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OZET
Bu ¢alismada 2013 yilinda yiikleme ya da bosaltma limani1 Tiirkiye olan ve
Azov-Karadeniz Havzasina hizmet veren limanlar arasindaki yiik hareketleri ortaya
konularak olusan ticaret hacmi ve buna bagli olarak olusan navlun gelirlerinin
hesaplanmas1 amaglanmistir. Bu sayede elde edilen navlun gelirlerinin ne kadarlik
kisminin Tiirk Bayrakli, ne kadarlik kisminin da yabanci bayrakli gemiler arasinda
paylasildigi belirlenmeye ¢aligilmistir. Calisma sonucunda, 2013 yil1 Azov-Karadeniz
Havzasinda elde edilen navlun gelirlerinin % 68 yabanci, % 21 Tirk sahipli ve %

11°de Tiirk Bayrakli gemilerce elde edildigi tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz ticareti, Navlun piyasa yapisi, Navlun hacmi

DETERMINATION OF FREIGHT REVENUES, FOCUSED ON MARINE
TRANSPORT OPERATIONS IN TURKEY: A CASE STUDY IN AZOV-
BLACK SEA BASIN

ABSTRACT

In this study, cargo movements of sea ports have been revealed which serving
between Turkey and the Azov-Black Sea in 2013. Aimed to determine the consisting
trade volume and aimed to calculate the freight revenues. Accordingly, tried to
determine how much of the freight revenue was obtained by the Turkish flagged
vessels, and how much of the revenue was shared between the foreign flagged vessels.
As a result, in 2013, 68% of the freight revenues in Azov-Black Sea basin has been
obtained by foreign flagged vessels, 21% of revenues obtained by Turkish ownership

(foreign flagged) , and 11% has been obtained by the Turkish-flagged vessels.

Keywords: Marine trade, Freight rate mechanism, Fright volume

* Bu ¢alisma, 29.Nisan-01 Mayis 2015 tarihinde Fatsa/Ordu’da gergeklestirilen Tiirk Deniz Ticareti
Sempozyumu VII.Karadeniz Limanlar1, ssmpozyumunda teblig edilmistir.
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GIRIS

Serbest piyasa sartlarmin  hiikiim  siirdiigli  diizensiz hat denizyolu
tagimaciliginda navlun, arz ve talep fonksiyonlarina gore belirlenmektedir (Borger ve
Nonneman, 1981: 156; Volk, 2002: 3; Goulielmos ve Psifia, 2006: 302). Dolayisiyla
rekabet giicliniin yiiksek oldugu bu tasimacilik bi¢iminde navlun piyasasi siirekli
olarak dalgal1 bir seyir izlemekte olup navlun, isletmenin kontroliinde degildir. Bu
nedenle girdi maliyelerdeki artis, ayni oranda navlun oranlarindaki artigla
karsilanamayabilir (Kavussanos ve Visvikis: 2006: 29-30). Diger bir ifade ile sektorde
giderler yoniinde meydana gelen dalgalanmalar karsisinda, navlun oranlarinin ayni
paralelde ayarlanabilmesi miimkiin olmayabilir (K&seoglu, 2010: 44). Navlun
oranlarindaki dalgal1 yapi, sektore 6zgii bir¢ok isletme riskin olusmasina da sebebiyet
verebilmektedir (Erdogan ve Madak, 2004: 213; Ghiorghe ve Maria, 2012: 25;
Kavussanos ve Visvikis, 2004: 2047).

Navlun gelirlerinin mikro diizeyde isletmeler iizerindeki yansimalarinin
yaninda makro diizeyde, 6demeler dengesi ve cari agik gibi parametreler lizerinde de
onemli bir etkiye sahip oldugu sdylenebilir. Bu itibarla makro diizeyde navlun
gelirlerinin dogru, seffaf ve giivenilir olarak hesap edilebilmesi 6nem arz etmektedir.
Bu itibarla Tiirkiye’de navlun gelir ve giderlerine iliskin veriler Tiirkiye Cumhuriyet
Merkez Bankasi (TCMB) tarafindan kamuoyuna duyurulmaktadir. TCMB tarafindan
duyurulan bu veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan derlenen,
giimriiklerden (limanlardan) edinilen bilgilere dayandirilmaktadir. Ancak sézkonusu
hesaplarin olusumunda sektoriin ve navlun piyasasinin kendine 6zgii yapisindan Gtiirii
zaruri olarak tahmin ve genellemeler de kullanmilabilmektedir. Dolayisiyla anilan
veriler i¢in Ol¢iim kistasi, kendi i¢inde bir hata barindirmamakla beraber sektore 6zgii

kararlarin sekillenmesinde ihtiyag duyulan diizeyde ayrinti i¢ermeyebilmektedir
(TCMB, 2014: 17).

Diger taraftan navlun hesabinin yapilabilmesi i¢in gerekli olan ylikleme ve
bosaltma ile ilgili bilgiler de Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii (DTGM) tarafindan
Liman Yonetim Bilgi Sistemi (LYBS)’ne aktarilmaktadir. LYBS’ye aktarilan
verilerin igerigi incelendiginde; yiikiin tiirli, miktari, gemi tiirli, yiikleme limant,

bosaltma limani, gemi sahibi (Tiirk, yabanci, Tiirk sahipli), geminin gelis ve gidis saati
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ile gemiyle ilgili teknik bilgileri (GRT, NRT, DWT...) igcerdigi goriilmektedir. Diger
bir ifadeyle bu veri seti yiik bilgilerini kapsamakta olup s6zkonusu yiiklere iligkin
navlun endeks verilerini igermemektedir (URL-1). Dolayisiyla navlun hesabi
acisindan yeterli olamayan bu veri sistemine dayal1 bir navlun geliri hesab1 yapmak

mimkin olamamaktadir.

Yukarida yapilan aciklamalar navlun gelirlerinin sektdr paydaslarinin ve
politika yapicilarin ihtiyaglarini karsilayabilecek diizeyde dogru, seffaf ve giivenilir
olarak hesap edilebilmesinde baz1 aksakliklarin yasanabildigini gostermektedir. Ancak
navlun gelirlerinin makro diizeyde hesap edilebilmesi bu gelirlerin geminin tiiriine,
boyuna ve bayragina gore dagitilabilmesi, konuyla ilgili politika yapicilarinin
kararlarindaki etkinligi artirmakla beraber sektore doniik yatirim karalarinin

sekillenmesine de katki saglayabilecegi aciktir.

Bu itibarla bu ¢alismanin amaci1 Azov-Karadeniz havzasinda Tiirkiye odakli
denizyolu tasima faaliyetlerinden elde edilen navlun gelirinin hesaplanmasi ve bu
kapsamda elde edilen navlun gelirinin ne kadarlik kisminin Tirk Bayrakli ya da
Sahipli ne kadarlik kisminin ise yabanci bayrakli gemiler tarafindan elde edildigini,
navlun gelirlerinin gemi tiirlerine gore dagilimi ile navlun gelirlerinin Karadeniz’e kiy1
devletler arasinda hangi oranda paylasildigini ortaya koyabilmektir. Bu g¢alismada
elde edilen sonuglardan sektor paydaslari, politika yapicilar ve konuyla iliskin

lisansiistii 6grencilere katki saglayacag: diisiiniilmektedir.
NAVLUN PIYASA YAPISI

Navlun kavrami Tiirk Dil Kurumu (TDK) giincel Tiirkce sozliiglinde “tasiyict
tarafindan, gemisinde taginacak yiik igin istenen iicret” olarak ifade edilmektedir.
Diger bir tanimda ise navlun, denizyolu tagimaciliginda, taginan esyayr bakim ve
muhafaza altina almak suretiyle, bir gemi ile denizyolu iizerinden baska bir yere
taginmasi islemi karsiliginda verilen iicret olarak belirtilmektedir (Kender ve Cetingil,

2007:104).

Oteyandan denizde, golde ve nehirde yiizen gemi ve diger araglarla, yiiklerin
ya da insanlarin zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesine imkan
saglayan denizyolu tasimaciligi, hiz, zaman, mesafe, maliyet, istikrar ve yiikiin

ozellikleri gibi faktorler dikkate alinarak cesitli acilardan siniflandirilmaktadir (Erol,
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2013: 8-11). Bu siniflandirmalarin birinde denizyolu tasimaciligi, tasimacilik modeli
acisindan diizenli hat (layner) denizyolu tasimaciligi ve diizensiz hat (tramp) denizyolu
tasimacilig1 olmak tizere ikiye ayrilmaktadir. Her iki tasimacilik modelinde navlun

mekanizmasi birbirinden farkliliklar arz etmektedir.

Bu itibarla, belirli bir hatta diizenli gemi seferlerinin yapildig1 diizenli hat
denizyolu tasimaciliginda rekabet, miimkiin oldugu kadar ortadan kaldirilmakta, deniz
trafigine bir diizen getirilmekte, navlun oranlar1 ve politikalarinda istikrar ve birlik
saglanmaktadir. Diger bir deyisle navlun oranlar1 firmalarin kontroliinde olup sirketler
arasindaki yikici rekabet ortadan kalkmaktadir. Bu nedenle diizensiz hat denizyolu
tagimaciliginda, eksik rekabet sartlar1 hiikiim siirdiigii sOylenebilir (Haralambides,

2004: 3; Kutoglu, 2007; 12-13).

Diizensiz hat denizyolu tasimaciliginda ise farkli limanlar arasinda, gemiler
kendi hizlarmi kendileri belirleyebilmekte, diizenli hat denizyolu tasimaciliginda
oldugu gibi onceden agiklanmis ve yayinlanmis bir sefer tarifesine gore hareket
etmemektedirler (Trivedi, 2010: 6). Dolayisiyla, gemiler nerede kendilerine uygun yiik
varsa oraya yonlendirilmektedir. Bundan 6tiirli tasimay1 gergeklestiren her bir gemi,
bir biri ile rekabet igerisindedir (Clarkson: 2004: 3). Rekabet giiciiniin yiiksek oldugu
tramp tasimacilikta fiyat mekanizmasi da serbest piyasa sartlarinda arz ve talebe gore
belirlenmektedir. Burada talep, denizyolu ile tasinmak istenen hammadde, yar1 mamul
ve mamulii ifade etmekte iken arz ise, kullanima hazir uygun kapasitedeki filo
biiyiikliigiidiir (Spring, 2000:5; Tsolakis, 2005: 34). Ayrica denizyolu tagimacilifinda
arz ve talep fonksiyonlarimi etkileyen cesitli faktorler vardir. Bunlardan talep
fonksiyonu i¢in olanlari; diinya ekonomisi, denizyolu ytiik ticareti, tasima mesafeleri,
politik olaylar ve tasima maliyetleri olarak; arz fonksiyonu i¢in olanlar da; ticaret
filosu, filo verimliligi, gemi insa piyasasi, hurda gemi piyasasi ve navlun geliri olarak
siralanmaktadir (Taylor, 1975: 64; Stopford, 2009: 136; Lun ve dig., 2010: 19;
Donatus ve Geraldine, 2012: 188). Asagida Sekil 1’de kisa donem arz ve talep egrileri

goriilmektedir.
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Sekil 1. Kisa Dénem Denizyolu Tasimaciigi Piyasa Arz-Talep Egrileri (Stopford, 2009: 161)

Sekil 1-a’da goriildiigii lizere; navlun fiyatindaki artis orani, talep miktarindaki
azalig oranindan ¢ok daha yiiksektir. Bu durum, denizyolu tasimaciligina iligkin talep
egrisinin esnek olmamasinin bir sonucudur. Ciinkii denizyolu tagimacilig1 sagladig
maliyet avantaji1 sayesinde, diger tasimacilik tiirlerine gore iirlinlin toplam maliyeti
icerisindeki payr daha azdir. Bundan otiirii denizyolu tasimacilii alternatifleri
arasinda maliyet avantaji saglayan en ucuz segenek oldugu icin talebi esnek bir yapiya
sahip degildir (Erol, 2013: 28). Ayrica, Sekil 1-b’de navlun fiyatinda meydana gelen
artis ya da azalisa karsilik, arz miktarindaki artis ya da azalig farkli seviyelerde
gerceklestigi goriilmektedir. Diger bir ifadeyle arz egrisi ilk olarak esnek bir yapiya
sahipken, daha sonra esnek olmayan bir yapiya dogru hareket etmektedir. Bu durum
arz fonksiyonunun temel belirleyicisi olan diinya ticaret filosunun tam kapasite ile
calisip calismamasi ile agiklanabilir. Soyle ki, Koopmans (1939), filonun atil
kapasitede c¢aligsmasi1 durumunda, arz egrisinin yatay ve esnek bir yapiya sahip
oldugunu; filonun tam kapasitede ¢alismas1 durumunda ise arz egrisinin dik ve esnek
olmayan bir yapida oldugunu ifade etmistir (Aktaran eser, Tsolakis, 2005: 34).
Dolayistyla filonun atil kapasitede ¢alismasi durumunda navlun fiyatinda meydana
gelebilecek bir artis, esnek yapidan 6tiirli arzin artmasinda 6nemli bir etki yaratacaktir.
Buna karsilik filonun tam kapasitede calismasi durumunda ise navlun fiyatinda
meydana gelebilecek bir artig, esnek olmayan yapidan 6tiirii, arzin artmasinda 6nemli

bir etki yaratmayacaktir. Oteyadan asagida Sekil 2’de denizyolu tasimaciliginda
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piyasanin Walrasgil fiyat intibaki ile nasil dengeye® geldigi ve navlun oraninin nasil

olustugu goriilmektedir.
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Sekil 2. Denizyolu Tasimaciliginda Piyasa Dengesi (Erol, 2013: 34)

Sekil 2°de goriildiigii tizere P1 fiyat diizeyinde arz fazlasi vardir. S6z konusu arz
fazlasi, gemileri P; fiyat seviyesinden kiraya veremeyen gemi sahiplerini daha disiik
navlun fiyatindan kiraya vermelerine neden olacaktir. Bu durumda navlunun Pg
diizeyine yani denge fiyatina dogru hareket etmesine yol acacaktir. Benzer sekilde
navlun fiyat1 P3 diizeyinde iken talep fazlasi olacaktir. S6z konusu talep fazlasi nedeni
ile yiiklerini P3 fiyat seviyesinden tagitamayan yiik ilgilileri daha yiiksek navlun fiyati
vermeye razi olacaklardir. Ayni sekilde bu durum da, navlunun P diizeyine yani denge

fiyatina dogru hareket etmesine yol acacaktir (Erol, 2013: 34).

Yukarida ifade edilen navlun mekanizmasinin igleyisi gemi tiirii, gemi boyu, yiik
tiirli, mesafe ve sefer bolgesi gibi kriterler 1518inda her bir denizyolu tagimaciligi alt
sektorlerinde birbirinden bagimsiz olarak caligmaktadir. Dolayisiyla ¢alismanin bu
kisminda Azov-Karadeniz hattinda faaliyet gosteren gemilerin navlun gelirleri
hesaplanacaktir. Ayrica navlun gelirleri hesap edilirken gemilerin tamaminin sefer
esaslt calistigi kabul edilmistir. Navlun hesabinda sadece yiikleme ve bosaltma
kalemleri ele alinmuis, transit yiikleme, transit bosaltma ve her nevi kabotaj tagimasi ile

tanker, yolcu ve canli hayvan tasimacilig1 hesaplamaya dahil edilmemistir.

! Denge, bir mal ya da hizmetten talep edilen miktarin o mal ya da hizmetten arz edilen miktara esit olmasi olarak ifade
edilmektedir. Dengenin gergeklestigi fiyat diizeyine denge fiyati, dengenin gerceklestigi miktara da denge miktar1 denilmektedir.
“Iktisat¢ilar piyasa dengesinin nasil saglandigin iki farkly bi¢imde agiklarlar, bunlardan biri Walrasgil fiyat intibak, ikincisi ise
Marshalgil miktar intibakidir” (Unsal 2001: 88-89).
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VERI SETi VE YONTEM

Navlun geliri; arz ve talep olgularin yanisira ilgili gemi tiirii, gemi boyu, yiik
tiirii, mesafe ve sefer bolgesi gibi kriterlere gore sekillenen navlun oranlari ile bu
gemilerde taginan ylik miktarinin (ton, TEU) ¢arpilmasi ile hesap edilebilmektedir. Bu
kapsamda navlun gelirlerinin hesap edilebilmesi i¢in oncelikle yiik siniflarmin
olusturulmasi ve sonrasinda ise olusturulan bu yiik smiflarina karsilik gelen navlun
oranlari ile eslestirilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda hesaplamalarin yapilabilmesi
i¢cin Oncelikle gerekli olan yiik hareketleriyle ilgili veri seti T.C. Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi liman yonetim bilgi sisteminden (LYBS), yiik hareketlerine
iligkin olusan navlun oranlari da International Seaborne Market (ISM), Clarkson

Research ve Istanbul navlun endeksi (ISTFIX) veri sisteminden elde edilmistir.

LYBS’de kayith yiik hareketleriyle ilgili veriler, navlun gelirlerin hesap
edilebilmesi agisindan analize uygun degildir. Bu kapsamda verilerin 1slah
edilebilmesi ve analize uygun hale getirilebilmesi igin MSSQL tabanli “LYBS
Programi1” gelistirilmistir. Sonrasinda ise LYBS’de yer alan 167.600 satirlik veri seti
gelistirilen bu programa aktarilmistir. MSSQL tabanli yazilan kodlar sayesinde
olusturulan gemi tiirii, gemi boyu, yiik tiirii ve mesafe matrislerinin birbiriyle rahat ve
tutarl iligki kurmasi saglanarak sistemdeki sagliksiz veriler elimine edilmistir.
Asagida Sekil 3’te MSSQL tabanl gelistirilen “LYBS Programi”nin ara yiizii ve yiik

hareketlerinin siniflandirilabilmesi i¢in yazilan 6rnek kod goriilmektedir.

public static List¢sefer> cek(string kosul)

{
List¢Sefery sonuc = new List<Sefers();

string sorgu = " select seferkinlik , kaynakId , gelisTarihi , gelSaat , gidisTarihi , GITSRAT ,

4, =2 » DataTable vk = vt.genelYordamlar.verikumesiCek("Sefer”, sorgu);
ZA ] k- ‘
v or (int 1 = 8; 1 < vk.Rows.Count; i++)
Naviun Olke Liman Gemi Cinsi {
sefer cekilen = new Sefer();

cekilen._seferkimlik = Convert.ToInt64(vk.Rows[1][8]);

iF (10811, Value. Equals(vk.Rows[1][2]))
cekilen._gelisTarihi = Convert.ToDateTime(vk.Rows[1][2]);
else
cekilen._gelisTarihi = DateTime.Today;

if (!DBNull.Value.Equals(vk.Rows[1][3]))
cekilen._gelSaat = Convert.ToString(vk.Rows[1][3]);
else

(@) (b)

Sekil 3. LYBS Program Arayiizii ve Ornek Kod.

LYBS Programimna aktarilan ham haldeki veriler program yardimi ile

siiflandirilmistir. Bu siniflandirma; gemi tiirii (Tanker, kuru yiik gemisi, konteyner,
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Ro-Ro vb.) ve biiyiikliigii (Capesize, Panamax, Handy, Koster vb.), yiik tiirii (tahil,
kereste, ¢imento, komiir, maden, cevher, palet yiik, konteyner, petrol vb.) yiikiin
tasindigr hat (mesafe) gibi kriterler kullanilarak gelistirilen program iizerinden
yapilmistir. Asagida Sekil 4’te s6zkonusu islemi ile ilgili, gelistirilen programa ait

ekran goriintiiler goriilmektedir.

o yen kayit evie XK st vaya

(a) (b)
Sekil 4. LYBS Programi’na Ait Veri Simiflar1 ve Veri Girisleri Arayiizii
Sekil 4-a’da LYBS Programi’na ait veri siniflar1 goriilmekte iken Sekil-b’de ise yeni veri giriginin

saglanilabilmesi i¢in olusturulan ara yiiz goriilmektedir.

Navlun gelirlerinin hesap edilebilmesi i¢in ilk asama olan yiik hareketlerinin
gemi tlrli, gemi boyu, yiik tiiri ve mesafe gibi kriterlere gore siniflandirilmasi
isleminden sonra her bir gemi hareketi, tasidigir yiik ve yiikiin tasindig1r bolge ve
tarihten olusan (haftalik) navlun oranlar1 matrisi, ulusal veri kaynaklari ile uluslararasi
veri tabanlarindan cekilmistir. Boylece sadece bir gemi hareketi i¢in; tagidigy yiik,
biiyiikliigii, yiikiin tagindig1 hat ve yiikiin tagindig: tarih kriterleri géz 6niine alinarak
52 adet navlun orani sisteme eklenmistir. Navlun oranlarinin sisteme haftalik olarak

girilmesi ile mevsimsel dalgalanmalarin gelir tizerindeki etkisi hesaba katilabilmistir.

BULGULAR

Calisma ic¢in gelistirilen LYBS Programi sayesin yapilan hesaplamalar
sonucunda Azov-Karadeniz Havzasinda 2013 yilinda olusan navlun gelirleri
belirlenmistir. Bu kapamda Asagida Tablo 1’de navlun gelirlerinin yabaci bayrakli,
yabanci bayrak ancak Tirk sahipli ve Tirk Bayrakli gemiler arasindaki dagilimi

goriilmektedir.
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Tablo 1. Navlun Gelirlerinin Bayraga Gore Dagihmi

Sahiplik Gemi Tiirii Navlun/USD Oran
Kuruyiik gemisi 23.816.877 80%
Ro-Ro gemisi 1.296.726 4%
Yabanci1 Bayrakh Konteyner gemisi 34.651 0%
Dékme yiik gemisi 4.567.085 15%
Toplam 29.715.339 68%
Kuruyiik gemisi 7.881.590 86%
Ro-Ro gemisi 127.077 1%
Tiirk Sahipli Konteyner gemisi 32.858 0%
Dékme yiik gemisi 1.094.462 12%
Toplam 9.135.987 21%
Kuruyiik gemisi 530.078 12%
Ro-Ro gemisi 609.688 13%
Tiirk Bayrakh Konteyner gemisi 240.128 5%
Dokme yiik gemisi 3.203.872  70%
Toplam 4583.766 11%
Toplam 43.435.092 100%

Tablo 1’de goriildigii tizere 2013 yili itibari ile Azov-Karadeniz havzasinda
yiikkleme ya da bosaltma liman1 Tiirkiye olan denizyolu tasimacilik faaliyetlerinden
toplam 43.435.092 USD gelir elde edilmistir. Elde edilen gelirlerin 29.715.339 USD
ile % 68’1 yabanci1 bayrakli, 9.135.987 USD ile % 21’1 yabanci bayrakli ancak Tiirk
sahipli ve 4.583.766 USD ile % 11°de Tiirk Bayrakli gemilerce elde edilmistir.

Yabanci bayrakli gemilerce elde edilen navlun gelirinde en ¢ok payi
23.816.877 USD ile kuru yiik gemileri almistir. Bu tutar yabanci bayrakli gemilerce
elde edilen toplam gelirin % 80’ine tekabiil etmektedir. Kuruylik gemilerini sirasiyla
4.567.085 USD ile dokme kuruyiik gemileri, 1.296.726 USD ile Ro-Ro gemileri takip
etmistir. Ayn1 sekilde yabanci bayrakli ancak Tiirk sahipli gemilerce elde edilen navlun
gelirinde en ¢ok payt 7.881.590 USD ile kuru yiik gemileri almistir. Bu tutar Tiirk
sahipli gemilerce elde edilen toplam gelirin % 86’sina tekabiil etmektedir. Yine
kuruytik gemilerini sirastyla 1.094.462 USD ile dokme kuruyiik gemileri, 127.077
USD ile Ro-Ro gemileri takip etmistir. Ancak, Tiirk Bayrakli gemilerce elde edilen
navlun gelirinde en ¢ok pay1 3.203.872 USD ile dokme yiik gemileri almistir. Bu tutar
da Tiirk Bayrakli gemilerce elde edilen toplam gelirin % 70’ine tekabiil etmektedir.
Dokme yiik gemilerini sirasiyla 609.688 USD ile dokme Ro-Ro gemileri, 530.078
USD ile kuruyiik gemileri takip etmistir.
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Oteyandan Asagida Tablo 2°de 2013 yilinda Tiirkiye odakli denizyolu tasima

faaliyetlerinden elde edilen navlun gelirlerinin Karadeniz’e kiyisi olan iilkeler

arasindaki dagilimi gériilmektedir.

Tablo 2. Navlun Gelirlerinin Ulkeler Arasindaki Dagilim

Ulke

Navlun/ USD %

Tiirkiye-Rusya
Tiirkiye-Glircistan
Tiirkiye-Romanya

Tiirkiye-Bulgaristan

Tiirkiye-Moldova
Tiirkiye-Ukrayna

23.305.978 54

829.686 2
4.798.420 11
1.962.161 5

53130 O

12.485.717 29

Toplam

43.435.092 100

Tablo 2’de goriildiigii tizere 2013 yilinda Tiirkiye odakli denizyolu tagimaciligi

faaliyetlerinden elde edilen navlun gelirlerinde en ¢ok payr 23.305.978 USD ile

Tiirkiye-Rusya arasinda gergeklesen denizyolu tasimacilik faaliyetlerinden elde

edilmistir. Bu, toplam navlun gelirinin % 54’iine tekabiil etmektedir. Tiirkiye-Rusya

arasindaki navlun geliri hacmini, 12.485.717 USD (% 29)

ile Tirkiye-Ukrayna,

4.798.420 USD ile Tirkiye-Romanya ve 1.962.161 USD ile Tiirkiye-Bulgaristan

navlun hacmi takip etmektedir. Ayrica Tablo 3’te Tiirkiye odakl iilkeler arasindaki

denizyolu tasimaciligindan elde edilen navlun gelirlerinin bayraga gore dagilimi

goriilmektedir.

Tablo 3. Ulkeler Aras1 Navlun Gelirlerinin Bayraga Gére Dagilimu

Ulkeler Navlun/UsD %q| Ulkeler Navlun/USD %
Tiirkiye-Rusya Navlun Hacmi Tiirkiye-Giircistan Navlun Hacmi

Yabanci1 bayrakli 15.530.081  67]| Yabanc1 bayrakli 485.342 58
Tiirk sahipli 4.991.408 21| Turk Sahipli 133.486 16
Tiirk Bayrakl 2.784.489 12| Tirk Bayrakl 210.858 25
Toplam 23.305.978 10| Toplam 829.686 100
Tiirkiye-Romanya Navlun Hacmi Tiirkiye-Bulgaristan Navlun Hacmi

Yabanci bayrakl 3.197.884 67| Yabanci Bayrakli 1.064.581 54
Tiirk sahipli 553.994 12| Tirk Sahipli 304.226 16
Tiirk Bayrakl 1.046.542 27| Tiirk Bayrakl 593.354 30
Toplam 4.798.420 10Q| Toplam 1.962.161 100
Tiirkiye-Moldova Navlun Hacmi Tiirkiye-Ukrayna Navlun Hacmi

Yabanci bayrakli 53.130 10q] Yabanci Bayrakli 7.332.085 59
Tiirk sahipli 0 (] Tiirk Sahipli 2.714.967 22
Tiirk Bayrakl 0 Q| Tiirk Bayrakl 2.438.665 20
Toplam 53.130 104 Toplam 12.485.717 100

Tablo 3’te goriildiigli lizere Tirkiye odakli yapilan denizyolu tagimacilik

faaliyetlerinde elde edilen navlun gelirlerin iilkelere gore dagiliminda yine en ¢ok pay1
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alan gemiler yabanci bayrakli gemiler olmustur. Yabanci bayrakli gemileri Tiirkiye-
Rusya ve Tiirkiye-Ukrayna navlun hacminde Yabanci bayrakli ancak Tiirk sahipli
gemiler, Tiirkiye-Romanya, Tirkiye-Giircistan, Tirkiye-Bulgaristan navlun

hacminde ise Tiirk bayrakli gemiler takip etmistir.

SONUCLAR

Bu c¢alismada Azov-Karadeniz havzasinda Tiirkiye odakli denizyolu tasima
faaliyetlerinden elde edilen navlun geliri hesaplanmis ve bu kapsamda elde edilen
navlun gelirinin bayrak ve Karadeniz’e kiyis1 olan devletlere gore dagilimi
hesaplanmistir. Yapilan hesaplamalar ve galismada belirtilen kisitlar gergevesinde

asagidaki sonuclara ulagilmistir. Bu kapsamda;
® 2013 Yili Azov-Karadeniz Havzasi navlun hacmi 43.435.092,-USD’dir.

e 2013 yilinda en biiyilk navlun hacmi 23.305.978,-USD ile Rusya ile
gerceklesmistir. Bu tutar toplam navlun hacminin yaklasik % 54’ne tekabiil

etmektedir. Rusya’y1 12.485.717,-USD ile Ukrayna takip etmektedir.

e 2013 Yilt Azov-Karadeniz Havzasinda elde edilen gelirin % 68 yabanci, % 21
Tiirk sahipli ve % 11°de Tiirk Bayrakli gemilerce elde edilmistir.

Oteyandan yapilan hesaplamalarm giivenirliligi siiphesiz gemi tiirii, gemi boyu,
yiik tiirli, mesafe ve sefer bolgesi gibi kriterlere gdre programa girilen navlun
oranlarinin cari navlun oranlarin1 hangi diizeyde yakaladig: ile dlgiilebilir. Sisteme
girilen navlun oranlar1 her bir tasima faaliyetinin cari navlun oranlar1 olmayip tasima
faaliyetinin gergeklestigi tarthlerdeki gemi tiirii, ytik tiirti, mesafe gibi kriterler dikkate
almarak International Seaborne Market (ISM), Clarkson Research ve Istanbul navlun
endeksi (ISTFIX) veri sisteminden cekilmistir. Dolayisiyla tutar olarak yapilan
degerlendirmeler tahmin niteliginde olup calismanin sonuglarini elde edilen oranlar
tizerinden degerlendirmek daha dogru bir yaklagim olacaktir. Bu itibarla Tiirk sahipli
gemilerinde yabanci bayrak tasidigi g6z Oniine alindiginda Azov-Karadeniz
Havzasinda Tiirkiye odakli denizyolu tagimacilik faaliyetlerinden elde edilen navlun
gelirlerinin % 89’luk kismi1 yabanci bayrakli gemilerce elde edildigi sdylenebilir. Bu
durum 6demeler dengesi ve cari acik gibi makro ekonomik gostergelere olumsuz etki
yapmaktadir. Dolayisiyla navlun agiginin azaltilabilmesi i¢in politika yapicilarin bu

konuda gerekli Onlemleri almasi ve hayata gecirilmesi Onerilmektedir. Yabanci
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bayrakta olan Tiirk sahipli gemilerin Tiirk Bayragina ge¢mesine yonelik adimlarin

atilmasi ve sektoriin bu manada tesvik edilmesi gerekir.
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