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Denizcilik Piyasalarindaki Gelismeler
DENIzZCILIK PIYASALARINDAKI GELISMELER

1. Deniz Tasimacihgi

Dinyadaki mallarin Ggte ikisi deniz yolu ile tasinmakta olup uluslararasi denizcilik
kliresel ticarette hayati bir rol oynamaktadir. Denizcilik endUstrisi uluslararasi blylik
hacimli mallarin pratik olarak en diistiik maliyetle tasinmasini saglamaktadir.

Denizcilik sektoéri en kisa siirede gemilerin geriye donltsini gerektirmekte ve
ylksekoranda kazang getirmektedir. Gemi dederleri ve charter lcretleri denizcilik
kapasitesinin arz ve talep degisikliklerine baglidir. Gemi talepleri kiiresel ve bolgesel
ekonomik kosullar, uluslararasi ticaretteki gelismeler, liman tikaniklar, ticaret rotalari,
ekin hasilati, savas durumu, siyasi gelismeler, ambargo ve grevler, tiketici, kuru ytk
mallari ve ham petrol ve petrol Grinlerine talep gibi faktdrlerden etkilenmektedir

(1).

Dinya deniz ticaret filosu 2007 baslarinda yillik %8,6 artisla 1,04 milyar DWT'a
ulasmis olup 2006-2010 yillik déneminde 10 000 adedi gegecedi beklenmektedir. Tlrk
ticaret filosunda 2006 itibariyle 1,429 gemi olup 7,2 milyon DWT'dur (4). 2006 yili
verilerine gore Turk sirketleri tarafindan isletilen deniz ticaret filosunun global filodaki
payl %1 olup 2026 yilinda 15 milyon DWT dlzeyine gelecedi tahmin edilmektedir (2).

Gittikge ylkselen bir trend gosteren ve trilyon dolarlik hacme sahip denizcilik
sektortiinlin baslica global trendleri konteyner trafiginin artmaya devam etmesi, artan
gemi boyutlari, denizcilik rotalarinin birlesmesi, denizcilik hatlarinin
klUresellesmesi/birlesmesi ve liman operatdrlerinin birlesmesidir (3).

Deniz tasimaciliginin artmasi bazi sorunlari da beraberinde getirmistir. Bunlar;
limanlarda artan talebi karsilamak igin kapasite ihtiyaci, rekabet edici bir tarife
yapisinin olusturulmasi, liman sikisikliklarini azaltma, givenlik ve emniyeti arttirma,
artan vyakit fiyatlarn ve dogal afetler ile basa cikmaktir. Deniz tasimaciliinin
artmasinin getirdigi firsatlar ise yeni gemilerin insaasi (18 000 TEU). Bliylk oyuncu
liman operatdrleri, liman dzellestirmelerinin potansiyal operatorler igin birlesme firsati
ve kazang yaratmasi, limanlara 6zel sektorin katilimi ile gerekli sermayenin ve teknik
uzmanligin saglanmasi, arastirma ve gelistirme yoluyla yeni teknolojilerin
getirilmesidir.

2. Diinya ve Tiirkiye Deniz Ticareti

Dinya ticaretinin ithal ve ihrag ylklerinin %90’dan fazlasi, Tlrkiye'de ise %87,4'u
deniz yoluyla, tasinmaktadir (4). Dilinya deniz ticaretinin 2006 yilinda 30,686 milyar
ton mil dederine ulastigi tahmin edilmektedir (4). Tarima dayali ekonomiden imalata
dayali ekonomiye gegen dlinyadaki birgok Ulke uluslararasi ticarette daha fazla yer

almistir. Deniz ticaretinin gelismesine parallel olarak s6z konusu Ulkelerde etkin
planlanan, gelistirilen ve igletilen limanlara ihtiyag vardir. Liberilizasyon, kiresellesme
ve yogun rekabet limanlarin dinamik ve verimli galismasini gerektirmekte ancak
limanlar Gzerinde baski yaratmaktadir.



Dlnya ticaret hacmi buyumeye devam etmektedir. Cin ihracatin yogun olmasi
nedeniyle Cin ana hat olup Uzak Dogu’dan Gliney Amerika’nin Dogu kiyilari, Afrika ve
Dogu Avrupa gibi baylyen pazarlarin giglaliga devam edecektir. Uzun dénemde
yeni super post-panamax gemilerin insaasi ile 6zellikle Avrupa’da belirli limanlarda
sikisikliga neden olacak ve arz zincirini etkileyecektir. Dogu/Bati ve Kuzey/Gliney
ticaret rotalari lizerinde galisan orta Olgekli gemiler hizla artacaktir. Daha kiiglk
ticaret rotalarinin bazilarinda asin kapasite riski olup bunun da navlun Ucretleri ve

tasiyicl karina kacginilmaz bir etkisi olacaktir.

Uzak Dogu-Avrupa ve Akdeniz rotalarinda 2007'de navlun Ucretler artis géstermis
olup arz/talep dengesinin bozulmasi ile 2008’de dengelenecektir (5, 6).

Dlnya ticareti iki Glke arasindaki cografi, klltirel, nifus, ekonomik-politik ittifaklar,
gumrik birligi tarihi ve ekonomik faktorlerden etkilenmektedir. Dinya deniz ticareti
dinya ticaretinin gelismesine paralel olarak bliyiimeye devam edecek olup yapilan

tahminlere gdre s6z konusu blyime 2030 yilina kadar strecektir (6).

Turk bayrakli gemilerin payr 2006 yilinda ithalatta %23,2, ihracatta %15,4'dlr (4).
2006 yili dig ticaret yukleri tagimalarinin toplam ihracatin (62,9 milyon ton) %15,4'U
(9,7 milyon ton) Turk Bayrakli gemilerle, %84,6’sI (53,2 milyon ton) ise yabanci

bayrakli gemilerle taginmigtir (4).

3. Denizcilik Piyasalari
3.1 Konteyner Piyasalari

Dinyada karisik esyanin %95’i de givenilir, ucuz olmasi ve bir defada cok miktarda
yuk tasinmasi nedeniyle konteynerlerle tasinmakta olup dinyada, deniz yoluyla
gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gecen gin slratle artmaktadir.
Dilnyada, deniz yoluyla gerceklestirilen konteyner tasimaciligi, 4-5 bin TEU (20 feetlik
konteyner-Twenty Equivalent Unit) 4. nesil post panamax gemiler ve 2000 yilindan
sonra insa edilen 5-8 bin TEU konteyner tasiyabilen post panamax plus gemilerin

insasl ile daha da artmistir.

Dunya Uzerindeki TEU kapasitesinin % 75'i ve butin tam bdlmeli konteyner
gemilerinin % 65’ i sadece 15 operator tarafindan kontrol edilmekte olup bunlarin en
blylgu, dinya filo kapasitesinin % 13’Gn0 olusturan 778.000 TEU kapasitene sahip

olan Maersk Sealand sirketi olup diger buyuk operatorler diinya konteyner

tasimaciligindaki tim TEU kapasitesiin yaklasik % 56’sini olusturan pazar payina
sahip olan MSC ve Evergreen ile CHKY Alliance, MSC, Grand Alliance, New World ve
CMA-CGM'dir (7, 8).

Konteyner tasmaciligi son yillarda denizcilik sektériinde en hizli biytyen sektérdir.
Dinya konteyner elleglemesi %13,4 oraninda artisla 2006'da 440 milyon TEU'ya
ulasmistir (3). Global konteyner ticaret hacminin 2002’den 2015’e kadar %6,6

blylyecedi ve 2015'de 177,6 milyon TEU’ya ulasacagi beklenmektedir (8, 9).

Cizelge-1: Konteyner Ticareti BliyUme Oranlari
Yillar

Konteyner Ortalama Biiyiime
Hacim(Milyon Orani (%)
TEU)
1980 13,5 -
1990 28,7 7,8
2000 68,7 9,1




2010 138,9 7,3
2015 177,6 5,0
Kaynak: United Nations, “Container Trafic Forecast” (2005)

Asya’nin konteyner ihracatindaki payr 2002’de %55 olup 2015'de %64’e cikacadi,
ithalatta ise ayni donemde %46’dan %53’e c¢ikacadi beklenmektedir. Konteyner
trafiginin en fazla Asya Bolgesinde 6zellikle Cin ve Gliney Asya’da artacadi

beklenmektedir.

Trans-Pasifik ticaretinin %6,5 bliyime gosterecedi, Asya-Avrupa ticaretinin 2015’e
kadar yilda %5,6 oraninda artacagi tahmin edilmektedir. ESCAP (Asya ve Pasifikler
Ekonomik ve Sosyal Komisyonu) Ulkelerinin limanlarinda toplam uluslararasi kontener
elleglemesi 2002'de 133,7 milyon TEU iken 2015’de 352,3 milyon TEU olup yillik
ortalama blylume orani %7,7'dir. Dinya konteyner trafiginde Asya limanlarinin payi

2002'd2 %55 iken 20015'de %61'e cikacagl beklenmektedir.

Trans-Pasifik hattinda Hong Kong ve Busan limanlarinin toplam aktarma yik hacminin
yaklasik %60" elleglenecektir. 2015’de bdlgede yeni 570 konteyner rihtimi insaa
edilecektir.

Uzakdodu pazari Dinya ticaret pazarinda 6nemli bir hacme sahiptir. Yillik Konteyner
Pazari Tahminleri 2007/08 Raporu’na goére Uzak Dogu-Avrupa ve Uzak Dogu-Akdeniz
konteyner hatlarinda artis beklenmektedir. Uzun dénemde arz/talep dengesi
bozulacak olup Dogu/Bati ticaret hatlarina yogunlugun olmasi nedeniyle konteyner
miktarinin 10 000-12 000 TEU olmasi beklenmektedir.

Uzak Dodgu-Avrupa ve Transpasifik ticareti 2006 yilinda %8-9 oraninda blylim{us olup
2008'de de bliyiimeye devam edecedi beklenmektedir. Avrupa ve Latin Amerika
(Merkez Amerika, Karayipler ve Giney Amerika dahil) arasindaki konteyner ticaretinin
2008'de yaklasik %16 artacadi, Transatlantik pazarinin kicllecedi tahmin

edilmektedir. Avrupa icinde konteyner ticaretinde 2006 yilinda %19 artis olmustur.

Dunya konteyner trafigi son bes yilda %11 blylume géstermistir. Bunun baslica
nedeni artan aktarma trafigi ve Asya/Cin konteyner limanlarindaki ylksek bliyime
oranlaridir. Toplam diinya konteyner elleglemesinde Avrupa limanlarinin payi %18dir.
Avrupa’nin toplam 15 konteyner limani 2006 yilinda 54 milyon TEU konteyner
elleclemistir. Karadeniz ve Baltik Denizi limanlarinda da konteyner elleglemesi
artmistir.  Avrupa’nin en bliylk konteyner limanlari Hamburg, Bremerhaven,

Antwerp, Rotterdam ve Késtence'dir.

Didnyanin en bluyidk 20 konteyner denizcilik hatlar 2006’da diinya toplaminin %80’
olan 88 milyon tam dolu TEU konteyner tasimistir. En biylUk 10 terminal operatori
dinya konteyner yukinin %55’‘ini elleglemistir. Gelecek yillarda yeni konteyner
tonajlan ve ana ticaret rotalan Gzerinde daha bilyilk post-panamax gemilerine ihtiyag

olacagindan post-panamax konteyner gemilerin siparisinde artis olmustur.

Diinyada liman kullanim dlzeyleri 2003'de %75,7 olup 2009'da %100’e gikacadi
tahmin edilmektedir. Toplam global konteyner liman kapasitesi 2003’de 455,9 milyon
TEU olup global konteyner talep tahmininin 490,3 milyon TEU olacagi tahmin
edilmektedir.

2009 yilinda global operatérleriin biylume orani Cizelge-2'de gorildigi Gzere;
%5,1'dir. Yapilan arastirmalara gére 2006-2009 yillari arasinda kapasite ve talep
arasinda cok buytk bir fark gérinmemektedir. Ancak, 2010-2012 yillari arasinda

kapasite ve talep arasindaki fark oldukca artmakta olup su andaki liman kapasitesinin



iki katindan daha fazla kapasiteye ihtiyag olacaktir (9, 10).

Cizelge-2: Global konteyner liman kapasitesinin blylime tahminleri

(Milyon TEU)
2004 | 2006 | 2009 Ortalama Biiyiime

(%)

Global 2553 2908 | 3088 51
operatorler

Diger 6zel sektor 945 110 124 6,1

Diger kamu 1061 1177 | 1165 2,3

sektorl
Toplam 4559 5126 | 5493 4,7

Kaynak: Drewry Shipping Consultants Ltd

Cizelge-3: Global konteyner liman pazarindaki talep tahminleri (TEU)

2004 2006 2009

Kuzey Amerika 40,07 43,45 47,41
Glney Amerika 11,33 13,78 17,73
Kuzey Avrupa 40,33 44,97 50,59
Afrika 11,17 12,68 14,79
Glney Asya 7,73 9,21 11,99
Glney Avrupa 27,41 29,93 34,45
Uzak Dogu 125,23 153,45 193,1
Glney Dodu Asya 51,65 60,88 77,68
Merkez Amerika 12,55 14,12 16,29
Orta Dogu 18,72 21,92 26,25
Toplam 346,2 404,4 490,3

Kaynak: Drewry Shipping Consultants LtdSing, A., “Future Trends in Global Ports,
Thailand (2003)

Akdeniz Boélgesi‘nde de 2011 yilina kadar konteyner elllegclemesindeki bliylime
oraninin %7 olacagi tahmin edilmektedir (11).

Shanghai Limani’'nin genislemesi kapsaminda derin drafta ve 5 rihtima sahip yilhk 2,2
milyon TEU kapasiteli Yangshan limani yapilmis olup 2020’ye kadar toplam 25 milyon
TEU kapasiteli 52 rihtimin tamamlanmasi beklenmektedir. Gliney Kore’de Busan
Limani‘nda 2011’e kadar 8,04 milyon konteyner ellegleyecek sekilde 30 rihtim insaasi
yapilacaktir. Glineydogu Asya,da Singapur ve Malezya deniz ticaretindeki gelismelerini
surdidrmektedir.

Asya’nin tersine Kuzey Amerika bati kiyilarinda konteyner liman insaatlar ve
gelismesi yavaslamistir. Ancak, Vancouver Limani 2020'ye kadar kapasitesini iki
katina gikarmayi planlamaktadir (12)

3.2. Ro-Ro ve Arag tasimaciligi Piyasalari

Avrupa kombine Ro-Ro elleglemesi 2005 yilinda 415 bin ton olmustur. Bunun ddortte



biri Birlesik Devletler'de gerceklesmistir. Ro-Ro tasimaciligi yapan baslica Ulkeler

italya, isveg, Almanya, Belcika, Danimarka, Fransa, Tirkiye, Yunanistan, ispanya,

Hollanda ve Fillandiya’dir. Avrupa’da en blylk Ro-Ro limanlar Calais, Zeebrugge,
Libeck, Immingham, Rotterdam, Trelleborg and Goéteborg‘dir.

Arag tasimacihidi son yillarda Asya, Orta-Dogu, Gliney Afrika, Dogu Avrupa, Rusya ve
Glney Amerika gibi blylyen pazarlarda hizla artmaktadir. Japonya ve Gliney Kore
baslica araba ihracatgilaridir.

Avrupa’da baslica araba limanlarn Zeebrugge, Bremerhaven, Emden, Antwerp,
Barcelona ve Southampton’dir. Bu limanlarin bazilarinda araba tasiyici operatérleri
ihtisas (dedicated) hub limanlarina yatinm yapmistir. Araba pazarinin gelecek yillarda
Rusya, Dodu Avrupa ve Tirkiye'de hizli bir sekilde gelisecegi beklenmektedir. Uzak
yol araba taslyici operatorleri Avrupa Kisa Mesafe tasimaciligini kullanmaktadir. Kisa
Mesafe konteyner tasimaciliginda artis beklenmektedir. Deniz asirn ve bélgesel hizmet
kombinasyonu toplam lojistik paketine dogru hizmet verme egilimini géstermektedir

(9).
3.3. Konvansiyonel Karisik Esya Piyasalari

Avrupa limanlarinda 2005 yilinda 253 milyon ton karisik esya elleglenmis olup en fazla
karisik esya Italya, Ingiltere, Ispanya, Belgika, Hollanda, Isveg, Almanya, Norveg,
Finlandiya ve Fransa’da elleglenmistir.

Son yillarda karisik esya pazarinda Uzak Dodu, Brezilya, Rusya ve Giiney
ekonomilerindeki gelismeler nedeniyle tekrar artis goérilmektedir. S6z konusu
bolgelerde dokme yik hacminin yilda 400-450 milyon ton olacagi tahmin edilmektedir

(7).
3.4. Sivi Dokme Yiik Piyasalari

Dinya sivi dékme ylk ticareti 2005 yilinda 2,42 milyar ton olmustur.Bunun %77’si
ham petrol %23’l petrol Urinleridir. Avrupa’da yarim milyar ham petrol ve 146
milyon ton petrol trtinleri elleclenmistir. Ingiltere, Italya, Hollanda, Fransa ve
ispanya’daki Avrupa deniz limanlarinda 2005 yilinda 1,58 milyar ton sivi dékme yiik
elleclenmistir. Avrupa’da diger sivi ylik terminallari Bergen Limanlari (Norveg),
Marsilya ve Le Havre (Fransa), Wilhelmshaven (Almanya), Tees & Hartlepool, Milford
Haven, Forth and Southampton (Ingiltere), Antwerp (Belcika), and Trieste and
Augusta (Italya)'dir.

Tanker piyasalarn 2006 yilinda dedisken bir yapida olmus, VLCC ve Suezmax'larin
navlun oranlari Worldscale navlun oranlari disik oranlarda seyretmistir (4). Sivi
ddékme gemilei dlinya filosu toplaminin %40,9'udur. Sivi gaz tanker filosu (LNG ve
LPG) hizli artis gdstermektedir (9).

3.5. Kuru Dékme Yiik Piyasalar

Kuru dokme yik tasiyici pazari homojen dokme ylklerin tasinmasini kapsamakta olup
iki kategoriye ayrilmaktadir. Baslica major dékmeler demir cevheri, kdmur ve
hububatdir. Bunlar genellikle Capesize ve Panamax gemilerle tasinmakta ve dinya
dékme ylik ticaretinin %67'sini olusturmaktadir. Mindr dékmeler ise glibre, seker,
¢imento olup dinya dékme ticaretinin %33’lUn0 olusturmaktadir. Dokme yilk tasiyan
gemiler baglica dort sinifa ayrilmaktadir. Bunlar; (i) handysize (10,000-39,999 DWT)
(ii) handymax/supramax (40,000-59,999 DWT) (iii) panamax (60,000-99,999 DWT)



and (iv) capesize (higher than 100,000 DWT).

Dinyada 2005 yilinda toplam 4,69 milyar ton kuru dékme ylk elleglenmistir. Bunun

%?37'si major (demir cevheri, komur, tahil, boksit/aliminyum, kaya fosfati), %20’sini

minor kuru ylkler ve %43’lini diger dokme ylkler (konteynerize ylik ve diger karisik

esya, Ro_Ro) olusturmaktadir. Hamburg, Antwerp, Dunkirk, Taranto ve Amsterdam

gibi Avrupa limanlarinda 2005 yilinda toplam 2,6 milyar ton kuru dékme ylk

elleglenmistir. Dlinya filosunda kuru dékme ylk gemileri 2002°’den 2006’ya kadar

%40,9 oraninda azalmistir (10). 2006 yili sonunda, kuru dékme yuk piyasasi diizenli

olarak biylimeye devam etmistir

5. Limanlarin gelecekteki sorunlari

Limanlarin denzicilik sektoriindeki gelismeler sonucunda karsi karsiya kalacagdi
sorunlar asadida belirtilmektedir (10):

a) Gemi tasarimlarindaki degisiklikler

Gemi Olglleri artis géstermis olup Maersk Sealand “S” Type) artan gemi boyutlar su
derinligini (draft), limana giris kanali ve yanasma alaninin geniglikleri ve gaplari,
babalarin gicldnd, rihtim uzunluklarini, romoérkér gereksinimini arttirmaktadir. 2014
yilinda genisligi 55 m. olan gemiler insaa edilecek olup bu durum da liman sikisikhidina
neden olabilir.

b) Gelecekteki gemi tasarimi

Mega gemiler/Malaxa Max. gibi gemilerin tasarimi etkin aktarma limanlarina ihtiyaci
artiracak, daha blylUk boyutta konteyner elleglemesi ve daha fazla feeder baglantilari
gerektirecektir.

Deniz tasimaciligi arzi yeni gemilerin insaasi ve tesliminin yapilmasi, eski gemilerin
Iskartaya cikarilmasinin bir fonksiyonu olup liman sikisikligi ve hiikimetler ve
uluslararasi otoriteler tarafindan cikarilan deniz ulastirmasi mevzuatindan
etkilenmektedir.

c) Limanlarin gelismesi icin gereken unsurlar

- Altyapi ve Ustyapi gereksinimi, teknolojik ve isletme sorunlari. Rihtim vingleri ve
terminal operasyonlarinin verimliligini arttirma gereksinimi,

- Terminal alaninn genisletilmesi
- Alternative rihtim tasarimi
d) Verimlilik
- Yeni teknoloji ve ekipmanlarin kullaniimasi
- Terminal operasyonlarinin ve idari sistemlerin optimize edilmesi
- Sistem otomasyonu dlizeylerindeki gelismeler

- Performans gdstergelerinin daha fazla kullaniimasi



e) Karhligi stirdtrebilmek
- Talebi karsilamak igin asirniya kagmadan kapasiteyi arttirmak
- Tarife yapisini dizenli olarak gézden gegirmek
- Liman sikisikhgini azaltmak
- Maliyetler iginde artan yakit fiyatlarini dengelemek

f) Terminal operatérlerinin sorunlar Terminal operatérd, liman altyapisi ve Ustyapisi
veya terminal operatorlerinin yetersizliginden dolayi riskle karsi karsiya kalmaktadir.
Ancak, misteri hizmet hatlarini yeniden dizenleyebilir veya diger tasimacilar ile
anlasmalar yapabilir (14). Terminal operatodrleri; 6zellikle konteyner tasiyicilari,
demiryolu sirketleri, lojistik firmalari ve yatirimci gruplari gibi sektdore yeni girenler ile
rekabet etmek zorunda kalabilir (15, 16).

g) Uluslararasi Terminal Aglarinin Ortaya Cikmasi: Dinya konteyner ticaretinde son
yillarda firmalar arasi birlesmeler ve satin almalar artmaktadir. Global konteyner
operatdrleri karma strateji izleyerek organik gelisme (yeni terminaller) yoluyla
klresellesmis ve mali durumunu glclendirerek birlesmeler yapmistir. S6z konusu
stratejiler 6zellikle konteyner terminallerinde rekabeti arttirmis ve konteyner
tasimaciligi ve elleglemesine iliskin gelismeleri hizlandirmistir. Daha kliglik terminal
operatorleri sektoriin devleri karsisinda basarili olamamis ve ¢ogu operatér kisa
mesafe tasimacilik pazar gibi uygun pazarlara odaklasma yoluyla dolaysiz rekabetten
kacinmis ve dolayisiyla blyik sirketler ve kiiresel operatorler arasinda farklar gittikge
artmistir.

P&O Limanlari global liman operatérleri basinda gelen Hutchison, PSA and APM
Terminalleri ile ortakhik kurmustur. S6z konusu sirketler diinyada 37 farkli tlkede 90
limanin Gzerinde ortak isletim ile gercek bir global varhigini sirdiirmektedir (17). Cin

Limanlan dinyanin en biyUk konteyner limanlar siralamasinda 6énde gelmektedir (18,
19).

S8z konusu kiresel operatérler 2008 yilina kadar dinya konteyner liman
kapasitesinin Ucte birini kontrol edecek olup birlesmelerin devam etmesi durumunda
ellegleme rakamlarinin artacadi beklenmektedir (20).

g) Arz Zinciri Boyunca Entegrasyonun Saglanmasi: Tasimacilik zinciri timiyle entegre
edilmis, kombine bir sistem icerisinde dikkate alinmaktadir. Dinyanin énde gelen
terminal operatérleri arz zincirini kontrol etmek yoluyla farkl stratejiler
gelistirmislerdir. Kapidan kapiya tasimacilik felsefesi birgok terminal operatérin
antrepo, depolama, ve nihai noktada lojistik hizmetlerde katma deder saglanmasi gibi
lojistik organizasyonlara yonlendirmistir. Ancak, her terminal operatori ayri ayn
sirketler kurma yoluyla pazara entegre olmaz. Birgok durumda etkin bir terminal agi
entegrasyonu, Uglncl taraf nakliye operatérleri veya lojistik hizmet verenler ile iyi bir
koordinasyon yoluyla gerceklesmektedir. Ihracat rekabet edici maliyetler ile
hizmetlerdeki ylksek kaliteyi gerektiririken kiiresel yik pazarlarinin zayiflamasi ve
yetersiz yatirnmlar denizcilik ve liman sektoriindeki gelismeyi yavaslatmaktadir.
Lojistik maliyetleri Hindistan’da GDP'nin %1’i, Japonya‘da %3'l, Avrupa’da %10,
ABD’de %9'dur (21).

Kuresel limanlarda gelecekteki trendlere baktigimizda orjin (gikis) limani ve
destinasyon (varis) limani, aktarma hub limanlarinin, lojistik zincirlerindeki dontstim
gibi unsurlarin kiresel tasimacilik sektértint etkiledigini gérmekteyiz. Denizcilik



rotalarindaki birlesmeler mega hatlari ve mega hub limanlar yaratmaktadir (Maersk
Line, MSC vb. gibi). Yeni rotalar agilmakta ve bunlarda kiresel oyuncular arasinda
rekabete yol agmakta ve bu da pazarlik gliclini artirmaktadir. Denizcilik hatlari ve
limanlan arasinda stratejik ortakliklar kurulmustur.

Artan liman talebini karsilamak icin ilave liman kapasitesine ihtiyag vardr. 2012'ye
kadar dinya limanlarinda iki kati kadar kapasite ihtiyaci mevcuttur. Daha hizl
konteyner gemileri, gemilerin limanda az slirede kalmasi igin maksimum rihtim
verimliliginin saglanmasi, hinterland baglantisini saglamak icin diger tasimacilik
modlari ile limanin entegrasyonunun ve lojistik siteminin gelistiriimesi gerekmektedir.

6. Sonuc ve Degerlendirme

Denizcilik hatlari ve terminal operatérleri gittikce artan bir rekabet ve belirsiz kosullar
ile karsi karsiya kalmaktadir. Denizcilik ve liman sektori pazarlan hizla dedisen
kosullar icerisinde calismaktadir. Teknolojik yenilikler, deregtlasyon, lojistik
entegrasyon ve yeni organizasyonel yapilarin birlestiriimesi denizcilik ve liman
sektérinl yeniden sekillendirmektedir. Denizcilik hatlar daha blyik gemilere
yonelme yoluyla rakiplerine gére Ustlinlik saglamaktadir. Denizcilik hatlari varliklarini
surdurebilmek igin denizcilik operasyonlarindan yavas yavas entegre edilmis lojistik
cbzimlere ydonelmeye baslamistir. S6z konusu firmalar arz zinciri boyunca gesitli
lojistik entegrasyonlar saglayarak ve musteri dederi yaratarak kar saglamaya
calismaktadir. Denizcilik hatlari ve konteyner terminali operatérleri genellikle
birlesmeler ve ittifaklar yoluyla dlgeklerini artirmaya calismaktadir. Denizcilik hatlan
ve global terminal operatorleri kara terminalleri, hinterland tasimaciligi, kombine
tasimacilik, lojistik hizmetleri ve entegrasyonunu arttirarak yerel seviyeden kulresel
denizcilik ve liman adi seviyesine gelmektedir.

Dlnya konteyner trafiginin % 25’i Akdeniz koridorunu kullanmakta olup Tirkiye gok
modlu ulastirma koridorlarinin glizergahinda yer almaktadir. Turkiye'nin Akdeniz'de
bélge limanlari Limasol, Iskenderiye, Pire, Giatauro ve Hayfa ile Karadeniz'de
Kostence, Novorossiky gibi limanlarla rekabet sansini arttirarak deniz tasimaciligi
ozellikle konteyner tasimaciligindan yeterli payr almasi igin limanlarimiza, karayolu ve
demiryollarimiza gerekli yatinmlarin yapilarak kombine tasimaciligin ve lojistigin
gelistirilmesi, ana aktarma limanlarinin bir an énce belirlenerek gerekli altyapi ve
Ustyapi yatinm gereksinimlerinin karsilanmasi, Tirk deniz ticaret filosunun
glclendirilmesi, ticareti kolaylastirici mevzuat diizenlemelerinin yapilmasinin
Turkiye'nin gelecekte bolgedeki deniz tagimaciligi ve liman pazar payini artiracagi
disinlUlmektedir.
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