiz disinda tutulmasi 6nerilmektedir
(Yildirim ve Onder, 2015: 205-206). Degiskenlerin belirlenmesinde ayn1 sonuca gotiiren benzer
degiskenlerin tercih edilmesi analiz sonuglarinin belirginligini azaltacaktir. Bu nedenle
caligmanin amacinin daha net olarak gergeklestirilmesi i¢in benzer degiskenlerin tercih

edilmemesi gerekmektedir.

KVB’lerin belirlenmesi siireci degiskenlerin belirlenmesi ile iliskilidir. Bu baglamda
literatlirde kabul gormiis iki temel prensip vardir. Birinci prensibe gore; KVB’ler, benzer
girdileri benzer ¢iktilara ddniistiiren homojen yapida olmalar yeterlidir. Ikinci yaklasima gore
ise, basit olarak etkinlik degerlerinin anlamli sonuglar vermesi igin yeterli sayida KVB
olmalidir. Ikinci yaklasimin sayisal degerlere gore ifade edilmis haline gére; KVB sayisinin,
toplam girdi ve ¢ikt1 degiskeni sayisinin en az iki-ili¢ kat1 olmas1 veya KVB sayisinin en az 20
olmasi gerektigi belirtilmektedir. En ¢ok kabul goren genel bir yaklasima gore ise; KVB
sayisinin girdi ve ¢ikt1 degiskeni sayisindan fazla olmasi gerekmektedir (Kutlar ve Bakirc,
2018: 182-183).
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2.4. Arastirmanin Ozgiin Yanlar ve Katkisi

Tarih boyunca kendi doneminde ekonomik olarak en giiglii lilkeler gibi Tiirkiye’nin de
kendi tarihinden aldigi ilham ile cografyasinin ve jeopolitik konumunun avantajin1 da
kullanarak deniz tasimaciliginda daha iyi bir konuma gelebilmesi i¢in yapilmasi gerekenlerin
belirlenmesi calismanin temel amacidir. Yahya Kemal Beyatli’'nin “Deniz Tiirkiisii” adl
siirinin son musrasindaki “Insan dlemde hayal ettigi miiddetce yasar” ciimlesinin tim
arastirmalarin temelini olusturdugunu séylemek yanlis olmayacaktir. Bu ¢alismada; hayallere
ulasabilmek i¢in soyut bazi sGylem ve imkansiz bazi oneriler sunmak yerine, somut verilere
dayali kabul gormiis bilimsel analizler yaparak {ilkenin tarihinden gelen mirasa dayali 6neriler

olusturmak, hayallere ulasmanin gercek yolu oldugu benimsenmistir.

Bu temelde yapilan ¢alisma, Tiirkiye’nin deniz tasimaciligi konusunda daha iyi bir konuma
gelmesi i¢in yapilmasi gerekenleri hayalden somut bir gerceklige doniistiirmek {izere
sekillenmistir. Calismanin somut ve giivenilir sonuglar verebilmesi i¢in, diinya deniz
tasimacilig1 sektoriine iligkin verilerin incelenmesi, analiz edilebilmesi, alana yonelik yapilmis
bilimsel c¢alismalarin incelenmesi ve bu verilerin giivenilir kaynaklardan elde edilmesi 6nem
kazanmaktadir. Bu baglamda deniz tasimaciligi sektoriine iliskin veriler, basta Birlesmis
Milletler (BM) ve buna bagli olarak faaliyet gosteren birimler ile {ilkelerin resmi denizcilik
otoriteleri tarafindan diizenli olarak yayimlanan kaynaklardan ve Tiirkiye’de deniz tagimacilig

alaninda faaliyet gosteren Sivil Toplum Kuruluslar1 (STK) nin ¢alismalarindan elde edilmistir.

Bu konuda yapilan literatiir incelemesinde; deniz tagimaciligi ile ilgili verilerden
yararlanilarak yapilmis bir¢ok calismanin oldugu, ancak diinya deniz tasimaciligi iizerine
yapilmig genel bir calisma olmadig tespit edilmistir. Yapilan ¢alismalar incelendiginde; genel
olarak diinya deniz tasimacilig1 sektoriine veya iilkelerin deniz tasimaciligt sektorlerine iligkin
sayisal verilerin siralama yontemiyle kullanildigi ve bu verilerin yorumlandigi caligmalar
oldugu goriilmektedir. Diger bir ¢aligma alaninin ise; deniz tasimaciligi sektoriiniin alt alanlar
olan liman isletmeleri, gemiler, gemi insa sektorii ve geri donilislim sanayisi gibi konularda
belirli lilke veya bolgelere 6zel durum tespiti ve mevcut durumun iyilestirilmesine yonelik

calismalardan olustugu goriilmektedir.

Bu caligma ise biitiinsel anlamda {ilkelerin deniz tagimacilig1 sektorlerinin biiyiikliigiine
gore gruplandirilmasina ve bu sektorlerin etkinliginin 6l¢iilerek bu etkinlik degerlerine dayali
olarak siralanabilmesine yoneliktir. Bu analizler sonucunda elde edilecek somut sayisal veriler

sayesinde, Tiirk deniz tasimacilig1 sektoriiniin daha iyi duruma gelebilmesi i¢in somut oneriler
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gelistirilebilecek, bu gelisimin ekonomik, sosyal ve politik sonuglari net olarak

ongoriilebilecektir. Literatiirde boyle biitlinciil bir analiz yapilmamis olmasi, bu ¢aligmanin

Onemini ve 0zgiinliigiinii artirmaktadir. Calismanin bu 6zgiin tarafi sayesinde de literatiirde var

alan s6z konusu eksikligin giderilerek yeni katkilar yapilmasi hedeflenmektedir.

Sonug¢ olarak bu g¢aligmanin Diinya ve Tiirk deniz tasimaciligi sektorii ile literatiire

kazandiracagi 6zgiin degerler ve yenilikler asagida siralanmistir.

Calismanin igerigi ve yapilan analiz yoniinden diinya genelinde deniz tasimacilig1 alaninda
yapilmis ilk ¢calismadir.

Cok Kriterli Karar Verme Yontemlerinden, KA, VZA ve SEA’nin diinya deniz tagimaciligi
sektoriine iliskin sayisal verilerin bu boyutta bir analizinde birlikte kullanildig ilk ve tek
calismadir.

Diinya deniz tasimacilig1 sektoriine iliskin sayisal verilerin analiz edilerek iilkeler bazinda
elde edilen etkinlik degerleri, tiim {ilkeler i¢in ¢esitli caligmalarda kullanilabilecek rasyonel
sonuclar igermektedir.

Analize dahil olan diger iilkelerin, diinya deniz tasimaciligi sektoriinde kendilerine
benzeyen tilkeleri ve kendilerinden daha etkin veya az etkin olan iilkeleri gérmeleri
saglanacak, sonuglar her iilkenin kendi deniz tagimaciligi sektorlerine iligkin yapilacak
caligmalarda ve tilkelerin alacaklar stratejik kararlarda kullanabilecek nitelikte olacaktir.
Calismanin merkezinde Tirk deniz tasimaciligi sektorii olmasi sebebiyle, Tiirk deniz
tasimaciligr sektortine iliskin durumun daha detayli incelenecek ve elde edilecek sonuglar,
Tiirkiye’deki denizcilik otoriteleri ve sektor temsilcileri tarafindan alinacak kararlar ile
yatirimlarda karar destek dokiimani olarak kullanilabilecektir.

Yapilmasi planlanan ¢alismanin sonucunda somut sonuclar elde edilecektir ve ¢alisma her
yoniiyle gelisime aciktir. Bu baglamda, giivenilir kaynaklardan deniz tagimaciliginin alt
sektorlerine iliskin verilerin de elde edilmesi halinde benzer sekilde alt sektorlerin de
etkinliklerinin belirlenebilecegi ve bu etkinlik degerlerinin genel sonuglar1 derinlestirerek
giiclendirecegi degerlendirilmektedir.

Bu ¢aligmanin pratikte uygulanabilir sonuglar elde edilecek olmasi ve gelisme agik yapisi,
Diinya’da ve Tiirkiye’de deniz tasimacilig i¢in basta ekonomik olmak iizere politik ve

sosyal bir¢ok firsat1 biinyesinde barindirdigi anlamini tagimaktadir.
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMADA KULLANILAN YONTEMLER

Calismanin temelini BM iiyesi ¢ok farkli 6zelliklere sahip tilkelerin denizcilik verilerinin
incelenmesi ve yapilacak analizlerde kullanilacak veriler ile degiskenlerin belirlenmesi
olusturmaktadir. Dogru veriler ile dogru degiskenlerin tespiti sonrasinda bu verilere ve
degiskenlere dayali olarak oncelikle Kiimeleme Analizi (KA) yapilarak degisken olarak
belirlenen iilkelerin kendi i¢lerinde homojen gruplara ayrilmasi, gruplarin kendi aralarinda
heterojen olmasi saglanacaktir. Boylece ¢alismanin omurgasini olusturacak olan etkinlik analizi
oncesinde aykir1 degerlere sahip lilkeler ayiklanmig olacak ve boylece etkinlik analizi daha
dogru sonuglar verecektir. KA sonrasinda, Tiirkiye’nin de i¢inde bulundugu grupta yer alan
tilkeler ile benzer 6zellikler gosteren kiimelerdeki iilkelere ait verilere ve belirlenen girdi ve
cikti degiskenlerine dayali olarak Veri Zarflama Analizi (VZA) yapilacaktir. Bdylece
Tiirkiye’nin ve benzer Ozellikler gosteren iilkeler ile deniz tagimaciligi alaninda daha iyi
konumda olan iilkelerin etkinlik degerleri bulunarak referans kiimeleri olusturulacaktir. Son
olarak etkinlik degeri 1,00 olan, diger bir deyisle etkin olarak tespit edilen iilkelerin kendi
aralarinda sirlamasinin yapilabilmesi i¢in Stiper Etkinlik Analizi (SEA) yapilarak analiz siireci
tamamlanacaktir. Analizler sonrasinda da bulgularin yorumlanmasi, Oneriler ve tartisma

stirecine gegilecektir.

Bu baglamda yapilan ¢aligmada kullanilmasi planlanan ti¢ temel analiz yontemi olan KA,
VZA ve SEA’nin kavramsal tanimlar1 anlatilmis ve analiz siireclerinde izlenecek yontemlere

iliskin detayl bilgiler verilmistir.

3.1. Kiimeleme Analizi (KA)

Kiime tanimi birbirine benzer birimlerin olusturduklar1 gruplar i¢in kullanilmaktadir.
Uluslararast literatiirde Cluster Analysis olarak adlandirilan Kiimeleme Analizi (KA), birimleri
temel Ozelliklere gore gruplara ayirmak icin kullanilan bir yontemdir. Diger bir tanimla,
birimlerin belirlenen degiskenlere dayali olarak yapilan hesaplamalar sayesinde birbirlerine
benzeyenlerinin aymi kiime i¢inde siniflandiriimasidir. Ik kez 1939 yilinda Robert Choate
Tryon tarafindan kullanilan analiz yontemi, 1960’11 yillardan sonra daha da yaygin olarak

kullanilmaya devam etmistir (Dinler, 2014:10; Tryon, 1939).
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KA sonucunda ortaya ¢ikan kiimeler, en genel ifade ile kendi iglerinde homojen, birbirleri
arasinda ise heterojen bir yapidadir (Yaz, 2014, s.3). KA, gruplanmamis verileri benzerliklerine
gore smiflandirilir ve arastirmacilara uygun ve faydali 6zet bilgiler vererek yardimer olur.
KA’da kiime sayist analiz 6ncesinde bilinmemektedir ve analizin amaglarindan bir tanesi de

birimlerin kag gruba ayrilacagini belirlemektir (Tathidil, 1992: 252).

Yapilan gozlemlerin gruplandirilmasinda kullanilan diger analiz yontemlerinden Ayirma
(Diskriminant) Analizi ve Faktor Analizi, KA ile en ¢ok karistirilan analiz yontemleridir.
Uygulamada yanlis sonucglar elde edilmesinin Oniine geg¢ilmesi i¢in bunlar arasindaki
benzerliklerin yaninda temel farklarin da bilinmesi 6nemlidir. Ayirma Analizinde grup sayisi
onceden belli olmasina kargin KA’da grup sayisi analiz 6ncesi bilinmemektedir. Cilinkii KA ’nin
amaglarindan bir tanesi de kiime sayisinin belirlenmesidir. Diger bir fark ise, ayirma analizleri
gelecege yonelik kullanilmaktayken, KA mevcut durumun belirlenmesi igin kullanilmaktadr.
Faktor analizi ile KA arasindaki en temel fark ise, Faktor Analizi degiskenleri gruplandirmak
icin yapilirken KA degiskenleri degil KVB’leri gruplandirmak i¢in yapilmaktadir. (Alpar,
2011: 310).

KA uygulanirken, kiimeleme yontemleri, benzerlik ve uzaklik dlciileri ve standartlagtirma
yontemlerinin dogru secilmesi gerekmektedir. Bu baglamda bu yontemlerin segiminde
izlenmesi gereken siire¢ ve bu siirecin her asamasinda karsilasilan segenekler asagida belirtilen

basliklar altinda sekillenmistir.
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—L Kiimeleme Yontemleri —

—L Tek Baglant1 Kiimeleme Y 6ntemi

%

Tam Baglanti Kiimeleme Yontemi

Ortalama Baglant1 Kiimeleme
Y éntemi

McQuitty Baglant1 Kiimeleme
Yontemi

—‘Eliyerarsik Kiimeleme Yontemleri—

Kiiresel Baglant1 Kiimeleme Y 6ntemi

Medyan Baglant1 Kiimeleme Yontemi

—{ Ward Baglant1 Kiimeleme Y 6ntemi

(KA)

_—LBenzerlik ve Uzaklik Olgiileri —

Kiimeleme Analizi

. . —{ K-Ortalamalar Kiimeleme Y 6ntemi
Hiyerarsik Olmayan Kiimeleme |_|

Yontemleri Incelemesi

En Cok Olabilirlik Kiimeleme
Yontemi

—{ OKklit Uzakhig1
—L Kareli Oklit Uzaklig1
—L Canberra Olgiitii

%

—{ Karesel Pearson Uzaklig1

Pearson Uzaklig1

1

—L Mahalanobis Uzaklig1

Manhattan Uzaklig1

Minkowski Uzakligi

Verileri Standartlagtirma | |
(normalizasyon) Yontemleri |

_L

Hotelling T? uzaklig1

Minimum-Maximum (0-1)
Normalizasyonu

{ Karesel Oklit Normalizasyonu

{ Sigmoid Normalizasyonu

ﬂ Karesel Pearson Uzaklig1

Tablo-5 : KA Sireci

Kiimeleme yontemleri

Birimlerin veya degiskenlerin, benzerlik veya farkliliklara gére en uygun sayida kiimelere

ayrilmast i¢in dogru kiimeleme yontemini se¢mek gerekir. Bu yontemlerin secilmesinde

kullanilabilecek gesitli yaklagimlar vardir. ilk yaklasim, birbirine en ¢cok benzeyen iki birimin

ayni kiimeye dahil edilmesiyle baslayip diger birimlerin de ayn1 gruba atanmasi ile devam eden
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yaklagimdir ve bu hiyerarsik yaklasim olarak adlandirilmaktadir. Ikinci yaklasim ise tiim
verilerin ortalama degerlerinin alindigi ve bu degere en yakin birimlerin ayni kiimede
toplanmasini temel alan yaklasimdir. Bu yaklasim ise hiyerarsik olmayan kiimeleme
yaklasimidir. En ¢ok kullanilan bu iki yaklasim disinda bagka yaklasimlar da mevcut olmakla
birlikte tlim yaklasimlarin en 6nemli ortak 6zelligi, kiimeler arasindaki farkin ve kiimeler ici

benzerliklerin maksimize edilmesidir.

KA sayesinde; bir veri toplulugu icindeki dogal gruplar belirlenebilmekte, nesnel
siniflandirmalar yapilabilmekte, biiyiik veri gruplarinin boyutlar1 diisiiriilebilmekte, aykiri
degerlere sahip verilerin tespitinde kullanilabilmekte ve verilerin yapisina iliskin hipotezleri

test etmek amaglariyla kullanilabilmektedir (Alpar, 2011: 309-310).

Bu baglamda KA yontemleri en ¢ok kullanilan yaklasimlar olan hiyerarsik ve hiyerarsik
olmayan kiimeleme yontemleri olarak iki ana baslikta toplanmakla birlikte bunlarin altinda da

asida belirtilen yontemler yer almaktadir.

— Tek Baglanti Kiimeleme Y ontemi

— Tam Baglant1 Kiimeleme Y6ntemi

— Ortalama Baglanti Kiimeleme Y ontemi

j‘ Hiyerarsik Kiimeleme Yontemleri McQuitty Baglanti Kiimeleme Yontemi

— Kiiresel Baglanti Kiimeleme Y6ntemi

— Medyan Baglant1 Kiimeleme Y ontemi

— Ward Baglant1 Kiimeleme Y 6ntemi

‘ K-Ortalamalar Kiimeleme Y6ntemi
ﬂ‘ Hiyerarsik Olmayan Kiimeleme Y ontemleri ~|:

En Cok Olabilirlik Kiimeleme Y 6ntemi

Kiimeleme Yontemleri
|

Tablo-6 : Kiimeleme Yontemleri
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Hiyerarsik kiimeleme yontemleri

Bu yontemde amag, verilerin uzaklik degerlerinin kullanilmasi suretiyle birimlerin
asamali olarak birbirlerinden ayristirilmasini saglamaktir. Hiyerarsik ayristirma sonucunda elde
edilen kiime sayisinin belirlenmesi gorsel olarak yapilir ve bu kiimelerin daha net olarak

goriilebilmesi i¢in genellikle, aga¢ diyagrami olarak da bilinen dendogram kullanilmaktadir.

Hiyerarsik kiimeleme yoOntemlerinde dendogram araciligiyla kiimelerin belirlenmesi
siirecinde iyi yontem kullanilmaktadir. Ik yontem olan gruplayici hiyerarsik yontemde, 6nce
her birim bir grup olarak kabul edilir, daha sonra ise adim adim degerleri yakin gruplar
birlestirilerek grup sayisi azaltilir. Diger yontem olan bdliicti hiyerarsik yontem ise gruplayici
hiyerarsik yontemin tersine bir siirecte isler. Bu yontemde, baslangigta tiim birimler tek grup

olarak kabul edildikten sonra farkli birimler ayristirilarak daha kiiciik gruplar olusturulur.

Verilerin 6zelliklerine bagl olarak literatiirde en ¢ok rastlanan yontemler; Tek Baglanti
Kiimeleme Yontemi, Tam Baglanti Kiimeleme Yontemi, Ortalama Baglanti Kiimeleme
Yontemi, McQuitty Baglanti Kiimeleme Yontemi, Kiiresel Baglanti Kiimeleme Yontemi,

Medyan Baglant1 Kiimeleme YOntemi ve Ward Baglant1 Kiimeleme Y ontemidir.

Tek Baglanti Kiimeleme Yontemi (Single Linkage)

En sade yontemdir ve en yakin komsuluk (nearest neighbor) yontemi olarak da
bilinmektedir. Bu yontemde, uzaklik 6lciileri g6z 6niinde bulundurularak birbirine en yakin
birimler birlestirilerek biitiin birimler bir kiimeye dahil oluncaya kadar devam edilir.
Birlestirme yapilirken gruplarda birden fazla birim olmasi sart degildir. Bu yontem asagidaki
sekilde ifade edilmektedir (Johnson’dan aktaran Tathdil, 1992, 5.256).

dij) - K- grubun i. ve j. gruplara uzakligt
dy; : k. grubun i. gruba uzaklig1
dy;j : k. grubun i. gruba uzakligi

di(i,jy = min(dy;, d;)
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Tam Baglanti Kiimeleme Yontemi (Complete Linkage)

Bu yontemin literatiirdeki diger adi en uzak komsuluk (furtest neighbor) yontemidir.
Uzaklik olgiisii en diisiik yani birbirlerine en yakin iki birimin birlestirilmesiyle baglayan
kiimeleme siireci, bu gruba en yakin diger birimlerle genisletilmesi ile devam eder. Diger bir
deyisle, iki grup arasindaki uzaklik, bir gruptaki birim ile diger gruptaki birim arasindaki
maksimum mesafedir. Bu yontemin ifade sekli asagida oldugu gibidir (Johnson’dan aktaran

Tatlidil, 1992: 256-257).
di(ij) : k. grubun i. ve j. gruplara uzakligi
dy; : k. grubun i. gruba uzaklig1
dyj - K. grubun i. gruba uzaklig

dk(i,j) = max(d;, dkj)

Ortalama Baglanti Kiimeleme Yontemi (Average Linkage)

Bu yontemin baslangicinin tek baglant1 ve tam baglant1 yontemleri ile ayni olmasina
karsin bu yontemin farki, uzaklik 6l¢iisii olarak bir grup i¢indeki birim ile diger grup i¢indeki
birimler arasindaki ortalama uzakliklarin kullanilmasidir. Bu yontem, uzak veya yakin asirt
degerlerden en az etkilenen yontemlerden birisidir. Ortalama baglantili kiimeleme metodu

asagidaki gibi ifade edilmektedir (Hubert’den aktaran Dinler, 2014: 19).
d(k,1); : k ve l. grubun j. grubun grup ile uzaklig
d(k,j) + k. grubun j. gruba uzakhig
d(1,j) : 1. grubun j. gruba uzakligi
N, : k. Gruptaki toplam birim sayisi

N; : 1. Gruptaki toplam birim sayis1

g = Nedaopy + Nidajy
DI =N+ Ny
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McQuitty Baglanti Kiimeleme Yontemi (McQuitty Linkage)

Bir grubun diger gruba olan uzakliginin, yakin olan ve birlestirilen gruplarin
uzakliklarinin ortalamasi yardimiyla hesaplandigi yontemin diger adi ise agirliksiz ortalama

baglant1 kiimeleme yontemidir. Yontem asagidaki esitlik ile ifade edilmektedir.
d(k,1); : k ve l. grubun j. grubun grup ile uzaklig
d(x,j) : k. grubun j. gruba uzakligi
d(1,j) : 1. grubun j. gruba uzakligi

p _dap tdaj
(k1) — 2

Kiiresel Baglanti Kiimeleme Yontemi (Centroid Linkage)

Gruplar aras1 veya grup merkezleri arasi uzakliklar olarak tanimlanan ve ortalama
baglant1 yontemi ile benzerlik gosteren yontem, iki grup merkezi veya ortalamasi arsindaki
uzaklig1 temel alir. Merkezi baglanti kiimeleme yontemi olarak da bilinen yontem asagidaki
sekilde ifade edilmektedir.

d(k,1); - k ve l. grubun j. grubun grup ile uzakligi
d(k,j) + k. grubun j. gruba uzakhig

d(1,j) : 1. grubun j. gruba uzakligi

d(k,1) © k. grubun 1. gruba uzaklig:

N, : k. Gruptaki toplam birim sayis1

N; : 1. Gruptaki toplam birim sayis1

de(k,j) + Nld(l,j) _ NkNld(k,l)
Ny + N, N2 + N, 2

d(k,1)j =

Medyan Baglanti Kiimeleme Yontemi (Median Linkage)

Iki grubun merkezleri arasindaki uzaklik esit agirlikli olarak hesaplanmaktadir ve

asagidaki formiil ile ifade edilmektedir (Gower’den aktaran Dinler, 2014: 21).
d(k,1); - k ve l. grubun j. grubun grup ile uzakligi
d(k,j) + k. grubun j. gruba uzakhig
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d(1,j) ¢ 1. grubun j. gruba uzakligi
d(k,1) : k. grubun 1. gruba uzakhig

g = Yep tdap e

Ward Baglanti Kiimeleme Yontemi (Ward Linkage)

Iki grup arasindaki uzakligmn, varyans yani merkezden sapmalar esas alinarak
hesaplandigr yontemin diger adi da en kiiciik varyans yontemidir. Gruplar i¢i karelerin
toplaminin minimize edilmesinin amaglandigr yontem, aykiri1 degerlere karsi duyarlidir ve

asagidaki esitlik yardimiyla ifade edilmektedir (Ward’dan aktaran Ozdamar 2004).
d(k,1); - k ve l. grubun j. grubun grup ile uzaklig
d(x,jy : K. grubun j. gruba uzakligt
d(1,j) : 1. grubun j. gruba uzakligi
d(k,1) * k. grubun 1. gruba uzakligi
N, : k. Gruptaki toplam birim sayis1
N; : 1. Gruptaki toplam birim sayisi
N; : j. Gruptaki toplam birim say1si

(N; + Ni)d ., jy + (Nj + Np)d jy + Nide 1)
N, + Ny + N

d(,1)j =

Hiyerarsik olmayan kiimeleme yontemleri

Kiime sayisinin 6nceden bilindigi ve bu kiime sayisina gore islem yapilmasi durumunda
hiyerarsik yontemler yerine hiyerarsik olmayan yontemler kullanilmaktadir. Asir1 degerlere
kars1 daha az duyarli olmasi ve biiyiik veri setlerine uygulanabilmesi, hiyerarsik olmayan
kiimeleme yontemlerinin hiyerarsik yoOntemlere gore daha avantajli oldugu yonleridir.
Hiyerarsik kiimeleme yontemleri arasinda en ¢ok kullanilan yontemler; K-Ortalamalar ve En
Cok Olabilirlik Kiimeleme Y ontemleridir.
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K-Ortalamalar Kiimeleme Yontemi

Arastirmacinin bilgi ve tecriibesine gore grup sayisinin dnceden belli olmasi, yontemin
giivenilirligini  artirmaktadir. Bu yontemde grup merkezleri olusturulurken gruplar
olusturulurken degiskenlerin ortalamalar1 alinir. Diger bir ifadeyle; gruplarin benzerlikleri,
grubun agirlik merkezi kabul edilen birim ile gruptaki diger birimler arasindaki uzakliklarin
ortalama degeri ile Ol¢lilmektedir. Kiimeleme sonucunda olusan gruplarin, grup icindeki
benzerliklerinin maksimum, gruplar aras1 benzerliklerinin ise minimum olmasi1 amaci diger
kiimeleme yontemleri aynidir. Aykir1 degerlerden etkilenen yontem asagidaki gibi ifade

edilmektedir (Tathidil, 1992: 258).

En Cok Olabilirlik Kiimeleme Yontemi

Giiglii bir kuramsal dayanagi olmasma karsin islem siiresinin uzun olmas: sebebiyle
yaygin olarak kullanilmayan yontem, her birimin en biiylik olabilirlik degeri verecek bigimde

daha o6nceden belirlenen kiimelere atanmas1 mantigina dayanmaktadir.

Veri matrisinin olusturulmasi

Birimlerin ve degiskenlerin daginik sekilde haklarinda belirleyici herhangi bir bilgilerin
bulunmadigi durumda, n sayida birimin ve p sayida degiskenin matris haline getirilmesi gerekir.

Veri matrisi genel olarak asagida oldugu gosterilir.

1.Degisken 2.Degisken 3.Degisken e p-Degisken
1.Birim X141 X12 X13 Xip
2.Birim X21 X22 X23 X2p
3.Birim X31 X32 X33 X3p
n.Birim Xn1 Xn2 Xn3 Xnp

Tablo-7 : Veri Matrisi Ornegi
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Benzerlik ve uzaklik olciileri

Benzerlik ve uzaklik 6lgiileri birimlere veya degiskenlerin birbirlerine olan yakinlik

degerlerini verir. Yani birimlerin veya degiskenlerin birbirlerine uzakliklarin1 hesaplamakta

kullanilir. Benzerlik ve uzaklik matrisi genel olarak asagida oldugu gosterilir (Alpar, 2011: 161-

167).

1. Birim 2. Birim 3. Birim n. Birim
1. Birim 0 d;, dqs din
2. Birim dyq 0 d,s din
3. Birim ds, ds, 0
0 dn-1n
n. Birim dp, d,, dy3 dpn-1 0

Tablo-8 : Benzerlik ve Farklilik Matrisi Ornegi

Bir benzerlik veya uzaklik fonksiyonunda bulunmasi gereken 6zellikler vardir. Bu genel

ozellikler sunlardir (Tathidil, 1992: 253-255);

d(xi, xj) = 0 ; Negatif olmama 6zelligi (Uzakliklar negatif olamaz.)

d(xi, x;) = 0 ; i=j iken tanim &zelligi (Her birimin kendisine olan uzaklig: sifirdir.)
d(xi, x;) = d(xj, ;) ; Simetri 6zelligi (Uzaklik fonksiyonu simetriktir.)

d(xi, x;) = d(xi, Xn) + d(xp, x;) ; Uggen esitsizligi 6zelligi (Iki birimin arasindaki

uzaklik bu iki birimin iiglincii bir birime olan uzakliklar1 toplamindan kii¢iik olamaz.)

Cesitli benzerlik veya uzaklik Olctlileri vardir. Uzaklik veya benzerlik Olgiisiiniin

seciminde; degiskenlerin kesikli veya siirekli olma durumu ile nominal, ordinal, aralikli veya

oransal olma durumlarina gére karar verilir. Bunlardan en ¢ok kullanilanlar; Oklit, Karesel

Oklit, Pearson, Karesel Pearson, Minkowski, Manhattan (City-Block), Mahalonobis, Hotelling
T? ve Canberra uzaklik 6l¢iileridir (Everitt vd.,2011).
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Oklit Uzaklig1

Canberra Olgiitii

Karesel Oklit Uzaklig1

Pearson Uzaklig1

Karesel Pearson Uzaklig1

Manhattan Uzaklig1

Minkowski Uzaklig1

Benzerlik ve Uzakhk
Olgiileri
|
e N I N U N N N R

Mahalanobis Uzaklig1

Hotelling T2 uzaklig:

Tablo-9 : Benzerlik ve Uzaklik Olgiisii Cesitleri

Oklit (Euclidean) Uzaklish

En yaygin olarak kullanilan uzaklik hesaplama formiiliidiir. Birim sayis1 n ve degisken
sayist k olmak tizere; i,j = 1,2,3...... n’e kadar olmak iizere iki birimin birbirine olan uzaklig

asagidaki formiile gore hesaplanir.

d(x;, x;) = \/(xil,le)z + (xi2%32) + -+ (i X)” =

Karesel Oklit (Squared Euclidean) Uzakligi

Birimlere ait degiskenler arasi farklarin karelerinin toplanmasi ile hesaplanir. Uzaklik,

Oklit uzakliginin karesidir ve asagidaki formiile gore hesaplanr.

n
d(x;, %) = (Xil»Xu)z + (XinXjZ)Z + o+ (X Xjk)2 = Z(xik'xjk)z
k=1
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Pearson Uzaklig

Oklit uzaklik formiiliindeki farklarin 1/S? ile standartlastirilmasi ile elde edilir. Bu
formiilde kullanilan Sy, uzakligin hesaplandig1 degiskene ait varyanstir ve Pearson uzakligi

asagidaki formiile gore hesaplanir.

2 2
Xiq, Xi Xio, Xi Xire,
d(xi,xj) _ \/( 1181]1) +( 1252]2) ( ik X ]k) ZS (Xlk; ]k)

Karesel Pearson Uzakligi

Pearson uzakliginin karesidir ve asagidaki formiile gore hesaplanir.

2 2 2 n
1124 VAR iky & 1 2
d(xi,x;'):(xllsxll) +(X12 %2) +--~+—(Xlksxlk) - E <~ (i i)
1 2 k k=1 k

S

Manhattan (City-Block) Uzaklig:

Bu uzaklik 6l¢iisiinde, birimlerin ayn1 degiskenleri arasindaki mutlak farklar toplanir. Bu
yontemle belirlenen kiimeler, degiskenler arasinda korelasyon varsa anlamli olmayabilir. Yani
bu uzaklik Olgiisiiniin  kullanilabilmesi i¢in degiskenler arasinda iliski olmadigi

varsayilmaktadir. Manhattan ( City-Block) uzaklig1 asagidaki formiile gore hesaplanir.

d(x;25) = [xin = xpa |+ [xiz = xj2| + -+ [xi — x| = Z|xik = %ji|
k=1

Minkowski Uzaklig

Bu uzaklik 6l¢iisiindeki m degeri farklara verilen agirligi degistirir. m=1 degerini alirsa,
formiil, Manhattan uzaklik 6l¢iisiiniin formiiliine, m = 2 degerini alirsak, formiil Oklid uzaklik

oOl¢iisti formiiliine doniisiir. Minkowski uzaklig1 asagidaki formiile gore hesaplanir.

n
1/m
d(x; %) = [|Xi1 = 1"+ iz = x| o - Xik|m] = \Z|Xik - Xik|m]
k=1
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Mahalanobis Uzaklig

Birbirleri arasinda iliski olan degiskenler arasindaki kovaryans veya korelasyonu dikkate
alan bir uzaklik oOlgiisiidiir. S kovaryanstir ve aykirt noktalar1 da hesaplamasi sayesinde en
avantajl uzaklik 6l¢iisii oldugu sOylenebilir. Mahalonobis uzakligir asagidaki formiile gore

hesaplanir.

d(Xi,Xj) = D2 = (Xi - X]')’S_l(Xi - X])

Hotelling T? uzakligi

Iki birimin ortalama vektdrlerinin karsilastiriimas igin kullanilan bir uzaklik l¢iisiidiir.

Hotelling T? uzaklig1 formiiliindeki S kovaryanstir ve formiil asagidaki sekildedir.

d(x;,x;) =T* = Ll

@ - %) ST (@ -B)

Canberra Olciitii

Asagidaki formiile gore hesaplanir.

|xi1 = %j1| + [Xiz = xj2| + -+ [xie = X n c
d Xi, Xi) = :Z Xi, — X /z Xi1, — X;
( ! ]) (Xil - le) + (XiZ - ij) + -+ (Xik - Xjk) k=1| ik ]kl k=1( ik ]k)

Verilerin standartlastirilma (normalizasyon) yontemleri

Kiimeleme analizi, diger verilere gore oldukga farkli olan asir1 degerlere kars1 duyarlidir.
Uzaklik ve benzerlik Olgiilerinin kullanilmas: da kiimeleme yontemlerinin birimler arasi
farkliliklara ¢ok duyarli olmasindan dolayidir. Boyle durumlarda verilerin standartlagtirilmasi
veya diger bir deyisle normalizasyon yapilmasi daha dogru sonuglar alinabilmesi i¢in uygun bir

hal tarz1 olacaktir.

Veriler arasindaki gozden kacan asiri biiyiikk veya asirt kiigiik degerlerin, analizini
sonuglarini yanlis yonlendirme ihtimali vardir. Standartlastirma islemiyle, verilerin dagilimi
diizenli hale getirilerek biitiin verilerin genellikle 0-1 araliginda olmak {izere belirli aralikta
Olceklendirilmesi yapilir. Boylece hem farkli kaynaklardan elde edilen verilerin ayni 6lgekte
degerlendirilmesi saplanir, hem de gbzden kagan asir1 biiyiik ve asir1 kii¢iik verilerin analiz

tizerindeki olumsuz etkisinin azalmasi saglanir (Yavuz ve Deveci, 2012: 175).
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Bilimsel arastirmalarda kullanilan ¢esitli normalizasyon ¢esitleri vardir. Bunlardan en ¢ok
kullanilanlari; Min-Max, Medyan, Sigmoid ve Z-Score yontemler sayilabilir (Cihan, Kalipsiz
ve Gokge, 2017: 64-65).

- I
s S - . .
E iEJ —‘ Minimum-Maximum (0-1) Normalizasyonu
=
£s
= M —
R .
E > —‘ Medyan Normalizasyonu
~
<=
s
gz |1 -
?:J g = Sigmoid Normalizasyonu
.E Té
= = M T
3 z — Karesel Pearson Uzakligi
> C

Tablo-10 : Verilerin Standartlagtiritlma (Normalizasyon) Y ontemleri

Minimum-Maximum (0-1) Normalizasyonu

Bu yontem, verilerin dogrusal olarak normalize edilmesi i¢in kullanilmaktadir. Veriler
arasindaki fark ve verilerin biiylikliiklerin birbirlerine oranlari degismez. Yontem sayesinde
tim veriler, 0 ile 1 araligina indirgenir. Min-Max normalizasyonu asagidaki formiile gore

hesaplanmaktadir.
x” = Normalize edilmis degisken
x; = Degisken degeri
Xmin = En kiiciik degisken

Xmax = En blyiik degisken
Xi — Xmin

Xmax — Xmin
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Medyan Normalizasyonu

Bu yontemde medyanin asir1 sapmalardan etkilenmedigi kuralindan yararlanilarak
degiskenlerin medyan degerine gore normalize islemi yapilir. Medyan normalizasyonu

asagidaki formiile gore hesaplanmaktadir.
x" = Normalize edilmis degisken
x; = Degisken degeri

a; = Degiskenlerin medyani

- Xj
*= Medyan (a;)

Sigmoid Normalizasyonu

Bu normalizasyon yonteminde veriler, 0 ile 1 veya -1 ile 1 arasinda dlgeklendirilir. Bu
yontem i¢in asagidaki esitlik kullanilmaktadir.

x" = Normalize edilmis degisken

x; = Degisken degeri

e = Dogal logaritma degeri

X1 xi

et —e”

- eXl 4 o—xi

Z-Skor Normalizasyonu

Bu normalizasyon yonteminde, herhangi degiskenin ortalama ve standart sapma
degerlerine bagli olarak Z doniisiimii ile normalizasyon yapilir. Z-skor normalizasyonunda
dagilim teorik olarak eksi sonsuz ile art1 sonsuz arasinda olsa da genellikle -1.5 ile +1.5 arasinda

sonug verir. Bu yontem i¢in agsagidaki formiil kullanilmaktadir.
x” = Normalize edilmis degisken
x; = Degisken degeri
u; = Degiskenlerin ortalamas1

o; = Degiskenlerin standart sapmasi




3.2. Veri Zarflama Analizi (VZA)

VZA, analiz edilen birimlerin mutlak etkinlikleri hakkinda bilgi vermeyen, benzer
yapidaki birimlerinin goreli olarak etkinliklerini 6l¢gmekte kullanilan ve Michael James Farrell
tarafindan 1957 yilinda gelistirilmis, dogrusal programlama tabanli parametrik olmayan bir Cok
Kriterli Karar Verme (CKKYV) Yontemidir (Farrell ,1957). Seiford’a gore VZA nin temellerinin
Farrell’in ¢aligmalariyla atilmasina ragmen VZA ile etkinlik analizinin Eduardo Rhodos’un
doktora tezi ile basladig1 belirtilmektedir (Seiford’dan aktaran (Kutlar ve Bakirci, 2018: 91).
Gelistirildigi yillardan bugiine kadar etkinligi 6l¢iilmek istenen bir¢ok alanda kullanilmistir ve
halen bir¢ok ¢alismada kullanilmaya devam edilmektedir. Son yillarda ise, bankacilik, saglik,
egitim, imalat, tarim, sigortacilik, borsa, ulasim, enerji, ¢imento, gida, hizmet ve turizm

sektorlerinde etkinlik dl¢limleri i¢in sik¢a kullanildigi gériilmektedir.

VZA’nin bu kadar yogun olarak kullanilmasinin temel sebeplerinden birisi, birbirinden
bagimsiz verilerin analiz edilerek yonetsel Oneriler iiretmek i¢in en uygun yontemlerden birisi
olmasidir. Bu yontemde, diger istatistiki yontemlerin aksine birimlerin merkezi egilim
yaklagimina gore ortalama bir birimle karsilastirilmasi yerine her birimin en iyi olana gore

karsilastirilmasidir (Kutlar ve Bakirci, 2018).

Bu yontemde en 6nemli kavram etkinliktir. Etkinlik tanimlar1 farkli bakis agilarina gore

incelendiginde;

= En sade anlamiyla etkinlik elde edilen sonucun beklenen sonuca orani oldugu,

= YoOnetim ve organizasyon yoniinden bakildiginda Drucker’a gore islerin dogru
yapilmasinin verimlilik oldugu, dogru islerin yapilmasinin ise etkinlik oldugu (Drucker,
1990: 43),

= Piyasa ve rekabet yonetimi yoniinden bakildiginda Hicks’e gore ise etkinligin rekabet
ortaminda ayakta kalabilmek i¢in bir zorunluluk oldugu ve rekabet ile dogru orantili olarak
azalan bir kavram oldugu,

» [sletmecilik boyutunda bakildiginda ise, isletmelerin amaglarina ulasmak icin yiiriittiigii is
ve islemlerin, amaclarina ulasma derecesini 6l¢en bir performans degerlendirme 6Slgiisii
oldugu,

= Bu ¢alismada kullanilmak istenen etkinlik ise, amaca yonelik bir kavram olarak amaglarin

gerceklesme seviyesinin ¢iktilarin degerlendirilmesiyle belirlenmesi oldugu goriilmektedir
(Demirci, 2018: 18-19).
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VZA uygulanirken izlenmesi gereken siire¢ ve bu siirecin her asamasinda karsilasilan

secenekler agsagida belirtilen basliklar altinda sekillenmistir.

{ Teknik Etkinlik
{ Etkinlik Cesitleri —{ Olgek (Tahsis) Etkinligi
{ Ekonomik (Toplam) Etkinlik
{ Toplamsal Model
{ Carpimsal Model
. . { Girdi Odakli CCR Modeli
= { VZA Modelleri _| /CCR(C arn?\;,o(égﬂper, Rhodos) _|
c_és { Cikt: Odakh CCR Modeli
<
© — { Girdi Odakli BCC Modeli
IS ﬁ _ BCC (Banker, Charnes, Cooper) |_|
o S Modeli
“% < { Cikt1 Odakl BCC Modeli
N { Girdi Odakli CCR SEA
g
| | SEA Uygulamas _{ Cikt1 Odakli CCR SEA
# Girdi Odakli BCC SEA
# Cikt1 Odakli BCC SEA
| | Referans Ulkelerin || Referans Ulkeler ile Tiirkiye'nin
Belirlenmesi Karsilatirmalar
Tablo 11 : VZA Siireci
Etkinlik cesitleri

VZA’da etkinlik kavrami; teknik etkinlik ve dl¢ek etkinligi diger adiyla tahsis etkinligi ile
bu ikisinin birlikte degerlendirilmesi ile belirlenen ekonomik etkinlik veya toplam etkinlik

olmak tizere ii¢ baslik altinda toplanmustir.

Teknik Etkinlik

Olgek (Tahsis) Etkinligi

Ekonomik (Toplam) Etkinlik

‘ Etkinlik Cesitleri

Tablo-12 : Etkinlik Cesitleri

43



Teknik Etkinlik

Teknik etkinlik; mevcut girdilerin en uygun sekilde kullanilarak en fazla ¢iktinin elde
edilmesi veya mevcut ¢iktilarin en az girdi ile elde edilebilmesidir. Teknik etkinligin temellerini
atan Koopmans’a gore teknik etkinlik; optimal girdi ve ¢ikti durumunun girdilerde herhangi bir
degisiklik yapmadan ciktilarda herhangi bir degisiklik olamayacagi mantigina dayalidir
(Koopmans’dan aktaran Demirci, 2018: 20). Sonug¢ olarak teknik etkinlik, en iyi girdi
bilesiminin tercih edilmesi sayesinde en yliksek cikti bilesenini elde etme basarisi olarak

tanmimlanabilmektedir (Kutlar ve Bakirci, 2018: 92).

Olcek (Tahsis) Etkinligi

Olgek etkinliginde, girdilerin belli bir miktarda arttigi durumda giktilarin aym oranda
artmas1 s6z konusu degildir. Cikt1 degiskenlerindeki artisin, girdi degiskenlerindeki artis
oranindan fazla olmasi durumunda, élgcege gére artan ¢iktr, gikt1 degiskenlerindeki artis girdi
degiskenlerindeki artistan az olmasi durumunda ise dlgege gore azalan ¢ikti, ¢ikti
degiskenlerindeki artis ile girdi degiskenlerindeki artig ayni olmas1 durumunda ise ol¢ege gére

sabit ¢ikti durumlar1 s6z konusudur.

Ekonomik (Toplam) Etkinlik

Teknik etkinlik ile 6l¢ek etkinliginin birlikte degerlendirilmesi sonucu ekonomik etkinlik,
diger adiyla toplam etkinlik elde edilmektedir. Girdi ve ¢ikt1 degiskenlerin etkinligi 6lgmede
biitiinciil olarak kullanilmasidir. Diger bir deyisle, girdi degiskenlerinin minimize edilmesiyle,
cikt1 degiskenlerinin verimliligi amaclanmaktadir ve matematiksel olarak asagidaki sekilde

ifade edilmektedir.

Ekonomik Etkinlik = Teknik Etkinlik x Ol¢ek Etkinligi

VZA modelleri

KVB’lerin etkinliklerinin parametrik olmayan dogrusal programlama ile dlcen VZA, i¢ ice
geemis farklt modellerle ifade edilebilmektedir. Bu kapsamda VZA modelleri, toplamsal
model, ¢carpimsal model, CCR (Charnes, Cooper, Rhodos) modeli ve BCC (Banker, Charnes,

Cooper) modeli olmak iizere dort ana baglik altinda toplanmaktadir.
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— Toplamsal Model

— Carpimsal Model

— Girdi Odakli CCR Modeli

CCR (Charnes, Cooper, Rhodos) Modeli

VZA Modelleri

— Cikt1 Odakli CCR Modeli

— Girdi Odakli BCC Modeli

. ﬂ BCC (Banker, Charnes, Cooper) Modeli

— Cikt1 Odakli BCC Modeli

Tablo-13 : VZA Modelleri

Toplamsal Model

Bu model, Charnes, Cooper, Golany, Seiford ve Stutz tarafindan 1984 yilinda
gelistirilmistir. Modelde girdi ya da c¢ikti yonelimli bir ayrim yapilmamaktadir. Girdi
degiskenlerindeki fazlalik ve ¢ikt1 degiskenlerindeki azlik bir arada degerlendirilmektedir.

Toplamsal model ve duali asagidaki sekilde ifade edilmektedir.

Y = (s x n) ¢ikti matrisi él¢iimleri
X = (m x n) girdi matrisi olgiimleri

u = (s x 1) boyutundaki ¢ikti agrltk matrisi

v = (mx 1) boyutundaki girdi agirltk matrisi

st = ciktiya ait aylak degisken

s~ = girdiye ait aylak degigken

A = (nx 1) diizeyinde KVB lerin yogunluk vektorii

Toplamsal Primal Model

Toplamsal Dual Model

Amag Fonksiyonu
Zmin= '1S+'1S_

Kisitlar
Yi-st=Y,
-XA-s7=X,
=1

A st sT>0

Amag Fonksiyonu

Zmax: IJ'TYO 'VTX0+u0

Kisitlar
nTY,-vTXg+uyl <0
ul<-1
vi<-l
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Toplamsal modelde; (*) isareti optimumu degeri ifade etmek iizere, KVB’nin etkin

*

olmasi igin; zy*= wy*= 0 olmasi gerekmektedir. s* veya s~* aylak degiskenlerinden bir tanesi
sifirdan farkli bir deger aliyorsa, sifirdan farkli olan deger hangi degiskene ait ise onlarin

etkinsizlik degerini verir (Kutlar ve Bakirci, 2018: 145-146).

Carpimsal Model

Coklu girdili ve ¢ok ¢iktili durumlarda ¢oklu etkinlik dl¢iimii yapilmasini saglayan bir
modeldir. Girdi degiskenlerinin énem durumunun dikkate alinmadigi modelde, tim girdi

degiskenleri ayn1 6nemde olacak sekilde degerlendirilmektedir.

KVB’lerin etkinlik sinirina olan uzakliklarinin dogrusal degil, tissel ifadeler kullanilarak
belirtilmesi sebebiyle, kisitlar logaritmik olarak ifade edilmektedir. Bu baglamda carpimsal

model ve duali asagidaki sekilde ifade edilmektedir.
Y = (s x n) ¢cikti matrisi olgiimleri
X = (m x n) girdi matrisi ol¢iimleri
W= (s x 1) boyutundaki ¢ikti agirltk matrisi
v = (mx 1) boyutundaki girdi agirltk matrisi
st = ciktiya ait aylak degisken
s~ = girdiye ait aylak degisken

A = (nx 1) diizeyinde KVB lerin yogunluk vektorii

Carpimsal Primal Model Carpimsal Dual Model
Amag Fonksiyonu Amag Fonksiyonu
Zenin=-1st-1s~ Zmax= HTlogYy-vTlogX,+u,
Kisitlar Kisitlar

logY\-s*= logY, uTlogYy-vTlogXy+ugl <0
logXA-s™= logX, uh<-1

=1 vi<-1

A,sT, 5720 1o Serbest
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CCR (Charnes, Cooper, Rhodos) Modeli

Charnes, Cooper ve Rhodos tarafindan 1978 yilinda gelistirilen model, VZA’nin ilk
gelistirilen modeli olmakla birlikte ¢oklu girdi ve ¢ikt1 degiskeninin oldugu ortamda goreli
etkinligin 6l¢timiinde kullanilmaktadir. CCR’nin en belirgin 6zelligi, sabit getiri varsayimina
dayal1 olarak uygulanmasidir ve CCR toplam etkinligi 6l¢er. Bu modelde etkinlik degeri, 0 ile

1 arasinda degisir ve etkin olan KVB’ler 1 degerini alir.

CCR modeli, girdi odakli ve ¢ikt1 odakli olmak iizere iki sekilde kullanilmaktadir.

Girdi Odakli CCR Modeli

Girdilerin minimize edildigi, ¢iktilarin ise sabit tutuldugu model, CCR modelinin girdi

odakl1 uygulamasidir. Girdi odaklit CCR modeli ve duali asagidaki gibi ifade edilmektedir.
Xio= 0. KVB’ye ait i. girdi degiskeni miktart
Vo= 0. KVB’ye ait r. ¢ikti degigkeni miktar
Xij=J. KVBye ait i. girdi degiskeni miktari
Yrj=Jj. KVB'ye ait r. ¢iktr degiskeni miktar
Ur= 0. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik
v;= o. KVB tarafindan i. ¢iktiya verilen agirlik
m = Girdi degiskeni sayist
s = Cikti degiskeni sayisi
n = KVB sayist
0" = Etkinlik degeri

A = (nx 1) diizeyinde KVB lerin yogunluk vektorii
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Girdi Odakli CCR Primal Model Girdi Odakli CCR Dual Model

Amag Fonksiyonu Amag Fonksiyonu
5 0* = min6
Zmax = z Hr Yro
r=1 Kisitlar
n
K
;sztlar N Z Xij A < 6x;4
j=1
ZﬂTYrj_ZvixijSO n
r;ll t=1 Z Vrj /1j = Yro
U — Xjp =1 /=
i=1
i=12,...m
i=1,2,....m Jhem
j=12,..n r=1,2,...s
r=1,2,...,8 4= 0
Ly ;>0 0 serbest

Cikt1 Odakli CCR Modeli

CCR’nin bu tiirlinde, girdi odaklinin tersine olacak sekilde girdi degiskenleri sabit
kalirken ¢ikt1 degiskenlerinin maksimize edilmesi amaglanmaktadir. Cikt1 odaklt CCR modeli

ve duali asagidaki gibi ifade edilmektedir.
Xio= 0. KVB’ye ait i. girdi degiskeni miktart
Vo= 0. KVB’ye ait r. ¢cikti degigkeni miktar:
Xij=J. KVBye ait i. girdi degiskeni miktari
Yrj=Jj. KVB'ye ait r. ¢iktr degiskeni miktari
w-= o. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik
v;= o. KVB tarafindan i. ¢iktrya verilen agirlik
m = Girdi degiskeni sayist
s = Cikti degiskeni sayisi
n = KVB sayist

0*= Etkinlik degeri
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Cikt1 Odakli CCR Primal Model Cikt1 Odaklt CCR Dual Model
Amag Fonksiyonu Amag Fonksiyonu
L 0* = max 0
Zmin = Z Vi Xio
=t Kisitlar
n
Ifrzlsztlar . Z Xij A < Xig
j=1
Zvixij—ZMrYerO n
izsl r=1 Z Vrj /1j = QYro
j=1
z Ur —YVro =1
r=t i=1,2,...,m
=12 j=12,...n
j=1,2)m,n r=1,2,..,s
r=12,..5 /1]20
v 0 0 serbest
r ViZ

BCC (Banker, Charnes, Cooper) Modeli

Banker, Charnes, Cooper tarafindan gelistirilen ve isimlerinin bas harfleriyle anilan
modelde, dlgege gore degisken getiri varsayimina gore hesaplama yapilir ve teknik etkinlikle
birlikte 6lcek etkinligi de dikkate alinir. KVB’lerin etkin olarak kabul edilebilmesi i¢in hem
Ol¢ek etkin hem de teknik etkin olmasi gerekir.

BCC modeli de CCR modeli gibi girdi odakli ve ¢ikt1 odakli olmak iizere iki sekilde

kullanilmaktadir.

Girdi Odakli BCC Modeli

Bu modelde amag, isminden de anlagilacag: gibi belirli bir ¢iktiy1 elde edebilmek igin

en uygun girdinin belirlenmesidir.
Xio=o0. KVB’ye ait i. girdi degiskeni miktart
Vo= 0. KVB’ye ait r. ¢ikti degiskeni miktar
Xij=J. KVBye ait i. girdi degiskeni miktari
Yrj=J. KVB'ye ait r. ¢ikt1 degiskeni miktari

U= 0. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik
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v;= o. KVB tarafindan i. ¢iktrya verilen agirlik
m = Girdi degiskeni sayisi

s = Cikti degiskeni sayisi

n = KVB sayisi

0% = Etkinlik degeri

A = (nx 1) diizeyinde KVB lerin yogunluk vektorii

Girdi Odakli BCC Primal Model Girdi Odakli BCC Dual Model
Amag Fonksiyonu Amag Fonksiyonu
S 0* = miné
Zmax = Z Ur Yro — Ho
r=1 Kisitlar
Kisutl c
isitlar
s m Z xij /1] < Gxio
Z.urYrj_.uo_zvixijSO 7
=1 i=1
‘m l Z Yridi Z Yro
Z Vi — Xijp = 1 j=1
i=1
i=12,...m
i=1,2,...m j=12,...n
Jj=12,...n r=1,2,..,s
I":],2,...,S /1]20
Hr, ;2 0 0 serbest
U, Serbest

Cikt1 Odakli BCC Modeli

Bu model, girdi odakli BCC’nin tam tersi bir varsayimla caligmaktadir ve girdi
degiskenleri sabit kalirken ¢ikti degiskenlerinin maksimize edilmesi amaclanmaktadir. Cikt1

odakli BCC modeli ve duali asagidaki gibi ifade edilmektedir.
Xio=o0. KVB’ye ait i. girdi degiskeni miktart
Vo= 0. KVB’ye ait r. ¢ikti degigkeni miktar:
Xij=J. KVBye ait i. girdi degiskeni miktari
Yrj=J. KVB'ye ait r. ¢ikt1 degiskeni miktari
W= o. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik

v;= 0. KVB tarafindan i. ¢iktiya verilen agirlik
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m = Girdi degiskeni sayisi
s = Cikti degiskeni sayisi
n = KVB sayisi

0" = Etkinlik degeri

A = (nx 1) diizeyinde KVB lerin yogunluk vektorii

Cikt1 Odaklit BCC Primal Model

Cikt1 Odakli BCC Dual Model

Amag Fonksiyonu Amag Fonksiyonu
Ui 0* = max 0

Zmin = Z ViXio — Vo
=t Kisitlar

Kzsztlar

n

X; /1 < x;
ZV‘X” Z.urYr] >0 ]Zl Y v
n

z Uy = Yro = jz_lyrj Aj = 67ro

i=12,..m
i=1,2,...m j=12,...n
j=1,2,...n r=1,2,....s
V:],2,...,S }1]20
W, ;>0 0 serbest
v, serbest

VZA’nmm bu o6zellikleri ile yapilacak olan ¢aligmanin hedeflerine ulagsmada izlenecek
sistematigin birbirleriyle bliylik dl¢lide Ortlismesi bu ¢ok kriterli karar verme ydnteminin
kullanilmasinin en uygun hal tarzi olmasi karariin verilmesinde 6nemli rol almistir. Calismada
da VZA’nin uygulama sistematiginde oldugu gibi diinya deniz tasimacilig sektoriinde en etkin
olan iilkelerin belirlenmesi ve diger iilkelerin de bunlara gore goreli etkinliklerinin belirlenmesi
amaglanmaktadir. Ayrica VZA ile belirlenebilecek olan etkinlik sinirlar1 sayesinde, etkin
olmayan birimlerin etkinlik sinirina uzakliklar1 belirlenebilmekte, en iyi uygulamalar referans
almarak etkin olmayan birimler tarafindan kendi durumlarini 1iyilestirecek hedefler
gelistirilebilmektedir. VZA sonucunda elde edilecek sonuglara gore Tiirk deniz tagimaciligi
sektoriiniin durumunun goreli olarak belirlenmesi sayesinde deniz tasimaciliginda daha etkin
olan iilkeler tarafindan yapilan ancak Tiirkiye tarafindan yapilmayanlarin tespit edilmesi

hedeflenmektedir.
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3.3.  Siiper Etkinlik Analizi (SEA)

VZA sonucunda KVB’lerin etkin veya etkin olmadigi belirlenebilmektedir. Bu
baglamda etkin olmayan KVB’lerin degerleri 1,00°den farkli olacagindan kendi aralarinda bir
siralama yapilabilirken etkin olan KVB’lerin bir siralamasi yapilamamaktadir. Per Andersen ve
Niels Christian Petersen tarafindan gelistirilen Siiper Etkinlik Modeli ile etkin olan KVB’ler de

kendi aralarinda siralanabilmektedir (Andersen ve Petersen, 1993).

SEA modelleri, girdi ve ¢ikt1 odakli olmak tizere CCR ve BCC siiper etkinlik modelleri

olmak tizere dort ana baslik altinda toplanmaktadir.

— Girdi Odakli CCR Siiper Etkinlik Modeli

—‘ Cikt1 Odakli CCR Siiper EtkinlikModeli

— Girdi Odakli BCC Siper Etkinlik Modeli

SEA Modelleri

—‘ Cikt1 Odakli BCC Siiper Etkinlik Modeli

Tablo-14 : SEA Modelleri

Girdi ve ¢ikt1 odakli CCR Siiper Etkinlik Modeli asagidaki gibi ifade edilmektedir.
Xio= 0. KVB’ye ait i. girdi degiskeni miktart
Vo= 0. KVB’ye ait r. ¢ikti degiskeni miktar:
Xij=J. KVB'ye ait i. girdi degiskeni miktari
Yrj=Jj. KVB'ye ait r. ¢iktr degiskeni miktari
w-= o. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik
v;= o. KVB tarafindan i. ¢iktiya verilen agirlik
m = Girdi degiskeni sayist

s = Cikt1 degiskeni sayisi

n = KVB sayist

0" = Etkinlik degeri

A= (nx 1) diizeyinde KVB lerin yogunluk vektorii
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Girdi Odakli CCR Siiper Etkinlik Modeli | Cikt1 Odakli CCR Siiper Etkinlik Modeli
Amag Fonksiyonu Amag Fonksiyonu
6" =min6 0" =max6
Kisitlar Kisitlar

n n
injlj ngio injllj Sxio
j=1 j=1

n n

Z YTj Aj = Yro Z yrj /1] = GYro
= =
JES Jj#Jo

i=12,..m

i=12,...m j=12,...n
j=1,...n r=12,...s
r=12,...s Ai=0
AjE 0 0 serbest
0 serbest

Girdi ve ¢ikt1 odakli BCC Siiper Etkinlik Modeli asagidaki gibi ifade edilmektedir
(Dogan, 2014).

Xio= 0. KVB’ye ait i. girdi degiskeni miktart
Vo= 0. KVB’ye ait r. ¢cikti degigkeni miktar
Xij=J. KVBye ait i. girdi degiskeni miktari
Yrj=Jj. KVB'ye ait r. ¢iktr degiskeni miktar:
Ur= 0. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik
v;= o. KVB tarafindan i. ¢iktrya verilen agirlik
m = Girdi degiskeni sayist

s = Cikti degiskeni sayisi

n = KVB sayist

0" = Etkinlik degeri

A = (nx 1) diizeyinde KVB lerin yogunluk vektorii
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Girdi Odakli BCC Siiper Etkinlik Modeli

Cikt1 Odakli BCC Siiper Etkinlik Modeli

Amag Fonksiyonu Amag Fonksiyonu
60" =min6 0" =max0
Kisitlar Kisitlar

n n
injlj < Hxio injllj Sxio
j=1 j=1

n n

ZYTjAj = Yro ZyT]'Af 2 Oyro
j=1 j=1
J#Jo J#Jo

i=12,..m

i=12,...m j=12,...n
j=12,...n r=12,...s
r=1,2,...,s =0
Ai=0 6 serbest
0 serbest

3.4. Kullanilan Paket Programlar

Bu calismada;

KA yapilirken IBM SPSS Statistic, VZA yapilirken ise Frontier Analyst

paket programlart kullanilmistir. VZA’nin devaminda VZA ile benzer yontemin kullanildig:

Siiper Etkinlik Analizinde ise EMS paket programindan yararlanilmistir. Bu paket programlara

ve kullanima alanlarina iliskin detayl bilgiler asagida belirtilmistir.

—

KA (Kiimeleme Analizi) —‘ IBM SPSS Statistics

—

_‘

VZA (Veri Zarflama Analizi) Frontier Analyst

—

_‘

SEA (Siiper Etkinlik Analizi) EMS (Efficiency Measurement System)

g

=& ﬂ
:_

s E

= © —
Z >

M 3 _ﬂ
[-- 3.

=g

£ -
S X

= ©

<O ﬂ
o

Tablo-15 : Calismada Kullanilan Paket Programlar
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IBM SPSS Statistics paket program

Calisma kapsaminda kiimeleme analizinde kullanilan paket program, bir istatistik
yazilimidir ve biiyiik veri kiimelerini diizenleyerek anlam kazandirmak, Kaliteli karar vermeye
yardimci olmak ve karmasik arastirma sorunlarina ¢6ziim bulmak i¢in kullanilan en temel

yazilimlardan birisidir.®

Programin versiyonu SPSS firmasi tarafindan 1968 yilinda satisa siiriilmiis ve 2009
yilinda IBM firmasi tarafindan satin alinarak giliniimiizde piyasalarda 25.versiyonu bulunan,
Ozellikle sosyal bilimlerde, egitim bilimlerinde ve saglik bilimlerinde istatistiki hesaplamalar
icin yogun olarak kullanilmaktadir. SPSS’in ingilizce a¢ilim1 “Statistical Package for the

Social Sciences” seklindedir.’

Yapilan c¢aligmanin temel islevi olan etkinlik analizi yapmadan 6nce analize dahil
edilecek tilke sayisini azaltmak ve kendi aralarinda benzer 6zellikler gdsteren iilkelerin bir araya
gelebilmesini saglamak maksadiyla paket programin 23.versiyonu kullanilmistir. Yapilan

analiz sayesinde etkinlik analizinin daha dogru sonuglar vermesi saglanmustir.

Frontier Analyst paket program

Calismanin temelini olusturan etkinlik analizinin yapilmasi i¢in kullanilan Frontier
Analyst paket programi; genellikle performans Ol¢iimii maksadiyla karsilastirmali etkinlik
analizi yapmak i¢in Veri Zarflama Analizi (VZA) teknigini kullanimimni kolaylastiran bir
programdir. Ticaret, finans, bankacilik, saglik, kamu hizmetleri ve benzeri birgok kurum ve
kurulug tarafindan kullanilmasinin yaninda etkinlik analizi tabanli ¢ok sayida bilimsel
aragtirmada da kullanilmaktadir. Program sayesinde VZA kapsaminda yapilmak istenen
ol¢iimler, potansiyel iyilestirmeler ve kaynaklarin etkin kullanimina iligskin veriler gorsel hale

gelebilmektedir.®

Calisma kapsaminda yapilmak istenen etkinlik analizinin kolaylikla yapilabilmesine
imkan saglayarak, ulagilmasi istenen sonuglarin agik ve net olarak ortaya konulmasinda 6nemli
rolii olan VZA’nin uygulamasinda, Frontier Analyst paket programimin 3.2.2. versiyonu

kullanilmistir.

® https://www.ibm.com/tr-tr/products/spss-statistics
7 https://www.analitikbeyin.com/blog/icerik/spss-acilimi-nedir-ve-spss-nasil-kullanilir
8 https://banxia.com/frontier/
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EMS paket program

EMS paket programi, Veri Zarflama Analizi (VZA) modellerini i¢inde barindiran bir
etkinlik 6lglim programidir. Frontier Analyst paket programindan farkli olarak, EMS paket
programi ile VZA tabanli Malmquist Endeksi hesaplamasi, Pencere Analizi ve Siiper Etkinlik
Analizi yapilabilmektedir. Bu c¢alismada, ingilizce agilimi “Efficiency Measurement System”

olan EMS paket programnin 1.3.0.versiyonu kullanilmgtir.®

Calisma kapsaminda EMS paket programi; VZA ile yapilan etkinlik analizi sonucunda
etkinlik degeri 1,00 olan, diger bir deyisle etkin olarak hesaplanan Karar Verme Birimleri
(KVB) arasinda bir siralama yapilarak etkin KVB’lerin kendi arasinda goreli olarak etkinlik
degerlerine gore siralanabilmesi maksadiyla kullanilmistir. Program sayesinde VZA sonucunda
etkin olarak belirlenen KVB’ler de dahil olmak iizere tiim KVB’ler etkinlik degerlerine gore

siralanabilmistir.

® http://www.holger-scheel.de/ems/
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DORDUNCU BOLUM
DENIiZ TASIMACILIGI BAKIMINDAN ULKELERIN ANALIZi

4.1. Verilerin Secimi ve Diizenlenmesi

Arastirma verilerinin giivenilir kaynaklardan elde edilmesi ve etkinligi belirleyecek olan
girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin dogru belirlenmesi, sonuglarin dogrulugu agisindan 6nemlidir. Bu
nedenle calismanin temelini olusturan deniz tasimaciligi sektoriine iliskin sayisal veriler;
Diinyada ve Tirkiye’deki en giivenilir, kabul gormiis olan kurum ve kuruluslarin resmi

yayinlarindan elde edilmistir.

Bu baglamda analizlerde, Birlesmis Milletlerin (BM) bagli bir kurulusu olan Birlesmis
Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (United Nations Conference on Trade and
Development-UNCTAD)Y, tarafindan yayinlanan veriler kullanilmistir. Calismanin analiz
kisminda kullanilan verilerin yaymlandigi UNCTAD, 1964 yilinda gelismekte olan iilkelerin
diinya ticaretine daha fazla katilimlarin1 saglamak ve bu yolla kalkinmalarina yardimci olmak
icin kurulmustur. Bu gorevleri kapsaminda, uluslararasi ticaret, yatinm ve kalkinma
konularinda, ulusal politikalar ile uluslararasi igbirlikleri ile bolgesel gelismeler gibi birgcok

konuda ¢esitli faaliyetlerde bulunmaktadir (Yiicekal, 2003).

Ayrica analizlerden elde edilen bulgulara dayali olarak deniz tagimaciligina iliskin yorum
ve Onerilerde ise, diinyada denizcilik otoritesi olarak kabul gormiis BM’nin bagli bir kurulusu
olan Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization-IMO)* tarafindan
yayimlanan verilerden yararlanilmistir. Tirkiye’de ise, denizcilik alaninda resmi devlet
otoritesi olan Ulastirma ve Alt Yapi Bakanligi (UAB)'? ve Tiirkiye’de sivil denizcilikte s6z
sahibi Sivil Toplum Kurulusu (STK) olan IMEAK Deniz Ticaret Odasi*® basta olmak iizere
deniz tagimaciliginda 6ncii STK’ler tarafindan yayimlanan makale, yorum ve verilerden

yararlanilmistir.

10 http://www.unctad.org

1 http://www.imo.org

12 http://www.uab.gov.tr

13 http://www.denizticaretodasi.org.tr
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Karar Verme Birimleri (KVB) nin secimi

Analizlerde kullanilacak Karar Verme Birimleri (KVB)’nin belirlenmesi amaciyla 2017
yilinda BM kayitlarinda gegen 248 iilkeye ait veriler incelenmistir. Calisma kapsaminda

incelenen 248 iilkeden bazilarimin denize kiyisi olmadigi, bazilarina ait veri olmadigi,

bazilarmin ise verilerinin ihmal edilecek kadar kiigiik oldugu goriilmiistiir.

1 | * Afghanistan 63 | Dem. Rep. of the Congo 125 | Latvia 187 | *** Saint Martin (French part)
2 | Albania 64 | Denmark 126 | Lebanon 188 | ** Saint Pierre and Miquelon
3 [ Algeria 65 | Djibouti 127 | * Lesotho 189 | Saint Vincent and the Gren.
4 | ** American Samoa 66 | Dominica 128 | Liberia 190 | Samoa

5 | **Andorra 67 | Dominican Republic 129 | Libya 191 | ** San Marino

6 [ Angola 68 | Ecuador 130 | Lithuania 192 | Sao Tome and Principe

7 | ** Anguilla 69 | Egypt 131 | * Luxembourg 193 | Saudi Arabia

8 [ Antigua and Barbuda 70 | El Salvador 132 | Madagascar 194 | Senegal

9 | Argentina 71 | Equatorial Guinea 133 | * Malawi 195 | * Serbia

10 | * Armenia 72 | Eritrea 134 | Malaysia 196 | Seychelles

11 | Aruba 73 | Estonia 135 | Maldives 197 | Sierra Leone

12 | Australia 74 | * Eswatini 136 | * Mali 198 | Singapore

13 | * Austria 75 | * Ethiopia 137 | Malta 199 | ** Sint Maarten (Dutch part)
14 | Azerbaijan 76 | *** Ethiopia (...1991) 138 | Marshall Islands 200 | * Slovakia

15 | Bahamas 77 | ** Falkland Islands (Malvinas) | 139 | Mauritania 201 | Slovenia

16 | Bahrain 78 | Faroe Islands 140 | Mauritius 202 | *** Soc.Fed.Rep.of Yugoslav.
17 | Bangladesh 79 | Fiji 141 | Mexico 203 | Solomon Islands

18 | Barbados 80 | Finland 142 | Micronesia (Fed. States of) 204 | Somalia

19 | * Belarus 81 | France 143 | * Mongolia 205 | South Africa

20 | Belgium 82 | ** French Polynesia 144 | ** Montenegro 206 | *** S.Georgia.and S.Sand.Is.
21 | Belize 83 | *** French Southern Ter. 145 | ** Montserrat 207 | ** South Sudan

22 | Benin 84 [ Gabon 146 | Morocco 208 | Spain

23 | Bermuda 85 | Gambia 147 | Mozambique 209 | Sri Lanka

24 | ** Bhutan 86 | Georgia 148 | Myanmar 210 | * State of Palestine

25 | * Bolivia (Plurinational State of) [ 87 | Germany 149 | Namibia 211 | * Sudan

26 | * Bonaire, Sint Eust. and Saba 88 | *** Germany, Dem. Rep.of 150 | ** Nauru 212 | *** Sudan (...2011)

27 | Bosnia and Herzegovina 89 [ *** Germany, Federal Rep.of | 151 | * Nepal 213 | Suriname

28 | * Botswana 90 | Ghana 152 | Netherlands 214 | Sweden

29 | *** Bouvet Island 91 | Gibraltar 153 | *** Netherlands Antilles 215 | * Switzerland, Liechtenstein
30 | Brazil 92 | Greece 154 | New Caledonia 216 | Syrian Arab Republic

31 | ***British Ind.Ocean Territory 93 | ** Greenland 155 | New Zealand 217 | * Tajikistan

32 | ** British Virgin Islands 94 | Grenada 156 | Nicaragua 218 | Thailand

33 | Brunei Darussalam 95 | * Guam 157 | ** Niger 219 | * Timor-Leste

34 | Bulgaria 96 | Guatemala 158 | Nigeria 220 | Togo

35 | * Burkina Faso 97 | Guinea 159 | ** Niue 221 | ** Tokelau

36 | ** Burundi 98 | Guinea-Bissau 160 | *** Norfolk Island 222 | Tonga

37 | Cabo Verde 99 [ Guyana 161 | *** North Macedonia 223 | Trinidad and Tobago

38 | Cambodia 100 | Haiti 162 | ** Northern Mariana Islands | 224 | Tunisia

39 | Cameroon 101 | ***Heard Is.and McDonald Is. | 163 | Norway 225 | Turkey

40 | Canada 102 | ** Holy See 164 | Oman 226 | Turkmenistan

41 | Cayman Islands 103 | Honduras 165 | *** Pacific Isl, Trust Ter. 227 | ** Turks and Caicos Islands
42 | ** Central African Republic 104 | * Hungary 166 | Pakistan 228 | Tuvalu

43 | * Chad 105 | Iceland 167 | * Palau 229 | Uganda

44 | Chile 106 | India 168 | Panama 230 | Ukraine

45 | China 107 | Indonesia 169 | *** Panama, Canal Zone 231 | *** Union of Soviet Soc.Rep.
46 | China, Hong Kong SAR 108 | *** Indonesia (...2002) 170 | *** Panama, exc.Canal Zon. | 232 | United Arab Emirates

47 | ** China, Macao SAR 109 | Iran (Islamic Republic of) 171 | Papua New Guinea 233 | United Kingdom

48 | China, Taiwan Province of 110 | Iraq 172 | * Paraguay 234 | United Republic of Tanzania
49 | *** Christmas Island 111 | Ireland 173 | Peru 235 | *** US Minor Outlying Island
50 | *** Cocos (Keeling) Islands 112 | Israel 174 | Philippines 236 | United States of America

51 | Colombia 113 | ltaly 175 | *** Pitcairn 237 | Uruguay

52 | Comoros 114 | Jamaica 176 | Poland 238 | * Uzbekistan

53 | Congo 115 | Japan 177 | Portugal 239 | Vanuatu

54 | Cook Islands 116 | Jordan 178 | Qatar 240 | Venezuela (Bolivarian Rep. of)
55 | Costa Rica 117 | Kazakhstan 179 | * Republic of Moldova 241 | Viet Nam

56 | Cote d'Ivoire 118 | Kenya 180 | Romania 242 | ** Wallis and Futuna Islands
57 | Croatia 119 | Kiribati 181 | Russian Federation 243 | ** Western Sahara

58 | Cuba 120 | Korea, Dem. People's Rep. of 182 | * Rwanda 244 | Yemen

59 | Curagao 121 | Korea, Republic of 183 | *** Saint Barthélemy 245 | *** Yemen, Arab Republic
60 | Cyprus 122 | Kuwait 184 | ** Saint Helena 246 | *** Yemen, Democratic

61 | * Czechia 123 | * Kyrgyzstan 185 | * Saint Kitts and Nevis 247 | * Zambia

62 | *** Czechoslovakia 124 | * Lao People's Dem. Rep. 186 | ** Saint Lucia 248 | * Zimbabwe

* Denize kiyis1 olmayan iilkeler

** Denizcilik verileri diinya geneline gore %0,01’den kiigiik olan tilkeler
*** Kendisine ait veri olmayan iilkeler

Tablo-16 : BM’ye Kayitli Ulkeler
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Ulkelerin verilerine iliskin yapilan incelemede; 27 iilkeye ait hicbir verinin olmadig1 veya

verilerin gecerliligini kaybettigi, 39 iilkenin denize kiyis1 olmadig1 ve 28 iilkeye ait verilerin

diinya geneline gore %0,01’den daha az oldugu goriilmiistiir. Bu belirtilen sebeplerden dolay1

toplam 94 iilkenin ¢alismanin kapsamindan c¢ikarilmasina karar verilmis ve ¢alismaya KVB

olarak BM diiyesi 154 iilkenin Verileri ile davam edilmesine karar verilmistir. Bundan sonraki

analizlerde sadece belirlenen 154 {ilkenin verileri kullanilmigtir.

Karar Verme
Birimlerinin

_‘

(KVB)

Belirlenmesi

—

BM iiyesi 248 iilkenin
listelenmesi

27 iilkeye ait veri yok

39 iilkenin denize kiyis1 yok

Toplam 94 iilkenin ¢ikarilarak 154
iilkenin analizlere dahil edilmesi

28 iilkelke verisi genelin
%0,01°den kiiglik

Tablo-17 : Karar Verme Birimlerinin (KVB) Belirlenmesi Siireci

Denize kiyis1 olmayan, denizcilik verileri diinya geneline gore %0,01°den kiiciik olan ve

verisi olmayan iilkeler ¢ikarildiktan sonra KVB olarak belirlenen 154 iilkenin listesi asagida

oldugu gibi belirlenmistir.

1 |Albania 40 |Dem.Rep.of_Congo 79 |Jordan 118 |Qatar

2 |Algeria 41 |Denmark 80 |Kazakhstan 119 [Romania

3 |Angola 42 |Djibouti 81 [Kenya 120 |Russian_Federation
4 |Antigua_and_Bar. 43 |Dominica 82 |Kiribati 121 [St.Vincent and_Gre.
5 |Argentina 44 [Dominican_Rep. 83 |Korea_Dem_Pe.Rep 122 |Samoa

6 |Aruba 45 |Ecuador 84 |Korea_Republic_of 123 |Sao_Tome_and_Prin.
7 |Australia 46 |Egypt 85 |Kuwait 124 [Saudi_Arabia

8 |Azerbaijan 47 |El_Salvador 86 |Latvia 125 |Senegal

9 [Bahamas 48 |Equatorial_Guinea 87 |Lebanon 126 [Seychelles

10 |Bahrain 49 |Eritrea 88 |Liberia 127 |Sierra_Leone

11 |Bangladesh 50 [Estonia 89 [Libya 128 |Singapore

12 [Barbados 51 |Faroe_Islands 90 |Lithuania 129 [Slovenia

13 |Belgium 52 [Fiji 91 [Madagascar 130 |Solomon_Islands
14 |Belize 53 [Finland 92 [Malaysia 131 |Somalia

15 |Benin 54 |France 93 [Maldives 132 |South_Africa

16 |Bermuda 55 [Gabon 94 [Malta 133 |Spain

17 [Bosnia_and_Herz. 56 |Gambia 95 |Marshall_Islands 134 [Sri_Lanka

18 |Brazil 57 |Georgia 96 [Mauritania 135 | Suriname

19 |Brunei_Darussalam 58 [Germany 97 [Mauritius 136 |Sweden

20 |Bulgaria 59 |Ghana 98 |Mexico 137 [Syrian_Arab_Rep.
21 |Cabo_Verde 60 [Gibraltar 99 [Micronesia_Fed. 138 | Thailand

22 |Cambodia 61 |Greece 100 |Morocco 139 | Togo

23 |Cameroon 62 |Grenada 101 |Mozambique 140 |Tonga

24 |Canada 63 |Guatemala 102 |Myanmar 141 |Trinidad_and_Tob.
25 |Cayman_lslands 64 |Guinea 103 |Namibia 142 | Tunisia

26 |Chile 65 |Guinea_Bissau 104 |Netherlands 143 | Turkey

27 |China 66 |Guyana 105 |New_Caledonia 144 | Turkmenistan

28 |China_Hong_Kong 67 [Haiti 106 |[New_Zealand 145 |Ukraine

29 |China_Taiwan 68 |Honduras 107 |Nicaragua 146 |Un.Arab_Emirates
30 |Colombia 69 |Iceland 108 |Nigeria 147 [United_Kingdom
31 |Comoros 70 |India 109 [Norway 148 |Un.Rep.of Tanzania
32 |Congo 71 [Indonesia 110 |Oman 149 |Un. States_of Ame.
33 |Cook_lIslands 72 |lIran_Islamic_Rep. 111 |Pakistan 150 |Uruguay

34 [Costa_Rica 73 |lraq 112 |Panama 151 |Vanuatu

35 |Cote_dlvoire 74 |lreland 113 |Papua_New_Guinea 152 |Venezuela_Boli.
36 |Croatia 75 |lIsrael 114 |Peru 153 [Viet_Nam

37 |Cuba 76 |[ltaly 115 |Philippines 154 | Yemen

38 |Curagao 77 |Jamaica 116 |Poland

39 [Cyprus 78 [Japan 117 |Portugal

Tablo-18 : Analizlerde Kullanilacak Ulkeler

59



Degiskenlerin belirlenmesi

Yapilacak analizlerin saglikli sonuglar verebilmesi i¢in KVB’ler belirlendikten sonra bu
KVB’lere ait degiskenlerin belirlenmesi gerekmektedir. Degiskenlerin ayn1 yapida ve her iilke
icin ayni sekilde belirlenmesinin 6nemli olmasi sebebiyle degiskenler de UNCTAD tarafindan
yayimlanan veriler incelenerek belirlenmistir. Bu baglamda UNCTAD tarafindan yayimlanan
tiim veriler taranmis ve denizcilikle ilgili oldugu degerlendirilen tiim degiskenler ayiklanarak
siralanmistir. Daha sonra bu degiskenlerin tanimlari incelenmis ve analizlerde kullanilabilecek
nitelikte olanlar disindakiler elenmistir. UNCTAD tarafindan yayimlanan ve 6n incelemeye

alinan denizcilik verileri asagida oldugu gibidir.
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Taslak Olarak Belirlenen Degiskenler

Kiyilarin Yiizolgiimiine Orani

Liner Deniz Tagimaciligi Endeksi (LSCI)

Niifus

Gayrisafi Yurt I¢i Hasila (GY1H)

Toplam fhracat Hacmi

Toplam ithalat Hacmi

Gemi insa Kapasitesi

Gemi Geri Doniisiim Kapasitesi

Konteyner Limani Kapasitesi

Gemi Adami Sayisi

Zabit Sayis1

Tayfa Sayis1

Akaryakit Gemileri

Kuruyiik Gemileri

Milli Bayrakli Gemi Sayisi

Genel Kargo Gemileri

Konteyner Gemileri

Diger Tip Gemiler

Akaryakit Gemileri

Kuruyiik Gemileri

Diger Ulke Bayrakli Gemiler

Genel Kargo Gemileri

Konteyner Gemileri

Diger Tip Gemiler

Yolcu Tasimaciligi

Deniz Tagimaciligi Thracat Hacmi

Yiik Tagimacilig

Diger Denizyolu Tasimaciliklar:

Yolcu Tasimacilig

Deniz Tasimacilig: Thracat Hacmi

Yiik Tagimaciligt

Diger Denizyolu Tasimaciliklar

Tablo-19 : On incelemeye Dahil Edilen Tiim Degiskenler



Degiskenler iizerinde yapilan incelemeler ve yapilan 6n analiz ¢aligmalar1 sonucunda;
niifus ve gayrisafi yurt i¢i hasila ile lilkelerin ihracat ve ithalat hacimlerine iligkin degiskenler
tilkelerin deniz tasimaciligi etkinligini dogrudan etkilemedigi degerlendirilmistir. Deniz
tasimaciligi ticareti degiskenlerinin ise tiim tilkeler tarafindan homojen olarak yayimlanmadigi
goriilmiistiir. Bu sebeple, niifus GSYIH, genel ihracat ve ithalat verileri ile deniz tasimaciligina
iligkin ihracat ve ithalat verileri analizlerde kullanilacak degiskenler arasindan ¢ikarilmistir.
Ayrica yapilan On analizlerde, calismaya dahil edilmesine karar verilen degiskenlerin alt
basliklarinin kendi aralarinda korelasyon i¢inde oldugu ve iilkeler arasindaki sayisal ayrigsmayi
azalttigr gorilmistir. Bu sebeple analizlere dahil edilen degiskenlerin alt basliklari da
analizlerden ¢ikarilarak toplam deger olarak ana basliklarin degisken olarak kullanilmasina

karar verilmistir.

Yapilan 6n analizler ve elde edilen sonuglar incelendiginde; 2017 yili itibariyle tiim
KVB’ler tarafindan verileri agiklanmis ve ¢alismada kullanildigi takdirde deniz tagimaciliginin
etkinliginin belirlenmesinde kullanilmasi uygun olacak degiskenler girdi ve ¢ikt1 degiskenleri

olarak asagidaki gibi sekillenmistir.

(*1)
[ Kiyilarin Yiizolgiimiine Orani
— Girdi Degiskenleri (X) -
. | (X2)
Diizenli (Liner) Deniz Tasimaciligi Endeksi (LSCI)
s (1)
s i Gemi Insa Kapasitesi
2 = -
ign (Y2)
a _‘ Gemi Geri Doniisiim Kapasitesi
(Y3)
[ _‘ Konteyner Liman: Kapasitesi
L — Cikt1 Degiskenleri (Y) =
_ g (Y2)
Gemi Adamu Sayisi
(¥s)
_1 Kendi Bayrakli Gemi Sayis1
(Ye)
_‘ Diger Ulke Bayrakli Gemiler

Tablo-20 : Analizlerde Kullanilacak Degiskenler
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Kullanilacak degiskenlerin iyi anlasilabilmesi ve analizlere nasil etki edeceginin net olarak
goriilebilmesi i¢in tanimlamalarinin yapilmast Onemlidir. Bu baglamda girdi ve ¢ikti
degiskenlerinin daha iyi anlasilabilmesi i¢in deniz ticaret terminolojisinde sik¢a kullanilan bazi
terimlerin tanimlamalar1 yapilmistir. Bu baglamda; gemilerin yiik tasima kapasitesi olarak
adlandirilan “Deadweight Ton (DWT) ”, geminin toplam hacmi olarak adlandirilan “Gross Ton
(GT) ” ve konteyner boyutunu ifade eden ”7wenty-foot Equivalent Unit (TEU) " ile genel olarak
bir yiikiin yer degistirmesi anlamina gelen “Ellecleme” terimleri, ¢alisma kapsaminda en ¢ok

karsilasilacak terimlerdir.

Bu kapsamda; DWT, bir agirlik 6lgiistidiir ve bir geminin yolcu, yakit, malzeme ve su dahil
olmak lizere tasiyabilecegi en fazla agirligr ifade etmektedir. GT; goriindiigiiniin aksine bir
agirlik olctisti degil, geminin tiim kapali alanlarinin hacminin belirtildigi bir 6l¢tim birimidir.
TEU, bir hacim 6l¢ti birimi olarak, 20 feet boyunda ve 34 m? liik bir hacme sahip konteyneri
ifade etmektedir. Ellecleme ise giimriiklii bir malin niteligi degismeden gemiye yiiklenmesi,
bosaltilmasi, dis kabinin degistirilmesi veya havalandirilmasi gibi islemlerini timii anlamina

gelmektedir.
Bu tanimlar yapildiktan sonra, ¢alismada kullanilacak olan degiskenlerin tanimlamasi

yapilmistir. Bu kapsamda belirlenmis olan girdi degiskenlerinin UNCTAD tarafindan yapilmis

olan tanimlar1 asagida oldugu gibidir.

| = Bu ¢alisma kapsaminda kullanilan kiyilarin yiiz6lgiimiine
= (X1) orani degeri, tilkelerin ylizolgtimlerinin kilometrekare
= ii76]ciimii cinsinden degeri basina metre cinsinden belirlenmistir.
% = Kiyilarm Yiizélglimiine Orani g (k)
o 8 T
% E -
% 2 **
5 ﬁ - % Bu endeks diizenli deniz tagimacig: hatlarmin
= _l (X2) degerlendirilmesi icin; diizenli gemi seferi sayisi, taginanan
= Diizenli (Liner) Deniz konteyner miktari, dﬁznenli hat say1s1, fiema s?y1s1,_bﬁyﬁk
. 2 Tastmaciligi Endeksi (LSCI) konteyner gemilerinin yiikkleme miktarlari ve diizenli hatlarin

bagli oldugu iilke sayis1 gibi degerlerden tiiretilmistir.

Tablo-21 : Girdi Degiskenleri

Calismada kullanilacak olan ¢ikt1 degiskenlerinin de girdi degiskenleri gibi homojen
yapida ve ayni siireclerin takip edilerek belirlenmesi gerektiginden c¢ikti degiskenlerinin
tanimlar1 da UNCTAD tarafindan yapilan tanimlardan yararlanilarak asagida belirtildigi sekilde
yapilmistir.
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| (Y2)
i Gemi Geri Doniislim
Kapasitesi
=
=
5. L (Y3)
$= Konteyner Liman1 Kapasitesi
=~ = :
2= ]
nn =
2 (%2
i Gemi Adami Sayisi
<

(Y1)

Gemi Insa Kapasitesi

(¥s)

| Milli Bayrakli Gemi Sayist

(Ye)

| Diger Ulke Bayrakli Gemiler| |

Ulkelerin 100 Gross Tonaj (GT) ve iizeri boyutta insa edilen ticari
gemilerin toplam boyutunun GT cinsinden degeridir.

Ulkelerin 100 Gross Tonaj (GT) ve iizeri hurdaya ayrilarak geri
doniisiime alinan ticari gemilerin toplam boyutunun GT cinsinden
degeridir.

Ulkelerin tiim konteyner limanlarinin Twenty-foot Equivalent Unit
(TEU) cinsinden toplam konteyner miktar1 kapasitesinin degeridir.

Ticaret gemilerinde ¢alisan kaptan ve mithendisler ile diger riitbeli
gemi adamlari ile gemilerde diger isleri yapan tayfa sayisidir.

Ulkelerin milli bayrakli 1000 GT ve iizere her tiirlii deniz aracinin
toplam sayisidir.

Ulkelerin diger iilke bayrakli 1000 GT ve iizere her tiirlii deniz
aracinin toplam sayisidir.

Tablo-22 : Cikt1 Degiskenleri

Analizlerde kullanilacak verilerin son hali

KVB’lerin belirlenmesi siireci sonunda belirlenen BM iiyesi 154 iilke ile analizlerde

kullanilmak iizere belirlenen girdi ve ¢ikti degiskenlerinin bir arada gosterildigi KVB ve

degiskenler matrisi asagida oldugu gibi sekillenmistir.

Calismanin devaminda yapilacak olan KA, VZA ve SEA, asagidaki tabloda yer alan KVB

ve degiskenlere dayali olarak yapilmistir.

. DEGISKENLER
VERILER
(KVB) GIRDi DEGISKENLERi CIKTI DEGISKENLERI
X) (Y)
. zE~| & = = sSE = — 3 _ E
P _SF%| 3882 7 DR Z2Z% 5 (o 225
82| Z7%7 | ZE - g2 25 Z35 | 23%
ULKELER XY §5] = ; g = 5 55 :E = E § a E g 2z 5 i‘( pS
E.N é E % a 3 § I~ ;E O~ <« = = = 2 g
23 |2 F5 = & Y o= T} =20 2%
= 2 = v &) § § S o
Xy X, Y, Y, Y, Y, Ys Yo
1 |Amavutluk 24,00 592 0,00 0,00 0,00 964,00 54,55 94,15
2 |Cezayir 0,65 8,80 0,00 0,00 1.403.300,00]  1.137,00 742,63]  1.328,61
3 |Angola 2,00 23,15 0,00 0,00 706.200,00 663,00 314,57 544514
4 |Antigua ve Barbuda 657,00 3,48 0,00 0,00 25.456,00 0,00]  10.100,41 3,05
5 |Arjantin 3,00 34,92 0,00 0,00 1.750.102,19] 1.241,00 564,83 754,97
6 |Aruba 594,00 5,99 0,00 0,00 62.645,00 0,00 0,00 0,00
7 |Avustralya 9,00 29,70 11.032,00 0,00 7.693.643,00]  7.704,00 1.875,70]  2.790,59
8 |Azerbaycan 11,00 0,00 26.062,00 742,00 0,00 975,00 715,81 708,65
9 |Bahamalar 1.123,00 30,04 0,00 0,00 1.200.000,00 124,00 79.969,60 980,76
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10 |Bahreyn 331,00 33,57 0,00 0,00 269.331,00 0,00 460,85 149,25
11 |Banglades 25,00 11,87 22.371,00] 6.869.287,28 2.587.000,00 5.147,00 1.845,09 1.921,59
12 |Barbados 226,00 541 0,00 0,00 105.321,00 0,00 1.299,58 2,04
13 |Belgika 3,00 90,24 0,00 12.291,00/ 11.857.009,00 4.924,00 8.030,06| 23.080,88
14 |Belize 88,00 8,22 0,00 0,00 44.000,00 0,00 3.022,56 21,38
15 |Benin 1,00 16,81 0,00 0,00 353.000,00 0,00 0,00 0,00
16 |Bermuda 3.600,00 1,52 0,00 0,00 0,00 30,00 11.027,92| 48.422,75
17 |Bosna Hersek 0,45 532 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
18 |Brezilya 4,00 37,11 377.035,00 882,00| 10.049.282,00| 28.746,00 4.559,39| 14.400,91
19 |Brunei Dariisselam 51,00 6,04 0,00 0,00 124.919,00 807,00 553,22 18,11
20 |Bulgaristan 4,00 6,02 307,00 0,00 204.900,00{ 33.269,00 121,22 1.356,49
21 |Capo Verde 278,00 524 0,00 0,00 0,00 594,00 35,90 10,17
22 |Kambogya 6,00 8,66 0,00 0,00 485.000,00{ 20.057,00 644,66 8,24
23 |Kamerun 4,00 15,33 0,00 0,00 387.000,00 174,00 434,16 428,70
24 |Kanada 29,00 46,34 148,00 18.812,00 6.298.590,00 9.466,00 3.055,06 9.272,82
25 |Cayman Adalar1 0,00 123 0,00 0,00 112.736,00 0,00 5.585,22 23,83
26 |Sili 106,00 39,63 5.286,00 0,00 4.189.669,00| 11.911,00 1.163,56 1.428,69
27 |Cin 3,00 169,56| 23.682.160,00| 3.445.145,00| 213.719.924,79| 243.635,00 78.869,77| 166.708,37
28 |Cin Hong Kong 0,00 107,03 0,00 0,00/ 20.770.000,00 824,00| 173.504,47| 93.187,40
29 |Cin Tayvan 0,00 76,12 550.502,00 0,00/ 14.965.000,00 5.134,00 4.522,37| 47.051,77
30 |Kolombiya 5,00 47,76 0,00 0,00 3.444.503,00 917,00 85,87 145,69
31 |[Komoros 252,00 5,34 0,00 0,00 0,00 3.281,00 958,39 0,00
32 |Kongo 0,60 24,09 0,00 0,00 386.950,00 21,00 73,77 364,24
33 |Cook Adalari 0,00 2,08 0,00 0,00 0,00 705,00 2.695,94 8,46
34 |Kosta Rica 41,00 14,01 0,00 0,00 1.490.000,00 166,00 1,72 65,00
35 |Fildisi Sahili 3,00 18,38 0,00 0,00 663.000,00 47,00 9,92 0,00
36 |Hirvatistan 101,00 35,05 122.883,00 0,00 282.300,00| 27.246,00 2.073,80 2.626,30
37 |Kiiba 136,00 8,77 0,00 11.401,00 332.000,00 5.356,00 31,58 187,05
38 |Curagao 451,00 8,22 0,00 0,00 98.278,00 0,00 1.764,05 0,00
39 |Giiney Kibris Rum Kesimi 73,00 13,59 0,00 0,00 308.400,00 3.421,00 33.777,10| 10.215,92
40 |Kongo 0,08 4,04 0,00 0,00 59.133,00 128,00 71,31 15,79
41 |Danimarka 15,00 54,98 0,00 28.486,00 821.100,00 7.458,00 17.212,27| 37.249,74
42 |Cibuti 19,00 29,68 0,00 0,00 987.000,00 87,00 56,52 3,21
43 |Dominika 203,00 3,28 0,00 0,00 7.553,00 729,00 713,13 0,00
44 |Dominik Cumhuriyeti 33,00 35,59 0,00 0,00 1.480.299,00 80,00 2,74 0,00
45 |Ekvator 19,00 32,38 0,00 9.969,00 1.944.135,00 2.817,00 426,50 678,23
46 |Misir 6,00 58,65 945,00 0,00 7.430.000,00 3.962,00 1.545,64 3.466,22
47 |El Salvador 36,00 8,95 0,00 0,00 210.000,00 0,00 0,00 0,00
48 |Ekvator Ginesi 21,00 10,26 0,00 0,00 9.922,00 355,00 32,77 6,13
49 |Eritre 34,00 3,18 0,00 0,00 0,00 92,00 13,84 12,81
50 |Estonya 70,00 7,30 1.098,00 0,00 215.500,00 3.861,00 84,06 327,08
51 |Faroe Adalar1 0,00 4,76 0,00 0,00 0,00 1.070,00 372,47 69,65
52 |Fiji 254,00 9,51 0,00 0,00 89.384,00 550,00 239,35 10,06
53 |Finlandiya 102,00 12,60 173.136,00 710,00 1.920.800,00 8.798,00 1.186,62 2.227,30
54 |Fransa 15,00 75,69 173.053,00 0,00 6.714.551,00 5.361,00 7.351,97| 43.872,60
55 |Gabon 8,00 11,10 0,00 0,00 550.000,00 343,00 330,39 1,78
56 |Gambiya 50,00 522 0,00 0,00 62.500,00 98,00 4,31 1,50
57 |Giircistan 5,00 5,57 0,00 0,00 222.000,00 7.970,00 76,86 7,80
58 |Almanya 10,00 89,75 469.633,00 0,00{ 19.447.600,00 6.235,00 10.522,92| 111.262,99
59 |Gana 3,00 18,25 0,00 0,00 921.000,00 275,00 33,64 18,28
60 |Cebelitarik 0,00 0,98 0,00 0,00 0,00 0,00 3.007,23 28,15
61 | Yunanistan 118,00 51,56 2.653,00 0,00 4.461.000,00 9.325,00 72.250,19| 314.123,98
62 |Grenada 741,00 2,26 0,00 0,00 17.250,00 47,00 111 1,56
63 |Guatemala 4,00 19,35 0,00 0,00 1.390.000,00 16,00 1,14 1,11
64 |Gine 7,00 10,22 0,00 0,00 160.000,00 62,00 0,23 3,42
65 |Gine Bissau 113,00 5,82 0,00 0,00 0,00 103,00 0,55 0,00
66 |Guyana 6,00 6,61 0,00 0,00 51.655,00 990,00 44,04 36,73
67 |Haiti 72,00 8,89 0,00 0,00 178.400,00 34,00 0,57 9,62
68 |Honduras 17,00 11,81 0,00 0,00 797.000,00 4.854,00 452,37 38,60
69 |Izlanda 85,00 5,01 0,00 0,00 308.100,00 449,00 18,80 123,95
70 |Hindistan 6,00 56,90 96.658,00| 6.938.027,71| 13.259.000,00| 86.084,00 17.312,52| 23.151,86
71 |Endonezya 53,00 44,10 65.820,00 27.994,00f 13.859.500,00| 143.702,00 20.262,82| 18.915,69
72 |Iran 4,00 40,63 64.121,00 0,00 3.091.000,00{ 17.654,00 6.598,17| 18.815,94
73 |Irak 0,24 26,45 0,00 0,00 0,00 235,00 105,54 535,99
74 |irlanda 93,00 10,36 0,00 0,00 955.000,00 2.166,00 279,69 2.496,34
75 |Israil 9,00 41,36 0,00 0,00 2.856.028,00 384,00 325,73 3.129,37
76 |italya 31,00 66,07 469.558,00 0,00{ 10.698.030,00| 34.486,00 15.974,43|  20.699,21
77 |Jamaika 83,00 30,18 0,00 0,00 1.689.000,00 463,00 215,18 3,36
78 |Japonya 80,00 72,66| 13.113.388,00 749,00] 21.904.443,00/ 25.458,00 34.710,90| 223.359,67
79 |Urdiin 0,30 30,24 0,00 0,00 796.087,00 439,00 97,33 214,14
80 |Kazakistan 2,00 0,00 0,00 0,00 0,00 547,00 158,48 378,78
81 |Kenya 3,00 15,33 0,00 0,00 1.200.100,00 185,00 8,63 43,61
82 |Kiribati 2.421,00 4,84 0,00 0,00 0,00 2.653,00 446,67 1,22
83 |Kuzey Kore 33,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3.055,00 911,59 784,33
84 |Giiney Kore 128,00 112,36| 22.616.947,00 2.803,00| 27.427.000,00| 28.168,00 15.149,01| 80.844,48
85 |Kuveyt 42,00 11,89 0,00 0,00 1.317.707,00 0,00 5.009,49| 10.207,87
86 |Letonya 9,00 6,16 0,00 11.795,00 448.533,00 7.778,00 79,70 1.051,20
87 |Liibnan 29,00 45,15 0,00 0,00 1.305.000,00 579,00 189,87 2.239,67
88 |Liberya 9,00 7,77 0,00 0,00 90.000,00 662,00] 217.104,99 218,09
89 |Libya 1,00 8,39 0,00 0,00 473.793,00 906,00 2.124,39 2.694,34
90 |Litvanya 4,00 13,88 0,00 1.800,00 472.000,00 2.903,00 164,94 185,02
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91 |Madagaskar 17,00 8,64 0,00 0,00 170.300,00 1.187,00 8,69 121
92 |Malezya 28,00 104,80 35.635,00 0,00{ 24.719.000,00 35.000,00 9.840,82| 18.391,95
93 [Maldivler 6.673,00 3,45 0,00 0,00 82.761,00 961,00 75,51 66,20
94 [Malta 619,00 49,40 0,00 0,00 3.203.000,00 745,00] 101.154,48 2.424,85
95 |Margal Adalari 11.700,00 5,34 0,00 0,00 0,00 8,00| 216.419,01 1.439,81
96 [Moritanya 1,00 6,25 0,00 0,00 88.400,00 62,00 14,36 9,03
97 [Mauritius 244,00 32,47 0,00 0,00 511.000,00 763,00 122,53 144,33
98 [Meksika 12,00 46,91 469,00 0,00 6.305.000,00 5.971,00 2.065,02 1.693,64
99 [Mikronezya 1.850,00 2,01 0,00 0,00 0,00 356,00 303,66 0,00
100 |Fas 5,00 69,35 0,00 0,00 4.570.000,00 8.081,00 165,81 95,50
101|Mozambik 9,00 10,05 0,00 0,00 432.100,00 179,00 26,53 14,54
102 |Myanmar 23,00 7,35 0,00 0,00 1.070.343,00| 26.041,00 192,13 164,81
103 |Namibya 2,00 14,99 0,00 0,00 255.246,00 48,00 27,14 33,28
104 |Hollanda 57,00 90,63 106.005,00 5.196,00| 13.951.000,00 5.056,00 7.388,14| 17.978,25
105|Yeni Kaledonya 198,00 10,38 0,00 0,00 113.000,00 0,00 6,41 2,21
106 | Yeni Zelanda 65,00 35,28 349,00 0,00 3.227.100,00 1.137,00 175,89 275,83
107 |Nikaragua 16,00 8,73 0,00 0,00 190.893,00 50,00 2,59 2,17
108 |Nijerya 3,00 20,53 0,00 30.044,00 1.656.000,00 5.760,00 3.660,22 4.768,46
109 |Norveg 146,00 6,99 68.211,00 1.107,00 826.500,00| 33.701,00 21.495,32| 53.973,71
110|Umman 9,00 62,02 0,00 0,00 4.784.712,00 495,00 12,91 7.494,77
111 |Pakistan 3,00 34,86 0,00| 3.795.033,01 2.985.600,00{ 12.168,00 717,05 752,01
112 |Panama 76,00 51,99 0,00 0,00 6.900.000,00{ 25.141,00] 342.716,86 1.633,07
113 |Papua Yeni Gine 45,00 9,63 0,00 0,00 275.989,00 1.187,00 174,24 138,66
114 |Peru 3,00 41,37 421,00 0,00 2.368.989,00 2.824,00 523,43 602,07
115 |Filipinler 114,00 27,28 1.980.322,00 2.815,00 8.196.961,00| 215.500,00 6.234,92 1.964,67
116 |Polonya 3,00 56,09 45.599,00 0,00 2.459.900,00{ 32.189,00 106,11 2.485,53
117 |Portekiz 31,00 48,43 0,00 0,00 3.220.100,00 1.441,00 15.177,28 954,51
118 |Katar 78,00 31,46 431,00 0,00 1.267.000,00 730,00 1.066,99 6.640,47
119 |Romanya 3,00 29,97 591.265,00 0,00 750.192,00{ 16.000,00 54,92 1.004,56
120|Rusya Federasyonu 7,00 36,23 52.686,00 218,00 4.515.000,00| 97.061,00 8.366,87| 22.169,48
121 |St. Vincent ve Grenadinler 677,00 4,85 0,00 0,00 21.675,00 0,00 3.248,37 3,06
122|Samoa 164,00 4,57 0,00 0,00 27.719,00 213,00 1,91 0,22
123|Sao Tome ve Principe 280,00 5,92 0,00 0,00 0,00 431,00 10,66 5,59
124|Suudi Arabistan 4,00 61,99 0,00 0,00 8.404.000,00 0,00 3.985,76] 15.625,85
125|Senegal 7,00 16,37 0,00 0,00 496.800,00 266,00 8,64 0,69
126 |Seyseller 1.642,00 8,07 0,00 0,00 0,00 202,00 207,86 258,14
127|Sierra Leone 23,00 7,86 0,00 0,00 89.100,00 4.594,00 1.752,92 5,63
128|Singapur 379,00 121,63 28.735,00 0,00{ 33.600.000,00 8.173,00| 124.216,33| 103.265,83
129 |Slovenya 2,00 36,10 0,00 0,00 912.000,00 644,00 0,70 399,91
130|Solomon Adalar1 353,00 7,50 0,00 0,00 0,00 1.502,00 3,69 76,02
131|Somali 6,00 8,24 0,00 0,00 0,00 107,00 0,63 0,00
132|Giiney Afrika 3,00 38,71 2.516,00 0,00 4.634.900,00 3.030,00 427,54 1.299,92
133 |ispanya 15,00 88,01 46.923,00 432,00{ 17.065.000,00 2.388,00 1.908,31 2.346,99
134|Sri Lanka 45,00 70,62 11.322,00 0,00 6.000.000,00{ 21.793,00 386,09 191,27
135|Surinam 4,00 6,40 0,00 0,00 113.800,00 98,00 6,52 7,21
136 |isveg 65,00 57,71 0,00 0,00 1.593.450,00 8.238,00 1.077,89 6.138,67
137|Suriye 1,00 7,41 0,00 0,00 105.000,00 188,00 59,92 448,26
138|Tayland 14,00 44,59 742,00 0,00{ 10.732.000,00] 12.454,00 5.401,94 7.037,85
139|Togo 0,97 33,05 0,00 0,00 240.000,00 828,00 1.668,28 0,00
140|Tonga 1.263,00 5,88 0,00 0,00 0,00 371,00 74,86 0,54
141|Trinidad ve Tobago 137,00 8,66 0,00 0,00 427.427,00 1.265,00 17,29 4,19
142 |Tunus 12,00 6,61 0,00 0,00 947.132,00 635,00 450,40 439,69
143 | Tiirkiye 11,00 56,13 115.404,00| 1.257.082,00 9.927.385,00| 38.985,00 8.013,47| 28.148,49
144 | Tiirkmenistan 3,00 1,58 0,00 0,00 0,00 716,00 120,14 78,02
145 |Ukrayna 9,00 30,06 1.023,00 2.516,00 627.000,00{ 69.000,00 376,51 3.441,05
146 | Birlesik Arap Emirlikleri 34,00 76,49 5.998,00 0,00{ 21.280.900,00 1.083,00 794,34| 18.097,33
147 |Birlesik Krallik 81,00 89,38 0,00 0,00{ 10.530.328,00| 14.955,00 40.834,84| 49.301,47
148|Tanzanya 4,00 12,34 0,00 0,00 0,00 1.998,00 1.118,99 91,41
149|ABD 15,00 94,34 225.593,00 56.700,00| 51.425.466,00/ 33.218,00 11.749,42| 62.925,50
150 |Uruguay 6,00 32,96 0,00 0,00 888.119,00 739,00 58,07 131,83
151 |Vanuatu 257,00 6,65 0,00 0,00 0,00 786,00 2.281,30 2,50
152 |Venezuela 8,00 8,50 0,00 0,00 721.300,00 4.735,00 1.790,76 2.262,87
153 |Vietnam 37,00 65,61 344.818,00 0,00{ 12.284.395,00] 32.445,00 8.014,37 8.853,84
154|Yemen 6,00 11,58 0,00 0,00 0,00 186,00 441,07 583,11

Tablo-23 : KVB Olarak Belirlenen Ulkeler Degisken Degerleri Matrisi
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4.2. Kiimeleme Analizi (KA) ile Ulkelerin Gruplandirilmasi

Bu calismada KA, ilkelerin birbirleri ile benzerlikleri ve farkliliklarina gore
kiimelenmesi i¢in yapilmistir. Analiz sonucunda elde edilmesi amaglanan sonug, Tiirkiye’nin
deniz tasimaciligi alaninda benzerlik gosterdigi tilkeler ile Tiirkiye’ye gore daha iyi ve daha

kotii durumda olan tilkelerin ortak 6zellikleri belirlenmesi olmustur.

Tiirk deniz tasimacilifinin etkinliginin dlctilmesi ve daha iyi konuma getirilmesi i¢in
yapilmasi gerekenlerin belirlenmesi i¢in yapilacak olan VZA 6ncesinde KA yapilmasinin daha
dogru sonuglar verecegi dngoriilmiistiir. Ciinkii VZA 6ncesi yapilacak KA sayesinde, birbirleri
ile benzerlik gosteren iilkeler belirlenmis olacak ve boylece VZA’ya dahil edilecek iilkelerin
sayis1 azaltilarak homojen bir KVB kiimesi olusturulacaktir. VZA 6ncesinde KA yapilmasinin
diger bir faydasi ise denize kiyist olmakla birlikte denizcilikte ihmal edilebilir diizeyde veriye
sahip olan birgok iilkenin ¢alisma kapsamindan ¢ikarilmasi saglanmis ve benzer 6zellikler

sergileyen tilkelerin kiyaslanmasi sayesinde daha tutarli sonuglar elde edilmistir.

Analiz kapsaminda kullanilacak degiskenlerin belirlenmesi siirecinde ¢esitli deneysel 6n
analizler yapilmis ve en uygun degisken listesine karar verilmistir. Bu 6n analizlerde, tim KA
metotlari ile uzaklik dl¢iileri ve normalizasyon yontemleri incelenmis ve denenmistir. Yapilan
denemeler sonucunda; Ward’s metodunun kullanildigy, kareli 6klit uzakliginin referans alindigi
ve min-maks (0-1) normalizasyonunun tercih edildigi Hiyerarsik Kiimeleme Analizlerinin en

tutarli sonuglar verdigi gortilmustiir.

KA siirecinde, yontemlerin belirlenmesi ve sonucunda teorik olarak takip edilen siire¢

asagida oldugu sekillenmistir.
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izi

Kiimeleme Anal
(KA)

{ Kiimeleme Yontemleri —

{ Tek Baglanti Kiimeleme Yo6ntemi

{ Tam Baglant1 Kiimeleme Yontemi

_L

Ortalama Baglant1 Kiimeleme
Yontemi

#Hiyerarsik Kiimeleme Yontemleri—

{Benzerlik ve Uzaklik Olgiileri —

Yontemleri

Hiyerarsik Olmayan Kiimeleme |_|

Oklit Uzakhig1

Kareli Oklit Uzakligt

Canberra Olgiitii

Pearson Uzaklig1

Karesel Pearson Uzaklig:

Manbhattan Uzakligi

Minkowski Uzaklig:

Mahalanobis Uzaklig1

Verileri Standartlastirma  |_|
(Normalizasyon) Y 6ntemleri

B A

Hotelling T? uzaklig

Minimum-Maximum (0-1)
Normalizasyonu

—L Karesel Oklit Normalizasyonu

—L Sigmoid Normalizasyonu

—L Karesel Pearson Uzaklig1

Tablo-24 : KA Uygulama Siireci

McQuitty Baglant: Kiimeleme
Yontemi

{Kﬁresel Baglanti Kiimeleme Y6ntemi

{Medyan Baglant1 Kiimeleme Yontemi

+ Ward Baglant1 Kiimeleme Y 6ntemi

+ K-Ortalamalar Kiimeleme Yo6ntemi

En Cok Olabilirlik Kiimeleme

{ Yontemi |

Belirlenen KVB’ler, degiskenler ve tercih edilen KA yoOntemlerinin paket program

araciligl ile uygulanmasi sonucu elde edilen dendogram asagidaki gibi sekillenmistir.

Dendogram incelendiginde, kiimeler arasi uzaklik Olgiisiiniin belirgin sekilde 10 birimden

biiyiik oldugu 6 grubun olustugu, Cin’in ise tek basina bir grup olusturdugu gortlmiistiir.
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Bu baglamda KA sonrasi olusan dendogram ve lilke gruplart asagida oldugu gibi

olusmustur.

—
|

T 1.Grup —1ﬁ a Cin

I

T‘ 2.Grup —{C_m HongKong—{_Yunanistan —1’_ Japonya — Giiney Kore —  Singapur

—1’_ Belgika —{_Cin Tayvan ’_Danimarka — Misir — Fransa

—  Almanya —1‘ Endonezya ftalyaa — Malezya — Fas

T
\
]
w \ \ \
W 3.Grup - Hollanda —1 Umman —1 Filipinler —{ Polonya —{ Rusya

\

I

\

]

Ulkeler

Sri Lanka —{ Isveg —{ Tiirkiye
Ingiltere —{ ABD —{ Vietnam

Pakistan

—lSuudiArabistan—l Ispanya

- —1‘ Ukrayna —1‘ BAE

—

4.Grup —1‘ Banglades —1‘ Hindistan

an

——

5.Grup —1‘ Liberya —1‘ Marsal Adalar —1‘ Panama

[ —
6.Grup —1’_Diger Ulkeler

Tablo-25 : KA Uygulamasi Sonucu Elde Gruplar

Yapilan analiz sonucunda; diinya deniz tasimaciliginda kabul gormiis gergekliklere gore
belirgin sekilde ortak 6zelligi olan iilkelerin ayn1 kiimede oldugunun goriilmesi, yapilan KA’da
dogru KVB’ler ile dogru degiskenlerin ve dogru yontemlerin kullanildigini teyit eder
niteliktedir. Liberya, Panama ve Marsal Adalar1 gibi milli bayrakli gemi sayisi ¢ok yiiksek
tilkelerin aynm1 grupta yer almasi analizin sonuglarini dogrulamaktadir. Benzer sekilde,
Banglades, Hindistan ve Pakistan gibi gemi geri doniisiim kapasitesi olarak diinya genelinde
liderligi elinde bulunduran iilkeler de bir grup olusturmaktadir. Son olarak Rusya, Ukrayna,
Endonezya ve Filipinler gibi gemi adami sayisi en yiiksek iilkelerin bir araya gelerek

kiimelenmesi de analizlerin dogru yontemler kullanilarak yapildigini teyit etmektedir.

Olusturulan gruplar sirasiyla incelendiginde; Cin’in  diinya ekonomisindeki
biiylimesinin temel taslarindan birisi olan deniz tagimaciligi alaninda, diger iilkelere goére
belirgin bir iistiinliik sergiledigi ve bunun sonucu olarak tek basma bir grup olusturdugu

goriilmektedir.
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2.grubu olusturan Hong Kong, Yunanistan, Japonya Giiney Kore ve Singapur ise diinya
genelinde Cin’den sonra deniz tagimaciligl alaninda en ¢ok séz sahibi olan iilkeler oldugu
sOylenebilir. Bu iilkeler, gerek gemi sayisi, gerekse limanlarmin yiiksek kapasiteleri diger

diinya iilkelerine gore belirgin bir iistlinliige sahiptiler.

Tiirkiye’nin de i¢inde bulundugu 3.grupta 25 iilke bulunmaktadir. Bu gruptaki ilkeler,
ilk iki gruptaki tilkeler kadar olmasa da deniz tagimaciligi konusunda diinya genelinde bir¢cok
iilkeden ileride olmasina karsin gelisime acik iilkelerdir. Bu iilkelerin deniz tasimaciligi
alaninda, ilk iki grupta yer alan {lkelerin iyi uygulamalarindan ornek alarak

gerceklestirebilecekleri potansiyel bir bilylime imkanina sahip olduklar goriillmektedir.

4. ve 5. gruplardaki iilkeler, deniz tasimaciliginin tiim degiskenlerinde yiiksek degerlere
sahip olmamalarina ragmen bu tilkelerin bazi degiskenleri belirgin sekilde ¢ok yiiksek degerlere
sahiptir. Ornegin UCTAD tarafindan yayimlanan 2017 yili verilerine gore, 4.grupta yer alan
Banglades, Hindistan ve Pakistan’nin, Cin ile birlikte diinya gemi geri doniisiim sektoriiniin
%91’ne sahip oldugu goriilmektedir. Benzer sekilde Liberya, Marsal Adalar1 ve Panama,
gelismislik diizeyi ve ekonomik yonden diinya geneline gore ¢ok gerilerde 0lmasina ragmen
iilkelerinde uyguladiklar1 ¢ok diisiik vergi rejimleri ve biirokratik islemlerin azligr ve
kontrolsiizliigii gibi ¢esitli sebeplerle milli iilke bayrakli gemi sayilarinda ¢ok yiiksek rakamlara
sahiptirler. Bu iki gruptaki iilkelerin, biiyiik degerlere sahip oldugu degiskenler haricindeki
diger degiskenlere ait degerleri ise ¢ok kii¢lik degerlere sahiptir.

6.grupta yer alan ve diger lilkeler baslig1 altinda toplanan 117 iilke ise denize kiyisinin
cok kisith, ekonomik gelismislik diizeyinin diisiik olmasi1 veya deniz tasimaciligi alaninda fazla
yatirim yapmamus {ilkelerdir. Bu sebeple bu tilkelere ait veriler, ¢alismanin devaminda yapilan
analizlerde kullanilmamistir. Bu grupta yer alan iilkelerin yapilacak olan VZA’da
kullanilmamasi sayesinde analiz siireci sadelesmis ve etkinlik sonuglarinin daha giivenilir ve

tutarli olmasina katki saglanmistir.

4.3. Veri Zarflama Analizi ile Deniz Tasimacihigi Yoniinden Ulkelerin Etkinliklerinin

Belirlenmesi

Calismanin amacina uygun olarak Tiirk deniz tagimaciligi sektoriintin bu alanda daha iyi
olan iilkelere gore etkinliginin olgililebilmesi igin, yapilan VZA’da Karar Verme Birimleri
(KVB) olacak iilkelerin incelenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda 1, 2, 3, 4 ve 5.gruplardaki

toplam 37 iilke verileri incelenmistir. Yapilan inceleme sonucunda, Tiirkiye’nin iginde
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bulundugu 3.grupta yer alan 25 iilkenin birbirlerine gore etkinliklerinin belirlenmesi igin
yapilan On analizlerden tutarli sonuclar elde edilememistir. Bu sebeple, deniz tasimacilig:
alaninda c¢ok daha iyi diizeyde olan iilkelerden referans alinmasi gereken iyilestirmelerin
goriilebilmesi i¢in ilk 5 grupta yer alan toplam 37 tilkenin KVB olarak belirlenmesinin ve
VZA’nin bu KVB’lere dayali olarak yapilmasinin daha dogru bir hal tarzi olacagina karar
verilmistir. Bu sekilde yapilan analizlerin daha tutarli ve gilivenilir sonuglar verdigi

gorilmistiir.

Calismada kullanilacak kavramsal altyapi ile yontemlerin dogru belirlenmesi, ¢alisma
sonuclarini temelden etkileyecek unsurlar olarak goériilmiistiir. Bu kapsamda; VZA sonucunda
elde edilecek etkinlik tiiriiniin karar verilmesine iligkin yapilan inceleme sonucunda toplam
etkinligin dogru kavram olduguna karar verilmistir. Cikti degiskenlerinin verimliliginin
artirllmasinin amaclanmasi ve toplam etkinligin ayn1 zamanda ekonomik etkinlik anlamina
gelmesi de bu kararin dogru oldugunu gostermektedir. Ayrica yapilan VZA denemeleri
sonucunda, girdi degiskenlerinin minimize edilmesinin miimkiin olmamasi sebebiyle CCR
yontemi ile yapilan analizlerde tutarli sonuclar elde edilememistir. Bu sebeple dlgege gore
degiskenlik gosteren ¢iktiya yonelik BCC yontemi kullanilmasina karar verilmis ve elde edilen

sonuglarin tutarl ve giivenilir oldugu goriilmiistir.

Bu kapsamda VZA yapilirken kullanilan yontemlerin belirlenmesi siireci asagida oldugu
gibi sekillenmistir.
— Teknik Etkinlik

S | 4 Etkinlik Cesitleri  — Olgek (Tahsis) Etkinligi

5 T A .

< { Ekonomik (Toplam) Etkinlik

M —

e<

o N — Toplamsal Model

T2 E—

ﬁ — Carpimsal Model

= - - " GirdiOdakh CCR Modeli
g —  VZA Modelleri ~ —— CCR (Charnes, Cooper, Rhodos) Modeli —I: E— — —

. . Cikti Odakli CCR Modeli

Girdi Odakli BCC Modeli

{ BCC (Banker, Charnes, Cooper) Modeli _ — —
Cikt1 Odakli BCC Modeli

Tablo-26 : VZA Uygulama Siireci
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VZA’da kullanilacak girdi ve ¢ikt1 degiskenleri ile 1, 2, 3, 4 ve 5.grupta yer alan KVB
olarak belirlenen 37 iilkeye ait degerler matrisi asagida oldugu gibidir.

. DEGISKENLER
VERILER
(KVB) GIRDi DEGISKENLERI CIKTI DEGISKENLERI
(&9] (Y)
~| =z - = = S = =
o S22|2 28| L& | 25| g B | 3 iz | g3
b _=225 | an=2 2 [=)7) Z 7= %5 > =25
) 922 | Zz2%% | ZE 5E mea 23 z$5 | 285
ULKELER ¥ E S ?: E g = E Eli = 'i E.: = = < = s 5 é <
ISz (S 22 Ca = ¢ £ 8 28 | Bz
PO |2 FA S S3 s g Z
Xy X, Y, Y, Y3 Y, Ys Yo
1 [Banglades 25,00 11,87 22.371,00| 6.869.287,28|  2.587.000,00|  5.147,00 1.84509|  1.921,59
2 |Belgika 3,00 90,24 000| 12.201,00( 11.857.009,00(  4.924,00 8.030,06| 23.080,88
3 |Cin 3,00 169,56| 23.682.160,00| 3.445.145,00| 213.719.924,79| 243.635,00|  78.869,77| 166.708,37
4 |Cin Hong Kong 0,00 107,03 0,00 0,00{  20.770.000,00 824,00 173.504,47| 93.187,40
5 |Cin Tayvan 0,00 76,12 550.502,00 0,00 14.965.000,00) 5.134,00(  4.522,37| 47.051,77
6 |Danimarka 15,00 54,98 0,00  28.486,00 821.100,00|  7.458,00| 17.21227| 37.249,74
7 [Misir 6,00 58,65 945,00 0,00|  7.430.000,00]  3.962,00 154564  3.466,22
8 |Fransa 15,00 75,69 173.053,00 000  6.714.551,00]  5.361,00 7.351,97| 43.872,60
9 |Germany 10,00 89,75|  469.633,00 0,00 19.447.600,00( 6.23500| 10.522,92| 111.262,99
10 |Yunanistan 118,00 51,56 2.653,00 000|  4.461.000,00( 9.32500| 72.250,19| 314.123,98
11 |Hindistan 6,00 56,90 96.658,00 6.938.027,71|  13.250.000,00| 86.084,00|  17.312,52| 23.151,86
12 |Endonezya 53,00 44,10 65.820,00(  27.994,00( 13.859.500,00| 143.702,00| 20.262,82| 18.915,69
13 [italya 31,00 66,07 469.558,00 0,00 10.698.030,00| 34.486,00| 15.97443| 20.699,21
14 |Japonya 80,00 72,66| 13.113.388,00 749,00| 21.904.44300| 2545800 34.710,90| 223.359,67
15 |Giiney Kore 128,00 112,36| 22.616.947,00 2.803,00( 27.427.000,00| 28.168,00| 15.149,01| 80.844,48
16 |Liberya 9,00 7,77 0,00 0,00 90.000,00 662,00 217.104,99 218,09
17 |Malezya 28,00 104,80 35.635,00 0,00 24.719.000,00| 35.000,00 9.840,82| 18.391,95
18 [Marsal Adalari 11.700,00 534 0,00 0,00 0,00 8,00 216.419,01|  1.439,81
19 |Fas 5,00 69,35 0,00 0,00|  4.570.000,00]  8.081,00 165,81 95,50
20 [Hollanda 57,00 90,63 106.005,00 5196,00] 13.951.000,00(  5.056,00 7.388,14| 17.978,25
21 [Umman 9,00 62,02 0,00 0,00  4.784.712,00 495,00 1291  7.494,77
22 [Pakistan 3,00 34,86 0,00{ 3.795.033,01|  2.985.600,00| 12.168,00 717,05 752,01
23 [Panama 76,00 51,99 0,00 0,00|  6.900.000,00( 25.141,00| 342.716,86|  1.633,07
24 [Filipinler 114,00 27,28 1.980.322,00 2.81500|  8.196.961,00 215.500,00 6.234,92|  1.964,67
25 [Polonya 3,00 56,09 45.599,00 0,00|  2.459.900,00| 32.189,00 106,11|  2.485,53
26 [Rusya Federasyonu 7,00 36,23 52.686,00 218,00]  4.515.000,00( 97.061,00 8.366,87| 2216948
27 [Suudi Arabistan 4,00 61,99 0,00 0,00{  8.404.000,00 0,00 3.985,76| 15.625,85
28 |Singapur 379,00 121,63 28.735,00 0,00 33.600.000,00( 8.173,00| 124.216,33| 103.265,83
29 [ispanya 15,00 88,01 46.923,00 432,00 17.065.000,00/  2.388,00 1.90831|  2.346,99
30 [Sri Lanka 45,00 70,62 11.322,00 0,00|  6.000.000,00] 21.793,00 386,09 191,27
31 |isveg 65,00 57,71 0,00 000|  1.593.450,00]  8.238,00 1.077,89|  6.138,67
32 [Tiirkiye 11,00 56,13 115.404,00| 1.257.082,00]  9.927.385,00| 38.985,00 8.013,47| 28.148,49
33 [Ukrayna 9,00 30,06 1.023,00 2.516,00 627.000,00|  69.000,00 37651  3.441,05
34 [Birlesik Arap Emirlikleri 34,00 76,49 5.998,00 0,00| 21.280.900,00]  1.083,00 794,34 18.097,33
35 |Birlesik Krallik 81,00 89,38 0,00 000| 10.530.328,00| 14.95500| 40.834,84| 49.301,47
36 |Amerika Birlesik Devletleri 15,00 94,34 225593,00| 56.700,00| 51.425.466,00| 33.218,00| 11.74942| 62.92550
37 [Vietnam 37,00 65,61 344.818,00 0,00 12.284.39500| 32.445,00 8.014,37|  8.853,84

Tablo-27 : VZA Uygulamasi Yapilan KVB ve Degiskenlerin Degerler Matrisi
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Belirlenen girdi ve ¢ikti degiskenlerine gore KVB olarak belirlenen 1, 2, 3, 4 ve 5.grupta
yer alan 37 iilke i¢in yapilan VZA sonucu elde edilen etkinlik degerleri asagida oldugu gibidir.

-|l. Marsal Adalari —{ 1,00
2. Rusya Federasyonu ~ — 1,00
3. Cin Tayvan — 1,00
H4. Pakistan — 1,00
5. Cin Hong Kong — 1,00
6. Hindistan — 1,00
H7. Cin — 1,00
8. Almanya — 1,00
9. Japonya — 1,00
H10. Yunanistan — 1,00
H11. Liberya — 1,00
H12. Banglades — 1,00
H13. Filipinler — 1,00
H14. Panama — 1,00
H15. Giiney Kore — 1,00
H16. Endonezya — 90,55
- H17. Ukrayna — 88,08
S | [i18. Singapur — 67,10
3 HLo. Polonya — 66,17
< | [20.ABD — 54,81
> | H21. Tiirkiye — 52,74
-22. Danimarka — 49,34
23 Fransa — 42,38
-24. Suudi Arabistan — 32,89
-25. Belgika — 28,58
H26. italya — 26,53
-27. Birlesik Krallik — 26,16
-28. BAE — 23,71
H29. Vietnam — 20,40
H30. Malezya — 19,73
-|3 1. ispanya —{ 16,09
H32. Hollanda — 13,85
H33. Misir — 12,39
34 Sri Lanka — 11,99
H35. Umman — 11,28
H36. Fas — 7,64
-|37. 1sveg: —{ 5,96

Tablo-28 : VZA Sonucu Elde Edilen Etkinlik Degerleri
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Etkinlik degerleri incelendiginde; 37 KVB’de 15’inin 1,00 degeri alarak etkin olarak
belirlendigi, diger 17 iilkenin ise etkin olabilmek i¢in yapmas1 gerekenlerin oldugu sonucu
cikarilmistir. Turkiye bu etkinlik siralamasindan 52,74 puanlik etkinlik degeri ile 21.sirada yer

almstir.
4.4.  Siiper Etkinlik Analizi ile Etkin Ulkelerin Siralanmasi

VZA sonucu etkinlik degeri “1,00” olan 15 etkin iilkenin siralamasi yapilamamaktadir.
Bu etkin tilkelerin de kendi aralarinda birbirlerine gore siralanabilmesi igin VZA’nin bir tiirii

olarak gelistirilen Siiper Etkinlik Analizi (SEA) yapilmstir.

Etkin olarak degerlendirilen 15 iilkenin SEA yapildiktan sonra elde edilen siralama

asagida oldugu gibidir.
1. Cin Tayvan - — Biiyiik deger_ i
2. Cin Hong Kong — % 2728,59
-3.Cin M %142974
4. Liberya i % 502,56
Hs. Banglades M % 47461
~ | 6. Filipiner - % 317,67
‘ % —7. Yunanistan = % 199,74 -
‘ E 8. Hindistan i % 159,13
| é | 9. Rusya Federasyonu — % 156,72
| H10. Marsal Adalari — % 148,62
— 1 H11. Japonya - %139,08
H12. Gliney Kore ! % 111,54
H13. Pakistan M %109,40
-14. Almanya — % 103,82
H15. Panama - %3989

Tablo-29 : Siiper Etkinlik Sonucu Elde Edilen Siiper Etkinlik Degerleri ve Siralama

Yapilan SEA sonucunda, Cin Tayvan’nin ¢ikt1 degiskenleri ¢ok yiiksek oldugu ve her
zaman etkin oldugu goriilmektedir. Diger iilkeler ise ¢ikan siiper etkinlik degerlerine goére
siralanmistir. Panama’nin ise VZA sonucu etkin ¢ikmasina karsin SEA sonucunda etkin olan

ilkeler arasinda yer almayarak son sirada oldugu goriilmektedir.
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4.5.  Analiz Siirecinin Biitiinciil Modeli

BM iiyesi tiim iilkelere ait UNCTAD tarafindan yayimlanan biiyiik bir veri yi§ininin
incelenerek detayli bir ayiklamanin yapildigi, KA, VZA ve SEA gibi {i¢ ayr1 analiz yonteminin
kullanildig1 ve her bir analiz yontemi igin ayr1 paket programlarin kullanildigi ¢alismanin

biitiinciil olarak goriilebilmesinin énemli oldugu degerlendirilmistir.

Bu baglamda; KVB’lerin belirlenmesi siirecinde BM {iyesi tim iilkeler tek tek
incelenmis ve denize kiyisi olmayan tilkeler, verileri olmayan {ilkeler ile verileri ihmal
edilebilecek kadar kiigiik olan iilkeler belirlenerek c¢alismadan cikarilmistir. KVB olarak
belirlenen iilkeler belirlendikten sonra bu {ilkelerin analizinde kullanilacak degiskenlerin
belirlenme siirecinde UNCTAD tarafindan yayimlanan biitiin veriler detayl1 olarak incelenmis
ve Once denizcilik ile ilgili veriler ayiklanmis, sonrasinda ise analizlerde kullanilabilecek
nitelikte olanlar belirlenmistir. Analiz siirecine KA ile baslanmadan 6nce, KA’da kullanilacak
yontem, uzaklik Ol¢iileri ve normalizasyon yontemleri konusunda arastirma yapilarak en dogru
sonuclarin alinabilecegi yontemler denenerek nihai karar verilebilmistir. Calismanin ana magini
olusturan VZA siirecinde ise, dogru modelini olusturulmasi ve gercek durumu en dogru
gosteren etkinlik degerlerinin bulunmasi i¢in ¢cok sayida deneysel uygulama yapilmistir. Elde
edilen etkinlik degerlerinin tutarli ve ger¢ek duruma uygun oldugunun goriilmesi iizerine etkin
iilkelerden olusan referans gruplar olusturulmus ve SEA siirecine ge¢ilmistir. SEA sonucunda
elde edilen siralama ile diinya genelindeki durum biitiin olarak ortaya ¢ikmis ve elde edilen

bulgulara dayali olarak yapilacak degerlendirmeler ile oneriler kismina gegilmistir.

Sonug olarak tiim analiz siirecinin bir arada biitiinciil olarak gosterildigi tablo asagida

oldugu gibi sekillenmistir.
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iireci

.

Calisma S

Karar Verme
Birimlerinin (KVB)
Belirlenmesi

Degiskenlerin
Belirlenmesi

Kiimeleme Analizi
(KA)

27 iilkeye ait veri yok

BM iiyesi 248 iilkenin
listelenmesi

39 iilkenin denize kiyis1 yok =

28 iilkelke verisi genelin

%0,01°den kiigiik

UCTAD'dan 14 temel
degiskenin belirlenmesi

Kullanilmayacak 6 degiskenin |_|

¢ikarilmasi

Toplam 97 tlkenin ¢ikarilarak 154
iilkenin analizlere dahil edilmesi

—| 2 adet girdi degiskeni belirlenmesi

—| 6 adet ¢ikt1 degiskeni belirlenmesi

%

Tek Baglanti Kiimeleme Yontemi

Tam Baglanti Kiimeleme Yontemi

Ortalama Baglant: Kiimeleme Yo6ntemi

—{ Kiimeleme Yo6ntemleri

Hiyerarsik Kiimeleme ]
Yontemleri

McQuitty Baglant: Kiimeleme Y 6ntemi

Kiiresel Baglanti Kiimeleme Yontemi

Medyan Baglanti Kiimeleme Yontemi

Hiyerarsik Olmayan Kiimeleme
Yontemleri Incelemesi

Oklit Uzakligi

Kareli Oklit Uzaklig

Canberra Olgiitii

Pearson Uzaklig

-_{ Benzerlik ve Uzaklik

Olgiileri

Karesel Pearson Uzaklig

Manhattan Uzakligi

Minkowski Uzakligi

Mahalanobis Uzaklig

Hotelling T? uzaklig

Normalizasyonu

Minimum-Maximum (0-I)

| | Veri Zarflama Analizi _|

(VZA)

Verileri Standartlagtirma
(normalizasyon) Yontemleri

%
%
%
%
1
%
%
%
%
|
|

— Karesel Oklit Normalizasyonu

—‘ Sigmoid Normalizasyonu
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Tablo-30 : Analiz Siirecinin Biitiinciil Modeli
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BESINCI BOLUM
SONUC, ONERILER VE TARTISMA

5.1. Bulgularin Degerlendirilmesi

Analizler sonuglandiktan sonra elde edilen bulgular incelenmeye baslanmistir. Bu
baglamda, KA sonucunda olusan gruplardan ilk besinde yer alan 37 {lilkeye VZA yapilmis ve
etkin iilkelerin kendi aralarinda siralanmasi i¢gin SEA yapilmistir. Sonuglara gore iilkelerin
deniz tasimaciligindaki performansi goriilmekle birlikte, etkin {ilkelerin referans olma
durumlart incelenmistir. Daha sonra Tiirkiye igin referans olarak belirlenen {ilkeler ile

Tiirkiye’nin karsilagtirmasi yapilmig ve Tiirk deniz tagimaciliginin durumu gorilmiistir.

5.1.1 Ulkelerin Deniz Tasimacihig: Performanslar

KA sonucu benzer ozellikleri olan iilkelerin bulundugu 6 grup olusmustur. Deniz
tagsimacilig1 verilerinin degerleri ¢ok yiiksek olan Cin’in tek basina bir grup olusturmasinin
yaninda veri degerleri ¢ok diisiik olan 117 iilkenin de bir grup olusturdugu goriilmiistiir. Elde
edilen gruplardaki tilkeler incelendiginde benzer 6zellikler sergiledikleri agikca goriildiigiinden
KA’nin amaca uygun sekilde gorevini yerine getirdigi goriilmiis ve devaminda calismanin

amacini olusturan etkinlik analizi i¢in saglam bir temel olusturulmustur.

KA ile olusturulan 6 gruptan, 117 iilkeden olusan grup etkinlik analizine dahil edilmemis
ve lilkelerin goreli etkinliklerinin belirlenmesi i¢cin VZA’nin 5 gruptaki 37 iilke verileri ile

yapilmasina karar verilmistir.
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—  1.Grup
—  2.Grup
L
=
é’ -~ 3.Grup
=
—  4.Grup
—  5.Grup
—  6.Grup

1. Cin

2'(;'1(%1:;% — 3.Yunanistan — 4.Japonya — 5.Giiney Kore —  6.Singapur
7Belgika — 8.Cin Tayvan — 9.Danimarka —  10.Misr — 11.Fransa
12.Almanya — 13.Endonezya —{ l4.italya = — 15.Malezya —  16.Fas
17.Hollanda — 18.Umman — 19.Filipinler — 20.Polonya — 21.Rusya
22.Suudi ; ; ; .
Arabistan 23.Ispanya —— 24.SriLanka —  25.Isve¢ — 26.Tirkiye
27.Ukrayna — 28.BAE — 29.ingiltere — 30.ABD — 31.Vietnam
32.Banglades — 33.Hindistan — 34.Pakistan

: |  36.Marsal
35.Liberya Adalan 37.Panama
38.-154.

Diger Ulkeler

Tablo-31 : VZA Uygulamas: Yapilacak Ulkeler

KA sonucunda belirlenen 37 iilkenin verilerine dayali olarak yapilan VZA sonunda ulasilan

etkinlik degerleri ile etkin olarak belirlenen iilkelerin kendi aralarinda siralanmasi i¢in yapilan

SEA sonucunda elde edilen siralama listesi birlikte asagidaki gibi sekillenmistir.
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-|1. Cin Tayvan —{ 1,00 —  Biiyiik deger
H2. Cin Hong Kong — 1,00 —  %272859
H3. Cin — 1,00 — %1429,74
4. Liberya — 1,00 — % 502,56
H3. Banglades — 1,00 — %47461
H6. Filipinler — 1,00 — % 317,67
7. Yunanistan — 1,00 — % 199,74
H8. Hindistan — 1,00 — %159,13
HO. Rusya Federasyonu ~ —| 1,00 — % 156,72
-10. Marsal Adalari — 1,00 — % 148,62
H11. Japonya — 1,00 — % 139,08
-|12. Giliney Kore —{ 1,00 —{ % 111,54
-13. Pakistan — 1,00 — % 109,40
-14. Almanya — 1,00 — % 103,82
H15. Panama — 1,00 — % 39,89

= | H16. Endonezya — 90,55

§~ H17. Ukrayna — 88,08

E H18. Singapur — 67,10

S HHL9. Polonya — 66,17

% | Heo.ABD — 54,81

é H21. Tiirkiye — 52,74

» | H22. Danimarka — 49,34
-23. Fransa — 42,38
H24. Suudi Arabistan — 32,89
H25. Belgika — 28,58
-26. italya — 26,53
H27. Birlesik Krallik — 26,16
H28. BAE — 23,71
-29. Vietnam — 20,40
-30. Malezya — 19,73
H31. ispanya — 16,09
-32. Hollanda — 13,85
H33. Misir — 12,39
H34. Sri Lanka — 11,99
-35. Umman — 11,28
-36. Fas — 7,64
H37. Isveg — 5,96

Tablo-32 : VZA ve SEA Sonucunda Elde Edilen Etkinlik Degerleri ile Siralama
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Analizlerin biitiiniinden anlasilacagi iizere Cin’in ve gesitli anlagsmalarla Cin ile iligkili
Tayvan ve Hong Kong’un ilk ii¢ siray1 almas1 KA sonrasi tabloyu dogrular niteliktedir. Bununla
birlikte bu tablo yer alan Liberya ve Marsal Adalari, agirlikli olarak kendi iilke bayrakli gemi
sayisinin fazla olmasi sayesinde bu listede yer almalarina ragmen deniz tagimaciligi alaninda
diinyada adlarindan s6z ettirmelerinin  dayanaksiz  olmadigmmi  bilimsel olarak
ispatlamaktadirlar. Deniz tagimaciligi konusunda yapilan istatistiki ¢aligmalarda, bu tlkelerin
aslinda c¢ok gelismis olmadiklarina ve sadece kayitlh gemi sayilarin fazlaligina
deginilmektedir. Ancak bu c¢alismada, Tiirkiye gibi deniz tagimacilig1 alaninda gelisime agik
tilkelerin de bu tiir iilkelerden 6rnek almasi gereken uygulamalar oldugu konusunda sayisal
iyilestirme Onerilerine yer verilmistir. Benzer durum Banglades ve Filipinler i¢in de gecerlidir.
Bu iilkeler de gemi geri doniisiim kapasitesi ve gemi adami sayis1 gibi belirgin 6zellikleri
olmasindan dolay1 etkin olarak goriinmekle birlikte bu iilkeler referans gosterilerek de

tyilestirme Onerileri yapilmistir.

Yapilan VZA sonucunda; KA’dan da elde edilen sonuglardan da ongoriilecegi lizere
Cin’in deniz tasimacilig1 verilerinin asir1 u¢ degerlere sahip olmasi sebebiyle goreli olarak
yapilan etkinlik dl¢iimlerini olumsuz etkiledigi goriilmiistiir. Yine benzer sekilde, Hindistan,
Banglades, Pakistan ve Cin’in diinya genelinde gemi geri doniisiim sektoriiniin %91 ’ini elinde
bulundurmasi ve ayni sekilde Liberya, Panama ve Marsal Adalari’nda kayitl gemi sayisindaki
orantisiz fazlalik, bu iilkelerin analizlerin egilimlerini olumsuz etkilemesine neden oldugu
gbzlemlenmistir. Bu olumsuz etkinin minimize edilebilmesi i¢in; bu iilkelerin VZA’ya dahil
edilmemesi veya bu tilkelerin sebep oldugu referans iyilestirme Onerilerinin géz ardi edilmesi
secenekleri degerlendirilerek farkli VZA uygulamalar1 yapilmis ve bu tilkelerin analizlere dahil
edilerek olusturulacak oOnerilerde bazi u¢ degerlerin de dikkate alinmamasinin daha uygun

olacag1 degerlendirilmistir.

Tiirkiye’nin durumu incelendiginde, etkinlik degerinin 52,74 ile vasat bir goriiniim
sergiledigi ve deniz tasimaciligi alaninda en etkin 37 iilke arasinda 21. siray1 aldig
goriilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’nin etkinlik degerini, girdi ve ¢ikti degiskenlerinin

etkilenme oranlar1 asagidaki grafikte oldugu gibidir.

80



Lscl

KIYl

DIGERGEMI

MILLIGEMI

GEMIADAMIH

‘GERIDONUSUM

B

olmasina

anlasilmaktadir. Gemi geri doniisiim potansiyelinin %14, gemi adami sayisinin %9 ile katki

verdigi e

Sekil-1 : Girdi ve Cikt1 Degiskenlerinin Etkinlige Katkilari

u grafikten, Tirkiye’nin deniz tasimacilifi alanindaki etkinliginin bu seviyede

en biiylik katkinin %77°lik oranla diger iilke bayrakli gemi sayist oldugu

tkinlik degerine, milli bayrakli gemi sayis1 ile gemi insa potansiyelinin %0’a yakin

oranla katki veremedigi goriilmektedir.

Girdi ve cikti degiskenlerinin etkinlige katkilari incelendikten sonra Tiirkiye nin
degiskenlere dayali olarak potansiyel iyilestirme oranlari incelenmistir. Bu baglamda;

degiskenlere dayali olarak Tiirkiye’ nin etkinliginin artirilmasi i¢in ulagmasi gereken potansiyeli

gosteren tablo ve grafik asagida oldugu gibidir.
Degiskenler Mevcut Deger | Hedef Deger | Potansiyel
Kiyilarin Yiizol¢limiine Oram 11,00 11,00 0,00%
Diizenli Deniz Tagimaciligi Endeksi (LSCI) 56,13 56,13 0,00%
Gemi Inga Kapasitesi 115,40 5170,10 4380,15%
Gemi Geri Doniisiim Kapasitesi 1257,08 2383,45 89,60%
Konteyner Liman1 Kapasitesi 992,74 4978,69 401,51%
Gemi Adami Sayisi 38985,00 73916,28 89,60%
Milli Bayrakli Gemi Sayisi 8013,47 134634,28 1580,10%
Diger Ulke Bayrakli Gemi Sayisi 28148,49 53370,06 89,60%
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Sekil-2 : Girdi ve Cikt1 Degiskenlerine Gore Potansiyel lyilestirme Degerleri

Bu tablodan; Tiirkiye’nin deniz tasimaciligi alaninda etkinlik degerinin “1,00”
olabilmesi igin, diger bir ifadeyle Tiirk deniz tasimaciligr sektoriiniin etkin olabilmesi igin, yani
bu caligmada daha iist siralarda yer alabilmesi igin, ¢ikti degiskenlerinde, %89 ile %4230
arasinda degisen oranlarda iyilestirme yapilmasi gerektigi goriilmektedir. Bu iyilestirme
potansiyelleri tek tek incelendiginde; diger iilke bayrakli gemi sayisi, gemi adami sayis1 ve gemi
geri dontisiim kapasitesi gibi degiskenlerin degerlerinin %89 gibi makul oranlarda olmasina
karsin, konteyner limanlarinin kapasitelerinin ulasilmasi zor olmakla birlikte imkansiz olmayan
%401 gibi bir oranda iyilestirme oranina sahip oldugu goriilmektedir. Yapilmas: gereken
lyilestirme oranlar1 en fazla degerlerle, milli bayrakli gemi sayisinda %1580, gemi insa
kapasitesinde ise %4230 olarak goriilmektedir. lyilestirme potansiyeli degeri, yapilmasi
gereken iyilestirmenin biiyiikliigi ile dogru orantilidir. Bu sebeple Tiirk deniz tagimaciliginin
etkinligini artirmak i¢in en fazla iyilestirme ihtiyaci olan sektor gemi insa sektorii oldugu, ikinci

en ¢ok iyilestirme ihtiyacinin ise milli bayrakli gemi sayisinda oldugu goriilmektedir.

5.1.2. Deniz Tasimacihginda Tiirkiye’ye Referans Olabilecek Ulkeler

Tiirkiye’nin deniz tagimacilig1 alanindaki etkinlik degeri; belirlenmis olan degiskenlere
dayali olarak bazi iilkeler referans alinarak yapilmasi gerekenler oldugunu isaret etmektedir.

Ulkelerin birbirlerine gore etkinliklerini analiz eden VZA, etkin olmayan iilkeler tarafindan,
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hangi iilkelerin hangi oranlarda referans alinmasi gerektigini ve bu konuda iyilestirme

Onerilerini de vermektedir.

Bu baglamda etkin olmayan {ilkelere referans olarak gosterilebilecek olan iilkeler ve

referans olduklar iilke sayilarin1 gosteren grafik asagida oldugu gibidir.

----------------------------------------------------

China_Taiwan_Province_of

Korea_Repubiic_of

Japan

Sekil-3 : Ulkelerin Referans Olma Durumlar1

Bu grafige gore 22 iilkeye referans olan Cin ile 21 {ilkeye referans olan Liberya, referans
sayist itibariyle acik ara listenin ilk iki sirasinda yer almaktadir. Referans olma ¢oklugu,
tilkelerin bazi degigkenlere dayali olarak ¢ok yiiksek degerlere sahip olmasiyla dogru orantilidir
ve bu durum, Tiirkiye’nin etkin olmamasimnin sebeplerinden bir tanesinin de belirlenen
degiskenlere gore lider konumda oldugu bir de§iskenin olmamasidir. Diger bir bakis acisiyla;
bu ¢aligma sonucunda Tiirkiye’nin deniz tasimacilig1 alaninda tiim degiskenlere dayali olarak

potansiyel iyilestirmeleri oldugu anlamina gelmektedir.

Referans olan iilkeler listesindeki lilkelerin, etkin olmayan iilkelere hangi degiskenler
baglaminda ve hangi oranlarda referans olduklarinin bilinmesi de etkinlik analizinin sonuglarini
degerlendirmek i¢in gereklidir. Bu baglamda Tiirkiye’ye referans olan {ilkeler ile hangi
degiskenler baglaminda ve hangi oranlarda referans olduklarini gosteren grafik asagida oldugu

gibidir.
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Sekil-4 : Tiirkiye icin Referans Olarak Belirlenen Ulkeler Ve Etkileri

Bu grafige gore; Tiirkiye’ nin degiskenlere dayali olarak cesitli oranlarda referans almasi
gereken iilkeler, Cin, Almanya, Yunanistan, Hindistan ve Liberya olarak tespit edilmistir. Bu
iilkelere ait degisken degerlerine gore Tiirkiye’nin potansiyel iyilesme oranlari, her bir referans

iilke ile tek tek karsilastirilarak incelenmistir.

Referans {ilkeler grafigine gore Cin’nin ve Liberya’nin ilk iki sira yer aldigi
goriilmektedir. Ancak bu iki tlilkenin referans olma sayis1 yiliksek ve birbirine ¢ok yakin
olmasina karsin, Cin tiim degiskenlere dayali olarak referans gosterilmesine karsin Liberya’nin
sadece milli bayrakli gemi sayis1 degiskeni ile referans olmasi dikkat ¢ekicidir. Bu durum,
Cin’in deniz tagimaciliginda tiim degiskenlere dayali olarak kabul gérmiis bir lider konumu
olmasina kargin Liberya’nin referans sikliginin bu kadar yiiksek olmasinin sadece gemilerin
bayrak tlkesi olma sayisindaki u¢ degerlere sahip olmasindan kaynakli oldugu anlamina
gelmektedir. Benzer sekilde Yunanistan’in da sadece gemi sayist degiskenlerindeki u¢ deger
sayesinde referans oldugu goriilmektedir. Bu tek degiskenden kaynakli referans olma durumun
kaynagi olan bulgular ile bunlarin sebeplerine iliskin yorumlara sonug boliimlerde daha detayli

olarak yer verilecektir.

Diger referans iilkelerden Almanya’nin gemi sayilari, konteyner limani kapasitesi ve
gemi insa kapasitesi baglaminda referans olmasina karsin Hindistan’in gemi adami sayis1 ve

Ozellikle gemi geri doniisiim kapasitesi baglaminda referans oldugu goriilmektedir.
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Tiirkiye i¢in referans olan {ilkelerin degiskenlere gore referans olma durumlari
incelendikten sonra Tirkiye’ye referans olan Cin, Almanya, Yunanistan, Hindistan ve
Liberya’ya ait degisken degerlerine gore Tirkiye’nin potansiyel iyilesme oranlari, her bir

referans iilke ile tek tek karsilastirilarak incelenmistir.

Tiirkiye-Cin karsilastirmasi

Tiirkiye ile Cin arasinda yapilan karsilastirma grafigi asagida oldugu gibidir.
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Sekil-5 : Cin-Tiirkiye Karsilastirmasi

Tiirkiye ile Cin arasindaki etkinlik skorunu farkli kilan temel eksiklikler ve yapilmasi
gerekenlerin gosterildigi grafikte, Tiirkiye nin %302 ile %20.521 arasinda degisen ¢ok biiyiik
farklarin oldugu goriilmektedir. Degiskenlere dayali olarak belirlenen 1yilestirme
potansiyellerine gore sirasiyla bakildiginda; gemi geri doniisiim kapasitesinde %274, diizenli
deniz tasimacilig1 endeksinde %302, diger bayrakli gemi sayisinda %592, gemi adami sayisinda
%624, milli bayrakli gemi sayisinda %984, konteyner limani1 kapasitesinde %2152 ve en
marjinal buyiikliikteki oranla gemi insa kapasitesinde %20.521 diizeyinde potansiyel bir
lyilestirme yapilmasi1 gerektigi ongoriilmektedir. Girdi degiskenlerinden birisi olan “Kiy1
uzunluklarmin yiizélglimiine oran1” degiskeni kontrol edilemeyen girdi degiskeni olarak

belirlendiginden, ger¢ek durumda bu degiskende iyilestirme 6ngoriillmemistir.
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Bu degerlerden de anlasilacag: iizere, hem KA sonucu elde edilen kiimeler arasinda
Cin’in tek basina bir kiime olmasindan, hem de VZA sonucunda elde edilen etkinlik
degerinden; Tiirkiye’nin deniz tasimaciligr etkinligini artirmasi i¢in kisa vadede oransal olarak
referans almasi gereken iilkenin Cin olmayacagi agik¢a goriilmektedir. Bununla birlikte, Cin’in
bugiin sergiledigi performansin sebeplerinin incelenerek uzun vadeli planlar yapilmasi halinde

Cin’in gelecekte Tiirk deniz tasimaciligi igin vizyon bir iilke olabilecegi degerlendirilmektedir.

Tiirkiye-Almanya karsilastirmasi

Almanya’nin Tiirkiye arasinda yapilan karsilastirma grafigi asagida oldugu gibidir.

0 Turkey
W Germany

Sekil-6 : Almanya-Tiirkiye Karsilagtirmasi

Almanya, goreli olarak Cin’e gore daha ulasilabilir iyilestirme potansiyeli sunmaktadir.
Almanya ile Tirkiye arasindaki oransal olarak potansiyel iyilestirmelere bakildiginda;
Tiirkiye’nin gemi adami sayis1 ve gemi geri doniisiim kapasitelerinde Almanya’ya gore daha
iyi seviyede oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte Tiirkiye tarafindan, Almanya’ya kiyasla
sirastyla, milli bayrakli gemi sayisinda %131, diizenli deniz tasimaciligr endeksinde %159,
konteyner limani kapasitesinde %195, diger bayrakli gemi sayisinda %395 ve en biiyiik oranla
gemi insa kapasitesinde %406 diizeyinde potansiyel bir iyilestirme yapilmasi gerektigi

ongoriilmektedir.
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Bu baglamda Tiirkiye’nin deniz tagimaciligi alaninda kisa ve orta vadede gelisimi i¢in
Almanya’nin referans alinmasinin gergekei bazi iyilestirmeler saglayabilecegi ve Tiirkiye’nin
deniz tasimaciligi alaninda daha iyi bir konuma wulasmasina katki saglayacagi

degerlendirilmektedir.

Tiirkiye-Hindistan karsilastirmasi

Hindistan ile Tirkiye arasinda yapilan karsilastirmaya iliskin grafik asagida oldugu
gibidir.
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Sekil-7 : Hindistan-Tiirkiye Karsilagtirmasi

Bu grafik, Hindistan’in deniz tasimaciliginda etkin iilkeler arasinda olmasinin en temel
kaynagimmin gemi geri doniisiim kapasitesi oldugunu agikca gostermektedir. Grafigin
okumasinda, Tiirkiye’nin diizenli deniz tasimacilig1 endeksinin, diger iilke bayrakli gemi sayisi
ve gemi inga kapasitesi yoniinden Hindistan’dan referans almasina gerek olmayacak degerlere
sahip oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte sirasiyla konteyner liman1 kapasitesinde %133,
milli bayrakli gemi sayisinda %216, gemi adami sayisinda %220 ve en yiiksek degerler gemi

geri doniisiim kapasitesinde ise %551 oraninda iyilestirme yapilmasi gerektigi goriilmektedir.

Bu baglamda Hindistan’1n referans alinmasi gereken degiskenlerin incelenerek kisa ve
uzun vadeli gelisim hedeflerine dahil edilmesinin gergekgi iyilestirmeler saglayacagi

ongoriilmektedir.
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Tiirkiye-Yunanistan karsilastirmasi

Tiirkiye’nin karadan oldugundan ¢ok fazla denizden komsu olan Yunanistan ile referans

degiskenler lizerinde yapilan karsilastirmasi asagidaki grafikte oldugu gibidir.
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Sekil-8 : Yunanistan-Tiirkiye Karsilastirmasi

Kontrol edilemeyen girdi degiskeni olan kiyr uzunluklariin yiizél¢limiine oraninin
aldig1 degerden de anlasilacagi iizere Yunanistan’in kiyr uzunlugunun yiizél¢limiine orani,
Tiirkiye’den %1072 daha fazla olmasina karsin, Tiirkiye nin diger 7 degiskenden 5 tanesinde
Yunanistan’1 referans olarak almasmna ihtiya¢ olmadigi goriilmektedir. Bununla birlikte
Yunanistan’in etkin olmasinda ve Tiirkiye i¢in referans olarak belirlenen iilkeler arasinda yer
almasinda temel nedenin milli ve diger bayrakli gemi sayilarindaki belirgin tstiinliigiidiir. Bu
baglamda Tiirkiye’nin Yunanistan’a kiyasla, diger iilke bayrakli gemi sayisinda %1115, milli

bayrakli gemi sayisinda %901 oraninda bir iyilestirme potansiyeli oldugu goriilmektedir.
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Tiirkiye-Liberya karsilastirmasi

Tiirkiye’nin milli bayrakli gemi sayis1 diinya 6l¢eginde ikinci sirada olan Liberya ile

referans degiskenler iizerinde yapilan karsilastirmasi asagidaki grafikte oldugu gibidir.
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Sekil-9 : Liberya-Tirkiye Karsilagtirmasi

KA ve VZA sonuglarindan da anlasilacagi iizere Liberya’nin gelismis bir iilke
olmamasina karsin deniz tagimaciliginda etkin olarak 1,00 degeri almasinin tek nedeni milli
bayrakli gemi sayisinin diinyanin pek ¢ok gelismis iilkesinden ¢ok daha fazla olmasidir. Bu
durumun sebeplerinin ayrica incelenmesi ger¢eginin yaninda Tiirkiye’deki denizcilik otoriteleri
tarafindan da kayitli milli bayrakli gemi sayisinin artirilabilmesi igin yapilmasi gerekenlerin
belirlenmesinin ~ Tiirkiye’nin  deniz tasimacilifi  sektdriindeki etkinligini  artiracag

degerlendirilmektedir.

Bu baglamda, Tirkiye’nin milli bayrakli gemi sayisi disinda Liberya’dan referans
almas1 gereken bir husus olmadigi, milli gemi sayisinda ise %2709 gibi marjinal oranda bir

lyilestirme yapmasi gerektigi goriilmektedir.

5.1.3. Tiirk Deniz Tasimacihiginin Konumu

Diinyada ve Tirkiye’de deniz tasimaciligimin tarihsel perspektiften incelenerek,
giinlimiiz deniz tasimacilig1 verilerine dayali olarak yapilan analizler sonucunda elde edilen

etkinlik degerlerine gore, Tiirkiye’nin diinya genelinde 21.sirada oldugu goriilmektedir.
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Bununla birlikte yapilan analizler, Tiirkiye’nin deniz tasimacilifi alaninda belirlenen
degiskenlere dayali olarak potansiyel iyilestirme alanlar1 oldugu da gostermektedir. Bu
kapsamda; etkinlik degeri Tiirkiye’den yliksek olan ve bu sebeple siralamada Tiirkiye’nin
Oniinde olan bazi iilkelerin, calismanin temelini olusturan degiskenlerin tamaminda ¢ok yiiksek
degerlere sahip olmalarina karsin bazi iilkelerin sadece belirli degiskenlerdeki ¢ok yiiksek
degerler sayesinde etkin goriinlimde olduklar tespit edilmistir. Bu baglamda, KA sonrasi
olusan gruplarin 6zellikleri incelendiginde ve VZA sonucunda elde edilen etkinlik degerleri ile
iilkelerin mevcut durumu incelendiginde, sonuglarin ¢ok tutarli oldugu ve gercek durumu
biiyiik 6l¢iide yansittig1 goriilmektedir.

Analiz sonuglarinin bu kadar tutarlt oldugu g6z 6niinde bulunduruldugunda, etkinlik
analizi sonucunda elde edilen referans gruplari ve bu gruplardaki referans iilkelerden alinmasi
gerekenler dersler ile Tiirkiye’nin kendi denizcilik tarihinden kaynakli olusturacag: vizyon ve
giiniimiiz sartlarina uygun olarak olusturulan somut dnerilerin rasyonel ve uygulanabilir olmasi

kagimilmazdir.

5.2. Oneriler

Calisma kapsaminda yapilan onerilerin, ¢alismanin amacina uygun olarak matematiksel
ve somut olabilmesi i¢in belirlenen Oneriler; diger tasimacilik yollari baglaminda deniz
tagimaciliginin gelisimine yonelik oneriler, iilkelerin iyi uygulamalari bakimmdan Tiirk deniz
tasgimaciliginin gelisimine yonelik oneriler ve Onerilerin aragtirma bulgularina etkileri olmak

lizere ii¢ ana baglik altinda toplanmistir.

—1 Diger tasimacilik yollar1 baglaminda dneriler
5 N -
':5 ——1 Diger iilkelerin iyi uygulamalar1 baglaminda 6neriler
QO — — —
| —1 Onerilerin aragtirma bulgularina etkileri

Tablo-33 : Oneriler

90



5.2.1. Diger tasimacilik yollar1 baglaminda 6neriler

Tarih boyunca ulastirma ve tasimacilik, insanlarin en temel ihtiyaglarindan birisi
olmustur. Tekerlegin icadiyla birlikte temelleri atilan karayolu tagimaciligi, halen son teslimat
noktasina ulasmaktaki rakipsiz konumu sebebiyle kisa mesafelerde en ¢ok tercih edilen
tasimacilik yolu olmaya devam etmektedir. Ancak degisen diinyada karayollarina alternatif
olarak demir yollar1, denizyollari, havayollar1 ve boru hatlar gibi tasimacilik yollar1 gelismistir.
Boru hatt1 tasimaciligina, tasinan malin cinsine gore diger tasima yollarini etkilemesine ragmen
0zel bir tasima yolu olmasi ve diger tasimacilik yollariyla karsilagtirilabilir olmamasi sebebiyle
bu ¢alismada yer verilmemistir. Diger tasimacilik yollari ise kendi gelisimlerinin yaninda bazen
birbirlerini tamamlar halde olmuslar, bazen de birbirleri ile rekabet eder hale gelmislerdir
(Kogmen, 2014).

Tasimacilik sektorli, yukarida belirtilen basliklarin iistiinde de cesitli bagliklara
ayrilabilmekte ve bu bagliklara gore kullanim oranlari ¢ok degisken olabilmektedir. Bu
baglamda tagimacilik sektorii, yolcu ve yiik tasimaciligi olarak iki ana baslik altinda
incelenebildigi gibi yurtici ve yurtdisi olarak ayri iki ana baglik altinda da incelenmektedir. Bu
basliklarin her birinin alt bashigi olarak da karayolu tasimacilifi, demiryolu tasimaciligi,

havayolu tasimacilig1 ve denizyolu tagimaciligi sayilabilir.

Yiik tasimaciligin ve yolcu tasimaciligt ile yurtici ve yurtdist tasimaciligi
siiflandirilabilen tagimaciligin alt basliklar1 asagidaki gibi sekillenmistir. Bu calismada daha
cok denizyolu ile yiik tasimaciliginin yurtdis1 boyutu ele alinmistir. Tagimacilik yollarinin tiim

boyutlar biitiinciil olarak asagidaki sekillenmistir.
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— Karayolu Tasimacilig1
— Demiryolu Tagimaciligi
— Yiik Tagimacilig1 —
— Havayolu Tasimaciligi
{Tasmamn Cinsine Gére | —  Denizyoluyolu Tagimaciligi
Siniflandirma J — Karayolu Tasimacilig1
=) — Demiryolu Tagimacilig
s - — Yolcu Tagimacilig —
; 4 — Havayolu Tasimaciligi
= £
>°-1 "E —  Denizyoluyolu Tagimacilig
=< = M
':':; é — Karayolu Tasimacilii
=
g 7 — Demiryolu Tagimacilig
z — Yurti¢i Tagimacilig —
o — Havayolu Tasimaciligi
{ Tasima Mesafesine | —  Denizyoluyolu Tagimacilig
Gére Siniflandirma J — Karayolu Tagimacilig1
— Demiryolu Tagimacilig
— Yurtdist Tagimaciligt -
— Havayolu Tagimaciligt
—  Denizyoluyolu Tagimacilig

Tablo-34 : Tasimacilik Yollarinin Siniflandiriimasi

Tiirk deniz tagimaciligmin etkinliginin artirilmast i¢in yapilmas1 gerekenlerin
belirlenmeye calisildig1 bu calismada, diger tasimacilik yollar1 baglaminda yapilacak oneriler,
tilkelerin devlet otoritelerinin sorumluluklari, enerji tiiketimi ve maliyetler ile riskler ve

gevresel etkiler basligi altindan incelenmistir.

Devlet Otoritelerinin Sorumluluklar1 Baglaminda Oneriler

Enerji Tiiketimi ve Maliyetler Baglaminda Oneriler

Bashklari
|
1

Tasimacilik Yollar:
Baglaminda Yapilmasi

Gerekenlerin inceleme

Risk ve Cevresel Etki Degerlendirmesi Baglaminda Oneriler

Tablo-35 : Tasimacilik Yollari Baglamimda Oneriler
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Devlet otoritelerinin sorumluluklar: baglaminda oneriler

Tagimacilik yollarmin siiflandirmasima gore genel olarak incelendiginde; Tiirkiye
icinde yolcu ve yiik tasimaciligina karayolu tasimacilig1 orani ilk siradadir. Tirkiye’de 2000’1i
yillarin basinda %95°1 bulan karayolu tasimaciligi orani, havayolu yolcu tasimaciliginda
yasanan biiyiik artig sonrast yolcu tasimaciliginda %80’1i oranlara gerilemesine ragmen yiik
tagimaciligindaki orant %90’larin altina diismemistir. Aynit donemde Tiirkiye’de demiryolu ile
yolcu tasimaciliginda kii¢tik bir artis olmasina karsin ylik tasimaciliginda azalma yasanmis ve
demiryolu ile tasimacilik genel olarak yiizde %2-3 oranlarinda kalmistir. Yine ayn1 donemde
tic tarafi denizlerle gevrili, i¢ denizi ve pek cok goli ile akarsuyu olan Tirkiye’nin yurtigi
denizyolu tasimaciligi, yolcu ve yiik kategorilerinde azalmis ve %1 oraninin altinda kalmistir.
Ozellikle yolcu tasimaciliginda %10 oranina yaklasan havayolu yolcu tasimaciligi ile hizli tren
yatirimlariyla artisa gegen demiryoluyla yolcu tagima oranlarinin artmasi sonucu oniimiizdeki

yillarda karayolu yolcu tagimacilig1 oraninin daha da diisecegi dngoriilmektedir.

Yurtdis1 yiik tagimaciliginda karayolu tasimaciligr ile oranlari karsilikli takas eden
denizyolu tagimaciligi %90’lara varan oranlariyla agik ara 6ndedir. Ayni oranlar1 yakalayamasa
da yurti¢i denizyolu ile yiik tasimaciliginin oraninin artirilmasi aslinda ¢cok da maliyet etken
olmayan karayolu ile yiik tasimaciliginin oraninin diismesini saglayabilecektir.“*Tiirkiye’de
deniz yolu ile tagimaciligin, baz1 6zel alanlar disinda kullanim oraninin ¢ok diisiik olmasinin

sebebi, aslinda diger tagimacilik yollarinin gelisimi ve son nokta teslimatindaki yetersizligidir.

Bu baglamda Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kuruldugu yillardan itibaren gerek merkezi
yonetimlerin Karayollar1 Genel Miidiirliigli araciligiyla, gerekse yerel yonetimlerin en ¢ok
yatirim yaptigi alan karayolu tasimaciligidir. Ayrica karayolu tagimaciligi ile yolcu ve yiiklerin
son teslimat noktasina kadar ulastirilabildigi g6z oniinde bulunduruldugunda, karayolu
tasimaciliginin yurti¢i tasimaciliginda agik ara 6nde olmasi ¢ok da sasirtict degildir. Bununla
birlikte, 6zellikle Tiirk Hava Yollar1 (THY) ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar
(TCDD) iizerinden devletin hava ve demiryolu yatirimlari, bu tasimacilik yollarinin oranlarinda
ozellikle yolcu kategorisinde biiylik sigrayislar yapmistir. Hatta devlet tarafindan yapilan
havaalan1 yatirimlar1 ile THY tarafindan gosterilen biiyiik gelisim sayesinde Tiirkiye, havayolu

yolcu tagimaciliginda diinya genelinde s6z sahibi olmaya baglamistir.

Denizyolu tasimaciliginda ise kisitli bazi yerel ve 6zel yatirimlar olmasina karsin devlet

tarafindan kara, hava ve demir yollarina yapilan yatirimlarla kiyaslanabilecek 6l¢ekte yatirimlar

14 https://cevreselgostergeler.csh.gov.tr/ulastirma-turlerine-gore-tasinan-yolcu-ve-yuk-miktari-i-85789
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yapilmadig1 goriilmektedir. Istanbul ve Marmara Denizi'nde yolcu tagimaciligi yapan ve
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan kurularak daha sonra dzellestirilen Istanbul Deniz
Otobiisleri A.S. (IDO), denizyoluyla yolcu tasimacilig: igin iyi bir yerel uygulama drnegidir.
Karayolu tagimaciligini denizyolu tasimacilifiyla entegre ederek Ege Denizi ve Akdeniz’de
yiik tasimacilig1 yapan Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi (UND)’nin Ro-Ro Tasimaciligi!® da
iyi bir denizyolu ile yiik tasimaciligi uygulamasi olarak gosterilebilir. Bu drneklerden iDO,
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan kurularak ozellestirilmesine ragmen en parlak
donemini, yerel yoOnetim tarafindan finanse edildigi donemlerde yasamistir. UND ise
Tiirkiye’nin mevcut cografyasi ile Avrupa kitasinin cografyasinin karasal dezavantajlarini
avantaja ceviren bir tasimacilik modeli gelistirerek biiylik bir basar1 elde etmistir. UND
tarafindan temel alinan Ro-Ro tasimaciliginda, kara yolu mesafesi uzun olan iilkelere Ege
Denizi ve Akdeniz iizerinden daha kisa olan denizyolu kullanilarak tagimacilik yapilmasi ve

bdylece zaman ve maliyet tasarrufu ile birlikte risklerin minimize edilmesi esas alinmaktadir.

Her iki 6rnek de ¢ok basarili deniz tasimaciligi uygulamalar1 barindirmasina ragmen
devlet tarafindan yapilan kapsamli bir yatirim olarak degerlendirilmemektedir. IDO 6rnegi de
dahil olmak {izere karayolu, demiryolu ve havayolu tagimaciligindaki gelisimin tamamen
devletin dogrudan yaptigi, yol, havaalani, demiryolu, istasyon, gemi alimlar1 ve liman
yatirimlar1 sayesinde oldugu cok agiktir. Bu yatirimlarla birlikte son yillarda denizyolu ile
yurti¢cinde hem yolcu hem de yiik tagimaciliginin gerilemesinden de anlasilacag: iizere devlet
tarafindan denizyolu tasimacilifina yapilan yatirimlarin diger tagimacilik yollarina gore yeterli

seviyede olmadigi agikc¢a goriilmektedir.

Denizyolu ile yurtdisina yiik tasimaciligi oranlariin ytiksek olmasina karsin, bu konuda
da devlet otoritesi olarak THY ve TCDD gibi gelisen bir Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.
(TDI) olmamast, bu sektoriin diinyadaki biiyiimeye paralel olarak armatdrlerin girisimleri ile
kisith oranda gerceklesebildigi goriilmektedir. Bu baglamda; TDI’nin Tiirkiye nin tarihinden
aldig1 denizcilik mirasina uygun olarak devlet tarafindan tekrar ihya edilmesi biiylik 6neme
sahiptir. Boylece Tirk deniz tagimaciligina iliskin yapilmasi gereken iyilestirmeler ve
yatirimlar ile gerekli mevzuat degisiklikleri tek elden ve daha etkin olarak koordine edilmis

olacak, sonugta da Tiirk deniz tagimacilig1 sektoriiniin etkinligi artmis olacaktir.

15 Ro-Ro kelimesi ingilizce “Roll on-Roll off” kelimelerinin kisaltilmis halidir ve Ro-Ro Gemisi, tekerlekli
araglarin tagindigi bir tiir arabali gemilerdir.
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Enerji tiikketimi ve maliyetler baglaminda oneriler

Tagimacilik yollarinin maliyetleri tercih edilme sebeplerinin baginda gelmektedir ve bu
tercih enerji tiikketimi ile dogrudan orantilidir. Tiim tasimacilik yollarmin enerji tiikketimi gz
oniinde bulunduruldugunda, %1 e yakin oranla en diisiik oran denizyolu tasimaciligidir ve bu
durum denizyolu tagimaciligmmin en ekonomik tagimacilik yolu olmasi sebebiyle 6zellikle

uluslararasi tagimacilikta en ¢cok kullanilan yol olmasinin baslica sebebidir.

Son 20 yila bakildiginda tasimacilik yolarmin yolcu tasima maliyetlerinde yaklasik
2-3,5 kat arasinda artis oldugu goriilmektedir. Bu artiglara gére en az artisin havayolu
tasimaciliginda, en fazla artisin ise karayolu tagsimaciliginda oldugu goriilmektedir. Bu durum,
Tiirkiye’deki havayolu yolcu tasimaciligindaki belirgin artisin temel sebeplerinden birisi

oldugu soylenebilir.

Ayrica yapilan bir ¢aligmada 1500 ton tasiyan bir geminin tasidigi ayni yiikiin, 40 ton
kapasiteli 38 vagon tarafindan veya 30 ton kapasiteli 50 kamyon tarafindan tasmabilecegi
Ongoriilmiistiir. Yine ayni ¢alismada, ayni miktarda enerji harcanarak denizyoluyla 370 km.
yik taginabilirken, demiryoluyla 300 km., karayoluyla ise sadece 100 km. vyik
taginabilmektedir. Bu diisiik enerji tiiketimi, fazla miktarda yiikiin ayn1 anda tasinabilmesi ve
uzun mesafelere tasryabilme gibi 6zellikler deniz tagimaciliginin avantajlar1 oldugu gibi hiz ve
son teslim noktasina ulastirma kisitliligi ise dezavantajlar olarak sayilabilir. Sonug itibariyle
deniz tasimacilig1 yaklasik, karayolu tagimaciligina gére 7, demiryolu tagimaciligina gore 3,5

ve havayoluna oranla 22 kat daha ekonomiktir (Kol, 2010).

Ulkeler aras1 uzun mesafelerde oldugu gibi iilke i¢inde de maliyet etkin ve emniyetli bir
tasimacilik yolu olan deniz tagimaciliginin dezavantaj gibi goriinen hiz faktorii de dinlendirici
ozelligi olan deniz manzarasi izleme imkani sunmasiyla yolcu tasimacilifinda avantaja
doniigebilmektedir. Bu dezavantaj, yiik tagimaciliginda da emniyet faktorii olarak avantaja
doniismektedir (Onder, 2007).

[k yatirim ve isletme maliyetleri yiiksek de olsa deniz tagimaciligr sektorii, kendisine
yapilan yatirimi fazlasiyla geriye dondiiren bir sektor olarak ekonomik olmasi sebebiyle diinya
genelinde soz sahibi olan iilkelerin temel yatirimlarindan birisidir. Deniz tasimacilig
sektoriiniin ¢ift tarafli olarak; ekonomileri biiyiik iilkelerde gelismesinin yaninda, gelistigi

ilkelerin ekonomilerini de biiyiittiikleri unutulmamalidir.
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Riskler ve cevresel etki degerlendirmesi baglaminda oneriler

Mal ve hizmete olan talebin artmas1 ve buna bagli olarak arzin artmasiyla birlikte ticaret
ve tasimacilik yollarinin hareketliligi artmistir. Bu artan hareketlilik sonucunda tagimacilik
yapan araglardan kaynakli ¢evresel olumsuz etkiler de artmaya baglamistir. Bu baglamda
Tiirkiye’de sektorlere gore karbon salinim oranlarina bakildiginda, enerji ve sanayi sektoriinden
sonra en fazla karbon saliniminin tasimacilik sektoriinde oldugu goriillmektedir. Bu salinimin
tasimacilik yollarina goére dagilimi incelendiginde ise %80’e yakin oranla karayolu
tasimaciligimin en fazla karbon salinimi yapan sektor oldugu, demiryolu tasimaciliginin ise
%1’lik oranla en diislin salinima sahip oldugu goriilmektedir. Deniz yolu tasimaciligi da
yaklagik %?2’lik oranla karbon saliniminda ikinci sirada oldugu, ancak tasman yiik miktar

dikkate alindiginda bu oranin goreli olarak daha az oldugu goriilmektedir (Babalik, 2010).

Bu zararli gaz saliniminin artan ticaret hacmi ve enerji tiikketimiyle orantili olarak
artmas siirdiiriilebilir bir tasimacilik yapmay1 zorunlu hale getirmektedir. Tiirkiye Istatistik
Kurumu (TUIK) tarafindan agiklanan verilerine gore, Tiirkiye’nin toplam sera gazi saliiminin
yaklasik beste birinin tagimacilik sektoriinden kaynakli oldugu ve bu rakamin son yirmi yilda
yaklagik 1,5 kat arttig1 belirtilmektedir. Bu karbon salinimi oranlarinin tasimacilik sektorii i¢in

Avrupa Birligi (AB) iilkelerinde ¢cok daha diisiik oldugu belirtilmektedir.®

Tagimacilik yollarinin tercih edilmesine ve bu konuda yatirim yapilmasina etki eden
temel gostergelerden birisi de sektorde meydana gelen kazalar ve diger risklerdir. Bu konuda
kaza sayisina dayali olarak yayimlanan verilere gore, yaralanma ve 6liimle sonuglanan kaza
sayist en ylksek sektor karayolu tasimaciligi iken en diisiik oranla havayolu tasimaciligi en
giivenli tasimacilik sektorii olarak belirtilmektedir. Denizyolu tasimacilifinin ise havayolu
tasimaciligindan sonra ikinci en giivenli tagimacilik sektorii oldugu belirtilmektedir. Bu
istatistikler mevcut kazalarin sayisina gore yapilmis olup tagimacilik sektorlerindeki potansiyel
riskin hesaplanabilmesi matematiksel olarak miimkiin olmamakla birlikte havayolu
tasimaciligindaki kazadan kurtulma oraninin ¢ok diisiik olmasi sebebiyle potansiyel risk olarak
en riskli tasimacilik yolunun havayolu oldugu degerlendirilmektedir. Bu baglamda potansiyel

riski en diigiik tasimacilik yolu ise denizyolu tagimaciligidir.

Sonu¢ olarak, bir malin emniyetli ve eksiksiz olarak miisteriye ulagsmasi halinde
ekonomik bir gelir elde edilebilecegi unutulmamalidir. Ayrica ticaret yaparken gelecek

nesillere ticaret yapabilecek bir diinya birakmak, yani siirdiiriilebilir bir ticaret anlayisi

16 https://cevreselgostergeler.csh.gov.tr/ulastirma-turune-gore-seragazi-emisyonu-i-85790
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benimsemek Onemli bir O6devdir. Bu baglamda bu sartlar1 en iyi saglayan denizyolu
tagimaciliginin 6énemine uygun olarak yatirimlar yapilmali ve boylece iilkeler ekonomik gelir

elde ederken gelecek nesillere da daha iyi bir diinya birakilmalidir.

Tasimacilik yollarinin avantaj ve dezavantajlar1 biitiinciil olarak goriildiigii asagidaki
tablodan da anlasilacagi iizere denizyolu tagimaciligi en fazla avantaji olan tagimacilik yolu

olarak goriinmektedir.

- Kriterler — 1.EnYiksek —  2.Yiksek — 3.Disik — 4.Cok Diisiik
. | - \ -
- Devlet Destegi Demiryolu Havayolu —{ Karayolu Denizyolu
2k 5 — — Maeyols = Karayou — Denizy
= -T?' -{ Tasima Maliyeti —i Havayolu —{ Karayolu —{ Demiryolu —‘M
E ~
g § -r Enerji Tiiketimi —i L(arayolu —“ Eavayolu —{ Eemiryolu —{ Denizyolu
§ g -{ Tagima Kapasitesi —{ Denizyolu —“ Demiryolu —{ Karayolu —i Havayolu
o i | —
= 9 -‘z}ﬁvenlik Tedbirleri Havayolu Denizyolu —{ Demiryolu Karayolu
g ; —  Havay —{ y emiry — Koy
L | \ - | :
<
E«"_E' -{ Kaza Riski —| Karayolu —‘ Havayolu —{ Denizyolu —| Demiryolu
R = .. [ . . [
= § -r Yatirim Maliyeti ] javayolu —{ Denizyolu —{ Eemlryolu . _Karayolu
< OlumEsuz_QI evresel —i Karayolu —“ Havayolu —{ Demiryolu —‘M
-{ leshsm Noktasi —i Karayolu —“ Havayolu —{ Demiryolu —| Denizyolu

Tablo-36 : Tasimacilik Yollarinin Avantaj ve Dezavantajlari

Bu tablodan da anlagilacagi iizere deniz tasimaciligi ile diger tasimacilik yollari arasinda
yapilan karsilastirma sonucunda; tasima maliyetleri, tasima kapasitesi, enerji tiiketimi ve
olumsuz gevresel etkiler yoniinden en etkin olan tasima yolunun deniz tasimaciligi oldugu
goriilmektedir. Bununla birlikte, kaza riski ve giivenlik yoniinden de iyi bir performansa sahip
olmasia ragmen deniz tasimaciliginin devlet desteginden en az yararlanan tagimacilik yolu
oldugu goriilmektedir. Sonug olarak, ekonomik, maliyeti diisiik, siirdiiriilebilir bir tagimacilik
icin deniz tagimaciligi en ideal yol olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Deniz tagimaciligindan elde edilecek gelirin de ekonomiye olan katkis1 azimsanmayacak
kadar fazla oldugu goz 6niinde bulunduruldugunda bu tagimacilik yoluna yatirim yapilmasinin
Tiirkiye’ye ekonomik getirisiyle birlikte sosyal ve politik kazanglar da saglayacagi

degerlendirilmektedir.
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5.2.2. Diger iilkelerin iyi uygulamalari1 baglaminda oneriler

Tim g¢alismanin deniz tagimaciliginin temeli 6geleri olan ve UNCTAD tarafindan
yayinlanan degiskenlere dayali olarak yapilmasi, yapilacak onerilerin de bu degiskenlere dayali
olarak yapilmasiin daha dogru bir hal tarzi olacagini gostermektedir. Bu kapsamda yapilacak
iyilestirme Onerileri, deniz tasimaciligi konusunda iyi durumda olan iilkelerin dogru
uygulamalari referans alinarak yapilmistir. Calisma kapsaminda kullanilan analizlerdeki ¢ikti
degiskenlerinden milli bayrakli gemi sayisi ile diger iilke bayrakli gemi sayis1 degiskenlerine
iliskin oneriler, bu iki degiskenin birbirleri ile iligkisi olmasi sebebiyle birlikte ele alinmistir.
Diger cikt1 degiskenleri ise ayr1 ayr1 bagliklar altinda incelenmistir.

Sonug olarak onerilerin degiskenlere dayali biitlinciil gésterimi veya diger bir ifade ile
bu caligmanin sonunda Tirk deniz tagimaciligi sektOriiniin Ongériilen kazanimlarina

ulasabilmesi i¢in sekillenen model asagida oldugu gibidir.

— Tiirkiye'nin tarihinden kalan gemi inga mirasi

# Gemi Insa Kapasitesi 1 Gemi inga sanayisi en gelismis tilkelerin yaptiklari

Tiirkiye'de gemi insa sanayisinin gelismesi i¢in yapilmasi gerekenler

Gemi geridoniisiim sanayisinin ¢evresel ve ekonomik goriiniimii

%Gemi Geridoniisiim Kapasitesi = Gemi geridoniigiim sanayisi en gelismis iilkelerin yaptiklari

Tiirkiye'de gemi geridoniigiim sanayisinin bilylimesi i¢in yapilmasi
gerekenler

— Deniz tagimaciligmin ve konteyner tagimaciliginin geligimi

—% Konteyner Liman1 Kapasitesi —— Konteyner liman kapasitesi en yiiksek iilkelerin yaptiklari

Tiirkiye'de konteyner limani kapasitesinin armasi i¢in yapilmasi
gerekenler

— Diinyada gemi adami sayilar1 ve nitelikleri

Tiirk Deniz Tasimaciiginin Gelismesi
Siirecinde Yapilan Incelemeler

yaptiklari

% Gemi Adami Sayisi || Diinya'da en ¢ok gemi adamu yetistiren ve istihdam eden {ilkelerin

- | | Nitelik ve nicelik yoniinden daha fazla gemi adamu yetistirerek ulusal ve
uluslararasi gemilerde ¢aligmalarini saglama i¢in yapilmasi gerekneler

Diinya'da ve Tiirkiye'de gemilerin diger iilke bayrakli olmalarinin
sebepleri

% Milli ve Diger UlkeBayrakh | 1| Diinya'da ve Tiirkiye'de bayrak devleti olmak igin iilkelerin yaptiklar

Gemi Sayist

Tiirk bayrakli gemi sayisinin artmasi i¢in yapilmasi gerekenler

Tablo-37 : Tiirk Deniz Tasimaciliginin Gelismesi Siirecinde Yapilan Incelemeler
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Gemi insa kapasitesine dayah olarak yapilan 6neriler

Bugiin gemi olarak adlandirilan araglara benzeyen ve seyir yapabilen ilk deniz araclart,
bazi kaynaklara gére M.0.3000 yillarinda Misirlilar tarafindan Nil nehrinde yiizdiiriildiigii, baz
kaynaklara gore ise Asya’nin Pasifik Okyanusu kiyilarinda Cinliler tarafindan kullanildig:
rivayet edilmektedir. Tiirklerde ilk denizcilik faaliyetleri ise, Selguklular doneminde Emir Caka
Bey tarafindan 1081 yilinda Izmir’de kurulan tersaneler ile baslamis ve Alaeddin Keykubat
tarafindan Sinop ve Alanya’da insa edilen tersaneler ile devam etmistir. Osmanli Déneminde
Izmit, Karamiirsel, Gelibolu, Istanbul ve Siiveys Tersaneleri ile yiikselise gecen Tiirk gemi insa
sanayii 16. yiizyilda en parlak donemini yasamaya baslamistir. Hali¢’te diinyanin en biiyiik
tersanelerini kuran Osmanli Imparatorlugunun, 17.yiizyilin sonunda irili ufakli 87 adet tersane
vardi ve sadece Hali¢ Tersanelerinde bir yi1lda 249 gemi insa edilebilmesi giiniimiizde bile ¢ok
miimkiin gériinmemektedir (Yildiz, 2008).

Gemi inga sanayisi tarih boyunca, kiirekle, yelkenle, buharla, fosil yakitli makinelerle
ve niikleer gilicle yiiriitilen gemiler olmak tlizere siirekli gelisim gostermistir. Osmanli
Imparatorlugu da, denizcilige kurumsal bir yaklasim sergilemis ve bu sayede siirekli bir gelisim
halinde tersanecilikte, gemi ingasinda ve miithendisliginde 19.yiizy1lin sonlarina kadar diinyada
lider konumda olmustur. Tiim hammaddesini Osmanli topraklarindan temin eden Tersane-i
Amire, tersanelere mimarlik ve miithendislik destegi veren Hassa Mimarlar Ocag1 ve ilerleyen
donemde kurulan bugiinkii haliyle Deniz Harp Okulu ve Istanbul Teknik Universitesinin temeli
olan Miihendishane-i Bahri Hiimayun, Osmanli imparatorlugu’nun gemi insa sanayisine
kurumsal bakisinin 6rnekleri arasindadir. Osmanlinin son dénemlerinde gerileyen gemi insa
sektorli, Cumhuriyet doneminin ilk yillarinda Kabotaj Kanunu’nun yiiriirliige girmesi,
Denizcilik Bankasinin kurulmast ve bugiinkii adiyla Tiirkiye Denizcilik Isletmelerinin
kurulmasiyla yeniden kurumsal bir yapilanma igine girmeye calismigsa da 2000’li yillarin
baslarina kadar Tiirk Gemi Inga Sanayisinin eski giinlerinden ¢ok uzak kaldig1 sdylenebilir
(Ozdemir, 2015).

Son 20 yilda basta Tuzla ve Yalova bolgeleri olmak lizere gemi insa sektoriinde faaliyet
gosterene ¢ok sayida modern tersane hizmete girmistir. Bu tersaneler basta yolcu gemileri, 6zel
tekneler ve yat tiretiminde kaliteli ve cazip fiyatli is¢ilikleriyle 6n plan ¢ikmaktadir. Ancak Tiirk
gemi insa sanayisinin, Marmara Denizi’ne sikismis olmasi ve biiylik 6lgekli gemi insa
kapasitesinin kisitli olmasi sebebiyle, Tiirkiye’nin kiyilarinin barindirdigi potansiyelin ¢ok
gerisinde oldugu goriilmektedir. Bu c¢alismanin da amaglarindan birisi olan, gemi insa

potansiyelinin degerlendirilebilmesi kapsaminda; Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi ile Tiirk
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Loydu Vakfi'’ tarafindan 2007 yilindan 20 yillik bir projeksiyon ile yapilan Tiirkiye Tersaneleri
Master Plami (TURKTERMAP)'nda'® yer alan dikkat cekici baz1 veriler derlenmis &nemli
¢ikarimlarda bulunulmustur.

Tiirkiye’nin kara smirlarinin uzunlugunun 2875 km. olmasinin yaninda kiyilarinin
uzunlugu 8333 km.dir ve bu kiyilar kullanim agisindan; turizm alanlari, orman alanlari, askeri
bolgeler, sit alanlar1 ve koruma bdlgeleri, yazlik konut alanlari, yapilasmaya uygun olmayan
alanlar ile liman, iskele, balik¢1 barinagi, marina olarak kullanilan alanlar olarak kategorize
edilebilir. Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz’e kiyisi olan 28 ilin pek ¢ogunun kiy1 seridinde
gemi insa sanayisi i¢in uygun alanlar bulunmaktadir. Buna karsin toplumun, gemi insa
sektorliini iyi tanimamast ve sektoriin de kendisini iyi anlatamamasi nedeniyle tersaneler
olumsuz gevresel etkileri ve is kazalariyla giindeme gelmektedirler. Bu nedenle, 6zellikle Ege
ve Akdeniz kiyilarinin yazlik konutlarin ve otellerin istilas1 altinda kalmasi sonucu, gemi insa
sanayisi Ege ve Akdeniz’de yaygin bir konuslanma imkani bulamamis, daha ¢ok Marmara
Denizi ile kiiciik dlgekli de olsa Karadeniz’de yer bulmustur.

Tiirkiye’de gemi insa sanayisinin gelismesini hedefleyen ve 6rnek alinmasi gereken
ilkelerin incelendigi bu calisma kapsaminda, diinya gemi insa sanayisinin gelisimi de ele
alimmistir. Bu baglamda; 1950’1 yillara kadar diinya gemi insa sanayisinde liderligi elinde
bulunduran Avrupa tlkelerinin teknolojik gelismelerin gerisinde kalmasi ve Japonya’nin ucuz
iscilik, kalite ve zamaninda teslimat gibi temel kriterleri yerine getirmesi sayesinde 1950°1li
yillardan itibaren Japonya gemi insa sektoriinde liderligi ele gecirmistir. Daha sonraki yillarda
yasanan kiiresel mali krizleri firsata ¢eviren ve 1970’11 yillarda baslayarak ¢ok biiyiik yatirimlar
yapan Giliney Kore, 2000’li yillara kadar gemi insa sektoriiniin liderligini elinde
bulundurmustur. Son 20 yilda ise Cin, yaptig1 bilyiik 6lgekli yatirimlarla sektorden elde ettigi
pay1 artirmayi1 bagarmis ve diinya genelinde liderligi eline gecirmistir.

2019 yili verilerine gore; diinya gemi inga sanayisinde %36,5’lik payla diinyanin en
biiyiik tilkenin Cin oldugu, Cin’i %32,6 ile Giiney Kore ve %21,6 ile Japonya takip ettigi
goriilmektedir. Avrupa’nin en biiyilk gemi insa sanayisine sahip iilke ise Almanya’dir. Bu
calismada, Tiirkiye’nin en yliksek potansiyel iyilestirme ihtiyaci olan alanin gemi inga sanayisi
oldugu goz onilinde bulundurularak Tiirk gemi insa sanayisinin bu iilkelerle karsilastiriimasi

sayesinde yapilmasi gerekenlerin daha net olarak goriilebilecegi degerlendirilmistir. Bu

1 Tiirk Loydu; 1962 yilinda Gemi Miihendisleri Odasi tarafindan kurulmus bagimsiz, tarafsiz, giivenilir ve uzman
uluslararasi bir “ Klaslama, Belgelendirme ve Uygunluk Degerlendirme Kurulusu” dur. https://turkloydu.org.tr/
18 https://tkygm.uab.gov.tr/uploads/pages/master-plan/turktermap-sonuc-raporu.pdf
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kapsamda Tiirk gemi insa sektorii, Cin, Giiney Kore, Japonya ve Almanya gemi insa sektorleri

ile karsilastirilmis ve asagidaki tablo olusturulmustur.

| Gemi Inga Sanayisi Gelismis Ulkeler

ile Tiirkiye Karsilastirmasi

—  Kriterler —{ 1.En Yiksek —| 2.Yiiksek —| 3.0rta — 4.Disik — 5.Cok Diisiik

— Mallyet —‘ Almanya —{ Tiirkiye —‘ Giiney Kore —‘ Japonya —‘ Cin

—1Urun Yelpazes1—1 Almanya —{ Turkiye —{_Japonya —|’_Giiney Kore —|'_ Cin

— Kalite —‘ Japonya —‘ Giiney Kore —‘ Cin —‘ Almanya —{ Tiirkiye

Liscilik Ucretleri—‘ Giiney Kore —  Japonya

—4 Almanya —{ Tirkiye —‘ Cin

[ Girdi

B Maliyetleri LIRSl

—‘ Almanya

—{ Japonya —‘ Giiney Kore —‘ Cin

[ Misteri .
B Memnuniyeti _{ LTSy

—‘ Almanya

—4 Japonya —‘ Giiney Kore —‘ Cin

—Disa Baglmhhk—{ Tiirkiye

—‘ Japonya

—‘ Giiney Kore —‘ Cin —‘ Almanya

Finansal
I Rekabet Giicii _‘

—

Cin

—‘ Giiney Kore —‘ Japonya —‘ Almanya —{ Tiirkiye

— Teslim Siiresi —{ Tiirkiye

—4 Giiney Kore —‘ Almanya —‘ Cin —‘ Tiirkiye

* Bu tablo, 2006 yilinda ddnemin Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligl ile Tirk Loydu Vakfl tarafindan hazirlanan Tirkiye
Tersaneleri Master Plan1 (TURKTERMAP)’dan derlenmistir.

Tablo-38 : Ulkelerin Gemi Insa Sanayilerinin Karsilastirma Matrisi

Tiirkiye’nin uzun ve gemi inga sanayisi i¢in uygun kiyilarindan daha verimli

yararlanilmas1 zorunlulugunun yaninda somut olarak yapmasi gerekenleri agik¢a ortaya koyan

bu tablodaki veriler, genel itibariyle biiyiik 6lgekli gemi insasi i¢in hazirlanmis olup kiigiik gemi

ingasinda tablo, Tiirkiye’nin lehine olacak sekilde az da olsa daha iyi durumdadir. Tiirkiye’deki

duruma ve bu tabloya gore Tiirkiye nin gemi inga sanayisinin avantajli ve dezavantajli oldugu

alanlar asagidaki gibi 6zetlenmistir.

Avantajlar

Gemi insa sanayinde diisiik is giicli maliyeti ve artma egiliminde olan is giicii kalitesi.

Uygun cografi konuma sahip olunmasi sebebiyle tersane kurmaya uygun kiy1 alaninin

coklugu ve Avrupa pazarina yakinlik.

Tersanelerin bolgesel olarak topluca olmalari sayesinde hammadde maliyetlerinin yiiksek

olmasina ragmen donatim i¢in her tiirlii malzeme ve techizata erisimdeki kolaylik.

Biiyiik ve kiiciik olgekli gemi iiretim sayisindaki artis egilimi, yiizer havuz sayisinin

fazlalig1 ve miihendislik tecriibesinin giin gectikce artan bir egilimde olmasi.

Tiirk is insanlarinin girisimci yapisi.
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Dezavantajlar

Sermaye yetersizligi ve finansman bulmakta karsilagilan zorluklar.

Ozellikle konteyner gemisi ve tankerler gibi biiyiik tonajli gemi insa Kabiliyetinin
yetersizligi sebebiyle {iriin yelpazesinde kisithilik.

Diisiik is gilicii maliyetine ragmen kalite ve kapasite artisi i¢in ihtiya¢ duyulan egitimli ve
kalifiye eleman yetersizligi.

Ozellikle bilyiik gemi insa edilebilecek araziler olmak iizere yeni tersane bolgeleri tesis

etmede karsilasilan biirokratik ve sosyal engeller.

Tiirk gemi insa sanayisinin tarihinden gelen potansiyel ve iilkelerin gemi insa sanayisi

karsilagtirma matrisi ile belirlenen avantajlarin yorumlanmasindan; uzun vadede

gerceklesebilecek hedefler, kisa vadede sonug verecek ¢oziimler ve kritik 6neme sahip basit

oneriler olmak tizere Tiirk gemi inga sektoriiniin etkinliginin artmasi i¢in yapilmasit gerekenler

belirlenmistir.

Tiirkiye’nin ti¢ tarafi denizlerle ¢evrili oldugu géz 6niinde bulundurularak, yatirim maliyeti
diisiik, cevresel ve sosyal sorunlarin kontrol altinda tutuldugu kiy1 alanlarinda, demir-gelik,
gemi geri doniisiim ve diger yan sanayi kollarina ulasimi kolay bolgelerin, gemi insa

sanayisi i¢in tahsisi konusunda devlet tarafindan kararli adimlar atilmasi gerekmektedir.

Halihazirda Tuzla/Istanbul ve Yalova bolgelerinde Marmara Denizi’ne sikismis olan gemi
insa sanayisinin, halen tarihten gelen mirasin devami niteliginde olan Siirmene/Trabzon,
Giilyali/Ordu, Fatsa/Ordu, Tekkekdy/Samsun, Sinop, Cide/Kastamonu, Eregli/Zonguldak,
Karasu/Adapazari, Karamiirsel/Kocaeli, Gelibolu/Canakkale, Candarly/Izmir,
Bodrum/Mugla, Marmaris/Mugla, Fethiye/Mugla, Antalya, Tagucu/Mersin, Ceyhan/Adana
ve Iskenderun Korfezi'nde yer alan gesitli boy ve nitelikteki tersanelerin bdlgesel olarak
desteklenmesi ve bu bolgelerin tersaneler bolgesi haline getirilmesi ig¢in ¢alisma

baslatilmasi gerekmektedir.
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Sekil-10 : Tiirkiye’deki Mevcut ve Potansiyel Tersane Bolgeleri

= Maliyetli gibi goriinen ancak finansal geri doniisleri ¢ok yiiksek olan gemi insa sanayisinin
gelisebilmesi ve Kaliteli dizayn ile {iretim kapasitesinin artmasi i¢in devlet tarafindan
organize edilerek yetisecek is giicii, egitim, blirokrasinin azaltilmasi ve finans destegi kritik

Ooneme sahiptir.

= Tersane yatirimi yapilacak bolgenin, agik denizin meteorolojik kosullarina kars1 korunma
ihtiyacini saglayan mendireklerin fazla dikkat cekmemesine ragmen tersane yatirimlarinin
en maliyetli ve en kritik kismi1 oldugu gz 6niinde bulundurularak, tahsis edilecek tersane
bolgelerindeki mendirek ingaatlarinin devlet tarafindan yapilmasinin tersane yatirimcilari

i¢in onemli bir tesvik olacagi degerlendirilmektedir.

Gemi geri doniisiim kapasitesine dayal olarak yapilan oneriler

Tiim arag ve teghizatlar gibi gemilerde de ekonomik Omriinii tamamladiginda, halk
arasindan hurdaya ayrilmak olarak bilinen sokiim islemine tabi tutulur. Gemilerde kullanilan
metallerin, ahsaplarin, hammaddelerin ve techizatin tekrar ekonomiye kazandirilmasi ise gemi
geri doniisiim sanayisini olusturur. Ozellikle gemilerin biiyiik kismini olusturan demir ve
celigin tekrar kullanimi sayesinde 6nemli bir ekonomik kazanim elde edilebilmektedir. Tiirkiye
icinde kullanilan hurda demir-celigin %70°1 yurtdisindan ithal edilmektedir. Tiirkiye’nin hurda
demir-gelik ithalatinda diinyada 6n siralarda olmasina ragmen, geri doniisiimden elde edilen
hurda demir-gelik miktarinin hurda demir-gelik ihtiyacinin ancak %2-3’{inii karsilamasi, gemi
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geri doniistim sektdriiniin biiyiik bir gelisim potansiyeli oldugunun diger bir gdstergesidir
(Kose, 2014). Bunun yaninda, gemilerde bulunan kursun oksit, civa, arsenik, asbest ve gesitli
kimyasallar igeren boyalar gibi tehlikeli maddelerin bertaraf edilmesi islemleri, bu sektoriin risk
kategorisi yiiksek ve potansiyel olumsuz gevresel etkileri olan bir sektor olarak anilmasina
sebep olmaktadir.

Diinya genelinde gemiler, ilerlemis yaslari nedeniyle kullanim Omiirlerini
tamamlamalari, deniz kazalar1 sonucu gemilerin kullanilamaz hale gelmesi veya bazen isletme
maliyetlerinin elde edilen kazangtan fazla olmasi gibi sebeplerle geri doniisiime ugramaktadir.
TURKTERMAP’a gére; Gemilerin geri déniisiime tabi olduktan sonra sokiilen malzemelerinin
%94 tine varan kisminin tekrar kullanilabilir hale getirilebilmektedir. Bu nedenle bir geminin
hurdaya ayrilmasi karari, geri donilisiim maliyeti ve bu sektoriin verimliligiyle dogrudan
iliskilidir.

Bu sanayi sektoriindeki maliyet verimlilik iliskisi, baz1 tilkelerin bu sanayi sektoriinde
belirgin sekilde 6n plana ¢ikmasina sebep olmustur. Bu ¢alismanin sonuglar1 da, bu durumu
teyit eder niteliktedir. KA sonucunda Hindistan, Pakistan ve Banglades’in ayn1 grupta olmasi
ve VZA sonucunda bu iilkelerin 1,00 degeri alarak etkin olarak belirlenmis olmasinin temel
sebebi, UNCTAD tarafindan yaymmlanan 2019 yili verilerine gore Banglades’in %46,
Hindistan’in %25 ve Pakistan’in %21 olmak iizere diinya gemi geri doniisiim sektoriiniin
%92’sine sahip olmalaridir. Bu sektdrde dordiincii ve besinciligi ise sirasiyla Cin ve Tiirkiye
almaktadir. 1°

Gemi geri doniisiim sektori, dogal maden ve enerji kaynaklari agir sanayisi i¢in yeterli
olmayan, maden ve enerji ithal eden Tiirkiye gibi iilkeler i¢in 6nemli bir hammadde kaynagidir.
Ancak aslinda temiz ve siirdiiriilebilir bir hammadde ve enerji kaynagi olan geri doniisim
sanayisi, potansiyel ¢evresel olumsuz etkileri ile riskli is gruplari arasinda yer almasi sebebiyle
toplumsal bir kars1 durusla kars1 karsiyadir. Bu konuda diinya genelinde 20.yiizyilin bagindan
itibaren denizcilik sektoriiniin ve geri doniisim faaliyetlerinin ¢evreye olumsuz etkiler
birakmamast i¢in uluslararasi diizenlemeler yapilmistir.

Bu tiir diizenlemelerin ilki, 1914 yilinda denizcilik sektoriinde giivenlik hususlarini 6n
plana cikaran ve sonraki yillarda siirekli giincellenerek hala denizcilik sektorii i¢in temel
basvuru dokiimanlarindan birisi olan “Denizde Can Giivenligi Uluslararas: Sozlesmesi (Safety

Of Life At Sea-SOLAS)"?° dir. 20.yiizyilin ikinci yarisindan itibaren ise giivenlik ile birlikte

19 https://stats.unctad.org/ShipsScrapping/2018
20 http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-
Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx

104


https://stats.unctad.org/ShipsScrapping/2018
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-%20%20Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-%20%20Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx

denizlerimizin temiz tutulmasi da onem kazanmaya baslamis ve 1973 yilinda denizlerin
korunmasima yonelik olarak “Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi
Uluslararas:  Sozlesmesi (Marine Pollution-MARPOL)?!  yayimmlanmistir.  Teknolojik
gelismelere gore siirekli giincellenen MARPOL sayesinde, denizlerde meydana gelebilecek her
tiirli kirlenmenin 6niinde gecilebilmesi amaglanmistir. Sonraki yillarda siirdiiriilebilir ¢evre
yonetimi konusunda hassasiyetlerin artmasi sebebiyle 1992 yilinda, gemilerdeki tehlikeli
atiklarin bertaraf edilmesi de dahil olmak tizere bu konuda kurallarin belirlendigi “Basel
Sozlesmesi (Basel Convention) 22 yiiriirliige girmistir.

Cevresel hassasiyetlerin artarak devam etmesi ve bu konuda en riskli sektorlerden
birinin gemi geri doniisiim sanayisi olmas1 sebebiyle diinya genelinde bu kotii algt ve riskin
azaltilmasi i¢in yeni bir girisme ihtiya¢ duyulmustur. Bunun sonucunda 2009 yilinda, gemi geri
dontisiim sektoriinde yetkilendirme, insan sagligi ve cevresel etkiler, tehlikeli maddelerin
bertaraf edilmesi, acil durum yonetimi, i§ emniyeti ve egitimi ile gerekli bildirim
yiikiimliiliiklerini igeren, “Gemilerin Emniyetli ve Cevreye Uyumlu Geri Doniisiimii Hakkinda
Hong Kong Uluslararast Sozlesmesi (The Hong Kong International Convention for the Safe
and Environmentally Sound Recycling of Ships) "?? yiiriirliige girmistir.

Tiirkiye, diinya genelinde denizlerde emniyet ve gilivenligin saglanmasi ile deniz
gevresinin korunmasina iliskin tiim kiiresel girisimleri desteklemis ve belirlenen kurallari
benimsemistir. Bu kapsamda; SOLAS, MARPOL, Basel Sozlesmesi ve Gemilerin Emniyetli
ve Cevreye Uyumlu Geri Doniigiimii Hakkinda Hong Kong Uluslararasi Sozlesmesi ve benzeri
sozlesmeleri imzalayarak destek veren iilkeler arasinda yer almistir. Bu destegin gostergesi
olarak ulusal mevzuatimizda da denizlerin emniyeti, giivenligi ve dzellikle temiz tutulmasti i¢in
yiiriirlige sokulan ¢ok sayida mevzuatin yaninda gemi sokiim sanayisi tarafindan uyulmasi
gereken kurallari belirleyen “Gemi S6kiim Yéonetmeligi"** 2004 yilinda yiiriirliige girmistir.

Diinya genelinde ve Tiirkiye’de yapilan mevzuat diizenlemelerinden de anlasilacagi
tizere, denizlerin ve deniz gevresinin temiz tutulmasi siirdiirtilebilir bir diinya i¢in biiyiik 6neme
sahiptir. Bu baglamda Banglades, Hindistan ve Pakistan gemi geri doniistim sektortinde liderler
konumda olmalarma ragmen is sagligi ve giivenligi ile ¢evre ve deniz kirliligi konusunda ¢ok

da basarili degildir. Tiirkiye’de izmir’in Aliaga ilgesinde sikisip kalmasina ragmen diinya

21 http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-
Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx

22 http://www.basel.int/

23 http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/The-Hong-Kong-International -

Convention-for-the-Safe-and-Environmentally-Sound-Recycling-of-Ships.aspx

24 https://www.mevzuat.gov.tr/GemiSokiim/
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geneline gore kapasite yoniinden 5.sirada olan Tiirk gemi geri doniisiim sanayisi, is sagligi,
giivenlik ve deniz kirliligi konusunda bu sektorde lider iilkelere gore iyi durumda olmasina
karsin bazi iyilestirme ihtiyaglar1 oldugu da bir gergektir.

Bu calismada yapilan VZA sonucunda, Tiirk gemi geri doniisiim sektoriiniin %89
iyilestirme potansiyeli oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’nin gemi geri doniisiim kapasitesinin
diinyanin en biiyiik gemi geri doniisiim sanayisine sahip Banglades, Hindistan, Pakistan ve Cin
ile karsilastirmasinin yapildigi asagidaki Tablo, Tirkiye’nin deniz kiyilarindan daha verimli
yararlanilmasi zorunlulugunun yaninda somut olarak yapmasi gerekenleri agik¢a ortaya

koymaktadir.

—  Kriterler  — 1.En Yiiksek —  2.Yiiksek 3.0rta —{ 4Digik — 5.Cok Diisiik

T isicilik —
B Ucretleri _{ Ly

Cin Pakistan —‘ Hindistan —‘ Banglades

Tiirkiye Cin Pakistan —‘ Hindistan —‘ Banglades

Sokum

-1 Fiyatlari _{
Sokim .

-1 Teknolojisi _‘ &

Cevresel _{ "y
-1 Hassasiyet Tirkiye

" 1sci Giivenligi | .
Sartlar1 _{ Turkiye

7‘ Kalite —{ Tiirkiye
—1 Gemi Arzi —‘ Banglades —‘ Hindistan

Flnansal
-1 Rekabet Giici _‘

—1Teshm Stiresi —‘ Banglades —‘ Pakistan —‘ Hindistan —{ Tiirkiye —‘ Cin

* Bu tablo, 2006 yilinda donemin Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi ile Tiirk Loydu Vakfi tarafindan hazirlanan Tiirkiye
Tersaneleri Master Plan1 (TURKTERMAP) ndan derlenmistir.

Banglades Hindistan Pakistan —{ Tiirkiye

Cin Banglades Pakistan —‘ Hindistan

Cin Banglades Pakistan —‘ Hindistan

I HER N R e
I I R R

Cin Banglades Pakistan —‘ Hindistan

Pakistan —‘ Cin —{ Tiirkiye

Pakistan —‘ Banglades —{ Tiirkiye

Ulkeler ile Tiirkiye Karsilastirmasi

A I N N NN ER R R

Cin —‘ Hindistan

|4 Gemi Geri Doniisiim Sanayisi Gelismis

Tablo-39 : Ulkelerin Gemi Geri Déniisiim Sanayilerinin Karsilastirma Matrisi

Diinya gemi geri doniisiim sektoriiniin yaklasik %98’ini1 olusturan Tiirkiye’nin de i¢inde
oldugu bu tilkelere ait verilerin okumasindan da anlasilacag tizere, Tiirkiye’nin geri doniiglim
kapasitesi disinda kalan kriterlere gore ¢cok kotii durumda olmadigr goriilmektedir. Ayrica, Tiirk
gemi geri doniistim sektoriiniin kiigiik gemi arz1 ve kiigiik gemi sokiim teknolojilerinde ilk
siralarda olmasina karsin biiyiik gemi arz1 ve biiyiikk gemi sokiim teknolojilerinde son sirada
oldugu goriilmektedir. Buna gore Tiirkiye’nin gemi geri doniisiim Sanayisinin avantajli ve

dezavantajli oldugu alanlar asagidaki gibi 6zetlenebilir.
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Avantajlar

» Tiirkiye’de gerekli sartlar olustugunda, potansiyel girisimci sayisinin artmasi.

= Kalifiye ve ucuz is¢ilik.

= Avrupa ve Akdeniz pazarina yakinlik.

» Akdeniz’e kiyisi olan ve OECD iiyesi diger iilkelerde gemi geri doniisim sanayisi
olmamast.

=  AB kriterlerine uyum gosteren ve OECD {ilkesi olunmasi.

Dezavantajlar

» Sermaye yetersizligi ve finansman bulmakta zorluk yasanmasi.

= Biiyiik tonajli gemi geri doniisiim teknolojilerinde ve dolayisiyla biiyiik gemi arzinin azligi.
* Enerji maliyetlerinin yiiksek olmasi.

= Kalite ve ¢evresel etkilerin yonetimi ile organizasyonel yetersizlikler.

» Gemi geri doniislim sanayisi gelismis iilkelerin teknik ve kiy1 alani olarak avantajlari.

Tiirkiye cografi olarak enerji koridorlarinin diigiim noktasindadir ve enerji sektdriiniin en
onemli paydaslarindan birisi demir-gelik sektoriidiir. Demir-gelik sektorlerinin hammadde
kaynaklarindan birisi de gemi geri doniisiim sanayisinin tirettigi hurda demir-geliktir. Ancak
geri doniisimden kaynakli demir-geligin bilyiikk boyutlarda olmasi sebebiyle bunlarin uzak
mesafelere nakliyesi maliyetli olmakla birlikte ayn1 zamanda kisithidir. Bu sebeple, diinya gemi
geri dontlislim sektoriinde Tiirkiye’nin dezavantajli oldugu maliyetlerin diistiriilebilmesi i¢in
gemi geri donilisiim sanayisi ile demir-celik sanayisi, boru hatlar1 ve petrol rafinerileri gibi
stratejik tesislerin birbirlerine yakin olmasi zorunluluk haline gelmektedir. Belirlenmis olan
ulusal ve uluslararasi kurallara gore isletildiginde temiz ve siirdiiriilebilir bir sektor olan Tiirk
gemi doniistim sektoriiniin  gelismesiyle birlikte elde edilecek ilave hammadde girdisi
sayesinde, Tirkiye’nin diinya genelinde sektorden aldigi payin artacagi ve Tiirkiye’nin
hammaddede disa bagimliliginin azalarak ekonomik gelirinin artacagi 6ngériilmektedir.

Akdeniz havzasinda tek olan Tiirk gemi geri doniisiim sanayisi, demir-gelik sanayisi ile
petrol rafinerilerinin yogun olarak konuslu oldugu izmir’in Aliaga ilgesinde kiimelenmistir.
Tirk gemi geri donisiim sektorii, Tiirkiye genelinde sadece bir bolgede yogunlasmasina
ragmen dilinya genelinde s6z sahibi durumundadir. Son yillarda Tiirkiye’den gegen enerji boru

hatlarinda ve yabanci sirketler tarafindan yapilan enerji ve petrol rafinerisi yatirimlarindaki

107



belirgin artig, bu yatirimlara yakin bdlgelerde yeni gemi sokiim tesislerinin yapilmasinin bu

yatirimlarin verimliligini daha da artiracagimin gostergesidir. Bu baglamda Tiirk gemi geri

doniisiim sektoriiniin etkinliginin artirilmasi i¢in yapilmasi gerekenler asagida oldugu gibidir.

Gemi geri doniisiim sanayisinin temiz bir hammadde kaynagi ve siirdiriilebilir bir sektor
olabilmesi i¢in, 6zellikle is giivenligi, is¢i sagligi ve cevresel etkiler gibi tim diinyanin 6nem
verdigi sartlarin titizlikle yerine getirilebilmesi i¢in mevzuat, egitim ve denetimlerin taviz
verilmeden uygulanmasi gerekmektedir. Bu konuda saglanacak olan basari, bu sektoriin

biiyliyerek gelisebilmesi i¢in biiyiik 6neme sahiptir.

Ege kiyilarina sikismis olan gemi geri doniisiim sanayisine ilave olarak Devlet tarafindan;
deniz turizminin yogun olmadig1 Trakya’nin kuzeyi, Karadeniz Ereglisi, Adana kiyilar1 ve
Iskenderun Kérfezinde, demir-celik sanayisi ile boru hatlar1 ve enerji rafinerilerine yakin
kiy1 alanlarinda, yeni gemi geri doniisiim sanayisi bolgelerinin belirlenerek tahsis edilmesi

gerekmektedir.

Kuzey Eregli
Istanbul Zonguldak

Sekil-11 : Tiirkiye’deki Mevcut ve Potansiyel Gemi Geri Dontisiim Bolgeleri

Gemilerin kizaklayarak sokiilmesi isleminin teknolojik olarak geri kalmis bir yontem olmasi
sebebiyle, biiyiik tonajli gemilerin sokiim sayist diisiik kalmakta, sokiim siireleri uzamakta
ve geri dontlisiim kalitesi de diismektedir. Bu sebeple Tiirkiye’deki eski ve yeni sdkiim
tesisleri igin maliyeti yiiksek olan mendirek insasi ve havuz temin siireglerinde devletin
destek olmasi, gemi sokiim kalitesinin artmasit ve teknolojinin gelismesi yoniinden

onemlidir.
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Konteyner limam kapasitesine dayal olarak yapilan oneriler

Diinyaya uzaydan bakildiginda, okyanuslarla ¢evrili adalar seklinde olan kara pargalari
gorilmektedir. Bir ada pargasina ulasmanin tek yolu deniz yolu oldugu diisiiniildiigiinde, kitalar
arasi ulasimda en 6nemli vasita gemiler ve gemilerin kalkis-varis yaptigl limanlardir. Mal ve
hizmet arzinin artmasi Ve ulusal pazarlarin tiikenerek diinyanin kiiresel bir pazar haline gelmesi,
diinyanin ¢esitli noktalarin1 birbirine baglayan ulagtirma aglarimin olusmast sonucunu
dogurmustur. Bu durum okyanuslarin, kitalararasi sayisiz seridi olan otobanlar haline
gelmesine sebep olmustur. Ancak bu otobanlarin etkin ve verimli kullanilabilmesi i¢in dogru
yerlere, uygun kapasitede limanlar yapilmasi ve bu limanlarin maksimum kapasitede ¢alismasi,
tilkelerin kendi ticaret potansiyeline bagli oldugu kadar cografi olarak kiiresel ticaret aginin
diigiim noktasinda olmakla ilgilidir. Bu baglamda limanlar, faaliyet gosterdigi cografyaya gore,
yiikkleme yapilan yiik ¢esitlerine gore ve iilkelerin ulagtirma faaliyetinin hangi asamasinda

olduguna gore siiflandirildiginda asagidaki tablo ortaya ¢ikmaktadir (Balik, 2014).

— Kitalararasi Limanlar
- — Bolgesel Limanlar
— Faaliyet Gosterilen Cografyaya Gore Limanlar i
M Ulusal Limanlar
— Yerel Limanlar
— — Genel Kargo Limanlari
3
= .
'% — Konteyner Limanlart
S - —
§ — Yiiklenen ve Bosaltilan Yiik Cesitlerine Gore Limanlar =1~ Ro-Ro Limanlar
= B o
— S1vt Yiik Limanlart
o — Genel Maksatli Limanlari
i — Merkez Limanlar
— Faaliyet Alanlarina Gore Limanlar - —
— Aktarma Limanlar1

Tablo-40 : Liman Cesitleri
Limanlar 6zelliklerine siniflandirildigr gibi bu limanlara ugrayan gemiler de tasidiklari
yiiklere gore siniflandirilmaktadir. Bu baglamda deniz tasimaciligi filolarindaki gemiler;
dokme yiik gemileri, tankerler, konteyner gemileri, kuru yiik gemileri ve yolcu gemileri olmak

izere 5 ana sinifa ayrilmaktadir.
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-1 Dokme Yik Gemileri

= B Tankerler

E L

=

M Konteyner Gemileri

g —

&} -1 Kuru Yiik Gemileri
0 Yolcu Gemileri

Tablo-41 : Gemilerin Tasidiklar Yiiklere Gore Siiflandirilmasi

Diinya genelinde 1000 GT ve iizeri gemilerin sayilarmin yillara gore dagilimina
bakildiginda; 1960’11 yillardan itibaren gemi tonajlarinda biiyiik artislar olmasina karsin kuru
yik gemilerinin sayisinda belirgin bir artis olmadig1 goriilmektedir. Bununla birlikte yolcu
gemilerinin sayisinda yaklagik 2 kat, tanker ve dokme yiik tasiyan gemilerin sayisinda ise
yaklagik 3 Kat artis olmasina ragmen konteyner gemilerinin tonajlarindaki biiyiik artisa ilave
olarak sayisinda da yaklasik 10 katlik bir artis oldugu goriilmektedir (Karabiyik, 2018).

Ticaretin kiiresellesmesi sayesinde her tiirlii malin uluslararasi ticareti miimkiin hale
gelmis ve tim bu ticaret siireglerinin hizli ve ekonomik olarak gergeklestirilebilmesi
zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Ancak deniz tasimacilifinda kullanilan kuru yiik ve tanker
gemileriyle yapilan tagimacilikta tonaj olarak belirgin bir biiyiime olmasina ragmen taginan yiik
ve teknolojilerinde kayda deger bir bliylime gozlemlenmemektedir.

Amerikali isadam1 Malcolm McLean tarafindan 1937 yilinda ortaya atilan konteyner ile
yiik tagima fikrinin 1956 yilinda diinyadaki ilk konteyner gemisi kabul edilen “/deal X isimli
gemi ile gergeklesmesinden bugiine kadar konteyner gemilerinde ve konteyner limanlarinda
boyutlarinda ve sayilarinda oldugu gibi ¢ok biiyiik degisimler olmustur.?®. Bununla birlikte,
konteyner tasimacilig siirekli geliserek, lojistik bir siire¢ haline gelmis ve konteyner merkezli
gelisim potansiyeli yiiksek bir alan olusmustur. Bu alanin temel bilesenleri olarak;
konteynerlerin fonksiyonel olmalarini saglayan tiirleri, bunlarin depolandigi limanlardaki
siirecler ve konteyner gemilerinin boyutlarindaki standartlar ile konteyner limanlarinin
denizcilik standartlar1 sayilabilir.

Konteynerlerin yiik gesitlerine gore fonksiyonel yapida olmasi, ilk adresten limana
ulagtirma, limandan gemiye yiikleme ve gemiden son adrese ulastirilmasinin kolayligi,

konteynerlerin kullanim alaninin giiniimiizde bile hala armasinin temel sebeplerindendir. Bu

25 https://www.discovercontainers.com/a-complete-history-of-the-shipping-container/
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baglamda konteyner tagimaciliginin temel bilesenleri olan konteyner ¢esitleri, konteyner

limanlarindaki ylikleme ve bosaltma aracglari ile konteyner gemilerinin gesitleri asagida oldugu

gibidir.

Konteyner Limani

Bilesenleri

Standart Konteyner

Ustii Agilabilir Konteyner
(Hard Top Konteyner)

Ustii Agik Konteyner
(Open Top Konteyner)

Acik Konteyner
(Flatrack Konteyner)

Konteyner Cesitleri

Platform Konteyner

Havalandirmali Konteyner

Is1 Kontrollii Konteyner
(Frigofirik Konteyner)

Tank Konteyner

Dokme Yiik Konteyneri

Tastyici Traktorler
(Chassis)

Konteyner Istifleyiciler
(Reach Stacker)

Yiikleme ve Bosaltma Araglari

Ayirma Tastyicisi
(Straddle Carrier)

Lastik Tekerlekli Istif Vinci-Koprii Vinci
(Rubber Tyred Gantry-RTG)

Raya Monteli Istif Vinci-Rihtim Vinci
(Rail Mounted Gantry-RMG)

Insansiz Istif Vinci
(Automated Straddle Carrier-ASC)

Feedermax Konteyner Gemileri

Panamax Konteyner Gemileri

Konteyner Gemilerinin Siniflar

Post Panamax Konteyner Gemileri

Suezmax Konteyner Gemileri

Post Suezmax Konteyner Gemileri

Tablo-42 : Konteyner Liman Bilesenleri



Bu tabloda belirtilen konteyner tiirleri, yiikleme ve bosaltma araglari ve konteyner
gemilerinin biiyiikliiklerini ifade eden siniflandirmalar, iilkelerin konteyner limanlarinin
kapasitelerini dogrudan etkileyen unsurlardir. Ciinkii bir konteyner limaninin depolama
alaninda her tipte konteyneri depolayacak alan ve imkan olmali ve bu depolama alanlar1 yeterli
biiyiikliige sahip olmalidir. Ayrica diinyada konteyner limani kapasitesi yiiksek {ilkeler arasina
girilebilmesi i¢in konteyner limanlarinda konteynerlerin dogru ve hizli sekilde yer
degistirebilmesini saglayan modern ving sistemleri olmali ve en 6nemlisi limanin rihtimlarinin
derinliklerin ve uzunluklar1 her boyutta konteyner gemisinin yanasabilecegi boyutta olmasi
gerekmektedir. Boyle limanlar, diinyada adindan bahsedilen limanlardir ve bu 6zelliklere sahip
limanlar1 olan iilkeler de diinya genelinde konteyner limani kapasitesi en yiiksek tilkelerdir
(Oral, Pabuscu ve Sultansu, 2017).

Konteyner liman kapasitesinin  yiikseltilebilmesi i¢in liman kosullarinin
iyilestirilmesinin yaninda limanin fonksiyon olarak tiirii de dnemlidir. Bu durumda konteyner
liman kapasitesinin artabilmesi i¢in liman devletinin ticaret verilerinin yiiksek olmasi temel
gereksinimdir. Boyle lilkelerin konteyner limanlari, Cin Orneginde oldugu merkezi liman
kategorisinde yer almaktadir. Cin’in konteyner limani kapasitesi verilerinin ¢ok yiiksek
olmasmin temelinde, konteynerlere yiiklenerek kitalararasi gonderilen mallarin tamamina
yakiinin Cin’de tiretilmesi ve buradaki limanlarin 6lgek olarak diinyanin en biiyiik gemilerine
kisa siirelerde yiiklenebilmesi yer almaktadir. Tiirkiye gibi tiretim kapasitesi yiiksek olmasina
ragmen kisa vadede Cin gibi uzak dogu tilkelerinin iiretim kapasitesine yetisme imkani olmayan
iilkelerin, cografi konumlarini kullanarak limanlarin1 aktarma limanlar1 olarak kullanmasi
konteyner liman: kapasitesinin artmasi sonucunu doguracaktir. Avrupa’da Roterdam ve
Hamburg Limanlari, bu tiir limanlara 6rnektir. Bu limanlar, kendi {ilke iirlinlerinin yiiklenmesi
gorevini yerine getirmesinin yaninda Uzakdogu ve Amerika Kitasindan gelen mallarin
Avrupa’nin i¢ bolgelerine génderilmesi gorevini de yapmaktadirlar ve bu aracilik faaliyetinden
iilkeleri i¢in ciddi gelirler elde etmektedir.

Sonug olarak Tiirkiye’nin cografi konumunun Asya ile Avrupa’nin kesisim noktasinda
olmasi, beraberinde biiyiik avantajlar getirmektedir. Bu baglamda, liman ¢esitleri ile liman
bilesenlerine biitiinciil bir bakisla, UCTAD tarafindan belirlenen performans gostergeleri de
dikkate alinarak yapilacak iyilestirmelerin Tiirkiye nin konteyner liman kapasitesinin artmasina

katk1 saglayacagi degerlendirilmistir (Esmer, 2010).
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Bu kapsamda, Tiirkiye’nin konteyner liman kapasitesine iliskin avantaj ve dezavantajlar

asagidaki gibi belirlenmistir.

Avantajlar

» Gerekli kolaylastirmalar yapildiginda harekete gecen girisimci Tiirk insani.

»  Cografi konumundan kaynakli, liman ingasi i¢in miisait deniz kiyilari.

= Dogu-Bati istikametinde Asya ile Avrupa arasinda, Kuzey-Giiney istikametinde Afrika ile
Rusya ve Tiirki Cumhuriyetler arasinda koprii konumunda olmasi.

» Hava, kara ve demiryolu aglarmin diiglim noktasinda olmasi sebebiyle denize kiyisi

olmayan bolgelere ulastirma imkani olmasi.

Dezavantajlar

» Biiyiik gemilerin girebilecegi liman eksikligi.

* Liman depolama alanlarinin yetersizligi.

* Depolama alanlarindaki yer degistirme sistemlerinin teknolojik eksikligi.

= Aktarma limanlar1 olarak kullanilabilecek limanlar i¢in tilkeler arasi isbirliklerinin

yetersizligi.

Tirkiye’nin cografyasindan elde ettigi avantaj ile konteyner limani kapasitesinin

artirtlabilmesi i¢in yapilmasi gerekenler sunlardir.

= Konteyner gemilerinin boyutlarina iligskin bilgiler i¢eren asagidaki tablo incelendiginde,
Suezmax ve Post Suezmax sinifi gemilerin boyutlarinin Feeder sinifi gemilerden 10 kat
daha biiyiik olmasi sebebiyle deniz tagimaciliginda biiyilk boyutlardaki konteyner

gemilerin daha cazip hale geldigi goriilmektedir.

Gemi Siniflan1 |Kapasite (TEU)| Boy (m.) (Draft (Su Cekimi)(m.)] Tonaj (DWT)
Feedermax 2,001 - 3,000 230 12.5 30,000-40,000
Panamax 3,001 - 5,100 300 14.0 40,000-60,000
Post Panamax 5,101-10,000 360 15.0 70,000-100,000
Suezmax 10,001-14,500 400 14.6 120,000-140,000
Post Suezmax 14,501 + 470 15.7 200,000

Tablo-43 : Konteyner Gemilerinin Siniflar
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* Bubaglamda, gemilerin boylarinin 500 metreye, su ¢ekimlerinin 16 metreye yaklagmasi
sebebiyle yiikleme bosaltma araglarindaki teknolojik gelismelerinde gerisinde
kalmamak kosuluyla Tirkiye’de mevcut konteyner limanlarmin standartlarinin

artirilmasi gerekmektedir.

» Tiirk limanlarinin kisa vadede merkezi biiyiikk Olgekli limanlarla ayni seviyeye
gelemeyecegi Ongoriilmekle birlikte Hong Kong, Singapur ve Roterdam gibi hem
merkezi hem de aktarma limami da olamayacagi bir gergektir. Bu baglamda,
Tiirkiye’deki mevcut konteyner limanlarinin Malta, Port Said, Pire gibi bolgemizdeki
aktarma limanlarmin yiikiinii paylasacak sekilde etkinliginin artirilmasi igin deniz
tasimaciliginda oncii llkelerle ikili ve ¢oklu anlagmalar yapilmasinin gerekli oldugu
degerlendirilmektedir. Ayrica orta ve uzun vadede, Tirkiye kiyilarinda en az bir tane

diinya genelinde s6z sahibi olan biiyiik limanlar arasinda sayilabilecek merkezi bir

liman insa edilmesi planlanmalidir.

Samsun Trabzon

Anadolu Eregli
istanbul Zonguldak

Trakya
istanbul
Tekirdag o
Kocaeli
Candarh
Izmir Alsancak
izmir

Iskenderun
Hatay

Adana

En biiyiik limani projesi

Potansiyeli en biiyiik limanlar

[ Gelisime acik limanlar J

Sekil-12 : Tirkiye’deki Mevcut ve Potansiyel Konteyner Limanlari

» Gelisen konteyner gemisi boyutlar1 ve konteyner teknolojileri yakindan takip edilerek,
kara, hava ve demiryolu hatlarina yakin olacak sekilde, Tiirkiye’de devlet tarafindan

yeni konteyner liman1 ve depolama alanlar tahsis edilmesi gerekmektedir.
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Gemi adamu sayisina dayal olarak yapilan oneriler

Denizcilik meslegi, fiziki ve psikolojik zorluklari ve belirli bir egitim siirecinin
tamamlanmas1 zorunlulugu nedeniyle yipratict ve mesakkatli bir meslek olmasinin yaninda,
maddi kazancinin iyi olmasi hala tercih edilebilir olmasinin temel sebebidir. Diinya genelinde
2019 yil1 bast itibariyle 800 bine yakin zabit, 900 bine yakin tayfa olmak {izere takriben 1,5
milyondan fazla gemi adami bulundugu, bunlardan yaklasik 50 bini zabit ve 70 bini tayfa olmak
lizere yaklasik 120 bin adedinin kayith Tirk gemi adami oldugu bilinmektedir. Ayrica
Tiirkiye’de yaklasik 200 bin amator denizci, 500 kilavuz kaptan, 3000 profesyonel sualti adami
bulunmaktadir.?® Bu sayilardan amatdr denizci sayismin fazla olmasi, bazi kaynaklarda
Tiirkiye’nin gemi adami yetistirme sayisin1 belirgin sekilde artirdigi goriilmektedir. Ancak
amator denizci belgesine sahip gemi adamlarinin kisa siireli bir egitim sonrasinda ¢ok sinirh
Ozelliklere sahip deniz araglarini kullanabildikleri ve UNCTAD verilerine dahil edilmedikleri
unutulmamalidir.

Deniz tasimaciligr sektoriinde galisan gemi adami profili incelendiginde, son yillarda
gemilerde yasam kosullarinin iyilesmesine karsin teknolojik gelismeler sebebiyle gemi adami
sayisinda azalma oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte kiiresellesmenin sonucu olarak gemi
adamlarmin milliyetlerinin ¢cok onemi kalmamigtir. Halen Cin gibi geminin bayrag: ile
calisanlarinin milliyetinin ayn1 olmasini zorunlu tutan veya Tiirkiye gibi kismen bayrak devleti
vatandasi ¢alistirma zorunlulugu olan tilkeler oldugu gibi ayn1 gemide ¢esitli milliyetlerden
gemi adamlarinin galistigi gemilerin oldugu birgok iilke vardir. Bu baglamda diinya genelinde
Asya ve Kuzeydogu Avrupa iilke vatandas1 gemi adami sayisinin fazla oldugu goriilmektedir
(Agartan, 2000).

Diinya deniz tasimaciligi sektoriinde ayni uyruktan fazla sayida gemi adaminin is
buluyor olmasinin diger bir sebebi ise talep edilen iicret miktar1 ve ¢aligma kosullaridir. Az
ticret ve ¢ok 1yi olmayan caligsma kosullarina razi olan bir ¢alisan grubu daha fazla is secenegi
bulabilmektedir. Bu baglamda KA sonucunda elde edilen alt gruplara ait verilerden de
anlasilacag1 tizere, denizlerde en fazla rastlanan gemi adami uyruklarinin Cin, Filipinler,
Endonezya, Ukrayna ve Rusya oldugu goriilmektedir. Ciinkii bu iilkelerin gemi adamlarina olan
yogun ragbetin temel sebebi, bu lilkelerde nitelikli gemi adami sayisinin nicelik olarak fazla
olmasinin yaninda, nitelik yoniinden zayif gemi adamlarinin ucuz is giicii saglamasinin

armatorlere cazip gelmesidir.

% https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/denizcilik/denizcilik.pdf
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Diinya genelinde gemi adamlarinin siniflandirilmasina iliskin bazi standartlar
belirlenmistir. Bu kapsamda BM tarafindan 1978 yilinda kabul edilen ve Tiirkiye tarafindan da
kabul edilmis olan “Gemi Adamlarin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar
Hakkinda Uluslararas:t Sézlesme (International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers-STCW)” tiim diinyada kabul gormiis olan en
genel gemi adam: yetistirme ve belgelendirilme standardidir. Tiirkiye’de de bu sézlesmeye
dayali olarak 2002 yilinda yiiriirliige giren “Gemiadamlart Yonetmeligi” ve 2018 yilinda
giincellenen adiyla “Gemiadamlari ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi” ile ulusal mevzuatta da
gemi adamlarinin standartlar ile yetisme sartlar1 ve gorevleri hiikiim altina alinmistir.

Bu Yonetmelikler ile belirlenen ve diinyada kabul gérmiis gemi adami siniflar1 agagida

oldugu gibidir.

— Migo

— Gemici

— Usta Gemici

{ Giiverte Sinifi Gemi Adamlar1 =

— Giiverte Lostromosu

— Uzakyol Birinci Zabiti

— Uzakyol Kaptan

=

<

= i

= — Silici

xR

5 —] — Yagci

2

E —[ Maline Siifi Gemi Adamlart = Makine Lostromosu
)

Qo

— Uzakyol Ikinci Miihendisi/Makinisti

— Uzakyol Bagmiihendisi/Makinisti

— Kamarot

{ Yardimci Smif Gemi Adamlart  —

— Asci

* Bu tablo Gemiadamlari ve Kilavuz Kaptanlar Y&netmeliginden derlenmistir.?”

Tablo-44 : Gemi Adami Siiflari

27 https://www.resmigazete.gov.tr
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Ulkelerin gemi adami sayilarmin; yetistirme sayilari ve fiilen gemilerde calisanlar
olmak tizere farkli kategorilerde kiyaslandig1 rakamlarin farkli ¢alismalarda farkli degerlerde
yer almasi sebebiyle tutarsiz oldugu goriilmektedir. Ayrica gemi adamlarinin nicelik olarak
degerlendirilmesinin yaninda nitelik olarak degerlendirilmesinde daha tutarsiz durumlarla da
karsilasilabilmektedir. Bu baglamda her ne kadar STCW tarafindan diinya genelinde standartlar
belirlenmis olmasina ragmen, gemi adamlarinin nicelik ve nitelikleri, denizciligin geleneksel
boyutu ve ticari kazanimlarla ¢ok iliskili oldugu goz 6niinde bulundurularak fiili duruma gore
degerlendirilmesinin en dogru hal tarzi olacagi goriilmektedir.

Tiirkiye, diger degiskenlerde oldugu gibi gemi adami yetistirmede de tarihinden gelen
onemli bir mirasa sahiptir. Tiirklerin Anadolu kiyilarina ulagsmasindan itibaren denizcilige
O6nem vermesinin sonucunda usta cirak iligkisi ile birgok biiylik denizci yetistirmistir. Gemi
adam yetistirmek i¢in kurulan en temel egitim kurumlardan birisi ise Osmanli doneminde 1773
yilinda kurulan Miithendishane-i Bahri-i Himayun’dur. Bu egitim kurumu, bugiin Tiirkiye’de
Deniz Kuvvetleri Komutanligi ile Sahil Giivenlik Komutanligina deniz subay1 yetistiren Deniz
Harp Okulu ile ulusal ve uluslararasi basarilari olan pek ¢ok basarili gemi insa miithendisi ve
gemi adam yetistiren Istanbul Teknik Universitesi’nin temellerini olusturmaktadir. Bu
baglamda 2018 yili itibariyle; Yiiksekogretim Kurulu (YOK) na bagh 22 adet, Milli Egitim
Bakanligi (MEB)’ na bagli 34 adet ve 6zel egitim kurumu olarak 32 adet olmak {izere toplam
88 adet kurumuna Tiirkiye’de Ulagtirma ve Altyapr Bakanligi tarafindan STCW sertifikasi
diizenleme yetkisi verilmistir.?®

Tiirkiye’de yarisindan fazlasi Amatdr Denizci Belgesi sahipleri olmak {izere diinya
genelinde hatir1 sayilir gemi adami yetistiren iilkeler arasinda gosterilmesine karsin diinya deniz
tasimaciligi sektoriinde gemilerde calisan gemi adamlarinin uyruklarma bakildiginda Tiirk
gemi adamlarinin sayisinin ¢ok fazla olmadigi goriilmektedir. Bu durumun temel sebeplerinden
birisi, tlkelerin genel gemi adami sayilarmin gemi adami yeterlilik diizeyine gore

incelenmemesidir.

28 https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/denizcilik/denizcilik.pdf
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Bu baglamda Tiirkiye’nin gemi adami yetistirme ve isttihdam etme yoniinden avantajlari

ve dezavantajlar1 asagida oldugu gibidir.

Avantajlar

Denizlerde ¢aligmanin mesakkatli olmasini avantaja ¢eviren geng isgiicii varligt.

Lise, On lisans, lisans ve lisansiistii olmak {izere denizcilik egitimi veren her diizeyde egitim
kurumunun varhigi.

Ticari gemilerdeki emniyet ve gilivenlik kurallarinin 6nem kazanmasiyla birlikte nitelikli
gemi adami ihtiyacinin artmast.

Biiyiik tonajli gemilerin yaninda kabotaj seferi yapan veya kiyisal seyir yapan balik¢1 ve

0zel teknelerin sayisinin artmasindan kaynakli gemi adami ihtiyacinin artmasi

Dezavantajlar

Yetersiz yabanct dil egitimi nedeniyle uluslararasi deniz tasimaciligi sektoriine
entegrasyonda sikintilar yaganmasi.

Lisans diizeyinde denizcilik egitimi veren fakiiltelerinin tatminkar seviyede olmasi.
Armatorlerin 6zellikle komsu tilkelerdeki daha ucuz is giicii saglayan gemi adamlarini tercih
etmesi.

Tiirk gemi adamlarinin diinya genelinde yeteri kadar taninmamasi sebebiyle, olumlu veya

olumsuz bir algisinin olmamasi.

Tiirkiye’nin fiilen gemilerde calisan gemi adami sayisini nitelik ve nicelik yoOniinden

artirabilmesi icin gemi adamlari konusunda avantajlar1 ve dezavantajlarina dayali olarak

yapmasi gerekenler ise asagida oldugu gibidir.

Nicelik olarak yetersiz olan 6zellikle zabit ve makinist gemi adamlarini yetistiren lisans
diizeyinde fakiiltelerin sayis1 ile birlikte bu fakiiltelerin uluslararasi taninmislik diizeyinin

artirtlmasi gerekmektedir.

Devletin denizcilik otoritesinin gemi adamlarinin egitimleri, ¢alisma kosullari, maaslar1 ve
diger o6zlilk haklar1 gibi temel ihtiyaclarini daha siki denetleyerek bu sartlardan taviz
verilmesini engellemesi ve bdylece Tiirkiye’deki gemi adamlarimin niteligini artirarak

diinya genelinde aranan gemi adamlar1 olmalarina katki saglamalidir.
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* Denizlerde fiilen c¢alisan gemi adamlarinin %98’inin erkek oldugu diinyada, kadinlarin
gemilerde calisirken ¢esitli sikintilar yagamasina ragmen, kadin gemi adamlarinin deniz
tasimaciligina onemli katkilara saglayacagi goz oniinde bulundurularak gemilerdeki kadin
sayisinin artiritlmasinin Tiirk deniz tagimacili@i sektorii i¢cin olumlu bir farkindalik

saglayacagi ongoriilmektedir.

Milli ve diger iilke bayrakl gemi sayisina dayal olarak yapilan oneriler

Son iki ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenen milli bayrakli gemi sayisi ve diger tilke bayrakli
gemi sayist degiskenlerinin, birbirleri ile iligkili olmast ve her ikisinin de artirilmasi igin
yapilmasi gerekenlerin birlikte incelenmesinin daha dogru sonuglar verecek olmasi sebebiyle
bu degiskenlere iliskin sonu¢ ve degerlendirmeler birlikte incelenmistir. Bu baglamda
insanlarin milliyetinden kaynakli olarak hangi tilke vatandas1 oldugunu gésteren niifus ciizdani
ve pasaportlar gibi gemilerin de milliyetini ve hangi iilkeye ait oldugunu gosteren emareler
vardir. Insanlarin kokenlerinin bir iilkede yasayan herhangi milletten olmasina karsin
vatandasliginin baska milletlerin yasadigi bagka iilkelere ait olabilmesi durumu bazen gemiler
icin de gecerli olmaktadir. Ornegin bir geminin hangi iilkenin kurallarina tabi oldugu
bayragindan anlagilmaktadir ve bu bayrak o geminin kayitli oldugu iilke sicilini gostermektedir.
Ancak ayni insanlarda oldugu gibi geminin sicil kaydinin bulundugu iilke yani bayrak devleti
ile sahibi olan 6zel veya tiizel kisiligin vatandasi oldugu iilke farkli olabilmektedir. Bu durum
insanlar i¢in azinlik durumu olmasina karsin gemiler i¢in cogunlukla kargilagilan bir durumdur
ve bu baslik altinda bunun kaynagi ve sonuglarini igeren bir inceleme yapilacaktir.

Gemilerin kayitli olduklar: sicil kavrami, diinya genelinde deniz ticaretinin gilivenli
olarak yapilabilmesi i¢in belirlenmis olan hukuksal bir kavramdir. Bu hukuki haklar1 belirleyen
uluslararasi sozlesme, Tiirkiye tarafindan Ege Denizinde Yunanistan ile yasanan karasuyu
anlagsmazligi sebebiyle imzalanmadigi ancak genel kurallarmna riayet edilen 1982 tarihli
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (United Nations Convention on the Law of the
Sea-UNCLOS)’dir. Bu soézlesmenin “Bayrak Devletinin Yikimlilikleri” baslikli 94.
maddesinde, gemilerin bayrak devletlerinin, idari, mali, teknik ve sosyal konulardaki yetki ve
sorumluluklart hiikiim altma alinmistir.?° Bu baglamda her iilke, kendi gemi sicillerine iliskin

usul ve esaslarin belirlendigi mevzuatini hazirlayarak yiiriirliige koymaktadir.

29 https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf
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Bu konuda Tiirkiye’de, 1957 tarihinde milli gemi sicillerini diizenleyen “Gemi Sicili
Nizamnamesi 3 ve 1999 tarihinde uluslararas1 gemi sicillerini diizenleyen “4490 sayili Tiirk
Uluslararast Gemi Sicili Kanunu” ile “491 Sayili Kanun Hiikmiinde Kararnamede Degisiklik
Yapimasina Dair Kanun®* Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige girmistir. Ayrica gemi
sicilleri ve deniz ticaretinde uyulmasi gereken kurallar belirleyen 2011 tarihli ve “6102 sayili
Tiirk Ticaret Kanunu **? da bu konuda esas alinmasi gereken temel mevzuatlardan birisidir.

Diinyada ve Tiirkiye’de deniz ticaretinde kullanilan gemilerin bayrak devletlerinin
belirlenmesine iliskin mevzuata genel olarak degindikten sonra iilkelerin bu konuda yaptigi
uygulamalar ile bu uygulamalar sonrasi elde ettigi kazanimlar incelenmistir. Diinya genelinde
yapilan ticaretin %90’a yakin kisminin denizlerden yapildig1 géz oniinde bulunduruldugunda;
tilkelerin deniz ticaret filolarinin da ticaret hacmi ile orantili olarak biiyiimesi gerektigi
disiiniilmektedir. Ancak bazi iilkelerin ticaret hacmi ¢ok kiigiik olmasina ve ekonomik olarak
hi¢ biliylime gostermemesine ragmen kendi bayragini tasiyan deniz ticaret filosunun sayr ve
tonaj olarak cok biiyiik oldugu goriilmektedir. Ornegin 2007-2017 yillar1 arasinda Tiirk bayrakli
gemi sayisinda yaklasik %10, Rusya Federasyonu bayrakli gemi sayisinda ise yaklasik %8’lik
bir artis olmustur. Bununla birlikte ayn1 periyotta, ekonomilerinde belirgin biiyiime olmayan
Marsal Adalari bayrakli gemi sayisinda %300, Panama bayrakli gemi sayisinda ise %48’lik bir
artis olmustur. Bu oranlar, “Kolay Bayrak Ulkesi” kavraminin bir sonucudur. Bu kolay bayrak
tilkeleri, mevzuatlarinin sadeligi ve yaptiklari igbirlikleriyle armatdrlere sagladiklar: kolayliklar
sayesinde, bircok {ilkeye ait deniz tagimaciligi filolarinin bayrak devleti olmayi
basarmaktadirlar. (Karatas ve Simdi, 2019: 72).

Tiirk Armatorler Birligi tarafindan; kolay bayrak iilkeleri olarak yayimlanan ve bu
tilkelerin basta gelenleri olan Panama, Liberya, Malta, Bahama ve Marsal Adalar1 bayrakli
gemilerin diinya deniz ticaret filosunun %76’smi1 olusturdugu belirtilmektedir. 2019 yili
itibariyle iilkelerin deniz ticaret filolarmin kolay bayrakli olma oranlarina bakildiginda;
Tiirkiye’de %76, Norveg’te %77.5, Yunanistan’da %81.8, Giiney Kore’de %85.3, Japonya’da
%85.5, ABD’de %91.3, Almanya’da %91.7, Kanada’da %95.4 ve Avusturalya’da %98.4
oraninda oldugu goriilmektedir (Sigsmanyazici, 2019).

Bu oranlarin ¢ok yiiksek olmasi sebebiyle, milli sicil sistemleri vasitasiyla kolay bayrak
devletleri ile rekabet edemeyen bazi iilkeler tarafindan kolay bayrak uygulamalarina benzeyen

bir modelle gelistirildigi ve baz iilkelerin gemi sicillerinin bilyiik devletler tarafindan paravan

30 https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/2.3.48520.pdf
31 https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.4490.pdf
32 https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.6102.pdf
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olarak kullanilmaya baslandig1 goriilmektedir. Bu baglamda; Hollanda tarafindan Hollanda
Antilleri, Fransa tarafindan Fransa Antartikasi, Amerika tarafindan Marsal Adalari, ispanya
tarafindan Kanarya Adalar1 gemi sicilleri, ikinci sicil kaydi olarak kolay bayrak devleti benzeri
uygulamalar olarak kullanilmaktadir. Kolay bayrak tilkelerine alternatif diger bir yontem olarak
da, bazi iilkeler tarafindan ikinci bir sicil sistemi kurulmustur. Norveg, Danimarka, Almanya,
Italya ve Tiirkiye de bu iilkelere drnek olarak gosterilebilir (Karatas ve Simdi, 2019: 75-76).

Kolay bayrak devleti uygulamasinin temelinde kolayliklar ve Ozgiirliikler yer
almaktadir. Diinya genelinde gemilerde alkol kullaniminin yasak oldugu 1920°li yillarda
ABD’li iki is adaminin, gemi personelinin alkol kullanmasina izin vermek i¢in “Zafiro” isimli
dokme yiik gemisinin adin1 “Belen Quezada” olarak degistirereck Panama bayragi ¢ekmesi,
Panama’nin ilk kolay bayrak iilkesi olarak kabul edilmesine sebep olmustur. Daha sonraki
yillarda, esnek kanunlar, vergi indirimleri, denetim kolayliklar1 ve ucuz is giicli nedenleriyle
Liberya, Malta ve Marsal Adalar1 gibi tilkeler ile deniz tasimaciliginda iyi konumda olan Hong
Kong ve Singapur da kolay bayrak iilkeleri haline gelmislerdir.

Kolay bayrak iilkelerinde uygulanan gemi sicil sistemleri incelendiginde armatorlerin
gormezlikten gelemeyecegi kolayliklar sagladiklar1 goriilmektedir. Kolay bayrak iilkeler
tarafindan mevzuatin sade ve gemilere fazla yiikiimliilik yiiklemeyen nitelikte olmasi, vergi
basta olmak {izere bircok mali konuda kolayliklar saglanmasi, gemi tescil islemlerinin
maliyetlerinin diisiik olmasi, isgilicii maliyetlerinin az olmas1 ve her tiirlii uyruktan gemi adami
caligtirllabilme imkani saglamaktadir. Ayrica deniz tasimaciligi siireglerinde iilkeler tarafindan
miinhasiran yapilan farkli iyilestirmeler, bu ilkelerin bayrak devleti olmasini cazip hale
getirmektedir.

Miinhasiran yapilan iyilestirmelerin en belirgin 6rnegi Panama tarafindan yapilmaktadir
ve bu uygulamalar sayesinde Panama’nin diinya genelinde 2019 yil1 itibariyle milli bayrakli
gemi sayisinda birinci oldugu ve ekonomisinin her y1l yaklasik 500 milyon USD gelir elde ettigi
bilinmektedir. Panama’nin diger kolay bayrakl iilkeler tarafindan uygulanan kolayliklara ilave
olarak bir miihendislik harikasi olan Panama Kanalina sahip olmasi, baz1 énemli avantajlar
saglamistir. Atlas Okyanusundan Pasifik Okyanusu’na veya tam ters istikamete gegmek isteyen
gemilerin yolunu 9500 km., ABD’nin iki kiyis1 arasindaki mesafeyi 15.000 km. kisaltan bu
kanaldan yilda yaklasik 200 milyon ton yiik tasiyan 15-20 bin adet gemi ge¢is yapmaktadir.
Panama bayrakli gemilerin kanal gecisinde kolay kayit imkanlari, Panama tarafindan alinan

yiiksek vergileri 6demek zorunda olmamasi gibi cazip kosullar, bu yapay deniz yolunu

33 https://www.bbc.com/turkce/haberler/2014/08/140805_panama
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kullanmak durumunda olan iilkelerin Panama bayragi tercih etmesinin sebeplerinden birisidir.
Bu cazip firsatlarin degerlendirilmesi sonucunda ABD bayrakli gemilerin sayis1 3.400, Cin
bayrakli gemi sayis1 3.700 civarinda olmasina karsin Panama bayrakli gemi sayis1 8.600°diir.3

Avrupa kiyilarinda yer almasindan kaynakli cografi avantajini iyi kullanan Malta 6rnegi
incelendiginde, Malta’nin sade kurallar uyguladigi, gemi tescil islemlerini hizli yaptig1 ve
maliyet konusunda avantajli imkanlar sundugu goriilmektedir. Diger kolay bayrak
devletlerinden ayrildigi en diger bir 6zelligi de, mevzuatinin AB ile uyumlu ve modern
olmasidir. Bunun yaninda, gemilerin satis ve devir islemlerindeki kolayliklar saglanmasi, Malta
bayrakli gemilerin bazi limanlarda 6zel uygulamalara tabi tutulmasi, armatérler ve acentelerin
ihtiya¢ duyabilecegi acil islemler i¢in kesintisiz hizmet saglamas: da Malta bayragini cazip hale
getiren diger kolayliklar olarak sayilabilir. Ayrica lojistik destek, gemi insa ve onarim
konularinda hizmet veren uluslararasi bir merkeze sahip olmasi gibi ayricaliklar1 da Malta’nin
tescil ettigi gemi sayisinda Avrupa’da birinci sirada, Diinya’da ise siirekli ilk 10 arasinda
olmasia katki saglamaktadir.®®

Diinya genelinde en ¢ok tercih edilen diger bir kolay bayrak {ilkesi olan Liberya’nin da
diisiik profilli mevzuat yiikiimliilikkleri ve mali kolayliklar saglamasinin yaninda en belirgin
ozelligi, pek ¢ok tilkede deniz tasimaciligi is ve islemlerinde tecriibeli personelin ¢aligtigi
temsilcilikler kurarak gemilerin ihtiya¢ duyduklari biirokratik islemlerin yerinde ve hizh
sekilde tamamlatilmasini saglamasidir. Bununla birlikte, deniz ticaretinin merkezi konumunda
olan Cin limanlarina ugrayan Liberya bayrakli gemiler igin 6zel vergi anlagsmalari yapilmistir.
Ayrica IMO tarafindan kabul gérmiis elektronik belgelendirme islemlerine Onciilik eden
Liberya, milli bayrakli gemilerinde g¢alisan gemi adamlarmin limanlarda tutuklu kalma
oranlarini diisiirmek ¢esitli ¢alismalar yapmaktadir. Biitiin bu yenilik¢i ve kolaylik saglayan
uygulamalar ile gemiler ve miirettebati ig¢in duyarli ve yenilik¢i hizmetler sayesinde Liberya,
milli bayrakli gemi sayisinda 2019 yili itibariyle Panama’dan sonra ikinci siraya yiikselmistir.%

Diger bir kolay tilke bayrakli iilke olarak nitelendirilen Singapur ise diger kolay bayrak
tilkelerinden farkli olarak milli bayrakli gemi sayisinin fazla olmasiyla birlikte deniz ticareti ve
liman kapasiteleri konusunda ¢ok iyi durumda olan bir iilkedir. Singapur’un kolay bayrak iilkesi
olmasimin arkasinda ¢ok da kolay olmayan basaril1 bir devlet denizcilik otoritesi ve gemi sicil
sistemi oldugu goriilmektedir. Bu otorite ve sicil sistemi sayesinde, denizciligi tesvik edici

uygulamalar, iyi bir denizcilik yonetimi ve bayraginin “Kaliteli Bayrak” olarak goriilmesi

34 https://www.yenihaberden.com/muhendislik-harikalari-suveys-ve-panama-kanallari-618995h.htm
35 https://www.emd.com.mt/tr/home/gemilerinyatlarin-malta-bayragi-altinda-tescili/
% https://www.virahaber.com/liberya-dunyanin-en-buyuk-ikinci-gemi-sicili-oldu-51916h.htm
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stratejileri basarili sekilde yiiriitiilmektedir. Bu baglamda Singapur’un bayragini nicelik olarak
artirmasina ilave olarak nitelik olarak da artirdigi goriilmektedir. Bu basarili stratejilerin
sonucunda Singapur, diinya genelinde en biiyiik tonajli1 10 gemi de dahil olmak iizere 50 milyon
GT’na yakin biiylikliikte olan diinyanin en geng¢ deniz tasimaciligi filolarindan birisine sahip
bir iilke haline gelmistir.3” Ayrica IMO tarafindan gemilerin diisiik karbon salmimi i¢in yeni
teknolojilerin ve alternatif enerji kaynaklarinin kullanimini gelistirmek icin kurulan “Kiiresel
Stirdiiriilebilirlik Merkezi” nin Singapur’da kurulmasinda, Singapur’un biiyliyen ekonomisinin,
teknolojik atilimlarinin ve inovasyon yatirimlarinin 6nemli bir rolii oldugu goriilmektedir.
Singapur’un durumu, kolay iilke bayrakli tilkelerle rekabet etmek isteyen Tiirkiye tarafindan
yapilmas1 gerekenler konusunda rnek olabilecegi fikrini akla getirmektedir.®®

Tiirkiye’deki uygulamalara bakildiginda; Tiirkiye’de, “Insa Halinde Gemilere Mahsus
Sicil”, “Milli Gemi Sicili (MGS)” ve “Tiirk Uluslararasi Gemi Sicili (TUGS)” olmak tizere {i¢
ayr1 gemi sicil uygulamasi vardir. Gemileri insa siirecinde tabi oldugu insa Halinde Gemilere
Mahsus Sicil, sinirli bir sicil sistemi oldugundan bu ¢alismada detaylarina yer verilmemistir.
MGS, Tiirk vatandaslan tarafindan isletilen ve Tiirk bayrakli olan gemiler i¢in diizenlenmis
olan, biirokratik ve mali islemlerde herhangi bir tesvik unsuru icermeyen bir gemi tescil
modelidir. TUGS ise kolay bayrak iilkelerindeki uygulamalardan 6rnek alinarak 1999 yilindan
itibaren uygulamaya gegen ve milli bayrakli gemi sayisinin artirilmasi igin yiiriirliige konan bir
ikincil tescil sistemidir.

TUGS kapsaminda; armatoriin Tiirk olmasi sartinin yaninda gemilerde yabanci gemi
adami ¢alistirilmasi imkani getirilmis ve ¢alisan gemi adamlarinin en az %351 inin Tiirk olmasi
yeterli hale getirilmekte, bu yabancilarda da ¢alisma izni olma sartt aranmamaktadir. Ayrica
TUGS’a kayitli gemilerin isletilmesi ve devir iglemlerinin gelir ve kurumlar vergisinden, gemi
adamlarina 6denen tcretler ise gelir vergisinden muaf tutulmasi ve TUGS’a kayitli gemilerin
sigorta islemlerinin Tiirkiye’de yaptirilmas: zorunlulugunun kaldirilmas1 sayesinde
maliyetlerin diistiriilmesi ve boylece milli bayrakli gemi sayisinin artirilmasi amaglanmaktadir
(Sanlier, 2018: 106-107).

TUGS’un yiirtirliige sokulmasiyla birlikte, Tiirk vatandaslari ile yabanci yatirimcilara
ait gemilerin Tirk bayragi tasimasini tesvik etmek ve bdylece gemi sayisinin artirilmasi
amaglanmis ve TUGS un yiiriirliige girdigi ilk yillarda bu amaca kismen ulasildig: goriilmiistiir.
Ancak sonraki yillarda, diger kolay {iilke bayrakli iilkelerin yaptigi yeni diizenleme ve

inovasyonlara karsin Tiirkiye tarafindan bu iilkelerin gemi sicil sistemleri ile rekabet edebilecek

37 https://tr.qwe.wiki/wiki/Maritime_and_Port_Authority of Singapore
38 https://www.denizticaretodasi.org.tr/Media/SharedDocuments/DenizTicaretiDergisi/ocak_2020.pdf
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diizenlemeler yapilamamasi, TUGS’un amacina ulagmasimi sekteye ugratmistir. Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devletinin denizcilik otoritesi olan Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi tarafindan
diizenli olarak yayimlanan istatistikler de bu durumu teyit eder niteliktedir.

Gemi sayis1 ve gemilerin GT cinsinden biyiikliige tutulan kayitlar incelendiginde,
TUGS un yiiriirliige girdigi 1999 yilindan 2010 yilina kadar MGS’ye kayitli gemi sayisinin
azalma egiliminde oldugu, TUGS’a kayitli gemi sayisinda ise bir artis oldugu goriilmektedir.
2010 yilindan sonra ise TUGS’a kayithi olan gemi sayisinin MGS ile benzer sekilde duragan
bir seyir sergiledigi goriilmektedir. Bu durum, TUGS un yiiriirliige girdigi 1999-2010 yillar
arasinda MGS’den TUGS’a bir gecis donemi oldugu, ancak TUGS’a tescil edilen gemi
sayisinin MGS’ye kayitli en yiiksek rakami bile gecememis olmasinin TUGS a yurtdigindan
gecis olmadigr anlamina gelmektedir. Tirkiye’de yeni gemilerin tescil islemlerine devam
edildigi g6z onilinde bulunduruldugunda yeni gemilerin tescilinde TUGS’un cazibesinin
kaybetmeye basladigi ve 2010 yilindan itibaren tekrar kolay bayrak iilkelerinin tercih edilmeye
baslandig1 anlamina gelmektedir.

Gemilerin tonaj bazinda tescil sayilarma bakildiginda ise; biiyiik tonajli gemilerin
MGS’ne kayit oraninda yillara gore siirekli bir azalma oldugu ve bu durum, MGS’nin biiyiik
tonajli ticaret filolar1 i¢in cazibesinin tamamen kaybettigi anlamina gelmektedir. Bununla
birlikte gemi adedi sayisindan farkli olarak TUGS’a kayitli gemilerin tonajinda 2012 yilina
kadar belirgin bir yiikselme olmas1 ragmen 2012 yilindan itibaren rakamlarda diisiis egilimi
goriilmektedir. Bu durum, TUGS un biiyiik tonajli gemiler i¢in cazibesini kaybettigi ve Tiirk
armatorlerin  yeni gemiler i¢in kolay bayrak {lkelerini tercih etmeye basladiklarini
gostermektedir (Sanlier, 2018).

Sonug olarak; Tiirkiye’nin diinya genelinde kolay bayrak iilkesi uygulamalarina benzer
bazi diizenlemeler yaparak milli bayrakli gemi sayisin1 artirmaya ¢alistig1 ancak bu konuda ¢ok
basarili olamadig1 goriilmektedir. Bu kapsamda yapilmasi gerekenleri belirlemeden &nce
Tiirkiye’nin gemiler i¢in bayrak devleti olabilmesi i¢in mevcut avantaj ve dezavantajlari

asagida oldugu gibi belirlenmistir.

Avantajlar

» Tiirkiye’nin deniz ticaret hacminde ve gemi insa kapasitesinde artig olmasi
= Denizcilik tecriibesi ve mali diizenleme yapabilme kapasitesinin yiiksek olmasi
» Tirkiye’nin cografi konumu sayesinde kolay bayrak iilkelerinin ayr1 ayr1 sagladigi

imkanlara bir arada sahip olabilme potansiyeli
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Dezavantajlar

» Tirkiye’de deniz tagimaciligi maliyetlerinin yiiksek olmasi

= Kokli devlet gelenegi sebebiyle biirokratik islemlerin yogun olmasi

Tiirk bayrakli gemi sayisinin artirilarak Tiirkiye’nin deniz tasimaciligi alanindaki
etkinliginin artirilmasinin amaglandigr bu ¢aligma sonunda somut Oneriler verilmesi temel

amaclardan birisidir. Bu baglamda,;

= Malta gibi Avrupa’ya yakinlik, Panama gibi cografi konum, Liberya gibi mevzuat
kolayliklar1 ve ikili isbirlikleri ile Singapur gibi kaliteli kolay bayrak uygulamalarindan
dersler ¢ikararak kaliteli bir kolay bayrak iilkesi olabilmesi i¢in inceleme ve analiz

caligmalar1 yapilmalidir.

-~ —r <L ,] —F /-"/ , 4 , e
5 S S - s : f
& i, s 2 i —
g / e L F Turklye o o
Cografi konum,
Mevzuat,
Xy S Avrupa’ya yakinhk,
Cografi konumu _/f o Kalzte
nedeniyle kolay b4 ; Y ' =
bayrak iilkesi / _~;{ ’/ ‘, :
m Liberya }—/ /
7
Kolay mevzuatzyla Kaliteli kolay
kolay bayrak iilkesz bayrak iilkesi

Sekil-13 : Tiirkiye nin Bayrak Devleti Olma Potansiyeli

= Devlet ve deniz tasimaciligiyla ilgili sivil toplum kuruluslari tarafindan yapilacak miisterek
bir ¢alismayla, TUGS un kolay bayrak iilkesi uygulamalarindan eksik kalmayacak sekilde
giincellenmesi ve ilk yiirlirliige girdigi yillarda oldugu gibi milli bayrakli gemi sayisinin

stirdiiriilebilir sekilde artmasini saglamasi gerekmektedir.

5.2.3. Onerilerin arastirma bulgularina etkileri

Calismanin bulgularinin degerlendirilmesi sonucunda, deniz tasimaciliginda Tiirkiye’ye

referans olabilecek ve iy1 uygulamalariyla diinya genelinde oncii olan iilkelerin degiskenlere
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dayali olarak incelenmis ve somut Oneriler gelistirilmistir. Bu somut Onerilerin, Tiirkiye
ekonomisine olan katkisi ile Tiirk deniz tasimacilig1 sektoriiniin etkinlik degerine ve etkinlik
sirlamasindaki yerine olan etkisinin de goriilmesi yapilan ¢alismanin sonuglarinin analitik
olarak goriilmesi yoniinden onemlidir. Bu baglamda; degiskenlere dayali olarak yapilan
Onerilerin yaklasik sayisal degerlere doniistiiriilerek etkinlik degerine etkisinin hesaplandigi

Oneriler agagidaki sekillenmistir.

Onerilerin gemi insa kapasitesi bulgularina etkisi

Tiirkiye’deki tersane sayis1 2000°1i yillarin basinda 37 iken, 2019 yili itibariyle bu say1
78’e ulasmis, ancak 2009 yilinin sonunda ortaya ¢ikan kiiresel mali kriz bu sektorii de olumsuz
etkileyerek sektoriin 2009 yilina kadar siirdiirdiigii ivmeli biiytime, yerini diisiis egilimine
birakmustir. IMEAK Deniz Ticaret Odasi tarafindan yayimlanan verilere gore Tiirkiye nin gemi
inga kapasitesinin zirve yaptigi 2009 yilinda, insa edilen toplam gemi adedinin 100’e, tonajin
ise yaklasik 1 milyon DWT’na yaklastig1 goriilmektedir. Bu gemi insa rakamlari ile diinya
genelinde 4.siraya kadar yiikselen Tiirk gemi inga sektorii kapasitesinin, kiiresel mali krizle
baslayan diisiis ile 2019 yili basina gelindiginde insa edilen gemi sayis1 olarak 12’ye, tonaj
olarak 100 bin DWT’un altina diistiigii goriillmektedir. Bu siiregte Tiirk gemi insa sektorii, gemi
onarim faaliyetlerine agirlik vererek istthdaminin ve gemi yan sanayisinin potansiyelini
kullanmaya devam etmis ve gemi onarim sanayisinin hafif de olsa yiikselise gegmesine katki
saglamistir. Tersanelerimizin 2000’11 yillarin baglarinda en fazla 15 bin DWT’lik gemiler insa
edebilmesine karsin bu kapasite 2007 yilinda 180 bin DWT’lik gemiler iiretebilecek hale
gelmis, ancak ekonomik kriz nedeniyle bu kapasite etkin olarak kullanilamamustir.

2009 yilina kadar gecen siirecte, kiiciik tonajli kimyasal tanker, yat ve romorkor
ingasinda marka haline gelen Tiirk gemi insa sanayisinin ihracat biiyiikliigii 3 milyar USD’ye
yaklagmis, ancak bu rakamlar kiiresel mali kriz sonrasindaki senelerdeki diistisle 2019 yilinda
1 milyar USD’ye kadar gerilemistir. Tiim bu olumsuzluklara ragmen Tiirk insaninin girisimci
yapisinin sonucu olarak, 2019 yili itibariyle 25 adet tersane, yatirim siirecine devam
etmektedir.

Bugiin Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi (TIM) tarafindan; Tiirkiye’de gemi ihracati
rakamlarinin genel ihracat rakamlarina gore %0,5 oranin1 gegemedigi belirtilmektedir. Bununla
birlikte 2019 yilinda 7 kimyasal tanker siparisi ile marka oldugu sektérde 7.sirada olan Tiirk

gemi insa sektorii 133 adet romorkor siparisi alarak tekrar gemi siparis sayisinda Cin, Japonya

39 https://www.denizticaretodasi.org.tr/Media/SharedDocuments/DenizTicaretiDergisi/ocak_2020.pdf
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ve Giiney Kore’den sonra 4.siraya yiikselmistir. Ayrica kiiresel krizin etkilerinin aksine yat
tiretiminde de 2007 yilindan itibaren belirgin bir artis yasanmis ve 2019 yil1 itibariyle Tiirkiye,
ftalya, Hollanda ve Ingiltere’den sonra diinya genelinde 4.siraya yiikselmistir.*® Bu olumlu
ivmenin siirdiiriillmesini amaglayan bu ¢alismanin sonunda, devlet destegiyle sadece mevcut
tersanelerin yeniden kalkindirilmasi sayesinde gemi insa sanayisini 2009 yili seviyelerine tekrar
¢ikarabilecegi ve bunun sonucunda gemi ihracat rakamlarinin 3 katina ¢ikabilecegi
ongoriilmektedir. Ilave yeni gemi insa bdlgeleri tahsis edilerek mendirek insas1 gibi maliyetli
yatirimlarin devlet tarafindan yapilmasi sayesinde ise bu rakamin kisa vadede en az 5 katina
yiikselebilecegi degerlendirilmektedir. Bu kapsamda mevcut durumu ve Ongoriiler sonrasi

yeniden yapilan analiz sonuglarini igeren tablo asagida oldugu gibi sekillenmistir.

— Gemi insa Kapasitesi (GT) —‘ 115.404

. —  Gemi Ihracat Degeri (USD) —  1milyar

— 2017 Y1ili Degerleri - i
'% — Etkinlik Degeri — 52,74
7 — -
%‘ — Diinya Siralamasi —1 21
|
A :
= — Gemi Insa Kapasitesi (GT) — 500.000
g
&) —  Gemi Ihracat Degeri (USD) —— 5 milyar
Ulagilmas1 Ongoriilen
* Degerler
— Etkinlik Degeri — 52,74
— Diinya Siralamast — 21

Tablo-45 : Gemi Insa Potansiyelinin Tiirkiye nin Deniz Tagimacilii Etkinligine Etkisi

Tablonun okumasindan, Tiirkiye nin gemi inga ihracatinin kisa vadede 5 milyar USD’ye
¢ikmasi sonrasinda yeniden yapilan VZA sonucunda bu iyilestirmenin tek basina Tiirkiye’nin
deniz tasimaciligi etkinlik degerine ve siralamasina bir etkisi olmadigi goriilmiistiir. Calismada
kullanilan tim degiskenlerde meydana gelebilecek degisikliler sonrasi etkinlik degerinde ve

siralamasinda iyilestirme olabilecegi dngoriilmektedir.

Onerilerin gemi geri doniisiim kapasitesi bulgularina etkisi
Denizlerde 300 GT iizerinde 50 bine yaklasan sayida yaklasik toplam 1,8 DWT

biiyiikliigiinde bir gemi kiimesi seyir halindedir ve bu gemiler ortalama 24,5 yasindadir. Deniz

40 https://tim.org.tr/files/downloads/Raporlar/TIM_Faaliyet Raporu_2018-2019.pdf
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kazalarindan kaynakli ¢evresel sorunlarin gogunun 20 yasini gegmis olan gemilerdeki materyal
yorgunlugundan kaynaklandig1 g6z 6niinde bulunduruldugunda, diinya genelinde hali hazirda
yillik 20 milyon DWT’lik bir geminin geri doniisiim potansiyeli oldugu bilinmektedir. IMO
tarafindan “Yesil Endiistri” olarak anilan gemi geri doniisiim endiistrisinde hurda ¢eligin geri
kazanilmasi sayesinde, enerjide %74, hammadde kaynaklarinda %90, su tiiketiminde %40
tasarruf saglandigi, atik sularda %76, kava kirliliginde %86, maden atiklarinda %97 azalma
oldugu belirtilmektedir.

Tiirk gemi geri donilislim sanayisine, sokiim i¢in gelen gemi sayilarina bakildiginda;
2012 yilina kadar gemi sayisinda yiikselis egilimi oldugu ve 2012 yilinda 300 adede yaklasan
gemi sayisi ve yaklasik 1 milyon ton hurda ¢elik miktari ile zirveye ulasildigi goriilmektedir.
Bununla birlikte sonraki yillarda istikrarsiz bir goriiniime sahip olan sektoriin genel olarak 2012
yilindaki rakamlara bir daha ulagamadig goriilmektedir. 2018 yil1 itibariyle s6kiime gelen gemi
sayisinin 150’ye, hurda g¢elik miktarinin ise yarim milyon tona kadar gerilemesi, sektdriin
potansiyelinin yar1 yartya azaldigini gostermekle birlikte ekonomiye katkisinin yaklagik 1
milyar USD’ye kadar diismesine sebep olmustur.*!

Izmir’in Aliaga ilgesi sinirlarina sikismis olan Tiirk gemi geri doniisiim sektorii;
Akdeniz kiyilarindaki en biiyilik gemi sokiim sanayisi bolgesi olmasi, Avrupa’ya yakinligi ve is
emniyeti yoniinden uzak dogudaki rakiplerine gore iyi durumda olmasi sebebiyle biiyiik bir
potansiyele sahiptir. Ancak 2019 yili itibariyle 22 gemi geri donilisiim firmasinin faaliyet
gosterdigi Tiirk gemi geri doniisiim sektoriiniin, sokiim siirelerinin azaltilarak ger doniisiim
verimliligini artirilmasi ve biiylik 6l¢ekli gemi sokiim kapasitesinin artirilmast i¢in teknolojik
yatirimlara ihtiya¢c duymaktadir. Ayrica Akdeniz ve Avrupa pazarindaki paym daha da
artirtlmasi i¢in yeni gemi sokiim bolgelerinin belirlenerek devlet tarafindan tahsis edilmesine
ihtiya¢ duyulmaktadir. Boylece sektoriin oncelikle 2012 yilindaki kapasitesine ulasacagi,
sonrasinda yeni gemi geri donilisiim sanayisi bolgelerinin hizmete girmesiyle sektoriin
potansiyelinin kisa vadede 2-3 kat daha artabilecegi degerlendirilmektedir.

Bu kapsamda Tiirk gemi geri doniisiim sektoriiniin mevcut durumunu ve ongoriiler

sonrast yeniden yapilan analiz sonuglarini gdsteren tablo asagida oldugu gibidir.

41 https://www.denizticaretodasi.org.tr/Media/SharedDocuments/DenizTicaretiDergisi/ocak_2020.pdf
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Tablo-46 :Gemi Geri Doniisiim Potansiyelinin Tiirkiye nin
Deniz Tasimacilig1 Etkinligine Etkisi
Tablonun okumasindan, Tirkiye’nin gemi geri doniisim sektorii kapasitesinin kisa
vadede 3 milyar USD’ye ¢ikmasi Ongoriillmektedir. Gemi ihracat rakamlarindaki
iyilestirmelerle birlikte gemi geri doniisim sektoriiniin 6ngoriilen iyilestirmelerine dayali
olarak tekrar yapilan VZA sonucunda, Tiirkiye’nin denizcilik etkinlik degerinin yiikselerek
74,26 oldugu ve Tiirkiye’nin siralamadaki yerinin 3 sira yiikselerek 18.sira olarak degistigi

gorilmektedir.

Onerilerin konteyner limam kapasitesi bulgularina etkisi

Diinya genelinde %21 ile Almanya’nin lider oldugu konteyner gemisi kapasitesinde,
%11°lik oranla ile Cin ikinci sirada, %10’luk oranla Danimarka {iciincii sirada yer almaktadir.
Ancak konteyner limani kapasitesinde ise diinyanin en biiyiik 10 konteyner limaninin 7’sinin
Cin’de olmasindan da anlasilacag: iizere belirgin bir farkla Cin ilk sirada yer almaktadir.
Cin’den sonra ise Singapur, Hollanda ve Hong Kong konteyner limanlar1 gelmektedir.
Tiirkiye’nin durumuna bakildiginda ise konteyner gemisi sayisinda ve konteyner limani
kapasitesi ile ellecleme oranlarinin diinya geneline gore yaklasik %1 oraninda oldugu
goriilmektedir. Bundan once anlatilan gemi insa ve gemi geri doniisiim kapasitelerinde yasanan
durumun aksine Tirkiye’nin konteyner limam kapasitesi ve ellecleme oranlari, ithalat ve
thracat oranlarinin artigiyla ayni oranda yillara gore siirekli bir artis iginde olmustur (Ates ve

Esmer ,2011: 89-90).
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Bu baglamda, konteyner tasimaciliginin diinya genelinde siirekli bir artis iginde olmasi
ve iilkelerin bu tagimacilik alaninda biiyiik rekabet icinde olmasi, Tiirkiye’nin bulundugu
cografyay1 avantaja ¢evirme zorunlulugunu daha iyi ortaya koymaktadir. Deniz tasimaciliginin
kendi basina diinya genelinde yaklasik 500 milyar USD’lik geliri olan bir sektor oldugu ve
bunun yaklagik yarisinin konteyner tagimaciligindan saglandigi diisiintildiiglinde, Tiirkiye nin
bu sektdrden elde edebilecegi maksimum gelirin 2,5 milyar USD olabilecegi goriilmektedir.
Tirkiye’nin bu gelirden elde edecegi payin artirilabilmesi i¢in tarithimizden gelen denizcilik
mirasi ve cografi avantajini kullanarak konteyner liman kapasitesi artirmasi gerekmektedir.

Bu baglamda Tiirkiye’nin 2023 yili i¢in hedefledigi 500 milyar USD’lik ihracat
hedefine ulastiginda ihtiya¢ duyacagi konteyner limami kapasitesini saglayabilmek igin Izmir’in
Candarlhi Korfezi’nde, Zonguldak Filyos’ta ve Mersin’in Tasucu bolgesinde biiylik olgekli
konteyner limanlar1 inga etmesi planlanmaktadir. Bu liman insaatlarina ilave olarak hali hazirda
faaliyetlerini siirdiiren Mersin, Izmir ve Istanbul’daki konteyner limanlarmimn kapasite ve
teknolojilerinin artirilmasi sayesinde Asya ile Avrupa arasinda transit konteyner limanciliginda
da s6z sahibi olunabilecegi 6ngoriilmektedir. Boylece kisa ve orta vadede konteyner liman
kapasitesinin 3-4 kat artirilabilecegi ongoriilmektedir.

Bu kapsamda Tiirkiye’nin konteyner limani kapasitesi ve ongoriiler sonrasi yeniden

yapilan analiz sonuglarini duruma iligkin tablo asagida oldugu gibidir.

— —

—‘ Konteyner Limani Kapasitesi (TEU) —‘ 9.927.385

o —‘Konteyner Limanlarinin Degeri (USD)—‘ 2,5 milyar
2 2017 Y1l Degerleri — R
= o .

@ —‘ Etkinlik Degeri —‘ 52,74
g - —
X ]
5 —‘ Diinya Siralamast —‘ 21
E T
ﬂ — Konteyner Liman1 Kapasitesi (TEU) ——  35.000.000
=
g
= —Konteyner Limanlarinin Degeri (USD)— 10 milyar
=] @
M | = Ulasilmasi Ongoriilen Degerler —
- — Etkinlik Degeri — 82,23
— Diinya Siralamast — 18

Tablo-47 :Konteyner Limani1 Potansiyelinin Tiirkiye’nin Deniz Tasimacilig1 Etkinligine Etkisi
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Tiirkiye’nin konteyner limani1 projelerinin basariyla sonuglanacagi tahminine gore kisa
ve orta vadede konteyner tasimaciligindan elde edilecek gelirin 10 milyar USD’ye ¢ikacagi
ongoriilmektedir. Gemi insa ve gemi geri doniisiim kapasitelerindeki ongoriilen artis ile birlikte
yapilan yeni VZA sonucunda, Tiirkiye’nin deniz tasimaciligi etkinlik degerinin yiikselerek

82.23 oldugu, ancak etkinlik siralamasindaki yerinin degigsmedigi goriilmektedir.

Onerilerin gemi adam sayis1 bulgularina etkisi

Calismada kullanilan diger degiskenlerden farkli olarak gemi adami sayisinin genel bir
ekonomik getirisi ongdriilmemekle birlikte bu degiskenin, tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de
de olan issizlik sorununun ¢dziimiinde kismen etkili olabilecegi degerlendirilmektedir. Igsizlik
sorunu genellikle asgari Tlcretle is bulunmasiyla azaltilmaktadir. Ancak gemi adami
istihdaminda ise durum farklidir. Gemi adami istthdaminda {icretler asgari iicretin ¢ok iistiinde
olmakla birlikte bu alanda calisanlarin yurtdisina ihra¢ edilmesi ve boylece ¢cok daha yiiksek
ticretlerle calisabilmesi ile yurtdisi is tecriibesi kazanabilme imkanlar1 bulunmaktadir.

Diinya geneline bakildiginda, denizyolu ile yapilan ticaretin boyutlarinin ve diger
tagimacilik yollarina gore oraninin daha fazla artmasi, diinya genelinde gemi adami sayisinin
da %24 artmasina sebep olmustur. Bu artigin ihtiyaci da beraberinde getirecek olmasi gemi
adami yetistirme ve istthdam etme sayilarinin da artmasini saglayacaktir. Diinya genelinde
armatorleri temsil eden en biiyiik denizcilik Orgiitlerinden birisi olan Baltik ve Uluslararasi
Denizcilik Konseyi (The Baltic and International Maritime Council-BIMCO) tarafindan; 2015
yilinda yaklasik 20 bine yakin zabit ag1g1 oldugu belirtilmektedir. Ayn1 konsey bu rakamin 2020
yilindan 100 bine yaklasacagi ve 2025 yilinda ise bu agigin 150 bine yaklasacagi
ongormektedir.

Tiirkiye her seviyede yetistirdigi gemi adami sayist1 ile diinya geneline gore iyi diizeyde
olmasina karsin bu sayinin yarisindan fazlasini amator denizciler olusturmaktadir. Bununla
birlikte Tirkiye’deki duruma benzer olarak niteliksiz gemi adami sayisinda ise 120 bine yakin
bir ihtiyag fazlasi1 vardir. (BIMCO ISF Manpower, 2015, s. 11, aktaran Muslu, 2018)*? Bu gemi
adam1 aci@inin ise bu ¢alismanin sonuglarindan da anlasilacag tizere Cin, Filipinler, Rusya ve
Ukrayna gibi iilkeler tarafindan yurtdisina ihra¢ edilen gemi adamlar1 ile kapatildigi
belirtilmektedir.

Deniz tasimaciligimin kapasitesinin artmasina karsin gemilerin teknolojik olarak

gelismesi nedeniyle daha az gemi adamu ile yiiriitiilmesine yol agmaktadir. Buna ragmen

42 https://www.bimco.org/
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yabanci dil bilgisi sayesinde, Filipin ve Hindistan kokenli gemi adamlarmin her tiirlii bayrakli
gemilerde artan sayida is imkani buldugu goriilmektedir. Ayrica denizasir1 istihdam politikalari
sayesinde Ozellikle Filipinli gemi adami sayisinin diinya geneline gore belirgin bir artis
sergiledigi gortilmektedir (Muslu, 2018: 292-294).

Tiirkiye’de de zabit ve makinist gibi nitelikli gemi adami yetistirme sayisinin artirilmasi
sayesinde potansiyel bir ¢aligma alani olan deniz tagimaciligi sektoriinde is bulan Tiirk gemi
adamu sayis1 artacaktir. Yetistirilen nitelikli gemi adamlarinin yabanci dil gibi temel bazi
egitimlerin de zorunlu tutulmasi ve Tiirkiye’nin denizasin iilkelerde gemi adami istthdami
konusunda politikalar gelistirmesi halinde Tiirkiye’de is bulamayan gemi adamlariin
yurtdisinda is bulabilmesi de saglanabilecektir.

Bu baglamda, Tiirkiye’de mezun olduktan sonra is bulmakta zorlanilan baz1 fakiiltelerin
yerine hali hazirda sinirli sayida bulunan denizcilik fakiiltelerinin sayisinin artirilarak kisa ve
orta vadede nitelikli gemi adami sayisinda 2 kata yakin bir artig saglanabilecegi ongorildigi

tablo asagida oldugu gibidir.

—‘ Gemi Adami Sayisi — 38.985
— — Ekonomik Getirisi —
— 2017 Y1il1 Degerleri - _ —
Etkinlik Degeri 52,74
z —‘ inlik Degeri —
) - —
<
(2 —1 Diinya Siralamast —‘ 21
EL
=
j — Gemi Adamu Sayisi — 80.000
=
S
— Ekonomik Getirisi =
— Ulasilmasi1 Ongoriilen Degerler —
o — Etkinlik Degeri — 91,79
— Diinya Siralamasi — 16

Tablo-48 :Gemi Adami Sayisi Potansiyelinin Tiirkiye’nin Deniz Tagimacilig
Etkinligine Etkisi

Tiirkiye’de nitelikli gemi adami olarak zabit ve makinist yetistirilen fakiilte sayisinda
iki kata yakin bir artig saglanmasi sayesinde nitelikli gemi adami sayisinin 80 bine ¢ikabilecegi
ongoriilmektedir. Bu dngoriiye goére ekonomik olarak elde edilecek getirinin hesaplanabilmesi

miimkiin gérinmemektedir. Buna karsin diger ongoriilerle birlikte elde edilen artisa dayali
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olarak yapilan yeni VZA sonucunda, Tirkiye’'nin deniz tasimaciligi etkinlik degerinin
yiikselerek 91,79’a yiikseldigi ve etkinlik siralamasinda da 2 sira yiikselerek 16.siraya geldigi

gorilmektedir.

Onerilerin milli bayrakl ve diger iilke bayrakh gemi sayis1 bulgularina etKisi

Diinya genelinde milli bayrakli gemilerin azalarak her tiirden geminin tercih ettigi bazi
iilke bayraklarinin giin gegtikge artmasi, kolay bayrak tilkesi kavramini ortaya ¢ikarmistir. Bu
bayrak gecislerini dnlemek i¢in Tiirkiye de dahil olmak {izere pek cok iilke ¢esitli onlemler
almaya caligsmig, ancak Tiirkiye de dahil olmak {izere bu iilkelerin cogunun bu miicadelede
basarisiz oldugu ve gemilerinin bayraklarini bu kolay iilkelere kaptirdiklar: goriilmiistiir.

Bu kapsamda IMEAK Deniz Ticaret Odasi tarafindan 1000 GT ve {izeri gemiler igin
hazirlanan 2019 yili Denizcilik Sektdér Raporu’na gore; Tiirk armatorlere ait deniz tagimaciligi
filosunun biiytlikligliniin 1999 yilinda 10 milyon DWT’e yaklastig1 ve bunun %90’ min Tiirk
bayrakli, %10’unun yabanci bayrakli oldugu belirtilmektedir. Bu filonun 2019 y1l1 itibariyle 30
milyon DWT’e yaklastig1 ancak Tiirk bayrakli gemi sayisinin %24, yabanci bayrakli gemi
sayisinin ise %76 oraninda oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte yerli ve yabanci bayrakli
diinya genelinde en ¢ok gemisi olan iilkeler sirlamasinda ise, 380 milyon DWT ile komsumuz
Yunanistan’in birinci sirada, 270 milyon DWT ile Cin’in ikinci sirada, 241 milyon DWT ile
Japonya’'nin ii¢iincii sirada ve 95 milyon DWT ile Almanya’nin dordiincii sirada yer aldigt
belirtilmektedir. Ayrica bu alanda lider konumda olan iilkelerde de yabanci bayrakli gemi
oralarinin %70’lerin altina diismedigi goriilmektedir.*®

Bu baglamda Tiirk deniz tagimaciligr sektoriinde kullanilan milli ve yabanci bayrakl
gemilerin sayisinin artmasinin Tiirk deniz tasimacilifinin gelisimi ve armatorlerin yatirimlarini
artirmasi ile miimkiin oldugu goriilmektedir. Ayr1 ayr1 degisken olarak kullanilan milli ve
yabanci bayrakli gemi sayis1 oranlarinin degismesi ise ancak devletin alacag: biirokratik bazi
tedbirlerle olabilmesi miimkiin goériinmektedir. Gemi sayisinin artirilmasi i¢in yapilmasi
gereken diger bir is ise, devletin denizcilik otoritesi tarafindan idare edilen bir denizcilik
isletmesinin hayata gecirilerek devlete ait gemi sayisini artirmak olabilir. Bu kapsamda hali
hazirda mevcut olan Denizcilik Isletmeleri A.S.nin kalkindirilmasmin gerekliligi ortaya
cikmaktadir.

Sonug olarak milli ve yabanci bayrakli gemi sayisinda kisa vadede biiylik artiglar

beklemenin ¢ok gergekci olmayacagi ortadadir. Ancak mevzuatta yapilacak kolayliklar,

4 https://www.denizticaretodasi.org.tr/Media/SharedDocuments/sektorraporu/2019_sektor_tr.pdf

133


https://www.denizticaretodasi.org.tr/Media/SharedDocuments/sektorraporu/2019_sektor_tr.pdf

devletin katkilar1 ve armatdrlerin ilave yatirimlartyla Tiirk deniz tagimacilig filosundaki milli
bayrakli gemi sayisinin orta vadede 2 katina ¢ikabilecegi, yabanci bayrakli gemi sayisinda ise
%50’lik bir artis olabilecegi ongdriilmektedir.

Milli ve diger bayrakli gemi sayisinin mevcut durumu ile ongoriilen iyilestirmeler

sonras1 durumu gosteren tablolar asagida oldugu gibidir.

— Milli Bayrakli Gemi Sayis1 — 8.013
— Ekonomik Getirisi (USD) —— 100 milyon
z2 M 2017 Y1ili Degerleri —
= - Etkinlik Degeri — 52,74
»n
£
é — Diinya Siralamasi — 21
=
E — Milli Bayrakli Gemi Sayis1 — 16.000
&
4]
= _ —  Ekonomik Getirisi (USD) ~ —— 200 milyon
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— Diinya Siralamasi — 16

Tablo-49 : Milli Bayrakli Gemi Sayis1 Potansiyelinin Tiirkiye’nin Deniz
Tasimacilig1 Etkinligine Etkisi

— Yabanci Bayrakli Gemi Sayis1 —— 28.148
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— Diinya Siralamast — 21
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Sa¥1s1
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Tablo-50 : Yabanci Bayrakli Gemi Sayist Potansiyelinin Tiirkiye’nin Deniz
Tasimacilig1 Etkinligine Etkisi
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Tiirk bayrakli ve yabanci bayrakli gemi sayisinda orta vadede 6ngoriilen artis sonrasinda
milli gemi sayisinin 80 bine, yabanci bayrakli gemi sayisinin 45 bine ¢ikacagi ongoriilmiistiir.
Bu sektoriin ekonomik getirisi, yaklasik vergi geliri olarak hesaplanmis olup yabanci bayrakli
gemilerden vergi geliri de elde edilememesi sebebiyle Tiirkiye’nin genel olarak elde
edebilecegi gelir yaklasik olarak 200 milyon USD olarak kabul edilmistir.

Daha 6nce ongoriilen iyilestirmeler ile birlikte yapilan yeni VZA sonucunda, milli gemi
sayisindaki ongoriilen artisin etkinlik degerini ve siralamayi degistirmedigi goriilmiistiir. Ancak
diger bayrakli gemi sayisindaki artisin da analize dahil edilmesiyle etkinlik degerinin 1,00’a
yiikselerek Tiirkiye’nin deniz tasimaciliginda etkin olan {ilkeler arasina girdigi goriilmiistiir.
Tiirkiye’nin etkin tilkeler arasinda siralamadaki yerinin belirlenmesi igin tekrar SAE yapilmig

ve Tiirkiye’ nin siralamada bir sira yiikselerek 15.sirada yer aldigi goriilmiistiir.

Onerilerin arastirma bulgularina biitiinciil etkisi

Calismanin somut sonuglarmin goriilebilmesi i¢in, diinyada deniz tasimaciliginda iyi
durumda olan iilkelerinin iyi uygulamalar1 6rnek alinarak yapilmasi gerekenlerin analizler
sonucunda elde edilen bulgulara olan etkileri 6ngoriilmeye calisilmistir. Yapilan 6ngoriilerin
tiimii ¢alismadaki degiskenlere dayali olarak yapilmistir.

Her degiskenin mevcut durumu ve ekonomik katkisi ile Ongoriilen iyilestirme
sonucunda elde edilecek ekonomik katki, Tiirkiye’ nin etkinlik degerine ve diinya geneline gore
siralamasina etkisi olmak lizere ayr1 ayr1 incelenmesiyle elde edilen biitiinciil model asagidaki

gibi sekillenmistir.
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Tablo-51 : Potansiyel Iyilestirmeler ve Ongériilen Durum

135



Tablonun okumasindan anlasildigi iizere; calisma kapsaminda yapilmasi Oongdriilen
tyilestirmeler gerceklestirildiginde, Tiirk deniz tasimaciligl sektoriiniin etkinlik degeri 1,00
olmakla birlikte Tiirkiye ekonomisine yaklasik en az 13,7 milyar USD katk1 saglanabilecegi
degerlendirilmektedir. Bu ekonomik iyilestirme ile birlikte ilk yapilan VZA sonucunda etkinlik
siralamasinda 21.sirada olan Tiirkiye, 6 sira yiikselerek 15.sirada yer almis ve etkin olan

tilkelerin arasina girmistir.

5.3. Deniz Tasgimaciigimin Gelisiminin Sosyal, Ekonomik ve Politik Etkileri Uzerine

Tartisma

Bir iilkenin kalkinmasi, ekonomik biiylime ile dogrudan ilgilidir. Ancak ekonomik
kalkinmanin beraberinde sosyal kalkinmayr getirmesi kac¢inilmazdir. Bununla birlikte
ekonomik ve sosyal olarak kalkinmaya ulagmis iilkeler, diinya genelinde politik giice ulasirlar.
Ekonomik kalkinma ticaretin artmasiyla saglanacagi gibi sosyal kalkinma da istihdam, gelir
dagilimi, giivenlik ve egitim gibi temel unsurlarin saglikli sekilde diizenlenmesiyle saglanabilir
(Erdogan, 2016: 195-197).

Glinlimiizde ekonomik olarak gelismis iilkeler, sanayilesme ve ulastirmada gerekli
yatirimlar1 yaparak kalkinmay1 yakalamislardir. Hatta ulastirma ve tasimacilik sektorii eskiden
sanayi ve ticaret i¢in tamamlayici bir unsur olarak gortliirken, gliniimiizde ekonominin temel
bilesenlerden birisi haline gelmistir. Deniz tasimaciliginin tek bagma 500 milyar USD’lik bir
geliri biinyesinde barindiran bir sektér oldugu diisiliniildiiglinde bu sektoriin  ekonomik
gelisimdeki etkisi agik¢a goriilmektedir. Ayrica deniz tasimaciligl sayesinde, lilkelerin ticaret
maliyetleri diigmekte, verimlilik artmakta, ticareti daha siirdiriilebilir sekilde yapilmakta,
biiyiilk miktarlarda malzemenin kitalararasi nakliyesi saglanmakta ve bdylece iilkelerin
imkanlar arasindaki farklar azalarak dengeye gelme ihtimali ortaya ¢ikmaktadir.

Deniz tasimaciligmin bu toplu iyilestirme etkisi tim denizcilik sektoriinii de
etkilemektedir. Deniz tagimaciliginin gelismesiyle birlikte gemi insa, geri doniisiim ve ticaret
kapasitesi de artacaktir. Bu alt sektdrlerden gemi insa sektoriiniin kalkinmasi beraberinde farkli
sektdrlerinden kalkinmasini da saglayacaktir. Ornegin gemi insa sanayisi biiyiimiis bir iilkenin,
demir celik sektorii gelisecek, sadece ticaret gemisi liretmeyerek savas gemisi insa etme
kapasitesi de artacak, gemicilik malzemeleri yan sanayisi biiyiiyecektir. Hatta Istanbul
Bogazi’nda denizin dibinden gecen Marmaray tren yolu tiip gegidinin metal tiiplerinin Tuzla

Tersanelerinde insa edildigi diisiiniildiiglinde, gemi insa sanayisinin gelismesinin tiinel, koprii
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ve boru hatlar1 gibi biiyiik metal yapilarin insa teknolojilerinin gelisiminde de 6ncii olabilecegi
goriilmektedir.

Benzer sekilde dogal metal madenleri kisithh olan iilkemizde gemi geri doniisiim
sanayisinin biiylimesi halinde, biliyilk miktarlarda celikten insa edilmis gemiler geri
doniistiiriilerek hammadde ihtiyacinin daha disiik maliyetlerle karsilanabilecegi ve
stirdiiriilebilir bir diinyaya katki saglanabilecegi degerlendirilmektedir. Liman sayisinin ve
kapasitelerinin artirilmasi ise, tilkede iiretilen mallarin ¢ok daha ekonomik yollarla tasinmasina
katki saglayacagi gibi, jeopolitik konumun verdigi avantaj sayesinde transit olarak diger
tilkelerin ticaretinden de pay almamizi saglayacaktir. Nitelikli gemi adami sayisi ile 6zellikle
milli bayrakli gemi sayisinin artmasi da diinya genelinde bayragimizi temsil eden insan ve gemi
sayimiz1 artiracagi gibi vergi ve ihracat gelirlerinin armasini saglayacaktir.

Bu ¢alismanin nihai amaci; diinyanin en biiytik ticaret yolu olarak kabul edilen Avrupa-
Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia-TRACECA)*
olarak adlandirilan modern “Ipek Yolu” nun cografi olarak en kilit noktasinda bulunan
Tiirkiye’nin, tarihten gelen denizcilik mirasin1 da kullanarak deniz tasimaciliginda hak ettigi
konuma gelmesine katki vermektir. Calisma kapsaminda yapilan analizler ve elde edilen
bulgulara dayali olarak yapilan onerilerin tamami bu amaca ulasilmasi igin yapilmistir.

Bu amaca ulasilabilmesi i¢in devletin yapmasi gerekenlerin yaninda deniz tasimaciligt
konusunda 6nemli faaliyetler gosteren STK’lerin de daha etkin olarak faaliyet gostermesi,
devletin ve bu STK’lerin birbirleri ile koordineli ¢aligmalar1 gerekmektedir. Bu baglamda
devletin deniz tasimaciligi sektoriinii ve deniz tasimaciligini koordine edebilmesi i¢in
Denizcilik Isletmeleri A.S.’yi yeniden yapilandirmas1 kalkindirmasi gerekmektedir. Ayrica
IMEAK Deniz Ticaret Odasi, Gemi Insa Sanayicileri Birligi ( GISBIR)®, Gemi Geri Déniisiim
Sanayicileri Dernegi (GEMISANDER)*, Tiirkive Liman Isletmecileri Dernegi (TURLIM)*,
Tiirkive Denizcilik Federasyonu (TURDEF)*® ve Tiirk Armatérler Birligi*® gibi deniz
tagsimaciligr sektoriinde oncii olan STK’lerin hem birbirleriyle hem de devlet otoriteleriyle
uyum i¢inde caligmalar1 halinde, Tiirkiye’'nin deniz tasimaciliginda hak ettigi konuma

ulagmasinin kagimilmaz olacagi dngoriilmektedir.

4 https://traceca.uab.gov.tr

4 https://www.gisbir.org

4 https://www.gemisander.com
47 http:/fwww.turklim.org

48 https://turdef.org.tr

49 http://armatorlerbirligi.org.tr

137



Sonug olarak tiim diinyada oldugu gibi sosyal ve ekonomik olarak kalkinmis tilkelerin
politik olarak giliclii olmas1 da kag¢inilmazdir. Tirkiye’nin deniz tagimaciliginda hak ettigi
konuma ulagmasi sayesinde, tarihinde 6rnekleri oldugu gibi diinyada tekrar s6z sahibi bir iilke

konumuna gelmesine katki verilmis olacaktir.
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