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Abstract

Kiiresel deniz ticaretinde yasanan olaganiistii dalgalanma ortaminda—
kritik deniz gecitleri krizleri, belirgin bir bolgesellesme egilimi ve
karbonsuzlastirma baskilari ile nitelenen—Tiirkiye Cumhuriyeti, benzersiz
cografi konumunu kiiresel bir lojistik merkezi olma hedefine dontistiirmek
icin iddial1 ve ¢ok yonlii bir strateji yiirtitmektedir. Bu ¢calisma, Tiirkiye nin
denizcilik sektorii stratejisi ile 2023’ten 2025°e uzanan donemdeki kiiresel
ticaret ve lojistik dinamikleri arasindaki uyumu elestirel bir bakisla analiz
etmektedir. Politika belgesi analizi, ticaret ve filo verilerinin sentezi ile
baglamsal ¢er¢eve degerlendirmesini biitiinlestiren nitel bir vaka ¢aligsmasi
metodolojisi benimsenmistir. Arastirma, Tiirkiye’nin {i¢ ana girisimine
odaklanmaktadir: Cin’i Avrupa’ya baglayan bir alternatif rota olarak Trans-
Hazar Dogu-Bati-Orta Koridoru; Candarli, Filyos ve Mersin’de planlanan
“Ug Biiyiik Liman” mega projeleri ve Ug¢ Deniz Girisimi (3SI) ile kurulan
Stratejik Ortaklik 6rnegindeki gibi diplomatik a¢ilimlar.

Bulgular, Tiirkiye’nin rota ¢esitliligi ve bolgesel baglantililiktaki ytikselen
firsatlardan yararlanmaya yonelik stratejik ag¢idan tutarli bir vizyona sahip
oldugunu gostermektedir. Ancak, bu vizyon ile mevcut piyasa gercekleri
arasinda kayda deger bir “hedef-gerceklik ugurumu” tespit edilmistir.
Bu ugurum, ii¢ yapisal zayiflik tarafindan beslenmektedir: Tiirk bayrakli
ticaret filosunun yaslanan yapist ve yabanci bayrak tercihi (“flagging-
out”) nedeniyle olusan rekabet giicli ve gelir sizintis1 sorunu; limanlarin
fiziksel kapasitelerine ragmen kiiresel denizcilik ittifaklarinin “merkez-
u¢” (hub-and-spoke)' aglarina entegre olamamasi ve Ukrayna savasi,
Dogu Akdeniz’de deniz yetki alani anlagmazliklar1 ve rakip koridorlar
(6r. INSTC) ile rekabet gibi bolgesel jeopolitik istikrarsizlik risklerine
dogrudan maruz kalma.

Makale, Tiirkiye’nin cografi bir kavsaktan yonetilen bir lojistik merkezine
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doniigiimiiniin, altyapt insasinin Otesine gegen yeniden kalibre edilmis
bir politika odag1 gerektirdigi sonucuna varmaktadir. Basar1 i¢in 6nerilen
politikalar sunlardir: Hedefli bir “Yesil Filo Yenileme Fonu” ve “stratejik
yiik taahhiit politikas1” ile agresif filo modernizasyonu; kiiresel ittifaklarla
dogrudan miizakere yiiriitecek bir “Liman Ag1 Entegrasyon Gorev Glici”
ile portfoy stratejisini kapasiteden ag merkeziligine kaydirma; Orta
Koridor’u ¢ok tarafli bir gecis anlagsmasina doniistiirme ve bolgesel gliven
artiric1 onlemleri savunma yoluyla jeopolitik riskin kurumsal diplomasi ile
proaktif yonetimi. Bu ti¢lii yaklasim, Tiirkiye nin kiyilarini biiyiik ticaret
hatlarinin ¢eperinden, yeniden yapilanan kiiresel agin merkezi bir diigiim
noktasina doniistiirme potansiyelini ger¢eklestirmenin anahtaridir.

Anahtar Kelimeler: Tiirkiye, Denizcilik Merkez Stratejisi, Orta Koridor,
Jeopolitik Risk, Denizcilik Ittifaklar:

TRANSFORMATION IN GLOBAL MARITIME TRADE
AND EVALUATION OF TURKIYE’S STRATEGY TO
BECOME A LOGISTICS HUB

ABSTRACT

Amidst exceptional volatility in global maritime trade—defined by
chokepoint crises, regionalization, and decarbonization pressures—
this paper analyzes Tiirkiye’s ambitious strategy to leverage its unique
geography and become a pivotal logistics hub. It critically examines the
alignment between Tiirkiye’s maritime sector plans and evolving global
trade dynamics from 2023-2025, questioning whether it can bridge the
significant gap between its geographic potential and current market reality.
The global context is one of “permacrisis.” A fragile post-pandemic
recovery has been overwhelmed by severe disruptions: Red Sea security
crises cut Suez Canal transits by 55%, while drought reduced Panama
Canal transits by 29%. This forced massive rerouting, spiking freight
costs over 240% and increasing sailing distances. These acute shocks
converge with deeper structural shifts: supply chain regionalization, the
urgent decarbonization agenda driven by IMO and EU regulations, and
the consolidation of global shipping into powerful, network-optimizing
alliances. This turbulent environment simultaneously threatens established
routes and creates openings for competitive alternatives like those Tiirkiye
proposes.
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Tiirkiye’s response is a multi-vector strategy centered on high-stakes
infrastructure and diplomacy. The core is the Trans-Caspian East-West-
Middle Corridor, promoted as a faster Eurasian alternative synergized with
China’s Belt and Road Initiative. This is complemented by the “Three
Big Ports” mega-projects (Candarli, Filyos, Mersin), aiming to transform
its coastline with Candarli targeting a 12-million-TEU capacity to rival
Europe’s largest hubs. Diplomatic outreach, notably its 2025 accession
as a Strategic Partner to the Three Seas Initiative, seeks to embed this
infrastructure within regional European networks.

Employing qualitative case-study methodology integrating policy and data
analysis, the paper finds a strategically coherent vision aligned with trends
favoring diversification and regional connectivity. Sectoral resilience is
confirmed by 2024 growth of 2.0% in cargo and 7.8% in containers.

However, the analysis reveals a persistent ambition-reality gap constrained
by three core challenges. First, fleet competitiveness is weak; despite
owning the world’s 11th largest fleet, about 70% is foreign-flagged,
causing a major freight revenue deficit. The national fleet is aged and eco-
inefficient, vulnerable to decarbonization costs. Second, Turkish ports
remain peripheral to global alliance networks. No port ranks in the global
top 20, and mega-port capacity alone cannot secure integration into the vital
hub-and-spoke systems of major shipping alliances. Third, the strategy is
exposed to regional geopolitical instability, from Eastern Mediterranean
disputes to competition from rival corridors like the INSTC, creating a
volatile environment for long-term investment.

The paper concludes that success requires a policy recalibration beyond
infrastructure to prioritize market integration and risk mitigation. Key
recommendations include: (1) Aggressive fleet modernization via a ‘Green
Fleet Renewal Fund’ and a ‘strategic cargo commitment policy’; (2) A
strategic shift to secure port network centrality through direct negotiation
with global alliances; (3) Institutionalizing corridors via multilateral treaties
and promoting regional confidence-building measures; (4) Capitalizing on
niche markets like cruise tourism and green maritime services; and (5)
Fostering data-driven agility through a national analytics unit and strategic
stress-testing.

Ultimately, Tiirkiye’s hub vision is geopolitically logical, but its realization
hinges on meticulously aligning competitive commercial services, astute
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state policy, and deft diplomacy to transform its shores from a trade
periphery into a central nexus of a fragmenting network.

Keywords: Tiirkiye, Maritime Hub Strategy, Middle Corridor, Logistics
Integration, Geopolitical Risk, Shipping Alliances

GIRIS

KURESEL DENIZCILIK KRIiZINDE TURKIYE’NIN KAVSAK
NOKTASI

Kiiresel deniz tasimaciligi, kiiresellesmenin ana mimarisini olugturmakta
ve hacim olarak uluslararasi ticaretin yaklasik %87’si tasindig1 i¢in kritik
bir dolagim sistemi islevi gérmektedir (UNCTAD, 2024, s. 5). Koklii roliine
ve uyum saglama direncine ragmen, bu sistem olaganiistii bir dalgalanma
doneminden ge¢cmektedir. 2024 yilinda deniz ticaret hacimlerinde
%2,2’liik bir bliylime ragmen yapisal, donemsel ve siyasi etkenler gelecek
donemlere iligskin golgelenmistir (Clarkson Reserach, 2025; UNCTAD,
2025, s. 5). Kizildeniz’deki giivenlik krizleri Siiveys Kanal1 gecislerinde
%355’lik bir diisiise yol acarken, iklim kaynakli kuraklik Panama Kanal
gecislerini %29 oraninda azaltmis; bu durum yaygin rota degisikliklerine,
onemli hatlarda navlun maliyetlerinin %240’1n {izerinde ylikselmesine
ve ortalama seyir mesafelerinin 6nemli dl¢lide artmasina neden olmustur
(Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi [UAB], 2024a, s. 4-6; Clarkson Research,
2024). Bu akut kritik diiglim noktasi krizleri, acil karbonsuzlagtirma
gindemi ve tedarik zinciri bolgesellesmesi egilimi gibi uzun vadeli
baskilarla kesigerek, sektorii 2025 ve 6tesinde sekillendirmesi ve etkilemesi
ongoriilen bir ‘kalict kriz’ ortami1 yaratmaktadir (Veson Nautical, 2025).

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’nin 2024 yilinda hazirladigi rapora gore
Tiirkiye’nin kendi denizcilik sektorii de bu kesintiler arasinda tedbirli
biliylime egilimini takip etmistir. Raporda yer alan verilere gore 2024’te
Tiirk limanlarindaki Kargo elleclemesi %2,0 biiyiiyerek 531,7 milyon
tona ulagmis ve kiiresel deniz ticaret biiylimesini (%2,4) yakindan takip
etmistir. Bununla birlikte, daha yiiksek degerli lojistigin bir gostergesi olan
konteyner segmenti, %7,8 biiyiimeyle 13,53 milyon TEU’ya yiikselerek
tahmini kiiresel TEU biiylimesi olan %5°1 6nemli 6l¢lide geride birakmigtir
(UAB, 2024b, s. 1). Bu farklilik, sektoriin hem dayanikliligini hem de
konteynerli ticarette daha biiyiik bir pay elde etme potansiyelini, ki bu onun
merkez stratejisinin temel bir ilkesi olarak 6ne ¢ikmakta, vurgulamaktadir.
(Disisleri Bakanlig1 [DIB], 2025, s. 1)
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Bu belirsizliklerle dolu denizcilik ortaminda, Tirkiye Cumbhuriyeti,
Disisleri Bakanligi’nin Strateji Belgesinde de vurgulandigi lizere Avrupa
ve Asya’nin kesisme noktasindaki benzersiz cografi konumundan
yararlanmak i¢in bilingli bir strateji izlemektedir. Tirkiye, bir ticaret
katilimcisindan, biiytlik koridorlarin birlestigi merkezi bir diigiim noktasina
donlismeyi amaglamakta; bu iddia, yiiksek riskli altyap1 ve diplomasiyle
somutlasmaktadir (Disisleri Bakanligi, 2025, s. 1). Bu strateji, Trans-
Hazar Dogu-Bati1-Orta Koridoru’nu rekabet¢i bir Avrasya alternatifi olarak
yogun sekilde tanitmak (Xinhua, 2025), ulusal kapasiteyi kokten artirmak
icin Candarli, Filyos ve Mersin’de mega limanlar insa etmek (UAB,
2025) ve 2025°te Ug Deniz Girisimi’ne Stratejik Ortak olarak katilimiyla
orneklenen (Orzelska-Staczek, 2025) stratejik acilimlar pesinde kosmay1
icermektedir (Disisleri Bakanligi, 2025, s. 1-3). Bu hamleler, cografi
kaynaklar siirdiiriilebilir lojistik avantaja doniistiirmek i¢in 6nemli bir
jeopolitik ve ekonomik bahis olusturmaktadir. (UAB, 2024, s. 4-6)

Bununla birlikte, bu iddiali hedeflerin merkezinde inat¢1 ve kritik bir
paradoks yatmaktadir: Tiirkiye’nin stratejik vizyonu ile denizcilik
piyasasindaki mevcut etkisi arasinda belirgin bir bosluk bulunmaktadir.
Deniz tagimaciligi modlart Tiirkiye’nin dis ticaretinin hacimce %88’ini
idare etse de limanlar1 diinyanin en iglek denizcilik otoyollarina tali
kalmakta ve ticaret filosu kendi ticaretinden gelen navlun gelirlerinin
yalnizca miitevazi bir paymi elde etmektedir (TUIK, 2024). Merkez
statlisiiniin kilit bir gostergesi olan yiiksek degerli konteyner segmentinde
ise Tiirkiye nin varligi dikkat ¢ekici sekilde sinirli olup, kiiresel siralamada
ilk 20’de hig¢bir Tiirk limani1 bulunmamaktadir (UNCTAD, 2024, s. 41, 70-
75). Cografi potansiyel ile ticari ger¢eklik arasindaki bu uyumsuzluk, bu
makalenin temel arastirma sorusunu ¢er¢evelemektedir.

Bu ¢alisma, Tiirkiye’nin denizcilik sektorii stratejisi ile 2023°ten 2025°¢
degisen kiiresel ticaret ve lojistik dinamiklerinin arasindaki uyumu elestirel
bir sekilde analiz etmeyi amaclamaktadir. Calisma, {i¢ ana arastirma sorusu
etrafinda sekillenmektedir. Bunlar; cagdas kiiresel kesintilerin Tiirkiye’nin
merkez olma hedefi i¢in firsat ve kirilganliklar1 nasil yeniden tanimladig;
Tiirkiye’nin 6nemli biiylik projelerinin kiiresel ticaret modellerindeki
degisimlerle ne 6l¢iide uyumlu oldugu ve de Tiirkiye’nin katma degerli
denizcilik hizmetlerinden aldig1 pay1 kisitlayan baslica engellerin neler
oldugudur. Makale, Tiirkiye’ nin basarisinin ti¢lii bir stratejik entegrasyona
bagli oldugu hipotezinden yola ¢ikmaktadir. Bunlar, koridorlarini islevsel
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Avrasya aglarina eklemlemek, finansal ve yiik politikalar ile filosunu
modernize etmek ve limanlarini kiiresel ittifak dongiilerine proaktif
bir sekilde entegre etmek, ayni zamanda jeopolitik baskilar1 ustalikla
yonetmek olarak siralanmaktadir.

Bu hipotezi sorgulamak i¢cin makale, biitlinlestirici politika ve veri analizine
dayali nitel bir vaka ¢alismasi metodolojisi kullanmaktadir. Bu, resmi Tiirk
strateji belgelerinin analizini, uluslararasi ve Tiirk kaynaklarindan ticaret
ve filo verilerinin sentezini ve Tiirkiye’nin stratejisini daha genis bolgesel
girisimler ve kiiresel zorluklar icinde baglamda kavramsallagtirmay1
icermektedir (DIB, 2025, s. 2-3; UAB, 2024a, s. 6-7).

Bu girigi takiben, makale 6nce Kiiresel Deniz Ticaretinin Yeni Dinamikleri’ni
inceleyerek pandemi sonrasi genel durumu, kritik diigim noktalarindaki
(gecit, kanal vebogaz) krizlerini ve bolgesellesme ile karbonsuzlastirma gibi
yapisal degisimleri detaylandiracaktir. Ardindan, Tiirkiye 'nin Denizcilik
Merkez Stratejisi: Projeler ve Politikalar baglhigi altinda Orta Koridor, liman
mega-projeleri ve diplomatik acgilimlart degerlendiren kapsamli bir analiz
sunacaktir. Sonraki boliimde, bulgulari sentezleyen, stratejinin gerceklikle
uyumunu degerlendiren ve temel bosluklari tanimlayan elestirel bir
tartisma yer alacaktir. Makale, rekabet giicli ve entegrasyonu artirmak i¢in
hedefli politika 6nerileri sunarak ve gelecekteki arastirma yonleri onererek
sonuglanacak; nihayetinde Tiirkiye’nin yeniden yapilanan kiiresel agda
onemli bir diigiim noktas1 olma hedefinin gecerliligini degerlendirecektir.

KURESEL DENiZCIiLiK TICARETININ YENI DINAMIKLERI
Pandemi Sonrasi Toparlanma ve Devam Eden Zorluklar

Kiiresel denizcilik endiistrisi, 2023 yilina COVID-19 pandemisinin yol
actig1 tedarik zinciri kesintilerinin ardindan, temkinli bir toparlanma
beklentisiyle girmistir. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
(UNCTAD) verilerine gore, kiiresel deniz ticaret hacmi 2023 yilinda
%2,4 oraninda biiyiiyerek yaklasik 12,3 milyar tona ulagsmis ve 2022°deki
daralmanin ardindan pozitif bir biiylime kaydedilmistir (UAB_DGM,
2024, s. 3). Bu biiyiime, ozellikle pandemi sonrasi envanter yenileme
ithtiyaci ve e-ticaretin genislemesiyle desteklenen konteyner tasimaciligi
talebi tarafindan yonlendirilmistir (Sismanyazici, 2023).

Bununla birlikte, bu toparlanma dengesiz ve kirillgan bir nitelik
tagimaktadir. Zira ticaret hacmindeki artis, tarihsel ortalamalarin altinda
seyretmis ve kiiresel ekonominin karsi karsiya oldugu yapisal sorunlar
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nedeniyle hemen yeni baskilarla karsilasmistir. UNCTAD’in 2024 yili
analizleri, ticaret biiyiimesinin GSYIH biiyiimesine oraninda belirgin bir
gerileme oldugunu ortaya koymaktadir. 2024 yili itibariyla diinya mal
ticareti hacminin %2,6 oraninda artmasi beklenirken, bu oranin kiiresel
GSYIH biiyiimesinin olduk¢a altinda seyrettigi goriilmektedir (s. xiii).
Bu durum, ticaretin ekonomik biiylimeye olan duyarliliginin azaldigina
ve kiiresel ticaret yogunlugunda potansiyel bir yapisal yavaslamaya isaret
etmektedir. Baska bir deyisle, deniz ticaretinin GSYIH’ye oranla artma
egilimi zayiflamakta ve bu durum sektorii digsal soklara kars1 daha kirilgan
hale getirmektedir (Sismanyazici, 2023).

Devam eden zorluklar yalnizca makroekonomik gostergelerle siirli
degildir. 2024 yili Kasim ay1 itibartyla Sanghay Konteyner Navlun
Endeksi (SCFI) 3.331 dolara yiikselerek bir 6nceki yilin ayn1 donemine
gore %141 artig gostermistir (Ulastirma ve Altyapt Bakanlig1 Denizcilik
Genel Midiirligii [UAB _DGM], 2024, s. 4). Bu dramatik artis, jeopolitik
gerilimlerin navlun piyasalar1 iizerindeki dogrudan etkisini ortaya
koymaktadir. Kizildeniz’deki giivenlik riskleri nedeniyle gemilerin Umit
Burnu’na yonelmesi, sefer siirelerini uzatarak tonal arzini sikilagtirmakta
ve spot navlun oranlarinm ytliksek seviyelerde tutmaktadir (Veson Nautical,
2025).

Ayrica, kiiresel enflasyonist baskilar, merkez bankalarinin faiz artirnmlari ve
Cin ekonomisinin pandemi sonrasi beklenenden daha yavas toparlanmasi,
deniz ticaretine yonelik talebi baskilamaya devam eden temel faktorlerdir
(UAB_DGM, 2024, s. 3-4). Bu miitevaz1 ve kirillgan toparlanma ortama,
Kizildeniz krizi, Panama Kanali’ndaki kuraklik ve Rusya-Ukrayna savasi
gibi son donemde yasanan jeopolitik ve iklimsel soklarin sektor tizerinde
orantisiz ve agir etkiler yaratmasinin temel zeminini hazirlamistir (UAB_
DGM, 2024, s. 5-6; Veson Nautical, 2025).

Kesinti Cagi: Diigiim Noktas1 Krizleri
2023-2025 doneminin belirleyici 6zelligi, diinyanin en kritik denizcilik
diigiim noktalarinin siddetli ve eszamanli olarak kesintiye ugramasi ve tam

.....

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD) tarafindan
yayimlanan 2024 Denizcilik Tasimaciligi Incelemesi’ne gore, Panama
Kanali, Kizildeniz, Siiveys Kanali ve Karadeniz gibi kritik deniz gecis
noktalar1 benzeri goriilmemis bir baski altindadir. Jeopolitik gerilimler,
iklim degisikligi ve bolgesel catigmalarin birlesimi, kiiresel deniz tedarik
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zincirlerinin temellerini sarsmakta, maliyetleri artirmakta ve lojistik aglar
zorlamaktadir (UNCTAD, 2024; gCaptain, 2024).

2023 sonundan itibaren siddetlenen Kizildeniz krizi, bu kesintilerin en
carpici Ornegini olusturmaktadir. Ticari gemilere yonelik saldirilar, Stiveys
Kanali gegislerinde dramatik diisiislere yol agmistir. Siiveys Kanal Idaresi
Baskan1 Usame Rabi’nin agiklamasina gore, 2024 yilinda kanali kullanan
gemi sayist bir onceki yila kiyasla yaklasik %50 azalarak 26.400’den
13.200°e gerilemis, kanal gelirleri ise 10,2 milyar dolardan 4 milyar
dolara diiserek %60,7 oraninda kayip yasanmistir (Ahram Online, 2024).
UNCTAD verileri de bu tabloyu dogrulamakta; Aden Korfezi ve Siiveys
Kanali’ndaki tonajin sirasiyla %76 ve %70 oraninda diistiiglinii, buna
karsilik Umit Burnu iizerinden yapilan gemi variglarinin %89 oraninda
arttigini ortaya koymaktadir (gCaptain, 2024). Bu rota degisikligi, Asya-
Avrupa seferlerine kabaca 3.500 deniz mili ve 10-14 giin ekleyerek gemi
arzini daraltmis ve maliyetleri 6nemli 6l¢tide artirmistir (UNCTAD, 2024).
Eszamanli olarak, Panama Kanali’'nda yasanan iklim kaynakli siddetli
kuraklik, kiiresel deniz ticaretine ikinci biiyiik darbeyi vurmustur. Panama
Kanali Otoritesi (ACP) verilerine gore, 2024 mali yilinda (1 Ekim 2023 -
30 Eyliil 2024) toplam gemi gegisleri %29 oraninda azalarak 12.638’den
9.936’ya gerilemistir (Seatrade Maritime, 2024; Jamaica Observer, 2024).
Kurakligin en siddetli oldugu 2023 sonu itibariyla, normalde 36 olan
giinliik gecis sayis1 22’ye kadar diisliriilmiistiir (Seatrade Maritime, 2024).
Bu durum, 6zellikle Asya-ABD Dogu Sahili ticareti i¢in hayati bir arteri
kisitlayarak kiiresel kapasite kitligin1 daha da derinlestirmistir. UNCTAD
tahminlerine gore, Panama Kanali’ndaki iklim kaynakli diisiik su seviyeleri,
Ekim 2023 ile Ocak 2024 arasinda Baltik Kuru Yiik Endeksi’ndeki (BDI)
%45°lik artisa 49 baz puan katkida bulunmustur (UNCTAD, 2024).

Bu cografi olarak dagilmis ancak birbirine bagh krizlerin kiimiilatif etkisi,
navlun piyasalarinda dramatik yiikselisler olarak kendini gostermistir.
2024 yilmin ilk yarisinda navlun oranlar1 hizla yiikselmis; UNCTAD
verilerine gore, Ekim 2023 ile Haziran 2024 arasinda Cin Konteyner
Navlun Endeksi’ndeki (CCFI) %120’lik artisin 148 baz puani Kizildeniz
krizi ve Siiveys Kanal1 kesintilerinden kaynaklanmistir (UNCTAD, 2024).
2024 yili Kasim ay1 sonu itibariyla Sanghay Konteyner Navlun Endeksi
(SCFI) 3.331 dolara yiikselerek bir 6nceki y1lin ayn1 donemine gore %141
oraninda artig gostermis, Sanghay-Rotterdam hattinda 40’lik konteyner
navlunu %241, Sanghay-Cenova hattinda ise %221 oraninda yiikselmistir
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(UAB, 2024). Clarkson verilerine gore, yaklagik 700 gemi yilin biiyiik
béliimiinde Umit Burnu iizerinden seyrederek %12’lik bir “mesafe artig1”
yaratmis ve kiiresel konteyner tasimaciliginda ton-mil talebini %18
oraninda yiikseltmistir (ETtoday, 2025). Bu gelismeler sonucunda, ton
basina ortalama seyir mesafesi (ton-mil) énemli dlgiide artmis ve 2024
itibartyla 5.186 deniz miline ulasmasi beklenmektedir (UAB, 2024c¢). Bu
“kesinti primi”, kiiresel ticaret i¢in ana maliyet faktdrlerinden biri haline
gelmistir.

Yapisal Degisimler: Bolgesellesme, Karbonsuzlastirma ve ittifaklar
Bu akut krizlerin 6tesinde, denizcilik sektorii uzun vadeli seyrini
yeniden sekillendiren derin yapisal degisimlerle karsi karsiyadir. Ilk
olarak, bolgesellesme yoniinde bir egilim hiz kazanmaktadir. Uzun,
karmasik tedarik zincirlerine olan giiven azalirken, yakin kaynaklara
yonelme ve bolge i¢i ticaret bloklarinin giiclendirilmesine dogru belirgin bir
dontis gbzlemlenmektedir (Veson Nautical, 2025). Bu durum, Orta ve Dogu
Avrupa’da altyap: baglantililigima odaklanan Ug Deniz Girisimi (Three
Seas Initiative) gibi girisimlerde belirgindir. Bu durum, Asya i¢i ve Avrupa
i¢1 ticaret biiylimesinin genellikle kiiresel ortalamalar1 geride biraktigini
gbsteren ticaret verilerine yansimaktadir (DIB, 2025, s. 3; UNCTAD,
2024, s. 62). Tiirkiye gibi bir iilke i¢in bu degisim, hem kitalararasi merkez
olma hedeflerine yonelik bir meydan okuma hem de derinlesen bolgesel
aglarin merkezi olarak konumlanma firsat1 sunmaktadir.

Ikinci olarak, karbonsuzlastirma zorunlulugu, gelecege yonelik diizenleyici
bir endise olmaktan ¢ikip glinlimiizlin operasyonel ve finansal bir gercegine
doniismektedir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin (IMO) gii¢lendirilmis
Karbon Yogunlugu Gostergesi (CII) diizenlemeleri ve denizciligin
AB Emisyon Ticaret Sistemi’ne (ETS) yakin gelecekte dahil edilmesi,
maliyetli teknolojik ve operasyonel degisiklikleri zorunlu kilmaktadir
(Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2024a, ss. 9-12). Ekonomik etki olduk¢a
biiyiik ve 6nemlidir; analizler, potansiyel karbon vergileri de dahil olmak
iizere uyum maliyetlerinin yakin gelecekte konteyner basina yiizlerce dolar
artabilecegini ve bunun belirli yakitlar1 ve ticaret hatlarini orantisiz sekilde
etkileyebilecegini gostermektedir (Sigsmanyazici, 2023). Bu diizenleme
baskis, filo yenilemesini hizlandirmakta, “eko-gemi” olarak adlandirilan
verimli gemileri avantajli konuma tagimakta ve gemi tasarimi, seyir hizi
ile yakat stratejilerinin kdkten yeniden diistintilmesini zorunlu kilmaktadir.
Bu kiiresel doniisiim, Tiirkiye’nin lojistik merkezi olma hedeflerini
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dogrudan etkilemektedir. T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanlig1 ile Avrupa
Birligi Bagkanlig1 tarafindan yiiriitiilen “Denizcilikte Karbonsuzlastirma
ve Yesil Denizcilik Programi”, 20 milyon Avro AB hibesi ve 50 milyon
Avro EBRD kredisiyle liman modernizasyonu ve alternatif yakit altyapisini
hedeflemektedir (T.C. Disisleri Bakanligi AB Bagkanligi, 2025). Programin
uygulama alanindaki yansimalar1 hizla goriilmektedir. Kusadasi’nda Ege
Port, 300.000 dolar yatirimla kurdugu giines enerji santraliyle yillik 223
ton karbon emisyonunu 6nlemekte ve 2025 sonunda karbon nétr olmay1
hedeflemektedir (Seatrade Cruise News, 2025). Ocak 2025’te yiiriirliige
giren FuelEU Maritime diizenlemesinde Istanbul ve izmir limanlaria
ugrayan gemilerde %87 uyum orami yakalanmis; bu oran Valencia ve
Marsilya gibi biiylik AB limanlarini geride birakmistir (Seaway Ship
Services, 2025). Bu basarida Ambarli Limani’nda kurulan biyoyakit bunker
tesisi, Istanbul Bogazi’nda akintiya uygun seyirle %8-12 emisyon azaltimi
ve Izmir Alsancak Limani’nda kurulan ger¢ek zamanli sera gazi takip
sistemi etkili olmustur. Ayrica, limanlar MARPOL Ek V kapsaminda gemi
kaynakli atik yonetiminde artan baskiyla karsilagsmaktadir (UAB, 2024,
ss. 33-36). Ambarli’da biyoyakit, Aliaga’da LNG altyapisi, Kusadasi’nda
giines enerjisi ve Izmir’de emisyon takibi gibi girisimler, Tiirk limanlarinin
yesil doniisiimde aktif bir oyuncu olma potansiyelini gostermektedir.

Bu kiiresel ittifak yapisi, Tiirkiye’nin  limanlarmin  stratejik
konumlandirilmasinda belirleyici bir faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Zira lgclinci onemli yapisal degisim olan sirket ittifaklari, artan
maliyet ve diizenleme baskilarina yanit olarak konsolidasyon egilimini
siirdiirmektedir. Ozellikle konteyner tasimacilign sektdriinde, biiyiik
ittifaklar (2M, THE Alliance, Ocean Alliance) i¢inde aglar1 optimize
etmek, kapasiteyi yonetmek ve dalgali piyasalardaki riskleri paylagsmak
amaciyla artan bir isbirligi goriilmektedir (Shipuniverse, 2025). Bu
konsolidasyon, biiyiik tastyicilarin pazarlik giiciinii artirmakta ve optimize
edilmis ittifak ¢cevrelerinin disinda kalan daha kii¢iik oyuncular ile limanlar1
marjinallestirebilmektedir. Bu nedenle, Tiirkiye’nin aktarma merkezi (hub)
olma hedefindeki limanlar i¢in, fiziksel altyapinin kendisinden bagimsiz
olarak, bu ittifak aglarindan diizenli gemi ¢agris1 giivencesi saglamak,
basarmin kritik bir belirleyicisi olarak one ¢ikmaktadir.

10



Mesut OZEL

TURKIYE’NIN DENIZCILIK AKTARMA MERKEZiI (HUB)
STRATEJiSi: PROJELER VE POLITIKALAR

Orta Koridor: Gerekce, Ilerleme ve Kusak ve Yol Girisimi ile Sinerjiler
Tiirkiye’nin stratejik doniisiimiiniin kalbinde, Cin ile Avrupa arasinda
antik Ipek Yolu’nu modern ve rekabetci bir arter olarak canlandirmay:
amaglayan ¢ok modlu bir ulagim girisimi olan Trans-Hazar Dogu-Bati-Orta
Koridoru yer almaktadir (DIB, 2025, s. 1). Rusya iizerinden gegen Kuzey
Koridoru’na hayati bir alternatif olarak tasarlanan Orta Koridor, yaklagik
2.000 kilometre daha kisa bir rota sunmakta ve Cin ile Avrupa arasindaki
transit siiresini tahmini 18 giline indirmektedir (World Bank, 2023, s.
x). Glizergahi, Orta Asya boyunca demiryolu ve karayolu baglantilarini
kullanmakta, Aktau/Kuryk ve Bakii/Alat limanlar1 arasinda aktarma icin
Hazar Denizi’nden yararlanmakta ve Ekim 2017°de baglangicta yillik 6,5
milyon ton yiik kapasitesiyle hizmete giren kritik bir eksen olan Bakii-
Tiflis-Kars (BTK) Demiryolu ile Giiney Kafkasya’y1 gegmektedir (DIB,
2025, s. 1).

Tiirkiye, koridorun optimizasyonunu aktif olarak tesvik etmekte,
uluslararas1 yatirim ¢ekmek ve koordinasyon saglamak amaciyla Haziran
2025’te Istanbul’da “Kiiresel Ulastirma Baglantililik Forumu (Global
Transport Connectivity Forum)” gibi st diizey forumlara ev sahipligi
yapmaktadir (DIB, 2025, s. 1; Xinhua, 2025). Koridorun stratejik mantig,
Cin’in Kusak ve Yol Girisimi (KYG-BRI) ile olan resmi sinerjisi ile daha
da giiclenmektedir. KYG ve Orta Koridor’un Uyumlastirilmasmna iliskin
Mutabakat Muhtirast 2015 yilinda imzalanmis ve ilk 6zel ¢calisma grubu
toplantis1 Kasim 2024’te Pekin’de gerceklestirilmistir (DIB, 2025, s. 2).
Bu ortaklik, Kasim 2019°da Ankara’ya vararak, Orta Koridor ve Tiirk
altyapis1 lizerinden Xi’an’dan Prag’a ilk seferini 18 gilinde tamamlayan
Trans-Hazar Cin Demiryolu Ekspresi Chang’an Treni ile somut sonuglar
vermistir (DIB, 2025, s. 2). Tiirkiye’nin politikasi, koridorun tam kapasite
kullanimini, onu bolgesel ekonomik entegrasyonun bir katalizérii ve
Dogu-Bat: ticaret akislarinda merkezi bir rol giivence altina almanin bir
araci olarak gorerek onceliklendirmektedir (DIB, 2025, s. 1).

Bu koridorun tam potansiyeline ulagsmas1 ve Uluslararas1 Kuzey-Giiney
Ulastirma Koridoru (INSTC) gibi rakipleriyle etkin bir sekilde rekabet
edebilmesi i¢in, bir dizi ikili anlagmadan, yatirimer giivenini artirmak ve
operasyonlar1 kolaylastirmak i¢in standartlastirilmis, ¢ok tarafll bir transit
anlagmaya evrilmesi, uzun vadeli basar1 i¢in 6nemli bir faktor olarak
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degerlendirilmektedir (World Bank, 2023, s. viii; UAB, 2025, ss. 8-9).

Liman Mega-Projeleri: Candarh, Filyos, Mersin — Planlar ve
Kapasite

Tirkiye’nin aktarma merkezi olma hedefinin kalbinde kalic1 ve kritik bir
paradoks yatmaktadir: stratejik vizyonu ile mevcut denizcilik piyasasindaki
etkisi arasinda belirgin bir bosluk bulunmaktadir. Denizcilik modlari,
Tiirkiye’nin dis ticaretinin hacimce yaklasik %88’ini idare etmekteyse de
ticari etkisi dlinyanin birincil denizcilik ¢evrelerine tali kalmaktadir (UAB,
2025, ss. 10-12; Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2024). Son resmi
veriler bu tutarsizligr vurgulamaktadir. Tiirk sermayeli filo 52,9 milyon
DWT ile kiiresel olarak 11. sirada yer alirken, limanlar1 2024 yilinda
toplamda 13,5 milyon TEU elleclemistir (UAB, 2025, ss. 10-12). Sadece
dort liman—Ambarli (3,01 milyon TEU), Kocaeli, Mersin ve Tekirdag—
kesin siralama bilinmemekle birlikte kiiresel ilk 100 biiyiik liman i¢inde
yer almaktadir (UNCTAD, 2024, s. 70-75). Ayrica, bu konteyner trafiginin
%75,2’s1 40 fitlik birimlerden olugmakta olup, bu durum Tiirkiye’nin
roliiniin 6ncelikle acik deniz ticaretinde bolgesel bir “dagitim alt noktas1”
(spoke) oldugunun bir gostergesidir (UAB, 2025, ss. 10-12; Notteboom
& Rodrigue, 2023). Bu performans, Candarli’'nin 6ngoriilen 12 milyon
TEU’su gibi kapasiteleri hedefleyen—Avrupa’nin en biiyiik merkezleriyle
rekabet etmek iizere tasarlanmis bir rakam—doniistiiriicii 6lcegindeki “Ug
Biiyiik Liman” planiyla garpici bir tezat olusturmaktadir (DIiB, 2025, s. 2).
Kitalararasi koridor stratejisini tamamlayan “Ug Biiyiik Liman” programu,
Tiirkiye’nin sahil seridini ytliksek kapasiteli, cok modlu lojistik merkezlere
dontstiirmeyi amaglamaktadir:

e Candarh Limam (izmir) , Ege’de, nihai hedefi 12 milyon TEU olan
birincil Avrupa giris kapisi olarak tasarlanmistir (DIB, 2025, s. 2).

e Filyos Limam (Zonguldak) , Karadeniz’de, dokme yik ve
konteynerlestirilmis bolgesel ticaret icin stratejik bir giris kapisi olarak
planlanmistir (UAB, 2024b, ss. 1-2).

e Mersin Limam , Akdeniz’de, Siiveys Kanali kesintilerinden
yonlendirilecek trafigi cekmek i¢in ideal konumlandirilmis, biiytik bir
konteyner transit merkezi olarak genisletilmek {izere programlanmistir
(UAB, 2024b, ss. 1-2).

Bu mega-limanlarin nihai siirdiiriilebilirligi, sadece ingaattan degil, ayni
zamanda kiiresel denizcilik ittifaki aglarina entegrasyonlarina ve kesintisiz
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dijital ve fiziksel i¢ bolge baglantilarinin gelistirilmesine baglhidir (Hapag-
Lloyd, 2024; Shipuniverse, 2025).

Diplomatik A¢ilim: U¢ Deniz Girisimi ve Bolgesel Entegrasyon
Tirkiye’nin aktarma merkezi (hub) stratejisi, fiziksel altyapmin Otesine
gecerek diplomatik ve kurumsal etkilesim alanina uzanmaktadir. Nisan
2025’teki Varsova Zirvesi’'nde Ug Deniz Girigimi’ne (3SI) “Stratejik Ortak”
olarak oybirligiyle kabul edilmesi &nemli bir déniim noktasidir (DIB, 2025,
s. 3; Orzelska-Staczek, 2025). Tam iiyelik AB iiyesi devletlere mahsus olsa
da bu ortaklik, Tiirkiye’ye Baltik, Adriyatik ve Karadeniz boyunca enerji,
dijital ve ulastirma altyapisini gelistirmek icin 12 Orta ve Dogu Avrupa
tilkesiyle isbirligi yapmak iizere resmi bir platform saglayarak, kilit bir
bolgesel blokla ekonomik entegrasyonunu derinlestirmektedir (DIB, 2025,
s. 3).

Ayrica, Tiirkiye, yerlesik bolgesel ulastirma gergevelerinde aktif bir
katilimcidir. AB destekli bir program olan ve Avrupa-Kafkasya-Asya
ulasim koridorunu gelistirmeyi amaglayan TRACECA’nin bir tyesidir
ve Iran iizerinden Rusya’y1 Hindistan’a baglayan Uluslararas1 Kuzey-
Giiney Ulastirma Koridoru’nun (INSTC) Koordinasyon Konseyi’nde bir
sandalyeye sahiptir (DIB, 2025, s. 3). INSTC iiyeligi, Tiirkiye nin yalnizca
dogu-bat1 ekseninde (Orta Koridor) degil, ayn1 zamanda kuzey-giiney
ekseninde de stratejik bir konum elde etme arzusunu yansitmaktadir.
Ancak bu c¢ok yonlii tiyelik yapisi, Tiirkiye’yi ayn1 anda hem isbirligi
hem de rekabet iliskisi icinde oldugu koridorlar arasinda hassas bir denge
kurmaya zorlamaktadir. Zira INSTC’nin iran limanlarini 6nceleyen
gelisimi, Orta Koridor iizerinden planlanan baglantisalligi zayiflatma
potansiyeli tasimaktadir (UAB, 2025, ss. 8-9). Bu durum, Tiirkiye nin
her iki girisimdeki varligini, birbirini diglayan alternatifler olarak degil,
tamamlayict ve cesitlendirilmis bir ulastirma ag1 stratejisinin parcalari
olarak konumlandirma ihtiyacin1 dogurmaktadir.

Bu ¢ok katmanli diplomatik etkilesim, Tiirkiye’nin altyapisini Ortiisen
bolgesel aglara yerlestirmek, bdylece limanlarinin ve koridorlarinin daha
genis Avrasya baglantililik ¢6zlimlerinin ayrilmaz bilesenleri olarak
taninmasini saglamaya yonelik hesapli bir ¢abay1 vurgulamaktadir (UAB,
2025, ss. 3-9).
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ANALIiZ: HEDEF-GERCEKLIK ACIGINI KAPATMAK

Filo Rekabet Giicii ve Bayrak Sicili Sorunu

Tiirkiye’nin aktarma merkezi (hub) stratejisindeki en kritik yapisal
kirilganlik, ulusal ticaret filosunun rekabet giicii ve sahiplik yapisinda
ortaya ¢ikmaktadir. Tirk sermayeli filo, 2025 itibariyla 53,1 milyon
dedveyt ton (DWT) kapasiteyle kiiresel 6l¢ekte ilk 10’da yer almasina
ragmen, bu tonajin yaklasik %70°’1 yabanci bayrak altinda kayithidir (UAB,
2025, ss. 10-12). Bu durum, Tirkiye’nin dis ticaretinden kaynaklanan
navlun gelirlerinin 6nemli bir kisminin yabanci operatorlere aktigi bir
navlun dengesi acigina yol agmaktadir.

2024 yilinda Tiirkiye limanlarinda elleglenen toplam yiikiin %75,1’inin
uluslararas1 sevkiyatlar i¢in olmasi ve konteyner ellecleme artisinin
%72,9’unun dis ticaretle baglantili olmasi, limanlarin biiyiik 6lciide dis
ticarete hizmet ettigini gostermektedir (UAB, 2025, ss. 10-12). Bu yiiksek
oran, Tirkiye’nin dis ticaretine hizmet eden limanlarinin, bu hizmetten
dogan navlun gelirlerinin biiyiik 6l¢iide yabanci bayrakli gemilere aktigi
anlamina gelmektedir. Bir bagka deyisle, Tiirkiye’nin limanlar1 kiiresel yiik
akiglarin1 basariyla yonetirken, bu akiglarin tasinmasindan dogan katma
degerin biiyiik boliimii yabanci bayrakli gemilere gitmektedir.

Tirk bayrakli filonun yaslanan profili ve eko-verimlilik acig1,
karbonsuzlastirma diizenlemeleri karsisinda rekabet giiciinii daha da
zayiflatmaktadir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii'niin  (IMO) Karbon
Yogunluk Gostergesi (CII) ve Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi
(ETS) gibi diizenlemeler, filo yenileme zorunlulugunu hizlandirmistir
(United Nations Conference on Trade and Development [UNCTAD],
2024, s. 45). 6770 Sayil1 Yasa ile getirilen bayrak degistirme tesvikleri
olumlu ancak yetersiz kalmistir (UAB, 2025, s. 15). Bu baglamda, hedefli
bir “Yesil Filo Yenileme Fonu” olusturulmasi ve Tiirk bayrakli gemilere
stratejik yiik taahhiidii saglayacak bir mekanizma gelistirilmesi, navlun
ac1gimi kapatmanin ve filo rekabet giiclinii artirmanin temel araglar1 olarak
one ¢ikmaktadir.

Liman Performansi ve Kiiresel Aglarla Entegrasyon

Tiirkiye’nin Candarli, Filyos ve Mersin’de hayata gecirdigi mega liman
projeleri, artan kapasite ihtiyacina yanit vermeyi hedefleyen stratejik
yatirimlardir. Ancak kapasite tek basia yeterli degildir; asil belirleyici
faktor, bu limanlarin kiiresel denizcilik ittifaklarinin merkez-ug¢ (hub-

14



Mesut OZEL

and-spoke) aglarma entegre olabilmesidir (Shipuniverse, 2025). Kiiresel
tastyict ittifaklart (2M, THE Alliance, Ocean Alliance), operasyonel
verimliligi artirmak i¢in yiliksek hacimli rotalarda sinirli sayida ana merkez
liman (hub) kullanmakta, ¢evre limanlari ise besleyici (feeder) hatlarla bu
merkezlere baglamaktadir (Hapag-Lloyd, t.y.). Bu modelde, bir limanin
ana merkez statiisii kazanmasi, yalnizca fiziksel altyapiya degil, ayni
zamanda tutarli ve yliksek hacimli yiik akist saglama kapasitesine baglidir.
Kizildeniz krizi, Mersin gibi Dogu Akdeniz limanlarinin gecici cazibesini
artirsa da kalic1 bir merkez konumu elde etmek, ittifaklarin uzun vadeli ag
planlamasinda yer almay1 gerektirir (UAB, 2024, s. 6). Mevcut durumda,
Tirk limanlart agirlikli olarak uzmanlasmis roller tistlenmektedir: Aliaga
dokme yiik, Ambarli ise konteyner tagimaciliginda one c¢ikmaktadir.
Ulastirma ve Altyapr Bakanligi verilerine gore, Aliaga liman bolgesi
Tiirkiye’nin dokme yiik ve sivi kimyasal ticaretinde stratejik bir merkez
konumundayken, Ambarlilimaniiilke genelindekikonteynerelleglemesinin
onemli bir boliimiinii gergeklestirmektedir (UAB, 2025, s. 14). Candarli’nin
hedefledigi gibi bir ana merkez liman yaratmak icin, kiiresel ittifaklarla
dogrudan miizakereler yiiriitecek bir Liman Ag Entegrasyonu Gorev Gilicii
kurulmasi, geri bolgede ise kesintisiz demiryolu baglantilar1 ve dijital
liman toplulugu sistemlerine yatirim yapilmasi elzemdir (UAB, 2024b, s.
2).

Jeopolitigi Yonetmek: Bolgesel istikrarsizlik ve Stratejik Uyum
Tiirkiye’nin denizcilik hedefleri, Dogu Akdeniz, Karadeniz ve Kafkasya’y1
kapsayan karmasik bir jeopolitik denklem icinde sekillenmektedir.
Ukrayna savasi, Karadeniz’deki tahil koridoru sayesinde Tiirkiye nin
stratejik rollinlii pekistirirken, ayn1 zamanda boélgesel ticaret kaliplarini
altiist etmistir (UAB, 2024, s. 6). Dogu Akdeniz’de ise Yunanistan, GKRY
ve Misir ile yasanan deniz yetki alan1 anlagsmazliklari, uzun vadeli altyap1
yatirimlarmin Oniinde siyasi bir engel olusturmaktadir (Dilek, 2023).
Tiirkiye’nin “Mavi Vatan” doktrini, deniz egemenligine verdigi 6nemi
vurgulasa da bolgesel gerilimleri tirmandirma potansiyeli tagimaktadir
(UAB, 2025, ss. 10-12).

Kiiresel Liman ve Koridor Rekabeti baglaminda, Orta Koridor, yalnizca
kuzeydeki alternatiflerle (Rusya iizerinden Kuzey Koridoru) degil, ayni
zamanda Uluslararas1 Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru (INSTC) gibi
rakip girisimlerle de rekabet halindedir. INSTC’nin Iran limanlarini
onceleyen gelisimi, Tiirkiye tizerinden planlanan baglantisallig1 zayiflatma
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riski tagimaktadir (UAB, 2025, ss. 8-9). Ayrica, iklim degisikligi nedeniyle
onemi artan Kuzey Denizi Koridoru (Arktik) ve Cin’in Kusak ve Yol
Girigimi’nin stirekli genislemesi, uzun vadede Orta Koridor’un rekabet
giiclinii testedecek faktorlerdir (UAB, 2025, ss. 3-7). Bucok cephelirekabet,
Tiirkiye’nin diplomatik angajmanin stirekli kilmay1 gerektirmektedir.

Tiirkiye’nin bu ortamda stratejik derinlik kazanma cabalari, 2025°te
Ug Deniz Girisimi’ne (3SI) Stratejik Ortak olarak kabul edilmesiyle
somutlasmistir. Bu ortaklik, Tiirkiye’yi Orta ve Dogu Avrupa enerji ve
ulagtirma aglarina baglayarak Karadeniz limanlarinin 6nemini artirabilecek
bir platform sunmaktadir (DIiB, 2025, s. 3). Benzer sekilde, Tiirk Devletleri
Teskilat1 blinyesinde imzalanan anlagmalar, Orta Koridor’un ¢ok tarafl1 bir
statii kazanmasina katki saglamaktadir (DIB, 2025, s. 2).

Jeopolitik risklerin yan1 sira, Tiirkiye’nin denizcilik stratejisinde
degerlendirebilecegi tamamlayic1 firsatlar da bulunmaktadir. Bunlarin
basinda, kruvaziyer turizmi gibi yiiksek katma degerli nis pazarlar
gelmektedir. 2024 yilinda kruvaziyer yolcu sayist %22,5 artarak 1,89
milyona ulasmis; Kusadasi (524 gemi ugragi) ve Istanbul (204 gemi
ugragi) 6ne ¢ikan limanlar olmustur (UAB, 2024b, s. 8). Bu sektor, yalnizca
dogrudan ekonomik katki saglamakla kalmamakta, ayn1 zamanda liman
altyapisinin kalitesini yiikselterek ve uluslararasi goriiniirliigli artirarak
ticari denizcilik agisindan da dolayl faydalar iiretmektedir. Kruvaziyer
turizmindeki bu basari, Tirkiye’nin diger denizcilik hizmetlerinde de
benzer bir ¢ekim merkezi olma potansiyeline isaret etmektedir.

SONUC

Bulgularin Sentezi: Strateji Gergeklerle Ortiisiiyor mu?

Tiirkiye’nin denizcilik merkez (hub) stratejisi, jeopolitik konumun
sagladig1 avantajlar1 kullanarak kiiresel ticarette daha fazla pay elde etmeyi
hedefleyen, yonsel olarak tutarli bir vizyon sunmaktadir. 2024 y1l1 verileri,
Tiirk limanlarinda elle¢lenen toplam yiikiin %4,0 artisla 553,3 milyon tona,
konteyner elleglemesinin ise %3,5 artisla 13,9 milyon TEU’ya ulastigini
gostermektedir (UAB, 2025, s. 8). Bu biiyiime, sektoriin operasyonel
kapasitesinin ve dayanikliliginin somut bir gostergesidir.

Ancak bu nicel basari, stratejinin nihai hedefi olan “kiiresel bir aktarma
merkezi” olma yolunda yeterli midir? Birlesmis Milletler Ticaret
ve Kalkinma Konferanst (UNCTAD) verileri, kiiresel konteyner
tasimaciliginda ilk 20 liman arasinda herhangi bir Tiirk limaninin
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bulunmadigini, Tirk bayrakli konteyner filosunun ise kiiresel filonun
yalnizca %1,2’sini olusturdugunu ortaya koymaktadir (UNCTAD, 2024,
s. 70-75). Bu karsilastirma, Tiirkiye’nin artan hacmine ragmen kiiresel
denizcilik aglart icinde c¢evresel bir oyuncu olmayi silirdiirdiigiini,
stratejik hedef ile mevcut konum arasinda belirgin bir agik bulundugunu
gostermektedir.

Bu calismanin kapsami dahilinde yapilan analiz, s6z konusu hedef-
gerceklik agigini ii¢ temel zorlukla iliskilendirmektedir: Birincisi, ulusal
ticaret filosunun %70’inin yabanci bayrak altinda olmasi nedeniyle
navlun gelirlerinin 6nemli Ol¢lide disar1 sizmasi ve filonun yaslanan
profiliyle rekabet giiciiniin zayiflamast. Ikincisi, Tiirk limanlarinin kiiresel
denizcilik ittifaklarinin merkez-u¢ (hub-and-spoke) aglarinda heniiz ana
merkez statiisii kazanamamis olmasi. Ugiinciisii ise, Dogu Akdeniz ve
Karadeniz’deki jeopolitik istikrarsizligin uzun vadeli yatirnm kararlar
iizerinde yarattifi caydirict etkidir. Dolayisiyla, stratejik niyet giiclii
olmakla birlikte, mevcut veriler bu niyetin hayata gecirilmesinin yapisal
ve rekabetci gergekliklerle tam olarak ortiismedigini gostermektedir.

Gelismis Rekabetcilik ve Entegrasyon I¢in Oneriler

Hedef-gerceklik a¢igmi kapatmak icin, altyapr gelistirme, pazar
entegrasyonuna, filo canliligina ve stratejik kurumsallasmaya odaklanan
yeniden kalibre edilmis bir politika yaklagimiyla desteklenmelidir.
Asagidaki hedefli 6neriler sunulmaktadir:

Oneri 1: Agresif Bir Filo Modernizasyonu ve Stratejik Yiik Politikasi
Uygulanmasi

6770 Say1l1 Yasa kapsamindaki tesvikler, koordineli bir ulusal filo stratejisi
ile giiclendirilmelidir. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi’nin (2024c, s. 24)
strateji belgesinde yer alan hedefler dogrultusunda, bu ¢alisma kapsaminda
Tiirk Eximbank araciligiyla CII uyumlu gemilere odaklanan hurda-yeni
programlar i¢in uygun finansman sunan hedefli bir “Yesil Filo Yenileme
Fonu” olusturulmasi onerilmektedir. Bu arz yonlii itmeyi tamamlamak
icin, istikrarli bir talep tabanini giivence altina almak {izere bir stratejik
yiik taahhiit politikas: yiirtirliige konulmalidir. Uluslararas1 Tasimacilik
Forumu'nun (ITF, 2019, s. 47) da vurguladig:1 gibi, devlet tarafindan
yonlendirilen ithalat ve proje yiiklerinin bir kisminin ulusal bayrakli filoya
tahsis edilmesi, filonun ticari yasayabilirligini dogrudan artirabilir ve
navlun geliri s1zintisin1 durdurabilir.
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Oneri 2: Liman Stratejisini Kapasiteden Ag Merkeziligine
Kaydirilmasi

Bu caligma kapsaminda gelistirilen bir diger 6neri, Ulastirma Bakanligi
ve liman yetkililerinden olusan 6zel bir “Liman Ag Entegrasyonu
Gorev Giicii” olusturulmasidir. Niu ve digerlerinin (2025) liman aglarina
entegrasyon stratejilerine iligkin ¢aligmalarindan hareketle, bu gorev giicii
kiiresel denizcilik ittifaklariyla dogrudan ve siirekli miizakereler yiirtiterek
Candarli ve Mersin’i uzun vadeli ag planlamasinda gelecegin merkez
adaylar1 olarak konumlandirmay1 hedeflemelidir. Eszamanli olarak,
yatirimlar dijital ve fiziksel baglantiy1r saglamaya yonlendirilmelidir. Bu
baglamda, iilke ¢apinda zorunlu, gelismis bir Liman Toplulugu Sistemi
(PCS) uygulanmasi ve liman-ard bolge akigkanligini garanti eden 6zel yiik
treni koridorlarina kamu yatiriminin 6nceliklendirilmesi gerekmektedir.

Oneri 3: Koridorlarin Kurumsallastirilmasi ve Jeopolitik Risklerin
Proaktif Yonetilmesi

Stratejik kazanimlar1 pekistirmek i¢in diplomasiden yararlanilmalidir.
Diinya Bankast’nin (2023, s. viii) Orta Koridor’a iligkin kapsamli
raporunda vurguladig: gibi, Tiirkiye Tiirk Devletleri Teskilati icinde Orta
Koridor’u, kurallar1 standartlagtirarak yatirimci glivenini artiran ¢ok tarafl
bir transit anlasmaya doniistiirme c¢abalarina onciiliik etmelidir. Bir Ug
Deniz Girisimi ortagi olarak, Karadeniz’den Orta Avrupa’ya uzanan somut
ortak altyapi projeleri 6nermelidir.

Oneri 4: Yiiksek Degerli Nis Pazarlardan Yararlamlmasi

2024°te 1,89 milyon yolcu ziyareti géren canli kruvaziyer turizmi sektort,
paralel bir firsat sunmaktadir. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi’nin (2024b,
s. 8) verileri 15181nda, gelir ve yatirnmin yiiksek degerli nis yiikiine
(6rn. ro-ro, sogutmalr) de hizmet verebilen Kusadasi ve Istanbul gibi
limanlarda ¢ok amagli yolcu terminalleri gelistirmeye yonlendirilmesi
onerilmektedir. Eszamanli olarak, bu g¢alisma kapsaminda Aliaga gibi
limanlarin, Tiirkiye’yi gelismekte olan yesil denizcilik deger zincirinde
konumlandirmak i¢in LNG bunker ve gelecekteki alternatif yakit tedariki
de dahil olmak {izere yesil denizcilik hizmetleri merkezleri haline
getirilmesi onerilmektedir (UAB, 2025, s. 15’teki genel hedeflerle uyumlu
olarak).

Oneri 5: Veri Odakh Ceviklik ve Dayamkhhk Planlamasinin Tesvik
Edilmesi
Son olarak, Tiirkiye stratejik Ongérilyii kurumsallastirmalidir. Tlgili
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bakanlik biinyesinde bir “Ulusal Denizcilik Analitik Birimi” kurulmasi,
kiiresel ticaret kesintilerinin, ittifak ag kaymalarimin ve rakip koridor
gelismelerinin (6rn. INSTC) siirekli izlenmesini saglayarak c¢evik politika
ve tarife ayarlamalarina imkan taniyacaktir (bu oneri, UNCTAD, 2024,
Bolim 3’te tartisilan veri odakli yaklasimlardan hareketle gelistirilmistir).
Ayrica, Istanbul Bogazi'nin kapanmas1 veya biiyiik bir bélgesel ¢atisma
gibi potansiyel krizlerin koridor gegerliligi izerindeki etkisini modelleyen
diizenli stratejik stres testleri, OECD/ITF’nin (2022, ss. 75-80) de
onerdigi gibi, dayanikliligi igsellestirmek icin stratejik planlamanin temel
bir bileseni haline gelmelidir.

Gelecekteki Arastirma Alanlari ve Sonug¢

Bu ¢aligma, Tiirkiye’ nin denizcilik merkezi olma hedefi ile mevcut durumu
arasindaki agig1 ili¢ temel boyutta analiz etmis ve bu agig1 kapatmaya
yonelik 0zgiin politika Onerileri gelistirmistir. Gelecekteki aragtirmalar,
bu 6nerilerin uygulanabilirligini derinlestirebilir. Ozellikle, “Stratejik Yiik
Taahhiidii” mekanizmasinin hukuki cergevesi ve DTO kurallariyla uyumu,
“Yesil Filo Yenileme Fonu” i¢in en uygun finansman modeli ve kamu-
0zel sektor risk paylasimi mekanizmalari, Candarli Limani’nin potansiyel
ylik hacimlerini modelleyen ayrintili bir talep tahmini ¢aligmasi ve yesil
dontistimiin Tiirk tersanelerine etkileri lizerine sektorel analizler 6nemli
arastirma konular1 olarak one ¢ikmaktadir.

Sonug olarak, Tirkiye nin bir denizcilik merkezi olma vizyonu, cografi
konumun sagladig1 avantajin dogal bir sonucu olmaktan ¢ok, bu avantaji
strdiiriilebilir rekabet {istiinliigline doniistiirecek stratejik bir insa
stirecini gerektirmektedir. Fiziksel altyap1 yatirimlar1 bu insanin temelini
olustursa da, asil belirleyici olan, bu altyapiy1 kiiresel aglarin merkezine
tastyacak akilli politikalar, kurumsal yenilikler ve diplomatik girisimlerdir.
Oniimiizdeki donem, Tiirkiye’nin bu ¢ok boyutlu déniisiimii ne 6l¢iide
gerceklestirebilecegini ve kiyilarmi kiiresel ticaretin yeniden sekillenen
aginda merkezi bir diiglim noktasina dontstiiriip doniistiiremeyecegini
gosterecektir.
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