i September, 7-8, Didim/AYDIN

@ IV. INTERNATIONAL CAUCASUS-CENTRAL ASIA FOREIGN TRADE AND LOGISTICS CONGRESS
2018

ULUSLARARASI DENiZ TASIMACILIGININ GELECEGIi VE TEMEL
PROBLEMLERININ DEMATEL YONTEMiYLE DEGERLENDIRIMESI

Ars. Gor. Umur BUCAK
Biilent Ecevit Universitesi Denizcilik Fakiiltesi,
bucak.umur@beun.edu.tr

Dr. Ogr. Uyesi Hakan DEMIREL
Biilent Ecevit Universitesi Denizcilik Fakiiltesi,
hakandemirel@beun.edu.tr

Ozet

Deniz tagimaciligi, taginan yiik miktar: bakimindan uluslararasi ticarette cogunlukla talep edilen tasima
modudur. Dolayisiyla deniz tasimaciliginin diger tasima modlarina gore rekabetci tistiinliiklerini stirdiiriilebilir
kilabilmesi icin, gelecekte olusmasi muhtemel temel problemlerin iyi analiz edilmesi ve gereken onlemlerin
zamaninda alinmast gerekmektedir. Degisken navlun fiyatlari, alternatif yakitlara gegis siireci, mega gemilerdeki
arts, diger tasima modlarimin hizla gelisen ulasim aglar: gibi giincel konular, kiiresel ticarette deniz tagimaciligi
agisindan biiyiik onem arz etmektedir. Bu baglamda belirlenen temel problemler alaninda uzman kigiler tarafindan
degerlendirilmis, deniz tasimaciliginin gelecekte karsilasabilecegi olast durumlar belirlenmis ve bu durumlara ait
iliskiler DEMATEL (The Decision Making Trial and Evaluation Laboratory) yontemiyle analiz edilmistir. Analiz
neticesinde uluslararasi deniz tasimaciliginin potansiyel problemleri etki derecelerine gore siralanmus ve en etkili
problem tespit edilerek, denizcilik sektorii igin bir planlama olusturulmasi amaglanmigtir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Tasimaciligi, DEMATEL, Uluslararasi Ticaret, Tasima Modlart

THE FUTURE OF INTERNATIONAL MARITIME TRANSPORT AND EVALUATION OF
BASIC PROBLEMS BY DEMATELY METHOD

Abstract

Maritime transport is often the mode of transport demanded in international trade in terms of the amount
of cargo carried. Therefore, in order for maritime transport to maintain its competitive advantages over other
transport modes, it is necessary to analyze the basic problems that are likely to occur in the future and to take
precautions in a timely manner. Current issues such as variable freight rates, the transition process to alternative
fuels, the increase in mega-ships, and the rapidly developing transport networks of other modes of transport, are
of great importance in terms of maritime transport in global trade. The main problems identified in this context
are evaluated by experts in the field, the possible situations that the maritime transport may encounter in the future
are determined and the relations of these situations are analyzed by DEMATEL method. As a result of the analysis,
the potential problems of international maritime transport are ranked according to impact levels and the most
effective problem is identified, it is aimed to create a planning for the maritime sector.

Keywords: Maritime Transport, DEMATEL, International Trade, Transport Modes
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1. Giris

Deniz tasimaciliginin, en uygun Sefer-altyapi maliyeti kombinasyonuna sahip tasima modu
oldugu, uzun siireli deneyimler sonucu uluslararasi ticaret ¢evresince kabul gormiistiir. Taginan yiikiin
hacmi artirilarak birim maliyetin diigiiriilmesini dngoren 6lgek ekonomilerinden en yiiksek seviyede
faydalanabilmek igin, gemi boyutlar1 giderek biiylimektedir. Ki bu durum, mevcut filolar igerisindeki
kiiciik Olcekli gemilerin limanda yatmasina (laid-up) sebep olmaktadir. Yine 6l¢ek ekonomileri
dogrultusunda, tasinan yiikiin tonaji ile tasindigi yere olan ortalama uzakliginin ¢arpimini ifade eden
ton-mil degeri, Siiveys Kanali ve Panama Kanali’'ndaki genisleme c¢aligmalarma ragmen
yiikselmektedir. Hatta konteyner adi verilen standart yiik tasima kaplarinin 6lgiilerinin genisletilmesi de
tartisitlmaktadir. Tabi bu noktada, yiliksek hacimde yiik taginabilmesi icin istisna durumlar haricinde,
yiiklerin konsolide edilmesi gerekliligi 6n plana ¢ikmaktadir (Moon vd., 2015: 69). Bu da yukarida
bahsedilen, uzunluklar1 400 metreyi bulan mega gemilerin ana limanlar ve besleme limanlar arasinda
yiik aligverisi yapabilmesi anlamina gelmektedir. Bunun i¢in de limanlarin genis manevra sahalari,
yuksek rihtim derinlikleri gibi ozelliklere sahip olmalart oldukg¢a Onemlidir. Limanlarin altyap1
yatirimlari, yiiksek maliyetleri sebebiyle uzun donemli olmasi1 gerektiginden, tim limanlar yiikte ve
gemilerde meydana gelen bu hizli gelismelere hizli yanit verememektedir. Digerlerine gore daha esnek
olabilen veya ileri goriislii yatirimlar yapabilmis limanlar {izerinden rota belirlenmesi, mega gemiler
marifetiyle uluslararas: yiikiin daha diisiik maliyetlerle tasinmasi islemini kolaylastiracaktir. Moon vd.
(2015), bu anlamda, tarifesiz tasimacilikta en uygun rota belirlenmesi i¢in matematiksel bir model
gelistirmis, bu modeli Cin’in dogusu ile ABD’nin batis1 arasindaki rota iizerinde test etmislerdir.

Sanayilesmeyle artan yakit tiiketiminin {irettigi sera gazinin tim diinyaya yogun bir sekilde
yayilmasiyla ortaya ¢ikan hava sicakliklarindaki artis kiiresel 1sinma olarak adlandirilmistir. Bu noktada,
karbon salimmimlarinin en yiiksek diizeyde goriildiigii sektorlerden birisi de tasimacilik sektoriidiir ki
deniz tasimaciliginin bu salinimlara hatir1 sayilir bir katkist vardir. Lauer vd. nin 2009 yilinda yaptiklari
calismaya gore, higbir onlem alinmadig takdirde deniz tagimaciliginin yeryiiziindeki siilfat oranina dort
yil gibi kisa bir siirede %20’lere kadar varacak diizeyde neden olabilecegi 6ngoriilebilir (Lauer vd.,
2009: 5592). Kiiresel 1sinma ile baslayarak tim diinya genelinde bir iklim degisikligine sebep olan
stirece kars1 birgok strateji gelistirilmistir. Denizcilik sektoriinde de slirdiiriilebilirligin ¢evresel boyutu
kapsaminda alinan 6nlemler icerisinde diisiik karbonlu yakit tiiketimi, yenilenebilir enerji kaynaklarinin
kullanim, alternatif (dogal gaz, elektrik vb.) yakitlara gec¢ilmesi gibi stratejiler 6n plana ¢ikmaktadir.
Bir¢cok calismada ve uygulamada enerji tasarruflu yakitlarin orta ve uzun vadede maliyet avantaji
getirdigi kanitlansa da, alternatif enerji kullaniminda bazi engellerle karsilasiimaktadir. Rehmatullah ve
Smith (2015: 55), bu engellerin en basta geleninin, denizcilik sektoriine 6zgii bir¢ok tarafin (tasiyan,
tasitan, donatan, ylikleten vb.) varligindan kaynakl vekalet problemi oldugunu ortaya koymuslardir.

Deniz tasimacilig1 igerisindeki aktorler, uluslararasi ticaret pazarinda bir yandan birbirleriyle
rekabet halindeyken, diger taraftan diger tasima modlarinin tehditlerine kars1 ortak strateji gelistirmek
durumundadir. Ornegin Cin’in One Belt-One Road (OBOR) Projesi’yle oldukga éne ¢ikan demiryolu
tasimaciligl, Avrupa pazarina giriste denizyolu tasimaciliginin rekabetci iistiinliiklerini tehdit etmekte
ve kendi gii¢lii oldugu konularda makasi agma egilimindedir. Sangay'dan Varsova'ya, Suzhou'dan
Moskova'ya veya Chenzhou'dan Hamburg'a teslimat islemini demiryolu tagimacilig1 14 giinde yapabilir
hale gelmistir ki, bu siire deniz tasimaciliginda neredeyse ii¢ kat daha fazla slirmektedir
(www.asstra.com.tr). Bu gibi tehditlere kars1 deniz tasimaciliginin paydaslari, tagima siirelerini optimize
etmek i¢in bilisim firmalariyla ¢alismaya baslamistir. Sifrelenmis islem takibi saglayan bir dagitik veri
taban1 olan Blockchain kapsaminda, denizcilik isletmeleri ile bilisim firmalar1 birgok anlagma
yapabilme zemini bulmustur. Sanayi 4.0 ile birlikte 6n plana ¢ikan nesnelerin interneti, yapay zeka gibi
gelismeler kullanilarak denizyolu rotalari en uygun hale getirilmeye, liman sahasi i¢indeki trafik kontrol
altina alinmaya calisilirken, denizcilik sektorii siber saldiri riskiyle karsi karsiya kalabilmektedir. Bu
saldirilardan korunmanin en birincil yolu olarak, siber saldirilarin gergceklesme ihtimalini diizenli
araliklarla 6lgmek gelmektedir. Bu oOl¢iimler igin en etkili yontemler olarak MulVAL, TVA veya
NuSMYV 6n plana ¢ikmaktadir (Polatidis vd., 2018: 74-75).

Donemsel trendler ve teknolojilere uyum siirecinde ortaya c¢ikabilecek deniz tasimaciligi
problemleri igerisinde bazi istisnai durumlar bulunmaktadir. Zaman diliminden bagimsiz olarak,
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gecmisten glinlimiize her donemde var olan, denizcilik ekonomisi dongii ve trendlerinden kaynaklanan
navlun fiyatlarinin oynakligi ve {iilkelerarasi siyasi problemlerin etkisi, bu istisnai problemleri
orneklendirmektedir. Navlun fiyatlarmin oynak yapisi, ne zaman ikinci el piyasada gemi alma veya
satma karar1 verilmesi, ne zaman gemi insa piyasasinda yeni gemi yaptirma karar1 verilmesi, ne zaman
zaman esasli ne zaman sefer esasl gemi kiralanmasi karar verilmesi gerektigi konusunda belirsizlikler
dogurmaktadir. Bu biiyiik 6lcekli yatirimlarin yiiksek riski, deniz tagimaciligi i¢cin hala 6nemli bir
problem olarak varligmi siirdiirebilmektedir. Ote yandan devlet miidahaleleriyle deniz tasimaciliginin
gelisimi arasinda olumsuz yonde bir iligki vardir ve hatta gelismemis ve gelismekte olan iilkelerde kamu-
0zel sektor ortakligina, devlet tesviklerine, kamu yatirimlarina (6zellikle limanlar konusunda) ihtiyag
oldukga fazladir (Duru, 2014: 51). Olas1 siyasi istikrarsizliklar, iilkeler arasi ikili siyasi anlasmazliklar,
s0zil edilen yatirimlarin aksamasina ve 6zel sektoriin yatirnmlart geri cekmesine neden olabilir. Ayrica
Panama ve Siiveys Kanali’nin kapatilmasi gibi tarihte goriilen siyasi krizlerin sektore yansimalari
oldukga sarsici olmustur.

Diinya ticaret hacminin %84 iinii ellecleyen deniz tasimaciligini siirdiiriilebilir kilmak adina,
yukarida bahsedilen risklerden korunmak elzemdir. Neden sonug bagi tizerinden bu riskler arasindaki
iliskiyi tanimlamak, en biiyiik etkiye sahip riskleri dncelikle ele almak, onleyici stratejiler gelistirmek
adma faydali olacaktir.

2. Yontem

Calismada, uluslararas1 deniz tasimaciliinin gelecekte karsilagmasi muhtemel temel
problemleri degerlendirilmek istenmistir. Bu kapsamda, literatiir ve glincel haberler araciligiyla ulasilan
bu temel problemler, bir anket formuna yerlestirilmistir. Olusturulan bu anket formu, bir 6gretim
iiyesine ve bir gemi insa, tamir-bakim firmasinin iist diizey yoneticilerinden ikisine uygulanmistir.
Uygulanan bu anket neticesinde elde edilen veriler, DEMATEL yontemiyle analiz edilmistir. Yapilan
analizler sonucunda, gelecekte deniz tagimaciligim sekillendirecek gelismelerin hangilerinin deniz
tagimaciliginin problemleri lizerinde daha biiyiik etkilere sahip oldugu 6l¢iilmek istenmistir. Calismada
kullanilan analiz yontemi olan DEMATEL yontemi agagida agiklanmastir.

2.1. DEMATEL Yontemi

DEMATEL yontemi, karmasik problemleri degerlendirirken belirlenen kriterler arasindaki
neden ve sonug iligkisini bulmak i¢in pratik araglardan biri olarak kabul edilmistir (Lin ve Tzeng, 2009).
Y ontem, karsilikli bagimlilik iligkilerini ve kriterlerin etki degerlerini gosterir. DEMATEL yonteminin
temel adimlar1 asagida kisaca agiklanmuistir:

Adim 1: ilk adim, faktérlerin ¢iftli karsilastirmast icin bir iliski matrisi olusturmaktir. Sorun
hakkinda bilgi ve deneyime sahip olan uzman bir grup elde edilir. Daha sonra, her bir faktor cifti
arasindaki dogrudan etki degerlendirilir. Dilsel degerlendirmeler gergek degerlere doniistiiriiliir. Buna
gore, dogrudan iliski matrisi elde edilir. A = [a;;], negatif olmayan matristir, a;; j faktorii lizerinde i
faktoriintin direkt etkisini gosterir; i = j oldugunda kdsegen elemanlar a;; = 0 ‘dir.

Adim 2: Bu adimda, baslangictaki dogrudan iliski matrisi, faktorleri ayni sekilde karsilastirarak
normallestirilir. Normalize edilmis dogrudan iligki matrisi, = [d;;] , denklem (1) ile elde edilebilir.

Matris D’ deki tiim elemanlar 0 < d;; < 1 ile uyumludur ve tiim temel kdsegen elemanlar sifira esittir.

D=—arem—— @y

Admm 3: Toplam-iliski matrisi (T) denklem (2) kullanilarak hesaplanir, burada nxn birim
matrisi belirtmektedir. t;; elemam, i kriterinin j kriteri tizerinde sahip oldugu dolayl etkileri gosterir.

Boylece T matrisi, her bir faktor ¢ifti arasindaki toplam iliskiyi belirler.
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T =D(—D)! 2)

Adim 4: Bu adimda, matris (T) 'nin satir ve siitunlarmin toplami hesaplanir. Daha sonra 7; Ve ¢;

sirasiyla (3) ve (4) denklemlerine gore belirlenir. Formiilde, r; , biitiin faktorler igin i kriteriyle verilen
biitiin dogrudan ve dolayl etkileri gosterir, ¢; etkilenenin etki derecesini gosterir.

T = Z ti; 3)
G= ) ty @

Denklemde, i = j iken, ; + ¢; iin, i kriteri verilen ve alinan tiim etkileri gosterir. Boylelikle
1; + ¢; ile biitiin sistem tizerinde { kriterinin etkisi ve diger fakorlerin etkisi birlikte ifade edilir. Yani
1; + ¢ gostergesi ile biitlin sistem tizerinde i kriterinin olugturdugu dnem derecesi gosterilir. Bunlarin
aksine ikisinin farki ise { kriterinin sistem tizerinde sahip oldugu net etkiyi sunar. Ozellikle r; — ¢; degeri
pozitif ise, faktor i net bir nedendir, sistem iizerindeki net nedensel etkiyi agiga ¢ikarir. r; — ¢; negatif
oldugunda ise faktor, etki grubuna kiimelenmis net bir sonugtur (Yang vd., 2008; Kang vd., 2009).

Admm 5: Son adimda ise, 7; + ¢; ve r; — ¢; ile iliskili olarak neden-sonug iliskisi diyagrami
olusturulur. Boylelikle, faktorler arasindaki karmasik iliski gorsellestirilmis olur.

3. Uygulama

Bu bolimde, deniz tasimaciligimin gelecegi diistiniildiigiinde ortaya c¢ikmasi muhtemel
problemlerin degerlendirilmesinde DEMATEL yo6ntemi 6nerilmektedir.
3.1. Problem Tanim

Deniz Tasimaciliginin gelecekte karsilagabilecegi problemler, Tablo 1 de asagidaki gibi ifade
edilmistir.

Tablo 1: Deniz Tasimaciliginin Potansiyel Problemleri

Problem Kodu | Problem Adi
C1 Navlun Fiyatlarimin Oynak Yapist
C2 Alternatif Yakitlara Gegis Siireci
C3 Artan Bélgesel Siyasi Problemler
C4 Kiiresel Isinmanin Etkisi
C5 Limanlarin Mega Gemilerin Gelisim Hizina Yetisememesi
C6 Artan Laid-up Gemi Sayisi
C7 Diger Tasima Modlarinin Hizla Gelisen Ulasim Agt
C8 Siber Saldir Riski
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3.2 Uzman Degerlendirmeleri

DEMATEL yonteminin yapisi geregi, elde bulunan gdstergelerin etki ve sebep gruplarinin
belirlenmesi i¢in uzman goriisiine basvurulmustur. Denizcilik alaninda farkli birimlerde calisan bu
uzmanlardan, biri tiniversitede 0gretim iiyesi, diger ikisi ise bir gemi insa, tamir-bakim firmasmin st
diizey yoneticileri ve kurucu ortaklaridir. Uzmanlar, iiniversite- sanayi isbirligi g6z Oniinde
bulundurularak her iki taraftan da seg¢ilmistir. Alinan cevaplar dogrultusunda, tutarli sonuglar elde
edildigi goriilmektedir.

3.3 Onerilen Metodun Uygulamasi

Ik olarak Tablo 1 de deniz tasimacihiginin gelecekte karsilasabilecegi olasi riskler uzman
goriislerine sunulmak {izere ifade edilmistir. Uzmanlar goriisiine uygun olarak, Tablo 2, toplama
matrisini gostermektedir. Buna gore, Tablo 3 normallestirilmis karar matrisini gostermektedir. Daha
sonra, Tablo 4 toplam iliski matrisini gdstermektedir. Yukaridaki sonuglar 1s13inda, net degerler T, Tj,
T + G, Tj — € Tablo 5 de gdsterilmektedir. Son asamada, yukaridaki sonuglara dayanarak neden sonug
iliskisi diyagram gosterilebilir.

Tablo 2: Uzman Gériisiine Dayal Toplama Matrisi

C1 C2 C3 C6 C7 C8
C1 0,00 3,00 0,00 0,00 3,00 0,33
C2 3,33 0,00 2,33 3,00 2,67 1,00
C3 1,67 1,33 0,00 0,33 1,33 s
C6 3,67 2,67 1,00 0,00 2,33 0,67
C7 3,67 2,00 3,67 3,00 0,00 3,67
C8 3,33 2,00 2,33 0,33 2,33 0,00

Tablo 3: Normalize Edilmis Karar Matrisi

C1 C2 C3 C6 C7 C8
C1 0,00 0,18 0,00 0,00 0,18 0,02
C2 0,20 0,00 0,14 0,18 0,16 0,06
C3 0,10 0,08 0,00 0,02 0,08 0,20
C6 0,22 0,16 0,06 0,00 0,14 0,04
Cc7 0,22 0,12 0,22 0,18 0,00 0,22
C8 0,20 0,12 0,14 0,02 0,14 0,00

Tablo 4: Toplam Tliski Matrisi

C1 C2 C3 C6 C7 C8
C1 0,25 0,33 0,19 0,16 0,37 0,17
C2 0,53 0,28 0,37 0,36 0,46 0,28
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C3 0,35 0,27 0,18 0,17 0,30 0,33
C6 0,53 0,40 0,29 0,21 0,44 0,24
C7 0,69 0,49 0,55 0,45 0,47 0,50
C8 0,53 0,38 0,39 0,24 0,47 0,23

Tablo S: Problemlerin Net Degerleri

Ri Ci Ri+Ci Ri-Ci
c1 1,71 3,54 5,25 -1,82
c2 2,56 2,70 5,26 -0,14
c3 1,84 2,56 4,40 -0,71
ca 1,92 1,79 3,71 0,13
c5 2,29 1,00 3,29 1,29
C6 2,47 2,20 4,67 0,28
c7 3,76 3,32 7,07 0,44
cs 2,72 2,18 4,90 0,54

4. Bulgular

Yapilan analizler sonucunda Tablo 5°te gosterilen, pozitif Ri-Ci degerine sahip gdstergeler,
Sebep Grubunda yer almaktadir. Buna gore bu gostergelerin, en yiiksek degere sahip olandan baglamak
iizere, diger gostergeler ilizerinde daha yiiksek etkiye ve Oncelige sahip oldugu belirlenmistir. Bu
anlamda en yiiksek pozitif Ri-Ci degerine sahip gostergeler, sirasiyla Limanlarin Mega Gemilerin
Gelisim Hizina Yetisememesi (1,29) ve Siber Saldurt Riski (0,54) olarak goriilmektedir. Bu gostergeler
disinda Sebep Grubunda degerlendirilen gostergeler, Diger Tasima Modlarmin Hizla Gelisen Ulagim
Ag1 (0,44), Artan Laid-up Gemi Sayust (0,28) ve Kiiresel Isitnmanin Etkisi (0,13) olarak belirlenmistir.

Buna karsilik, negatif Ri-Ci degerine sahip olan gostergeler, Etki Grubunda yer almaktadir. Bu
gruptaki gostergelerin, en diisiik degere sahip olandan baslamak iizere, diger gostergelerden daha ¢ok
etkilendigi ve diger gostergelere gore daha diisikk Oncelige sahip oldugu belirlenmistir. Boylece,
ozellikle Navlun Fiyatlarinin Oynak Yapist (-1,82) olmak tizere, Artan Bolgesel Siyasi Problemler (-
0,71) ve Alternatif Yakitlara Gegis Siireci (-0,14) gostergelerinin diger gostergelerden daha ¢ok
etkilendigi ortaya konulmustur. Sekil 1°deki Etki Yonlii Graf Diyagrami’nda goriilecegi iizere, Sebep
Grubundaki gostergeler Etki Grubundaki gostergeleri etkilemektedir. Buna ek olarak, daha biiyiik
degerli Etki Grubu iiyelerinin grubun diger iiyelerini etkiledigi de goriilmektedir.
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Sekil 1: Etki Yonli Graf Diyagrami
5. Sonug¢

Deniz tagimaciligi, ozellikle 6lcek ekonomilerinin kullanilmasiyla birlikte getirdigi maliyet
avantaji sebebiyle uluslararasi ticarette en ¢ok kullanilan tasima modu olmustur. Bu tasima modunun
gelecekte de ticarette en ¢ok kullanilan mod olabilmesi igin gerekli siirdiiriilebilir yaklagimlar, maliyet
konularina oldugu kadar potansiyel problemlerin ¢oziimiine de odaklanmalidir. Giincel haberler ve
akademik yazin, bu problemlerin neler olabilecegi konusunda bizlere 151k tutmaktadir. Bu kaynaklardan
elde edilen potansiyel problemler hakkinda, DEMATEL yo6ntemiyle analiz edilmeye uygun tipte bir veri
toplama araciligiyla uzman goriisii alinmistir. Elde edilen veriler, hangi problemlerin hangi problemler
iizerinde, ne diizeyde etkili oldugu yoniinde DEMATEL yontemi ile analiz edilmistir. Bulgulara gore,
Limanlarin Mega Gemilerin Gelisim Hizina Yetisememesi Ve Siber Salduri Riski gibi problemler,
denizcilik sektoriiniin gelecekteki problemlerinin temel sebebi olabilecegi ortaya konulmustur. Yine
uzman goriisiine dayali bulgulara gore Naviun Fiyatlarimin Oynak Yapismin, denizcilik sektoriiniin
gelecekte diger problemlerden en ¢ok etkilenen problem olacagi goz oniine serilmektedir. Buna gore
navlun fiyatlarindaki dalgalanmalarin devam edeceginin 6ngoriildiigii sdylenebilir.

Deniz tagimaciliginin {i¢ 6nemli aktorii olan yiik, gemi ve liman faktorlerinin uyumu optimal
bir diizeni ifade etmektedir. Tabi ki bu uyumun saglanmasi ve siirdiiriilebilmesi agisindan, yiikteki
degisime gemilerin uyum gostermesi ve buna bagl olarak gemilerdeki degisime de limanlarin uyum
gostermesi olduk¢a onemlidir. Son yillardaki gemi teknolojisinin oldukga ilerlemesi sebebiyle gemiler,
yiikteki gelismelere kolaylikla ayak uydurabilirken, limanlar gemilerin bu gelisim hizina ayak uydurma
konusunda sikinti yasamaktadirlar. Bu eksikligin altinda limanlarin yapisi geregi esnek olamamasi,
liman yatirimlariin yiiksek maliyetli olmasi gibi sebepler yatmaktadir. Limanlarin gelecekte gemilerin
taleplerini doyuramaz hale gelecegi ongoriisiiniin, tim sektorii en ¢ok etkileyecek potansiyel problem
oldugu ortaya konulmustur. Bu problemin, dolayli yoldan yiikiin taleplerini de etkiler duruma
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gelebilecegi diistiniildiiglinde, sektdriin rekabetei iistiinliigiinii kaybetmesine yol acabilecek bir numarali
etken oldugu daha anlasilir hale gelmektedir.

Sanayi 4.0 ile birlikte, tiim sektorlerin dijital entegrasyonu oldukga 6nemli hale gelmistir. Artik
dijital yaklagimlarin, optimuma ulagmada bir merdiven gorevi gordiigii bir yap1 olusmaktadir. Dijital
entegrasyonu gerceklestirmede maddelerin interneti, Blockchain, biiyiik veri analizi gibi kavramlar en
gozde gerecler olarak 6n plana c¢ikmaktadir. Ancak bu dijital ortam, optimum maliyet, optimum
zamanlama, optimum fayda vs. gibi siirecleri saglamasinin yaninda, sektoriin islem hacminin siber
saldin riski altinda olmasina sebep olmaktadir. Bu noktada, alimacak dnlemlerin bu riskten korunmay1
sagladigi diigiiniilse de, hangi 6nlem alinirsa alinsin %100 bir korunmadan s6z etmek miimkiin degildir.
Siber saldir1 riskinin gergege donistigi durumlarda, sirketlerin kendi subeleri arasindaki ve
tedarik¢ileriyle ve paydaslariyla olan iletisim kanallari tikanabilir ve bu durum islemleri durma
noktasina getirebilir. Bu riskin kamei etkisi yaratacagi ve viriislerin temizlenme siiresinin uzunluguna
baglh olarak tiim sektorii derinden etkileyebilecegi agikga goriilmektedir.

Yukarida bahsedilen problemler disinda Diger Tasima Modlarinin Hizla Geligen Ulasim Agu,
Artan Laid-up Gemi Sayisi ve Kiiresel Isitnmanmin Etkisi gibi problemler de gelecekte denizcilik
sektoriinii etkileyecek yapida goriilmektedir. Bu etkilerden en ¢ok etkilenen problem olarak ise Navlun
Fiyatlarimin Oynak Yapisi 6n plana ¢ikmaktadir. Buradan da anlasilacagn iizere, denizcilik sektoriiniin
siirekli bir dongii igerisinde oldugu goriisii hakimiyetini korumaktadir. Calismada bahsedilen tiim
problemlerin, en ¢ok etkiledigi problemin navlun fiyatlarinin belirsizligi olmasi, navlun fiyatlarindaki
dalgalanmalarin siirecegi beklentisini goz Oniine sermektedir. Calismada, deniz tasimaciliginin
problemleri iizerine bir c¢ergeve c¢izilmek istenmistir. Bu anlamda, bu problemlerin etki diizeylerini
belirlemede DEMATEL yonteminin kullanilabilirligi ortaya konulmustur. Gelecek calismalarda
problem sayisi ¢ogaltilabilir veya belirli siireglere odaklanmak adina azaltilabilir, ayrica uzman sayisi
artirilabilir ki bu sayede alinan goriislerin daha genis bir alana yayilmasi saglanabilir.
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