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OZET

DENIZ YOLU TASIMACILIGININ GELISMEKTE OLAN ULKELERDEKI
EKONOMIK BUYUME VE ULUSLARARASI TICARET UZERINDEKI ETKILERI

Aylin KOCA GURSOY
Iktisat Ana Bilim Dali
Anadolu Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Ocak 2025

Danisman: Prof. Dr. Selim BASAR

Bu caligmada, deniz yolu tasimaciliginin gelismekte olan iilkelerdeki ekonomik biiyiime
ve uluslararas: ticaret tizerindeki etkileri incelenmektedir. Analizlerde, deniz yolu
tasimaciligina aktif olarak katilan 54 gelismekte olan iilkenin, 2007-2021 dénemine ait
verileri kullanilmaktadir. FMOLS, DOLS ve FE-OLS modellerinden elde edilen
bulgular, tilkelerin kiiresel deniz yolu tasimacilig1 aglarina entegrasyon diizeyini yansitan
deniz tasimaciligi baglanti endeksinin ekonomik biiyiime, ihracat ve ithalat iizerinde
pozitif bir etkiye sahip oldugunu ortaya koymaktadir. MMQR Modeli sonuglari, tilkelerin
gelir seviyesi ile ihracat ve ithalat hacmi arttik¢a, deniz tasimacilig1 baglanti endeksinin
ekonomik biiylime ve uluslararasi ticaret iizerindeki pozitif etkisinin giiglendigini
gostermektedir. Ayrica, gelir seviyesindeki artislarla birlikte taginan mal miktarinin degil,
deniz yolu tasimaciligt sektoriindeki arz yonlii gostergelerin iyilestirilmesinin daha fazla
onem kazandig1 goriilmektedir. Calisma bulgulari, gelismekte olan iilkelerdeki ekonomik
bliylime ve uluslararasi ticaret politikalarinin gelistirilme ve uygulanma siireclerinde

deniz yolu tagimaciliginin etkilerinin dikkate alinmasi gerektigini vurgulamaktadir.

Anahtar Sézciikler: Deniz yolu tasimaciligi, Ekonomik biiyiime, Uluslararas: ticaret,

Panel veri analizi.



ABSTRACT

THE EFFECTS OF MARITIME TRANSPORT ON ECONOMIC GROWTH AND
INTERNATIONAL TRADE IN DEVELOPING COUNTRIES

Aylin KOCA GURSOY
Department of Economics
Graduate School of Anadolu University, January 2025

Supervisor: Prof. Dr. Selim BASAR

This study investigates the effects of maritime transport on economic growth and
international trade in developing countries. In the analysis, data from 54 developing
countries participating in maritime transportation for the period 2007-2021 are used.
Findings from FMOLS, DOLS and FE-OLS models reveal that the liner shipping
connectivity index, which captures how well countries are connected to global shipping
networks, has a positive effect on economic growth, exports and imports. MMQR Model
results show that the positive effect of liner shipping connectivity index increases as the
income level, export and import volume of countries increase. Furthermore, with the
increase in the income level, supply side indicators in the maritime transport become
crucial, not the amount of goods transported. The study findings emphasize that the
effects of maritime transport should be taken into account in the determination and
implementation processes of economic growth and international trade policies in
developing countries.

Keywords: Maritime transport, Economic growth, International trade, Panel data

analysis.
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GIRIS
Modern diinya ekonomisi, dogal kaynaklarin siirdiiriilebilir yonetimini saglama
arayisinda kahverengi, yesil ve mavi ekonomi siire¢lerinden gegmektedir. Mavi ekonomi;
deniz yolu tasimaciligi, balik¢ilik ve su tiriinleri yetistiriciligi, deniz biyoteknolojisi, derin

deniz madenciligi, deniz turizmi, gemi yapim ve insa faaliyetleri ile desalinasyon

faaliyetleri olarak siralanabilecek genis bir sektor yelpazesini kapsamaktadir.

Gelismekte olan iilkeler i¢in biiylik firsatlar sunan mavi ekonomi, ekonomik potansiyeli
heniiz tam anlamiyla kesfedilemeyen ve giderek daha fazla 6nem kazanan bir alan olarak
one ¢ikmaktadir. Mavi ekonominin sundugu kaynaklarin etkin sekilde degerlendirilmesi,
ekonomik biiyiime, uluslararasi ticaret, istihdam, kiiresel deger zincirlerine katilim ve
hammadde fiyatlar1 gibi makroekonomik ve mikroekonomik gostergeler tizerinde olumlu
etkiler yaratmakta; ayn1 zamanda, siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri dogrultusunda kritik

bir rol Ustlenmektedir.

Mavi ekonominin en dnemli bilesenlerinden biri olan deniz yolu tagimaciligi, ekonomik
biiylimenin temel taslarindan biri ve uluslararasi ticaretin vazgecilmez unsurudur. Deniz
yolu tagimaciligi, uzun mesafeli ve yiiksek kapasiteli tasimacilikta dominant ulastirma
modu statiisiinii korumaya devam etmektedir. UNCTAD (2023)’e gore, diinya ticaret
hacminin yaklasik %80’inin tasinmasini saglayan deniz yolu tasimaciligi, tlkeler
arasindaki ekonomik baglar1 giiclendirmekte, daha genis pazarlara ulasmay1 saglamakta
ve uluslararasi pazarlarda rekabet avantaji yaratmaktadir. Gelismekte olan iilkelerin deniz
yolu tagimaciligina aktif katilimi, kiiresel deger zincirlerine entegrasyonu hizlandirarak
thracati tesvik etmekte ve bu iilkelerin ekonomik biiylime potansiyelini arttirmaktadir.
Deniz yolu tagimaciligi, ekonomik biiylime ile uluslararasi ticaret analizlerinde onemli

gostergelerden biri haline gelmekte ve giderek daha 6nemli bir noktaya yerlesmektedir.

Deniz yolu tasimaciligi sektorii, kiiresel ekonomik biiyiime ve uluslararasi ticaret
hacmindeki artiglara paralel olarak gelismekte ve kiiresel ekonomideki degisimlerle
dogrudan baglantil1 bir yapida sekillenmektedir. Bu nedenle, deniz yolu tagimaciliginin
ekonomik gostergeler tizerindeki etkilerinin teorik ve ampirik olarak daha derinlemesine
incelenmesi gerekmektedir. Gelismekte olan {ilkelerdeki deniz yolu tagimaciliginin
altyap1 yatirimlar1 ve stratejik politikalarla dogru zeminde gelistirilmesinin, ekonomik
bliylimeye katki saglayacagi diisliniilmekte, diisiik maliyet ve yiiksek kapasiteli

tagimacilik saglayarak 6l¢ek ekonomilerinin 6niinii agacagi ongoriilmektedir.



Deniz yolu tasimaciligiin ekonomik biiylime ve uluslararasi ticaret iizerindeki etkileri,
literatlirdeki ¢aligmalarda farkli yontemler ve farkli iilkeler itibariyle ele alinmaktadir.
Calismalar, deniz yolu tasimaciliginin tilkelerin ticaret performansini etkileyen énemli
bir unsur oldugunu ve ekonomik biiylime {izerinde dogrudan veya dolayli etkiler
yarattigini ortaya koymaktadir. Ancak galigmalarin bulgular incelendiginde, deniz yolu
tasimaciliginin ekonomik etkilerinin tilkeler itibariyle farklilik gosterdigi goriilmektedir.
Bu baglamda, deniz yolu tasimaciliginin gelismekte olan iilkelerdeki ekonomik biiytime
ve uluslararasi ticaret iizerindeki etkilerinin nasil degisiklik gosterdigi ve bu etkilerin
hangi mekanizmalar aracilifiyla gerceklestiginin teorik ve ampirik temellerle daha
detayli analiz edilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda ¢alismada iki arastirma sorusuna
cevap aranmaktadir: Deniz yolu tasimacilig, gelir diizeyleri farkiilasan gelismekte olan
tilkelerdeki ekonomik biiyiime iizerinde farkh etkiler yaratir mi? (1), Deniz yolu
tasimacilig, uluslararasi ticaret (ihracat ve ithalat) diizeyleri farklilagan gelismekte olan
tilkelerdeki uluslararasi ticaret iizerinde farkly etkiler yaratir mi?(2). Bu sorular 1s1gimda
calismanin amaci, deniz yolu tasimaciliginin gelismekte olan iilke ekonomilerine olan
katkisin1 incelemek ve bu iilkelerin diinya denizciligi ile rekabet edebilirlik diizeyini
arttirmak icin izlenebilecek politika Onerilerini ampirik analizler 1s1¢inda sunmaktir.
Calisma temel motivasyonunu, deniz yolu tagimaciliginin ekonomik etkilerine yonelik
ampirik literatlirdeki ¢calismalarin kisith olmasi1 ve gelismekte olan iilkelerde deniz yolu
tasimaciliginin ekonomik potansiyelinin tam olarak ortaya konulmamas: ihtiyacindan
almaktadir. Geligsmekte olan ilkelerin temel hedefleri arasinda yer alan ekonomik
bliylime ve uluslararasi ticaretten alinan payi arttirma dogrultusunda, deniz yolu
tasimaciligr sektoriinlin ekonomik boyutlariyla ele alinmasinin, sektérde uygulanacak
politikalara rehberlik etmesi ve mevcut politikalarin  etkinli§inin  yeniden

degerlendirilmesine katki saglamasi beklenmektedir.

Calisma metodolojisinde, literatiirdeki ¢calismalardan ayrisma ve yenilik¢i bir yaklasimla
analizleri gerceklestirme amaciyla FMOLS, DOLS ve FE-OLS gibi geleneksel panel veri
analizi yontemlerinin yani sira, Machado ve Silva (2019) tarafindan gelistirilen ve
heterojen etkileri dikkate alan MMQR Modeli de tahmin edilmektedir. Bilindigi kadartyla
literatiirde gelismekte olan tilkelerdeki deniz yolu tagimaciliginin ekonomik biiyiime ve
uluslararas: ticaret {izerindeki etkilerinin farkli gelir ve ticaret boyutlarinda nasil
degistigini ele alan ¢aligma bulunmamasi bulgularin 6nemini arttirmaktadir. Bu nedenle,

caligma bulgularinin literatiire katki saglayacagi ongoriilmektedir.



Calismanin birinci boliimiinde, 6ncelikle mavi ekonomi kavrami tanitilmakta, ardindan
mavi ekonomi sektdrlerinin ekonomik onemi tartisitlmaktadir. Daha sonraki basliklarda,
deniz yolu tagimaciligi sektoriiniin temel kavramlar ve sektoriin ekonomik, ¢evresel,
sosyoekonomik etkileri genis bir ¢erceveden ele alinmaktadir. Son olarak deniz yolu

tagimacilig sektoriindeki teknolojik gelismelerin etkileri degerlendirilmektedir.

Ikinci béliimde, deniz yolu tasimacili ile ekonomik biiyiime arasindaki iliski hem teorik
hem de ampirik bir ¢ercevede ele alinmaktadir. Deniz yolu tagimaciliginin ekonomik
bliylime iizerindeki dogrudan, dolayli ve tesvik edilen etkileri teorik acidan ortaya
konulmakta, deniz yolu tagimaciliginin biiylime teorilerindeki yeri degerlendirilmektedir.
Ardindan, konuyla ilgili literatiirdeki c¢aligmalar incelenmekte, calismalarin analiz
bulgular1 ve politika 6nerileri tartisilmaktadir. Bu boliimde yapilan ampirik analizlerle
gelismekte olan iilkelerde deniz yolu tasimacilifi gostergelerindeki degisimlerin

ekonomik biiylimeyi nasil etkiledigi ortaya konulmaktadir.

Calismanin ii¢iincii boliimiinde, deniz yolu tasimaciliginin ihracat ve ithalat tizerindeki
etkileri incelenmektedir. Bu baglamda, dncelikli olarak deniz ticaretini etkileyen cografi,
ekonomik ve siyasi kosullar degerlendirilmektedir. Ardindan, uluslararasi ticaret
teorilerinin deniz yolu tasimaciligiyla nasil iliskilendirildigi ve deniz ticaretinin 6nemi
farkli gostergeler yardimiyla analiz edilmektedir. Sonraki asamada, literatiirdeki
calismalarin bulgular1 degerlendirilmekte ve politika Onerilerine yer verilmektedir.
Ampirik analiz kisminda, ihracat ve ithalatin bagimli degisken oldugu iki model tahmin

edilmekte, deniz yolu tasimaciliginin farklilasan etkileri ortaya konulmaktadir.

Calismanin sonug boliimiinde elde edilen bulgular degerlendirilerek, arastirma sorularina
verilen cevaplar genis bir ¢ergeveden ve ampirik bulgular 1s18inda tartisilmaktadir. Elde
edilen bulgulara dayanarak, deniz yolu tasimacilig1 sektoriiniin ekonomik goriiniimiine
yonelik degerlendirmelerde bulunulmakta ve politika yapicilara oneriler sunulmaktadir.
Calismanin kisitlart ve gelecek calismalar i¢in Oneriler de sonug¢ bdoliimiinde yer

almaktadir.



BIRINCI BOLUM

1 MAVi EKONOMI VE DENiZ YOLU TASIMACILIGI

Calismanin bu bolimiinde, 6ncelikle mavi ekonomi kavrami agiklanmakta, ardindan
mavi ekonominin anahtar sektorleri tanitilmakta ve bu sektorlerin ekonomik 6nemleri
degerlendirilmektedir. Mavi ekonominin temel bilesenlerinden biri olan deniz yolu
tagimaciligr sektori detayli bicimde ele alinarak, sektoriin ekonomik gostergeler
tizerindeki etkileri incelenmekte, ¢cevresel ve politik 6nemi ortaya konulmaktadir. Ayrica,
deniz yolu tagimaciligi sektoriiniin biiyiime dinamikleri, gelecekteki gdoriiniimii,
limanlardaki operasyonel ve idari faaliyetlerin 6nemi ile teknolojik gelismelerin getirdigi

ekonomik kazanimlar kapsamli olarak incelenmektedir.
1.1 Mavi Ekonomi Kavrami ve Mavi Ekonomide Anahtar Sektorler

Mavi ekonomi, gelismekte olan iilkelerde deniz ve okyanus kaynaklarinin kullanimini
temel alarak, ekonomik biiyiime ve uluslararasi ticareti tesvik ederken, stirdiiriilebilirlik
ve sosyal refahi saglamay1 hedefleyen bir firsat alan1 yaratmaktadir. Bu bashigin altinda
mavi ekonomi kavrami ve mavi ekonominin 6nemi incelenmekte, ardindan mavi

ekonomideki anahtar sektorler tanitilmaktadir.
1.1.1 Mavi ekonomi kavrami

Okyanuslar, denizler ve kiyr alanlari, Diinya’daki en biiylik ekosistemlere ev sahipligi
yapmaktadir. Bu ekosistemler, hem gezegenimizin siirdiiriilebilirligi hem de insan yagsami
icin hayati 6nem tagimaktadir. Okyanuslar ve denizler, milyonlarca canli tiirii i¢in yasam
alan1 olmasinin yani sira, 1 milyardan fazla insan i¢in besin saglamaktadir (Atacan vd.,
2022). Okyanus ve deniz ekosistemleri, iklim degisikliginin neden oldugu olumsuz
etkileri hafifletme ve bu etkilerin dogaya verdigi zarar1 azaltma konusunda tampon islevi

de gormektedir (Parletta, 2019).

Diinya genelinde yasanan goc, niifus artisi, enerji talebindeki artig, kiiresel 1sinma ve
iklim degisikligi gibi sorunlar, insanlar ve mavi ekonomi kaynaklari arasindaki iliskiyi
giderek daha karmagsik hale getirmektedir. Wang ve Wang (2019)’e gore, 21. yiizyil
“okyanuslarin yiizyilr”dir. Kara kaynaklarinin kitligi ve fosil enerji kaynaklarinin
tilkenme tehlikesiyle karsi karsiya kalan tilkeler, deniz kaynaklarinin 6nemini kavramaya
baslamis; bu baglamda, mavi ekonomi politikalarinin tesvik edilmesi ve deniz/okyanus

kaynaklarmin stirdiiriilebilirliginin ~ arttirllmast  gibi  ¢esitli  Onlemler alinmaya



baslanilmistir. Diger yandan, bilingsiz avlanma faaliyetleri, okyanus ve deniz kirliligi ile
kiiresel 1sinmanin koriikledigi artan kiy1 erozyonu gibi bircok olumsuz gelisme sz
konusudur (Alharthi ve Hanif, 2020). Bu durum, mavi ekonomi kavraminin daha

kapsamli ve derinlemesine incelenmesi gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir (Jiang vd.,

2014).

Mavi ekonomi kavrami igin evrensel bir tanim bulunmamaktadir. Farkli kuruluslar, kendi
amaclarina ve Onceliklerine gore farklt mavi ekonomi tanimi yapmaktadir. Avrupa
Komisyonu, mavi ekonomi kavramini en genis bi¢cimde ele alarak “okyanuslar, denizler
ve kiyilarla ilgili tiim ekonomik faaliyetler” olarak ifade etmektedir (European
Commission, 2022). Bu tanima gore, mavi ekonomi kavrami hem geleneksel hem de
teknolojiye dayali yenilikci sektorleri kapsamaktadir ve kiyi tilkelerinin gelisimi i¢in yeni
yatirim firsatlar1 sunan biiyiik bir potansiyele sahiptir. Diinya Bankasi, mavi ekonomiyi
"okyanus ve deniz kaynaklarinin, ekonomik biiyiime, daha iyi ge¢cim kaynaklar: ve ig
olanaklari saglamak igin stirdiiriilebilir kullanimi" olarak tanimlamaktadir (World Bank,
2017). Birlesmis Milletler Mavi Ekonomi Merkezi, mavi ekonomi hakkinda “diinya
capinda yaygin olarak kullanilan ve birbiriyle iliskili ancak ii¢ farkli anlami olan bir
terim” ifadelerini kullanmaktadir. S6z konusu ii¢ kavram, okyanuslarin ekonomik
katkisini, okyanuslarin ¢evresel ve ekolojik siirdiiriilebilirligini ele alma ihtiyacini ve hem
gelismis hem de gelismekte olan iilkeler igin ekonomik biiyiime firsatlarini kapsamaktadir
(United Nations, 2024).

Mavi ekonomi kavraminin incelenmesi i¢in disiplinler arasi arastirmalarin yapilmasi
bliyiik 6nem tagimaktadir. Bu aragtirmalar sirasinda karsilagilan temel zorluklardan biri,
mavi ekonominin ekonomik biiytime kavrami ile nasil iliskilendirilecegidir (Golden vd.,
2017). Ekonomik ag¢idan bakildiginda, okyanuslar ve denizler, ¢esitli ekonomik
faaliyetlerin gelisimi i¢in saglam bir temel sunmalar1 nedeniyle ekonomik biiylimenin
itici gligleri olarak degerlendirilmektedir (Niavis vd., 2017). Literatiirde mavi ekonomi
lizerine ylritilen ilk caligmalardan birinde Pontecorvo vd. (1980), mavi ekonomi
faaliyetlerinin Amerika Birlesik Devletleri [ABD] ekonomisine katkisini endiistriyel bir
perspektifle incelemek i¢in ulusal hesaplar yontemini kullanmis ve nicel veri analizi
yontemini mavi ekonomi igin etkin bir ara¢ haline getirmistir. Wang ve Wang (2019),
tretimi tesvik eden {i¢ temel mavi ekonomi sektoriiniin deniz turizmi, deniz yolu

tasimaciligl ve gemi insasi oldugunu ifade etmislerdir. Calisma bulgularina gére, mavi



ekonomi sektorlerine yapilan her 1 dolarlik yatirim deniz turizmi, deniz yolu tasimaciligy,
gemi insasi, balikgilik, derin deniz madenciligi ve deniz biyoteknolojisi gibi ¢esitli mavi
ekonomi endiistrileri arasinda dagitilan 1,65 dolarlik bir gelir yaratmaktadir. Mavi
ekonomi sektorleri, diinya ekonomisi ve ticareti i¢in tasidiklar1 6nem nedeniyle sosyal
bilimler basta olmak iizere yoneylem arastirmasi, lojistik yonetimi ve ¢evre bilimi gibi
farkl1 disiplinlerden de biiyiik ilgi gérmektedir (Solak-Fiskin ve Giildem Cerit, 2020; Bai
vd., 2021).

Son donemde yasanan gelismelerle birlikte, mavi ekonomi kaynaklar1 ekonomik
bliyiimeyi tesvik eden yeni bir itici gii¢ haline gelmistir (Song vd., 2021). Politika
yapicilar, mavi ekonominin gelisimini tesvik etme amaciyla stratejik yatirimlarini
arttirma karart almiglardir (Jiang vd., 2014). Bu dogrultuda, mavi ekonomi faaliyetlerinin
ekonomik agidan degerlendirilmesine yonelik ¢aligmalar literatiirde de paralel bir artis

gdstermistir.
1.1.2 Mavi ekonomide anahtar sektorler

Mavi ekonomi sektorleri, deniz yolu tasimaciligi, balik¢ilik ve su tiriinleri yetistiriciligi,
deniz biyoteknolojisi, derin deniz madenciligi gibi denizle dogrudan iliskili ekonomik
faaliyetlerin yani sira, liman igletmeciligi, gemi tasarimi ve insasi, gemi tamiri ve bakimi
gibi karada gergeklestirilen ekonomik faaliyetleri de kapsamaktadir (Brickstone Africa
Research, 2019; Amuka ve Ezinna, 2021).

1.1.2.1 Deniz yolu tasimaciligy

Deniz yolu tasgimacilig1 enddistrisi, sektor ¢alisanlar1 tarafindan “modern kapitalizmi bir
arada tutan zincir, kiiresel kapitalizmin unutulmus alani” olarak tanimlanmaktadir
(Deutsche Welle, 2021). Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
[UNCTAD], 2023 yili verilerine gore kiiresel ticaret hacminin biiyiik bir kismi deniz
yoluyla tasinmakta, deniz yolu tasimacilig uluslararasi ticarette en ucuz tagimacilik modu

olarak 6ne ¢ikmaktadir.

! Deniz yolu tasimaciligiyla ilgili literatiir taramas1 yapan ¢alismalar: Talley, 2013; Shi ve Li, 2016; Chen
vd., 2018; Solak-Fiskin ve Giildem Cerit, 2020; Yan vd. 2021; Bai vd., 2021; Tsantis vd., 2022.



Deniz yolu tagimaciliginda tagimacilik maliyetleri dylesine disiiktiir ki; Uzak Dogu’dan
Avrupa’ya veya Amerika’ya tagimacak bir spor ayakkabinin nakliye maliyetinin ancak
bagciklarin degeri kadar oldugu tahmin edilmektedir (Deutsche Welle, 2021). Deniz yolu
tasimacilig1 endiistrisi, oligopolistik bir piyasa yapisi sergilemekte ve rekabetin yiiksek

oldugu endiistrilerden biri olarak goriilmektedir (Rodrigue, 2010).

Gelismekte olan iilkelerdeki gelismelere bakildiginda, deniz yolu tasimaciligi sektoriinde

iki dnemli ana trend 6ne ¢ikmaktadir (UNCTAD Secretariat, 2013):

e Birka¢ sektorde artan uzmanlagsma: Deniz yolu tasimacilig1 sektoriinde, iilkelerin
kendi milli gemilerini insa ettigi, miirettebatin1 milliyetine gore belirledigi ve
gemilerini kendi {ilke bayragi altinda kaydettirdigi bir rekabet ortami
bulunmamaktadir. Aksine, deniz yolu tasimaciligi sirketleri genellikle iilke X'te
insa edilen, iilke Y'nin vatandaslar tarafindan yonetilen ve iilke Z bayrag: altinda
isletilen gemileri kullanarak, kiiresel is birligi ve uzmanlagmanin basarili bir
ornegini sergilemektedir. Bu durumda, gelismekte olan iilkeler agisindan birkag
farkli alanda artan uzmanlasma s6z konusu olabilmektedir.

e Denizcilik endiistrisi, giinimiizde gelismis tilkelerin tekelinde olan bir sektor
olmaktan ¢ikmis, gelismekte olan tilkelerin de liberal piyasalardan faydalandigi bir
yaptya donligmiistiir. Gelismekte olan {lkeler, tedarik zincirlerinin farkl
asamalarinda rol istlenebilecekleri alanlar bularak, deniz yolu tasimacilig

sektoriine aktif bir sekilde katilim saglamaktadir.

Limanlar ise, deniz yolu tasimaciligi operasyonlarinin merkezi konumundadir (Mudronja
vd., 2020). Verimli liman faaliyetleri, ileri ve geri baglantilar saglayarak farkli sektorlerle
entegre bir sekilde ¢aligmaktadir. Bu nedenle, gelismekte olan iilkeler agisindan liman
verimliligini arttirmaya yonelik politikalarin uygulanmasi biiyiikk 6nem tasimaktadir.
Calismanin ana temast dogrultusunda, deniz yolu tasimaciligi sektorii ilerleyen

basliklarda detayli olarak ele alinmaktadir.
1.1.2.2 Balik¢ilik ve su iiriinleri yetistiriciligi

Balikeilik ve su tirlinleri yetistiriciligi faaliyetleri, diinya genelinde milyarlarca insana
temel protein ve besin kaynagi saglamaktadir (Notteboom vd., 2022). Su iiriinleri
yetistiriciligi, tarim alanlarinin kisith veya elverissiz oldugu bolgelerde yasanan gida

krizinin ¢dziilmesi igin kritik bir rol iistlenmektedir. Gida ve Tarmm Orgiitii [FAQ],



2022’den elde edilen verilere gore, balik ve su iirlinleri 2020 yilinda kiiresel hayvansal
protein tiiketiminin yaklasik %17'sini karsilamistir; bu oranin, Asya ve Afrika iilkelerinde

daha da yiiksek oldugu gézlemlenmistir.

Balik¢ilik ve su iirtinleri yetistiriciligi sektorii, kiy1 bolgelerinde yer alan gelismekte olan
tilkelerde istihdam ve gelir yaratma firsati sunan ekonomik faaliyetlerden biridir. 2020
yilinda, balik¢ilik ve su iirtinleri yetistiriciligi sektdriiniin birincil faaliyetlerinde kiiresel
capta yaklasik 50,5 milyon kisi istthdam edilmistir. Ayni yil, toplam su {iriinleri
{iretiminin kiiresel gayrisafi yurt i¢i hasila [GSYIH] ya katkis1 406 milyar dolar olarak
gerceklesmis; bu miktarin 141 milyar dolar1 balik¢ilik faaliyetlerinden, 265 milyar dolari
ise su uriinleri yetistiriciliginden elde edilmistir (FAO, 2022).

Balikeilik ve su tirlinleri yetistiriciligi faaliyetlerinin gelismekte olan tilkelerde genellikle
geleneksel yontemlerle siirdiiriildiigii bilinmektedir. Geleneksel yontemlerle birlikte, agir1
avlanma ve iklim degisikligi gibi faktorler sektoriin siirdirilebilirligine zarar
vermektedir. Balik¢ilik ve su tiriinleri yetistiriciligi sektoriiniin stirdiiriilebilirligi, kiiresel
balik stoklariyla da yakindan ilgilidir. 1974 yilinda balik stoklarinin biyolojik olarak
stirdiiriilebilir diizeyde olma oran1 %90 iken, bu oran 2017 yilinda %65,8'e gerilemistir
(FAO, 2022). Sektoriin siirdiiriilebilirligini saglamak ve gelecek nesillere giivenle
devredebilmek i¢in, mavi doniisim adimlarmin iklim ve c¢evre dostu politika
uygulamalariyla desteklenmesi ve yeni teknolojilere adaptasyon siirecinin hizlandirilmasi
gerekmektedir. Bu siirecte, yasal, teknik ve politik ¢er¢evelerin olusturulmasi ve

denetlenmesi biiylik 6nem tagimaktadir (FAO, 2022).
1.1.2.3 Deniz turizmi

Turizm sektorii, gelismekte olan iilkelerin ihracat gelirlerini arttirmak i¢in énemli bir
sektor olarak one c¢ikmaktadir. Turizm hizmetleri, diger sektorlerin gelismesine katki
saglamasi nedeniyle, istihdam ve gelir yaratma agisindan da biiyiik potansiyel
tasimaktadir. Diinya Seyahat ve Turizm Konseyi [WTTC], turizm sektoriiniin 2023
yilinda kiiresel ¢apta 330 milyon kisiye istihdam sagladigmi; kiiresel GSYIH’ye %9,1
oraninda katkida bulundugunu ifade etmektedir. WTTC projeksiyonlarina gore, bu
katkinin 2024 yilinda 11,1 trilyon dolara ulagarak yeni bir rekor kirmasi beklenmektedir
(WTTC, 2024).



Deniz turizmi, dalis turizmi, deniz arkeolojisi, sorf, kruvaziyer gemi seyahati, ekoturizm
ve eglence amagh balik¢ilik gibi faaliyetleri kapsamaktadir (World Bank, 2017). Deniz
turizmi sektorii gelismekte olan iilkelerde ekonomik biiylimeyi desteklemekte, doviz
gelirlerinin artmasini saglayarak cari a¢igin azalmasina katki saglamakta, istihdam
yaratma potansiyeliyle igsizlik oranlarin1 diistirmede énemli bir rol oynamaktadir. Ayni
zamanda sahil bolgelerindeki ekonomik faaliyetleri canlandirarak yerel kalkinmayi tesvik
eden deniz turizmi, altyap1 yatirnmlarini arttirarak yerli ve yabanci sermayenin bolgeye
girisini hizlandirmaktadir. Deniz turizmi sektoriindeki ilerlemeler, insaat ve ulastirma

gibi sektorlerde ¢arpan etkisi yaratarak ekonomik biiylimeye olumlu katki saglamaktadir.
1.1.2.4 Derin deniz madenciligi

Derin deniz madenciligi, deniz ve okyanus tabaninda bulunan minerallerin ve metallerin
hidrolik pompalar veya kova sistemlerinin kullanilmasiyla yeryiiziine ¢ikarilmasi
stirecidir. Derin deniz madenciligi, geleneksel madencilik faaliyetlerine kiyasla bir¢ok
avantaj sunmaktadir (Notteboom vd., 2022). Derin deniz madenciligi, heniiz yeni bir alan
oldugundan baslangictan itibaren otomasyon odakli ekipman tasarimina ve kullanimina
imkan tanimaktadir. Bu esneklik, pazar taleplerine ve mevcut nodiillerin? tiiriine bagh
olarak madencilik operasyonlarmin farkli alanlar arasinda kolayca hareket etmesini
saglamaktadir. Derin deniz madenciligi, geleneksel madencilik faaliyetlerindeki asirt yiik
kaldirma, patlayict kullanma ve sondaj operasyonlar1 gibi gereksinimleri ortadan
kaldirmaktadir. Derin deniz madenciliginin, geleneksel madencilige kiyasla %50-75 daha

diisiik maliyetli olabilecegi ongoriilmektedir (Mero, 1965).

Derin deniz madenciligi faaliyetlerinin, ekonomik faydalarinin yani sira bazi olumsuz
cevresel etkileri de bulunmaktadir. Derin deniz ekosistemlerinin heniiz yeterince
anlasilmamis ve biiyiik oranda kesfedilmemis kompleks yasam formlarina ev sahipligi
yaptig1 bilinmektedir. Bu nedenle, derin deniz madenciligi faaliyetlerinin deniz
ekosistemleri lizerinde olumsuz etkilere yol acabilecegi tahmin edilmektedir (Mero,
1965; Koschinsky vd., 2018).

2 Okyanus tabaninda bulunan metal igerigi yiiksek mineral birikintileri.



1.1.2.5 Deniz biyoteknolojisi

Okyanus ve denizlerdeki muazzam biyogesitliligin (bazi tiirlerde milyonlarla ifade
edilen) saglik, gida, kimya ve enerji gibi sektorlerde 6nemli bir rolii bulunmaktadir. Deniz
biyogesitliliginin  sundugu avantajlarin = biiylik bir kismi henliz tam olarak
degerlendirilememistir. Bu nedenle, deniz biyoteknolojisi sektorii ekonomik ve sosyal
kalkinma ag¢isindan giiclii potansiyel tagimaktadir (World Bank, 2017). 2020 yilinda 3,7
milyar dolar olarak tahmin edilen kiiresel deniz biyoteknolojisi pazarinin, 2026 yilina
kadar 5 milyar dolar biiyiikliigiine ulasacagi 6ngoriilmektedir (Global Industry Analysts,
2022).

Denizlerde gergeklestirilen biyoteknolojik arastirmalar, yiiksek bilgi, donanim ve
sermaye gerektirmektedir. Ozellikle uluslararasi sulardaki genetik kaynaklar ve
biyocesitlilik {izerine yapilan arastirmalarin maliyeti oldukca yiiksektir. Avrupa
Parlamentosu (2015)’e gore, bir giinlik deniz arastirmasinin ortalama maliyeti 100
milyon dolar1 asmakta ve ¢ogu kesif gezisinin biit¢esi 50 ile 200 milyon dolar arasinda

degismektedir (European Parliament, 2015).

Deniz ve okyanuslarda yapilacak yeni kesiflerle birlikte, gelismekte olan iilkelerin gida,
saglik ve enerji sektorlerindeki muhtemel darbogazlardan ¢ikmak icin yeni bir firsat
kapisinin aralanacagi diisiiniilmektedir. Denize kiyis1 olan gelismekte olan iilkeler, mali
kaynaklarin yetersizligi, nitelikli beseri sermaye eksikligi ve yetersiz arastirma merkezleri
gibi nedenlerden dolay1 deniz biyoteknolojisi alaninda gelismis iilkelere kiyasla geri
planda kalmaktadir. Arnaud-Haond vd. (2011)’e gore, 2010 yilina kadar deniz
organizmalarindan tiiretilen 5.000'den fazla genin patenti alinmis; bu patentlerin sayisi
her yil ortalama %12 oraninda artis gostermistir. Calismada patentlerin bliyiik bir
kisminin gelismis ilkeler tarafindan alindigi ve gelismekte olan {ilkelerin deniz
biyoteknolojisi aragtirmalarinda geri planda kaldigi vurgulanmistir. Gelismekte olan
iilkeler arasinda yapilan is birlikleri (Ornegin, Giiney Pasifik Universitesi Ila¢ Kesif ve
Koruma Merkezi, Georgia Teknoloji Enstitiisii ve Scripps Osinografi Enstitiisii i birligi)
sayesinde, teknoloji ve sermaye gereksinimleri paydaslar arasinda paylasilmaktadir.
Ancak, s0z konusu is birliklerinin kapasiteleri olduk¢a sinirlt kalmaktadir (World Bank,
2017). Deniz biyoteknolojisi sektoriiniin, gelismekte olan tilkeler i¢in gelecek agisindan
onemli bir potansiyel tasidigi diisiiniilmektedir. Bu potansiyelin etkin bir sekilde

kullanilabilmesi amaciyla, bolgesel is birliklerinin arttirilmasi, egitim ve arastirma
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altyapisinin giiglendirilmesi ve finansal kaynaklarin etkin yonetimi gibi stratejilerin

oncelikli hale getirilmesi gerekmektedir.
1.1.2.6 Desalinasyon faaliyetleri

Az gelismis iilkeler ile kiy1 ve ada bdlgelerinde, kalkinmanin Oniindeki en biiyiik
engellerden birinin, temiz ve kullanilabilir suya erisim oldugu kabul edilmektedir (World
Bank, 2017). Diinya Meteoroloji Orgiiti [WMO] tarafindan 2021 yilinda yayimnlanan
rapora gore, diinya genelindeki suyun yalnizca %0,5'1 kullanilabilir tath sudur ve 3,6
milyar insan yilda en az bir ay suya erisim sikintis1 yasamaktadir. Bu sayinin 2050 yilinda
5 milyarin {izerine ¢ikmasi beklenmektedir (WMO, 2021). Son yirmi yilda yasanan hizli
niifus artis1, iklim degisikligi ve kiiresel 1sinma gibi faktorlerin beraberinde tatli su
talebinin zorlukla karsilanmasi halk sagligi, cevre ve ekonomi iizerinde negatif etkiler
yaratmakta ve bu etkilerin gelecekte daha da derinlesmesi beklenmektedir (Mezher vd.,
2011). Bu baglamda, politika yapicilar ve bilim insanlari, tuzlu suyun tatli suya
cevrilmesinde kullanilan tekniklere, desalinasyon (tuzdan arindirma) yontemine, giderek

daha fazla 6nem vermeye baslamislardir.

Desalinasyon yontemi, enerji tiiketiminin yliksek olmasi ve siirecin gevre iizerinde bazi
olumsuz etkilere yol agmasi nedeniyle, geleneksel yontemlerin uygulanamadigi
durumlarda tathh suya erismek i¢in basvurulabilecek son yontem olarak
degerlendirilmekteydi. Ancak, son yillardaki teknolojik gelismelerin beraberinde
desalinasyon siirecinde yenilenebilir enerji kullanim1 artmis, desalinasyon faaliyetleri 150
iilkeye yayilmistir (World Bank, 2017). Ornegin, Kuveyt, Libya, Suudi Arabistan ve
Birlesik Arap Emirlikleri gibi iilkelerdeki su talebi biiytlik 6l¢lide desalinasyon yoluyla
karsilanmaktadir (WMO, 2021). Elde edilen bulgulara dayanarak, desalinasyon
faaliyetlerinin ¢ok yakin gelecekte mavi ekonominin ana sektdrlerinden biri haline

gelecegini ongormek yanlis olmayacaktir.
1.1.2.7 Diger mavi ekonomi sektorleri

Diger mavi ekonomi sektorlerinden biri, gemi yapim ve insa faaliyetleri sektoriidiir. Gemi
yapim ve inga faaliyetlerinde, teknolojik gelismelerle birlikte malzeme seg¢imi, enerji
verimliligi ve atik yonetimi agisindan bir dizi olumlu gelisme yasanmaktadir. Yeni nesil
gemilerde kullanilan malzemeler, daha hizli ve dayanikli gemilerin ingasin1 miimkiin
kilarak tedarik zincirlerine dolayli yoldan katkida bulunmaktadir. Gemi insa sektorti,

bir¢ok kisiye istihdam yaratmanin yan1 sira ileri ve geri baglantilarla diger sektorleri de
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desteklemektedir (World Bank, 2017). Mavi ekonomi faaliyetlerindeki artislar, deniz
kaynaklariin ekonomik degerinin ve kullanim alanlarinin genislemesine yol acarak gemi
insa faaliyetlerine olan talebi arttirabilmektedir. Ozellikle deniz yolu tasimaciligi, derin
deniz madenciligi, balik¢ilik ve deniz turizmi gibi mavi ekonomi kapsaminda
degerlendirilen sektorlerde artan ekonomik faaliyetler, bu sektorlerdeki faaliyetlerin
gerceklestirilmesi i¢in uygun gemilerin ingasini gerekli kilmaktadir. Dolayisiyla, mavi
ekonominin gelisimi hem ticari hem de 6zel amagli gemi insas1 faaliyetlerine katki

saglayarak, istihdam yaratma ve teknolojik gelisimi destekleme potansiyeline sahiptir.

Mavi ekonomi sektorlerinden bir digeri, okyanus ve deniz bazli yenilenebilir enerji
sektoriidir. Okyanus ve deniz bazli yenilenebilir enerji, iklim degisikliginin beraberinde
gelen siirdiirtilebilir enerji kaynagi arayisinda potansiyel tasiyan alternatifler arasinda yer

almaktadir.

Mavi ekonominin en yeni sektorlerinden biri, okyanus tabaninda karbon tutma
sektoriidir. Okyanus tabaninda karbon tutma, diger bir deyisle okyanus tabaninda jeolojik
karbon depolama, temel olarak karbondioksitin deniz tabanina enjekte edilmesiyle
gerceklestirilen bir siiregtir. Jeolojik karbon depolama faaliyetleri yeni bir alandir ve
cevresel etkileri, maliyetleri, uygulanabilirligi ve uzun doénemli ekonomik etkileri

hakkinda yiiriitiilen arastirmalar devam etmektedir (World Bank, 2017).
1.2 Deniz Yolu Tasimacihigi: Temel Kavramlar ve Gostergeler

Deniz yolu tasgimaciligi sektorii, ekonomik faaliyetleri tesvik etmek ve iilkenin mavi

kaynaklarinin etkin kullaniminin 6niinii agmak a¢isindan kritik &neme sahip sektorlerden

biridir (Erol, 2017; Matekenya ve Ncwadi, 2022).

Mahan (1949), bir tilkenin deniz giiciinii etkileyen alt1 faktorii: cografi konum, fiziksel
uygunluk, bolgenin genisligi, niifus, ulusal karakter Ve hiikiimet politikalar: olarak
siralamaktadir. Cografi konum, bir {ilkenin kiyr erisimi ile cografi konumunun
avantajlarini veya dezavantajlarini ifade ederken, fiziksel uygunluk, limanlarin sayisi ve
kalitesi gibi 6zellikleri kapsamaktadir. Bolgesel genislik, tilkenin sahip oldugu ve askeri
olarak savunabilecegi kiy1 seridi uzunlugunu ifade etmektedir. Calismada, niifusun
donanma kurmaya yeterli olmasi ve iilkelerin denizcilik odakli bir karakter tagimasi
gerektigi vurgulanmaktadir. Ayrica, hiikiimetin denizcilik hedeflerini destekleyici
politikalar izlemesi gerektigi ifade edilmektedir. Pascali (2017), buharli gemilerin

kullanilmaya baglanmasinin uluslararast ticaret kaliplar1 {izerinde biiyiik etkiler
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yarattigini vurgulamakta ve 1850-1900 yillar1 arasindaki siirecte zengin ve fakir bolgeler
arasindaki ekonomik farkliliklarin ardinda yatan 6nemli faktdrlerden birinin deniz yolu
tasimaciligr oldugunu ifade etmektedir. Valentine vd. (2013), 1970'lerden bu yana
uluslararasi deniz yolu tasimaciligi sektoriinii sekillendiren kilit faktorleri: (i) siyasi ve
Jeopolitik doniigiimler, (ii) ticaretin serbestlestirilmesi, (iii) ulastirma altyapisi ve
hizmetlerinin saglanmasinda artan ozel sektor katilimi, (iv) enerji piyasalart ve enerji
fiyatlarindaki soklar, (v) konteynerlesme, (vi) bilgi ve iletisim teknolojilerindeki
gelismeler, (vii) kiiresel ticaretin ve uluslararasi ig boliimiiniin artmasi, (viii) tiretim ve
dagitim siireglerinin kiiresellesmesi, (ix) iilkeler arasindaki ekonomik entegrasyon ve
karsithikli bagimliligin artmasi, (x) gelismis lojistik hizmetlerin ve saglayicilarin ortaya

¢ctkmasi Ve (xi) nakliye maliyetlerinin diismesi seklinde siralamaktadir.

Kiiresel pazarlardaki artan entegrasyon sayesinde, denize kiyisi olmayan iilkeler
acisindan da deniz yolu tasimacili@i sektoriine katilim saglama firsatlar1 ortaya
¢ikmaktadir. Denize kiyist olmayan iilkelerdeki kisi veya sirketler, sahip olduklari
gemileriyle deniz yolu tasimacilig1 piyasasina katilmaktadir. Kiiresellesme ile birlikte,
Panama ve Bermuda gibi deniz ticareti gegmisi neredeyse hi¢ olmayan kiiciik iilkeler bile
gliniimiiziin 6nde gelen denizcilik giigleri arasinda yer almaktadir. Kiiresellesme siireci,
ticaretin Oniindeki gorlinliir ve goriinmez engellerin kaldirilmasina katki saglayarak,

denizcilik piyasasina giris ve ¢ikisi da kolaylastirmaktadir (Naletina ve Perkov, 2017).

Deniz yolu tagimaciligi endistrisinin, nakliye faaliyetlerinin emniyetli, verimli ve
giivenilir bir sekilde gergeklestirilmesini saglarken, ayni zamanda cevresel kirliligi
azaltmasi, enerji verimliligini arttirmasi ve kaynaklarin korunmasini saglamasi da

beklenmektedir (Amuka ve Ezinna, 2021).
1.2.1 Deniz yolu tasimacihgi endiistrisinde temel aktorler ve tasima tiirleri

Deniz yolu tasimaciligindaki ana aktdrler armator, tasiyici, gonderici, brokerlar, giimriik
yetkilileri ve liman igletmeleri olarak siralanabilir. Bu aktérlerin her biri, deniz yolu
tasimaciliginin farkli agsamalarinin verimli bir sekilde islemesi ve uluslararasi ticaretin
sorunsuz ilerlemesinde kritik rol oynamaktadir. Armator, gemilerin miilkiyet hakkini
elinde bulunduran sahis veya sirketlerdir. Armatorler, gemilerle kendi adlarina
tasimacilik yapmakta veya gemilerini kiralayarak (charter hizmeti) baskalarinin
kullanimina sunmaktadir. Tasiyic1 ise mallarin zamaninda ve hasarsiz bir sekilde hedef

limana ulasmasindan sorumlu olan sahis veya firmalardir. Mallarin taginmasini talep eden
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taraf, gonderici olarak adlandirilmaktadir. Broker, tasiyici ile gonderici arasindaki tagima
sozlesmelerinde araci olarak gdrev yapan ve navlun oranlarini belirleyen aktordiir.
Glimriik yetkilileri, taginan mallarin kontroliinii yapan, yasal yiikiimliiliikklerin
uygulanmasina yardimei olan ve denetleyen birimlerdir. Limanlar ise gemilerin seyir
giizergahlarinin baglangic ve bitis noktalaridir. Mallarin yiiklenmesi ve bosaltilmasi,
gemilerin limana yanasmasi, gecici depolama ve diger lojistik siireglerin sorunsuz
ilerlemesindeki sorumluluk liman isletmelerindedir (Giin, 2022; Notteboom vd., 2022;
Pieth ve Betz, 2024).

Deniz yolu tasimaciligl, kiyr tasimaciligi ve uluslararasi tasimacilik olarak ikiye
ayrilmaktadir. Kiyr tagimaciligi, bolgesel olarak iilke simirlari igerisinde yapilan
tasimacilik faaliyetlerini ifade ederken, uluslararasi tasimacilik ticarete konu olan
mallarin farkli tlkeler arasinda tasinmasidir. Bu iki tasimacilik tird, bir alt grupta
tasimacilik faaliyetinin devamlilifi ve diizenli olup olmamasiyla ilgili diizenli hat
tasimaciligi Ve diizensiz hat tagimaciligi olmak tizere iki grupta incelenmektedir. Diizenli
tagimacilik, belli bir rota iizerinde gidip gelen gemilerin yaptig1 tasimacilik islemiyken,
diizensiz hat tagimacilig1 belirli bir siire igin sonradan belirlenen bir rotada yapilan

tagimacilik islemini ifade etmektedir (Tunali ve Akarcay, 2018).
1.2.2 Deniz yolu tasimacihigimin avantaj ve dezavantajlari

Deniz yolu tasimaciliginin ekonomik avantajlari, nakliye gemilerinin tek seferde tonlarca
viikii tasiyabilmesi, diger ulastirma modlarina kiyasla diisiik maliyet ve fiyat avantaji,
esnek talep yapisi, gemilerin uzun hizmet omrii, deniz ile okyanuslarin dogal ulagim
yollart olmast nedeniyle altyapiya biiyiik yatirimlar gerektirmemesi olarak siralanabilir
(Naletina ve Perkov, 2017; Matekenya ve Ncwadi, 2022). Ayrica, uluslararas: tasimacilik
faaliyetlerinde agik denizlerin kullanilmas1 giimriik siireglerini kisaltmakta ve biirokratik

acidan da avantaj saglanmaktadir (Usta ve Sari, 2021).

Bir seferde taginan yiikiin fazla olmasi, deniz yolu tasimaciliginda birim maliyeti 6nemli
Ol¢iide diisiirmektedir. Bu durum, deniz yolu tasimaciliginda 6l¢ek ekonomilerini 6n
plana ¢ikarmaktadir (Usta ve Sar1, 2021). Enerji tiiketimi ve nakliye maliyetleri agisindan
degerlendirildiginde, deniz yolu tagimacilig1 en ucuz ulastirma modu olarak kargimiza

cikmaktadir (Lane ve Pretes, 2020).
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Sekil 1.1°de, mesafe ve maliyetlere gore ulastirma modlarinin karsilastirmast

verilmektedir.

Sekil 1.1
Mesafe ve Maliyetlere Gore Ulastirma Modlarimin Karstlagtirilmasi

Birim bagina ulastirma maliyetleri
F

Cl1

Kara yolu Demir yolu

Deniz yolu

Ok ——

1 D2 Uzaklik{km)

Kaynak: Rodrigue vd., 2006
Sekil 1.1°de goriilen C1, C2 ve C3 sirasiyla kara yolu, demir yolu ve deniz yolu

tasimaciliginin maliyet fonksiyonlarimi géstermektedir. Buna gore, kisa mesafelerde en
uygun maliyetli ulastirma modu kara yolu tasimaciligi olarak goriilmekteyken, uzun
mesafelerde en rasyonel ulastirma modu deniz yolu tasimacihigidir. Uzaklik agisindan
incelendiginde, 0-750 km’yi gosteren D1 mesafesine kadarki kisimda kara yolu
tasimaciligl, 750-1500 km’ye denk gelen kisimda demir yolu tasimaciligi, daha uzak
mesafelerde ise deniz yolu tagimaciligi en uygun ulastirma modu olarak goriilmektedir

(Rodrigue vd., 2006).

Deniz yolu tasimacilifinda diisiik aktarma noktasi sayisi ve yiiksek sayida dogrudan
baglanti, sabit ulastirma maliyetlerinde diisiise neden olarak maliyet fonksiyonunda
olumlu etkiler yaratmaktadir. Bu durum, firma diizeyinde Ol¢gek ekonomilerinin
gostergesi olarak kabul edilmektedir. Bu siireg, ortalama maliyetleri de diisiirmekte ve
cogu rekabetci piyasa yapisinda fiyatlar {izerinde asagi yonlii bir baski olugturmaktadir

(Saeed vd., 2021). Deniz yolu tasimaciligi, kapasiteye dayali oldugundan ve miktar
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rekabeti ile karakterize edildiginden, gemilerin artan tasima kapasiteleri de maliyetleri

asag1 dogru ¢ekmektedir.

Deniz yolu tasimaciligi, kiiresel ticaret sisteminde en dominant ulastirma modu olarak
one ¢ikmaktadir. Uretken ve maliyet etkin yapis1 sayesinde, gelismekte olan ekonomilerin
stirdiirtilebilir biiyiime ile kalkinma hedeflerine ulasmasinda kilit bir rol oynamakta ve
kiiresel ekonomik sistemin ayrilmaz bir parcasi olarak kabul edilmektedir. Kiiresel ticaret
baglaminda, deniz yolu tagimaciligi en giivenli, istikrarli ve diisiik maliyetli ulastirma

modu olarak degerlendirilmektedir.

Deniz yolu tasimaciligi, hammaddelerin bolgeler arasinda kolayca tasinmasiyla kaynak
aktariminin ucuz isgiiciiyle bulustugu piyasalarda tiriinlerin diisiik maliyetlerle iiretilip
gelismis piyasalarda satisa sunulmasinda, dolayisiyla tedarik zincirinin olusmasinda kilit
rol oynamaktadir. Ornegin, Kuzey Amerika’da iiretilen pamuk diisiik is¢ilik maliyetleri
nedeniyle islenmek lizere Afrika’daki kumas fabrikalarina gonderilmekte, islenen iiriinler
nihai halini almasi i¢in Asya’daki konfeksiyon fabrikalarina sevk edilmektedir. Nihai
iriinler ise satisa sunulmak iizere tekrar Kuzey Amerika ve Avrupa pazarlarina

taginmaktadir (Corbett ve Winebrake, 2008).

Rodrigue (2017)’e gore deniz yolu tagimaciligimin dezavantajlarindan ilki, gemilerin
diisiik hizlara sahip olmasidir. D6kme kuru yiik gemilerinin ortalama hiz1 15 knot (26
km/saat) iken, konteyner gemilerinin ortalama hizi 20 knot (37 km/saat) olarak
Olglilmektedir. Ayrica, ellegleme islemlerinde yasanan gecikmeler ticaret akislarinda
aksamalara yol agabilmektedir. Bu nedenle, deniz yolu tasimaciligi, mallarin hizli
teslimatin1 talep eden ekonomik birimler ig¢in uygun tagimacilik modu olarak

goriilmemektedir (Rodrigue, 2017).

Deniz yolu tasimacilig, artan talep ve ulastirma sistemlerindeki teknolojik gelismelerin
hizina ayak uydurma baskisi altindadir. Bunun yani sira, deniz yolu tasimaciliginda
kullanilan eski altyapt sistemleri limanlardaki elle¢leme siirelerini arttirmakta ve
dolayistyla mallarin teslim siireleri uzamaktadir. Liman altyapilarina yonelik 6zel ve
kamu sektorii yatirimlari, diger ulastirma modlariyla karsilagtirildiginda gorece diisiik
kalmaktadir. Ayrica, bazi iilkelerdeki politika yapicilar, kamu biit¢esine getirilecek mali
yuk, uluslararas1 diizenlemelere uyum ig¢in {istlenilecek sorumluluklar ve diisiik maliyetli
acik deniz bayragi uygulamalarinin cazibesi nedeniyle iilke bayrakli gemi sayisini

arttirmak icin tesvikte bulunmamaktadir. Bu sorunlar, gelismekte olan iilkelerde deniz
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yolu tagimaciligr sektoriiniin ekonomik potansiyelinin tam anlamiyla kullanilamamasina

yol agmaktadir. Ornegin, Erol (2017), 2013 yilinda Tiirkiye'deki denizcilik sektdriiniin

toplam navlun gelirini 5,8 milyar dolar olarak hesaplamis ve bu gelirin %79,53"liniin

yabanci bayrakli gemilere, %12,70"inin sahibi Tirk vatandasi olan yabanci bayrakl

gemilere, yalnizca %7,78'inin Tiirk bayrakli gemilere ait oldugunu belirtmistir.

Gelismekte olan iilkelerin deniz yolu tagimaciliginda kars1 karsiya kaldig1 dezavantajlar

asagidaki gibi siralanmaktadir:

Limanlardaki Sorunlar: Gelismekte olan iilkelerin deniz yolu tasimaciligindaki en
biiyiik dezavantajlarindan biri limanlardaki altyap: yetersizligidir. Limanlardaki
kapasite sorunu, diger ulastirma modlariyla baglantilarin zayif olmas1 ve yetersiz
ekipman gibi sorunlar ellegleme siireglerini yavaslatmakta; bu da mallarin
limanlarda uzun siire beklemesine, gecikmelere ve maliyet artiglarina yol
acabilmektedir.

Yiiksek Maliyetler: Terminal ve liman islemlerindeki masraf kalemleri, giimriik
vergileri ve diger lojistik maliyetler, gelismekte olan iilkelerdeki tasimacilik
islemlerinin daha yiiksek maliyetler iistlenilerek yapilmasina yol agmaktadir.
Finansman Eksikligi: Deniz yolu tasimaciligi, yogun sermaye gerektiren bir
endustridir. Gelismekte olan {ilkelerde deniz yolu tagimacilig1 sektoriine yonelik
yeterli finansman saglanamamasi denizcilik hizmetlerinde verimsizlige yol
agmaktadir. Yerel isletmeler, finansal destek bulmakta zorlanmakta ve devlet
destegine ihtiya¢ duymaktadir.

Lojistik Karmagiklik ve Biirokrasi: Deniz yolu tagimaciligi operasyonlari
cogunlukla birden fazla tasiyic1 ve aktarma noktasi i¢erdigi igin, koordinasyon
gerektiren karmasik lojistik siireglerle ytrtitiilmektedir. Lojistik ag yonetimindeki
iletisim eksiklikleri ile belge ve glimriik islemlerindeki aksamalar tasimacilik
stireglerini verimsiz hale getirmekte, izleme siire¢lerinde zorluklar yaratmaktadir.
Giivenlik ve Hirsizlik Riski: Bazi gelismekte olan iilkelerde korsanlik, hirsizlik ve
yasa dis1 faaliyetlerin yaygin olmasi deniz yolu tasimaciliginda giivenlik
endiselerini arttirmakta, bu durum sigorta maliyetlerini ve tagima siireclerindeki

riskleri ylikseltmektedir.
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e Modern Teknoloji ve Beseri Sermaye Eksikligi: Deniz yolu tasimaciligi, modern
teknolojilerin kullanimin1 gerektiren bir sektordiir. Gelismekte olan iilkelerde
verimlilik ve rekabeti arttirmak i¢in otomasyon, lojistik izleme, veri analitigi ve
modern teknolojilere entegrasyon onemlidir. Ayn1 zamanda bu alanda calisan
beseri sermayenin deneyimli ve yetenekli olmasi; lojistik operasyonlar, liman

yonetimi ve giimriikleme siire¢lerinin etkin yonetimi i¢in gereklidir.
1.2.3 Kargo tipleri bakimindan deniz yolu tasimaciligi

Deniz yolu tasimaciligi, insanlarin ve mallarin taginmasinda yiizyillardir kullanilan ve
glinlimiizde de yaygin olarak tercih edilen bir tasimacilik sistemidir. Deniz yolu
tagimaciligi, ¢ok agir veya sivi mallarin tasinmasinda diger tagimacilik tiirlerine kiyasla
daha elverisli konumdadir. Tagiman kargo tiirlerine gére deniz yolu tasimaciligi temel
olarak, tanker tasimaciligi, dékme yiik tasimaciligi, konteyner tasimaciligi, roll-on/roll-
off [Ro-Ro] tasimaciligi ve diger deniz Yolu tasimaciligi tiirleri seklinde
siiflandirilmaktadir (Esmer, 2019). Sekil 1.2°de, kargo tiplerine gore diinya deniz
ticaretinin 2008-2025 yillart arasindaki gelisimi gosterilmektedir.

Sekil 1.2
Kargo Tiplerine Gore Diinya Deniz Ticareti-(Milyon ton, 2008-2025)
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Not: 2024 ve 2025 tahmini, 2023 y1li verileri yaklagik degerlerdir.
Kaynak: UNCTAD, 2023
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1.2.3.1Tanker tasimaciligi

Tanker tasimaciligi, sivi haldeki yiiklerin 6zel tasarlanmis gemilere nakledilmesiyle
yapilan tagimacilik tliriidiir. Tanker tasimaciligi, tasinacak sivilarin 6zelliklerine gore
ham petrol tankerleri, kimyasal tankerler, sivilagtiriimis petrol ve dogalgaz tankerleri ile
tiriin tankerleri gibi alt siniflara ayrilmaktadir (Esmer, 2019). Tanker tasimaciligi, enerji
ve kimyasal madde tedarik zincirlerinde kritik bir rol oynamaktadir. Ancak, riskli bir
tasimacilik tiirii olmasi1 nedeniyle Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii [IMO] gibi kuruluslar
tarafindan getirilen diizenlemeler, standartlar ve denetlemelerle siki regiilasyonlara tabi

tutulmaktadir.
1.2.3.2 Dokme yiik tasimaciligi

Biiyiik miktarlarda paketlenmemis mallarin, {iriin tiplerine gore tasarlanmis gemilerle
tasinmasia dokme yiik tagimaciligir denilmektedir. Dékme yiik tasimaciligi, kuru yiik
tasimaciligi ve st yiik tasimaciligi olarak ikiye ayrilmaktadir. Kuru yiik tagimaciligi,
demir, bakir, ¢cimento ve kdmiir gibi iiriinlerin yani1 sira 6zellikle tarim tirtinleri ve giibre
tedarik siire¢lerinde 6nem kazanmaktadir. Kuru yiik tasimaciliginda iriinler geminin
giivertesinde yer alan ambarlara dogrudan yerlestirilip bosaltilmakta, bu sayede ellegleme
islemleri kisa siirmektedir. Sivi yiik tagimaciligi ise iirlinlerin gemilerde yer alan 6zel
kaplamali tanklara aktarilmasiyla gergeklestirilmektedir (Kozanhan, 2012; Esmer, 2019).
Dokme yiik tasimaciligl, yiiksek tonajli yiiklerin tek seferde taginmasina olanak sagladigi
icin verimli, maliyet etkin ve gdrece ¢evre dostu bir tasimacilik yontemi olarak

degerlendirilebilmektedir.
1.2.3.3Konteyner tasimacilig

Konteynerler, iceriklerinin her transfer noktasinda ambalajindan ¢ikarilmasina gerek
duyulmayan nispeten tek tip kutulardir ve yiiklerin kolay ve hizli taginmasi igin
tasarlanmigtir (Muller, 1995). Deniz yolu tasimaciliginda kullanilan standart konteynerler

genellikle 20 fit (6,096 metre) veya 40 fit (12,192 metre) boyutlarindadir.

Konteynerler, 1950’li yillarin ortalarinda ABD’de icat edilmis ve ticari amaglarla
kullanilmaya baslanmgtir. Ilk diizenli deniz konteyner tagimaciligi, 1961 yilinda
ABD’nin dogu kiyisindan Karayipler, Orta ve Giiney Amerika’ya mal tagimmasiyla
uluslararasi nitelikte baglamistir. 1965 yilinda konteyner standardizasyonu benimsenmis

ve uluslararasi ticarette konteynerlesme hiz kazanmistir (Bernhofen vd., 2016). Yavas
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ilerleyen bu atilimlarin beraberinde 6zel olarak tasarlanan konteyner gemileri, limanlar
ve biiyiik yatirimlar; verimlilik artiglari, 6lgek ekonomileri ve hizla biiyiiyen pazar

paylarini beraberinde getirmistir (Vasiliauskas ve Barysiené, 2008).

Mallarin bir kez paketlenerek cesitli ulastirma modlar1 araciligiyla uzun mesafelere
tasinmasina olanak taniyan konteynerler, maliyet tasarrufu saglamaktadir. Bu nedenle,
konteynerle tasima maliyeti, konteyner limanlariin ve iilkelerin deniz yolu tagimacilig
endiistrindeki rekabet giiclinii belirlemede 6nemli bir rol oynamaktadir (Cho, 2014).
Konteyner kullanimi, uluslararasi ticarette kargo cesitliligini arttirmaktadir. Farkli
sirketlerin yiiklerinin ayn1 konteynerde tasinabilmesi ile kiiresel deniz yolu tagimaciligi
ag1 genislemekte, daha fazla ekonomik aktoriin uluslararasi ticarete katilmasi da miimkiin
hale gelmektedir (Ducruet vd., 2015). Ayrica, hub limanlar® olarak adlandirilan stratejik
limanlar sayesinde, giiniimiizde neredeyse tiim {ilkeler birbirine entegre olmusg
durumdadir. Bu limanlar, kiiresel ticaret aglarinin kilit noktalarini olusturarak iilkeler
arasinda kesintisiz mal ve hizmet akigin1 saglamaktadir (Fugazza ve Hoffmann, 2017).
Bernhofen vd. (2016), 21. yiizyilda ulastirma teknolojisinde yasanan en biiyiik degisimin
konteynerlesme oldugunu one siirmektedir. Calismada, 1962-1990 yillar1 arasinda
kiiresel ticaret akiglarinda goriilen artisin, ticaretteki serbestlesme adimlarindan ziyade

konteynerlesme siireci ile daha yakindan iligkili oldugu savunulmaktadir.

Intermodalite, mallarin géndericiden aliciya en az iki farkli ulastirma modu kullanilarak,
tek bir tarife, tek bir konsimento ve tiim seyahat boyunca tek sorumluluk altinda taginmasi
olarak tanimlanmaktadir. Intermodalitenin amaci, mallar1 ¢ikis noktasindan nihai varis
noktasina kadar maliyet ile zaman agisindan etkin ve kesintisiz bir akis iginde transfer
etmektir. Konteynerler, intermodal tagimacilik sisteminin temel bileseni olarak hizmet
etmektedir. Mallarin tek bir konteynerde farkli ulastirma modlariyla taginmasi,
uluslararasi ve ulusal ticaretin yani sira tagimacilik endiistrisi izerinde de genis kapsamli
etkiye sahip olmaktadir (Vasiliauskas ve Barysiené, 2008; Valentine vd., 2013). Uygun
maliyetli intermodal operasyonlar sayesinde, uluslararasi mamul mal ticaretinin biiyiik
bir kismu agirlikli olarak deniz yolu tasimaciligi sirketleri tarafindan saglanan konteyner

nakliye hizmetleri araciligiyla gerceklestirilmektedir (Hoffmann vd., 2017).

3 Hub limanlar, bir bolgede deniz yolu tasimaciliginin merkezi olan, mallarin toplandig1 ve baska bolgelere
transfer edildigi ana aktarma limanlaridir.
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Mallarin standart konteynerlerle taginmasi, elle¢leme siireclerini kolaylastirarak yiikleme
ve bosaltma islemlerinin hizlanmasina, iireticilerin tiiketicilere dogrudan baglanmasina
olanak saglamaktadir. Bu da tagima siirecinin hizlanmasina, hasar ve hirsizlik risklerinin
azalmasina, dolayisiyla tasima maliyetlerinin diismesine ve lojistik operasyonlarin daha

verimli hale gelmesine yol agmaktadir.

Sekil 1.3’te, 1948-2023 yillar1 arasinda kiiresel ticaretin boyutu gosterilmektedir. Bu
verilere gore, kiiresel ticarette 1960°’lardan 2020°1i yillara kadar yaklasik 136 katlik bir
artis gergeklesmistir. Uluslararas1 ticaretteki bu artiglara temel olarak ticaret
politikalarindaki serbestlesme adimlar1 ve ulagtirma maliyetlerindeki diistislerin neden
oldugu distintilmektedir. 1980'li yillarin ikinci yarisindan itibaren kiiresellesme
olgusunun etkisiyle ticaret, iiretim ve tiiketim miktarlarindaki artis, konteyner
tasimaciliginin hizh bir sekilde biiylimesini saglamistir (Valentine vd., 2013; Pieth ve
Betz, 2024). Sekil 1.3, uluslararasi ticaretteki garpici artisin 1965°ten itibaren baslayan
kiiresel konteyner ¢aginin dogusuyla ayn1 zamana denk geldigini de ortaya koymaktadir
(Bernhofen vd., 2016). Gliniimiizde, diinya genelindeki deniz genel kargo tagimaciliginin
%60'1indan fazlas1 konteynerlerle gerceklestirilmekte, ekonomik acidan giiclii ve istikrarh
tilkeler arasindaki bazi rotalarda bu oran %100'e kadar ¢ikabilmektedir (Steenken vd.,
2004).

Sekil 1.3
Diinya Ticaretindeki Gelismeler ve Kiiresel Konteyner Cagi-(Milyar dolar, 1948-2023)
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Kaynak: World Trade Organization, 2024
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Limanlar, uluslararasi ticaretin kalbi olarak degerlendirilmektedir (Mudronja vd., 2020).
Bu nedenle, ihracati arttirmak ve 6lgek ekonomilerinden yararlanmak isteyen iilkeler,
bliyiik konteyner gemilerinin yanagsmasina elverisli limanlar insa etme, konteyner
terminallerine ve kargo ellegleme ekipmanlarina yatirim yapma zorunluluguyla karsi
karsiya kalmaktadir (Valentine vd., 2013; Dwarakish ve Salim, 2015). Limanlarin
konteyner tasimaciligi hizmetlerini bir¢ok faktér yonlendirmektedir. S6z konusu
faktorler, politik veya ekonomik kosullar, limanlardaki stratejiler ve operasyonlar,
denizcilik sirketlerinin rekabet durumu Ve ulastirma sistemlerinin durumu gibi unsurlari

icermektedir (Luo, 2002).

Deniz yolu tasimaciligindaki ilerlemeler ve limanlardaki yogun rekabet, konteyner
tasimaciliginda dnemli degisimlere yol agmaktadir. Oligopolistik piyasa yapisina sahip
deniz yolu tasimacilig1 sektoriinde faaliyet gosteren biiyiik 6lgekli firmalar, diisiik kar
marjlarini siibvanse etmek amaciyla ortak girisimler ve birlesmeler yoluyla stratejik
hamleler gerceklestirmektedir. Bu gelismeler, 6l¢ek ekonomilerinden yararlanmak ve
maliyet verimliligini arttirmak amaciyla, daha yiiksek konteyner kapasiteli gemilerin
limanlarda konuslandirilmasina neden olmaktadir (Valentine vd., 2013; Dwakarish ve
Salim, 2015). Artan gemi boyutlariyla birlikte, konteyner basi birim maliyetlerin diismesi
de beklenmektedir (Pearson, 1988).

Sekil 1.4’te, konteyner gemilerinin yillara gore maksimum konteyner tagima kapasitesi
gosterilmektedir. Buna gore, 1960’1 yillarin sonlarinda en fazla 1530 konteyner
kapasitesine sahip gemiler (gemi adi: Encounter Bay), 2024 yilinda 24346 konteyner

tasima kapasitesine ulasmustir (gemi adi: MSC Irina Class).
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Sekil 1.4

Konteyner Gemilerinin Yillara Gore Konteyner Tasima Kapasitesi-(teu)*
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Kaynak: Allianz Global, 2020;2024
1.2.3.4Ro-Ro tagimacilig

Ro-Ro tagimacilig, tekerlekli araglarin kendi tekerlekleri tizerinde gemiye yiiklenmesi ve
bosaltilmasiyla gerceklestirilen tasimacilik tiiriidiir. Ro-Ro gemileri rampalar, genis
giiverte alanlari, baglama ve sabitleme sistemlerinin kullanilmasiyla araglarin hizli ve
verimli sekilde taginmasi i¢in tasarlanmistir. Ro-Ro gemileri, araclarin kendi tekerlekleri
lizerinde tasinmasina olanak sagladigi i¢in yilikleme ve bosaltma islemleri hizlidir. Ro-Ro
gemileri, farkl arag tiplerinin (otobiis, kamyon, treyler, insaat makineleri, askeri araglar

vd.) tasinmasina olanak saglamaktadir.
1.2.3.5Diger deniz yolu tasimaciig tiirleri

Diger deniz yolu tasimacilig: tiirleri reefer tasimaciligi, kombine tasimacilik ve ézel yiik

tasimaciligidir.

Reefer tasimaciligi, 6zel konteynerler kullanilarak yiiklerin belli bir sicaklik araliginda
tutulmasiyla bozulmadan taginmasina olanak saglayan tagimacilik tiiriidir. Reefer
tasimaciliginda sicaklik ile nem seviyesi kontrol edilebilmekte ve hava sirkiilasyonu
saglanmaktadir. Bozulabilir gida maddeleri (et, balik, siit iiriinleri vb.), ilag ve tibbi
uriinler, cicek ve bazi kimyasal maddelerin ticaretinde hayati dnem tasiyan reefer

tagimacilig, tirlinlerin taze ve kaliteli bigimde nakledilmesine olanak tanimaktadir.

4 teu: 20’lik konteyner (20 fitlik, 34 metrekiipliik hacme sahip olan konteyner).
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Kombine tasimacilik, farkli ozellikteki yiiklerin ayni anda nakledilmesini saglayan
tasimacilik tiirtidiir (Kozanhan, 2012). Farkli yiiklerin ayni anda tasimmasima olanak

saglayan gemiler, lojistik siiregleri optimize etmekte ve maliyetleri diisiirmektedir.

Ozel yiik tastmacilig1, 6zel gereksinimleri olan ve taginmasi igin dzel ekipmanlar, araglar,
prosediirler, planlama ve koordinasyon gerektiren iirlinlerin 6zel tasarlanan gemilerle
tasinmasi islemidir. Ozel yiik tasimacihigi, biiyiik ve endiistriyel ekipmanlarm, petrol
platformlarinin, sanat eserleri ve antikalarin, kimyasal tehlike arz eden iiriinlerin
transferleri sirasinda kullanilmakta ve bu tasimacilik tiirlinde maliyetler yiiksek

olmaktadir (Esmer, 2019).
1.2.4 Cografi konumun deniz yolu tasimacilig: iizerindeki etkisi

Ticaret cografyasi yaklasiminda, Kimin kiminle hangi mal ve hizmetlerle ticaret yaptig:
sadece arz ve talebe bagl degil, ayn1 zamanda mallar1 piyasaya ulastirma yetenegine de
baglidir. Bu baglamda, cografi konum (karayla g¢evrili olma veya ada niteligi gibi
faktorler) ve tasimacilik maliyetleri ticaret cografyasi lizerinde 6nemli rol oynamaktadir

(Wilmsmeier ve Hoffmann, 2008).

Deniz yolu tasimaciligi rotalari tarih boyunca uluslararast mal, kiiltir ve teknoloji
miibadelesinin ana kanallarint olugturmustur. Okyanuslara ve ana su yollarina cografi
yakinlik, diinya genelindeki niifus dagilimini, liretim ve tiiketim merkezlerini, ticaret
aglarin1 ve ekonomik biiyiime dinamiklerini etkilemektedir (Hoffmann vd., 2020; Pieth
ve Betz, 2024).
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Sekil 1.5

Diinyadaki Derin Su Limanlart®

« Derin Su Limanlar

Kaynak: Lane ve Pretes, 2020

Niifus ve tretim acisindan yaklasildiginda, ekonomik faaliyetlerin biyiik dl¢iide kiyi
bolgelerinde yogunlastigi goriilmektedir. Sachs vd. (2001), 1liman iklim bolgelerindeki
kiy1 alanlarinin diinya genelindeki yerlesim alanlarinin %8,4'tinii olusturdugunu, diinya
niifusunun %22,8'ini barindirdigin1 ve kiiresel GSYIH'min %52,9'unu karsiladigini
belirtmistir. Bu veriler, kiy1 bolgelerinin ekonomik biiylime ve kalkinma agisindan
giderek artan Onemini gostermektedir. Small ve Nicholls (2003), kiy1 seridinden
maksimum 100 km uzaklikta ve deniz seviyesinden maksimum 100 metre yiikseklikte
yasayan kiyiya yakin niifus yogunlugunun, kiiresel ortalamanin neredeyse li¢ kat1 kadar
yiiksek oldugunu ifade etmistir. Birlesmis Milletler'in metropoliten alanlar listesine gore,
diinyanin en biiyiik 10 metropol alanindan sadece ikisi (Mexico City ve Delhi) kiy1
bolgesinde yer almamaktadir (United Nations, 2014).

5 Derin su limanlar1 énemli bir ulagtirma altyapis1 olarak kabul edilmekte ve deniz ticaretine katilma
yeteneginin bir yansimasi olarak degerlendirilmektedir. Derin su limanlari, yanasma alaninda en az 30 fit
(9.144 metre) derinlikte su derinligi ile tanimlanmaktadir. Bu derinlik, biiyilk gemilerin limana
yanagmasina izin vermektedir (Lane ve Pretes, 2020).
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Sekil 1.6
Denize Kiyist Olmayan Ulkeler
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Kaynak: Lane ve Pretes, 2020

Ulkelerin cografi konumlari, uluslararasi ticarette dnemli bir husustur. Denize kiy1s1 olan
ve aktif limanlara sahip olan iilkeler, uluslararasi pazarlara erisimde daha avantajh
konumdadir. Limao ve Venables (2001), bir {ilkenin cografi konumunun ve altyapisinin
ticaret akislar1 tizerinde belirleyici olduguna dikkat ¢ekmis, ulastirma maliyetlerindeki
%10’luk bir artigin ticaret hacmini %20'den fazla azalttigini gostermistir. Clark vd.
(2004), ihracat yapan iilke ile ABD aras1 mesafedeki %100'lik bir artisin deniz yolu
tagimaciligi maliyetlerini yaklagik %20 arttirdigini ifade etmislerdir. Carmignani (2015),
karayla cevrili olmanin az gelismis iilkelerin kisi bast GSYIH’s1 {izerinde negatif etkisi
oldugunu gostermistir. Park ve Seo (2016)’e gore, denize kiyisi ve aktif limanlari
olmayan iilkeler, limanlar1 olan iilkelere kiyasla yiiksek i¢ nakliye, intermodal tasimacilik
ve sinir gecisi maliyetleri nedeniyle biiyiik bir dezavantajla karsi karsiya kalmaktadir.
Rodrigue (2017), karayla gevrili iilkelerin ulagtirma maliyetlerinin deniz kiyisindaki
iilkelere kiyasla ortalama %50 daha fazla oldugunu ifade etmistir. Faye vd. (2004), bu
maliyetlerin bolgesel ve ekonomik entegrasyon diizeylerine bagli olarak degistigini,
ornegin Avrupa’daki karayla ¢evrili lilkelerin, Afrika’daki tilkelere kiyasla daha avantajli
oldugunu ifade etmistir. Moore (2018), Isvigre ve Avusturya gibi Avrupa'daki karayla
cevrili iilkelerin ekonomik basarisinin altindaki nedeni ihrag tiriinleri i¢cin komsu iilkeleri

pazar olarak degerlendirmesine baglamstir.
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1.2.5 Deniz yolu tasimacihigl sektoriiniin biiyiime dinamikleri

Deniz yolu tagimaciligi sektoriiniin biiyiime dinamikleri, ekonomik kosullar, ticari ve
finansal egilimler, teknoloji, demografik degisimler, enerji ve ¢evre sorunlari ile politik

faktorler cercevesinde sekillenmektedir (Rodrigue, 2010).

Deniz yolu tagimaciliginda, olgek ekonomileri kavrami giderek daha fazla Onem
kazanmaktadir. Daha biiyiik konteyner gemileri ve akilli limanlar, iilkelerin deniz yolu
tasimaciligindan elde edebilecekleri potansiyel kazanglari arttirmak i¢in 6nemli faktorler
haline gelmektedir. Intermodal tasimacilik yaklasimi dogrultusunda, deniz yolu
tagimaciliginin demir yolu basta olmak {izere diger ulasim modlariyla entegrasyonu
giderek daha kritik bir rol oynamaktadir. Bu entegrasyonu desteklemek amaciyla, politika
yapicilarin altyapr yatirnmlarina iligkin kararlarin1 mevcut kosullar1 optimize ederek

almasi ve gerekli finansal kaynaklari saglamasi biiyiik 6nem tasimaktadir.

Teknolojik gelismeler, navigasyon sistemleri, akilli limanlar ve gemiler, biiyilik veri ve
yapay zeka gibi kavramlar, deniz yolu tasimaciligi endiistrisini de Onemli Olciide
etkilemektedir. COVID-19 pandemisiyle birlikte, deniz yolu tasimaciliginin tedarik
zincirlerindeki kritik rolii daha belirgin hale gelmistir. Ayrica, IMO gibi diizenleyici ve
denetleyici kuruluslarin, kiiresel denizcilik hedefleri dogrultusunda yesil denizcilik
kavrami 6n plana ¢ikmis ve sifir karbon emisyonu hedefi dogrultusunda deniz yolu

tasimaciliginda yesil doniisiim siireci baglamistir.

Kiiresel ekonomik egilimler ve ticaret politikalari, deniz yolu tasimacilii talebini
sekillendiren oOnemli faktorler arasinda yer almaktadir. Ekonomik durgunluk
donemlerinde uluslararasi ticaret hacmi azalirken, deniz yolu tagimaciligina olan talep
diismekte ve bu durum navlun oranlarinda artiglara yol agmaktadir. Ayrica, belirsiz siyasi
iklim ve jeopolitik gerilimler, deniz yolu tasimacilifi rotalarin1 ve maliyetlerini

etkileyerek sektor lizerinde baski olusturmaktadir.
1.2.6 Deniz yolu tasimacihig: sektoriiniin gelecekteki goriiniimii

Deniz yolu tasimaciliginin gelecegini sekillendirecek faktorler, talep ve arz dinamikleri

cergevesinde degerlendirilmektedir.

Uluslararasi Ulastirma Forumu [ITF] (2020) ve Sungunay ve Arslantas (2023), gelecekte

deniz yolu tasimacilig1 talebini sekillendirecek faktorlerin, ekonomik biiyiime, niifus
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artigi, ticaret regiilasyonlar1 ve bariyerleri, iklim degisikligi ile bilgi teknolojilerindeki

ilerlemeler olacagini ifade etmektedir.

Deniz yolu tasimaciliginda arz boyutunun gelecekteki goriiniimiinii en ¢ok etkileyecek
faktoriin, sifir karbon politikalar1 olacagi tahmin edilmektedir. UNCTAD (2023)'e gore,
deniz yolu tasimacilig1 endiistrisi, kiiresel karbon emisyonlariin %3 {inden sorumludur.
IMO gibi diizenleyici kurumlar, sifir karbon emisyonu, yesil denizcilik ve
sirdiiriilebilirlik ~ hedefleri  dogrultusunda  denizcilik  sektoriiniin ~ gelecegini
sekillendirmektedir. Sifir karbon politikalari, denizcilik firmalarinin iistlenmek zorunda
kalacagi onemli maliyetleri beraberinde getirmektedir. Ancak bu maliyetlerin, ticarete
konu olan mallarin fiyatlarina yansitilmasi ve dolayisiyla kiiresel deniz ticareti akislari
izerinde biiyiik bir etki yaratmasi beklenmemektedir (ITF, 2020). Ayn1 dogrultuda, deniz
yolu tasimaciliginda karbon salinimlarinin azaltilmasi amaciyla alternatif yakit arayislari
baglamistir. Sivilastirilmis dogal gaz ve petrol gazinin (LNG ve LPG) baslica yakitlar
olarak benimsenecegi ve giines ile riizgar enerjisi gibi yenilenebilir enerji kaynaklarinin

giderek daha yaygin kullanim alani bulacag diisiiniilmektedir.

Deniz yolu tasimaciligiin geleceginde, artan gemi kapasiteleri, dijitallesme ve
operasyonel verimlilik hedefleri dogrultusunda akilli denizcilik stratejilerinin
yayginlagsmasi beklenmektedir. Ayn1 zamanda, iilkeler arasi ekonomik baglantinin yalniz
fiziksel boyutunun degil, dijital boyutunun da 6nem kazanacagi ongoriilmektedir. Bu
baglamda, yapay zeka, nesnelerin interneti, blockchain, veri analizi, otomasyon sistemleri

gibi kavramlar, deniz yolu tasimacilig1 sektoriinde de dnem kazanmaktadir.

Deniz yolu tasimaciliginin geleceginde rol oynayacagi diisiiniilen bir diger unsur, Cin’in
2013 yilinda baslattigi Tek Kusak Tek Yol [OBOR] Projesi’dir. OBOR Projesi’nde kusak
kara yolu baglantilarini, yol ise deniz yolu baglantilarini ifade etmektedir. Genis kapsamli
bir altyap1 ve ekonomik kalkinma girisimi olan OBOR Projesi, Asya-Avrupa ticaret
hattinda ulastirma, yatirim ve altyap1 baglantilarinin giiclendirilmesini ve Ipek Yolunun
deniz yolu tasimaciligr onciiliigiinde yeniden canlandirilmasini hedeflemektedir. Bu
projenin, katilimcr iilkeler arasindaki ticareti %4,1 oraninda arttirabilecegi ve kiiresel
ticaret maliyetlerini %1,1 ile %2,2 arasinda diisiirebilecegi dngoriilmektedir (ITF, 2020).
OBOR Projesi’nin, deniz yolu tagimacilig1 endiistrisi agisindan gelecekte onemli bir
etkiye sahip olabilecegi ve kiiresel ticaret dinamiklerini yeniden sekillendirebilecegi

diistiniilmektedir.
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Deniz yolu tasimaciliginda yeni rota arayislari da devam etmektedir. Kiiresel 1sinma
sonucu buzullarin erimesiyle birlikte, Arktik deniz rotasindaki tasimacilik faaliyetlerinin
artmasi olagan senaryolardan biri olarak degerlendirilmektedir. Arktik deniz rotasinin
uzun vadede deniz yolu tasimaciligina tam uyumlu hale gelmesiyle birlikte, Dogu-Bati
rotasinin Siiveys Kanali ve Hint Okyanusu rotasina gore mesafeyi %40’a kadar
kisaltabilecegi, bu gelismenin transit siirelerini, yakit ile emisyon miktarlarini ve
dolayisiyla navlun maliyetlerini 6nemli 6l¢iide azaltabilecegi tahmin edilmektedir (Oguz,
2022).

Sekil 1.7°de, yillara gore Arktik deniz rotasinda faaliyet gosteren gemi sayilarina yer
verilmektedir. Verilere gore, 2013°ten 2023 yilina kadar gecen kisa bir siirede, gemi
sayisinda %37 oraninda bir artig kaydedilmistir. Bu gemiler arasinda en yaygin tiir balik¢i
gemileri olurken, genel kargo gemileri ve kuru yiik gemilerinin sayilarinda da artislar
yasanmistir (Arctic Ship Traffic Data, 2023).

Sekil 1.7
Arktik Deniz Rotasinda Faaliyet Gosteren Gemi Sayusi-(2013-2023)
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2014  —— 1370

2015 I 1398
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202 I ——— 1740
2022 I 1677
2023 I ——— 1782
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Kaynak: Arctic Ship Traffic Data, 2023
Ozetle, bu baghk altinda bahsi gegen tiim faktorlerin deniz yolu tasimaciliginin
geleceginde onemli rol oynayacagi diisliniilmektedir. Tahminler, ekonomik kosullar ve
politik degisikliklere bagli olarak farklilik gdsterse de deniz yolu tagimacili§inin
geleceginin teknolojinin 1s18inda sekillenmesi beklenmektedir. Bununla birlikte, ticaret

politikalarindaki belirsizlikler ve genis kapsamli riskler, deniz yolu tasimacilig
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sektorlinlin geleceginde dnemli zorluklar yaganabilecegine isaret etmektedir. Cin'deki
ekonomik gecis, jeopolitik gerilimler ve enerji sektoriinde meydana gelen arz yonlii
aksamalar, deniz ticaretindeki biiyiimeyi tehdit eden uluslararasi ticaret riskleri arasinda

yer almaktadir (Amuka ve Ezinna, 2021; Sungunay ve Arslantas, 2023).
1.3 Deniz Yolu Tasimacihiginin Ekonomik Etkileri

Bu basligin altinda, deniz yolu tasimacilifinda arz ve talebi etkileyen unsurlar ele
alinmakta, deniz yolu tasimaciliginin makroekonomik ve mikroekonomik gostergeler

tizerindeki etkileri incelenmektedir.
1.3.1 Deniz yolu tasimacihiginda arz ve talep

Deniz yolu tasimaciliinda arz ve talebi belirleyen temel faktorler, Naletina ve Perkov

(2017) tarafindan su sekilde siralanmaktadir:

¢ Diinya niifusunun bilyiime ve dagilim dinamikleri

e Kiiresel enerji piyasalarindaki gelismeler

e Uluslararasi ticaret

e Ticaret 6niindeki engeller ve korumacilik politikalar

e Diger ulastirma modlarindaki gelismeler

Deniz yolu tasimaciligi, 6zel ticari faaliyetlerin yogun oldugu sektorler arasinda yer
almaktadir. Deniz yolu tasimaciligi sektoriiniin temel bilesenleri olan gemiler, gemi
bayragi ve sicili, bankacilik ve sigortacilik islemleri, teknik ve ticari yonetim, miirettebat
gibi unsurlar kiiresel pazardan kolayca temin edilebilmektedir. Bu unsurlarin farkli
iilkelerden rahat¢a temin edilebilmesi, deniz yolu tasimacilifi sektoriinde rekabetin

oldukga yiiksek oldugunu gostermektedir (Naletina ve Perkov, 2017).

Deniz yolu tagimaciliginin verimlilik boyutunun mikro diizeyde incelenmesi i¢in dort ana

baslik altinda ¢esitli gostergeler bulunmaktadir. Bu bagliklar:

e Finansal konular (tasimacilik sisteminin karliligi, getiri orant)

e Miisteri iliskileri (pazar payi, fiyat seviyesi, organizasyon yapist)

e s siiregleri (multimodal tasimacilik kalite gostergeleri, giinliik deniz yolu trafik
hacmi)

e Arastirma-gelistirme faaliyetleri olarak siralanmaktadir (Akbulaev ve Bayramli,
2020).
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Deniz yolu tagimaciligindaki talep, tiiretilmis (tiirev) taleptir (Cariou, 2020). Diger bir
ifadeyle, deniz yolu tasimaciligi hizmetlerine talep olmasi igin uluslararasi ticaretin
olmas1 gerekmektedir. Bu nedenle, uluslararasi ticareti etkileyen ekonomik faktorler,
kiiresel krizler, durgunluklar veya ekonomik daralmalar deniz yolu tasimacilig: talebini
de dogrudan etkilemektedir (Erol, 2017; Cariou, 2020; Pieth ve Betz, 2024). Deniz yolu
tasimaciliginin planlanmasi ve yonetimi, mevcut durumdaki ve gelecekteki talep

degisimlerine dayanmaktadir (Russo vd., 2014).
1.3.2 Ekonomik biiyiime ve uluslararasi ticaret iizerindeki etkiler

Hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerin birincil ekonomik hedefi, ekonomik
bliyiimeyi saglamak ve ihracat gelirlerini arttirmaktir. Deniz yolu tasimaciliginin,
ekonomik biiytime iizerinde (dogrudan, dolayli ve tesvik edilen etkiler yoluyla) dnemli

etkileri bulunmaktadir.

Gelismis tlkeler incelendiginde, ekonomik biiyiime ile deniz yolu tagimacilig1 arasinda
cift tarafli bir iliski oldugu goriilmektedir. Bagka bir ifadeyle, bu iilkelerde deniz yolu
tagimaciliginin m1 ekonomik biiylimeyi yonlendirdigi, yoksa ekonomik biiytimenin mi
deniz yolu tasimaciligimi arttirdigi konusu literatiirde tartisilmaktadir. Tim bu
tartigmalara ragmen, ekonomik biiylimenin dnemli itici giiclerinden birinin deniz yolu
tasimaciligt oldugu distiniilmektedir. Gelismekte olan {ilkelerde ise ekonomik
biiyiimenin saglanmasi i¢in asilmasi gereken bir¢ok yapisal engel bulunmaktadir. Deniz
yolu tagimacilig sektorii, bu tlkelerin ekonomik biiylime hedeflerine ulagsma siirecinde
uzmanlagma gerektiren kritik sektorlerden biri olarak one ¢ikmaktadir. Deniz yolu
tasimaciliginin ekonomik biiylime tizerindeki etkileri, tezin ikinci boliimiinde ayrintili

olarak ele alinmaktadir.

Kiiresellesme siirecinin baglangici olarak kabul goren 1980'li yillardan itibaren
gelismekte olan iilkelerin uluslararasi ticarete katilim oranlarinin artmasi igin yeni
firsatlar dogmustur. Kiiresel deger zincirlerinin etkisiyle, mallarin iiretim siireci tek bir
merkezde degil, her biri farkli bir gorevi iistlenen ve nihai mala katma deger ekleyen
cesitli iilkelerin entegrasyonu ile sekillenmektedir. Deniz yolu tasimaciligi ise, farklh
tilkelerin entegrasyonuyla iiretilen mallarin, tiiketicilere ulasacagi pazarlara tasinmasinda
en dominant tasimacilik modu olarak 6ne ¢ikmaktadir. Tezin {i¢iincii boliimiinde, deniz
yolu tasimaciligindaki gelismelerin uluslararasi ticaret performansini nasil etkiledigi

ayrintili olarak incelenmektedir.
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1.3.3 istihdam iizerindeki etkiler

Deniz yolu tasimaciligi sektorii, isgiicii piyasasini dogrudan ve dolayli yollarla

etkileyerek, genis bir istihdam potansiyeli sunmaktadir.

Deniz yolu tasimaciligi sektoriinde, kargo ellecleme, bakim islemleri ve idari gorevler
icin dogrudan isgiicii istihdam edilmesi gerekmektedir. Deniz yolu tasimaciligindaki
dogrudan istihdam diizeyi, deniz yolu tagimacilig1 operasyonlarinin 6lgegi ve elleglenen

kargo hacmiyle ilgilidir (Ayesu ve Boateng, 2024).

Dolayli mekanizma, artan deniz yolu tasimaciligi faaliyetlerinin diger sektorlerin istindam
diizeylerine olan etkileriyle agiklanmaktadir. Artan deniz yolu tasimaciligi faaliyetleri,
ulastirma, depolama ve turizm gibi ilgili sektorlerde dolayli istihdam firsatlarini tegvik
etmektedir. Deniz yolu tagimacilifi faaliyetleri, issizlik oranlarinin azalmasina, hane halki
gelirinin artmasina ve yasam standartlarinin iyilesmesine yol acarak bir bolge veya
tilkenin isgiicli piyasasi dinamiklerini etkilemektedir. Bu faktorlerin yani sira, liman
faaliyetlerinin kapsami da isgliciiniin sahip olmasi gereken bilgi ve beceri diizeylerini
etkilemektedir. Ornegin, konteyner limanlarindaki faaliyetler, dékme yiik limanlarina
kiyasla daha fazla uzmanlik becerisi gerektirmektedir. Bu nedenle, liman
operasyonlarinin 6zel gereksinimlerine uygun bir isgiicli olusturulabilmesi i¢in egitim
programlari ve beceri gelistirme girisimleri 6nem tagimaktadir. Bu tiir girisimler,
isgiicliniin niteliklerini arttirarak beseri sermayenin giiclenmesine olanak tanimaktadir

(Ayesu ve Boateng, 2024).

Deniz yolu tasimaciligi sektoriinde bir yandan geleneksel denizcilik becerilerine sahip
isgiicline yonelik emek talebini siirdiirmekteyken, diger yandan degisen teknoloji ve
otomasyon sistemlerine uyum saglama giiciine sahip nitelikli isgiicii talebi de artmaktadir.
Liman ve denizcilik faaliyetlerinin giderek artan uluslararasi niteligi ve kiiresel tedarik
zincirleri, liman faaliyetlerinin istihdam yaratma etkilerinin uluslararas1 diizeye
yayilmasina neden olmaktadir (Notteboom vd., 2022). Bottasso vd. (2013), konteyner
tasimaciligindaki artiglar ve teknolojik gelismelerle birlikte, deniz yolu tagimaciliginin

istihdam tizerindeki dogrudan etkisinin 6zellikle son 40 yilda azaldigini ifade etmislerdir.

Literatlirde, deniz yolu tasimaciliginin istihdam iizerindeki etkisine odaklanan kisith
sayida ¢alisma bulunmaktadir. Bottasso vd. (2013), Bat1 Avrupa iilkelerindeki 1 milyon
tonluk liman hacmi artisinin, 400-600 kisilik istthdam yarattigini, Merk (2013) ise ayn

orandaki liman hacmi artisinin 800 kisilik istihdam artis1 sagladigini ortaya koymustur.
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Musso vd. (2000), Genova limaninin toplam istihdam igerisinde yaklagik %20’yi bulan
istihdam sagladigini ifade etmistir. Ayesu ve Boateng (2024), deniz yolu tasimaciligiyla
istthdam arasinda cift yonlii nedensellik iliskisi oldugunu gdéstermislerdir. Bryan vd.
(2006) ise, limanlardaki dogrudan istihdam firsatlarinin gelisen teknoloji ve artan

mekanizasyonla beraber azaldigini ifade etmislerdir.
1.3.4 Emtia ve hammadde fiyatlar iizerindeki etkiler

Kiiresellesme olgusunun beraberinde farkli pazarlar arasindaki iiretim ve tiiketim
entegrasyonu, emtia tasimaciligin1 ekonomik sistemin en 6nemli unsurlarindan biri haline
getirmektedir. Bu durum, uluslararasi ticaretteki paymi arttirmak isteyen ilkelerde,
birbiriyle baglantili piyasalar arasindaki iliskileri analiz etmeyi ve elde edilen bulgular

dogrultusunda politikalar olusturmay1 gerektirmektedir.

Deniz yolu tasimaciligi talebinin tiiretilmis bir talep olmasi, emtia talebinde yasanan
dalgalanmalarin dogrudan deniz yolu tagimaciligini etkilemesine yol agmaktadir. Emtia
talebinin en 6nemli belirleyicisi ise emtia fiyatlaridir. Ozellikle Tiirkiye gibi ihracat1 disa
bagimli gelismekte olan iilkelerde, emtia ve hammadde fiyatlari (temel gida iiriinleri, ara
mallar, petrol, dogalgaz vb.) en 6nemli maliyet kalemlerinden biri haline gelmektedir.
Ayrica, kuru yiik tagimaciligl yontemiyle tasinan tirtinlerin miktari, ekonominin gelecek
projeksiyonlariyla ilgili bilgi tasimaktadir. Celik, tahil, demir gibi {iriinler endiistriyel
hammaddeler olarak kabul edilmekte ve nihai iiriinlerin iiretiminde kullanilma amaciyla

talep edilmektedir (Tsioumas ve Papadimitriou, 2018; Agik ve Bager, 2021).

Literatiirde, emtia fiyatlar1 ve navlun oranlar1 arasindaki iligkiyi inceleyen ilk
calismalardan birini yiiriiten Yu vd. (2007), ABD'deki tahil fiyatlari ile navlun oranlari
arasindaki iliskiyi analiz etmis ve aralarinda onemli bir etkilesim oldugu sonucuna
varmistir. Kavussanos vd. (2014), tiirev piyasalardaki fiyatlara odaklanmis ve naviun
oranlari ile emtia piyasalarinin forward fiyatlar1 arasindaki spillover etkilerini
incelemistir. Ampirik sonuglar, emtia fiyatlar1 ile navlun oranlari arasinda bir baglanti
oldugu varsayimini desteklemistir. Tsioumas ve Papadimitriou (2018), komiir, demir ve
bugday fiyatlar1 ile Baltik Borsasi endeksleri® (Balttk Panamax endeksi ve Baltik

Capesize endeksi) arasindaki iliskiyi incelemis, komiir ve demir fiyatlartyla Baltik

® Baltik Borsas1 endeksleri, deniz yolu tasimaciliginda kullanilan gesitli yiik tiirlerine ve rotalara gore
belirlenen endekslerdir.
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Borsast endeksleri arasinda ¢ift tarafli nedensellik iligkisi oldugunu gostermistir.
Literatiirde yakin zamanda yiiriitillen bir ¢alismada, Angelopoulos vd. (2020), emtia
fiyatlari, navlun oranlar1 ve finansal piyasa gostergeleri arasindaki karsilikli iliskileri
incelemislerdir. Calisma bulgulari, emtia fiyatlar1 ve navlun oranlar1 arasinda giiclii bir

iliskinin oldugunu aciga ¢ikarmistir.
1.3.5 Tasimacilik maliyetleri iizerindeki etkiler

Deniz yolu tasimaciligi, tek seferde tasinabilecek mal miktarinin fazla olmasi nedeniyle
maliyet agisindan diger ulastirma modlarina kiyasla olduk¢a avantajli konumdadir.
Konteyner gemileri, giderek daha fazla konteyneri tek seferde tasiyabilmekte; bu durum,
deniz yolu tasimaciliginin tagimacilik maliyetlerini diisiirerek, tam rekabet piyasasinin
varsayimlarindan biri olan “tasimacilik maliyetleri sifirdir” hipotezine yakinsamayi
saglamaktadir. Biiyilk hacimlerde mal tasiyan uluslararasi firmalar, rekabet¢i

fiyatlandirma avantajini elde ederek, tasimacilik maliyetlerini daha da diistirmektedir.

Liman altyapisinin kalitesi, ekonomik ve ticari kosullar ile nakliye baglantis1 gibi yapisal
faktorler, deniz yolu tasimaciligi maliyetlerini etkilemektedir. UNCTAD (2021)’e gore,
soz konusu yapisal faktorlerin gelistirilmesi, tagimacilik maliyetlerini yaklasik %4
oraninda azaltabilecek potansiyel tasimaktadir. Yapilan yatirimlarla arttirilan deniz yolu
tagimaciligt verimliliginin, ulastirma maliyetlerinde azalmaya, sermaye mallarinin
verimli tahsisine ve dogrudan yabanci yatirim ile ihracat gelirlerinde artisa yol acarak
ekonomik bitylimeyi etkileyebilecegi iddia edilmektedir (Radelet ve Sachs, 1998; Clark
vd., 2004; Ayesu vd., 2022).

Genmiler, birim basina diisen yakit maliyeti agisindan olduk¢a avantajlidir. Hava yolu ve
kara yolu tasimaciligiyla kiyaslandiginda, deniz yolu tasimaciliginda birim basina yakit
maliyetlerinin oldukga diisiik oldugu goriilmektedir. Ayn1 zamanda, gemiler alternatif
rotalar lizerinden sevkiyat yapabildikleri i¢in tagimacilik maliyetleri diismektedir. Bu
noktada, petrol fiyatlar1 ve navlun oranlari iligkisi ayr1 bir 6nem tasimaktadir. Navlun
oranlari, taginan mallarin fiyatlarimi etkileyen bir maliyet unsuru olurken, petrol fiyatlar
deniz yolu tasimaciliginda kullanilan yakitin, yani temel girdinin maliyetini
belirlemektedir. Bu iki degisken arasindaki karsilikli iligki, hem tagimacilik sektoriiniin

mali yapist hem de ekonomik faaliyetlerin genel dengesi agisindan 6nem tasimaktadir.
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1.4 Limanlarim Ekonomik Etkileri

Liman faaliyetlerinin bdlgesel, ulusal, siyasi ve ekonomik etkileri literatiirde siklikla
arastirilan konularin basinda gelmektedir. Limanlarin ekonomik etkileri hem ekonomik
hem de politik tartismalar agisindan 6nem tasimaktadir. Bir limanin politik etkileri,
genellikle hiikiimetin mevcut altyapiyr gelistirmek veya yeni limanlar agmak amaciyla
kamu fonlarin1 yo6nlendirmesiyle ilgilidir. Limanlarin ekonomik etkilerinin bilimsel
acidan degerlendirilmesi, liman yatirimlarinin ekonomik ve sosyal etkilerini agiga
cikarmak ve olasi liman yatirimlarini gerekcelendirmek amaciyla yapilmaktadir (Jouili

ve Allouche, 2016).

Literattirdeki ¢esitli ¢alismalarda limanlarin; ulastirma maliyetlerini azalttigr (Clark vd.,
2004; Ayesu vd., 2022), iiretim faktorlerine ulasmada kolaylik sagladigi ve dolayisiyla
faktor maliyetlerini azalttigr (Gripaios ve Gripaios, 1995), ozel sektor yatirimlarini
arttirdigy, uluslararast ticareti tesvik ettigi (Shi ve Li, 2016; Chen vd., 2018; Fedorenko
vd., 2021; Yan vd., 2021), beseri sermayeyi arttirdigi, isgiiciine katilim oranini arttirdig
(Musso vd., 2000; Bottasso vd. 2013; Dwarakish ve Salim, 2015; Yan vd. 2021;
Matekenya ve Ncwadi, 2022; Ogoun, 2022) ve diger limanlardaki ekonomik faaliyetleri
arttirdigr (Shan vd., 2014; Mudronja vd., 2020; Fedorenko vd., 2021; Fratila vd., 2021)
sonuclarina ulagilmistir. Diger yandan, liman sehirlerinde trafik sikigiklig1, giiriiltii, hava
kirliligi ve genis kiy1 alanlarinin kaybi gibi negatif digsal maliyetler de iistlenilmektedir

(Park ve Seo, 2016).

Limanlardaki faaliyetlerin kisa donemli ekonomik etkileri, gelir ve istihdam yaratma
olarak gozlemlenmektedir. Limanlardaki faaliyetlerin uzun donemde miisteri ¢ekme
potansiyeli ve diger sektorlerle olan girdi-¢ikt1 analizi de 6nem tasimaktadir. Helling ve
Poister (2000)’e gore, 1 dolarlik deniz yolu tagimaciligi gelirinin elde edilmesi igin,
birbiriyle iliskili en az on farkli sektorden girdi saglanmasi gerekmektedir. Liman
altyapisina gereken Onemi vermeyen ve liman altyapisini siirekli gelistirmeyen bir
iilkenin ekonomisindeki diger sektorlerde ve dolayisiyla ekonomik biiyiime iizerinde
olumsuz etkiler goézlemlenebilmektedir (Munim ve Schramm, 2018). Rodrigue ve
Notteboom (2009), limanlara giris yapan 1 ton yiikiin 100 dolar katma deger yarattigini
belirtmistir. Baz1 arastirmacilar ise, otomasyon sistemlerindeki ilerlemelerin beraberinde
limanlardaki istihdamin siirekli distiigiinii ve konteynerlesme nedeniyle limanlarin

dogrudan ekonomik etkilerinin ortadan kalktigini ileri siirmektedir (Munim ve Schramm,
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2018). Song ve Van Geenhuizen (2014), liman altyap: yatirnmlarmin Cin'in bolgesel
ekonomik biiylimesi tizerindeki iligkisini 1999-2010 donemi igin degerlendirmistir.
Bulgular, liman altyap: yatirimlarinin bolgesel ekonomik biiytime iizerinde olumlu bir
etkiye sahip oldugunu gostermistir. Ancak etkilerin bolgeler ve iller diizeyinde belirgin
farkliliklar gosterdigi sonucuna ulasilmistir. Shan vd. (2014), Sangay, Guangzhou ve
Hong Kong gibi Cin'in biiyiik sehirlerinin, limanlarin gelismesi nedeniyle diinyanin en
bliyiik sehir ekonomilerinden biri haline geldigini; bu sehirlerdeki ekonomik biiylime
oranlarinin Cin'in ortalama biiyiime oranlarindan daha ytiksek seyrettigini ifade etmistir.
Gortldugi tizere, literatiirde limanlarin bolgesel ve ulusal ekonomik etkilerine yonelik

yiiriitiilen ¢alismalarda goriis birligi bulunmamaktadir.

Limanlar, yalnmzca bulundugu bolgenin kalkinmasi igin degil c¢evre bolgelerdeki
ekonomik faaliyetlerin gelismesi agisindan da 6nem tasimaktadir. Santos vd. (2018),
Lizbon limanindaki yatirim artiglarinin ekonomik biiyiimeyi arttirdigini, ayni zamanda
cevre illerin ekonomik gelismelerine de katki sagladigini ifade etmislerdir. Komsu
limanlar arasinda yapilan is birliklerinin limanlarin rekabet giicii iizerindeki etkisini
inceleyen g¢alismalarinda Hwang ve Chiang (2010), limanlarda yapilan is birliginin
komsu limanlarin rekabet giiciinii olumlu etkiledigini bulmuslardir. Song (2002), Hong
Kong ve Shenzhen'deki bitisik konteyner limanlari arasindaki rekabeti ve olasi is
birliginin etkilerini incelemistir. Calisma sonucunda “birlikte rekabet eden” iki limanin,
diger limanlara karg1 rekabet diizeyinin yiikselecegi ifade edilmistir. 2019 yilinda Hong
Kong’da hayata gegirilen “Hong Kong Deniz Limanlar ittifak1” bu tiir is birliklerinin
carpici bir 6rnegidir. Bu ortakliga gore, 8 terminal ve 23 rihtimin tek viicut haline gelen
isletmeleri, maliyetlerin disiiriilmesi ve operasyonel siireclerin iyilestirilmesiyle
limanlarin verimliligini arttirmayr amaclamaktadir (Oguz ve Kus, 2023). Cohen ve
Monaco (2008), ABD’de bir eyalete yapilan liman yatirimlarinin, komsu eyaletlerdeki
iretim maliyetlerini arttirirken, ana eyaletteki liretim maliyetlerini azalttig1 sonucuna

ulagmislardir.

Ozetlenecek olursa, verimli sekilde yonetilen kaliteli limanlardaki altyapinin
gelistirilmesi, gelismekte olan tilkelerdeki ekonomik biiylime stratejilerinin 6n kosulu
olarak degerlendirilebilmektedir. Limanlara yapilan altyapr yatirimlarinin dogru
stratejilerle arttirilmasi, tiretim ve dagitim sistemlerinde iyilesmelere, dogrudan yabanci

yatirimlarin artmasina, imalat sektoriinde verimlilige, istihdam oraninin artmasina ve
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gelir diizeyinin ylikselmesine neden olmaktadir. Limanlar, i¢ bolgelerdeki ulagtirma
altyapisiyla (i¢ su yollari, demir yollar1 veya kara yollar1) birlikte, kiiresel pazarlarla
hayati bir baglanti olarak goriilmekte ve liman faaliyetlerinin verimli bir sekilde islemesi
gerekmektedir. Liman operasyonlarinin herhangi bir asamasindaki verimsizligin, daha
yiiksek maliyetlere, azalan rekabet giiciine ve daha diisiik ticaret hacimlerine yol agacagi

diistiniilmektedir (Humphreys, 2023).
1.4.1 Limanlardaki operasyonel faaliyetler

Liman isletmeleri, gemilerin yiikleme ve bosaltma islemleri, gemi bakim ve onarimi, su
ve yakit ikmalleri, sivi ve kati atiklarmin toplanmasi gibi operasyonel islemleri

yiriitmektedir (Sevimay, 1992).

Limanlardaki operasyonel faaliyetler dogasi geregi dinamiktir ve AR-GE ¢aligmalari ile
yeni teknolojilere yapilan yatirimlar dogrultusunda siirekli degisim ve ilerleme
gostermektedir. Bu gelismeler, operasyon siireglerinin, mekanizasyonun ve iletisim
yontemlerinin  iyilestirilmesi ile diger piyasalarla entegrasyon siire¢lerinin
giiclendirilmesini beraberinde getirmektedir. Teknolojik yenilikler, limanlarin nitelikli
isgiictinii (bulut uygulamalari, 3D yazicilar, 5G aglari, insansiz hava araglari, blok zincir
teknolojisi gibi konulara hakim) sektore ¢gekmesini saglayarak istihdam oranlarinda artisa
yol agmaktadir. Teknolojinin dinamik yapisi nedeniyle, limanlarin gelisim siirecinde
birincil dncelik, dijitallesme siirecine uyum saglamaktir. Bu nedenle, limanlarin beseri ve
fiziksel sermaye seviyesinin hem nicelik hem de nitelik agisindan rekabetgi bir diizeyde
olmasi, gelismekte olan iilkeler i¢in bliylikk dnem tasimaktadir. Bununla birlikte, bu
meseleler sadece gelismekte olan iilkelerde degil, AB tilkelerinde dahi yeterince dikkate

alinmamaktadir (Mudronja vd., 2020).

Limanlar, deniz yolu tagimaciliginda ekonomik ve ticari bir altyapi olanagi olarak
degerlendirilebilir. Bu nedenle, limanlardaki gelismelerin ekonomik faydalar saglayacag:
ongoriilmektedir. Bu c¢ercevede, limanlardaki operasyon faaliyetlerinin teknolojik
yeniliklere ayak uydurmasi, etkinlik ve verimliligin arttirilmasi gerekmektedir (Korkmaz,
2012). Daha genis bir ¢ergceveden degerlendirildiginde, liman faaliyetlerinde rekabetin
olduk¢a yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu nedenle, liman altyapt yatirimlarinin
arttirilmasi, teknolojik gelismelerin izlenmesi ve beseri sermayenin niteliginin arttirilmasi
konular1 6nem kazanmaktadir. Liman miisterileri, mevcut bir limanda aldiklari

tagimacilik hizmetinden memnun kalmadiklar1 takdirde, yiiklerini kolayca diger
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limanlara yonlendirebilmektedir. Bu durum, limanlardaki operasyonel faaliyetlerde
gelismis hizmet kalitesinin ve verimlilik konularinin 6n plana ¢ikmasi gerektigi anlamina
gelmektedir. Giinlimiizde sadece mallarin taginmasindaki verimliligin arttirilmasi degil,
yeni teknolojilerin ve veri isleme siireglerinin gelismis pazarlara uyum saglama siiregleri

de 6nem tasimaktadir (Mudronja vd., 2020).

Liman yatirimlarmin maliyeti, politika yapicilarin iizerinde durmalar1 gereken en 6nemli
noktalardan biridir. Grossmann (2008)’a gore, ekonomik biiylime, farkli jeopolitik
faktorlere, yasam kalitesine ve ekonomik faaliyetlerin yogun oldugu sehirlere yatirim
gerektiren yeni ekonomik sektorlere dogru kaymistir. Bu nedenle, liman altyapisini
olusturmak veya genisletmek icin milyonlarca dolar yatirim yapmadan 6nce, limanlarin
ulusal veya bolgesel ekonomiyi ne dlciide etkiledigini anlamak 6nemlidir. Bu iliskiye
diger yonden bakilacak olursa, bir limanin gelisimi de bolgesel ve ulusal ekonomik
faaliyetlere baghdir. Limanlardaki aktarma, yiikleme ve bosaltma, depolama, isleme,
paketleme ile lojistik hizmetleri gibi faaliyetler, bolgesel ve ulusal ekonomi iizerinde
carpan etkisine sahiptir (Deng vd., 2013; Sun ve Kauzen, 2023). Kiiresellesme ve ticaret
serbestlesmesi adimlarinin beraberinde konteyner limanlarinin fonksiyonu yiikleme ve
bosaltma islevlerini saglamakla kalmayip ¢agdas tedarik zinciri ¢ercevesinde endiistriyel
bolgelerle yakindan baglantili entegre bir intermodal lojistik alanina doniismektedir
(Shen vd., 2013).

Yeo vd. (2008), liman hizmetinin kalitesinin, lojistik maliyetlerin, bolgesel baglantinin,
hinterlandin durumunun ve liman erisilebilirliginin bir limanin rekabet edebilirligine
onemli Ol¢lide katkida bulundugunu belirtmistir. Gordon vd. (2005), yeterli yatirim,
destekleyici hiikiimet politikalari, operasyonel verimlilik ve teknoloji dahil olmak {izere
liman tesislerinin performansinin gelistirilmesinin, ilgili limanin ticari hedefine
ulagmasina yardimci olabilecegini ifade etmistir. Wilmsmeier vd. (2006), Giiney Amerika
tilkelerinde liman verimliligi, altyapi, 6zel sektdr katilimi ve limanlar arasindaki

baglantinin tasimacilik maliyetlerini etkileyen 6nemli degiskenler oldugunu gostermistir.

Cagdas denizcilik endiistrisinin dijital doniisiim ve teknolojik yenilik i¢in acil ihtiyaglart
vardir. Liman tarafi ile ilgili olarak, biiyiik veri, yapay zeka, nesnelerin interneti,
blockchain teknolojisi ve 5G baglantis1 dahil olmak iizere en son teknolojileri kapsayan
akilli liman kavramlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Hamburg, Rotterdam, Sangay ve Singapur

gibi oncii akilli limanlar, deniz ve kara tasimacilifi operasyonlarini optimize etmek,
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operasyonlarint ve liman politikalarini gelistirmek i¢in bu teknolojileri kullanmaktadir

(Yan vd., 2021).
1.4.2 Limanlardaki idari faaliyetler

Limanlar, kiiresel ticaretin merkezinde yer alan stratejik altyapi1 unsurlar1 olarak, yogun
rekabetin yasandig1 pazarlarda faaliyet gostermektedir. Bu baglamda, liman hizmetlerinin
kalitesini ve ellecleme kapasitelerini arttirmak, politika yapicilar agisindan 6ncelikli bir
hedef haline gelmektedir. Bu hedefe ulasmak igin teknolojik yeniliklerin takip edilmesi
ve entegre edilmesi, ayn1 zamanda yiiksek nitelikli beseri sermayenin olusturulmasi kritik
bir gerekliliktir. Uluslararasi limanlar arasindaki rekabetin yiiksek olmasi, miisterilerin
bir limandaki hizmetlerden memnun kalmamasi durumunda operasyonlarini baska
limanlara kaydirma riskini dogurmaktadir. Bu durum, liman yoneticilerini daha ileri
diizeyde operasyonel hizmetler sunmaya, daha etkin operasyonel siirecler tasarlamaya,
mallarin hizli ve verimli taginmasini saglamaya, veri isleme siireglerini optimize etmeye
ve yeni teknolojilere yatirim yapmaya yonlendirmektedir (Mudronja vd., 2020).
Limanlardaki idari faaliyetler, yalnizca mal akisinin fiziksel organizasyonunu degil, ayni
zamanda depolama, paketleme, finansal hizmetler, tedarik zinciri yonetimi ve bilgi
teknolojilerinin entegrasyonu gibi bir¢ok onemli siireci kapsamaktadir. Her bir siireg,

limanlarin kiiresel ticaretteki stratejik roliinii giiclendirmek adina kritik 6neme sahiptir.

1.5 Gelismekte Olan Ulkelerde Deniz Yolu Tasimacihgmin Temel Gostergelerle

incelenmesi

Deniz yolu tasimaciligini etkileyen ve yeniden sekillendiren bir¢ok faktér bulunmaktadir.
Bu faktorler arasinda, maliyet ve fiyat farkliliklari, ulastirma altyapilarindaki farkliliklar,
karsilastirmali stiinliik dereceleri ve kiiresel tedarik zincirlerine katilim orani yer
almaktadir. Bahsi gegen faktorlerin yani sira gelismekte olan tilkeler i¢in son donemde
iki onemli egilim 6ne ¢ikmaktadir. Birincisi, gelismekte olan iilkelerin deniz yolu
tastmacilig1 hizmetlerine yonelik talebinin son yillarda artmasidir. Zkincisi ise, gelismekte
olan iilkelerin deniz ticaretinde daha fazla pazar pay1 kazanmasiyla birlikte, deniz yolu

tagimacilig1 hizmetlerinde artan uzmanlagmadir (UNCTAD Secretariat, 2013).
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Deniz yolu tasimacilii, gelismekte olan iilke ekonomilerine Onemli katkilar

saglamaktadir. Bunun nedenleri agagidaki gibi siralanmaktadir:

e Tasimmacilik maliyetleri: Deniz yolu tagimaciliindaki diisiik maliyet avantaji
sebebiyle, gelismekte olan iilkeler iiriinlerini daha rekabetgi fiyatlarla piyasaya
sunabilmekte, daha genis bir miisteri tabanina ulasma sansini elde edebilmektedir.

e Pazar erisimi: Deniz yolu tasimaciligiyla driinler daha uzak mesafelere
tasinabilmektedir. Kaliteli deniz yolu tasimaciligi altyapisi, gelismekte olan
tilkelerin diger pazarlara entegre olmasini ve diger pazarlarda diisiik maliyetlerle
faaliyet gosterebilmesini saglamaktadir (World Economic Forum, 2014).

e Teknoloji transferi: Deniz yolu tasimaciligi, ihracat yapan ilkelerin karsilikli
etkilesimlerinin beraberinde teknoloji transferini hizlandirmaktadir. Gelismekte
olan iilkeler, teknolojinin yogun olarak kullanildigi limanlardan elde ettikleri
bilgilerle, kendi iilkelerinde de avantaj saglayabilecek teknolojik gelismelerin
sektorel uyarlanmasini saglayarak, operasyon faaliyetlerinin daha etkin bi¢gimde
yiiriitiilmesinin Oniinii agma sansini elde edebilmektedir.

e Yatirim ve istihdam: Deniz yolu tasimaciligi sektoriinde verimliligi ve rekabet
edebilirlik diizeyini arttirmak isteyen gelismekte olan iilkelerde oncelikli olarak
limanlardaki altyapr yatirimlarinin  arttirllmasi  gerekmektedir.  Ayrica,
operasyonel faaliyetlerin verimli bicimde gergeklestirilebilmesi i¢in teknoloji ve
beserl sermaye yatirimlarini arttirmak da fiziksel sermaye kadar gerekli on
kosullar arasinda yer almaktadir. Bu durum, hem yatirimi hem de istthdami

arttirarak ekonomiyi pozitif yonde etkilemektedir.

Sekil 1.8, gelismekte olan iilkelerin, yliklenen (ihracat) ve bosaltilan (ithalat) mal miktar1

itibariyle kiiresel deniz ticaretine ylizdesel katilimlarini gostermektedir.
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Sekil 1.8
Gelismekte Olan Ulkelerin Yiizde Cinsinden Deniz Ticaretine Katilimi
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Kaynak: UNCTAD, 2018; 2022

Sekil 1.8’de, gelismekte olan iilkelerde 1970 yilinda yiiklenen mal miktarinin %63 ile
ithalata kiyasla ¢ok daha yliksekken, bosaltilan mal oraninin %18'de kaldigi
goriilmektedir. Ancak, 2010 yilindan itibaren ithalat orani ihracati yakalamakta ve
ilerleyen yillarda ise ge¢mektedir. 2021 yilina gelindiginde yiikleme orani %55’e
gerilerken, bosaltma oran1 %61 e yiikselmektedir. Bu degisim, gelismekte olan iilkelerin
kiiresel ticarette ihracat agirlikli bir pozisyondan ithalat odakli bir yapiya ge¢is yaptigini
ortaya koymaktadir. Bosaltilan mal miktarindaki artiglarin, gelismekte olan tilkelerdeki
tilketim mallarma olan talep artiglarindan ve endiistriyel faaliyetlerdeki hammadde ile

enerji bagimliligindan kaynaklandigi ongoriilmektedir (Valentine vd., 2013).

Gelismekte olan iilkelerde deniz yolu tagimaciligi performansinin gelismesini engelleyen
faktorler arasinda, politik istikrarsizlik, ticari filolarin yetersizligi, glivenlik endiseleri,
spekiilatorlerin etkisi, liman yonetim politikalarmin kisisel cikarlara dayali olarak
alinmasi, ¢evre ve giivenlik odakli mevzuatlarin gelismis iilkelere kiyasla geri planda
tutulmasi, sanayi Uretim bolgelerinin demografik olarak farkli alanlara dagilmasi,
teknolojik geligsmelerin yakindan izlenememesi, tasimacilik maliyetlerinin ve vergilerin
yiiksek olmasi, diger tilkelerde daha iyi politikalarla yonetilen tasimacilik sektorlerinin
rekabet avantaji kazanmasi ve diger ulastirma modlarindaki gelismeler yer almaktadir

(Osadume ve Uzoma, 2020).
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Gelismekte olan {ilkelerdeki deniz yolu tasimaciliginin verimsiz olmasinin baslica
nedenleri arasinda, gemilerin limanlarda uzun siire beklemesi, konteyner ellegcleme
kapasitesinin ve ekipmanlarimin yetersizligi, hizmet kalitesi ve hat nakliyesi
baglantilarimin  zayif olmasi, artan ticaret maliyetleri Ve altyapr eksiklikleri

bulunmaktadir (Ayesu vd., 2022).

Deniz tasimaciligi baglanti endeksi, iilkelerin deniz yolu tagimaciligi sektorlerinin
durumuna baglh olarak kiiresel deniz yolu tasimaciligi aglarina hangi derecede bagl
olduklarin1 gésteren bir endekstir (UNCTAD, 2023). Sekil 1.9°da segili tilkelerde 2007-
2021 yillart i¢in deniz tasimaciligi baglant1 endeksi gosterilmektedir. Sekilde, gelismis
tilkelerde deniz yolu tagimaciliginin gelismekte olan ekonomilere kiyasla ¢ok daha ileri

diizeyde oldugu acik¢a goriilmektedir.

Sekil 1.9
Secili Ulkelerde Deniz Tagimaciligi Baglanti Endeksi
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Kaynak: World Bank, 2024

Konteyner gemilerinin limanlarda bekleme stireleri, kiiresel ticaretin etkinligi ve iilkelerin
lojistik altyapilar1 agisindan 6nemli bir gosterge olarak degerlendirilmektedir. Sekil
1.10’da, konteyner gemilerinin gelismis ve gelismekte olan iilkelerdeki limanlarda

ortalama bekleme siireleri gosterilmektedir.
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Sekil 1.10

Konteyner Gemilerinin Limanlarda Ortalama Bekleme Siireleri-(Saat)
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Not: Bekleme siireleri, konteyner gemilerinin limanda demirleme alanina giris yapmasindan, operasyonel
islemlerin gergeklestirilecegi rihtima yanagmasina kadar gegen siireyi ifade etmektedir.

Kaynak: UNCTAD, 2023

Sekil 1.10°da goriilldiigii tlizere, konteyner gemileri gelismekte olan {ilkelerdeki
limanlarda daha uzun siire bekleme egilimindedir. Bu durum, gelismis tilkeler ile
gelismekte olan iilkeler arasindaki operasyonel verimlilik, altyapi, isgiicli verimliligi ve
giimriikleme siireclerindeki farkliliklarin hala belirgin olduguna isaret etmektedir.
COVID-19 donemindeki karantina siire¢lerinde konteynerli mallara olan talebin artmasi,
ozellikle ABD ve Avrupa'nin gelismis lilkelerindeki limanlarda tikanikliga neden olmus
ve 2022'nin baslarinda bu limanlardaki bekleme siireleri, gelismekte olan iilkelerdeki
sireleri asmistir (UNCTAD, 2023). Ancak pandeminin bitisinin ardindan, gelismis
iilkelerdeki limanlardaki tikaniklik biiyiik 6l¢iide azalmis, bekleme stireleri normale

donmiis ve bu limanlar yeniden yiiksek verimlilik seviyelerine ulagmistir.

Deniz yolu tagimacilifi sektoriine yonelik zayif kamu yatirimlart ve 6zel yatirimlar
tesvik edecek elverisli bir yatirim ortami eksikligi, gelismekte olan iilkelerin denizcilik
performansin1 6nemli derecede etkilemektedir. Deniz yolu tasimaciligi sektoriiniin
gelisimini saglamak ve uluslararasi rekabette daha giiclii bir konum elde edebilmek i¢in
kamu sektorii yatirimlarinin arttirtlmast ve 6zellikle liman faaliyetlerinin yiriitiilmesi

amaciyla 6zel sektor yatirnmlarinin tesvik edilmesi biiylik 6nem tagimaktadir.
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1.6 Deniz Yolu Tasimacih@inin Cevresel ve Sosyoekonomik Etkileri

Calismanin bu basliginda, deniz yolu tagimaciliginin ¢evresel ve sosyoekonomik etkileri

ele alinmaktadir.
1.6.1 Deniz yolu tasimacihigimin ¢evresel etkileri

Kiiresellesme siirecinin bir sonucu olarak iiretim aglarinin ¢ok uluslu tedarik zincirleri ile
genislemesi ve ticaret hacminin artmasi, deniz yolu tasimaciliinin stratejik dnemini
giderek arttirmistir (Lun vd., 2016; Monteiro vd., 2018). Literatiirde, tasinacak mallar igin
uygun ulastirma modunun seciminde geleneksel olarak fayda ve maliyet etkinligi
yaklasimi 6n planda tutulmustur. Ancak son yillarda, g¢evresel siirdiiriilebilirlik ile
intermodal tasimacilik kavramlari, karar siireglerinde daha belirleyici hale gelmis ve bu
alanlarda artan bir farkindalik olusmustur. Giincel ¢alismalar, odak noktalarini maliyet,
verimlilik, esneklik ve teslim siiresi gibi geleneksel aktorlerden, kiiresel 1sinmanin
etkileri, enerji verimliliginin ¢evresel boyutlari, sosyal sorumluluklar, is etigi ve gevre
yonetiminin siirdiiriilebilirligi gibi daha genis kapsamli konulara kaydirmistir (Song vd.,

2023).

Gemilerden ve limanlardan kaynaklanan emisyonlar, deniz ve kiy1 ekosistemlerini
olumsuz etkilemektedir (Anaxagorou vd., 2015; Niavis vd., 2017). Monteiro vd. (2018)’e
gore, acik denizlerde seyreden gemiler, insan faaliyetleri kaynakli kiiresel azot oksit
(NOx) emisyonlarmin yaklasik %]15’inden ve kiikiirt oksit (SOx) emisyonlarin
%>58’inden sorumludur. Caligmada ayrica, gemi kaynakli emisyonlarin %70’inin kara
siirlarina 400 kilometreden daha yakin bolgelerde gergeklestigi ve bu durumun kiy:
bolgelerindeki hava kalitesinin bozulmasma onemli Olgiide katki sagladigi ifade

edilmektedir.

Deniz yolu tagimaciliginin ¢evresel etkileri, yalnizca gemilerin tasima sirasinda saldig:
gaz emisyonlari ile sinirli kalmamaktadir. Bagka bir gemiye veya iskeleye ¢arpma, karaya
oturma, hidrolik yag sizintis1, yakit ikmali sirasinda meydana gelen sizintilar, makinelerin
caligmasiyla ortaya ¢ikan gres yagi sizintilari, balast suyuyla tasian istilaci tiirler, gemi
giivertelerinin temizliginde kullanilan kimyasallarin deniz/okyanus sularina karigmasi
gibi durumlar da g¢evre ve su kirliligine yol agarak deniz/okyanus ekosistemlerine zarar

vermektedir (Koukaki ve Tei, 2020; Deja vd., 2021).
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Gemi kaynakli karbondioksit (CO2) salinimlari, kazalarin yol agtigi can ve mal kayiplari
ile cevresel kirlilik gibi ulastirma digsalliklari, yasam kalitesinin diismesine neden
olmaktadir. Bu dissalliklar, hem ¢evresel siirdiiriilebilirlik agisindan tehdit olusturmakta
hem de toplum saglig1 ve giivenligi lizerinde olumsuz etkiler yaratmaktadir. Ulastirma
sektorii, giic ve 1s1 liretimi sektoriiniin ardindan en yiiksek sera gazi yayan ikinci sektor
olarak konumlanmakta ve kiiresel karbondioksit emisyonlarinin yaklasik dortte birini
olusturmaktadir (Gherghina vd., 2018). Bununla birlikte, deniz yolu tasimaciliginin
cevresel etkilerini inceleyen caligmalarda farkli goriisler 6ne siiriilmektedir. Bazi
arastirmacilar, deniz yolu tasimaciliginin ana unsuru olan gemilerin yiiksek miktarda
yakit tiiketmesi nedeniyle sera gazi salinimini arttirdigini 6ne siirerken, digerleri ise deniz
yolu tasimaciliginda tasima kapasitesinin yiikksek olmasi nedeniyle ulastirma sektoriine
ait sera gazi emisyonlarinin azaldigini ve ¢evresel acidan da deniz yolu tasimaciliginin en

optimal tasimacilik modu oldugunu belirtmektedir (Taghvaee vd., 2017; Deja vd., 2021).

Deniz yolu tasimaciligi endiistrisinde siirdiiriilebilirlik amaciyla atilan en Onemli
adimlardan biri, temiz yakitlarin kullanilmaya baslanmasidir. Ayrica, cevre dostu
teknolojilerin tiim asamalarda entegrasyonu ile, yavas buharlama uygulamalari, balast
suyu yonetimine iligkin yeni sistemlerin gelistirilmesi, emisyon kontrol alanlarinin
yayginlastirilmasi ve gemi rotalarinin optimize edilmesi gibi uygulamalar, zararli gaz
salinimini azaltmak i¢in atilmasi gereken 6nemli adimlar olarak gorilmektedir (Koukaki

ve Tei, 2020).

Uluslararas1 denizcilik faaliyetlerinin diizenlenmesi ve deniz yolu tagimacilifinin
cevresel etkileriyle ilgili sorumlu kurulus, IMO’dur. IMO, Birlesmis Milletler’e baglh
0zel bir kurulus olarak, giivenli, verimli ve ¢evresel agidan stirdiiriilebilir denizcilik i¢in
kiiresel standartlar belirlemekte ve bu standartlarin diinya ¢apinda uygulanmasini tesvik
etmektedir (IMO, 2024). IMO tarafindan deniz yolu tagimaciliginin gevresel etkilerini
azaltma amaciyla uygulamaya konulan ilk sdzlesme, 1973 yilinda imzalanan ve 1978
yilinda revize edilen Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait
Uluslararasi Sozlesme’dir. 2004 yilinda kabul edilen Balast Suyu Yonetimi Sézlesmesi,
gemilerin balast sularimin denizlere/okyanuslara bosaltilmasiyla ortaya g¢ikan istilaci
tiirlerin yayilmasini 6nlemeyi amaglamaktadir. 2009 yilinda yiiriirliige giren Hong Kong
Uluslararast Gemi Geri Doniisiim Sozlesmesi, gemi geri doniistim islemlerinin gevre

tizerindeki olumsuz etkilerini en aza indirgemeyi amaglamaktadir.
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IMQ’ya iiye devletler, 2018 yilinda imzalanan bir sdzlesme ile gemilerden kaynaklanan
sera gazi emisyonlarinin azaltilmasini taahhiit etmis ve “deniz yolu tasimaciligi kaynakl
villik toplam sera gazi emisyonlarinin 2050 yilina kadar 2008 seviyelerine kiyasla en az
%50 oraminda azaltilmast” hedefini kabul etmislerdir. IMO 2020 diizenlemesi
cergevesinde, gemi yakitlarindaki siilfiir oraninin %0,5 ile siirlandirilmasi hitkme
baglanmistir (Koukaki ve Tei, 2020; IMO, 2024). Statistica (2019)’a gore, genel kargo
gemilerinin karbondioksit salinimlarini 2040 yilina kadar %40 oraninda azaltmasi
beklenmektedir. IMO, Birlesmis Milletler ve Avrupa Birligi [AB] gibi kuruluslarin, deniz
yolu tagimaciliginin olumsuz ¢evresel etkilerini azaltmak amaciyla uygulamaya koydugu
yonetmeliklere ve diizenlemelere ragmen, hava kirliligi, balast suyu kirliligi, petrol
sizintilari, su alt1 giiriiltlisii ve ekosistem tahribati gibi sorunlar hild devam etmektedir.
Bu olumsuz etkiler, ¢evresel, ekonomik ve sosyal acidan 6nemli tehditler olusturarak

deniz yolu tagimaciliginin siirdiiriilebilirligini ciddi sekilde tehlikeye atmaktadir.
1.6.2 Deniz yolu tasimacihiginin sosyoekonomik etkileri

Deniz yolu tagimaciligy, kiiresel ticaret ve ekonomideki roliiniin yani sira sosyoekonomik
acidan da o6nemli bir rol oynamaktadir. Deniz yolu tasimaciligi, sadece sektoriin
kendisinde degil; ayn1 zamanda lojistik, limanlardaki operasyonel ve idari faaliyetler,
turizm gibi ilgili sektorlerde de istihdam olanag: yaratmaktadir. Bu istihdam firsatlari,
liman bolgelerinde yasayan insanlarin gelir seviyelerinin yiikselmesine, yasam
standartlarinin iyilesmesine ve yoksulluk oranlarinin azalmasina katkida bulunmaktadir

(Puig ve Darbra, 2019; Giin, 2022).

Deniz yolu tasimaciligi, liman sehirlerinde altyapir hizmetlerinin gelistirilmesini
destekleyerek; bolgesel biiylimeyi tesvik etmekte ve yerel halkin yasam standartlarinin

tyilestirilmesine yol agmaktadir.

Gemiler ve limanlar, yalnizca mallarin degil aym1 zamanda fikirlerin, teknolojilerin ve
kiiltiirel ogelerin de akisim1 saglayan kanallardir. Deniz yolu tasimaciliginin
gergeklestirildigi gemilerde, farkli milletlerden ve kiiltiirlerden insanlar bir araya gelerek

kiltlirler aras1 aligverisi arttirmaktadir.

Deniz yolu tagimacilifinin sosyoekonomik acidan bazi olumsuz etkileri de vardir.
Denizcilik faaliyetlerindeki gelismeler, kiiciik olgekli balikgilik ve yerel denizcilik
faaliyetlerine dayali yasam tarzi ve gecim kaynaklar1 {izerinde negatif etkiler

yaratabilmektedir. Yerel kiiltiirler, baz1 zamanlarda baskin kiiresel kiiltiiriin golgesinde
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kalmakta ve bu da bazi bolgelerde kiiltiirel kimlik kaybina yol acabilmektedir (European

Commission, 2020).

Liman faaliyetlerindeki ve denizcilik faaliyetlerindeki artislar, baz1 durumlarda arazilerin
kamulastirilmasina, insanlarin yerinden edilmesine ve emek sOmiiriisiine yol acarak
sosyal adalet ve esitlik konusundaki endiseleri arttirmaktadir. Denizcilik sektoriindeki
zorlu ¢alisma kosullari, beden giiciiniin yogun bir sekilde kullanilmasinin yarattig1 bask1
ve uzun siire evden uzak kalmanin getirdigi zorluklar nedeniyle, gemi ¢alisanlarinin
sosyal yasamlarim1 olumsuz etkileyebilecek ¢esitli sorunlart da beraberinde
getirebilmektedir (Pieth ve Betz, 2024). Bunlara ek olarak, deniz yolu tagimaciligina olan
bagimlilik, iilkeler arasi jeopolitik gerilimlere, korsanlifa ve nakliye faaliyetlerinde
aksamalara yol agmaktadir. Bu durum, iilkelerin sosyoekonomik yapilarini olumsuz
etkilemekte; yerel ekonomik faaliyetlerin gelismesini engelleyerek, carpik bir ekonomik

diizene yol agmaktadir (European Commission, 2020).
1.7 Deniz Yolu Tasimacihiginda Teknolojik Gelismeler

Deniz yolu tasimacilig1 sektdriinde, maliyet verimliligi, rekabet giicii, glivenligi saglama
ve cevresel siirdiiriilebilirlik hedeflerine katkida bulunacak politikalarin, teknoloji ve
otomasyon sistemlerinin yardimiyla gelistirilmesi gerekmektedir (Kurt ve Aymelek,
2022). Bu baglamda, bu basligin altinda teknolojik gelismelerin deniz yolu tagimaciligi

sektori lizerindeki etkileri incelenmektedir.
1.7.1 Otomasyon sistemleri

Deniz yolu tasimaciliginda, gemilerin igletilmesi, taginacak yiiklerin yonetilmesi ve liman
faaliyetlerinin ~ koordinasyonunu  saglamak amaciyla  otomasyon sistemleri
kullanilmaktadir. Otomasyon sistemlerinin deniz yolu tasimaciligina entegrasyonu,
operasyonel verimliligi arttirma (navigasyon, bakim ve kargo elle¢leme adimlarindaki
ilerlemelerle) ve maliyet azaltma yoniinde bir degisim yaratmaktadir. Otomasyon
sistemleri, deniz yolu tagimaciliginin olumsuz ¢evresel etkilerini azaltma ve giivenlik
standartlarini arttirma yoniinde de katkilar saglamaktadir (Hogg ve Ghosh, 2016; Streng
ve Kuipers, 2020; Deja vd., 2021). Otomasyon sistemlerinin gelistirilmesi, kiiresel ticaret
talebini karsilama ve siirdiiriilebilir deniz yolu tasimacilig1 kavrami agisindan kritik bir
Oneme sahiptir. Otomasyon sistemlerindeki gelismeler, deniz yolu tagimacilifi
sektoriinde stratejik karar alma siireclerini derinden etkiledigi icin sektoriin gelecegine

yon veren 6nemli bilesenlerden biridir.
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Otomasyon sistemlerindeki teknolojik gelismelerin etkilerine ekonomik agidan
yaklagildiginda, oncelikle emek piyasasinda meydana gelen yapisal degisimlerin ele
alinmas1 gerekmektedir. Gemi ve liman operasyonlarinda kullanilan otomasyon
sistemleriyle, daha fazla is daha az emekle yapilabilir hale gelmekte ve isgiicli
maliyetlerinde azalma yasanmaktadir. Otomasyon sistemlerindeki gelismeler, bazi is
pozisyonlariin gereksiz hale gelmesine neden olabilecegi gibi, yeni is pozisyonlarinin
yaratilmasini da tesvik edebilmektedir. Bu durum, uzun dénemde emek piyasasinda

onemli doniisiimlere yol agmaktadir (Streng ve Kuipers, 2020; Gundi¢ vd. 2021).

Otomasyon sistemleri, sefer siirelerini ve yakit tiikketimini optimize ederek verimliligi
arttirmakta ve maliyetleri diisiirmektedir. Bu durum, deniz yolu tasimaciliginda karbon
ayak izinin” azalmasina katki saglayarak olumsuz cevresel etkilerin azalmasina ve rekabet

gliciiniin artmasina neden olmaktadir (Kretschmann vd., 2017).

Tasinacak mallarin izlenmesi ve limanlardaki operasyonlarda otomasyon sistemlerinin
kullanilmasi, lojistik zincirinin daha verimli olmasma ve depolama maliyetlerinde
azalmaya neden olmaktadir. Otomasyon sistemlerinin ekonomik etkilerinin verimlilik ve
maliyet boyutlartyla sinirli kalmadan, daha genis bir ¢ergeveden degerlendirilmesi ve

uygun politikalarla sekillendirilmesi gerektigi goriilmektedir.
1.7.2 Yesil denizcilik teknolojileri

Kiiresel ticaretteki biiylime ve deniz yolu tasimaciligi hizmetlerine olan talep artisinin
beraberinde, deniz yolu tasimacilig sektorii de siirdiiriilebilirlik agisindan ele alinan ve
degerlendirilen ana sektorlerden biri haline gelmistir. Diger ulastirma modlarimin aksine,
deniz yolu tasimacilig1 kismen yesil b