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ONSOZ

Yasanan son iki kiiresel ekonomik ve deniz ticareti’ndeki tonaj fazlalilig1 krizleri
Diinya ve Tiirk deniz ticaretini de olumsuz etkilemistir. Bu nedenle Tiirkiye’de Onemini
artirmakta olan deniz ticaretinin bu krizden nasil etkilendigi ve bu kriz karsisinda alinmasi

gereken Onlemler ve metotlar iizerine bu ¢alisma yapilmistir.

Bu baglamda, ¢alismada denizcilik sektoriinde risk yonetimi i¢in uygulanan bu yeni
yontemler incelenip, avantajlar ve dezavantajlar saptanmistir. Bu yontemlerin denizcilik
sektorli i¢in ne gibi olumlu yonler ortaya ¢ikartacagi da ayri bir boliimde belirtilmistir. Diinya
bankalariin denizcilik sektorii i¢indeki mevcut durumlarr ve tarihsel siire¢ i¢inde, sektore
aldig1 tavirlar da incelenmistir. Calismanin son kisminda Tiirk denizcilik sektoriiniin GZFT
analizi yapilarak sonraki donemlerde olusabilecek olan baska krizlere karsi onlemler ve

stratejilerin belirlenmesi icin Tow Matrisi ile degerlendirilmistir.

Ayrica daha once Tiirkiye de yapilan boyle bir ¢alismanin olmadigini belirtmekte
yarar vardir. Calismada kullanilan giincel istatistik bilgiler ve kriz karsisindan alinmasi

gereken Onlemler, Tirk denizcilik sektoriine olumlu katki yapmasi beklenmektedir.

Calismanin hazirlanmasi asamasinda beni siirekli destekleyen ve sagladigi imkanlar
sayesinde tezimi hazirlamam da yardimci olan saygideger hocam Prof. Dr. Ertugrul
DOGAN’a, sordugum sorulara igtenlikle cevap veren ve kaynak bulmamda yardimci olan
sevgili hocam Prof. Dr. Cem GAZIOGLU’na, arastirmanin hazirlanisinda yardimci olan Prof.
Dr. Kadir SEYHAN’a, Tiirk Denizcilik Sektoriiniin GZFT Analizinin yapiminda destek olan
Ulastirma Bakan1 Miistesar1 M. Habib SOLUK ve diger bakanlik personeline, tezin yazimi ile
ilgili Prof. Dr. Erol ERCAG ve Yard. Dr. Sinan DEMIREL ’e, arastirmalarim sirasinda siirekli
yardimci olan ve kiitiiphanelerinden yararl bilgileri elde etmeme olanak saglayan Istanbul
Deniz Ticaret Odas yetkililerine tesekkiir ederim. Ve ayrica beni her zaman destekleyen ve

hi¢bir zaman fedakarliktan kaginmayan aileme c¢ok tesekkiir ederim.



OZET
TURK DENIZCILIiK SEKTORUNDE RiSK YONETIMi
EMIN CIHAN AKCA

Yasanan 2008 kiiresel ekonomik kriz ve ardindan 2012 navlun krizi Tiirk
Denizcilik Sektoriinii kotli etkilemistir. Navlun {icretleri ve gemi degerlerindeki ani
diistisler yiiziinden birgok denizcilik firmasi ve tersane iflas etmistir. Tirk Denizcilik
sektorli yasadigt bu kriz ile agir isttihdam kayb1 yasamig ve Diinya denizcilik

piyasalarindaki itibarinin azalmasina neden olmustur.

Bu tezin arastirllma amaci ise Tiirk Denizcilik Sektoriiniin risk yonetimi igin
yasadig1 2012 krizini inceleyip, etkilerini aragtirip, en az zarar ile sektoriin bu krizden ¢ikis
yolunun nasil olacagina dair saptanmasi olmustur. Bu yilizden Diinya denizcilik tarihinde
yasanmis gecmis krizler, denizcilik sektoriinde olasabilecek riskler, 2008 ve 2012
krizlerinin diger Diinya denizci iilkelerine etkileri ve bu iilkelerin krize karsi izledigi
politikalar ve destekler detayli olarak incelenip Tiirk Denizcilik Sektori ile

karsilastirilmistir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nda yapilan Tiirk Denizcilik
Sektoriiniin sahip oldugu giiclii ve zayif yonleri ile olusabilecek firsatlar ve tehditler analizi
yapilmigtir. Tows matrisi ile beraber GZFT analizinde ¢ikan bulgular ile sektoriin
stratejileri belirlenmistir. Boylelikle yasanabilecek bir diger krizler karsinda sektoriin

almasi gereken onlemler ortaya konmustur.



ABSTRACT
THE RISK MANAGEMENT IN THE TURKISH MARITIME INDUSTRY
EMIN CIHAN AKCA

The global economic crisis of 2008 and the oversupply crisis of 2012 had a strong
impact on the Turkish shipping industry. Many Turkish shipowners and shipyards went
bankrupt because of the drastic decline of freight rates and time charter rates. All shipyards
have lost their employers and accordingly Turkish Maritime Sector has also lost its dignity

in the the World Shipping Industry.

The main subject of this study is to examine the effects of 2012 crisis on the
Turkish Shipping Industry in order to determine how to minimize losses for the sector. For
this reason, the World Shipping Cycles, the prospective risk management in the maritime
industry, the impacts of 2008 and 2012 crisis on the World Shipping Industry and their

own supports with comparing the Turkish Maritime Sector were investigated.

The possession of the Turkish Shipping Sector’s strengths, weaknesses,
opportunities and threats were studied to make a SWOT analisis with the Ministry of
Transport, Maritime Affairs and Communicaitons. It was determined the strategic points of
the Turkish Maritime Sector in relation to the Tows Matrix depends on the diagnosis of the
SWOT analisis. The main purpose of this study to take measures for the potential crisis in

the future.
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I. GIRIS

Diinya ticareti’nin % 90 ‘nin dan fazlasinin deniz yolu ile taginmasi ve 380 milyar
dolarlik diinya ticaret hacminden, deniz ticaretinin % 5° lik pay almasi ve denizcilik
sektoriinde yasanan yogun para trafigi nedeniyle risk yontemlerinin denizcilik sektoriinde
uygulanmasini sart kogsmaktadir. Bu trafikte senelik, yaklasik olarak 35 ila 40 milyar dolar
para oynamaktadir (Akg¢a ve Dogan, 2006). Ayrica bu giin son teknoloji ile yapilan biiyiik bir
geminin maliyetinin 250 milyon dolar oldugunu disiiniiliirse, denizcilik sektoriinde risk

yonetiminin 6nemi daha da artmaktadir.

Denizcilik sektorii; yiik ve yolcu tasimaciligi, gemi insa sanayi, liman hizmetleri,
deniz turizmi, deniz sporlar ile canli ve cansiz dogal kaynaklarin iiretimiyle bir endiistri alani
oldugu kadar ayni zamanda bir ticaret ve hizmet koludur. Petrol, dogalgaz ve madenlerin
onemli bir ylizdesinin denizlerin altinda bulunmasi yaninda yeryiiziiniin dortte ti¢liniin sularla

kapli olusu deniz yolu ulagiminin 6nemini artiran unsurlardir (DPT, 2006).

Sinirlarin ortadan kalktigi, uluslararasi rekabetin yogun olarak hissedildigi deniz
yolu tasimaciliginin temel elemanlar1 deniz araclari ve limanlardir. Yiiklerin elleg¢lenerek
tasimlarin baslayip sona erdigi limanlarda, tasimalar1 yapan gemilerin yurtici, yurtdisi ve
transit tagimacilikta tilke ekonomisine katkist biiyiiktiir. Yatirimcilarin ¢ogunun deniz yolu ile
tasimaciligr tercih etmelerinin sebebi, havayolundan 22 kat, karayolundan 7 kat ve
demiryolundan 3.5 kat daha ucuz olmasindan kaynaklanmaktadir. Ayrica bugiin 700 dolarlik
bir televizyon’un deniz yolu ile tagimacilik maliyeti’nin 10 dolar, 200 dolarlik bir DVD
Player’in 1.50 dolar, 1 kilo kahve’nin 0.15 dolarlik tasima maliyetlerini goz Oniinde

bulundurulursa, bu sektore yasanan yogun talebi anlamak kolaylasacaktir (DPT, 2006).

Denizcilik sektorii kiiresel olgekte son 50 yildir yedi 6nemli kriz ile karsilasmistir.
30 yildir deniz tasimaciligr birgok sorun ve krizle ugrasti. Ancak sektorii fiilen etkileyen en

biiyiik kriz, karsilagilan Amerika Birlesik Devletleri kaynakli 7. finansal kriz ve 2007 yilinin



sonlarinda baglayan, 2011 ve 2012 yillarinda devam eden denizcilik sektoriindeki tonaj
fazlilig1 krizi birgok denizcilik sirketinin ve Tiirk tersanelerinin kapanmasina neden olmustur.
Piyasadaki gemi tonaji fazlaligi ve kiiresel ekonomik kriz deniz ticaretini olumsuz
etkilemektedir. Bir¢ok Tiirk armator, tersanelere verdigi sipariglerini iptal etmis ve gemilerini
baglama karar1 almalarina zorlamis veya satisa ¢ikarmislardir. Yasanmakta olan 2012 krizi,
tonaj fazlaligina bagli deniz ticareti krizi olmakla beraber Tiirk denizcilik firmalarin etkili

bir risk yonetim planinin da olmadigini ortaya ¢ikarmistir.

Kriz donemleri yenilenme i¢in en uygun zamandir. Bu nedenle kirilma noktalarinda
yapilmasi gereken yeni fikirlere ve yeni altyapilara gegmektir. Tiirk denizcilik sektorii de bu
durumdan faydalanarak kendini gelistirip ileride olabilecek krizlere dayanabilecek altyapisini
olusturabilirse, kaybedilenler kisa silirede kazanilarak ileriye dontik saglam ve gelismeye agik

yapinin olugmasi saglanmis olur.

Iste bu sebeple bu tezin yazilis amaci da, daha once Tiirkiye de denizcilik
sektoriinde risk yonetimi ile ilgili yeterince bir yayinin olmamasi ve sektordeki firmalarin risk
yonetimine ihtiya¢ duymalaridir. Yapilan arastirmalarda Tiirk denizcilik sektoriinde
olusabilecek diger krizler karsisinda uygulanmasi gereken projeler incelenmis ve sektoriin
giiclii ve zayif yonleri ile firsat olanaklar1 ve tehdit unsurlarimi olusturan GZFT Analizi,

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi biinyesinde yapilmigstir.

Tezin ikinci boliimiinde; diinya deniz ticareti’nde ge¢cmiste yasanmis krizler, 2008
ve 2012 krizlerinin daha iyi anlasilmas: i¢in incelenmistir. ikinci béliimde ise denizcilik
sektoriinde piyasalarin giincel istatistiki verilerine yer verilip krizin sonuglari arastirilmistir.
Verilen sekiller ile denizcilik piyasalarinin nasil sert diisiisler yasandigir gosterilmektedir.
Belirtilen ilgili veriler ile sektoriin krizden ne zaman ¢ikacagina dair tahminler ortaya
konulmaya c¢alisilmistir. Denizcilik sektoriindeki krizler, bankalar1 da etkilemektedir.
Denizciligin kendine has oOzelliklerinin olmasi, diger sektorlerden farkli olmasi, kriz
karsisinda armatorlere kredi veren bankalar1 da zor duruma sokmustur. Kredilerini

O0deyemeyen armatdrlerin gemilerine el koyan bankalar, yeterli sayida kalifiyeli eleman



bulundurmadiklarindan ellerindeki gemileri igletmede sikinti ¢ekmektedirler. Bu yiizden bu

calismada, banka calisanlarinin da yararlanabilecegi bilgiler ve yontemler arastirilmistir.

Dordiincii boliimde ise denizcilik sektoriindeki riskler ve bu riskler karsisinda
izlenmesi ve alinmasi gereken metotlar ve Onlemler detaylari ile uygulamali olarak
incelenmistir. Bir kriz karsisinda alinacak gemi baglama kararinda, denizcilik firmasinin
hangi kosullarda bu onemli karar1 almasi gerektigi arastirllmistir. Ayrica Tiirk gemi insa
sanayisinin i¢inde bulundugu krizden ¢ikabilmesi icin ilerleyen yillarda nasil bir yol izlemesi
gerektigini dair dnemli sonuglar bulunmustur. Yine Tiirk dokme yiik tasima sektOriiniin;
izlemesi gereken Tiirk Koster Filosunun yenilenme projesi ile olmasi1 gereken yeni politikasi

saptanmistir.

Besinci boliimde ise Tiirk denizcilik sektoriiniin GZFT analizi yapilip sektoriin
giiclii ve zayif yonleri belirlenip sektoriin sahip oldugu firsatlar ve i¢inde bulundugu tehditler
saptanmigtir. Boylece bu analiz ile denizcilik sektoriine yararli bilgiler verilmesi
amaglanmistir. Analiz ile elde edilen bulgular ile Tow Matrisi ile baglanip,

degerlendirilmistir.

Sonu¢ ve Oneriler boliimiinde ise yapilan aragtirmalardan ¢ikan sonuglardan genel
olarak, yasanmakta olan 2012 krizin etkilerinin minumuma indirilmesi, yasanacak diger
krizlere karst hazirlikli olunabilmesi ve krizlere karsi yapilabilecek proje ve Onleyici
faaliyetlere yonelik fikirlerin olusmasi igin literatiir hazirlanmaya calisilmistir. Yorumlar
arasinda diger sektordeki krizler de degerlendirilerek yeni Oneriler sunulmus ve ileride deniz

ticareti sektoriinde yetisecek olan kisilere yardimer olunmasi amaglanmustir.



II. DUNYA DENIZCILIiK SEKTORUNDE GECMISTE YASANAN KRIiZLER

Diinya deniz ticareti’nde ge¢miste yasanan krizler, sektoriin iginde bulundugu 2008
ve 2012 krizleri ile neredeyse ayni nedenlerden kaynaklanmustir. Deniz ticaretinde yasanan
krizlerin daha ¢ok tonaj fazlasindan dolay1 ortaya c¢iktigi goriilmistiir. Savaslar, politik
kargasalarin da etkisi donem donem donem deniz yolu tagimaciligini etkilemistir. Bu boliimde
gecmiste yasanan krizlerin sonuglart incelenerek sektoriin karsi karsiya kaldigi zorluklar

belirtilmistir.

Bugiine kadar Diinya denizcilik sektorii, 1900 yilindan itibaren yedi tane dnemli kriz
gormiistiir. Bu krizler sektorli ciddi derecede yaralamis ve bir¢ok firmanin iflas etmesine
neden olmustur. Krizlerin sonuglarinda bazi iilkelerin izledigi akilli devlet politikalar ile karli
ciktiklart goriilmiistiir. Ve bugilinkii mevcut durumlarini korumalarinin sebepleri yaganmis bu

krizlerden fazla yara almadan kurtulmalarindan dolay: kaynaklanmaktir.

Denizcilik tarihinin ilk anonim sirketi “British East India Company” dir.
Ingiltere’nin Hindistan ile baslattigi yogun ticaret déneminde kurulan bu denizcilik sirketi
dénemin en biiyiik filosuna sahipti. Ozellikle de cay ticaretinin yogunlastigi dénemlerde
Londra’daki kahvehaneler de bu sirketin hisselerine yogun bir talep olusmustu. Denizci bir
iilke olan Ingiltere de buharli gemilerin ortaya ¢ikmasi ile ayr1 bir doneme girilmistir. Daha
hizli ve etkili servis sunan buharli gemiler denizcilik sektoriinlin gelismesine de biiyiik
katkilar1 olmustur. Diinya denizcilik sektoriiniin en dnemli ve eski kurumlarindan birisi olan

Lloyd’s bu donemlerde kurulmustur.

1850°’1i yillardan itibaren Londra’da deniz sigortacilifi ve ¢esitli denizcilik
finansman yontemleri bu donemlerde ortaya c¢ikmustir. Sanayinin gelismesi, gemi
boyutlarinin hizli bir sekilde biiylimesi beraberinde sektoriin gemi isletme maliyetlerini

karsilayabilmesi i¢in nakit sikintis1 ¢ekmesine neden olmustur. Ekonomik maliyetleri



yiizinden daha karli olan biiyiik tonajli gemilere yogun bir ilgi vardi. Artik gemi sahipleri

hisselerini satmaya ve kendi filolarini birer birer olusturma baslamiglardi.

1862 “Limited Sirket” kanununun ingiltere de ¢ikmasi, denizcilik sektdriinde yeni
bir donemin miijdecisi olmustu. Ciinkii bu konu, armatorlere daha fazla imtiyaz taniyordu ve
boylece artik armatdrler, sirket hisselerini satmakta daha rahat imkanlara sahip olacaklardi.
Sirketlerin bir kismi hisselerini herkese satarken bir kismi1 da sadece aile fertlerine hisselerini
sattyorlardi. Halbuki 20.ylizyila dogru yaklasirken bor¢clanma c¢ok popiiler olmustu. Biitiin
sitketler bor¢clanmaya giderek, likiditelerini artiriyorlardi. Fakat 20. yy’in basinda ¢ikan
ticaretteki durgunluk evresi, bor¢ alan sirketlerin dibe vurmasina sebep olmustu. Popiiler olan
bor¢clanma bir anda biitin kamuoyu ve medya tarafindan istenmeyen bir sektor haline
gelmisti. Sirketler borglarini  6deyemeyerek iflasin  esigine gelmislerdi. Yasanan bu
durgunlugun akabinde, denizcilik sirketleri otofinansman” yaparak sadece dzel sermayeleri ile

gecinmeye baglamislardi (Akga, 2007).

Deniz ticaretinde ilk krizinin 20. yy baglarinda yasandigi, borglanmadan dolayi
kaynakladig1 ve geri 0demelerin yapilamamasindan Otiirii armatdrlerin gemilerini elden
cikarttiklar1 goriilmiistiir. 2012 yilinda yasanan krizde ise yine hatali finansman yontemleri ve
arz fazlasi yliziinden armatorlerin gemilerini ¢ok ucuz rakamlara sattiklari, piyasada
bankalardan kredi ¢ekmekte sikinti g¢ektikleri, gemilerine alici bulamadiklarindan dolay1
soklime gonderttikleri yasanmaktan olan bu krizin deniz ticaretinin ilk kriz ile olan

benzerligini ortaya koymaktadir.

2.1. ikinci Diinya Savagi Sonrasi

Ikinci Diinya savasina kadar Diinya denizcilik sektdrii diinya ekonomisine bagl
olarak durgunluk yasamistir. Savas sirasinda diinya ticaretinin durmasi piyasadaki gemileri,

savag yapan lilkelerin silahlarini, arag-gereclerini ve hububat’ini tagimaya yoneltmistir. Kara

* Otofinansman, bir isletmenin kendi kendine fon yaratmasina denir. Oto finansman, elde edilen karin tiimiiniin
veya bir kisminin dagitilmayarak igletme biinyesinde birakilmasiyla olusur.



borsa olarak bilinen bu doénemde birkag¢ armatdr’iin, kagak yollardan silah tagimacilig
yaparak biiylik kazanglar elde ettigi ve savas bittiginde mevcut filolarin1 koruduklarindan

oOtiirii diinya ticaretinde olusan talebe hizli ve aninda bir cevap verdikleri goziikkmiistiir.

Ikinci Diinya Savasindan sonra ise ticarette yogun bir artis yasanmaya baslamsti.
Savastan yorgun ve zararli ¢ikan iilkeler, iyilesmeyi diger diinya iilkeleri ile yaptigi ticaretler
de artyordu. Baska bir deyisle, isletmeler agisindan varliklara yatirim veya fonlarin kullanimi
onem kazanmaya baslamisti. Bu yillarda, finansal yonetim konusundaki hizli gelisim devam
etmis ve ortaklar yaninda, kredi verenlerin de isletmeleri degerlendirmeleri s6z konusu
olmustur. Ozellikle de Avrupa iilkelerinde ve Japonya da yasanan olumlu gelismeler, bir anda

savasin izlerini unutturmaya baslatmisti.

Japonya 1960’lardan beri yerel deniz tagimaciligi ve gemi inga endiistrisine giiglii
bir finansal destek sagliyordu. 1964’te Japon deniz tasimaciligi sektorii devlet tarafindan,
1960 baslarindan beri yasanan durgunlugun iyilesmesine yardimci olmasi i¢in yeniden
diizenlendi (Geger, 2001). Aslinda Japonlarin gemi sanayindeki atilimi 1947 yilindaki
Hiikiimet programina dayanmaktadir. S6z konusu program ile diisiik faizli uzun vadeli
finansman olanaklar1 Japon Kalkinma Bankas1 araciligiyla saglanirken ihracat Japon Exim
Bank ile 6zendirilmistir. Hiikiimet politikas1 ile ekonominin lokomotifi olarak denizcilik
secilmistir. Ikinci atilim ise, yine Japon Hiikiimeti’nin 1964 yilinda getirdigi tesvikler ile
gerceklestirilmistir. Kalkinma Bankasiin uyguladig “keikaku zosen” fonlama programinda
hedeflenen, Avrupa’ daki faiz oranlarina kiyasla Japon gemi yapim sirketlerine daha diisiik

faiz orani ile bor¢lanma saglanmasi idi (Erdogan ve Madak, 2004; (Akga, 2007).

Ikinci diinya savasi sonrasi yasanan bir diger 6nemli gelisme ise 1957 yilinda
Stiveys kanalinin Misir devleti tarafindan kapatilmasi olmustu. Savas sonrasi petrol’e olan
talep artmisti ama piyasalarda bu talebi karsilayacak fazla tanker sayisi yoktu. Bu yilizden
gemilerin gilinliik kiralama {icretlerinde yogun bir artis yasanmaktaydi. Ayrica kanalin
kapanmasindan sonra iilkeler petrol taleplerini karsilayabilmek igin tersanelere yeni tanker
siparis veriyorlardi. Verilen bu siparisler, kizaklardan inmeden Misir’in tekrardan kanali

agmasi piyadaki gemilerin Afrika Umit Burnu’ndan dolagmaktan ziyade tekrardan Siiveys



kanalin1 kullanmalarina sebep olmustur. Piyasa’ya yeni giren gemiler ile birlikte yavas yavas
arz fazlasi olusmaya baslamisti. Ve Avrupa da baslayan ekonomik durgunluk denizcilik
sektoriinii 1967 yilinda kanalinin tekrardan kapanmasina kadar olan donemde, kriz’in igine

sokmustur.

Bu donemde yasanan dikkat c¢ekici nokta ise petrol sirketlerinin ve g¢elik
ireticilerinin kanalin kapandigi donemlerde armatorlere gemi almalar1 igin tesvikte
bulunmalar idi. Bir tankerin maliyeti géz oniine alindiginda bu tesviklerin biiytikliigii daha
belirgin olacaktir. Yapilan uzun donemli carter anlagmalar1 bir¢ok denizcilik sirketinin
bugiinlere marka olarak gelmelerini saglamistir. Bunun en énemli 6rnegi Yunanli armatorler,
Maersk ve Norvecli armatdrler olmustur. Bu tesvikler sayesinde armatdrler ile bankalar
arasinda cesitli finansman ydntemleri uygunlanmaya baslamisti. Ozellikle de Londra ve New
York merkezli olmak {izere birgok kurulus sektdr’e kredi vermede kolayliklar sunuyorlardi.

Kriz’in tekrardan ortaya ¢ikmasi ile bankalar ilk defa ciddi zararlar alacaklardi.

Savas sonrasi donemin en karli iilkesi Norveg¢ olmustur. Norvegli armatorlerin ve
brokerlarin olusan taleplere erken cevap vermeleri, o donemlerde dahi Norve¢ devletinin
denizcilik sektoriinii desteklemesi, Norve¢’i bir numara yapmisti. Yunanli armatorler ise
Amerika Birlesik Devletlerindeki lobilerini kullanarak, Amerika banklarindan ytiklii miktarda
kredi almayr basarmislardi. Petrol sirketleri ile yapilan 15 senelik carter sézlesmeleri

bankalara teminat olarak gdsteriliyordu.

Yine bu donemde gelisen bir diger onemli gelisme ise Kolay Bayrak Devlet
uygulamalarmin baglamis olmasi idi. Bir diger deyisle Agik Sicil veya Ikinci Sicil, sagladig
uygun vergiler, esnek soézlesmeler, yabancit uyruklu gemi adami calistirma kolayligi gibi
bir¢ok esneklik getiriyordu ve beraberinde maliyetleri diisiirlip armatdrlerin kar saglamalarini
kolaylastiriyordu. ik baglarda sadece Panama ve Liberya uygular iken sonrasinda Malta,
Marsal Adalar gibi birgok iilke daha katilacakti. Yunanli armatorlerin tercih etmesine neden

olan Kolay Bayrak, denizcilik sektoriinii yeni bir doneme sokuyordu.



2.2. 1970 Sonrasi Gelismeler

1967 yilinda Araplar ve Israil arasinda olan 6 Giin Savaslar1 denizcilik sektoriinii
etkilemisti. Tanker piyasalar1 kanalin tekrardan kapanmasi ile hareketlenirken dékme yiik
piyasalar1 1970’li yillarin baslarmma kadar durgunluk donemine girmislerdi. 1973 yilinda
patlak veren Yom Kippur Savasi da tanker piyasalariin dibe vurmasina neden olmustu. 1970
yilinda 200.000 bin DWT. tasima kapasitesi olan Very Large Crude Carrier’in satis fiyat1 70
milyon dolar iken 1974 yilinda satig fiyatinin rakami 8 milyon dolara diismiistii. Beraberinde
olusan tonaj fazlalilig1 giinliik carterlarin 38.000 dolardan 11.000 dolar’a diismesine sebep

olmustu. Ayrica gemileri baglama oranlar1 ise bu donemde oldukga artmisti (Stopford, 2005).

Bu donem; kimi armatérlere ve bankalara milyonlarca dolar kazandirirken,
kimilerini de milyonlarca dolar zarara ugratti. Piyasalardaki bu oynakligin sebeplerinden en
onemlisi bankalarin verdikleri kredilerdi. Petrol tagimaciligina artan talep, armatorleri
bankalardan yeni gemi yaptirmak veya ikinci el gemi almak i¢in kredi almaya zorladi. O
donemde bankalara olan yogun donem, finans yoneticilerinin istahlarini kabartiyordu.
Herkese gelisigiizel krediler verilmeye baglanmigti. Kredi almak isteyen bir kisiye telefonda
basit sorular sorularak giiven saglaniyordu. Dokiimantasyon islemleri ise bugiin ile

kiyasladigimizda ¢ok eksik ve kiilfetsiz kaliyordu (Akga, 2007).

2.3. 1980 Sonrasi Gelismeler

1980 ‘li yillara dogru yaklastigimizda denizcilik sektoriinde asir1 arz (oversupply)
olmasindan dolay: bir krize dogru siiriiklenmeye baslamisti. Mesela, giinliik kazanc1 14.000
dolar olan bir Panamax geminin 6 ay i¢inde 8.500 dolara diistiigii kayitlarda vardir (Stopford,
2005). Hatta 1982 yilina geldigimizde bu rakam 4.200 dolara kadar gerilemistir. Bununla
birlikte, tikaniklik ve gelip gecici faktorlere bagli oldugu icin, navlun oranlarindaki artig
devam edebilir nitelikte degildi. Ekonomik durgunlugun ve diisen deniz tagimaciligi talebinin,
kiralama piyasasinda olumsuz bir etkiye yol agmas1 kagimilmazdi ve navlun oranlar1 1981’in
ikinci yarisindan itibaren hizla diismeye baslamisti. 1984°te ekonomik biiylimenin yeniden

canlanmaya baglamasina ragmen, deniz tasimacilifi piyasalar1 genel olarak ciddi bir



durgunluk i¢inde kalarak, sektoriin 1970 ve 1980 baslarindaki yanlis kararlar sonucu ortaya
cikarttig1 kroniklesmis fazla arzi elimine etmeye ¢alismasina karsin sikintilardan kurtulamada.
1970 ortalar1 ve sonundan itibaren, bazi finansal kuruluslar problemli kredileri ¢6zmeye
calisirken, ikinci petrol soku olumsuz bir hava olugturmus ve bu yiizden ¢ok sayida finansal
kurulus deniz tagimacilifi finansmanindan c¢ekilmistir (Geger, 2001). Neticesinde 80’li
yillarin basinda yasanan kriz, denizcilik sektoriindeki herkesin bir anda sikintiya girmesine
sebep olmustu. Bankalardan alinan krediler, krizin de etkisiyle geri 6denemiyordu. Bunun
lizerine armatorler ¢ok komik rakamlara gemilerini satmak mecburiyetinde birakilmislardi.
Mesela VLCC biiyiikk boy tankerler, 4-5 milyon dolara satilabiliyordu. Ayn1 zamanda bu
donemde bankalar da ¢ok zararli ¢itkmisti. Birgok banka, denizcilik departmanlarini kapatmak
zorunda kalmisti. Bugiin bile hala bu sektorii bu sebeplerden otiirii riskli goriip de girmek

istemeyen bankalar mevcuttur (Akca, 2007).

Bu doénemden en karli ¢ikan yine 2. Diinya Savasi sonrast doneminde oldugu gibi
Norvegliler olmustur. Dogru zamanda dogru kararlar ile tekrardan piyasa girip ucuz’a malolan
bu ikinci el gemileri tekrardan satin almaya baslamislardi. Boylelikle piyasaya tekrardan
olusacak olan talebe aninda cevap verme niyetleri vardi. Norveg bankasi bu donemde 1 milyar
dolar olan ticaret hacmi’ni 6-7 milyar dolar’a kadar ¢ikartmist1 (Stopford, 2005). 1986 yilinda
OPEC’in (Organization of Petroleum Exporting Countries) iiyelerinin tekrardan fazla liretime
gecmeleri ile birlikte petrol fiyatlarinda diisiisler yasanmaya baslanmisti. Artan talebe jet

cevap veren armatorler neredeyse 7 kat kazancla bu donemi kapatmislardi (Akga, 2007).

Kolay bayrak iilkelerinde filonun artmasi denizci iilke olan bir¢ok Avrupa devletini
etkilemisti. Filo sayilarinda yasanan sert diisiisler, filonun sagladigi vergi kazanglarininda
diismesine sebep olmustu. Bu donemde yunanli armatorler sektordeki agirligini artirmis ve

Diinya en ¢ok filo isleten iilke durumuna gelmislerdi.

2.4. 1990 Sonrasi Gelismeler

Diinya ticareti’nde kombine tagimacilig1 artmasi ile birlikte uygun maliyetli tagima
opsiyonlar1 meydana c¢ikmisti. Konteyner tasimaciligi yapan gemilerin hesapli imkanlar

yaratmasi bu donem de Liner tasimaciliginin 6nemini artirmistir. Tramp tasimacilik sektoriide



ise artan petrol talepleri karsisinda yiikselen giinliik ¢arterlar, tanker gemilerinin boyutlarinin
daha da biiyiimelerine imkan saglamistir. Bu donemde denizcilik sektorii altin ¢agim
yasayacaktir. Bir¢ok tilke kendi tersanelerini olusturup piyasa’ya kendi filolarmn siirecektir.

Ayrica limanlarinda hizl gelisip gemilerde yiiklerin elleglenmesinde hizlar1 artacaktir.

Cevre duyarliliginin artmas ile birlikte basta gelismis lilkelere olmak iizere bir¢ok
ilke yasal diizenlemeler getirerek gemilere yeni diizenlemeler getirmislerdir. Bu
diizenlemeler ek maliyet olup, armatdr-tersane arasindaki trafigi arttirmistir. Eski gemilerin

limanlarda alikonmas1 gemi sahiplerinin yeni gemiler almaya zorlamistir.

2000 senesinden sonra baslayan yiikselis 2006-2007 yillarinda navlun oranlarinin
rekor fiyatlara ¢iktigr goriilmistiir. Bu tarihlerden sonra denizcilik sektorii daha once de
deginildigi gibi en agir krizini yasayacaktir. Bu krizlerin iyice irdelenmesi i¢in oncelikle

mevcut deniz ticaretinin ve tasimaciligindaki gelismerin yorumlanmasi gerekir.
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III. DUNYA DENIiZ TiCARETI ve TASIMACILIGININ MEVCUT DURUMUNUN
INCELENMESI

3.1. Diinya Deniz Ticareti ve Tasimacilig1

Diinya deniz yolu tasimaciligini incerlerken iki konu ayr1 ayr1 degerlendirilecektir.
2008 ve 2012 krizleri tamamen birbirlerinden farkli olan krizlerdir. 2008 yilindaki kriz diinya
ekonomisi ile iligkili iken 2012 yilindaki kriz, denizcilik sektoriiniin kendi olusturdugu
krizdir. Bu yiizden bu boliim de 2012 6ncesi ve sonrast seklinde incelenecektir. Boylece
sektorii etkilemis olan bu krizlerin rakamsal verileri ortaya konarak, olusmus ve olusabilecek
risklere deginilecektir. Ciinkii yasanmakta olan 2012 krizi, Tiirk denizcilik sektdriini koti
etkilemis ve ilerleyen zamanlarda 6nlemler alinmadig takdirde sektoriin biiyiik ¢ogunlugunun
iflas etmesine neden olacaktir. Diinya {ilkelerindeki veriler ile de karsilastirarak Tiirk

denizcilik sektdrii i¢in hangi 6nlemlerin alinmasi gerektigi uygulamalar ile belirtilmistir.

Amerika Birlesik Devletlerinde 2008 yilinda patlak veren kredi krizi ile birlikte
Diinya deniz tagimaciligi da etkilenmistir. Lehman Brothers gibi diinyanin en énemli yatirim
bankalarindan birisinin iflas etmesi, sektorde bu banka ile ¢alisan denizcilik sektoriinii zor
duruma sokmustu. Ardindan Royal Bank of Scotland’in iflas etmesi zor durumda olan diinya
deniz yolu tagimciligim1 daha derin bir krize girmesine neden olmustu. Piyasalarda yasanan
nakit sikintilar1 yliziinden navlun oranlar beklenen siireden daha evvel asagi dogru diigmeye

baslamisti.

2010 yilinda diinya ekonomisi iyilesme sinyalleri verince ve akabinde ticaretin de
artmasi ile deniz yolu tasimaciliginda belli oranda bir iyilesme siireci yasanmigti. 2011 yilinda
diinya ekonomisinin % 3,1 oraninda biiyiimesi ragmen yasanan dogal afetler, politik
kargasalar, piyasalarinin belirsizligi sektoriin tekrardan ikinci bir krize dogru ilerlediginin

sinyallerini veriyordu.
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Sekil 1. Diinya deniz ticaretinin diinya ekonomi ile iliskisi (Stopford, 2012)

Sekil 1, son elli yillik periyod da diinya gayri safi milli hasilasinin diinya deniz
ticareti ile ayn1 seviyelerde gittigini gostermektedir. Bu siire¢ igerisinde yasanan bazi krizlerin
denizcilik sektoriiniin daha derinden etkiledigi géziikkmektedir. Bu tezin ikinci bolimiin de
denizcilik ekonomisinin tarihi siirecinde deginildigi gibi buradaki sekilde de petrol krizlerinin

etkisi gdziikmektedir.

2010 yilinda piyasalarda tekrardan iyilesme goziirken, 2011 yilinda diinya deniz
ticaretinin yillik tasima tonajinin 9 milyar tona ¢iktig1 goriilmektedir. 2011 yilinda; 1.480
milyon dwt. konteyner, 2.100 milyon dwt. kuru yiik, 2.480 milyon dwt. maden cevherleri,
2.900 milyon dwt. ham petrol ve tiirevleri deniz yolu ile tasinmistir. Yiikselmenin ana kaynagi

olarak Cin Devleti’nin olusturdugu talepler olarak géziikmektedir. (UNCTAD, 2011).

Bu donemde dikkat gekici bir diger gelisme ise Cin devletinin Bat1 Afrika ile olan
konteyner trafiginin artmasi olmustur. Cin’de yiikselen iscilik ticretleri nedeni ile Bat1 Afrika
iilkelerinde yeni iiretim sahalar1 olusturulmaya baslamistir. Bu yiizden Cin-Bat1 Afrika arasi

giizergahin ilerleyen yilllarda da ticaretin artacag diistiniiliiyor.
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Ayrica yeni enerji kaynaklarin bulunmasi ilerleyen donemlerde denizyolu

tasimaciligina olan talebi artiracaktir.

3.2. Diinya Ticaret Filosu

2011 yilindaki Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi verilerine gore
diinya deniz ticaret filosu yaklasik olarak 103.000 adet ve toplam 1.400.000 bin DWT’dur.
Diger yillara nazaran filo’daki %9,4’liik bir biiyiime s6z konusudur (UNCTAD, 2012).

Bu biiyiime oranm1 2012 yilinda dogacak tonaj fazlasi krizine neden olacaktir. Ama
once 2012 krizine gelirken yasana siirecin incelenmesinde fayda vardir. Boylelikle
yasanabilecek diger krizler karsisinda risklere karsi alinmasi gereken Onlem daha saglikli

degerlendirilecektir.

Tarihin en kotli donemini yasayan konteyner piyasalari ise krizden once 2011
yilinda 2010 yilina gore % 8.7 oraninda kapasitesini artirmis ve Cin limanlar1 en ¢ok islem
goren limanlar olmustur. Tiirk tersanelerinin en ¢ok talep aldigi kimyasal tanker sektoriinde
ise bir y1l 6nceki orana gore % 20,5 oraninda bir diislis yasanip filo tonaji 5.850 bin DWT

miktarina ulagsmistir.

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi verileri incelendiginde, dokme
yik sektoriiniin diinya deniz filosu igerinde oranmin % 27°den % 39’a ¢iktig1, petrol
tankerlerinin ise % 17°den % 7,8’e diistiigli géziikmektedir. Bu da ilerleyen donemlerde tonaj
fazlalilig1 yiizlinden krizin daha ¢ok etkilerini dokme yiik tasimaciligi sektoriinde gosterecegi

anlamina gelmektedir.

Diinyadaki konteyner gemisi sayis1 4868 adettir. Ayrica konteyner sektorii diinyanin
10.7 y1l yas ortalamasi ile diinyanin en geng filosuna sahiptir. Bu da yeni insa edilmis olan bu
filonun hem sermaye hem de operasyon maliyetleri agisindan diger sektorlere gore daha
avantajli oldugunu gostermektedir. Ciinkii diger filolarin yas ortalamalar1 incelediginde
dokme ytiik filosunun 15, petrol tankerlerinin 16 ve diger gemilerin 25 yas ortalamasina sahip
olduklar1 goriilmistir (UNCTAD, 2012). Yas ortalamasinin artmast bu sektérde calisan

gemilerin gilinliik maliyetlerini artiracaktir. Krizin Tiirk denizcilik sektdriine olan etkileri ve
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yasattigi problemler boliimiinde bu konuya detayli deginilmistir. Tiirk filosunda koster

filosunun yaglilik orani ciddi problem olusturmaktadir.

Yaslt gemilerin daha cok kolay bayrak devletlerine ait filodan kaynakladig:
saptanmistir. Bununda en biiylik sebebi bu iilkelerin getirdigi vergi kolayliklar1 ve kimi zaman
yapilan usulsiizliiklerdir. Ozellikle de Saint Vincent ve Grenadines kolay bayrak devletlerinin
filosunun 25 yas ortalamasi ile olmasi dikkat g¢ekicidir. Bu filonun biiyiik ¢ogunluguna
yunanli armatorler sahiptir. Diinyanin filosunun % 16.2’ lik kismin1 kontrol eden Yunanlilari,
% 15.8 ile Japonlar takip etmektedir. Konteyner tasimaciligi agirlikli bir filoya sahip olan
Almanlar ise % 9.2 ‘lik bir filoya sahiptirler.

Sekil 2 ‘de son yillarda diinya ticaretindeki biiylime ile deniz yolu tasimaciligina
artan talep sonucu ticari gemi sayisindaki artis belirtilmistir. Ozellikle de piyasalarm iyi
oldugu 2006-2008 yillar1 arasinda verilen siparislerin 2008 ve 2009 yillarinda piyasaya
girdikleri goriilmiistiir. Diinya ticari filosunda 2011 senesinde yasanan % 9’lik biiyiime,

sektorii arz fazlalilig1 krizine dogru siiriikleyecektir.

Biiylime oranlar1 goz oniine alindiginda petrol tasiyici tankerler, dokme yiik ve
konteyner gemilerin’de artis gozlenmektedir. Tersanelerde son donemde yasanan kriz

nedeniyle yar1 insa halinde beklemekte olan gemiler dahil degildir.

Ilerleyen donemde biiyiime noktasinin asagi inmesi beklenmekten ziyade
tersanelerin ellerinde kalan yiizlerce yar1 inga halinde gemiler, uygun finansman kosullari

saglandiginda piyasaya girebilirler. Bu da arz egrisi yukar1 dogrultucaktir.

Diinya ticari filosundaki bu artigin tekrardan normal diizeylere inmesi i¢in gemilerin
sokiime gitmesi gerekmektedir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin yasanan tanker kazalarinin
ardindan deniz kirliligi riskini minumuma indirmek i¢in tek cidarli tankerlere 1 Ocak 2010

tarihinden itibaren yasak getirmistir.
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Sekil 2. Diinya ticari filosun’daki biiyiime (Stopford, 2012).

Avrupa birligi tilkeleri, Kanada, Giiney Kore ve Amerika Birlesik Devletleri, tek
cidarli tankerleri limanlarina almamaktadir. Tiirkiye’nin de i¢indigi bulundugu baz {ilkeler
ise bu silireci zamana yayma karart almiglardir. Gemilerin ¢ift cidarli olma zorunlulugu gemi
sOkiimiinii yakin bir zamanda artiracaktir. Baltic and International Maritime Council
verilerine gore 2015 yilina kadar piyasadaki gemilerden 214 milyon DWT’luk filonun
sokiime gitmek zorunda kalacagi belirtilmistir (www.bimco.org/Reports/Marketanalsis/2012).

3.3. Diinya Denizyolu Tasimacih@imin Yiik Bazinda Incelenmesi ve Degerlendirilmesi
3.3.1. Tanker tasimacihig sektorii

1980°1i yillardan sonra denizyolu ile yapilan petrol tasimaciliginda ton-mil bazinda
yasanan giiclii gelisimden sonra 2010 yilindan itibaren tanker tasimaciliginda olumsuz ve
zayif bir yil yasanmistir. 2006 yilindan sonra teslim edilen tankerlerin maliyet fiyatlari
karsisinda, 2010 yilinda ulasilan navlun oranlar1 ¢ok olumsuz bir seviyede kalmistir (IMEAK,

2011).
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Diinya enerji tiiketiminin % 34’lik kismin1 ham petrol, % 24’lik kismini ise dogal
gaz olusturmaktadir (UNCTAD, 2012). Petrol iiriinleri tasimaciligt yapan diinya tanker
filosunun tonaj bakimindan % 44 ‘lik kismini1 olusturan “very large crude carrier” ve “ultra
large crude” varrier gemilerinin sayisinda goriilen son yillardaki artig orani ve ham petrol

fiyat oranlarinin hizla artmasi tanker tasimaciligi sektoriinii olumsuz etkilemektedir.

Ayrica diinya enerji tiikketiminin olusturan baslica Cin, Japonya, ABD, AB gibi
ilkelerde yasanan krizler sektorde giinliik kiralama oranlarini ve ikinci el tanker fiyatlarini

olduke¢a asagiya cekmektedir.

Diinya yasanan petrol talebi, ham petrol ve tiirevlerini tasiyan tanker piyasalar ile
ayni orantilidir. 2010 yilinda tanker piyasalar1 olumlu seyredip, 2008 kiiresel ekonomik kriz
Oncesi seviyesine gelmistir. 2010°da 1,8 milyar ton ham petrol tanker ile tasinmistir. Kriz
oncesi donemine gore % 4’lik bir artig gostermistir. Bu artis tonaj fazlaliliginin oniinde

gecemeyecektir (UNCTAD, 2011).

Petrol ve petrol iiriinleri en fazla Asya iilkerinden yiiklenmekte olup, bu tilkeleri
gelismekte olan iilkeler, Afrika ve Amerika izlemektedir. Petrol ve petrol {iriinlerinin en fazla
bosalttigi bdlge ise ABD ve Kanada’y1 kapsayan Kuzey Amerika’dir. ikinci bdlge Asya

tilkeleri olup tiglincii bolge ise Avrupa’dir.

Tanker tagimaciligmin ilerleyen donemlerde tehdit edecek unsur bdolgesel petrol
tasimaciliginda yasanan rekabet olacaktir. Her sene yagsanan tanker kazalari ve g¢evreye
verdikleri zarar kamuouyun tepkisini ¢ekmektedir. Bu yiizden insa halinde olan birgok petrol
boru hatti, ham petrol tasimaciliginda yeni bir donem baslatacaktir. AB iilkelerinin Rusya’dan
alinan petrol yerine diger Asya iilkeleri ile anlasmasi ve insa halinde olan boru hatlarinin

faaliyete gegmesi ile tanker tasimaciliginda bir diisiis yagsanmasi da beklenmektedir.

Organization of Petroleum Exporting Countries (OPEC) iiye iilkelerden ham petrol
tiretimi en fazla artis gosteren yer ise Nijerya olmustur. Diger ii¢ ana iretici iilke Suudi
Arabistan, Kuveyt ve Birlesik Arap Emirlikleri iiretim hedeflerine ulasmis buna karsilik diger

iiye tilkeler iiretim kapasitelerini istismar etmislerdir (IMEAK, 2011).
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2011 yilinda kiiresel ekonominin ve petrol’e karsi olan talebin karsilastigi riskler
olan; dogal afetler, Japonya’da yasanan deprem ve tsunami, Avustralya’daki sel baskinlar1 ve
Sandy Kasirgas1 ve petrol ihra¢ eden iilkelerdeki politik belirsizliklere ragmen yukarida
verilen verilerden goriildiigli gibi diinya tanker filosunda kapasite artig1 ile beraber kiiresel
rafineride de bir artis yasanmistir. Ama Yyiiksek tonajli gemilerin 6lcek maliyet avantajlar
yliziinden orta siniftaki biiylikliikte tankerlerin ana rotalardan c¢ikip bolgesel rotalara

kaymasina da sebep olmustur.

Diinya ton-mil tasimalarinda Cin Diinya lokomotifi olmay1 siirdiirmiis, artan hacmin
ticte ikisi bu iilke kaynakli olmustur. Denizyolu petrol ithal eden iilkeler, i¢ tiretimdeki dnemli
artis nedeniyle ABD disinda, ithalat hacimlerini arttirmislardir. Cin’in ithalati % 15,
Hindistan’in % 6, Kore ve Japonya’nin ise % 4 oraninda petrol ithalatlar1 artmistir. On veriler
Avrupa OECD iilkeleri artiginin % 1-2 oraninda bir artis1 isaret etmektedir. Tagima mesafeleri
on verilere gore belirgin olarak % oraninda artis géstermekte bir kere daha Cin bu konudaki
liderligini silirdiirmektedir. Genel olarak Diinya ton-mil bazindaki tagimalar % 7 oraninda

artmistir IMEAK, 2011).

Diinya enerji tiiketiminin % 24’ni olusturan dogalgaz son yillarda tasimacilik
sektoriinde artis gostermektedir. 2010 yilinda dogal gaz tiretimi % 20’lik bir artig ile 3.193,3
milyar metre kiip (bcm) oranina ulagsmistir. (UNCTAD, 2012).

Atlantik bolgesindeki diisiik spot fiyatlar Asya’li alicilart bu bolgede alim igin
cezbetmis, bu durum arbitraj ticaretini % 20 oraninda arttirmistir. Son yillardaki artan bunker

fiyatlar yiiziinden filo verimliliginde diisiise neden olmustur.

2011 yili BP sirketi en son verilerine diinya dogal gaz iiretiminin % 26.5 Kuzey
Amerika, %31.6 Avrupa-Asya, % 16 Ortadogu, % 6.2 Afrika iilkelerinde ger¢eklesmistir (BP,
2012).

2011 Diinya dogal gaz tiiketimi ise Kuzey Amerika % 26.9, Avrupa-Asya iilkeleri %
34.1, Ortadogu % 12.5 ve Afrika iilkelerinde % 3.4 oraninda gerceklesmistir (BP, 2012).

17



En fazla tiretim artisim1 Katar gerceklestirmistir. Malezya, Endonozya, Nijerya ve

Cezayir diger iilkelerdir.

LNG tanker piyasalart diger deniz yolu tasimaciligindaki navlun piyasalar ile
karsilagtirildiginda LNG tankerlerin {stiinligii géziikmektedir. Giinliik gemi kiralamanin
150.000 dolar1 buldugu LNG piyasalarinda ilgiyi artirmis olup, bir¢cok denizcilik firmasinin
strateji  degisikligine gitmelerine neden olmustur. Uzun donemli yapilan giinliik carter
sOzlesmeleri 5 senenin altina diismemektedir. Bu ylizden kriz doneminde LNG tankerler

biiyiik denizcilik sirketleri i¢in firsat olusturmaktadir.
3.3.2. Kuru dokme yiik ticareti ve tasimacihigi

2008 ve 2012 krizleri arasindaki donemde 2010 yili dokme yiik tasimaciligi sektorii
icin olumlu ge¢mistir. Birlesmis Milletler ve Ticari Konferansi verilerine gore 2010 yilinda
tagimacilik miktarinda % 8.4’lik bir artis yasanmistir. 2010 yilinda yasanan bu artis en biiytik
sebepleri artan sanayi faaliyetleri ile birlikte demir cevheri ve komiire olusan taleptir.
Diinyanin hizli gelisen iki biiyiik ekonomisi Cin ve Hindistan’daki gelisen insa sektorii ortaya
kazan komiirii talebi yaratmistir. Bununla beraber ekonomileri biiylimekte olan iilkelerde

bugday, et gibi gidalarda da taleplerinde artig yaganmustir.

2011°de artacak olan diinya dokme yiik filosu, sektoriin krize girmesine neden
olacaktir. Ozellikle de kiigiik tonajli dokme yiik gemisi olan Handymax sektérii etkilenecektir.
Dokme yiik sektoriinde yasanan 2012 krizinin etkileri sonraki boliimde detayli deginilecektir.

Bu boliimde sadece yiikler bazinda sektor degerlendirilecektir.

Diinya dokme yiik filosunun % 67’lik kismimi Capsize ve Panamax gemiler
olusturmaktadir. Bu gemiler baglica demir cevheri, komiir ve hububat tasimaciligi
yapmaktadir. Filonun diger % 33’lik kisminmi ise daha ¢ok Tiirk denizcilik sektdriinde
gordligimiiz Handymaz ve Handysize gemiler olusturmaktadir. Bu gemilerin baslica

tagidiklar yiik ise celik, seker, cimento ve giibre’dir.

Dokme yiik tagimaciligl sektoriiniin son yillarda etkileyen komiir liretimindeki

artisin sebebi Cin ve Hindistan’dir. Bu iki tilkede ¢evresel dnlemlerin diisiik olmasi nedeni ile
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komiir’e talep artmistir. Diinya komiir tiretiminin % 64’lik kismini elinde bulunduran
Endonozya ve Avustralya hattinda dokme yiik filosunun trafiginde artis gozlenmektedir.
Ancak dogaz gaz maliyetinin diisiik olmas1 ve ¢evresel onlemler yiiziiden Avrupa ve pasifik

hatt1 da 6nemli diisiisler gozlenmistir.

Diinya ¢elik iiretiminin % 44’lik kismin1 saglayan Cin dolayisiyla demir cevheri
iiretimine talebi olusturan en biiylik {ilkedir. Baslica ¢elik ihracat eden iilkeler ise ABD,

Hindistan, Japonya, Rusya, Brezilya ve Giiney Afrika’dir.

Diinya sanayisi gelistikge maden cevherleri iiretiminin artacagi diisiiniiliirse yen
yapilacak biiylik tonajli dokme yiik gemilerine uygun yakit maliyetleri yiiziinden ihtiyag
duyulacaktir. Bu yiizden G.Kore tersaneleri yasanmakta olan krizlerin bitis tarihi olarak
gozikken 2015 yilina 300.000 DWT tagima kapasiteli biiylik gemiler hazirlamaktadirlar.
Biiyilk maden sirketlerinin kendi devletlerinden de aldiklar destekle bu gemilere yatirim
yaptiklar1 gézlenmistir. Ornegin Brezilya 2015 yilina kadar demir cevheri iiretiminin % 60

oraninda artirmay1 hedeflemektir. Bu yiizden 270 milyar dolarlik bir yatirim yapmustir.

Diinya hububat tagimaciliginda ise % 2 oraninda bir artis yasanmistir. Hububat
tasgimaciliginin % 72’°1ik kismini bugday ve hububat’dan meydan gelmektedir. En fazla ihracat
yapan iilkelerin basinda ABD gelmektedir. Sirasiyla ise AB, Arjantin, Kanada, Avustralya
gibi gelismis iilkeler izlemektedir. Ithalat¢1 bolgeler ise Latin Amerika, Afrika, Asya ve
Ortadogu olmustur.

3.3.3. Konteyner ticareti ve tasimaciligi

Konteyner tagimaciligr sektorti, gelisen ve kiiresellesen diinya ticaretin de her gecen
giin 6nemini artirmaktadir. 29 milyon Twenty-foot Equivalent adet konteyner deniz yolu
tasimaciliginda yer almaktadir. Diinya konyetner ticareti ise 140 milyon TEU olarak
gerceklesmistir. Artan konteyner ticaretine ragmen denizcilik sektoriinde diger tasima
modelleri ile karsilagtirildiginda konteyner tagima sektoriiniin problemlerinin daha fazla
oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle konteyner ellegleme makineleri ve operatorlerin yetersiz

kaldig1 limanlar, denizcilik sirketlerine silirastarya ve demuraj gibi masraflar ortaya
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cikarmaktadir. Ayrica limanlardaki hinterland baglantilarinin ve kapasitenin yetersiz olusu bir

diger problem olarak ortaya ¢cikmaktadir.

S6z konusu sorunlarin olmasina ragmen Rusya, Hindistan, Arjantin, Brezilya, Sili,
Cin, Endonozya, Tayland, Katar, Suudi Arabistan, Nijerya, Vietnam gibi iilkeler konteyner
tasimacilig1 sektorii icin birer firsattir. Bu sebeple Maersk Line, CMA-CGM, Hamburd-SUD
gibi konteyner sirketleri bu iilkelerdeki limanlarin bakim-onarim, operator egitimi gibi

masraflar1 karsilamaktadirlar ve boylelikle bu pazarlara kolaylikla girebilmektedirler.

2010 yilina konteyner tagimacilik sektorii % 13 oraninda biiyiir iken 2011 yilinda %
8 oraninda biliylimiistiir. 2012 senesinde ise bu biiylimenin oldukca diismesi beklenmektedir.
Konteyner ticaretin en fazla diisiis % 19’luk oran ile Transatlantik hattin da yasanmistir

(UNCTAD, 2011).

Yasanan kriz nedeni ile konteyner filosu isleten sirketleri yakit masraflarini ve
gemilerin seyir hizlarini azaltmaya devam edeceklerdir. Mesele petrol tasimacilig1 yapan bir
tankerin hizinin 24 knot’dan 12 knot’a hizinin diisiirmesi yaklagik giinliik 22.000 dolara kadar
tasarruf saglamaktadir. Yogun hatlardan biri olan Asya-Avrupa hattinda calisan konteyner
filosunun yiiksek yakit masraflarindan kaginmak i¢in seyir hizlarin1 25 knot’dan 17 knot’a
kadar diisiirdiikleri bilinmektedir. Boylelikle her bir TEU basina 100 dolarlik bir tasarruf elde
edilmistir. Bu tarz hiz diisiirmeler miisteriler tarafindan begenilmemekte olup, ithalat ve
ithracatgilarin, bu sirketlere hizlarini artirmalart yoniinde bir baski yapmalarina neden

olmustur.

Toplam diinya konteyner filosu 9.688 gemi olup baslica biiylik sirketlerin sahip

olduklar filosu ise;

Maersk Line (Danimarka): 414,
Mediterrenean Shipping Company (isvigre): 422,
CMA-CGM Group (Fransa): 288,
Evergreen Line (Tayvan): 162,
APL (Singapur): 141 adettir (Alphaliner, 2013).
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3.3.4. Diinya gemi insa fiyatlar:1 ve genel navlun iicretleri

2004 yilindan itibaren diinya tersanelere olan talep 2008 yilina kadar artmistir. Artis
o kadar biiyiik olmustur ki tersaneler gelen siparisleri geri ¢evirmek zorunda kalmislardir.
Tersanelerin insa ettii gemileri kizaklardan indirmeleri ile diinyada tonaj fazlaliligi krizi
meydan gelmistir. Bu yiizden 2012 krizinde en ¢ok etkilen sektér olan gemi inga sanayisinin

verilerinin krizin etkileri daha iyi gorebilmek icin yarar vardir.

Gemi insa sanayisi denizcilik sektoriinde her zaman arz ve talep dengesinin
olugmasinda 6nemli bir unsur olmustur. 2010 senesinde gemi insa fiyatlariin sert diisiisler
yasadigl goriilmiistiir. 2012 krizinin denizcilik sektoriine ve Tiirk gemi inga sanayisine olan
etkileri bir sonraki boliimde detaylar ile incelenmistir. Bu boliimde genel diinya gemi insa
piyasalar1 ve navlun oranlari krizin daha iyi anlasilabilmesi i¢in Clarkson Research Services,
Birlesmis Milletler ve Ticari Kalkinma Konferansi ve Istanbul Deniz Ticaret Odas1 verileri

altinda incelenip, yorumlanmustir.

Yeni gemi insa piyasalarn incelendiginde asagidaki sekil’e gore VLCC gemilerin
fiyatlar1 2007 yilinda 70 milyon dolar iken bu rakamin 2012 ortalarinda 80 milyon altina
indigi goziikmektedir. Aymi diislis oranlar1 Handy tankerleri i¢in de yasanmaktadir. Kuru
dokme yiik gemi inga piyasalarina baktigimizda ise yine sert diisiisler belli olmaktadir. 2007
yilinda 80 milyon dolara olan Capesize dokme yiik gemisi, 2012 yilindaki yeni fiyat1 30

milyon dolarin altina diigmiistiir.

Bir diger sert diisiisler ise Tiirk Gemi Insa sanayisinin en ¢ok insa ettigi kimyasal
tankerlerde yasanmistir. %30 ‘a varan diisiis ile tiirk denizcilik sektoriine olan etkisi olumsuz
olmustur. Kimyasal tankerin fiyati 28 milyon dolara diigmiistiir (Review of Maritime
Transport, 2011). Tiirk armatorlerini daha ¢ok kullandigr Handysize dokme yiik gemi fiyatlari

ise 25 milyon dolar’a gerilemistir.

Tersanelerin siparis alimlarindaki azalmalar bu diisiisiin ilerleyen yillarda da devam
etmesi beklenmektedir. Sektoriin tekrardan iyilesme donemine girmesi i¢in bu diisiislerin

azalmasi arz fazlaliligini ortandan kaldirmak i¢in olumlu olacaktir.

21



VLCC —— Suezmax + Aframax Tanker
240 1 Products +- Capesize
2204 —-30,000dwt kuru=o=6700 TEU
200 yik
$ 180 |
160
140 |
120 7
100

3 O‘<__"§

Dusls devam
etmekte

1967 1972 1977 1982 1987 1992 1997 2002 2007 2012
Sekil 3. Yeni gemi fiyatlar1 (Clarkson Research ve Stopford, 2012).

Ikinci el gemi fiyatlaridaki diisiisler ise ayn1 sekilde yeni gemi insa sanayisi gibi
sert diisiisler yasamaktadir. Bir¢cok gemi kriz ortaminda sermaye maliyetinin ¢ok altinda
rakamlara satilmaktadir. Hatta bazi armatorlerin yasadiklar1 nakit sikintis1 yliziinden geng
olan gemilerini sokiim sanayisine sattiklart goziikmektedir. Piyasada calismayip, alici

bulumayan ikinci el gemiler daha ¢ok baglatma karar1 alip beklemektedirler.

Sekil 4 ‘de goziiktigii gibi sektoriin altin ¢ag1 diye adlandirilan déneminde bes
yasindaki panamax tanker’in satis fiyatt 90 milyon dolar’a yakin iken bu rakamin son kriz ile
beraber 26 milyon dolarin altina indigi goziikmektedir. Yine bes yasindaki aframax tankerin
2007 senesinde 80 milyon dolardan 37 milyon dolara inmistir. VLCC larda ise diigiis daha da
bellirgindir. 140 milyon dolardan 50 milyon dolara kadar gerilemine ragmen piyasada ikinci

el VLCC gemileri, alici1 bulamamaktadirlar.

Panamax ve Aframax tankerlerin ornek alinmasinin sebebi, piyasalarda en cok

kullanilan petrol tasima tiirleri olduklar i¢indir.
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Konteyner piyasalarinda ise Alman armatorlerin yasadiklari finansal kriz nedeni ile
ellerinde bulunan 10-12 yasindaki konteyner gemilerini ¢ok yunanli armatorler 15-20 milyon

dolar arasi gibi ¢ok diisiik fiyata satisa baslamiglardir (antislave.worldpress.com, 2012).
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Sekil 4. Tanker fiyatlarindaki diisiisler (Clarkson Research ve Stopford, 2012).

Diinya navlun oranlarin tasman yiiklere gore belirlenip, sirketlerin sermaye ve
operasyon giderlerinide baglidir. Ayrica artan deniz korsanciligi, savaslar, dogal afetler, liman
ekipman masraflarinin artmasi, sigorta primleri, kur fiyatlarinda yasanan dalgalanmalar, yakit
fiyatlarindaki artiglar gibi bir¢ok faktdr navlun {icretlerini etkiler. Navlun orani diinya ticareti
ile yakindan iligkilidir. Giinlimiizde navlun piyasalarin1 bir¢ok biiyiik denizcilik sirketinin

internet sitelerinden takip etmek miimkiindiir.

Navlun oranlarinin olusturan piyasa merkezi Londra’da bulunan Baltic Exhange
Index’dir. Buradaki giinliik veriler altinda giinliik kiralama s6zlesmeleri yapilir. Bu tezde
gecen navlun oranlart ve icretleri Baltic Dry Index verilerine gore incelenmis ve

yorumlanmustir.
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Sekil-5 incelendiginde navlun oranlarinin, gemi insa ve ikinci el gemi alim-satim
piyasalarinda oldugu gibi 2007 ve 2008 yilllarindan 2011 ve 2012’ye sert disiisler
gerceklestigi goriilmiistiir. Capesize dokme yiik bir geminin 2007°de giinliik navlun {icreti
ortalama 117.000 dolar iken 2011 senesi igerisinde 20.000 dolar diizeylerine yasadigi diisiis
gozikmektedir. Ayni sekilde Tiirk denizcilik sektorii icin 6nemli olan Handysize gemilerde
ise 2007 yilinda 32.000 dolar olan navlun iicretleri 2011 senesinde 5.600 dolara gerilemistir.
Tirk armatorlerin daha c¢ok kullandigr handymax gemiler ile ilgili detayli arastirma Tiirk

denizcilik sektoriiniin baslica sorunlar1 boliimii altinda incelenmistir.
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110,000 e Panamax [ 74k ) 5
100,000 = Supramax (52k)
% 00,000 Handymax (45k)
= . .
50.000 Handysize (28k)
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U spoo0
k
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30,000
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10,000
o
1958 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 201 1yid
Capesize (172k) 10,5922 20,504 12,9580 11,518 40,228 88,002 50,244 45,138 116,031 106,025 20,570
Panamax [T4k) 7,422 11,102 B, TGT 7,725 20,062 35,725 24,802 23,778 56,814 43,014 8,877
Supramax (52} 5,209 18072 33,696 25,014 22,618 47 445 41,544 6,585
Handyma [45k) 8,053 2244 T.5978 14,810 28,191 21,420 20,540 42 168 35,241 5,658
Handysizs [28k) 15,425 32,447 729,278 4514

Sekil 5. Navlun oranlarinin yillik ortalamalari (ISL, 2012).

Yukaridaki sekilde de goriildiigii ilizere diisiik giinlik gemi kiralama oranlar
yliziinden bir¢ok armatdr gemilerini baglatmaya gotiirmektedir. Diger bir isimle Laid-up diye
bilinen bu yontem, armatorlere zarar minimazsyonu saglar. Yakit, sigorta masraflar1 gibi

yiiksek tutarli maliyetlerden kaginilir.

Baltic and International Council verilerine gore 2012 senesinde ortalama 33 milyon

dolar maliyetli bir geminin giinliikk masraflarin1 ve sirketin giderlerinin karsilayabilmesi i¢in
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giinliik kiralama ticretinin 16.328 dolar olmasi gerektidigi vurgulanmigtir. Ancak 2012 kasim
ayinda bu geminin navlun iicretinin ortalama 2.197 dolar oldugu diisiiniiliirse krizin ne kadar

agir oldugu ortaya ¢cikmaktadir. Buradan net gilinliik zarar 14.131 dolar olmaktadir.

Konteyner tasimaciligi sektoriide ise Danish Ship Finance verilerine gore 2012
senesinde 2011 senesine oranlar % 16 oraninda bir diisiis yasanmaktadir. Piyasalarin koti
gitmesine ragmen 2011 senesinde konteyner filosundaki goriilen % 11°lik artis tonaj fazlasini
artirmaktadir. 2008 yilinda piyasalarin iyiye gidecegini savunan yatirimcilarin verdikleri bu

siperislerin birer birer gemilerin piyasaya girmesi, navlun oranlarini asagiya ¢cekmektedir.

Tanker tagimaciligl sektoriinde ise diisiis oranlar1 % 30-40’ a dayanmaktadir. 2011
senesinin baginda giinliik kiralama ticreti 30.000 dolar olan VLCC, 2012 senesinin basinda
19.000 dolar inmistir. Armatorler 2008 yillinda tersanelere verdikleri siparigleri etme orani %
35 olmasina ragmen 2012 senesinde diinya tanker filosunda goziiken % 8 lik bir artis bu
diisiis’lin nedeni olmaktadir. 2011 yilinda 14 yasinda olan bazi VLCC gemilerin kriz
nedeniyle sokiime gittikleri de goriilmiistiir. 3.5 milyon DWT miktarinda gemi ise petrol

tankerlerinden dokme yiik tagiyicilara doniistiiriilmiistiir. (www.shipfinance.dk).

Diinya ham petrol {iretimi ve talebi artmasina ragmen diinya tanker piyasalarindaki
diisiistin devam etmesi beklenmektedir. Basta Asya iilkeleri basta olmak lizere ABD petrol
alimlarmi artirmaktadir. Sadece Libya’da yasanan belirsizlikler yiiziinden Avrupa’nin petrol
ithalatinda % 9 oraninda bir diislis s6z konusudur. Ayrica hem ABD hem de Avrupa’nin
[ran’a uyguladigi ambargo, iran’min Cin ve Hindistan ile petrol alim satimlarmi artirtiklari
goziikkmiisiir. Bu sartlar altinda tanker sahiplerini filolarin1 ¢aligmakta 1srar etmektedirler.
2013 senesinde daha kotli navlun oranlar1 bekledikleri i¢cin mevcut oranlar altinda zarar

minimazyonu yapmaktadirlar.

LNG gemilerinin navlun oranlarindaki artis 2010 senesine gore devam etmektedir.
Ortalama olarak 100.000 dolar olan giinliik LNG gemisinin navlun iicreti, 2010 senesine gore

% 38’lik bir artig gézlenmistir (www.shipfinance.dk).

Diinya denizcilik borsasinin merkezi Baltic Exchange Index’de durum ise 2008 ‘de

12.000 puan’in iizerinde olan indeks 2012 Kasim ayinda 600 puanlara gerileyerek tarihin en
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dip noktasin1 gérmiistiir (balticexchange.com, 2012). Diinya denizcilik borsalarindaki disiis

ve kriz 2012 krizinin incelendigi boliimde detayli olarak degerlendirilmistir.

Denizcilik sektorii degerlendirildginde degilmesi gereken bir diger husus ise
denizcilik finansmani veya gemi finansmanindaki durumdur. Diinya ekonomik krizi ilk basta
gemi finansman piyasalarini etkilemistir. 2008 de iflas eden Lehman Brothers, bir¢ok armator
ve tersaneyi zor durumda birakmistir. Ayrica navlun iicretlerindeki diisiisler, armatorleri
bankalar ve finasnman kuruluslar1 karsisinda baski altina sokmustur. Birlesmis Milletler ve
Ticari Konferansi verilerine gore bankalarin denizcilik sektoriine sagladigi kredi miktar 14.1
milyar dolar olmustur. Alman bankalar1 ve finans kuruluslar1 sektér’e en fazla fon ayiran

kurumlar olmustur.

3.3.5. Limanlar ve liner tasimaciliktaki gelismeler

Son 20 sene igerisinde diinya limanlarinda en fazla gelismeyi ve biiylimeyi
konteyner limanlar1 gerceklestirmistir. 1990 yilindan diinya limanlarinda 85 milyon TEU
ellegnirken, bu rakam 2010’da 531 milyon TEU’ye yiikselmistir (UNCTAD, 2011).
Limanlarin gelismesi ile hinterland bolgeleri biiylimiis yeni teknoloji donanima sahip
ellecleme makineleri sayesinde gemi doldurma ve bosaltma islemleri hizlanmstir. Ozelliklede

Uzakdogu iilkelerinde trafik, diger bolgelere gore ¢ok daha fazladir.

Diinyada deniz ticaretinde gerceklesen yiiklemenin % 40, gemilerin bosaltilmasinda
ise % 55 oraninda pay Uzakdogu iilkelerine aittir. Sirasiyla Amerika, Avrupa ve Okyanusya

tilkeleri takip etmektedir (UNCTAD, 2011)

Cindeki limanlarda elleclenen konteyner miktar1 yiikselmis diger iilkelerde
elleclenen yiikiin % 24°ni, Cin limanlar1 gergeklestirmektedir. Giiney Kore, Singapur, Hong
Kong ve Malezya diger 6nemli limanlardir (UNCTAD, 2011).

Diinya’da en c¢ok ellegleme yapilan limanlar Birlesmis Milletler ve Ticari

Konferansi verilerine gore asagida belirtilmistir;

Sangay (Cin): 29.070.000 teu.
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Singapur: 28.450.000 teu.

Hong Kong (Cin): 23.532.000 teu.
Shenzhen (Cin): 22.509.700 teu.
Busan (G. Kore): 14.157.200 teu. (UNCTAD, 2011).

Yukaridaki verilere gore diinya limanlarinda en ¢ok islem goren yer, ge¢tigimiz
senelerde lider olan Singapur’u gegen Cin’in Sangay’i olmustur. Gorildiigi gibi diinya

siralamasinda ilk bes limanin Uzakdogu sehirleri yer almaktadir.

Limanlarin demiryolu ve karayolu baglatinlarindaki gelismeler ile beraber bu tagima
tiirlerininde oranlarinda biiyiimele goziikmiistiir. Karayolunda % 7.8, demiryolunda ise % 7.2

‘lik bir biiyiime s6z konusudur.

Diinya deniz ticareti sektoriinde calisan gemiadami, personel ve denizciler sayis1 2
milyon kisi bulmaktadir. Bu istthdam giicii yasanan ekonomik krizlerle diislise ge¢mistir.
2010 yili itibariyle denizcilik sektoriine en ¢ok gemi adami saglayan ucuz isci giicii ile
Filipinler olmustur. Yaklasik 60.000 dolayinda Filipinli gemi adam1 kolay bayrak tlkelerinin

bayraklarin1 tasiyan gemilerde ¢alismaktadir (www.itfglobalworkers.com). Diinyadaki

siralamas1 besinci olan Tirkiye ise sektore % 6 oraninda gemi adami saglamaktadir. Fakat

Tiirkiye’de yetisen gemi adamlar1 Filipinlilere gore ¢cok daha kalitelidir.

Ancak Filipinli gemi adamlarin maliyetleri yiiziinden diinya denizyolu
tasimaciliginin ¢ogunlugunu kapsayan kolay bayrak iilkelerinin bayraklarmi tasiyan gemi
adamlar1 tarafindan Tirkiye’ye tercih edilmektedir. Diinya kolay bayrak devletinin
armatorlere getirdigi maliyet avantajlar1 artarken calistirdiklar1 kalifeyeli eleman bakimdan

dezavantaja donlismektedir.

Diinya filosunun % 68’i yabanci bayrak devleti altinda ¢aligmaktadir. Ozelliklede
son yillarda artig dikkat c¢ekicidir. Baslica kolay bayrak devletleri; Panama (%21.9), Liberya
(%11.9), Marsal Adalar1 (%7.9) olmaktadir (IMEAK, 2011). Baslica bu ii¢ iilke diinya

filosunun % 40°n1 yonetmektedir. Ayrica Panama bayrak devletinin Paris Liman Devleti
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tarafindan beyaz bayrak sinifina gecirilmistir. Son yillarda kolay bayrak devletlerinde goriilen
usulsiizliikler yiizlinden meydana getirdigi deniz kazalar1 ile diinya kamuoyunda tepki
¢ekerken Panama bayrak devletinin beyaz bayrak simifin1 kazanmasi kolay bayrak devletleri

arasinda avantajli konuma ge¢mistir.

Vergi kolayliklari, ucuz gemi adamlar1 calistirma esnekligi, dokiimantasyon
islemlerinin kolayligi ve kayit ve tescil fiyatlarinin diisiikliigli nedeniyle tercih edilen kolay
bayrak devletlerine 2010 yilinda olusturdugu ikinci sicil gemi kayd: ile Tirkiye’de girmistir.

Boylelikle Tiirk armatorleri tarafindan bir gelir beklenmektedir.

3.3.6. Diinya denizciligini etkileyen cevresel faktorler

Diinya denizcilik tarihinde meydana gelen biiyiik kazalar sonucu diinya kamuoyu
tarafindan denizcilik sektoriine hep olumsuz bir gozle bakilmasina sebep olmustur.
Ozelliklede olusan tanker ve petrol platform kazalarinda gevreye, bolge ekonomilerine biiyiik
zararlar getirmistir. Bu yiizden Uluslararast Denizcilik Orgiiti bu kazalarin bir daha
yasanmamas1 ic¢in denizcilik sektoriine siki kurallar getirmektedir. Bu kurallar gemis
isletenlerin maliyetlerini yiikseltmektedir. Ayrica uygulanmadig: takdirde kesilen cezalar bir

hayli ytiksek tutarlara denk gelmektedir.

Uluslararas1  Denizcilik Orgiitiiniin tankerlere getirdigi ¢ift cidar zorunlulugu
ardindan simdi ise Marpol sézlesmesi ile 2010 yilindan itibaren 400 gros ton {istli gemiler i¢in
kiikiirt ve karbon emisyonlarin azaltilmasi i¢in uygulunan yiiriiriiliikteki kurallari
agirlastirarak revize edilmesini karar verilmistir. Gemilerden kaynaklanan kiikiirt emisyonu %
5 iken Ocak 2012 itibaren zamanla azaltilacak ve % 0.5 oranina getirilecektir. Boylelikle
hedef olarak 50 milyar dolar yakit tasarrufu belirlenmistir (www.denizhaber.com ve Ece,
2012).

Bir diger 6nemli unsur ise gemilerin alikonmasi ile ilgilidir. Limanlarda alikonulan
gemilerin siiresizce tutalmasi denizcilik sirketlerine zarar olusturmaktadir. Avrupa Deniz
Emniyeti Ajans tarafindan gelistirilen, Avrupa Birligi {ilkelerince yiiriirliiliige konan “Liman

Devlet Kontrolii” sistemi tekrardan diizenlenerek siki kurallar halinde getirilimistir.
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Paris memondrum bdlgesindeki limanlara ugrayan henrhangi bir geminin, limandan
ayrilmasi veya demir atmasi, sahip olduklar1 risk seviyesince, belirli bilgileri liman devletine
aktarmasi gerekmektedir. % 25 olan liman devleti kontdrlii yeni getirilen uygulama ile % 100

seviyesine ¢ikmasi dngoriilmektedir. Boylelikle;

- Yiksek risk unsuru bulunduran gemiler,
- 12 yag iistiinde olan her gaz, petrol, kimyasal tanker, yiik ve yolcu gemileri

denetimlere tabi tutulacaktir.

AB kayitlarinda riskli gemiler saptanip, yiiksek riskli gemiler 5-6 ayda, standart
riskli gemiler 10-12 ayda, disiik riskli gemiler ise 24-36 ayda bir denetime tabi tutalacaktir
(IMEAK, 2011).

Tiirk filosunun yas ortalamasi ve gemilerin tasidigi risk diizeyinin iistte olmasi
diistiniiliirse kriz i¢inde olan Tiirk denizcilik sektorii AB limanlarinda alinkonulmasi ve
siiresice  bekletilmesi biiyiik kayip olacaktir. 2012 navlun oranlari goz Onilinde
bulunduruldugunda zarar minimazyonu yaparak yani nakit sikintisi i¢inde olduklar1 i¢in
zararina ¢alisgan Tiirk gemi isletenlerin dikkatli olmalilar1 ve getirilen uygulamalar

yapmalidirlar.

2008 senesinde Tiirkiye nin Paris Liman Devleti Denetimi Mutabakat Zapti’nda risk
grubunda siyah, gri beyaz diye ayrilmis olan uygulamalarda, beyaz bayrak listesine girmesine
ragmen gemilerin alikonma ve sik sik denetime sokulma riskleri mevcuttur. 2012 yilina kadar

Tiirk filosundan aylik 3 geminin tutulmustur (www.denizhaber.com).

Cevresel faktorlerde bir diger dnemli olugan kalem ise deniz korsanciligidir. Yillik
maliyeti 7-12 milyar dolar1 bulan deniz korsanciligi, gemilerin rota degistirmelerine veya
ekstra giivenlik onlemleri almalarina neden olmaktadir. Bu konu detayli bir bigimde tezin

ticlincii boliimde Denizcilik sektoriinde olusan baslica riskler basligi altinda incelenmistir.
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IV. DENIZCILIK SEKTORUNDEKI RISKLER ve KRiZ KARSISINDA ALINMASI
GEREKEN ONLEMLER

4.1. Denizcilik Sektorindeki Riskler

Denizcilik sektorii diger sektorler ile karsilastirildiginda daha oynak ve esnek oldugu
goriilmiistlir. Deniz ticaretinin diger sektorlere nazaran daha kiiresel olmasi diinya’nin bir
noktasi’nda olasabilecek bir kriz, savas, dogal afet karsisinda sektorii etkileyebilmektedir.
Navlun fiyat endeksinin siirekli olarak inigler ¢ikislar yasamasi yapilan garter s6zlesmelerinin
Oonemini daha da artirmaktadir. Ayrica yine diger sektorlerden ¢ok farkli ve ihtisas gerektiren

bir sektor olmasi nedeni ile piyasalarin dogru zamanda dogru yerde yorumlanmasi gerekir.

Bu tezin ikinci boliimiinde denizcilik sektoriiniin tarihindeki diger krizler
incelenirken en ufak risklerin bile degerlendirilip dogru tahminler yapildig1 zaman sirketlerin
nasil ayakta kaldiklari goriilmiistiir. Tiirk denizcilik sektorii ise bu kriz donemlerinde hep

zarar eden taraf olmustur.

Bu ylizden bu béliimde denizcilik sektoriiniin baslica riskleri belirtilmis ve
incelenmistir. Sektdr’de ¢alisan birisinin bu risk basliklarinin bilip piyasalar1 bu riskler altinda

yorumlamasi sarttir.

Deniz yolu tagimaciligin’da ii¢ temel risk vardir. Bunlar; ekonomik, isletme ve
denizcilik piyasalarindaki riskledir. Onceki boliimlerde deginildigi gibi diinya ekonomisinde
yasanan durgunluklar ve krizler kimi zaman sektorii etkilemektedir. Fakat denizcilik
sektorliniinde kendine ait bagimsiz krizleri oldugu unutulmamasi gerekir. 2008 yilinda
ABD’deki kredi krizi sektorii olumsuz etkilemis ve diinya ekonomisine bagli bir kriz
meydana gelmistir. Ancak 2012°de ortaya cikan kriz; sektoriin kendi tonaj fazlalilig

yiiziinden olusan bir krizdir.
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Isletme riski ise geminin yasina, boyuna ve performansina baglidir. Geminin iyi kotii
isletilme kabiliyetine baglidir. Mesela yasl filo isleten bir sirketin dolayisiyla geminin havuza
girdiginde bakim-onarim masraflar1 geminin sermaye giderine esdeger olacaktir. Bu yiizden
burada etkin bir filo yonetimi sart olmaktadir. Ne kadar maliyetleri azaltabilirsek sirket o
kadar daha fazla kar edecektir. Bunun iginde sektdrii iyi bilen person ile ¢aligmak olumlu

olacaktir (Brauner ve Illingworth, 2006).

Ugiincii temel risk ise denizcilik piyasalarida yasanan dalgalanmalardir (Brauner ve
[llingworth, 2006). Asagidaki sekil’de piyasadaki dalgalanmalarin kisa bir Ozeti vardir.
Mesela sekil’i tepe noktasindan yani kuvvetli talebin oldugu yerden Tiirk Denizcilik Sektori
icin yorumlamaya baglarsak eger 2006 senesinde bir Tiirk armator’lin giinliik net kar1 50.000
dolar’1 bulabiliyordu. Sektorde talep patlamasi yasanmig armatorler s6zlesmelerini kisa tutup
yiksen navlun oranlarindan faydalaniyorlardi. Kazanglarimin yeni gemi yatirimina
yonlendiren Tirk armatorleri hem Tiirk tersaneleri hem de Uzak Dogu iilkelerindeki
tersanelerde siparis olusturuyorlardi. Bu donemde Tiirk bankalar1 da sektore kredi vermek de

tereddiit etmiyorlardi. Boylelikle kolaylikla siparis verebiliyorlardi.

Ikinci el gemi fiyatlarinin neredeyse yeni gemi yapim maliyetine denk geldigi
gozlenmistir. Bunun da en biiyilik sebebi yeni gemilerin en erken 2 sene icersinde kizaktan
indiriliyor olacaklarindan otiiri idi. Armatorler hi¢ vakit kaybetmeden piyasalarin bu iyi
donemini degerlendirmek istiyorlard: ve 15-20 yasina gelmis hurdalik yasli gemilerini ytliksek

isletme giderlerine ragmen calistirtyorlardi.

Tersanelerde bu donemde siparis defterlerini doldurmus en erken 3 sene sonraya
siparis alabiliyorlardi. Hatta gemi insa sanayi kapasitesini artirmak i¢in Tuzla karsisina
Yalova’ya biiyiik kapasiteli bir tersane insa edilmisti. Halbuki 2012 senesinin Kasim ayia
gelindiginde bu tersanelerin ¢alismadig: goriilmiistiir. Iste piyasalar tepe noktasma giktiktan
sonra Sekil’e gore tekrardan bir inis yasayacaktir. Once gemi kiralama iicretleri diiser
ardindan ise gemi insa sanayisi durur. Bugiin Tiirk tersanelerinin bir tane bile siparis

alamamasi buna 6rnek teskil eder.

31



Yeni gemi ingasinin durmast gemi sokiim sanayisini hareketlendirecektir. Elde
bulunan yash gemilerin yiiksek operasyon giderleri nedeniyle gemiler sokiim’e gonderilir.
Ozellikle de Tiirk koster filosunun yas ortalamasi goz oniine alindiginda Tiirkiye nin bu

asamaya 2013 senesinde girmesi beklenmektedir.

Yukaridaki ornekte, Tiirk denizcilik sektoriinlin asagidaki sekildeki riskleri dogru
yorumlayamamasinin en biiyiik sebebi; piyasanin i¢inde olan kurumlari ve sirketlerin 6ngorii
eksikligidir. Piyasalarin iyi yorumlanmayip siirekli piyasanin tepe noktasinda seyredecegini

zannetmek sektoriin bugiin yasadig1 agir krizin faturasinin nedenini olusturmaktadir.

Kuvvetli talep

Arz talep dengesi Gemi kiralama
kurulur Ucretleri yukselir

ikinci el gemi
fiyatlari yukselir

Gemyi TEnsey

Gemi Sokumu artar ~ Yeni gemi
Arz Talep Daengesi ingaats artar
Yeni gemi ingaati Yeni gemi ingsaati
durur asiri yukselir

ikinci el gemi

fiyatlari diiser Asiri kapasite

Gemi kiralama
ucretleri duser

Sekil 6. Deniz tasimaciliginda arz talep dengesi (Brauner ve lllingworh, 2006).

Bu nedenle bu bolimde denizcilik sektoriinii etkileyebilecek olan baslica riskleri

saptanmis, yasanmig ornekler ile belirtilmistir.

4.1.1. Diinya ekonomisinde yasanan dalgalanmalar

Diinya ekonomisi diinya deniz ticaretini dogrudan etkileyebilmektedir. Diinya

ticaretinde yasanan azalis, yiikselis sektoriin tasim hacmini belirler.
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2006 yilinda yasanan diinya denizcilik sektoriiniin altin ¢agi donemi, Cin ile diger
iilkelerin yapt1g1 yogun ticaret hacminin artmasimdan dolay1 meydana gelmistir. Ozellikle Cin
sanayisinin ihtiyacin1 karsilamak i¢in yogun talep ettigi demir cevheri, kuru dokme yik
piyasalarinin en iyi zamanini yasatmistir. Ayrica konteyner tasimaciliginda Cin limanlarin en
son teknoloji ile kuruldugunu da varsayarak biiyiik atilimlar ortaya ¢ikmistir. Mesela Fransiz
CMA CGM denizcilik sirketinin sahip oldugu 16.000 TEU tasima kapesiteli Marco Polo adli
konteyner gemisi, gemi insa sanayisinin en son teknoloji ile yapitig1 biiyiikk bir basaridir.

Rekabet’in bu yolla artmasi ile maliyetlerinde 6nemli derecede diistiigii gorilmiistiir.

Diger taraftan 2007 yillarinin sonunda ortaya ¢ikan Amerika Birlesik
Devletlerindeki Mortgage krizi bir¢cok finans kurulusunun iflas etmesine ve diinya
ekonomisinin resesyon’a girmesine sebep olmustur. Lehman Brothers, Royal Bank of
Scotland gibi diinya denizcilik sektoriine kredi saglayan kurumlarin iflas etmesi armatdrlerin
ve tersanelerin 6deme planlarinin etkilemis ve nakit sikintisini ortaya g¢ikarmistir. Ayrica
ticaretin inise geg¢mesi, piyasadaki gemi sayisinin giderek artmasi sektoriin krizi agir

hissetmesine neden olmustur.

Kisacas1 diinya ekonomisinde yasanan dalgalanmalar her zaman sektori
etkileyecektir. Bu yiizden ozellikle de Tiirkiye’de kiigiik Olcekli denizcilik sirketlerinde
calisan elemanlarin diinya piyasalarinin yakindan takip edip, yorumlayabilme becerilerine

sahip olmalar1 gereklidir.
4.1.2. Gemi insa sanayinde ve ikinci el gemi satin alhminda yasanan dalgalanmalar
Genelde sektdrde yapilan 6nemli hatalardan biri; piyasalar 1yi iken veya kotii gider
iken mevcut durumu yanlis yorumlama ve degerlendirmedir. Halbuki yapilacak dogru
tespitler ile kriz donemlerinden karli bir bi¢imde ¢ikmak miimkiindiir.
Denizcilik sektoriinii diger sektorler ile karsilagtirdigimizda piyasalarin tepe noktasi

ile dip noktas1 arasinda biiyiik ugurumlarin oldugu goziikmektedir. Bunun da en biiyiik sebebi

tonaj fazlaliligidir. Genelde piyasalar iyi iken her armator filosunu yenilemek icin yeni gemi
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siparisi verirler. Ama bir geminin en az 2 senede kizaktan indirilecegi diisiiniiliirse bu siire
zarfinda ¢ok hassas ve oynak olan deniz ticaretinde her an her seyin olmas1 miimkiindiir.
Gegmiste bunun 6rnekleri goriilmiis ve yanlis zamanda yatirim sonuglari yiiziinden bir¢ok

denizcilik sirketi, bankalar, finans kuruluslar vs. iflas etmislerdir.

Yine navlun tcretlerinin yiiksek oldugu dénemde izlenen bir diger strateji ise yeni
gemi siparigi verip, iki sene beklemektense ikinci el gemileri satin almaktir. Yalniz
piyasalarin iyi gittigi diisiiniildiigiinde ikinci el gemi fiyatlar1 yeni gemi fiyatlarina esdeger

olacaktir. Mesela 2006 senesinde 15-20 yasindaki gemiler, yeni gemi fiyatlar1 ile ayniydi.

Diger taraftan piyasalar kotii iken ikinci el gemi fiyatlarinda diisiisler gdzlenecektir.
Mesela 2007 yilinda 130 milyon dolar olan VLCC, 2012 senesinde 25 milyon dolara
gerilemistir. Onemli olan bu dénemde krizden cikis noktasini iyi tahmin edip ikinci el
gemileri zorda kalan armatdrlerin elinden toplamaktir. Boylelikle kriz bitiminde olusacak
talebe aninda cevap verip piyasalar iyi seyir haline geldiginde gemileri satmaktir. Bunun en
1yl uygulamasin1 yunanli armatorler yapmaktadir. En son olarak 2012 senesinde konteyner
tasimaciliginda lider olan almanlarin ellerinden, ikinci el 10-15 yasindaki gemileri satin

almaya baslamiglardir.

Goriildigl gibi sektorde yasanan arz talep dalgalanmalar1 denizcilik sektoriiniin en
bliytik risk faktorlerini olusturmaktadir. Sadece armatdrler degil bugiin birgok tersaneninde bu
dalgalanmalardan etkilenip iflas ettikleri ve binlerce kisi isten ¢ikartmak zorunda kaldiklar

bilinmektedir.

4.1.3. Gemilerin hurdaya ayrilma oranlar

Diinya ticari gemi filosunun biiylimesi, piyasaya giren yeni ve sokiime gitmek
zorunda olan eski gemi oranlarina baghdir. Bu ikisinin arasindaki denge kriz zamanlariin
cikis noktasini belirleyebilir. Ornegin 1982 yilinda 26 milyon DWT yeni gemi teslimi iken
hurda’ya gitme rakami ise 30 milyon DWT idi (Stopford, 2005). Bu dengeyi iyi yorumlayan

yunanli ve Norvecli armatorler devletten de aldiklar1 destek ile piyasalarin iyilesecegini
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tahmin edip yogun bir sekilde ikinci el gemi piyasalarin1 hareketlendirmisdiler. 1 sene sonra

piyalara yogun bir talep yasaninca Norvegli ve yunanli armatorler oldukca kar elde etmislerdi.

Genelde bir geminin sokiime gitmesini belirleyen unsurlar; geminin yasi, teknik
eskime, sokiim fiyatlari, cari kazang ve piyasalardan beklenenlerdir. Ozellikle belirtilmelidir
ki bir gemiyi sokiime gonderecek karar1 almak zordur ve gegerli sebeplerin olmasi gerekir.

Mevcut sartlarin ve risklerin iyi degerlendirilip dyle karar alinmas1 gerekir (Bendall ve Stent,
2005).

Yas; en onemli faktordiir. Ortalama olarak bir geminin dmrii 25 senedir. Yeni teslim
alian bir geminin genelde 7-8 sene sonrasinda operasyon giderleri her sene gectikce artar. 15
yasindan sonra ise gemi, bakim-onarim zamanlarinda havuz’a girdiginde sermaye maliyetinde
tutan masraflar1 ortaya ¢ikabilir. icinde bulunulan mevcut piyasa sartlar1 da degerlendirilip
gemi sokiime 20 yasindan sonra gonderilebilir. Ancak kriz donemlerinde nakit sikintisi igine
giren armatorlerin 10-12 yasindaki gemileri sokiime gonderdikleri goriilmiistiir. Veya
piyasalarin ¢ok iyi gittigi bir donemde 30-35 yasina gelmis gemilerin hala seyir halinde

olduklar1 zamanlar olmustur.

Geminin sokiime gitmesini etkileyen bir diger faktor ise sokiim fiyatlaridir. Gemiyi
sokecek olan firmalar elde edecegi gemi malzemelerini celik sanayisine satacaklardir.
Fiyatlari, sadece denizcilik piyasalarindaki arz talep dengesi degil demir celik sanayisindeki

piyasa kosullar1 da etkilemektedir.

Armator’iin veya denizcilik sirketinin alacagi geminin sokiim karar1 sokiim
piyasalarin1 etkileyen en 6nemli unsuru olusturmaktadir. Gemi sahibi, bu durumu icinde
bulundugu piyasa, nakit, gelecekten beklenti durumlarini gézoniine alarak bu karar1 alir. Eger
resesyon zamaninda yakin bir gelecekte piyasalarin tekrardan iyilesecegini diisiinen armator,
gemisini satmayip, operasyon giderlerini karsilayip bekleyebilir. Veya artik navlun oranlari
tyice dibe vurmustur ve sektdrde yakin bir gelecekte ¢ikis goziikmemektedir ve geminin yash
olmasinda dolayr giinliikk masraflarinin armatére biiyiik bir yiik olusturmasi, geminin elden

¢tkmasina neden olur (Burrow, 2006).

35



Bu sebeplerden 6tiirii bir denizcilik sirketi sadece kendi iilkesindeki gelismeleri

degil diinya sokiim sanayisindeki gelismeleri de yakindan takip etmelidir.

4.1.4. Teknolojik gelismeler ve tasima modellerindeki degisikler

Uluslararas: ticarette kiiresellesmenin ve rekabetin artmasi beraberinde Dbiitiin
tasimacilik sektoriine islemlerin ekonomik ve hizli yapilmasini zorunlu hale gelmistir.
Miisterilere kapidan kapiya hizmet sektoriiniin gelmesi gemilerden, limanlara, trenlere,

giimriik kapilarina kadar bir¢ok yenilik getirmistir.

Denizcilik agisindan ise gemi sanayisi ve limanlarda yasanan en son teknolojik
gelismeler ve tasima modellerindeki degisikler, piyasalarda rekabet agisindan 6nemli bir hale
gelmistir. Bugiin eski gemilerin yeni limanlara yanastirilmadig, biiyiik denizcilik sirketlerinin
eski limanlar1 tercih etmedigi, yeni gemilerin yashi gemilere nazaran daha ekonomik yakit
tasarrufu elde etmeleri ve giinlik masraflarinin daha az olmasi gibi bir¢ok etken sektorii
etkilemektedir. Konteyner gemilerinin tasima modelleri 10 sene dncesi ile karsilagtirilidiginda
tamamen degismistir. Bu da konteyner tasimaciligi yapan eski gemilere ayr1 bir kiilfet
dogurmustur. Ayrica yeni yapilan limanlardaki ellegleme makineleri de eski gemilere hizmet
sunamamaktadirlar. Son yapilan gemiler ise 15 knot iizerine ¢ikabilmekte ve diisiik bir yakit

harcamaktadir.
4.1.5. Politik kargasalar, savaslar ve uluslararasi ambargolarin etkisi

Deniz ticaretini etkileyen en onemli unsurlardan biri politik risklerdir. Gegmiste
yasanan bir¢ok savas, isyan, kargasalar, genel grevler, ulusallastirmalar, deniz haydutlugu
navlun piyasalarina etkileri biiylik olmustur.

Ozelliklede savas donemlerinde kimi zaman navlun oranlarmin dibe kimi zaman da

zirve noktasina gitmesine sebep olmustur. Mesela Israil ve Misir arasinda yasanan savaslar

Siiveys kanalmin kapanmasina neden olup tasima maliyetlerini artirmustir. Veya 1979 Iran
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devriminin gerceklesmesi ve Iran’m petrol iiretimini kesmesi ham petrol fiyatlarmin

yiikselmesine sebep olmustu.

En son zamanlarda ise deniz haydutlugunun Aden korfezi ve Afrika boynuzu
civarinda yogun bir sekilde artmas1 tasimacilik maliyetleri agisindan yaklasik % 30 dolayinda

ek bir masraf ortaya ¢ikarmustir (http://oceansbeyondpiracy.org). Denizcilik sektériine olan

zarar1 bliyiik olan deniz haydutlugunun ekonomik maliyeti, bu tez de baska bir boliimde son

veriler ile incelenmistir.

Ayrica kimi zaman limanlarda olusan genel grevler, gemilerin siirastarya ve
demuraj’a girmelerine neden olmaktadir. Bu zararlarin sigorta sirketlerini de ayr1 bir

beklenmeyen masraf olusturmaktadir.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin Tiirk limanlarinda Giiney Kibris’a uyguladigi ambargolar
hem G.Kibris’1t hem de yunanli armatorleri etkilemektedir. Cilinkii yunanli armatdrler kolay
bayrak devleti olan G.Kibris’1 tercih etmekteydiler. Fakat Tiirkiye ekonomisinin gelismesi ve
ticaretin artmasi, yunanli armatorlerin G.Kibris’li bayrakli gemilerinin Tirk limanlarina
yanasamamasindan dolay1 G.Kibris bayrag: terk edilmeye baslanmistir. Bu yiizden akdeniz
canaginda ¢alisan yunanli armatorler kolay bayrak olarak G.Kibris’t yerine Malta’y1 tercih
etmeye baslamislardir. Turizm’den daha fazla gelir ettigi kolay bayrak uygulamasindan

G.Kibris, yunanli armatdrlerin kagisindan ekonomik olarak etkilenmektedir.

2012 krizi déneminde Cin ve Japonya arasinda ada krizi bolge tlkelerin kendi
arasindaki ticaret hacmini azaltmalar1 Baltic Indeks’ini asagiya diistirmistiir. Goriildiigii iizere
piyasalarda beklenmeden olusabilecek bu riskler sektore agir faturalar ¢ikartabilir. Bu ylizden
politik riskler her zaman denizcilik sektorii icin 6nemli olmustur.

4.1.6. Mevsimsel tasima hareketleri

Mevsimsel tasima hareketlerini degerlendirirken kisa ve uzun dénem diye ikiye

ayrrarak yorumlamak gerekir. Mevsimsel mal hareketleri 1950’11 yillardan giiniimiiz deniz
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ticareti’ndeki biitlin piyasalar1 yogun bigimde etkilemektedir. Ve kimi zaman 6ngoriillmeyen

risklerin ortaya ¢ikmasi denizcilik sirketlerinin zarar etmesine neden olmaktadir.

Kisa donem bazinda mevsimsel mal hareketlerini degerlendirdigimizde tarimsal
tiriinlerin daha ¢ok 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir. Tahil, seker, narenciye gibi birgok tarim
iriinlinde yi1l i¢inde {iretim oranlarinda yasanan azalmalar ve ylikselmeler, sektori
etkilemektedir. Ornegin Amerika Kérfezinde her sene eyliil ayindan itibaren tahil ticareti
tiretime bagli olarak yil sonuna kadar artar. Ticaretteki bu artis oran1 % 50°ye kadar varabilir.
(Stopford, 2005). Aymi sekilde petrol ticaretindeki artis oranida kuzey yarimkiirede kis

mevsimlerinde yaz mevsimlerine gore daha fazla goziikiir.

Mevsimsel mal degisimlerinde yasanan hareketleri tahmin etmek ve planmak zor
oldugundan dolay1 birgok armator tonaj ihtiyaglarini karsilamak icin tasiyicilar ile spot garter
piyasalarinda anlasirlar. Diger tagima sektdrleri ile karsilagtirildiginda tahil piyasalarinda hep
kisa donemli ¢arter sozlesmeleri yapildigr goziikiir. Halbuki demir cevheri tasgimaciliginda

biiyilik oranda yapilan carter sézlesmeleri uzun dénemli olur.

Tarimsal triinleri olusturan meyve, et, giinliik {irtinler gibi mallar1 tagimak i¢in
spesifik gemilere ihtiyac duyulur. Reefer gemileri diye tanmnan bu tasima modelleri
ambarlarinda bulundurdugu 06zel sogutma araclart ile bu mallar tasirlar. Gilinlimiizde
konteynerlar da bu sogutma sistemine sahip olabilmektedir. Ancak normal bir konteynerin
masrafinin 200 dolar oldugu diisiiniiliirse sogutma sistemli konteynerlerin maliyet fiyat1 ise
30.000 dolar1 bulabilmektedir (Harwood, 2002). Son zamanlarda yasanan bir risk ise bu
sogutma sistemleri tagima araglarinda yasanan arizalar ve kazalarin tastyici’ya olusturdugu

yiiksek miktarli tazminatlardir.

Uzun donemli mal degisimlerinde ise en Onemli Ornek taleplerde olusan
degismelerdir. Ornegin 1960’11 yillarda ham petrol’a olan talep diinya ticareti hizinin iki iig
katina kadar ¢ikmaktaydi. Hatta bati Avrupa ve Japonya enerji tiiketiminde kdmiirden ham
petrol’e gecerek denizcilik sektoriinde petrol tastyicilarini hareketlendirmisti. 1970’11 yillarda

aniden ham petrol fiyatlarinda goriilen yiikselis bu sefer gelismis iilkelerin enerji tercihlerinin
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ham petrol’den komiir’e kaydigi goziikkmiistir. Bu da donemin birgok tanker sahibi

armatoriinii kotii etkilemis, dokme yiik tasimaciligl yapan armatorii ise pozitif etkilemistir.

Arz kaynaklarinda yasanan degisiklikler de ise uzun donemli olarak etkiler olabilir.
Baslica ham petrol {ireticisi olan Ortadogu, 1960°1i yillarda oldukga iyi bir donem gegirmistir.
Ama diinyanin c¢esitli bolgelerinde de petrol’iin bulunmasi daha sonralar1 ise gaz enerjisine
olan talebin artmasi bu bolgeyi etkilemistir. Giiniimiizde ise artik iilkeler enerji ithalatim
sadece bir iki ihracat¢i lilkeden almaktansa bir¢ok iilke arasindan ticaret yapmayi tercih
etmektedirler. iste bu iilkeler arasinda yasanan kimi zaman istikrarsizlar, bu iilkeler arasi
calisan armatorleri direkt etkilemektedir. Ve bu risk karsisinda yapabilecek fazla birseyleri

yoktur.

Bir diger risk ise iretilen mallarin islemlerinde yapilan hacim, agirlik ve boy
oranlarindaki degisimlerdir. Ornegin aliiminyum sektoriine bakilirsa, 3 ton boksit’den 1 ton
aktif aliminyum, 2 ton aktif aliiminyumdan 1 ton aliiminyum elde edildigi goziikiir. Aktif
aliminyum boksit’den her zaman daha degerlidir ve hacim bakimdan degerlendirildiginde
deniz yolu tasimaciliginda boksit’e oran 3/2 gibi bir tasima avantajina sahiptir. Boksit’in her
zaman biiyiik tonajli, aktif aliiminyumun ise her zaman daha kiiclik tonajli gemiler ile
tasinmas1 ekonomik olur. Fakat ham aliiminyum iiretim yapan iilkelerde iiretim siireclerinde

yasanacak degisim ve kararlar bu tasima sektoriiniide etkilemektedir.

Gortildiigii tizere mevsimsel mal hareketleri bircok yonden deniz yolu tasimacilig
sektori icin risk olusturmaktadir. Burdan yine denizcilik sektdriiniin ne kadar esnek bir sektor
oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

4.1.7. Yakit maliyetlerinde yasanan dalgalanmalar
Bir geminin yakit maliyeti toplam sefer maliyetinin % 50’sine denk gelmektedir.

Ozelliklede son yillarda goriilen ham petrol fiyatlarindaki artislar, armatérlerin kazanclarmni

diistirmiistiir. Bu yiizden bir¢ok gemi sahibi bu kriz ddneminde hizini diisiirerek yakit tasarruf
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yapmaya calismaktadirlar. Fakat bu sefer de miisterilerin yavas servisden dolay1 sikayetleri

artmaktadir.
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Sekil 7. Sermayenin azalmasinin ve gemi yakit oranlarinindaki artisin etkisi (Stopford, 2012).

Yukaridaki sekilde de goriildiigii iizere son yillarda artan yakit masraflart gilinliik
gemi masraflariin % 55 oranindan fazladir. Sekildeki verilere gore 1996 yilindan bir geminin
giinliik masrafi 17.000 dolar, yakit masrafi ise 4.500 dolardir. 2012 yilina gelindiginde giinliik
gemi masraflarinin 1996 yili ile ayn1 seyirde gittigi ama yakit maliyetinin 26.000 bin dolara
geldigi goziikmektedir. Clarkson Research Services’in tahminlerine gore yakit masraflarinin
onlimiizdeki yillarda da daha da artmasi beklenmektedir. Bu da sektdr igin bir risk

olusturmaktadir.

Bu sartlar altinda yapilabilecek iki alternatif vardir. Gemilerin hizin1 diisiirmek veya
uygun yakit tasarrufu saglayan en son teknoloji ile insa edilen gemilere sahip olmaktadir.
Yalniz kriz sartlar1 da g6z 6nilinde bulunduruldugunda yeni gemi siparis verme veya ikinci el
satin alma, nakit sikintis1 yiizlinden miimkiin olmayabilir. Bu sefer eger gemi, piyasada
calismaya devam ediyorsa diisiik hizdan tasarruf saglanma amag edinilir. Asagidaki tabloda

5.000 TEU tasima kapasiteli bir panamax’in hiz disiiriilmesi karsisinda sagladigi yakit
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tasarrufu goziikmektedir. Giinliik kiralama oranlarmin yiiksek oldugu donemlerde gemiler
maksimum hizda ¢alisitirilirken, navlun oranlarinin diisiik seyir ettigi donemlerde ise diisiik

hiz ile ¢aligitirirlir.

16 Knots hizla 44 ton yakit harcayan bir Panamax, hizin1 11 Knots’a diisiirdiigiinde
yakit tiiketimi neredeyse 1/3 oraninda azalmaktadir (Russell, 2006). Yiiksek yakit masraflari
diisiiniildiiglinde bu oran 6nemli bir kalemdir. Geminin yas1 arttikca, yakit tiikketim oranlarida

artar.

Omegin Brezilya’dan Cin’e demir cevheri tasiyan bir gemi hizin1 15 knots dan 11
knots diisiirdiigii zaman sefer siiresi gidis-doniis olmak {izere 65 giinden 86 giine ¢ikiyor.
Kargo’nun maliyetinin 25 milyon dolar oldugu g6z 6niine alinirsa bu diisiik seyirden toplam 1

milyon kadar yakit tasarrufu saglanmaktadir (DNB Bank, 2012).

Tablo 1. Panamax dokme yiik gemilerinin yakit tasarrufu (DNB Bank, 2012)

Gemi Hiz1 Knot Yakat tiketimi ton/
gun
16 44
15 36
14 30
13 24
12 19
11 14

4.1.8. Diger riskler

Diinya denizcilik sektoriindeki diger baslica riskler ise deniz kirliligi Onleme
amaciyla getirilen yeni yasal diizenlemeler, en son Japonya depremi ve New york daki Sandy
kasirgas1 gibi dogal afetler ve iklim kosullari, diinya ekonomisi paralelinde piyasalarda
yasanan faiz ve kur dalgalanmalari, yeni teknoloji ile donatilmis gemilerin piyasaya girmesi
ve ¢ogalmasi ile birlikte bu gemilere uyum saglama amaciyla donatimlarini degistiren liman

ve kanal masraflarinda dalgalanmalardir.

41



4.2. Denizcilik Sektoriindeki 2012 Krizinin Giincel Veriler ile incelenmesi

Denizcilik sektoriiniin i¢indigi bulundugu 2012 krizi daha o6nce olusan deniz
ticaretindeki krizler ile karsilastirildigina en agiridir. ilerleyen dénemlerden kriz’in etkilerinin
daha agirlaglamasi beklemektedir. Bu yiizden bu boliimde 2012 krizinin sektore olan etkileri
giincel verilere dayanarak incelenip, yorumlanmistir. 2012 krizinin Tiirk denizcilik

sektoriinde olusturdugu biiylik zararlar nedeniyle daha da 6nemli bir kriz haline donlismiistiir.

2012 krizinin etkilerini incelemek ve mevcut durumu gorebilmek igin Tirk
denizcilik sektorii i¢inde 6nem arz eden Baltic Dry Index’inden baslamak gerekir. Kuru
dokme yiik piyasalarinda arz-talep dengesini gdsteren ve navlun oranlari baz hazirlanarak

olusturulan indeks, diinya denizcilik piyasalarinin bulustupu yerdir.

Indeks baslica 20 rota iizerinden olusturulup Capesize, Panamax Size, Supramax ve
Handy Size gemilerinin giinliik kiralama ve navlun oranlarinin belirli bir agirlikli ortalamaya

gore belirlenen yerdir.

2007 sonu 2008 bas1 indeks, tarihinin en yiiksek noktasini gdrmiistiir. 2011 Aralik
ayindan itibaren ise 2012 Kasim ayina kadar sert diisiislerini devam ettirmis, 1000’ nin altina
diismiistiir. Bu yasanan diisiisler son 25 yilin en keskin diisiisleridir. 600’lii seviyelere kadar

inen indeks, denizcilik ekonomisinin de bir gdstergesi olmustur.

Indeks yasanan bu diisiislere, tonaj fazlaliligi, diinya ekonomisindeki durgunluk,
denizcilik sektoriine kredi saglayan finans kurumlar: iflas etmeleri, gemi insa sanayisininde
yasanan siparis sikintisi, akaryakit fiyatlarindaki artisin etkisi, operasyon giderlerilerin

yiikselmesi neden olmaktadir.
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Sekil 8. Baltic Exchange oranlarinindaki sert diisiisler (ISL, 2012).

Yukarideki sekil’de de goriildiigii ¢esitli gemilerinin navlun oranlarina
dayandiralarak olusturulan seviyeleri goriilmektedir. 2008 yilinda capesize bir gemi i¢in
12.000 dolayinda olan indeks, son donemlerde 1.000 altina diismiistiir. Handysize gemilerde
ise bu diisiis 600’1lara kadar gerilemistir. Donemsel ortalamalar gbz oniine alindiginda 2007-

2008 senesi en parlak donem olmustur.

2012 krizi de yasanan keskin diisiis belirtileri 2011 yilindan itibaren goziilkmeye
baslamustir. {lk dnce spot 4 piyasasinda calisan yani baslica rotalar olan uzakdogu-atlantik,
uzakdogu- pasifik, ortadogu-pasifik hatlarinda calisan capeszie gemilerde 10.500 dolardan
yaklagik % 50 oraninda bir diisiis yanarak 5800 dolar’a gerilemistir. Panamax larda ise 17.000
dolardan 7000 dolara, Handysize’larda 16.000 dolarda 8.500 dolara gerileme yasanmistir
(www.dryships.com, 2012).
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Sekil 9. Diinya giinliik gemi kiralama oranlar1 (Stopford, 2012).

Yukarida sekilde diinya deniz ticaretinde gemi kiralama oranlarindaki diisiis’iin
sertligi daha iyi belli olmaktadir. Dékme yiik, tanker, konteyner ve gas tasiyict gemilerin
yillik bazda kiralama oranlarinin ortalamalar1 géz 6niinde bulunduruldugunda 2008 yilindan

ortalama 22.800 dolar’dan 2012 yilinda 13.278’a dolara bir diisiis s6z konusudur.

Dokme yiik gemilerinde glinliikk carter oranlarinin 5.000 dolarin altina inmesi
ragmen yukaridaki sekilde indeks hala 13.000 dolar diizeyinde gitmesinin sebebini gaz
tastyict gemilerin yiiksek kazanclar1 olusturmaktadir. Iflas déneminde olan denizcilik

sektoriinde ilk etkilen dokme yiik sektorii olmustur.

Diisiislerde yasanan bir diger sebep ise Japonya depremi ve Avustralya’da yasanan
sel felakatlerinin meydana gelmesi olmus. Bu bolgelerde islek olan limanlar kullanilamamis
ve deniz yolu tagimacilifinda énemli aksamalar meydana gelmistir. Ayn1 sekilde 2012 Kasim
ayinda yasanan Sandy kasirgast Dogu ABD limanlarini etkilemis, yansimalar1 yavas yavas

hissedilmeye baglamistir.
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2012 krizinin 2008 krizinden farki diinya ekonomisne bagli olmadan kendi krizi
olmasidir. 2008 yilinda ABD de yasanan kredi krizi ve bir¢ok finans kurumun iflas etmesi
indeks’i etkilemis 2008 Aralik ayinda 700 seviyelere inmesine neden olmustur. Bu dénemde
yasanan bu dip nokta 2011 senesinde yasanan ayni seviyelerde olan dip noktadan farklidir.
Ciinkii 2008 krizi sonrasi deniz ticareti tekrardan toparlanmis fakat kendi krizi meydana
gelince toparlanma siiresi uzayacaktir. Aynist 1970’li yillarin sonunda 1990’11 yillarinda
basinda denizcilik sektoriinde yasanan krizlerde goriilmiistiir. Fakat daha oncede belirtildigi

gibi 2012 krizi bu krizlere gbre daha biiyiik ve keskin olmustur.

2008’de kriz Tiirk denizcilik sektoriine olan etkisi ani olmamistir. Cilinkii ge¢mis
yillarda oldukga iyi kazanglar elde eden Tiirk armatorler, 2008 atlatmasini bilmislerdir. Ayrica
Tiirk tersanelerindeki siparis alim sayisindaki diismeler diger diinya iilkelerindeki gibi bu
donemde baslamistir. Baslica diinya tersanelerine sahip olan Japonya daki krizin etkisi ilk
once kendi tersanelerine ardindan diger iilkelerdeki tersanelere etkisi olmustur. Fakat gemi
bakim-onarim gibi diisiik maliyetli bir avantaja sahip olan Tiirk tersaneleri 2009 yilinin

ortalarina kadar krizden etkilenmemislerdir.

2008 krizinin ardindan diinya ekonomisi daralmaya gitmis ve domino etkisi olarak
biitiin sektorleri etkilemistir. 2012 yilinda ise Avrupa iilkelerinde baslica Ispanya, Portekiz,
Yunanistan, Irlanda’da devam eden kriz, Japonya, ABD siiren resesyon diinya ticaretinde olan

talebi daralmis ve deniz ticaretini de etkilemistir.

Bu kapsamda 2009 ‘dan baslayarak Diinya ticaret hacmi ton oranlarinda % 12 ‘lik

bir diisii gergeklesmistir. Kriz ile beraber tiiketiciler alimlarini kesmis ve talep diismiistir.

Diger baslica kuruluslarin Diinya ticareti {izerine verilerine ve beklentileri
degerlendirildiginde diinya ekonomisinin biiyiime beklentisi i¢inde oldugu halde diinya deniz
ticaretinde olumlu bir beklentinin olmamasidir. Mesela Uluslararasi Para Fonu (IMF) ; Diinya
Gayrisafi Milli Hasila oraninin 2012 yili igerisinde %3’liik bir biiyiime beklerken 2013 igin
ise % 4’liik bir biiyiime beklemektedir (IMF, 2012). HSBC bankasinin gelecege doniik Diinya
ticareti lizerine beklentileri ise % 4 oraninda bir artigdir. Ve diinya ticaretindeki hizlanmanin

2014 yilim1 bulmas1 beklenmektedir.
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Diinya denizcilik sektoriinde yasanan diger krizler’e bakildiginda ise diinya
ticaretinin artmasindan ancak iki sene sonrasinda deniz ticaretinin iyilesmeye basladig
gorlliiyor. Krizler nedeniyle elden c¢ikartilan veya sokiime giden gemiler yiiziinden bu

iyilesmenin uzun siirdiigii goriilmektedir.

Denizcilik sektorii  degerlendirildiginde ise gemi tonaji bakimdan biiyliime
beklenirken, giinliik gemi kiralama oranlarinda diisiis beklenmektedir. 2008 ve 2009 yilindan
6-7 senesinin Oncesinin yiikselen piyasa kosullar1 altinda verilen sipariglerin 2009 ve 2010
yilindan piyasa girmeleri rekabeti artimistir. 2012 yilinda dokme yiik gemi sayisinda yiikselis
orani % 14 olmustur (Insititue of Shipping Economics and Logistics, 2012). ISL verilerine

gore piyasalara en son olarak 148 dokme yiik gemisi girmistir.

Asagidaki tabloda 2012 Diinya denizcilik krizinin en biiyiik sebebi olan arz
fazlasinin gemi tiplerine gore olan biiyiime oranlari gosterilmektedir. 2012 kasim ayinin
verilerine gore dokme yiikk gemi tonajinda % 31°lik bir biiyiime séz konusudur. Tiirk
denizcilik sektdriindeki ticari filonun; Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz ve Karadeniz deniz
ticaret odalar1 sektor raporuna gore % 47.6 ‘st dokme yiik gemilerinden olusmasi, diinya
dokme yiik tonajinda yasanacak tonaj fazlaliginin Tiirk deniz ticaret ekonomisindeki

daraltmayacag artiracag: yoniindedir (IMEAK, 2011).

Tiirk denizcilik sektoriinde bulunan Dékme Yiik filosu, sektoriin ana lokomotifidir.
Tirk armatorlere senelerce iyi kazanglar saglayan bu sektdrde gemi artis oranlarinin her sene
diizenli olarak artmasi nedeniyle bu sektoriin de krize dogru ilerlemesine neden olmustur.
Istanbul Deniz Ticaret Odasi verilerine gére su anda sektoriin diisiis gosterdigi 2008 ‘de
45.000 dolar olan bir geminin giinliik ¢arter orani bugiin 4.500 dolar civarlarina diismiistiir
(IMEAK, 2011). Bu rakam bir geminin giinliik masraflarim karsilamaya yetmemektedir bu
yiizden de yash gemilerin artik elden ¢ikmaya bagladigini goriilmektedir. Tiirk filosunun ana
problemleri Tiirk denizcilik sektoriiniin  baglica sorunlari bdliimiinde detayli sekilde

incelenmistir.

Yiiksek orandaki bu artis oraninin sebepleri; 2009 ve 2010 yilinda yapilan siparisler,

donemin yiliksek navlun fiyatlari, yeni insa gemilerinin uzun kiralama sozlesmeleri ile
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baglanabilmesi ve Cin’li gemi donatanlarin kendi dokme yilik gemilerinin kendi karasulari
kabotajlarinda kullanmasidir. Ciinkii dokme yiik gemi siparislerinin '2’nii Cinli armatorler

olusturmaktadir ve Cin tersaneleri bu siparislerin yarisindan fazlasina sahip olmuslardir.

Tablo 2. Mevcut gemi tonaji ve siparisteki gemi tonaji (grosstonage.com)

Gemi Tiirleri Piyasadaki Yapim asamasinda | Artis yiizdesi
tonaj olan tonaj
Kuru yiik gemisi 9617 1420 % 32
Konteyner Gemisi 5083 473 % 12
Genel Kargo 12044 437 %5
Tasiyicilari
Cimento Gemisi 366 14 % 4
LPG 1570 160 % 14
Tanker 10897 669 % 18
29877 4173 % 19

Tonajlarin biiylimesinde bir diger sebep ise yeni insa edilen gemilerin tonaj
bakimindan piyasadaki gemilere nazaran ¢ok biiyiik olmalaridir. Brezilya’nin gelecek 10 sene
icersinde demir cevheri ithracatinin artiracagindan otiirii Brezilya hiikiimeti destekli 365.000
DWT ‘lik yiiksek tonajli dokme yiik gemileri insa edilmektedir. Ornegin en son olarak inga
edilen Vale’ye ait 400.000 DWT tasima kapasiteli, 748 milyon dolar maliyetli Vale Brazil

dokme yiik gemisidir (www.gcaptain.com).

Yukaridaki tablo’da diger onemli bir degisiklik ise sermaye maliyeti yiiksek olan
konteyner gemileridir. Konteyner piyasalarinda bu tezde daha 6nce bahsedildigi gibi yetersiz
navlun Ttcretleri olsada yeni gemi siparislerinin devam etmesi, akaryakit fiyatlarina
dayanmaktadir. Ciinkii yeni insa edilen konteyner gemilerinin akaryakit tiiketimi bakimindan
daha ekonomik olmalaridir. Olgek ekonomi kapsaminda biiyiik gemiler ile maliyetlerin asag:
diiriilme ihtiyaclar1 ortaya ciktigindan, konteyner tasimaciligi yapmakta olan denizcilik

sirketleri yeni gemi yliksek maliyetlerine ragmen, diisiikk navlunlu piyasalarda avantajli bir
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konuma geg¢mek icin siparislerine devam etmektedir. Finansal olarak giiclii olan sirketler,

piyasalar tekrardan yiikselise gectiginde dnemli bir kazang elde edeceklerdir.

Orta Olgekli konteyner sirketleri’nde ise durum kotiidiir. Basta Alman sirketleri
olmak tiizere bircok kurulus iflas etmekte olupr konteyner gemilerinin ucuz fiyata
satmaktadirlar. Bu sirketlerin sektoriin iyi oldugu dénemde yaptiklari finansman hatalar

yiiziinden 2012 krizinden en siddetli bir bicimde etkilenmektedirler.

2012 Diinya deniz ticareti krizi’'ni etkileyen baslica ekonomik unsurlar asagida

belirtilmistir;

- Diinya ticaret hacminde yasanan 1liml1 biiyiime,

- 2011 yili icersinde Hindistan ekonomisindeki biiyiimenin beklentilerin altinda

gerceklesmesi sonucu dokme yiik ticaretini etkilemesi,

- Cin’de biiylime hizinin diigmesi ve baglica AB ile olan ticaretin azalmasi,

- Avrupa Birligi iilkelerinde yasanan ekonomik sikinitilar ve sdylemler nedeni

ile yatirmcilarin ¢ekimser kalmalari,

- Arap Bahar altinda bolge ekomilerinde yasanan ekonomik istikrarsizliklar,

- Japonya’da meydana gelen tsunaminin Japon Denizcilik Sektoriinii olumsuz

etkilemesi

- Baslica komiir tasimacilifi yapan Avustralya, Brezilya ve Endonezya ‘da
meydana gelen dogal afetler sonucu limanlarin etkilenmesi ve dokme yiik

sanayisne yansimasi.

Deniz yolu tasimaciliginda tekrardan bir yiikselisin s6z konusu olmasi i¢in gemi
arzinin sokiim’e gitmesi gerekmektedir. Bir¢ok sirket gemilerin giinliik masraflarinin
karsilayamamakta ve gemilerini baglamaktadirlar. Ve bir kisim gemi sahibide sokiim tercih

etmektedirler. Sokiim oranlar1 artik¢a denizcilik piyasalariin iyilesme olasiligi da yiikselir.
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2013 senesi piyasa girecek tonaj da goz Onilinde bulundurulursa krizin devam edecegin
yoniinde oldugu saptanmistir. Bu karsilastirilam tarihteki diger krizler géz onilinen alinarak

yapilmustir.

Kredi Patlamasi

Tavan

Dip

Buyiime Durgunluk Biyiime

L - >

Sekil 10. Deniz ticareti dongiisii (Notteboom ve Rodrigue, 2009).

Yukaridaki deniz ticareti arz talep dengesi incelendiginde, mevcut durum yani deniz
ticaretinde asagiya olan egilim iyice dip noktasini gérmesi gerekmektedir. Deniz ticareti dip
noktasini gordiikten sonra gemi sokiim oranlarinda artis gozlenecektir. Boylelikle piyasadaki

tonaj fazlalig1 azalacak ve piyasalar yavas bir yukari egilim gostereceklerdir.

Denizcilik sektoriinde yasanan krizler arz fazlaligina bagli olmakla beraber finans
kuruluglarin sektore sagladig:r krediler hep etkili olmustur. Diinyanin denizcilik sektoriine
kredi saglayan ikinci biiyilk bankasi olan Commerzbank, denizcilik sektoriine artik kredi
saglamayacagin1i ve 20 milyar dolarlik bir kredi donilis beklentisi i¢inde olduklarini

belirtmistir (telegraph.co.uk., 2012). Commerzbank o6rneginde oldugu gibi sektoriin kredi
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patlamasi1 yasadig1r donemler hep krizin Onciisii olmustur. Bunu iyi yorumlayamayan sirketler

veya kurumlar hep zararli ¢ikmiglardir.

Denizcilik sirketlerinin bu krizden etkilenmesinin bir diger sebepleri ise kriz

gelmeden Once yaptiklart sozlesmelerdir. Bu s6zlesmeler asagida belirtilmistir;

- Yeni gemi insa siparisi verildigi zaman tersaneler ile yapilan sézlesmeler,

Ikinci el gemi alim satim anlasmalari,
- Geminin uzun dénem c¢arter ile baglanmasi,

- Geminin isletilmesi i¢in baska finans ve gemi operasyon kuruluglarina verilmesi.

Sonugta bu krizden ¢ikis noktasi sektoriin dip noktasini gérmesine baghdir. Bu
boliimde gosterildigi gibi Baltic Dry Index’in rekor diizeyde diisiis yasayarak 12.000 puandan
600 puan’a gerilemesi, glinlilk gemi kiralama oranlarinin 50.000 dolardan, 4.000 dolar altina
diismesi, dokme ytik tonajinda yaganan % 31°lik bilylime oranin olmasi, denizcilik sektoriiniin
2013 veya 2014 seneleri igerisinde yukaridaki sekilde gosterilen dip noktasina varacagi
tahmin edilmektedir.

4.3. Deniz Haydutlugunun Olusturdugu Riskler ve Sektor’e Ekonomik Maliyeti

Denizcilik sektoriinde olusabilecek beklemeyen riskler’in maliyeti ciddi boyutlara
ulasabilir. Dogal afetler, grevler, lilkelerarasi c¢atismalar ve savaslar vs. birgok etken deniz
ticaretini negatif yonde etkileyebilir. Son 15 senede ise bu risk grubuna diinyanin en eski
suclarindan olan deniz korsanciligi veya deniz haydutlugu tekrardan girmistir. Deniz
haydutlugunun artmasi ile armatorler gemilerini baska rotalara yonlendirirken, iilkelere kendi

savas gemilerini korsanciligin oldugu bolgelere gondermektedirler.
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Bu yiizden tezin bu béliimde deniz haydutlugunun deniz ticaretine olan ekonomik
maliyeti ve meydana gelen rota degisiklikleri, gemilerin hizlarini artirmalari, fidye, sigorta,

ekipman, deniz gii¢leri’nin maliyeti incelenmistir.

Denizyolu tagimaciligt diinya ticaretinin % 90°’n1 tagsimakta olup, 380 milyar dolarlik
hacim ile diinya ticaretinin % 5’ne denk gelmektedir (IMO, 2012). Ayrica en son teknoloji ile
yapilan gemilerin maliyetlerinin 1 milyar dolar’a kadar yiikseligi son donemlerde, deniz
haydutlugunun tekrardan ortaya ¢ikisinin nedeni olmaktadir. Sermaye yogunlugu yiiksek olan
deniz ticaretinde, deniz korsanlar1 yaptiklar1 saldirilar ile armatdrlere, gemi donatanlarina,
yolculara, miirettebat’a, bankacilara, tersanelere, aracilara ve iilke ekonomilerine zarar

vermektedir.

Uluslararasi1 Denizcilik Biirosu (ICC) ‘nun verilerine gore 2011 yilinda 237 gemiye
saldirllmig ve 28 tanesi kagirilmistir. Somalili korsanlarin gergeklestirdigi sadece bu
saldirilarin maliyeti 7 milyar dolar olmustur. 2003-2010 seneleri aras1 ise gergeklesen toplam
saldir1 2996 olmus, bunlardan 256 tane gemi kacirilmistir. Bu saldirilarda 102 kisi hayatini
kaybedip 1181 kisi rehin alinmigtir (ICC, 2011).

Saldirilan 6nemli bir kismi Aden Korfezi’nde gerceklesmektedir. Aden Korfezi,
Kizildeniz ve Bab-iil Mendep Bogazi ile Hint Okyanusu arasinda yer alan, Asya, Avrupa ve
Amerika’yr birbirine baglayan en 6nemli ve en yogun ticaret yollarindan biridir. Her yil
21.000 gemi Aden Korfezi’'nden ge¢mektedir. Diinya ticaretini tehdit eder duruma giren Aden

Korfezi’nde gercelesen saldirilarin toplam maliyeti ise 7-12 milyar dolar arasinda olmaktadir
(IMEAK, 2011).

Deniz korsanciliginin baglica sektore olan 6nemli maliyetlerden birisi ise Ozellikle
de Aden Korfezi'ni kullanmak istemeyen gemi donatanlarinin bolgeden kagmak icin daha bir
uzun rota kullanmalaridir. Aden Kérfezi yerine Giiney Afrika’nin Umit Burnundan
dolasmanin maliyeti bir gemi i¢in 300.000 dolardan fazla olabilmektedir. Ayrica sefer

stiresinin de 12-21 giin aras1 uzamasina neden olmaktadir.
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Tablo 3. Deniz haydutlugunun olusturdugu maliyetin paylasimi (ICC, 2011).

Hizin artirilmasi % 40
Askeri Masraflar % 19
Giivenlik ekipmanlari % 17
Sigorta % 10
Rota’nin degistirilmesi % 9
Isci Maliyeti % 3
Fidye % 2

Yukaridaki tablo’da en yiikli maliyetin gemilerin tehlikeli bolgelere girdikleri
sirasinda hizla kagabilmek i¢in artirdiklart hizlar1 oldugu goziikkmektedir. 18 knots iizerine
cikan gemiler, hiz arttikca daha fazla yakit tiiketmektedirler. ikinci sirada ise 30 iilkenin
katildigr korsan saldirilarint 6nlemek amaciyla olusturulan filonun ve ekipmanlarinin

masraflar1 gelmektedir.

Asagida boliimlerde Aden korfezi, Nijerya, Malaka Bogazi, Endonezya, Giliney

Denizi, Banglades ve Gine Korfezindeki gergeklesen saldirilarin maliyetleri incelenmistir.

4.3.1 Fidye maliyetleri

2011 yili igerisinde 31 fidye vakasi meydana gelmistir. Ortalama olarak Gdenen
miktar 5 milyon dolardir. 2010 yilinda 4 milyon dolar oldugu g6z oniinde bulundurulursa
fidye vakalarinda bir artis oldugu s6z konusudur. 2011 yilinda en fazla fidye yunan bayrakl
VLCC tanker olan Irine SL adli gemi i¢in yapilmis, 13.5 milyon dolar ddenmistir (ICC,
2011). Bu rakam &denen fidye miktarlari arasinda en yiiksek tutarli fidye olmustur. 2005

yilinda 150.000 dolara fidye miktarlarindaki son zamanlarda artis 6nemlidir.
Fidye maliyetlerini olusturan unsurlar sadece fidye’ nin direkt olarak 6denmesi degil

fidyenin 6denme sekli de armatdre ayri bir masraf olusturmaktadir. Genelde 6deme sekli;

kiiclik bir ucak ile su gegirmez konteyner’in i¢ine konulan paranin okyanus’a atilmasi ile
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gerceklesmektedir. Bu yontem illegal bir bicimde gerceklesmekte olup saptana

havaalanlarinda bu yontemin oniine gecebilmek i¢in ugaklar kontrol edilmektedir.

Ayrica danigsmanlar, pazarliktaki aracilara, kagirilma sonra psikoljik danismanlik,
geminin kagirilma sirasinda gordiigli zarar ve geminin tutuldugu giin sayis1 kadar meydana

gelen glinliik kiralama zararlaridir.

Uluslararas1 Denizcilik Biirosu raporlarina gore bir geminin tutulma stiresi yaklasik
6 ay kadardir. Eger bir dokme yiikk geminin giinliik kiralama fiyatinin 15.000 dolar oldugu
varsayilirsa bu siire zarfinda armator 27 milyon dolar zarar edecektir. Bu yiizden bu bolgeden

gecen gemilerin sigorta primleri yliksek olmaktadir.

Sonugta fidye maliyetleri’nde birinci derecede insan gilivenligi 6n planda tutulmasi

gerekir fakat en ¢ok zarar da, geminin tutuldugu giin sayisindan kaynaklanmaktadir.

4.3.2. Sigorta maliyetleri

Deniz haytdulugunun artmasi ile beraber sigorta primleride yiikselmistir. Ocak
2011’ de Lloyds Market Association Joint War Commitee’nin aldig1 karar ile Hint Okyanusu,
Aden Korfezi, Kizildeniz ve Umman Korfezi savas bolgesi olarak ilan edilmistir. Bu da en

yiiksek sigorta primlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

2008 yili igerisinde Savas sigortasit kapsaminda her bir seyir i¢in 500 dolar olan
maliyet, son donemde {i¢ yliz kat artarak 150.000 dolara ¢ikmistir (ICC, 2011). Savas
sigortasinin primlerini diisiirmek i¢in sigorta sirketleri gemilerden; miistahkam mevki, jiletli

tel, ses yildiricr gibi giivenlik ekipmanlarinin bulundurulmasini istemektedir.

Bir diger sigorta primi ise fidye ve kagirilmalar i¢in 6denmektedir. Bu sigorta primi
hastane ve psikolojik tedavi, fidye teslim, pazarlik, arabulucular maliyetlerini kapsamaktadir.
2011 senesiden savas bolgeleri genisleyince armatorler savas sigortasi primlerini asagiya

cekmek i¢in fidye sigorta primlerine yonelmektedirler.
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Bolgeden gecen her bir gemi i¢in ortalama 320.000 dolara tuturarinda bir sigorta
primi masrafi ortaya c¢ikmaktadir. Senelik maliyeti ise toplamda 3 milyar dolara denk
gelmektedir. 2011 sonuna kadar ise toplam 42.450 gemi sigorta primi satin almistir (ICC,
2011).

4.3.3. Giivenlik ekipmanlarinin maliyeti

Saldirilarinin artmasi ile beraber armatdrler gemilerini korumak i¢in gemilerindeki

caydirici giivenlik ekipmanlarini artirmakta veya 6zel giivenlik elemanlar1 kiralamaktadirlar.
Gemilere konulan ve yerlestirilen baglica giivenlik unsurlart ise; gilivenlik
elemanlari, jiletli tel, sonik ses koruyucusu, alarm, su figkirtticisi, {ist giiverte 1siklandirilmasi

ve kum torbalaridir.

Tablo 4. Giivenlik ekipman maliyetleri (ICC, 2011)

Giivenlik ekipmanlari Toplam maliyet
Jiletli tel 434.553.160 USD
Elektrikli bariyer 9.741.000 USD
Uyar isaretleri 286.538 USD
Kum torbalar 48.364.473 USD
Toplam 629.248.653 USD

2011 yili icerisinde ozel giivenlik gorevlilere olan talep yiikselmektedir. Ozel
silahlar ile donatilmis bu personel Uluslararast Denizcilik Orgiitii tarafindan da
onaylanmaktadir. Her bir seferde ortalama maliyeti 30.000 ila 100.000 dolar olan bu ekip i¢in
her bayrak devlet izin vermektedir. Diinyada sadece Giiner Kibris, Italya, Danimarka, Norveg,
Ispanya, ABD, Ingiltere, Yunanistan, Almanya, Hong Kong, Finlandiya, Almanya ve

Hindistan bayrak’a sahip gemiler 6zel giivenlik elemanlarini kirayabilmektedirler.

Uluslarar Denizcilik Biirosu verilerine gére bu bolgelerde gegen %25 geminin bu

elemanlart bulundurdugu gorilmistir. Yani 42.000 geminin 10.500 gemisine denk
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gelmektedir. Her bir rotanin maliyetinin ortalama 50.000 dolar oldugu diisiiniiliirse yillik 530
milyon dolara denk gelmektedir. Bu rakamin ilerleyen ddnemlerde artacagi tahmin

edilmektedir.

4.3.4 Rota degistirme maliyeti

Deniz haydutlugu saldirilar1 arttik¢a armatorler gemilerin rotalarini degistirip baska
giizergahlar1 kullanmaya baslamislardir. Bunlarm en basinda Giiney Afrika’nin Umit Burnu
etrafindan dolasarak Uzakdogu’ya ulasan giizergah’dir. Bu rotayi tercih eden sirketler, Aden
Korfezine gore seyir’i % 30 daha fazla uzatmiglardir. Ayrica liner tasimacilik yapan
konteyner firmalar1 i¢in 6 giin, tramp tagimacilik yapan tankerler ve dokme yiik gemiler i¢in
sefer stireleri 15-20 giin arasinda uzamistir. Rota’nin uzamasi nedeni ile gemiler diisiik hizda
seyir etmektedirler. Artan yakit masraflar1 yliziinden armatorler, diisiik hizla yakit tasarruf

ederek zaten artmis olan masraflarini azaltmak istemektedirler.

2010 yilma kadar Siiveys kanalimin kullanimi % 20 dolayinda azalmis, Umit
Burnu’ndan dolasan gemilerin sayis1 armistir. Fakat 2011 yilinda Uluslararast Denizcilik
Orgiitii tarafindan gemi donatalarina silahli 6zel giivenlik elemanlar1 bulundurma hakki
verildikten sonra ve akabinde baslica bayrak devletlerinde uygun gordiigii bu yontem, Aden

Korfezi’ndeki seyir trafigini artirmistir (ICC, 2011).

Uluslararas1 Denizcilik Biirosunun deniz korsanciliginin ekonomik maliyeti adli
raporundan Siiveys Kanali’nin 2011 Agustos ay1 verilerine gore yillik geliri 5 milyar dolar’a
¢ikarak, kendi tarihinin rekorunu kirmistir (ICC, 2011). Eger 2010 ve 2011 seneleri icerisinde
Misir’da yasanan kargasiklarda géz oniinde bulundurulursa seyir trafigindeki bu artis oram
artik gemi donatanlarmin rota degisikliginden vazgectigini ortaya koymaktadir. Ozel giivenlik

personel kiralama, rota degisikliginin maliyeti’ne gore daha hesapli olmaktadir.

Asagidaki tablo’da rota degisikligine gidilmesi halinde bir denizcilik sirketinin

karsilasayacagi maliyet gosterilmektedir.

55



Tablo 5. Glizergah degistirme maliyeti (Ece, 2011)

Gemi Maliyeti: Kira ve yakit | Giinliik Seyrin 10 giin | Gemilerin
Maliyet uzamasinin %10’unun glizergah
maliyeti degistirmesinin
maliyeti

300.000 DWT VLCC | 30.000 USD 300.000 USD 900 milyon USD
Charter Kirasi
300.000 DWT VLCC Yakit | 48.500 USD 480.000 USD 1.44 milyar USD

Gilinlik Toplam  Maliyet | 955.000 USD | 9.550.000 USD | 2.34 milyar USD
(300.000 DWT VLCC)

10.000 TEU Konteyner | 40.000 USD | 400.000 USD 1.2 milyar USD

Gemisi Charter Kirasi
10.000 TEU Konteyner | 58.200 USD | 582.000 USD 1.75 milyar USD
Gemisi Yakiti
Ginlik Toplam Maliyet | 100.000 USD | 1.000.000 USD | 2.95 milyar USD
(10.000 TEU)

4.3.5. Hiz artirmanin maliyeti

Tehlikeli bolgelerden gegen gemiler olusabilecek saldiralara karsi gemi hizlarim
artirmaktadirlar. Bugiline kadar hizlarii artismis gemilere yapilmis saldirilarda bir basariya
ulasilmamistir. Fakat denizcilik sektoriiniin i¢inde bulundugu kriz ve yiliksek yakit fiyatlar

g6zoniinde bulunduruldugunda ytiksek maliyetler ortaya ¢ikarmaktadir.

2011 senesi’nde hizinin 18 knots ve daha yukarisina ¢ikaran gemilerin toplam
masrafi 2.7 milyar dolar olmustur (ICC, 2011). Diinyanin en biiyiik konteyne sirketi olan AP
Moller-Maersk normalde kendi gemilerinin optimum hiz1 10-12 knots arasinda iken bu Aden

Korfezi ve ¢evresinde hizlarini 20 knots kadar ¢ikarmaktadirlar.
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4.3.6. Askeri kuvvetlerin maliyeti

2011’de Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu 30°dan fazla iilke kendi deniz
kuvvetlerine ait savas gemilerini bolgeye gondererek basta kendi bayraklarini tagiyan gemiler

olmak tizere bolgenin giivenligi kontrol altina almaya ¢alismaktadirlar.

Amerika Birlesik Devletleri donanmasina ait bir geminin giinlilk masrafi 82.794
dolar olup, toplamda biitiin gemilerin masraflar1 hesaplanidiginda 1.3 milyar dolar tutarinda

olmaktadir (ICC, 2010).

Bolgede Tiirk Silahli Kuvvetleri’ne bagli NATO Daimi Deniz Kuvveti ve Birlesik
Gorev Kuvveti 151 bilinyesinde gorev yapan firkateynler (26 Ocak 2011 tarihinden itibaren
TCG GIRESUN gorevlidir), Avrupa Birligi Deniz Kuvvetleri (EU NAVFOR), Birlesik
Krallik Deniz Ticaret Orgiitii (UKMTO), Cin, Rusya, Ispanya ve Hindistan’in yanisira birgok
iilkenin deniz giicii gorevini stirdiirmektedir IMEAK, 2011).

4.3.7. Saldirilarin makroekonomik maliyeti

Deniz haydutlugu saldirilar1 gemi donatanlarina ve denizcilik sirketlerinin disinda
diinya ekonomisi tlizerinde de olumsuz etkileri olmaktadir. Ayrica bolge iilke ekonomilerin
etkilemektedir. Kenya, Hindistan, Sri Lanka, Seyseller gibi iilkelerde korsan saldirilarinin

artmasindan sonra turizm, balik¢ilik ve ihracat gelirlerinde diisiis yasandigi gézlenmektedir.

Deniz haydutlugunun saldirilarmin  biiyiik ¢ogunlugu dokme yiikk ve tanker
tasiyicilarina yapilmaktadir. Uluslararast Denizcilik Biirosunun Somali Korsanlarinin diinya
ekonomisine maliyeti adli raporunda; saldirilarin % 26’s1 dokme yilik gemilerine, % 18’1

balike1 teknelerine ve % 15°1 tankerlere gerceklesmektedir (ICC, 2011).

Genel kargo yiiklere yapilan saldirilarda basta gida {iriinleri tagiyan gemiler tercih

edilmektedir. Bolge ekonomilerin bu gemilere ulasgamamasi sonucu gida enflasyonu yukari
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c¢imkatadir. Korsanlarin baslica hedefi olan un, seker ve bugday triinlerinin zaten fakir olan
bolge iilkelerine ulagmamasi veya gemi sahiplerinin bu {iriinleri tasimamak istememesi bolge

insanina zarar vermektedir.

Tankerlere yapilan saldirilar ise son yillarda deniz korsanlari tarafindan artmaktadir.
Biiytlik tankerlerin tasidigir degerli enerji kaynaklari ve gemi donatanlarinin oldukga ylikse
miktarlarda fidye 6demeyi kabul etmeleri deniz korsanlarin1 cezbetmektedir. Mesela Aralik
2010 yilinda kagirilan Samho Fream 9.5 milyon dolar fidye karsiligi miirettebat: ile birlikte
serbest birakilmisti. 2011°de ise yunan bayrakli Irene SL tankeri ise 13.5 milyon dolar a
serbest birakilmistir. Irene SL tankeri kagirildigi sirada ABD’nin bir giinliik petrol ihracatinin
% 20’sine denk gelecek ham petrol’ii tagiyordu.

Bolge iilkelerinin diinyanin baslica enerji kaynaklarina sahip olmasi ilerleyen
donemlerde korsan saldirilarinin daha ciddi bir boyuta gelecegini gosteriyor. Sadece Aden
Korfezi degil baslica petrol ihracat ¢ikis noktalar1 olan Hiirmiiz Bogazi ve Umman Korfezine

de saldirilarin sigramasi diinya petrol fiyatlarinin oynamasinda da risk olusturmaktadir.

4.3.8. Deniz Haydutlugu’nun toplam maliyeti

Deniz haydutlugu saldirilarin diinya ekonomisine toplam maliyeti 7-12 milyar dolar
arasinda tahmin edilmektedir. One Earth Future Foundation tarafindan Somali deniz
haydutlarinin yaptig1 saldirilarin ekonomik maliyeti lizerine ¢alismada; 2011 yilinda Aden

Korfezi ve ¢evresindeki tutar 6.9 milyon dolar olmustur.
Asagidaki tabloda goriildiigli lizere en fazla maliyeti gemi donatanlarinin bolgede
gecerken gemi hizlarini artirmalarindan kaynaklanmaktadir. 2.710 milyon dolar ile hiz

arttirmay1 1.270 milyon dolar ile askeri operasyon takip etmektir (ICC, 2011).

Toplam maliyet tutar1 olan 6.900 milyon dolarin % 80’1 denizcilik sektdriinden

kaynaklanmaktadir. Diger % 19’luk kisim ise askeri harcamalardir. Deniz haydutlugu
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saldirlarinin stirekli arttigi bu donemde denizcilik sektorii igin biiylik bir risk ortaya

koymaktadir.

Tablo 6. Somali deniz haydutlarinin ekonomik maliyeti (ICC, 2012).

Maliyet faktorii Toplam maliyet
Fidye 160.000.000 USD
Sigorta 635.000.000 USD
Giivenlik ekipmanlar1 ve elemanlar1 | 1.160.000.000 USD
Rota degistirme 681.000.000 USD
Hiz arttirma 2.710.000.000 USD
Isci 195.000.000 USD
Kovusturma 16.400.000 USD
Askeri operasyonlar 1.270.000.000 USD
Toplam 6.900.000.000 USD

4.4. Denizcilik Sirketlerinin Risk Yonetiminde Organizayon Yapisimin incelenmesi

2008 yilinda baslayan Diinya denizcilik sektoriindeki kriz, 2012 yilinda en dip
noktasina ulagmistir. Giinliik time carter’larin 50.000 dolardan 4.000 dolar’a indigi
diisiiniiliirse kriz’in ne kadar ciddi boyutta oldugu gdziikmektedir. Isletmeler operasyon
giderleri karsilamakta sikintt ¢ekmekte ve ellerindeki gemileri birer birer ¢ikarmaya

baslamalar1 goriilmiistiir.

Denizcilik sirketlerinin bu kriz ortaminda birbirleri ile rekabet edebilmeleri igin mali
politikalarmi tekrardan gozden gecirmeleri gereklidir. Yakit fiyatlarimin stirekli arttigi son
donemlerde gemi masraflarini da hesaplanirsa bir geminin pervanesi donmedigi halde giinliik

masrafi 10.000 dolar’in iistiine ¢ikabilir.

Bu boéliimde kriz sirasinda bilinmesi gereken sektoriin 6nemli olan ii¢ temel unsuru

anlatilmistir. Varlik yonetimi, filo yonetimi ve ticari idari ele alinmustir.

Yasanan krizlerde sektordeki sirketlerin zarar gormelerinden bir nedeni ise sahip
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olmadiklar1 kalifeyeli elemanlardir. Gelismis ve denizci iilkelerdeki sirketlerde karada
caliganlar aldiklar1 egitim sadece deniz ticareti alaninda olurken Tiirkiye’de ¢cogunluk diger
alanlar lizerinde egitim almis insanlardan olusuyor. Halbuki denizcilik sektorii diger biitiin
sektorlerden farklidir. Bir gemiyi isletmesini bilmek kadar bir geminin ihtiyaclart ve
denizciligi de bilmek gerekiyor. Bu yiizden son zamanlarda Tiirk denizcilik sirketleri
yoneticilerini emekli kaptanlardan segmektedir. Yalniz kaptanlar sirket yonetimi ve ekonomi

alaninda fazla egitimli olmadiklarinda bu sefer baska alanlarda sorunlar ile karsilagilmaktadir.
4.4.1. Varhk yonetimi

Armator, varlik yonetimini iyi ve uygun zamanda uygulamalidir. Varlik yonetimi
bir geminin alimi1 ve satimidir. Armatoriin sahip oldugu sirketin kabiliyetini gosterir. Sirketler
bu hususta riskli politikalardan kaginmalidir ¢linkii gegmis yillarda bakildiginda denizcilik
sirketleri en ¢ok kar1 varlik yonetiminden elde etmislerdir. Mesela piyasalarin en koétii oldugu,
navlun Tcretlerinin masraflart karsilamadigi bir donemde gemileri ¢alistirarak veya
piyasalarin yakin zamanda tekrardan yiikselecegi diisiiniilerek gemi alimlar1 yapmak bir
stratejidir. Bunu en basarili bir sekilde uygulayan Yunanli armatérler olmustur. Kimi zaman
yiiksek risk almalarina ragmen ge¢mis yillarda basarili olduklar1 gozlenmistir. Krizin en derin
oldugu zamanlarda ikinci el gemi satin alimlar1 yapip piyalarin zirve noktasinda olduklari
zaman karli bir sekilde gemilerini satmislardir. 2012 yilinda konteyner sektoriinde lider olan
Alman piyasalar1 zora girince Yunanli armatorler Almanlarin elinden konteyner gemilerini
cok uygun fiyatlara almaya baslamiglardir. Lider olan Almanlar bu sektordeki dstinliigiinii
ilerleyen dénemde Yunanli armatdrlere birakabilirler. Iste burda en 6nemli maliyet unsuru
sermaye maliyetleridir veya bareboat maliyet denilebilir. Sermaye maliyeti diisiik tutmak
onemlidir. Burda alinacak geminin yas1, biiylikliigl, tipi ve diger ozellikleri incelenerek

geminin uygun bir fiyata alinmasi gerekir.
4.4.2. Filo yonetimi

Bir bareboat kosullarinda alinan bir geminin donatilmast ve piyasaya siiriilmesi,
seyir halinde iken verilecek servislerin en iist kalitede olmasi Filo yonetiminin gorevidir.

Geminin pervanesi dondiikce piyasa kosullarina gore gelirlerini belirleyen unsurdur. Filo
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yonetiminin kalemlerini isletme giderleri olusturur. Isletme giderlerinin iyi yonetilmesi sarttir.
Aksi takdirde biiyiik zararlara yol acabilir. Isletme giderlerini olusturan baslica giderler
asagida belirtilmistir;

- Gemi ve Sirket Personeli Giderleri,

- Makine ve Tekne Sigortasi Giderleri,

- Bakim ve Onarim giderleri,

- Sorvey Giderleri (Artik yash gemilerde havuz, yillik sorvey gibi
giderler neredeyse sermaya maliyetine yaklastig1 i¢in bu giderleri isletme ve sermaye

giderleri arasinda degerlendirmek daha dogru olacaktir.)
- Kilas Kuruluslar1 Giderleri,
- Giverte, Personel ve Makine Store Giderleri

- Operasyon islerini karada yapan calisanlarin haberlesme ve diger

giderleri,
- Idare Giderleri,

- Amortisman ve gemi makinesi yag: giderleri

Bu baglica giderleri iy1 kontrol edecek bir filo yonetimi politikas1 piyasalarin iyi
oldugu donemlerde zaman kaybetmeden hizli bir hizmet sunabileceklerdir. Ayrica ugradigi
limanlarda liman yoOnetimi tarafindan alikonma gibi hususlardan uzaka kalabilecekleri.

Baslica filo yonetiminin gorevleri ise s0yle olmalidir;
- Y1l i¢cinde seyir halinde olan gemilerin siirekli carter anlagmalar ile
performanslarinin en {ist seviyede tutmak,

- Geminin sermaye maliyetini diger ikinci el gemi fiyatlarinin istiinde

tutmak,
- Ayni tip gemilerin isletme giderleri takip edilip, ayni oranda tutmak,

- Gemi sigorta primlerini ve hasar diizetlerini en asag1 seviyede tutmak,
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- En st hizmet anlayisina sahip olmak,
- Olasabilecek her tiirlii iddia seviyesine asagida tutmak,
- Uygun fiyatta yakit temin etmek,

- Anlagilacak acentelerin gilivenirli olmasi olasabilecek muhtemel

masraflarin 6niline gecmek,

- Yapilacak time carter’larin uzun siireli anlagmalar ile baglanmasin

saglamaktir (Sismanyazici, 2011).

4.4.3. Ticari idare

Geminin ticari olarak ¢alistirilmasina Ticari idare denir. Gemilerin Bareboat, Time
Carter ve Trip Cater bazli olarak kiraya verilmesini saglar. Bu islemleri yiiriiten aracilar ve
avukatlar ile yakinda temas halindedirler. Ayrica ¢alisalacak acentelerin belirlenmesi,
ylikleme bosaltmada gecikme bedeli olan siirastarya veya hizli yiikkleme bosaltma olan
dispeclerin takibi, miisterilerden navlun iicretlerinin alimi gibi isleri kontorl etmelidir. Ticari

idare’nin maliyetlerini olusturan unsurlar ise;

- Enerji ve yakat giderleri,

- Gemi ve ambar temizliginde ¢alisan elemanlarin masraflari

- Limanlardan dogan {icretler,

- Kanal ve Bogazlardan gecerken 6denmesi zorunluluk olan iicretler,
- Sorvey giderleri,

- Gemi acentelerinin haberlesme sirasinda dogacak masraflari,

- Ikram masraflari,

- Eger tagiyana ait ise trim iicretleri,

- Araci komisyon giderleri,
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Time carter masraflaridir (Kavussanos, 2002).

Tablo 7. Genel gemi giderleri (Stopford, 2005).

Operasyon giderleri

Personel giderleri %32

Depo ve yag giderleri % 11

Bakim-onarim giderleri % 16

Sigorta % 30

Idare giderleri % 12

Seyahat giderleri

Mazot % 47

Dizel % 7

Liman giderleri % 46

Bir girketin Ticari idare’sinden sorumlu olan ¢alisanlardan yapilmasi

beklenenlar asagida belirtilmistir;

sunmak,

Time carter oranlarinda en iyi fiyati sunabilecek miisteriyi bulabilmek,
Uzun siireli anlagma saglanacak bir time carter anlagsmas1 yapmak,
Piyasalarin 1yi gittigi donemlerde sefer aralarinin kisa tutmak,

Balast zamaninin en az siireye indirilemesi,

Dispeglerin 6denmesini engellemek,

Stirastarya masraflarinin temin etmek,

Gemilerin siirekli yiike baglanabilmesi

Time carter anlagmalarinin giivenilir kisiler ile yapilmasi,

Limanlarda gemilerin alikonmasi engellemek i¢in kaliteli hizmet

Gemilerin rotalarim1 belirken mevsim ve terdr sartlar1 goz Oniine

alinmalidir gerekirse ekstra masraflardan kaginmamalidir,
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- Gemilere yiikk aranirken ambarlar1 eskitecek veya zarar verecek

yiiklerden kaginilmasi

- Elimizde bulunan gemi tiplerine gore seferleri dogru se¢gmek onemlidir.
Bazi1 gemiler sadece limanlarda yiik elleclenmesine uyumlu iken bu gemileri orta
siddetli havalarda deniz ortasinda sikint1 ¢ektikleri belirtilmektedir. Bu yiizden bu tarz

gemile okyanusagsir1 degil kisa mesafeli tagimacilikta kullanmakta tercih etmeliyirz,
- Ekonomik yakit bulabilmek i¢in uygun limanlara yanasilmali,

- Yakit tasarrafu’na dikkat edilmelidir.

4.4.4. Gemiyi baglanma kararmin alinmasi

Deniz tasimaciligi diger sektorlerden farklhidir. Bir geminin insasi 2 seneyi
bulacagindan talep karsilik hemen arz ortaya konulamaz. Bu yiizden kimi zaman armatorler
ve sirketleri aldiklar1 kararla kriz dénemi i¢inde iken piyasalarin iyilesecegini varsayarak
gemi satin alimlar1 yaparlar. Kimileride aldiklar1 kararla gemiyi baglama karar1 alirlar.
Gemiyi baglandiginda ise yine giinlilk masraflar1 devam edecektir. Sadece armatoriin genel

masraf oranlarinda bir azalis olacaktir.

Kimi zaman ise gemilerin boyutlar1 degistirililir. Boylece daha fazla yiik taginabilir.

Tiirkiye’de 6zellikle Dokme yiik sektoriinde yapilmaisti.

Ayrica talebe karsilik verebilmek icin geminin hizinin artirilmasi diger bir
yontemdir. Geminin hizinin artirilmas: gemi yakit masraflarin1 da artiracaktir. Normalde

gemilerin hiz1 10 knot ise bu kimi zaman 15 knot’a ¢ikartilabilir.

Piyasalarin iyi gittigi, navlunlarin yiiksek oldugu donemlede armatorler karlilik
oaranlarinin artirmak i¢in iyi filo yonetimine sahip olmasi gerekir. Cilinkii geminin limanlarda
veya seyir halinde vakit kaybetmeden siirekli olarak pervanelerin c¢alismasi gerekir.
Mimkiinse sefer aralarinda hi¢ zaman kaybetmeden servislere devam edilmelidir. Ayrica
yukarida da bahsedildigi gibi geminin hizlar1 artirarak sefer sayisnin ¢ogaltilmaya caligirlir.

Yalniz gemilerin maksimum bir hizi oldugu unutulmamalidir. O hizdan yukari ¢ikma ve
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piyasaya daha fazla tonaj girdisi saglamak miimkiin degildir. 2007 senesinde piyasalarin iyi
donemlerde gemiler hizlarinin maksimum seviyerlerde tutarak ortak kazang elde etmislerdir.
Geminin hizinin artmasi ile birlikte yakit masraflarinin 6nemli bir dl¢lide artacagi géz ontinde
bulundurulmalidir. Eger piyasalar diisiikk seviyelerdeyse ise bu sefer armatoér gemilerini laid-
up yani gemilerini baglamayi, calistirmamay1 tercih ederler. Boylece tasarruf yapip daha

ekonomik olurlar.

Arz egrisi yukart dogru ¢ikdik¢a piyasada bdylece tonaj fazlaliligi meydana
gelmeye baslar. Bu tonaj fazlasi talebin oniline gegmeye basladi donemlerde navlun fiyatlar:
diismeye baglarlar. Ve kimi zaman da kriz donemleri yasanir. Ne zaman dip noktasi’na

varildiktan sonra talebin tekrardan baslamasi ile piyasalar yiikselmeye baglarlar.

Kriz oldugu doénemler de ise gemiler bakim-onarim’ a gonderilir. Piyasalar iyi iken
stirekli denizde olan gemiler boylece bu donemlerde eksikliklerini giderirler. Fakat krizin
birka¢ yila yayilmasi durumunda bakim-onarim islemleri pek fayda etmeyecektir. Krizin ilk
yillarinda tiirk tersaneleri diisiik bakim-onarim sunduklarindan 6tiirii bayagi karli ¢ikmiglardi.

Ama krizin biiyiimesi ve devam etmesi tersanelerin yavas yavas kapanmalarina sebep oldu.

Kriz donemlerinde gemilerin baglanilmas: armatorler icin tek segenek olur.
Neredeyse yar1 yariya tasarruf yapilabilir. Ayrica olduk¢a yiliksek maliyetli olan sigorta
pirmlerinden diislis yasanir. Ama degismeyen hep sabit olan belli masraflar vardir. Mesela
tamir-bakim, personel giderleri, kumanya veya yer parasi gibi masraflar yine armatore yiik
olacaktir. Ancak armatdriin gemisini satmasi ile bu masraflardan kurtulabilir. Isletme
giderlerinden masraf yapmak miimkiindiir. Ornegin capesize bir geminin giinliik charter
maliyeti 20.000 dolar olsun. Yalnmiz 3000 dolar sermaye masrafi 7000 dolar ise isletme
giderleri olmaktadir. Halbuki geminin baglanma durumunda ise yine sabit olan sermaye
masrafi kalirken isletme giderleri 1000 dolara kadar diismektedir. Buda oldukc¢a biiylik bir
tasarruftur. Bu rakamlarin sektor icinde bulundugu donemlere gore degisebilir. Ayrica

amortisman giderlerinde ilerleyen donemelerde bu rakamlara eklemek gerekir.

Armatoriin gemiyi baglamasinin ana nedenlerinden bir tanesine sdyle agiklanabilir.

Yukaridaki rakamlara disinda bir armatoriin seferler sirasina degiken giderleri olusacaktir.
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Normalde capesize bir geminin tek seferde degisken gideri 380.000 dolar olabilir. Eger sefer
stiresinin 42 giin tizerinden hesaplarsak navlun {icretinin 7.50 oldugunu varsayarsak bu diistik
oranalar degisken giderlerini karsilayabiliri. 50.000 tasinan yiikii navlun Tcreti ile
carptigimizda ortaya 375.000 dolar c¢ikar. Bu rakamda armatoriin degisken giderlerini

karsilamaz.

Ayrica bu rakamlara diger olusabilecek muhtemel masraflar dahil degildir. Eger o
masraflarida sayarsak bu rakam yukari c¢ikabilir. Diger boliimlerde incelenen korsan

saldirilart bu masraflara 6rnek olarak gosterilebilir.

Eger navlun karsilanmamakta ise yapilmasi gerekn armatoriin gemisini baglama
karar1 almasidir. Baz1 durumlarda ise navlun iicretlerinin diisiik olmasina ragmen armator

gemisini ¢alistirabilir.

Mesela armator’lin  piyasaya ¢ok borcu var ise gemisinde veya sirketinde
calisanlarin masrafalarin1 karsilayamiyorsa veya bankalara olan kredi borglar1 yiiziinden
sikintida ise gemisini c¢alistirabilir. Boylelikle alacagi nakit 380.000 dolar ile bu
sikintilarindan biraz da olsa kurtulabilir. Genelde diinya eger navlun ortalamalar1 9 dolarin

altina indiginde gemilerin baglanmas1 mantiklidir.

Navlun ortalamalarin yiikseldigi bir doneme bakilirsa, 6rnegin 14 dolar olan navlun
ticretlerinin yine ayni yiik tonu ile ¢arparsak yani 50.000 Ton ile 700.000 dolar olacaktir.
Degisken giderlerin yine 380.000 dolardir. 42 giinliik sefer siiresini 10.000 dolarlik giinliik
carter ile carptiiigimizda toplam maliyet 800.000 dolar olacaktir. Yani 100 bin dolarlik bir

zarar s0z konusudur. Bu durumda sefer yapilmamas1 gerekir.

Ciinkii geminin baglanilmas1 goz oniine alindiginda giinliik masrafi 4000 dolardan
hesaplanirsa 42 giinliik siirecde bu rakam 168.000 dolar olur. Yani sefer yapildig1 masraf ike
karsilastirildiginda ortaya 168.000 dolar gibi biiyiik bir zarar ¢ikacaktir.

Gemiyi baglama durumunda ise isletme giderlerinden azalma olacaktir. Navlun

ticretlerini 9 dolardan varsayarsak 50.000 ton ile ¢arptigimizda 450.000 dolar edecektir. Eger
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bu oran ile sefer yapilirsa zarar 350.000 dolar edecektir. Fakat Geminin baglanilmasi
durumda ise zarar 168.000 dolar olacaktir. Bu durumda piyasalar tekrardan ylikselenene

kadar geminin baglanilmasi: mantikli olacaktir.

Eger degisken maliyetinin gemiyi baglama maliyeti es oldugu donemlerde ise
geminin c¢ahsitirihp calistirilmadiginin piyasanin durumuna gore degerlendirilir. Isletme
giderleri az olan gemiler genelde calistirllmast daha mantikli olur. Boylece navlun gelirinin
olusturma imkant olur. Artik en son teknoloji yapilan gemilerde isletme giderleri daha diisiik
olmaktadir. Kriz déneminde bile tersanelere siparislerin devam etmesinin nedeni bu gemilere

sahip olma istegidir. Ciinkii giderleri az olan gemiler ile uzun siirecek kriz déonemlerinde kar

elde edilebilir.
4.4.5. Yeni ve gen¢ gemi avantaji

Yeni ve geng filoya sahip olan armatdrler her zaman kriz donemlerinden minumum
zarar ile ¢ikarlar. Baslica operasyon ve yakit giderlerinin, yasl gemilere nazaran ¢ok diigsmesi
olmasi gen¢ gemilerin avantajidir. Tiirk denizcilik sektoriiniin 2012 krizinde en c¢ok
etkilendigi unsurlardan birisi de sahip yash koster filosudur. Tiirk denizcilik sektoriiniin
baslica sorunlar1 boliimiinde yasli filo sahip olmanin getirdigi baslica problemlere

deginilmistir.

Genel olarak geng gemilerin avantajlar1 vardir ama sermaye maliyetleri oldukga
yiiksektir. Tiirk denizcilik sektoriiniin ¢ogunlugunu olusturan dokme yiik gemileri, 20-40
milyon dolar aras1 bir fiyata yapilmaktadir. Kriz donemlerinde bu miktar1 bankalardan kredi
olarak almak zordur genelde biiyiikk firmalarin kendi sermayelerinden tasarruflarinda

karsilanir.

Denizcilikte isletme giderleri geminin ilk iki senesinde hafif azalirken ilerleyen
yillarda yani 6 sene gectikten sonra giderlerde artis s6z konusu olmaya baglar. 12 seneden
sonra ise hizla artmaya devam etmektedir. Bunun sebepleri ise geminin sigorta giderleri,
amortisman, bakim-onarim giderleri artar. Hatta bazen bazi gemilerde daha fazla denizcinin

calistirilmasi gerebilir. Bu nedenle navlunlarin ¢ok diisiik oldugu donemlerde bile geng filo

67



seferlerini aksatmadan devam ederken yash gemiler baglanir.

Omek vermek gerekirse geng¢ gemi alimini destekleyen Norveg bdylece denizcilik
sektoriine sagladigi tesvikler ile diinya piyasalarinda, Norve¢ Denizcilik sektorii rekabetini
stirdiirebilmektedir. Fakat diger {ilkelerde sermaye maliyetlerin fazla olmasi nedeni ile geng

filo oranlar diistiktiir.

BIMCO ‘nun verilerine gore 2012 yili Kasim ayinda 15 yasinda tankerin giinliik
cartert 16.000 dolar iken iken sadece opersyon giderleri 10.000 dolar1 bulmaktadir. 15

yasinda capsesize kuru dokme yiikk gemisinin operasyon gideri gilinliikk 6.000 dolar olup

glinliik time carter orant 5.000 dolarin altindadir (www.bimco.org/reports/MarketAnalysis,
2013).

Bu yiizden bir¢ok yasli gemi masraflarinin karsilayamadiklardan sokiim sanayisine
gitmektedir. 15 yas bir geminin sokiim sanayisine gitmesi i¢in ¢cok erken bir yasdir. Normalde

20 yas lizeri gemilerin sokiim sanayisine gitmeleri beklenir.

Ayrica geng gemi yillik ortalama 5 giin ofthire (bir geminin ¢alismadig siiredir. Bu
stire i¢inde bakim-onarim ihtiyaglar1 giderilir.) olmasina yasl gemilerde bu siire 50 giin

iizerine ¢ikmaktadir.

4.4.6. Denizcilik sektoriinde birlesmelerin 6nemi

Basta liner tagimacilik yapan biiylik diinya konteyner sirketleri basta olmak iizere
yapilan anlagmalar ile bir¢ok sirketinin kendi birlesmelerini veya ittifaklarin1 olusturduklari

goriilmektedir.

Bu olusumlarda en ¢ok zarar1 goren diger orta ve kiiglik Olcekli denizcilik
sirketleridir. Bu konsorsiyumlarda rekabet {ist diizeydedir kiigiik 6l¢ekli denizcilik sirketlerini
2012 kriz doneminde etkilemektedir. Kiiresellesen diinya ticareti ile biiyliyen bu egilim,

denizcilik sirketlerini bu konsorsiyumlara uymaya zorunlu kilmaktadir.
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Denizcilik  sektoriinde karsilasilan  isbirlikleri genel olarak konferasnlar,
konsorsiyum, ortak girisim, kismi c¢arter ve koordinasyonlu hizmetler olarak
siniflanabilmektedir.  Isbirliklerinin ~ bu  tiirleri,  odaklamilan  alan  agisindan
ayrimlandirilabilmektedir. Baz1 igbirlikleri, tasimacilik hizmeti bedeli konusuna odaklanirken
bazilar1 i¢in operasyonel isbirligi esas teskil edebilmektedir. Boylelikle isbirliklerinin kendi
icerisinde de kategorize edilmesi s6z konusu olabilmektedir Isbirlikleri arasinda yer alan
konferanslar, rakip gemicilik firmalar1 tarafindan olusturulmus aralarindaki rekabeti sinirlama
ve hatta belli bir navlun bedeli 6deme konusunda dahi anlasilan bir uygulama olarak
karsimiza ¢ikabilmektedir. Buradaki amag, yolculuklari diizenleyerek ve ddenecek oranlari

sabitleyerek piyasanin istikrarin1 korumay1 saglayabilmek olrak agiklanmaktadir (Icke, 2009).

Bu uygulama, belli bir ticaret alan1 igerisindeki rakip gemi sahiplerinin, aralarindaki
rekabeti sinirlandirmak amaci ile yaptiklari anlagsmadir. Burada asgari olarak, navlun bedeli
oranlart ya da yolcu fcretleri konusunda benzer uygulamalar yapma konusunda

anlasilmaktadir.

Koordinasyonlu hizmetler uygulamasinda, dnceden belirlenmis oranlar ve kargo
hacimlerinin sektdrdeki karliligi yeniden sekillendirmesi hedeflenmistir. Kismi carter ve
konsorsiyumda ise, firmalar, miisterilerine diizenli haftalik hizmet saglamaya gayret
goztermektedir. Bu durumu tek bir firmanin iistlenmesi ¢ogunlukla olduk¢a pahalidir. Kismi1
carter anlagmalari, bu giicliigii yenmek amaci ile ortaya ¢ikmistir. Bu yontemle, satilan hat
dolsa da dolmasa da gelirin garanti edilmesi s6z konusudur. Dolayisiyla, firmalarin gemi
finansman1 konusuna da yardime1 bir yontem olarak kabul edilmektedir. Konsorsiyumlarda,
firmalar1 bir araya gelmeye iten neden yine maliyetler ve diizenleyici hizmetler olmustur.
Denizcilik endiistrisinde konsorsiyumlarin tarihi 20, 25 yillik bir 6mre sahiptir. Burada
firmalar, tek bir isimle ya tiim hiizmetler i¢in ya da belli bazi hizmetler i¢in bir araya
gelmektedir. ScanDutch ve Trio birlikteligi 1yi bir konsorsiyum 6rnegi olarak goriilmektedir.
En sik  kullamilan stratejik  isbirligi  yontemlerinden biri, ortak girisim olarak
gosterilebilmektedir. Ortak girisim, stratejik iligkili ortaklar arasinda gerceklestirilmektedir.
Uygulamanin temelinde, birbiri ile iliskili girisimlerin, ortaklarin Pazar giicii ve faaliyet

etkinligi lizerinde iyilestirici etkisine olan inan¢ yatmaktadir. Diger bir agiklamaya gore ortak
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girisim, firmalarin rekabet¢i avantajlarin1  gelistiren ama firmalar arasindaki rekabeti

degistirmeyen alternatif bir stratejidir (icke, 2008).

Esas olarak denizcilik firmalar igerisindeki igbirligi anlagsmalart ¢esitli bicimlerde
isimlendirilebilmektedir. Bunlarin arasinda basta gelenleri, biiyiik stratejik isbirlikleridir. Bu
tirden yapilan ilk kiiresel isbirliklerinin temel amaci Avrupa ve Uzak Dogu arasinda
entegrasyon olusturabilmek olarak belirtilmistir. Yapilan ilk isbirliklerinin ardindan olduk¢a
hizli bir gelisme yasanmistir. 1999°un ortalarina gelindiginde tasimacilik faaliyetlerinde
kiiresel isbirlikleri ger¢ceklesmekte, firmalar operasyonel ve lojistik faaliyetlerini entegre etme
cabasi icerisinde bulunmaktadirlar. Bu etki giiniimiize gelindiginde de aym tarzda devam

etmektedir.

Kriz doneminde Tiirk armatorleri acisindan sirket birlesmeleri veya ortak gemi
isletme yontemleri risk paylasiminda 6nemli bir unsur olusturmaktadir. Isve¢ ve Norveg
denizcilik firmalarinin olusturdugu modeller 6rnek alinarak gemi isletmelerini bu isi 6zel
yapan sirketlere verilmesi, kii¢iik 6l¢ekli armatorleri koruyacaktir. Tiirkiye’de heniiz istenilen
diizeyde hizmet verilmedigi i¢in armatdrler kendi aralarinda birlesip yabanci kaynakli

sirketlere gemi isletme haklarin1 devredebilirler.
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V. 2012 KRIZININ TURK DENIZCILIK VE GEMI INSA SEKTORUNE
ETKIiLERI VE YAPILMASI GEREKENLER

2004- 2008 yillar1 arasinda altin ¢agini yasayan Tiirk denizcilik sektorii 2008 yilinda
Global Ekonomik Kriz ve 2012 yilindaki Diinya Deniz Ticareti krizden basta Tiirk tersaneleri
olmak tizere biitiin denizcilik sektorii olumsuz etkilenmistir. Tezin bu bolimde 2012 de
yasanan ve devam etmekte olan krizin sektore etkileri incelenmis ve kriz karsisinda sektorii

hareketlendirebilecek dnlemler belirlenmistir.

2012 yilinda Diinya ve Tiirkiye ticaretinde fazla durgunluk yasanmamasina ragmen
diinya piyasalarinda olusan fazla gemi arzi nedeniyle denizcilik sektorii kriz’e girmistir. 2007
yili igerisinde dokme yiik bir geminin ortalama navlun iicreti 70.000 dolar iken 2012
senesinin son ¢eyreginde 10.000 dolar’in altina diismiistiir (Bimco, 2012). 2012 yilinin ilk
dokuz aymnda 82.2 milyon DWT, 2011 de 120 milyon DWT dokme yiik geminin piyasaya
girmesi 2013 senesinin dokme yiik agirlikli olan Tiirk deniz ticaret filosu isletenlerini i¢in
daha da kotii gegmesi beklenmektedir (ISL, 2012). IMO’nun verilerine gore dokme yiik filosu
2008 yilindan itibaren ortalama % 10.7 oraninda bir biiyiime ger¢eklestirmektedir. Ve 2013
yilt igin bu biiylime oranmnin % 7- 8 civarlarinda olmasi ongériilmektedir (IMO, 2012).
Ulastirma Bakanligi Deniz Ticaret Genel Miidiirliigii verilerine gore de Tiirk Bayrakli
filo’nun 9.7 milyon DWT ulastig1 yabanci bayrakli gemiler ile kapasitenin 25 milyon DWT
ciktigr goziikmektedir. Tiirk bayrakli gemilerde artis orant 2010 yilina mukayase ile % 11
olmustur (DTGM, 2012).

Asagidaki Istanbul deniz ticaret odas1 verilerine gore hazirlanan sekilde goziiktiigii
gibi Tiirk deniz ticaret filosunun % 39’nun olusturan dokme yiik filosunun navlun iicretlerinin
2008 yilindan 2012 yilina gerceklesen sert diisiis goziikmektedir. Piyasalar iyi halde seyir
eder iken Tirk armatdrlerin hatali finansman, 6z kaynaklarini gemi arzi krizini tahmin
edememe yliziinden yeni yatirimlara yonlendirme ve iyi bir ydnetim ve organizasyon

yapisinin olmamasinda dolay1 2012 krizi kuvvetli etki yapmustir.
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Tiirk denizcilik sirketleri agisindan buradaki en biiyiik hata Tiirk deniz ticaret
filosunun % 45°ni olusturan 20 yas Tlizeri ve gemilerin hurda’ya ayrilmayarak veya
satilmayarak kriz doneminde Tiirk armatdrlerin elinde kalmasidir. Bir onceki boliimde de
deginildigi gibi yash filonun giinliik ortalama gideri 5.000 dolar ve iizeri olmaktadir. Nakit
sikintis1 ig¢inde olan Tiirk armatorleri ellerinde bu filoyu ¢ok daha ucuz rakamlara sokiim
sanayisine vermeye baslamislardir. Bu yiizden Tiirk koster filosu yenilenme ¢aligmalar1 acilen

devlet destekli olarak baglatilmalidir.

Diisiik seyir hiz1 ve gemilerini baglayan armatdrler kriz oncesi verdikleri yeni gemi
siparislerini iptal etmiglerdir. Bu yiizden tersaneler ile yeni 6deme planlar1 yapabilmek igin
devletin denizcilik sektoriine sagladigi tesvik paketini giliclendirmelidir. Krizden en cok

etkilenen gemi insa sektorii iginde yeni bir kaynak olacaktir.

Tiirk tersaneleri yasanan arz fazlasi kriz doneminde en c¢ok etkilenen sanayi
olmustur. 2008 senesine kadar diinya markasi olan Tiirk Tersanelerin, Tiirkiye Gemi Insa
Sanayiciler Birligi verilerine gore 2012 yilindan aldigi siparis sayist 20’yi ge¢cmemistir
(www.gisbir.org). Bir¢ok siparis ertelenmesi ve siparis alimlarin durmasindan dolayr 2008

yilinda 40.000 ¢alisan1 olan Tiirk tersanelerinde, bu rakam 10.000’nin altina inmistir. Ayrica
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yan sanayi ve ¢ikartilan iscilerin aileleri de eklenirse toplam 700.000 kisinin gemi

ingaati’ndaki krizden etkilendigi ongoriilmektedir (www.gisbir.org).

Halbuki diinya gemi insa sanayisinin % 70’ni olusturan AB ile Japonya, Giiney
Kore, Norve¢ ve Cin gibi iilkeler kendi tersanelerine kriz doneminde kendi sektorlerinin
kiiciilmesini engellemek ve hatta bu donemde bile biiylimelerini saglamak yoniinde dogrudan
ve yogun bir sekilde destek olmaktadirlar. Krizin en siddetli kisminin geride kalmasina
ragmen, bu iilkeler halen sektore yonelik destek paketleri aciklamaktadirlar. Cin kriz
doneminden ¢ikildiginda Diinya denizcilik sektoriiniin bir numar1 olmak i¢in dig talebin
diismesi  dolayisiyla yarim kalan sipariglerin tamamlanmasi ve yaslanan filonun
yenilenmesine yonelik degisik aracglar gelistirmistir. Bunlara devlete ait sirketlerin
tersanelerde iptal edilen gemi siparislerini desteklemeleri ve devletin ulusal sanayi fonu
altinda sektorde devam etmekte olan devralma ve birlesme siireclerinin devamlililigini
saglamas1 gosterilebilir. Bahsedilen destekler ile yillik gemi iiretim kapasitesini 50 milyon
DWT’a yiikseltmeyi hedeflemistir. Giiney Kore devleti ise iptal edilen 100 gemi i¢in toplam
4 milyar dolarlik bir fon ayrrmistir (TUSIAD, 2011).

Doviz girdisi saglayan, onemli bir istthdam potansiyeli olusturan, kendi yan
sanayisine hizli bir gelisim olusturan, yabanci sermaye girisine imkan saglayan, savunma
sanayisine sagladig1 hizmet ile stratejik dnem tasiyan, kendi deniz ticaret filosunu destekleyen
gemi insaat1 sektorii Tiirkiye’den yeterli kadar destek alamamaktadir. Ayrica kriz doneminde
Tiirk bankalar1 sektore saglanan %70- 80 kredi - % 20- 30 6zkaynak seklinde saglanmis
finansman yapisin1 kriz ile beraber % 50 kredi - % 50 6z kaynak olarak yeniden
diizenlemistir. Bazi1 bankalar ise sektdre verdigi mevcut kredileri erken ¢agirmaya

baslamisladir.

Bir sonraki boliimde kriz’in etkileri ve sektdrde yasananlar degerlendirerek 2012
krizi ve 2013’de daha kotli gecmesi beklenen piyasa karsisinda yapilmasi gerekenler
belirlenmis ve iilke ekonomisine getirecegi katkilar ile aciklanmistir. Insa edilmekte olan ve

yarim  kalmis gemilerin tekrardan piyasaya kazandirilmasi, kredilerin  yeniden
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yapilandirilmasi bu baglamda koster filosunun acilen yenilenmesi ve devlet destekleri igin

gereki diizenlemelerin yapilmasi sorunlarina g¢esitli neriler getirilmistir.

5.1. Kriz’e Kars1 Alinacak Onlemler

Kriz doneminde sektoriin kaynaklarini iyi yonetemedigi ortaya ¢ikmistir. Hatali
finansman yoOnetimi baslica sorunlarin basinda gelmektedir. Hem tersanelerin hem de Tirk
armatorlerinin  kriz donemlerinde diislis yasamamalar1 i¢in kendi aract kuruluslarini
kullanmalar1 gereklidir. Aksi durumda zararlar ¢ikacak ve yiiksek maliyetler ile bu zararlar
daha da artacaktir. Aract kuruslar yani danigsmanlik sirketlerinin kullanilmasi ile beraber her
verilen bir siparis daha uygun fiyatlara alinabilecektir. Boylelikle bankalardan alinacak

kredilerde daha bir kolaylik saglanacaktir.

Genelde danigmanlik sirketleri Londra, Norve¢ ve Almanya {izerinden is yaparlar.
Ve genellikle kendi bolgeleri ile galismay1 tercih ederler. Mesela bir gemi siparis etmek
isteyen armatore bu sirketler Tiirk bankalarindan ziyade yabanci bankalardan kredi almaya
tesvik ederler. Armator icin belki daha uygun olabilir ama iilke ekonomisine yansimasi

olumsuz olacaktir.

Tirkiye’de heniiz sayilar1 az olmasina ragmen bu servisleri saglayan bazi danismalik
sirketleri mevcuttur. Ama heniiz diger Avrupa tlkelerindeki sirketler seviyesinde degildir. Bu
sirketlerde hem aracilar hem de uzman deniz ticareti hukukgular1 yer almaktadir. Tiirkiye’de
gerekli egitimlerin verilmemesi bu alanda eleman ihtiyacin1 dogurmaktadir. Genelde
Tirkiye’de bu hizmette calisanlar egitimlerini ve tecriibelerini yabanci iilkelerde
edinmislerdir. Tirkiye’deki bu mevcut aracilar ise daha ¢ok ikinci gemi alim satimlarinda
ihtisas sahibidirler. Yeni gemi insa alaninda yetersiz kalmaktadirlar. Bu ylizden hem
tersanelerin hem de armatdrlerin segecegi danismanlik sirketlerinin bu konularda tecriibe ve
bilgi sahibi olmalar1 6nemlidir. Yabanci sirketlerin verecegi hizmetlerin maliyeti yurti¢cindeki

sirketlere gore kat ve kat fazladir.

Gecgmis donemler de Tiirk armatorleri yabanci broker ve danismanlik sirketleri ile

bir¢cok sorun yasayip zarara ugramislardir. Bunun da en biiyiik sebebi yabanci brokerlarin ilk
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once kendi bolgesindeki diger miisterilerinin ¢ikarlarin1 korumaya ¢aligmalaridir. Bu ylizden

Tirkiye’de acilen bu konularda ihtisasli ve tecriibeli elemanlar ve sirketlere ihtiyag vardir.

Kriz sirasinda Tiirk bankalar1 da ayni sikintiy1 yagamaktadirlar. Bankalarin sahip
oldugu elemanlar denizcilik sektdriinii bilmemeleri ve kredi verirken diger reel sektdrdekileri
degerlendirdigi gibi degerlendirip kisa vadeli krediler ile sektorii olumsuz etkilemistir.

Oniimiizdeki dénemlerde bu eksiklik fazlasiyla hissedilecektir.

Aracilar ve deniz ticareti hukukgulari veya avukatlar her zaman beraber hareket
etmek zorundadirlar. Hem ikinci el gemi alim satimi sirasinda yasanacak fiyat ugurumlar

karsisinda hem de tersanelerin verecegi tekliflerde birbirlerine ihtiyacglar1 olacaktir.

Sektor agisindan her zaman yerli bir araci ile anlasmak daha giivenilirdir. Kimi
tersaneler tercihlerini yabanci aracilardan olustursa ozelliklede yat alaninda iiretim yapan
Tiirk tersanelerinde genel olarak yerli aracilar tercih edilmektedir. Bunun da sebebi bolgeyi

daha iyi tan1yip, hedef pazarlara dogru politikalar ile gitmeleridir.

Aracilar denizcilik sirketleri adina goriismelerde tek yetkili kisi olmalidir. Bu
yiizden bu kisiler her konuda pazarlik masasinda yeterli goriisebilme yetisine sahip olmalari
gereklidir. Alacagi sonuglar sirketlerin ileriye doniik piyasalardaki durumlarini etkileyecektir.
Ciinkii bir geminin yapiminin 2 sene siirmesi, 2 sene sonra indirilecek geminin o gilinkii
piyasa kosullarinda iyi fiyatlara ¢alismasi gerekecektir. Bu yiizden pazarliklar ve teklifler cok

onemlidir.

Bu kisiler ayn1 zamanda tersaneler acgisindan isin teknik bilgisine de sahip olmak
zorundadirlar. Belirlenen fiyatlar, tersanenin gemiyi bitirme tarihi, projenin kaynagi énemli

hususlardir. Ayrica bir fiyat politikasi izlenmelidir;

- Olusabilecek en kotii fiyat,
- Olusabilecek olas1 fiyat,
- Olusabilecek en 1yi fiyat,
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Diinya denizcilik sektoriinde en fazla filoya sahip olan Yunan armatorler aracilar ve
avukatlar konusunda tercihlerini kendi yerli firmalar1 arasindan kullanmaktadirlar. Bu da iilke
ekonomisine ayr1 bir katki yapmaktadir. Tiirk ve Yunan armatorler arasinda benzer 6zellik;
dokme yiik gemileri tercih etmeleridir. Norve¢ ve Almanya ise daha ¢ok liner tagimacilik
tizerinde yogunlagmiglardir. Bu yiizden yunan sirketleri 6rnek alinarak bir ¢alisma yapilabilir.
Sadece gemi alim satim’larinda degil, gemi bakim-onarim lar da bu tarz sirketlere ihtiyag
duyulmaktadir. Bugiin kimi zaman yash bir geminin bakim onarim masraflarinin 500.000
dolara kadar ¢iktig1 diisiiniiliirse, buralarda da uygun fiyatlar almak armatdrler acisindan

Onemlidir.

Tabi ki tersane veya armatdr her zaman kontrolii kendi elinde tutmalidir.
Gortismelerin siirecini ve sonuglarini iyi degerlendirmelidir. Cilinkii sonucgta kar veya zarar
edecek olan kendisidir. Fakat bazi zengin isadamlar1 tam tersini yapip yani piyasalarin iyi
doneminde kar getirecegini diislindiikleri denizcilik sektdriine girip sonrasi zarar ettikleri
goriilmiistiir. Bu siirecte bu is adamalar yetkileri aracilara ve avukatlar devrettigi icin slirecin

icinde yer almamiglardir. Halen bu tarz 6rnekler Tiirkiye’de yaganmaktadir.

Bu arada aracilarin veya bu sirketlerin sahip olmasi gereken iki 6nemli husus sarttir;

- Tersaneler hakkinda yeterli bir bilgiye sahip olmalar1 gerekir.

- Tersanelerin verecegi teslim tarihlerinin giivenilir olmasi ve bu
tersaneleri ge¢mis donemlerde yaptigi gemi teslim tarihlerinin iyice incelenmesi

gerekir.

Diger taraftan diinya deniz ticaret filosunun biiyiik tonajli gemiler (Panamax +)
segmentinin 5’er yillik periyotlarla ihtiya¢ duydugu ozel sorveyler goz Oniine alinarak
hazirlanan projeksiyonlara gore; ozellikle 2014 yillina kadar kiiresel gemi bakim- onarim
talebinin artacagir ongoriilmekte olup, Japonya, Singapur, Cin ve AB tersaneleri karsisinda
Tirk tersaneleri, Ozellikle Akdeniz c¢anaginda, Ege ve Karadeniz’de faaliyet goOsteren
gemilerin bakim-onarimina odaklanmalidir (Yilmaz, 2011). Burada yine miisterilerin

bulunmasi i¢in en biiyiik sorumluluk yine aracilara diigmektedir.
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Gemi insa sanayisini kisa ve orta vadede sektdrii ayakta tutacak proje ise Tirk
koster filosunun yenilenmesi olacaktir. Akdeniz ve Karadeniz’deki deniz yolu tasimaciliginin
bliyiik oranda kiiclik tonajli gemiler ile yapilmaktadir. 2011 yili sonu verilerine gore sektor
5.4 milyar dolarlik bir hacme sahiptir ve bu bdlgelerde gemilerin % 30 orani Tiirk sahipli

gemilerdir (Yilmaz, 2011).

Tirk koster filosunun yas ortalamasinin 28 ve {lizeri olmas1 Tiirkiye’nin bu pastadan
aldig1 pay1 azaltmaktadir. Tiirkiye en fazla ithalatin1 yaptig1 ve ihracatinda 5. Sirada yer alan
Rusya ile dis ticaret tasimaciligmin Tiirk gemilerle ile gerceklestirememektedir (IMEAK,
2011). Karadeniz’de 3 liman’a sahip olan Rusya’nin ana liman1 Azov denizinde yer
almaktadir. Fakat Tiirk koster filosunun buz klasi eksikligi ve Rus limanlarinin 30 yas iizeri
gemileri kabul etmemesinden dolay1r yabanci sahipli gemiler ile dis ticaret tasinmaktadir.
2023’de 500 milyar dolar ihracat hedefi olan Tiirkiye’nin dis ticaretinin % 90’ninin deniz
yolu ile tagmildigr varsayilirsa 2023 yilinda 50 milyar dolar navlun 6denmek zorunda
olunacaktir. Bu yiizden Iskenderun’dan Hopa’daki tersanelere kadar is sunulacag
diisiiniiliirse bu kriz ortaminda acilen koster filosu yenilenme projesinin uygulanmasi

gerekmektedir. Yasli gemilerin yenilenme projesinin gerekliliginin diger sebepleri ise;

- IMO tarafindan yeni kanunlar ve diizenlenmeler getirilmektedir. Bu

diizenlemelerde yasl gemilere yer yoktur.

- Cevreye duyarli yeni kanunlarin ¢ikmasi ¢evreye daha fazla zarar veren ve

deniz kirliligine yol agan yash gemilerin yabanci limanlarda alikonmasina neden olmaktadir.

- Tersaneler bir iilkenin lokomotif sanayisidir ve devlet tesvikleri ile bu sanayi

dal1 korunmalidir.

- Krizin bitmesini beklemeden ziyade simdiden verilecek tesvikler sektordeki
kaliteli ve bilgili eleman kaybini Onleyecektir. Birgok isci bugiin tersanelerden ¢ikartilmak

zorunda kalmustir.
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Devlet tesvikli yapilacak koster filosunda, ge¢mis yillarda yapilan tesviklerin
istismar edilmesi ve kamuoyu 6niinde sektoriin sahip oldugu olumsuz onyargiy1 engellemek

icin asagidaki unsurlar degerlendirilmelidir;
- Ilgili kurumlarmn projelerin hazirlayip devlet’e sunulmasi,
- Risklerin belirlenmesi, paylasilmasi

- Yurtdisindan temin edilebilecek krediler ve diger iilkelerin politikalari

ile karsilagtirmali raporlarin hazirlanmasi,

- Devletin yasabilecegi azami zararin belirlenmesi,
- Yiiksek is¢i alim1 nedeniyle devlete geri donis,
- Diisiik faizli kredilerin saglanmasidir.

Eger Tiirk denizcilik sektoriine bu tip projeler sunulmaz ise sektor ciddi bir itibar
kayb1 yasayacak ve tersanecilik sektorii yok olma tehlikesi ile karsilasacaktir. Tiirk ekonomisi
ve politikast i¢in ciddi bir kayip olacaktir. Asagida maddeler halinde Tiirk koster filosunun

yenilenmesinin Tiirk ekonomisine getirecegi katkilar belirlenmigtir.

5.2. Tiirk Koster Filosu Yenileme Projesi’nin Tiirkiye Cumhuriyeti icin Faydalari

Tirk dokme yiik filosunu yenilendigi takdirde Tirkiye’ye biiyiik faydalar

saglacayaktir. Mesela;

- Yabanci sermayenin Tiirkiye’ye girmesini saglayacak bdylece

tersaneler ile birlikte sektoriin canlanmasina neden olacak,

- Bu destek projesinden basarili bir sonug¢ elde edildiginde bankalarin
sektore olan giiven duygusu artacak daha diisiik faizli kredi vermeye baslayacaklardir.
Ayrica diger denizci Avrupa iilkelerindeki bankalar1 ve finans kuruluslarinin dikkati

cekilmis olacak ve boylece iilkeye girdileri saglanacaktur..

- Sektoriin proje yapmanin dnemini anlamis olabilecek olmasi
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- Bdylece armator, tersan, yan sanayi alaninda rekabet baglamis olacak,

ortak kazanglar elde etmek miimkiin olacak

- Tirk denizcilik sektérii Diinya deniz tasimaciligi alaninda diger

gelismis iilkeler ile rekabet edebilecek bir diizeye gelebilecek,
- Tirk tersanelerin kapasiteleri biiyliyecektir,

- Tirk tersanelerinde ve yan sanayisinde is¢i alimlar1 baslayacak ve

boylece iilkedeki issizlik oraninda biz azalmaya neden olacaktir.

- Calisan is¢i ve diger elemanlarin aldiklari {icret artacak Tirkiyenin
milli gelir oranlarina yansiyacaktir. Bu da iilke ekonomisine biiyiik bir katki oldugunu

gosterecektir.

- Gemi maliyetleri daha uygun fiyatlara yapilabilecek bdylece diger

ilkelerden miisteri girdisi baslayacaktir.

Doviz girdisi neden olacak,

- Armatorler daha diisiik maliyete yapilan gemilere alim giicii artacak,
- Gemilerin yeni olmasindan dolay1 isletme giderlerinde diisiik olacak

boyle 6nemli bir kalemden tasarruf elde edilmesine neden olacaktir.

- Proje’ye eger yurdigindan bir finasnman saglanirsa devlete herhangi bir

yiik getirmeyecektir.
- Yapilacak yatirimlarin Tiirkiye ekonomisne kazandirilmasi,

- Insa edilen gemilerin diger iilkelerdeki miisteriler tarafindan
kiralanmas1 veya satin alinmasi durumda iilke ekonomisine saglanacak yiiksek

miktardaki doviz getirisi,

- Projede iiretilecek makineler, saglar vb. gibi iirlinlerin % 50 sinin iilke
icindeki sanayiden karsilanmasi diger sektorlere olacak etkisini biiyiitecektir. Boylelikle

diger sanayilerinde is¢i alimi artacak ve yeni girdiler saglanacaktir,
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- Tersanelerin artacak gelirleri ile birlikte devlete verecegi vergilerde

artis yasanacaktir. Iscilik ile ilgili vergiler, kurumlar vergisi vb.
- Ayrica filonun ikinci sicil olan kolay bayrak’a girmesinde Otlirii;

- Armatorlerin gemideki elemanlarinin sayisinin  yarisinin - Tiirkiye

Cumbhuriyeti vatandasi olma zorunlulugu,
- SKK vergilerin devlete 6denmesi

- Personele yapilan 6demeler ile birlikte onlarin yapacagi harcamini tilke

ekonomisne yansimasi

- Cok eski gemilerin boylelikle hurday ¢ikmasi ve Tiirkiye’de diinya
standartlarinda iyi bir konumda olan hurdacilik sektoriinde ek bir bir getirsi
saglamasinda otiiri dovizden tasarruf elde edilecektir. Satisi miimkiin olmayan bu

gemilerin hurdaya ¢ikmasi kacinilmazdir.

- Kamuoyunda yapilacak tanitim ile birlikte bu projenin duyulmasi ve

diger sektorlerin dikkatinin ¢ekilmesi

- Tersaneler ge¢mis donemlerde yasanan elem kazalar sonlacak ve

giivenlil kalitesi getirilecek
- Armatorlerin kendi aralarinda rekabet diizeyi artacak.

- Boylelikle yerli bankalarin ilgisi denizcilik sektoriine ¢ekilmis olacak
ve onlarda kendilerini bu alanda gelistirerek diger yabanci {ilkeleri kaynak
aktaracaklardir. Ayrica sahip olacag: kalifeyli elemanlar ile bilgi ve tecriibeleri diger

denizcilik finans kuruluslar ile rekabet diizeyleri artacaktir.
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5.3. Tiirkiye’de Gemi Insa Durmasi Durumda Meydana Gelebilecek Sikintilar

Tirkiye’de gemi inga durmasi veya desteklenmemesi durumda ortaya ciddi sorunlar

cikartacaktir. Baslicak ¢ikacak sorunlar;

- Ulkede issizlik artacaktir. Sektériin iyi oldugu dénemlerde yan sanayi

harici toplam 60.000 dolayinda is¢i calismaktaydi.

- Yan sanayinde etkilenmeye baslayacak is¢i ¢ikarimlar1 baslayacaktir.
Yan sanayinin gemi insa sektorii ‘ne baght oldugu i¢in Onemli bir zarar ortaya

cikacaktir.

- Ulkenin vergi gelirlerinde diisiis gdzlenecektir.

- Isten cikartilanlara Isszilik ddenegi 6denmesi gerecek. Bu da devlete

ayr bir kiilfet olacaktir.
- Ulkeye giren dévizler ciddi diisiisler yasanacaktir.
- Yabanci sermaye diger iilkelere yonelecektir.

- Tersanelerdeki teknolojik ve arge gelistirilmeli duracak, sektore
sagladigr faydalar kesilecektir. Bu da diinya piyasalarinda rekabet diizeyini

azaltacaktir.

- Ticaret filosununda biiyiik oranda diislisler yasanip gemilerin hurda
diizeyinde sefer yapmalar1 s6z konusu olacak. Ayrica AB iilkeleri limanlarina girig
yapamayacak olmalarindan dolay: {iilke itibar1 kaybolacak, beyaz bayraktan siyah
bayraga tekrardan ge¢is olacaktir.

- Gemi sicili Tiirk bayragi olan gemiler azalip yabanci bayrak devletine

gecisler artacatir. Ulke ekonomisi igin vergi kayb1 anlamina gelmektedir.

- Bugiline kadar savunma sanayisine saglanan oOnemli firsatlar yok

olacaktir.
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- Gemi insa sektoriinde bakim-onarim sanayisine gecis yasanacaktir.

- Bu durumda s6z konusu olan ise onarim sanayisine gegildiginde bakim-
onarim i¢in Yunan armatdrlerin gemilerine ihtiya¢ duyulacaktir. Boylelikle iki tilke

arasidaki iliskileri tekrardan gbzden gegirilmesi gerekecektir.

- Devam etmek isteyen tersanelerin gemi insasini birakip gemi sokiim

isine girmelerine neden olacak.
- Taseronluk yapan birgok sirket kapanmak zorunda kalacak

- Armatorler yeni gemi sahip olamayacak eski gemileriyle devam

edecekler.
- Geni insa sektoriinden yararlanan yan sanayiler iflas esigine gelecek

- Ayrica sektoredeki diger kuruslarin (aracilar, danmismanlik sirketleri,
P&I Kliipleri vb.) is hacimleri diisecek ve bununla beraber gemi sayisinda azalama

yasanacaktir.

- Son yillarda artis gozlenen Universitelerdeki denizcilik egitim

alanlarinda azalma yasanacak
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VI. TURK DENIZCIiLiK SEKTORUNUN GZFT ANALIZi

Tiirk denizcilik sektorii son iki diinya deniz ticareti krizinden olumsuz etkilenmis ve
birgok denizcilik firmasi ve tersane’nin iflas etmesine sebep olmustur. Yasanmakta olan 2012
krizi’nin ise siirmesi ve 2013 senesinde piyasalarin dip noktasina inmesi beklenmektedir. Tiim
diinya denizcilik sektoriinti etkileyen bu kriz karsisinda Tirk denizcilik sirketleri de risk

altindadir.

Son iki krize ragmen denizcilik sektorii, diinya iilkelerine ekonomik agidan 6nemli
katkilar saglamaktadir. Hizla bir gelisim gdsteren Diinya denizcilik sektorii ve teknolojisinden
Tiirkiye’de bir pay almaya ¢alismaktadir. Ozellikle de gemi ve yat insa sanayisinde kriz
oncesinde diinya’da onemli bir konuma sahip olmakta, kimyasal tanker yapiminda diinya
birincisi ve yat insasinda diinya {iglinclisii idi. Ayrica Tirkiye’nin sahip oldugu cografi
avantajlar ve bir¢ok tasima koridorunun Tiirkiye’den ge¢mesi tasimacilik sektoriiniin 6nemini

daha artirmakta ve firsatlar sunmaktadir.

Bu yiizden denizcilik sektoriiniin etkinligini artirabilmek i¢in sektoriin giiglii ve
zay1f yonleri ile firsatlar ve tehditlerin belirlenmesi iilke ekonomisi i¢in 6nem tagimaktadir.
Bu tez’in yazim asamasina kadar deniz yolu tagimaciligi ile ilgili genis bir literatiir olmasina
ragmen, Turk denizcilik sektorii’nde GZFT analizi ile yapilan bir doktora seviyesinde ¢alisma
yer almamaktadir. Mevcut devlet tarafindan yapilan ¢alisma ise ¢ok eski olmaktadir. GZFT
analizi sonucu ortaya koyulan Tows matrisi ile ilgili bir ¢aligmaya’da Tiirk denizcilik
sektoriinde rastlanmamustir. Bu arastirma Tiirk denizcilik sektoriine 6zgiinliik katabilmek igin

yapilmistir.
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6.1. GZFT Analizi ve Tows Matrisi

Ik olarak 70’li yillarda is yonetimi amaciyla kullanilmaya baslanan GFZT analizi,
ileriki yillarda farkli uygulama alanlar1 i¢cin de bir analiz ve planlama araci olarak ele
alimmustir. GFZT, giicler ve zafiyetler, firsatlar-imkanlar ve tehlikeler-tehditler kelimelerinin
bas harflerini iceren bir kisaltmadir. Temelde mevcut yapilara ait bu dort parametrenin
irdelenerek analiz edilmesi ilkesine sahip olan bu yontemle, hem niceliksel hem de niteliksel
ozelliklere iligkin analizler yapilabilmekte ve yapilan analizler sonucunda olusturulan Tows
(GFZT) matrisinin irdelenmesi ile de mevcut programa iligkin stratejik bir goriis

olusturulabilmektedir (Ugar ve Dogru, 2005).

GFZT analizi bir organizasyonun i¢ gii¢lii yonlerini ve zayifliklarini, dis firsatlar ve
tehditler bir stratejik planlama aracidir. GFZT analizi ile yoneticiler; giiclii yonleri,
zayifliklari, firsatlart ve tehditleri dikkatlice incelediklerinde, organizasyonel basariy1
saglayacak olan yararl stratejiler gelistirebilirler. GFZT analizinde incelenecek olan i¢ giiglii
yonler ve zayifliklar ile dis firsatlar ve tehditler bir matrise yerlestirilmektedir. Analizde

kavramsal olarak dort farklr alternatif stretejisi, taktik ve eylem onerilmektedir (Ciftei, 2006).

Weihrich, bu dort faktoriin dort ayri stratejinin temelini olusturabilecegini ifade
etmektedir. En ¢ok arzulanan durum, bir {ilkenin potansiyel firsatlardan yararlanmasi i¢in
giiclii yonlerini ¢ok 1yi bir sekilde tespit edip bunlar1 kullanmasidir. Weihrich bu durumu
giiclii yonler-firsatlar stratejisi olarak adlandirmaktadir. Ciinkii bir ulus kendi giiclii yonlerini
kullanarak firsatlar olusturabilir ve bunlardan yararlanabilir. Fakat kiiresel rekabete dayal1 bir
piyasada bir {ilke ayn1 zamanda bir takim tehditlerle karsilasabilir. Boyle bir durum giiclii
yonler-tehditler stratejisi olarak diisiiniilebilir ¢ilinkii temel amag, tehditleri en aza indirerek

giiclii yonleri artirmaktir (Coskun ve Geyik, 2002).

Her iilke aym1 zamanda dis firsatlardan yararlanmak i¢in iistesinden gelmek ve

giiclendirmek zorunda oldugu zayifliklara sahiptir. Boyle bir durumda zayif yonler-firsatlar

stratejisi uygulanabilir. Bu stratejide daha c¢ok bir ulusun zayifliklarii giiclii yonlerine
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dontistiirecek cabalari igeren bir gelisme plani uygulanir. En az arzulanan (TOWS matrisinde)
durum ise zayif yonler- tehditler kombinasyonudur. Bir iilke zayif yonleri kapsaminda dis
tehditlerle karsilasmas1 durumunda kiiresel piyasada ¢ok zor durumda kalabilir. Bu
stratejideki amag¢ hem i¢ zayifliklart minimize etmek hem de dis tehditlerden korunmaktir

(Coskun ve Geyik, 2002).

TOWS matrisi dort farkli stratejiden olusmaktadir. Asagida bu stratejiler
belirtilmistir;

G- F Stratejisi: Hem giiglii yonleri hem de firsatlar1 maksimize etmeyi hedefleyen
stratejidir. Bu amacla organizasyonun mevcut giiclii yonleri kullanilarak tiim dis firsatlardan
yararlanmayi saglayacak stratejiler gelistirilir.

G- T Stratejisi: Bu strateji organizasyonun dis ¢evredeki tehditlerle basa ¢ikacak
olan giiglii yonler iizerine kurulmustur. Amag¢ giliclii yonlerden maksimum oranda

yararlanirken dis tehditleri minimize etmektir.

Z- T Stratejisi: ZT stratejisi amaci zayifliklar: ve tehditleri minimize etmektir. Bu
amagla zayifliklar ve tehditler gz oniinde bulundurularak bunlarin iistesinden gelebilecek

stratejiler olusturulur.

Z- F Stratejisi: ZF stratejisi zayifliklart minimize edip firsatlar1 maksimize etmeyi
hedefler. Dig firsatlardan yararlanarak mevcut zayifliklar1 ortadan kaldiracak yeni stratejiler

olusturulur (Ciftgi, 2006).

Bu analizin odak noktasi, gii¢lii 6zelliklerden daha fazla yararlanmay1 saglayacak
veya zayif noktalar1 azaltacak, giiglii 6zellikleri arttiracak, cevredeki gelismelerden dogan
firsatlardan maksimum diizeyde yararlanip, i¢sel ve digsal tehditleri minimize edecek

stratejilerin olugsmasidir.
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Mevcut giiclii ve zayif yanlarin bilinmesi ve analiz edilmesi; yoneticilerin stratejik

secimlerinde kolaylik, mevcut ve gelecekteki strateji ve politikalar1 degerlendirme ve

yonlendirme imkani verecektir (Biiyiikalaca, 2009).

Tablo 8. Tows matrisi (Tiirk ve Unsal, 2010).

I¢ Faktorler- Dig Faktorler

Giicler

Zayifliklar

Firsatlar G-F Stratejileri Z-F Stratejileri
(Kurumun/ Kurulusun/ Birimin | (Kurumun/Kurulugun/Birimin
giclii  taraflarm1  destekleyen | zayif yonlerini kuvvetlendirmek
firsatlar1 belirlemek ve | i¢in firsatlar kullanarak
degerlendirmek icin gelistirilen | gelistirilen stratejidir.)
stratejilerdir.)

Tehditler G-T Stratejileri Z-T Stratejileri

(Kurumun/ Kurulusun/ Birimin dis
tehditlere  kars1  hassasiyetini
azaltmak i¢in birimin  gigli
yanlarinin ~ nasil  kullanilmasi
gerektigini ortaya koyan
stratejilerdir.)

(Kurumun/Kurulusun/Birimin
zay1f yonlerinin dig tehditlerden
kolayca etkilenmesini
engelleyecek savunma planlarini

hazirlama yarayan stratejilerdir.)

Bu ¢alismanin amaci da; Tiirk denizcilik sektoriiniin GFZT analizinin yapilmasi ile

icinde bulunulan 2012 kriz doneminden etkin/ verimli bir sekilde en az zarar ile ¢ikmak ve

denizciligi Tiirkiye’nin ulusal bir politikast haline getirmektir. Bu ylizden c¢aligmanin

bulgular1 da TOWS matrisine gore uyarlayarak Tiirk denizcilik sektoriiniin izlemesi gereken

stratejiler saptanmustir.

6.2. Calisma Yontemi

Bu ¢alismada Tiirk Denizcilik Sektorii’niin giiclii ve zayif yonleri ile olasabilecek

tehditler ve firsat olanaklarini belirlenmeye ¢alisilmistir. Arastirma kapsaminda ilk 6nce Tiirk

Denizcilik Sektorii hakkinda GZFT Analizi ilgili yazin arastirilmis ve sektoriin iginde

bulundugu duruma iliskin Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UBAK) ve
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Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz ve Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odalarin1 (IMEAK)
‘mn yeni ve giincel olan istatistiki verileri ve sektor raporlari, ¢esitli makaleler, internet siteleri,

kitaplar incelenmistir.

Arastirma da veri elde edebilmek igin UBAK biinyesinde grup toplantilart
yontemiyle gerceklestirilmistir. Bu toplantilar’ a protokol listesi’ ne gore; Ulastirma Bakani
Miistesar1, Ulastirma Bakani Miistesar Yardimcisi, Deniz ve I¢ Sular Diizenleme Miidiirii,
Deniz Ticareti Genel Miidiirii, Tersaneler ve Kiy1 Yapilar1 Genel Miidiirii ve uzmanlasmis
diger bakanlik personeli katilmistir. Diger ¢alisma ise Istanbul Deniz Ticaret Odasi yetkilileri
ile soru- cevap seklinde gerceklesmistir. Arastirma igin 1srarlt bir sekilde sektor’e kredi veren
banka temsilcileri ile randevu talep edilse de bankalar tarafindan olumsuz cevap verilip

randevu talepleri kabul edilmemistir.

Bu grup toplantisinda GZFT analizi i¢in kullanilan baglica yontem; beyin firtinasi
teknigi olmustur. Beyin firtinasi, ortak sorunlar, toplanacak veriler, ¢6ziim oOnerileri,
uygulama Onerileri ve karsilagilabilecek engeller gibi konularda bir fikir listesi olusturmak
amactyla yapilan yaratic1 bir diislince ¢aligmasidir. Klasik olmayan konferans diizeni i¢inde,
ortak akil aramak iizere iddia sahiplerini bir araya getirir. Iddia sahipleri, konu ile ilgili, o
konuda calisip bir tecrilbbe kazanmis karar vericiler ve bilgi birikimi olan kisiler diye
tanimlanir. Aranan sey ortak akildir. Katilimcilarin birbirlerini ikna ederek gelistirecekleri
ortak akil, arama konferansinin her asamasinda aranir ve bulunur. Klasik konferans
diizenlerinde bir veya birkag kisi ¢ikip belirli konular1 anlatir ve geri kalanlar dinler, arama
konferansinda ise tam tersine, katilanlarin tamami bir diizen icinde konusarak bir sonuca
ulagir. Grup iyeleri, konu ile ilgili, o konuda ¢alisip bir tecriibe kazanmis karar vericiler ve
bilgi birikimi olan kisiler kisaca alan uzmanm diye tanimlanir. GZFT sorgulama teknigiyle

katilimecilarin birbirlerini ikna ederek ortak akil aramalari1 saglanir ve bulunur (Kozak, 2009).
Bu caligmada da beyin firtinast sonucu ortaya ¢ikan sektdriin giiclii ve zayif yonleri

ile tehdit ve firsat olanaklar1 Tows matrisine entegre edilmis ve degerlendirilmistir. Cikan

sonuglar teker teker sorularak oybirligi ile saptanmis ve 6nem derecesine gore siralanmistir.
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6.3. Bulgular

6.3.1. Giiglii yonler

Tiirkiye ekonomisinin istikrarlhh biiyiimesi ve deniz yolu tasimacihigim
gelistirmesi; grup toplantisina katilan katilimcilar tarafindan birinci sirada segilmistir. 2004
yilindan 2011 yilina kadar Tiirk ekonomisinin biiylimesi ve artan dig ticaret ile birlikte Tiirk
deniz yolu tasimacilifinin gelismesine neden olmustur. Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii’niin
2012 yilinda yayimlandigi rapora gore 2004- 2011 yillart arasinda diinya deniz ticareti % 4
biiyiirken, Tiirk deniz ticareti % 6 biiylimiistir (DTGM, 2012).

Tiirk deniz ticareti ile diinya deniz ticareti paralel hareket ettigi goriilmektedir.
Ayrica 2010 yilindan itibaren dig ticaret hacminin % 85.60°1 deniz yolu ile, % 12.5’1 karayolu
ile, % 0.8’1 demir yolu ile % 0,8’i, diger yollar ile ve % 0.3l ise havayoluyla tagimmustir

(IMEAK, 2011).

Gerek yurt ici gerekse yurt disi1 ticaret hacminin ve trafiginin gostergelerinden birisi
de limanlarda islem géren gemi sayilaridir. Uretim, tiiketim ve ticaret hacmi artikca veya
azaldik¢a limanlarda islem géren gemi sayilar sekillenecektir. Gemi trafiginin reel ekonomiyi

direkt yansitmasindan dolay1 limanlarda iglem goren gemi sayilar1 onem kazanir.

Tirk limanlarinda ise islem goren Tiirk bayrakli ve yabanci bayrakli gemi sayis1 ve
tonajinda artis gozlenmektedir. Tiirk bayraklari gemilerde 2011 yilinda 37.060, yabanci
bayrakli gemilerde ise 37.055 adet olmustur.

Tiirkiye’nin sahip oldugu cografi konum ve Tiirk limanlarimin sahip oldugu
stratejik alan; Tirkiye’nin Bati Avrupa- Asya transit tasimaciliginin ¢evresinde olmasi ve
birgok tasima koridorun i¢inde yer almasi nedeniyle deniz yolu tagimaciligmin gelisimi
acisindan Onemlidir. Bolge ekonomilerinin odak limani olma hedefi olan Tiirkiye’ nin,
Diinya’daki Uzakdogu da Singapur ve Hong Kong, Ortadogu’da ise Dubai 6rneklerini alarak

yatirimlaria devam ettigi gdzlenmektedir.
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Tiirk limanlarmin dagitim ve toplama alanlarinin her gecen yil genisleyerek
bliylimesi diger avantaj noktasidir. Marmara’da Ambarli bolgesi, Ege’de Aliaga cevresi,
Akdeniz’de ise Iskenderun ¢evresinde bulunan toplam 174 limanin birgogunun 6zel sektdrler

tarafindan isletilmesi ¢evre bolge iilkelerinin limanlariyla rekabet agisindan iistiinligiidiir.

Tiirk tersanelerinin gemi insa yapiminda sahip olduklar tecriibe ve yatkinlhk;
Tirk tersanelerinin diinya ¢apinda bir tine sahip olmasi, ge¢mis yillarda bir ¢ok armator ve
amator denizcilerinin Tiirk tersanelerini tercih etmelerine sebep olmustur. 2011 yil1 itibari ile
kiigiik ve orta 6lgekli kimyasal tanker yapiminda diinya 4., yat insasindan diinya 3. olan Tiirk

tersanelerinin kalitesini gostermektedir.

Bodrum guleti olarak bilinen tekneler ile diinyaca iine kavusmus olan Tiirk
tersaneleri, ahsap isciliginde uzun yillardan gelen tecriibe birikimi ile diinyanmn en iyileri
arasinda yer almaktadir. Baba’dan ogula gegen bu gelenegin hala devam etmesi tersanelerin
gelismesine neden olmustur. Bugilin yat insa sanayisinde, Tiirkiye diinya markasi haline
gelmistir. Tiirkiye'nin sahip oldugu deniz ve yat turizm kapasitesi, kalifiyeli iscilik,

uluslararasi standartlara sahip ve diisiik maliyetli iretim gibi {istlinliik noktalaridir.

Ulastirma bakanhg1 biinyesinde c¢alisan personelin denizci kokenli olmasi,
geemis donem hiikiimetlerinde Ulastirma bakanligi ve denizcilik miistesarligi bilinyesinde
calisan personelin denizcilik kdkenli olmamasinda dolay1 kaynaklanan sorunlar Deniz ticareti

sektorline olumsuz yansimisti.

Denizcilik miistesarliginin bakanliga donlismesi ve olusturulan yeni birimlerin
basina denizci kokenli personelin atanmasi kiiresel isleyen deniz ticaretinde islemlerin daha
hizlandirilmasina sebep olmustur. Bugiin sektorii 1yi taniyan bakanlik personelin, sektoriin

taleplerine ve ihtiyaclarina tam destek vermektedirler.
Paris liman devleti mutabakat zapti listesinde Tiirk gemilerinin Beyaz Bayrak

listesinde olmalari, Tiirk gemilerinin Paris Memorandumu kapsaminda yabanci limanlarda

alikonma oranlar1 her gecen yil azalmakta olup, 2008 yilinda Tiirkiye’nin Beyaz Liste’ye
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gecisi saglanmistir. Tutulma sayilarina bakildiginda, 2008 yilinda 40, 2009 yilinda 34 olan
gemi tutulma sayilar1 2010 itibariyle 34’tir (IMEAK, 2011). 2011 yilinda ise 27 gemi

tutulmustur.

Kara listeden beyaz listeye gegen Tiirkiye, boylelikle diinya ticaret piyasalarinda

iilke ve armator itibarmi artirmistir. Tiirk armatorleri’nin gemilerine olan talep artmustir.

Tiirk gemi sokiim ve geri doniisiim kapasitesini giiclii olmasi, diinya deniz
ticaretinde yasanan kriz ile beraber yasli gemilerin hurdaya ayrilma oranlarinda artis
gozlenmektedir. Diinyada sadece sayili yerlerde yapilan gemi sokiim sanayisi, Tirkiye’de
Aliaga’da bulunan 21 firma Cevre ve Orman Bakanlig: tarafindan lisanslandirilmistir. IMO
yetkililerin tesislerde yaptig1 incelemelerde Tiirk gemi sokiim sanayisi Avrupa en fazla tercih

edilen yer olmustur.

Tiirkiye gemilerin doniisiimiinde yesil iilke profilindedir. Sokiim sektoriinde adi
gecen llkeler arasinda Avrupa iilkelerine yakinligiyla dikkat ¢eken Tiirkiye bu avantajindan
faydalanma yolunda gerekli adimlar1 atmakta ve uluslararasi sézlesmelere taraf olmanin bir
adim Otesine gecerek bu sozlesmelerin hazirlanmasinda yardimcr hatta lider olma
cabasindadir. Bugiine kadar uygulayici tarafta yer almis olan Tirkiye artik kural koyucu
haline gelmistir (IMEAK, 2011).

6.3.2. Zayif yonler

Tiirk Denizcilik Sektoriiniin finansal altyapisinin saglam olmamasi, Tiirk
denizcilik sektoriiniin 6zelliklede 2012 krizinden sonra olumsuz etkilendigi goziikmektedir.
Toplantiya katilan katilimcilarin hepsinin belirttigi ortak diisiince; Tiirk armatdrlerinin hep
kendi sirketlerinin kazanmasi i¢in miicadele edip diger Tiirk firmalar ile rekabet edebilmek
icin her tiirlii yola bagvurmalaridir. Bunun akabinde yurtdigindan ve yurtiginden piyasalar iyi
durumda iken alinan krediler, Tiirk armatdrleri ve Tiirk tersaneleri tarafindan geri

0denememektedir.
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Tiirk armatorlerin siirekli kazanma istegi bugiinkii yasanan krizin sonucunu ortaya
cikarmistir. Hizla diisen navlun ticretleri, iptal edilen gelecek carter sozlesmeleri, siirekli
yatirim yaptiklar i¢in ellerinde nakit olmayan armatorleri zor duruma sokmus ve gemilerinin

diisiik maliyete satmaya zorlanmislardir.

Katilimcilar finansal altyapinin olmamasima deginirken Giiney Kore orneginde
durulmustur. Tirkiye’de 72 tersane bulunurken gemi insa sanayisinde diinya markasi olan
Giiney Kore de ise sadece 7 tane bulunmaktadir. Az olmasiin sebebi ise Giiney Kore’li
yatirimeilarin riskleri ve kazanclart kendi aralarinda paylagmalaridir. Bu tersanelere kendi
vatandaslar ortak oldugu gibi kendi banka ve sigorta sirketleri de ortak olmustur. Az sirket

fazla ortak politikasi sonucunda krizden minimum diizeyde etkilenmislerdir.

Halbuki Tiirkiye’de ise Tiirk bankalar1 ve sigorta sirketleri denizcilik sektdriinden
uzak durmaktadir. Bunun da en biiyiik sebebi Tiirk armatdrlerin riskleri ve kazanglart kendi
aralarinda paylagmak istememeleridir. Bu anlagmazliklar, denizcilik sektdriine dibe vurmasina

neden olmustur.

Tiirk koster filosunun yash olmasi, yakin yol deniz tasimacilifi Karadeniz,
Akdeniz ve Kuzeybat1 Avrupa bolgelerinde bulunan iilkeler i¢in 6nemlidir. Tirkiye’nin dis
ticaretinin ihracaat’da %28 ithalat’da ise %31 oraninin bu bolgedeki iilkeler ile yapildigr g6z

oninde bulundurulursa koster filosunun mevcut durumu 6nem arz eder.

2023 yilinda 500 milyar dolar ihracat ve ithalat hedefi olan Tiirkiye’ nin sahip oldugu
koster filosunun yas ortalamasi 35-40°dir (IMEAK, 2011). Oldukga yiiksek olan bu yas
ortalamasi, gemi isletenlerine operasyon ve isletme giderleri agisindan yliksek maliyet ortaya
cikarmaktadir. Bu yliksek maliyetler, kapidan kapiya hizmet sunan Tiirk lojistik sirketlerine
diisiik fiyathh hizmet sunamamaktadir. Boylece yabanci bayrakli iilkelerin gemileri tercih

edilmektedir.

Ayrica bu 1 Ocak 2011 tarihinden itibaren baslayan “New Inspection Regime” ile bu

yash koster filosuyla AB limanlarina alikonma riski artmustir. Boylelikle bir zamanlar
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Akdeniz bolgesini Tiirk canagi haline getiren Tiirk koster filosunun diger iilke gemileri ile

rekabet edebilme giicli azalmstir.

Gemi insa sanayisinde yasanan 2012 krizinin etkisi ve istihdam kaybi, Global
ekonomik ve 2012 deniz ticareti krizleri Tiirk gemi insa sanayisini ¢ok olumsuz yonde
etkilemistir. Yarim kalmis gemiler, yeniden yapilandirilmayan krediler, iptal edilen siparisler

ve hizli istihdam kayb1 gemi insa sanayisinin zayiflastirmaktadir.

2008 senesinde 250 adet gemi siparis alinirken son donemde bu rakam 15 dolayina
diismiistiir. Ayrica gemi insa yan sanayisi de bu diisiislerden etkilenmektedir. IMEAK
verilerine gore 2007 yilinda 33480 kisi ¢alisirken, bu rakam 2012 Haziran ayinda 10.000° nin
altinda diistiiglinti gostermektedir. Yetismis bu insan potansiyelinin bir anda igsiz kalmasi tiim
Tiirk Denizcilik sektoriinii 2013 senesinde daha fazla etkilemesi beklenmektedir (IMEAK,
2011); (www.tersanedergisi.info).

Tiirk bankalar1 tersaneler iizerindeki yaptirimlarimi askiya almiglardir. Bu yiizden
Tiirk tersaneleri Uzakdogu tersanelerine gore yaklasik olarak % 30 oranindan daha fazla gemi

yapmaktadirlar.

Tiirk toplumunun denizcilik sektoriine olan olumsuz onyargis1 ve denizcilik
sektoriinde kalifiyeli personel eksikligi; gecmiste yasanan denizcilik sektorii ve devlet ve
bankalar arasindaki usulsiizliikler ve bunlarin sik stk medya giindeminde abartilarak yer
verilmesi Tiirk toplumunun denizcilik sektoriine iyi gozle bakmasina sebep olmustur. Deniz

ticareti piyasalarinda c¢alisanlar hep aile sirketlerinde yetisenlerdir.

Bu kisith elemanlar sektoriin tiimiine yeterince cevap verememektedir. Tersaneler,
marinalar, limanlar, gemi acenteleri bugiin kalifiyeli eleman eksikligi yasamaktadirlar. Ayrica
denizcilik egitimi veren kuruluslarinin ise en biiyiikk zayif noktast sahip olduklari
ekipmanlar’in eski olmasi ve yeni gemi ekipmanlari ile ayn1 olmamasindan dolayr mezun olan

yeni kaptan adaylarini zor durumda birakmaktadir. Denizcilik egitimi veren kisilerin, diisiik
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maag yiiziinden egitim sektdriinii birakmalar1 egitim konusunda 6gretmen sikintisini ortaya

¢ikarmaktadir.

Tiirkiye’nin ihracat ve ithalat yiiklerinin tasimaciiginin ¢cogunlugunun yabanci
bayrakh gemiler ile yapilmasi, ithal ve ihrac yiiklerin tasinmasinda Tiirk bayrakli gemilerin
% 16’k payr yetersiz ve iilke ekonomisi i¢in bliylik kayiptir. Tiirkiye Denizciler
Sendikasi’nin Tiirkiye Uluslararast1 Gemi Sicili’nin Uluslararas1 Ulastirma Iscileri nezrinde
kolay bayrak olarak kabul edilmesinin ardindan Tiirk bayrakli gemilere artan baskilar ve

denetimler, Tiirk armatdrlerini yabanci bayrak kacisa zorlamistir.

Ozel sektor limanlarimin diger ulasim aglari ile hicbir baglantinin olmamasi ve
planlama eksikliginin bulunmasi, yasanan deniz ticareti krizinin limanlar1 olumsuz
etkilemesi, 0zel limanlarin kendi hinterlantlarina yatirimlarini azaltmistir. Bu yiizden dig

ticaret de yetersiz altyapi bir engel olusturmaktadir.

Tiirk limanlarinin devlet tekelinden kurtulmalarina ragmen o6zel sektdriin dlgek
bakimindan yetersiz ve hizmet Kkaliteleri diisiiktiir. Ozelliklede konteyner limanlarinda
kapasite sorunu yasanmaktadir. Master planlarinin olmamasi limanlar ile ilgili genislemelerin

ve yatirimlariin yapilmasinin engellemektedir.

Ayrica kapidan kapiya hizmet’e donen diinya ticaretine en hizli bir sekilde cevap
verebilmek icin biitlin tasima modlarindan yararlanmak gerekir. Tiirk 6zel limanlarinin
hi¢birinde demir yolu baglantisinin olmamasi ve bu yonde herhangi bir projenin veya
yatiriminin  ger¢eklesmemesi sorun olmaktadir. Elverigsiz liman ve yetersiz iskelelerin
bulunmasi son teknoloji ile yapilan gemilere hizmet verememektedirler. Bdylece yine

maliyetler artmaktadir.
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6.3.3. Firsatlar

Denizyolu tasimaciliginin tiim diinyada 6nemini artirmasi; Diinya ticaretinin %
90’ninin denizyolu tagimaciligr ile gerceklesmesi sektdriin diinya piyasalarinda O6nemi
artirmaktadir. Denizyolu tagimaciliginin diger tagima tiirlerine gére hava yolu'na gore % 14,
karayolu’na gore 7, demiryolu’na gore 3.5 kat daha ucuz olmasi nedeniyle diinyada en ¢ok

tercih edilen ulasim seklidir (DTGM, 2012).

Denizyolu tagimaciligi sadece 6nemi ekonomik boyuttan degil ayn1 zamanda diger
tasima tiirlerine gore cevre ve toplumsal boyuttan da artirmaktadir. Yeni is alanlarinin
yaratilmasi, enerji liretimin az olup cevreye duyarli olmasi, kirlilik, giiriiltii ve emisyon
acisindan daha az zararli olmasi gibi nedenler ile de tercih edilmektedir. Mesela deniz yolu
tasimaciligi, tasinan yiiklerin ton/mil bagina enerji tikketimi demiryolunda % 50, karayolunda
ise % 17 daha azdir. Tasmacak tehlikeli maddelerin deniz yolu taginmasi daha giivenli olmast

da tercih nedenidir.

Tiirkiye Ulasim Stratejisi Hedef 2023 projesinin Tiirk denizcilik sektoriine
getirecegi katkilar; iddia sahipleri tarafindan 6zellikle de durulan noktalardan biri hedef
2023 projesi olmustur. Bu projenin Tiirk denizcilik sektoriinii ¢cok iist noktalara tasiyacagi

diistiniilmektedir.

500 milyar dolarlik ihracat hedefi olan bu projede, en az Tirk limanlarindan bir
tanesinin diinyanin en ¢ok islem gdren limanlar arasina girmesi hedeflenmektedir. Tiirk deniz
ticaret filosuna VLCC, ve LNG gibi gemiler temin edilip Tiirkiye’nin ithal enerji
tasimaciligimi Tiirk armatorlere yaptirmak, Tiirk koster filosunu genglestirmek ve nehirlerde
hareket edebilme kabiliyeti olan gemilerin liretilecek olmasi, Gemi insa sanayisi i¢in bolge
tilkelerine gore rekabet avantajlarini koruyabilmek icin uygun tesvik paketleri sunmak ve agik
deniz terminallerin tiretiminin Tiirk tersanelerinde yapilmasini tesvik etmek baslica hedefler

arasindadir.
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Ayrica Marmara, Ege ve Akdeniz’de insa edilecek olan 3 Ana liman’in, kruvaziyer
tasimaciliginin dogu akdeniz’deki merkezi olmasi amaglanmaktadir. Akdeniz cografyasinda
artan yat turizmi i¢in yeni insa edilecek modern yat limanlar1 ile Tiirkiye’ye turizm girdisinin

artmasi hedeflenmektedir.

Bunlarin disinda Tiirk Koruma ve Tazmin (P&I)  Kulubii’'niin kurulmasi,
Tirkiye’deki tagimacilifin karayolundan denizyoluna ge¢mesi i¢in finansman modelleri
gelistirerek kabotaj tasimaciliginin artmasi ve toplum’un deniz olan ilgisini ve sevgisinin

artirabilmek i¢in bilinglendirme ¢aligsmalarin yiiriiltiilmesi diger hedeflerdir.

Afrika iilkelerin ekonomisinin gelismesi ve Tiirk denizcilik sektorii ile ticari
iliskilerin iyi olmasi, Kuzey Afrika iilkelerinin arap bahari doneminden sonra yeniden
yapilandirilamaya ge¢meleri ile birlikte birgok iilke bu iilkelerden pay kapmak igin
birbirleriyle yarigsmaktadirlar. Diger afrika iilkelerinin de yillik ortalama % 5 biiyiidiigii goz
oniinde bulundurulursa ilerleyen yillarda Afrika kitasi diinya ticareti i¢in yeni bir firsat

olacaktir.

Cin Halk Cumhuriyetinin Uretim alanin1 yayginlastirarak Afrika’ya tasinmasi Tiirk
denizcilik sektorii i¢in olumlu olacaktir. Ciinkii Afrika’da iiretim ve ticaret artar iken Afrika
limanlar1 gelismis gemilere elleclenmesini yapamamaktadirlar. Bu yiizden Cin, Afrika

limanlarina yatirim yapmaktadir.

Diger taraftan Afrika iilkeleri ile kurulan iyi iligkiler sayesinde bugiine kadar baslica
aga¢ ve orman iirlinleri, ¢cimento, toprak tirlinleri, kiymetli madenler, demir-gelik, deri ve deri
mamulleri, elektronik esyalar, hububat ve giyim gibi bir¢ok yiikte Tiirk armatorlerin gemileri

tagimaktadir. Bunun bir diger sebebi ise 2011°de 10 milyar dolar bulan ihracat rakamidir.

Tiirk koster filosu, biiylik gemilere hizmet veremeyecek durumda olan Afrika
limanlarina hizmet tasimaktadirlar. Basta Mozambik, Gana, Zimbabve gibi diger Afrika
iilkelerine Tiirk is adamlar1 basta ingaat olmak {izere saglik, liman ve havaalani insalarini

tistlenmektedirler. Tiirkiye, 50 milyar dolarlik Afrika tilkeleri ticaret hedeflemektedir.
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Tiirkiye’nin sahip oldugu yat ve deniz turizmi potansiyeli; yatcilik ve yat limani
isletmeciligi, tim diinya iilkelerinde hizlica biiyliyen sektorler arasinda yer almaktadir. Bugiin
Tiirkiye’nin turizm gelirinin % 20’si deniz turizm’inden gelmektedir. Tiirkiye’nin sahip
oldugu dogal giizellikler ve tarihi zenginlikleri ile Diinya’nin dikkatini ¢ekmektedir. Bugiine
kadar Akdeniz ¢anaginda hep Fransa, Ispanya, Italya ve Yunanistan yat limanlarinin popiiler
destinasyonlar olduklar1 géze carpsa da son yillarda Tiirkiye 6zel sektor ile agilan yeni
marinalar ve kruvaziyer limanlar turistleri Tiirkiye’ye ¢cekmektedir. 2002 de sadece 25 adet
marina var iken bugiin marina sayis1 46’ya ulasmistir. 2023 yilina kadar 40 marina daha insa

edilmesi hedeflenmektedir (IMEAK, 2011).

Akdeniz canaginda 600.000 dolayinda yat’in dolastigt tahmin edilmekte olup
Tiirkiye’deki marina sayis1 yeterli olmamaktadir. Italya’da 380, Ispanya’da 96, Hirvatistan da
ise 50 marina mevcuttur. 8333 km. sahil seridine sahip olan Tirkiye nin sahip oldugu
marinalarinin dogal liman konumunda olup gelen yatgilar icin deniz giivenligi en {ist
seviyededir. Bu yiizden yeni agilacak olan marinalar ile gelecek yillarda Dogu Akdeniz’de

deniz turizm’in merkezi Tiirkiye olmas1 hedeflenmektedir.

Ayrica Karadeniz sahillerinde insa edilecek olan yeni kruvaziyer limanlar sayesinde
yeni destinasyonlar tanitilmis olacaktir. Kruvaziyer turist sayist 3 milyon olarak
hedeflenmektedir. Bugiin Istanbul, Izmir ve Antalya’min sahip olduklari kruvaziyer
limanlarmin Diinya kenti olmalari, limana yakin otellerin olmasi, ulasim yollarinin yeterli
olmasi, liman’a yakin modern havalimanlar1 olmas1 sayesinde “Home Port” unvanina sahip

olmuslardir. Her gecgen sene turist sayisinda artis beklenmektedir.

Geng¢ ve dinamik nufiis’a sahip olma; Tiirk bayrakli gemilerin sayisinda gbzlenen
diisiis’lin nedenlerinden bir tanesi de Tiirk armatdrlerinin kendi gemilerinde ¢alistiracak Tiirk
gemi adamlar1 ve miirettebati bulamamalaridir. Belirli bir yabanci miirettebat calistirma
hakkina sahip olan Tiirk bayrakli gemiler mecburen yabanci bayraga gectikleri
gozlenmektedir. Deniz ticaret odasina gore 7 bin gemi adami a¢ig1 vardir. Baslica kaptan,

bagmiihendis, gliverte ve makine zabitleridir.
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Tirkiye’de denizcilik egitimi veren 11 {liniversite, 12 meslek yliksekokulu ve 62 tane
meslek lisesi vardir. Tiirkiye’de nufiis’un biiylik ¢ogunlugunu olusturan gengler diisiintiliirse
mesleklerini denizcilige yoneltmek ic¢in girisimler ve tanitimlar yapilmalidir. Boylece hem

istihdam hem de denizciligin Tiirkiye’de daha iyi taninmasina neden olacaktir.

6.3.4. Tehditler

Kriz sonrasi Tiirk denizcilik sirketlerinin ayakta kalamamasi; 2012 diinya deniz
ticareti krizi sonucunda Tiirk denizcilik sirketlerinin ellerindeki gemileri satarak ayakta
kalmaya calistiklar1 goriilmektedir. Kimi sirketlerin ise iflas ettikleri gdriilmiistiir. Bu bir

kiigiilmeye sebep olmaktadir.

Toplantidaki katilimeilarin Tiirk denizcilik sirketlerinin bu kriz’den etkilenmesinin
sebebi’ni sirketlerin piyasalar iyi iken “hep ben kazanayim” politikalar1 oldugunu belirtmistir.
Riskler ve karlar zamaninda paylasilmadig: i¢in bu kriz ¢ok etkili olmustur. Ayrica bir¢ok
Diinya ve Tiirk bankasinin denizcilik boliimlerini kapamasi diger faaliyette olanlarin ise

fonlarini sektor i¢in kisitlamasi diger bir sebep olarak belirtilmistir.

Kriz bittiginde ise Tiirk denizcilik sektoriiniin Diinya’daki konumunda bir diisiis de
beklenmektedir. Clinkii agir yara alan sektor diger 6z sermayesi giiglii olan Diinya denizcilik

sirketleri ve armatorleri karsisinda daha zayif durumda kalacaktir.

Ayrica Tiirk tersanelerinden c¢ikartilan kalifiyeli isc¢ilerin tekrardan sektore
kazandirilmas1 zor olacaktir. Yeni girecek olan iscilerin ise deneyim kazanmasi siire

alacagindan piyasalarin iyi gidecegi bir donemde avantaj kayb1 olacaktir.

Bolge iilkeleri ile yasanan istikrarsiz iliskiler ve akabinde Tiirk armatorlerin
tercih edilmemesi; grup toplantisina katilan katilimcilarin bir diger 6nemli tehdit unsuru
olarak gordiigli madde ise Akdeniz Canag1 bolgesinde son yillarda yasanan bolge iilkeleri ile

istikrars1z iliskiler Tiirk armatdrlerin tercih edilmemesine sebebiyet vermektedir. Ozellikle de
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basta Israil lobisi olmak iizere Yunan ve Giiney Kibris armatérleri Tiirk armatdrlerinin

miisterilerini calmakta ve engellemektedir.

Diinya deniz ticaretinde tonaj fazlasimin cok yiiksek olmasi; UBAK Deniz
Ticaret Genel Mudiirligli raporlarina gére 2012 yilinda diinya filosundaki 300 Gros ton ve
yukarisindaki toplam gemi sayis1 48.197 adede ulasirken, toplam gemi tonaji 1.46 milyar
DWT ve toplam konteyner filosu kapasitesi 15,3 milyon TEU ya ulasmistir. Tiirkiye; 22.5
milyon DWT’luk filosu ile Diinyada 15. Sirada yer almaktadir (DTGM, 2012).

2011 yilinda 8.8. milyar ton olan diinya deniz ticaret hacmi bir dnceki yila gore %
5.6 biiyiirken, diinya deniz ticaret filosu ise bir Onceki yila gore % 8.4 biiylimistiir.
Dolayisiyla, filo tonaj arzi, yiikk hacmindeki talep artisindan daha yiiksek oldugu i¢in navlun
fiyatlar1 negatif etkilenmistir. Ayrica 2008 yilinda yasanan kiiresel ekonomik kriz neticesinde,
Oonemli bir navlun gostergesi olan BalticDry Index (BDI) 6nemli bir diisiis sergilemis
21.05.2008°’de 11.973 puan iken, 02.12.2008’de 684 puana diismiis olup, 16.07.2012
itibartyla 1093 seviyesine diisiip kriz 6ncesi donemine gore yaklasik 11°de birine diigmiistiir

(DTGM, 2012).

Gelismis tilkelerin ekonomilerinde yasanan durgunluk ve gerileme, gelismekte olan
tilkelerinde ekonomilerindeki biiyliimenin yavaslamasi Diinya deniz ticareti’ni 2013 yilinda
olumsuz etkileyecektir. Ayrica piyasada olan tonaj fazlalig1 krizi de eklenince, 6z sermayesi

diisiik olan Tirk denizcilik sektorii icin kotii bir y1l gegmesi beklenmektedir.

Tiirk armatorlerinin ellerinde bulundurduklar1 15 yas {izeri gemilerin, fazla
operasyon giderleri ve acil nakit ihtiyac1 yiiziinden 2013 sene igersinde elden ¢ikartmalari
beklenmektedir. Ikinci el gemi piyasalarnin da durgunlugu géz 6niinde bulundurulursa, bu

ikinci el gemilerin gemi sokiim sanayisine gitmesi 6ngoriilmektedir.
Akdeniz iilke limanlarimin yeni ve son teknoloji konteyner limanlan ile

yenilenmesi ve Tiirk Limanlarimin altyapr eksikligi; Tiirkiye limanlarinin yapilanmalari,

bir yiik tiirlinde uzmanlasmis limanlardan ¢ok birgok farkli yiik tiirline hizmet verebilecek
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farkli ekipmanlarla donatilan konvansiyel tiirde liman 6zelligi gostermektedir. Bu da diinya

limanlarinda goriilen uzmanlasma egilimi ile ters diismektedir IMEAK, 2011).

Tiirk limanlariin en biiyiik altyapr eksikligi, % 84 paya sahip olan 6zel limanlarin
demiryollar1 ile baglantili olmamalaridir. Bu da baslica Tirk limanlarinin maliyet
avantajlarindan yararlanilmamasina neden olmaktadir. Halbuki Akdeniz bolgesindeki diger
iilke limanlarinin demiryolu ile baglantililar1 olup konteyner tasimaciligina son teknoloji ile

calismaktadir.

Deniz ticaret odasi raporuna gore konteyner ve genel kargo’nun % 60’lik boliimii
Marmara bolgesinde gerceklesmektedir. Yalniz sadece Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet
Demiryollari’na ait Derince ve Bandirma limanlar1 disinda demiryoluna baglantisi olan liman

bulunmamaktadir.

Tiirkiye, Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney yonlii ulastirma koridorlarinin ortasinda yer
alip aktarma ve transit yiikler i¢in odak liman olma yolunda avantajli konumdadir. Ozellikle
Akdeniz bolgesinde yer alan limanlarin aktarma ve transit liman islevi gerceklestirebilecek

bir konuma sahiptir.

Fakat sadece cografi konuma sahip olmak limanlarin tercih edilme sebebini
olusturmaz. Operasyon verimliligi, liman tarifeleri ve limanlardaki giivenlik ve emniyet tercih
edilmedeki 6nemli etkenlerdir. Tiirk limanlariin diger akdeniz bolgesindeki tilke limanlar ile
rekabet avantajlarin1 koruyabilmeleri i¢in uygun altyapi, kaliteli isgiicli ve son teknoloji’ye
sahip olmak zorundadirlar. Tiirk limanlar1 konusunda diger bir tehdit unsuru ise yeterli

diizeyde yeterli ve bilgi birikimi olan personel bulunmamaktadir.

Akdeniz Bolgesinde limanlarin AB iilkesi olup her iilkenin sadece tek bir mevzuat’t
takip etmesi avantaj noktasidir. Ciinkii Tiirk limanlarinda hala giimriik islemleri vakit alic1 ve
karigiktir. Bu da Tiirk limanlarina gelen gemilerin giimriik islemlerde kaybettikleri zaman

yiiziinden baska limanlara ydnelmesine sebebiyet vermektedir. Yunanistan, Israil, Fransa,
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Italya, Ispanya, Giiney Kibris ve Misir diinya deniz ticaret pazarindan aldiklar1 paylarini

artirirken Tiirkiye’nin giimriik prosediir islemlerinden sikintt gekmemesi gerekmektedir.

Tiirk limanlarinin yetersiz altyapisina sahip olmasi iilke dis ticareti oniinde de bir
engel olusturacaktir. Son 5 yilda 6zellesip kendilerini son teknoloji ile donatan limanlarin

olmasina ragmen bu sayinin Mersin ve Istanbul bélgeleri disinda siirmesi gerekmektedir.

Deniz haydutlugu saldirilarim1 artmasi ve tasima maliyetlerini yiikseltmesi, son
yillarda Aden Korfezi’'nde artan deniz haydutlugu saldirilart armatdrlere ek maliyet
getirmektedir. Her yil 42.000 geminin Aden korfezinden gegtigi gbz Oniinde bulundurulursa
armatorler i¢in gemilerin saldirtya ugramasi biiyiik bir risk olusturmaktadir. Saldirilarin

cogunlugu dokme yiik gemilere yapilmaktadir.

2011 senesinde yaklasik olarak 9 milyar dolar denizcilik sektdriine ek maliyet
cikartan Deniz haydutlugu saldirilarinda, % 40 orani gemilerin siiratlarin1 bu bdlgeden
gecerken artirmalarindan kaynaklanmaktadir. Petrol fiyatlarindaki her sene gergeklesen artis,
ilerleyen donemlerde masraflarin daha fazla olmasi ile sektor karsi karsiyadir. Ayrica rota
degistirme maliyeti ise ayr1 bir masraftir. Aden korfezi yerine Umit Burnundan dolagmak
isteyen bir Tiirk armator, Istanbul- Cebelitarik- Sanghay seferinin 300.000 dolar artirmus

olacak. Ayrica sefer siiresi 10 giin daha uzayarak 21 giine ¢ikmis olacaktir.

Deniz ticaret odasi verilerine gore 2011 senesinde, saldirilarin Tiirk deniz ticaret
filosu'na getirdigi yiik, 25.228.856 dolar civarinda olup Deniz Kuvvetleri Komutanligi ‘nin
gerceklestirdigi askeri harcamalar i¢in ise 16.844.470 dolar olmustur. Toplam Tiirkiye’ye
yanstyan rakam 42.073.326 dolar olarak gerceklesmistir IMEAK, 2011).

Diger bir tehdit unsuru ise Tiirk bayrakli gemilerin halen yiiriirliikte olan ulusal
mevzuatin yetersizligi sebebiyle Ozel Silahli Giivenlik Personeli alamadigidir. Halbuki IMO
Deniz emniyet komitesi artik bayrak iilkelerine 6zel silahli giivenlik elemanlar1 alabilecegine
dair mevzuati yenilemistir. Yeni mevzuatin Tirk bayragina uygulanmadig takdirde Tiirk

bayragindan kagiglar devam edecektir.
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6.4. Tiirk Denizcilik Sektoriiniin Tows Matrisi

Calismada GZFT analizinde elde edilen bulgular ile Tows Matrisi’ne uyarlanarak
Tirk Denizcilik Sektérii'nlin - asagida strateji kombinasyonlari olusturulmustur. Bu
kombinasyonlar ile GZFT analizinde yer alan sektoriin zayif yonleri ve tehdit unsurlarinin

nasil daha elverigli halde kullanilmasi bakimdan gii¢lii yonleri ve firsatlar olanaklar ile

kombinasyonlar1 yapilip degerlendirilmistir.

Tablo 9. Tiurk denizcilik sektoriiniin tows matrisi

Giiclii Yonler

Tiirkiye ekonomisinin
istikrarh biiyiimesi ve
deniz yolu tasimacihi@ini
gelistirmesi,

Tiirkiye’nin sahip oldugu
cografi konum ve Tiirk
limanlarimin sahip oldugu
stratejik alan,

Tiirk tersanelerinin gemi
insa yapiminda sahip

Zayif Yonler

Tiirk Denizcilik
Sektoriiniin finansal
altyapisimin saglam
olmamasi,

Tiirk koster filosunun
yash olmasi,

Gemi insa sanayisinde
yasanan 2012 Krizinin
etkisi ve istihdam kaybi,
Tiirk toplumunun

Tow Matrisi olduklari tecriibe ve denizcilik sektoriine olan
yatkinlhk, olumsuz onyargisi ve
Ulastirma bakanhg denizcilik sektoriinde
biinyesinde ¢calisan kalifiyeli personel
personelin denizci kokenli eksikligi,
olmasi, Tiirkiye’nin ihracat ve
Paris liman devleti ithalat yiiklerinin
mutabakat zapti listesinde tasimaciliginin
Tiirk gemilerinin Beyaz cogunlugunun yabanci
Bayrak listesinde bayrakh gemiler ile
olmalar, yapilmasi,
Tiirk gemi sokiim ve geri Ozel sektor limanlarimin
doniisiim kapasitesini diger ulasim aglan ile
giiclii olmasa. hicbir baglantinin
olmamasi ve planlama
eksikliginin bulunmasi,
Firsatlar GF Stratejileri ZF Stratejileri

¢ Denizyolu tasimaciliginin
tiim diinyada 6nemini
artirmasi,

e Tiirkiye Ulasim Stratejisi
Hedef 2023 projesinin
Tiirk denizcilik sektoriine
getirecegi katkilar,

Gugli yon olarak
vurgulanan Tiirk
ekonomisinin ve
denizciligin gelismesi,
diinya denizcilik
piyasalarindaki alinan payin
artiginda imkan vermesi,

Tirkiye Hedef 2023 projesi
altinda yash koster
filosunun yenilenmesi ve
Tiirk tersanelerine yeni is
firsatlar1 yaratmak icin
tesvik paketlerinin sektore
saglanmasi
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Afrika iilkelerin
ekonomisinin gelismesi ve
Tiirk denizcilik sektorii ile
ticari iliskilerin iyi olmasi,
Tiirkiye’nin sahip oldugu
yat ve deniz turizmi
potansiyeli,

Geng ve dinamik niifusa
sahip olma.

Giglii yon olarak belirtilen
cografi konumun hedef
Pazar Afrika’ya ve diger
iilkelere yakin olunmasi bir
firsat olusturmaktadir.
Tiirkiye’nin sahip oldugu
geng niifusu iyi egitim ve
dogru yonlendirmeler ile
denizcilik sektoriine
girmeleri saglanmasi
Diinya denizcilik
sektoriinde artacak iilke
imaji1 ile Tiirkiye kiyilarinin
Diinya turizmine
pazarlanmasi.

Geng niifus potansiyelini
Tiirk denizcilik
sektoriindeki kalifiyeli
eleman agigin1 kapatma ve
Tiirk tersanelerine kaliteli
ig¢i aliminda kullanmak
amaciyla diinya
standartlarinda egitim
kuruluslarimin kurulmasi
gereklidir.

Afrika iilkeleri artan dis
ticaret tasimaciliginin iilke
ekonomisi ve itibarina
getirecegi katki nedeniyle
Tiirk bayrakli gemiler ile
tasinmasi gereklidir.
Tiirkiye Hedef 2023 Projesi
altinda Tiirk limanlarinin
ulagim altyapisi, demiryolu
ve karayolu baglantilarinin
gelistirilmesine yonelik
calismalarin yapilmasi
gerekir.

Tiirk limanlarinin yonetim
modeli olusturulup, Master
plan1 uygulanmalidir.

Tehditler

Kriz sonrasi Tiirk
denizcilik sirketlerinin
ayakta kalamamasi,
Bolge iilkeleri ile yasanan
istikrarsiz iliskiler ve
akabinde Tiirk
armatorlerin tercih
edilmemesi,

Diinya deniz ticaretinde
tonaj fazlasinin ¢ok
yiiksek olmasi,

Akdeniz iilke limanlarinin
yeni ve son teknoloji
konteyner limanlar ile
yenilenmesi ve Tiirk
Limanlarinin altyapi
eksikligi,

Deniz haydutlugu
saldirilarini artmasi ve
tasima maliyetlerini
yiikseltmesi.

GT Stratejileri

Ekonomisi giiglii olan
Tiirkiye’nin, denizcilik
sektoriine, kredi borglarinin
otelenmesi, uzun vadeli
kredi ve gemi insa
sektoriine % 19 oraninda
tesvik imkan1 saglanmast,
Cografi konum olarak hedef
pazarlara yakinlik ve siyasi
istikrar ile tehditlerin
azalmasina imkan
saglayacaktir.

Ozel limanlarin yenilenmesi
i¢in limanlarin lizerindeki
mali yiikler azaltilmali ve
giimriik iglemleri
hizlandirilmalidir.

Sektorde baslayacak tonaj
fazlaligini azaltmada, Tiirk
gemi sokiim sanayisi daha
fazla siparis alacaktir.

GZ Stratejileri

Kurulacak devlet destekli
ihtisaslagmis bir denizcilik
bankasi, sektoriin finans
sorunlari ¢ozecek ve iilke
ekonomisinin bilyiimesine
yardimc1 olacaktir.

Liman yatirimlarina ve
isletmelerine tesvikler
saglanmali ve 6zellestirme
islemlerinin hizlandirilmasi
sarttir.

Diinya deniz ticareti
piyasalarinin tonaj orani
normal seviyelerine
dondiigiinde tekrardan
piyasalarin ¢ikisa gegecegi
diisiiniiliirse bir an 6nce
tersanelerdeki kayiplar
devlet ve 6zel bankalar
yardimiyla giderilmelidir.
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6.4.1. Tiirk denizcilik sektorii icin onerilen stratejiler
6.4.1.1. Giiclii yonler- firsatlar kombinasyonu

Tiirk Denizcilik Sektorii i¢in potansiyel olarak basarili olarak uygulanabilecek
strateji, giliclii taraflarin1 kullanarak cevresel firsatlardan yararlanmak olacaktir. Asya ve
Avrupa arasinda koprii durumunda olan Tiirkiye, limanlarindan tersanelerine, denizcilik
sirketlerinden, denizcilik egitim kuruluslarina kadar bolgenin odak denizcilik noktasi haline
gelebilir. Dubai, Singapur ve Hong Kong gibi odak merkezlerin de izledigi ayn1 strateji ile
Tiirkiye sahip oldugu avantajli tasima koridorlar1 sayesinde bdlgenin dagitim merkezi haline

gelmesi gereklidir.

Diinya ekonomisinin baslica ABD ve AB iilkeleri basta olmak tizere 2013 senesinde
de bir durgunluk yasanacagi tahmin edilmesi ve ticaret hacminin diismesi beklenildiginde
Tiirkiye’nin yeni hedef pazarlara yonelmesi gerekmektedir. 2015 senesinde Afrika iilkeleri ile
50 milyar dolarlik ticaret hedefi koyan Tiirkiye’nin, bu {ilkeler ile yapilacak dis ticaret
tasimaciliginin Tiirk bayrakli gemiler ile yapilmasina imkan saglanmalidir. Tirk denizcilik
sektorli i¢in kagirilmayacak bir firsat olan yeni Pazar Afrika iilkeleri’nde en biiytik rakipler,
Afrika’da yeni Uretim sahalar1 olusturan ve ulusal denizcilik politikast izleyip kendi
gemilerine ve armatorlerine yiik tasitan Cin Halk Cumbhuriyeti, Hindistan ve Brezilya
olacaktir. 1997 senesinden beri diizenli olarak Afrika tilkeleri ile iyi iliskiler politikasi izleyen
Tiirkiye, son yillarda bu iilkeler ile ticaret hacmini 10 milyar dolara kadar ¢ikartmis iken, bu

rakip tilkelere dikkat etmek zorundadir.

Tiirkiye’nin sahip oldugu gen¢ niifus, Tirk denizcilik sektdriinde yasanan Tiirk
personel eksikligini gidermede kullanilip uluslararas1 denizcilik isglicii piyasasinda rekabet
edilebilir diizeye getirildiginde 6nemli bir gii¢ ve firsat olacaktir. Tam tersi durumunda yani
Tiirk denizcilik sektoriiniin baslica sorunlarindan bir tanesi olan sektordeki kalifiyesiz eleman
coklugunun artmast durumundan bu firsat tehdit durumuna doniisebilir. Tirk devlet
limanlarindaki personelin verimsiz olmasindan kaynaklanan sikintilardan ders c¢ikartilarak

daha ¢ok AB standartlarinda egitim vererek Tiirk genglerini denizcilik sektorii sokmaktir.
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Boylelikle iilkede denizcilige karst olan olusan olumsuz onyarginin yikilmasina bir 6n ayak

olacaktir.

Ulke ekonomisinin gelismesi, genc isgiiciiniin sektdre verimli bir sekilde girmesi
deniz turizmi agisindan da bir firsat doguracaktir. Artik Akdeniz bolgesinde degisik rota
arayan turistlerin yeni duragi essiz koylara sahip olan Ege bolgesi ve agilacak yeni kruvaziyer
limanlar ile Karadeniz bolgesi, Diinya turizminin yeni noktalar1 olacaktir. Olusan ve artan
deniz turizmi talebine en verimli bir seklide cevap verebilmek i¢in kalifiyeli eleman ihtiyaci

ortaya ¢ikacaktir.

Tiirkiye kiyilarinda sadece 10 bin yat agirlanabilmektedir. Bu say1 yetersizdir.
Ispanya, Fransa, Italya, Slovenya, Hirvatistan ve Yunanistan’m gerisinde bulunmasina
ragmen Tirkiye, iyi bir tanitim ve diger sorunlarin giderilmesi ile Akdeniz ¢anagindan en
tercih edilen {lilkelerden biri olma ozelligine sahip olacaktir. Tiirkiye kiyilar1 makro plan
projesi gercevesinde kiyilar planlanarak, elverisli koy ve kiyilarin belirlenmesi gerekmektedir.
10 milyar dolarlik kar getirebilecek bir sektdr olan Deniz turizmi i¢in Tiirkiye Ulagim

Stratejisi Hedef 2023 projesi altinda biiyiik bir fon ayrilmis olmasi 6nemli bir firsattir.

6.4.1.2. Giiclii yonler- tehditler kombinasyonu

Diinya deniz ticaretinde yasanan 2012 kiiresel krizinin Tiirk denizcilik
sektoriindeki etkilerini azaltmak ve iyilestirmek i¢in giiclii olan Tiirk ekonomisi kullanilarak,
sektoriin Tiirk bankalar ile yasadig1 sorunlari devlet tesvikli giderilmelidir. Sektoriin en ¢ok
ihtiyact oldugu uzun vadeli krediler aliminda devletin saglayacag: tesvik paketler ile hem

Tirk armatdrleri hem de tersaneler kriz bitiminde ayakta kalmay1 basarabileceklerdir.

Ekonomik ve siyasi istikrar ile tehditlerin azalmasi miimkiin olacaktir. Hedef 2023
projesi altinda ulastirma sektoriine biiylik bir pay ayrilmasi, ihracat hedefinin 500 milyar
olmasi sektordeki limanlarin, tersanelerin ve insa edilecek olan yeni marinalarin yapimi i¢in
yeni tesvik paketlerinin agiklanacak olmasi olusabilecek i¢ tehditleri minimum seviyesine

indirecektir.
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Bu kapsamda bugiine kadar Tiirkiye’nin lojistik bir {is olarak gerekli bir stratejinin
iiretilmemis olmasi, limanlardaki 6zellestirmelerde yasanan belirsizlikler, kiy1 master planinin
olmamasi ve akabinde agilan tersane ve limanlarin yetersiz hizmet sunmasi gibi baslica

sorunlarin hepsi Hedef 2023 projesi altinda ¢oziilmesi beklenmektedir.

6.4.1.3. Zayif yonler- firsatlar kombinasyonu

Tiirkiye’nin en Onemli sanayi kollarindan bir tanesi olan gemi insa sektoriine
stratejik sektor olarak degerlendirmek ve lokomotif sektor olarak korumak zorundadir. 2008
krizinden Once diinya markasi haline gelen Tiirk tersanelerinin tekrardan itibarimi
kazandirmak i¢in kriz doneminin yasandigi 2012-2013 senesinin en iyl sekilde
degerlendirmek i¢in yasl olan Tiirk koster filosunun yenilenmesi gerekir. Boylece hem
kaybedilen isgilicii geri dondiiriilmiis olacak hem de krizin bitmesiyle tersanelerin yeni

projelere baglama firsat1 olacaktir.

Yapilacak olan koster yenileme projesinde devlet tesvikli olup sektdre uzun vade,
diisik maliyet ve az 0z kaynak sartlarinda yerli finansman saglanmalidir. Avrupa da
benzerleri uygulanmakta olan Eximbanklar tarafindan saglanan Gemi Isletme Doénemi
Finansmani ile Tiirk armatdrler hem filolarin1 yenileyip hem de Afrika iilkeleri olusan dis

ticaretin tasinmasinda Tirk bayrakli gemileriyle taginmasinda 6nemli rol oynayabilirler.

Tiirkiye’nin 2023 vizyonunda yer alan diinyanin en biiyiik 10 limanindan bir
tanesinin Tirk limani olmasi i¢in liman politikasinin ve mevzuatin tekrardan gozden
gecirilmesi onemlidir. Bugiin 6zellesen limanlarin 6niindeki en biiyiik engellin hala giimriik
ve biirokratik islemler oldugu g6z onilinde bulundurulursa Tiirkiye’nin dis ticareti i¢in bir
engel olusturmaktadir. Limanlarda kesinlikle master plan1 uygulanmalidir. Yetigmis, birikimli

eleman eksikligini de geng niifustan yararlanarak agik kapatilabilir.
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6.4.1.4. Zayif yonler- tehditler kombinasyonu

Tirk denizcilik sektorii bir taraftan zayif yonlerini giiclendirirken diger taraftan
olusabilecek muhtemel tehditlerden uzak durma veya bunlart minimum seviyesine indirmek
durumundadir. Sektoriin baglica problemlerinden olan denizcilik bankasinin olmamasidir.
Acil olarak kurulmasi gereken ihtisaslasmis bir denizcilik bankasi, sektoriin en biiyiik ilaci

olacaktir.

Tiirk tersanelerinin armatdrlere uygun bir finansman paketi sunamamalari
miisterileri diger tersane iilkelerine kaptirmaktadir. Gemi Isletme Doénemi Finansmani
kredilerinin saglanmasi i¢in Eximbank tarafindan risk yiikiiniin hafifletilmesi i¢in kredilerin
teminatlandirilmasi1 gerekmektedir. Aksi takdirde iyice zayiflamis durumda olan tersaneler

kriz bitiminde diizelecek piyasa kosullarinda yeni siparig almakta zorlanacaklardir.

6.4.1.5. Sonug¢

Onemi her gegen giin artan denizyolu tasimaciliginda verimli olabilmek igin diger
rakiplere kars1 rekabet giicli kazanmak i¢in sahip olunan avantajlar1 en verimli bir bicimde
kullanmak ve kiiresel firsatlardan yararlanmak gerekliligi sarttir. Tiirk denizciligi sektorii
yasadig1 kriz doneminden ¢ikabilmek icin kiiresel diinyanin olusturdugu firsatlar ve tehditler

151g¢1inda kendi giiglii ve zayif yonlerini 1yi belirlemek zorundadir.

Bu calismada da Tows matrisi kullanilarak Tiirk denizcilik sektoriiniin giicli analiz
edilmistir. Sektoriin Oniindeki firsatlar1 gii¢lii  yonleriyle kullanarak nasil krizden
cikabilecegine dair stratejiler belirlenmistir. Tiirkiye’nin sahip oldugu cografi konum
denizcilik sektoriiniin en giliclii yan1 olarak goze carpmaktadir. Fakat bu avantajin verimli
kullanilmamasindan dolayr zayif yonlerin ortaya cikmasina neden olmaktadir. Yeterli
kalifiyeli eleman bulunmamasi, denizcilie hala yeterince Onem verilmemesi, Tiirk
bankalarmin denizci kdkenli olmadiklarindan denizcilik sektoriine de diger sektorler gibi
yaklagmakta olmalar1 baslica goze carpan zayif noktalardir. Diger taraftan Afrika gibi yeni

pazarlara yakin olunmasi fakat diger bolge tilkeleri istikrarsiz iligkilerin yiiriitiilmesi ilerleyen
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yillarda yogun bir rekabet yaganmasi s6z konusudur. Diger 6énemli bir firsat ise gelismis
iilkelerde artan deniz turizmi ve Tiirkiye’nin deniz turizminde dogal imkanlarimin ve

kabiliyetlerinin fazlaligidir.

Ozgiinliik katabilmek i¢in yapilan bu arastirmadaki kisitlar ilerleyen senelerde bir
sonraki c¢alismalarda Tiirk Denizcilik Sektoriiniin verimliligini daha da artirabilmek icin
gelistirebilir. Arastirma sirasinda Tiirk Denizcilik Sektoriiniin duayenlerinin verdikleri destek
ile gerceklestirilen bu c¢alisma da ayni destegin denizcilik sektoriinlin daha iyi yerlere

gelebilmesi i¢in Tiirk bankalarinda da beklenmektedir.
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VIIl. SONUC

Denizcilik sektoriiniin yasadigr 2012 krizi diinya ticaretine veya diinya ekonomisne
bagli olmayip tamamen mevcut piyasada bulunan gemi tonaj arzinin asirt olmasindan
kaynaklanmaktir. Piyasadaki gemi sayisinda azalma baslamadik¢a bu kriz daha da

derinlesecektir.

Kriz slirecince armatdrler ¢esitli finansal giicliikler yasamislardir. Tersanelere siparis
olarak verdikleri gemilerin s6zlesme bedellerini 6deyememelerinden dolay: ilk 6nce Cin’li
finans kuruluglar1 sonra da Alman finans kuruluslart birer birer iflas etmeye baslamislardir.
Ayrica tersaneler insasi devam etmekte olan gemi teslim tarihlerini piyasadaki tonaj arzinin
azalmasi icin geciktirse de 2012 yilinda tonaj girdisi daha da artmistir. Arz ve talebin dengeye

gelmesi 2015 yillindan 6nce beklenmemektedir.

Bu zaman diliminde denizcilik  sirketleri  yliksek navlun icretleri
bulamayacaklarindan operasyon giderlerini diisiirmek zorundadirlar. Mevcut hiikiimetin bu
donemde tesvik kredilerini Tiirk denizcilik sektdriine artirarak vermeyecegini sdylemesi
ardindan armatorler diisiik maliyetli gemi isletme modellerine geri donmiislerdir. Diger
taraftan diinya ekonomisindeki fiyat artiglar1 Ozelliklede ham petrol fiyatlarimin hizla
yiikselmesi armatorlere ayri bir yiik olusturacaktir. Tiirk lirasinin yabanci para birimleri
karsisinda deger kaybetmesi, sektor icin yapilacak 6demeler agisindan bir avantaj olarak
goziikebilir. Filo yonetim is kismina burada biiyiik bir gorev diismektedir. Genelde Tiirk
Denizciliginde armatdrliik baba’dan ogul’a gegen bir gelenek olup ge¢mis yillarda tornacilik,
ellecleme makineleri imalat¢iligi, hurdacilik gibi sektorlerden yetisip armatorliige gecis
yapmiglardir. Aslinda gemilerin teknik yonetimi agisindan oldukca eski ve Oonemli bir
tecriibeye ve bilgiye sahip olmalarina ragmen kiiresellesen diinya ticaretinde bu bilgi birikimi
yeterli olmayacaktir. Kiiclik 6lgekli bu armatorlerin ayakta kalabilmesi, rekabet edebilmesi

i¢cin danigmanlik hizmetleri ve aracilar vasitasi ile filo yonetimini yiirlitmek zorundadirlar.

Diinya ekonomisinin yiikselen yildiz1 olan Cin’in biiyiime hizindaki diisme oranlar

piyasalar1 olumsuz etkilemeye devam edecektir. Ozellikle de ham madde ticaretindeki ani
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diisiisler deniz yolu tasimaciligin1 ve ticaretin yapildigi diger iilke ekonomilerini olumsuz
etkileyecektir. 5 sene dncesine kadar Cin’deki alt yap1 ve insaat sektdriindeki canlilik en ¢ok
deniz tasimaciligina fayda getirip dokme yiik piyasalarinin altin ¢agi yasamalarina neden
olmustu. Simdi ise hem is¢i licretlerinin ylikselmesi ile Cin, t¢lincii sinif olan Afrika
iilkelerinde yatirim yapmaya baslamistir. Yakin bir gelecekte iiretim kaynaklarinin Afrika
iilkelerine taginmasi beklenmektedir. En son verilere gore Cin’in biiylime oranimnin % 6’y1
gecmesi beklenmemektedir. Ancak Cin’in biiyiime oranindan ¢ok, denizyolu tasimaciligr’nin
karsilasagi en biiyilk sorun daha oncede deginildigi gibi ham petrol fiyatlarinda artislar

olacaktir.

Bu tezde verilen veriler altinda gilincel durumda incelendiginde 2012 krizi 2013
yilinda da devam edecektir. 2013 yilinin kayip yil olarak ilan edilmesi simdiden dogal
karsilanmalidir. Piyasalarin tekrardan dengeye gelmesi 2014 yilinin ortalarindan itibaren
gerceklesmesi tahmin edilmektedir. Bu tahminlere cikabilecek muhtemel politik ve savas

¢ikma riskleri dahil degildir.

Tiirk armatorlerinin gegecek bu iki yili nasil degerlendirecekleri 6nemlidir. Burada
yapilmas1 gerekenlerin basinda maliyetlerden ve giderlerden dogacak zararlar1 azaltmak icin
etkin bir filo yonetimine sahip olmak gerekecektir. Ayrica diisiik operasyon giderlerine sahip
olan gemilere yapilacak yatirimlar diger bir alternatif segenektir. Tabiki bu yatirim piyasadaki
tonaj fazlasinin arttiracak diger armatorler i¢in krizi derinlestirecektir. Yatirimi yapan sirket
icin ise diisiik maliyetle yiik tasimina devam edip, piyasalarin ylikselise gececegi iki sene

icersindeki donemde yiiksek karlar elde edilmesi 6n goriilmektedir.

Tirk Denizcilik Sektoriinde 2012 krizi neticesinde ¢ikan sonuglar ve Oneriler ise
sektoriin ilerleyen donemlerde daha dikkatli ve tedbirli olunmasi gereken 6nemli hususlar ile
beraber asagida belirtilmistir. Bu sonuglar ve Oneriler tezde incelenilen; ge¢mis yillarda
yasanan Diinya deniz ticareti krizleri, Deniz Ticaret Odalar1 ve Ulastirma Bakanlig1 verileri ve

Tirk denizcilik sektoriiniin GFZT analizi ve Tows matrisi arastirmalarina dayanmaktadir.
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Denizcilik sektoriiniinde pazardaki yliksek orandaki rekabetci ortami arz ile talep
dengesi olusturur. Piyasadaki her bir armatér, farkli gemi tiirleri ile rekabet etmektedirler. Bu
rekabetci ortamda giiglii olabilme ve rekabetci olabilmenin en 6nemli hususlarindan bir tanesi
etkin filo yonetimi olmaktadir. Geminin yasinin artmasi beraberinde operasyon giderlerininde

artmasina sebep olacaktir.

Istanbul Deniz Ticaret Odasi verilerine bakildiginda Tiirk filosunun yaslandig
gozikmektedir. Filo’nun ortalama yasi 22 civaridir. Kriz doneminin yasandigi siralarda
sirketlerin zarar etmesindeki en biiyiik nedenlerinden biri gemilerin bu yasta olup yiliksek
operasyon giderlerine sahip olmalaridir. Modern ve yeni gemilere sahip olma, filo isletme
maliyetlerini diislirlip, daha uygun sartlarda carter sozlesmelerinin yapilmasina imkan

saglayacaktir. Ayrica rekabetgi bir ortamda armatoriin itibar kazanmasina neden olacaktir.

Diger taraftan elde bulunan gemilerin diizenli denetmeler yaptirilip ve bakim-
onarim programlarinda geminin ve sirketin kalitesinin korumak énemlidir. Kriz donemlerinde
nakit sikintis1 kaynakli yeni yatirimlara firsat olmayabilir. Bu krizli donemlerde Tiirk
armatorlerinin yapmasi gereken farkli biiytikliiklerde olan kardes gemi gruplarina odaklanma

olacaktir.

Kardes gemilerden olusan filolarda birkag sirket bulunabilir. Olusturulacak isbirligi
sayesinde diger iilkelerin armatorleri ile operasyon ve zamanlama esneklegi saglayarak
rekabet edilebilir diizeyinin yukar1 ¢ikmasini saglayacaktir. Boylece kar potansiyeli artacaktir.
Fakat Tirk denizcilik sektoriinde kardes gemi odaklama anlayist yer almamaktadir.
Armatorler daha ¢ok filolarim1  kendileri  calistirip, isletmektedirler.  Risk’in
paylasilmamasindan dolay1r kriz donemlerinde bir¢cok sirket’in iflas boyutuna tasinmasina

sebebiyet vermektedir.

Halbuki yapilacak kardes gemi gruplari ile farkli boyutlardaki gemi gruplarina sahip
olunup diinya piyasalarinda yiikselis ve diisiislerde sirketleri avantajli konuma

stirtikleyecektir.

Sahip olunulacak tecriibeli, yenilik¢i ve analizleri, tahminleri ve piyasalarin

gelecegini dogru yorumlayabilen bir yonetim ekibi, denizcilik sirketlerini teknik ve finansal
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alanlarda daha faydali olacaktir. Gligli yonetim ekiplerinin eksikligini yasayan Tiirk
denizcilik sektorii bu yilizden kardes gemi odaklanma anlayisi igersinde biitlin imkanlarin
birlestirmelidir. Eger gerekirse bu konularda basta Norveg, Almanya ve Yunanistan gibi

ilkelerden danigmanlik hizmeti alinabilir.

Bir diger Oneri ise gemi operasyonlarinin tek elden yonetilmesidir. Hem ticari hem
de teknik yonetiminin tek elden yapilmasi daha verimli olmaktadir. Giinlimiizde tek elden
yonetim igini yapabilecek sirketler mevcuttur. Daha ¢ok yabanci kaynakli aracilardan olusan
bu sirketlerin sahip oldugu sabit miisteriler ve tersaneler sayesinde filo verimliliginden daha
fazla fayda elde edilir. Tiirkiye’de heniiz yeni olusmaya baslayan bu tip sirketlere daha fazla
ihtiya¢ duyulmaktadir. Ciinkii yabanci sirketler ilk o6nce kendi iilkesinin sirketlerini tercih
etmektedirler. Olusacak tek yonetim ile daha yiiksek kalite olacak, glivenirlilik ve verimlilik

artacak, rekabet¢i avantaj saglanacaktir.

Tiirk denizcilik sektoriiniin zayif bir bilango ve yiiksek bor¢luluk seviyesi’ne sahip
olmasi, gelecekteki yatirimlarini ve yeni gemi satin almalar ile ilgili kredi olanaklarimni
zayiflatmaktadir. Tirk bankalarinin armatorlere kisa vadeli kredi sunmasi, sektorii yabanci
kaynaklara borglanmasina neden olmaktadir. Ozellikle de kiiciik 6lgekli armatdrlerin
bor¢larinin ddeyememelerinden kaynakli ellerindeki gemileri diisiik fiyata satmakta olduklar1

gorilmiistiir.

Kiigiik 0Olgekli armatdrlerin bu hususta yapmalar1 gereken; ‘“ortak havuzlar
olusturmak™ olacaktir. Tezde de incelenen sirket birlesmeleri ve ortak havuzlar, Tiirk
firmalarinin rekabet edebilme sansini piyasalar kotii de seyretse yiikseltecektir. Aksi durumda
bu kiiciik denizcilik sirketlerinin 2013 ve 2014 yillarinda pes pese iflas ettikleri goriilecektir.

Sahip olduklari yash filo’da diisiiniiliirse bu tezin olusabilme ihtimalini daha yiikseltmektedir.

Bir diger sonug¢ ise sektdrde sahip olunan ve izlenen zihniyet ve tutumun
degistirilmesidir. Eskiden kalma gelenek ile kurumlarin ve sirketlerin yonetilmesi Tiirk
denizcilik sektdriiniin itibarinin kaybedilmesine neden olacaktir. Gegmis yillardan itibaren
Tiirk toplumununda denizcilik sektdriine karst onyargili bir tutum izlenmesi basta mevcut

hiikiimetin tesvik kredilerinden olmak tiizere Tiirk bankalarinin sektore sagladigi kredilere
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kadar olumsuz etkilemektedir. Gegmis yillarda yasanan devlet tesviklerine karsi izlenen
istismarlar yerine bugiin sektoriin ve kurumlarin daha seffaf bir sirket politikasi izlemeleri
gerekmektedir. Bu yiizden yeni bir anlayis ve strateji sektor i¢in daha faydali olacak Tirk

halkinin denizcilige kars1 tutumu degisecektir.

Krizden az =zarar ile c¢ikmak i¢in Tiirk denizcilik sektOriiniin kendi ulusal
paydaglarinin ellerini gliclendirmesi gerekmektedir. Tiirk armatorlerinin kendi iilkesinin
tersanelerini ve aracilarini, Tiirk tersanelerininde yine kendi paydaslarimi ve aracilarini

kullanmalar1 2012 krizinin etkilerini mininum zarara indirecektir.

Krizi hisseden giiclii denizci {ilkeleri basta Norve¢ olmak {izere kendi ulusal
paydaslarin1 kullanmaktadirlar. Norvegli tersaneler zorunlu olmadik¢a kendi yan sanayisini
calistirmaktadirlar. Tek bir cati altinda toplanip kendi ¢ikarlarim1 korumasi gereken Tiirk
denizcilik sektoriiniin, tezde arastirilan GFZT analizinde ¢ikan sonugta da belirtildigi gibi
ulusal paydas’dan ziyade daha ¢ok yabanci liretici firmalart tercih edildigi saptanmistir.
Halbuki Tiirk tersaneleri bazi yan sanayi lirlinlerinin yabanci firmalardan satin alinma zorlugu
yasamalarina ragmen kendi yan sanayi firmalarini tercih etmemektirler. Aym sekilde Tiirk
armatorleri ise yabanci bayrak ile gemi ¢alistirma, yabanci tersanelerde bakim- onarim’a
gitme ve yabanci kaynakli gemi isletme sirketlerini tercih etmeleri sektorii daha da
zayiflatmaktadir. Cilinkii ¢alisilan yabanci firmalar kriz doneminde kendi paydaslarinin ilk
once desteklemektedir. Tiirk denizcilik sektoriinde bir kez daha zihniyetin degismesi
gerekliligini savunmak gerekir. Dig piyasalar ile yapilmasi gereken isbirligi, uzun vadeli

c¢ikarlar g6z oniinde bulundurulurak yapilmasi sarttir.

Kriz siiresince diger ilkeler denizcilik sektoriinii ve yan sanayisini
desteklemediklerini ifade etselerde onemli bir destek verdikleri ortadir. Basta Uzakdogu
tilkeleri olmak tizere AB iilkeleri ve Norve¢ dogrudan veya dolayli yoldan destek
saglamaktadirlar. Cin, kriz bitimi olarak 6ngdrdiigii 2014 yil1 sonu itibariyle Diinya denizcilik
sektoriinde birinci siraya ¢ikmak i¢in 30 milyar dolar sektore tesvik vermistir. Kendi
tersanelerine gemiler yaptirip kendi armatdrlerine isletme haklarimi vermislerdir. Giliney
Kore’de Cin’e benzer sekilde Kore Kalkinma Bankasi tarafindan sektoére 5 milyar dolar fon

ayrilmistir. Sadece fon degil, iflas etmek iizere olan Koreli firmalara gemi alimi yoluyla
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destekde bulunmuslardir. Yaklasik 5000 adet kiiciik ve orta oOlgekli firmaya kredi
saglanmistir. Norveg’te 2012 yilindan denizcilik sektoriine kredi limitlerini 6 milyar Norveg

Kronu’ndan 9 milyar Norve¢ Kronu’na ¢ikartmistir.

72 tersaneye sahip olan Tiirkiye’de ise durum farklidir. 2004-2008 yillarinda
piyalarin altin ¢agi diye adlandirilan doneminde Tiirk tersaneleri, gemi insa sanayisinde
Diinyanin 6. biiyiik {ireticisi, yat insasinda ise Avrupa’nin 3. ireticisi olup diinya markasi
haline gelmisti. 2013 senesinde 72 adet Tiirk tersanesinin siparis defterinde teslimi goziiken 8

adet gemi yer almaktadir.

Tiirk tersaneleri devletten yeterli destegi alamaz ise yok olma tehlikesi ile karsi
karstyadir. Is¢i sayisinm 50.000°den 3.000’nin altina indigi varsayilirsa iilke ekonomisinede
olumsuz katki yapmaktadir. Gemi inga sanayisinin bir iilkenin lokomotif sektorii olmasi
gerektigini disilinlirek, mevcut Tiirk hiikiimetinin basta gemi insa sanayisi olmak {izere
denizcilik sektoriine acil yatirim tesvik paketi sunmasi gerekmektedir. Bugiine kadar yapilan

tesvikler sektorli kurtarmaya yetmedigi gozilkmektedir.

Thracata dayali yerli iiretici’yi tesvik etme adi altinda yapilacak yeni tesvik
paketinde savunma sanayisine dayali yatirim, gemi yan sanayi iireticilerine yatirim ve tersane
ve Tiirk limanlarimin yenilenmesi adi altinda olusturalacak projeler ile Tirkiye Ulasim
Stratejisi Hedef 2023°e yonelik hedeflerin gerceklesmesine de yardimci olacaktir. Gegmis
yillardaki gibi sektor ve devlet arasindaki istismarligin engellenmesi i¢in yapilacak tesviklerin
tezde de deginildigi gibi yash olan Tiirk koster filosunu yenileme adli projesi altinda yapmak
daha olumlu olacaktir. Hem tersaneler is yapma sansi bulacak hem de devletin yaptirdig:
gemileri isletmeye baslayacak Tiirk armatorleri, dis ticaretin denizyolu tasimaciliginda Tiirk
bayrakli gemilerinin altinda olmasii saglayip, kaybedilmeye baslanan diinya denizcilik

piyasalarindaki itibari, tekrar kazanilmaya caligilacaktir.

Tiirk koster filosu yenilenirken gemilerin ana navigasyon ve ana ve yardimci makine
gibi dnemli maliyetli olan gemi techizatlarinin yurti¢inde yan sanayi’ye iiretimi saglandirilip
ulusal paydaglarin kullanimininda artmasina da imkan saglayacaktir. Bu imkana sahip Tiirk

tersaneleri ayrica Istanbul’a yapilacak 3.képrii ve diger kopriiler, ham petrol ve gaz hatti
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borulari, koprii sistemleri gibi sanayi dallarinda disa bagimhiligi azaltacak ve filke
ekonomisine katki saglayacaktir. Norveg’den giinliik 1 milyon dolar tutarinda kiralanan petrol
arama platformunu yapacak teknoloji sahip olan Tiirk tersaneleri, yapilacak proje bazli tegvik

paketinde yer alip yine Tiirkiye’yi ayr1 yilikli bir masraftan kurtaracaktir.

Tirk Denizcilik sektoriinti gliclendirerek, filo’yu gelistirerek ve gemi insa sanayisine
yaratilacak yeni gemi siparisleri ile ve “Gemi insa satin alma ve tersane kurma ve geligtirme
fonu” nun daha da artirilmasi ile sektor kendini toparlayacaktir. Gegtigimiz 4 sene iginde
gemi insa ve yan sanayisinde isten ¢ikartilan yaklasik 100.000 kisinin GISAT fonlari ile
tekrardan gorevlerine donmeleri saglanabilir. Orneklerde deginildigi gibi Uzakdogu ve
Avrupa iilkelerinden Ornek alarak olusturulacak Denizcilik fonunun c¢ok biiyiik katkilar
olacaktir. Bdylelikle yerli bankalarinin sektére olan tutumlari degisebilir. Ciinkii son
donemlerde bankalarin koprii kredilerini kesmesi, verilen kredileri erken ¢agirmalari,
armatorlerden ilave teminat talebi ve yatirnmcilarin 6zkaynaklarini arttirmalarini istemesi

sektorli olumsuz etkilemis armatdrler birkag ay boyunca borglarin1 6deyememislerdir.

Tiirk armatorleri yasanan 2008 krizinde kredi ve anapara geri édemelerini Tiirk
bankalarindan sagladig isletme kredi ile karsilamislardi. Fakat 2012 krizine dogru Tiirk
bankalarinin tutum degistirmesi, Tiirk armatdrlere sundugu pahali ve kisa vadeli krediler Tiirk
armatorlerine agir bir yik olusturmustur. Bu ylizden olusturulacak tesvik paketinde Tiirk
bankalariin isletme kredileri ve faizlerin 6denmesi i¢in devlet fonlar1 ile ucuz maliyetli hale
getirilip ve daha uzun bir siireye yayilmasi1 gerekmektedir. Armatorlerin borglart yiiziinden
ellerinden ¢ikartmak zorunda kaldiklar1 gemilerinin yurtdisina satilmas: 6nlenmis olacak ve

Tirk filosu zayiflamaktan kurtalacaktir.

Armatorlerin ililkeye kazandirdiklar1 doviz diisiiniilerek Tiirk bankacilik sisteminin
yabanci bankalarin sektore karsi izledigi tutum ile ayni seviye getirilip bunun i¢in de ilk dnce
Tirk armatorlerine Eximbank onciiliigli uzun vadeli isletme kredileri saglanmalidir. Gemi
isletmeciliginin ihracatgilara benzer bir durumda degerlendirilmesi gerekmektedir. Ayrica bu
kanal ile devam edip kriz nedeniyle yarim kalmis gemilerin devam edilmesinde 6n ayak

olacaktir hem de istihdamin geri kazanilmasim saglayacaktir. Istihdam agisindan énemli olan
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tersanelerde ingas1 yarim kalmis gemilerin bitirilmemesi s6z konusu olursa 2023 yilinda hedef

olarak 500 milyar dolar ihracat koyan Tiirkiye i¢in 6nemli bir doviz kayb1 olacaktir.

Gelismis gemi insa iilkeleri kendi iilkelerinin Eximbank’lar1 tarafindan biiyiik bir
destek aldiklar1 bilinmektedir. Bu destek gemi isletme finansman1 modeli altinda
yapilmaktadir. Yaptirilan yeni gemiler, armatorlere isletilmesi icin verilip 3 sene iginde bir
O0deme istenmemektedir. Ayrica armatorlere saglanan destek ile gemi isletme dénemi
sayesinde, gemi sahipleri yeni siparisler verebilmektedir. Verilen gemi siparislerinde,
tersanelerin de misterilere sunacagi 6deme planlar1 6nem arz etmektedir. Tiirk tersanelerinin
bankalar ile yasadig1 sorunlar yiiziinden diger iilkelerin Eximbank’lar1 sayesinde bu siparisler
G.Kore, Cin, Almanya ve Japonya gibi iilkelere kaymaktadir. Su anki mevcut durumda

yasandigi gibi Tiirk tersaneleri bu sebepten otiirii siparis alamamaktadirlar.

Bu yiizden Tiirk tersanelerine siparis vermeyi diislinen armatorler icin diger gelismis
denizci iilkelerinde oldugu gibi 10-15 senelik uzun vadeli gemi isletme donemi finansmani
getirilmelidir. Ayrica Norveg ve Isvec’teki Guarantee Institute for Eksport Credits garantdr
kuruluglar gibi kurumlar Eximbank’in risk yiikiinii azaltmak i¢in kurulmali ve gemi isletme
finansman1 saglanmalidir. Bu uygulama sadece tersaneler i¢in degil tiim Tirk denizcilik
sektorli i¢in uygulanmalidir. Verilen bu destek ile baslica ihrag, ithal yilikler ve Milli Savunma

Bakanliginin tasimalarini Tiirk armatorleri yapacaktir.

Tiirk denizcilik sektoriinlin ihtiyaci olan bir diger onemli hususda Tiirkiye’de
kurulacak ihtisaslagmis denizcilik bankasidir. Bu banka verecegi uzun vadeli kredilerle hem
gemi insa sanayisini yonetebilecek hem de yeni gemi yapimlarinin yapilmasina olanak
verecektir. Ayrica yashi olan Tiirk filosunun bir an Once genclemesinde Onemli bir rol
oynacaktir. Diger bankalardan farkli olarak sahip olacag: kalifiyeli elemanlar sayesinde kriz
zamanlarinda sektdre sunacagi raporlar ile faydali olacaktir. Bugiin AB iilkelerinin sahip
olduklar1 denizci bankalart ile kendi iilkelerindeki sektoriin ayakta kalabilmeleri i¢in yaptigi
destekler ortadir. Kurulacak Tiirk denizcilik bankasi ile ayn1 zamanda yurtdisindan da kredi
teminleri kolaylagacaktir. Yiiksek tutarli sendikasyon kredilerinin kullanilmaya baglamasiyla
risk paylasilacak ve sektor kredi avantajlarinda daha fazla yararlanip, Tiirk deniz ticaret

filosunun gelismesine olanak saglayacaktir.
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Kendi tarihinin en agir krizini yagamakta olan Tiirk denizcilik sektoriine 10-15 yil
uzun vadeli ve diisiik faizli krediler temin edilmek zorunlulugun olmasi, borg¢larini 6demekte
sikint1 yasayan armatorler ve tersaneler, bu fonu devletten tam destek alamayacaklari i¢in 6zel
kurumlara da ihtiya¢ duyacaklardir. Tiirk bankalarinin sektére uzak durmasi yurtdisindaki
diger finans kuruluslarinin akla getirmektedir. Almanyada bulunan Kommanditgesellschaft
(KG) en iyi drnektir. iflaslarin dniine gecebilmek icin riskler paylasiimakta olup ydnetim tek
merkezden ylriitiilmektedir. KG sirket yonetim sisteminin Tiirkiyede de olusturulup
yayilmasi konusunda Deniz Ticaret Odalarinin ve iiniversitelerin ortak olusturacagi proje ve

yatirim ile yapilmasi gerekmektedir.

Ulagtirma bakanligi’nda yapilan Tirk Denizcilik Sektoriiniin GFZT analizinde de
ortaya cikan belirgin sonug; kriz doneminde Tirk denizcilerin birlesip, ortak hareket
etmemeleridir. Ayrica Tiirkiye’nin denizciligi hala bir devlet politikas1 haline getirmemis
olmamast, iilke ekonomisine faturasi agir olacaktir. iflas esiginde olan tersanelere bankalar ile
yasadiklar1 kredi sorunlarin1 ¢ézebilmeleri i¢in hazine arazilerinin kullanimi olan iist hak
ipotegin kolayca Tirk bankalarina ipotek edilmesi saglanmalidir. Boylelikle kriz bittiminde
baslayacak piyasalardaki hizli ivme ile Tirk tersaneleri yan sanayisi ile birlikte daha giiglii

olmalidir.

Tirkiye’nin Avrupa, Ortadogu ve Orta Asya arasinda bir kdprii konumunda olmast,
sahip oldugu ulastirma koridorlart ile stratejik olarak diger cevre iilkelerine gore daha
avantajlidir. Ayrica Afrika tlkeleri ile artan ticaret hacmi ve hedeflenen 50 milyar dolarlik

ticaretin Tiirk sahipli gemilere tagindirilmasi sektor igin biiytik bir firsat olacaktir.

2023 yilinda hedef olarak konulan diinyanin en biiyiik 10 limanindan bir tanesinin
Tiirkiye’de olabilmesi igin artacak ticaret ile birlikte Mustafa Kemal ATATURK ’iin belirttigi
gibi denizciligin, Tiirk’tin milli tilkiisti haline getirilmelidir. Basta {iniversiteler olmak iizere
denizcilik egitimi veren biitlin kurumlarin olusturacaklar1 projeler ile denizciligi tanitip ve

yetisen geng nufiisa, denizde ve karada yeni is imkanlar1 hazirlamak olmalidir.

Tiirkiye; li¢ bolgenin Avrupa, Ortadogu ve Orta Asya’nin arasinda bir koprii

konumu durumda yer almaktadir. Tasimacilik yoniinden 6nemli bir potansiyel olusturabilir.
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Ayrica {i¢ biiyiik kitanin gecis yollarinin iizerinde olmasi Tirkiye’yi bir Dubai veya Hong
Kong gibi odak liman konumuna getirebilir. Ekonomiye ve istihdam giiciine yapacagi katkilar
biiylik olur. Eger dis ticaret ile tasidigimiz mallarinin % 85°nin deniz yolu ile oldugunu

diistiniirsek denizcilik sektoriintin her gegen giin 6neminin arttig1 ortadir.

Sonucta devlet tarafindan Tiirk denizcilik sektorii desteklendigi takdirde, alinacak
finansal tedbirler ile beraber Tiirkiyenin ana lokomotif sanayilerinden biri sayilan gemi insa
sektorii basta olmak lizere biitiin sektor krizin etkilerini en az zarar ile atlatacaktir. Dig
ticaretinin % 87.7’sinin denizyolu tagimaciligi ile yapan Tiirkiye, diinya deniz sektdriindeki
eski giinlerine donmesi i¢in bu desteklerin bir an 6nce yapilmasi gerekiyor. Boylelikle hem
is¢i aliminda hemde iilkeye doviz girdisi bakimdan Tiirkiye ekonomisine olumlu yonde

yanstyacaktir. Ulkenin en énemli sorunu olan issizlik i¢inde yeni is olanaklari saglanacaktir.
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