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OZET

DENiZYOLU YUK TASIMACILIGINDA PiYASA ANALIZI VE 2007 KRiZiNiN
SEKTORDEKIi FIRMALARIN KARLILIKLARINA ETKIiSiNiN iNCELENMESI

Can TAS

Son yillarda yasanan kiiresel finansal krizler genelde denizcilik sektoriinii 6zelde de
denizyolu yiik tasimaciligini etkilemistir. Bu c¢alismanin amaci denizyolu yiik
tasimaciliginda piyasa analizi yapmak ve 2007 yilindaki finansal krizin sektordeki
firmalarin karliliklarina etkisini incelemektir. Bu amacla sektérde faaliyet gosteren
kiiresel olgekli firmalarin yillik olarak yayinladiklari raporlar {izerinden oran analizi
yapilarak karlilik ve etkinlik diizeyleri tespit edilerek karsilagtirilmistir. Sonug olarak
2007 finansal krizinin denizcilik sektoriindeki sirketlerin mali yapisini olumsuz etkiledigi
belirlenmistir. Calismanin Haziran 2019 itibariyle denizyolu yik tasimaciliginin tim
bilesenlerini kapsayan ilk calisma olmasi itibariyle Tiirk¢e yazina katki saglamasi
umulmaktadir.

Anahtar Sozcikler: Denizcilik, denizyolu yiik tagimaciligy, finansal kriz, piyasa analizi,
karlilik



ABSTRACT

MARKET ANALYSIS IN SEA-BORNE FREIGHT TRANSPORTATION AND
INVESTIGATION OF THE EFFECT OF 2007 FINANCIAL CRISIS ON THE
PROFITABILITY OF COMPANIES IN THE SECTOR

Can TAS

Global financial crises in recent years have affected the maritime sector in general and
sea-borne freight transportation in particular. The aim of this study is to analyze the
effects of 2007 financial crisis on the profitability of companies in the sector and making
market analysis in sea-borne freight transportation. To this end, the profitability and
efficiency levels were determined and compared with the ratio analysis through the
annual reports published by global companies operating in the sector. As a result, it was
determined that 2007 financial crisis adversely affected the financial structure of
companies in maritime sector. It is hoped that this study will contribute to Turkish
literature as it is the first study covering all components of sea-borne freight transportation
as of June 2019.

Keywords: Maritime, sea-borne freight transportation, financial crises, market analysis,
profitability



ONSOz

Geg¢misten giiniimiize denizyolu yiik tagimaciligi 6nemini giderek artirmaktadir.
Kiiresel diinya ticaretinin merkezinde yer almasi sebebiyle kiiresel krizlerden dogrudan
etkilenmektedir. Firmalarin ¢ogu krizlere hazirliksiz yakalanmakta ge¢mis krizlerden
dersler ¢ikarmamaktadir. Kriz Oncesi iyimser havanin etkisinde kalan sektoriin kriz

ihtimalini dngérememesi birgok isletmenin piyasadan gekilmesine neden olmaktadir.

Denizcilik piyasasiin en son etkilendigi 2007 kiiresel krizinde, bir¢ok isletme
yeni inga gemilerini tersanede birakmak durumda kalmistir. Gemilerini teslim alan
isletmeler ise gemilerine yiikleyecek yiik bulamamustir. Bazi isletmeler krizden az zararla
¢ikmasini bilmis hatta krizi yeni firsatlara cevirmislerdir. Isletmelerin giincel gelismeleri
takip ederek ve tiiketicilere yeni segenekler sunmasi gerekmektedir. Yonetim ve yatirim

olarak verimlilik terimi, isletmelerin olmazsa olmazi konumuna gelmistir.

Bu ¢alismada sektorde yer alan bazi isletmelere ait bilango tablolart tizerinden
oran analizi kullanilmistir. Bu sayede isletmelerin karliliklar1 ve verimlilikleri incelenmis
olup sektor agisindan durum analiz edilmeye ¢alisilmistir. Krizin her isletmenin karlilik

oranlarini etkiledigi goriilmiis olup krizinin etkilerinin devam ettigi anlagilmistir.

Tez ¢alisma konusunun belirlenmesinde ve ¢alismanin hazirlanma siirecinin her
asamasinda bilgisini, tecriibesini ve degerli zamanini esirgemeyerek bana her firsatta
yardime1 olan saygideger danisman hocam Saymn Dr. Ogr. Uyesi Omiir KIZILGOL ve
yiiksek lisans 0grenimim boyunca bana katkilarindan dolayr degerli hocalarim Sayin
Prof. Dr. Mustafa SARI ve Dog. Dr. Alper KILIC’a tesekkiirlerimi bir bor¢ bilirim.
Ayrica her tiirlii maddi manevi destegi saglayan esim Olga TAS’a ve aileme ¢ok tesekkiir

ederim.
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GIRIS

Denizyolu yiik tasimaciligi, kokeni 5000 yil 6ncesine dayanan, glinlimiizde ise
giivenilir olmasmin yaninda diger tasimacilik tiirlerine gore maliyetler acisindan daha
uygun, tasinilan miktar ve gidilen yol kistasina gére en diisiik seviyede cevreyi kirleten
tagimacilik tlirtidiir. Bundan dolayidir ki kiiresel diinya ticaretinin %80’1 deniz yoluyla

yapilmaktadir.

Bu calismanin amaci, denizcilik piyasasindaki kriz kosullarinda ve normal
donemlerde firmalarin yillik raporlari tizerinden karlilik analizi yaparak firmalarin ne
kadar verimli yonetildigini ve yapilan yatirimlarin karliliklarini 6lgmektir. Tagidig1 yiik
tir( fark etmeden sektdrdeki bazi firmalarin, hissedarlariyla paylastigi 2007 ve 2018
donemleri arasindaki raporlar1 inceleyip karlilik {izerinden verimlilik konusunda

inceleyip fikir sahibi olmaktir.

[k boliimde denizyolu yiik tastmaciligi genel hatlarryla anlatilmistir. Diizenli hat
ve diizenli olmayan tasimaciliktan bahsedilmistir. Denizcilik piyasasindaki ana
bilesenlerle ilgili donemsel veriler paylasilmistir. Kiiresel ticarette taginan temel ytiklerle
ilgili rakamlar ve navlun fiyatlarin1 belirleyen endekslerin yillik degerlerine yer
verilmistir. Deniz ticaret filosunun tonaj, gemi tipi ve iilke temelinde dagilim oranlar
aciklanmistir. Denizcilik piyasasina hakim olan en biiylik 50 konteyner firmasi listesi

sunulmustur. Gemi inga sektorii de siparis ve teslim sayilari tizerinden incelenmistir.

Ikinci béliimde ise denizyolu yiik tasimaciligi piyasasinin ekonomik yapisindan
ve piyasayi etkileyen faktorlerden s6z edilmistir. 2007 yilinda baslayan kriz ve piyasadaki

riskler ele alinmistir.

Uctlincti bolimde ise uluslararasi piyasadaki 16 firmanin hissedarlariyla paylastigi
2007-2018 arasindaki yillik raporlar sayesinde karlilik analizi yapilarak sirketlerin ne
kadar verimli yonetildigi konusu iizerinde calisilmistir. Kriz doneminin sirketlerin

karlihigina etkisi incelenmistir.



Bu calismada sirket raporlari lizerinden igerik analizi yapilarak karlilik analizi
verileri toplanmasi suretiyle sirketlerin kiyaslanmasi yapilmistir. Toplanan verilerle kriz

doneminde ve normal donemdeki sirketlerin performansi incelenmistir.



BIiRINCI BOLUM
DENIZYOLU YUK TASIMACILIGI VE PiYASA ANALIZI

1. DENIiZYOLU YUK TASIMACILIGI

Denizyolu tasimaciligimin sozliilk anlami yiiklerin ve/veya yolcularin, gemiler
vasitastyla kismen veya tamamen denizde iistlendigi seferlerde yaptig1 herhangi
harekettir (www.stats.oecd.org, 2003). Ozellikle sanayi hammaddesi gibi cok buyiik
miktarlardaki ytiklerin denizyolu tagimaciligiyla bir yerden bir yere taginmasi saglanir.
Bu tasimanin giivenilir olmasi, ylik ziyaninin ¢ok az diizeyde olmasi, taginilan miktar ve
gidilen yola gore diger tasimacilik tiirlerine kiyasla ¢evreyi en diisiik seviyede kirletmesi
ve harcanan enerjinin az olmasi, demiryoluna gore 3,5, karayoluna gore 7, havayoluna
gore 14 kat daha ucuz olmasi sebebiyle en ¢ok tercih edilen tasimacilik tiiriidiir
(www.gisbir.com, 2013). Dunya ticaretindeki 6nemine bakacak olursak, kiiresel ticaretin
yiizde 80’1 denizyoluyla yapilmaktadir. Bu oran gelismekte olan iilkelerde yilizde 90’a

varmaktadir (www.unctad.org, 2015).

Denizyolu tagimaciliginin avantajlarindan bahsedecek olursak

(www.lorecentral.org, 2018):

e Gemiler diger tasima tiirlerinde kullanilan araclardan daha fazla tasima kapasitesi
sunmaktadir. Bir defa da bir yerden bir yere daha fazla yiik tasinmasina imkan
saglamaktadir.

e Denizyolu tasimaciligi daha rekabet¢i navlunlar sayesinde ekonomiktir. Bu
nedenle gézlemlenebilecek tek zorluk olarak yakit masraflarini soylenebilir. Uzun
mesafelerde ulasim g6z 6niinde bulunduruldugu zaman en ekonomik kavraminin
devam ettigini goriiliir.

e Olumsuz hava kosullar1 havayolu tagimaciliginda ¢ok sayida ugagin kalkisini ve
varisini etkileyebilir. Fakat denizyolu tagimaciliginin etkilenme orani ¢ok daha

azdir.


http://www.gisbir.com/

2018):

Denizyolu tagimaciliginda tasiman yiik cinslerinin ¢ok c¢esitli olmas1 ve bir kisit
bulunmamas1 bize sundugu giizel bir segenektir. Ornek vermek gerekirse
havayolu tagimaciliginda dokme sivi ve tehlikeli yiik taginmamaktadir. Kara
tasimaciliginda ise kitalararasi tasima engeli karsimiza ¢ikmaktadir.
Ulasilabilirlik agisindan bakilirsa diinyanin 4’te 3’niin sularla kaplidir. Bu sayede
yiiksek bir ulasilabilirlik avantajina sahiptir.

Denizyolu tagimacilifinin gelisimi i¢in yapilan yatirim maliyetleri kanal agilmasi
harig diisiik seviyededir.

Daha ¢evreci tasimacilik yontemidir. Karbondioksit salinimina bakacak olursak
diger tasima tiirlerine goére en diisliik salinim oranina sahiptir. Cevreye verdigi
zarar agisindan tanker gemilerinin kazalarini g6z ardi edersek denizyolu
tagimacilig1 en az seviyede zarar vermektedir.

Pahal1 altyap1 masraflar1 yoktur.

Farkli tiirde gemilerin bulunmasi taginabilen yiik ¢esitliligini artirmaktadir.

Avantajlar1 oldugu gibi dezavantajlar1 da mevcuttur (https://www.lorecentral.org,

Gumrik acentelerinin ihtiyag duydugu izin ve evrak sayilarmin fazlaligi diger
tagimacilik tiirlerinin aksine bu alanda denizyolunu bir numara yapiyor.

Teslim siirelerinin diger tasimacilik tiirlerine gére daha uzun olmasi.

Teslim tarihlerinin ertelenmesi diger tasimacilik tiirlerinde de yasansa denizyolu
tasimaciliginda ertelenen siire biiylikliigli daha fazla oldugundan stoklanmasi
gereken yiikle yapilan isin aksamasina neden olabilir. Bu da sirket i¢in miisteri
kaybina yol agmaktadir.

Limanlarin erisilebilirliginin  kisith  olmast yani her geminin limana
yanagamamasl durumu ve geminin yiliklemesini veya tahliyesini saglayacak
uygun ekipmanlarin limanda olmamasindan dolay: iiriin teslimat1 yapilamaz hale

gelir.



e Seferlerin siklig1 bazen yiik teslimatlarinda gecikmelere yol agabilir. Bir geminin
sefere hazirlanmasi diger tasimacilik tiirlerindeki araclardan daha uzun zaman

gerektirir.

Denizyolu yiik tasimaciligi kiiresel ekonominin can damaridir. O olmadan
kitalararasi ticaret, ve hammadde tasimaciligi yapilamazdi. Uygun fiyath yiyeceklerin ve
mamul {rlinlerin ithalati ile ihracat1 yapilamazdi (http://www.ics-shipping.org/shipping-
facts/shipping-and-world-trade, 2018). Denize kiyis1 olmayan Ulkelerin denize kiyisi olan
iilkelere gore ticaretleri ve biiylimeleri daha yavas olur. Bunun nedeni fazladan
gerceklesen tasima segenekleriyle maliyetlerin daha fazla olmasidir. Bu yiizden denize
kiyis1 olmayan gelismekte olan 31 iilkenin 16’smin diinyanin en fakir iilkeleri arasinda

yer almaktadir (www.worldbank.org, 2018).

Denizyolu tasimaciliginin  kdkeni 5000 yi1l Oncesine dayanmaktadir.
Mezopotamya, Bahreyn ve Bat1 Hindistan arasinda yag, bakir ve fildisi ticareti yapildigi
bilinmektedir (Stopford, 2009:7). Akdeniz’de baslayan ticaret sayesinde M.O. 2700 de
Liibnan’in Tyre sehri bati ile dogunun kesisim noktasinda oldugu denizcilik agisindan
siiper sehir iinvanim almistir (Stopford, 2009:8). M.O. 375’e gelindiginde Akdeniz’de
ticaret daha da yogunlasmistir. Bunda Karadeniz’den Bat1 Avrupa’ya olan seferlerin pay1
biiyiiktiir. M.S. 390°da Roma Devleti’nin dogu ve bat1 olmak {izere 2’ye boliinmesiyle
Bat1 Akdeniz ve Bati Avrupa sularinda ticaret yapmak giiclesmistir. M.S. 1000’lerde

Kagiflerin yaptig1 destans1 deniz seferleri denizyolu tasimaciligina yeni ufuklar acti.

Bu kesif ruhu ileride supertankerler, konteyner gemileri ve 6zel amacl gemilerden
olusan insan basina yilda 1 ton yiikiin tagindig1 biiyiik ve karmagik filo olusturulmasini
sagladi. 2004 yilinda denizcilikteki canlanma yatirimcilarima diinyanin en zengin
insanlarindan biri olma firsatini sundu. Denizyolu tasimaciligina yatirnm yapanlari
ekonomistler i¢in ilging kilan ise, risklerle bogusanlarin bu kadar belirgin oldugu ve riske
kars1 yapilan faaliyetlerin iyi belgelendirildigi bir ortamda teori ve uygulamanin
harmanlanmasidir. Piyasa kosullarini diizgiin hesaplayamamak, yatirimcilara 1973

yilinda 100 milyon tonluk tanker filosu siparisi yaptirmasina yol act1 Talep olmamasi
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sebebiyle bazi siparigler tersanede insast bittikten sonra yiikk beklemeye basladi.
Gemilerin ¢ok az bir kism1 tam verimlilikle yiik seferlerine baslayabildi. Gemi sayilarinin
azalmasi navlun oranlarinin tavan yapmasina sebep olur ve bu da 1973’te ve 2004 ile
2008 arasindaki gibi ekonomik patlamaya sebep olur. Genellikle mal teslimleri ekonomik
olarak ortalama degerinde gergeklesir. Sasirtict sekilde son yillarda bu ortalama deger
biraz artmistir. Clinkii denizyolu yiik tasimaciligi, tarih boyunca bazen kademeli bazen
de bir anda surekli degismekte olan ¢ok eski bir endistridir. Gegmisten dersler ¢ikarilmasi
icin karsimizda benzersiz firsatlar mevcut. Binlerce yillik ekonomik gec¢mise
baktigimizda denizcilik endiistrisi haricinde ekonomi merkezinde rol alan bagka higbir

endiistri bulunmamaktadir (Stopford, 2009:3-4).

1.1. TRAMP TASIMACILIK PIYASASI

Tramp gemilerin amaci, okyanuslar arasi hareket gerektiren mallar1 uygun ve
ekonomik bir yolla tasinmasini saglamaktir. Tramp tasimaciligin anahtar 6zelliklerden
biri, diinyanin her yerinde yiikk aramak ve diinya deniz ticaretinin ihtiyaclarinin
karsilanmasi i¢in esneklik saglamaktir. (Kendall, 1986:12).Tramp tipi gemi, sabit bir
tagima hatt1 olmayan ve esas olarak dokme yik tasiyan herhangi bir gemi olabilir. Bir
veya daha fazla limandan yiik alip ve yine ayn1 sekilde bir veya daha fazla limana bu
yiikleri bosaltabilir. Tramp gemiler, nerede yiik bulabileceklerine bagl olarak bir yerden
digerine giderler. Tramp tasimacilikta cogunlukla bir gondericinin bir yiikii taginir. Tramp
pazarinda yukler sartlar1 ve kosullari genellikle duruma gore mizakere edilen navlun

oranlarinda taginir.

Tramp gemileri, bir¢ok endiistri tarafindan kullanilan kuru dékme yiik tasirlar.
Dokme yiikler kuru ve sivi dokme yikler olarak siniflandirilabilir. Sivi dokme yiiklerin
talebine tanker tasimaciligi hizmet etmektedir. Sivi dokme yiklerin taginmasi igin
tasarlanan gemilere tanker denir. Tankerlerde tagmman ana yikler sivi veya gazdir.
Siwvilastirilmis petrol gazi(LPG) tasimak i¢in tasarlanmis gemiler LPG tasiyicilari,
stvilastirilmis dogal gaz (LNG) tasimak i¢in tiretilmis gemiler de LNG tasiyicilart olarak

adlandirilir. Tankerlerin ve tramp gemilerin tasarimi ve insaati tasidiklari yiiklerden
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dolay1 birbirinde farklidir. Ornegin, tankerlerin yiikleme ve tahliye sirasinda kullandig
pompa ve devreleri tramp gemilerde gormeyiz. Tankerler ve tramp gemiler arasindaki bir
baska ayirt edici 6zgiin farklilik fiziksel boyutlariyla ilgilidir. Olgek ekonomileri
sayesinde, bir gemi yiik tasimasi i¢in ne kadar biiyiikse, birim maliyeti de 0 kadar diisiik
olur. Genel olarak, tankerler, dokme gemilerden daha blyuk olur. Tanker nakliyesi,
operasyon verimliligini artirmak i¢in gemi biiylikligii kavramini kullanan ilk nakliye
tiplerindendir. Buna bir érnek vermek gerekirse, ¢ok biiyiik ham petrol tasiyicilarin yiikk
tasima kapasitesi 300.000 dwt’yi asmaktadir (Lun, 2010:4)

1.2. DUZENLI HAT TASIMACILIK PiYASASI

Diizenli hat tasimaciliginin ana gorevi, belirli rotalardan ve diizenli olarak taginan
yuklerin, diizenli tasima talebini karsilamaktir. Diizenli hat tagimacilig1 yapan firmalar,
yukleme ve bosaltma limanlarinda yaymlanmig belirli zaman ¢izelgeleriyle ve 6nceden
kabul edilmis tasima kosullarina gore calisirlar. Aslinda bu tip gemiler, farkl
gondericilerden yollanan ¢ok sayida farkli sevkiyattan olusan yiikler ile uluslararasi deniz
ticaretinin trenleri gibi calisirlar (Farthing ve Brownrigg,1997).  Dizenli hat
tasimaciligindaki yiikler genellikle tamamen veya kismen imal edilmistir. Bu yiikler
cogunlukla konteynerlerde taginir. Konteynerlestirme, konteyner ellegmesinin yapildigi
limanlarda bir zorunluluk olarak gorindyor. Yeni bir tasimacilik ¢esidi olan bu is kolunda
basar1 saglamak i¢in konteyner ellegleme tesislerinin kurulmasi sarttir (Notteboom 2002).
Diizenli hat tagimaciligindaki gemiler tramp gemilerden daha pahali gemilerdir. Ciinkii
onlarin insa ve gemi igletme masraflar1 tramp gemilere gore genellikle daha yiiksektir.
Ornegin tramp gemilerden daha hizhidirlar. Konteyner gemilerinin yik icin ayristiriimas
bolmeleri vardir. Konteynerler bu bolmelerde dikey olarak diiser ve istiflenebilirler.
Ayrica bu bdlmelerin kapaklarinin iistiinde de bir ¢ok konteyner siralanabilir. Gemi
personelinin kamaralarinin bulundugu yasam mabhalli tramp gemilere gore daha blyuk ve
konforlu olur. Taginan yiikler bir ¢ok farkli géndericiye ait oldugu i¢in limanlardaki idari
stirecler farkli ve karmasiktir. Sonug olarak, hem insa hem de isletim masraflar1 ylksektir

(Lun, 2010:5).



Diizenli hat tasimaciligindaki en 6nemli teknik gelisme, deniz tasimaciliginin
birimlestirilmesi ile olmustur. 1960 yillarda, geleneksel dokme yiik tasimacilik sistemi
diinyada giderek artan ticaret hacmiyle bas edememeye baslamistir. Endiistrideki insanlar
bu tasimacilik yonteminin artik eskidigini ve yenilenmesi gerektigini gordiiler. Bu
sorunlarin iistesinden gelmek i¢in, paletleme ve konteynerleme yontemleri yiik akigini
hizlandirmas1 vaadiyle tanitildi. Genel yiiklerin, standartlastirilmis birimlere
konulmasinin ¢ok genis ve kapsamli etkileri oldu. 1960'larin basinda, Avrupa'dan
Amerika Birlesik Devletleri'ne gonderilen mallar varis limanina ulagsmasi aylar aliyordu.
Fakat yirmi yil sonra, Ingiltere'den fabrikadan ¢iktiktan birkag giin sonra, bir konteyner
vagonu iginde Amerika Birlesik Devletleri’nin dogusunda yer alan bir limana
varabilmekteydi. Degerli yiikler de hasar gérmeden ve haczedilmeden, en az gecikme
stiresi ve fiziksel gabayla demiryoluna aktarilabiliyordu. Kisacasi, denizcilik endstrisi
kendi temel sorunlarimi ¢dzmek i¢in bu yontemi kullanip kiiresel ekonominin gelismesi

icin de engelleri asmis oldu.

Dokme yiik tasimaciligindaki devrim de bunun gibi genis bir ¢evreyi etkilemistir.
Yiiksek hizli ytik ellegleme sistemlerinin gelistirilip deniz yolu yiik tasimacilik sistemine
de biitiinlestirilmesiyle dokme yiiklerin tasima maliyetleri diismiistiir. Oyle ki
denizyolundaki gelismeler sayesinde binlerce kilometre uzaklikta bir yere taginan yiikiin
masrafi demiryolunu kullanarak birkag yiiz kilometre uzakliktaki bir yere taginan yiiklerin
masrafindan daha az hale gelmistir. Bu degisimde daha biiyiik gemiler énemli rol
oynamiglardir. 1945'ten 1995'e kadar 50 yillik bir siirede petrol tankerleri yirmi kat daha
biiylimiis olup kuru yik gemileri ise on ila on bes kat daha biiyiimiistiir. Gelismis
limanlarda denizyolu tasimaciligi ile gelen vyiklerin karadaki tasimaciligindaki

yontemlerle biitiinlesmesi dontisiimii tamamlamistir (Branch, 1997:4)
2. PIYASA ANALIZi
Denizcilik sektoriinde piyasa analizinin yapilabilmesi i¢in diinya deniz ticareti

degerlerinin, ticaretteki fiyatlar1 ve miktarlar etkileyen endeksleri ve ticareti yapacak

olan filonun yapis1 hakkinda bazi bilgiler gerekmektedir.



2.1.

tasimaciliginin yiik tagimaciligindaki pay1 % 80 ile % 90 arasinda degismektedir. % 90’a
yakin ticaret oranlar1 gelismekte olan iilkelerde goriilmektedir. Diisiik bolge ici ticaret
hacmini iceren yapilar kara tasimaciligi ve hava tasimaciligi igin smirli alan

birakmaktadir. Deniz ticareti, toplam diinya ticaret degerinin %60’1 ile %70’ini

DUNYA DENIZ TICARETI

olusturmaktadir (www.unctad.org, 2018)

Tablo 1. Uluslararas1 Deniz Ticaretinin Yillara Gore Degisimi (Milyon ton

Deniz ticareti son 50 yilda olaganiistii bir gelisme gostermistir. Denizyolu

yiiklenmis)
Yil Ham Petrol, Petrol | Ana Dékme Yukler* | Ana Dokme YUk Harici | Toplam (Bitin
Uriinleri & Gaz Dokme Yukler** Yiikler)
1970 1440 448 717 2605
1980 1871 796 1037 3704
1990 1755 968 1285 4008
2000 2163 1295 2526 5984
2001 2177 1331 2513 6021
2002 2139 1352 2629 6120
2003 2226 1475 2799 6500
2004 2318 1587 2941 6846
2005 2422 1711 2976 7109
2006 2698 1713 3289 7701
2007 2747 1840 3447 8034
2008 2742 1946 3541 8229
2009 2642 2022 3194 7858
2010 2772 2259 3378 8409




2011 2794 2392 3599 8785
2012 2841 2594 3762 9197
2013 2829 2761 3924 9514
2014 2825 2988 4030 9843
2015 2932 2961 4131 10024
2016 3055 3041 4193 10289
2017 3146 3196 4360 10702

Kaynak: UNCTAD 50 Years of Review of Maritime Transport, 1968-2018, s.5 (Review
Of Maritime Transport 2005, s.5)

* Ana dokme yiikler demir cevheri, tahil, kodmiir, boksit/aliiminyum oksit ve fosfat kapsar.
2006 yilindan itibaren ana dokme yiikler demir cevheri, tahil ve komiir olarak
giincellenmistir.

** 2006 yilindan itibaren bu kategoriye boksit/aliminyum oksit ve fosfat da dahil

olmustur.

2000-2018 Yillari Diinya Deniz Ticareti
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Verileri

10



Kaynak: (UNCTAD Review of Maritime Transport 2018, s.9)

Grafik 1°de kat edilen mesafeleri ve kullanilan gemi kapasiteleri verilerinin
islenmesiyle diinya deniz ticaretini ton-mil cinsinden yansitmaktadir. 2017’°de ylzde
artigla tahminen 58.098 milyar tona ulagsmistir. Biiyliimenin biiyiikk kismi denizyolu
tagimaciligina biiyilik fayda katki saglayan ham petrol ve komiirden kaynaklanmaktadir.
Ham petrol ticareti ton-mil biiyiimesine % 17,5 oranlik, ana kuru yiikler ise 3’te 1°lik
oranda, alt kategori kuru yiikler ile diger kuru ytikler % 17,7 oranlik, konteyner ise %
17,4 oraninda, gaz ve petrol iriinlerinin katkisi ise daha azdir. Ham petrol ve rafine
edilmis petrol tirtinleri de tanker ticareti %4,4, ana kuru yiikler, %S5,5, konteyner ticareti
ise 5,6 oraninda artmistir. Alt kategori kuru yiikler Gine-Cin arasinda boksit ticaretinin
de katkisiyla % 4,5 oraninda artmasina neden olmustur (UNCTAD 50 Years of Review
of Maritime Transport, 1968-2018, p.8) Alt kategori kuru yukler ise gelik, orman ve tarim
tiriinleri, giibreler, ¢imento, petrol kola, boksit ve aliimina, hurda ile diger maden
maddeleridir (www.opensea.pro, 2018). Cin’in Bati Asya bolgesinden ziyade Atlantik
havzasindan daha fazla ham petrol ithalat etmesi ton-mil miktarini artirmistir. Ham petrol
ticareti i¢in ortalama alinan mesafe miktar1 2017 y1li icin 5047,9 deniz mili olup bu miktar
2016 yilinda 4941,1 deniz milidir. 2017 yilinda dogalgaz ton-mil miktar1 Cin’in Amerika
Birlesik Devletleri’nden yaptig: ithalatin artmasiyla % 11,6 oraninda artmistir (UNCTAD
50 Years of Review of Maritime Transport, 1968-2018, p.7).

2.1.1. ihracat Miktar indeksi

D1s ticaret endeksi, dis ticarete konu olan mallarin birim deger ve miktarlarindaki
degisimin 6lciisiidiir. Thracat ve ithalat ayrimimda hesaplanmaktadir. Miktar endeksi ise
ihracat ve ithalat miktarlarindaki degisimin Olgistidir (Turkiye Odalar ve Borsalar
Birligi, 2018). ihracat miktar endeksi ihracat miktarlarindaki degisimleri gosterir. Fiziksel
hacim indeksleri olarak da ifade edilebilir. Grafiklerde bir onceki yilin ya da grafigin
basladig yilin degeri 100 olarak kabul edilir (www.iktisatsozlugu.com, 2018).
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Grafik 2. 2000-2018 Yillar1 Diinya fhracat Miktar Endeksi Verileri
Kaynak: www.data.wto.org, (t.y.)

Grafik 2’ye baktigimizda en fazla diisiisiin %32,9°luk oranla 2009 yilinda
gerceklestigini goriiyoruz. 2009 yilimi %16,4’lik distisle 2012 yil1 , %14,9’1uk diisiisle
2001 yili ve %13,5’luk diistisle 2015 yillar1 takip etmektedir. Bu diisiisler diinya
ticaretinde baskin rol oynayan deniz ticaretini de olumsuz etkilemistir. Fakat diisiislerin
yasandig1 yillardan sonra hizla toparlanma stirecine girilmis olup denizyolu tasimacilig

da bundan olumlu olarak etkilenmistir.

2.1.2. Baltik Kuru Yiik Endeksi

Baltik Kuru Yik Endeksi bir grup tiiccar ve tacir tarafindan1744 yilinda
Londra’da kurulmustur. Bu endeks tiim diinya denizlerinde gemi yoluyla tasinan kuru
dokme yiiklerin ve hammaddelerin taginma fiyatlarini belirler. Konteyner ve siv1 yiiklerin
tasindig1 tanker piyasasina dahil olmaz. Belli tatiller haricinde haftanin 5 giinii degerler
yayinlanir. Diinya iizerinde belirlenmis 23 rotanin ortalama degerleri alinip capesize,

panamax, supramax ve handysize tirtindeki gemiler igin ayri fiyatlar belirlenir. Bu gemi
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tirlerinin 6zelliklerine kisaca deginecek olursak; capesize gemiler, kuru dékme yiik
tagiyabilen en biiyiik tonajdaki gemilerdir. 100bin ton {izeri yiik tasiyip Panama ve Siiveys
kanallarindan boyutlar1 sebebiyle gecemeyen gemilerdir. Diinya kuru yiik piyasasinin
%62’s1 bu gemiler tarafindan taginir. Bu gemilerle taginan yiikler genellikle demir cevheri
ve komiirdiir. Panamax tiirii gemiler 60bin ile 80 bin ton arasinda yiik tasiyabilir. Diinya
kuru yiik piyasasinin %20’si bu gemiler tarafindan taginir. Supramax tiiri gemiler 45bin
ile 59bin ton arasinda yiik tasir. Son olarak handysize tiirii gemiler ise 15bin ile 35bin ton
aras1 yuk tasir. Supramax ve panamax tiirli gemilerle diinya kuru yiik piyasasinin %181

tasinmaktadir.

Baltik kuru yiik endeksi kuru yiik filosunun tasima kapasitesinin talebiyle yeni
insa kuru ylik gemilerinin tedarik miktarinin dogrudan 6l¢iisiidiir. Yeni insa gemilerin 2
yila yakin insa siireleriyle degisen kiiresel ve bolgesel talepler endeks degerini agag1 veya
yukar yonde inanilmaz degismesine sebep olabilir. Endeks kiiresel olarak maden
cevherlerinin, komiiriin, celigin ve tahilin arz ve talep miktarlarim1 belirler. Diinya
lizerinde taginan maden cevherlerinin %95’ini demir cevheri olusturmakta olup endekste
birinci derece 6neme sahiptir. Ikinci konumda ise kdmiir yer almaktadir. Endeks bitmis
trlinler i¢in Uretim maliyetlerinde kullanilan hammaddelerin tagima maliyetlerini
belirledigi icin takip edilmesi gerekilen ekonomik gostergedir. Bu endeksi olusturan
borsada yaklasitk 600°den fazla sirket vardir. Denizcilik tasima sozlesmelerinin
olusturulmasinda diinya denizcilik pazar1 hakkinda bilgi alinabilecek tek kaynaktir

(www.kitco.com, 2018)

Baltik borsasinin liyeleri, brokerlerle navlun fiyatlarinin seviyelerini, taginacak
Urline gemi bulma konusunu, ya da teslimatin siiresinin ne kadar olacagiyla teslimat
sirasinda gemi hizinin ayarlanmasi konularini dogrudan goriisebilme ve iletisim imkanina

sahiptirler (https://www.investopedia.com/terms/b/baltic_dry_index.asp, 2018).

Baltik kuru yiik endeksinin asagi ya da yukari yonlii hareketini etkileyen
ekonomik etkenler (www.kitco.com, 2018):

e Dokme kuru yiiklerin arz, talep ve fiyatlar
13



e Gemi arz1 ve kapasitesi

e Ham petrol ile buna bagh olarak gemi yakitlarinin fiyatlar

e Dokme kuru yiiklerin tasinmasinda mevsimsellik

e Liman, bogaz ve kanallardaki yogunluk ve tikaniklik

e Diinya ekonomisinin gidisati

e fhracatg1 ve ithalate iilkelerdeki jeopolitik olaylar, is sorunlari, hava olaylar1 ve

kazalar

2000-2018 Yillari Baltik Kuru Yiik Endeksi

10000

8891

9000

8000

7000

6000

5000

4000

3000

2000

1000

20002001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Grafik 3. 2000-2018 Yillar: Baltik Kuru Yiik Endeksinin Verileri

Kaynak: www.kitco.com, (t.y.) (www.cnbc.com, (t.y.) )

2.1.3. Diizenli Hat Tasimacih@ Baglanti Endeksi

Diizenli hat tasimacilig1 baglant1 endeksi, bir {lilkenin diizenli deniz tagimacilig
baglantisin1 6l¢erek mevcut diizenli hat deniz tasimacilig1 agina biitiinlesme seviyesini
gosterir. Bu endeks kiiresel ticarete erisilebilirligin vekili olarak diistiniilebilir. Endeks ne
kadar ytiksekse, kiiresel deniz tagimaciligi sistemine yiiksek kapasiteyle ve siklikla erisim

saglanmakta bu sayede uluslararasi ticarete etkin bir sekilde katilmak kolaylasir. Endeksi,
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deniz tasimaciligina baglanti ve ticaretin kolay yapilabilirlik 6l¢ust olarak kabul
edebiliriz. Konteyner tasimaciliginin gelirini en iist diizeye ¢ikarma stratejilerini yansitir.
Endeks dort ana bilesene gore hesaplanir; Konteyner dagilimi, konteyner tasima
kapasitesi, denizcilik firmalarinin sayisiyla firma basina diisen gemi sayis1 ve diizenli hat

icin sunulan hizmet son olarak da ortalama ve en biiyiik gemi boyutlarina gére hesaplanir.

Konteyner dagilimi bir iilkenin limanlarina gelen gemi sayisiyla ilgilidir. Gemiler
ithalat, ihracat veya aktarma faaliyetleri sebebiyle limanlara ugrayabilir. Aktarma
yapmak i¢in limanlara ugrayan gemi sayisinin fazlaligi o lilkenin kiiresel ticaret sistemine
baglantisinin iyi oldugu anlamina gelmemektedir. Limanin cografi konumuna gore
aktarma merkezi olmasiyla da ilgilidir. Niifusu fazla olan Ulkelerin niifusu az olan
iilkelere oranla limanlarina daha fazla gemi ugramasi sebebiyle rakamlar kisi bast olacak

sekilde normallestirilmistir.

Konteyner tagima kapasitesi limanlarin fiziksel kapasitesi ve verilen hizmetlerin
yeterliligiyle ilgilidir. Kapasite arttik¢a kiiresel pazarlarla ticaret yapma potansiyeli de
artmaktadir. Kapasitenin fazla olmasi, ithalat veya ihracata uygun oldugu anlamina
gelmemektedir. Bu rakam da kisi basina olacak sekilde konteyner dagiliminda oldugu

gibi normallestirilmistir.

Denizcilik firmalarinin sayisiyla firma bagina diisen gemi sayisi1 ve diizenli hat
i¢cin sunulan hizmet sayilari, o lilkede denizcilik ticari faaliyetlerine katki sunan firma ve

sunduklar1 hizmet sayilarini ele alir.

Ortalama ve en biiyiik gemi boyutlari, biiyiik gemilerin konteyner bagina tagima
masrafinin kiiciik gemilere gére daha az olmasi sebebiyle ekonomik 6lcek acisindan
biiyiikliilk hakkinda bilgi vermektedir. 8000’den fazla konteyner tasiyan geminin
yanagabildigi limana sahip iilke sayis1 kisithdir. Bu iilkeler en blyuk duzenli hat

tagimaciligl baglanti endeksi degerine sahiptirler. (www.transportgeography.org, 2018)
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Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, (t.y.)
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Ihracat yonelik ekonomilerden Cin ve Hong Kong listede basi cekmektedir.
Aktarma merkezi olarak goriilen Singapur ise 2. Sirada yer almaktadir. Ingiltere,
Almanya, Giiney Kore ve Amerika Birlesik Devletleri gibi biiylik ticaret oranlarina sahip
ulkeler ilk 10°da yer almaktadir. Malezya, Hollanda ve Belgika gibi iilkeler de aktarma

limanlarina sahip oldugu i¢in iist siradadirlar.

2.1.4. Emtia Fiyatlar1 Endeksi

Emtia endeksi, emtia sepetinin fiyatlarin1 ve yatirim getirisi performansini
6lcmeye yarayan yatirim aracidir. Bu endeksler genellikle borsalarda islem gérmekte ve
yatirimciya emtia piyasasina girmeden Once bilgi vermektedir. Bu endekslerin degeri,
temel emtialara bagli olarak dalgalanabilir. Bu deger {izerinden borsada gelecekte satin

alma ve satma islemleri yapilabilmektedir.

[k emtia endekslerinden bazilari, yatirim bankas1 Goldman Sachs tarafindan 1991
yilinin baslarinda kuruldu. 2000’11 yillara gelindiginde petroliin varilinin 20 dolardan 30
dolara firlamas1 emtia endekslerine yatirim yapilmasinin popiilaritesini artirdi. Cin’de
artan endiistri Uiretimiyle Cin’in disaridan temin ettigi mal talebi de artti. Bu da kiiresel
anlamda emtia arz fiyatlarinin yiikselmesine neden oldu. Yatirimcilar da endiistri

tiretiminde kullanilan hammaddelere yatirim yapmanin yollarin aradi.

Emtia endeksleri, hisse senetleri ve bonolar gibi diger endekslerden ¢ok 6nemli
bir sekilde farklilik gosterir: Emtia endeksinin toplam getirisi tamamen endekste
emtialarin sermaye kazanglarina vefiyat performansina baghidir. Emtia fiyati
yiikselmezse, yatirnmci  sifir  yatinm  getirisi  ile karst1  karsiya  kalir.

(www.investopedia.com, 2018).
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2000-2018 Yillar1 Emtia Fiyatlari Endeksi
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Grafik 5. 2000-2018 Yillar1 Emtia Fiyatlar1 Endeksinin Verileri (2016=100)

Kaynak: www.data.imf.org, (t.y.)

Grafik 4’e bakildiginda en biiyiik diisiislerin 2009 ve 2015 yilinda yasandigi
goriiliiyor. Denizyolu tasimaciliginda tasman yiiklerin genellikle hammadde ve yari
mamul oldugu diisiiniiliirse emtia fiyatlarindaki degisimler denizyolu tasimaciligin1 da

etkilemektedir.
2.1.5. Tarimsal Hammadde Fiyat Endeksi

Tarimsal hammadde fiyat endeksi kereste, pamuk, yiin ve kauguk gibi endstride
kullanilan triinlerin fiyatlarinin gosterildigi endekstir. Bu endeksteki artis hammadde

satis fiyatini etkileyecegi i¢in talep degisimine yol agacaktir. Denizyolu tasimaciliginin

da bundan olumsuz etkilenmesi kaginilmazdir.
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2000-2018 Yillar1 Tarimsal Hammadde Fiyat Endeksi
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Grafik 6. 2000-2018 Yillarn1 Tarimsal Hammadde Fiyat Endeksinin Verileri
(2005=100)

Kaynak: www.imf.org, (t.y.)
2.1.6. Metal Fiyat Endeksi

Metal fiyat endeksi bakir, aliiminyum, demir cevheri, kalay, nikel, ¢inko, kursun
ve uranyum fiyatlarini gosterir. Demir cevherinin fiyati 6nemlidir. Ciinkii taginan demir

cevheri miktar1 toplam kuru yiik tagimaciliginin %30’ unu gegmektedir. (UNCTAD Iron
Ore Market, 2016)
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2000-2018 Yillar1 Metal Fiyat Endeksi
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Grafik 7. 2000-2018 Yillar1 Metal Fiyat Endeksinin Verileri (2005=100)

Kaynak: www.imf.org, (t.y.)

2.1.7. Endustriyel Fiyat Girdi Endeksi

Endiistriyel girdi fiyatlarindaki artis endiistriyel ¢ikt1 iirlinlerin fiyatlarinin da
artmasina sebep olacagi i¢in bu lriinlere olan talebin azalmasina yol agacaktir. Talebin
azalmasiyla bu iriinlerin de tasindig1 denizyolu tasimaciligi bundan olumsuz anlamda

etkilenecektir.
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2000-2018 Yillari Endiistriyel Girdi Fiyat Endeksi
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Grafik 8. 2000-2018 Yillar1 Endiistriyel Girdi Fiyatlar1 Endeksinin Verileri
(2005=100)

Kaynak: www.imf.org, (t.y.)

2.1.8. Komur Fiyat Endeksi

Komiir, kiiresel anlamda 50°den fazla lilkede madenciligi yapilan ve 70’ten fazla
iilkede kullanilan madendir. K&miir, 1yi tedarik edilmis bir diinya pazarinda ¢ok ¢esitli
kaynaklardan elde edilebilir durumdadir. Kémiiriin kiiresel pazarlara ulagsmasi i¢in ¢ok
uzak mesafelere tasinmasi gerekmektedir. Bu da denizyolu tagimaciligi sayesinde
gerceklesmektedir (https://www.worldcoal.org/coal/coal-market-pricing, 2018). Kémur
pazari, 1999 yilinda 357 milyon ton iken 2015 yilinda bu rakam 1,2 milyar tona
yiikselmistir. Bu miktarin %92’°si deniz yoluyla %8’1 kara tagimaciligiyla tasimaistir.
Ulastirma maliyetleri sebebiyle denizyoluyla tagman komiir pazart 2 alt pazara
ayrilmaktadir; bunlar atlantik ve pasifik pazarlaridir. 2017 yili itibariyle komiir ihracati
yapan ilk 5 ulke; Avustralya, Endonezya, Rusya, Kolombiya ve Amerika Birlesik
Devletleri’dir. 2017 yil1 itibariyle komdir ithalat1 yapan ilk 5 iilke ise sirasiyla Hindistan,

Japonya, Cin, Giiney Kore ve Tayvan’dir. Komiir tasimaciligi kuru ytik tagimaciliginin
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%30’dan fazlasini olusturmaktadir. Demir cevheri de ayn1 oranlara sahip oldugu icin kuru
yik tagimaciligindaki lokomotiflerden biridir. (UNCTAD Iron Ore Market, 2016)

Fiyatindaki olumsuz degisiklik denizyolu tasimaciligini da derinden etkilemektedir.

2000-2018 Yillar1 Kémiir Fiyat Endeksi
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Grafik 9. 2000-2018 Yillar1t Komur Fiyat Endeksinin Verileri (2016=100)

Kaynak: www.imf.org, (t.y.)

Grafik 8’e bakildiginda 2008 ve 2011 yillarinda komiir fiyatlarinin sert yiikseldigi
2009 yilinda ise sert diistiigi gorulmektedir.
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Grafik 10. 2000-2018 Yillar1 Diinya Kémuir Uretimi Verileri

Kaynak: www.yearbook.enerdata.net, (t.y.)

%45 oranla diinyanin en biiyiik kdmiir ve linyit {ireticisi olan Cin’deki komiir
Uretim kisitlamalarinin gevsetilmesiyle 3 yillik diistisiin ardindan 2017 yilinda ig
tiretimini artirip kiiresel artigin yarisina da katkida bulunmustur. Endonezya ve Amerika
Birlesik Devletleri komiir iiretimini tesvik ederken Avustralya ise kotii hava kosullar1 ve
endustriyel sorunlar sebebiyle tliretimini azaltmigtir. Hindistan’da da hiikiimetin ithalat

bagimliligini azaltma istekliligiyle komiir tiretimi artmistir.
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Grafik 11. 2000-2018 Yillar1 Diinya Komur Tuketimi Verileri

Kaynak: www.yearbook.enerdata.net, (t.y.)

2017 yilinda kiiresel komiir tiiketimi Hindistan, Tiirkiye, Rusya ve Cin’in komiir
kullanimi tesvikleriyle artmistir. Tiirkiye’deki kdmiir tiiketimi %26 oraninda artmistir.
Diinyadaki komiir talebinin neredeyse yarisindan sorumlu olan Cin’de ise, ekonomik
biiylimenin stirdiiriilebilirligi, yiliksek enerji tiikketimi ve komiir kullanimi kisitlamalarinin
esnetilmesiyle 3 yillik diislislin ardindan az da olsa artmistir. Komiir, Cin hiikiimetinin
ekonomiyi karbondan arindirma, eski ve verimsiz termik santrallerin kapatilmasiyla hava
kirliligini smirlandirma istekliligine ragmen ekonominin temelini olusturmaktadir.
Amerika Birlesik Devletleri’nin komiir talebi arka arkaya dordiincii y1l da diismiistiir.
Avrupa Birligi’nde de verimsiz termik santrallerin ¢evre diizenlemelerinin getirdigi
kisitlamalarla kapatilmas1 sebebiyle arka arkaya besinci y1l da komiir tiiketimi azalmistir

(www.yearbook.enerdata.net, 2018)
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Grafik 12. 2000-2018 Yillar1 Diinya’ya Hakim 4 Pazara Ait Komiir Fiyati1 Verileri
Kaynak: BP Statistical Review of World Energy 2019, s.47

Kiresel komiir ticaretinin hizli gelisim gostermesinin g¢esitli nedenleri vardir:
e Hindistan ve Cin gibi gelismekte olan iilkelerin yiiksek biiylime dinamikleri
e Avrupa’da komiir iiretiminin diisiiriilmesi
o Komdrun kalitesi

e Tiketicilerin gereksinimleri

Bununla birlikte, diger enerji kaynaklarina kiyasla makul fiyati, komiir kullanimi
icin giiclii bir tesviktir. Emtia pazarinda komiir ticareti hizla gelisme gdsteriyor. Komiir

endekslerinde yapilan islemlerin sayisi da artmaktadir.

Komiir pazarinin tarihsel goriisii, komiir fiyatlarinin petrol veya gaz fiyatlarindan
daha istikrarli ve satin alinabilir oldugunu gostermektedir. 2008 yazindaki son fiyat
artiglarindan sonra, komiir fiyatlar diizeldi ve dengeye daha yakin hale geldi. Kémiir fiyat
tahminleri, Oniimiizdeki yillarda da en uygun kaynak olarak kalacagini1 ancak fiyatlardaki

dalgalanmanin artacagi yoniindedir (www.hms-ag.com, 2018). Komiir tagimaciligi ¢ok
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pahali olabilir. Bazi durumlarda masrafin %70’ini ulastirma olusturmaktadir (World

Coal Institute, 2009: p 9).

2.1.9. Ham Petrol Fiyat Endeksi

2000-2018 Yillari Ham Petrol Fiyat Endeksi
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Grafik 13. 2000-2018 Yillar1 Ham Petrol Fiyat Endeksi Verileri (2016=100)

Kaynak: www.imf.org, (t.y.)

Grafik 13’e baktigimizda ham petrol fiyatlarmin 2008 yilina kadar siirekli artis
gosterdigini 2009 yilina gelindiginde ise sert diisiis yasadigini gormekteyiz. 2009 yilindan
sonra 2011 yilina kadar artisin ¢ok fazla oldugu, 2013’ten sonra 2016’ya kadar diisiis sert
yasanmistir. 2017 yilinda tekrar yiikselis trendine ge¢mistir.
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Grafik 14. 2000-2018 Yillar1 Ham Petrol Uretim Miktarlar

Kaynak: www.yearbook.enerdata.net (t.y.)

30 Kasim 2016 tarihinde OPEC iilkeleri ile bazt OPEC dis1 iireticiler arasindaki
kiiresel petrol fiyatlarini artirilmasi ve Suudi Arabistan, Kuveyt, Birlesik Arap Emirlikleri
ve Cezayir’deki petrol iiretimini belirgin seviyede azaltilmasiyla Rusya’nin iiretimini
sabit tutmasi1 konusunda anlagma yapildi. Bu antlagsma petrol fiyatlarinin artmasina sebep
olmustur. OPEC haricindeki iilkelerden Amerika Birlesik Devletleri, Kanada veya
Kazakistan ile petrol kesintisinden muaf tutulmayan Nijerya ve Iran gibi OPEC
iilkelerinde iiretim miktar1 artmistir. iran’1n petrol iiretimi, uluslararasi yaptirimlarin sona
ermesi nedeniyle 2015-2017 arasinda 1/3 oraninda artmistir. Buna karsilik, Cin’deki ham
petrol tiretimi 2009°dan bu yana en diisiik seviyesine gerilemistir. Ciinkii ‘016°daki diisiik
fiyatlar iireticilerin petrol sahalarina olan yatirimlarin azalmasina yol a¢gmistir. Latin
Amerika’daki petrol liretimi, baz1 biiyiik tiretici iilkelerde iiretimin diigmesi nedeniyle ist
iste ticlincli yil daraldi. Petrol iiretimi 1980°den beri Meksika’da ve 1990°dan beri
Venezuela’da en diisiik seviyesine ulagmistir buna karsin Brezilya’da artmaya devam

etmistir (Www.yearbook.enerdata.net, 2018).
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2000-2018 Yillari Petrol Uriinleri Tiiketim Miktarlari
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Grafik 15. 2000-2018 Yillar1 Petrol Uriinleri Tiiketim Miktarlar:

Kaynak: www.yearbook.enerdata.net (t.y.)

Kiresel petrol iirtinleri tiiketimi, tasimacilik ve petrokimya endistrisindeki artan
talep nedeniyle 2017 yilinda artmaya devam etti. Tagimacilikta giderek artan petrol talebi
diinya c¢apindaki ara¢ filosunun daha fazla petrol tiikketen SUV tipi araglarin sayisinin
artmasindandir. Ekonomik biiylimedeki egilimle birlikte Amerika Birlesik Devletleri ve
Avrupa’da 2017 yilinda petrol az da olsa artmistir. Petro-kimya petroliinlin talebi kiiresel
ekonomik biiyiimeyle ilgilidir. Kiiresel artigin ¢ogunu olusturan Asya iilkeleri, 6zellikle
Cin, Hindistan, Endonezya, Tayland ve Giiney Kore’de petrol tiiketimi istikrarli bir
biliyiime saglamistir. Brezilya’daki toparlanmaya ragmen, Latin Amerika’da art arda
ticlincii y1l petrol tiiketimi azaldi. Petrol tiriinleri talebi de Rusya ve Suudi Arabistan’da

2017 yilinda azalmistir (Www.yearbook.enerdata.net, 2018)
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Grafik 16. 2000-2018 Yillar1 Ham Petrol Fiyatlar:1 Verileri

Kaynak: www.macrotrends.net (t.y.)

Petroliin yiiksek talep gormiis bir kiiresel emtia olmasiyla birlikte, fiyatlardaki
biiyiik dalgalanmalarin énemli bir ekonomik etkiye sahip olma olasilig1 ortaya ¢ikiyor.
Petrol fiyatini etkileyen iki ana faktor arz ve talep ile piyasa hassasiyetidir. Arz ve talep
kavrami oldukga basittir. Talep arttikga veya arz azaldik¢a fiyat ylikselmelidir. Talep
azaldikga veya arz arttikc¢a da fiyatlar diigsmelidir.
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2.1.10. Dogalgaz Fiyat Endeksi

2000-2018 Yillari Dogalgaz Fiyat Endeksi
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Grafik 17. 2000-2018 Yillar1 Dogalgaz Fiyat Endeksi Verileri (2016=100)
Kaynak: www.imf.org, (t.y.)

Dogalgaz fiyatlar1 temel olarak piyasa arz ve talebinin bir fonksiyonudur.
Dogalgaza yogun talebin oldugu donemlerde bir yakit olarak 1sitma ve elektrik
uretiminde kisa vadeli sinirh alternatifleri oldugu i¢in, kisa siirede arz veya talepteki
degisiklikler biiyiik fiyat degisikliklerine neden olabilir. Fiyatlar genellikle arz ile talebi

dengelemek icin hareket eder.

Arz tarafinda fiyatlari etkileyen faktorler arasinda dogal gaz tiretimi, net ithalat ve
yeraltt depolama seviyeleri bulunmaktadir. Arzdaki artiglar fiyatlar1 asagi cekerken,
arzdaki diisiisler fiyatlar1 yukari gekmeye meyillidir. Fiyatlardaki artig, depo stoklarindan

tiretim, ithalat ve satiglari tesvik etme egilimindedir. Azalan fiyatlarin ters etkileri vardir.

Talep tarafindaki faktorler hava sicakliklari, ekonomik kosullar ve petrol

fiyatlarin1 igerir. Diisiik hava sicakliklart 1sitma talebini arttirirken, yiiksek hava
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sicakliklar1 sogutma talebini arttirmakta, bu da elektrik santrallerinin dogal gaz talebini
arttirmaktadir. Ekonomik kosullar, 6zellikle tireticiler tarafindan dogalgaz talebini etkiler.
Talep, elektrik iireticileri, imalatcilar1 ve biiylik bina sahipleri i¢in dogal gazin ekonomik
bir alternatifi olabilecek petrol yakit fiyatlari ile belirlenebilir. Yuksek talep, daha yiiksek
fiyatlara, diistik talep ise diisiik fiyatlara yol acabilir. Fiyatlardaki artis ve azalislar talebi

azaltma veya artirma egilimindedir (www.eia.gov, 2018)
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Grafik 18. 2000-2018 Yillar1 Dogalgaz Uretim Miktarlari
Kaynak: www.yearbook.enerdata.net, (t.y.)

Ug yil siiren yavaslamanim ardindan gaz iiretimi 2017°de %4 artigla toparlandi.
Rusya, i¢ talep ve ihracattaki gii¢lii biiylimenin etkisiyle kiiresel gaz tiretimindeki artisin
3’te 1’inden fazlasini olusturdu. Son yillarda kendi ihtiyaglarini desteklemek i¢in Giiney
Pars sahasinda iiretimi artiran Iran’da da gaz iiretimi artt1. 2016 yilinda kiiciik bir diisiisiin
ardindan ABD gaz iiretimi, 2015 seviyesini asarak yeniden artt1 ve lilke net ihracatgi
konumuna ulasti. Kanada’daki artis 2016 yilina kiyasla daha az da olsa yine de 2017
yilinda artis olmustur. Avustralya’ya bakacak olursak 2016 yilinda tiretim kapasitesini

artirmis olup yurtici tiretim %5te 1 oraninda artmistir. Bati Nil Deltas1 projesinin devreye

31


http://www.yearbook.enerdata.net/

girmesiyle, yedi yillik {iretim disiisiiniin ardindan Misir’da da gaz iiretimi artmustir.
Avrupa dogalgaz iiretimi, Norveg’'teki dogalgaz liretimindeki onemli artisa ragmen

Hollanda’daki iiretim kisitlamalar1 ve gaz kaynaklarinin tiikenmesiyle diismeye devam

etmistir.
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Grafik 19. 2000-2018 Yillar1 Dogalgaz Tiiketim Miktarlar:

Kaynak: www.yearbook.enerdata.net, (t.y.)

Asya ve Rusya’daki dogalgaza olan talep diinya dogalgaz tiiketimini 2017 yilinda
%3 oraninda artirmigtir. 2014 yilinda beri artan kiiresel gaz talebi, ilave talebin 3’te 1’ini
olusturan Asya ile 2017’de daha da artmustir. Cin komiirden dogalgaza gecis politikasiyla
gaz tiikketimindeki artisa en biiylik katkiyr yapan iilke oldu. Ekonomik biiyiime de
Hindistan, Japonya ve Giiney Kore’de dogalgaz talebinin artmasina sebep oldu.
Ekonomik iyilesme ve artan 1sinma ihtiyaglart Rus dogalgazina olan talebi artirdi. Bu da
diinya capindaki ek talebin 4’te 1’ine esittir. Gaz tiiketimi Ortadogu’da, dzellikle Iran ve
Suudi Arabistan’da, Afrika’da ise Misir’da ve Nijerya’da istikrarli bir sekilde artmaya
devam etmistir. Gelismis ekonomik kosullar ile diisiik niikleer ve hidroelektrik
kullanilabilirligi, 6zellikle Almanya ve Giliney Avrupa’da gaz tiiketimini artirmistir.

Birlesik Krallik’ta daha 1liman sicakliklarin goriilmesi ve enerji iiretiminde yenilenebilir
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kaynaklardan gelen siddetli rekabet nedeniyle dogalgaz tiiketimi gerilemistir. Kuzey
Amerika’da gaz tiikketimi, diisiik elektrik talebi, yenilenebilir enerji kaynaklarindan gelen
rekabet ve nispeten yiiksek hidroelektrik iiretimi nedeniyle Amerika Birlesik

Devletleri’nde yedi yildaki ilk diisiisiinii kaydetti.

2.1.11. Gida Fiyat Endeksi

2000-2018 Yillari1 Gida Fiyat Endeksi
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Grafik 20. 2000-2018 Yillar1 Gida Fiyat Endeksi Verileri
Kaynak: www.fao.org, (t.y.)

FAO gida fiyat endeksi, 1996 yilinda kiiresel tarimsal emtia piyasalarindaki
gelismeleri izlemeye yardimci olmasi ve kamuya yarar saglamasi amaciyla ortaya cikti.
Et, siit, tahil, bitkisel yaglar ve seker gibi 5 farkli emtianin 2002-2004 yillar1 arasinda
ortalama ihra¢ oranlariyla olusturulmaktadir. Toplamda 73 tane fiyat teklifinin emtia
uzmanlari tarafindan belirlenmesiyle uluslararas1 emtia fiyatlar1 olarak endekse eklenir.
Su ana kadar iizerinde yapilan ana degisiklik 2009 yilinda temel alinan siirenin 2002-
2004 olarak giincellemesidir. 2008 yilinda gida fiyatlarinin belirgin seviyede artmasindan

sonra endeks gelismekte olan savunmasiz iilkeler i¢in gida giivenliginin bir gostergesi
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olarak onem kazanmistir. 2008’den sonra 2009 ve 2010 yillart hari¢ tarimsal emtia

fiyatlar1 2008 oncesine gore karsilastirildiginda yiiksek kalmaya devam etmistir.

2.1.12. Hububat Fiyat Endeksi

2017 yilina baktigimizda diinya genelinde 3,1 milyar tondan fazla ana kuru yiik
ticarette tasinmustir. Bu miktarin 500 milyon tondan fazlasini hububat olusturmaktadir.
Tahil ticareti mevsimsel olup, esas olarak hasat doneminde artarak yapilmaktadir.
Amerika Birlesik Devletleri, Avrupa iilkeleri, Kanada, Rusya ve Ukrayna’da hasat
donemi her yil Agustos ve Eyliil aylarinda gergeklesmektedir. Amerika Birlesik
Devletleri, Kanada ve Avrupa mayis ayindan temmuz ayina kadar olan hasat doneminde
kislik bugdaylariyla taninirlar. Avustralya bugdayi, kis mevsiminde bu bolgelerdeki yagis
diizenlerine gore yetistirilir ve hasat periyodu genellikle her yil Ekim-Ocak aylarinda
yapilir. Ote yandan, Giiney Amerika'da Arjantin’de bugday igin hasat siiresi Aralik-Ocak
aylarinda, misirin hasat siiresi Ocak-Nisan arasinda, Giiney Amerika'nin ana ihracat
iriinii olan soyanin hasat donemi ise Mart - Haziran aylaridir. Bu nedenle, her yil aralik
ayindan hazirana kadar tiim dénem boyunca yliksek ihracat faaliyeti goriilmektedir. Hasat
doneminde, tasimacilik piyasasina talep arttig1 i¢cin navlun piyasasin1 6nemli 6l¢iide artis
goriliir. Bu, Giiney Amerika'nin hasatinda daha belirgindir ¢unki Arjantin ve
Brezilyanin tahil yiikiiyle Asya’daki iilkeleri beslemektedir. Asya iilkelerine yiik
getirmesi i¢in yolculugun tamamlanmasi i¢in en az 3 aya ihtiya¢ vardir. Bu uzun siire
sebebiyle ton-mil talebi artar. Stratejik olarak, hasat mevsiminin agilisinda iyi bir prim
kazanmasi i¢in, hasat mevsiminin baglamasindan 6nce bazi gemi sahipleri gemilerini
Giliney Amerika'da konumlandirmay: tercih etmektedirler. Ayrica, baslica ihracat yapan
iilkelerin cogunun Atlantik'te yer almasindan dolayi, tarihsel olarak Atlantik pazari,

Pasifik pazarindan daha iyi para kazandirmaktadir. (www.opensea.pro, 2018)
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Grafik 21. 2000-2018 Yillar1 Hububat Fiyat Endeksi Verileri

Kaynak: www.fao.org, (t.y.)

Grafik 20’ye baktigimizda hububat fiyatlarinin 2008 ve 2011 yillarinda tavan
yaptigin1 gérmekteyiz.2005 yilindan 2008’e kadar ve 2010°dan 201 1°e kadar sert bir artis
yasanmistir. 2012 yilindan sonra 2016’ya kadar diisiis devam etmistir. 2016’dan sonra

fiyatlar dengelenmistir.

2.2. DUNYA TiCARET FiLOSU

Tablo 2. Diinya Ticaret Filosunun Gemi ve Tonaj Miktar1 2000-2017 Arasinda

Yil Toplam Gemi Sayis1 Toplam Gemi Tonaji (1000 DWT)
2000 793771
2001 802771
2002 822011
2003 841735
2004 863667
2005 61227 907474
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2006 69572 965006
2007 71929 1042328
2008 74814 1117779
2009 74951 1192317
2010 77768 1276137
2011 83283 1415110
2012 84709 1532114
2013 86484 1625750
2014 87954 1688886
2015 90470 1747417
2016 92074 1805543
2017 93262 1862241
2018 94169 1924002

Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, (t.y.) (www.emsa.europa.eu, (t.y.))
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Grafik 22. 2000-2017 Yillar1 Arasinda Diinya Gemi Filosu ve Deniz Ticareti
Degisimi Oranlar
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Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport 2018, s.23

Tablo 2 ve grafik 21°e baktigimizda gemi sayist ve tonaj miktarinin ivmesi
degisse de stirekli arttigin1 gérmekteyiz. Diinya deniz ticaretinin geriledigi donemlere
bile baktigimizda gemi filosu biliylimiistiir. 2011 yilindan sonra biiyiime hizi hizl
sekilde yavaglamistir.

Gemi Tiplerine Gore Yiizdelik Tonaj Oranlari
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Grafik 23. Gemi Tiplerine Gore Yiizdelik Tonaj Oranlar1 1980-2018
Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport 2018, p24

2018 yilinda toplam diinya filosu 94164 gemi ve 1,92 milyar dwt’dan
olugmaktaydi. Bu2010°da 1,28 milyar dwt, 2000’de 800 milyon dwt, 1980’da 680 milyon
dwt ve1970°de 320 milyon dwt idi. Dolayisiyla 1970ler 2000’11 yillarin 20 yil1 filonun
en fazla biyidigi on yillardi. Hizli biiylimenin yasandigi yillarda denizcilik
piyasalarinda yasanan asir1 kapasiteyle navlun oranlari tizerinde asag1 yonlii baski olustu.
Filonun gelismesi kiiresel ticarette meydana gelen yapisal degisikliklerin oldugunu
dogrulamaktadir. Tankerlerin diinya filosundaki pay1 yaklasik % 50’den % 30 ‘un altina

diismiistiir. Ayn1 zamanda, kuru dokme yiik gemilerinin pay1 maden cevheri ve komiire
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olan talebin artmasiyla % 27’den % 42’ye yiikselmistir. Konteyner tonajinin pay1

1980’lerde oldugu pay1 % 10 civaridir. Ulagtirma teknolojilerinin artmasiyla genel kargo

gemilerinin tonaj1 % 17°den % 4’e diismiistiir.

Tablo 3. Ulkeler Bazinda Diinya Gemi Filosunun 2017 Yilindaki Verileri

Ulke Gemi | DWT Yabanci | Deger Filo Gemi DWT
Sayis1 Bayrak Sirasi Degeri ( | Basina Basina
Orani (Dolar) | Milyon | Ortalama | Ortalama
Dolar) Deger Deger
(Milyon (Dolar)
Dolar)

1 | Yunanistan | 4199 | 308836933 | 78,76 3 72538 17,3 235

2 | Japonya 3901 | 223855788 | 85,89 2 77898 20 348

3 | Cin 5206 | 165429859 | 53,97 4 65044 12,5 393

4 | Almanya 3090 | 112028306 | 90,77 8 38412 12,4 343

5 | Singapur 2599 | 104414424 | 39,02 7 39193 15,1 375

6 | Hong Kong | 1532 | 93629750 23,98 9 25769 16,8 12,6

7 | Gliney 1656 | 80976874 81,98 11 20928 12,6 258
Kore

8 | ABD 2104 | 67100538 85,73 1 96182 45,7 1433

9 | Norveg 1842 | 51824489 64,62 5 58445 31,7 1128

10 | Birlesik 1360 | 51150767 80,55 6 40671 29,9 795
Krallik

11 | Bermuda 440 48059392 98,93 13 19691 44,8 410

12 | Tayvan 926 46864949 90,62 17 10857 11,7 232

13 | Danimarka | 920 36355509 56 15 18694 20,3 514

14 | Monaco 338 31629834 100 23 7903 23,4 250

15 | Turkiye 1563 | 27732948 71,57 20 9055 58 327

Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport 2017, s28)
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Tablo 3’e bakildiginda Yunanistan’in yiik tasima kapasitesi bakimindan en biiyiik
armator lilke oldugu iilke goriiliiyor. Japonya, Cin, Almanya ve Singapur ile birlikte
diinya tonajinin neredeyse yarisini kontrol etmektedirler. Gemi sayis1 bakimindan Cin’in
lider tilke konumunda oldugu goriilmektedir. Bu sayiya kiy1 tasimaciliginda kullanilan
bir ¢ok kiigiik gemi de dahildir. Avrupa ve Kuzey Amerika’daki uluslar i¢in denizcilikte
armatorliik payr diismeye devam etmekte olup ozellikle Asya’dan orta gelirli iilkelerin
pay1 artmaktadir. Armatorliik yiiksek teknoloji gerektiren bir endiistri degildir. Yalnizca
son teknolojilerin takibi ekonomik firsatlardan yararlanmak i¢in yeterlidir. Ayrica yogun
is giicli gerektirmedigi i¢in ucuz is¢iligin oldugu tilkelerde faaliyet gosterme zorunlulugu
yoktur. Bu kural gemi sokiimii i¢in gecerli degildir. Ticaret gemi filosu biiylik olan

ilkelere baktigimizda az gelismis tilkelerin listede yer almadigini gérmekteyiz.

2.2.1. Diinya Dokme Yiik Gemi Piyasasi

2000-2018 Yillar1 Diinya Dokme Yiik Gemi Tonaji (1000
Dwt)
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Grafik 24. 2000-2018 Yillar1 Diinya Dokme Yiik Gemi Tonaji (1000 Dwt)
Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, (t.y.)
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2017 yilinin basinda, kuru dokme filosu toplamda 771 milyon dwt kapasiteye
sahip 11.139 tane gemiye ulagmistir. Say1 ve kapasite agisindan bu, 2016 yilinda sirasiyla
yiizde 2,0 veya ylizde 2,4'liik bir biiyiimeye esittir. 2011-2013 yilar1 arasindaki inanilmaz
bliylimeden sonra, yeni inga kuru dokme yiik gemi teslimleri 2014 yilindan bu yana yillik
olarak yaklasik 47 milyon dwt ortalamayla azalarak devam etmistir. Bugiin bilindigi
kadariyla, 2016 yilinda toplam 46.5 milyon dwt kapasiteye sahip 555 dokme yiik gemisi
teslim edilmistir. Aslinda 2016 y1l1 basinda siparis miktar1 90.5 milyon dwt kadardi. Fakat
bazi siparislerde iptaller yasanmistir. Bu da teslim edilen gemi sayisinda diisiise neden
olmustur(isl shipping statistics and market review vol.61 no.4). 2010 yilindan bu yana
yapilan siparislerle birlikte dokme yiik gemi filosu en geng filo segmenti haline gelmistir.
10 yildan daha gen¢ olan gemiler filonun %65’ini olusturmaktadir. 20 yildan daha yaslh
gemiler ise filonun %20’sini olusturmaktadir (isl shipping statistics and market review
vol.60 no.4). 1990’larin basinda dokme yiik gemilerinin ortalama biiyiikligi 46500
dwt’den 2009 yili basinda 55400 dwt’ye yiikselmistir (isl shipping statistics and market

review vol.53 no.4).

2.2.2. Diinya Genel Kargo Gemi Piyasasi

2000-2018 Yillar1 Diinya Genel Kargo Gemi Tonaji (1000
Dwt)
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Grafik 25. 2000-2018 Yillar1 Diinya Genel Kargo Gemi Tonaji (1000 Dwt)
Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, (t.y.)

2000-2010 yillar1 arasinda genel kargo gemi tonaj1 sabit kalirken konteyner filosu
% 140 oraninda bliylimiistiir. 2010 yilindan sonra ciddi bir tonaj diistikliigli yasansa da
2011 yilinda sonra bu diislis ivmesi azalmigtir. 2011 yilinda 7,7 milyon dwt filodan
ayrilmis olup 5,8 milyon dwt eklenmistir. 2012 y1l1 basinda filo 16822 adet gemi ve 105
milyon dwt’den olusmaktaydi. Karsilagtirma yapilacaksa siparis edilen gemi sayis1 1004
adet olup 13,7 milyon dwt yani filonun %13 linii olusturmaktaydi. 2007 yilindan beri 26,6
milyon dwt’ye sahip 2746 adet genel kargo gemisi filoya katilmistir.

2.2.3. Dunya Konteyner Gemi Piyasasi

2000-2018 Yillar Diinya Konteyner Gemi Tonaji (1000
Dwt)
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Grafik 26. 2000-2018 Yillar1 Diinya Konteyner Gemi Tonaji (1000 Dwt)

Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, (t.y.)

Konteyner gemi filosu 2017 yili biiylime oran1 %4’e yakindir. Bunda teslim

sayilarinin artig1 ve gemi soklim oraninin azalmasinin katkisi ¢cok fazladir. 8.000 TEU'nun
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uzerindeki gemi filosu %11 artarken, 8.000 TEU'nun altindaki gemi filosu %3 azaldi.
Verimli filo artis1, 2017 yil1 baginda %7 olan bosta bekleyen gemi oraninin yil sonunda
%3’e diismesidir. 2017 yilinda daha az siparis ertelenmistir. Teslimat performans orani
%75’e ulasmusgtir. Filo 1,2 milyon TEU genislemistir. Panamax gemiler hurdaya ayrilan
gemilerin ¢ogunlugunu olusturmustur. 2016 yilinda 18,5 yasindaki gemiler hurdaya
ayrilirken 2017 yilinda hurdaya ayrilan gemi fiyatlarinin diigmesiyle ortalama hurdaya
ayrilma yas1 21’¢ yiikselmistir (Danish Ship Finance Shipping Market Review May 2018,
p.23).

2016 yilinda, konteyner filosu tarihsel olarak yiiksek hurda seviyelerine ve siparis
ertelemelerine bagl olarak sadece %1.3 oraninda biiyiirken, talep 2015'teki oranin iki
katindan daha fazla,% 2.5 oraninda biiyiimiistiir. Konteyner filosu 8.000 TEU altindaki
gemiler igin 2016 yilinda %5 azalirken, 8.000 TEU Uzerindeki gemiler igin TEU
cinsinden %10 oraninda biiylimiistiir. Bu rakamlar iki katmanli bir piyasay1 acikca
gostermektedir. Ancak bu yapi i¢inde kendi filolarindan daha biiyiik bir pay almak igin
daha yakin ¢alisan liner operatorleri tarafindan ezilen tonaj saglayan firmalari1 goriyoruz.
2017 yilinin Mart ayinda, 1.3 milyondan fazla TEU (filonun% 6's1) bostaydi Bu gemilerin
gemilerinin neredeyse% 80'i, 8.000 TEU kapasiteden daha diisik gemilerden
olusmaktaydi (Danish Ship Finance Shipping Market Review May, 2017:31).

Konteyner filosu, 2010'dan bu yana en yiiksek filo biiyiime orani olan %8
oraninda biiyiimiistiir. 2015 yilinda, Panamax filosu %2 daha kiigiilmiistiir. 2015 yilindaki
diisik navlun oranlarina ragmen, armatorler gemi teslim programlarinda kesintiye
gitmediler. 2015 yilinda 1.7 milyon TEU 'luk 212 yeni gemi filoya girmistir. 2014 yilina
gore %8'lik bir artis yasanmis olup ortalama 7.900 TEU kapasitede gemi teslim edilmistir.
Post-panamax gemi teslimatlari tiim teslimatlarin %94'inii olustururken, bunlarin %27'si
16.000 TEU 'den fazla fazla kapasitedeki gemilere aittir. 2015 yilinda teslim edilmesi
planlanan siparislerin% 86's1 teslim edilmistir. Siparislerin yalnizca% 3'i iptal edilirken,
%11'i daha sonra teslimat icin ertelenmistir (Danish Ship Finance Shipping Market
Review May, 2016:45).
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Filo 2014 yilinda %7 oraninda biiylimiistiir. Bu ¢ok daha diisiik bir erteleme orani
nedeniyle meydana gelmistir. 2014 yilinin basinda, filoya girmek i¢in yaklagik 1.6 milyon
teu planlanmis olup ve teslim edilen sayis1 1.5 milyon TEU seviyesinde ger¢eklesmistir.
Oncelikle, ertelenen siparislerin, 2015 yilinda teslimat icin planlanan siparislerin de
eklenmesiyle teslim orant %92 oraninda gergeklesmistir. Teslim edilen gemilerin
ortalama biiytikligi, 2013 yilinda 6.600 TEU 'dan 7.500 TEU’ya ¢ikmistir (Danish Ship
Finance Shipping Market Review May, 2015:36).

2013'te filoya girmesi planlanan 1,8 milyon TEU iken, 1,3 milyon TEU
kapasitesinde gemi filoya eklenmistir. Post-panamax filosu %15'lik net bir biiylime orani
saglamistir. Kalan %30 daha sonra teslimat i¢in ertelenmistir. Filo biiylimesi son birkag
yilda yavaslamis olsa ve daha kii¢iik boyuttaki gemi filolar1 daralirken, daha biiyiik Post-
Panamax gemi filolar1 artmaya devam etmektedir. 2013, toplam filonun ortalama 1,3
milyon TEU girisin yasandig1 sekizinci basarili olarak kabul edilir. Denizde yaklasik her
dordincu konteyner gemisi, toplam tasima kapasitenin % 55'ine esit bir olan Post-
panamax gemisidir (Danish Ship Finance Shipping Market Review May, 2014:21).

2012 yilinda filoda Post-panamax tipi gemilerin 1 milyon TEU 'dan fazla oldugu
1.25 milyon TEU 'luk bir biiylime yasanmustir. Toplamda, 117 Post-Panamax gemi filoya
girmistir. Bu sayr 2011'de 122’dir. Bunlardan 51 gemi 10.000 TEU Uzerinde bir
kapasiteye sahiptir. 2012 yilinda hurdaya ayrilma orani 300.000'den fazla TEU ile
2009'un rekor seviyesine yaklasmistir. Bu gemiler genellikle kiiglik kapasitede olanlardan
olugmaktadir. Hurdaya ¢ikma yas ortalamasi 23 idi. Bu ortalama 2010-2011 yillarinda
hurdaya ¢ikan ortalama gemi yasindan yaklasik bes yas daha gencti. Toplam konteyner
filosu 2012'de% 6, Post-panamax Sonrasi gemi filosu %15 biiylimiistiir (Danish Ship
Finance Shipping Market Review April, 2013:18).

Konteyner filosu, 2011 yilinda %8 artarak 1.2 milyon TEU blyumiistiir. Panamax
teslimatlar1 2011'de neredeyse durma noktasina gelmistir. 2011 yilinda 30.000 TEU
filoya girmis olup bu oran 2010 yilinda gore %92 azalmistir. 2010°da 365.000 TEU
teslimatt olmustur. Post-panamax filosundaki gemi sayist bes yildan daha az bir siirede

iki katina ¢ikt1. 2011 yilinda Post-panamax teslimatlar1 1,1 milyon TEU’yu bulmustur.
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Bu gemiler 2011 teslimatlarinin % 90'1n1 olusturuyordu. Bu oran 2010'da %64 ’tiir. Filoya
katilan yeni gemiler dncelikle biiylik Post-panamax gemilerdir. 2011 yilinda 8.000 TEU
'dan biiyiik gemilerin teslimati 780.000 TEU’dur. 2010'da bu oran 680.000 teu olarak
gerceklesmistir (Danish Ship Finance Shipping Market Review March, 2012:13).

Konteyner filosu 2010'da% 10 biiyiimiis olup 1.4 milyon TEU teslim edilmistir.
Post-panamax gemi filosu 2010 yilinda %18 biiylimiis olup ve 900.000 TEU filoya
girerken yalnizca 4651 TEU’luk bir gemi hurdaya ayrilmistir (Danish Ship Finance
Shipping Market Review May, 2011:14).

Diinya konteyner filosu 2009 yilinda, 6nceki yillara gére daha yavas bir oranda
olsa da biiyiimeye devam etti. Gemi sayisindaki yillik artis ylizde 0,8 idi. Gemi
buydkllkleri artmaya devam ettikce, TEU kapasitesindeki biiyiime orani %5,6’ya
ortalama gemi biiyiikligii ise %4,7 oraninda artmustir. 1 Ocak 2010 itibariyle diinya
konteyner gemisi filosu 12,8 milyon TEU tasima kapasitesine sahip 4.677 gemide
bulunuyordu (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2010:30).

2009 yilinda 14,4 milyon TEU kapasiteye ulagilmistir. 2008 yilinda yeni gemi
siparislerinde yasanan biiyiikk artisga ragmen 2009 yilmin ilk yarisinda siparis
yapilmamistir. Gemi basina ortalama tagima kapasitesi Ocak 2009°da 2.618 TEU olarak
¢ikmistir. (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2009:99).

2008 y1l1 baginda toplam 10,76 milyon TEU kapasitesi olan 4.276 gemi vardi. Bu,
bir dnceki yila gore gemi sayisinda %9,5’luk ve TEU kapasitesinde %14'liik bir artisi
gostermektedir. Ayrica gemi biiyiikliikleri de artmaya devam etti. Gemi basina ortalama
tagima kapasitesi Ocak 2007'de 2.417 TEU'dan Ocak 2008'de 2.516 TEU'ya yiikselmistir.
(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2008:32).

2007 yil1 basinda toplam 9,4 milyon TEU kapasitesi olan 3.904 gemi vardi. Bu,
bir onceki yila gore gemi sayisinda %11,7'lik bir artisi ve TEU kapasitesinde ise

%16,2’lik artis oldugunu gostermektedir. Ayrica, gemi basina ortalama tasima
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kapasiteleri Ocak 2006'da 2.324 TEU'dan Ocak 2007'de 2.417 TEU'ya yiikselmistir
(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2007:22-23).

2006°da filoya 8,1 milyon TEU kapasiteli 3494 gemi katilmistir. Gemi sayisinda
%8,9’luk TEU tagima kapasitesinde de 13,3’liik bir artis olmustur. 2005°te gemi basina
ortalama tasima kapasitesi 2.235 TEU olarak goriilmiistir (UNCTAD Review of
Maritime Transport, 2006:19).

2005 yilinda filoya 7,1 milyon TEU kapasitesine sahip 3206 tane gemi
eklenmistir. 2004 yilinda gemi basina ortalama tasima kapasitesi 2108 TEU’dur
(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2005:19).

2004 yilinin baglarinda konteyner gemi filosunda toplam 6,4 milyon TEU
kapasitesi olan 3,054 adet gemi bulunuyordu. Gemi basina ortalama tasima kapasitesi
2002 yilinda 1.944 TEU'dan 2004'te 2.108 TEU'ya yiikselmistir. 2003 sonu itibariyle,
biiylik konteyner gemilerine yonelik siparis verme egilimi azalmadan devam etti. 3.000
TEU kapasitesine sahip gemiler, yillik tonaj teslimatlarinin %70.5'ini ve siparis

miktarinin da %81.6'sin1 olusturdu (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2004:19).

2003 yilinin baslarinda filoda, toplam 5,8 milyon TEU kapasitesi olan 2.890 gemi
bulunmaktaydi. Gemi sayisinda yiizde 4,9 ve TEU kapasitesinde yiizde 10,1 oraninda
artis olmustur. 2001'de 1.824 TEU'dan 2003'te 2.040 TEU'ya yiikselen gemi basina
ortalama tasima kapasitesiyle biiylik gemi insa sayilar1 artmaya devam etti. 3.000 TEU
kapasitesi olan gemiler, yillik tonaj teslimatlarinin %67'sini ve siparis defterinin
%79,8'ini olusturdu (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2003:19).

2002 yilmin basinda toplamda % 6.2 artisla 5,3 milyon TEU’luk toplam
kapasiteye sahip 2.755 gemiye ulasmistir. Onceki yila gére TEU kapasitesinde %13,2’lik
gemi sayisinda da %6,2 ‘lik yiikselis yasanmistir. Ayrica gemi biiyiikliikleri, 2000 yilinda
1.824 TEU'dan 2001'de 1.944 TEU'ya yiikselmistir. 2001 yili sonuna kadar, biiyiik

konteyner gemilerine yonelik siparis egilimi azalmadan devam etmistir. 3.000 TEU nun
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tizerinde bir kapasiteye sahip olan gemiler, yillik tonaj teslimatlarinin %71’ini ve siparis

olarak da %72,2’lik paya sahiptir (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2002:18-

19).

2001 yil1 basinda filo 4,7 milyon TEU’luk toplam kapasitesine sahip 2.595 adet

gemiye sahiptir. Onceki yila gére gemi sayisinda %6,6’lik artis TEU sayisinda da
%10,1’lik artig gerceklesmistir (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2001: 19).

Tablo 4. Ulkeler Bazinda Konteyner Gemi Filosu 2017 Yihindaki Verileri

Ulke 20’lik Pazar Pay1 Gemi Sayisi En Buylk Gemi Bagina
Konteyner Gemi Boyutu Ortalama
Birimi (20°1ik Boyutu (20°lik
Konteyner Konteyner
Cinsinden) Cinsinden)
Almanya 4.795.085 21.46 2.016 14.036 2.277
Cin 2.098.655 9.39 871 19.224 2.409
Yunanistan 1.815.265 8.13 563 14.354 3.224
Danimarka 1.548.865 6.93 300 18.270 5.163
Hong Kong 1.383.720 6.19 288 17.859 4.805
(Gin)
Singapur 1.368.888 6.13 448 15.908 3.056
Japonya 1.240.871 5.55 410 14.026 3.027
Isvicre 1.225.932 5.49 236 14.000 5.195
Tayvan 977.453 4.38 280 8.626 3.491
Birlesik 873.348 3.91 337 15.908 2.592
Krallik
Giiney Kore 667.571 2.99 254 13.100 2.628
Fransa 592.738 2.65 95 17.722 6.239
Kuveyt 457.918 2.05 42 18.800 10.903
A.B.D. 351.895 1.58 206 9.443 1.708
Hollanda 302.313 1.35 646 3.508 468
Tirkiye 262.955 1.18 512 9.010 514
Norveg 229.220 1.03 365 13.102 628
Endonezya 183.479 0.82 410 2.702 448
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Israil 178.623 0.80 42 10.062 4.253
Giiney Kibris 174.513 0.78 123 6.969 1419
En Blylk 20 | 20.729.307 92.79 8534 2429
Ulke

Diinya’nin 1.610.491 7.21 2616

Geri Kalani

Diinya 22.339.798 100.00 11150 19.224 2004
Toplamu

Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport 2017, s.30

Tablo 5. Diinya Uzerindeki En Biiyiik 50 Konteyner Sirketi 2017 Yihindaki Verileri

2015 Y1l Sonu 2016 Y1l Sonu Mayis 2017
Sira | Sirket Gemi | Kapasite Gemi | Kapasite Gemi | Kapasite Pazar | Ortalama
Sayisi Sayis1 Sayisi Payr | Gemi
Boyutu
(20°lik
Konteyner
Cinsinden)
1 Maersk 629 3.103.266 | 655 3.323.064 | 621 3.201.871 | 16.0 | 5.156
2 Mediterranean | 487 2.734.409 | 458 2.802.830 | 469 2.935.464 | 146 | 6.259
Shipping
Company
3 CMA-CGM 553 2.449.350 | 460 2.227.600 | 441 2.220.474 | 111 | 5.035
4 China Ocean | 285 1.616.462 | 254 1.508.207 | 277 1.603.341 | 8.0 5.788
Shipping
(Group)
Company
5 Hapag-Lloyd | 187 999.950 171 987.892 180 1.038.483 | 5.2 5.769
6 Evergreen 197 955.108 188 990.792 186 995.147 5.0 5.350
7 Orient 111 583.969 101 594.550 107 666.558 3.3 6.230
Overseas
Container
Line
8 Hamburg-Sid | 138 670.029 127 638.906 116 594.008 3.0 5.121
9 Yang Ming 101 543.772 101 584.839 100 588.389 2.9 5.884
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10

United Arab
Shipping
Company

51

452.510

59

565.433

56

546.220

2.7

5.554

11

Nippon Yusen
Kaisha

101

493.443

95

498.076

97

538.754

2.7

5.554

12

Mitsui Osaka
Shosen Kaisha

Lines

99

549.987

78

467.389

82

515.880

2.6

6.291

13

Hundai
Merchant

Marine

56

384.403

67

455.841

69

458.247

2.3

6.641

14

Kawasaki
Kisen Kaisha
Limited — K

Line

71

397.557

63

351.890

64

363.019

1.8

5.672

15

Pasific
International

Lines

134

336.327

132

360.939

132

361.752

1.8

2.741

16

Zim
Integrated
Shipping
Services

88

381.780

80

359.945

69

307.934

15

4.463

17

Wan Hai

Lines

93

223.374

94

235.596

96

248.880

1.2

2.593

18

X-Press

Feeders

78

122.504

102

160.184

92

145.454

0.7

1.581

19

Republic  of
Korean
Transport

Company

67

114.833

75

150.386

72

140.365

0.7

1.950

20

Shandong
International
Transportation

Corportation

76

98.572

75

92.043

75

100.195

0.5

1.336

21

Islamic

Republic  of

27

92.674

27

92.674

26

89.374

0.4

3.437
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Iran Shipping

Lines
22 | Arkas 45 67.243 46 82.491 48 86.157 04 1.795
Container
Transport
23 | TS Lines 44 91.308 40 86.131 38 74.188 04 1.952
24 | Simatech 20 55.984 22 62.816 25 70.602 04 2.824
Shipping
25 | Sinokor 36 45.151 39 55.269 42 59.533 0.3 1.417
Merchant
Marine
26 | Transworld 24 40.256 31 52.856 33 57.588 0.3 1.745
Group of
Companies
27 Emirates 9 41.611 8 38.431 9 48.450 0.2 1.358
Shipping Line
28 Regional 30 54.771 26 51.631 24 47.782 0.2 1.991
Container
Lines
29 | China 29 37.238 27 32.208 34 46.181 0.2 1.358
Merchants
Group
30 Unifeeder 42 44.653 41 45.211 40 43.914 0.2 1.098
31 Heung-A 35 49.199 39 45.820 34 41.959 0.2 1.234
Shipping
32 | SM Line 11 41.406 0.2 3.723
33 Nile Dutch 16 48.867 10 32.071 11 40.957 0.2 3.723
34 | Matson 20 40.952 19 39.806 19 39.806 0.2 2.095
35 | Quanzhou 8 21.721 9 24.121 12 37.261 0.2 3.105
Ansheng
Shipping
Company
36 | Zhonggu 6 19.912 9 27.397 11 35.933 0.2 3.267
Shipping
37 | Samudera 26 31.486 26 31.929 26 32.038 0.2 1.232
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38

Salam Pasific
Indonesia

Lines

29

23.260

30

26.258

31

29.576

0.1

954

39

Seaboard

Marine

26

37.063

21

30.749

19

28.175

0.1

1.483

40

Temas Line

19

11.630

28

21.449

33

25.671

0.1

778

41

Namsung
Shipping
Company

28

26.095

26

24.900

26

24.900

0.1

958

42

Meratus Line

26

23.034

27

25.436

27

23.795

0.1

881

43

Tanto  Intim

Line

32

21.015

34

22.089

35

23.094

0.1

660

44

Shipping
Corporation of

India

23.252

22.517

20.648

0.1

4.130

45

Swire Group

10.542

10

14.144

13

20.318

0.1

1.563

46

National
Transport and
Overseas
Services

Company

6.600

12

15.122

14

18.622

0.1

1.330

47

Far  Eastern
Shipping
Company

12

13.085

13

17.252

12

18.198

0.1

1.517

48

W.E.C. Lines

18

16.821

17

15.600

19

17.979

0.1

946

49

Log-in
Logistica

Intermodal

19.005

19.347

16.895

0.1

2.414

50

Far Shipping

14

20.185

13.361

10

14.436

0.1

1.444

En Blyik 50
Sirket Toplam

4.253

18.246.188

4.095

18.425.488

4.095

18.745.871

4.578

En buylik 50
Sirketin
Filodaki Pay1

%92.4

%92.2

%93.5

En Biyik 10
Sirket Toplam

2.739

14.108.825

2.574

14.224.113

2.553

14.389.955

5.636
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En biyik 10 %71.5 %71.2 %71.8
Sirketin
Filodaki Pay1

Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport 2017, s.30-32

2.2.4. Diinya Tanker Gemi Piyasasi

2000-2018 Yillar1 Diinya Petrol Tankeri Gemi Tonaji (1000
Dwt)
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Grafik 27. 2000-2018 Yillar1 Dinya Petrol Tankeri Gemi Tonaji (1000 Dwt)

Kaynak: www.unctadstat.unctad.org, (t.y.)

2017 yilinda diisiik navlun oranlarma ragmen, yeni inga gemi piyasasi 6zellikle,
VLCC gemiler i¢in canliydi. 2017 yilinda yeni gemi siparisleri 24 milyon dwt kapasiteye
sahip 109 gemiye ulasti. Bunlardan 54'd VVLCC tipi gemilerdi. 2017 yilinda yeni insa
gemi teslimatlar1 31,6 milyon dwt ulasti. Bu rakam 2011°den bu yana goriilmiis en yiiksek
kapasite teslim rakamidir. Ertelemelerde ve iptallerde gézlenen 6nemli bir diisiis, 2017'de
gerceklesmesi planlanan siparislerin %83 oraninda olmasini sagladi. 2016'da bu oran %
71°di. Ham petrol tanker filosu Ust Uste Gglincl yil da blylimeye devam etmistir (Danish
Ship Finance Shipping Market Review May, 2018:50).
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Yeni inga gemilerin teslimi 2016 yilinda 21 milyon dwt ile devam etti. Ayrica,
cok az yeni gemi siparisi iptal edildi ve sadece 1,5 milyon dwt hurdaya ¢ikarildi (Danish
Ship Finance Shipping Market Review May, 2017:57).

Yuksek navlun oranlari armatdrlerin siparis ettikleri gemileri zamaninda almak
icin tesvik etse bile 2015 yilinda teslim edilmesi planlanan siparislerin sayisi ¢cok azdi.
Sadece planlanan siparislerin Ucte ikisi fiili olarak teslim edildi. Toplamda, 2015 yilinda
filoya 9,3 milyon dwt teslim edilmistir. Y1l boyunca sadece iki tane VLCC ve ¢ adet
Aframax tipi gemi hurdaya cikarimistir. 2015 yilinda teslim edilmesi planlanan
sipariglerin yaklasik {igte biri teslim edilmemistir. Bunlarin %24'i ertelenmis olup %7'si
iptal edilmistir. Ertelemelerde 6ncelikle VLCC tipi gemilerde yasanmistir ve bunlarin
dortte licli bir Cin’de yer alan Jinhai Heavy Industries tersanesine verilen siparislerdi

(Danish Ship Finance Shipping Market Review May, 2016:70).

2011 yilinda filonun genisleme orani %7'den fazla seviyeyle zirveye ciktiktan
sonra, filo biliylimesi yavaslamaya baslamistir. 2014 yilina gelindiginde son yillarda
kaydedilen en diisiik seviye olan %1'in altina diigmiistiir. Yeni gemi teslim sayilar1 2014
yilinda daha da gerilemis olup 2011 yilinda filoya katilan miktar 30 milyon dwt olup bu
rakam 2014 yilinda 9,5 milyondan dwt’den daha azdir. 2011. VLCC tipi gemiler
teslimatlarin %80'ini olustururken, geri kalan% 20'si Suezmax’lar ve Aframax'lar
arasinda paylasilmistir. 2014 basinda teslimat i¢in 16,5 milyon dwt planlanmistir. Sonug
olarak, %57 teslim oranina ulagilmistir. Yeni siparislerde VLCC tipi gemiler agirligi
olusturmustur. Bu siparislerin %77'si teslim edilmistir. Suezmax ve Aframax tipi
gemilerde planlanan siparislerinin yalnizca %27'si teslim edilmistir. Suezmax tipi
gemilerde yasanan iptallerin nedeni ise, Cin’deki Jiangsu Rongsheng adli tersanenin
tadilattan gecirilmesinden dolay1 teslimat oraninin bir kereye mahsus olmak Uizere yavas
oranda gerceklesmesidir. Teslim edilmeyen %26 oranlik geminin teslimati sonraki bir
tarihe ertelenmis olup, geri kalanlar iptal edilmistir. Suezmax tipi gemiler hem erteleme
hem de iptal islemlerinin biiylik kismini olusturuyordu. Toplamda, 3,5 milyon dwt

Suezmax tipi gemi teslim edilmemistir. 2014 yili sonu itibariyle hurdaya ayrilan 7,3
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milyon dwt gemi vardi. Bu gemilerin %50°sini VLCC tipi gemiler olusmaktaydi (Danish
Ship Finance Shipping Market Review May, 2015:60).

2013 yilinda filo blyumesi %2'nin altina diisti. Bu oran 2002'den bu yana en
diisiik biiyiime oranidir. Filonun blytimesi ilk alti ayda yasandi. Geri kalan alt1 ayda ise
filoda kiigiilme yasanmistir. 2013 yilinda yaklagik 16 milyon dwt filoya girmistir. Ayn
zamanda, ilk U¢ geyrekteki zayif pazar ortami, yil sonunda filodan hurdaya ayrilmasi
ongorilen 10 milyon dwt miktarin 8 milyonunu bu zaman diliminde ayrilmasina neden
olmustur. Bu 2003'ten bu yana en yuksek seviyedir. Hurdaya ayrilan gemilerin diginda
filo biiylimesinin diisiik olmasi, 2013'te teslim edilmesi planlanan siparislerin yaklasik
olarak% 50'sine denk gelen ertelenmesi veya iptal edilmesinin bir sonucudur. 2013 yili
icin planlanan gemi teslimleri, baslangicta yaklasik 30 milyon dwt planlanmistir. Fakat
18 milyon dwt VLCC, 10 milyon dwt Suezmax ve 2 milyon dwt Aframax olarak
gerceklemistir. Daha sonra teslim edilmek iizere yaklasik 6 milyon dwt planlandi ve 9
milyon dwt daha iptal edildi. Suezmax ve Aframax tipindeki gemilerin teslimatlarindaki
erteleme ve iptal orani esitti. Ugte iKilik kisim ise VLCC tipi gemilerde oldu (Danish Ship
Finance Shipping Market Review May, 2014:28).

2012 yilinda filoya 25 milyon dwt yeni eklenmis olup %5’lik biiyiime yasanmaistir.
10 milyon dwt ise hurdaya ayrilmis ya da diger gemi tiirlerine doniistiiriilmistiir. Filodaki
bliylime gemi tipleri arasinda esit dagilmamistir. Aframax tipi gemilerdeki artis ¢ok az
olmustur. VLCC ve Suezmax tipi gemilerdeki artis %6 olarak gerceklesmistir. 2012°nin
hurdaya ayrilan gemi diizeyi bir 6ncekine gore yila nispeten diisiik kalmistir. Tek cidarh
tankerler haricinde filonun ortalama yas1 8 oldugu goriiliirse hurdaya ayrilacak dogal aday
kitlig1 yasandigr agiktir. Genellikle gemiler govdelerindeki celik yapilarin degisiminin
yasanacagl dordiincii 6zel denetimlerden sonra hurdaya cikarilabilir (Danish Ship
Finance Shipping Market Review April, 2013:25).

2011 yili basinda, y1l boyunca teslimat icin 43.2 milyon dwt gibi rekor bir say1
planlandi. Ham petrol tanker filo tonaj1 2011 yilinda %7 oraninda 20 milyon dwt artarken,

2011 yilinda 30 milyon dwt filoya katilmigtir. Gemi sokiime ayrilan rakam 10 milyon
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dwt’dir. Biiylime oranlarina bakarsak; VLCC tipi gemiler %8 oraninda artarken, Suezmax
filosu ise %9 buyumiistiir, Aframax filosu ise sadece %3 genislemistir. 2011 yilinda
filonun %3’tine denk gelen 6,5 milyon dwt hurdaya ¢ikarildi. 2011'de hurdaya ¢ikan
gemilerin ¢ogu VLCC veya Aframax tipi gemilerdi. 2011’in ikinci yarisinda 14-16
senelik baz1 gemiler gemi sokiime gonderildi. Bu gemiler birinci nesil ¢ift cidarlt olup
modern ve biiyiik boyuttaki benzer gemilere gore daha yavas ve boyutlar1 daha kiigiiktiir.
Gemi sokiim fiyatlarmin fazla olmasi, yiiksek yakit fiyatlar1 ve diisiik kazang sebebiyle
filodan cekilmislerdir. Toplamda 3,5 milyon dwt tonajinda ham petrol tankeri gemiler,
kuru yik ya da acik deniz petrol sondaj tesisleriyle ilgili ¢alisan gemilere
dontistiriilmiislerdir (Danish Ship Finance Shipping Market Review March, 2012:22-23).

2010 yilinda Ham petrol tankeri filosu 11,5 milyon dwt ile % 3 oraninda artarken
teslim edilen tonaj miktar1 28 milyon dwt ve filodan ayrilan gemi tonaj miktar1 16.5
milyon dwt olmustur. VLCC tipi gemi filosunda % 2 biiyiime ger¢eklesmis olup Suezmax
ve Aframax tipi gemi filosunda ise %5’lik artis goriilmiistiir. 2010 y1linda planlanan yemi
gemi siparislerinin %20'si yani 7 milyon dwt hi¢cbir zaman gergeklesmemistir. 2010
yilinda 6,5 milyon dwt gemi sokime ayrilmistir. Bu miktar, 2009’a gore %41 daha
yuksektir. 2010 yilinda hurdaya ¢ikan hacim, teslim edilen kapasitenin yaklasik %24'in
karsilamaktadir. Tankerden diger gemilere doniistiiriilen miktar ise filonun %3’ olup 9,9
milyon dwt tonaja esdegerdir. Bu oran 2009 ve 2008 yillarina gore daha azdir.
Dontistiirmede tercih edilen gemi tipleri yine dokme kuru yiik ve agik deniz petrol sondaj
tesisleriyle ilgili calisan gemilerdir. Geg¢miste daha c¢ok tek cidarli gemiler

dontstiiriilityordu (Danish Ship Finance Shipping Market Review May, 2011:23).

2009 yilina bakacak olursak filoya esi goriilmemis miktarda yeni gemi girisi
olmustur. 37,7 milyon dwt teslimati yapilirken bunun 30,7 milyon dwt hizmete girmistir.
Planlanan gemi teslimlerinin %19°u hi¢bir zaman denize ulasamamustir. Bu siparisler
iptal yerine sonraki bir tarihte teslim edilecegi bildirilmistir. Filonun 4,7 milyon dwt’lik
kism1 gemi sokiime ayrilmistir. VLCC tipi gemilerde hurdaya ayrilma miktar1 kapasitenin
yarisini bulmustur. 9,4 milyon dwt’ye sahip kisim diger tip gemilere doniistiirtilmiistiir

(Danish Ship Finance Shipping Market Review-April 2010, p.14). Aframax ve Suezmax
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tipi gemilerde 2007 filosunun biiyiimesi %7 olmustur. Gemi sokiim faaliyeti, 2006'daki

seviyenin biraz lizerinde olmustur. Gemi sokiimdeki ana faaliyet ise Aframax tipi

gemilerdedir. VLCC tipi gemilerde hurdaya ayrilan bir gemi yoktur. Filoya net katilim,

16 milyon dwt gerceklesmistir. VLCC tipi gemiler 2006 yilina gore %6 oraninda yaklagik

8,6 milyon dwt artmistir (Danish Ship Finance Shipping Market Review April, 2007:10;
BRS Review2018-01 Shipbuilding, 2018)

2.2.5. Diinya Gemi Inga Piyasasi

Tablo 6. 2017 Yilindaki Yeni Insa Gemi Teslim Tipleri ve Ulkelere Gore Dagilimi

Gemi Tipleri Gin Guney Kore | Japonya Filipinler Diger Toplam
Ulkeler

Petrol Tankeri 5.330 | 10.859 1.885 472 1.213 19.709
Dokme Kuru Yik | 11982 | 640 7713 480 236 21.052
Genel Kargo 588 75 186 - 233 1.082
Konteyner 3.105 | 5.873 1.408 974 451 11.813
Gaz Tankeri 708 3.973 439 52 12 5.185
Kimyasal Tanker | 654 6 531 - 137 1329
Toplam 23.339 | 22.509 12.937 1.980 4.224 64.989

Kaynak: (UNCTAD Review of Maritime Transport 2018, s.37)

Tablo 7. 2010-2014 Yillar1 Arasindaki Bolgelere Gore Yeni inga Gemi Teslim Tonaj

Dagilim
Yil Uzakdogu Amerika Bat1 Avrupa Dogu Avrupa | Diger Toplam
Kitasi Ulkeler
000GT | % 000G | % 000GT | % 000GT | % 000G | % 000GT
T T
2000 | 26,498 | 83.6 | 102 0.3 |3355 10.6 | 1,185 3.7 | 556 1.8 | 31,696
2001 | 25968 |83.0 |131 04 |3419 10.9 | 1,205 3.9 | 569 1.8 | 31,292
2002 | 27,760 | 83.2 | 153 05 |3,399 10.2 | 1,452 43 | 619 1.9 33,383
2003 | 30,832 | 853 | 321 09 | 3227 8.9 |1,180 33 | 571 16 | 36,131
2004 | 34,653 | 86.3 | 317 0.8 | 2,675 6.7 |1,792 45 | 734 1.8 | 40,171
2005 | 41,218 | 87.8 | 456 1.0 | 2411 51 |1,845 39 11,040 | 2.2 | 46,970
2006 | 45,230 | 86.8 | 313 0.6 | 3,095 59 | 2,157 41 [1323 |25 |52118
2007 | 49,342 | 86.1 | 193 0.3 |3,908 6.8 | 2,009 35 1868 |33 |57,320
2008 | 59,613 | 88.1 | 213 0.3 |3598 53 |2101 31 2165 | 3.2 | 67,690
2009 | 70,266 | 91.2 | 369 0.5 |2,643 34 |1573 20 2221 |29 |77,073
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2010 | 88,932 | 92.2 | 286 0.3 | 2,943 3.1 | 1,347 1.4 12926 | 3.0 | 96,433

2011 | 95,593 | 939 | 224 02 |1,325 1.3 |1,221 1.2 |3,483 | 3.4 | 101,845

2012 | 88,802 | 929 | 373 04 |1241 1.3 | 858 09 4301 |45 | 95575

2013 | 65,478 | 929 | 362 05 991 1.4 | 830 1.2 2819 |40 | 70,480

2014 | 59,323 | 91.8 | 505 0.8 | 1,185 1.8 | 556 09 | 3,050 |4.7 | 64,618

Kaynak: www.shipbuildinghistory.com, (t.y.)

2017 yilinda, gemi insa sektoriinde toplam teslimat 65 milyon gros tona ulasmis
olup, 2017 yili basindaki filonun %5,2'sine esittir. Ayrica, 2017 yilinda 23 milyon gros
ton hurdaya ayrilmigtir. Diinya filosunda %3,3’liik oranli yani 42 milyon gros tonluk bir
blyumeye yol agmustir. Dokme kuru yik sektorl, 20 milyon gros tonluk yeni teslim
miktartyla en fazla yeni gemi insa giris yilin1 yasamistir. Bu sektor ayni zamanda 8 milyon
gros tondan daha yiiksek hurdaya ayrilma oraniyla, filosunda %2,9'luk net bir buyimeye
yol agmustir. Petrol tankerlerinde daha az yeni gemi insa ve hurdaya ayrilma faaliyeti
oldu. Filodaki net buylme neredeyse yiizde 5 oranindadir. Genel kargo gemi sektoriinde
ise, yeni insalardan daha fazla hurdaya ayrilma kaydedilmistir ve bu yilizden sekttrde
negatif bir biiyiime oranina yol agmistir. Gemi insa sektoriinde lider olan tlkeler, 2017
yilinda teslim edilen gros tonun yiizde 90,5'ini olusturan Cin, Kore Cumbhuriyeti ve
Japonya’dir. Cin, kuru dokme yuk gemilerinde ve genel kargo gemilerinde en biylk
pazar payina sahiptir. Gluney Kore, petrol ve gaz tankerlerinde ve konteyner gemilerinde
en gucludur. Japonya kimyasal tankerler ve kuru dokme yik gemilerinde en biyuk pazar
payina sahiptir. Diinya’nin geri kalaninda ise s6z sahibi ulkelerin gogunlugunu Avrupa
tilkeleri olusturmaktadir. Yolcu gemileri ve petrol platform gemi pazarlarinda giigliidiirler
(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2018:37).

2016 yilinda, gemi yapiminin yiizde 91,8'1 (briit ton) ti¢ tilkede gerceklesti; Glney
Kore, Cin ve Japonya. Denizcilik sektoriinde 2015 yilina gore bir artis yasandigi
gorultyor. Cin kuru dokme yiik ve genel kargo gemilerinde en biiyiik pay1 almaya devam
etti. Gliney Kore konteyner gemilerinde, petrol ve gaz tankerlerinde en gii¢liydi. Japonya
ise ¢ogunlukla petrol tankeri ve kuru dokme yuk gemileri Uretti. Filipinler konteyner
piyasasinda %4,2’lik pazar payimna sahiptir. Diger Ulkeler ise 2016 yilinda toplamda gros
tonajin %06,5’lik kismini insa etmislerdir (UNCTAD Review of Maritime Transport,

2017:34).
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2015 yilinda toplam gros tonajin yiizde 91,3'i yalnizca iig tilkede gerceklesti: Cin
(%36,1), Gliney Kore (%34,3) ve Japonya (%20,9) Bu oranlar, 2014 yilina kiyasla, Cin'in
payinda hafif bir artis ve Japonya'nin payinda hafif bir diislis oldugunu gostermektedir.
Cin kuru dokme yik ve genel kargo gemilerinde en blyiik paya sahipti. Giney Kore
konteyner gemilerinde ve gaz ile ve petrol tankerlerinde en gucliydi. Japonya ¢gogunlukla
kuru dokme yiik gemileri iiretti. Diinyanin geri kalanindaki ulkeler ise yolcu ve feribot
tipi gemilerde insa liderligini siirdiirdii. Filipinler de konteyner gemileri icin pazardaki
payini daha da arttirdi(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2016:47).

Diinya filosu 2014 yilinda toplamda 42 milyon gros ton artmistir. Yaklagik 64
milyon gros ton yeni insa ve 22 milyon gros ton hurdaya ayrilan gemi olmustur. 2014
yilinda teslim edilen gros tonajin ylizde 91’inden fazlasi sadece ii¢ iilkede yapildi; Cin
(%35,9); Guney Kore (%34,4); ve Japonya’dir (%21.0). Cin ¢ogunlukla kuru dékme yik
gemileri inga etmektedir, bunu konteyner gemileri ve tankerler takip etmektedir. Gliney
Kore, ¢ogunlukla konteyner gemileri ve petrol tankerlerinde Japonya ise, dokme yuk
tasimaciligir konusunda uzmanlasmustir. Tersaneler ve armatorler daha gevreci taleplere
cevap vermek amaciyla siirdiiriilebilir denizcilik filosu olusturmak igin sivil toplum
kuruluslartyla yeni teknolojilerin kullanim1 ve ekonomik olarak daha verimli gemiler insa
etmek Uzere isgbirligi yapmaktadirlar. Son yillarda 6zellikle riizgar ve giines enerjisi de
dahil olmak tizere gemilerde alternatif enerjilerin kullanimi konusunda arastirmalara

yonelme yasanmistir (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2015:43).

2013 yilinda teslim edilen tonajin neredeyse %93"i sadece ii¢ lilkede insa edildi.
Cin’de %36,9’luk bir pazar payr vardi. Giiney Kore’de %35,2°lik ve Japonya’da ise
%?20,6. Cin ¢ogunlukla kuru dokme yiik ve genel kargo gemileri insa etmektedir. Cin’de
insa edilen genel kargo gemilerinin oram1 diinyada insa edilen miktarin %56’sidir.
Japonya ¢ogunlukla kuru doékme yuk gemilerinde uzmanlagsmistir. 2013 yilinda
Japonya'da yapilan insa edilen toplam tonajin %81'ini ve diinyada da ytizde 34'lik pay1
olusturmaktadir. Giliney Kore ise konteyner gemileri % 69’luk, gaz tankerleri %81’lik ve
petrol tankerleri %60’lik oranda pazarlara hakimdir (UNCTAD Review of Maritime

Transport, 2014:46).
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2012 yilinda Cin, Giiney Kore ve Japonya, diinyanin yeni inga gemi gros tonajinin
%92'sini olustururken, yalnizca Cin %40'tan fazlasini olusturuyordu. 2012 yilinda teslim
edilen tonajin yaklasik %57'si kuru dokme yiikk gemilerde, ardindan petrol tankerleri
%18.4’lik payla ve konteyner gemileri ise %14.4 ile takip ediyordu. Bu goriintii 6 yil
oncesinden ¢ok farkliydi. 2006’da Giiney Kore gemi inga sektoriiniin en biiyiigiiydii gemi
yapimcisi, ardindan Japonya. Cin ve Avrupa’nin her biri yiizde 15°’lik pazar payma
sahipti. Konteyner iiretiminde de Cin pazara baskin sekilde hakimdir. Diisiik tiretim
maliyetleri ve Cin’in ihracatim1 tasimak ic¢in bos konteynerlere olan ihtiyac Cin'i
konteyner dretim fabrikalarini kurmak i¢in dogal bir yer haline getirmistir. Fakat 2013
yili sonunda, Sili'nin San Antonio kentinde, yeni bir sogutuculu konteyner fabrika
acilmasi planlanmistir. Bu fabrika Giiney Amerika kitasinda ilk sogutuculu konteyner
fabrikast olma Ozelligi tasiyacaktir. Yilda 40 bin sogutuculu konteyner iiretilmesi
hedeflenmektedir. Giiney Amerika’nin ihracatinda bos sogutuculu konteynere ¢ok ihtiyag
vardir. Bu fabrikanin kurulmasiyla Cin’den bos halde sogutuculu konteyner gelmesine
kalmayacaktir. Bu da maliyetleri diigiirecektir (UNCTAD Review of Maritime Transport,
2013:59).
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Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport 2017, .35

2011 yilina baktigimizda teslim edilen gros tonajin %39’u Cin, %35,2’s1 Gliney
Kore, %19’u Japonya ve %]1,6’s1 Filipinler’de yapilmistir. Diinyanin geri kalanindaki
tilkelerin toplam katkis1 %5,3 tiir. Bu katkidaki payin ¢ogunlugu da Vietnam, Brezilya ve
Hindistan olusturmaktadir. Kuru dékme yiik gemilerin yarisin1 Cin kendi bagina inga
etmistir. Giiney Kore ise konteyner insasinda liderlik etmistir. Diinyanin en biiyiik
konteyner gemisi olan Maersk firmasina ait Tripple-E class tlrlndeki ilk gemi Gliney
Kore’nin Daewoo tersanesinde Mayis 2012°de insasina baslanmistir. Ekonomik ve
finansal krizden sonra devam eden ii¢ yil boyunca insa olup teslim edilen tonaj miktari
krizden 6nceki ti¢ yildaki miktarin %80’inden fazladir. Yeni siparislere bakacak olursak
gorintl tam tersini gosteriyor. Ciinkii 2009°dan once {i¢ yil boyunca armatorler yillik
ortalama 200 milyon dwt siparis vermistir. Bu miktar 2011 ve 2009 yillar1 arasinda yillik
miktarin neredeyse 2,5 kat1 kadaridir. 2009 6ncesinde siparislerin fazlalig1 sebebiyle su
anki teslimatlarda siskinlik yasanmaktadir. 2012 yilindaki teslimatlar, 2011 yilindaki
rekor seviyeden de daha fazla olup, 2012 yilindaki teslim edilen konteyner gemilerinin
%7371 2008 ve oncesinde siparis edilmistir. 2013 yilinda, 2009 yilindan bu yana ilk kez
yeni gemi siparislerinde diisiis yasanmistir. Cinli tersanecilerin ve ticaretle ugrasan
insanlarin yeni inga gemi teslimlerine ilgisi devam etmektedir. Bu siire¢ tersanecilerin
istihdam yaratmasma ve deniz ticaretinde kapasiteyi artirmasini yardimci olmakla
beraber ihracat¢i ve ithalatgilara biiyiik kazanglar saglamaktadir. Armatdrler ise bir
yandan kapasite fazlasinin ileride kendileri i¢in sorun yaratacagini dile getirmektedirler.
Uzun vadede azalan yeni siparis sayisiyla tersane bulunan ¢ogu iilke tretim kapasitesini
diisiirmeye zorlanmistir. Filipinler’de ise tiretim kapasitesi artmistir. Gliney Kore’de ise
Hanjin tersanesi yaptig1 yatirimla on bin tane calisan biinyesine katmay1 planlamaktadir.
Hindistan ise 2015 yilinda gemi insa ve gemi tamir kapasitesini hedeflemektedir

(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2012:48).

2010 y1l1, 2008 ekonomik krizi tarihinden 6nce verilmis olan gemi siparislerinde
yeni bir rekor kirmistir. Teslimatlar, toplamda 96.433.000 gros tonajla, 3.748 gemi olarak

gerceklesti. Bu tarihi bir rekor olmasina ragmen, 2010 yilinin baslarinda beklenenden
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daha diisiiktiir. Ciinkii gemi sahipleri ve tersaneler bazi teslimatlar1 ertelemeye devam
etmistir. Ozellikle konteyner sektdriinde teslim edilmeyen siparis miktar1 yaklasik %39'u
olusturuyordu. Tonaj bakimindan, 2010 yilinda yapilan teslimatlarin %45,2'si kuru
dokme yiik gemileriydi. Tankerde oran ise %27,7'di. 467 adet kimyasal ve (r(in tankerin
eklenmesiyle tankerdeki biiyiime 7,8 milyon gros tonajdir. Konteyner gemileri ise 2010
yilinda teslim edilen tonajin %15,2'sini olusturuyor. Kuru dokme yik gemileri de 2011
yilindaki yeni gemi teslimlerine hakim olmaya devam etmistir. Bir gemi siparisiyle teslim
edilmesi arasindaki siire iki ile {i¢ yil arasinda degismektedir. 2008 yilinin gemi
siparisinin en fazla yapildig yil olmasi sebebiyle, 2010 y1l1 gemi teslimatlarinda tarihi bir
zirveyl gormistiir. Tonaj bakimindan, 2010 yilinda yapilan teslimatlarin ayni yilin
basinda mevcut filonun %11,7'sini olusturuyordu. Onceki tarihi zirve, teslimatlarin
mevcut filonun yaklasik %11'ini olusturdugu 1974'teydi. 1970'lerin ortalarindaki zirveyi
siddetli bir ¢Okiis izledi. Tarihten ¢ikarilan dersler ve yaklagsmakta olan teslimatlarin
farkindalign géz Oniine alindiginda, belki de boyle bir ¢okiisiin tekrarlanmayacagi
beklenebilir. Aslinda, 2010'dan bu yana, sanayi tiim biiyiik pazarlarda gemi siparisini
stirdlirdiiglinti gdrmesine ragmen, talepte yasanan toparlanmanin karsilanmasi i¢in yeterli
olacagina dair bir garanti yok. Hali hazirda 2013 yilinda petrol tankerleri sikintisi
gorilebilecegi yoniinde uyarilar vardi. Kuru dékme yuk ve konteyner sektorlerinde ise,
arz fazlasi durumu armatérleri gelecek yillar i¢in endiselendirmekteydi. Kuru yik
sektoriinde ise yeni ve yakin zamanda olan rekor biylklukteki yeni gemi insalari,
gemilerine yik bulmasi gereken armatorler igin sorun teskil etmekteydi. Tim gemi tipleri
icin, gemi insa sahalarinin kapasitelerinin artirilmasi, gemi insa eden iilkelerin pazar
ihtiyaclarindan fazla miktarda gemi insa edebilecegini gostermektedir. Uygulamada,
diinya ticaretinde stibvansiyon icin gerekli olandan fazla gemi insa edilmesi, gemi
fiyatlarinda ve dolayisiyla da tasima maliyetlerinde de diisiise neden olmaktadir
(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2011:51).

Ekonomik kriz 2009 yilinda da devam etse bile, diinyadaki tersaneler yeni insa
gemiler sunmaya devam etti. 2008 yilinda oldugu gibi bu yilda da 6nemli bir siparis
yapilmadi. Ekonomik krizden 6nce verilen siparisler temelinde gemiler insa edilmeye

devam edildi. 2009 yilinda, teslim edilen siparis kayitlarinda adet olarak 3.658 yeni insa
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gemi bulunmaktadir. Onceki yilda bu sayr 2.999°di. % 22'lik bir artis artisi
gOstermektedir. Tonaji bakimindan, yeni insaatlar 2009'da %42'lik etkileyici bir
biiyiimeye karsilik gelen 82.3 milyon dwt'den 117.3 milyon dwt seviyesine ulagmustir.
Gemi insaatinin %90"'indan fazlasi sadece li¢ Asya iilkesinde, yani Guney Kore (%37.3'0),
Cin (%28.6) ve Japonya'da (ylzde 24.6) olarak gergeklesti. Kalan tilkelerin timunde ise
bu oran %9,6'dir. Giiney Kore konteyner gemilerine ve tankerlerine odaklanirken, Cin
kuru dokme yiik tastyicilarinda daha yliksek pazar payina sahiptir. Japonya ¢cogunlukla
petrol tankerleri ve konteyner gemileri insa etti. Glney Kore’de yeni insa konteyner
gemisi tonajimin % 57°den fazlasi1 ve gaz tasiyici tankerlerin % 73’1 insa edilmistir. Cin
genel kargo gemilerinde %64 ile en yiiksek pazar payma sahipken, Japonya bu araba
tastyan gemi kategorisinde %63'lUk oranla pazara hakim durumdadir. Yukarida belirtilen
U¢ Asya gemi insa iilkesine ek olarak, 2009 yilinda kiiresel gemi insa iilkelerine birkag
Asya iilkesi daha katildi. Banglades, 2.950 dwt genel kargo gemisi insa etti. Tayvan 2009
yilinda, 8,200 TEU tasima kapasitesine sahip 11 konteyner gemisi de dahil olmak {izere
18 gemi insa etmistir. Hindistan'da ise on Ug¢ tersanede, cogu 6zel amagli romorkor, genel
kargo ve petrol platform tedarik gemileri olmak tizere 33 gemi insa edilmistir; ayrica, yil
boyunca bazi petrol {iriin tankerleri ve Hint bayrakli 29.400 dwt dokme yiik gemisi teslim
edildi. Endonezya, 2009 yilinda ¢ogunlukla rémorkor, ¢imento gemisi, genel kargo
gemisi ve petrol Griin gemisi olmak tizere 189 gemi teslim eden 63 aktif tersaneye sahiptir.
Iran Islam Cumbhuriyeti'ndeki alti tersanede ise ikisi roro gemisi olmak lzere toplam 11
gemi insa etti. Kuzey Kore’de bir roro gemisi dahil yil boyunca iki gemi imsa edildi.
Malezya'da 45 tersanede, ¢ogunlukla romorkor, petrol platformu tedarik gemileri ile
kimyasal tankerler olmak tzere toplam 227 gemi yapildi. Papua Yeni Gine y1l boyunca
bir gemi insa etti. Filipinler'de, 8 tersanede, 7 konteyner olmak uzere toplam 24 gemi insa
edildi. Bunlar 4.300 TEU kapasiteye sahip gemiler ve 58.000 dwt kapasiteli 9 kuru yuk
gemisidir. Singapur ise, romorkor ve tedarik gibi 34 gemiyi teslim eden 13 tersaneye
sahipti. Sri Lanka'daki bir tersanede, bir roro yolcu gemisi de dahil olmak tizere 3 gemi
inga edildi. Tayland'da, 3 tersanede 10 gemi teslim edildi. Birlesik Arap Emirlikleri’nde,
8 tersanede murettebat destek gemileri ve romorkorler olmak tizere 25 gemi Uretildi.
Vietnam'da ise, aralarinda 55.000 dwt kuru dékme yuk gemileriyle 4.300 dwt genel kargo

gemisi olmak Uzere 41 tersanede 99 gemi insa edildi. Latin Amerika’da ise Arjantin,
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Kiba, Ekvador ve Meksika her biri birer gemi teslim etmistir. 2009 yilinda Brezilya’da,
6 tersanede romorkor, petrol platform tedarik gemileri dahil 35 gemi insa edilmistir.
Sili'deki ti¢ tersanede balike1, yolcu gemisi ve romorkor olmak tizere 11 gemi tiretilmistir.
Peru'daki bir tersane 4 romorkor insa edilmistir. Afrika'y1r inceledigimizde Misir, iig
tersanede 4 romorkdr insa etti. Kenya’da ise Sierra Leone'ye kayitli, 1800 dwt sivi kargo
kapasitesine sahip gemi teslim edildi. Libya’da bir romorkér inga edildi. Giiney Afrika’da
ise, 4.680 dwt tonaja sahip gemi yakit operasyonlarinda kullanilmak tizere petrol Uriin
tankeri de dahil olmak (zere (¢ tersanede bes gemi insa etti (UNCTAD Review of
Maritime Transport, 2010:42-50).

Kiiresel ekonomik kriz olsa da, 2008 yilinda diinyadaki tersaneler yeni inga gemi
teslimlerine devam ettiler. Bir cok gemi tipinde yeni siparislerde duraksamalar yasansa
da 6zellikle kuru dokme yiik tipindeki gemilerin insasina devam edildi. Bunlar ekonomik
kriz 6ncesinde verilmis olan siparislerdi. 2008 yilinda 82,3 milyon dwt gemi teslimiyle
tiim zamanlarin en biiyiik rekoru kirilmisti. Bir 6nceki yilda 81,9 milyon dwt kirilmis olan
tarihi rekor gilincellenmis oldu. 2008 yilinda 100 gros tonaj tizeri 2.999 tane ticari gemi
teslim edilmistir. Bu rakam da tarihi bir rekordur. 2007 yilina kiyasla %7,8’lik artig
yasanmistir. 2008 yilinda teslim edilen 10.000 dwt ve lizeri gemilerin oranlarina
baktigimizda petrol tankeri %41°lik, kuru dékme yiik %35°lik ve diger tip gemiler ise
%24°1iik orana sahiptir. 2008 yilinda toplamda 33,7 milyon dwt tonaja sahip, 10.000 dwt
ve Uzeri tonaja sahip 437 tane petrol tankeri teslim edilmistir. Bu rakamlar da tarihi
rekordur. 2007 yilinda ise 28,9 milyon dwt’ye sahip 355 tane kuru dokme yik gemisi
teslim edilmistir. Konteyner, araba tasiyan gemiler, genel kargo gemileriyle dogal gaz
tastyan tankerler dahil diger tipte gemilerin teslim sayilar1 2.207 adet ile 19,7 milyon
dwt’dir(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2009:57-63).

2007 yilinda 100 GT ve iizeri 2.782 tane ticari gemi teslim edilmistir. 2006 yilina
kiyasla %16’lik artig gOriilmiistiir.10.000 dwt ve iizeri gemi teslim oranlarma
baktigimizda petrol tankerleri %3611k, kuru dokme yilik gemileri %30’luk ve diger tipte
gemiler %34’°liikk orana sahiptir. 2007 yilinda, teslim edilen 10.000dwt ve iizeri petrol

tankerlerinin sayilar1 369 adet olup tonaj toplami agirlikta tonaj 29,5 milyon dwt’dir. 2000
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yilindan beri ilk kez ortalama petrol tankeri dwt’leri artmustir. Kuru dokme yik
gemilerinin ortalama dwt bulyuklik egilimleri, petrol tankerlerine kiyasla zittir. Birim
basina dwt, son yillarda siirekli olarak artmis olup 2006'da 81.290 dwt'a ulasmistir. Daha
sonra, 2007'de 78.413 dwt’e diismiistir(UNCTAD Review of Maritime Transport,
2008:48-49).

31 Aralik 2006 tarihi itibariyle siparisteki tonaj miktari, petrol tanker piyasasindan
118 milyon dwt olup siparise gore diinya toplaminin %39'u, kuru dokme yik gemileri 79
milyon dwt ile %26.2’si ve 8 milyon dwt ile %2,6’lik oranla genel kargo gemilerinden
olusmaktadir. 51,7 milyon dwt ile konteyner gemileri %17,1°lik orana, diger gemi tipleri
de 45,6 milyon dwt ile %15,1’lik orana sahiptir. Toplam siparis tonaji 302,7 milyon dwt
ve 6.908 gemi ile son on yilin bagindan bu yana en yiksek dizeydedir. Son alt1 yildaki
siparigler dort ana gemi tipinin gelisimini gostermektedir. Konteyner gemilerinin tonaji
siparis tonaji, Aralik 2006'dan bu yana %220, petrol tankerlerinin siparisleri %193, kuru
dokme yik gemileri icin %154 ve genel kargo gemileri iginse %102 artmistir. Ortalama
gemi ebatlari ile ilgili olarak, en biiyiik gemi siparislerinin ortalama gemi biyikligi
Aralik 2000'de 142,001 dwt iken Aralik 2006'da 109,470 dwt'a diigsmiistiir. Siparis verilen
tanker boyutlarinin diigmesiyle toplam gemi tonajlarinin inanilmaz artmasini siparis
verilen gemi sayisinin artmasina baglayabiliriz. 2006 yilinda 1000'in Uzerinde petrol
tankeri var olup Aralik 2000'den bu yana neredeyse dort katina ¢ikmis olan siparis miktari
bulunmaktadir. Konteyner gemi blyuklikleri 2004 yilinin ortasina kadar artti. Mart
aymdaki ortalama 54.467 dwt seviyesine ulasti. Ancak 2004’ten bu yana, daha Kiguk
boyuttaki gemi siparisleri sebebiyle; Aralik 2006’da ortalama gemi biiyiikligii 45.237
dwt’ye diigmiistiir. 2007 yilmin ortalarina gelindiginde, tanker insa siparis miktari
simdiye kadarki en yiiksek seviyesine ulasmistir. Ham petrol tankeri siparisi, 100 milyon
dwt ile mevcut filonun %36's1 ve Uriin petrol tankeri siparisi ise 50 milyon dwt ile mevcut
filonun %44°t seviyesinde bulunuyordu. Kuru dokme ylk gemiler iginse siparis 2007
yilinin ortasina kadar 125 milyon dwt seviyesine ulasmis olup, bu da filonun %34'lne
denk geliyordu. Eylil 2007'de yapim asamasinda olan en biiylk 8 konteyner gemisi
13.092 TEU’luk kapasiteye sahiptir. Toplamda Eylil 2007°de 8000 TEU ve tizeri
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kapasiteye sahip 278 konteyner gemisi siparisi vardi(UNCTAD Review of Maritime
Transport, 2007:42).

2005 yilinda 6 ana gemi tipinde %20,5 artigla 1.569 yeni insa sézlesmeleri
yapilmistir. Bir onceki yilda artis orant %20,5 idi. Tanker piyasasindaki bir onceki
senedeki pozitif artig egilimi 2005 yilina gelindiginde tersine donmiistiir.2004 yilinda 547
siparis, 2005 yilina gelindiginde 518’¢ diismistiir. Kuru dokme yiik piyasasinda ise bir
onceki yilda 246 siparis sayis1 2005 yilinda %?7,5 artisla 264’e yiikselmistir. Konteyner
piyasasina gelindiginde de 2004 yilinda 387 olan siparis sayis1 %27’lik artigla 491°e
yiikselmistir. Konteyner piyasasina hakim olan 20 firma 4000 TEU iizeri 150 konteyner
gemisi siparisi yapmistir. Genel kargo gemilerinde ise dikkat ¢ekici bir artis yasanmustir.
2004 yilinda 127 adet siparis sayis1 2005 yilina gelindiginde 221’°e yiikselmistir. 2006
yilinin baginda siparis miktart 226,4 milyon ton idi. Bir 6nceki yila kiyasla %81,6’lik bir
artis goziikmektedir. Gelismis piyasa ekonomilerinin oldugu tilkelerin gemi siparisi 58,9
milyon ton olarak hesaplanmistir. Bu da toplam diinya siparisinin %26’sin1
olusturmaktadir. Ana gemi sicili veren iilkeler sipariste 121,8 milyon ton yani %53,7’lik
bir orana sahiptir. Gegen sene bu miktar 69,7 milyon ton olup %56’lik orana denk
gelmektedir. Gelismekte olan iilkelerde bir onceki yila gore siparis miktari 2 kat artmis
olup 34,5 milyon ton ve toplam diinya siparisinin %15,2’sini olusturmaktadir. Petrol
tanker siparis miktarlarina géz attigimizda, %57,2’1ik artisla 70,7 milyon tona ulastigini
gormekteyiz. Toplam siparisin 31,2 sini olusturmaktadir. Kuru dokme yiik gemileri 2006
yilindaki siparis rakamlarina baktigimizda, 2005 yilindaki rakamlar1 2’ye katlayip 66,6
milyon tona ulastigini buluyoruz. Toplam siparisin ise %?29,4’linii kapsamaktadir.
Konteyner gemi siparisi ise 50,8 milyon tona ve toplam siparisin %22,5luk orana denk

bir performans gostermistir (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2006:37).

2004 yilinda, 2003’e kiyasla %20,5’lik etkileyici bir artig gdsteren alt1 biiyiik gemi

tipi i¢in 1.397 yeni insaat sozlesmesi imzalanmistir. Tanker sektoriindeki iyimserlik, 2003
yilinda 456 olan siparisin, 2004 yilinda 547 siparis olmasiyla devam etti. 2004’te yeni
insaat kuru dokme yiik gemi siparisleri, bir 6nceki yilin siparislerine gore %19,5 artisla
246'ya ylikselmistir. Konteyner gemileri i¢in yeni insaat siparigleri de neredeyse %20
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oraninda artmigtir. 2004’te 387 sozlesme imzalanmis olup 2003 yilinda bu rakam 325’tir.
Genel kargo gemileri igin siparisler 2004°te %40°lik artisla 127 ye yiikselmistir.

2005 yili basinda sipariste olan diinya tonaji, bir onceki yila gore %22,3’lik diisiis
gostererek 124,6 milyon dwt seviyesinde gergeklesmistir. . Gelismis piyasa ekonomi
tilkeleri tarafindan 2005 y1linin basinda toplam diinya sipariginin %29,3’liikk kismina denk
gelen 47 milyon dwt siparis yapilmistir. Bu rakamlar 2004 yil1 basinda 35,4 milyon dwt
ve %28,4°tli. Ana gemi sicili veren iilkelerin siparisi 69,7 milyon dwt olup diinya
tonajinin %56'sina karsilik gelmektedir. 2004 yilinda, petrol tankeri siparisleri %26,4
azalip 45 milyon dwt oldu. Bu miktar diinya siparisinin %36,1'ine esitti. Kuru dokme yuk
gemilerinin 2005 yilinin basindaki siparis sayis1 2004 yilina gore %28,7’1ik diisiisle 33,2
milyon dwt olarak gergeklesmistir. Bu oran toplam siparis oranmnin % 26,6’sidur.
Konteyner gemi siparisi ise 2004 yil1 sonunda 29,6 milyon dwt seviyesindeydi. Diinya
siparis toplaminin %23,4'ldir (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2005:40).

2003 yilinda 1.159 adet yeni gemi insa sozlesmesi imzalandi. Alt1 ana gemi
tirinde, 2002 yilina kiyasla %5’lik biiylime gorilmistir. Tanker sektorind
inceledigimizde, 456 adet siparis ile iyimserlik hakimdir. 2002 yilinda bu rakam 447
adetti. Ekim ayindaki 75 siparisle zirveye ulasildi. Ocak ve Temmuz aylarinin her birinde
de 48’er adet siparis yapilmisti. 2003 yilinda kuru dékme yiik gemi sipariglerinin sayisi
193’e diismiis, bu rakam bir onceki yildan yaklagik % 30 daha azdir. Konteyner gemi
siparisleri ise yeni bir dnceki yila gore iki katindan daha fazla artmistir. 2002 yilinda 135
olan rakam 2003 yilina gelindiginde 325°e ¢ikmustir. 2004 yili basinda gemi siparis
miktar1 onceki yildan %51,6 artis saglayarak 180,1 milyon dwt seviyesine ulagmistir.
Gelismis piyasa ekonomisi iilkeleri tarafindan yapilan gemi siparisleri 47 milyon dwt
olup, toplamin %26,1'ini olusturuyordu. Gemi sicilinde basi ¢eken iilkelerin siparis
miktart ise 87,2 milyon dwt ile %48.4'lik orana sahipti. Gelismekte olan iilkelerin siparisi
bir 6nceki yila gore %41,6°lik artisla, 19,7 milyon dwt’ye ulasmis olup veya diinya siparis
toplamindaki orani ise %10,9'u bulmustur. 2003 yilinda, petrol tankeri siparisleri %15,1
artarak 69,9 milyon dwt ile diinyanin siparislerinin %38.8'ini olusturmustur. Gelismekte
olan iilkelerin siparig miktart 8,8 milyon dwt’dir. 2004 yilindaki kuru dékme yiik gemi

siparis sayist 2003 yilina gore % 71,4 artarak 52,3 milyon dwt’yi bulmustur. Konteyner
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gemilerinin siparisi 2003 yilinda ikiye katlanarak 32.9 milyon dwt’ye ulasarak toplam
siparisin %18,3'Un0 temsil etmekteydi (UNCTAD Review of Maritime Transport,
2004:40).

2002 yilinda gemi insa kontratlarinin hacmi bir 6nceki yila gore %2,1°lik artisla
52,7 milyon dwt seviyesinde gergeklesmistir. Tanker sektorlinii inceledigimizde bir
onceki yila gore siparis sayisinin 34,3 milyon dwt ile 550 adetten, 24 milyon dwt’ye sahip
447 adete diismesi sebebiyle karamsarlik hikim sirdi. Ancak yil sonu itibariyle bu
karamsar ruh hali Prestige kazasinin sonucu degismistir. Kuru dokme yik gemileri igin
yapilan siparis miktarlarinda ise toparlanma gergeklesmistir. 20.8 milyon dwt’lik 275 adet
gemi siparisi yapilmistir. Bir onceki yil yapilan 9,5 milyon dwt’lik 165 siparisle
kiyaslanirsa iki katindan daha fazla siparis gergeklesmistir. Konteyner gemileri iginse
yeni insa Siparis miktarlar1 diismiistiir. Toplamda bir 6nceki yilda gerg¢eklesen 6,6 milyon
dwt’lik 180 gemi siparisi, bu yil 135 6,2 milyon dwt’lik 135 adete diismiistiir. Genel kargo
gemilerinin siparislerini inceledigimizde ise sayida diisiis yasansa da tonaj miktarinda
artis yasanmistir. Bir onceki yil 1,2 milyon dwt’lik 142 gemilik siparis, bu yil da 1,6
milyon dwt’lik 136 gemi olarak gerceklesmistir. 2003 yili1 basinda dlnyadaki siparis
tonaji, bir onceki yila gore %10 ‘luk saglikli bir artigla, 118.8 milyon dwt seviyesinde
gerceklesmistir. Gelismis piyasa ekonomisine sahip Ulkelerin siparisleri, 2002 yili
baginda 34 milyon dwt ile toplam siparisin %31,5’luk orami ile 2003 yiliyla
karsilagtirildiginda, 40 milyon dwt ve %33,7’lik oran1 gérmekteyiz. Ana gemi sicili yapan
ulkelerde ise, 60,7 milyon dwt’lik ve diinya genelinin %51,1’ini kapsayan bir siparis
gerceklestirilmistir. Gelismekte olan tilkelerin gemi siparis tonaj miktarlari bir 6nceki yila
gore %60,6’1ik artigla, 13,9 milyon dwt olarak gergeklesti. 2002 yilinda, petrol tankeri
siparisleri %17 artarak 60,7 milyon dwt, ve toplam siparislerin %51,1’i olacak sekilde
yapilmistir. Kuru dokme yiik gemileri siparislerinin sayist 2003 yili basinda % 37,4
artarak 30,5 milyon dwt olmustur. Bu da dlinyadaki toplam siparislerin %25,7’sine esittir.
Konteyner gemilerinin siparisleri bir 6nceki yila gore azalarak %7,7’lik biiyiimeyle 15,3
milyon dwt olarak gériilmiistiir. Diinya toplaminin %12,9’unu kapsamaktadir (UNCTAD
Review of Maritime Transport, 2003:40).
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2001 yilinda toplam 51.6 milyon dwt’lik gemi insa s6zlesmesi yapilmistir. 2000
yilindaki sozlesme sayilariyla kiyaslanirsa gore %35,6’lik bir diislis goriilmektedir.
Tanker sektoriine karamsarlik hakim olup, 2001 yilinda toplam 34.3 milyon dwt’lik 550
gemi siparisi yapilmistir. Kuru dokme yik gemileri icinse siparisler daha kit
gerceklesmistir. 9,5 milyon dwt’ye sahip 165 gemi siparis edilmistir. Konteyner gemileri
siparigleri bile diisiis yasamistir. Gegtigimiz yillardakinin yarisindan daha az siparis
yapilmistir. Buna gore, 2001 yilinda toplamda 6.6 milyon dwt olan 180 adet gemi siparisi
olmustur. Genel kargo gemilerinin siparislerinde de geg¢mis yillara kiyasla disiis
yaganmugtir. 2001°de toplam 1,2 milyon dwt’lik 142 tane gemi siparis edilmistir. 2002
yili basia baktigimizda yeni siparisi tonaji, bir dnceki yila gére %7,9’luk saglikli bir
artisla 107,9 milyon dwt civarinda gergeklesmistir. Gelismis piyasa ekonomisi iilkelerinin
siparisleri ise 34 milyon dwt ile diinyadaki toplam siparisin % 31,5’ini olusturmaktadir.
Gemi sicilindeki ana tlkeler ise 57.4 milyon dwt’lik, toplam siparis tonajinin % 53.2’si
kadar siparis yapmiglardir. Gelismekte olan tilkelerin tonaji da 8,6 milyon dwt ve %8’lik
oranla seyretmistir. 2001 yilinda diinya iizerinde petrol tankeri siparisleri %28,7 artarak,
51.9 milyon dwt ve %48.1°lik oranla gergeklesmistir. Kuru dokme yiik gemilerindeki
siparis sayisi ise bir onceki yila gore %28,9 oraninda diiserek 22,2 milyon dwt olup
toplam siparisin  %20,5’idir. Konteyner gemileri siparisleri ise 16,5 milyon dwt
seviyesindedir. Bu da %2,5’luk artisa ve toplam siparisin %15,3’linli kapsamaktadir

(UNCTAD Review of Maritime Transport, 2002:36).

2000 yilinda, alti ana gemi tiirii i¢in, toplam 80.1 milyon dwt yeni insaat
sozlesmesi yapilmistir. Bir onceki yila kiyasla %61,5°lik bir artis yasanmistir. 2000
yilinda tanker sektoriine iyimserlik hakim olup siparis edilen 41.8 milyon dwt’lik 447
adet gemi bunu gostermektedir. 1999 yilindaki rakamlar ise 206 adet gemi ve 16,8 milyon
dwt’dir. Kuru dokme yiik gemilerini inceleyecek olursak 355 adet gemi ve 20.5 milyon
dwt'lik miktar karsimiza ¢ikmaktadir. Konteyner gemileri igin siparisler iki katindan fazla
artmistir. Bir 6nceki y1l 170 adet gemi ve 7,2 milyon dwt olan miktar bu y1l 375 adet gemi
ve 14.9 milyon dwt olarak ger¢eklesmistir. Genel kargo gemileri i¢in yeni insaat
siparisleri 2000 y1linda neredeyse iki katina ¢ikarak 255 gemi ve 2,5 milyon dwt olmustur.

2001 y1il1 basinda diinya tizerindeki siparislerin tonaj miktari 100,5 milyon dwt ile bir
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onceki yila gore %20,3’liik artis yasandigi goriilmektedir. Geligsmis pazar ekonomisi olan
ulkelerdeki siparis 36,8 milyon dwt ve %36,6’lik toplam siparisteki oran olarak
gerceklesmistir. Bir onceki yila gore %20,3 oraninda 6nemli bir artis olmustur. Gemi
sicilindeki basi ¢eken tilkelerin siparisi, diinya siparis tonajimin %47,8'i ve 48,1 milyon
dwt oldugu goriilmiistiir. Gelismekte olan {ilkelerin siparis tonajlar1 bir 6nceki yila gore
belirgin bir diisiisle 8,6 milyon dwt ve %8,6'lik oranla ger¢eklesmistir. 2000 y1l1 baginda
10,5 milyon dwt ve 12,6’lik orana sahipti. 2000 yilinda petrol tankerlerinin siparisleri
%09, 1’lik artisla 40,3 milyon dwt ile %40°lik diinya siparis tonajina oranla olmustur. 2001
yilt basinda kuru dokme yiik siparisleri %27,2 artisla 31,2 milyon dwt seviyesine
gelmistir. Bu miktar %31°lik orana denk gelmektedir. Gelismis pazar ekonomisi iilkeleri
ve gemi sicilindeki ana iilkelerin tanker siparislerindeki oranlar1 sirastyla %22,6 ve %62,6
seviyelerinde gergeklesmis olup, toplamda diinya iizerindeki siparislerin %85’ten
fazlasin1 yapmislardir. 2000 yilinda konteyner gemi siparisleri %62’lik artigla 16,1
milyon dwt olmustur (UNCTAD Review of Maritime Transport, 2001:35).
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IKINCI BOLUM
DENIZYOLU YUK TASIMACILIGI SEKTORUNUN EKONOMIK
YAPISI VE FINANSAL KRiZLER

1. DENIiZYOLU YUK TASIMACILIGI SEKTORUNUN EKONOMIK
YAPISI

Denizyolu yik tasimaciligi sektoriiniin ekonomik yapisini piyasadaki arz talep

dengesi, finansmanlar ve gelir gider akis1 etkilemektedir.
1.1. Denizcilik Piyasasin1 Etkileyen Degiskenler

Denizcilik marketi karmasik olup basitlestirerek anlatmak gerekirse oncelikle

aciklamamiz gereken arz ve talep unsurlarini nelerin etkiledigidir ve asagida

belirtilmistir.

TALEP

Talebi etkileyen degiskenler: Arzi etkileyen defigkenler:
1. Diinya Ekonomisi 1. Diinya ticari gemi filosu
2. Denizyolu ile taginan Naviun 2. Filo verimliligi
emtia’hammadde ticareti . 3. Gemi inga uretimleri
3. Ortalama tagima mesafesi Marketi 4. Hurdaya ayirma ve kayiplar
4. Raslantisal soklar 5. Navlun gelirleri
5. Tasima maaliyetleri

Sekil 1. Denizcilik piyasasim etkileyen 10 degisken.
Kaynak: Stopford, “Maritime Economics”, 2009, 5.136

Denizyolu tasimaciligindaki talebi diinya ekonomisindeki hammaddeye ve mamul
urtinlere olan ihtiyag belirlemektedir(L.Spring, 2000:5).
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Tabloda goriildiigii tizere talebi etkileyen 5 konuyu sdyle 6zetleyebiliriz;

e Diinya ekonomisindeki degisiklikler, denizyolu tasimacilifinda talebi etkileyen
en onemli unsurlardan biridir. Dinya ekonomisini ve buna paralel olarak
denizcilik piyasasini etkileyen etkenlere, diinya gayrisafi hasilasi, ithalat-ihracat
degerleri ve diinya ticaretinin hacmi gosterilebilir. Ote yandan olumsuz etkileyen
unsurlara gelecek olursak, diinya ekonomisinde yasanan durgunluk veya
daralmalar ve diinya iizerinde yasanan kiiresel captaki krizlerdir. (Hoffman,
2010:121-130) Finansal krizler diinya ticaretinde durgunluga yol agmakta olup
diinya ticaretinin %90 civarinin denizyoluyla yapildigi varsayilirsa bu
durgunluktan en basta denizyolu tagimaciligi etkilenecektir(imo.org).

e Denizyolu tasimaciligina olan talep, tasinan yiik hacmi ve miktarla Slgiilebilir.
Ayrica ekonomide goriilen gelismeler, tarimsal {iriinler basta olmak iizere bazi
hammaddelerdeki kisa vadeli mevsimsel dalgalanmalar, diinyanin farkl
yerlerindeki tiiketicilerin {iriin tercihlerindeki farklilagsmalar ve iilkelerde yasanan
endustriyel buyumeler denizyolu yuk ticaretini etkileyen etkenlerdir. (Lun,
2010:2-3)

e Denizyolu tasimaciliginda yiikiin taginma mesafesi talebi dogrudan etkiler.
Diinyanin bir bolgesine farkli bolgelerden gelen mallar, mesafeler farkli oldugu
icin taleplerdeki etkisi de farkli olmaktadir. Mesafe farki, ortalama mesafe
etkisiyle de adlandirilir. Ortalama mesafe etkisi, yiik tonajinin taginan bolgeler
arasindaki ortalama mesafesiyle c¢arpilarak elde edilir (Lun, 2010:7-8).
Savaglardan dolay1 kapanan bogazlar veya kanallar mesafeleri artirmaktadir. Mil
bagina tasman yliik miktar1 da Onemli hale gelmektedir. Bu da talebi
etkilemektedir.

e Depremler, savaglar, hava kosullar1, navlun fiyatlarindaki degiskenlik, korsanlik,
tilkelerdeki gergeklesen devrimler veya darbeler ve lilkelere uygulanan ambargo
gibi durumlar denizyolu tasimaciligindaki talebi etkileyen bir baska etkendir.

e Tasima maliyetleri denizyolu tagimaciligindaki talebi etkileyen etkenlerden

sonuncusudur. Tasima maliyetleri kiiresel rekabet ortaminda sirketlerin ayakta
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kalabilmesi i¢in 6nemli bir kalemdir. Maliyetlerini azaltip karliligin1 artirabilen

firmalar piyasada tutunabilmislerdir (Resat, 2000:2).

Tabloda goriildiigii tizere arz1 etkileyen 5 konuyu da sdyle 6zetleyebiliriz (Stopford,

2009:151-160)

Diinya iizerindeki ticaret gemi filosunun biiyiikliigii, denizyolu tasimaciligindaki
arz1 etkileyen 6nemli bir etkendir. Filodaki degisimi yeni gemi insa siparisleri,
iptal edilen gemi siparisleri, gemi teslimlerinde yasanan gecikmeler, pasif olarak
bekleyen gemiler, ikinci el gemi piyasasi, ve hurdaya ayrilacak olan gemi piyasasi
etkilemektedir.

Filolardaki verimlilik, mil basina ton miktariyla dl¢lilmekte olup yapisinda 4 ana
etken bulundurmaktadir. Bunlar geminin hizi, liman geg¢irdigi siire, gemi tonajinin
kullanim1 ve son olarak geminin yiikli bulundugu siire miktaridir. Gemi hiz1
geminin yaptig1 sefer siiresini belirlemektedir. Geminin limanda kaldigi siire
verimlilik i¢in 6nemlidir. Liman ve gemi yiikleme ekipmanlarinin performansi
kalinan siireyi etkilemektedir. Geminin kendi tonajinin kullanim orani da
verimliligi etkilemektedir. Insa 6zellikleri, gemi tipleri veya sefer kosullarina gore
bu kullanim oran1 degismektedir. Son olarak geminin yiiklii oldugu ya da yiiksiiz
bos oldugu siireler de verimlilik oranini belirlemektedir.

Gemi insa sanayi, filodaki gemi miktarinin gelisim siirecinde 6nemli etkenlerden
biridir. Gemi ingast uzun dongiisel bir istir. Siparisten teslim edilene kadar gegen
stire 1 ile 3 yil arasidir. Gemi siparisleri gelecekte olusacak arzlar hesaplanarak
yapilmalidir ki 1970lerin ortasinda diinyada yasanan politik krizlerden dolay:
biiylik tonajli tanker insalar1 iptal edilmistir. Sirketler zararlarini ¢alisan sayisini
azaltarak hafifletmeye ¢alismislardir.

Diinya deniz ticaret filosunun biiyiime oranm1 yeni insa gemi teslim sayisiyla
hurdaya ayrilan yaslh gemi sayisi ve batan gemi sayisi arasindaki dengeye baglidir.
Mubhasebecilik yontemlerine gore bir gemi 15 ile 20 yil arasinda hurdaya
ayrilmalidir ki yapilan hesaplamalarda bir geminin y1llik %S5 ile %6 arasinda deger

kaybettigi ongoriilmiistiir (Wright, 2003:327-334).
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Navlun oranlart ile gemi fiyatlar1 arasinda korelasyon vardir. Navlun oranlari

gemilerin gelecekteki kazang miktarlarini belirledigi i¢in gemilerin degerini 6lgmede

kilavuz olarak faydalanabilir. Bazi analizlere gore navlun oranlar yiiksek seyrederken 5

yillik bir gemi yillik kazancint normal zamanlardan 5 kati fazlasina kadar

cikarabilmektedir. Navlun oranlarinin diisiik seyrettigi donemlerde ise yine ayni yastaki

bir gemi yillik kazanci normal zamanlardakinin 3 kat1 daha azina diistiigii gérilmiistiir

(Chiste, 2014:1-19).

2009 yilinda Stopford denizcilik piyasasindaki dalgalanmalar1 {i¢ baglikta

aciklamaya ¢alismistir; (Stopford, 2009:93-99)

Mevsimsel dalgalanmalar denizcilik piyasasinda olduk¢a yaygindir. Y1l i¢inde
deniz tagimaciliginda olusan mevsimsel talep artislar ve azaliglar navlun
oranlarindan dalgalanmaya yol agmaktadir. Buna verilebilecek drneklerden biri
hasat zaman1 hububat navlunlarindaki artis oranlaridir.

Kisa dalgalanmalar 19.yy basinda 1815, 1825, 1836-9, 1847-8, 1857 ve 1866°da
Birlesik Krallik’ta yasanan krizler serisinden sonra incelenmeye baglanmistir.
Kisa dalgalanmalar 4 ana bolimden olusmaktadir. Piyasanin baslangig,
toparlanma, piyasanin zirveye ulasmasi ve piyasanin ¢okiisii boliimleridir.

Uzun dalgalanmalar teknik, bolgesel ve ekonomik degisikliklerle saglanir. Tespit
edilmeleri zor olsa da bu degisiklikler biiyiik 6nem arz etmektedir. Rus ekonomist
Nikolai Kondratieff uzun dalgalanmalar ile ilgili ilk yazisim1 1926°da yazdi ve
teori olarak kabul edildi. Uzun dalgalanmalarin en fazla 54 yil siirdiigii bunun
ortalama 27 yili ylikselme kalan 27 yili alcalma devri olarak oOne siirdi.
Kondratieff 3 tane ana dalgalanma tespit etmistir. Bunlar sirasiyla 1780-1851,
1851-1896 ve 1896-1920 dalgalanmalaridir. J.A. Schumpeter ise birinci uzun
dalgalanmay1 Sanayi Devrimi ile iligkilendirdi. Ikinci uzun dalgalanma ise buhar
giicii ve ¢eligin kullanimiyla ti¢lincii uzun dalgalanmanin ise elektrik kullaniminin
baslamasi, kimyanin gelismesi ve motorlu araglarin icadiyla oldugunu one

stirmiistilir. Baz1 iktisatcilar fiyatlar ve faiz oranlarinin uzun dalgalanmalarla ilgili
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olduguna ve savas zamanlarinda yapilan harcamalar uzun dalgalanmalara sebep

olduguna inanmiglardir.

1.2. Gider, Gelir Ve Nakit Akisi

Her sirket, faaliyetlerini siirdiirdiigli zamanlarda denizcilik pazar1 kosullarimi
belirleyip sekle sokan ekonomik canlilikla, durgunlukla ya da ekonomik bunalimla kars1
karsiyadir. Sirketin ekonomik olarak refah oldugu donemlerde, gelecekteki biiyiime
oranlarini etkileyecek akilli yatirimlarin yapilmasi ve ticari sermaye getirisi arasindaki
miicadeleye de gogiis germesi gerekmektedir. Gelecekteki problemler ¢ogunlukla bir
dongiiniin zirvesindeyken, piyasadaki hissiyatin etkisinde kalinarak alinan kararlarin
neticesinde olusurlar. Ekonomik durgunluklarda asil zorluk isin kontroliinii elinde
bulundurmaktir. Piyasaya nakit akisi kisilarak fazla olan kapasitenin sistemden disari
atilmast saglanmaktadir. Boyle zamanlarda denizyolu yiik tagimaciligi sektorii sinirl
sayida katilimcinin yarist bitirdigi bir maraton yarisina doniismektedir. Yarisin sabit bir
uzunlugu olmayip sonraki turlarda diger yarismacilarin tiikkenip yaris disi kalmasiyla
ayakta kalmay1 basaranlar tabiri caizse 6diil almaya hak kazanacaklardir (Stopford,
2009:217).

Sirketlerin gosterecegi finansal performans, denizcilik piyasasindaki hayatta
kalabilmenin sartidir. Armatorlerin lizerinde c¢alismasi gerektigi iic temel degisken

asagidaki gibidir:

e Geminin kiralanmasindan / isletilmesinden elde edilen gelir;
e Gemiyi yonetme maliyeti;

e Isletmeyi finanse etme yontemi.

Armatorler genellikle tagiilan ton bagina aldiklari fiyati kontrol etmiyorlar.
Gemiden daha fazla gelir elde etmenin gesitli yollar1 vardir. Yiik kapasitesinin arttirilmasi
bunlardan bir tanesidir. YUk kapasitesinin attirilmasiyla birkag bin ton fazladan gelir

kazanilmasi fark yaratabilir. Isletme planlamasi sayesinde artan verimlilik, bir geminin
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bir yiikii tahliye ettigi limandan diger yiikii almak i¢in gittigi diger limana bos gitmesi ve
kazang kaybina ugramasini olaylarinin azaltilmasi, geminin kira dis1 yani bosta kalma
siiresinin azaltilmasi, dwt tonajinin gelistirilerek daha fazla kullaniminin saglanmasi ve
yiik ellegleme stirelerinin azaltilmasi diger 6rneklerdir. Geminin kazandig1 gelir isletim
masraflarindan ve gemi tarafindan gosterilen sermaye Odemelerinden diisiilmesi
zorundadir. Maliyetlere geminin isletilme, sefer ve yiik elleglenmesi masraflari eklenmesi
gerekmektedir. Sermaye geri Odemeleri faizleri ve donemsel bakim masraflarini
karsilamaktadir. Bu masraflardan sonra kalan gelir de vergiye tabi olabilir (Stopford,
2009:219).

Denizcilik sirketlerinin bu maliyet ve gelir degiskenlerini yonetme yontemleri
isletmenin finansal performansim1i 6nemli Olc¢lide etkiler. Daha ayrintili inceleyecek

olursak:

e Gemi secimi isletme maliyetini etkiler. Gemi makinesinin ve diger parcalarin
yaslanmaya bagli bakim masraflarinin artmasi, gemi gévdesinin paslanmasinda
dolayr yapilan degisimler ve yiiksek yakit tiikketiminden dolayr yash gemileri
stirekli bakim gerektiren yaslanma makineli eski gemiler; pasli bir gévde diizenli
celik degistirme gerektiren; ve yliksek yakit tiiketiminden dolay: yasl gemilerin
gunlik masraf yeni ve teknolojik olarak daha gelismis gemilere gére daha
fazladir. Yeni gemilerin daha az murettebat ile idare edilebilir, makinelerinin yakit
verimliliginin daha fazla olmasi ve daha az bakim getirmesi sebebiyle igletim
acisindan daha avantajli konumdadir.

e Bagaril bir sirket yonetimi sadece maliyetlerin kontrol altina alinmasindan ibaret
degildir. Gemiden miimkiin oldugu kadar daha fazla geliri elde edilmesini de
kapsar. Uzun sireli kiralamalarda gelirler dengeli olabilir. Spot piyasaya bakacak
olursak dengesizlik hakimdir. Yonetimde yapilacak azami dikkat, daha akilcil
kiralamalar, gemi tasarimlarindaki esneklikle geminin balastli siirelerinin en
diisiik seviyeye indirilmesi ve geminin denizde gecen zamaninda daha fazla gelir
elde edilmesinin hedeflenmesi sirketlerin gelirlerinin artirmada yardimci olabilir.

e Finansman stratejisi ¢ok dnemlidir. Gemi eger borgla finanse ediliyorsa, sirket
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piyasa kosullarina bakmadan, bir sermaye geri 6demesi planina karar vermek
zorundadir. Eger gemi, donatanin kendi nakit kaynaklarindan ya da dis sermaye
finansindan finans edilirse sermayeye sabit bir 6deme yapilmasina gerek yoktur.
Bir denizcilik sirketi sinirli 6z sermayeye sahipse uygulamada sadece iki segenege
sahiptir. Bunlar yiiksek isletme maliyetine sahip eski bir gemiyi borgsuz sekilde
calistirmak ya da diisiik isletme maliyetine sahip yeni bir geminin ipotekli sekilde
calistirmaktir(Stopford, 2009:220).

Denizyolu yiikk tasimaciligi sektorii uluslararasi kabul gdrmiis standart gider

smiflandirmasina sahip degildir. Martin Stopford temel olarak 5 kategoride siniflandirma

yapilmasi gerektigini ifade etmistir. Bunlar asagidaki gibidir:

1.3.

Isletme giderleri giinliik gider kaleminde yer almaktadir. Bunlar miirettebat,
gemideki depolar ve geminin ticaret faaliyetleri dahilinde yaptig1 bakimlar
Gemilerin tersane siirecindeki donemsel bakim giderleri 6zellikle 6zel
denetimlerde yapilan masraflar. Eski gemilerde bu masraflar biiyiik boyutlarda
olabilir. Genellikle gemi isletim masraflarindan kabul edilmezler. Uluslararasi
muhasebe standartlarinda bu donemsel masraflar bakim masraf kalemi altinda
belirtilerek amorti edilmesi i¢in sermaye olarak kullanilir.

Sefer masraflar1 sefer siiresince olusan masraflar1 igcermektedir. Bunlar yakit,
liman ve sefer sirasinda gegen kanal varsa bunlarin masraflaridir.

Sermaye maliyetleri, geminin finanse edilme sekline baghdir. Oz kaynaklara,
istege bagl veya faiz ile ve sermaye olmayan bor¢ finansmani 6demeleri halinde
temettl olarak alabilirler.

Yk ellegleme maliyetleri yiikkleme, istifleme ve bosaltma masraflarini temsil eder

Bu masraflar 6zellikle diizenli hat tasimacilig1 yapan sirketlerde dnemlidir.

Gemilerin Ve Denizcilik Sirketlerinin Finansmam

Gemiler ¢ok fazla sermaye gerektirir. Konteyner gemileri ve tankerler 150 milyon

dolara mala olabilir. Bu rakam bir jumbo jet ile aynidir. En pahali gemiler ise LNG
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tankerleridir. Onlarinda her biri 225 milyon dolara etmektedir. 2007 yilinda yeni gemilere
yapilan yatirrm 187.5 milyar dolar ile yeni bir rekora ulasmstir. ikinci el satislar ise 53.5
milyar dolar seviyelerini gérmiistiir. Sonug olarak, modern gemilerden olusan dokme yiik
filosuna sahip sirketin sermayesinin %80’ine kadar1 bu filoyu isletmeye yetebilir. Bu
yiizden finansal stratejiyle ilgili olan kararlar sirketler i¢in azami 6nemini korumaktadir.
Fakat denizyolu yiik tasimacilig1 sektoriiniin varliga dayali finansman ihtiyaci olan emlak
ve havayolu sektoriinden farkli bir finansman karakteri vardir. Bankacilar tahmin
edilebilir kazanglari, iyi kurumsal yapilari, yiiksek diizeyde aciklanmis ve iyi tanimlanmis
miilkiyetleri sevmektedirler. Ciinkii yatirimcilar tutarli bir biiylime ve yliksek verimlilik
aramaktadirlar. Bununla birlikte ¢ogu denizyolu yiik tasimaciligi firmasi bu Olgtleri
karsilamamaktadirlar. Clnki gemiler uluslararasi diizeyde yerinde sabit olmayan ve gemi
sahiplerinin kendi yasal yargi yetkililerini secebildigi imkanlara sahiptir. Bu yiizden
denizcilik sirketleri kendileri gibi biiyiik sermaye gerektiren diger is kollar1 gibi kat1 yasal
zorunluluklara uyum saglamak zorunda degillerdir. Gelir akislari, varlik degerleri gibi
oldukca degiskendir. Gemi sadece bir ulastirma araci olmayip ayni zamanda bir
spekiilasyon yani tahmin aracidir. Bu da armatdrlerin hayatin1 diger is kollarinda
calisanlara gore daha ilging kilmaktadir. Ayn1 zamanda istikrar1 seven yatirimcilar i¢in
de zor bir yatirim alanidir. Sonug olarak gemi finansmani uzmanlik gerektirir(Stopford,

2009:269).

2. 2007 YILINDA BASLAYAN FINANSAL KRiZ

Krizler, her zaman beklenilmeyen istisnai durumlar olup olagan durumdan farkli
Ozellikler gostermektedir. Krizi olagan durumlardan ayiran en 6nemli 6zellik ise acil
olarak karsilik verilmek zorunda olusudur. Degisen durumlar nedeniyle, krizler tahmin
edilemez ve amaclar1 degiskenlik gosteren gabuk eylemler gerektirir. Sonug olarak
sistem, degisiklikleri engelleme veya degisikliklere uygun sekilde yanit vermede yetersiz
hale geldigi zaman kriz durumu ortaya cikar. Kriz, tiiketici talebinde ve sirket
yatinnmlarinda biiyiik diistis, ylksek issizlik oranlar1 ve dolayisiyla yasam
standartlarindaki gerileme olarak ortaya ¢ikar. Bu tiir ekonomik krizlere ¢ogu zaman

finansal piyasalardaki belirsizliklerle hisse senedi fiyatlar1 ve yerel para biriminin yabanci
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para cinsinden degerindeki diisiisler eslik etmektedir. Ekonomik krizler iki ana gruba
ayrilabilir: gercek ekonomik krizler ve finansal ekonomik krizler. Birinci siniftaki krizler
cogunlukla endiistriyel tiretim ile ilgili olsa da, ikinci smif kriz genellikle parasal
gerceklere dayanmaktadir (Tasdemir, 2013:8). Bununla birlikte reel veya finansal
sektdrlerden birindeki kriz digerine hizli sekilde yansimaktadir. Dolayisiyla krizler
sektorler arasinda bir anlamda Dbirbirlerinin tetikleyicisi ve destekleyicisi

konumundadirlar (Koca, 2018:83)

2007 yilinda baslayan finansal krizin, 1930'larin Biiyiikk Buhrani'ndan bu yana
meydana gelen en biiyiik finansal yerinden oynamanin yaratilmasindan sorumlu oldugu
diistiniilmektedir (Melvin ve Taylor,2009) Bu kriz, son yetmis yilin en es zamanli kliresel
durgunluk durumunu yaratmistir. Geligmis {ilkeleri derin ekonomik ¢okiintiilere sokmus
olup gelismekte olan tilkeler de bunu takip etmistir. Her ne kadar kiresel ekonomi
iyilesme isaretleri baslamis olsa da ve diinyadaki ekonomik faaliyetlerde dnemli bir
azalma oldugu gorilmektedir. Ekonomik gostergelerdeki iyilesmenin kalici olmayip
kiresel ekonominin krizin olumsuz etkilerini uzun sure hissetme olasiligi vardir
(Claessens ve Kose, 2008).

Gelismis ekonomilerdeki siddetli finansal kriz, kiiresel finansal piyasalarin
durmasinin ve kiiresel ticaret akigindaki ¢okiisiiyle ayn1 zamana denk gelmistir. Krizin
kaynag1 Amerika Birlesik Devletleri olmasina ragmen, sinirlar1 asip diger pazarlara hizla
yayilmustir. Krizin, kiiresel faaliyetlerde 6nemli bir diisiise yol agacagi sasirtict degildir
(Claessens, Kose, Terrones, 2008). Kriz hizla bir ¢ok gelismis ekonomide derin
durgunluklara yol agarken, gelismekte olan piyasa ve ekonomileri de ciddi sekilde
etkilemistir. Ancak bu etki bolgelere ve iilkelere gore degismistir (Claessens, Kose,
Terrones, 2008). Ekonomik krizin derinlesmesi diinya genelinde Gretimi ve istihdami

etkilemistir (Floer ve Coutts, 2009).

Denizcilik piyasasinin barindirdig: ana risklerin tanimlanmasiyla kriz ortaminda

nelerden nasil etkilenecegi hakkinda yorum yapabiliriz.
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Piyasa Riskleri:

Kisa siire igerisinde navlun degiskenligi (bir hafta i¢inde)

Farkli kapasitede gemi alimlarina dogru kayma

Toplam gelir degiskenligi

Yakit fiyat1 degiskenligi

Isletme maliyetleri degiskenligi

Aynmi kapasitedeki gemiler i¢in cografik degiskenliklerden dolay1 yiiklerin
navlunlarinin farkli olmasi

Arz [ talep dengesinin yeri

Yeni insa edilen gemi fiyat degiskenligi

Ikinci el / yeni insa edilmis gemi fiyat1 kisa siiredeki degiskenligi

Varlik (gemi) fiyat degiskenligi

Hurda fiyat degiskenligi (herhangi bir asir1 kapasitenin asagi diigmesini belirleyip,
arz dengesini etkiler)

Isletmeyi etkileyen teknolojik gelisme ve ayarlamalar nedeniyle isletme veya
sermaye maliyetlerindeki degiskenlik

Kurumsal c¢ercevedeki degisikliklerden kaynaklanan degiskenligin, isletme
maliyetlerini belirleyen faktorleri etkilemesi

Finansal riskler ve kredi para biriminin segimi

Kredi faiz oran1 degiskenligi

Doéviz kuru degiskenligi (6zellikle farkli para birimlerinde yapilan kredi
6demelerinde)

Operasyonel yonetim politikasi geregi yapilan yillik bakim maliyeti degiskenligi
Hava sartlarina bagl olarak pazar degiskenligi

Siyasi gelismelere bagl piyasa degiskenligi

Dogal afetlerden kaynaklanan pazar degiskenligi

Kredi Riskleri:
Karsi tarafin 6deme giicii (varsayilan risk). Bu risk tiim temerriit bigimleriyle
ilgilidir (teknik, finansal, uzun sire faiz veya sermaye 6demesi yapmama, vb)
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Maruz kalma riski. Bu, bor¢lunun genel riske maruz kalmasi ve nakliyesindeki
portfoy cesitliligi anlamina gelir.

Kurtarma riski. Bor¢lunun temerrit veya iflas durumunda mali kurumun emniyet
seviyesini ifade eder. Bu riskin belirlenmesi 6zellikle zordur.

Kredi Yayilma Riski. Kredi marjlarindaki artigtan kaynaklanan risklerle ilgilidir.
Ozellikle ikincil bir pazarmn gelistigi ve fiyatlarin siirekli piyasa degerleri
acisindan belirlenip sabit oldugu durumlarda

Likidite marjlarinin korunmasi ve dongisel veya karsi-dongiisel politikalarin
uygulanmast

Gemi sahibinin varlik ydnetimi uygulamalarina katilimiyla ilgili politikas1 veya
kiralamaya ve varliklarin igletme getirisine yonelimi.

Gemi sahiplerinin ve gemi yoneticilerinin genel ve anlik korumaya yonelik
politikalari, likidite ve nakit akisi.

Uzun vadeli bor¢lanma potansiyeli agisindan gemi sahiplerinin politikasi

Mali kaldira¢ agisindan gemi sahiplerinin politikasi

Bir y1l boyunca geminin verimi ve istihdama.

Gemi yoneticilerinin uygulanan kiralama tiiriine iliskin politikasi (zaman, sefer

tipli kiralama vb.)

Denizcilik endiistrisi de 2003'ten baslayarak bu finansal ¢okiintiiden etkilendi

Etkileri bugiin hala hissedilmektedir. 2003 ve 2008 yillar1 arasindaki 5 yillik zaman

diliminde, denizcilik endustrisi tarihinin en refah zamanlarindan birini gegirmistir.

Rakamlar ortaya konursa, ortalama bir kuru dokme yik gemisi 2004'te gunde 39.000

dolar ve 2008'de gunde yaklasik 50.000 dolar kazanmaktaydi. Kargilagtirma yapmak

gerekirse, bu rakam 1990'lardan 6nce giinde 10.000 dolarin altindaydi. Gelirlerin bu kadar

cok arttig1 zaman dilimde gemilerin de degeri artmistir. Ortalama bir yiik gemisinin degeri

5 yilda degerini 6 kat kadar artirmistir.

Denizcilik sektoriiniin bu refah dénemde yatirim yapip kapasitesini artirmast

mantiklidir. Tiim denizcilik sirketlerinin ayn1 mantikla hareket etmislerdir. Siparis verilen
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gemi sayilar1 rekor artislar yasanmistir. Ornek vermek gerekirse konteyner gemisi
siparisleri, Temmuz 2008’de rekor bir seviye olan 7 milyon TEU’ya ulasmistir. Bu
rakam, o sirada tiim sektdriin toplam kapasitesinin%60’1ydi. Ozellikle Cin, biiyiik
miktarlarda yeni 0rtin ihra¢ ederken, gemi Ureticileri daha fazla gemi Uretmek icin

yaristyorlardi.

Ote yandan, diinyadaki demir cevheri, kdmiir ve tahil gibi dokme yiiklerin tasima
maliyetlerini takip eden Baltik Kuru Yiik Endeksi, 2007 sonunda bir y1l dncesine gore

%154 artigla tiim zamanlarin en yiliksek seviyesini yakalamistir.

Bu ekonomik patlama sirasinda her sey yolunda giderken, 2008 krizi sektor
acisindan bir uyandirma ¢agristydi. Denizcilik endiistrisi kendisini kiiresel bir finansal
krizin merkezinde bulurken, gemi arzi goktan gemi talebini agti. Armatorler ve kiralama
yoluyla gemi isletenler, daha biiyiikk gemilerin ve Olcek ekonomisinin arz ile talep
arasindaki denge olmadan hicbir anlam ifade etmedigini fark etmeye basladilar. Dalgali
navlun oranlarini yeniden canlandirmak ve azalan yik hacimlerinden daha az zararla
atlatmak icin 2009 yilinin baglarinda gemi kapasiteni kontrol altina almaya karar verdiler.
Bu yuzden gemi alimlarinda siparis dondurma karari uyguladilar. Tersaneler aylarca yeni
bir siparis alamadilar. Konteyner gemi siparigleri 2013 yilina kadar siirekli olarak
azalmugtir. Denizcilik sektorundeki bu ani farkindalik, yokus asagi yuvarlanip dev bir
kartopu  haline  gelen  sektdri  kurtarmak  i¢cin  ge¢  bir  karardi
(www.morethanshipping.com,2019)
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UCUNCU BOLUM
2007 KRIZININ FIRMALARIN KARLILIKLARINA ETKISININ
INCELENMESI

1. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

Bu calismanin amaci, denizcilik piyasasindaki kriz kosullarinda ve normal
donemlerde firmalarin yillik raporlari tizerinden oran analizini yaparak firmalarin ne
kadar verimli yonetildigini ve yapilan yatirimlarin karliliklarint 6lgmektir. Dunya
ticaretinde kullanilan endekslerin firmalarin karliliklart arasinda iligkisinin olup
olmadigini degerlendirmek ve hangi endeksin firmalarla en fazla iliskisi oldugunu ortaya

koymaktir.
1.1  Arastirmada Kullanilan Yontemler

Etkinlik o6l¢limii, mevcut rekabet ortami i¢inde firmanin nerede oldugunun
belirlenmesine olanak saglamakta ve eldeki girdilerden ne denli iyi bir bicimde ¢ikt1
tiretebilecegini gdstermektedir. Etkinlik 6l¢gme yontemleri, rasyo analizi ve sinir etkinligi
analizi olmak {izere iki grupta degerlendirilebilmektedir. Sinir etkinligi analizi ise
parametrik ve parametrik olmayan yontemler olmak Uzere iki grupta ele

alinmaktadir(www.ekodialog.com, t.y.).

Etkinlik 6l¢iimiinde rasyo analizi, yaygin kullanilan verimlilik 6lgme yontemidir.
Bu yontem bir tek girdi ile bir tek ¢iktinin birbirleriyle oranlanmasi sonucu olusan bir

rasyonun zaman i¢inde izlenmesi seklinde ifade edilmektedir.
1.1.1 Oran Analizi

Calismada etkinlik 6l¢im yontemlerinden oran (rasyo) analizi kullanilmistir. Tek

girdili ve tek ¢iktili durum incelemesi yapildigi i¢in, oran analizi incelemesinin, ¢alisma
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icin en uygun yontem olduguna karar verip sirket bilancolar1 {izerinden karlilik oran

kiyaslamasi uygulanmaistir.

Oran analizinde Olgek olarak oran Olgegi kullanilmaktadir. Oran Olgeginde
baslangi¢ noktasi sabit olmakla beraber, dlgek iizerindeki noktalar birbirinin kat1 olarak
ifade edilebilmektedir. Bu sebeple bu 6lgekle Olgiilmiis verilere tUm matematiksel
islemler uygulanabilmektedir. Agirlik, uzunluk, miktar, fert sayisi, v.s. belirten

degiskenler oran dlgeginde ifade edilebilir.

Bu yontemin uygulanmasi ve yorumlanmasindaki kolayligin etkisi ile yaygin bir
sekilde kullanilmasina karsin dnemli bir dezavantaji bulunmaktadir. Ozellikle bankacilik
sistemi gibi ¢ok sayida girdi ve ¢ikt1 igeren karar birimlerinde bir tek rasyoya bakarak
karar vermek ve bankanin veya subenin verimliligini ortaya koymak miimkiin
olmamaktadir. Boylece bu sakincanin giderilmesi i¢in genellikle birden fazla sayida rasyo
ayni anda incelenmektedir. Fakat bu durumda da incelenen rasyolarin anlamli bir grup
haline getirilememesinden dolay1r bir arada degerlendirilip yorumlanamamasi gibi
sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Tek girdinin tek ¢iktiya orani olarak tanimlanan oran analizi
yaklagiminda her bir oran, performans ile ilgili boyutlardan sadece bir tanesini goz oniine
almakta ve diger boyutlar1 g6z ardi etmektedir. Ornegin; finansal analizlerde kullanilan
oranlar, o faaliyet donemi igindeki olaylarin yorumunu, yalnizca ilgili orana konu olan

kalemler bazinda yapabilmektedir (www.ekodialog.com, t.y.).

Sinir etkinligi analizi yaklagiminda, ilk olarak en etkin smir belirlenmektedir.
Uretim planlarinin segimi ve uygulanmasindaki hatalar ve belirsizlikler nedeni ile etkin
sinirdan uzaklasmalar, X etkinsizligi olarak adlandirilmaktadir. Etkinligin sinir analizi ile

Olclimiinde parametrik ve parametrik olmayan iki yontem kullanilmaktadir.

Parametrik yontemlerde genel olarak bir gozlem kiimesi bulunmaktadir. Bu kiime
icinde en 1yi performansin regresyon ¢izgisi (etkinlik sinir1) tizerinde oldugu varsayilarak,
bu ¢izgiden sapma gostermeyen gozlemler etkin; bu gozleme gore basarisiz olan diger

g0zlemler de etkinsiz olarak tanimlanmaktadir. Hi¢bir gézlemin tam olarak uyusmadigi
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bir etkinlik sinir1 her zaman mimkiindiir. Basarisizliktan kastin ayni ¢ikt1 diizeyinde
yiiksek maliyet veya ayni girdi diizeyinde diisiik ¢ikt1 oldugu ve gézlemlenen iiretim
birimlerinin homojen oldugunun varsayildigi unutulmamalidir. Ayrica yontem her zaman
bir rassal hatanin olacagini da varsaymaktadir. Tam etkin olan gézlemler dogal olarak
hatanin sifir oldugu gozlemlerdir. Dolayisiyla bir gézlemin etkinsiz olduguna ancak

6lcim hatalarinin giderilmesinden sonra karar verilebilmektedir.

Parametrik olmayan yontemler, {iretim fonksiyonunun arkasinda analitik bir sekle
ihtiyag duymadiklar1 i¢in, parametrik yontemlere gore daha esnek yapiya sahiptir.
Parametrik olmayan yontemlerdeki esnek yapi; ¢oklu girdi/goklu ¢ikt1 verilerini kullanan
isletmeler i¢in, iiretim ortamlarinda etkinlik 6l¢limii yapmalar1 agisindan daha uygun
olmaktadir. Parametrik olmayan yontemler, birden c¢ok ¢ikt1 ve birden cok girdi
degiskenlerinin oldugu ve bunlarin farkli 6l¢li birimleriyle 6l¢iimlendigi analizlerde
kullanilmaktadir. Bu yontemler, isletmelerin iiretim sinirina olan uzakligmmi &lgen
tekniklerdir. Literatiirde siklikla kullanilan parametrik olmayan etkinlik 6l¢iim
yontemleri; serbest atilabilir zarf yontemi ve veri zarflama analizi (VZA) olmak tzere iki

cesittir (privatization.com, 2016)

Karlilik oranlari, zaman igerisinde belirli bir noktadan gelen verileri kullanarak
bir isletmenin gelirine, isletme maliyetlerine, bilango varliklarina ve 6z kaynaklarina gore

kazang iiretme kabiliyetini degerlendirmek i¢in kullanilan bir finansal 6l¢timler sinifidir.

Karllik oranlari, bir sirketin gelirine, isletme maliyetlerine, bilango varliklarina
ve 0z kaynaklara gore gelir liretme kabiliyetini degerlendiren bir 6l¢iit grubundan olusur.
Karlilik oranlari, sirketlerin hissedarlarina yonelik kar ve deger iiretmek i¢cin mevcut
varliklarim1 ne kadar iyi kullandiklarin1 gostermektedir. Daha yiiksek oranli sonuglar
genellikle daha olumludur, ancak oranlar, diger benzer sirketlerden, sirketin kendi gegmis
performansindan veya sektor ortalamasindan elde edilen sonuglarla karsilastirildiginda

cok daha fazla bilgi saglar (Kaygusuz, 2018: 91-110).
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Karhlik oranlarmin ¢ogu i¢in, bir rakibin oranina gore daha yiiksek bir degere
sahip olmak veya onceki bir doneme gore ayni orana sahip olmak, sirketin iyi durumda
oldugunu gosterir. Oranlar, bir sirketi bir baska sirketle, benzer sirketlerle, sirketin kendi
gecmisiyle veya bir biitlin olarak sektoriin ortalama oranlar1 ile karsilagtirmak igin
kullanildiginda en bilgilendirici ve yararlidir. Gelir veya verim oranlari, bir girketin
hissedarlar1 i¢cin ne kadar verim veya gelir sagladigini incelemek i¢in ¢esitli yollar sunar.
Baz1 karlilik oranlar1 6rnekleri, varliklarin karliligi oran1 (ROA) ve 6z kaynaklarin
karlilig1 oranidir (ROE). Karlilik, maliyet ve harcamalara gore degerlendirilir. Bir sirketin
satig lretmek ve sonunda kar elde etmek igin varliklari dagitmada ne kadar etkili
oldugunu gérmek i¢in varliklara gére analiz edilir. ROA ifadesi, normal olarak net kar
veya net gelir, tiim maliyetler, giderler ve vergilerden sonraki satislardan elde edilen

kazan¢ miktarini ifade eder (www.investopedia.com, 2019).

Bir girketin biriktirdigi varliklar ne kadar fazlaysa, o kadar fazla satis ve potansiyel
olarak sirketin kazanabilecegi karlar o kadar fazla olur. Olgek ekonomileri maliyetleri
diisiirmeye ve marjlari iyilestirmeye yardimci oldugu i¢in, getiri varliklardan daha hizli

artabilir ve sonugta varliklarin getirisini artirabilir.

Oz kaynaklarm karlilik orani, bir sirketin hisse senedi sahiplerine 6z kaynak
yatirimlarindan geri doniis kazanma kabiliyetlerini 6l¢tiigli bir orandir. ROE, daha biiyiik
bir varlik tabaninin destekledigi yiiksek getiri avantajlarindan faydalanabildigi zaman,

herhangi bir 6z kaynak eklemesi olmadan carpici bir sekilde artabilir.

Bir sirketin aktif biiyiikligiinii artirmasit ve yliksek marjlarla daha i1yi getiri
saglamasi nedeniyle, ek varliklar bor¢ kullaniminin bir sonucu oldugunda, hissedarlar

getiri artiginin biiylik boliimiinii elinde tutabilirler (www.investopedia.com, 2019).

Bilango iizerinden hesaplandiginda asagidaki gibidir:
Varliklarin karlilik oran1 (ROA) = Donem Net Kar veya Zarar1 / Varlik Toplami
Oz kaynaklarin karlilik oran1 (ROE) = Dénem Net Kar veya Zarar1 / Oz kaynaklar
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1.2 Literatiir Taramasi

Literatiirde daha 6nce denizyolu yiik tasimacilig sektoriindeki finansal krizlerle

ile ilgili bircok ¢calisma mevcuttur.

Deniz tagimaciliginda ve limanlardaki ekonomik dongiiler: 2008 krizine giden yol
1simli makale 1990 ve 2008 yillar1 arasinda diinya ticaretinin analizinden sonra denizyolu
yiik tagimaciligi, liman ve terminallerin yapisini inceledikten sonra diinya ekonomisinin
islevsiz hale gelis nedenlerine arastirmistir. Ekonomik krizin, denizcilik sektoriinii iki
tehditle kars1 karsiya biraktigi goriilmiistiir. Bunlardan ilki, kiiresel ticarette yasanan
diisiisten dolay1 kiiresel talebin diismesidir. ikincisi ise cok sayida yeni gemi siparisini
yapilmasidir. Armatorler talebin artacagini diisiinerek siparis yapmaya devam etmislerdir.
Kriz Oncesi iyimserlik havasimin yaygin olmasidir. Diinyadaki ekonomik kii¢iilmenin ve
krizlerin denizcilik sektoriine ciddi anlamda etki ettikleri sonucuna ulasmislardir. Liman
ve deniz tasimacilifiyla ugrasan sirketlerin kisa ve uzun vadeli stratejilerinde diinyadaki

ekonomik gelismeleri dikkate almalarinin 6neminden bahsetmislerdir (De Monie ve dig.,

2009).

Finansal ve ekonomik Krizlerin denizcilik endustrisi Uzerindeki etkilerini
konteyner piyasast {izerinden inceleyen bir makalede kriz itibariyle konteyner
piyasasindaki talebin diistikliigii ve asir1 yeni gemi girisiyle konteyner gemi piyasasindaki
kapasite fazlaligina ulagsmasi sorunlari ele alinmistir. Ekonomik patlama zaman dilimi
incelenmis olup krizin daha koétii hissedilmesinin nedenleri arastirilmistir. Krizin ilk alti
aymda konteyner piyasasinda %16 oraninda kii¢lilme yasandig tespit edilmistir. Yapilan
analizlerle oOnlimiizdeki yillarda da denizcilik piyasasinda baskinin olacagi
ongoriilmiistiir. Ileri ki yillarda kriz havasimn iyimserlige doniismesi potansiyeli ve
krizden yeni firsatlar olusturma fikri gelistirilmistir. Konteyner piyasasi i¢in uzun vadeli

planlar yapilmasi ve ekonominin dogru analiz edilmesi fikri dnerilmistir (Kalgora, 2016).

Bir diger tez ¢alismasinda 2008-2009 yillar1 arasinda denizcilik piyasasi gemiye

yatirim kararindaki anahtar etkenler iizerinden incelenmistir. Calismanin amaglari
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denizcilik piyasasi ile kriz arasindaki iligskiyi analiz etmek, mevcut krizin denizcilik
piyasasindaki etkisinin incelemek, farkli pazarlarin verecegi tepkileri anlamak ve
gelecekteki yatirimlara rehberlik etmek, devletlerin miidahalesinin ne kadar gerekligi
oldugunu ve yatirimlarda yapilacak risk yonetimini arastirmaktir. Yapilan anketlerde elde
edilen bulgular ise denizcilik sektord icin en iyi risk yonetim stratejisinin muhafazakarlik
olduguna inanilmaktir. Nakit rezervinin zorunluluk oldugu yanitlanmistir. Krizlerin her
zaman bir kazanani ve kaybedeni sonucuna varilmistir. Her sistemin krizle basa ¢ikmanin
yenilik¢i yollar gelistirdigini ve krizle basa ¢ikan yatirimcilar oldugu miiddetge gemilere
yapilacak yatirim kararlarinin devam edecegi goriilmiistiir. Ayn1 hatalarin tekrarlanmasi

durumunda ayni krizlerin yasanabilecegi soylenmistir (Meenaksi, 2009).

Bir makalede finansal krizin dokme yiik piyasasi ve finans piyasasindaki sonuglari
analiz edilmistir. 2008 yilinin ikinci ¢eyreginde kuru dokme yiik piyasasindaki navliun
oranlar1 tarihindeki en yiiksek noktaya ulagsmis oldugu tespit edilmistir. 2008 yilinin
ortasindan bu yana talepteki diisiis ve ihtiya¢ fazlasi kapasiteden dolayi kriz baslamistir.
Bankalar verdikleri kredi miktarlarini azaltmiglardir. Kuru dokme yiik piyasasinin kriz
oncesi ve sonrasindaki durumu ele alinmistir. Gemi tiplerine gore degisen navlun
miktarlar1 paylasilmis olup kapasite ve genel olarak kuru dokme yiik navlun degisimi
karsilastirilmistir. Yeni inga kuru dokme gemilerinin yillar iginde degisen fiyatlar1 ele
alinmis olup kriz oncesi ve sonrasi fiyatlar incelenmistir. Kuru dokme yiik piyasasini
etkileyen faktorlerin cesitliligini algilamak ic¢in navlun oranlart ve sirketlerin sabit
varliklarinin miktarmin bilinmesi gerektigi goriilmiistiir. Bunun sayesinde faktorlerin
nasil degistigi fomiile edilebildigi sonucuna varilmistir. Bankalarin denizcilik
piyasasindaki etkisini azaltmasi ihtimali Asya iilkelerinin ekonomilerinin yararina baska

bir yaklagim sunulabilecegi tahmininde bulunulmustur (Sambracos ve Maniati, 2015).

2008-09 krizinin denizyolu yiik tasimacilifindaki ve liman endiistrisindeki
orgiitsel ve cografi bicimlendirmelerini ele alan bir makalede finansal krizin konteyner
filosuna sahip armatdrlerin ve konteyner limani isleten firmalara etkisi incelenmistir.
Ozellikle firmalarin saglam kapasite yonetimine sahip olmas1 gerektigi vurgulanmustir.

Firmalarin kisa vadeli yiiksek kar pesinde kosmamalarinin 6nemi belirtilmistir. Sirketler
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aras1 rekabetin yikic1 boyutlara ulasmamasi gerektigi, boyle bir rekabetin diizenli hat
tasimaciligl yapan firmalarin hepsini etkileyecegi hakkinda uyarilar yapilmistir. Kriz
donemlerinde yeni rota arayiglarinin sirketler igin firsat olabilecegi bunun en giizel
orneginin Siiveys Kanali’nin kullanilmayip Umit Burnu’ndan gegilmesi oldugu tespit
edilmistir. Arazi kithigmmdan dolayr konteyner liman sahalarinin kapasite kullanimi

gelecek icin endise yaratmaya devam edecegi ongdriilmiistiir (Notteboom ve dig., 2010).

2. FiRMA KARLILIKLARININ iNCELENMESI

Denizcilik piyasasinda s6z sahibi 16 firmanin 2007-2018 doénemlerine ait yillik

raporlar1 tizerinden karlilik oran analizlerinden ROA ve ROE incelemesi yapilacaktir.

2.1. Maersk

A.P. Moller-Maersk Grubu, 1928'de kurulmus Danimarka kokenli deniz tasimaciligi
sirketidir. Sirketin deniz tasimaciligt disinda petrol ¢ikarma, bankacilik, liman
isletmeciligi gibi faaliyet alanlarinda yatirimlari da bulunmaktadir. Toplam 116 Ulkede
374 ofiste hizmet vermektedir. Biinyesindeki yaklasik 31.600 ¢alisanin 7000°1 gemilerde
caligmaktadir. Maersk Line, konteyner tagimaciligi alaninda diinyanin en biyiik
sirketidir. 2012 yil1 itibariyle 4,1 milyon TEU kapasiteye sahip 786 parcadan fazla gemi
isletmektedir. 2006 yilinda diinyanin en biiylik konteyner gemisi Emma Maersk’i
biinyesine katmistir. 2013 yilinda ise Emma Maersk’ten daha biiyiik boyutlarda yaklasik
18.000 konteyner tagima kapasitesine sahip siparis ettigi 20 gemiden birincisi olan
Maersk Mc Kinsey Moller’i teslim almistir (https://en.wikipedia.org/wiki/Maersk_Line,
2019).

Tablo 8. Maersk Karhlik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar | Varlik Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
veya Zarar (milyon | (milyon dolar) (milyon dolar)
dolar)

2007 15609 186889 0,08352 85717 0,182099
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2008 9692 201806 0,048026 91819 0,105555
2009 -9577 192399 -0,04978 87901 -0,10895
2010 13540 229447 0,059011 105627 0,128187
2011 18083 404743 0,044678 207935 0,086965
2012 23395 420691 0,055611 222544 0,105125
2013 7313 276856 0,026414 114036 0,064129
2014 5195 54234 0,095789 27185 0,191098
2015 925 62408 0,014822 35739 0,025882
2016 -1897 61118 -0,03104 32090 -0,05911
2017 -1164 63227 -0,01841 31425 -0,03704
2018 3221 56636 0,056872 33392 0,09646

Kaynak: www.maersk.com, (t.y.)

2.2.

Mol

Mol, 1878’de Japonya’da kurulmus olup biinyesinde konteyner, kuru yiik, sivilastiriimis

dogalgaz, ro-ro ve tanker tipinde 57 milyon dwt’ye sahip 769 tane gemi bulunmaktadir.

2017 yilinda diinyanin en biiyiik konteyner gemisi MOL Triumph, 2018 yilinda da 20.000

TEU’ya sahip MOL Truth sirket biinyesine dahil edilmistir (https://www.mol.co.jp,

2019).

Tablo 9. Mol Karlhilik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlik  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 1024481 13891910 0,073747 4066845 0,251911
2008 1899601 18969468 0,10014 6400898 0,296771
2009 1292762 18396417 0,070272 7075456 0,182711
2010 136737 20005503 0,006835 7907373 0,017292
2011 58277 1868741 0,031185 664645 0,087681
2012 -26009 1946162 -0,01336 717909 -0,03623
2013 -178847 2164611 -0,08262 619493 -0,2887
2014 57394 2364695 0,024271 783549 0,073249
2015 352467 21836149 0,016141 | 5296921 0,066542
2016 -1471246 19698145 -0,07469 4065681 -0,36187
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2017 94527 19765835 0,004782 4093279 0,023093
2018 390060 20949134 0,018619 3865022 0,100921

Kaynak: www.mol.co.jp, (t.y.)

2.3. Cosco

COSCO, 1961 yilinda Cin’de  kurulmus olan  denizcilik  sirketidir
(https://en.wikipedia.org/wiki/COSCO, 2019). 2018 yili sonu itibariyle 2,1 milyon
TEU’ya sahip 376 adet konteyner gemisi bulunmaktadir. Asya firmalar1 arasinda birinci

diinya siralamasinda ise dordiincii siradadir (https://lines.coscoshipping.com, 2019).

Tablo 10. Cosco Karhilik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlik  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin yuan) (bin yuan) (bin yuan)

2007 21205671 116879543 0,181432 57048072 0,371716
2008 12707271 118413153 0,107313 62246762 0,204143
2009 -6664086 137741303 -0,04838 52584815 -0,12673
2010 8084572 149541815 0,054062 60975837 0,132586
2011 -8885265 157458885 -0,05643 50170453 -0,1771
2012 -8137441 165207909 -0,04926 41697521 -0,19515
2013 2879422 161862870 0,017789 | 42117367 0,068367
2014 1550821 148788454 0,010423 | 42957958 0,036101
2015 1791504 148193149 0,012089 | 44937511 0,039867
2016 -5962509 119652733 -0,04983 37548869 -0,15879
2017 4830685 133190005 0,036269 | 43710580 0,110515
2018 188443 9566875 0,019697 8172875 0,023057

Kaynak: www.coscoshipping.com, (t.y.)

2.4. Evergreen

Evergreen, 1968 yilinda Tayvan’da kurulmus olan denizcilik sirketidir.
(https://en.wikipedia.org/wiki/Evergreen_Marine, 2019). 2019 yili itibariyle 560.000
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TEU’dan olusan 150°den fazla konteyner gemisi bulunmaktadir. Konteyner filosu

bakimindan diinyada dordiincii siradadir (https://www.evergreen-line.com, 2019).

Tablo 11. Evergreen Karlilik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Doénem Net Kar veya | Varlik Toplami (bin | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) dolar) (bin dolar)

2007 10381702 90962884 0,114131 75481838 0,137539
2008 639266 94233315 0,006784 67714904 0,009441
2009 -9855353 80526561 -0,12239 54451597 -0,18099
2010 15165451 89656404 0,169151 | 65823520 0,230396
2011 -3092361 92922390 -0,03328 61165826 -0,05056
2012 128531 138012684 0,000931 | 65601535 0,001959
2013 -2046804 17500991 -0,11695 60169589 -0,03402
2014 2055164 188926359 0,010878 | 64864843 0,031684
2015 -4739297 192652207 -0,0246 61294602 -0,07732
2016 -8565311 189753764 -0,04514 | 53638501 -0,15969
2017 6661621 200079897 0,033295 | 66688790 0,099891
2018 1195404 229011955 0,00522 158044119 0,007564

Kaynak: www.evergreen-line.com, (t.y.)

2.5.

Seaspan

Seaspan, Hong Kong merkezli bir denizcilik firmasidir. Filosunda 112 adet konteyner

gemisi bulunmaktadir. New York borsasinda islem gormektedir
(https://www.seaspancorp.com, 2019).
Tablo 12. Seaspan Karhlik Analiz Tablosu 2007-2018
Yil Donem Net Kar veya | Varlik Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)
2007 -10408 2576901 -0,00404 862326 -0,01207
2008 -199346 3296872 -0,06047 746360 -0,26709
2009 145252 3664447 0,039638 | 1059566 0,137086
2010 -87747 4377228 -0,02005 989736 -0,08866
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2011 -83400 5447716 -0,01531 1183425 -0,07047
2012 121305 5650853 0,021467 1218567 0,099547
2013 299028 5947761 0,050276 1571705 0,190257
2014 131247 5895393 0,022263 1745224 0,075204
2015 199391 6109160 0,032638 1776183 0,112258
2016 -139039 5657829 -0,02457 1747249 -0,07958
2017 175237 5878142 0,029812 1949432 0,089891
2018 278798 7477997 0,037282 2459979 0,113333

Kaynak: www.seaspancorp.com, (t.y.)

2.6. Oocl

Oocl, 1947 yilindan bu yana Hong Kong merkezli denizcilik firmasi olup 80’den fazla

tilkede 370 ofisle hizmet vermektedir. Sirket bilinyesinde 61 adet konteyner gemisi

bulunmaktadir.

Tablo 13. Oocl Karliik Analiz Tablosu 2007-2018
Yil Donem Net Kar veya | Varlik  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE

Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 2548402 7213644 0,353275 4191305 0,608021
2008 275529 7701635 0,035775 4421363 0,062318
2009 -400605 7330174 -0,05465 3968407 -0,10095
2010 1874371 9072379 0,206602 5579531 0,335937
2011 182354 7729046 0,023593 4281834 0,042588
2012 296317 8231039 0,036 4487593 0,06603
2013 47133 8990218 0,005243 4475624 0,010531
2014 270438 9633455 0,028073 4572173 0,059149
2015 283851 9731574 0,029168 4797510 0,059166
2016 -219221 9404590 -0,02331 4519286 -0,04851
2017 137656 10069296 0,013671 4682513 0,029398
2018 108166 10053860 0,010759 4735130 0,022843

Kaynak: www.oocl.com, (t.y.)
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2.7. Euroseas

Euroseas, 2005 yilinda kurulmus olup merkezi Yunanistan’dadir. Filosunda toplamda 34

bin TEU’luk ve 457.732 dwt’lik 15 adet konteyner gemisi bulunmaktadir

(http://www.euroseas.gr, 2019).

Tablo 14. Euroseas Karlilik Analiz Tablosu 2007-2018
Yil Donem Net Kar veya | Varlik Toplam ROA Ozkaynaklar ROE

Zarar (bin dolar)

2007 36463321 365976299 0,099633 266575816 0,136784
2008 21490910 333218786 0,064495 256831432 0,083677
2009 -15627504 323418294 -0,04832 231453263 -0,06752
2010 -6605850 321677801 -0,02054 218694992 -0,03021
2011 1115989 296148168 0,003768 211921748 0,005266
2012 -13198741 277994219 -0,04748 209626146 -0,06296
2013 -103424827 156443600 -0,6611 104702082 -0,9878
2014 -19359005 190242991 -0,10176 100202504 -0,1932
2015 15687132 172124391 0,091138 95048593 0,165043
2016 45946822 133249421 0,344818 54106764 0,849188
2017 -6944261 162331847 -0,04278 46694198 -0,14872
2018 -663396 66954563 -0,00991 3820618 -0,17364

Kaynak: www.euroseas.gr, (t.y.)

2.8. Capital Product Partners

Capital Product Partners, Yunanistan merkezli denizcilik sirketi olup filosunda toplam 1

milyon dwt’lik 10 adet konteyner ve 1 adet kuru ylik gemisi bulunmaktadir

(https://www.capitalpplp.com, 2019).

Tablo 15. Capital Product Partners Karlihik Analiz Tablosu 2007-2018
Yil Donem Net Kar veya | Varlik  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)
2007 27827 454914 0,06117 161939 0,171836
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2008 49263 700154 0,07036 172175 0,286122
2009 30035 681087 0,044099 157128 0,19115

2010 18919 758252 0,024951 239760 0,078908
2011 87120 1196289 0,072825 517326 0,168404
2012 -21819 1070128 -0,02039 573828 -0,03802
2013 99481 1401772 0,070968 781426 0,127307
2014 44012 1493095 0,029477 872561 0,05044

2015 55410 1555875 0,035613 937820 0,059084
2016 52489 1598605 0,032834 927757 0,056576
2017 38483 1466216 0,026246 933405 0,041229
2018 -104 1385245 -7,5E-05 881314 -0,00012

Kaynak: www.capitalship.gr, (t.y.)

2.9.

Star Bulk

Star Bulk, 2006 yilinda Marshall Adalari’nda kurulmustur. Sirketin merkez ofisleri

Yunanistan’da ve Giiney Kibris Rum Kesimi’'nde yer almaktadir. Nasdaq ve Oslo

borsasinda islem gormektedir. Filosu 8,3 ortalama yasa sahip, 13 milyon dwt kapasiteli

toplam 108 adet dokme yiik gemisinden olugmaktadir (https://www.starbulk.com, 2019).

Tablo 16. Star Bulk Karhlik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlik  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 3411 403742 0,008448 375378 0,009087
2008 133738 891376 0,150035 560140 0,238758
2009 -58415 760641 -0,0768 499257 -0,117
2010 -5131 703250 -0,0073 488252 -0,01051
2011 -69559 717928 -0,09689 434213 -0,1602
2012 -314521 354706 -0,88671 116746 -2,69406
2013 1850 468088 0,003952 266106 0,006952
2014 -11723 2062084 -0,00569 1154302 -0,01016
2015 -458177 2148846 -0,21322 1135358 -0,40355
2016 -154228 2011702 -0,07667 1037230 -0,14869
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2017 -9771 2145764 -0,00455 1088052 -0,00898
2018 58397 3022137 0,019323 1520045 0,038418

Kaynak: www.starbulk.com, (t.y.)

2.10. Golden Ocean

Golden Ocean, 1996 yilinda Bermuda merkezli kurulmustur. Nasdaq ve Oslo borsasinda

islem gormektedir. 77 adet dokme yiik gemisi isletmektedir.

Tablo 17. Golden Ocean Karhilik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlilk  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 84836 342166 0,247938 221276 0,383394
2008 48054 331685 0,144878 222305 0,216162
2009 21680 374946 0,057822 | 239710 0,090443
2010 38557 541953 0,071145 375901 0,102572
2011 32652 521219 0,062645 | 359932 0,090717
2012 -53429 397420 -0,13444 277694 -0,1924
2013 -3903 409858 -0,00952 307441 -0,0127
2014 15995 1262740 0,012667 | 884273 0,018088
2015 -220839 2178667 -0,10136 1158649 -0,1906
2016 -127711 2361623 -0,05408 1238719 -0,1031
2017 -2348 2870058 -0,00082 1494049 -0,00157
2018 84535 2951354 0,028643 | 1523512 0,055487

Kaynak: www.goldenocean.bm, (t.y.)
2.11. Globus Maritime Ltd.
Globus Maritime Ltd. 2006 yilinda kurulmus olup Yunanistan merkezli bir firmadir. 2018

yil1 itibariyle filosunda 10,6 ortalama yasa sahip 300,571 dwt’lik 5 adet kuru yiik gemisi
barmdirmaktadir (http://www.globusmaritime.gr, 2019).
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Tablo 18. Globus Maritime Ltd. Karhlik Analiz Tablosu 2007-2018
Yil Donem Net Kar veya | Varlik Toplami (bin | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) dolar) (bin dolar)
2007 12025 285500 0,042119 96677 0,124383
2008 42818 284446 0,150531 121783 0,351593
2009 -10079 187570 -0,05373 113458 -0,08883
2010 6003 218452 0,02748 117788 0,050964
2011 6925 256059 0,027045 140019 0,049458
2012 -82804 165722 -0,49966 55182 -1,50056
2013 5677 155662 0,03647 60340 0,094084
2014 3212 152069 0,021122 63319 0,050727
2015 -32396 114837 -0,2821 30535 -1,06095
2016 -9825 93996 -0,10453 20760 -0,47327
2017 -6475 91603 -0,07069 43968 -0,14727
2018 -3568 86674 -0,04117 41050 -0,08692

Kaynak: www.globusmaritime.gr, (t.y.)

2.12. Euronav

Euronav, merkezi Belgika’da bulunan 1995 yilindan beri denizcilik sektdriinde hizmet

veren bir sirkettir. 2015 yilinda beri New York borsasinda islem gérmektedir. Bunyesinde

74 adet tanker tipinde gemi bulunmaktadir (https://www.euronav.com).

Tablo 19. Euronav Karhilik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlik Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 101055 2274693 0,044426 984492 0,102647
2008 402469 2279701 0,176545 1178326 0,34156
2009 -17614 2786666 -0,00632 1071629 -0,01644
2010 19680 2644214 0,007443 1078508 0,018247
2011 -95986 2451316 -0,03916 980988 -0,09785
2012 -118596 2362879 -0,05019 866970 -0,13679
2013 -89683 2148973 -0,04173 800990 -0,11197
2014 -45797 3096360 -0,01479 1472708 -0,0311
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2015 350301 3040746 0,115202 1905749 0,183813
2016 204049 3046911 0,066969 1887956 0,108079
2017 1383 2810973 0,000492 1846361 0,000749
2018 -110070 4127351 -0,02667 2260523 -0,04869

Kaynak: www.euronav.com, (t.y.)

2.13. Frontline Ltd.

Frontline Ltd. 1985 yilinda kurulmustur. 1989-1997 yillar1 arasinda Stockholm

borsasinda iglem gormiistiir. 2001 yilindan itibaren de New York borsasinda islem

gormeye baslamistir. Filosunun yas ortalamasit 4,3 olup 63 adet tanker tipi gemi

bulunmaktadir (https://www.frontline.om, 2019).

Tablo 20. Frontline Ltd. Karhilik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlik  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 570418 3762091 0,151623 | 445969 1,279053
2008 698770 4027728 0,17349 702217 0,995091
2009 102701 3715218 0,027643 741340 0,138534
2010 161407 3797920 0,042499 759037 0,212647
2011 -529601 1840569 -0,28774 213479 -2,48081
2012 -82754 1688221 -0,04902 131149 -0,63099
2013 -188509 1367605 -0,13784 -18051 10,44313
2014 149469 2501768 0,059745 1447350 0,103271
2015 154624 2886654 0,053565 1446343 0,106907
2016 117010 2966317 0,039446 1499769 0,078019
2017 -264861 3133728 -0,08452 1187629 -0,22302
2018 -8880 3077841 -0,00289 1164217 -0,00763

Kaynak: www.frontline.bm, (t.y.)
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2.14. Dht Holdings

Dht Holdings, 2005 yilinda New York borsasinda islem gormeye baslamistir. Filosunda

83 milyon dwt’lik 27 adet tanker tipinde gemi  bulunmaktadir

(http://www.dhtankers.com, 2019).

Tablo 21. Dht Holdings Karhilik Analiz Tablosu 2007-2018
Yil Donem Net Kar veya | Varlik Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE

Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 27463 422208 0,065046 71875 0,382094
2008 42148 531348 0,079323 147823 0,285125
2009 16846 517971 0,032523 191924 0,087774
2010 6377 480855 0,013262 196341 0,032479
2011 -40272 504557 -0,07982 206448 -0,19507
2012 -74204 207768 -0,35715 204632 -0,36262
2013 7412 324966 0,022809 320039 0,02316
2014 12887 1378095 0,009351 674851 0,019096
2015 105302 1423805 0,073958 737893 0,142706
2016 9260 1403737 0,006597 685011 0,013518
2017 6602 1730497 0,003815 925892 0,00713
2018 -46927 1863856 -0,02518 861668 -0,05446

Kaynak: www.dhtankers.com, (t.y.)

2.15. Nordic American Tanker

Nordic American Tanker, 1995 yilinda Bermuda merkezli kurulmustur. New York

borsasinda islem gormektedir. Filosunda 23 adet tanker tipi gemi bulunmaktadir

(https://www.nat.bm, 2019).

Tablo 22. Nordic American Tanker Karliik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlik  Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)
2007 44206 804628 0,05494 672105 0,065772
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2008 118844 813878 0,146022 788586 0,150705
2009 1012 946578 0,001069 934084 0,001083
2010 -809 1083083 -0,00075 992955 -0,00081
2011 -72298 1125385 -0,06424 867563 -0,08333
2012 -73192 1085624 -0,06742 809383 -0,09043
2013 -105417 1136437 -0,09276 854984 -0,1233

2014 -13166 1175860 -0,0112 888911 -0,01481
2015 114627 1244626 0,092098 880721 0,130151
2016 -4456 1349904 -0,0033 871049 -0,00512
2017 -204969 1141063 -0,17963 711064 -0,28826
2018 -95306 1071111 -0,08898 602031 -0,15831

Kaynak: www.nat.bm, (t.y.)

2.16. Kirby Corporation

Kirby Corporation, 1921 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nde kurulmustur. Sirket,

Amerika Birlesik Devletleri i¢ sularinda Mississippi baglantili dokme sivi yiiklerden

petrokimyasal, daha az rafine edilmis ugucu olmayan petrol ve tiirevleriyle tarimda

kullanilan kimyasal maddeleri tasimaktadir. Sirkette i¢ sularda kullanilan tank barglari

vardir. Ayrica kdmiir, seker, giibre, tahil ve diger dokme yiik tasimaciligi da yapmaktadir.

Mississipi boyunca barg isleten en biiyiik yerel firmadir (https://kirbycorp.com, 2019).

Tablo 23. Kirby Corporation Karlilik Analiz Tablosu 2007-2018

Yil Donem Net Kar veya | Varlik Toplami | ROA Ozkaynaklar ROE
Zarar (bin dolar) (bin dolar) (bin dolar)

2007 123341 1430475 0,086224 769830 0,160218
2008 157168 1526098 0,102987 893555 0,175891
2009 125941 1635963 0,076983 1056095 0,119252
2010 116249 1794937 0,064765 1159139 0,100289
2011 183026 2960411 0,061825 1454158 0,125864
2012 209438 3653128 0,057331 1707054 0,12269
2013 253061 3682517 0,06872 2022153 0,125144
2014 282006 4141909 0,068086 2264913 0,124511
2015 226684 4156266 0,05454 2279196 0,099458

98


https://kirbycorp.com/

2016 141406 4289895 0,032963 2412867 0,058605
2017 313187 5127427 0,061081 3114223 0,100567
2018 78452 5871594 0,013361 3216301 0,024392

Kaynak: www. kirbycorp.com, (t.y.)

2.17. Firmalarin ROA ve ROE Degerlerinin Karsilastirilmasi

2007-2018 Yillari Filosunda Konteyner Gemi Bulunan
Firmalarin ROA Degerlerinin Karsilastirilmasi
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Grafik 29. 2007-2018 Yillar: Filosunda Konteyner Gemi Bulunan Firmalarin ROA

Degerlerinin Karsilastirilmasi
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2007-2018 Yillan Filosunda Konteyner Gemi Bulunan
Firmalarin ROA Degerlerinin Karsilastirilmasi (Euroseas
Firmasi Harig)
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Grafik 30. 2007-2018 Yillar: Filosunda Konteyner Gemi Bulunan Firmalarin ROA

Degerlerinin Karsilastirilmasi (Euroseas Firmasi Haric)

2007-2018 Yillar Filosunda Konteyner Gemi Bulunan
Firmalarin Ortalama ROA ve Genel Ortalamaya Gore
Karsilastirilmasi
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Grafik 31. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Konteyner Gemi Bulunan Firmalarin

Ortalama ROA ve Genel Ortalamaya Gore Karsilastirilmasi
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2007-2018 Yillan Filosunda Konteyner Gemi Bulunan
Firmalarin ROE Karsilastirilmasi
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Grafik 32. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Konteyner Gemi Bulunan Firmalarin ROE

Karsilastirilmasi

2007-2018 Yillar Filosunda Konteyner Gemi Bulunan
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Grafik 33. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Konteyner Gemi Bulunan Firmalarin ROE

Karsilastirilmasi (Euroseas Firmasi Haric)
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2007-2018 Yillan Filosunda Konteyner Gemi Bulunan
Firmalarin Ortalama ROE ve Genel Ortalamaya Gore
Karsilastiriimasi
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Grafik 34. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Konteyner Gemi Bulunan Firmalarin

Ortalama ROE ve Genel Ortalamaya Gore Karsilastirilmasi

2007-2018 Yillan Filosunda D6kme Yiik Gemi Bulunan
Firmalarin ROA Karsilastirilmasi
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Grafik 35. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Dékme Yiik Gemi Bulunan Firmalarin ROA

Karsilastirilmasi

102



2007-2018 Yillari Filosunda Dokme Yiik Gemi Bulunan
Firmalarin Ortalama ROA ve Genel Ortalamaya Gore

Karsilastiriimasi
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Grafik 36. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Dokme Yiik Gemi Bulunan Firmalarin

Ortalama ROA ve Genel Ortalamaya Gore Karsilastirilmasi
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Grafik 37. 2007-2018 Yillar: Filosunda Dokme Yiik Gemi Bulunan Firmalarin ROE

Karsilastirilmasi
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2007-2018 Yillari Filosunda Dokme Yiik Gemi Bulunan
Firmalarin Ortalama ROE ve Genel Ortalamaya Gore
Karsilastiriimasi
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Grafik 38. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Dokme Yiik Gemi Bulunan Firmalarin

Ortalama ROE ve Genel Ortalamaya Gore Karsilastirilmasi

2007-2018 Yillari Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan
Firmalarin ROA Karsilastirilmasi
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Grafik 39.2007-2018 Yillar1 Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan Firmalarin ROA

Karsilastirilmasi
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2007-2018 Yillan Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan
Firmalarin Ortalama ROA ve Genel Ortalamaya Gore
Karsilastiriimasi
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Grafik 40. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan Firmalarin

Ortalama ROA ve Genel Ortalamaya Gore Karsilastirilmasi
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Grafik 41. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan Firmalar ROE

Karsilastirilmasi
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2007-2018 Yillan Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan
Firmalar ROE Karsilastirilmasi (Frontline Ltd. Firmasi
Harig)
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Grafik 42. 2007-2018 Yillar: Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan Firmalar ROE
Karsilastirilmasi (Frontline Ltd. Firmas:1 Haric)

2007-2018 Yillari Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan
Firmalarin Ortalama ROE ve Genel Ortalamaya Gore
Karsilastirilmasi

0.9
0.8
0.7
0.6
0.5
0.4
0.3

0.2

0.1 -
0 I I [—

-0.1

H Euronav HFrontline Ltd. = DHT Holdings B Nordic American Tanker B Genel Ortalama

Grafik 43. 2007-2018 Yillar1 Filosunda Tanker Tipi Gemi Bulunan Firmalarin

Ortalama ROE ve Genel Ortalamaya Gore Karsilastirilmasi
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2007-2018 Yillari Kirby Corporation ROA ve ROE
Karsilastiriilmasi
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Grafik 44. 2007-2018 Yillar1 Kirby Corporation ROA ve ROE Karsilastirilmasi

2007-2018 Yillari Tiim Sektorlerin Ortalama ROA Degeri
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Grafik 45. 2007-2018 Yillar1 Tiim Sektorlerin Ortalama ROA Degeri
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2007-2018 Yillar Tim Sektorlerin Ortalama ROE Degeri

0.25

0.2
0.15
0.1
© o
0 mm B

-0.05

-0.1
-0.15
-0.2

H Kirby Corporation ROA ETanker mDokmeYiik B Konteyner M Genel Ortalama

Grafik 46. 2007-2018 Yillar1 Tiim Sektorlerin Ortalama ROE Degeri
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3. DUNYA DENiZ TICARETINDE KULLANILAN ENDEKSLERIN
FIRMALARIN ROA VE ROE DEGERLERIYLE OLAN iLiSKiSi

Tablo 24. Endekslerle Firmalarin ROA ve ROE degerleriyle olan iliski

MoIROA
MaerskROA
CoscoROA
EvergreenROA
SeaspanROA
OocIROA
EuroseasROA
CapitalProductROA
StarBulkROA
GoldenOceanROA
GlobusMaritimeROA
EuronavROA
FrontlineROA
DhtHoldingsROA
NordicAmericanROA
KirbyROA
MaerskROE
MoIROE

CoscoROE
EvergreenROE
SeaspanROE
OocIROE
EuroseasROE
CapitalProductROE
StarBulkROE
GoldenOceanROE
GlobusMAritimeROE
EuronavROE
FrontlineROE
DhtHoldingsROE
NordicAmericanROE

KirbyROE

BaltikKur Tarimsalh Endustriye | Komiirfiy |Hampetrol | Dogalgazf Hububatfi
lhracat uYuk Emtia | ammadde |Metalfiyat| Ifiyat at fiyat iyat Gidafiyat yat

-.176 647" .050 -229 .018 -.040 .258 .002 .393 -.109 .087
586" 439 593" 458 606" 606" 285 627" 615" 434 396
421 676" -.057 -179 .060 .006 .009 -.028 310 -.239 -.155
7917 405 -.008 -.031 197 152 119 -.043 .012 -.094 -.190
-.370 742" -.169 -.007 -.209 -.163 -469 -.053 -.318 -174 -.235
619 410 .036 -.019 .269 209 -.110 022 167 -.142 -.126
.025 77 -.505 -.273 -425 -.409 -.097 -593" -.379 -.460 -413
-.040 371 .180 .188 272 .253 110 116 .368 170 223
.085 .305 -.226 -.239 -197 -.212 071 -.240 -.014 -.254 -.311
164 647" 076 -.238 .130 048 .205 .038 .356 -114 -.017
151 470 112 -.108 .103 .059 .286 .082 .283 .041 .003
-.005 ,627 -.337 -.245 -.305 -312 -.015 -372 104 -.337 -.162
-.049 .556 -404 -581" -.489 -536 -.306 -.349 .083 -.566 -.383
-.032 .246 -452 -.315 -.369 -.376 -.254 -.455 -124 -.482 -474
-.068 652" -.073 -179 -.093 -.126 -.081 -101 .365 -.188 .056
-.062 679" 347 042 349 273 127 311 662" 245 391
618 AT7 594" 457 623" 618" 272 625" 633" 435 .396
-.095 603" .095 -.161 .083 .032 276 .062 402 -.074 102
422 585" -.105 -173 .025 -.022 -.054 -.066 .243 -.265 -.225
809" 374 215 .095 .392 341 225 215 .186 119 -.013
-.357 776" -.163 .016 -.195 -.147 -519 -.047 -.331 -.165 -.228
617 410 .043 .003 276 220 -113 .032 178 -.135 -.120
-.004 .108 -513 -.251 -436 -417 -.184 -,602" -410 -439 -.400
-.209 653" 177 -.130 155 .084 274 107 .503 .090 .283
.058 .207 -.285 -.220 -.227 -.233 -.006 -.305 -.098 -.295 -.366
.155 638" 110 -.242 148 062 .229 078 .376 -.088 .010
118 431 138 -.138 112 .060 .303 115 281 .053 .009
.017 672" -.355 -.303 -.325 -.341 -.002 -390 105 -.376 -.206
-.012 -.056 176 .025 118 .099 -.156 .281 .237 119 144
-012 535 -.395 -.405 -.323 -.363 -.285 -.381 .093 -.526 -.390
-.073 .560 -.048 -122 -.053 -.082 -.156 -.077 .346 -.157 072
-.009 652" 489 248 505 448 162 455| 753" 392 533
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Yukaridaki tabloda calismada paylasilan diinya deniz ticaretinde kullanilan 11
adet endeks ile 16 adet denizcilik firmasinin ROA ve ROE degerlerinin iligkili olup
olmadig1 incelenmistir. Cikan sonugta sirketlerle en fazla iligkisi olan endeksin, Baltik

Kuru Yiik endeksi oldugu goriilmiistir.
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SONUC

Denizyolu yiik tasimaciliginin, diinya ticaretinin can damari1 oldugu ve iilkelerin
gelismesinde 6nemli rol oldugu goriilmektedir. Gostergelerin ve tahminlerin ¢ok dnemli
gorev Ustlendigi bu piyasa ile ilgili bu calismada veri paylasimi yapilmis olup yiik

tasimacilig sektoriindeki ana bilesenlerle ilgili donemsel sonuglar agiklanmistir.

Yapisinda bu kadar fazla degisken barindiran, ulusal veya uluslararasi kosullarda
yapildig1 bilinen faaliyetin, dis etmenlerden kolaylikla etkilenecegi kolayca tahmin
edilebilir. Dlinya Uzerindeki ticaretin, gegmise de bakildiginda ayn1 seviyelerde veya sabit
hizla ilerlemedigi goriilmektedir. 2007 y1l1 ortalarinda baslayan kiiresel kriz, denizyolu
yiik tasimaciligi sektoriinii de kaginilmaz bir sekilde derinden etkilemistir. Kriz 6ncesinde
piyasalarda devam eden asir1 iyimser hava, tecriibeli ve tecriibesiz yatirimcilari
hazirliksiz yakalamistir. Iyimserlige giivenerek gemi piyasast daha fazla yatirim
cekmistir. Kriz patlak vermeden tersanelere verilen gemi sipariglerinin sayis1 o kadar
fazlaydi ki kriz doneminin baslamasindan sonra en az iki ii¢ y1l daha siparis teslimleri
devam etmistir. Baz1 gemi sahipleri veya yatirimcilar, kriz kosullarinda gemilerine yiik
bulamayip isletememe endisesinden, sipariglerini verilen kaporalara ragmen iptal
etmislerdir. Siparislerini teslim alan gemi sahipleri ise gemilerine ylik bulamamis ve
milyonlarca para d6deyip yaptigi yatirimi bos sekilde bekletmek zorunda kalmistir.
Denizyolu tasimaciliginda yer alan farkli yiikler {izerine uzmanlasmis filolara sahip
firmalarin hepsi krizden bir sekilde etkilenmistir. Baz1 giiclii firmalar en az kayipla
atlatmay1 bilse de bazi firmalar iflas edip piyasadan cekilmek zorunda kalmistir.
Firmalarin filo genisletme planlamasi yaparken navlun piyasasinin degisebilecegini géz
Ooniinde bulundurmasi ve kapasite fazlasina ulasilmamasina 06zen gostermeleri

gerekmektedir.

Bu ¢alismada incelenen 16 firma, farkli yiik siniflarinda tasimacilik faaliyeti
yapmaktadir. Firmalarin hissedarlariyla paylasmak zorunda oldugu yillik faaliyet
raporlarindaki tablolar incelenmistir. 2007 ve 2018 yillar1 arasindaki verilere bakildiginda

bir firma harig¢ biitiin firmalar bazi yillarda zarar agiklamistir. Bu firma incelendiginde
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uluslararasi sefer yapmadig1 ve gemilere yakit tedarik ettigi goriilmiistiir. Yani limana
ugrayan veya seferde olan gemilere uygun yer ve sartlarda yakit satmaktadir. En fazla kar
ve zarar eden firmalara bakildiginda ise filosunda yiizlerce gemi bulunduran dev
konteyner firmalar1 oldugu saptanmistir. Bu zaman diliminde en fazla kar eden firma
2012 yilinda Maersk’tir. En fazla zarar eden firma ise 2009 yilinda 9,8 milyar dolar ile
Evergreen olmustur. Filosu ¢ok biiyiik olan firmalarin karlarinin ve zararlarinin da o denli

bliyiik oldugu tespit edilmistir.

Varliklarin karlilik orani incelendiginde en iyi degerin 2016 yilinda 0,34 ile
Euroseas firmasina, en kotii degerin ise 2012 yilinda -0,88 ile Star Bulk firmasina ait
oldugu goriilmiistiir. Oz kaynaklarin karlilik oranma bakildiginda en iyi deger 2013
yilinda 10,44 ile Frontline Ltd.’ye, en kotli deger ise -2,69 ile 2012 yilinda Star Bulk

firmasindadir.

Firmalarin ROA ve ROE degerleri karsilastirildiginda filosunda konteyner gemisi
bulunan firmalar arasinda en biiylik ve en diisiik degerin Euroseas firmasina ait oldugu
gorilmistiir. 8 firmanin ortalama ROA degeri hesaplandiginda ortalamanin iistiinde kalan
firmalar sirastyla OOCL, Capital Product Partners , Maersk ve COSCO olmustur.
Ortalama ROE degerleri incelendiginde ise ortalamanin {istiinde degere sahip firmalar
sirastyla Capital Product Partners, OOCL ve Maersk’tir. Filosunda dokme yiuk gemi
bulunan 3 firma arasinda ise en biiyiik ve en diisiik ROA degerinin Star Bulk firmasina
ait oldugu tespit edilmistir. Ortalama ROA ve ROE degerleri incelendiginde ise
ortalamanin iistlinde degere sahip olan firma Golden Ocean’dir. Filosunda tanker tipi
gemi bulunan 4 firmanin ROA ve ROE degerleri karsilastirildiginda en diisik ROA
degerinin DHT Holdings’e, en bliyik ROA degerinin Euronav firmasina, en biiyiik ve en
kiiciik ROE degerine Frontline Ltd.’ye ait oldugu bulunmustur. Ortalama ROA degeri
igin ortalamanin istiinde olan firmanin Euronav oldugu, ortalama ROE degeri iginse
Frontline Ltd.’dir. Kirby Corporation firmasinin ise her zaman art1 degere sahip oldugu
tespit edilmistir. Tiim sektorler kiyaslandiginda ortalama ROA degerinin dokme yiik tipi
gemisi olan firmalarda en fazla oldugu, en az degerin ise filosunda tanker tipi gemi

bulunan firmalarda oldugu goriilmiistir. Aym1 kiyaslamay1 ortalama ROE degerleri
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tizerinden yaptigimizda ise en biiyiik degerin filosunda tanker tipi gemi olan firmalarda

oldugu, en diisiik degerin ise dokme tipi gemi isleten firmalara ait oldugu bulunmustur.
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