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DENIZ TICARETININ EKONOMIYE KATKISI
OZET

Diinyanin oldukga biiyiik bir kismi1 sularla kaplidir. Gezegenin biiyiik bir kismini kaplayan su kiitlesi insanlik
tarafindan ulasim amagli ilk olarak milattan dnce 400°1i yillarda kullanildi. Basta kiiclik ve kisa mesafeli sular
olan nehirlerde baslayan ulasim, daha sonra genisleyerek denizlerde de devam etti. ilk a1k denize ¢ikmayi basaran
gemiler hem yelken hem de kiirek kullanmaktaydi. Daha sonra deniz araglarinin agik denizlerde yaygin
kullanimiyla birlikte Akdeniz’de ticaret akimi olustu. Gemilerin, karada ticarette kullanilan develere gore daha
kullanish ve verimli oldugu ortaya cikti. Bir siire sonra gemilerde kiirek kullanimi tamamiyla birakilarak yelkenli
kullanimina gegildi. Miisliimanlar tiiccarlarin Akdeniz’e ticaret i¢in gelen, ipek ve baharat gibi diriinleri getiren
Avrupali denizciler i¢in yiiksek vergi tutmasi sebebiyle Avrupalilar yeni ticaret yollar1 aramak zorunda kaldi.
Ticaret sebebiyle yeni bolgeler kesfeden Avrupalilar, buralarda ‘koloni’ adi verilen yerlesim alanlari kurdu.
Avrupa’dan fazla talep alan {iriinlerin iretilmesiyle koloniler ve Avrupa arasinda bir ticaret iliskisi olustu. Bu
iiriinlerin diizenli ve giivenli bir sekilde ulastirilabilmesi i¢in deniz tagimaciligina olan talep yogunlasti. Bu ticari
diizeni korumak ve tiiccarlarin karl ticaret yapabilmesi i¢in merkantilizm adinda ticari bir politika gelistirildi.
Daha sonra sanayilesmeye baslayan Avrupa, daha ¢ok hammadde ve kaynaga ihtiyac duymaya basladi. Bu
durumun sonucunda tiiccarlarin serbest olarak ticaret yapabilmesini saglayacak bir politika ortaya ¢ikti. Bu politika
ile beraber uluslararasi ticaret kisitlayict durumlar olmadan hizla ilerledi ve deniz ticareti gegmiste de
giiniimiizdeki gibi 6nemli bir ticaret alani haline geldi. Deniz ticaretinin ge¢misten giiniimiize daha da 6nem
kazanmasi sonucu giiniimiizde ticaretin %80’ i deniz ilizerinden yapilmaya basland.

Tarih boyunca medeniyetlerin deniz iizerinden kitalararasi yollari kullanarak olusturduklari bu ticaret bi¢iminin
giiniimiizde de 6nemini kaybetmemesi 6nemli bir durum olup bu ¢aligmada da deniz ticaretinin ge¢gmisten bugiine
gelisimi ve giiniimiizdeki ekonomik etkisi betimsel tarama modeli ile incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz ticareti, Merkantilizm, Ekonomi, Serbest ticaret

THE CONTRIBUTION OF MARTIME TRADE TO THE ECONOMY
ABSTRACT

Most of the Earth's surface is covered by water. It’s first use as a mode of transportation came around 400 BC. The
first attempts were made in small and relatively short rivers and eventually went on to take place in the seas. The
first ships that navigated the sea used both oars and sails. The use of these ships brought with it trade within the
Mediterranean Sea. It turned out that use of ships in trade was much more useful and efficient than the use
of camels. Eventually the use of oars in ships were completely abandoned due to the use of sails. Due to high
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tariffs the Muslims imposed on products such as silk and spices, European traders started to explore the seas to
find alternative routes. These explorers who found as of yet unknown lands and established “colonies”. The goods
these colonies produced lead to trade between these lands and Europe. The demand for safe and stable trade
between Europe and these lands increased the demand for maritime trade as well. To protect the stability of this
trade and to increase the profits of merchants, a policy called “mercantilism” developed. Then the Industrial Age
brought with it an increased demand for raw materials and goods. As a result of this, systems that allowed free
trade were developed. With this policy the restrictions that prohibited trade were abolished and maritime trade
flourished under these conditions and became a staple of our times. Through the conditions that have been
mentioned, currently the maritime trade represents 80% of the total trade that takes place.

The history of maritime trade done between civilisations which hasn’t yet to lose it’s influence is of utmost
importance and has in this study the history and the current state of maritime trade been examined through a
descriptive analysis.

Keywords: Maritime trade, Mercantilism, Economy, Free trade

1. GIRIS

Diinyanin ¢ok biiyiik bir boliimii deniz ve okyanuslardan olusmaktadir. Bu denizler ve
okyanuslar kitalar1 birbirinden ayirdig1 gibi pek ¢ok tilkeyi ve dogal kaynaklarini da birbirinden
ayirmaktadir. Bununla birlikte iilkelerin kendisinde olmayan kaynaklara ulagim ihtiyaci ticareti
dogurmustur. Yakin ¢evreden baslayan ve zamanla uluslararasi boyutlara ulasan ticaret daha
sonralar1 kendini nehirler, denizler ve okyanuslar lizerinde gostermeye baslamistir. Hizli bir
bigimde gelisimine devam eden ticaret yollari, iilkelerin ¢ikarlar1 ve yasalari dogrultusunda en
cok tercih edilen ticaret yoludur. Deniz ticaretinin diinya genelinde bu kadar talep gérmesinde
diger ticari (kara, hava ve demiryolu) araglara gore daha ekonomik olmasi énemlidir. Bunun
sebebi ise denizlerin herhangi bir devletin himayesi altinda olmamasi1 ve gecisler esnasinda
cesitli vergilere tabi tutulmamasidir. Bu sebebin yani sira i¢ kesimlere ulasmay1 saglayan
yollarla baglantili olan iilkelerde ve ada iilkelerde hammadde eksikliginin giderilmesidir.

Tarih boyunca tiim uygarliklar deniz ticaretini arz talep dengesini saglamak i¢in vazgegilmez
olarak gdérmiistiir. Deniz ticareti iilkelerin gelismislik gostergesi olarak sayilmaktadir. Bu
baglamda {ilkemiz ekseninde deniz ticaretinde yeniden diisiiniilmesi ve eksikleri ortaya
cikartarak iyilestirilmesi iilkemizin gelismislik diizeyine katki saglayacaktir. Ulkelerin
gelismislik diizeyinin bir gostergesi de sayilan deniz yoluyla ticaretin, iilkemiz ekseninde tekrar
tekrar diisiiniilmesi ve eksiklerinin saptanarak iyilestirilmesi gelismislik diizeyini de
artiracaktir.

1.1. Arastirmanin Amaci

Deniz ticaretinin iilke ekonomisine sagladig1 faydalar hakkinda yapilan literatiir taramasinda
bu konuyu arastiran kaynaklarin smirli olduguna rastlanmistir. Bu arastirma ile bu konu
hakkinda literatiirde var olan eksiklik giderilmesi amaglanmistir. Ayrica bu alanin tarihten
giiniimiize deniz ticaretini arastirmis, arastirmada belirtilen amaclara ulasmak adina belirlenen
sorulara cevaplar bulunmasini amaglamaistir.

1. Deniz ticareti baglaminda tarihsel siire¢ nasil ilerlemistir?
2. Gegmiste deniz yoluyla ticaret nasil yapilmistir?
3. Ulkemizde deniz yoluyla ticaretin ekonomiye katkis1 nedir?

Bu calisma ti¢ bolimden olusmaktadir. Birinci boliimde tarihten giinimiize deniz yoluyla
ticaretin nasil oldugu incelenmistir. Ikinci boliimde tilkemizde deniz ticaretinin durumu ve son
boliimde sonug ve Oneriler kismi yer almaktadir.

2.  YONTEM

Bu calisma betimsel tarama modeli kullanilarak olusturulmustur. Betimsel tarama modeli

olaylarin, varliklarin, gruplarin, mevcut durum ve 6zelliklerini kendi kosullarinda betimlemeye

ve incelemeye calisan bir aragtirma modelidir (Kaptan, 1998: 53). Tarama modelleri, gecmiste
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ya da halen var olan bir durumu var oldugu sekliyle betimlemeyi amaglayan arastirmalara
uygun bir modeldir (Karasar 2005: 183). Kaynak tarama ¢alismalarindan elde edilen bilgilerin
derlenerek yeniden yorumlanmasi ile olusturulan bu ¢alismada, kronolojik bir diizene gore
konu biitiinligii saglanmaya calisiimigtir.

3. BULGULAR
3.1. Tarihten Giiniimiize Deniz Ticareti

Tarihin biiyiik bir kism1 boyunca bu okyanuslar ve denizler insanlar tarafindan asilamamasi
nedeniyle su lizeri ulasim nehirler araciligiyla yapilmisti (Curley, 2012: 1). Fakat antik ¢aglarda
Ozellikle bakir gibi metallerin yapimimin gergeklesmesi icin ¢esitli kaynaklara gerek
duyuldugundan, kara ticaretinde biiyiik bir gelisim olmustur (Micklos, 2008: 22). Bu ticaret
patlamasinda iiriinlerin daha hizli ve ucuz bir sekilde ulagtirmaya ¢alisan Misir ve Minoa gibi
uygarliklar deniz ticaretinin potansiyelini anlayarak bu dalda onciiliik etmislerdir. Deniz
ulasiminin en temel ekonomik faydasi ticaretten gelir. Deniz yoluyla ticaret tarihi boyunca pek
cok tilkenin ekonomisine fayda saglamistir.

Ticaret, gezegenimizdeki dogal kaynak dagilimindan dogan; bir malzeme, kaynak ve para
birimlerinin degismesi vasitasiyla gerceklesen ekonomik degisimdir. Ticaret, devletlerarasinda
olmasina ragmen biiyiik bir ¢ogunlugu bagimsiz tiiccarlar tarafindan gerceklestirilmektedir.
Ticaretin biiylimesinin en bilylik nedenlerinden biri tiiccarlardir (Price, 1989: 1). Tiiccarlarin
asil amaci tiiketimi olan Uriinlerin cografi acidan uzak olmasindan yararlanip, bu farki
kapattiktan sonra masraflar1 ve lirlinlin orijinal fiyat1 iizerine kendi kazanclarini ekleyerek,
tilkketicinin fiyati makul bulmas1 sartiyla, satarak para kazanmaktir. Bu kapsamda diistiniiliirse
bir tliccarin masraflarim1 ve iriiniin alindig1 fiyati diisiirmesi kendi karmmi azami miktara
cikarmasina yardimei olacaktir. Bu nedenle tiiccarlar {iriiniin en ucuz oldugu, masrafin en az
oldugu ve iiriinilin talep dogrultusunda en azami fiyatta kar edebilecekleri ortami ararlar. Gemi
ticaretini diisiinlirken aklimizda bulunmasi gereken en onemli faktér budur. Buna bir 6rnek
olarak 20. yiizyilin basindaki biiyiik ekonomik biiylimeler verilebilir (Jacks vd., 2008: 1).

Su distii ulagimi, tarihinin biiyiik bir ¢ogunlugu boyunca nehirler iizerinde gergeklesmistir.
Bunun sebebi nehirlerin cografi olarak uzak ve arazisinin asilmasi zor olan bélgelere teknelerle
gitmenin ¢ok daha hizli ve ucuz olmasi idi (Micklos, 2008: 12). Nehir ulasiminin bu kadar kolay
ve ekonomik olmasi pek cok iilkenin siirmi belirlemistir. Bunun sebeplerinden biri nehir
iizerinde olan bu hizli ve ekonomik ticareti iilkelerin kendi sinirlar1 igine alarak vergiye tabii
tutulmasidir. Bagka bir sebebi ise nehirlere sinir1 olan yerlesim yerlerinin daha kolay bir sekilde
merkezi otoriteye baglanabilmesidir. Eger bir yerlesim yeri merkezi otoriteye karsi gelmeye
kalkar ise; bu devlet nehirler iizerinden kolay bir sekilde orduyu ilerleterek miidahale
edebilmistir. Bu durum Antik Misir’dan 20.yy’a kadar devam etmistir. Antik Misir sinirlart Nil
Nehri’nin sonuna kadar uzanmamasina ragmen cografi temeli Nil Nehri’nin tizerindedir. Antik
Misir’da Gaza Piramitleri gibi devasa yapilarin yapabilmelerinin nedenlerinden biri Nil Nehri
iizerinden yiyecek ve yapim malzemesi ulastirilmasinin ¢ok kolay olmasiyd: (Micklos, 2008:
12). Nehir ulasiminin olmadig1 bir yerde devasa yapitlar yapmak antik ¢cagda lojistik acidan bir
imkansizlikti. ABD’nin ortasindan gecen Misisipi Nehri diinyadaki en biiylik ulasima uygun
nehirdir. Bu nehir neredeyse biitiin biiyiik sehirleri baglayarak iilke i¢inde ticari anlamda
kolayliklar saglamaktadir.

Gemilere ait ilk kayitlar MO 3000 yillarinda Misir’da bulunmaktadir (Curley, 2012: 1). Ilk

gemilerde hem yelken hem de kiirek kullanilmaktaydi. Bunun sebebi Akdeniz’de riizgar

akimlarmin ¢ok degisken olmasiydi. Bu durum gemilerin acik denize ve uzak mesafelere

gitmelerinde engel teskil etmekteydi. Gemiler olumsuz hava kosullarindan kolayca

etkilenmekteydi. Bu nedenle gemi ticareti kiy1 sehirleri ve kiyiya ¢ok uzak olmayan adalarla

sinirlt kaldi. Giiniimiizde Fransa olarak bilinen yerde Galyalilar yasamaktaydi. Gemiciligin
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gelismesiyle beraber, Galyalilarin gemilerde kiirek kullanmayi birakarak geminin siiratini
saglamak i¢in sadece yelken kullanmaya baglamislardir. Sadece yelken kullanmalariin nedeni
Atlantik Okyanusundaki akint1 ve riizgarlarin ¢ok daha istikrarli olusudur. Bu durum siireci
olumlu yonden etkilemistir. Ote yandan 15. Yiizyilin basinda ticari gemilerin azami yiik
kapasitesi 300 ton olmakla birlikte, 25 y1l sonra gemilerin azami kapasitesi 750 tona ¢ikmistir
(Curley, 2012: 11). Akdeniz’de ise bu ilerlemelerle birlikte, aciklanan faktorler nedeniyle hala
kiirek kullanilmasina ragmen acgik deniz sartlarina daha uyumlu gemiler kullanilmaya
baglanmigtir. Bunun sonucunda oOzellikle Akdeniz ticaretinde hizla biiyliyen bir artis
gerceklesmistir (Micklos, 2008: 18).

Istanbul’un MS 1453 yilinda fethedilmesinin ardindan Avrupa genelinde ekonomik ve politik
olarak biiyiik bir degisiklik yasandi. Yurt disindan getirilen ipek ve baharat gibi ¢ok talep edilen
iirlinlere esnafin kar edemeyecegi sekilde vergiler getirilmekteydi. Bu sebeple cok sayida tiiccar
ve soylu yiiksek fiyatli vergilerden kacinabilmek icin alternatif yollar aramaya basladi. Bu
arayisa ise Kastilyalilar (Ispanyalilar) ve Portekizliler énciiliik yapmaktayd:. Kastilyalilarin
arayislara onciiliik etmesinin nedeni Avrupa’da bulunan zengin madeni kaynaklara yakin ve bu
kaynaklara sahip olmasi, bu c¢esit pahali ve riskli kesifler icin kullanabilecek imkanlarinin
olmasiydi. Portekizlilerin ise bu kesifte oncili olmalarinin sebebi digerlerinden daha dayanikli,
daha hizli ve daha uzun azami mesafesi olan gemiler yapabilmeleriydi. Bu ve buna benzer
kesiflerin ardindan Amerika ve Umit Burnu kesfedilmisti. Amerika’nin ve Umit Burnu’nun
kesfi ile Avrupa’dan Amerika, Uzak Dogu ve Avustralya’ya gocler baglamistir ve bu kesifler
sonucu Orta Dogu’da bulunan ticaret yollar1 degersiz kalmaisti.

Koloniler: 15. yiizyilin orta kismindan baglayarak, 15. yiizyilin sonunda yaygin hale gelen,
Avrupali devletlerin diger kitalara yayilma cabasidir. ilk kolonize edilen yerler, aslinda
glinlimiiz kitaplarinda anlatildig1 gibi bakir degildi. Avrupali koloniciler geldiklerinde tarima
uygun olan kesimlerinde insanlarin yasadigini, biiylik sehirlerin oldugunu gordiiler
(Fergunson,2011: 77). Fakat bu milyonlar1 bulan insan Kkitlesinin, Avrupalilarin barutlu
silahlarina karsi hi¢bir savunmasi yoktu. Ayrica bagisiklik sistemlerinin karsi koyamadigi
hastaliklar sebebiyle milyonlarca yerli yasamini yitirdi. Bu sebeplerden dolay1 yerliler
kendilerini savunmaktan acizdiler. Avrupali kolonilerin ¢ogu yerliler tarafindan saldiriya
ugramadi. Aksine, pek ¢ok Avrupali yerlilerle ticaret yapti (Fergunson, 2011: 80). Ticaret
olmasina ragmen pek ¢ok kolonicinin Amerika’ya gelmesinin sebebi tarim yapabilecekleri
topragin bollugu ve zengin altin ve giimiis rezervleriydi. Bu “toprak bollugu” aslinda yerlilerin
topragmin alimmasinin kolay oldugundan geliyordu. Pek ¢ok catisma, Avrupali kolonicilerin
yerli topraklarina goz dikmesinden ¢ikmistir (Fergunson, 2011: 75). 17. ylizyildan sonra
Avrupali tilkeler gozlerini yeni diinyaya dikmisti (Fayle ve Ernest, 2006: 1).

Kolonize edilen topraklarin biiyiik bir kisminda seker, tiitiin, baharat ve pamuk gibi yiiksek
talepli tiriinler yetistirilmekteydi. Koloniler hakkinda anlagilmasi gereken 6nemli seylerden biri,
kolonilerin bu firiinlere olan talepten dogdugudur, eger Avrupalilarin caya, sekere ve tiitiin
trtinlerine diskiinliigi olmasaydi, kolonilerin gelisimi ¢ok yavas gerceklesecekti (Ferguson,
2011: 72). Biiyiiyen talebe karsilik tarim yapilan arazi alani, biiyiiyen iiriin tonaji nedeniyle
gemilere daha c¢ok yelken takilmasina sebep olmustur. Giderek yelken sayisini arttiran
gemilerin hem Avrupa’ya gidis doniis hiz1 ve her gidiste tastyabilecegi {iriin yiikii artmigtir
(Curley, 2012: 11). 16. Yiizyiln bagindan itibaren Ingiliz ticaretinin gok biiyiik bir boliimii
kolonilerden gelen mallara bagimliyd: (Davis,2019).

Cesitli tilkelerden Avrupa’ya giden iriinlerle ilgili iki biiylik goriis vardi; serbest ticaret ve

merkantilizm. Merkantilizm fikri; somiirge devletlerden gelen iirlinlerin somiirge sahibi gii¢lii

iilkelerden Avrupa’nin geri kalanina dagitilmasini savunan bir diisiincedir. Bu diisiinceye gore

somiirge devletlerden gelecek tiiccarlar yalnizca somiirge sahibi tilkenin tiiccarlari ile aligveris

yapabilmeliydi. Ayni zamanda biiyiik devletin somiirgelerinden gelen tiiccarlari koruma altina
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almasi gerekmekteydi. Bunu yapabilmek i¢in kumpanya denilen, 6zlinde devletin bir kolu gibi
calisan, savag agma yetkisi olan, kolonilerde tekel sahibi olan, tiiccarlarin yonetiminde biiyiik
yetkileri olan sirketler kuruldu (Fergunson 2011: 41). Bu sirketler Uzak Dogu ve Hindistan gibi,
kendi devletlerinden uzak olan yerlerde kuruldu. 16. 17. ve 18. yiizyillarda kumpanyalar ve
merkantilizm deniz ticaretinde en 6nde giden fikirler idi.

19. yiizyilin baslarinda yasanan Napolyon Savaglarinin ardindan Biiyiik Britanya, agik ara
diinyanin en gii¢lii devleti oldu. Tarih boyunca goriilen en biiylik ve gelismis donanmaya sahip
olmanin yani sira, dortte birlik diinya niifusunu ve diinya yiizeyinde de buna benzer bir orani
kontrol etmekteydi. Bu kadar gii¢ ve kaynak sahibi olmasi nedeniyle de diinya ticaretini
merkantilizm yontemi ile sinirlamak diger devletler i¢in eskisi kadar yararli degildi. Bu sebeple
kumpanyalarint sonlandirip serbest ticaret politikast uygulama yoluna basvurdu. Gelismeler
sonucunda Biiyiik Britanya ile ticaret yapmak isteyen tiim tiiccarlar Imparatorlugun herhangi
bir kisminda ticaret yapabiliyordu. 19. Yiizyil siiresince bir¢ok Avrupa tilkesi de buna benzer
bir politika siirdiirmeye basladi. Bu donemler sirasinda Osmanli Devleti de deniz iizerinden
ilerlemelere devam etmekteydi.

3.2. Osmanlr’da Deniz Ticareti

Yillar boyunca diinyanin en biiyiik imparatorlugu olarak yasamini stirdiiren Osmanli devletinde
deniz ticareti, ekonomik olarak oldukca biiylik bir O6neme sahiptir. 19. Yy’in baslar
incelendiginde Osmanli Devleti’nin dig ticaretinde biiylik miktarda yabanci hakimiyeti
bulunmaktadir. Bu durumun sebepleri agiklanirken, ortaya konulan yaklagimlarda
Cumbhuriyetin kabotaj tekelini kendi vatandaglarina birakmasiyla sonuglanan anlayis ve bakisin
etkisi vardir (Ekinci, 2006;2). Kabotaj, bir devletin kendi vatandaslarina, kendi limanlarinda
tanidig1 ekonomik ayricaliktir ve bu durum yonetilmedigi takdirde yabanci devletlerin ticari
ustlinliigli ortaya ¢ikmistir. Bu duruma 6rnek olarak 18. Yy’da uluslararasi nitelige sahip olan
Dogu Akdeniz ticaretinde, yabanci devletlerin hammadde ve islenmis iirtin alim satimi
sebebiyle bu is dongiisiinli giivence altina almak ic¢in, Batidaki ekonomik giicii fazla olan
devletler; transit merkezleri kendi egemenligi altina alma politikas1 gelistirmis ve bunu
uygulamistir. Tiim bu ekonomik yaris yasanirken Osmanli devleti de buhranli bir donemden
gecmekteydi. Bu buhranin sebepleri arasinda gerek igerdeki kaygi, gerilim, ihlal ortamu;
gerekse dis politikada yasanan sorunlar yer almaktadir. Yine aym1 donemlerde gergeklesen
“Sanayi Devrimi” sonrasi basta Ingiltere olmak iizere Batili devletlerin bir¢ogu ucuz ve bol
hammadde arayisina girmistir. Bu kitlesel iireticiler diisiik masraflarla tirettikleri {riinleri
yiiksek fiyatlarda satacak bir pazar arayisina baslamisti. Bir sanayi kapitalizmi (az ¢ok endiistri
oncesi) denizcilik (ticari) kapitalizminin yerine gegmistir (Mantran, 1987; 169).

3.2.1.19. Yiizyilda Osmanl Deniz Ticareti ve Uluslararasi Ticari Donemleri

19. Yiizyilda yapilan ve karadan ilerleyen bazi dis ticaret yollar1 (ithalat, ihracat, kara ve
demiryollar1) haricinde tamami Osmanli tekelinde deniz ticareti listiinden saglanmaktadir.
Fakat 20. yy baslarinda %90 (Ekinci, 2006;7) oraninda yabanci devletler kontroliine ge¢mistir.
Bu yillarda yasanan diinya ekonomisi duraklama ve genisleme donemlerine bagl kalinarak
Osmanli’da deniz ticareti 4 temel doneme ayrilmistir (Pamuk, 1994; 28-37)

1) 1820-1853 ingiliz Hegemonyas1 Altindaki Dis Ticaret: Kirim Savasi dncesi yalnizca dis
ticaret ile sinirli kalinmig, devletlerin diinya kapitalizmine acilmaya calistigi donemdir. Bu
donem igerisinde toplum diizeyi-sosyal hayat iligkisi birbirinin tamamlayicist olup her konuda
digerinin agiklayicist bicimindedir. Ornegin merkez devletlerde tasrada yasayan kesimin
merkez devlete gore goreli giiciiniin azalmasi1 merkez devletinin ekonomik olarak daha giicli
oldugunu gostermistir. Merkez devletinin ekonomik olarak giiclii olmasi onu tasra insanlarina
kars1 daha gii¢lii kilmagtir.
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2) 1854-1876 Yillar1 Arasindaki Dis Bor¢lanma ve Artan Bagimhilik Donemi: Kirim Savasi
sonrasinda ekonomik ac¢idan ilk kez bor¢lanma gergeklesir ve bu borglanmalar karsilikli olarak
sifirlanana kadar devletler birbirlerine ekonomik olarak baglanmak zorunda kalmistir.

3)1880-1896 Yillarinda Durgunluk ve Mali Denetim Donemi: Bu donemde yasanan bazi
degisimler, 6zellikle Ingiliz Hegemonyasinin yerini korumak igin Fransa ve Almanya’yla
yasadig1 yogun rekabetler sonucu bir siireli durgunluk ve mali denetim yaganmasina sebep
olmasidir.

4)1896-1913 Diinya Savasi’na Dogru Biiyiime ve Emperyalistler Arasi Rekabet Donemi
*Bu donemler olusturulurken tek kullanilan veri dis ticaret degildir.
3.2.2.0Osmanh Deniz Ticaretinin Gelistirilmesi Amaciyla Yapilan Calismalar

Avrupa-Anadolu aras1 yapilan ticaretlerde izlenen yol ve bi¢im degisiklikleri sonucu Osmanli
deniz ticareti de biiyiik oranda etkilenmistir. Bu etkilenmenin sonucglarinda ise biiylik devlet
adamlar1 ¢esitli 6nlemler almak zorundadir. Ornegin 1804’te III. Selim tarafindan ortaya
cikarilan kanunnamede konu hakkinda ¢ok sayida tedbir alinmistir. Bu onlemler, gelisim ve
ilerlemeden ¢ok mevcut hali korumak amaciyla yazilmistir. Hatta ¢ogunlukla donanma
merkezli, korunmaya ydneliktir. Donanma personelinin maharet kazanmalar1 ve denize asina
olabilmeleri igin bir takim ticaret gemileri satin alarak veya insa ederek i¢lerine gedikli ve
reislerden, miinavebeli olarak, donanma personelinin yerlestirilmesine, dolayisiyla “Miri
Ticaret Filosu’nun olusturulmasina ¢alisilmistir (Gencer, 2001;86-87). Bu gabalar sonucunda
donanma gii¢lendirilmis, dis ticaret cevrede yasanan her seye ragmen oldugu sekilde eskisi gibi
korunmay1 basarmistir.

Giliniimiizde de ABD onciiliigiinde ge¢mistekine benzer bir serbest ticaret politikasi
stirdiiriilmektedir.

3.2.3.Ipek Yolunda Deniz Ticaretinin Onemi ve Bu Yollarin Ekonomiye Katkisi

Ipek Yolu M.O. 2. yy’da kullanmilmaya baslanmis ve M.S. 19. Yy’a kadar aktif olarak
kullanilmaya devam edilmistir. Bu yillar boyunca oldukc¢a onemli bir ticaret yolu olan bu
giizergah hem kara hem de deniz {izerinde bulunan yollardan gegmektedir.

‘Magna

'Europa cemene’ ) SeidenstraBBe

Ungefahr 1. Jahrhundert n. Chr.

Hauptroute der Seidenstralle
Andere Karawanenstral3en

Skythien

Fhen Persien

Gedrosien

Indischer Ozean

Resim 1: ipek Yolu
Kaynak: tr.wikipwdia.org/wiki/Ipek Yolu
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Ipek Yolu’nun en biiyiik ticaret yolu olmasimnin en biiyiik sebebi bu yola adin1 veren ve Cin’de
iiretilen Ipek hammaddesinin diinya genelinde biiyiik devletlerce kullanilmas1 ve bu yolun da
bu ticareti kolaylastirmasidir. Ayn1 zamanda bu yol sadece tiiccar ve ticarilerin degil bilge,
kiiltiir gezginleri ve dinlerin de baglantis1 olmaktadir.

Ipek Yolu iizerinde dogudan batrya dogru tasian en ilging madde, batili devletlerce ipek olarak
goriilmiistiir. Ote yandan Cin’e dogru bu yol iizerinden giden ticari iiriinler ise daha ¢ok altin,
cam, degerli taslar gibi nesnelerdir. Ters yone ise (dogu ¢ikish olarak) degerli madenlerden
birkag1 olan seramik, yesim, vernik, tung, demir gibi seyler taginmaktadir.

Tablo 1: Segilmis Ipek Yolu Kisimlari-Rotalari, Seritleri, Ulkeleri ve Sehirleri

Debal, Quanzhou, Kanton, Kolombo, Goa, Bombay, Cochin,

Ipek Yohu icin Masulipatnam, Lothal, Astrahan, Derbent, Aden, Sitveys, Basra,

denizden rota Ayas (Yumurtalik), Tarsus, Venedik, Roma, lzmir, [stanbul, Sinop,
Trabzon

Speck Tl 1 Nil, Tuna, Volga, Firat ve Dicle

Baharar Yolu kismi Musir, Babil, Ambistan, Iran, Hindistan, Seylan

) Kedah, Langkasuka, Ligor, Chi Tw, Gangga Nagara, Malacea, Pan
f”"ﬂdogﬂ Asya Pan, Funan, Chenla, Khmer/Kambuja, Hoi An, Snivijaya, Pasai,
st Perlak, Sumatra, Kalkiita

Dagu Akdeniz . ) ; ) i .

K Seridi Sir, Beyrut, Trablussam, Akka, Hayfa, Sayda, lskenderiye
Istanbul, Bursa, lenik, Antakya, Konya, Adana, Ayas, Tarsus,

Titrkive Iskenderun, Antep, Maras, Kayseri, Sivas, Erzincan, Erzurum,
Trabzon

Suriye Sam, Halep, Lazkiye

frak Ramiddi, Felliice, Ebu Gureyb, Bagdat, Musul, Bakuba

Iran Kirmansah, Hemedan, Rey, Tahran, Tebriz, Siraz, [sfahan, Herat,
Hecatompylos, Sebzevar, Nisabur, Yezd.

Tiirkmenistan Merv, Kohne Urgeng

C=hekistan Buhiri, Semerkand, Taskent, Sehnsabz

Kazakistan Tiirkistan
Urumei, Kaggar, Aksu, Kuga, Korla, Jizohe, Loulan, Turfan,

Cin Gaochang, Kumul/Hami, Hotan, Minfeng, Niya, Dunhuang,
Miran, Anxi, Yumen, Zhangye, Wuwei, Lanzhou, Xi"an

Afganistan Herat, Bamyan, Kibil

Pakistan Pesaver, Taksila, Multan, Debal

Hindistan Ahmedibid, Bombay, Kalkiita

Kore Pyongyang (K. Kore) ve Seul (G.Kore)

Japonya Mara

Kaynak: Irfan Kalayci/Deniz Ticareti ve Kiiresel Mali Kriz: ipek Yolu’nda Tiirkiye I¢in Yeni
Stratejiler/2013/5

Tabloda da goriilebilecegi iizere oldukga biiyiik bir bolgeyi kaplayan ve ipek yolu iizerinden
ticareti saglayan deniz ve nehir ticaretinin biiyiik bir rolii vardir. Ancak bu ticaretin biiyiik rolii
yillar icerisinde degisiklik gdstererek devletlerin ¢ok para harcayip cok para kazandig bir ticari
pazara doniigsmiistiir. Bu sebeple devletler biiyiik bir krize girdiginde ilk taviz vermeleri gereken
alan olmustur.

3.2.4.“21. Yiizy1l Deniz Uzerinden ipek Yolu”

Cin Halk Cumhuriyeti’'nin Cumhurbagkant $i Jinping, 2013 yilinda yaptigi konusmada
belirttigi iizere Tiirkiye-Cin ortakliginda kurulmak istenen “Deniz Uzerinden Ipek Yolu”
projesi altinda, esi goriillmemis dev bir ticari pazarin olusturulmasi planlanmaktadir. S6z konusu
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stratejiler, tarihte Cin'i Rusya, Orta Asya, Gilineydogu Asya, Giiney Asya, Bat1 Asya, Korfez
Bolgesi'ne, hatta Orta ve Dogu Avrupa'ya ilk defa baglayacaktir (Cin Halk Cumhuriyeti Ankara
Biiyiikelgiligi, 2017) Bu tasar1 hakkinda en uygun sart ve altyapiya sahip olan iilkeler Tiirkiye
ve Cin’dir. Bu alanda yapilan c¢alismalar uzun siire boyunca iki tilkenin liderleri ve ilgili
birimleri arasinda gerceklestirilmeye devam edilmekteyken, ilk imzalar 2010 yilinda Cin ve
Tiirkiye ulastirma bakanliklar1 arasinda atilmistir.

Projenin devamlilig1 saglanmasi adina Cin'in Tiirkiye'ye yaptig1 finans dis1 dogrudan yatirim
190 milyon dolara vararak 2012 yilina gore %697,1 artt; Cin'in Tirkiye'ye yonelik toplam
yatirimlar1 660 milyon dolar1 ast1 (Cin Halk Cumhuriyeti Ankara Biiyiikel¢iligi, 2017). Taraflar
arasi enerji, tarim, ulagim alanlarinda birbirlerinin eksigini kapatma olanaginin ¢ok fazla olmasi
sebebiyle aralarina insa edilecek “Dogu-Bat1 Yiiksek Hizli Demiryolu” ile Tiirkiye-Cin igin
ulagim koridoru haline gelecektir. Bu sayede erken hasat, bolgesel elektrik, ekonomik ve ticari
is birlikleri konusunda yatirim koridoru gibi yenilikler hizla gerceklesebilecek, iilkeler arasi
iliskilerin kuvvetlenmesinin yani sira iki tilkenin de kazanabilecegi bir olanak haline gelecektir.

3.3. Ulkemizde Deniz Yoluyla Ticaretin Ekonomiye Katkisi

Deniz ticareti ile ugrasan iilkelerin ekonomilerine sagladigi faydanin biiyiik olmasi, limanlarin
ve deniz araglarinin degerini de yiikseltmektedir. Ulkemizin Avrupa ve Asya’y1 baglayan koprii
gorevi gormesi ve li¢ yaninin denizlerle ¢evrili olmasi, diinya genelince 6nemli bir ticari merkez
haline gelmesinde &nemli rol oynamistir. Ulkemizin i¢ kesimlerine ulasim bazinda saglanan
yollarin elverisli olmasi ihracat ve ithalati kolaylastirmistir. Ozellikle iilkemizin sahip oldugu
elverigli iklim ve kolay ulasilan dogal kaynaklari birgok iilkeyle ticaretimizi olumlu
etkilemistir.

Ticaretin biiyiik bir boliimii iilkemiz bazinda deniz iizerinden gergeklesmektedir. TUIK
verilerince Tiirkiye’de 2016 yilinda dis ticaret %88 oraninda deniz iizerinden, %10 unu
karayolu, lizerinden %0,4 demiryolu ve %0,3 hava yolu ile yapilmistir. Yapilan bu ticarette
2011 yi1linda 22 milyon ton, 2016 yilinda ise 27 milyon ton tagimistir.

Ulkemizin ekonomik agidan potansiyelinin biiyiikliigii iizerinde etraflica diisiiniilmesi
gerekmektedir. (Tunali ve Akar¢ay (2018: 111-112), Deniz tasimaciligi ile sanayi tiretimi
iliskisinin analizi: Tiirkiye 6rnegi adli ¢alismasinda kapsamli bir analiz sunmuslardir. 2010-
2014 arasi verileri kullanarak yaptiklar1 arastirmada sanayi iiretimi ylizde 1 arttiginda deniz
tasimaciliginin yiizde 0.559 artis goOsterdigini ve sanayi iiretimindeki degisimlerin deniz
tasimaciligindaki degisimleri %56 oraninda agikladigi sonucuna ulasmislardir. Bu ¢alismanin
da gosterdigi gibi sanayi iiretimiyle deniz tasimaciliginin iligkisi barizdir. Sanayi liretimi
arttikca deniz tasimaciligi da artisa gegecektir.

Kocak, 2004-2011 yillar1 arasindaki donemde, diinya deniz ticareti yillik ortalama %4
biiylirken, Tiirk deniz ticareti %6 biiyiidiigiini ifade etmistir (Kocak, 2012: 65). Yukarida
Tunali ve Akargay’in da belirttigi gibi bu oranlarin daha iyiye gitmesi i¢in sanayi iiretimine
odaklanilmasi deniz yoluyla ticaretin Oniinii acacaktir.

Ote yandan Tiirkiye ekonomisi igerisinde denizcilik sektdriiniin énemli bir yeri bulunmaktadir.
Bunun yaninda Tiirk denizcilik sektorii, kiiresel oOlcekte etkisini giderek daha fazla
gostermektedir. Ekonomik gelismeler, uluslararasi pazara yakinlik, uygun iklim ve c¢evre
kosullar1, Tiirkiye’yi ¢ok avantajli bir konuma getirmektedir. Denizyolu ticareti belli yillarda
Tiirkiye’de hizli biliylime gosterirken, kiiresel krizin etkilerinin goriildigii 2009°da %1,6
oraninda kiiciilme gostermistir (Bayraktutan ve Ozbilgin 2013: 17). Bunun sebebi olarak iilke
ve diinya ekonomisinde yasanan sikintilarin deniz ticaretine yansimasi olarak diisiiniilebilir.

2007 yilinda ABD’de ekonomik anlamda baglayan ve ilk olarak bankacilik sektoriinii vuran
kiiresel mali kriz, zamanla devletlerin farkli yerlerden taviz vererek acik piyasadaki bor¢ ve
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eksiklerini kapatmak zorunda olacagi bir olaya donmiistiir. Bu kriz Tiirkiye’yi de ¢esitli alanlar
izerinden etkisi altina aldi. Di1g kaynaklar araciligiyla kendi ekonomisini finanse ederek buna
bagh ilerleme ve biiyime planini uygulayan Tiirkiye ekonomisi, dis ticarette ve ihracatta
yasanan sikigsmalar, fon piyasalarinda geciken fon tedariki gibi sebeplerden kaynaklanarak
kiiresel krizden payinit almistir.

Kiiresel mali kriz sonucu yasanan gelir gider agikliklar1 ve para kayb1 gibi durumlar1 kapatmak
isteyen bliylik devletler ilk olarak diger biiyiik para kaybettikleri alanlar1 geri ¢ekme ve ara
verme yollarimi izlemistir. Bu krizden kaynakli olumsuz etkinin Tiirk deniz ticareti iistiinde
etkileri sOyle goriilebilir. Dugs ticaret tasimalar: Tiirkiye 'nin 2009 da ithalat tasimalarinin
%93,6’s1, ihracat tasimalarinin %72’si deniz yoluyla gerceklestirilmistir. Ihracat tasimalar:
2005 'ten itibaren siirekli bir artis gosterirken, ithalat tasimalart 2007 den itibaren diisiis
gostermigstir. 2009 verileri bir onceki yil degerleri ile karsilagtirildiginda, ihracatta %0,7 lik
bir artisin, ithalatta %7,7’lik bir diisiisiin oldugu goriilmektedir. (Kalkavan, 2011; Ankara/
Deniz Ticaret Istatistikleri: Deniz Tasitlar1, Denizyolu Tasima ve Tesvik Istatistikleri)

Tiirkiye’nin deniz ticaretinde yasadigi krizin etkileri -2006 ile 2009 yillar1 arasindaki gelismeler
karsilastirilarak- genel olarak sayisallastirmak miimkiindiir (DM-DTGM, Kiiresel Ekonomik
Krizin Deniz Ticaretine Yansimalarinin Etkisel Analizi, Ankara, 2010)

Limanlarda elleglenen yiik miktarinda;

2006 yilinda

%13,6 biiyiime

2007 yilinda

%17,5 biiyiime

2008 yilinda

%9,9 biiylime

2009 yilinda

%-1,6 daralma

Cografi bolgelere gore elleclenen yiik miktarinda;

Akdeniz’de(%): Karadeniz’de(%): Marmara’da(%): Ege’de(%):
2006 yilinda; 16,6 biiyiime 11,5 biiyiime 11,6 biiyiime 20,7 biiyiime
2007 yilinda; 5,1 biiylime 10,2 biiyiime 8,3 biiylime 44,2 biiylime
2008 yilinda; 3,9 biiylime 2,6 biiylime -1,2 daralma 30,6 bliylime
2009 yilinda; -6,7 daralma -4,7 daralma -15,0 daralma 10,5 bliyiime
Deniz yolu ile yapilan ithalatin parasal degerinde ($);

2006 yilinda %?22,0 biiyiime

2007 yilinda %23,9 biiyiime

2008 yilinda %?23,2 biiyiime

2009 yilinda % -33,1 daralma

Denizyolu ile yapilan ihracatin parasal degerinde ( $);

2006 yilinda %20,4 biiyiime
2007 yilinda %22,3 biiyiime
2008 yilinda %27,3 biiyiime
2009 yilinda % -29,1 daralma

4.  SONUC ve ONERILER

Sonug olarak deniz yoluyla ticaretin tarih siiresince pek ¢ok sayida iilkenin ekonomisine yarar
sagladig1 goriilmektedir. Gilinlimiizde deniz ticareti sadece iilkelerle kalmayip kiiresel boyuta
ulagsmistir. Bu arastirmadan da goriildiigii gibi ekonomi ile deniz ticareti arasindaki baglanti
giiniimiize kadarki tarihi etkilemis ve yasam sartlarinin iyilesmesinde kritik bir yer almistir.
Ayni1 zamanda da tilkeleri biiylik oranda etkileyen bu ticaret yolu yeri geldiginde pozitif oldugu
kadar negatif de etkilemistir.

Bu ¢alismanin bulgular1 gecmiste yapilmis akademik calismalar1 destekleyecek niteliktedir.
Pascali (2017: 24) tarafindan yapilan arastirmada 1850 ve 1900 yillar arasinda zengin ve fakir
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iilkelerini belirleyici faktoriin, o {ilkelerin deniz ticaretini destekleyici politikalar gelistirmesi
oldugunu bulmustur. Georgescu (2014: 183) kompleks ve dinamik bir ekonominin deniz
ticareti ile direk bir iligkisi oldugunu bulmustur. Kumar ve Hoffman (2002: 27) giiniimiizdeki
iiretim ve parcali iiretim artisindan dolay1 giiniimiizdeki deniz ticaretinin arttigini savunmustur.

Denizler dogasi geregi kimseye ait degildir ve bu durumdan pek ¢ok tiiccar faydalanarak karli
ticaret yapabilmistir. Bir¢ok iilke bu ticarete ulasamadigindan ekonomik olarak diinya ¢apinda
bulunan gelismis veya gelismekte olan iilkelerden geride kalmistir. Birlesmis Milletler Gelisim
ve Ticaret Konferansina gore gilinlimiiz diinyasinda yapilan ticaretin %801 sular iistiinden
yapilmaktadir. Bu ve benzeri verilere bakilarak, deniz ticaretinin tarihte ve ekonomide biiytik
bir rol oynadigi sOylenebilir. Ayni verilerin agiklayicisi olarak yerlesim yerlerinin denize
yakinligiyla tasinacak miktarin ¢ok ve agir olmasi deniz ticaretini zorunlu hale getirmektedir.
Bu sebeple 6zellikle kiy1 kesimlerde yasayan bireyler deniz ticaretine digerlerinden daha fazla
yonelmistir. Bu baglamda bir agiklamada daha bulunulacak olursa; diinyanin biyiik bir
cogunlugu denizlerle kaplhidir ve insan niifuslar1 eski uygarliklardan gilinlimiize kadar
ithtiyaclarini karsilamak icin kiy1 bolgelerine yerlesmistir. Bu da arastirmanin en biiyiik ticaret
birimi tizerinde yapilmasinin sebebini agiklar.

Yapilan arastirmalarin da verdigi sonuglara gore; lilkemizde deniz ticaretinin gelismesi ve
sanayi Uretiminin artig gostermesi paralel ilerlemektedir. Yani deniz ticaretinin gelismesi i¢in
sanayi Uretiminin de gelistirilmesi gerekmektedir. Ayrica iilkemizde bu alanin ilerlemesi icin
gereken destegin verilmesi onerilmektedir. Teknolojik gelisimin deniz ticareti lizerinde etkisi
diisiintildiigiinde daha donanimli ve yeni gemilerin, limanlarin tasarlanmasinda diinya ¢apinda
standard1 yakalamasi igin gereken dnlemlerin alinmasi 6nerilmektedir.

Gegmisten giinlimiize kadar ilerleyerek gelen deniz ticareti hakkinda tarihi aragtirilmalar
arttirtlmalidir. Clinkli glinlimiizde tarihte kullanilanlara benzer metotlar kullanilmaktadir ve
gecmis daha 1yi 6grenildigi takdirde kullanilan metotlarin gelistirilmesi daha da kolaylasacaktir.
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