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Cin'in Wuhan eyaletinde, ilk kez 2019 Aralik ayinda goriilmeye baglayan ve 2020 yilinin ilk
aylarinda tiim diinyay1 tehdit eden, Diinya Saglik Orgiitii tarafindan pandemi olarak
isimlendirilen Covid-19, diinya ¢apinda ¢ok biiyiik ekonomik kayiplara sebep olmus ve lilke
ekonomilerini zarara ugratmigtir. Uygulanan kismi veya tam kapanmalarla birlikte ulagimin
diinya capinda bir¢ok noktada durdurulmasi, iilkelere giris ve cikislarin yasaklanmasiyla
kiiresel capta ekonomik faaliyetler neredeyse durma noktasina gelmistir. Salgin sadece insan
saghigint degil, paralelinde diinya ticaretini de olumsuz yonde etkilemistir. Salginin
yayillmasint Onlemek amaciyla iilkelerin uyguladiklart karantina tedbirleri sonucunda
fabrikalar kapanmis ve uygulanan siki glimriik kontrolleri nedeniyle dis ticaret ciddi 6l¢iide
etkilenmistir. Kiiresel gapta ortaya ¢ikan arz-talep dengesindeki bozulma hem iiretim hem de
tiiketimin daralmasina neden olmustur. Ozellikle tedarik zincirinde yasanan aksamalardan
dolayr tim diinyada ithalat ve ihracat faaliyetleri durma noktasina gelmistir. Covid-19
pandemisi siirecinin beraberinde getirdigi olumsuz etkilerin olduk¢a yogun bir sekilde
hissedildigi sektorlerden biri de, hi¢ siiphesiz deniz ticaretidir. Uluslararasi ticarette
tagimacilik faaliyetleri, biiyilk oranda ekonomik olusu nedeniyle denizyolu ile
gerceklestirilmektedir. Denizyolu tasimaciligi uluslararasi ticaret ve kiiresel ekonominin
temel diregini olugturmaktadir. Gemilerin, gilizergahlar1 boyunca diinyanin ¢ok farkli
bolgelerinde bulunan limanlara ugramasi nedeniyle salginin ortaya ¢iktigi ilk zamanlardan
itibaren denizcilik sektorii tizerindeki etkileri hissedilmeye baglanmistir. Tiirk denizcilik
sektorii de bu pandemi siirecinden derinden etkilenmistir. Bu ¢aligma da, Tiirkiye’de 2020
yilinin Mart ayinda devlet tarafindan ilk vakanin agiklanmasiyla baglayan Covid-19
pandemisi, Tiirkiye’nin deniz ticareti sektériine olan etkisi, TCMB 6demeler dengesinde
bulunan navlun, navlun ve sigorta, ihracat (FOB) ve ithalat (CIF) verileri 1s18inda
yorumlanmugtir. Bu veriler, 2010-2022 doénemi i¢in TCMB EVDS veri tabanindan temin
edilmis olup, degerlendirme i¢in durum analizi yapilmistir. Calisma bulgularina gore
pandemi siirecinde Tiirkiye’de navlun degeri siirekli diisiis gosterirken, FOB ve CIF
degerleri siirekli artmistir. Ancak FOB’un yiikselisi, CIF degerleri karsisinda yine de
istenilen diizeyde degildir.
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ithalat (CIF)
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Effect of Covid-19 Pandemic on Sea Freight: The Case of
Turkey

ABSTRACT

The world was endangered by Covid-19, which first surfaced in the Chinese province of
Wuhan in December 2019 and was dubbed a pandemic by the World Health Organization. It
caused significant economic losses globally and hurt the economies of the nations. With the
partial or full closures implemented, the suspension of transportation at many points around
the world and the prohibition of entry and exit to countries, global economic activities have
almost come to a standstill. Along with negatively affecting human health, the outbreak has
also had an impact on global trade. Factories were shut down as a result of the quarantine
measures countries enacted to stop the pandemic from spreading, and foreign trade was
severely hampered by the rigorous customs controls enforced. The deterioration in the
supply-demand balance that emerged on a global scale caused both production and
consumption to shrink. Imports and exports have ceased entirely, particularly as a result of
supply chain problems. These negative effects have thrown off the world's supply chain.
Undoubtedly, one industry where the Covid-19 pandemic process is having a negative impact
is marine trade. Due largely to its economic nature, shipping activities in international trade
are typically conducted by sea. Maritime transport is the cornerstone of international trade
and the global economy. The effects of the epidemic on the maritime sector have been felt
since the early days of the epidemic, as ships call at ports located in many different parts of
the world along their routes. The Turkish maritime industry has also been deeply affected by
this pandemic process. This study examines the effects of Covid-19, which became evident
in Turkey in March 2020, on Turkey's maritime trade sector, was interpreted in the light of
the CBRT balance of payments, freight and insurance, export (FOB) and import (CIF) data.
These data were obtained from the CBRT EDDS database for the period 2010-2022, and a
situation analysis was made for evaluation. According to the findings of the study, while the
freight value decreased continuously in Turkey during the pandemic process, the FOB and
CIF values increased continuously. However, the increase in exports FOB is still not at the
desired level against CIF values.

Keywords: Covid-19, sea freight, freight prices, export (FOB), import (CIF)
1 Giris

Ulkelerarasi ticaretin ¢ok biiyiik bir oran1 denizyolu tasimaciligi ile gerceklestirilmektedir. Denizyolu
tagimacili§inin tercih edilmesinin temelinde hem ucuz olusu hem de tek seferde ¢ok biiyiik tonajlarda
yiik tagimimina imkan vermesi yer almaktadir. 19.yy da buhar giiciiyle ¢alisan gemilerin kullanima
baglanmasi ile gemilerini ticaret amaglh kullanan gemi sahiplerinin (donatan) yiik sahiplerine tasidiklar
mala yonelik olusan zararlardan dolay1 kendi mesuliyetlerini ortadan kaldiran dayatmalara gitmislerdir
(Atamer, 2017). Bu baglamda yiik sahiplerinin magduriyetini gidermek amaciyla ilk adim 1893 yilinda
ABD’nde atilmis ve “Harter Act” kabul edilmistir. Takibinde ILA (International Law Association)
tarafindan 1921’ de hazirlanan “La Haye Kurallar” gelmektedir. 1924 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
de taraf oldugu “Konigsmentoya Miiteallik Bazi Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletlerarasi S6zlesme”
(kisaca La Haye Kurallar/LK) kabul edilerek konu uluslararasi platforma taginmis oldu (Akinci,1968;
Okay, 1968; Sweeney, 1991). ilerleyen zamanlarda yasanan olaylarda yetersiz kalmasi sonucu 1968’de
Biiriiksel Sozlesmesi adiyla giincellenmistir (Giinay, 2013). Son olarak Kasim 2008’ de “Kismen veya
Tamamen Deniz Yoluyla Esyanin Milletleraras1 Tasinmas1 Sozlesmelerine iliskin Birlesmis Milletler
Sozlesmesi” (Rottherdam Kurallart) kabul edilmistir (Kara,2014).

Ayrica Uluslararas1 Gemicilik Mevzuati Calisma Grubu (ANTICRAL) tarafindan deniz yolu
tasimaciliginda kullanilan gemiler i¢in Birlesmis Milletler “Gemi Tescili Sartlar1 isimli S6zlesmeler”
hazirlanmistir. Bu s6zlesme ile geminin tagidig1 bayragin, temsil ettigi devletin gemideki kontrollerinin
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arttirllabilmesi boylelikle gemi ve {ilke arasindaki koordinasyonun etkili bir sekilde yiiriimesi
amaclanmaktadir. Tiirkiye ilk defa bu sézlesmeye 2004-2007 yillar1 arasinda iiye olmus, 2010-2022
yillar1 arasinda Tiirkiye nin tiyeligi yenilenmistir (UNTICRAL, 2017).

Tiirkiye’de yillar boyu hem politik hem de ekonomik nedenlerden dolay1 kara yolu tagimacilig: tercih
edilmistir. Diinya tlizerinde uluslararasi denizyolu tasimaciliginin her gegen giin gelismesine karsin
Tiirkiye gecikmeli olarak bu gelisime ayak uydurmaya baslamistir. TUIK ten alinan ve 2010-2018 yillar1
arasinda Tiirkiye’ nin toplam dis ticaretinde kullanilan tagimacilik modlarinda deniz tasimaciligi %54 ile
birinci sirada yer almaktadir. Tiirkiye diinya siralamasinda Covid-19 pandemi dncesi 28 milyon detweyt
ton kapasitesi ile on besinci sirada yer alirken, listenin ilk 5 sirasini Yunanistan, Japonya, Cin, Almanya
ve Singapur olusturmaktadir (UNCTAD, 2018). Tiirkiye, li¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasi nedeniyle
sahip oldugu cografi konumu geregi oldukca avantajlidir. Bu karsin listenin ilk siralarinda yer alan
Almanya, Fransa, Hollanda gibi iilkeler suni nehir, gél ve su kanallar1 gibi insas1 oldukga yiiksek
maaliyet gerektiren yapitlar ile denizleri birlestirmisler ve dezavantajli durumdan avantajli duruma sahip
olmusglardir. Bunlarin higbirine ihtiyaci olmayan Tiirkiye sahip oldugu cografi avantajindan
yararlanamamaktadir (Baser, 1997)

Pandemi 6ncesi donem i¢in Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB) 2018 verilerine bakildiginda
limanlarimizda elleglenen yiik miktar1 430 milyon tonun iizerindedir. Bu miktar igerisinde dis ticaret
tagimalari 310 milyon tona ulagmistir. Parasal olarak degeri 198 milyar dolara karsilik gelmektedir
(TOBB, 2017). IMEAK 2019 verileri incelendigi zaman 2019 yilinda ise Tirkiye’nin toplam dig
ticaretinin %83l deniz yolu ile yapilmaktadir. Denizyolu ile gerceklestirilen ithalatin 221.404.812 ton,
ihracatin ise 131.676.578 ton olarak gergeklestigi bildirilmektedir (IMEAK, 2019)

Navlun genellikle deniz ticareti i¢in kullanilmakta olup; havada, karada nehirde veya gollerde yapilan
ticari tagimacilik navlun soézlesmesi kapsamina girmez. Navlun deniz yolu ile gerceklestirilen ticari
tagimacilikta tasima bedeli olarak tanimlanmaktadir (Tekin, 2017; Aktun, 1995). Deniz asir1 yapilan mal
esya tasimalarinda mal sahibi ile gemi sahipleri arasinda yapilan s6zlesme navlun sézlesmesidir. Navlun
sozlesmesi kapsaminda yapilan tasima islemi sonucu elde edilen gelir, navlun geliridir. Navlun gelirleri
stirekli cari agik veren lilkemiz i¢in ciddi dneme sahiptir. Bunun yani sira dis ticaret agig1 ddemeleri igin
onemli bir kalemdir. Yildirim (2021), tarafindan yapilan ¢alismada pandemi déneminin Tiirkiye’ nin dig
ticareti lizerindeki etkisini incelemistir. Yiriitiilen ¢alismada dis ticarette daralma oldugu ve ithalatta
goriilen daralmanin, ihracata oranla daha az oldugu ve bunun sonucunda iilke cari agiginin arttigini ifade
etmistir (Yildirim, 2021). Adigiizel (2020) tarafindan yilinda yiiriitillen c¢alismada ise pandemi
doneminin Tirkiye ekonomisi iizerindeki olumsuz etkileri arastirilmigtir. Yapilan ¢aligmada basta
denizcilik sektorii olmak tizere elektronik, yiyecek-igecek vb birgok sektoriin bu durumdan etkilendigi
ve gayri safi yurt i¢i hasila (GSYH) rakamlarinda 400-675 milyar TL civarinda bir kayba sebep olacagini
One stirmiistiir (Adigiizel, 2020).

Navlun gelirleri {izerinde en biiyiik etki yabanci iilke bayragimin kullanilmasi sonucu olugmaktadir.
Gemi sahiplerinin farkli bir iilkenin bayragi altinda gemilerini ¢alistirmay1 istemelerinin en biiyiik
sebebi vergi ve iicret kalemlerinden muafiyet elde etmeleridir. Boylelikle bayragi altinda calisilan
iilkenin ekonomisine dogrudan sicak para akisi olacaktir. Dolayisiyla bir¢ok ticret kaleminden muaf olan
gemi sahipleri kazangl ¢ikmaktadir.

Covid-19 pandemisi, Tiirkiye’de ilk defa resmi olarak Mart 2020’de goriilmeye baslamistir. Takibinde
tam ve kismi kapanmalara gidilerek bu salginin 6niine gegilmesi amaglanmistir. Diinya genelinde
yasanan salgin sonucu olusan kriz ortaminda tilkelerin ekonomilerini ve ticari faaliyetlerini etkiledigi
gibi denizcilik sektdrii de etkilemistir. Ozellikle kapanmalar sonucu diinya iilkelerinin ithalat
kisitlamasina gitmesi, iilkemiz ithalat verilerinde diisiise sebep olmustur. Kaya (2020) yilinda yaptig1
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calismada, Tirkiye de ilk vakanin goriildiigii Mart 2020 yilinda ihracatin bir 6nceki yilin mart ayina
gore %17.81oraninda azaldigini, 13 milyar 426 milyon dolar ithalatin ise %3.13 oraninda arttigin1 ve 18
milyar 821 milyon dolar oldugu belirtilmistir. Ihracatta yasanan bu diisiisiin salgin sebebiyle Irak-iran
sinirlarinda uygulanan karantina tedbirleri ve Avrupa da olusan talep daralmasindan kaynaklandigini
ifade etmistir. Kismi ya da tam kapanmanin yasandigi Nisan ayinda bir 6nceki yila gore yapilan
kiyaslamada ihracatta %41.38, ithalatta ise %28.31 oraninda diisiisiin oldugu goriilmiistiir.

Bu calismada merkez bankasindan alinan veriler 1518inda pandemi donemi deniz tagimaciligi navlun
gelirleri incelenmis olup, pandemi 6ncesi ile karsilagtirma yapilarak salginin deniz tagimaciligi tizerinde
etkisi sayisal veriler 1518inda yorumlanmistir. Bu ¢aligmanin ilk boliimiinde denizyolu tagimaciligi ve
gelisimi, navlun sdzlesmeleri ve Covid-19 pandemisinden bahsedilmistir. Ikinci boliimde ilgili literatiir
incelenmis olup t¢lincii bolimde ise Covid-19 Pandemisinde, TCMB 6demeler dengesindeki navlun
fiyatlarinin, ihracat (FOB) ve ithalat (CIF) degerleriyle ile birlikte degerlendirilmesi yapilmistir. Burada
dis ticaret dengesindeki Genel Mal Ticareti kalemlerinden ihracat (FOB) ve ithalat (CIF) verileri, teslim
sekilleri dikkate alinarak hesaplanmaktadir. Buna gore FOB teslim seklinde, teslim edilecek olan
tiriinlerin Tiirk limaninda gemiye yiiklenmesiyle baslayan ve navlunuda i¢eren tiim masraflarini ithalatci
odemektedir. CIF islemlerinde ise maliyet, sigorta ve navlun masraflari, Tirkiye’deki ithalatgi
tarafindan karsilanmaktadir. Ayrica bu boliimde Tiirk armatdrlerin sahip oldugu milli bayrakl ve
yabanci bayrakli gemi sayisinin navlun gelirine etkisi incelenmistir. Sonu¢ Boliimiinde ise calisma
bulgularma ait genel bir degerlendirme yapilmig, navlun gelirinin arttirlmas1 ve Covid-19
pandemisinden etkilenen denizcilik sektoriiniin gelistirilmesi i¢in 6nerilerde bulunulmustur.

2 Literatiir Arastirmasi

Denizcilik enddistrileri, kiiresel ekonomi ve toplumlarda sosyal refahin arttirilmasinda 6nemli bir yere
sahiptir. Denizyolu ticaretinin, Tiirkiye’de gelisimi analiz edilirken yakin zamanda yasanan krizleri,
salgin donemlerini ve bu donemlerde denizyolu ticaretinin tepkilerini arastirmak énem tagimaktadir. Bu
dénemlerde yapilan yerli ve yabanci literatiirdeki mevcut galigsmalara bu bélimde deginilmistir. Ege
(2020) tarafindan Pandemi doneminin denizcilik sektorii {izerine etkilerinin incelendigi galigmada
salgimin ve takibinde yapilan kisitlamalarin uluslararasi ticareti ve denizcilik endiistrisini derinden
etkiledigini ifade etmistir. Bu etkininde denizcilik sektoriinde ¢ogunlukla kuru yiikk ve konteyner
gemilerinde goriildiigiinii tespit etmistir. Limanlarda azami diizeyde risk kontroliinii saglamak amaciyla
Covid-19 Risk Yonetim Sistemi acil durum hazirlik ve miidahale plani olusturmak ve uygulamaya
koymak pandemi donemi etkileri ile miicadelede yararl olacagi ifade edilmistir (Ege, 2020).

Notteboom ve Haralambides (2020) tarafindan yiiriitiilen ¢alismada pandemi doneminde konteyner
limanlarinda konteyner elleglemelerinin ciddi oranda azaldig1 vurgulanmistir. Bu duruma karsin tedbir
amagli olarak liman otoriteleri tarafindan yeni kar/is modellerinin gelistirilmesi gerekliligi ifade
edilmistir (Notteboom ve Haralambides, 2020). Budiyanto vd (2020) ¢alismalarinda diger ¢aligmalarla
paralel bir sonuca ulasilmis konteyner limanlarinda elleglemelerin azaldig: ifade edilmistir (Budiyanto
vd, 2020). Deniz tasimaciliginin 6nemli bir kismini olusturan turizm ayaginin incelendigi Giin ve Tutcu
(2021) tarafindan yiiriitilen ¢aligmada; pandemiyle birlikte yurt disindan gelen turist sayisinda 2019
yilina gore goz ardi edilemeyecek bir diisiisiin oldugu ifade edilmistir (Giin ve Tutcu, 2021).

Yazir vd. (2020) Covid-19 pandemisinin denizcilik endiistrilerine etkisini kuru yiik, tanker, konteyner
ve kruvazor sektorii acisindan incelemislerdir. Pandemi siirecinde uygulanan kisitlamalar ve
diizenlemelerin, navlun oranlarini, charter oranlarini, gelir ve kazanglari, tesis ve insan kaynaklarinin
kullanimini olumsuz etkiledigini belirlemislerdir. Arastirma bulgularina gére, Covid-19 farkindaliginin
giiclendirilmesi, operasyonel risklerin azaltilmasi ve denizcilikle ilgili sektorler ve yetkililerin ig
performanslar1 daha da iyilestirilmelidir (Yazir vd., 2020).
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Xu vd. (2022), calismalarinda Covid-19 pandemisinin, Cin’deki karayolu tasimaciligina, havayolu
tasimaciligina ve denizyolu tasimaciligina etkilerini belirlemeye ¢alismislardir. Calisma bulgularina
gore, Covid-19'un havayolu ve karayolu tagimaciligini olumsuz etkilerken, denizyolu tagimaciligi
baglaminda anlamli bir etki bulunamamistir (Xu vd., 2022). Yine Grzelakowski (2022) tarafindan
yapilan ¢aligmada pandeminin deniz tasimaciligi sektoriiniin isleyisi tizerindeki etkisini degerlendirerek
2020 ile 2021 ilk ¢eyregi arasindaki kiiresel tedarik zincirleri lizerindeki sonuglarini ortaya koymaya
calismislardir. Arastirma sonuglar1 gore kiiresel lojistik tedarik zincirlerinin yeniden yapilandirilmasi ve
yeni dijital ¢oziimler getirilerek dayanikliliklarinin artirilmasi gerektigini belirtmistir (Grzelakowski,
2022). Chua vd. (2022), Covid-19’un denizcilik endiistrisi tizerindeki etkilerini, 6zellikle nakliye
yonetimi yonii ve acik deniz sektorii iizerindeki etkilerini analiz etmislerdir. Sonuclar, salginin kiiresel
ekonomiyi olumsuz etkiledigini, kiiresel ticaret agin1 degistirdigini sdylemislerdir (Chua vd, 2022).

3 TCMB Odemeler Dengesindeki Navlun Fiyatlarmn Covid-19 Pandemisinde
Degerlendirilmesi

3.1 Arastirmanin Amaci

Caligmanin bu boliimiinde, Covid-19 Pandemisinin, denizyolu tagimaciligina Tiirkiye agisindan etkisi
degerlendirilecektir. Bu degerlendirme i¢in Tiirk denizyolu tasimaciligiyla ilgili olarak TCMB 6demeler
dengesinde bulunan navlun, navlun ve sigorta, FOB ve CIF verileri kullanilmistir. Bu verileri
degerlendirmek i¢in durum analizi yapilacak olup, veriler TCMB EVDS veri tabanindan temin
edilmistir.

Covid-19 pandemisi Diinya’da 2019 sonlarinda Tiirkiye’de ise ilk olarak Mart 2020°de goriilmiis olup,
etkileri hala giiniimiizde hala siirmektedir. Veri seti olarak bu dénemi kapsayan 2010-2022 yillarina ait
yillik verileri tercih edilmistir. Bu tercihin sebebi, pandemi 6ncesi ve sonrasi donem degerlendirilerek,
Tiirk denizyolu tasimaciligina etkileri gézlemlenip yorumlanabilecektir.

3.2 Navlun Fiyatlari, Thracat (FOB) ve Ithalat (CIF) Degerleri

Diinyada kiiresellesmeyle birlikte tiim ticari faaliyetlerde devamli bir artig goriilmektedir. Denizyolu
tasimaciligi, bu ticari faaliyetler icerisinde 6nemli bir paya sahiptir. Denizyolu ticareti faaliyetlerinin
diizgiin ve saglikli bir sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in en énemli kavram ise navlun sdzlesmeleridir.

Bu ¢alismada TCMB’nin hazirladigi Odemeler Dengesi igerisindeki cari islemler hesabinda bulunan
Dis Ticaret Dengesi kalemlerinden navlun hesaplarinin, Covid-19 pandemi siirecinden etkilenip
etkilenmedigi degerlendirilecektir. Bunun i¢in Hizmetler Dengesi kaleminde yer alan navlun verileri
kullanilmistir. Yine yurt i¢i-yurt dis1 Tiirk vatandaslarinca yapilan islemleri hesaplamak i¢in Dig Ticaret
kaleminde bulunan navlun ve sigorta verileri alinmistir. TCMB kayitlarina gore Navlun ve sigorta
degerlerinin, biiyiik ¢cogunlugunu navlun fiyatlart olusturmaktadir. Bu rakamin Merkez bankasindan
ayrim yapilarak istendigi fiyatlamada, navlun fiyatlarinin %87, sigorta fiyatlarinin %13 liik bir boliimii
olusturdugu tespit edilmistir (Atici, 2019;17). Dis ticaret dengesindeki Genel Mal Ticareti
kalemlerinden CIF ve FOB verileri, teslim sekilleri dikkate alinarak hesaplanmaktadir.

Tablo 1’1 inceledigimizde dikkat ¢eken durum, tiim diinyada salgina bagli ilk yasaklarin basladigi 2020
yilinda, hem navlun hem de ithalat degerlerinde, 2019 yilina gore biiyiik bir degisik olmamustir. Ancak
pandemi siirecinin etkilerinin iyice ilerledigi donemlerde iilkemizin ithalati artik¢a, navlun ve sigorta
degeri ile navlun degerindeki kaybinda arttig1 gortilmektedir. Dolayisiyla navlun degerinin, hep diisiik
degerlerde olmasinda en biiyiik paym, Tirkiye’nin CIF artisina bagli oldugunu sdyleyebiliriz.
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Tiirkiye’de iiretimin biiyiik kisminin, ithal girdiye bagli olmasindan dolay1 bu donemde ithalat degeri
bliyiik oranda artmistir. Bu artista, 2021 Eyliil ayinda TCMB’nin faizleri diistirmeye baslamasiyla,
tilkketim talebinin artmasinin da etkili oldugu diistiniilmektedir.

Tablo 1: 2010-2022 Yillar: Arasinda TCMB Odemeler Dengesinde, Navlun, Navlun ve Sigorta Ithalat(CIF) ve
Ihracat (FOB) Rakamlart (Milyon ABD Dolari)"

Yillar Navlun ve Sigorta | Navlun ithalat(CIF) Ihracat (FOB)
2010 -10762 -2450 185544 113883
2011 -11838 -2709 240839 134906
2012 -11871 -2413 236544 152462
2013 -11909 2389 260823 161481
2014 -11536 2982 251141 166506
2015 -9745 2789 213619 150981
2016 -9286 3511 202189 149246
2017 -11348 4016 238715 164495
2018 -11252 3514 231152 177169
2019 -10436 2331 210344 180835
2020 -10874 2982 219517 169637
2021 -15042 4109 271425 225215
2022 -15832 214 271251 188152

* https://evds2.tcmb.gov.tr/, Odemeler Dengesi Ayrmtili Sunum (6. El Kitabr) , (Erisim Tarihi: 13.11.2022)

Tabloda pandemi siirecinde navlun ve sigorta degerinde yaklasik %50’lik eksi (-) artis oldugu
goriilmektedir. Bu degerin, biiyiik ¢ogunlugunu navlun fiyatlarinin olusturdugu disiiniiliirse bu donem
icerisinde navlun giderlerinin, navlun gelirlerinin ¢ok {izerinde oldugu soylenebilir. Covid-19 pandemi
stirecinde navlun gelirlerinin olumsuz etkilendigi gozlemlenmistir. Benzer sekilde Kalayci (2014),
calismasinda 2008 kiiresel finansal krizinde navlun giderlerinin gelirlerinden daha fazla arttigim ve
navlun fiyatlarinin bu krizden olumsuz etkilendigini soylemistir (Kalayci, 2014). 2021 yil1 Eyliil ay1
itibari ile TCMB’nin faizleri indirmeye baslamasiyla dolar yiikselise gegmistir. Bu nedenle iilkemizde
bu y1l igin ihracat degeri yiikselmistir. Ancak hala ithalat, karsisinda istenen diizeyde degildir.
Tiirkiye’de denizyolu tasimaciligi, iilkemizin 6nemli sorunlarindan birisi kabul edilen dis ticaret
aciginin kapatilmasinda 6nemli bir kalemdir. Ciinkii deniz tagimaciligi ile elde edilen navlun gelirleri
ilkemize doviz girdisi saglamaktadir. Bu nedenle iilkemizde deniz tagimaciliginin artirilmasina
yonelik gerekli yatirimlar yapilmali ve bu sektor devlet tarafindan desteklenmelidir.

300000

250000
200000 —o— Navlun ve Sigorta
150000 Navlun
100000 ithalat (CIF)
50000 Ihracat(FOB)
O T ———— 1 L ‘YiA‘YiA‘Yi A~ . - ‘17 L ‘\
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Sekil 1: 2010-2022 Yillar1i TCMB Odemeler Dengesinde, Navlun, Navlun ve Sigorta, ithalat(CIF) ve Thracat
(FOB) Rakamlar1 (Milyon ABD Dolari)

Sekil 1’de goriildiigii gibi ¢alismada dikkate alinan 2010-2022 yillari arasinda, CIF ve FOB degerlerinin,
navlun ile navlun ve sigorta degerlerine gore hep daha yiiksek oldugu goze ¢arpmaktadir.
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3.3 Denizyolu Tasimacihiginda Tiirk Milli Bayraklh ve Yabanci Bayrakh Dis Ticaretteki
Pay1

Diinyada denizyolu dis tasimaciliginda faaliyet gosteren gemiler ya kendi iilke bayragini ya da yabanci
bir iilkenin bayragim tasimaktadirlar. Ulkemizde denizyolu tasimaciliginda, 2021-2022 déneminde Tiirk
armatorlerin, milli bayrakli gemileri ile yabanci bayrakli 1000 GT ve iizeri gemi sayisi, %6,1’°lik bir
artis gortermistir. Covid-19 pandemi siirecinde Tiirk armatorlere ait milli bayrakli gemi sayist siirekli
diiserken, yabanci bayrakli gemi sayisi siirekli yiiklelis géstermistir ( DTO, 2021).

Tablo 2: 2010-2022 Yillar: Arasinda Tiirk Armatérlerin Milli ve Yabanci Bayrakli Gemi Sayist (1000 GT ve

Uzeri)"
Yillar Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo
Adet | 1000 DWT| % | Adet | 1000DWT| % | Adet | 1000 DWT| Yilik DWT% Degisim

2010 560 7246 42,1 | 665 | 9954 57,9 | 1225 17201 12,2

2011 547 7797 39,7 | 672 | 11863 60,3 | 1219 19660 14,3

2012 523 8479 37,6 | 642 | 14093 62,4 | 1165 22572 14,8

2013 627 9488 31,3 | 842 | 20838 68,7 | 1469 30326 34,4

2014 599 8580 28,2 | 890 | 21846 71,8 | 1489 30427 0,3

2015 564 8297 30,2 | 834 | 19209 69,8 | 1398 27507 -9,6

2016 551 8272 28,4 | 984 | 20,879 71,6 | 1535 29151 6,0

2017 525 7800 26,7 | 1022 | 21465 73,3 | 1547 29265 0,4

2018 483 7288 255 | 1028 | 21323 74,5 | 1511 28611 -2,2

2019 457 6831 23,9 | 1027 | 21758 76,1 | 1484 28589 -0,1

2020 410 6194 21,1 | 1074 | 23157 78,9 | 1484 29352 2,7

2021 384 5432 18,8 | 1108 | 23497 81,2 | 1492 28929 -14

2022 353 5157 16,8 | 1164 | 25523 83,2 | 1517 30680 6,1

*IMEAK DTO Istatistikleri (2021), 5.103.

Tablo 2’ye gore 2010 itibari ile, Tirk armatorlerin sahip oldugu milli bayrakli gemi sayisi giderek
azalirken, yabanci bayrakli gemi sayisi1 giderek artmistir. Bu artis, pandemi siireciden de devam etmistir.
Tiirkiye’de de denizyolu tasimaciliginda yabanci bayrak sorunu dikkate alinmasi gereken onemli
konulardan birisidir. Ciinkii bir gemi tasidig1 lilkenin bayragina gore o iilkenin ekonomisine; vergi,
personel istidami, katma deger, navlun gibi pek ¢ok gelir kaynagi1 saglamaktadir. Bir iilkeye ait milli
bayrakli gemi sayis1 azaldikca hem gelir kaynag1 azalacak hem de denizyolu tasimaciliginda diinya
siralamasinda, iilkenin gerilemesine sebep olacaktir.

Tiirkiye’de armatdrlerin yabanci bayrakli gemilere yonelmesinin en dnemli nedeni, devletin bu sektore
gerekli onemi vermemesidir. Oysa ki yabanci devletler denizyolu tasimaciligina gerekli 6nemi vermekte
ve siirekli armatorlere g¢esitli imtiyazlar ve tesvikler saglamaktadir. Bu nedenle Tiirk armatorler, o
tilkelerde gemi sahibi olmaktadirlar. Dolayisiyla bu gemilerle yapilan ticaretten, Tiirkiye herhangi bir
pay alamamakta ve ekonomimiz onemli 6l¢iide doviz kaybi yasamaktadir. Eger Turk devleti de,
denizcilik sektoriinii destekler ve gelismesi icin gerekli tesvikleri saglarsa, denizcilik sektdriindeki
bayrak sorunu da azalacaktir. Dolayisiyla da tilkemizin navlun geliri de artmaya baslayacaktir.

Tablo 3’°de goriildiigii gibi 2011-2021 doneminde yapilan toplam ithalatin ve ihracatin biiyiik bir kismini
yabanci bayrakli gemiler gergeklestirmistir. Covid-19 pandemi siirecinde de toplam ithalatin %7’si milli
bayrakli gemilerle, %93’ yabanci bayrakli gemilerle yapilmis olup; toplam ihracatin ise %10°u milli
bayrakli gemilerle, %901 yabanci bayrakli gemilerle yapilmistir. Denizyolu dis ticaret tasimaciliginda
incelenen donemde ihracat ve ithalat hacmi siirekli artarken, milli bayrakli pay1 giderek azalmustir.
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Tablo 3: 2011-2021 yillar: arasinda Denizyolu Dis Tasimalarmmda Milli ve Yabanci Bayrakl Gemilerin

Paylari(ton)”

Yillar | Milli % Milli % | Milli Yabanci % | Yabana % | Yabana

Bayrakh Bayrakh Bayrakh Bayrakh Bayrakh Bayrakh

Ithalat Thracat Dis Ticaret Ithalat Ihracat Dis Ticaret
2011 | 30.122.065| 17 12.273.945 | 15 | 42.396.010 143.433.119 | 83 | 69.505.583 85 | 212.938.702
2012 | 26.476.350| 14 12.235.897 | 13 | 38.712.247 165.998.578 | 86 | 79.071.589 87 | 245.070.167
2013 | 22.949.887| 12 11.660.647 | 13 | 34.610.534 164.831.728 | 88 | 77.893.343 87 | 242.725.071
2014 | 20.880.367| 11 12.743.955 | 14 | 33.624.322 173.891.061 | 89 | 75.800.837 86 | 249.691.898
2015 | 22.724.776] 11 13.754.810 | 15 | 36.479.586 185.601.532 | 89 | 78.397.812 85 | 263.999.344
2016 | 23.350.424| 11 15.272.855 | 16 | 38.623.279 191.782.095 | 89 | 79.532.265 84 | 271.314.360
2017 | 21.667.485| 9 15.138.335 | 13 | 36.815.820 211.978.539 | 91 | 98.553.733 87 | 310.532.272
2018 | 19.850.109| 9 15.660.122 | 14 | 35.510.231 198.694.711 | 91 | 94.764.513 86 | 293.459.224
2019 | 13.763.576| 6 14.132.161 | 11 | 27.895.737 207.641.236 | 94 | 117.544.417 | 89 | 325.185.653
2020 | 16.098.249| 7 13.580.911 | 10 | 29.679.160 210.441.224 | 93 | 125.321.912 | 90 | 335.763.136
2021 | 15.257.051| 7 14.742.145 | 10 | 29.999.196 217.376.009 | 93 | 139.021.513 | 90 | 356.397.522

“IMEAK DTO Istatistikleri (2021), s.124.

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
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B Tiirk Bayrakli Dis Ticaret B Yabanci Bayrakli Dis Ticaret

Sekil 2: 2011-2021 yillar1 arasinda Denizyolu Dis Tagimalarinda Milli ve Yabanci Bayrakli Gemilerin
Paylari(ton)

Sekil 2’de 2011-2021 déneminde milli bayrakli gemilerle yabanci bayrakli gemilerin, denizyolu dis
tasimaciligindaki paylar1 arasindaki fark, 6zellikle pandemi siirecinde daha da artmustir. Bu siirecte
denizyolu dis tagimalarinda yabanci bayrakli gemiler %90°lik bir kismi, milli bayrakli gemilerle ise
%10’luk bir kismi olusturmaktadir. Covid-19 pandemi siirecinde Tiirkiye’nin denizyolu dis
tastmalarindaki pay1 giderek azalmustir. Bu durumda, TCMB Odemeler dengesinde yer alan navlun
degerlerindeki azalmanin en 6nemli gostergelerinden birisidir. Covid-19 pandemi siirecinde denizyolu
dis tasimada ithalat ve ihracat hacmi giderek artmustir. Ancak bu hacim artisinda milli bayrakli
gemilerin payt ¢ok diisiik olmasindan dolayi, TCMB o6demeler dengesine navlun artist olarak
yansimadigi diisiiniilmektedir.

4 SONUC

Diinya ticaretinin yaklagik olarak %90’lik bir kismi denizyolu tagimaciligi yapilmaktadir. Bu kadar
biiyiik bir sektor icerisinde iilkemizin pay1 ne yazik ki istenilen diizeyde degildir. Tiirkiye cografi
olarak li¢ tarafi denizlerle ¢evrili olma avantajina sahip ve diinyada deniz tasimaciligi konusunda szl
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gecen {ilkelerden birisi olabilecek konumda olmasina ragmen, Tirkiye’de hala yik ve yolcu
tasimaciliginda ¢ogunlukla karayolu tagimaciligi tercih edilmektedir. Oysa ki, giivenli ve maliyeti
diisiik olan denizyolu tagimaciliginin, tercih edilmesinin iilke ekonomisine pek ¢ok olumlu katkisi
olacaktir. Denizyolu tasimaciliginin gelismesiyle, navlun gelirleri ile tilkeye doviz girdisi saglanacak,
dis ticaret aci181 azalacak, yurtigi ticaret gelisecek, iilkeye yabanci sermaye girisi hizlanacak, tilkemizin
adi tim diinyaya duyurulacak ve denizcilik sektorii gelistikce daha fazla kisiye istihdam olanagi
sunulacaktir. Unal (2017), calismasinda denizyolu tasimaciligmin Tiirkiye ekonomisine onemli
etkilerinin oldugunu ve ekonomiyi olumlu ydnde etkiledigini tespit etmistir (Unal, 2017).

Covid-19, salgin dénemi tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye ekonomisi {izerinde ciddi baskilar
dogurmus ve problemler olusturmustur. Kroniklesmis dis acigi bulunan Tirkiye gibi {iilkelerde
pandemi siirecinde ve pandemi sonrasi donemde bir siire daha etkilerinin devam edecegi
ongoriilmektedir. Dolayisiyla tilkelerin ihracati artiracak ¢esitli politikalar uygulamasi gerekmektedir.
Ulke ekonomilerinde ciddi bir yer tutan denizyolu tasimaciligi, pandemi déneminde derinden etkilenen
sektorler arasinda yer almaktadir. Yapilan bu caligmada, Covid-19 Pandemisinin, Tiirkiye’de
denizyolu tasimaciligina etkileri degerlendirilmistir. Bu degerlendirme i¢in Tiirk denizyolu
tagimaciligiyla ilgili olarak, TCMB 6demeler dengesinde bulunan navlun, navlun ve sigorta, FOB ve
CIF verileri kullanilmistir. Bunun igin 2010-2022 yillarini kapsayan yillik veriler tercih edilmistir.
Arastirmada bu donemin segilmesinin nedeni, pandemi Oncesi ve sonrasi dénemde, Tirkiye’de
denizyolu tagimaciligina ait verileri degerlendirebilme imkani1 sunmasidir. Caligma bulgularina gore
pandemi siirecinde navlun degeri siirekli diisiis gosterirken, FOB ve CIF degerleri siirekli artmistir.
Ancak FOB yiikselisi, CIF degerleri kargisinda yine de istenilen diizeyde degildir. Bu donemde
navlun degerindeki distisiin ilk sebebinin, CIF artis1 oldugu sdylenebilir. Ayrica Tiirkiye’nin CIF
artisinda, tiretimin ¢ogunlugunun ithal girdiye bagli olmasinin, faizlerin diismesiyle tiiketim
talebinin artmasinin, tiim diinyada emtia fiyatlarinin yiikselmesinin ve gida maddelerinde disa
bagimli olmamizin etkili oldugu diigiiniilmektedir. Navlun degerindeki diisiisiin bir diger nedeni
ise, Tiirk armatorlere ait milli bayrakli gemi sayisinin azligidir. Covid-19 pandemi siirecinde bu
say1 daha da azalmistir. Bu durumu 6nlemek i¢in, devlet tarafindan denizcilik sektoriine yatirim
yapilmal1 ve gerekli tesvik ve imtiyazlar saglanmalidir. Ayrica iilkemizde denizcilik sektoriiniin
geligsmesi igin, tersane sayisi arttirilmali, tersanelerin bakimlari yapilmali, tersane ve armatorlere
bankalar tarafindan uygun faizli kredi verilmeli, limanlarla demiryollar1 birbirine entegre edilmeli,
milli bayrakli gemileri arttiracak tegvikler verilmeli ve yabanci bayrakli gemilere belli bir sinirlama
getirilmesinin faydali olacagi diistiniilmektedir. Boylece navlun gelirlerinin artmasiyla birlikte
doviz gelirleri yiikselecek, ekonomi i¢in yeni kaynaklar olusturacak, istihdam artacak, dis borg
azalacak ve ekonomik faaliyetler hiz kazanacaktir.

5 Beyanlar

5.1. Cikar Catismasi

Bu arastirmada herhangi bir ¢ikar ¢atismasi yoktur.
5.2. Yazarlarin Katkilari

Selvihan TASDELEN: Makale icin fikir gelistirilmesi. verileri diizenlemek ve raporlama. Sonuglarin
yorumlanmasi, makalenin yazilmasi, gézden gegirilmesi

Pmar KOC BAKACAK: Makale igin fikir gelistirmek literatiir taramasi, yayimin yazilmasi
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Umut TASDELEN: Sonuglarin agiklanmasi, sekil sartlariin yapilmasi, gézden gecirilmesi
5.3. Finansman Beyami
Arastirmada herhangi bir finansman destegi bulunmamaktadir.
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