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KARADENIZ EKONOMIK iSBIiRLiGi BOLGESI’NDE DENiZ TiCARETI
PERSPEKTIFINDEN LIMANLAR VE ROTALARIN ANALIZIi

OZET

Kiiresellesme ile birlikte, iilkelerin rekabet edebilir olma ve kiiresel pazarda yer
edinebilme arzulart giderek artmistir. S6z konusu arzuyu gergeklestirebilmenin en
onemli araglarindan bir tanesi uluslararasi ticarettir. Ulkeler, uluslararasi ticaret
faaliyetleri ile birlikte hem birbirleri ile etkilesim gostermekte hem de ekonomilerine
biiyiik katkida bulunmaktadirlar. Yapilan arastirmalar uluslararasi ticaret ve ekonomik
gelismislik arasinda goz ardi edilemeyecek bir iligskinin oldugunu gostermektedir.
Uluslararasi ticaret hacminin artmasi, iilkelere rekabet edebilirlik kazandirmasinin
yant sira, gayrisafi yurtici hasila ve kisi bast gayrisafi yurti¢i hasila degerlerini
artirarak ekonomik geligsmislige katki saglamaktadir.

Uluslararas1 ticaret agisindan, mallarin iiretilmesinin yani sira kiiresel pazarlara
ulastirilmast da 6nem tagimaktadir. Bu baglamda, deniz ticareti, uluslararasi ticaretin
en giivenilir ve en az maliyetli bir yolu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Tasima maliyetlerini
minimum seviyeye indirgeyen deniz ticareti sayesinde iilkeler daha emin adimlarla
uluslararasi ticaret agmnin igerisinde olabilmektedirler. Giiniimiizde, uluslararasi
ticaretin goz ardi edilemeyecek bir kismi denizyolu araciligi ile gergeklestirilmektedir.
Zaman igerisinde politik ve jeopolitik etmenler, serbestlestirilmis ticaret, uluslararasi
isbirliginin artmasi, iiretim ve dagitim siireglerinin kiiresellesmesi vb. gibi birgok
faktoriin etkisi ile sekillenen deniz ticareti, uluslararasi ticaret i¢in vazgecilmez bir arag
haline gelmistir.

Ote yandan, giiniimiiz giindemlerinden bir tanesi olan siirdiiriilebilirlik i¢in de deniz
ticareti biiylik onem tasimaktadir. Deniz ekosistemlerinde, ge¢misten gilinlimiize
artarak gelen kirlilik, iklim degisikligi etkileri vb. gibi olumsuz etmenlerden dolay1
hizli bir bozulma goriilmektedir. Bu nedenle, deniz ekosistemlerinin
stirdiiriilebilirligini saglamak amaciyla Mavi Ekonomi kavrami ortaya ¢ikmistir. Mavi
ekonomi, denizden ve deniz kaynaklarindan yararlanmayi en siirdiiriilebilir ve uzun
vadeli kalkinma stratejileri ile saglamay1 amaglamaktadir. Okyanuslarin siirdiiriilebilir
sanayilesmesi olarak da tanimlanmasi nedeniyle, denizcilik, liman faaliyetleri, turizme
yonelik gelisim gibi endiistrileri de biinyesinde barindirmaktadir. Bu nedenle,
ekonominin geligsmesi ve siirdiirtilebilirlik arasinda etkili bir bag kuran kavram igin
deniz ticareti olduk¢a dnemlidir.

Ulkelerin kiiresel pazarlarda yer edinebilmeleri ve ekonomik anlamda gelisim
saglamalar1 yalnizca iirettikleri mallar ve bu mallarin pazarlara getirilmesi ile iligki
degildir. Bunlarin yani sira, diger {ilkeler ile kurduklar iliskiler ve yaratilan
etkilesimler de iilkelerin ekonomik anlamda gelismelerini biiyliik oranda
etkilemektedir. Bu noktada karsimiza bolgesel entegrasyonlar ¢ikmaktadir. Bolgesel
entegrasyonlar sayesinde, iilkeler kiiresel 6l¢ekteki rekabetin olumsuz etkilerini en aza
indirgemekte ve kendi rekabet edebilirliklerini artirmaktadirlar. Ulkeler, bélgesel
entegrasyonlar dahilinde, ¢ikarlarini koruyacak sekilde ekonomik avantaj getirisi olan
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anlagsmalar yapmaktadirlar. Bu anlagmalarin temelinde ise ticaretin serbestlesmesi,
ortak pazar ve serbest ticaret bolgesinin olusturulmasi vardir.

Bir bolgesel entegrasyon olan Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii, Karadeniz’e
kiyist olan ilkelerin kiiresel anlamda rekabet edebilir olma ve pazarlarini
genisletebilme arzusu ile kurduklari bir orgiittiir. Havza igerisinde refah ortami
saglama ve ekonomik gelismiglik seviyesini artirma kaygisi bulunan orgiit,
organizasyonel yapisi, bulundugu jeopolitik konum ve iilkelerin bolgedeki isbirligi
potansiyeli agisindan uluslararasi ticaret ve deniz ticareti i¢in oldukca biiyiik bir
potansiyele sahiptir.

Yapilan arastirmalar sonucunda, deniz ticareti perspektifinde ele alinan bolgesel
ekonomik isbirlikleri ve bolgesel gelisme konularinin oldukga az oldugu ve Karadeniz
Havzasi’nda buna yonelik bir c¢alismanin bulunmadigi goriilmistir. Yukarida
deginilen temel cerceve ve literatiirdeki s6z konusu eksiklik 1s18inda, bu tez ¢calismasi
kapsaminda Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii Bolgesi ¢alisma alani olarak
secilmistir. Tezin temel amaci Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii Bolgesi’nde
deniz ticareti perspektifinde limanlarin ve rotalarin analiz edilmesidir. Deniz
ticaretinin en Onemli araglarimin limanlar oldugu disiiniildiiglinde, bdlgedeki
limanlarin 6zelliklerinin ve rollerinin belirlenmesi, ulastirma koridorlari ile iligkisinin
ve bu limanlarin havza igerisinde sahip olduklar1 rotalarin ortaya konmasi ve
limanlarin havza igerisinde sahip olduklari aglarmin analizi amaglanmistir. Bu
kapsamda, teorik cergeveyi olusturmak i¢in dncelikle ulusal ve uluslararasi literatiir
taramas1 yapilmistir. Daha sonra Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii detayli bir
sekilde incelenmis, Orgiite tam Ulye olan iilkelerin (Giircistan, Ukrayna, Rusya
Federasyonu, Tiirkiye, Romanya, Bulgaristan, Azerbaycan, Moldova, Ermenistan,
Sirbistan, Arnavutluk, Yunanistan) temel 6zellikleri ve ekonomik gostergeleri (niifus,
gayrisafi milli hasila, kisi bas1 gayrisafi milli hasila, ithalat, ihracat, enflasyon, sektorel
dagilim) ele alinarak bolgenin daha iyi taninmasi saglanmistir. Bu veriler, Diinya
Bankas1 ve Diinya Ticaret Orgiitii veri tabanlar1 aracilig1 ile elde edilmistir. Daha
sonra, tezin amacina yonelik olarak bolgedeki tiim limanlarin 6zellikleri incelenmis,
uluslararas1 Olgekte hizmet veren limanlar belirlenmis ve uluslararasi ulastirma
projeleri (CTC, TRACECA, TITR, TEN-T) ile iliskisi incelenmistir. Uluslararasi
Olcekte hizmet veren limanlarin havza igerisinde sahip olduklari rotalar Vesselfinder
ve Marinetraffic programlarinin GIS tabanli verileri kullanilarak belirlenmis ve rota
haritalart  olusturulmustur. Tezin esas yOntemini ise Sosyal Ag Analizi
olusturmaktadir. Bu kapsamda, Gephi programi kullanilarak bolgedeki uluslararasi
Ol¢ekte hizmet veren limanlarin havza igerisinde sahip oldugu aglar belirlenmis ve
limanlarin etkinligi, 6nemi, birbirleri ile olan iligkisi ve bu iligkilerin potansiyelleri
ortaya konmustur. Yapilan analizler sonucunda, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii
Bolgesi’nin ithalat (%46,1) ve ihracat (%41,4) oranlarinin diinya ortalamasinin
lizerinde oldugu goriilmiistiir. Ote yandan, s6z konusu bdlgenin gayrisafi yurti¢i milli
hasilasinin diinya ortalamasinin altinda oldugu saptanmistir. Bunun yani sira, yiik
ellecleme kapasitesi en fazla olan liman Karadeniz’deki toplam kapasitenin yaklagik
%22’sini olusturan Rusya Federasyonu - Novorossiysk Limani’dir ve onu yaklasik
%18 oraniyla Romanya - Kostence Limani’n1 takip etmektedir. Uluslararasi ulastirma
projeleri ile olan iliskileri incelendiginde, Romanya —K&stence Limani, Bulgaristan —
Varna ve Burgaz Limani, Tiirkiye — Samsunport Uluslararasi Liman, Giircistan-
Batum ve Poti Limani, Ukrayna — Chornomorsk Limani 6ne ¢ikmaktadir. Karadeniz
Bolgesi’nde Tiirkiye toplam rota sayisinin %29’unu ve Ukrayna %26’sin1 olusturarak
bolgenin fazla liman1 ve rota sayisini biinyesinde barindirmaktadir. Yapilan sosyal ag
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analizi sonucunda, bolgede giiclii bir ag oldugu kanisina varilmistir. Bunun yani sira,
analiz kapsaminda 6ne ¢ikan limanlar Rusya — Novorossiysk Limani, Giircistan —
Batum Limani, Romanya — Kostence Limani, Tiirkiye — Samsunport Uluslararasi
Liman, Ukrayna — Chornomorsk ve Odessa Liman1’dir.

Sonug olarak, bolgede her tiirlii yiik elleglenebilmesi, ithalat ve ihracat oranlarinin
diinya ortalamasinin iizerinde olmasi, jeopolitik agidan dnem tasimasi, uluslararasi
ulasim koridorlar1 bakimmdan éne ¢ikmasi nedeniyle Karadeniz Ekonomik Isbirligi
Orgiitii Bolgesi biiyiik bir potansiyele sahiptir. Bunun yani1 sira, bdlgenin limanlar
acisindan zengin olmasi deniz ticareti potansiyeli ve dolayisiyla uluslararasi ticaret
bakimindan  olduk¢a Onemlidir. Limanlar bdlgede, hem dig ticareti
yonlendiren/ivmelendiren hem de iilkeler arasindaki ekonomik isbirligini gelistirmek
icin bir ara¢ niteligine sahiptir. En fazla yiik ellegcleme kapasitesine sahip olan
limanlarin, altyapr ve hizmet agisindan en gelismis limanlar olduklar1 gériilmiistiir.
Limanlar, tam kapasite ile ¢aligtiklar1 takdirde iilkelerin deniz ticaretine biiyiik katki
saglayacaklardir. Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’niin ve bolge ekonomisinin
gelistirilmesi i¢in denizyolu tasimaciligs ile limanlar kritik dneme sahiptir. Ote yandan,
limanlarin bulunduklar1 kentlerin fiziksel gelisimine ve planlamasina etkisinin yani
sira; istihdam yaratmasi, dis ticaret faaliyetlerinin temel aract olmasi ve kiiltiirler arasi
etkilesime olanak saglamasi nedeniyle ekonomik ve sosyal etkileri de vardir.
Limanlar, hinterlandlar1 ile bir kent-bolge seklinde biitiin olarak c¢alistigindan,
bulunduklari kentlere ve kentsel ag sistemine etkileri de goz ardi edilemez.
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ANALYSIS OF PORTS AND ROUTES FROM THE MARINE TRADE
PERSPECTIVE IN THE BLACK SEA ECONOMIC COOPERATION
REGION

SUMMARY

With the globalization, the desire of countries to be competitive and to have a place in
the global market has gradually increased. One of the most important means of
realizing the desire is international trade. Countries both interact with each other and
contribute greatly to their economies with international trade activities. With the
effects of globalization, international trade has become one of the important tools for
countries to survive on an international scale within the economic order. Recent studies
have shown that there is a relationship that cannot be ignored between international
trade and economic development. The increase in international trade volume not only
brings competitiveness to the countries, but also contributes to economic development
by increasing the values of gross domestic product and gross domestic product per
capita.

In terms of international trade, besides the production of goods, their delivery to global
markets is also important. In this context, marine trade has emerged as the most reliable
and least costly way of international trade. Since the 1970s, maritime transport has not
only contributed to the globalization of commodities trade and production, but has also
become one of the most globalized businesses. Most countries today specialize in
various maritime lines. Today, maritime trade, which is shaped by the influence of
many factors, has become the sought-after face of competitiveness on a global scale.
Through marine trade, which minimizes transport costs, countries can become part of
the international trade network with more confident milestones. Nowadays, a non-
negligible part of international trade is carried out by marine transportation. Over time,
marine trade, which has been shaped by many factors such as political and geopolitical
factors, liberalized trade, increased international cooperation, globalization of
production and distribution processes, has become an indispensable tool for
international trade.

On the other hand, marine trade is of great importance for sustainability, which is one
of today's agendas. There is a rapid deterioration in marine ecosystems due to negative
factors such as pollution and climate change, which become more effective from past
to present day. For this reason, the concept of the Blue Economy has emerged in order
to ensure the sustainability of marine ecosystems. The blue economy first has emerged
as a complementary concept to the green economy concept at the United Nations'
Sustainable Development Conference held in Rio de Janeiro in 2012. This concept is
accepted as a discourse based on the use of resources to ensure ecosystem integrity.
Blue economy aims to benefit from marine and from marine resources with the most
sustainable and long-term development strategies. Since it is also defined as the
sustainable industrialization of the oceans, it also includes industries such as maritime,
port activities and tourism-oriented development. Therefore, marine trade is crucial
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for the blue economy that establishes an effective link between the development of the
economy and sustainability.

The fact that countries can gain a place in global markets and achieve economic
development is not only related to the goods produced by these countries but also
bringing these goods to the markets. Moreover, relationships and interactions with
other countries have a significant impact on their economic development. At this point,
regional integrations have been emerged. Regional integration is the means by which
new countries trying to enter the multilateral system (and small countries already in it)
compete among themselves for the direct investment necessary for their successful
participation in that system. In addition, regional integrations aimed to alleviate
regional tensions and increase the level of welfare in the region as well as economic
development by collaborating with each other in terms of economic cooperation.
Under favour of regional integrations, countries minimize the negative effects of
competition on a global scale and increase their own competitiveness. As part of
regional integrations, countries make agreements with economic advantage in a way
that will protect their interests. The basis of these agreements is the liberalization of
trade, the creation of a common market and free trade area.

The Black Sea Economic Cooperation Organization, which is a regional integration,
is an organization established by the Black Sea littoral countries with the desire to be
globally competitive and expand their markets. The organization has 12 full members,
9 of which are founding members. While the founding members are Turkey, Georgia,
Russian Federation, Ukraine, Bulgaria, Romania, Azerbaijan, Moldova and Armenia;
the other members are Albania, Serbia and Greece. The organization, which is
concerned about providing an environment of prosperity and increasing the level of
economic development in the basin, has a great potential for international trade and
marine trade in terms of its organizational structure, geopolitical location and
cooperation potential of the countries in the region. The strengths of the region are that
the import and export rates of the BSEC Organization and Region are above the world
average, the organization has a well-thought-out organizational structure and there are
working groups on various important issues. On the other hand, the existence of social,
political and economic heterogeneity among the member countries of the organization
is one of the weaknesses of the region. The geopolitical position of the region in
question appears as an opportunity.

Following the research, it has been shown that the regional economic cooperation and
regional development issues discussed in the perspective of marine trade are quite rare
and there is no study on this in the Black Sea Basin. In the light of the basic framework
mentioned above and the deficiency in the literature, the Black Sea Economic
Cooperation Organization Region has been chosen as the study area within the scope
of this thesis. The main purpose of the thesis is to analyze the role of ports and their
routes from marine trade perspective in the Black Sea Economic Cooperation
Organization Region. Considering that the ports are the most important means of
marine trade, it is aimed to determine the characteristics and roles of the ports in the
region and to reveal their relationship with the international transportation corridors.
Furthermore, the routes of these ports and analysis of the networks of these ports in
the basin are also a part of the study.

In this context, first of all, a national and international literature review has conducted
to create the theoretical framework. Afterwards, the Black Sea Economic Cooperation
Organization has examined in detail. The basic characteristics and economic indicators
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(population, GNP per capita, imports, exports, inflation, sectoral distribution) of the
full members of the organization (Georgia, Ukraine, Russian Federation, Turkey,
Romania, Bulgaria, Azerbaijan, Moldova, Armenia, Serbia, Albania, Greece) have
been analyzed for better recognition of the region. The data was obtained through the
World Bank and World Trade Organization databases. Then, the characteristics of all
ports in the region have been examined, the ports serving on an international scale
have determined and their relationship with international transportation projects (CTC,
TRACECA, TITR, TEN-T) has been examined. The routes of the ports serving on an
international scale within the basin have determined by using the GIS-based data of
the Vesselfinder and Marinetraffic programs and route maps have created. The main
method of the thesis is Social Network Analysis. In this context, by using the Gephi,
the networks of the ports serving on international scale in the region have determined
and the (efficiency and importance of ports, relationship of the ports with each other
and the potentials of these relations have been revealed. The result of analysis has
shown that the import (46,1%) and export (41,4%) rates of the Black Sea Economic
Cooperation Region are above the world average. On the other hand, it has been
determined that the gross domestic national product of the region is below the world
average. In addition, the port with the highest cargo handling capacity is the Russian
Federation - Novorossiysk Port, which accounts for approximately 22% of the total
capacity in the Black Sea, followed by Romania - Constanta Port with approximately
18%. In examining its relationship to international transport projects, Romania — Port
of Constana, Bulgaria — Port o VVarna and Port of Burgas, Georgia — Port of Batumi
and Port of Poti, Ukraine — Port of Chornomorsk have become prominent. In the Black
Sea Region, 29% of the total number of routes is in Turkey and 26% is in Ukraine.
With these ratios, Turkey and Ukraine contain the region’s majority of ports and
routes. Following the analysis of social networks, it has been concluded that the region
has a strong network. In addition, the prominent ports within the scope of the social
network analysis are Russia — Port of Novorossiysk, Georgia — Port of Batumi,
Romania — Port of Constanta, Turkey — Samsun International Port, Ukraine — Port of
Chornomorsk and Port of Odessa.

In summary, The Black Sea Economic Cooperation Organization Region has a great
potential as it can handle all kinds of cargo in the region. Its import and export rates
are above the world average, it is of geopolitical importance, and it stands out in terms
of international transportation corridors. The intensity of the interactions between the
ports of the region and the presence of a strong logistic network in the region give the
region a significant potential. Moreover, the fact that ports of the region is quite
abundant is crucial in terms of marine trade and international trade potential. The ports
have the quality of both directing/accelerating international trade and also a tool for
developing economic cooperation in the region. It has been observed that the ports
with the highest cargo handling capacity are the most developed ports in terms of
infrastructure and service. If the ports operate at full capacity, they will make a great
contribution to the marine trade of the countries. Maritime transport and ports are of
critical importance for the development of the Black Sea Economic Cooperation
Organization and the regional economy. On the other hand, ports also have economic
and social effects as they create employment, are the main tool of international trade
activities and enable intercultural interaction, as well as the physical development and
planning of the cities they are located in. Since the ports work as a whole as a city-
region with their hinterlands, their effects on the cities and the urban network system
cannot be ignored. Finally, For the 'Blue Economy’, which is based on the maritime
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sectors, maritime trade is of great importance for coastline countries to compete on a
global scale, as it offers many advantages in terms of cost, efficiency and reliability.
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1. GIRIS

Ulkelerin kiiresel pazarlarda yer edinebilme araglarindan bir tanesi bolgesel
entegrasyonlarin ig¢erisinde yer almaktadir. Bolgesel entegrasyonlar, iilkelerin cografi
yakinliklar1 g6z oniinde bulundurularak aralarinda kurduklar1 ekonomik baglar ve bu
baglarin hiikiimetler tarafindan desteklenmesi olarak tanimlanabilir (Hine, 1992). Bu
sayede, belirli bir entegrasyon dahil olan iilkeler, cografi ve politik potansiyeller

dahilinde kendi ekonomik ¢ikarlari i¢in avantaj saglayabilmektedirler.

Ulkelerin kiiresel dlgekte rekabet edebilir olmasi ve kiiresel piyasa igerisinde yer
edinebilmeleri i¢in en énemli araglardan bir tanesi de uluslararasi ticarettir. Ulkelerin
ekonomik gelismelerini dogrudan etkileyen ve GSYH’yi arttiran bu arag, rekabetgi

piyasa ortami yaratmanin yani sira, iiriin esitliligi ve kalitesini de tesvik eder.

Ekonomik anlamda gelismek ve kiiresel dlgekte bir role sahip olmak isteyen iilkeler,
uluslararast ticaret faaliyetlerine dncelik vermektedirler. Deniz ticareti, bu faaliyetlerin
yiiriitilmesindeki en onemli araglardan bir tanesidir. Giiniimiizde, kiiresel tedarik
zincirinde, Uretim siireglerinin kiiresellesmesi ile birlikte deniz ticaretinin Onemi
artmistir (Munim & Schramm, 2018). UNCTAD (2020) verilerine gore, 2019 yilinda
kiiresel Olcekte ihracatin yiizde 42’sinin ve ithalatin ylizde 35’inin deniz yolu ile
gerceklesmesi bu Onemi gozler Oniine koymaktadir. Deniz ticareti, uluslararasi
ticaretin en az maliyetli ve en giivenilir yolu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Oyle ki,
Clinton — Davis (1994)’e gore, deniz ticareti iilkeler i¢in hayati ve ulusal bir varliktir.
Bunun nedeni ise, iilkelerin rekabet giicliniin uygun pazarlara optimal maliyet ve
verimli bir erisim ile belirlenmesidir. Bir bagka deyisle, mallar1 iretmenin yani sira,
bu mallan pazarlara getirmek {ilkelerin rekabet edebilir olma giicii ile yakindan
iliskidir. Bu noktada, bir baska a¢idan bakildiginda, giiniimiiz giindemlerinden bir
tanesi olan mavi ekonomi kavramu ile kars1 karsiya gelinmektedir. Mavi ekonomi,
mevcut ve gelecek nesiller icin sosyal ve ekonomik faydalar saglayan, deniz temelli
bir ekonomidir (Diinya Bankasi, 2017). Kavramin temelinde, iilkelerin ekonomik
geligsmelerinin siirdiiriilebilir bir sekilde saglanmasi bulunmaktadir. Bir bagka deyisle,

okyanuslarin siirdiiriilebilir bir sekilde sanayilesmesi olarak da tanimlanabilir. Smith-



Godfrey (2016)’ya gore, bu sanayilesmenin igerisinde ticaret ve tagimaciliga yonelik
diizenlemeler en 6nemli yeri kapsamaktadir. Bu baglamda, deniz ticareti s6z konusu

kavram agisindan da biiyiik bir 6neme sahiptir.

Uluslararasi ticaret ve deniz ticareti agisindan hem bulundugu cografi konum ve hem
de iilkeler arasindaki iliskiler nedeniyle, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii Bélgesi
biiyiik bir potansiyele sahiptir. “Karadeniz Bolgesi’nde baris, istikrar ve refah icin
birlikte ¢alismak” sloganin1 benimseyen KEI, isbirligini esas alarak iilkelerin
ekonomik anlamda gelistirilmesi kaygisini tagimaktadir. S6z konusu bolgede, ithalat
ve ihracat oranlarinin diinya ortalamasinin {izerinde olmasi, ayrintili diistintilmiis bir
organizasyonel yapiya sahip olmasi, son yillarda iilkelerin dogrudan yabanci yatirim
girisimleri ve hizmet sektoriine bagli ekonomik biiylimesi bdlgenin potansiyelini
gozler Oniine sermektedir. Ancak bolgede GSYH ve kisi basi GSYH’ nin diinya
ortalamasindan diisiik olmasi, bolgede var olan potansiyellerin hala etkin bir sekilde

kullanilmadiginin bir kanit1 olarak kabul edilebilir.

Bolgedeki potansiyellerin degerlendirilmesinin en biiyilk adimlarindan bir tanesi
bolgedeki deniz ticareti potansiyelini gelistirmek olacaktir. Karadeniz Havzasi’nda
32’si uluslararasi dlgekte hizmet vermek iizere toplamda 57 adet liman oldugu goz
oniinde bulunduruldugunda, deniz ticaretinin bolge acisindan biiyiik 6nem tasidig
goriilmektedir. Bu baglamda, bu ¢aligma kapsaminda deniz ticaretinin KEI bolgesi
acisindan 6nemini analiz edilmis; bolgedeki uluslararasi ulastirma projeleri incelenmis
ve limanlarin temel ozellikleri ve rolleri iizerinde durulmustur. Bunu yam sira,
uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlar arasindaki iliskileri ve limanlarin bolgesel
geligme tlizerinde etkilerini belirleyebilmek adina aktorleri ve iliskisel verileri biitiinciil

bir yaklagimla inceleyen sosyal ag analizi yapilmistir.

1.1 Tezin Amaci

Bolgesel entegrasyonlar, iilkelerin belirli potansiyeller dahilinde birbirleri ile
kurduklar1 ekonomik iligkiler olarak diisiiniildiigiinde, ekonomik gelisme agisindan
onemi de ortaya ¢ikmaktadir. Ulkeler, bdlgesel entegrasyonlara dahil olarak hem
ekonomik gelismelerini hedeflemekte hem de rekabet edebilirlik giiciinii artirmaktadir.
Bunun yani sira, uluslararasi ticaret de tilkelerin kiiresel pazarda yer edinebilmeleri ve
ekonomik anlamda gelisebilmeleri igin en &nemli araglardan bir tanesidir. Ulkeler,

uluslararas: ticaret kapsaminda ithalat ve ihracat faaliyetleri gerceklestirmenin yani



sira, birbirleri ile igbirligi anlaminda etkilesimlerde bulunmaktadirlar. Bu durum,
tilkelerin ekonomik ¢ikarlar1 i¢in avantaj saglamaktadir. Uluslararasi ticaretin en
giivenilir ve en ucuz araci ise deniz ticaretidir. Gelismis ve gelismekte olan tilkelerin
blyiikk c¢ogunlugu ithalat ve ihracat faaliyetlerini denizyolu araciligiyla
gerceklestirmektedir. Ayn1 zamanda, siirdiiriilebilirlik s6z konusu oldugunda deniz

ticareti mavi ekonomi kavramina hizmet eden bir faaliyettir.

Diinyada ticaretin yaklasik yiizde 90’min denizyolu araciligi ile gergeklestirildigi
diisiiniildiiglinde, limanlarin iilke ekonomileri i¢in 6nemli destekleyicileri oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Limanlar sayesinde dis ticaret iliskileri devamliligini
saglamaktadir (Tatar & Ozer, 2018). Ote yandan, limanlarin sahip olduklar1 yiik
ellecleme kapasiteleri, ellecleyebildikleri yiikler, ulagtirma koridorlar ile iliskileri vb.
ozellikleri bolgenin dis ticaret hacmini ve dolayli olarak da bolgesel gelismesini
etkilemektedir. Ne var ki, ulusal ve uluslararasi literatiir ¢alismas1 sirasinda bolgesel
ekonomik igbirliklerinin ve bdlgesel gelismenin denizyolu tagimacilig1 perspektifinde
ele alindig1 calismalarin sayisinin olduk¢a az oldugu gorilmiistiir. Karadeniz

Havzasi’nda ise buna yonelik bir calisma bulunmamaktadir.

Bu baglamda, tezin temel amaci, deniz ticareti perspektifinde Karadeniz Ekonomik
Isbirligi Bolgesi’ndeki limanlarin ve rotalarm analiz edilmesidir. Ote yandan, deniz
ticaretinin vazgegilmez araglarinin limanlar oldugu g6z 6niinde bulunduruldugunda,
s0z konusu orgiite iiye iilkelerin, Karadeniz’deki ulusal ve uluslararasi 6l¢ekte hizmet
veren limanlarin, bu limanlarin 6zelliklerinin ve birbirleri ile iligkilerinin ortaya
konularak bolgenin ekonomik kalkinmasi ve bolgesel isbirliginin gelistirilmesindeki

roliiniin analiz edilmesi amac¢lanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda;

e Deniz ticaretinin dis ticaret i¢erisindeki roliiniin belirlenmesi,

e KEI'ye tam iiye iilkelerin gelismislik diizeyini anlamak amaciyla temel
ozelliklerinin ve ekonomik gostergelerinin incelenmesi ve

e Karadeniz’deki limanlarin 6zelliklerinin ve sahip oldugu rotalarin belirlenmesi
ve s0z konusu limanlarin sosyal ag analizi yontemi ile analiz edilerek rollerinin

belirlenmesi hedeflenmektedir.



1.2 Tezin Kapsamm

Bu ¢alisma kapsaminda, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii Bolgesi ¢alisma alam
olarak se¢ilmis ve bolgede bulunan limanlar, belirlenen amag ve hedefler kapsaminda
analiz edilmistir. Karadeniz Havzasi’nin kapali bir sistem oldugu diisiiniilerek
havzadaki i¢ dinamikler g6z onilinde bulundurulmustur. Bu ¢alisma, ¢alismaya dair
temel bilgilerin sunulmasi, teorik ¢ergevenin olusturulmasi, derinlemesine inceleme,
ampirik calismanin baslangici, sosyal ag analizi ve degerlendirme ve sonug¢ kurgusunu

igeren 6 ana boliimden olugmaktadir (Bkz. Sekil 1.1).
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Ugiincii  boliim, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’niin detayli bir sekilde
incelendigi boliimdiir. Bu boliimde, Karadeniz Ekonomik Isbirligi érgiitiiniin olusum
siireci, amaglar1 ve organizasyonel yapisi iizerinde durulmustur. Daha sonra, KEI’ye
tam iiye iilkelerin ekonomik gostergeleri niifus, GSYH, kisi bas1t GSYH, ithalat, ihracat
ve enflasyon oranlari iizerinden incelenerek degerlendirmelerde bulunulmustur. Bu
degerlendirmeler, sdz konusu iilkelerin ve KEI’nin ekonomik diizeylerini
anlayabilmek, KEI igerisinde baskin olan iilkeleri ortaya koymak agisindan &nem

tasimaktadir.

Dordiincli boliim, teorik cergeve altyapisi ile, calismanin amact ve hedefleri
dogrultusunda yapilan ampirik calismanin basladigi ve caligma alaninin ortaya
konuldugu béliimdiir. Calisma alani olarak KEI Bélgesi secilmis ve drgiite tam iiye
tilkelerin Karadeniz’de ulusal ve uluslararas1 6l¢ekte hizmet veren limanlar1 analiz
edilmek iizere incelenmistir. Karadeniz Havzasi’nda uluslararasi 6l¢ekte hizmet veren
limanlar, havzada deniz ticaretinin kalbini olusturmaktadir. Bu baglamda, Karadeniz

Havzasi’ndaki limanlar iki 0l¢ekte incelenmistir:

e Ilk 6lgekte, Karadeniz Ekonomik isbirligi’ne tam iiye iilkelerin Karadeniz’deki
ulusal ve uluslararasi limanlar1 ve bu limanlarin ellegleyebildigi yiikler, yiik
ellecleme kapasiteleri ve sahip oldugu diger 6zellikleri sunulmustur.

e ikinci dlgekte ise, uluslararasi dlgekte hizmet veren limanlarin sahip oldugu
rotalar Vesselfinder, MarineTraffic gibi programlarin GIS tabanli verileri
kullanilarak ortaya konmustur. Bu baglamda, iilkelerin ve bu iilkelerde bulunan

limanlarin, hangi iilke ve limanlarla baglantili oldugu bu béliimde sunulmustur.

Dérdiincii boliimde son olarak ise Karadeniz’deki limanlar ilgilendiren uluslararasi
ulastirma projeleri incelenmistir. Yapilan arastirmalar sonucunda bolgedeki limanlarin
da dahil oldugu ve/veya bu limanlar1 etkileyen 4 adet ulastirma projesi oldugu
goriilmiistiir: Trans-Avrupa Ulastirma Agi, Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru,
Trans-Hazar Uluslararas1 Tasimacilik Gilizergah1 ve Trans-Kafkasya Ulagtirma

Koridoru.

Tezin besinci boliimi, uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlar i¢in sosyal ag analizi
yapildig1 boliimdiir. “Gephi” programi araciligi ile yapilan sosyal ag analizinde, s6z
konusu limanlarin sahip oldugu derece, yakindalik merkeziligi, arasindalik

merkeziligi, 6zvektor merkeziligi ve kiimelenme katsayis1 degerleri elde edilmistir.



Bu boliimde, yapilan analiz sayesinde KEI’ye iiye iilkelerin hangi limanlarinin en etkin
oldugu, bu limanlarin gelecek vaat eden potansiyelleri ve dolayisiyla KEi igerisindeki
rolii belirlenmistir. Tezin son boliimii olan altinci boliimde, teorik cerceve ve elde
edilen bulgular biitlinciil bir sekilde degerlendirilerek tezin amaci ve hedeflerine

yonelik ¢ikarimlar yapilmistir.

1.3 Tezin Yontemi

Literatiir taramasinin yapilmasi, aragtirmanin katkida bulunacagi literatiirii belirlemek
ve arastirmayi bu literatiir baglamina oturtmak, teorik ¢erceveyi olusturmak ve konuyu
daha iyi anlamak acisindan ©6nem tasimaktadir (Rowley&Slack, 2004). Tez
kapsaminda, teorik c¢ergeveyi olusturabilmek ve ampirik bir ¢alisma gelistirebilmek
icin Oncelikle ulusal ve uluslararasi literatiir taramasi yapilmis ve degerlendirmelerde
bulunulmustur. Bu baglamda, oncelikle ¢alismanin amacina uygun olacak sekilde
mavi ekonomi kavrami incelenmis ve ardindan deniz ticaretinin uluslararasi ticaretteki
yerini tespit etmek amaciyla bu kavramlar iizerinde durulmustur. Daha sonra
Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitiiniin ortaya ¢ikmasindaki nedenleri ve siiregleri
anlayabilmek amaciyla bolgesel entegrasyon siirecleri ele alinmis ve ardindan KEI
ozellikleri ile KEI’ye tam iiye iilkelerin ekonomik gostergeleri (Niifus, GSYH, kisi
bas1 GSYH, ithalat, ihracat, sektorel dagilim) iizerinde durularak literatiir ¢caligmasi
tamamlanmistir. Bu veriler Diinya Bankasi, Diinya Ticaret Bankasi, UNCTAD veri

setleri kullanilarak elde edilmistir.

Yapilan literatiir taramasi 1518inda, Karadeniz’deki uluslararasi 6lgekte hizmet veren
limanlarin KEI’ye ve bulunduklan iilkelere katkismin ve roliiniin belirlenebilmesi
amactyla oncelikle Karadeniz’deki ulusal ve uluslararasi tiim limanlar belirlenmis ve
hizmet kapasitesini ve bolgedeki 6nemini anlamak amaciyla 6zellikleri incelenmistir.
Limanlarin 6zellikleri incelenirken kendi internet sayfalarindan yararlanilmistir. Daha
sonra bu limanlardan uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlar belirlenerek sahip
rotalar tizerinde durulmus ve her bir limanin ve limanlarin bulunduklar iilkelerin
toplam rota sayisi1 belirlenmistir. Rota sayilariin belirlenmesi, Karadeniz Havzasi’nda
etkin olan limanlarin ve iilkelerin belirlenmesi agisindan 6nem tagimaktadir. Rotalar
belirlenirken Vesselfinder ve MarineTraffic programlarinin GIS tabanli verileri

kullanilmistir. Yapilan analizler sonucunda, verileri anlamli bir sekilde karsilagtirmaya



imkan taniyan tablolar olusturulmus; Cografi Bilgi Sistemleri de kullanilarak rota

haritalar1 liretilmis ve elde edilen sonuglar dogrultusunda karsilastirma yapilmastir.

Tezin esas yontemini, Sosyal Ag Analizi olusturmaktadir. Nicel ve nitel verilerin yani
sira, aktorlerin ve iliskisel verilerin bir biitiin olarak incelenmesine imkan tanimasi
Sosyal Ag Analizi yonteminin kullanilmasinin en 6nemli sebeplerinden bir tanesidir.
Diisiiniilenin aksine, s6z konusu yontem sadece insanlar iizerinde kullanilmamaktadir.
Sosyal ag analizi, aktorleri ve iligkileri olan her sistem i¢in kullanilabilmektedir. Gephi
programi araciligi ile Karadeniz’de uluslararasi 61¢ekte hizmet veren limanlar izerinde

sosyal ag analizi yapilmis ve limanlarin;

e Derece,

¢ Yakindalik merkeziligi,
e arasindalik merkeziligi,
e Ozvektor merkeziligi ve

e Kiimelenme katsayisi degerleri elde edilmistir.

Elde edilen bu degerler, s6z konusu limanlarin etkinligini, 6nemini, birbirleri ile olan

iligkisini ve bu iliskinin 6nemini ve potansiyellerini ortaya koymaktadir.






2. MAVi EKONOMi VE DENiZ TICARETI PERSPEKTIFINDE
ULUSLARARASI TICARET VE BOLGESEL ENTEGRASYONLAR

Bu boéliimde, oOncelikle calismanin temelini olusturan mavi ekonomi kavrami,
uluslararasi ticaret, deniz ticareti ve bolgesel entegrasyon iizerinde durulmustur.
Bunun yani sira, arastirma siirecinde rasyonel iliskiler kurabilmek ve ilerleyen
boliimler ile dogru baglantilar1 saglayabilmek amaciyla kiiresel Olgekte uluslararasi
ticaret ve deniz ticaretinin mevcut durumu ve yillar icerisindeki degisimleri

incelenmis; bolgesel entegrasyonlarin olusum siirecleri ortaya konmustur.

2.1 Mavi Ekonomi Kavram

Deniz ekosistemi, insanlara barinmadan rekreatif amaglara ve ekonomik faaliyetlere

kadar bir¢ok firsat sunmaktadir:

- Kiiresel 6l¢ekte uluslararasi ticaretin biiyiik bir cogunlugu denizyolu araciligi
ile yapilmaktadir.

- Deniz tabanlar1 6nemli mineraller, kum ve cakillar barindirir.

- Gelisen teknoloji sayesinde dalgalardan ve riizgardan enerji iiretilmektedir.

- Kiy1 habitatlar1 yakacak odun, lif ve diger 6nemli kaynaklari saglamasinin yan1
sira, karbon yutagi niteligi tasimaktadir.

- Turizm, balik¢ilik vb. gibi ekonomik ve rekreatif olanaklar saglar.

- Diinya ekonomisinin biiyiikk bir ¢ogunlugunu deniz, okyanus ve kiyilar
olusturmaktadir.

- Diinyanin biiyiik sehirlerinin, pazarlarinin ve endiistrilerinin ¢ogu, ticaret ve
kaynaklara erisim nedeniyle kiy1 alanlarina yerlesmislerdir.

- Balik¢igin yanmi sira, enerji lretimi ve imalat gibi geleneksek ekonomik
sektorler kiy1 bolgelerinde yogunlagsmislardir.

- Denizler, okyanuslar ve kiy1 habitatlar1 ekosistemleri desteklemenin yani sira,
ekonomik deger acisindan kiiresel pazar ¢iktisina sahip olabilecek dogal

sermayeyi ve ekonomik akislar1 da desteklemektedir (UNEP, 2012:6).



UNEP (2012)’e gore, sundugu firsatlara ve sahip oldugu biiyiik 6neme ragmen, deniz
ekosistemlerinde kirlilik, asir1 avlanma, iklim degisikligi gibi nedenlerden dolay1
bozulmalar gergeklestigi goriilmektedir. Bu baglamda, kiiresel 6lgekte diisiik karbon
salim1 ve kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilabilmesi i¢in mevcutta var olan Yesil

Ekonomi kavrami denizler ve okyanuslar i¢in yetersiz kalmistir.

Mavi ekonomi, ilk olarak Birlesmis Milletler ’in 2012 yilinda, Rio de Janeiro’da
diizenledigi Siirdiiriilebilir Kalkinma Konferansi’nda yesil ekonomi kavraminin
tamamlayic1t kavrami olarak ortaya ¢ikmistir ve kaynaklarin ekosistem biitiinliigiin

saglanabilmesine yonelik kullanimi temelli bir sdylem olarak kabul edilmektedir.

Mavi ekonomi kavraminin temel kavramsal ¢ergevesi Voyer, Quirk, Mcllgorm ve

Azmi (2018) tarafindan Cizelge 2.1°deki gibi 6zetlenmistir:

Cizelge 2.1 : Mavi Ekonomi Kavraminin Temel Kavramsal Ozeti (Voyer, Quirk, vd.,

2018:62).
Dogal sermaye . < ; Iyovasy'o nun
olarak Gecim kaynagi Is alani olarak giiclendiricisi
okvanuslar/ olarak okyanuslar/ okyanuslar olarak
genizler denizler /denizler okyanuslar/
denizler
Temel Teknolojik ve Bl " .Yoksuuugun Ekonomik bilyiime
) X korunmasi/restore giderilmesi/gida c
Hedefler teknik gelismeler . : .. LS ve istihdam
edilmesi glivenligi
Sanayi
.. Koruma kurullari, Kalk..m.r.na.? J anSI.arl’ lfu{um.slan’ . Akademi, sanayi,
AKktorler STK lar kiigiik 6lgekli biiyiik 6lgekli hiikiimet
balikgilar ekonomiler (AB,
OECD gibi)
Tiim sektorler
Tiim sektorler (Oncelikli olarak
Karbon-yogun ot . (Oncelikli olarak yenilenebilir
Sektorler sektorler, K..uglﬂ( Olgekl.l denizcilik, enerji,
. sektorler, ekoturizm - L . ..
ekoturizm vb. yenilenebilir biyoteknoloji,
enerji vb.) derin deniz
madenciligi vb)
Tim o6lgekler et .. ..
. . .1 «. Kiiciik dlcekler, yerel — Kiiresel/Bolgesel i
Olgek (ekom(séc;rﬁ)olgegl temelli /Ulusal 6lgekler lilge
Deniz Koruma inovasvon
Alanlari Toplum tarafindan Ekonomik me(;kei}llgri
(DKA’lar), yonetilen balike¢ilik, degerlendirme ara tlrma,
Aracl Ekosistem DKA’lari EYT ler, calismalari, merliezleri
raglar Tabanl Yonetim ekosistem yatirim ve enstitiilor '
, ekosistem Izmetlerinin uyume .
ETY), ekosi hi lerini bityl flnansmar’\
hizmetlerinin degerlendirilmesi, stratejileri strateiileri
degerlendirilmesi )

Mavi kelimesinden de anlasilacagi gibi, mavi ekonomi kavrami karaya 0zgii

kaynaklara degil, okyanuslara ve denizlere odaklanmaktadir. Mavi Ekonomi, iklim
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degisikligi, yikici balik¢ilik uygulamalar: ve balikgilik sektorti disindaki kaynaklardan
gelen baskilar karsisinda ge¢im kaynaklarini, daha adil fayda paylagimini ve ekosistem
direncini desteklemek i¢in okyanus kaynaklarinin siirdiiriilebilir yonetimini ifade
etmektedir. Mavi ekonomi kavrami, siirdiirtilebilir kalkinma stratejileri ile uzun vadeli
deniz sagligini dengelemeyi ve siirdiiriilebilir ekonomik faydalar saglamay1 amaglayan
bir kavramdir. S6z konusu kavram ayn1 zamanda kiiltiirel deger ve yerele dayali gegim
ekonomilerinden, ticari ve endiistriyel mallara kadar uzanan deniz kaynaklarin1 da
blinyesinde barindirmaktadir (Keen, Schwarz, Wini-Simeon, 2018:334). Bir baska
deyisle, mavi ekonomi kavrami ekonomik gelismeyi siirdiiriilebilir bir sekilde
saglamay1 temel almaktadir. Bari (2017)’ye gore, mavi ekonomi kavrami, deniz
kaynaklarindan faydalanmanin, sosyo-ekonomik faaliyetlerin ve kalkinmanin gevresel
zararlar1 en aza indirgeyerek optimize edilmesi olarak tanimlanmaktadir. Temelinde
tilke veya bolgelerin uzun vadeli refahini ¢evreyi de koruyarak saglama diisiincesi

vardir.

Diinya Saglk Orgiitii (2015)ne gore, mavi ekonomi, gida giivenligi, yoksullugun
azaltilmasi, istihdam, saglik, giivenlik gibi konulara katli saglayarak simdiki ve
gelecek kusaklara sosyal ve ekonomik faydalar saglar. Bunun yani sira, ¢esitliligin,
ireticiligin stirdiiriilmesine katkida bulunarak sermayenin korunmasimi dayaniklilig
saglar. Gezegenimizin sinirlart oldugu goriisiinii temeline alarak, ekonomik ve sosyal

istikrar1 saglamak amaciyla temiz teknolojilere, yenilenebilir enerjiye oncelik verir.

Mavi Ekonomi kavramimin tanimi,  okyanuslarin siirdiiriilebilir bir sekilde
sanayilesmesi olarak kabul edildiginde bir takim faaliyetler belirlemek gerekir. Bu
faaliyetin kurulu endiistrileri, denizcilik, limanlar ve hizmetleri destekleyen altyapi ile
turizme yonelik kiyr gelisimidir. Bu faaliyet i¢in gelismekte olan endiistriler, tiiketici
talepleri, ticaret ve tagimacilifa yonelik uluslararasi diizenlemeler ve kiiresellesme
tarafindan yonlendirilen deniz ticaretinin biiylime itici gii¢leriyle birlikte nakliye ve
limanlar, kabotaj veya yurt i¢i tasimaciliktir (Smith-Godfrey, 2016:62). Deniz
havzasindaki mavi ekonomi, biiyiik 6l¢iide ulagim, gemi yapimu, balik¢ilik / su iiriinleri
yetistiriciligi ve turizm gibi yerlesik denizcilik sektorlerine baglidir. S6z konusu
kavram, Karadeniz I¢in Ortak Denizcilik Giindemi ve Karadeniz icin Stratejik
Arastirma ve Inovasyon Giindemi’nin Karadeniz bdlgesinin ekonomik refahin

artirmaya yonelik tesvik edici girisimleri ile Karadeniz Havzasi’ndaki iilkeler arasinda
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son on yilda kabul gérmeye baslamistir (Black Sea Cross Border Cooperation,

2020:37).

2.2 Dis Ticaret (Uluslararasi Ticaret)

Dis ticaret genel anlamiyla, mal ve hizmetlerin {ilkeler arasindaki aligverisi olarak
tanimlanabilir. Tirk Dil Kurumu’nun yaptigi tanimlamaya gore, dis ticaret “Bir
devletin yabanci devletlerle yaptigi aligveris, ithalat ve ihracatin tamami” olarak

nitelendirilmektedir (Tiirk Dil Kurumu, 2021).

Uluslararasi ticaret, mallarin, hizmetlerin ve faktorlerin uluslararasi 6lgekte aligverisi
ve bu aligverisin yerel ve kiiresel ekonomiler Tzerindeki etkisi olarak
tanimlanmaktadir. Her ulus, ekonomik anlamda etki yaratan bireylere sahiptir.
Uluslararas1 ticaret, bu bireyler arasindaki ve diger {ilkelerdeki bireylerle olan
etkilesimden kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, firma ve tiiketici davranisini anlamak,
uluslararast ekonomi seviyesinin belirlenmesinde onem tasimaktadir (Markuse,

Melvin, Kaempfer, Maskus, 1995:5).

Dis ticaret kavramu, ithalat ve ihracat hareketlerinin biitiinii olarak da kullanilmaktadir.
Bu baglamda ihracat ve ithalat kavramlarinin tanimini1 yapmak, dis ticaretin daha net
anlasilmasina olanak saglamaktadir. Ithalat, “baska bir iilkeden mal getirme veya satin
alma, dig alim” olarak tanimlanirken; ihracat, “bir iilkenin iirettigi mallar1 bagka bir
iilkeye veya lilkelere satmasi, dis satim” olarak tanimlanmaktadir (Tiirk Dil Kurumu,

2021). D1s ticaret ise dis alim ve dis satim faaliyetlerinin biitlintidiir.

2.2.1 Das ticaret teorileri

Kiiresel 6lcekte, birbirinden farkli nitelikte olan birgok iilkenin ve bu iilkelerde bir¢cok
farkli mal ve hizmetin olmasi, uluslararasi ticaret teorilerinin de farklilasmasina neden
olmustur (Yiiksel & Saridogan, 2011:199). Bu baglamda klasik dis ticaret teorileri ve
yeni dis ticaret teorileri olmak iizere bir takim teoriler one siiriilmiistiir. Asagida bu

teorilerden en 6nemlileri ele alinmistir.

2.2.1.1 Mutlak ustiinliikler teorisi

Uluslararasi ticaret teorisinin temelinde, Adam Smith’in “Uluslarin Zenginligi” adl
eseri vardir. Klasik uluslararasi ticaret teorisi olarak adlandirilan bu teoride, klasik

liberalizmin bir varsayimi olan bireylerin ekonomik insan oldugu anlayis1 vardir.
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Adam Smith’e gore, iilkelerin diisiik maliyetle {irettigi bir malin iiretiminde
uzmanlagmast gerekirken; yiiksek maliyetle {drettigi mali diger iilkelerden
saglamalidirlar.  Smith bu yaklasimi, “Mutlak Ustiinliikler Teorisi” olarak

tanimlamaktadir (Yiiksel & Saridogan, 2011:200).

2.2.1.2 Karsilastirmal iistiinliikler teorisi

David Ricardo, sektorel kargilagtirmali iistiinliige dayanan ilk dis ticaret teorisinin
gelistirilmesiyle taninir. Sektorlerin veya endiistrilerin nispi iiretkenliginin iilkeler
arasinda farklilik gosterdigini ve bu varyasyonun ticaret akislarimi belirledigini
varsayar: Bir iilke, nispeten daha iiretken oldugu sektorlerden iirlinler ihrag eder
(Helpman, 2014:1). Diger bir deyisle, eger bir iilkede birden fazla malin iiretimi
yiiksek verimlilikle yapiliyorsa, s6z konusu mallardan hangisinin maliyeti daha diisiik
ise 0o malda uzmanlagilmas1 gerekmektedir. Boylece, iilkelerin dis ticaret hacmi

biiyliyecek ve ekonomik biiylime saglanacaktir (Yiiksel & Saridogan, 2011:200).

2.2.1.3 Faktor donanimi teorisi

Hecksher ve Ohlin’in gelistirdigi “Faktor Donanimi Teorisi” iilkeler arasinda emek
verimliligi farkliliklarini olusturan sebepler {izerinde durmustur. Hecksher ve Ohlin,
tarimda ve sanayide isgiiciniin, sermayenin ve topragin rollerini vurgulayarak bir
iilkenin uzmanlasma ve ticaret modelini nasil sekillendirdigini agiklamaya
calismislardir (Helpman, 1999:123). Bu teoriye gore, iilkeler, en ¢ok sahip olduklar
tretim faktoriinii en yogun kullanarak karsilagtirmali {istlinlik kazanacaginda bu
konuda uzmanlagsma yolunda ilerlemelidir. Faktor Donanimi Teorisi temelinde,
“Faktor Fiyatlarinin Esitlenmesi Teorisi” ortaya ¢ikmistir. Bu teoriye gore, serbest dis
ticaret sayesinde iilkelerde en fazla kullanilan faktorlerin tretimi artarak fiyati
yiikselirken; en az kullanilan faktorlerin fiyat1 diisecek ve boylece uluslararasi dlgekte
faktor fiyatlarmin dengelenmesi saglanacaktir. Faktor Donanimi Teorisi temelinde
sekillenen bir diger teori ise “Stolper-Samuelson” teorisidir. Bu teoriye gore, dis
ticaretin liberalizasyonu en fazla faktore sahip iilkeler i¢in olumlu sonuglar
saglayacaktir. Bir bagka teori ise “Rybczynski Teorisi”dir. Bu teoriye gore, herhangi
bir faktor icin arz arttiginda, o faktdrii en fazla kullanan iiriiniin liretimi de artar

(Yiksel & Saridogan, 2011:200).
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2.2.1.4 Nitelikli isgiicii teorisi

Klasik uluslararasi ticaret teorilerinin yani sira, yeni uluslararasi ticaret teorileri de
gelistirilmistir. Bu teorilerden bir tanesi Keesing ve Kenen’in ortaya koydugu
“Nitelikli Isgiicii Teorisi”dir. Teori, genel anlamiyla sanayilesmis iilkelerin birbirleri
ile karsilagtirmali istiinliiglinii aciklamay1 hedeflemektedir. Bu baglamda, teori
kapsaminda ithalat ve ihracat faaliyetlerinin emek nitelikleri Ol¢iilmiis ve dis
ticaretteki belirleyici rolii iizerinde durulmustur (Dura, 2000). Bu teoriye gore, iilkeler
arasinda yapilan dis ticaret faaliyetleri, nitelikli emek farkliliklarindan
kaynaklanmaktadir. Nitelikli emek bakimindan zengin olan iilkeler, yogun isgiicii
gerektiren triinlerin tretiminde uzmanlasir ve dis ticaret hacimlerini biyiitiirler

(Yiiksel & Saridogan, 2011:201).

2.2.1.5 Teknoloji acig1 hipotezi

Bu hipotezi 1961 yilinda Posner tarafindan ortaya atilmistir ve ticaret faaliyetleri
yapan her iilkenin, aynmi teknik bilgiye sahip olmadigmi ve iretim tekniklerine
ulagmanin serbest olmadigini 6ne siirmektedir. D1 ticaretin merkezinde, yenilik ve
taklit edebilme kavramlari ve bunlarin siiregleri oldugunu savunmaktadir (Dura,
2000:7). Posner’e gore, belirli teknik degisikliklerden sayesinde bir iilkede yeni bir
iriin elde edilirken, “karsilagtirmali maliyet farkliliklar1” diger iilkelerin bu yeniligi
taklit etmesi i¢in gegen siire boyunca belirli iiriinlerin ticareti tesvik edebilir (Posner,

1961:323).

2.2.1.6 Uriin dénemleri hipotezi

Posner’in Teknoloji A¢i1g1 Hipotezini gelistiren Raymond Vernon, 1966 yilinda bilgi
odakl1 iiriinleri temel alarak “Uriin Dénemleri Hipotezi™ni ortaya atmistir. Bu hipoteze
gore, bir malin liretimindeki faktorlerin iilkeler arasindaki karsilastirmali iistiinliikleri
degiskenlik gostermekle birlikte, malin karsilastirmali Ustiinliigii {iretim siireci
boyunca faktorlerdeki degismeyle dogru orantili olarak degisecektir (Vernon,
1966:190). S6z konusu teori, uluslararasi ticareti yenilikei tilkeler ve taklit eden tilkeler
tizerinden agiklamaya ¢alismaktadir. Bu teoriye gore, yenilikg¢i lilkelerde iiretilen yeni
bir iirlin, taklit eden iilkeler tarafindan iiretilmesiyle birlikte yenilik¢i {ilkede “eski
iiriin” durumuna gecerken, iirlinlin iretim faaliyeti de cografi olarak yer degistirir.
Bunun yami sira, teoriye gore yenilik¢ilik yetenegine sahip olan iilkeler, Ar-Ge

harcamalar1 yapan ve nitelikle emek arzina sahip olan iilkelerdir (Dura, 2000:8).
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2.2.1.7 Tercihlerde benzerlik teorisi

“Tercihlerde Benzerlik Teorisi”, onceki teorilerden farkli olarak birbirinden farkli
sanayi mallarimin ticaretinin talebe dayali oldugunu savunmaktadir. Bu teoriye gore,
benzer ekonomik duruma sahip olan iilkelerin, benzer talepleri olacagin
savunmaktadir. Yani bir iriiniin ihracatgist olan iilkenin karsisinda, bu {iriiniin
ithalat¢ist olan tlilke bulunmaktadir (Dura, 2000:9). Teoriye gore, uluslararas: gelir

dagilim1 ve kisi basma diisen gelir seviyesi, dis ticaret ile ters orantilidir (Linder,
1961).

2.2.1.8 Olcek ekonomileri teorisi

Ohlin, Grubel ve Lloyd tarafindan ortaya atilan teoride, 6l¢ek ekonomilerinin etkileri
géz Oniinde bulundurulmus ve dis ticaretin {lilkelerdeki firmalar1 pazarlarim
genisleteceginden bahsedilmistir (Yiiksel & Saridogan, 2011:201). Bu teoriye gore,
Olcek ekonomileri nedeniyle artan getirinin olustugu durumda, iilkeler her agidan
homojen olsalar dahi, dis ticaret faaliyetlerini karli bir sekilde gergeklestirebilirler.
Olgek ekonomileri, uluslararasi ticareti ivmelendiren bir olgudur. Cok sayida iiriin
yerine Olgek ekonomisine sahip birka¢ lirlinde uzmanlagsma durumunda, diisiik

maliyetlerle iretilen tiriinler ihrag edilerek kar elde edilir (Dura, 2000:11).

2.2.1.9 Tekelci rekabet teorisi

Chamberlin ve Robinson tarafindan ortaya atilan “Tekelci Rekabet Teorisi” iilkelerin
az sayida Uriin iizerinde uzmanlagmasi ve bu iriiniin ihracat¢ist olmasi {izerinde
durmaktadir (Yiksel & Saridogan, 2011:202). Sanayi sektoriinde birbirinden farkl
mallarin tUretildigini ve dis ticaretin {iretilen bu farkli mallar lizerinden yapilacagin
varsaymaktadir. Temelinde mal farklilastirilmasi ve 6l¢ek ekonomileri bulunmaktadir
(Dura, 2000:9). Teorinin temelinde tam bilgi akisinin olmasi, dlgek ekonomisine gore
artan getirilerin bulunmasi, birden fazla iiretim faktoriiniin g6z 6ntinde bulundurulmasi
ve bu faktorlerin uluslararast 6lgekte homojen olmasi nedeniyle, diger teorilere gore

daha gerceke¢i oldugunu sdylemek miimkiindiir (Penpeci, 2019:33).

2.2.2 Das ticaret ve ekonomik gelisme arasindaki iliski

Dis ticaret, kiiresellesme ile birlikte iilkelerin ekonomik diizen igerisinde uluslararasi
Olcekte ayakta kalabilmesi i¢in 6nemli araglardan bir tanesi olmustur. Bu baglamda,

dis ticaret ve ekonomik biiyiime arasinda goz ardi edilemeyecek bir ikili iliski vardir.
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Bu kapsamda yapilan bir¢ok arastirma, dis ticaretin iilkelerin ekonomik gelismesinin

ivmelenmesinde dnemli bir rolii oldugunu gostermektedir.

Dis ticaret faaliyetleri, tlilkelerin pazarlarin1 genisleterek, o iilkelerin o6lgek
ekonomisinden yararlanmasina olanak tanimaktadir. Bunun yami sira, dis ticaret
kapsaminda yapilan ithalat faaliyetleri, rekabet¢i bir piyasa ortami yaratarak tekellerin
ortaya ¢ikmasini engeller ve yerli iireticileri iiriin kalitesini artirmaya ve maliyetleri
diisirmeye tesvik eder. Dis ticaret araciligiyla yeni iiriinler ve yeni teknolojiler
gelistirilir ve ekonominin biiyiimesinin hizi artirilir (Lal & Rajapatirana, 1987:189).
Ersungur ve Doru (2014)’ya gore, dis ticaret faaliyetleri gosteren iilkelerde, kisi bagina
diisen gelir dagilimi artacagindan, dis ticaret ve ekonomik gelisme arasinda derin bir

iliskinin oldugunu séylemek miimkiindiir.

Dis ticaret, ekonominin kendisi kadar eskiye dayansa da (Helpman, 2014), 1960’larda
biliylimenin asil kaynagi olarak goriilmiis ve ihracata dayali biiylime modelleri ortaya

cikmigtir. Bu baglamda, ihracatin biiyiimeye olan olumlu etkileri asagidaki gibidir:

e Milli geliri artirir.

e s boliimiinii ve isbirligini tesvik eder.

e Verimliligi ve iiretimi artirarak {iriin kalitesinin artmasini saglar.

e Uluslararasi rekabeti artirarak ileri teknolojiye dayali iiretimi tesvik eder.
e ¢ tasarrufu artirir.

e Ulkeye daha faza ddviz kazandirmasindan dolay: ithalati da artirr (Giil,

Kamaci, 2012:82).

Thracata dayali dis ticaret, iilkelerin sahip oldugu kaynaklarm akilci ve verimli bir
sekilde kullanimini tesvik etmenin yani sira, teknoloji aktarimina olanak sagladigindan

liretimin artmasina neden olmaktadir (Ersungur & Doru, 2014:238).

2.2.3 Kiiresel olcekte dis ticaret gelismeleri

Kiiresel Olgekte dis ticaret hacmi, gecmisten gilinlimiize c¢esitli etmenlerden
kaynaklanan dalgali bir degisim siireci gdstermistir. Diinya Ticaret Orgiitii’niin
verilerine gore, dig ticaret hacmi, artan ticaret gerilimleri ve zayiflayan ekonomik
biiyiime ile 2008-2009 finansal krizinden bu yana ilk kez 2019 yilinda disiis
gostermektedir (Bkz. Sekil 2.1).
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Diinya Dis Ticaret Hacmi ve GSYH
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Sekil 2.1 : Yillara Gére Diinya Dis Ticaret Hacmi ve GSYH (DTO, 2021a).

Sekil 2.1°de de gorildiigii lizere, diinya dis ticaret hacmi 2013 yilindan 2016 yilina
kadar diizenli bir diislis gostermis; 2017 yilinda ise ivmeli bir biiylime sergilemistir.
2018 yilinda, 2017 yilina gére azalma gosterse de 2019 yilinda yilizde 0,1 azalma ile
dikkat gekmektedir. Ote yandan GSYH, 2012 yilindan 2015 yilina kadar nispeten artis

gosterirken; 2017 yilindan 2019 yilina kadar azalma gostermistir.

Diinya Ticaret Orgiitii’ne gore, dis ticaret hacmi 2020 yilinm {igiincii ¢eyreginde bir
onceki ¢eyrege gore yilizde 11,6 oraninda artmistir. Bunun yani sira, Sekil 2.2°de
gorildigi gibi, 2020 yilinin {igiincli ¢eyreginde ithalat biliylime oram1 Kuzey
Amerika’da ylizde 16,6, Gliney Amerika’da ylizde -0,7, Avrupa’da ylizde 15, Asya’da
yiizde 2.1 ve diger iilkelerde yiizde 3.2 iken; ihracat biiylime orani ise sirastyla ylizde
20.1, yiizde 3,1, yiizde 19,9, yiizde 10.3 ve yiizde 3.3’tiir (Diinya Ticaret Orgiitii,
(DTO), 2021b).

Sekil 2.2°de gorildiigii tizere, Kuzey Amerika, Giliney Amerika, Avrupa ve diger
tilkelerin tamaminda ihracat biiylime orani, ithalat biiyiime oranindan yiiksekken;
yalnizca Giiney Amerika’da ithalatta azalma gézlemlenmistir. Bunun yani sira, Asya
bolgesinin lriin ihracati, 2019'un 4. ceyreginde ceyreklik bazda ylizde 2,2 azalma
gosterirken; diger bolgeler de yiizde 2,2 diisiis gostermistir. Ayn1 donemde Kuzey
Amerika’nin ihracat1 yiizde 1 azalirken, Giiney Amerika’nin ihracat biiylimesi yiizde
0’da sabit kaldigr gozlemlenmektedir. Avrupa'nin ihracatt 2019'un 4. ¢eyreginde
yiizde 0,4 artarak nispeten artis gostermistir. Ek olarak, ithalatta, Giiney Amerika
2019'un 4. ¢eyreginde yiizde -2,9 ile en giiglii diislisii yasamis ve onu yiizde -2,5 ile
Kuzey Amerika ve ylizde -1,8 ile Avrupa izlemistir. Asya’nin ithalat1 ytizde -0,4’liik
bir diisiis kaydederken, diger bolgelerin ithalat1 yiizde 0,4 artmistir (DTO, 2021a).

17



Diinya Dis Ticaret Hacmi (2020)
25
20
15
10

0 - u

Kuzey Giiney Avrupa Asya  Diger Ulkeler
Amerika Amerika

m jthalat = fhracat

Sekil 2.2 : 2020 Diinya Dis Ticaret Hacmi (DTO, 2021b).

Sekil 2.2°de goriildiigii tizere, Kuzey Amerika, Giiney Amerika, Avrupa ve diger
ilkelerin tamaminda ihracat biiyiime orani, ithalat biiylime oranindan yiiksekken;
yalnizca Giiney Amerika’da ithalatta azalma gézlemlenmistir. Bunun yani sira, Asya
bolgesinin {iriin ihracati, 2019'un 4. ¢eyreginde ceyreklik bazda yiizde 2,2 azalma
gosterirken; diger bolgeler de ylizde 2,2 diisiis gostermistir. Ayni1 donemde Kuzey
Amerika’nin ithracat1 yiizde 1 azalirken, Giiney Amerika’nin ihracat biiyiimesi ylizde
0’da sabit kaldigr gozlemlenmektedir. Avrupa'nin ihracati 2019'un 4. g¢eyreginde
yiizde 0,4 artarak nispeten artis gostermistir. Ek olarak, ithalatta, Giiney Amerika
2019'un 4. ¢eyreginde yiizde -2,9 ile en giiglii diislisii yasamis ve onu yiizde -2,5 ile
Kuzey Amerika ve yiizde -1,8 ile Avrupa izlemistir. Asya’nin ithalat1 yiizde -0,4’liik
bir diisiis kaydederken, diger bolgelerin ithalat1 yiizde 0,4 artmistir (DTO, 2021a).

Cizelge 2.2°de Kuzey Amerika, Latin Amerika ve Karayipler, Avrupa ve Asya
bolgelerinin  10’ar yillik periyotlarla GSYH miktarlari, ticaret faaliyetlerinin
GSYH’nin ne kadarini olusturdugu ve ithalat ve ihracat faaliyetlerinin GSYH’nin ne
kadarin olusturdugu incelenmistir. Bu inceleme yapilirken, 1990 yili, 2000 yil1, 2010
yilt ve 2020 verisi heniiz olusturulmadigindan 2019 yili verileri dikkate alinmistir.
Cizelge 2.2°de goriildiigi tizere, Kuzey Amerika’nin GSYH miktari, 1990’dan 2000
yilma geldiginde azalirken, 2000 yilindan 2019 yilina kadar artis gdstermistir. Ote
yandan, Latin Amerika ve Karayipler bolgesinin GSYH miktar1 1990 yilindan 2019
yilina kadar diizenli artig gosterirken; Avrupa ve Asya bolgesinin Kuzey Amerika ile

benzer bir egilim gosterdigi goriilmektedir (Bkz. Cizelge 2.2).
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Cizelge 2.2 : Bolgelerin GSYH ve Ticaret Verileri 1990-2019 (Diinya Bankasi,

2021).
GSYH Ticaret Ithalat Ihgz at
i 0, [0)
(milyar $) (%GSYH)  (%GSYH) SYH)

1990
Kuzey Amerika 6,5 22,5 11,8 10,6
Latin
Amerika&Karayipler L7 323 151 17.2
Avrupa&Asya 8,8 51,8 26,2 25,6
2000
Kuzey Amerika 1 30,3 16,5 13,7
Latin

. . 2,2 ] 1 ] 1 17
Amerika&Karayipler 383 9.5 8
Avrupa&Asya 1 69,1 33,64 35,5
2010
Kuzey Amerika 1,6 31 17 13
Latin

. . , 42 21,2 21,
Amerika&Karayipler o3 >
Avrupa&Asya 2 4 36,2 37,9
2019
Kuzey Amerika 2,3 29,8 16,2 13,5
Latin
Amerika&Karayipler o1 45,9 23,3 22,6
Avrupa&Asya 2,2 84,3 40,5 43,7

Bunun yani sira s6z konusu bdlgelerin ticaret faaliyetlerinin GSYH’nin ne kadarimi
olusturdugu yillar bazinda incelendiginde, Kuzey Amerika’nin 1990 yilindan 2010
yilina kadar artig gosterirken, 2010 yilindan 2019 yilina gelindiginde azaldigi
goriilmektedir. Ote yandan, Latin Amerika ve Karayipler bdlgesi ile Avrupa ve Asya
bolgesinin s6z konusu oranlart benzer bir egilim gostererek 1990 yilindan 2019 yilina
kadar istikrarl bir artis sergilemistir. Avrupa ve Asya bdolgesi, ticaret oranlarinin en
fazla oldugu bolgedir. Kuzey Amerika bolgesinin ithalat ve ihracat faaliyetlerinin
GSYH’nin ne kadarimi olusturdugu verisi, ticaret verisi ile benzer sekilde 1990
yilindan 2010 yilina kadar artis gosterirken, 2010 yilindan 2019 yilina gelindiginde
azalig gostermektedir. Latin Amerika ve Karayipler bolgesi ile Avrupa ve Asya

bolgesinin ithalat ve ihracat oranlart da 1990 yilindan 2019 yilina kadar siirekli olarak
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artmistir. Bunun yani sira, en yliksek ithalat ve ihracat oranina sahip olan bdlgenin

Avrupa ve Asya bolgesi oldugu goze ¢arpmaktadir (Bkz. Sekil 2.3 ve 2.4).

Bolgelerin Yillara Gore ithalat Oranlar (% GSYH)
40,5

40 36,2
33,64
30 26,2

20 16,5 17 16,2
15 11,

Kuzey Amerika Latin Amerika ve Karayipler Avrupa ve Asya

m1990 m2000 =2010 =2019

Sekil 2.3 : Bolgelerin Yillara Gore ithalat Oranlar1 (% GSYH) (Diinya Bankast,
2021).

Bolgelerin Yillara Gore Thracat Oranlar1 (% GSYH)

43,7

50

45

37.9
40 355

35

30 25,
25 21’522,6

20 171218,7
15 13,7 13 13,5

10

(&3]

Kuzey Amerika Latin Amerika ve Karayipler Avrupa ve Asya
H1990 m2000 =2010 =2019

Sekil 2.4 : Bolgelerin Yillara Gore Ihracat Oranlar1 (% GSYH) (Diinya Bankast,
2021).

2.3 Deniz Ticareti

Bir iilkenin ticari rekabet giicii uygun maliyetli ve giivenilir ulasim sistemlerine
verimli erisimin saglanabilmesi ile belirlenmektedir. Ulkelerin kiiresel dlgekte ticarete
katilabilmesi, mallar1 zamaninda iiretmenin yani sira bu mallar1 pazarlara getirme ile
de yakindan iligkilidir. Bu baglamda, en giivenilir ve maliyeti az olan deniz ticareti

biiylik 6nem tagimaktadir.
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Deniz tagimaciligi, hayati bir ulusal varlik olarak tanimlanmaktadir (Clinton-Davis,
1994:472). Bunun yan1 sira, deniz ticareti uluslararasi ol¢ekte ticareti kolaylastiran ve

ivmelendiren 6nemli bir aragtir.

Deniz tasimaciligimin énemi Avrupa Komisyonu’nun denizcilik politikasinin temel
amacinin “verimli ve rekabet¢i bir denizcilik endiistrisini slirdiirmek ve gelistirmek;
toplum ticaretinin ¢ikarlart dogrultusunda rekabetci deniz tasimaciligt hizmetlerini
giivence altina almak™ oldugu diisiiniildiiglinde daha net anlasilmaktadir. (Clinton-
Davis, 1994:472). Bu baglamda, ticari anlamda kiiresel Olgekte rekabet edebilir

olmanin bir araci da deniz tagimacilifinin gelistirilmesidir.

Ek olarak, karmagik endiistriyel iiretim siireglerinin kiiresellesmesi, kiiresel tedarik
zincirinde limanlarin ve deniz ticaretinin onemini artirmistir (Munim&Schramm,
2018:1). 1970’lerden gilinlimiize, uluslararas1 deniz ticaretini sekillendiren birgok

faktor bir araya gelmistir. Bu faktorler;

- Politik ve jeopolitik doniistimler

- Ticaretin serbestlestirilmesi

- Ulasim altyapisinin ve hizmetlerinin saglanmasinda 6zel sektoriin katiliminin
artmasi

- Enerji piyasalar1 ve fiyatlarindaki degisimler

- Bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanim1

- Diinya ticaretinin ve uluslararasi igbirliginin yogunlasmasi

- Uretim ve dagitim siireclerinin kiiresellesmesi

- Ekonomik entegrasyonlarin artmasi ve karsilikli bagimlilik

- Lojistik hizmetlerinin gelismesi ve nakliye maliyetlerinin diigmesi

olarak siralanabilir. 1970’lerden bu yana deniz tasimacilifi, yalnizca ticari mal
ticaretinin ve Uretiminin kiiresellesmesine katkida bulunmakla kalmayarak ayni
zamanda en kiiresellesmis isletmelerden biri haline gelmistir. Giintimiizde ¢ogu {ilke,
cesitli denizcilik isletmelerinde uzmanlagmistir (Valentine, Benamara, Hoffman,
2013:227-233). Giiniimiizde birgok faktoriin etkisiyle sekillenen deniz ticareti, kiiresel

Olgekte rekabet edebilirligin aranan yiizii haline gelmistir.

Deniz tagimaciligi, biiyiik 6lclide diinya ekonomisindeki ve ticaretindeki gelismeler
tarafindan belirlenen tiiretilmis bir taleptir (UNCTAD, 2020). Bu nedenle, olumsuz

ekonomik ve ticari egilimlerden deniz ticaretindeki biiyiime de etkilenmektedir.
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Bunun yani sira, gecmisten giiniimiize, GSYH ile dis ticaret ve deniz aracilig1 ile
yapilan ticaret arasinda yakin bir iliski oldugu gozlemlenmistir. Bu iliski, her y1l farkli
hizlarda olmasmna ragmen genel anlamiyla genisleme gdstermistir. Valentine,
Benamara ve Hoffman (2013)’a gore, bu genisleme, {retim siireclerinin
kiiresellesmesinden, ara mallar1 ve bilesenlerinde artan ticaretten ve kiiresel tedarik

zincirlerinin derinlesmesinden ve genislemesinden kaynaklanmaktadir.

Uluslararasi deniz ticaretindeki biiyiime 2019'da durmus ve 2008-2009 kiiresel mali
krizinden bu yana en diisiik seviyesine ulagmistir. Mevcutta var olan ticaret gerilimleri
ve politika belirsizligi, kiiresel 6lgekte emtia ticaretindeki biliylimeyi ve dolayisiyla
deniz ticaretini baltalamistir. Deniz ticareti hacmi 2018'deki yiizde 2,8'den yiizde 0,5
artarak 2019'da toplam 11,08 milyar tona ulasnustir. imalat faaliyetinin baski altina
girmesi ve diinyanin en biiyiik iki ekonomisi arasindaki ticaret geriliminin yatirim ve
ticaret lizerinde olumsuz etkisi olmasi nedeniyle kiiresel emtia ticareti de buna paralel
olarak yiizde 0,5 azalmistir (UNCTAD, 2020). ilk beklentiler 2020'nin ekonomi ve
ticarette 1liml iyilesmeler getirecegi yoniindeyken, COVID-19 tarafindan tetiklenen
benzeri goriilmemis kiiresel saglik ve ekonomik kriz pandemi goriinimii ciddi sekilde
etkilemistir. Deniz tagimacilig1 ve ticareti de bu durumdan etkilenmistir. UNCTAD’a
gore, uluslararast deniz ticareti hacminin 2020'de yaklasik ylizde 4,1 azalma egilimi
gostermistir. Bu egilimin, 2021 yilinda yiizde 4,8 biiylime yOniinde olacagi tahmin

edilmektedir.

Gelismis ekonomiler ve gecis ekonomileri, 2019 yilinda kiiresel mal ihracatinin ylizde
42'sini ve ithalatin yiizde 35'ini deniz yoluyla gerceklestirmistir (UNCTAD, 2020). Bu
oran, iilkelerin genel anlamda dis ticaret hacimleri diisiiniildiigiinde, géz ardi

edilemeyecek bir oran olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ote yandan, 2019 yilinmn yiikleme ve bosaltma baglaminda uluslararasi deniz ticareti
verileri incelendiginde, Sekil 2.5’te de goriildiigii lizere Asya bolgesinin basi ¢ektigini
sOylemek miimkiindiir. Yiikleme bakimindan Asya’y1r sirayla Amerika, Avrupa,
Okyanusya ve Afrika izlemekteyken; bosaltma bakimindan ise Avrupa, Amerika,

Afrika ve Okyanusya izlemektedir.
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Bolgelerin Uluslararasi Deniz Ticareti
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Sekil 2.5 : Bolgelerin 2019 Yili Yiikleme ve Bosaltma Bakimindan Uluslararasi
Deniz Ticareti Verileri (UNCTAD, 2020:7).

Asya bolgesinden sonra, ylikleme bakimindan en yliksek orani Amerika bolgesi
olusturmakta ve onu Avrupa takip etmektedir. Ote yandan, en yiiksek bosaltma oranini
Asya’dan sonra Avrupa olusturmakta ve onu Amerika takip etmektedir. Yiikleme
bakimindan en diisiik orana sahip olan bolge Afrika ve bosaltma bakimindan en diisiik
orana sahip bolge Okyanusya’dir. Bu veriler, 2019 yilinda deniz aracilifiyla yapilan
ticari faaliyeti gosterdigi diistiniildiiglinde, s6z konusu yilda Asya ve Avrupa’da deniz
aracilifiyla gerceklestirilen ithalatin ihracattan fazla; Afrika, Amerika ve Okyanusya

bolgesinde ihracatin ithalattan fazla oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Uluslararas1 deniz ticaretinin yiizde 63.2°sini gelismekte olan bolgeler
karsilamaktadir. Ote yandan, bu oran gelismis iilkelerde yiizde 33,3 gecis donemindeki
ilkeler yiizde 3.5’tir (Kol, 2010:44). Bu baglamda, uluslararas1 deniz ticaretinin en

biiyiik aracilar1 gelismekte olan tilkelerdir.

Gegmisten giiniimiize kadar uluslararasi deniz ticareti incelendiginde, deniz ticaretinin
genel anlamiyla arttigi goriilmektedir (Bkz. Cizelge 2.3). Cizelge 2.3’de goriildiigi
tizere 1970’lerden gilinlimiize kadar deniz araciligiyla ticareti yapilan tiirlerin
miktarlar1 gorece olarak degigse de, genel anlamiyla bir artig s6z konusudur. Bu artis
ham petrol, rafine petrol {iriinleri, gaz ve kimyasallardan olusan tanker; demir, tahil ve
komiirden olusan dokme yiikk ve aliimin, boksit, konteyner, genel kargodan olusan

diger kuru yiik tiirlerinin tamaminda kendisini gostermistir. En istikrarli artisim ise
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diger kuru yiik tiirlerinde oldugu goriilmektedir. 2019 yilinda deniz ticareti araciligiyla
yapilan yiik tiirlerinin toplam degeri 11,076 milyon tondur.

Cizelge 2.3 : Yillara ve Tiirlere Gore Deniz Ticareti (milyon ton) (UNCTAD,

2020:4).
g:tclgfrégf?g Dikme Yiik glgi‘.:fn E“;;“OES:‘
Yil Petrol Uriinleri, (Demjr, :[ahll, Konteyn(;r, Gen(;l Toplam
' Gaz Ve Komiir) Kargo
Kimyasallar)

1970 1,440 448 717 2,605
1980 1,871 608 1,225 3,704
1990 1,755 988 1,265 4,008
2000 2,163 1,186 2,635 5,984
2005 2,422 1,579 3,108 7,109
2006 2,698 1,676 3,328 7,702
2007 2,747 1,811 3,478 8,036
2008 2,742 1,911 3,578 8,231
2009 2,641 1,998 3,218 7,857
2010 2,752 2,232 3,423 8,408
2011 2,785 2,364 3,626 8,775
2012 2,840 2,564 3,791 9,195
2013 2,828 2,734 3,951 9,513
2014 2,825 2,964 4,054 9,842
2015 2,932 2,930 4,161 10,023
2016 3,058 3,009 4,228 10,295
2017 3,146 3,151 4,419 10,716
2018 3,201 3,215 4,603 11,019
2019 3,169 3,225 4,682 11,076

2.4 Bolgesel Entegrasyonlar

Kiiresellesme siireglerinin hiz kazanmasiyla birlikte iilkeleraras: rekabet de ivme
kazanmustir. Ulkeler ivme kazanan rekabetin olumsuz etkilerini minimize edebilmek
ve kiiresel 6l¢ekte bir rol kazanabilmek amaciyla ekonomik entegrasyon siireclerine
dahil olmaya baslamiglardir (Tekin, 2017:1173). Bolgesel entegrasyonlarin temelinde,

kiiresel anlamda rekabet etme giiciine sahip olma istegi bulunmaktadir.

Bolgesel entegrasyon, cok tarafli sisteme girmeye c¢alisan yeni iilkelerin (ve
halihazirda i¢inde yer alan kiiciik tilkelerin) bu sisteme basarili bir sekilde katilimlari
icin gerekli olan dogrudan yatirim i¢in kendi aralarinda rekabet ettikleri aractir (Either,

1998:1160). Ote yandan, bdlgesel entegrasyonlar, hiikiimetler tarafindan cografi
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olarak yakin iilkelerle uluslararasi ekonomik baglarin tesviki olarak yorumlanabilir

(Hine, 1992:115).

Bolgesel entegrasyonlar, bagimsiz devletler arasinda tercihli ticaret anlagmalarimin
olusturulmasi ile karakterize edilmektedir. Devletler, kendi ¢ikarlar1 i¢in potansiyel
ekonomik avantaj saglayabilecek anlagmalar1 belirlemektedirler. Tercihli Ticaret
Anlagmalari, anlagma saglayan tilkelerdeki yerli firmalar arasindaki ticareti arttirmak
i¢cin genisletilmis bir pazar alan1 yaratmaktadir (Cumbers, 2009:253). Bu anlasmalar,
genel olarak 4 farkli bi¢imde karakterize edilmistir (Dicken, 2007; akt. Cumbers,
2009:253; Baldwin & Venables, 1995:1598):

1. Serbest Ticaret Bolgesi: Uye iilkeler arasinda ticari vergilerin kaldiriimasi ile
formiilize edilmistir.

2. Gumriikler Birligi: Serbest ticaret alaniyla ortak bir dis ticaret politikasinin
gelistirilmesidir. Yani, {iye olmayan devletlerle ticaret yapmak icin ortak bir
tarifenin uygulanmasi olarak formiilize edilmistir.

3. Ortak Pazar: Giimriikler birliginin 6zelliklerinin yani sira iiretim faktorlerinin
(arsa, emek, sermaye) serbest dolasimina miisaade etmektedir. Bir baska
deyisle, iiye devletler arasinda mal ve hizmetlerin yani1 sira liretim faktorlerinin
serbest dolagimina izin verilmesi ile formiilize edilmistir.

4. Ekonomik Birlik: Ortak pazar 6zelliklerinin yani sira, ekonomik politikalarin
uyumlu hale getirilmesiyle, siyasi birligin disinda en yiiksek bdolgesel
entegrasyon seviyesini temsil etmektedir.

Bolgesel entegrasyon hareketleri, Ikinci Diinya Savasi sonrasinda baslamis ve 1960°l1
yillardan itibaren giderek bir¢ok iilkenin de katildigi bir hareket haline gelmistir.
1980’li yillara gelindiginde ise, hizla artan kiiresellesmenin etkileri ile isgiicii ve
sermayenin serbest hareketi {ilkeler arasi rekabetin artmasina sebep olmus ve bu

iilkelerin bolgesel entegrasyonlara katilimini hizlandirmastir.

Bolgesellesme hareketlerinin tarihi gelisimi incelendiginde, literatiirde eski ve yeni
bolgesellesme (Bhagwati, 1992:538) olmak tizere iki farkli dalga seklinde ele alindigi
goriiliir. Eski bolgesellesme hareketleri, ikinci Diinya Savasi sonrast 1980°1i yillara
kadar olan siirecte gergeklesen hareketleri ifade ederken; yeni bolgesellesme

hareketleri ise 1980’11 yillardan itibaren devam eden hareketleri ifade etmektedir.
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Eski bolgesellesme hareketleri kendisini oncelikle Avrupa ve Kuzey Amerika’da
gelismis tilkeler arasinda ve Orta Dogu, Latin Amerika ve Afrika’da gelismekte olan
iilkeler arasinda gostermistir. Bu iilkeler, ekonomik anlamda disa doniik ve dis
pazarlara girmek i¢in ugrasan iilkelerdir. Yeni bolgesellesme hareketleri ise, ilk
bolgesel entegrasyon siirecinde basarisiz olan ve kiiresel bir pazara sahip olmak
isteyen iilkeler arasinda ortaya ¢ikmistir (Grilli, 1997:194-197). Yeni bolgesellesme
hareketlerinin, eski bolgesellesme hareketlerinden temel olarak 3 yonden farklilastigi

goriilmektedir (Either, 2001:160):

1. Sanayilesmis iilkeler arasinda {retim {riinleri ticaretinin ¢ok tarafli
serbestlestirilmesi eski bolgeselcilik hareketlerine gore daha fazladir.

2. Ekonomik olarak az gelismis cok sayida Tilke, eski bolgesellesme
hareketlerinde izledikleri temelde otarsik, piyasa karsiti politikalari terk ederek
aktif olarak ¢ok tarafli ticaret sistemine katilmaya ¢alismislardir.

3. Dogrudan yatirim, eski bolgesellesme hareketlerinden ¢ok daha fazla one
cikmaktadir. Gelismis {iilkelerin dogrudan yatirnmi giderek iki yonlii hale
gelmistir ve gelismekte olan ve reform yapan iilkelere sigcrama olasilig1 giderek

artmaktadir.

Avrupa’da bélgesel entegrasyon siiregleri, 1957 yilinda Avrupa Toplulugu’nun ikinci
Diinya Savasi’nin ekonomideki olumsuz etkilerini en aza indirgemek amaciyla
kurulmasi ile birlikte baglamistir. Avrupa Toplulugu’nun amaci Daha sonra, 1968
yilinda Avrupa Toplulugu’nun ortak pazarini tamamlamasi ve serbest sermaye ile
1sgilicli hareketliliginin 6niindeki engelleri kaldirilmasi ile gelisim gdstermistir. Bunun
yani sira, ayr1 bir Bati Avrupa iilkeleri grubu, 1968’de endiistriyel mallar i¢in bir
serbest ticaret bolgesi olan Avrupa Serbest Ticaret Bolgesi’ni (EFTA) olusturmustur.
Avrupa Toplulugu ve EFTA filkeleri, 1974 yilinda ikili serbest ticaret anlagmalari
imzalayarak, endiistriyel {iriinler i¢cin Bat1 Avrupa’nin ¢ogunu igeren giimriiksiiz bir
bolge olusturmuslardir (Baldwin & Venables, 1995:1599). Ancak, 1970'lerin
calkantili yillar1 ve 1980'lerin baslarinda ulusal tarife dis1 engellerin biiylimesiyle
birlikte, Avrupa Toplulugu’'nun bolgesel ticaretini 6énemli dl¢lide zayiflamistir. Bu
durumun 6niine gecebilmek i¢in 1986 yilinda Bati Avrupa'da, i¢ pazar boliinmelerini
ortadan kaldirmay1 amaglayan Tek Avrupa Pazar1 (SEM) programinin baslatilmasiyla

durum dramatik bir sekilde tersine ¢evrilmistir (Hine, 1992:116).
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Kuzey Amerika’da ise, savas sonrasi entegrasyon 1965 yilinda Kanada-ABD
anlagsmasinin otomobil sektoriinde ticari serbestligin olusturulmasi ile baglamustir.
Daha sonra 1988 yilindaki Kanada-ABD arasindaki serbest ticaret anlagmasi, giimriik
vergilerini ve bir¢ok endiistriyel iirliniin ikili ticaretindeki giimriik dis1 engelleri
kaldirmistir. 1991 yilinda, Giliney Amerika’nin bolgesel anlamda sosyoekonomik
sorunlarin1 ¢ézebilmek amaciyla, Arjantin ve Brezilya Giiney Amerika Ortak Pazari
(MERCOSUR)’nin olusturulmasi ile bolgesel entegrasyon siirecine girmislerdir. Daha
sonra MERCOSUR’a Uruguay ve Paraguay da eklenmis ve ortak bir Pazar yani ortak
bir dis tarife olusturmuslardir (Kaltenthaer & Mora, 2002:73). 1993 yilina
gelindiginde, Kanada-ABD Serbest Ticaret Bolgesi’ne Meksika’nin da eklenmesiyle
Kuzey Amerika Serbest Ticaret Bolgesi (NAFTA) ortaya ¢ikmistir. Bu konuda yapilan
anlagma, bir¢ok endiistriyel malin serbest ticaretini saglamis ve dogrudan yatirim
tizerindeki kisitlamalar1 kaldirmistir (Baldwin & Venables, 1995:1599). Burfisher,
Robinson ve Thierfelder (2001)’e gore, NAFTA’nin etkileri ABD ve Meksika
ekonomilerinin her ikisi i¢cin de olumlu olsa da, bu etkiler ABD i¢in kiiciik ve Meksika
icin biiyiikk olmustur. Bunun yani sira, 1994 yilinda Amerika ekonomilerini tek bir
serbest ticaret alaninda birlestirme ¢abalar1 baslamistir. Buna yonelik, devlet ve eyalet
baskanlar1 tarafindan Amerika Serbest Ticaret Bolgesi (FTAA) kurula siirecine
girilmig, 2000 yilina kadar FTAA’nin kurulmasi ve 2005 yilina kadar tiim

miizakerelerin tamamlanmasi konusunda anlasma yapmiglardir (FTAA, 2020).

Asya’da bolgesel entegrasyon siiregleri, 1967 yilinda Giineydogu Asya Ulkeleri
Birligi (ASEAN) kurulmasi baslamistir. Kurucu {iyeleri Endonezya, Malezya,
Filipinler, Singapur ve Tayland olan ASEAN’m temel amaci bolgede ticaretin
serbestlestirilmesinin yan1 sira bolgede yasanan i¢ gerilimleri hafifletmek, dis
aktorlerin bolgesel etkisini azaltmak ve iiye iilkelerin sosyoekonomik gelisimi tegvik
etmektir (Narine, 2008:414). 1989 yilinda Avustralya, Kanada, Japonya, Yeni
Zelanda, ABD’nin bes sanayilesmis ekonomisi, Kore Cumhuriyeti ve Kore
Cumhuriyeti’nin altt ASEAN iiyesi Asya Pasifik Ekonomik Isbirligi (APEC)’i
baslatmiglardir. Daha sonra Cin Halk Cumhuriyeti ve Hong Kong’un katilmasiyla
tamamlanan APEC’in temel amaci, bdlgede serbest ticarete izin vermek ve bu

kapsamda yatirim kararlarii desteklemektir (Yamazawa & Shujiro, 2000).

1985 yilinda, iiye devletler arasinda iiye devlet arasinda ekonomik, teknik ve kiiltiirel

isbirligini tesvik etmek icin iran, Pakistan ve Tiirkiye tarafindan Ekonomik Isbirligi
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Orgiitii (ECO) kurulmustur. 1992 yilinda ise yedi yeni iiye, Afganistan, Azerbaycan,
Kazakistan, Kirgizistan , Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan, ECO'ya katilmustir.
Temel amaci tiye iilkeler arasinda ekonomik isbirliginin gelistirilmesi olan ECO, tipki
ASEAN gibi bolgedeki jeostratejik gerilimleri hafifletmeyi de hedeflemistir
(Poomfret, 1997:658).

Yukarida bahsedilen bolgesel entegrasyon siireglerinden de anlasilabilecegi gibi
serbestlesme, bolgesel entegrasyon hareketlerini tesvik etmektedir. Neredeyse biitlin
bolgesel entegrasyonlarin temelinde ticaretin serbestlestirilmesi, ortak pazar ve serbest
ticaret bolgesinin olusturulmasi bulunmaktadir. Bunun yami sira, bolgesel
entegrasyonlar ekonomik isbirligi yaparak, bolgesel gerilimleri hafifletmek ve

ekonomik gelismenin yani sira bolgede refah seviyesinin artmasini hedeflemislerdir.

2.5 Boliim Sonucu

Kiiresellesme siirecinde iilkelerin rekabet edebilir bir 6zellige sahip olmasi ve kiiresel
sistem igerisinde kendisine yer bulabilmesi i¢in bir takim faaliyetleri ger¢eklestirmesi
gerekmektedir. Bu faaliyetlerin 6nde gelenlerinden bir tanesi uluslararasi ticarettir.
Ulkeler, ithalat ve ihracat faaliyetlerinin biitiinii olarak tanimlanan dis ticaret sayesinde
birbirleri ile etkilesim igerisinde bulunmakta ve ekonomik olarak bir etki
yaratmaktadir. Bu etkilesimler ve yaratilan etkiler, diinya ¢apinda bir¢ok farkl
ekonominin bulunmasi nedeniyle birden fazla teorinin ortaya c¢ikmasina sebep
olmustur. Her ne kadar dis ticaret teorileri gegmisten gliniimiize farklilik gosterse de,
teorilerin temelinde dis ticaret hacminin biiyiitiilmesi ve bu sayede ekonomik avantaj

kazanma diisiincesi vardir.

Ote yandan, dis ticaret ve ekonomik gelisme arasinda bir iliskinin oldugu literatiirde
bir¢ok farkli arastirmacinin ele aldig1 bir konu olmustur. Yapilan birgok arastirma,
ilkelerin ekonomik anlamda gelismesini saglayan Onemli faktdrlerden birinin
uluslararasi ticaret oldugunu ortaya koymustur. Dis ticaretin uluslarin rekabet
edebilirligini giiclendirdigini ve rekabet¢i bir piyasa ortami yarattigi, yeni mallarin
gelistirilmesini ve {iretilen mallarin iirlin kalitesinin yiikseltilmesini tesvik ettigi,
GSYH ile kisi bast GSYH’yi artirdig1 yapilan arastirmalar sonucu elde edilmistir. Bu
baglamda, dis ticaretin ekonomik gelismeye olan katkisi, géz ardi edilemeyecek bir

boyut kazanmistir.
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Dis ticaretin tilkelerin ekonomik gelismesine olan katkis1 goz dniinde bulundurularak,
kiiresel olcekte dis ticaret gelismeleri incelendiginde, gelisim siirecinin iilkelerin
icinde bulundugu ekonomik durumdan, diger iilkelerle iligskisinden ve toplam ticaret
hacminden etkilendigi goriilmektedir. Bu baglamda, dis ticaretin gelisimi yillar
boyunca kimi zaman artan kimi zaman da azalan bir egilim gdstermistir. Dis ticaret ile
GSYH’nin kiiresel 6l¢ekte paralel olarak degisimleri incelendiginde, genel olarak dis
ticaret artarken GSYH de artigim ve dis ticaret azalma egilimi gosterdiginde
GSYH’nin de azaldig1 goriilmektedir. Yalnizca bu durum bile dis ticaret ve ekonomik

gelisme arasindaki iliskiyi yorumlamak bakimindan oldukca degerlidir.

Dis ticaretin verimli, giivenli ve en az maliyetle gerceklestirilmesinin en 6nemli
araglarindan bir tanesi ise deniz ticaretidir. Deniz yoluyla gerceklestirilen ticaret
sayesinde tlkeler tasima maliyetlerini azaltarak giivenli bir sekilde kiiresel ticaret
agma katilabilmektedirler. Deniz ticareti, tipki dis ticaret gibi belirli faktorlerden
etkilenmektedir; bu nedenle dis ticarete paralel olarak kiiresel 6l¢ekte belirli yillarda
artis gosterirken, belirli yillarda diisiis yasamaktadir. Buna ragmen deniz ticaretinin
yillara gore degisimi incelendiginde, genel anlamiyla artma egiliminde oldugu
goriilmektedir. Bu artisin biiyiik bir gogunlugunu gelismekte olan iilkelerin dis ticarete
deniz tastmaciligi ile katilimi saglamaktadir. Ote yandan, uluslararasi dlgekte mallarin
thracatinin  %42’si ve ithalatinin %25’inin deniz yolu ile (UNCTAD, 2020)
gerceklestirildigi diislintildiigiinde, uluslararasi deniz ticaretinin dis ticaret bakimindan

olduk¢a 6nemli oldugunu sdylemek miimkiin olmaktadir.

Ulkelerin kiiresel dlgekte rekabet edebilir bir giice sahip olmasi ve kiiresellesmenin
olumsuz kosullarindan en az sekilde etkilenmek i¢in dis ticaret faaliyetlerinin yani sira,
diger iilkeler ile kurdugu iligkiler ve ekonomik entegrasyonlar da 6nem kazanmaktadir.
Ulkeleri bu sayede kendilerine ekonomik olarak bir rol edinebilmektedir. Bunun yani
sira, ilkelerin bolgesel entegrasyonlar icerisinde yer almasi, dis ticareti
kolaylastirmakta ve dolayisiyla ekonomilerinin giliglenmesini saglamaktadir.
Gegmisten giiniimiize ilkeler, ¢ok cesitli bolgesel entegrasyon hareketleri igerisinde
yer almistir. Bu sayede, birbirleri ile ekonomik igbirligi yaparak hem ekonomik hem
de politik anlamda bolgesel gerilimleri hafifletmeyi hem de boélgenin ekonomik

gelisimini saglayarak refah seviyesinin artmasinit amaglamislardir.

Son yillarda hizla bozulmalar yasayan deniz ekosistemlerinin siirdiiriilebilir ve

koruma-kullanma dengesi igerisinde kullanilabilmesi i¢in Mavi Ekonomi kavrami
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ortaya cikmistir. Ekonomik gelismeyi siirdiiriilebilir bir sekilde gerceklestirmeyi
hedefleyen mavi ekonomi kavrami, sosyal ve ekonomik faydalar saglarken ayni
zamanda koruma anlayisin1 barindirmaktadir. Bu baglamda, deniz ticareti s6z konusu
kavram i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir. Ulkelerin kiiresel dlgekte rekabet edebilir
olmasi, i¢inde bulunduklar1 bolgesel entegrasyonlar ve uluslararasi ticaret hacmi ile
dogru orantiliyken; deniz ticareti de bunun en siirdiiriilebilir ve en giivenilir bir araci

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Sonug olarak genel bir degerlendirme yapacak olursak, uluslararasi ticaretin tilkelerin
kiiresel olgekte ekonomik anlamda kendilerine yer edinebilmeleri ve ekonomik
gelisimlerini ivmelendirmeleri i¢in olduk¢a 6nemli oldugunu séylemek miimkiindiir.
Deniz ticareti ise, dis ticaret faaliyetlerini gerceklestirmenin maliyet, verimlilik ve
giivenilirlik agisindan en avantajli yontemdir. Dolayisiyla, bu noktada limanlar da
oldukga 6nemli bir role sahip hale gelmektedir. D1s ticareti kolaylastirarak ekonomik
gelismeyi kapsayan bir diger arag ise bolgesel entegrasyonlar igerisinde yer almaktir.
Bu sayede, yapilan igbirlikleri ile iilkeler birbirleri ile ticaret yapabilmeyi kolaylastirici

politikalar izleyecek ve karsilikli ekonomik kalkinma saglanacaktir.
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3. BIR BOLGESEL ENTEGRASYON OLARAK KARADENIZ EKONOMIK
ISBIRLiGi ORGUTU

Tezin bu boliimiinde, ¢aligsma alanini ve bolgede var olan ekonomik entegrasyonu daha
iyi tanimak iizere Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii ayrmntili bir sekilde ortaya
konmus; orgiite liye iilkelerin ekonomik gdstergeleri ve temel 6zellikleri tizerinde
durulmustur. Séz konusu analizleri yapmak iilkelerin ve KEI Bélgesi’nin ekonomik

diizeylerini anlayabilmek agisindan 6nem tasimaktadir.

3.1 Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’niin Kurulusu

1990’11 yillarda yasanan Dogu Avrupa ve Sovyetler Birligi’ndeki siyasi ve yapisal
degisiklikler Karadeniz Ekonomik Isbirligi i¢in olduk¢a onemli olmustur. Serbest
piyasa ekonomisine dahil olan Sovyetler Birligi’nin ekonomik yapisi s6z konusu
donemde yasanan siyasal ve yapisal degisiklikler nedeniyle olduk¢a zay1f bir durumda
oldugundan 6tiirii, igsizlik sorunlari, enflasyon ve arz-talep arasindaki dengesizlik ile
kars1 karsiya kalmistir (Demircan & Elver, 2004:143). Ote yandan, SSCB’nin
dagilmasiyla birlikte, Karadeniz’e kiyis1 olan iilkeler mevcut kiiresel diinyada
kendilerine yer edinmek ve pazarlarini gelistirmek istemislerdir. Bu nedenle, yasal bir
cercevede bolgesel politikalar olusturmak ve bu politikalar1 uygulamak amaciyla
bolgesel isbirlikleri kurulmustur. Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii bolgesellesme
egilimlerine kayitsiz kalamayan {iilkelerin bu amagla kurdugu isbirliklerinden bir
tanesidir Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii, Tiirkiye onciiliigiinde 1992 yilinda
Istanbul’da imzalanan bildirge ile kurulmus ve 1999 yilinda KEI Sart1 olarak bilinen
tiiziik ile birlikte yasal bir zemin kazanmistir (Cemrek & Bayrag vd., 2017:44; Geng
& Artan vd., 2011:209).

1992 yilinda Istanbul’da imzalanan deklarasyonda, iiye iilkelerin ekonomik 6zgiirliik
ve refahimi saglamayi, isbirliginin getirecegi faydalari, dogal cevrenin korunmasi
gerektigi, tiye iilkeler arasinda ticari engellerin kaldirilmasi ve Karadeniz Bolgesi’nde

refah ve barig ortami saglanmasi gibi konulari igeren maddeler yer almaktadir (Sengiil,

31



2009:33). Bu maddelerin gercgeklestirilmesinin temelinde ise iilkeler arasinda kurulan
isbirligi vardir.

Orgiitiin 9’u kurucu iiye olmak iizere toplamda 12 tam iiyesi bulunmaktadir. Kurucu
tiyeler Tiirkiye, Giircistan, Rusya Federasyonu, Ukrayna, Bulgaristan, Romanya,

Azerbaycan, Moldova ve Ermenistan iken; diger liyeler ise Arnavutluk, Sirbistan ve

Yunanistan’dir (Bkz. Sekil 3.1).

UKRAYNA

MOLDOVA

ROMANYA
SIRBISTAN
BULGARISTAN KARADENIZ
ARNAVUTLUK GURCISTAN

AZERBAYCAN
ERMENISTAN

YUNANISTAN

Ulke Siniran: KARADENIZ EKONOMIK iSBIRLIGI’NE TAM UYE OLAN ULKELER

Sekil 3.1 : Karadeniz Ekonomik Isbirligi’ne Tam Uye Olan Ulkeler.

Uye iilkeler arasinda oldukga biiyiik bir heterojenligin mevcut oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Bu durumun temel nedeni, Rusya, Tiirkiye ve belirli bir 61¢iide Ukrayna
gibi iilkelerin kendilerini uluslararasi oncelige sahip olarak gormeleridir. Bunun
sonucu olarak, aradaki dengeyi saglayabilmek adina gozlemci tiyelere yer verilmistir
(Andreev, 2008:99). Avusturya, Belarus, Hirvatistan, Cek Cumhuriyeti, Misir Arap
Cumbhuriyeti, Fransa, Almanya, Israil, Macaristan, italya, Polonya, Slovakya, Amerika
Birlesik Devletleri, Tunus, Uluslararas1 Karadeniz Kuliibii, Karadeniz’i Kirlilige Kars1

Koruma Komisyonu ve Avrupa Komisyonu gozlemci iiyeler olarak bulunmaktadir.

KEI’deki gdzlemci iiye statiisii, talep iizerine, KEi’nin ¢aligmalarina pratik ve degerli
katki yapmaya hazir oldugunu ifade eden herhangi bir devlete veya uluslararasi

kurulusa agik bir statiidiir ve KEI Konseyi tarafindan verilmektedir (BSEC, 2021).
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Gozlemci iiye statiisiinde olan iilkeler veya kuruluslar, KEI toplantilarina katilma ve
bu toplantilarda goriis belirtme hakkina sahiptir. Ote yandan, gdzlemci statiisiinde
bulunma, KEI’ye tam iiyelik agisindan bir adim olarak kabul edilmektedir (Sengiil,
2009).

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiiti’niin benimsedigi slogan “Karadeniz
Bolgesi’nde baris, istikrar ve refah i¢in birlikte ¢aligmak™ olarak belirtilmistir (Chitiba,
2016:14). Bu baglamda KEI’nin amaglari su sekildedir:

- Uye devletler arasinda dostluk ve komsuluk ruhu olusturmak ve karsilikli sayg1
ve gliven gercevesinde isbirligini gelistirmek

- Uye devletlerin 6zel ekonomik kosullarini ve ¢ikarlarini gozeterek uluslararasi
hukuk ilkeleri ve kurallar1 temelinde ikili ve ¢ok tarafl igbirligini gelistirmek
ve c¢esitlendirmek,

- Ekonomik igbirligi siirecine dogrudan dahil olan isletmelerin ve sirketlerin is
ortamini iyilestirmek ve bireysel/toplu inisiyatifi tesvik etmek,

- Uye devletlerin sahip olduklar1 diger uluslararasi yiikiimliiliiklerini ihmal
etmeyecek ve li¢lincli sahislarla iligkilerinin gelistirilmesini engellemeyecek
sekilde ekonomik igbirligini gelistirmek ve

- Uye devletlerin uluslararast ekonomik ve mali kurumlarm yam sira
isletmelerin ve sirketlerin ekonomik isbirligi stirecine katilimini tesvik etmek

(BSEC, 2020a).

KEI'nin benzersizligi, Karadeniz bolgesinde ortak bir ekonomik dil ve iilkeler arasinda
cok sayida farkli ekonomik iliskiler gelistirmek amaciyla pazar ekonomilerine ve 6zel
sektoriin dinamizmine dayanan yeni bir¢ok taraflilik kavramini ifade etmesinden
kaynaklanmaktadir (Dikkaya & Orhan, 2015:66). Bu baglamda, KEI’nin temel
amaglart dikkate alindiginda Karadeniz Havzasi’nda barig ve refah ortaminin
saglanmasina oncelik verildigini; liye tlkelerin ve ilgili kurum, kurulus, isletme ve
sirketlerin igbirligi siirecine aktif katiliminin 6nem tasidigini ve yasal altyap1 dahilinde
tiye ilkelerin ekonomik olarak gelistirilmesi kaygisinin 6ne c¢iktigini sdylemek

mumkindiir.

33



3.2 Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’niin Temel Yapisi

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii, zaman icerisinde hiikiimet, parlamento, ticaret,
finans, bankacilik, akademik ve bilimsel alanlarda kendi isbirligi yapilarim
gelistirmistir. KEI’nin temel yapis1 asagidaki gibidir (BSEC, 2020b; Chitiba, 2016:15;
Andreev, 2008:99; T.C. Ticaret Bakanligi, 2020):

Dugsisleri Bakanlar: Konseyi: Yilda en az 2 defa toplanan Disisleri Bakanlar1 Konseyi,

kararlarin alindig1 ana organdir.

Yiiksek Diizeyli Memurlar Komitesi: Disisleri Bakanlar1 Konseyi’ne kars1 sorumlu
olan komite, KEI ile ilgili her tiirlii konularin gdzden gegirildigi, en &nemli

sorunlarinin analiz edilerek Disisleri Bakanlar1 Konseyi’ne sunuldugu birimdir.

Daimi Uluslararast Sekreterlik: Istanbul’da bulunan sekreterlik, gorev yapan
baskanin koordinasyonunda faaliyet gostermektedir ve KEI faaliyetlerinden sorumlu
uluslararasi gorevlisi olarak Disisleri Bakanlari Konseyi'nin kararlarini ve kararlarini
uygulamak i¢in ¢aligmaktadir. Bunun yani sira, Disisleri Bakanlari Konseyi’nde veya
disisleri bakanlarmin gayri resmi toplantilarinda yapilan tartigsmalar i¢cin zemin

hazirlamaktadir.

Parlamenter Asamble: Karadeniz Ekonomik Isbirligi siirecinin parlamento bilesenidir
ve bolgedeki isbirligini ve ortakligi giiclendirmek i¢in ortak destek saglamak {izere tiye

devletlerin ulusal parlamentolarinin temsilcilerini bir araya getirmektedir.

KEI Is Konseyi: Karadeniz bolgesindeki is ortaminin iyilestirilmesi i¢in lobi yapmak
ve faaliyette bulunmak amaciyla 1992 yilinda kurulmus uluslararasi bir sivil toplum
kurulusudur. Konsey, iiye devletlerin is topluluklarini temsil etmekte ve Karadeniz’de

bolgesel entegrasyonu tesvik etmeyi amaclamaktadir.

Uluslararas: Karadeniz Arastirmalari Merkezi: 1998 yilinda kar amaci giitmeyen bir
kurulus olarak kurulan merkez, Karadeniz Bolgesi’ne odaklanan bir arastirma ve
egitim kurumudur. KEI'ye diisiince kurulusu olarak hizmet vermektedir. Merkez,
faaliyetleri aracihigiyla KEI iiye devletleri, Avrupa Birligi ve diger uluslararas

kuruluslar arasinda ¢ok tarafli isbirligini tesvik etmektedir.

Karadeniz Ticaret ve Kalkinma Bankasi: KEI’ye iiye devletler tarafindan kurulmus
uluslararasi bir finans kurulusudur. Banka, yaklasik 35 milyar Euro’luk sermaye ile

iiye devletlerdeki hem kamu hem de 6zel tesebbiisleri destekleyen kalkinma projeleri
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icin ticaret ve proje finansmani saglayarak ekonomik kalkinmayr ve bdlgesel

isbirligini desteklemektedir.

Calisma Gruplari: KEI'nin temel taslarindan biri olan ¢alisma gruplari, sorumlu
oldugu konu hakkinda Disisleri Bakanlar1 Konseyi’ne rapor sunmak ve tavsiyelerde
bulunmakla yiikiimliidiir. Tarmm, bankacilik ve finans, KEI-Avrupa Birligi
Kooperatifi, su¢ ve terorle miicadele, kiiltiir, glimriik isleri, egitim, acil yardim, enerji,
cevre koruma, istatistiksel veri ve ekonomik bilgi, saglik ve ilag hizmetleri, bilgi ve
iletisim teknolojileri, kurumsal yenileme ve iyi yonetisim, bilim ve teknoloji, Kobiler,
turizm, ticaret ve ekonomik gelisme, ulasim olmak tizere 19 adet g¢alisma grubu

bulunmaktadir.

3.3 Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’ne Tam Uye Ulkelerin Temel

Ozelikleri ve Ekonomik Gostergeleri

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’niin temel yapisim ve temel dinamiklerini
anlamak i¢in, tiye iilkelerin temel 6zelliklerinin incelenmesi son derece kritiktir. Bu
baglamda, KEI iilkeleri yiizol¢iim, niifus, yillik niifus artisi, niifus yogunlugu, kirsal
ve kentsel niifus 6zellikleri agisindan incelenmistir. Bu inceleme Diinya Bankasi’nin

2018 ve 2019 verileri kullanilarak yapilmistir (Bkz. Cizelge 3.1).

Cizelge 3.1 : KEI Ulkelerinin Temel Ozellikleri.

Yilhk Kentsel
et Niifus N Niifus Niifus Kirsal Niifus
Yiizolciim . Niifus . .
. (milyon) Yogunlugu (% (%  toplam
(bin km?)' Artisi . ..
2 (kisi/ km?)' toplam niifus) >
(%)? ..
niifus) ?

Arnavutluk 28,7 2,8 -0,4 104,6 61,2 38,8
Azerbaycan 86,6 10 0,8 120,3 56 44
Ermenistan 29,7 2,9 0,2 103,7 63,2 36,8
Bulgaristan 111 6,9 -0,7 64,7 75,3 24,7
Tiirkiye 785,3 83,4 1,3 107 75,7 24,3
Romanya 238,4 19,3 -0,5 84,6 54 46
Ukrayna 603,5 44,3 -0,5 77 69,5 30,5
Rusya

17130 144,3 -0,07 8,8 74,6 25,4
Federasyonu
Giircistan 69,7 3,7 -0,1 65,2 59 41
Sirbistan 88,3 6,9 -0,5 79,8 56,3 43,7

35



Cizelge 3.1 (devam) : KEI Ulkelerinin Temel Ozellikleri.

Kentsel
Yilhk
et e Niifus .. Niifus Niifus Kirsal Niifus
Yiizolgiim . Niifus . . o o
(bin kn?)! (milyon) Artisi (%) Yogunlugu (% (%  toplam
2 , (kisi/ km?)' toplam niifus) *
niifus) 2
Moldova 33,8 2,6 -1,8 94,3 42,7 57,3
Yunanistan 131,9 10,7 -0,1 83,3 79,4 20,6
Diinya 134542 7673,5 1,07 58,4 55,7 44,3

Sekil 3.2 incelendiginde, KEi’ye tam iiye iilkelerden en fazla niifusa sahip olan iilkenin

Rusya Federasyonu oldugu goriilmektedir.

KEI Ulkelerinin Niifus Biiyiikliikleri (Milyon)

W Arnavutluk B Azerbaycan M Ermenistan W Bulgaristan
W Turkiye B Romanya B Ukrayna W Rusya Federasyonu
B Giircistan B Sirbistan B Moldova B Yunanistan

Arnavutluk
28,5

Rusya Federasyonu Tirkiye Ukrayna
144,3 83,4 44,3

Bul... | Sir...

6,9 6,9
. | Az...
10

m 3

Sekil 3.2 : KEI Ulkelerinin Niifus Biiyiikliikleri (milyon).

Rusya Federasyonu’nu sirasiyla Tiirkiye ve Ukrayna takip etmektedir. En az niifusa
sahip olan iilke ise 2.6 milyon ile Moldova’dir (Bkz. Sekil 3.2). Ulkelerin niifuslari,
diinya niifusu goz dniinde bulunduruldugunda nispeten kiigiik olsa da, KEI bolgesinin

niifusu diinya niifusunun yaklasik yiizde 5.2’si kadardir.

Bunun yani sira, yillik niifus artis hizlar1 g6z 6nlinde bulunduruldugunda, sirasiyla
Tiirkiye, Azerbaycan ve Ermenistan en yiiksek niifus artis hizina sahip olmakla

birlikte, geri kalan iilkeler ise negatif yonde niifus artis hizina sahip oldugu

! Diinya Bankas1 2018 verileri kullanilarak hazirlanmistir
https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators# , 2018, 2019.
2 Diinya Bankas1 2019 verileri kullanilarak hazirlanmistir
https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators# , 2018, 2019.
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goriilmektedir (Bkz. Sekil 3.3). Bu baglamda, KEI bélgesinde yillik niifus artis hizmnin

genel olarak negatif yonde oldugunu ve diinyadaki niifus artis hizindan az oldugunu

sOylemek miimkiindiir.
KEI Ulkelerinin Niifus Artis Hiz1
2
13
. 0.8 1,07
0,2
os 0,07 -0,1 01
-1 . 07 05 -0,5 0,5
2 18
m Arnavutluk m Azerbaycan ® Ermenistan
Bulgaristan m Turkiye Romanya
m Ukrayna m Rusya Federasyonu B Giircistan
Sirbistan m Moldova ® Yunanistan
Diinya

Sekil 3.3 : KEI Ulkelerinin Niifus Artis Hiz1.

Ote yandan, séz konusu iilkelerden niifus yogunlugu en fazla olanlar sirasiyla
Azerbaycan ve Tiirkiye iken, en az niifus yogunluguna sahip iilke ise 8,8 kisi/km? ile
Rusya Federasyonu’dur. Rusya Federasyonu’nun yiizol¢iimii ve yerlesime uygunlugu

dikkate alindiginda en az niifus yogunluguna sahip olmas1 anlam kazanmaktadir (Bkz.
Sekil 3.4).

KEI Ulkelerinin Niifus Yogunluklar: (kisi/km?)

B Arnavutluk B Azerbaycan B Ermenistan
B Bulgaristan B Turkiye B Romanya
B Ukrayna B Rusya Federasyonu M Giircistan
B Sirbistan B Moldova B Yunanistan
B Diinya

Giircista

Arnavutluk nanistan | Ukrayna

y ; Yu
104,6 94,3 83,3 77 2

Bulgarist
Tiirkiye Ermenistan Sirbistan an
107 103,7 79.8 64,7

Sekil 3.4 : KEI Ulkelerinin Niifus Yogunluklari (kisi/km?).
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KEI iilkelerinde, niifusun biiyiik ¢cogunlugu kentsel alanlarda yasamaktadir. Toplam
kirsal niifus orani en az olan ililke Yunanistan iken, toplam kentsel niifus orani en az

olan iilke ise Moldova’dir (Bkz. Sekil 3.5).

KEi Ulkelerinde Kentsel/Kirsal Niifus Oranlari

.. 443
Diinya 557

Yunanistan 206 794
Moldova 427 57.3

Sirbistan

GUICISIAN  p—————— . S 59
RUSYa el aSY DN U | 7,0
U | R R e —— 69,5
ROMANYE  —————————— . ] | 5
LKLY € .. ] | 75,7
BUIGAIiStAN  o—— . —————— | 753
Ermenistan  —— . m— 63,2

Azerbaycan — e L 56
Arnavutluk 388 612

Kirsal Niifus (% toplam niifus)** m Kentsel Niifus (% toplam niifus)

Sekil 3.5 : KEI Ulkelerinde Kentsel/Kirsal Niifus Oranlari.

KEI iilkelerinin genel kentsel ve kirsal niifus dagilimlari, niifusun biiyiik bir
cogunlugunun kentlerde yasadiklarin1 gostermektedir. Bolgenin toplam kentsel niifus
orani ortalamasi yiizde 63 olup diinya ortalamasinin tizerinde iken, toplam kirsal niifus

orani ortalamasi diinya ortalamasinin altinda kalmaktadir.

Karadeniz Ekonomik Igbirligi Orgiitii’ne tam iiye iilkelerin hem iiretim hem de hizmet
sektorlerindeki ve sahip olduklart dogal kaynaklar ile bu kaynaklarin kullanimindaki
farklar ve kiiresel oOlcekteki ekonomik, politik ve cografi yeri goz Oniinde
bulunduruldugu zaman {ilkelerin ekonomik gostergelerindeki farklar anlam
kazanmaktadir. KEI’ye iiye iilkelerin ekonomik gostergeleri Diinya Bankasi’nin 2019
yilt verileri kullanilarak hazirlanan Cizelge 3.2°de gosterilmistir. Cizelge 3.2°de
goriildiigii iizere, Ulkelerin gayrisafi yurtici hasilalar1 géz dniinde bulunduruldugunda,
en yiiksek GSYH’ye sahip olan iilkelerin sirastyla Rusya Federasyonu, Tiirkiye ve
Yunanistan oldugunu séylemek miimkiindiir. En diisiik GSYH’ye sahip olan {iilke ise
11.9 milyar $ ile Moldova’dir. KEI iilkelerinin toplam GSYH miktarinin diinya
GSYH’sinin yiizde 3,4’ oldugu diisiiniildiiglinde, tilkelerin kiiresel dl¢cekte ekonomik

anlamda olduke¢a kiiclik oldugu gbéze carpmaktadir. Bunun yani sira, kisi basi
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GSYH’nin en yiiksek oldugu iilkeler sirastyla Yunanistan, Romanya ve Rusya iken en

diisiik oldugu tilke ise Moldova’dir.

Cizelge 3.2 : KEI Ulkelerinin Ekonomik Géstergeleri (2019) (Diinya Bankas1, 2018,

2019).
R Sektor Dagihm (yiizde
Temel Ekonomik Gostergeler GSYH)
Kisi

Ulkeler (C?:EIH_ Basi ithalat  Thracat Ec?ljlas

ey GSHY  (viizde  (yiizde {ﬁz 4o Tamm  Sanayi  Hizmet

9 Yar  (cari — GSYH) GSYH) )y

bin $)

Arnavutluk 15,2 5,9 45,2 31,5 0,3 18,4 20,1 48,6
Azerbaycan 48 4,7 36,8 49,1 -0,2 57 48,7 37,4
Ermenistan 13,6 4,6 52,9 38,5 1,4 12,0 24,3 54,2
Bulgaristan 67,9 9,7 60,1 63,5 4,6 3,2 21,6 61,5
Tiirkiye 754,4 9 29,7 31,6 13,9 6,4 27,2 56,5
Romanya 250 12,9 44,2 40,3 6,9 4,1 28,2 58,2
Ukrayna 153,7 3,6 49,0 41,1 8,1 9,0 22,6 54,4
Rusya 169098 115 207 28,3 37 41 282 582
Federasyonu
Giircistan 17,7 4,7 62,8 53,9 6,6 6,5 20,3 60,8
Sirbistan 51,4 7,4 60,6 51,9 2,4 6,0 25,6 51,2
Moldova 11,9 4,4 55,2 30,5 54 10,1 22,8 54,1
Yunanistan 209,8 19,5 37,1 37,1 -0,3 3,7 15,3 68,1
Diinya 8769,7 11,4 30,6 29,7 2,2 3,3 65,0 25,6

KEI iilkelerinin en yiiksek kisi bast GSYH’sinin 19,5 bin $ oldugu gériilmektedir; bu
miktarin gelismis iilkelere oranla oldukga diisiik oldugunu sdylemek miimkiindiir.
Bunun yani sira, KEI iilkelerinin kisi bast GSYH ortalamasi, diinya kisi bast GSYH
ortalamasindan diisiiktiir.  Ote yandan, KEI iilkelerinin kendi aralarinda bir
karsilastirma yapildiginda en yiikksek GSYH’nin 1699,8 milyar $ iken en diisiik
GSYH’nin 11,9 milyar $; en yiiksek kisi bast GSYH’nin 19,5 bin § ve en diisiik kisi
bast GSYH’nin 3,6 bin $ oldugu gériilmektedir. Bu durum, KEI iilkeleri arasinda da
ekonomik anlamda biiyiik farklar oldugunu ortaya koymaktadir. Ulkeler arasindaki

ekonomik ucurum, igbirligi siirecini zorlastiran etmenlerden bir tanesidir. Bunun yan
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sira, Cizelge 3.2 incelendiginde, kisi basi GSYH’nin ve enflasyon oranlarinin

neredeyse dogru orantili oldugu goriilmektedir.

S6z konusu iilkelerin tarim, sanayi ve hizmet sektorlerinin dagilimi incelendiginde,
Arnavutluk’un GSYH’sini yilizde 18,4 oranla tarim sektoriiniin olusturdugunu ve bu
oranin KEI iilkeleri arasinda en yiiksek oran oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ote
yandan bu oran, diinya ortalamasinin da {izerindedir. Arnavutluk’u sirasiyla
Ermenistan, Moldova, Ukrayna, Giircistan, Tiirkiye, Sirbistan, Azerbaycan, Romanya,
Rusya Federasyonu, Yunanistan ve Bulgaristan izlemektedir. KEI iilkeleri arasinda
GSYH’yi olusturan sanayi sektorii oran en yiiksek Azerbaycan iilkesine ait iken,
hizmet sektorii i¢in ise en yiiksek Yunanistan’a aittir. Bolgedeki tilkelerin GSYH’sini
olusturan hizmet sektorii oranlarina baktigimizda, en yiiksek orana sahip olan iilkenin
yiizde 68,1 oranla Yunanistan ve en diisiik oran sahip olan {ilkenin ylizde 37,4 oranla
Azerbaycan oldugunu sdylemek miimkiindiir (Bkz. Sekil 3.6). KE] iilkelerinin taman1
g6z oniinde bulunduruldugunda, GSYH’yi olusturan tarim, sanayi ve hizmet sektorleri
oranlarinin sirastyla ylizde 7,4, yiizde 30,8 ve yiizde 57,3 oldugu goriilmektedir.
GSYH’yi olusturan tarim ve hizmet sektorlerinin orani diinya ortalamasinin lizerinde

iken, sanayi sektorll i¢in ayni seyi sdylemek miimkiin degildir.

KEI Ulkelerinde Sektérlerin Dagilimi (% GSYH)

68,1

70
61,5 60,8
6 56,5 58,2 54.4 58,2

0 54,1
48,6 48,7 o1.2
50
40 37,4
30 2, 25,6
20 5,
9 10,1
10 51 6.4 4.1 4,1 6.9 3.3 I
0 l I I |
&‘D‘

6
|
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>
&
&

®Tarim ™ Sanayi ™ Hizmet

Sekil 3.6 : KEI Ulkelerinde Sektdrlerin Dagilimi (% GSYH).

KETI iilkelerinin ithalat ve ihracat oranlar1 diinya ortalamasimnin iizerindedir. Bu durum,
tilkelerin karsilikli ekonomik faaliyetlerini ivmelendirecek nitelige sahiptir. En yiiksek

ithalat oranina sahip olan iilkeler sirasiyla Giircistan, Sirbistan ve Bulgaristan’dir iken,
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en diigiik ithalat oranina sahip olan iilke ise Rusya Federasyonu’dur. Ote yandan, en
yiiksek ihracat oranina sahip olan iilkelerin sirasiyla Bulgaristan, Giircistan ve
Sirbistan oldugu goriiliirken, en diisiik ihracat oranina sahip olan iilkenin Rusya
Federasyonu oldugu goriilmektedir. KEI iilkelerinin genel ithalat oram yiizde 46,1
iken, genel ihracat orani ise yiizde 41,4’tiir (Bkz. Cizelge 3.2). Thracat oranm ithalat
oranindan diisilk olmasi durumu, bu iilkelerin bilimsel ve teknolojik anlamda disa
bagimli oldugunun ve kalkinmishk seviyesinin yiiksek diizeyde olmadiginin
gostergesidir. Bu durum beraberinde bu tlilkelerin kiiresel rekabet giiciinliin zayif

olmasini getirecektir (Erkan & Baybatli, 2017:41-45).

KEl iilkelerinin 1992 yilindan 2019 yilina kadar olan dis ticaret verileri incelendiginde
(Bkz. Cizelge 3.3), ilk gdze ¢arpan 1992 yilindaki dis ticaret oraninin en fazla Rusya
Federasyonu’nda oldugunu ve onu Tiirkiye’ nin takip ettigidir. O donemde diinya dis
ticaret hacminin ylizde 1,1’ini Rusya Federasyonu, ylizde 0,3’linii Tiirkiye ve yiizde
2,2’sini KEI iiyesi iilkeler olusturmaktadir. Daha &nce ikinci boliimde de bahsedildigi
gibi, dis ticaret yasanan cok cesitli faktorlerden etkilenmektedir; bu durum KEIi
tilkelerinin dis ticaret hacimlerinde de kendini gdstermis, lilkelerin dis ticaret hacimleri
yillar igerisinde dalgali bir gelisim goOstermistir. Ancak, 5’er yillik periyotlarla
inceleyecek olursak, 1992 yilinda diinya ticaret hacminin yiizde 2.2’sini olusturan KEI
bolgesi, 1997 yilinda diinya dis ticaret hacminin yiizde 2,7’sini, 2002 yilinda yiizde
3’lini, 2007 yilinda yiizde 4,5’ini, 2012 yilinda yiizde 4,9’unu, 2017 yilinda 4,1’ini ve
en son elde edilen veri yil1 olan 2019°da ise ylizde 4,4 1inli olusturmaktadir (Bkz. Sekil
3.7).

KEI Uyesi Ulkelerin Dis Ticaret Hacmi (% Diinya
Dis Ticaret Hacmi)

O B N W B~ U1 O

1992 1997 2002 2007 2012 2017 2019

e===KE] Uyesi Ulkelerin D1s Ticaret Hacmi (% Diinya Dis Ticaret Hacmi)

Sekil 3.7 : KEI Uyesi Ulkelerin Dis Ticaret Hacmi (% Diinya Dis Ticaret Hacmi).
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Cizelge 3.3 : KEI Ulkelerinin Yillara Gore Dis Ticaret Verileri (Milyon $) (Diinya Ticaret Orgiitii, 2021).

Yillar Arnavutluk Azerbaycan Ermenistan Bulgaristan Tiirkiye Romanya Ukrayna Fe digsg;onu Giircistan Moldova Sirbistan Yunanistan  Diinya
1992 70 1571 83 3550 14716 4500 8045 42039 68 470 9510 3779172
1993 122 993 156 3580 15343 4892 7817 44297 69 483 8442 3794694
1994 140 655 216 4005 18106 6151 10305 67379 155 565 9404 4328264
1995 202 635 271 5355 21599 7910 13128 82419 151 745 11054 5167620
1996 207 630 290 4890 23245 8085 14401 89685 199 795 11711 5406052
1997 139 780 233 4940 26260 8431 14232 86895 240 875 11326 5592319
1998 205 605 221 4300 26881 8300 12637 74444 191 630 10867 5503135
1999 351 929 232 3979 26587 8518 11582 75551 238 465 11070 5719381
2000 261 1745 294 4852 27775 10412 14573 105033 323 472 11751 6454020
2001 307 2314 343 5118 31334 11394 16265 101884 318 568 11507 6196440
2002 340 2167 505 5733 36059 13877 17957 107301 346 644 10414 6500713
2003 448 2592 686 7543 47253 17662 23067 135929 461 790 13382 7590832
2004 605 3615 723 9932 63167 23553 32666 183207 647 985 15308 9222553
2005 659 7649 974 11739 73476 27688 34228 243798 865 1091 18436 10510292
2006 790 13015 985 15064 85535 32458 38368 303551 936 6428 1052 21533 12131449
2007 1079 21269 1152 18518 107272 40488 49296 354403 1232 8825 1342 26558 14031345
2008 1027 30586 1057 22362 132027 49535 66954 471606 1495 10972 1591 31281 16169683
2009 1091 21097 710 16318 102143 40567 39782 303388 1134 8345 1283 25149 12562989
2010 1544 26476 1011 20630 113883 49579 51478 400630 1677 9795 1541 28017 15306475
2011 1947 34495 1334 28208 134907 63035 68460 522011 2189 11779 2217 33779 18341628
2012 1967 32634 1380 26686 152462 57841 68530 529256 2376 11229 2162 35324 18517184
2013 2339 31703 1480 29579 161481 65835 64338 521836 2910 14614 2428 36140 18966201
2014 2429 28260 1519 29245 166505 69725 53901 496807 2861 14845 2340 35960 19007179
2015 1917 16592 1485 25371 150982 60595 38127 341419 2204 13376 1967 28554 16555664
2016 1959 13108 1792 26572 149247 63534 36360 281710 2117 14874 2045 28151 16043993
2017 2292 15481 2245 31438 164495 70761 43265 352943 2746 16992 2425 32627 17739937
2018 2870 20291 2412 33617 177169 79660 47348 443914 3380 19227 2706 39502 19472401
2019 2716 19500 2640 33303 180833 76873 50066 419850 3798 19630 2779 37887 18932952
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Bunun yan sira, KEI’ye iiye iilkelerin 5’er yillik periyotlarla dis ticaret hacimlerinin
degisimi incelendiginde, genel olarak artis gosterdigini sdylemek miimkiindiir. Elde
edilen son veri y1l1 olan 2019 yilinda ise, KEI Bélgesi’nde en yiiksek dis ticaret oranina
sahip olan iilkenin Rusya Federasyonu oldugu ve onu Tiirkiye’nin takip ettigi
goriilmektedir. Rusya Federasyonu ve Tiirkiye, diinya ticaret hacminin sirastyla yiizde

2,2 ve binde 9’unu olusturmaktadir.

3.4 Boéliim Sonucu

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’niin kurulmasinin temelinde, tipki kiiresel
Olcekte gerceklestirilen diger bolgesel entegrasyonlar gibi, iilkelerin mevcut
pazarlarini gelistirmek ve kiiresel 6lgekte rekabet edebilir olmak diisiincesi vardir.
1990’11 yillarda yasanan siyasal ve yapisal degisikliklerin bir sonucu olarak ortaya
¢tkan Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii, iiyesi olan 12 iilke i¢in olduk¢a anlamli
bir firsat olmustur. S6z konusu orgiitiin temel amac1 bolgedeki barig ve refah ortamini
saglamak ve bolgenin ekonomik gelismislik diizeyini artirmak igin tilkeler arasinda
isbirligini gelistirmektir. Bu noktada iiye iilkelerin ekonomik, sosyal ve siyasal
anlamda heterojen bir nitelige sahip olmasi temel amacin gerceklestirilmesinde
zorluklar ¢ikarmaktadir. Bu nedenle, denge ortamini yaratmalari i¢in 6rgiitte gozlemci
iiyelere de yer verilmistir. Bu baglamda, KEI’nin temel amacina ulasmasi ve aksaklik
olmadan islemesi igin gdzlemci iiyelerin dnemli bir yeri oldugu sdylenebilir. Ote
yandan, KEI’nin amaglar1 arasinda iiye iilkeler arasinda isbirligini gelistirmek,
igbirligine dahil olan {tilkelerin ve sirketlerin ekonomik kosullarini iyilestirmek ve
bolgede basarili bir ekonomik isbirligi olusturmak vardir. Bu amaglar g6z oniinde
bulunduruldugunda havzadaki refah ortamini saglamanmn ve havzanin ekonomik

gelismislik diizeyini artirmanin 6rgiitiin en 6nemli kaygis1 oldugu goriilmektedir.

KEI, s6z konusu amaglarina ulasmak icin iizerinde oldukca diisiiniilmiis bir yapisal
diizen olusturmustur. Bu diizende, ekonomik, toplumsal, ¢evresel ve siyasal birimler
bulunmakta ve kendi aralarinda isbirligi olusturmaktadir. Disisleri Bakanlar1 Konseyi,
Yiiksek Diizeyli Memurlar Komitesi, Daimi Uluslararas1 Sekreterlik, Parlamenter
Asamble, KEI Is Konseyi gibi temel ydnetimsel birimlerin yani sira, Uluslararasi
Karadeniz Arastirmalar1 Merkezi, Karadeniz Ticaret ve Kalkinma Bankasi ve Calisma
Gruplar1 gibi arastirma ve finansal konulara dair birimleri de bulunmaktadir. Burada

dikkat ¢eken en onemli durumlardan bir tanesi, ¢esitli arastirma ve ¢alisma konulari
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belirlenerek 19 adet ¢aligma grubu olusturulmasidir. Boylece, her bir konu tizerinde
yeteri kadar inceleme yapilarak anlamli kararlar verebilme firsati dogmaktadir.
KEI’nin temel yapisi géz 6niinde bulunduruldugunda, Karadeniz Bélgesi’ndeki her
tiirlii faaliyete ve soruna yonelik sorumlu olan bir birimin oldugu goriilmektedir. Bu
baglamda, KEI’nin organizasyonel yapisinin iilkeler arasindaki isbirligini ve ticari
faaliyetlerini kolaylastirici, destekleyici ve biitiinlestirici nitelikte oldugunu; bolgedeki
sorunlara yonelik ¢6ziim iiretebilme ve faaliyet gelistirebilme kapasitesinin yliksek

oldugunu s6ylemek miimkiindiir.

Karadeniz Havzasi son yillarda iilkelerin dogrudan yabanci yatirim girigimleri, i¢ talep
artiglar1 ve hizmet sektoriine bagli olarak ekonomik anlamda biiylime yasamislardir.
Bolge, Rusya Federasyonu, Tiirkiye ve Avrupa Birligi’nin geri kalan1 olmak iizere
biiyiik bir pazarin yakininda yer almaktadir. Ote yandan, biiyiik isletmelere dayali bir
biiyime modelinden giderek daha cesitli ve agik bir ekonomik yapiya dogru
kaydigindan dolay1 s6z konusu bdlge, ekonomik doniisiim yoriingesinde oldugu kabul
edilebilir (Black Sea Cross Border Cooperation, 2020:15). Bu baglamda, bdlgenin ve
Orgiitiin temel yapisin1 anlamak amaciyla tiye tilkelerin temel 6zellikleri ve ekonomik
gostergeleri incelendiginde, her bir {ilkenin sahip oldugu 6zellikler ve gostergelerin
bolgenin anlasilmasi ve dinamigini olusturmasi agisindan olduk¢a 6nemli oldugu
goriilmiistiir. Uye iilkelerin verileri kiiresel dlgekteki veriler ile karsilastirildiginda
GSYH ve kisi bast GSYH oranlarinin diisiik olmasi, giiniimiizde bile bolgede
ekonomik isbirligi yapilmasmin gerekliligi agik¢a goriilmektedir. Ote yandan, KEI
bolgesinde ithalat ve ihracat oranlarinin diinya ortalamasinin {izerinde olmasi,
ekonomik igbirligi agisindan biiyiik bir firsat yaratmaktadir. Bu baglamda, 6zetle KEI
Orgiitii ve Bolgesi’nin ithalat ve ihracat oranlarmin diinya ortalamasimin iizerinde
olmasi, orgiitiin ayrintili diisiiniilmiis organizasyonel yapiya sahip olmasi ve 6nem arz
eden ¢esitli konular i¢in ¢alisma gruplarinin olmas: bdlgenin giiclii yonleridir. Ote
yandan Orgiite iiye lilkeler arasinda sosyal, siyasal ve ekonomik heterojenliklerin
olmast bolgenin zayif yonlerinden bir tanesidir. S6z konusu bélgenin jeopolitik

konumu ise bir firsat olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Her ne kadar kurulusundan bu yana one ¢ikan faaliyetleri olduk¢a siirli olsa da
(Yalginkaya, 2017:12), kurulus amaci ve sahip oldugu potansiyelleri ile firsatlar
dikkate alindiginda, KEI Orgiitii’niin iiye iilkelerinin ve Karadeniz Havzasinin

ekonomik gelismeleri agisindan olduk¢a 6nemli oldugunu sdylemek miimkiindiir. S6z
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konusu potansiyel ve firsatlarin degerlendirilmesi ile birlikte orgiitiin ve dolayist ile
bolgenin sahip oldugu zayif yonler ve tehditler elimine edilerek ekonomik isbirligi
girisimleri basariya ulasacak ve bolgenin ekonomik gelismislik seviyesi ile refah

diizeyi artma egilimi gosterecektir.
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4. KARADENIiZ EKONOMIK iSBIiRLiGi BOLGESI’NDE DENiZ
TiICARETI PERSPEKTIFINDE LIMANLAR VE ROTALAR

Ulasim, turizm ve enerji vb. alanlarda sagladig1 avantajlar nedeniyle deniz, Karadeniz
Bolgesi’nin en 6nemli ekonomik faaliyet kaynaklarindan bir tanesi olarak kabul
edilmektedir (Black Sea Cross Border Cooperation, 2020:15). Karadeniz Havzasi’nin
sahip oldugu potansiyeller diisiiniildiigiinde, denizyolu tasimaciligi 6nemli bir arag
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Deniz ticaretinin ise limanlar araciligi ile yapilmasi

limanlara biiyiik bir 6nem kazandirmaktadir.

Bu béliimde, dncelikle KEI Bolgesi’ndeki limanlar ve bu limanlarin sahip oldugu
ozellikler incelenerek havza igerisindeki sahip oldugu rotalar belirlenmistir. Daha
sonra bu limanlarin uluslararasi ulastirma projeleri ile iliskisi lizerinde durularak

limanlarin 6nemi vurgulanmistir.

4.1 Karadeniz’deki Ulusal ve Uluslararasi Limanlar

Karadeniz Havzasi, biinyesinde barindirdig irili ufakl birgok liman sebebiyle oldukca
zengin bir bolgedir. Karadeniz Ekonomik Isbirligi’ne iiye iilkelerden Tiirkiye,
Giircistan, Rusya Federasyonu, Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan’in Karadeniz’e
kiyist bulunmaktadir. Ulkelerin Karadeniz’de toplamda 56 limani bulunmaktadir
(Bkz. Sekil 4.1). Bu limanlardan 16 tanesi Ukrayna’da, 15 tanesi Tiirkiye’de, 4 tanesi
Glircistan’da, 8 tanesi Romanya’da, 6 tanesi Rusya Federasyonu’nda, 7 tanesi
Bulgaristan’da bulunmaktadir. S6z konusu limanlar, ulusal ve uluslararas1 dlgekte
hizmet vermekte olup; ulusal limanlarin bir kism1 marina, balik¢ilik, yolcu tasimaciligi
gibi islevlerde kullanilirken; diger kismi ise uluslararasi Olgekte hizmet veren

limanlarin uydu limani niteligindedir.

Bolgede bulunan ulusal ve uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlarin tamamini
incelemek, bolgenin limanlar agisindan sahip oldugu zenginligi ve potansiyeli

anlamak ag¢isindan 6nem tasimaktadir.
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Sekil 4.2°de goriildiigii gibi Karadeniz’de bulunan limanlar yiik elle¢leme kapasitesi
acisindan oldukea cesitlidir. En fazla yiik ellegleme kapasitesine sahip olan limanlar
sirastyla Rusya Federasyonu’nda bulunan Novorossiysk Limani ve Romanya’da

bulunan Kostence Limani’dir.

Ukrayna’nin Karadeniz’de bulunan liman sayis1 16’dir. Bu limanlardan en fazla yiik
ellecleme kapasitesine sahip olan limanlar sirasiyla Odessa Liman1 ve Chornomorsk
(Illichevsk) Limanr’dir. Ulkenin Karadeniz’deki tiim limanlarinda her tiirlii yiik
elleglenebilmekle beraber en fazla genel yik ve dokme yiik elleclendigi goze
carpmaktadir. Limanlarin biliyiik c¢ogunlugunun ticari nitelikte oldugunu ve

uluslararasi 6lgekte hizmet verdigini sdylemek miimkiindiir (Bkz. Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1 : Ukrayna’nin Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

LIMANLAR ELLECUFNEN gllffs]f]fggiLEME ONEMLI
YUKLER OZELLIiKLER
(YILLIK)
- Ticari ve uluslararasi
. Genel, sivi ve kuru yiikk, 46 milyon ton yiik nitelikte
Odessa Limail petrol 4 milyon ton yolcu - Ithalat, ihracat ve transit

trafiginde 6nemli

- Ticari ve uluslararasi
nitelikte

- Avrupadan Asya'ya,
Kuzey ve Giiney, Orta ve
Dogu Avrupa, Ukrayna,
Rusya ve Kazakistan'm
endiistriyel olarak
gelismis  bolgeleri  ve
Akdeniz iizerinden
Atlantik ve Hint
Okyanusu’na uzanan
deniz iletisim yollarinin
kavsak noktasinda kilit
konuma sahip

- Ukrayna'y1 100'den
fazla iilkeye baglamakta
- Hem deniz hem de nehir
limant niteligi tastyan
ticari ve uluslararasi
nitelikte

- Deniz, nehir, demiryolu
ve karayolu tagimaciligi
ile baglantili olan ¢ok
amagli bir ulagim merkez
- Ticari ve uluslararasi

Genel kargo, konteyner,
Ro-Ro, dokme ve sivi 32 milyon ton
kargolar

Chornomorsk
(Illichevsk) Limani

Genel kargo, s1vi ve kuru
Reni Limam yik, dokme yiik, 14.5 milyon ton
konteyner

nitelikte
Thedosia Limam Kuru yuk P etr(?l’ petrol 11 milyon ton - Ukrayna’nin har{l ?etml.
tiriinleri ve petrol tiriinleri
bakimindan 2. biiyiik
limani
- Tuna Nehri lizerindeki
Dokme yiik, en modern ve mekanize
Izmail Limam konteynerler, kutu ve 8 milyon ton ticari ve uluslararast
paket nitelikteki limanlarindan
biri
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Cizelge 4.1 (devam) : Ukrayna’nin Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

LiIMANLAR

ELLECLENEN
YUKLER

YUK ELLECLEME

KAPASITESI
(YILLIK)

ONEMLI
OZELLIiKLER

Nikolaev Limam

Hurda metal, metaller,
kereste, komiir, kok
komiirii, haddelenmis
tel, demir cevheri
konsantresi, ingaat
malzemeleri, tarim
iriinleri

6 milyon ton yiik
2 milyon yolcu

- Onemli bir ulasim
merkezi ve Ukrayna'nin
onde  gelen  ulusal
limanlarindan bir tanesi

Dnepro-bugsky

Dokme yiik, metal

- Nikolaev limaninin bir
alt boliimii
- Demiryolu baglantisi

. hurda, genel kargo, 5.5 milyon ton
Limani kimyasal yiik var
- Boksitleri ellegleyen
tek ozel terminal
Kherson Limani Genel ve dokme yiik 4 milyon ton
-Ticari ve uluslararasi
nitelikte
-Tiirkiye yoniine kargo
, Genel ve dokme yiik, 2 milyon ton yiik ve yolcu tasimacilig
Evpatoria Ligly RoRo 28 myilyon yoylgu yapllz/nakta (ayda 7

gemi)
-Uluslararasi
merkezi

nakliye

Dokme yiik, kuru yiik,

Oktyabrsk Limani tanker, konteyner 3 milyon ton -Ticari nitelikte
Diskme yiik, -Tlca}rl ve uluslararasi
konteynerler, tekerlekli pitelikte
Ker¢ Limam Y ' 2.5 milyon ton -Azak Denizi ve
motorlu arabalar, . . .
dokme tahil Karadeniz’i  birlestirir
oxme i nitelikte

Yalta Limani

Ingaat malzemeleri,
yurti¢i kargolar

2 milyon ton yiik
1.5 milyon yolcu

-Ticari ve uluslararasi
nitelikte

-Yolcu tagimaciliginda
uzman

-Ukrayna’nin
kruvaziyer gemilerinin
bulundugu 3 limandan

biri

-Ticari ve uluslararasi

Ust-Dunaisk Limam Genel, dokme kargo 1.5 milyon ton nitelikte
-Ticari ve uluslarasi
Tahul, kereste, genel nitelikte
B?IgorOd_DnESthSky kargolar, mineral yapt 1 milyon ton -Akdeniz lkeleri ve
Limanm . .1 v 1
malzemeleri Tiirkiye’ye yonelik
ticaret
-Ticari ve uluslararasi
nitelikte
. . -Biiyiikk oranda yolcu
Sivastapol Limam Dékme yiik, hurda 600.000 ton tagimaciligi yapilmakta

metal, komiir, kereste

-Marina ve  balik¢i
limani ile bir kompleks
-Thracat yapiliyor

Yuzhny Limani

Ko6miir, metal, dokme
demir, peletler, hurma
yagi, karbamid,

amonyak, metanol, ham

petrol ve tahil

-Ticari nitelikte
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Cizelge 4.2°de goriildiigli tizere, Tirkiye’nin Karadeniz’de toplam 15 adet limani
bulunmaktadir. Bu limanlardan en fazla yiik ellecleme kapasitesine sahip olanlar
sirastyla Erdemir Limani, Samsunport Uluslararasi Liman ve Zonguldak Eren
Limani1’dir. Limanlarin genelinde her tiirlii yiik elleclenebilmektedir; en ¢ok elleglenen
yiikler ise genel ve dokme yiiktiir. Bunun yami sira, limanlarin yaklasik yarisinin
uluslararasi nitelikte oldugu ve ticari islevleri oldugunu sdylemek miimkiindiir.
Tirkiye’nin sahip oldugu stratejik konumu nedeniyle, Karadeniz’de bulunan limanlari
da bilyik oOnem tasimaktadir (Samsunport Uluslararas1 Liman’in TRACECA
Uluslararas1 Ulagtirma Koridoru giizergahinda olmasi ve Trabzon Limani’nin Ipek
Yolu'nun devamu niteliginde ve iran, Irak, Rusya ve Tiirkiye Transit Yolu’nun
baslangic1 olmasi). Ote yandan, uluslararasi nitelige sahip olan limanlarin kendi
aralarindaki yiik ellegleme kapasiteleri fazla olan limanlar oldugunu sdylemek

miimkiindiir (Bkz. Cizelge 4.2).

Cizelge 4.2 : Tiirkiye’nin Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

YUK ELLECLEME
KAPASITESI
(YILLIK)

ONEMLI
OZELLIKLER

ELLECLENEN

LIMANLAR YUKLER

-Karadeniz'den diinyaya
acilan kapist konumunda
-Ozellikle  komiir  ve
cevher gibi  dokme
yiiklerde Tirkiye'nin en
biiyiik ve en hizli tahliye
imkanlari

-TRACECA uluslararast
ulastirma koridoru
giizergahinda

-ithalat ve ihracat limam
-Ticari ve uluslararasi
nitelikte

*Tiirkiye’nin en biiylik
limani

-Anadolu’dan gelen ve
Anadolu’ya gidecek
yiiklerin giizergdhinda
-Gegici  hudut  kapisi
niteliginde
-Uluslararas1  ve
nitelikte

-Ipek Yolu’nun devanmu
-Ticari ve uluslararasi
nitelikte

-iran, Irak, Rusya,
Tiirkiye Transit Yolu’nun
baglangici

Genel, kuru dokme ve

sv1 dokme yiik 20 milyon ton

Erdemir Limani

Dokme yiik, genel,s1vi ve
kuru kargo

Samsunport

Uluslararasi Liman 11 milyon ton

Zonguldak Eren

Limam 13.5 milyon ton

ticari

Trabzon Limam

(Trabzonport) 10 milyon ton

Toros Samsun Limani
(Samsun Terminal)

Genel, kuru dokme ve
sivi dokme yiik

8.2 milyon ton

-Ulusal nitelikte

Karasu Limam

Dokme ve genel yiik,
Ro-Ro, konteyner

6 milyon ton

-Uluslararast nitelikte
-Hinterland1 genis
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Cizelge 4.2 (devam): Tiirkiye’nin Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

-Karadeniz ve Azak
. Déokme, genel, sivi yiik, ; Denizi’ndeki tim
Hopa Limam Ro-Ro, konteyner 4 milyon ton iilkelere deniz yolu ile
baglantili
TTK Zonguldak 2.8 milyon ton
Limam
Genel kargo, komiir, yapt -Ticari ve uluslararasi
Riport Rize Limam malzemeleri, dokme yiik, 2.5 milyon ton o
N nitelikte
kat1 ve siv1 yiik
-Ticari ve uluslararasi
. : nitelikte
Bartin Limam 2 milyon ton ~yiizde 50 kapasite ile
calismakta
inebolu Limam Genel karg'o, ro-r(?', 900 bin ton -Ulusal nitelikte
tanker ve dokme yiik
Samsun  Yesilyurt  Dokme, kati ve genel —ygq 1yj5 4 -Ulusal nitelikte
Limam yiik

Giresun Limam

Dokme, genel yiik,
konteyner, tanker, Ro-
Ro, feribot/yolcu

-Ulusal nitelikte

Unye Limam

-Ulusal nitelikte

Sinop Limam

-Ulusal nitelikte

Giircistan’in  Karadeniz’de bulunan toplam 4 adet limanm1 bulunmaktadir. Bu

limanlardan en fazla yiik ellecleme kapasitesine sahip olan limanlar sirastyla Batum

Liman1 ve Kulevi Petrol Limani’dir. Kulevi Petrol Limani ve Supsa Deniz Terminal’i

ham petrol, rafine iiriin ve petrol elleclemektedir. Batum Limani ve Poti Limani ise

genel yiik, kuru ve siv1 yiik elleclenmektedir. Bu iki liman ticari ve uluslararasi

nitelikte olmasinin yani sira uluslararasi ulagtirma koridorlarinin giizergahinda

oldugundan biiyiik 6nem tasimaktadir (Bkz. Cizelge 4.3).

Cizelge 4.3 : Giircistan’in Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

LIMANLAR ELLECLENEN EillgAsi;:::J;iECLEME ONEMLI
YUKLER OZELLIKLER
(YILLIK)
-Ticari ve uluslararasi
Metal tirtinleri, cevher nitelikee
. -Trans-Hazar
konsantreleri, ¢imento,
Batum Limam giibre, yap1 malzemeleri, 18 milyon ton Uluslararast - Tasimaclik
ha;n eker. petrol ’ Glizergdh1  TITR  ve
3 'P ’ TRACECA uluslararast
konteyner .
ulasim koridoru
giizergdhinda
KUIev.I . Petrol Ham pet.l.’O.I. ve rafine 10 milyon ton -Ham petrol sevkiyati
Terminali iirlin
-Trans-Kafkas  koridoru
ve TRACECA
uluslararasi ulasim
A Genel, siv1 yiik, kuru . koridoru giizergahinda
Poti Liman: yiik, yolcu feribotlar 8 milyon ton -Ermenistan ve
Azerbaycan’in
uluslararasi ticaret igin
Avrupa kapist niteliginde
Supsa Deniz Terminali Petrol 7 milyon ton -Bakii-Supsa_petrol boru

hattinin son noktasi
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Cizelge 4.4’te goriildiigii izere Romanya’nin Karadeniz’de toplam 8 adet limani
bulunmaktadir. Kostence Limani, Romanya’nin en fazla yiik ellecleme kapasitesine
sahip olan liman olmasinin yam sira, Karadeniz Havzasi’ndaki ikinci en fazla yiik
ellegleme kapasitesine sahip olan limandir. Bunun yani sira, ticaret yollarinin kesisim
noktasit olmasindan dolayr Romanya’nin en O6nemli limanmi oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Limanlarda genel olarak en fazla elleglenen yiik dokme yiiktiir (Bkz.
Cizelge 4.4).

Cizelge 4.4 : Romanya’nin Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

YUK ELLECLEME

. ELLECLENEN . . ONEMLI
LIMANLAR YUKLER KAPASITESI OZELLIKLER
(YILLIK)
-Denize kiyisi olmayan
Avrupa iilkelerinin
pazarlarini
Kimyasal, dokme Transkafkasya, Orta ,vAs:ya
Kostence Limam yiik,s1v1, kuru ve genel 100 milyon ton ve Uzak Dogu ya
kargo baglayan ticaret
yollarinin kavsak noktasi
-Orta ve Dogu Avrupa
icin ana dagitim
merkezlerinden biri
Midia Limam 7 milyon ton “Kostence'nin uydu
limani
-Tuna-Karadeniz Kanah
Ovidiu Liman1 2 milyon ton iizerindeki en biiyiik nehir
limani
--Ticari ve uluslararast
nitelikte
-Esas  olarak  Sulina
Sulina Limam 300 bin ton Tersanesi tarafindan
kullanilmakta
-Yolcu ve ticari trafik igin
kullanilan bir liman
I Kimyasallar, giibre, -Kdstence'nin uydu
Mangalia Limam: bitﬁzl, genel iargo limani y
-Ticari ve uluslararasi
nitelikte
-Gemi inga endiistrisi i¢in
. . Genel kargo, dokme yiik, kullanilmakta
Braila Limam yolcu -Norve¢ ve  Roman
sirketler bulunmakta
-Genis hatli demiryolu
agi
-Ticari ve uluslararasi
Galati Liman: Dékme yiik, celik iiriinler f‘('}f:l'ik;e bt demiryolu
agi

Hammaddeler, d6kme

Tulcea Limam yiik, kuru yiik

Rusya’nin Karadeniz’de toplam 6 adet limani bulunmaktadir. Novorossiysk Limani,
Karadeniz Havza’smin en fazla yiik ellegleme kapasitesine sahip olan limanidir.
Limanlarda her tiirlii yiik elle¢lenebilmekle beraber en fazla petrol ve dokme yiiklerin

elleglendigi goze carpmaktadir. Ayni zamanda, limanlarin yolcu tasimaciliginda
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yogunlagtigini ve biiylik cogunlugunun uluslararasi dlgekte hizmet verdigini sdylemek

miimkiindiir (Bkz. Cizelge 4.5).

Cizelge 4.5 : Rusya’nin Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

YUKLER OZELLIKLER
(YILLIK)
-Ticari ve uluslararasi
nitelikte
Ham  petrol, petrol L
. . irtinleri, sivi kargolar, . :Rus.ya DSPIZ l¥man1:<1r1
Novorossiysk Limani kuru dokme yiiklerin ve 121 milyon ton yzermden gonderlle_n tim
genel kargolar |hraca§ oove ithalat
yiiklerinin yaklagik yilizde
20'sini idare etmekte
-Ticari ve uluslararasi
Tuapse Limami Kuru yiik, dékme petrol 20 milyon ton nitelikte

ve yolcu -Petrol ve petrol tirtinleri,

komiir, seker ihracati

Ham petrol, hafif petrol
iriinleri, madeni yaglar,

Kavkaz Limam petrokimyasallar ve 8.5 milyon ton yiik

akaryakit kargolari, Ro-ro 153 pinggeicu
ve yolcu feribotlari
-Ana odagi yolcu
tagimaciligi
Sochi Limam Yolcu, genel kargo (Saatte) 1200 kisi _BC;ISJifll?;an;éllcuPOSt;rvizie,
Trabzon ve Istanbul Tiirk
limanlarina kargo hizmeti
Anapa Limam -Ulusal nitelikte
Gelendzhik Limam Yolcu -Ulusal nitelikte

Cizelge 4.6’da goriildiigl lizere, Bulgaristan’in Karadeniz’de toplam 7 adet limam
bulunmaktadir. Bu limanlardan en fazla yiik ellecleme kapasitesine sahip olan limanlar
sirastyla Varna Limani ve Bulgaristan Limant’dir. Bu limanlar ticari nitelikte olup
uluslararas1 dlgekte hizmet vermektedir. Diger limanlardan iki tanesi ise bu iki ana
limana hizmet eder nitelikte ve 3 tanesi ise ulusal bir liman 6zelligi gostermektedir.
Bunun yani sira, Varna Limani’nin uluslararasi ulastirma koridoru giizergahinda

bulunmasi biiylik 6nem tagimaktadir.

Cizelge 4.6 : Bulgaristan’in Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

YUK ELLECLEME

. ELLECLENEN : . ONEMLI
LIMANLAR - KAPASITESI - :
YUKLER (YILLIK) OZELLIKLER
-Ticari ve uluslararasi
Konteynerler, genel nitelikte
Varna Limam kargo, kuru ve sivi 8 milyon ton -TRACECA uluslararasi
dokme yiikler ulastirma koridoru
giizergdhinda
. Dokme, genel, s1vi kargo . -Ticari ve uluslararasi
Burgaz Limam tirleri fle il 5 milyonton nitelikte
-Burgaz Limant’na
Sozopol Liman1 marina olarak hizmet eder
nitelikte
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Cizelge 4.6 (devam) : Bulgaristan’in Karadeniz’de Bulunan Limanlari.

YUK ELLECLEME
KAPASITESI
(YILLIK)

ONEMLI
OZELLIKLER

ELLECLENEN

LIMANLAR YUKLER

-Burgaz Limani’na yolcu
Nessebar Limam terminali olarak hizmet
eder nitelikte

Bal¢ik Liman Genel kargo, sivi, kuru ) -
Terminali ve dokme yiik Ulusal bir liman
Pomorie Limam -Balikei limani
Tzarevo Limani -Ulusal bir liman

Karadeniz’deki limanlara genel olarak baktigimizda en fazla yiik -ellecleme
kapasitesine sahip olan limanlarin Rusya’da bulunan Novorossiysk Limani ve
Romanya’da bulunan Kdstence Limani oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bu limanlar
ayni zamanda {ilkelerinin en 6nemli limanlar1 niteligini géstermektedir. Bunun yani
sira, Karadeniz Havzasi’nda her tiirlii yiikii ellecleyebilecek kapasitede limanlar
bulunmaktadir. Bu durum, Karadeniz’de ¢esitli mallarin akisina imkan sagladigindan
ticari faaliyetleri de olumlu yonde etkilemektedir. Karadeniz’de bulunan limanlar
araciligi ile havzada bulunan iilkeler arasinda yolcu tasimaciligi da yapildig:

goriilmektedir.

4.2 Karadeniz’deki Uluslararasi Ol¢ekte Hizmet Veren Limanlar Ve Sahip
Oldugu Rotalar

Karadeniz’de 57 adet liman bulunmasina ragmen, uluslararasi 6l¢ekte hizmet veren 31
adet liman bulunmaktadir. Bu limanlardan 12 tanesi Ukrayna’da, 8 tanesi Tiirkiye’de,
2 tanesi Glircistan’da, 2 tanesi Bulgaristan’da, 4 tanesi Rusya’da, 4 tanesi Romanya’da

bulunmaktadir (Bkz. Sekil 4.3).

Sekil 4.3’te goriildiigi tizere Ukrayna’nin uluslararast 6l¢ekte hizmet veren 12 adet
limani bulunmaktadir. Bu limanlar Reni Limani, Izmail Limani, Ust-Dunaisk Limani,
Belgorod-Dnestrovsky Limani, Chornomorsk (Illichevsk) Limani, Odessa Limani,
Yuzhnny Limani, Evpatoria Limani, Sivastopol Limani, Yalta Limani, Thedosia
Liman1 ve Ker¢ Limanidir. Bu limanlardan en yiiksek yiik ellecleme kapasitesine sahip
olan limani Odessa ve Chornomorsk Liman1’dir. Odessa Limani’nin ithalat ve ihracat
trafiginde Onemli bir yere sahip oldugu ve Chornomorsk (Illichevk) Limani’nin
Avrupa'dan Asya'ya, Kuzey ve Giliney, Orta ve Dogu Avrupa, Ukrayna, Rusya ve
Kazakistan'in endiistriyel olarak gelismis bolgeleri ve Akdeniz iizerinden Atlantik ve

Hint Okyanusu’na uzanan deniz iletisim yollarinin kavsak noktasinda kilit konuma
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sahip oldugu diisiiniildiigiinde, en yiiksek yiik ellecleme kapasitelerine sahip olmasi

kaginilmaz olmustur.

N4 Yizhnny

1 Liman/
Odessa
J Limant

.
' 51\l
\Chomamorsk
P
> Belgorod-
{ Dnestrovsky
— " Limam

b &
e
| Glat Lo lzmail yg-Dunaisk
imant }W Limani E;l‘p %
/ atoria
- ¥ Ke
Lirgare Theofasiar ™ T

Braila
i Limam

imani Siilina
Limani
Yalta

Sivastapol Liman! " Novorossiysk Limaru
Limarn

~

~ :
Kbslev\c’e,l\.xmanl Tuapse Limani
r

Varna Limani

KARADENIZ

SochiLiman, &

BurgazLimani

Poti Liman:

Batum Limani
@ Bartin Limant

sanbul A
aydarpasa
St e : @ vk
E i
Istanbyl @ " rerni UM PET Y Bl
® ol Karasia~ " Limani Tebzon @ @ Riport
Birpan Bimant L ~ Limani Rize Liman(4 .

Torkiye Gurdistan Rusya Ukrayna Romanya Bulgaristan i'YE OYE U i iZ’DEKI
® KEI'YE UYE ULKELERIN KARADENIZ'DEKI
Limanian Limanian Limantan Limanian Limanian Limanlan ULUSLARARASI OLCEKTE HiZMET VEREN LIMANLARI

Sekil 4.3 : KEI’ye Ulkelerin Karadeniz’deki Uluslararas1 Olgekte Hizmet Veren
Limanlari.

Tiirkiye’'nin Karadeniz’de uluslararast Olgekte hizmet veren 8 adet limani
bulunmaktadir. Bu limanlar Karasu Limani, Erdemir Limani, Eren Limani, Bartin
Limani, Samsunport Uluslararast Liman, Trabzon Limani, Riport Rize Limani ve
Hopa Limani’dir. Erdemir Liman1 Karadeniz’in diinyaya acilan kapisi niteliginde
iken; Samsunport Uluslararasi Liman ise TRACECA ulastirma koridorunda
bulunmasi ve Tiirkiye nin en biiyiik limani olmasi nedeniyle biiyiik 6nem tagimaktadir.
Bu baglamda, Erdemir Liman1 ve Samsunport Uluslararast Liman’in Tiirkiye’nin
Karadeniz’deki en yiiksek yiik ellegleme kapasitesine sahip limanlar1 oldugu

goriilmektedir.

Rusya’nin Karadeniz’de uluslararasi Ol¢ekte hizmet veren 4 adet limani
bulunmaktadir. Bu limanlar Novorossiysk Limani, Tuapse Limani, Kavkaz Limani,
Sochi Limani’dir. Bu limanlardan en yiiksek yiik ellegleme kapasitesine sahip olan
liman Novorossiysk Limani’dir. Liman, sahip oldugu yiik ellecleme kapasitesi ile

Karadeniz’deki limanlarin en basinda gelmektedir.

Romanya’nin Karadeniz’de uluslararasi 6lgekte hizmet veren Sulina Limani, Braila

Limani, Galati Liman1 ve Kostence Limani olmak tizere 4 adet limani1 bulunmaktadir.
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Kostence Limani, bu limanlardan en yiiksek yiik ellecleme kapasitesine sahip olan
limanidir. Diger limanlar ise Kostence Limani’na hizmet eder niteliktedir. Kdstence
Limani, denize kiyis1 olmayan Avrupa iilkelerinin pazarlarin1 Transkafkasya, Orta

Asya ve Uzak Dogu’ya baglayan ticaret yollarinin kavsak noktasinda bulunmaktadir.

Bulgaristan’in Karadeniz’de uluslararast Olgekte hizmet veren 2 adet limam
bulunmaktadir. Bu limanlar Varna Limani ve Burgaz Limani’dir. Limanlarin yiik

ellegleme kapasitelerinde ciddi bir fark goriilmemektedir.

Gircistan’in Karadeniz’de Batum Limani ve Poti Limani1 olmak iizere uluslararasi
Olcekte hizmet veren 2 adet limani bulunmaktadir. Bu limanlardan Batum Limani, en
yiiksek yiik ellecleme kapasitesine sahip olmasinin yani sira, Trans-Hazar Uluslararasi
Tasimacilik Giizergah1 ve TRACECA ulastirma koridorunda bulunmasi agisindan
onem tasimaktadir. Ote yandan, Poti Limam, Trans-Kafkas ulastirma koridoru ve
TRACECA ulagtirma koridorunun kesisim noktasindadir ve hem kendi iilkesi hem de
Ermenistan ve Azerbaycan i¢in uluslararasi ticaret i¢in bir Avrupa kapisi niteliginde

olmasi agisindan kritik oneme sahiptir.

KEI’ye tam iiye iilkelerin uluslararas1 dl¢ekte hizmet veren limanlar1 ve 6zellikleri goz
oniinde bulunduruldugunda, Karadeniz havzasindaki ticari akig, ulastirma koridorlar
ve dolayisiyla KEI'nin gelistirilmesi kapsaminda kritik éneme sahip olduklarini
sOylemek miimkiindiir. Bu baglamda, bu limanlarin Karadeniz Havzasi’ndaki sahip
oldugu rotalar belirlenmistir. Bu noktada, limanlarin Akdeniz ve Avrupa’ya giden ve
buralardan gelen gemilere de hizmet verdigi; ancak ¢alisma kapsaminda Karadeniz
Havzasi’ndaki durumun incelendigini belirtmekte fayda vardir. Bunun yani sira,
Istanbul’daki limanlar ve Tekirdag Limani, Karadeniz ile baglantisinin kolay olmasi
ve Karadeniz’den Akdeniz’e gitmek isteyen gemilerin ugrak limanlari oldugundan
dolayi rotalar belirlenirken dahil edilmistir. Karadeniz’de uluslararasi 6l¢ekte hizmet
veren limanlarin sahip oldugu rotalar Sekil 4.4°te ve toplam rota sayilar1 Cizelge 4.7 de

gorilmektedir.

Sekil 4.4 ve Cizelge 4.7’de goriildiigi lizere, Karadeniz Havzasi’nda en fazla rotaya
sahip olan iilkeler sirasiyla toplam 46 rota ile Tiirkiye ve 41 rota ile Ukrayna’dir.
Tiirkiye ve Ukrayna’nin Karadeniz’de en fazla limana sahip oldugu ve bu limanlarin
toplam yiik ellecleme kapasiteleri diisiintildiigliinde en fazla rota sayisina sahip

olmalar1 anlam kazanmaktadir.
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W Yuzhnyy . ULUSLARASI OLCEKTE HIZMET VEREN
Odessa  Limani : LIMANLAR VE ROTALAR
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. Torkiye Rusya Romanya Trkiye - Bulgaristan Rotast Turkiye - GUrcistan Rotast == Romanya - Glrcistan Rotasi Ukrayna - Rusya Rotast
Limanian Limanlan Limanlan ~— Turkiye - Ukrayna Rotast ~—— Romanya- Rusya Rotasi Bulgaristan - Ukrayna Rotasi = Ukrayna - Gircistan Rotasi
Garcistan e Bulgaristan T usya Rotast ~— Romanya - Bulgaristan Rotast Bulgaristan - Rusya Rotast Rusya - Glrcistan Rotasi
Umanan Limanlari Limanlan Torkiye - Romanya Rotast = Romanya - Ukrayna Rotasi = Bulgaristan - Gurcistan Rotast

Sekil 4.4 : KEI’ye Uye Ulkelerin Karadeniz’de Uluslararasi Olgekte Hizmet Veren
Limanlarin Rotalari.

Cizelge 4.7 : KEI’ye Uye Ulkelerin Karadeniz’deki Limanlarmin Sahip Oldugu

Toplam Rota Sayilari.
glgl;;:'elr/NetWOl'k Tiirkiye Giircistan Rusya Ukrayna Romanya Bulgaristan
Tiirkiye 8 6 21 5 6
Giircistan 8 2 4 1 3
Rusya 6 2 5 4 2
Ukrayna 21 4 5 6 4
Romanya 5 1 4 7 1
Bulgaristan 6 3 2 4 1
TOPLAM 46 18 19 41 17 16

Tiirkiye’nin Karadeniz’de uluslararas1 dlgekte hizmet veren limanlarindan en fazla
rotaya sahip olan liman1 Samsunport Uluslararas1 Liman’dir. Samsunport Uluslararasi
Liman’1, Erdemir Liman1 ve Trabzon Liman takip etmektedir. Sekil 4.4 ve Cizelge
4.7°de de goriildiigii tizere Tiirkiye nin uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlarinin

en fazla Ukrayna’nin uluslararasi 6l¢ekte hizmet veren limanlart ile iliski igerisindedir.
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Ote yandan, limanlardan limanlara olan rota sayilari incelendiginde Tiirkiye

limanlarinin en fazla rotaya sahip oldugu iilke ve limanlar asagida siralanmigtir:
1. Ukrayna - Ker¢ Limani
2. Ukrayna — Chornomorsk (Illichecvsk) Limani; Romanya - Kostence Limani
3. Giircistan - Batum Limani; Bulgaristan - Burgaz Limani

Ukrayna ve Tiirkiye’nin Karadeniz’deki uluslararasi dlgekte hizmet veren limanlari
karsilikli olarak en fazla iliskiye sahiptir (Bkz. Cizelge 4.7). Bunun yani sira, Sekil
4.4’te goruldiigi tizere, Ukrayna’nin Karadeniz’de uluslararasi 6l¢ekte hizmet veren
limanlarindan en fazla rotaya sahip olan limani Chornomorsk (Illichecvsk) Limani ve
Ker¢ Limani’dir. Bu limanlari, Odessa Limani takip etmektedir. Tiirkiye’yi Romanya
ve Rusya takip etmektedir. Bunun yani sira, limanlardan limanlara olan rota sayilar
incelendiginde Ukrayna limanlarmin en fazla rotaya sahip oldugu iilke ve limanlar

asagida siralanmistir:
1. Tiirkiye - Istanbul Limanlari/Agiklart
2. Rusya - Novorossiysk Limani

3. Tiirkiye — Erdemir Limani, Karasu Limani, Samsunport Uluslararasi Liman;

Romanya - Kdstence Limani

Giircistan’in  Karadeniz’de uluslararast ol¢ekte hizmet veren limanlari, en c¢ok
Tiirkiye nin limanlart ile iliski igerisindedir. Ukrayna ve Bulgaristan, Ttirkiye’yi takip
etmektedir (Bkz. Cizelge 4.7). Bu limanlardan en fazla rotaya sahip olan limanin
Batum Limani oldugu goriilmektedir (Bkz. Sekil 4.4). Limanlardan limanlara olan rota
sayilar1 incelendiginde ise Giircistan limanlar1 ile en fazla rota olusturan lilke ve

limanlar asagidaki gibidir:

1. Ukrayna - Sivastapol Limani; Tiirkiye - Samsunport Uluslararas1 Liman,
Hopa Limani; Rusya - Novorossiysk Limani; Bulgaristan - Varna Limani, Burgaz

Limani

2. Ukrayna - Odessa Limani, Chornomorsk (Illichevsk) Limani, Izmail Limani,
Evpatoria Limani, Thedosia Limani; Tiirkiye - Erdemir Limani, Trabzon Limani,

Istanbul agiklari/limanlari; Romanya — Kdstence Limani
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Cizelge 4.7 ve Sekil 4.4’te goriildiigii lizere, Rusya’nin Karadeniz’de uluslararasi
Olcekte hizmet veren limanlari, en ¢ok Tiirkiye’nin uluslararasi 6lgekte hizmet veren
limanlan ile iliski icerisindedir. Tiirkiye’yi, Ukrayna ve Romanya takip etmektedir.
Rusya’nin Karadeniz’de uluslararas1 6l¢ekte hizmet veren limanlarindan en fazla
rotaya sahip olan limani Novorossiysk Liman1’dir. Ote yandan, limanlardan limanlara
olan rota sayilar1 incelendiginde Rusya’nin limanlarinin en fazla rotaya sahip oldugu

iilke ve limanlar asagida siralanmastir:

1. Ukrayna - Sivastapol Limani; Tiirkiye - Samsunport Uluslararasi Liman,

Trabzon Limani, Istanbul agiklari/limanlari; Romanya - Kdstence Limani

2. Ukrayna - izmail Liman1, Thedosia Liman1, Ker¢ Liman1; Giircistan - Batum
Limani, Poti Limani; Romanya - Braila Limani1 Galati Limani; Bulgaristan - Varna

Limani, Burgaz Limamn

Romanya’nin Karadeniz’de uluslararas1 Ol¢ekte hizmet veren limanlari, en ¢ok
Ukrayna’nin limanlar ile iligki igerisinde oldugu ve onu Tiirkiye ve Rusya’nin takip
ettigi gorlilmektedir (Bkz. Sekil 4.4 ve Cizelge 4.7). Romanya’nin Karadeniz’de
uluslararasi Olgekte hizmet veren limanlarindan en fazla rotaya sahip olan limam
Kostence Limani’dir. Limanlardan limanlara olan rota sayilart incelendiginde ise

Romanya limanlari ile en fazla rota olusturan iilke ve limanlar asagidaki gibidir:
1. Rusya - Novorossiysk Limani
2. Ukrayna - Izmail Limanu; Tiirkiye - Istanbul agiklari/limanlar

3. Ukrayna - Odessa Limani, Belgorod-Dnestrovsky Limani, Yalta Limani;
Tirkiye - Erdemir Limani, Bartin Limani, Samsunport Limani; Giircistan - Batum

Limani, Rusya - Tuapse Limani; Bulgaristan - Burgaz Limani

Cizelge 4.7 ve Sekil 4.4°te goriildiigii lizere, Bulgaristan’in Karadeniz’de uluslararasi
Ol¢ekte hizmet veren limanlari, sirasiyla en ¢ok Tiirkiye, Ukrayna ve Giircistan’in
uluslararasi 6l¢ekte hizmet veren limanlar ile rota olusturmaktadir. Bulgaristan’in
Karadeniz’de uluslararast dlgekte hizmet veren limanlarindan en fazla rotaya sahip
olan limani1 Burgaz Liman1’dir. Ote yandan, limanlardan limanlara olan rota sayilar:
incelendiginde Rusya’nin limanlariin en fazla rotaya sahip oldugu iilke ve limanlar

asagida siralanmistir:

1. Tiirkiye - Istanbul aciklari/limanlari
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2. Ukrayna - Odessa Limani, Chornomorsk (Illichevsk) Limani; Giircistan -

Batum Limani, Poti Limani; Rusya - Novorossiysk Limani
3. Tiirkiye - Trabzon Limani; Romanya - Kostence Limani

Alt 6lgekte limanlarin sahip oldugu rota sayilart incelendiginde, en fazla rotanin
Istanbul agiklar/limanlarinda olustugu ve onu sirasiyla Novorossisyk Limani,
Kostence Limani, Batum Limani ve Burgaz Limani, Samsunport Uluslararas: Liman
ve Ker¢ Limam takip etmektedir. Ozet olarak bir degerlendirme yapildiginda,
limanlarin yiik ellecleme kapasitesi ile sahip oldugu rota sayilarinin baglantili oldugu
goriilmektedir. Ulkelerin en yiiksek yiik ellegcleme kapasitesine sahip olan
limanlarinin, en fazla rota sayisina sahip oldugu goriilmektedir. Karadeniz’de Tiirkiye
en fazla rotaya sahiptir ve onu Ukrayna izlemektedir. Karadeniz’e kiyis1 olan
tilkelerden 4’1 Tiirkiye limanlari ile en fazla rota olustururken, 2’si Ukrayna limanlari
ile rota olusturmaktadir. Bu durum, {ilkelerin birbirleri ile karsilikli olarak sahip
olduklar1 rota sayilari, Tiirkiye ve Ukrayna’nin Karadeniz Havzasi’'nda en fazla rotaya
sahip oldugunu; dolayisiyla deniz trafiginde yonlendirici bir etkileri oldugunu gézler

Oniine sermistir.

4.3 Karadeniz’deki Limanlarla iliskili Uluslararasi1 Ulastirma Projeleri

4.3.1 Trans-Avrupa Ulastirma Ag (TEN-T)

TEN-T Projesi, Trans-Avrupa Ulastirma aginin igleyisini siirdiirmek ve bu aga erigimi
kolaylagtirmak amaciyla yiizlerce projeden meydana gelen bir olusumdur. Karayolu,
demiryolu, denizyolu, havayolu, i¢ suyolu olmak iizere tiim ulastirma modlarim
icermektedir ve yenilik, ortak calisma gibi kavramlar1 biinyesinde barindirmaktadir.
Bu programin amaci, hareketliligi artirmaya yonelik temel baglantilar1 saglamak ve
gelistirmek; ana yollar1 gelistirmek, dogal engellerin 6niine ge¢gmek ve temel rotalarda
birlikte caligabilirligi saglamak olarak belirtilmektedir. Avusturya, Almanya,
Hollanda, Bel¢ika, Yunanistan, Polonya, Bulgaristan, Macaristan, Portekiz,
Hirvatistan, Irlanda, Romanya, Kibris, Italya, Slovakya, Litvanya, Cek Cumhuriyeti,
Danimarka, Litvanya, Ispanya, Liiksemburg, Estonya, Isve¢, Finlandiya, Malta,
Ingiltere, Fransa olmak iizere 28 iilkeyi iceren projeleri bulunmaktadir. Bu projelerden
Romanya’da denizyolu i¢in 10,8 milyon Euro yatirim yapilirken; Bulgaristan’da 2,3

milyon Euro’luk bir yatirim yapilmistir (Avrupa Komisyonu, 2021). TEN-T
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kapsaminda, 9 6ncelikli ulasim koridoru olusturulmustur. Bu koridorlardan 4. Koridor,
7. Koridor, 8. Koridor ve 9. Koridor Karadeniz’de denizyolu baglantilar1 igermektedir

(T.C. Disisleri Bakanligi, 2020; Kusgu, 2012:454-455) (Bkz. Sekil 4.5).
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Sekil 4.5 : TEN-T Koridorlar1 (URL-1, 2021).

Sekil 4.5’te goriildiigii gibi, TEN-T Ulastirma Ag1, Romanya’nin Sulina Liman1 ve

Kostence Limani’ni, Bulgaristan’in ise Burgaz Limani’n1 kapsamaktadir.

4.3.2 Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (TRACECA)

TRACECA, 1993 yilinda Kafkasya ve Orta Asya’da uluslararas: ulagimi gelistirmek
amaciyla olusturulmus bir ulagim koridoru programidir (T.C. Ulastirma ve Altyap:
Bakanligi, 2021). Ukrayna, Avrupa Komisyonu, Tiirkiye, Azerbaycan, Ermenistan,
Kazakistan, Moldova, Kirgizistan, Romanya, Ozbekistan, Bulgaristan, Iran ve
Tacikistan ve gozlemci olarak Litvanya olmak tizere 13 adet tiyesi bulunmaktadir
(T.C. Disisleri Bakanligi, 2021). Program, uluslararasi ulagimi gelistirmenin yani sira,
Avrupa, Asya ve Kafkasya bolgelerindeki ticareti gelistirmeyi ve iilkeler arasinda
isbirligi saglamayr da amaglamaktadir. Ote yandan, s6z konusu program, Trans-

Avrupa Ulagim Agi ile en akiler sekilde biitiinlesmeyi, uluslararasi ulagimi tegvik
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etmeyi, bolgeler arasi ticari iligkilerin ve baglantilarin gelistirmeyi hedeflemektedir.
TRACECA Programi’nin Kara Ulagtirmasi, Demiryollari, Denizcilik, Sivil Havacilik
ve Cok Modlu Ulastirma gibi projeleri mevcuttur. Program, o6zellikle denizyolu
projeleri kapsaminda projeler yliriiterek kesintisiz yiik akisini saglamayi ve denizcilik
sektoriindeki rekabeti artirmayr amacglamaktadir. Proje kapsaminda, B6lim 4.1 ve
4.2°de de belirtildigi ve Sekil 4.5°te gortildiigii gibi Karadeniz’de bulunan limanlardan
Ukrayna’da Illicevsk (Chornomorsk) Limani, Romanya’da Kostence Limani,
Bulgaristan’da Burgaz ve Varna Limani, Tirkiye’de Samsun Uluslararast Liman,
Giircistan’da Batum Limani 6nem tagimaktadir (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi,

2021).
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Sekil 4.6 : TRACECA Haritas1 (URL-2, 2021).

4.3.3 Trans-Hazar Uluslararasi Tasimacilik Giizergahi (TITR)

Trans-Hazar Uluslararas1 Tasimacilik Giizergahi, Giineydogu Asya ve Cin’den
baslayarak Kazakistan, Hazar Denizi, Azerbaycan, Giircistan ve Avrupa’ya kadar
uzanmaktadir. Birgok iilkeyi ve sirketi bilinyesinde barindirarak cikarlarini temsil
etmektedir. S6z konusu gilizergahin temel amaci, Asya ve Avrupa arasinda karsilikli
ticari akis1 giiclendirmek, ivmelendirmek ve katilimcilar arasindaki iliskiyi koordine
etmektir. Bu baglamda, giizergah kapsaminda mal ve konteyner tagimaciliginin 6ne

ciktig1 goriilmektedir. Temel hedefleri, transit ve dis ticaret kargolarini i¢in s6z konusu
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giizergah1 c¢ekici hale getirmek, giizergdh dahilinde biitiinciil bir lojistik sistemi
gelistirmek, giizergah boyunca ulagim siiregleri i¢in biitiinciil ¢ézlimler iiretmektir.
Bunun yani sira, giizergahin alternatif yollara kiyasla rekabet giiciinii artirmak, etkili
bir giimrilk politikast uygulayarak maliyetleri diisiirmek ve sinir ve giimrik
prosediirleri ile ilgili idari engellerin 6niine gegmek de TITR’1n hedefleri arasinda yer
almaktadir (Middle Corridor, 2021). TITR’a iiye iilkeler ve sirketler incelendiginde
denizyolunun -ve dolayisiyla limanlarin- 6ne ¢iktigini séylemek miimkiindiir.
Karadeniz’de bulunan limanlardan Romanya Kd&stence Limani, Giircistan Batum

Liman1 s6z konusu gilizergah kapsamindadir (Bkz. Sekil 4.7).

., [ Batum | i gl

Sekil 4.7 : TITR Ulastirma Giizergahi Haritas1 (URL-3, 2021).
4.3.4 Trans-Kafkasya Ulastirma Koridoru (CTC)

Trans-Kaftkasya Ulastirma Koridoru, onemli geleneksel dogu-bati ticaret ve transit
yollarindan biridir ve Azerbaycan ve Giircistan’1t Avrupa, Cin ve diger yakin bolgelerle
birbirine baglayan bir giizergahtir (Bkz. Sekil 4.8). Giizergah uzunlugu yaklasik 503
kilometre kadardir. S6z konusu gilizergah kapsaminda ad1 gecen tilkelerin ve bolgelerin
karayollar1, demiryollari, Hazar Denizi’ndeki Alat Limani, Giircistan’in Poti ve Batum
Limanlar1 bulunmaktadir. Bunun yani sira, Avrupa Birligi, Cin ve Avrupa'ya birden
cok noktadan erigebilen ve tiim kita agmin dayanikliligini artiran bir baglanti

sunmaktadir. Trans-Kafkasya Ulastirma Koridoru, Azerbaycan ve Giircistan’daki
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fiziksel ve fiziksel olmayan baz1 engeller sebebiyle Cin, Orta Asya ve Avrupa arasinda
potansiyel kapasitesini kullanamamaktadir. Oysaki sahip oldugu jeopolitik, ekonomik
ve ulagim faktorleriyle Cin'i Avrupa'ya ve Orta Asya'y1 kiiresel ekonomiye baglamada
daha biiyiik bir rol oynama potansiyeline sahiptir (Diinya Bankasi, 2021). Bu
baglamda, CTC’nin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi i¢in yapilacak olan her tiirli
yatirim ve ¢aligma, koridorun potansiyel kapasitesini kullanmasini saglayarak sz
konusu iilke ve bolgelerin pazar rekabetini artiracak ve bunlar arasindaki isbirligini

gelistirecektir.

KARADENIZ
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Sekil 4.8 : CTC Ulastirma Giizergahi (Diinya Bankasi, 2021).
4.4 Boliim Sonucu

Limanlar, yiik ve yolcular i¢in ticari ve yolcu limanlar1 veya kombine limanlardir. Bir
liman, gemilerin kargoyu demirleyip bosaltabildigi ve hinterland: ile karayolu ve
demiryolu baglantilarina sahip oldugu kiy1 veya kiy1 kenar1 inisidir. Limanlarin iginde
veya disinda 6zel terminaller vardir. Deniz ve nehir limanlari, deniz cephesi olan
bir¢ok iilke i¢in ithalat ve ihracat mallarinin ana kapisidir (Bosneagu, 2018:583).
Karadeniz, ithalat ve ihracat faaliyetlerinin temeli olan limanlar bakimidan oldukg¢a
zengin bir bolgedir. Bu baglamda, Karadeniz Ekonomik Isbirligi’ne iiye iilkelerden

Tirkiye, Gircistan, Rusya Federasyonu, Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan’in
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Karadeniz’de bulunan toplam 56 limani, s6z konusu bolgeyi hem ekonomik hem de

tilkelerarasi isbirligi anlaminda daha degerli kilmaktadir.

Ote yandan, limanlar yiik ellecleme kapasitelerine gore degerlendirildiginde, en fazla
yiik ellegleme kapasitesine sahip olan Rusya Federasyonu - Novorossiysk Limani ve
Romanya - Kostence Limani’nin en yliksek kapasiteye sahip oldugu goriilmiistiir. Bu
baglamda, s6z konusu limanlar tam kapasite ile calistig1 takdirde iilkelerin deniz
ticaretine biiylik katkida bulunacagmi sdylemek miimkiindiir. Bunun yani sira,
iilkelerin en fazla yiik ellecleme kapasitesine sahip olan limanlari, en gelismis

limanlar1 oldugu goriilmektedir.

Ulkelerin Karadeniz’de bulunan ¢ok sayida limam, yiik ellecleme kapasitesi,
elleglenen yiik tirleri ve diger ozellikleri bakimindan oldukca farkli 6zellikler
gostermektedir. Bu limanlarin biiylik ¢ogunlugu ticari faaliyet gostermekte ve
uluslararas1 Olgekte hizmet vermektedir. Bunun yani sira, bu limanlardan bazilar
uluslararas1 ulastirma koridorlart ve projeleri icerisine dahil edilmistir. S6z konusu
bolgeyi ve bu bolgedeki limanlari ilgilendiren 4 adet ulagtirma projesi bulunmaktadir:
Trans-Avrupa Ulagtirma Agi, Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru, Trans-Hazar
Uluslararas1 Tagimacilik Glizergahi, Trans-Kafkasya Ulastirma Koridoru. Bu projeler
kapsaminda Kdstence Limani, Burgaz ve Varna Limani, Samsun Uluslararas1 Liman,
Batum ve Poti Limani, Chornomorsk (Illicevsk) Limani bulunmaktadir. Bu baglamda,
limanlar kendi biinyesinde sahip olduklar1 ozelliklerinin yani sira, uluslararasi
ulastirma projelerine de dahil edilmesi sonucunda Karadeniz Bolgesi’nde hem dis
ticareti yonlendiren/ivmelendiren hem de iilkeler arasindaki ekonomik isbirligini

gelistirmek icin bir ara¢ olarak nitelik kazanmistir.

Karadeniz’de uluslararas1 6l¢ekte hizmet veren limanlar, ¢cok sayida ve ¢ok cesitli
mallarin karsilikli taginmasina imkan saglamakta ve iilkelerin dis ticaret hacmine
olumlu etkiler yaratmaktadir. Bu olumlu etkiler ile paralel olarak, iilkelerin iginde
bulundugu ekonomik isbirligini de olumlu yonde etkilemekte ve gelistirmektedir.
Bunun nedeni, KEIye iiye iilkelerin karsilikl1 ithalat ve ihracat faaliyetlerini denizyolu
aracilifi ile kolay ve giivenilir bir sekilde yiirlitme imkanin yani sira, s6z konusu
limanlar araciligiyla diinyanin biitiin bolgeleri ile dis ticaret faaliyetleri yiiriitebilme
imkan1 saglamasidir. Bu baglamda, Karadeniz’de bulunan ve uluslararas1 dlcekte
hizmet veren limanlar, bolgenin ekonomik ve isbirligi anlaminda geligsmesi i¢in biiyiik

Onem tagimaktadir.
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Karadeniz havzasindaki uluslararasi 6l¢ekte hizmet veren limanlarin, havzada sahip
olduklar1 rotalar incelendiginde en fazla rotaya sahip olan iilkelerin Tiirkiye ve
Ukrayna oldugu tespit edilmistir. Tiirkiye ve Ukrayna’nin Karadeniz’de ulusal ve
uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlarmin sayisinin havzadaki en fazla sayiyi
olusturdugu diisiiniildiiglinde, en fazla rotaya sahi olmasi da kaginilmaz olmustur. Bu
baglamda, Tiirkiye ve Ukrayna’nin Karadeniz’deki limanlarinin havzadaki denizyolu

trafiginin temelini olusturarak bu trafigi yonlendirdigini séylemek miimkiindiir.

Yapilan caligmalar sonucunda Karadeniz’de uluslararasi 6lgekte hizmet veren
limanlarin yiik elle¢leme kapasitelerinin, Karadeniz havzasinda sahip olduklari rota
sayisinin ve i¢inde bulunduklart ulastirma projelerinin olduk¢a 6nemli ve belirleyici

oldugu goriilmiistiir.
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5. KARADENiZ EKONOMIK iSBIRLiGi BOLGESI’NDE ULUSLARARASI
OLCEKTE HIiZMET VEREN LIMANLARIN VE iLISKIiLERININ
SOSYAL AG ANALIZi

Denizyolu tasimaciligi, uluslararas1 ticaret acisindan olduk¢a biiyiik 6nem
tagimaktadir. 2019 yilinda kiiresel mal ihracatinin yiizde 42’sinin ve ithalatinin yiizde
35’inin (UNCTAD, 2020) denizyolu aracilig1 ile gergeklestirildigi ve GSYH ile deniz
araciligi ile yapilan ticaret arasinda yakin bir iliski oldugu diisiiniildiigiinde denizyolu
tasimaciliginin 6nemi de belirgin bir hale gelmektedir. Denizyolu tasimaciliginda
belirleyici olan en 6nemli faktorlerden bir tanesi limanlardir. Limanlar, sahip oldugu
ozellikler ve diger limanlarla iligkileri dolayisiyla iilkelerin hem ticaret hacimlerinin
genislemesinde, hem de bdlgenin ekonomik kalkinmasinda —ve dolayisiyla bolgesel
isbirliklerinin gelistirilmesinde énemli bir rol oynamaktadir. KEI Bélgesi de sahip
oldugu cografyanin getirileri sayesinde limanlar agisindan oldukga zengin bir bolgedir.
Bu calisma kapsaminda, KEI bélgesinde limanlarm ve iliskilerinin deniz ticareti
perspektifinde analiz edilmesi amaglanmistir. Daha 6nce 4. Boliimde bahsedilen 6n
bulgular 15181nda, limanlarin etkisinin ve iliskilerinin analizi i¢in “sosyal ag analizi”
yontemi tercih edilmistir. Bu tercihin sebebi, sosyal ag analizi yonteminde nicel ve
nitel verilerin yam sira aktorlerin ve iliskisel verilerin bir biitlin olarak incelenmesi

olmustur.

Bu boliimde oncelikle kisaca ¢aligmanin yontemi olan sosyal ag analizine deginilecek
ve daha sonra ¢alisma alan1 olan KEI Bélgesi’ndeki uluslararasi dlgekte hizmet veren

limanlar lizerinden bir sosyal ag analizi yiirtitiilecektir.

5.1 Sosyal Ag Analizi Nedir?

Sosyal ag analizi, 20. Yiizyilda sosyal bilim arastirmacilarinin arastirma araglarindan
bir tanesi olarak ortaya c¢ikmis (Hogan, 2008:142) ve 1970’li yillardan sonra
multidisipliner bir bicimde artmaya baslamistir. Bu yillardan sonra sosyal ag analizi,
kurumsal davraniglar, kurumlar arasi iligkiler, bulasici hastaliklarin yayilimi, saglik,

sosyal destek, bilginin yayilimi vb. konularda biiyiik bir 6nem kazanmistir (Ghali,
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Panda, Abraham, Snasel, 2012:4). Sosyal ag analizi, matematiksel ve teorik tekniklerin
yani sira ag yapisi, sosyal dinamikler, trendler, aktorlerin ag icerisindeki etkileri vb.
gibi durumlar1 anlamaya olanak saglayan yaklasimlarin bir biitiiniidiir. (Scott, 2017,
akt. Hofman, 2021). Diger bir deyisle, yalnizca nicel veya yalnizca nitel verilere
dayanmak yerine bunlarla beraber ag icerisindeki tiim aktorleri ve iligkisel verilerini

incelemektedir. Bu yoniiyle biitiinciil bir analiz yontemi olarak nitelendirilebilir.

Ag kavrami, insanlar, organizasyonlar, kurum/kuruluslar, uluslar, internet sayfalar
gibi aktorlerden ve bu aktorler arasindaki iligkilerden meydana gelmektedir. Bir ag
icerisindeki aktorler diigiim (node) olarak adlandirilirken, bu aktorler arasindaki

iligkiler ise ayrit (edge) olarak adlandirilmaktadir (Bkz. Sekil 5.1).

Diigiim

Aynit

Sekil 5.1 : Diigiim (Node) ve Ayrit (Edge).

Diigiimler cesitli 'aktorleri' temsil edebilir. Internet aglarinda diigiimler web sayfalarimi
temsil ederken, sosyal aglarda diigiimler insanlar1 temsil edebilir. Tedarik zinciri
aglarinda diiglimler kuruluslar1 temsil ederken, dis iliskiler aglarinda diigiimler
ilkeleri temsil edebilir. Ayrit olarak adlandirilan bu iligkiler de ag yapisini olusturan
aktorlere (diigiimlere) bagh olarak cesitlenebilmektedir. Ornegin internet aglarinda
ayritlar hiper baglantilar1 temsil edebilir. Ote yandan, sosyal aglarda ayritlar
baglantilari, tedarik zinciri aglarinda mallarin transferini, dis iligkiler aglarinda ise
politikalar1 temsil edebilir (Telatnik, 2020). Yani digiimler bircok aktorii temsil
edebilir; ancak temsil edilen biitiin aktorler ag igerisinde bir diger aktorlerle iliski
icerisinde olmalidir ve ayritlarin tanimladigy iligkiler temsil edilen aktore bagl olarak

degismektedir.

Ayritlar ile temsil edilen aktorler arasindaki iliskiler yonlii (directed) veya yonsiiz
(undirected) bir nitelige sahiptir. Bir agda iliskilerin yonlii olmasi, aktorlerden birinin
kars1 tarafla iligkili oldugunu gosterirken; yonsiiz olmast ise iki aktoriin de birbiri ile

iliskili oldugunu gostermektedir. Ornegin iki iilkeden yalnizca biri karsi iilke ile ihracat
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faaliyetleri icerisinde ise bu iliski yonlii bir iliskidir. Ancak iki iilke arasinda karsilikli

ithalat ve ihracat faaliyetleri yiiriitiilityorsa bu iliski yoniiz olarak adlandirilir.

Hogan (2008)’e gore, bir agdaki ilk adim gorsellestirmedir. Verilerin gorsellestirilmesi
konu ile ilgili hizli bir farkindalik olusturmasi agisindan olduk¢a Onemlidir. Ag
grafikleri, arastirmacilara hangi aktorlerin hangi aktorlerle iliskisi oldugu, hangi
aktorlerin one ¢iktigt vb. gibi c¢ikarimlar1t kolayca yapabilme firsati sunar.
Gorsellestirme ile birlikte elde edilen ¢ikarimlar sonrasinda bir takim hesaplamalar ile

agdaki aktorlerin ve iligkilerin durumuna dair veriler ortaya konmaktadir.

Bu hesaplamalardan bir tanesi merkezilik (centrality) hesaplamasidir. Merkezilik, bir
diigiimiin ag icerisinde ne kadar 6nemli oldugunu gosteren Olgiilerin toplanmasini
tanimlamak icin kullanilan terimdir (Golbeck, 2015). Arasindalik merkeziligi, yakinlik
merkeziligi, 6zvektdr merkeziligi ve derece merkeziligi en Onemli merkezilik

hesaplamalarindandir.

5.1.1 Arasindalk merkeziligi (Betweenness centrality)

Bilginin agin bir boliimiinden digerine ge¢mesine izin vermede bir aktoriin roliinii
yakalayan, yaygin olarak kullanilan bir dl¢tidiir (Golbeck, 2015). Diger bir deyisle
aktoriin dogrudan baglantilar1 araciligiyla dolayl olarak baglanti kurdugu aktorlerin

sayisini yansitir (Curran & Curran, 2014).

5.1.2 Yakindalik merkeziligi (Closeness centrality)

Bir aktoriin bir agdaki (dogrudan veya dolayli olarak) diger tiim aktdrlere yakin olma
derecesi olarak tanimlanmaktadir (Curran & Curran, 2014). Diger bir degisle diiglimiin
etkinligi ortaya koymaktadir. Ciinkii bir diigiim diger diigiimlere ne kadar yakinsa her
tiirlii duruma o kadar yakindir. 1 ile 0 arasinda deger alir. 1’e yakin ise o diiglimiin
diger diiglimler ile baglantisinin iyi oldugunu gosterirken, 0’a yakin ise ag igerisinde

daha izole oldugunu gostermektedir (Hogan, 2008:150).

5.1.3 Derece merkeziligi (Degree centrality)

Alinan ve katkida bulunan etkilesimlerin tamami olarak tanimlanabilir. Bir diiglim ne
kadar baglantiya sahip ise o kadar derece merkeziligi olacaktir. Ornegin bir ag
icerisinde, bir iilke 10 iilke ile ihracat faaliyeti yiirlitiiyorsa derece merkeziligi 10

olurken, 1 iilke ile yiiriitiiyorsa derece merkeziligi 1 olur. Golbeck (2015)’e gore, bir
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diigiim sahip oldugu baglantilarla o agin kalbi olabilir ya da 6nem siralamasinda

sonlarda yer alabilir.

5.1.4 Ozvektor merkeziligi (Eigenvector centrality)

Bir agdaki bir diiglimiin 6neminin Olclistdiir. Yiiksek degere sahip diiglimler, ag
icerisinde en ¢ok Oneme sahip olan diiglim olarak degerlendirilir (Curran & Curran,
2014). Ozvektor merkeziligi hesaplamasi sirasinda yalnizca ele alman diigiim degil,
diger diiglimlerin etkileri de hesaplamaya katilmaktadir. Bu anlamda, diigiimlerin ag
igerisindeki etkilerinin 6l¢limii i¢in en dogru sonug¢ veren hesaplama olarak kabul

edilmektedir.

5.1.5 Kiimelenme katsayisi ve ag yogunlugu

Bunun yani sira, merkezilik hesaplamalar1 disinda da agdaki etkilesimlere yonelik
hesaplamalar bulunmaktadir. Bunlardan bir tanesi kiimelenme katsayisi (Clustering
coefficient)’dir. Kiimelenme katsayisi, agdaki diigiimlerin belirli bir diigiime ne kadar
iyi bagli oldugunu gosterir. Grafikteki tiim diigimler icin yerel kiimeleme katsayisinin
ortalamasidir. Kiimelenme katsayis1 degeri biiylik olmasi, grafigin birka¢ digiim
etrafinda yiiksek oranda kiimelendigi anlamina gelirken; diisiik olmasi ise grafikteki
baglantilarin tiim diiglimler arasinda nispeten esit bir sekilde dagildigi anlamina gelir
(Hogan, 2008:149). Bir digeri ise ag yogunlugu (network density)’dir. Ag yogunlugu,
agdaki baglantililik degerinin dl¢ililmesidir. Ghali, Panda, vd. (2012)’ne gore, miimkiin
olan maksimum bag sayisinin bir orani; bir agdaki gergek bag sayisi olarak tanimlanir.
0 ile 1 arasinda degisen bir sayidir. Yogunluk 1’e yakin oldugunda agin yogun oldugu,

aksi halde seyrek oldugunu sdylemek miimkiindiir.

5.2 Karadeniz Ekonomik isbirligi Bolgesi’nde Uluslararasi Ol¢ekte Hizmet

Veren Limanlar Dahilinde Sosyal Ag Analizi

Sosyal ag analizi icin Oncelikli olarak atilmasi gereken adim analizde yer alacak
diiglim ve ayritlarin belirlenmesi olmadir. Bu baglamda bu ¢aligsma i¢in, Karadeniz’de
uluslararasi dlgekte hizmet veren limanlar birer diigiim olarak kabul edilmistir. Daha
once tezin dordiincii boliimiinde bahsedilen ve cesitli uygulamalarin GIS verileri
araciligr ile elde edilen rotalar birer ayrit olarak kabul edilmistir. Bu asamada,

Karadeniz’de uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlardan bazilarinin (Rize Liman,
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Reni Limani, Ust-Dunaisk Limani, Bartin Limani) rota verilerine ulagilamadigini
sOylemekte fayda vardir; dolayisi ile bu limanlar sosyal ag analizine dahil

edilememistir. Buna gore belirlenen diiglimler Cizelge 5.1°de belirtildigi gibidir:

Cizelge 5.1 : Sosyal Ag Analizine Konu Olan Diigtimler.

ID LiMAN ID LIMAN ID LIMAN ID LiMAN
Izmail Kerch Karasu Novorossiysk
0 . 8 . 16 . 24 .
Limam Limani Limam Limam
Belgrod- .
1 Dnestrovsky 9 Rgnl 17 H.opa 25 Tpapse
. Limani Limam Limani
Limam
Chornomorsk Ust- . Rize Kavkaz
2 . 10 Dunaisk 18 . 26 .
Limam . Limani Limani
Limani
3 Odegen 11 Yuzhny g Bartn = o7 gochi Limans
Limam Limani Limani
4 Eypatorla 12 Erdemlr 20 Bgtum 28 K‘ostence
Limam Limani Limam Limani
5 S!vastapol 13 Samsunport 21 P(.m 29 Sgllna
Limam Limam Limam
6 Yalta Limam 14 Eren 22 Vama 5, Braila
Limam Limam Limam
7 Theodosm 15 Trabzon 23 B}Jrgaz 31 G.alatl
Limam Limam Limam Limam

Cesitli aktorleri temsil edebilen diiglimler, bu calismada Cizelge 5.1°de goriildigi
tizere Karadeniz’de uluslararasi 6lgekte hizmet veren limanlar1 temsil etmektedir.
Sosyal ag analizinin Gephi programi iizerinden yapilabilmesi i¢in bu limanlarin her
birine bir ID numarasi verilmistir. Daha sonra her bir limanin sahip oldugu rota,
iligkiler biitiiniinde 6nemli bir yere sahip oldugu ve bir biitiinii olusturdugu i¢in birer
ayrit olarak kabul edilmistir. Bu asamada dordiincii boliimde bahsedilen limanlarda
limanlara olan rota verileri kullanilmistir. Buna gore sosyal ag analizinde kullanilacak

olan ayritlar Cizelge 5.2°de gosterildigi gibidir:

Cizelge 5.2°de goriildiigii gibi, rotalar -limanlarin birbirleri ile olan iliskisi- birer ayrit
olarak belirtilmis ve bu ayritlar belirlenirken diigiim noktalar1 kaynak ve hedef olarak
isimlendirilmistir. Bunu yam sira, limanlarin ID numaralar araciligr ile iliskiler
belirtilmistir. Bunun nedeni Gephi programinin yazilim ile ilgilidir. Biitiin ayritlarin

yonsiiz (undirected) oldugunu sdylemekte fayda vardir; ¢linkii limanlarin iliskileri
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karsiliklidir. Ornegin Izmail Limani’ndan Karasu Limani’na ( 0 = 16) giden bir rotada

tek tarafl bir iligki belirtmek miimkiin degildir.

Cizelge 5.2 : Sosyal Ag Analizine Konu Olan Ayritlar.

KAYNAK > KAYNAK = KAYNAK = KAYNAK > KAYNAK > KAYNAK ->

HEDEF HEDEF HEDEF HEDEF HEDEF HEDEF
0->16 2>22 5>24 8->24 15 > 27 21> 22
0->24 2>23 5->26 12> 20 15> 23 21> 23
0->30 3>12 6->31 12> 28 17> 20 22> 24
0->28 3>13 6->12 13> 20 17> 21 23> 24
1->28 3220 7>15 13>21 19> 28 23> 28
2>12 3>28 7>21 13> 24 20> 24 24 > 30
2->16 3>22 7>24 13> 25 20 > 28 24 > 28
2>14 3>23 8> 16 13> 28 20 > 22 24 > 31
2->13 4->14 8->13 15> 20 20> 23 25> 28
2>20 5->19 8->17 15> 25 21 > 24 11> 28

Cizelge 5.1 ve 5.2°de de goriildiigi ilizere toplamda 28 digim ve 60 ayrit
bulunmaktadir. Diiglim ve ayritlarin belirlenmesinden sonraki adim ise bunlarin
olusturdugu agin gorsellestirilmesidir (Bkz. Sekil 5.2). Sekil 5.2°de, sosyal ag
analizinin aktorleri ve dolayisiyla diiglimleri olan Karadeniz’de uluslararast 6lgekte

hizmet veren limanlar ve bunlarin aralarindaki iliskiler gosterilmistir.

Sosyal ag analizinin ilk asamasi ag yapisimin gorsellestirilmesidir. Yapilan
gorsellestirme sayesinde ag icerisindeki aktorlere, aktorlerin birbirleri ile olan
iligkilerine, hangi aktoriin ag igerisinde daha fazla dneme sahipken hangi aktoriin 6nem
siralamasinda sonlarda yer aldigina dair ¢ikarimlar yapmak miimkiin olmaktadir. Sekil
5.2°den hareketle de aktorlere ve iliskilerine dair hangisinin daha ¢ok iliskiye sahip
oldugu, hangi diiglim noktasinin agin merkezini olusturdugu vb. gibi ¢ikarimlar
yapmak miimkiindiir. Bu ¢ikarimlar ayni zamanda tezin dordiincii boliimiinde 6n

bulgular olarak da sunulmustur.
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Sekil 5.2 : Sosyal Ag Analizi.
Sosyal ag analizinin gorsellestirilmesi (Bkz. Sekil 5.2) ve 6n bulgulardan hareketle;

1. Rusya’nin en fazla iliskiye sahip liman1 Novorossiysk Liman1’dir.

2. Romanya’nin en fazla iligkiye sahip olan liman1 K&stence Limani’dir.

3. Tirkiye’nin en fazla iliskiye sahip olan limani Samsunport Uluslararasi
Liman’dir.

Ukrayna’nin en fazla iliskiye sahip olan liman1 Chornomorsk Limani1’dir.
Bulgaristan’in en fazla iliskiye sahip olan liman1 Burgaz Limani1’dir.

Giircistan’1n en fazla iligkiye sahip olan liman1 Batum Liman1’dir.

N o g &~

Karadeniz Havzasi’nda en fazla iligkiye sahip olan ve agin merkezinde bulunan
liman Novorossiysk Liman1’dir.
8. Tirkiye ve Ukrayna genel olarak agdaki iliskilerin biiyiik bir bolimiinii

olusturmaktadir.

Yukaridaki ¢ikarimlarin dogrulugunu belirlemek ise sosyal ag analizi dahilinde
yapilan bir takim hesaplamalarla miimkiin olmaktadir. Bu ¢alisma kapsaminda agin
genel ortalama derecesi, merkezilik (Arasindalik, yakinlik, 6zvektor), kiimelenme

katsayis1 hesaplamalar yapilmistir (Bkz. Cizelge 5.3).
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Cizelge 5.3 : Sosyal Ag Analizi Kapsaminda Yapilan Hesaplamalar.

OZ ..
. YAKINDALIK  ARASINDALIK - KUMELENME
LIMANLAR DERECE NSO RIS VEKTOR
MERKEZILIGI MERKEZILIGI MERKEZILiGi KATSAYISI
Izmail 4 0.457 11.38 0.351 0.333
Belgrod- 1 0.364 0.0 0.138 0.0
Dnestrovsky
Chornomorsk 7 0.473 61.60 0.612 0.190
Odessa 6 0.457 31.472 0.700 0.533
Evpatoria 1 0.252 0.0 0.017 0.0
Sivastapol 3 0.397 28.66 0.181 0.0
Yalta 2 0.36 27.760 0.104 0.0
Theodosia 3 0.415 5.0 0.293 0.333
Kerch 4 0.435 18.445 0.352 0.166
Yuzhny 1 0.364 0.0 0.138 0.0
Erdemir 5 0.465 21.35 0.506 0.4
Samsunport 8 0.54 28.24 0.829 0.321
Eren 2 0.333 26.0 0.098 0.0
Trabzon 5 0.421 30.17 0.377 0.1
Karasu 3 0.402 5.925 0.204 0.0
Hopa 3 0.409 1.539 0.294 0.0
Bartin 2 0.385 4.666 0.168 0.0
Batum 10 0.586 51.125 1.0 0.377
Poti 6 0.457 7.711 0.572 0.266
Varna 5 0.473 7.816 0.585 0.4
Burgaz 7 0.54 25.57 0.782 0.380
Novorossiysk 12 0.586 113.88 0.957 0.196
Tuapse 3 0.428 4.333 0.323 0.333
Kavkaz 1 0.287 0.0 0.030 0.0
Sochi 1 0.3 0.0 0.058 0.0
Kostence 11 0.562 89.707 0.903 0.218
Braila 2 0.385 0.0 0.20 1.0
Galati 2 0.391 8.150 0.16 0.0

Sosyal ag analizinde derece sayisi, diiglimlerin sahip oldugu iliskiler iizerinden
degerlendirilmektedir. Diigiimler, iliski sayilar1 kadar dereceye sahiptir. Sekil 5.3 ve

5.4’te agin derece dagilimlar1 gosterilmistir.

Derece Dagilimi

Toplam Sayist
O R, N W A U O
[ J

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Derece

Sekil 5.3 : Agin Derece Dagilimi — 1.
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Sekil 5.4 : Agin Derece Dagilimi — 2.

Sekil 5.3 incelendiginde, beser tane bir, iki ve ii¢ derece; ikiser tane dort, alt1 ve yedi
derece; li¢ adet bes derece; birer adet sekiz, on, on bir ve oniksi derece diigiim oldugu

goriilmektedir. Agin ortalama derecesi ise 4.28 dir.

En fazla iliskiye sahip olan, dolayisiyla en yiiksek dereceye sahip olan liman on iki
derece ile Novorossiysk Limani iken; en az iliskiye sahip olan, dolayis1 ile en diisiik
dereceye sahip olan limanlar ise bir derece ile Belgrod- Dnestrovsky Limani, Evpatoria

Limani, Yuzhny Limani, Kavkaz Limani ve Sochi Liman1’dir (Bkz. Sekil 5.5).

Sekil 5.5 : Limanlarin Derece Degerleri Dagilimlart.
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S6z konusu ag icin merkezilik hesaplamalarindan bir tanesi olan arasindalik

merkeziligi incelendiginde, en yiiksek degere sahip olan limanin Novorossiysk

Limani; en diisiik degere sahip olan limanlarin ise Belgrod- Dnestrovsky Limani,

Evpatoria Limani, Yuzhny Limani, Kavkaz Limani ve Sochi Limani oldugu

goriilmektedir (Bkz. Sekil 5.6).

Liman)

Braila
Limani

Kosterice Li

Ust-Dunaisk
Limahi

Evpatoria
Liman

Theodosia
Limani
Yalta
Limap
SivastaBol
kimani

jman!

Vama Liman

BurgizLimani

Poti Limani

@ gactin Limani

SOSYAL AG ANALIZI'NE GORE LIMANLARIN
ARASINDALIK MERKEZILIGI DEGERLERININ DAGILIMI

Sekil 5.6 : Limanlarin Arasindalik Merkeziligi Degerlerinin Dagilimi.

Bunun yani sira iilkelere gore en yiiksek ve en diisiik arasindalik merkeziligi degerleri

incelendiginde asagidaki sonuglara ulasilmaktadir:

Tiirkiye’de Trabzon Limani en yiiksek degere sahipken Hopa Limani en diisiik
degere sahiptir.

Rusya’da Novorossiysk Limani en yiliksek degere sahipken, Kavkaz ve Sochi
Limani en diisiik degere sahiptir.

Giircistan’da Batum Limani en yiiksek degere sahipken, en diisiik degere sahip
olan liman Poti Liman1’dur.

Ukrayna’da Chornomorsk Limami en yliksek degere sahipken, Belgrod-
Dnestrovsky Limani, Evpatoria Limant ve Yuzhny Limani en diisiik degere
sahiptir.

Romanya’da Kostence Limani en yiiksek degere sahipken, Braila Limani en
diisiik degere sahiptir.

Bulgaristan’da Burgaz Limani en yiiksek degere sahipken, Varna Limani en

diisiik degere sahiptir (Bkz. Sekil 5.8).
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Agin genelinde arasindalik merkeziligi dagilimi incelendiginde ise, bir¢ok limanin
farkli bir arasindalik merkeziligi degerine sahip oldugu goriiliirken, alt1 adet limanin
ise sifir degerine sahip oldugu goriilmektedir. Agdaki limanlarin arasindalik
merkeziligi degerleri ¢ogunlukla 0 ile 30 arasinda yogunlagmistir. Agdaki en kiigiik
arasindalik merkeziligi degerinin sifir, en biyiiglnin ise 113,88 oldugu

diistintildiigiinde, aradaki fark goz ardi edilemeyecek kadar biiytiktiir (Bkz. Sekil 5.7).

Arasindahik Merkeziligi Dagilim

w b~ o

Toplam Sayis1

1l om0o 00 GBD ® ® ® ®

0
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120

Arasindalik Merkeziligi Degerleri

Sekil 5.7 : Agin Arasindalik Merkeziligi Dagilimi — 1.

Odgssa

Novorossiysk
-2 Chornomorsk o
A S
“Yalta
Samsunport
Heigh ~\ Burgaz
S@ch Evpiaih ’
I Varna
K@y
Hipa
Eren
Erdemir Tra bzon
| Py .
- ‘mail
Kostence™

Belgrod-Diikstrovsky

Thegdosia 5@:

. Batum

Yuzhny

Sivastapol

Sekil 5.8 : Agin Arasindalik Merkeziligi Dagilimi — 2.
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Cizelge 5.3° ve Sekil 5.10’da goriildiigii tizere, en yiiksek yakindalik merkeziligi
degerine sahip olan limanlar Batum Liman1 ve Novorossiysk Limani’dir. En diisiik
yakindalik degerine sahip olan limanin ise Evpatoria Limani oldugu goriilmektedir.
Ag genelinde yakindalik merkeziligi dagilimi incelendiginde ise Sekil 5.9°deki gibi
bir grafik ortaya ¢ikmaktadir:

Yakindahk Merkeziligi Dagilimi

4
z 3 o o
z
wn
g2 e o e o
<
=
o
=1 e o0 o oo o o}
0
0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60 0,70

Yakindalik Merkeziligi Degerleri

Sekil 5.9 : Agin Yakindalik Merkeziligi Dagilimi — 1.

Odessa :
Novorossiysk
cailghornomorsk Poti
Samsunport »~
‘g ,hﬁ N Burgaz
d Tuapse Varna
Karasu
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Erdertifbzon
Kosten&gp!
g artin
Belgrod-Dnestrovsky
Theodosa_Batum Bré"aY
E uzhny
Sivastapol

Sekil 5.10 : Agin Yakindalik Merkeziligi Dagilim1 — 2.

Sekil 5.9 ve Sekil 5.10°da da goriildiigii iizere, agin yakindalik merkeziligi degerleri
0,30 ile 0,50 arasinda yogunlagmistir. Arasindalik merkeziligi degerinin 0 ve 1
arasinda oldugu g6z o6niinde bulunduruldugunda, agda nispeten diisiik degerlere

sahip limanlarin bulundugunu séylemek miimkiindiir.
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Ulkelere gore limanlarin en yiiksek ve en diisiik yakindalik merkeziligi degerleri goz

oniinde bulunduruldugunda ise asagidaki veriler elde edilmistir:

- Tiirkiye’de Samsunport Uluslararast Liman en yiiksek degere sahipken Bartin
Limani en diisiik degere sahiptir.

- Rusya’da Novorossiysk Limani en yiiksek degere sahipken, Kavkaz Limani en
diisiik degere sahiptir.

- Qiircistan’da Batum Limani en yiiksek degere sahipken, en diisiik degere sahip
olan liman Poti Liman1’dir.

- Ukrayna’da Chornomorsk Limani en yiiksek degere sahipken, Evpatoria
Limani1 en diisiik degere sahiptir.

- Romanya’da Kostence Limani en yiiksek degere sahipken, en diisiik degere
sahip olan liman Braila Liman1’dir.

- Bulgaristan’da Burgaz Limani en yiiksek degere sahipken, en diigiik degere

sahip olan liman Varna Limant’dir (Bkz. Sekil 5.11).

Yuzhany

< tzmail
Renl. - Limani

Galat
timani Y
Limani

Braila
Limani

Kosteniog Limans

Vama Liman:

BurgizL imani

Poti Limani

SOSYAL AG ANALIZI'NE GORE LIMANLARIN
YAKINDALIK MERKEZILIGI DEGERLERININ DAGILIMI

Sekil 5.11 : Limanlarin Yakindalik Merkeziligi Degerlerinin Dagilima.

Agdaki 0Ozvektor merkeziligi hesaplamalari sonucunda elde edilen degerler
incelendiginde, en yiiksek degere sahip olan limanin Batum Limani ve en diisiik degere
sahip olan limanin ise Evpatoria Limani oldugu goriilmektedir (Bkz. Cizelge 5.3).
Agin genelinde 6zvektor merkeziligi degerlerinin dagilimi ise Sekil 5.12 ve Sekil

5.13°te goriildiigii gibidir:
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Ozvektor Merkeziligi Dagilimi
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Sekil 5.12 : Agdaki Ozvektor Merkeziligi Dagilimi — 1.
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Sekil 5.13 : Agdaki Ozvektdr Merkeziligi Dagilimi — 2.

Sekil 5.14 incelendiginde, agdaki limanlarin ¢ok ¢esitli 6zvektdr merkeziligi degerine
sahip oldugu ve bir aralikta yi§ilmanin olmadig1 gériilmektedir. Ozvektor merkeziligi
degerlerinin tilkelerdeki limanlara gore dagilimi incelendiginde elde edilen sonuglar
asagidaki gibidir:
- Tiirkiye’de Samsunport Uluslararas1 Liman en yliksek 6zvektor merkeziligi
degerine sahipken Eren Limani en diistik degere sahiptir.
- Rusya’da en yiiksek degere sahip olan liman Novorossiysk Limani iken,
Kavkaz Limani en diisiik degere sahiptir.
- Glircistan’da Batum Limani en yiiksek degere sahipken, en diisiik degere sahip

olan liman Poti Limani’dir.
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- Ukrayna’da Odessa Limani en yiiksek degere sahipken, Evpatoria Limani en
diisiik degere sahiptir.

- Romanya’da Kostence Limani en yiiksek degere sahipken, en diisiik degere
sahip olan liman Galati Liman1’dur.

- Bulgaristan’da Burgaz Limani en yiiksek degere sahipken, en diigiik degere

sahip olan liman Varna Liman1’dir (Bkz. Sekil 5.14).
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Varna Liman

Burgiz/ imant

@ esitintiman

SYAL AG ANALIZI'NE GORE LIMANLARIN
MERKEZILIGI DEGERLERININ DAGILIMI

Sekil 5.14 : Limanlarin Ozvektor Merkeziligi Degerleri Dagilimu.

Agdaki kiimelenme katsayis1 hesaplamalar1 incelediginde, en yiiksek degere sahip
olan limanin Braila Liman1 oldugu goriilmektedir. Braila Limani’n1 Varna Limani
ve Erdemir Limani takip etmektedir (Bkz. Cizelge 5.3). Ag genelinde kiimelenme
katsayis1 0.241 olup dagilimi ise Sekil 5.15 ve Sekil 5.16’da gosterilmistir:

Kiimelenme Katsayis1 Dagilim
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Kiimelenme Katsayist

Sekil 5.15 : Agdaki Kiimelenme Katsayis1 Dagilimi1 — 1.
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Sekil 5.16 : Agdaki Kiimelenme Katsayist Dagilimi — 2.

Sekil 5.15 ve Sekil 5.16’dan anlasildig iizere, agda bir diigiim iizerinde kiimelenme

durumu oldukc¢a azdir; bu durum agdaki her limanin birbirleri ile iliskili oldugunu

gostermektedir. Ote yandan, limanlarin bdlgedeki kiimelenme katsayis1 degerlerinin

dagilimi Sekil 5.17°deki gibidir:
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SOSYAL AG ANALIZI'NE GORE LIMANLARIN
YKUMELENME KATSAYISI DEGERLERININ DAGILIMI
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Sekil 5.17 : Limanlarin Kiimelenme Katsayis1 Degerlerinin Dagilima.
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5.3 Bélim Sonucu

KEI Bolgesi, biinyesinde barmndirdigi limanlar ve bu limanlarin birbirleri ile olan
iliskileri dolayisiyla ekonomik anlamda kalkindirilmasi ve bolgesel ekonomik
isbirliginin gelistirilmesi i¢in oldukca elverigli bir hale gelmektedir. Bu noktada
limanlarin ne kadar etkili oldugunun belirlenmesi ve iliskiler ile bu iligkilerin
getirilerinin ortaya konmasi gerekmektedir. Calisma kapsaminda tercih edilen sosyal
ag analizi yOntemi, limanlarin etkisini bir takim sayisal hesaplamalarla ortaya
koyarken, ayn1 zamanda iliskisel verileri de ele almaktadir ve bu yoniiyle ¢alismanin

amacina biitlinciil bir perspektif sunmaktadir.

Sosyal ag analizinde, diiglim noktalar1 yalnizca sosyal bir varlik olan insanlar degildir;
aksine diigiim noktalar1 iilkeler, hiper baglantilar, kuruluslar vb. gibi cesitli aktorleri
temsil etmektedir. Bu calismada ise diigiim noktalarini1 limanlar olusturmaktadir.
Ciinkii limanlar, fiziksel olarak var olmanin da 6tesine hem kendi i¢lerinde hem de
diger limanlar ile oldukca fazla ve karmasik bir iliskisel aga sahiptir. Bu iliskileri bir
biitiin olarak ele almak ve etkilerinin rasyonel bir sekilde ortaya koymak ise sosyal ag

analizi ile mimkun olmaktadir.

Caligma kapsaminda yapilan sosyal ag analizinde limanlar birer diigiim olarak kabul
edilirken, 4. Boliimde elde edilen iliskileri (sahip oluklar1 rotalar) birer ayrit olarak
kabul edilmistir. Daha sonra diiglim noktalar1 ve ayritlar iizerinden Gephi programi
aracilifi ile sosyal ag analizi yapilmistir. Analiz kapsaminda Karadeniz’de uluslararasi
Olcekte hizmet veren limanlarin olusturdugu ag ve her bir liman i¢in derece, yakindalik
merkeziligi, arasindalik merkeziligi, 6zvektor merkeziligi ve kiimelenme katsayisi

hesaplanmuistir.

Agdaki derece sayisi, ortalama 4.28°dir. Derece sayisinin limanlarin sahip oldugu
rotalar lizerinden hesaplandig1 ve en yiiksek derece sayisinin 12 oldugu diisiiniiliirse,
bu oran nispeten diisiik kalmaktadir. Oysa ki limanlarin ellecleyebildikleri yiikler, yiik
ellecleme kapasiteleri, uluslararasi ulastirma koridorlar1 ile olan baglantilari
diisiiniildiiglinde agin daha yiiksek bir ortalama dereceye sahip olmasi beklenmektedir.
Bu durum, limanlarin tam kapasite ile ¢aligmamasi ile iliskilendirilebilir. Bunun yani
sira, agda en yiiksek dereceye sahip olan limanlarin iilkelere gore siralamasi Rusya-
Novorossiysk Limani, Romanya- Kostence Limani, Giircistan- Batum Limani,

Tiirkiye- Samsunport Limani, Ukrayna- Chornomorsk Limani, Bulgaristan- Burgaz
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Limani seklindedir. Derece siralamasi, bu limanlarin iilkelerinin en fazla etkilesime

sahip olan limanlar1 oldugunu gostermektedir.

Sosyal ag analizinde arasindalik merkeziligi, Hogan (2008)’a gore, agdaki kontroliin
Olctilmesidir. Diger bir deyisle, diigiimlerin dolayli iliskilerini gdstermektedir. Calisma
kapsaminda yapilan arasindalik merkeziligi hesaplamasinda Novorossiysk Limani’nin
en yiiksek arasindalik merkeziligi degerine sahip oldugu gériilmektedir. Ote yandan
en ylksek deger siralamasi, derece siralamasi ile Tirkiye’deki liman hari¢ birebir
aynidir; arasindalik merkeziliginde Tiirkiye’de Trabzon Limani1 6ne ¢ikmaktadir. Bu
durum, limanlarin sahip oldugu direkt iligkiler, dolayli olarak sahip oldugu iliskileri
dogru orantili bir sekilde etkilemektedir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta, en
yilksek degere sahip liman i¢in hizli bir degerlendirme yapilmamasi ve diger

hesaplamalar ile bir arada diisiiniilmesi gerektigidir.

Agdaki yakindalik merkeziligi incelendiginde, iilkelerde Batum Limani, Novorossiysk
Limani, Samsunport Uluslararasi Liman, Kostence Limani, Chornomorsk Limani ve
Burgaz Limani’nin O6nce ¢iktigr goriilmektedir. Yakindalik merkeziliginin agin
merkezinde hangi limanin oldugunu gosterdigi diisiiniildiigiinde, s6z konusu limanlar

tilkeleri ve bulundugu bolge icin biiylik onem tagimaktadir.

En kritik gbstergelerden biri olan 6zvektor merkeziligi, ag icerisinde en ¢cok dneme
sahip olan liman1 matematiksel olarak ortaya koymaktadir. Kritik olmasinin nedenti,
yalnizca bir limanin ve sahip oldugu iliskilerin degil, ayn1 zamanda diger limanlarin
ve iligkilerinin de ele alinan limana etkisinin hesaba katilmasidir. Bu hesaplamalar
dogrultusunda Karadeniz’de en etkili limanin Batum Limani oldugu ve onu sirasiyla
(iilkeler bazinda) Novorossiysk Limani, Kostence Limani, Samsunport Uluslararasi
Liman, Burgaz Limani, Odessa Limani oldugu gériilmektedir. Ozvektor merkeziligi
hesaplamasi sayesinde elde edilen bu durum, limanlarin sahip oldugu rota sayisinin

limanlarin etkisini ve 6nemini 6l¢cmede yeterli olmadigin1 géstermektedir.

Agdaki limanlarin, herhangi bir limanla iliskisinin ne kadar iyi oldugunu gosteren
kiimelenme katsayist incelendiginde, agdaki ortalama degerin 0.241 oldugu
goriilmektedir. Bu deger, s6z konusu agda tek bir limanda kiimelenmedigin, ag
igerisinde gorece esit bir dagilim gosterdigini oraya koymaktadir. Tek bir liman

tizerinde yogun bir kiimelenmenin olmamasi hem yalmizca tek bir limana yiik
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binmemesi acisindan hem de ag igerisinde yalnizca tek bir limanin 6ne ¢ikip diger

limanlar1 soniimlememesi agisindan 6nemlidir.

Calisma kapsaminda yapilan sosyal ag analizi degerlendirildiginde, 4. Bdoliimde
sunulan 6n bulgular ve agin gorsellestirilmesi 1s181nda yapilan 8 adet ¢ikarimin dogru
oldugu sonucuna varilmistir. Cikarimlarin dogru olmasi, gelistirilmeyecegi anlamina

gelmemektedir. Ornegin;

“8. Tiirkiye ve Ukrayna genel olarak agdaki iliskilerin biiyiik bir bdliimiinii

olusturmaktadir”

cikarimi yanhis degildir. Fakat tiim hesaplamalar géz oOnilinde bulundurularak
degerlendirildiginde, Tiirkiye ve Ukrayna her ne kadar agdaki iligkilerin biiyiik
cogunlugunu olustursa da, Rusya — Novorossiysk Limani s6z konusu iilkelerin
limanlarina goére daha ¢ok 6ne ¢ikmaktadir. Bunun yani sira, sadece rota sayilar1 goz
oniinde bulundurularak yapilan degerlendirmelerde daha az rota sayisina sahip oldugu
icin gdzden kacan limanlar, sosyal ag analizi sonrasinda karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
anlamda sosyal ag analizi KEI Bolgesi’nde limanlarin ve etkilesimlerinin olusturdugu

aga bir biitiin olarak bakmamizi saglamistir.
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6. SONUC VE DEGERLENDiIiRME

Ithalat ve ihracat faaliyetlerinin tamamindan meydana gelen uluslararasi ticaret,
tilkelerin ekonomik gelismelerine dogrudan etki etmekte ve kiiresel pazarlarda yer
edinebilmelerini saglamaktadir. Uluslararasi ticaret faaliyetleri, ilkelerin milli
gelirlerini artirir ve piyasada rekabet ortami olusturmay: tesvik eder. Ote yandan,
mallarin tiretim kalitesinin artmasimi ve verimliligi saglar (Giil, Kamaci, 2012).
Yapilan arastirmalar, GSYH ve uluslararasi ticaret arasinda paralellik oldugunu
gostermektedir. Bu baglamda, uluslararas1 ticaret, iilkelerin ekonomik gelismislik
diizeylerini artirmak ve kiiresel 6lgekte dnemli bir role sahip olabilmeleri i¢in oldukga
degerli bir aractir ve rasyonel bir sekilde yiiriitiildiigii takdirde iilkelerin kiiresel

Olgekte rekabet edebilirlik giiclinii artirmaktadir.

Uluslararasi ticaretin en 6nemli araglarindan bir tanesi deniz ticaretidir. Bunun nedeni,
mallarin kiiresel pazarlara ulasimini hem giivenilir hem de uygun maliyetli bir sekilde
saglamasidir. Bu baglamda, deniz ticareti uluslararasi ticaretin rasyonel bir sekilde
yiiriitiilebilmesi i¢in oldukga kritiktir. Deniz ticareti gelistirildigi takdirde, uluslararasi
ticaretten elde edilen verim de artacaktir. Bundan olacaktir ki, gelismekte olan
ilkelerin % 63,2’s1 (Kol, 2010) uluslararasi ticaret faaliyetlerini denizyolu aracilig ile
gerceklestirmektedir. Bunun yani sira, giiniimiizde oldukc¢a 6nemli bir mesele olan ve
deniz ekosistemlerinin siirdiiriilebilirligini konu edinen mavi ekonomi kavrami igin de
deniz ticareti onem tagimaktadir. Mavi ekonomi kavrami i¢in, ekonomik gelismeleri
stirdiiriilebilir bir sekilde saglamak s6z konusudur. Denizyolu tasimaciligi, bir bagka
deyisle deniz ticareti, ulagim tiirleri arasinda en temiz ve en siirdiiriilebilir olan tiirdiir.
Bu anlamda mavi ekonomi kavrami ve deniz ticareti arasinda goz ardi edilemeyecek

bir iliski s6z konusudur.

Ekonomik gelismislik diizeyini artirmak ve kiiresel pazarlarda 6nemli rol edinebilmek
tek ara¢ uluslararasi ticaret faaliyetleri degildir. Bu noktada, iilkelerin birbirleri ile
kurduklar iligkiler ve yaratilan etkilesimler de oldukca O6nemlidir. Bu baglamda,
tilkelerin, ekonomik gelismislik seviyelerini yiikseltmek ve kiiresel pazarlarda rekabet

edebilir olmak i¢in gelistirdigi araclardan bir tanesi bdlgesel entegrasyonlara dahil
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olmaktir. Bélgesel entegrasyonlar, belirli faktorler ve tilkelerin ¢ikarlar1 dogrultusunda
tilkeler arasinda cesitli ekonomik baglar kurmaktadir. Bu baglamda, kurulan baglar ve
yapilan igbirlikleri dogrultusunda, entegrasyona dahil olan iilkeler ekonomik
cikarlarin1 korumakta ve gelistirmektedirler. Bolgesel entegrasyonlar, uluslararasi

ticaret faaliyetlerine kolaylik saglamaktadir.

Bir bolgesel entegrasyon olan Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii, iiye iilkelerin,
kiiresel 6l¢ekte yasanan ekonomik degismelerin olumsuz etkilerini en aza indirgemek
ve kendi ekonomilerini gelistirerek kiiresel pazarlarda rol edinebilmeleri agisindan
kurduklar1 bir ekonomik birliktir. Bu c¢alisma kapsaminda yapilan arastirmalar,
orgiitiin bolgede oldukca onemli bir potansiyele sahip oldugunu gostermektedir.
Bulundugu jeopolitik konum itibari ile KEI Bélgesi, olduk¢a biiyiik bir énem
tagimaktadir. Bunun yani sira, bolgedeki ithalat ve ihracat oranlarmin diinya
ortalamasindan yiiksek olmasi da potansiyellerden bir tanesidir. KEI gelistirildigi
takdirde, liye iilkelerin ve bolgenin ekonomik gelismislik seviyelerinde artisin oldugu

goriilecektir.

KEI’nin ve bélgesinin gelistirilmesi icin en énemli yollardan bir tanesi, drgiitiin zaten
yiiksek bir potansiyeli olan uluslararasi ticaretin gelistirilmesi olacaktir. Yukarida da
bahsi gectigi gibi, mavi ekonomi kavrami da goz 6niinde bulunduruldugunda deniz
ticareti bolgenin en Onemli potansiyellerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Karadeniz Havzasi’nda toplamda 56 liman bulunmas: ve bu limanlarin 31 tanesinin
uluslararasi Olgekte hizmet vermesi bu 6nemi net bir sekilde ortaya koymaktadir.
Bolgenin limanlar agisindan zenginligi, bolgeyi hem ekonomik hem de bdlgesel
entegrasyon agisindan oldukca degerli kilmaktadir. Limanlarin temel o6zellikleri
incelendiginde, bolgede her tiilii yiikiin elle¢lenebildigi ve limanlarin yiik ellegleme
kapasitelerinin yiiksek oldugu goriilmiistiir. Bu durum, uluslararas: ticaretin denizyolu
araciligi ile yapilmasi i¢in 6nemli bir girdi saglamaktadir. Yiik ellegleme kapasitesi
acisindan Novorossiysk Liman1 ve Kdstence Liman1 6ne ¢ikmaktadir. Havzadaki diger
limanlarin da yiik ellecleme kapasitelerinin gelistirilmesi ve tam kapasite ile
calismalan takdirde, iilkelerin deniz ticaretine ve dolayisi ile ekonomilerine biiyiik
katk1 saglayacaklardir. Bunun yani sira, bolgede bulunan limanlardan Kostence
Limani, Burgaz ve Varna Limani, Samsunport Uluslararas1 Liman, Batum ve Poti

Liman1 ve Chornomorsk Limani’nin uluslararasi ulastirma projelerine dahil edilmesi,
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limanlarin uluslararas: ticareti yonlendiren ve hatta ivmelendiren, hem de iilkeler

arasindaki etkilesimi ve igbirligini artiran birer arag olduklarini ortaya koymaktadir.

Bolgede bulunan limanlar, havza igerisinde birbirleri ile oldukga biiyiik bir etkilesim
igerisindedir. Limanlarin havza igerisindeki rota sayilar1 incelendiginde, iiye
tilkelerden Tiirkiye ve Ukrayna 6ne ¢ikmaktadir. Bu baglamda, s6z konusu iilkelerin

havzadaki deniz ticaretinin temelini olusturdugu sdylenebilmektedir.

Limanlarin bolgedeki etkilerini ve birbirleri ile olan iliskisel verilerini biitiinciil bir
sekilde incelemek amaciyla ¢alismanin yontemi olarak sosyal ag analizi belirlenmistir.
Limanlar ve iligkileri i{izerinde yapilan sosyal ag analizi kapsaminda, derece,
yakindalik merkeziligi, arasindalik merkeziligi, 6zvektor merkeziligi ve kiimelenme
katsayis1 analizi yapilmistir. Analizler sonucunda, hesaplamalarda siralamada ufak
degisiklikler gbsterse de one ¢ikan limanlarin Novorossiysk Limani, Batum Limani,
Kostence Limani, Samsunport Uluslararasi Liman, Burgaz Limani ve Chornomorsk
Liman1 oldugu goriilmiistiir. Daha 6nce yapilan rota haritalamalar1 sonuglari ile paralel
sonuglar gozlemlenmektedir. Bu baglamda, s6z konusu limanlar bdlgenin deniz
ticareti agisindan kalbini olusturan limanlar olarak kabul edilebilir. Bunun yani sira,
yapilan hesaplamalar limanlarin birbirleri ile etkilesimlerinin fazla oldugunu ve tam
kapasite ¢aligmalari ile verimliliklerinin artarak iilkelerin ekonomilerine daha olumlu

etki edebileceklerini gostermektedir.

Tezin genel bir 6zetini gdstermek ve calismanin tamamindaki verilerin bir biitiin
olarak ele almabilmesi adina Cizelge 6.1 olusturulmustur. Cizelge 6.1°de, ¢alisma
stireci boyunca Karadeniz’deki limanlar ile ilgili yiik elle¢leme kapasitesi, rota sayisi,
uluslararas1 ulastirma koridorlar1 ile iligkileri ve sosyal ag analizindeki
hesaplamalardan aldigi degerler gibi elde edilen tiim veriler bir biitiin olarak ortaya
koyulmustur. Cizelgeda Rusya Federasyonu’nu temsil eden bordo, Tiirkiye’yi temsil
eden gri, Ukrayna’y1 temsil eden mor, Bulgaristan’1 temsil eden turuncu, Giircistan’1
temsil eden mavi ve Romanya’y1 temsil eden yesil rengi kullanilmistir. Bunun yam
sira, her bir kategori biiylikten kiiciie olmak iizere koyudan agiga dogru
renklendirilmistir. Bu renklendirme, iilkelerin s6z konusu kategorilere gore one ¢ikan

limanlar1 net bir sekilde ortaya koymaktadir.
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Cizelge 6.1: Karadeniz Ekonomik Isbirligi Bélgesi'ndeki Limanlarin Analizinin Biitiinciil ifadesi

YUK ULASTIRMA KORIDORLARI iLE N .. N .
‘ ELLECLEME | o ILiSKILERI SOSYAL AG ANALIZINDE ALDIGI DEGERLER
HIMANLAR | ot mivon ton . | SAYILARI | oo | 1onceon| mitR | TEN | pERece | YAKINDALIK | ARASINDALIK | OZVEKTOR | KUMELENME
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Cizelge 6.1°de goriildiigii iizere, Ukrayna’nin 6ne ¢ikan limanlari Chornomorsk
Liman1 ve Odessa Liman1’dir. Ulkenin diger limanlar1 arasinda nispeten dengeli bir
dagilim gozlenmektedir. Samsunport Uluslararas1 Liman ve Erdemir Liman,
Tiirkiye’nin 6ne ¢ikan limanlar1 olmustur. Ote yandan, Giircistan i¢in Batum Limani,
Rusya i¢in Novorossiysk Limani, Romanya i¢in Kostence Liman1 ve Bulgaristan i¢in
Burgaz Limani 6ne ¢ikmaktadir. One ¢ikan bu limanlar, havza igerisindeki aglari
etkilemekte ve ayni zamanda yonlendirmektedir. Bu baglamda, bu limanlarin
gelistirilmesi ve tam kapasite calismasi iizerinde ¢alismalar yapilmalidir. Bdylece,
daha etkin ve verimli calismalari nedeniyle deniz ticaretine daha olumlu etkileri

olacaktir.

Ote yandan, iilkelerin 6ne ¢ikan limanlar1 disindaki limanlarin, havza igerisinde sahip
olduklar1 potansiyelleri tam anlami ile kullanamadigini s6ylemek miimkiindiir. Bu
limanlarin g6z ardi edilmeden potansiyellerini kullanmalarina yonelik yapilacak
calismalar havza igerisindeki aglarin giiciinii artiracaktir. Havza igerisindeki aglarin

giiclenmesinin ise bolgedeki uluslararasi ticaret hacminin artmasini saglayacaktir.

Bunun yant sira, limanlarin bulunduklari kentlerin fiziksel gelisimine ve planlamasina
etkisinin yani sira; istihdam yaratmasi, dis ticaret faaliyetlerinin temel araci olmasi ve
kiiltiirler aras1 etkilesime olanak saglamasi nedeniyle ekonomik ve sosyal etkileri de
vardir. Ornegin, ¢alisma kapsaminda &ne ¢ikan limanlarin bulunduklari kentlerdeki
temel ekonomik sektorler biiyiik cogunlukta liman ve liman faaliyetleri ile turizm
sektoriine dayanmaktadir. Bu kapsamda, bu kentlerin aktif niifusu ve limanlarda
calisanlarin sayist géz oniinde bulunduruldugunda Batum’da aktif niifusun yiizde
4,5’inin, Kostence’de ylizde 7,4’ilinilin, Burgaz’da yiizde 10,3’iiniin ve Samsun’da
yiizde 0,1’inin liman ve liman faaliyetlerinde ¢alistig1 goriilmektedir. Her ne kadar
sayilar degiskenlik gosterse de, limanlarin bulunduklar1 kentlerde yarattigi istihdam
imkanlar1 g6z ardi edilemez. Bu nedenle limanlar bulunduklari kentlere ekonomik
katma deger katmaktadir. Ote yandan, kentler iginde bulunduklar1 bdlgenin
dinamiginden de etkilenmektedir. Bu nedenle, kentleri tek basina ele almak yerine
icinde bulunduklar1 sistemler ve bu sistemlerle olan entegrasyonlar ile birlikte ele
almak daha dogru olacaktir. Bu noktada, limanlar, hinterlandlari ile bir kent-bolge
seklinde biitiin olarak ¢alistigindan, bulunduklari kentlere ve kentsel ag sistemine de
etkileri bulunmaktadir. Kent-bolge kavrami, igerdigi temel iki etmene wvurgu

yapmaktadir: kent ve kentin iligkili oldugu hinterlandi. Bu iki kavramin birbirinden
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ayrt distinlilmesi miimkiin degildir (Parr, 2005:556). Bu baglamda limanlar da
bulunduklar1 kentten ve hinterlandi ile birlikte olusturdugu kentsel sistemden ayri
olarak diisiiniilemez. Ancak bu konu, bir bagka ¢alismanin konusudur ve detayl1 bir

sekilde ele alinmas1 gerekmektedir.

Ozetle, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii Bolgesi sahip oldugu &zellikler nedeni
ile oldukga biiyiik bir potansiyele sahiptir. Bolgede bulunan ve uluslararasi olgekte
hizmet veren limanlar, bu limanlarin uluslararas1 ulastirma projeleri ile iliskileri ve
havza igerisinde olusturdugu aglar bolgenin deniz ticareti agisindan ne kadar degerli
oldugunu gostermektedir. S6z konusu limanlar bolgede uluslararas: ticareti
yonlendirmenin ve hizlandirmanin yani sira, iilkelerin birbirleri ile olan iligkilerini
gelistirerek isbirligi ortami yaratmaya olanak saglamaktadir. Bir baska deyisle,
limanlar iilkelerin ve bolgenin ekonomik gelismesine olumlu katkilarda bulunmakta
ve bolgede ekonomik ¢ikarlar dogrultusunda kurulan bolgesel entegrasyonu da
gelistirmektedir. Bu nedenle, bolgenin deniz ticareti agisindan sahip oldugu
potansiyeller de géz onilinde bulundurularak, limanlarin tam kapasite ¢alismalarini ve
sahip olduklar1 potansiyelleri kullanmalarin1 saglayacak calismalar yapilmalidir. Bu
anlamda yapilacak olan her ¢alisma, bolgenin deniz ticaretine — dolayisi ile uluslararasi
ticaretine bliylik katki saglayarak ekonomik gelismesini olumlu anlamda

etkileyecektir.
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