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e will set aside the freight market analyses we continued for
the last three months and deal with some more general and
long-term developments in this month’s article. We will review

the statistics for 2006 and 2007, as well as the trends considered 
effective by the market analysts for the recent period. Particularly the
industrial developments, investments, projects, and some factors that
affect the world transport geography will be our main focal point. 

The transport geography is one of the important research areas of the
shipping economy. If we consider the fact that transportation lines
shape depending mainly on the geographic conditions, we can better
appreciate its importance. For example, Turkey’s coal and iron ore
imports from China are carried to local ports from a distance of
10,000 nautical miles. The general volume of these transports is
around Capesize (150-160k dwt). In case Turkey finds a source in the
near continental shelf for these imports, the carriage distance would be
maximum 1,000-1,200 nautical miles and the vessels would likely be of
Panamax or Handymax sizes. The difference between these two
transportation activities represents a shipping activity over
9,000x150,000 ton miles, which could have significant impacts on the
freight market. A question as to the price effect of this difference would
definitely be very difficult to answer. We know that the supply and
demand flexibilities have changed and owner-charterer resistance has
differentiated for the last 50 years. 

As it can be seen, the distance and tonnage differences of
transportation lines is an important study subject. A striking example
of this matter can be given in imports from China. The transport
geography in coal and iron ore imports from China change. The limits
are approached in imports from China considering the processing
capacity at mines in Australia, multimodal transportation between
mines and ports, and capacities of the port facilities. In spite of
capacity enhancement projects of the Australian government, there is
an increase in shipments from China to South America. Due to the
increasing shipping distances, the uptrend in seaborne trade volume
further strengthens. 

A similar situation is seen in urea imports into Far Eastern countries.
Increases in urea transportation, particularly from Russia and Ukraine

S
on üç ayd›r devam etti¤imiz navlun piyasa analizlerimizden bi-
raz s›yr›l›p, bu ayki yaz›m›zda daha genel ve uzun vadeli bir ta-
k›m geliflmeleri inceleyece¤iz. 2006-2007 y›llar›na ait istatis-

tikler ve piyasa analistlerinin yak›n döneme ait etkili bulduklar›
trendleri gözden geçirece¤iz. Özellikle endüstriyel geliflmeler, yat›-
r›mlar, projeler ve dünya tafl›mac›l›k co¤rafyas›n› etkileyen baz› fak-
törlerse ana odak noktam›z olacak. 

Tafl›mac›l›k co¤rafyas›, denizcilik ekonomisinin önemli araflt›rma
alanlar›ndan biridir. Tafl›mac›l›k hatlar›n›n ço¤unlukla co¤rafi flart-
lara ba¤l› olarak flekillendi¤ini düflünürsek, önemini daha iyi anlaya-
biliriz. Örne¤in Türkiye’nin Çin ba¤lant›l› kömür ve demir cevheri it-
halatlar› yaklafl›k 10,000 deniz mili mesafede seyrederek yerel li-
manlara ulaflmaktad›r. Bu tafl›malar›n genel parsiyel büyüklükleri
Capesize (150-160k dwt) civar›ndad›r. Türkiye’nin bu ithalatlar için
yak›n k›ta sahas›ndan bir kaynak kullanmas› halinde ise en fazla
1,000-1,200 deniz mili mesafeden, muhtemel Panamax ya da
Handymax tonaj›nda bu tafl›malar yap›lacakt›r. Bu iki tafl›ma faali-
yeti aras›ndaki fark, 9,000x150,000 ton milin üzerinde bir deniz ta-
fl›mac›l›k hacmini ifade ediyor ki, navlun piyasas›nda önemli etkileri
olabilecek bir farkt›r. Bu fark›n ton bafl›na kaç dolar fiyat etkisi ola-
ca¤› yönündeki bir soru, cevaplanmas› kesinlikle çok zor bir soru ola-
cakt›r. Son 50 y›l içinde talep ve arz esnekliklerinin de¤iflim göster-
diklerini ve armatör-kirac› direncinin farkl›laflt›¤›n› biliyoruz. 

Görülece¤i üzere tafl›mac›l›k hatt›n›n mesafe ve tonaj farkl›l›klar›
önemli bir inceleme konusu. Günümüzde bu konuyla ilgili çarp›c› bir
örnek Çin ithalatlar›nda yaflan›yor. Çin kömür ve demir-cevheri itha-
latlar›nda tafl›mac›l›k co¤rafyas› de¤ifliyor. Avustralya maden yatak-
lar›nda iflleme kapasitesi, maden yata¤›-liman ba¤lant›s›nda multi-
modal sevkiyat ve liman tesisi kapasitelerine ba¤l› olarak, Çin itha-
latlar›nda s›n›r düzeylere yaklafl›lmaya baflland›. Avustralya hüküme-
ti’nin kapasite art›r›c› projelerine ra¤men, Çin ithalat›nda Güney
Amerika yönlü sevkiyatlarda art›fl görülüyor. Artan denizyolu mesa-
feleri nedeniyle, deniz ticaret hacminde yukar› yönlü trend biraz da-
ha kuvvetleniyor.

Benzer bir durum Uzak Do¤u yönlü üre ithalat›nda da görülüyor. Üre
tafl›mac›l›¤›nda art›fllar gözlenirken, özellikle Rusya ve Ukrayna ç›-
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TRANSPORT GEOGRAPHY AND 
LONG TERM METAMORPHOSIS

TAfiIMACILIK CO⁄RAFYASI VE UZUN VADE METAMORFOZ

OKAN DURU

Changes in trade routes, climatic changes, and many other factors shape the transportation lines. 
The change in transportation lines is an important factor in seaborne trade and shipping freights. 

Ticaret yollar›nda de¤iflmeler, iklim farkl›laflmalar› ve daha bir çok faktör tafl›mac›l›k hatlar›n› flekillendiriyor.
Tafl›mac›l›k hatlar›nda de¤iflim, deniz ticaret hacmi ve navlun fiyatlar› üzerinde önemli bir etken.





to Asia, positively affects the seaborne trade volume. Along with the
economic vitality, agricultural investments gain momentum in some
Asian countries like China, India, Vietnam and Laos. Increases are
observed in agricultural production capacity in the western areas in
China to meet the agricultural food needs of the eastern provinces,
which is the primary investment region of economic growth. As a
major raw material of fertilizer industry, urea supports the change in
the transport geography in this sense. 

Another significant example is seen in the Central Asia, Caucasian-
Aegean, Mediterranean axis, including Turkey. It is possible to
encounter some striking signs when we analyze the Gross Output and
OECD Industrial Production indices. With a growth rate of 30 per cent
in 2007, Azerbaijan constitutes one of the most striking points.
Azerbaijanis are quite optimistic about the Baku oil reserves, which are
estimated to last only 15-20 years according to the existing scientific
records (US satellite subterranean explorations). Many oil riches have
mushroomed in Azerbaijan along with the Baku-Tbilisi-Ceyhan pipeline
project, and the country could be included in the transport traffic as a
major player in case it acts wisely in investments.  

Currently, we see that some Azerbaijani investors choose Turkey. The
Azerbaijani capital is used in Turkey in a wide range of fields from
tourism to ship owning. Within this framework, when we consider the
Turkish-Azerbaijani cooperation and the domestic investments of the
Turkish investors, we can see that there is an increased expectation for
increased commercial activities and growth. Within the framework of
these trends, it is rather difficult to estimate its impacts on shipping
activities. It seems definite that this geography will create high demand
for land transportation modes. Impacts on the seaborne trade with calls
to Black Sea or the Mediterranean are rather long-term matters.
However, its impacts in terms of the oil imports are quite well known. 

Ceyhan port takes firm steps to becoming a center where oil prices are
determined. Large tonnage tanker traffic calling at Ceyhan gradually
increases. As we analyzed in details in our article published in the
October 2007 issue, there are increases in shipments from Ceyhan to
US Gulf-Caribbean line. Tankers stand as a positive factor in 
seaborne trade volume. 

Global Warming from Transportation Perspective 

One of the major players of the transport geography is the global
warming, which has become a current issue these days. There are some
studies dealing with the impact of global warming factor on
transportation lines. The Northern routes matter is one of them. It is
believed that there could be new feasible transportation lines on the
ice cap axis extending along the northern coasts of Canada and Russia
as a result of the global warming, and that the transportation
distances could be decreased capitalizing on the short distance
advantage of the arctic circle. Because of the widespread use of charts
prepared using the Marcador projection technique, the Northern
Russia and Northern Canada coasts are perceived as a line with rather
long distance, causing a visual mistake. However, in the real sense, it
can create a significant distance advantage. As a negative factor on
shipping freights, it is an important matter in the long-term. 

On the other hand, the impacts of the climatic changes on agricultural
production are expected to shape the transport geography in terms of
agricultural transportation. Currently, the agricultural production

k›fll›, Asya yönlü sevkiyatlarda art›fl, deniz ticaret hacmini pozitif et-
kiliyor. Çin, Hindistan, Vietnam ve Laos gibi baz› Asya ülkelerinde,
ekonomik hareketlilik ile birlikte tar›msal yat›r›mlar da canlan›yor.
Ekonomik büyümenin birincil yat›r›m bölgesi olan do¤u eyaletlerinin,
tar›msal g›da ihtiyaçlar›n› karfl›lamak üzere Çin’in bat› sahalar›nda
tar›msal üretim kapasitesinde art›fllar gözleniyor. Gübre endüstrisi-
nin önemli bir ham maddesi olan üre, bu anlamda tafl›mac›l›k co¤raf-
yas›nda de¤iflimi destekliyor. 

Di¤er bir önemli örnek, Türkiye’nin de içinde bulundu¤u Orta Asya,
Kafkas-Ege, Akdeniz ekseninde ortaya ç›k›yor. Gayri safi üretim ve
OECD endüstriyel üretim endeksleri incelendi¤inde, baz› çarp›c› ifla-
retlere rastlamak mümkün. 2007 senesinde %30’luk büyüme oran›y-
la Azerbaycan en dikkat çekici noktalardan birini oluflturuyor. Mev-
cut bilimsel kay›tlarda (ABD uydu yeralt› araflt›rmalar›) yaklafl›k 15-
20 y›l ömür biçilen Bakü petrol yataklar› için, Azeriler hayli iyimser.
Bakü-Tiflis-Ceyhan projesi ile birlikte bir çok petrol zengini ç›kartan
Azerbaycan, yat›r›mlarda ak›ll› hareket etmesi halinde önemli bir
oyuncu olarak tafl›mac›l›k trafi¤ine dahil olacak gibi görünüyor. 

Hali haz›rda baz› Azeri yat›r›mc›lar›n Türkiye’yi seçtiklerini görüyo-
ruz. Gerek turizm yat›r›mlar› ve gerekse armatörlük gibi genifl bir
yelpazede, Azeri sermayesi Türkiye’de de¤erlendiriliyor. Bu çerçeve-
de Türk-Azeri iflbirli¤i ve Türk yat›r›mc›lar›n›n yurt içi yat›r›mlar›
dikkate al›nd›¤›nda, yak›n gelecekte Kafkas-Ege ekseninde ticari ha-
reketlilik ve büyüme beklentisi art›yor. Bu trendler çerçevesinde de-
nizyolu sevkiyat gerçekleflmeleri üzerindeki etkisini tahmin etmek
hayli zor. Bu co¤rafyan›n kara tafl›mac›l›k modlar› için yüksek talep
yarataca¤› kesin gibi. Karadeniz ya da Akdeniz u¤rakl› deniz ticare-
tine yönelik etkileri daha uzun vadeli baz› konular. Ancak petrol it-
halatlar› aç›s›ndan etkisi gayet iyi biliniyor. 

Ceyhan liman› petrol fiyatlar›n›n belirlendi¤i bir merkez olma yolun-
da emin ad›mlarla ilerliyor. Ceyhan u¤rakl› büyük tonaj tanker trafi-
¤i de her gün art›fl kaydediyor. Ekim 2007 say›s›ndaki yaz›m›zda ay-
r›nt›l› bir flekilde inceledi¤imiz gibi Ceyhan ç›k›fll› Meksika Körfezi
(US Gulf)-Karayip ba¤lant›l› tafl›malarda da art›fllar söz konusu. Tan-
ker deniz ticaret hacminde pozitif bir faktör olarak göze çarp›yor. 

Tafl›mac›l›k Perspektifinden Küresel Is›nma 

Tafl›mac›l›k co¤rafyas›n›n önemli oyuncular›ndan biri de bu günlerde
gündemimize oturan küresel ›s›nma. Küresel ›s›nma faktörünün tafl›-
mac›l›k hatlar›na etkisi ile ilgili baz› incelemeler mevcut. Kamuoyu-
nun daha yak›nda bildi¤i Kuzey rotalar› konusu bunlardan bir tanesi.
Kanada ve Rusya’n›n kuzey k›y›lar›n› takip eden buzul ekseninde, kü-
resel ›s›nma sonras› muhtemel fizibil hatlar oluflabilece¤i ve kutup
dairesinin k›sa mesafe avantaj›ndan yararlan›larak tafl›ma mesafesi-
nin daralt›labilece¤i düflünülüyor. Markador projeksiyon tekni¤iyle
haz›rlanan haritalar s›kl›kla kullan›l›yor olmas› nedeniyle, Kuzey
Rusya ve Kuzey Kanada k›y›lar› oldu¤undan daha uzun bir hat ola-
rak alg›lan›yor ve görsel bir yan›lg›ya düflülüyor. Ancak reel anlam-
da önemli bir mesafe avantaj› yaratabiliyor. Bu yönüyle navlun fiyat-
lar› üzerinde negatif bir faktör olarak uzun vade de etkin bir konu. 

Di¤er yandan, iklim de¤iflikliklerinin tar›msal üretim üzerindeki etki-
lerinin, tar›msal tafl›mac›l›k aç›s›ndan tafl›mac›l›k co¤rafyas›n› flekil-
lendirece¤i bekleniyor. Hali haz›rda son 20 y›lda de¤iflen s›cakl›kla-
ra ba¤l› olarak tar›msal üretim farkl›laflmalar› inceleniyor ve bu bul-
gulara ba¤l› olarak baflta hububat parsiyelleri olmak üzere deniz ta-

EVALUATION // DE⁄ERLEND‹RME

MARINE&COMMERCE JUNE 2008088





differentiations are examined in connection with the temperatures
changing for the last two decades, and their effects on shipping,
particularly the grain shipments, are analyzed according to these
findings. At this point, changes in production capacity or changes in
harvest calendar are some matters that should be dealt with. The grain
shipments traffic mainly from the USA is important in that sense. 

Some other current information effective in the medium- and 
long-term is as follows; China has begun investments particularly in
railways in an attempt to increase the capacity of the domestic
transportation traffic on the east-west axis. While the industrial
demand maintains its freshness, port and waterway capacities stand as
a new problem in front of us. The importance of the Yantze River,
which runs a very long distance across China and flows into the South
China Sea in Shanghai, emerges as an important inland waterway.
Being an important waterway particularly for container
transportation, as well as for general cargo and dry bulk cargo
shipments, the Yangtze River cannot not be utilized in a planned
manner. There is a significant container traffic potential in this line,
but some factors such as the transportation mode and other fields of
use of the river are some of the problems dealt with. 

Pig iron exports from China have increased by 50 per cent. 

We also observe an increase in shipments of merchandise with relatively
low percentage such as copper and chromium. Known as technological
metals, the copper and chromium are included in transportation as an
industrial necessity in a period when there is an increase in demand for
technological products as a result of economic vitality. 

There is a uptrend in cement exports of Greece. 

When the fleet growth rate and the seaborne trade volume are
compared, it will be seen that the fleet grows faster. Unlike the trends
in 2003-2004, the newbuilding delivery capacity has caught up with
the current transportation trends. On the other hand, the fleet with a
high rate of old vessels keeps scrapping potential as a current issue. 

Increases in vessel operating costs in the 2004-2006 period seem to
have lost vehemence after 2006. When compared with the statistics
for the year 2000, we can see that there is approximately USD 1,000
increase in costs for all tonnages. It is not so possible to say that this
increase is an effective factor in freight markets. With the freight

fl›mac›l›¤›na etkileri analiz ediliyor. Bu noktada üretim kapasitesin-
de de¤iflmeler ya da hasat takviminde farkl›laflmalar, üzerinde düflü-
nülmesi gereken hususlardan baz›lar›. Yo¤un olarak ABD ç›k›fll› ger-
çeklefltirilen hububat sevkiyat trafi¤i bu anlamda önem tafl›yor. 

Orta ve Uzun Vade etkili baz› di¤er güncel bilgilerse  flu flekilde;
Çin, do¤u-bat› eksenindeki yerel tafl›mac›l›k trafi¤i kapasitesini ar-
t›rmak üzere demiryolu baflta olmak üzere yat›r›mlara bafllam›fl du-
rumda. Endüstriyel talep tazeli¤ini korurken, liman ve su yolu ka-
pasiteleri gündeme oturan problem olarak karfl›m›zda. Neredeyse
Çin’in çok büyük bir k›sm›n› dolaflarak, Shanghai’da Çin denizine
ba¤lanan Yantze nehri, içsu yolu tafl›mac›l›¤› ile kendinden daha
fazla bahsettirmeye bafll›yor. Baflta konteyner tafl›mac›l›¤› olmak
üzere, genel kargo ve dökme kuru yük sevkiyat›nda önemli bir su yo-
lu olan Yangtze nehri, henüz planl› bir flekilde iflletilemiyor. Bu hat-
ta önemli bir konteyner trafi¤i potansiyeli tespit ediliyor, ancak ta-
fl›mac›l›k tipi ve nehrin di¤er kullan›m alanlar› gibi baz› faktörler,
üzerinde çal›fl›lan baz› problemler. 

Çin ç›k›fll› pik demir ihracat›nda 50%’ye varan art›fllar
söz konusu

Bak›r ve krom gibi nispeten düflük yüzdeli parsiyellerde de sevkiyat
art›fl› görülüyor. Teknoloji metalleri olarak bilinen bak›r ve krom,
ekonomik hareketlilikle birlikte artan teknolojik ürün talebine karfl›-
l›k, endüstriyel bir ihtiyaç olarak tafl›mac›l›¤a dahil oluyor.

Yunanistan’›n Çimento ihracat›nda yukar› yönlü trend
hakim

Filo büyüme h›z› ile deniz ticaret hacmi trendleri karfl›laflt›r›ld›¤›nda,
filonun daha h›zl› artt›¤› görülecektir. 2003-2004 trendlerinden
farkl› olarak, yeni infla teslimat kapasitesi mevcut tafl›mac›l›k trend-
lerini yakalam›fl durumda. Di¤er yandan, halen yüksek yüzdeli yafll›
filo, hurda potansiyelini gündemde tutuyor. 

2004-2006 döneminde gemi operasyon maliyetlerinde yaflanan ar-
t›fllar, 2006 sonras› nispeten hararetini kaybetmifl durumda. 2000
y›l› istatistikleri ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda, tüm tonajlarda yaklafl›k
1,000 dolarl›k bir maliyet art›fl› tespit ediliyor. Bu art›fl›n navlun pi-
yasalar›nda etken bir faktör oldu¤unu söylemek pek mümkün de¤il.
Operasyon maliyetlerinin on kat›na varan navlun gelirleri
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(USD/ton) ile bu faktör önemini büyük oranda kaybetmifl durumda.
Maliyetlerdeki art›fllarda personel, sigorta ve bak›m-onar›m kalem-
leri ön plana ç›k›yor. 

Di¤er yandan sefer maliyetleri incelendi¤inde, yak›t faktörü göze çar-
p›yor. Rekor üstüne rekor k›ran petrol fiyatlar›, deniz dizel ve fuel oil
ürünlerinde tavan yapt›r›yor. 

Gemi operasyon maliyetleri (OPEC) ile T/C bazl› kira gelirleri ara-
s›ndaki de¤iflimi analiz etti¤imizde, 2001 y›l›ndan 2006 y›l›na ka-
dar önemli de¤iflmeler tespit ediyoruz. Operasyon maliyetlerinin,
T/C bazl› kira gelirlerine oran›n› ifade eden, OPEC/TCE oran› gra-
fi¤i bu de¤iflimi aç›kça gösteriyor. Handysize (10k-30k dwt) tona-
j›nda operasyon maliyetleri kira gelirlerine oran›, 2002 y›l›nda %60
seviyesinde iken, 2004 y›l›nda %17 ve 2006 y›l›nda %23.5 civar›-
na kadar gerilemifltir. Sefer bazl› fiyatlar aç›s›ndan incelendi¤inde
bu oran›n daha da düflece¤i malumdur. Dolay›s›yla bu maliyet kale-
minin öncekine göre flu dönemde daha minimal kald›¤›n› söyleyebi-
liriz. Personel maliyetlerinin OPEC içerisindeki pay› %30 kabul
edilirse, T/C bazl› navlun içerisindeki oran› %8 civar›nda olacakt›r. 

Capesize (120k dwt+) tonaj›nda marjinal fiyatlar sonras› bu oranlar,
daha da düflük seviyelerdedir. 2004 y›l›nda OPEC/TCE oran› %10 se-
viyesine kadar düflmüfltür. Henüz elimizde bulunmayan 2007 istatis-
tiklerinde, bu oranlar muhtemelen çok daha düflük de¤erlerde olacak-
t›r. 2007 sonu marjinal rakamlar›n› düflünürsek, maliyetlerin pay›n›n
daha da az oldu¤unu tahmin edebiliriz. 

Pruvan›z neta, kazanc›n›z bol olsun.

revenues reaching up to ten times the operating costs (USD/ton), this
factor has lost its importance to a large extent. The personnel,
insurance and repair-maintenance costs are the most important factors
in increases in costs. 

On the other hand, the fuel factor stands out when we look at the
voyage costs. The oil prices breaking records one after the other cause
the prices of marine diesel and fuel oil prices to skyrocket. 

If we analyze the change between the vessel operating costs (OPEC) and
T/C based charter revenues, we see that there are significant changes
from 2001 to 2006. The OPEC/TCE ratio chart clearly demonstrates
this change. While the rate of operating costs to charter revenues was
around 60 per cent in 2002 in the Handysize (10K-30K Dwt) tonnage, it
dropped down to 17 per cent in 2004 and around 23,5 per cent in
2006. When considered in terms of voyage-based prices, it is clear that
this ratio would further drop. Consequently, we can say that this cost
item is rather minimal in this period compared to the previous.
Assuming that the personnel costs account for 30 per cent of OPEC, its
percentage in the the T/C based freights would be around 8 per cent. 

Following the marginal prices in the Capesize (120K dwt+) tonnage,
these rates are on lower levels. In 2004, OPEC/TCE ratio dropped
down to the level of 10 per cent. Probably these figures would be far
lower in statistics for 2007, which we do not have in hand yet. If we
consider the marginal figures by the end of 2007, we can estimate that
the share of the costs would be even less. 

May your skies be clear, may your seas be moderate, and may your
profits be large!
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