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OZET

Koronaviriis Pandemisinin Denizyolu Tasimacihgina Etkileri

Orhan Yigit YAMAN

Gemi Ingaat1 ve Gemi Makineleri Miihendisligi Anabilim Dali

Yiiksek Lisans Tezi

Danisman: Dog. Dr. Eda TURAN

2019 yilinin Aralik aymda, Cin'in Wuhan kentinde baglayan ve hizla kiiresel boyutta
yayilan koronaviriis pandemisi, beklenmedik bir sekilde diinya genelinde biiyiik
ekonomik sikintilara yol agmistir. Salgindan, denizyolu tasimaciligi dahil olmak {izere
tiim enddistriler olumsuz yonde etkilenmistir. Salgin nedeniyle meydana gelen ekonomik
krizin daha 6nceki kriz dénemlerinden farkli olarak aniden ve 6ngoriilemez sekilde ortaya
c¢ikmas1 ve ekonomik krizlere yonelik uygulanan geleneksel yontemlerin etkisiz kalmasi
nedeniyle, yasanan kriz donemi salgin baslangicindan yaklasik 5 yil sonra bile halen
etkilerini devam ettirmektedir. Bu tez ¢alismasinda, koronaviriis pandemisinin kiiresel
ekonomi ve denizyolu tagimaciligr iizerindeki etkileri incelenmistir. Salginin neden
oldugu ekonomik krizin yarattig1 etkilerin yani sira, salginin 6nlenmesi i¢in alinan
tedbirlerin denizyolu tasimaciligi {izerinde yarattigi etkilerin de tasimacilik tiirleri
(konteyner, dokme yiik, tanker ve yolcu tasimaciligl), limanlar, tedarik zincirleri ve
denizyolu tagimacilifi ¢alisanlar1 ve gemi insanlari agisindan incelendi8i calismada,
sektor paydaslarinin 6nceki kriz donemlerinden ¢ikardiklari dersler ile aldiklart 6nlemler
sayesinde, kisa siirede atlatilan salgin etkileri ve gelecekte yasanabilecek benzer durumlar
icin alinabilecek onlemler tartisilmistir. Maliyet analizi yapilarak gergeklestirilen vaka
caligmasi ile salginin gemi isletim maliyetleri lizerindeki etkileri farkli tonajlardaki iki
gemi i¢in salgin siireci ve salgin sonrasi siire¢ olmak {iizere ele alinmis ve sirket

gelirlerinin degisimleri incelenmistir. Maliyet analizi ile salgin sonrasi siiregte sirket net
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gelirlerinde kiigiik tonajli gemi 6rnegi i¢in %235,63 biiyiik tonajli gemi 6rnegi i¢in ise
%25,92 artis oldugu goriilmiistiir. Vaka calismasi sonucunda salgin doneminde biiyiik
tonajl1 gemi kullaniminin sirket gelirleri i¢in daha avantajli oldugu goriilmiistiir. Ayrica,
denizyolu tasimaciliginin gelecegine yonelik sektorel stratejilerin belirlenmesi ve gerekli
Onlemlerin alinabilmesi i¢in bir SWOT analizi yapilmigtir. SWOT analizi sonucunda
denizyolu tagimaciliginin gelecegine iliskin gii¢lii yanlarin artirilmasi ve zayif yonlerin
azaltilmasi ile tehditlerin ortadan kaldirilmasina yonelik iki ana strateji 6ne ¢ikmistir. Bu
stratejilerinden biri teknolojik doniisim ve dijitallesme siireglerinin hizlandirilarak
sektore entegre edilmesi, digeri ise sektorde yer alan ulusal ve uluslararasi orgiit ve
organizasyonlarin hem sektor paydaslari hem de devletlerle olan iletisim ve ig birligi

kabiliyetlerinin giiclendirilmesi olarak degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Koronaviriis pandemisi, denizyolu tasimaciligi, maliyet analizi,

limanlar, SWOT analizi
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ABSTRACT

The Impact of Coronavirus Pandemic on Maritime
Transportation

Orhan Yigit YAMAN

Department of Naval Architecture and Marine Engineering

Master of Science Thesis

Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Eda TURAN

Coronavirus pandemic, which emerged in the city of Wuhan, China in December 2019
and rapidly spread worldwide, caused a major economic crisis globally, affecting all
industries including the maritime transportation industry adversely. Unlike previous
crises, the economic crisis resulting from the pandemic emerged suddenly and
unpredictably, rendering traditional crisis management methods ineffective.
Consequently, even approximately four years after the emergence of the pandemic, its
effects continue to persist. This thesis examines the effects of the coronavirus pandemic
on the global economy and maritime transportation. In addition to the impacts of the
economic crisis caused by the pandemic, the study also investigates the effects of
measures taken to prevent the spread of the virus on maritime transportation, including
various modes of shipping (container, bulk cargo, tanker, and cruise shipping), ports,
supply chains, and maritime transportation workers and seafarers. Through lessons
learned by sector stakeholders from previous crisis periods and the precautions taken,
relatively short-term effects of the pandemic have been overcome, and measures for
future similar situations have been discussed. A case study, conducted through cost
analysis, examines the impact of the pandemic on ship operating costs for two vessels of
different sizes, considering both the pandemic period and the post-pandemic period.

Variation in company revenues are investigated with the cost analysis study which reveals
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that, in the post-pandemic period, there is a 235.63% increase in net revenues for the
small-tonnage vessel and a 25.92% increase for the large-tonnage vessel. As a result of
the case study, it is determined that using large capacity vessels during the pandemic was
more advantageous for company revenues. Additionally, a SWOT analysis has been
conducted to determine industrial strategies for the future of maritime transportation and
to implement necessary measures. The SWOT analysis highlighted two main strategies
for enhancing maritime transport's future: accelerating technological transformation and
digitalization integration into the industry, and strengthening communication and
collaboration capabilities between national and international organizations and both
industry stakeholders and governments.

Keywords: Coronavirus pandemic, maritime transportation, cost analysis, ports, SWOT

analysis
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GIRIS

1.1  Literatiir Ozeti

Diinya iizerinde gergeklesen kiiresel ticaretin biiyiik bir kisminin denizyolu tagimaciligi
ile yapiliyor olmasi nedeniyle kiiresel ticarette artis ve diisiislere sebep olan her tiirlii
gelisme denizyolu tasimaciligini dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle bolgesel ve kiiresel
ekonomi iizerinde olumlu ya da olumsuz etki yaratan siyasi olaylar, dogal afetler,
ekonomik krizler, salgin hastaliklar vb. her tiirlii gelisme denizyolu tasimaciligi sektorii

tizerinde dogrudan etkilere sebep olmaktadir.

2019 yili aralik ayinda ortaya c¢ikan ve yeni tip bir koronaviriis oldugu tespit edilen
koronaviriis salgini tiim diinyaya ¢ok hizli bir sekilde yayilmis ve kiiresel ekonomi ve
uluslararasi ticaret tizerinde ¢ok ciddi olumsuz etkilere neden olmustur. Denizyolu
tasimaciligr sektoriiniin de, kiiresel ekonomide yasanan sorunlardan etkilenmesi

kagiilmaz olmustur.

Koronaviriis salgini ile ilgili yapilan literatiir taramasinda, ortaya ¢ikan salgin hastaligin
dogrudan insan hayatini tehdit etmesi nedeniyle calismalar insan saglhigi ve sosyal
davraniglart ile ekonomik etkiler ilizerinde yogunlagmistir. Koronaviriis salgininin
denizyolu tasimaciligina etkileri iizerine yapilan arastirmalar ise nispeten daha az
sayidadir. Yapilan literatiir taramasinda ¢alismalarin, sektoriin farkli unsurlar1 ve farkli
kargo tasimacilik tipleri lizerinde salginin yarattigi etkiler, etkilerin boyutlari, denizyolu
tasimaciligiin saglikli bir sekilde devam ettirilebilmesi i¢in alinan 6nlemler ve yapilan
diizenlemeler ile gelecekte yasanmasit muhtemel benzer krizler i¢in alinabilecek 6nlemler

incelenmistir.

Verschuur vd. [1], koronaviriis Salgininin ekonomik etkilerini gemilerin AIS bilgilerini
kullanarak hem sektdrler hem de cografi bolgeler detayinda ithalat ve ihracat rakamlari
bazinda inceleyerek, salginin dnlenmesi amaciyla alinan ilag¢ dis1 tedbirlerin etkilerinin
denizyolu tasimaciligni sektoriinde liman ticaret hacimlerinde diislis olarak
gozlemlendigini ve en biiylik diisiisiin Cin, Orta Dogu ve Bati Avrupa limanlarinda

gorildiiglinii ortaya koymustur. Yapilan ¢alismada salginin ve alinan 6nlemlerin sebep



oldugu ticari kayiplarin sektorel ve bolgesel olarak biiylik degisiklik gosterdigi
belirtilmistir. Millefiori vd. [2], salginin pik yaptigi 2020 yilinin ilk yarisinda, 50 bin
gemiden toplanan yaklagik 1 trilyon AIS bilgisini 2016-2019 yillar1 arasindaki gemi
hareketliligiyle karsilastirdigi c¢alismada, konteyner, dokme yikk ve kruvaziyer
tagimaciliklar incelenmistir. Yapilan ¢alismada, farkli tasima tiirlerinin farkli bolge ve
zamanlarda koronaviriis salginindan farkli sekillerde etkilendigi ortaya konulmustur.
Calismada ayrica salgindan en ¢ok etkilenen tasimacilik tiiriiniin kruvaziyer tagimaciligi
oldugu belirtilirken salginin psikolojik etkisinden dolay1 kruvaziyer gemilerinde yasanan
olumsuz etkilerin daha uzun siireli olacag1 degerlendirilmistir. Benzer sekilde Depellegrin
vd. [3], gemilerin AIS bilgilerini kullanarak, salgin nedeniyle Mart-Nisan 2020 aylarinda
getirilen sokaga ¢ikma yasaklarinin Venedik bolgesinde balikg¢i, yolcu, kargo ve tanker
gemi trafiginde 2017 yilinin ayn1 donemlerine gore olan degisimi incelemistir. Caligmada
tim tagima tiirlerinde diisiis oldugu gozlenirken en biiyiik diisiisiin ise balik¢1 ve yolcu
gemilerinde yasandig1 goriilmustiir. Wang vd. [4], gemilerin AIS bilgilerini ve iilkelerin
koronaviriis vaka ve Oliim sayilarin1 kullanarak uluslararasi kruvaziyer limanlarinin
bulagsma riskini gosteren bir model olusturmustur. Calisma neticesinde gelecekte
yasanabilecek benzer salgin hastalik siireclerinde karar vericiler ve sirketler tarafindan

risk analizlerinin daha verimli sekilde yapilabilecegi belirtilmistir.

Tajudeen vd. [5], salgin hastaliklar ile denizyolu tasimaciligi arasindaki baglantiy
inceledikleri ¢alismada denizyolu tasimaciliginin hayvanlardan insanlara bulasan salgin
hastaliklarin yayilmasinda rolii olduguna dikkat c¢ekmistir. Arastirmada kruvaziyer
gemileriyle tasinan yolcularin, kargo gemilerinin farkli bolgelerde alip bosalttiklar: balast
sularmin ve ozellikle Cin ilizerinden yapilan hayvan ticaretinde yiik olarak tasinan

hayvanlarin zoonotik salginlarin yayilmasinda rolii oldugu belirtilmistir.

Kostadinovic ve Kostadinovic [6], iiretim, fiyat ve dagitim faktorleri iizerinden
koronaviriis salgminin kiiresel ekonomiye etkilerini denizyolu tagimaciligi 6zelinde
inceledikleri ¢alismada, degisen tiikketim aligkanliklar1 ile artan ¢evrimigi aligveris ve e-
ticaret sonucunda liretimde hizli bir artis oldugunu, iiretimdeki hizli artis ile birlikte
limanlarda yasanan yigilma ve sikisikliklar, dagitimda yasanan sorunlar ve artan
tagimacilik maliyetleri nedeniyle sektoriin pazarlama stratejilerinin olumsuz olarak
etkilendigini belirtmistir. Calismada, tedarik zincirlerinin kiiresel ekonomi ve uluslararasi
ticarette hassas bir rolii olmasi nedeniyle gelecekte yasanabilecek tedarik zinciri

bozulmalarinin 6nlenebilmesi maksadiyla ekonomi ve toplum i¢in hassas olan tedarik



zincirlerinin tespit edilerek s6z konusu tedarik zincirleri ve alternatifleri i¢in devletlerin
ve karar vericilerin gerekli 6nlemleri alarak diizenlemeler getirmelerinin, sirketlerin ise

bahse konu tedarik zincirlerini giiglendirmelerinin gerekliligi vurgulanmastir.

Cengiz ve Turan [7], denizcilik sektoriinde 6zellikle karar verici mevkilerde olmak iizere
21 farkhi iilkeden cesitli pozisyonlardaki 84 sektor calisani ile yaptiklar1 anket
calismasinda koronavirlis salgininin denizcilik sektoriine ticari etkilerini sirketlerin
faaliyetlerini devam ettirebilme yetenekleri, finansal yapilari, personel istihdami ve
degisimleri, gelecege yonelik sektorel kaygilari ile devlet ve diger kurum ve kuruluslarin
destekleri agilarindan incelemistir. Caligmaya katilan sektor calisanlar1 tarafindan
salginin sektori en zorlayici etkileri olarak yasanan personel eksikligi ve salgin ortaminda
olusturulmaya c¢alisilan yeni c¢aligma kosullar1 ile finansal sikintilar oldugu ifade
edilmistir. Ayrica ankete katilanlarin yaris1 salgin siiresince devlet ya da sektor kurum-
kuruluglarindan destek almadiklarini ve alinmasi gereken en Onemli destekleyici
tedbirlerin gemi personeli degisimlerinde yasanan problemler, finansal konular ve
sertifikasyon maksadiyla gemi personel degisimi konularinda olmasi gerektigini ifade
etmislerdir. Yapilan arastirma sonucunda denizcilik sektoriinde yer alan sirketlerin
koronaviriis salginina hizli bir sekilde adapte olarak gerekli 6nlemleri aldiklar1 ve bu kriz

stirecinden giiclii bir sekilde ¢ikacaklar1 ortaya konmustur.

Yeni ve Bastug [8], denizyolu tasimaciligi sektoriinde yer alan 31 tedarik zinciri sirketiyle
yapilan anket c¢aligmasinda, sirketlerin koronaviriis salgini siiresince karsilastiklari
gicliikleri ve sirketlerin salgin siirecinden edindikleri tecriibeyle yeni rekabetci
stratejilerini incelemistir. Arastirma neticesinde katilimcilarin cogunun salgin siirecinde
dijital doniisiim vb. yeteneklerini gelistirerek rekabetci avantajlarini arttirdiklar: ortaya

konmustur.

Yazir vd. [9], koronaviris salgiminin denizyolu tasimaciligina etkilerini dokme kuru yiik,
tanker, konteyner ve kruvaziyer tasimaciligr sektorleri ve giincel gelismeler iizerinden
incelemistir. Arastirma sonucunda koronaviriis salgminin ve salginin 6nlenmesi
maksadiyla alinan tedbirlerin denizyolu tagimaciligi sektoriinde navlun oranlari, kiralama
bedelleri ve sirket gelirlerinde olumsuz etkiler yarattig1 ortaya konmus ve etkili liman
devleti denetimlerinin salgin vb. kriz siireclerinde operasyonel riskleri azaltacagi ve
sektoriin direncini arttirarak kriz sonrasinda basarili toparlanma siireci saglayacagi ifade

edilmistir.



Ardig Saral ve Sanr [10], koronaviriis salgininin denizyolu tasimaciligi ve limanlar
tizerindeki etkilerini incelemek maksadiyla 29 farkli arastirma makalesi ile bibliyometrik
bir analiz ¢aligmas1 gergeklestirmistir. Calismada, tlilkelerin uluslararasi ticaret hacmi ve
denizyolu tasimaciligi seviyesi arasinda denizyolu tasimaciliginin pozitif etkisinin oldugu
ifade edilirken, denizyolu tasimaciligi sektoriiniin ana elemanlari olarak limanlarin da
gemiler kadar dnemli bir role sahip oldugu vurgulanmistir. Yapilan analizlerde salginin
sektore olumsuz etkileri bir 6nceki yila gore limanlara ugrayan gemi sayilar1 ve kargo
hacimleri olarak 6ne ¢ikarken bu etkilerin sektdrde en fazla hissedildigi donemin salginin
ilk ceyregi oldugu ifade edilmistir. Arastirma neticesinde ilerleyen donemlerde hem gemi
hem de liman faaliyetlerinde dijitallesmenin ve yeni teknolojilerin kullaniminin artacagi

belirtilmistir.

Oyenuga [11], koronaviriis salgininin denizyolu tagimaciligi sektoriine etkilerini kiiresel
ve Afrika kitasi olgeklerinde inceledigi calismada salginin sektore kisa donem etkileri
olarak denizyolu ile tasinan ticaret hacminde diisiis, tasimacilik giizergahlarindaki
bozulmalar, sirket iflas ve degisimleri ve magdur olan gemi insanlar1 olarak belirtirken
sektoriin koronaviriis oncesinde icinde bulundugu 5 zorlugu artan kiiresel gerilim,
jeopolitik gelismeler, sektordeki yapisal bozulmalar, yeni diizenleyici kurallar ve ¢evresel
olaylar olarak ele alarak salginin bu zorluklar lizerinde yapacag etkiyi tartismistir. S6z
konusu caligmada, salginin Asya iilkelerinde daha hizli bir sekilde sonlandirilmasi
neticesinde sektdrde bolgesel bir talep ortaminin ve yeni tedarik zincirlerinin olustugu
belirtilmistir. Ayrica koronaviriis salgminin denizyolu tasimaciligi sektoriindeki
dijitallesme siirecini hizlandiracagi, artan otonom sistemler ile sektdriin ¢ok daha ¢evreci

bir kimlik kazanacag ifade edilmistir.

Grzelakowski [12], konteyner tagimaciliginin, kiiresel tedarik zincirleri ve ¢ok modlu
tasimaciligin en kritik baglanti noktasi olmasi itibariyle koronaviriis salgininin denizyolu
tasimaciligina etkilerini  konteyner tasimacilifi ve tedarik zincirleri {izerinden
incelemistir. 2020 yilinin baslarinda alinan 6nlemler neticesinde 6zellikle limanlarda
yasanan yigilmalar nedeniyle tedarik zincirleri bozulurken ayn1 yilin ii¢iincii geyreginden
itibaren sektoriin istikrarli hale geldigi vurgulanmis, yasanan salgin siirecinin sektdriin
salgin Oncesi siirecte zaten ihtiya¢ duydugu dijitallesme ihtiyacim1 daha fazla ortaya
cikardigi ve tedarik zincirlerinde insan faktoriiniin azaltilmasi ile gelecekte yasanabilecek

krizlerde ekonominin ve denizyolu tagimaciliginin daha direngli olacagi ifade edilmistir.



Ece [13], denizcilik sektoriinde koronaviriis salgininin dnlenebilmesi maksadiyla alinan
Onlemler ile salginin konteyner tasimaciligi ve limanlarina etkisini aragtirdig1 calismada,
sektoriin faaliyetlerine devam edebilmesi maksadiyla Tiirkiye’de ve diinyada devletlerin
ve uluslararasit kurum ve kuruluglarin bir¢cok rehber ve bildiri yaymladigini, salginin
olumsuz etkilerinin azaltilmasi i¢in sektoriin tim paydaslarinin ortak hareket etmesi
gerektigini ve gelecekte yasanabilecek benzer durumlar icin risk yonetim planlari, acil
durum yonetim planlar1 gibi hazirliklarin yapilarak uygulamaya konmasinin denizcilik

sektoriiniin faaliyetlerine devam edebilmesi agisindan yararli olacagini belirtmistir.

Alamoush vd. [14], koronaviriis salgininin denizyolu tasimaciligi, limanlar ve tedarik
zincirleri lizerinde biraktig1 olumsuz etkileri inceledikleri ¢alismada, salgin sonrasinda
toparlanma siireci i¢in gelecekte yasanabilecek salgin hastaliklar, iklim degisikligi
etkileri, siber saldirilar vb. durumlar g6z onilinde bulundurularak karar vericilerin ve

uygulayicilarin risk temelli planlar yapmasinin 6ncelik olmasi gerektigini vurgulamistir.

Notteboom vd. [15], konteyner tasimaciliginda yasanan arz talep soklarini 2008-2009
finansal krizinde yasanan durumla karsilastirarak incelemistir. Calismada, koronaviriis
salgininin, tedarik zincirleri, pazar yapisi ve operasyonel yonleri ve limanlar tizerindeki
etkileri incelenerek tagimacilik sirketlerinin ve limanlarin 2008-2009 krizinden
cikardiklar1 derslerle aldiklari onlemler neticesinde, sektoriin salgin nedeniyle yasanan

krize kars1 ¢ok daha direncli kalabildigi ifade edilmistir.

Pineiro vd. [16], salgin oncesinde siirdiiriilebilir ¢evreci bir tasimacilik hedefiyle
denizyolu tasimacilig1 sektoriiniin karsilagtigi giicliiklere ilave olarak salgin nedeniyle
karsilasilan etkileri insan faktdri, dijitallesme ve sosyo-ekonomik olarak ele almistir. S6z
konusu calismada alinan Onlemler nedeniyle 6zellikle gemi personeli ve personel
degisimlerinde yasanan sorunlara dikkat g¢ekilirken koronaviriis salgininin sektoriin

ihtiya¢ duydugu dijitallesme siirecini hizlandirdig1 ifade edilmistir.

Danigsman ve Akkartal [17], koronaviriis salgininin yayilmasini 6nlemek amaciyla alinan
Oonlemlerin denizyolu tasimaciligia etkilerini inceledikleri ¢alismada, diisen talep ve
artan isletme maliyetleri nedeniyle sektorde arz-talep dengesinin bozuldugu, navlun
oranlarinin diistiigii ve sirketlerin ve gemi sahiplerinin navlun oranlarini sabit tutabilmek

maksadiyla gemilerini gecici ve kalici olarak atil biraktiklart belirtilmistir.

Cullinane ve Haralambides [18], denizyolu tasimaciligi ve limanlardaki kiiresel trendleri

inceledikleri ¢alismada layner tagimacilik sirketlerinin navlun oranlarini kar edilebilir



seviyelerde tutmaya yonelik aldiklart kapasite yonetimleri ve ugraksiz sefer (blank-
sailing) gibi tedbirlerin sektérde hizmet kalitesinde ve takvim giivenilirliginde diisiise
sebep oldugu ifade edilmistir. Calismada, koronaviriis salgini sonrasi sektorde ortaya
cikan bolgesellesme ve ticaret mesafelerinin kisalmasi gibi yeni normallerin ve
egilimlerin devam etmesi halinde, tedarik zincirlerinin bozulabilecegi benzer kriz
donemlerinde denizyolu tagimacilig tizerindeki olumsuz etkilerin azaltilmasina faydali

olacag belirtilmistir.

Van Hassel ve Vanelslander [19], tedarik zincirlerini sadece denizyolu tasimaciligi degil
tim tagima modlar detayinda inceledikleri ¢aligmada, koronaviriis salgini sonrasinda
tedarik zincirinde yer alan iretimden son kullaniciya teslime kadar gerceklesen tiim

tagimacilik modlarinda bozulmalar yasandigini ortaya koymustur.

Merk vd. [20], giinlimiizde iiriin tedarikinde, tedarik kaynaklarinin kiiresel ve ¢ok gesitli
olmasi sayesinde fiyatlarin diisiik tutularak enflasyonlarin 6nlenmesine ragmen,
koronaviriis salgininin tiim diinyada ve ayni anda ortaya ¢ikmasi sonucunda yasanan
kiiresel ¢apta tedarik zinciri bozulmalarindan ¢ikarilacak derslerin, gelecekte yasanacak
soklara kars1 sektorel direnci arttiracagini belirtmistir. Calismada koronaviriis salgininin

denizyolu tasimaciliginda sektorel yenilenme i¢in bir firsat oldugu ortaya konmustur.

Michail ve Melas [21], olusturduklar1 deneysel formiille yaptiklar1 incelemede
koronaviriis vaka sayilari ile navlun oranlar1 arasinda gii¢lii bir baglant1 oldugunu ortaya
koyarken salgimin direkt etkisinin yani sira petrol fiyatlar1 ve borsalarda neden oldugu

diisiisle de navlun oranlar1 lizerinde etkisi oldugunu belirtmislerdir.

Vo ve Tran [22], salginin 6nlenmesi maksadiyla alinan seyahat kisitlamasi 6nlemlerinin,
Ozellikle tasimacilik maliyetlerini arttirarak ticaret maliyetlerinde biiylik bir etki
yarattigin1 belirtmistir. Ayrica calismada, sokaga c¢ikma yasagi ve izolasyon gibi
stireclerin yiik elle¢leme faaliyetlerinde ihtiya¢ duyulan personel ve is giicii eksikligine

sebep olarak navlun oranlarinda artisa sebep oldugu belirtilmistir.

Stannard [23], salgin nedeniyle denizyolu tasimaciliginda yasanan zorlayict konular ele
aldig1 ¢alismada, gemi personelinin hem salgin hem de uzayan kontrat siireleri nedeniyle
yasadiklar1 fiziksel ve akil sagligi sorunlarina dikkat ¢ekilerek, sektoriin toparlanabilmesi
icin sektor paydaslar1 ve uluslararasi organizasyonlar tarafindan gemi insanlarinin tibbi
ihtiyaclar1 ve refah seviyelerinin korunmasina yonelik diizenlemelerin getirilmesi ve

onlemlerin alinmasi gerektigi belirtilmistir. Rothengatter vd. [24], tasimacilik sektoriiniin



kiiresel ekonomide Onemli bir yeri oldugunun goz Oniinde bulundurularak salgin
stirecinde tiim tasimacilik sektdrlerinde meydana gelen hasarin giderilmesinin kiiresel
ekonomi agisindan 6nem arz ettigine deginerek, gelecekte yasanabilecek benzer salgin
hastalik donemlerinde tasimacilik sektorii ¢alisanlarinin da oncelikli asilanacak meslek

gruplar1 arasinda olmasi gerektigini ifade etmistir.

Nwokedi [25], denizyolu tasimaciligi ve limanlarda g¢alisan personele koronaviriis
salgininin bulagsmasini 6nleyebilmek ve salginin yayilmasini engellemek maksadiyla,
sektoriin tim paydaglarinin ortak hareket etmesi ve devletler ve uluslararas1 kurum ve
kuruluslarin yayimladigi rehber ve talimatlari takip ederek salgin ig¢in bulagma risk

degerlendirmeleri yapmalar1 gerektigini belirtmistir.

Ralby [26], koronaviriis salgin1 dncesinde denizyolu tasimaciliginda karmasaya sebep
olan deniz giivenligi, deniz haydutlugu ile miicadele, uyusturucu ticareti ile miicadele gibi
konularin ardindan salginin da sektdre ve tedarik zincirlerine getirdigi karmasikligin
¢oziilebilmesi i¢in uluslararasi denizcilik kuruluslart ve devletlerin, sektdriin yonetilmesi

icin yeni diizenlemeler getirmesinin gerekli oldugunu savunmustur.

Charlampowicz [27], koronaviriis sonrasi konteyner terminal yonetimlerinde hizmet
kalitesini arttirabilmek amaciyla yaptigt calismada, terminaller arasi rekabetin
saglanabilecegi ¢cok az unsur oldugunu ve hizmet kalitesinin arttirilmasinin terminal
operatdrleri tarafindan s6z konusu unsurlarin gelistirilerek fark yaratilabilecegini

belirtmistir.

Benli [28], salgin hastaliklarin ekonomik anlamda turizm sektériine olan etkilerinden
bahsederken, yolcu gemilerinin salginlarin kolay yayilabilecegi bir ortam ve salginin
kiiresel anlamda taginabilecegi bir platform olmasi nedeniyle yolcu tasimaciliginin
azaldigindan bahsetmistir. Menhat vd. [29], salginin denizcilik sektoriine etkilerini
tasimacilik, balikgilik, turizm ve petrol ve gaz sektorleri 6zelinde inceledikleri
arastirmada salgindan en ¢ok deniz turizmi sektoriiniin olumsuz olarak etkiledigini ifade
etmistir. Zhou vd. [30], ozellikle biiyiikk kruvaziyer gemileri olmak iizere yolcu
gemilerinin, salgin hastaligin yayilmasi i¢in ¢ok uygun bir ortam oldugunu belirtirken
devletler, sirketler ve sektor paydas: kurulus ve organizasyonlarin yeni diizenlemeler ve
onlemler almas1 gerektigini savunmustur. Choquet ve Sam-Lefebvre [31], kruvaziyer
gemilerinde, salgin siirecinde gemi personeli ve yolcularin yasadiklar1 sorunlar1 hukuksal

zeminde inceledikleri ¢aligmada devletlerin ve sirketlerin salgin siirecinde net bir ortak



yonetim stratejilerinin olmadigini ortaya koymustur. Ito vd. [32], kruvaziyer gemileriyle
seyahat eden yolcu sayisit ve koronaviriis vakalar1 arasindaki iligkiyi gemilerin AIS
bilgileriyle analiz ettikleri ¢alismada salgin siirecinde limanlarin1 kruvaziyer gemilerine
kapatmayan iilkelerde goriilen vaka sayilarinin gok kapatan tilkelere kiyasla daha fazla
oldugunu belirtmiglerdir. Ayrica ¢caligmada limana ugrayan kruvaziyer gemilerinin yolcu
kapasitesi ve yolcu degistirme sikligimin da vaka sayilariyla iligkili oldugu ortaya

konmustur.

Bu calismada, ulusal ve uluslararasi sektorel raporlar ve bilimsel makaleler incelenerek
salginin denizyolu tasimaciliginin farkli modlar1 iizerindeki etkileri arastirilmistir.
Calismada, tasimacilik faaliyetlerinin yani sira salgin siirecinin tedarik zincirleri ve
limanlar {izerindeki etkileri incelenmis ve bu siiregte ¢ok fazla giindeme gelmese de
stirecin kilit istihdam kollarindan biri olan gemi insanlar1 ve liman ¢alisanlarinin yasadigi
sorunlar aragtirilmigtir. Sektorel raporlar ve bilimsel ¢aligsmalar incelenerek hazirlanan bu
tez calismasinda elde edilen bulgular referans alinarak denizyolu tasimaciliginin
gelecegine yonelik stratejik planlar olusturmak amaciyla bir SWOT analizi
gerceklestirilmistir. Ayrica, salginin tagimacilik sirketlerinin  gelirleri tizerindeki
etkilerinin incelenmesi maksadiyla 5000 DWT ve 20000 DWT i1ki gemi i¢in vaka
calismas1 yapilmistir. Yapilan vaka c¢alismasinda, gemilerin sefer ve operasyonel
masraflarinin 2020 ve 2024 yillar1 i¢in hesaplandigi bir maliyet analizi gerceklestirilerek
koronaviriis salgin1 nedeniyle tasimacilik sirketlerinin gelirlerinde yagsanan degisim

incelenmistir.

Tez g¢alismast 6 boliimden olusmakta olup birinci boliimde koronaviriis salgininin
denizyolu tasimaciligina etkileri ile ilgili yayinlanan c¢aligmalara dair literatiir 6zeti ve
tezin amac1 yer almaktadir. ikinci béliimde genel olarak koronaviriis salgmi ve salgin
stirecinin kiiresel ekonomideki etkileri ele alinirken iigiincii boliimde salginin denizyolu
tasimaciligl tizerine etkileri incelenmistir. Dordiincti boliimde elde edilen bulgular
kullanilarak bir SWOT analizi gergeklestirilmis ve gelecege yonelik stratejik planlar
olusturulmustur. Besinci boliimde farkli tonajdaki iki geminin salgin siireci ve salgin
sonras1 siirecteki maliyet analizlerinin yapildigi vaka caligmasi ile gelir degisimleri
incelenmigstir. Altinci ve Son boliimde ise elde edilen bulgulara dayanan sonuglar

degerlendirilmis ve gelecekte yasanabilecek benzer krizler i¢in 6nerilerde bulunulmustur.



1.2 Tezin Amaci

Koronaviriis salgini ve yarattigi ekonomik kriz her ne kadar yasanan son ekonomik kriz
olan 2008-2009 krizinden ¢ok daha farkli olarak, tiim diinyada ayni anda, ani ve
beklenmedik bir sekilde ortaya ciksa da denizyolu tasimaciligi sektorii stirece hizli bir
sekilde uyum saglayarak gerekli dnlemleri almistir. Bu tez ¢alismasinda, koronaviriis
salgiinin kiiresel ekonomiye ve denizyolu tasimaciligina etkileri ile kiiresel tedarik
zincirleri, tagimacilik tiirleri ve limanlarda yasanan bozulmalar incelenmistir. Salgin
stiresince alinan dnlemler ve ¢ikarilan derslerle gelecek donemlerde yasanmast muhtemel
kriz donemlerinde denizyolu tasimaciliginin daha saglam, rekabet¢i ve siirdiiriilebilir

kalabilmesi i¢in referans olabilecek bir ¢alisma ortaya konulmasi amaglanmastir.
1.3 Hipotez

Denizyolu tagimaciligi, kiiresel ekonomide yasanan her tiirlii gelismeden dogrudan
etkilenmesi ve uluslararasi ticaretin biiylik bir kismmin denizyolu tagimaciligi ile
yapilmasi itibariyle hassas bir sektordiir. Siyasi olaylar, jeopolitik gelismeler, savaslar,
iklim degisikligi, dogal afetler ve salgin hastaliklar gibi kiiresel veya bolgesel seviyede
ekonomik krizlere neden olabilecek gelismelere karsi denizyolu tagimaciligt sektoriiniin
direngli kalmasi, toplum i¢in hayati oneme sahip {irlinlerin tedarik zincirlerinin
devamlilig1 agisindan kritiktir. Koronaviriis salgini ile yasanan krizin, aniden ve tiim
diinyada ayni anda ortaya c¢ikmasi itibariyle benzersiz olmasi gelecek adina 6nemli
dersler cikarilabilecek sekilde incelenmesini gerekli kilmaktadir. Onceki yillarda yasanan
krizlerden alinan dersler ile denizyolu tasimacilifi sektorii, koronaviriis salgini ile
yasanan krizi kisa siirede atlatmis ve siiregten daha giiclii ¢ikmistir. Sektoriin koronaviriis
stirecini hizli bir sekilde atlatmasinin yani sira salgin dncesi donemde de giindemde olan
dijitallesme ve otonom sistemlere gegis uygulamalari ve ¢evreci diizenlemeler ile ilgili

stirecler koronaviriis salgini1 siirecinde ve sonrasinda hizlanmaistir.

Gelecekte yasanabilecek kriz donemlerinde denizyolu tagimacilifi sektOriiniin
stirdiiriilebilir ve direngli kalabilmesi i¢in iki dnemli tedbir 6ne ¢cikmistir. Bu tedbirlerden
ilki, sektoriin tiim unsur ve paydaslariyla birlikte dijitallesme ve teknoloji kullanimi
siirecini hizlandirmasinin  gerekliligidir. One ¢ikan diger onemli tedbir ise, sektdr
paydaslar ile ulusal ve uluslararasi kurulus/organizasyonlarin koordinasyon ve is birligi

gerekliligidir.



2

KORONAVIRUS VE EKONOMIK ETKILERI

2.1 Salgin Hastalklar ve Koronaviriis

2019 yili aralik ayinda Cin’de ortaya ¢ikan ve tiim diinyada ¢ok hizli bir sekilde yayilan
yeni tip koronaviriis (SARS-CoV-2) daha sonra COVID-19 (Corona Virus Disease-19)
adin1 alarak, 11 Mart 2020 tarihinde Diinya Saghk Orgiitii (DSO, WHO) tarafindan

pandemi olarak ilan edilmistir.

Diinya genelinde salgin hastaliklarin ortaya ¢ikacagi yer olarak kesin bir tahmin
yiirtitiilemeyecek olsa bile salgin hastaliklarin insan niifusunun fazla oldugu ve insanlarin
hayvanlarla i¢ ige yasadig1 bdlgelerde ortaya ¢ikmasi daha muhtemeldir [33]. Ozellikle
Asya iilkeleri s6z konusu 6zellikleri tasimasi a¢isindan salgin hastaliklarin yayilabilecegi
uygun boélgeler olarak kabul edilirken koronaviriis salgininin ilk olarak Cin’de ortaya

¢ikmis olmasi bu olasiligi dogrular nitelikte olmustur.

Diinya Saglik Orgiitii (WHO), bir hastalig1 salgin olarak nitelendirirken 3 farkli kistasi

g0z ontinde bulundurmaktadir [34]. Bunlar;

- Hastaliga neden olan patojenin yeni ya da mutasyona ugramis bir patojen olup
olmadig,
- Hastaligin insanlara kolayca bulagip bulagsmadigi,

- Sirekli bulas1 olup olmadig: seklindedir.

Bu kistaslara gére DSO pandemiyi “Kiiresel boyutta insandan insana hizl sekilde bulasan
yeni bir patojen salgimi” olarak tanimlamaktadir [35]. Yani bir hastalik genis bir
cografyada kitalar seviyesinde ¢ok fazla insana bulasarak yayiliyorsa pandemi olarak

kabul edilmektedir.

Epidemi ile pandemi arasindaki fark ise; epidemi, genellikle bir iilke ya da bolgeyle sinirl
olmak iizere kontrolden ¢ikan bir salgin hastalig1 ifade etmektedir. Pandemi ise kitalar

arasi veya kiiresel boyutta yayilan bir epidemidir.

Salgin hastaliklar insan sagligini tehdit etmeleri ve 6liimlere neden olmalarinin yani sira
ekonomik kriz dénemlerini de beraberlerinde getirirler. Ornegin Ispanyol gribi, yasandig1

donemde birinci diinya savasinin devam etmesinin de etkisiyle ekonomik anlamda da
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biiyiik zararlar vermistir. Koronaviriis salgininin neden oldugu ekonomik kriz 1929
yilinda yaganan biiylik buhran kiiresel ekonomik krizinden bu yana karsilagilan en biiyiik
kriz olarak kabul edilmektedir. Biiylik buhranin yasanmasinda da 1918 yilinda yasanan
Ispanyol gribi pandemisinin etkisi oldugu ortaya konulmustur [34]. Ispanyol gribinin
ekonomik etkilerinin, diinya savaslar1 ve biiyiik buhrandan sonra diinyanin yasadigi en

yikici ekonomik etki oldugu ifade edilmektedir [36].

Son yillarda, kiiresellesmeyle birlikte iilkeler arasi ticari iligkiler artarak ticaret
uluslararast boyutlara ulagmis ve ticari ve keyfi seyahat imkanlar1 kolaylasmistir.
Kiiresellesmeyle artan insan akisi da bolgesel olarak yasanan salgin hastaliklarin oldukga
hizli bir sekilde yayilim gostermesine sebep olmustur. Bu durum, iilkeleri sinirlarini
kapatmaya zorlamakta, iilkeler arasindaki mal, sermaye ve ticaret akisin1 azaltmakta ve

sonucta kiiresel ekonomi daralmaktadir.

Salgin hastaliklar toplumu her yonden etkilemektedir. Tarih boyunca diinya iizerinde
meydana gelen salgin hastaliklarin ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve finansal etkileri
olmustur. Koronaviriis salgini ile gecmiste yasanan salginlarin etkilerine bakildiginda

genel olarak su sonuclara ulasilmaktadir.

- Tlm salginlar sosyal ve ekonomik olarak toplumlar: etkilemistir.

- Salgimnlarin neden oldugu oliimler ve saglik sorunlar ile salginlarin yayilmasini
Oonlemek amaciyla alman Onlemler {iretimin azalmasina neden olarak arz talep
dengesinde arz yonlii olumsuz etki birakirken, insanlarin tiiketim aliskanliklarinin
daha ¢ok hayatta kalma yoniinde degismesiyle de talep yonlii olumsuz etkiler
yasanmistir.

- Uretimin azalmasiyla kiiciilen ekonomiler nedeniyle refah seviyesi diismiis ve
insanlar temel ihtiyaglarini karsilayamaz duruma gelmistir.

- Ulkeler arast ticari ve turistik iliskiler olumsuz etkilenmis ve ticaret, turizm ve hizmet
sektorleri zarara ugramistir.

- Belirsizlik ortam1 harcama egilimlerini degistirmis ve piyasalarda dalgalanmalar
yasanmistir.

- Salgin siireglerinde ve sonrast donemlerde devletlerin piyasalart ve toplumu
rahatlatmak i¢in yaptig1 kamu harcamalar1 artmastir.

- Ogzellikle koronaviriis salgin ile yeni tiiketim aligkanliklar1 ortaya ¢ikmis ve alisveris

aligkanliklar1 degismistir.
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- Yine 6zellikle koronaviriis salgintyla egitim ve ¢alisma hayati degismis, ¢cevrimici ve
uzaktan egitim ve caligma sistemlerine gegilmistir.

- Salgmlar esnasinda yagsanan ekonomik sorunlar nedeniyle sehirlere go¢ ve kentlesme
artmastir.

- Ekonomik anlamda gelismis lilkelerde meydana gelen panik haliyle temel gida ve
tibbi tirlinlerde stoklamalar yaganmig, bu durum az gelismis iilkelerde gida kithig1 ve

tibbi malzeme eksikligine sebep olmustur.

Tarihte farkli donemlerde yayilan salgin hastaliklara bakildiginda yayilma nedenleri
savaglar, ticari faaliyetler ve seyahatler olarak farklilik gosterse de hepsinin ortak
ozelliginde insan akig1 vardir. Gilinlimiizde gelisen teknoloji ve lilkeler arasi seyahat
imkanlarinin kolaylagmasi ile koronaviriis salgin1 da ani ve ¢ok hizli bir sekilde tiim

diinyaya yayilmistir.

20. ylizy1l ve 21. yilizyilin su ana kadar olan zaman diliminde yasanan salgin hastaliklarin
¢ogu hayvanlardan insanlara bulasan zoonotik hastaliklar olarak 6n plana ¢ikmistir (Tablo
2.1). Koronaviriis salgini da yine hayvandan bulasan bir hastalik olmasi itibariyle
zoonotik bir hastalik niteligi tasimaktadir. Zoonotik hastaliklarin ise denizyolu
tasimacilig ile kiiresel anlamda yayildiklari diisiiniilmektedir. 20. yiizyilda yasanan ve
Oliim orani olarak %2,5 ile koronaviriis salginindan daha yiiksek 6liim oranina sahip bir
salgin olan Ispanyol Gribi salginmin ilk olarak Cin’den gelen ticaret gemileriyle Amerika
Birlesik Devletleri’'nde ortaya ¢iktigi ve yasandigi donemde devam eden 1. Diinya
savagina gemilerle tasinan askerler vesilesiyle tiim diinyaya yayildigi diisiiniilmektedir
[37]. S6z konusu salginin Ispanyol Gribi olarak adlandirilmasinin sebebi ise devam eden
savas nedeniyle getirilen sansiir sonucunda hastaligin salgin olarak ilan edilememesi ve
hastaligin savasa dahil olmayan Ispanya’da goriilmesi iizerine ilk defa Ispanyollar
tarafindan salgin olarak agiklanmasi olmustur [28]. Zoonotik hastaliklarin denizyolu
tasimaciligl ile yayildiginin iddia edilmesinde gemilerin, denge ve stabilitelerini
muhafaza etmek maksadiyla kullandiklar1 ve diinyanin farkli bélgelerinde alarak farkl
bolgelerde bosalttiklarr balast sulari, yolcu tasimaciliginda kullanilan ve gilinlimiizde
oldukca biiyiik boyutlara ulasmis olan ve yiiksek miktarlarda yolcu tasiyan kruvaziyer
gemileri ve 6zellikle Cin iizerinden yapilan hayvan ticareti kapsaminda yiik olarak taginan
hayvanlar etkili olmustur. Ornegin, 1991 yilinda Peru’da meydana gelen kolera salgini

ticari gemiler tarafindan Banglades’ten taginan balast sulariyla iliskilendirilmistir [5].
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Tablo 2.1 Son 50 yilda yasanan salgin hastaliklar [38]

Viriis . Vaka Olim | Oliim
Salgin Ad Tiirii Hastahik Ulke Kaynak Sayisi Sayisi Oram
Merbegr I Hemorajik 0
(1966) Filovindae Ates Angola 466 373 %80
Ebola (1976) E/?fljg Hef?ersa“k Sudan 33.577 13562 | %40
Hendra Hendra 0
(1994) Pterobus Viriis Avustralya At 7 4 %57
H5NI1 Kus Influenza Hong 0
Gribi(1997) Influenza Gribi Kong Tavuk 861 455 %52
Nipah (1008) NP | UMl | valezya | Domuz 513 398 | %77
SARS (2002) K\?irr?.lr;a SARS Cin K';’('j'isl';ri 8.096 774 | %10
Influenza :
H1N1 (2009)| Influenza Gribi Meksika Domuz | 762.630.000| 284.500 | %0,03
MERS (2012) K\‘,’lrr?;a MERS Arsa‘é‘;g;n Deve 2.494 858 %34
H7N9 Mavi Influenza : 0
Kug (2013) | 'nfluenza Gribi Cin Kus 1.568 616 0639
Korona y r .
COVID-19 Viriis Pn6émani Cin Yarasa | 770.000.000 | 7.000.000 | 9%0,9

2019 yilinin aralik ayinda, ilk kez Cin’in Wuhan kentinde goriilen ve aslinda 1980 yilinda
kesfedilmis olan korona viriisiiniin birka¢ c¢esidi bulunmaktadir. Ik kesfedildiginde,
hayvan tiirlerinde (fareler, kopekler, kediler, hindiler, atlar, domuzlar vd.) gézlemlenen
bu hastalik tiirtintin en 6ldiiriicii olanlari, SARS, MERS ve COVID-19’dur. Koronaviris,
6liim ve vaka sayilar1 agisindan diger korona viriis salginlarindan ¢ok daha hizli yayilma

ve Oldiirme oranina sahiptir [39].

Koronaviriis salgini son 100 yil igerisinde 1928 yilinda yasanan Ispanyol gribi
salginindan sonra yasanan en biiyiik salgindir. ilk ¢ikis kaynagi olarak Cin’in Hubae
eyaletinin Wuhan sehrinde bulunan canli hayvan pazar1 gosterilen hastalik, temas ve
solunum yoluyla bulasarak insanligin gordiigii en biiyiik yikima sebep olan kiiresel bir
salgin haline gelmistir. Baslica dogal rezervi yarasalar olan bir korona viriis (SARS-CoV-
2) insana tagmnmis, diinyanin {iretim fabrikasi olan Cin’in kiiresel ticaret ve ihracat
hareketleri ve diinya ¢apinda yolcu sayisinin son on yilda ikiye katlandigi turistik
havayolu tagimaciligi ile tiim diinyaya hizli bir sekilde yayilmistir. 30 Ocak 2020 yilinda
DSO tarafindan “Kamu Sagligi Acil Durumu” olarak tanimlanan hastalik, insanlar
arasinda ¢ok hizli bir sekilde yayilmasi ve etkili bir tedavi yonteminin mevcut olmamasi

nedeniyle 11 Mart 2020’de tiim diinyada pandemi olarak ilan edilmistir.

Hastaligin en net belirtileri; kuru oksiiriik, halsizlik, kalp ritminde bozukluk ve yiiksek

ates hali olarak goézlemlenmistir. Hastaliga sebep olan viriis tiiriinlin kagit, cam, plastik,
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ahsap, aliminyum gibi maddeler {izerinde 4-5 giine kadar yasamini siirdiirebildigi tespit
edilmis ve gostermis oldugu belirtiler genelde enfekte olduktan sonraki 5 giin igerisinde
gorilmistir. Hastaligin farkli hastalarda 2 ila 14 giinliik bir siire kadar farklilik gosterdigi
tespit edilmistir [40].

Koronaviriise dair ilk salgin vakasi Cin’de 17 Kasim 2019’da resmi olarak tespit
edilmistir [41]. Aralik ayinda artan vaka sayilari ile ilk korona viriis teshisi 31 Aralik
2019’da konmus, 07 Ocak 2020 tarihinde Cin, hastaliga ve salgin riskine iliskin ilk resmi
arastirmasinin sonuglarini agiklamistir. Cinli yetkililer SARS ve MERS viriislerine
benzer yeni tip viriisiin tespit edildigini ve bu yeni tip viriisiin degisim geg¢irmis bir korona
viris oldugunu acgiklamistir. 04 Subat 2020 itibariyle tespit edilen vaka sayasinin
%99 unun Cin’de olmasi, DSO tarafindan, salgmin Cin i¢in acil miidahale gerektiren bir
salgin olarak tanimlamasina neden olmus, ancak salginin hizla yayilarak tiim diinyaya
bulagmis olmasi neticesinde hastalik 11 Mart 2020’de COVID-19 adiyla pandemi olarak
ilan edilmistir Kiiresel risk seviyesi ise ‘yiiksek’ten, ‘cok yiiksek’ seviyesine ¢ikarilarak

“Uluslararast Kamu Sagligi Acil Durumu” ilan edilmistir [13].

[k uluslararasi vaka Tayland’da 13 Ocak 2020’de, goriilmiistiir. Subat 2020 sonunda
vaka sayilarinda Cin 80 bin vaka ile zirveyi goriirken Avrupa ve diger lilkelerde
koronaviriis vakalari subat ay1 sonu ve mart ay1 baginda goriilmiistiir. Amerika kitasindaki
ilk vaka Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) 21 Ocak 2020’de, Avrupa’da ilk vaka
Fransa’da ti¢ kisi olmak tizere 24 Ocak 2020’de, Afrika’da 14 Subat 2020’de Misir’da,
Orta Dogu ve Dogu Akdeniz’de ise Birlesik Arap Emirlikleri'nde (BAE) 29 Ocak
2020°de goriilmiistiir. Koronaviriisiin 144 {ilkeye yayilarak 118 bin vaka sayisina
ulagsmas1 ve DSO tarafindan pandemi olarak ilan edilmesinin ardindan Nisan 2020’de

salgin 203 iilkeye yayilmis ve vaka sayisi 1 milyon kisiye yaklasmistir [29].

Koronaviriis salginina yonelik resmi olarak Tiirkiye'de ilk miidahale ve hazirlik tedbirleri
10 Ocak 2020 tarihinde Saglik Bakanligi'nda bilim kurulunun kurulmasiyla baglamistir
[34]. Tiirkiye’de ilk vaka ise salginin pandemi olarak ilan edildigi 11 Mart 2020 tarihinde

goriilmiistir.

Cin, Ocak 2020’den itibaren salginin kontrol altina alinabilmesi i¢in sert tedbirler alarak
Mart 2020°de salgin1 kendi sinirlarinda kontrol altina alarak sonlandirmay1 basarmistir.
Ancak Aralik 2019°da Cin’de ortaya ¢ikan koronaviriis salgininin kiiresel manada ilk

dalgas1 2020 yil1 ilkbahar1 ve yaz baslarinda goriilmiistiir. Alinan tedbir ve kisitlamalarla
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yayilma hizi kontrol altina alinan salgin, tedbirlerin gevsetilmesiyle Ekim 2020°de ikinci
dalgasini, 2021 yilinin ilkbaharinda ise tgilincli dalgasini yasamistir. Yasanan yeni
dalgalar ve viriisiin mutasyona ugrayarak devam etmesi iilkelerin kisitlama, yasak ve

tedbirleri yeniden diizenlemelerine sebep olmustur.

Salginin 6nlenmesi icin bir¢ok iilke tarafindan hastaliga yonelik tedavi ve as1 ¢aligmalart
yiritillmiis ve 2021 yili basinda asilama faaliyetlerine baslanmistir [24]. Mayis 2021
itibariyle diinya genelinde 442 koronaviriis asis1 gelistirilmis, bu asilarin bazilar1 6zel
sektor bazilar1 da devletler tarafindan desteklenmistir [43]. Viriisiin siirekli mutasyona

ugruyor olmasi nedeniyle halen tedavi ve as1 ¢calismalarina devam edilmektedir.

Koronaviriis salgint Mayis 2024 itibariyle diinya genelinde 203 iilkeye yayilmis, 775
milyon kisiye bulagmis ve resmi kaynaklara gore yaklasik 7 milyon kisinin 6liimiine
neden olmustur. Heniiz tam anlamiyla sonlandirilamayan salginin etkileri ve bulas1 orani
olduk¢a diigiirlilmesine ragmen halen diinyada yeni vaka ve Oliimler yasanmaktadir.
Mayis 2024 ayinin son haftas itibariyle son 1 haftada goriilen koronaviriis vaka sayisi

27.721 ve hayatin1 kaybeden kisi sayis1 366 olmustur.

2023 yili sonu itibariyle tiim diinyada 5,47 milyar as1 dozu uygulanmis olup bu sayi
Tiirkiye’de 152,48 milyondur. Tirkiye’de 17 milyon vaka goriilirken 101.419 kisi
hayatin1 kaybetmistir [42].

DSO, 05 Mayis 2023 tarihinde salgmin pandemi ilan edilmesinden 3 yil 2 ay sonra
Koronaviriis salgminin kiiresel acil durum tegkil etmedigini ilan etmistir. Yapilan
aciklamada koronaviriis salgini nedeniyle resmi olarak en az 7 milyon kisinin hayatini

kaybettigi ancak gercek rakamin 20 milyondan fazla oldugu belirtilmistir [43].
2.2 Koronaviriis Pandemisinin Ekonomik Etkileri

Diinya tarihi boyunca yasanan salgin hastaliklar her donemde toplumlari ekonomik,
kiiltiirel, sosyal ve finansal agidan etkilemistir. Ozellikle gelisen teknoloji ve ulasim
imkanlar ile kiiresellesen diinyada, ticari faaliyetler ¢ok uluslu sekilde yapilmaktadir.
Artan kiiresellesme ve iilkeler arasi etkilesim salgin hastaliklarin daha hizli bir sekilde
yayillmasina sebep olmaktadir. Yagsanan salgin hastalik durumlarinda iilkeler sinirlarini
kapatmakta, ticari faaliyetlerini kisitlamakta ve sonug¢ olarak iiretim azalmaktadir.
Koronavirilis salgininin tim diinyaya yayilarak kiiresel bir sorun haline gelmesi de

tiretimin durmasina neden olmustur.
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Diinya ekonomisinin kiiresellesme stireci son 30 yilda ortaya ¢ikan krizlerle bozulmalar
yagsamasina ragmen hicbir kriz koronaviriis salgininin ekonomi iizerinde yarattig1 kadar
olumsuz bir etki yaratmamstir. Ozellikle diinya ticaret hacminin énemli bir payima sahip
olan Cin bolgesinde ortaya ¢ikan koronaviriis, ekonomi iizerinde biiyiik ve ani bir kriz
etkisi birakmis, diinya bu kriz ortamina hazirliksiz yakalanmig ve alinan 6nlemler diger

krizlerden ¢ok daha farkli olmustur.

Koronaviriis salgin1 nedeniyle kiiresel ekonomi kii¢iilmiis ve ekonomik anlamda kriz
ortamina girilmistir. Hemen hemen tiim diinyada issizlik, enflasyon, arz ve talepte
azalma, sirketlerin ve insanlarin gelirlerinde disiisler yasanmistir. Salgin siirecinde
yasanan belirsizlik ve endise ortamu ile sirketlerin gelirlerinde bekledikleri muhtemel

diisiisler kiiresel borsalarda oldukca biiyiik maddi kayiplara sebep olmustur.

Koronaviriis salgini ile yasanan ekonomik kriz diinya tarihinde 1929 yilinda yasanan
Biiyiik Buhran ekonomik krizinden beri karsilagilan en biiylik ekonomik kriz olarak kabul
edilmektedir. [40]. Uluslararas: Para Fonu (IMF) Genel Direktorii Kristalina Gergieva,
salginin basinda, kiiresel ekonomik biiylimenin 2020 yilinda keskin bir sekilde eksiye
donecegini ve yasanan krizin bilylik buhrandan beri yasanan en biiyiik kriz oldugunu
aciklamigtir [29]. Salgmin neden oldugu ekonomik kriz 2008-2009 ekonomik krizinden
sonra gelismekte olan ekonomilerde resesyona sebep olan ikinci bir kiiresel krize

sokmustur.

Koronaviriis ile yaganan ekonomik kriz yasanan diger ekonomik krizlerden farkli olarak
ani ve Ongoriilemez sekilde ortaya ¢ikmustir. koronaviriis krizi ile 2008-2009 ekonomik
krizi arasindaki temel fark ana faktorlerin dahili veya harici olmasindan
kaynaklanmaktadir. Koronaviriis ekonomik Krizi, tedarik zincirleri ve kiiresel ticaretin
hizla etkilendigi ve ongoriilemeyen harici soktan kaynaklanan bir kriz olmustur. Yasanan
krizin diger ekonomik krizlerden farkli olmasinin bir diger sebebi ise kiiresel seviyede es
zamanli bir arz talep sokunun yasanmis olmasidir. Koronaviriis salgini siireci,
ekonomilerdeki resesyon ve krizlerin finansal olmayan sebeplerden de
kaynaklanabilecegini gostermesi agisindan onem arz etmektedir. Salgin nedeniyle
yasanan krizin farkli olmasinin diger sebepleri olarak; salginin kiiresel ¢apta yasanmasi,
sadece belli ekonomileri degil tiim iilke ekonomilerini etkilemis olmasi ve diinyanin
kiiresellesmeyle birlikte ekonomik anlamda ¢ok daha biitiinlesmis bir yapida olmasi

sayilabilir.
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Yasanan ekonomik krizin 6nceki krizlerden farkli olmasi, ekonomi ve finans uzmanlarini
hazirliksiz yakalamis, mevcut geleneksel ekonomik yaklasimlar salginin neden oldugu
ekonomik krizin ¢6ziilmesinde yetersiz kalmistir. Salgin biiytlik ya da kiiciik, gelismis ya
da gelismekte olan fark etmeksizin tiim diinya ekonomilerini tehlike i¢ine siiriiklemistir.
Salgin nedeniyle yasanan ekonomik kriz ile birlikte diinya arz paymnin %60, iiretim
payimnin %65 ve iiretim ihracat paymin %41’ini paylasan G7 iilkeleri dahil tiim biiyiik
ekonomiler olumsuz olarak etkilemistir [39]. Diinya ticaretinde bu denli biiyiik pay sahibi
olan ekonomilerin etkilenmesi neticesinde diinyanin kalan kisminin da ekonomik agidan

etkilenmesi kaginilmaz olmustur.

Koronaviriis salgini siiresince ekonomik faaliyetleri etkileyen dokuz farkli ilag dig1 6nlem
Oxford COVID-19 Government Response Tracker (OxCGRT) tarafindan su sekilde

siralanmustir [44],

- Okul kapanmalar1

- Isyeri kapanmalari

- Halka acik faaliyetlerin iptal edilmesi

- Toplu olarak yapilan faaliyetlere getirilen kisitlamalar
- Toplu tasimalarin kisitlanmasi ya da azaltilmasi

- Kapanmalar ve evde kal uygulamalari

- Yurt i¢i ulagim kisitlamalari

- Uluslararasi seyahat yasaklar1 ve kisitlamalari

- Test politikalar1

Verschuur vd. [1], s6z konusu ilag dist miidahalelerin ekonomi iizerindeki etkilerini
inceledikleri caligmada okul, igyeri kapanmalari ile toplu faaliyetlere getirilen kisitlama
ve yasaklarin {ilke ekonomilerinde ve ihracat rakamlarinda ciddi olumsuz etkileri
oldugunu ortaya koyarken, diger yandan kapanma ve evde kal uygulamalar ile seyahat
kisitlamalarinin ise ekonomiler {izerinde ila¢ dis1 6nlemlere basvurmayan tlkelere gore

pozitif etkileri olabilecegini ifade etmistir.

Kiiresel boyuta ulasan ve pandemi olarak ilan edilen koronaviriis salgini ve salginin
onlenmesi maksadiyla alinan tedbirler neticesinde diinya genelinde birgok is yeri

kapatilmis ve sirketler iiretimlerini durdurmustur. Uretimin diismesi neticesinde arz
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yonlii, alinan tedbirler ve yasanan belirsizlik siireci neticesinde de talep yonli soklar
yasanmis ve kiiresel ekonomi daha Once goriilmemis bir es zamanl arz-talep sokuna

maruz kalmistir.

Salginin ekonomiye etkileri sirasiyla incelenecek olursa, arz ve talep miktarlarinda
yasanan sok ve buna bagli olarak tedarik zincirlerindeki bozulmalar kisa vadede ticaret
ve nakit akisinin kesilmesine neden olmustur. Ticari ve nakit akis1 faaliyetlerindeki
kesilmeler daha biiyiik arz talep soklarina sebep olmus ve iiriin fiyatlarinda ani yiikselisler
yasanmistir. Yine orta vade sonucu olarak fiyatlardaki artis, gelirlerdeki diistis ve issizlik
artis1 kur oranlarinda yiiksek dalgalanmalara ve finansal risklerin artmasia sebep
olmustur. Yasanan tiim bu etkiler ekonomilerin Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYIH) (GDP)
ve ekonomik biiyiime oranlarinin diismesine ve ekonomide depresyon ve resesyonlara

sebebiyet vermistir.

Ekonomide en keskin daralma koronaviriis salgininin pik yaptigr 2020 yilinin ikinci
ceyreginde goriilmistiir [45]. Koronaviriis ile miicadele i¢in alinan tedbirlerin
makroekonomik baglamda etkileri GSYIH rakamlarindaki diisiis ve issizlik
rakamlarindaki artisla gdzlemlenebilmistir. 2020 yilinin ilk iki ceyreginde ABD,
Almanya ve Ingiltere’nin GSYIH’lerinde sirasiyla %10,6, %11,9 ve %22,1 olarak
gozlemlenen diisiis diinya ticaretinde biiyiik pay sahibi iilke ekonomilerinin bir resesyon
siireci iginde oldugunu gostermistir. Gozlemlenen bu resesyon, diinya iiretim ve

ticaretinin hacim ve deger olarak ciddi sekilde diistiigiinii gostermektedir.

Salgin oncesi donemde diinyada yasanan kiiresel ticari gerilimler ve siyasi belirsizlikler
nedeniyle GSYIH biiyiime rakamlarinda yasanan diisiis koronaviriis salginiyla beraber
hizlanmistir. 2019 yilinda %2,5’e diisen GSY IH biiyiime oran1 2018 yil1 biiyiime oraninin
%3,1 ve 2001-2008 yillar1 ortalama biiylime oraninin %1,1 altina diigsmiistiir. Koronaviriis
salgimiyla birlikte ise 2020 yili biiyiime orani %-4,3 olarak yansimis ve kiigiilme

gorilmistiir (Sekil 2.1) [46].
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Sekil 2.1 GSYIH ve diinya deniz ticareti biiyiime oranlar1 [46]

Diinya ekonomilerinde yasanan olumsuz ekonomik durum, Satin alma Yoneticileri
Endeksi (Purchasing Managers’ Index) (PMI) verilerine de yansimistir. Pazar payi
yiiksek sirketlerin satin alma yoneticileri arasinda yapilan aylik anketlerden elde edilen
PMI, iiretim, insaat ve hizmet sektorlerindeki mal ve hizmet satin alma egilimleri ile
devaminda biiylime 6ngoriilerini tahmin etmeye yarayan bir gostergedir. 50 puanin altina
diisen PMI degerinin ekonomik kiigiilme olarak kabul edildigi endekse gore 2020 yil1 ilk

ceyreginde hizmet ve tagimacilik sektorleri PMI degerleri sirasiyla 27,11 ve 21,7 puana
diismiistiir (Sekil 2.2) [47].
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Sekil 2.2 Satin alma yoneticileri endeksi hizmet ve tiretim sektorleri [47]
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Genel anlamda koronaviriis salgminin iilke ekonomilerinde sebep oldugu makro etkileri

ve nedenleri su sekildedir;

- Arz Disiisii: Almman onlemler, sinir kapatmalar, kapanmalar, iiretim i¢in ihtiyag
duyulan ham maddenin temin edilememesi gibi nedenlerle iiretimde meydana gelen
diisiis piyasaya sliriilen mallarin arz miktarini azaltmistir.

- Talep Diisiisii: Insanlarin tiiketim aliskanliklarmin degismesi, zaruri ihtiyaclara
yonelinmesi ve belirsizlik nedeniyle tasarruf etme yoluna gitmeleri talepte diisiise
neden olmustur.

- Fiyatlandirmadaki Degisimler: Uretimin diigmesi ve talep edilen iiriin yelpazesinin
degismesi (zaruri ihtiyaglara olan talep keskin bir bi¢imde artarken zaruri olmayan
ihtiyac taleplerinin de sert sekilde diismesi) {irlinlerin fiyatlandirmasinda ani
yiikselme ve diismelere sebep olmustur.

- lssizlik Oranlarmin Artmasi ve Gelir Diisiisleri: Ekonomik olarak zorlanan isyerleri
ve fabrikalar ile kiicilk ve biiyiik isletmeler kapanmanin Oniline gegebilmek
maksadiyla isten ¢ikarma yoluna gitmistir.

- Doviz Kurlari: Salginin sebep oldugu panik nedeniyle sarsilan kiiresel ekonomi déviz
kurlarinda da dengesizliklere sebep olmustur. Kurlar arasinda olusan dengesizlik
tilkeler arasi ticaret ve nakit akiglarinda azalmaya sebep olmustur.

- Borsalardaki Finansal Denge ve Riskler: Salgin kaynakli riskli ekonomik ortam ve
belirsizlik borsalar ve finans kuruluslar1 {izerinde de olumsuz etki yaratmistir.
Bankalar nakit ihtiyacina karsilik verememis, faizler artmis ve iiretim icin ihtiyag
duyulan nakit akis1 saglanamamustir.

- Duijital Doniisiim ve Teknoloji Kullanimi: Salgin nedeniyle getirilen kisitlamalar
neticesinde bir¢ok firma dijital doniistim siireclerini hizlandirarak uzaktan c¢alisma
uygulamasina ge¢mistir. E-ticaret ve dijital iletisim artmus, sirketler teknolojik

doniisiim i¢in yatirim yapmak zorunda kalmistir.
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Sekil 2.3 Diinya GSYIH biiyiime oran1 (1961-2021) [48]

Koronaviriis salgininin kiiresel ekonomi iizerindeki etkileri arz ve talep yonlii olarak
gerceklesmistir. Salginin  baglangicinda ortaya ¢ikan arz yonli etkileri ilerleyen
zamanlarda talep yonlii etkiler takip etmis ve salgin siirecinde es zamanl arz ve talep
yonlii etkiler gozlemlenmistir. Maital ve Barzani [35], arz yonli etkileri {iretim
konusunda yasanan sikintilar ve yeni arz zincirleri olusmasi nedeniyle yasanan pazar
kesintisi olarak, talep yonlii etkileri ise firma ve piyasalar lizerindeki finansal etkiler
olarak ifade etmistir. Ilk etki olan arzda yasanan azalma &zellikle Cin’de olmak iizere
biitiin diinyada igyerlerinin ve fabrikalarin kapanmasi nedeniyle mal ve hizmet arzinda
azalma olarak goriilmiistiir. Talep tarafinda ise alinan 6nlemler, kapanma ve kisitlamalar,
tiketim aligkanliklarinin degismesi, gelirlerdeki azalma, issizlik ve salgin siirecindeki
belirsizlikler talebin diismesine neden olmustur. Arz talep dengesindeki bozulma,
ticaretin diismesine, fiyatlarin artmasina ve dolayisiyla makroekonomik etki olarak
GSYIH’nin azalmasma sebep olmustur (Sekil 2.3). Salginin etkilerinin en fazla
goriildiigii iki iilke olan ABD ve Cin ekonomilerinin kiiresel GSYIH nin %41’ini toplam
ticaretin ise %21’lik kismin1 olusturmasi yasanan krizin etkilerinin kiiresel c¢apta
hissedilmesinde etkili olmustur. Son 10 yilda Cin’in kiiresel ticaretin gelisiminin
yarisinda payr oldugu, kiiresel ihracatin c¢eyregini gerceklestirdigi ve konteyner
tasimaciligindaki kilit rolii diigiiniiliirse Cin’de yasanan krizlerin kiiresel ekonomide
yaratabilecegi etkilerinin boyutlar1 daha kolay anlasilabilecektir. SARS mikrobunun
yayildigr 2003 yilinda Cin’in kiiresel iiretim payr %4 iken koronaviriis salgminin

yasandig1 2020 yilinda ise %16 ile Cin ilk siradadir [47]. Bu veriler Cin bolgesinde
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yasanacak ekonomik veya ekonomik olmayan herhangi bir krizin kiiresel ekonomi

tizerinde ¢ok ciddi etkilere sebep olacagini gostermektedir.

Cin’in salgin1 kontrol altina alarak sonlandirmak maksadiyla aldig: sert tedbirler kiiresel
anlamda tiretimin ani bir sekilde azalmasina neden olmustur. Yayilmanin 6nlenmesi
maksadiyla salginin baglarinda o6zellikle Cin olmak {izere Asya iilkelerinde alinan
tedbirler neticesinde Diinya’nin fabrikasi olarak goriilen Cin’de iiretim durma noktasina
gelmis ve ihracat rakamlar1 diigmiistiir. Bunun yani sira liretimi azalan Cin’in tiretim i¢in
ihtiya¢ duydugu ham madde ve petrol talebi de azalmis ve bdylece salgin ayni anda
yasanan arz ve talep soklartyla kiiresel boyutta bir zincirleme resesyon etkisine sebep
olmustur. Thtiya¢ duyulan ham madde ve ara iiriin ticaretinin azalmasi neticesinde tedarik
zincirleri bozulmustur. Cin’den saglanan, iiretim i¢in ihtiyag duyulan ara {iriinlerin,
salgmin Cin kaynakli olmas1 nedeniyle tedarik edilememesi sonucunda diger tlkelerin
tiretim kapasiteleri de olumsuz etkilenmistir. Benzer sekilde, limanlarda yasanan sorunlar
ve salgina yonelik alinan 6nlemler neticesinde azalan yiikleme ve bosaltma operasyonlari,
ithalata bagimli iilke ekonomileri i¢in ciddi olumsuz etkiye sebep olmustur. Tiim bu

gelismeler kiiresel ¢apta arzin azalmasina ve arz sokuna sebep olmustur.

Salginin ¢ok hizli bir sekilde tiim diinyaya yayilmasi ile alinan tedbir ve kisitlamalar
nedeniyle bir¢ok sektor olumsuz etkilenmis ve tiiketici aligkanliklar1 degismistir. Salgin
nedeniyle yasanan belirsizlik ortami ve degisen tiikketim aligkanliklari ile insanlarin temel
ithtiyaclarma yonelik harcama yapmaya yonelmesi talebin azalmasina ve talep sokuna
sebep olmustur. Uriinlere olan talebin diismesi de yine arzin azalmasina sebep olmus ve
farkli sektorlerde yer alan sirketleri zor durumda birakmistir. Yasanan arz talep soku
dongiisli neticesinde finans piyasalar1 da siirecten olumsuz etkilenmis, belirsizlik ve
endise ortami, yatirimcilarin piyasalardan ¢ekilmesine neden olarak kiiresel borsalarda

ani diistislere sebep olmustur (Sekil 2.4) [41].
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Sekil 2.4 2020 yil1 ilk ¢eyreginde kiiresel borsalarda yasanan diisiisler [41]
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Salginin diinya ekonomileri iizerinde yarattigi olumsuz etki kiiresel ticaret hacminde
yasanan ciddi diisiis lizerinden de gozlemlenebilmistir (Sekil 2.5). Ticaret hacminde
yasanan diisiis kiiresel GSYIH biiyiime oranlarindan yasanan diisiisten ¢cok daha yiiksek

olmustur.
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Sekil 2.5 Kiiresel ticaret hacmi [49]

Ticari manada kiiresellesme kavrami, ¢cok uluslu sirketlerin {iriinii iiretmek i¢in ihtiyag
duyduklar1 kaynaklar farkl: {ilkeler tizerinden tedarik ederek nihai iiriinii de yine farkl
iilkelere ve son kullanicilara ulastirmasi seklinde agiklanabilir. Baska bir ifadeyle, diinya
tizerinde birgok iiriiniin {ilkeler arasindaki akis1 olarak tanimlanabilir. Salginin 6nlenmesi
ve kontrol altina alinabilmesi maksadiyla iilkelerin aldig1 tedbirler, seyahat yasaklari,
sinir kapanmalar1 ve kisitlamalar ticaret maliyetlerinde ¢ok ciddi artisa sebep olmustur.
Tasimacilik maliyetleri, ticari maliyetlerde onemli bir yer tutmaktadir. Tagimacilik
maliyetlerine navlun bedeli, sinir ge¢is maliyetleri, uluslararasi diplomatik ticari seyahat
maliyetleri ve nakliye siiresi maliyetleri girmektedir. Diinya Ticaret Orgiitii'ne gore
tasimacilik maliyetleri ticari maliyetin %33’linii kapsamaktadir. Salgin ile birlikte
150’den fazla iilke sinirlarin1 kapattig1 ya da aldig1 6nlemlerle kisitladigr i¢in gelismekte
olan iilkelerin nakliye verimliliginde %30’a varan diisiisler yasanmistir. DTO verilerine
gore salgin siirecinde yasanan belirsizlik ve alinan tedbirler normal sartlarda bir malin
degerinin %10-15’ine denk gelen ticaret maliyetlerinde %50’ye varan artislara sebep

olmustur [50].

Koronaviriis salgini nedeni ile yasanan ekonomik kriz ortaminda bir yandan isgiicli ve
calisma saatleri azalirken bir yandan da issizlik artmustir. Isgiiciiniin azalmasinda

oncelikle koronaviriis ile enfekte olanlar ve bu kisilerle temasta olan kisilerin tedavi ve
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izolasyon siiregleri etkili olurken yasanan oliimler nedeniyle de isgiiciinde azalma
goriilmistiir. Diger taraftan salgin nedeniyle alinan 6nlemler ve sosyal mesafe kurallari
nedeniyle ¢alisan insan sayis1 azaltilmis, isyerleri vardiyali ¢alisma sistemine ge¢mis ve
bu durum da isgiicliniin azalmasina sebep olmustur. 2020 yilinda ¢alisma saatleri %10,5

diiserken bu oran 305 milyon kisilik tam zamanli is giicliine denk gelmektedir [51].

Yasanan isglicii eksikliginin yani sira Ozellikle seyahat, turizm, restoranlar, oteller,
perakende gibi hizmet sektorleri olmak iizere bir¢ok sektdriin durma noktasina gelmesi,
iiretimde yasanan azalma, degisen tiiketim aliskanliklari, sirket gelirlerindeki azalma ve
yasanan belirsizlik ortami1 nedeniyle salgin siirecinde issizlik orani biiylik bir artis
gostererek biiyiik buhrandan beri goriilen en yiiksek seviyeye ulasmistir [40]. Uluslararasi
Calisma Orgiitii (ILO) verilerine gére 2019 yilinda %5,5 olan issizlik oran1 2020 yilinda
%06,9’a yiikselmis ve issiz insan sayist 191 milyondan 235 milyona ¢ikmistir (Sekil 2.6)
[52].

Yillar

Sekil 2.6 Kiiresel igsizlik oran1 (2000-2024) [52]

Ekonomik ve finansal bozulmalar tedarik zincirlerinde farkli etkiler birakmaktadir. Bu
etkiler ekonomik kii¢iilmenin nispeten kiiclik ve birka¢c ay gibi kisa siireli oldugu
resesyonlar ve ekonomilerde daha biiyiik kii¢iilmelerin yasandigi ve birkac yil gibi daha
uzun siiren depresyonlardir. Koronaviriis silirecinde tedarik zincirlerinde yasanan
bozulmalar dis etkilerden kaynaklanirken 2008-2009 ekonomik krizi esnasinda yasanan
bozulmalar sermaye ve yatirimlarin dogru yonlendirilememesi nedeniyle olusan i¢
etkilerden kaynaklanmistir. Salgin siirecinde kriz indikatorleri ekonomik kriz
donemlerinden farkli olarak ayni anda ve aniden goriilmiistiir. Bu durum da krize karsi

Onlem alinmasini olanaksiz kilmistir.
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Tedarik zincirlerindeki bozulmalar ham madde, parca ve isgiicii eksikligi nedeniyle
yasanan arz soklari, stoklama, azalan talepler ve tiiketim aliskanligi degisiklikleri
nedeniyle yasanan talep soklar1 ve aliman dnlemler nedeniyle yasanan dagitim kisitlari
seklinde gerceklesmekte, yasanan arz ve talep soklar1 ise tedarik zinciri igerisinde
yayilarak ve birbirlerini tetikleyerek daha biiyiik bozulmalara neden olmaktadir. Tek
yonlii bir arz veya talep soku nispeten basit bir olay nedeniyle (6rnegin hava olayi)
meydana gelirken etkisini arttiracak baska soklar meydana gelmeyecegi igin etkileri
kolaylikla dengelenebilmektedir. Ancak dogal felaketler, politik olaylar, finansal krizler
ve salgin hastaliklar gibi kiiresel etkiye neden olan olaylar ayni anda arz ve talep soklarina

neden olmakta ve tedarik zinciri iizerindeki etkileri daha biiyiik olmaktadir.

Ekonomideki iiretim, tiikketim ve ticaret yaklasimlari iizerinde kiiresellesmeyle gelen ¢cok
uluslu yapilar ve salginin ¢ok hizli bir sekilde diinyaya yayilmasi diinya ticaretinin
%79’luk bir paymi kaplayan tedarik zincirlerinin hizli bir sekilde bozulmasina neden
olmustur. Diinyada geligen kiiresellesme ve arz kaynaklarinin diinya genelinde farkli
yerlere dagilmis olmasi sayesinde bir¢ok ekonomist, kriz donemlerinde rekabetin
artacagin1 ve fiyatlarin sabit bir sekilde diisiik kalacagma inanmaktadir. Bu sekilde,
yasanacak tedarik zinciri bozulmalarimin da lokal kalacagi ve ekonomiyi koti
etkilemeyecegi degerlendirilmistir. Ancak koronaviriis salgminin diinyay: biitliniiyle
etkisi altina almasi sebebiyle denizyolu sistemleri ve kiiresel tedarik zincirleri bozulmus,
tretimde azalma ve arzda darbogazlar yasanmis, limanlarda yasanan yigilmalar ve
yiiksek navlun bedelleri neticesinde de ekonomistlerin tedarik zinciri bozulmalarinin

lokal kalacag1 tahminleri dogru ¢cikmamuistir.

Koronaviriis nedeniyle tedarik zincirlerindeki bozulmalarm ilk evresi, 2020 yili
baslarinda Cin’in aldig1 dnlemler neticesinde iiretimde yasanan diisiisle olmus ve Mart
2020 bagma kadar siirmiistiir. ikinci evre Mart 2020 ortalarindan itibaren salginin
pandemi olarak ilan edilmesi ve tiim diinyada iilkelerin sert tedbirler almasi neticesinde

zorunlu iirlinler harig talepte goriilen diisiis neticesinde yasanmaistir.

Tiiketim aliskanliklarindaki, yani talepteki degisimler tamamen {iriin ve mallarin ¢esidine
gore degisim gostermektedir. Tedarik zincirlerindeki bozulma salgin siirecinde ortaya
cikan taleplerin degismesinden de kaynaklanmistir. Kriz donemlerinde yiyecek-igecek
ve ev ihtiyaglar1 gibi temel iirlinlerin talebinde dikkate deger diislisler yasanmazken
otomobil, bilgisayar gibi dayanikli mallar ile elektronik esya ve giyim {irlinlerinin

talebinde, belirsizlik ortam1 nedeniyle azalmalar yasanmaktadir. Talepte yasanan azalma
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tireticilerin iiretimlerini, ara lirlin ve ham madde gibi ihtiyac taleplerini ve gemi, kamyon,
endiistriyel makine, liman ekipmanlar1 gibi sermaye donanimlarina yaptiklari harcamalari

azaltmalarina neden olarak zincirleme bir sekilde resesyon siirecini olusturmaktadir.

Salgin siirecinde yiyecek-igecek ve tibbi malzemeler gibi temel {iriinlere olan talepte
direng goriilmiistiir. Tiiketim aligkanliklari, kitlik ihtimali ve iiriinlerin fiyatlarina bagl
olarak zorunlu mallara kaymigtir. Stoklarda mevcut tiim (liiks {irlinler dahil) mallarin
iiretiminde salginla birlikte degisimler yasanmis, insanlar, sagliklari ile ilgili endiseye
distiikleri i¢in liizumsuz harcamalar1 kesmis ve para biriktirme yoluna gitmistir. Bu
nedenle zaruri ihtiyaglara (yiyecek, ilag, tibbi malzeme vb.) olan talep artarken liizumlu
olmayan ihtiyaglara (motorlu tasit, elektronik esya vb.) talep diigmiistiir (Sekil 2.7).
Salginin dnlenmesi maksadiyla getirilen yasaklar neticesinde insanlarin evlerinde daha
fazla vakit gecirmeleri ve evlerinden caligmaya baslamalar1 tiikketim aliskanliklarin
degistirmis ve bah¢e donanimlari, spor aletleri, televizyon ve oyun konsollari, bilgisayar
ve yazicilar gibi {irlinlere olan talebi arttirmistir. Bu iiriinlere olan talebin yiikselmesiyle
beraber, benzer iriinlerde diinya genelinde ayni anda talep artisi yasanmistir. Sonug
olarak iiretim artmis ve ham madde, enerji kaynaklari ve tasimacilik kapasitelerinde talep
yiikselmistir.
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Sekil 2.7 2019-2021 yillar1 sektorel bazda ihracat karsilastirmasi (milyon dolari) [49]

Koronaviriis salgin1 iki gercegi aciga c¢ikarmistir. Birincisi tedarik zincirleri kiiresel
ticaret ve diinya ekonomisinin hayat damarlaridir. ikincisi ise saglik, yiyecek icecek, ilag

vb. tedarik zincirleri toplum ve ekonomi iizerinde etkileri olmasi sebebiyle daha kilit role
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sahiptirler. Ayrica, salgin siirecinde alinan 6nlemler nedeniyle dagitim kabiliyetlerinde
eksiklikler yaganmasi iiriinlerde talepten bagimsiz olarak yokluk yasanabilecegini

gostermistir.

Alinan 6nlemler nedeniyle kiiresel ekonomi ve diinya ticareti yalnizca temel ihtiyaclar ve
tibbi drilinlerin karsilanmasina yonelik direngli kalabilmis, bunlarin disinda kalan
sektorler salgin siirecinden olumsuz etkilenmis, hatta bazi sektorler durma noktasina
gelmistir. Yasanan kriz, ozellikle hizmet sektoriinde ciddi etkilere neden olmustur.
Salgindan en ¢ok etkilenen sektorler iiretim, konaklama, turizm, yeme-igme ve perakende
satig gibi sektorler olup kiiresel istihdamin %54’ bu sektorlerde karsilanmaktadir. Ayni
zamanda bu sektorler, kiiresel manada GSYIH’ nin %30’unu olusturmakta oldugundan
salginin etkilerinin azaltilmasi ve bahse konu sektdrlerin hizli bir sekilde toparlanmast

kiiresel ekonomi i¢in 6nem arz etmistir [28].

Ulkeler ve devletler koronaviriis salgiminin neden oldugu ekonomik krizle miicadele
edebilmek i¢in mali destek ve tesvik onlemleri almis, farkli para ve maliye politikalari
izlemislerdir. Ulkelerin izledikleri para ve maliye politikalarma yonelik alman tedbirler

Tablo 2.2’de 6rneklendirilmistir.

Tablo 2.2 Ulkelerin uyguladiklari para ve maliye politikalar1 [50]

Sira Politika

No Sekli Uygulanan Politikalar Uygulayan Baz1 Ulkeler

Bankalara zorla diizenleyici islem
yaptirilmasi ve salgindan etkilenen
borglulara anapara veya faiz borg
ertelemesi verilmesi

Irlanda, Cin, Nijerya, Italya

Merkez bankalarinin finansal piyasalara

likidite saglamasi ABD ve Cin

Para
1 Politikas1
Tedbirleri

Merkez bankalarinin hizla deger kazanan

tahvil ve menkul kiymetleri satin almasi Avustralya, AB, Kanada

Tiirkiye, ABD, Yeni Zelanda,
Japonya, Ingiltere, Nijerya,
Giiney Kore, Kanada

Merkez bankalari tarafindan faiz
oranlarmin diigiirilmesi

Bankalara, KOBI’lere, halk saglig
sektoriine, bireylere ve 6nemli isletmeleri
kredi akist

Ingiltere, ABD, Avustralya,
Nijerya
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Tablo 2.2 Ulkelerin uyguladiklar1 para ve maliye politikalar1 [50] (devami)

Salgindan en fazla etkilenen sektorler Ingiltere, ABD, Avustralya,

icin tesvik paketi Nijerya, Tiirkiye
Maliye Hane halkini desteklemek igin sosyal
2 Politikasi N . ¢ 4 Avustralya, ABD, Tiirkiye
Tedbirleri yardim d6demeleri

Avustralya, ABD, ingiltere,

Bireyler i¢in gelir destegi Hindistan, Tiirkiye

Koronaviriis ile miicadelede uygulanan para ve maliye politikalarinin ekonomik miktari
neredeyse biitiin iilkelerde makroekonomik verilerde birtakim bozulmalar1 beraberinde
getirmistir. Salginin yayilmasini durdurmak amaciyla getirilen basta sokaga ¢ikma yasagi
ve seyahat kisitlamalar1 gibi cesitli 6nlemler nedeniyle arz talep dengeleri, biiyiime
oranlari, issizlik, blitce agigi, dis ticaret aciklari gibi pek ¢ok mikroekonomik
parametrelerde bozulmalara neden olarak makroekonomik olarak yikici sonuglara sebep
olmustur. Salginin etkilerinin azaltilmasi ve yasanan ekonomik kriz nedeniyle alinan para
ve maliye politika onlemleri iilkelerin GSYIH’lerinde onemli bir paya sahip olarak
ekonomilerin darbogaza stiriiklenmelerine neden olmustur (Tablo 2.3). Diinya genelinde
salgin kapsaminda alinan mali 6nlemler sadece 2020 yili sonunda 7 trilyon dolar1
gecmistir [24]. Mart 2023 ay1 itibariyle sadece IMF’in koronaviriis salgini igin yaptigi
finansal destek ise 170 milyon dolardan fazladir [53].

Tablo 2.3 Salginla miicadele igin yapilan harcamalar ve GSYIH orani [53]

Ulke Salginla Miicadele Paketi (ABD Dolar)) | GSYIH Oram

ABD 4 trilyon %18
Italya 1 trilyon %50
Almanya 918 milyar %24
Birlesik Krallik 387 milyar %13
Isvec 96,6 milyar %18
Cin 945 milyar %06,6
Brezilya 222 milyar %12

Tiirkiye 91,7 milyar %12,9
Rusya 87 milyar %5
fran 45 milyar %10
Arjantin 27 milyar %06
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2023 yil1 itibariyle koronaviriis salgininin kiiresel bir tehlike teskil etmedigi aciklansa da
salginin yarattig1 ekonomik kriz ortami tlim diinyada halen hissedilmektedir. Salginin
neden oldugu ekonomik krizin ongoriilemez bir sekilde aniden ortaya ¢ikmasi ve tiim
diinyay1 hizla etkisi altina almis olmasi nedeniyle geleneksel ekonomik yaklasimlarin
yetersiz kalmasi, gelecekte yasanacak benzer krizlere yonelik 6nlem alinmasi agisindan

kiiresel boyutta bir uyar1 niteliginde olmustur.

Salgin siireci, diinya iilkelerine alternatif tedarik zincirleri ve tiretim yerleri belirleme,
iiretimden son kullaniciya ulastirilmasina, yazilimdan tasarima kadar yerli imkanlara
basvurulmasi, alternatif ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi, dijitallesme
ve otonom sistemlere gecilmesi, saglik ve biyo-teknoloji alanlarindaki yatirimlarin
artirllmasi, tiikketim aligkanliklarinda degisikliklere gidilerek daha c¢ok tasarrufun
0zendirilmesi, olasi enerji arzindaki kesilmelere kars1 alternatif kaynaklarin artirilmasi

gibi bir¢ok faktoriin onemini gostermistir.
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3

KORONAVIRUS VE DENiZYOIiU
TASIMACILIGI

3.1 Denizyolu Tasimacih@ ve Onemi

Basit bir tanimlamayla, denizyolu tasimaciligy, her tiirlii yiik ve yolcu tasima faaliyetinin
denizyolu iizerinden ve deniz ulasim araclari ile yapilmasidir. Giiniimiiz kiiresellesen
diinyasinda ticaret uluslararasi bir boyut kazanirken buna paralel olarak tedarik zincirleri

ekonomik ¢ikarlar g6z dnilinde bulundurularak uluslararasi yapilarda olusturulmaktadir.

Ulkelerin iiretim i¢in ihtiya¢ duyduklari ham madde ve enerji, nihai iiriin icin tedarik
edilen ara tiriinler ve tiiketicilerin talep ettigi nihai iiriinler kiiresel boyutta kurulan tedarik

zincirleriyle bir yerden baska bir yere tasinmaktadir.

Bu tagima faaliyeti yapilirken de arz ve talep edenler, belli baslh 6ncelik ve kriterleri goz
onlinde bulundurarak tasima tiirtinii belirlemektedir. Bu 6ncelik ve kriterler tagima
faaliyetinin daha ekonomik, daha siiratli, daha ¢evreci, daha giivenilir vd. sekillerde

yapilmasi ihtiyaci olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Bu noktada denizyolu tagimaciligimin diger tasimacilik tiirlerine gore avantajlari ve

dezavantajlar1 su sekilde siralanabilir;
Avantajlart;

- Yeryiiziiniin %71°lik bir kisminin okyanuslar, denizler ve diger sular ve suyollariyla
kapli olmasi1 nedeniyle denizyolu tagimaciligi ile bolgesel ve uluslararasi tasimacilikta
birgok boélgeye yiik ve yolcu tasinabilmektedir.

- Denizyolu ile taginan iirlinlerin uluslararasi sulardan taginmasi ve iilkeler arasi geciste
simnir sorunu olmamas1 sayesinde yiik dogrudan istenen yere tasinabilmektedir.
Havayolu ve karayolu tasimaciliklarinda iilkeler arasi sinir gegisi ve hava sahasi
kullanma gibi gereklilikler oldugundan, iilkeler arasinda yasanan politik gelismeler
nedeniyle tagima faaliyetlerinde sorunlar yaganabilirken denizyolu tagimaciliginda s6z
konusu sorunlarla daha az karsilagilmaktadir.

- Giinliimiizde insa edilen gemi boyutlarinin ¢ok biiylik ve tagima kapasitelerinin ¢ok

yiiksek olmasi sayesinde c¢ok yliksek miktarlardaki yiikler tek seferde ¢ok uzak
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mesafelere tasinabilmektedir. Ayn1 zamanda, farkli ¢esitlerdeki yiiklerin de ayni1 anda
taginabilmesi denizyolu tagimaciligina diger tagimacilik tiirlerine gére esnek bir yap1
kazandirmaktadir.

- Denizyolu tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine gore c¢ok daha ekonomiktir.
Denizyolu tasimaciligl, havayoluna gore 14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore ise
3,5 kat daha ucuzdur [54]. Ayni1 miktarda kullanilan enerji ile denizyolu ile 370 km,
demiryolu ile 300 km, karayoluyla ise 100 km mesafe alinabilmektedir. 1500 tonluk
bir geminin kullandig1 enerji ile 38 vagon ve 50 kamyonun tasiyabilecegi yiik
taginabilmekte olup denizyolu tagimaciligi bu avantajiyla bir dlgek ekonomisi
sunmaktadir [55].

- Yolcu ve yiik basina kat edilen mesafede tiiketilen enerji miktarinin az olmast itibariyle
gevreci bir tagimacilik tiirlidir. Buna ragmen siirdiiriilebilir ¢evreci politikalar
denizyolu tasimaciligi sektoriinde son yillarda artan bir éneme sahip olup sektor
paydaslan tarafindan s6z konusu ¢evreci politikalara yonelik kural ve diizenlemeler
getirilmis ve getirilmektedir.

- Denizyolu tagimacilii, kaza oranlarinin ¢ok daha diisiik olmasi itibariyle ylik zayiati
acisindan giivenilir bir tasimacilik tiirtidiir.

- Tasmmacilik sirketlerinin yaptiklar1 dogru planlamalarla tasman yiikiin istenilen
noktaya belirtilen zamanda ulastirilmas: takvim giivenilirlii acisindan denizyolu
tagimaciligini 6ne ¢ikarmaktadir.

- Genel olarak diger tasimacilik tiirlerine gére nispeten daha yavas bir tasimacilik tiirii
oldugu kanaati olsa da limanlarda kullanilan gelismis yiikleme bosaltma teknolojileri

ile denizyolu tagimaciliginin hizlandirilmasi saglanmaktadir.
Dezavantajlari,

- Biiyiik miktarlarda ¢esitli yiiklerin ayni anda tasiniyor olmasi nedeniyle hava-deniz
durumu gibi olumsuz sartlar neticesinde yasanan gecikme ve kazalar taginan biiyiik
miktarlardaki yiiklerin gecikmesine veya zayiatina sebep olmaktadir.

- Farkli yiklerin yiliksek kapasiteli gemilerle tasimmasi nedeniyle gemilerin
yanasabilecegi liman, iskele gibi tesislere, tasima faaliyetinin ekonomik, emniyetli ve
siiratli yapilmasi i¢in kullanilan gemilere ve ylikleme bosaltma faaliyetlerinin
emniyetli ve hizli bir sekilde yapilabilmesi maksadiyla yiikleme/bosaltma ve ellecleme
teknolojilerine ihtiya¢ duyulmasi nedeniyle denizyolu tasimaciligi yiiksek altyapi

ihtiyac1 ve yatirim maliyetleri gerektirmektedir.
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- Tasmmacilik hizmetinin verilebilecegi alanlar okyanus ve denize kiyisi olan bolge ve
liman yeterlilikleriyle kisitlanabilmektedir. Denizyolu tasimaciliginin ulasamadigi

bolgelerde ise farkli tasimacilik tiirleri veya i¢ bolge tasimaciligr yapilmaktadir.

S6z konusu oOzellikleri ve avantajlar1 sayesinde denizyolu tasimaciligi, uluslararasi
tagimaciligin en temel aract haline gelmistir. Diger tasimacilik modlarina gore ton basina
enerji tiiketimi gibi avantajlarinin zamanla azalmasina ragmen denizyolu tasimaciligi

halen en etkin tasimacilik modu olma 6zelligini siirdiirmektedir.

Diinya ¢apinda bolgesel ve kiiresel ekonomik gelismeler sonucunda, fosil yakitlar, ham
maddeler, tahil {riinleri ve bitmis trlinlerin diinyanin bir yerinden baska bir yerine
tasinmasi ihtiyact dogmustur. Uluslararas: ticaretin kiiresel tedarik ihtiyaclart ile
gelismesi denizyolu tagimaciliginin diinya ticaretindeki Onemini arttirmistir. Diinya
ticaretinin devamliliginda sahip oldugu 6nem itibariyle denizyolu tagimacilig iilkelerin

ekonomisinde kritik 6neme sahiptir.

Sundugu alternatif kargo tasima 6zellikleri ile gliniimiiz kiiresel ticaretinin hacim olarak
%87 deger olarak da %70’i denizyolu tasimaciligi ile yapilmaktadir. Diinyada
denizyoluyla gerceklestirilen ticaret hacmi her gecen giin hizla artmaktadir. Ulkelerin
uluslararasi1 ticaret hacmi ve denizyolu tasimacilifi seviyesi arasinda denizyolu
tasimaciliginin pozitif etkisi olup, denizyolu tasimaciligi bir iilkenin ithalat ve ihracat artig
ve azalisina paralel olarak inis ¢ikis yasayan bir sektordiir. Son yillarda denizyolu
tasimacilig1 toplam ticaret hacmi igerisinde yiikselen bir trend gostermektedir. Bu nedenle
denizyolu tasimaciligindaki biiyimenin uluslararasi ticaretteki biiyiime ile kuvvetli bir

sekilde baglantili olmas1 kagiilmazdir.

Diinyada meydana gelen ekonomik ve politik olmak iizere olumlu ve olumsuz tiim
gelismeler denizcilik sektoriinii de dogrudan etkilemektedir. Kiiresel ekonomi ve
uluslararas ticarette biiylik bir rolii olan denizyolu tasimaciligi, 6zellikle diinya ¢apinda
iiretimin biiylik bir ¢ogunlugunun yapildigr Asya iilkeleri ve G7 iilkelerinde yasanan

endiistriyel ve ekonomik krizlerden ciddi sekilde etkilenmektedir.

Kiiresel ekonomideki gelismelerin denizyolu tasimaciligiyla dogrudan iligkili olmasi
sebebiyle diinya genelinde yasanan sorun ve krizler de denizyolu tasimaciligini dogrudan
olumsuz etkilemektedir. Ozellikle son 10 yilda gelisim gdstermis olmasina ragmen, 2008
yilinda yasanan ekonomik kriz ve koronaviriis salgin1 nedeniyle yasanan kriz, kiiresel

ekonomi ile denizyolu tasimaciliginin iliskisini gdstermek acisindan 6rnek olmustur.
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Benzer sekilde uluslararas: ticarette biiyiik bir rolii olan denizyolu tagimaciligi tedarik
zincirlerinde yaganan bozulmalar, kiiresel ekonomi {izerinde biiyiik bir olumsuz etkiye
sebep olmaktadir. Bu noktada, ekonomide yasanan krizin tasimaciliga etki ettigi,
etkilenen tasimacilik maliyetlerinin de ekonomiye yeniden olumsuz etki ettigi bir dongii
olustugu sonucuna ulasilmaktadir. Koronaviriis, bozulan uluslararasi ticaret nedeniyle
denizyolu tasimaciligini olumsuz etkilerken, bozulan tagimacilik faaliyetleri nedeniyle
degisen tasima maliyeti ve navlun oranlar1 neticesinde uluslararasi ticaret bir kez daha

olumsuz sekilde etkilenmistir.

Uluslararast ticaretin hacim olarak %87, deger olarak %70’inin tagimmasinda
denizyolunun kullanildigr g6z oOniinde bulunduruldugunda, denizyolu tasimaciligi,
kiiresel ekonomik durumu en iyi yansitan indikatorlerden biri olarak ele alinabilir. Bu
dogrultuda Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferans1 (UNCTAD), Birlesmis
Milletler Siirdiiriilebilir Gelisim Hedefleri (SDG)’nin koronaviriis salgini tarafindan
tehdit edilmesinin Oniine gecilebilmesi ve Onlenebilmesi maksadiyla kesintisiz bir

denizcilik hizmetinin gerekliliginin altin1 ¢izmistir [16].

Denizyolu tasimaciligi dendiginde akla ilk olarak gemiler gelmesine ragmen, limanlar da
denizyolu tasimaciligi, tedarik zincirleri ve ekonomik gelisimin en 6nemli unsurlarindan
biridir. Toplumun ihtiyaglari ve ekonomi i¢in bu denli 6nemli olan limanlarin denizyolu
tedarik zinciri i¢erisinde vazge¢ilmez bir yeri oldugu asikardir. Diinya ¢apinda 222 {ilkede
8292 liman bulunurken denizyolu ticaretinin %99’u bu limanlardan en aktif 835 liman
tizerinden yapilmaktadir [14]. Limanlarin performansi, yeterlilikleri ve kapasiteleri,

denizyolu tasimaciliginin etkili bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in 6nem arz etmektedir.

Liman ve tagimaciliga gosterilen talep diinyada iirlinlere olan talepten ortaya ¢ikmaktadir.
Bu nedenle tiiketici taleplerinde gerceklesecek bir azalma denizyolu tasimacilig

sektoriinii de limanlar, tasimacilik ve tedarik zincirleri tizerinden olumsuz etkilemektedir.

Denizyolu tasimaciligl ve denizyolu tedarik zincirlerinin kiiresel ticaret ve tasimacilikta
bu kadar biiyiik 6nemi varken koronaviriis salgini siiresince 6zellikle saglik iirtinleri ve
tibbi malzemelerin taginmasinin devamlili1 i¢in denizyolu tasimaciliginin aksamamasi
biliyiilk 6nem arz etmistir. Bu nedenle kiiresel ekonominin canlanmasi ve salginla
miicadele edebilmek adina devletler, liman ve sinir otoriteleri, resmi ve resmi olmayan

sektor kurum ve kuruluslari, tedarik zincirlerinin bozulmamasi, tasimacilik faaliyetlerinin
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aksamamasi ve limanlarda ¢alisan personel ile gemi insanlar1 olmak {izere tagimacilik

sektorli ¢alisanlarinin korunmasi igin gesitli tedbirler almislardir.

Uluslararasi ticaret ve yatirimlar her zaman iirtin ve mallarin sinirlar arasinda gegisine
baglidir. Koronaviriis salgininin yayilmasinin éniine gegebilmek amacli devletlerin aldigi
Onlemler ve seyahat kisitlamalar ile sinirlarin kapatilmas: uluslararasi ticarette dnemli
bir etki yaratmistir. Alinan tedbirler neticesinde koronaviriisiin denizyolu tagimaciligina

cok ciddi olumsuz etkileri oldugu gorilmiistiir.

Yasanan krizin daha 6nce goriilmemis bir sekilde ortaya ¢ikmis olmasina ragmen genel
olarak denizyolu tasimacilari, limanlar ve terminal operatorleri 2008-2009 ekonomik
krizine nazaran kargo ve kapasite yonetimi konusunda ¢ok daha basarili olmus ve siirece
hizli bir sekilde adaptasyonu saglayarak tasimacilik faaliyetlerinin devamliligini
saglamislardir. Koronaviriis siirecinde alinan 6nlemler ve yapilan yapisal degisikliklerin

basarili olmasinda 2008-2009 krizinden alinan dersler oldukga etkili olmustur.

Koronaviriis salgini, ortaya ¢ikardigi yeni sorunlarin yani sira salgin 6ncesinde sektdriin
karsilagtig1 zorluklara da olumsuz anlamda katki saglamistir. Salgin 6ncesinde sektdriin

maruz kaldig1 bask1 ve sorunlar ile salginin mevcut sorunlara etkileri su sekilde olmustur;

- Artan kiiresel tansiyon: Cin ve ABD arasinda yasanan ekonomik savas nedeniyle
diinyanin en biiylik iki ekonomisi arasindaki ticaret Eyliil 2018 itibariyle %15
azalmistir. Bununla birlikte Birlesik Krallik'in Avrupa Birligi'nden ayrilmasi
(BREXIT) stirecinde ortaya cikan belirsizlik nedeniyle de denizyolu tagimaciligt
etkilenmistir. Salgin siireci Cin ve ABD ticaretini daha da azaltmis, Cin iiretim i¢in
thtiya¢ duydugu triinlerin tedarikinde Asya pazarina yonelmistir.

- Olumsuz jeopolitik gelismeler: Iran ve Venezuela gibi petrol ihra¢ eden iilkeler
tizerinde devam eden ambargolar nedeniyle tanker tasimacilig1 olumsuz etkilenmistir.
Ayrica Hiirmiiz Bogaz1 ve Aden korfezinde yasanan gelismeler nedeniyle Kizildeniz
ve Siiveys kanali {izerinden gerceklesen gemi trafigi olumsuz etkilenmistir. Salgin
sonrast ham madde ve ara {riin ihtiyacin1 daha yakin bolgelerden karsilamak isteyen
ilkeler denizyolu tasimacilifi trafiginde bolgesellesmenin hizlanmasina sebep
olmustur. Ayrica 2022 yilinda Rusya-Ukrayna arasinda 2023 yilinda ise Filistin-Israil
arasinda baglayan savas da denizyolu tasimaciligi {izerinde olumsuz etkilere sebep

olmustur.
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- Yapisal Degisiklikler: Salgin oOncesi siiregte sektor, otonom gemilere gecis,
dijitallesme, denizyolu trafiginde artan bolgesellesme, sirket birlikleri neticesinde
olusturulan yeni is modelleri ve tedarik zincirleri gibi farkli baskilara maruz
kalmaktaydi. Salgin siirecinde, otonom sistemler ve dijitallesme siirecleri daha da
hizlanmigtir. Yapay zeka ve gelismis otonom sistemler ayni zamanda insan hata
faktoriinii de azalttig1 i¢in ¢evresel agidan da olumlu bir etki olarak goriilebileceginden
sektordeki yenilenme siirecinde koronavirlis salgiminin olumlu bir etki yarattig
degerlendirilmektedir.

- Diizenleyici Kurallar: Sirdiiriilebilir ¢evre politikalart kapsaminda emisyon
salimimlarinin ve sera gazi etkilerinin azaltilmasi ve balast sular ile ilgili getirilen
diizenlemeler salgin oncesinde sektoriin karsilastigi baskilar olmustur. Koronaviriis
salgini, getirilen kisitlama ve yasaklar sonucunda denetimler ve sertifikasyon
faaliyetlerinin aksamasi nedeniyle salgin oncesinde sektdriin baski gordiigi yeni
diizenlemelerin bir siire ertelenmesine sebep olmustur.

- Cevresel Konular ve Alinan Cevre Onlemleri: Direkt olarak insan etkisi ile yasanan
cevreye zararli olaylar ve dolayli olarak insan etkisi nedeniyle yasanan iklim
degisikligi neticesinde yasanan hava durumu faktorleri denizyolu tasimaciliginda
bozulmalara neden olan etkiler olmustur. Salgin siirecinde azalan denizyolu
tagimacilig trafigi bir yandan zararli gaz salinimlarmin azalmasina sebep olurken
personel eksikligi nedeniyle limana yanasma ve ayrilma stireleri uzamis ve bu
faaliyetlerdeki salinim orani artmistir. Diger yandan salgin nedeniyle maske, mendil
ve plastik triinler gibi tek kullanimlik kisisel koruyucu ekipman kullaniminda artis

yasanmas1 nedeniyle ¢evre ve deniz kirliliginde de artis yasanmustir.

Ayrica yukarida bahsedilen konularin yam sira denizyolu tagimaciliginda sorun olarak
karsilagilan deniz giivenligi, deniz haydutlugu ile miicadele, uyusturucu ticareti ile
miicadele gibi konular da salgin Oncesinde, salgin siirecinde ve salgin sonrasinda
denizyolu tagimaciliginin karsilasacaglr ve ¢oziim bulunmasi gereken konular olarak

sektor ve paydaslarinin giindeminde yer almaktadir.
3.2 Koronaviriisiin Denizyolu Tasimaciligina Etkileri

Daha 6nce yasanan krizlerden farkli olarak, beklenmedik sekilde ve tiim diinyada ayni
anda ortaya c¢ikan koronaviriis salgini kiiresel olarak tiim tilke ve sektorleri olumsuz
etkilemistir. Yasanan salgimnin yayilmasimnin Onlenmesi ve etkilerinin azaltilmasi

maksadiyla tim diinyada ¢esitli dnlemler alinmistir. Alinan bu 6nlemler neticesinde
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ekonomi, ticaret, iretim, is gilicii ciddi sekilde etkilenmis, tedarik zincirleri bozulmus ve
bunun neticesinde de denizyolu tasimacilifi, daralan kiiresel ticaret ve GSYIH

oranlarindan olumsuz etkilenmistir.

Diinyadaki ticari faaliyetlerde onemli bir payr olan denizyolu tagimacilifi salgin
stirecinden ciddi sekilde etkilenmistir. Salginin, sektor {izerindeki olumsuz etkileri ¢ok
kisa vadede hissedilmistir. Bu olumsuz etkiler sebebiyle ticari faaliyetlerdeki bozulma,
gelismis ve gelismekte olan ekonomilerde ciddi hasara neden olmustur. Koronaviriis
salgin1 etkilerinin en siddetli hissedildigi 2020 yilinda tiim diinyada GSYIH %3,1
azalirken, gelismis ekonomilerde %4,5, gelismekte olan ekonomilerde ise %2,1°lik

kiigiilmeler gézlemlenmistir (Sekil 3.1).

zD20 2021 202X
-3 59 a9
Gelismis Ekonomiler 4.5 5.2 4.5
ABD -3.4 &0 52
Avrupa -&.3 5.0 4.3
Almanya .5 31 4.6
Fransa 8.0 6.3 e
italya a9 58 42
izpanya 108 5.7 &4
Japonya A4 2.4 3.z
Birlesik Krallik 2.8 &8 5.0
Kanada 53 5.7 4.9
Diger Gelismis Ekonomiler ) a8 27
Gelismekte Olan Ekonomiler 2.1 &.4 5.1
Asya 0.8 7.2 6.3
Cin 2.3 8.0 5.6
Hindistan -7.3 9.5 a.s
Aszya-5 -3.4 29 3]
Avrupa =2.0 6.0 3.6
Rusya -3.0 a.7 2%
Latin Amerika Ulkeleri ve Karayipler 7.0 83 3.0
Brezilya a1 52 18
Meksika -8.3 .2 4.0
Orta Dogu ve Orta Asya 2.8 4.1 "R
Suudi Arabistan 4.1 2.8 4.8
Orta Afrika =1.7 3.7 28
Nijerya -1.8 24 2.7
Guney Afrika a4 5.0 23
Memorandim
Orta Gelirli Ulkeler 2.3 6.7 51
Diisiik Gelirli Ulkeler 0.1 3.0 =3

Sekil 3.1 Diinya GSYIH biiyiime oranlar1 [56]

Denizyolu tagimaciligi, salgin dncesi donemde her y1l biiylime gosterse de siirdiiriilebilir
cevre politikalar1 kapsaminda alinan Onlemler ve getirilen diizenlemeler nedeniyle
biiyiime hiz1 son yillarda diismiistiir (Sekil 3.2). Koronaviriis salginin yarattigi etkiler hali

hazirda sikintili bir siire¢ten gegen denizyolu tasimaciligini yeni zorluklarla karsi karsiya
birakmustir.
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Denizyolu tasimaciligindaki etkiler farkli tasimacilik tiirlerinde ve farkli zamanlarda
farkl1 etkiler birakmistir. Ornegin 2019 yilma kiyasla haziran ayinda konteyner gemi
hareketliligi %12 azalirken 1slak dokme yiikk gemi hareketliligi %5, yolcu gemisi
hareketliligi ise %42 azalmistir. Kuru dokme yiik gemi hareketliligi ise %1,7’lik nispeten
kiiclik de olsa bir artig gdstermistir. Aynm1 sekilde salgin etkileri farkli bolgelerde fakli
sekillerde gozlemlenmistir. Bunun sebebi salgin doneminde insanlarin ihtiyaglarinin ve
tilketim aliskanliklarinin degismis olmasi ve iilkelerin farkli kisitlamalar ve onlemler

alarak denizyolu tasimaciligi faaliyetlerini devam ettirme ¢abasi olmustur.
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Sekil 3.2 Yillara gore denizyolu tagimaciligi degisimi (milyon ton) [57]

Denizyolu tasimaciligi ile ithalat ve ihracatta azalan talep nedeniyle tasimacilik sirketleri,
navlun oranlarinin  sabit kalabilmesi maksadiyla gemi arz, kapasite Ve
konumlandirmalarinda ayarlamalara gitmek zorunda kalmistir. Yapilan diizenlemeler
neticesinde limanlara ugrayan gemi sayilar1 azalmistir. Konteyner tasimacilar1 azalan
talebe kars1 6nlem olarak kapasite yonetimleri ve ugraksiz seferlere bagvurmustur. Bunun
neticesinde kargo teslim siireleri uzamis, miisteriye smirli kapasite sunulmus ve

tagimacilik hizmetlerinde aksakliklar yasanmistir.

Koronaviriis salgininin Aralik 2019°da diinyanin tiretim merkezi olarak goriilen Cin’de
ortaya ¢ikmasiyla oncelikle iiretim sektorii etkilenmistir. Cin’in, salginin yayilmasimin
Onlenmesi icin ana faktor olarak insan akisinin engellenmesini gormesi ve bunun
neticesinde aldigi sert tedbirlerle ulasim ve tagimacilik faaliyetlerini kisitlandirmasi [58],
2020 yilinin ilk ¢eyreginde Cin’de iiretimi durma noktasina getirmis (Sekil 3.3) ve diinya
ticaretinde biiylik bir diisis yasanmistir. Cin’de bagslayan salginin 2020 yilinin ilk

¢eyreginin sonunda biitiin diinyada ¢ok hizli bir sekilde yayilmasi ve pandemi olarak ilan

37



edilmesi neticesinde kiiresel olarak iiretim azalmis ve arz kaynakli ilk kriz ortami

olusmustur.
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Sekil 3.3 Yillik kiiresel iiretim [59]

Salginin yayilmasiyla diinya ticaretinin %87’sinin gergeklestigi denizyolu tagimaciligi
hareketliliginde, tasinan tiim kargo tiirleri agisindan esi goriilmemis bir diislis yasanmustir.
Birkag istisna haricinde en biiyiik diisiis salgin 6nlemlerinin en sert sekilde alindig1 Mart-
Haziran 2020 aylarinda goriilmiistiir. Cin’in salgin1 kontrol altina alarak bitirme noktasina
gelmesi ve mart ayinin sonlarindan itibaren yeniden iiretime baglamasi diinya genelinde
de tiretim ve ticaretin ylikselmeye baglamasini saglamistir. Artan liretimle birlikte, 2020
yilinin bagindan itibaren azalan denizyolu tagimaciligi, haziran aymin sonlarindan

itibaren yeniden yiikselis trendine girmistir.

Cin’de tiretiminin durma noktasina gelmesi nedeniyle pek cok iilke alimlarin1 bagka
tilkelere kaydirmak zorunda kalmis, bu durum tedarik zincirlerinde arz-talep dengesinin
bozulmasina yol agmis ve devaminda ise Amerika’da salginin etkisinin artmasiyla birlikte
konteyner piyasasinda kapasite kisitlamalar1 dogrultusunda navlun fiyatlarinda artislar
yasanmistir. Kapasite kisitlamalarina gidilmesi nedeniyle gemilerde yer bulmak
zorlasmig, piyasadaki bos ekipman sirkiilasyonu da azalmistir. Alicilarin, koronaviriis
tedbirleri dolayisiyla yiikiinii ¢ekememesi, salgin Onlemleri ve prosediirleri geregi
gemilerin limanlarda daha uzun siireler beklemesi, bos ekipman doniislerinde ve
pozisyonlamalarinda sikintilar yasanmasi, 6zellikle koronaviriisiin kiiresel olarak etkili
oldugu Mart 2020 ayindan itibaren denizyolu tasimaciligina olan talebin hizla azalmasina

sebep olmustur.
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Limanlara ugrama sayilari, konteyner tasima kapasiteleri, denizyolu tagimacilig
hizmetinde bulunan sirket sayisi, biiyiik gemi kapasiteleri, direkt baglantili olunan
tasimacilik rotalar1 gibi kriterleri goz Oniinde bulundurarak {ilkelerin denizyolu
tasimaciligina kiiresel olarak katilimini gosteren Layner Tagimacilik Baglanti Endeksine
(Linear Shipping Connectivity Index (LSCI)) gore Cin, kiiresel denizyolu tagimaciligi
aginda tiim diinyada acik ara 6ndedir (Sekil 3.4). Bu nedenle Cin ekonomisinde yasanan
toparlanma ve iiretimin normale donmesi denizyolu tasimaciligina da olumlu etki

etmistir.
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Sekil 3.4 Layner tasimacilik baglanti endeksi (LSCI) [57]

2020 yilinin ilk c¢eyreginin sonlarina dogru salginin Cin’de kontrol altina alinmasiyla
iretimin normale donmesine ragmen tiim diinyada salginin ayn1 anda ve hizl bir sekilde
yayilmas1 nedeniyle talep soklar1 yasanmaya baslamistir. Alinan Onlemler salginin
kontrol altina alinmasini nispeten saglamis olsa da mutasyona ugrayan viriisiin degisik
varyantlarinin ortaya ¢ikmasi salginda yeni dalgalara sebep olmustur. Salgin nedeniyle
olusan belirsizlik ortamina ragmen artan asi calismalar1 ve iiretimden c¢ok hizmet
faaliyetlerinin salgindan etkilenmesi nedeniyle 2021 yili denizyolu tasimacilig1 biiyiime
oran1 %3,6 olarak gerceklesmis ve 12 milyar ton seviyelerine yaklasarak 2019 yilini

yakalamistir (Tablo 3.1).

Tablo 3.1 Diinya ticareti ve denizyolu tasimaciligi [60]

Diinya Ticareti 2023 2024 10 5
ve Deniz Yolu 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 | (yakl. | (tahm | yiuk | yihk
Tasimaciligi ) in) trend | trend
Kisi Basina
Denizyolu
Ticareti
Diinya
Denizyolu
Ticareti (milyar | 11,12 | 11,57 [ 11,89 [ 11,95 | 11,54 | 11,96 | 11,88 | 12,06 [ 12,39 [ 16% 0,2%

ton)
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Tablo 3.1 Diinya ticareti ve denizyolu tasimaciligi [60] (devami)

Diinya Niifusu
(milyon kisi) 7,46 7,55 7,63 7,71 7,80 7,88 7,95 8,03 8,11 1,1% 1%

Ticaret Tonaji
(kisi bas1) 1,49 1,53 1,56 1,55 1,48 1,52 1,49 1,50 1,53 0,5% | -0,8%

Dokme Yiik
Tas,(kisi bas1) 1,06 1,06 1,09 1,08 1,02 1,05 1,04 1,04 1,06 0,1% | -1,2%

Konteyner Tas,
(kisi bas1) 0,22 0,23 0,24 0,24 0,24 0,24 0,23 0,22 0,23 1,2% | -0,5%

Denizyolu
Tasimacihi@l
Carpanlari
Diinya
Denizyolu
Ta$1mac1llgl 3,0% 4,1% 2,7% 0,5% 3,3% '0,7% 1,5% 2,8% 1,6% 0,3%
Gelisimi
Diinya GSYIH
Gelisimi 3,3% 3,8% 3,6% 28% | -31% | 6,0% 3,4% 2,9% 3,1% 3,0% 2,4%

Denizyolu

Tag,/GSYIH | 993 | 1,09 | 077 | 018 | 1,1 | 055 | -020 | 050 | 089 | 055 | 011
Carpani

Diinya Ticareti
(milyar ton)

Diinya
Denizyolu 11,12 | 11,57 | 11,89 | 11,95 | 11,54 | 11,96 | 11,88 | 12,06 | 12,39 | 1,6% | 0,2%
Tasimacilig
Diinya Ticaret

Ham{j}:gtﬁ“ 12,95 | 13,56 | 13,95 | 14,07 | 13,33 | 14,04 | 14,11 | 14,32 | 1480 | 1,5% | 0,2%
Diinya
Tasimacilig
Denizyolu 86% | 85% | 85% | 85% | 87% | 85% | 84% | 84% | 84% | 85% | 85%

Orant

2019 yilina kadar 10 yillik biiyiime ortalamasi %3 olan denizyolu tagimaciligi, kiiresel
boyutta yasanan jeopolitik sorunlar ve sektoriin siirdiiriilebilir bir ¢cevre i¢in uygulamaya
koydugu yeni diizenlemeler neticesinde 2019 yilinda %0,7°1ik bir biiylime gostermis ve

son 10 yilin en diisiik biiyiimesi gerceklesmistir.

Yasanan salgin dncesinde %3 olan denizyolu tagimaciligi 10 yillik bliylime orani, salgin
sonrasinda %2,6’ya diismiistiir. 2021 yili itibariyle toparlanma emareleri gostermis
olmasina ragmen, koronaviriis salginin tam olarak sonlandirilamamis olmasi ve Cin’in
yeni ¢ikan varyantlara kars1 bekleyis egilimleri nedeniyle biiyiime hizi normale donse de
10 yillik ortalama biiylime trendine ulagilmasi i¢in 2021 yilinin sonlarma kadar

beklenilmistir.

Koronaviriis salgint 6ncesinde 2019 yili tahminlerine gore 2019-2024 yillar1 i¢in ortalama
%3,4’liikk 2020 yili i¢in ise %2,2’lik bir biiylime beklenmesine ragmen 2019 yilinin
sonlarinda ortaya ¢ikan salgin sonucunda salginin 6nlenmesi maksadiyla alinan 6nlemler

ve salginin dogrudan etkileri nedeniyle sektérde yasanan sorunlar neticesinde denizyolu
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tagimaciligr 2009 yilindan beri ilk kez diisiis yasanmistir. 2020 yili biiylime orani ton
bazinda %3,4’liik bir disiis gosterirken 2019 yili tahminlerinin 500 milyon ton altinda
kalmistir. Buna ragmen, salgindan diger tasimacilik modlarinin daha fazla etkilenmis
olmas1 nedeniyle tagimacilik faaliyetlerinin denizyolu tasimaciligina kaymasi ve 6zellikle
salgin icin ihtiya¢ duyulan tibbi iiriinlerin denizyolu ile tasinmasi neticesinde 2020 yili

denizyolu tasimaciligi tiim diinya tasimaciliginin %87°lik bir kismin1 kargilamistir.

Salgin siiresince bircok liman onlem olarak gemilerin limanlara giris ve limanlarda
bulunma siireglerinde prosediir degisikliklerine gitmis, gemi personelinin saglk
muayenesi, kontrolleri, testleri, sosyal mesafe kurallari, dezenfektasyon faaliyetleri gibi
yeni uygulamalar yiriirlige konmustur. Getirilen yeni uygulamalar tasimacilik
faaliyetlerinde gecikmelere neden olmus ve gemilerin geri doniis siireleri uzamstir.
Gecikmeler 6zellikle kruvaziyer ve yolcu gemilerinde yasanirken, gemilerde meydana
gelen koronaviriis vakalar1 nedeniyle bazi gemiler tiim yolcu ve miirettebatiyla birlikte

14 giinliik karantinaya tabi tutulmustur.

2020 yilinin ikinci ¢eyreginden itibaren konteyner, yolcu ve diger yiik gemilerinin
limanlara ugrama sayilarinda 6zellikle salginin ilk 6 aylik periyodunda 2019 yilina gore
cok ciddi diisiis yasanmistir (Sekil 3.5). Konteyner tasimacilarinin aldiklar1 kapasite
onlemlerine ragmen ¢ok biiyiik konteyner gemilerinin dahi limanlara ugrama sayilar
azalmistir. Ayni sekilde tiglincii ¢eyrekte de devam eden durum yilin son geyregi ile
birlikte toparlanma emareleri gdstermistir. Ancak benzer bir toparlanma stireci kruvaziyer
gemileri i¢in s6z konusu olmamis ve yilin son ¢eyreginde de limanlara ugrayan yolcu
gemileri sayilarinda diislis artmistir. Limanlarin salgmma karst gosterdigi direng ve
performanslarinin biiyiik limanlarla kii¢lik olmasina ragmen yogun olan limanlarda daha
saglam oldugu gozlemlenirken kii¢lik limanlarla ara giizergahlarda kalan nispeten diisiik
yogunluklu limanlarin salginin etkilerine karsi1 direnglerinin daha zayif kaldigi

gorilmiistiir.
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Sekil 3.5 Limanlara ugrama sayilart ve yillik degisim oranlari [61]

Gemilerin limanlara ugrama sayilarindaki degisim, gemi tipine ve bolgeye gore degisiklik
gostermistir. Bunun nedeni ise bolgesel tedarik ihtiyaglarimin ve iilkelerin aldiklari
onlemler ile ticaret kisitlamalarinmn farkli olmasidir. Ornegin, Asya limanlarina ugrayan

gemi sayilari Avrupa ve Amerika’ya gore daha istikrarli kalabilmistir [14].

2020 yilinda limanlara ugrayan gemi sayisinda bir onceki yila gore %10 azalma
gorilmiistiir. Ancak 2020 yili mayis ve haziran aylarinda bir 6nceki yilin ayn1 donemine
gore en diisiik seviyeye ulasan liman ugrama sayilari temmuz ay: itibariyle toparlanma
egilimi gostermistir (Sekil 3.6). Her ne kadar 2020 yili son g¢eyregine dogru sektorel
toparlanma egilimi goriilse de kruvaziyer ve yolcu tagimaciligi salgindan ¢ok sert

etkilenmis ve benzer toparlanma egilimini gosterememistir.
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Sekil 3.6 2019-2020 yillar1 haftalik limanlara ugrayan gemi sayisi karsilastirmasi [62]

Gemilerin AIS bilgileri takip edilerek yapilan arastirmada, salginin ilk 8 ayinda denizyolu
ticaretinin %7 ile %9,6 arasinda azaldig1 ve hacim olarak yaklasik 250 milyon tonluk,
deger olarak da yaklasik 350 milyon dolarlik bir kayip oldugu goriilmiistiir. Salginin ilk

8 ayinda limanlara ugrayan gemi sayilarinda ise %4,4’°1ik diisiis yasanmustir [1].
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Benzer bir arastirmada, 2020 yilinin ilk yarisinda 50 bin gemiden alinan yaklagsik 1 trilyon
gemi AIS bilgisinin  2016-2019 wyillarindaki gemi hareketliligiyle kiyaslanmasi
neticesinde denizyolu tasimaciligi hareketliliginin koronaviriis salginindan olumsuz
etkilendigi ortaya konmustur. 2016 yilindan beri artis gdsteren denizyolu tasimaciligi,
salgin nedeniyle 2020 yilinda ciddi bir diisiis yasarken en belirgin diisiis kruvaziyer ve

yolcu gemisi piyasasinda yasanmis ve bunu konteyner piyasasi takip etmistir [2].

Konteyner tasimaciliginda, limanlara ugrayan gemi sayilarinda diinya genelinde 939
limanda azalma goriiliirken 2020 yilinin ikinci ¢eyreginde bir dnceki yila gore %3,6°lik
bir diislis gozlenmis ve buna karsilik olarak da tasimacilik sirketleri kapasite yonetimi ve

ugraksiz sefer onlemleri almistir.

Salgin siirecinde elleclenen yiik hacmi ise limanlara ugrayan gemi sayisina gore salgin
stirecinden ¢ok daha az etkilenmistir. Ugraksiz seferler nedeniyle limana ugrayan gemi
sayilar1 azalirken olusturulan kapasite yonetimi stratejileri sayesinde yiik oranlarindaki
azalma cok daha diisiik seviyelerde gozlemlenmistir. Kargo hacimlerinde yasanan
diisiisler kiiciik limanlarda daha fazla goriiliitken bunun sebebi alinan Onlemler
neticesinde i¢ bolge tasimaciliklarinda yasanan sikintilar nedeniyle yiiklerin biiyiik

limanlara yonlendirilmis olmasidir.

Denizyolu tagimaciligi ve tedarik zincirlerinin ana unsurlarindan olan limanlarda, tedarik
zincirlerindeki bozulmalar ve azalan talebe karsi, sirketlerin kapasite yonetimi gibi
operasyonel onlemlerinin sonucu olarak ugraksiz seferler yasanmigstir. Ugraksiz seferler
nedeniyle tasima gilizergahlar1 degismis ve salgindan etkilenmeyen {iriinlerin tedarik
zincirleri de bozulma riskiyle kars1 karsiya kalmistir. Diinya genelinde salgin siiresince
konteyner terminallerinde %40 oraninda ugraksiz seferler yaganirken [27], tiretim igin
ihtiya¢ duyulan ham madde veya ara {irlinlerin degisen tasima giizergahlar1 nedeniyle
tedarik edilememesi, 6zellikle ekonomisi deniz ticaretine bagimli olan ada iilkelerinde
salgin nedeniyle karsilasilan ekonomik krizin etkilerinin daha siddetli hissedilmesine
neden olmustur. Turizm sektoriiniin salgindan ciddi sekilde etkilenmis olmasi1 nedeniyle
ekonomileri biiytlik 6l¢iide turizme dayali ada iilkelerinde ithalat ciddi oranda azalmistir
(Tablo 3.2). Buna karsi, olusan belirsizlik ve endise ortami nedeniyle, yiyecek ve tibbi
malzeme ile ev aletleri gibi iirlinlere olan talepte yasanan artisa istinaden, Ozellikle
gelismis tilkelerde salgin siirecinde ithalat rakamlar1 artmistir. Ekonomisi biiytlik 6l¢iide
ham madde ihracatina bagl olan iilkelerde ise ihracat rakamlar1 diiserken tarim tirlinleri

ve yiyecek ihracat1 yapan iilkelerin ihracat rakamlar1 yiikselmistir.
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Tablo 3.2 Ekonomisine oranla en fazla ticari kayip yasayan tilkeler [1]

Toplam Ticaret ithalat Thracat
Sira Ulke De‘g’/'j'm Ulke De‘g‘/‘j'm Ulke De%}:"“
1 Anguilla -35,6 Turks and Caicos Ad. -36,9 Libya -77,8
2 Libya -34,3 Karayip Hollandas1 -35,9 Yeni Kaledonya -64,9
3 Mikronezya -33,5 Bahreyn -31,3 Gine Bissau -55,6
4 Cape Verde -30,6 Anguilla -30,7 Kuzey Mariana Ad. -54,9
5 Peru -28,3 Mikronezya -29,8 Cape Verde -53,7
6 Karayip Hollandas1 -26,8 Madagaskar -28,4 Sudan -49,4
7 Malta -26,2 Timor-Leste -26 Karadag -45,1
8 Eritre -26,1 Malta -25,7 Eritre -44,6
9 Madagaskar -25,1 Grenada -22,4 Kongo Cum. -44,3
10 Karadag -24,9 Belize -22,3 Vanuatu -40,0
11 | Turks and Caicos Ad. -24,8 Iran -21,8 Kenya -39,6
12 Vanuatu -24 .4 Seyseller -21,5 Peru -39,2
13 Seyseller -23,7 Fransiz Polinezyasi -21,1 Mikronezya -38,4
14 Timor-Leste -23,3 Aruba -19,8 Amerikan Samoa -34,9
15 Kuzey Mariana Ad. -22,2 Vanuatu -19,4 Arnavutluk -32,6
16 Fransiz Polinezyasi -21,1 Irak -19,3 Seyseller -28,0
17 Irak -20,1 Kuveyt -19,0 Malta -27,2
18 Yeni Kaledonya -19,3 Makau -18,3 Yemen -25,8
19 Bulgaristan -19,1 Bulgaristan -17,4 Romanya -25,6
20 Romanya -17,6 Cape Verde -17,2 Saint Vinc & Gren. -23,7

Liman ticaret rakamlar1 incelendiginde salgin nedeniyle en biiyiik diisiis Cin limanlarinda
yaganmustir. Benzer sekilde Avrupa’nin en biiyiik limani olan Rotterdam limaninda da
ithalat hacimleri ciddi oranda azalmustir. Ithalat kayiplarinin &zellikle nihai {iriin ithalat:
yapan Avrupa limanlari ile tiretim icin ara {irlin ithalat1 yapan Cin limanlarinda oldugu,
ithracat kayiplar1 en fazla olan limanlarin ise 6zellikle komiir, maden ve petrol ihracati

yapan lilke limanlar1 olduklar1 goriilmiistiir (Tablo 3.3).

Tablo 3.3 Liman ticaret kayiplart [1]

Toplam Ticaret ithalat ihracat
Sira Liman Ulke | Deg. % Liman ke | DeF Liman Ulke | Deg.%
1 Ningbo CIN -68,5 Ningbo CIN 43,5 Ningbo CIN -25,0
2 Rotterdam HOL -43,2 Rotterdam HOL -40,1 Tubarao BRE -17,1
3 Shangai CIN -32,5 Shangai CIN 22,4 Novoross. RUS -115
4 Wuhan CIN 21,6 Zhushan CIN -13.8 Wishan CIN -10,9
5 Tubarao BRE -20,7 Amsterdam HOL -12,2 Beaumont ABD -10,6
6 Zhushan CIN -18,8 Rizhao CIN -11,3 Dampier AUS -10,2
7 Amsterdam HOL -17.4 Wuhan CIN -10,7 Shangai CIN -10,1
8 Shekou CIN -14,2 Mina Al Ah KVT -9,5 Haypoint AUS -9,2
9 Hong Kong HKG -12,3 Vissingen HOL -9,5 Lumut MYS -7,6
10 Vissingen HOL -12,2 Zhanjiang CiN -7,6 Shekou CIN -75
11 Singapur SGP -12,1 Um Said KTR -7,4 Tianjin CIN -7,3
12 Rizhao CIN -11,7 Yokohama JPN -7,3 Fujairah BAE -7,2
13 Novoross. RUS -11,7 Gent BEL -7,1 Tangshan CIN -6,3
14 Lumut MYS -11,6 Singapur SGP -6,8 Shamen CIN -6,1
15 Dampier AUS -10,8 Hong Kong HKG -6,7 Itaqui BRE -5,8
16 Yokohama JPN -9,9 Shekou CIN -6,7 Bohai Bay CIN 5,7
17 Haypoint AUS -9,7 Krishnapath. HIN -6,7 Bolivar KOL -5,7
18 Beaumont ABD -9,5 Magdalla HIN -6,6 Hong Kong HKG -5,6
19 Gent BEL -9.4 Le Havre FRA -6,4 Primorsk RUS -5,5
20 Zhanjiang CIN -9,1 New Jersey ABD -6,0 Richards Bay | GAF -5,4
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Salgin nedeniyle alinan 6nlemler ve getirilen diizenlemeler sonucunda limanlarda ¢alisan
personel sayis1 azalmistir. Liman ve terminallerde azalan is giicli nedeniyle yilikleme
bosaltma faaliyetlerinin siireleri uzamis ve gemilerin limanda bekleme siireleri artmistir.
Limanlar ve gemilerdeki izolasyon siirelerinin artmasi gemilerin limana girme siirelerini
uzatmig ve yiikkleme-bosaltma faaliyetlerinin uzun siirmesine neden olmustur. Artan
limanda kalma ve yiik ulastirma siireleri de tasimacilik masraflarinin artmasina neden
olmustur. Ayrica uzayan kargo siireleri bozulabilir iirlinlerin tasinmasinda da sorunlara
yol agmistir. Limanlarda yasanan sorunlarin sonucu olarak bir limanda yasanan bir sorun
ayni hatta bulunan diger limanlar iizerinde de olumsuz etki yaratmistir. Azalan is giicli
nedeniyle diisen liman operasyon kapasiteleri limanlarda kargo yigilmalarina sebebiyet
vermis ve yiyecek ve tibbi malzeme kategorisi disindaki diger iiriinlerin tedariklerinde

sorunlar yasanmistir.

Salginla miicadele edebilmek adia 6zellikle limanlar arasinda dogru ve hizli bir bilgi
akiginin saglanmasi salgin siirecinde 6nem arz etmistir. Avrupa’nin Rotterdam
limanindan sonraki en biiylik limani olan Antwerp limaninda, liman otoritesi APA
(Antwerp Port Authority), koronaviriis kriziyle miicadele igin Onemli stratejiler
belirlemistir [10]. Dogru ve hizli bilgi akisinin saglanmasi i¢in kurulan ag neticesinde
hem kendi limam i¢inde hem de diger limanlarda hizli bir iletisim ve koordinasyon
saglanmistir. Avrupa deniz limanlar1 organizasyonu (ESPA), Avrupa limanlarinin, zaruri
tirtinlerin tedarikinin saglanmasinda 6nemli bir yere sahip olmasi itibariyle kriz siiresince
limanlarmin faaliyetlerine tam olarak devam edebilmesi maksadiyla acil durum planlarini

yiiriirlige sokmustur [16].

Limanlarda yasanan is giicii kaybimin yami sira 2020 yilinda limanlarda yigilma
sorununun ortaya ¢ikmasinin bir diger sebebi kara tagimaciliginda yasanan aksamalar
nedeniyle limanlarda, depolarda, fabrikalarda ve lojistik ve dagitim merkezlerinde daha
once goriilmemis bir sekilde yiik birikmeleri yaganmasidir. Yasanan bu ylik birikmeleri
tedarik zincirinde ciddi bozulmalara neden olmus, hassas kargolar ve bozulabilir yiiklerde
hasar olasiligi artmustir. Ozellikle ABD’de olmak iizere limanlarda bekleme ve geri doniis
stireleri uzamis ve 2018 yilinda denizyolu tagimaciligi takvim giivenilirligi %70-85
civarindayken 2020 yil1 bagindan itibaren bu oran %50 nin altina diismiistiir [6]. Gecikme
siireleri direkt olarak takvim giivenilirligine yansirken, 2020 yili ortalarinda ortalama
gecikme siiresi 1 gilin iken 2021 yilinda ortalama 6 giine ylikselmistir. Gecikmelerin

bir¢ok sebebi oldugu gibi en basit 6rnek olarak bir gemide bir kisinin dahi yasadigi
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koronaviriis vakasi, o geminin ve dolayisiyla tasidigi yiikiin gecikmesine sebebiyet

vermistir.

2019 yili ilk yanisiyla 2021 yili ilk yarist kiyaslandiginda konteyner gemilerinin
limanlarda ortalama kalma siiresi %11,8 artarak 16,3 saatten 18,6 saate ¢ikmustir. 2019-
2020 yillart ilk yarilar kiyaslandiginda ise bu artis %3’tlir. 2021 yil1 basindan itibaren
sektorel diizelme beklenmesine ragmen 2021 yili ikinci yarisinda da limanda bekleme
sirelerinde artis yasanmis ve 19,9 saate yiikselmistir. 2019 yili ilk yarisiyla
kiyaslandiginda artis %19,8’dir [20].

Sirketlerin koronaviriis salgini siiresince ve sonrasinda tagimacilik giizergahlarini daha
kar edilebilir noktalara ¢evirmeleri neticesinde 6zellikle Cin, Kuzey Avrupa ve ABD’nin
bat1i limanlarinda yigilmalar artmistir. Sirketlerin aldiklar1 kar amacli bu 6nlem
neticesinde Ozellikle Afrika ve Giliney Amerika limanlarina ugrayan gemi sayilart 2020
yil1 liglincii ¢eyregi ile 2022 yili ikinci ¢eyregi arasinda %10°dan fazla azalmis ve s6z
konusu bolgelerdeki iilkeler dogrudan denizyolu tagimacilik imkanlarini kaybetmislerdir
(Sekil 3.7). Gelismekte olan bircok iilkede denizyolu tasimaciliginda gecikmeler

yasanmis ve konteyner eksikligi sorunlar1 goriilmiistiir.
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Sekil 3.7 Bolgelere gore direkt ugranan limanlar [61]

Limanlardaki konteyner yigilmalar1 nedeniyle yasanan gecikmeler ve hatta iptaller
ozellikle kisith depolama alani olan limanlarda daha biiyiik karisikliga sebep olmustur.

Sirketler yasanan y1gilma ve gecikmeler nedeniyle demuraj 6demek zorunda kalmustir.

Sofor eksikligi nedeniyle i¢ tagimacilikta yasanan sikintilar da limanlarda yigilma
yasanmasina neden olan etmenlerden olmustur. Limanlarda yasanan yigilmalar ve

gecikmeler ise bir bagka ciddi soruna neden olmus ve kiiresel boyutta bos konteyner
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eksikligi yasanmistir. Bos konteyner eksikligi nedeniyle sirketler kargo siparislerini
ertelemek veya iptal etmek zorunda kalmistir. Bos konteyner eksikliginin bir diger sebebi

navlun iicretlerinin diismesini engellemek maksadiyla yapilan ugraksiz seferler olmustur.

Koronaviriis salgininin denizyolu tasimaciligr lizerindeki tiim bu sert etkilerine ragmen
salgin siiresince navlun oranlart sektor paydaslart i¢in olumlu seviyelerde kalmistir.
Ozellikle konteyner tasimacilarinin aldiklar1 6nlemler karsiliginda 2020 yilinda bir
onceki yila gore navlun oranlarinda ve karlarinda artis yasanmistir. Hatta Kasim 2020
ayinda rekor seviyelere ulasan navlun oranlari ayni yilin bagindaki oranlar ikiye
katlamistir. Salginin etkilerinin tagimacilik sektorii iizerinde sert olarak hissedildigi
donemlerde alinan 6nlemlerle korunan navlun oranlari, liman operasyonlarinin normale
donmesi ve yasaklarin gevsetilmesi ve kaldirilmasi neticesinde daha da yiikselmistir.
Konteyner navlun oranlarindaki bu olumlu tabloya ragmen dokme yiik ve tanker
piyasalarindaki dalgalanmalar nedeniyle navlun oranlarinda artis ve diislisler yasanmais,

navlun oranlari sabit tutulamamustir.

Tasimacilik sirketlerinin aldiklar1 kapasite yonetimi ve ugraksiz sefer onlemlerinin
sonucu olarak 2020 yiliin ilk yarisinin sonlarina kadar sabit kalan navlun oranlari,
Haziran 2020 ayindan itibaren artan talebin karsisinda tasimacilik faaliyetlerinin talebi

karsilayamamas1 ve limanlarda yasanan yigilmalar nedeniyle artmaya baslamistir. (Sekil
3.8).
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Sekil 3.8 Sangay Konteyner Navlun Endeksi (SCFI) [61]
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Kiiresel anlamda denizyolu tedarik zinciri bozulmalarinda sektoriin - birbirine
baglantilih@: etkili olmustur. Oncelikle, bilyiik konteyner sirketleri filolarmi ticaret
rotalarinin degisimine gore yeniden pozisyonlandirmistir. Yasaklar ve kisitlamalar
nedeniyle insanlarin tiiketim aliskanliklar1 degismis ve e-ticaret sektOrii artmistir.
Ozellikle ABD’de artan e-ticaret ile konteyner tasimaciligma olan talep yiikselmistir.
Koronaviriis ile 6zellikle Kuzey Amerika’da artan e-ticaret nedeniyle sirketler filolarini
buraya yonlendirmislerdir. Kuzey Amerika’da artan denizyolu tasimaciligi limanlarda ve
tiim tasimacilik modlarinda tikanmalara sebep olmus, limanlarda kalma siireleri uzamis
ve piyasadaki konteyner gemisi ve konteyner sayisi azalmistir. Boylece lokal olarak
ortaya ¢ikan tedarik zinciri sorunu sektoriin birbiriyle baglantililig1 sonucunda kiiresel bir
kriz haline gelmistir. Limanlarda bekleyen konteyner gemisi sayisi, 6zellikle Kuzey
Amerika limanlarindaki yigilmalardan kaynakli olmasina ragmen, Cin’den Avrupa,
Afrika ve Gliney Amerika’ya olan seferlerin navlun iicretlerinin daha fazla artis gdstermis
olmasit denizcilik sektdriiniin birbirine baglantililigini géstermesi agisindan giizel bir
ornektir. Salgin siirecinde yasanan konteyner yetersizligi ve isgiicii eksikligi sonucunda
yasanan liman yigilma ve tikanmalar1 neticesinde, gemilerin limanlarda bekleme
siirelerinin artmasi, bos konteyner ihtiyacinin karsilanamamasi ve geri doniis siirelerinin
uzamasi nedeniyle Cin’den Amerika disindaki diger rotalara yapilan denizyolu
tagimacilig1 konteyner navlun iicretlerinde asir1 artiglar yasanmistir ki bu artis oranlari

2003 yilinda Cin’de goriilen SARS krizi doneminden bile fazladur.

Kruvaziyer ve yolcu gemilerinde ise konteyner navlun oranlarinin tam tersi bir durum sz
konusu olmustur. Salgin siiresince Asya, Kuzey Amerika ve Avrupa limanlarinin kapali
olmasi nedeniyle sektdrde ciddi sorunlar yasanmistir. Avrupa’da %80 olmak iizere tiim
diinyada azalan yolcu sayilar1 nedeniyle birgok kruvaziyer sirketi faaliyetlerini askiya
almis ve gemilerini limanlarda atil sekilde bekletmek zorunda kalmistir. Kruvaziyer
sektorliniin 1,2 milyon kisiye istihdam saglayarak, calisanlarina 50 milyar dolar maas
O0demesi yaptig1 ve kiiresel ekonomide 150 milyar dolarlik bir hacme sahip oldugu géz
oniinde bulundurulursa, sektordeki olumsuz ortamin sona ermemis olmasi kiiresel
ekonomi i¢in uzun siire ciddi bir tehdit olusturmustur. Salgin siirecinde sektérde 334 bin
kisilik istihdam ve 14,75 milyar dolarlik bir maas hacmi kaybolmus olup bu durum
kiiresel ekonomide 50 milyar dolarlik bir azalmaya sebep olmustur [63]. Ozellikle ada

tilkeleri ile az gelismis tilkelerin ekonomileri i¢in 6nemli bir yeri olmast itibariyle, salgin
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sonrasi kiiresel ekonomik rahatlama icin gerekli 6nlemlerin kruvaziyer tagimaciligi i¢in

de alinmas1 6nem arz etmistir.

Tasimacilik ve gemicilik sirketleri agisindan salginin etkileri limanlarda yasanan fazla
kapasite ve sektorde yasanan personel sikintilari ile ortaya ¢ikmistir. Kargo teslimlerinde
yasanan gecikmeler nedeniyle sirketler yasal yaptirnmlarla karst karsiya kalmistir.
Tasimacilik sirketleriyle yapilan arastirmada, salgin stirecinde sirketlerin %60°1 salgindan
ciddi sekilde etkilendigini belirtirken %25°1 ise orta seviyede etkilendiklerini belirtmistir
[64].

Koronaviriis salgini siirecinde gemi insa sektorii ve tersaneler agisindan 2019 yilina
kiyasla 2020 yilinda talep edilen yeni insa gemilerde tonaj olarak %16,7 diisiis ve 4-8
hafta arasinda gecikme gozlenmistir [65]. Yeni insa taleplerinde 2020 yilinda bir 6nceki
yila gére DWT olarak dokme yiik, tanker ve konteyner gemilerinde sirasiyla %34, %12
ve %24 disiisler yasanmistir. Yeni gemi insa talebinde yasanan azalma yeni inga
fiyatlarinda diisiise neden olarak 2018 Subat ayindan itibaren goriilen en diisiik seviyeye

gelmesine sebep olmustur [14].

Yasal diizenlemeler ve yasanan etkiler acisindan ise sirketler 6zellikle kargolardaki
gecikmeler nedeniyle sigorta etkileri, kontrat giivenilirligi, demuraj ticretleri ve gecikme
bedelleri gibi yasal yaptirimlarla karsilasmistir. S6z konusu sorunlar nedeniyle
UNCTAD, sektor paydaslarimi is birligi yapilmasi ve ddemeler konusunda anlagsmaya
varilmasi konularinda ¢agr1 yaparak siiregten tiim paydaslarin birlikte hareket ederek en

az zararla ¢ikilabilecegini vurgulamistir.

Koronaviriisiin denizyolu tasimaciligi sektoriine en bilyiik etkileri salginin yayilmasinin
Oniline gecebilmek maksadiyla devletler tarafindan alinan 6nlemlerden kaynaklanmistir.
Bu 6nlemlerin etkileri farkli tasima modlarinda farkli etkiler gdstermistir. Ornegin
kapanmalar ve seyahat yasaklar1 yolcu ve kruvaziyer gemileri i¢in yikici etkilere sebep
olurken, diisen enerji ihtiyac1 karsisinda azalan ham petrol talebi nedeniyle tanker
tasimaciligt olumsuz etkilenmistir. Bu nedenle koronaviriis salginin denizyolu
tasimaciligia etkileri konteyner, dokme yiik, tanker ve kruvaziyer olmak iizere farkli

tasimacilik tilirleri tizerinden incelenmistir.
3.2.1 Konteyner Tasimacihigi

Konteyner tasimaciligi, diinya denizyolu tagimaciliginin hacim olarak %60’ma tekabiil

etmekte olup deger olarak da 14 trilyon dolar seviyelerindedir [6]. 2020 yil1 hari¢ son on
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yilda daima yiikselis trendinde olan konteyner tasimaciligi1 2021 yilindan itibaren ytikselis
trendine devam etmistir. 2020 yilinda konteyner tasima orani son on yilda ilk kez
diismistiir. Kiiresel ticaret agi giiglii iilkelerin arz zinciri kesildigi i¢in konteyner
tasimaciligl yiikk hacminde sert diisiisler yasanmistir. En belirgin diisiis ise uzak dogu

rotalarinda gézlenmistir.

Koronaviriis salgininin ortaya ¢iktigi ilk aylarda salgin ve devletlerin aldiklar1 dnlemler
en c¢ok konteyner tagimaciligini etkilemistir. Konteyner rotalarinda tedarik zinciri
bozulmalar1 gériilmiistiir. Navlun iicretleri yiikselmis, limanlara ugrayan gemi sayilari ve
takvim gilivenilirligi azalmis, gemilerin kargo tagima kapasiteleri diismiis ve piyasada
konteyner eksikligi yasanmistir. Konteyner tasimaciligi agisindan 2020 yili basindan
itibaren takvim giivenilirligi %80’den %30’a diigmiis, 6zellikle ABD olmak iizere
limanlarda bekleme ve geri doniis siireleri uzamistir [20]. Salgmin baslangicinda
denizyolu tagimacilig tiirleri arasinda en garpici diisiis konteyner tasimaciliginda goriilse
de ilerleyen siiregte sirketlerin aldiklar1 Onlemlerle hizli bir toparlanma siireci

yasanmigtir.

Salginin ilk dénemlerinde Cin’de iiretimin durma noktasina gelmesi nedeniyle pek cok
iilke alimlarini bagka tilkelere kaydirmak zorunda kalmis, bu durum tedarik zincirlerinde
arz-talep dengesinin bozulmasia yol agmis, devaminda ise 6zellikle ABD’de salgin
etkisinin artmastyla birlikte konteyner piyasasinda kapasite kisitlamalar1 dogrultusunda
navlun oranlarinda artiglar yasanmistir. Cin yiyecekten, elektronik esyaya, giyecekten
endiistriyel parca iiretimine kadar diinyanin 6nemli iiretim ve baglant1 noktasi olmasi
nedeniyle denizyolu tasimaciliginin genelinde oldugu gibi konteyner tagimaciliginda da
en yogun iilke konumundadir. Salgin ortaya ¢iktiginda hastaligin daha ¢ok bdlgesel
kalacagi ve Cin iizerinde etkili olacag:i diisiincesiyle 2020 yili baslarinda konteyner
tagimacilig kiiresel anlamda ¢ok fazla etkilenmemis ve limanlara ugrayan konteyner
gemilerinde %1,1°lik bir diislis goriilmiistiir. Ancak salginin pandemi olarak ilan edilmesi
ve alinan Oonlemler neticesinde yilin ikinci ¢eyreginde diisiis %6,1°e ulagmistir. Yilin ilk
30 haftasinda %3,6’1ik diigiis gdsteren limanlara ugrayan gemi sayisinda ikinci ¢eyregin
sonundan itibaren Onlemlerin kaldirilmasiyla diisiis azalmis ve yilin ikinci yarisinda

limanlara ugrayan konteyner gemi sayis1 2019 yili seviyelerine ulagmistir (Sekil 3.9).
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Sekil 3.9 Limanlara ugrayan konteyner gemi sayilart ve 2019 yilina gore degisimi [46]

2020 yil1 ilk ti¢ ¢eyreginde hacim ve gelir olarak en biiyilik diisiisiinii yasayan konteyner
tagimacilig1 yilin tamaminda %5’ten daha biiyiik bir diisiis gostermistir. 2020 yili sektor
raporlarina gére konteyner tasimaciliginda %5,8’lik bir diisiis gézlenmistir [46]. ilk iic
ceyrekte yasanan diisiisiin yilin son ¢eyreginde de yasanmasi ongoriilmesine ragmen
konteyner tasimaciligl, yasaklarin ve kisitlamalarin gevsetilmesi ve salginin nispeten
kontrol altina alinmasiyla birlikte {iclincii ¢eyre§in ortasindan itibaren artmaya
baslamistir. Ayrica kapanmalar, salgin siiresince degisen tiiketim aliskanliklar1 ve evden
calisma uygulamalarinin artmis olmasi neticesinde konteynerlerle tasinan {iriinlerin

ticaretinde yasanan artig da yilin son ¢eyregindeki toparlanmaya sebep olmustur.

2008-2009 ekonomik krizinde konteyner tagimaciliginda %12,4’lik diistis goriilmiistiir.
Bu dénemde konteyner tagimaciligl yapan sirketler onlem olarak siparis erteleme veya
iptali ile gemilerin hurdaya ayrilmasi, gemilerin isletimden c¢ikarilarak pasif hale
getirilmesi, bazi layner tagimacilik ticaret rotalarinin askiya alinmasi ve hiz azaltma gibi
onlemlere basvurmustur. Alinan 6nlemlere ragmen kriz doneminde sektoriin karlilig
diismiis ve ciddi isletme kayiplari yasanmistir. Bahse konu kriz doneminde sektorde
onlem olarak g6z oniinde bulundurulmayan kapasite yonetimi diisiik navlun ticretleri gibi

sonuglara neden olmustur.

Koronaviriis siirecinde ise durum konteyner tasimaciligr sirketlerinin stratejileri
neticesinde 2008-2009 ekonomik krizinden ¢ok daha farkl: ilerlemistir. 2020 yilinin ilk
yarisinda ¢ok fazla diismeyen navlun iicretleri yilin ikinci yarisinda ise rekor seviyelerde
artis gostermistir. Salgin siirecine ragmen 6zellikle 2014-2017 yillar1 arasinda yasanan

sirket ittifaklarinin yarattig1 pazar konsolidasyonu ile tasimacilarin uyguladiklari kapasite
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yOnetim ve stratejileri ve salgin dnlemlerinin kaldirilmasi veya nispeten hafifletilmesi ile
cok hizl bir sekilde artis gosteren talep neticesinde konteyner tasimaciligi sektorii salgin
stirecini atlatmistir. Yilin ilk yarisinda ¢ok fazla diismeyen navlun oranlarinda sirketlerin
aldiklar1 onlemler ve artan talep neticesinde 6zellikle Uzak Dogu-Amerika rotalarinda
2020 yilinin ikinci yarisindan itibaren, Uzak Dogu-Avrupa rotalarinda ise yilin sonundan

itibaren rekor seviyelerde artiglar gortilmistiir (Sekil 3.10).
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Sekil 3.10 Ana konteyner hatlar1 i¢in navlun oranlarinin degisimi [18]

Millefiori vd. [2], gemilerin 2016-2019 yillar arasindaki AIS bilgileriyle 2020 yili AIS
bilgilerini karsilastirarak yaptiklar1 incelemede konteyner gemi trafiginin %5,65-%13,77
arasinda azaldigmi ortaya koymustur. 2020 yilinda konteyner gemilerinin kat ettigi
mesafe hem bir onceki y1l hem de 2020 yili tahminlerine gore diisiik kalmistir. Haziran
2020, s6z konusu diisiislin en fazla gozlendigi ay olmus ve 2019 yilina gore %10, 2020
yil1 tahminlerine gore %13,77’°lik diisiis gézlenmistir.

2020 yilinin ilk yarisinda sirketlerin aldiklar1 nlemler neticesinde %10’luk bir orana
karsilik gelen toplam 1675 sefer iptali yasanmigtir. Yine 2020 yilinin ilk yarisinda bir
onceki yila gore Uzak Dogu-Avrupa rotasinda %17, Uzak Dogu-Kuzey Amerika
rotasinda da %16,5’luk kapasite azaltimi1 yasanmistir [66].

Avrupa Deniz Giivenligi Ajanst (EMSA)nin 2020 yili raporuna gore 2019-2020
yillariin 1-35. haftalarint kapsayan donemde Cin’den Avrupa limanlarina gelen

konteyner gemisi sayist %30,1, Avrupa’dan Cin limanlarina giden konteyner gemisi
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say1st %54,7 oraninda azalmigtir. S6z konusu donemde ABD’den Avrupa limanlarina
gelen konteyner gemisi sayisinda %41,8, Avrupa’dan ABD limanlarina gelen gemi

sayisinda %22,1 azalma olmustur (Sekil 3.11) [67].

104.001

103%01
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Sekil 3.11 Kiiresel konteyner trafigi 2019-2020 yili karsilastirmasi [46]

Sirket ve ittifaklar azalan talebe karsilik olarak ugraksiz seferlere bagvurarak konteyner
rotalarinda ag biitlinliiglinii muhafaza etmislerdir. Subat 2020’de Cin’de yasanan arz soku
neticesinde ilk dalga ugraksiz seferler baslamigtir. Asya-Avrupa hattinda %36, trans-
pasifik hattinda %28’lik ugraksiz seferler yasanmistir. Ancak onlemlerin kaldirilmasi ile
talepte yasanan artisa yetisebilmek maksadiyla sirketler 2020 yili dglincii ceyregi
itibariyle ugraksiz seferleri azaltmis ve Mayis 2020°de %11,6 olan atil durumdaki gemi
sayist Ekim 2020°de %1,8’e kadar diismiistiir.

Ugraksiz seferler ve gemilerin atil birakilmasi gibi kapasite onlemlerinin yani sira
konteyner tasimacilifi sirketleri misterilerine, tasman yiikiin bekletilmesi ve
depolanmasi1 gibi hizmetleri yiiriirliige sokarak ticaret akisin1 yavaslatmak suretiyle
siparis iptallerinin Oniine ge¢cmeye calismiglardir. Sirketlerin aldiklar1 Onlemler
neticesinde sektdr salgin nedeniyle yasanan krize karsi direng gostermis ve 2008-2009
ekonomik kriz doneminden farkli olarak hiz azaltma gibi Onlemlere ihtiyag

duyulmamastir.

Diinyadaki en biiyiik on konteyner tagimacilik sirketi 3 biiytik ittifakta gruplanmis olup
alinan 6nlemler tamamen sirketlerin kara gegcme hedefleri ve buna uygun stratejileriyle
alimmistir. Ancak tasimacilik sirketlerinin kar amaciyla aldiklart dnlemler nedeniyle

hizmet kalitesinde yasanan diisiis, ugraksiz seferler nedeniyle kapasitelerdeki azalmalar
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ve diisiik takvim giivenilirligi sektoriin diger paydaslari ve uluslararasi tagimacilik
kuruluslarinda hognutsuzluklarin dile getirilmesine neden olmustur. Buna ragmen yapilan
analizlere gére navlun iicretlerinin ve konteyner tasimacilik gelirlerinin artmaya devam

edecegi ongoriilmektedir.

Konteyner kiralama oranlar1 Haziran 2020 ay1 ortasinda en diisiik seviyeye gelmis ve bu
tarihten sonra yiikselme egilimine gecis yapmustir. En belirgin yiikselis ise Eyliil 2020-
Nisan 2021 arasinda gdézlenmis ve bu donem konteyner tasimacilik tarihinin en biiyiik
yiikselisi olarak kayitlara gecmistir. 8 aylik siirecte yasanan bu ylikselisin sebebi ise
talepte yasanan biiyiik artigtir. Ana ticaret yollarindan yaklasik %20-30 seviyelerinde
gemilerin ¢ekilmesiyle 2020 yilinin ikinci yarisindan itibaren layner tasimacilikta arz
talep dengesi kurulmustur. Ugraksiz seferlerin yani sira daha uzun rotalarin tercih
edilmesi de sirketler tarafindan arz-talep dengesinin korunmasi i¢in alinan diger 6nlemler
olmustur. Alinan bu onlemler neticesinde tagimacilarin navlun tcretleri kar edilebilir
seviyelerde tutulmus olmasia ragmen limanlara ugrayan gemi sayilarinda ¢ok biiytik

diisiisler yasanmustir.

2020 yili ilk yarisinda ugraksiz seferler nedeniyle limanlara ugrayan konteyner gemi
sayisinda onceki yila gore diisiis yasanan liman sayist %40 olmustur. Ancak bu limanlarin
yalnizca %10’luk bir kisminda s6z konusu diisiis %25°ten fazla gerceklesmistir (Sekil
3.12).
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Sekil 3.12 Ugraksiz seferlerden etkilenen limanlarin orani (2020 hafta 15-41) [15]

Konteyner tasimaciligi yapan biiytik ittifak sirketlerin salgin basinda ugraksiz seferlere
yonelmis olmasi nedeniyle Cin’e yapilan seferlerin azalmasi neticesinde ihtiya¢ duyulan

triinler tedarik edilememistir. Bunun yani sira Cin’e giden konteynerler de yakin
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limanlara birakilmak zorunda kalinmis ve Cin’in {iretim i¢in ihtiya¢ duydugu iiriinler de
tedarik edilememistir. S6z konusu {iriinlerin tedarik edilememesi salginin Cin {iretimi
tizerinde biraktigi dogrudan etkinin yani sira dolayli bir etki olarak One g¢ikmuistir.
Ornegin, bu siiregte parca tedariki yapamamasi nedeniyle Hyundai Motor sirketi en biiyiik
tiretim merkezi olan Giiney Kore’de iiretimi durdurdugunu agiklamistir. Ayrica Cin
limanlarina giden seferlerin iptal edilmesi sonucunda Giiney Kore’ye birakilan
konteynerler nedeniyle normalde %70 olan liman kapasitesi %78’lere ulasmis ve
yigilmalar yasanmistir. Giliney Kore Busan liman yetkilisi konteyner tasimacilarinin
Cin’e gidecek yiiklerini Giiney Kore’de birakarak salginin sona ermesi ile birlikte daha
kiigiik gemilerle s6z konusu yiiklerini Cin’e gonderme stratejisi uyguladiklarini ifade

etmistir [68].

Salgin stirecinde elleclenen yiik hacmi ise limanlara ugrayan gemi sayisina gore salgin
stirecinden ¢ok daha az etkilenmistir. Ugraksiz seferler nedeniyle limana ugrayan gemi
sayilar1 azalirken olusturulan kapasite yonetimi stratejileri sayesinde yiik oranlarindaki
azalma cok daha diisiik seviyelerde gozlemlenmistir. Kargo hacimlerinde yasanan
disiisler kiiciik limanlarda daha fazla goriiliitken bunun sebebi alinan Onlemler
neticesinde i¢ bolge tasimaciligr faaliyetlerinde yasanan sikintilar nedeniyle ytiklerin

bliylik limanlara yonlendirilmis olmasidir.

2020 yilimn ilk yarisinda en biiylik konteyner limanlarindaki diisiisler; Rotterdam %7,
Shanghai %6,8, Los Angeles %17,1, Hamburg %14,7, Le Havre %29, Barcelona %20,5,
Valencia %9,1 seklinde yasanmustir. Biiylik limanlardan sadece dordiinde artis yasanmis
olup bu limanlar Gioia Tauro %52,5, Tangier Med %22, Port Said %23,5 ve Antwerp
%0,4 seklindedir. Ancak 2020 yilinin ikinci yarisindan itibaren, Eyliil, Ekim ve Kasim
aylarinda limanlarda rekor seviyelerde yiik hacimleri goriilmiistiir. Ozellikle Kuzey
Amerika’da 2020 yilinin {i¢iincii ¢eyregi ve Avrupa’da ayni yilin son g¢eyreginde ¢ok
biiyiik artiglar yasanmistir. Ornegin Los Angeles limaninda bir 6nceki yila kiyasla 2020
yilinin ikinci yarisinda yaklasik %50°lik, yilsonunda da %94°liik artis yasanmustir [18].

Konteyner tagimaciligi salgin sonrasinda yasanan talep artisiyla biiylk karlar
yakalamistir. Gerek salgin siirecindeki kapanmalar ve kisitlamalar gerekse de salgin
sonrast ortaya c¢ikan evden calisma, ¢cevrimici egitim gibi salgin sonrasi yeni normaller
olarak kabul edilen giinliik rutinlerin sonucu olarak konteyner tasimaciligi ile sevk edilen
tiriinlerin ticaretinde ciddi artiglar yaganmistir. Salgin sonrasi siiregte degisen tiiketici

aligkanliklart  ¢evrimici aligveris ve e-ticaret rakamlarinda da net sekilde
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gozlemlenebilmistir (Sekil 3.13). Salginin baslangicindan itibaren ¢evrimigi aligveris ile
ticareti yapilan tiim tirlinlerde artiglar yasanmistir. Konteyner tagimaciligi salgin siirecinin
basinda 2020 yilinin ilk yarisinda diistisler yasasa da konteyner ile tasinan ve ¢evrimigi
aligveris ile ticareti artan tiriinlere olan talebin artmasiyla toparlanma siireci hizli ve giiclii

olmustur.

2 ayda en az 1 kez cevrimici alisveris yapan kisiler (34)
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Sekil 3.13 Koronaviriis sonrasi ¢evrimigi alisveris tiirlerinde yasanan artis [57]

Her ne kadar konteyner ile taginan tiriinlere olan talebin artmastyla konteyner tasimacilig
hizl1 bir toparlanma stireci yasasa da limanlar ve tasimacilik aglari talep yoniinde bu tarz
bir degisime ve artiga hazirliksi1z yakalanmisg, ekipman ve personel eksikligi gibi sorunlar
nedeniyle tedarik zincirlerinde sorunlar yasanmistir. Ornegin; Los Angeles ve Long
Beach konteyner limanlarinda yasanan yigilmalar nedeniyle bazi sirketler yiiklerini 600
km kuzeyde bulunan Oakland’da bosaltmistir. Ancak sirketlerin ¢6ziim olarak
basvurduklart bu yontem limanlarin depolama ve yiik indirme bosaltma planlamalarinda

ve lilke ici tagimacilik aglarinda yeni sorunlara da sebep olmustur.

Konteyner limanlarinda yasanan bir diger dnemli sorun ise konteyner eksikligi olarak
gosterilebilir. Konteyner tasimaciliginda yasanan yiiksek talep Cin’deki konteyner
ireticilerinin konteyner taleplerini karsilamakta giiglilk ¢ekmesine neden olmusg ve
piyasadaki konteyner eksikligi nedeniyle navlun ficretleri ve tasimacilik maliyetleri
artmustir. Bir diger baski da sirketlerin ugraksiz sefer nedeniyle yasadiklar1 sikintilari
kompanse edebilmek maksadiyla biiyiik konteyner gemilerini kullanma stratejisi
uygulamalar1 olmustur. Ugraksiz sefer ve kapasite yonetimi dnlemleri neticesinde ortaya
cikan daha biiyiik konteyner gemisi kullaniminin sonucu olarak limanlarda kapasite

fazlalig1 ve yigilmalar yaganmistir.



Salgin basinda ve 2020 yili ilk yarisinda ciddi diisiisler yasayarak olumsuz anlamda
etkilenen konteyner tasimaciligi, sektor paydaslariin 6zellikle 2008-2009 ekonomik kriz
doneminden c¢ikardiklar1 dersler ile aldiklart 6nlemler ve tiiketici aliskanliklarinin
degisimi ile artan talep neticesinde koronaviriis siirecini zarar gérmeden atlatmis ve 2020
yili sonundan itibaren rekor seviyelerde karlara ulagmistir. Koronaviriis sonrasinda
yasanan ekonomik diizelme, iiretimin artmasi ve 6zellikle e-ticaret ile yiikselen tiiketici
harcamalar1 neticesinde konteyner tagimaciligi 2021 yilinda 165 milyon TEU tasima

miktarina ulasarak rekor seviyelere gelmistir (Sekil 3.14)
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Sekil 3.14 Kiiresel konteyner ticareti (1996-2021) [61]
Konteyner tagimaciliginin salgin siirecini bu sekilde atlatmasinda alinan 6nlemlerin yani
sira salgin siireci ve sonrasindaki ihtiyac¢ ve talebin konteyner tasimacilik sirketlerinin

lehine yonde ilerlemesinin de etkili oldugu degerlendirilebilir. Geg¢mis kriz

donemlerinden alinan dersler ve sektorel saglamlik da yasanan olumlu gelismelere
katkida bulunmustur.
3.2.2 Ddékme Yiik Tasimacihig

Diinya tizerindeki sanayi, maden ve tarim driinleri tasimaciliginin biiyiik bir kismi
denizyolu ile yapilmaktadir. Salgin nedeniyle s6z konusu iiriinlerin talebinde olan azalma
ve faaliyetlerde yasanan yavaslama nedeniyle dokme yiik tasimaciligi salgindan olumsuz

sekilde etkilenmistir. Ancak bu olumsuz etki diger denizyolu tagimacilik tiirleri kadar sert
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olmamig ve dokme yiik tasimaciligi 2020 yili tahminlerine yakin seyrederek salgin

etkilerini nispeten daha az hissetmistir.

2020 yil1 basinda hem koronaviriis salgininin etkisi hem de dokme yiike olan ihtiyacin
sezonsal olarak az olmasi neticesinde dokme yiik navlun oranlarinda diisiisler ve
dalgalanmalar goriilmiistiir. Ozellikle salgin nedeniyle Cin’in iiretimi durdurmasu, ihtiyag
duyulan demir cevheri, kdmiir ve temel tahillar gibi dokme yiik taleplerinin azalmasina
neden olmus, navlun oranlarinda diisiis daha ¢ok Cin rotalarinda kullanilan cape size
gemilerden kaynaklanmistir. 2020 yilinin ikinci yarisindan itibaren ise 6zellikle Cin’in
salgini kontrol altina alarak iiretim faaliyetlerine devam etmesi ve artan taleple naviun

oranlar1 normale donmiistiir.

Getirilen yasaklar ve kisitlamalar neticesinde meydana gelen tiiketim ve talepteki azalma
ile liman faaliyetlerinin de aksamasi yiyecek liriinlerinin dagitiminda sorunlara neden
olmustur. Salgin siirecinde yaganan ¢alisan insan eksikligi ve tagimacilik faaliyetlerindeki
azalma tarim triinlerinin fiyatin1 ylikseltmistir. Her ne kadar eglence, turizm ve restoran
sektorleri gibi yiyecek tedarik zincirlerinin 6nemli talep unsurlar1 zayiflamis ve
kisitlanmis olsa da salgin siirecinde yiyecek ihtiyact yagamin devamliligi i¢in zaruri
oldugundan ve tarim faaliyetleri devam ettirilmeye c¢alisildigindan, dokme yiik
tagimacilig salginin basinda kisa bir stire aksamis olmasina ragmen hizli bir toparlanma
yasanmistir. 2019 yilindan itibaren diisiis gosteren dokme yiik tasimaciliginda Subat 2020
ayinda diisiis %80’e ulagmis, ancak Temmuz 2020’de 2019 yili seviyelerine yeniden

ulagmistir [9].

Dokme yiik tasimaciliginin salgindan ¢ok fazla etkilenmemesinde, dokme yiik
gemilerinin bir¢ok farkli gesitte yiikii tasiyabiliyor olmasi ve salgin déoneminde bazi
dokme yiik cesitlerine olan talebin artmasi énemli rol oynamustir. Ornegin, salgin
stirecinde kagit hamuruna olan talep artmis ve bazi limanlarda rekor miktarlarda kagit
hamuru tasinmistir [2]. Yine Cin’in {iretim i¢in ihtiyag¢ duydugu demir cevheri ve komiir
gibi dokme ytiklere yonelik talebinin salgin sonrasi artmasi da hizli toparlanma siirecinde

etkili olmustur [18].

Baltic Dry Exchange Index (BDI), 20 farkli rotada taginan dokme yiiklerin ortalama
tagima ticretini gosteren ve iiretimde kullanilan 6nemli materyallerin arz ve talep
durumlarin1  yansitmasi agisindan ekonomik hareketliligi goOsteren 6nemli bir

indikatordiir. BDI endeksi incelendiginde 6zellikle Cin’in salgina yonelik aldigi 6nlemler
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ile kendi iilkesinde salgin1 sonlandirmasi neticesinde Ocak 2020’de en diisiik seviyesine
ulasan endeks Subat 2020 sonrasinda ise yiikselise gecmistir (Sekil 3.15). Nisan 2020
ayinda 38 puan yiikselen BDI endeksi, Nisan 2021°’de ise son 18 ayin en yiiksek

seviyesine ulagsmistir.
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Sekil 3.15 BDI Dokme kuru yiik tagimaciligi orani [69]

Millefiori vd. [2], gemilerin 2016-2019 yillar1 arasindaki AIS bilgilerinin 2020 yili
karsilastirmasiyla yaptiklart inceleme neticesinde kuru dokme yiik tagimaciliginda
%2,28-3,32 arasinda diisiis oldugunu ortaya koymustur. Ayni c¢aligmada, Ozellikle
yasaklarin ve kisitlamalarin kiiresel anlamda en siki oldugu Mayis ve Haziran 2020
aylarinda tiim tagima tiirlerinde diisiis gozlenirken dokme yiik tagimaciliginda %1,7’lik
bir artis oldugu ortaya konmustur. Dokme yiik tagimaciliginda goriilen s6z konusu artis,
tagima tiirlerinin farkli periyot ve cografyalarda farkli sekillerde etkilendigini gérmek
acisindan carpicidir. Bunun nedeni ise salgin doneminde insanlarin ihtiyaglarinin ve
tilketim aligkanliklarinin degismesi ve iilkelerin farkli kisitlamalar ve 6nlemler alarak

denizyolu tasimaciligi faaliyetlerini devam ettirme ¢abasi1 olmustur.

Koronaviriis salgini tiim sektorleri oldugu gibi tarim sektoriinii de etkilemistir. Salgin
nedeniyle hem tedarik zincirlerinin bozulmasi hem de ulagtirma imkanlarinin kisitlanmasi
tarim {rilinleri tagimaciligini olumsuz etkilemistir. Hizmet sektoriindeki diisiise paralel
olarak otel ve restoran taleplerinin azalmasi tarim {riinii fiyatlarinin da %20 oraninda
diismesine neden olmustur. Ancak salgin nedeniyle toplumlarda yasanan tedirginlik ve

titkketim aligkanliklarinin degisimi, hizmet sektorii olumsuz etkilenmis olmasina ragmen
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tarim sektorlinlin salgindan olumsuz etkilenen diger sektorlere kiyasla daha direncli
kalabilmesini saglamistir. Buna ragmen salgin esnasinda yasanan belirsizlik insanlarin
yiyecek stoklama aligkanlig1 edinmesine sebebiyet vermis, bu durum bazi bélgelerde gida

kithigina neden olmustur.

Insanlarin belirsizlik ortaminda panik halinde yiyecek stoklamaya baslamasi nedeniyle
yasanan gida kithig1 ekonomik anlamda kirilgan iilkelerde yiyecek yetersizligine neden
olmustur. Bu durumun oniine gegebilmek ve tedarik zinciri dengesini koruyabilmek
amaciyla uluslararasi orgiitler ve iilkeler tarafindan 6nlemler alinmak zorunda kalinmaistir.
Uluslararas1 tasimacilik ve lojistik hizmetlerinin kisitlanmasinin yani sira seyahat
kisitlamalar1 ve galisan personel hastaliklar1 gida tedarik zincirlerinin bozulmasina
sebebiyet vermistir. Bu baglamda koronaviriis salgin1 ekonomik etkileri oldugu kadar

sosyo-kiiltiirel etkileri agisindan da olumsuz etkiler yaratmistir.

Bilim insanlar1 gelecekte kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi kaynakli yeni bulasici
hastaliklarin ortaya ¢ikabilecegini degerlendirmektedir. Salgin benzeri siireglerin
yasanmasi halinde denizyolu tasimaciliginda yasanan aksakliklar kaynakli olusan gida
kithigr ve tedarik zinciri bozulmalarinin tekrar etmemesi i¢in iilkelerin kendi tarim tiretim
kapasitelerini ve diinya tarim sektoriindeki ihracat paylarii arttirmalart gerekmektedir.
Bu acidan da koronaviriis salgini gelecek agisindan kiiresel anlamda olumlu bir uyari

niteligi tagimistir.
3.2.3 Tanker Tasimacihigi

Denizyolu tagimaciligi, 2020 yilinin basindan itibaren yaklasik 4-4,5 aylik bir donemde
koronaviriis salginindan en fazla etkilenen sektor olmasina ragmen salginin kontrol altina
alinmasi ile birlikte yiikselis trendi ile en hizli biyiiyen sektor olmustur. Ancak tanker
piyasast i¢in ayni durum s6z konusu olmamustir. Tanker piyasalarinda 2020 yilinin ilk
yarisinda yasanan dalgalanmalar ayni yilin ikinci yarisinda ise yerini diisiis trendine

birakmustir.

Koronaviriis salgin1 nedeniyle iiretimin diismesi ve talepte yasanan azalma neticesinde
2020 yilinda %7,7 diisen tanker tasimaciligt 2021 yilinda ise yiiksek petrol
fiyatlandirmalar1 ve petrol ihra¢ eden iilkelerin (OPEC) iiretimde yasadigi sikintilar
nedeniyle %1,2 artmistir (Tablo 3.4).
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Tablo 3.4 2019-2021 yillar1 tanker ticareti [61]

2019 2020 2021 % Degisim
Ham Petrol 1.860 1.715 1.700 -0,9
Diger Tanker Uriinleri 1.303 1.203 1.252 4,1
Gaz 479 481 508 5,6
Toplam Tanker 3.163 481 508 5,6
Ticareti

Koronaviriis salgin1 nedeniyle getirilen seyahat kisitlamalari, {iretim ve hizmetin durma
noktasina gelmesi ve bir¢ok isletmenin kesintiye ugramasi neticesinde diinya genelinde
petrol tiiketimi 100 milyon varilden 30 milyon varile diismiis ve bunun neticesinde de
petrol fiyatlarinda hizl bir diisiis yasanmistir. 2020 y1l1 6ncesi 66 dolar olan brent petrol
varil fiyati salgin sonrasinda 20 dolara kadar diismistiir [9]. Petrol ihra¢ eden iilkeler ise
bu diislisten faydalanacak sekilde politikalar belirlemiglerdir. Diisen fiyatlar neticesinde
tim petrol rafinelerinin dolmasi iizerine petrol tankerleri yiizen depolar olarak
kullanilmislardir. Bunun sonucunda petrol tankerlerine olan talebin artmasi ile tanker
ithtiyaci ortaya ¢ikmistir. Koronaviriis siirecinde talebin azalmasina bagl olarak petrol
fiyatlarinin diismesi, petrol tankerlerinin depo olarak kullanilmasi ve tanker talebinin

artmasi neticesinde tanker tasimacilig1 navlun oranlar yiikselmistir.

Ocak-Subat 2020 aylarinda, salginin 6nlenmesi maksadiyla alinan sert onlemler ve
tiretimin durmasi sonucunda Cin’in ortalama 3,5 milyar DWT seviyelerinde olan petrol
ithalatinda yaklasik 0,4 milyar tonluk bir diisiis yasanmistir. Ancak petrol fiyatlarinda
yasanan diisiis neticesinde ham petrol ithalatinda Nisan ay1 bagina kadar bir 6nceki yila

gore %2’lik artig yasanmustir.

Salgin nedeniyle tanker tasimaciliginda yasanan diisilis yeni gemi siparis teslimlerinde de
gorilmistiir. Tiim sektorlerin oldugu gibi gemi insa sektoriiniin de salgindan olumsuz
etkilenmesi ile birlikte ham petrol ve islenmis petrol tankerlerinin teslimlerinde yilin ilk

ceyreginde bir dnceki yila gore sirasiyla %49 ve %43’liik distisler gézlenmistir.

Petrol ihra¢ eden iilkeler petrol fiyatlarinda yasanan asir1 disiisii avantajlarina
cevirebilmek maksadiyla rafinelerde ucuz fiyattan petrol stoklama stratejisi uygulamistir.

Rafinelerin de tam kapasite dolmasi tizerine, hali hazirda azalan enerji ihtiyaci nedeniyle
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tanker tagimaciligia olan talebin de diismesinden faydalanarak biiyiik tanker gemileri
yiizer depolar olarak kullanilmistir. Tankerlerin yiizer depolar olarak kullanilmasi

neticesinde tanker talebi ve navlun oranlar1 yiikselmistir [70].

Tasimacilik faaliyetlerine getirilen kisitlamalarla birlikte iiretimin ve enerji ihtiyacinin
azalmasiyla salginin basinda zor durumda kalan tanker tagimacilifi sirketleri ilerleyen
donemde artan taleple birlikte biiyiik karlar yakalamistir. Bir satis stratejisi olarak, ucuz
fiyath petrolii gelecekte daha yiiksek fiyattan satabilmek adina tanker gemilerinin yiizer

depolar seklinde kullanilmas1 neticesinde artan talep sirket gelirlerinde ciddi artisa sebep

olmustur.

Tanker tagimaciliginda 2020 yilinda yasanan diisiis ve 2021 yilinda nispeten kiigiik bir
artisa ragmen, koronaviriis salgini nedeniyle alinan kapanma onlemleri, jeopolitik
gelismeler, petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar ve tankerlerin yiizer depolar olarak

kullanilmas1 tanker tagimaciligt navlun oranlarinin yiikselmesine sebep olmustur.

2020 yilinin ilk yarisinda devam eden tanker piyasalarindaki dalgalanma ayni yilin ikinci
yarisi itibariyle ise diisiis trendine ge¢mis ve tanker piyasa kazanclarinda ciddi diisiis
yasanmustir. Tanker piyasasinda kiiresel anlamda azalan talep ve diisen navlun oranlar
nedeniyle tanker piyasa kazanglart 2021 yili temmuz ayinda son 10 yilin en diisiik
seviyelerine ulasmistir (Sekil 3.16).
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Sekil 3.16 Tanker piyasa kazang grafigi (2011-2021) [57]

Gemilerin 2016-2019 yillar1 arasindaki AIS bilgilerinin 2020 y1l1 ile karsilagtiriimasiyla
yapilan c¢alismada tanker tasimaciliginda %1 ile %9 arasinda disiis oldugu ortaya
konmustur. 2020 yili baslarinda ¢ok fazla olan diisiis yilin ilk yarisinin sonlarinda
nispeten azalmistir. Mayis ve Haziran 2020 aylarinda tanker tagimacilik oran1 2020 yili

tahminlerine gore sirastyla %7,5 ve %09,3 disiiktiir. S6z konusu ¢alismada, tanker
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hareketliliginde, diisen ham petrol fiyatlar1 nedeniyle gemilerin yiizer depolar olarak
kullanilmasi neticesinde aktif ve pasif gemiler ayirt edilememesine ragmen toplam deniz

mili verilerinden tanker tasimaciligi hareketliliginin diisiis gosterdigi ifade edilmistir [2].

2023 yilinda koronaviriis salgini sona ermesine ragmen OPEC iilkelerinin petrol
iiretiminde yasadig1 sorunlar, halen devam eden Rusya-Ukrayna ve Filistin-israil
savaslar1 ile Venezuela ve Iran gibi iilkelere uygulanan ambargolar nedeniyle tanker
tasimaciligimin yakin déonem gelecegiyle ilgili belirsizlikler devam etmesine ragmen
stirdiiriilebilir ¢evre politikalar1 kapsaminda daha diisiik karbon salinim orani olmasi
nedeniyle Oniimiizdeki siliregte LNG (Liquefied Natural Gas) talebinin artacagi
ongoriilmekte olup uzun vadede LNG tanker piyasasinda biiyiime yasanacagi

degerlendirilmektedir.
3.2.4 Kruvaziyer ve Yolcu Tasimacihgi

Kruvaziyer gemileri ve yolcu tasimaciligi, denizyolu tagimaciliginda koronaviriis
salginindan en fazla etkilenen tasimacilik tiirii olmustur. Hastaligin kapali ortamlarda ve
temas yoluyla bulasiyor olmasi nedeniyle yolcu gemilerinin bulasi riskinin en fazla
oldugu platformlar oldugu g6z 6niinde bulundurularak devletlerin kruvaziyer gemilerine
yonelik aldiklar: sert tedbirler, turizm ve hizmet sektorii faaliyetlerinin salgin siirecinde
durmas1 ve gemilerde yasanan koronaviriis vakalari nedeniyle insanlarin kruvaziyer
gemileriyle seyahat etmek istememesi yolcu gemileri ve kruvaziyer sektoriinde ¢ok sert

diisiisler yasanmasina sebep olmustur.

Yolcu gemilerinin bulasici hastaliklarin yayilmasinda etkisi olmasinin nedenleri olarak;

- Cok fazla sayida insanin kapali bir alanda etkilesim igerisinde olmasi,

- Sanitasyon ve saglik hizmetlerinin nispeten yetersiz olmasi,

- Yolcularin ve miirettebatin biiyiik oranda farkli tilkelerden olmasi ve her iilkenin farkli
saglik kurallar1 ve diizenlemeleri olmasi,

- Kruvaziyer ve yolcu gemilerinin farkli bulasici ve salgin hastaliklar1 barindirabilecek
farkli limanlara ugramasi,

- Kruvaziyer ve yolcu gemilerinin yolcularinin biiyiik cogunlugunun 65 yas iistii olmasi
nedeniyle bir veya daha fazla kronik hastalifa sahip olmalar1 ve bulagic1 hastalik

kapmaya daha duyarl olmalar1 seklinde siralanabilir.

Bir kruvaziyer gemi seyahati ortalama 7 gilin stirmektedir. S6z konusu siire salgin bir

hastaligin bulagmasi i¢in oldukca yeterli bir siiredir. Koronaviriis salgininin 6zellikle
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kalabalik, kapali ve ortak kullanilan alanlarda daha kolay bulasabildigi goz Oniinde
bulunduruldugunda kruvaziyer yolculuklarinin salginin yayilmasi i¢in uygun bir ortam
oldugu goriilebilmektedir. Turizm ve hizmet sektorleriyle paralel olarak gelisen
kruvaziyer ve yolcu tasimaciligl sektorii de gemilerin salgin bulasi riskinde yiiksek etkisi
olmasi itibariyle ciddi kayiplar vermistir. Uluslararasi turizmin 6nemli bir kolu olan yolcu
tasimaciliginda koronavirlis salginina kadar kruvaziyer gemileriyle tasman yolcu
sayisinda her y1l artis gézlenirken 2019 yilinda tasian yolcu sayist 30 milyona ulagmistir
[30]. Salgin nedeniyle azalan turizm faaliyetleri ve diisen yolcu sayilar1 nedeniyle yolcu
tasimaciligl yapan sirket gelirlerinde ciddi diisiisler yasanmis ve buna paralel olarak

sektorel istihdam azalmstir.

Salgin nedeniyle 2020 yilinda kiiresel anlamda turizm faaliyetleri durma noktasina
gelmis, UNWTO (BM Uluslararas1 Turizm Orgiitii) salgindan tiim turizm faaliyetlerinin
etkilendigini ve alinan 6nlemler neticesinde Avrupa’da %83, Amerika’da %80, Asya ve
Pasifik’te %70, Ortadogu’da %62 ve Afrika’da %57 oranlarinda turizm tesislerinin
faaliyetlerini durdurdugunu agiklamistir [71]. Salgin siirecinde getirilen kisitlama ve
yasaklar neticesinde ciddi sekilde diisen turizm, yeme-igme, eglence ve hizmet sektorleri
kiiresel istihdami %54 iinii, ortalama GSYIH nin ise %30’unu olusturmalar1 nedeniyle

hizl1 bir toparlanma siireci kiiresel ekonomi igin dnem arz etmistir [51].

Uzakyol seferi yapan yolcu gemilerinin salginin kiiresel olarak yayilmasinda ve pandemi
haline gelmesinde etkisi oldugunu diisiinerek, birgok {iilke limanlarini kruvaziyer
gemilerine kapatmistir. Basta ABD ve AB iilkeleri (italya, Fransa, Ispanya vb.) olmak
lizere, yasanan salgindan agir sekilde etkilenmeleri neticesinde Italya’da 19 Mart 2020,
Hirvatistan’da 20 Mart 2020, Ispanya’da 25 Mart 2020 tarihlerinde iptal edilen kruvaziyer
turizm faaliyetleri, Uluslararas1 Kruvaziyer Gemi Donatanlar1 tarafindan da 23 Mart 2020
tarihi itibari ile iptal edilmistir. Tirkiye’de de Ekim 2021 aymna kadar kruvaziyer

rezervasyonlari iptal edilmistir [3].

Salgin siirecinde bir¢ok kruvaziyer gemisinde koronaviriis vakalar1 yasanmistir (Sekil
3.17). En fazla vakanin goriildigi 3 biiyiik kruvaziyer gemisinde 30 kisi hastalik
sebebiyle yagamini yitirmistir [30]. Yasanan vakalar nedeniyle bir¢ok devlet limanlarini
kruvaziyer gemilerine kapatmistir. Limana yanasan gemilerdeki yolcularin ve
miirettebatin gemiden ¢ikmalarina izin verilmemistir. Koronaviriis vakasi tespit edilen
gemiler karantinaya alinmis, uzun siire denizde kalan gemilerde vaka sayilar1 daha da

artmistir. 2020 yilinin ilk ¢eyreginde 50°den fazla kruvaziyer gemisinde koronaviriis
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vakasi goriilmiis olup bu say1 kiiresel kruvaziyer gemisi filo sayisinin %20’sine tekabiil

etmektedir [4].

Umanda bulunan gem|i sayea
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Sekil 3.17 Vaka goriilen kruvaziyer gemileri konumlar1 (Ocak-Mart 2020) [72]

Koronaviriis salgini ile yasanan ticari duraklamanin kruvaziyer ve yolcu tagimaciligi
tizerinde yikici etkileri olmasi ile birlikte Mart-Eyliil 2020 arasinda, kruvaziyer
operasyonlarmin askiya alinmasi 77 milyar dolarlik kiiresel ekonomik aktivite, 518 bin

kisilik isttihdam ve 23 milyar dolardan fazla maas 6demesi kaybiyla sonuglanmistir.

Ito vd. [32], kruvaziyer gemileriyle koronaviriis salgini1 arasindaki iliskiyi incelemek igin
yaptiklar1 calismada Mart 2020 ayma kadar kruvaziyer gemilerini limanlarim
kapatmayan tilkelerdeki koronaviriis bulasma oraninin kapatan iilkelere gore ¢ok daha
fazla oldugunu tespit etmistir (Sekil 3.18). Ayni ¢alismada daha biiyiik yolcu kapasiteli
gemilerde salginin yayiliminin daha fazla oldugu ifade edilmistir. Ayrica haftalik seyir
yapan ve yolcu degistiren gemilerde salgin yayiliminin bir haftadan uzun stireli seyir

yapan gemilerden daha fazla oldugu ortaya konmustur.
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Sekil 3.18 Kruvaziyer turizmini kisitlayan ve kisitlamayan iilkelerdeki bulasi orani [32]

Millefiori vd. [2], gemilerin 2016-2019 yillar1 arasindaki AIS bilgileriyle 2020 AIS
bilgilerini karsilagtirarak yaptiklar1 ¢calismada kruvaziyer ve yolcu tagimaciligi trafiginde
Mart-Haziran 2020 aylar1 arasinda %19,57 ile %42,77 arasinda diislis gézlemlemistir.
Mart ayindan itibaren hizli bir diisiis goriilen kruvaziyer tasimaciliginda diisiis Haziran
aymda %45,3’e ulasarak kruvaziyer trafigindeki azalmanin dramatik seviyeleri ulastigi

gorilmiistir.

Bir bagka ¢alismada da Depellegrin vd. [3], kruvaziyer tasimaciliginin en yogun oldugu
limanlardan biri olan Venedik limani {izerinde, sokaga ¢ikma yasaginin yiiriirliikkte oldugu
Mart-Nisan 2020 tarihleri arasindaki AIS bilgilerini 2017 yilinin ayn1 donem bilgileriyle
karsilastirarak kruvaziyer ve yolcu tasimaciligindaki ¢arpici diisiisii yogun bir limani ele
alarak ortaya koymustur. S6z konusu ¢alismada kruvaziyer tagimaciliginin sokaga ¢ikma
yasag1 oldugu donemde %78 azaldig: ifade edilmistir. Ekonomisi biiyiik 6l¢iide turizm
gelirleri ve kruvaziyer tasimacilifina dayanan iilkelerde yasanan benzer diisiisler, salginin
sektorel bazda mikro ekonomik olan olumsuz etkilerini makroekonomik seviyeye

¢ikarmis olmasi agisindan da carpicidir.

Gemilerde yasanan salgin vakalari, alinan 6nlemler ve kisitlamalar, turizm faaliyetlerinin
neredeyse durma noktasina gelmis olmasi ve iilkelerin limanlarini kapatmasi neticesinde
kruvaziyer ve yolcu tasimaciligina azalan talep sonucunda filolardaki aktif gemi sayisi

diismiis, sirketler gemilerini pasif hale gegirmek zorunda kalmustir. ilk 6 aylar itibariyle
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2016-2020 yillar1 arasindaki aktif (yesil) — pasif (turuncu) kruvaziyer gemi oranlari
incelendiginde 2020 yil1 Mart ayindan itibaren pasif gemi sayisinda son 5 yila gore garpici
bir artig yasandig1 goriilmektedir (Sekil 3.19).
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Sekil 3.19 2016-2020 aras1 aktif-pasif kruvaziyer ve yolcu gemileri oranlari [2]

Kruvaziyer ve yolcu gemilerinin salgin nedeniyle yasadigi olumsuz ortam diger
denizyolu tasimacilik tiirlerine gore ¢ok daha sert ve uzun siireli olmustur. Yasanan
salginin getirdigi psikolojik etkiler nedeniyle insanlar uzun siire kalabalik ve kapali bir
ortamda bulunmak istememistir. Hem gozlemlenen etkinin kruvaziyer gemilerinde daha
fazla olmasi hem de gelecek etkilerinin daha uzun siirecek olmasi tahminleri nedeniyle

salginin neden oldugu krizden en ¢ok etkilenen kruvaziyer ve yolcu tasimaciligi olmustur.

Koronavirilis salginin kruvaziyer ve yolcu tasimaciligi iizerindeki etkileri ile salgin
stirecinde yasananlar, uluslararasi boyutta bir seyahat saglik sorunu oldugu gercegini de
aciga cikarmistir. Yasanan saglik sorunlarinda uluslararasi is birligi mekanizmalarinin
calismadigl, malzeme stoklar1 ve saglik personelleri dahil limanlarin acil durum
miidahale planlarinin yetersiz oldugu ve uluslararasi organizasyonlar ve devletlerin
seyahat saglig1 sorunlarinda rol ve sorumluluklarinin belirleyen baglayict kurallarin

olmadig1 goriilmiistiir.

Koronaviriis salgininin neden oldugu kriz ortamindan en sert sekilde etkilenen denizyolu
tagimacilig tiirli olmasi itibari ile sirketlerin ve devletlerin salgindan ¢ikarmasi gereken
onemli dersler oldugu agiktir. Kruvaziyer tasimaciliginda yer alan sirketler, liman
isletmeleri, liman ve bayrak devletleri acisindan gelecekte yasanabilecek benzer kriz

donemleri i¢in yeniden yapilanmaya ihtiyacit koronaviriis salgini ile birlikte goriilmiistiir.
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Yeniden yapilanma siirecinde ise dncelikle goz oniinde bulundurulmasi gereken husus
gemilerde meydana gelebilecek salgin hastalik durumlarina yonelik acil durum ve kriz
yonetim planlarinin olusturulmasi, liman ve bayrak devletleri ile sirketler ve uluslararasi
organizasyonlarin isbirligi ve koordinasyon igerisinde olmasi ve paydaslarin rol ve
sorumluluklariin belirlenmesi gelecekte yasanmasi muhtemel benzer durumlarda hem
toplum sagligr hem de sektoriin daha direngli olabilmesi adina 6nem arz etmektedir. Bu
kapsamda kruvaziyer ve yolcu tagimaciliginda yolcu ve miirettebatin saglik ve giivenligi

ile sektoriin hizli toparlanabilmesi i¢in alinabilecek bazi tedbirler su sekilde siralanabilir.

- Devlet yetkili kurumlar1 tarafindan, gemilerde yayilabilecek salginlara yonelik olarak
sistematik bir takip programi ve personel ve miirettebatin tiim seyriisefer gegmisi
goriilebilecek bir sistem gelistirilmelidir. Bu sekilde salgin kaynagi ve potansiyel
enfekte olmus insanlar tespit edilebilecektir. Olusturulacak sistem devletler, sirketler
ve kurumlar arasi is birligi ve koordinasyon kurularak paylasilabilecek sekilde
olusturulmalidir.

- Kruvaziyer ve yolcu gemileri i¢in uygun saglik imkan ve kabiliyetleri getirilecek
sekilde diizenlemeler yapilmalidir. Miirettebat i¢in salgin hastaliklara ve yayilmasinin
onlenmesine, yolcularin da dogru sekilde bilgilendirilmesine yonelik egitimlerin
verilmesine dair diizenlemelerin getirilmesi gerekmektedir.

- Kruvaziyer ve yolcu gemisi isletmecilerinin bdyle bir salginin sonrasinda dogru
misteriyi hedefleyecek stratejiler belirleyerek krizden hizli bir sekilde ¢ikmasi
gerekmektedir.

- Devletler, sirketler ve diger kurumlarin koordineli bir calismayla risk analizi ve acil
durum planlar1 hazirlamalar1 gerekmektedir.

- Sektoriin tiim paydaslarinin (sirketler, liman ve bayrak devletleri, liman isletmecileri,
sigorta sirketleri vb.) benzer kriz donemlerinde kayiplari en aza indirmek maksadiyla

birlikte calismalidir.

Kruvaziyer ve yolcu tagimaciligt diger denizyolu tagimacilik tiirlerine gore koronaviriis
salginindan ¢ok daha fazla etkilenmis olmasina ragmen 2023 yili sonu itibariyle

kruvaziyer tagimaciligi salgin oncesi seviyelere yeniden ulasabilmistir.
3.2.5 Denizyolu Tasimacihg isletme Faaliyetlerinde Karsilasilan Giicliikler

Buraya kadar ortaya konulan tiim bilgiler koronaviriis salgininin ve salgina yonelik

onlemlerin neticesinde denizyolu tasimacilifina etkileri olarak ele alinmistir. Ancak bu

68



etkilerin yani sira, denizyolu tagimaciligi faaliyetlerinin devamliligs siiresince de sektoriin
isletilmesi agisindan birgok giigliikle karsilasilmistir. Bu giigliikler; isletme maliyetleri,
gemi personeli konulari, isletme ihtiyaglari, finans konular1 ve navlun oranlar1 olarak 6n

plana ¢ikmis olup asagida detaylandirilmistir.
3.2.5.1 isletme Maliyetleri

Bir geminin isletim maliyeti ii¢ ana faktdre baglidir. Bunlar, geminin durumu,
fiyatlandirma egilimleri ve yonetim ve isletme maliyetleridir. Salgin kapsaminda alinan
onlemler her ii¢ faktorii de etkilese de en biiyiik etkiyi yonetim ve isletme maliyetleri
tizerinde birakmistir. Personel degisimlerinde yasanan karantina ve izolasyon stireleri
nedeniyle gemi seferlerinde yasanan gecikmeler, yapilan testler ve dokiimantasyon
faaliyetleri sirketler acisindan yonetim ve isletme maliyetlerinin artmasina sebep
olmustur. Gemilerin isletme maliyeti, aktif olan bir geminin gilinliik maliyetidir. Salgin
siiresince limanlarda yasanan yigilmalar ve yasanan gecikmeler ile liman bekleme

stireleri de gemilerin isletme maliyetlerinin artmasina neden olmustur.
3.2.5.2 Gemi Insanlar ile ilgili Konular

Koronaviriis salgin1 siirecinde saglik ve gida gibi zaruri iriinlerin tedarikinin
saglanmasinin yani sira kiiresel ticaretin de devam edebilmesinde basrol oynayan gemi
insanlart salgin siirecinde saglik personelleriyle birlikte en kilit istihdam kollarindan biri
olmustur. Yasanan tiim olumsuzluklara ragmen 6zveri ile ¢alismaya devam eden gemi
insanlarina ve salgin siirecinde yasanan zorluklara tez igerisinde ayri bir baglikta
deginilmistir. Asagida, denizyolu tagimacilifi ve sektor paydaslart agisindan gemi

personeli konularinda yasanan giigliikler ve etkilerinden bahsedilmistir.

- Gemi personelinin ayrilig-katiliglar1 ve izinler: Seyahat kisitlamalari nedeniyle
personel degisimlerinde gecikmeler yasanmis, farkl tilkelerden katilacak personel i¢in
tilkelerin aldig1r dnlemler nedeniyle karantina, izolasyon ve test siirecleri katilislar
geciktirmistir. S6z konusu gecikmeler ve diger siirecler sirketlerin maliyetlerinin

artmasina neden olmustur.

- Gemilerde yasanan koronaviriis vakalari: Gemilerdeki saglik imkanlarmin
tyilestirilmesi ve tibbi malzemelerin tedarikinin arttirilmasi, izolasyon alanlarinin
belirlenmesi ve personel transferlerinin miimkiin oldugunca azaltilarak koronaviriis
onlemlerine dikkat edilerek gerceklestirilmesi maliyetleri arttirmis ve yeni yatirimlara

ihtiya¢ duyulmustur.
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- Sertifikasyon ve egitim faaliyetleri: Salgina yonelik alinan onlemler kapsaminda
yasanabilecek gecikmeleri ongorecek sekilde egitim ve sertifikasyon planlamalari
yapilmak zorunda kalinmis ve ¢alisanlarin mevcut yogunluguna is giicii ve zaman
acisindan olumsuz etki etmistir. Sertifikasyon i¢in yetkili personelin izolasyon
tedbirleri nedeniyle gemilere c¢ikamamasi nedeniyle sertifikasyon faaliyetleri
ertelenmek zorunda kalinirken, bazi {ilkeler tarafindan da sertifikasyon siireleri
uzatilmistir. Ayrica salgin siiresince denetimlerin sayis1 azalmis olmasina ragmen,
ertelenmek zorunda kalinan sertifikasyon faaliyetleri nedeniyle, sertifikasyon
stirelerinin uzatilmasimi glindemine almayan iilke ve liman otoriteleri tarafindan
baglanan gemi sayilarinda artiglar yasanmis ve bu durum maddi kayiplara neden

olmustur.
3.2.5.3 isletme Faaliyetleri

Koronaviriis salgini silirecinde tasimacilik faaliyetlerinin devam ettirilebilmesi igin
gemilerin ihtiya¢ duydugu lojistik destegin ve ugranilan limanlarda s6z konusu limanin
ozellik ve kurallarina gore ihtiya¢ duyulan teknik destegin devamliliginda da sorunlar
yasannmustir. Thtiyag duyulan personel ve malzeme, salgin tedbirleri ve kisitlamalari
nedeniyle temin edilememis veya gecikmeler yasanmistir. Aymi sekilde geminin ve gemi
personelinin lojistik ihtiyacinda da aksaklik ve gecikmeler goriilmiistiir. Isletme

faaliyetlerinde yasanan s6z konusu sorunlar su sekilde siralanabilir.

- Kargo Operasyonlari: Limanlarin kapali olmasi ve personel sayisindaki azaltmalar
nedeniyle kargo ylikleme bosaltma siirelerinde gecikmeler yaganmistir. Ayrica kargo
faaliyetlerinde gorevli sahil personeli nedeniyle de hastalik bulagsma riski artmustir.

- Yakit Ikmali ve Atiklarin Bertarafi: Yakit ikmali ve atiklarin bertaraf edilmesi
faaliyetleri sahil personeli ile temas kurulmadan gergeklestirilmek zorunda
oldugundan s6z konusu faaliyetlerde aksaklik ve gecikmeler yasanmistir.

- Ikmal ve Yedek Parca: Salgin nedeniyle ihtiya¢ duyulan ikmal ve yedek parca
temininde gecikmeler yasanmistir. Limanlarin bulas1 ihtimaline karsi ikmal ve yedek
parca tedariki yapmama ihtimali g6z 6niinde bulundurularak fazladan ikmal ve yedek
parca tedariki yapilmistir.

- Pilot Eksikligi ya da Gemiye Cikmamasi: Pilot sayilarindaki azalma ya da gemiye
citkmak istenmemesi gibi durumlar nedeniyle kilavuzluk ve romorkdrciiliik

hizmetlerinde aksama ve gecikmeler yaganmustir.
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- Onarimlar: Bakim onarim faaliyetleri devam eden gemiler icin tersane kaynakli
gecikmeler yaganmig, aktif olarak tasimacilik yapan gemilerde meydana gelen
arizalara miidahale stireleri uzamastir.

3.2.5.4 Finans Konular1

Koronaviriis salgini siirecinde denizyolu tagimaciligi faaliyetlerinde yasanan gecikmeler
vb. konularda ortaya ¢ikan tazminat gibi mali konularda ihtilaflar yaganmis, bahse konu
masraflart kimin karsilayacagi muallakta kalan bir konu olmustur. Sigorta teminatlar1 ve
gecikme kaynakli 6demeler sirketleri zor durumda birakmis, salgin nedeniyle diisiis
yasanan tagimacilik faaliyetleri nedeniyle gelirleri hali hazirda zaten azalmis olan

sirketler diger yandan sigorta ve demuraj 6demeleri gibi mali sikintilarla karsilagmistir.

UNCTAD ve diger kuruluslar, denizyolu tagimaciliginin salgin nedeniyle yasanan
krizden hizl1 bir sekilde ¢ikarak toparlanabilmesi i¢in s6z konusu 6demeler konusunda

sektor paydaglarina is birligi ve anlagsmaya yonelik ¢agrilarda bulunmustur.
3.2.5.5 Navlun Oranlari

Koronaviriis salgin1 nedeniyle diinya ticaretindeki diislis denizyolu tagimaciligina olan
talebin de azalmasina neden olmustur. Sektoérdeki gemi sayist ayni olmasina ragmen
kargo miktarinin diismesi navlun oranlarinin da diismesine yol agmistir. Sismanyazici
[73], gemi sahiplerinin diisen navlun oranlarina karsi yapabilecegi gemiyi hurdaya
ayirma, satma ve gecici olarak hizmet disina ¢ikarma olmak iizere 3 segenek oldugunu
ifade etmistir. Azalan talebi karsilamak i¢in gemi arzini diisiirmek navlun oranlarinin
dengelenmesi igin en dogru yoldur. Geminin satilmasinin sektordeki gemi sayisina etkisi
olmayacak sadece geminin sahibi degisecektir. Hizmet digina ¢ikarma ise gemi sayisinin
azaltacagindan piyasalarin dengelenmesi agisindan bir ¢éziim yoludur. Hizmet digina
cikarma sicak ve soguk olarak iki sekilde yapilabilir. Sicak hizmet disina ¢ikarmada gemi
en az personelle kisa bir siire atil kalir. Bunun avantaji1 piyasalarin normale donmesi ile
birlikte gemiyi tekrar hizli bir sekilde hizmete alabilmektir. Soguk hizmet disina alma ise
geminin personel olmadan uzun siireli hizmet disina ¢ikarilmasidir. isletme maliyetlerini
en aza diislirmesine ragmen piyasalarin diizelmesiyle birlikte geminin yeniden hizmete
girmesi uzun slirmektedir. Salginin dengelenmesi igin bir diger secenek olan gemilerin
hurdaya ayrilmasi ise salginla birlikte artis gostermis ve gemi sahipleri piyasa

dengelenmesi i¢in bu yola da bagvurmustur. Yine buna paralel olarak, yeni gemi insa
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sayilar1 da salginla birlikte olduk¢a azalmistir. Navlun oranlarindaki diisiise karsin

denizcilik sektorii paydaslariin gerekli onlemleri aldiklar1 goriilmektedir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin (IMO) 2020 yilinda yiiriirliige aldig1 2020 IMO 0,5
Siilfiir Limiti Regiilasyonu nedeniyle tanker navlun oranlarinda artis yasanmis, yakit
fiyatlarmin diismesi ile navlunlar dengelenmistir [70]. Ancak armatorlerin ucuz yakit
fiyatinin avantaj1 ve sektorde talebin azlig1 nedeniyle tiim seferleri daha uzun ugrakli ve
tam kapasiteli olarak tamamlamaya yonelmesi Temmuz 2020 ayinda navlun oranlarimni
rekor seviyelere yiikseltmistir. Yakit fiyatlarinin diismesi armatorlerin en biiylik maliyet
kalemi olan yakit giderlerinde avantaj saglayarak sektoriin bir nebze de olsa nefes

almasini saglamistir.

Salginin basinda tiim denizyolu tasimaciligi navlun oranlarinda diisiisler yasanmasina
ragmen Cin’in salgin1 hizli bir sekilde kontrol almasi ve tagimacilik sirketlerinin aldiklari
onlemler neticesinde 2020 yilinin ikinci yarisindan itibaren navlun oranlarinda biiyiik

artiglar yaganmistir.

Konteyner tasimaciligi navlun oranlar1 alinan kapasite yonetimi ve ugraksiz sefer (blank-
sailing) onlemleri ile salgin sonrasi rekor navlun oranlarina ulasirken, dokme yiik
tasimaciliginda da navlun oranlar1 2020 yil1 tahminlerine yakin seyretmistir. Dokme yiik
navlun oranlarinda da konteyner tagimaciliginda oldugu gibi salginin kontrol altina
alinmasindan sonra artis gOriilmiistiir. Tanker tasimaciliginda ise bir yandan enerji
tiiketimi ve petrol talebinin azalmasi diger yandan ise petrol tankerlerinin yiizen depolar
olarak kullanilmas1 neticesinde navlun oranlar1 sabit tutulamamis ve salgin siirecinde

yiiksek belirsizlik hali gozlenmistir.

Koronaviriis etkilerinin zirve yaptigt 2020 yilinin sonlarindan itibaren ise navlun
oranlarinda artiglar baslamistir. 2021 yilinda konteyner ticaretinde %11°lik bir artis
yasanirken konteyner navlun oranlar1 da yiikselmistir. Cin’den ihra¢ edilen konteyner
tasimaciligr navlun oranlarim1 gdsteren China Containerized Freight Index (CCFI)
endeksine gore 2019 yili aralik ayinda 848 puan olan endeks, 2020 yili1 Aralik ayinda
1492 puana, 2021 yil1 Aralik ayinda ise 3265 puana ulasarak rekor seviyelere ulagsmistir
(Sekil 3.20).
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Sekil 3.20 Cin konteyner navlun endeksi (CCFI) [61]

2022 yilmin ilk ayinda da artig gosteren konteyner navlun oranlart Ocak 2022 ayinda en
yiiksek seviyeye ulasmis ve daha sonrasinda diismeye baglamistir. Ancak 2022 yilinda
yasanan diisiis neticesinde gerileyen navlun oranlari halen 2019 navlun oranlarindan
yiiksek olmustur. Azalan talep ve Rusya-Ukrayna arasinda devam eden savas nedeniyle
artan yakat fiyatlar1 2022 yilinda konteyner navlun oranlarinin diismesine sebep olmustur.
Yine ayni sebeplerden dolayr yakin gelecekte konteyner navlun oranlarinda

dalgalanmalar yasanmasi olasidir.

Dokme yiik tagimaciliginda ise 2021 yilinda biiyiik artislar yagsanmus, kiiresel ekonominin
daha stabil hale gelmesi ve koronaviriis salgiminin kontrol altina alinmasi ile birlikte
navlun oranlar yiikselmistir. Tahil, kdmiir ve demir cevheri gibi dokme yiiklere olan
talebin artmasi, artan talebe karsilik ise halen koronaviriis etkisinde olan dokme yiik
tasimaciligr sektoriiniin ihtiya¢c duyulan talebi karsilayamamasi neticesinde Baltic
Exchange Dry Index (BDI) Ekim 2021 yilinda 5000 puana ulasarak 2008 yilindan beri
en yiiksek seviyeye ulasmistir (Sekil 3.21).

73



12 000

10000

8000

& 000

Endeks Puani

4000

2000

2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2018
2017
2018
2019
2020
2021
2022

Sekil 3.21 BDI dokme kuru yiik endeksi [61]

2022 yilinda ise artan talep karsisinda limanlarda yasanan yigilma ve tikanmalar
nedeniyle dokme yiik navlun oranlarinda az da olsa disiiler yasanmustir (Sekil 3.22).
Gelecek donemde ise halen devam eden Rusya-Ukrayna savasi nedeniyle artan tahil
fiyatlar1 ve limanlarda yasanan sikisikliklarin dokme yiikk navlun oranlarinda

dalgalanmalara neden olacagi degerlendirilmektedir.

Endeks Puani

2019 | 2020 | 2021 | 2022

Sekil 3.22 Liman yigilma endeksi (Dokme Yiik) [61]

Azalan petrol ihracat1 ve tanker pazarina yeni giren gemi sayisinin hizmet disina ayrilan
gemi sayisindan fazla olmasi ile artan arz neticesinde 2021 yilinda tanker navlun oranlari
diisiis gdstermistir. 2022 yilinda ise Rusya-Ukrayna arasinda devam eden savas nedeniyle
petrol ihracati Ortadogu ve ABD’ye kalirken, Rusya petrol ihracatii Asya’ya
yonlendirmistir. Bu durum biiyiik tanker gemilerine olan ihtiyaci azaltmis ve arzin

diismesine neden olarak tanker navlun oranlarinin artmasini saglamistir (Sekil 3.23).
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Sekil 3.23 Baltik kirli (BDTI) ve temiz tanker (BCTI) endeksleri [61]
3.2.6 Siirdiiriilebilirlik Etkileri

Siirdiiriilebilirlik etkileri agisindan salginin limanlara ¢ok fazla etkisi olmamasina ragmen
sirketlerin %54’ siirdiirtilebilir ¢evre yatirnmlarinin devam ettigini, %32’si kisa
stireligine erteledigini, %4’ii hizlandirdigini ve %2’si de ihtiya¢ duyulan sermayenin elde
edildigini ifade etmistir. Bunun yan1 sira %15°lik bir kesim nispeten uzak bir tarihe
ertelendigini ifade ederken %2’lik bir kesim ise yatirimlardan tamamiyla vazgecildigini
ifade etmistir. Tasimacilik agisindan ise Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Gelisim
Hedefleri (UNSDG) agisindan yenilenebilir enerji ve iklim degisikligi konularinda
yapilmak istenen faaliyet ve toplantilar salgin nedeniyle ertelenmek durumunda kalmistir.
Buna ragmen azalan gemi trafigi nedeniyle karbon salinim oranlarinin 2019 yilina gore
%4 azaldig1 tahmin edilmektedir [14]. Diger bir yandan, salgin siirecinde yasanan deniz
kirliligindeki artis da gelecekte ongoriilmesi gereken bir husus olarak dikkat ¢ekmistir.
Ozellikle tek kullanimlik maske, eldiven vb. kisisel koruyucu ekipmanlarin gevreye ve

denizlere atilmasi nedeniyle salgin siirecinde deniz kirliligi ciddi sekilde artmistir.
3.3 Koronaviriisiin Limanlara Etkileri

Koronaviriis salgiinin etkilerini azaltmak maksadiyla alinan kapanma, kisisel koruyucu
ekipman kullanimi, sosyal mesafe, viicut sicaklig1 kontrolleri, dezenfekte faaliyetleri ve
uzaktan calisma gibi onlemler, denizyolu tasimaciliginin ve deniz tedarik zincirlerinin
ana unsurlarindan biri olan limanlarda karigikliklara ve is gliciiniin azalmasina sebep
olmustur. Alinan dnlemlerin yarattig1 etkilerin analiz edilmesi ise salgin sonrasi siiregte
sektorel toparlanmanin hizli olmasi ve gelecekte yasanacak benzer siireglerde alinacak

Onlemlere karar verilebilmesi acgisindan 6nemlidir.
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Koronaviriisiin etkileri sadece gemiler bazinda yasanmamis, ayni zamanda tasimacilik
faaliyetinin bir diger ana unsuru olan limanlar da salgin siirecinden ciddi sekilde
etkilenmistir. Ozellikle ABD ve Kuzey Amerika olmak iizere limanlarda yigilmalar
yasanmis, yiikkleme bosaltma stireleri uzamis, limanda bekleme siireleri ve bekleyen gemi
sayilar1 artmistir. Bunlarin sonucu olarak da liman terminal planlamalar1 bozulmus ve i¢
bolge dagitimlarinda aksakliklar yasanmistir. Buna ragmen 2008-2009 kriz donemiyle
karsilastirildiginda, salginin limanlar {izerinde etkisi kisa siireli ve kiiciik o6lgekli
olmustur. Tasima sirketlerinin etkili kapasite yonetimleri ve liman yoOnetimlerinin
isletmelerinde aldiklar1 6nlemlerle limanlarin siirece hizli adaptasyonu ve zaten siiregelen
teknoloji ve dijitallesme siireglerini hizlandirmalari, ortaya ¢ikan krize hizli sekilde cevap

verilebilmesini saglamistir.

Salgin nedeniyle limanlarda yasanan sorunlardan baglicas1 gemilerin limanda kaldig:
uzun siireler olmustur. Salgina neden olan viriisiin kulugka stiresinin 2 ile 14 giin arasinda
degisiyor olmasi nedeniyle izolasyon siireleri bircok iilke tarafindan 14 giin olarak
belirlenmigtir. Bu siire limanlara yanasan gemilerin yiik indirme alma faaliyetlerinde
gecikmelere ve dolayisiyla ticari kayiplara neden olmustur. Yine alinan Onlemler
nedeniyle limanda azalan personel sayis1 ve gemi ile olan etkilesimin azaltilmasi,

gemilerin limanda kalma siirelerini uzatan diger etmenler olmustur.

Yasanan bir diger sorun limana yanasan gemilerin yakit transfer faaliyetleri, toplanan
¢opler ve atiklarin bertarafi gibi konular olmustur. S6z konusu faaliyetlerde gecikmeler
ve aksakliklar yasanmis, liman isletmecileri ve tagima sirketleri tarafindan alternatif

¢Ozlim yollar1 aranmak zorunda kalinmistir.

Koronavirlis salgininin limanlar iizerindeki etkilerinin azaltilabilmesi ve tedarik
zincirlerinin saglamliginin arttirilabilmesi maksadiyla liman isletmecileri mevcut
kaynaklarimi gelistirmeye calismiglardir. Sirketlerin kaynaklar1t maddi ve maddi olmayan

olarak ikiye ayrilabilir. Maddi kaynaklar;

- Finansal saglamlik: Yatirnm veya bor¢ ddeme gibi mali konularda nakit akisinin
saglanabilmesi.

- Altyap1 ve konum: Sirketin cografi konumu ve altyap1 imkanlari

- Ekipman ve araglar: Tagimacilik faaliyetlerinde kullanilan ekipman, arag ve sistemler.

- Binalar ve diger fiziki yapilar: Ofis, depo, fabrika gibi fiziki imkan kabiliyetler.

Sirketlerin maddi olmayan kaynaklari ise;
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- Organizasyon kiiltiirii: Sirketleri, bulunduklar1 sektor ve ¢evre agisindan 6zgiin kilan
kiiltiirleri.

- Organizasyonel 6grenme: Sirketlerin ge¢misi ve tecriibelerinden 6grenme kabiliyeti

- Ise alimlar ve egitim siirecleri: Calisanlarin ise alim, gdrev taniminin belirlenmesi,
egitimi, miikafatlandirilmasi gibi siirecler.

- Sirket itibari: Sirketin ge¢mis ve gelecek yatirimlar1 goz Oniinde bulundurularak

sektorel rakiplerine kiyasla goriiniimii.

Salgin siiresince sirketler mevcut kaynaklarini goz Oniinde bulundurarak tedarik
zincirlerinin saglamliginin arttirtlmasi ve tagimacilik faaliyetlerinin devam edebilmesini
saglamak maksadiyla sirket imkan ve kabiliyetlerini gelistirmeye ¢alismistir. Sirketler,
teknolojik yenilikler, is ortakliklari, organizasyonel esneklik, personel yonetimi, karar
verme, maliyet etkinligi, miisteri odakli hizmet sunma ve iletisim becerileri gibi

yeteneklerini gelistirmeye ¢alisarak salgina karsi bir direng olusturmaya c¢alismislardir.

Koronaviriis siirecinde sosyal mesafe kisitlamalart nedeniyle sirketlerin en fazla
zorlandig1 konu bina ve fiziksel yapilarin gelistirilmesi olurken dijitallesme gibi
yenilenme siirecleri de bu siirecte sirketler agisindan imtihan niteliginde olmustur. Bu
stiregte finansal saglamlik ve organizasyon yapilarinin giincellenmesi ise daha az 6nem
verilen hususlar olarak kalmistir. Calisanlar, genel olarak evden calisma sistemine
geemis, sahada calismak zorunda kalan liman ¢alisanlari ise daha ¢ok sozlii talimatlarla

yonlendirilmistir.

Salgin stirecinde limanlarda yasanilan bir diger sorun gemi denetimlerinde yasanilan
aksakliklar olmustur. Salgin 6nlemleri nedeniyle denetgilerin gemilere girememeleri,
dokiimantasyon faaliyetlerinin engellenmesi gibi sebepler nedeniyle denetimler
azaltilmig ya da askiya alinmis ve sertifikasyon siireleri uzatilmistir. Yapilan denetimlerin
azalmasina ragmen ise salgin siirecinde alikonulan gemi sayisinda ise artis yasanmistir
[10]. Ulkemizde de salgin siirecinde yabanci bayrakli gemi denetimleri kaldirilmus,

sorvey ve sertifikasyon stireleri uzatilmstir.

Salgin siirecinde normal kosullara kiyasla limanlarda yasanan etkiler; limanlara ugrayan
gemi sayilarindaki azalma, i¢ bolge tasimacilik faaliyetlerinde yasanan gecikmeler,
limanlarda ¢alisan personel eksikligi ve yiliksek kapasite (kapasite kisitlamalar1 ve kargo

bekleme siireleri) kullanimi olarak 4 ana sorun seklinde ortaya ¢ikmistir.
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Salgin ve alinan 6nlemlerin limanlar {izerindeki etkileri 6zellikle salginin pandemi olarak
ilan edildigi 2020 yilinin ilk ¢eyreginin sonundan itibaren siddetli sekilde hissedilmis,
salginin kismen kontrol alinmasi sonrasinda, alinan 6nlemlerin gevsetilmesi ve sirketlerin
yeni ¢alisma normallerine uyum saglamasi ile birlikte ayni1 yilin ikinci ¢eyreginde sz
konusu etkiler azalmis ve son ¢eyreginde ise salgin 6ncesi donem normallerine genel

olarak donebilmistir.

3.3.1 Limanlarda Cahsan Personel Eksiklikleri

Koronaviriis salgini siiresince limanlarda ¢alisan denizcilik sektorii teknik c¢alisanlari
(pilot, kilavuzluk, yedekleme, romork, demirleme, palamar vb.), yik ellegleme
faaliyetleri calisanlari, liman yonetim c¢alisanlar1 ve kamyon soforleri gibi liman
faaliyetlerinin devamlilig1 i¢in 6nem arz eden is giiciinde salgin ve salgina kars1 alinan

onlemler nedeniyle azalmalar yasanmistir (Tablo 3.5).

Tablo 3.5 Koronaviriis salgiinin limanlar {izerindeki etkileri (2020 son 3 ¢eyrek) [14]

Sorun ikinci Uciincii Dérdiincii
Ceyrek Ceyrek Ceyrek
Liman Iscisi Yiiksek Diisiik Orta
_ Teknik-Denizcilik Hiz. Orta Diisiik Orta
Liman Pers.
Calisanlari Palamar Hiz. Kaptan vd. Orta Orta Orta
Liman Otoritesi Yiiksek Orta Diisiik
Kamyon / Cekici Soforii Yiiksek Diisiik Orta
Yiyecek ve Tibbi ..
Yiiksek Malzeme Yiiksek Orta Orta
Kapasite Tiiketim Uriinleri Yiiksek Diisiik Orta
Kullanimi Sivi Dokme Yiik Yiiksek Orta Orta
Kuru Dokme Yiik Orta Yiiksek Orta
Uluslararasi1 Tagimacilik .. -
Yapan Kamyon / Cekici Yiksek Orta Dusiik
i¢c Bolge Limana Yiik Tastyan . -
Tasimacihgi Kamyon / Cekici Yiiksek Orta Dsiik
Rayli Sistemler Yiiksek Orta Diisiik
Mavna / Bar¢ Hizmetleri Yiiksek Orta Diisiik
Konteyner Ger?ls"l Iggrama Sayisi Yiiksek Yiiksek Orta
Diisiisii
Diger Yiik Gemlle.rl }Jgrama Sayisi Yiiksek Yiiksek Orta
Diisiisii
Yolcu Gemisi Ugrama Sayisi Diisiisii Yiiksek Yiiksek Yiiksek

Sektor calisanlar ile yapilan arastirmalarda, sirketlerin ve liman operatdrlerinin liman
faaliyetlerinin devam edebilmesi maksadiyla ozellikle yiik ellegleme faaliyetlerinde
gorevli personel i¢in salgin tedbirlerinden ziyade sozlii ve yazili talimatlarla faaliyetlerine
devam ettikleri ifade edilmistir [8]. Buna paralel olarak, 2020 yilinin {igiincii geyreginden

itibaren liman iscileri ve deniz teknik ¢alisanlarinda herhangi bir eksiklik yasanmamastir.
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Deniz teknik ve liman baskanligi hizmetleri ¢alisanlar1 (deniz trafik operatorleri vb.)
kapsaminda salgin siiresince kayda deger bir eksiklik olmamis ve bahse konu

faaliyetlerde kesinti yasanmamustir.

2020 yilinin ikinci ¢eyreginde liman otorite ¢alisanlarinda ciddi azalma yasanmasina
ragmen uzaktan ¢alisma ve sosyal mesafe kurallarina uyum saglanarak olusturulan
calisma ortamlar1 neticesinde tiglinclii ve dordiincii ¢eyrekte liman otoritesi ¢alisan

eksikligi azalmistir.

Onlemler nedeniyle salginin baginda yasanan diger bir ciddi personel eksikligi kamyon
soforleri agisindan yasanmistir. Ancak diger is giicii eksikliklerinde yasandigi gibi
salginin kismen kontrol altina alinmasi ve 6nlemlerin gevsetilmesi neticesinde {i¢lincii ve
dordiincii ¢eyrekler itibariyle normale doniilmiistiir. Karayolu i¢ bolge tasimacilik
faaliyetlerinin sekteye ugramis olmasimin yani sira i¢ bolge demiryolu ve denizyolu
tasimacilik faaliyetleri de salgmin basinda ciddi oranda azalmistir. I¢ bolge
tasimaciliginda yasanan ciddi aksamalar limanlarda yiik birikmesine ve yigilmalarla
birlikte kapasite fazlas1 depolamalara neden olmustur. i¢ bolge tasimaciliginda yasanan
gecikmeler 6-24 saat olarak bagladiktan sonra 24 saatin de tizerine ¢ikmistir [14]. Yilin
ikinci ¢eyreginde ¢ok yiiksek olarak yasanan gecikmeler li¢ilincii ve son ¢eyrek itibariyle

normale donmiistiir.

Liman ¢alisanlarina olan etkilerin son iki ¢eyrekte normale donmiis olmasinin ana etmeni
yeni normallere ¢abuk uyum saglanmasi, uzaktan calisma yontemlerine gegilmesi ve
salginin kismen kontrol altina alinarak yasaklarin ve dnlemlerin gevsetilmesi ve hatta
kaldirilmasi olmustur. Ancak zaman zaman vaka sayilarinda yasanan artis ve salginda
yeni dalgalar ve yeni varyantlar yasanmasi nedeniyle is giicli eksikligi oranlarinda

dalgalanmalar da yasanmaistir.

3.3.2 Kapasite Kullamim Konular:

Normal sartlarda yiliksek kapasite kullanimi olumsuz bir ifade olarak kullanilmasa da
koronaviriis siirecinde yiiksek kapasite kullannmi limanlarda yasanan yigilma ve
sikigikliklar: ifade etmektedir. Salgina karsi alinan tedbirler neticesinde limanlarda
personel eksikligi yasanmasina ragmen kapanma nedeniyle iirlinlere olan talep artmigtir.
Bu artis neticesinde limanlarda bekleyen kargolar teslim alinamamis, kamyon soforii

eksikligi nedeniyle i¢ bolge tasimaciliklar1 yapilamamis ve limanlarda kapasite fazlasi
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yigilmalar yasanmistir. Limanlarda bekleyen yiikler nedeniyle limana gelen gemilerin

bekleme siireleri ve buna bagli olarak da gemi ve sirketlerin isletme maliyetleri artmistir.

Ozellikle salginin basinda yiyecek iiriinleri ve tibbi iiriinlere olan yogun talep nedeniyle
limanlarda yiyecek ve tibbi malzemelerde kapasite fazlasi depolamalar yasanmustir.
Bunlarin yaninda tiiketici iiriinlerinde de kapanmalar nedeniyle artan talep neticesinde
kapasite agimlar1 yasanmigtir. Her iki iirlin i¢in de 2020 yilinin {igiincii ¢ceyregi itibariyle
depolama miktarlar1 azalarak normale donerken son g¢eyrekte nispeten az olmasina
ragmen artiglar goriilmiistiir. Y1lin son ¢eyreginde denizyolu tasimaciligina olan talepte

yasanan rekor artiglar yine limanlarda yiik birikmesine neden olmustur.

Salgin siiresince kuru dokme yiik depolama oranlari fazla degismezken, 1slak dokme yiik
depolamas1 yilin ikinci ¢eyreginde kapasite fazlasi olmasina ragmen son ¢eyrekte oldukca
azalmistir. Bunun sebebi de salgin siirecinde azalan enerji ihtiyaci nedeniyle petrol

tiriinlerine olan talebin diismesidir.

Limanlarda yaganan yigilmalar nedeniyle bos konteyner ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Salgin
etkileri ve Onlemleri nedeniyle limanlarda depolanmak zorunda kalan yiikler aliciya

ulastirilamadigi i¢in salgin doneminde biiyiik bir konteyner eksikligi ortaya ¢ikmaigstir.

Artan talep neticesinde yasanan konteyner eksikligini azaltmak i¢in konteyner iiretimi
thtiyact dogmustur. Ancak konteyner liretimi de yine ham madde ve enerji kaynag:
ithtiyacini ortaya ¢ikarmistir. Ayrica, sektdrde yasanan gemi ve konteyner sayist eksikligi
nedeniyle tasima siireleri ve maliyetleri artmustir. Ureticiden son kullaniciya bir iiriiniin
FEU (forty-foot unit) konteyner bazinda ulastirma maliyeti, salgin 6ncesi donemde 2000-
3000 ABD dolar1 seviyelerindeyken bu maliyet 2020 yilinda 20000 ABD dolar
seviyelerine ¢ikmustir [6].

3.3.3 Liman Yatirim Projeleri

Koronaviriis salgininin getirdigi belirsizlik ortami liman gelirleri ve karliliklarinda da
dalgalanmalara ve belirsizliklere neden olmustur. Ulusal ve bolgesel belirsizlikler
nedeniyle gelir ve karliligimi 6n goéremeyen limanlar gelecek yatirimlari konularinda

bekleme yoluna gitmistir.

Salginin olumsuz etkilerinin 6zellikle kruvaziyer tagimaciliginda c¢ok ciddi sekilde
goriilmesi nedeniyle gelirlerini kaybeden kruvaziyer liman ve terminallerinin gelecek

yatirimlar1 konusunda temkinli davranmaya devam edecegi degerlendirilmektedir.
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Koronaviriis salgint denizyolu tagimacilig1 agisindan dijitallesme ve otonom sistemlere
gecis yatirnmlarini tesvik eden bir etki yaratmistir. Gelecek yillarda liman isletmecilerinin

yatirim planlarin1 daha ¢ok bu yonde gelistirmesi beklenmektedir.
3.4 Koronaviriisiin Tedarik Zincirlerine Etkileri

Ekonomik ve finansal bozulmalar tedarik zincirleri ve dolayisiyla tasimacilik {izerinde
olumsuz etkilere neden olmaktadir. Koronaviriis salgini siirecinde her ne kadar 2008-
2009 yillarinda yasanan ekonomik krize benzer bir kriz yasanmis olsa da ekonomik krizin
ortaya ¢ikis sebebi ve denizyolu tagimacilig1 ve paydaslarinin tepkileri ¢ok daha farkl

olmustur.

Koronaviriis siirecinde tedarik zincirlerinde yasanan bozulmalar dis etkilerden
kaynaklanirken 2008-2009 ekonomik krizi esnasinda yasanan bozulmalar sermaye ve
yatirnmlarin dogru yonlendirilememesi nedeniyle olusan i¢ etkilerden kaynaklanmistir.
Salgin siirecinde kriz belirtileri ekonomik kriz donemlerinden farkli olarak ayni anda ve

aniden goriilmiistiir.

Tedarik zincirleri sunduklart tirlin ve hizmete gore basit ya da karmasik olabilir. Tedarik
zincirinin tek elemani iiretici ve tedarik¢iler degil, ayn1 zamanda tasimacilik sirketleri,

depolar, perakende saticilar ve miisteriler de bu zincirin elemanlaridir.

Tedarik zincirlerindeki bozulmalar ham madde, par¢a ve isgiicii eksikligi nedeniyle
yasanan arz soklari, stoklama, azalan talepler ve tiikketim aliskanhig1 degisiklikleri
nedeniyle yasanan talep soklar1 ve alinan 6nlemler nedeniyle yasanan dagitim kisitlari
seklinde gerceklesmekte, yasanan arz ve talep soklari ise tedarik zinciri igerisinde
yayilarak ve birbirlerini tetikleyerek daha biiylik bozulmalara neden olmaktadir. Tek
yonlii bir arz veya talep soku nispeten basit bir olay nedeniyle (6rnegin hava olayi)
meydana gelirken etkisini arttiracak baska soklar meydana gelmeyecegi icin etkileri
kolaylikla kompanse edilebilir. Ancak dogal afetler, politik olaylar, finansal krizler ve
salgin hastaliklar gibi kiiresel etkiye neden olan olaylar ayn1 anda arz ve talep soklarina

neden olmakta ve tedarik zinciri tizerindeki etkileri daha biiylik olmaktadir.

Koronaviriis nedeniyle tedarik zincirlerindeki bozulmalarin ilk evresi, 2020 yili
baslarinda Cin’in aldig1 6nlemler neticesinde iiretimde yasanan diisiis olmus ve Mart
2020 bagma kadar siirmiistiir. ikinci evre Mart 2020 ortalarindan itibaren salginin
pandemi olarak ilan edilmesi ve tiim diinyada iilkelerin sert tedbirler almasi neticesinde

zorunlu iirlinler harig talepte yasanan diisiis neticesinde yasanmustir.
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Koronaviriis salgini iki gergegi acgiga c¢ikarmistir. Birincisi tedarik zincirleri kiiresel
ticaret ve diinya ekonomisinin hayat damarlandir. ikincisi ise saglik, yiyecek-igecek, ilag
gibi tedarik zincirleri toplum ve ekonomi iizerinde direkt etkileri olmalar1 sebebiyle daha
kilit role sahiptirler. Salgin siirecinde alinan Onlemler nedeniyle o6zellikle dagitim
kabiliyetlerinde eksiklikler yasanmasi {iiriinlerde talepten bagimsiz olarak yokluk

yasanabilecegini géstermistir.

Salginin 6nlenmesi maksadiyla getirilen yasaklar neticesinde insanlarin evlerinde daha
fazla vakit gecirmeleri ve evlerinden calismaya baslamalar tiiketim aligkanliklarini
degistirmis ve bahge donanimlari, spor aletleri, TV ve oyun konsollari, bilgisayar ve
yazicilar gibi lriinlere olan talebi arttirmigtir. Bu iiriinlere olan talep artisindan da ote,
benzer kategorideki tiriinlerin talep artigi diinya genelinde ayni1 anda yasanmistir. Bunun
sonucunda bazi tirlinlerde yasanan talep artis1 liretim artigina sebep olmus ve ham madde,

enerji kaynaklar1 ve tasimacilik kapasitelerinde artig ihtiyaclart dogmustur.

Salgin sonrasinda diinyada {irlinlerin talebinde yasanan artisa paralel olarak ortaya ¢ikan
enerji ihtiyaci artigi, liriin ve hizmetlerin fiyatlarinda yilikselmeye neden olmustur.
Tasimacilik sektoriinde yasanan daralma, limanlarda yasanan ytik birikmeleri sonucunda
tedarik zincirlerindeki bozulma ve piyasadaki konteyner sayisi azligi kiiresel anlamda

yeni tedarik zincirleri arayislarina sebep olmustur.

Salginin yayilmasini 6nlemek maksadiyla alinan kapanma 6nlemleri neticesinde tiiketim
aligkanliklar1 degisen insanlarin e-ticarete ragbet gostermesi neticesinde ABD ve Avrupa

limanlarinda tikanmalar yaganmistir.

UNCTAD’a gore e-ticaret sektoriinde 2020 yilinda bir 6nceki seneye gore %3 artis
yasanmistir. Gliney Kore, Birlesik Krallik, Cin, Avustralya, Kanada, Singapur gibi
tilkeler e-ticarette yiiksek artislarin yagandigr iilkeler olmuslardir [57]. Yasanan biiyiik
artisa karsin {reticiler, dagiticilar, saticilar ve lojistik hizmetleri artan talebe

yetisememislerdir.

Yasanan salgin siirecinde ortaya daha ¢ok ¢ikmis olmasiyla birlikte genis 6lgekte zaten
ihtiya¢ duyulan dijitallesme ve tedarik zincirindeki insan faktdriiniin azaltilmasi,
gelecekte yasanabilecek krizlerde tedarik zinciri bozulmalarini en aza indirerek olumsuz

ekonomik etkileri 6nlenmesini saglayacaktir.

Tedarik zincirlerinde yer alan sirketlerin ¢alisanlari ile yapilan bir aragtirmada denizyolu

tedarik zincirlerinde karsilasilan sorunlarin sirastyla bina ve diger fiziksel yapilar, maliyet

82



etkinligi, iletisim, ise alim ve uyum siirecleri, yenilenme siiregleri, malzeme eksikligi,
ugraksiz seferler ve personel yonetimi konulari oldugu sektor ¢aliganlar tarafindan ifade
edilmistir. Malzeme eksikligi, ugraksiz sefer ve kargo hacimlerindeki diisiisiin sektorii en
cok zorlayan konular oldugu vurgulanirken, birgok sirketin dijital doniistim ve teknolojik
altyapt kabiliyetlerini arttirarak sektoriin rekabet¢i ortamini avantajlarina ¢evirmeyi

basardig belirtilmistir [8].

Koronaviriis salgin1 nedeniyle mevcut tedarik zincirlerinin yetersiz kaldig1 gz oniinde
bulunduruldugunda yeni tedarik zincirleri olusturma gerekliliginin kagmilmaz oldugu
ortaya ¢ikmistir. Bu noktada yeni olusturulacak tedarik zincirlerinde arz kaynaginda
bolgesellesme ve ¢esitlendirme 6nem arz etmektedir. Ayrica yeni olusturulacak tedarik
zincirlerinde sektorler arasi koordinasyon ve tedarik zincirinin esnekligi géz oniinde
bulundurulmalidir. Teknoloji ¢ag1 olarak adlandirilan giiniimiiziin kaginilmaz sonucu
olarak dijitallesmenin de olusturulacak tedarik zincirlerine entegre edilmesi ve farkli
senaryolara kars1 risk analizlerinin yapilmasi gelecekte yasanabilecek kriz ortamlarinda
tedarik zincirlerinin, triin akisinin ve ticaretin ¢ok daha direngli bir sekilde devam

edebilmesini saglamasi agisindan 6nemlidir.
3.5 Koronaviriisiin Gemi insanlarina Etkileri

Salgin siiresince alinan tedbirlerden en c¢ok etkilenen meslek gruplarindan biri gemi
insanlar1 olmugstur. Diinya genelinde deniz ticaret filolarinda 1,2 milyon gemi insani
caligmaktadir. Her ay 150 bin gemi insan1 de8isimi uluslararasi denizcilik kurallarina
uygun bir sekilde yapilamamaktadir. Agustos 2020 aymda 300 bin gemi insan1 kontrat
stireleri dolmasina ragmen gemiden ayrilamamistir [14]. Ayni sayida gemi personeli ise

calismak maksadiyla gemilerine gidememistir.

Uluslararasi Deniz Ticaret Odas1 (ICS)’nin Haziran 2020°de yayimladigi birinci COVID-
19 Miirettebat Degisim Raporu’na gore Mayis 2020 ay1 itibariyle 150 bin gemi insani
getirilen kisitlamalar ve ugus yasaklari nedeniyle kontrat siireleri dolmasima ragmen
iilkelerine donememistir. ICS’in denizcilik sirketlerinden aldigi miirettebat degisim
bilgilerine gore Mayis 2020 ayinda 73 farkl: tilkede miirettebat degistirme girisimi olmus
ve bunlarin 50’sinde s6z konusu faaliyet basariyla gerceklesmistir. En fazla miirettebat
degisiminin yapildig: iilkeler Hollanda, Almanya, Cin, Amerika Birlesik Devletleri ve
Belgika olurken en fazla degisim yapilan limanlar ise Rotterdam, Antwerp ve Hamburg

limanlar1 olmustur. Miirettebat degisiminin yapilamadig1 ya da aksakliklar yasandigi en
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basarisiz 5 iilke ise Singapur, Cin, Birlesik Arap Emirlikleri, Giiney Afrika ve Avustralya
olmustur [74]. S6z konusu analiz incelendiginde tasimacilik anlaminda en yogun
limanlarin miirettebat degisimleri i¢in de en cok tercih edilen limanlar oldugu goze
carpmistir. Ancak limanlarin yogunlugundan bagimsiz olarak, Avrupa ve Amerika’da
miirettebat degisimleri basariyla gerceklestirilirken 6zellikle Asya’da ayni basari s6z
konusu olmamistir. Ulkelerin hem koronaviriis salgimina yénelik aldiklari tedbirler hem
de koronaviriis salgini siiresince miirettebat degisimleri konusunda aldiklar1 6nlemler icra

edilen bagarili miirettebat degisimlerinin farklilik gostermesine neden olmustur.

Gemi insanlar 6zellikle mental sorunlar yasamaya miisait ve kendine zarar verme ve
intihar gibi olaylarin yaganmasi muhtemel bir is kolu olarak tanimlanmaktadir [14].
Salgin siirecinde gemi personeli i¢in yasanan sikintilar ve kriz ortami IMO tarafindan
insani bir kriz olarak degerlendirilmistir. Bu kapsamda da IMO tiim devletleri, gemi
insanlarm kilit ¢alisanlar olarak tanimlamaya ve yasadiklari sorunlari ¢6zmeye davet
etmistir [75]. Ulkemizde de, Icisleri Bakanliginca, lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
basta gemi insanlar1 olmak {izere denizcilik alaninda faaliyet gosteren personelin gerekli
muafiyetin saglanacagi duyurulmustur [76]. Yasanan sorunlar sadece limanlarin aldiklari
onlemler nedeniyle ortaya ¢cikmamis ayni zamanda yerel yonetim ve gog idareleri gibi
kurumlardan da kaynaklanmis olup halen devam etmektedir. Gemi insanlarinin liman
izni, senelik izin, yilda maksimum 11 ay ¢alisma, iilkelerine doniis ve sahil ve kiyilarda
saglik hizmetlerine erisim gibi calisma kosullarinin olusturulmasi gemi insanlarinin
saglikli bir sekilde calisabilmesi, tasimacilik faaliyetlerinin devamliligi ve kiiresel
ekonominin gelisimi agisindan biiyilk 6nem arz etmektedir. Bu nedenle, &zellikle
Hindistanl1 gemi insanlar1 olmak {izere tiim diinyada salgin nedeniyle sikintilar yasayan
gemi insanlar1 ve aileleri i¢in 1 milyon dolarlik bir yardim fonu olusturulmustur [77].
Uluslararasi denizcilik orgiitleri ve kuruluglarinin yiirtirliikteki kurallar1 geregi sirketler
gemilerinin ve personellerinin gilivenligi ve emniyeti i¢in gereken tedbirleri almak
zorundadir. Salgin siirecinde gemi insanlari i¢in alinmasi gereken tedbirler agisindan

sirketleri zorlayan hususlar su sekilde siralanabilir.

- Gemide meydana gelen bir koronaviriis vakasinin yonetimi

- Gemide sosyal mesafe ve salginin 6nlenmesi i¢in alinmasi gereken tedbirler
- Gemiye katilmadan 6nce yapilacak saglik muayenesine erisim imkanlar

- Limanlarda sahil personeli ile etkilesim

- Miirettebat degisimleri
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- Limanlarda saglik ve sosyal hizmetlere erigim
- Ugranilan limanlarda gemiden inme kisitlamalari
- Uzatilan kontratlar

- Gemi insanlarmin psikolojik sorunlarindaki artis

Koronavirlis salgint esnasinda gemi personeli agisindan yasanan en biiyiik sorun
miirettebat degisimlerinde goriilmiistiir. Ozellikle seyahat kisitlamalar1 nedeniyle gemiye
veya iilkelerine ulasim konusunda sikintilar, iilkelere girislerde yasanan kisitlama ve
izolasyon tedbirleri ve gemiye katilmadan once ihtiya¢ duyulan izolasyon ve test
gereklilikleri miirettebat degisimlerinin aksamasina ya da gecikmesine sebebiyet

vermistir.

Denizcilik Calisma S6zlesmesi (MLC) 2006’ya gore gemi insanlar1 kendilerine herhangi
bir masraf ¢ikarilmadan {iilkelerine donme ve kesintisiz maksimum 11 ay calisabilme
hakkina sahiptir [78]. Gemi insanlarinin denizyolu tasimaciligi ve dolayisiyla kiiresel
ticaret ile tedarik zinciri stirdiiriilebilirligi i¢cin onemini belirtmek {izere uluslararasi
denizcilik kuruluslar1 farkli zamanlarda bildirgeler yayinlamiglardir. ICS gemilerdeki
salgin ve vakalarin yonetimi ile ilgili Eyliil 2020°de bir rehber yaymlamistir. IMO Mayis
2020’de gemi sahil etkilesimlerini diizenleyici bir sirkiiler yaymlamistir [79], [80].

Koronaviriis salgin1 kapsaminda getirilen kisitlamalar nedeniyle kontratlar1 sona
ermesine ragmen uzun siireler boyunca denizde kalmak zorunda olan gemi insanlarinin
yasadig1 zorluklarin ele alinmasi amaciyla Aralik 2020°de Uluslararas1 Calisma Orgiitii

(ILO) Yonetim Kurulu tarafindan 6zel bir karar alinmistir. Bu karar kapsaminda;
- Acil 6nlem alinmasi gerektigi

- Sektor paydaslarinin iyi bir iletisim i¢inde oldugu ve gemi insanlart ile ilgili kuruluslar
ve bazi hiikiimetler tarafindan 6nlemler alindigi,
- Alinan Onlemlere ragmen yiiz binlerce gemi insaninin denizde olagan hizmet veya

kontrat siirelerinden ¢ok daha fazla galismaya devam ettigi ve bazilarinin 17 aydan daha

uzun bir siire boyunca gemilerinden ayrilamadigi,

- Gemi insanlarmin fiziksel ve ruhsal agidan yoruldugu ve bu durumun seyir emniyeti,

giivenlik ve deniz ¢evresinin korunmasi agisindan da tehlike teskil ettigi,

- Gemilerde gegirilecek hizmet siiresini 12 aydan daha kisa olacak sekilde uygulamasi

gerektigi,
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- Gemi insanlarinin emniyetli bir sekilde degistirilmesi ve seyahat etmesini saglamak

icin gerekli diizenlemelerin yapilmasi ve uygulanmasinin gerektigi,

- Gemiye ¢ikis ve inisler ile kiy1 izinlerinin kolaylastirilmasi agisindan gemi insanlarinin

da kilit istihdam kollarindan biri olarak kabul edilmesinin gerektigi,

- Acil bir sekilde tibbi yardima ihtiyaci olan gemi insanlarinin uyruklaria bakilmaksizin
kiyida bulunan tibbi tesislere ulastirilmalarinin ve gerekli oldugu durumlarda dogrudan

iilkelerine gonderilmelerinin saglanmasi,
- Vize vb. belgelere iliskin, muafiyetler verilmesi gerektigi,
dahil olmak iizere gecici tedbirlerin degerlendirilmesi gerektigi vurgulanmaktadir.

Ayrica toplantida, MLC 2006'ya taraf olan ILO iiye devletlerinin ve imzaci diger iiye
devletlerin is birligi yaparak ve sosyal ortaklar ile istisare ederek s6z konusu sozlesmeyi

koronaviriis salgini siiresince tam olarak uygulamalar1 gerektigi ifade edilmistir [81].

2005 yilinda yayimnlanan uluslararasi saglik kurallari, limana giren gemilerin liman
girislerinin ve personelinin gemiden ayrilmasi veya gemiye katilmasi konularinin kamu
saglig1 gerekceleriyle dnlenemeyecegini agikca ifade etmistir. Ayni sekilde MLC 2006°da
acil tibbi yardima ihtiya¢ duyan tim gemi insanlarinin saglik hizmetleri erisim hakki

oldugu belirtilmistir [78].

Diinya genelinde denizcilik sektoriinde yasanan koronavirlis vakalari her ne kadar
kruvaziyer ve yolcu gemilerinde yasananlar olarak glindeme gelmis, diger gemiler i¢in
fazla gindeme gelmemistir. Ancak yiikk gemilerinde de koronaviriis vakalarinin
yasanmasi ka¢inilmaz olmus ve maalesef bazi1 vakalar gemi insanlarinin 6liimiiyle dahi
sonuglanmstir [23]. Ozellikle olas: belirtileri teyit edilmis koronaviriis vakalar1 goriilen
gemilerde, gemi personelinin sahildeki saglik tesislerinde tibbi yardim almak amaciyla
hizl1 bir sekilde tahliye edilmelerine iliskin sorunlar yaganmis ve s6z konusu durumlarda

gemi personelinin karaya ¢ikmasi konusunda gecikme veya aksakliklar goriilmiistiir.

Koronaviriis salgininin yayilmasiin dnlenmesi maksadiyla alinan seyahat kisitlamalari
denizcilik sektoriinii olumsuz etkilemistir. Gemilerine katilacak ya da ayrilacak
miirettebat i¢cin gecikmeler yasanmistir. Hem uguslarin azligi hem de alinan dnlemler
kapsaminda getirilen diizenlemeler (karantina, izolasyon vb.) limanda ve gemide ¢alisan
denizcilik sektorii calisanlari i¢in olumsuzluklara sebep olmustur. Uluslararas1 Tasima

Isleri Organizatorleri Dernekleri Federasyonu (FIATA) verilerine gdre gemi personel
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degisimi Onceki senelere oranla konteyner gemilerinde %20 sinirlandirilmistir [22].
Avrupa Toplulugu Armatdrler Dernekleri (ECSA) ve Avrupa Tasimacilik Iscileri
Federasyonu (ETF) agikladig: bildiriyle kural koyucularin bahse konu hususlar ile ilgili
gevsetmeye gitmesi ve denizyolu tasimaciligi ¢alisanlarinin da saglik sektorii ve emniyet
giicleri ¢alisanlari gibi degerlendirilmesini 6nermistir [9]. Yasanan sikintilarin agilmasi
maksadiyla uluslararasi kuruluslarin koordineli bir sekilde ¢alismasinin gerekliliginin

yani sira devletlerin de bu konu ile ilgili ¢éziimler iiretme zorunlulugu ortaya ¢ikmaistir.

Salgin Oncesinde de giindemde olan gemi insanlarinin akil sagligi konusu salgin
esnasinda daha kritik bir duruma gelmistir. Koronaviriis salgini siiresince gemi
insanlarmin akil sagligi bozulmasi gibi teshislerin arttig1 goriilmiistiir. Salgin siirecinde
gemi insanlarinin yasadiglt s6z konusu rahatsizliklardaki artisin nedenleri su sekilde

siralanabilir;

- Kontrat siiresinden daha uzun denizde gegirilen siireler,

- Farkli kaynaklardan ¢eliskili bilgiler,

- Ailelerinden gelen eve donme yoniindeki baskilar,

- Evlerindeki sorumluluklar,

- Aile fertlerinin saglik durumlar1 hakkindaki endiseler,

- Uzun vadede ekonomik durumlar1 hakkindaki endiseleri,

- Limanlarda gemiden c¢ikamama, gemiye ziyaret¢i alinmamasi ve liman sosyal
hizmetlerinden faydalanilamamasi,

- Artan izolasyon siireleri nedeniyle gemide gegirilen siirelerin uzamast,

- Yanlis medya bilgilendirmelers,

- Kisitli saglik hizmet ve ekipmanlari,

- Gemiye katilma veya ayrilma siireglerindeki seyahatler esnasinda salginin bulagmasi
ihtimali,

ICS, bu siiregte gemi personeli ve ailelerinin ruhsal sagliklar ile ilgili durumlarinin

yakindan takip edildigini belirtmistir. Uluslararas1 Gemi Adamlarinin Refahi ve Yardim

Ag1 (ISWAN) tarafindan gemi personeli ve ailelerinin ruhsal sagliklarinin korunmasina

yonelik ticretsiz rehber ve videolar yaymlanmistir. Ayrica denizyolu tasimacilig

sirketleri gemilerindeki personel icin, aileleriyle goriisebilmelerini kolaylagtirmak

amaciyla telefon hizmetlerini ucuzlatmak ya da {icretsiz yapmalarini saglamak yoniinde

tesvik edilmistir [82].
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Uluslararast kuruluslar tarafindan gemi insanlarinin akil sagliklarimin korunmasina
yonelik onlemler alinmis olmasina ragmen salgin siirecinde gemide yasanan intihar

vakalar1 rapor edilmistir [23].

Cengiz ve Turan [7], denizyolu tasimaciligi sektoriindeki sirketlerin ve sektor
paydaslarinin, personel degisimlerindeki sorunlar, finansal zorluklar ve sertifikasyon
maksadiyla gemiye katilim konularindaki sorunlara yonelik tedbirlerin 6ncelikli olarak
alinmasina ihtiya¢ duyduklarim1 ortaya koymustur. S6z konusu calismada, personel
degisimleri, bakim ve servis i¢in personel ihtiyacinin karsilanamamasi, ¢alisanlarin
seyahat edememesi gibi faktorler sirketler agisindan zorlayici etkiler olarak 6n plana
cikmigtir. Ayrica test kiti eksikligi nedeniyle test yapilamayan personel de yine zorlayici

bir faktor olarak ifade edilmistir.

Ayni calismada gemilerde calisan gemi insanlar1 disinda, sektérde yer alan sirket
calisanlarinin aliman 6nlemlerden sirketler agisindan en zorlayici olani sosyal mesafe
kuralina uyulmasi ve is yerinde c¢alisan kisi sayisinin azaltilmasi nedeniyle ise gelmeyen
calisanlar olmustur. Ayrica personel degisimleri, bakim ve servis i¢in personel ihtiyacinin
karsilanamamasi, c¢alisanlarin seyahat edememesi gibi faktorler sirketler acisindan
zorlayic1 Onlemler olarak goze carpmis, test kiti eksikligi nedeniyle test yapilamayan

calisanlar da yine zorlayici bir faktor olarak 6ne ¢ikmustir.

Denizyolu tasgimaciligt c¢alisanlarinin salgin nedeniyle alinan Onlemler neticesinde
yasadiklar1 sikintilardan bir digeri de egitim ve sertifikasyon faaliyetlerinde ortaya
cikmistir. Gemi ve gemi personelinin sertifikasyon faaliyetlerinde yasanan sorunlar goz
oniine alinarak, tasimacilik faaliyetlerinin salgin siiresince emniyetli ve aksaksiz sekilde
devam edebilmesi maksadiyla ICS tarafindan Nisan 2020°de bir rehber yayinlanmis ve
alabilecek Onlemler belirtilmistir [83]. S6z konusu rehberde, Gemi sertifikalari
gecerlilik siirelerinin uzatilmasi, denetimlerin ertelenmesi ve gemi sertifikalari ile ilgili
sahil baglantili faaliyetlerin askiya alinmasi gibi Onlemler tavsiye edilmistir. Bu
kapsamda salgina yonelik alinan oOnlemlerin tasimacilik faaliyetlerini aksatmamasi
maksadiyla bir¢ok liman ve bayrak devleti salgin siiresince sertifikasyon siirelerini

uzatmis ve egitimleri askiya almistir.

Liman calisanlar1 agisindan, salgin denizyolu tedarik zinciri ¢alisanlari direkt olarak
etkilemistir. Bazi limanlarda salgina yakalanan g¢alisanlar nedeniyle isgiicli diiserken

ozellikle Cin limanlar1 gibi bazi limanlar da tasimacilik faaliyetlerine tamamen
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kapanmustir. Izolasyon siiregleri, hastaliga yakalanan personel ve sosyal mesafe kurallart
gibi salgmin getirdigi sorunlar ve kisitlamalar personel degisimlerinde gecikmelere
sebebiyet vermis, limanlarda yiikiin elleclenmesi igin ihtiya¢ duyulan yeterli sayida
personele ulasilamamasina neden olmustur. Yiikleme bosaltma faaliyetlerinde yasanan
gecikmeler limanlarda yig§ilmalara sebebiyet vermis, gemilerin bekleme siireleri uzamis
ve bunlarin neticesinde de tedarik zincirleri bozulmustur. Salgin nedeniyle sadece
limanlarda calisan personelin yasadigi etki bile denizyolu tasimaciliginin ve tedarik
zincirlerinin bozulmasina sebebiyet verebilmistir. Bu baglamda koronaviriis salgininin,
denizyolu tasimaciligi iizerinde sektoriin en altindan en tepesine kadar yarattigi etkiler

ciddi sonuglara sebep olmustur.

Koronaviriis salgini ile birlikte giindeme gelen bir diger gemi insanlari ile ilgili konu ise
cinsiyet esitligi olmustur. 1,2 milyon gemi insanin yalnizca %2’lik bir kismini kadin gemi
insanlart olustururken bunlarin da %94°likk bir kismi kruvaziyer sektoriinde istihdam
edilmektedir. Salgin sonrasi alinan derslerden biri de denizyolu tagimaciliginin tiim
modlarinin kadin gemi insanlar1 i¢in daha cazip hale getirilmesi ve sektdrde istihdam
edilen kadin oraninin arttirilmasi olmustur. Bu kapsamda Uluslararas1 Deniz Ticaretiyle
Istigal Eden Kadinlar Dernegi (WISTA) ile IMO arasinda Ocak 2020 ayinda bir
memorandum imzalanmistir. Yine sektorde calisan ¢esitliligi ve kadin istthdamin
arttirtlmasina yonelik UNCTAD da sektdrel kurum ve organizasyonlarla is birligi

kurmaya yonelik ¢alismalarina devam etmektedir [61].

Gelisen teknolojiyle birlikte ihtiyag duyulan denizyolu tasimaciligi calisan sayisinin
azalacagl disiiniilirken artan kiiresel ticaret ile bu durumun dengelenebilecegi
ongoriilmektedir. Tahminlere gore 2040 yilina kadar denizyolu tagimaciligi calisanlar: ve

gemi insanlarina olan ihtiyag¢ artmaya devam edecektir [84].

Gemi personeli ve personel degisimleri denizyolu tasimaciliginin ve dolayisi ile kiiresel
ticaret ile tedarik zincirlerinin devamliligi i¢in kritik 6neme sahiptir. Koronaviriis salgini
ile birlikte sektoriin ve devletlerin bu tarz bir krize gemi insanlar1 agisindan hazirliksiz
oldugu ortaya ¢ikmistir. Koronaviriis salgini nedeniyle getirilen seyahat yasaklar1 nedeni
ile miirettebat degisimlerinde yasanan aksakliklar ¢alisma hayati ve calisan haklar
konusunda uluslararasi kuruluslarin yaymladigi diizenlemelerle ters diismiistiir. Yasanan
sikintilarin - agilmast maksadiyla uluslararas1 kuruluslarin  koordineli bir sekilde
caligmasinin gerekliligi yani sira devletlerin de bu konu ile ilgili ¢oziimler {iretme

zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Sektoriin tiim paydaslar1 ve devletler arasinda iyi bir iletisim
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ve koordinasyon ile ¢esitli diizenleyici kurallarin uygulanmasi, gemi insanlarinin saglik

ve sosyal ihtiyag¢larinin kargilanmasi ve sektoriin devamliligi i¢in 6nem arz etmektedir.
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A

DENIZYOLU TASIMACILIGININ
GELECEGINE YONELIK SWOT ANALIZi

Denizyolu tagimaciligi, koronaviriis pandemisinin neden oldugu krizden 6énemli dl¢iide
etkilense de sektor bu kriz ortamina kars1 direngli kalmay1 basarmis ve kriz etkilerini hizla
asmistir. Salgina kars1 direng gostermede etkili olan 6nlemler, sektoriin krizi atlatmasina
katkida bulunmustur. Ozellikle 2008 ekonomik krizinden ¢ikarilan dersler, koronaviriis
salgiinin etkilerini azaltmada ve siireci hizli bir sekilde atlatmada onemli bir rol

oynamustir [15].

Sektortin kriz etkilerine karsi gosterdigi olumlu ve hizli reaksiyona ragmen salgin
stiresince denizyolu tasimaciligi birgok zorlayici unsurla miicadele etmek zorunda
kalmistir. Gelecek donemde yasanabilecek benzer kriz durumlart i¢in s6z konusu
zorlayicit unsurlar gbéz Oniinde bulundurularak gelecek icin tedbir almak sektor

devamlilig1 agisindan kritik hale gelmistir.

Denizyolu tasimaciliginin gelecege yonelik stratejileri gelistirirken sektoriin rekabetci
oldugu faktorler ve zayif yonleri ile diger harici faktorler géz onlinde bulundurulmalidir.
Sektorel siirdiiriilebilirlik ve biiyiimenin devam ettirilebilmesi i¢in s6z konusu giiglii
yonlerin gelistirilerek zayif yonlerin azaltilmasi ve firsatlarin degerlendirilmesi

gerekmektedir.

Bu boliimde denizyolu tasimaciligina dair bir degerlendirme ve gelecege yonelik stratejik
planlama yapabilmek adina bu tez calismasinda elde edilen bulgulara dayanarak bir

SWOT analizi gergeklestirilmistir.

SWOT analizi herhangi bir is/organizasyon/sektdriin (ilerleyen boliimlerde sektor olarak
yazilacak) gelecege yonelik stratejilerini belirlemede dahili ve harici faktorleri sistematik
sekilde goz Onilinde bulundurarak karar verme siirecini kolaylastiran bir analiz
yontemidir. Bir diger tanimlamayla SWOT analizi bir durum analizi veya durum
degerlendirmesi olarak da ifade edilebilir [85]. SWOT analizinin agilimi kelimeyi
olusturan S: Strengths (Gtiglii yonler), W: Weaknesses (Zayif yonler), O: Opportunities
(Firsatlar) ve T: Threats (Tehditler) harflerinden olusur. Bu analiz yontemiyle sektoriin

kontroliinde olan gii¢clii ve zay1f yonler ortaya konulur. S6z konusu giiglii ve zayif yonler
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sektorlin kontroliinde olan dahili (internal) faktorler olarak incelenir. Harici (external)
faktorler olarak ise sektoriin kontroliinde olmayan ancak sahip olunan firsatlar ve maruz
kalabilecegi tehditler olarak ele alinir. Yapilan analiz sonucunda sahip olunan firsatlar ve
giiclii yonler ile zayif yonlerin azaltilmasina ve karsi karsiya kalinacak tehditlere yonelik

hazirlik yapilmasina yonelik stratejik planlama yapilir.

Bu calismada yer alan bulgulara dayanarak hazirlanan SWOT analizi kapsaminda
denizyolu tasimaciligl i¢in 7 giiclii yon, 5 zayif yon, 2 firsat ve 5 tehdit faktori
bulunmustur (Tablo 4.1)

Tablo 4.1 Denizyolu tasimaciligina iliskin SWOT analiz tablosu

GUCLU YONLER ZAYIF YONLER
(STRENGTHS) (WEAKNESSES)
Cevre dostu tasimacilik
5 zgﬂfﬁflfnasilr:? Fapasifgipfic Tasima siireleri ve cografi
- s . kisitlar
& Kiiresel erisim imkanlari ve o .
: - . Altyapi ihtiyaglari ve yliksek
O cografi avantajlar . . .
E Artan esilim Ve kriz yatirim ve isletme maliyetleri
< . gt i .. Limanlarda yasanan sorunlar
= donemlerinde siirdiiriilebilirlik . S
— o . . Sektor ¢alisanlar ile ilgili
3 Egitim, denetim ve emniyet sorunlar
I= konularindaki farkindalik : .o
= Artan yatirmmlar Elrkelt be}slfﬂe:(r; ve sektor i¢i
= Sektorel saglamlik ve giiclii urulan ittifaklar
organizasyon yapisi
FIRSATLAR TEHDITLER
(OPPORTUNITIES) (THREATYS)
o Politik ve ekonomik
E belirsizlikler
& Artan rekabet ve yeni
‘E Teknolojik gelismeler ve dijital tagimacilik tiirleri
- doniisiim stirecleri Doga olaylar1 ve salgin
§ Biiyiiyen kiiresel ticaret hacmi hastaliklar
'3 ve yeni tedarik zincirleri Teknolojik gelismelerin ortaya
= ¢ikardig ihtiyaglar
é Farkli uygulamalar ve standart
eksikligi

4.1 Giiglii Yonler (Strengths)

Denizyolu tasimaciliginin gii¢lii yonleri sektoriin diger tasimacilik tiirlerine gore

rekabetei ve 6zgilin oldugu ve miisteri memnuniyeti ile tercih sebebi olmasini sagladigi
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ozelliklerdir. S6z konusu bu 6zellikler sektoriin kontroliinde olmalari itibariyle SWOT

analizi i¢in dahili faktorlerdir.
4.1.1 Cevre Dostu Tasimacilik ve Siirdiiriilebilirlik

Denizyolu tasimaciligl ton basma enerji tiikketimi agisindan daha az karbon salinimi
{iretmesi itibariyle daha ¢evreci bir tasimacilik tiiriidiir. Ozellikle son yillarda artan iklim
degisikligi ve kiiresel 1snma sorunlart nedeniyle cevreci politika ve duyarliliklarin

artmasiyla denizyolu tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine tstiinliik saglamistir [54].

Koronaviriis krizi ile birlikte iklim degisikligi farkindaligi kiiresel anlamda artmaistir.
Ureticiler ve sirketler cevre dostu hizmetlerini arttirirken tiiketiciler de ¢evre dostu iiriin,

tiretim ve hizmetlere yonelmistir.

Gemilerden kaynaklanan karbon saliniminin 6nlenmesi IMO’nun 6ncelikli hedeflerinden
biridir. 2030 yilinda karbon saliniminin %40 azaltilmas1 hedefine ek olarak 2050 yili
itibariyle salinim oranlarinin %50 azaltilmasi hedeflenmektedir [86]. Daha gevreci bir
tasimacilik tiiri olmasi ise denizyolu tasimaciligini gelecek donemler agisindan

stirdiiriilebilir hale getirmektedir.
4.1.2 Yiiksek Tasima Kapasitesi ve Diisitk Maliyet

Denizyolu tasimaciligi ile tek seferde biiyiik miktarlarda yiikler taginabilmektedir. Biiyiik
gemiler ve yiiksek kapasiteli limanlar ile biiyiik 6l¢ekli ticari faaliyetler hizli bir sekilde
devam ettirilebilmektedir [87]. S6z konusu avantaj ayn1 zamanda biiyiik 6l¢ekli yiiklerin
(riizgar tiirbini, agir metal yiikler vb.) tasimaciliginda da denizyolu tagimaciliginin ideal

bir segenek olmasini saglamaktadir [88].

Denizyolu tasimaciligi sahip oldugu yiiksek tasima kapasitesi avantaji ile ekonomi
6l¢eginde ton basma maliyet agisindan en uygun tagimacilik tlirtidiir. Diisiik maliyet
avantajinin baslica sebeplerinden biri ton basina harcanan yakit ve yiiksek verimliliktir.
Denizyolu tagimaciligi bu agidan karayolu tagimaciligina gore 7 kat, havayolu
tagimaciligina gore ise 14 kat daha az maliyetlidir [27]. Ayrica daha az altyapi ihtiyaci ve
diisiik yatirnm maliyetleri ile daha az insan giicli ihtiyac1 da denizyolu tagimaciligin

maliyet etkin bir tasimacilik tiirii haline getirmektedir.

Salgin siirecinde tagimacilik sirketlerinin aldiklar1 kapasite diizenleme tedbirleri ile daha
biiyiik kapasiteli yiik gemilerinin kullanimi artmustir. Sirket gelirlerinde diistisii 6nlemek

amaciyla alian s6z konusu tedbir diger tasimacilik tiirlerine de uygulanabilir olmakla
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beraber yiiksek kapasiteli tasima araglarinin kullanimi igin diger tagimacilik tiirleri

nispeten daha az esnek pozisyondadir.
4.1.3 Kiiresel Erisim ve Cografi Avantajlar

Yeryliziiniin biiyiik bir kisminin okyanuslar, denizler ve diger suyollariyla kapli olmasi
itibariyle denizyolu tasimacilifi bolgesel ve uluslararasi yiik ve yolcu tagimaciliginda
genig bir cografi erisim imkani sunmaktadir [54]. S6z konusu avantaj tasimacilik
faaliyetlerinin tilkeler arasinda yasanan politik gerilimlerden de daha az etkilenir olmasini
saglamaktadir. Smir gecisi ya da hava sahasi kullanimi gibi kisitlayict unsurlara maruz
kalmadan tagimacilik faaliyetleri devam ettirilebilmektedir. Ayn1 zamanda yapilan dogru
planlamalarla yiikiin istenilen noktaya belirtilen zamanda ulastirilmasi da denizyolu
tasimaciligini takvim giivenilirligi agisindan diger tasimacilik tiirleri arasinda one

cikarmaktadir.

Salgin siirecinde bozulan ve degisen tedarik zincirleri i¢in denizyolu tagimaciliginin
kiiresel erisim konusundaki avantaji ile yeni tedarik rotalari olusturulabilmis ve tiretim

faaliyetleri hizli bir sekilde salgin 6ncesi seviyelere donmiistiir.

Bu baglamda denizyolu tasimaciligi, farkli kitalarin birbirine baglanmasi ve tedarik
zincirlerinin yeniden olusturulabilmesi konusunda etkin bir rol oynayarak kiiresel

ticaretin devamlilig1 ve gelismesi acisindan 6nemli bir unsurdur.
4.1.4 Artan Trend ve Kriz Donemlerinde Siirdiiriilebilirlik

Denizyolu tasimaciligi son 20 yilda siirekli artan bir egilim gdstermistir. Gilinlimiizde
kiiresel ticaretin %80’1 denizyolu tasimaciliiyla yapilmaktadir. Bu oran koronaviriis
krizi doneminde %87’ye c¢ikmistir [35]. Bu nedenle denizyolu tasimaciligi kiiresel

ekonomi i¢in kritik dneme sahiptir.

Koronaviriis salgininin neden oldugu kriz ortaminda salgiin kontrol altina alinabilmesi
ve etkilerinin azaltilabilmesi i¢in alinan 6nlemler diger tagimacilik tiirlerini denizyolu
tasimaciligina gore ¢cok daha fazla etkilemis ve s6z konusu tasimacilik faaliyetleri de
denizyoluna kaymustir. Gelecek donemlerde de yasanabilecek kriz ortamlarinda
denizyolu tagimacilig1 ekonomik faaliyetlerin ve kiiresel ticaretin devamlilig1 i¢in en iyi

alternatif konumundadir.
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4.1.5 Egitim, Denetim ve Emniyet Konularinda Farkindahk

Denizyolu tasimaciliginda calisanlar1 yiiksek seviyede egitim kalitesi standart hale
gelmistir. Artan teknoloji ile simiilator sistemleri gibi teknolojilerin de kullanilmasiyla
sektor calisanlart iyi egitim almakta ve emniyet tedbirleri konularinda yiiksek

farkindaliga ulagsmaktadir [89].

Salgin siirecinde hastaliga yonelik egitim ve bilgilendirmeler ile yasanabilecek
koronaviriis vakalarinin gemide goriilmesi durumunda alinacak tedbirler ile ilgili
uluslararasi organizasyonlar tarafindan siirekli bilgi notlar1 yayinlanarak farkindaligin

yiikseltilmesi amag¢lanmaistir.

Diger yandan ise tasimacilik faaliyetlerinin emniyetli ve ¢evreci bir sekilde
sirdiiriilebilmesi adina liman ve bayrak devletleri tarafindan siki denetimler
yapilmaktadir. Salgin siirecinde s6z konusu denetimler ile salgina yonelik alinan

tedbirlerin dogru sekilde uygulanmasi konusunda kontroller siirekli olarak saglanmistir.
4.1.6 Artan Yatirimlar

Son yillarda yasanan teknolojik gelismelerle birlikte denizyolu tasimaciligi sektor
paydaslar1 da tasimacilik faaliyetlerinin daha etkin, emniyetli ve siiratli yapilabilmesi i¢in

gemi ve limanlarda teknolojik yatirimlara yonelmistir.

Ozellikle koronaviriis salgin1 déneminde insan etkilesiminin azalmasina duyulan ihtiyag
ve iletisim eksiklikleri nedeniyle koronaviriis dncesi donemde baglayan teknoloji

yatirimlar ve dijital doniistim siiregleri hizlanmistir [14], [58].

Tasima modlar1 ve limanlar agisindan artan yatirimlar ile salgin siirecinde insan kaynakl
olarak yasanan sektorel sorunlar biiyiik dlglide ¢oziilebilecektir. Artan yatirimlar, gelecek
donemlerde daha hizli ve giivenilir bir tasimacilik tiirli olmasi agisindan denizyolu
tasimaciligin siirdiirtilebilir kilarak diger tasimacilik tiirlerine gore rekabet¢i pozisyonda

kalmasini saglayacaktir.
4.1.7 Sektorel Saglamlik ve Giiclii Ulusal ve Uluslararas1 Organizasyonlar

Onceki yillarda da gesitli krizlerle sinanan denizyolu tasimaciligy, ¢ikarilan derslerle kriz
donemlerine yonelik sektorel saglamligini arttirmis ve oOzellikle koronaviriis salgini
baslangicinda sorunlar yasansa da hizli bir sekilde toparlanma gosterilerek rekor kar

seviyelerine ulasilmistir.
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Uluslararas1 ve ulusal birgok orgiit ve organizasyon ile giiglii sirket yapilart s6z konusu
sektorel saglamlikta rol oynamustir. Ozellikle IMO ve ICS olmak iizere ¢esitli
seviyelerdeki kuruluslar iilkeler arasi is birligi ve iletisimin kurulmasi ve denizyolu

tasimaciliginda standardizasyonun saglanmasi agisindan 6nemli rol oynamaktadir.
4.2  Zayif Yonler (Weaknesses)

Denizyolu tasimaciligr i¢in zayif yonler sektor acisindan gelistirilebilir olan, miisteriler
tarafindan tatmin edici bulunmayan ve tercih edilmeme sebebi olan, diger tasimacilik
tiirlerine gore rekabetci dezavantaj olabilecek 6zelliklerdir. Zayif yonler sektor tarafindan

gelistirilebilir ve kontrol edilebilir olduklarindan SWOT analizi i¢in dahili faktorlerdir.
4.2.1 Tasima Siireleri ve Cografi Kisitlamalar

Her ne kadar yiikiin istenilen yere belirtilen zamanda ggtiiriilmesi agisindan takvim
giivenilirligi yiiksek olsa da gemilerin nispeten yavas olmasi ve uzun tasima siireleri
sektorii diger tasimacilik tiirlerine gore dezavantajli bir konuma getirmektedir [54].
Bozulabilir iriinler veya acil tibbi malzemeler gibi zamana duyarli yiiklerin

tasimaciliginda diger tasimacilik tiirleri daha fazla tercih edilmektedir.

Yeryliziiniin biiyiik bir kismi su ve suyollariyla kapli olsa da herhangi bir suyoluna
baglantist olmayan bolgelere denizyolu ile tasimacilik yapilamamaktadir. S6z konusu

bolgelere yapilan ¢ok modlu tasimacilik faaliyetleri ise tagima siirelerini arttirmaktadir.
4.2.2 Altyapi ihtiyaci ve Yiiksek Yatirim ve isletme Maliyetleri

Farkl1 boyut ve 6zelliklerdeki gemilerin yanasabilecegi liman ve iskele gibi tesisler ile
farkli ytiklerin emniyetli ve siiratli sekilde elleclenip depolanabilecegi tesis ve donanim
ithtiyaclar1 nedeniyle denizyolu tasimaciligi yiiksek altyap1 ve yatirim maliyetleriyle karsi

karsiya kalmaktadir [9].

Koronaviriis salgini siirecinde daha fazla ortaya c¢ikmakla beraber 6zellikle limanda
bekleme siirelerinin artmasi sirketlerin isletme maliyetlerini de arttirmaktadir. Bekleme
stirelerinin azaltilmasi i¢in liman tesislerinin ve depolama alanlarinin genisletilmesi ve
yiik ellecleme donanimlarinin gelistirilmesi sektorel agidan yiiksek yatirim maliyetlerine

neden olacaktir.
4.2.3 Limanlarda Yasanan Sorunlar

Ozellikle insan etkilesimin azaldig1 koronaviriis benzeri kriz donemlerinde yavaslayan

liman faaliyetleri nedeniyle gemilerin limanda bekleme siireleri uzamakta ve isletme
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maliyetleri artmaktadir [8], [9]. Yiikleme — bosaltma ve depolama faaliyetlerinde yaganan
gecikmeler nedeniyle limanlarda yiik yigilmalar1 ve kapasite agimlari meydana gelmekte,

tasima siireleri uzamaktadir.
4.2.4 Sektor Cahsanlari ile ilgili Sorunlar

Gemi insanlar diinya {izerindeki en zor is kollarindan biri olarak goriilmektedir. Salgin
oncesi donemde de ozellikle psikolojik olarak sorunlar yasayan gemi insanlarinin
yasadig1 sorunlar koronaviriis salgini ile artmustir [9]. Hali hazirda zor ¢alisma sartlar
altinda ev ve ailelerinden uzak bir calisma hayati siirdiiren gemi insanlar1 salgin

doneminde uzayan kontrat siireleri nedeniyle zor bir siire¢ gegirmistir.

Mesleki olarak zor sartlar sunan istihdam koluna calisan nitelikli personel bulmak da giin
gectikce zorlagmaktadir. Sektorel raporlara gére 2025 yili itibariyle ¢ok ciddi bir gemi
insani eksikligi 6ngoriilmektedir [90]. Belirli bir siire gemilerde ¢alistiktan sonra karada
calismaya karar veren ¢aliganlar nedeniyle sektor is giicii ihtiyacini Dogu Avrupa ve Uzak
Dogu iilkeleri gibi bolgelerden saglamaya baslamistir [89]. Bu durum nitelikli ve egitimli
personel istihdam etme konusunda zafiyet yaratmaktadir. Gemi insanlarinin egitim kalite
ve gerekliliklerinin arttiritlmasina yonelik planlamalar IMO’nun siirdiiriilebilir kalkinma

hedefleri arasindadir [91].

Gelisen teknoloji ve dijital doniisiim siireglerinde yasanan hizli degisim istthdam
konularinda yeni egitim ve yetenek ihtiyacini ortaya g¢ikarmistir [89]. Dijitallesme
stirecinin anlam kazanmasi i¢in nitelikli personel ve iyi egitim verilmesi ihtiyaci

calisanlar agisindan zorlayan diger bir unsur haline gelmistir.
4.2.5 Sirket Baskilar ve ittifaklar

Sirketlerin ticari kaygilar ile tasimacilik faaliyetlerini daha hizli gerceklestirmek tizere
kurdugu baskilar nedeniyle hem ¢aliganlarin refah1 hem de tasima faaliyetinin emniyeti

konularinda zafiyetler yaganmaktadir.

Diger yandan tasimacilik sirketlerinin ittifaklar icinde gruplasarak tamamiyla kazang
amaci giiden politikalar izlemesi nedeniyle hizmet kalitesi ve takvim giivenilirliklerinde

diistisler goriilmektedir [18], [20].

Salgin siirecinde biiyilik sirketlerin olusturduklar ittifaklar ve kar amacli stratejiler
nedeniyle daha kiiciik tasimacilik sirketleri ekonomik olarak zor durumda kalmis ve

bircok sirket iflas etme noktasina gelmistir. Yine sirket baskilar1 ve ticari kaygilar ile
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olusturulan stratejiler nedeniyle gemiler ve gemi insanlar1 zor sartlarda ¢alismak zorunda

kalmastir.
4.3  Firsatlar (Opportunities)

Denizyolu tagimaciligi i¢in firsatlar, sektoriin kontroliinde olmayan ancak giiclii yonler
olarak ele alinabilecek gelismelerdir. Direkt olarak sektoriin kontroliinde olmamasi

itibariyle s6z konusu gelismeler ve 6zellikler SWOT analizi i¢in harici faktorlerdir.
4.3.1 Teknolojik Gelismeler ve Dijitallesme

Koronaviriis salgin1 dncesi donemde denizyolu tasimaciliginda baslayana teknolojik
altyap1 yatirimlari ve dijitallesme siiregleri [11] salgin ile birlikte hizlanmistir. Gemilerde
kullanilan 6l¢im ve uyari sistemleri, otonom gemiler, akilli konteynerler, lojistik
yazilimlar, yapay zeka kullanimi ve liman depolama otonom sistemleri gibi teknolojik
doniistimler denizyolu tagimaciligini daha hizli, emniyetli ve ekonomik hale getirecektir
[88].

Koronaviriis salgini siirecinde yasanan en biiyiik sorunlardan biri olan iletisim ve
koordinasyon eksikligi [10] yine gelisen teknoloji ile giderilebilecek, sektor paydaslar ve
limanlar arasinda hizli ve saglikli iletisim kurularak tasimacilik faaliyetlerinin devamlilig

saglanabilecektir.
4.3.2 Biiyiiyen Kiiresel Ticaret ve Yeni Tedarik Zincirleri

Kiiresellesmenin sonucu olarak diinya genelinde biiyiiyen ticaret hacmi, kiiresel ticaretin
%80’1ik bir kismini1 tasiyan denizyolu tasimaciliginin gelecegi agisindan umut vericidir.
Biiyliyen ticaret hacmi ile birlikte iiretimin gelismekte olan iilkelerde de yiikselis
egiliminde olmas1 denizyolu tasimacilig1 agisindan yeni firsatlarin dogmasina da imkan

saglayacaktir.

Koronaviriis stirecinde tedarik zincirlerinin bozulmasi neticesinde iiretim bozulmustur.
Salgin sonrasi alinan en biiyiik derslerden biri de tedarik zincirlerinin farkl bolgelere
yayilarak kriz durumlarinda tiretimin devam ettirilebilmesinin saglanabilmesidir [11],
[32]. Hali hazirda iretimin yiikselis egiliminde oldugu gelismekte olan iilkeler ig¢in bu

durum bir firsat niteliginde olmustur.

Gelisen teknoloji ve kiiresel anlamda erisilebilirlik neticesinde tiiketici aligkanliklar

degismis ve elektronik ticaret pazari ¢ok ciddi biliylime gostermistir [9]. E-ticaret

98



pazarinda yasanan bu gelismeler gelecekte de denizyolu tasimaciligina olan talepte artisa

neden olacaktir.
4.4  Tehditler (Threats)

Denizyolu tasimaciligi agisindan tehditler, sektorii kirllgan hale getirebilecek olan zayif
yonler ve rekabet¢i olunamayacak faktorler olarak nitelendirilebilir. S6z konusu tehditler

sektoriin kontrolii disinda olan konular oldugu SWOT analizi igin harici faktorlerdir.
4.4.1 Politik ve Ekonomik Belirsizlikler

Diinya {izerinde yasanan her tiirlii politik gelisme denizyolu tasimaciliini dogrudan
etkilemektedir. Ulkeler arasinda devam eden ticaret savaslari, ambargolar, gerilimler ve

savaglar denizyolu tasimaciligi iizerinde olumsuz etki yaratmaktadir [11].

Gilinlimiizde iiretimin biiyiik 6l¢iide Cin ve Asya bdlgesine kaymis olmasi nedeniyle ABD
ve Cin arasinda devam eden ticaret savasi ve gelecekte yasanacak senaryolar navlun
oranlarinin artisi, limanlarda bekleme ve glimriik kontrollerinde gecikmeler, tagimacilik
rotalarinda degisimler gibi etkiler yaratabilir. Cin ve Amerika arasinda yasanan ekonomik
savas nedeniyle diinyanin en biiyiik iki ekonomisi arasindaki ticaret Eyliil 2018 itibariyle
%15 azalmistir [11]. S6z konusu ticari savasin makro anlamda diinya ticaret hacminde

azalmaya sebep olmasi ise daha biiyiik bir kriz ortam1 olusturabilecektir.

Hali hazirda devam eden savaglar ve politik gerilimler denizyolu tasimacilifinda
gemilerin giivenligi, navlun oranlarinin artigi, tedarik zincirlerinde bozulma ve
tasimacilik gilizergahlarinda degisim gibi sonuglar dogurabilir. Devam eden Ukrayna-
Rusya savasi, Ortadogu’da yasanan istikrarsizlik ve devam eden Filistin-Israil gerilimi
Avrupa lilkelerinde yiikselen tansiyon, Basra Korfezi’nde yasanan gelismeler denizyolu

tagimaciliginin gelecegi i¢in goz 6niinde bulundurulmalidir.

Venezuela ve Iran gibi zengin yeralti enerji kaynaklarina sahip iilkeler uygulanan

ambargolar da sektdr adina tehdit olusturabilecek diger bir konudur.
4.4.2 Artan Rekabet ve Yeni Tasimacilik Tiirleri

Gelisen teknolojiyle birlikte yeni tasimacilik tiirlerinin ortaya ¢ikmasi muhtemeldir.
Insansiz hava araglar1 ve dron tasimaciligi, hiper-loop teknolojisi ile kitalar arasi hizl
tagimacilik, yiiksek hizli demiryolu sistemleri ile hizli, glivenli ve ¢evreci bir tagimacilik
gibi yeni teknoloji ve sistemler denizyolu tagimaciliginin rekabet giiciinii zayiflatabilecek

alternatifler olacaktir. Ortaya ¢ikacak yeni tagimacilik tiirleri ile insan akisi ve etkilesimin
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azalacagt g6z Oniinde bulundurulursa gelecekte yasanabilecek salgin hastalik
stireclerinde tagima faaliyetlerinin s6z konusu yeni tiirlere dogru kaymasi kaginilmaz

olacaktir.
4.4.3 Doga Olaylan ve Salgin Hastalhiklar

Gelecek donemlerde yasanabilecek doga olaylari veya salgin hastaliklar gibi tiim diinyay1
etkisi altina alabilecek kriz durumlar1 dogrudan kiiresel ticareti etkileyecegi icin
denizyolu tasimaciligimi da etkileyecektir [15], [16]. Ozellikle koronaviriis salgini bu tarz

kriz donemlerine kars1 hazirlikli olunmasi agisindan ders niteliginde olmustur.
4.4.4 Teknolojik Gelismelerle Ortaya Cikan Thtiyaclar

Gelisen teknoloji, dijitallesme siireglerinin  hizlanmasi ve otonom sistemlerin
kullanilmaya baslanmasi sektorde egitim ve nitelikli personel ihtiyacini dogurmustur
[89]. Ayrica dijital teknolojilerin kullanimi, siber saldir1 gibi bir baska tehdidi ortaya
cikarmistir [10], [16]. Sektor paydaslarinin, dijitallesme siirecinin etkin bir sekilde
ilerleyebilmesi icin teknolojik gelismelerin getirdigi tehditleri goz 6nilinde bulundurarak
gerekli egitim ve personel hazirliklarini yapmasi ve siber giivenlik gibi dnlemlerini almasi

gerekmektedir [7].
4.4.5 Farkh Uygulamalar ve Standart Eksikligi

Ulkeler ve limanlar arasindaki denetim ve sertifikasyon farkliliklari gemilerin uzun
siireler limanlarda kalmalarina sebep olmaktadir. Ozellikle koronaviriis salgini siirecinde
gemi insanlarinin personel degisimi ve izolasyon konularinda maruz kaldigi sorunlar
ilkeler arasi standartlarin olusturulmasi ihtiyacini bir kez daha gostermistir. Ayrica dijital
doniisiimiin tam anlamiyla gergeklestirilebilmesi i¢in de yine tiim kontrol ve denetim

uygulamalarinin standart hale getirilmesi gerekmektedir [88].
4.5 SWOT Analiz Sonuclari ve Stratejiler

SWOT analizi sonucunda elde edilen dahili faktorler olan giiclii ve zayif yonler firsatlar
ve tehditlerle eslestirilerek denizyolu tasimacilii icin stratejik planlama yapilmistir.
Eslestirmeler neticesinde olusan SO (Strengths-Opportunities) stratejileri olusturulurken
mevcut giliclii yonlerin firsatlarla birlikte ele alinarak arttirilmasi hedeflenirken ST
(Strengths-Threats) stratejileri ile karsi karsiya kalinabilecek tehditlerin mevcut giiglii
yonlerin kullanilarak azaltilmasi amaglanmigtir. WO (Weaknesses-Opportunuties)

stratejileri ile zayif yonlerin firsatlarla azaltilmasi, WT (Weaknesses-Threats)
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stratejilerinde ise zayif yonler ve tehditler i¢in ortak ¢oziimler bulunmasi amaglanmistir.

Belirlenen SO, ST, WO ve WT stratejileri TOWS matrisi [85] olusturularak Tablo 4.2°de

gosterilmistir.
Tablo 4.2 TOWS Matrisi ve olusturulan stratejiler
OPPORTUNITIES THREATS
©) (M
- Teknoloji  kullanimi  ve
sektordeki dijitallesme siiregleri
h1éland1r11n*11{ah ‘ | - Denizcilik sektoriinde yer alan
- Ortaya ¢ikan yeni pazarlar ve|ylysal ve uluslararasi orgiit ve
STRE(EGTHS tedarik zincirleri dogru analiz| organizasyonlar devletlerle olan
) edilerek yeni tasimacilik rotalart | jjetigim ve is birligi kabiliyetlerini
olusturulmal giiclendirmeli
- Cevreci diizenlemelere devam
edilmeli
WEAKNESSES -..TekHQIOJI ve dijital donuslfm - Calisanlarin r'efah ve konforlafl
(W) stirecleri hizlandirilarak sektore | arttirilarak denizyolu tasimaciligi
entegre edilmeli isttihdami cazip hale getirilmeli

SO stratejilerinden biri teknolojik gelismeler ve otonom sistemlerin limanlarda
kullantminin arttirillmasiyla yilikleme-bosaltma ve depolama faaliyetlerinin hizli bir
sekilde gerceklestirilerek yiliksek tagima kapasitesinin giiclendirilmesidir. Limanlarda
yasanan yigilmalar limanda kalma siiresilerinin ve isletme maliyetlerinin artmasina sebep
olmaktadir. Yapay zekad destekli depolama ve otonom sistem kullanimi ellegleme
faaliyetlerinin daha hizli ve emniyetli bir sekilde yapilamasini saglayacaktir [14]. Diger
yandan, insan etkilesiminin azaltilmasi ile salgin hastalik vb. kriz dénemlerinde liman
faaliyetleri kesintisiz sekilde devam edebilecektir. Denizyolu tasimaciliginda artan

yatirimlar s6z konusu stratejinin uygulanmasi i¢in avantaj saglayacaktir.

Egitim, denetim ve emniyet konularina teknolojinin entegre edilerek dijitallesme
siirecinin devam ettirilmesi ile gercek durumlara yakin icra edilecek egitim
simiilasyonlar1 nitelikli personel yetistirme ve emniyet bilinci agisindan faydali olacaktir
[88]. Yine dijitallesme ile birlikte denetim siire¢lerinin dijital ortama aktarilmasi sektorel
standardizasyonun saglanmasi, denetim faaliyetlerinin daha hizli icra edilebilmesi ve
gecmise yonelik kayitlarin kolay ulasilabilir olmasini saglayacaktir. Ayrica teknolojik

gelismeler ile yliksek hassasiyetteki dl¢lim ve uyari sistemleri kaza oranlarini azaltarak

sektoriin giivenilirligini arttiracaktir.
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SO stratejilerinden bir digeri kiiresel anlamda artan ticaret hacmi ve ortaya ¢ikan yeni
tedarik zincirlerinin dogru analiz edilerek yeni tagimacilik rotalarinin olusturulmasidir.
Koronaviriis salgin1 sonrasinda tedarik zincirlerinin bozulmasi iiretimi olumsuz
etkilemistir. Edinilen tecriibe ile iiretim i¢in ihtiya¢ duyulan ham madde ve ara iirtinlerin
tedarikinin farkli tedarik zincirleri lizerinden saglanmasiin gerekliligi ortaya ¢ikmistir
[11]. Gelismekte olan iilke ekonomilerine kayan iiretim ve tedarik zincirlerinin tespiti ve
dogru planlama denizyolu tasimacilifinmi giiglendirecektir. Diger yandan gelisen teknoloji
ve degisen tiiketici aligkanliklar1 neticesinde artan elektronik ticaret [6], [24] gelecek
yillarda sektoriin biiylimesinde etkili olacagindan potansiyel e-ticaret rotalarina yonelik

planlamalar yapmak faydali olacaktir.

SO stratejilerinin  sonuncusu hali hazirda yiriitilmekte olan karbon saliniminin
azaltilmasi gibi ¢evreci diizenlemelerin devam ettirilerek artan gevreci yaklagimlar ve

baskilara kars1 sektoriin siirdiiriilebilirligini ve rekabet¢i konumu giiglendirmektir.

Analiz sonucu ortaya ¢ikan ST stratejisi, denizyolu tasimaciliginin uluslararasi ve ulusal
diizeylerde sahip oldugu giiclii 6rgiit ve organizasyonlarin, tiim iilkelerle koordinasyon
ve is birligi igerisinde ¢alismasidir. Bu strateji, kurulacak etkili iletisim neticesinde
yasanan politik gelismelerin denizyolu tasimaciligini etkilememesi adina anlagmalar
yapilmasini ve tasima faaliyetlerinin glivenliginin saglanmasini hedeflemektedir. Diger
yandan tehdit faktorleri arasinda yer alan ve denizyolu tasimaciliginin siirdiiriilebilirligi
ve rekabetci konumu agisindan 6nem arz eden ¢evresel diizenlemeler ve ¢evreci baskilar,
dijitallesmeyle ortaya ¢ikan ihtiyaglar, standardizasyon ve kriz anlarda sektoriin direncli
kalabilmesi denizyolu tasimaciliginda sahip olunacak giiclii organizasyon yapisi ve

saglikli koordinasyon yetenekleri ile minimize edilebilecektir.

SO stratejilerinde de ortaya konulan teknolojik doniisiim ve dijitallesme siire¢lerinin
hizlandirilmas1 SWOT analizi neticesinde zayif yonlerin giiclendirilmesi agisindan ayni
zamanda bir WO stratejisi olarak ortaya ¢ikmistir. Teknoloji kullaniminin artmasi ile
cevresel risklerin ve kaza risklerinin azaltilmasi, tasima siirelerinin kisaltilmasi, emniyet
ve glivenlik tedbirleri, deniz haydutluguyla miicadele sistemlerinin gelistirilmesi ve liman

faaliyetlerinin hizlandirilmas1 amaglanmaktadir.

WT stratejisi olarak sektor calisanlarinin konfor ve refah diizeylerinin iyilestirilmesi
oncelik olmalidir. Zor kosullar altinda ¢alisan gemi insanlar1 i¢in gelecekte yasanabilecek

koronaviriis benzeri kriz donemlerinde alinan 6nlemler ve getirilen yasaklardan muaf
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tutulmasi i¢in kilit personel olarak tanimlanmasina yonelik girisimler yapilmalidir. Bu
kapsamda IMO tiim devletleri, gemi insanlarin kilit ¢alisanlar olarak tanimlamaya ve
yasadiklar1 sorunlari ¢6zmeye davet etmistir [14]. Denizyolu tasimaciliinin ¢alisanlar
acgisindan cazip hale getirilmesi egitimli ve nitelikli isgiicii olusturulmasini saglayarak

mevcut zayif yonlerin ve tehditlerin azaltilmasina fayda saglayacaktir.
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5

KARSILASTIRMALI VAKA CALISMASI —
MALIYET ANALIZI

Koronavirlis pandemisi siiresince salginin nlenmesi i¢in alinan 6nlemler ve getirilen
kisitlamalar neticesinde tasimacilik sirketlerinin sefer ve operasyonel masraflar1 artarken
giinliik net gelirleri diigmiistiir. Salgin siirecinde navlun oranlar1 artig gdstermis olmasina
ragmen gelirlerdeki diiglisiin en O6nemli nedeni O&zellikle koronaviriis tedbirleri
kapsaminda artan navlun kazanilmayan bekleme siireleri ve sefersiz kalinan siireler
olmustur. Ayrica salgin siirecinde artan yakit fiyatlari da giinliik gelirde yasanan diisiisiin

bir diger sebebi olarak 6ne ¢ikmustir.

Koroviriis salgini stirecinde sirket gelirlerinde yasanan diisiisii analiz etmek amaciyla
tanker tagimaciligi yapan A firmasindan 5000 DWT (Y gemisi) ve 20000 DWT (Z
gemisi) olmak iizere iki farkli kapasitede geminin sefer ve operasyonel maliyetleri
almarak karsilastirmali bir vaka calismasi yapilmistir. Vaka calismasi ile farkh
tonajlardaki gemilerin 2020 ve 2024 yillarindaki maliyet analizleri gerceklestirilmis ve
salgin siireci ve salgin sonrasi siirecte farkli tonajlardaki gemilerin giinliik gelirlerindeki
degisimler ortaya konmustur. Vaka calismas1 gerceklestirilen gemilere iliskin 6zellikler

Tablo 5.1’de sunulmustur.

Tablo 5.1 Maliyet analizi yapilan gemilere iligkin bilgiler

Ozellik Y Gemisi Z Gemisi

Gemi DWT (ton) 5.000 20.000

Net Tonaj (ton) 3600 6100

Tam Boy (metre) 100,00 165,00
Genislik (metre) 17,50 24,50

Draft (metre) 6,25 9,10

Sefer Bolgesi Akdeniz, Kuzey Avrupa Akdeniz, Kuzey Avrupa
Ana Makine Giicii (kw) 2.400 5.000

Vaka ¢alismasi i¢in farkli tonajda segilen gemilerin maliyet analizleri yapilirken degisken
sayisinin en aza indirgenebilmesi igin her iki gemi i¢in ayni sefer bolgesi secilmistir.
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5.1 5000 DWT ve 20000 DWT Gemilerin Maliyet Analizi

Maliyet analizi gerceklestirilen gemilerin giinliik briit gelirleri yillik navlun gelirinden
sefer masraflart ¢ikarilarak hesaplanmistir. Sirketlerin diger isletme maliyetleri ise
operasyonel masraflar olarak hesap edilmistir. Giinliik briit gelirden giinliik operasyon

masraflar ¢ikarilarak gemilerin gilinliik net gelirleri hesaplanmustir.

Gemilerin sefer masraflar yiiklii ya da yiiksiiz olmak {izere sefer siiresince ortaya ¢ikan
maliyetlerdir. Her iki tonajdaki geminin 2020 ve 2024 yillarina iligskin sefer masraflar ve

giinliik briit gelirleri Tablo 5.2°de yer almaktadir.

Tablo 5.2 Gemilerin sefer masraflar1 ve giinliik briit gelirleri

Sira 5000 DWT Gemi (Y Gemisi) 20000 DWT Gemi (Z Gemisi)
Sefer Masraflar:
No 2020 2024 2020 2024
1 Caligilan Giin Say1st 300 giin 345 giin 300 giin 345 giin
2 Gﬁnlﬁé‘eﬁgﬁ‘ ot 11,00000 USD |  10.000,00USD|  32.000,00USD|  29.000,00 USD
3 SerSEoplam 840.000,00 USD |  715.000,00 USD | 1.920.000,00 USD | 1.700.000,00 USD
Yakit Masrafi
Senelik Toplam
4 Liman Ugrak 215.000,00 USD |  174.000,00 USD |  600.000,00 USD |  500.000,00 USD
Masraflari
5 SenelikToplam 26.000,00 USD 22.000,00 USD 64.000,00 USD 54.000,00 USD
Aracilik Ucretleri
Giinliik Briit Gelir

6.079,45 USD 6.956,16 USD 19.221,92 USD 21.235,62 USD

[((1*2)-(3+4+5)) / 365]

Tablo 5.2°de yer alan geminin c¢alistigi giin sayis1 koronaviriis salgmni siirecinde
azalmistir. Alinan karantina ve izolasyon tedbirleri, limanlarda yasanan yigilma gibi
nedenlerle gemilerin bekleme siireleri artmis ve ¢alisilan giin sayis1 azalmistir. Salgin
stirecinde bir geminin iki defa 14 giinliik izolasyona tabi tutularak 28 giin bekledigi bir
vaka caligmasi ele alinmistir. Ayrica A firmasindan alinan bilgilere istinaden salginin
baslarinda yiik bulmanin zorlagmasi nedeniyle sefersiz kalinan siire 37 giin olarak alinmis

ve toplam calisilmayan giin sayis1 65 giin olarak hesap edilmistir.

Salgin siiresince navlun kazanglar1 yiiksek olmasina ragmen yine salgin nedeniyle artan
yakit ve liman masraflar1 nedeniyle gemilerin giinliik briit gelirleri ciddi oranda
diismiistiir. Giinliik briit gelir hesaplanirken giinliik kira bedeli ile ¢aligilan giin sayisi
carpilmig ve sefer masraflar1 yillik kira gelirinden diisiildiikten sonra 365°e boliinerek

giinliik briit gelir hesaplanmistir.

Gemi isletmeciligi yapan sirketlerin diger maliyet kolu olan operasyonel masraflar ise,
gemi yiiklii veya yiiksiiz, sefer yapsin ya da yapmasin ortaya ¢ikan maliyetlerdir. Her iki

tonajdaki geminin operasyonel masraflari Tablo 5.3’te yer almaktadir.
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Tablo 5.3 Gemilerin operasyonel masraflar1 ve giinliik net operasyonel masraf

No Masraflar 2020 2024 2020 2024

Gemi Personeli
Masraflari

(maas, sigorta,
ulasim, konaklama,
gemiye Katilig ve
ayrilis)

Gemi Sigorta
Masraflari

Ikmal Masraflar1
(kumanya, yag,

3 giiverte ve makine 260.000,00 USD | 220.000,00USD| 450.000,00 USD | 420.000,00 USD
storlar, kopriitistii
gereklilikler)
Yedek Parca
Masraflari

Tamir, Bakim ve
Tersane Masraflari

6 Denetleme Masraflari 165.000,00 USD | 180.000,00 USD | 185.000,00 USD | 200.000,00 USD

Giinliik Net
Operasyonel Masraf

1.000.000,00 USD | 875.000,00 USD | 1.750.000,00 USD | 1.650.000,00 USD

160.000,00 USD | 140.000,00 USD | 350.000,00 USD | 300.000,00 USD

90.000,00 USD | 100.000,00 USD | 160.000,00 USD | 175.000,00 USD

370.000,00 USD | 440.000,00 USD | 900.000,00 USD | 950.000,00 USD

5.602,74 USD 5.356,16 USD 10.397,26 USD 10.123,29 USD

Tablo 5.3’te yer alan personel masraflar1 gemi personelinin maasg, sigorta, ulasim,
konaklama ve vize masraflarini kapamaktadir. Ayrica lilkeler arasinda farklilik gosteren
as1 uygulamalar1 nedeniyle personel masraflarina salgin siirecinde as1 masraflar1 da
eklenmistir. Salgin siirecinde artan ulagim ve izolasyon ve karantina uygulamalari
nedeniyle artan konaklama masraflari personel masraflarinin artmasina neden olmustur.
Salgin siirecinde yasanan belirsizlik ortami sigorta masraflarinin artmasina neden olurken
lojistik destegin gemiye ulastirilmasi sirasinda yaganan giigliikler ve sorunlar nedeniyle
de ikmal masraflar1 artis gostermistir. Gemilerin denetim ve tamir, bakim ve tersane
masraflarinin salgin silirecinden ¢ok fazla etkilenmemis olmasina ragmen artan diger
operasyonel masraflar nedeniyle salgin siirecinde giinliik net operasyonel masraflari

salgin siirecinde artmistir.
5.2 Maliyet Analiz Sonucu ve Bulgular

Koronaviriis salgini siirecinde artan navlunlarla birlikte kira gelirleri artmis olmasina
ragmen alinan onlemler neticesinde sirketlerin sefer ve operasyonel masraflar1 navlun

kazanclarindan daha fazla artmistir.

Yapilan maliyet analizi sonucunda her iki geminin 2020 ve 2024 yillar1 i¢in giinliik net

geliri Tablo 5.4’te sunulmustur.
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Tablo 5.4 Giinliik ve yillik net gelirler ve degisim oranlari

Net 5000 DWT Gemi (Y Gemisi) 20000 DWT Gemi (Z Gemisi)
Gelir 2020 2024 Degisim 2020 2024 Degisim %
Giinliik 476,71USD| 1.600,00 USD 8.824,66 USD 11.112,33 USD
235,63% 25,92%
Villk | 174.000,00 USD | 584.000,00 USD 3.221.000,00 USD | 4.056.000,00 USD

Giinliik net gelirin hesaplanmasi igin Tablo 5.2°de hesaplanan giinliik briit gelirden Tablo

5.3’te hesaplanan giinliik net operasyonel masraf ¢ikarilmistir.

Analiz icin ele alinan 2024 yilinda, denizyolu tasimaciligmmin salgin 6ncesi doneme
ulastig1 goz oniinde bulunduruldugunda 2024 yilindaki gelir artis1 ayn1 zamanda 2019-
2020 y1l1 arasindaki gelir diisiisii olarak da degerlendirilmistir. Bu kapsamda 2024 yilinda
net gelirde gozlenen artis ayn1 zamanda 2020 yilindaki diisiisii ifade etmektedir. Analiz
sonucuna gore 5000 DWT gemi net gelir artis1 %235.63 iken 20000 DWT gemi net gelir
artis1 daha diislik oranda kalmis ve %25,92 olarak goriilmiistiir. S6z konusu artis oranlari
2020 yil i¢in diislis orani olarak ele alindiginda ise sirketlerin kapasite tedbirleri
kapsaminda biiyliik kapasiteli gemilere yonelerek daha kiigiik gemilerin seferden
kaldirilmasinin sirket kazanclarinin arttirilmasi ve net gelir diisiis oraninin azaltilmasi

acisindan dogru bir strateji oldugunu gostermektedir.

Gemilerin yillik net gelirleri karsilagtirildiginda ise Y gemisi gelir artis miktar1 410 bin
USD, Z gemisi artis miktar1 ise 835 bin USD’dir. Net gelir degisim oranlar her iki gemi
i¢in sirastyla %235.63 ve %25,92 olmasina ragmen Z gemisi net gelir artis1 Y gemisinden
425 bin USD daha fazladir. Gelir degisim oranmi diisiik olmasina ragmen gelir miktarinin
fazla olmasi salgin siirecinde biiyiik kapasiteli gemi kullaniminin kazang miktarini

arttirmak agisindan dogru bir strateji oldugunun diger bir gostergesidir.

Yapilan maliyet analizi A sirketiyle paylasilarak elde edilen bulgularla ilgili goriisleri
alimmistir. Vaka caligmasinda ele alinan Akdeniz ve Kuzey Avrupa sefer bolgeleri igin
salgin nedeniyle gemi operasyonlarinda gecikmeler olmasi ve sefer iptalleri gibi
durumlarda 20000 DWT bir geminin 4 adet 5000 DWT gemi yiikiinii tasiyabildigi ifade
edilerek biiyiikk tonajli gemi kullaniminin salgin siirecinde daha avantajli oldugu

vurgulanmistir.

Analiz sonucunda her iki gemi i¢in de 2020 ve 2024 yillar1 karsilastirildiginda sefer
masraflarinin degisim oraninin yakin olduklar1 gériilmiistiir. Operasyonel masraflarda ise

Ozellikle personel, ikmal ve tamir, bakim masraflarinda ciddi oranda degisimler oldugu
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gorilmiistiir. 5000 DWT ve 20000 DWT gemilerin 2020 ve 2024 yillarindaki

masraflarinin degisim oranlar1 Tablo 5.5’te yer almaktadir.

Tablo 5.5 2020 ve 2024 yillarindaki yillik masraflarin degisim oranlari

Masraf 5000 DWT Gemi 20000 DWT Gemi
(Y Gemisi) (Z Gemisi)
Senelik Toplam Yakit Masrafi -14,88% -11,46%
Sefer E;nehla Toplam Liman Ugrak -19,07% 16,67%

Masraflari S asrﬁk%;l T Atacilk

Senelik Toplam Aracih 15,38% 15.63%

Ucretleri

Gemi Personeli Masraflari

(maas, sigorta, ulagim, i 0 = 710

konaklama, gemiye katilig ve 12,50% 5,71%

ayrilig)

Gemi Sigorta Masraflari -12,50% -14,29%

Opfiyonel Ikmal Masraflari

(kumanya, yag, giiverte ve i o A R0
Masraflar makine storlar, kdpriitistii 15,38% 6,67%

gereklilikler)

Yedek Parca Masraflari 11,11% 9,38%

Tamir, Bakim ve Tersane 18.92% 5,56%

Masraflari

Denetleme Masraflar 9,09% 8,11%

Gemilerin sefer masraflar1 i¢indeki en bilylik maliyet kalemi yakit masrafi olup 2020 ve
2024 willart yakit masrafi degisimi sirastyla Y gemisi i¢in %14,88, Z gemisi igin ise
%11,46’dir. Maliyet olarak en biiylik kalem olan yakit masrafinda goriilen degisim fark:
sektor paydaslarinin gelecekte yasanabilecek benzer kriz donemlerinde 6zellikle yakit
fiyatlarinin sektor igin sabit tutulmasi acisindan koordinasyon ve tedbir alinmasi

gerektigini gdstermektedir.

Operasyonel masraflarda goriilen ciddi degisimlerin sebepleri ise salgin nedeniyle alinan
onlemlerden kaynaklanmistir. Ozellikle ulasim ve seyahat konularinda getirilen
diizenlemeler personel ve ikmal masraflarini ciddi sekilde arttirirken azalan is giicii ve
degisen calisma kosullar1 nedeniyle de gemilerin tamir, bakim ve tersane masraflarinda

ciddi artiglar goriilmiistiir.

Maliyet analizi sonucunda, bir 6nceki boliimde gerceklestirilen SWOT analizi ile one
cikan sektorel is birligi stratejisinin gerekliligi vaka calismasi ile de desteklenmistir.
Gelecekte yasanacak benzer kriz donemlerinde sektorel is birligi ile gemilerin
operasyonel ve sefer masraflarinin sabit ve diisiik tutularak sirketlerin net gelirlerinin

diismesinin Oniine gegilebilecektir.
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6

SONUC

6.1 Sektorel Acidan Etkiler ve Gelecege Yonelik Tedbirler

Koronaviriis salgini, bir anda ortaya ¢ikmasi ve ¢ok hizli bir sekilde yayilmasi sebebiyle
tim dinyayr hazirliksiz yakalamistir. Salgin etkileri sadece ekonomik boyutlarda
kalmamis, sosyal ve kiiltiirel olarak da diinya genelinde olumsuz etkiler birakmuistir.
Yasanan salgin siireci kiiresellesme siirecinde tiim diinyaya yeni bir diizen gelmesi
anlaminda etkili olurken, insanlarin is ve egitim-0gretim basta olmak iizere yasamlarinda

yeni diizenler ve yeni normaller olusturulmasiyla sonuglanmistir.

En ciddi olumsuz etki ekonomi ve kiiresel ticaret iizerinde goriiliirken, diinya ticaretinin
cok biiylik bir kismimnin tasinmasini saglayan denizyolu tasimaciliginin da salgindan

olumsuz etkilenmesi kaginilmaz olmustur.

Koronaviriis salgininin denizyolu tasimaciligi lizerindeki etkileri hem ekonomi ve
ticarette yasanan bozulmalar nedeniyle hem de salginin insanlar ve ¢alisma diizenleri

tizerindeki etkileri nedeniyle goriilmiistiir.

Ekonomi ve ticarette yasanan azalmalar ve arz talep dengelerinde yasanan bozulmalar
nedeniyle denizyolu ile taginan yiik miktarlar1 azalmis ve tedarik zincirleri bozulmustur.
Azalan tagimacilik faaliyetlerine karsi1 denizyolu tagimaciligi sirketleri navlun oranlarinin

sabit tutulabilmesi adina 6nlemler almak zorunda kalmaistir.

Salgin nedeniyle yasanan hastaliklar, 6liimler, karantina tedbirleri ve sosyal mesafeyi ve
temas1 gozeten yeni calisma diizenleri 6zellikle liman faaliyetlerinde sorunlara neden
olmus, kapasite yigilmalar1 yasanmis ve yiikleme bosaltma ve ellegleme faaliyetlerinde

gecikmeler goriilmiistiir.

Kiiresel olarak bu c¢apta etkili olan bir krize karst hazirlikli olmayan denizyolu
tagimacilig1 paydaslari tim olumsuzluklara ragmen salginin yarattig1 krizin etkilerini hizl
atlatmistir. Bu siirecte 6zellikle konteyner tasimaciliginin 2008-2009 yilinda yasanan
ekonomik krizden ¢ikardigi dersler ile aldigi etkili onlemler kriz siirecinin hizla

atlatilmasinda etkili olmustur.
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Konteyner tagimaciligi salgin dénemini hizli ve karli bir sekilde atlatirken dokme yiik
tasimaciligl da salgin 6ncesi donem tasima oranlarina 2020 yilinin ikinci yarisi itibariyle

ulagmustir.

Diinya genelinde azalan {iretim ve enerji ihtiyaci nedeniyle tanker tasimaciligina olan
talep azalmis olmasina ragmen diisen petrol fiyatlart nedeniyle tankerler yiizer depolar
olarak kullanilmaya baglanmis ve salgin siirecinde tanker navlun oranlarinda da ciddi

bozulmalar yasanmamustir.

Salginin en ciddi etkileri kruvaziyer tasimacilifinda yasanmis ve bu etkiler uzun siire
devam etmistir. Smir kapanmalari, seyahat engelleri ve turizm faaliyetlerinin
kisitlandirilmasi neticesinde kruvaziyer tasimaciligi ciddi zarar gérmiis, devam eden
kruvaziyer faaliyetlerinde de 6zellikle hastaligin bulagsma riski ve gemilerde yasanan

vakalar nedeniyle yolcular limanlara inememis, gemiler karantinaya tabi tutulmustur.

Salginin direkt olarak insan etkili olmas1 ve getirilen yasak ve kisitlamalar nedeniyle
denizyolu tagimaciligr istihdam kollar1 da salginin getirdigi kriz ortamindan olumsuz
etkilenmistir. Limanlarda insan etkilesimini azaltmak i¢in getirilen yasak ve kisitlamalar

ile azalan personel sayisi liman faaliyetlerinin azalmasia neden olmustur.

Diger yandan sektoriin basrol oyunculari olarak nitelendirilebilecek olan gemi insanlari
ise salgimin etkilerini en ciddi sekilde hisseden istihdam kollarindan biri olmustur.
Seyahat yasaklar1 ve izolasyon tedbirleri nedeniyle gemi insanlar1 kontrat siirelerinden
cok daha uzun siireler gemide kalmak zorunda kalmis ve psikolojik sorunlarla

karsilagilmigtir.

Koronaviriis salgininin etkileri denizyolu tagimacilig sektorii agisindan hizli bir sekilde
atlatilmis olmasina ragmen sektor agisindan salgindan cikarilmasi gereken dersler de

oldukc¢a fazladir.

Salgin nedeniyle yasanan sorunlarin insan kaynakli olmasi nedeniyle 6zellikle limanlarda
teknoloji ve yapay zeka kullaniminin artmasi ve dijitallesme siire¢lerinin hizlandirilmasi
gelecekte yasanacak benzer kriz durumlarinda liman faaliyetlerinin en az sekilde

etkilenmesini saglayacaktir.

Tasima modlarinin genel olarak aldiklar tedbirler salgin siirecinde fayda gosterse de
kapasite kisitlamalar1 ve ugraksiz seferler nedeniyle tedarik zincirlerinde de bozulmalar
yasanmistir. Sadece denizyolu tagimacilifi paydaslari agisindan degil, tiim kiiresel

ekonomi ve ticaret paydaslari icin kiiresel anlamda yeni ve alternatif tedarik zincirleri ve
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rotalar1 olusturulmasi gelecekte ihtiya¢ duyulan ham madde tedarikinin saglanmasi ve

tiretimin devami agisindan 6nem arz etmektedir.

Sirketlerin liretim i¢in ihtiya¢ duyduklar1 kritik malzeme ve yedek parcalarin stoklarini
arz zincirinde yasanabilecek olas1 kesintileri g6z Oniinde bulundurarak olusturmasi
tedarik zincirlerinde yasanabilecek bozulmalara karsi liretim siirekliligini saglayacaktir.
Ayrica yaganan kapasite agimlari ve yigilmalar limanlarda konteyner eksikligi ile
sonuglanmustir. Gelecek donemlerde limanlar tarafindan yedek donanim ve konteyner

stoklar1 olusturulmasi faydali olacaktir.

Gelecekte yasanabilecek benzer kriz ortamlarinda gemi insanlariin da saglik ve giivenlik
calisanlar1 gibi kilit istihdam kollarindan biri olarak nitelendirilmesi hem denizyolu
tasimaciliginin devamliligi hem de gemide ¢alisan insanlarin mental ve fiziksel saglig

icin gereklidir.

Bilim insanlari, artan ulagim imkanlari ile insan etkilesimlerinin artmasi, diinya ticari
faaliyetlerinin uluslararast boyutta yapilmasi ve kiiresellesme gibi nedenlerden
koronaviriis gibi salginlarin gelecekte de ortaya ¢ikma ihtimalini yiiksek goérmektedir.
Salginin denizyolu tasimacilifi agisindan olumsuz etkilerinin gelecek donemlerde
yasanmamasi adina sektor paydaslarinin, sirketlerin ve ulusal ve uluslararasi orgiit ve
organizasyonlarin olasi riskleri hesaplayarak acil durum planlar1 olusturmalar1 sektoriin
ve tagimacilik faaliyetlerinin devamliligi, dolayisiyla da kiiresel tedarik zincirleri ve

ticaretin sekteye ugramamasi agisindan 6nem arz etmektedir.

Gelecege yonelik s6z konusu Onlemler farkli kriz donemleri i¢in degiskenlik
gosterebilecektir. Sirketler ve sektor paydaslari tarafindan olusturulan acil durum ve risk
yonetim planlar1 degisen kosullara hizli uyum saglayabilecek esneklikte hazirlanmalidir.
Olusturulan planlar ve alinan 6nlemler, kiiresellesme ve dijitallesmenin ortaya koydugu

ihtiyaglara gore giincellenmelidir.

Sonug olarak teknolojik gelismeler ve dijitallesme siireclerinin hizlandirilmasi ile ulusal
ve uluslararas1 kurulus ve organizasyon yapilarinin giiclendirilmesi denizyolu
tasimaciliginin gelecek donemlerde siirdiiriilebilirligi ve rekabetgi giiclinlin arttirilmasi
i¢in ana stratejiler olmalidir. Her iki stratejiyle de giiclii bir sektorel iletisimin saglanarak
standardizasyonun saglanmasi ve ¢evre dostu diizenlemelerin devam ettirilmesi

amagclanmalidir.
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6.2 Bulgular ve Degerlendirme

Koronaviriis salgini aniden ortaya ¢ikmasi ve ¢ok hizli bir sekilde yayilmasi itibariyle
kiiresel ekonomiyi ve tiim endiistrileri olumsuz sekilde etkilemistir. Salginin diinyanin
tiretim merkezi olan Asya bolgesinde ortaya ¢ikmasiyla 2020 yili baglarinda iiretim
durma noktasina gelmis, diinya ticareti ve kiiresel ekonomi tiim diinyada ayn1 anda zarar

gormustir.

2020 yiliin baginda arz yonlii soklar takip eden siirecte talep yonlii ve ayn1 anda yasanan
arz ve talep yonli soklar halinde tiim diinya ekonomilerinde ciddi hasara neden olmustur.
Birbirini izleyen arz ve talep soklari nedeniyle kiiresel boyutta tedarik zincirleri
bozulmus, ekonomi ve ticaret anlaminda goriilen olumsuz etkilerin neticesinde denizyolu

tagimacilig1 da diger tiim sektorler gibi salgindan olumsuz sekilde etkilenmistir.

Koronaviriis salgini baglarinda denizyolu tasimaciliginin tiim modlarinda ciddi disiisler
yasanmig ve navlun oranlari sabit tutulamamustir. Salgin basinda en biliylik disis
konteyner tagimaciliginda goriiliitken 2020 yilinin ikinci yarist itibariyle konteyner
tasimaciligl toparlanma siirecine girmis ve 2021 yilinin baginda salgin oncesi tasima
miktarlarina ulasmistir. 2020 yili boyunca konteyner tasimaciligi diisiis orani %35,6 olarak

gerceklesirken 2021 yili itibariyle yiikselis trendi yakalanmistir.

Konteyner tagimaciliginin hizli toparlanmasinda etmenler; Cin’in salgin1 hizli sekilde
kontrol altina alarak iiretimi normale dondiirmesi, sirketlerin aldiklar1 kapasite yonetimi

ve ugraksiz seyir tedbirleri etkili olmustur.

Denizyolu tasimaciliginin diger modlarindan dokme yiik ve tanker tagimaciliginda ise
salgin basinda etkiler konteyner tagimaciligi kadar ciddi olmamasina ragmen toparlanma
stireci de daha uzun siirmiistiir. Dokme yiik tasimaciliginda diisiis 2020 yil1 Subat ayinda

%380’eulagmasina ragmen ayni yilin Temmuz ayinda 2019 yili seviyelerine donmiistiir.

Tanker piyasalarinda 2020 yilimin ilk yarisinda yasanan dalgalanma, ayni yilin ikinci
yarisindan itibaren diisiis egilimine donilismiis, tanker tasimaciligi 2021 yilinda son 10
yilin en diisiik seviyesine ulasmistir. 2020 yilinda %7,7’lik diisiis gozlenen tanker
tasimaciliginda 2021 yilinda ise sadece %]1,7’lik bir artis yaganmistir.

Yiiksek bulagsma ve salginin iilkeler arasinda yayilma riski nedeniyle iilkelerin getirdigi

kisitlama ve yasaklar nedeniyle salgindan en fazla etkilenen denizyolu tagimacilig tiirii
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kruvaziyer tagimaciligi olmustur. Salginin etkilerinin uzun siire hissedildigi kruvaziyer

tagimaciligi salgin Oncesi tasima oranlarina 2023 yil1 sonu itibariyle donebilmistir.

Tasima modlarinda yasanan sorunlarin disinda, koronaviriis salginin etkileri tedarik
zinciri bozulmalari, limanlarda yagsanan yi8ilmalar ve yiik dagitiminda yasanan sorunlar,
yeni gemi siparislerinde gézlemlenen diisiis ve gecikmeler ile gemi insanlarinin yasadigi
sorunlar olarak da on plana c¢ikmistir. Yasanan sorunlar denizyolu tasimaciliginin

rekabet¢i yOniine zarar vermistir.

Koronaviriis salgininin denizyolu tasimacilifi lizerindeki etkilerinin nedenleri analiz
edilerek gelecek donemlerde sektoriin siirdiiriilebilir ve rekabet¢i konumda kalabilmesi
icin SWOT analizi gerceklestirilmistir. Hali hazirda tasimacilik modlar1 arasinda giiclii
bir konumda olan ve diinya ticaretinin %80’inin gerceklestirildigi denizyolu
tagimaciliginin gelecekte de bu konumunu koruyabilmesi adina stratejiler belirlenmistir.
Salgin siirecinde o6zellikle insan etkilesiminin kisitlandirilmast nedeniyle sektorde
yasanan sorunlara dair oncelikli stratejinin teknoloji kullanimi ve dijitallesme siire¢lerinin
hizlandirilmas1 olmas1 gerektigi tespit edilmistir. Ayrica salgin siirecinde llkeler ve
limanlar arasindaki farkli uygulamalar ve kurallar nedeniyle yasanan gecikmeler ve
sorunlara istinaden sektor paydaslar1 arasinda kurulacak saglam bir is birligi ve

koordinasyon sektorel siirdiiriilebilirlik i¢cin 6ne ¢ikan bir diger strateji olmustur.

Koronaviriis salgimnin tagimacilik sirketlerinin gelirleri tizerindeki etkisinin tespit
edilebilmesi maksadiyla iki farkli tonajli geminin salgin ve sonrasi dénem i¢in maliyet
analizlerinin gerceklestirildigi bir vaka caligmasi yapilmistir. Yapilan ¢alismada salgin
siirecinde navlun oranlar1 daha yiiksek olmasina ragmen gemi sefer ve operasyonel
maliyetlerinin de artmasi1 nedeniyle sirketlerin giinliik net gelirlerinde diisiis oldugu
goriilmiistiir. S6z konusu diisiis ise kiiciik tonajli gemi i¢in %235,63 iken daha biiyiik
tonajli gemi i¢in %25,92 oraninda oldugu tespit edilmistir. Hem sefer hem de operasyonel
masraflar bazinda kii¢iik tonajli geminin maliyetlerinin salgin siirecinde biiyiik tonajl

gemiye gore daha biiyiik oranda arttig1 tespit edilmistir.

Yapilan vaka ¢aligmast sonucunda, gelecekte yasanabilecek benzer kriz donemlerinde
daha biiytik tonajl1 gemilerin tasimacilik faaliyetlerinde kullanilmasinin sirket gelirlerinin

korunmasi adina uygulanabilecek bir strateji olabilecegi goriilmiistiir.
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