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Yiiksek Lisans Tezi
OZET

KARADENIZ BOLGESINDE MEYDANA GELEN RASSAL SOKLARIN DENiZ
TICARETINE ETKILERI

Doganay YILDIRIM

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisti
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Prof. Dr. Sercan EROL
2024, 88 Sayfa

Mavi ekonomi kavraminin 6nemli bir bileseni olan denizyolu tagimaciligi, kiiresel
tedarik zincirinin ana yiiklenicisi olup en ¢ok tercih edilen tasimacilik modudur. Ancak,
diinya ekonomisinde yasanan gelismeler, navlun fiyatlarindaki oynaklik, finansal krizler,
politik olaylar ve salgin hastaliklar gibi beklenmeyen olaylara karsi oldukca hassas ve
riskli bir sektordiir. Bu ¢aligmanin amaci, rassal soklarin Karadeniz {ilkeleri limanlarina
olan etkilerini tespit etmektir. Calismanin amaci dogrultusunda kullanilan veri seti T.C.
Ulastirma ve Altyapt Bakanligi Denizcilik Genel Miidiirliigli ve Uluslararasi Para Fonu
kurulusunun istatistiklerinden elde edilmistir. Calismada, verilerin analizi i¢in nitel veri
analizi, frekans analizi, Census X-13 ARIMA analizi ve kukla degisken ile regresyon
analizi yontemleri kullanilmistir. Yapilan analizlere gore, Rusya-Ukrayna Savasi sonrasi
Chornomorsk, Odesa ve Pivdennyi limanlarina gelen gemi sayisinda, ihracat hacmi ve
ithalat hacminde artis tespit edilmistir. 2008 Kiiresel Finansal Krizinin etkisiyle 2009
yilinda Tirkiye'nin Karadeniz iilkeleriyle olan denizyolu ihracatinda bir diisiis tespit
edilmistir. Rusya-Ukrayna savasi sonrasinda Tiirkiye’nin Rusya ile dis ticareti 2023 yilinda
%73 artarak zirveye ulasirken, Ukrayna ile %61 azalarak dibe vurmustur. Tiirkiye nin
Bulgaristan, Giircistan, Romanya, Rusya ile ihracatinda ve Rusya, Ukrayna ile ithalatinda

mevsimsellik mevcuttur.

Anahtar Kelimeler: Rassal Soklar, Deniz Ticareti, Karadeniz, Denizyolu Tasimacilig
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SUMMARY

THE EFFECTS OF RANDOM SHOCKS ON MARITIME TRADE IN THE BLACK
SEA REGION
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As an important component of the blue economy concept, maritime transportation is
the main contractor of the global supply chain and the most preferred mode of
transportation. However, it is a highly sensitive and risky sector against unexpected events
such as developments in the world economy, volatility in freight prices, financial crises,
political events and epidemics. The aim of this study is to identify the effects of random
shocks on the ports of the Black Sea countries. The data set used for the purpose of the
study is obtained from the statistics of the Republic of Turkey Ministry of Transport and
Infrastructure General Directorate of Maritime Affairs and the International Monetary
Fund. Qualitative data analysis, frequency analysis, Census X-13 ARIMA analysis and
regression analysis with dummy variables were used to analyze the data. According to the
analysis, the number of ships arriving in Chornomorsk, Odessa and Pivdennyi ports, export
volume and import volume increased after the Russian-Ukrainian War. In 2009, Turkey’s
maritime exports and imports to and from the Black Sea countries decreased due to the
impact of the 2008 Global Financial Crisis. After the Russia-Ukraine war, Turkey’s foreign
trade with Russia increased by 73%in 2023, reaching a peak, while with Ukraine it
decreased by 61%and reached the bottom. There is seasonality in Turkey’s exports with

Bulgaria, Georgia, Romania, Russia and imports with Russia, Ukraine.

Key Words: Random Shocks, Maritime Trade, Black Sea, Maritime Transportation
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1. GENEL BILGILER

1.1. Giris

Mavi ekonomi, deniz ve kiy1 kaynaklarinin siirdiiriilebilir bir sekilde kullanilmas1
yoluyla ekonomik kalkinmayi tesvik eden kapsamli bir kalkinma stratejisidir (Febrian vd.,
2023). Balikeilik, su triinleri yetistiriciligi, denizyolu tasimaciligi, enerji, turizm ve deniz
biyoteknolojisi gibi ¢esitli sektorleri kapsamaktadir (Smith-Godfrey, 2016). Bu sektorler
arasinda denizyolu tasimaciligi, mavi ekonominin en Onemli bilesenlerinden biridir
(Rodrigue, 2017).

Denizyolu tasimaciligi lojistik sektoriiniin ana yiiklenicisi olup kiiresel olarak
nakliye, hammadde, tiiketim mallari, temel gida maddeleri ve enerji tedariki icin temel
ulagim modunu saglayarak hem denizde hem de karada ekonomik biiylimeye ve istihdama
katkida bulunmaktadir (Fratila vd., 2021). Kiiresel ticaret, hacimlerin %90’ indan fazlasinin
gemilerle tasindigi denizyolu tasimaciligina dayanmaktadir (Huang vd., 2022). Aym
zamanda denizyolu tasimaciligi navlun yoluyla diinya ekonomisine her yil 380 milyar
dolar katki saglamaktadir (Shipfinex, 2023). Bu veriler, denizyolu tagimacilig1 sektoriiniin
kiiresel ticaret ve ekonomik biiylime icin kritik 6neme sahip oldugunu, gayri safi yurt ici
hasila (GSYIH) ve istihdam oranlarina énemli dlgiide katkida bulundugunu gdstermektedir
(Lau vd., 2024).

Denizyolu tasimaciligt tramp (diizensiz) tasimacilik ve liner (diizenli) tagimacilik
olarak ikiye ayrilmaktadir. Tramp tagimacilik, sabit programlari veya dnceden tanimlanmis
ugrak limanlar1 olmayan tagimaciliktir. Yik bulabildikleri yerlere bagli olarak hareket
etmektedirler. Tramp tasimacilik bir seferde yalnizca bir mal tasir ve genellikle tek bir
gondericinin yiiklerini tagimaktadir. Tramp piyasasinda, yiikler navlun oranlar1 iizerinden
tasinmaktadir (Kendall & Buckley, 2001). Liner tasimacilik ise yliklerin diizenli rotalar ve
diizenli programlarla tasindig1 diizenli bir tasimaciliktir. Gemiler, yiikleme ve bosaltma
limanlarindan olusan bir programa gore ¢alismaktadir ve genellikle tasima kosullarinin
belirlendigi yaymlanmig bir zaman ¢izelgesine bagh kalmaktadir (Farthing & Brownrigg,
1997).

Diizensiz hat (tramp) tasimaciliginda navlun oranlar1 arz ve talep dengesi tarafindan

belirlenmektedir. Denizyolu tasimacilig1 talebini ve arzini etkileyen on temel belirleyici



vardir. Talebi etkileyen bes belirleyici diinya ekonomisi, deniz yoluyla yapilan emtia
ticareti, ortalama mesafe, rassal soklar ve tasima maliyetleridir. Arzi etkileyen bes
belirleyici ise diinya filosu, filo performansi, yeni insa iiretimi, hurda ve kayiplar ve navlun
kazancidir (Stopford, 2016).

Denizyolu tagimaciligi, sundugu avantajlara ragmen bazi zorluklar1 da beraberinde
getirmektedir. Diinya ekonomisinde yasanan gelismeler, navlun fiyatlarindaki oynaklik,
finansal krizler, politik olaylar ve salgin hastaliklar gibi beklenmeyen olaylara karsi
oldukca hassas ve riskli bir sektordiir (Tatenhove, 2021). Bu tiir soklar 6ngoriilemez
olduklart i¢in dogalar1 geregi benzersizdir ve buna bagli olarak talepteki degisim ani ve
beklenmedik olup denizcilik piyasasi iizerinde ciddi bir etkiye sahiptir. Ekonomik agidan
soklar, is dongiilerindeki ve ekonomik faaliyetlerdeki dramatik bozulmalar nedeniyle
diinya ticaret hacmini daraltir. 1930’lardaki buhranin yol actigi ticari durgunluk ve
sirastyla 1973 ve 1979’daki petrol krizlerinin diinya GSYH’sinde ve deniz ticaret
hacminde yol ag¢tig1 diisiis, ekonomik soklarin 6nde gelen 6rnekleridir. Ekonomik soklarin
yani sira siyasi faktorler de diinya ticaret dongiisiiniin sekillenmesinde hayati bir rol
oynamaktadir. Savaglar, devrimler ve grevler siyasi faktorlerdir. Siyasi olaylara 6rnek
olarak 1950’lerde Bati iilkelerinde emtia stoklanmasina yol acan Kore Savasi;
spekiilatorlerin petrol depolamak i¢in tankerleri kullanmasi nedeniyle tanker patlamasi
yaratan Irak’in 1990’da Kuveyt’i isgali 6rnek gosterilebilir (Lun vd., 2010). Son yillarda
meydana gelen en 6nemli rassal soklara ise 2008 Kiiresel Mali Kriz (Biiyiik Durgunluk),
2019 Covid-19 Pandemisi ve 2022 Rusya-Ukrayna Savas1 6rnek gosterilebilir.

Bu tez calismasinin amaci rassal soklarin Karadeniz iilkeleri limanlarina yonelik
etkilerini tespit etmektir. S6z konusu amaca ulagsmak i¢in nitel veri analizi, frekans analizi,
Census X-13 yontemi ve kukla degisken ile regresyon analizi yontemleri kullanilmigtir.
Calisma da rassal soklarin Karadeniz iilkeleri limanlarina olan etkilerini tespit etmek igin
kullanilan kukla degisken ile regresyon analizi, 2019 - 2023 yillarim1 kapsamaktadir.
Dolayisiyla Covid-19 ve Rusya Ukrayna savasi Oncesi rassal soklara dair analiz
yapilamamuigstir. Tlirkiye’nin Karadeniz iilkeleri ile olan denizyolu ithalat ve ihracat verileri
nitel veri analizi ve frekans analizi i¢in 2007-2023 yillarini, Census X-13 ARIMA
mevsimsellik testi i¢in ise 2019-2023 yillarin1 kapsamaktadir.

Yukarida yer alan amag¢ ve ydntem cergcevesinde bu calisma ii¢ boliimde ele
alimmstir. Tez ¢aligmasinin birinci boliimiinde mavi ekonomi ve mavi biiylime kavramlari

detayli bir sekilde aciklanmis, kiiresel denizyolu tagimaciligi, Karadeniz denizyolu



tastmacilifi ve denizyolu tasimacilifii etkileyen rassal soklar incelenmistir. Ikinci
boliimde rassal soklarin Karadeniz deniz ticareti lizerindeki etkisi detayli bir sekilde
arastirilarak gerekli literatiir taramasi yapilmistir. Ayni1 zamanda bu boliimde ¢alismanin
amac1 ve kapsami da yer almaktadir. Ugiincii béliimde kullanilan yontem ve veri setiyle

beraber analizler gerceklestirildikten sonra bulgular degerlendirilmistir.

1.2. Mavi Ekonomi

Mavi ekonomi okyanus ekosisteminin sagligini1 korurken ekonomik biiyiime, daha iyi
gecim kaynaklar1 ve isler icin okyanus kaynaklarinin siirdiiriilebilir kullanimidir (Diinya
Bankasi, 2016). Kavramim kokleri 1992 yilinda diizenlenen Rio Diinya Zirvesine
dayanmaktadir (Scholaert vd., 2020; Voyer vd., 2018). Kavram ilk kez 2010 yilinda
Gunter Pauli’nin “Mavi Ekonomi: 10 Y1l-100 Yenilik-100 Milyon Is” isimli kitab: ile
tanimlanmistir (Yilmaz, 2021). 2012 yilinda Rio de Janeiro’da diizenlenen Birlesmis
Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma Konferansi’nda tekrar 6n plana ¢ikan mavi ekonomi
kavram1 o giinden beri yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Mavi ekonomi, deniz ve
okyanuslarin saglikli bir sekilde korunarak kimyasal atiklarla tahrip edilmemesi,
kirletilmemesi, biyolojik cesitliligin korunmasi1 ve boylelikle etkin bir sekilde
faydalanilmasi, deniz irilinlerinin, deniz tasimacilifinin ve deniz turizminin
siirdiiriilebilirligi gibi konulari temel almaktadir (Coban & Olmez, 2016). Mavi ekonomi,
temellerini yesil ekonomi kavramindan almaktadir. Yesil ekonominin temel hedefi, insan
refahin1 ve sosyal esitligi artirirken cevresel riskleri ve ekolojik kitligi onemli Olgiide
azaltmaktir. Bu hedefler mavi ekonominin de temelini olusturur (Akdogan, 2019). Bu
baglamda, mavi ekonomiyi yesil ekonominin denizlere ve okyanuslara uyarlanmis bir
modeli olarak nitelendirmek miimkiindiir (Suluk, 2022).

Mavi ekonomi deniz kaynaklarinin smirli olmasi ve fiziksel kosullarinin insan
eylemleri nedeniyle zarar gormesi nedeniyle, okyanuslarin ¢evresel stirdiiriilebilirliginden
ve kiyr alanlarindan 6diin vermeden ekonomik biiylimeyi tesvik etmeyi, yasami
iyilestirmeyi ve sosyal katilimi saglamay1 amaglamaktadir (Buono vd., 2021). Ote yandan
Avrupa Birligi’nin (AB) Mavi Ekonomi Stratejisi, i¢ miidahale alanim1 hedefleyen
yatirimlarla, mavi ekonominin siirdiiriilebilir kalkinmasini yonlendirmenin merkezi olarak
arastirma ve yeniligi vurgulamaktadir. Bu ii¢ miidahale alani; (i) iklim noétrliigliniin

saglanmast; (ii) deniz ve kiy1 ekosistemlerinin korunmasi ve eski haline getirilmesi ve (iii)



okyanus siirdiiriilebilirlik yeniliklerinin desteklenmesidir (AB, 2021). Birlesmis Milletler
(BM), Mavi Ekonominin BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedeflerinden Hedef 14 "Suyun
Altinda Yasam" hedeflerine ulagilmasina yardimci olacagini belirtmektedir. Sekil 1, Mavi

Ekonominin odak noktalar1 géstermektedir (Voyer & Leeuwen, 2019).

Inovasyonun itici Giicii Olarak Okyanuslar®,
Dogal Sermaye Olarak Okyanuslar Inovasyon merkezleri de dahil olmak iizere
Koruma hedeflerine odaklanir. teknolojik veya teknik diizeltmelere odaklanir.
Cevreci sivil toplum kuruluslari tarafindan Endiistri, hiikiimetler ve bazi aragtirma
tercih edilmektedir. enstitiileri tarafindan tercih edilmektedir.
Ana Sektorler: Eko-turizm, Deniz koruma Ana Sektorler: Yenilenebilir enerji,
alanlari. biyoteknoloji, derin deniz madenciligi.

MAVI EKONOMI

Gecim Kaynagi Olarak Okyanuslar yi Bir is Olarak Okyanuslar

Yoksullugun azaltilmasina ve gida giivenligi
hedeflerine odaklanir.

Gelismekte olan Kiiciik Ada Devletleri, Kiigiik

Olgekli Balik¢ilik savunucular1 ve kalkinma .

ajanslari tarafindan tercih edilmektedir. Ana Sektorler: Denizyolu Tagimaciligs, Petrol

Ana Sektorler: Kiigiik slgekli balikgilik, Eko- | V¢ G2 Yenilenebilir Enerji basta olmak iizere
\ turizm, Su iirtinleri yetistiriciligi. tiim sektorler.

Ekonomik biiylimeye ve istihdama odaklanir.

Endiistri ve biiyiik kiiresel ekonomiler
tarafindan tercih edilmektedir.

Sekil 1. Mavi Ekonomi odak noktalar1 (Voyer & Leeuwen, 2019)

Sekil 1’de bahsedilen odak noktalar koruma hedefleri, teknolojik ve teknik
diizeltmeler, yoksullugun azaltilmasi ve gida gilivenligi, ekonomik biiylime ve istthdamdir.
Bu odak noktalar farkli aktorler tarafindan tercih edilmekte ve farkli sektorlerle
bagdastirilmaktadir. Mavi Ekonomi, iilkelerin ekonomik kalkinmasini tegvik etmek igin
kilit bir unsur haline gelmistir (Plink vd., 2021).

Mavi ekonominin tanim, amag¢ ve sinirlarina iliskin yapilan agiklamalar 1s181inda

anilan kavramin unsurlar1 Sekil 2° de gosterilmektedir.
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Sekil 2. Mavi ekonominin unsurlar1 (Potts, 2016)

Sekil 2°de goriildigli iizere bu unsurlar koruma & ekosistem hizmetleri, sektor
inovasyonu & entegrasyonu, sosyal yenilik ve ortaklik ve diisiik karbon ekonomisi
seklinde siralayabiliriz (Potts, 2016). Mavi Ekonomi biitiinlestirici bir kavramdir. Bu
acidan Mavi Ekonomi, insan ekonomileri ve ekosistemler arasindaki bir baglanti olarak
ortaya c¢ikmakta ve insan, ekonomi ve ekosistem arasindaki uyumu gostermektedir
(Birlesmis Milletler Cevre Programi, 2016).

Mavi Ekonominin ana sektorleri balik¢ilik, su iirlinleri yetistiriciligi, turizm,
tagimacilik ve limanlar gibi geleneksel sektorlerin yani sira yenilenebilir enerji ve derin
deniz madenciligi gibi gelismekte olan sektorlerdir (BM, 2016). Tablo 1, mavi
ekonomideki faaliyet tiirlerinin, ilgili endiistrilerin, sektdrlerin ve biiylimenin itici

giiclerinin bir 6zetini kapsamaktadir (Diinya Bankasi, 2016).



Tablo 1. Mavi ekonomi kapsami

Faaliyet tiirti

Alt kategori Faaliyetleri

Mlgili sektor

Biiyiimenin onciileri

Deniz kaynaklarinin
toplanmasi ve ticareti

Deniz tirtinleri hasadi

Balikgilik (balik¢ilikla
ilgili birincil faaliyetler)

Gidaya talep, 6zellikle
protein

Balikgilikla ilgili ikincil
faaliyetler (ag yapimi, buz
tiretimi ve arzi, bot yapimi

ve bakimi, balik isleme

ekipmanlarinin yapima,
paketlenmesi,
pazarlanmasi ve dagitimi)

Gidaya talep, 6zellikle
protein

Deniz tiriinleri ticareti

Gidaya talep, 6zellikle
protein

Gida olarak tiiketilmeyen
deniz tiriinleri ticareti

Kozmetik, hayvancilik ve
eczacilik talepleri

Su alt1 kiltiiri

Gidaya talep, 6zellikle
protein

Eczacilik ve kimyasal
uygulamalar i¢in, deniz
canlilarin kullanimi

Deniz biyoteknolojisi ve
biyoprospeksiyon

Ar Ge ve insan sagligi
i¢in kullanimi, kozmetik,
enzim, nutrasotik ve diger

ve kullanimi

endiistriler
) i Minerallerin ¢ikartilmasi | Denizdibi madenciligi Mineral talebi
Denizden yenilenmeyen » : ,
kaynaklarin ¢ikartilmasi Enerjiglaklarinu Petrol ve gaz Alternatif enerji
y ¢ cikartilmasi & kaynaklar1 talebi

Tatli su tiretimi

Tuzdan arindirma

Tatl su talebi

Tiikenmeyen dogal
kaynaklarin kullanimi
(dalga, riizgar, gelgit
enerjisi)

Kiy1 6tesi yenilebilir
enerjitiretimi

Yenilebilir enerji

Alternatif enerji
kaynaklar talebi

Okyanuslar ¢ergevesinde
ve i¢inde ticaret

Ulagim ve ticaret

Gemicilik ve gemi yapimi

Denizyolu tagimaciligi

Liman ve ilgili sektorleri

Deniz tagimaciligi
ticareti,uluslararasi
diizenlemeler;tasimacilik
endiistrileri (gemi yapimu,
hurdaya ayirma,liman
operasyonlari)

Kiy1 gelisimi

Ulusal planlama
bakanliklar1 ve
departmanlari, 6zel sektor

Kiy1 kentlesmesi, ulusal
diizenlemeler

Turizm ve dinlenme

Ulusal turizm otoriteleri,
ozel sektor ve diger ilgili
sektorleri

Turizmin kiiresel
biiyiimesi

Ekonomik aktivitelere ve
gevreye dolayli katki

Karbon ayirma

Mavi karbon

Iklim yumusamas1

Kiy1 koruma

Habitat koruma ve
yenileme

Direngli biiylime

Atiklarin tasfiyesi ve
yerlesik endiistri

Besin asimilasyonu, kat1
atik

Atik su yonetimi

Biyogesitliligin varligi

Tirlerin ve habitatin
korunmast

Mubhafaza

Kaynak: (Diinya Bankasi, 2016)




Tablo 1’e gore mavi ekonomi, sadece geleneksel okyanus endiistrilerinin diisiik etkili
biliylimesini degil, ayn1 zamanda inovasyon ve iklimin temel unsurlar oldugu yeni ve
gelismekte olan sektorleri de kapsayan ekonomik cesitlendirme igin bir platform
sunmaktadir. Bu sayede kalkinmanin faydalarimi en iist diizeye c¢ikarmak ve olumsuz
etkilerini en aza indirmek i¢in sistem ¢apinda bir kalkinma goriisii de igerir.

Mavi ekonomik doniisiimle birlikte denizlerimiz hem istihdam kaynagi hem de temiz
enerji iissli olacak, biyocesitliligimiz korunacak ve ¢evremiz temizlenecek. Bu sayede mavi

bliylime de saglanmis olacaktir (Erding vd., 2022).

1.3. Mavi Biiyiime

Mavi biiyiime veya okyanuslara dayali gevresel olarak siirdiiriilebilir ekonomik
biiylime, kdtiilesen kaynak kisitlamalar1 ve iklim krizi karsisinda yoksullugu azaltmak i¢in
gerekli olan ekonomik biiylimeyi ve is yaratmay1 siirdliirme stratejisidir (Diinya Bankasi,
2012). Konsept, denizcilik ekonomik faaliyetlerinin sadece sektdrel bir yaklasimla ele
allmamayacag fikrinden yola c¢ikmistir. Mavi Biiyiime, bir biitiin olarak denizcilik ve
denizcilik sektorlerinde siirdiiriilebilir biliylimeyi desteklemek i¢in uzun vadeli bir
stratejidir (European Commission, 2019). Mavi biliylimeye verilen destegin amaci,
stirdiiriilebilir bir mavi ekonomiye katkida bulunmaktir. Mavi Biiylime odak alaniin
amaci, bunu ele almak ve ekonomilerimizin 6nemli bir pargasi olmaya devam ederken
okyanuslarimizin, nehirlerimizin ve gollerimizin giivenli, temiz ve sirdiiriilebilir bir
sekilde yonetilmesini saglamaktir (Francocci vd., 2019). Stirdiiriilebilir bliylimeyi 6ngoren
mavi biiylime kavrami Mavi enerji, Su {rlinleri yetistiriciligi, Marina, kiyr ve deniz
turizmi, Deniz mineral kaynaklar1 (Deniz tabani madenciligi), Mavi biyoteknoloji
sektorlerini kapsamaktadir (European Commission, 2012; Lillebo vd., 2017; Canavate vd.,
2019). Mavi Biiylimenin stratejik havzalar1 Kuzey Denizi, Atlas Okyanusu, Akdeniz,
Karadeniz, Baltik Denizi, Adriyatik ve Iyon Denizleridir (Avrupa Konseyi, 2014).

Literatiirde siklikla karsimiza ¢ikan yesil ekonomi, mavi ekonomi ve mavi biiylime
kavramlar1 Tablo 2’ de tanim, sektor, amag¢ ve ortak noktalar1 kapsaminda bir arada

verilmistir.



Tablo 2. Yesil ekonomi/ mavi ekonomi/ mavi biiyiime

Yesil Ekonomi Mavi Ekonomi Mavi Biiylime
Cevresel riskleri ve ekolojik
kitlig1 6nemli Sl¢iide Okyanuslarin, denizlerin ve
azaltirken, insan refahin1 ve | Cevresel bozulma ve kaynak kiyilarin ekonomik
sosyal esitligi iyilestiren tikenmesi ile basa ¢ikmak i¢in | potansiyelinin siirdiiriilebilir
Tanim ekonomidir. Dogal okyanuslarin ve kiyi biiylime ve istihdam i¢in
kaynaklarimizin kalitesi ve bdlgelerinin siirdiiriilebilir kullanilmasina dayali, deniz
miktar1 iizerindeki kullanimina dayali entegre bir cevresi ile uyum i¢inde
stirdiiriilemez baskiy1 yaklasimdir. gelistirilecek ekonomik
azaltirken ekonomik biiylimeye kalkinma stratejidir.
duyulan ihtiyaci ifade eder.
Balikgilik ve Su Uriinleri
Yenilenebilir Enerji . Yetistiriciligi <
o et 1 Denizyolu Tasimaciligy,
Siirdiiriilebilir Ulagim . .
o Nakliye/Limanlar
Yesil Binalar .7 . . ..
. .. Kiy1 Turizmi ve Kruvaziyer Mavi Enerji,
Temiz Teknolojiler . A TSI
Su Yénetimi Endiistrisi Su tiriinleri Yetistiriciligi,
Sektorler e Deniz Biyoteknolojisi Marina, Kiy1 ve Deniz Turizmi
Atik Yonetimi . . T
., Deniz Suyu Tuzdan Arindirma | Deniz Tabani Madenciligi
Siirdiiriilebilir Tarim ) . s S .
k. . .o Derin Deniz Madenciligi Mavi Biyoteknoloji
Siirdiiriilebilir Orman . o .
o W Yenilenebilir Enerji
Stirdiiriilebilir Balik¢ilik .
o S Gemi ve Tekne Yapimi
Siirdiiriilebilir Ulasim .. .
Savunma ve Giivenlik
Aragtirma ve Egitim
Karbon emisyonlarini
azaltmak, kaynaklarin adil
dagilimina odaklanmak ve Denizin kaynaklarini ve
insanlar arasinda uyumlu bir ekosistemlerini koruyan
iligki stirdiirmek (sosyal olarak | siirdiiriilebilir bir sekilde deniz
kapsayict olmak) yesil ortamindan miimkiin
ekonominin temel amaglaridir. | oldugunca fazla ekonomik . S
. . N Denizlerde ve denizle ilgili
Yesil Ekonomi yesil yatirimlari|  deger yaratmayi amaglar. . -
. AU . sektorlerde siirdiiriilebilir
Amag |hedefler. Yesil ekonomiyi takip | Istihdam yaratmak, gida, temiz |, .. .. . .. ..
. . e .. . biliylimenin gergeklestirilmesini
eden iilkeler, glines enerjisi, enerji ve ge¢im kaynaklari amaclar
rlizgar enerjisi, hidroelektrik ve saglamak, siirdiirtilebilir gar.
jeotermal enerjide kamu ekonomik biiylimeyi
harcamalarini artirmaya iyilestirmek ve iklimi
odaklanmaktadir. Boyle bir | diizenlemeye yardimci olmay1
ekonomi, organik gidalarin amaglar.
iiretimine ve tiiketimine
yoneliktir.
Siirdiiriilebilir Kalkinma Strdiiriilebilir Kalkinma Stirdiiriilebilir Kalkinma
Ortak o Tys I T
Noktalart Ekonomik Biiylime Ekonomik Biiyiime Ekonomik Biiyiime
Cevresel Siirdiiriilebilirlik Cevresel Siirdiiriilebilirlik Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Tablo 2’de gosterildigi iizere yesil ekonomi, mavi ekonomi ve mavi biiylime
siirdiiriilebilir kalkinmayr ve ¢evrenin korunmasini tesvik etmeyi amaglayan farkli
ekonomik modellerdir. Yesil ekonomi, karbon emisyonlarini azaltmaya ve yenilenebilir
kaynaklarin kullanimini tesvik etmeye odaklanan bir ekonomik modeli ifade etmektedir.
Mavi ekonomi ise okyanus kaynaklarinin siirdiiriilebilir kullanimi ve yoOnetimine

odaklanan bir ekonomik modeldir. Yesil ekonomi stratejileri enerji, ulastirma, bazen de



tarim ve ormancilik sektorlerine odaklanma egilimindeyken, mavi ekonomi ve mavi
biiyiime su iiriinleri, turizm ile deniz ve kiy1 kaynaklarina odaklanmaktadir. Her ii¢ strateji
de iklimin hafifletilmesi ve adaptasyonuna yonelik amaglar igermektedir.

Denizyolu tagimaciligi, mavi ekonomi de dnemli bir rol oynayan ana faaliyetlerden
biridir. Denizyolu tagimaciligi, tedarik zincirlerinde hayati bir rol oynar ve kiiresel ticaretin
ana itici giictidiir. Kapasitesi, menzili, maliyet etkinligi, giivenligi ve siirdiirtilebilirligi onu
diger tasima modlarindan ayiran 6nemli faktorlerdir. Denizyolu tasimaciligi ticari akislar
destekler; daha verimli denizyolu tagimaciligi da ticaretin gelismesine yardimci olur

(Rodrigue, 2017).

1.4. Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi, kokeni eski toplumlara kadar uzanan bir tasimacilik
yontemidir. Bu yontemde, yiikler gemilere yiiklenerek denizler ve okyanuslar {izerinden
taginir ve istenilen yere ulastirilir. Denizyolu tagimaciliginda kullanilan gemiler, deniz,
okyanus, nehir, kanal ve i¢ sular gibi farkli su kiitlelerinde hareket edebilme 6zelligine
sahiptir. Bu sayede, bu su kiitleleri arasinda bulunan limanlar ve diger denizcilik
merkezleri arasinda kolayca yiik tasimaciligr yapilabilir (Notteboom vd., 2022). Denizyolu
tasimaciligl, tasima mesafesi ve yiikk kapasitesi géz Oniine alindiginda, diger tasimacilik
modlarma kiyasla 6nemli bir avantaja sahiptir. Bu sayede, yiiklerin ¢ok daha diisiik bir
birim maliyetle tasinmas1 miimkiin hale gelmektedir. Denizyolu tagimaciligi, kiiresel ¢apta
en ¢ok kullanilan ve en diisik maliyetli tagima tiiriidiir. Diger tasima tiirlerinin
tastyamayacagl kadar biiyiik hacimli ve agir tonajli yiliklerin tasinmasinda da ideal bir
¢oziimdiir (Canbaz & Yorulmaz, 2023). Denizyolu tagimaciligi, kiiresel ticaret hacminin
%80’inden fazlasini tasiyan gemilerle diinya ekonomisinin gelismesinde onemli bir rol
oynamaktadir (UNCTAD, 2022).

Baltik ve Uluslararas1 Denizcilik Konseyi (BIMCO) ve Uluslararast Deniz Ticaret
Odas1 (ICS) tarafindan hazirlanan 2021 yilinda yaymlanan denizci isgiicli raporuna gore,
diinya ¢apinda istihdam edilen 1,8 milyondan fazla denizci vardir. Bu durum, denizcilik
tilkelerinin ekonomilerini desteklemede biiylik bir rol oynadigi anlamina gelmektedir.
ICS’ye gore, uluslararas1 yiik tagiyan 50.000°den fazla ticaret gemisi vardir ve ticaret
gemilerinin isletilmesi, navlun {icretlerinde tahmini olarak yillik yarim trilyon ABD

Dolarinin iizerinde bir gelir yaratmaktadir (Gemiadam Isgiicii Raporu, 2021).
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1.4.1.Diinya Gemi Filosu

Ocak 2023’te kiiresel deniz ticareti 100 gros tonilato (GT) ve lizeri 105.493 gemiyle
gergeklestirilmis olup, petrol tankerleri, dokme yiik gemileri ve konteyner gemileri toplam
kapasitenin %85’ ini olusturmaktadir. 2022 yilinda kiiresel filo kapasitesi bir 6nceki yila
gore %3,2 oraninda artmistir. Toplam tonaj 2,27 milyar detveyt ton (DWT) olarak
gerceklesmistir (UNCTAD, 2023). Tablo 3, 2022 ve 2023 yillarinda gemi tipine gore
diinya filosunu DWT bazinda gostermektedir.

Tablo 3. Gemi Tipine Gore Diinya Filosu

Gemi Tiirleri 2022 2023 Yiizde Degisimi 2022- 2023
Dokme Yiik Gemileri 947.121 973.743 2,8
Tanker 629.890 651.348 34
Konteyner 293.790 305.313 3,9
Agik Deniz Gemileri 84.541 86.472 2,3
' | Kimyasal Tankerler 83.841 88.064 5,0
Diger Geml - | Pankerle 49842 | 51411 3.1

Tirleri

Digerleri 25.964 26.079 0,4
Feribotlar ve yolcu gemileri 8.300 8.528 2,7
Kargo 79.670 81.815 2,7
Toplam 2.202.961 | 2.272.772 3,2

Kaynak: (UNCTAD, 2023)

Tablo 3’e gore, 2023 yilinda en fazla degisim gosteren filo tiirleri kimyasal tankerler,
konteyner ve tanker olmustur. VesselsValue, gemi sahibi {ilkelere gore gemilerin toplam
varlik degerlerini inceleyerek 2024 yilinin en biiyiik 10 armator iilkesini agiklamistir. ilk 3’
te Japonya, Cin ve Yunanistan yer almistir. Yunanistan, Cin ve Japonya kapasite bazinda
Diinyanin en biiytik ticaret filosuna sahip iilke olmaya devam etmektedir. Diinya tonajinin
yaklasik %48,4’iinii kontrol etmektedirler (Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri Deniz Ticaret Odasi, 2023). Panama, diinyadaki en biiyiik gemi siciline sahiptir.
Bunu sirasiyla Liberya, Marshall Adalari, Hong Kong ve Singapur izlemektedir

(UNCTAD, 2023).
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1.4.2. Diinya Deniz Ticareti

Deniz ticareti, mallarin deniz yoluyla belli bir mesafeye taginmasi i¢in gemilerin
kullanilmasini igeren ticaret tliriinii ifade etmektedir (Stopford, 2016). Uluslararas1 deniz
tasimaciligr ile deniz ticareti bir biitiinlik arz etmektedir. Deniz ticareti, kiiresel
ekonominin can damaridir ve deniz yoluyla yapilan uluslararasi ticaretin bel kemigini
temsil eder. Mallarin ve emtialarin okyanuslar boyunca hareketini kapsar, uzak uluslari
birbirine baglar, ekonomik biiylimeyi tesvik eder ve diinya capinda sayisiz endiistriyi
destekler. Deniz ticareti, kiiresellesme kavraminin ayrilmaz bir pargasidir ve isletmelerin
daha biiyiik pazarlara erismesine, tiretim maliyetlerini diisiirmesine ve tedarik zincirlerini
cesitlendirmesine olanak tanir. Deniz ticareti ayn1 zamanda denizciler ve liman
calisanlarindan gemi yapimcilari ve lojistik profesyonellerine kadar denizcilik sektoriinde
calisan milyonlarca insanin gec¢imi i¢in de elzemdir (Notteboom vd., 2022).

Deniz ticareti agirlikli olarak gelismekte olan bolgelerde (iigte  iki)
gerceklestirilmekte, bu nedenle gelismis iilkeler daha kiigiik bir oranda yararlanmaktadir.
Uluslararas1 deniz ticareti yiizdesine bakildiginda en biiyiilk pay Asya’ya ait olup, onu
Amerika, Avrupa, Okyanusya ve Afrika izlemektedir (UNCTAD, 2021). Sekil 3° de 1996-

2021 donemleri arasinda diinya deniz ticareti yiiklenen yikler, milyar ton olarak

gosterilmektedir.
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Sekil 3. 1996-2021 donemleri arasinda diinya deniz ticareti (UNCTAD, 2021)
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Sekil 3’de gosterildigi gibi, diinya deniz ticareti egilimi birkag istisna disinda stirekli
olarak gelismektedir (UNCTAD, 2022). Karadeniz havzasi, cografi konumu ve limanlari

ile denizyolu tasimacilig1 ve deniz ticareti icin biiylik 6neme sahip bir bolgedir.

1.4.3.Karadeniz Denizyolu Tasimacihig:

Karadeniz havzasi biiyiime potansiyeli olan ekonomik bir alandir. Onemli ulasim ve
enerji merkezlerinde yer almaktadir. Turizm sektorii kiyr devletleri i¢in Onemlidir ve
iiretilen gayrisafi yurt i¢i hasila (GSYH) i¢inde 6nemli bir paya sahiptir. Balik¢ilik ve su
tirtinleri yetistiriciligi, deniz ticareti kiyr devletleri i¢in 6nemli sektorlerdir (Albayrak,
2020). Karadeniz’de deniz ticareti, bolgenin kalkinmasi i¢in dnemli bir faktordiir. Bu
denizyolu ile yapilan ticaret, bolgedeki iilkelerin birbirleriyle ve diinya ile ticaret
yapmasini kolaylagtirmaktadir. Karadeniz bolgesinin uluslararasi deniz ticaretindeki pay1
%2,5’dir (PMC Arastirma Merkezi, 2022).

Karadeniz, liman sehirlerinin siirekli bolgesel gelisimi ve dolayisiyla aralarindaki
rekabet ile bu karmasik Avrupa bolgesinin uyum ve istikrarinda kilit bir rol oynayan bir
gecis rotasini temsil etmektedir (Piron & Sierra, 2016). Rusya’nin 2014 yilinda Kirim
bolgesini ilhak etmesinden bu yana Odessa liman1 Ukrayna’nin Avrupa’ya ihracati i¢in en
onemli liman olmustur. Sekil 4, Karadeniz bolgesindeki gemi yogunluk haritasin

gostermektedir (MarineTraffic, 2023).

11' HMarineTraffic

gd 5 | Mavebem e | O HeRE

Sekil 4. Karadeniz bolgesindeki gemi yogunluk haritas1 (MarineTraffic, 2023)
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Sekil 4’te gosterildigi iizere Karadeniz’e komsu iilkelerin kiiresel pazarlara agilan
kapist olan Tiirk bogazlari, Karadeniz’in baskin gemi trafigi yogunlugunun goriildigii

lojistik koridorudur (Partene, 2023).

1.4.4. Karadeniz Bolgesi Limanlar

Karadeniz kiyisi, bu bélgenin ekonomik refahina katkida bulunan ve bu denizi diinyanin
en islek ticaret yollarindan biri yapan ¢ok sayida limana sahiptir. Avrupa’daki hemen hemen
tiim biiyiik limanlara deniz baglantilar1 ile Karadeniz limanlari, bélgenin ulagimin ve ticaretini
artirarak bu bdolgenin ekonomik biiylimesini tegvik etmektedir. Karadeniz, Dogu Avrupa
tilkeleri i¢in ¢ok Onemli bir ticaret koridorudur (Atakli, 2011). Sekil 5, Karadeniz bdlgesi

tilkelerini ve 6nemli limanlarii goéstermektedir (Portwatch, 2024).

- 'ﬁ{i BT g SR

o RUSYA

KARADENLE

Longuld sk L nny . Samcvun Linssn

Sekil 5. Karadeniz iilkeleri ve 6nemli limanlar1 (Portwatch, 2024)

Sekil 5’te gosterildigi iizere Karadeniz kiyisinda 6nemleri limanlar yer almaktadir.
Karadeniz kiyisinda Karadeniz’i diinyanin en islek ticaret yollarindan biri haline getiren 56
liman bulunmaktadir (Citf¢i & Baycan, 2022). En yogun limanlar Odessa, Novorossiysk,
Mariupol ve Rostov limanlaridir. K&miir, tahil, petrol, giibre, kereste ve demir cevheri gibi
stratejik {riinler Karadeniz limanlar1 araciligiyla sevk edilmektedir (World Bank Group,
2023).

Tablo 4, Karadeniz bolgesindeki 12 6nemli limani, elleclenen yiikleri, ellecleme

kapasitesini ve onemli 6zelliklerini géstermektedir.
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Tablo 4. Karadeniz bolgesindeki limanlar ve 6zellikleri

seker, tahil

Limanlar Liman Tiirii Elleglenen Yillik Ellegleme Onemli
Yiikler Kapasitesi Ozellikler
- Kostence Limani,
Kontevner Karadeniz’in en biiyiik ve
Y Petrol iiriinleri, komiir, Avrupa’nin 17. en biiyiik
S1vi dokme . .
. cevherler, konteynerli limanmidir.
Kuru ytik .. .. <
yikler, genel yiikler, -Dogu ve Orta Avrupa
. Genel kargo . . . .. e e
Kostence ; kimyasallar, ¢elik 100 milyon ton iilkelerinin tiim biiytik
Ro-Ro/Feribot . o
... | esyalar, kereste, yolcu limanlariyla iyi baglantilara
Yolcu Terminali L A . .
gemileri, dokme yiik, ro- sahip ¢cok amagli bir
Sivilagtirilmisg >
o limandir.
Petrol Gaz1 .o .
-Deniz limani1 ve nehir
limanidir.
Kuru yiik, stv1 ytik, -Varna limaninin dogu
Konteyner . . t
Varna konteyner, yolcu . terminali, Bulgaristan’in
Genel kargo, o 8 milyon ton . -
. gemileri, seker, metal tahil ihracat1 i¢in ana
Kuru/Sivt yiik - .
iiriinler, genel kargo limanidir.
Konteyner Ham petrol ve petrol -Varna’dan sonra iilkenin
Burgaz Tanker iiriinleri, kuru yiik, 6.7 milyon ton ikinci ihracat ve ithalat
Dokme yiik kimyasal tanker limanidir.
Dokme yiik Genel kargo, dokme yiik, . —Zongqldgk limanin qnemh
Zonguldak Genel kargo . 2.5 milyon ton | avantaji limanin demiryolu
ro-ro, komir 8
Ro-Ro baglantisidir.
Konteyner, Genel Kargo,
Konteyner Proje Kargo, Dokme Yiik ' Karadeniz’de bulunan en
Samsun Genel kargo (Kati/Sivi), Ro-Ro, Tren | 11 milyon ton o T
biiyiik Tiirk limanidir.
Ro-ro Ferry, Yolcu, Canli
Hayvan, Yat
Dékme yiik, Kargo yiik, -Dogu Karadeniz’in en
Konteyner . Lo et T e
N . Swv1 yiik, Proje yiik . biiyiik liman1 ve Tiirkiye’nin
Trabzon Dokme yiik PP 10 milyon ton i . .
komiir, ¢inko, krom, de 6nemli ithalat ve ihracat
Genel kargo e 1 . L
tarim iirtinleri limanlarindan biridir.
Metal iirlinleri, cevher
Konteyner konsantreleri, ¢imento
Feribot .  § " . -TITR ve TRACECA
Batum giibre, yap1t malzemeleri, | 18 milyon ton .. A
Genel kargo giizergahindadir.
ham seker, petrol,
Tanker
konteyner
Konteyner Genel, s1v1 yiik, kuru .._TRJ%CECA
. . . giizergahindadir.
Poti Genel kargo yiik, konteyner, yolcu 8 milyon ton I -
N by . - Giircistan’1n en biiyiik
Dokme yiik feribotlar .
limanidir.
Konteyner Petrol, giibre, komiir, -Tuaps’e, Rusya
N N . e . Federasyonu’nun Karadeniz
Tuapse Dokme yiik celik, tarim trtinleri, 20 milyon ton .. .
kiyilarinin en énemli ulagim
Tanker tahil, ham seker . g
merkezlerinden biridir.
Kontevner Konteynerli kargo,
Y kereste, kontrplak, metal - Rusya’nin tahil ihracatinin
. Genel kargo . . . o oo .
Novorossiysk Tanker iirtinler, paketlenmis 142 milyon ton %85°1 Novorossisk
yiyecekler, sarap, genel Limani’ndan yapilmaktadir.
Ro-ro L
kargo, aliiminyum, boru
Petrol, yogunlastiriimis -Bu limanin Petrol ve Gaz
Konteyner . L
. . gaz, konteynerli kargo, . terminali, 90.000 ton tagima
Odessa Dékme yiik . : 50 milyon ton L0l )
Tanker metal iriinler, demir, kapasitesi ile Ukrayna’nin

en bilyligidiir.
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Tablo 4 gostermektedir ki yillik ellegleme kapasitesi en fazla olan liman 142 milyon

ton ile Novorossiysk limanidir. Rusya i¢in ¢ok 6nemli olan bu liman Rusya’nin tahil

thracatinin  %85°ni  yapmaktadir. Ardindan 100 milyon ton ile Kostence limam

gelmektedir. Kostence limani ayn1 zamanda Karadeniz bolgesindeki en biiylik limandir.

Yillik ellecleme kapasitesi en az olan limanlar ise 2.5 milyon ton ile Zonguldak liman1 ve

6.7 milyon ton ile Burgaz limanidir.

Tablo 5° de, Karadeniz Bolgesi limanlarini, sektorlerini ve deniz ticaretindeki ihracat

ve ithalat paylarii gostermektedir.

Tablo 5. Karadeniz Limanlar1 ve Deniz Ticaretindeki Paylar1

Ulke Liman En Onemli Sektdrler Deniz Ticarctindeki Pay:
Ithalat Ihracat
. Madencilik ve Tasocakgiligi, Petrol, Kimyasal ve o N
Bulgaristan | Burgaz Metalik Olmayan Mineral Uriinler, Metal Uriinler 787,40 /068,66
. Madencilik ve Tasocakgiligi, Petrol, Kimyasal ve o o
Bulgaristan ViR Metalik Olmayan Mineral Uriinler, Tarim /012,60 /031,34
L . Madencilik ve Tasocakeilig1, Petrol, Kimyasal ve o N
Gircistan Pot Metalik Olmayan Mineral Uriinler, Tarim /637,89 749,17
— ! Petrol, Kimya ve Metalik Olmayan Mineral o o
Giircistan ! Uriinler, Tarim, Madencilik ve Tasocakgiligi >’ 728,31
. Kulevi Oil | Madencilik ve Tasocakeiligi, Petrol, Kimyasal ve N o
Gircistan Terminal | Metalik Olmayan Mineral Uriinler, Gida ve igecek /01,26 722,52
Petrol, Kimyasal ve Metalik Olmayan Mineral o o
Romanya Constanta Uriinler, Madencilik ve Tasocakciligi, Tarim /089,17 /693,62
L Petrol, Kimyasal ve Metalik Olmayan Mineral o o
Romanya Midia Uriinler, Madencilik ve Tasocakgilig1, Tarim 703,48 703,14
Petrol, Kimya ve Metalik Olmayan Mineral
Rusya Novorossiysk Uriinler, Madencilik ve Tasocakgilig1, Metal %13,67 %17,44
Uriinler
Petrol, Kimya ve Metalik Olmayan Mineral N o
Rusya Taman Uriinler, Tarim, Madencilik ve Tasocakgilig 702,14 706,52
Petrol, Kimyasal ve Metalik Olmayan Mineral N o
Rusya Tuapse Uriinler, Madencilik ve Tasocakgilig1, Tarim 762,33 %3,81
o Madencilik ve Tasocakgiligi, Petrol, Kimyasal ve N o
Tirkiye Samsun Metalik Olmayan Mineral Uriinler, Metal Uriinler 703,71 702,48
o Petrol, Kimyasal ve Metalik Olmayan Mineral o o
Tirkiye Zonguldak Uriinler, Madencilik ve Tasocak¢iligi, Tarim 762,35 700,63
Petrol, Kimya ve Metalik Olmayan Mineral
Tiirkiye Trabzon Uriinler, Madencilik ve Tasocakeilig1, Metal %0,71 %0,20
Uriinler
. . Petrol, Kimyasal ve Metalik Olmayan Mineral o o
Ukrayna Pivdennyi Uriinler, Tarim, Gida ve icecek %31,97 %37,72
Madencilik ve Tasocakgiligi, Tarim, Petrol, Kimya | N
Ukrayna | Chornomorsk ve Metalik Olmayan Mineral Uriinler 715,04 718,17
Petrol, Kimyasal ve Metalik Olmayan Mineral o o
Ukrayna Odesa Uriinler, Madencilik ve Tasocakeilig1, Tarim /012,82 /014,06

Kaynak: (PortWatch, 2024)




16

Tablo 5’e gore, Karadeniz kiyilarinda bulunan limanlar baz alindiginda, Bulgaristan
icin deniz ticaretindeki payr en yiiksek olan liman %87,40 ithalat ve %068,66 ihracat
payityla Burgaz limanidir. Giircistan i¢in deniz ticaretindeki payr en yliksek olan liman
%57,89 ithalat ve %49,17 ihracat ile Poti limanidir. Romanya i¢in deniz ticaretindeki pay1
en ytiiksek olan liman %89,17 ithalat ve %93,62 ihracat ile Kdstence limanidir. Rusya i¢in
deniz ticaretindeki payr en yiiksek olan liman %13,67 ithalat ve %17,44 ihracat ile
Novorossiysk limanidir. Tiirkiye i¢in deniz ticaretinde pay1 en yiiksek olan liman %3,71
ithalat ve %2.,48 ihracat ile Samsun limanidir. Ukrayna i¢in deniz ticaretindeki payr en

yiiksek olan liman %31,97 ithalat ve %37,72 ihracat ile Pivdennyi limanidir.

1.5. Denizyolu Tasimacihi@ginin Piyasa Yapisi

Denizyolu tasimaciligi, hizi, zamani, mesafeyi, maliyeti, istikrar1 ve yiikiin
Ozelliklerini goz onlinde bulundurarak farkli alt sektorlere ayrilir. Bu alt sektorlerden biri
de tagimacilik modeline gore smiflandirmadir. Bu smiflamada diizenli hat (layner)
tagimacilig1 ve diizensiz hat (tramp) tasimaciligi olmak {izere iki ana kategori bulunur (Erol
& Dursun, 2016). Diizenli hat (layner) tasimaciligi; belirli ticari hatlarda, gemilerin hizi,
hareket ve varis zamanlarinin 6nceden belirlenerek agiklanmig bir sefer tarifesine gore
yapilan tagima hizmetidir. Bu tagima tiiriinde, gemiler sabit giizergahlar takip eder ve belli
limanlara ugrarlar (Wang & Meng, 2012). Diizensiz hat (tramp) tasimaciligi, dnceden
belirlenmis bir rota veya sefer tarifesi olmadan, farkli limanlar arasinda yiik tasiyan her bir
geminin birbiri ile rekabet icerisinde oldugu tasima hizmetidir. Bu tagima tiirii, dokme
yiiklerle 6zdeslemis bir tasimacilik modelidir (Glirkaynak vd., 2012).

Diizensiz hat (tramp) tasimaciliginda navlun oranlari arz ve talep dengesi tarafindan
belirlenmektedir. Bu durum, serbest piyasa kosullarinin hakim olmasiyla agiklanmaktadir
(Borger & Nonneman, 1981; Volk, 2002; Goulielmos & Psifia, 2006). Navlun tasima
bedeli anlamina gelmektedir. Tanim olarak, deniz ticareti i¢in temel taglardan biri navlun
sO0zlesmeleridir. Tasiyan tarafindan ticret karsilig, tastyanin himayesinde yiikiin bir yerden
baska bir yere ulagimini saglamasina dair diizenlenen sozlesmelerdir (Anayurt, 2013).
Navlun sozlesmelerinin 6zellikleri;

- Tagima deniz yoluyla yapilmalidir.

- Esya veya yiik tasinmasi tistlenilmis olmalidir.

- Yiik tasimayu iistlenen tagiyici bulunmalidir.
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- Tagima karsiliginda {icret (navlun) 6denmeleridir (Koban & Yildirir Keser, 2010).

Orijinal navlun piyasasi Baltik yiik borsasinin 19. Yy ortalarinda ham madde ticareti
ve tagimasi yapmasiyla baslamistir. Navlun Piyasasi, armatorleri, gemi kiralayanlar1 ve
brokerleri kapsamaktadir. Giiniimiizde navlun piyasasi, deniz tagimaciliginin alinip
satildig1 bir pazar yeridir. Ayrica, fiyatlarin zaman i¢indeki hareketini gosteren, ton basina
dolar, diinya Olgegi veya zaman c¢arteri kazanglari olarak kaydedilen navlun orani
istatistikleri mevcuttur. Buna ek olarak, navlun tlirevleri piyasasi, gemi kiralayanlarin ve
armatorlerin navlun riskinden korunmalarina veya sozlesmede belirtilen tarihte bir temel
endeksin degerine karsi yapilan finansal sozlesmeler olan vadeli navlun anlagmalar
yaparak spekiilasyon yapmalarina olanak saglamaktadir (Alizadeh & Nomikos, 2009).
Navlun piyasasimnin 2 farkli islem tiirii vardir. Ilki kontrat navlun sézlesmesi, yiiklenici
armatdrden kargonun tonu basina sabit bir fiyat almaktadir. Ikinci zamana bagli kiralama
geminin giinlikk temelde kiralanmasidir.

Navlun sézlesmeleri igerisinde navlun endeksi olarak adlandirilan “Baltik Kuru Yiik
Endeksi” kiiresel anlamda kuru yiik tasimaciliklarinda zamana bagli verilerin takibini ve
bunlara bagli verileri ortaya ¢ikaran bir endekstir (Chatzipanagiotis, 2005). Baltik Kuru
Yiik Endeksi (BDI), kdmiir, demir cevheri, ¢imento ve tahil gibi kuru dokme yiiklerin
ortalama giinliik nakliye fiyatin1 6l¢en bir endekstir. Glizergah uzunlugu kadar geminin tipi
ve hiz1 da dikkate alinir. BDI, diinya ¢apinda gergekte ne kadar iirliniin teslimat icin
ciktiginin bir gostergesidir (Kavussanos vd., 2006). Borsa iiyeleri, belirli nakliye yollari,
taginacak bir iiriin ve teslimat siiresi veya hiz1 icin fiyat seviyelerini degerlendirmek {izere
dogrudan nakliye komisyonculariyla iletisime geger. BDI, farkli boyutlardaki kuru yiik
gemilerini veya ticaret gemilerini Olcen dort alt endeksin bir bilesimidir: Capesize,

Panamax, Supramax ve Handysize (Baltic Exchange, 2021).

1.5.1. Denizcilik Piyasasim1 Etkileyen Faktorler

Denizyolu tagimaciligi piyasasini etkileyen faktorler arasindan bes faktor talebi, bes
faktor de arz1 etkilemektedir (Stopford, 2016). Sekil 6, talep ve arzi1 etkileyen on degiskeni

gostermektedir.
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TALEP ARZ
Talebi Etkileyen Faktorler Arzi Etkileyen Faktorler
1. Diinya Ekonomisi 1. Diinya Filosu
2. Denizyolu ile Taginan Emtia 2. Filo Performans:
3. Ortalama Mesafe 3. Yeni Insa Uretimi
4. Rassal Soklar 4. Hurda ve Kayiplar
5. Tasima Maliyetleri 5. Navlun Kazanci

Sekil 6. Denizcilik piyasasini etkileyen 10 degisken (Stopford, 2016)

Sekil 6°’da goriildiigii lizere talebi etkileyen faktorler; diinya ekonomisi, denizyolu ile
taginan emtia, ortalama mesafe, rassal soklar ve tasima maliyetleridir. Arz1 etkileyen
faktorler ise; diinya filosu, filo performansi, yeni insa iiretimi, hurda ve kayiplar ve navlun
kazancidir. Bu degiskenler arasindaki iliski ve karsilikli olarak nasil isledikleri Sekil 7°de
gosterilmektedir (Stopford, 2016).
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Sekil 7. Denizcilik piyasasi arz talep modeli (Stopford, 2016)

Sekil 7°de gosterildigi lizere Arz Talep modeli iliskisi li¢ bilesenden olusmaktadir. 1)
A modelini temsil eden talep, 2) B modelini temsil eden arz ve 3) C modelinde gosterilen
ve bu iki sektor arasindaki nakit akigini diizenleyerek diger ikisini birbirine baglayan
navlun piyasasidir. Talep bolgesel biiyiime egilimleri ve is cevrimleri sayesinde diinya
ekonomisi denizyoluyla ticareti yapilacak yiikleri belirler. Arz kisa vadede diinya ticaret
filosu tagima kapasitesinin sabit stokunu saglar (Domijan-Arneri, 2014). Arz ve talep
arasindaki dengesizlik, navlun piyasasint dogrudan etkiler. Bu piyasa modeli deniz ticareti

sektoriinde bulunan yatirimeilar1 kontrol altinda tutar (Stopford, 2016).
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1.5.2. Rassal Soklar

Uluslararasi ticaret, ekonomik biiylime ve siyasi olaylarin tiimii deniz ticaretinin
onemli belirleyicileridir (Wijnolst vd., 2003). Rassal soklar isletmenin kendi kontrolii
disinda olan ama isletmeyi dogrudan etkileyen olaylardir. Ekonomik bozukluklar,
savaslar, politik olaylar, korsan saldirilari, salginlar, hava degisimleri, grevler rassal soklar
icin birer adaydir. Deniz tasimaciligi piyasasi lizerindeki en onemli etki ekonomik
soklardir. Bunlar ¢ogunlukla dramatik etkileri olan is dongiisiiniin iistiine eklenmis belirli
ekonomik bozukluklardir. Ekonomik soklarin 6nemli bir 6rnegi 1929°daki Wall Street
¢okiisilinii izleyen ve ticaretin diisiisiine neden olan 1930’lar bunalimidir. Diger 6rneklere
1973 ve 1979°da meydana gelen petrol fiyati soku, 1997°deki Asya krizi 2000°deki borsa
krizi ve 2008 Biiyiik durgunlugu gosterebiliriz (Stopford, 2016).

Denizcilik piyasasina iliskin siyasi gelismelerin belirli 6zellikleri, ortaya
ciktiklarinda piyasadaki talepte ani ve beklenmedik degisikliklere yol acabilen
ozelliklerdir. Daha agik bir ifadeyle, gemicilik piyasasin alt {ist edebilecek niteliktedirler.
"Siyasi olaylar" terimi, devrimler, yabanci miilklerin siyasi olarak kamulastirilmasi, yerel
savaglar ve grevler gibi olaylar1 ifade eder (Jugovi¢ vd., 2015). Son yillarda meydana gelen
rassal soklara ise 2019 Covid- 19 Pandemisi ve 2022 Rusya’nin Ukrayna’y1 iggali 6rnek
gosterilebilir.

Covid-19, denizyolu tasimaciligi ve liman sektdrleri de dahil olmak flizere tiim
tagimacilik sektorii i¢in olumsuz sonucglar dogurmustur (Carballo Pifieiro vd., 2021). Sekil

8’de 2019-2022 yillar1 arasindaki Freightos Baltik Endeksi grafigi gosterilmektedir.
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Sekil 8. Freightos baltik endeksi (Bloomberg, 2022)

Sekil 8’de goriildiigii gibi 2020°’nin ikinci yarisindan sonra nakliye maliyetleri
artmistir. Ekim 2021 itibariyla, konteynerlerin deniz yoluyla nakliye maliyetine iliskin
gostergeler, salgin 6ncesi seviyelere gore ylizde 500’°iin ilizerinde artarken, toplu mallarin
deniz yoluyla nakliyesinin maliyeti {i¢ katina c¢ikmistir. Bu artistan iki ana faktor
sorumludur. Bir yandan, gii¢lii imalat faaliyetinin etkisiyle ara girdilere yonelik giiclii talep
artisi, konteyner sevkiyatlarina olan talebi artirdi. Ote yandan nakliye kapasitesi, genellikle
pandemik aksakliklardan kaynaklanan lojistik engeller ve darbogazlar ve konteyner
nakliye ekipmanindaki eksiklikler nedeniyle kisitlanmistir. Gilivenilmez tarifeler ve liman
sikisiklig1, demuraj ve alikoyma licretleri de dahil olmak {izere ek ticretler ve iicretlerde de
artisa yol acarak sorunu biiyiitmiistiir (Attinasi vd., 2021).

Rusya Ukrayna Savasi gemi tanker piyasasi iizerinde onemli bir etki yaratmistir.
Savas tedarik zincirlerini kesintiye ugratarak tankerlerin Karadeniz bolgesinden petrol ve
diger iiriinleri tasimasini zorlastirmistir. Sonug olarak, nakliye sirketleri gemilerini yeniden
yonlendirmek zorunda kalmig, bu da transit siirelerinin uzamasina ve maliyetlerin
artmasina neden olmustur. Buna ek olarak, savas Karadeniz bolgesinde deniz tagimaciligi
riskini arttirmig ve bolgede calisan gemiler icin sigorta primlerinin ylikselmesine yol
acmistir. Artan primlerin yani sira, ¢catigmanin petrol fiyatlari lizerinde de etkisi olmus, bu
da tanker hizmetlerine olan talebi etkilemistir (Taran, 2023). Rusya-Ukrayna savasi tanker
operatorleri i¢in artan maliyetler ve risk faktorleriyle birlikte zorlu bir ortam yaratmaistir.

Sekil 9, denizyolu tagimacilik maliyetlerindeki degisimi gostermektedir.
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2019, 2019, 2019, 2019, 2020, 2020, 2020 2020, 2021, 2021, 2021, 2021, 2022, 2022,
Birinci  Iknci  Ugiineit Dérdiineii Bitinei  Idnci Usiinen Dérdiineii Birinei  Idnei  Uginefi Dérdinci Bininei  Ldnci
Geyrek  Ceyrek  Ceyrek  Ceyrek Ceyrek  Ceyrek Ceyrek Ceyrek  Ceyrek  Ceyrek  Ceyrek Ceyrek  Ceyrek  Geyrek

Sekil 9. Denizyolu tasimacilik maliyetlerindeki degisim (UNCTAD, 2022)

Sekil 9’da goriildiigl tizere bolgesel lojistigin sekteye ugramasi, Ukrayna’da liman
faaliyetlerinin durmasi, 6nemli altyapilarin tahrip olmasi, ticaret kisitlamalari, artan sigorta
maliyetleri ve yiiksek yakit fiyatlari, Karadeniz bolgesinde lojistik engellerin artmasina
neden olmustur. Bunlar ayn1 zamanda daha maliyetli ve dngoriilemez bir kiiresel ticaret ve
nakliye ortamin1 hazirlamistir. Pek ¢ok iilke petrol, gaz ve tahil tedarik¢ileri i¢in daha uzak
bolgelere bakmak zorunda kalmistir (Mann, 2022). Sonug¢ olarak, nakliye mesafeleri,
transit siireleri ve maliyetleri artmistir. Ancak kiiresel deniz tasimaciligindaki tiim
gelismeleri belirli bir nedene baglamak miimkiin degildir. Ukrayna’daki savas, COVID-19
salgini, liman tikanikligi, diisiik karbonlu yakitlara gegis ihtiyact gibi diger zorluklarla
birlesen ve su anda uluslararasi deniz tagimaciligimi etkileyen birka¢ onemli sorundan
biridir (UNCTAD, 2022). Bununla birlikte, Ukrayna’daki savasin neden oldugu
aksakliklarin ve daha yiiksek ton-mil talebinin daha ytliksek nakliye maliyetlerine gii¢lii bir
sekilde etki etmistir.

Rusya Federasyonu ve Ukrayna kiiresel konteyner tasimaciligi ve deger zinciri
aglarma derinlemesine entegre olmamis olsa da, catisma ve ticaret kisitlamalar1 bu
tagimacilik segmentini de etkilemistir. Konteyner tastyicilar1 Rusya Federasyonu’na tahsis
edilen gemi tasima kapasitesini azaltmis ve Ukrayna limanlarindaki operasyonlarini askiya
almistir. Baz1 komsu iilkeler, limanlarinda kullanilan gemi kapasitesinin az da olsa arttigin1
gormiistiir. Limanlar kapandikg¢a ve tasiyicilar Rusya Federasyonu ve Ukrayna’ya yonelik

nakliye hizmetlerini durdurduke¢a, gemiler ve konteynerler yeniden rotaya girmek zorunda
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kalmistir. Rusya Federasyonu ve Ukrayna’ya gonderilen yiikler Hamburg, Almanya;
Rotterdam, Hollanda; Késtence, Romanya; ve Istanbul, Tiirkiye gibi limanlarda yigilmistir.
Rusya Federasyonu ytikleri de 6rnegin Avrupa’daki limanlarda mahsur kalmaktadir. Bu
durum depolama ve antrepo kapasitesi tlizerinde baski yaratmakta ve maliyetleri yukari
¢ekmektedir. Pandemiden bu yana navlun oranlar1 yiikselmisti ve savag sirasinda gemilerin
ve konteynerlerin yeniden konumlandirilmasi ihtiyaci navlun oranlart tizerindeki yukari
yonlii baskilar1 arttirmistir (UNCTAD, 2022).

Haziran 2023 ortalarinda mevcut Karadeniz limanlarindan Akdeniz’e bugday ve
misir i¢in navlun oranlari, Kostence (Romanya) / Varna (Bulgaristan), ton basma 21 USD
(ABD Dolar1); Izmail / Reni (Ukrayna), ton basina 38 USD; ve Chornomorsk / Odesa
(Ukrayna), ton basina 32,5 USD olarak gerceklemistir (ISM Report 2023).

Savas sonrasi Ukrayna’nin Karadeniz’deki limanlari, 6zellikle Odesa, ¢atismalar
nedeniyle bir siire kapatilmistir. Bunun sonucunda, Ukrayna ve uluslararasi toplumlar
alternatif rota arayigina girmistir (Liliansa, 2023). Romanya, Tuna Nehri’ni Karadeniz’e
baglayan Sulina Kanali’nin kapasitesini artirarak bu siiregte onemli bir alternatif rota
saglamistir ve Ukrayna’nin tarim {irlinlerinin ihra¢ edilmesinde hayati bir 6neme sahiptir.
Ancak bu durum, liman ve altyapt iizerinde yogun bir baski yaratmistir. Savasin
baslangicindan bu yana, Kdstence Limani’ndaki is yiikii 6nemli 6l¢iide artmis, bu da liman
operasyonlarinda gecikmelere ve maliyet artislarina yol agmistir. Ayrica Romanya siiria
yakin olan Izmail limani, Ukrayna’nmn tahil ihracatim Karadeniz iizerinden
gerceklestirebilmesi i¢in Onemli bir alternatif yol saglamistir (European Commission,
2024). Subat 2023’te Izmail limaninin toplam yiik ellecleme hacmi Ocak 2023’e gére 1
milyon 345 bin ton, %24 daha fazla olmustur (Horoshkova, 2023).

Rusya ise, Uluslararas1 Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru (INSTC) gibi alternatif
rotalara yonelmistir. Bu koridor, Rusya’y1 Iran iizerinden Hindistan’a baglayan bir agdir ve
Karadeniz’deki kisitlamalar nedeniyle 6nemli bir alternatif olarak degerlendirilmektedir.
Rusya’nin giiney iilkelerine acilan kapist1 Uluslararast Kuzey-Gliney Ulastirma
Koridoru’nda 2022°de 16 milyon ton olan tagima trafigi 2023’te 19,5 milyon tona
cikmistir. Ayrica, Rusya’nin kuzey deniz yolu da, Asya’ya erisimi artirmak i¢in kullanilan

diger bir alternatif yol olarak 6ne ¢ikmaktadir (Utikad, 2023).
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1.5.3. Karadeniz Bolgesindeki Rassal Soklar

Asagida yer alan Tablo 6’da 2003-2023 yillar1 arasinda Karadeniz bolgesi odakl

rassal soklar yer almaktadir.

Tablo 6. Karadeniz bolgesindeki Rassal soklar

Yillar Rassal Soklar
2003 | Giircistan ‘Giil’ Devrimi

2004 | Ukrayna ‘Turuncu’ Devrim

2006 | Gircistan ‘Kodori’ Krizi

2008 | Ekonomik Kriz veya Biiyiik Durgunluk

2008 | Giliney Osetya Savast

2012 | Rusya ile Tiirkiye Arasinda Suriye/ Ugak Krizi
2014 | Donbas Savasi

2014 | Rusya’nin Kirim’1 ilhaki

2015 | Tirkiye’nin Rus Suhoy Su 24 ucagi diigiirmesi
2016 | Tirkiye Askeri Darbe Girisimi

2017 | El-Bab Rus Hava Kuvvetleri Kaza Vurusu

2019 | Covid -19 Pandemisi

2021 | Rusya-Ukrayna Krizi

2022 | Rusya’nin Ukrayna’yi Isgali

Tablo 6’da gortildiigii lizere Karadeniz bolgesinde yasanan rassal soklar Giircistan
‘Gil’ Devrimi ve Ukrayna ‘Turuncu’ Devrim gibi devrimler mevcuttur. Rusya ile Tiirkiye
Arasinda Suriye/ Ugak Krizi ve Tiirkiye Askeri Darbe Girisimi gibi siyasi olaylarda bu
tabloda yer almaktadir. Son yillarda gerceklesen ve kiiresel olarak etki birakan olay ise

Rusya’nin Ukrayna’y1 isgalidir.

1.6. Literatiir Taramasi

Literatiirdeki kapsamli ¢aligmalar ve sektor raporlari, denizcilik sektoriiniin
ekonomik durgunluklara kars1 kirilgan oldugunu agikca ortaya koymaktadir (Rothengatter,
2011; Jercea, 2012; UNCTAD, 2009). Kiiresel ekonomik krizin 2008 yilinin {igiincii
ceyreginden itibaren konteyner tasimaciligi piyasasini sert bir sekilde vurmasiyla birlikte,
konteyner tagimaciligina yonelik kiiresel talep 6nemli 6l¢iide diigsmiistiir (Chen, 2009). Bu

kriz konteyner piyasasini ve bir biitiin olarak denizcilik sektoriinii 6nemli Olgiide
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etkilemistir. Konteyner tasimaciligi hizmetlerine yonelik diisiik talep ile denizcilik
piyasasina siirekli yeni tonaj girisinin bir araya gelmesi, 6nemli bir kapasite fazlasi ile
sonuglanmistir (Jerebi¢ & Pavlin, 2018). Gemilerin hizinin azalmasi nedeniyle zaman
kiras1 oranlari ve navlun oranlari, yiik talebinin diisiik olmasi nedeniyle biiyiik Olgiide
dismiistiir (Kalgora & Christian, 2016). 2020°deki COVID-19 salgin1 ve hiikiimetlerin
bunu kontrol altina almak i¢in aldig1 kisitlayici Onlemler kaginilmaz olarak diinya
ekonomisine biiyiik bir darbe vurmus ve yaygin zorluklara neden olmustur (Ibn-
Mohammed vd., 2021; Adams-Prassl vd., 2020). Deniz tagimaciligi sektorii, 2020 nin ilk
yarisinda bos veya atlanan sefer sayisinda ve atil konteyner gemisi kapasitesinde artislar
yasanmistir. COVID-19 salgini, Cin ve Kusak ve Yol iilkelerinin ekonomilerinin hem talep
hem de arz taraflar tizerinde biiyiik bir etki yaratmis ve Cin ile diger Kusak ve Yol {ilkeleri
arasindaki potansiyel ticaret degerlerinin daralmasina neden olmustur (Dagestani, 2022).
Rusya ve Ukrayna arasindaki savas deniz ticaretini ve dolayli olarak diger birgok alani
etkilemistir. Ticaret rotalarindaki degisiklikler, tedarik zincirleri tizerindeki olumsuz
etkiler, hizmet ve emtia piyasalarindaki fiyat artiglar1 savasin piyasalar iizerindeki
etkilerine 0rnek olarak verilebilir. Ayn1 zamanda savas nedeniyle uygulanan uluslararasi
ekonomik yaptirimlar ve ticaret kisitlamalar1 da kiiresel ve ulusal piyasalar etkilemistir
(Miller, 2023). 2020°den bu yana yiikseliste olan tahil fiyatlar1 ve nakliye maliyetleri
Ukrayna’daki ¢atismalarla birlikte hizlanmistir. Subat ve Mayis aylar1 arasinda kuru yiik
tagimaciligi fiyatlar1 yaklagik %60 oraninda artmistir (UNCTAD, 2023).

2009 yilinda, Karadeniz iilkelerindeki konteyner elleclemesi kiiresel ekonomik krizin
etkisiyle 6nemli Olgiide diismiistiir (Soy, 2014). Tirk deniz tasimaciligi sektoriinde
finansman giderleri 2019 yilinda Covid 19’un etkisiyle 2020 yilinda bir 6nceki yila gore
%86 oraninda artmistir. Karadeniz bolgesinde ticaret hacmi durma noktasina gelmis,
navlun piyasasinda biiyiik diigiisler yasanmis ve neredeyse tiim gemiler yiik beklemek
zorunda kalmis, hatta armatorler kisa vadeli gemilerini/filolarimi servis disi bekletmek
¢oziimlerine gitmistir. Ancak Eyliil 2020°de yogun taleple birlikte hacim ve tasima talebi
acisindan ticaret yeniden baslamistir (Erol, 2023). 2022 Rusya-Ukrayna savasindan
onemli dlgiide etkilenen Istanbul Bogazi’ndan gegen gemi sayis1 Mart 2022°de bir dnceki
yilin ayn1 ayma gore %23.,42, toplam GT ise Nisan 2022°de Subat 2022’ye gore %30,50
azalmistir (Erol, 2023). Savas, kiiresel enerji arzinda ciddi zorluklara neden olmus ve

petrol ve gaz ticaretini yeniden sekillendirmistir. Buna ek olarak, konteyner tagimaciligi da
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etkilenmis ve en biiyiik on kiiresel konteyner tasimaciligi sirketinden dokuzu Karadeniz
bolgesindeki faaliyetlerini askiya almistir (Cong vd., 2024).

Literatiirde, denizyolu tasimaciligi ve deniz ticaretine kiiresel 6lgekte etki eden rassal
soklar ve bunlarin etkileri iizerine bircok makale ve arastirma mevcuttur. Ancak bu
calisma, rassal soklarin Karadeniz limanlar1 iizerindeki etkilerini incelemektedir. Covid-19
pandemisi ve Rusya-Ukrayna Savasi dncesi ve sonrasi liman verileri karsilastirilarak analiz
edilmistir. Bu ¢alisma, Karadeniz limanlarinin rassal soklara karsi hassasiyetini ortaya
koyarak mevcut literatiire katkida bulunmaktadir. Ayrica, Tiirkiye’nin Karadeniz
tilkeleriyle olan denizyolu ithalat ve ihracatindaki degisimleri analiz ederek denizyolu

ticaretine dair onemli bilgiler sunmaktadir.



2. YAPILAN CALISMALAR

Calismanin bu boliimiinde, arastirmanin amaci ve hipotezi, aragtirmanin yontemi ve
arastirma bulgularinin degerlendirilmesi hakkindaki bilgilere yer verilerek rassal soklarin
Karadeniz iilkeleri limanlarina olan etkilerini tespit etmek amaciyla nitel veri analizi,
frekans analizi, Census X-13 ARIMA analizi ve kukla degisken ile regresyon analizi

yontemleri uygulanmaistir.

2.1. Arastirmada Kullanilan Veri Seti

Bu ¢alismanin amaci, rassal soklarin Karadeniz iilkeleri limanlarina yonelik etkilerini
tespit etmektir. Calisma ayni zaman da gelecekteki olast soklara karsi politika Onerileri
sunmay1 amaclamaktadir.

Bu amaci ortaya koymak icin ii¢ farkli veri seti kullanilmistir. Karadeniz Bolgesi
tilkelerinin Karadeniz kiyisinda bulunan limanlarinin 2019-2023 yillar1 arasinda limanlara
varig yapan gemi sayilari, ithalat ve ihracat hacimlerine iligkin veriler Uluslararasi Para
Fonu (IMF) tarafindan yayinlanan istatistiklerden alinmistir. Tiirkiye’nin 2007-2023 yillar1
arasinda Karadeniz iilkeleri ile olan yillik denizyolu ithalat ve ihracat verileri ve
Tiirkiye’nin 2019-2023 yillar1 arasinda Karadeniz iilkeleri ile olan aylik denizyolu ithalat
ve ihracat verileri Denizcilik Genel Miidiirliigii’nlin yayinladig: istatistiklerden alinmistir.

Veri setine iligkin 6zet tablo asagida verilen Tablo 7°de gosterilmektedir.

Tablo 7. Veri seti Ozeti

Veri Seti Donem Veri Seti Tiirii Yontem
Karadeniz limanlarina ait gemi sayilari, ihracat | 2019-2023 Giinliik Kukla Degisken ile
ve ithalat hacimleri Regresyon Analizi
Tiirkiye nin Karadeniz tilkeleri ile olan 2007-2023 Yillik Frekans Analizi
ihracati ve ithalati Nitel Veri Analizi
Tiirkiye nin Karadeniz tilkeleri ile olan 2019-2023 Aylik Census X-13 ARIMA
thracati ve ithalati ile Mevsimsellik Testi

Tablo 7°de goriildiigii lizere Karadeniz limanlarina gelen gemi sayilari, ihracat ve

ithalat verileri gilinliik olarak elde edilmistir. Bu veriler ile kukla degisken ile regresyon
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denklemi kurulmustur. Tirkiye’nin Karadeniz {ilkeleri ile olan ihracati ve ithalatina ait
veriler yillik ve aylik bazda elde edilmistir. Yillik veriler ile frekans ve nitel veri analizleri,

aylik veriler ile ise Census X-13 ARIMA ile mevsimsellik testi yapilmistir.

2.2. Arastirmanin Yontemi

Tiirkiye’nin 2007-2023 yillar1 arasinda Karadeniz iilkeleri ile olan yillik denizyolu
ithalat ve ihracat verileri ile nitel veri analizi ve frekans analizi yontemleri kullanilmistir.
Tirkiye’nin 2019-2023 yillar1 arasinda Karadeniz iilkeleri ile olan aylik denizyolu ithalat
ve ihracat verileri ile Census X-13 ARIMA yontemi kullanilmistir. Karadeniz iilkeleri
limanlarinin 2019-2023 yillar1 arasindaki giinlik gemi sayilari, ithalat ve ihracat hacim
verileri ile Kukla Degisken ile Regresyon Analizi yontemi kullanilmistir. Veri analiz siireci

Sekil 10 yardimiyla 6zetlenmistir.

‘ VERILERIN TOPLANMASI

VERILERIN EXCEL TABLOSUNA VERILERIN ANALIZ YONTEMLERINE
AKTARILMAS] GORE VE YILLARA GORE
AYRISTIRILMASI
W
‘ VERI ANALIZ YONTEMLERI
NITEL VERI ANALIZI KUKLA DEGISKEN ILE CENSUS X-13 ARIMA
FREKANS ANALIizZi REGRESYON ANALIZI ANALIZI

v

VERILERIN YORUMLANMASI

SONUCLARIN KARSILASTIRILMASI

Sekil 10. Veri analiz siireci

Sekil 10°da 6zetlenen veri analiz siirecindeki frekans analizi, bir olayin kag¢ kez
meydana geldigini gosteren tanimlayici istatistiksel bir yontemdir (Laskar 1993). Frekans

analizi, degisken bir olgunun belirli degerlerinin ne siklikla meydana gelebilecegini tahmin
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etmek ve tahminin giivenilirligini degerlendirmek i¢in kullanilir (Oosterbaan, 1994). Nitel
veri analizi ise olgulart tanimlama, siniflandirma ve kavramlarin birbirleriyle nasil iliskili
oldugunu betimleme siireclerini icerir Oncelikle, incelenen olgularin tam olarak
tanimlanmasi gerekir. Arastirmacinin verileri yorumlayabilmesi ve aciklayabilmesi
gerekir; bu nedenle kavramsal bir cergeve gelistirilmeli ve veriler siniflandirilmalidir.
Bundan sonra kavramlar olusturulabilir ve birbirleriyle iligkilendirilebilir (Dey 1993;
Maxwell 2013; Celik vd. 2020). Nitel veri analizinin asagidaki genel amaglar1 vardir:

e Bir olguyu az ya da ¢ok ayrintili olarak tanimlamak.

e Birka¢ vakayr ortak yonleri ya da aralarindaki farkliliklar acgisindan

karsilastirmak.

e Ampirik materyalin analizinden ¢alisilan olguya iliskin bir teori gelistirmek

(Flick 2013).

Nitel verileri analiz ederken, arastirmaci diiz sayilarla degil anlamlarla ilgilenir. Nitel
arastirma, gozlem, yapilandirilmamig goriismeler, grup goriismeleri, belgesel materyallerin
toplanmasi1 gibi farkli tiirde kaynaklar kullanilarak gergeklestirilebilir. Goriismelerin
yapilmast ya da materyallerin toplanmasi saha notlarinin, goriisme dokiimlerinin,
belgelerin, videolarin ve benzerlerinin iiretilmesine neden olur (Dey, 1993). Nitel veri
analizi genellikle materyalin genel analizi (genel bakis, yogunlastirma, Ozetleme) ile
detayli analiz (kategorilerin detaylandirilmasi, hermeneutik yorumlar veya tanimlanmis
yapilar) yaklasimlarint birlestirir. Nihai amag¢ genellikle cesitli materyalleri veya cesitli
metinleri ya da birka¢ vakayr karsilastirarak genellestirilebilir ifadelere ulagmaktir
(Bryman, 2001). Nitel ¢aligmalarda, ham veri hacmini azaltarak biiylik miktardaki verinin
Ozilinli anlamak, Oonemli Oriintiileri tespit etmek ve verileri anlamlandirarak arastirilan
olguya iliskin mantikli bir kanit zinciri olusturmak istenir (Celik vd. 2020).

X-12-ARIMA ve X-11’in devami olan Census X-13 ARIMA modeli, Bureu of
Census birimi tarafindan gelistirilen, zaman serisi verilerinin mevsimsel olarak
diizenlenmesi ic¢in kullanilan istatistiksel bir yontemdir (Monsell, 2006). Zaman serisi
verileri esit zaman araliklarinda kesikli bi¢imde, kronolojik siraya gore tutulmus verilerdir.
Belli bir zaman diliminde bir gozleme ait veriler incelendiginde bunlarin bir takim
dalgalanmalarin etkisinde kaldig1 goriilmektedir. Model 6nce bu zaman serilerini iig
bilesene ayirir. Bu bilesenler trend, mevsimsel ve diizensizdir. Mevsimsellik, bir zaman
serisinin her yil diizenli araliklarla tekrar eden bir Oriintiisii olarak tanimlanmaktadir.

Ekonominin veya ekonominin belirli yonlerinin biiylime veya gerileme i¢inde olup
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olmadigin1 degerlendirmektedir (Atuk & Ural, 2012). Trend, verilerin yukar1 ya da asagi
yonlii olarak uzun vadede sergiledikleri hareketlerdir. Diizensiz ise periyodik olmayan
degisimleri gostermektedir. Daha sonra kalan egilim ve diizensiz bilesenleri tahmin etmek
ve arindirmak ic¢in her bilesene ayr1 ayri ARIMA modelleri uygular. Son olarak,
mevsimsellikten arindirilmig bir zaman serisi lretmek i¢in ayarlanmis bilesenleri
birlestirmektedir (Sax & Eddelbuettel, 2018).

Friedman testi/ Istikrarli Mevsimsellik Testi, drneklerin ayn1 popiilasyondan veya
esit medyana sahip popiilasyonlardan alindigini test etmek ic¢in kullanilan parametrik
olmayan bir yontemdir. Ay (veya ¢eyrek) etkisinin anlamlilig1 test edilir. Friedman testi
hicbir dagilimsal varsayim gerektirmez. Gozlemlerin siralamasini kullanir (Friedman,
1940). Kruskal-Wallis testi, orneklerin ayni dagilimdan gelip gelmedigini test etmek i¢in
kullanilan parametrik olmayan bir testtir. Kruskal-Wallis testinin parametrik karsilig1 tek
yonlii varyans analizidir. Siirekli veya ayrik bir degisken i¢in iki veya daha fazla grubu
karsilastirmak i¢in kullanilmaktadir (Wallis, 1952). Hareketli mevsimsellik testi iki yonlii
varyans analizi modeline dayanmaktadir. Model sadece tam yillara ait degerleri kullanir.
Mevsimsel - Diizensiz bilesen i¢in ayristirma tiirline baglh olarak carpimsal bir model
olmast durumunda veya eklemeli bir model olmasi durumunda kullanilir (Busetti &

Harvey, 2003). Sekil 11, Census X-13 ARIMA akis semasin1 gostermektedir.

Mevsimsellik igin F-Testleri uygulanar,

&

Istikrar varsayarak mevsimselligin varhg test edilir.

<

[ Istikrar varsaymm ile mevsimselligin varhf i¢in parametrik }

olmayan test ve Kruskal-Wallis testi uygulanir.

@

[ Hareketli mevsimsellik testi uygulamr, l

Sekil 11. Census X-13 ARIMA akis semasi (Monsell, 2006)
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Sekil 11’ de gosterilen Census X-13 ARIMA yontemiyle Chang vd., (2019),
Tayvan’daki turizm piyasasi i¢in yiiksek sezon ve sezon dis1 aylara ait verileri analiz
etmislerdir. Corréa vd., (2023), yaptiklar1 ¢alisma da Covid-19’un Brezilya Birlesik Saglik
Sistemi finansmani iizerindeki etkisini X-13 ARIMA yontemiyle tespit etmislerdir.
Mohanty & Mishra (2023), yaptiklari ¢alisma da COVID-19’un Hint sirketlerinin
tizerindeki etkisini X-13 ARIMA yontemiyle analiz etmislerdir.

Regresyon analizi, degiskenler arasindaki iliskilerin arastirilmasi i¢in kullanilan
istatistiksel bir aragtir. Arastirmaci genellikle bir de§iskenin digeri {izerindeki nedensel
etkisini (6rnegin bir fiyat artisinin talep {zerindeki etkisi veya para arzindaki
degisikliklerin enflasyon orani iizerindeki etkisi) tespit etmeye calisir. Bu tlir konulari
arastirmak i¢in arastirmaci, ilgilenilen temel degiskenler hakkinda veri toplar ve nedensel
degiskenlerin etkiledikleri degisken iizerindeki nicel etkisini tahmin etmek icin regresyon
kullanir (Sykes, 1993). Regresyon analizinin kullanilmasi, modele girilen tiim
degiskenlerin siirekli degiskenler olmasini gerektirir. Stirekli bir degisken, ¢alisma siiresi
ve boy gibi deneklerin miktar veya derece bakimindan farklilik gosterdigi degiskenlerdir.
Ancak regresyon analizine kategorik bagimsiz degiskenler de dahil edilebilir. Kategorik
degisken, gozlem birimlerinin grup iyeligi (6rnegin cinsiyet, medeni durum) veya bir
tedavi kosuluna (6rnegin deneysel veya kontrol) atanma gibi tiir veya ¢esit agisindan
farklilik gosterdigi degiskendir (Allen, 1997; O’Grady & Medoff, 1988; Pedhazur, 1997).
Regresyon analizinde kategorik bagimsiz degiskenlerin  kullanilmas1  kodlama
yontemlerinin uygulanmasini gerektirir. Cok sayida kodlama yontemi bulunmaktadir
(Cohen & Cohen, 1983).

Regresyon analizinde kukla kodlama kullanildiginda, genel sonuglar kukla
degiskenler ile bagimli degiskenler arasinda bir iliski olup olmadigini gosterir. Ortaya
c¢ikan regresyon modelinin kesigim ve regresyon katsayilarinin degerleri en kiigiik kareler
tahmin prosediirleri kullanilarak elde edilebilir (Allen, 1997; Cohen & Cohen, 1983).
Kukla degisken iki veya daha fazla farkli kategoriye/seviyeye sahip bir 6zelligi temsil
etmek i¢in olusturulan yapay bir degiskendir (Skrivanek, 2009). Kukla degiskenler, 0 ya da
1 degerini alan bagimsiz degiskenlerdir. Tipki bir kuklanin gercek bir kisinin yerine
gecmesi gibi, nicel analizde bir kukla degisken de nitel bir olgunun veya mantiksal bir
Onermenin sayisal olarak yerine gecer (Garavaglia & Sharma, 1998). 0 bir 6zelligin

yoklugunu ve 1 o 6zelligin varligin1 gosterir. Alternatif isimleri gosterge degiskenleri, ikili
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degiskenler, kategorik degiskenler, niteliksel degisken ve dikotom degiskenlerdir
(Common, 1976).

Kukla degiskenler, asagidaki gibi faktorleri temsil etmek ve karsilastirmak igin
kullanilabilir (Hardy, 1993):

1.

2.

Zamansal etki: Ornekler arasinda savas zamanma karsi baris zamani, Noel
sezonuna karst Noel olmayan sezon, yaza karst yaz olmayan donem, grev
donemine kars1 grev olmayan donem ve yilin farkli ¢eyrekleri yer almaktadir.
Mekansal etkiler: Ornekler arasinda kuzeye kars1 giiney, kente kars1 kirsal, A
sehrine kars1 B sehri, gelismis iilkelere kars1 az gelismis iilkeler ve ciftlige karsi
ciftlik dis1 topluluklar yer almaktadir.

Niteliksel degiskenler: Ornekler arasinda erkeklere karsi kadinlar, iiniversite
mezunlarina kars1 liniversite mezunu olmayanlar, vasifh ¢alisanlara kars1 vasifsiz
calisanlar, evlilere kars1 bekarlar, kiracilara kars1 ev sahipleri, ¢alisanlara karsi
issizler yer almaktadir.

Nicel degiskenlerin genis gruplandirmalari: Ornekler arasinda 550.000 iistii gelire
kars1 550.000 alt1 gelir, 25 yas iistiine kars1 25 yas alt1, 3 veya daha fazla ¢ocuga
kars1 3’ten az ¢ocuk ve yilda 1 milyon dolardan az satisa karsi yilda 1 milyon

dolardan fazla satig yer almaktadir.

Hartono vd., (2023), 2013-2019 yillar1 arasinda Endonezya Borsasi’nda islem goéren

denizcilik sirketlerinde hisse senedi fiyatlarimi etkileyen faktorleri kukla degisken ile

regresyon analizi araglar1 kullanilarak formiile etmislerdir. Chundakkadan & Sasidharan

(2023), pandemi krizi sirasinda devlet desteginin e-ticaret ve firma inovasyonu iizerindeki

roliinii tespit etmek i¢in kukla degisken ile regresyon analizi uygulamislardir. Farzanegan

& Gholipour (2023), COVID-19 6liim oranlar ile i¢ ¢atisma arasindaki iliskiyi incelemek

kukla degisken ile regresyon analizi kullanmislardir. Nadia vd., (2024), Rusya-Ukrayna

savast ve COVID-19 olaylarinin, savasin aylik gida fiyatlar1 iizerindeki etkisini tespit

etmek icin kukla degisken ile regresyon analizi uygulamislardir.



3. BULGULAR

3.1. Kukla Degisken ile Regresyon Analizine Ait Bulgular

Rusya-Ukrayna krizinin ve Covid 19 pandemisinin Karadeniz limanlarina gelen gemi
sayisinda, ithalat ve ihracat hacmi tizerindeki etkileri EViews 10 programi kullanilarak
kukla degiskenler yardimi ile olusturulan regresyon denklemi ile elde edilmistir. Eviews,
ekonometrik veri analizi i¢in kullanilan bir istatistiksel yazilim programidir. Genel
istatiksel islemlerinde yapildigi program regresyon analizi ve ekonometrik analizler
tizerinde yogunlagmaktadir.

Elde edilen giinliik veriler her degisken icin toplanarak aylik veriye
dontistiiriilmiistiir. Analiz 01:2019/03:2024 donemi arasi i¢in yapilmistir. Kriz donemi her
tilke i¢in ayni1 donemleri etkilemistir.

Buna gore;

03:2021/05:2021 ve 10:2021/02:2022 donemleri i¢in 1

Geriye kalan donemler i¢in 0 kukla degiskenleri kullanilmastir.

Covid 19 Donemi her iilke de farklilik gostererek baslamistir.

Tiirkiye, Ukrayna, Romanya, Bulgaristan ve Giircistan i¢in 03:2020 dénemi 6ncesi
i¢cin 0, sonrast donem i¢in 1 kukla degiskenleri kullanilmastir.

Rusya i¢in 01:2020 donemi Oncesi i¢in O sonrast i¢in 1 kukla degiskenleri
kullanilmistir.

Kullanilan regresyon

Y = Sy + B1D1 Denklemi kullanilmistir.

Buna gore her bir regresyon denklemi su sekilde olusturulacaktir.

Y: Kukla degisken ile yapilan regresyon analizi sonucu

Bo: C (Sabit)

D1: Kukla (Dummy)

Bo + B, 6ncesi donemi,

By ise sonrasi donemi ifade etmektedir.

Regresyon denklemleri olusturulmadan once serilere logaritmik donilisiim

uygulanmigtir.
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Asagidaki tablolarda her bir degiskenin donemlere gore etkisinin analiz sonuglart

gosterilmistir. Tablo 8, Bulgaristan’in Varna Limaninin analiz sonucunu gostermektedir.

Tablo 8. Varna Limani kukla degisken analiz sonucu

. Bir 6nceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi . : . .. : Bir dnceki
S doneme |Ithalat hacmine| doéneme hacmine N .
sayisina iliskin Y . o . i o doneme gore
o gore  |iligkin Y degeri gore iligkin Y .. s
degeri . . . - degisim
degisim degisim degeri
Savag oncesi 3.970336 - 10.575964 - 11.70631 -
Savag sonrasi 4.035101 3.9703 10.54988 0.0260 11.72510 0.0187
Covid 19 o6ncesi 3.96976 - 10.522434 - 11.713547 -
Covid 19 sonrast 4.111139 0.1413 10.70742 0.1850 11.73145 0.018

Tablo 8’de goriildiigii lizere Varna limani i¢in savas Oncesinde limana gelen gemi

sayist orani 3.9703 iken savas sonrasinda bu oran 4.0351 olmustur ve 0.0648 oraninda artis

gerceklesmistir. Savas limana gelen gemi sayisinda pozitif etki yaratmistir. ithalat oraninda

0.0260 artis olmustur. fhracat oraninda ise 0.01879 artis olmustur. Savas, Varna limaninda

pozitif etki yaratmstir.

Covid 19’un etkisi Varna limaninda pozitif olmustur. Gemi sayist 0.1413, ithalat

0.1850, ihracat 0.018 oraninda artig gostermistir.

Tablo 9, Bulgaristan’in diger bir 6nemli limani olan Burgaz Limaninin analiz

sonucunu gostermektedir.

Tablo 9. Burgaz Limani kukla degisken analiz sonucu

. Bir 6nceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi . ; . . . Bir dnceki
S doneme |Ithalat hacmine| doneme hacmine N ..
sayisina iligkin Y .. o o . i o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ..
degeri .. . . . degisim
degisim degisim degeri
Savag 6ncesi 4.797883 - 12.616049 - 12.562667 -
Savas sonrast 4.930491 0.1326 12.49484 -0.1212 12.65634 0.0936
Covid 19 6ncesi 4.827654 - 12.52745 - 12.561388 -
Covid 19 sonrasi 4.977848 0.1502 12.66642 0.1390 12.76784 0.2064

Tablo 9’da goriildiigli lizere Burgaz limani i¢in savas sonrast limana gelen gemi

sayis1 oraninda savas Oncesine gore 0.1326 artis olmustur. Savas limana gelen gemi

sayisinda pozitif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 0.1212 azalis olmustur. Thracat oraninda
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ise 0.0936 artis olmustur. Savas, Burgaz limaninda gelen gemi sayis1 ve ihracat tizerinde

pozitif etki yaratirken, ithalat izerinde negatif etki yaratmigtir.

Covid 19’un ise Burgaz limaninda pozitif etkisi olmustur. Gemi sayis1 0.1502, ithalat

0.1390, ihracat 0.2064 oraninda artig gostermistir.

Tablo 10, Giircistan’in Batum Limaninin analiz sonucunu gostermektedir.

Tablo 10. Batum Limani kukla degisken analiz sonucu

. |Bir dnceki Bir dnceki [hracat .
Gelen gemi . ; . . . Bir 6nceki
S doneme |Ithalat hacmine| doneme hacmine N ..
saysina iligkin Y . o . i o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri|  gore iliskin Y ...
degeri . . - degisim
degisim degisim degeri
Savas 6ncesi 3.75624 - 11.082275 - 11.270246 -
Savas sonrast 3.562009 -0.1942 11.30770 0.2254 10.13564 - 1.1346
Covid 19 oncesi 3.700544 - 11.159048 - 10.991647 -
Covid 19 sonrasi 3.534969 - 0.1655 11.29663 0.1375 9.814048 - 1.1775

Tablo 10°da goriildiigli lizere Batum limani i¢in savas sonrasi limana gelen gemi

sayis1 oraninda savas Oncesine gore 0.1942 azalis olmustur. Savas limana gelen gemi

sayisinda negatif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 0.2254 artis olmustur. ihracat oraninda

ise 1.1346 azalis olmustur. Savas, Batum limaninda ihracat iizerinde pozitif etki yaratirken,

gemi sayisi ve ithalat lizerinde negatif etki yaratmistir.

Covid 19 doneminde, gemi sayisi 0.1655 oraninda azalis, ithalat 0.1375 oraninda

artis, ithracat 1.1775 oraninda azalis gostermistir. Covid 19, Batum limaninda ithalat

tizerinde pozitif etki yaratirken, gemi sayis1 ve ihracat lizerinde negatif etki yaratmistir.

Tablo 11, Giircistan’in diger bir liman1 olan Kulevi Petrol Terminalinin analiz

sonucunu gostermektedir.

Tablo 11. Kulevi Petrol terminali kukla de§isken analiz sonucu

. |Bir &nceki Bir dnceki Ihracat . .
Gelen gemi . . . .. . Bir 6nceki
o doneme |Ithalat hacmine| ddneme hacmine N N
sayisina iligkin Y . o o i o doneme gore
O gore |iliskin Y degeri| gore iliskin Y ..
degeri . . . degisim
degisim degisim degeri
Savag dncesi 1.960467 - 9.957113 - 3.157517 -
Savag sonrasi 2.4717948 0.5113 5.709298 4.2478 10.17414 7.0166
Covid 19 o6ncesi 1.995066 - 3.590846 - 9.857311 -
Covid 19 sonrast 2.819692 0.8246 7.108970 3.5181 10.77151 - 1.1775
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Tablo 11°de goriildiigl tizere Kulevi Petrol Terminali i¢in savas sonrasi limana gelen
gemi sayisi oraninda savas dncesine gore 0.5113 artis olmustur. Savags etkisi limana gelen
gemi sayisinda pozitif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 4.2478 artis olmustur. Thracat
oraninda ise 7.0166 artis olmustur. Savas, Kulevi Petrol Terminali pozitif etki yaratmistir.

Covid 19 sonrasi gemi sayisit 0.8246 oraninda artis, ithalat 3.5181 oraninda artis,
thracat 0.9141 oraninda artis gostermistir. Covid 19, Kulevi Petrol Terminali pozitif etki
yaratmistir.

Tablo 12, Giircistan i¢in 6nemli bir liman olan Poti Limanimnin analiz sonucunu

gostermektedir.
Tablo 12. Poti Limani kukla degisken analiz sonucu
. Bir 6nceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi .. ; . .. . Bir dnceki
A doneme |Ithalat hacmine| doneme hacmine N .
sayisina iligkin Y 2 o - R e doneme gore
o gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ...
degeri g . 3 - degisim
degisim degisim degeri
Savas dncesi 4.182612 - 11.594806 - 11.637746 -
Savas sonrast 4.266139 0.0835 11.600345 0.0055 11.39472 -0.2430
Covid 19 6ncesi 4.165737 - 11.53512 - 11.574022 -
Covid 19 sonrast 4.420665 0.2549 11.81557 0.2804 11.34004 - 0.2340

Tablo 12’de goriildiigii iizere Poti limani i¢in savag sonrasi limana gelen gemi sayisi
oraninda savag Oncesine gore 0.0835 artis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda pozitif etki yaratmistir. ithalat oraninda 0.0055 artis olmustur. Thracat oraninda
ise 0.2430 azalis olmustur. Savas, Poti limaninda gelen gemi sayisinda ve ithalatta pozitif
etki yaratirken, ihracatta negatif etki yaratmustir.

Covid 19 sonras1 gemi sayist 0.2549 oraninda artig, ithalat 0.2804 oraninda artis,
thracat 0.2340 oraninda azalis gostermistir. Covid 19, Poti limaninda gelen gemi sayisinda
ve ithalatta pozitif etki yaratirken, ihracatta negatif etki yaratmigtir.

Tablo 13, Tiirkiye’nin Trabzon limaninin analiz sonucunu gostermektedir.
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Tablo 13. Trabzon Limani kukla degisken analiz sonucu

. |Bir dnceki Bir 6nceki Ihracat .
Gelen gemi . . . .. : Bir onceki
R doneme |Ithalat hacmine| ddneme hacmine N .
sayisina iliskin Y . o .. i o doneme gore
O gore  |iligkin Y degeri gore iligkin Y ..
degeri e . - degisim
degisim degisim degeri
Savas oncesi 3.510321 - 9.765125 - 10.823983 -
Savas sonrast 3.683130 0.1728 9.551895 -0.2132 10.70139 -0.1225
Covid 19 6ncesi 3.562027 - 9.528804 - 10.941035 -
Covid 19 sonrast 3.699656 0.1376 10.13534 0.6065 10.15160 -0.7894

Tablo 13°de goriildiigii iizere Trabzon limani i¢in savas sonrasi limana gelen gemi
sayisi oraninda savas Oncesine gore 0.1728 artis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda pozitif etki yaratmigtir. Ithalat oraninda 0.2132 azalis olmustur. Ihracat oraninda
ise 0.1225 azalis olmustur. Savas, Trabzon limaninda gelen gemi sayisinda pozitif etki
yaratirken, ithalat ve ihracatta negatif etki yaratmustir.

Covid 19 sonrasi gemi sayist 0.1376 oraninda artis, ithalat 0.6065 oraninda artis,
thracat 0.7894 oraninda azalis gdstermistir. Covid 19, Trabzon limaninda gelen gemi sayisi
ve ithalatta pozitif etki yaratirken, ihracatta negatif etki yaratmistir.

Tablo 14, Tiirkiye’nin Zonguldak limaninin analiz sonucunu gostermektedir.

Tablo 14. Zonguldak Limani kukla degisken analiz sonucu

. Bir 6nceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi . ; . . . Bir dnceki
S doneme |Ithalat hacmine| doéneme hacmine N ..
sayisina iligkin Y .. o o . i o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ..
degeri o . . . degisim
degisim degisim degeri
Savag dncesi 3.656563 - 12.174451 - 10.681268 -
Savas sonrast 3.593710 - 0.0628 12.08832 -0.0861 10.77695 0.0956
Covid 19 6ncesi 3.634866 - 12.255328 - 10.738349 -
Covid 19 sonrasi 3.597818 -0.0370 12.04529 -0.2024 10.66313 -0.0752

Tablo 14°de goriildiigii tizere Zonguldak limani i¢in savas sonrasi limana gelen gemi
sayis1 oraninda savas oncesine gore 0.0628 azalis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda negatif etki yaratmstir. ithalat oraninda 0.0861 azalis olmustur. ihracat oraninda
ise 0.0956 artis olmustur. Savas, Zonguldak limaninda gelen gemi sayisinda ve ithalatta

negatif etki yaratirken, ihracatta pozitif etki yaratmistir.
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Covid 19 sonrast gemi sayisi 0.0370 oraninda azalis, ithalat 0.2024 oraninda azalis,
ithracat 0.0752 oraninda azalig gostermistir. Covid 19, Zonguldak limaninda gelen gemi
sayisinda, ithalat ve ihracatta negatif etki yaratmistir.

Tablo 15, Tiirkiye’nin Karadeniz kiyisindaki diger bir limani olan Samsun Limaninin

analiz sonucunu gostermektedir.

Tablo 15. Samsun Liman1 kukla degisken analiz sonucu

. |Bir dnceki Bir dnceki Ihracat .
Gelen gemi .. ; . .. . Bir 6nceki
S doneme |Ithalat hacmine| doneme hacmine N ..
sayisina iliskin Y i e - N e doneme gore
O gore |iligkin Y degeri|  gore iliskin Y ...
degeri > . . degisim
degisim degisim degeri
Savas 6ncesi 5.4312 - 12.717662 - 11.976325 -
Savas sonrast 5.4011 - 0.0301 12.69495 - 0.0227 11.94619 -0.0301
Covid 19 6ncesi 5.44042 - 12.695421 - 12.221457 -
Covid 19 sonrasi 5.334619 -0.1058 12.64184 - 0.0535 11.79954 -0.4219

Tablo 15°de goriildiigii lizere Samsun Limani i¢in savas sonrast limana gelen gemi
say1s1 oraninda savas oncesine gore 0.0301 azalis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda negatif etki yaratmstir. Ithalat oraninda 0.0227 azalis olmustur. Ihracat oraninda
ise 0.0301 azalis olmustur. Savas, Samsun limaninda gelen gemi sayisinda, ithalat ve
thracatta negatif etki yaratmistir.

Covid 19 sonras1 gemi sayisi 0.1058 oraninda azalis, ithalat 0.0535 oraninda azalis,
thracat 0.4219 oraninda azalis gostermistir. Covid 19, Samsun limaninda gelen gemi
sayisinda, ithalat ve ihracatta negatif etki yaratmistir.

Tablo 16, Romanya’nin en 6nemli limani olan Kdstence Limaninin analiz sonucunu

gostermektedir.

Tablo 16. Kdstence Limani1 kukla degisken analiz sonucu

. Bir dnceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi .. : . .. : Bir dnceki
S doneme |Ithalat hacmine| doneme hacmine N ..
sayisina iliskin Y .. o - - R e doneme gore
o gore  |iliskin Y degeri gore iligkin Y . .
degeri o . . . degisim
degisim degisim degeri
Savas Oncesi 5.696128 - 13.512779 - 14.15644 -
Savas sonrasi 5.589061 -0.1070 13.34121 -0.1715 13.84961 - 0.3068
Covid 19 oncesi 5.659578 - 13.458721 - 14.054803 -
Covid 19 sonrasi 5.594620 - 0.0650 13.33432 -0.1244 13.85467 - 0.2001
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Tablo 16’da goriildiigii lizere Kostence limani i¢in savag sonrasi limana gelen gemi
sayis1 oraninda savas oncesine gore 0.1070 azalis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda negatif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 0.1715 azalis olmustur. hracat oraninda
ise 0.3068 azalis olmustur. Savas, Kostence limaninda gelen gemi sayisi, ithalat ve
ihracatta negatif etki yaratmistir.

Covid 19 sonrasi gemi sayisi 0.0650 oraninda azalis, ithalat 0.1244 oraninda azalis,
thracat 0.2001 oraninda azalis gostermistir. Covid 19, Kostence limaninda gelen gemi
sayisl, ithalat ve ihracatta negatif etki yaratmistir.

Tablo 17, Romanya’nin Midia Limaninin analiz sonucu gostermektedir.

Tablo 17. Midia Limani kukla degisken analiz sonucu

. Bir 6nceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi e ; . . . Bir dnceki
12 doneme |Ithalat hacmine| doéneme hacmine N ..
sayisina iligkin Y .. A o 4l i o doneme gore
o gore |iligkin Y degeri gore iligkin Y ..
degeri & - . . degisim
degisim degisim degeri
Savag dncesi 3.849092 - 10.632262 - 10.450247 -
Savas sonrasi 3.854544 0.0045 10.56166 -0.0706 10.61120 0.1609
Covid 19 6ncesi 3.840021 - 10.633306 - 10.438518 -
Covid 19 sonrast 3.891820 0.0517 10.47826 -0.1550 10.83620 0.3776

Tablo 17°de goriildiigii lizere Midia liman1 i¢in savas sonrasi limana gelen gemi
sayis1 oraninda savag oncesine gore 0.0045 artis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda pozitif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 0.0706 azalis olmustur. Thracat oraninda
ise 0.1609 artig olmugstur. Savas, Midia limaninda gelen gemi sayis1 ve ihracatta pozitif etki
yaratirken, ithalat negatif etki yaratmistir.

Covid 19 sonrasi gemi sayist 0.0517 oraninda artis, ithalat 0.1550 oraninda azals,
ithracat 0.3776 oraninda artis gostermistir. Covid 19, Midia limaninda gelen gemi sayis1 ve
thracatta pozitif etki yaratirken, ithalatta negatif etki yaratmustir.

Tablo 18, Rusya’nin en 6nemli limanlarindan biri olan Novorossiysk Limaninin

analiz sonucunu gostermektedir.
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Tablo 18. Novorossiysk Limani kukla degisken analiz sonucu

. |Bir dnceki Bir dnceki [hracat .
Gelen gemi . . . .. : Bir onceki
A doneme |Ithalat hacmine| ddneme hacmine N .
sayisina iliskin Y i o . n o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ...
degeri . > . degisim
degisim degisim degeri
Savas 6ncesi 5.983549 - 12.191741 - 15.046331 -
Savas sonrast 5.879018 -0.1045 11.66965 -0.5220 15.04249 - 0.0038
Covid 19 6ncesi 5.934521 - 11.954628 - 15.029345 -
Covid 19 sonrast 5.930894 - 0.0036 11.89888 - 0.0557 15.10281 0.0734

Tablo 18’de goriildiigii lizere Novorossiysk Limani i¢in savas sonrasi limana gelen

gemi sayisi oraninda savas Oncesine gore 0.1045 azalis olmustur. Savas etkisi limana gelen

gemi sayisinda negatif etki yaratmistir. ithalat oraninda 0.5220 azalis olmustur. Thracat

oraninda ise 0.0038 azalis olmustur. Savas, Novorossiysk Limaninda gelen gemi sayisi,

ithalat ve ihracatta negatif etki yaratmistir.

Covid 19 sonrast gemi sayis1 0.0036 oraninda azalig, ithalat 0.0557 oraninda azalis,

thracat 0.0734 oraninda artis gostermistir. Covid 19, Novorossiysk Limaninda gelen gemi

sayis1 ve ithalatta negatif etki yaratirken, ithracatta pozitif etki yaratmistir.

Tablo 19, Rusya’nin Taman Limaninin analiz sonucunu gostermektedir.

Tablo 19. Taman Limani kukla degisken analiz sonucu

. Bir 6nceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi . ; . . . Bir dnceki
S doneme |Ithalat hacmine| doéneme hacmine N ..
sayisina iligkin Y .. o o . i o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ..
degeri o . . . degisim
degisim degisim degeri
Savag Oncesi 4.010736 - 9.60357 - 14.185553 -
Savas sonrast 3.756768 -0.2539 9.156276 -0.4472 13.56427 -0.6212
Covid 19 6ncesi 3.961609 - 9.326235 - 14.096853 -
Covid 19 sonrasi 3.613607 - 0.3480 9.638025 0.3117 13.09298 - 1.0038

Tablo 19°da goriildiigli lizere Taman Limani i¢in savas sonrasi limana gelen gemi

sayis1 oraninda savas dncesine gore 0.2539 azalis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi

sayisinda negatif etki yaratmstir. ithalat oraninda 0.4472 azalis olmustur. ihracat oraninda

ise 0.6212 azalis olmustur. Savas, Taman Limaninda gelen gemi sayisi, ithalat ve ihracatta

negatif etki yaratmistir.
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Covid 19 sonrast gemi sayist 0.3480 oraninda azalis, ithalat 0.3117 oraninda artis,
ithracat 1.0038 oraninda azalis gostermistir. Covid 19, Taman Limaninda gelen gemi sayisi

ve ihracatta negatif etki yaratirken, ithalatta pozitif etki yaratmistir.

Tablo 20, Rusya’nin Tuapse Limaninin analiz sonucu gostermektedir.

Tablo 20. Tuapse Limani kukla degisken analiz sonucu

. Bir 6nceki Bir 6nceki Ihracat - .
Gelen gemi . : . .. : Bir dnceki
S doneme |Ithalat hacmine| doneme hacmine N .
saysina iligkin Y . o o i o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri|  gore iliskin Y ..
degeri . . - degisim
degisim degisim degeri
Savas oncesi 4.57338 - 10.150951 - 13.451353 -
Savas sonrasi 4.713561 0.1401 10.21053 0.0595 13.55684 0.1054
Covid 19 dncesi 4.644483 - 10.221621 - 13.492209 -
Covid 19 sonrasi 4.623420 -0.0210 10.01663 -0.2050 13.53767 0.0454

Tablo 20’de goriildiigli lizere Tuapse Limani i¢in savas sonrasi limana gelen gemi
sayis1 oraninda savas dncesine gore 0.1401 artis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda pozitif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 0.0595 artis olmustur. Thracat oraninda
ise 0.1054 artis olmustur. Savag, Tuapse Limaninda gelen gemi sayisi, ithalat ve ihracatta
pozitif etki yaratmistir.

Covid 19 sonras1 gemi sayis1 0.0210 oraninda azalis, ithalat 0.2050 oraninda azalis,
thracat 0.0454 oraninda artis gdstermistir. Covid 19, Tuapse Limaninda gelen gemi sayisi
ve ithalatta negatif etki yaratirken, ihracatta pozitif etki yaratmistir.

Tablo 21, Ukrayna’nin Chornomorsk Limaninin analiz sonucunu gostermektedir.

Tablo 21. Chornomorsk Limani kukla degisken analiz sonucu

. |Bir 6nceki Bir 6nceki [hracat . .
Gelen gemi .. : . .. . Bir onceki
S doneme |Ithalat hacmine| ddneme hacmine N N
sayisina iligkin Y .. o o . R o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ..
degeri .. . . . degisim
degisim degisim degeri
Savas Oncesi 3.069084 - 5.334757 - 11.365575 -
Savag sonrasi 4.495209 1.4261 11.40300 6.0682 13.69729 23317
Covid 19 6ncesi 3.482694 - 7.201878 - 12.110422 -
Covid 19 sonrast 4.677429 1.1947 11.80320 4.6013 13.75511 1.6446

Tablo 21°de goriildiigii izere Chornomorsk Limani i¢in savas sonrasi limana gelen

gemi sayisi oraninda savas dncesine gore 1.4261 artis olmustur. Savags etkisi limana gelen
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gemi sayisinda pozitif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 6.0682 artis olmustur. Thracat
oraninda ise 2.3317 artis olmustur. Savag, Chornomorsk Limanima gelen gemi sayisi,
ithalat ve ihracatta pozitif etki yaratmistir.

Covid 19 sonrasi gemi sayisit 1.1947 oraninda artis, ithalat 4.6013 oraninda artis,
ihracat 1.6446 oraninda artig gostermistir. Covid 19, Chornomorsk Limanina gelen gemi
say1s1, ithalat ve ihracatta pozitif etki yaratmigtir.

Tablo 22, Ukrayna’nin diger bir 6énemli limani olan Odessa Limaninin analiz

sonucunu gostermektedir.

Tablo 22. Odessa Limani kukla degisken analiz sonucu

. Bir 6nceki Bir dnceki Ihracat - .
Gelen gemi 4 ; . .. . Bir dnceki
o doneme |Ithalat hacmine| doneme hacmine N .
sayisina iligkin Y .. . Ny i e doneme gore
. gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ...
degeri . e - degisim
degisim degisim degeri
Savas dncesi 3.015131 - 5.990393 - 10.935129 -
Savas sonrast 4.594467 1.5793 11.34568 5.3552 13.50603 2.5709
Covid 19 éncesi 3.514 - 7.787368 - 11.745805 -
Covid 19 sonrast 4.653380 1.1393 11.17660 3.3892 13.60684 1.8610

Tablo 22’de goriildiigii lizere Odessa limani i¢in savas sonrasi limana gelen gemi
sayis1 oraninda savag oncesine gore 1.5793 artis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi
sayisinda pozitif etki yaratmistir. ithalat oraninda 5.3552 artis olmustur. Thracat oraninda
ise 2.5709 artis olmustur. Savas, Odessa limaninda gelen gemi sayisi, ithalat ve ihracatta
pozitif etki yaratmigtir.

Covid 19 sonras1 gemi sayist 1.1393 oraninda artig, ithalat 3.3892 oraninda artis,
thracat 1.8610 oraninda artis gostermistir. Covid 19, Odessa limaninda gelen gemi sayisi,
ithalat ve ihracatta pozitif etki yaratmistir.

Tablo 23, Ukrayna’nin Pivdennyi Limaninin analiz sonucunu géstermektedir.
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Tablo 23. Pivdennyi Limani kukla degisken analiz sonucu

. |Bir dnceki Bir 6nceki Ihracat .
Gelen gemi . . . .. : Bir onceki
A doneme |Ithalat hacmine| ddneme hacmine N .
sayisina iliskin Y i o . n o doneme gore
O gore |iligkin Y degeri| gore iliskin Y ...
degeri . > . degisim
degisim degisim degeri
Savas oncesi 2.692034 - 4.361373 - 10.552267 -
Savag sonrasi 4.481951 1.7899 12.17053 7.8091 14.59857 4.0463
Covid 19 6ncesi 3.277471 - 6.922208 - 11.8962 -
Covid 19 sonrast 4.478537 1.2010 12.13236 5.2101 14.53799 2.6417

Tablo 23°de goriildiigii lizere Pivdennyi Limani i¢in savas sonrasi limana gelen gemi

sayisit oraninda savas Oncesine gore 1.7899 artis olmustur. Savas etkisi limana gelen gemi

sayisinda pozitif etki yaratmistir. Ithalat oraninda 7.8091 artis olmustur. Thracat oraninda

ise 4.0463 artis olmustur. Savas, Pivdennyi Limanina gelen gemi sayisi, ithalat ve ihracatta

pozitif etki yaratmistir.

Covid 19 sonrasi gemi sayist 1.2010 oraninda artis, ithalat 5.2101 oraninda artis,

thracat 2.6417 oraninda artis gostermistir. Covid 19, Pivdennyi Limanina gelen gemi

sayisl, ithalat ve ihracatta pozitif etki yaratmistir.

3.2. Nitel Veri Analizi ve Frekans Analizine Ait Bulgular

Tirkiye’nin Bulgaristan, Giircistan, Romanya, Rusya ve Ukrayna ile olan 2007-2023

yillar1 arasindaki yiik ellegleme grafigi Sekil 12° de gosterilmektedir.
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Sekil 12. Ulkeler bazinda yiik ellegleme

Yik ellecleme verileri incelendiginde Tiirkiye’nin Karadeniz iilkeleri arasinda en
fazla yiik elleglemesinin Ukrayna ve agik ara Rusya ile oldugunu Sekil 12°de gormekteyiz.
Rusya ile olan yiik ellegleme miktar1 2023 yilinda Rusya Ukrayna savasiin etkisiyle zirve
noktasina ulagmistir. Ukrayna ile olan yiik ellecleme miktar1 ise 2023 yilinda Rusya
Ukrayna Savasinin etkisiyle dip noktasina diismiistiir.

Tirkiye’nin 2007-2023 yillar1 arasinda Rusya ve Ukrayna ile olan yiik ellecleme
grafigi Sekil 13°de gosterilmektedir.
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Sekil 13. Rusya/Ukrayna yiik elle¢leme

Sekil 13 incelendiginde, Rusya ile dis ticaret 2019 yilinda 2018 yilina gore %20
artmistir. 2020 yilinda ise %2 oraninda bir diislis yasamistir. 2021 yilinda artmaya baglayan
dis ticaret 2023 yilinda, 2021 yilina oranla %73 artarak zirve noktasina ulasmistir. Ukrayna
ile ise 2021 yilinda Rusya Ukrayna krizi ile diismeye baslayan dis ticaret 2023 yilinda,
2021 yilina oranla %61 azalarak dip noktasina diigmiistir.

Tiirkiye’nin 2007-2023 yillar1 arasinda Karadeniz Bolgesi iilkeleriyle olan denizyolu
thracat grafigi Sekil 14’de gosterilmektedir.
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Sekil 14. Tiirkiye ve Karadeniz {ilkeleri arasinda denizyolu ihracati
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Sekil 14 incelendiginde, 2008 Kiiresel Mali Krizinin etkisiyle 2009 yilinda
Tiirkiye’nin Karadeniz iilkelerine denizyolu ihracatinda bir diisiis gozlenmistir. Bulgaristan
ile ihracat 2011°den sonra dalgal1 bir siire¢ izleyerek 2022°de zirveye ulasmis ve 2023’te
diisiise gecmistir. Romanya ile ihracat 2015°ten bu yana yiikseliste olup 2019’dan 2022’ye
kadar yaklagik %53 oraninda artmistir. 2023 yilinda ise yaklasik %10 oraninda azalmistir.
2019 Covid 19 etkisi nedeniyle Giircistan ile ihracat 2019°dan 2021°e kadar yaklagik %40
azalmstir.

Tirkiye’nin 2007-2023 yillar1 arasinda Rusya ve Ukrayna ile denizyolu ihracat
grafigi Sekil 15°de gosterilmektedir.
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Sekil 15. Tiirkiye nin Rusya ve Ukrayna ile denizyolu ihracati

Sekil 15°e gore 2008 finansal krizinin ardindan 2009 yilinda Rusya ile ihracatta
%60’l1ik bir diisiis yasanmistir. 2009 yilindan sonra ihracat artmaya baslamis ve 2012
yilinda zirveye ulasmis, ancak Rusya ile Tiirkiye arasinda yasanan Suriye/ucgak krizinden
sonra ihracat 2016 yilina kadar tekrar diismeye baslamistir. 2012 yilinda 6.963.163 ton
olan ihracat 2016 yilinda %68 oraninda azalarak 2.247.125 tona diigmiistiir. 2016 yilinda
Rusya ve Tiirkiye arasindaki diplomatik iliskilerin diizelmesiyle birlikte ihracat yeniden

artmaya baglamistir. 2020 yilinda Covid 19 nedeniyle duraganlagan ihracat 2021 yilindan
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itibaren artmaya devam etmistir. Ukrayna ile ihracat 2008 mali krizi nedeniyle 2009
yilinda %45 oraninda azalmistir. 2015 yilindan bu yana ylikseliste olan ihracat 2021
yilinda zirveye ulasmis ve 2022 yilinda %73 oraninda keskin bir diislis gostermistir. 2023
yilinda ise %3 oraninda artmustir.

Tiirkiye ve Karadeniz iilkelerinin 2007-2023 yillar1 arasindaki denizyolu ithalat
grafigi Sekil 16’da gosterilmektedir.
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Sekil 16. Tiirkiye ve Karadeniz tilkeleri arasinda denizyolu ithalati

Sekil 16, gostermektedir ki Tiirkiye’nin Glircistan, Bulgaristan ve Romanya ile
ithalat1 ton bazindan daha diisiik olmus ve denizyolu ithalati istikrarli bir seyir izlemistir.

Tirkiye’nin 2007-2023 yillar1 arasinda Rusya ve Ukrayna ile denizyolu ithalat
grafigi Sekil 17°de gosterilmektedir.
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Sekil 17. Tiirkiye’nin Rusya ve Ukrayna ile denizyolu ithalati

Sekil 17°de gosterildigi iizere 2008 yilinda Rusya ile yapilan ithalat, mali krizin bir
sonucu olarak %8 oraninda diigmiistiir. Sonraki yillarda dalgali bir siire¢ izleyen ithalat,
2020 yilinda yaklasik %4 oraninda gerilemistir. 2021°de yiikselmeye baslayan ithalat,
2023’te %74 yiikselerek zirveye ulagmistir. 2008 yilinda yasanan mali kriz sonucunda
Ukrayna ile yapilan ithalat %13 oraninda azalmistir. Sonraki yillarda dalgali bir diisiis
yasanmis ve 2023 yilinda Rusya-Ukrayna Savasi sonucunda ithalat 2021 yilina gore
yaklasik %57 oraninda diiserek dip noktasina diigmiistiir.

3.3. Census X-13 ARIMA Analizine Ait Bulgular

Census X-13 ARIMA yontemi kullanilarak 2019 ve 2023 yillar1 arasinda Tiirkiye ile
Karadeniz bolgesindeki diger iilkelerin aylik denizyolu ihracati ve ithalati arasindaki

mevsimsellik iliskileri analiz edilmistir.



49

3.3.1. Tiirkiye ve Bulgaristan’in Denizyolu ihracatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuglar sunulmustur. Tablo 24, istikrarlt mevsimsellik testi sonuglarin1 géstermektedir.

Tablo 24. Tirkiye ve Bulgaristan’in denizyolu ihracatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplam1 | Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamast | F-Degeri
Aylar Arasi 7769.0875 11 706.28069 3.196
Artik (Kalan) 10609.0371 48 221.02160
Toplam 18378.1246 59

Tablo 24’de gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
18378.1246, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 3.196 bulunmustur. Test sonucunda
%0.1 diizeyinde istikrarli mevsimsellik kaniti yoktur. Tablo 25, mevsimsellik testi

sonuclarin1 gostermektedir.

Tablo 25. Tiirkiye ve Bulgaristan’in denizyolu ihracatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi

28.5541 11

Olasilik Seviyesi
%0.266

Tablo 25’de gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
28.5541, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %0.266 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik %1 seviyesinde mevcuttur. Tablo 26, hareketli mevsimsellik testi sonuglarini

gostermektedir.

Tablo 26. Tiirkiye ve Bulgaristan’in denizyolu ihracatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplamu Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamast F-Degeri
Yillar Arast 89.2973 4 22.324333 0.206
Hata 4762.6699 44 108.242499

Tablo 26’da gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 0.206
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %5 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti

yoktur.
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Yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde mevsimsellik mevcuttur. Fakat
bulunan mevsimsellik aylara gore degiskenlik gostermektedir. Sonug olarak Tiirkiye’nin
Bulgaristan ile olan 2019-2023 yillar1 arasindaki ihracati periyotik olarak tekrar eden bir
dongii sergilemektedir. Degiskenler yilin bazi donemlerinde digerlerine oranla daha ytiksek
ya da daha diisik degerlere ulagmaktadir. Sekil 18, Tiirkiye - Bulgaristan denizyolu

ihracatinin mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 18. Tiirkiye - Bulgaristan denizyolu ihracatinin mevsimselligi

Sekil 18’de gosterildigi iizere her sene farkli aylarda mevsimsellik mevcuttur. Sekil
19, 2019 ve 2023 yillar1 arasinda Tiirkiye ve Bulgaristan arasindaki denizyolu ihracatinin

asir1 degere sahip aylarini gostermektedir.

Deak Subat Mt Misan
Mayis Hazwran Temrmuz Adustos
Evlal Ekim K asim Arahk
2018 a7.5 B7.0 B3.8 B3.5
150.6% 110.4 10L.6 108.9
ig@.6 i2i.3 BG4 87,7
2020 84.5 1210 G9.2 5E.6
107.4 119.1 B4.8 129.1%
10%.5 124.1 PO 20.4
2021 B7.2 73.3 112.6 102 .
7.2 ~13.3 0E.8 GE.L
i39.6* i11.9 §9.3 £3.4
2023 75.8 TE.7 113.4 4.8
od. 2 126.9 Bo. 6 102.2
122.1 124.5 Bl.6 1z0.8*
2023 73.4 58,7+ 106.9 54,4
115.5 BB.&* 1az.1+ 103.8
82.0% 102.2 109.5 1.2

Sekil 19. Tiirkiye - Bulgaristan denizyolu ihracatinin asir1 degerleri
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Sekil 19°da goriildiigii iizere Bulgaristan ile olan denizyolu ihracati 2019 yilinin
mayis aymda ihracat en yiiksek seviyede gerceklesmistir. 2023 yilinin subat aymnda ise

ihracat en diisiik noktaya ulasmistir.

3.3.2. Tiirkiye ve Giircistan’in Denizyolu Thracatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuglar sunulmustur. Tablo 27, istikrarlt mevsimsellik testi sonuglarin1 géstermektedir.

Tablo 27. Tiirkiye ve Giircistan’in denizyolu ihracatinin istikrarlt mevsimsellik testi

Kareler Toplam1 | Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamast | F-Degeri
Aylar Arasi 6435.0789 11 585.00717 5.740
Artik (Kalan) 4892.3621 48 101.92421
Toplam 11327.4410 59

Tablo 27°de gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
11327.4410, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 5.740 bulunmustur. Test sonucunda
%0.1 seviyesinde istikrarli mevsimsellik mevcuttur.  Tablo 28, mevsimsellik testi

sonuglarint gostermektedir.

Tablo 28. Tiirkiye ve Giircistan’in denizyolu ihracatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi
30.9449 11

Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi

%0.112

Tablo 28’de gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
30.9449, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %0.112 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik %1 seviyesinde mevcuttur. Tablo 29, hareketli mevsimsellik testi sonuglarini

gostermektedir.
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Kareler Toplamu | Serbestlik Derecesi Kareler Toplam1 F-Degeri
Yillar Arasi 95.7913 4 23.947827 0.404
Hata 2605.0926 44 59.206649

Tablo 29’da gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 0.404
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kanit
yoktur.

Yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde mevsimsellik mevcuttur. Fakat
bulunan mevsimsellik aylara gore degiskenlik gostermektedir. Sonug olarak Tiirkiye’nin
Giircistan ile olan 2019-2023 yillar1 arasindaki ihracati periyotik olarak tekrar eden bir
dongii sergilemektedir. Degiskenler yilin bazi donemlerinde digerlerine oranla daha yiiksek
ya da daha diisiik degerlere ulagmaktadir. Sekil 20, Tirkiye - Giircistan denizyolu

thracatinin mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 20. Tiirkiye - Gilircistan denizyolu ihracatinin mevsimselligi

Sekil 20°de goriildiigl lizere her sene farkli aylarda mevsimsellik mevcuttur. Sekil
21, 2019 ve 2023 yillar1 arasinda Tiirkiye ve Giircistan arasindaki denizyolu ihracatinin

asir1 degere sahip aylarini gostermektedir.
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Ocak Subat Mart Misan
Mlayis Haziran Temmuz A gnstos

Exlial Ekim Fasim Aralik

201% 2.8 T5.9 100.2 95.2
96.49% 112.9 0.4 117.1

103.6 129. 5% 10L.7 4.7

2020 T5.8 104.0% 5.4 91.5
123.8 106.-4 56.7 118.1

#8.7 1lis.2 2.2 93.4

2021 4.0 TE. D 104.6 S5.%
130.7 g8.6* 2.3 11%.9

114.7 -t SE.8 107.3

2022 ad.3* 83.8% EG.3 9.0
1z2.7 laz.% 1l6.3+ 1o2.2

103.4 959.6 5.0 102.9

2023 T5.0 Ti.e 102.5 9g.0
52,7+ 105.0 107.2 104 .0

106.7 105.3 5.5 112.3

Sekil 21. Tiirkiye - Giircistan denizyolu ihracatinin asir1 degerleri

Sekil 21°de gosterildigi iizere Giircistan ile olan denizyolu ihracat1 2019 yilinin ekim
ayimda ihracat en yiiksek seviyede gerceklesmistir. 2022 yilinin ocak ayinda ise ihracat en

diisiik noktaya ulasmistir.

3.3.3. Tiirkiye ve Romanya’nin Denizyolu Thracatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuclar sunulmustur. Tablo 30, istikrarli mevsimsellik testi sonuclarini géstermektedir.

Tablo 30. Tirkiye ve Romanya’nin denizyolu ihracatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplami | Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamasi F-Degeri
Aylar Arasi 13426.5536 11 1220.59578 2.219
Artik (Kalan) 26406.3620 48 550.13254
Toplam 39832.9156 59

Tablo 30’da gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
39832.9156, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 2.219 bulunmustur. Test sonucunda
%0.1 diizeyinde istikrarli mevsimsellik kanit1 yoktur. Tablo 31, mevsimsellik testi

sonuglarmi géstermektedir.
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Tablo 31. Tiirkiye ve Romanya’nin denizyolu ihracatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi
26.1148 11 %0.624

Tablo 31°de gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
26.1148, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %0.624 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik yiizde bir seviyesinde mevcuttur. Tablo 32, hareketli mevsimsellik testi

sonuclarint gostermektedir.

Tablo 32. Tiirkiye ve Romanya’nin denizyolu ihracatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplami1 Serbestlik Derecesi Kareler Toplami F-Degeri
Yillar Arasi 2971.7434 4 742.935847 0.206
Hata 10225.7818 44 232.404131

Tablo 32’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 0.206
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %5 seviyesinde hareketli mevsimsellik
mevcuttur.

Yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde mevsimsellik mevcuttur. Fakat
bulunan mevsimsellik aylara gore degiskenlik gostermektedir. Sonug¢ olarak Tiirkiye nin
Romanya ile olan 2019-2023 yillar1 arasindaki ihracati periyotik olarak tekrar eden bir
dongii sergilemektedir. Degiskenler yilin bazi donemlerinde digerlerine oranla daha yiiksek
ya da daha diisiik degerlere ulagsmaktadir. Sekil 22, Tirkiye - Romanya denizyolu

thracatinin mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 22. Tiirkiye - Romanya denizyolu ihracatinin mevsimselligi

Sekil 22°de gosterildigi iizere her sene farkli aylarda mevsimsellik mevcuttur. Sekil
23, 2019 ve 2023 yillart arasinda Tiirkiye ve Romanya arasindaki denizyolu ihracatinin

asir1 degere sahip aylarini gostermektedir.

Ocak Subat hfart Misan
Mays Haziran Temmuz Agustos

Eylul Ekim Easun Aralik
2019 =61369.9 =S02ZTT.5 S218.7 =13277T5.9%
l10854.5 —-62918.1 153.0 —2736.8
133z29.8 H#E955.9 19385.0 =F32E4E.&
2020 =]12&ET17 .5+ =74951.3 E&E5603.1 212807 . 6%
=1231272._ 8% =45502.2 =19421.& E4751.2
loss4e .8 13131 . & S58&51.32 =T2E44_2
2021 —42424.1 —§#31832.8 —2848 .4 EEE64 .8+
—21212.6 —S8533 . 9% S3498.1*+ 10436, 49
—103859 .8+ 155528.0% 41785.3 —24635.8
2022 g87TIT.2 SE168.EB* — 208543 . 5% —141394.1*
=5dE46.3 1333B8.3 5T31ls.3 50070.1
$E081.7 11713.2 5839.8 14438.0
2023 —30815.8 —£380&6.3 —18589.0 —E37808.6
189758&.3 43700.3 &021.3 1520E.5
14215.40 £la70.3 12017.4 40482.3

Sekil 23. Tiirkiye - Romanya denizyolu ihracatinin asir1 degerleri

Sekil 23°te gosterildigi lizere Romanya ile olan denizyolu ihracati 2020 yilinin nisan
ayinda en yliksek seviyede gerceklesmistir. 2022 yilinin mart ayinda ise ihracat en diisiik

noktaya ulagmistir.
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3.3.4. Tiirkiye ve Rusya’nin Denizyolu ihracatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuglar sunulmustur. Tablo 33, istikrarlt mevsimsellik testi sonuglarin1 géstermektedir.

Tablo 33. Tiirkiye ve Rusya’nin denizyolu ihracatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplami Slgzlr)eei[elsii( Kareler Ortalamasi F-Degeri
Aylar Arasi 161237177904.9933 11 14657925264.09030 7.695
Artik (Kalan) 91438007159.1461 48 1904958482.48221
Toplam 252675185064.1394 59

Tablo 33’de gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
252675185064.1394, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 7.695 bulunmustur. Test
sonucunda %0.1 seviyesinde mevcuttur. Tablo 18, mevsimsellik testi sonuglarini

gostermektedir.

Tablo 34. Tirkiye ve Rusya’nin denizyolu ihracatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi
34.2302 11 %0.033

Tablo 34’ de gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
34.2302, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %0.033 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik %1 seviyesinde mevcuttur. Tablo 35, hareketli mevsimsellik testi sonuglarini

gostermektedir.

Tablo 35. Tiirkiye ve Rusya’nin denizyolu ihracatinin hareketli mevsimsellik testi

Serbestlik
Derecesi

Yillar Arasi 4444022521.3721 4 1111005630.343016 0.924
Hata 52893294909.8499 44 1202120338.860224

Kareler Toplanu Kareler Toplanu F-Degeri
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Tablo 35’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 0.924
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti
yoktur.

Yapilan testler sonucunda %99 giivenilir diizeyde mevsimsellik mevcuttur fakat
bulunan mevsimsellik aylara gore degiskenlik gostermektedir. Sonug olarak Tiirkiye’nin
Rusya ile olan 2019-2023 yillar1 arasindaki ihracat1 periyotik olarak tekrar eden bir dongi
sergilemektedir. Degiskenler yilin bazi1 donemlerinde digerlerine oranla daha yiiksek ya da
daha diistik degerlere ulasmaktadir. Sekil 24, Tiirkiye - Rusya denizyolu ihracatinin

mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 24. Tiirkiye - Rusya denizyolu ihracatinin mevsimselligi

Sekil 24’te gosterildigi lizere Tiirkiye — Rusya denizyolu ihracatinda her sene farkli
aylarda mevsimsellik mevcuttur. Sekil 25, 2019 ve 2023 yillar arasinda Tiirkiye ve Rusya

arasindaki denizyolu ihracatinin asir1 degere sahip aylarin1 gostermektedir.

Ocak Subat Mart INmsan
My Harian Temmuz Adsslos
Eylal Ekim Kasun Aralik
2019 =20134. 8 - 83008, 2 -g158 .9 -11823.1
=8473.8 =38387.8% =4 485.0 =8014853.0
-17308.7 287338 116122.8 EE3TA . B
30306 igoad. & STEAT.Ew =318ET7.T =TAIOE .. B*
IORIN.0 2EDTH.E 25031 .3% TE840.9
12304 THEE. D 128200.2 11529&.0
2021 =1L33E0. 0 =1123385.1 17861.3 =§ET30.5
=4{8304.§& 193 3E. 4 =B6TER.D =13813.3
=112€3.0 =20281.9% 1202397.5 103€23.5
a0az =11636.4 —321T4.7 =11239584.3* -34448.8
=LTE6l. & PRI 6 =1133206. 8" =1310.7
=1811&.7 S58176.4 328567 .8+ 103509.4
2023 18048.2 =1A0dSX. 0% =12838.1 =33875.4
2350.4 ADBDX.T ~42TES .4 =H1518.3
=1057208.0% €0277.0 64397.32 139057 .6

Sekil 25. Tiirkiye - Rusya denizyolu ihracatinin asir1 degerleri
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Sekil 25°te gosterildigi lizere Rusya ile olan denizyolu ihracat verileri incelendiginde
2020 yilinin subat ayinda ihracat en yiiksek seviyede gerceklesmistir. 2023 yilinin subat

ayinda ise ihracat en diisiik noktaya ulagsmistir.

3.3.5. Tiirkiye ve Ukrayna’nin Denizyolu Thracatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuglar sunulmustur. Tablo 36, istikrarlt mevsimsellik testi sonuglarin1 géstermektedir.

Tablo 36. Tiirkiye ve Ukrayna’nin denizyolu ihracatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplamu Sliztr):sgsii( Kareler Ortalamasi F-Degeri
Aylar Arasi 77189880372.6884 11 7017261852.06258 1.273
Artik (Kalan) 264690283308.0737 48 5514380902.25153
Toplam 341880163680.7621 59

Tablo 36’da gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
341880163680.7621, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 1.273 bulunmustur. Test
sonucunda %0.1 diizeyinde istikrarli mevsimsellik kanit1 yoktur. Tablo 37, mevsimsellik

testi sonuglarin1 géstermektedir.

Tablo 37. Tiirkiye ve Ukrayna’nin denizyolu ihracatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi

16.4020 11 %12.685

Tablo 37°de gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
16.4020, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %12.685 bulunmustur. Test sonucunda
%1 diizeyinde mevsimsellik kaniti yoktur. Tablo 38, hareketli mevsimsellik testi

sonuclarin1 gostermektedir.
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Tablo 38. Tiirkiye ve Ukrayna’nin denizyolu ihracatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplamu Serbesthk Kareler Toplamu F-Degeri
Derecest
Yillar Arasi 16065165898.1512 4 4016291474.537810 2.025
Hata 87283935424.0743 44 1983725805.092599

Tablo 38’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 2.025
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti

yoktur. Sekil 26, Tiirkiye - Ukrayna denizyolu ihracatinin mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 26. Tiirkiye - Ukrayna denizyolu ihracatinin mevsimselligi

Sekil 26’da gosterildigi lizere yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde
mevsimsellik bulunmamistir dolayisiyla mevsimsellik s6z konusu degildir. Sekil 27, 2019
ve 2023 yillar arasinda Tirkiye ve Ukrayna arasindaki denizyolu ihracatinin asir1 degere

sahip aylarini gostermektedir.
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Ocak Subat Mart Nisan
Mans Haziran Temmuz Afustos
Evlul Ekim Kasm Aralik
201% —-2l389 —582TT.5 221&.7 bt B i - - L
10884.8 —E29i158.1 1%2.9 —2736.8
13322%.8 68955.9 19395.0 -32846.6
2020 =lZ67L1l7T.5% —T4851.3 656031 L1Z807T 6%
=121272.8% —45522.2 18421 .6 E4751.2
l1o5ced4a.8 131331.6 SEges51.3 =T2ed44.2
2021 —4E424.1 —83183.6 —Z848 .4 66664 . 8%
—2121%. 6 =5A5353. 9% 534598.1% 10486.-4
=1328559 . 8 155528, 0% d17e5.2 —-2de35.8
2022 BITT.2 GElEg. 8% — 205545 .85+ —id4i13g4.3+
—-54546.3 13338 3 57316.3 50070 .1
490&1l.7 11713.2 5929.8 14439.0
2023 —20513.8 —E3Z90E8.32 —lE8399.0 —52788.6
19796 3 43T00.2 £821 .3 152065
14215.40 E167T0.3 12017.4 40482.3

Sekil 27. Tirkiye - Ukrayna denizyolu ihracatinin asir1 degerleri

Sekil 27°de gosterildigi ilizere Ukrayna ile olan denizyolu ihracat verileri
incelendiginde 2021 yilinin ekim ayinda ihracat en yiiksek seviyede gergeklesmistir. 2022

yilinin mart ayinda ise ihracat en diisiik noktaya ulagsmistir.

3.3.6. Tiirkiye ve Bulgaristan’in Denizyolu Ithalatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuclar sunulmustur. Tablo 39, istikrarli mevsimsellik testi sonuclarini géstermektedir.

Tablo 39. Tiirkiye ve Bulgaristan’in denizyolu ithalatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplam1 | Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamas1 | F-Degeri
Aylar Arasi 2258.7721 11 205.34292 1.247
Artik (Kalan) 7906.3010 48 164.71460
Toplam 10165.0731 59

Tablo 39’da gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
10165.0731, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 1.247 bulunmustur. Test sonucunda
%0.1 diizeyinde istikrarli mevsimsellik kanit1 yoktur. Tablo 40, mevsimsellik testi

sonuglarmi géstermektedir.
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Tablo 40. Tiirkiye ve Bulgaristan’in denizyolu ithalatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi
12.4793 11 %32.871

Tablo 40’da gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
12.4793, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %32.871 bulunmustur. Test sonucunda
%1 diizeyinde mevsimsellik kanit1 yoktur. Tablo 41, hareketli mevsimsellik testi

sonuclarint gostermektedir.

Tablo 41. Tiirkiye ve Bulgaristan’in denizyolu ithalatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplamu Serbestlik Derecesi Kareler Toplami F-Degeri
Yillar Arasi 291.3514 4 72.837861 1.219
Hata 2628.4554 44 59.737623

Tablo 41°’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 1.219
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti
yoktur.  Sekil 28, Tiirkiye-Bulgaristan denizyolu ithalatinin  mevsimselligini

gostermektedir.
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Sekil 28. Tiirkiye - Bulgaristan denizyolu ithalatinin mevsimselligi

Sekil 28’de gosterildigi lizere yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde

mevsimsellik bulunmamistir dolayisiyla mevsimsellik s6z konusu degildir. Sekil 29, 2019
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ve 2023 yillar1 arasinda Tiirkiye ve Bulgaristan arasindaki denizyolu ithalatinin agiri

degere sahip aylarin1 gostermektedir.

Oweak Subat Mart Mizan
Mayis Haziran Temmuz Afustos
Eylul Ekim Kasum Aralik
201 101.4 120.6* 38.0 E3.59
112.39 113.1 92.8 90.5
103.7 100.7 100.4 103.5
2020 1053.7 AR.5 T5.5% 115. 6%
126.7 2.0 91.7 i02.3
JE.4 1098.4 108.32 3.2
2021 101.2 85.% 103.4 B8.3
128.8& S8.5 88.7 112.0+
A2. 4 280 ah_ 8 24.8
2022 119.7 82.7 108.7 99.4
104.7 121.4* 104.D 94.6
111.4%* 97.46 90.45 129.0*
2023 BE.Q® ag.2 117 .6 10E.2
113.4 k- 103.8 T3
Bd.8 115.1 111.% 103. 6

Sekil 29. Tiirkiye - Bulgaristan denizyolu ithalatinin asir1 degerleri

Sekil 29’da gosterildigi tizere Bulgaristan ile olan denizyolu ithalat verileri
incelendiginde 2022 yilinin aralik ayinda ihracat en yiiksek seviyede gerceklesmistir. 2020

yilinin mart ayinda ve 2023 yilinin haziran ayinda ise ihracat en diisiik noktaya ulagmistir.

3.3.7. Tiirkiye ve Giircistan’in Denizyolu Ithalatinin Mevsimselligi

Bu béliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuglar sunulmustur. Tablo 42, istikrarlt mevsimsellik testi sonuglarini gostermektedir.

Tablo 42. Tiirkiye ve Giircistan’in denizyolu ithalatinin istikrarlt mevsimsellik testi

Kareler Toplami Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamas1 | F-Degeri
Aylar Arasi 9034.3059 11 821.30053 1.754
Artik (Kalan) 22477.5762 48 468.28284
Toplam 31511.8821 59

Tablo 42’de gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
31511.8821, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 1.754 bulunmustur. Test sonucunda
%0.1 diizeyinde istikrarli mevsimsellik kaniti yoktur. Tablo 43, mevsimsellik testi

sonuglarii géstermektedir.
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Tablo 43. Tiirkiye ve Giircistan’in denizyolu ithalatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi
11.7816 11 %38.028

Tablo 43’de gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
11.7816, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %38.028 bulunmustur. Test sonucunda
%1 seviyesinde mevsimsellik kaniti yoktur. Tablo 44, hareketli mevsimsellik testi

sonuclarint gostermektedir.

Tablo 44. Tirkiye ve Giircistan’in denizyolu ithalatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplamu Serbestlik Derecesi Kareler Toplami F-Degeri
Yillar Arasi 497.6594 4 124.414847 0.568
Hata 9638.8998 44 219.065904

Tablo 44’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 0.568
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti

yoktur. Sekil 30, Tiirkiye - Giircistan denizyolu ithalatinin mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 30. Tiirkiye - Giircistan Denizyolu ithalatinin Mevsimselligi

Sekil 30°da gosterildigi iizere yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde

mevsimsellik bulunmamustir dolayistyla mevsimsellik s6z konusu degildir. Sekil 31, 2019
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ve 2023 yillart arasinda Tiirkiye ve Giircistan arasindaki denizyolu ithalatinin asir1 degere

sahip aylarini gostermektedir.

Ocak Subat Mfart Misan
Mavis Hamran Temmuz Afetos
Exlisl Ekim Kaum Aralik
2019 196.3+ 85.5 115.4 81.2
96.% 81.5 71.3 116,58
20.0 101.0 87.7 130, 6"
2020 147.8 B5.2 9E.7 104 .0
75.0 78.4 108.6 100.9
100.4 09,5 105.0 7.2
2021 105.7* 104.4 110.1 34.0
104.1 i08.8 77.2 133.8
70.1 73.1 90.0 116.4
2022 149.2 98.7 104.6 78.2
102.4 BZ2.5 121.2 98.5
95.6 143.5% 113.7 El.2
2023 B5. 1+ 2.8 7.5 134 .2+
93.3 124.9 98.0 119.2
92,0 £3.3 E5.Ow 115.3%

Sekil 31. Tirkiye - Giircistan denizyolu ithalatinin asir1 degerleri

Sekil 31°de gosterildigi ilizere Giircistan ile olan denizyolu ithalat wverileri
incelendiginde 2019 yilinin ocak ayinda ihracat en yiiksek seviyede gergeklesmistir. 2023
yilinin kasim ayinda ise ihracat en diisiik noktaya ulasmistir.

3.3.8. Tiirkiye ve Romanya’min Denizyolu ithalatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuclar sunulmustur. Tablo 45, istikrarli mevsimsellik testi sonuclarini gdstermektedir.

Tablo 45. Tiirkiye ve Romanya’nin denizyolu ithalatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplam1 | Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamast | F-Degeri
Aylar Arast 5640.4300 11 512.76636 0.755
Artik (Kalan) 32588.8868 48 678.93514
Toplam 38229.3168 59

Tablo 45°de gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami

38229.3168, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 0.755 bulunmustur. Test sonucunda
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%0.1 diizeyinde istikrarli mevsimsellik kanit1 yoktur. Tablo 46, mevsimsellik testi

sonuclarint gostermektedir.

Tablo 46. Tirkiye ve Romanya’nin denizyolu ithalatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi
12.7075 11 %31.287

Tablo 46’da gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
12.7075, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %31.287 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik %1 seviyesinde mevsimsellik kanit1 yoktur. Tablo 47, hareketli mevsimsellik

testi sonuglarini géstermektedir.

Tablo 47. Tiirkiye ve Romanya’nin denizyolu ithalatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplam1 | Serbestlik Derecesi Kareler Toplam1 F-Degeri
Yillar Arasi 1867.7575 4 466.939368 1.695
Hata 12122.3947 44 275.508969

Tablo 47’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 1.695
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti

yoktur. Sekil 32, Tiirkiye - Romanya denizyolu ithalatinin mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 32. Tiirkiye - Romanya denizyolu ithalatinin mevsimselligi
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Sekil 32°de gosterildigi lizere yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde
mevsimsellik bulunmamistir dolayistyla mevsimsellik s6z konusu degildir. Sekil 33, 2019
ve 2023 yillar arasinda Tiirkiye ve Romanya arasindaki denizyolu ithalatinin asir1 degere

sahip aylarini gostermektedir.

Qeak Subat hiart Tisam
Blayes Hariran Termnuz A st
Eylul Ekim FEasim Arahl
2019 Td.d 13.0 118.1 129.%
162.6= 121.4 Fa.2 EG.4%
115.0 110.1 1.1 120.0
Z0ZO S5.0 S5.5 102.3 10z2.8
50.3 58.1 35.7 B7.0
B7.7 124.3 T3.1 112 .7
2021 55.8 113.1 36,8 125.8
96.4 83.9% 77.9 187 .9
S8.5 8F.2% 124.9% 108.3
2022 123.6 73.8 13%.5* 72.4
83.9 135.8 142.6% 87 .4
108.1 122,23 £0.1 104.7
2023 BZ.4 111.8 100. 6 102 . &
175.1= 128.4 20.4 TT.2
SE.4& EEN-] TE.4 114.7

Sekil 33. Tiirkiye - Romanya denizyolu ithalatinin asir1 degerleri

Sekil 33° de gosterildigi lizere Romanya ile olan denizyolu ithalat verileri
incelendiginde 2021 yilinin agustos ayinda ihracat en yiiksek seviyede gerceklesmistir.

2021 yilinin haziran ayinda ise ihracat en diisiik noktaya ulagmistir.

3.3.9. Tiirkiye ve Rusya’min Denizyolu ithalatinin Mevsimselligi

Bu béliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuglar sunulmustur. Tablo 48, istikrarlt mevsimsellik testi sonuglarin1 gostermektedir.

Tablo 48. Tiirkiye ve Rusya’nin denizyolu ithalatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplami | Serbestlik Derecesi | Kareler Ortalamas1 | F-Degeri
Aylar Arast 3172.4508 11 288.40462 4.200
Artik (Kalan) 3296.1808 48 68.67043
Toplam 6468.6316 59

Tablo 48’de gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami

6468.6316, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 4.200 bulunmustur. Test sonucunda
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%0.1 diizeyinde istikrarlt mevsimsellik mevcuttur. Tablo 49, mevsimsellik testi sonuglarini

gostermektedir.

Tablo 49. Tiirkiye ve Rusya’nin denizyolu ithalatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi
25.4852 11 %0.774

Tablo 49°’da gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
25.4852, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %0.774 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik %1 seviyesinde mevcuttur. Tablo 50, hareketli mevsimsellik testi sonuglarini

gostermektedir.

Tablo 50. Tiirkiye ve Rusya’nin denizyolu ithalatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplami | Serbestlik Derecesi | Kareler Toplami F-Degeri
Yillar Arasi 65.6032 4 16.400804 0.512
Hata 1409.5537 44 32.035311

Tablo 50’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 0.512
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti
yoktur.

Yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde mevsimsellik mevcuttur. Fakat
bulunan mevsimsellik aylara gore degiskenlik gostermektedir. Sonug olarak Tiirkiye nin
Rusya ile olan 2019-2023 yillar1 arasindaki ithalat1 periyotik olarak tekrar eden bir dongii
sergilemektedir. Sekil 34, Tiirkiye - Rusya denizyolu ithalatinin mevsimselligini

gostermektedir.
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Sekil 34. Tiirkiye - Rusya denizyolu ithalatinin mevsimselligi

Sekil 34’te gosterildigi lizere degiskenler yilin bazi donemlerinde digerlerine oranla
daha yiksek ya da daha diisik degerlere ulasmaktadir. Her sene farkli aylarda
mevsimsellik mevcuttur. Sekil 35, 2019 ve 2023 yillar1 arasinda Tiirkiye ve Rusya

arasindaki denizyolu ithalatinin asir1 degere sahip aylarini gdstermektedir.

Deak Subat Mlart Misan
Mayis Harniran Temmuz A pustos
Eyhiil Ekim Kasim Aralik
2019 83.2% as 111.0% Q0.5
101.3% 95.8 98&.7 11%.0
102.2 111.%9 105.8 96.5
2020 105.3 87.5 898.4 0.3
87.3 28.7 84.2 113.7
116.7 57.4 111.0 102.2
2021 94.2 B1.E 104.9w oo, 0
B4.0% 1.8 107.4 106.86
ios.1 Bo. 5% ias.a 167.8
2022 109, 7+ 74.4 78,5+ g5 .2
03.3 100.5 10&6.7 108.1
101.8 126.2* 110.0 101.6
2023 97.5 T76.7 90.0 101.4
104.9%9 38.9 107.9 99.3
102.0 107.2 97.3 117.8

Sekil 35. Tiirkiye - Rusya denizyolu ithalatinin agir1 degerleri

Sekil 35°te gosterildigi lizere Rusya ile olan denizyolu ithalat verileri incelendiginde
2022 yilinin ekim ayinda ihracat en yiiksek seviyede gerceklesmistir. 2022 yilinin mart

ayinda ise ihracat en diisiik noktaya ulagsmistir.
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3.3.10. Tiirkiye ve Ukrayna’nin Denizyolu Ithalatinin Mevsimselligi

Bu boliimde mevsimsellik i¢in F-testleri uygulanmistir ve bu testlere dair bulgular ve

sonuglar sunulmustur. Tablo 51, istikrarlt mevsimsellik testi sonuglarini gostermektedir.

Tablo 51. Tirkiye ve Ukrayna’nin denizyolu ithalatinin istikrarli mevsimsellik testi

Kareler Toplam1 | Serbestlik Derecesi Kareler Ortalamast F-Degeri
Aylar Arasi 3172.4508 11 7017261852.06258 5.728
Artik (Kalan) 3296.1808 48 25027854283.29277
Toplam 6468.6316 59

Tablo 51°de gosterilen istikrarli mevsimsellik testi sonucunda kareler toplami
6468.6316, serbestlik derecesi toplami 59, F-degeri 5.728 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik ylizde 0.1 seviyesinde mevcuttur. Tablo 52, mevsimsellik test sonuglarini

gostermektedir.

Tablo 52. Tirkiye ve Ukrayna’nin denizyolu ithalatinin mevsimsellik testi

Kruskal-Wallis Testi Serbestlik Derecesi Olasilik Seviyesi
37.0184 11 %0.011

Tablo 52’de gosterilen mevsimsellik testi sonucunda Kruskal-Wallis testi sonucu
37.0184, serbestlik derecesi 11, olasilik seviyesi %0.011 bulunmustur. Test sonucunda
mevsimsellik %1 seviyesinde mevcuttur. Tablo 53, hareketli mevsimsellik testi sonuglarini

gostermektedir.

Tablo 53. Tiirkiye ve Ukrayna’nin denizyolu ithalatinin hareketli mevsimsellik testi

Kareler Toplami Serbestlik Derecesi | Kareler Toplam F-Degeri
Yillar Arasi 117998759326.8526 4 16.400804 1.821
Hata 712979410512.1930 44 32.035311
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Tablo 53’de gosterilen hareketli mevsimsellik testi sonucunda F-degeri 1.821
bulunmustur. Bu sonuglar dogrultusunda %35 diizeyinde hareketli mevsimsellik kaniti
yoktur.

Yapilan testler sonucunda %99 giiven diizeyinde mevsimsellik mevcuttur. Fakat
bulunan mevsimsellik aylara gore degiskenlik gostermektedir. Sonug olarak Tiirkiye’nin
Ukrayna ile olan 2019-2023 yillar1 arasindaki ithalati periyotik olarak tekrar eden bir
dongii sergilemektedir. Degiskenler yilin baz1 donemlerinde digerlerine oranla daha yiiksek
ya da daha diisiik degerlere ulagsmaktadir. Sekil 36, Tirkiye - Ukrayna denizyolu ithalatinin

mevsimselligini gostermektedir.
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Sekil 36. Tiirkiye - Ukrayna denizyolu ithalatinin mevsimselligi

Sekil 36’da gosterildigi iizere her sene farkli aylarda mevsimsellik mevcuttur. Sekil
37,2019 ve 2023 yillart arasinda Tiirkiye ve Ukrayna arasindaki denizyolu ithalatinin asirt

degere sahip aylarin1 gostermektedir.
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Oeak Subat Mast Misan
Mayis Haziran Termmuz Afustos
Evlul Ekitn Kasim Aralik
2019 -27681.3 ZE445.3 21008.9 -180260.9
14747.4 -51885_ 8 -176161.8 -213187.5
-154885.2 302108.3 25879.5 202165.3
2020 1408353.7 S54690.8 -111936.7 -47379.5
-173385.3 -163458.4 -1BE868.1 ~1E61965.5
=-863176.2 16537.2 1L92206.7 347B26.2
2021 151545.1 24375.5 -1&65884.9 HOZ225.8%
-62656.8 -363737.0 —461547 . 6% ~10070.8
=-141948.1 222928.9 35687.2 457520. %
2022 440432 8= 218700.4 —453368 . 8% —572348 . 6%
-183939.9 -249519.7 -113073.4 27308.4
223013.4% 30438.4 2B9118.46 191651.2
2023 2E6405.3 TETES.4 25ESE2.4% -2720.7
BE03E.0 —223675.0 -13643%9,1 -243009.3
=14566E.9 155088.8 231581.9 328604.9

Sekil 37. Tiirkiye - Ukrayna denizyolu ithalatinin asir1 degerleri

Sekil 37°de gosterildigi tlizere Ukrayna ile olan denizyolu ithalat verileri
incelendiginde 2023 yilinin mart ayinda ihracat en yiliksek seviyede gergeklesmistir. 2022

yilinin nisan ayinda ise ihracat en diisiik noktaya ulagsmustir.



4. TARTISMA

Bu ¢alisma, rassal soklarin Karadeniz deniz ticareti lizerindeki etkilerini belirlemek
amaciyla gerceklestirilmistir. Bu kapsamda rassal soklarin Karadeniz bdlgesindeki
limanlar {izerindeki etkileri nitel veri analizi, frekans analizi ve Census X-13 ARIMA
analizi, Kukla degisken ile regresyon analizi yontemleri kullanilarak tespit edilmistir.
Bulgular, rassal soklarin denizyolu tagimaciligi sektoriinde onemli zorluklara neden
oldugunu ortaya koymustur.

Sengoniill & Esmer (2016) calismalarinda, Karadeniz iilkelerinin konteyner
elleclemelerinin kiiresel ekonomik krizin etkisiyle 2009 yilinda 6nemli Olciide azaldigy,
ancak 2011 yilinda toparlanmaya bagladigi sonucuna varmislardir. Koca (2018)
caligmasinda, Tiirkiye’nin kabotaj hattindaki yiik ellecleme hacminin 2009 yilinda %14.4,
kabotaj yolcu tagimaciliinin %3,1 ve toplam dis ticaret elleglemesinin ithalattaki
daralmaya bagli olarak 2009 yilinda %1,6 oraninda azaldigini tespit etmistir. Bu ¢alisma da
yapilan analizler bu sonuclara benzer tespitler ortaya koymustur. 2009 yilinda Tiirkiye’nin
Karadeniz iilkeleriyle olan denizyolu ihracat ve ithalatinda diisiis gozlenmistir. 2009
yilinda Rusya ile ihracatta %60’lik bir diisiis yasanmistir. Ukrayna ile ihracat 2008 mali
krizi nedeniyle 2009 yilinda %45 oraninda azalmistir. Rusya ile yapilan ithalat, mali krizin
bir sonucu olarak %8 oraninda, Ukrayna ile ithalat %13 oraninda azalmistir.

Tagdelen vd., (2022) tarafindan yapilan calismada da Covid-19 salgmi siiresince
Tiirkiye’nin deniz tasimaciliindaki paymin giderek azaldigi ve navlun degerinin siirekli
diistiigli tespit edilmistir. Yildinm (2021) tarafindan yapilan ¢aligmada, pandemi
doneminin Tiirkiye’nin dis ticareti iizerindeki etkisi incelenmistir. Yapilan ¢alismada dis
ticarette bir daralma oldugu ve ithalatta gozlenen daralmanin ihracata kiyasla daha az
oldugu, bunun sonucunda da iilkenin cari aciginin arttigr belirtilmistir. Bu ¢alismada
yapilan analizler Tasdelen vd., (2022) ve Yildinm’in (2021) sonuglarini destekler
niteliktedir. Tiirkiye’nin Giircistan’a ihracatt 2019’dan 2021°e kadar yaklasik %40
azalmistir. Trabzon limaninda Covid-19 sonrasi ihracat hacminde ise 0.7894 oraninda
azalis gergeklesmistir. Zonguldak limaninda Covid-19 sonrasi gelen gemi sayisinda 0.0370
oraninda, ihracat hacmi 0.0752 oranminda azalis ve ithalat hacminde azalis 0.2024
gbzlemlenmistir. Samsun limaninda Covid-19 sonrast gemi sayist 0.1058 oraninda azalis,

ithalat 0.0535 oraninda azalis, ihracat 0.4219 oraninda azalis tespit edilmistir.



73

Erol & Alver (2022), Rusya-Ukrayna savasinin Trabzon Limani iizerindeki etkilerini
incelemis ve elleglenen en 6nemli yiik kalemi olan komiir yiikiinde %81°lik bir azalma
oldugunu tespit etmistir. Bu calisma da bu bulgulara paralel olarak Trabzon limaninin
thracatinda 0.1225 azalis ve ithalatinda 0.2132 azalis tespit edilmistir. Cong vd., (2024),
Karadeniz havzasindaki deniz konteyner trafiginin COVID-19 salgininin etkisi ve 6zellikle
Ukrayna’daki ¢atisma nedeniyle son zamanlarda ©nemli degisikliklere ugradigini
vurgulamistir.  Sonug olarak, catismanin patlak vermesinden bu yana Rus limanlarindan
gecen konteynerli mallarin 6nemli 6l¢lide azaldigini ve Ukrayna limanlarindaki konteyner
trafiginin neredeyse sifir oldugunu tespit etmislerdir. Karadeniz havzasi i¢in,
Romanya’daki Kostence limaninin Agigea bolgesindeki DP Word terminali araciligiyla
konteynerize mal akiginda ana aktor oldugunu ve 2023 yilinda Ukrayna’dan konteynerize
mal akisinin ¢ogunu devralma sorunlariyla karsi karsiya oldugunu tespit etmislerdir. Bu
calisma da ise Kostence limaninda savag sonrasi gelen gemi sayisinda 0.1070, ihracat
hacminde 0.3068 ve ithalat hacminde 0.1715 oraninda azalis tespit edilmistir.

Wecel vd., (2024) yaptiklart ¢alisma da Rusya’ya uygulanan gesitli yaptirimlara
ragmen, lilkenin Dogu Akdeniz bolgesine (Tiirkiye ve Liibnan) aktif bir petrol ihracatgisi
olmaya devam ettigini tespit etmislerdir. Calismalarinin bulgulari savasa ragmen gemilerin
Karadeniz’de aktif olmaya devam ettigini, ancak ziyaret ettikleri belirli limanlarda
degisiklikler oldugunu gdstermistir. Bu ¢aligma da yapilan analizlerde bu tespitlere paralel
sonuglar ortaya koymustur. Savas sonrasinda Rusya Tiirkiye’ye ihracat yapmaya devam
etmis olup 2023 yilinda bu ihracat %74 artmistir. Ayn1 zamanda Azak Denizi ile Samsun
liman1 arasindaki trafigin azaldiginmi tespit etmislerdir ve bu durumun Rusya’ya yonelik
yaptirimlarin neden oldugunu belirtmislerdir. Bu ¢alisma da yapilan analizler sonucunda
paralel olarak Samsun limaninda savag sonrasi gelen gemi sayisinda 0.0628 oraninda tespit
edilmistir.

Kormych vd., yaptiklar1 c¢alisma da Tahil Koridoru Anlagsmasindan sonra
Ukrayna’nin Karadeniz kiyisindaki limanlarina gelen gemi sayilarmin arttigini tespit
etmislerdir. Bu ¢alisma bu sonuca paralel olarak Ukrayna’nin Chornomorsk limaninda
savag sonrast gelen gemi sayisinda 1.4261, ihracatinda 2.3317 ithalatinda ise 6.0682
oraninda artis gozlemlenmistir. Odesa limaninda savas sonrasi gelen gemi sayisinda
1.5793, ihracatinda 2.5709 ithalatinda ise 5.3552 oraninda artis goézlemlenmistir.
Pivdennyi limaninda Covid-19 sonrast gelen gemi sayisinda 1.2010, ithalatinda 5.2101,
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ihracatinda 2.6417 oraninda artis tespit edilmistir. Savag sonrasi gelen gemi sayisinda

1.7899, ihracatinda 4.0463 ithalatinda ise 7.8091 oraninda artis tespit edilmistir.



5. SONUC VE ONERILER

Mavi ekonomi, deniz ve okyanuslarin sundugu siirdiiriilebilir kalkinma imkanlarini
kapsayan genis bir kavramdir. Denizyolu tasimaciligi ise bu ekonominin en &nemli
bilesenlerinden biridir. Ikisini birlikte ele aldigimizda, denizlerin ve okyanuslarin sundugu
potansiyelin nasil daha iyi degerlendirilebilecegini gorebiliriz. Mavi ekonominin gelismesi,
denizyolu tasimaciliginin da biiylimesini saglayacaktir. Ayni sekilde, denizyolu
tasimaciliginin  modernlesmesi ve siirdiirilebilir hale gelmesi de mavi ekonominin
hedeflerine ulagmasina katkida bulunacaktir. Denizyolu tasimacilig, kiiresel ticaretin en
Onemli aract olarak uluslararast refahin temelini olusturmaktadir. Denizleri verimli
kullanmay1 bilen {ilkeler bu sektorle ekonomilerine dnemli katkilar saglamaktadir. Diinya
ticaretine iliskin istatistikler, denizlerin uluslararasi ticarette giderek dnem kazandigini ve
deniz yoluyla tasinan yliikiin siirekli arttigimi gostermektedir. Ancak kiiresel ekonomiyi
etkileyen dalgalanmalar, siyasi krizler, savaslar ve dogal afetler gibi faktorler, deniz
tasimaciliginda ani ve beklenmedik degisikliklere yol agabilmektedir.

Yukarida agiklanan bilgiler 1s181inda tez kapsaminda yiiriitiilen bu ¢alismada, rassal
soklarin Karadeniz bolgesinde limanlar iizerindeki etkilerini degerlendirmek amaciyla nitel
veri analizi, frekans analizi, Census X-13 analizi ve kukla degisken ile regresyon analizi
yontemleri kullanilmagtir.

Calisma da Karadeniz iilkelerinin 6nemli limanlarinin 2019-2023 yillar1 arasindaki
aylik limana gelen gemi sayilari, ihracat hacmi ve ithalat hacmi kukla degiskenler yardimi
ile olusturulan regresyon denklemi ile analiz edilmistir. Analiz sonucunda Bulgaristan’in
liman1 olan Varna limaninda Covid-19 sonras1 gemi sayisi 0.1413, ithalat 0.1850, ihracat
0.018 oraninda artig goOstermistir. Savas sonrasi gelen gemi sayisinda 0.0648, ithalat
0.0260, ihracat oraninda ise 0.01879 artis tespit edilmistir. Savas ve Covid-19 Varna
limaninda pozitif etki yaratmistir. Burgaz limaninda Covid-19 sonrasi gelen gemi sayisi
0.1502, ithalat 0.1390, ihracat 0.2064 oraninda artig gostermistir. Savas sonrasi gelen gemi
sayist 0.1326, ihracat 0.0936 oranminda artmigtir. Ithalat oraninda ise 0.1212 azalis
olmustur.

Gilircistan limanlar1 analiz edildiginde Covid-19 sonrasi gemi sayis1 0.1655 oraninda
azalig, ithalat 0.1375 oraninda artig, ihracat 1.1775 oraninda azalis gostermistir. Savas

sonrasit gelen gemi sayist 0.1942 azalig, ithalat 0.2254 artig, ihracat 1.1346 azalig
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gostermistir. Kulevi limaninda ise Covid-19 sonras1 gemi sayisinda 0.8246 artis, ihracat
hacmi 0.9141 artis ve ithalat hacminde 3.5181 artis gézlemlenmistir. Savas sonras1 gelen
gemi sayis1 0.5113 artis, ithalat 4.2478 artis, ihracat oraninda 7.0166 artis tespit edilmistir.
Poti limaninda Covid-19 sonrasi gelen gemi sayisinda 0.2549 oraninda artig, ithalat
hacminde 0.2804 artis olmusken ihracat hacminde 0.2340 diisiis olmustur. Savas sonrasi
gelen gemi sayist 0.0835 artis, ithalat 0.0055 artis olmusken ihracatta 0.2430 tespit
edilmistir.

Tirkiye limanlar incelendiginde Trabzon limaninda Covid-19 sonrasi gelen gemi
sayisinda 0.1376 ve ithalat hacminde 0.6065 artig, ihracat hacminde ise 0.7894 oraninda
azalis olmustur. Savas sonrasi ise gemi sayisinda artis 0.1728 artis olmusken ihracat
0.1225 azalis ve ithalat hacminde 0.2132 azalis tespit edilmistir. Zonguldak limaninda
Covid-19 sonrasi gelen gemi sayisinda 0.0370 oraninda, ithracat hacmi 0.0752 oraninda
azalis ve ithalat hacminde azalis 0.2024 gozlemlenmistir. Savag sonrasi ise gemi sayisinda
0.0628 ve ithalat hacminde 0.0861 azalis olmusken ihracat hacminde 0.0956 artis
gerceklesmistir. Samsun limaninda Covid-19 sonrasi gemi sayisi 0.1058 oraninda azalis, ,
ithalat 0.0535 oraninda azalis, ihracat 0.4219 oraninda azalis gdstermistir. Savas sonrasi
gelen gemi sayisinda 0.0301, ihracat hacmi 0.0301 ve ithalat hacminde 0.0227 azalig
gozlemlenmistir.

Romanya’nin Kostence limaninda Covid-19 sonrasi gelen gemi sayis1 0.0650, ithalat
0.1244, ihracat 0.2001 oraninda azalis gdstermistir. Savas sonrasi gelen gemi sayisinda
0.1070, ihracat hacminde 0.3068 ve ithalat hacminde 0.1715 azalis tespit edilmistir. Midia
limaninda Covid-19 sonrasi1 gelen gemi sayist 0.0517 artis, ihracat oraninda 0.3776 artis
olmusken ithalat oraninda 0.1550 oraninda azalis tespit edilmistir. Savas sonrasi gemi
sayisinda 0.0045 ve ihracat hacminde 0.1609 artis, ithalat hacminde ise 0.0706 oraninda
azalis olmustur.

Rusya’nin Novorossiysk limaninda Covid-19 sonrasi gemi sayisinda 0.0036, ihracat
hacminde 0.0734 artis ve ithalat hacminde 0.0557 oraninda azalis tespit edilmistir. Savas
sonrast ise gelen gemi sayisi 0.1045 ve ithalat hacminde 0.5220 ve ihracat hacminde
0.0038 azalis tespit edilmistir. Taman limaninda Covid-19 sonrasi gemi sayisinda 0.3480,
thracat hacmi 1.0038 oraninda azalis ve ithalat hacminde 0.3117 oraninda artis tespit
edilmistir. Savas sonrasi ise gelen gemi sayisi 0.2539 ve ihracat hacminde 0.6212, ithalat
hacminde 0.4472 azalis gézlemlenmistir. Tuapse limaninda Covid-19 sonrasi gemi sayisi

0.0210 oraninda azalig, ithalat 0.2050 oraninda azalis, ihracat 0.0454 oraninda artis
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gostermistir. Savas sonrasi gelen gemi sayist 0.1401, ithalatinda 0.0595 ve ihracatinda
0.1054 artis olmustur.

Ukrayna’nin Chornomorsk limaninda Covid-19 sonrasi gelen gemi sayisinda 1.1947,
ithalatinda 4.6013, ihracatinda 1.6446 oraninda artis tespit edilmistir. Savas sonrasi gelen
gemi sayisinda 1.4261, ihracatinda 2.3317 ithalatinda ise 6.0682 oraninda artig
gozlemlenmistir. Odesa limaninda Covid-19 sonrast gelen gemi sayisinda 1.1393,
ithalatinda 3.3892, ihracatinda 1.8610 oraninda artis tespit edilmistir. Savas sonrasi gelen
gemi sayisinda 1.5793, ihracatinda 2.5709 ithalatinda ise 5.3552 oraninda artis
gozlemlenmistir. Pivdennyi limaninda Covid-19 sonrast gelen gemi sayisinda 1.2010,
ithalatinda 5.2101, ihracatinda 2.6417 oraninda artis tespit edilmistir. Savas sonrast gelen
gemi sayisinda 1.7899, ihracatinda 4.0463 ithalatinda ise 7.8091 oraninda artis
gbzlemlenmistir.

Calisma da Tiirkiye’nin Karadeniz bolgesi iilkeleri ile 2007-2023 yillar1 arasindaki
yillik denizyolu ithalat1 ve ihracati nitel veri analizi ve frekans analizi yontemleri ile analiz
edilmistir. Analiz sonuclarinda Tiirkiye’nin Karadeniz iilkeleriyle olan denizyolu
thracatinda 2008 Kiiresel Finansal Krizinin etkisiyle 2009 yilinda bir dists
gbzlemlenmistir. 2009 yilinda Rusya ile ihracat %60, Ukrayna ile ihracat %45 oraninda
azalmistir. 2012 yilinda 6.963.163 ton olan Rusya ile ihracat 2016 yilinda %68 oraninda
azalarak 2.247.125 tona diismistiir. Covid-19 sonrasi ihracat verileri incelendiginde ise
Giircistan ile denizyolu ihracatinda azalma, Ukrayna, Rusya ve Romanya ile artis
gozlemlenmistir. Romanya ile ihracat 2022 yilinda %53 oraninda artmigtir. Giircistan ile
thracat 2019’dan 2021°e kadar yaklasik %40 azalmistir. 2021 yilindaki Rusya-Ukrayna
krizinden sonra Ukrayna ile olan ihracat 2022 yilinda %73 oraninda keskin bir diisiis
gostermistir. Tiirkiye nin Karadeniz iilkeleriyle olan denizyolu ithalatini analiz edildiginde
Rusya ile 2009 yilinda %8 diisiis, 2020 yilinda %4 diisiis tespit edilmistir. 2023 yilinda
Rusya Ukrayna Savasindan sonra ise 2023’te %74 yiikselerek zirveye ulagmistir. 2009
yilinda Ukrayna ile yapilan ithalat %13, 2023 yilinda ise 2021 yilina gére %57 oraninda
diisiis gdzlemlenmistir.

Calisma da Tiirkiye’nin Karadeniz bolgesi iilkeleri ile 2019-2023 yillar1 arasindaki
aylik denizyolu ithalati ve ihracatt Census X-13 analizi yontemi ile analiz edilmistir.
Analiz sonucunda Tirkiye’nin Bulgaristan, Giircistan ve Romanya ile ithalatinda

mevsimsellik bulunmamaistir. Rusya ile Ukrayna ile ithalatinda ise mevsimsellik mevcuttur.
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Tiirkiye’nin Bulgaristan, Glircistan, Romanya ve Rusya ile ihracatinda mevsimsellik
mevcuttur. Ukrayna ile ise ihracatta mevsimsellik mevcut degildir.

Calismanin bulgulari, rassal soklarin her iilkeyi farkli sekillerde etkiledigini ortaya
koymaktadir. Bu etkiler, kimi zaman olumlu kimi zaman ise olumsuz yonlii olabilmektedir.
Bu noktada denizyolu tagimaciligmin rassal soklardan etkilenme olasiligini en aza
indirmek icin tedarik zincirlerinin belirli bir rota veya limana bagimliligin1 azaltmak
amaciyla alternatif rotalarin ve limanlarin gelistirilmesi tesvik edilmelidir. Ornegin, Sulina
Kanali ve Kostence Limani’nin kapasitelerinin artirilmasi, bu tiir krizlere karsi direng
saglamak i¢in onemli olabilir. Limanlarin modernizasyonu ve kapasitesinin artirilmasi,
daha fazla yiikiin daha hizli ve giivenli bir sekilde taginmasina katkida bulunur. Ayni
zamanda rassal soklara neden olan sorunlarin ve ¢oziim yontemlerinin degerlendirilmesi ve
anlik olarak izlenmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Soklarin etkilerinin zaman i¢inde nasil
degistigi, yeni gelismeler ve onlemlerle nasil dengelenebilecegi gibi konular1 kapsayan
giincel caligmalarin yapilmasi gerekmektedir. Hilkiimetler ve ilgili kurumlar salgin
hastalik, savas veya dogal afet gibi kriz durumlarina karsit hizli ve etkin miidahale
stratejileri gelistirmelidir. Kriz anlarinda denizyolu tagimaciligi sektoriine saglanacak
devlet destekleri ve siibvansiyonlar, finansal istikrar1 korumaya yardimer olabilir. Yiiksek
riskli bolgelerde faaliyet gosteren denizcilik sirketleri i¢in sigorta ve diger finansal
giivencelerin saglanmasi, operasyonlarin siirekliligini glivence altina alabilir. Finansal
krizler, siyasi olaylar ve salgin hastaliklar gibi beklenmedik olaylarla karsilasan sektor
katilimcilan ise, degisen c¢evre kosullarina ayak uydurabilmek i¢in operasyonel esneklik
saglayan politikalar olusturmalidir. Uluslararasi isbirligi, koordinasyon ve ortak ¢aligmalar,
krizlere kars1 daha uyumlu ve etkili bir yanit verilmesini saglayabilir.

Rassal soklarin neden olacag: belirsizliklerin, ortaya ¢ikacak problemlerin tahmin
edilmesi ve tanimlanmasi kritiktir. Ukrayna-Rusya savasi veya COVID-19 salgini gibi
olaylar, sadece Karadeniz bolgesini degil, kiiresel tasimacilik sektoriinii de etkilemistir. Bu
tez, rassal soklarin Karadeniz limanlar iizerindeki etkisini analiz ederek benzer olaylarin
gelecekteki etkilerini ngorebilmeyi ve yonetebilmeyi amaglamaktadir. Ayrica, lojistik ve
tasimacilik sirketleri, armatorler ve devlet kurumlar1 gibi deniz tasimaciligina dahil olan
0zel ve resmi taraflarin, strateji ve regiilasyon gelistirme yoluyla ekonominin korunmasina
katkida bulunabilecegi belirtilmelidir.

Literatiirde rassal soklarin etkilerini incelemek ve yarattigi sorunlara ¢oziimler

iiretmek i¢in yapilmis makale ve arastirmalar mevcuttur. Fakat bu ¢alisma da 6zellikle
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Karadeniz Bolgesine odaklanilmistir. Tezde ele alinan rassal soklar son 20 yilda
gerceklesmis olup, calisma Ukrayna-Rusya Savasi ve COVID 19 salgini1 gibi olaylari
degerlendirmektedir. Degerlendirilen soklarin ve baglantili verilerin analizi ile tezin
literatiire 6onemli katkilar sagladig diistiniilmektedir. Bu ¢alismanin, denizyolu tasimaciligi
sektorii, lojistik firmalari, devlet kurumlar1 ve akademisyenler i¢in 6nemli bir kaynak
olmasi temenni edilmektedir.

Benzer caligmalarin gelistirilerek, daha genis bir veri setiyle ve farkli bolgelerdeki
limanlar1 da inceleyerek yapilan analizlerin rassal soklara karsi kiiresel bir bakis acisi

kazanmak miumkindir.
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