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Denizyolu Yiik Tasimacihigi Sektoriinde Faaliyet Gosteren Firmalarin
Finansal Yap1 Analizi
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Oz: Son yillarda yasanan ekonomik krizler, kisa siirede Diinyada etkisini gostermis,
kiiresel capta mali ve reel sektor krizine doniismiistiir. Yasanan krizler, bircok sektorde
oldugu gibi, Diinya ticaretinin % 90’ indan fazlasinin gerceklestigi deniz yolu yiik tasima-
cthigini da etkilemistir. Dolayistyla, navlun gelirleri diisen sirketler giderlerini karsilaya-
maz hale gelmiglerdir.

Bu caligma, Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankast sisteminde kayitli “H - 502 Deniz
ve Kiyt Sularinda Yiik Tasimaciligr” alt sektoriinde faaliyet gosteren firmalara ait mali
tablolar, oran analizi yontemi ile incelenerek, sektoriin finansal yapisinin ortaya konula-
bilmesi amactyla ele alinmistir. Calismanin sonucunda yasanan krizlerin etkisi ile ilgili
sektorde aktif kdarliiginin % 1 seviyelerine kadar diistiigii, buna karsilik toplam net satus-
lar icerisinde tiretim maliyetlerinin % 85 seviyelerine kadar yiikseldigi tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tasimacilik Tiirleri, Denizyolu Tagimaciligi, Oran Analizi,

Financial Structure Analysis of the Companies in the Business of
the Maritime Transportation Sector

Abstract: Economic crisis has affected the World and it has been turned into a
financial and reel sector crisis recently. The ongoing crisis, naturally, has an influence on
the maritime transportation sector in which more than %90 of the World trading occurs.
Therefore, the companies that have lost their freight rates could not be able to meet their
costs.

In this study, the database called “H-502 Sea and Coastal Waters Freight
Transportation” which is registered under the T.C. Central Bank is considered with the
ratio analysis method to reveal the financial situation of the sector. As a result of the
study, it is seen that the return of the assets has fallen to %1; on the other hand product
cost of the net sales had risen to %85.
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Giris

Insan veya esyanin, ihtiyaclari gidermek amaciyla, zaman ve mekan faydasi saglaya-
cak sekilde yer degistirmesine imkan saglayan tagimacilik, tarih 6ncesi caglardan beri ya-
pilmaktadir. Giintimiizde bir¢ok tiirii bulunan tagimacilik islemlerinin en diisiik maliyetli
ve gtivenli olani suyolu tagimaciligidir. Suyolu tagimaciligi; denizde, golde ve nehirde
yiizen gemilerle yapilan tagimayi icerir. Bu tagima tiiriinii kapsayan sektor, deniz ve kiy1
sularida (denizyolu) yiik tasimaciligr sektorii olarak adlandirilmaktadir.

Denizyolu yiik tagimaciligi sektoriinde, Diinya deniz ticaret filosu 1.45 milyar dwt’e’,
ticaret hacmi 8.8 milyar ton’a ulasmistir. Diinya deniz ticaretinden ise yilda yaklasik 400
milyar $ gelir elde edildigi tahmin edilmektedir.

Son yillarda Amerika Birlesik Devletleri (ABD) kaynakli mali krizler, kisa siirede tim
Diinya’ya yayilarak, kiiresel ¢apta bir mali ve reel sektor krizine doniigmiistiir. Yaganan
krizler, basta AB tilkeleri olmak tizere iilke ekonomilerinde daralmaya neden olmustur.
Giintimiizde hali hazirda etkileri devam eden bu krizler, Diinya ticaretinin % 90’1ndan
fazlasinin gercgeklestigi suyolu tagimaciligini da dogrudan etkilemektedir.

Yaganan krizlerin etkisinin azaltilabilmesinde profesyonel gemi yoOnetiminin en
onemli sorunlarindan biri artan girdi maliyetleridir. Dolayistyla siirdiiriilebilirlik agisin-
dan ozellikle kriz donemlerinde maliyet odakli bir yonetim anlayisi benimsenmeli ve
varliklarin finansmaninda uygun finansal araclar tercih edilmelidir. Bunun saglanabilmesi
icin de, oncelikle denizyolu yiik tagimacilig1 sektoriiniin mevcut finansal ve mali durumu-
nun tespit edilmesi gerekmektedir.

Bu ¢alismada, Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi (T.C. MB) sisteminde kayith “H

- 502 Deniz ve Kiy1 Sularinda Yiik Tagimaciligr” alt sektoriine ait mali tablolar oran ana-
lizi yontemi ile incelenerek sektoriin finansal yapist tespit edilmeye ¢aligilmusgtir.

I. Literatiir

Denizyolu yiik tasimacilig1 ile ilgili genis bir literatiir olmasina ragmen, Ttirk de-
nizyolu yiik tasimaciligi sektoriintin finansal yapisina iligkin yapilan calismalar oldukca
siirlidir. Ancak bu konuda sinirli olsa da bazi arastirmacilar ve lisanstistii 6grencileri
tarafindan cesitli caligmalar yapilmustir.

Kalkavan (1998), “Tiirk Gemi inga Sanayinde Finansal Sorunlar” adli ¢aligmalarinda
Tiirk denizcilik sektoriiniin finansal yapisiyla ilgili tespitlerde bulunmustur. Kalkavan,
s0z konusu tespitlerini; kaynak eksikligi, teminat sorunu, tesvik yetersizligi, is¢ilik ma-
liyetlerinde ylikselme, alt yap1 yatirimlarinin azlig1, denizcilige iliskin ihtisaslasmis 6zel
Tiirk bankalarinin olmamasi, finansman maliyetlerinin yiiksekligi, tersanelerin sermaye
yapilarinin yetersizligi olarak belirtmistir.

Erdogan (1999: 191) “Denizcilikte Finansman ve Hisse Senedi Fiyatlandirma Mode-
li: Tiirkiye Ornegi” adli caligmalarinda Tiirk denizcilik sektoriiniin baglica finansal so-

1) Dwt (detveyt); Bir geminin yolcu, yakit, gemi malzemeleri ve su dahil tasiyabilecegi en fazla
agirligi ifade etmektedir.
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rununun sermaye yetersizligi oldugunu vurgulamistir. Bu kapsamda, sektor firmalarinin
oncelikle uzun vadeli bor¢clanma imkanlarinin kolaylastirilmasi ve 6zendirilmesi, yiiksek
getirili tahvil benzeri finansal enstriiman kullaniminin tegvik edilmesi, denizcilik girket-
lerinin anonim sirket olarak orgtitlenmesi ve sonrasinda sermayelerinin bir kismin1 halka
arz ile sermaye yetersizligi sorununun agilabilecegi 6nerisini sunmusgtur.

Erdogan ve Madak (2004: 219) “Gemi Sanayi Sirketleri i¢in Finansal Risk Yénetimi”
adli calismalarinda sektortin fon kaynaklari agirlikli olarak oto finansman ve kisa vade-
li bor¢lanmaya yonelik oldugu dolayistyla, etkin bir finansman modelinin olusmadigini
ifade etmiglerdir. Parite risklerine karst swap, forward, futures ve opsiyon iglemlerinin
kullanilmas: gerekliligini ortaya koymustur.

Oztiirk (2006: 145) “Banka ve Sendikasyon Kredilerinin Denizcilik Sektériiniin Fi-
nansmaninda Onemi ve Bankalarin Bu Alandaki Yaklagimlar1” adli calismalarinda Tiirk
denizcilik sektoriine finansman saglayacak, uzun vadeli kredi verebilecek, bu kredileri
gemi ingaatina yoneltebilecek ve dolayisiyla yeni gemi yapilmasini destekleyerek, fi-
lomuzun genglestirilmesine katkida bulunabilecek bir bankaya sektorde biiyiik ihtiyag
duyuldugunu ve sektériin fon ihtiyacinin sendikasyon kredileri ile karsilanabilecegini
sOylemistir.

Devlet Planlama Teskilat1 (2007: 38) “9. Kalkinma Plan1 Denizyolu Ulagim Ozel fh-
tisas Komisyonu Raporu’nda” donatanlar, fon saglayanlardan genelde daha uzun vadede
diistik ve sabit faizli kredi talep etmelerine ragmen, birka¢ Ttirk Bankasi tarafindan veri-
len kredilerin hem siireleri kisa, hem de miktarlar1 az oldugundan biiytik yatirimlar i¢in
ihtiyac duyulan fonlarin yetersiz kaldigi vurgulanmigtr.

Erdogan ve Sengoz (2008: 8) “Gemi Yatirim Analizlerinde PortfGy Belirleme: “Time
Charter” Piyasalar1 Uzerine Bir Uygulama” adli ¢alismalarinda farkli gemi tagimacilig
alanlarma ayni anda yatirim yapmak ve bir portfoy mantigi ile hareket etmek suretiyle
yatirimlardan beklenen faydanin artabilecegi sonucuna varmiglardir.

Koseoglu (2010: 2) “Uluslararasi Denizyolu Tagimaciligi Sektortinde Risklerin Ana-
lizi ve Gemi Yatirim Kararlarin1 Etkileyen Faktorlerin Aragtirilmast” adli caligmalarinda
deniz yolu yiik tagimaciligr sektortiniin; navlun, gemi fiyati, yakit fiyati, déviz kuru ve
faiz orani riskleri gibi piyasa riskleriyle siirekli kars1 karstya kaldigini, bundan 6tiirii ani-
lan sektdriin riskli bir sektor oldugunu belirtmistir.

Yukarida 6zet bilgileri yer alan calismalarda, denizcilik sektdriiniin yogun piyasa risk-
lerine maruz kalmasina karsin fon ihtiyaglarini karsilamada finansal araclardan yeterince
yararlanmadigini, varliklarin ticari kredilerle finanse edildigi ve sektore fon saglayacak
ihtisaslagmig bir Tiirk bankasinin bulunmadigi vurgulanmustir.

II. Yontem ve Veri Seti

Calismanin yontemi, finansal tablolar analizinde kullanilan ve mali analiz teknikle-
rinden biri olan oran analizi teknigidir. Oran analizi, firmanin finansal durumunu deger-
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lendirmek icin yatirimcilar, yoneticiler, paydaglar ve kredi kuruluslarinca kullanilan bir
yontemdir (Tevfik, 2005: 49). Hesaplanan bu oranlarin amaci, finansal tablolardaki ka-
lemler arasinda tanimlanan iligkileri yine finansal tablolarda yer alan sayilar aracilig1 ile
hesaplamak ve sonuglar1 yorumlamaktir (Gokge, 2003: 254).

Oran analizinde elde edilen sonuglarin saglikli bir sekilde degerlendirilebilmesi i¢in
asagidaki Ol¢iilerden yararlanilmas: gerekmektedir. Buna gére hesaplanan finansal oran-
lar;

* Isletmenin gecmis faaliyet dsnemindeki oranlari ile karsilastirilmalidir.

* Isletmeyle ayn1 sektorde bulunan diger isletmelerin oranlari ya da sektor ortalama-
lar1 ile karsilagtirilmalidir.

e Deneyimler sonucu bulunmug oranlarla karsilagtirilmahidir (Akgiig, 1998: 21-22,
Gokgee, 2003: 254).
Calismada kullanilan veriler bilgi edinme yasas1 kapsaminda T.C. MB’den elde edil-
migtir. Elde edilen veriler; sekt6r kimligi, bilango, gelir tablosu, yapisal analiz ve fon
akim tablolaridir.

III. Tasimacihik Kavram ve Tiirleri

Tiirk Dil Kurumu (TDK) tagimacilik kavramini; “insan, esya vb.nin cesitli araglarla
bir yerden bagska bir yere nakliye etme igi” olarak ifade etmektedir. Bunun yaninda Barda
(1964: 5) tasima kavramini, “insan veya esyamn, ihtiyaclar: gidermek amactyla zaman
ve mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesine imkan saglayan bir hizmet tiirii”
seklinde tanimlamistir. Diger bir tanimda ise Yiiksel (1987) tasima kavramini, “insan
ve insana yararlt bir seyin bulundugu yerden kullanilacag yere ozelliginin bozulmadan
miktarinin azaltilmadan gotiiriilmesi islemi” olarak ifade etmistir.

Tagimacilik iglemi tarih 6ncesi ¢aglardan beri yapilmaktadir (Baki, 2004: 7). Nitekim
Lavkan (1984) tasimaciligin “insanlarin irmak iizerinden gecmesiyle bagladigini” sy-
lemektedir. Buharin makine ile birlesmesiyle birlikte tasimaciligin deniz, kara ve demir
yolundaki yogunlugu artmis, giintimiizde ise 5 farkli tiire ayrilmistir. Bunlar karayolu, de-
miryolu, suyolu, havayolu ve boru hatti tagimacilik tiirleridir. S6z konusu bu tagimacilik
tirleri asagida kisaca agiklanmustir.

Karayolu: Esnek bir yapiya sahip olan karayolu tagimaciligi, kapidan kapiya tagima-
cilik yapilabilen tek tagimacilik sistemidir. Farkli tirtin ¢esitleri i¢in kullanilabilen bu sis-
temde maliyetler yiiksektir. Ayrica, agirlik ve boyut siirlamalari olup hava sartlarindan
ve trafikten etkilenmektedir.

Demiryolu: Yiikte agir, pahada hafif tiriinler i¢in uygun bir tagimacilik sistemidir. An-
cak yatirim ve bakim maliyetlerinin yiliksek olmasi nedeniyle genellikle devlet tarafindan
igletilmektedir.

Suyolu: Denizde, golde ve nehirde ylizen gemilerle yapilan tagimay1 igerir. Bu tagi-
macilik tiirti icsuyolu tasimacilig1 ve denizyolu tagimaciligi olmak tizere iki kisma ayril-



Denizyolu Yiik Tagimaciligi Sektérinde Faalivet Gésteren Firmalarin
. . 371
Finansal Yapt Analizi
maktadir. Uzak mesafelere yapilan uluslararas: tasimalar, denizyolu tagimacilik tiirtinde
gerceklestirilmektedir. Biiylik miktarlarda taginan yiikler ve ton basi fiyati ucuz malze-
meler icin uygun bir tagima tlirtidtir. Tagima tiirleri arasinda en diigiik maliyetli ve gtivenli
olanidir. Ancak hiz1 diistik, yatirim maliyeti ve yatirimin geri 6deme stiresi uzundur.

Havayolu: Sabit iki nokta arasindaki tagimay1 saglar. Yiiksek degerli, zaman hassa-
siyetli, kiictik miktarli tagimalar i¢in en uygun ve hizli olan tasima tiirtidiir. 500 km. den
daha uzun mesafeler i¢cin ekonomiktir. Birim tagima, yatirim ve igletme maliyetleri ol-
dukga yiiksektir.

Boru hatti: Dogal gaz, ham petrol, petrol iiriinleri, su ve kimyasallar gibi sivi ve gaz
tagitmaciliginda kullanilan bir tagimacilik sistemidir. Boru hatt1 tagimaciligi tiim tagimaci-
lik sistemleri icerisinde en ytiksek sabit maliyetli ancak en diisiik degisken maliyete sahip
tasima segenegidir (Baki, 2004: 45-54; Kayserilioglu, 2004: 2-3; Kara vd., 2009: 73).

Yukarida yapilan agiklamalar 151¢1nda Tablo 1’de tagima tiirlerinin birbirlerine kiyasla
iistiin ve zayif yonleri 6zetlenmistir.

Tablo 1. Tagima Tiirlerinin Ustiinliikleri ve Zayif Yénleri

Hlanet Cesitli Mallar1 Tarifeli Tarifelerin
Tasima . Ulastirma| Verilen " .
L . Maliyet . Kullanma | Yiiklemlerin |Uygulanmasinin
Tiiri Hin Yerlerin .. < . S
Becerisi Sikhg Giivenligi
Sayisi
Karayolu |Yiiksek | Hizlh Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
. Cok . -
Denizyolu Diisiik Yavas Sinirlt Cok Yiiksek | Cok Diisiik Orta
Havayolu Cok Cok Hizli Geni Sinurlt Yiiksek Yiiksek
y Yiiksek $
Demiryolu | Diisiik | Yavas Simirl Yiiksek Diistik Yiiksek
Boru Hatt1 | Diisiik |  Yavas | Cok Smirli |  Cok Sinirh Orta Yiiksek

Kaynak: Canci1 ve Erdal, 2003

Yukarida ifade edilen tagima tiirlerinin se¢iminde; yiikiin 6zellikleri, zaman, emniyet,
tagima olanaklar1 ve maliyet faktorii dikkate alinmaktadir. Malin tiretildigi yerden nihai
tiiketim noktasina ulastirilmasinda dikkate alinan bu faktorlerin etkisiyle tasima tiirlerin-
den biri ya da birkac1 kullanilarak tagima iglemi gerceklestirilmektedir.

Yiikiin, birden fazla tasima tiirii kullanilarak tasinmasina entegre (multimodal) tasi-
macilik denilmektedir. Diger bir ifadeyle entegre tasimacilik, farkli tagima tiniteleri veya
araciyla, birden fazla tagima tiiri kullanilarak yapilan tagimaciliktir. (Alkan ve Erdal,

2004: 270).

IV. Denizyolu Yiik Tasimacilig
Denizyolu tagimaciligi, denizde ylizen gemi ve diger araglarla yiiklerin ya da insanla-
rin zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesine imkan saglayan tagi-
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macilik tiirtidiir. Bu tanimdan da anlagildigr tizere, denizyolu tasgimaciliginda faaliyetler,
insan ve yiik nakli olmak tizere ikiye ayrilmaktadir. Bu calismada, deniz ve kiy1 sularinda
yiik tagimaciligr alt sektorti ele alindigr igin, bundan sonraki tasumacilik tabiri ile deniz
yolunda yapilan yiik tasimaciligi ifade edilmektedir.

Denizyolu ytik tagimaciligi, 6zellikle sanayi hammaddesini olugturan ¢ok biiylik mik-
tarlardaki yiiklerin bir defada bir yerden diger bir yere taginmasi imkanini saglamasi,
giivenilir olmasi, sinir agimi olmamasi, mal zayiatinin minimum diizeyde olmasi, diger
kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi, hava yoluna gore 14, karayoluna gore 7, demir-
yoluna gore 3.5 kat daha ucuz olmasindan dolay1 Diinyada en ¢ok tercih edilen tagima
seklidir (DDK, 2008: 8). Giintimiizde Diinya deniz ticaret filosu 1,45 milyar dwt’e, ticaret
hacmi 8,8 milyar ton’a ulagmis olup, Diinya deniz ticaretinden de yilda yaklasik 400 mil-
yar $ gelir elde edildigi tahmin edilmektedir (ISL, 2012: 7).

Denizyolu yiik tasimacilifinda hiz, zaman ve giderler gibi faktorler dikkate alinarak,
her yiik tiirti i¢in 6zel bir gemi inga edilmekte ya da gemiye tasiyacagi yiike uygun 6zel-
likler kazandirilmaktadir. Yiik ve gemi tiirlerine gore denizyolu tagimacilig1 gruplandiril-
diginda, her yiike ya da gemiye gore bir tasimacilik sekli ortaya ¢cikmaktadir (Ozdemir,
2009: 10). Bu durumda tagimacilik, yiik ve gemi tiirlerine gore; tanker tasimaciligi, Ro-
Ro tagimaciligi, konteyner tagimaciligi, kombine tagimacilik ve dokme ytik tasimaciligi
seklinde de siniflandirilmaktadir. Tablo 2°de Diinya ticaret filosunun gemi cinsi bakimin-
dan kitalara gore dagilimi goriilmektedir.

Tablo 2. Diinya Ticaret Filosunun Gemi Cinslerine Gore Kitalar Bazinda Dagilimi

Kitalar 1000 dwt ve iizeri gemiler
(Kayith (1)  Adet (%) Dokme | Kontey | Genel | Konvan
Bayrak) (2) 1000 dwt |Adet dwt Tanker Yiik ner | Kargo | siyonel Ro-Ro| Yoleu

()| 9865 25,2 2792 | 1564 1099 | 3451 | 2688 287 | 959
(2)| 329574 22,7 | 143472105832 | 51434 | 25820 | 17444 | 2899 | 3016
(1)y| 407 1 78 23 86 78 35 15 142
(2)| 10119 0,7 4320 877 3682 | 1021 347 177 | 220
Latin ve Giiney| (1)| 10628 27,2 2208 | 3126 1265 | 3704 | 2687 182 | 325
Amerika (2)| 431104 29,7 | 127416 |218945| 48133 | 35136 | 23951 | 1117 | 1474
Asya ve (1)| 14479 37 4308 | 3532 1506 | 4494 | 3682 | 239 | 639
Okyanusya |(2)| 491826 33,8 [ 190229 |218820| 49221 | 32296 | 26110 | 1325 | 1261
(1)y| 3745 9,6 1150 780 994 769 544 42 52

Avrupa

Kuzey Amerika;

Afrika
(2)| 191219 13,2 79231 | 60853 | 44364 | 6679 | 4851 197 92
Toplam 1| 39124 100 10536 | 9025 | 4950 | 12496 | 9636 | 765 | 2117
(2)| 1453842 | 100 | 544668 | 605327 | 196834 [100952| 72703 | 5715 | 6063
(%) Adet 100 26,9 23,1 12,7 31,9 24.6 2 54
(%) dwt 100 37,5 41,6 13,5 6,9 5,0 04 | 04

Kaynak: ISL, 2012: 22
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Tablo 2’de goriildiigii tizere Asya ve Okyanusya tilkeleri, Diinya ticaret filosunun dwt
bazinda % 33.8’ine sahip iken, Kuzey Amerika iilkelerinin pay1 % 0.7°dir. Filoda en fazla
bulunan gemi tiirti 12496 adet ile genel kargo gemisidir. Ancak kapasite (dwt) bakimin-
dan degerlendirildiginde, en fazla kapasiteye sahip gemi tiirti, 605327 dwt ile dokme yiik
gemisidir.

Tablo 3’te Diinya ticaret filosunun bayrak devletlerine dagilimi goriilmektedir.

Tablo 3. Diinya Ticaret Filosunun Bayrak Devletlerine Dagilim1

. Milyon dwt Gemf Ortalama

Bayrak Devleti adedi Yilhik
2008 2009 2010 2011 2012 2012 | Biiyiime (%)

Panama 250,3 270,9 286.8 303,8 319,7 6741 6,3
Liberya 115 122,7 1413 1627 182,9 2865 123
Marshall 584 67,6 76 95,8 115,9 1677 18,7
Adalari
Malta 435 50,8 55,9 60,6 69,8 1693 12,6
Bahama 56,5 57.9 59.4 61,8 62.8 1182 2.7
Giiney Kibris 29.8 314 31,5 322 32,8 842 2.4
Antigua & 11,3 12,6 13 13,9 143 1270 6.2
Barbuda
Saint Vincent 79 75 6,9 6,3 5.6 439 83
Cayman Adalari 4,3 4,2 3,8 3,5 3,6 122 -4,5
Vanuatu 1.9 2 2 22 22 79 34
Toplam 578,9 627,6 676,6 | 7428 809,6 | 16831 8,7

Kaynak: ISL, 2012: 7

Tablo 3’te belli bagli iilkelerin 2008-2012 yillar1 arasinda kayitl ticaret filolari® gortil-
mektedir. Tablo 3 incelendiginde Panama, Liberya ve Marshall Adalari’nin gerek gemi
adedi gerekse kapasite (dwt) bazinda Diinya ticaret filosu icerisinde ilk 3 sirada yer aldig:
goriilmektedir. Bununla birlikte ortalama yillik bliylimenin en fazla oldugu bayrak devleti
% 18.7 ile Marshall Adalar1’dir.

Diinya ticaret filosu igerisinde 1 Ocak 2012 verilerine gore 928 adet (8.646.000 dwt)
Tiirk Bayrakli gemi bulunmaktadir. Filo bliylime orani ise 2011 yilinin aynt dénemine
gore % 7.5 olarak gerceklesmistir. Tiirk Bayrakli gemilerin Diinya ticaret filosu icerisin-
deki pay1 ise % 0.6 olup, ayn1 donemde filo siralamasinda 23. sirada yer almaktadir (ISL,
2012: 17).

ABD’de 2007 ve 2008 yillarinda sirasiyla patlak veren mortgage krizi ve Lehman
Brothers’in iflas etmesi vakasi, kisa stirede tiim diinyada etkisini gostererek, kiiresel ¢ap-

2) Tabloda verilen siralama, Diinya siralamasindaki ilk 10 iilkeyi ifade etmemektedir.



Adem DURSUN Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler
Sercan EROL Enstittisti Dergisi 2012 16 (3): 367-382

374/

ta bir mali ve reel sektor krizine dontigmiistiir. Krizin olumsuz etkileri Diinya piyasalarin-
da ciddi boyutlarda hissedilmis, 6zellikle Avrupa Birligi (AB) ekonomilerinde daralma
yasanmasina neden olmustur. Yasanan daralma sonucunda sirketler filolarini kiiciiltme
yoluna gitmiglerdir. Bu kiiciiltmenin etkisi olarak; 2009 yilinda 33 milyon dwt, 2010
yilinda 29 milyon dwt ve 2011 yilinda ise 41 milyon dwt kapasitedeki gemi, sokiime
gonderilmigtir (ISL, 2012: 7).

Kiiresel ekonomik krizle miicadelede, profesyonel gemi yonetiminin en 6nemli so-
runlarindan biri artan girdi maliyetleridir. Dolayisiyla stirdiirtilebilirlik agisindan 6zel-
likle kriz donemlerinde maliyet odakl1 bir yonetim anlayis1 benimsenmeli ve varliklarin
finansmaninda uygun finansal araglar tercih edilmelidir. Bunun yapilabilmesi i¢in 6nce-
likle denizyolu yiik tagimaciligr sektoriintin mevcut finansal ve mali durumunun tespit
edilmesi gerekmektedir.

V. Bulgular ve Degerlendirme

Bu ¢alismada, denizyolu yiik tasimaciligr sektorii ile ilgili T.C. MB tarafindan hazir-
lanan 2010-4 donemi mali tablo ve oranlar1 kullanilmistir. Bu dénemde 68 firma incele-
meye alinmigtir. Firmalarin 39 tanesi anonim, 28 tanesi limited ve 1 tanesi de kollektif
sirkettir. Tablo 4’te sektor firmalarinin, istihdam ve net satiglara gore l¢cek dagilimi go-
riilmektedir.

Tablo 4. Denizyolu Yiik Tagimacilig1 Firmalar1 Olgek Dagilimi

_l k Dagilim: Firma Cahsan % Net Satislar Aktif Toplam1 Oz Kaynaklar
i ) 0 0 v

Istihdama Gore Sayis1 sayisi BinTL, % Bin Tl 7 BinTL 7

f;é?UK(Call§ansaylSI 46 1106 19.3 400,962.2 213 1,334037.0 19.0 580,153.0 18.0

ORTA (50<Calisan 20 2820 492 1,283,908.1 68.3 4,975.692.4 70.9 2,412,497.2 75.0

Sayis1 <500)

E;f)g)UK(Cal@a“ Sayist 1802 315 1957459 104 706967.9 10.1 2243318 7.0

Net Satislara Gore
KUCUK (NS<19.893,5) 49 2646 46.2 308,936.0 16.4 1,259,273.0 17.9 534,951.2 16.6

ORTA

(19.893 5<NS<99.467.7) 15 1711 29.9 634.292.8 33.7 2,526,619.3 36.0 1,348,091.3 41.9
BUYUK

(NS>=99.467.7) 4 1371 23.9 937,387.5 49.8 3.230.805.0 46.0 1,333,939.4 41.5
TOPLAM 68 5728 100 1,880,610.2 100 7,016,697.3 100 3,216,981.9 100

Kaynak: T.C. Merkez Bankasi1 2010-4 Doénemi



Denizyolu Ytk Tasimacih@ Sektériinde Faalivet Gosteren Firmalarin
. . 375
Finansal Yapt Analizi
Tablo 4’te gorildiigi lizere sektorde Olcek dagilimi, istihdam ve net satiglara gore
yapilmaktadir. Istihdam agisindan 2820 ¢alisanla en fazla isci orta 6lgekli firmalarda go-
riilmektedir. Net satiglara gore ise 2646 calisanla en fazla isci kiigtik olgekli firmalarda
istihdam edilmektedir. Bunun yaninda istihdam acisindan net satiglarda % 68.3, aktif
toplaminda % 70.9 ve 6z kaynaklarda % 75 ile en biiyiik pay orta 6l¢ekli firmalarin elin-
de bulunmaktadir. Net satiglara gore 6lgek dagiliminda ise, net satiglarda % 49.8, aktif
toplaminda % 46 ile en biiylik pay biiytik 6l¢ekli firmalarin elinde iken 6z kaynaklarda %
41.9 ile en biiyiik pay orta dlcekli firmalarin elinde bulunmaktadir.

Denizyolu yiik tagimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren Tiirk firmalar: da yasanan
krizlerden olumsuz yonde etkilenmistir. Tablo 5’de deniz ve kiy1 sularinda ytik tagimaci-
lig1 sektortine ait konsolide bilanco goriilmektedir.

Tablo 5. Deniz ve Kiy1 Sularinda Yiik Tagimacilig1 Sektoriine Ait Konsolide Bilanco

2008 2009 2010
BINTL | (%) | BINTL | (%) | BINTL (%)

AKTIF YAPISI 6,556,777.3 (100.0 |6,571,159.0 | 100.0| 7,016.697.3 [100.0
Do6nen Varliklar 1,386,148.1 | 21.1 951,668.1 | 14.5| 1,064,318.2| 15.2
Duran Varliklar 5,170,629.3 | 78.9 |5,619,490.9| 85.5| 5,952,379.1| 84.8
PASIF YAPISI 177 6,571,159.0 | 100.0| 7,01 7.3 (100.0
Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar 819,204.2 671,344.8| 10.2 796,410.1 | 11.4
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar| 2,643,000.5 2,772,051.1 | 42.2| 3,003,305.3| 42.8
Oz Kaynaklar 3,094,572.7| 47.2 |3,127,763.0| 47.6| 3,216,981.9| 45.8
0Z KAYNAK YAPISI 3,094,572.7 (100.0 100.0 | 100.0 21 1.9 (100.0
Odenmis Sermaye 1,730,016.8 | 12.5 | 1,889,608.2| 60.4| 2,023,835.1| 62.9
Sermaye Yedekleri 13,321.0| 04 40.3 1.2 7277.1| 0.2
Kar Yedekleri 851,631.7| 27.5 965,656.8 | 30.9| 1,027,021.0| 31.9
Gecmis Yillar Karlart 337,935.4| 10.9 555,827.6| 17.8 512,729.1| 159
Geg¢mis Yillar Zararlart (-) (68,454.4) 2.2) (312,091.9) [ (10.0) | (431,139.5) |(13.4)
Donem Net Kari (Zarar) 230,122.1| 7.4 (8477 1) 0.3) 77,259.1| 2.4
Donem Kart 452,118.3 123,994.2 189,218.4

Donem Zarari (221,996.3) (132,471.3) (111,959.3)

Donem Net Kari (Zarari) 230,122.1 (8,477.1) 77,259.1

Firma Sayisi 68 68 68

Kaynak: T.C. Merkez Bankas1 2010-4 Dénemi

Tablo 5 incelendiginde sektoriin aktif ve pasif yapisinin giderek arttigi gortilmektedir.
Bu durum, sektdriin biiylime egiliminde oldugunu gostermektedir. 2010 yilinda aktif ya-
pist icerisinde duran varliklarin oran1 % 84.8, donen varliklarin orani ise % 15.2°dir. Pasif
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yapisi icerisinde 2010 yilinda kisa vadeli yabanci kaynaklarin orant % 11.4, uzun vadeli
yabanci kaynaklarin oran1 % 42.8 ve 6z kaynaklarm orani da % 45.8’dir. Dolayisiyla,
sektortin fon ihtiyaci agirlikli yabanci kaynaklarla kargilanmaktadir. Yine Tablo 5°de sek-
torde yasanan biliylimeye ragmen, karhiligin diistiigii ve 2009 bilanco déneminde zarar
edildigi goriilmektedir. Ayni sekilde, T.C. MB verilerine gore 2010-4 bilangco doneminde
kar eden firma sayis1 41 ve zarar eden firma sayist ise 27 dir.

Tiirkiye’de deniz ve kiy1 sularinda yiik tagimacilig1 alt sektoriine ait finansal tablo
analizi yapilmamuigtir. Bu ¢aligma kapsaminda, T.C. MB tarafindan sektdre ait hesaplanan
oranlar degerlendirilerek sektdriin finansal yapisi ortaya konulmaya caligilmistir. Bu kap-
samda Tablo 6’da oran analizi sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 6. Deniz ve Kiy1 Sularinda Yiik Tagimacilig1 Sektorii Oran Analizi

A| LIKIDITE ORANLARI 2008 2009 2010
1-Cari Oran (%) 169,2067 | 141,7555|133,6395
2-Likidite (Asit Test) Oran1 (%) 148,3213 | 125,2984 | 117,097
3-Nakit Oran1 (%) 78,52657|57,43143| 38,0795
4-Stoklar / Dénen Varliklar Orani (%) 7,909025 | 6,872737|7,632607
5-Stoklar / Aktif Toplam1 Oran1 (%) 1,672022(0,995344 | 1,157742
7-Kisa Vadeli Alacaklar / Dénen Varliklar Orant (%) 40,09056|45,79728 | 56,57611
8-Kisa Vadeli Alacaklar / Aktif Toplami Orani (%) 8,475421(6,632591 | 8,581671

B| FINANSAL YAPI ORANLARI
1-Yabanci Kaynaklar Toplami / Aktif Topl. Oran1 (%) 52,80345(52,40165|54,15248
2-Oz Kaynaklar / Aktif Toplami Oran1 (%) 47,19655 | 47,59835 | 45,84752
3-Oz Kaynaklar / Yabanci1 Kaynaklar Top. Orant (%) 89,38156(90,83367 | 84,66376
4-Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar / Pasif Top. Oran1 (%) 12,49401 (10,21654 | 11,35021
5-Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Pasif Top. Oran1 (%) 40,30944 |42,18512 | 42,80226
6-Uzun Vadeli Yab.Kaynaklar / Devamli Sermaye Orani (%) 46,06478 | 46,9854 |48,28242
7-Maddi Duran Varliklar (Net) / Oz Kaynaklar Oran1 (%) 91,34797199,14307 1 99,91282
8-Maddi Duran Varlikl.(Net) / Uzun Vad. Yab. Kaynaklar Or. (%) |106,9553 | 111,8652|107,0213
9-Duran Varliklar / Yabanci Kaynaklar Toplami Orant (%) 149,345 [163,1962 | 156,6533

10-Duran Varliklar / Oz Kaynaklar Oran1 (%) 167,087 [179,6649|185,0299
11-Duran varliklar / Devamli Sermaye Oran1 (%) 90,11875195,24861| 95,693

12-Kisa Vad. Yabanci Kaynakl./ Yabanct Kaynakl. Top. Oran1 (%) |23,66135|19,49659|20,95973
13-Banka Kredileri / Aktif Toplami Oran1 (%) 4238514 | 44,1453 [44,24193
14-Kisa Vad. Banka Kredileri /Kisa Vad. Yabanci Kaynakl.Orant (%) | 35,6653 |42,36812|28,98012
15-Banka Kredileri / Yabanci Kaynaklar Toplami Orani (%) 80,26964 | 84,24409 | 81,6988 1
16-Donen Varliklar / Aktif Toplami Orant (%) 21,14069 | 14,4825 |15,16836
17-Maddi Duran Varliklar (Net) / Aktif Toplami1 Oran1 (%) 43,11309 [47,19046 | 45,80755
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C| DEVIR HIZLARI
1-Stok Devir Hiz1 (Kez) 0 15,09806(21,61638
2-Alacak Devir Hiz1 (Kez) 6,417299 [5,551284 | 3,948677
3-Caligma Sermayesi Devir Hizi (Kez) 1,513287|1,632857|1,766968
4-Net Calisma Sermayesi Devir Hiz1 (Kez) 3,699908 | 5,54338 |7,019633
5-Maddi Duran Varlik Devir Hizi (Kez) 0,742047(0,501115| 0,5851
6-Duran Varlik Devir Hiz1 (Kez) 0,405684 |0,276526 | 0,315944
7-Oz Kaynaklar Devir Hiz1 (Kez) 0,67784510,496821| 0,58459
8-Aktif Devir Hiz1 (Kez) 0,319919(0,236479 | 0,26802
D| KARLILIK ORANLARI
1-Kar ile Sermaye Arasindaki Tligkileri Gosteren Oranlar
a)Net Kar (Zarar) / Oz Kaynaklar Oram (%) 7,436312|-0,27103 |2,401602
b)Vergi Oncesi Kar (Zarar) / Oz Kaynaklar Oran1 (%) 7,916921 | -0,14869 | 2,511409
¢) Ekonomik Rantabilite (%) 10,75169| 5,7682 | 5,31728
d)Net Kar (Zarar) / Aktif Toplami Oran1 (%) 3,509683| -0,129 |1,101075
2-Kar ile Satiglar Arasindaki fligkileri Gésteren Oranlar
a)Faaliyet Kari (Zarar1) / Net Satiglar Orant (%) 18,50432|7,615346|8,971845
b)Briit Satig Kar1 (Zarart) / Net Satiglar Oran1 (%) 24,27532|14,96729 | 15,72324
c)Net Kar (Zarar) / Net Satiglar orant (%) 10,97052 | -0,54552 | 4,10818
d)Satilan Malin Maliyeti / Net Satiglar Oran1 (%) 75,72468 | 85,03271 | 84,27676
e)Faaliyet Giderleri / Net Satiglar Oran1 (%) 5,771008 | 7,351945| 6,751395

Kaynak: T.C. Merkez Bankasi

Tablo 6’da yer alan oranlardan 6nemli goriilenler, asagida kisaca degerlendirilmis-
tir. Saglikli bir degerlendirmenin yapilabilmesi icin hesaplanan finansal oranlar, sektoriin
gecmis faaliyet donemindeki oranlart ve sektortin bulundugu ana sektor oranlart ile kar-
stlagtirlmastir.

A. Likidite Oranlar1

Cari oran, isletmenin kisa vadeli bor¢larin1 6deyebilme giictinii gosterir ve 2 olmast
istenir. Ancak, ilgili sektorde cari oran 2008-2010 déneminde stirekli azalmig 2010 yili
itibari ile 1.33 olarak gerceklesmistir. Bu durum deniz ve kiy1 sularinda yiik tagimaciligi
alt sektortinde likiditenin yetersiz oldugu seklinde yorumlanabilir. Ancak, diger likidite
oranlar1 dikkate alinmadan yapilan bu degerlendirme tek bagina yetersiz kalmaktadir. Bu
kapsamda diger bir likidite oran1 olan Asit-test ve nakit orana da bakilmalidir.

Asit-test oran, isletme stoklarinin kisa vadede satilamayacag diistincesiyle isletmenin
bor¢ 6deme giicii hakkinda bilgi vermekte olup 1 olmast istenir. Ilgili sektorde asit-test
oran cari oranda oldugu gibi stirekli olarak azalmistir. Ancak yine de, istenen seviyenin
tizerinde kalarak 2010 yilinda 1.17 olarak gerceklesmistir. Bu durum deniz ve kiy1 sula-
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rinda yiik tasimaciligr alt sektoriinde likiditenin yeterli oldugunu gostermektedir. Daha
saglikli sonug el de edilebilmesi adina nakit orana da bakilmalidir.

Nakit oran, stoklarin satilamadigi, alacaklarin da tahsil edilemedigi varsayimi altin-
da isletmenin kisa vadeli bor¢larin1 6deyebilme kabiliyetini gostermekte ve 0.2 olmasi
istenmektedir. Nakit oran da sektorde siirekli olarak diigmiis, ancak yine istenilen oranin
tizerinde kalarak 2010 yilinda 0.38 olarak gerceklesmistir.

Tagimacilik ve depolama ana sektoriinde cari oran 1.39, asit test oran 1.20 ve nakit
oran 0.21 olarak gergeklesmistir. Deniz ve kiy1 sularinda yiik tagimaciligr alt sektoriinde
gerceklegsen oranlar, ana sektorle kiyaslandiginda nakit orani diginda ciddi bir farkin ol-
madig1 goriilmektedir.

B. Finansal Yapi Oranlari

Finansal kaldira¢ orami (Yabanci Kaynaklar Toplami/Aktif Toplami), varliklarin
ylizde kaginin yabanci kaynaklarla finanse edildigini gostermekte olup, genelde 0.50 ol-
masl istenir. Ancak 0.60°1 gegmesi durumunda artan riskle beraber igletmenin borg baskisi
altina girmeye bagladig1 seklinde yorumlanabilmektedir. Ilgili sektorde finansal kaldirag
oraninda incelenen donemde yukar1 yonlii bir hareket olmakla beraber 2010 yilinda 0.54
olarak gerceklesmisgtir.

Finansman orami, isletme varliklarinin finansmaninda 6z kaynak-yabanci kaynak
arasinda dengeli bir dagilim olup olmadigini ifade etmekte olup, en az 1 olmasi istenir.
Ilgili sektérde finansman orani 2010 yilinda 0.84 olarak gergeklesmistir. Bu durum, deniz
ve kiy1 sularinda yiik tagimaciligr alt sektoriine ticiincii kisilerin isletme sahip ve ortakla-
rina kiyasla daha fazla yatirim yaptigin gostermektedir.

Oz sermaye oram (Oz Kaynaklar/Aktif Toplami), varliklarin yiizde kaginin isletme
sahip ve ortaklar1 tarafindan finanse edildigini gostermekte olup, 0.50’nin altina diismesi
istenmemektedir. Ancak 2010 yilinda 6z sermaye oraninin 0.45 olmasi finansman oranin-
da yapilan yorumu destekler niteliktedir.

Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar/Pasif Toplami orani, isletme varliklarinin yiizde
kacinin kisa vadeli yabanci kaynaklarla finanse edildigini gostermekte olup, fazla biiyiik
olmasi istenmemektedir. flgili dosnemde ciddi bir degisiklik olmamakla beraber 2010 yi-
linda 0.11 olarak gerceklesmistir.

Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar/Pasif Toplanu Orani, isletme varliklarinin ytizde
kaginin uzun vadeli yabanci kaynaklarla finanse edildigini gostermektedir.  Sektorde
uzun vadeli yabanci kaynaklar/pasif toplami orani 0.42 olarak gerceklesmistir. Bu durum,
duran varliklarin kisa vadeli yabanci kaynaklarla finanse edilmedigi seklinde yorumlana-
bilmektedir.

Banka Kredileri/Aktif Toplami Orani, isletme varliklarinin ytizde kaginin banka kre-
dileri ile finanse edildigini gostermektedir. lgili sektorde, anilan dosnemde banka kredi-
lerinin aktif toplami igerisindeki pay1 artig egimli olup, 2010 yilinda 0.44 olarak gercek-
lesmistir.
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Banka Kredileri/Yabanct Kaynaklar Toplam: Oraninin 2010 yilinda 0.81 olarak
gerceklesmesi sektorde kullanilan finansal araclarin sinirlt oldugunu etkin bir finansman
modelinin olusamadigt sonucunu destekler niteliktedir.

Tagimacilik ve depolama ana sektdriinde Banka Kredileri/Aktif Toplami Orani ile
Banka Kredileri/Yabanci Kaynaklar Toplami Orant sirastyla 0.16 ve 0.30 olarak gercek-
legmistir.

C. Devir Hizlar1

Stok devir hizi, isletme stoklarinin yilda kag kez paraya déniistiigiinii gosterir. [lgili
sektorde 2010 yilinda stoklar 21 kez paraya dontigmtistiir.

Alacak devir hizi, alacaklarin yilda kag¢ kez nakde dontistiigiinii 6lgmektedir. Sektorde
2010 yilinda alacaklar yaklagik olarak 3 kez nakde doniigmiigtir.

Aktif Devir Hizi, isletmenin varliklariin kag kati satig yaptigini gosterir. Aktif devir
hizinin yiiksek olmas1 olumludur. Tlgili sektérde aktif devir hizinin 2010 yilinda 0.26 kez
gibi cok kiiciik oranda gerceklesmesi, yiiksek yatirimlara kargilik satis hacminin igletme
varliklarma kiyasla ¢ok yetersiz oldugu seklinde yorumlanabilmektedir.

Tagimacilik ve depolama sektoriinde stok devir hizi, alacak devir hizi ve aktif devir
hizi1 sirast ile19. 3 ve 0.7 olarak ger¢eklesmisgtir.

D. Karhlik Oranlar:

Mali rantabilite (Net Kar (Zarar)/Oz Kaynaklar Orani), isletmelerin 6z kaynaklarinin
getirisini 6lgmektedir. Sektorde faaliyet gosteren isletmeler 2009 yilinda sert bir diistis
yasay1ip donemi zararla kapatmiglardir. Sektor 2010 yilinda nispeten toparlansa da ancak
% 2.4 seviyelerine ¢ikabilmisgtir.

Ekonomik Rantabilite, isletmelerde yatirilan kaynaklarin getirisini 6lgmektedir. [lgi-
li sektorde belirtilen donemde bu oran diisiis egiliminde olup, 2010 yilinda % 5.31 olarak
gerceklesmistir.

Satilan Malin Maliyeti/Net Satislar Oram sektorde 0.84 olarak gerceklesmistir. Bu
durum deniz ve kiy1 sularinda ytik tasimaciligr alt sektortinde yer alan firma varliklarinin
cok diistik bir karliliga sahip oldugunu, buna karsilik tiretim maliyetlerinin ¢ok ytiksek
oldugunu gostermektedir. Bu oran, tasimacilik ve depolama ana sektdriinde 0.90 olarak
gerceklesmistir.

Sektorde Aktif kdarliigi ise % 1.1 olarak gerceklesmistir.

Tagimacilik ve depolama ana sektoriinde mali rantabilite % 2.2, ekonomik rantabilite
% 3, aktif karlilig1 % 90.1, Satilan Malin Maliyeti/Net Satislar Oran1 ise % 1.6 olarak
gerceklesmistir. Bu da ele alinan sektor ile ana sektor arasinda karlilik oranlari agisindan
onemli bir farkliligin olmadigini gostermektedir.

Sonuc ve Oneriler

1980 sonras stiregte yasanan kiiresellesme olgusu, ekonomik ve teknolojik gelisme-
lerle birlikte bir¢ok alanda oldugu gibi diinya ticaretini etkilemistir. Artan diinya ticare-
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tine paralel olarak da tagimacilik artmistir. Bu durum uluslararasi ticarette nemli unsur-
lardan biri olan, yiikiin saticidan son aliciya ulastirilmasi iglemlerinden nakliye sorununu
ortaya ¢ikarmustir. Syle ki; yiikiin nakliyesi esnasinda katlanilan masraflarin, bazen yii-
kiin degerinin iizerine ¢ikmasi, isletme maliyetlerini arttirdig1 i¢in yiik, ilgilileri agisindan
onemli bir sorun haline gelmistir. Bu nedenle, tasima maliyetlerini diistirmek isteyen yiik
ilgilileri diger tasimacilik tiirleri olan kara, hava ve demiryolu tasimaciligina kiyasla daha
ucuz oldugu bilinen denizyolu tagimaciligina yonelmisglerdir. Dolayisiyla denizyolu tagi-
macilig1, dis ticaretteki rekabet glicii agisindan stratejik bir 5neme sahip olmustur.

Yukarida ifade edilen stratejik oneme ragmen Tiirk Bayrakli gemiler Diinya ticaret fi-
losu igerisinde % 0.6’ lik kii¢tik bir paya sahiptir. Filo siralamasinda ise Ttirkiye 23. sirada
yer almaktadir. Bu da ti¢ tarafi denizlerle cevrili, Karadeniz iilkelerini Akdeniz’e bagla-
yan ve uluslararasi ulasim, iletisim ve ticaret ac¢isindan stratejik 6neme sahip bogazlari ile
deniz tagimaciliginda kilit bir konumda yer alan Tiirkiye’nin Diinya deniz tagimaciliginda
yeteri kadar pay sahibi olmadigini gostermektedir.

Deniz ve kiyi1 sularinda yiik tagimaciligi alt sektort kiiresel mali krizlerden dogrudan
etkilenmektedir. Nitekim kriz etkisiyle navlun gelirleri azalmistir. Bu durum, karliligin
diismesine ve hatta sektor firmalarinin maliyetlerini kargilayamamasina neden olmustur.
Sonug olarak, 2009 bilango donemi zararla kapatilmigtir. Bununla beraber T.C. MB veri-
lerine gore 2010-4 bilango doneminde kar eden firma sayis1 41 ve zarar eden firma sayis1
27°dir.

Yukarida belirtilen finansal ve mali olumsuzluklarin giderilmesi i¢in oncelikle sekto-
riin finansal yapisinin tespit edilmesi gerekmektedir. Bu ¢caligma kapsaminda ifade edilen
tespitler bir finansal analiz teknigi olan oran analizi yontemi ile yapilmis ve sonuclar
asagida 6zetlenmistir.

e Deniz ve kiy1 sularinda yiik tagimaciligi alt sektdriiniin, genel olarak likidite sorunu
olmadigi, kisa vadeli bor¢larini 6deyebilme kabiliyetine sahip oldugu s6ylenebilir.
Fakat likidite oranlarinin hizli bir sekilde diisiiyor olmas1 gelecek donemler agisin-
dan gerekli tedbirlerin alinmasi gerekliligini ortaya koymaktadir.

* Finansal kaldira¢ oran1 artis egilimde olup, tehlikeli seviyeye dogru yaklagmakta-
dir.

e Varliklarin finansmaninda bor¢ sermayenin orani, 6z sermayenin lizerine ¢ikmigtir.
Dolayistyla, sektoriin borg verenlerin baskist altinda oldugu s6ylenebilir.

e Sektoriin finansal yap1 oranlar1 tagimacilik ana sektoriiniin finansal yap1 oranlari ile
karsilastirildiginda, banka kredileri/aktif toplami orani ile banka kredileri/yabanci
kaynaklar toplam1 orani disindaki diger finansal yap1 oranlari arasinda ciddi bir
farkin olmadig1 goriilmektedir.

¢ Banka kredilerinin yabanci kaynaklar icerisindeki payinin % 81 diizeyinde olmasi,
varliklarin finansmaninda finansal araclardan yeterince yararlanilmadigi sonucunu
ortaya ¢ikarmaktadir.
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¢ Finansal kaldira¢ oraninin istenilen sinirin altinda olmasi, sektor firmalarinin kre-
dibilitelerinin yiiksek oldugunu gostermektedir.

e Aktif devir hizinin 2010 yilinda 0.26 olarak gerceklesmesi sektoriin aktif yapisin-
daki artisa ragmen satiglarin paralel bir artig gostermedigi, hatta diistiigii soylene-
bilir.

e Sektorde aktif karliligin % 1 seviyelerine kadar diistiigii, buna karsilik toplam net
satiglar icerisinde tiretim maliyetlerinin % 85 seviyelerine kadar yiikseldigi tespit
edilmisgtir.

Yukarida elde edilen tespitler 151¢1nda asagida yer alan hususlar 6neri olarak sunula-

bilir.

e Diinya ticaret filosu icerisinde Tiirkiye'nin payinin arttirilabilmesi icin tim pay-
daslar tizerine diigeni yerine getirmelidir.

e Varliklarin finansmaninda, uygun finansal araglar tercih edilmeli ve finansal araglar
cesitlendirilmelidir.

e Varliklarin finansmaninda, bor¢-6z sermaye oraninin dengede tutulmast ile piyasa
risklerinin minimize edilmesi saglanmalidir.

e Firmalar navlun fiyatlarina piyasa kosullar1 geregi miidahale edemedikleri icin
ozellikle kriz donemlerinde stirdiirtilebilirlik agisindan maliyet odakli bir yonetim
anlayis1 benimsenmelidir.
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