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(SERT, Ozgiir, Konteyner Tasimaciliginda Deniz Ticaret Aglart ve Dis Ticaret
Performanst Iliskisi: Avrupa Birligi Ulkeleri Kapsaminda Bir Inceleme, Yiiksek Lisans
Tezi, Burdur, 2023)

OZET

Dis ticaret, iilkelerin birbirleriyle olan mal ve hizmet ticareti olarak tanimlanabilir.
Kiiresellesen diinyada dis ticaret, {ilke ekonomilerinin gelismesi i¢in 6nemli unsurlardan
biridir. Ulkeler, dis ticaret faaliyetleri ile dis ticaret hacminin genislemesine iiretim ve
lojistik gibi siiregler ile de istthdamin artmasina katki saglamaktadirlar. Uluslararasi
ticaret aglari, farkli {ilkeler arasindaki ticari faaliyetler sonucunda ortaya ¢ikmistir.
Denizyolu ulagim aglarina, hammadde ve enerji kaynaklarina olan yakinlik ticaret
aglarmin belirlenmesinde etkili faktorlerdir. Uluslararas: ticaret aglari, dis ticaret

performansi iizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.

Bu calisma, Avrupa Birligi'nde deniz ticaret aglari ile dis ticaret performansi
arasindaki 1iliskiyi incelemektedir. Kurulan modellerde dis ticaret performans
gostergelerinden ihracat, ithalat ve dis ticaret hacmi bagimli degisken olarak; deniz ticaret
aglari, gayri safi yurti¢i hasila ve reel efektif doviz kuru bagimsiz degisken olarak
kullanilmigtir. Deniz ticaret aglar1 olarak, Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi tarafindan 2004 yilindan itibaren olusturulan {ilkelerin deniz tasimacilik
sektorlerinin durumuna gore kiiresel deniz aglarina bagliliginin etkinligini gosteren deniz

ticaret aglar1 endeksi (liner shipping connectivity index) kullanilmistir.

19 Avrupa Birligi iiyesi iilkenin yer aldigi calismada, 2012-2021 yillarna ait
veriler kullanilmistir. Stata 17 paket programi aracilifiyla yapilan analizlerde, panel veri
teknikleri uygulanmistir. Varsayim testlerinin sonuglari dogrultusunda Driscoll-Kraay
(1998) standart hatalar tahmincisi kullanilarak sabit etkili model tahminleri yapilmistir.
Analiz sonucunda deniz ticaret aglarinin, gayri safi yurtici hasilanin ve reel efektif doviz

kurunun {ilkelerin dis ticaret performansi tizerinde etkili oldugu sonucuna ulasilmaistir.

Anahtar Sozciikler: Dis Ticaret Performansi, Deniz Ticaret Agi, Konteyner

Tasimaciligi, Reel Efektif Doviz Kuru.



(SERT, Ozgiir, The Relationship Between Maritime Trade Networks and Foreign
Trade Performance in Container Transportation: An Analysis Within the Scope of

European Union Countries, Master Thesis, Burdur, 2023)

ABSTRACT

Foreign trade can be defined as the trade of goods and services between countries.
In the globalizing world, foreign trade is one of the crucial factors for developing national
economies. Countries contribute to expanding foreign trade volume with their foreign
trade activities and increasing employment with processes such as production and
logistics. International trade networks have emerged due to commercial activities
between different countries. Proximity to maritime transportation networks, raw
materials, and energy sources influence trade networks. International trade networks have

a significant impact on foreign trade performance.

This study examines the relationship between maritime trade networks and
foreign trade performance in the European Union. In the established models, export,
import, and foreign trade volume from foreign trade performance indicators are
dependent variables; maritime trade networks, Gross Domestic Product, and real effective
exchange rate are independent variables. As maritime trade networks, the liner shipping
connectivity index, established by the United Nations Conference on Trade and
Development in 2004, shows the effectiveness of countries' dependence on global

maritime networks according to the status of their maritime transport sectors.

In the study, which included 19 European Union member countries, analysis was
made within the scope of the data for 2012-2021. Panel data techniques were applied in
the analyzes made through the Stata 17 package program. In line with the results of the
assumption tests, fixed effect model estimations were made using the Driscoll-Kraay
(1998) standard error estimator. As a result of the analysis, it was concluded that maritime
trade networks, the Gross Domestic Product, and the real effective exchange rate were

influential on the foreign trade performance of the countries.

Keywords: Foreign Trade Performance, Maritime Trade Network, Container

Transportation, Real Effective Exchange Rate.
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GIRIS
Dis ticaret kavrami iilkelerin, birbirleriyle olan ticari faaliyetleri ile ortaya
cikmustir. Ulke ekonomilerinin gelismesi ve kalkinmasinda da énemli bir pay1 olan dis
ticaret, iilkelerin birbirleriyle olan ekonomik ve siyasi iligkileriyle de baglantilidir. Deniz
tagimacilig1 maliyet, erisilebilirlik gibi nedenlerle dis ticarette ana tagima yontemidir.
Farkli iilkeler arasinda olan ticari faaliyetler, uluslararasi ticaret agi kavraminin
dogmasina yol agmistir. Uluslararas: ticaret aglari, iilkelerin dig ticaret performansi

iizerinde oldukca biiylik bir etkiye sahiptir.

Kiiresellesme ile 1970’11 yillardan sonra, diinyada yasanan yeniden yapilanma dis
ticaretin artmasina yol agmistir (Ates vd., 2010: 24). Kiiresellesen diinyada, farkli
iilkelerin ortak amagclar cergevesinde bir araya gelmesiyle olusturulan entegrasyonlar ile
iiye llkelerin esit bir sekilde kalkinmasini, ortak menfaatler dogrultusunda birlikte
hareket etmesini amag¢lamaktadir. Avrupa Birligi, temelleri 1950°1i yillara kadar uzanan,

koklii bir gegcmise sahip bir ekonomik entegrasyon ornegidir.

Avrupa Birligi 2022 yili itibariyle yaklasik 448 milyon niifusu, 15 trilyon dolar
Gayri Safi Yurtici Hasilas1 (GSYH), 33.928 dolar kisi bagina diigen geliri ile dliinyanin en
biiyilk ekonomileri arasinda yer almaktadir. Avrupa Birligi diinya mal ihracatindan
%15,2 diinya mal ithalatindan %14,7 pay alarak diinya ticaretinde en 6nemli aktdrlerden
birisi olma konumunu korumaktadir. Piyasa yapisinin seffafligi, diisiik ticaret engelleri
ve ticaret mevzuatinin daha anlasilir yapisi ve biiyiik bir niifusa sahip olan Avrupa Birligi,
etkin tagimacilik ve ulastirma alt yapisina sahip olmasi yoniinden mal ve hizmetleri
giivenli sekilde ulastirma imkanlar1 saglamaktadir. Yaklasik 2,1 trilyon dolar ithalat

hacmi ile derin ve ¢esitlendirilmis piyasa yapisina sahiptir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2022).

Tiirkiye’nin ise AB tilkeleri ile ge¢cmisten beri dnemli boyutta ticari ortakligi
bulunmaktadir. Tirkiye, toplam dis ticaretinin neredeyse yarisint AB iilkeleri ile
gerceklestirmektedir. Bu nedenle AB ekonomisindeki gelismeler, Tiirkiye ekonomisi
iizerinde de etkili olmaktadir. Tiirkiye ve Avrupa Birligi arasinda 2022 yili itibariyle
196,4 milyar dolar olarak gerceklesen dis ticaret hacmi onemli bir ticaret ortakligini
gostermektedir. Tirkiye %3,9’luk pay ile AB’nin toplam ihracatinda 5. Sirada yer

almigtir. Tiirkiye’ nin toplam ihracatinda ilk sirada yer alan Avrupa Birligi 103,1 milyar



dolar ile ihracattan %40,6 pay almistir. Tiirkiye’nin 2022 yil1 364 milyar dolarlik toplam
ithalatinin 93 milyar dolarlik kismi %25,6’s1 Avrupa Birliginden gergeklestirilmistir.
Tiirkiye AB ile olan ticaretinde ihracatin ithalati karsilama oran1 %110,5 seviyesinde

gerceklesmistir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2022).

Denizyolu tasimaciligi, dis ticaretin ilk zamanlarindan beri kullanilan bir
tagimacilik tiirtidiir. Denizyolu tagimaciliginda, konteynerlerin kullanilmaya baslanmasi
ile de denizyolu tagimaciligi, daha modern bir boyuta gecmistir. Konteyner tagimaciligi,
denizyolu tasimaciliginda sanayilesmenin bir adimi olarak adlandirilmaktadir (Ates vd.,
2010: 83). Diinya ticaretinde denizyolu tasimaciligi, dokme tasimaciliktan konteyner

tasimaciligina dogru bir déniisiim gecirmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 13).

Diinya cografyasinin %71°lik paymin denizlerle kapli olmas1 uluslararasi ticarette
deniz yolu tasimaciliginin 6ne ¢ikmasinda en biiyiik faktorlerinden biridir. Diinya’da
uluslararas1 tasgimaciligin - yaklasik %90°lik  payr deniz yolu tasimaciligi ile
gerceklestirilmektedir. Deniz yolu tasimaciligi, biiylik miktarda yiikiin tek seferde
tasinmasina diger tasima bicimlerine gore daha az maliyetle tasinmasina olanak
saglamast avantajlar1 olarak diisiiniilmektedir. Diger taraftan ulagim hizinin distik
olmasi, kotli hava kosullarinin olusturacagi olumsuzluklar, ulagim hatlarmin yogunlugu
ve son teslim noktasina tam olarak ulagim imkanin bulunmamasi deniz yolu

tasimaciliginin dezavantajlari olarak goriilmektedir (Araci vd., 2023: 43).

Bu ¢alismanin amaci, konteyner tasimaciliginda deniz ticaret aglar1 ve dis ticaret
performanst iliskisini ortaya koymaktir. Bu kapsamda ¢aligmada, konteyner
tagimaciliginda deniz ticaret aglar1 ve dis ticaret performansi iliskisi, Avrupa Birligi tiyesi
iilkeler Ozelinde incelenmistir. Analize dahil edilen iilkeler ve yillar, verilerin
ulagilabilirligine gore belirlenmistir. Avrupa Birligi’nde 27 iiye ililke bulunmaktadir.
Avusturya, Cekya, Estonya, Litvanya, Liiksemburg, Macaristan, Slovakya ve
Slovenya’nin c¢alismanin ilerleyen boéliimlerinde irdelenecek olan bazi verilerinde
eksiklik olmas1 sebebiyle ¢alisma kapsami disinda birakilmistir. Bu kapsamda, 27 AB

iilkesinden 19’u analize dahil edilmis ve ¢alisma 2012-2021 yillar1 ile sinirli tutulmustur.

Konteyner tasimaciliginda deniz ticaret aglar1 ve dis ticaret performansi iliskisini

incelemek i¢in ii¢ ayr1 hipotez olusturulmustur.



Hipotez 1: Avrupa Birligi’'ne iiye {ilkelerde, deniz ticaret agi ihracati

etkilemektedir.

Hipotez 2: Avrupa Birligi'ne iiye iilkelerde, deniz ticaret agi ithalati

etkilemektedir.

Hipotez 3: Avrupa Birligi’'ne iiye iilkelerde, deniz ticaret ag1 dis ticaret hacmini

etkilemektedir.

Calismanin ilk boliimiinde, deniz yolu konteyner tagimaciligi ile ilgili kavramlar
ve diinya deniz tagimaciligima yon veren bolgeler ve dis ticaret aglar1 agiklanmistir.
Calismanin ikinci boliimiinde, dis ticaret ve dis ticaret performansi ile ilgili kavramlar
aciklanmistir. Calismanin teorik c¢ercevesini iceren ilk iki boliimiin ardindan, son
boliimde ise deniz ticaret aglar1 ve dis ticaret performansi ile ilgili literatiirdeki bazi
caligmalara yer verilmistir. Sonrasinda ¢aligmanin ampirik kismina gegilmis ve panel veri
analizi ile Driscoll-Kraay (1998) standart hatalar tahmincisi kullanilarak analiz
yapilmustir. Yapilan tahminler sonucunda elde edilen bulgular ile deniz ticaret aglarinin,
gayri safi yurtici hasila ve reel efektif doviz kurunun tilkelerin ihracat, ithalat ve dis ticaret

hacmi tizerinde etkili faktorler oldugu sonucuna ulasilmistir.



BIiRINCIi BOLUM
DENiZYOLU KONTEYNER TASIMACILIGI

Bu boliimde denizyolu konteyner tasimaciligi, denizyolu tasimacilik tiirleri,
denizyolu tasimaciliginda konteynerin 6nemi, konteyner tagimaciliginin diinyadaki ve
Tiirkiye’de ki yeri ve diinya deniz tagimaciligina yon veren bolgeler ve deniz ticaret aglari

aciklanmustir.
1.1.Denizyolu Tasgimaciligl ve Onemi

Tagimacilik tiirleri arasinda denizyolu tasimaciligi, %70’inin denizlerle kapli
oldugu diinyamizda kitalar aras1 gerek mal gerekse insan tagimaciliginda biiylik 6nem arz
etmektedir. Bu sebepten dolay1 diinya ekonomisinin kiiresellesmesi ve farkli bolgeleri
birbirine baglama anlaminda deniz tasimaciligi gecmisten bugiine kadar uluslararasi
ticaretin ana tasima modeli olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Genis kapasitede tasima
olanaklart ve uzak bolgelere ulasim imkani denizyolu tasimaciliginin temelini

olusturmaktadir.
1.1.1.Diinya Ticaretinde Denizyolu Tasimaciliginin Yeri ve Onemi

Diinyanin 1970’ler ve sonrasinda hizlanarak kiiresellesmesi, liretim ve tliketim
iliskilerinin smir ticaretlerinin Gtesine gecmesi ve bunlarla birlikte denizyolu
tagimaciliginin sundugu 6nemli avantajlar denizyolu ile yapilan tasima miktarlarinda artis
saglamistir. Deniz yoluyla yapilan tasimalarin diger tasima yontemlerine gore daha ucuz
olmasi, ¢evreyi daha az kirletmesi, enerji tiiketiminin daha diisiik olmasi, hammaddeler
gibi biiyiik miktarda yiiklerin tek seferde giivenilir bi¢imde tasinabilmesi deniz ticaretini
her gecen giin daha da biiylitmekte ve en etkin tasima yontemi olarak karsimiza
cikarmaktadir. 1970 yilindan giiniimiize kadar denizyolu tasimacilifinda ciddi artislar
gézlemlenmistir. Baz1 yillarda yasanan ve tiim endiistrilerin maruz kaldigi kiiresel
krizlere ragmen deniz yolu ile yapilan tasimalarin donem donem azalis gdstermesine

ragmen giliniimiize kadar artan bir ivme ¢izdigi goriilmektedir.



Tablo 1. Uluslararasi Deniz Ticareti 1970-2020 (Milyon Ton)

Yil Tanker(a) Dokme(b) Kuru Yiik(c) Toplam
1970 1,440 448 717 2,605
1980 1,871 608 1,225 3,704
1990 1,755 988 1,265 4,008
2000 2,163 1,186 2,635 5,984
2005 2,422 1,579 3,108 7,109
2006 2,698 1,676 3,328 7,102
2007 2,747 1,811 3,478 8,036
2008 2,742 1,911 3,578 8,231
2009 2,641 1,998 3,218 7,857
2010 2,752 2,232 3,423 8,408
2011 2,785 2,364 3,626 8,775
2012 2,840 2,564 3,791 9,195
2013 2,828 2,734 3,951 9,513
2014 2,825 2,964 4,054 9,842
2015 2,932 2,930 4,161 10,023
2016 3,058 3,009 4,228 10,295
2017 3,146 3,151 4,419 10,716
2018 3,201 3,215 4,603 11,019
2019 3,163 3,218 4,690 11,071
2020 2,918 3,181 4,549 10,648

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2021

(a) Ham petrol, rafine petrol, gaz ve kimyasallar, (b) tahil, demir, kémiir, aliimina, fosfat, (c) konteyner,
genel kargo

Diinya ticaretine iliskin rakamlar, denizyolu ile taginan yiiklerin siirekli arttigini
gostermektedir. 1970 yilinda deniz yolu ile taginan toplam yiik 2,6 milyar ton civarinda
iken 2020 yilinda yaklasik 11 milyar ton biiyiikliige ulagsmistir. Buna gore denizyolu ile
yapilan ticaret hacmi son yarim ylizyil i¢inde 4 katina yiikselmistir (UNCTAD, 2021: 3).

Tablo 1°de goriildigii tizere 2008-2009 yillarinda ham petrol, rafine edilmis
petroller, gaz ve kimyasallar1 kapsayan tankerlerin bir dnceki yila oranla %4’1iik bir azalig
yasadigi, ayn1 donemde kuru yiik kategorisinde yer alan konteyner ve genel kargo yiik
cesitlerinde de %10’luk bir azalis meydana geldigi ve bu azaliglarin toplam ticarette

%5°lik bir azalisa neden oldugu goriilmektedir. Ancak bununla birlikte ayn1 donemde



tahil ve hububatlarin yer aldig1 dokme yiiklerde ise kismi bir artis yasanmistir (UNCTAD,
2021: 3).

2008-2009 diisiis seyri yasanan donemin ardindan deniz tasimacilifinda diisiis
yasanan bir diger donem ise pandeminin etkisi ile 2019-2020 yillar1 olmustur. Bu yillarin
rakamlarina bakildiginda toplam tasima oran1 %4 gerilemis ve en biiyiik azalis %8 ile

s1v1, gaz ve kimyasallar1 kapsayan tankerlerde meydana gelmistir (UNCTAD, 2021: 3).

Tablo 2. Yiik Cinsi Bazinda Uluslararasi Deniz Ticareti Gelisimi (2008-2009)

Yil Tanker Dokme Kuru Yiik Toplam
2008 2,742 1,911 3,578 8,231
2009 2,641 1,998 3,218 7,857
Oran -4% 5% -10% -5%

Kaynak: https://transportgeography.org

Deniz tasimaciliginda elleglenen kargo cesitliliginin 6nemli dlgiide genisledigi,
ozellikle hammaddelerin agirlikl olarak deniz ticaretine hakim oldugu belirtilmektedir.
Ornegin; demir cevheri, kdmiir ve tahil tasimalar1 toplam denizyolu tagimaciligmin
%28'ini olustururken, cogunlukla konteyner igeren diger kuru kargolar uluslararasi deniz
ticaretinin %40'1n1 olusturmaktadir. Sadece petrol tasimaciligi tek basia 1970’11 yillarda
tasimaciligin - %60’mn1  olustururken 2020'de  %21'ini olusturdugu gortilmektedir

(UNCTAD, 2021: 3).

Tasima mesafelerinde 1970-2008 doneminde kargolarin tasindigi ortalama
mesafe yaklasik 4.100 deniz mili iken petrol tasima mesafesinin ufak bir miktarda arttigi,
diger kuru yiiklerin ise kismen azaldig belirtilmektedir (3.100'den 2.900 deniz miline).
Yalnizca komiir ve demir cevheri gibi biiylik hacimli yiiklerin tagimalarinda, yeni biiyilik
tilkketicilerin bulunduklar1 destinasyonlar sebebi ile yolculuk mesafesi (4.600'den 5.400

deniz miline) 6nemli 6l¢tide uzamistir (UNCTAD, 2021: 3).

2020'de yasanan pandemi siirecinin, arz, talep ve lojistik tizerindeki etkileriyle
tiretim faaliyetini ve tiiketimi azaltarak diinya ekonomisini alt iist ettigi, buna bagl 2019
yilinda biiylime hiz1 hali hazirda zayiflamis olan diinya deniz ticaretinin 2020 yilinda
daha da azalmis oldu belirtilmektedir. Pandemi etkisinin baslangi¢ta korkuldugu kadar

biiyiikk olmadigi, tliketici taleplerindeki degisikligin hizmetlerden ticari mallara dogru



yoneldigi goriilmiistiir. I¢inde bulundugumuz donemde diinya ticaretinin hala pandemi
ve ilgili riskler tarafindan yonlendirildigini, sistemdeki toparlanmaya, ticaret lojistigini

bozan arz ve talep baskilarina neden oldugu belirtilmektedir (UNCTAD, 2021: 3).

Tablo 3. Yiik Cinsi Bazinda Uluslararasi Deniz Ticareti Gelisimi (2019-2020)

Yil Tanker Dokme Kuru Yiik Toplam
2019 3,163 3,218 4,690 11,071
2020 2,918 3,181 4,549 10,648
Oran -8% -1% -3% -4%

Kaynak: https://transportgeography.org

Deniz ticaret hacminin pandemi ile birlikte diistisii Tablo 3’de goriilmektedir.
2020 yilinda diinya genelinde dolasimda olan 7,7 milyar ton yiikiin kuru yiik ve dokme
yiikk oldugu, bunun toplam kargonun %?72’sine denk geldigi ifade edilmektedir. Yillar
icinde diinya deniz ticaretinde payini arttiran kuru yiik tasimaciligi giiniimiizde yaklasik
olarak toplam deniz tasimaciligindaki yiikiin dortte {i¢iinii olusturmaktadir. Giiniimiizden

on y1l 6nce bu pay toplam deniz yolu ile taginan yiikiin {icte ikisine denk gelmektedir.
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Sekil 1. Diinya Genelinde Deniz Yolu ile Tasinan Kargo Miktar1 (Milyar Ton)

Kaynak: https://hbs.unctad.org

Asya’nin deniz tagimaciliginda toplam miktarmin azalmadan devam ettigi,
gelismis ve gelismekte olan bolgeler de dahil olmak iizere diinya genelindeki limanlardan

yiiklenen toplam yiikiin %41’den fazlasini yiikleyerek 4,4 milyar ton kargo yiiklemesi



yaptig1 ifade edilmektedir. Yine 2020 yilinda diinya genelinde tahliye edilen toplam
kargonun yaklasik 7 milyar tonunun Asya limanlar1 tarafindan tahliye edildigi, bunun da
toplam tahliye edilen yiikiin %65,5 ine tekabiil ettigi uluslararasi kuruluslar tarafindan

belirtilmektedir.
1.1.2.Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacilig1 ve Onemi

Tirkiye ti¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasindan dolay1r hemen hemen tiim bolgeleri
denizyolu tasimaciligina elverislidir. Ozellikle Istanbul, izmir ve Mersin bolgelerinden
onemli oranlarda denizyolu ile ¢esitli gemi tipleri vasitasiyla ithalat ve ihracat
yapilabilmektedir. Bunun haricinde Tiirkiye yolcu tasimaciliginda da énemli limanlara
sahiptir. Kruvaziyer olarak adlandirilan gemiler ile iilkenin Onemli turizm cazibe
merkezlerine seferler diizenlenmektedir. Tiirkiye hem yolcu hem de yiik kategorilerinde

onemli limanlara sahip olmasi sebebi ile uluslararasi ticarette biiylik oneme sahiptir.
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Sekil 2. Tiirkiye Geneli Toplam Elleclenen Yiik Miktari (2017-2021)

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr

Sekil 2°de de goriilecegi lizere, Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen yiik miktar1 2021
yilinda bir 6nceki yila oranla %6 artis gdstermistir. 2018 yilindan itibaren artan bir ivme
sergileyen toplam yiikk miktar1 2018 yilinda %2’lik diisiis yasamistir. 2021 yilinda
elleclenen yiik miktarinda en fazla paya sahip olan yiik cinsi %32’lik pay ile kat1 dokme
yiikler olurken ardindan %29 ile sivi dokme yiikler ve %25 ile konteyner gelmektedir.
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gore,

Tiirkiye

limanlarinda 2021 yilinda elleclenen yiik tonajlar tahliye ve yiikleme olarak Sekil 3’te

belirtilmistir. ithalat ihracat dengesine bakildiginda mayis aymda bu oran neredeyse

dengeye gelmisken haziran ayi itibari ile tekrar ithal edilen yiik tonaj1 ihracata tabi olan

yiik miktarini agmistir.

Tablo 4. Yiik Cinslerine Gore Limanlarda Elleclenen Yiik Miktar1 2017-2021

2017 2018 2019 2020 2021
Kati Dokme Yiik 128,842,715 133,653,221 150,344,563 164,479,123 170,629,055
Genel Kargo 72,147,186 63,977,765 52,672,991 54,627,400 61,462,127
Sivi Dokme Yiik 152,897,347 139,717,069 155,253,914 146,652,396 150,531,376
Konteyner 107,917,908 114,231,465 118,768,010 121,710,948 131,859,620
Arag 9,368,740 8,574,040 7,128,934 9,172,785 11,824,606
Toplam 471,173,896 460,153,560 484,168,412 496,642,652 526,306,784

2017 2018 2019 2020 2021
Kati1 Déokme Yiik 27% 29% 31% 33% 32%
Genel Kargo 15% 14% 11% 11% 12%
Sivi Dokme Yiik 32% 30% 32% 30% 29%
Konteyner 23% 25% 25% 25% 25%
Arag 2% 2% 1% 2% 2%
Toplam 100% 100% 100% 100% 100%

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr



Limanlarimizda elle¢lenen yiikiin %32’lik kismini, yani en biiylik pay1 kat1 dokme
yiikler almistir. Tablo 4’den de goriilecegi iizere katt dokme yiikiin biiyiik bir kismini
tahliye olusturmaktadir. Daha sonra ise sivi dokme yiikler ve konteyner gelmektedir.
2021 yilinda Tiirkiye’de konteyner ile yapilan ticaretin %43’lik kismini ithalat

olustururken %57’lik kismin1 ihracat olusturmaktadir.
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Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr

2021 yilinda toplamda limanlarimizdan 526 milyon 306 bin ton yiik
elleclenmistir. Bu yiikiin 170 milyon 629 bin tonluk kismimni katt dokme yiikler
olustururken yaklasik olarak 64 milyon ton kat1 dokme yiik yiliklemesi ve 106,6 milyon
ton kat1 dokme yiik tahliyesi gergeklestirilmistir. En fazla elleclenen yiik kategorisinde
stv1 yiikler 150 milyon 500 bin ton ile ikinci siray1 alirken yil bazinda hemen hemen esit
miktarlarda tahliye ve yiikleme yapilmistir. Konteynerde ise yliklenen konteyner

tonajlarinin tahliye edilenden ¢ok daha fazla oldugu goriilmektedir.

Tablo 5. Yiik Gruplar1 Bazinda Ellecleme Istatistikleri, 2021

Yiik Gruplar1 Bazinda Ellecleme, 2021 Yiikleme Bosaltma Toplam
Makineler, tasima techizati, aksam ve ¢esitli 85,297,904 65,065,747 150,363,651
pargalari ile konteynerler
Petrol tirtinleri 72,533,518 71,915,915 144,449,433
Ham ve liretilmis mineraller, insaat malzemeleri 47,738,305 4,952,282 52,690,587
Cevher ve metal artiklari 10,276,228 37,634,728 47,910,956
Metal iiriinleri 18,455,769 19,995,389 38,451,158
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Kat1 mineral yakitlar 761,101 37,625,511 38,386,612

Kimyasallar 7,654,165 8,949,225 16,603,390
Tarim iiriinleri ve canli hayvanlar 699,268 15,260,632 15,959,900
Gida maddeleri ve hayvan yemleri 1,961,870 10,507,679 12,469,549
Giibreler 2,028,424 6,515,266 8,543,690
Diger 144,986 332,872 477,858

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr

Tirkiye genelinde elleclenen yiik gruplarina bakildiginda yiikleme ve bosaltma
toplamlarinda en fazla ylik grubunun “makine tasima techizati ve konteynerler oldugu

goriilmektedir. Daha sonra ise petrol {iriinleri yer almaktadir.
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Sekil 5. Tiirkiye Limanlar1 Haritas1

Kaynak: http://cografyaharita.com

2021 yili itibart ile deniz ticaretine hizmet eden kiyr tesisi saymmiz Filyos
Limani’nin da tamamlanmasi ile 206’ya ulasmistir. Bu sayiya degisik bicimde ve
ozellikte yer alan iskele, samandira, dolfen ve platform dahildir. Oniimiizdeki yillarda
Rize lyidere Limani ve Samsun Bakir Isletmesi Limani’nin hizmete girmesi ile birlikte

liman sayisinin 208’e ulagsmasi beklenmektedir (https://www.turklim.org).

Ulkemizde s6z konusu kiy tesislerinin %44 {ine karsilik gelen 90 adedi Marmara
Bolgesi’nde, %24’line karsilik gelen 50 adedi Akdeniz Bolgesi’nde, %18’ine karsilik
gelen 36 adedi Karadeniz Bolgesi’nde ve %14’line karsilik gelen 28 adedi ise Ege

Boélgesi’ndedir. Il bazinda bakildiginda ise deniz ticaretine hizmet veren tesislerin toplam
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35 adedi Kocaeli ilinde bulunmaktir. Ikinci sirada yer alan Istanbul ilinde 21, Hatay ilinde
20, Izmir ilinde ise 11 adet degisik ozellikte ve biiyiikliikte liman bulunmaktadir
(https://www.turklim.org).

Tablo 6. Liman Baskanhklar:1 Bazinda Yiik Ellecleme, 2021

Liman Bagkanhg Yiikleme Bosaltma Toplam

Kocaeli 32,055,045 49,280,098 81,335,143
Aliaga 29,425,210 44,464,667 73,889,877
Iskenderun 26,743,950 41,067,560 67,811,510
BOTAS 54,603,343 8,611,620 63,214,963
Mersin 18,930,528 20,811,161 39,741,689
Tekirdag 13,913,418 24,881,385 38,794,803
Ambarli 15,052,407 16,924,930 31,977,337
Gemlik 9,222,262 6,759,127 15,981,389
Karabiga 2,622,428 11,308,281 13,930,709
Samsun 3,930,027 9,247,048 13,177,075
Diger 41,052,920 45,399,369 86,452,289
Toplam 247,551,538 278,755,246 526,306,784

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr

Liman bagkanliklar1 bazinda bakildiginda ise Marmara Bolgesi’nde elleclenen
yiikiin diger bolgelere oranla daha fazla oldugu goriilmektedir. Ardindan Mersin ve
Iskenderun limanlarmin yogun trafigi Dogu Akdeniz limanlarimizin ikinci sirada

olmasina sebep olmustur. Ege Bolgesi tliciincii sirada yer almaktadir.
1.2. Denizyolu Tasimacilik Tiirleri

Denizyolu tagimaciligi, kullanilan gemilerin ya da tasian yiiklerin cinslerine
bagli olarak farkli kategorilerde siniflandirilmaktadir. Bu baslik altinda denizyolu
tasimacilik tiirleri; tanker tagimaciligi, kombine tasimacilik, Ro-Ro tagimacilik, dokme

yiik tagimaciligi, konteyner tagimaciligi seklinde siniflandirilarak sunulacaktir.

1.2.1. Tanker Tasimacihgi

Ham petrol, benzin, fuel oil, dizel yakit, petrol iiriinleri, su, sivi kimyasal yiikleri
tasimak tizere uluslararasi standartlara uyumlu olarak iiretilmis 6zel deniz tasitlariyla
yapilan tasimacilik tiiriidiir. Tankerler tasima tiiriine gore ¢esitli tonajlarda ve 6zelliklerde

imal edilerek hizmet etmektedir. 1 Ocak 2010 itibariyle tanker kazalarin1 minimize etmek
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amaciyla Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, tek cidarl tankerler yerine ¢ift cidarl tankerler

ile tagimacilik yapilmasi gerektigini belirlemistir (Suluvman, 2017: 18).
1.2.2. Kombine Tasimacihik

Kombine tagimacilik, birden fazla tagima tiirii kullanilarak tek ve ayni tasima
linitesi veya araciyla yapilan tasima tiirtidiir. Kombine tasimacilik, modlar arasi bir
tagimacilik tiirii olup operasyon siireglerinin daha hizli gergeklestirilmesinde Gnem
tasimaktadir. Bu tasimacilifin, operasyon siireglerinde zamanda kazang saglamakla
birlikte toplam tasima masraflarini azaltict yonde de katkist bulunmaktadir. Ayrica
kombine tasimacilik, kapidan kapiya oldugu i¢in organizasyonunun Kkesintisiz
yapilmasina olanak saglamaktadir (MEB, 2009: 7). Konteyner kullanimindaki artis,
teknolojik gelismeler, lojistik maliyetlerin minimize edilmesi, karayolundaki trafik
yogunlugunun azaltilmasi ve ¢evre ile ilgili hususlar ile birlikte kombine tagimaciligin da
Oonemi artmistir. Diisiik maliyetli farkli ulastirma bigimlerinin kullanilabilirligi ve kisiye
6zel hizmet ve segenekler kombine tasimaciligini avantajli hale getirmektedir (TUSIAD,

2014: 8).
1.2.3. Ro-Ro Tasimacihik

RO-RO terimi, Ingilizce’den Roll on - Roll off sdzciiklerinin kisaltilmastyla
olusturulmustur. Yiik tipi olarak genellikle tekerlekli araglarin tagindigi, araglarin kendi
imkanlar1 ile ya da cekiciler ile gemiden alinip ¢ikartilabildigi tagimacilik tiirtidir.
Yiikleme ve tahliyenin hizli olmasi sebebiyle deniz tasimaciliginda etkin bir rol
oynamaktadir (Akdogan,1988: 26). Ayrica karayolu tasimaciligi agisindan intermodal
tasimaciligin etkin bir sekilde kullanimimna olanak saglamasi Ro-Ro tasimaciliginin

Onemini artirmaktadir.
1.2.4. Dokme Yiik Tasimacihigi

Genellikle yiiklerin biiyiik miktarlarda ve hammadde olarak, paketlenmeden
direkt olarak gemi ambarinda yapilan tagimacilik tiiriidiir. Diizensiz deniz yolu hatlari ile
komiir, demir cevheri, tahil, boksit/aliimina, fosfat kayasi, ¢imento, petrol koku gibi
yiiklerin tasimasi gerceklestirilmektedir (Esmer, 2019: 74). Boyutlarina ve kapasitelerine
gore dokme yiik gemileri kendi igerisinde siniflandirilmaktadir. Ayrica tanker gorevi

goren dokme ylik tasiyan gemiler de vardir. Bu gemilere cevher/dokme/petrol tasiyict
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gemiler ad1 verilir. Merkez ambarlarinda kuru dokme yiik tagiyan bu tip gemiler, safra

tanklarinda siv1 ylik tasiyabilmektedir (https://armatorlerbirligi.org.tr).
1.2.5. Konteyner Tasimacihig:

Ticaret gemileri ile taginan yiiklerin tahmil ve tahliye islemleri esnasinda hasar
gorme durumlar1 sebebiyle yiiklerin konteyner denilen c¢elik kasalara konularak
taginmasina olanak saglayan tasimacilik tiirtidiir. Tahmil ve tahliyenin hizli ve efektif bir
sekilde yapilmasi konteyner tagimaciligin1 avantajli hale getirmektedir (Akdogan,1988:
27). Farkl tiirde yiiklerin bir arada tasinmasina olanak saglayan konteynerler, bircok
tastma metoduna gore tasima {icretlerinde tasarruf saglamaktadir. Tasman yiikiin

muhteviyatina gore de ¢esitli konteyner yapilari ve tipleri bulunmaktadir.
1.3. Denizyolu Tasimacihginda Konteynerin Onemi

Gliniimiizde konteyner tasimaciliginin lojistik ve tedarik zinciri sektorii igerisinde
¢ok biiyiik bir onemi vardir. Uriinlerin hasarsiz, hizli ve daha giivenli tasinmasina imkan
saglamaktadir. Bu boéliimde konteynerin tanimi, tarihgesi, standardizasyonu, genel
itibariyle yapisi, 6zellikleri, ¢esitleri, konteyner gemileri ve konteyner tasimaciligindaki

Oneminden bahsedilecektir.
1.3.1. Konteynerin Tanimi

Konteyner kelimesi, Ingilizce ve Fransizca dillerinde “container” olarak ortak
kullanima sahip iken, dilimize “konteyner” olarak ge¢is yapmistir. Konteyner i¢in ayrica
ogreti de farkli tanimlamalar yapilmistir. Tanimlamalardan birine gore konteyner;
yikleme ve bosaltma gibi islemler sirasinda emtiay1 icerisinde bulunduran, kolayca
aktarilabilen ve ayrilabilen, birim yiik olarak degerlendirilen yiiklemeye elverisli tagima

sandiklaridir (Hepgiilerler, 2011: 19).

Konteyner, ev esyalarinin tasima esnasinda zarar gormesini engellemek amaciyla
‘Conex’ adi verilen aga¢ pargalarindan yapilmis kutularin igerisinde taginmaktaydi.

Konteynerin kelime kdkeninin buraya dayandig: diistintilmektedir (Suluvman, 2017: 77).

Uluslararas1 Standardizasyon Teskilati ISO, konteyneri bir tasima ekipmani

olarak belirtmis ve asagidaki sekilde tanimlamistir (MEB, 2011: 33):

e Siirekliligi agisindan uygun 6zelliklere ve saglamliga sahip,
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e Birden ¢ok tasima seklinde kullanilabilecek sekilde elleclenmeye ve kullanima

uygun,

e Parsiyel tasimaciliga ve farkli yiiklerin bir araya gelerek tek bir {initede

taginmasina olanak saglayan,
e Tek bir tasima iinitesi olarak ellegclenmesi miimkiin olan,

e Teknik ekipmanlar sayesinde tasindigi aractan bagimsiz olarak bir diger araca

aktarilmasi1 mimkun olan,
e Daha efektif ve hizli kullanilabilmesi i¢in standardize edilmis,
e Saglam ve uzun siire kullanima uygun,

e lcerisine emtianin dolumu ve bosaltimi1 yapilabilecek sekilde iiretilen tagima

uUniteleridir.

1972 Konteynerlerle ilgili Giimriik Sozlesmesi’nin ve Gegici Ithalat
Sozlesmesi’nin Konteynerlerle Ilgili Hiikiimlerinin Uygulanmasina Dair Y&netmelik te
konteyner, asagidaki sekilde tanimlanmustir (1972 Konteynerlerle Ilgili Giimriik
Sozlesme ve Gegici Ithalat S6zlesmesi: 2005);

“1972 Konteynerlerle Ilgili Giimriik S6zlesmesinin 4 No.lu ekinde yer alan teknik
sartlara uygun olarak imal edilmis, yine bu sdzlesmenin 5 No.lu ekinde gosterilen
yontemlerden birine gdre onaylanmis, i¢c hacmi en az bir metrekiip olan ve tagima

islerinde kullanilan biiyiik sandik, miiteharrik sarni¢ veya benzerleri ile,

1) Igerisine esya koymak igin kompartiman olusturacak sekilde tamamen veya

kismen kapatilmus,

2) Siirekli kullanim 6zelligine sahip ve buna uygun olarak defalarca kullanilacak

kadar saglam,

3) Tasimma tiirli veya vasita de8ismesini gerektiren hallerde i¢indeki esyanin

bosaltilip yliklenmesine yol agmayacak sekilde 6zel olarak imal edilmis,

4) Ozellikle bir tasimacilik tiiriinden digerine transfer hallerinde, pratik kullanim

ozelligine sahip bicimde yapilmais,
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5) Kolayca doldurulup bosaltilabilecek sekilde imal edilmis bir tagima araci olarak

tanimlanmustir.”
1.3.2. Konteynerin Tarihgesi

Konteyner fikri ilk kez 1801 yilinda Dr. James Anderson adinda bir Ingiliz
tarafindan ortaya atilmistir. Giinliimiiz konteyner yapisindan farkli olarak sasisi olmayan,
tekerleksiz yapidaki vagonlarin igine yiikleme yapilarak ving marifetiyle demir yolu
iizerinde hareket edebilen bir sasi lizerine aktarilmasi ve varig yerinde tekrar ving
marifetiyle karayolu tasimasi i¢in araca yiiklenmesi ile tasimanin yapilmasi
diisiiniilmiistiir. Bu fikrin uygulamasmin ilk kez 1892 yilinda gercgeklestirildigi
bilinmektedir (Hepgiilerler, 2011:19).

Konteyner gemilerinin onciisii olarak Malcom P. McLean kabul edilmektedir.
1953 yilinda artan otoyol tikaniklar1 ve hiikiimetten kalan savag fazlasi kargo gemileri
sebebiyle karayolu tagimaciligina olan talebin azalacag diisiiniilmiistiir. O yilin sonunda
romorklarin, 6zel olarak tasarlanmis gemilere yiiklenebilecegi ve buna uygun dizayn
edilmis gemilerle tasinarak tahliye edebilecegi bir liman insasinin yapilabilecegi fikri ileri
stiriilmiistiir. Daha sonrasinda gemilere tiim kamyon rémorklarini koymak yerine sadece
romork govdeleri ile tasima yapilmasina karar verilmistir. Planlanan operasyonlar ve
tamamen maliyet odakli yaklagimlar donemin liman otoritelerinin dikkatini ¢ekmistir. 26
Nisan 1956'da Port Newark'ta tankerden doniistiiriilen Ideal-X isimli gemiye her yedi
dakikada bir konteyner yerlestirilmistir. Gemi sekiz saatten daha kisa bir siirede
yiklenmis ve ayn1 giin yola ¢ikmistir. McLean i¢in gergek zafer ancak maliyetler
hesaplandiginda ortaya ¢ikmigtir. Orta biiyiikliikteki bir kargo gemisine kargo yiiklemek
1956 yilinda ton basina 5,83%'a mal olmustur. McLean'in uzmanlar1 Ideal-X'i yiikleme

maliyetini ton basina 15,8 sent olarak belirlemislerdir (Levinson, The Box, 2006).

21. yy’da diinyanin en biiyiik konteyner gemisi igsletmecilerinden biri olan Maersk
Line, ilk konteyner gemisini, Ideal X’ten 17 yil sonra 1973’te insa etmistir. Merkezi
Isvigre’de olan Mediterrean Shipping Company 1970, Evergreen ise 1968’te
kurulmustur. Merkezi Danimarka’da olan Maersk Line, 2005 yilinda 500°den fazla
konteyner gemisinin kontroliinii eline almig ve McLean’in eski sirketi Sea-Land Service’i

1999 yilinda biinyesine katmistir (M.Levinson, The Box, 2006). Avrupa’nin ise ilk
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olarak konteyner ile tanismasi IDEAL-X gemisi ile yapilan ilk operasyondan 10 yil sonra,

6 Mayis 1966 tarihinde olmustur (Suluvman, 2017: 77).

20. yy’de kullanilan konteynerlerin standartlarindaki farkliliklar konteynerlerin
tek bir limanda operasyonun yapilmasini zorlastirmistir. Ekonomik sebeplerden dolay1
cok fazla 6nemsenmeyen standardizasyon farkliklar1 igin MARAD, olas1 tehlikelilerin
oniine gecebilmek adina c¢alisma baslatmistir. ilk olarak 1958 yilinda MARAD,
konteyner boyutlar1 ve konteyner yapisini incelemeye baslamistir. Ayni yil igerisinde
ASA da konteyner standartlar1 i¢in ¢aligmalara baslamistir. ASA, 12°-24°, 17°-35°, 20°
ve 40’lik konteynerlerin standart olarak kabul gormesi gerektigini belirlemis ve bu ebatlar
MARAD tarafindan da kabul gormiistir. 1961 yilinda ASA, ilk belirlenen
standardizasyonu 10°, 20°,30° ve 40’ olarak revize etmistir. 1965 yilinda ise ISO
tarafindan ¢ok daha kapsamli standardizasyon c¢aligmasi yaymlanmistir. Bu kurallara
gore konteynerin genisligine 8, yliksekligine 8,6” olarak karar verilmistir. Yakin
zamanda konteyner tasimacilig1 yapan firmalar daha genis ve yiiksek konteyner ihtiyact
oldugunu belirterek 457, 48” ve 577 ebatlarinda “Jumbo” konteynerler ile tagimacilik
yapmustir. Tiirkiye’de ilk konteyner imalatinin 1991 yilinda izmir ilinin Sasali

Kasabasi’nda yapildig: bilinmektedir (Hepgiilerler, 2011: 21).
1.3.3. Konteynerin Ozellikleri ve Cesitleri

Bu baglikta belirli standartlarla isletilen bu kutuyu daha iyi taniyabilmek icin

yapisal Ozelliklerinden, kimlik sisteminden ve ¢esitlerinden bahsedilecektir.
1.3.3.1. Konteynerin Yapisal Ozellikleri

Konteyner, temel olarak dort kdsesinde bulunan direkler, bu direklere paralel
uzanan kenar baglantilari, alt ve iist bilesenleri ve bu iskeleti ¢evreleyen yapilarin
birlesimidir. Konteynerin en saglam boéliimleri, kose direkleri ile bu direklere paralel
uzanan kenar baglantilaridir. Konteynerin kap1 kismi1 konteynerin arka tarafi, diger kapali

alana bakan yiizii ise konteynerin 6n tarafi olarak adlandirilmaktadir.

Konteynerlerin 6l¢iileri ve birimleri i¢in agirlikli olarak 20 feetlik ve 40 feetlik
Olciiler kullanilmaktadir. Bu 6lgiiler TEU ve FEU olarak kisaltilmistir. TEU terimi genel

olarak denizcilik isletmelerinde kapasite ve birim hesaplamalarinda kullanilmaktadir.
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Twistlock
yuvas:
Koze
diregi
Twistiock
yuvas:

Kaps (Contals kenar)

Klitlerme cubukian
\ Arka ug kesamn (Kap: tarafi)

Sekil 6. 40 Feetlik Konteynerin Yapisal Olarak Detaylar:
Kaynak: Institute Of International Container Lessors, 2016: 8

20 feet ebatindaki bir konteynerin taban yapisinda 40 Feet ebatindaki

konteynerlere gore farklilik mevcuttur. Detaylar1 Sekil 7°de belirtilmistir:

Baglama(Lashing) ‘
yerleri

Forklift cep yeri

Forklift taban destek demirlen gorseldekinden Forklift cep kayis!

farkli olarak 1" yapida da olabilmektadir,

Sekil 7. 20 Feetlik Konteynerin Tabanin Yapisal Olarak Detaylar

Kaynak: Institute Of International Container Lessors, 2016: 9



1.3.3.2. Konteyner Kimlik Sistemi

Konteyner kimlik sistemi, firmanin konteynerinin uluslararasi takibi amaciyla
uygulanan bir sistemdir. Bes gruptan olusmaktadir. Ayrica konteynerin iizerinde
maksimum tonaji, darasi, maksimum alabilecegi yliik miktar1 ve metre kiip limitini

gosteren operasyonel gostergeler de bulunmaktadir. Detaylar1 Sekil 8’de belirtilmistir:

1-Armatér veya kumpanya kodu(TGH)
2-Uriin grubu kodu (U)

3-Tescil numarasi (ilk 6 hane)
4-Kontrol numarasi (0)

5-Olgii ve tip kodu (45G1)

Operasyonel Ozellikler
Maksimum agirhik: 30.480kg

Konteyner agirligi: 3.870kg
Maksimum yiik agirhgi: 26.610 kg

Sekil 8. Konteyner Kimlik Sistemi
Kaynak: Suluvman, 2017: 77

Konteynerin arka tarafinda, sag kapisinin iizerinde CSC Safety Approval denilen
plaka bulunmaktadir. Konteynerin belirli periyotlardaki tetkikleri bu plakada bulunan
tarihlere gore yapilmaktadir. Konteynerin liretimi sonrasinda tonaj ve kullanima ile ilgili
standartlar belirlenmekte ve belirli periyotlarda yapilan tetkikler ile kullanimdan kaynakli
olusan aginmalar bu plakaya islenmektedir (Suluvman, 2017: 78). Plakanin daha detayli

incelemesi Sekil 9°da belirtilmistir:
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CSC SAFETY APPROVAL
(1}—1 g TR-AA 00TO/TL 1130

(2y——» URETIM TARIHI

(3)——— BELIRLE¥ICI NO.

(4 ———— MAKSIMUM BRUOT AGIRLIK kg I
(5}——1— IZIN VERILEN ISTIFLEME AGIRLIGI

1,89 igin kg I

{6 ———1— BURULMA TESTI YUK DEGER] kg I
(Fr—
(Br—
(gr—

2100 mm

= 200 mm. L

MY VY

Sekil 9. CSC Emniyet Onay Plakasi
Kaynak: CSC, 1996: 20

(1) Onay iilkesini ve onay referansini,

(2) imalat tarihini (Ay ve yil olarak),

(3) Konteyner imalatcisini belirten numarayz,
(4) En fazla briit ¢calisma agirhigini,

(5) 1,8 g’de miisaade edilen istifleme agirligini,
(6) Enine istifleme testi ile ilgili yiik degerini,

(7) Ug cidarlar, miisaade edilen yiikiin 0,4 katindan daha az veya daha fazla bir
yiike dayanabilecek sekilde dizayn edilmigse, u¢ cidarin dayanakliligini,

(8) Yan cidarlar, miisaade edilen yiikiin 0,6 katindan daha az veya daha fazla bir

yiike dayanabilecek sekilde dizayn edilmisse, u¢ cidarin dayanakliligini,

(9) Yeni konteynerler icin ilk bakim muayenesi tarihi (ay ve yil) ve sonra yapilan

bakim muayenesi tarihlerini gostermektedir.
1.3.3.3. Konteyner Cesitleri

Konteyner, farkl tiplerdeki yiiklerin taginmasina olanak saglayan bir iinitedir.
Dokme, paketli ve sogutuculu yiiklere hitap edecek sekilde standardize edilmistir.
Konteynerler, yapisal olarak kullanilan malzemeye gore ¢elik sacdan, aliiminyumdan ve
kontrplaktan yapilan konteynerler olmak {izere {i¢ sinifta gosterilebilmektedir. Kullanim
sekillerine gore de kuru yiik, dokme yiik, izole ve 6zel amaglh konteynerler olarak

siniflandirilabilmektedir. Kuru yiik konteynerleri Ingilizce *de “Dry Container” olarak
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adlandirilmaktadir. Dékme yiik konteynerleri arpa, bugday gibi dokme yiikleri tasimaya
uygundur. S1v1 yiikler icin bu konteynerler tank seklindedir. izole konteynerler ingilizce
‘de “Reefer Container” olarak adlandirilmaktadir ve yalitimli olarak sogutulmus ve
dondurulmus yiiklerin tasinmasima elverislidir. Ozel amagli konteynerler ise hayvan

konteyneri gibi 6zel amaca gore tasarlanmis konteynerlerdir (MEB, 2011: 50).

Konteyner ¢esitleri ve 6zellikleri Tablo 7°de belirtilmistir.

20 Feet
Standart Konteynerler Olgileri ve Kapasitesi Aciklama
I uzunluk 5.895 m |Kapi vitkseklik 2292 m |Genel yukler kuru yikler ve monte edilecek
I genislik 2.350 m |Kapasite 33m3 |tanklar ile s viikler de taginabilir.
Ic yikkseklik  2.392 m |Dara 2230kg
i Kap: geniglik  2.340 m |Maks. yilkleme (kg) 28230 kg
40 Feet
| Olciileri ve Kapasitesi Agiklama
Iguzunluk  12.029 m|Kap: yikseklik 2.292m (20 Feet konteynerlere gore daha uzun
Ic genislik 2350 m |Kapasite 67m3 |vapidadir. Hacimli vitkler i¢in elverislidir.
i¢ vitkseklik  2.392m |Dara 3780 ke
Kapi geniglik  2.340 m |Maks. vilkleme (kg) 26700 kg

High Cube Konteynerler — — 40 Feet
Olguleri ve Kapasitesi Aciklama
I uzunluk  12.024 m|Kap: yukseklik 2.597 m |Standart 40 Feet konteynerlere gére daha
Tc genislik 2350 m |Kapasite 76m3 |viuksektir. Hacimli yukler igin elveriglidir.
I¢ yitkseklik 2697 m |Dara 4020 kg
Kap1 geniglik  2.340 m | Maks. yikleme (kg) 26460 kg

20 Feet
Open Top Konteynerler . Olgileri ve Ka_I_Jasi‘resli _ : Aciklama _

I¢ uzunluk 5.888 m |Kap: yitkseklik 2.184 m |Ving ve spanzet ile konteynerin iizerinden
I genislik 2345 m |Kapasite 32m3 |dolum yapilir. Yiklerin korunmas: igin
Ic yikseklik  2.315m |Dara 2250 kg |Uzerine branda takilir
Kap: geniglik 2.286 m |Maks. yilkleme (kg) 30480 kg

‘ ‘ 40 Feet

Olgiileri ve Kapasitesi Aciklama

Icuzunluk  12.029 m|Kap: yikseklik 2274 m |20 Feet konteynerlere gore daha uzun
I¢ genislik  2.342 m |Kapasite 65m3 |yapidadir.
I vitkseklik  2.326 m |Dara 3810 kg
Kapi geniglik  2.341 m |Maks. vilkleme (kg) 26670 kg

20 Feet
Flatrack Kontevnerier . Olgiileri ve Kapasitesli Aciklama _
i I¢ vzunluk 5.698 m |Kap: vikseklik 0.000m |Standart ve open top konteynerlere sigmayan
I genislik 2230 m |Kapasite Om3 |arag ve proje yiklerinin tasinmasina
fc yikseklik 2.255m |Dara 2500 kg |elverislidir.
Kapi geniglik  0.000 m |Maks. vilkleme (kg) 21500 kg
40 Feet
Olgiileri ve Kapasitesi Agiklama
Iguzunluk  11.832 m|Kap: yikseklik 0.000m |20 Feet konteynerlere gore daha uzun
I¢ geniglik  2.228 m |Kapasite 0m3  |vapidadir.
I¢ yilkseklik  1.981 m |Dara 4200 kg
Kapi geniglik  0.000 m |Maks. vilkleme (kg) 40800 kg
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Platform Konteynerler

20 Feet

Olgiileri ve Kapasitesi

Aciklama

I uzunluk 6.058 m |Kap: yitkseklik 0.000 m |Konteynere direkt yiklenmek istenilen yikler
I¢ genislik 2438 m |Kapasite 0m3 |igin elveriglidir. Usty, vanlari, 6n ve arkast
fc yikseklik  0.370 m |Dara 2520 kg |a¢ik olarak dizayn edilmistir.
Kapi geniglik  0.000 m |Maks. vilkleme (kg) 27960 kg
40 Feet
Olgiileri ve Kapasitesi Agiklama
Iguzunluk  12.192 m|Kap: yikseklik 0.000m |20 Feet konteynerlere gore daha uzun
I¢ geniglik  2.245 m |Kapasite om3 |vapidadir.
I¢ yilkseklik  0.648 m |Dara 5700 kg
Kapi geniglik  0.000 m |Maks. vilkleme (kg) 39300 kg
20 Feet
Reefer (Sogutuculu) Olgilleri ve Kapasitesi Aciklama
Konteynerler I¢ uzunluk 5.724 m |Kap1 yukseklik 2.067 m |Yahtimh olarak dizayn edilen konteynerler,
I¢ genislik 2286 m |Kapasite 26 m3 |sogutulmus yukler igin uygundur. Uygun
Ic yikseklik  2.014 m |Dara 2550 kg karayolu, demiryolu tagima ekipmanlari ile
Kap1 geniglik 2.286 m |Maks. yilkleme (kg) 21450 kg tagunabilir.
40 Feet
Olgilleri ve Kapasitesi Aciklama
g_ﬂ fguzunluk  11.840 m|Kapi yikseklik 2.195m |20 Feet konteynerlere gore daha uzun
Ig genislik  2.286 m |Kapasite 60m3 |yapidadir.
I¢ yikseklik  2.120 m |Dara 3850 kg
Kapi geniglik 2.286 m |Maks. yilkleme (kg) 26630 kg
Dokme Yik Konteynerler 20 Feet
Olgiileri ve Kapasitesi Aciklama
T uzunluk 5.934 m |Kap: vikseklik 2292 m |Konteynerin ii¢ kapagi vardir ve kuru dokme
I¢ geniglik 2358 m |Kapasite 32m3 |vik tasimacilifma uygundur. Yukleme ve
fc yikseklik 2.340 m |Dara 2450 kg bosaltma icin ek ekipmanlara ihtiyag
Kapi genislik 2.335 m |Maks. vilkleme (kg) 21550kg duyulabilmekledir.
Tank Konteynerler 20 Feet
Olgileri ve Kapasitesi Aciklama
ic uzunluk 6.058 m |Kap1 yikseklik 0.000m |Smvive gaz irinlerin tagimasina elveriglidir.
Ig genislik  2.438 m |Kapasite 0m3
I¢ yitkseklik 2438 m |Dara 4190 kg
Kap1 geniglik  0.000 m |Maks. yilkleme (kg) 26290 kg

45' Feet Konteynerler

45 Feet - High Cube

Olciileri ve Kapasitesi

Aciklama

i¢ uzunluk

I¢ genislik

I¢ yitkseklik
Kap genislik

13556 m
2352m
2.700m
2340m

Kapr yitkseklik 2597 m
Kapasite 86 m3

Dara 4800 kg
Maks. yilkleme (kg) 27700 kg

40' Feet High Cube konteynerler ile aym
yilkseklige sahip olup, daha vzun yapidadir.

45 Feet - Pallet Wide

Olgileri ve Kapasitesi

Aciklama

Iguzunluk 13560 m |Kap: yukseklik 2670m (45 feet ebatindaki konteynere gore daha
I genislik 2452 m |Kapasite 85m3 |genis yapidadir.

ig yitkkseklik 2684 m |Dara 4180 kg

Kapr geniglik 2343 m |Maks. yikleme (kg) 29820 kg

Tablo 7. Konteyner Tiplerine Gore Olgiileri ve Kapasiteleri

Kaynak: https://www.searates.com
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1.3.4. Konteyner Gemilerinin Gelisimi

Teknolojinin zamanla ilerlemesiyle daha fazla hiz yapabilen ve okyanuslara daha
elverisli dizel motorlu gemiler inga edilmistir. Sanayi ve ekonomideki gelismelere paralel
olarak deniz ticaretinin 6nemi artmistir. Sanayi devrimi ile birlikte glinlimiiz deniz filolar1
sekillenmeye baslamistir (Pekdemir, 1991: 31). Son donemlerde ekonomik yatirimlarin
artmasi, tasimacilikta standardizasyon, iiretimde artis ve maliyetleri minimize etme
hedefi, konteyner gemi boyutlarinin da artmasina yol agmistir. Gemi boyutlarinda

zamanla yaganilan artig Sekil 10’da sunulmustur.

Early Containarships {(1955-) heeennilennmmllr 137x17TxE  (Seru Do, genisiik drang F
el ——  20020x5 4 4

Fully Cellular (1970-)
res llle— >15x20x0
g el H
£ Al Z50x32x12.5
Panam (1985-)

MGX-24 (2019-)

Sekil 10. Gemi Boyutlarinin Yillar I¢erisindeki Degisimi
Kaynak: https://transportgeography.org
2022 yilinda, Cin’de insa edilen MSC Tessa isimli gemi, 24.116 TEU kapasite ile
diinyanin en biiyiik kapasiteli konteyner gemisidir (www.denizticaretgazetesi.org).
1.3.5. Konteyner Tasimacihginda Limanlarin Onemi

Limanlar, konteyner gemilerinin barinmasi, konteynerlerin depolanmasi gibi
verdigi hizmetler ile tedarik zincirinin en 6nemli pargalarindan biridir. Limanlarin

konumu, teknik o6zellikleri, tilkeleri, stratejileri, ticaret hacimleri konteyner servislerine

yon vermektedir.
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Limanlar miilkiyet yapilarina gére kamu, kamu-6zel limanlar1 ve 6zel limanlar
olmak tizere lice ayrilmaktadir. Verdikleri hizmetlere gore ise dorde ayrilmaktadir.
Bunlar liman art alanlarinda bolgesel yiikleri bulunan ve uluslararasi ve ulusal yiiklerin
aktarilmasma uygun olan ana limanlar, uluslararasi yiiklerin aktarilmasini saglayan
aktarma limanlari, kitalararasi gemilere hizmet veren fakat aktarma yiikleri elleglemeyen,
ana limana doniismeye uygun olan ugrak limanlar ve kendi art alanina hizmet eden ve

ana gemilerin ugramadigi besleme limanlardir (Balik, 2014: 42).
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e TEU
Sekil 11. Yillara Gore Diinya Limanlarinin Konteyner Ellecleme Verileri (Milyar
TEU)

Kaynak: https://hbs.unctad.org/, World Container Port Throughput

Sekil 11°de kiiresel limanlarin yillara gore ellecleme rakamlari TEU bazinda
gosterilmistir. Konteyner limanlarinda yasanan ellecleme rakamlarinda artig kiiresel

ticaretin gelisiminin de gostergesidir.

Tablo 8. 2020 Yili Ulke Bazinda Limanlarda Konteyner TEU Elleclemeleri

Sira Ulke 2020
1 Cin 245.103.781
2 ABD 54.963.689
3 Singapur 36.870.900
4 Giliney Kore 28.425.017
5 Malezya 26.663.533
6 Japonya 21.385.632
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7 BAE 19.297.684
8 Almanya 18.028.702
9 Cin 17.969.000
10 Ispanya 17.372.500

Kaynak: https://unctadstat.unctad.org

Tirkiye, 11.638.524 TEU elleclemesi ile iilke siralamasinda 17.sirada yer

almaktadir (https://unctadstat.unctad.org).

Tablo 9. Tiirkiye’de En Fazla Konteyner Ellecleyen ilk 10 Liman Baskanhg

(TEU/1000)
Ambarli | Mersin | Kocaeli | Tekirdag | Aliaga | Gemlik | iskenderun | Izmir | Antalya | Samsun
2012 | 3.023 1.250 630 1,6 413 686 83 695 179 27
2013 | 3.318 1.367 807 1,6 466 669 148 683 216 33
2014 | 3.444 1.483 899 784 536 708 185 678 188 48
2015 | 3.061 1.428 988 129 580 685 228 649 178 54
2016 | 2.780 1.406 1.143 680 641 693 375 679 172 52
2017 | 3.122 1.553 1.315 936 794 799 448 637 199 65
2018 | 3.169 1.662 1.597 1.084 944 854 512 610 190 69
2019 | 3.104 1.854 1.715 1.413 1.132 861 680 541 150 67
2020 | 2.887 1.948 1.800 1.444 1.275 843 710 436 109 106
2021 | 2.942 2.106 1.967 1.812 1.389 911 678 516 116 100

Kaynak: https://www.turklim.org

Diinyadaki limanlar arasinda 2020 yilinda en fazla TEU bazinda ellecleme yapilan
liman 43,5 milyon TEU ile Cin’de bulunan Shanghai Limani olmustur
(https://en.portshanghai.com.cn). Tiirkiye’de ise 2020 yilinda en fazla TEU bazinda
ellecleme yapilan liman 2 milyon TEU ile Mersin’de bulunan MIP limani olmustur

(https://www.mdto.org.tr).
1.4. Konteyner Tasimacihiginin Diinyadaki ve Tiirkiye’deki Yeri

Kiiresel ticarette konteyner kullaniminin artmasi ile birlikte, konteynerin 6nemi
de artmaktadir. Bu boliimde konteyner tagimaciligmmin Diinya’daki ve Tiirkiye’deki

gelisiminden ayrica ekonomik 6neminden bahsedilecektir.
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1.4.1. Konteyner Tasimacihiginin Diinya’daki Yeri

Uluslararas1 ticarette yiik cesitliliginin artmasi, isletme faaliyetlerinin artig
gostermesi, tasima sekillerinin gelismesi ve mevcut kaynaklarin efektif bigcimde
kullanilarak fayda ve etkinligi artirma hedefi konteyner tasimaciliinin Onemini

artirmistir.

Konteyner tasimaciligi, ticarette yasanan gelismelere binaen zamanla birgok
devinim yagamistir. Konteyner tasimaciliginin uluslararasi arenada tedarik zincirindeki
tiim yapilara bircok hususta sagladigi avantajlar asikardir. Farkli yiiklerin bir arada
taginabilmesine olanak saglamasi, ¢ok yonlii tasimaciliga uygun olmasi, daha efektif bir
tasima olanag1 saglamasi, standardizasyonlar1 ve giivenilirligi ticarette bir¢cok avantaj

saglamaktadir.

Tablo 10. Diinya Ticaretinde Tasimacihigin Gemi Tiplerine Gore DTW Bazinda
Dagilim ve Degisimi (DWT/1000)

Gemi Tipi/ Y1l 1980 1990 2000 2010 2020 2022 1980-2022

Degisim
Orani
Konteyner 10290 22346 63580 169157 275041 293397 %2751
Diger Gemi Tipleri 29235 47770 71159 92072 238842 251741 %761
Dokme Yiik 181880 223619 274445 456623 879826 946135 %420
Tanker 337895 235785 283065 450052 601672 629013 %86
Genel Kargo 112840 100457 101519 108231 77929 78818 -%30

Kaynak: https://unctadstat.unctad.org

Tablo 10°da goriildiigl tizere gemi DWT’leri bazinda konteyner gemileri, diger
gemi tiplerine gore ¢ok daha hizli biiyiime gostermistir. Farkli gemi tipleri ile yapilan

denizyolu tasimaciliginin zamanla konteyner tagimaciligina yoneldigi goriilmektedir.

Tablo 11. Konteyner Gemisi Isleticilerinin Kapasite Oranlari

Gemi Isleteni Pay

Mediterrenean Shipping Company P%17.,5
Maersk %16,3
CMA CGM Group %12,9
COSCO Group %11,1
Hapag-Llyod 9%6,8
Evergreen Line %6,2
ONE %5,8
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HMM Co LTD %3,1

Yang Ming Marine %2,7
Zim %2,0
Diger %15,6

Kaynak: https://alphaliner.axsmarine.com

2022 yilinda kiiresel ¢capta TEU bazinda en fazla isletme kapasitesine sahip ilk 10

konteyner gemisi isleticisinin karsilagtirmalar1 Tablo 11°de belirtilmistir.

Deniz tasimacilifinda gegmisteki alisilagelmis organizasyon rutinlerinde
yasanilan degisiklikler, dikey entegrasyon ve konteyner hatlarinin ittifaki gibi durumlar,
konteyner tasimaciligini &nemli oranda etkilemektedir. Ittifak olusumu, birden fazla
konteyner hattinin daha az sayidaki biiyiik kapasiteli gemilerle belirlenen rotalarda ortak
tasitma yapmasina imkan saglamaktadir. Bu sayede konteyner hatlari, maliyetlerini
minimize ederek gemilerini daha efektif isletebilmektedir. Ayrica konteyner hatlarinin
ittifaki, limanlar arasindaki rekabetin de artmasina sebep olmustur. Hatlar arasindaki

ittifaklar asagida belirtilmistir:

e 2M: MSC, Maersk
e O/A Alliance: Cosco, Evergreen, OOCL
e The Alliance: Hapag-Lloyd, ONE, Yang Ming

Firmalar Maksimum gemi boyutu (TEU)
(Ulke bagina ortalama)
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Sekil 12. Firma ve Gemi Boyutu Bazinda Kiiresel Konteyner Dagilhmindaki
Egilimler
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Kaynak: UNCTAD, 2021: 96

Konteyner hatlari i¢in artan talebi karsilamanin en iyi ¢ézlimlerinden biri hatlarin
daha biliylik gemilerle hizmet vermesi olmustur. Son yillarda daha biiylik kapasiteli

gemilerle ticaret yapma egiliminde olundugu Sekil 12°de goriilmektedir.
1.4.2. Konteyner Tasimacihiginin Tiirkiye’deki Yeri

Ulkemizin ii¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasi ve geng¢ niifus oraninin fazla
olmas1 hem ithalat hacminde hem ihracat hacminde yiikselen bir ekonomi olmasinda
avantaj saglamaktadir. Ticaretin en biiyilk kaynaklarindan biri olan deniz yolu
tasimaciliginda konteynerin 6nemi oldukg¢a fazladir. Diger tasima bigimleri ile
kiyaslandiginda konteyner tasimaciligr yiiksek tasima kapasitesi, ekonomik ve emniyetli
olmas1 agisindan sagladigt faydalar ile Tiirkiye’nin ihracatinin bir bolimiini
gerceklestirdigi bir bigim olarak goriilmektedir (Dordiincti, 2021: 193). 2021 yili
Ulastirma Bakanli1 ve Altyap1 Bakanlig1 verilerine gore iilkemizde tiim kargo tipleri
arasinda  konteyner  ile  elleglenen  yiikiin  oram1  yaklastk  %25’tir

(https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr).

Kabotaj, denize kiyisi olan iilkelerin kendi menfaatlerini ve i¢ sularda deniz
ticaretini korumak amaciyla diizenledigi bir haktir. 1 Temmuz 1926 tarihinde yayimnlanan
Tiirkiye Sahillerinde Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Kara Sular1 Dahilinde
Icrayr San'at ve Ticaret Hakkinda Kanun’u cergevesinde Tiirkiye Cumhuriyeti
karasularinda emtia ve yolcu nakletmek Tiirkiye sancagii tasiyan deniz araglarina
mahsus kilinmigtir (T.C. Resmi Gazete, 19 Nisan 1926, Say1: 359). Yabanci bayrakli
gemiler yalnizca yabanci bir limandan Tiirk limanina veya Tiirk limanindan yabanci

limanlarina tasima yapabilmektedir.

Tablo 12. Tiirkiye Limanlarinda Gerceklestirilen Konteyner Ellecleme

Istatistikleri
Yil Kabotaj ‘da Konteyner Toplam Konteyner Kabotaj ‘da Elleclenen
Ellecleme (TEU) Ellecleme (TEU) Konteynerin Toplam
Elleclenen Konteynere Oram
606.064 8.146.398 %7,44
2016 738.312 8.761.974 %8,43
2017 935.521 10.010.536 %9,35
2018 652.612 8.316.559 %7,85
2019 753.267 11.591.838 %6,50
2020 731.352 11.626.650 %6,29
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2021 831.986 12.591.470 %06,61

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr

Tablo 12’de kabotaj kapsamindaki konteyner ellegleme rakamlarinin yillara gore
degisimleri gosterilmistir. 2019, 2020 ve 2021 yillarina bakildiginda hem kabotajda hem
de toplam konteyner ellecleme TEU verilerinde artis gozlemlenmektedir.

Tablo 13. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gemi Cinslerine Gore DWT Bazinda
Dagihm ve Gelisimi (150 GT ve Uzeri Gemiler, DWT/1000)

Gemi Tipi/ Y1l 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2016-2021

Degisim
Oram

Diger gemi tipleri 159 194 240 254 318 339 %113,13
Tanker 1758 2340 2023 2086 2189 2179 %723,94
Konteyner 1205 1392 1349 1048 1029 998 -%17,18
Genel Kargo 1443 1369 1246 1148 1071 946 -%34,45
Dékme Yiik 3719 2693 2637 2225 1714 1692 -%54,49

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr

Tablo 13’de Tiirk ticaret filolarinin gemi tipi bazinda DWT agirliklar1 baz alinarak
olusturulan dagilimi gosterilmistir. 2016 yilinda Tiirk ticaret filosundaki konteyner gemi

adedi 78 iken 2021 yilinda 53 adede diismiistiir.

Ulkemizin lojistik ile ilgili gelecek planlarinda ¢ok yonlii tagrmaciligin
gelistirilmesi, deniz yolu ve demir yolu tagimaciligina oncelik verilerek modlar arasinda
etkin bir lojistik aginin saglanmasi, yatirimlarin artirilmasi, tagimacilikta etkinligin ve
verimliligin artirilmast ve maliyetin diisliriilmesi gibi hedefler konteyner tagimaciliginin
onemini artirmaktadir. Belirlenen bolgelerde lojistik merkezlerin kurulmas: hedefi ¢ok
modlu tagimacili@in artisini beraberinde getirecektir. Bugiine kadar 13 adet lojistik
merkezin faaliyetinin basladigi ve 13 adet lojistik merkezinin planlama ve insa
asamasinda oldugu belirtilmektedir (https://www.uab.gov.tr). Lojistikte altyapinin
gelistirilmesi ve lojistik merkezler gibi yapilarin artirilmast hedefleri konteyner

tagimaciligina olan talebi artiracaktir.
1.4.3. Konteyner Tasimaciiginin Diinya Ekonomisine Etkisi

Diinya ticaretinde son yillarda ihracata dayali biiyiimeyi hedefleyen iilkeler yiik
tasimacilig1 pazarlarinda degisime gitmis, dokme yiikler yerine konteynerler ile pahasi

daha ytiksek, daha kiiciik boyutlardaki ve agirlik olarak daha hafif yiiklerin taginmasina
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gecilmistir (Tunal1 ve Akarcay, 2022: 104). Konteynerler, kapidan kapiya (door-to-door)
tagimacilik ve farkl yiiklerin bir arada taginmasini saglayarak maliyetlerin azaltilmasinda

fayda saglayabilmektedir (MEB, 2011: 38).

Ulkelerin ekonomik olarak gelismisligini belirleyen gostergelerden biri de dis
ticarettir. Dig ticarette 6lgek ekonomisinin yaratti§i maliyet avantajlar ile birlikte deniz
yolu tasimaciligl, cazip bir tasimacilik olarak goriilmektedir. Bir¢ok tasima sekline gore
deniz yolu tasimaciligmmin 6n planda olmasi ve konteyner kullaniminin artmasi,

konteynerin ekonomideki dnemini de artirmigtir.

Denizyolu tasimaciligi diizenlilik, siirdiiriilebilirlik, yol, zaman, hiz ve taginan
emtianin farkliliklarina gore sekillenmis ve smiflandirilmistir. Tagimaciliklar diizenli
(liner) ve diizensiz (tramp) tasimacilik olarak iki farkli kriterde degerlendirilebilmektedir.
Tramp tasimacilik, ylikiin ulagim saati ve tarihi agisindan daha diizensiz ve gemi rotasinin
yiikke baglandig1 tasimacilik tiirii iken liner tagimacilik, diizenli servislerle yiiklerin
tasinmasini saglamaktadir (Erol ve Dursun, 2014: 154). Diizenli tasimacilikta yiikiin
cogunlugu konteyner ile tasinmaktadir. Konteyner tasimacilifi genelde diizenli
tagimacilik ile yapilmaktadir. Diizenli hat tasimacilig1 yapan gemiler genellikle diizensiz
hat yapan gemilere gore daha maliyetlidir. Ornegin, diizenli hat tagimaciligi yapan
gemiler diizensiz tagimacilik yapan gemilere gére daha hizlidir. Diizenli hat tagimacilig
yapan gemilerdeki yiikler bircok gondericiye ait oldugundan idari siirecleri ¢ok daha
karmagiktir. Konteyner gemileri, gemi ambarlarinda ve ambar kapaginin {istiinde
konteyner tasinabilmesi i¢in farkli bir dizayna sahiptir. Sonug¢ olarak hem insa hem de
isletme maliyetleri agisindan diizenli hat yapan gemiler diizensiz hat yapan gemilere gore
daha maliyetlidir (Lun, Lai ve Chang, 2010: 5). Tramp tasimacilik i¢in yiik sahiplerinin

yogun bulundugu bolgelerde navlun rekabeti de ¢cok fazla yasanmaktadir.

Deniz yolu tagimaciliginda talep kavrami yiik miktari (ton) ile arz kavramu ise filo

biiylikliigii ve tasima kapasitesi (dwt) ile ifade edilmektedir (Erol ve Dursun, 2014: 167).
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Sekil 13. Konteyner Tasimaciliginda Arz ve Talep Artisi, (2007-2021) (%)

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport: 2021

Sekil 13°de gorildiigii tizere 2020 yilmin ikinci yarisinda konteyner
tasimaciligina olan talepte artis goriilmektedir. Kiiresel rekabet ortaminda serbest piyasa

kosullar1  sebebiyle navlunlar,

arz ve talep faktorlerine gore degiskenlik
gosterebilmektedir (Erol ve Dursun, 2014).
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Sekil 14. Kiiresel Konteyner Navlun Oram Indeksi (Ocak 2019-Eyliil 2022)

Kaynak: https://www.statista.com

2020 yilinda karantina 6nlemleri ve COVID-19'un diger etkileri, konteynerle
taginan tiirlinlere olan talebin azalmasina neden olmustur. Diizenli tasima yapan nakliye
sirketleri, maliyetleri azaltmak, kapasiteyi yonetmek ve navlun oranlarini koruyabilmek
icin onlemler almak istemis fakat 2020'nin ikinci yarisinda yasanilan talepteki ani artis,

sinirh kapasiteye ve sikisik limanlara doniismiistiir (UNCTAD, 2021).
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Ekonomilerdeki diizelme ve geciken talepler Asya’dan Bati’ya siparislerin ¢ok
hizli artmasina sebep olmustur. Cin’den ihra¢ edilen konteynerlerin bos olarak geri
donmemesi ve ABD’nin bos konteyner cikisina miisaade etmemesi limanlardaki
sikisikligr artiran nedenlerden olmustur. Ayrica 2021 yilinda Siiveys Kanali’n1 bir Japon
ticaret gemisinin tikamasi, deniz yolu ile tasinan mallarin %8’ inin gectigi kanalin trafigini
engellemistir. Kanalda yasanan tikanma, kiiresel ¢apta zarara yol agmistir. Bu problemler

navlunlar ve emtia fiyatlarinin artisina sebep olabilmektedir (https://kpmg.es).

Kiiresel konteyner tasima maliyetlerindeki artis, enflasyon {izerinde de 6nemli bir
etkiye sahiptir. Tasima maliyetlerindeki artislar, tiiketici fiyatlar lizerinde genis etkiler
yaratabilmektedir. Ornegin ithal edilen mallarin yerel fiyati, nakliye maliyetiyle orantili

olarak arttigindan, ithalat fiyatlarin1 dogrudan etkileyebilmektedir (https://www.imf.org).
1.5. Diinya Deniz Tasimaciigina Yon Veren Bolgeler ve Deniz Ticaret Aglar

Diinya genelinde deniz tasimaciligi, yolcu ve yiiklerin okyanuslardan nehirlere
kadar tiim su kiitleleri iizerindeki hareketliligi ile ilgilidir. Deniz tasimacilig1 kiiresel
ticarette her zaman baskin bir rol Ustlenmistir. Milattan Onceki yillarda Misirlt
denizcilerin Sumatra’ya kadar, 10. yiiz y1lda Cinli tiiccarlarin Giiney Cin denizinden Hint
Okyanusu’na kadar olan bir¢cok bolgede ticaret aglart kurduklari, benzer donemlerde
Ortadogu ile Asya arasinda Arap denizcilerin ¢esitli deniz yollar1 aglari olusturduklarina

deginilmektedir (https://transportgeography.org).

Diger uluslar i¢in de denizyolu aglarinin hayati ekonomik 6neme sahip stratejik
bir konu haline geldigi, basta Ispanya, Portekiz, ingiltere, Hollanda ve Fransa olmak
tizere Avrupali devletlerin 6zellikle 16. yiizyilda kiiresel deniz ticaret aglar1 kurduklari
belirtilmektedir. Deniz tagimaciligi faaliyetlerinin ¢ogunun, Akdeniz, Kuzey Hint
Okyanusu, Pasifik Asya ve Karayipler de dahil olmak iizere Kuzey Atlantik ¢evresinde
odaklandigi, bu nedenle ticari mallara erisimde deniz ticaret aglarinin itici gii¢c olmaya

devam ettigi belirtilmektedir (https://transportgeography.org).

19. yiizyilin ikinci yarisinda Siiveys kanalinin agilmasiyla birlikte Pasifik ve
Pasifik hatti boyunda deniz ticareti yogunlasirken, 20. yilizyilda uluslararasi ticaretteki
degisiklikler ve deniz ticaretinin bolgelerin birbiri ile olan iliskilerini arttirmasi ile birlikte

deniz tagimacilig1 katlanarak biiyiimiistiir (https://transportgeography.org).
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Sekil 15. Yogunluguna Gore Bolgelerarasi Denizyolu Tasimacihigi Ana Noktalar

Kaynak: https://transportgeography.org

Okyanuslar ve nehirler deniz yolu tasimaciliginin iki ana bileseni olmakla birlikte
en biiyiik okyanus kiitlesi Pasifik (165 milyon km?), daha sonra sirastyla Atlantik (82
milyon km?), Hint (73 milyon km?) ve Akdeniz'dir (2,5 milyon km?) olarak karsimiza
cikmaktadir. Asya ve Amerika kitasi arasinda bulunan Pasifik Okyanusu’nun diinya
deniz ticaretinin %25’ini destekledigi ve bu paymni giin gectikge arttirdigi, buna ragmen
giinlimiizde halen cok kii¢iik bir kisminin deniz ticareti i¢in kullanildig belirtilmektedir.
Ekonomik faaliyet merkezlerine uzakliklar1 ve buzullar gibi tehlikeli seyir kosullar

sebebi ile okyanuslarin tiim bolgelerinin kullanilmadigi bilinmektedir.

Diinya genelinde yaklagik 50 iilke ortalama 1000 km’den fazla bir i¢ su agina
sahiptir. Bu i¢ aglarin teknik, cografi ve akis yonleri uygunluklarina gére kullanilmakta
ve okyanuslardan i¢ bolgelerde yer alan ticaret noktalarina mal sevkiyati i¢in biiylik 6Gnem
arz etmektedir. Bu su yollarinin asil amaglarinin bolgesel pazarlari birbirine baglamak

oldugu belirtilmektedir.
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Kaynak: https://porteconomicsmanagement.org

Deniz tasimaciligi i¢in kullanilabilecek potansiyel teskil eden sonsuz sayida deniz
tagimaciligi rotas1 oldugu ancak kiiresel olarak konfiglirasyonun nispeten basit oldugu
belirtilmektedir. Siiveys Kanali, Malakka Bogazi1 ve Panama Kanal1 araciligiyla Kuzey
Amerika, Avrupa ve Pasifik Asya'yr birbirine baglayan Ekvator ¢evresinin ana eksen
oldugu karsimiza ¢ikmaktadir. Transatlantik ve Transpasifik trafiginin olduk¢a fazla
limani ve ticaret noktalarini ilgilendirdigi goriilmektedir. Trans-Hint okyanus trafigi ise
agirlikli olarak Pasifik Asya ve Avrupa arasinda kalan araci bir rol {istlenen deniz trafik

rotasini ima etmektedir (https://porteconomicsmanagement.org).

Kiiresel deniz ticaret aglarinda jeopolitik ve ticari akis sebebi ile Gnemli bir yere
sahip olan bogazlar ve gecis noktalar1 Sekil 16’da goriilmektedir. Bu noktalar denizyolu
tagimaciliginda stratejik rol oynamakta ve kesintiye ugramalar1 durumunda global deniz
tasimaciligini sekteye ugratabilmektedir. Bunlar arasinda kilit rol iistlenen noktalardan
en Onemlilerinin Panama Kanali, Siiveys Kanali ve Malakka Bogaz’t oldugu
belirtilmektedir. 2021 yilinda Siiveys Kanali’nda yasanan olay ve ardindan yasanan
sikisiklik bunun en yakin 6rnegi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu noktalar haricinde
daha kiiciik dlcekte olup ancak dnemli kaynak ve ticari potansiyel noktalarina erigim
saglayan Hiirmiiz Bogaz1 ve Istanbul Bogaz1 gibi noktalar da énem arz etmektedir

(https://porteconomicsmanagement.org).
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1.5.1. Uluslararasi Deniz Ticareti, Bolgelere Gore Kargo Tiirleri ve Bolge Gruplan

Uluslararasi deniz ticaretinde diinya genelinde elleglenen yiiklerin bolgelere gore
ayrimi Tablo 14’°te goriilduigii tizere siniflandirilmis, deniz tagimaciligi hizmetlerine olan
talebin yillar i¢inde degistigi ve liman kargo ellecleme gostergeleri ile oOlgiildiigii

belirtilmistir.

Tablo 14. Bolge Gruplar1 Bazinda Uluslararasi Deniz Ticareti

Bolge vil Yiiklenen Uriin Tahliye Edilen Uriin
(Milyon Ton)
Toplam Ham Diger Kuru Toplam Ham Diger Kuru
Petrol Tanker Yiik Petrol Tanker Yiik
Diinya 2019 | 11,070.50  1,860.30 1,302.60  7,907.60 | 11,055.10  2,022.80 1,320.50  7,711.80
2020 | 10,648.30  1,716.00 1,202.30  7,730.00 | 10,631.10  1,863.60 1,222.0 7,545.50
Gelismis 2019 | 4,503.20 453.6 477.1 3,572.60 | 3,778.30 902.0 463.3 2,412.90
Ulkeler 2020 | 4,317.40 4259 430.3 3,461.20 | 3,245.20 732.5 370.2 2,142.50
Gelismekte 2019 | 6,567.30 1,406.70 825.5 4,335.10 | 7,276.80 1,120.70 857.2 5,298.90
Olan Ulkeler | 2020 | 6,330.90 1,290.10 772.0 4,268.80 | 7,358.90 1,131.20 851.1 5,403
Afrika 2019 814.10 302.8 91.6 419.6 533.7 353 113.4 385.0
2020 735.50 236.1 83.4 4159 510.1 30.6 107.9 371.5
Latin 2019 1,406.60 221.9 81.3 1,103.30 621.4 45.0 143.7 432.6
Amerika ve 2020 | 1,369.20 200.5 75.6 1,093.10 590.1 39.6 130 420.5
Karayipler
Asya 2019 | 4,331.40 880.1 644.6 2,806.60 | 6,108.00 1,039.60 595.6 4,472.70
2020 | 4,212.20 851.8 605.8 2,754.50 | 6,272.40 1,060.20 609.6 4,602.60
Okyanusya 2019 14.5 1.7 7.8 5.0 14.9 0.8 54 8.6
2020 14.6 1.8 7.8 5.1 15.4 0.7 5.5 9.1

Kaynak: https://unctad.org

Kiiresel mal ticaretinin yaklasik {igte ikisi gelismekte olan {ilkelerde
gerceklesmektedir. Asya ekonomileri de dahil olmak iizere gelismekte olan iilkeler,
yiiklenen kiiresel mallarin (ihracat) %60'm1 ve tahliye edilen mallarin (ithalat) %70'ini
olusturmaktadir. Bu biiyiimenin ¢cogunun Dogu Asya'da, 6zellikle Cin'de gerceklestigi ve
Dogu Asya'yt Kuzey Amerika'ya baglayan Trans-Pasifik konteyner ticaret yolunda
izlendigi belirtilmektedir. Global deniz ticaretinin geri kalan daha diisiik kismini ise
gelismis iilkelerin gergeklestirdigi, bunun %40°lik kisminin yiikleme (ihracat), %31°lik
kisminin ise tahliye (ithalat) oldugu belirtilmektedir (UNCTAD, Review of Maritime

Transport, 2021: 3).
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Sekil 17. Bolgelere Gore Tahliye Yiikleme Oranlari, 2020
Kaynak: https://hbs.unctad.org

2020 yilinda Asya kitasinin deniz ticaretinde olan hakimiyeti pazar payini
korumaya devam ederken, bolgenin tahliye edilen yiikiiniin ¢ok daha fazla oldugu
goriilmektedir. Amerika kitasinda ise toplam diinya ticaretinden aldig1 pay az da olsa
Asya bolgesinin tersine limanlardan yapilan yiiklemelerin tahliyeye oranla daha fazla
oldugu gozlemlenmektedir. Diinya genelindeki deniz tasimaciliginda pazar paylar1 az
olan Okyanusya ve Afrika’nin da yiikleme oranlarinin tahliye oranlarindan yiiksek

oldugu, ancak Avrupa kitasinda bu oranlarin paralel bir seyir izledigi ifade edilmektedir.

Tonnage (2016)
@ Less than 40M
© 40to80M

@ 80to160M
@) 160to320M

() Morethan 320 m
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Sekil 18. Baslica Diinya Deniz Ticaret Bolgeleri

Kaynak: https://transportgeography.org

2000 yilina kadar diinyanin en biiylik limani konumunda olan Rotterdam
Limani’nin rekorunu 2000’1i yillarda Sangay, Singapur ve Tianjin’e devrettigi arastirma
firmalar1 tarafindan belirtilmektedir. Bu degisimdeki ana sebep Asya limanlarinda ihracat
hacminin artmasi ve kentlesme, sanayilesme ihtiyaglari geregi parca, hammadde ve enerji
ithalatt oldugu belirtilmektedir. Tonaj olarak Olciilen diinyanin 6nemli limanlarinin
bulundugu bolgelerin, TEU ile oOlgiilen rakamlarla paralellik gostermekte oldugu
gozlemlenmektedir. Bunun disinda Dogu Asya ve Kuzey Avrupa bolge limanlarinin ¢ok
islevli limanlar (polyfunctional ports) olarak kiimelendigi, yliksek hacimlerde dokme yiik
iiretimi yapan sanayi bolgeleri olmalarina ragmen ayni zamanda konteyner ticareti i¢in
de Onemli noktalar oldugu belirtilmektedir. Bunun disinda tek islevli limanlarin
(monofunctional ports) konteyner trafiginin olmadigi ancak maden, petrokimya, tahil gibi
farkli mal kiimelerinin elle¢lendigi limanlarin Avustralya, Brezilya ve Amerikan
Korfezi’nde bulundugu belirtilmektedir. Bu bolgelerdeki deniz yolu ile yapilan ticaretin
agirlik anlaminda yiiksek olsa da mal degeri anlaminda diisiik seviyelerde seyrettigi
goriisii hakimdir. Ornek olarak Avustralya’da yer alan Port Hedland Limani’nin diinyanin
en fazla demir ihracati1 yapan liman oldugu ve 2016 yilinda 484 milyon ton yiik ellegledigi
ifade edilmektedir (https://transportgeography.org).

1.5.1.1. Konteyner Tasimacihiginin Bolgelere Gore Dagilimi

Konteyner tasimacilig1 diinya genelinde farkli bolgelerde yogunlagsmakta ve
major bolgelerdeki ekonomik degiskenlere gore sekillenmektedir. 2019 — 2020 yillar
arasinda diinya konteyner trafiginin bolgelere gore dagilimi ve degisim oranlar Sekil

19°daki gibidir.
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Sekil 19. Konteyner Tasimaciiginin Bolgelere Gore Degisimi (2019-2020)
Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2021

2020 yilina bakildiginda diinyada elleglenen konteyner teularinin yaklasik olarak
815,6 milyon oldugu ve bir dnceki yila oranla %1,2 azalis gosterdigi belirtilmektedir. Bu
diisiis limanlarin globalde yasanan risklere karst olan savunmasizlifini ortaya

cikarmaktadir.

Konteyner ile yapilan mal ihracatinda Cin’in diinyanin en biiyiigii oldugu ve en
biiyilk konteyner {iireticisi oldugu belirtilmektedir. Bunun yani sira konteyner gemi
iiretiminde de liderligini siirdiirmekte olan Cin diinyanin en biiyliik gemi sirketlerini
isletmektedir. Bu verilere paralel olarak Cin’in kiiresel anlamda konteyner liman ve
hacimlerinde  zirvede olmasinin  dogal oldugu  kabul edilmektedir

(https://merchantmarinenews.com).

Diinyada en fazla yogunlugun oldugu bolgelere bakildiginda Cin’de yer alan
Ningbo-Zhoushan Limani1 2020 yilinda elleglenen yiikii %4,5 oraninda arttirarak 1,2
milyar ton ile globalde en fazla yiik ellegleyen liman olma 6zelligini devam ettirmistir.
Yine ayn1 donemde diinyada en fazla yiik elleclenen ilk 10 liman i¢inde Asya’da Singapur
ve Avrupa’da Rotterdam limanlarinin diginda tiim limanlarda yiik artis1 oldugu
belirtilmektedir. 2020 yilinda konteyner sirkiilasyonunun oldugu limanlar iginde
Shanghai, %0,5 artis ile 43,5 milyon TEU elle¢lerken ardindan 36,9 milyon TEU ile
Singapur ve 28,7 milyon TEU ile Ningbo- Zhoushan limanlar1 gelmektedir. En fazla
konteyner trafiginin oldugu ilk 10 limanin 6’s1 Cin’de yer almaktadir. 2020 yilinda ilk 10
icinde sadece 4 limanin ellecledigi ylik orani azalirken diger limanlarin yiikiinde artis
gozlemlenmistir. 2019 yilinda 811 milyon TEU olarak gerceklesen limanlardaki
konteyner elleglemesi 2020 yilinda %2 oraninda gerileyerek 795 milyon TEU’ya
diismiistiir. Denizcilik aragtirma sirketi Drewry’nin yapmis oldugu tahminlere gore
limanlardaki konteyner elleclemelerinin 6niimiizdeki 3 yilda ortalama %4 oraninda artig

gostermesi beklenmektedir (https://www.turklim.org).
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Sekil 20. Bolgelere Gore Tasinan Kuru Yiik Tonajlan

Kaynak: https://unctad.org

Denizyolu ile yapilan global ticaret, Cin’deki hizli ekonomik toparlanma ve
denizyolu ile yapilan tahil ve demir cevheri ithalatindaki %9’luk artigla devamliligini
saglarken bu artislarin Cin’den ABD’ye konteyner ile tasinan ihracat tarafindan da
desteklendigi belirtilmektedir. Bununla birlikte petrol talebindeki diisiisiin ve petrol
dretimindeki kesintilerin tanker tasgimaciliginda kesintilere sebep oldugu ifade
edilmektedir. 2020 yili igerisinde diinya demir ihracatinin %58’ini Avustralya ve
%?23’1inili Brezilya elleglerken bu sevkiyatlarin biiylik ¢ogunlugu Cin’e yapilmistir. Cin
2020 y1l1 icerisinde diinya demir ithalatinin %76’sin1 ve komiir ithalatinin %20’sini tek
basina gerceklestirmistir. Bununla birlikte {ilkeler arasinda siyasi problemler ve
pandeminin de etkisi ile Avustralya ile Cin arasindaki tonajlar diislis gdstermis ve buna
istinaden Cin tedarik kaynaklarini c¢esitlendirmek iizere yoniinii Afrika kitasina
cevirmistir. Ozellikle Gine’nin yiiksek hacimlerde kaliteli demir cevherine sahip oldugu
bilinmektedir. 2026 yilindan itibaren Gine’nin demir sevkiyatlarina baslayabilecegi ifade
edilmektedir. Gine hali hazirda biiyiik kism1 Cin’e ihrag¢ edilen diinyanin en iyi boksit

tedarikg¢isi konumundadir (https://www.hellenicshippingnews.com).
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Sekil 21. Bolgelere Gore Tanker Yiik Tonajlar:

Kaynak: https://unctad.org

Sekil 21°de goriildiigii lizere ham petrol ihracatina Bati Asya hakim olmaya
devam etmektedir. Diinyanin ithalat talebinin ¢ogu Asya'dan, oOzellikle Cin ve
Hindistan'dan, ardindan Japonya ve Kore Cumhuriyeti'nden gelmektedir. 2020'de Kuzey
Amerika ihracatinin yarattigi ton-mil artisi, Cin'deki gii¢lii ithalat talebini ve Cin ile
yapilan ticaret anlagmasinin birinci asamasi kapsaminda yakalanan ABD'den yapilan
ithracattaki biiylimeyi yansitmaktadir. Temel diizeyde, 2008 yilinda ger¢eklesen seyl
patlamasi ayn1 zamanda Kuzey Amerika petrol ihracatinin da 6nemli bir itici giliciidiir ve
Amerika Birlesik Devletleri deniz yoluyla net bir enerji ihracatgisi haline gelmektedir.
Ham petrol ithalatinda talebin biiyilk ¢ogunlugunun Asya’da oldugu, agirlikli olarak
Hindistan ve Cin’in, daha sonra Japonya ve Kore’nin geldigi goriilmektedir. 2020 yilinda
Kuzey Amerika’nin petrol ihracatini arttirmasi, ABD’nin Cin ile yapmis oldugu
antlasmalar sonucunda ABD’nin petrol ihracatindaki biiylimeyi yansitmaktadir

(https://unctad.org).
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IKiINCi BOLUM
DIS TICARET PERFORMANSI

Bu boliimde dis ticaret kavrami ve Onemi, dis ticaret politikasi amaclar1 ve
araglari, dis ticarete etki eden faktorler, uluslararasi ticaret oOrgiitleri, iilkelerin ve
bolgelerin dig ticaret performansinin belirlenmesinde ticaret aglarinin 6nemi

aciklanmustir.
2.1. Dis Ticaret Kavrami ve Onemi

Dis ticaret, iilkeler arasi ithalat ve ihracat islemlerini kapsayan ve bu islemlerin
parasal karsiliklarini ifade eden iiriin ve hizmet alim-satimlariyla iliskili faaliyetlerdir
(Kaya, 2015: 8). Kisaca ifade edilirse uluslararasi mal ve hizmet ticaretlerinin tamamidir.
Kisi ve kurumlarin iirettikleri {liriin ve hizmetlerin iilkeler arasinda sinirlar1 gegmesiyle
dis ticaret olugmaktadir. Eger dis ticaret olmasaydi iilkeler kendi iilkeleri igerisinde
irettikleri tirtin ve hizmetler ile birlikte kendi kendilerine yetmeye c¢alisan yoksul iilkeler

konumunda olurdu (Taskin, 2012: 4).

Ulkelerin kalkinmasi ve gelismesi acisindan dis ticaretin olduk¢a dnemli bir yeri
vardir. Ulkeler iirettikleri iiriinleri yurt disina gondererek ticaret hacmini genisletmekte,
iretim ve lojistik hizmetlerinde isgilicliniin artmasiyla iilke icinde istihdami
saglamaktadir. Ulkelerin sadece kendi kaynaklariyla yetinebilmeleri ve gelisebilmeleri
miimkiin degildir. Iktisadi kalkinmanin en onemli yollarindan birisi dis ticarettir.
Gelismekte olan tilkelerde iilke ekonomisin kalkinmasi ve giiglii bir iilke olabilmesi i¢in
iiretim yapmasi ve iriinlerini dis piyasaya satarak doviz girdisi saglamasi dis ticaret
aciginin azalmasinda etkin bir rol oynamaktadir. Ulkeler dis ticaret sayesinde piyasadaki
aksakliklar1 onlemekte, 6demeler dengesindeki agiklari giderebilmektedir. Tiim bu
amaclara ulasabilmek i¢in iilkeler ¢esitli dis ticaret politikalar1 uygulamaktadir. Dis
ticaret politikasinin amaglar1 ve bu amagclara ulagsmak i¢in uygulanan dis ticaret politikasi

araglar1 bu baglik altinda toplanacaktir.
2.2. D1s Ticaret Politikalar:

Dis ticaret politikalar1 ekonomi politikasi araglarindandir. Dis ticaret politikasinin
amagclari ile ekonomi politikasinin amaglar1 birbirine bagimlidir. Ekonomiyi dis iilkelerin

rekabetinden korumak, 6demeler dengesizligini ortadan kaldirabilmek, iktisadi kalkinma
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ve gelismeyi saglayabilmek dis ticaret politikalarinin en temel amaglarindandir. Bu

amaglara ulasabilmek icin gesitli araclar kullanilmaktadir (Iscan, 2020: 90).
2.2.1. D1s Ticaret Politikasinin Amacglari

Ulke ekonomisinin gelismesi agisindan ihracat énemli bir yere sahiptir. Bu
sebeple ihracatin arttirilmasi ve ithalatin azaltilmasi i¢in alinan kararlar ve 6nlemler dig

ticaret politikasini olusturmaktadir (Kaya ve Turguttopbas, 2012: 6).

Dig ticaret politikalarinin amaglart arasinda yer alan; dis O6demeler
dengesizliklerinin giderilmesi, yerli endistrileri dis rekabetten koruma, iktisadi kalkinma,
piyasada ki aksakliklarin giderilmesi, yurti¢i iktisadi istikrarin saglanmasi, hazineye gelir
saglamak, dis ticarette tekelcilikten faydalanmak, otarsi, dis siyasi ve sosyal amaclar bu

baslik altinda ifade edilecektir.
2.2.1.1. Dis Odemeler Dengesizliklerinin Giderilmesi

Dis ticaret aci81 veren lilkeler, iilkeye doviz girisini arttirmak ve dis ticaret agigini
kapatabilmek igin baz1 siibvansiyon ve ihracat1 arttiric1 tesvikler uygulamaktadir. Ithalat
ve dolayisiyla olusan doviz ¢ikisini engelleyebilmek adina, ithalati kisitlayict politikalar

ve ihracat tesvikleri ayn1 anda uygulanabilmektedir (Giirsoy, 2015: 18).
2.2.1.2. Yerli Endiistrileri Di1s Rekabetten Koruma

Gelismekte olan veya az gelismis olan iilkelerde, yeni olusmakta olan yerli
endiistrilerin {iretim teknolojisi, verimli i giicli, pazarlama olanaklar1 gibi bir¢cok agidan
gelismis iilkelerin karsisinda rekabet edebilmeleri olduk¢a zor goriinmektedir. Bu
durumlarda iilkeler gelismekte olan endiistrilerini dig piyasadan koruyabilmek adina
cesitli onlemler almaktadir. Rekabete dayanamayan ve sanayisi olgunlasmamas tilkelerin,
gelisme asamasinda olan sanayilerini belirli bir olgunluga gelene kadar destekledikleri ve

ithalat1 kisitlayict 6nlemler aldiklart goriilmektedir (Dinler, 2010: 548).
2.2.1.3. iktisadi Kalkinma

Iktisadi kalkinma igin birbirlerinden farkli iki ¢esit sanayi politikasi
bulunmaktadir. Bunlar; ithal ikameci sanayilesme ve ihracata yonelik sanayilesme bir

diger adiyla disa agik sanayilesmedir.
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Ithal ikameci sanayilesmede; gelismekte olan iilkeler ithal olarak aldiklari iiriinleri
kendileri tiretme yoluna gitmektedir. Yerli piyasay1 destekleyici politikalar izlerler. Bunu
yapabilmeleri icin Oncelikle gelistirmek istedikleri iiriinlerin ithalatin1 engelleme diger
bir deyisle yasaklama yoluna giderler. Ithal ikameci sanayilerde belirli bir siire sonra dis
rekabet olmamasi sebebiyle yenilik ve iyilestirme yoluna gidilmemekle birlikte ayni
zamanda tekellesme olusabilmektedir. Ihracata yonelik sanayilesmede ise iilkeler
ihracatta vergi iadesi, kredi olanaklar1 gibi ithracati destekleyici tesvikler uygulamaktadir

(Dinler, 2010: 548-549).
2.2.1.4. Piyasadaki Aksakhklarin Giderilmesi

I¢ piyasalarda bulunan tekelci konumdaki kuruluslar, tiiketicinin kalitesiz {iriinleri
yiiksek fiyatlardan almasina sebebiyet verebilmektedir. Ulkeler bu gibi durumlarda ithal
malin iilke i¢gindeki monopol piyasada olusan dengesizligin oniine gegebilmesi amaciyla
giimriik vergilerini indirerek rekabet¢i ortam olusturmaktadir. Boylece i¢ piyasada olusan

aksakliklar kalkmakta, yerli piyasadaki etkinlikler artmaktadir (Seyidoglu, 2015: 145).
2.2.1.5. Yurtici Iktisadi Istikrarin Saglanmas:

Istihdami arttirmak igin iilkeler giimriik tarifelerini arttirabilmektedir. Kotalar
koyarak toplam talebin yerli iiriinlere yonelmesini saglamakta ve yerli liretimi arttirmaya
gayret etmektedirler (Seyidoglu, 2015: 145). Bu politikay1 uygulayan tilkeler karsisinda
thracat yapan iilkeler de belirli bir siire sonra ihracatlarinda yasanan azalmalar sebebiyle
olusan issizlik sorunu karsisinda ayni ¢éziime bagvurabilmektedir. Bir iilkenin issizlik
probleminin ¢oziilmesi, diger tilkelerde igsizlik sorunun olusmasina sebep oldugundan bu

duruma “igsizligin ihraci politikas1” denilmektedir (Dinler, 2010: 549).
2.2.1.6. Hazineye Gelir Kazandirmak

Ithalat ve ihracat rejimlerinde uygulanan vergiler hazinenin gelir kaynaklarini
olusturur. Gelismekte olan iilkelerde hazinenin gelir kazanmasi olduk¢a Onem

tasimaktadir (Giirsoy, 2015: 19).
2.2.1.7. D1s Ticarette Tekelcilikten (Monopol Giiciinden) Faydalanmak

Bir iilke herhangi bir {iriiniin iiretiminde tekel konumunda ise ve malin fiyati
arttirtlmak isteniyorsa o iriiniin ihracatina kota koymaktadir. Fiyatlarin yiikselmesi

yoluyla dis ticaret hadleri kota uygulayan iilke lehine degigsmektedir (Kaya, 2015: 10).
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2.2.1.8. Otarsi (Kendi Kendine Y eterlilik)

Ekonomik agidan iilkenin kendi kendine yeterli olmasina otarsi denmektedir.
Boyle bir politika izleyen iilkeler, diger iilkelerle olan iletisimini en aza indirerek kendi
kaynaklartyla yetinme yoluna gitmektedir. Ulkenin kaynaklar1 her ne kadar zengin de
olsa uzun siire tam bir otarsik politika uygulamasi miimkiin olmamaktadir (Seyidoglu,

2015: 146).
2.2.1.9. D1s Siyasi Amaclar

Ulkeler arasi iliskiler, iktisadi menfaatlerin kazanilmasi ve siyasi giivenligin
saglanmasina dayanir. Bu sebeple {ilkeler arasinda barisgil iliskiler olusturulmasi
menfaatlerin kazanilmasinda olduk¢a dnem arz etmektedir. Dost iilkelere kars1 glimriik
vergileri az wuygulanirken veya hi¢ uygulanmazken diger iilkelere bu olanak
saglanmamaktadir. Ek olarak dost {ilkelerle sanayi iirlinlerinin ticareti yapilirken diger

iilkeler ile bu s6z konusu degildir (Giirsoy, 2015: 20).
2.2.1.10. Sosyal Amaclar

Bazen hiikiimetler, iilke giivenligini, kamu ahlakini, canli sagligin1 negatif yonde
etkileyen tirlinlerin ithalatin1 engelleme yaklagiminda bulunabilirler. Bu nedenlerden bu

tiir tirtinlerin ithalatin1 kisitlayici politikalari uygularlar (Kaya, 2015: 10).
2.2.2. D1s Ticaret Politikas1 Araclar:

D1s ticaret politikalari, iilkelerin ihracat ve ithalat islemlerinde kisitlayici,
0zendirici veya bu islemlerin uygulanis yontemlerini diizenlemek i¢in aldig1 6nlemlerin
olusturdugu bir biitlindiir (Oguz, 2022: 13). Dis ticaret politikalarinda liberal ve
miidahaleci olmak {izere iki politika tiirii bulunmaktadir. Liberal politikalarda devletin
miidahalesi olmadan dis iliskiler, serbest piyasa kosullar1  ortaminda
gerceklestirilmektedir. Miidahaleci politikalarda ise uluslararas: iktisadi iliskilere,
devletin aldig ¢esitli onlemlerle yon verilmektedir. Dis ticaret politikalarinin amaglarina
ise iki cesit ara¢ kullanilarak ulasilabilmektedir. Bunlar dolayli ve dolaysiz araglardir

(Giirsoy, 2015: 20).

Para politikas1 ve maliye politikas1 dolayli araclardandir. Dogrudan araglar ise
kendi icerisinde miktarlar iizerinde etkili olan araglar ve fiyatlar {izerinde etkili olan

araclar olmak iizere iki kategoriye ayrilmaktadir. Miktarlar {izerinde etkili olan araglar;
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ithracat ve ithalat kotalari, ithalat yasaklari, kambiyo denetimi ve goériinmez engeller,
fiyatlar tlizerinde etkili olan aracglara ise; giimriik vergi ve tarifeleri, tarife dis1 araclar,
ithalat teminatlari, fark giderici vergiler, damping ve anti-damping vergisi,
stibvansiyonlar seklinde sayilabilmektedir. Dis ticaret politikalarinda dogrudan ve dolayli

araclar bu baglik altinda toplanacaktir.
2.2.2.1. Para Politikasi

Para politikasi, lilke ekonomisinin hedeflerine ulasmasi dogrultusunda para
arzinin artirilmasi veya azaltilmasiyla gerceklesmektedir. Tam istihdamin saglanmasi,
iktisadi gelisme ve Odemeler bilancosu dengesi gibi iktisadi amacglara ulasmak,
enflasyonu engellemek i¢in kullanilmaktadir. Bu politikanin asil amaci para istikrarini

saglamaktir. Bu islemler Merkez Bankasi tarafindan yapilmaktadir (Birinci, 1989: 23).
2.2.2.2. Maliye Politikasi

Maliye politikasi, para politikasinda oldugu gibi iktisadi amaglara ulasilabilmek
adma devletin harcamalarinin ve gelirlerinin degiskenler {iizerinde uyguladigi
ayarlamalardir. Bu amaclara ulasabilmek i¢in kullanilan araglar; kamu harcamalari
altyap1 yatirnmlari, ¢esitli sektorlere saglanan yardimlar, sosyal giivenlik 6demeleri ve
maaglar1  kapsamaktadir. Kamu gelirlerinin  biiylik bir boliimiinii ise vergileri

kapsamaktadir (Giirsoy, 2015: 21).
2.2.2.3. Giimriik Vergi ve Tarifeleri

Devletin uluslararasi ticarete miidahaleleri denildiginde ilk akla gelen arag
giimriik tarifeleridir. Glimriik tarifeleri ithal veya ihra¢ edilen {iriinlerin iilke siirlari
icerisine giris ve ¢ikislarinda alinan vergi oranlarin1 gosteren cetveldir (Han ve Kaya,

2004: 150).

Glimriikk tarifeleri ad-valorem ve spesifik olmak tizere iki baglikta
incelenebilmektedir. Bu vergilerin her ikisinin birlikte kullanilmasi durumunda karma
vergiler olugmaktadir. Ad-valorem vergi ithal veya ihra¢ edilecek iirlinlerin degerinin
belli bir yiizdesi kadar vergi tahsil edilmesini kapsar. Bu tiir vergiler genellikle pahali
imalat sanayi iirtinlerinde kullanilmaktadir. Spesifik vergi ise ithal veya ihra¢ edilecek
triinlerin birimi bagina sabit bir bedel {izerinden verginin tahsil edilmesine dayanir

(Kutlu, 2003: 4).
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Ithalat vergileri, ithalat rejimi iizerinden iiriinlerin yurt igine girisi esnasinda
alman vergilerdir. Bu vergiler gelir kazanmak ve yerli iireticiyi korumak maksadiyla
uygulanmaktadir. Thracat vergileri ise ihracat rejimi iizerinden yurt disina ¢ikis esnasinda
alinan vergilerdir. Thracat vergilerinin amaci tekelci konumda bulunduklari iiriinlerden
vergi alarak diinya piyasalarindaki fiyatlarin artmasimi saglamaktir. Diisiik seviyedeki
vergileri ise kamu geliri elde etmek maksadiyla uygulanabilmektedir. Thracat vergileri i¢
piyasadaki fiyatlar1 azaltirken ithalat vergisi ve giimriik tarifeleri ithal edilen {iriinlerin
fiyatlarini arttirmaktadir. Bu durumda ihracat vergisi ile arz talep esnekligi saglanarak

tiiketim ithal mallardan ziyade ihra¢ mallarina yoneltilmektedir (Giirsoy, 2015: 22-23).
2.2.2.4. ithalat Teminatlar

Ithalatcilar {iriin siparisi verdikleri zaman iiriiniin fiyatinin belirli bir kismin
Merkez Bankasina teminat yatirmaktadir. Yatirilan tutar ithalat gergeklesinceye kadar
Merkez Bankasinda bulunmaktadir. Bu aradaki gecen siirede faiz getirmemesi sebebiyle
ithalat maliyetleri yiikselmektedir. ithalat kisitlanarak ddemeler dengesi diizenlemekte ve
i¢  piyasadaki Uretimi  hareketlendirmek  maksadiyla ithalat teminatlar

uygulanabilmektedir (Yi1lmaz, 1994: 81).
2.2.2.5. Fark Giderici (Telafi Edici) Vergiler

Ulkeler korumak istedikleri sektdrde yiiksek bir i¢ fiyat belirlemektedir. Bu i¢
piyasada belirlenen fiyat ithal mallardan daha diisiik ise aradaki farki esitlemek i¢in telafi
edici vergi uygulanmaktadir. Bunun sonucunda ucuz ithal iirliniin i¢ piyasaya girmesi ve
yerli tireticilerle rekabeti onlenmektedir. Telafi edici vergiler genellikle tarim {irlinlerinde
yerli iireticileri dis piyasanin rekabetinden korumak amaciyla uygulanmaktadir (Oktay,

2005: 134).
2.2.2.6. Damping ve Anti-Damping Vergisi

Damping, firmanin {iretmis oldugu iriinii yurtdismma ihra¢ ederken yerli
piyasadaki fiyattan daha diisiik fiyata ihrag¢ etmesidir. Uriiniin dis piyasaya normal
degerinin altinda satilmasi uluslararas1 ticarette ‘“haksiz rekabet” olarak kabul
edilmektedir. Yerli iiretimin korunmast maksadiyla haksiz rekabete konu olan dampingi

onlemek adina anti-damping vergisi uygulanmaktadir (Baskol; 2010: 107).
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2.2.2.7. Siibvansiyonlar

Stibvansiyon, devlet tarafindan karsilik beklemeksizin uygulanan para, mal veya
hizmet gibi yardimlardir. Devlet yerli iireticiyi korumak, ihracat1 6zendirmek amaciyla
cesitli siibvansiyonlar uygulayabilmektedir. Siibvansiyonlar, dolayli ve dolaysiz olmak
iizere iki sekilde incelenebilmektedir. Dolaysiz siibvansiyonlar liretim basina belirli bir
miktar para yardimi, dolayli siibvansiyonlar ise ihracatg¢iya diislik faizli kredi verilmesi,
vergi oranlarinda indirim yapilmasi, hammaddelerin uygun fiyatta saglanmasi gibi

uygulamalar olarak adlandirilabilir (Erim, 2018: 4).
2.2.2.8. Ihracat Kotasi (Goniillii Thracat Kisitlamalar)

Goniillii ihracat kisitlamalarina ihracat kotalar1 da denilmektedir. ithalatci ve
ithracatci tlilkenin arasindaki anlagma ile ihracata konulan miktar kisitlamasidir. Miktar
kisitlamalari tilkelerin ikili goriismeleri sonucunda ihracatginin koymasi sebebiyle ithalat
kotalarindan farklilik gostermektedir. Genellikle gelismis iilkelerin, az gelismis olan
iilkelerden ihrag ettikleri iiriinlerin, iilke i¢ piyasasini bozmasini engellemek amaciyla

yapilmaktadir (Seyidoglu, 2015: 147).
2.2.2.9. ithalat Kotas

Ithal edilecek iiriinlerin tavan sinirmin devlet tarafindan deger veya miktar
acisindan belirlenmesidir. Belirlenen bu uygulamada kotalar ile birlikte glimriik vergileri
de alinabilmektedir. Yerli iireticilere saglanan koruma ve dis ddemeler agig1 azaltilmasi
bakimindan giimriik tarifelerine gére daha etkili bir yontem olarak goriilmektedir (Dinler,

2010: 553).
2.2.2.10. ithalat Yasaklar

Ithalat yasaklari, hiikiimet karariyla belirli iiriinlerin yurt igine girisinin
yasaklanmasidir. Ulkeler ithalatin yasaklanmasi politikasmna saglik, ekonomik, ahlaki
veya politik sebepler ile bagvurabilmektedir. Ekonomik nedenler arasinda dis 6demeler
dengesindeki a¢igin kapatilmasi, yerli ireticilerin korunmasi yer almaktadir. Politik
sebeplerde ise iilkenin anayasal rejimine aykiri olan {riinlerin ithalatinin yasaklanmasi
sayilabilir. Ayn1 zamanda insan sagligina zararli olan maddelerin iilkeye girisi

yasaklanmaktadir (Han ve Kaya, 2004: 152).
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Ithalatin yasaklanmas1 veya kisitlanmasiyla yerli malia olan talep artmakta ve
boylece fabrikalarda isgiicii talebi de artmaktadir. Bu durum da issizligi azaltmaktadir

(Acar, 2010: 5).
2.2.2.11. Kambiyo Denetimi

Serbest piyasa kosullar1 altinda yabanci paranin degerinin ulusal paraya gore
degeri talep ve arza gore belirlenmektedir. Uluslararasi ticaret islemlerinde alacaklarin
yabanci paralar yoluyla 6denmesi para ve diger kiymetlerin uluslararasindaki transferi
kambiyo islemlerini olusturmaktadir. Ithalatta tahsilatlar Tiirk Liras1 veya yabanci para
cinsine gore kambiyo mevzuatina uygun olarak yapilmaktadir. Ithalat islemlerindeki
denetim, yurt disina gonderilen O6demelere karsilik {iriinlerin yurt icine ulasip
ulasmadiginin kontrol edilmesidir. Thracatta ise ihrag edilen mal ve hizmet bedelinin yurt
icine ulasip ulasmadiginin kontroliidiir. Bu denetimlerin {ilkeler i¢in faydasi 6demeler

dengesinin saglanmasi ve a¢igin kapanmasidir (Kaya ve Turguttopbas, 2012: 36).

Dovizle ilgili islemlerde iilkelerin koymus oldugu kisitlamalar ve yaptiklar
miidahalelere doviz kontrolii denilmektedir. Bu kontrolde serbest doviz piyasasi

olmamakla birlikte denetim hiikiimetin elindedir (Giirsoy, 2015: 26).
2.2.2.12. Goriilmez Engeller

Devletin kamu giivenligi, kamu saglig1 veya c¢evre korumasi gibi sebeplerle
uygulamis oldugu standartlari igerir. Goriilmez engellerin uygulanma amaci farkli olsa
da dis ticareti kisitlamalari sebebiyle dis ticaret engeli olarak tanimlanmaktadir

(Seyidoglu, 2015: 147).
2.3. D1s Ticarete Etki Eden Faktorler

Dis ticarete etki eden faktorler arasinda doviz kurlari, iilkelerin dis ticaret
politikalar1 ve ticari anlagmalar, krizler, ticari reformlar, GSYH, tiretim faktorlerinin
varlig1 ve kullanimi, gevresel faktorler sayilabilmektedir. Dis ticarete etki eden faktdorler,

bu basliklar altinda incelenecektir.
2.3.1. Doviz Kurlarn

Diinya ticaretini kisitlayan engellerin ortadan kaldirilmasina yonelik ¢alismalar,
tilkelerin dis ticaret dengesizliklerinden kaynaklanan sorunlara ek olarak, doviz kurlarinin

da bu sorunlar igerisinde iilkelerin dis ticaret rekabet gii¢lerini etkilemesine sebep
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olmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde doviz kuru yonetimi, ekonomi politikas1 agisindan
oldukca onemlidir. Diisiik kur politikasi, yabanci paranin ulusal paraya gore degerinin
yiikselmesi olarak ifade edilmektedir. Bu politikada yabancilar i¢in ihracat fiyatlar
diismektedir. Yiiksek kur politikast ise yabanci paranin degerinin, ulusal paraya gore
degerinin diismesi olarak ifade edilmektedir. Bu durumda ise ihracat fiyatlar1 artmakta,
ithalat fiyatlar1 ise diislis gostermektedir. Buna bagli olarak iki iilkenin enflasyon
oranlarina gore belirlenen diisiik kur politikasinda ihracat tegvik edilirken, yiliksek kur
politikasinda ise ithalat fiyatlar1 ihracata gore ucuzlamakta ithalat cazip hale gelmektedir.
Doviz kuruna bagli olarak ithalat ve ihracat fiyatlarindaki degisimler dis ticareti

etkilemektedir (Ugler ve Kogak, 2019: 52-53).
2.3.2. Ulkelerin Dis Ticaret Politikalar1 ve Ticari Anlasmalar

Uluslararas1 degisiklik gosteren kurallarin temelinde anlagmalar vardir. ikili
anlagmalar veya c¢ok tarafli uygulanan anlagmalar ile iilkeler birbirlerine ¢esitli
ayricaliklar saglamaktadir. Bunlara 6rnek olarak Tiirkiye ile AB arasinda yapilan
Glimriik Birligi Anlagsmasi, EFTA iilkeleri ile Tiirkiye arasinda yapilan Serbest Ticaret
Anlagmalar1 sayilabilmektedir. Gelismis iilkelerin cesitli sebepler ile gelismekte olan
iilkelere tek tarafli olarak wuygulamis oldugu ayrnicaliklar da Ornek olarak
gosterilebilmektedir. Dis ticarette bu gibi anlagmalarin farkli kurallar1 bulunmaktadir.
Ulkelerin birbirlerine uyguladiklar1 ticari anlasmalar, imtiyazlar, ambargolar ve
politikalar dis ticareti de etkilemektedir. Ulkeler disa a¢ik ekonomik politikalarini ticaret
hacmini genisletmek, doviz gelirlerini artirmak, odemeler dengesindeki agiklarini
kapatmak, yeni teknolojilere ulagsmak gibi c¢esitli amaclarla bu uygulamalara
basvurmaktadir. D1s ticaret yapan kurum ve kuruluslar, diger tilkelerin uygulamis oldugu
dis ticaret politikalarinin negatif etkilerini yok etmek amaciyla yerli piyasalarina destek

baglaminda kars1 politikalar uygulamaktadir (Iscan, 2020: 89-138).
2.3.3. Ticari Reformlar

Durgunluk doneminde yurt i¢cindeki talebin azalmasi, yerli lireticileri azalan talep
miktarin1 arttirmak ve kapasitelerini  genigletmek amaciyla ihracat piyasalarina
yoneltmektedir. Ticaret reformlari bu gibi durumlarda 6nem arz etmektedir. Mevcut

tretim faktorlerinin kullanim etkinligi ile birlikte kapasitelerin arttirilmasi, imalat

49



sanayisinin ihracat piyasalarindaki ana belirleyicilerden olmasini saglamaktadir (Yiicel,

2006: 53).
2.3.4. Gayri Safi Yurtici Hasila

ithalat, ihracat yapan iilkenin GSYH’sinin ticaret hacmi iizerinde pozitif yonlii
etkisi bulunmaktadir. Ekonomik bakimdan gelismis tilkeler ile ticaretinin genislemesi

GSYH artis1 ile miimkiin olmaktadir (Dogan ve Tung, 2015: 14).

GSYH’deki artislar, ihracat oranlarini da yiikseltmekte; tiretim firsatlar1 ve zengin
kaynaklarin tahsisi, iilkelere i¢ pazar genisligi niifus biiyiikligiiyle saglanabilmektedir.
Ulkeler arasindaki mesafenin genislemesinden kaynakli ulasim maliyetlerindeki artislar
dis ticaret hacmini azaltmaktadir. Serbest ticaret ise dis ticaret hacmini pozitif yonde

etkilemektedir (Konak ve Demir, 2019: 64).
2.3.5. Krizler

Diinyanin herhangi bir {ilkesinde ortaya ¢ikan bir krizin etkileri, sadece krizin
ortaya ¢iktig1 tilkeyle sinirli kalmamakta kilometrelerce uzakta olan bir baska iilkeye de
yanstyabilmektedir. Ulkelerin ekonomilerinde yasadiklari krizlerin, ticaret yaptigi ve
etkilesimde bulundugu iilkelere de zararl etkileri ulagsmaktadir. Yasanan finansal krizler
uluslararasi ticarete zarar verebilmektedir. Faiz oranlarinda ortaya ¢ikan yiikselisler reel
sektoriin maliyetlerini yiikseltecegi icin iiretimden ticarete tlim asamalarda etkisi biiyiik
olmaktadir (Kara ve Sayar, 2019: 72-73). Ornegin, ABD’de 2007 yilinda ortaya ¢ikan
ekonomik krizin zamanla etki alan1 genislemis ve 2008 yilinin sonu itibari ile gelismis

ekonomiler de dahil tiim diinyayi etkisi altina almistir.
2.3.6. Uretim Faktérlerin Varhg ve Kullanimi

Ulkelerin dis ticaretten kar elde edebilmeleri igin hangi iiriinlerin iiretimine
yogunlasmalari, hangi iirinleri ihrag etmeleri gerektigini, iiretim faktorlerini verimli
kullanmasi1 ve bu alanlarda uzmanlagmasi gerektigini dis ticaret teorileri belirlemektedir.
Ulkelerin iiretim faktorlerinden olan isgiicii, sermaye ve dogal kaynaklardan hangilerine
daha ¢ok sahipse o alanlarda iiretim yapmasi ve iiretim fazlalarini ihra¢ etmeleri
gerekmektedir. Belirli Uiriinlerin ve iiriin gruplarinda uzmanlagsmanin emek verimliligine
ve iiretim faktorlerine bagl olarak iilkelerin diger iilkeler ile olan rekabetini arttirma da

oldukca 6nemli oldugu goriilmektedir (Coskun, 2014: 1-4).

50



2.3.7. Cevresel Faktorler

Ulkelerin dis ticaretini etkileyen cevresel faktorler arasinda yasal, politik,
teknolojik, kiiltlir ve dogal ¢evre gibi faktorler sayilabilmektedir.

Uluslararasi isletmeler diger tilkelerdeki yatirimlarini etkilememesi adina politik
riskin yliksek oldugu iilkelerin pazarlarina girmek istememektedir. Yasal ¢evre agisindan
bakildiginda tilkeler arasindaki ikili anlagmalar, uygulanan dis ticaret politikalari, kotalar,
yasaklar dis ticareti etkileyen etkenlerdir. Teknolojik ¢cevrede ulagtirma, enerji ve iletisim
sistemlerindeki gelismeler gibi etkenler iilkelerin sosyoekonomik kalkinmalarini
hizlandirmalarinda etkilidir. Teknoloji diizeyi gelismemis {ilkeler, gelismis iilkelere
kiyasla daha fazla teknoloji agirlikli iiriinlerin satin alimina ihtiya¢ duymaktadir. Diger
bir yandan tlilkelerin kiiltlirleri arasindaki farkliliklar da dis ticareti etkileyen faktorler
arasinda yer almaktadir. Ticaret yapan iki iilkenin arasinda kiiltiirel benzerlikler ne kadar
fazla ise iriinlerin ticareti ve kabulii o denli yiliksek olmaktadir. Dogal cevre
faktorlerinden iklim, nem orami, 1s1 ve arazi Ozellikleri uluslararasi ticareti ve iriin

standardizasyonunu etkilemektedir (Ozalp, 2004: 174-176).
2.4. Uluslararasi Ticaret Orgiitleri

Kiiresellesmenin yarattigt etki ile uluslararas1 ticarette, farkli devletler
onciiliigiinde gesitli ticari entegrasyonlar olusturulmas: fikri giindeme gelmistir. Ulkeler
arast ticaretin serbestlestirilmesi, ortak politikalar ile karsilikli {ilke ¢ikarlarinin
korunmasi ve refah artisinin saglanmasi amaciyla ortaya ¢ikan birlikler, iilkelerin
gelisimlerine katki saglamaktadir. Uluslararas: ticarete yon veren bu olusumlar diinya
ticaret agini sekillendirmektedir. Bu boliimde, bdlgeler arasinda artan entegrasyon
faaliyetlerine vurgu yapmak amaciyla farkli bolgelerde kurulmus olan ve énemli olarak

atfedilen bolgesel entegrasyonlar; AB, NAFTA, MERCOSUR ve SCO incelenecektir.
2.4.1. Avrupa Birligi

Avrupa Birligi, 1951 yilinda diinyada ilk kez 6 iiye devletin kendi iradeleri ile
egemenliklerini uluslar iistii bir giice devrettikleri Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu
(AKCT) ve 1957 yilinda Roma Antlasmasi ile kurulan Avrupa Ekonomik Toplulugu
(AET) temelinde sekillenmistir. Avrupa iilkeleri, ikinci Diinya Savasi sonras1 kétiilesen

durumu diizeltmek, Amerika Birlesik Devletleri ve Sovyetler Birliginin yaninda ti¢lincii
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bir glic olusturmak maksadiyla is birligi saglanmasi yonilinde ortak bir goris

benimsemislerdir (www.ab.gov.tr).

Ekonomik ve siyasal biitlinlesmenin saglanmas1 hedefi ile bir araya gelen AB; iiye
iilkeler arasinda ticaretin serbestlestirilmesi amaciyla giimriik tarifeleri ve kotalarin
kaldirilmasi, tiglincii lilkelere karsi ortak bir giimriik tarifesinin uygulanmasi politikalar
cercevesinde ortaya ¢ikan Giimriik Birliginin saglanmasi yoluyla olusum siirecini devam
ettirmistir. Uye iilkeler arasinda olusan “Giimriik Birligi” iilkeler arasinda iiretim
faktorlerinin serbest dolasiminin saglanmasi ve ortak ticaretteki tiim engellerin
kaldirilmast uygulamalar1 sayesinde daha ileri bir olusumu ifade eden “Ortak Pazar”

yapilanmasina doniigsmiistiir (Seyidoglu, 2015: 258-263).

Avrupa Tek Senedi ile iktisadi birlik olusturulmasi, Maastricht Anlasmasi ile ise
parasal birligin saglanmasi kararlastirilmis ve nihayet 1 Ocak 2002°de 12 iiye iilke tek
para birimi olarak avro kullanmaya baslamistir. Iktisadi birlik siireci ile artik iilkeler
ekonomik ve sosyal politikalar konusunda da biitiinlesmislerdir. Ancak bu durumda
iilkelerin ekonomik bunalim dénemlerinde tek basina ¢6ziim tiretmeleri kisitlanmistir. Bu
stirecte tliye lilkeler diinya ekonomisinin biliylidiigi donemde iktisadi birligin olumlu
etkilerini goriirken bunalim donemlerinde hizli kararlar alinip uygulanmasi siirecinde
olumsuz etkilerini deneyimlemislerdir. Tam ekonomik biitiinlesme asamasinda iktisadi
birlikten farkli olarak uluslarin ekonomik bagimsizligi kaldirilmis, tek bir para birimi
kullanilmaya baglanmis ve para-maliye politikalarinin ytiriitiilecegi tek bir merkezi

otorite kurulmustur (Y1ildiz, 1999: 96-97).

AB, gecirdigi siirecler neticesinde giiniimiizde ortak hedef ve politikalar
cercevesinde bir araya gelen 27 {iye iilkeden olusan bir yapilanmadir. AB’nin temel hedef

ve politikalar1 agagida sunulmustur (https://european-union.europa.eu):

e Dengeli ekonomik biiylime ve fiyat istikrarinin saglanmasi,

¢ Bilimsel ve teknolojik ilerlemenin tesvik edilmesi,

e Dis politikada etkinligin artirilmasi,

e Sugclarin 6nlenmesi, 6zgiirliik, gliven ve adaletin saglanmasi,

e (evresel ve ekonomik siirdiiriilebilirligin etkin sekilde yonetilmesi,
e Uye iilkeler arasinda sosyal ve bdlgesel uyumun tesvik edilmesi,

e Vatandaslarin refah seviyelerinin artirilmasi,
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e Her tiirlii esitsizligin ortadan kaldirilmasi ve insan haklarinin korunmast.

Ortak hedef ve politikalara uyumun saglanmasi hususunda is birligi igerisinde
bulunan AB, farkli konumlardaki iilkelerin bir araya gelmesi ile giiclenerek etkinlik

alanin1 genisletmistir. AB genisleme siireci Tablo 15’de sunulmustur:

Tablo 15. AB Genisleme Siireci

Almanya
Belgika
Hollanda
Italya
Fransa
Liksemburg
Ingiltere

Irlanda BIRINCI GENISLEME (1973)
Danimarka
Yunanistan IKINCI GENISLEME (1981)

Portekiz UCUNCU GENISLEME (1986)
Ispanya
Avusturya . : . .
Finlandiya DORDUNCU GENISLEME (1995)
Isvec
GKRY
Malta
Macaristan
Polonya
Slovakya BESINCI GENISLEME (2004-2007)
Letonya
Estonya
Litvanya
Ceyka
Slovenya
Romanya
Bulgaristan
Hirvatistan ALTINCI GENISLEME (2013)

KURUCU ULKELER

Kaynak: www.ab.gov.tr

Tablo 15°te goriildiigli izere AB uyguladig1 genisleme politikas1 cercevesinde
giiniimiize kadar 6 kez genislemistir. Ugiincii genisleme siireci sonrasi AB’ye iiye devlet
sayisinin artig gostermesi, AB’ye liye olmak isteyen devletlerin sayisinda da artig
meydana getirmistir. 1993 yilinda gergeklesen Kopenhag Zirve Toplantisi’'nda AB’ye
iiye olmak isteyen iilkelerin belirlenen Kopenhag Kriterlerine uyum saglamasi gerektigi
karara baglanmigtir. Kopenhag kriterlerine gore AB’ye iiye olmak isteyen {ilkeler

belirlenen siyasi ve ekonomik kriterlere uyum gostermeli, AB mevzuatini listlenebilme
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ve uygulayabilme kabiliyetine sahip olmalidir. Bu kriterleri saglamayan iilkeler ile

miizakere siireci baslatilmamaktadir (https://www.ikv.org.tr).

Katilim miizakereleri devam eden; Tiirkiye, Kuzey Makedonya, Karadag,
Sirbistan ve Arnavutluk AB iiyeligine aday {ilkelerdir. Bosna Hersek ve Kosova ise
potansiyel aday {lilkelerdir. Birlesik Krallik, AB’den ayrilma karar1 almis ve 31 Ocak
2020’de AB iiyeliginden resmen ayrilarak birlikten ayrilan ilk {ilke olmustur. Ekonomik,
siyasi ve askeri giice sahip bir iilkenin birlikten ayrilmasi olumsuz etkileri de beraberinde
getirmigtir. Birlesik Krallik’1n da birlikten ayrilmasina sebep olan; go¢men krizi, kiiresel
ekonomik kriz, asir1 sagc1 partilerin ekinliginin ve milliyetcilik anlayisinin artmasi,
Covid-19 pandemi krizinin etkileri AB’nin miicadele ettigi diger olumsuz durumlardir

(Soytiirk, 2020).

AB’ye liye sayis1 arttik¢a liye devletlerin ithalat-ihracat oranlarinda ve dis ticaret
dengelerinde gelismeler saglanmaktadir. Bu gelisim dis ticaret teorilerine, glimriik birligi
ve iiye iilkeler aras1 uygulanan ortak politikalara dayandirilabilmektedir. Ulkelerin AB’ye
iye olmalariyla birlikte birlik ici ticaret canlanmis ve liye tilkeler birlik disi ticarette
bliyiik tistiinliik saglamistir (Akal ve Sen, 2004). AB’nin kiiresel arenada konumunu
sekillendiren en 6nemli alanlardan biri ticarettir. AB birg¢ok uluslararasi aktorden farkli
olarak degerlendirilebilecek ticaret stratejilerine sahiptir. Birlik disi iilkelere uyguladigi
politikalar ile gii¢ kazanan AB, en 6nemli entegrasyon olarak goriilmektedir (Bozkaya ve

Kincal, 2020: 257).
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Kaynak: ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained
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Sekil 22°de diinyanin 6nde gelen ticaret aktorleri ve ticaret rakamlar1 verilmistir.
Sekil 22’ye gore AB, diinya mal ihracatinda Cin’den sonra en biiyiik ikinci ihracatgidir.
Diinya mal ihracatinin %14,6’sm1 gerceklestirmektedir. Mal ithalatinda ise ABD ve
Cin’den sonra iiclincii sirada yer almaktadir ve diinya mal ithalatinin %16,2’sini
gergeklestirmektedir. Sekil 22°de verilen AB mal ithalat ve ihracat degerleri AB {iye
iilkeler disina yapilan ticareti kapsamaktadir. Diinya niifusunun yaklasik %6’sini teskil
etmesine ragmen AB, diinyanin en biiylik ekonomileri ve ticaret aktdrleri arasinda yer

almaktadir (https://ticaret.gov.tr).

25
20
15
10
5

0
-5
-10

-15
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

ithalat

ihracat

Sekil 23. AB Uluslararas1 Mal Ticaretinin Gelisimi 2011-2021 (Milyar Euro)

Kaynak: ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained

AB mal ihracatinin ticari gelisimi incelendiginde yillar itibariyla dalgali bir seyir
izledigi goriilmektedir. 2020 yilinda yasanan sert diisiisiin sebebi pandeminin diinya
genelinde yaratmis oldugu etkidir. 2021 yilinda ise pandemi etkisinden siyrilan AB, mal
ithalatinda %23, ihracatinda ise %13 artis saglayarak durumunu gii¢lendirmistir.
UNCTAD tarafindan yapilan bir arastirmada, Covid-19 krizinin bdlgesel ticari
anlagsmalar dahilindeki ticareti nispeten daha az etkiledigi ortaya konulmaktadir. Yapilan
analizde ayrica yiiksek entegrasyon seviyelerinde kiiresel ¢apl sok etkisine kars1 daha
istikrarl1 bir durum sergilendigi ifade edilmistir (TIM, 2021: 7). Bu sebepledir ki Sekil
23’te goruldiigi lizere AB, pandemi siirecinin olumsuz etkilerinin ardindan giiclii bir

sigrama sergilemistir.
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Sekil 24’te goriildiigii tizere 2011 yilinda AB’nin en biiyiik ihracat pazar1 Birlesik

Krallik iken 2021 yilinda artan ihracat hacmi ile ABD olmustur. ABD’yi sirasi ile Birlesik

Krallik ve Cin (Hong Kong hari¢) izlemektedir. AB’nin en ¢ok ithalat yaptigi lilke tiim

mallarin beste birinden fazlasini kapsayan pay1 ile Cin olmustur. AB’nin en 6nemli ticaret

ortaklar1 Cin, ABD, Birlesik Krallik, isvicre ve Rusya olarak siralanabilmektedir. Sekil

24 incelendiginde Rusya ile yapilan toplam ticarette diger ilkelerin aksine diisiis

yasandig1 goriilmektedir. Sekil 24’e gore 2011-2021 yillart arasinda en yliksek yillik

biliyiime oran1t Cin ve Tiirkiye’den yapilan ithalatta gerceklesmistir. Birlesik Krallik

ithracat hacminde gérece yasanan diislisiin sebebi Brexit etkisi olarak goriilmektedir (Key

Figures On Europe, Eurostat, 2022: 42-43).
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Sekil 25 incelendiginde AB’den diger lilkelere yapilan ticarette en ¢cok denizyolu
tagimaciligimin  kullanildigr goriilmektedir. Ticarette mallarin tasima sekline karar
verilme siirecinde; hedef lilke, mallarin niteligi, teslimat hizi, kural ve diizenlemeler gibi
etken bir¢cok husus bulunmaktadir. Uzak mesafe tagimaciliginda en kolay ve ekonomik
yol haline gelen konteyner tasimaciliginin yayginlagsmasi, denizyolu ile tasinan yiik
miktarinda artig saglamistir. 2021 yili incelendiginde AB mal ticaretinin deger bazinda
%350’s1, hacim bazinda i1se %83’li denizyolu ile tasmmistir (https://ec.europa.eu).

Denizyolunu sirasi ile havayolu ve karayolu tasimacilig: izlemektedir.
2.4.2. Kuzey Amerika Ticaret Bolgesi

ABD ve Kanada arasinda ticari engellerin kaldirilmasi amaci ile yapilan
goriismeler 1987 yilinda baslamistir. Onemli ticari akimlarin gerceklestirildigi iki iilke
arasinda uzun siire devam eden goriismeler sonucunda 2 Ocak 1998’de Kanada-Birlesik
Devletler Serbest Ticaret Bolgesi Anlagsmasi (CUSFTA) imzalanmistir. ABD’nin en
onemli ticari ortaklarindan Meksika’nin GATT a iiye olmast ile birlikte ABD ve Meksika
goriismeleri baslamistir. ABD’nin iki iilke ile ayr1 ayr1 yaptig1r miizakereler sonucunda ii¢
iilkenin tek bir anlagsma ile bir araya gelmesi, bélgede ekonomik bir gember olusturulmasi

fikrini giindeme getirmistir. Ulkeler arasinda gerceklesen goriismeler nihayetinde 12
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Agustos 1992°de ABD, Kanada ve Meksika arasinda Kuzey Amerika Ticaret Bolgesi
(NAFTA) kurulmasi i¢in anlasma imzalanmistir ve anlagsma 1 Ocak 1994 tarihi itibariyle
yiirlirliige girmistir (Seyidoglu: 2015: 302). Olusturulan yapi, niteligi itibariyla ticaretin
serbestlestirilmesi maksadiyla yapilan en kapsamli anlagma ile kurulmasi ve ekonomik
gelismiglik acisindan farkli {ilkelerin bir araya gelmesini Onermesi itibariyla diger

entegrasyonlardan farklilik géstermektedir (Damanpour, 2000: 53).

NAFTA ile birlikte tiye iilkeler arasinda ticareti ve yatirimi kisitlayict engellerin
bazi mallarda hemen bazi mallarda ise 5 veya 10 yillik bir gegis siireci sonunda
kaldirilmasti, bdylece serbest ticaret bolgesi olusturulmasi ve tigiincii iilkelere kars1 ulusal
tarifelerin uygulanmasina devam edilmesi ongoriilmektedir (https://www.itkib.org.tr).
NAFTA {ciincii tilkelere kars1 ortak politikalar yerine ulusal politikalarin uygulanmasi
yoniinden AB’den farklilasmaktadir. NAFTA nin hedefleri yapilan anlagsmada asagidaki

sekilde siralanmistir (http://www.sice.oas.org):

e Taraflar arasinda ticareti engelleyici unsurlari ortadan kaldirmak, mal ve
hizmetlerin sinir 6tesi ticaretini kolaylagtirmak,

e Uye iilkeler arasi ticarette adil rekabet kosullarinin saglanmast,

e Taraflarin yatirnm yapmasiin oniindeki engellerin kaldirilarak yatirima yonelik
tesviklerin saglanmasi,

e Taraflarin fikri miilkiyet haklarinin korunmasinda yeterlilik ve etkinlik
saglanmasi,

e Anlagsmanin uygulanmasinda ortak idare saglanmasi ve uyusmazliklarin
¢Oziimiinde etkinlik olusturmak,

e Anlagsmanin faydalarini artirabilmek igin taraflar1 ilgilendiren daha fazla is birligi

hususu tahsis edilmesi.

NAFTA kuruldugu giinden bugiine iiye ilkeler arasi ticaret {i¢ kattan fazla
artmistir (https://www.cfr.org). ABD-Cin ticari ikilisinden sonra en biiyiik ticari ikili
ABD ve Kanada olarak gdsterilmektedir. 2021 yilinda Kanada ticaretinin %481 ABD
ile gergeklestirilmistir. Meksika ticaretinin ise %43’ ABD ile gerceklestirilmistir.
Bu durumda NAFTA {iyesi olan bu iilkeler arasinda serbest ticaret politikalarinin

uygulanmasinin etkisinden sz edilebilmektedir.
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NAFTA, ABD’de yer alan imalatcilarin diisiik is¢i maliyeti nedeniyle
Meksika’ya yonelmesi sonucu ABD’de issizligin ve cari agigin artisindan sorumlu
tutulmaktadir. NAFTA’nin Kanada ve Meksika’nin aleyhinde yer alacak gelismelere
neden oldugu ve orta siifin istihdam siirecine olumsuz etkide bulundugu gerekgeleriyle
giincellenmesi giindeme getirilmistir. Ulkeler arasinda baslayan miizakereler sonucunda
ABD, once Meksika sonra da Kanada ile mutabakata vararak anlasma imzalamistir
(https://ista.org.tr). ABD-Meksika-Kanada anlasmast USMCA (US-Canada-Mexico
Trade Agreement) NAFTA’nin yerini alarak 1 Temmuz 2020°de yiiriirlige girmistir.
Yeni anlagsma ile daha dengeli ve adil bir ticari ortamin olusacagi, taraflar arasi
uyusmazliklarin ¢ozlimiinde kolayliklar saglanacagi, Kuzey Amerika ekonomisinin

gelisecegi Ongoriilmektedir (https://www.trade.gov/usmca).
2.4.3. Giiney Ortak Pazar

Giiney Ortak Pazar1 (MERCOSUR), Asuncion anlagsmasi ile 1991 yilinda Latin
Amerika bolgesinde yer alan Arjantin, Brezilya, Paraguay ve Uruguay arasinda
kurulmustur. Asuncion anlagsmasindan sonra MERCOSUR’un temelini olusturan iki
protokol daha imzalanmistir. Bunlardan ilki 17 Aralik 1994°te imzalanan ve Asuncion
Anlasmasi’na ilave olarak MERCOSUR ’un kurumsal altyapisini diizenleyen Ouro Preto
Protokolii’diir. Diger bir anlagma ise, 18 Subat 2002’de imzalanan ve taraf iilkeler
arasindaki uyusmazliklarin ¢éziimiine iliskin hususlar1 diizenleyen Olivos Protokolii’diir

(https://www.mfa.gov.tr).

AB ve NAFTA’dan sonra en biiyiik ticari birlik olarak anillan MERCOSUR, 2012
yilinda Venezuela’nin birlige dahil olmasi ile genislemistir. 2016 yilinda ise taraf
iilkelerde demokratik haklarin ihlal edildigi gerekgesi ile Venezuela’nin iiyeligi askiya
almmuastir. Sili, Bolivya, Ekvator, Peru, Kolombiya, Guyana, Surinam ise ortak iiyelerdir
(Tiizgen: 2019: 25). MERCOSUR iiglincii taraflar ile de is birligine girmektedir. Bolge
disindan lsrail ile serbest ticaret anlasmas1 imzalanmistir. AB, KiK, Fas, Meksika, Giiney
Kore, Urdiin, Pakistan ve Suriye ile MERCOSUR arasinda serbest ticaret anlasmalari
imzalanmasi stiregleri ise devam etmektedir (https://www.mfa.gov.tr). MERCOSUR’un
bolgede ekonomik kalkinmanin saglanmasi c¢ercevesinde belirlenmis amaglari

(https://www.mercosur.int):
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e Mallarin, hizmetlerin ve liretim faktorlerinin entegrasyon i¢i ticaretinde
giimriik vergileri ve tarife disi1 engellerin kaldirilmast yolu ile serbest
dolagiminin saglanmasi,

e Uye iilkeler arasi otak politikalar uygulanmast,

e Taraf {ilkelerin entegrasyon siirecinin giliglendirilmesi amaciyla ilgili
mevzuatlarinin uyumlu hale getirilmesi,

e Uciincii iilkelere kars1 ortak bir tarife uygulanmast.

AB’nin bagaris1 Ornek alinarak ortaya ¢ikan MERCOSUR, taraf {ilkelerin
ekonomik anlamda gelismemis ya da gelismekte olan iilkelerden olusmasi nedeni ile
istenen basariy1 saglayamamistir. Yine de bolgesel anlamda degerlendirildiginde Latin

Amerika’da yer alan en basarili ticari birlik olarak nitelendirilmektedir (Laginer, 2003).
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Sekil 26. MERCOSUR Uyeleri Mal Ticareti (Milyon ABD Dolar1)

Kaynak: https://estadisticas.mercosur.int

Sekil 26 incelendiginde iiye iilkelerin toplam ihracat ve ithalat rakamlarinin
gelisiminde dogrusal bir seyir izlenmedigi goriilmektedir. 2008 Diinya Ekonomik
Krizi’nin etkisi ile 2009 yilinda bir diisiis yasanmistir. Krizin ardindan bir toparlanma
siirecine girilmis ve ticaret rakamlarinda artis goriilmiistiir. Brezilya ve Arjantin’in
yasadigi i¢ politik krizlere bagli olarak 2011 yil1 sonrasi1 azalma yoniinde seyir izlenmistir.
2016 yili Venezuela’nin iiyeliginin askiya alindig1 yildir. COVID-19 pandemisine baglh

olarak ticaret rakamlarinda azalig goriiliir iken 2021 yili rakamlar1 incelendiginde
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olumsuz etkinin kisa siirede giderildigi goriilmektedir. MERCOSUR "un fi¢iincii tilkeler
ile yaptig1 ticaret 2020 y1lina oranla 2021 yilinda %37 bir artis gostermistir. 2022 verileri
mayis ayma kadar olan verileri icermektedir. 2021 yilinda MERCOSUR’dan ii¢iincii
iilkelere yapilan ithalat ve ihracat degerlerinin ortalama %75’lik bir kism1 Brezilya’dan,
yaklagik %20’lik kismi ise Arjantin pazarindan saglanmaktadir. Kalan %35’lik pay1
Paraguay ve Uruguay paylasmaktadir. Ihracatta ana hedef iilkeler sirasi ile Cin, ABD ve
Hollanda iken ithalatta Cin, ABD ve Almanya MERCOSUR ana ticaret ortaklaridir
(MERCOSUR, 2021 Dis Ticaret Raporu, 2022).

2.4.4. Sanghay Isbirligi Orgiitii

Cin Halk Cumbhuriyeti ve Rusya is birligi ile dncelikle sinir glivenligi saglanmasi
hedefiyle ortaya ¢ikan olusum daha sonra ekonomik is birliginin gelistirilmesi yoniinde
adimlar atmistir. 1996 yilinda Cin’in Sanghay sehrinde bir araya gelen Cin, Rusya,
Kazakistan, Kirgizistan ve Tacikistan devlet baskanlarinin imzaladig1 anlasma sonucu
“Sangay Beslisi” ad1 altinda bir birlik kurulmustur. 1996 yilinda toplanan Sanghay
Zirvesini sirasi ile 1997 Moskova, 1998 Almati, 1999 Biskek ve 2000 Dusanbe zirveleri
izlemistir. 15 Haziran 2001 tarihinde tekrar toplanan Sanghay Zirvesi’nde Sanghay
Beslisi’ne Ozbekistan’in katilim1 da onaylanmus ve birligin adi Sanghay Is birligi Orgiitii
olarak degistirilmistir (Altundag, 2016: 106-107). Birlik isminin Sanghay Beslisinden
Sanghay s birligi Orgiitii'ne doniistiiriilmesi olusumun daha kalic1 hale geldiginin

gostergesi olarak nitelendirilmistir (Colakoglu, 2004: 181).

2004 yilinda Tagkent Zirvesi’nde Mogolistan’a, 2005 yilinda Astana Zirvesi’nde
Iran, Hindistan ve Pakistan’a, son olarak 2011 yilinda Astana Zirvesi'nde ise
Afganistan’a gozlemci liye statiisii verilmistir. 2015 yilinda Ufa Zirvesi’nde iiyelik siireci
baslamis olan Pakistan ve Hindistan 2017 yi1linda Astana’da gergeklestirilen SCO Devlet
Bagkanlar1 Zirvesi’nde tam {iyelige kabul edilmistir. 2021 yilinda Dusanbe’de
gerceklesen SCO Liderler Zirvesi’nde Iran’in birlige iiye olarak kabul edilmesi, Suudi
Arabistan, Misir ve Katar’a diyalog ortag statiisii verilmesi kararlastirilmistir. 2022
yilinda, pandemi krizinden sonra ilk kez yiiz yiize gerceklestirilen SCO Devlet Bagkanlar
Konseyi’nde Iran’mn tam iiyelik sézlesmesi imzalanmus ve Tiirkiye birlige daimi tiyelik
teklifini agiklamistir. Sanghay Is Birligi orgiitiiniin iiyelik siireci ile ilgili son durumu

Tablo 16’da sunulmustur (https://www.mfa.gov.tr):
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Tablo 16. Sanghay Is Birligi Orgiitii Devletleri

UYE DEVLETLER GOZLEMCI DEVLETLER  DIYALOG ULKELERI
Cin Halk Cumhuriyeti Afganistan Tiirkiye
Rusya Fedarasyonu Mogolistan Azerbaycan
Kirgizistan Belarus Sri Lanka
Tacikistan Ermenistan
Kazakistan Kambogya
Ozbekistan Nepal
Hindistan
Pakistan
Iran

Kaynak: http://eng.sectsco.org

Sanghay Is Birligi Orgiitiiniin amaglar1 6rgiitiin kurulusuna iliskin deklarasyonda

asagidaki gibi siralanmistir (http://eng.sectsco.org):

e Orgiit iiyeleri arasinda karsihkli giiveni ve komsuluk iliskilerini

giiclendirmek,

e Taraflar arasinda siyasi, ekonomik, ticari, bilimsel ve teknolojik, enerji,
egitim, iletigim, kiiltiirel, ¢gevre ve diger alanlarda is birliginin saglanmasi
yoniinde etkin adimlarin atilmast,

e Bolgesel barisin, giivenligin ve istikrarin saglanmasi agamasinda iiye
devletler arasi is birliginin ve koordinasyonun saglanmasi,

e Adil, demokratik ve rasyonel yeni bir uluslararasi siyasi ve ekonomik

diizenin kurulmasi.

Sanghay Is Birligi Orgiitii tiim {iyelerin esit oldugu, ittifaktan ziyade ortaklik
zihniyeti ile hareket eden bir olusumdur. Bolgesel istikrarin saglanmasi hususunda is
birligi onermektedir (Hao, 2021). Niifus yogunlugu ve cografi kapsami itibariyla
diinyanin en biiyilik ve en kalabalik entegrasyonu SCO diinya ticareti agisindan da 6nem
arz etmektedir (ISS, 2018). SCO birlik iiyelerinin toplam ekonomik hacmi birligin
kurulusundan 6nce 2000 yilinda 1,5 trilyon ABD dolar1 iken 2005 yilinda ikiye katlanarak
3 trilyon ABD dolarina, 2010 yilinda tekrar ikiye katlanarak 7,8 tirilyon ABD dolarina,
2017 yilinda tekrar ikiye katlanarak 17 trilyon ABD dolarina ve 2019 yilinda ise yaklasik
20 trilyon ABD dolarma ulasmistir. SCO {iyeleri ekonomik hacmi 20 yilda yaklasik 13

kat artig gostermistir (https://data.worldbank.org/country). Karsilikli ticaretin 6nemli
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oldugu SCO ekonomisinde iiye iilkelerin birlik iiyeligi ile birlikte ekonomik gelisiminin
hizlandig1 goriilmektedir. Cin diinyanin ikinci en biiylik ekonomisi konumuna ulasmis,
enerji ve hammadde ihracatina dayali ekonomik gelisim gdsteren birlik {iyesi devletler
ile diger iiye devletler birbirinin tamamlayicisi olmug ve birlik i¢i ticaret de karsilikli

ticaret anlayisi cergevesinde gelisim gostermistir (Li, Xin ve Wang, 2021: 160).

SCO fiiye devletleri; din, kiltiir, cografya, ekonomik ve siyasi sistem agisindan
farklilik gostermektedir. Birlik bu gesitliligin farkinda olarak “Sanghay Ruhu” seklinde
tanimladigi, tiim tiyelerine yonelik kapsayict bolgesel is birligi prensibini benimsemistir.
Uye devletler arasinda yer alan bu farkliliklarm uyusmazliklara neden olabilecegi, Cin ve
Rusya iligkilerinin ¢ikar catigmalari nedeni ile bozulabilecegi yoniindeki diisiinceler
SCO’nun basarisinin sorgulanmasina neden olmaktadir (Arslan, 2019: 314). Ancak iiye
devletlerin Sangay Ruhu ile ortak amaglar etrafinda birleserek is birligi sagladigi ve bu
durumdan taraflarin tamaminin yarar1 gozetildigi siirece orgiitiin var olus esnekliginin
yiksek oldugu da ifade edilmektedir (Aris, 2009: 479). SCO’nun kurumsallagma
altyapisini tamamlamasi ve reform kapasitesini artirmasi ile birlikte gelecekte daha ¢ok

on plana ¢ikacag diisiiniilmektedir (istikbal, 2019).

2.5. Ulkelerin ve Bolgelerin Dis Ticaret Performansinin Belirlenmesinde Ticaret

Aglarimin Onemi

Artan kiiresellesme akimlari ile beraber tilke ve bolgeler arasi rekabet edebilirligin
onemi de artmistir. Ulkelerin kiiresel arenada temsiline imkan veren en dnemli faaliyet
ticarettir. Bu kapsamda iilkelerin veya bolgelerin dis ticaret performansi biiyiik dlcekte
rekabet avantaji saglamaktadir. Ulkeler veya bdlgeler arasi yapilan ikili ithalat ve ihracat
faaliyetlerinin toplamini temsil eden ticaret aglarinin niteligi dis ticaret performansinin

rekabet edebilirligi hakkinda fikir vermektedir.

Dis ticaret performansinin literatiirde net bir tanim1 bulunmamaktadir. Kavramin
aciklanabilmesi i¢in Oncelikle performans kavramini agiklamak gerekirse; stratejik
yonetim yazininda performans, firma bazli satislarin ve karliligin artirilmasi vasitasiyla
pazar paymda meydana gelebilecek degisiklikleri ifade etmektedir (Shoham, 1998: 60-
61). Dig ticaret performansi; dis ticaret kavraminin ithalat ve ihracat faaliyetlerinin
toplam1 oldugu diisiintildiiglinde ilgili faaliyetlerde iilke lehine artis saglanmasi ve bu

dogrultuda pazar paymn artirilmasi seklinde ifade edilebilmektedir. Ulkeler ihracat
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miktar ve gesitliligini artirma arzusu igerisindedir. Thracat oranlarmin artmasi ile artan
doviz geliri lilke kaynaklarimi artirirken enerji ve yatirim mallarinin ithaline imkan

vermektedir (Diizgiin ve Tas¢1, 2014: 8).

Kiiresellesmenin baslamasi, ekonomik entegrasyonlarin yayginlagmasi ve pazar
ekonomisine gegis siirecinin baglamasi ile beraber iilkeler birbirlerine bagimli ve dis
gelismelere daha acik hale gelmistir (Goger ve Elmas, 2013:138). Bolgesel
entegrasyonlar ticaretin Oniindeki engellerin kaldirilmasina olanak vererek dis ticaret
performansinin artirilmasinda biiyiik rol oynamaktadir. Bolge iilkelerinin bir araya
gelerek olusturduklar1 birlikler serbest ticaretin gelistirilmesi, bolge ici ticaretin
artirtlmasi ve artan ticaret hacmi ile refah artis1 saglamaktadir. Bélgesel entegrasyonlarin
iiye sayist artikga ticaret hacmini artirmaya yonelik uygulanan ortak politikalar ve
genisleyen pazar yapisi dogrultusunda ticaret ag1 gelismektedir. Saglanan giivenilir pazar
erisimi ile birlikte firmalarin liretimde uzmanlagsmasina imkan verilmektedir (Robinson
ve Thierfelder, 2002). Yan1 sira entegrasyonlar yerel ekonomilerin kiiresel pazarda
rekabet¢i hale gelmesini, bolgesel anlamda alternatif ulagim sistemlerinin gelistirilmesini

de desteklemektedir (Mbekeani, 2010).

Ulke ya da bélgelerin bulundugu cografya ticaret aglarmin gelisiminde etken
unsurlardan bir digeridir. Uluslararas: ticaret merkezlerine yakinlik, denizyolu gibi
ulagim baglantilarinin varligi, hammadde ve enerji kaynaklarina yakinlik gibi iilke ya da
bolgeleri ilgilendiren cografi unsurlar ticaret aglarinin belirlenmesinde rol oynamaktadir.
Denize kiyist olan bir cografyada yerlesik bulunan iilkeler tarih boyunca biiytlik
medeniyetlere ev sahipligi yapmustir. Onemli yerlesim merkezleri deniz kiyilarina
kurulurken deniz filosu giiclii iilkelerin ticaret ve uygarlik gelisiminde diger tlkelere
nazaran daha biiyiik gelismeler gosterdigi bilinmektedir. Yani sira karayolu ticaret agi
olan Ipek Yolu’nda denetimlerin zorlugu ve yiiksek vergilendirmeler sebebiyle alternatif
ticaret yollar1 bulmak amaci ile denizasirt seferler diizenlenmistir. Yapilan cografi
kesifler ile birlikte yeni kitalar bulunmus, hammadde kaynaklar1 artmis ve alternatif pazar
potansiyeli olusmustur (Erylizlii, 2019: 153). Diinya ticaretinin yiiksek oranda denizyolu
tasimaciligl ile gerceklestiriliyor olmasi denize kiyisi olan iilkelerin ya da bolgelerin

ticaret aglarinin sekillenmesinde deniz baglantisinin 6nemini ortaya koymaktadir.
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Ulkeler fiyat farkliliklari, iilke i¢inde yetersiz iiretim, mal gesitliliginin az olmasi,
yiiksek fiyatlar gibi nedenlerle farkli iilkeler ile ticaret yapma geregi duymaktadir. Kit
kaynaklarin etkin kullaniminin saglanmasi amaci ile iilkeler daha ucuza iiretebildikleri
iirinlerde uzmanlagsmakta fiyat avantaji elde edebilecegi iirlinlerin ise ithalatini
gergeklestirmektedir. Yani sira iiretim lilke i¢cinde gergeklestiriliyor olmasina ragmen,
pazarlama stratejileri, kalite, liriin farklilasmasi gibi sebeplerle ticaret yapilmaktadir
(Utkulu, 2005:6-9). Diinyanin farkl: iilkeleri arasinda yapilan ikili ticaret, “Uluslararasi
Ticaret Ag1” kavramini ortaya ¢ikarmistir. Kurulan entegrasyonlarla birlikte tiye tilkeler
arasinda kaynaklarin adil dagiliminin saglanmasi, geride kalmis iilkelerin diger taraf
iilkelerin de menfaatine olacak sekilde kalkindirilmasi amaclanmaktadir. Boylece
kurulan entegrasyonun yapisina gore kalifiye is giicii ve teknoloji transferi, serbest
dolasim, ortak politikalar ile bolge i¢inde ve iiglincii lilkelere olan ticaret miktarlarinda
artis saglanmaktadir. Artan ticaret ile birlikte iilkeler arasinda kurulan ticaret aglari

iilkelerin dis ticaret performansini etkilemektedir.

Diinyanin kiiresellesme etkisi ile tek pazar haline gelmesi neticesinde krizler tiim
iilkelerin dig ticaret gostergelerinde etkiye neden olabilmektedir. Kiiresel kriz
donemlerinde iilkelerin ithalat ve ihracat rakamlarinda azalmalar oldugu bilinmektedir.
Benzer sekilde kiiresel ekonomik biiylimedeki degisimler de iilkelerin ticaret
rakamlarinda etkili olabilmektedir. Ornegin tiim diinyada etkili olan COVID-19
pandemisi, birbirine ticari aglarla bagl diinya iilkelerinin ticaret rakamlarinda belirli bir

donem diisiise neden olmustur.
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UCUNCU BOLUM
KONTEYNER TASIMACILIGINDA DENiZ TiCARET AGLARI VE DIS

TiICARET PERFORMANSI ILISKiSi: AB UYE ULKELERI UZERINDE BiR
INCELEME

Bu boliimde ilk olarak, deniz ticaret ag1 ve dis ticaret performansi ile ilgili literatiir
Ozetlenmistir. Ardindan arastirmanin uygulama kismina iliskin olarak, ¢alismanin amaci
ve kapsami, ¢alismada kullanilan degiskenler, veri seti ve modellerden bahsedilmis ve

caligsma sonucunda elde edilen bulgular agiklanmstir.
3.1. Deniz Ticaret Ag1 ve Dis Ticaret Performansi ile ilgili Literatiir

Deniz ticaret ag endeksi (Liner Shipping Connectivity Index-LSCI), ekspres
tastyicilar ve nakliye komisyonculari ile ilgili kiiresel bir ankete gore, Birlesmis Milletler
Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD) tarafindan olusturulmustur (2004'teki
maksimum deger = 100). LSCI iilkelerin lojistik ve tasimacilik agisindan ticari rekabet
giiciinii karsilagtirmak i¢in gelistirilmistir. Konteynerler ve limanlar diizeyinde ticaret
verilerini elde etmek zor olmasina ragmen iyi kurulmus bir ticaret 6lgiisii olarak LSCI,
hat tagimacilig1 baglantisini 6lgerek bir tilkenin mevcut hat tasimaciligr agina entegrasyon
diizeyini yakalamay1 amaglamaktadir. Amaci, her iilkenin aga olan nakliye baglantilarini
Olgmektir. 157 ekonominin LSCI'leri, diinya ¢apindaki bu agin yillik kapsamli bir
aciklamasini sunmaktadir. Daha yiiksek bir endeks sergileyen ekonomiler, uluslararasi
deniz tagimaciligi icin kiiresel tasimacilik sistemine daha kolay katilabilirler. Bu nedenle
LSCI, hem deniz tasimacilig1 agina olan baglantiy1 6lgebilir hem de uluslararasi ticarete
dahil olma yetenegini gosterebilir. Ayrica, konteyner nakliye hatlarmin pazar kapsami
yoluyla geliri en iist diizeye ¢ikarma becerisini de yansitmaktadir. UNCTAD, bir iilke
icin LSCI'yi bes gostergenin bir toplami olarak hesaplamaktadir (Hoffman, 2012: 265-
266; Unver 2016: 273; Bertholdi vd. 2016: 234-235; Varbanova 2017: 193; Lin vd. 2020:
160):

1. Bir ekonomide hizmet veren gemilerin sayisinin ne kadar oldugunu;

2. Hizmet veren gemilerin konteyner tasima kapasitesinin (TEU') ne kadar oldugunu;

1 “Twenty-foot equivalent unit” kelimelerinin kisaltilmis halidir. Konteynerlenmis yiikler i¢in bir endiistri
standard1 olarak kullanilmaktadir. 20 feetlik konteyneri gostermekte ve 34 metrekiip hacmi
bulunmaktadir (Hoffman, 2012: 259).
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3. Bir iilkenin limaninda konuslandirilan en biiyiik geminin boyutu (TEU kapasitesi)
gemilerin ne kadar biiyiik oldugunu,

4. Gemilerin ne kadar hizmet sunduklarini gosterir, bir tilkenin limanlarin1 diger iilkelere

baglayan hat seferlerinin sayisini,
5. Ulke limanlarma gidip gelen konteyner gemilerini kag sirketin kullandigin1 gosterir.

LSCI hesaplamasinda, s6z konusu her iilkeye dolayli olarak tek bir konum ve
diinyanin geri kalaninin tamamiu tek bir ticaret ortagiymais gibi diistiniilmektedir. Gergekte,
deniz tagimacilik ag1 (diinya konteyner agi) iki koseye indirgenmektedir. Ulkeyi
diinyanin geri kalanina baglayan konteyner kapasitesini tanimlamak i¢in LSCI'nin
dayandig1 bes istatistik ve bu nedenle LSCI'yi iki kose arasindaki baglantinin giiciiniin
bir dlgiisii olarak yorumlanabilir. Her bir i ve j baglant1 noktasi ¢ifti i¢in, i'den dogrudan
j've hareket eden konteyner kapasitesinin yogunlugunu yansitan bir agirlik
olusturulmaktadir. Sirayla her istatistik ile ilgili olarak, baglanti noktalar1 siralanir ve
istatistigin degeri, maksimum deger 1.0'a esit olacak sekilde normallestirilir. Daha sonra
sirayla her baglanti noktasi i¢in bes puan toplanir ve sonug tekrar 1.0'a normallestirilir.
Sonug olarak, agdaki her baglantiya (0,1) cinsinden bir agirlik atanmaktadir (Bertholdi,
vd. 2016: 235).

LSCI’yi kullanarak deniz tasimacilik ag1 ve dis ticaret performans: iligkisini
inceleyen caligmalara bakildiginda, pek ¢ok calismada, deniz ticaret ag1, kiiresel ticaretin
¢ok 6nemli bir belirleyicisi olarak degerlendirilmistir (Reza vd. 2015; Unver, 2016; Lun,
ve Hoffmann, 2016; Kang ve Woo, 2017; Fugazza ve Hoffmann, 2017; Varbanova, 2017,
Seker 2020; Lin vd. 2020; Atacan vd. 2022). Calismalar detayli incelendiginde, Seker
(2020) calismasinda, Avrupa tilkeleri ve Tiirkiye’de ihracatin deniz ticaret ag1 endeksi ve
ekonomik biiyiime arasinda iligkiyi incelemistir. Es biitiinlesme analizi sonucunda
ithracat, deniz ticaret ag1 ve gayri safi yurt i¢i hasila arasinda uzun donemli bir iligki tespit
etmistir. Panel dinamik En Kii¢lik Kareler (EKK) analizi sonucuna gore deniz ticaret ag
endeksinde %1 artisin ihracati %0,21; gayri safi yurt i¢i hasiladaki %1 lik artisinin
thracat1 %1,05 arttirdig1 sonucuna ulasmistir. Deniz tasimaciliginda 6nemli bir gosterge
olan deniz ticaret ag1 gelistikce Avrupa lilkeleri ve Tiirkiye’nin ihracatinin da artis

egiliminde olacagi sonucu elde edilmistir.
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Fugazza, ve Hoffmann (2017) ¢alismalarinda 2006-2013 doneminde iki tarafli
denizyolu tagimacilig1 baglantisi ile konteynere konulabilir mallarin ihracati arasindaki
iligkinin ampirik bir degerlendirmesini sunmuslardir. Sonuglar ¢esitli bilesik endekslerle
Olgiilen ikili baglant1 kalitesinin ikili ihracatin 6nemli bir belirleyicisi oldugunu
gostermektedir. Tiim ampirik sonuglar, ikili bir baglanti gostergesinin yoklugunda, klasik
cekim modellerinde mesafenin ikili ihracat iizerindeki etkisinin muhtemelen oldugundan

fazla tahmin edildigini gostermektedir.

Kang ve Woo (2017) ¢aligma nakliye aglarin nasil yapilandirildigini ve ana hat
nakliye firmasi limanlarinin ag 6zellikleri ile bunlarin is hacmi arasindaki iliskiyi
incelemektedir. Bu ¢alismada, limanlarin ag 6zelliklerini degerlendirmek i¢in ag analizi
ve liman ag1 6zellikleri ile yiik gegisleri arasindaki iliskiyi arastirmak i¢in panel regresyon
analizi kullanilmigtir. Sonuglar, hat nakliye aglarimin Olceksiz aglarin 6zelliklerini
sergiledigini ve is hacmi performansinin yalnizca makroekonomik degiskenler ve hizmet
yetenekleri tarafindan degil, ayn1 zamanda aglardaki limanlarin merkeziligi tarafindan da

belirlendigini gdstermektedir.

Lun ve Hoffmann, (2016) ¢alismalarinda, nakliye baglantisinin iki tiir ticaret akisi
iizerindeki etkisi ve bolge ici ticaretin aracilik etkisi i¢in bir aragtirma modeli
sunmaktadir. Bu calisma deniz tasgimaciligi baglantisinin incelenmesi yoluyla ticaret
yaratma ve ticaret saptirma agisindan katkida bulunmaktadir. Giineydogu Asya Ulkeleri
Birligi (ASEAN) gibi bolgesel bir ticaret anlagmasi1 daha fazla i¢ ticarete yol agmaktadir.
Bu ticaretin bir kism1 yenidir (ticaret yaratma) ve bir kismi ekstra ticaretin yerini alabilir
(ticaret saptirma). Deniz tagimacilig1 baglantisini analize dahil ederek, genel olarak artan
nakliye baglantisi sayesinde ticaret saptirma etkisinin azalacagi gosterilmektedir, ¢linkii

ikincisi sadece ticaret i¢i degil, ayn1 zamanda ticaret dis1 da fayda saglayabilecektir.

Reza vd. (2015) hat baglantisi, bir iilkenin diinya pazarlarina nasil erigebilecegi
konusunda belirleyici olarak 6nemli bir rol oynamaktadir. Mamul ve yart mamul mallarin
ithalat1 ve ihracati i¢in deniz tasimaciligi aracit olarak hat tasimaciligi, uluslararasi
ticarette onemli bir rol oynar ve bu da bir iilkenin ve c¢evresindeki bolgenin refahina
potansiyel olarak katkida bulunmaktadir. LSCI, bir iilkenin kiiresel ticarette ne kadar iyi
baglantili oldugunu goérmek i¢in en yaygin Olgiitlerden biridir. Bu calisma, alt1

Gilineydogu Asya Denizcilik iilkesinde, yani Endonezya, Malezya, Filipinler, Singapur,
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Tayland ve Vietnam'da, en fazladan en aza hangi LSCI bileseninin nakliye baglantisinin
en etkili sekilde iyilestirilmesine katkida bulundugunu belirlemeyi amaglamaktadir. Bu
caligma, iilke limaninin daha biiylik gemi boyutlarini kabul etme kapasitesinin bolgedeki

baglantinin iyilestirilmesine yonelik en 6nemli etkiyi sagladigini ortaya koymaktadir.

Varbanova (2017) calismasinda Karadeniz boélgesindeki besleme aglarinin
yapisini analiz etmekte, hat tasimacilig1 baglanti endeksine (LSCI) dayali olarak hat
tasimaciligi baglantistn1 incelemekte ve ayrica bolgesel kargo tasimacilifi agi
genislemesinin mevcut egilimini 6zetlemektedir. Hat tasimaciligr baglant1 endeksi, hat
operatdrlerinin kapsamli pazar kapsami yoluyla geliri en iist diizeye ¢ikarmak i¢in uzun
vadeli hedeflerini yansitir. Ekonomik krizin ve arz fazlasinin pazar lizerindeki olumsuz
etkisine ragmen, artan hizmet siklig1 ve genisleyen cografi kapsama yoniinde belirgin bir
egilim gozlenmektedir. Modern hat gemiciliginde besleme aglarinin gelisimi, son yirmi
yilda 6nemli degisikliklere ugramistir. Hub-feeder sistemleri ve kisa deniz nakliye aglari,
dalgalanan konteynerli kargo hacimleri nedeniyle Karadeniz ve Akdeniz bolgelerinde

biiyiik 6l¢iide genislemistir.

Tunali ve Akarcay (2018) Tiirkiye’de sanayi iiretiminin deniz tasimaciligina
etkisini incelemislerdir. Deniz tasimaciliginin yiiksek tonajli yiiklerin daha diislik
maliyetlerle tasimaya imkan sagladigi i¢in dis ticarette tercih edilen 6nemli bir tagimacilik
bi¢imidir. Yazarlar ¢aligmalarinda, 2010-2014 doneminde aylik verileri kullanarak deniz
tasimaciligini aciklayan bir ekonometrik model tahmin etmislerdir. Sonug olarak sanayi
iretiminde %] artis oldugunda deniz tasimaciliginda %0,559 artis oldugu bulgusuna
ulasmiglardir. Calismada deniz tasimaciligl sadece sanayi tiretimi ile agiklanmis olsa da
%56 oraninda aciklayicilik elde edilmistir. Bu sonuglar kapsaminda sanayi tiretiminde

artiglarin deniz tasimaciligini gelistirebilecegi sonucu ileri siiriilmiistiir.

Unver (2016) deniz yolu tasimaciligi baglantilik diizeyinin ekonomilerin
ihracatina etkisini incelemistir. Calismada, 2004-2014 donemine ait yillik verileri
kullanilarak iilkelerin Dogu Asya ve Pasifik bolgesinde bulunan gelismekte olan iilkelere
yapilan ihracati, denizyolu tagimacilik baglantilik endeksi, dogrudan yabanci sermaye
yatirnmlari, kisi basina GSYH ve doviz kuru degiskeni ile agiklanmistir. Bulgular
incelendiginde, Avrupa ve Merkezi Asya, Avrupa Birligi, Latin Amerika ve Karayip,

Ortadogu ve Kuzey Afrika bolgelerinin denizyolu tasimacilik baglantilik endeksinin
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Dogu Asya ve Pasifik bolgesinde bulunan gelismekte olan iilkelere yapilan ihracati

iizerinde pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamli bir etkisi bulunmustur.

Lin vd. (2020) ¢aligmalarinda Kuzey Amerika ve Bat1 Avrupa, uluslararasi ticaret
sistemine daha aktif katilan iilke kiimelerinden olusurken, Afrika iilkeleri ortalamanin
altinda uluslararasi ticarete sahip oldugunu gostermektedir. Calisma, ulusal bir bakis
acistyla ticari mal ticareti tlizerindeki ulagim altyapisinin cografi dalgalanmasini
Olgmektedir. Mekansal olmayan gecikmeli mal ticaretinin EKK regresyon modelinde,
LSCTI’nin etkisi 0,86978 iken, mekansal gecikmeli modelde, LSCI'nin katsayis1 0,7503

bulunmustur.

Atacan vd. (2022) iilkelerin deniz tagimaciliginin bir gostergesi olan LSCI
degiskeninin Tiirkiye'nin ihracat ve ithalat konteyner trafigi {izerindeki etkisini zaman
serisi regresyon analizi kullanarak inceleyen g¢alismalarinda, dis ticareti etkileyen en
onemli faktor olan reel doviz kuru degiskenini de ekleyerek bir model gelistirmislerdir.
Calismada, veri seti, 2006 Q1 ve 2021 Q3 ddonemlerini kapsayan 63 c¢eyrek donem
gozleminden olusmakta ve zaman serisi regresyon analizinden elde edilen sonuglar,
ilkenin LSCI'sinde ki %]1'lik bir artisin ihracat konteyner trafigini %1,029 ve ithalat
konteyner trafigini %1,059 arttirdigin1 gostermektedir. Bu sonug, sadece doviz kuru ve
iiretim politikalarinin degil, ayn1 zamanda ulastirma politikalarinin da tilke dis ticaretinin

gelistirilmesinde kritik 6neme sahip oldugunu gostermektedir.

Akpa (2022) G-7, BRICS ve MINT iilkeleri tizerinde yaptig1 ve 2006 Q1 ve 2021
Q1 donemlerini kapsayan calismada, LSCI’deki kalicilig1 incelemistir. Calismada, G-7
tilkeleri icin LSCI’nin BRICS ve MINT iilkelerine oranla daha diisiik seviyede kaliciliga
sahip oldugunu gostermektedir. Bu kapsamda, LSCI tarafindan temsil edilen kiiresel
ticarette, meydana gelebilecek herhangi bir kesintiden, gelismis iilkelerden ¢ok

gelismekte olan iilkelerin etkilenecegi sonucuna ulasilmaistir.

Usta ve Sar1 (2021) calismalarinda, Tiirkiye i¢in denizyolu ticareti, ekonomik
bliyime ve dis ticaret haddi arasindaki iliskiyi ARDL smir testi yontemiyle
arastirmiglardir. Analiz sonucunda, ekonomik biiyliime ve denizyolu ihracati arasinda
uzun déonemde anlamli bir iliski oldugu tespit edilmistir. Denizyolu ticaretinin, ekonomik

biliylime ve dis ticaret haddinden etkilendigi bulunmustur.
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Yurdakul (2023) Tiirkiye’de denizyolu ile gerceklestirilen ihracat ve ithalatin,
ekonomik biiyltime ile iliskisini incelemistir. ARDL sinir testi yonteminin uyguladigi
caligmada, 2013-2021 donemlerine ait veriler kullanilmistir. Sonuglar, denizyolu ihracati
ve ekonomik bliylime arasinda pozitif yonlii; denizyolu ithalati ve ekonomik biiylime
arasinda negatif yonlii bir iliski oldugunu gostermektedir. Arastirma sonucunda, uzun
donemde uluslararasi ticarette denizyolu tasimaciliginin, ekonomik biiyliime iizerinde

etkili oldugu saptanmustir.

Jouili (2019) 100 denizcilik {ilkesi i¢in hat tasimacilifi baglantisinin
belirleyicilerini inceledigi ¢calismada, 2007-2014 yillarina ait LSCI verileri kullanilmastir.
Bu caligma ile kiiresel ve bolgesel anlamda, iilkeler arasindaki hat tasimaciligi
baglantisinin yogunluk seviyesi aciklanabilir. Calisma sonucunda, tim agiklayici
degiskenlerin hat tasimaciligi baglantis1 lizerinde pozitif bir etkiye sahip oldugu tespit
edilmigtir. Ancak, calisma kapsaminda incelenen bolgeler arasinda bariz farkliliklar

oldugu goriilmiistiir.
3.2. Calismanin Amaci ve Kapsami

Bu ¢alismanin amaci, konteyner tasimaciliginda deniz ticaret aglar1 ve dis ticaret
performanst iliskisini ortaya koymaktir. Bu kapsamda c¢alismada, konteyner
tasimaciliginda deniz ticaret aglar1 ve dis ticaret performansi iliskisi, Avrupa Birligi tiyesi
ilkeler Ozelinde incelenmistir. Analize dahil edilen iilkeler ve yillar, verilerin
ulagilabilirligine gore belirlenmistir. Avrupa Birligi’'nde 27 iiye iilke bulunmaktadir.
Avusturya, Cekya, Estonya, Litvanya, Liiksemburg, Macaristan, Slovakya ve
Slovenya’nin caligmanin ilerleyen boliimlerinde irdelenecek olan bazi verilerinde
eksiklik oldugundan caligma kapsami disinda birakilmistir. Bu baglamda, 27 AB

iilkesinden 19’u analize dahil edilmis ve ¢alisma 2012-2021 yillar1 ile sinirli tutulmustur.

Konteyner tasimaciliginda deniz ticaret aglari ve dis ticaret performansi iliskisini

incelemek i¢in ii¢ ayr1 hipotez olusturulmustur.
Hipotez 1: Avrupa Birligi’ne iiye iilkelerde, deniz ticaret ag1 ihracati etkilemektedir.
Hipotez 2: Avrupa Birligi’ne iiye iilkelerde, deniz ticaret ag1 ithalat1 etkilemektedir.

Hipotez 3: Avrupa Birligi’ne iiye iilkelerde, deniz ticaret ag1 dis ticaret hacmini

etkilemektedir.
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3.3. Calismada Kullanilan Degiskenler ve Veri Seti

19 AB ftiyesi iilkeye ait ekonomik verilerin kullanildig1 ¢alismada, lic bagiml
degisken ve iki bagimsiz degisken kullanilmigtir. Bagimli degiskenler ihracat, ithalat ve
dis ticaret hacmi; bagimsiz degiskenler ise GSYH, deniz ticaret aglar1 endeksi ve reel

efektif doviz kuru seklindedir. Tiim degiskenler, logaritmasi alinarak kullanilmistir.

Tablo 17. Calismada Kullanilan Degiskenler

Degiskenler Aciklama Beklenen Isareti
Bagimh Degiskenler
Ihracat Analiz kapsamindaki 19 iilkenin, ihracat degerlerini

gostermektedir. S6z konusu degiskene ait veriler,
Diinya Bankasi’nin elektronik veri tabanindan
(https://databank.worldbank.org) alinmustir. [hracat
degiskeni, logaritmasi alinarak kullanilmistir.
Ithalat Analiz kapsamindaki 19 iilkenin, ithalat degerlerini
gostermektedir. S6z konusu degiskene ait veriler,
Diinya Bankasi’nin elektronik veri tabanindan
(https://databank.worldbank.org) alinmistir. ithalat
degiskeni, logaritmasi alinarak kullanilmstir.

Dis Ticaret Hacmi Analiz kapsamindaki 19 tilkenin, dis ticaret hacmi
degerlerini gostermektedir. S6z konusu degiskene
ait veriler, Diinya Bankast’nin elektronik veri
tabanindan (https://databank.worldbank.org)
almmustir. Dig ticaret hacmi degiskeni, logaritmasi
aliarak kullanilmustir.

Bagimsiz Degiskenler

Gayri Safi Yurti¢ci Hasila ~ Analiz kapsamindaki 19 iilkenin, gayri safi yurtigi +
hasila degerlerini gostermektedir. S6z konusu
degiskene ait veriler, Diinya Bankas1i’nin elektronik
veri tabanindan (https://databank.worldbank.org)
almmistir. Gayri safi yurtigi hasila degigkeni,
logaritmas1 alinarak kullanilmustir.

Deniz Ticaret Aglari Analiz kapsamindaki 19 iilkenin, deniz ticaret ag1 +
Endeksi endeksi degerlerini gostermektedir. S6z konusu
degiskene ait veriler, Diinya Bankas1’nin elektronik
veri tabanindan (https://databank.worldbank.org)
almmistir. Deniz ticaret ag1 endeksi degiskeni,
logaritmas1 alinarak kullanilmustir.

Reel Efektif Doviz Kuru  Analiz kapsamindaki 19 {iilkenin, reel efektif doviz +
kuru degerlerini gostermektedir. S6z konusu
degiskene ait veriler, Diinya Bankasi’nin elektronik
veri tabanindan (https://databank.worldbank.org)
almmigtir. Reel efektif doviz kuru degiskeni,
logaritmasi aliarak kullanilmustir.

3.4. Calismada Kullanilan Yontem ve Model

Ekonometrik analizlerde zaman serisi verisi, yatay kesit veri ve panel veri olmak

iizere ii¢ tlir veri kullanilmaktadir. Zaman serisi verisi, degiskenlere ait degerlerin giin,
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ay, yil gibi zaman boyutunda degisimini gdsteren veri tliriidiir. Bu veri tiirlinde, tek bir
birim ve birden fazla zaman vardir. Yatay kesit veri, zamanin belirli bir noktasinda ve
birden fazla birimlerden olusan veri tiiriidiir. Bu veri tiiriinde, birden fazla birim ve tek
bir zaman vardir. Panel veri ise hem zaman serisi verisi hem de yatay kesit veri igeren,
zaman ve birimlere ait verilerden olusan veri tiiriidiir. Bu veri tiiriinde, birden fazla birim
ve birden fazla zaman vardir. Zaman serisi verisinde, bir birime iliskin donemsel verilere
ulagmak miimkiinken; yatay kesit veride, birden ¢ok birime iligkin yalnizca bir doneme
ait verilere ulasilabilir. Panel veri ise bu iki tiirin birlesimini ifade eder ve hem
donemlere, hem de birimlere iligkin verilere ulasmak miimkiindiir (Yerdelen Tatoglu,

2021: 1-3).

Panel wverileri, ayni kesit birimleri iizerinde zaman icinde tekrarlanan
gozlemlerden olusur. Bu birimler bireyler, firmalar, okullar, sehirler veya zaman i¢inde
takip edilebilecek herhangi bir birim toplulugu olabilir. Panel veri setlerinde bulunan
bilgileri tanimak ve kullanmak i¢in 6zel ekonometrik yontemler gelistirilmistir

(Wooldridge, 2009: 215).

Birimler arasi farkliliklar1 ve birimler i¢i dinamikleri birlikte degerlendirmeyi
saglayan panel verileri, yatay kesit veya zaman serisi verilere gore gesitli avantajlara

sahiptir (Hisao, 2005: 146-148).

e Model parametrelerinin daha dogru ¢ikarimini saglamaktadir. Yatay kesit verilere ve
zaman serisi verilerine gore genellikle daha fazla serbestlik derecesi ve daha az ¢oklu
baglanti icerir, dolayisiyla ekonometrik tahminlerin etkinligini artirmaktadir.

e Insan davramisinin karmasikligini yakalamak icin tek bir kesit veya zaman serisi
verisinden daha fazla kapasite saglamaktadir.

e Hesaplamay1 ve istatistiksel ¢ikarimi daha basit hale getirmektedir. Normal sartlar
altinda, panel veri tahmincilerinin ve ¢ikarimlarinin hesaplanmasinin, yatay kesit
veya zaman serisi verilerinden daha karmasik olmasi beklenebilir. Ancak, bazi
durumlarda, panel verilerinin kullanilabilirligi aslinda hesaplamayr ve c¢ikarimi

basitlestirmektedir.

Panel veri analizinde kesit (N) ve zaman (T) boyutlar1 agisindan, N>T durumunda
olan panel veriler kisa ya da mikro panel; T>N durumunda olan panel veriler uzun ya da

makro panel olarak tanimlanmaktadir. Bunlarin yaninda paneli olusturan her bir birim,
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tim donemlerde gozlemlenmis ise dengeli panel; bazi birimler, bazi donemlerde

gbozlemlenmemis ise dengesiz panel olarak adlandirilmaktadir (Mere, 2021: 104).
Panel veri analizinde kullanilan temel model;
Y'it: alt+ Bklthltult i:].,...,N;t:l,...,T

seklinde ifade edilebilir. Modelde Y bagimli degiskeni, Xx bagimsiz degiskenleri, o sabit
parametreyi, B ef§im parametrelerini, u ise hata terimini gostermektedir. i alt indisi

birimleri, t alt indisi ise zamani ifade etmektedir (Yerdelen Tatoglu, 2021: 5).

Panel veri analizinde tahmin yapilirken havuzlanmis en kiiciik kareler, sabit
etkiler ve rassal etkiler modelleri kullanilir. Havuzlanmis en kii¢iik kareler modeli, sabit
ve egim parametrelerinin birimlere ve zamana gore sabit oldugu; biitiin gézlemlerin
homojen oldugu varsayimina dayanmaktadir. Hata teriminde birim ve zaman etkisi yoksa
model, tutarli tahminciler verir. Hata teriminde birim ve zaman etkisi varsa model, bu
etkilerin bagimsiz degiskenler ile korelasyonsuz oldugu durumda tutarlidir. Hata
teriminin heteroskedastik oldugu durumda ise etkin tahminciler elde edilememektedir

(Yerdelen Tatoglu, 2021: 40-42).

Sabit etkiler modeli zamanla degismeyen 6zelliklerin etkisini ortadan kaldirir, bu
sekilde tahmin edicilerin sonu¢ degiskeni iizerindeki net etkisini degerlendirmek
miimkiin olur. Sabit etkiler modelinin bir bagka dnemli varsayimi, zamanla degismeyen
ozelliklerin bireye 6zgii oldugu ve diger bireysel karakterlerle iliskilendirilmemesi
gerektigidir. Hata terimleri birbiriyle iliskiliyse, ¢ikarimlar dogru olmayabileceginden
sabit etkiler uygun degildir bu durumda rassal etkiler kullanmak gereklidir (Torres-

Reyna, 2007: 8).

Eger etkilere her bir yatay kesit gozlem i¢in tahmin edilen bir parametre olarak
davraniliyorsa sabit etkiler modeli; eger etkilere hata terimi gibi tesadiifi bir degisken
olarak davraniliyorsa rassal etkiler modeli s6z konusu olmaktadir. Sabit etkiler modelinde
egim parametreleri tlim yatay kesit birimler i¢in ayniyken, sabit parametre birim etkiye
sahip olmasi nedeniyle birimden birime farklilik gostermektedir. Ayni1 zamanda bu
modelde, bagimsiz degiskenlerin hata terimi ile korelasyonsuz oldugu varsayimi
yapilmakta ve birim etki ile aralarinda korelasyon olmasina izin verilmemektedir

(Yerdelen Tatoglu, 2021: 79-80).
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Sabit etkiler modeli, birim etkilerin ve dolayisiyla birimler arasi farkliliklarin sabit
oldugu, sabit terimdeki farkliliklarla ifade edilebildigi durumlar i¢in kullanilmaktadir.
Bazi durumlarda 6rnekte yer alan birimler, tesadiifi olarak secilmektedir. Bu birim
farkliliklari, tesadiifi farkliliklar olarak adlandirilmakta ve tesadiifi etkilerin 6rnekleme
stirecinin bir sonucu oldugu sdylenebilmektedir. Birim etkiler ve aciklayic1 degiskenler
arasinda korelasyonun olmadigi durumlarda, direngli standart hatalar ile havuzlanmis en
kiigiik kareler yonteminin kullanilmast mantikli goriilmektedir. Fakat havuzlanmis en
kiigiik kareler yonteminin hata terimi, varsa hem birim hem de artik hata 6gesini
icermektedir. Bu iki hata dgesinin tahmini birbirinden ayrilamadigindan, etkinlik kaybi
olmaktadir. Rassal etkiler modelinin bir avantaji da zaman degismezi degiskenleri,
modele eklenebilmektedir. Bu avantaj ise agiklayici degiskenlerin de birim etki ile
korelasyonsuz olmasi varsayimini gerektirmektedir. Rassal etkiler modelinde birim etki,
tesadiifi oldugundan sabit parametreler icerisinde degil de hata terimi icerisinde yer

almaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2021: 103-104).

Biitiin gézlemlerin homojen oldugu diisiiniiliiyorsa havuzlanmis en kiictlik kareler
modelinin, birim veya zaman etkisinin oldugu diisiiniiliiyorsa sabit ya da rassal etkiler
modellerinin kullanilmasinin uygun oldugu sdylenmektedir. Calismada kullanilacak
tahminci se¢imi, belirtilen sekilde 6nsel olarak yapilabildigi gibi tani testleri sonuglarina
gore de yapilabilmektedir. Tahminci se¢iminin, tani testleri sonucunda yapilmast daha
giivenilirdir (Yerdelen Tatoglu, 2021: 176). F testi, en kiiclik kareler ve sabit etkiler
modelleri arasinda se¢im yapmak icin kullanilir. Breusch-Pagan Lagrange Carpani testi,
en kiiclik kareler ve rassal etkiler modelleri arasinda se¢cim yapmak i¢in kullanilir.
Hausman testi, sabit etkiler ve rassal etkiler modelleri arasinda se¢cim yapmak i¢in

kullanilir (Torres-Reyna, 2007: 28-37; Mere, 2021: 108-109).

Calismada, olusturulan hipotezleri test etmek icin ii¢ farklt model kullanilmistir.

Bunlar:
Model 1:

Model 2:
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In Ithalat;; = B; In GSYH;; + B, InREDK;; + B3 InLSCl;; + uj;

Model 3:

In D1s Ticaret Hacmi;; = 3; In GSYH;; + B, InREDK;; + B3 InLSCI;; + uj

In [hracat;,

In ithalat;,

In D1s Ticaret Hacmij;
In GSYH;,

In REDK;,

In LSCI;¢

Uit

3.5. Ampirik Bulgular ve Degerlendirmeler

- Thracat

: Ithalat

: Hata Terimi

: Di1s Ticaret Hacmi
: Gayri Safi Yurti¢i Hasila
: Reel Efektif Doviz Kuru

: Deniz Ticaret Aglar1 Endeksi

Bu kisimda agiklayici istatistikler, degiskenler arasi korelasyon incelemesi, tant

testleri, yapilan tahminler ve elde edilen bulgular sunulmustur.

3.5.1. Aciklayia Istatistikler

Tablo 18. Aciklayici Istatistikler

Degiskenler Ortalama Standart Minimum Maksimum Gozlem
Sapma Degeri
Thracat 3.08E+11 3.83E+11 1.19E+10 1.75E+12 N=190
Ithalat 2.82E+11 3.38E+11 1.15E+10 1.55E+12 N=190
Dis Ticaret Hacmi 5.90E+11 7.20E+11 2.35E+10 3.31E+12 N=190
GSYH 6.79E+11 9.15E+11 8.91E+09 3.60E+12 N =190
LSCI 46.1307 26.97789 5.830795 91.92992 N =190
REDK 95.92825 4.168023 85.70396 106.6591 N =190

Tablo 18’de goriilecegi iizere, ¢calismada kullanilan degiskenlere ait aciklayici

istatistikler incelendiginde, maksimum degerlerinin genel olarak ortalamanin altinda
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oldugu; LSCI ve REDK degiskenlerinin ise ortalamanin iizerine c¢ikabildigi

goriilmektedir.
3.5.2. Korelasyon Matrisi

Tablo 19. Korelasyon Matrisi

Ihracat ithalat Dis Ticaret GSYH REDK LSCI
Hacmi
Ihracat 1
ithalat 0,9957 1
Dis Ticaret 0,9991 0,9988 1
Hacmi
GSYH 0,929 0,944 0,937 1
REDK -0,0029 0,002 -0,0006 -0,0069 1
LSCI 0,6526 0,6756 0,6641 0,6436 0,0067 1

Korelasyon katsayilar1 incelendiginde, ihracat ve ithalat arasinda pozitif yonde
0,9957; ihracat ve dis ticaret hacmi arasinda, pozitif yonde 0,9991; ihracat ve gayri safi
yurti¢i hésila arasinda, pozitif yonde 0,929; ihracat ve reel efektif doviz kuru arasinda,
negatif yonde -0,0029; ihracat ve deniz ticaret aglari endeksi arasinda, pozitif yonde
0,6526 iliski vardir. ithalat ve dis ticaret hacmi arasinda, pozitif yonde 0,9988; ithalat ve
gayri safi yurti¢i hésila arasinda, pozitif yonde 0,944; ithalat ve reel efektif doviz kuru
arasinda, pozitif yonde 0,002; ithalat ve deniz ticaret aglar1 endeksi arasinda, pozitif
yonde 0,6756 iliski vardir. Dis ticaret hacmi ve gayri safi yurti¢i hasila arasinda, pozitif
yonde 0,937; dis ticaret hacmi ve reel efektif doviz kuru arasinda, negatif yonde -0,0006;
dis ticaret hacmi ve deniz ticaret aglar1 endeksi arasinda, pozitif yonde 0,6641 iligki
vardir. Deniz ticaret aglar1 endeksi ile reel efektif doviz kuru arasinda 0,0067 yok denecek
diizeyde bir iligki varken; deniz ticaret aglar1 endeksi ve GSYH arasinda 0,6436 orta
diizeyde pozitif bir iliski s6z konusudur. Katsayilar incelendiginde, bagimli degisken
olarak diisiiniilen ihracat, ithalat ve dis ticaret hacmi arasinda pozitif yonli yiiksek iligki
oldugu ve bu degiskenlerin GSYH, reel efektif doviz kuru ve deniz ticaret aglar1 endeksi
ile agiklanmasinda c¢oklu dogrusal baglantt yoniinden bir sorun yasanmayacagi,

modellerin kurulmasimin miimkiin oldugu anlasilmistir.
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3.5.3. Tam Testleri

Tablo 20. F Testi Sonuclar:

Modeller Test istatistikleri Olasilik Degeri
Ihracat Modeli 578,07 0,0000
Ithalat Modeli 305,42 0,0000
Dis Ticaret Hacmi Modeli 472,94 0,0000

F testi, sabit etkiler tahmincisi ve en kii¢iik kareler tahmincisi arasinda hangisinin

kullanilacag1 yoniinde se¢im yapmak icin kullanilir. Yokluk hipotezi, birim etkiler yoktur

seklindedir. Her iic modelde de olasilik degeri 0,05 ten kiicilik oldugu i¢in yokluk hipotezi

reddedilmistir ve bu nedenle sabit etkiler tahmincisi sec¢ilmelidir.

Tablo 21. Breusch-Pagan Lagrange Carpani Testi Sonuclari

Modeller Test Istatistikleri Olasilik Degeri
Thracat Modeli 788,43 0,0000
Ithalat Modeli 731,45 0,0000
Di1s Ticaret Hacmi Modeli 768,22 0,0000

Breusch-Pagan Lagrange Carpani testi, rassal etkiler tahmincisi ve en kii¢lik

kareler tahmincisi arasinda hangisinin kullanilacagi yoniinde se¢im yapmak i¢in

kullanilir. Yokluk hipotezi, birim etkiler yoktur seklindedir. Her {ic modelde de olasilik

degeri 0,05°ten kiiclik oldugu i¢in yokluk hipotezi reddedilmistir ve bu nedenle rassal

etkiler tahmincisi se¢ilmelidir.

Tablo 22. HausmanTesti Sonuglari

Modeller Test istatistikleri Olasilik Degeri
Thracat Modeli 152,62 0,0000
Ithalat Modeli 111,59 0,0000
Dis Ticaret Hacmi Modeli 165,28 0,0000

Hausman testi, sabit etkiler tahmincisi ve rassal etkiler tahmincisi arasinda

hangisinin kullanilacagi yoniinde se¢im yapmak i¢in kullanilir. Yokluk hipotezi, rassal
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etkiler vardir seklindedir. Her {i¢ modelde de olasilik degeri 0,05°ten kiigiik oldugu icin

yokluk hipotezi reddedilmistir ve bu nedenle sabit etkiler tahmincisi se¢ilmelidir.

Tablo 23. Birimler Arasi Korelasyon Testi Sonuclari

Modeller Test istatistikleri Olasilik Degeri
Ihracat Modeli 5,547 0,0000
Ithalat Modeli 5,520 0,0000
Dis Ticaret Hacmi Modeli 5,236 0,0000

Birimler arasi1 korelasyonun varligi, Pesaran (2004) testi ile analiz edilmistir.
Y okluk hipotezi, birimler aras1 korelasyon yoktur seklindedir. Her iic modelde de olasilik
degeri 0,05’ten kiiclik oldugu icin yokluk hipotezi reddedilmistir ve birimler arasi

korelasyon vardir.

Tablo 24. Degisen Varyans Testi Sonuclari

Modeller Test istatistikleri Olasilik Degeri
Ihracat Modeli 9266,75 0,0000
Ithalat Modeli 3691,51 0,0000
Dis Ticaret Hacmi Modeli 8338,60 0,0000

Degisen varyansin varligi, degistirilmis Wald testi ile analiz edilmistir. Yokluk
hipotezi, degisen varyans sorunu yoktur seklindedir. Her ii¢c modelde de olasilik degeri

0,05’ten kiiclik oldugu icin yokluk hipotezi reddedilmistir ve degisen varyans sorunu

vardir.
Tablo 25. Otokorelasyon Testi Sonugclari
Modeller Test istatistikleri Olasilik Degeri
Ihracat Modeli 61,743 0,0000
Ithalat Modeli 13,666 0,0000
Dis Ticaret Hacmi Modeli 52,899 0,0000

Otokorelasyonun varligi, Wooldridge testi ile analiz edilmistir. Yokluk hipotezi,
otokorelasyon yoktur seklindedir. Her ii¢c modelde de olasilik degeri 0,05’ten kiiclik

oldugu i¢in yokluk hipotezi reddedilmistir ve otokorelasyon vardir.
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3.5.4. Model Tahmini Sonuclari

Tablo 26. Model Sonuclar:

Degiskenler ihracat Modeli ithalat Modeli Dis Ticaret Hacmi
Modeli

GSYH 1,388834 1,37165%*** 1,383962%#**
[34,11] [24,54] [32,76]
(0,0407203) (0,0558999) (0,0422481)

REDK -0,5080386%** -0,5102007*** -0,5060442 %%
[-9.44] [-5,53] [-9,01]
(0,0538264) (0,0922122) (0,0561775)

LSCI 0,1944534** 0,3198308*** 0,2571456***
[2,72] [4,29] [4,02]
(0,0714366) (0,0746102) (0,0639247)

F Istatistigi 2909,23%** 4142,1 1% 17171,68%%*

R2 0,8941 0,8640 0,8917

N 190 190 190

(*¥**), (**) ve (*) isaretleri sirasiyla %1, %5 ve %10 onem diizeyinde istatistiksel olarak anlamliligt
gostermektedir. Koseli parantez icindeki degerler, katsayilara iligkin t istatistik degerlerini gosterirken

parantez i¢indeki degerler ise testlere iliskin standart hatalar1 gdstermektedir.

Analizde, bagimli degisken olarak kullanilan ihracat, ithalat ve dis ticaret hacmi;
bagimsiz degisken olarak kullanilan GSYH, reel efektif doviz kuru ve deniz ticaret aglar
endeksi logaritmasi alinarak kullanilmistir. Kurulan her iic modelde de birimler arasi
korelasyon, degisen varyans ve otokorelasyon tespit edildiginden, Driscoll-Kraay (1998)
standart hatalar tahmincisi kullanilmistir. Driscoll-Kraay (1998) standart hatalar
tahmincisinin metodolojisi, yatay kesit ortalamalari serisi icin Newey-West tiiri diizeltme
yapmaktadir. Bu sekilde diizeltilmis standart hata tahminleri, kovaryans matris
tahmincilerinin tutarlilifini garantilemektedir (Yerdelen Tatoglu, 2021: 359). Kurulan
ihracat, ithalat ve dis ticaret hacmi modellerinde, s6z konusu bagimli degiskenler GSYH,
reel efektif doviz kuru ve deniz ticaret aglar1 endeksi degiskenleri ile aciklanmaya

caligilmistir.

Kurulan ihracat modelinde GSYH ve reel efektif doviz kuru degiskenleri %1
onem diizeyinde, deniz ticaret aglar1 endeksi degiskeni %5 onem diizeyinde anlamlidir.
Modeldeki aciklayici degiskenler, ihracati %89,41 oraninda agiklamaktadir. GSYH’deki
%1 artig, ihracati %1,38; deniz ticaret aglar1 endeksindeki %1 artig, ithracati %0,19
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arttirdi8i; reel efektif doviz kurundaki %1 artig, ihracati %0,50 oraninda azalttig1 tespit

edilmistir.

Kurulan ithalat modelinde GSYH, reel efektif doviz kuru ve deniz ticaret aglari
endeksi degiskenleri %1 6nem diizeyinde anlamlidir. Modeldeki agiklayici degiskenler,
ithalati1 %86,40 oraninda agiklamaktadir. GSYH’deki %1 artis, ithalati %1,37; deniz
ticaret aglar1 endeksindeki %1 artis, ithalat1 %0,31 arttirdigi; reel efektif doviz kurundaki

%1 artig, ithalat1 %0,51 oraninda azalttig1 tespit edilmistir.

Kurulan dis ticaret hacmi modelinde GSYH, reel efektif doviz kuru ve deniz
ticaret aglar1 endeksi degiskenleri %1 6nem diizeyinde anlamlidir. Modeldeki agiklayict
degiskenler, dis ticaret hacmini %89,17 oraninda aciklamaktadir. GSYH’deki %1 artis,
dis ticaret hacmini %1,38; deniz ticaret aglar1 endeksindeki %1 artis, dig ticaret hacmini
%0,25 arttirdigy; reel efektif doviz kurundaki %1 artis, dis ticaret hacmini %0,50 oraninda

azalttig1 tespit edilmistir.
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SONUC

Diinya cografyasiin %71’lik payimin denizlerle kapli olmas1 uluslararas ticarette
deniz yolu tasimaciliginin 6ne ¢ikmasinda en biiyiik faktorlerinden biridir. Diinya’da
uluslararast tagimaciligin  yaklasik %90’lik payr deniz yolu tasimaciligr ile
gerceklestirilmektedir. Deniz yolu tasimaciligi, biiyiik miktarda yiikiin tek seferde
tasinmasina diger tasima bigimlerine gore daha az maliyetle tasinmasina olanak
saglamasi avantajlar1 olarak diisiiniilmektedir. Diger taraftan ulasim hizinin diisiik
olmasi, kotli hava kosullarinin olusturacagi olumsuzluklar, ulagim hatlarinin yogunlugu
ve son teslim noktasina tam olarak ulagim imkanin bulunmamasi deniz yolu
tagimaciliginin dezavantajlar olarak goriillmektedir (Kol, 2010: 133; Araci vd., 2023: 43;
Yorulmaz ve Kiral, 2022: 78). Kiiresellesme ile artan dis ticaret, iilke ekonomilerinin
kalkinmasindaki temel unsurlardan biridir. Dolayisiyla dis ticaret performanslarinin
arttirllmasinda deniz ticaretinde etkinligin g6z oniinde bulundurulmas: ve deniz ticaret
aglarmin gelistirilmesi tlkelerin ekonomik kalkinmasi ¢ergevesinde konunun dnemini

ortaya koymaktadir.

Bu kapsamda ¢aligmada, konteyner tasimaciliginda deniz ticaret aglar1 ve dis
ticaret performansi iligkisi, Avrupa Birligi tiyesi iilkeler 6zelinde incelenmistir. Analize
dahil edilen iilkeler ve yillar, verilerin ulasilabilirligine gore belirlenmistir. Avrupa
Birligi’nde 27 iiye {ilke bulunmaktadir. Avusturya, Cekya, Estonya, Litvanya,
Liiksemburg, Macaristan, Slovakya ve Slovenya’nin ¢aligmanin ilerleyen boliimlerinde
irdelenecek olan bazi verilerinde eksiklik oldugundan c¢alisma kapsami disinda
birakilmistir. Bu baglamda, 27 AB iilkesinden 19’u analize dahil edilmis ve caligma
2012-2021 yillar1 ile sinirl tutulmustur. Konteyner tagimacili§inda deniz ticaret aglar1 ve
dis ticaret performansi iligkisini incelemek igin {i¢ ayri1 hipotez olusturulmustur.
Calismanin analiz kisminda ihracat, ithalat ve dis ticaret hacmini agiklayan ii¢ farkli
model olusturulmustur. Analizde kullanilan bagimli degiskenler ihracat, ithalat ve dis
ticaret hacmi; bagimsiz degiskenler ise GSYH, deniz ticaret aglar1 ve reel efektif doviz

kuru seklindedir.

Deniz ticaret aglari, 2004 yilinda Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi tarafindan olusturulan iilkelerin lojistik ve tasimacilik agisindan ticari rekabet

giiclinii karsilastirmak icin gelistirilmis deniz ticaret ag endeksi (LSCI) ile temsil
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edilmistir. Deniz ticaret ag endeksi, 157 ekonominin diinya ¢apindaki yillik kapsamli bir
aciklamasii sunmaktadir. Daha yiiksek bir endeks sergileyen ekonomiler, uluslararasi
deniz tagimacilig1 i¢in kiiresel tasimacilik sistemine daha kolay katilabilirler. Endeks,
deniz tasimacilig1 agina olan baglantiy1 ve uluslararasi ticarete dahil olma yetenegini
gostermektedir. Ayrica, konteyner nakliye hatlarinin pazar kapsami yoluyla geliri en {ist
diizeye ¢ikarma becerisini de yansitmaktadir. Deniz ticaret ag endeksi bes gostergeden
olusmaktadir (Hoffman, 2012: 265-266; Unver, 2016: 273; Bertholdi vd., 2016: 234-235;
Varbanova, 2017: 193; Lin vd., 2020: 160):

1. Bir ekonomide hizmet veren gemilerin sayisinin ne kadar oldugunu,

2. Hizmet veren gemilerin konteyner tasima kapasitesinin (TEU) ne kadar

oldugunu,

3. Bir iilkenin limaninda konuslandirilan en biiyiikk geminin boyutu (TEU

kapasitesi) gemilerin ne kadar biiytlik oldugunu,

4. Gemilerin ne kadar hizmet sunduklarin1 gosterir, bir iilkenin limanlarin1 diger

iilkelere baglayan hat seferlerinin sayisini,

5. Ulke limanlarina gidip gelen konteyner gemilerini kag sirketin kullandigini

gosterir.

Literatiirde yer alan ve LSCI’yi kullanan bazi ¢aligmalara bakildiginda deniz
ticaret agi, kiiresel ticaretin ¢ok onemli bir belirleyicisi olarak degerlendirilmistir (Reza
vd. 2015; Unver, 2016; Lun ve Hoffmann, 2016; Kang ve Woo, 2017; Fugazza ve
Hoffmann, 2017; Varbanova, 2017; Seker, 2020; Lin vd., 2020; Atacan vd., 2022).
Calismalarin sonuglarinda da goriildiigii tizere LSCI, dis ticaret performansini pozitif
yonde etkileyen faktorlerden biridir. Bu ¢alisma, dis ticaret performansi olarak ihracat,
ithalat ve dis ticaret hacmi bagimli degisken olarak kullanilmasi bakimindan diger

calismalardan farklilagsmaktadir.

Panel veri analizi teknikleri kullanilarak varsayim testleri sonucunda, sabit etkili
Driscoll-Kraay (1998) direncli standart hatalar tahmincisi ile hipotezler kapsaminda
kurulan modellerin tahminleri yapilmistir. Kurulan ilk modelde, GSYH ve deniz ticaret
aglar1 endeksinin ihracati pozitif yonde; reel efektif doviz kurunun ise negatif yonde

etkiledigi bulunmustur. Ikinci modelde, GSYH ve deniz ticaret aglari endeksinin ithalat:
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pozitif yonde; reel efektif doviz kurunun ise negatif yonde etkiledigi bulunmustur.
Uciincii modelde ise GSYH ve deniz ticaret aglar1 endeksinin dis ticaret hacmini pozitif
yonde; reel efektif doviz kurunun ise negatif yonde etkiledigi bulunmustur. Reel efektif
doviz kuru, tlkelerin ulusal paralarmin diger para birimleri karsisinda degerini ifade
etmektedir. Reel efektif doviz kurundaki artis, ulusal paranin deger kazanmasi anlaminda
gelmektedir. Bu durum ise ithalatin artmasina neden olmaktadir. Reel efektif doviz
kurundaki diisiis ise ulusal paranin deger kaybetmesi anlaminda gelmektedir. Bu durum

ise ithalatin azalmasina neden olmaktadir.

Analiz sonuglar1 genel olarak degerlendirildiginde, her i¢ modelde de GSYH ve
deniz ticaret aglar1 endeksinin pozitif yonde; reel efektif doviz kurunun ise negatif yonde
etkili oldugu sonucuna ulagilmistir. Calisma sonucunda GSYH, reel efektif doviz kuru ve
deniz ticaret aglar1 endeksinin iilkelerin dis ticaret performanslar1 agisindan belirleyici
faktorler oldugu sdylenebilir. Avrupa Birligi, Tiirkiye’ nin toplam dis ticaretinde 6nemli
bir konumdadir. Bununla birlikte Avrupa Birligi’'ne tiye iilkelerin deniz ticaret aglarinin

gelismesi, Tirkiye’nin AB ile olan toplam dis ticaretinde de bir artisa yol agabilir.

Bu ¢alismanin bazi sinirliliklart bulunmaktadir. Zaman smirliligt olarak ¢aligsma,
2012-2021 yillarin1 kapsamaktadir. Ulke smirliligr olarak ise calismada, 27 AB iiyesi
iilkeden 19’u analize dahil edilmistir. Degiskenler agisindan ise kullanilan bagimli
degiskenler ve bagimsiz degiskenler ile yine bir sinirlilik s6z konusudur. Bu konuda
ileride yapilacak calismalarda, zaman araligi ve farkl {ilke gruplarn ile karsilastirmali

analizler yapilarak literatiire katki saglanabilir.
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