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Deniz taşımacılığı küresel ticaretin temel 
unsurlarından birisi olarak dünya ekonomisini 
güçlendirir ve küresel ticareti mümkün kılar. 
Ancak son yıllarda, denizcilik sektöründe 
verimlilik, güvenilirlik ve sürdürülebilirliği tehdit 
eden pek çok zorluk ortaya çıkmıştır. Özellikle 
Süveyş ve Panama kanalları gibi stratejik deniz 
geçitlerinin küresel taşımacılık için önemli 
avantajlar sağlamasının yanında büyük riskler 
de barındırdığı görülmüştür. Bu geçitlerde 
meydana gelen aksaklıkların iklimsel, jeopolitik 
ve operasyonel sonuçları küresel ticarette ciddi 
kesintilere yol açmaktadır.

2021’de Süveyş Kanalı’nda Ever Given gemisinin 
karaya oturması, bu tür aksaklıkların ticaret 
üzerindeki geniş çaplı etkilerini gözler önüne 
sermiştir. 2019 yılında başlayan ve 2 yıl kadar 
süren COVID-19 pandemisi, Süveyş Kanalı 
ve Panama Kanalı’ndaki sıkıntılar, Ukrayna 
savaşı ve son olarak Kızıldeniz’deki güvenlik 
tehditleri gibi gelişmeler denizcilik sektörünü 
derinden etkilemiştir. 2023 sonlarından itibaren 
Kızıldeniz’deki kriz nedeniyle büyük tonajlı 
gemiler Süveyş Kanalı’ndan kaçınarak daha 

SUNUŞ 

uzun rotalar izlemek zorunda kalmış, bu da taşımacılık maliyetlerini ve transit süreleri artırmıştır. 
Benzer şekilde Panama Kanalı’ndaki su seviyesinin düşmesi, günlük gemi geçişlerinin azalmasına 
ve alternatif ve daha uzun rotaların kullanılmasına neden olmuştur. Tüm bu olayların etkileri derin 
olmuştur.

Tüm bu değişimler, denizcilik sektöründe yalnızca maliyetleri artırmakla kalmamış, çevresel etkileri de 
derinleştirmiştir. Gemilerin daha uzun rotalara yönlendirilmesi yakıt tüketimini ve karbon emisyonlarını 
artırarak sürdürülebilirlik açısından ciddi sonuçlar ortaya çıkarmaktadır. Tüm bu faktörler, küresel 
deniz taşımacılığının kırılganlığını artırmış ve sektördeki aksaklıkları olağan hale getirmiştir. 

2006 yılından bu yana düzenli olarak yayınlanan TÜRKLİM Limancılık Sektörü Raporunun 2025 
yılındaki bu son sayısı, yukarıda bahsedilen tüm gelişmeler ışığında ve ayrıca “Emniyetli ve Güvenli 
Limanlar” teması ile hazırlanmıştır. Raporun hazırlanmasına emeği olan danışmanlarımıza, üyelerimize 
ve TÜRKLİM çalışanlarına teşekkürlerimi sunarım.

TÜRKLİM, Atatürk’ün denizcilik sektörüne yönelik stratejik vizyonunu ve kamu yararını temel alarak 
sürdürülebilir limancılık hedeflerine katkı sağlayacak çözüm önerileri sunmaya devam edecek, 
ayrıca daha çevreci, verimli, emniyetli ve güvenli liman hizmetleri geliştirmeye yönelik çalışmalarını 
sürdürecektir. 

Hamdi ERÇELİK
Türkiye Liman İşletmecileri Derneği (TÜRKLİM) 

Yönetim Kurulu Başkanı
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Türkiye Limancılık Sektörü 2025 Raporu, güncel gelişmelere ışık tutarak deniz ticaretini ve limancılık 
sektörünü etkileyen yakın geçmişteki olayları kapsamlı bir şekilde değerlendirmektedir. Güncel 
konuları ve olayları anlamak, sonuçları yorumlamak, ders çıkarmak ve adım atabilmek amacıyla 
hazırlanan bu rapor, limancılık sektörü için kılavuz olma misyonunu sürdürmektedir.

Raporda, 2023 ve 2024 yıllarına ilişkin denizcilik sektörünün somut çıktıları, verileri ve istatistiki 
değerlendirmeleri sunulmuştur. Dünya ve Türkiye ekonomisi ile ticaretindeki güncel gelişmelerden 
başlayarak, denizcilik ve limancılık sektörünün küresel ve yerel boyutları kapsamlı bir şekilde ele 
alınmıştır. Dünya deniz ticaretindeki gelişmeler, konteyner taşımacılığı, kuru dökme yükler, sıvı yükler, 
kruvaziyer sektörü, gemi inşa sanayii ve gemi geri dönüşüm sektörü gibi kritik unsurlar detaylı 
bir şekilde incelenmiştir. Türkiye limancılık sektöründeki gelişmeler ise uzman görüşleriyle birlikte 
değerlendirilmiştir. Bunun yanı sıra, emniyetli ve güvenli limanlar başlığı altında denizcilikte emniyet, 
güvenlik, stabilite tehlikeleri ve siber güvenlik gibi özel dosyalar yer alırken, Türkiye limancılık 
sektörünün gündemi, teşvik ihtiyaçları, demiryolu-lojistik bağlantıları, yeşil dönüşüm ve mevzuat 
sorunları gibi çözüm önerileri de ele alınmıştır.

Bu raporun hazırlanmasında temel verileri sağlayan ve desteklerini esirgemeyen T.C. Ulaştırma ve 
Altyapı Bakanlığı’na, İMEAK Deniz Ticaret Odası’na ve değerli üyelerimize teşekkür ederiz. Ayrıca, 
emeği geçen TÜRKLİM Yönetim Kurulu Üyelerine, çalışanlarımıza, raporu kaleme alan Dr. Ersel Zafer 
ORAL ve Prof. Dr. Soner ESMER’e ve katkılarından dolayı TÜRKLİM Genel Sekreteri Sayın Faruk 
DOĞAN’a içten teşekkürlerimizi sunarız. Raporun limancılık sektörüne katkı sağlamasını temenni 
ederiz.

ÖNSÖZ

Türkiye Liman İşletmecileri Derneği 
2025
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ÜYELERİMİZ
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ALTAŞ AMBARLI
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ASYAPORT
ATAKAŞ
AUTOPORT
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BATILİMAN
BELDEPORT
BODRUM CRUISE PORT
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CEYPORT TAŞUCU
CEYPORT TEKİRDAĞ
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1. BÖLÜM
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1.1. Dünya Ekonomisi ve Ticaretindeki 
Gelişmeler1 

Küresel büyüme oranları 2000’li yılların 
başındaki ortalama büyüme oranlarından halen 
uzaktır. 2000-2019 yılları arasında küresel 
büyüme %3,7 olarak gerçekleşmiştir. Küresel 
enflasyon 2022 yılında %8’in üzerine çıkmıştır. 
2025 ve 2026 yıllarında küresel büyümenin 
%3,3 seviyesinde olması ve yükselen küresel 
manşet enflasyonunun (TÜFE) 2025’te 
%4,2’ye, 2026’da ise %3,5’e gerilemesi tahmin 
edilmektedir. Ekonomik olarak gelişmiş 
ülkelerin, gelişmekte olan ülkelere kıyasla daha 
hızlı toparlanması öngörülmektedir. 

Ekonomik politikalardaki belirsizlikler, ülkeler 
arasında farklılık göstermekle birlikte keskin 
şekilde artmıştır. Dünyada pek çok kritik ülkede 
2024’te yeni seçilen ve 2025’te yeni seçilecek 
hükümetler nedeniyle politika değişikliklerine 
ilişkin beklentiler, ekonomik göstergelerin 
düşük oranlarda seyretmesine neden 
olmaktadır. Bazı Asya ve Avrupa ülkelerinde 
yaşanan siyasi istikrarsızlık piyasaları sarsmış, 
mali ve yapısal politikalara ilişkin ilerlemelerin 
azalması nedeniyle ilave belirsizlikler ortaya 
çıkmıştır. Ayrıca Orta Doğu’dakiler de dahil 
olmak üzere jeopolitik gerilimler ve küresel 
ticaret sürtüşmeleri yüksek oranda seyretmeye 
devam etmektedir. Bu durum belirsizlikleri 
artırmaktadır. 

Bu bölümde 2024 yılı ve yakın döneme ilişkin 
dünya ekonomisi ve ticaretindeki gelişmeler 
ayrı başlıklar altında incelenmiştir.

1.1.1. Genel Ekonomik Değerlendirme

Rusya Federasyonu-Ukrayna Savaşı, Süveyş 
Kanalında yaşanan olumsuzluklar ve raporun 
ilerleyen bölümlerinde sıklıkla bahsedilecek 
olan olumsuzluklara rağmen küresel ekonomik 
istikrarın sürdüğü söylenebilir. Ancak küresel 
risk görünümünün, orta vadede aşağı yönlü 
bir seyir içinde olduğu, yani risklerin azalma 
eğilimde olduğu görülmektedir. 

1. BÖLÜM: GÜNCEL GELİŞMELER

1Bu başlık altındaki veriler ağırlıklı olarak OECD, IMF, Dünya Ticaret Örgütü ve UNCTAD haber bültenlerinden derlenmiştir. Bu 
bölüm Şubat 2025 döneminde yazıldığı için 2025 yılına ilişkin veriler genellikle tahmini verilerdir.
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ABD’de büyüme beklenirken, politik riskler nedeniyle diğer ülkelerde küçülmeler öngörülmektedir. 
Aslında ekonomik istikrar, doğal olarak ülkeler arasında büyük farklılıklar göstermektedir. 2024 yılında 
bazı önemli Asya ve Avrupa ekonomilerinde hayal kırıklığı yaratan veri açıklamalarının ardından, 
2024 yılının üçüncü çeyreğinde küresel GSYH büyümesi beklentiler çerçevesinde gerçekleşmiştir. 
Çin’deki büyüme yıllık bazda %4,7 ile beklentilerin altında kalmıştır. Küresel ihracat oranındaki 
gelişmeler, diğer verilerdeki durağanlığı az da olsa telafi etmiştir. Özellikle Türkiye ve dünya genelinde 
emlak piyasasındaki durgunluk ve düşük tüketici güven endeksleri, tüketimin beklenenden daha 
yavaş ilerlediğini göstermektedir. Çin gibi diğer üretim merkezlerinde de iyileşme yavaştır. Örneğin 
Hindistan’da büyüme, özellikle sanayi faaliyetlerinde beklenenden çok daha yavaş gerçekleşmiştir. 
Avrupa Birliğinde ise Almanya’nın performansı diğer üye ülkelerinin gerisinde kalmıştır. Bu nedenle 
Euro Bölgesi’nde büyüme düşük seviyelerde kalmıştır. Bölgede tüketim artsa da imalat sektöründe 
ve mal ihracatında zayıf görünüm sürmüştür. Bir diğer ihracat ülkesi olan Japonya’da üretim, geçici 
arz kesintileri nedeniyle az da olsa daralmıştır. Buna karşın, Amerika Birleşik Devletleri’ndeki ivme 
güçlü kalmaya devam etmiş ve ekonomi üçüncü çeyrekte güçlü tüketimin desteğiyle yıllık bazda 
%2,7 oranında büyümüştür. 

Enerji emtia fiyatlarının 2025 yılında %2,6 oranında düşmesi beklenmektedir. Bu düşüş, zayıf Çin 
talebi ve OPEC+ (Petrol ihraç eden ülkeler örgütü ve Rusya dahil bazı üye olmayan ülkeler) dışındaki 
ülkelerden gelen güçlü arz nedeniyle petrol fiyatlarındaki düşüşü yansıtmaktadır. Diğer yandan hava 
koşullarının beklenenden soğuk olması enerji talebini arttırmıştır. 

Diğer yandan Rusya’nın doğal gaz arzını azaltması, Rusya Federasyonu-Ukrayna savaşı ve Nord 
Stream sabotajları mevcut boru hatları üzerinden sağlanan enerji arzının sürdürülebilirliğini riske 
atmıştır. Bu durum, AB’yi alternatif kaynaklara yöneltmiş ve bu yönelim, enerji arz güvenliğinin 
yeniden inşa edilmesine ve zamanla arz-talep-fiyat dengesinin sağlanmasına katkıda bulunmuştur. 
Bunun sonucunda Avrupa Birliği 2022’den itibaren:

•LNG ithalatını arttırmış (özellikle ABD ve Katar’dan),
•Norveç, Cezayir gibi ülkelerden gaz tedarikini çeşitlendirmiş,
•Yenilenebilir enerji yatırımlarını hızlandırmıştır.

2023’ten itibaren, AB’nin alternatif kaynaklara yönelmesi ve talep yönetimi (tüketimin azaltılması) 
sayesinde piyasalar dengelenmeye başlamıştır. 

Diğer yandan yakıt dışı emtia fiyatlarına bakılacak olursa, büyük üreticileri etkileyen kötü hava 
koşulları nedeniyle gıda ve içecek fiyatlarında 2025 yılında %2,5 oranında artış beklenmektedir.  

Küresel Büyümenin Seyri

2025 yılında küresel büyümenin zayıf da olsa istikrarlı kalması beklenmektedir. Hem 2025 hem 
de 2026’da % 3,3 olan büyüme tahminleri, tarihsel (2000-2019) ortalama olan %3,7’nin altındadır   
(Şekil 1.1).

Şekil 1.1 IMF’nin küresel ekonomik gelişim öngörüleri (%)

2024

3.2 3.3 3.3

2025 2026

1.7
1.9 1.8

2024 2025 2026

4.2 4.2 4.3

2024 2025 2026
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Tablo 1.1 IMF’nin 2024-2026 Dönemi Küresel Büyüme Tahminleri (%)2

2024 yılında gelişmiş ülkelerdeki ortalama büyüme oranı 1,7 iken bu oranın 2025 ve 2026’da sırasıyla 
1,9 ve 1,8 olarak gerçekleşmesi öngörülmektedir. Diğer yandan içinde Türkiye’nin de bulunduğu 
gelişmekte olan ülkelerde 2024 yılında ortalama ekonomik gelişim 4,2 iken bu oranın 2025 ve 2026 
yıllarında sırası ile 4,2 ve 4,3 olması beklenmektedir. 

Bölgeler ve bazı önemli ülkeler bazında gelişim rakamları ve gelişim projeksiyonları Tablo 1.1’de 
görülebilir. 

Ancak ülke bazında bakıldığında küresel ortalamalardan farklı görünümler fark edilmektedir. Örneğin 
gelişmiş ekonomiler arasında büyüme tahminlerindeki revizyonlar farklı yönlerdedir. Amerika Birleşik 
Devletleri’nde sermayenin gücü kendini göstermekte, hükümetin daha az kısıtlayıcı para politikası 
duruşu ve destekleyici finansal koşulları sayesinde temel talebin sağlam kaldığı görülmektedir. 
ABD’de büyümenin 2025 yılında %2,7 oranında gerçekleşeceği tahmin edilmektedir. Bu oran, kısmen 
2024’ten devreden büyümenin yanı sıra güçlü işgücü piyasaları ve hızlanan yatırımlar gibi diğer 
ekonomik güç faktörlerini yansıtmaktadır. Büyümenin 2026 yılında potansiyel seviyesine (%1,1) 
inmesi beklenmektedir. 
 
Türkiye için kritik öneme sahip olan Euro Bölgesinde ise jeopolitik gerilimlerin baskı yaratmaya 
devam etmesiyle birlikte 2025 yılında büyümenin artması beklenmektedir. Euro Bölgesinde 
en önemli belirsizlikler üretim sektöründeki zayıf gelişim ve seçimler sonrasında oluşan politik 
belirsizliklerden kaynaklanmaktadır. Bölgede 2026 yılında, finansal koşulların gevşemesi, güvenin 
artması ve belirsizliğin bir miktar azalmasıyla birlikte, daha güçlü iç talebin de yardımıyla büyümenin 
%1,4’e yükselmesi beklenmektedir.

Yükselen piyasa ve gelişmekte olan ekonomilerde, 2025 ve 2026 yıllarındaki büyüme performansının 
2024 yılındakine büyük ölçüde benzemesi beklenmektedir. 2025 yılı sonunda yapılan projeksiyonlarda 

  2IMF

Dünya

2024

1,7

2,8

0,8

-0,2

1,1

0,6

3,1

-0,2

0,9

1,3

2,0

4,2

5,2

4,8

6,5

3,2

3,8

3,0

2,4

3,7

1,8

2,4

1,4

3,8

3,1

0,8

1,9

2,8

1,0

0,3

0,8

0,7

2,3

1,1

1,6

2,0

2,1

4,2

5,1

4,6

6,5

2,2

1,4

2,6

2,5

2,2

1,4

3,6

3,3

4,2

3,2

1,5

1,8

1,1

1,4

1,1

1,1

0,9

1,8

0,8

1,5

2,0

2,3

4,3

5,1

4,5

6,5

2,4

1,2

3,6

2,7

2,2

2,0

3,9

3,0

4,2

3,0

1,6

2025 2026

2024 2025 2026

3,2 3,3 3,3



T Ü R K İ Y E  L İ M A N  İ Ş L E T M E C İ L E R İ  D E R N E Ğ İ 17

1.1.2. Küresel Ticarette Beklentiler, Öngörüler ve Eğilimler

2024 yılı küresel ticaret verileri, 2023 yılının ikinci yarısından bu yana artış eğilimindedir. Son dört 
çeyrek boyunca, gelişmekte olan ülkelerdeki ticaret büyümesi genel olarak gelişmiş ülkelerdeki ticaret 
büyümesini geride bırakmıştır. Ancak bu eğilim 2024 yılının 3. çeyreğinde tersine dönmüş ve ticaret 
büyümesi büyük ölçüde gelişmiş ekonomilerdeki olumlu ticaret dinamiklerinden kaynaklanmıştır. 
Buna karşılık, Doğu Asya’daki gelişim durmuş ve gelişmekte olan en büyük Asya ekonomilerinin 
bazılarında negatif veriler görülmüştür. Genel olarak, hizmet ticareti 2024 yılında mal ticareti 
büyüme oranını önemli ölçüde geride bırakmıştır, ancak bu kısmen hizmetin fiyat enflasyonundan 
kaynaklanmıştır. Hem mal hem de hizmet ticareti 2024’ün 3. çeyreğinde dünya genelinde çeyrekten 
çeyreğe pozitif büyüme göstermiştir. 

2025’e baktığımızda, ılımlı küresel enflasyon, istikrarlı ekonomik büyüme tahminleri ve iyileşen ticari 
faaliyetler, 2025’in başlarında küresel ticarette olumlu ivmenin devam edeceğine işaret etmektedir. 
Ancak bu eğilimin önemli zorluklarla karşılaşması beklenmektedir. Amerika Birleşik Devletleri’nin 
ticaret politikasındaki güncel değişimler ve birçok ülkede sanayi politikalarının kullanımının artması, 
küresel ticaret büyümesini olumsuz etkileyebilir. Buna ek olarak, yenilenen ve genişleyen ticaret 
savaşları tehdidi ve devam eden jeopolitik gerilimler, 2025 yılında küresel ticaretin görünümü 
üzerinde belirsizlik yaratmaktadır. 

Çin’in 2025 yılı büyümesi %4,6 olmuştur. Bir diğer üretim ülkesi olan Hindistan’da büyümenin 2025 
ve 2026 yıllarında ülkenin potansiyeli ile uyumlu olarak, %6,5 oranında olacağı tahmin edilmektedir.

Orta Doğu ve Orta Asya’da büyümenin 2025 yılında artacağı tahmin edilmektedir. Latin Amerika ve 
Karayipler’de büyümenin 2025’te biraz hızlanarak %2,5’e yükseleceği tahmin edilmektedir. Sahra altı 
Afrika’da ise büyümenin 2025 yılında hızlanması beklenirken, yükselen ve gelişmekte olan Avrupa’da 
(ağırlıklı olarak Doğu Avrupa ülkeleri) büyümenin yavaşlayacağı öngörülmektedir. 

Yakın Gelecekte Büyümenin Önündeki Riskler

Bu noktada pek çok beklentiden bahsedilebilir. Enflasyonist baskıların yeniden ortaya çıkma riski, 
merkez bankalarını politika faizlerini yükseltmeye ve para politikasındaki ayrışmayı yoğunlaştırmaya 
sevk edebilir. Artan yüksek faiz oranları mali, finansal ve dış riskleri daha da kötüleştirebilir. Diğer 
faktörlerin yanı sıra faiz oranı farklılıkları ve gümrük tarifelerinden kaynaklanan daha güçlü bir ABD 
doları, sermaye akışı kalıplarını ve küresel dengesizlikleri değiştirebilir ve makroekonomik verileri 
karmaşıklaştırabilir.

Ekonomik politika değişikliklerinden kaynaklanan risklere ek olarak, jeopolitik gerilimler yoğunlaşarak 
emtia fiyatlarında yeni artışlara yol açabilir. Orta Doğu ve Ukrayna’daki çatışmalar daha da kötüleşebilir 
ve ticaret yollarının yanı sıra gıda ve enerji fiyatlarını doğrudan etkileyebilir. Bu durumdan özellikle 
emtia ithalatçısı ülkeler etkilenebilir ve yüksek emtia fiyatlarının stagflasyon etkisi değer kazanan 
dolarla daha da artabilir.

Öte yandan, özellikle dünya ekonomisi için kritik olan ülkelerde yeni gelen hükümetlerin mevcut 
ticaret anlaşmalarını yeniden müzakere etmesi ve yeni anlaşmalar yapması halinde küresel ekonomik 
faaliyetlerde bir sıçrama yaşanabilir. Bu, belirsizliği daha hızlı azaltabilir, büyüme ve enflasyon 
üzerinde çok daha az yıkıcı olabilir. Bu tür işbirlikçi sonuçlar güveni artırarak yatırımları ve orta vadeli 
büyüme beklentilerini de destekleyebilir.

Sonraki bölümde yakın gelecek döneme ilişkin küresel ticaretteki beklentiler, öngörüler ve eğilimler 
ele alınacaktır.
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Küresel ticaretin hacmi: 33 Trilyon dolar 

UNCTAD verilerine göre 2024 yılında küresel ticaret, bir önceki yıla göre yaklaşık 1 trilyon dolar artarak 
33 trilyon dolar ile yeni bir rekor kırmıştır.  Mal ve hizmet ticaretinin toplamında gerçekleşen bu artış, 
büyük ölçüde hizmet ticaretindeki %7’lik artıştan kaynaklanmıştır.  İçinde ulaştırma hizmetlerinin 
de olduğu hizmet ticareti küresel genişlemeye 2024 yılında 500 milyar dolar katkıda bulunmuştur. 
Mal ticareti ise 2024 yılında %2’lik daha yavaş bir büyüme göstererek 2022’deki zirvesinin altında 
kalmıştır. Hizmet ve mal ticaretindeki gelişim oransal olarak Şekil 1.2’de görülebilir.

Şekil 1.2 Mal ve hizmet ticaretinde yıllar bazında gelişim oranları3  

3UNCTAD

Ticarete konu olan mal fiyatları 2024 yılının 3. çeyreğinde bir miktar artmış, ancak 4. çeyrekte 
nispeten sabit kalmıştır. Genel olarak, ticarete konu olan mal fiyatlarının yıllık bazda değişmeyeceği 
öngörülmektedir (Şekil 1.3). 

Şekil 1.3 Ticareti yapılan malların toplam fiyatında yıllık ve üç aylık büyüme 
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Özellikle kritik mallara ilişkin fiyat değişimleri ile ilgili Şekil 1.4. incelenebilir. En önemli ürünlerden 
birisi olan enerjinin fiyatları konusunda önemli değişimler olmaktadır. Ukrayna’da savaşın patlak 
vermesinin ardından ekonomilerin değişen arz koşullarına uyum sağlamasıyla enerji fiyatları 2022’de 
ulaştığı zirvesinden düşüşe geçmiştir. Amerika Birleşik Devletleri’nde ortalama doğal gaz fiyatı, en 
son COVID-19 salgını ve Ukrayna’daki savaştan önce görülen seviyelere geri dönmüştür. Bununla 
birlikte, Avrupa ve Japonya’daki fiyatlar ABD’dekinden önemli ölçüde daha yüksek olmaya devam 
etmektedir. Özellikle Avrupa, doğal gaz tedarikini Rusya’dan ABD LNG’sine kaydırdıkça Avrupa 
doğal gaz fiyatları Japon Sıvılaştırılmış Doğal Gaz (LNG) fiyatlarına yaklaşmaktadır (Şekil 1.4). 

4Dünya Bankası

Şekil 1.4 Küresel birincil emtia fiyatları, Ocak 2019-Ağustos 20244

Küresel ticaret dinamiklerindeki değişimler

Jeoekonomik konular, temel ikili ticaret eğilimlerinin şekillenmesinde önemli bir rol oynamaya 
devam etmektedir. Bu faktörler sadece büyük ekonomiler arasındaki ticareti etkilemekle kalmayıp, 
aynı zamanda diğer ticaret ortaklarıyla olan ticaret dinamiklerini de etkileyebilmektedir. İkili ticareti 
etkileyen bir diğer önemli faktör de “değer zincirlerinin” yeniden şekillenmeye devam etmesidir. 
2024 yılındaki TÜRKLİM Limancılık Sektörü Raporunda da bahsedildiği üzere 2022’nin ikinci 
yarısından bu yana, siyasi olarak daha uyumlu ticari ilişkilere doğru önemli bir kayma olmuştur. 
Bu değişimler, ikili ticaretin benzer jeopolitik konumlara sahip ülkeleri giderek daha fazla tercih 
ettiğine işaret etmektedir ki bu eğilim genellikle “friend-shoring” (Dost ülkelere tedarik kaydırma) 
olarak adlandırılmaktadır. Ticari ortaklıkları siyasi uyum sağlayan ülkelerle güçlendirme eğilimi olarak 
tanımlanabilecek bu eğilim 2023’ün ikinci yarısında istikrar kazanmaya başlamış ve aynı zamanda, 
küresel ticaret büyük ticaret ortakları etrafında daha fazla yoğunlaşmıştır. Ancak “friend shoring” 
eğilimi 2024 hızını düşürmüştür. Örneğin Rusya’nın Çin’e olan ticari bağımlılığı 2023 yılında %10’lar 
oranında iken bu oran 2024 yılında %3,7’ye gerilemiştir. Bu da Ukrayna-Rusya arasındaki ticari 
gerilimin sonuçlarının normalleşme eğiliminde olduğunu göstermektedir.

2022 yılının ilk çeyreğinden itibaren “friend shoring” eğilimindeki artış ve 2024 yılının ilk çeyreğinden 
itibaren bu eğilimdeki azalma Şekil 1.5’te görülebilir. Diğer yandan bir ülkenin yakın komşuları ile 
yaptığı ticareti ifade eden “near shoring” faaliyetlerinde de azalma sürmüştür. Bu da yine şekilde 
“ticari yoğunlaşma” olarak (Trade concentration) ifade edilen olguda azalmanın sürdüğünü 
görülmektedir. Bu anlamda ülkeler yakın komşuları ya da yakın dostluk içinde oldukları ülkelerden 
çok ticari olarak karşılıklı fayda sağladıkları ülkeleri tercih etme eğilimine girmiştir. 
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Şekil 1.5 Küresel ticaretin değişen yüzü

5Bağımsız Devletler Topluluğu, 8 Aralık 1991 tarihinde Rusya, Ukrayna ve Belarus arasında imzalanan anlaşma ile kurulmuş 
devletler topluluğudur.

Ülkeler bazında ticari gelişim

Küresel ticaret konusunda en yetkin kurum Dünya Ticaret Örgütü (DTÖ)’dür (World Trade 
Organization). Bu rapordaki ticaret ile ilgili veri ve öngörüler DTÖ kaynaklarına göre yapılandırılmıştır. 
DTÖ verilerine göre 2025 yılında dünya ticareti 2024 yılına göre %2,7 oranında artacaktır. Bu artış 
oranı beklentilerin 0,1 puan üzerindedir.  

Asya’nın ihracatı 2024’te tüm bölgelerden daha hızlı büyüyerek %7,4’e kadar yükselmiştir. Asya’yı 
Orta Doğu (%4,7), Güney Amerika (%4,6), BDT5  bölgesi (%4,5), Afrika (%2,5), Kuzey Amerika (%2,1) 
ve Avrupa (%-1,4) izlemiştir. İthalat tarafında ise en hızlı büyüyen bölge Orta Doğu (%9,0) olurken 
onu Güney Amerika (%5,6), Asya (%4,3), Kuzey Amerika (%3,3), BDT bölgesi (%1,1), Afrika (%1,0) ve 
Avrupa (%-2,3) takip etmektedir.



Şekil 1.6 Bölgeler bazında mal ihracat ve ithalatı6

6WTO

Tahminlerin gerçekleşmesi halinde, 2025’in ikinci çeyreği itibariyle Asya’nın ihracatı 2019’daki ortalama 
seviyesine kıyasla %29,4 artmış olacak ve bu bölgeyi aynı dönemde sırasıyla %10,1, %9,1 ve %5,7’lik 
ihracat artışlarıyla Güney Amerika, Kuzey Amerika ve Orta Doğu takip edecektir. Afrika ihracatının 
%1,8 oranında azalması beklenirken, Avrupa ihracatının %2,1 oranında düşmesi öngörülmektedir. Bu 
arada, BDT ülkelerinden yapılan ihracatın aynı dönemde %10,1 oranında azalması beklenmektedir.

İthalat artışı açısından, BDT bölgesinin 2019 ile 2025 ortası arasında %21,0’lık ithalat artışıyla en 
büyük artışı görmesi beklenirken, bu bölgeyi %19,3 ile Orta Doğu ve %18,5 ile Güney Amerika takip 
etmektedir. Asya’nın ithalatında %17,6’lık bir artış yaşanacağı tahmin edilirken, Kuzey Amerika’da 
%15,1’lik bir artış görülecektir. Afrika’nın ithalatı aynı dönemde sadece %2,0 artarken, Avrupa 
ithalatının %-1,4’lük bir düşüş yaşaması beklenmektedir.

Buraya kadar bahsedilen bölgelere ilişkin veriler Tablo 1.2’de bir arada görülebilir. 
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2025 ve 2026 yıllarında dünya GSYH büyümesinin sabit kalması beklenirken, dünya ticaret 
büyümesinin, AB’nin küresel ticarete geciken olumlu katkısı nedeniyle, hafif bir artışla %3,0’a 
yükselmesi beklenmektedir. Asya’nın küresel ihracat büyümesinde (%4,7) ve ithalat büyümesinde 
(%5,1) ile diğer bölgelere öncülük edeceği tahmin edilmektedir. Güney Amerika ihracatında küçük 
bir düşüş (%-0,1) ve Orta Doğu ithalatında daha büyük bir düşüş (%-1,1) dışında tüm bölgelerde 
ticaret akışlarının 2025 yılında hacimsel olarak artması beklenmektedir. 

Az gelişmiş ülkelerin mal ihracatı 2023 yılında kaydedilen %4,6’lık büyümeden sonra yavaşlayarak 
2024 yılında %1,8 oranında gerçekleşmiştir. İhracat büyümesinin 2025 yılında toparlanarak %3,7’ye 
ulaşması beklenmektedir. 

Şekil 1.6 2025’in ikinci çeyreğine kadar bölgelere göre üç aylık mal ihracatı ve ithalat hacmi 
gelişmelerini göstermektedir. Asya’dan yapılan ihracat COVID-19 salgınının ardından artış göstermiş 
olsa da sonraki dönemde durağanlaşmıştır. 
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7UNCTAD

Tablo 1.2 Dünya mal ticareti hacminin yıllık oransal değişimi (2019-2024)7 

Tablo 1.2’ye göre, gelişmiş ülkelerin büyüme tahminlerinde ılımlı bir artış gözlenirken, gelişmekte 
olan ülkelerde büyüme daha güçlü kalmaya devam etmektedir.

Sektörel düzeyde küresel ticaret eğilimleri

Ticaret büyümesi son dört çeyrekte sektörler arasında önemli farklılıklar göstermiştir. Bu çeşitlilik 
özellikle küresel ticaret artışının en çok iletişim ve ofis ekipmanları gibi bilgi ve iletişim teknolojisi 
sektörlerinde ve giyim eşyalarında görülmüştür. Öte yandan karayolu taşıtları, tekstil, metal ve 
enerji gibi sektörlerde küresel ticaret değeri gerilemiştir. Yıllık bazda küresel ticaret, hazır giyim, 
kimyasallar, enerji, metaller ve diğer imalat sanayileri dahil olmak üzere birçok sektörde negatif 
kalmaya devam etmektedir. Bu heterojenlik, küresel ticaretteki dengesiz toparlanmayı ve değişen 
dinamikleri vurgulamaktadır. Anlaşılacağı üzere bazı sektörler geride kalmaya devam ederken 
diğerleri büyümektedir.

Küresel ticaret eğilimleri mal ve hizmet gruplarında ayrı ayrı incelenmiştir.

Dünya mal ticareti

2020 2021 2022 2023 2024 2025

-5,3

9,0

2,2

-1,1

2,7 3,0

2020 2021 2022 2023 2024 2025

2,0
1,7
2,2
1,7
1,1
-1,1
5,1

-9,2
-5,0
-8,5
-1,1
-7,2
-6,4
0,6

6,4
6,7
6,9
-0,8
3,8
-0,2
13,1

3,9
3,0
1,8
-1,9
-2,5
3,8
0,2

3,7
2,3
-2,6
-4,5
4,3
1,1

0,3

2,1
4,6
-1,4
4,5
2,5
4,7
7,4

2,9
-0,1
1,8
1,7
2,2
1,0
4,7

-5,2
-9,9
-8,2
-5,2
-13,6
-8,7
-1,0

11,9
24,9
7,5
9,4
5,8
12,9
10,3

5,7
4,1
4,4
-5,7
6,5
10,5
-1,0

-2,0
-4,5
5,0
17,9
0,1
8,5
-0,7

3,3
5,6
-2,3
1,1
1,0
9,0
4,3
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8WTO

Küresel Mal Ticareti 

Mal ticareti olumlu yönde ilerlemeye devam etmektedir ve değer bazında yıllık büyüme 2023’ün 
üçüncü çeyreğinde %-8 iken 2024’ün ikinci çeyreğinde +%2’ye yükselmiştir. Bu değişim kısmen, 
2022 yılında Ukrayna’da patlak veren savaşın ardından küresel emtia fiyatlarında yaşanan artışın 
etkisinin azalmasından kaynaklanmaktadır. Dünya Bankası istatistiklerine göre, küresel emtia fiyatları 
2023’ün ikinci yarısında %23 düştükten sonra 2024’ün ilk yarısında yıllık ortalama %1 gerilemiştir.

Döviz kurlarının ABD doları cinsinden ticaret akışları üzerindeki etkisi 2024 yılının ilk yarısında 
sınırlı kalmıştır. Uluslararası Ödemeler Bankası (BIS) istatistiklerine göre, dolar önceki altı ayda %1,1 
değer kaybettikten sonra bu dönemde %2,2 değer kazanmış ve 12 ay boyunca değeri neredeyse 
değişmemiştir. ABD dolarının genel olarak değer kazanması, dolar cinsinden ölçülen dünya ticaretinin 
değerini azaltma eğilimindedir.

Tarım ürünleri ticareti 2024 yılının ilk yarısında bir önceki yılın aynı dönemine göre %1 azalmıştır. 
Aynı dönemde mamul mal ticareti %2 artarken, yakıt ve madencilik ürünleri ticareti %7 düşmüştür. 
Üretilen mal kategorilerinin çoğu bir önceki yıla göre küçük düşüşler kaydetmiştir; demir ve çelik (%-
9) ile ofis ve iletişim (Telekom) ekipmanları (+%6) bunun başlıca istisnalarıdır.

2024’ün ilk yarısında toplam mal ticaretindeki önemsiz değişim, münferit ekonomilerdeki daha 
büyük değişiklikleri maskelemektedir. Asya’daki bazı ekonomiler hem ihracat hem de ithalatta büyük 
artışlar kaydederken, Güney Amerika ve Avrupa’daki diğer ekonomiler özellikle ithalat tarafında 
düşüşler kaydetmiştir. Örneğin Vietnam’ın ihracatı ve ithalatı 2023’ün ilk yarısına kıyasla sırasıyla 
%16 ve %18 artmıştır. Singapur’un ihracatında %6, ithalatında ise %9’luk bir artış görülmüştür.

Şekil 1.7 Ürün bazında yıllık mal ticareti büyüme oranları, (Ocak-Haziran)8
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Amerika Birleşik Devletleri ve Çin’in ihracat (sırasıyla %2 ve %4) ve ithalat (her biri %3) değerlerinde 
ılımlı artışlar kaydetmiştir. Başlıca Avrupa ekonomileri ihracatta küçük düşüşler kaydederken ithalatta 
da daha büyük daralmalar yaşanmıştır. Örneğin, Almanya’nın ihracatı %2 azalırken ithalatı %6 
düşmüştür. Benzer şekilde, Fransa’nın ihracatı %3 azalırken ithalatı %7 düşmüştür. İhracat tarafında 
en büyük düşüş %21’lik daralma ile Bolivya tarafından kaydedilmiştir. Bu arada Arjantin’in ithalatı, 
ekonomisi krizde kalmaya devam ettiği için %26 düşmüştür.  

Hizmet Ticareti

Dünya hizmet ticareti 2024’ün ilk çeyreğinde yıllık ortalama %8 artarak son dört çeyrekte istikrarlı 
bir şekilde yükselmiştir. Büyüme özellikle profesyonel ve ticari hizmetler, finansal hizmetler ve bilgi 
ve iletişim teknolojisi hizmetleri gibi dijital olarak sunulabilen birçok sektörü içeren “diğer ticari 
hizmetler” kategorisinden kaynaklanmıştır.

2024’ün ilk çeyreğinde hizmet ihracatı hem Kuzey Amerika hem de Asya’da %9 artarken, Avrupa’da 
%8’lik bir artış kaydedilmiştir. İthalat tarafında ise Asya %9’luk büyüme ile diğer bölgelere öncülük 
ederken, onu her biri %6’lık artış kaydeden Kuzey Amerika ve Avrupa takip etmiştir.

Uluslararası seyahatler yıllık %19 artışla toparlanmaya devam etmiş, yıllık bazda azalan büyüme 
oranlarının da gösterdiği gibi, salgın sonrası yaşanan dalgalanmanın ardından büyüme istikrar 
kazanmıştır. Kızıldeniz’deki saldırıların kilit ticaret rotalarında yol açtığı aksamalar nedeniyle, navlun 
oranları 2024 yılında artış göstermiştir. Eylül ayı sonunda 40 fitlik bir konteynerin küresel spot fiyatı 
2023 yılı sonundaki seviyesinden dört kat artarak yaklaşık 4.500 ABD dolarına ulaşmıştır. Taşımacılık 
sektörü son yıllarda önemli ölçüde bir dalgalanma yaşamıştır.

Şekil 1.8 2024’ün ilk yarısında seçilmiş ekonomiler için ana sektörlere göre ticari hizmet ticaretindeki 
yıllık büyümeyi göstermektedir. Hizmet ithalatının %2 azaldığı Fransa ve ihracat artışının %1’e düştüğü 
Almanya hariç, önde gelen hizmet ticareti yapan ülkelerin çoğu bu dönemde hem ihracat hem de 
ithalatta büyüme yaşamıştır.

Şekil 1.8 Ticari hizmetlerde dünya ticaretindeki büyüme, 2023Ç2-2024Ç19

9WTO-UNCTAD

Amerika Birleşik Devletleri’nde hizmet ihracatı, tüm ana sektörlerdeki büyüme ile %8 artarken, 
seyahatte %17 ve taşımacılıkta %8 ile zirve yapmıştır. Birleşik Krallık’ta hizmet ithalatında, diğer 
ticari hizmetlerin etkisiyle %14’lük bir artış görülmüştür. Ülke ihracatının yaklaşık %20’sini oluşturan 
finansal hizmetler ihracatı %13 artmıştır.



T Ü R K İ Y E  L İ M A N  İ Ş L E T M E C İ L E R İ  D E R N E Ğ İ26

Şekil 1.9 Ticari hizmetler ticaretinde önemli ülkeler ve sektörlerdeki gelişim 10

10WTO-UNCTAD

İrlanda önde gelen hizmet ihracatçıları arasında en yüksek ihracat artışını kaydetmiştir. İrlanda’nın 
hizmet ihracatının yarısından fazlasını oluşturan yazılım hizmetlerindeki %20’lik artışın etkisiyle 
hizmet ihracatı bir önceki yıla göre %25 artmıştır. Başta araştırma ve geliştirme (Ar-Ge) hizmetleri 
olmak üzere diğer ticari hizmetlerdeki %71’lik artış ve finansal hizmetler ihracatındaki %24’lük artış 
da büyümeyi desteklemiştir.

Çin’de hizmet ihracatı 2024’ün ilk yarısında %8 artmıştır. Bu artışa, vize gevşetme politikalarının 
uluslararası turist varışlarında keskin bir artışa (%152 artış) neden olmasıyla %126 yükselen seyahatler 
öncülük etmiştir. Taşımacılık sektöründeki ihracat, 2023’teki yıllık %40’lık keskin düşüşün ardından 
yıllık %10’luk bir artışla büyümeye geri dönmüştür. Sigorta ve emeklilik hizmetleri (%70 düşüş) ve 
finansal hizmetler ihracatındaki (%14 düşüş) keskin düşüşler diğer ticari hizmetlerdeki büyümeyi 
sınırlamıştır.

Şekil 1.9’da hizmet sektöründeki önemli iş dalları ve bu iş dallarındaki önemli ülkelerdeki değişimler 
incelenebilir.

Yakın döneme yönelik riskler 

Küresel ticaretin seyrine ilişkin yapılan tahminlerde dikkate alınan değişkenler çok sayıda ve 
son dönemlerde aşağı yönlüdür. Bu riskler arasında; bölgesel çatışmaların genişlemesi, finansal 
dalgalanmaya yol açan para politikası ayrışması ve jeopolitik kaygılarla bağlantılı olarak tedarik 
zincirlerinin parçalanması yer almaktadır. Gelişmiş ekonomilerdeki faiz indirimlerinin olumlu etki 
yaratması halinde sınırlı bir yukarı yönlü potansiyel de bulunmaktadır.
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Orta Doğu’daki çatışmaların tırmanması, küresel ve bölgesel ticaret akışları, özellikle konuyla 
doğrudan ilgili ülkeler için olumsuz sonuçlar doğurabilir. Etkiler, deniz taşımacılığında daha fazla 
aksama ve yüksek risk primleri nedeniyle artan enerji fiyatları da dahil olmak üzere diğer bölgelerde 
de hissedilecektir. Kızıldeniz krizinin yıkıcı etkisi bugüne kadar kontrol altına alınmıştır, ancak daha 
geniş çaplı bir çatışmada diğer güzergahlar da etkilenebilir. Bölgenin petrol üretimindeki önemli rolü 
göz önüne alındığında enerji arzında kesinti riski de artacaktır. Daha yüksek enerji fiyatları ithalatçı 
ekonomilerde ekonomik büyümeyi azaltacak ve dolaylı olarak ticaret üzerinde baskı yaratacaktır.

Küresel ticaret görünümünü 2025 yılı için oldukça belirsiz kılan bazı faktörler şunlardır:

Amerika Birleşik Devletleri’nin ticaret politikası duruşundaki değişimler

Yeni hükümet ile Amerika Birleşik Devletleri’nin daha korumacı bir ticaret politikası benimsediği 
netleşmiştir. Bu bağlamda mevcut kotalara ilave olarak yeni tarifeler sadece belirli ürünlere yönelik 
olmayabilir, daha geniş kapsamlı olarak uygulanabilir. Dahası, gümrük tarifeleri sadece jeopolitik 
rakipleri değil, aynı zamanda özellikle yüksek gümrük tarifelerine ve ABD ile önemli ticaret fazlasına 
sahip olan kilit ticaret ortaklarını da etkileyebilir. Amerika Birleşik Devletleri’nin önemli bir tüketici 
pazarı olarak rolü ve sınır ötesi değer zincirlerinin birbirine bağlılığı göz önüne alındığında, Birleşik 
Devletler tarifelerindeki mütevazı değişikliklerin bile küresel ticaret dinamikleri üzerinde önemli 
etkileri olacaktır. Nitekim Şubat 2025 ayı itibari ile bu değişiklikler görülmeye başlanmıştır. 

Ticaret kısıtlamalarının dalgalanma etkileri

Tek taraflı ve son derece kısıtlayıcı ticaret politikaları sıklıkla misilleme eylemlerine yol açarak ticaret 
engellerini tırmandıran bir döngü yaratır ve bu döngü üçüncü tarafları da kapsayabilir. Ayrıca küresel 
değer zincirlerinin belirli segmentlerine uygulanan tarifeler genellikle dalgalanma etkisi yaratarak 
tüm değer zincirini de etkilemektedir. Gerçek tarife artışları olmadan sadece tarife tehdidi yapılması 
ve buna karşılık olarak misilleme eylemleri olasılığı, daha az öngörülebilir bir küresel ticaret ortamını 
teşvik etmektedir. Bu da sadece uluslararası ticareti değil, aynı zamanda yatırımları ve genel ekonomik 
büyümeyi de olumsuz etkileyebilir.

Sübvansiyonlarda ve ticareti kısıtlayıcı önlemlerde artış

Ulusal kaygıların öncelik kazanması ve iklim taahhütlerinin yerine getirilmesinin aciliyeti, 2025 yılı 
sonuna kadar hem sanayi hem de ticaret politikalarındaki değişiklikleri şekillendirmeye devam 
edecektir. Ticareti kısıtlayıcı önlemlerin, ayrıca sürdürülebilir ve çevre dostu ürünlerin üretimini 
desteklenmesine yönelik sanayi politikalarının artması, özellikle stratejik sektörlerde uluslararası 
ticaretin büyümesini olumsuz etkileyebilir.

ABD dolarının küresel ticaret üzerindeki etkisi

Çoğu emtia ve uluslararası işlem ABD doları cinsinden fiyatlandırıldığından, doların değeri küresel 
ticaret için çok önemlidir. Jeopolitik gerilimler ve ABD’nin politik değişiklikleri, potansiyel olarak ABD 
dolarının değer kazanmasına yol açabilir. Bununla birlikte, 2025’teki olası faiz indirimleri de doları 
zayıflatabilir. Sonuç olarak, doların gücüne ilişkin belirsizlik küresel ticarette belirsizlik yaratmaktadır.

Daha düşük nakliye maliyetleri

2024’ün ikinci yarısında, Şanghay Konteyner Navlun Oranı Endeksi’ndeki önemli düşüşün de 
yansıttığı gibi, konteyner taşımacılığına olan talepte bir azalma olmuştur. Bu endeksler daha düşük 
nakliye maliyetlerine işaret ederken, aynı zamanda hem ara girdiler hem de işlenmiş mallar için daha 
düşük küresel talebi işaret etmektedir. 

Buraya kadar dünyadaki ekonomik ve ticari gelişmeler incelenmiştir. Sonraki bölümde Türkiye’nin 
güncel durumu değerlendirilecektir. 
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1.2. Türkiye Ekonomisi ve Ticaretindeki Gelişmeler ve Beklentiler

TUİK verilerine göre üretim yöntemine göre dört çeyrek toplamıyla elde edilen yıllık GSYH, 2024 
yılında bir önceki yıla göre %3,2 artmıştır (Tablo 1.3). Üretim yöntemine göre cari fiyatlarla GSYH, 
2024 yılında bir önceki yıla göre %63,5 artarak 43 trilyon TL oldu. Kişi başına GSYH 2024 yılında cari 
fiyatlarla 507 bin TL, ABD doları cinsinden 15 bin 463 olarak hesaplandı.

GSYH’yi oluşturan faaliyetler incelendiğinde; 2024 yılında bir önceki yıla göre zincirlenmiş hacim 
endeksi olarak; inşaat sektörü toplam katma değeri %9,3, ürün üzerindeki vergiler eksi sübvansiyonlar 
%7,7, finans ve sigorta faaliyetleri %4,9, tarım %3,9, bilgi ve iletişim faaliyetleri %3,4, hizmetler %3,1, 
gayrimenkul faaliyetleri %2,4, kamu yönetimi, eğitim, insan sağlığı ve sosyal hizmet faaliyetleri %1,8, 
mesleki, idari ve destek hizmet faaliyetleri %1,4, diğer hizmet faaliyetleri %1,2 ve sanayi %0,5 artmıştır. 

GSYH’nin çeyrek ve yıllık bazdaki toplam verileri Tablo 1.3’te görülebilir11.

11http://www.tuik.gov.tr/
12http://www.tuik.gov.tr/
13http://www.tuik.gov.tr/

Tablo 1.3 Türkiye’nin GSYİH Gelişimi (Cari fiyatlarla)12

Türkiye’nin dış ticareti

Türkiye’nin dış ticareti GSYH gelişimine paralel olarak 2024 yılında bir önceki yıla göre düşük bir 
oranda azalma ile neredeyse aynı seviyede kalmıştır (%-0,1).  İhracattaki artış %2,4 oranında olurken 
değer olarak 262 milyar dolara yükselmiştir, ithalat ise %-5 oranında azalma ile 344 milyar dolara 
gerilemiştir. İthalat ve ihracat hacimlerinin toplamda çok değişmemesi sonucunda Türkiye’nin dış 
ticareti 2024 yılında da 605 milyar dolar olarak gerçekleşmiştir (Tablo 1.4). 

Tablo 1.4 2015-2024 Yılları Arasında Gerçekleşen Dış Ticaret Verileri (Milyon $)13 

2022

2023

2024

Çeyrek

8.870.040
9.920.835
11.915.589

12.704.050
43.410.514

2.519.789
3.424.670
4.273.136
4.794179

15.011.776

181.490
219.665
242.416
262.243
905.814

7,8
7,6
4,1
3,3
5,5

4.642.146
5.506.173
7.696.613
8.431.375

26.276.307

246.013
271669

296.508
304.402
1.118.593

4,0
3,9
6,1
4,0
4,5

287.127
307.235
358.678
369.368

1.322.408

5,4
2,4
2,2
3,0
3,2

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

150.982

149.247

164.495

177.169

180.833

169.637

225.214

254.169

255.627

261.855

-9,3

-1,1

10,2

7,7

2,1

-6,2

32,8

12,9

0,6

2,4

213.619

202.189

238.715

231.152

210.345

219.516

271.425

363.710

361.967

344.020

364.601

351.436

403.210

408.321

391.178

389.154

496.640

617.880

617.594

605.874

-62.637

-52.942

-74.221

-53.984

-29.512

-49.840

-46.133

-109.540

-106.339

-82.165

70,7

73,8

68,9

76,6

86,0

77,3

83,0

69,9

70,6

76,1

-12,7

-3,6

14,7

1,3

-4,2

-0,5

27,6

24,4

-0,05

-0,02

-14,9

-5,4

18,1

-3,2

-9,0

4,4

23,6

34,0

-0,5

-5,0
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14 http://www.tuik.gov.tr/

2024 yılında en fazla dış ticaret yaptığımız ilk 3 ülkede bazı değişiklikler olmuştur. En çok ihracat 
yaptığımız ilk 3 ülke içinden Irak yerini Birleşik Krallık’a devretmiştir. Bunda 2024 yılında bu ülke 
ile yapılan ihracatın %23 gibi önemli bir oranda artış göstermesi etkilidir. Böylece en çok ihracat 
yaptığımız ilk 3 ülke Almanya, ABD ve Birleşik Krallık olmuştur. Diğer yandan 2023 yılında en fazla 
ithalat yaptığımız ülke olan Rusya bir sıra gerilemiş, Çin ilk sıraya yerleşmiştir. Böylece Çin, Rusya ve 
Almanya 2024 yılında en fazla ithalat yaptığımız ülke olmuştur.

En fazla ihracat yaptığımız ilk 20 ülke toplam ihracatımızın %65’ini oluştururken bu ülkeler ile yapılan 
toplam ihracat miktarı 2024 yılında %4,8 artış göstermiştir. Diğer yandan toplam ithalatımızın 
%73’ünün gerçekleştirildiği ilk 20 ülke ile yapılan ithalatın toplam miktarı, ithalatımızdaki düşüşe 
paralel olarak %3,9 oranına gerilemiştir. En fazla ithalat yaptığımız ilk 3 ülkenin hepsi ile ithalat 
miktarımız düşerken 4. sırada yer alan İtalya ile ithalatımız %29 gibi önemli bir oranda artmıştır. 

2024 yılında dış ticaret açığımız 82 milyar dolar olarak gerçekleşirken, en fazla dış ticaret açığı 
verdiğimiz ülkeler Çin, Rusya, İsviçre ve Güney Kore olmuştur. Sadece Çin ve Rusya ile dış ticaret 
açığımız sırası ile 41 ve 35 milyar dolardır. Bu ülkeler ile ticaretin daha dengeli olması dış ticaret 
açığımızın kapanmasını ve hatta ihracat fazlası vermemizi sağlayabilir (Tablo 1.5). 

2023 yılında yaşadığımız yıkıcı deprem, en fazla dış ticaret yapan illerimizi doğrudan etkilemiştir. 
2024 yılında bu illerimizde (özellikle Gaziantep’te) gerileme sürmüştür. Dış ticaretimizde ilk 10 sırayı 
alan illerimizin başında İstanbul gelmektedir. 2023 yılında en fazla dış ticaret yapan ilk 10 ilimiz toplam 
ihracatımızın %83’ünü, toplam ithalatımızın ise %81’ini gerçekleştirmiştir. Tüm ulaştırma modları ile 
gerçekleşen dış ticaretimiz dikkate alındığında geçtiğimiz yıllardan farklı olarak Ankara’nın ilk 3 
içinde (hem ihracatta hem de ithalatta) Kocaeli’ni geçerek bir üst sıraya yükselmesi dikkat çekicidir. 

Tablo 1.5 En Çok Dış Ticaret Yapılan 20 Ülke (*000 $)14 

2023 2024 23/24

21.083.354

14.879.654

12.463.116

12.759.358

12.372.779

10.287.542

9.783.655

7.857.412

10.906.585

8.572.809

6.951.714

5.955.208

4.226.695

4.171.507

4.365.608

3.352.651

2.621.416

3.443.800

3.060.347

3.306.084

162.421.294

255.627.429

63,54%

20.434.489

16.348.730

15.289.050

13.034.364

12.933.251

10.041.842

9.799.668

8.568.416

8.564.965

8.294.698

7.800.302

6.263.528

5.153.348

4.817.750

4.364.594

4.176.753

3.985.654

3.539.090

3.442.707

3.395.162

170.248.360

261.854.678

65,02%

-3,1%

9,9%

22,7%

2,2%

4,5%

-2,4%

0,2%

9,0%

-21,5%

-3,2%

12,2%

5,2%

21,9%

15,5%

0,0%

24,6%

52,0%

2,8%

12,5%

2,7%

4,8%

2,4%

2,3%

2023 2024 23/24

45.047.968

45.599.587

28.687.775

14.994.186

15.779.725

11.547.686

19.905.177

9.507.243

9.487.978

11.530.205

7.932.008

6.523.078

5.074.133

4.420.492

5.466.847

4.139.184

3.647.448

3.685.521

4.302.475

4.139.999

261.418.717

361.966.913

72,22%

44.930.730

44.019.837

27.084.193

19.312.494

16.227.350

12.499.836

11.173.798

9.362.320

9.245.617

7.363.388

7.021.234

6.845.524

5.574.906

5.020.743

4.737.259

4.668.917

4.410.583

3.985.122

3.874.695

3.864.457

251.223.002

344.019.959

73,03%

-0,3%

-3,5%

-5,6%

28,8%

2,8%

8,2%

-43,9%

-1,5%

-2,6%

-36,1%

-11,5%

4,9%

9,9%

13,6%

-13,3%

12,8%

20,9%

8,1%

-9,9%

-6,7%

-3,9%

-5,0%

1,1%
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Bu değişiklik ile en fazla ihracat yapan ilk 3 ilimiz İstanbul, İzmir ve Ankara olurken, en fazla ithalat 
yapan üç ilimiz İstanbul, Ankara ve Kocaeli olmuştur (Tablo 1.6).

Tablo 1.6 Dış Ticaretimizde İlk 10 Sırada yer alan İllerimiz (*000, $)15 

15http://www.tuik.gov.tr/

Dış ticaretteki ilk 10 fasıl incelendiğinde; 2024 yılında ihracatta en üst sırada %5 artış oranı ve 32,4 
milyar dolar hacim ile motorlu kara taşıtlarının olduğu, onu 26 milyar dolar ile kazanlar ve makinelerin, 
üçüncü sırada ise 17 milyar dolar ile mineral yakıtlar ve mineral yağların izlediği görülmektedir. Aynı 
yıl ithalatta en fazla işlem gören ilk 3 fasıl ise mineral yakıtlar (%5 azalma ile 65,6 milyar dolar), 
kazanlar ve makineler (%3,4 azalma ile 41 milyar dolar) ile motorlu kara taşıtları (%1,8 azalma ile 32 
milyar dolar) olmuştur (Tablo 1.7).

Tablo 1.7 Dış Ticaretimizdeki İlk 10 Fasıl - İhracat (*000, $)16 

2023 2024 23/24 2023 2024 23/24

127.221.911

17.180.819

12.824.825

13.051.340

12.710.130

10.490.403

7.700.709

6.102.853

4.169.483

2.905.329

214.357.801

255.627.429

83,86%

125.911.931

16.890.211

14.976.135

13.198.752

12.358.368

10.310.303

8.282.943

6.592.888

4.421.241

3.814.477

216.757.247

261.854.678

82,78%

-1,0%

-1,7%

16,8%

1,1%

-2,8%

-1,7%

7,6%

8,0%

6,0%

31,3%

1,1%

2,4%

-1,3%

203.489.153

17.262.638

18.061.414

12.935.890

10.624.838

7.819.935

7.085.508

5.335.813

3.950.370

3.502.579

290.068.137

361.966.913

80,14%

194.388.288

17.221.909

16.302.926

12.523.919

9.583.626

8.081.685

6.815.060

6.547.965

4.333.085

3.536.494

279.334.957

344.019.959

81,20%

-4,5%

-0,2%

-9,7%

-3,2%

-9,8%

3,3%

-3,8%

22,7%

9,7%

1,0%

-3,7%

-5,0%

1,3%

2023 2024 23/24

30.829.182

25.262.262

16.389.207

15.453.921

13.646.812

10.571.746

8.860.174

10.277.566

10.051.285

8.037.378

149.379.533

255.627.429

58,44%

32.442.605

25.556.088

16.536.420

16.448.982

13.033.604

10.922.169

10.190.617

10.109.110

9.822.250

7.385.592

152.447.438

261.854.678

58,22%

5,2%

1,2%

0,9%

6,4%

-4,5%

3,3%

15,0%

-1,6%

-2,3%

-8,1%

2,1%

2,4%

-0,4%
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16http://www.tuik.gov.tr/
17http://www.tuik.gov.tr/

Tablo 1.7 Dış Ticaretimizdeki İlk 10 Fasıl - İthalat (*000, $)16 

2024 yılında ihracatta (2023 yılına göre %2,1 oranında artış ile) 146 milyar dolar bedelindeki ürün 
denizyolu ile taşınırken, onu 86 milyar dolar bedel ile karayolu ve 26 milyar ile havayolu izlemiştir. 
Demiryolunda taşınan ihracat ürünlerinin değeri %6,8 oranında gerileme ile 1,8 milyar dolar 
seviyesinde gerçekleşmiştir. 

Dış ticaretimizdeki dengelere paralel olarak denizyolu taşımacılığında ithalatımız baskındır. 2024 
yılında ithal edilen 188 milyar dolar değerindeki ürün denizyolu ile taşınırken, onu 66 milyar dolar ile 
karayolu ve 44 milyar dolar ile boru hatları izlemiştir. Demiryolu ile ithal edilen ürünlerin değeri ise 
%35 oranında artış ile 2,7 milyar dolardır.

Bu veriler bedel olarak Tablo 1.8 ve Tablo 1.9’da görülebilir. Oransal veriler ise Tablo 1.10’da yer 
almaktadır. 2024 yılında oransal olarak ihracatımızda %56’sı denizyolu ile yapılırken ithalatımızda bu 
oran %55’tir. 

Tablo 1.8 Taşıma Şekillerine Göre İhracat (Milyon $)17  

2023 2024 23/24

69.113.811

40.967.491

32.260.862

27.947.644

33.912.165

24.160.165

16.215.325

9.180.698

6.452.462

6.292.612

266.503.236

361.966.913

73,63%

65.589.764

39.564.149

31.670.365

27.222.058

24.872.883

23.659.330

15.626.327

9.453.415

6.788.850

6.112.506

250.559.648

344.019.959

72,83%

-5,1%

-3,4%

-1,8%

-2,6%

-26,7%

-2,1%

-3,6%

3,0%

5,2%

-2,9%

-6,0%

-5,0%

-1,1%

100.908

53.128

12.733

1.582

1.288

169.639

133.714

68.749

18.736

2.367

1.648

225.214

150.313

78.852

20.685

1.892

2.458

254.200

143.322

83.127

25.507

1.711

1.960

255.627

146.273 

85.848

25.980

1.925

1.828

261.854

2,1%

3,3%

1,9%

12,5%

-6,8%

2,4%

2020 2021 2022 2023 2024 23/24
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Tablo 1.10 Dış Ticarette Taşıma Türlerine ve Rejimlere Göre Bedel Payları (%)

Tablo 1.9 Taşıma Şekillerine Göre İthalat (Milyon $)18 

Tablo 1.11 Dış Ticarette Taşıma Türlerine ve Rejimlere Göre Tonaj Payları (%)

Dış ticarette taşıma türlerine göre tonaj payları ayrıca Tablo 1.11’de görülebilir. Tablodan da anlaşılacağı 
üzere denizyolunun payı son 10 yıldır %86’nın üzerindedir.

Sonraki bölümde dünyada ve yakın bölgelerdeki deniz ticaretinin güncel durumu incelenmiştir.

114.838

41.883

39.260

21.390

2.145

219.516

157.390

48.897

26.057

36.190

2.891

271.425

193.797

59.446

38.581

68.917

2.968

363.709

195.353

66.955

53.841

43.821

1.997

361.966

187.726

66.010

47.444

40.143

2.697

344.020

-3,9%

-1,4%

-11,9%

-8,4%

35,1%

-5,0%

2020 2021 2022 2023 2024 23/24

Karayolu Havayolu

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

86,2

87,7

88,0

88,5

88,7

88,6

88,8

87,5

86,8

87,5

87,8

Karayolu

11,2

10,7

10,8

10,3

10,3

10,3

9,4

10,7

11,5

11,3

10,7

1,7

0,7

0,4

0,5

0,2

0,3

1,1

0,9

0,6

0,3

0,7

0,4

0,5

0,5

0,4

0,4

0,4

0,6

0,7

0,7

0,5

0,5

Havayolu

0,5

0,4

0,3

0,3

0,4

0,4

0,2

0,2

0,6

0,4

0,4
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2.1. Dünya Deniz Ticaretindeki Gelişmeler19 

Deniz taşımacılığı küresel ticaretin ana arteri 
olarak hizmet vermektedir. Karmaşık gemi 
rotaları, limanlar ve deniz geçiş noktalarından 
oluşan ağlar küreselleşmeyi mümkün kılmış 
ve küresel ekonominin birbirine bağlılığını 
güçlendirmiştir. Ancak denizcilik sektörü, 
özellikle son yıllarda taşımacılığın ve limanlar 
gibi ilgili unsurların verimliliğini, güvenilirliğini, 
esnekliğini ve sürdürülebilirliğini tehdit eden 
çok sayıda zorlukla karşı karşıyadır. Sektörde 
aksaklıklar neredeyse artık “yeni normal” olarak 
değerlendirilmektedir.  

Deniz taşımacılığının temel zayıf yönlerinden 
birisi Süveyş Kanalı ve Panama Kanalı hatta 
İstanbul Boğazı gibi stratejik geçitlere bağımlı 
olmasıdır. Bu kritik su yolları, kıtalararası deniz 
seyirlerinde kestirme yollar sağlayarak seyir 
süresini ve maliyetlerini azaltmaktadır. Ancak 
denizcilik sektörü bu geçiş noktalarında 
ortaya çıkan iklimsel, ekonomik, jeopolitik veya 
operasyonel aksaklıklar karşısında özellikle 
savunmasız hale gelmekte ve bu da küresel 
deniz taşımacılığı için ciddi sonuçlara yol 
açmaktadır.   

Denizcilikte yaşanan aksaklıklardan 
kaynaklanan gecikmeler, lojistik engeller, 
maliyetler ve mali kayıplar genellikle önemli 
boyutlardadır. 2019 yılından bu yana söz konusu 
aksaklıklar artış eğilimindedir. COVID-19, Ever 
Given vakası, Panama Kanalındaki iklimsel kriz, 
Ukrayna krizi ve Süveyş Kanalı krizi peş peşe 
yaşanan önemli olaylar olmuştur. 

Kızıldeniz’deki durum, özellikle büyük kapasiteli 
gemilerin Süveyş Kanalı’ndan kaçınmasına ve 
Ümit Burnu çevresinde seyretmesine neden 
olmuş, mesafeler ve transit süreler uzamıştır. 
Elbette bunun pek çok sonucu olmuştur. Ancak 
denizcilik sektörü açısından bakıldığında 
denizcilik firmaları, limanlar ve ticaret için 
daha yüksek operasyonel maliyetler ortaya 
çıkmış, bu maliyetler de taşıtanlara yansımıştır. 
Gemilerin daha uzun rotalara yönlendirilmesi, 

2. BÖLÜM: DÜNYADA DENİZCİLİK VE LİMANCILIK 
SEKTÖRÜ

 19  Bu başlık altındaki veriler, UNCTAD, IMF, Clarkson Research, https://porteconomicsmanagement.org/, Drewry kaynaklarından 
derlenmiştir.
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daha fazla yakıt tüketiminden kaynaklanan ek karbon emisyonlarına neden olmuş, ayrıca gemiler 
hizmet programlarını sürdürmek için seyir hızlarını arttırdığı için sektör için çevresel zorluklar artış 
eğiliminde olmuştur. 

Süveyş ve Panama Kanallarının Etkileri, Münferit Olaylar

Deniz taşımacılığı, uluslararası ticarete konu olan malların ana taşıma şeklidir ve hacim olarak 
uluslararası ticaretin %80’inden fazlasını oluşturmaktadır. Deniz taşımacılığına olan talep oldukça 
inelastiktir; bu da navlun oranlarındaki değişikliklerin sevk edilen mal miktarını önemli ölçüde 
etkilemediği anlamına gelir. Ancak 2023 yılında yaşanan şiddetli kuraklık, küresel ticaretin %6’sının 
geçtiği Panama Kanalı’nı etkilemiş, her gün geçmesine izin verilen gemi sayısı azaltılmıştır. Kuraklık 
koşulları o zamandan beri hafiflemiş olsa da geçişler Ağustos 2024’e kadar sınırlı kalmıştır. 

Diğer yandan küresel ticaretin yaklaşık %15’ine hitap eden Kızıldeniz ve Aden Körfezi’nde ticari 
gemilere yönelik saldırılar da Kasım 2023’ten bu yana deniz taşımacılığı üzerinde büyük bir etki 
yaratmıştır. Saldırılar, birçok taşıyıcının Kızıldeniz’den tamamen kaçınmasına, gemilerini Ümit Burnu 
çevresine yönlendirmesine ve günlük Süveyş Kanalı geçişlerinin %60’tan fazla azalmasına neden 
olmuştur (Şekil 2.1).

Şekil 2.1 Panama ve Süveyş kanallarında geçişlerin ve navlunun gelişimi, Ocak 2023-Eylül 2024       
Endeks (100 = Kasım 2023)

Küresel olarak deniz taşımacılığı navlun maliyetleri Ekim 2023’ten bu yana neredeyse beş kat artarak 
1.095 ABD dolarından 5.040 ABD dolarına yükselmiştir. Bununla birlikte, şu anda ortalama navlun 
maliyetleri, ortalama aylık navlun maliyetlerinin 10.865 ABD dolarına ulaştığı Eylül 2021’deki pandemi 
krizinin zirve yaptığı dönemin yarısı kadardır. İlk artış kısmen Panama Kanalı ve Kızıldeniz’deki 
sıkışıklıklardan kaynaklanmıştır. Ancak bu artış ayrıca artan tüketici faaliyetleri, taşımacılık 
sektöründeki grevler, kazalar ve aşırı hava olayları gibi çeşitli faktörlere de bağlanabilir. 2024’ün ilk 
aylarında talep nispeten zayıfken hem Avrupa hem de Asya’da tüketici harcamaları artmış ve bu da 
deniz taşımacılığı sevkiyatlarında artışa neden olmuştur.

Ayrıca Kuzey Amerika navlun piyasası geçtiğimiz Nisan ayından bu yana Kanada’daki demiryolu 
grevi ve Baltimore köprüsünün çökmesi sonucu limana erişimin bir aydan fazla süreyle engellenmesi 
gibi önemli zorluklarla karşılaşmıştır. Nisan 2024 ortasında yoğun sis, Çin’in (hatta dünyanın) en 
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büyük iki limanı olan Şanghay ve Ningbo’daki operasyonları aksatırken, Malezya ve Singapur’daki 
limanlarda yoğun yağış nedeniyle gecikmeler yaşanmıştır. Daha yakın bir tarihte, Eylül 2024’te 
Bebinca Tayfunu Çin’in büyük konteyner limanlarında ciddi tıkanıklıklara neden olmuştur.

Denizcilikteki yaşanan bu olumsuzluklara bağlı olarak artan maliyetler, kaçınılmaz olarak tüketicilere 
yansıyan daha yüksek nakliye ücretlerine dönüşmektedir. Belirsizlik ve dalgalanmaya ek olarak, 
denizcilik sektöründeki bu olumsuz durumlar enflasyonu arttırmakta ve ekonomik büyümeyi 
baltalamaktadır. Özellikle gelişmekte olan küçük ada devletleri ve en az gelişmiş ülkeler bu durumdan 
en çok etkilenen ülkelerdir. 

Uzayan denizcilik rotaları ve artan karbon emisyonlarının aksine deniz taşımacılığı aynı zamanda 
karbonsuzlaştırma ve daha temiz enerji kaynaklarına geçiş ihtiyacı gibi zorluklarla karşı karşıyadır. 
Bilindiği üzere deniz taşımacılığı tüm küresel sera gazı emisyonlarının %3’ünü temsil etmektedir ve bu 
emisyonları azaltma ve sektörün geleneksel fosil yakıtlara olan bağımlılığını elden geçirme aciliyeti 
oldukça kritik bir seviyededir. Atılacak adımlar genellikle bellidir ve bunlar arasında; kağıtsız ve 
dijitalleştirilmiş prosedürlere geçiş, operasyonlarda yenilikçi yaklaşımlar ve daha temiz teknolojilere 
ve alternatif yakıtlarla çalışacak şekilde donatılmış gemilere geçiş sayılabilir. Bu dönüşümün faturası 
elbette yüksektir ancak sektörün karbonsuzlaştırma ve sürdürülebilirlik hedeflerinden uzak durmak 
gibi bir seçeneği olmayacaktır. Bu aynı zamanda stratejik bir gerekliliktir.  

Diğer yandan geçmişte yayınlanan TÜRKLİM Limancılık Sektörü Raporlarında sıkça bahsettiğimiz 
üzere, başta iklim değişikliğinin bir sonucu olarak bazı alternatif rotaların önem kazanmaya devam 
ettiği görülmektedir. Özellikle Arktik Deniz Geçidi20 alışıldık Doğu-Batı ana ticaret rotasının geleceği 
için bir risk oluşturmaktadır. 2024 yılında Rusya’nın bu geçidi denizyolu trafiğine açması taşınan 
yük miktarında bir önceki yıla göre önemli bir artış olarak karşılık bulmuştur. Bu rotanın önem 
kazanmasının diğer nedenleri arasında önceki bölümlerde bahsedilen Süveyş ve Panama Kanalı 
aksamaları, Rusya’nın stratejik politikası ve rotanın ciddi bir zaman ve maliyet avantajına sahip 
olması gösterilebilir. 

Son olarak bu noktada ABD’nin Baltimore limanında yaşanan olaylardan bahsetmek uygun olacaktır. 
2022 yılında liman alanında Ever Forward ve Valencia adlı gemilerin çatışması gemilerdeki bazı 
konteynerlerin denize düşmesi ve deniz kirliliği gibi olumsuz sonuçlar doğurmuştur. Buna ilave olarak 
kaza, limandaki operasyonların aksamasına ve doğal olarak tedarik zincirinde gecikmelere neden 
olmuştur. Ayrıca, çevresel etkileri nedeniyle temizlik ve kurtarma çalışmaları yapılmıştır. Diğer yandan 
2024 Mart ayında bir konteyner gemisinin Francis Scott Key Köprüsüne çarpası sonucunda köprü 
yıkılmış ve limana erişim kısıtlanmıştır. Can kayıplarının yanında milyarlarca dolar ticari ve yapısal 
hasara neden olan bu kaza yine liman operasyonlarında aksamalara ve deniz trafiğinde gecikmelere 
yol açmıştır. Ayrıca, köprünün onarım süreci boyunca kara trafiği de olumsuz etkilenmiştir.

Görüldüğü üzere küresel tedarik zincirlerinin geleceğe hazır hale getirilmesi, deniz ticaretinin 
dayanıklılığı açısından hayati önem taşıyan deniz geçiş noktalarının güçlendirilmesine bağlıdır. Daha 
sağlam, güvenilir ve dirençli deniz geçiş noktalarına ulaşmak için deniz taşımacılığı ve deniz lojistiğinin 
yeşil teknolojileri, dijitalleşmeyi ve daha fazla uluslararası iş birliğini benimsemesi gerekmektedir. 

Yakın gelecekte sektör beklentileri

Yaşanan tüm bu aksaklıklara rağmen sektörün geleceğine yönelik beklentiler olumlu yöndedir.  
Nitekim UNCTAD, deniz ticaret hacminin 2025 yılında yıllık yüzde 2,5 oranında, konteynerize ticaret 
hacminin ise yüzde 2,9 oranında büyüyeceğini tahmin etmektedir. UNCTAD, 2025-2029 döneminde 
toplam deniz ticaretinin yıllık ortalama yüzde 2,4, limanlarda elleçlenen konteynerin ise yüzde 2,7 
oranında büyümesini beklemektedir (Tablo 2.1). Bu tahmin, öngörülen gayri safi yurtiçi hasıla (GSYH) 
ve mal ticareti büyümesinin sırasıyla yüzde 2,7 ve yüzde 3,0 olmasına dayanmaktadır. 

20Northern Sea Route – NSR
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Tablo 2.1 Uluslararası deniz ticareti gelişim tahmini, 2024-2029 (%)

Görüldüğü üzere deniz ticareti hacimlerinin 2025 yılı ve sonrasında da artmaya devam etmesi 
beklenmektedir. Bu artış büyük hacimli mallara (demir cevheri, kömür, tahıl ve boksit), gaza, petrole 
ve konteyner ticaretine olan taleple desteklenmektedir. Deniz ticaretine ilişkin beklentiler olumlu 
olmaya devam etse de Ukrayna’daki savaş, artan jeopolitik gerilimler ve ekonomik belirsizlikler de 
dâhil olmak üzere aşağı yönlü risklerin nasıl gelişmeye devam edeceğine bağlıdır.

Artan jeopolitik gerilimler küresel emtia piyasalarında yeni şokları tetikleyebilir. Özellikle Süveyş 
Kanalı, Kızıldeniz ve Karadeniz’deki petrol ve tahıl nakliye rotaları etkilenebilir ve bu da enerji ve gıda 
fiyatlarında potansiyel artışlara yol açabilir. Buna ek olarak, Doğu Asya’daki çip ve yarı iletkenleri 
içeren teknolojik tedarik zincirleri tırmanan gerilimlere karşı savunmasızdır.

Deniz ticaretinin orta vadeli görünümü aşağı ve yukarı yönlü değişkenlerden etkilenmektedir. 
Aşağı yönlü faktörler arasında başlıca küresel piyasalarda yavaş bir toparlanmaya yol açabilecek 
gelişmeler yer almaktadır. Bu değişkenlere birinci bölümde değinilmişti. Hatırlatmak gerekirse 
Amerika Birleşik Devletleri’nde azalan tüketici harcamaları, sıkı mali politikalar ve yavaşlayan işgücü 
piyasası nedeniyle 2025 yılı için büyüme tahminlerinin düşürülmesine yol açmıştır. Ayrıca Almanya’da 
süregelen imalat zayıflıkları ve çeşitli ülkelerdeki 2024 ve 2025 seçimlerinden kaynaklanan ekonomik 
politika belirsizlikleri, artan ticaret gerilimleri ve içe dönük politikalar bu riskleri daha da artırmaktadır. 
Gelişmekte olan piyasalardaki yüksek enflasyon, merkez bankalarını sıkı para politikalarını sürdürmeye 
sevk ederek hayat pahalılığı konusundaki endişeleri daha da artırabilir.

Elbette olumlu beklentiler de vardır. Başta teknoloji sektörü olmak üzere büyük Asya ekonomilerindeki 
güçlü ihracat performansının etkisiyle küresel ticarette yıllık yüzde 3,1 ila 3,4 arasında büyüme 
oranları beklenmektedir. Çok fazla dikkate alınmayan Güney-Güney ticareti21 de dahil olmak üzere 
gelişmekte olan ülkeleri kapsayan ticaret, gelişmiş ülkeleri kapsayan ticareti geride bırakarak güçlü 
bir büyüme yaşamaktadır. Yeşil enerji ve yapay zeka ürünleri ile ilgili sektörler genişleyerek ticaretteki 
büyümeyi desteklemektedir.

Deniz ticareti ve GSYİH ilişkisi 

Deniz ticareti, dünya ekonomisindeki eğilimlere göre şekillenmiştir ve kayda değer değişimler 
yaşanmıştır. Bu nedenle GSYİH ve deniz ticareti ilişkisi her dönem dikkate değer bir korelasyon 
göstermiştir. 2023 yılında deniz ticaret hacmi yüzde 2,4 oranında büyürken, GSYH çıktısı yüzde 2,7 
oranında büyümüştür. Buna karşılık, GSYH büyüme oranı 2021 ve 2022 yıllarında deniz ticaretinin 
büyüme oranını önemli ölçüde aşmıştır. Bu durum deniz ticaretinin genel olarak küresel GSYH’den 
daha hızlı bir oranda genişlediği ve azaldığı 2006 yılından bu yana gözlemlenenden farklı bir 
modeldir.

21Gelişmekte olan ülkelerin birbirleri arasında yaptıkları ticaret. 
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Şekil 2.2 Uluslararası deniz ticareti ve dünya GSYİH’nın gelişimi (Yıllık yüzde değişim)22

Ticaretin GSYH’ye oranı, yani mal ticaretinin GSYH’deki değişikliklere duyarlılığı, 2010 yılından 
bu yana düşmektedir. Ticaretin GSYH’ye olan oranındaki değişim, mal ticaretinin GSYH’den 
nispeten daha yavaş büyümesiyle birlikte, özellikle 2018’den bu yana deniz ticareti verilerinde de 
gözlemlenmektedir. Özellikle ABD’nin Çin’e uyguladığı mevcut gümrük vergilerinin yanında ABD’deki 
yeni yönetimin uygulamaya koyduğu yeni gümrük vergileri, ayrıca Avrupa ve Kuzey Amerika’da 
ticareti yoğun olan malların tüketimini olumsuz etkileyen ve ticari büyümeyi kısıtlayan enflasyonist 
baskılar ile gündemimizi uzun süre meşgul eden COVID-19 salgını ve son dönemdeki aksaklıklar gibi 
diğer konjonktürel faktörler de son yıllarda bu ilişkiyi etkilemiştir (Şekil 2.2).

Değişen ticaretin GSYH’ye oranı, hizmet ticaretinin aksine mal ticaretindeki küreselleşme hızının 
yavaşlamasıyla bağlantılıdır. Küresel ekonomik büyüme, deniz ticaretine daha az dayanan hizmetler 
sektörüne doğru kaydıkça, küresel ekonomi büyümeye devam edebilir, ancak deniz ticareti hacimleri 
buna ayak uyduramayabilir. Daha temiz enerjiye geçiş ve sürdürülebilir kalkınma yolunda dengeleyici 
bir faktör gibi görülebilir, bu da yeşil teknolojilerin üretiminde kullanılan mineraller gibi emtiaların 
ticaretini artırabilir. Bunun yanında üretim daha yerel hale geldikçe ve tedarik zincirleri, emisyonları 
en aza indirecek şekilde yeniden yapılandırıldıkça deniz ticareti azalabilir. Bu durum, değişen ticaret 
modelleri ve daha kısa/bölgesel rotalar lehine azalan uzun mesafeli deniz ticareti ile daha yavaş 
bir ticaret hacmi büyümesi senaryosunu beraberinde getirebilir. Elbette bu gelişmelerin olması 
doğrudan deniz taşımacılığına olan talebi ve ticaret gemisi filosunun talebini doğrudan etkileyecektir. 

2.1.1. Denizyolu Taşımaları

2024 yılında deniz ticareti hacimleri ağırlıklı olarak kuru yük ve petrol sevkiyatları tarafından 
belirlenirken, bu yük gruplarını konteyner ticareti izlemiştir. 2022 ve 2023 yıllarında 12 milyar tonun 
çok az miktarda üzerinde ve durağan süren deniz ticareti, 2024 yılında %2,3 oranındaki artış ile 12,6 
milyar tona yükselmiştir (Tablo 2.2).

22UNCTAD
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Tablo 2.2 Yük grupları bazında dünya deniz taşımacılığı gelişimi (milyon ton) 23

23Clarkson Research

Yük grupları bazında konteyner ton cinsinden %5 oranında artış ile artışın en yüksek olduğu yük grubu 
olurken, kuru dökme yükler %3,3 oranında artış ile 5,7 milyar tona ulaşmıştır. Kuru dökme yüklerden 
sonra en fazla işlem gören yük olan ham petrol ve petrol %-0,9 oranında çok az bir azalma olurken, 
bu ürün grubunun hacmi 3 milyar ton olarak gerçekleşmiştir. TEU cinsinden detaylı verileri sonraki 
bölümlerde incelenecek olan konteyner yükünün toplam tonajı 1,9 milyar ton olarak gerçekleşmiştir. 
LPG ve LNG’den oluşan sıvılaştırılmış gaz taşımaları ise %2,2 oranında artmış, toplamda 570 milyon 
ton yük hacmine ulaşmıştır. 

Yük gruplarının oransal dağılımı Şekil 2.3’te görülebilir. 2024 yılında kuru dökme yükler %45 ile en 
yüksek paya sahip yük grubu olurken, onu %24 ile sıvı dökme yükler ve %15 ile konteyner izlemektedir. 
Gazların payı ise %5’tir. 

Şekil 2.3 2023 yılında denizyolu ile taşınan yük gruplarının pay dağılımı

Yük gruplarına ilişkin detaylar sonraki bölümlerde incelenecektir.

2.1.2. Deniz Ticaret Filosu

2024 yılının başında küresel filo kapasitesi yüzde 3,4 oranında büyümüştür. Bu oran 2022 yılındaki 
yüzde 3,2’den biraz daha yüksek olsa da 2005-2012 yılları arasındaki hızlı filo genişlemesinin etkisiyle 
2005-2023 yılları arasında kaydedilen ortalama yüzde 5,2’lik büyümeden daha düşüktür (Şekil 2.4).
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Şekil 2.4 Yıllık dünya filo büyümesindeki eğilimler 

Filo büyümesi 2023’te dengesiz bir seyir izlemiş, konteyner gemisi kapasitesi yaklaşık %8, sıvılaştırılmış 
gaz taşıyıcılarının kapasitesi ise %6,4 oranında artmıştır. Tankerler ise düşük kalarak %2’den daha az 
artmıştır. Dünyanın toplam filo kapasitesi yaklaşık 2,4 milyar DWT’ye ulaşırken, bunun yüzde 42,7’sini 
dökme yük gemileri, yüzde 28,3’ünü ise petrol tankerleri oluşturmaktadır (Tablo 2.3).

24UNCTAD, RMT, 2024

Tablo 2.3 Gemi tiplerine göre dünya filosu (*000 DWT ve pay) 24

Yıllar içinde dünya deniz ticaret filosunun yapısı, deniz ticaretinin yapısındaki değişimlere paralel 
olarak gelişmiştir. Kuru yük, özellikle de demir cevheri, kömür ve tahıl gibi dökme ürünler, deniz 
ticaretindeki paylarını artırarak petrol yükünü geride bırakmıştır. Sonuç olarak, yıllar içinde kuru 
dökme yük gemilerinin payı artmış ve petrol tankerlerinin payını geride bırakmıştır. Diğer yandan 
Konteynerleşme genel kargo gemilerine olan ihtiyacı azaltmış, dökme yükler giderek daha fazla 
konteynerle taşınır hale gelmiştir. Bu arada, konteyner gemilerinin ve diğer özel gemilerin payı genel 
kargo gemilerinin payını geçmeye devam etmektedir (Şekil 2.5).
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Şekil 2.5 Toplam DWT’nin yüzde payı

2023 yılında ticarette kullanılan gemilerin kapasiteleri deniz ticaretinden daha hızlı büyümüş ancak 
ton-mil cinsinden ölçülen talebin gerisinde kalmıştır. Filo kapasitesindeki büyümenin 2024 yılında da 
benzer bir oranda (yüzde 3,4) artacağı ve 2025 yılında yüzde 2,7’ye gerileyeceği tahmin edilmektedir. 
Bu yavaşlama son yıllarda yaşanan düşük sipariş defteri, tersanelerdeki uzun teslim süreleri, yüksek 
yeni inşa fiyatları ve güçlü ikinci el piyasası gibi eğilimlerin bir yansımasıdır. Mevcut zorluklara ve 
artan işletme giderlerine ve 2022’de görülen rekor seviyelere kıyasla azalan gelirlere rağmen çoğu 
gemi segmenti sağlam nakit akışı ve devam eden varlık fiyatı artışları yaşamıştır.

2023’te ve 2024’ün ilk yarısında, gemi kapasitesi arzı ve gemi kullanımı, sistem verimsizlikleri ve 
devam eden tedarik zinciri kesintileri ve (kanal krizlerinden dolayı) yeniden yönlendirmelerden 
kaynaklanan filo kapasitesini kullanmak için yeni fırsatlarla şekillenmiştir. Bunun bir örneği, Rusya 
ve Ukrayna arasındaki savaşla güçlenen ve son yaptırımlarla pekişen, Rus petrolünün uluslararası 
pazarlara erişimi için devreye alınan “gölge” filoların kullanımıdır. Bu eğilim mevcut gemilerin 
hizmet ömrünü uzatmış, gemi satış ve alımlarını artırmış, ikinci el fiyatlarını yükseltmiş, gemi söküm 
seviyelerini düşürmüş ve yeni inşa gemilere yapılan bazı yatırımları motive etmiştir.

Ticaret filosunun mevcut durumu

Küresel filo kapasitesi ağırlıklı olarak gelişmiş ülkelere ait olmakla birlikte, çoğunlukla gelişmekte 
olan ülkelerin bayrağını taşımaktadır. 2023 yılında, ilk 35 bayrak sicili dünya filosunun 94’ünü 
oluşturmaktadır. Önde gelen sicillerden 18’i gelişmekte olan ekonomilerdendir ve dünya filo 
kapasitesinin yüzde 76’sını oluşturmaktadır. En büyük 10 sicil bayrağı dünya kapasitesinin yüzde 
78’inden fazlasını oluşturmaktadır ve hem açık (yani yabancı sahipli gemilerin kaydına izin veren 
siciller) hem de ulusal (yerel) sicillere sahiptir. Bunlar sırasıyla Liberya, Panama, Marshall Adaları, 
Hong Kong (Çin), Singapur, Çin, Malta, Bahamalar, Yunanistan ve Japonya’dır. 

2022’de DWT kapasitesi bakımından Panama sicilini geride bırakan Liberya sicili 2023’te de ilk 
sıradaki yerini korurken (yüzde 17,3), onu Panama (yüzde 16,1) ve Marshall Adaları (yüzde 13,1) takip 





T Ü R K İ Y E  L İ M A N  İ Ş L E T M E C İ L E R İ  D E R N E Ğ İ46

etmiştir. Liberya sicili 2023’te kapasitesini bir önceki yıla göre yaklaşık yüzde 8 artırarak Panama 
ve Marshall Adaları sicillerindeki büyümenin iki katından fazlasını gerçekleştirmiştir. Gemi adedi 
bakımından bu üç ekonomi arasında Panama 8.300’den fazla gemiyle en büyük paya sahipken, onu 
Liberya ve Marshall Adaları takip etmektedir. Önde gelen bu üç bayrak 2023 yılında küresel gemi 
taşıma kapasitesinin yüzde 46,5’ini oluşturmaktadır. Bu arada, Çin (9.530) ve Endonezya (12.226) 
daha fazla gemiye sahiptir (Tablo 2.4).

Tablo 2.4 Dünya filosu bayrak sicili (100 GT ve üzeri, 2024)25

25UNCTAD, RMT, 2024
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Gemi sahipleri, filoları ve yatırım kararları üzerinde doğrudan kontrole sahiptir. Bu kararlar 
arasında gemilerin boyutu ve tipi, bordalama teknolojisi, yakıtlar, makineler ve tahrik sistemleri gibi 
unsurlar sayılabilir. Gemi sayıları ve kapasitelerine göre küresel filo sahipliği gelişmiş ekonomilerde 
yoğunlaşmaya devam etmektedir, ancak bazı gelişmekte olan ekonomiler de ilk 10 listesine girmiştir.

2024 yılında, küresel gemi kapasitesinin DWT olarak yüzde 70’inden fazlası ve tüm gemilerin 
yarısından fazlası yabancı bir bayrak altında tescil edilmiştir. Bu durum, gemi sahiplerinin ve kayıtlı 
oldukları bayrakların genellikle iki ayrı varlık olduğu uluslararası denizciliğin belirgin bir özelliğinin 
altını çizmektedir. Bu oran ekonomiler arasında farklılık göstermektedir. Almanya, Yunanistan ve 
Japonya gibi bazı ekonomilerin filo kapasitesinin yüzde 80’inden fazlası yabancı bayrak altında 
kayıtlıdır. Bermuda, Monako ve Umman’ın tüm tonajı yabancı bayraklıdır. Yelpazenin diğer ucunda, 
İran, Bangladeş, Endonezya ve Suudi Arabistan’daki kapasite ağırlıklı olarak ulusal bayraklıdır. 
Endonezya’da ulusal bayraklı kapasite ağırlıklı olarak adalar arası taşımacılıkta kullanılırken, Suudi 
Arabistan’da büyük ölçüde ulusal olarak kontrol edilen petrol tankeri filosunu yansıtmaktadır.

2024 yılında 17 gelişmiş ve 18 gelişmekte olan ekonomi, sırasıyla yüzde 52,3 ve yüzde 42,1 tonaj ile 
en büyük 35 gemi sahibi ülkeyi oluşturmaktadır. Dünya gemi kapasitesinin yarısından fazlası gelişmiş 
ekonomilerdeki armatörlere aitken, kapasitenin çoğu (yüzde 76) gelişmekte olan ekonomilerin 
bayrakları altında kayıtlıdır.

Gelişmekte olan ekonomilerin sahiplik listesine katkısı büyük ölçüde, hepsi de ilk 10 gemi sahibi ülke 
arasında yer alan Çin, Singapur, Hong Kong Çin ve Çin’in Tayvan Eyaleti’nden kaynaklanmaktadır. Filo 
sahipliği Asya, Avrupa ve Kuzey Amerika’da yoğunlaşmıştır. Payı sınırlı kalsa da Bangladeş (yüzde 
0,2) 2024 yılında ilk 35 listesine girerken Kuveyt sıralamadan düşmüştür (Tablo 2.5).

Tablo 2.5 İlk 25 ülke filo istatistiği (2024, 1000 GT ve üzeri)26

26UNCTAD, RMT, 2024
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Tablo 2.6 Türk ve yabancı konteyner hat operatörleri ilk 10 (Şubat 2023)28 

Parasal değer açısından, küresel filo 2024 yılında 1,37 trilyon dolara ulaşmış ve ilk 10 gemi sahibi 
ülke toplam değerin yaklaşık üçte ikisini oluşturmuştur. Yunanistan ilk sırada yer alırken, onu Çin 
ve Japonya takip etmiştir. İlk 35 sicil küresel filo değerinin yüzde 93’ünden fazlasını oluştururken, 
Panama filosu toplamın yüzde 13’üne yakınını oluşturmuş, onu Liberya (yüzde 12,6) ve Marshall 
Adaları (yüzde 11,9) izlemiştir.

2.1.3. Konteyner Taşımacılığı ve Konteyner Hat Operatörleri27

Küresel konteyner operatörleri arasında kapasite ve işlettiği gemi sayısı bakımından ilk sırada yer 
alan MSC’nin Şubat 2025 itibari ile işlettiği gemi sayısı 886, bu gemilerin toplam kapasitesi 6,4 milyon 
TEU’dur. İkinci sırada yer alan Maersk’in işlettiği gemi sayısı 735 iken bu gemilerin kapasitesi 4,5 
milyon TEU, üçüncü sırada yer alan CMA CGM’nin işlettiği gemi sayısı 663 ve bu gemilerin kapasitesi 
ise 3,9 milyon TEU’dur. Sipariş defterlerine bakıldığında kısa dönemde CMA CGM’nin yaklaşık 1,5 
milyon TEU kapasiteli 94 gemi siparişi dikkate alındığında işletilen gemi kapasitesi açısından Maersk’i 
geçmesi ve ikinci sıraya oturması beklenmektedir. MSC’nin ise 2 milyon TEU kapasiteli 132 gemi 
siparişi ile zirvedeki yerini uzun yıllar koruması beklenmektedir.

Yine Şubat 2025 itibari ile konteyner ticaretinde kullanılan gemi sayısının 7.255 ve bu gemilerin 
toplam kapasitesinin 31,7 milyon TEU olduğu dikkate alınırsa, ilk 10 sırada yer alan armatörlerin 
işletilen gemi sayısının %55’ini ve kapasitenin de %84,2’sini kontrol ettikleri görülmektedir.

2025 yılında ilk 100 içinde yer alan Türkiyeli armatör sayısında bazı değişiklikler olmuştur. ARKAS 
işlettiği 37 gemi ve 59 bin TEU kapasite ile 34. sıraya gerilerken, onu 27 gemi ve 38 bin TEU kapasite 
ile AKKON, 8 gemi ve 16 bin TEU kapasite ile TURKON izlemektedir. Geçtiğimiz yıllardan farklı olarak 
MEDKON ilk 100 içinde yer almamıştır (Tablo 2.6).

27Bu başlık altındaki veriler ağırlıklı olarak Alphaliner’dan alınmıştır.
28https://alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100/ 
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Bilindiği gibi konteyner gemi operatörleri arasındaki operasyonel iş birlikleri slot kiralama, gemi 
paylaşım anlaşmaları, stratejik ittifaklar gibi çeşitli şekillerde ortaya çıkmaktadır. Bu hatlar arasındaki 
ilk stratejik ittifaklar, Avrupa-Uzak Doğu ticaretinde ilk Post-Panamax konteyner gemilerinin 
kullanılmaya başlandığı 1990’lı yılların ortalarına dayanmaktadır. Bu yıllardan günümüze bu ittifaklarda 
önemli değişiklikler olmuştur. 

Küresel Denizcilik İttifaklarında Önemli Değişiklikler

Konteyner taşımacılığı sektörü, büyük taşıyıcıların yeni stratejik ortaklıklar ve hizmet ağlarını 
açıklamasıyla 2025 yılında önemli bir yeniden yapılanma içine girmiştir. Bu değişikliklerin merkezinde 
2M ortaklığı gibi uzun süredir devam eden ittifakların feshedilmesi ve küresel nakliye rotalarını ve 
operasyonlarını yeniden şekillendirecek yeni iş birliklerinin kurulması yer almaktadır. 

Bu değişimler, 1 Şubat 2025 tarihinden itibaren geçerli olmak üzere, taşıyıcıların değişen stratejik 
önceliklerini karşılamak için iyi bir konumda kalmalarını sağlayacak daha esnek ortaklıklara doğru 
stratejik bir hareketi yansıtmaktadır. 

Piyasa koşulları değiştikçe, taşıyıcılar da uzun vadeli stratejik hedeflerine daha iyi uyum sağlamak 
için ittifak stratejilerini yeniden değerlendirmektedir. Bu ittifaklar geleneksel olarak verimliliğin 
artırılmasına ve kaynakların bir havuzda toplanmasına yardımcı olmuştur, ancak son dönemdeki 
değişimler operasyonların optimize edilmesine ve stratejik hedeflerin karşılanmasına yöneliktir. 

En dikkat çekici değişikliklerden birisi Maersk ve MSC arasında yıllarca küresel taşımacılığın temel 
taşlarından birisi olan 2M İttifakının sona ermesi olmuştur. Şubat 2025 itibariyle MSC Doğu-Batı 
ticaret hatlarında bağımsız olarak faaliyet gösterirken, Maersk “Gemini Cooperation” adı verilen yeni 
kurulan bir ortaklıkta Hapag-Lloyd ile bir araya gelmiştir. Bu yeni ittifakın, Maersk’in geniş ağını 
Hapag-Lloyd’un operasyonel uzmanlığıyla birleştirerek kritik doğu-batı hatlarında gelişmiş hizmet 
teklifleri sunması beklenmektedir.

Diğer yandan THE Alliance’ın (Transport High E�iciency Alliance) geri kalan üyeleri ONE (Ocean 
Network Express), HMM (Hyundai Merchant Marine) ve Yang Ming Premier Alliance olarak yeniden 
markalaşmak niyetindedir. Premier Alliance’ın Asya-Avrupa ticaretinde MSC ile bir slot paylaşım 
anlaşması imzalayacak olması, bu büyük taşıyıcıların işbirliği ve rekabet şekillerinde önemli bir 
değişime işaret etmektedir. Premier Alliance ve MSC tarafından yayınlanan tarifelere göre bu iş 
birliği dokuz Asya-Avrupa seferini kapsayacak, ancak her iki taşıyıcı da bazı özerkliklerini koruyacak 
ve MSC Asya-Kuzey Avrupa seferlerini bağımsız olarak gerçekleştirecektir. Buna paralel bir gelişme 
olarak MSC, ZIM ile transpasifik ticaretini kapsayan üç yıllık bir gemi hizmet anlaşması da imzalamıştır 
(Şekil 2.6). 

Şekil 2.6 Konteyner taşımacılığının yeni ittifakları
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Sürdürülebilirlik ve Yeni Düzenlemeler Değişimi Yönlendiriyor

İttifakların yeniden yapılandırılması piyasa güçleri tarafından yönlendirilirken, sürdürülebilirliğe 
yapılan vurgunun artmasından da büyük ölçüde etkilenmektedir. Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) 
2025 yılında, daha ciddi yakıt standartları ve sera gazı fiyatlandırma mekanizmaları da dahil olmak 
üzere sera gazı emisyonlarını azaltmayı amaçlayan yeni düzenlemeleri uygulamaya koyacaktır. Bu 
düzenlemeler taşıyıcılar üzerinde daha sürdürülebilir uygulamaları benimsemeleri için ek bir baskı 
oluşturacak ve onları çevre dostu teknolojilere ve daha temiz yakıt seçeneklerine yatırım yapmaya 
itecektir.

Lojistik ve ticaret sektörlerindeki paydaşlar için sürdürülebilirliğin bu yeni ittifaklara entegrasyonu 
çok önemli olacaktır. Taşıyıcılar rekabetçi fiyatlandırma ve güvenilir hizmetleri sürdürürken çevre 
düzenlemelerine uymanın maliyetlerini dengelemeleri gerekecektir. Düşük emisyonlu rotalara 
öncelik veren yeşil nakliye koridorlarının konteyner taşımacılığının geleceğini şekillendirmede kilit 
bir rol oynaması beklenmektedir.

Hizmet Güvenilirliği ve Rekabete Etkisi

2M ittifakının sona ermesi, Gemini ve Premier gibi yeni ortaklıkların kurulması ile konteyner taşımacılığı 
sektöründe hizmet güvenilirliğinin ve rekabetin önemli ölçüde değişmesi beklenmektedir. Örneğin 
Gemini ittifakı uzun vadede %90 oranında sefer programı güvenilirliği hedeflediğini belirtmiştir. Buna 
karşılık olarak Ocean Alliance bu geçiş döneminde sefer programı güvenilirliğini artırma taahhüdünü 
sürdürmüştür

Bu değişiklikler konteyner taşımacılık sektörü için fırsatlar da sunmaktadır. Taşıyıcılar stratejik 
ortaklıklar kurarak ve kilit rotalarda kapasite paylaşarak operasyonel verimliliği artırabilir, maliyetleri 
düşürebilir ve daha rekabetçi hizmetler sunabilirler. Bu artan rekabet, yük sahiplerine ve lojistik 
hizmet sağlayıcılarına daha fazla esneklik ve daha geniş bir yelpazede nakliye seçeneklerine erişim 
sağlayarak fayda sağlayabilir.

Küresel Deniz Taşımacılığında Olumlu Bir Dönüşüm

2025’te yürürlüğe girecek olan değişiklikler, ittifakların yeniden yapılandırılmasından daha fazlasını 
temsil etmektedir. Taşıyıcılar hızla değişen bir pazarda rekabetçi kalabilmek için ölçek ekonomilerinden 
yararlanmaya, çevresel etkilerini azaltmaya ve hizmet sunumlarını geliştirmeye giderek daha fazla 
odaklanmaktadır.

Bu değişikliklerin anlık etkileri zorlayıcı olsa da, uzun vadeli görünüm bir fırsatı işaret etmektedir. 2M 
ortaklığının feshedilmesi, Gemini ve Premier gibi yeni ittifakların yükselişi ve MSC’nin bağımsız ağını 
genişletmesi, muhtemelen daha dayanıklı ve sürdürülebilir bir denizcilik sektörünü teşvik edecektir. 

Diğer yandan konteyner taşımacılığında sefer programlarının güvenilirliği hakkında bağımsız 
firmaların yaptıkları ölçümler mevcut durumu yansıtmaktadır. Bu veriler önemlidir çünkü konteyner 
taşımacılığında sefer programlarının güvenirliği oldukça kritik bir başarı göstergesidir. 

2024 yılına ilişkin verilerin değişim grafiği, geçmişteki yıllarla karşılaştırmalı olarak Şekil 2.7 ve Şekil 
2.8’de incelenebilir.  2024 yılı boyunca, program güvenilirliği büyük ölçüde %50-%55 aralığında 
kalmıştır. Yıllık bazda Aralık 2024’te program güvenilirliği (%-3,0) puanı daha düşük olsa da 
sonrasında artış gerçekleşmiştir. Gecikmiş gemi varışları için ortalama gecikme bir önceki aya göre 
-0,23 gün azalarak 5,28 güne düşmüştür; bu rakam Temmuz 2024’ten bu yana görülen en düşük 
gecikme verisidir.   
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Şekil 2.7 Yıllar ve aylar bazında gemi sefer planlarının küresel güvenilirlik oranı29

Şekil 2.8 Yıllar ve aylar bazında dünya limanlarında gerçekleşen geç gemi uğraklarının ortalama 
gün sayısı 30

29https://www.sea-intelligence.com/press-room/307-2024-schedule-reliability-largely-within-50-55
30https://www.sea-intelligence.com/press-room/307-2024-schedule-reliability-largely-within-50-55
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2.1.4. Gemi İnşa Sanayii

2023 yılı gemi inşa sektörü için önemli bir yıl olmuş, özellikle pandemi sonrası döneminde verilen 
siparişler nedeniyle ciddi miktarda gemi tonajı teslim edilmiştir. Toplamda 1.665 gemi teslim 
edilerek aktif filoya 64,8 milyon gros ton kapasite eklenmiştir. Bu tonaj mevcut filonun %3’üne denk 
gelmektedir.  

Teslim edilen gemi gros tonajı 2022’deki düşüş eğilimi tersine çevirerek 2023’te artmıştır (% 16). 
Konteyner gemileri teslimat toplamının yüzde 35,3’ünü oluştururken, onu dökme yük gemileri 
(%30,7), petrol tankerleri (%12,1) ve sıvılaştırılmış gaz taşıyıcıları takip etmiştir. Gros tonajın bu gemi 
türleri arasındaki dağılımı Tablo 2.7’de ayrıntılı olarak verilmiştir. 2024 yılında yeni teslimatların çoğu 
konteyner gemileri ve gaz taşıyıcıları olurken, yeni siparişlerin çoğu tanker ve dökme yük gemileri 
içindir.

Tablo 2.7 Gemi tipleri ve inşa ülkelerine göre yeni gemi inşa teslimleri, 2023 (*000 GR)31

2023 yılında Çin, Güney Kore ve Japonya gemi inşa pazarına hakim olmaya devam etmiş ve bu üç ülke 
küresel üretimin yaklaşık yüzde 95’ini oluşturmuştur. Çin ilk kez dünyadaki yeni gemi kapasitesinin 
yüzde 50’sinden fazlasını teslim etmiştir. Güney Kore yüzde 28,2 ve Japonya yüzde 14,9 oranında 
katkıda bulunmuştur. Çin, Güney Kore’deki gemi yapımcıları tarafından yönetilen petrol tankerleri ve 
sıvılaştırılmış gaz taşıyıcıları hariç tüm gemi segmentlerine hakim olmuştur. Son yıllarda Japonya ve 
Güney Kore’nin katkılarının azalması, Çin tersanelerinin liderliği ele geçirmesini sağlamıştır. Çin 2022 
yılında sıvılaştırılmış doğal gaz (LNG) taşıyıcı segmentine girmenin yanı sıra, 2023 yılında konteyner 
taşımacılığında da Güney Kore’yi geride bırakmıştır. Güney Kore tersane üretimi 2016 yılında yaklaşık 
yüzde 35 ile zirve yapmıştır. Tarihsel olarak, 1970’ler ve 1980’lerde Japonya’nın üretimi %50 civarında 
seyretmiştir. 

2.1.5. Gemi Geri Dönüşüm Sektörü

2023 yılında ve 2024 yılının ilk yarısında gemi hurdaya çıkarma veya geri dönüşüm faaliyetleri 
durgun seyretmiştir. Eski gemiler, nakliye rotalarındaki kesintiler nedeniyle ortaya çıkan fırsatları 
değerlendirmek ve yüksek navlun oranlarından faydalanmak için kullanılmıştır. Gelecekteki düzenleyici 
çerçeve ve düşük karbonlu gemi teknolojileri ve yakıtları konusunda devam eden belirsizlik de gemi 
söküm seviyelerinin düşük kalmasına katkıda bulunmuştur.

2023 yılında toplam 431 gemi hurdaya gönderilmiştir; bu rakam bir önceki yıla göre 11 gemi daha 
azdır. Tonaj bazında söküm tonajı bir önceki yıla göre %4,3 artarak 7,5 milyon gros tona veya toplam 
aktif filonun %0,5’ine ulaşmıştır. Hurdaya çıkarılmak üzere 2022 ve 2023 yıllarında satılan gemi 
hacmi son on yılın en düşük seviyesindedir. 2022’deki %50’lik azalmanın ardından, 2023’te hacimler 

31UNCTAD, RMT, 2024
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yalnızca %4 oranında artmıştır. 

Söküm için satılan tonajın çoğunu dökme yük gemileri (%40,7), konteyner gemileri (%24,8) ve 
açık deniz tedarik gemileri (%10,6) oluşturmuştur. 2023’te daha fazla dökme yük gemisi hurdaya 
çıkarılmış olsa da söküm seviyeleri sınırlı kalmıştır. 2021-2022’de neredeyse durma noktasına gelen 
konteyner gemisi sökümleri 2023’te yeniden başlamış, ancak Ümit Burnu çevresinde yeniden rota 
belirleme ihtiyacı hurdaya çıkarma faaliyetlerini yavaşlatmıştır (Tablo 2.8). 

Raporun sonraki bölümlerinde ana yük gruplarındaki gelişmeler ayrı başlıklar halinde sunulmuştur.

Tablo 2.8 Hurdaya ayrılması için satılan gemiler ve söküm ülkeleri, 2023 (1000, GT)32

32UNCTAD, RMT, 2024
33Clarkson Research

2.2. Kuru Dökme Yükler

Kuru dökme yükler majör ve minör olmak üzere iki gruba ayrılır. Bu yükler deniz yolu ile taşınan en 
büyük yük grubudur. Majör yükler demir cevheri, kömür ve tahıllardan oluşurken diğer kuru dökme 
yüklerin tamamı minör dökme yükler grubundadır. Küresel kuru yük ticaretinin yaklaşık yüzde 6’sı 
Süveyş Kanalı’ndan geçtiği için kuru yük ticareti Kızıldeniz ve Süveyş Kanalı’ndaki aksaklıklardan 
daha az etkilenmiştir. Bununla birlikte, kesintiler özellikle Amerika Birleşik Devletleri’nden yapılan 
tahıl ihracatını ve Kuzey Atlantik’ten Asya’ya yapılan diğer kuru yük ihracatını etkilemiştir. Demir 
cevheri ticareti ve çelik ürünleri sevkiyatları da yükün yeniden yönlendirilmesi ve artan transit süreleri 
nedeniyle kesintiye uğramıştır.

2023’te Panama Kanalı’ndaki durum, Amerika’dan Asya’ya tahıl ve minör dökme yüklerin ihracatını 
etkileyen gecikmelere ve artan sevkiyat maliyetlerine neden olmuştur. Etkilenen rotalarda, 
tamamlanan seferler için sefer mesafelerinde %31’lik bir artış, kargo hacminde %25’lik bir düşüş ve 
ton-mil talebinde %1’lik bir artış görülmüştür.

2024 yılında ise toplamda 5,7 milyar ton olarak gerçekleşen, kuru dökme yüklerde artış oranı bir 
önceki yıla göre %3,3 oranında olmuştur. 

Majör dökme yüklerde yıllar boyunca artış bazı istisnai dönemler haricinde düzenlidir. Majör dökme 
yükler 2024 yılında %3,2 oranında artarak 3,5 milyar tona ulaşırken minör dökme yükler %3,4 
oranında artış ile 2,3 milyar tona yükselmiştir (Tablo 2.9). 

 Tablo 2.9 Majör ve Minör dökme yüklerdeki gelişim (milyon ton)33
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Küresel kömür talebinin, özellikle daha temiz enerji kaynaklarına geçiş yapan gelişmiş ekonomilerde 
azalması beklenmektedir. Ancak maliyet etkinliği ve imkansızlıklar nedeniyle bazı gelişmekte olan 
ülkeler kömür üretmeye ve tüketmeye devam edecektir. Bu nedenle kısa vadede bazı Asya ülkelerinde 
talep sabit kalabilir ve hatta artabilir. Kömür fiyatları, azalan talep ve daha temiz enerji kaynaklarının 
artan rekabeti nedeniyle muhtemelen aşağı yönlü baskı altında kalacaktır. Ancak tedarik zincirindeki 
aksaklıklar kısa vadeli fiyat artışlarına neden olabilir. Azalan talep ve düzenleyici baskılar, özellikle 
Avrupa ve Kuzey Amerika’da kömür ticaretini azaltacaktır. Bununla birlikte, bazı gelişmekte olan 
ülkelerde kullanımın devam etmesi, ticaretin temel seviyesini koruyacaktır. 

Majör dökme yüklerin aksine minör dökme yükler çok çeşitli yüklerden oluşmaktadır. Bu nedenle 
bu yüklerin gruplandırılarak sunumu çok daha uygundur. Bu ürünler ve ürün grupları Tablo 2.11’de 
incelenebilir. Tabloda 2022-2024 yılları arasında minör yük miktarındaki tonaj değişimi görülebilir.  

Minör kuru dökme yükler toplamda 2024 yılında bir önceki yıla göre %3,4 oranında artış göstermiş 
ve 2,3 milyar tona ulaşmıştır. 2024 yılında 1 milyar tonu geçen metaller minör dökme yükler içinde en 
çok taşınan yük grubu olurken, onu 205 milyon ton ile gübreler ve 202 milyon ton ile soya küspesi, 
yağlı tohumlar ve pirinçten oluşan tarımsal dökme yükler izlemektedir.

34Clarkson Research

Bahsedildiği üzere üç majör kuru dökme yükten birisi olan ve demir-çelik endüstrisinin en önemli 
girdisi olan demir cevherinin denizyolu ile taşımaları, 2022 yılındaki gerilemeden sonra 2023 yılında 
%4,7 oranında artmış ve 1,5 milyar tona ulaşmıştır. Nihayet 2024’de artış %3,2 oranında olmuş ve 1,6 
milyar tona ulaşılmıştır.  

Diğer yandan global kömür taşımaları %4,6 oranında artış göstererek 1,4 milyar tona ulaşırken, 
tahıllar %1,7 oranında artış ile 532 milyon tona yükselmiştir (Tablo 2.10).
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Tablo 2.10 Majör dökme yüklerdeki gelişim (milyon ton)34
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Tablo 2.11 Minör dökme yükler (milyon ton)35 

35Clarkson Research

Bazı özel dökme yük ticaret segmentlerinin (demir cevheri, tahıl ve minör dökme yükler) 2025 
yılında farklı performanslar göstermesi beklenmektedir. Gelişmekte olan ülkelerde devam eden 
altyapı geliştirme projeleri ve yükselen ekonomilerdeki endüstriyel genişlemenin dökme olarak 
taşınan malzemelere olan talebi sürdürmesi beklenmektedir. İster ton ister ton-mil cinsinden 
ölçülsün demir cevheri ticaretinin, özellikle Asya’daki çelik üreticilerinden gelen güçlü taleple 
desteklenerek büyümeye devam etmesi muhtemeldir. Çelik ve orman ürünleri gibi küçük hacimli 
malların, gelişmekte olan ülkelerdeki inşaat ve imalat faaliyetlerinin desteğiyle istikrarlı bir şekilde 
büyümesi beklenmektedir. Diğer yandan tahıl ticareti, artan küresel gıda talebi ve nüfus artışının 
etkisiyle muhtemelen ılımlı bir büyüme gösterecektir.
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Tablo 2.12 Rotalar bazında konteyner taşıma payları (milyon TEU)36 37

2.3. Konteyner Ticareti

2024 yılında denizyolu ile konteyner taşımaları %5,5 oranında artış göstererek 212 milyon TEU’ya 
ulaşmıştır. 

Rotalar bazında bakıldığında tüm rotalarda artış gözlemlenmiştir. Ana Doğu-Batı rotaları genellikle 
en büyük ticaret akışlarını gerçekleştirmekte bu rotalarda taşınan yükler küresel konteyner ticaret 
hacminin %36’sından fazlasını temsil etmektedir. Artış ana deniz ticaret rotaları olarak tanımlanan 
Transpasifik, Uzak Doğu-Avrupa ve Transatlantik rotalarında %6,9 oranında olmuştur. Bu artış ile 
bu rotalarda taşınan konteyner 2023 yılındaki 58 milyon TEU değerinden 2024 yılında 62 milyon 
TEU değerine yükselmiştir. Bu ana hatların hepsi Doğu-Batı yönlüdür. Kuzey-Güney yönlü konteyner 
hatlarında ise %3,5 oranında artış ile 59 milyon TEU konteyner hacmine ulaşılmıştır. 2024 yılında 
toplamda 90 milyon TEU hacim ile gerçekleşen Çin denizi başta olmak üzere iç bölge taşımalarında 
artış %4,7 oranında gerçekleşmiştir. Bu taşımalarda aktarma oranı oldukça yüksektir (Tablo 2.12).

İyileşen ekonomik beklentiler ve gemilerin Kızıldeniz’den uzaklaşması, 2024 yılında konteyner 
ticaretinin güçlü performansını destekleyen faktörlerdir. Yükteki artış 2022’de azalan hacimler 
ve 2023’te konteyner ticaretindeki düşük büyümenin ardından gelmiştir. Gemilerin ana geçiş 
kanallarındaki kesintiler nedeni ile yeniden yönlendirilmesi, konteyner taşımacılığı arz ve talebi 
arasındaki dengeyi iyileştirerek taşıyıcılar için kazanç ve kârların artmasına, taşıtanlar için ise 
maliyetlerin yükselmesine yol açmıştır (Şekil 2.9). 

36Clarkson Research
372023 yılı verileri tahmindir.

Şekil 2.9 Küresel konteyner ticareti
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Ana rotalar içinde Uzak Doğu-Avrupa Hattı rotası 2023 ve 2024 yılları arasında daralan tek ana 
hat rotası olmuştur. Buna karşılık, 2023-2024 döneminde en dinamik performansa sahip ana hatlar 
Trans-Pasifik Batı Hattı (Kuzey Amerika’dan Doğu Asya’ya) ve Transatlantik Batı Hattı (Kuzey 
Avrupa ve Akdeniz’den Kuzey Amerika’ya) olmuştur. Azalan tüketici enflasyonu ve  Amerika Birleşik 
Devletleri’nde daha önce yüksek olan perakende stoklarındaki düşüş bu büyümenin ana etkenleridir 
(Tablo 2.13).

Tablo 2.13 Ana ticaret rotalarındaki yük akışı (dolu konteyner, milyon TEU)

Ticaret verileri halihazırda çeşitli değişimler göstermektedir. Örneğin, (her ne kadar 2024’te azalma 
eğilimine girse de) 2022’nin sonlarından bu yana, ticarete siyasi yakınlık (örneğin benzer jeopolitik 
duruşlara sahip olma) önem kazanmıştır. Brezilya-Çin; Rusya Federasyonu-Çin; Birleşik Krallık-Avrupa 
Birliği ve Vietnam-Çin olmak üzere dört büyük ikili ticaret ilişkisinde artan bir ticaret yoğunlaşması 
görülmektedir. Bu bağlamda aşağıda bahsedilecek olan güncel kilit konteyner rotaları kritiktir:

•  Çin ile Brezilya, Hindistan ve Rusya Federasyonu gibi gelişmekte olan pazarlar: Çin’in güçlü 
ihracat performansı, bu rotalar boyunca ve bu bölgelere yönelik büyümenin başlıca itici 
gücüdür.

• Geleneksel Kuzey-Güney bağlantılarının ötesinde ticaret bağlantılarının daha geniş bir 
çeşitlenmesini yansıtan diğer bölge içi ve Güney-Güney rotaları: Uzak Doğu’dan gelişmekte 
olan ekonomilere yapılan ticaret, 2024 yılında konteynerize ticaret hacmindeki büyümeye 
önemli bir katkı sağlamıştır. Mayıs 2024’te Uzak Doğu-Latin Amerika ve Uzak Doğu-Orta 
Doğu ve Hint alt kıtası hacimleri, bu bölgelerdeki olumlu ekonomik eğilimler ve Çin’den yapılan 
güçlü ihracatın etkisiyle artış göstermiştir. 

Konteyner ticareti sektörünün performansı jeopolitik gelişmelere, kilit noktalardaki aksaklıkların 
azalmasına ve tedarik zincirinin yeniden yapılandırılması eğilimlerine bağlıdır. Daha önce bahsedildiği 
üzere konteyner ticaretinin yakın dönemde istikrarlı bir şekilde artması beklenmektedir. 

Son yıllarda, COVID-19 salgını, küresel lojistikte 2021-2022 krizi, artan jeopolitik gerilimler, hızlı 
teknolojik ilerlemeler ve artan sürdürülebilirlik talepleri tedarik zincirlerinin yeniden yapılandırılmasını 
gerektirmiştir. Jeopolitik gerilimler ülkeleri yabancı tedarikçilere olan bağımlılıklarını yeniden gözden 
geçirmeye ve bölgesel ticaret ilişkileri aramaya sevk etmiştir. Otomasyon ve dijitalleşme gibi 
teknolojik gelişmeler üretim süreçlerini yeniden şekillendirmekte, emek yoğun operasyonlara olan 
ihtiyacı azaltmakta ve üretimin nihai pazarlara daha yakın konumlandırılmasını sağlamaktadır. Ayrıca 
sürdürülebilirlik talepleri, yenilenebilir enerji ve çevre dostu üretim yöntemlerine geçişi teşvik ederek 
daha yeşil tedarik zincirleri için baskı oluşturmaktadır.
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2.4. Sıvı Yükler

Deniz taşımacılığında kuru yüklerden sonra en yüksek paya sahip olan sıvı dökme yük taşımacılığı 
2023 yılında %2,4 oranında artış ile toplam 3,9 milyar tona ulaşırken 2024 yine aynı miktarda kalmıştır. 
Ham petrol ve petrol ürünlerinde önceki yıla göre sırası ile %1,3 ve %0,2 oranında gerileme olurken, 
gazlar ve kimyasallarda %3,3 ve %2,7 oranında artış gerçekleşmiştir (Tablo 2.14).

Tüm bu yeniden yapılandırma çabası ile küresel değer zincirleri daha az karmaşık ve daha bölgesel 
odaklı hale geldikçe ve yurtdışındaki üretim tesislerine olan bağımlılığı azalttıkça ticaret modellerini 
de değiştirmektedir. Ticaret akışları giderek bölgesel merkezlere doğru kaymakta, geleneksel 
maliyet odaklı o�shoring38 modelleri yerine eve daha yakın ve “dostlarla” (friend-shoring39) ticarete 
öncelik veren yeni ticaret rotaları ve ağları yaratmaktadır. Sonuç olarak, ticaret kalıpları daha parçalı 
hale gelmekte, Asya ve Kuzey Amerika gibi bölgelerde bölge içi ticaretin arttığı görülmektedir. Bu 
değişim, konteynerli ticaret rotalarını ve hacimlerini etkileyerek uzun mesafeli nakliye ihtiyaçlarını 
potansiyel olarak azaltabilir ve bölgesel ticareti artırabilir.

Tablo 2.14 Tanker taşımacılığı (milyon ton)40

Ham petrol taşımacılığı 1,9 milyar ton ile sıvı dökme yükler içinde en yüksek tonaj payına sahiptir. 
Ham petrolden sonra en fazla taşınan sıvı dökme yük ise bir milyar ton civarında taşınan rafine 
edilmiş petrol ürünleridir. 

Küresel petrol arzının, Petrol İhraç Eden Ülkeler Örgütü (OPEC) ve OPEC dışı ülkelerdeki yeni 
üretim kapasitesine yapılan yatırımlardan kaynaklanan mütevazı artışlarla nispeten istikrarlı kalması 
beklenmektedir. Enerji verimliliğindeki gelişmeler ve elektrikli araçlara geçiş hızlandıkça petrol 
talebinin 2028 civarında zirve yapacağı daha sonra düşüşe geçeceği tahmin edilmektedir. Bununla 
birlikte, özellikle gelişmekte olan ekonomilerde talep kısa vadede artmaya devam edecektir. Artan 
üretim ve istikrarlı talep muhtemelen istikrarlı ticaret hacimlerini destekleyecektir, ancak jeopolitik 
riskler ve piyasa dinamikleri ticaret koşullarında belirsizlik yaratabilir. 

LPG ve LNG taşımalarından oluşan sıvılaştırılmış gaz taşımaları ise uzun yıllar süren istikrarlı artışını 
sürdürmüştür. Toplamda 570 milyon ton olarak ölçülen gazların 411 milyon tonu LNG, 134 milyon 
tonu ise LPG’dir. Denizyolu ile taşınan LNG’deki artış 2024 yılında %5 olurken LPG’de %2’dir. 

Diğer sıvı dökme yük gurubu olan kimyasallar 2024 yılında toplam 385 milyon ton taşınırken bu 
grubun içinde organik (yaklaşık 144 milyon ton), inorganik kimyasallar (yaklaşık 45 milyon ton), sıvı 
yağlar (yaklaşık 88 milyon ton), madeni yağlar (yaklaşık 35 milyon ton) ve asfalt, bitumen, biodizel, 
molases ve ethanol gibi ürünlerden oluşan ve yaklaşık 70 milyon ton taşınan diğer kimyasallar 
bulunmaktadır. 

Bu noktada özellikle düzenli artış içinde olan doğal gaz (LNG) konusu dikkati çekmektedir. Kömürden 
daha temiz enerji kaynaklarına geçişte bir geçiş yakıtı olarak oynadığı rol nedeniyle doğal gaz talebinin 
istikrarlı bir şekilde artacağı öngörülmektedir. Doğal gaz arzının özellikle Rusya Federasyonu, Amerika 
Birleşik Devletleri ve Orta Doğu’dan genişlemesi beklenmektedir. LNG altyapısına yapılan yatırımlar 

38O�shoring, bir şirketin işini başka bir ülkeye yaptırmasıdır. Bu, üretim, müşteri hizmetleri veya idari işler gibi görevleri 
içerebilir. Amaç, daha düşük maliyetli işgücü kullanarak tasarruf etmektir.
39Friendshoring, işletmelerin ortak değerlere sahip ülkelerde mal tedarik ettiği veya ürettiği bir tedarik zinciri stratejisidir. 
Bu değerler siyasi istikrar, ekonomik uygulamalar ve kültürel standartları içerebilir. Amaç, riskli ortaklar yerine güvenilir 
müttefiklerle çalışmaktır.
40UNCTAD, RMT, 2024

1.938

1.050

534

369

3.891

2022

1.988

1.065

552

375

3.980

2023

1.963

1.063

570

385

3.981

2024

-1,3%

-0,2%

3,3%

2,7%

0,0%

23/24



T Ü R K İ Y E  L İ M A N  İ Ş L E T M E C İ L E R İ  D E R N E Ğ İ 61

arz büyümesini destekleyecektir. Diğer yandan bölgesel piyasa dinamikleri, altyapı gelişmeleri ve 
jeopolitik faktörler doğal gaz fiyatlarını etkilemektedir. Ayrıca genişleyen LNG altyapısı ve artan 
talep, Asya ve Avrupa’da ortaya çıkan yeni pazarlarla birlikte küresel gaz ticaretini geliştirebilir. 
Rekabetçi fiyatlandırmanın daha yüksek işlem hacimlerine yol açması beklenmektedir. 

2.5. Kruvaziyer Sektörü

Kruvaziyer endüstrisi son on yılda kayda değer bir büyüme ve dönüşüme tanık olmuştur. Uluslararası 
Kruvaziyer Hatları Birliği tarafından Mayıs 2024’te yayımlanan Kruvaziyer Endüstrisi Raporuna göre 
2023 yılında kruvaziyer hatlarda taşınan yolcu sayısı 31,7 milyonu geçmiştir. Bu yolcuların hangi 
ülkelerden katıldığına ilişkin bölgesel dağılım Şekil 2.10’da görülebilir. Görüldüğü üzere özellikle 
Kuzey Amerika’da bu turizme ilgi yoğundur.

Şekil 2.10 Kruvaziyer yolcuların bölgesel dağılımı (Milyon Yolcu)

Kruvaziyer turizmini tercih eden yolcular ağırlıklı olarak ABD vatandaşıdır. 2023 yılında toplamda 
17 milyon kişi bu turizmi tercih ederken bu ülkeyi 2,5 milyon yolcu ile Almanya, 2,2 milyon yolcu 
ile Birleşik Krallık, 1,2 milyon yolcu ile Avustralya, 1 milyon yolcu ile Kanada ve İtalya izlemiştir. Son 
dönemde özellikle Brezilya, İtalya ve Birleşik Krallık’ta bu turizme olan ilgi artmaktadır. 

Kruvaziyer yolcu sayısının 2028 itibariyle 40 milyon yolcuya ulaşması beklenmektedir. Bu gelişime 
paralel olarak gemi kapasitesinin de %10 artarak 745 bin yolcuya erişmesi öngörülmektedir. 

Kruvaziyer turizmi, dünyanın her bölgesinde faaliyet gösteren kruvaziyer hatlarıyla küresel bir 
sektördür. Bunun en somut göstergesi Şekil 2.11’de gösterilen sektörün bölgesel dağılımdır.
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Şekil 2.11 Kruvaziyer ile seyahat eden yolcuların bölgesel dağılımı (%)

Kruvaziyer Sektöründe Gelişen Trendler 

Çevresel kaygılar arttıkça, kruvaziyer endüstrisi karbon ayak izini en aza indirmek ve bir yandan 
da turizmi teşvik etmek için yenilikçi çözümler benimsemektedir. Başlıca sürdürülebilirlik girişimleri 
şunlardır:

• Daha temiz enerji kaynaklarına geçiş: LNG ile çalışan yolcu gemileri giderek yaygınlaşmaktadır.

• Kıyı elektriği olanakları: Yanaşma sırasında emisyonları azaltmak için kıyı elektriği bağlantıları 
uygulanmaktadır.

• Gelişmiş atık yönetim sistemleri: Kruvaziyer gemileri, gemide geri dönüşüm ve atık arıtımını 
geliştirmektedir.

• Suyun korunması ve arıtılması: Yeni teknolojiler gemilerin suyu daha verimli bir şekilde 
arıtmasına ve yeniden kullanmasına olanak sağlamaktadır.

• Net-sıfır emisyon taahhüdü: Kruvaziyer endüstrisi 2050 yılına kadar net-sıfır karbon 
emisyonuna ulaşmayı hedeflemektedir.

Kruvaziyer endüstrisi, sürdürülebilirlik ve ekonomik büyümeyi geliştirirken değişen yolcu tercihlerine 
uyum sağlayarak esneklik ve yenilikçilik sergilemeye devam etmektedir. Güçlü yolcu talebi, yeni 
teknolojik gelişmeler ve çevreye duyarlı yatırımlar ile sektörün önümüzdeki yıllarda önemli bir 
büyüme ivmesi kazanması beklenebilir. 

Anlaşılacağı üzere Karayipler/Bahamalar ve Bermuda bölgesi oldukça popüler bir destinasyondur 
ve 2023 yılında toplamda 12,9 milyon yolcu bu bölgeyi ziyaret etmiştir. Bu bölgeyi 5,5 milyon yolcu 
ile Akdeniz, 3 milyon yolcu ile Avrupa (Akdeniz hariç), 2,6 milyon yolcu ile Asya/Çin ve 1,7 milyon 
yolcu ile Alaska takip etmiştir. 






































































































































































































































































































































































































































