TAIVI

O F TAM

jOURNAL

AKADEMI
DERGISI

A CADEMY

e-ISSN 2822-4493
Yil/Year May/May1s 2024
Cilt/Volume : 3
Sayv/Issue : 1

Denizyolu Tasimaciliginin Kiiresel Tedarik Zincirlerindeki Onemi

The Importance of Sea Transportation in Global Supply Chains

Yasar Aysegiil OGUZ!

Arastirma Makalesi
Research Article

Gelis tarihi/Received:
02.03.2024

Son revizyon teslimi/Last revision
received:
21.03.2024

Kabul tarihi/Accepted:
27.03.2024

Yayin tarihi/Published:
28.04.2024

Atf/Citation:

Oguz, Y. A. (2024). Denizyolu tasimaciliginin
kiiresel tedarik zincirlerindeki 6nemi. TAM
Akademi Dergisi, 3(1), 86-103.
https://doi.org/10.58239 /tamde.2024.01.006.x

DOI:
https://doi.org/10.58239 /tamde.2024.01.006.x

0z

Kiresel ticaretin kalbinde, karmasik bir 6rgii gibi dokunan tedarik zincirleri,
diinyanin dort bir yanindaki ekonomileri birbirine baglamakta ve mal akislarini
yonlendirmektedir. Denizyolu tasimaciligi, tarih boyunca oldugu gibi giinimizde
de stratejik bir role sahiptir.

Denizyolu tasimaciligi, diinyanin her késesinden gelen ve her yere giden mal ve
drunlerin guvenli, etkili ve ekonomik bir sekilde tasinmasini saglayan kilit bir
oyuncudur. Bliyuk kapasiteli konteyner gemileri ve gelismis liman altyapilari,
denizyolu tagimacihigini kiiresel tedarik zincirlerinin vazgegilmez bir unsuru haline
getirmistir. Ancak, bu 6nemli rol sadece blylk miktarlarda mal tasimakla sinirli
degildir; ayni zamanda ticaretin akisini hizlandirma, maliyetleri azaltma ve
cevresel stirdlralebilirlik ilkelerini benimseme agisindan da kritik bir role sahiptir.
Bu galismada, denizyolu tagimacilhiginin kiiresel tedarik zincirlerinde oynadigi rol
incelenecektir. Avantajlarindan givenilirligine, cevresel etkilerinden teknolojik
gelismelere kadar genis bir perspektifle denizyolu tagimaciliginin kiiresel ticarete
olan katkilarinin ele alinmasi hedeflenmistir.
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Lojistik
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ABSTRACT

Supply chains, a key element of global trade, connect economies around the world and direct
flows of goods. Maritime transportation has a strategic role today, as it has throughout history.

Maritime transportation is a key player in ensuring the safe, effective, and economical transportation
of goods and products coming from and going to every corner of the world. Large capacity container
ships and advanced port infrastructures have made maritime transportation an indispensable element
of global supply chains. However, this important role is not limited to transporting large quantities of
goods; It also has a critical role in accelerating the flow of trade, reducing costs, and adopting
environmental sustainability principles.

This study will examine the role maritime transportation in global supply chains. We will discuss the
contributions of maritime transportation to global trade from a broader perspective; from its
advantages to reliability, from environmental impacts to technological developments. In addition, in
order to understand future trends and the sector’s evolution, we will make predictions, and examine
the potential of maritime transportation.

Keywords: Sea Transportation, Export, Import, Supply Chain, Logistics
Extended Abstract

Maritime transportation, which is an indispensable part of global trade today, has a key role in
the effective and efficient functioning of global supply chains. Maritime transport is important for
transporting large quantities of goods and is the backbone of international trade and the global
economy. Maritime transport represents the most prominent mode of transport globally and is vital
for successful world trade. Approximately 90% of world trade is being carried out over oceans and
seas. Well-planned operations and logistics processes in ports ensure the flow of goods to continu
uninterrupted. This increases continuity in supply chains and makes the flow of goods more
predictable. Maritime transportation is becoming increasingly efficient with digitalization and
technological innovations and is generally more economical than other modes of transportation. The
cost per ton-kilometer emphasizes the cost advantage of maritime transport. Maritime transport has
a wide port network and multiple routes around the world. It is generally a more environmentally
friendly option than other modes of transport in terms of carbon emissions per tonne-kilometer. The
shipping industry must comply with international safety standards. These standards are determined
to ensure the safe operation of ships, ports and facilities. Inspections are necessary to ensure this
security. Audits are aimed at increasing security and continuity. In addition, it is important to include
insurance and risk management strategies and to provide financial protection between the parties in
case of loss or damage to the transported goods. In addition, artificial intelligence and big data
analytics enable better decisions in ship route planning, inventory management, maintenance
forecasts and logistics processes. These technologies support data-based strategic planning.

Ports manage the movement of materials within the scope of supply chain management.
Integration of supply chain processes can make material flow more efficient. It also includes planning
and queue management of incoming ships. This allows ships to enter and exit the port effectively.
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Modern information systems that track containers make it possible to monitor and optimize port
operations. These systems make the movement of goods transparent. Customs procedures and
documentation processes speed up the entry and exit of materials. Trade policies are one of the factors
that directly affect the maritime transportation sector. Factors such as political changes, customs
duties, trade agreements and international relations can have significant impacts on shipping.

Turkiye is in a strategic position as it is surrounded by three large seas. This makes Turkiye a
central transit point for trade on sea routes. In addition to its geographical location, Turkiye is also an
important player in maritime transportation due to its wide coastline and strategic importance.
Turkiye, which has coasts on the Black Sea, the Aegean and the Mediterranean, stands at the
intersection of trade on these seas and draws attention with its connections with both Europe and
Asia. Turkiye is also at the focal point of a transportation network that extends to the Atlantic Ocean
with the Strait of Gibraltar, to the Arabian Peninsula and the Indian Ocean with the Suez Canal, and to
Eurasia and the Far East with the Black Sea-Mediterranean connections of the Turkish Straits.

Information sources used in international trade provide important data to exporters and
importers in terms of foreign trade intelligence. Trade Map is considered one of the most important
of these information platforms. Trade Map is seen as an important project of the International Trade
Center. This platform was created based on customs information from all over the world and covers
5300 products in the Harmonized system. In this study, by using Trade-Map, one of these information
sources, maritime transportation data in the service sector has been examined over the years, both
worldwide and in Turkiye. Turkiye 's place in the world rankings and export and import rates by sea
were analyzed. And its ranking in the world has been analyzed.

Based on this information, it has been seen that Turkiye has an important place in the world
rankings both in exports and imports. Turkiye's geographical location, large and modern ports have a
significant impact on this. Ports such as Istanbul, Mersin and Izmir are located in regions where
international trade is intense and provide an effective infrastructure for maritime transportation.
Turkiye’s ports are one of the key transit points for global trade thanks to road, sea and rail connections
between Asia and Europe. In addition, large logistics projects such as the Middle Corridor Project.

Giris

GUnUmuzde kiresel ticaretin vazgecgilmez bir pargasi olan denizyolu tasimaciligi, kiiresel
tedarik zincirlerinin etkin ve verimli bir sekilde islemesinde kilit bir role sahiptir. Denizyolu tasimaciligi,
blylk miktarlardaki malin tasinabilmesi agisindan 6nemli bir avantaja sahiptir. Denizyolu tasimacilig
uluslararasi ticaretin ve kiiresel ekonominin omurgasidir. Denizyolu tasimaciligi, kiiresel 6lgekte en 6ne
cikan tasimacilik modunu temsil etmektedir ve basarili diinya ticareti i¢cin hayati 6neme sahiptir. Dlinya
ticaretinin yaklasik %90'i okyanuslar ve denizler Gizerinden gergeklestiriimektedir (UNCTAD, Review of
Maritime Transport, 2021). Bu, denizyoluyla konteyner tasimaciliginda navlun oranlarindaki artisin
bircok ekonomi lizerinde ne gibi sonuclara yol acabileceginin en iyi gdstergesidir. Denizcilik endUstrisi
ekonomik refahin artirilmasinda her zaman 6nemli bir rol oynamistir (Nguyen, My Tran, Duc, & Thai,
2023). Konteyner gemileri ve diger biyilk tasima araglari, yliksek hacimli mal tasima kapasitesi sunarak
maliyetleri duslirtir. Bu durum, Ureticilerin ve tiketicilerin mallara daha uygun fiyatlarla ulasmasina
olanak tanir. Denizyolu tasimaciligi, diinyanin dort bir yanindaki limanlar araciligiyla genis bir cografi
alani kapsar. Bu, Ureticilere ve tlketicilere kiiresel pazarlara daha kolay erisim saglar. Denizyolu

88



Yasar Aysegiil OGUZ

tasimaciligl, uzak tlkeler arasinda mal aligverisi yapmayi mimkiin kilar ve kiiresel tedarik zincirlerinin
baglantilarini gliglendirir.

Denizyolu tasimaciligl, genellikle givenilir ve siirekli bir ulastirma modu olarak kabul edilir
(Nquyen, My Tran, Duc, & Thai, 2023). Limanlardaki iyi planlanmis operasyonlar ve lojistik slirecler, mal
akisinin kesintisiz bir sekilde devam etmesini saglar. Bu durum, tedarik zincirlerindeki stirekliligi artirir
ve mal akisinin daha 6ngorilebilir olmasini saglar. Denizyolu tasimaciligl, dijitallesme ve teknolojik
yeniliklerle birlikte giderek daha verimli hale gelmektedir. Takip ve izleme sistemleri, tedarik
zincirlerinde daha fazla gorinrliik saglar ve lojistik streclerin daha iyi yonetilmesine olanak tanir. Bu
da hata oranlarini dislrir ve tedarik zincirlerini daha etkili hale getirir. Denizyolu tasimaciliginin
cevresel etkileri, karbon ayak izini azaltma cabalariyla birlikte giderek daha dnemli hale gelmistir.
Surdirilebilir yaklasimlar, distik karbonlu gemilerin kullanimi, enerji verimliligi ve atik yonetimi gibi
alanlarda vyenilikleri icerir. Bu, denizyolu tasimaciiginin sirdirdlebilirlik hedeflerine katkida
bulunmasini saglar (Psaaraftis, 2021).

Denizyolu tasimaciligl, glivenlik dnlemleri ve risk yonetimi agisindan da énemli bir rol oynar.
Guvenlik standartlarinin yiiksek olmasi, denizyolu tasimaciligini tercih edilen bir ulastirma modu haline
getirir. Ayrica, tedarik zincirlerindeki olasi risklere karsi hazirlikli olma yetenegi, denizyolu tasimaciligini
glvenilir kilar (Bai, Zhang, Li, Zhau, & Yues, 2021).

Denizyolu tasimaciligi, kiiresel tedarik zincirlerinin vazgegilmez bir unsuru olarak, biiytik hacimli
tasima kapasitesi, kiiresel erisim, glvenilirlik, teknolojik ilerlemeler ve strdurdlebilirlikle birlikte dGnemli
avantajlar sunar. Gelecekteki trendlere ve degisimlere uyum saglayabilen denizyolu tasimaciligl,
klresel ticaretin dinamiklerini sekillendirmeye devam edecektir.

1. Literatlir Taramasi

Denizyolu tasimacihigl, uzun teslimat siresine ve bu sirecteki 6ngorilemeyen risklere (hava
kosullari, korsan saldirilari, terorist kagirma ve kargo hasarlari, iflaslar, arizalar, makroekonomik ve
politik degisiklikler gibi) ragmen kiresel tedarik zincirlerinde en 6nemli paya sahiptir (Manuj &
Mentzer, 2008). Denizyoluyla konteyner tasimaciligi, daha disik navlun Ucretlerinden dolayi diger
tasimacilik modlariyla rekabet etmektedir (Mangan, 2017).

Hong ve Hales, Blockchain teknolojisinin 6zellikle denizyolu tasimaciligina katkisini
arastirmislar, tedarik zincirindeki risk yonetiminin Hintli imalat sirketleri arasindaki performans etkisi
Uzerinde bir arastirma yaparak blockchainin tasimacilik sektériine olumlu katkisinin oldugu sonucuna
varmislardir (Hong & Hales, 2023).

Ticiana, denizyoluyla konteyner tasimaciliginin ihracat izerindeki etkisini arastirmislar Avrupa
Comext veri tabanindan, AB ve AB disi Ulkeler arasindaki ticaret akislari igin tasima modu ve
konteynerlerin kullanimina iliskin bilgileri iceren bir veri seti kullanarak, diizenli hat tasimacihg
baglantisinin deniz yoluyla konteyner tasimaciliginin ihracat Gzerinde olumlu bir etkisi oldugunu,
denizyoluyla tasinanla tasinmayan konteynerlerin ihracat izerinde olumsuz etkisinin oldugu sonucuna
ulasmislardir (Ticiana, 2022).

Lojistik tedarik zincirinin dogasinda var olan belirsizlik, lojistik performansini etkileyebilir.
Rossal ve Ticiana, lojistik ve tasimacilikla ilgili belirsizliklerin sistematik olarak gdzden gecirilmesi
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yoluyla c¢Oziimler 6nermisler ve sonucg olarak lojistigin, talepteki degisiklikler, endistriler ve
surdirdlebilirlige iliskin endiseler nedeniyle giderek daha merkez bir rol oynamaya basladigl sonucuna
ulasmislardir (Rosal & Ticiana, 2022). Ozellikle Covid-19 salgini kiiresel tedarik zincirlerini bozarak
sevkiyatta gecikmelere ve nakliye maliyetlerinin artmasina neden olmustur. Baltik Kuru Yiik Endeksi
(BDI) ile dlgulen kiiresel nakliye maliyetlerinin, 1992-2021 déneminde genis bir tlke paneli icin yurt igi
fiyatlar Gzerindeki etkisini Deb ve ark., incelemisler bu maliyetlerin 6zellikle, cekirdek enflasyonda ve
enflasyon beklentilerinde olduk¢a buyilk ve istatistiksel olarak anlaml artislarin oldugu sonucuna
ulasmiglardir (Deb, Furceri, & Jimanez, 2022).

Niavis ve ark. denizyolu tasimaciliginin boélgedeki diger faktorlerle karsilastirmali olarak
degerlendirilmesi icin entegre bir degerlendirme araci gelistirmek lzere deger tahmin metodolojileri
yoluyla Adriyatik-iyon bélgesinin ekonomisi, toplumu ve gevresi icin denizyolu tagimaciliginin dnemini
lizerine arastirma yapmislardir. Yazarlar, denizyolu tasimaciliginin Adriyatik-iyonya bdlgesindeki
degisimin kiyt turizminden sonra ikinci en o6nemli faktori oldugunu bulmuslardir (Niavis,
Papatheochari, Kyratsoulis, & Coccossis, 2017). Ayni sekilde Ozer ve ark., Otoregresif Dagitiimis
Gecikme tabanli sinir testi yaklasimini kullanarak 1991 ve 2016 yillari arasinda denizyolu tasimaciligi ve
demiryolu konteyner tasimaciliginin Tirkiye'deki ekonomik blylime (zerindeki etkisini analiz
etmislerdir. Bu analiz sonucunda ekonomik blyime ve demiryolu tasimaciligi ile arasinda anlaml bir
iliski bulunamamis olup, denizyoluyla konteyner tasimaciligi ile ekonomik biyiime arasinda hem kisa
vadede hem de uzun vadede pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmustur (Ozer, Canbay,
& Kirca, 2020).

Diger ¢calismalar genellikle liman altyapisina yapilan yatirimlarin ekonomik blylime Gzerindeki
etkisine odaklanmaktadir. Limanlar deniz ve kara tasimaciligl arasinda kritik bir iliski gorevi
Uslendiklerinden c¢evresindeki alanlarin ekonomik faaliyetlerinin desteklenmesi icin gereklidir
(Dwarakish & Salim, 2015). Limanlarin faydalari ve gelisimlerinin Glke ekonomisine katkilari konusunda
Mudranja ve arkadaslarinin galismalari vardir (Mudranja, Jugovic, & Skalamera-Alilovic, 2020). Tasima
maliyetlerinin azaltilmasinin uluslararasi ticarete etkileri konusunda Fujita ve Krugman calismalar
yapmistir (Fujita & Krugman, 1999). Botasso ve arkadaslari 6zel yatirrmin artirilmasi, ticaretin ve
istihdamin tesvik edilmesinde limanlarin ve lojistigin 6nemi Uzerine bir arastirma yapmiglardir
(Botasso, Conti, Ferrari, & Tei, 2014).

2. Kiiresel Tedarik Zincirlerinin Tanimi

Tedarik zinciri yonetimi, bitmis bir Grini son kullanicilara veya musterilere teslim eden
karmasik bir operasyonel aginin koordinasyonu ve yonetimidir. Bu siirecte, hammadde ve parcalarin
tedarikini, Grlinlerin imalat ve kurulumunu, depolanmasini, siparis girisini ve takibini, ¢esitli kanallar
aracihgiyla dagitimini ve son olarak misteriye teslimatini icerir. Limanlar, kiiresel tedarik zincirleri ve
Uretim aglan icindeki platformlar olarak islev gormektedir. Bu tedarik zincirleri, kiresel ticaret
modellerindeki degisikliklere, tliketici tercihlerine ve tedarik zinciri yonetimi ve bilgi teknolojisindeki
ilerlemelere tepki verdikleri icin olduk¢a dinamiktir (Chirstopher & Peck, 2004).

Kiresel tedarik zinciri, bir Griinlin veya hizmetin Uretiminden baslayarak, tedarikgiler,
Ureticiler, distribttorler, perakendeciler ve nihai tiiketicilere kadar olan siireci iceren bir agdir. Bu
zincir, mal ve hizmetlerin hammaddenin temininden baslayarak lretim, depolama, dagitim ve nihai
tuketiciye ulasma asamalarini kapsar. Tedarik zinciri yonetimi, bu slrecleri optimize etmeye yonelik
stratejiler gelistirir ve uygular (Wu, Li, & Wang, 2006).

Limanlar, tedarik zincirleri icin bir baglanti noktasidir. Bunun nedeni, limanlarin kiiresel tedarik
zincirleri ile bolgesel Uretim ve tlketim pazarlar arasindaki etkilesimi destekletilmelerinden
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kaynaklidir. Kiiresel tedarik zincirlerinde en ¢ok yasanan rahatsizlik, olumsuz hava kosullari, isci, grev
ve kitliklari, altyapi arizasi gibi etkenlerin uluslararasi kargo tasimaciliginda yarattigi aksakliklardir. Bu
olumsuzluklar lojistik maliyetlerini ve bircok sorundaki belirsizlikleri artirmistir. Bunun yaninda COVID-
19 salgini, birgok isletmede tedarik zinciri zayifliklarini ortaya g¢ikarmis ve tedarik zinciri glivenligini
tehdit ederek denizyolu tasimaciliginin daha dayanikl ve duyarli hale gelmesi icin dnlemler alinmasinin
onemli oldugunu gostermistir (UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2021).

Tedarik zincirleri icerisinde sirketler, dis tedarikgilerle, i¢ departmanlarla, dis distribitorlerle ve
ayni zamanda miusterilerle etkilesim halindedirler. Tedarik zincirinin basarili yonetimi, misteri
beklentilerinden, kiresellesmeden, teknolojik yeniliklerden, hilkiimet diizenlemelerinden, rekabetten
ve sirdirllebilirlik kaygilarindan etkilenir (Huang, Zhang, & Liu, 2013). Kiiresel tedarik zincirleri,
bireysel zincir baglantilarinin cografi olarak dagilmasiyla karakterize edilir; ¢linki Ureticiler, tedarikgiler,
alt tedarikciler, distribttorler ve acenteler c¢esitli Ulkelerde ve dlnyanin farkli yerlerinde
bulunmaktadir. Ulkede belirli bir malin bulunmamasi veya yurtdisindan satin alinan mallarin kalitesinin
daha ylksek olmasi gibi nedenler olabilir (Lee & Song, 2017).

Kuresel tedarik zinciri, mal ve hizmetlerin, diinya genelindeki tedarikgilerden baglayarak bir dizi
Uretici, lojistik saglayici ve perakendeci araciligiyla tliketiciye ulasan karmasik bir agdir. Bu zincir, tim
slire¢ boyunca malzeme akisini, bilgi akisini ve finansal akisi icerir. Kiiresel tedarik zinciri yonetimi, bu
surecleri entegre etmek, optimize etmek ve koordine etmek amaciyla stratejik planlama ve uygulama
sureclerini igerir.

3. Denizyolu Tagimaciliginin Genel Rolii ve Etkileri

Denizyolu tasimaciligl, diinya ticaretinin belkemigini olusturan ve kiiresel ekonominin can
damari olan 6énemli bir ulastirma modudur. Bu tasima seklinin genel roli ve etkileri su sekilde
aciklanabilir: Denizyolu tasimaciligl, diinya ticaretinin blyiik bir kismini gerceklestirir. Konteyner
gemileri ve diger deniz tasima araglari, bliyik miktarlarda malin dinya genelindeki limanlardan
limanlara tasinmasini saglar. Bu, Ullkeler arasindaki ticareti kolaylastirir ve kiresel ekonominin
blylmesine katki saglar (Nguyen, My Tran, Duc, & Thai, 2023).

Denizyolu tasimaciligl, biylk hacimli mal tasima kapasitesi ile 6ne ¢ikar. Konteyner gemileri,
binlerce ton mali tasiyabilir ve bu, blyik dlgekli Giretim ve ticaret faaliyetlerini destekler. Bliyiik hacim,
birim maliyeti dislirerek ekonomiye katkida bulunur. Denizyolu tasimaciligl, diinya genelindeki
limanlar aracihgiyla ulasilabilir bir tasima modudur. Bu, Ureticilere ve tiiketicilere kiresel pazarlara
daha kolay erisim saglar. Denizyolu tasimaciligi, uzak tlkeler arasinda mal ticaretini kolaylastirir. Bir ton
malin kilometre basina tasima maliyeti acisindan genellikle diger tasima modlarindan daha
ekonomiktir. Bu durum, ureticilerin ve tiketicilerin maliyet etkin bir sekilde mal tasimasina olanak
tanir. Denizyolu tasimaciligli, genellikle giivenilir ve silirekli bir tasima modu olarak kabul edilir.
Limanlardaki iyi planlanmis operasyonlar ve lojistik stirecler, mal akisinin kesintisiz bir sekilde devam
etmesini saglar (https://www.oecd, 2024).

Denizyolu tasimaciligl, kiiresel ekonomik biylimeye o6nemli bir katki saglar. Ticaretin
serbestlestirilmesi ve diinya genelindeki pazarlara acilma, denizyolu tasimaciliginin dnemini artirir.
Denizyolu tasimaciliginin gevresel etkileri, sirdirilebilirlik konusunda énemli bir tartisma noktasi
olmustur. Ancak sekt6r, daha cevre dostu teknolojilere yonelik bir gecis yaparak siirdirilebilirlik
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¢abalarini artirmaktadir. Denizyolu tasimaciligl, kiiresel ticaretin vazgegilmez bir pargasi olarak
ekonominin biliyiimesine katkida bulunur. Ancak cevresel ve glivenlikle ilgili zorluklar gibi konular,
sektoriin surekli olarak gelismesi ve iyilestirilmesi gereken alanlari da beraberinde getirir (Jerebié¢ &
Pavlin, 2018).

4. Denizyolu Tasimaciliginin Avantajlari

Blylik miktarlardaki malin tasinmasi ve kiresel ticaretin desteklenmesi agisindan, denizyolu
tasimaciliginin bazi 6nemli avantajlari vardir; Denizyolu tasimaciligl, bliyik konteyner gemileri ve
tankerler araciligiyla buyik miktarlardaki malin tasinabilmesine olanak tanir. Bu, ekonomik acidan
biylk hacimli tasima kapasitesine sahip olup, birim maliyeti duslrerek ticaretin daha verimli olmasini
saglar (Ahmadinejad & Langerood, 2024).

Denizyolu tasimaciligi, diger ulastirma modlarina gére genellikle daha ekonomiktir. Bir ton-
kilometre basina diisen maliyet, denizyolu tasimaciliginin maliyet avantajini vurgular Denizyolu
tasimaciligl, diinya genelinde genis bir liman agina, birden ¢ok rotaya sahiptir (Johnson, Datlon, &
Masters, 2018). Bu durum, tasima sireclerinin 6nceden planlanmasini ve misterilere belirli bir
glivence saglanmasini mimkiin kilar. Dolayisiyla Ureticilerin ve tiliketicilerin diinya genelindeki
pazarlara daha kolay erisim saglamasini miimkin kilar. Deniz yollari, uzun mesafeleri asmak icin ideal
bir tasima seklidir (Patil, Virgin, Diez, Roberts, & Singh, 2016). Limanlardaki iyi planlanmis operasyonlar
ve lojistik stirecler, mal akisinin diizenli ve siirekli bir sekilde devam etmesini saglar.

Denizyolu tasimaciligl, bir ton-kilometre basina disen karbon emisyonlari agisindan diger
ulastirma modlarina gore genellikle daha ¢evre dostu bir secenektir (Olteanu & Stinga, 2018). Blyuk
gemilerin tasima kapasitesi, birim basina diisen emisyonlari azaltir. Farkh tipteki ylikleri (konteynerler,
sivilar, bulk yiikler) tasiyabilme yetenegi ile lojistik esneklik saglar. Bu, c¢esitli endustrilerin ve ticaret
sektorlerinin ihtiyaglarina uygun ¢éziimler sunar.

Denizyolu tasimaciligl enddistrisi, uluslararasi glivenlik standartlarina uymak zorundadir. Bu
standartlar, gemilerin, limanlarin ve tesislerin glivenli bir sekilde islemesini saglamak igin belirlenmistir.
Denetimler, glivenlik ve siirekliligi artirmaya yoneliktir. Bunlarin yaninda sigorta ve risk yonetimi
stratejileri icermesi, tasinan malin kaybi veya hasari durumunda taraflar arasinda mali koruma
saglamasi agisindan 6nemlidir (Crescenzi & Rodriguez, 2012).

Gelismis izleme sistemleri ve dijital teknolojiler, denizyolu tasimaciiginda givenilirligi
artirabilir. Gemi izleme, hava durumu tahminleri ve denizcilik haberlesme sistemleri gibi teknolojiler,
operasyonlari daha giivenilir hale getirir (Nottebom & Wilkelmans, 2001).

Denizyolu tasimaciliginda teknolojik ilerlemeler, sektordeki verimliligi, glivenligi,
surdirdlebilirligi ve rekabet avantajlarini artirmak igin énemli bir rol oynamaktadir. Dijitallesme ve
otomasyon, denizyolu tasimaciligl sektoriinde biylik degisikliklere yol agan énemli gelismelerdir. Bu
teknolojik ilerlemeler, sektorde daha verimli, glivenli, cevre dostu ve rekabet¢i operasyonlarin
gerceklesmesine katkida bulunur (Nottebom & Wilkelmans, 2001). Gelismis izleme ve kontrol
sistemleri, gemilerin konumlarini, hizlarini ve diger kritik parametreleri gercek zamanli olarak izleme
olanagi tanir. Bu, guivenlik, giivenilirlik ve operasyonel etkinlik agisindan biyik bir avantaj saglar (King,
1997).
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Yapay zeka ve blyik veri analitigi, gemi rotasi planlamasi, envanter yonetimi, bakim tahminleri
ve lojistik stireglerde daha iyi kararlar alinmasini saglar. Bu teknolojiler, veri tabanli stratejik planlamayi
destekler. Blockchain, tasima siireclerinde glvenli ve seffaf bir dijital defter saglar. Bu, tedarik zinciri
yonetiminde daha glvenilir ve seffaf bilgi akisini destekler (Kapnissis, Vaggelas, Leligau, Panos, &
Doumi, 2022).

Bu faktorler, denizyolu tasimacihiginin givenilirlik ve sireklilik saglamak adina sundugu
glvenceleri temsil eder. Ancak, her tasima modunda oldugu gibi denizyolu tasimaciliginda da
potansiyel riskler bulunabilir ve bu risklere karsi stirekli olarak iyilestirmeler yapilmasi dnemlidir.

5. Liman Altyapisi ve Etkin Lojistik Suregleri

Liman altyapisi ve etkin lojistik sliregleri, denizyolu tasimaciligi siireglerinde kritik bir rol oynar.
Liman altyapisinin temel unsurlarindan biri, gemilerin yanasabilecegi iskele ve rihtimlardir. Yeterli
kapasitede ve gesitlilikte iskele ve rihtimlar, farkli boyutlardaki gemilere hizmet verebilir.

Limanlarda kullanilan vingler, konteyner ellecleme ekipmanlari ve diger yik tasima araglari,
etkin ylkleme ve bosaltma operasyonlarini destekler. Modern ve yiliksek kapasiteli ekipmanlar,
islemleri hizlandirabilir. Limanlarda ve depolarda kullanilan robotik uygulamalar, mal ellecleme
sureclerini otomatiklestirir ve verimliligi artirir (Haynes, Hsing, & Staugh, 1997). Limanlar, gegici
depolama alanlarina sahiptir. Bu depolama alanlari, tasinan malzemenin gegici olarak saklanabilmesi
icin kullanilir. Konteyner depolama alanlari, genellikle ¢ok miktarda konteyneri barindirabilir.
Limanlarda givenlik, gemi gilivenligi ve yiik glvenligi acisindan kritiktir. Liman altyapisi genellikle
glvenlik kameralari, glivenlik personeli ve erisim kontrol sistemleri ile donatiimistir (Huang, Zhang, &
Liu, 2013).

Limanlar, tedarik zinciri yonetimi kapsaminda malzeme hareketini yonetir. Tedarik zinciri
sureclerinin entegrasyonu, malzeme akisini daha etkili hale getirebilir. Bunun yaninda, gelen gemilerin
planlanmasi ve sira yonetimini de igerir (Slack, 1993). Bu, gemilerin etkili bir sekilde limana giris ve
cikisini saglar. Konteynerlerin takibini saglayan modern bilgi sistemleri, liman operasyonlarini izlemeyi
ve optimize etmeyi miimkin kilar. Bu sistemler, mal hareketini seffaf hale getirir. Gimrik islemleri ve
belgeleme siregleri malzemenin giris ve ¢ikisini hizlandirir.

Bazi malzemelerin glimriik koruma ve karantina islemlerinden gegmesi gerekebilir. Limanlar,
bu tiir proseddrleri etkin bir sekilde yénetmelidir. Kriz durumlarinda dayanikliligini saglamak icin bir
dizi strateji ve 6nlem bulunmaktadir. Kriz durumlarinda bir limanin veya rotanin kullanilamaz hale
gelmesi durumunda, alternatif rotalar ve limanlar belirlenmis olmalidir. Bu, tasima sirekliligini
saglamak icin onemlidir. Potansiyel kriz senaryolarina karsi risk degerlendirmeleri yapilmali ve bu
degerlendirmelere dayanarak kriz durumu planlari olusturulmahdir. Ozellikle liman isletmecileri, gemi
sahipleri, lojistik hizmet saglayicilari ve diger paydaslar arasinda siirekli ve etkili iletisim kanallari
olusturulmalidir (Lee & Song, 2017).
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6. Liman Altyapisi ve Etkin Lojistik Ticaret Politikalari ve Denizyolu Tasimaciligina Yonelik
Olasi Degisiklikler

Politik, ekonomik ve ticaret politikalarindaki degisiklikler, denizyolu tasimaciligi sektorini
etkileyebilir. Kiiresel ticaretteki dinamikler, denizyolu tasimaciligindaki rotalama stratejilerini, liman
tercihlerini ve ticaret yollarini etkileyebilir. Ticaret politikalari, denizyolu tasimaciligi sektorini
dogrudan etkileyen faktorlerden biridir. Politik degisiklikler, giimriik vergileri, ticaret anlasmalari ve
uluslararasi iliskiler gibi unsurlar, deniz tasimaciligi Gzerinde 6nemli etkilere neden olabilir (Bank,
2002).

Ulkeler arasi ticaret anlasmalarindaki degisiklikler, denizyolu tasimaciligi rotalarini ve ticaret
akislarini etkileyebilir. Ozellikle serbest ticaret anlasmalarinin varligi veya yoklugu, ticaret hacmi
Uzerinde belirleyici bir faktor olabilir. Bunun yaninda, uluslararasi iliskilerdeki gerilimler veya krizler,
denizyolu tasimacihgl sektériini olumsuz etkileyebilir. Politik istikrarsizlik, gemi hareketlerini, sigorta
maliyetlerini ve liman operasyonlarini etkileyebilir.

Son zamanlarda artan jeopolitik boéliinme, tedarik zincirlerinde degisimlere neden olmustur.
Amerika Birlesik Devletleri ve Cin'de 2018'den bu yana glimruk vergilerinin uygulamaya konmasi, ikili
ticarete ek maliyetler getirmis bu da ticaretin sapmasina neden olmustur (Fajgelbaum, Goldberg,
Kennedy, Khandelwal, & Toglioni, 2023). ABD'nin uyguladigi gimrik vergileri, ithalatinin yaklasik ylzde
18'ini, yani GSYH'sinin ylizde 2,6'sini etkilemektedir. Cin'in misillemesi ise ithalatinin ylizde 11'ini, yani
GSYH ‘sinin ylzde 3,6'sidir. Bu tarifeler her iki llkedeki endustrileri etkileyerek, Amerika Birlesik
Devletleri'ndeki gimrik vergisine tabi Urlnlerin yaklasik Ggte ikisinin maliyetlerini artirmistir
(Fajgelbaum, Goldberg, Kennedy, Khandelwal, & Toglioni, 2023). Ticaret sapmasindan yararlanan
Ulkeler arasinda Kanada, Meksika, Hindistan, Vietnam ve Avrupa Birligi yer almaktadir (UNCTAD, 2019)
Ticaret kahlplarindaki bazi degisiklikler tiiccarlar ve tedarik zinciri yoneticilerini, yeni stratejiler
belirlemeye yoneltmistir. Bunlar arasinda yeni verimliliklerin takip edilmesi (karhhgi artirmak icin
nakliye maliyetlerinin dislrilmesi gibi), yeni pazarlar bulunmasi ve tedarik aglarinda temel girdilerin
yetersizligi durumunda kesinti riskini azaltmak igin tedarik zincirlerinin yeniden yapilandiriimasi gibi
Oonlemledir (Economist & Impact, 2023).

UNCTAD'In 2022 ve 2023'Un ilk ceyregi boyunca konteynerle tasinan deniz ticaretine iliskin
analizi, imalat ticaretinin cografi yakinliginin nispeten sabit kaldigini ve en azindan ortalama olarak
onemli kiyilya yakin egilimler bulunmadigini 6ne sirmektedir. Bununla birlikte, 2022'nin ikinci
yarisindan bu yana ticaretin siyasi yakinliginda dikkate deger bir artis olmustur. Bu, ikili ticaret
akislarinin benzer degerlere sahip ortaklara 6ncelik vererek yeniden yonlendirildigine isaret etmektedir
(UNCTAD, 2023). Batili ekonomilerin teknoloji ve enerji dontisimdi ile ilgili stratejik ve gelecek vaat
eden ticaret sektorlerinde Cin'e olan bagimhliklarini sinirlama c¢abalari g6z 6nline alindiginda, bu
olgunun dniimizdeki yillarda yogunlasmasi muhtemeldir.

Denizyolu tasimaciligi kiresel bir faaliyet oldugu icin uluslararasi is birligi 6nemlidir. Kriz
durumlarinda, Ulkeler arasi koordinasyon ve yardimlasma daha etkili miidahale saglar. Bu 6énlemler,
denizyolu tasimacihiginin kriz durumlarina karsi direngli ve dayanikl olmasini saglamak icin alinabilecek
stratejileri temsil eder. Her bir strateji, sektérdeki paydaslar arasinda is birligi icinde uygulanmahdir.
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7. Liman Altyapisi ve Etkin Lojistik Siirecleri

Turkiye, Ug blylk denizle cevrili olmasiyla stratejik bir konumda bulunmaktadir. Bu durum,
Turkiye'nin deniz yollar Uzerindeki ticaretin merkezi bir gecis noktasi olmasini saglar. Cografi
konumunun vyani sira Tirkiye'nin genis sahil seridi ve stratejik 6nemi nedeniyle denizyolu
tasimaciliginda da énemli bir oyuncu konumundadir. Karadeniz, Ege ve Akdeniz'e kiyisi olan Tirkiye,
bu denizler Uzerindeki ticaretin kesisim noktasinda yer alarak hem Avrupa hem de Asya ile olan
baglantilariyla dikkat ¢ekmektedir. Tlirkiye ayni zamanda Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna,
Siveys Kanall ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tirk Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz
baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan bir ulasim aginin odak noktasindadir (TUSIAD, 2012).
Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit tasimacilik yoniinden Glkemizin 6nemini ortaya
cikarmaktadir. Turkiye, Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir képrii konumundadir ve
tagimacilik yoniinden biyik bir potansiyele sahiptir (Celikkaya, 2012).

Uluslararasi ticarette kullanilan bilgi kaynaklari ihracatgilara ve ithalatgilara dis ticaret
istihbarati agisindan énemli veriler sunmaktadir. Trade Map bu bilgi platformlarinin en 6nemlilerinden
biri olarak kabul edilmektedir. Trade Map Uluslararasi Ticaret Merkezinin (International Trade Center)
onemli bir projesi olarak gorilmektedir. Bu platform, Dinya’nin her yerinden gelen glimriik bilgilerine
dayandirilarak olusturulmus olup, armonize sistemde bulunan 5300 Urind kapsamaktadir. Asagida
tablo Trade-Map’den
olusturulmustur. Buna gore hizmet sektoériinde denizyolu ile tasinan mallarin ihracat ve ithalat

halinde gosterilen veriler, bu bilgi kaynaklarindan faydalanilarak
degerleri hem diinya genelinde hem de Tirkiye genelinde yillar itibariyla incelenmis, Tirkiye’nin diinya

siralamasindaki yeri gosterilmistir (https://www.trademap.org/, 2024).

Denizyolu ile yapilan tasimacilik, tim dinyada oldugu gibi Tiirkiye’nin de gerek hacim gerekse
tasinan esyanin degeri acisindan en yiksek paya sahip tasimacilik tirtdir. Trade-Map de yapilan
analizlere gore; Tablo 1’de gorildiugu Gzere, Diinyadaki Denizyolu tasimaciliginda 2018-2022 yillari
arasindaki ithalatgilar listesinde gériilen verilere gére, 2018 yilinda, 4.487 miyar $, 2019 yilinda 5.097
milyar S, olarak gerceklesmis, 2020 yilinda pandeminin etkisiyle bu oran 5.000 milyar $ seviyesine
gerilemis, ama 2021 yilinda 7.269 milyar S seviyesine yikselmis ve 2022 yilinda ise bu oran 10.081
milyar $’a ulagsmistir. Sekil 1’e baktigimizda ilk bes ulke sirasiyla ABD, Hindistan, Singapur, Japonya ve
Kore olarak gorilmektedir. Turkiye'nin dinya siralamasinda 9. Sirada yer almistir.

Tablo 1: Denizyolu Tasimaciliginda 2018-2022 ithalatgilarin Listesi

ithalatgilar ithalat ithalat ithalat ithalat ithalat
Birim: Bin US dolar Degeri 2018 Degeri 2019 Degeri 2020 Degeri 2021 Degeri 2022
Amerika Birlesik Devletleri 31,034,000 30,757,000| 32,370,000| 53,735,000| 74,482,000
Hindistan 31,379,747 29,340,254 30,941,291| 56,272,390 72,693,667
Singapur 32,963,395 34,214,430| 35,579,776| 45,699,860 47,544,778
Japonya 21,722,600 20,546,700| 19,978,000| 24,646,500| 26,796,285
Kore 14,961,400( 13,389,500| 11,428,100 16,940,100| 19,075,931
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Brezilya 4,492,651| 4,428,459| 4,378,915| 9,920,732| 13,636,200
Misir 7,390,390| 7,592,330| 7,238,190| 9,827,020| 10,761,570
Hollanda 3,731,226| 3,548,286| 5,500,931| 8,421,348| 10,544,097
Tiirkiye 4,487,000 5,097,000 5,000,000 7,269,000 10,081,000
Belgika 6,136,240 5,081,295| 5,286,084| 7,687,812| 8,170,620

Kaynak: ITC, UNCTAD, Eurostat, Uluslararasi Para Fonu, Ekonomik is birligi ve Kalkinma Orgiiti
(OECD)
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B Birim: Bin US Dolar ithalat Degeri 2018 ® Birim: Bin US Dolar ithalat Degeri 2019
Birim: Bin US Dolar ithalat Degeri 2020 = Birim: Bin US Dolar ithalat Degeri 2021

H Birim: Bin US Dolar ithalat Degeri 2022

Sekil 1: Denizyolu Tagimaciliginda 2018-2022 Yillari Arasindaki ithalatgi Ulkeler

Kaynak: ITC, UNCTAD, Eurostat , Uluslararasi Para Fonu , Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiiti
(OECD)

Denizyolu Tasimaciliginda 2018-2019 yillari arasindaki Tablo 2’de gorulen ihracatgilar listesine
baktigimizda, yillar arasinda dalgali bir seyir izledigi 2018 yilinda 2.414 miyar S, 2019 yilinda, 2,083
milyar S, 2020 yilinda pandemi sonrasi yasanan disusle 1,788 milyar dolar seviyesinde oldugunu
goriiyoruz. 2021 yilinda bu oran 2.683 milyar S yiikselmis, 2022 yilinda ise 2.524 milyar $ dolar olarak
gerceklesmistir. Sekil 2’de gorildigi gibi ilk bes sirayl Singapur, Fransa, Kore, Japonya, Hong-Kong,
Tirkiye ise 12. sirada yer almistir.
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Tablo 2: Denizyolu Tasimaciliginda 2018-2022 ihracatgilar Listesi

ihracatgilar Birim: Bin US ihracat ihracat ihracat ihracat ihracat

dolar Degeri 2018 | Degeri 2019 | Degeri 2020 Degeri 2021 Degeri 2022
Singapur 48,112,541| 50,409,398 54,602,323 81,539,977 88,259,405
Fransa 14,961,513| 15,075,963| 17,632,081 39,838,242( 47,041,917
Kore 15,971,000 15,362,000| 14,185,300| 31,582,900| 35,981,781
Japonya 18,797,900| 16,123,800| 14,325,500 17,180,600 19,632,336
Hong — Kong, Cin 8,287,810 8,549,478 9,895,646 18,730,389 18,790,004
Hindistan 10,219,093| 10,101,956 9,711,308 | 13,553,045 17,809,288
Hollanda 8,653,090 8,335,383 8,723,294 11,543,664 13,774,709
Norveg 9,764,530 10,049,124 8,568,580 8,979,938 12,148,021
Birlesik Krallik 5,237,938 7,177,274 9,841,031 9,472,331 8,490,060
Belcika 4,716,732 4,531,633 5,210,699 5,817,900 5,533,188
Amerika Birlesik Devletleri 4,208,000 3,850,000 3,791,000 4,185,000 4,548,000
Tiirkiye 2,414,000 2,083,000 1,788,000 2,683,000 2,524,000
Rusya Federasyonu 941,300 1,460,500 1,829,251 2,203,928 1,984,055

Kaynak: ITC, UNCTAD, Eurostat, Uluslararasi Para Fonu, Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii

(OECD))
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Sekil 2: Denizyolu Tasimaciliginda 2018-2019 Yillari Arasindaki ihracatci Ulkeler

Kaynak: ITC, UNCTAD, Eurostat , Uluslararasi Para Fonu , Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgitii
(OECD)

Tirkiye, biyik ve modern limanlari ile dikkat ceker. istanbul, Mersin, izmir gibi limanlar,
uluslararasi ticaretin yogun oldugu bolgelerde yer alir ve denizyolu tasimaciligl agisindan etkili bir
altyapi sunar. Turkiye’nin limanlari, Asya ile Avrupa arasinda kara yolu, denizyolu ve demiryolu
baglantilar sayesinde kiresel ticaretin kilit gecis noktalarindan biridir. Bunun yaninda Orta Koridor
Projesi gibi bliyik lojistik projelerle, 6zellikle pandemi sonrasi yasanan krizlerin sonrasinda uluslararasi
tasimacilikta giiclii bir yer elde etme yolunda biiyik gelisme gostermistir.

Orta Koridor Projesi; Turkiye’den baslar Kafkaslar bolgesine, daha sonra Hazar Denizi’'ni asarak
Turkmenistan ve Kazakistan’i takiben Orta Asya ve CHC’ye ulasan Hazar Gegisli Dogu-Bati Orta Koridor
(Orta Koridor), tarihi ipek Yolu’nun canlandiriimasi igin yiiriitiilen projenin en énemli asamalarindan
biridir. Orta Koridor, Tirkiye’den baslayarak, karayolu ve demiryolu baglantilari ile beraber sirasiyla
Gurcistan, Azerbaycan ve Hazar Denizine, buradan da (Hazar gecisi kullanilarak) Tirkmenistan-
Ozbekistan-Kirgizistan veya Kazakistan giizergahini takip ederek CHC'ye kadar uzanmaktadir. Bu
kapsamda, Bakl/Alat (Azerbaycan), Aktau/Kuryk (Kazakistan) ve Tirkmenbasi (Turkmenistan)
limanlari, Hazar Gegisindeki kombine tasimacilik amaciyla kullanilmaktadir (https://www.mfa.gov.tr/,
2024).

Bir yillik siire icerinde, Cin’den Avrupa’ya giden 10 milyon konteynirin %96’si denizyoluyla ve
sadece %4’U Kuzey Koridoru olarak bilinen Trans-Sibirya Demiryolu hatti kullanarak sevk edilmektedir.
Bunun yani sira Avrupa ile Asya arasinda bir ticaret yolu olarak; Orta Koridor, Kuzey Koridoruna gore,
iklim kosularinin daha elverisli ve 2.000 km daha kisa olmasindan dolayi, denizyoluna kiyasla toplam
ulasim suresini Ugte bir (1/3) (15 gun) oraninda kisaltmaktadir. Bu nedenle Orta Koridor Kuzey
Koridoruna oranla daha hizli ve ekonomiktir. Ayrica Orta Koridor, Ulkemizin liman baglantilari
sayesinde Asya’daki yik trafiginin Ortadogu, Kuzey Afrika ve Akdeniz bélgesine ulasmasi agisindan
onemli firsatlar sunmaktadir.
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Orta Koridor rotasinin etkin kullaniimasi halinde, Orta Asya tlkeleri, giiniimizde hala yillik 600
milyar ABD dolari degerinde olan Avrupa-Cin ticaret trafig§inden ekonomik anlamda firsatlar elde
edilebilecektir. Ozellikle Kazakistan, Tiirkmenistan ve Azerbaycan limanlarinda lojistik merkezler ve
serbest ticaret alanlar yapilandirmasi, Trans Hazar is birliginin derinlesmesine ve ayni zamanda
gelismesine katki saglayacaktir (https://www.mfa.gov.tr/, 2024)

Sonug

Denizyolu tasimaciligi, kiresel tedarik zincirlerinin vazgecilmez bir parcasidir. Diinya
tagimaciliginin  yaklasik %901 deniz yoluyla gergeklesmektedir (UNCTAD, Review of Maritime
Transport, 2021). Diinya ekonomisindeki gelismelere paralel olarak denizyolu tasimaciligina talep her
gecen glin daha da artis gostermektedir. Dolayisiyla bu sektoriin katkilari Gnemli ve gesitlidir. Denizyolu
tasimaciligi, kiresel tedarik zincirlerinin bel kemigi olarak 6nemli bir rol oynamakta ve ticaretin verimli
bir sekilde gerceklesmesine katkida bulunmaktadir (Arabaci & Yiicel, 2020). Bu sektoriin sagladigi
avantajlar arasinda yiksek kapasite, maliyet etkinligi, ulasilabilirlik, entegrasyon, esneklik ve dislik
karbon ayak izi bulunmaktadir.

Gelecekte denizyolu tasimaciliginin 6nemi, strdlrlebilirlik ve ¢evre dostu uygulamalara daha
fazla vurgu yapilmasiyla artabilir. Temiz enerji kullanimi, disik karbon emisyonlari ve denizcilik
endistrisinde yesil teknolojilere yonelik gelismeler, sektériin evrimine 6nculiik edebilir. Dijitallesme,
otomasyon ve yapay zeka gibi teknolojik ilerlemeler, deniz tasimaciligina hiz ve verimlilik getirecek
olup, akill limanlar, otonom gemiler ve bliyik veri analitigi, lojistik siireglerin optimize edilmesine ve
glvenligin artirilmasina katki saglayacaktir.

Denizyolu tasimaciligl, kiiresel tedarik zinciri entegrasyonunda merkezi bir rol oynamaktadir.
Limanlar, lojistik merkezleri ve entegre tasima modlari arasindaki is birligi, mal hareketlerini daha hizl
ve etkili hale getirerek tasima maliyetlerini diisiirecektir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2013)

Yapay zeka, deniz tasimaciligi operasyonlarini optimize etmek ve daha iyi planlama yapmak igin
kullanilmahdir. Gelismis veri analizi ve tahmin modelleri, rotalama stratejilerini iyilestirecek ve tedarik
zinciri yonetimini optimize edecektir. Kiiresel krizlere karsi direngli bir deniz tasimaciligi sektoérd,
pandemiler, politik belirsizlikler ve dogal afetlere karsi etkili bir kriz yonetimi stratejisi gelistirmeye
odaklanmaldir.

Turkiye’'nin ekonomik biylmesinde Ozellikle ihracatin gelismesinde denizyolu tasimacilig
onemli rol oynamaktadir. Tasimacilik ve lojistik uygulamalarinin yayginlagsmasi, ihracatin siirdiirilebilir
Olglde gelisip buylimesine katki saglayacaktir. Tasimacilik ve lojistik sektori basta ekonomi olmak
Uzere sosyal ve kiltirel faaliyetlerin canlanmasinda etkin bir rol oynamaktadir. Dogal kaynaklarin
verimli bir sekilde kullanilmasi, hizli mal ve hizmetlerin dagitimi yapilmasi, i¢ ve dis ticaretin
gelistirilmesi, sadece etkin bir ulasim agi kurulmasi ve bu amaca hizmet edecek bir ulastirma
politikasinin olusturulmasi ile miimkiin olacaktir. Bu amacgla, mevcut imkanlar ve kaynaklar géz éniinde
bulundurularak uygun politikalar olusturulmalidir (Usta & Sari, 2021). Liman ve deniz tesislerinin ulusal
ulasim ve Trans Avrupa aglarina entegre olmasi saglanmali, Orta Koridor Projesinin hayata gecirilerek
Tlrkiye’nin transit tasimaciliktan saglanan payi artiriimalidir. Denizyolu tasimaciligindaki sektor,
teknolojik gelismelere ayak uydurmali, sirdirulebilirlik cabalarini artirmali ve giivenlik standartlarini
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artirarak alt yapi yatirrmlarina gereken 6nemi gostermesi ve eksiklerini gelisen diinya diizenine ayak
uydurarak gelistirmeli, bunun icin sektordeki zorluklara karsi etkili bir sekilde micadele edilmesi
gerekmektedir. Bunun yaninda 6zellikle lojistik ve tasimacilik sektoriindeki dijital dontisiim, Tiirkiye'nin
denizyolu tasimaciliginda daha rekabetgi olmasina olanak taniyabilir.

Sonug olarak, Turkiye'nin denizyolu tasimaciligl, stratejik konumu ve lojistik altyapisiyla kiresel
ticaretin icinde dnemli bir yer tutmaktadir. Orta Koridor Projesi bu anlamda Tiirkiye i¢in ok 6nemli bir
rol oynamaktadir. Denizyolu tasimaciligl, Tlrkiye icin de kiiresel ticaretin temel tasiyicilarindan biri
olarak énemini surdirecektir. Denizyolu tasimaciliginin gelecekteki evrimi, stirdiirtlebilirlik, teknolojik
gelismeler, glivenlik ve kiiresel is birligi gibi temel unsurlara dayali bir dénilislimU icermelidir. Bu evrim,
deniz tasimaciligini daha giivenli, cevre dostu ve verimli bir hale getirerek kiresel ticaretin canliigini
surdirebilmesini saglayacaktir.

100



Yasar Aysegiil OGUZ

Kaynakga

Ahmadinejad, M., & Langerood, A. T. (2024). Sustainable advantages of maritime based multimodal
transportation in blue economy. 1st International Conference on Blue Economy, February
2024, Bandar Abbas.

Arabaci, H., & Yicel, D. (2020). Lojistik sektoérinin ekonomik blylimeye etkisi. Balkan ve Yakin Dogu
Sosyal Bilimler Dergisi, 6(4), s. 78-84.

Bai, X., Zhang, X, Li, K. X., Zhau, Y., & Yues, K. F. (2021). Research topics and trends in the maritime
transport: A structural topic model. Transport Policy (102), s. 11-24.

Bank, W. (2002). Transport services: Reducing barriers to trade. Global Economic Prospects. World
Bank.

Bayraktutan, Y., & Ozbilgin, M. (2013). Limanlarin uluslararasi ticarete etkisi ve Kocaeli limanlarinin
tilke ekonomisindeki yeri. Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 26, s. 11-44.

Botasso, A., Conti, M., Ferrari, C., & Tei, A. (2014). Ports and regional development: A spatial analysis
on a panel of European regions. Transp. Res. Part A. Policy Pract., s. 44-45.

Chirstopher, H., & Peck, H. (2004). The five principles of supply chain resilience. Logistics Europe, 12(1),
s. 16-21.

Crescenzi, R., & Rodriguez, P. A. (2012). Infrastructure and regional growth in the European Union. Pap.
Reg. Sci., s. 487-513.

Celikkaya, A. (2012). Turkiye’de deniz tasimaciligina saglanan vergi tesvikleri lizerine bir inceleme.
Maliye Dergisi (162), s. 73-101.

Deb, P., Furceri, D., & Jimanez, D. (2022). Shipping costs and inflation. Journal of International Money
and Finance.

Dwarakish, G. S., & Salim, A. M. (2015). Review on the role of ports in the development of a nation.
Aquat Procedia, 4, s. 295-301.

Economist, & Impact. (2023). Trade in Transition 2023 Global Report.

Fajgelbaum, P., Goldberg, P., Kennedy, P., Khandelwal, A., & Toglioni, D. (2023). The ‘bystander effect’
of the US-China trade war. Centre for Economic Policy Research.

Fujita, M., & Krugman, P. (1999). Venables, A.). The Spatial Economy: Cities, Regions, and International
Trade. The MIT Press MA USA.

Haynes, K. G., Hsing, Y. M., & Staugh, R. R. (1997). Regional port dynamics in the global economy: the
case of Kaohsiung. Maritime Policy and Management, s. 93-113.

Hong, L., & Hales, D. N. (2023). How blockchain manages supply chain risks: evidence from Indian
manufacturing companies. The International Journal of Logistics Management,.

Huang, G. O., Zhang, A., & Liu, X. (2013). A supply chain configuration model for reassessing global
manufacturing in China. Journal of Manufacturing Technology Management, 24(5), s. 669-687.

Jerebié, V., & Pavlin, S. (2018). Global Economy Crisis and its Impact on Operational Container Carrier's
Strategy. Promet-Traffic&Transportation,, 30(2), s. 187-194.

101



Denizyolu Tasimacihiginin Kiiresel Tedarik Zincirlerindeki Onemi

Johnson, K., Datlon, G., & Masters, I. (2018). Building industries at sea: ‘Blue Growth’ and the new
maritime economy. River Publishers. Building Industries at Sea: ‘Blue Growth’ and the New
Maritime Economy. River Publishers.

Kapnissis, G., Vaggelas, G. K., Leligau, H. C., Panos, A., & Doumi, M. (2022). Blockchain adoption from
the Shipping industry: An empirical study. Maritime Transport Research, 3.

King, J. (1997). Globalisation of logistics management: present status and prospects. Maritime Policy
and Management,, s. 381-387.

Lee, C. Y., & Song, D. P. (2017). Ocean container transport in global supply chains: Overview and
research opportunities. 95, s. 442-474. Transportation Research. adresinden alindi

Mangan, D. J. (2017). Foresight — Future of the sea evidence review foresight . Government Office for
Science.

Manuj, I., & Mentzer , J. T. (2008). Global supply chain risk management. International Journal of
Physical Distribution & Logistics Management,(38), s. 192-223.

Mudranja, G., Jugovic, A., & Skalamera-Alilovic, D. (2020, 8). Seaports and economic growth: Panel
data analysis of EU port regions. J. Mar Sci. Eng. , s. 1017.

Nguyen, T. T., My Tran, D. T, Duc, T. T., & Thai, V. V. (2023). Managing disruptions in the maritime
industry—a systematic literature review. Maritime Business Review, 8(2), s. 170-190.

Niavis, S., Papatheochari, T., Kyratsoulis, T., & Coccossis, H. (2017). Revealing the potential of maritime
transport for ‘Blue Economy’ in the Adriatic-lonian Region. Transport Policy, s. 380-388.

Nottebom, T. E., & Wilkelmans, W. (2001). Structural changes in logistics: how will port. Maritime
Policy & Management, 28(1), s. 71-89.

Nquyen, T. T., My Tran, D. T., Duc, T. T., & Thai, V. V. (2023). Managing disruptions in the maritime
industry—a systematic literature review. Maritime Business Review, 8(2), s. 170-190.

OECD. (t.y.). https://www.oecd.org/

OECD & European Union Intellectual Property Office. (2021). Misuse of containerized maritime
shipping in the global trade of counterfeits. OECD. https://doi.org/10.1787/e39d8939-en

Olteanu, A., & Stinga, V. (2018). The Economic Impact of the Blue Economy. Communicative Action &
Transdisciplinarity in the Ethical Society, (s. 190-203). Targoviste, Romania.

Ozer, M., Canbay, S., & Kirca, M. (2020). The impact of container transport on economic growth in
Turkey: An ARDL bounds testing approach. Research in Transportation Economics.

Patil, P. G., Virgin, J., Diez, S. M., Roberts, J., & Singh, A. (2016). Toward A Blue Economy: A Promise for
Sustainable Growth in the Caribbean: An Overview. In The World Bank.

Psaaraftis, H. N. (2021). International encyclopedia of transportation; Elsevier: Amsterdam, The
Netherlands. The Future of Maritime Transport, s. 535-539.

Rosal, I. D., & Ticiana, G. Z. (2022). The effect of shipping connectivity on seaborne containerised export
flows. Transport Policy, s. 117-127.

Slack, B. (1993). Pawns in the game: ports in a global transportation system. Growth and Change, s.
579-588.

T.C. Disisleri Bakanhgi. (t.y.). https://www.mfa.gov.tr

102



Yasar Aysegiil OGUZ

Ticiana, G. Z. (2022). The effect of shipping connectivity on seaborne containerised export flows.
ResearchGate, s. 2-24.

Trade Map—Trade statistics ~ for international business development. (t.y.).
https://www.trademap.org/

TUSIAD. (2012). Tiirkiye’de dis ticaret lojistik siiregleri: Maliyet ve rekabet unsurlari.
UNCTAD. (2019). Key Statistics and Trends in Trade Policy 2018.
UNCTAD. (2021). Review of maritime transport.

Usta, G., & Sari, A. (2021). Denizyolu ticareti, ekonomik blylme ve dis ticaret haddi arasindaki iliskinin

incelenmesi: Turkiye icin ardl yaklasimi. Nazilli iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 2(1),
31-44.

Wu, J, Li, J., & Wang, S. Y. (2006). Some key problems in supply chain risk management. Journal of
Management Scienses in China, 9(6), s. 1-12.

103



