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DENIZYOLU TASIMACILIGI VE ULUSLARARASI TICARET
SEA TRANSPORT AND INTERNATIONAL TRADE

Beyhan INCEKARA!

OZET

Kiiresel Olcekte ekonomi aglarmin yeniden diizenlendigi donemde, denizciligin 6n
planda oldugu bir ¢ag yasanmaktadir. Uluslarin ekonomik islevlerini arttirdigi, limanlarin
genisledigi ve gemiciligin yiikseldigi bir donemde denizler iizerindeki hakimiyetin de 6nemi
artmaktadir. Uluslararas: ticaret yollarinin hakimiyeti ve stratejik konumlarin deniz ticareti
iizerindeki rollinlin arttifi bu siirecte kiiresellesmenin yiikselmesi de tesadiifi degildir.
Kiiresellesme ve denizciligin ayni oranda genisleyerek ilerledigini gozlemleyerek karsilikli bir
faydalanmadan bahsetmek miimkiin olacaktir. Bu noktada kiiresellesmenin getirdigi ticaret
yollarinin 6nemi vurgusu son derece kritik bir konudur. Bu ¢alismada, artan uluslararasi
ticaretin daha az maliyetli olan ve ylik tagimaciliginda diinya iilkelerince en ¢ok tercih edilen
denizyolu tasimaciligr ve bu ulastirma modunun deniz hakimiyetlerindeki rolii, denizlerde
hakimiyet noktasinda biiylime stratejileri ve deniz tasimaciliginda giincel yaklasimlar konusu
incelenmektedir. Buna ilave olarak denizyolu tasimacilifinda biiylime stratejilerinin geldigi
noktada Onemli hususlara deginilmektedir. Caligmada analitik analiz yapilmakta olup,
denizyolu tagimaciliginin kiiresel iklim degisikligiyle dneminin daha da artacagi, daha yeni
teknolojilerle konteynirlasmada gelismenin devam edecegi ve yeni pazarlara uyum saglanmasi
icin politika Onerileri gibi bulgulara yer verilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Tasimacilik Ekonomisi, Uluslararasi Ticaret, Makroekonomi
JEL Kodlari: R40, F10, EO0

ABSTRACT

In the period when economic networks are reorganized on a global scale, there is an era
in which maritime is at the forefront. At a time when nations are increasing their economic
functions, ports are expanding and maritime transport is increasing, the importance of
dominance in the seas is also increasing. It is not a coincidence that the rise of globalization in
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this process, where the dominance of international trade routes and the role of strategic locations
on maritime trade increase. By observing that globalization and shipping are expanding at the
same rate, it will be possible to talk about a mutual benefit. At this point, the emphasis on the
importance of trade routes brought by globalization is an extremely critical issue. In this study,
the role of maritime dominance on international trade, which takes place in parallel with
globalization and maritime transport, growth strategies at the point of dominance in the seas,
current approaches in maritime transport will be evaluated under various headings.
Keywords: Transportion Economics, International Trade, Macroeconomics

JEL Codes: R40, F10, E00

1. GIRIS

Limanlar ¢ok ¢esitli ekonomik, teknolojik ve jeopolitik gelismelerden etkilenmektedir.
Kiiresel tiretim ve uluslararas1 ticaretteki degisiklikler liman faaliyet seviyelerini ve
operasyonlarmni etkiliyor. Liman trafigine olan talep diinya ticaretinden kaynaklanmaktadir.
Kiiresel ekonomik entegrasyon, uluslararasi ticaretin artan 6neminin arkasindaki kilit faktordiir.
Tarihsel olarak ticaret yaygin faaliyet olarak goziikmektedir. Ancak ticareti destekleyecek
teknik araclar agisindan kisitlayici kosullar altinda kurulmustur. Uzun mesafelerde alim satim
yavas ve pahali kalmistir. Bu durum da 6l¢egi ve kapsami sinirlamistir. 20. yilizyilin baglarinda,
buharli gemi gibi ulasim teknolojileri her yerde ve karmagik bir uluslararasi ticaret sistemini
destekleyecek kadar verimli hale gelmistir. Ozellikle buharli gemi, nceden elde edilemeyen
Olgek ekonomilerine olanak saglamistir. Bununla birlikte, kiiresel diizenleyici rejimin
genisletilmis bir kiiresellesme bigimine izin verecek kadar acik hale gelmesi, 20. ylizyilin
ortalarina kadar miimkiin olmamistir. Kiiresel ticaret, ulasim olmadan imkansizdir. Bu da
verimli tagimaciligl dnemli bir ticaret kolaylastiricist haline getirmektedir. Tanim geregi, deniz
tasimaciliginin  tasidigr kargolarin neredeyse tamami uluslararasi ticaret olarak kabul
edilmektedir. Nakliye maliyetleri (navlun ve zaman maliyetleri) toplam ticaret maliyetlerinin
onemli bir bilesenini olusturmaktadir.

Ticaret maliyetleri, ayn1 zamanda, politika engelleri, bilgi maliyetleri, yasal ve
diizenleyici maliyetler gibi, malin kendisinin iiretilmesinin marjinal maliyeti disinda, mallari
nihai kullanicilara ulastirmada katlanilan diger maliyetleri de i¢ermektedir. Diigiik ticaret
maliyetleri, gelismekte olan ekonomiler i¢in nakliye maliyetlerinde %10’luk bir diisiisiin
uluslararas1 ticaretteki %?20’lik bir biiylimeye eslik ettiginin alti ¢izildigi icin ticaretin
biiylimesine katkida bulunmaktadir.

“Sanayi devrimi ve kiiresellesme ile birlikte uluslararasi rekabetin hizlanmasi karlilik
oranlarini da etkilemistir. Bu durum Ar-Ge birimlerinin daha da aktif olmalarin1 ve bu sayede
teknolojik kazanimi ve bunun da {iretim i¢inde kullanimini zorunlu hale getirmistir.” (Sahin,
2021:146-159).
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II. Diinya Savasi'nin sona ermesinden bu yana, 'Diinya Ticaretiyle Diinya Baris1' bayragi
altinda devam eden ticaret liberalizmi, ticaretin Oniindeki siyasi, diizenleyici ve kiiltiirel
engeller kademeli olarak kaldirilmistir. Entegrasyon siiregleri hem bolgesel hem de kiiresel
diizeyde gerceklesmistir. 1990'larda Sovyetler Birligi'nin ¢okiisii ve Cin'in agilmasi, 2 milyara
yakin tiiketicinin girisini ve kiiresel ekonomideki ilgili kaynaklar1 tesvik eden doniim noktasi
olaylarmi temsil etmistir. Kuzey Amerika'da NAFTA (Kuzey Amerika Serbest Ticaret
Anlagmasi), Avrupa’da AB (Avrupa Birligi), Tek Pazari, Giineydogu Asya’da ASEAN
(Glineydogu Asya Uluslar Birligi;), Gliney Amerika'da Mercosur (Giiney Amerika Ortak
Pazar1) ve Bat1 Afrika’da Ecowas (Bat1 Afrika Devletleri Ekonomik Toplulugu) gibi farkli
ticaret serbestlestirme seviyeleriyle bolgesel ticaret bloklari olusturulmustur. Uluslararasi
ticaretin 6nemli bir pay1 ekonomik bloklar iginde gergeklesir. Ozellikle karayolu ve demiryolu
gibi kara tasimacilig1 modlarina daha ¢ok giivenen Avrupa Birligi ve NAFTA dir. Avrupa Birligi
ve NAFTA, iiye iilkelerle ilgili ticaretlerinin%62,3'ii ve %51,2’si ile diinyanin en entegre ticaret
anlagmalart olarak kabul edilir ASEAN (Giineydogu Asya Uluslar Birligi) igin,
ticaretinin %75,5’1 anlagsma digindaki iilkelerle ilgilidir ve bu da deniz tasimaciliginin gorece
daha biiyiik bir paya sahip oldugu anlamina gelir.

Kiiresel ticaretin serbestlestirilmesi Diinya Ticaret Orgiitii'niin devam eden evrimi ve
UNCTAD (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi) / Birlesmis Milletler veya
Diinya Bankasi gibi kuruluslarin girisimleriyle desteklenmektedir. II. Diinya Savasi'ndan sonra,
bir dizi uluslararas: sirket, uluslararasi operasyonlarin takibini miimkiin kilan diizenleyici
cergeveler icin Birlesmis Milletler gibi hiikiimetler arasi kuruluslarin destegini aramiglardir.
Boyle bir ortamda, ¢ok uluslu sirketler yatirimeilar ve tiiccarlar olarak giderek artan bir 6nem
kazanmiglardir. Sonug olarak, ‘Diinya Ticareti Yoluyla Diinya Barisi’ sloganinin yavas yavas
Diinya Ticareti i¢in Diinya Barisi’na kaydig1 sdylenebilir. Su anda, hiikiimetler aras1 kuruluslar,
uluslararasi rekabet ve kiiresel ticarette oyunun kurallarini sekillendirmede hala 6nemli bir rol
oynamaktadir.

Bu calismada oncelikle, uluslararasi ticaretteki biiyiime, ticaretin konteynirlagsmasi,
konteynirlasan ticaretin biiyiime trendleri, kiiresel ticaret modellerindeki degisim ve denizyolu
tasimacilig1 ve uluslararasi ticarette yasanan hizmet de8isimi c¢esitli alt basliklarla detaylica
analiz edilmistir.

2. LITERATUR CALISMASI

Denizyolu tasimaciliginda yiik tasimacilig1 uluslararasi ticaret agisindan oldukg¢a 6nemli
bir konudur. Bilim insanlari, arasgtirmacilar ve uzmanlar1 uluslararasi ticaret, yonetimi,
politikasi, denizyolu tagimaciligi ve sektor analizleri noktasinda bircok yontemle analizler
yapilmustir.

Stopford (2016) Denizcilik Ekonomisi isimli kitapta, deniz ulastirmasi i¢in ekonomik
model kurulmus ve bu modelde tasman yiike gore oOzellesen denizyolu tasimaciliginin
ekonomiye olan etkileri agiklanmistir.
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Murphy ve Knemeyer (2016) c¢alismasinda ulastirma yonetiminde fiyatlarin
belirlenmesi ve tiiketiciye yansimasinin kontroliine deginilmistir. Diinya ticaretinde denizyolu
tagimaciliginin 6nemi vurgulanarak navlun {icretlerinin dogru belirlenmesinin diinya ticaretine
etkilerinden bahsetmistir.

Vidya ve Prabheesh (2020) tarafindan Covid-19 pandemisinin kiiresel aglar iizerindeki
etkilerine iliskin 2018-2020 dénemine ait ¢aligmasinda Cin, Giiney Kore, Italya, Japonya, ABD
ve Almanya gibi kiiresel ticaret agina bagli iilkelerin arz ve tedarik zincirinin kesintiye ugradigi
sonucuna varilmistir. Bununla birlikte uluslararasi ticaret yogunlugunun distiigiini
belirtmislerdir.

Deniz’in (2016) ‘Tiirkiye’de Ulasim Sektoriinde Yasanan Degisimler ve Mevcut
Durum’ ¢aligmasinda Tiirkiye’de kara yolu, deniz yolu, demir yolu ve hava yollarinin birlikte
olmas1 gerektigini belirterek limanla kesilen deniz yolu i¢in yine deniz yolu kadar az maliyetli
olan demir yollar1 kombine olarak birbirlerini desteklemesi gerektigi anlatilmigtir. Kara yolu
ulastirmasina karsilik ¢evre faktorleri de goz oniinde bulundurularak deniz ve demiryollarinin
payinin arttirilmasi gerekliligi agiklanmistir.

3. ULUSLARARASI TiCARETTE DEVAM EDEN BUYUME

Diinya ticareti 1950'lerden beri 6nemli bir artis yasamistir. Kiiresel ekonomik ¢iktinin
pay1 giderek artmaktadir. 2007 yilinda, uluslararasi ticaret ilk kez kiiresel GSYIH (Gayri Safi
Yurti¢i Hasila)'nin %50'sini asmistir ve bu pay, 20. yiizyilin ilk yarisinda geleneksel olarak %20
ile %25 araliginda yer almaktadir. 19. yiizyilda bu payin %10 civarinda oldugu goriilmektedir.
Bu biiyiimeyi birkag faktor agiklamaktadir. Bunlar; (Dicken,2015).

*  Gelir artig1, bir kismi1 alinip satilan ek mal ve hizmet tiikketimiyle baglantisi,

* Ticaret icin daha fazla secenek ve firsat saglayan azalan nakliye maliyetleri,

* Ticaretin serbestlestirilmesi ve buna bagli giimriik vergisi indirimleri, ticaret
islemlerini kolaylastirmast,

* Ticaret anlagsmalar1 ve ortak ticaret politikalar1 etrafinda iilkelerin ekonomik
yakinlagmasi,

» Kiiresel tretim zincirleri, dis kaynak kullanimi ve off-shoring baglaminda ara mal
ticaretinin artmasi.

1958 ile 1988 yillar1 arasinda, gelir artis1 diinya ticaretindeki reel biiylimenin %67'sini
aciklarken, glimriik tarifelerinde yaklasik %26 ve nakliye maliyetlerinde asagi yukart %8
azalma olmustur. Bununla birlikte, gelismis ve gelismekte olan ekonomiler farkli ekonomik
ozelliklerle karsilasabilirler ve bunlar uluslararasi ticaretin biiylimesinde farkli bir rol
oynamaktadir. Diislik gelirli ekonomiler, kaynak ticaretine ve diisiik katma degerli mallara
yiiksek oranda bagimli olma egilimindedir. Orta gelirli ekonomiler imalat odaklr olup, yiiksek
gelirli ekonomiler {iriin ve hizmetlerin net ithalat¢ilari olma egilimindedir. Uluslararasi ticaretin
devam eden biiylimesi, ¢ogu ¢ok uluslu sirketlere doniisen firmalar1 da etkilemistir. Cok uluslu
sirketlerin ticaretten sagladigi faydalar cesitlidir. Rekabet, uluslararasi pazarlarda yeni
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kaynaklar, pazarlar ve siiregler aramak, sirketlerin rekabet giiciinii artirir. Olgek ekonomileri,
Uluslararasi pazarlar, firmalarin daha diisiik birim maliyetler saglayan daha biiyiik miktarlarda
mal tiretmelerine izin verir. Yenilik, Uluslararas1 pazarlar, yeni iiriinlerin gelistirilmesini veya
mevcut lrlinlerin farkli pazar 6zelliklerine uyarlanmasini tesvik eder (Levinson, 2006).

Uluslararasi ticaret, dagitim ve iglem hizmetlerinin saglanmasina bagli oldugundan, bu
hizmetlere olan talep Onemli 6l¢iide artmis ve tasiyicilarin, kargo sahiplerinin, terminal
operatorlerinin, {¢iincli taraf lojistik hizmet saglayicilarinin, nakliye sirketlerinin ve
sigortacilarin biiyiimesine yol agmistir. Uluslararasi tasimacilik ve islem hizmeti saglayicilari,
uluslararas1 ticareti desteklemeyi ve katma deger elde etmeyi amaclayan karmasik bir
ekosistemi temsil etmektedir. Imalat firmalar1 gibi ulastirma hizmetlerinin saglayicilari,
kapsadiklar1 genis pazarlar nedeniyle biiyiik ¢ok uluslu sirketler haline gelmislerdir.

4. TICARETIN KONTEYNIRLASMASI

Konteyner ve bunlarla baglantili denizcilik ve i¢ ulagim sistemleri, 1970'lerden bu yana
birbirini izleyen kiiresellesme ve kiiresel ticaret biiyiimesi dalgalarinda etkili olmustur. 1956'da
Malcolm McLean tarafindan ilk konteyner gemisinin lansmani olan Ideal X, konteyner
tasimaciliginin baslangicini isaret etmektedir. 1966'da ABD Dogu Kiyist ile Kuzey Avrupa
arasindaki ilk transatlantik konteyner servisi, uzun mesafeli konteyner ticaretinin baslangici
olmustur. ilk 6zel hiicresel konteyner gemileri 1968'de teslim edildi ve konteynerlestirme
denizyolu ve i¢ yik tasima sistemlerine yayilmistir. Standart konteyner boyutlarinin
benimsenmesi nedeniyle konteyner tasimacilifi hizla gelismistir. 1960'larin  sonunda.
Limanlarda daha hizli gemi doniis siireleri, hasar seviyesindeki azalma, ilgili sigorta
iicretlerinden kaynaklanan avantajlar, maliyet tasarruflari, kamyonlar, mavnalar ve trenler gibi
i¢ nakliye modlariyla entegrasyon, a¢ik konteynerizasyon avantajlari olarak kabul edilmistir.

Konteyner, fiziksel dagitim sistemlerinin ¢aligabilecegi bir standart sunmaktadir.
Dolayisiyla, ortaya ¢ikan konteyner nakliye aglari, diinya ¢apinda iiretim ve tiiketim merkezleri
arasindaki denizcilik maliyetlerini 6nemli o6l¢iide azalttigi i¢in ekonomi ve nakliye
cografyasinda degisikliklere izin vermistir. Konteyner tasimacilii ayn1 zamanda kiiresel
tedarik zincirlerinin yeniden sekillendirilmesinde ¢ok uluslu isletmelerin kaynak bulma
stratejilerine ve kiiresel iiretim aglarinin gelistirilmesine izin veren temel bir itici gii¢ haline
gelmistir. Yeni tedarik zinciri uygulamalari, siklik, program giivenilirligi / biitlinliigi, kiiresel
hizmet kapsami, iicret belirleme ve c¢evresel performans agisindan konteyner tasimaciligina
iligkin gereksinimleri artirmistir. Sonug, kiiresel konteyner is hacminde devam eden bir biiyiime
olarak kayda gecmistir (Akten ve Albayrak, 1988:41).

Konteynirlagtirma, dogast geregi c¢esitli nakliye modlarinda yiik birimlerinin
(konteynirlarm) tasinmasiyla baglantilidir. Uretim ve dagitim igin vektor gorevi gordiigii igin
bir kutudan daha fazlasidir. Konteynirlastirma, ulasim, ticaret ve dagitim cografyasinda,
ozellikle tiretim ve fiziksel dagitimin nasil etkilesimde bulundugunda ¢esitli degisikliklere yol
acmistir. Piyasaya siirlildiikten sonra yeni uygulamalar gerceklestigi icin konteyner devrim
niteliginde kabul edilebilmektedir. Tedarik ve emtia zincirlerinin neredeyse tiim asamalarinda
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mobilite gereksinimlerine hizmet eden ve ulagim altyapilarinin oldugu hemen hemen her yere
taginabilen, her yerde bulunan bir nakliye {iriinii haline gelmistir (Levinson, 2020).

4.1. Konteynirlanmis Ticaret Aglar

Konteynirlagtirmadan o6nce, ticarete konu olan birgcok malin elle taginmasi
gerekmektedir. Diinya ¢apinda ortaya ¢ikan konteyner nakliye aglari, diinya genelindeki iiretim
ve tiiketim merkezleri arasindaki deniz maliyeti mesafelerini 6nemli Olclide kisaltarak,
ekonomik cografyada ve ulasim cografyasinda degisikliklere izin vermistir. Konteyner
tagimacilig1 ayn1 zamanda kiiresel tedarik zinciri uygulamalarinin yeniden sekillendirilmesinde
onemli bir itici gii¢ haline geldi ve ¢ok uluslu isletmelerin kiiresel tedarik stratejilerine, lojistik
coziimlerini ¢ekmeye ve kiiresel {iiretim aglarinin gelistirilmesine olanak saglamistir.
Konteynirlagtirma, kiiresellesmenin en dinamik fiziksel bileseni olmustur ve ihracatin
degerindeki ve GSYIH'deki biiyiimeyi cok asmustir. Kiiresellesme gelistikce, her yeni birey,
GSYIH veya ihracat birimi daha yiiksek seviyeli konteyner akislariyla iliskilendirilmistir. 1980
yilina kadar konteyner limani ig hacmindeki artig, ihracatin degerindeki artigla ayn1 seviyelerde
seyrederken, daha sonra konteyner akislarinin ticaret akiglarindan daha hizli biiyiimesiyle bir
sapma kaydedilmistir. Konteynerizasyon, Asya ekonomilerinin izledigi ihracata yonelik
stratejilerin temel destegi olarak yayilma dongiisiiniin hizlanma agamasina girmistir.

Kaplarda tasinan uluslararasi ticaret mallarinin kompozisyonu cesitliligi etkileyicidir.
En o6nemli 20 SITC (Standart Uluslararast Ticaret Siniflandirmasi) kategorisi, kiiresel
konteyner ticaretinin %65’ini olusturarak, konteynerin icine takilabilecek herhangi bir olasi
mali tasimak icin kullanildiginin altin1 ¢izmistir. Ticaret, gegici olabilen ve degisime tabi
olabilen karsilagtirmali avantaj faktdrlerinin, yani emegin sonucudur. Teknolojik degisiklikler
(6rnegin otomasyon) nedeniyle bu avantajlarin degismesi durumunda, konteynerlestirilmis
ticaretin kayda deger bir pay: etkilenebilmektedir (Esin, 2008:64).

Diinya ¢apinda elleclenen her on konteynerden yaklasik biri Yangtze Nehri Deltasi
limanlarinda elleglenmektedir. Dogu Asya bolgesinde, Hong Kong, Tayvan ve Giiney Kore
tarafindan istlenilen ihracata yonelik sanayilesme politikalari, 1980'lerden itibaren bu
ekonomiler tarafindan kullanilan konteyner iiretimindeki gii¢lii biiylimeyi siirdiirmiistiir. Cin,
1980'lerin sonlarinda benzer stratejiler gelistirmistir. Once, Pearl Nehri Deltasi'nda, ardindan
Yangtze Deltas1 liman sisteminde ve Bohai Korfezi bolgesinde yiiksek biliylime saglamistir.
Gegctigimiz on yilda Sangay, Guangzhou, Shenzhen, Qingdao ve Ningbo, diinyanin en yogun
konteyner limanlarinda Hong Kong, Busan ve Singapur'a katilmistir. Ren-Scheldt Deltasi
(Belgika / Hollanda), Giiney Cin'in liderligi ele gecirdigi 1990'larin ortalarina kadar diinyanin
bir numarali konteyner teslim bolgesidir. Konteynerizasyon ve konteyner akislarinin
dinamikleri iyi bilinirken, konteynerler tarafindan taginanlar cok daha azdir (Rodrigue, 2013).
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4.2. Konteynerli Biiyiime Dinamikleri

Konteynirlastirmanin geleneksel biiylime dinamikleri, temel olarak asagidakileri iceren
bir dizi itici giiclere dayanmaktadir:

4.2.1. Tiiretilmis Biiyiime

Organik biliylime olarak etiketlenen tiiretilmis biiylime, ticarete konu olan daha fazla
miktarda konteynerli kargo ile ekonomik bir kalkinma sonucudur. Kiiresellesme ayni zamanda
konteynira alinmis yiikiin tasindigi ortalama mesafenin biiyiimesini de ima etmistir. Her iki
durumda da daha fazla konteynira alinmis kapasiteler gereklidir, gemi basina ortalama seyahat
giinleri artar ve her y1l gemi gidis-doniis sayisi azalir. Tiiretilen talebe dayali dinamikler, birgok
kiiresel tedarik zinciri arttk tamamen konteynerlestirildigi icin konteynerlestirme
potansiyelinde olgunluga ulasmis olabilmektedir.

4.2.2. Oyuncu degisikligi temelli biiyiime

Baslangigta ikame, dokme yik pazarinin kademeli olarak ele gecirilmesiyle
konteynerlestirmenin arkasindaki ana faktordiir. Bu siireg, artan konteynerlestirme
derecelerinde (limanin konteynerize is hacmi ile toplam genel kargo hacimleri arasindaki oran)
gosterildigi gibi bircok limanda 6zellikle goriilmiistiir. Konteynira alinabilecek hemen hemen
tiim dokme yiikler konteynere konuldugundan, bu ikame siireci, gelismis ekonomilerde esasen
tamamlanmak iizeredir. Yikselen ekonomiler ve gelismekte olan iilkelerde de hizla
yiikselmektedir. Bu, nis pazarlarin, yani mallarin ve sicakliga duyarl kargolarin, olas1 daha
fazla konteynerizasyonunu birakmaktadir.

4.2.3. Tesadiifi biiyiime:

Kiiresel ekonomideki iiretim ve ticaret dengesizlikleri, fiziksel akislara ve nakliye
oranlarina yansir ve belirli konteyner yeniden konumlandirma stratejilerine yol acar.
Konteynere aktarilmis akislar nadiren dengelenir, bu da bos konteynerlerin ihracat kargolarinin
mevcut oldugu yerlere yeniden konumlandirilmas1 gerektigi anlamina gelir.

4.2.4. Kaynakh Biiyiime

Derin deniz hizmetlerinin biiyiimesi ve daha biiylik konteyner gemilerinin kullanilmasi,
aktarma yoluyla farkli dolasim sistemlerini birbirine baglayan araci merkezlerin kurulmasina
yol agmistir. Aracit merkezler, ana kara limanlarinda dogrudan liman ¢agrilarina gore agik
avantajlar sunan yerlerde ortaya ¢ikar. Ara gébeklerin ayarlanmasi, denizcilik i¢in gobek uclu
dagitim modelleri i¢in ideal olarak uygun olan belirli bolgelerde gerceklesir. Aktarma, ag gecidi
trafigi i¢in gézlemlenenden 6nemli dl¢lide daha yiiksek biiylime oranlari ile kiiresel konteyner
liman is hacmi i¢in 6nemli bir itici giic oldugunu kanitlamistir. Diinya ¢apinda aktarma sikligt
1990'da yaklasik %18'den 2018'de yaklasik %35'e ylikselmistir.
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5. KURESEL TICARET MODELLERINDEKI DEGIiSIiM

Son yillarda uluslararasi ticaret akislarinda onemli degisiklikler goriilmiistiir. Uzun
mesafeli ticaret mutlak say1 olarak artmis olsa bile, uluslararasi ticaretin artan bir pay1 bolgeler
(ve ozellikle ekonomik bloklar) icinde meydana gelmektedir. Ticaret agirlikli olarak Avrupa,
Kuzey Amerika ve Dogu Asya'da gerceklesir ve genellikle tiglii olarak anilmaktadir. Yine de,
kuzey ve gliney yarimkiireler arasindaki, ozellikle gelismis ve gelismekte olan ekonomiler
arasindaki ticari iligkilerde bir kayma yasanmaktadir. Kiiresel ticaretin yapisi iliskilerinde ¢ok
daha karmasik hale gelmis ve alinip satilanlar bakimindan cesitlenmistir. Ticari iliskilerin
Oriintiisli esas olarak asagidaki faktorlerle agiklanmaktadir:

Cografi yakinhk: Ticari iliskilerin yogunlugu, kayda deger avantajlar daha uzakta
bulunmadikga, genellikle yakinligin bir fonksiyonudur. Avrupa Birligi'nin Dogu Avrupa, Kuzey
Afrika ve Orta Dogu'daki komsu bdolgelerle 6nemli ticaret baglantilart vardir. Kuzey Amerika
ayrica, USMCA'nin (Amerika Birlesik Devletleri-Meksika-Kanada Anlasmasi) bir parcasi
olarak Latin Amerika, 6zellikle Meksika ile dnemli ticaret baglantilarini siirdiirmektedir. Kisa
mesafeler, ticaret i¢in kullanilan modlar tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir; deniz tasimaciligi,
kisa deniz tasimaciligr disinda daha az uygundur. Yine de, deniz tasimaciliginin énemli bir
avantaji, konteynerli tasimaciligin gelismesinin de vurguladig gibi, uzun mesafelerin ticaret
iizerindeki olumsuz etkilerini 6nemli 6l¢ilide hafifletmesidir (Rodrigue ve Noteboom, 2009:1-
5).

Kaynaklarin kullanilabilirligi: Kaynaklarin kitlig1 ve bulunabilirligi, iki ylizyila yakin
bir siiredir denizcilik aglarini sekillendirmis ve deniz tagimaciliginin ton bazinda ana bileseni
olmaya devam etmistir. Enerji, maden ve tarim ticareti, petrol, dogal gaz, kdmiir, tahil, aliimina
ve demir cevheri gibi dokme yiikleri islemek icin tasarlanmis farkli nakliye aglarina ve 6zel
liman tesislerine sahiptir (Rodrigue ve Noteboom, 2009:1-5)

Tarih ve Kkiiltiir: Somiirge doneminde kurulan ticaret aglari, Avrupa ile Afrika ya da
Amerika Birlesik Devletleri ile Latin Amerika arasindaki gibi iligkilerle ayakta kalmistir. Cin,
son on yillarda yeniden yaratilan ve genisleyen Orta Asya ve Giineydogu Asya ile ticari tarihi
baglara sahiptir. Siyasi baglamdan bagimsiz olarak, ticaret aglar1 bagl olduklar1 karsilikli arz
ve talep sistemleri nedeniyle devam etme egilimindedir. Cagdas ticari ortamin bir baska
ozelligi, ticaret akislarindaki dengesizliklerle ilgilidir. Ornegin Cin, Amerika Birlesik Devletleri
ve Avrupa Birligi gibi ortaklarla ithal ettiginden daha fazlasimi ihra¢ etmektedir. Ticaret
dengesizlikleri dogrudan nakliye akislarindaki dengesizlikleri yansitir. Enerji ve mineraller gibi
toplu ticaret i¢in, bir doniis yolculugunun bos olmasi yaygindir. Konteynirh ticaret igin, doniis
seferlerinin ylik faktorleri daha diisiik ve bos konteynerlerin pay1 daha yiiksektir. Dengesiz
ticaret yapisi, Onemli Olglide ertelenen konteyner ithalati ve ihracatinin bilesimine de
yansimaktadir. Ticaret dengesizlikleri, kiiresel konteyner hareketlerinin yaklasik %20'sini
olusturan bos konteynerlerin yeniden konumlandirilmas: anlamina gelmektedir (Rodrigue ve
Noteboom, 2009:1-5).
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Ozellikle Trans-Pasifik ticareti Trans-Atlantik ticaretinden daha hizl biiyiidiikge kiiresel
denizcilik daha 6nemli hale gelmektedir. En 6nemli ticaret akislari, Asya ile Kuzey Amerika
(6zellikle Amerika Birlesik Devletleri) arasinda, Avrupa ile Kuzey Amerika arasinda ve Avrupa
ile Asya arasindadir. ilgili deniz yollari, Malakka Bogaz1 (kiiresel ticaret gegisinin % 30'n),
Stiveys Kanali (%15), Cebelitarik Bogazi ve Panama Kanali (%5). Bu darbogazlar,
transatlantik, transpasifik ve Asya- Avrupa rotalarinin hakim oldugu baslica deniz sirkiilasyon
sistemlerini birbirine baglamay1 saglamaktadir. Kuzey-giiney akislari, gogu Singapur, Dubai ve
Karayipler (Panama, Cartagena, Kingston) cevresindeki biiylik aktarma merkezlerinde
etkilesime giren bu dogu-bati rotalarin1 tamamlamaktadir (Daniel vd., 2017).

5.1. Uluslararasi Ticaret ve Denizyolu Tasimaciligi Hizmetleri

Uluslararasi ticaret hacimsel olarak yaklasik %80'1 deniz tagimaciligina dayanmaktadir.
Bu da kuru yiik, roll-on / roll-off, genel kargo ve konteynerler gibi ¢esitli pazarlari igerir. Demir
cevheri ve komiir gibi biiyiik dokme yiiklerin deniz yoluyla taginmasi, tipik olarak bir ylikleme
liman1 (demiryolu ile madenlere bagli) ve bir bosaltma liman1 arasinda ugtan uca hizmetlere
dayanir. Kuru dokme yiik tagimacilifinda gemi boyutundaki 6l¢ek ekonomileri 6nemlidir, bu
nedenle operatorler ugtan uca trampa hizmetinde gemi boyutunu en iist diizeye ¢ikarmaya
calisacaktir. Yiikleme ve bosaltma limanindaki deniz erisilebilirligi, kiralama fiyat1 seviyesi ve
gemi tiirlerinin mevcudiyeti, gemi boyut se¢iminde belirleyici bir rol oynamaktadir. Ton-
kilometre basina iilke i¢i nakliye maliyetleri, tipik olarak ton-kilometre basma deniz
tasimaciliglr maliyetlerinden 20 ile 30 daha yiiksektir. Sonug olarak, piyasa oyunculari, bir
yandan, toplu akislar1 nihai varis noktasina en yakin limanlar {izerinden yonlendirerek ig
nakliye maliyetlerinin en aza indirilmesi ve diger yandan gemi boyutunda 6lgek ekonomilerinin
maksimize edilmesi arasinda bir denge kurarlar (Salman,1980:196).

Kiigiik dokme segmentlerde (tahil, giibre, mineraller) konuslandirilan gemiler genellikle
cok daha kiigiiktiir, bu nedenle gemi operatorlerinin emrinde ¢ok daha genis bir potansiyel
ugrak limani yelpazesi vardir. Nihai ¢cagri modelleri, pazara yakinlik, dagitim aginin 6zellikleri
(merkezi veya merkezi olmayan), gemideki kargo partilerinin sayis1 ve 6zel terminal tesislerine
duyulan ihtiya¢ (6rnegin tahil silolar1) gibi faktorler tarafindan belirlenecektir. Roll-on / roll-
off pazarinda denizcilik hizmetleri Roro segmentindeki denizcilik hizmetlerinin operasyonel
ozellikleri, dikkate alinan alt pazarlara baglidir. Bolge ici roro ve ropax hizmetleri rotanin her
iki tarafinda bir ugrak limani bulunan ugtan uca tipte tipiktir. Nakliye hizmetleri, orta ila yiiksek
frekansli (bazen giinde birkag kez) sabit bir program izler. Feribot kapasiteleri, rotadaki kargo
yogunluguna ve tek yon mesafesine gore biiyiik Olclide degisiklik gosterme egilimindedir.
Ornegin, Avrupa'da, biiyiik birimler Ingiliz Kanali ve Baltikin bazi kisimlarinda
konuslandirilmistir. Buna karsihk, daha kiiciik pazarlarda (Ornegin; irlanda adalar)
hizmetlerde gemi kapasiteleri ¢cok daha kiigiik olma egilimindedir. Feribot hizmetlerini kullanan
kamyonlar, karayoluyla uzun bir 6n ve son tasimaya sahip olabilmektedir. (Ornegin;
Dortmund’dan Zeebrugge’ye giden bir kamyon, Hull’a ve karayolu ile son varis noktasi
Manchester’a giden bir feribotu yakalamak i¢in). Refakatsiz roro tasimaciligi pazari, genellikle
konteynerler i¢in yedek alana sahip Ozel roro yiik gemileri ile uctan uca hizmetlere
dayanmaktadir.
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Kitalararasi rotalarda operatorler, 8000 oranina kadar kapasiteye sahip Saf Araba ve
Kamyon Tasiyicilarini (PCTC) konuslandirarak deniz ayaginda dnemli maliyet tasarrufu (6lgek
ekonomisi) ile sonuglanir. Nakliye hatlar1 kisa bir liman siiresini hedeflediginden ve biiyiik
miktarlarda yeni arabayi1 barindiracak altyapiya sahip liman sayisinda bir eksiklikle karst
karstya kaldiklarindan, ugrak limanlarinin sayisi kesinlikle minimumda tutulur. Sonug olarak,
pazarin Onemli bir kismi biiyiik ara¢ limanlarinda yogunlasmistir. Belcika'daki Zeebrugge
limani, 2019'da ele alinan 2,96 milyon birim ile iyi bir 6rnektir. Ana limanlarin konumu, ana
alic1 pazarlarina yakinliklar1 ve otomobil montaj fabrikalarinin mekansal yogunlugu ile giiclii
bir sekilde i¢ ice gecmistir. Bir dizi biiylik araba limani, derin deniz hizmetlerini bolge ici kisa
deniz hizmetleriyle basarili bir sekilde birlestirmistir. Ortaya ¢ikan hub ve bagh ag
yapilandirmasi, otomotiv lojistik sirketlerinin biiyliyen yerel kiimeleriyle birlestirilir. Karayolu
tagimaciligi, araba terminallerine / terminallerinden kara tagimaciliginin agik ara baskin modu
olsa da ozellikle Belgika, Hollanda ve Ren ve Yangtze'de, daha biiyiik araba limanlarinin i¢
erigiminin glivence altina alinmasinda demiryolu ve mavna her zamankinden daha 6nemli bir
rol oynamaktadir (Maralambides, 2000:1).

5.2. Genel Kargo Pazarinda Denizcilik Hizmetleri

Deniz hizmeti konfigiirasyonlarindaki cesitlilik, geleneksel genel kargo pazarinda
muhtemelen en yiiksek seviyededir. Koli boyutlarinin genellikle tiim gemiyi doldurmaya
yetecek kadar biiylik oldugu dokme yilik pazarinin aksine, genel kargo pazari, bir gemi veya
ambar boyutundan daha kii¢lik gonderilerin sevkiyatiyla ilgilenir. Muazzam ¢esitlilikteki farkl
kargolar g6z oniine alindiginda, dokme yiiklerin sevk edilmesinin birka¢ yolu vardir. En yaygin
olani, liner tagimacilik endiistrisini karakterize eden geleneksel yolcu gemisi tipi kavramidir.
Ozel gemilerle isletilen belirli bir frekansta hizmetlerdir. Belirli bir siire iginde seferler sunan,
gezi kiralama hizmeti veren hizmetler baz1 6rnekleridir. Hizmetler tesvikle isletilirken, ancak
yine de az ya da ¢ok tanimlanmais bir ticaret seridi i¢inde bu faaliyet ger¢eklesmektedir.

Geleneksel genel kargo pazari, belirli kargo yiiklerini tagimak icin tasarlanmig birgok
ozel gemiyi ifade etmektedir. Ornegin, agir yiik gemileri sabit rotalarda ¢aligmazlar, ancak
petrol ve gaz endiistrisinde biiyiik yatirimlarin yapildigi alanlara g¢ekilirler. Konvansiyonel
sogutmal1 gemiler, esas olarak, ugtan uca bir hizmette sogutma ve atmosfer kontrolii gerektiren
yiiksek degerli gida maddeleri tasirlar (6rnegin, Latin Amerika'daki bir yiikleme limanindan
Avrupa'daki 6zel bir terminale tasinan muzlar). Sogutmali kargolarin 6rnekleri arasinda taze ve
dondurulmus meyveler (6rnegin, muz, yaprak doken ve diger turunggiller), sebzeler, baliklar,
et, kiimes hayvanlari ve siit iiriinleri bulunmaktadir. Soguk hava tagimaciligi, esas olarak Giiney
Yarim Kiire’den diinyanin geri kalanina ihra¢ edilen kargolarla tek yonlii (ve bazi iiriinler i¢in
mevsimlik) isin en iyi 6rnegidir (Incediken, 1990:64).

5.3. Konteyner Tasimaciliginda Denizcilik Hizmetleri

Denizcilik hizmetlerinde en gelismis yapilar konteyner tasimaciliginda bulunur. Nakliye
hatlar1, sunmak i¢in uygun bulduklari aglar tasarlar, ancak ayn1 zamanda miisterilerinin siklik,
dogrudan erisilebilirlik ve transit siireleri acisindan istedigi hizmetleri saglamakla
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yiikiimliidiirler. Son yirmi yilda, artan kargo mevcudiyeti, tasiyicilarin ve ittifaklarin ana dogu-
bat1 ticaret yollarinda yeni tip yolcu tagimaciligi hizmetleri sunarak, gemi tasimaciligi aglarini
yeniden sekillendirmelerini saglamistir.

Gemi tasimaciligindaki son gelismeleri gozlemlerken, daha biiyiik gemiler kullanilarak
ve yeni operasyonel modeller ve nakliye hatlar1 arasinda is birligi tasarlanarak tiretkenlik
artmistir. 1990'lardan bu yana, daha biiytik, daha fazla yakit tasarrufu saglayan gemilere biiytlik
bir ilgi gosterilmistir ve bu gergekten de saglanan TEU (lojistik birimi) basina maliyette onemli
bir azalma saglamistir. Panamax sonrasi kapasitenin eklenmesi, erken hareket edenlere kisa
vadeli bir rekabet avantaj1 saglarken, pazardaki takipgilere konteyner filosunu yiikseltmeleri ve
ciddi bir birim maliyet dezavantajini ortadan kaldirmalari i¢in baski uygulamistir (The Alliance,
Ocean Alliance ve 2M). Nispeten diisiikk maliyetli sonuglari olan daha fazla dongiliye veya
hizmete kolay erisim saglayan terminalleri paylasmalarina, denizde ve karada bir¢ok alanda is
birligi yapmalarin1 ve bdylece sonunda maliyet tasarrufu saglamalarina olanak tanimaktadir.
Ittifaklar ve konsolidasyon, ana ticaret yollarinda ¢ok dizili aglar olusturarak hem nakliyeciler
hem de tasiyicilar1 bu kolayliklara aligtirmistir. En biiyiik gemiler, sinirh sayida limana sefer
yapan c¢ok limanli giizergahlarda calismaktadir. Aglar, belirli merkezlerden olusan bir ag
iizerinden trafik sirkiilasyonuna dayanmaktadir.

6. SONUC VE TARTISMA

Uluslararas1 alanda yapilan denizcilik faaliyetlerinin tarihi milattan dncesine kadar
dayanmaktadir. ilk olarak sandallar ile baslayan ve kiiciik birimlerde ilerletilen deniz ticareti
giiniimiizde binlerce tonajli agir yiik gemilerine yerini birakmistir. Deniz yollarinin kesfi ile
baslayan cografi kesiflerin adimlari ve sonrasindaki gelismeler iilkelerin kiiresellesmesi i¢in bir
yol olmustur. Uluslararas1 alanda kesiflere onciiliikk eden iilkelerin gelistirdigi denizcilik
faaliyetleri ile ilerledigi donemlerden bugiine kadar bakildiginda yine ayni iilkelerin ileri seviye
de oldugu goriilmektedir.

Buzullarin erimesi, pusulanin icadi, buharli gemiler ve sanayi devrimi ile ger¢ekleserek
ileri seviyeye gelen gemi tasimaciligi ayrica iilkelerin birbiri lizerinde hakimiyet kurmasinda
da oldukg¢a 6nemli yere sahip olmustur. Bugiline bakildiginda Uluslararas: ticaret hacimsel
olarak yaklasik %80°1 deniz tagimaciligina dayanmaktadir. Bu tasimacilik ise kuru yiik, roll-on
/ roll-off, genel kargo ve konteynerler gibi c¢esitli pazarlar igerir. Tarihteki ilk denizcilik
orneklerinden baglayarak giintimiize siiregelen bu sistem limanlarin gelismesi ve yeni rotalarin
ortaya ¢ikmasi ile giiniimiizdeki son seklini almistir. Deniz tagimaciliginin kiiresel bazdaki
etkisi ve hegemonya olusumu iizerindeki baskisi kaginilmaz olarak ilerlemeyi ve ticaret
hacmindeki stirdiiriilebilir kalkinmay1 da beraberinde getirmektedir.

Yiik tasimaciligi diger ulastirma modlar ile kiyaslandiginda zaman ve hiz avantajsiz
olmasia ragmen ellegleme ve konyetnirlagma sayesinde maliyetlerde ciddi bir avantaj
saglamaktadir. Kiiresel lojistik acisindan bakildiginda; iilkelerin {irtinleri giivenli, az maliyetle
ulastirmasinda stratejik oneme sahip oldugu goriilmektedir. Ozellikle Tiirkiye gibi deniz
kiyisinda olan tilkelerin daha 6nde olduklar1 goriilmektedir. Fakat denize kiyis1 olmakla birlikte
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bu avantaji kullanacak altyap1 ve teknolojik zeminin de hazirlanmasi gerekmektedir. Denizyolu
tagimaciligi yapan iilkelerde kombine tagimaciliginda gelistirilmesi gerektigi goriilmektedir.

Covid 19 Pandemisi nedeniyle tiim iilkelerde izolasyon kurallar1 elektronik ticaretin
Oonemini arttirmakta olup, lojistik faaliyetleri de hizlandirmistir. Diinyada asilamanin
hizlanmasiyla ve normallesmeyle birlikte siparislerin artmasiyla uluslararasi ticarette ve
ozellikle limanlarda yogunluk yasanmaktadir. Bu durumda biiyiime stratejilerinin uluslararasi
ticaretten denizyolu tasimaciliginin daha biiyiik pay alacagini gostermektedir.

Denizyolu tagimacilifi, lojistik sektoriiniin yiik tasimaciligr alaninda 6nemli bir yer
tutmaktadir. Lojistik sektoriinde kiiresel iklim degisiklikleri, g¢esitli sistematik riskler ve
ozellikle lojistik sektoriinde yiik tasimaciliginda bilgi teknolojilerinin kullanimi konusunda
sektoriin gerekli hazirliklarini yapmasi gerekmektedir.

Denizyolu tasimaciligi ve uluslararasi ticarete dahil bir¢ok calisma yapilmis olup ¢esitli
ekonomik modellemeler veya analitik analiz seklinde yorumlamalar yapilmistir. Diinyada
uluslararasi ticaretteki en onemli konu olan yiik tasimaciliginda denizyolu tasimaciliginin
biliyliyen 6nemi ve Ozellikle konteynir tagimaciliginin ilerleyen donemlerde yeni ellecleme,
depolama ve yeni stratejilerle daha da gelisecegine yonelik olan c¢alismanin bu yoniiyle
literatiire katkinda bulundugu diisiiniilmektedir.
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