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ABSTRACT

Turkey is a maritime country with its current fleet, geographical location, young population and growth
potential. This study aims to measure and map the main characteristics of Turkish maritime
transportation sector by using the cluster approach. Clustering, being one of the important
improvement methods of global competition power, is widely used in the maritime transportation
sector. Analysing the maritime clustering potential in a quantative way is a basic step to increase the
global competitiveness in this sector. In this context, the level of Turkish maritime transportation cluster
is measured by means of Location Quotient (LQ) in this article. It concludes that among the 6 statistically
grouped counties, TR 10 Istanbul county is showing significant potential according to all variables.
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Turkiye sahip oldugu mevcut filosu, cografi konumu, genc niifusu ve biyime potansiyeli ile onemli bir
denizcilik tlkesidir. Bu calisma kiimelenme yaklagimini kullanarak Tirk deniz tagimaciligl sektortinin
ana ozelliklerini 6lcmeyi ve haritalandirmayi amacglamaktadir. Kiiresel rekabet gliciiniin gelistiriimesinde
onemli bir kavram olan kiimelenme deniz tagimaciligi sektoriinde de yaygin olarak kullanilimaktadir. Ttirk
deniz tasimaciligl sektortiniin ozellikle sayisal yontemler kullanilarak kiimelenme analizinin yapiimasi
kiresel rekabet glicline kavusulmasinda 6nemli bir basamaktir. Bu kapsamda Tirk deniz tasimacilig
sektoriiniin kiimelenme seviyesi Cografi Yogunluk Katsayisi (Location Quotient (LQ)) kullanilarak
dlciilmiistiir. Toplam 6 istatistiki bolge dikkate alinarak yapilan incelemede TR 10 istanbul bélgesinin
tum degiskenler agisindan glicli kiimelenme ozellikleri gosterdigi tespit edilmistir.
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Extended Abstract

Clustering Analysis of Turkish Maritime Transportation Sector

Research Problem: Clustering, being one of the important improvement methods of global competition power,
is widely used in the maritime transportation sector. It is vital for Turkey to be a global actor in this sector. To
achive this goal cluster concept could be established and developed in national and regional dimensions having
both subsectoral and integrated aspects. This study aims to measure and map the main characteristics of Turkish
maritime transportation sector by using the cluster approach.

Research Question: The research question is which statistical regions of Turkey have clustering potential in
maritime transportation sector in terms of Location Quotient (LQ).

Methodology: Analysing the maritime clustering potential in a quantative way is a basic step to increase the
global competitiveness in this sector. In this context, the clustering level of Turkish maritime transportation sector
is measured by means of Location Quotient (LQ) in this article. LQ method is used to analyse and compare the
sectoral agglomeration and clustering of different geographic locations such as regions and cities. Maritime
transportation sector is classified with NACE 50 code according to Statistical Classification of Economic Activities
in the European Community (NACE). Turkish maritime transportation sector has been analysed by using “Some
Basic Indicators by Local Units” data which has been published by Turkish Statistical Institute (Turkstat). The data
between 2009-2015 (the means of 7 year-period are used) contains number of local units, number of persons
employed, wages-salaries, turnovers and gross investment in tangible goods. The regions which have been
analysed according to the Nomenclature of Territorial Units for Statistics (NUTS) were screened in terms of their
LQ levels and whether they had a coastline or not.

Results and Conclusions: This study concludes that among the 6 statistically grouped counties, TR 10 Istanbul
county is showing significant potential according to all variables. It has a well-developed maritime transportation
cluster in terms of various parameters such as number of persons employed, number of local units, turnovers,
wages-salaries and gross investment in tangible goods. This county is evaluated as a good candidate for
competing with its rivals throughout the globe. Also TR 32 Aydin-Denizli-Mugla, TR 22 Balikesir-Canakkale and TR
31 Izmir statistical counties are well-developed clusters in terms of number of persons employed and number of
local units. TR 61 Antalya-Burdur and TR 62 Adana-Mersin statistical counties have potential to become maritime
transportation clusters in the future although they are below the threshold at present. In this study in order to
support and/or interrogate LQ values based on employment; turnovers, wages-salaries and gross investments in
tangible goods data has been used in an experimental manner. In this scope, it has been found that some LQ
values based on employment and establishments would give deceptive results and hide the weaknesses of the
clusters because of the high number of small and medium size entreprises in the region. In such cases the variables
such as turnovers, wages-salaries and gross investments in tangible goods which highly represent economic
condition and added value creation would work better than number of persons employed and number of local
units variables..
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1. Giris

Belirli bir sektdr ve alt/iliskili sektérlerdeki firmalarin ve ilgili kurum ve kuruluslarin
yiksek seviyeli isbirligi icinde cografi anlamda yogunlasmalar, diger bir ifadeyle
kiimelenmeleri, rekabetciliklerini olumlu yonde arttirabilmektedir. Bu sekilde hem
kendi aralarinda rekabet eden hem de belirli alanlarda isbirligine giden firmalarin
kiiresel anlamda rekabet giicii elde etmeleri miimkiin hale gelmektedir (Porter 1990).

Bu calismamizda Tirk deniz tasimacih@ sektorini kimelenme bakis acisiyla
inceleyecegdiz. Giris boliminde kiimelenmenin tarihsel gelisimine ve faydalarina yer
verilecek, ikinci bolimde kimelenme literatliri cografi boyutlan acgisindan
ozetlenecek, Gglincd boélimde Tirk deniz tasimacihgr sektériiniin genel durumu
ortaya konacaktir. Dordiincll bélimde kiimelenmenin sayisal analizine yonelik olarak
kullanilan LQ yodntemi aciklanacak, besinci bélimde ise Tirk deniz tasimacihigi
sektoriiniin kiimelenme seviyesinin belirlenmesi amaciyla elde edilen bulgulara yer
verilecektir. Altinci ve son bélim olan sonug bélimiyle calisma tamamlanacaktir.

Kimelenmeyi 1990°'lardan itibaren énemli kavram haline getiren Porter'a goére bir
kiimelenme; birbirleriyle rekabet eden ama ayni zamanda isbirligi de yapan belirli
alanlarda birbirlerine bagh sirketler, uzman tedarikciler, hizmet saglayicilar, ilgili
sektdrdeki firmalar ve baglantii kurumlardan olusan cografi yogunlasmadir.
Kimelenme maodeli kisaca, ayni sektérde faaliyet gésteren isletmelerin yerel, ulusal,
bolgesel ve kiiresel rekabet glicli elde etmek amaciyla, bagimsizliklarini koruyarak bir
araya gelmeleri ve rekabet icinde isbirligi yapmalan olarak tanimlanmaktadir. (Porter
1990, 2000).

Medeniyetin ilk olusum zamanlarindan itibaren birtakim mallarin ve hizmetlerin
Uretiminde 6zellikle ilgili hammaddelerin var olmasina, ticaret yollarina ve sehirlerin
gelisimine bagh olarak yodgunlasma, yerellesme ve kimelenmenin &rnekleri
go6rilmektedir.

Bu konuda ilk galismalar, 1826 yilinda yayinladigi ‘izole Edilmis Devlet isimli
calismasinda tarimsal Gretimin ve arazi kullanimimin nasil sehirler etrafinda
yogunlasma egiliminde oldugunu aciklayan von Thunen’e kadar uzanmaktadir (Aziz ve
Norhashim 2008).

Kiimelenmenin temelleri, son derece iyi tesis edilmis ve zamaninda ekonomiye y6n
veren cesitli mesleki érgitlenmelerle yizyillar 6ncesine kadar uzansa da distnsel
olarak Alfred Marshall'in 1890 yilinda basilan Principles of Economics (Ekonominin
ilkeleri) kitabinda o©zel sanayi bolgelerine yer vermesiyle literatiir olusmaya
baslamistir. Neo-klasik iktisadin énciisti olan Marshall, cografyanin ekonomiye olan
etkisini inceleyerek belirli yerlerde yogunlasmis enddstrilerin uzmanlasmis isgtictinii
arttirdigini, uzmanlasmis ara malh ve hizmet tedarikgilerini gelistirdigini ve sektarler
arasinda teknoloji transferini kolaylastirdigini belirtmistir (Van den Berg ve Lewer
2007). Marshall’a gére yerellesmenin sebepleri; belirli girdilerin varlig, isglicti havuzu,
bilgi agi, yerel talep, iligkili endiistriler ve bélgenin sosyo-ekonomik dzellikleridir. Ayrica
eger bir endistri belli bir bélgede konumlanip kiimelenme olusturursa, muhtemelen
cok uzun bir siire icin orada kalacagindan avantajlari da cok fazla olacaktir (0z 2004).

Hoover, Marshall'dan sonra onun prensiplerini devam ettirmis ve aciklama getirmistir.
Ayni veya farkl endistrilerde kiimelenmis firmalarin ve is alanlannin, tek bir firmanin
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basarisi lizerine; ekonominin yerellesmesi, sehir ekonomisi ve olcek ekonomisi
acisindan énemli katkisi oldugunu belirtmistir. Weber, Marshall'in dnci fikirlerini
gelistiren bir diger akademisyendir. Yogunlasma ile beraber disiik Gretim ve
tasimacilik maliyetlerinin 6nemine vurgu yapan Weber yerellesme teorisine katkida
bulunmustur. Weber’e gore, tiretimin cografi unsurlari temel olarak pazar ve girdilerin
konumlarina baghidir (Oz 2004).

Marshall'dan yizyil sonra Porter, birtakim tlkeleri ve endistrilerini inceleyerek diger
Ulkelere gére neden daha rekabetci olduklarn konusunda arastirmalar yapmis ve
kiimelenme konusuna popilerlik kazandirmistir. Uluslarin rekabet Gstinliaga,
cografyanin rekabete etkisi, kiimelenme, yenilikcilik, vb. kavramlan Elmas Modeli
olarak adlandinlan birtakim unsurlara ve s6z konusu unsurlarin birbirleri arasindaki
etkilesimine dayandirmistir. S6z konusu modelde bir sektdriin rekabet avantajini
etkileyen dort ana faktor belirlemistir. Bu temel degiskenler elmasin kdselerini
olusturan; faktor kosullari, talep kosullari, firma stratejisi, yapisi ve rekabet ve ilgili ve
destekleyici sektdrlerdir. Elmas teorisi kisaca bu kdselerin kendi arasindaki ve ayrica
devlet ve sans gibi bu dort faktérii disaridan etkileyen digsal boyutlarla arasindaki
iliskiyi agiklamaktadir (Porter 2000).

Kimelenmenin faydalar su sekilde 6zetlenebilir:

= Yenilikciligi destekleyen ve kiimelenmeyi genisleten is olusumlarinin tesvik edilerek
yenilikcilik ve tretkenlik kapasitesinin arttirilmasi ve bu sekilde kimelenmeyi olusturan
firmalarin veya sektérlerin tGretkenliginin ve istihdamin artinlmasi,

= Uzmanlasmis girdilere Gistiin veya daha diisiik maliyetli erisimin saglanmasi, girdilerin
kiime elemanlarindan temini ile daha uzaktan teminine kiyasla daha disiik islem
maliyeti avantaji yaratilmasi.

= Firmalar arasinda koordinasyonun arttinlmasi, rekabetci bir isbirliginin kurulmasi,
bilgiye erisimin hizlanmasi, ortak bilimsel arastirmalarnn kolaylasmasi, sektdrel
gelismelerin daha iyi takip edilmesinin saglanmasi, iyi @rneklerin yayilmasini
hizlandirarak ve rakipler arasinda performans kiyaslamasi yapilmasina (benchmarking)
imkan taniyarak verimliligin ve etkinligin arttirimasi,

= Tedarikgilere, misterilere ve destekleyici kurumlara daha rahat ulasiimasiyla bilgili ve
tecribeli ahcilann talepleriyle rekabetgi ve yetkin tedarikgilerin giiciiniin birlestirilmesi,
bu sekilde yeni Griinlerin/hizmetlerin ortaya gikmasinin kolaylastiriimasi,

= Kamu imkanlarina daha kolay ulasilmasi, tesvik ve hibelerden yararlanma imkaninin
artmasi, finans kaynaklarinin daha iyi kullanilabilmesidir (Porter 2000).

2. Literatir Taramasi

Cografi temelde kiimelenmenin genel ve denizcilik boyutunda énemine iligkin genis
bir literatlr bulunmaktadir. Porter'la eszamanl olarak cografyanin ekonomiye etkisini
arastiran Krugman bir Glkenin endistrilesmis merkez ve tarimsal cevre seklinde
farkllagmasini ve s6z konusu merkez-cevre arasindaki iliskiyi incelemistir.
Calismasinda, tasima giderlerinin azaltilmasi ve 6lcek ekonomilerinin hayata
gecirilmesi kapsaminda Uretim faktérlerinin talebin yogun oldugu bélgelerde
yogunlasirken, talebi olusturan kesimlerin de Gretimin gerceklestigi cografyalara
yerlestigini belirtmistir (Krugman 1991).
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Saxenian (1996), ABD'de bulunan Route 128 ve Silikon Vadisi teknoloji kimelenmeleri
Ozelinde cografi konumlarnn rekabetcilige olan etkilerini karsilastirmistir.
Massachusetts'deki Route 128°'de bulunan ileri teknoloji kiimelenmesinde var olan
kati hiyerarsik yapinin ve sirket temelli yenilikcilik algisinin s6z konusu kiimelenmenin
zamanla etkisini yitirmesine sebep oldugunu, buna karsin California’daki Silikon Vadisi
ileri teknoloji kiimelenmesinin daha esnek ydnetim anlayisi ve yenilikgilik kilttrind
yerel olcekli aglarla gelistirmesi sayesinde kiresel rekabet gicini arttirdigini
belirtmistir.

Porter (1998), cografi konumun ve kiimelenmenin rekabete etkisini incelemistir.
Firmalarin diistik girdi maliyetlerinin (ucuz isglicii ve hammadde, diisiik vergi oranlari,
vb.) bulundugu yerlere yatinm yapmalarnnin ilk basta maliyet avantaji yaratabilecegini
fakat ginin sonunda toplam maliyetler g6z 6nidnde bulunduruldugunda
kiimelenmenin icinde bulunmanin ¢ok daha dnemli avantajlar (gigli altyapi ve iligki
agi, uzman isgiicti, yiksek yenilikcilik kapasitesi, vb.) sagladigini belirtmistir

Porter (2000) kimelenmelerin kiresel ekonomi icindeki yerini inceledigi calismasinda,
kiresellesme ile cografi o©zelliklerin rekabete olan etkisinin bir paradoks
olusturdugunu fakat kiimelenmeleri tarihsel ve geleneksel anlamindan farkh olarak
giderek 6nemi artan karmasik, bilgi temelli ve dinamik ekonomiler baglaminda
degerlendirmek gerektigini vurgulamistir. Kimelenmenin tanimini yapmis, rekabet
Gstinligine etkilerini (verimlilik, yenilikgilik, yeni is olusumu, vb.) ortaya koymus,
devletin kiimelenmedeki roliine ve kiimelenmenin ekonomik kalkinmanin
orgitlenmesi ve kamu politikalarinin olusturulmasina iliskin katkilarina deginmistir.

Porter'in 1990°l yillarla birlikte popdiler hale getirdigi elmas modeli temelli kiimelenme
yaklasimi bircok akademisyenin calismasina ilham olmustur. Cogunlukla gelismis
Ulkelerin endistriyel ve hizmet sektdrlerinin konu alindigi vaka analizleri seklindeki
calismalara ornek vermek gerekirse; isveg kiimelenmeleri Lundequist ve Power
(2002), Kanada kimelenmeleri Wolfe ve Gertler (2004), Almanya kiimelenmeleri
Rocha ve Sternberg (2005), Norveg kiimelenmeleri Reve ve Sasson (2015) tarafindan
incelenmistir.

Rosenfeld (2003) kiimelenme igindeki giigli sosyal sermayenin ve bunun sagladig
bilgi yayllmasinin istihdam, ekonomik gelisme ve yenilikcilige olan katkisindan
bahsetmis, kiimelenmenin faydalarinin daha genis cevrelere aktarlabilmesine yonelik
stratejileri ortaya koymustur. Kiimelenmelerin, cografi yakinhga dayandigini ve
mekansal sinirlara sahip oldugunu, insanlarnn calismak icin yolculuk yapmayr goze
aldiklan ve firma sahiplerinin diger aktérlerle bir ag olusturmak icin makul gérdiikleri
mesafe ve zamanin kiimelenmenin sinirlarini belirledigini belirtmistir.

Enright (2003) kiimelenme tipleri arasindaki farkliliklarin firmalarin ve hitkiimetlerin
ulusal ve bélgesel kimelenme stratejilerini ve politikalarini olustururlarken énemli rol
oynadigimi belirtmistir. Ulkeler arasinda kiyaslama yapacak saghkli bir istatistiki
altyapinin eksikliginin kiimelenme c¢alismalarini zorlastirdigini ve akademisyenler
arasinda kiimelenmenin etkili bir politika araci olup olmadigi konusunda stipheye yol
actigini vurgulamistir.

Kimelenme literatiiriinde kiimelenme seviyesinin él¢iilmesinin 6nemini ortaya koyan
bircok calisma bulunmaktadir. Ornegin; Ketels ve Memedovic (2008), kiimelenme
haritasinin gikartilmasinin ve kiimelenme gelisiminin sirekli izlenmesinin 6nemli
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oldugunu belirtmistir. Benzer sekilde Wijnost (2006), denizcilik sektériiniin takibini
saglayacak saglam bir istatistiki altyapinin kurulmasi gerektigini ortaya koymustur.
Kimelenme ile girisimcilik ve istihdam seviyeleri arasindaki iliskiyi inceleyen bircok
calisma bulunmaktadir. Delgado vd. (2010), bolgesel enduistriyel seviyede kimelenme
ve yigisim ekonomilerinin girisimciligin artigina olan etkisini incelemis, kiimelenmenin
girisimciligi arttirdigini ortaya koymustur. Ayrica Delgado vd. (2014), bélgesel
kiimelenme kompozisyonunun sektérel performans (zerindeki etkisini incelemis,
glicli kiimelenmelerin bulundugu bélgelerdeki firmalarin patent sayisindaki ve
istihdamdaki artis miktarinin daha yiksek oldugunu tespit etmistir.

Denizcilik kiimelenmelerine iliskin literatir incelendiginde Kuzey Avrupa kaynakli
calismalarin cogunlukta oldugu, s6z konusu calismalardan 6zellikle Norveg, Hollanda,
ingiltere gibi tlkelerin denizcilik kiimelenmelerinin incelendigi vaka analizlerinin 6n
plana ciktigr gérilmektedir. Ayrica Cin, Japonya, G. Kore, Yunanistan, Panama, vb.
denizcilikte s6z sahibi lilkelere ait calismalar da tespit edilmistir. Denizcilik sektériyle
ilgili yapilan calismalarda da kimelenmenin cografi ozellikleri, istihdama ve
girisimcilige etkisi, saglam verilerle kiimelenme seviyesinin sirekli olarak élgtilmesi
konulari ele ahinmistir. De Langen (2002), Hollanda denizcilik kiimelenmesini;
kiimelenme icindeki yigisim ekonomisinin varligi ve kimelenme performansi
acisindan degerlendirmis, firmalan kiimelenmeye tesvik eden avantajlarin; isgici
havuzu, genis tedarikci ve miisteri tabani, bilgi tasmasi ve disiik islem maliyetleri
oldugunu belirtmistir. Brett (2007), Greater Dublin Region (GDR) bélgesinin denizcilik
sektoriiniin gergcekten bir denizcilik kiimelenmesi olup olmadigini inceledigi
calismasinda, dnemli denizcilik kiimelenmelerinin; cok sayida firma ve galisana sahip
olma ozelliklerinin bulundugunu ortaya koymustur. Viederyte (2014a, 2014b),
Litvanya denizcilik kimelenmesinin ekonomik blyiimesinin Litvanya ekonomisine
olan etkisi kimelenme perspektifinden ve ¢alisan ve firma sayisi, ciro, sermaye yatinm
orani, toplam islem kar ve katma degerli Ulretim go6stergelerini kullanarak
degerlendirmistir.

Tirkiye'nin belirli bir sektériini ulusal anlamda ele alan ve stz konusu sektériin
kiresel rekabet gicinin arttinlmasi anlaminda onerilerde bulunan cahsmalar
bulunmaktadir. Ornegin; Bulu vd. (2006) Tirk elektronik sektériini, Altftekin vd.
(2009) Tark tekstil kiimelenmesini, Karahan (2014) Tirk demiryolu tasimaciligini,
Gebes ve Battal (2014) Turk havacihk kiimelenmesini, Kocaoglu (2013) Tirkiye dogal
tas kiimelenmelerini, Mutlucan (2015) Turkiye'deki tekstil, hazir giyim, hali, otomotiv,
turizm ve mobilya kiimelenmelerini incelemistir. Tirk denizcilik sektdriind konu alan
calismalar degerlendirildiginde; Deval ve Saman (2005) istanbul Denizcilik
kiimelenmesinin SWOT analizini yapmis, Gurbidz (2008) Tark denizcilik
kiimelenmesinin AB denizcilik kimelenmelerini 6rnek alarak nasil érgitlenebilecegini
degerlendirmis, Sartas (2010) Tirk gemi insa kiimelenmesinin biiyiime dinamiklerini
ve gelecek beklentilerini arastirmis ve Akincilar Tan (2011) askeri ve sivil teknolojinin
birlesimi amacl kiimelenmeyi askeri gemi yapimi érneginde incelemistir.

3. Tirk Deniz Tasimacihigi Sektorii
Tirk deniz tasimaciigi sektdriinin mevcut durumu, g tarafi denizlerle cevrili ve

kiresel anlamda nispeten merkezi bir konumda bulunan Turkiye'nin genel potansiyeli
dikkate alindiginda ne yazik ki arzulanan diizeyde degildir. 01 Ocak 2017 tarihi

J T L Journal of Transportation and Logistics
Volume 3, Issue 2, 2018



Karahan, Kirval Tirk Deniz Tasimaciligr Sektoriiniin Kimelenme Analizi 69

itibariyle ve 1000 GT ve (zeri gemiler dikkate alindiginda, Tiirk sahipli deniz ticaret
filosu 1547 adet gemiye, 29.265.000 DWT ve 259.000 TEU kapasiteye sahiptir (DTO
2017). Sekil 1'de Tiirk deniz tasimaciligi sektoriine iliskin birtakim istatistiki bilgilerin
grafiksel olarak gosterimine yer verilmistir. Tlrk sahipli deniz ticaret filosu milli ve
yabanci bayraktaki gemiler dikkate alindiginda (1000 gt'nun (izeri) diinyada 15. sirada
(Sekil 1a), sadece milli bayraktaki gemiler dikkate alindiginda (300 gt'nun lzeri) ise
diinyada 23. siradadir. Tirk sahipli toplam gemi sayisinin ve tonajinin 1999 - 2017
yillar arasindaki degisimi Sekil 1b ve Sekil 1c’de grafiksel olarak gosterilmistir (DTO
2017). Sekillerde Tirk sahipli toplam gemi sayisinin ve tonajinin, 2008 kiiresel
ekonomik krizinin olumsuz etkilerine ragmen sz konusu stire icinde yaklasik 3 kat
arttigi kolaylikla fark edilmektedir. Bununla birlikte Tirk deniz ticaret filosunda 2017
itibariyle 1000 DWT un Gzerinde 585 adet gemi bulunmaktadir. Bu gemilerin 70 adedi
Milli Sicile, 508 adedi ise TUGS (Tuark Uluslararasi Gemi Sicili)'ne kayithdir. Tirk deniz
ticaret filosunun siciller arasi dagihimi Sekil 1d’dir. Tirkiye'nin mevcut siralamalardaki
yeri ve nispeten yasli filosu dikkate alindiinda, kiresel ticaretin yaklasik % 90'inin ve
Tirkiye'nin ticaretinin yaklasik %86’sinin deniz yoluyla yapildi§i bir ortamda deniz
tasimaciligi sektoriine daha cok 6nem vermesi gerekmektedir (DTO 2017).
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Sektoriin  glclendiriimesine  yonelik galismalarda kullanilabilecek en etkin

yontemlerden birisi olan kiimelenme yaklagiminin saglikli bir sekilde uygulanabilmesi
icin dncelikle Turk deniz tasimaciigr sektdriiniin mevcut kiimelenme seviyesinin
ozellikle nesnel ve sayisal araclarla élciilmesine ihtiyag bulunmaktadir. S6z konusu
Olcimler sonucunda mevcut kimelenmelerin nerelerde ve hangi yogunlukta
konumlandig anlasildiktan sonra; hangi siniflandirmaya tabi tutulabilecegi, yasam
déngisinin hangi evresinde oldugu, kiresel rekabet dstinlik durumu ve
avantaj/dezavantajlan, ag iliskilerinin boyutlari, sahip oldugu potansiyel, yenilikgilik
kapasitesi, meydana getirdigi katma deger, vb. 6zellikleri ortaya konabilecektir.
Sonrasinda elde edilen bulgular, diinyadaki basarili kiimelenme &rneklerinin de
iIsiginda, Tark deniz tasimacih@ sektéri icin bir kiimelenme modeli haline
getirilebilecektir.

4. Yontem

Cografi Yogunlasma Katsayisi (Location Quotient) bdlgeler ve sehirler gibi farkh
cografi konumlarin sektérel yogunlasma ve kiimelenme baglaminda ekonomik
analizinin ve karsilastinlmasinin yapilmasinda kullanilan 6nemli bir yontemdir.
(Lazzeretti vd. 2009, Rivera 2014, Rivera vd. 2014, Nezerenko ve Kopel 2015, Sartas
2010, Mutlucan 2015, Othman vd. 2011, Ketels ve Protsiv 2013, Kumar vd. 2016).

Tarihsel perspektif icerisinde kiimelenmelerin ve analiz yontemlerinin incelendigi
calismada kiimelenmelerin dikey-biitiinlesik ve yatay biitiinlesik olarak ikiye ayrildigi,
Girdi-Cikti (Input-Output) yénteminin daha cok satici-alici iligkisinin bulundugu dikey-
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bitinlesik yapiya uygun oldugu, birden fazla ortak girdinin (uzmanlasmis isgiicd,
fiziki ve bilisim altyapisi ve benzer kaynaklar) bulundugu yatay-bitinlesik yapida
Cografi Yogunlasma Katsayisi (Location Quotient) ydnteminin kullanilabilecegi
belirtilmistir (Vvom Hofe ve Chen 2006).

Bu baglamda deniz tasimacilii ve destekleyici/alt sektérlerinin Cografi Yogunlasma
Katsayisi (Location Quotient) yéntemiyle, gemi insa alt sektdriiniin ise Girdi-Cikti
(Input-Output) ydntemiyle incelenmesinin daha uygun oldugu degerlendirilmektedir.
Diger taraftan Sartas (2010) Tirk gemi insa sanayinin blylime dinamiklerini ve
gelecegini inceledigi calismasinda s6z konusu sektdriin Girdi-Cikti yéntemiyle analizini
saglayacak verilerin bulunmamasi sebebiyle kiimelenme olup olmadigini anlamak ve
kiimelenmenin seviyesini 6lcmek maksadiyla Cografi Yogunlasma Katsayisi (LQ)
yontemini kullanmis, elde ettigi yiiksek LQ degerleri ile Tuzla bolgesinde bir gemi insa
kiimelenmesi oldugu sonucuna varmistir. Baltik Denizi'ne kiyisi olan tlkelerin lojistik
kiimelenmelerinin inceledigi calismada, kiimelenmenin Baltik Glkelerine lgjistik ve
tasimacaihk konularinda kiresel rekabet saglayip saglayamayacagl sorgulanmis,
Cografi Yogunlasma Katsayisi (LQ) yontemi kullanilarak stz konusu (lkelerin
kiimelenme seviyeleri karsilastiriimistir (Nezerenko ve Kopel 2015).

Turkiye'de denizcilik kiimelenmelerine iliskin calismalarin eksikligi g6z 6niinde
bulunduruldugunda, denizcilik kimelenmesinin merkezinde bulunan ve ana unsuru
olan deniz tasimaciligi sektériiniin kiimelenme seviyesinin 6zellikle sayisal ydontemler
kullanilarak tespit edilmesine ve ulusal o6lcekte deniz tasimaciligi kiimelenme
haritasinin gikartilmasina ihtiyag bulunmaktadir. Bu baglamda Turkiye'deki deniz
tasimacahgr kimelenmesini sayisal olarak incelemek igin Cografi Yogunluk Katsayisi
(Location Quotient) kullanilacaktir. S6z konusu yontem bir bolgedeki belirli bir is
kolundaki istihdam seviyesinin genel istihdam icindeki yerini ortaya koyarak
kiimelenme seviyesi hakkinda gikanimlar yapilmasina yardimcr olmaktadir. LQ igin
hangi esik degerinin kullanilmasi gerektigine iliskin tam bir géris birligi olmamakla
beraber belirli bir bélgede kiimelenmeden stz edebilmek icin LQ'nin 1'den biyiik
olmasinin gerektigi belirtiimektedir (Rivera 2014, Rivera vd. 2014). Literatiirde LQ'in
istihdam verileri (calisan sayisi) ile kullanildigi galismalarin yansira isletme sayilan ile
de yapilan hesaplamalan bulunmaktadir (Boasson 2001). ABD lojistik sektoriinin
kiimelenme bakis agisiyla inceledigi calismada ABD’deki lojistik kiimelenmelerinin
nerelerde oldugu Cografi Yogunluk Katsayisi (Location Quotient (LQ)), Lojistik
isletmelerin Katihmi (Logistics Establishments Participation (LEP)) ve Cografi
Yogunluk Gini Katsayisi (Locational Gini Coefficient (LGC)) yéntemleri kullanilarak
ortaya konulmustur (Rivera 2014, Rivera vd. 2014). Bu calismada elde edilen LQ
degerleri, Cografi Yogunluk Gini Katsayisi (Locational Gini Coefficient (LGC)) ve LEP’in
bu calismaya uyarlanmis sekli olan Deniz Tasimaciigi Sirketleri Katihimi (Maritime
Transportation Establishments Participation) (MTEP) degerleri ile desteklenecektir.
Bu calismada LQ degerlerini desteklemek ve/veya sorgulamak amaciyla cirolar,
maaslar-tcretler ve maddi mallara iliskin brit yatinmlar gibi verilerin de
kullanilabilmesi Gzerine denemeler yapilmistir.
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4.1. Cografi Yogunlasma Katsayisi (LQ)

LQ=.— )]

e; : i sektoriindeki yerel istihdam
e : toplam yerel istihdam
E; : i sektériindeki toplam istihdam

E : Glkedeki toplam istihdam

4.2. Deniz Tasimacihg: Sirketleri Katilimi (MTEP)

=5
MTEP, = 2

es;: j bolgesindeki deniz tagimacihd sektorindeki igletmelerin  sayisi
ES: tilkedeki deniz tasimacihgi sektoriindeki isletmelerin sayisi

MTEP degerinin biylimesi, s6z konusu bélgede ve sektdrde faaliyet gdsteren
firmalarin sayisinin fazla oldugunu géstermektedir. Yiiksek sayida firmanin varhigi ile
saglanan bir vyiksek LQ, vyogunlasmanin ve kimelenmenin ekonomideki
digsalliklardan kaynaklandigini ispatlar. Firma sayisinin yeterince yiiksek olup
olmadiginin belirlenmesi icin en az % 0.71’lik (0.001) bir esik degeri bulunmaktadir
(Rivera 2014, Rivera vd. 2014).

4.3. Cografi Yogunluk Gini Katsayisi (LGC)

iy X alxi = xj

LGC = 2n (n—-)u

(3)

x; and x; . sirasiyla i ve j bélgelerinin LQ degerleri
w: referans bélgenin ortalama LQ degeri
n: bolgelerin sayisi

LGC degeri kullanilarak bir sektériin kiimelenme seviyesinin diger sektdrlerin
kiimelenme seviyeleri ile sayisal olarak karsilastirlabilmesi mimkiin olmaktadir.
Kiimelenme analizi yapilmasinda ve kimelenme haritalarinin gikartilmasinda
kullanilan bir diger etkili ydntem de Ellison Glaeser Endeksidir (Rivera 2014, Rivera vd.
2014). S6z konusu endeks hesaplanirken, elde edilmesi son derece zor olan
“Firmalarin Pazar Paylan” verileri kullanildigi icin mevcut calismaya ithal edilmemistir.

5. Veri ve Bulgular

Deniz tasimaciligi sektorii, AB Ekonomik Faaliyet Siniflama Sistemine gore NACE 50
olarak siniflandinimaktadir. Tiirkiye istatistik Kurumu (TUIK)'nun yayinladigi “Yerel
Birim Faaliyetlerine Gore Bazi Temel Gdstergeler” verisi kullanilarak Tirk Deniz
Tasimaclligr Sektérinin (NACE 50) kimelenme analizi yapilmistir. S6z konusu veriler
icinde yer alan yerel birimlere ve faaliyet alanlarina gore olusturulmus 2009-2015
yillan arasindaki dénemi kapsayan calisan sayisi, isletme sayisi, cirolar, maaslar-
Ucretler ve maddi mallara iliskin brit yatinmlara iliskin veriler 7 yilik ortalamalari
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alinarak kullanilmistir. incelenen bdolgeler, Tirkiye Istatistiki Bolge Birimleri
Siniflandirmasi (NUTS) geregince ve denize kiyisi bulunmasi kriterine gére segilmistir.

Tablo 1. Tirk deniz tasimaciligi sektdérti (NACE 50) calisan sayilarina gére LQ ve MTEP.

No NUTS
1 TR 10
2 TR 22
3 TR 31
4 TR 32
5 TR 41
6 TR 61
7 TR 62
8 TR63
9 TR 81
10 TRSO

il (illerin) Adi
istanbul

Balikesir-Canakkale

La MTEP
2,22477 0,43045
1,50458 0,0145

izmir 1,02293 0,03367
Aydin-Denizli-Mugla 2,93577 0,33177
Bursa-Eskisehir-Bilecik 0,19266 0,00466
Antalya-Isparta-Burdur 0,95871 0,12535
Adana-Mersin 0,4678 0,01398
Hatay-K.Maras-Osmaniye 0,21559  0,002331
Zonguldak-Karabik-Bartin 0,16055 0,00336

Trabzon-Ordu-Giresun-Rize-Artvin-Gimuiishane = 0,11467 0,0031

NOT: LQ degeri 0,1'den kiiclik bélgeler tabloya dahil edilmemistir.
Kaynak: Yazarlarin kendi hesaplamalaridir.

Tirk Deniz Tasimacihigi sektériiniin ¢alisan sayilari temel alinarak ve cografi yogunluk
katsayilan kullanilarak yapilan kiimelenme seviyesi analizinde toplam 4 istatistiki
bélgenin (TR 10 istanbul, TR 22 Balikesir, Canakkale, TR 32 Aydin-Denizli-Mugla ve TR
31 izmir) 71in Gzerinde cografi yogunluk katsayisina sahip oldugu, ayrica TR 61
Antalya, Isparta, Burdur ve TR 62 Adana, Mersin bdélgelerinin cografi yogunluk
katsayilarinin 1'in altinda olmasina ragmen sz konusu esik degerini yakalama
potansiyellerinin yiksek oldugu tespit edilmistir. S6z konusu Cografi Yogunluk
Katsayilarinin (LQ) yaninda Deniz Tasimacihgi isletmeleri Katihmi (MTEP) degeri de
hesaplanmistir (Tablo 1). TUIK verilerine géire NACE 50 faaliyet kolunda galigan sayisi
verisi bulunan ve LQ ve MTEP degerleri hesaplanan istatistiki bolgelerden son derece
disik cografi yogunluk katsayilarina sahip olduklan gérilenler (LQ degeri 0,25'den
diisiik olanlar) ileriki asamalardaki analizlere dahil edilmemislerdir.

Yapilan hesaplamalarda TR 10 istanbul ve TR 32 Aydin-Denizli-Mugla bélgelerinin LQ
degerlerinin esik degeri olan 1'in ve Tirkiye ortalamasi olan 1,51'in bir hayli Gizerinde
oldugu, s6z konu degerlerin ayni zamanda MTEP degerleri ile de desteklendigi,
kiimelenme seviyelerinin yiiksek oldugu ve bunun blylk 06lciide ekonomideki
digsalliklardan kaynaklandigi tespit edilmistir. Elde edilen cografi yogunluk katsayilar
Turkiye iller haritasi Gizerine islenerek Tirk deniz tasimacihgi sektériintin kiimelenme
haritasi cikartilmistir (Sekil 2). Denize kiyisi olmayan iller haritaya islenmemistir.
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Sekil 2. Tirk deniz tasimacilii sektdrti (NACE 50) calisan sayilarina gére hesaplanmis cografi yogunluk katsayilari haritasi.

Cografi Yogunluk Katsayisi degerlerinin grafiksel gésterimi Sekil 3'de yer almaktadir.
Calisan sayilan kullanilarak hesaplanmis LQ degerlerine gore TR 10 istanbul ve TR 32
Aydin-Denizli-Mugla bélgeleri dncelikli olmak tizere TR 22 Balikesir, Canakkale ve TR
31 izmir bolgelerinin de kimelenme 6&zelligine sahip oldugu gorilmektedir.
incelemeye deger bir husus olarak TR 61 Antalya, Burdur bélgesinin 1'in hemen
altinda kalan LQ degerine (0,95871) ragmen kritik esik degerin Gizerinde bir MTEP
degerine (0,12535) sahip olmasidir. Bu anlamda kiimelenme potansiyeli bulundugu
stylenebilir. Benzer sekilde TR 62 Adana, Mersin bdlgesinin de oldukga disik LQ

(0,4678) ve METP (0, 01398) degerlerine ragmen sahip oldugu nispeten yiiksek ciro
degeri

(LQ ciro =1,05351) ile gelecekte deniz tasimaciigi kiimelenmesine dénlisebilecegi
degerlendirilmektedir. Fakat LQ biyiime oraninin eksi olmasi bu bélgenin gelismis bir
deniz tasimacihgi kimelenmesi olma umutlarini desteklememektedir.
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Sekil 3. Tlrk deniz tagimacilig sektori (NACE 50) calisan sayilarina gore hesaplanmis cografi yogunluk katsayilarinin grafik gésterimi.

ilk asamada yapilan LQ ve MTEP hesaplamalarinin ardindan sayisal olarak kiimelenme
analizinin yapilmasinin anlamli olacagi degerlendirilen toplam 6 bélgeye ait veriler
kullanilarak LQ degerleri, bu calismada ciro, maaslar-icretler ve maddi mallara iliskin
brit yatinmlar degerleriyle de hesaplanarak analizlere dahil edilmistir. Literatiirde
genelde ¢alisan sayilariyla, nadiren de isyeri sayilariyla hesaplanan LQ degerlerinin stz
konusu yeni degiskenler kullanilarak hesaplanmasinin kiimelenme potansiyellerinin
daha iyi analiz edilmesini sagladigi degerlendirilmektedir. Kolay karsilastirilabilmesi
bakimindan gerek istatistiki bélgeler gerekse de degiskenler temelinde Sekil 4°'de
grafiksel olarak gésterilmistir.

Sekil-4 incelendiginde; calisan ve isyeri sayilarina gére kiimelenme 6zellikleri gésteren
TR 32 Aydin-Denizli-Mugla bélgelesinin konu cirolar oldugunda (LQ ciro = 0,55852) son
derece zayif konumda bulundugu goérilmektedir. S6z konusu durumun bu
bolgelerdeki deniz tasimaciligi faaliyetlerinin kigik teknelerle yapilan turistik yolcu
tasimacihgr seklinde gergeklestiriimesinden kaynaklandigi degerlendilmektedir.
Mevcut kiimelenme yapisinin cirolar anlaminda da gliclendirilebilmesi icin verimliligi
ve katma degeri yiksek sonuclar verecek uygulamalara gecilmesinin geregi aciktir.
Aksi halde sirdirtlebilir olmaktan cikan kiimelenmelerin yasam dongtsinin bir
parcasi olarak duraganlasmasi ve gerilemesi kaginilmaz olacaktir. Ayrica yapilacak
calismalarin bélgedeki turizm kiimelenmesi ile esgiidiimli olmasinin gerekliligi de cok
aciktir. TR 10 istanbul, 2,73844'liik LQ yatinm degeriyle esik degerinin tizerinde yeterli
performans gosteren tek bélgedir. Ardindan 0,65085'lik LQ yatinm degeriyle TR 31
izmir bolgesi gelmektedir.

J T L Journal of Transportation and Logistics
Volume 3, Issue 2, 2018



Karahan, Kirval ‘ Clustering Analysis of Turkish Maritime Transportation Sector 76

LQ¢aligan saysi r
LQisyeri saysi ;—
LQ ciro E
LQ maas/iicretler F
LQ yatinim F

0 1 2 3 4 5 6 7 8

ETR10 ®=TR22 ®mTR31 =TR32 ®mTR61 ®TR62

TR 10
TR 22

TR 31

- THEE
-
E—
52 e
r—
-

TR 61

TR 62

BLQ ¢ahigan sayisi WLQisyerisayis: ®"LQciro ®LQ maas/iicretler ®LQ yatirnm

Sekil 4. Tiurk deniz tasimacihgi sektériiniin (NACE 50) calisan sayilar, isyeri sayilan, cirolar, maas-tcretler ve maddi mallara iliskin brit

yatinmlara gore hesaplanmis cografi yogunluk katsayilarinin grafik gosterimi
Sekil 5'de Deniz Tasimacihgi Sirketlerinin Katihmi (MTEP) degerleri grafiksel olarak
gosterilmistir. TR 10 istanbul (METP = 0,43045), TR 32 Aydin-Denizli-Mugla (MTEP =
0,33177) ve TR 61 Antalya, Burdur (MTEP = 0,12535) bdlgelerinin esik deger olan %
0,7'in Gzerinde oldugu goérilmektedir. MTEP degerinin esik degerden yliksek olmasi
stz konusu bélgelerde ekonomideki dissalliklarin etkili oldugu, bir baska ifadeyle az
sayida buyik olcekli ve icine kapah sirket yerine cok sayida birbirleriyle etkilesimde
olan sirketin bulundugu (s6z konusu sirketlerin birbirleri arasindaki etkilesim ve
iletisimin seviyesinin ayrica analiz edilmesine ihtiyag bulunmaktadir. Cok sayida
sirketin varligi saghkli bir kimelenme anlamina gelen yiksek etkilesimi garanti
etmemekle birlikte potansiyeli oldukca arttirmaktadir) anlamina gelmektedir.
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Sekil 5. Tirk deniz tasimacilii sektdrt (NACE 50) isyerlerinin katihmi orani (MTEP).
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Sekil 6'da galisan sayilarina goére hesaplanmis cografi yogunluk katsayilarinin ve 2009-
2015 yillari arasindaki degisim oraninin serpilme diyagrami gésterimine yer verilmistir.

TR 32 Aydin-Denizli-Mugla bélgesinin hem LQ degerinin (2,93577) hem de LQ artis
oraninin (% 114) Tirkiye ortalamasinin oldukca tizerinde oldugu, TR 10 istanbul
bolgesinin yiiksek bir LQ degerine (2,22477) sahipken stz konusu degerin son 7 yilda
% 14 oraninda azaldigi goriilmektedir. TR 22 Balikesir, Canakkale (% 27), TR 31 izmir

(% 11) ve TR 61 Antalya, Burdur (% 9) bélgelerinin Tlrkiye ortalamasi (% 20) civarinda
LQ artisina sahip oldugu tespit edilmistir. TR 62 Adana, Mersin bélgesinin LQ azalisi
% 27'yi bulmustur. Gerek LQ degerinin gerekse de LQ bliyiime oraninin Tirkiye
ortalamasinin ¢ok altinda olmasi s6z konusu bdlgenin kiimelenme potansiyeli
hakkinda ciddi endise uyandirmaktadir.

0202
(ort)

0

0,2 TR 62

04

TR 61 TR31
e®

15 2 TR10 25 3 351Q

1,51 (ort)

Sekil 6. Tirk deniz tasimacihgr sektori (NACE 50) calisan sayilarina gére hesaplanmis cografi yogunluk katsayilarinin ve 2009-2015
yillari arasindaki degisim oranlarinin serpilme diyagrami gésterimi.

Son olarak stz konusu 6 istatistiki bélge temel alinarak Tirk deniz tasimacilig
kiimelenmesinin Cografi Gini Katsayisi (LGC) = 0,36468 olarak hesaplanmistir. S6z
konusu degerin kapsama alani 6 istatistiki bélge olacak sekilde deniz tasimaciligi
sektdrdnin diger sektdrler ile karsilagtinlmasinda kullanilabilecegi
degerlendirilmektedir.

J T L Journal of Transportation and Logistics
Volume 3, Issue 2, 2018



Karahan, Kirval

‘ Clustering Analysis of Turkish Maritime Transportation Sector 78

6. Sonuc

Kiresel rekabet giiciiniin elde edilmesinde ve siirdirilmesinde son derece etkili bir
uygulama olarak karsimiza cikan kimelenmenin 0Ozellikle sayisal yodntemler
kullanilarak analiz edilmesine ihtiyag bulunmaktadir. Bu kapsamda; Cografi Yogunluk
Katsayisi (Location Quotient (LQ)), Deniz Tasimaciigi Sirketleri Katilimi (Maritime
Transportation Establishments Participation) (MTEP)) ve Cografi Yogunluk Gini
Katsayisi (Locational Gini Coefficient) (LGC)) kullanilarak Tirk deniz tasimacihgi
sektdrinin kiimelenme seviyesi dlgilmustir.

Yapilan olgiimler sonucunda TR 10 istanbul bélgesinin deniz tagimaciliginda tim
degiskenler gz 6ninde bulunduruldugunda sayisal olarak tam bir kiimelenme 6zelligi
tasidigi tespit edilmistir. Son yillarda LQ degerinde yasanan diisiise ragmen istanbul
deniz tasimaciigi kiimelenmesinin dinyadaki benzer kiimelenmelerle rahatlkla
karsilastinlabilecek diizeyde oldugu degerlendirilmektedir. Ayrica TR 32 Aydin-Denizli-
Mugla bodlgesindeki deniz tasimaciligi sektdriiniin kiimelenme seviyesinin ciro,
maaslar/lcretler ve yatinm degiskenleri dikkate alinmaz ise ok yiiksek oldugu
gorilmektedir. S6z konusu durumun bélgede deniz tasimaciiginin daha ¢ok yolcu
tekneleriyle turizm amacgh yapilan yolcu tasimachd seklinde yayginlasmasindan
kaynaklandigi degerlendirilmektedir. TR 31 izmir bélgesindeki deniz tasimacihg
sektdrd kritik esik degeri kiicik bir farkla assa da gticli bir kiimelenme potansiyeline
sahip oldugu anlasilmaktadir. S6z konusu bdélgenin sahip oldugu kruvaziyer liman
olma ozelligi ve Candarh limaninin gelisimi kapsaminda gelecekte gigli bir deniz
tasimaciligi kimelenmesi haline gelebilecegi degerlendirilmektedir.

Son olarak TR 22 Balikesir, Canakkale bélgesinin kiimelenme 6zelligi gésterdigi, TR 61
Antalya, Burdur ve TR 62 Adana, Mersin bdlgelerinin ise hentiz gereken kritik esikleri
asamamis olmalarina ragmen 6zellikle TR 61 Antalya, Burdur bélgesinin kiimelenme
potansiyelinin ylksek oldugu gorilmistir.

Elde edilen bulgular simdiye kadar Tirk deniz tasimacihg kiimelenmesi (zerine
yapilmis ilk ve tek calisma olan Deval ve Saman (2005)'in ortaya koyduklan ile de
ortiismektedir. Deval ve Saman (2005) deniz tagimaciligi firmalannin istanbul'da
yogunlasmasi, pazarlara, misterilere ve is ortaklarina yakinlk, gemi insa sanayinin
biiyiik 6lgiide istanbul'da konuglanmig olmasi, giiglii ulagim ve iletisim altyapisinin
varligl, yasam kalitesinin yiiksekligi gibi avantajlarin istanbul'u bir deniz tagimacilig
kiimelenmesi haline getirdigini belirtmistir.

Bu calismada istihdam verileri kullanilarak elde edilmis LQ degerlerini desteklemek
ve/veya sorgulamak amaciyla is yeri sayilar, cirolar, maaslar-tcretler ve maddi mallara
iliskin brit yatinmlar gibi verilerin de kullanilabilmesi Gzerine denemeler yapilmistir.
Bu kapsamda genelde calisan zaman zaman da isyeri sayisi kullanilarak yapilan LQ
hesaplamalarinin isletmelerin daha cok kiiclik ve orta olcekli oldugu bélgelerde
yaniltict sonuclar verebilecegi ve kimelenme seviyesinin oldugundan ytksek
cikabilecegi goridlmustir. Bunun gibi durumlarda ciro, maaslar/icretler ve maddi
mallara iliskin brit yatinmlar gibi ekonomik perfarmansi ve katma deger olusumunu
daha iyi yansitan degiskenlerin analizlere dahil edilmesinin galisan ve isyeri sayisinin
kullanilmasina nazaran daha saglhkli sonuglar alinmasina yardima olacagi
degerlendirilmektedir.
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Gelecekte yapilacak calisma olarak, deniz tagimaciligi firmalari arasindaki ag iligkilerini
ele alan ve bu calismada hesaplanan LQ degerlerinin dogru olup olmadiginin kontrol
edilmesini saglayan bir anket calismasinin yapilmasi gerekmektedir. Ayrica elde
edilecek uygun veriyle diger alt sektérler olan limanlar ve gemi insa sanayi icin LQ
yontemi kullanilabilecektir.

Tirk deniz tasimaciligi kimelenmelerinin yerel ihtiyaglar g6z 6niinde bulundurularak
fakat ulusal seviyede bitiinlesik bir bakis acisiyla giclendirilmelerinin Tirkiye'nin
kiiresel rekabet giiciine ulasmasinda son derece 6nemli oldugu degerlendirilmektedir.
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