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Bu ¢alismada, diinya deniz ticaret filosunun DWT hacminin yiizde 95 'ine sahip 35 iilke arasinda yer alan
Tiirkiye’ de gelir diizeyine gore denizcilik sektor derinligi, milli gelir dizeylerine gore uluslararas:
karsilastirmali olarak incelenmistir. Uygulama icin dort ayrt regresyon denklemi kurulmus, en yiiksek %’ ye
sahip denklem, goézlemlerin aralik tahminleriyle gruplanmasinda esas alimmistir. Yapilan gruplama
sonucunda da Ulkemizin deniz ticaret filosunun, mevcut gelir dizeyine gore beklenen sinwrlar icerisinde

oldugu tespit edilmistir.

ABSTRACT

Keywords: . A . . . L
y In this work, navigational sectoral deepness according to income level in Turkey, which is among 35

countries which have 95 % of the World Naval Trade Fleet’s DWT tonnage, was examined in international
comparative perspective in respect of national outcome levels. Four different regressive formulae were
determined, and the formula that has the highest r2 in the others was found out to divide observations with
spatial estimations into groups. In conclusion, of group divisions, it is understood that the naval trade fleet of
our country was in the expected limits.
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1. GiRiS

Diinya deniz ticaret filosu agisindan kiiresel bir oligopoliin varligiyla karsilagilmakta olup 35 Ulke, dunya deniz ticaret
filosu dwt hacminin yiizde 95’ini elinde tutmaktadir. 35 {ilke igerisinde de Yunanistan, Norveg gibi oligopol olusturarak 6n
plana ¢ikan iilkeler, biitiinden ayrilmaktadir.

Uluslar arasi karsilagtirmada yiiksek yogunluga sahip bir denizciligin anlami her tilke i¢in farklidir. Cilinkii denizcilikte s6z
sahibi olmak, yiiksek sermaye gerektirir. Yiiksek sermayeyi karsilama da iilkenin ekonomik giiciiyle dogru orantilidir. Bu
sebeple ilk asamada, iilkelerin mevcut milli gelir diizeyleri ve denizcilik sektér hacimleri arasinda dort farkli regresyon

denklemi kurularak uygulamaya gidilmistir. Daha sonra, r? diizeyi en yiksek olan model esas alinarak mevcut dwt
varliklarimin, bu kisitin neresinde olduguna bakilmistir. Bu uygulama yontemiyle, Tiirkiye’ nin diger 34 iilke ile denizcilik
sektorlerine verdikleri 6nem diizeylerinin, yorumlarin 6znelliginden kurtararak istatistiksel bir formda karsilastirilmasi
amaglanmusgtir.

2. ARASTIRMA METODOLOJISI

Bu ¢aligmada iilkelerin ticari deniz tasimacihig1 sektoriinde fert bagina diisen GSYIH diizeylerine gore performanslari temel
alinarak gruplamaya gidilmistir. Gruplama yapilirken, klasik gruplama yéntemi olan kiimeleme analizinin tercih edilmeyip,
regresyon analizi sonuglarina gore beklenen asgari ve azami diizeyler arasinda olan, asgari diizeyin altinda olan ve azami
diizeyin iizerinde olan seklinde ti¢ kiimeye ayrilmasinin sebebi ise, kiimeleme analizi igin degisken sayisinin ikiyle sinirlt
olmas1 ve daha da onemlisi degiskenler arasinda fonksiyonel bir iliskinin kiimeleme analizi icerisinde gdzetilmesinin
olanaksiz olusudur. Benzer bir uygulama Stimer, Topaloglu, Cift¢i (2009) tarafindan Tiirkiye’nin AB iilkeleriyle sigorta
sektori derinligi i¢in yapilan regresyonda dngdrii analizine dayanan gruplama ¢aligmasidir.

Regresyon analizinin bilinen bir genel ekonometrik analiz olmasina karsilik uygulama asamasinda takip edilmesi gereken
ancak ¢ogu zaman ihmal edilen uygulama prosediirlerini ve gesitli dnemli noktalar1 vurgulamak gerekir.
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Uluslar aras1 ve ulusal literatiirde kesit serilerle yapilan bolge esasli regresyon uygulamalarinin halen pek ¢ogunda normal
dagilim testleriyle yetinildigi goriilmektedir. Konuyla ilgili sayisiz 6rnek bulunmaktadir. Ancak kesit seriyle yapilan
regresyon analizinde normal dagilim testleri sadece istatistiksel anlamlilik verir ve cogu kez bu anlamlilik da sahte olabilir.
Bu yiizden normal dagilim disinda “t, F testleri” baska test ve katsayilar1 da incelemek gerekir.

Bu cercevede ilk olarak bakilmasi gereken “belirginlik katsayisi” dir. re diizeyi “belirginlik katsayis1”, diger etkenler
dislandiginda bagimsiz degiskendeki degismenin, bagimli degiskendeki degiskenligi agiklama oranini gostermektedir. Bu
nedenle belirginlik katsayisi, modelin ne 6l¢iide temsili oldugunu gosterir. Ancak, belirginlik katsayisinin ne olmasi
gerektigi iizerine genel kabul goren bir yamit yoktur. Ornegin, zaman serilerinde trend etkisinden dolayr bu deger
yiiksekken, kesit verilerde model anlamli oldugu halde bu diizey diisiik ¢ikabilir (Genceli, 1989: 105). Belirginlik katsayisi
ayni zamanda tekli dogrusal regresyon modellemesinde korelasyonun da karesine esit olur. Iki degisken arasinda yiiksek
korelasyonun varligiysa kalintilarin ¢ok kiigiik ¢ikmasina yol agar. Bu durumsa tahminlerde bir belirsizlik meydana getirir.
(Isikara, 1975: 151-152). Dolayistyla, belirginlik katsayisinin kesit veriler i¢in ¢ok yiiksek olmasi istenmez. Cillov 0.5
civarindaki belirginlik katsayisinin (Cillov, 1993: 204) yeterli oldugunu vurgulamaktadir.

Tekli dogrusal regresyon analizinde normal dagilim disinda bakilmasi gereken ilk test, Ramsey’ in RESET testidir.
Ramsey’ in RESET testi “regresyon tanimlama hatasi testi”, regresyon analizinde kullanilan en eski testlerden birisidir ve
halen de kullanimi devam etmektedir (Davidson, MacKinnon, 1999: 64). Bu testle modelde tanimlama hatasinin olup -
olmadig test edilir (Johnston, Dinardo, 1997: 121; Kennedy, 1998: 98). Eger modelde bir tanimlama hatasinin oldugu
sonucuna ulagilirsa, istatistiksel sonuglarinin ¢ok dtesinde modelin teorik kurulusunun gecersizligi sorunuyla karsilasilir.
Ozellikle tek aciklayici degiskenin oldugu basit dogrusal regresyonda bu test, coklu dogrusal regresyon analizine gére ok
daha biiyiik 6nem tasir. Diger etkiler veri kabul edilerek kurulan modelde tanimlama hatasinin olmadiginin kanitlanmasi,
arastirmaciya bagka etkenlere bakilmadigi ya da modelin zayif kaldigi yoniinde gelebilecek elestirileri dayanaksiz birakma
guicl verir.

Regresyon analizinde klasik en kii¢iik kareler yonteminin varsayimlarindan biri de sabit varyanstir. (Stimer, 2006: 18) Eger
modelde tiim goézlemler i¢in hata terimi olan varyans ayni degilse, bu durumda degisen varyans problemiyle karsilagilir
(Maddala, 1992: 201). Eger sabit varyans varsayimi saglanamiyorsa da, katsayilar etkin parametre tahmincisi degildir,
istatistiki testler ve guiven araliklarinin tespiti etkinsizlesir (Salvatore, Reagle, 2002: 207; Giiris, Caglayan, 2005: 509-510).
Degisen varyans sorunu hem zaman serilerinde, hem de kesit serilerde gorilebilir (Greene, 2002: 215). Ancak o6lgek
farkliliklarindan dolay1 genellikle kesit verilerde rastlanir (Genceli, 1989: 464). White testi de sabit varyans varsayiminin
test edilmesinde kullanilan bir testtir (Wooldridge, 2002: 805) ve mekan ekonometrisi modellemeleri igin de kullanilabilir
(Arbia, 2005: 129).

Regresyon analizlerinde, aralik tahminleri vasitasiyla gozlemleri gruplamak ise miimkiindiir. Bu yaklasimda bagimli
degiskenin alabilecegi en yiiksek ve en diisiik degerler tahmin edilmektedir. Tahminde, bagimsiz degiskenin alacagi degere
gore %95 ihtimalle “hata paymin %1 veya % 10 olarak alinmasi da miimkiindiir.” bagimli degiskende gerceklesmesi
beklenen asgari ve azami duzeyler hesaplanmaktadir (Cift¢i, 2006; Weisberg, 2005, 34-36).

Alt Limit < E(Y,/ X, = X,) <Ust Limit [1]
Y_O—I%XSYOSE(YO/XO=Xi)SY_O+t%><SY—0 2]

3. BULGULAR

Ulkelerin GSYIH diizeyleri ile dwt diizeyleri arasinda kurulan tekli dogrusal regresyon denklemi t ve F testleri asamalarini
gecemenmistir. Ayni istatistiksel anlamsizlik, fert basina diisen GSYIH ve milyon kisi basma diisen DWT arasinda kurulan
regresyon denkleminde de gbzlenmistir.

Ulkelerin GSYIH diizeyleri (milyar dolar) ile dwt diizeyleri arasinda kurulan tam logaritmik regresyon denklemi:

Ln(DWT,) = 7.149384+0.375317 x Ln(GSYIH, ) + 3]

olarak bulunmustur. En kiigiik kareler yontemiyle kurulan model, t ve F normal dagilim testlerinden ge¢mistir. Ancak
belirginlik katsayis1 Cillov’ un belirttigi 0.5 seviyesinin oldukca altinda 0.1863 olarak bulunmustur. Yapilan White degisen
varyans testi sonucunda sabit varyans varsayiminin saglanmis olmasina ve Ramsey Reset testi neticesinde ii¢ degiskene
kadar modelde eksik birakilmis degiskenin olmadig1, teknik tabiriyle modelde tanimlama hatasinin bulunmadig1 sonucuna

ulagilmis olmasma karsilik diisiik r diizeyi sebebiyle bu denklem, regresyonda aralik tahminleriyle goézlemleri
gruplamada kullanilmamustir.

Ulkelerin fert bagina diisen GSYIH diizeyleri ile milyon kisi basina diisen dwt diizeyleri arasinda kurulan tam logaritmik
regresyon denklemi:

Ln(mkbDWT), =-3.074503+0.946023x Ln(FbGSYIH), +e  [4]
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olarak bulunmustur. En kiiciik kareler yontemiyle kurulan model, t ve F normal dagilim testlerinden ge¢cmistir. Belirginlik
katsayist Cillov’ un belirttigi 0.5 seviyesi civarinda 0.4597 olarak bulunmustur. Yapilan White degisen varyans testi
sonucunda sabit varyans varsayiminin saglandig1 goriilmistiir. Ayrica yapilan Ramsey Reset testi neticesinde ii¢ degiskene
kadar modelde eksik birakilmis degiskenin olmadigi, teknik tabiriyle modelde tanimlama hatasinin bulunmadig1 sonucuna
ulagilmistir. Asagidaki 6zet tabloda sonuglar toplu olarak sunulmustur.

Tablo 1. EKK Regresyon Analizi Sonuclar:

Degiskenler Katsay1 t - degeri Anlamhhik diizeyi
Sabit -3.0745 -1.788782 0.0828
Ln(fbGSYIH) 0.9460 5.299196 0.0000

r2 0.4597

Yapilandirilmig r? 0.4434

F-istatistigi 28.0815 0.0000
*Degigen varyans (White testi) 1.4626 0.2467
**Reset (Ramsey Reset testi) 0.676898 0.5730
Bagiml degisken: Ln(mkbDWT); N = 35

Regresyon denklemi kurulduktan sonra ikinci asama olarak, 35 {iilkenin her biri i¢in 6nce aralik tahminleri yapilarak
logaritmik milyon kisi basina diigen dwt hacimleri tespit edilmistir. Ardindan potansiyel iist sinir1 agan, kabul edilebilir
asgari diizeyin altinda kalan ve kisitlar arasinda kalan iilkeler seklinde 35 iilke kendi igerisinde gruplandirilmistir. Ulkelerin
mkbDWT arzlarinin asgari, azami ve gerceklesme diizeyleri logaritmanin tersi alinarak diizey degerlere tekrar
donistirilmiistiir. Asagidaki tabloda yapilan iglemlerin 6zet sonuglari toplu olarak sunulmustur.

Tablo 2. Aralik Tahminine Dayah Gézlem Gruplandirma Sonu¢ Tablosu

LN(mkbDWT) mkbDWT Fark
LnA: alt limit|LnB: Gst limit| LnC: gerg. A B C |C-A|C-B Grup
'Yunanistan 5.763 6.677 9.545 318 | 794 |13977| 13659 | 13183 | arz fazlasi var
Norveg 6.656 8.057 9.193 778 | 3156 | 9826 | 9048 | 6670 |arz fazlasi var
Hong Kong 6.031 7.025 8.751 416 | 1124 | 6317 | 5901 | 5193 |arz fazlasi var
Singapur 6.068 7.078 8.572 432 | 1185 | 5283 | 4851 | 4098 |arz fazlasi var
Danimarka 6.474 7.729 8.191 648 | 2274 | 3608 | 2960 | 1334 |arz fazlasi var
Kuveyt 6.162 7.217 7.626 474 | 1363 | 2050 | 1576 | 687 |arz fazlasi var
Tayvan 5.400 6.297 6.777 221 | 543 | 877 | 656 335 |arz fazlasi var
Hirvatistan 4.992 5.960 6.397 147 | 388 | 600 | 452 212 |arz fazlasi var
|Malezya 4.429 5.586 5.940 84 267 | 380 | 296 113 |arz fazlasi var
isvicre 6.506 7.785 7.366 669 | 2405 | 1581 | 911 | -824 Sinir igi
Belcika 6.263 7.375 7.007 525 | 1596 | 1104 | 579 | -492 Sinir igi
B.A.E. 6.106 7.134 6.908 449 | 1254 | 1000 | 551 | -254 Sinir igi
Japonya 6.271 7.388 6.937 529 | 1617 | 1029 | 500 | -587 Sinir igi
Almanya 6.240 7.338 6.765 513 | 1538 | 867 | 354 | -670 Sinir igi
G. Kore 5.652 6.551 6.420 285 | 700 | 614 | 329 -85 Sinir igi
S. Arabistan 5.410 6.306 6.137 224 | 548 | 463 | 239 -85 Sinir igi
isvec 6.349 7.515 6.561 572 | 1836 | 707 | 135 | -1129 Sinir igi
iran 3.739 5.198 4.979 42 181 | 145 | 103 -36 Sinir igi
israil 5.733 6.642 5.967 309 | 767 | 390 82 -376 Sinir igi
Turkiye 4.398 5.568 4.953 81 262 | 142 60 -120 Sinir igi
Filipinler 2.607 4.627 4.099 14 102 60 47 -42 Sinir i¢i
Rusya 4.473 5.613 4.758 88 274 | 116 29 -157 Sinir igi
Cin 3.080 4.859 3.919 22 129 50 29 -79 Sinir igi
Endonezya 2.732 4.688 3.342 15 109 28 13 -80 Sinir igi
Tayland 3.670 5.161 3.906 39 174 50 10 -125 Sinir igi
Hindistan 1.962 4.318 2.526 7 75 13 5 -63 Sinir ici
Hollanda 6.295 7.428 6.290 542 | 1682 | 539 -3 | -1142 | arz eksigi var
Brezilya 4.209 5.456 3.240 67 234 26 -42 | -209 | arz eksigi var
ingiltere 6.295 7.427 5.869 542 | 1681 | 354 | -188 | -1328 | arz eksigi var
italya 6.152 7.202 5.530 470 | 1343 | 252 | -218 | -1091 | arz eksigi var
Kanada 6.257 7.366 5.313 522 | 1582 | 203 | -319 | -1379 | arz eksigi var
ispanya 6.040 7.038 4.548 420 | 1139 | 94 | -325 | -1045 | arz eksigi var
IAvustralya 6.256 7.364 4.862 521 | 1578 | 129 | -392 | -1449 | arz eksigi var
Fransa 6.240 7.338 4.353 513 | 1538 | 78 | -435 | -1460 | arz eksigi var
A.B.D. 6.397 7.596 5.064 600 | 1990 | 158 | -442 | -1832 | arz eksigi var
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Hesaplanan aralik tahminlerine gore, 35 {iilkeden dokuzunda denizcilik sektorii; milyon kisi basina diisen dwt hacmi
itibartyla beklenen asgari diizeyin altinda, 9 {ilkede beklenen en yiiksek seviyen asilmis, 17 tilke ise, asgari ve azami sinirlar
icinde kalmustir. Tirkiye’ deki denizcilik sektorii, milyon kisi basina diisen dwt itibartyla gelir diizeyine gore beklenen
kisitlar arasindadir.

3.1. Yiiksek Yogunluklu Ulkeler Grubu i¢in Degerlendirme

Milyon kisi basina diisen dwt hacmi itibariyla potansiyel iist sinirin iizerinde gerceklesmesi, o iilkedeki toplam gemi tonaj
hacminin, gelir dlizeyine gore denizcilik sektor yogunlugunun yiiksek olarak yorumlanabilir. Denizcilik sektorii agisindan
bu arzulanan olumlu durumu, denizcilik sektdriiniin geligmisligi olarak da kabul edebiliriz ve bu iilkeleri de uluslar arasi
ticari denizcilik sektoru derinlikli olan iilkeler olarak da tanimlayabiliriz. Buna gore, derinlik katsayisiyla adlandirdigimiz
seviye, soz konusu 9 iilkede gelir diizeylerine gore olmasi beklenen en yiiksek tonaj hacminin kag kati dwt varligina sahip
olundugunu tanimlamaktadir.

Grafik 1:
Denizcilik Sektoriiniin Derinlikli Oldugu Dokuz Ulkede Derinlik
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Yukaridaki grafikte de goriilecegi lizere gelir diizeyine gore tonaj kapasitesi ile diinyada denizcilik sektoriiniin en giicli
oldugu iilke Yunanistan’dir. Yunanistan’dan sonra Hong Kong, Singapur ve Norveg¢’te de yiiksek sektorel derinligin
varligiyla karsilagilmaktadir. Ancak Hong Kong biiyiik Cin pazarmin diinyaya agilan kapisidir ve Singapur’da serbest
limanlariyla Uzakdogu’nun deniz ticaret noktalarindan birisi konumundadir. Bu sebeple denizcilik kiltiiriini siirdiiriip
gelistiren tilkeler olarak, ilk siralarda Yunanistan ve Norveg’i kabul etmek daha dogru olur. Ayrica bu ikiliye bir {iglincii
olarak da Danimarka’y1 eklemek miimkiindiir. Bu ii¢ iilkede beklenen en yiiksek potansiyel tonaj hacminin Yunanistan’da
17.6 katina, Norvec’te 3.1 katina, Danimarka’da da 1.6 katina ulasildig1 goriilmektedir.

Asya kaplanlarindan Tayvan ve Malezya’ da da ulusal tonaj kapasite potansiyeli agilmistir. Gelismis denizciligin
varliginda, bu iilkelerin diinya dis ticaretinde ihracatg1 tilkeler konumunda olmalarini gérmek miimkiindiir.

Korfez iilkelerinden sadece Kuveyt’ teki sahip olunan DWT kapasitesinin yiiksek yogunluga sahip oldugu goriilmektedir.
Kuveyt’ teki bu yiiksek performansi, kendi petrol iiretimlerini uluslar arasi pazarlara ulagtirmada yine kendi gemilerini
kullanma tercihinin bir sonucu olarak degerlendirilebilir. Hirvatistan’in dikkat ¢ekici gelismis durumu ise, Eski
Yugoslavya’nin sanayisini biiyiik 6l¢iide devralmasina ve AB ile yakin ekonomik iligkilere baglanabilir.

3.2 Diisiik Yogunluklu Ulkeler Grubu i¢in Degerlendirme

DYU kapsaminda 9 iilke mevcut olup, en diisiik sektdrel yogunluga sahip iilkeden (en kotii) itibaren siralama grafik 2’ de
sunulmaktadir.

Grafik 2:
Denizcilik Sektoriiniin S1§ Oldugu Dokuz Ulkede Siglik Katsayilar: - 2006
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Degerlendirmede sozii edilen siglik katsayisi ile adlandirdigimiz seviye, soz konusu 9 iilkede gelir diizeylerine gére kabul
edilebilir en diisiik tonaj hacmine ulasilabilmesi icin, mevcut dwt varliklarini en az kag¢ kat arttirilmasi gerektigini
aciklamak amaciyla tiiretilmistir.

Yukaridaki grafikte de goriilecegi iizere sektorel sigligin yasandigr dokuz iilke igerisinde Brezilya disindakilerin tamami
yiiksek gelir grubunda kurumsallagsmis piyasa ekonomileridir. Ozellikle ingiltere, Fransa, Ispanya ve italya’da tarih
boyunca denizcilik sektorii, biiylik énem ve iktisadi agirliga sahip olmustur. ABD ve Kanada ise global capta biiyiik
ekonomik glic konumundaki iki Ulkedir. Ancak bu tlkelerde, mevcut ekonomik buytkliklerine gore olmasi beklenen tonaj
kapasitelerinden ¢ok diisiik tonaj varliklarinin olmas: dikkat ¢ekicidir.

Bu degerlendirmeye gore, 6zellikle Brezilya digindaki s6z konusu sekiz iilkenin denizcilik politikasinin farkli argiimanlar
iizerine kuruldugunu ve dis pazarlarla mal ticaretlerinde yabanci gemileri kullanmayi tercih ettikleri diisiiniilebilir. Sonug
olarak bu iilkeler dominant iilkeler konumundadirlar ve yabanci bayrakli gemileri istedikleri zaman kullanma olanagina
sahiptirler. Bu sebeple de stratejik sektdr olarak ticari denizcilige, diger iilkeler kadar ihtiya¢ duymayabilirler ve denizcilik
sektoriinden elde edilecek gelir de, bu Glkeler igin ticari anlamda tatmin edici olmayabilir.

3.3. Vasat Ulkeler Grubu ve Tiirkiye i¢in Degerlendirme (OYU)

Sahip olduklart DWT kapasitesi bakimindan vasat konumda bulunan on yedi iilke mevcuttur. Burada, sektorel siglagmaya
yakinlagma yiizdesi “ssy”, kabul edilebilir en diisiik dwt hacim siirina gerilenmesi i¢in mevcut dwt hacminin yiizde kag
azalmasi gerektigini gosterir. Bu oran bir ¢esit riske yaklagsma diizeyi olarak da kabul edilebilir. Dolayistyla oran ne kadar
diisiikse risk o kadar uzaklagmakta; oran ne kadar yiiksekse de risk o kadar yakinlagmaktadir.

__(A-C)x100
SSY—[—C ]
[5]
On yedi iilke icin hesaplanan sektdrel siglasmaya yakinlagma yiizdeleri, grafik 3’ te toplu olarak sunulmustur:
Grafik 3:
Kisitlar arasindaki Ulkelerde Sektorel Siglasmaya Yakinlagma
Yizdesi "SSY"
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Yukaridaki grafikte de goriilecegi iizere sektdrel siglik riskine en uzak olan iilke Filipinler, en yakin iilke ise Isveg’ tir.
Isveg’ in deniz ticaret filosunda dwt cinsinden yasanacak % 19.1°lik bir daralma, iilkenin gelir diizeyine gore denizcilik
sektdr hacminin kabul edilebilir asgari seviyesi siirina inmesine yol agacaktir. Filipinler’ deyse bu riskin gerceklesmesi
icin deniz ticaret filosunun neredeyse beste dordiiniin kaybedilmesi gerekmektedir. Tiirkiye agisindan durum
incelendiginde; kabul edilebilir alt limite inilmesi i¢in deniz ticaret filosunda % 43’ lik bir kaybin gerceklesmesi
gerekmektedir. Bu sebeple tlkemiz, mevcut gelir diizeyine gore alt sinirin oldukga tizerinde bir sektér hacmine sahiptir ve
gorece sektorel siglagsma riskinden uzaktadir.

Sektorel derinlesmeye yakinlasma yiizdesi “dyy” ise, beklenen en iyi potansiyel sinira ulasilmasi i¢in mevcut dwt hacminin
ylizde kag arttirilmasi gerektigini gostermektedir. Bu oran da iilke ekonomik kosullarina gore kurumsallagmis, olgunlasmis,
doygun bir sektdr hacmine yakinlagma diizeyi olarak da kabul edilebilir.

sy (B-Cz: x100

On yedi iilke icin hesaplanan sektdrel derinlesmeye yakinlagma yiizdeleri, grafik 4’ te toplu olarak sunulmustur:

] (6]



CIFTCI

Grafik 4:
Kisitlar arasindaki Ulkelerde Sektorel Derinlesmeye Yakinlagsma
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Yukaridaki grafikte de goriilecegi iizere sektorel derinlesmeye en uzak olan iilke Hindistan, en yakin tilke ise Guney Kore’
dir. Giliney Kore’ de deniz ticaret filosunda dwt cinsinden yasanacak % 14’ lik bir artis, iilkenin gelir diizeyine gore
denizcilik sektor hacminin beklenen en yiiksek potansiyel seviyesi sinirina ulagsmasina yol acacaktir. Hindistan’ daysa bu
basartya ulasilabilmesi i¢in mevcut deniz ticaret filosunun neredeyse bes kati ilave hacmin “toplamda alti kata ulagmasi
anlamma gelmektedir” yaratilmasi gerekmektedir. Tiirkiye agisindan durum incelendiginde ise; sektorel derinlesme
diizeyine ¢ikilmasi i¢in mevcut deniz ticaret filosuna yaklasik % 85” lik bir ilavenin ger¢eklesmesi gerekmektedir. Bu
sebeple iilkemiz, mevcut gelir diizeyine gore list sinirin da oldukga gerisinde bir sektdr hacmine sahiptir ve gorece sektorel
derinlesme performansina uzaktadir.

4. SONUC

Yiiksek gelirli kurumsallasmis piyasa ekonomisine sahip iilkelerde, gelir diizeylerine goére deniz ticaret filo tonaj
varliklarinin genelde beklenen asgari diizeylerin altinda ya da sinirinda oldugu goériilmektedir. Bu olumsuz duruma en
temsili drneklerden birisi Hollanda’ dir. Deniz ticaret filosunun tonajlart “DWT”, kendi ekonomik biiyiikliiklerine gore
beklenen minimum diizeyin de altina gerileyen Hollanda’ da ulusal bayrakli gemilerin Danimarka’ya kaydolma egilimleri
gorilmektedir. (ECSA,2005) Halbuki ulusal denizciligini desteklemek amaciyla Hollanda hiikiimeti, denizcilik sirketlerinin
yonetim giderlerini 2007 igin yiizde 25 azaltmayi programina almistir. (ESCA,2004) Ancak, Almanya’ da kisa deniz
tagimaciligimin (short sea shipping) diinyada tigiincii ve EU’da ikinci olmasi (ESCA,2006), Hollanda’nin rekabet giiciinii
onemli dl¢lide sinirlamistir. Yine sektorel siglasmaya en yakin iilkelerden birisi olan Belgika’da, denizcilik politikalarinda
ulusal denizcilik sektoriindeki baskin aktorlerin “biiyiikk firmalar” belirleyici oldugu goriilmektedir. (ESCA, 2006)
Dolayistyla etkin denizcilik politikast bulunan iilkelerde bile yiiksek uluslar arasi rekabet sebebiyle sektor kan
kaybedebilmektedir.

Ulkemizin de arasinda yer aldigi Rusya, Hindistan, Endonezya, Cin gibi iilkelerde mevcut fert basina diisen GSYIH
diizeylerinin son derece diisiik olmas1 sebebiyle, yiiksek yatirim harcamasi gerektiren deniz ticaret filo yaratiminda ancak
mevcut kapasitelerin korunmasi miimkiin olmaktadir. Bu iilkelerde denizcilik, milli gelir diizeylerindeki artiglarla uyumlu
artabilir, fakat olumlu yonde sasirtici bir siirpriz beklememek yerinde olacaktir. Hatta, gemileri yash olan {ilkelerde diisiis
beklemek bile miimkiindiir. Bu konuda Romanya ¢arpici bir 6rnektir. 1997°de diinyanin en yiiksek gemi tonajina sahip 26.
llkesi olan Romanya,1999 yilinda 28.lige 2000 yilinda da 35.’lige gerilemistir. (UNCTAD,2000) 2000’den sonraysa higbir
sene ilk 35 igerisine girememistir. (UNCTAD,2006) Kisacasi diisik ve orta gelirli piyasa ckonomilerinde, deniz
tasimaciliginin biiyiik o6lglide ekonomik bilyliimeye bagli oldugu gorilmekte olup, sasirtici gelismelerin yasanmasi ise
oldukga guctar.

Tiirkiye acisindan konu incelendiginde, sektdrel derinligin GSYIH diizeyiyle uyumlu oldugu goézlemlenmektedir.
Dolayisiyla sektorel derinlik agisindan mevcut ekonomik kabiliyetin altinda kalindiginin savunulmast miimkiin degildir.
Ancak 21. yiizyil gergekleri disiiniildiigiinde, iilkelerin sanayi Otesi toplum o6zelligine biirlinmesiyle sekillenen bir
gelismiglik diizeyine erisim imkanin mevcut oldugu diisiiniildiigiinde, hizmet sektoriiniin ekonomi icerisindeki agirliginda
stiratli bir artisin yaganmasi zorunluluguyla karsilasiimaktadir. Bu baglamda da deniz ticaret filomuzun giiglendirilmesinin
stratejik onemiyle karsilasilmaktadir. Clnki her ne kadar deniz ticaret filomuzun gigclendirilmesinin maliyeti ylksek olsa
da, sektoriin dzelligi, ulusal - bdlgesel sorunlardan etkilenmekten en uzak sektorlerden birisi olmasidir. Ornegin turizm
sektorii ele alimacak olursa, ulusal - bolgesel gapta yasanabilecek giivenlik sorunlarmin olumsuz etkilerinin siratle
yasanacag goriiliir. Ustelik kurulum ve gelistirme maliyetleri de son derece yiiksektir. Halbuki denizcilik sektoriinde boyle
bir risk, tasimaciligin kiiresel ¢apta olusu sebebiyle en azindan turizm sektorii kadar goriilmemektedir. Dolayisiyla da
sektorel derinligin arttirllmasinin, ekonomik istikrar ¢cergevesinde son derece 6nemli oldugu sonucuna varilabilir.

Denizcilik sektoriinde derinligin arttirilmasinda, devletin 6nemli fonksiyonu mevcuttur. Vergi istisna ve muafiyetleriyle
sirketlerin sektore yonelmeleri desteklenebilir. Bir diger destekleme politikasi olarak, denicilik sektdriinde faaliyet gosteren
sirketlerin menkul kiymet borsalarinda hem hisse senedi piyasasinda halk arz uygulamalarinin, hem de tahvil piyasalarinda
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dogrudan bor¢lanma imkanlarin gelistirilmesine yonelik dnlemler alinabilir. Keza tersanelerimizin yapilandirilmasinda da,
sektoriin kiiresel entegrasyonla gemi ingaat endiistrisi baglaminda gemi govdelerinin diisiik maliyetli tiretim yapilabilen
iilkelere kaydirilmasina karsilik, donanimin tilkemizde gergeklestirilmesine yonelik yonlendirici ve destekleyici politikalar
uygulanabilir. Bu ve benzeri uygulamalarla gii¢ kazanacak bir Tiirk denizcilik sektoriiniin ulusal ¢aptaki katkilarinin ¢arpan
etkisiyle de son derece yiiksek olacagi realitedir.
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EKLER

Tablo 3. En yuksek DWT hacine sahip ilk 35 tlkede ulusal ticaret filolar1 (1 Ocak 2006)

Ulkeler Deadweight ton Yabanci Toplam dwt
bandiral dwt hacminin diinya
Ulusal |Yabanci hacminin toplam | icindeki ylzdesel
Bandiral bandirah Toplam icindeki yuzdesel agirhg
agirhg
1 *

L‘;‘;f{;:ta” 50997 | 104147 | 155144 67.13 18.48
Almanya 11763 | 119940 | 131703 91.07 14.52
Cin 13120 58397 | 71516 81.66 7.89
ABD 29832 35656 | 65488 54.45 7.22
N;Jr\./ecl; 10172 36755 | 46927 78.32 5.18
Hong Kong 13658 31738 | 45397 69.91 5.01

G. Kore 17973 25870 | 43843 59.01 4.84
Tr;tyvan 12696 16977 | 29672 57.21 3.27
Singapur 4772 19618 | 24389 80.44 2.69
ingiltere 14695 8285 22980 36.05 2.53
Danimarka 8961 12334 | 21295 57.92 2.35
Rusya 9228 10328 19556 52.81 2.16
italya 6803 9889 16692 59.25 1.84
Hindistan 10192 4297 14490 29.66 1.60
isvigre 12511 1264 13774 9.17 1.52
Belcika 791 10968 11759 93.28 1.30

S Arabistan 5902 5657 11559 48.94 1.27
Tiirkiye 977 10387 11364 91.40 1.25
iran 6793 3497 10290 33.98 1.13
Malezya 8894 936 9830 9.52 1.08
Hollanda 5454 4179 9633 43.38 1.06
Kanada 4520 4288 8808 48.07 0.97
isve 2540 4007 6548 61.20 0.72
Endonezya 1692 4684 6375 73.47 0.70
Kuveyt 3822 2408 6231 38.65 0.69
Filipinler 3682 1361 5043 26.99 0.56
Fransa 4052 971 5023 19.33 0.53
Brezilya 2208 2655 4863 54.60 0.54
BAE. 2590 2164 4755 45,52 0.52
ispanya 557 3942 4499 87.62 0.50
Tayland 871 3225 4096 78.73 0.45
israil 2741 457 3198 14.30 0.35
Hirvatistan 868 1868 2697 67.80 0.30
Avustralya 1684 979 2663 36.77 0.29
Toplam (35 1375 1253 2628 47.68 0.29
iilke) 285855 | 577 123 | 862978 66.588 95.17

.. 303 768 | 602985 | 906 753 66.50 100.00
Diinya toplami
Kaynaklar:
UNCTAD (2006), Review of Maritime Transport 2006, United Nations, New York,
Geneva, 5.33.
UNCTAD (2005), Review of Maritime Transport 2005, United Nations, New York,
Geneva, s.33. (Sadece Yunanistan verisi igin)
* 1 ocak 2005
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Tablo 4. Ozet tablo

Deadweight GSYIH| FBGSYIH|

Sira|ULKELER Nufus| ton| (milyar dolar) (dolar)] FBDWT (Kisi),
1 [Yunanistan 11.1 155144 205.2 18486 71.55
2 Japonya 127.97 131703 4505.91 35211 971.64
3 |Almanya 82.48 71516 2781.9 33726 1153.37
4 |Cin 1301.03 65488 2228.86 1713 19866.76
5 |A.B.D. 296.52 46927 12455.07 42004 6318.66
6 [Norveg 4.62 45397 283.92 61478 101.73
7 |Hong Kong 6.94 43843 177.72 25599 158.35
8 |G. Kore 48.31 29672 787.62 16304 1628.03
9 [Tayvan 27.8 24389 347 12482 1139.86
10 [Singapur 4.35 22980 116.76 26838 189.32
11 [ingiltere 60.2 21295 2192.55 36418 2827.18
12 |Danimarka 5.42 19556 254.4 46947 277.09
13 |Rusya 143.3 16692 763.72 5329 8584.71)
14 |italya 57.48 14490 1723.04 29977 3966.7
15 [Hindistan 1101.39 13774 785.47 713 79961.44
16 |isvicre 7.44 11759 365.94 49182 632.74
17 [Belcika 10.47 11559 364.74 34834 905.84
18 |S. Arabistan 24.57| 11364 309.78 12607, 2162.17
19 [Tirkiye 72.65) 10290 363.3 5000 7060.63
20 |iran 67.65) 9830 196.34 2902 6882.34
21 |Malezya 25.36) 9633 130.14 5131 2632.92
22 |Hollanda 16.33 8808 594.76 36421 1853.98
23 |Kanada 32.27, 6548 1115.19 34561 4927.74
24 lisvee 9.02 6375 354.12 39244 1415.43
25 |[Endonezya 220.47 6231 287.22 1302 35382.56
26 |Kuveyt 2.46 5043 74.66 30368 487.49
27 [Filipinler 83.31] 5023 98.31 1180 16585.25
28 |Fransa 62.56) 4863 2110.19 33730 12864.41
29 [Brezilya 186.16 4755 794.1 4265 39149.54
30 |B.A.E. 4.5 4499 127 28222 1000.22
31 |ispanya 43.38 4096 1123.69 25903 10590.66
32 [Tayland 64.33 3198 176.6 2745 20114.84
33 |israil 6.91 2697 123.43 17858 2562.82
34 [Hirvatistan 4.44 2663 37.41 8422 1667.93
35 |Avustralya 20.32 2628 700.67 34487 7730.81

Toplam (35 llke) [4243.5]] 854728 39056.73

Ortalama 9203 4964.75
Kaynaklar:
UNCTAD (2006). Review of Maritime Transport 2006, United Nations, New York, Geneva,
5.33.
UNCTAD (2005). Review of Maritime Transport 2005, United Nations, New York, Geneva,
5.33.
UNDP (2006). Human Develpment Report 2006, New York., s. 297, 331.
The World Bank (2006), World Development Report 2007, Washington D.C. s. 288-289,
294-296.
SIGMA(2006). World Insurance in 2005, Swiss Reasurance Company, Zurich, s. 38
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