DUZENSIZ HAT DENiZYOLU TASIMACILIGININ PiYASA YAPISI VE
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Bu calismanin amaci, denizyolu tasimaciliginin piyasa yapisini incelemek ve sektoriin giiglii ve zayif yon-
lerini ortaya koymaktir. Bu amagla oncelikle tagimacilik sistemi hakkinda genel bilgiler verilmis ve tasi-
macilik faaliyetlerinin agirlikli olarak gerceklestigi diizensiz hat denizyolu tasimaciliginin piyasa yapisi
analiz edilmistir. Analiz sonucunda, anilan tagimacilik bi¢iminin ekonomik ve finansal agidan oldukg¢a
riskli bir sektor oldugu vurgulanarak, bu sektoriin nakit akimlarinda siirekli bir belirsizlik yasandigi go-
rilmistiir. Ayrica anilan belirsizlikler sebebiyle, piyasada siirekli bir dongiisellik yaganmaktadir. Dahasi,
rekabetin yogun oldugu sektorde navlun orani arz ve talebe gore sekillenmekte, bundan otiirii de girdi
maliyetlerinde meydana gelecek artis ayni diizeyde navlun gelirlerindeki artigla karsilanamamaktadir.
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1.Giris

Tasimacilik, “insan veya esyamn, ihtiyaglart gidermek amaciyla zaman ve
mekan faydasi saglayacak sekilde, yer degistirmesine imkan saglayan bir hizmet tii-
rii” olarak ifade edilmektedir (Barda, 1964: 5). Tarih 6ncesi ¢aglardan beri yapil-
makta olan tasimacilifin, insanlarin irmak iizerinden geg¢mesiyle basladigi sdyle-
mektedir (Lavkan 1984; Baki, 2004:7).Sanayi devriminden sonra buharin makine ile
birlesmesiyle tasimacilik; deniz, kara ve demir yolunda yogunlagmustir. Kiireselles-
me siireci ile birlikte artan diinya ticaretine paralel olarak da tagimacilik faaliyetleri
5 farkli temel tiire ayrilmistir. S6z konusu tasima tiirleri, karayolu, demiryolu, suyo-
lu, havayolu ve boru hatti tasimacilik tiirleri olarak siralanmaktadir.

Siralanan tasima tiirleri igerisinde tasima maliyeti en diisiik olan tagima sege-
negi denizyolu tasimaciligi olup, hiz bakimindan en hizli tagima segenegi de havayo-
lu tasimaciligidir (Kayserilioglu, 2004: 2-3; Rodrigue ve dig., 2006: 101-112). Bu-
nunla birlikte, hizmet verilen yerlerin miktar1 agisindan 6n plana ¢ikan tasima sege-
negi karayolu tasimaciligi olmasina ragmen, yiik ¢esitliligi agisindan yine denizyolu
tagimaciligr daha avantajli bir konuma sahiptir (Kara ve dig., 2009:73; Trivedi,
2010: 4-6; Canct ve Erdal, 2003). Yiik ilgilileri tasima tiirlerinin ifade edilen bu
Ozelliklerine ek olarak tasima tiirlinii segerken bazi karar kriterlerini de dikkate al-
maktadirlar. Tiir segiminde etkili olan bu karar kriterleri; yiikiin 6zellikleri, tagima
olanaklari, zaman, emniyet ve maliyet olarak siralanmaktadir (The Center for Urban
Transportation Research [CUTR], 2000: 7). Gerek karar kriterleri, gerekse cografi
faktorlerin etkisi ile giiniimiizde en yaygin kullanilan tasima segenegi, denizyolu ta-
simacilig1 olarak ifade edilmektedir®. Ozellikle sanayi hammaddesini olusturan ¢ok
biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir yerden diger bir yere tasinmasi imkanini
saglamasi, giivenilir olmasi, sinir agimi1 olmamasi, mal zayiatinin minimum diizeyde
olmasi ve maliyet acisindan diger tagima segeneklerine gore ¢ok daha ucuz olmasi
gibi nedenlerle en ¢ok tercih edilen tagima tiiriidiir (DDK, 2008: 8).

Denizyolu tagimaciligi; hiz, zaman, mesafe, maliyet, istikrar ve yiikiin 6zel-
likleri gibi faktorler dikkate alinarak, cesitli agilardan siniflandirilarak alt sektdrlere
ayrilmaktadir. Bu alt sektorlerin birinde denizyolu tagimaciligi, tasimacilik modeli
acisindan diizenli hat (layner) ve diizensiz hat (tramp) denizyolu tasimaciligi olmak
iizerek ikiye boliinmektedir. Burada diizenli (layner) hat tagimaciligt; belirli ticari
hatlarda, gemilerin hiz1, hareket ve varis zamanlar1 6nceden belirlenerek agiklanmis
bir sefer tarifesine gore yapilan tasima hizmetidir (Trivedi, 2010: 6; Wang ve Meng,
2012: 701). Ote yandan diizensiz hat (tramp) tasimacilig1 ise farkli limanlar arasin-
da, gemilerin kendi hizlarim1 kendilerinin belirleyebildikleri, 6nceden agiklanmis ve
yayinlanmis bir sefer tarifesinin olmadigi, her bir geminin bir biri ile rekabet iceri-
sinde oldugu tasima hizmetidir (Clarkson: 2004: 3; Trivedi, 2010: 6).

*Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii (DTGM: 2012: 11) verilerine gére diinya ticareti, ithal ve ihrag yiikle-
rinin % 75 'nin tasinmasinda, denizyolu tasimaciligi kullanilmaktadir
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Denizyolu tasimaciliginda her bir alt sektoriin kendine 6zgili piyasa yapisi
mevcuttur. S6z konusu yapiyt; piyasaya sunulan gemi tipi, yiikiin tiirli, giris-¢ikis
engelleri, rekabetin derecesi, tasimacilik modeli ve buna bagli olarak olusan mali
sorumluluklarin taraflara dagilimi gibi faktorler etkilemektedir. Rekabetin giiciine
gore sekillenen navlun orani, sektorel faaliyetlerin siirdiiriilebilirligi agisindan, en
onemli paya sahip olan faktordiir. Dolayisiyla denizcilik sektoriinde yer alan firma-
lar, bulunduklart sektoriin yapisini ve piyasa durumunu iyi analiz etmeli ve gelecege
doniik kararlarini bu analizlere gore sekillendirmelidirler.

Bu c¢aligmada diizensiz hat denizyolu tasimaciliginin piyasa yapisi iizerinde
durulacaktir. Ciinkii diizensiz hat tasimaciligi, diinya denizyolu tagimaciliginin dort-
te liclinii olusturan dokme yiiklerle 6zdeslemis bir tasimacilik modelidir (Spring,
2000:1). Bu da denizyolu tasimaciliginda faaliyetlerin agirlikli olarak diizensiz hat
denizyolu tagimaciligi® modeli ile gergeklestigini gstermektedir.

2.Calismanin Amaci ve Onemi

Bu ¢aligma, denizyolu tagimaciliginin piyasa yapisini incelemek ve sektoriin
giiclii ve zayif yonlerini ortaya koymak amacryla ele alinmistir. Bu sayede sektoriin
kendine 6zgii yapisindan 6tiirii navlun oranlarinda yasanan dalgalanma ve buna bag-
11 olusan dongiisellige karst alinabilecek onlemlerle ilgili fikir sunulmasi hedeflen-
mistir.

Ote yandan Institute of Shipping Economics and Logistics’in (ISL) tasima is-
tatistikleri ve pazar arastirmasi (Shipping Statistick and Market Review-SSMR) ve-
rilerine gore diinya deniz ticaret filosu 1.539.236.000 milyar dwt’e (300 gt ve iizeri
gemiler), ticaret hacmi 8.839 milyon ton’a ulagmis olup, diinya deniz ticaretinde y1l-
da ortalama 650 milyar $ gelir elde edildigi tahmin edilmektedir (ISL, 2012: 7; ISL,
2013:52). Ticari kapasite dikkate alindiginda sektoriin piyasa yapisi ve mevcut risk-
leri lizerine yapilacak galismalar 6nem arz etmektedir. Ciinkii denizyolu tasimaciligi
sektorii bir tarafta biiyiik tutarlarda yatirim ihtiyacina ve sermaye yogun yapiya sa-
hipken, diger taraftan navlun fiyatlarindaki dongiisellik, degisken gemi fiyatlari,
gemilerin uluslararasi diizeyde mobil olmalar1 ve finansal krizler ile kiiresel ekono-
mide yaganan durgunluk gibi dis etkilere agiktir. Bu nedenlerle uluslararasi konjonk-
tirde ekonomik, politik ve stratejik agidan 6nem arz eden denizyolu tagimaciligi,
ekonomik ve finansal agidan oldukga riskli bir sektor halini almaktadir. Eger bu
riskler iyi yonetilemez ve kontrol altina alinamazsa kiiresel ¢apta olumsuz sonuglar
dogurabilecek etkilerin ortaya ¢ikabilmesi s6z konusudur.

Ayrica bu ¢alisma ile denizyolu tasimaciligi ve denizcilik ekonomisi literatii-
riine katki yapilmasi hedeflenmistir. Dahasi, bu ¢alismada elde edilen sonuglar gemi
sahipleri, kiracilar, brokerler, meslek odalar1 ve lisansiistii 6grencilerine konuyla
ilgili caligmalarina katki saglayabilecektir.

® Calismanin bundan sonraki kisimlarinda diizensiz hat denizyolu tagimaciligi kavrami yerine denizyolu
tasimaciligr kavrami kullanilacaknir.
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3.Denizyolu Tagimaciigi Piyasa Yapisi ve Analizi

Denizyolu tasimaciliginda serbest piyasa sartlar1 hitkkiim siirmektedir (Borger
ve Nonneman, 1981: 156; Volk, 2002: 3; Goulielmos ve Psifia, 2006: 302). Dolayi-
styla navlun orani, arz ve talep fonksiyonlaria gore sekillenmektedir. Bu kapsamda
calismanin bunda sonraki kisimlarinda, denizyolu tagimacilig1 piyasa talebi ve talep
fonksiyonu, denizyolu tagimacilig1 piyasa arz1 ve arz fonksiyonu ile denge ve dongii
konulari ele aliacaktir.

3.1.Denizyolu Tagimacihi@inda Piyasa Talebi

“ktisatcilar, tim tiiketicilerin belirli bir donemde satin almak istedikleri ve
satin alma giictine sahip olduklart mal ya da hizmet miktarini talep olarak adlan-
dirmaktadirlar” (Unsal, 2001: 47). Deniz tasimaciliginda talep ise diinya ekonomi-
sinin hammadde ve mamul ihtiyacindan kaynaklanmaktadir (Spring, 2000:5)ifade
edilen bu talep olgusu, birgok faktérden etkilenmektedir. Bu kapsam da Stopford
(2009: 136), denizyolu tasimaciliginda talebi etkileyen 5 temel faktér oldugunu vur-
gulamigtir. Bunlar; diinya ekonomisi, denizyolu yiik ticareti, ortalama mesafe, digsal
faktorler ve tagima maliyetleridir.

Diinya Ekonomisi, denizyolu tasimaciliginda talep fonksiyonunu etkileyen
temel faktorlerden biridir. Diinya ekonomisini etkileyen ve dolayisiyla denizeilik
sektoriine de yansiyan birgok etken bulunmaktadir. Bunlara diinya gayrisafi milli
hasilasi, ithalat-ihracat verileri ve diinya ticaret hacmi gibi makroekonomik goster-
geler 6rnek olarak gosterilebilir. S6z konusu makroekonomik gostergelerin pozitif
yonlii olmasi, deniz tasimacilifina da olumlu bir sekilde yansiyacaktir. Ote yandan,
diinya ticaretini olumsuz etkileyen finansal krizler, kiiresel ekonomide yasanan dur-
gunluk ya da daralmalar denizcilik sektoriinti olumsuz etkileyen unsurlar arasindadir
(Hoffmann, 2010: 121). Siiphesiz ki kriz ortaminda diinya ticareti resesyona girmek-
te, resesyon etkisiyle ekonomide yaganan daralma da diinya ticaretini durma nokta-
sina getirebilmektedir. Bu durumda, dogal olarak diinya ticaretinin % 75 ninden faz-
lasimin gerceklestigi ve kiiresellesmenin temel taslarindan biri olan denizyolu tasi-
maciligina olumsuz yansimaktadir. Ornegin, ABD’de 2007 ve 2008 yillarinda sira-
siyla patlak veren mortgage krizi ve Lehman Brothers’in iflas etmesi vakasi, kisa
stirede tiim diinyaya yayilarak kiiresel ¢apta bir mali ve reel sektor krizine doniis-
miistiir. Krizin olumsuz etkileri, Diinya piyasalarinda ciddi boyutlarda hissedilmis,
Ozellikle Avrupa Birligi (AB) ekonomilerinde daralma yaganmasina neden olmustur.
ISL (2012: 57) verilerine gore yasanan daralmamn etkisi ile Baltik dry indekste®
(BDI) navlun fiyatlar1 663,00 USD ile Aralik 2008 tarihi itibariyle son yillarin en
diisiik seviyelerine inmistir. Ozetle; kiiresel iiretim ve/veya kiiresel ticaret hacmi ile
denizyolu tasimaciligina olan talep arasinda pozitif yonli bir iliski bulunmaktadir.
Bu iligkinin oldukga gii¢lii oldugu ayrica vurgulanabilir.

S BDI, 24 farkl: rotada dékme kuru yiiklerin cesitli ebatlardaki gemiler ile giinliik tasima navlunlarinin
belli bir agirlikiy ortalamaya gore hesaplanarak ilan edildigi indekstir.
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Denizyolu yiik ticareti; denizyolu tagimaciliginda talep fonksiyonunu etkile-
yen diger bir faktordiir. Esasen denizyolu tagimaciligina iliskin talep, tasinan yiik
miktar1 ya da hacmi ile 6l¢iilebilmektedir. Denizyolu yiik ticaretini etkileyen bircok
etken vardir. Bunlara, Diinya ekonomisinde yasanan gelismeler, kisa vadede meyda-
na gelen mevsimsel dalgalanmalar, tiiketici tercihlerindeki degisimler ile hammadde
rezervlerinde meydana gelen azalma ve endiistriyel kalkinma 6rnek olarak sunulabi-
lir (Lun ve dig., 2010:19; Spring 2000:5). 2008 kiiresel mali krizinin etkisi ile diinya
denizyolu yiik hacmi 2009 yilinda bir 6nceki yila gore % 4,6 daralarak 7,792 milyar
ton olarak gergeklesmistir (Shipbuilders’ Association of Japan [SAJ], 2012: 21). Bu
durum diinya ekonomisindeki gelismelerin, denizyolu ticareti lizerindeki etkisini or-
taya koymak agisindan 6nemlidir. Bunun yaninda, fosil yakit rezervlerinin azalmasi
ve bu yakitlarin ¢evreye olumsuz etkileri nedeniyle yenilenebilir enerji kaynaklarina
yonelim de, denizyolu yiik ticaretinde azalmaya sebebiyet verebilmektedir. IMF ve-
rilerine gore diinyanin en biiyiik ekonomik biiylime oranina sahip olan Cin’de petrol
ithalatt, 2011 yilinda 235.753 milyar USD olarak gerceklesmis, 2017 yilinda ise bu
tutarin 209.936 milyar USD olarak gergeklesecegi ongoriilmiistiir. Cin’in petrol ta-
lebindeki daralma, siiphesiz ki denizyolu tagimaciligina olumsuz yansiyacaktir.

Ortalama mesafe; denizyolu tasimaciliginda taginan yiik miktari ya da hacmi
kadar, yiikiin tasinacagi mesafe, talep fonksiyonunu etkileyen diger bir faktordiir.
Giliney Amerika’dan Cin’e tasian bir ton demir, Avusturalya’dan Cin’e taginan bir
ton demirden birka¢ kat daha fazla talep anlamia gelmekte olup bu mesafe farki,
ortalama mesafe’ etkisi olarak adlandirilmaktadir (Lun ve dig., 2010: 19). Diger bir
deyisle tek basina talep edilen miktar ya da hacmin yaninda, yiikiin tasinacagi son
uzakligin artmasi/azalmasi da talebin artmasi/azalmasi anlamina gelmektedir (Kose-
oglu, 2010: 46). 1970’1 yillarin baslarinda meydana gelen “Yom Kippur Savas1”
stiresinde, Stiveys Kanali gemi trafigine kapatilmistir. Kanalin gemilere kapatilmast
nedeniyle normalde kanali kullanan gemiler, Afrika Kitasi’n1 dolasmak zorunda
kalmistir. Bu durum tagima mesafesini diger bir deyigle ortalama mesafeleri artir-
mistir (Donatus ve Geraldine, 2012: 188). Sonug olarak ortalama mesafenin artmasi
da, talep miktarinin artmasi ile ayni anlama gelmektedir. Dolayisiyla; kiiresellegsme-
nin artmasi ile denizyolu tasimaciligina iliskin talep arasinda dogru yonlii bir iligki
bulunmaktadir. Bunun yaninda Brezilya, Rusya, Hindistan ve Cin’den olusan BRIC
iilkeleri ile Tirkiye gibi bazi 6nemli gelismekte olan iilkelerin diinya ticaretindeki
her gecen giin artan paylari; denizyolu tagimaciligina iligkin talebi de artirmaktadir.
Daha eski donemlerde; diinya ticaretinin biiyiik 6l¢iide Avrupa’nin 6nemli ekonomi-
leri ile ABD arasinda gergeklestigi disiiniildiigiinde; s6z konusu iilkelerin denizyolu
tagimacilig1 piyasasindaki talep yonlii etkileri de daha iyi anlasilabilecektir.

Dussal faktorler, denizyolu tasimaciliginda talebi ciddi sekilde etkileyen bas-
ka bir faktordiir. Navlun fiyatlarindaki oynaklik, hava kosullari, korsanlik, deprem-

" Ortalama mesafe etkisi; tagtmacihigi yapilan yiikiin tonajinin, yiikiin taginacagi bélgenin ortalama mesa-
fesiyle ¢arpilmasiyla belirlenir.
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ler, savaglar, devrimler, ulusal krizler ve darbeler digsal soklara 6rnek olarak sunula-
bilir. Son dénemde yasanan Arap Bahari ve sonuglari, ticaret gemilerine kars1 ger-
ceklestirilen korsanlhk faaliyetleri, niikleer programindan 6tiirii iran’a uygulanan
ambargo ve buna karsilik iran’in Hiirmiiz bogazim kapatma yéniindeki sdylemleri;
deniz tagimacilig1 agisindan son donemlerdeki dnemli digsal faktorlerdendir.

Tasimacilik maliyetleri, denizyolu tasimaciliginda talep fonksiyonunu etki-
leyen diger bir faktordiir. Ekonomik, sosyal ve teknolojik degisim ile ortaya ¢ikan
kiiresel rekabet ortaminin baslica stratejisi, maliyet liderligidir. Maliyet liderligine
diger bir deyisle maliyet azaltim hedefine ulagan firmalar ise pazar payim ve karlili-
g1 artirmislardir (Karcioglu, 2000: 2). Bu yilizdendir ki; denizyolu tasimacilig ta-
lebinde, tasimacilik maliyetleri 6nemli bir degisken olarak kabul edilmektedir.

3.1.1. Denizyolu Tasimacihig1 Piyasasinda Talep Egrisi

“Bir mal ya da hizmetin piyasa talebini, o mal ya da hizmetin fiyati ile iligki-
lendiren egriye pivasa talep egrisi denilmektedir” (Unsal, 2001: 47). Deniz tagima-
cilig1 acisindan piyasa talep egrisi ise taginacak yiikiin agirlig1 ve tasinacagi ortalama
mesafe ile belirlenmektedir. Donatus ve Geraldine (2012: 189) denizyolu piyasa ta-
lep egrisinin, tasman yiik agirligi ve ortalama mesafe ile olan iliskisini asagidaki
fonksiyon Formiil 1 yardimi ile ifade etmistir:

DDt = f(CTt, AHt) (1)
DD : Denizyolu tagimacilig1 talebi

CT : Tasinan siire boyunca yiikiin agirlig

AH : Yiikiin ortalama tasima mesafesi

t : Zaman

Fonksiyondan goriildigii iizere; denizyolu tasimaciligina yonelik talep, yii-
kiin tagindig1 ortalama mesafe ile yiikiin agirligi tarafindan belirlenmekte olup gemi-
nin talep hacmi ya da miktar1, ton-mil olarak ifade edilmektedir (Stopford, 2009:
146). Bununla beraber talep miktar1 da, dncelikle denizyolu tagimaciligi hizmetinin
fiyati ile iligkilidir (Tsolakis, 2005: 34). Deniz yolu tasimaciliginda bu fiyat, navlun
fiyat1 olarak adlandirilmaktadir. Asagida Grafik 1°de kisa donem deniz tagimaciligt
piyasa talep egrisi gortilmektedir.

International Journal of Economic and Administrative Studies



UIlID-1JEAS, 2016 (16):153-170 ISSN 1307-9832 159

Grafik 1. Kisa Donem Denizyolu Tasimacihig1 Piyasa Talep Egrisi
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Kaynak: Stopford, 2009: 161.

Grafik1’de goriildiigh tlizere; navlun fiyatinda P; seviyesinden P, seviyesine
dogru meydana gelecek bir artis, talep edilen ton-mil miktarin da Q; seviyesinden Q,
seviyesine diismesi ile sonu¢lanmaktadir. Diger degiskenler sabitken, bir malin fiya-
t1 diiserse (yiikselirse) o mal ya da hizmete olan talep miktar: artar (azalir). Bu siireg,
“Talep Yasas1” olarak adlandirilmaktadir. Bunun yaninda yine Grafik 1’de gorildii-
gii lizere; navlun fiyatindaki artis orani, talep miktarindaki azalig oranindan ¢ok daha
yiiksektir. Bu durum, denizyolu tagimaciligina iliskin talep egrisinin egiminin diistik
olmasinin bir sonucudur. Navlun fiyatindaki degisim orani ile talep miktarindaki de-
gisim oram arasindaki bu iligki; talep esnekligi olarak adlandirilan bir yaklasimla
aciklanabilir. SOyle ki fiyatta meydana gelen yiizde birlik bir degisime karsilik talep
miktarinda meydana gelen yiizdelik degisimi iliskilendiren talep esnekligi; talep
miktarmin fiyat degisimleri karsisindaki duyarliligini 6lgmektedir. Iktisat teorisine
gore; bir mal veya hizmete olan talep ne kadar zorunluysa ve s6z konusu mal veya
hizmetin ikame edilmesi ne kadar zorsa, talep esnekligi de o kadar diisiiktiir. Diger
bir ifadeyle kiiresel ekonomide tasimacilik kavrami, {iretim siirecinin bir girdisi ola-
rak disiliniliir ve tiretimin devam ettirilebilmesi i¢in tasimacilik zorunludur (Kose-
oglu, 2010: 43). Bu zorunluluktan 6tiirii, kisa ya da uzun vadede navlun fiyatinda
dalgalanmalar yasansa bile deniz yolu tagimaciligi talebi navlun fiyatindaki bu degi-
sikliklere duyarli degildir (Millanve dig, 2005: 369). Kisaca, deniz yolu tagimacili-
gina iligkin talep esnekligi oldukga diisiiktiir ve bu durum deniz yolu tagimaciligina
iliskin talep egrisinin de gorece dik bir bigimde ¢izilmesi ile temsil edilir. Ornegin,
Baltic Dry Index (BDI) verilerine gére 03.07.2009 tarihi ile 01.10.2012 tarihi ara-
sinda navlun fiyatlarinda % 78,23’liik bir diisiis yasanmasina karsilik, diinya deniz-
yolu yiik hacmi 2009-2011 dénemde sadece % 16 artmistir (Lloyd’sList, 2012; SAJ,
2012: 21). Dolayisiyla s6z konusu ornek agisindan talep esnekligi Formiil 2°deki gi-
bi hesaplanabilecektir:

= |-0,2] 20,2 2
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Talep esnekliginin yaklagik 0,2 olarak hesaplanmis olmasi, denizyolu tagima-
ciligna iligkin talep miktarinin navlun fiyatindaki dalgalanmalara kars1 pek duyarh
olmadiginin somut bir gostergesidir. Diger yandan, talep esnekliginin birden kiigiik
oldugu durumlarda; fiyatta meydana gelecek bir azalisin (artisin), toplam hasilati
azaltacagi (artacagl) da vurgulanmalidir. Dolayisiyla navlun fiyatlarinda meydana
gelmesi olas1 bir azalisin (artigin); denizyolu tagimacilifi sektoriinde faaliyet goste-
ren firmalarin aleyhine (lehine) olacaginin da vurgulanmasi gerekmektedir. Ote yan-
dan, deniz yolu tagimaciligina yonelik talebin esnek bir yapiya sahip olabilmesi an-
cak alternatif tagimacilik seklinin bulunmasi ile miimkiin olabilir (Metaxas, 1971:
43). Fakat denizyolu tasimacihigi diger tasima tiirlerine gére daha ucuz oldugu igin
yogun olarak tercih edilmektedir. Dolayisiyla, denizyolu tagimaciligi sagladigi mali-
yet avantaj1 sayesinde, diger tasimacilik tiirlerine gore tiriiniin toplam maliyeti igeri-
sindeki pay1 daha azdir. Bundan 6tiirii denizyolu tagimacilig: alternatifleri arasinda
maliyet avantaji saglayan en ucuz segenek oldugu icin talebi esnek bir yapiya bu se-
kilde kavusturmak miimkiin olmayacaktir.

3.2.Denizyolu Tasimacihiginda Piyasa Arzi

“Iktisatcilar, piyasada faaliyet gésteren tiim firmalarin belirli bir donemde
tiretmek ya da satmak istedikleri mal miktarimi arz olarak adlandirmaktadir-
lar”(Unsal, 2001: 56). Deniz tasimaciliginda arz, kullanima hazir uygun kapasitede-
ki filo biiyiikliigiinii ifade etmektedir (Tsolakis, 2005: 34). ifade edilen bu arz olgusu
da, bir¢ok faktérden etkilenmektedir. Bu kapsam Stopford (2009:136), denizyolu
tagimaciligr arzini etkileyen 5 anahtar faktor oldugunu vurgulamistir. Bunlar; diinya
ticaret filosu, filo verimliligi, gemi insa piyasasi, hurda gemi piyasasi, navlun fiyati-
dir.

Diinya Ticaret Filosu; denizyolu tagimaciliginda arz fonksiyonunu etkileyen
temel faktorlerden biridir. ISL (2012: 20-21) verilerine gore diinya ticaret filosu ice-
risinde 547390000 dwt kapasite ile 12902 adet tanker, 605757000 dwt kapasite ile
9403 adet dokme yiik gemisi bulunmaktadir. Bu verilere gore diinya ticaret filosu-
nun % 78,8’1 dokme yiik tastyicilarindan olusmaktadir. Diinya ticaret filosunun ge-
lisme oranini yani arz miktarini; insa kapasitesi ve kapasitedeki degisim, yeni inga
siparigleri, iptal edilen siparisler, teslim ve teslimdeki gecikmeler, pasif tonaj (layd-
up), ikinci el piyasasit ve hurda gemi piyasasi belirlemektedir (Taylor, 1975: 64).

Filo Verimliligi; denizyolu tasimaciliginda arz fonksiyonunu etkileyen ikinci
faktordiir. Pazar durumuna gore filolarin fiziksel kapasitelerindeki ve islem perfor-
manslarindaki degisiklikler, filo performansi ve liretkenligini etkilemektedir (Spring,
2000: 8). Bununla beraber gemi tasarim ve operasyonlarindaki teknik gelismeler ve
yenilikler de verimliligi artirmaktadir. Ote yandan gemiler yaslandikca performans-
lar1 diigmektedir. Bu durumda verimliligin yani arzin azalmasina sebebiyet vermek-
tedir. Bu kapsamda arz1 artirabilmek geminin hizimi arttirmak, bakim-onarim islem-
lerini ertelemek ve liman operasyonlarinda kaybedilen zamani azaltmakla miimkiin
olacaktir (Kdseoglu, 2010: 49). Ancak s6z konusu bu faaliyetler gerek teknik olarak
gerekse deniz tasimaciligina iligkin uluslararasi kurallar ve anlagmalara gore miim-
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kiin degildir. Dolayisiyla belirtilen yontemler igerisinde verimliligi artirmanin en
makul yolu geminin hizini arttirmaktir (Stopford, 2009: 161).

Gemi Insa Piyasasy; denizyolu tasimaciliginda arz fonksiyonunu etkileyen
iiciincii faktorii olan gemi inga piyasasini etkileyen bircok degisken mevcuttur. Bun-
lari, filo yas1, insa kapasitesi, teslimde yasanan gecikmeler ve teslim siirelerinin
uzunlugu (1 ile 4 y1l aras1) olarak siralamak miimkiindiir (Taylor, 1975: 64; Stopford
2009: 157). Ozellikle diinya deniz ticaret filosunun yas durumu, gemi inga piyasasini
etkileyen dnemli faktdrlerden biridir (DDK, 2008: 17). Soyle ki 2010 y1l1 sonu itiba-
ri ile diinya ticaret filosunun %43’{ (43.959/103.392) 25 yas ve lizeri gemilerden
olugsmaktadir (SAJ, 2012: 13). Diinya ticaret filosunun yas ortalamasinin yiiksek ol-
masi1 dogal olarak geminin verimliligini, hizin1 diger bir deyisle arz1 diisiirmektedir.
S6z konusu olumsuz etkileri azaltmak ve deniz ticaretindeki gelismelere paralel ola-
rak gemi isletmecileri yeni siparislerde bulunmaktadirlar. Bu durumun bir sonucu
olarak, daha diisiik maliyetli tasimacilik hizmeti saglayan ve tasimacilik arzinda da-
ha fazla tonaj imkani veren daha biiyiik, daha hizli ve daha giivenli gemiler insa
edilmektedir (Lun ve dig., 2010, s. 23). Bu kapsam da ISL verilerine gore 2011 y1-
linda 135324000dwt kapasite ile 2342 adet yeni gemi siparis edilmistir (ISL, 2012:
65).

Hurda Gemi Piyasasi; arz fonksiyonunu etkileyen dordiincii faktordiir. Ge-
milerin is goremez hale gelmesinde bir¢ok etken rol oynamaktadir. En 6nemli etken-
ler ise geminin yasi, teknik eskime, deger kaybetme, hurda degeri ve piyasa beklen-
tileridir (Spring 2000: 8). Diger bir ifade ile yeni siparigler arzda artis saglarken, is-
lev gérmez hale gelen gemiler arzda azalmaya sebebiyet vermektedir. ISL (2012:
47) verilerine gore 2002-2011 tarihleri arasinda 219067000dwt kapasiteli toplam
8816 adet gemi sokiime gonderilmistir.

Navlun fiyati; denizyolu tasimaciliginda arz fonksiyonunu etkileyen diger bir
faktordiir. Denizyolu tagimaciliginda, taginan esyayr bakim ve muhafaza altina al-
mak suretiyle, bir gemi ile denizyolu iizerinden baska bir yere taginmasi iglemine
navlun denilmektedir. Bu islem karsiliginda tagitanin, tagiyana ddedigi iicret de nav-
lun ticreti olarak adlandirilmaktadir (Kender ve Cetingil, 2007:104). Diger bir deyis-
le navlun iicreti denizyolu tagima isletmelerinin ticari kazanci yani geliridir. Gelece-
ge doniik olumlu beklentilerin oldugu ve navlun fiyatlarin yiiksek oldugu dénemler-
de gemi sahipleri karliliklarini artirmak igin yeni gemi insa siparisleri vereceklerdir.
Bu durum bir sonucu olarak gemi sahipleri daha ¢ok gemiyi deniz ticaretine arz ede-
cektir (Tsolakis, 2005: 10). Diger bir deyisle, Navlun gelirinin yiikselmesi ya da
yiiksek olmasi talebin arttiginin somut bir gostergesidir.

3.2.1.Denizyolu Tasimacilig1 Piyasasinda Arz Egrisi

“Bir mal ya da hizmetin piyasa arzini, o mal ya da hizmetin fiyat: ile iligki-
lendiren egrive piyasa arz egrisi denilmektedir” (Unsal, 2001: 56). Deniz tasimaci-
l1g1 agisindan piyasa arz egrisi ise diinya ticaret filosu kapasitesi ile geminin ortala-
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ma hiz1 ile belirlenmektedir. Stopford (2009:162) hiz ile navlun fiyat1 arasindaki
iliskiyi Formiil3 yoluyla ifade etmistir.

5=V@R/(3p k- d)) (3)

S: Giinliik kat edilen mesafedeki optimal hiz
R: Navlun ticreti

p: Yakit fiyati

k: Geminin yakit tiiketimi

d: Mesafe

Bununla beraber arz miktar1 da, dncelikle denizyolu tagimaciligt hizmetin
navlun fiyati ile iliskilidir. Bu kapsamda asagida Grafik2’de kisa donem deniz tasi-
macili1 piyasa arz egrisi goriillmektedir.

Grafik 2. Denizyolu Tasimacihigi Piyasa Arz Egrisi
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Kaynak: Stopford, 2009: 161.

Grafik2’de gorildigi tizere navlun fiyatinda P; seviyesinden P, seviyesine
yiikselmesi sonucunda, arz miktar1 Q; seviyesinden Q, seviyesine artmaktadir. Bu-
nuna karsilik navlun fiyatinda P; seviyesinden P; seviyesine meydana gelecek bir
diisiis sonucunda, arz edilen miktar1 Q; seviyesinden Qs seviyesine diistirecektir. Di-
ger degiskenler sabitken, bir malin fiyat1 diigerse (yiikselirse) o mal ya da hizmetten
arz edilen miktar azalacaktir (artacaktir); fiyat1 yiikselirse o mal ya da hizmetten arz
edilen miktar azalacaktir. Bu durum “Arz Yasas1” olarak adlandirilmaktadir. Bunun
yaninda Grafik2’de navlun fiyatinda meydana gelen artis ya da azaliga karsilik, arz
miktarindaki artis ya da azalis farkli seviyelerde gerceklesmektedir. Diger bir ifa-
deyle arz egrisi ilk olarak esnek bir yapiya sahipken, daha sonra esnek olmayan bir
yapiya dogru hareket etmektedir. Bu durum arz fonksiyonunun temel belirleyicisi
olan diinya ticaret filosunun tam kapasite ile calisip ¢alismamasi ile agiklanabilir.
Soyle ki, Koopmans (1939), filonun atil kapasitede ¢alismasi durumunda, arz egrisi-
nin yatay ve esnek bir yapiya sahip oldugunu; filonun tam kapasitede ¢aligmasi1 du-
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rumunda ise arz egrisinin dik ve esnek olmayan bir yapida oldugunu ifade etmistir
(Aktaran eser, Tsolakis, 2005: 34). Dolayistyla filonun atil kapasitede ¢aligmasi1 du-
rumunda navlun fiyatinda meydana gelebilecek bir artig, esnek yapidan 6tiirii arzin
artmasinda 6nemli bir etki yaratacaktir. Buna karsilik filonun tam kapasitede calis-
mas1 durumunda ise navlun fiyatinda meydana gelebilecek bir artis, esnek olmayan
yapidan otiirii, arzin artmasinda 6nemli bir etki yaratmayacaktir.

Bununla birlikte arz egrisinin esnekligini gemilerin hizi ile de agiklamak
miimkiindiir. $oyle ki, gemilerin tam kapasitede ¢aligmalar1 durumunda kisa vadede
artan talebe cevap verebilmek igin verimliligin artirilmasi gerekmektedir. Verimlili-
gi artirmanin da en makul yolu geminin hizin1 artirmak oldugu daha 6nce ifade
edilmistir. Ancak gemilerde hiz belli bir seviyeye kadar artirabilmektedir. Gemilerin
maksimum hiza ulagmasi halinde kisa donem denizyolu tasimaciligi piyasa arz egrisi
yine esnek olmayan bir yapiya kavusacaktir.

3.3. Denizyolu Tasimaciligi Piyasasinda Denge

Denge, bir mal ya da hizmetten talep edilen miktarin o mal ya da hizmetten
arz edilen miktara esit olmasi olarak ifade edilmektedir. Dengenin gergeklestigi fiyat
diizeyine denge fiyati, dengenin gergeklestigi miktara da denge miktart denilmekte-
dir. “Iktisat¢ilar pivasa dengesinin nasil saglandigini iki farkli bicimde aciklarlar,
bunlardan biri Walrasgil fiyat intibak:, ikincisi ise Marshalgil miktar intibakidir”
(Unsal 2001: 88-89). Denizcilik piyasasinda ise denge, hem vyiik ilgililerinin hem de
gemi sahiplerinin kabul edilebilir ortak bir navlun fiyat: izerinde anlagmalar1 duru-
munda saglanmig olacaktir. Asagida Grafik3’te denizyolu tasimacihiginda piyasa
dengesinin Walrasgil fiyat intibaki ile nasil saglandig1 goriilmektedir.

Grafik3. Denizyolu Tagimaciliginda Piyasa Dengesi
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Grafik3’te goriildigii lizere P, fiyat diizeyinde arz fazlas1 vardir. S6z konusu
arz fazlasi, gemileri P; fiyat seviyesinden kiraya veremeyen gemi sahiplerini daha
diistik navlun fiyatindan kiraya vermelerine neden olacaktir. Bu durumda navlunun
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Py diizeyine yani denge fiyatina dogru hareket etmesine yol acacaktir. Benzer sekil-
de navlun fiyati1 P diizeyinde iken talep fazlasi olacaktir. S6z konusu talep fazlasi
nedeni ile yiiklerini P; fiyat seviyesinden tagitamayan yiik ilgilileri daha yiiksek nav-
lun fiyati vermeye razi olacaklardir. Ayni sekilde bu durum da, navlunun Py diizeyi-
ne yani denge fiyatina dogru hareket etmesine yol agacaktir.

Ancak ifade edilen bu denge mekanizmasina ragmen denizyolu tagimacili-
ginda navlun fiyatlar siirekli bir dalgalanma igerisindedir. Dogal olarak bu durum
da konuyla ilgili navlun endekslerine yansimaktadir. Bu kapsamda Grafik4’te BDI
tarafindan ilan edilen navlun fiyat indeksindeki dalgalanmalar gériilmektedir.

Grafik4.BDI Navlun Endeksi (URL-1)

Print

AW, Aoy e 1000
AW SN P a b
05/21/2010
MAY SEF 2011 MAY SEF 2012 MAY SEFP 2013 MAY SEP 2014 MAaY SEF 2013

Grafik4’te goriildiigi tizere navlun fiyatlarinda, siirekli olarak bir dalgalanma
yasanmaktadir. S6z konusu dalgalanmaya neden olan belli bash faktorler vardir.
Anilan faktorleri, arz ve talep arasindaki orantisizlik, arzin talebe kisa donemde tep-
ki verememesi®, gemi eksikligi ya da fazlaligi (Abouarghoub ve dig., 2012: 134;
Lun ve dig., 2010: 29), arz ile talep egrilerinin farkli esneklik yapilarina sahip olma-
lar1 seklinde siralamak miimkiindiir. Siralanan faktorlerin etkisi ile navlun fiyatlari,
kimi zaman denge fiyatina yaklagacak, kimi zaman ise denge fiyatindan uzaklasa-
caktir. Bu durum Nicholas Kaldor tarafindan 1934 yilinda 6riimcek agi kurami ile
adlandirilan teorem vasitast ile de agiklanabilir. Buna gore, 6riimcek agi kurami;

e Serbest piyasa kosullar1 altinda fiyata karsi tam duyarlilik gosteren iiretici-
lerin; gelecekte de fiyatin olumlu yonde degisecegini diisiindiigi;

e Uretimin gerceklesmesi icin gerekli olan zamanin, en az bir yillik donemi
kapsayacak kadar uzun oldugu;

8 Arzin talebe kisa donemde tepki verememesi, insa siirelerinin uzunlugu ile agiklanabilir.
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e Fiyatin cari arzla belirlendigi, diger bir deyisle {ireticilerin cari donemde
gegcerli olan fiyatin bir sonraki déonemde de gegeli olacagini bekledikleri mallar i¢in
s6z konusu oldugu kosullar altinda gecerli olacaktir (Ezekiel, 1938: 255-257;
Akerman, 1957: 151; Unsal, 2001: 327).

Oriimcek ag1 kurammin gegerli olabilmesi icin gerekli olan kosullar denizyo-
lu tagimaciliginda da mevcut oldugu, daha 6nce yapilan agiklamalardan da anlagil-
maktadir. Dolayisiyla denizyolu tagimacilig1 piyasasinda yasanan dalgalanmay1 ani-
lan kuram yolu ile ifade etmek bu agidan miimkiindiir. Bununla birlikte 6riimcek ag1
kuramina gore piyasa fiyati; asagida sunulan {i¢ durumdan birine uygun bir yol izler:

e Arz egrisinin egimi, talep egrisinin egiminden biiylikse; piyasa fiyat1 kisa
donemli bir dalgalanma siireci sonunda denge fiyatina esitlenir.

e Arz egrisinin egimi, talep egrisinin egimine esitse; piyasa fiyat1 denge fiyati
etrafinda siirekli dalgalanir.

e Arz egrisinin egimi, talep egrisinin egiminden biiyiikse; piyasa fiyat1 denge
fiyatindan uzaklasacak sekilde siirekli dalgalanir.

Bu kapsamda agagida Grafik5’te 6riimcek agi kurami ile denizyolu tagimaci-
l1g1 piyasasinda yasanan navlun fiyat: dalgalanmalar1 agiklanmaya caligilmistir.

Grafik 5/A-B. Navlun Fiyatlarindaki Dalgalanma
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Grafik 5/A’da goriildiigii tizere tam kapasite durumunda arz egrisinin egimi,
talep egrisinin egiminden daha biiyiik oldugu i¢in navlun fiyatlar1 denge fiyatina gi-
derek yaklasacaktir. Ote yandan Grafik5/B’de ise atil kapasite durumunda arz egri-
sinin egimi, talep egrisinin egiminden daha diisiik oldugu i¢in navlun fiyatlar1 denge
fiyatindan giderek uzaklasacaktir. Diger bir deyisle tam kapasite durumunda talebin
artmasiyla yeni gemiler insa edilene kadar navlun fiyatlar yiikselecektir. Bu durum-
da mevcut filo arzi, artan talebe cevap veremez ise gemi sahipleri talebi karsilaya-
bilme adina verimliligi artirmanin yaninda yeni gemi siparisi verme egiliminde ola-
bileceklerdir. Fakat bir geminin siparis edildigi an ile teslim edildigi an arasinda bel-
li bir siire gegmektedir. Teslim siiresi olarak da adlandirilan bu siire gemi insa ista-
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tistiklerine gore 1 ile 4 yil arasinda oldugu daha 6nce ifade edilmistir. Bu teslim sii-
resi igerisinde ya da sonunda piyasa kosullarinda kétiilesme meydana gelebilir. Di-
ger bir deyisle gemilerin siparis edildigi donemlerde iyi durumda olan piyasalarin,
teslim siiresi geldiginde kotiilesmesi halinde, s6z konusu gemiler arz fazlasi duru-
muna gelecektir. Yani, yliksek navlun oranlarina istinaden verilen yeni gemi sipa-
risleri, arz1 artiracaktir. Artan arza karsilik talebin buna cevap verememesi duru-
munda olusacak arz fazlasi, navlun fiyatlarinin diismesine sebebiyet verecektir.

Nitekim yukarida yapilan agiklama Grafik4’te de goriilmektedir. Soyle ki
Grafik4’te navlun fiyatlar ile ilgili trendler incelendiginde 6zellikle birincil trend®
May1s 2008 tarihi ile Kasim 2012 tarihi arasinda negatif yonlidiir. Mayis 2008 tari-
hinde 11.440,-USD’yi goren endeks tarihi bir rekor kirmig ancak 2008 yili kiiresel
mali krizin etkisiyle diisiise gegerek 05.12.2008 tarihin de 663,- USD seviyesinde
dip yapmustir. Ayni y1l igerisinde hem tarihi zirveyi hem de tarihi dibi géren endeks
bu tarihten itibaren yiikselmeye baslamis ve Mayis 2010 tarihinde 4.074,- USD se-
viyelerine kadar yiikselmistir. Ancak yine navlun fiyatlari bu tarihten itibaren diis-
meye baglamistir. Cilinkii 2008 ve oncesi donemde yiiksek diizeyde olan navlun fi-
yatlarina istinaden verilen yeni gemi siparigleri sisteme eklenmeye baglamistir. ISL
(2012: 16) verilerine gore 2007-2011 periyodunda diinya ticaret filosunda dokme
yiik gemilerinin bilylime orani ortalama % 197,8 olup yeni gemi insa siparisleri orta-
lama % 41,4 artmigtir. Bu durum denizyolu tasimaciliginda arz fazlasina neden ol-
mustur. Ortaya ¢ikan arz fazlasinin etkisiyle navlun fiyatlar1 30.01.2012 tarihinde
647,- USD seviyelerine kadar diiserek yeni bir dip yapmistir. Navlun fiyatlarinin bu
denli diismesi arz fazlasindan 6tiirii, arz egrisinin egiminin talep egrisinin egiminden
diisiik olmasina neden olmustur. Boylece navlun fiyatlar1 driimcek agi teoremine
uygun sekilde dengeden uzaklagma yoniinde hizla diigmeye baglamistir.

4. Sonuc ve Oneriler

Ulastirma sektoriinlin ana yiiklenicisi konumunda bulunan denizyolu tagima-
cilig1 ekonomik ve finansal a¢idan oldukga riskli bir sektordiir. Denizyolu tagimaci-
lig1; hiz, zaman, mesafe, maliyet, istikrar ve yiikiin 6zellikleri gibi faktorler dikkate
almarak, cesitli agilardan simiflandirilarak alt sektorlere ayrilmaktadir. Bu siniflan-
dirmalarin birinde denizyolu tasimaciligi diizenli (liner) hat denizyolu tagimacilig
ve diizensiz (tramp) hat denizyolu tasimaciligi olarak ikiye ayrilabilmektedir. Bu
ayrimda her bir alt sekt6riin kendine 6zgii piyasa yapist mevcuttur. Dolayisiyla de-
nizcilik sektoriinde yer alan firmalar, bulunduklar1 sektériin yapisini ve piyasa du-
rumunu iyi analiz etmeli ve gelecege doniik kararlarini bu analizlere gore sekillen-
dirmelidirler. Kiiresel rekabetin yogun hissedildigi diizensiz hat denizyolu tasimaci-
lig1 sektoriinde serbest piyasa sartlar hitkiim siirmektedir. Dolayisiyla navlun orani,
arz ve talep fonksiyonlarina gore sekillenmektedir. Bu da profesyonel gemi yoneti-
minin navlun fiyatin1 tek basina belirleyememesine sebep olmaktadir. Hal bdyle

® Dow teorisine gore birincil trend, birkag yil siiren biiyiik hareketleri gostermektedir (Dagl, 2004: 287).
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olunca da girdi maliyetlerinde meydana gelecek artis, ayn1 oranda navlun oranlarin-
daki artigla karsilanamayacaktir.

Bunun yaninda diizensiz hat denizyolu tasimaciliginda talep kavramu ile de-
nizyolu ile tasinan yiik miktart (ton), arz kavramu ile tasima kapasitesi (dwt) ifade
edilmektedir. Yapilan calisma sonucunda denizyolu tagimaciliginda piyasa talep
egrisinin esnek olmayan yapiya sahip oldugu goriilmiistiir. Bu durum ilgili sektoriin
ikamesinin olmamas ile aciklanabilmektedir. Ote yandan denizyolu tasimaciliginda
arz egrisi ilk olarak esnek bir yapiya sahipken, daha sonra esnek olmayan bir yapiya
dogru hareket etmektedir. Dolayisiyla navlun oranlari ne kadar artarsa artsin belli bir
seviyeden sonra bu artisa kisa vadede piyasa arzini artirarak cevap verebilmek
miimkiin olmamaktadir. Burada kisa vadede arzi1 artirabilmenin tek yolu gemi hizla-
rin1 ekonomik hizdan optimal hiza ¢ikarmakla miimkiin olabilecektir.

Ayrica sektdre 6zgii belirsizlikler piyasada siirekli bir dongiiselligin yasan-
masina sebep olmaktadir. Sektore 6zgii dongiiselligin etkisiyle iyice siddetlenen bu
riskler iyi yonetilemez ve kontrol altina alinamazsa, piyasa katilimcilarinin siireklili-
&i acisindan olumsuz sonuglar dogurabilecek etkilere sahiptir. Bu durum gemi sahip-
lerini dogal olarak onlem alma yoluna itmektedir. Burada navlun fiyati iizerinden
aliabilecek onlemlere; navlun riskine karsi The Baltic International Freight Futures
Exchange (BIFFEX), International Maritime Exchange (IMAREX) ve New York
Merchantile Exchange (NYMEX) gibi organize olmus borsalarda ya da Forward
Freight Agreements (FFA) organize olmamis borsalarda navlun tiirev araglarinin
kullanilarak navlun riskinden korunabilme, geminin zaman esasli olarak kiraya ve-
rilmesi ve bdylece kira siiresince navlun o dalgalanmalardan etkilenmeden sabitlen-
mesi ve sefer esasli kira s6zlesmelerinde ise gelecege yonelik forward sézlesme ya-
parak simdiden gelecekte taginacak yiikii ve navlun fiyatini sabitleme, 6rnek olarak
sunulabilir.
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