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OZET

ULUSLARARASI DENIZYOLU TASIMACILIGI BAGLAMINDA LIMAN
ETKINLIGI VE SEKTOR PERFORMANSININ DIS TICARET ILE ILISKIiSi: 2035
YILI TURKIYE DIS TICARET PROJEKSIYONU

OZTEMIZ, Hatice Handan
Doktora Tezi, Uluslararas: Ticaret Anabilim Dali
Danigsman: Prof. Dr. Kemal VATANSEVER
Aralik, 2021 (218 Sayfa)
Bu tezin amaci, denizyolu tagimacilig1 ve limanlarm basta ihracat hacmi olmak
Uzere uluslararasi ticarete etkisini ekonometrik ve istatistiksel olarak ortaya koymaktir.
Bu kapsamda ilk olarak kiiresel endekslerce degerlendirilen 6nemli liman Glkelerinin son
yillardaki denizyolu tasimacihigi baglaminda liman etkinlikleri ve toplam faktor
verimliliklerindeki degisimleri Malmquist VVeri Zarflama Analizi (VZA) ile incelenmistir.
Ardmdan kisi bagma diisen GSYH, satin alma giicii paritesi (SGP) ve yillik ortalama
resmi doviz kuru (OE) gibi ekonomik degiskenlerin yani sira, denizyolu tasimaciligi ve
limanlara iliskin sektér degiskenlerinin, sirasiyla Ulkelerin toplam dis ticaret hacmi
(TDCH), toplam mal ticaret hacmi (TMCH), mal ihracat hacmi (ME), mal ithalat hacmi
(MI) Gzerindeki etkisi kisa donemli panel veri analizi ile incelenmistir. Kisa donemli
panel veri analizleri sonucunda tiim modellerde, ekonomik degiskenlerinin yani sira
denizyolu tasimaciligi ve liman performans degiskenleri arasindan sadece konteyner
liman trafigi (CT) degiskeninin, bagimli degiskenler tizerindeki etkisinin istatistiksel

olarak anlamli oldugu tespit edilmistir.

Ihracata ve ithalata konu olan mal hacmi ile birebir iliskili oldugu diisiiniilen CT
degiskeninin ayni 6rneklemde TDCH, TMCH, ME ve MI degiskenleri iizerindeki uzun
donemli etkisini ortaya koymak admna 2000-2019 yil araliginda Westerlund ECM
(Bootstrap) esbiitiinlesme analizi ve Pedroni (2001)’e ait Ortalama Grup Dinamik En
Kicik Kareler (DOLSMG) tahmincisi kullanilmistir. Yapilan analizler sonucunda CT
degiskeni ile tiim bagimli degiskenler arasindaki uzun dénemli iliskisinin de istatistiksel
olarak anlamli oldugu belirlenmistir. Ayrica DOLSMG tahmin modeli sonucunda, diinya
konteyner liman trafiginin %94,2'sini olusturan 63 liman iilkesinin her biri i¢in CT
degiskenindeki degisimin {ilkelerin dis ticaret degiskenleri tizerindeki uzun donemli etkisi
tahmin edilmistir. Kisa donem panel veri MG tahmincisi sonucunda oldugu gibi,

DOLSMG tahmincisi sonucunda da uzun dénemde CT degiskenindeki pozitif yonlii 1



birim degigmenin, Tirkiye toplam dis ticaret, mal ticaret, ihracat ve ithalat hacmine

pozitif etki edecegi goriilmustiir.

Cografi konumu sebebiyle yiizyillardir kiiresel ticaret yollar1 rotasinda yer alan
Tiirkiye’nin gelecekte kiiresel tedarik zinciri i¢in uluslararasi lojistik merkez olacagi
ongorulmektedir. Tlrkiye’nin jeopolitik konumunun kiiresel ticaret yollar1 baglaminda
sagladigi avantajlar1 daha etkin kullanabilmek, uluslararasi rekabetgilik diizeyini artirmak
ve nihai olarak daha yiksek ihracat kapasitesine ulagsmak adma 2010 Ulusal K1y1 Master
Plani, 2023 Tiirkiye Ihracat Stratejisi ve Eylem Plani, 11. Kalkinma Plan1 (2019-2023)
ve 2021 Yili Cumhurbaskanligi Yillik Programi’nda liman altyapir yatirimlar1 ve
konteyner ana liman projeleri bulunmaktadir. Bu eylem ve kalkinma planlarinda yer alan
s0z konusu yatirim projeleri ile Tiirkiye'deki mevcut konteyner liman kapasitesinin
toplamda 31.400.000 TEU (Yirmi Ayak Esdeger Birimi) artirilmasi hedeflenmektedir.
Bu kapsamda bu galismanin son analizi olarak 2035 yilinda tamamlanacak olan bu
yatirim projelerinin, atil veya etkin oldugu, CT degiskeninin zamana bagli degisiminden
yararlanilarak tahminlenmistir. Bu asamada GM (1,1) modeli ve Markov zinciri analizi
olmak {izere stokastik siire¢ analizlerinden yararlanmilmistir. Bu surecler sonucunda,
yapilmasi1 planlanan limanlarin saglayacagi yiik kapasitesi ile 2035 yil sonu i¢in tahmin
edilen Tirkiye limanlarindaki toplam CT hacminin karsilanabilecegi ve boylelikle bu
limanlarin gerekli ve etkin yatirimlar oldugu belirlenmistir. Ardindan 2035 yi1l sonunda
ulagilacak tahmini CT hacminin, iilke dis ticaretine nasil yansiyacagini belirlenmek i¢in
sirasiyla GM (1,1) ve Markov zinciri analizi sonucunda elde edilen CT degiskeninde uzun
dénemdeki olas1 biiylime oranlari, DOLSMG tahmincisinin Turkiye icin elde edilen
tahmin sonuglariyla birlestirilmistir. Stokastik sirecler ve ekonometrik analizlerin
entegrasyonu sonucunda, Tiirkiye nin 2035 yilindaki mal ihracat hacmi, mal ithalat hacmi
ve toplam mal ticaret hacmi tahminlenmistir. Tezin sonug béliminde, elde edilen tahmini
veriler, Tiirkiye denizyolu tasimaciligi sektorii ve ihracat politikalariyla birlikte

degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Disg Ticaret, Denizyolu Tagimaciligi, Liman Etkinligi, Malmquist
VZA, Panel Esbiitiinlesme Analizi, GM (1,1) Model, Markov Zinciri Analizi.



ABSTRACT

THE RELATIONSHIP OF PORT EFFICIENCY AND SECTOR
PERFORMANCE WITH FOREIGN TRADE IN THE CONTEXT OF
INTERNATIONAL MARITIME TRANSPORTATION: TURKEY'S FOREIGN
TRADE PROJECTION FOR 2035

OZTEMIZ, Hatice Handan
Ph. D. Dissertation, International Trade Department

Supervisor: Prof. Dr. Kemal VATANSEVER
December, 2021 (218 Pages)

The aim of this dissertation is to reveal the effects of maritime transport and ports
on international trade, especially export volume, econometrically and statistically. With
this scope, firstly, the changes in port efficiencies and total factor productivities in context
of maritime transportation of important port countries evaluated by global indices in
recent years were examined by Mamquist Data Envolopment Analysis (DEA). Then, in
addition to economic variables such as Global Domestic Product per capita (GDPp),
Purchasing Power Parity (PPP) and Official Exchange Rate (OE), the effect of the sector
performance variables related to maritime transport and ports on Total Foreign Trade
Volume (TDCH), Total Merchandise Trade Volume (TMCH), Merchandise Export
Volume (ME), Merchandise Import Volume (MI) of countries were examined by short-
term panel data analysis, respectively. As a result of these analyzes, it was determined
that only the effect of container port traffic (CT) among the maritime transport and port
performance variables was statistically significant on the dependent variables in all

models, in addition to the economic variables.

Westerlund ECM (Bootstrap) cointegration analysis and Pedroni's (2001) Mean
Group Dynamic Least Squares (DOLSMG) estimator were used between the years 2000-
2019, in order to reveal the long-term effect of the CT variable, which is thought to be
directly related to the merchandise subject to export and import, on the TDCH, TMCH,
ME and MI variables of these countries. As a result of these analyzes, it was determined
that the long-term relationship between the CT variable and all dependent variables was
statistically significant. In addition, as a result of the DOLSMG estimation model, the
long-term effect of the change in the CT variable on the foreign trade variables of the
countries was estimated for each of the 63 port countries constituting 94.2% of the world
container port traffic. As in the result of the short-term panel data MG estimator as well

as the results of DOLSMG estimator, it has been observed that a positive 1-unit change

Vi



in the CT variable would have a positive effect on Turkey's total foreign trade,

merchandise trade, export and import volume in the long term.

Turkey, which has been on global trade routes for centuries due to its geographical
location, is predicted to become an international logistics center for the global supply
chain in the future. There are port infrastructure investments and mega container port
projects in the 2010 National Coastal Master Plan, 2023 Turkey Export Strategy and
Action Plan, 11th Development Plan (2019-2023) and 2021 Presidential Annual Program
in order to use the advantages of Turkey due to its geopolitical position in context of the
global trade routes more effectively, to increase its international competitiveness and
finally to reach a higher export capacity. With these investment projects included in these
action and development plans, it is aimed to increase the existing container port capacity
in Turkey by 31,400,000 TEU in total. In this context, as the final analysis of this study,
it was estimated whether these investment projects, which will be completed in 2035, are
idle or effective, using the time-dependent change of the Turkey’s CT variable. At this
stage, stochastic process analyzes, GM (1,1) model and Markov chain analysis, were
used. As a result of these processes, it has been determined that the total CT volume in
Turkish ports estimated for the end of 2035 can be met with the load capacity of the
planned ports and thus these ports are necessary and effective investments. Then, in order
to determine how the estimated CT volume to be reached at the end of 2035 will affect
the country's foreign trade, it combined respectively with the long-term possible growth
rates in the CT variable obtained as a result of the GM (1,1) and Markov chain analysis,
and the estimation results of the DOLSMG estimator for the variables obtained for
Turkey. As a result of the integration of stochastic processes and econometric analysis,
Turkey's merchadise export volume, merchandise import volume and total merchandise
trade volume in 2035 were estimated. In the conclusion part of the thesis, the estimated
data obtained were evaluated together with the Turkish maritime transport sector and

export policies.

Keywords: Foreign Trade, Maritime Transportation, Port Efficiency, Malmquist DEA,
Panel Cointegration Analysis, GM (1,1) Model, Markov Chain Analysis.
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GIRIS

Uluslararasi ticareti destekleyen ana faaliyetlerinden birisi lojistik ve lojistigin alt
fonksiyonlaridir. Kiiresellesmenin etkisiyle tam rekabet piyasalart modeline yaklasilmasi,
mengei farkli iirlinlerin kalite olarak birbirine benzemesi, mensei farkli tilke tiriiniine olan
talebi destekleyecek fiyat ve performans o6zelliklerinin artmasi, uluslararasi lojistik
faaliyetlerin 6nemini daha da artwrmistir. Uluslararasi lojistigin ana fonksiyonlarindan
birisi olan denizyolu tasimaciligi ise saglamis oldugu avantajlar neticesinde 6zellikle
kitalararas1 tasimacilikta diger lojistik modlarindan ayrilmis, tarihler boyunca énemini

korumay1 stirdiirmiistiir.

Giliniimiizde diinya ticaretinin yaklasik %80’ninden fazlasmin denizyolu
tagimacili@1 ve liman faaliyetleri ile gerceklestirildigi bilinmektedir. Gemi insa sanayi,
gemi alim-satim ve hurda piyasalarinin yani sira liman operasyonlar1 ile bir biitiin olan
denizcilik sektdriiniin uluslararasi ticareti ilgilendiren tarafi yiik tasimaciligina hizmet
eden gemi ve liman operasyonlaridir. Uluslararast mal akiginin biiylik ¢ogunlugunun
denizyolu tagimaciligi ile gergeklestirmesi, diger tasima modlarma gore daha guvenli,
daha az maliyetli ve tek seferde tonaj bakimindan diger tasima modlarina gore kitlesel
yik tasima imkanina sahip olmasi, sagladigi pek ¢ok avantajindan bazilaridir.
Uluslararas: ticaretle dogrudan iliskisi olmasa dahi gemi ve liman operasyon
sreclerindeki iyilesmelerin uluslararasi rekabette iilkeler lehine avantaj saglayacagi
ongorulmektedir. Bu baglamda kamu veya 6zel sektor yatirimlar: veya her ikisinin ortak
girisimi ile gemi alimlar1 ve liman altyap1 yatirimlar: basta olmak tizere kiresel ticaretteki
gelismelere paralel denizyolu tasimacili§i ve limancilik performansma yonelik

projeksiyonlar tim liman tlkelerinin tizerinde durdugu politika alanlarindandir.

Literatlrde siklikla liman dlkelerindeki 6nemli limanlar etkinlik ve verimlilik
calismalarma konu olmustur. Ancak bu calismalar genellikle liman altyapisi veya
tstyapisina iligkin yeterlilikler, liman ekipmanlarinin sayisi, limanin ekonomik ve
finansal degerlemesi, liman operasyonlar: ve limana iligkin beseri degiskenler ile ele
alinmis olup tek bir liman, iilkedeki birden ¢ok liman veya dis ticarette en ¢ok ugranan
ana limanlarin birbirlerine gore etkinlik analizleri ile sinirli kalmistir. Ayrica liman
etkinlik ve verimlilik analizlerinin ¢ogunlugu denizyolu tasimacilig ile baglantili olsa da
dogrudan denizyolu tagimacilik performansini degerlendiren ¢caligmaya rastlanilmamaistir.

Diger yandan 6zellikle limanlarm uluslararas: ticaretteki dnemli konumu dolayli olarak

1



ele almirken, limanlardaki performans artiginin uluslararasi ticarete dogrudan etkisi olup

olmadigini inceleyen calismaya da neredeyse rastlanilmamaistir.

Bu ¢aligmadaki temel hipotez “uluslararasi ticaretteki mal akisinda etkin rol alan
denizyolu tasimaciligi ve limanlardaki yatirimlar basta olmak iizere politikalar ile
hedeflenen gelismelerin, iilkenin dis ticaretine dogrudan ve ekonometrik olarak pozitif

etki edecegi” yonindedir. Bu hipoteze yonelik belirlenen arastirma sorulari sirasiyla:

RQ1: Dinya deniz ticareti agisindan 6nemli role sahip iilkelerin son donemdeki
denizyolu tasimacilik ve liman etkinlikleri ile toplam faktdr verimlilikleri nasil

degismistir?

RQ2: Diinya deniz ticaretinde onemli rol oynayan s6z konusu (lkelerde,
ekonomik degiskenlerin yani swa denizyolu tasimacilik ve liman performans
degiskenlerinin dis ticaret, mal ticareti, ihracat ve ithalat {izerinde istatistiksel olarak

anlaml iliskisi var midir?

RQ2*: Ulke limanlarindaki kullanilan kapasiteyi gosteren konteyner liman trafigi
(TEU) degiskeninin uzun donemde dis ticaret, mal ticareti, ihracat ve ithalat lizerindeki

etkisi istatistiksel olarak anlamli midir?

RQ3: Tiirkiye’nin 2035 yilinda toplam konteyner liman trafigi tahmini yapilarak,
bu tahmine gore 11. Kalkinma Plani, 2023 Ihracat Stratejileri ve Eylem Plani altinda ele
alinan mega konteyner liman projeleri gerekli yoksa atil yatirimlar midir? Ayrica Turkiye
konteyner liman trafik hacminin iilke mal ticareti, ihracat1 ve ithalatina etkisi istatistiksel
olarak anlamli ise diger tiim degiskenlerin sabit oldugu varsayimi altinda, 2035 yilinda
ulagilmasi tahmin edinilen konteyner liman trafigine bagl iilke mal ticareti, ihracat1 ve

ithalatmin durumu ne olacaktir?

Ana hipotezin ve her bir arastirma sorusuyla iligkili alt hipotezlerin sirasiyla
Malmquist VZA, panel veri regresyon analizi (kisa donem iliski analizi), panel
esbiitiinlesme analizi (uzun doénem iliski analizi) ve stokastik sireclerden GM (1,1)

Modeli ve Markov zincirleri analizi ile dogrulanmasi veya yanliglamasi yapilmastir.

[Ik analizde mevcut liman etkinlik ve verimlilik analizleri literatiiriine paralel
olarak girdi ve ¢ikt1 degiskenleri gbz Oniine alinmis, daha Once de bahsedildigi iizere
denizyolu tagimaciligi ve liman performansma odaklanilmistir. Calismanin 6rneklemi,

kiresel sektor endeksleri ve belirlenen yil araligindaki veri kisiti nedeniyle diinya



konteyner yiik trafiginin yaklasik %94,2°sini olusturan 63 liman iilkesini kapsamaktadir.
Malmquist VZA ile 2018-2019 yil araliginda etkinlikleri ile toplam faktor
verimliliklerindeki degisimlerinin hem zaman hem de birimler aras1 karsilagtirilmasi ve

boylelikle tlkelerin sektordeki performanslarinin ortaya konmasi amaglanmistir.

Ikinci analizde denizyolu tasimacilig1 ve liman performanslar1 degerlendirilen s6z
konusu 63 (lkenin, Kisi basina GSYIH, SGP ve OE gibi dis ticareti etkileyen birincil
ekonomik degiskenlerinin yani sira denizyolu tagimaciligt ve liman performans
degiskenlerinin, iilkelerin dig ticaret performansma etkisinin olup olmadiginin
ekonometrik olarak ortaya konmasi amaglanmistir. Bu baglamda kisi basma GSYIH,
SGP ve OE gibi ekonomik degiskenlerin yani sira denizyolu tagimaciligi ve liman
performans degiskenlerinden; kuresel endekslerden LSCI endeksi, QPI endeksi ve
Ozellikle liman etkinlik literatiirde siklikla ¢ikt1 degiskeni olarak tercih edilen,
limanlardaki “elleclenen konteyner yiikk” hacmini gosteren CT degiskenin iilke dis
ticareti, mal ticareti, ihracat1 ve ithalat1 ile kisa donemli iliskisi incelenmistir. Ardindan
kullanilan konteyner liman kapasitesi gosteren CT degiskenin, iilke dis ticaret

degiskenleri ile uzun dénemli iliskisi ele alinmuistir.

Calismanm son analizinde ise genelden 6zele yaklasimiyla, drneklemdeki 63
liman lkesinden biri olan Tirkiye’nin denizyolu tasimacilig1 ve limanlar baglaminda dis
ticareti ele alinmistir. Gegmiste ipek yolu ve baharat yolunda, giinimuzde ise pek cok
Ortadogu-Avrupa enerji rotasinda yer alan Tirkiye’nin Cin’in “Tek Kusak Tek Yol”
projesi kapsaminda yogun olarak karayolu ve demiryolu tasimaciligi ile hizmet vermeye
devam edecegi bilinmektedir (UTIKAD, 2017; Yilmaz vd., 2020: 202). Pek cok
uluslararasi tasima koridorunun ugrak noktasi olan Tiirkiye’nin denizyolu tasimaciligi ile
bu projede neredeyse yer almamasi kiiresel tedarik zincirinden daha fazla pay alamamasi
acisindan olumsuz bir durumdur. Kiresel tedarik zincirinden daha fazla pay alabilmek,
s6z konusu proje ve diger uluslararasi projelerde yer edinebilmek ve gelisen diinya
dizeninde denizyolu tasimaciligindaki potansiyelini yakalayabilmek adma Turkiye
kalkinma planlarinda ve {ilke raporlarinda, Ege bolgesinde 12 Milyon TEU hacmi sahip
olacak Candarli limani, Akdeniz bdlgesinde “Orta Asya ve Orta Dogu 'nun Giris Kapisi”
olarak tasarlanan 11.4 Milyon TEU hacme sahip ana konteyner limani ve bu projeden
farkli olacak sekilde Ozellikle Marmara bdlgesinde Karadeniz llkelerine giden yuk
trafigine hizmet edecek kuguk-biiyiik liman projeleri ile 2035 yilinda tamamlanacak 30

Milyon TEU’yu asan konteyner liman kapasite artis1 saglanacagindan bahsedilmektedir.



Bu kapsamda dncellikle Tiirkiye’nin 2035 yilinda konteyner liman trafigi (TEU) stokastik
strecler ile tahmin edilmis, ardindan ¢alismanin ikinci analizinde yer alan konteyner
liman trafigi (TEU) degiskeninin uzun donemde Tiirkiye dis ticaret degiskenlerine etkisi
g0z Oniine almarak ve 2035 yili sonuna kadar tahmin edilen konteyner liman trafigi (TEU)
yardimiyla Tiirkiye toplam mal ticaret hacmi, toplam mal ihracat hacmi ve toplam mal

ithalat hacmine iliskin projeksiyonlar olusturulmustur.



BIiRINCi BOLUM

ULUSLARARASI TiCARETTE DENiZYOLU TASIMACILIGI VE
LIMANLARIN YERIi VE ONEMIi

1.1 Denizcilik Kavram ve Kapsam

Denizcilikten sz edildiginde akla gelen iki kavramdan birincisi, ticaret
(konsimento/gumriik/avarya) digeri de askerlik (torpito/amiral/ taret)’tir (Pultar, 2019: 3).
Yeryliziiniin ylizde 70’nin denizlerle kapli olmasi pek ¢ok tilkenin denize kiyis1 olmasini
saglamigs bu durumda iilkeler arasindaki ticaretin denizyolu ile yapilmasina imkan
yaratmistir. Dunya denizcilik sektori 15. yy. da cografi kesifler, 18.yy.”m sonunda sanayi
devrimi, Baltik borsasmin olusumu ve 20.yy.da Bretton Woods’ta atilan serbest ticaret
ekonomisi ile iktisadi ve teknolojik degisim dalgasinda etkin rol oynamistir (Tunali ve
Akargay, 2018: 115). Kokenleri 5000 y1l 6ncesine dayanan bu sektdr, giinimizde ulusal
veya uluslararasi tasimacilikta yiik kapasitesinin biiylikliigii, gemisi, limani, kullanim
teknolojisi, nitelikli is glicii, destekleyici is alanlari ile basli basina bir ekonomik sektor
haline gelmistir (Esmer, 2020: 1). Bugin denizcilik sektdriinin kiresel boyutta deniz
ticareti sinirma ulastigi, sektorde 70 binin iizerinde ticaret gemisinin, 5000’in iizerinde
yiik limaninin hizmet verdigi, her yil yaklagik 12 milyar ton yiikiin tasindig1 goriilmiistiir
(Esmer, 2020: 4). Bu veriler 1s1¢inda denizciligin ekonomik sektor haline gelmesi
ticaretten kaynaklidir ve bOylece denizciligin kiiresel ticaretin en biiyiikk paya sahip

yardimc1 organlarindan birisi oldugu soylenebilir.

Denizcilik kendi icinde gemileri, denizyolu tasimaciligmi, limanlar1 ve bunlar
arasimndaki iliskileri kapsamaktadir (Goss, 2002: 390). Diger yandan denizyolu
tagimacilig1 ve limanlar, denizcilik sektoriiniin ana oyuncularidir ve ekonomik gelisimin

ve refahin katalizorii olarak degerlendirilmektedir (Notteboom, 2013: 83)

Gunlimuzde dinya uluslararasi mal ticaretinin ylzde 80’ninden fazlasinin
denizyolu ile tasindig1 bilinmektedir (UNCTAD, 2021). Gegmisten giiniimiiz uluslararasi
mal akiginda yiksek bir oranda role sahip olan bu tasimacilik modu, 6zellikle kitalararasi
ticaretin en onemli alternatifi olarak degerlendirilmektedir (Erdénmez ve Incaz, 2016:
114). Sektoriin bir diger ana elemani limanlar ise, denizyolunun karayolu ve demiryolu
gibi diger tasima yollarina baglandigi, bdlgesel ve uluslararasi ticaretin aracisi olmasinin

yani sira endiistriyel aktivitelerin de yer aldigi yerlerdir. Ayrica denizyolu tagimaciligi



islem hacmine ek olarak kiiresellesme olgusu ile artan talebe uygun altyapi ve tistyap1
yeterliligi birlikte ele alinmaktadir. Bu baglamda limanlarin gelisimi, Dunya
ekonomisinde genis yer alan onemli arastirma alanlarmdandir (Yiiksel ve Ozkan Cevik,
2010: 1). Calismanin bu kisminda tezin ana amacina uygun olacak sekilde, uluslararasi
ticaret baglaminda denizyolu tasimaciligi ve limanlardan sirasiyla detayli olarak

bahsedilmistir.

1.1.1 Denizyolu Tasitmacihgimin Onemi ve Ozellikleri

Denizyolu tasimaciligi, denizcilik sektoruniin en temel Grinadir (Esmer, 2020: 12).
Denizyolu tagimaciligi, okyanus veya akarsu tasimaciligi ya da bazi iilkelerde i¢ su
yollarinin kullanilmasini da i¢erdiginden “suyolu tagimaciligr” olarak da bilinmektedir
(Koseoglu, 2014: 238). Denizyolu tasimaciligi, yolcu ve yiklerin gemi veya yelkenli
nehir tekneleri ile su kanallari, deniz ve okyanuslar iizerinde limandan limana
nakledilmesi olarak tanimlanabilir (Derindere Késeoglu, 2010: 4)!. Deniz tasimacilig
diger yandan aglar1 ile, yuklerin i¢ bolgeler ve limanlar arasinda hareketini saglayan
intermodal tagimacilik modunun da bir parg¢asini olusturmaktadir (Talley, 2013: 709).
Kapsamindan da anlasilacagi sekilde, ic su yollariyla tasimaciligi da kapsayan bu
tastmacilik tiirii, Diinya Ticaret Orgiitii’ne {iye iilkelerin imzaladig1 Hizmet Ticareti Genel
Anlagmasi’na (GATS) gore, uluslararasi kurallar ve diizenlemelere bagl olarak kendi

icinde 6 alt hizmete ayrilmaktadir (Yaprakli, 2006: 56)?:

e Yolcu Tagimacilik Hizmetleri,

e Yiik Tagimacilik Hizmetleri,

e Gemilerin miirettebatiyla birlikte kiralanmasi,
e Gemilerin bakim ve onarima,

e Cekme ve kurtarma hizmetleri,

e Deniz tasimaciligi i¢in destek hizmetleri.

Uluslararasi ticarette en ¢ok kullanilan, ac¢ik ara en 6nemli tastma modu olan
denizyolu tagimaciliginin (Jansson ve Shneerson, 1987: 4), diger tasima modlarma goére

onemli avantajlar1 bulunmaktadir:

! Literatiirde denizyolu tasimaciligina iligkin birbiriyle tutarli ancak farkl birden ¢ok tanim bulunmaktadir (Bayraktutan
ve Ozbilgin,2015:409; Tunali ve Akargay, 2018: 112).

2 Denizyolu tagimacilig altinda incelenen ig su yollar tasimaciligi da GATS da bahsedilen uluslararasi kurallar ve
duzenlenmelere tabiidir.



e Denizyolu tagimaciligl, uzun mesafe tasimaciliginda karayolu ve demiryolu
tagima modlarma gore daha az glimriik islemine maruz kalmaktadir. Aktarma
olmaksizin tek seferde kitalararasi tasima avantaji ile esyanin bosaltilmasi-
tekrar yiiklenmesi gibi igslemler s6z konusu da degildir. Bu durum zamandan
tasarruf saglamaktadir.

e Denizyolu tagimaciligi ile 150 bin ton dokme yiik tek seferde tasiyabilirken,
karayolu tasimacilig1 ile ayni yiik ancak 4000 adet yari-romork arag® ile
tagmabilmektedir (Koéseoglu, 2014: 239). Benzer sekilde Isve¢ Denizcilik
Gazetesi’nde, denizyoluyla tek seferde tasmman toplam ton/mil yiikiin,
karayolu, demiryolu veya havayolu ile ikiden daha fazla seferle
tagabildiginden bahsedilmistir (Jansson ve Shneerson, 1987: 4). Bunlar
denizyolu tagimaciligmin biiyiik tonajli/ kitle tagimaciligindaki avantajmna
ornektir. Diger yandan yuksek miktardaki yikin tek seferde daha az enerji
tikketimi ile tagmabilmesi ayn1 zamanda maliyet avantaji da saglamaktadir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 409; Sendur, 2015: 6). Bayraktutan ve
Ozbilgin (2015: 411), denizyolu tasimaciliginin, kiiresellesme olgusu ile artan
gemi boyutlar1 ve kitlesel tasimacilikta birim basina daha diisiik maliyetler bu
tasima modunun Olgek ekonomisi yaratan avantajlart oldugunu vurgulamustir.

e Denizyolu tasimaciligi, diger tasima modlarma gore en diisiik maliyetli* ve en
giivenli tagima tirtiidiir (Canci ve Erdal, 2003: 26). Denizyolu tasimaciliginin
maliyetleri demiryolu tagimaciligina gore 3 kat, karayolu tasimaciligina gore
7 kat ve havayolu tasimaciligma gore ise 21 kat daha ucuzdur (Kurumahmut

ve Yayct, 2011: 2)

Avantajlarmin = yam1  swa denizyolu tasimacilifinin dezavantajlar1  da
bulunmaktadir: Bunlardan ilki, denizyolu tasimaciligmin hava ve iklim sartlarindan
etkilenmesi sebebiyle sefer iptali veya sefer siiresinde artis gibi nakliye siiresinde
gecikmeye neden olacak olumsuzluklara agik yapida olmasidir (Koseoglu, 2014: 239).
Denizyolu tagimaciligmm diger dezavantajlar1 ise (Koseoglu, 2014: 239) soyle

siralanabilir:

8 “Bir kuismi motorlu tasit veya arag tizerine oturan, tasidigi yiikiin ve kendi agirliginin bir kismi motorlu arag
tarafindan taginan romorkdur”.
(https://www.utikad.org.tr/images/BilgiBankasi/karayollarindaagirtasittrafigininveyuktasimaciligininozellikleriveegili
mleri20102014-9696.pdf Erisim Tarihi:15.09.2021)

4 Diisiik maliyetler, benzer iiretim maliyetleri ile dis ticaret yapan iilkeler igin rekabet avantaji saglayan kritik bir
degiskendir.
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e Liman yapim maliyetleri basta olmak iizere c¢ok biiyiik yatirimlar
gerektirmesi, araglarinin ¢ok pahali olmasi sebebiyle yiiksek sabit maliyetler
gerektirmesi,

e Cift ellegleme durumlari,

e Sefer sikliklar1 agisindan diger tasima modlarina gore daha az esnek olmast,

e Diisiik hiz sebebiyle ulastirma siiresinin uzun olmasi.

Diger tasima modlarina gore daha diisiik tasima maliyetleri avantajimi elinde
bulunduran denizyolu tasimacilifinda mazot fiyatlari, uzun mesafe, hava sartlar1 ve
limanin uygunluguna gore ekstra maliyetler de dezavantaj yaratabilmektedir. Geminin
limana yanagsmak i¢in beklemesi durumunda olusan “gemi maliyeti”, limanda bos
yanagma yeri sebebiyle olusan “bos yanasma yeri maliyeti” ve “liman rihtim yipranma
maliyeti” (Yiksel ve Ozkan Cevik, 2010: 30) bu maliyetlerdendir. Geminin limanda
beklemesi nedeniyle demoraj veya demuraj ad1 verilen gemi nakliye firmasindaki yik{n
bosaltilma siiresinin alic1 ve satici arasinda yapilan sozlesmedeki siireyi agmasi
durumunda ortaya ¢ikan maliyet (Bozkurt, 2010: 225) de 6zellikle ithalatgi igin dnemli

maliyetlerden birisidir.

Dezavantajlarma ragmen diinyada deniz yoluyla gergeklestirilen uluslararasi
ticaret hacminin konumunu korudugu istatistiksel olarak goriilebilmektedir. Nitekim
farkli yillarda yapilmis literatlirdeki bazi ¢alismalarda ve kurum raporlarinda denizyolu
tasimaciligmin  uluslararas1 ticaretteki paymin yizde 80 ve Uzeri oldugu

vurgulanmaktadir®.

1.1.2 Denizyolu Tasimacihg Tiirleri

Denizcilik sektorii denizyolu tagimaciligi ve limanlar olarak ikiye aymrilirken,
denizyolu tagimacilig1 tasman yiikiin fiziki durumuna, tasima kab1 veya gemi tiiriine,
ulusal veya uluslararas1 tasimacilik boyutuna, tarifeli veya tarifesiz hizmet vermesine
gOre 4 kategoriye ayrilmaktadir. Denizcilik sektorli ve alt kategorileri Sekil 1.1°de
gosterilmistir. Denizyolu tasimaciligmim ilk kategorisi hizmetin boyutunun ulusal ve

uluslararasi olmasini baz almaktadir. Bu kategoride diinya denizyolu tagimaciligi en genel

5 Dursun ve Erol (2012: 367), Kalayci (2014: 87), Canci ve Giingdren (2013: 201), diinya kiresel ticaretine konu olan
yiiklerin %90’1indan fazlasinin denizyoluyla tasindigini vurgulamaktadir. Koseoglu (2014: 239) diinya ekonomisindeki
mal tasimaciliginda denizyolu tagimaciliginin payinin %90’ na yakin oldugu; Esmer (2020: 6), nu payin yaklagsik %85
oldugu; UNCTAD, (Review of Maritime Transport,2021) bu oranin %80 nin iizerinde oldugunu belirtmistir.

8



hatlar1 ile hizmet ulusal sinirlar i¢inde ise kabotaj tasimaciligi, ulusal sinirlari asiyorsa

uluslararasi tagimacilik veya acik deniz tagimaciligi olarak ikiye ayrilmaktadir.

VRN

Denizcilik Sektori

P

Denizyolu :
Tagimacilig Limanlar
N—
P P i [~
Ulusal veya Tarifeli veya Yiikiin Fiziki Gemi Tiirii veya Tagima Dis Tlicaret ithalat
Uluslararast Tarifesiz Durumuna Gore Kabimna Gore ve ihracat Limanlari
~—— N—"
Kabotaj T:;ﬂ;'cm; Kuru Yk Dékme Yuk ve Transit Limanlar
Ta@gl (Liger/layper) Ta@@ Ge@rgo N
L~ N L~ \ L~ N\
Acik Deniz Tramp Svi Yiik Swvi Yiik WQYHGI
Tagimacilig Tagimacilik Tagimacilig (Tankerler) gLi manlar
— — " N
~
VN
Konteyner T
Tagimacihig Liman I¢inde Serbest
N— LImanlar ve Bolgeler
S—
L~ N\
Roll-on/Roll-of Giimriik Limanl
NG umru 1manlari

Sekil 1. 1. Denizyolu tasimacihigi ve Liman Smiflandirmasi®

Kaynak: “Liman siniflandirmasr” Yiiksel ve Ozkan Cevik, 2010: 3 ve “Denizyolu Tasimaciligr” Yiiksel

ve Ozkan Cevik, 2010:45” den yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Bu kategoriden ilki olan kabotaj, bir Ulkenin ydnetimindeki denizlerde
gerceklesen ve baslangig-bitis noktalar1 yine aymi iilkenin kita sahanligini kapsayan
tagimacilik tiirtidiir (Giirkaynak vd., 2012: 90). Daha basit ifade ile kabotaj, bir devletin
kendi limanlar1 arasindaki deniz ticareti konusunda kendi vatandaglarina saglamis oldugu
avantaj olarak da bilinmektedir (Akpinar, 2014: 5). Dolayisiyla bir tlkeye ait i¢ sular ve
tilkenin deniz kiyilari arasindaki yiik ve yolcu tasimaciligini konu edinen ‘“kabotaj

tasimaciligr”’ uluslararasi tasimacilikla dogrudan iliskili degildir.

6 Liman siniflandirmasina iliskin literatiirdeki farkli calismalar “1.1.4.1. Liman Simflandirma” bashg: altinda detayli
olarak ele alinmigtir. Sekil 1.1.’de yer alan siniflama, uluslararasi ticaretle dogrudan iligkili oldugu diisiiniildiigii i¢in
tercih edilmistir.

71 Temmuz 1926’da yiiriirliige giren Kabotaj Kanunu ile Tiirkiye limanlar1 ve sahilleri arasinda yiik ve yolcu
tagimaciligi hakki Tiirk vatandaslart ve Tiirk bayragi tastyan gemilere verilmis, bu sayede iilke kendi karasularinda tam
bagimsizliga kavugmustur.



Bu kategorinin bir digeri olan “uluslararasi tasimacilik veya diger adiyla acik
deniz tasimaciligr’’nda ise uluslararasi rekabet s6z konusudur (Kayserilioglu, 2004: 25).
Bu tagimacilik tirt kabotaj tasimaciligmm aksine, farkli iilke limanlar1 arasindaki

denizyolu tagimaciligini konu edinmektedir.

Denizyolu tasimaciligindaki ikinci kategori tasimacilik hizmetinin siirekliligini ve
tarifeli olup olmamasmi baz almaktadir. Bu kategorinin ilki gerek kabotaj gerekse agik
deniz tasimaciliginda yiik ve yolcu ayrimi olmaksizin hizmetin siirekli ve tarifeye dayali
oldugu “liner/layner tasimacilik veya diizenli hat denizyolu tasimaciligi”, digeri ise
tagimacilik hizmetinin strekli olmadigi, gelen talebe gore belirlendigi ve tarifesiz oldugu
“tramp tagimacilik” dir (Glrkaynak vd., 2012: 89). Diizenli hat tasimaciliginda, tramp
tasimaciliga gore zamanlama onemlidir. Diizenli hat tagimaciliginda 6nceden belirlenen
seyahat hizi, tarife ve program rotasina uymak esastir. Tramp tagimacilik ise diizenli hat
tasimaciliginin aksine belirli bir program rotasina bagli olmayan, gemilerin kendi
hizlarmi kendileri belirleyebildikleri, seyir halindeyken gelen talebe gore ugranacak
limanlarin belirlendigi, hizmet veren gemiler arasinda rekabet bulunan tasimacilik
turudur (Clarkson, 2004: 3; Trivedi, 2010: 6). Bu baglamda Vilhelmsen vd. (2015: 1),
tramp tagimaciliginin, mevcut talebe gore hizmet sunmasi agisindan taksi hizmetine
benzediginden bahsetmistir. Tramp tasimacilik daha ¢ok kuru dokme yiik i¢in tercih

edilmektedir.

Denizyolu tasimacilig: t¢lincu kategoride, yikin fiziki durumuna gore kuru yuk
tasimaciligl ve sivi yiik tasimaciligi olarak ikiye ayrilmaktadir. Bu kategorinin ilki olan
kuru yik tasimaciligi, kendi iginde kuru dokme yiikk tasimaciligi ve genel kargo
tagimacilifi olmak {izere ayrigmaktadir. Deniz ticareti ve deniz tagimacilifindaki
paylarma gore kuru dokme yiiklerde kendi i¢inde iki alt gruba ayrilir. Birinci grupta demir
cevheri, kdmiir, tahil, boksit/aliiminyum ve fosfat tas1 yer alir ve bu yiikler biiylik tonajl
tasimacilik gerektirmektedir. ikinci grupta, biiyiik tonajli tasima gerektirmeyen demir,
celik ve orman friinleri, kok komiirli, metal hurdasi, seker ve piring, suni giibre,

manganez ve ¢imento yer almaktadir (Kipgak, 2018: 9-11).

2018 yil1 iginde tiim diinyada toplam denizyolu tasimacilig: ile taginan yiiklerin
%29’unu birinci grupta yer alan temel ylik grubunu olusturan demir cevheri, tahil ve
kdmur olustururken, bu gruptaki yikler toplam kuru yiik tagimaciligmin %69 una karsilik
gelmektedir (UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2019: 5).
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Kuru yik tasimaciligmmn alt kategorilerinden ikincisi olan genel kargo
tasimacilig ise dokme sayilmayan, boru, ¢elik plaka, levha, rulo, demir vb. paletli, big
bag veya sling bag gibi tasima kaplari ile taginan ylkleri kapsamaktadir. Bu tasimacilik
ellecleme yapilmasi sebebiyle kuru dokme yiik tasimaciligina gore daha maliyetli ve daha

fazla zaman gerektiren tagimacilik tiiridiir.

Denizyolu tasimaciliginin tiglincii kategorisinin ikincisi olan s1v1 yiik tagimaciligi
ise ham petrol, sivilastirilmig petrol (LPG), sivilastirilmis dogal gaz (LNG), bir takim
kimyasal Urlinlerin taginmasini saglayan tanker gemileri ve konteynerler ile yapilan
tagimacilig1 kapsamaktadir. 2018 yili itibariyle uluslararasi denizyolu tasimaciligi ile
nakli saglanan 11.005 milyon ton yiik hacminin 3.194 milyon tonu siv1 yiiktlr. Sivi yiikiin
toplam yik i¢indeki pay1 da %29°dur. Ham petrol, LPG ve LNG siv1 yiik tasimaciliginda

nakledilen ana mallardir.

Son kategoride tasima kaplar1 veya gemi tiirlerine gore denizyolu tagimaciligi,
kuru dokme yiik gemileri, genel kargo gemileri, siv1 yiik tankerleri, konteyner tagimaciligi
ve Roll-on /Roll-of (Ro-Ro) tasimacilik olarak gruplandiriimaktadir. Kuru dokme yuk
tasimacihiginda kullanilan gemiler Tiirkiye Deniz ve I¢ Sular Diizenleme Genel

Miidiirligii (2019)’un gemi sicili kaydinda dort gruba ayrilmaktadir:

« 2001 Maden Cevheri/Dokme Yiik/Petrol Tastyict Gemi (OBO) (Yag ve dokme cevher
yiiklerini tagimak icin)

* 2002 Dokme Yiik Gemisi (Demir cevheri, hububat vb. degisik 6zgiil agirlikl yiikleri

tasimak i¢in)

* 2003 Kuru Yiik Gemisi (Stv1 haldeki yiikler haricinde konteynerlerle tasimamayacak

olan kuru yukler igin)

* 2004 Cevher Tasima Gemisi (Ambar mukavemetleri artirilmis maden cevheri ve

benzeri 6zgiil agirhig: yiiksek yiikleri tagimak igin).

Tiirkiye Deniz ve I¢ Sular Diizenleme Genel Miidiirliigii (2019)’a gére, gemi sicili

kaydina gore stv1 yiik gemileri® ise:

e 1001 Petrol Tankeri/Akaryakit Tankeri

8 Gemi Sicili I¢in Gemi Cinsleri Tanimlamalari hitps:/denizcilik.uab.gov.tr/uploads/pages/gemi-cins-tanimlari/gemi-
cins-tanimlari.pdf Erisim Tarihi:01.07.2021. ss.7-8.
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e 1002 Kimyasal Madde Tankeri

e 1003 Gaz Tankeri (LNG)

e 1004 Gaz Tankeri (LPG)

e 1005 Asfalt Tankeri

e 1006 Tanker Seklindeki Barglar

e 1007 Atik Alim Tankeri

e 1008 Bitkisel ve Hayvansal Yag Tankeri
e 1009 Atik Toplama Tanker1

e 1010 Su Tankeri

e 1011 Ham Petrol Tankeri’ olmak tizere farkl tiirlere ayrilmaktadir.

Son donemde diinya genelinde tercih edilme egilimi artan bu kategoride ele alinan
konteyner tasimacilig1 ise hem kuru yiik hem de siv1 yiik tasimacilig1 altinda kategorize
edilebilir. Kuru yiik i¢in farklilastirilmis konteyner turleri varken, sivi yiik tasimaciliginda
tank konteynerleri kullanilmaktadir. Konteyner tasimaciligi, sagladigi standartlar ve
giivenli tasima kosullar1 ile 20.yy.’da yasanan kiiresellesme olgusu i¢in itici bir glc
niteligindedir (Bernhofen vd., 2015: 27). Bu kategoride ele alinan diger tiir Ro- RO
tasimacilik ise Ozellikle denizyolu- karayolu veya denizyolu- demiryolu baglantisina
imkan saglayan tasimacilik tiirlerinden birisidir. Ro-Ro tasimacilik, yiklerin kendi
kendilerine hareket edebilmelerini saglayan veya yardimci bir tekerlekli aparat ile gemi
icerisinde hareket edebilmesini gerektiren g¢esitli yiik gruplar1 i¢in kullanilmaktadir ve
Ro-Ro gemileri kuru dokme ylk tasimaciligi yaninda konteynerlerin tasinmasinda da

etkin rol oynamaktadir (Cakaloz ve Esmer, 2016: 87).

1.1.3 Uluslararas1 Deniz Tasimacihginda One Cikan Denizyolu Tasimacihk

Turleri

Bu c¢alismanin ana konusu uluslararasi ticaretteki mal akisi oldugundan agik
(uluslararasi) deniz tagimacihigi altinda, denizyolu tasimacilik istatistiklerine
ulagilabilmesi agisindan avantajli olan diizenli hat tasimaciligr ve son donemde hem
limanlarin yapisini sekillendiren hem de tasimacilikta saglamis oldugu avantajlari ile 6ne

cikan konteyner tagimaciligi bu kisimda detayl olarak ele alinmaigtir.

1.1.3.1 Dduzenli Hat Tasimacihg

Uluslararas: literatiirde “Liner Shipping” olarak adlandirilan dizenli hat

tagimacilig1 dilimizde layner veya liner tasimacilik olarak da isimlendirilmektedir. Bu
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tagimacilik tiirii daha 6nce de bahsedildigi gibi belirli cografi ticaret rotalar1 iizerinden
tarifeye bagl tasimacilik tiiriidiir (Davies, 1986: 300). Diizenli hat tasimaciligi, 1875’ten
giinlimiize Diizenli Hat Konferansi’nca her yil ticaret hatlari, gemilerin hizi, hareket ve
varig zamanlar1 onceden belirlenen bir sefer tarifesine gore yapilan tasimacilik hizmetini
konu edinmektedir (Trivedi, 2010: 6). Bu tasimacilik tlriinde belirlenen tarife ve
seyahatler programlandigi i¢in zamanlama agisindan geminin ne zaman hangi limanda
olacagi bellidir. Bu baglamda hem zamanlama hem de limanin geminin gelecege saate
uygunlugunun 6nceden belli olmasi nedeniyle bekleme maliyetinin minimum diizeyde
olmasi agisindan 6nemli bir istiinligiinden s6z edilebilir. Ancak gemilerin yeterli yuk
bulundurup bulundurmadiklarma bakilmaksizin programdaki limanlara ugrama
zorunlugu (Coban ve Turan, 2018: 63) tasimacilik tiiriiniin esnekliginin olmadigini
gostermektedir. Kutoglu (2007: 9) gemilerin dolu veya bos olmasina bakilmaksizin
hizmet vermeye devam etmesi zorunlu olan bu tasimacilik tiriini dizenli ve istikrar
odakli tagimacilik olarak degerlendirmektedir. Diger yandan belirlenmis bir rotanmn
olmasi, zamanlama esasli olmasi, geminin yeterli diizeyde yiiklenmis olup olmamasina
bakilmaksizin programa uymasi ise, bu tasimaciligin diizenli hat tagimacilig1 olarak

isimlendirilmesi ile 6rtiismektedir.

Diizenli hat tasimaciligi liman siiresi acisindan kendi i¢inde iki gruba
ayrilmaktadir. Bu tasimacilik tiiriinde geminin herhangi bir sebeple programi disinda
limanda kalma siiresi, geminin seyir siiresinden fazla olmas1 durumda bu konvansiyonel
tasimacilik; geminin seyir siiresinin limanda kalma siiresinden fazla olmasi durumu ise

modern tagimacilik olarak adlandirilmaktadir (Kayserilioglu, 2004: 9).

Diizenli hat tagimaciliginda tasinan yiikler incelendiginde ilk baslarda tasima kabi1
olarak cuval, palet, varil vb. kaplarin kullanilmas1 s6z konusu iken, 1960 sonrasinda daha
cok konteyner tagimaciligi 6rneklerine rastlanildigi ve bu durumun gemilerin limanlarda
daha kisa siireli kalmasimn1 sagladig: goriilmiistiir (Y1ldiz, 2008: 10; Unal, 2017: 24). Bu
nedenle de diizenli hat tagimaciliginda konteyner tasimacilifinin yogunlastigi
sOylenebilir. Meng vd. (2014: 265) bu durumu, bu tagimacilik tiiriinde dizenli olarak
planlanmis hizmet rotalarinda konteynerle tasmman kargolarin (konteynerlerin)
tasimmmasini konu edinen tasimacilik tirii seklinde ifade etmistir. Benzer sekilde
OECD/ITF (2018: 10) raporunda diizenli hat tasimaciliginin daha ¢ok konteynerlerle
taginabilen kiymetli yiikler i¢in kullanildigina dikkat ¢ekilmistir.
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Diizenli hat tasimaciligi, siirekli ve tarifeli oldugundan iilkeler igin istatistiksel
anlamda kolayliklar saglamaktadir. Ornegin, Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferans1 (UNCTAD), bu tasmimacilik tirtne ait verileri kullanarak 2004 yilindan
gunimuze her yil diizenli olarak liman Glkelerinin denizyolu tasimacilik performansini
Diizenli Denizyolu Hat Baglant1 Endeksi (Liner Shipping Connectivity Index (LSCI)) ile

degerlendirmektedir®.
1.1.3.2 Konteyner Tasimacihgi

Konteyner, Uluslararas: Standartlar Orgiitiince (I1SO), kabul edilen 6lcii ve tiplere
uygun, her tiirlii deniz, kara ve hava vasitalari ile tagiabilen, birden ¢ok heterojen esyay1
tek bir yiikleme ve tasima tinitesi haline getirebilen, herhangi bir tasima aracina bagh
olmayan, bir aragtan digerine kolayca aktarilabilen, ebatlar1 ve dizayni bosaltma ve
yiliklemeye uygun olan, tekrar tekrar kullanilabilmesine imkan saglayacak kadar dayanikli
materyallerden iretilmis tasima kaplaridir. Konteyner ile ev elektronigi ve otomobil
parcalarindan gida maddelerine, tekstil iirlinlerine, kimyasallara ve hurda metal gibi
dokme mallara kadar, kuru veya sivi yiik tasimaciligi fark etmeksizin farklh tiirdeki
mallarin tagmabilmesi s6z konusudur. Konteynerler genellikle celik, aliminyum veya
dayanikli plastikten imal edildiginden, giines, su, nem, toz, kimyasallar gibi tasman {iriine
zarar verebilecek her tiirlii dis etmen ile temasmi dnlemekte (Sarioglu ve Ozdemir, 2016:
2) ve bdylece Urin muhafazasmi desteklemektedir. Konteynerler tasmacak iriiniin
Ozelligine gore farkli tiirlerde tiretilmektedir. Konteyner tiirleri (Grell vd., 2002 aktaran
Saygili ve Erdal, 2008: 22-28):

« Standart Konteyner: Tim kargolarin tasmmmasinda kullanilabilen genel amach

konteynerlerdir.

« Hard Top Konteyner: Ustii agilan, yiikiin forklift yardimiyla genellikle sadece
catidan yiiklenip bosaltilabildigi konteynerlerdir.

* Open Top Konteyner: Catis1 kolayca sokiiliip takilabilecek esnek malzemeden
uretilen, standart konteynerlere gore yiiksek esya tagimaciliginda kullanilabilen, ist
kapis1 esiklere dogru agilabilen konteynerlerdir. Acilabilme 06zelligine sahip bu

konteynerlerin kapis1 kapatildiginda su ve hava geg¢irmez hale gelmektedir.

® Endekse iliskin detaylar Tablo 1. 8. Uluslararasi Denizyolu Tagimacilifi ve Liman Hizmetleri Degerlendirme
Endeksleri ve Boliim 2.3. Denizyolu Tasimaciligina Iliskin Performans Caligmalart basligi altinda ele alinmustir.
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* Flatack Konteyner (Ag¢ik Konteyner): Yan duvarlar1 ve tavant olmayan

konteynerdir. Is makinelerinin tasinmasi i¢in uygundur.

« Platform Konteyner: Herhangi bir duvari ve tavani yoktur. Dayanikli1 bir tabandan
olusmaktadir. Agir, eni genis ve boyu uzun yiiklerin tasmmmasi amacina hizmet

etmektedir.

* Is1 Kontrollii Konteyner (Frigofirik): Sicaklik ayarlamas1 miimkiin olan, belirli bir

1s1 muhafazasi gerektiren yiiklerin tasinmas1 amacina hizmet eden konteynerlerdir.
» Tank Konteyner: Sivi ve gaz halindeki yiikler i¢in uygundur.
» Dokme Yik Konteyneri: Tahil vb. ambalajlanmayan iiriinler igindir.

Konteyner kapasiteleri ge¢misten giinlimiize farklilastirilmis olsa da, ISO
standartlarinca belirlenmis, en yaygin olarak kullanilan 6l¢tisti TEU (20 ft ) ve FEU (40
ft) ile ifade edilmektedir. “1 TEU= 1 Adet 20 ft”, “1 FEU=2 TEU”, “l1 FEU= 1 Adet 40
ft’dir. 20 ft’lik konteyner hacmi acik — kapali tiirlerine gore 25-33 m3 arasinda
degismekte, 40 ft’lik konteyner hacmi ise yine tiirlerine goére 53-86 m3 arasinda

degismektedir'®.

Konteynerler bu 6zelligi sayesinde uluslararasi diizeyde standartlar: olan tasima
kaplar1 olarak degerlendirilmekte ve bu 6zellik en biyik avantajlarmdan birisini
olusturmaktadir (Sarioglu ve Ozdemir, 2016: 2). Ayrica denizyolunu, karayoluna veya
demiryolu olmak Uzere, bir tasima modundan digerine kolayca gegirilmesi miimkiin olan
konteynerlerin zaman tasarruf sagladigi ve bu durumun etkin liman yonetimine de destek

oldugu vurgulanmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 13).

1960’11 yillarda tasimacilik sektoriinde bir tlr olarak kategorize edilen konteyner
tagimacilig, 1980’11 yillarda toplam diinya denizyolu tasimaciliinda sadece %]1,5 gibi
kiclk bir paya sahipken, 1990-2003 yillar1 arasinda yaklasik %10,3 paya ulagmistir. 2019
yil1 itibariyle UNCTAD verilerine gore, dlinya toplam filosu 19,764 milyar deadweight
(DWT)! (bin ton) yiik tasimaciligi gergeklesmistir. Bunun %29’u petrol ve dogalgaz
tanker tagimaciligi, %430 kuru yiik, %0,4’1 genel kargo, %13’1 konteyner tasimaciligi,

10 Konteyner Olciileri. http://www.atilgumruk.com.tr/documents/konteyner_olculeri.pdf Erisim Tarihi:08.12.2019.
"Deadweight (DWT) : Bir geminin yakit+ diger malzemeler ve tagiyabilecegi yiik toplamidir.
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%11°i diger gemi tiirleri vasitasiyla gerceklesmistir'?, Siirekli artan biiyiime egilimi ile

konteyner tagimacilig1 giinlimiizde paymi yaklasik olarak %14’e kadar arttirmstir.

Konteyner Tasimaciliginin Toplam Diinya Denizyolu Tasimacihigimdaki
Paymin Yillara Gore Degisimi
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Sekil 1. 2. Konteyner Tagimaciligimin Dlnya Denizyolu Tasimaciligindaki Paymin Yillara Goére
Degisimi:1980-2019

Kaynak: Unctadstat,2019 https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=32363 verileri

kullanilarak elde edilmistir.

Sekil 1.2. 1980-2019 yillar1 arasinda konteyner tasimaciligmin toplam denizyolu
tasimacilig icindeki paymin degisimini gostermek amaciyla hazirlanmistir. 2019 yili
itibariyle konteyner tasimaciligi ile toplamda 265.667 milyon ton yiik tasinmistir. Hizli
blylyen konteyner ticarctinden, denizyolu tasimaciliginin sanayilesmesi olarak da
bahsedilmektedir (Ates vd., 2010: 83). Konteyner tasimaciligi, daha once bahsedildigi
gibi konteynerlerin tasima modlar1 aras1 gegis kolayligi, diger tasima kaplaria gore daha
giivenli olmasi, daha kolay ellegleme imkani sunmasi, bazi mallar i¢in ambalaj olarak
kullanilabilmesi ve birden ¢ok kez kullanilabilmesi sayesinde yayginlagmistir. Akgiil vd.
(2015: 2), geleneksel liman operasyonlar1 ile karsilastirildiginda, liman performansinin
konteyner tasimaciligmin gelismesi ile dnemli miktarda arttigmi vurgulamislardir. Olgek
ekonomileri yaratarak yiiklerin daha ucuz ve daha uzak noktalara tagimmasinin
saglanmasi, ellecleme, ambalaj ve giivenlik maliyetlerinin asgari diizeye gekilmesi ile
konteyner kullanimmin avantajlarinin tagimacilikta etkinlik sagladigi belirlenmistir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 14).

Yaygin kullanimina paralel olarak giinimuzde konteyner tagimaciliginin, diinya

denizyolu ticaretinin parasal degerinin yaklasik %60’mndan fazlasini olusturdugundan

2 UNCTADSTAT Maritime Transport. https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=93.
Erigim Tarihi:08.12.2019.
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bahsedilmektedir (Clarksons Research, 2021a). Konteynerler, kuru yik gemilerinde
kullanildig1 kadar sivi yiik gemilerinde de siklikla tercih edilmektedirler. Clarsksons
Research (2021b), ge¢misten giiniimiize siv1 yiik tagimaciliginda kullanilan tankerlerin
konteyner trafiginin, kuru yiik gemilerine gore yaklasik olarak 3 kat hizli sekilde biiyiime

kaydettigini vurgulamstir.

500000 Gemi Turlerine Gore Dinya Deniz Ticareti:1980-2019
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Sekil 1. 3. Gemi Trlerine gore Diinya Deniz Ticareti:1980-2019

Kaynak: Unctadstat,2019. Grafik, https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=32363.
verileri kullanilarak elde edilmistir.

Sekil 1.3’te 1980 ile 2019 yillar1 arasinda diinya deniz ticaretinde hizmet veren
gemi tiirlerinin yillara gore tasimis olduklar1 tonajdaki degisim gosterilmistir. 1980’11
yillarda tankerler diger tasima modlarina gére daha fazla tonajda yiik tasirken, 1980’li
yillarin ortalarinda kuru yiik tagimaciligi artmis, petrol tankerlerinin tagima hacimleri
gerilemis ve iki tiir hemen hemen esit tonaj1 2010 yillina kadar basa bas siirdiirmiislerdir.
2010 sonrasinda her iki tiir gemide de artan tonaj goriilse de, kuru yuk gemileri 2010
sonrasinda tiim tiirlerde en fazla tonajda yiik tasiyan gemi tiirli olarak hizmetini
stirdiirmiistiir. Konteyner tagimaciliginin ise siirekli artis egiliminde bir siire¢ izledigi

gorulmektedir.
1.1.4 Liman Kavram ve Limanlarin Uluslararas: Ticaret Acisindan Onemi

Denizyolu tagimaciliginin iki ana unsurundan birisi gemiler, digeri ise limanlardir
(Esmer, 2020: 12). Literatiirde liman kavrami, pek ¢ok ¢alismaci tarafindan birbirinden
farkli ancak birbirini tamamlayacak sekilde tanimlanmistir. Limanlar konusunda

literatiirde yer alan tanimlardan bazilar1 s6yledir:
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“Denizyolu tasimaciligi ile diger tasima modlar: arasinda yiik ve yolcu naklinin

giivenle saglanabilecegi tiim alt yapi ve donanimin var oldugu hizmet yerleri”
(Koknel, 1978 aktaran Oguztimur, 2008: 43).

e Gemilerin ¢esitli bakim, onarim ve diger ihtiyaclarinin karsilanabildigi, yukleme
ve bosaltma hizmetlerinin saglandigi, depolama olanaklar1 bulunan ve gemi insa
faaliyetlerini de kapsayan korunakli bolgeler (Agerschou vd.,1983: 2),

e “Blnyesinde giimriik, ambar, liman érgiitii ve hizmet tesislerinin bulundugu
alanlar” (YYercan, 1996: 13),

e Kurumlarin ve islevlerin genellikle ¢esitli diizeylerde kesistigi karmasik ve ¢cok
pargali organizasyon (Bichou ve Gray, 2004: 47),

e Egitimli kadrosu, yiik ellecleme, depolama kapasitesi ve intermodal tagimaciliga
uygun, kargo aktarimdaki giivenligi, denetimi ve kontroliiniin en diisiik tarife ile
yapilmasimi saglayacak diizeyde organizasyonel altyapi ve {istyapi olusumlari
(Esin, 2008: 47) olarak tanimlanmaktadir.

Bu tanmmlarin limanlarin fonksiyonlarina ve Ozelliklerine gore birbirinden
farklilagtigi goriilmektedir. Literatlrdeki liman tanimlarindan yararlanilarak yapildigi
diistiniilen en genel liman taniminin ise Esmer (2010: 3)’e ait oldugu soylenebilir. Bu
tanim, “Gemilerin olumsuz deniz ortaminda siginabilecekleri, yanasabilecekleri, yiikler
icin yikleme-bosaltma, yolcular i¢in indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel ortami
saglayan ve bunlara iliskin alt yapilar, agik kapalt mekanlar ve tesisler ile gemi, yiik ve
yolculara yonelik hizmetleri veren, kontrol ve giivenlik islemleri icin gereken yerlesik
birim ve orgiitleri iceren, tilkenin belli bélgesi tizerinde (art alan) ekonomik faktor teskil

eden, tasima sistemleri (modlart) arasinda doniisiim noktast olan yerler.”dir.

Ulke ekonomisi acismdan islevi ve etkileri arastirilan limanlar o6zellikle
uluslararasi ticaret agisindan da son derece onemli ticaret merkezleridir. Cogu ticaret
iilkesi icin ulusal bir ulasim altyapisinin da en hayati aktorlerinden biri olarak
degerlendirilirken, bu hayati aktorlerin rollerini agsagidaki gibi ifade edilebilir (Alderton,
2008: 19):

e Limanlar, ticaret ortaklar1 ile ana tasimacilik faaliyeti kurar, otoyol ve
demiryollar1 baglant1 noktas1 saglar,

e Limanlar, llkenin refahinin artmasinda ana ekonomik carpanlardan birisidir.
Limanlar sadece ticari faaliyetlerde degil, yaratmis oldugu sanayi faaliyetleri ile

bankalar, acenteler gibi endustriyel aktorlerin de hizmet verdigi odak noktalardir.
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Limanlar, tilkelerin ekonomik agidan gelismislik diizeyi hakkinda bilgi saglayan
Olcltlerden birisidir ve bu baglamda liman sayis1 ve kapasitesi, artan kiiresellesme siddeti
karsisinda tilkelerin ulusal giiciinii ve rekabet kapasitesini gdstermektedir (Bayraktutan
ve Ozbilgin, 2013: 11).

1.1.4.1 Liman simiflandirmasi

Literatirde liman tanimlarina benzer sekilde, liman siniflandirmasi agisindan da
farkli goriisler s6z konusudur. Bunun sebebi limanlarin, tlke veya bdlge ticaretinin
ihtiyaglarmi karsilayacak sekilde diizenlenmesidir (Stopford, 2004: 31). Diinyada liman
smiflandirmasmin bir standardi olmadigindan, limanlar icin tek bir performans
degerlendirmesi de s6z konusu degildir. Ancak benzer ve karsilastirilabilir gegmise sahip
limanlarin tanimlanmasi ve ayni kosullara sahip olanlar arasinda gelisme ve potansiyelleri
karsilagtrma olanag1 saglayabilmesi acisindan limanlarin smiflandirmasi 6nemli
gorulmektedir (Adhitama ve Tan, 2009: 8). Demirci ve Tarhan (2016: 147), limanlarin
tarthsel gelisimlerine, hizmet diizeylerine, kurulus yapilarina, dogal ya da yapay olup
olmadiklarma, trafik tiplerine, faaliyet alanlarina, yonetim bigimlerine ve kamu veya 6zel

olmak tizere sahiplik yapilarina gore siniflandigindan bahsetmislerdir.

UNCTAD (1992 13-16) ve UNCTAD (1999: 9) limanlari Srgiit yapisi, iiretim

ozellikleri, elleclenen yiik tiirh ve verdikleri hizmetlere gore 4 sinifa ayrilmaktadir:

e Birinci Nesil Limanlar: 1960 6ncesi donemi kapsar. Bu tlr limanlar sadece
yiikleme ve bosaltma hizmeti sunan limanlardir. Vizyon olarak bir ticaret merkezi
olma giidiileri bulunmamaktadir. Uretim karakteristigi olarak sadece yiik akisina
rastlanilan limanlardir.

e Jkinci Nesil Limanlar: Bu limanlar 1960-1980 aras1 dénemde birinci nesil
limanlarimn niteliklerine ek ekonomik deger yaratan limanlardir. Ulastirma, sanayi
ve ticaret merkezi olarak tanimlanabilirler. Yiik akis1 yaninda, yiik doniisiimii,
artirilmis katma deger gosteren limanlardir.

e Uclinct Nesil Limanlar: 1980-2000 arasindaki dénem limandan-limana, kapidan-
kapiya konteynerizasyon ve intermodal tagimaciligin goriildiigii limanlardir. Yiik
ve bilgi akisi, yliksek katma deger yaratirlar.

e Dorduncu Nesil Limanlar: 2000°li yillar sonrasi uluslararasi rekabetin arttigi
donemdeki tedarik zinciri ve lojistik hizmetler kapsaminda kendine yer edinen
yeni nesil limanlardir. Bu limanlar ithalat/ihracat limani, aktarma merkezi ve
lojistik merkez limani 6zelligi gostermektedir (Esmer, 2010:9).
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Stopford (2004: 35) ise limanlar1 ticaret hacmine gore 4 gruba ayirmaktadir:

I. Tip: Kucik Yerel Limanlar: Yerel diizeyde hizmet veren limanlardir. Genellikle
kisa deniz seferleri ile kargo akisinin saglanmasi amacina hizmet eden bu tiir
limanlar, gelismekte olan iilkelerde veya gelismis tilkelerin kirsal bolgelerinde yer
almaktadir. Ticaret hacmi olarak kiiglk limanlardir.

[1. Tip: Buyuk Yerel Limanlar: Kuguk yerel limanlara gore daha fazla yik elle¢leme
kapasitesine sahip, 6zel yatirirm ve daha fazla liman ekipmani gerektiren yerel
limanlardir. Hacim olarak kuru dokme yiiklerde en fazla 35.000 DWT’a kadar
hizmet verebilen limanlardir.

[11. Tip: Buyuk Bolgesel Limanlar: Yiksek hacimli derin deniz ticaretine hizmet eden
limanlardir. 60.000 DWT ve iizeri biiyiik gemileri alabilen 6zel terminallerdir, .
Tip ve Il. Tip yerel limanlara gore daha fazla 6zel yatirim gerektirmektedirler.

IV. Tip: Biiyiik Dagitim Merkezleri: Uzak mesafe ve ¢ok buyiik gemilere hizmet

saglayan limanlardir. Rotterdam, Singapur, Hong Kong 6nemli érnekleridir.

Sekil 1.1’de liman siniflandirmasinda kullanilan yik ve gumrik formaliteleri
kategorisini ele alan Yiksel ve Ozkan Cevik (2010: 2-5) ise, limanlar1 farkli 6zelliklerine
gore 7 kategori altinda smiflandirmislardir:

Bulunduklar: yere gére limanlar: Deniz kenarindaki limanlar, nehir ve igi su
limanlari, fiord limanlari, gol ve kanal limanlari, ada limanlari.

Gel-gite gore limanlar: Gelgit limanlari, med limanlari, dok limanlari, agik
limanlar.

Faaliyet Alanlarina Gére Limanlar: Tiim kitaya veya daha fazlasina hizmet sunan
limanlar, ulusal trafige ve bolgesel trafige cevap veren, yerel gemilere ve kabotaj
seferlerine hizmet saglayan limanlar.

Trafik Tipine Gore Limanlar: Genel amagli limanlar, genel yiik limanlar1 (RO-
RO, konteyner, ferry hizmetleri), dokme yiik limanlari, akaryakit ve gaz limanlari,
Kimyasal madde limanlari, kuru yiik limanlari, iilke i¢ limanlari, yat limanlari, balik¢i
limanlar1.

Sahiplerine GoOre Limanlar: Kamu limanlar1 (ulusal hiikiimete ait/bolge
hiikiimetine ait/yerel idareye ait), Kamu-ozel ortakligindaki limanlar, Ozel limanlar

(endistriye ait/ticari firmaya ait/ madencilere ait veya nakliyecilere ait. vb.).
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Yiik Akimi ve GUmruk Formalitelerine GOre Limanlar: Dis ticaret ithalat ve
ihracat limanlari, transit limanlar, bdlgesel ve yerel limanlar, liman i¢inde serbest liman
veya bolgeler, giimriik limanlart,

Idare Tarzlarina Gore Limanlar: Kamu limanlari, takim limam (kamu+ozel),
kiralik liman, 6zel limanlar,

Verdikleri Hizmete Gore Limanlar: Ana liman, ugrak liman, besleme limani,
aktarma limanlar1.

Bu ¢alismada uluslararasi ticarete konu malin aktarimi ve liman hizmeti ana tema
olarak belirlendiginden limanlarimn yiik ve giimriik formalitelerine gore incelendigi liman

siniflandirilmasi dikkate alinmistir.

1.1.4.2 Liman Operasyonlari

Limanlarda kargo ve i¢ tasimacilik basta olmak tizere, gemiler icin ¢esitli
hizmetler sunulmaktadir. Bu hizmetler, liman operasyonlar1 adi altinda aslinda
birbirinden tamamen ayrilan farkli tiirdeki operasyonlar degil, tamamen ige ige gegcmis
veya birbirinin devami olan karmasik yapilardir. Bu karmasik yapilari, Hassan, Saber ve
Ragheb (1993: 24), calismalarinda yiik ellegleme operasyonlari, depolama operasyonlari,
i¢ tagima operasyonlar1 ve gemi operasyonlar1 olmak iizere dort gruba aymrmiglardir.
Alderton (2008: 25), limanlarin ana operasyonlarini idari fonksiyonlar ve operasyonel
fonksiyonlar olarak iki kategoride degerlendirmistir. Bunlar:

Idari fonksiyonlar,
e Limana giren ve ¢ikan tiim araglarn kontrolii,
e Cevresel kontrol,
e Tehlikeli yiklerin kontrol,
e Liman alanlarinda emniyet ve giivenligin saglanmasi,
o Gog, saglik, gimriik ve ticari belgelerin kontrolu.
Operasyonel fonksiyonlar ise,
e Pilotaj, cekme ve baglama faaliyetleri,
e Yataklarin ve hangarlarin kullanimi,
e Yiikiin yliklenmesi, bosaltilmasi, depolanmasi ve dagitilmasidir.
Liman operasyonlar1 Hassan vd. (1993: 24)’¢ ait siniflandirma ile genel olarak ele

alinmustir:
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1.1.4.2.1 Ellegleme Hizmeti

Liman operasyonlar1 bagligi altinda ele alman ilk hizmet olan, ellegleme
limanlarda verilen en yogun hizmetlerden birisi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ellegleme
teriminin Tirk Dil Kurumunun (TDK) Iktisadi Terimler sozliigiinde (2004) “gimriik
gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin
degistirilmesi, biiyiik kaplardan kiiciik kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya

13> olarak tanimlanmustir. Kisi

tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmas:, karistirtimasi
(2015: 2) ise limanlardaki yik elleclenmesini “gemi ya da diger tasitlara yapilan
yiikleme, araglardan yiik bosaltma ile liman istif sahalar: ile depolarina veya
depolarindan gergeklestivilen tiim yiik hareketlerinin planlanmasi, orgiitlenmesi,
esgiidiimii, icrasi ve denetimi’’ olarak ifade etmistir 14,

Ellecleme operasyonunda kullanilan ekipmanlar liman etkinlik analizlerinde
siklikla el alinan kriterlerden birisidir!®. Yiik elle¢leme ekipmanlar1 kendi icinde
depolama ve rihtim ekipmanlari olarak iki gruba ayrilmaktadir. Eren, Yildirim ve Gokkus
(2011: 623), depolama eckipmanlar1 ve rihtim ekipmanlarmi asagidaki gibi
gruplandirmiglardir. Soyle ki,

Depolama asamasinda kullanilan ekipmanlar:
e Depolama gantry vingleri (Rayli transteyner ve lastik tekerlekli transteyner),
e Straddle tasiyicilar, forkliftler (Konteyner istifleyiciler, 6n yikleyici, yan
yukleyici), sasiler,
e Traktorler,
e Hareketli vingler.
Rihtimda yiikleme ve bosaltmada kullanilan araglar ise;
e Koprd,
e Gantry’dir.

Ithalatc1 veya ihracatci icin maliyet kalemi olan, giimriik gozetimi altinda veya
gumriksiz depolama hizmetleri yine depolama faaliyetinden kaynakli maliyetlerin yarisi
ellecleme faaliyetlerinden dolayidir (Ghani, Laporte ve Musmanno, 2004: 159). Bu

baglamda ellegleme, hem gelen-giden geminin rthtimdaki yiik ellegleme faaliyetleri hem

132004 iktisadi Terimler Sézliigii. https:/sozluk.gov.tr/?kelime=. Erigim Tarihi:13.12.2019

14 http://ulk2015.deu.edu.tr/0023.pdf. Erisim Tarihi:13.12.2019

15 Tongzon, 2001; Wang vd., 2003; Culliane vd., 2004; Wiegman vd., 2004; Wang vd., 2004; Sharma, 2006; Fung vd.,
2007; Chudasama ve Pandya, 2008; Cheon, 2009; Lozano, 2009; Ates, 2010; Barros vd., 2010; De Oliveira ve Cariou,
2011; Bichou, 2011; Bergantino ve Musso, 2011; Medda ve Liu, 2013; Ates ve Esmer, 2014; Akgiil vd., 2015; Carine,
2015; Guner, 2015; Kutin vd., 2017; Schegyen vd.,2018; Dewarlo,2019 ve Dong vd.,2019.
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de depolardaki ellecleme faaliyetlerinin yogunlugu sebebiyle olduk¢a ©6nemli bir
operasyon olarak 6n plandadir. Ayrica emniyet, giivenlik, etkinlik ve ¢evre duyarliligi
ellecleme ilkeleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kisi, 2015: 2).

1.1.4.2.2 Depolama Operasyonlari

Depolama kavram, iirlinleri korumak, saklamak veya gerektiginde kullanmak,
belirli sire muhafaza edilmesini saglamak i¢in bir seyin konuldugu yer olarak tanimlanan
depolardaki faaliyetlerin tumtdur (Keskin, 2014: 101). Depolama operasyonlarin, tedarik
zinciri iginde 6neminin yani sira temel malzeme veya iirlin dagitim sistemlerindeki depo
kavraminin anlasilmasi da 6nemlidir. Bu baglamda depo kavrami Oncelikli olarak
malzeme veya iirlin dagitim sistemlerinin yer aldig1 geleneksel dagitim, dogrudan
nakliyat ve capraz sevkiyat olmak lzere Ug strateji baglaminda ele alinmistir (Simchi-
Levi vd., 2003 aktaran Ertek, 2010: 2);

e Geleneksel Dagitim: Bu dagitim depolar tizerinden gerceklesmekte, malzeme
gecici slire depolarda saklanmaktadir. Bu dagitim stratejisindeki fonksiyonlar;
mal kabul, raflama, depolama, ikmal (malzeme yenileme), siparis toplama,
sevkiyata hazirlama ve paketleme seklindedir.

e Dogrudan Nakliyat. Malzemelerin depolanmadan, dogrudan tedarik¢iden
miisteriye ulastirilmasidir.

e (Capraz Sevkiyat: Tedarik edilen malin, 24 saat siire ile ¢apraz sevkiyat merkezi
olarak adlandirilan depolarda tutularak tedarik¢isine, farkli bir aragla veya ayni
yone giden farkli yiik kombinasyonlar1 ile ayni tasima aracma konularak
ulastirilmasidir.

Depolar, tedarik zinciri icinde malzeme veya yuklerin uzun sireli veya istenilen
stire kadar korunakli, gilivenli alanda tutulabilmesinin yani sira yiikk birlestirme
(konsolidasyon) veya blyik sevkiyatlarin kii¢iik sevkiyatlara ayrilmasi (break bulk)
(Ertek, 2010: 4) amaciyla da kullanilmaktadir. Keskin (2014: 106) depolama yonteminin

unsurlarini 6 baglik atinda toplamustir. Bu unsurlar Tablo 1.1°de gosterilmistir.
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Tablo 1. 1. Depolama Y6netimin Unsurlari

Depo ihtiya¢ Analizi ve Insas:

Depo ici Faaliyetler

Optimum alan ihtiyag tespiti
Kapali/Agik/Yar1 Agik Alan Karart
Depo Tipinin segimi

Yer ve bolge tespiti

Zemin Analizi

Insa/ Kira Karari

Cografi ve Stratejik Ozellikler

Depo bina ve yollarin bakim ihtiyaglari

Depo Icindeki hareketlerin fizibilitesi
Depo i¢i ellegcleme usul ve imkanlari
I¢ dizayn

Raflarm dizayni

Malzeme lokasyonu

Zemin malzemesi ve kalitesi

Ellecleme

Guvenlik

Forklift kullanim kararlari

Yiikleme bosaltma vinglerinin kapasitesi ve tiplerine
ait kararlar

Mekanik ve robot tagima ekipmanlarinin segimi

Diger otomatik/mekanik techizat

Yangn ikaz sistemi, sondiirme imkanlari
Fiziki guvenlik (gevre, duvar, tel érgu,
aydinlatma)

Kamera Hizmetleri

Guvenlik hizmetleri

Kdpek vb. diger tedbirler

Stok Kontrol Sistemleri

Diger Unsurlar

Kodlama Faaliyetleri
Malzeme yer miktar tespiti sistemleri
Yazilik Segimi

Barkod Sistemleri

Otomasyon alt yapisi
Personel Yonetimi
Depo yonetimi egitimi

Kurumsal oryantasyon

Kaynak: Keskin,. 2014: 106.

Tablo 1.1°de depolama igindeki temel unsurlardan birisinin yik elleclemesi
oldugu goriilmektedir.

Limanlarda ise yine giimriiklii veya giimriiksiiz depolama alanlar1 bulunmaktadir.
Limanlarda bulunan depolarm optimum kullanimi, atil veya yetersiz depolama alanlarinin
olmamas: iilke ekonomisine katki saglamaktadir (Ozmen ve Ozen, 2000: 309). Bu
sebeple depo kapasitesi, depolama alaninin etkin kullanimi, atil kapasite ve yetersiz
kapasite kriterleri, yine liman etkinlik analizlerinde kullanilan girdi veya ¢ikt1

degiskenleri arasinda siklikla yer alan degiskenlerdendir®®.

1.1.4.2.3 i¢ Tasima Operasyonlar

Bu operasyonlar;

16 Sun vd,2006; Chudasama ve Pandya,2008; Al-Eragi vd.,2008; Lozano, 2009; De Oliveira ve
Cariou,2011; Caglar,2012; Nguyen vd.,2018; Andrade vd.,2019.
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e Gemiye yliklerin yiiklenmesi agsamasina kadar yiiklerin depolardan veya baska
kara veya demiryolu araglarindan rihtima kadar taginmasi ve denizyolu tasitina
devredilmesi,

e Tam tersi yonde gelen gemiden bosaltilan yiiklerin kara veya demir yolu
tasitlariyla depoya veya liman disina sevk edilmesi asamasinda limandaki
hareketini saglayan operasyonlardir.

Kullanilan ekipmanlar yine vingler, forkliftler, kamyonlar vb. tastyici araglardir. Son
donemde limanlarin daha ¢ok konteyner terminalleri olarak hizmet vermesi sebebiyle,
ornek olarak konteyner limanlarinda gergeklesen i¢ operasyonel siiregler Sekil 1.4°te
gosterilmistir. Ithalata konu olan ticari malin gemiden bosatilmas: ile baslayan siirec, ara
tastyicilar yardimiyla depo veya istif alanina gotiiriilmesi, istif vingleri yardimiyla
istiflenip, diger tasiyic1 araglara yiiklenerek alicilarina gonderilmek iizere liman
kapisindan ¢ikmasi ile son bulmaktadir. Thracata konu olan mal igin de tersine yol
izlenmektedir. Bu operasyonlarin, bundan 6nce bahsedilen iki liman operasyonu ile

dogrudan iliskili oldugu asikardir.

Raihtum Vinglen
_— ;; fstif Vinglen
' h By
bosaltma LI L Trenler Trenler
. = —~ . Hanci ¥ Hanc
Taspiyic: Tasiyca Tasiyic:
araglar Araglar Araglar
) AT . istif alam
Gemi yikleme

Sekil 1. 4. Konteyner Limaninda Gergeklesen Operasyonel Sirecler
Kaynak: Petering and Murty, 2009:1712.
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1.1.4.2.4 Gemi Operasyonlari

“Geminin limana gelisinden kalkisina kadar gecen siirede, konteynerlerin rihtim
ile gemi arasindaki yiikleme ve tahliye hareketlerini ve bu hareketler sirasinda ortaya

ctkan islemleri kapsamaktadir.” (Arkas Akademi, 2019) ¥'.

1.2  Dis Ticaret Cercgevesinde Diinya Denizyolu Tasimacihigi ve Limanlar

UNCTAD 2019 Denizyolu Tasimaciligt Degerlendirme raporunda yer alan
istatistiklerine gore giiniimiiz itibariyle LSCI ile denizyolu tasmmacilifi ve liman
performansi degerlendirilen 183 iilke bulunmaktadir. 2019 yili itibariyle diinyada toplam
konteyner trafigi 793,26 milyon TEU dur 8. 2019 yil1 itibariyle bu iilkeler arasinda yer
alan Cin, ABD basta olmak iizere 6zellikle konteyner tagimaciligi agisindan denizyolu
ticaretinde oncti 63 llkenin limanlarinda toplamda yiik trafigi ise 747,42 milyon TEU
olarak gerceklesmistir. S6z konusu iilkeler ayr1 ayri incelendiginde Cin’in bu Ulkeler
arasindaki toplam pay1 %31,7, Asya iilkeleri arasindaki payr ise %49,85 olarak
hesaplanmistir. 2019 yil sonu itibariyle 242,03 milyon TEU konteyner yiik trafigi
hacmine ulagan Cin’den sonra konteyner yiik trafigi en yogun limanlarin ABD limanlar1
oldugu goriilmektedir. Kuzey Amerika kitasindaki toplam konteyner yiik trafiginin
%88.,8 payma sahip olan ABD’nin 63 liman iilkesi i¢in toplamdaki pay1 %7,43 tiir.
ABD’nin 2019 yili toplam konteyner yiik trafigi 55,5 milyon TEU’dur. Bu hacim Cin
limanlarindaki toplam konteyner yiik trafiginin yaklasik olarak %23’line denk
gelmektedir. Bu iki oncli Ulkeyi, toplam paya gore Asya’dan Oncelikle %5,08 ile
Singapur, %3,87 ile Kore, %3,50 ile Malezya, %2,91 ile Japonya, %2,28 pay ile
Hindistan; Avrupa’dan %2,62 pay ile Almanya, %2,32 pay ile Ispanya, %2,01 ile
Hollanda takip etmistir. Okyanusya iilkeleri arasinda biiyiik pay Avustralya’ya ait olsa da
toplamdaki %21,1 pay ile Avusturalya pek cok Asya ve Avrupa Ulkesinin gerisinde
kalmigtir. Genel olarak Asya (lkelerinin konteyner yiik trafigi paymm diger iilkelerin
tizerinde oldugu goriilmektedir. UNCTAD (2019:2)’e gore de diinya konteyner yik
trafiginin %64 {iniin Asya iilkelerine ait oldugu belirtilmektedir *°. Diinya konteyner yiik
trafiginin %94,2’sini olusturan 63 oncii liman iilkesinin limanlarindaki toplam konteyner

yiik trafik biiyiikliikleri Tablo 1.2°de gosterilmistir.

17 Arkas Akademi (2019) “’Gemi Operasyonlari”. http://www.akademiarkas.com/gemi_operasyon.html. Erigim
Tarihi:15.12.2019

18 hitps://unctad.org/system/files/official-document/rmt2019_en.pdf ss.2. Erisim Tarihi:28.08.2020

19 https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2019 en.pdf ss.2. Erisim Tarihi:28.08.2020
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Tablo 1. 2. 2019 Yil1 Ulke Limanlarindaki Konteyner Yiikii Trafigi (TEU): Oncii Ulkeler Siralamasi

Limanlardaki Konteyner Yiik Trafigi (Container Throughput CT(TEU))-2019

ASYA KUZEY AMERIKA AVRUPA AFRIKA KITASI
2019 CT Payi 2019 CT Pay 2019 CT Pay 2019 CT | Pay
1 Cin 242,030,000 | 49.85% |1 | ABD 55,518,878 88.80% | 1 | Almanya 19,596,415 | 15.60% | 1 | Fas 6,040,400 | 45.70%
2 Singapur 37,983,000| 7.82% |2 | Kanada 7,004,090 11.20% | 2 | Ispanya 17,372,962 | 13.83% | 2 | Guney Afrika | 4,769,700 | 36.10%
3 Kore 28,955,300 | 5.96% Toplam 62,522,968 | 100.00% | 3 | Hollanda 14,986,800 | 11.93% | 3 | Nijerya 1,484,000 11.20%
4 Malezya 26,215,100 | 5.40% 4 | Belgika 13,570,787 | 10.80% | 4 | Fildisi Sahili 913,300 6.90%
5 Japonya 21,708,860 | 4.47% GUNEY AMERIKA 5 | Turkiye 11,679,100 | 9.30% TOPLAM 13,207,400 | 100.00%
6 BAE 19,171,000 | 3.95% 2019CT Pay 6 | B. Krallik 10,276,500 | 8.18%
7 Hindistan 17,053,200 3.51% |1 | Brezilya 10,982,131 22.50% | 7 italya 10,014,212 7.97%
8 Endonezya 14,763,630 | 3.04% |2 |Panama 7,355,100 15.10% | 8 | Yunanistan| 6,098,800 | 4.85%
9 Vietnam 13,658,928 | 22.81% |3 | Meksika 7,090,800 14.50% | 9 | Fransa 5,871,000 | 4.67%
10 | Tayland 10,755,780 | 2.22% |4 | Sili 4,658,310 9.60% | 10 | Polonya 3,046,440 | 2.42% AVUSTURALYA
11 | Filipinler 8,983520| 1.85% |5 | Kolombiya 4,254,900 8.70% | 11 | Portekiz 2,920,700 | 2.32% 2019 CT Pay
12 | S. Arabistan 8,905,391 | 1.83% |6 |Peru 2,330,362 4.80% | 12 | Malta 2,712,800 2.16% | 1 | Avusturalya 8,282,189 | 70.60%
13 | Sri Lanka 7,230,000 | 1.49% |7 | Ekvator 2,096,300 4.30% | 13 | Isveg 1,630,900 | 1.30% | 2 | Yeni Zelanda | 3,444,356 | 29.40%
14 | Misir 6,306,866 | 1.30% |8 | Arjantin 1,998,822 4.10% | 14 | Finlandiya 1,617,214 1.29% TOPLAM 11,726,545 | 100.00%
15 | Rusya 5,311,700 | 1.09% |9 |Jamaika 1,873,399 3.80% | 15 | Ukrayna 1,340,400 1.07%
16 | Umman 4,838,712 | 1.00% | 10 | Kosta Rika 1,530,500 3.10% | 16 | irlanda 1,058,000 0.84%
17 | Pakistan 3,367,850 | 0.69% | 11 | Guatemala 1,529,000 3.10% | 17 | Danimarka 874,900 0.70%
18 | Israil 2,917,000 0.60% | 12 | Dominik 1,338,403 2.70% | 18 | Romanya 664,700| 0.53%
19 | Banglades 2,659,950 | 0.55% | 13 | Honduras 790,800 1.60% | 19 | Hirvatistan 313,300| 0.25%
20 |Iran 1,516,900 | 0.31% | 14 | Uruguay 749,562 1.50% TOPLAM | 125,645,930 | 100.00%
21 | Libnan 1,229,100 0.25% | 15 | Venezuela 179,529 0.40%
TOPLAM 48,757,918 | 100.00%
TOPLAM 485,561,787 | 100.00%
. K. Amerika 8.37% Afrika Kitasi 1.77%
Genel E’pla“‘ Icindeld 64.96% _ 16.81% Avusturalya
ita Payr G. Amerika 6.52% 1.57%
Kitasi
2019 Y1l 63 Ulke Toplam Konteyner Yiik Ticaret Hacmi 747,422,548

Kaynak: Unctadstat. Maritime Transport. Container port throughput. https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=13321. Erigim Tarihi: 08.08.2020.
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Tablo 1.2°de 63 oOnemli liman Ulkesi arasinda yer alan 21 Asya ulkesinin
limanlarinda toplamda 485,5 milyon TEU konteyner yiikii islem gormiistiir. Asya
iilkeleri diinya konteyner ticaretinin 2019 yilinda %61,2’sini, s6z konusu {ilkeler
genelinde denizyolu konteyner trafiginin %64,9’unu olusturmustur. Konteyner yik
trafigi acisindan Tablo 1.2°de yer alan iilkelerden 37,9 milyon TEU ile Singapur, 28,9
milyon TEU ile Kore, 26,2 milyon TEU ile Malezya ve 21,6 milyon TEU ile Japonya
denizyolu tasimacilig1 ve limanlar agisindan 6nemli konumdaki iilkelerdir. Orta Asya’da
kiresel lojistik iis olarak da degerlendirilen Birlesik Arap Emirlikleri 19,1 milyon TEU
ile ytiksek hacme sahip iilkelerden birisidir. Asya tilkeleri arasindaki en diisiik konteyner
yiik trafigi 2 milyon TEU islem hacmi ile Liibnan’a aittir. Avrupa kitasinda yer alan 19
Ulkenin s6z konusu iilkeler arasindaki toplam konteyner yiik trafigindeki payr ise
%16,81°dir. Avrupa kitasinin kiiresel ticaretteki 6nemli limanlarini tilke sinirlarinda
bulunduran Almanya 19,5 milyon TEU hacimle kitada 6ncii, 63 {ilke arasinda da ilk
10°dadir. Diger yandan Avrupa iilkelerinden Hollanda, Ispanya, Belgika, B. Krallik ve
Italya limanlarindaki toplam konteyner yiik trafigi 10 milyon TEU’nun Uzerinde
gerceklesmistir. Tiirkiye’nin ise, konteyner yiik trafigi 11,7 milyon TEU olarak
hesaplanmistir. TUrkiye, Avrupa iilkeleri arasinda konteyner yiik trafigi ac¢isindan 5.
siradadir. Bu hacim neredeyse Afrika ve Avusturalya kitasinin ayr1 ayr1 toplam konteyner
yiik trafigi hacmine esittir. Diger yandan denizyolu tasimacilig1 agisindan rakip iilke
Yunanistan’in konteyner yiik trafiginin, Tiirkiye konteyner yiik trafiginin yaklasik yaris1
kadar oldugu goriilmiistiir.

63 liman ulkesine ait 2010-2018 yili araligindaki dunya genelindeki konteyner
yuk trafik paylar1 detayli olarak Tablo 1.3’te gosterilmistir.

Tablo 1. 3. Ulkelerin Dunya Geneli Konteyner Yiik Trafigi Paylari (%)

2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Dunya 100 | 100 100 100 100 100 100 100 100 100
1 Cin 24.3 | 25.06 25.78 26.87 27.20 27.98 28.12 29.34 29.31 29.84
2 ABD 774 | 7.28 7.04 6.83 6.79 6.92 6.88 6.89 6.88 6.84
3 Singapur 537 | 524 5.23 5.15 5.10 4.58 4.50 4.45 4.70 4.68
4 Kore 3.41 | 3.50 3.48 3.61 3.65 3.68 3.75 3.62 3.63 3.57
5 Malezya 3.10 | 3.22 3.37 3.26 3.29 3.47 3.49 3.14 3.14 3.23
6 Japonya 3.49 | 3.10 3.19 3.16 3.05 291 2.89 2.90 2.84 2.68
7 Almanya 270 | 3.14 2.98 2.92 2.92 2.78 2.76 2.60 2.48 242
8 BAE 2.80 | 2.89 2.93 2.88 2.97 3.07 2.90 2.53 2.39 2.36
9 ispanya 231 | 2.38 2.27 2.14 2.08 2.06 2.12 211 2.16 2.14

10 | Hindistan 1.64 | 1.69 1.62 1.64 1.66 1.72 1.72 2.04 2.13 2.10
11 | Hollanda 2.10 | 2.06 1.96 1.82 1.83 1.79 1.78 1.84 1.85 1.85
12 | Endonezya | 1.66 | 1.65 1.73 1.81 1.71 1.74 1.77 1.69 1.77 1.82

13 | Vietnam 1.18 | 1.18 1.23 1.30 1.47 1.60 1.58 1.58 1.63 1.68
14 | Belcika 2.04 | 187 1.73 1.64 1.63 1.62 1.63 1.58 1.59 1.67
15 | Turkiye 1.04 | 111 1.20 1.28 1.24 1.20 1.26 1.33 1.37 1.44
16 | Brezilya 1.28 | 1.36 1.38 1.47 1.45 1.40 1.32 1.28 1.30 1.35
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Tablo 1.3’iin devanm

17 | Tayland 126 | 1.25 1.26 1.29 1.35 1.37 1.42 1.31 1.29 1.33

18 | B. Kralhk 151 | 1.39 1.29 1.27 1.40 1.41 1.45 1.35 1.30 1.27

19 | italya 148 | 1.49 1.38 1.47 1.42 1.36 1.39 1.31 1.25 1.23

20 | Filipinler 1.03| 091 0.91 0.90 0.91 1.04 1.05 1.07 1.09 1.11
S

21 | Arabistan 098 | 097 1.06 1.04 1.01 1.12 1.09 1.07 1.09 1.10
22 | Avusturalya | 1.17 | 1.02 1.16 1.12 1.09 1.10 1.08 1.06 1.08 1.02
23 | Panama 1.03 | 1.13 111 1.01 1.00 1.14 0.89 0.91 0.88 0.91
24 | Sri Lanka 0.76 | 0.73 0.70 0.66 0.72 0.75 0.79 0.82 0.88 0.89
25 | Meksika 0.68 | 0.72 0.78 0.75 0.74 0.78 0.80 0.84 0.88 0.87

26 | Kanada 0.86 | 0.81 0.83 0.81 0.80 0.84 0.82 0.84 0.85 0.86
27 | Misir 1.26 | 1.11 1.20 1.13 1.16 1.04 1.03 0.81 0.80 0.78
28 | Yunanistan | 0.21 | 0.34 0.49 0.54 0.58 0.53 0.57 0.60 0.67 0.75
29 | Fas 0.52 | 0.52 0.48 0.54 0.60 0.57 0.56 0.60 0.59 0.74
30 | Fransa 0.96 | 0.81 0.84 0.80 0.79 0.78 0.78 0.77 0.75 0.72
31 | Rusya 0.60 | 0.66 0.66 0.80 0.77 0.56 0.56 0.60 0.64 0.65
32 | Umman 0.71 | 0.63 0.62 0.57 0.49 0.45 0.56 0.63 0.53 0.60
Glney
33 | Afrika 0.73 | 0.75 0.70 0.72 0.67 0.67 0.62 0.60 0.6 0.59
34 | Kolombiya | 0.45 | 0.49 0.54 0.48 0.49 0.52 0.49 0.52 0.57 0.52
Yeni
35 | Zelanda 043 | 0.42 0.43 0.44 0.43 0.45 0.45 0.42 0.42 0.42
36 | Pakistan 0.40 | 0.39 0.36 0.35 0.37 0.40 0.39 0.43 0.43 0.42
37 | Polonya 0.19 | 0.23 0.27 0.30 0.31 0.27 0.29 0.32 0.36 0.38
38 | Portekiz 0.26 | 0.29 0.30 0.36 0.38 0.39 0.41 0.42 0.40 0.36
39 | Israil 042 | 041 0.41 0.39 0.36 0.36 0.36 0.38 0.37 0.36
40 | Malta 045 | 0.42 0.42 0.44 0.43 0.44 0.45 0.42 0.42 0.33
41 | Banglades 0.25 | 0.24 0.23 0.23 0.24 0.30 0.3 0.34 0.34 0.33
42 | Peru 0.28 | 0.31 0.33 0.32 0.33 0.31 0.33 0.34 0.34 0.29
43 | Ekvator 0.23 | 0.26 0.26 0.25 0.26 0.26 0.27 0.26 0.28 0.26

44 | Arjantin 0.37 | 0.37 0.31 0.33 0.25 0.25 0.23 0.24 0.28 0.25
45 | Jamaika 0.35 | 0.30 0.30 0.26 0.24 0.24 0.24 0.21 0.23 0.23
46 | Isvec 0.26 | 0.26 0.24 0.22 0.22 0.21 0.2 0.21 0.20 0.20
47 | Finlandiya | 0.23 | 0.24 0.24 0.22 0.21 0.20 0.22 0.22 0.20 0.20
48 | KostaRika | 0.19 | 0.19 0.20 0.19 0.19 0.19 0.19 0.20 0.19 0.19
49 | Guatemala | 0.18 | 0.19 0.18 0.19 0.19 0.20 0.21 0.18 0.19 0.19
50 | Iran 0.50 | 0.51 0.37 0.34 0.35 0.31 0.35 0.41 0.30 0.19
51 | Nijerya 0.23 | 0.26 0.28 0.24 0.25 0.20 0.20 0.19 0.20 0.18
52 | Ukrayna 012 | 0.13 0.12 0.12 0.10 0.07 0.08 0.09 0.15 0.17
53 | Dominik 0.30 | 0.25 0.28 0.22 0.19 0.20 0.19 0.18 0.17 0.16

54 | Lubnan 017 | 018 017 | 017 018 016| 017| 017 | 016 0.15

55 | irlanda 015| 013 | 012 ] 011 012 012] 013] 013| 013| 013
Fildisi

56 | Sahili 0.0 | 009 | 0.10| 0.10 009| 013| 013| 012| 012| o011

57 | Danimarka | 0.14 | 013 | 012 | 0.12 011 011] 011] 011] 010| o011

58 | Norveg 010 ] 010 0.10] 0.11 011 o011] 011] 010| 010| 0.0

59 | Honduras 0.11 | 0.11 0.11 0.10 0.10 0.11 0.11 0.11 0.10 0.10

60 | Uruguay 0.12 | 0.15 0.12 0.13 0.11 0.12 0.13 0.12 0.10 0.09

61 | Romanya 0.10 | 0.11 0.11 0.10 0.10 0.10 0.10 0.09 0.08 0.08

62 | Hirvatistan | 0.02 | 0.02 0.02 0.02 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03 0.04

63 | Veneziella | 0.20 | 0.23 0.25 0.22 0.14 0,11 0.12 0.11 0.07 0.02
Kaynak: UNCTAD Maritime Transport. Container port throughput.
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=13321  Erisim Tarihi:11.03.2019” elde
edinilen verilerden yararlanilarak yazar tarafindan hesaplanmustir.

Tablo 1.2 ve Tablo 1.3 birlikte degerlendirildiginde, Cin basta olmak iizere Asya
ulkelerinin 6zellikle konteyner yik trafigi agisindan diger iilkelere gore daha yuksek
hacme sahip oldugu goriilmektedir. Diger yandan, Kuzey Amerika’da ABD, Guney
Amerika’da ise en yiiksek pay Brezilya’ya aittir. Avrupa’da en iyi performans Almanya

ve Ispanya’ya aittir. Hollanda, Belgika ve Birlesik Krallik da bolgede yiiksek performansa
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sahip lilkelerdendir. Asya ve Avrupa iilkeleri arasindaki daha ¢ok karayolu kopriisii
olarak degerlendirilen Tiirkiye’nin, denizyolu tagimaciligindaki payi da denizyolu
komsusu olan Yunanistan, Liibnan, Misir ve Israil’den daha yiiksek olup, diinya
genelinde ise 2019 yilinda toplam konteyner yiik trafiginin %1.44°0 ile diinya tlkeleri

stralamasinda 15. sirada yer alarak italya’y1 da geri de birakmustir.

2019 yili Diinya ve 63 iilkeye ait emtia ihracati ve ithalat1 verileri Tablo 1.4’te
verilmistir. Istatistiklere gore, denizyolu tasimaciligi ve liman performansi acismdan
oncii oldugu belirlenen 63 iilkenin dis ticaret agisindan da onemli role sahip oldugu
belirlenmistir. Diinya Bankas1 (WB) istatistiklerine gore, Cin’in 2019 yil1 emtia ihracati
2,5 trilyon dolar, ithalati ise 2,07 trilyon dolar olarak gergeklesmis olup ve ihracat
hacminde Cin’in diinya lideri oldugu goriilmiistiir. ABD ise dis ticarette 6nci tlkelerden
birisi olup, Cin’den sonra 1,643 trilyon dolar ile en yiiksek ihracat hacmine sahip ikinci
ulkedir; ABD 2,567 trilyon dolar ithalat hacmi ile ithalatta dinya lideri durumundadir.
Genel olarak denizyolu tasimaciligi ve liman performansi agisindan oncii 63 iilke ele
alindiginda, bu tilkelerin 2019 yili emtia ihracat hacmi 1,635 trilyon dolar olup, bunlar
diinya ihracatinin 85.48%’ni olusturmaktadir. Benzer sekilde s6z konusu 63 Ulkenin
ithalat hacmi toplami 1,645 trilyon dolar dlizeyinde olup, bunlar diinya ithalatinin

84.95%’ni olusturmaktadir.

Tablo 1. 4. 2019 yili Emtia ihracat1 ve Ithalati: Diinya ve 63 Ulke

Emtia Thracati (ABD Dolar1) Emtia ithalati (ABD Dolar)
2019 Dinya ihracat 1.91322E+13 | 2019 Dinya ithalati 1.93644E+13
63 Ulke Toplam 63 Ulke Toplam
2019 | jhracat 1.635516+13 | 2% | jthalan 1.64502E+13
1 Cin 2.49946E+12 1 ABD 2.56745E+12
2 ABD 1.64316E+12 2 Cin 2.07839E+12
3 Almanya 1.48941E+12 3 Almanya 1.23398E+12
4 Hollanda 7.08596E+11 4 Japonya 7.20957E+11
5 Japonya 7.05564E+11 5 B. Krallik 6.95798E+11
6 Fransa 5.70951E+11 6 Fransa 6.54658E+11
7 Kore 5.42233E+11 7 Hollanda 6.35678E+11
8 Italya 5.37718E+11 8 Kore 5.03343E+11
9 B. Krallik 4.69684E+11 9 Hindistan 4.86059E+11
10 Meksika 4.60704E+11 10 Italya 4.75006E+11
11 Belgika 4.46944E+11 11 Meksika 4.67342E+11
12 Kanada 4.46585E+11 12 Kanada 4.63786E+11
13 Rusya 4.1985E+11 13 Belcgika 4.27708E+11
14 Singapur 3.90763E+11 14 Ispanya 3.7275E+11
15 BAE 3.89373E+11 15 Singapur 3.59266E+11
16 Ispanya 3.34018E+11 16 BAE 2.67937E+11
17 Hindistan 3.2434E+11 17 Polanya 2.65282E+11
18 Isveg 3.13934E+11 18 Rusya 2.54598E+11
19 Avusturalya 2.71005E+11 19 Vietnam 2.53393E+11
20 Polonya 2.66595E+11 20 Tayland 2.3626E+11




Tablo 1.4%iin devam
21 Vietnam 2.64268E+11 21 Avusturalya 2.21564E+11
22 Sudi Arabistan 2.61603E+11 22 Tirkiye 2.10345E+11
23 Tayland 2.46269E+11 23 Malezya 2.04998E+11
24 Malezya 2.38195E+11 24 Brezilya 1.8437E+11
25 Brezilya 2.25383E+11 25 Endonezya 1.71276E+11
26 Tirkiye 1.80833E+11 26 Isvec 1.58971E+11
27 Irlanda 1.69583E+11 27 S. Arabistan 1.53163E+11
28 Endonezya 1.67683E+11 28 Filipinler 1.17374E+11
29 Danimarka 1.10779E+11 29 Guney Afrika 1.0754E+11
30 Norveg 1.02799E+11 30 Irlanda 1.00757E+11
31 Giney Afrika 90016000000 31 Danimarka 97824000000
32 Romanya 76867000000 32 Romanya 96544000000
33 Finlandiya 73468000000 33 Portekiz 89538000000
34 Filipinler 70927000000 34 Norveg 85319000000
35 Portekiz 67063000000 35 Israil 76591000000
36 [ran 65718000000 36 Finlandiya 73716000000
37 Arjantin 65116000000 37 Misir 70919000000
38 Nijerya 62531000000 38 Yunanistan 62510000000
39 [srail 58507000000 39 Ukrayna 60607000000
40 Ukrayna 50066000000 40 Banglades 59094000000
41 Peru 47690000000 41 Nijerya 55257000000
42 Yeni Zelanda 39517000000 42 Kolombiya 52703000000
43 Kolombiya 39489000000 43 Fas 50734000000
44 Banglades 39337000000 44 Pakistan 50349000000
45 Umman 38724000000 45 Arjantin 49124000000
46 Yunanistan 37907000000 46 Yeni Zelanda 42363000000
47 Fas 29132000000 47 Peru 42284000000
48 Misir 28993000000 48 Iran 41828000000
49 Pakistan 23334000000 49 Hirvatistan 28160000000
50 Ekvator 22329000000 50 Umman 23507000000
51 Veneziella 17210000000 51 Ekvator 22564000000
52 Hirvatistan 17180000000 52 Panama 21492000000
53 Fildisi Sahili 12474000000 53 Dominik Cum. 20288000000
54 Sri Lanka 11940000000 54 Sri Lanka 19937000000
55 Kosta Rika 11712000000 55 Guatemala 19882000000
56 Panama 11318000000 56 Libnan 19641000000
57 Dominik Cum. 11219000000 57 Kosta Rika 17573000000
58 Guatemala 11175000000 58 Honduras 11826000000
59 Honduras 8718000000 59 Fildisi Sahili 10483000000
60 Uruguay 7680000000 60 Uruguay 8246000000
61 Libnan 4829000000 61 Malta 7072000000
62 Malta 3007000000 62 Jamaika 6339000000
63 Jamaika 1586000000 63 Veneziella 5870000000

Kaynak: Diinya Bankas1 Veri Tabam https://data.worldbank.org/indicator/TM.VAL.MRCH.CD.WT. Erisim tarihi:
3.03.2021.

Thracat ve ithalat acisindan 2017, 2018 ve 2019 yillar icin Ulkelere ait toplam
denizyolu ticareti istatistikleri Tablo 1.5’te gosterilmistir. Diinya genelinde 2017 yilinda
denizyolu ile ihrag edilen toplam ticari mal 10,716 milyon ton iken, 2018 yilinda %2,6
buytme ile 11,005 milyon tona, 2019 yilinda ise bir dnceki yila gore %0,65 biiyiiyerek
11,076 milyon tona ulasmistir. Denizyolu ile ithal edilen mal hacmi ise 2017 yil1 igin
toplamda 10,703 milyon ton iken, 2018 yilinda ihracata paralel %2,8 biiylime gostererek
toplamda 11,002 milyon tona, 2019 yilinda ise 2018 yilina gore %0,73 artigla 11.083
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milyon tona ulagmistir. 2018 yili artis oranlarina ragmen denizyolu ticaretinde 2019

yilinda azalan orandaki artiglar dikkat ¢ekmektedir.

Bolgelere gore incelendiginde ise Asya iilkelerinin her ii¢ yil icinde denizyolu ile
yapilan ihracat ve ithalat hacminde diger bolgelere gore daha yiiksek paya sahip olduklari
goriilmektedir. 2017 yili i¢in Asya ve Okyanusya iilkelerinin denizyolu ile ihracat pay1
%?39,1, ithalat pay1 %53,2 olurken, 2018 yilinda benzer sekilde ihrag edilen yiik pay1 %39,
ithal edilen yiik pay1 %53,7 olarak ger¢eklesmistir. 2019 yilinda Asya ve Okyanusya’nin
denizyolu ile ihracat pay1 %38,6, ithalat pay1 ise %55 civarmdadir. Ulkelerin ekonomik
gelismisligi dikkate alindiginda her {i¢ yil iginde toplamdaki en biiyiik pay gelismekte
olan llkelere aittir. Bu Ulkelere, Cin, Singapur, Kore, Malezya, Rusya, Endonezya ve

hatta Turkiye drnek olarak verilebilir.
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Tablo 1. 5. Ulke Gruplar1, Kargo Tiirleri ve Bolgelere Gére 2017-2019 Yillar1 Diinya Denizyolu Ticareti (Milyon Ton)

Yiiklenmis Mal (ihracat)

Yiiklenmemis Mal (ithalat)

Ulke Grubu Yil Toplam Ham Petrol | Diger Tanker Kuru Yk Toplam Ham Petrol Diger Tanker | Kuru Yuk
Ticareti Ticareti
Diinya 2017 | 10716,2 1874,6 1271,6 7570,1 10 702,3 2 033,7 1289,4 7 379,2
2018 11 005 1 886,2 1308,1 7 810,7 11 002,2 20485 1321,8 7631,9
2019 11 076 1 860 1308 7 907 11 083 2 033 1309 7 907
Gelismis 2017 3709 152,7 4912 3065,1 3795 979,1 4947 23212
Ulkeler 2018 38217 157,2 511,2 31527 38229 946,5 495,8 2 380,5
2019 3344 243 507 3185 2394 914 473 2 394
Gegcis 2017 694,4 206,8 41,6 4459 81,4 0,3 4,6 76,4
Ekonomileri | 2018 713,3 203,8 39,6 469,9 86,5 0,3 4.8 81,3
2019 716 194 41 481 102 1 5 96
Gelismekte 2017 6 312,8 1515 738,8 4059 6 825,9 1.054,3 790 4981,6
olan Ulkeler [ 2018 6 469,9 1524,7 757,3 4188 7092,8 11016 821,2 5170
2019 6 425 1423 760 4241 7 201 1119 851 5230
Afrika 2017 740,9 291,3 70,4 379,1 496,8 40,5 93,8 362,6
2018 767,2 289,3 73,8 404 516,3 42,5 93,9 380
2019 762 293 70 399 504 39 99 366
Amerika 2017 13718 2252 71,9 1074,7 617,2 47,5 141,4 428,2
2018 1403,7 219,3 78,3 1106,1 652,5 51,8 149 451,8
2019 1386 204 82 1100 622 48 139 407
Asya ve 2017 4 200,1 998,5 596,4 2 605,2 57118 966,2 554,8 4190,8
Okyanusya 2018 4299,1 1016 605,1 26779 59239 1007,3 578,3 43383
2019 4276 926 608 2743 6075 1032 613 4429

Kaynak: International Maritime Trade and Port Traffic 2019, ss:69 https://unctad.org/en/PublicationChapters/rmt2019ch1_en.pdf Erigim Tarihi 09.11.2019. UNCTAD Handbook of Statistics

2020- Maritime transport. ss. 3-4. https://unctad.org/system/files/official-document/tdstat45 FS13 en.pdf. Erigsim Tarihi:20.02.2021
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Ulke limanlarina gelen gemi sayilar1 ve gemi tiirleri de denizyolu tasimaciligmnimn
ticari boyutuyla dogrudan olmasa da dolayl olarak iligkisi olan daha ¢ok teknik yeterlilik
degerlendirmelerinde kullanilan Kkriterlerindendir. Tablo 1.6’da tlke limanlarina gelen
gemi sayilart ve tiirleri gosterilmistir. 2018 guincel verilerine gore, diinya genelinde
%354°1 yolcu gemisi, %46°s1 yiik gemisi olmak Uzere toplamda limandan limana hizmet
veren gemi sayisi 4,112 milyondur. Tablo 1.5 ayrintili incelendiginde toplamda 1,885
milyon yiik gemisinin %24’{ konteyner gemisi, %22,8’1 kuru dokme yiik gemisi, %13,8’1
kuru yiik gemisi, %26,2’si sivi yiik gemisi olurken, %9,9’u Ro-Ro gemisi, %2,6’s1
stvilastirilmis petrol gemisi (LPG), ve %0,5°1 de sivilastirilmis dogal gaz gemisi (LNG)
olmustur. Bu istatistiklere gore, yiik gemisi sayisi incelendiginde yogunluk olarak yakin
paylar s6z konusu olsa da konteyner tasimaciliginin ticari agidan kuru yiik ve islak

hacimli yuk gemilerine gore daha ¢ok tercih edildigi soylenebilir.

Ulkeler agisindan incelendiginde ise Norveg’in diger iilkelere gore limanlara
ugrayan gemi sayisi agisindan 6ncl Ulke oldugu goriilmektedir. Ancak 2018 yili igin
Norve¢ limanlarina ugrayan toplamda 524.469 geminin yaklasik %91°1 yolcu gemisi
(475.130), %9’u (49.339) yiik gemisidir. Limanlarma ugrayan gemi sayist agisindan
siralamada ikinci iilke, 280.332 gemi sayisi ile ABD olmustur. Ancak Norveg kadar
olmasa da yine bu rakamin biiyiik ¢ogunlugu, yaklasik %74,1°1 (207.847) yolcu gemisi,
%25,9’u (72.485) yiik gemisidir. Japonya, limanlara ugrayan gemi sayisi istatistiklerine
gore 265.518 gemi sayisi ile 3. siradadir. Japonya, ilk iki lilkeye gore toplam gelen gemi
sayisinda %70 yik gemisi, %30 yolcu gemisi ile farklilasmakta ve denizyolu
tasimaciligini daha ¢ok ticari agidan kullanmaktadir. Cin ise, 240.385 gemi sayisi ile 4.
sirada yer almaktadir. Japonya gibi denizyolu tasimaciligini daha ¢ok ticari anlamda
kullanan Cin limanlar1 %86 yiuk gemisine (205.448) ve %14 yolcu gemisine (34.937)
hizmet vermektedir. Yiik tasimaciliginda ylzde olarak yiiksek olan diger iilkelerin
basinda Singapur (%98 yiik gemisi, %2 yolcu gemisi), Hong Kong (%93 yiik gemisi, %7
yolcu gemisi), Kore (%92 yuk gemisi, %18 yolcu gemisi), Rusya (%85 yuk gemisi, %15
yolcu gemisi) ve Hollanda (%81 yiik gemisi, %19 yolcu gemisi) gelmektedir. Bu
ulkelerin konteyner yiik trafigi bakimindan da 6ncii iilkeler oldugu bilinmektedir (Tablo
1.2 ve Tablo 1.3’e bakiniz).
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Tablo 1. 6. Denizyolu Tasimaciliginda Oncii Ulkelerin Limanlarina Gelen Gemi Sayilar ve Tiirleri

Islak LNG

2018 i verileri | Toplam Gemi Sayist | Yolou Gemnisi | YUk o | i oot | Mommisi | TSk | RO-RO | Bty | (S s
Gemisi gemisi)
Dinya 4112944 2227407 1885537 | 454016 430344 259551 494120 | 187532 49357 10617
Norveg 524469 475130 49339 3536 32692 2282 5600 3525 1142 562
ABD 280332 207847 72485 19098 7029 15640 21248 7308 1718 444
Japonya 265518 85118 180400 38238 27153 28835 44382 33371 6398 2023
Cin 240385 34937 205448 71535 28805 54901 35842 6610 7061 694
italya 229930 190665 39265 8920 7279 2158 9667 10018 1223 -
Birlesik Krallik 193462 135259 58203 8355 17646 1850 12329 15870 2086 117
Turkiye 184169 136681 47488 10485 19404 3799 6873 6154 683 90
Yunanistan 155072 126537 28535 3807 6366 3139 12275 2706 438 15
Endonezya 150429 88370 62059 13747 14462 10342 15935 4537 2799 237
ispanya 139717 80391 59326 14915 13656 3139 14882 11088 1400 246
Hollanda 123726 23383 100343 12309 26709 4355 41843 12637 2331 159
Danimarka 113642 99434 14208 1171 9056 783 2840 1185 78 -
Almanya 106613 56349 50264 9589 18293 1430 14394 5651 907 -
Kanada 86533 59308 27225 2131 3281 13562 4721 3530 - -
Rusya 81187 12976 68211 3886 30312 6498 23399 3432 423 261
Isvec 79238 53777 25461 2161 10938 1430 7143 2928 741 107
Kore 71602 5840 65762 20777 11874 5967 17397 6708 2457 582
Fransa 68739 44062 24677 4640 7300 1580 7830 1963 1132 232
Hirvatistan 68378 66285 2093 394 765 362 572 - - -

Avusturalya 62029 32246 29783 4425 2530 14690 3673 3052 1053

Singapur 61749 1037 60712 17146 2684 2731 36001 1436 560 154
Hong Kong-SAR 23096 1500 21596 12781 512 453 7419 304 127 -

Kaynak:  UNCTAD. 2018- Port call and performance  statistics:  number  of arrivals, time spent in ports, wvessel age and size, annual

https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=170027. Erisim Tarihi:20.06.2019.
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UNCTAD tarafindan her yil diizenli olarak tutulan bu istatistikler 2019 yil
itibariyle bolgeler 6zelinde de yaymmlanmistir®. 2019 yili Diinya limanlarina gelen
toplam gemi sayis1 bir dnceki yila gore %6,02 artarak 4.362.737 olmustur. Yolcu gemi
sayisindaki artig oran1 %6,80 olurken, yik gemi sayisi artis oran1 %5,21 seviyelerinde
gerceklesmistir.

Tablo 1. 7. Bolge Limanlarma Gelen Toplam Yiik ve Yolcu Gemi Sayis1 Degisimi: 2018-2019
Yih

Toplam Gelen Gemi 2018 2019 Degisim
Diinya 4,112,944 4.362.737 %6.02
Avrupa 2.120.486 2.193.392 %3.43

Asya 1.274.527 1.402.937 %10.07
Amerika 535.288 568.631 %6.22
Afrika 93.340 101.788 %9.05
Okyanusya 89.288 95.974 %7.48

Toplam Yolcu Gemisi 2018 2019 Degisim (%)

Diinya 2.227.407 2.378.937 %6.80
Avrupa 1.470.468 1.532.426 %4.21
Asya 384.821 439.400 %14.29
Amerika 306.407 335.194 %9.39
Afrika 19.874 20.849 %4.90
Okyanusya 45.825 51.053 %11.41

Toplam YUk Gemisi 2018 2019 Degisim (%)
Diinya 1.885.537 1.983.800 9%5.21
Avrupa 650.018 660.966 %1.68

Asya 889.706 963.537 %8.29
Amerika 228.881 233.437 9%1.99
Afrika 73.466 80.939 %10.17
Okyanusya 43.463 44.921 %3.35

Kaynak: Unctad. Port call and performance  statistics: number of port calls, annual
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=194889 Erisim:13.04.2020.

Tablo 1.7°de goriildiigii tizere, limanlara ugrayan gemi sayisi agisindan en yiksek
bolge Avrupa’dir. Avrupa iilkelerine ait limanlara 2018 yilinda toplam 2,1 milyon gemi,
2019 yilinda ise toplamda 2,2 milyon gemi ugramistir. Ancak bu rakamin biiyiik
cogunlugunu yolcu gemileri olusturmaktadir. 2018 yilinda Avrupa limanlarma gelen
toplam yolcu gemisi 1 milyon 470 bin, yiik gemisi 650 bin civarinda iken; 2019 yilinda
yolcu gemisi %4,21 artarak 1 milyon 532 bine, yik gemisi ise %1,68 artarak 660,9 bine

ulagmustir.

Tablo 1.2°deki liman konteyner yiikii agisindan 6n planda olan Asya lkelerinin
ylksek is hacmine paralel, toplamda limanlarma gelen gemi sayisi 2019 yilinda 1,3

milyondan 1,4 milyona ¢ikarken, bu rakamm biiyiik ¢ogunlugunu ticari yik gemileri

Dhttps://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=194889.
Erigim Tarihi: 13.04.2020.
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olusturmaktadir. 2018 yilindaki toplam yiik gemisi 890 bin, yolcu gemisi 385 bin iken,
2019 yili toplam yiik gemisi %8,29 artarak 964 bine, yolcu gemisi ise %14,29 artarak 439
bine ulagmistir. Bu baglamda Asya limanlarinmn daha ¢ok ticari gemilere hizmet verirken,

Avrupa limanlarinin ise turistik gemilere hizmet verdigini sdyleyebiliriz.

Ulkelerin denizyolu tasimacilig1 ve limandaki hizmet kalitesini 6l¢mek amaciyla
uluslararasi kuruluslarca olusturulmus bazi endeksler bulunmaktadir. Bu endekslerden
LSCI, Liman Altyap1 Kalite Endeksi (Quality of Port Infrastructure: QPI) ve Liman
Hizmetleri Etkinlik Endeksi (Efficiency of Seaport Service:ESS) detaylar1 Tablo 1.8’de

verilmistir.

Tablo 1. 8. Uluslararasi Denizyolu Tagimaciligi ve Liman Hizmetleri Degerlendirme Endeksleri

Endeks Kisaltmasi | Kurulus Kapsam

Denizyolu Duzenli Hat | LSCI UNCTAD | 6 alt kriteri vardir:

Eﬁ%‘;ﬁ?}lg] Baglant (a) Haftalik planlanan llke limanlarina ugrayacak
gemi say1st

(Lineer Shipping

Connectivity Index) (b) Yirmi Fite Esdeger Birimlerde (TEU)

konuglandirilan yillik kapasite: Ulkede sunulan
konuslandirilmis toplam kapasite;

(c) Ulkeden ve iilkeye diizenli hat tagimacilig
hizmet saglayici sayist;

(d) Ulkeden ve iilkeye hizmet saglayan gemi
tagimaciligl hizmeti veren sirketlerinin sayisi;

(e) Tarifeli servis tarafindan konuslandirilan ve
en bilylk ortalama gemi boyutuna sahip
gemilerin TEU cinsinden ortalama boyutu;

(f) Ulkeye direkt hat nakliye hizmetleri yoluyla
baglanan diger iilke sayis1 (Dogrudan hizmetin
iki lilke arasinda diizenli bir hizmet olarak

tanimlanmaktadir)
Liman Altyapt Kalite | QPI World 2006 yilindan 2018 yilina kadar, Kiiresel
Endeksi (Quality of Port Economic | Rekabetgilik Endeksi (GCI) altinda yer alan
Infrastructure) Forum Ulagtirma Kiriterinde, {ilkelerin limanlarmin

altyapt Kkalitesini uzmanlarin degerlendirmesi
yoluyla 1 ile 7 arasinda skorlanmaktadir.

Liman Hizmetleri | ESS Word 2018 sonrasinda, QPI endeksi yerine, GCI altinda

Etkinlik Endeksi Economic | yer edinen endeks, tilkelerin limanlarinda verilen

(Efficiency of Seaport Forum fiyatlama, hizmet sikligi, hizmetin dakikligi ve

Service) hizlilik gibi kriterler baglaminda
degerlendirmektedir
(http://reports.weforum.org). Skor degerleri 0-
100 araligindadir.

2 hitps://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/summary.aspx). Erisim Tarihi:11.03.2019
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Tablo 1.8’de verilen endekslerden ilk LSCI, 2004 yilindan giiniimiize UNCTAD
tarafindan deniz Ulkeleri i¢in hesaplanan bir endekstir. LSCI, 2006 ve 2018 yilinda
giincellenerek bugiinkii halini almistir. LSCI, 2006 baz yilina gére her yil diizenli olarak
yayimlanmis olup, 2018 itibariyle tiger aylik periyodlarla yayimlanmaya baglamistir.
2019 yili skorlarina gore swralanmis ilk 25 Glkenin 2009-2019 yillar1 arasindaki LSCI
skorlar1 Tablo 1.9°da gosterilmistir. Siralamanin basinda son yillardaki dis ticaret
islemlerinden Ozellikle ihracatta dnder tlke konumunda olan Cin gelmektedir. Cin’in,
LSCI skoru, 2019 yilinda 151,9 olurken, son 10 yil boyunca LSCI skorundaki yiiksek
performansimi korumustur. 2019 yili LSCI skorlar1 incelendiginde Cin’i, Asya tilkeleri
takip etmektedir. Tablo 1.2’de yer alan elleglenen konteyner yiikii (TEU) agisindan
yuksek performansa sahip Singapur 2., Kore 3., Malezya 4. ve Hong Kong 6. Ulke
olmustur. Gelismis iilke kategorisinde diinya deniz ticaretinden yiiksek pay alan ABD ise
bu endekse gore 2019 yilinda 90 skorla 5. iilke olmustur. 2019 yili LSCI skoruna gore
degerlendirilen iilke sayis1 183°dur. Ik 25’in yer aldig1 listede Tiirkiye 2019 itibariyle
57.5 skor ile 22. Ulke olmustur.

Tablo 1. 9. 2009-2019 LSCI skorlar1: 2019 yilina gére ilk 25 iilke siralamasi

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

1 | Cin 116.8 | 121.2 | 133.0 | 131.4 | 129.3 | 134.8 | 1389 | 141.6 | 140.1 | 151.3 | 151.9
2 | Singapur 843 924 1977 |983 |9.2 |938 |101.0 | 1025 | 1024 | 110.8 | 108.1
3 | Kore 752 | 745 888 |903 |904 |941 |983 99.8 | 985 |1023 | 105.1
4 | Malezya 783 | 723 | 875 |882 |867 |90.6 | 922 94.8 | 90.7 |93.6 |93.8
5 | ABD 782 | 76.0 | 833 |842 |84 |882 |894 88.8 |90.0 |90.7 |90.0
6 | HongKong | 89.1 | 910 |959 |91.7 |914 |931 |942 91.1 |89.2 | 935 |895
7 | Belcika 846 |839 |840 |818 | 790 | 788 | 858 853 | 879 |875 |884
8 | Hollanda 811 |84 |85 |804 |760 |817 |829 843 | 835 |89.1 |88.0
9 | B. Krallik 76.8 | 81.0 | 785 | 747 | 752 |769 | 869 88.8 | 85.6 | 887 |84.9
10 | Ispanya 755 | 77.7 | 754 | 763 | 756 |834 |821 88.1 | 858 |864 |84.2
11 | Almanya 835 |826 |820 |80 |798 |842 |869 88.0 | 835 |874 |828
12 | Tayvan 565 | 574 |587 |576 |598 |613 |694 68.5 | 683 |687 |79.0
13 | Italya 63.8 | 55.7 | 653 |66.1 |655 |654 |650 649 |65.0 | 650 | 728
14 | Fransa 59.0 | 589 |649 |637 |663 |680 |687 742 | 714 | 76.0 | 726

B. Arap
15 | Emirlikleri | 579 | 62.7 | 626 | 615 |62.7 | 610 | 60.9 65.2 | 67.9 | 729 715
16 | Japonya 69.8 | 724 | 719 67.5 67.4 | 64.9 74.8 76.7 | 693 | 71.1 71.2

17 | Misir 45.7 46.1 475 52.3 54.0 57.2 59.0 58.5 54.0 62.4 66.7
18 | Vietnam 24.3 41.2 48.2 47.5 42.1 41.8 48.4 60.1 57.6 60.4 66.5
Suudi

19 | Arabistan 452 | 453 | 484 |522 |521 |523 |555 529 | 542 |582 |630
20 | Sri Lanka 36.3 | 375 |40.1 |405 |39.7 |43.6 |492 538 | 613 | 626 | 621
21 | Yunanistan | 33.6 | 29.6 | 328 |419 |419 |452 | 454 443 | 454 | 519 |60.9

22 | Fas 36.7 | 488 |47.7 |503 |511 |575 |57.8 61.7 | 63.7 | 65.0 | 582
23 | Turkiye 32.7 | 357 |416 |515 |519 |528 |539 53.7 | 539 |563 |575
24 | Hindistan 48.2 | 476 | 489 |459 |46.1 |464 |494 572 | 546 |553 |555
25 | Tayland 346 | 405 |393 |382 |395 |409 |425 446 | 424 | 451 |529

Kaynak: Unctadstat Liner Shipping connectivity index, annual.
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=92. Erisim Tarihi: 12.08.2020.
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LSCI skoru dahil olmak tizere genel olarak Ulkelerin denizyolu tasimaciligi
acisindan performans Kkriterler incelendiginde Asya iilkelerinin 6nemli role sahip
olduklari, ABD ve Avrupa iilkelerinin ise dis ticaretteki yiiksek paylarma paralel
denizyolu tasimaciligi performans gostergelerinde de ©Onemli skorlar edindikleri

gorulmektedir.

1.3 Das Ticaret Cercevesinde Turkiye Denizyolu Tasimacihigi ve Limanlar:

Turkiye, jeopolitik konumu sebebiyle dinya ticareti ve enerji rotasinda ilgi
merkezi konumundadir. Dogusunda Orta Asya tilkeleri, batisinda Avrupa tilkeleri olmasi
sebebiyle Asya’dan Avrupa’ya dogru akan enerji ve ticaret hattinda bir kOpru niteligine
sahiptir. Tablo 1.10°da Tiirkiye’nin 2009-2019 yil aralig1 ihracat ve ithalat hacmi, degisim
oranlari, dis ticaret dengesi detaylandirilmistir. Genel olarak Tiirkiye ihracatinin 2009-
2019 yil araligi son 10 yillik periyodunda biiyiime egiliminde oldugu goriilmektedir.
Oncelikle ihracat degeri, bir 6nceki yila gore degersel olarak, 2010 yilinda %11,5,
2011°de %18,5 ve 2012’de %13 artmistir. 2013’te %0,43 gibi oldukca diisiik oranda
ancak 2015 yilinda ise %8,9 oraninda kii¢tilmiistiir. 2017 yilinda %10,15 artis ile tekrar
biiylime yasamis ve toplamda 167 milyar dolar hacme ulagmis, 2018 yilinda %7 biiyime
kaydetmistir. Turkiye, TUIK verilerine gore 2018 yili itibariyle 167,9 milyar dolar ihracat
hacmi ile diinyanin en biiyiik 33. ihracat pazaridir?®. 2019 yilinda ise Tiirkiye ihracat
hacmi %2,11 blylmiis ve deger olarak Tiirkiye dis ticareti i¢in tiim zamanlarin en buyik
ihracat rakami olan 171,4 milyar dolara ulagilmstir.

Ithalat hacmi ise 2018 yilinda 223,04 milyar dolara ulasan Tiirkiye’nin ihracatin
ithalat1 karsilama oran1 %75,2 iken, 2019 yilinda 202,7 milyar dolar ithalat hacmine
ulasan Tiirkiye’nin ihracatin ithalati karsilama oran1 %85’e yiikselmistir.

Tablo 1. 10.Tirkiye’ nin Dig Ticareti: 2009-2019 Y1l Araligi

_ Bir onceki | | Bir onceki Dis Ticaret Ihracatn
Tiirkiye Ihra_lcat Degeri yila gore Ithglat Degeri yila gore Dengesi (Bin Ithalat:
(Bin ABD $) | degisme oran1| (Bin ABD $) | degisme orani ABD $) Karsilama
(%) (%) Orani (%)
2009 102,142,613 - 140,928,421 - -38,785,808 72
2010 113,883,219 11.49 185,544,332 31.66 -71,661,113 61
2011 134,906,869 18.46 240,841,676 29.80 -105,934,807 56
2012 152,461,737 13.01 236,545,141 -1.78 -84,083,404 64
2013 151,802,637 -0.43 251,661,250 6.39 -99,858,613 60
2014 157,610,158 3.83 242,177,117 -3.77 -84,566,959 65
2015 143,838,871 -8.74 207,234,359 -14.43 -63,395,488 69
2016 142,529,584 -0.91 198,618,235 -4.16 -56,088,651 72
2017 156,992,940 10.15 233,799,651 17.71 -76,806,711 67

2 hitp://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist. Erisim Tarihi:17.08.2020
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2018 167,920,613 6.96 223,047,094 -4.60 -55,126,481 75
2019 171,464,945 211 202,704,320 -9.12 -31,239,375 85
Kaynak: TUIK, Yillara gore dis ticaret, 1923-2019 (6zel ticaret sistemi)
http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist. Erisim Tarihi:17.08.2020

2013-2019 yillar1 aras1 Tiirkiye ihracatinin tagima modlarina gore degerlendirmesi
Tablo 1.11°de, Tiirkiye ithalatinin tagima modlarina gore degerlendirmesi ise Tablo
1.12°de gosterilmistir. TUIK verilerine gore tasima modlar1 bakimmdan Tiirkiye
ithracatinin ve ithalatinin durumu incelendiginde, 2019 yil1 i¢in revize edilmis rakamlarla
180 milyar dolar® ihracat degerinin 109 milyar dolarmin denizyolu tasimaciligi modunda
gerceklestigi goriilmiistiir. Bu deger oransal olarak toplam yillik ihracat degerinin
%60,3 ne denk gelmektedir. Denizyolu tagimaciligini 54 milyar dolar ihracat degeri ve
%30,1 payr ile karayolu tagimaciligi takip etmektedir. Oransal olarak havayolu
tasimaciliginin  payr %8,2, demiryolu tasimaciliginin payr ise %0,5 civarinda
gerceklesmistir. 2013 yilindan 2019’°a tiim yillarda hem ihracat hem de ithalatta maddi
deger olarak denizyolu tasimaciligmin payi, diger tasima modlarma gore oldukca
yuksektir. 2019 yilinda Tiirkiye ithalatinin ise %54’ denizyolu tasimaciligi ile
saglanmistir. UTIKAD (2020:40-41) Lojistik Sektér Raporu’na gore ise 2019 yilinda
Tiirkiye ihracatinin %62,47’s1; ithalatinin ise %95,12’sinin denizyolu tasimmacilig
aracihip ile gergeklestigi belirtilmistir. Her ne kadar UTIKAD Lojistik Sektér Raporu
2019°da daha yiiksek oranlardan bahsedilse de TUIKde yer alan revize edilmis verilerle
de diinya genelindeki uluslararasi ticarette denizyolu tasimaciliginin yogun kullanildig:
bilgisi Tirkiye i¢inde dogrulanmaktadir. Diinya kiiresel ticaret akisinda denizyolu
tasimaciliginin yogun tercih edilmesine ilave olarak Tiirkiye’nin (¢ tarafinin denizlerle
cevrili olmasi, jeopolitik konumu, denizyolu tasimaciliginin maliyet, tonaj vb. avantajlari
bu oranin diger modlara gore yiiksek olmasmnin nedeni sayilabilir. Denizyolu
tagimaciligini takip eden diger tasimacilik modu olan karayolu tasimaciligmin payi
ithalatta %17’ler civarindadir. 2019 yili i¢in dis ticaret agisindan hem ihracat hem de
ithalatta denizyolu ve karayolu tasimaciligindan sonra en ¢ok maddi deger yaratan tagima
modu havayolu tagimaciligidir. Demiryolu tasimaciligmimn pay1 ise, her iki kategoride de

%1’in altinda seyretmektedir.

2 Genel dis ticaret sistemine gore Tiirkiye 2019 yilinda 180,8 milyar dolar ihracat yapmustir. TUIK Ozel dis ticaret
Sistemine gore bu rakam 171 milyar dolardir.
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Tablo 1. 11.Tasima Modlarma Gére Tiirkiye ihracat1:2013-2019 (Bin ABD $)

Toplam | Denizyolu | (%) | Karayolu | (%) | Demiryolu | (%) | Havayolu | (%) | Diger | (%)

2019(r) | 180832722 | 109114264 | 60.34 | 54461860 | 30.12| 971021 | 0.5 | 14849231 | 8.2 | 1436347 | 0.8

2018 177168756 | 108802681 | 61.41 | 52222468 | 29.48 | 753544 | 0.4 | 14127905 | 8 |1262157| 0.7

2017 164494619 | 93378625 | 56.77 | 50988408 | 31.00 | 699915 | 0.4 | 17217240 | 10 | 2210432 | 1.3

2016 149246999 | 80139270 |53.70 | 49537436 |33.19| 673816 | 0.5 (17908782 | 12 | 987696 | 0.7

2015 150982114 | 79762173 | 52.83 | 51946113 |34.41| 861740 | 0.6 | 17400190 | 12 |1011898| 0.7

2014 166504862 | 88900953 | 53.39 | 61133176 |36.72| 964170 | 0.6 | 14388661 | 8.6 | 1117902 | 0.7

2013 161480915 | 88197732 | 54.62 | 57804104 |35.80 | 994652 | 0.6 | 13200118 | 8.2 | 1284309 | 0.8

r: revize edilmis rakamlar
Kaynak: TUIK. Dis Ticaret Istatistikleri: Tasima Modlarina gdre Dis Ticaret (Genel Dis Ticaret Sistemi)
http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046.

Tablo 1. 12.Tasima Modlarina Gére Tiirkiye ithalat1:2013-2019 (Bin ABD $)

Toplam | Denizyolu % | Karayolu % | Havayolu | % | Demiryolu| % Diger

%

2019(r) | 210345203 | 112967845 | 53.71 | 37177012 | 17.67 | 29238406 |14 | 1447897 | 0.69 | 29514041 |14
2018 231152483 | 136737402 | 59.15 | 39129380 | 16.93 | 28756745 |12 | 1299419 | 0.56 | 25229537 |11
2017 238715128 | 138596809 | 58.06 | 40374083 | 16.91 | 34439948 | 14| 1294504 | 0.54 | 24009784 | 10
2016 202189242 | 121013276 | 59.85 | 36716500 | 18.16 | 23107208 | 11| 1768602 | 0.87 | 19583655 | 10
2015 213619211 | 126868187 | 59.39 | 37840932 | 17.71 | 20159751 | 9 1434902 | 0.67 | 27315439 | 13
2014 251142429 | 147778523 | 58.84 | 40577283 | 16.16 | 24889608 | 10| 1253892 | 0.50 | 36643124 | 15
2013 260822803 | 146444550 | 56.15 | 43544972 | 16.70 | 32759358 | 13| 1784905 | 0.68 | 36289018 | 14

r: revize edilmis rakamlar ]
Kaynak: TUIK. Dig Ticaret Istatistikleri: Tagima Modlarma gore Dis Ticaret (Genel Dis Ticaret Sistemi)
http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt _id=1046.

Uluslararas1 Para Fonu (IMF) tamimlamasma gore (elismekte olan (lke
kategorisinde olan Tiirkiye?* diinya denizyolu tasimacilik performansma ait UNCTAD
istatistikleri 2018 yil1 giincel verilerine gore, limanlarina ugrayan gemi sayisi agisindan
184.169 gemi ile 7. Ulke konumundadir. 2019 yilinda Tiirkiye limanlarina ugrayan gemi
sayist 200.494°e ulasirken, Covid-19 pandemisi basta olmak iizere sektdre yansiyan
ekonomik ve siyasi durumlarin etkisiyle 2020 yilinda bu rakam 169.964’e diismiistiir?°.
Genel olarak Tiirkiye limanlarina gelen gemilerin ¢ogunlugu, Avrupa iilkelerine benzer
sekilde, yolcu gemisidir. Limanlara gelen gemilerden yiik gemi sayis1 47.588 olmustur.
Bunun %22’si ise konteyner gemisidir (Tablo 1.6). UNCTAD veri tabaninda yer alan

gelen gemi ve performans istatistikleri?® incelendiginde Tiirkiye limanlarma 2018 yilinda

https://www.imf.org/en/Publications/WEO/weo-database/2021/April/select-countries?grp=2903&sg=All-
countries/Emerging-market-and-developing-economies/Emerging-and-developing-Europe Erisim Tarihi:20.09.2021

% Port call and performance statistics: number of port call, annual
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx. Erisim:10.10.2021
% Port call and performance statistics: number of port call, annual

https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/table View.aspx. Erigim:10.10.2021
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10.485 konteyner gemisi yanagmustir. 2019 yilinda ise iilke limanlarma gelen toplam
gemi sayisindaki artisa paralel TUlrkiye limanlarinda 11.011 konteyner gemisine hizmet
verilirken, 2020 yilindaki gelen toplam gemi sayisindaki azaligin aksine gelen konteyner
gemi sayisinda bir azalis olmamuis, 11.594 konteyner gemisinin {ilke limanlarindan hizmet
edindigi bildirilmistir. Bu durum uluslararasi denizyolu tagimaciliginin konteyner
tagimacilig1 etrafinda sekillendigini ve tiim diinya iilkelerine benzer sekilde Tiirkiye’de
de konteyner tagimaciligina olan talebin artigin1 gostermektedir.

Diger yandan dis ticaret agisindan limanlarda is yogunlugu ve istihdam yaratan
yuk ellecleme kapasitesi denizyolu tasimacilik performans ¢aligmalarinda 6ncelikli 6nem
verilen degiskenlerden birisidir. Tiirkiye’nin konteyner yiik ellegleme (TEU) hacmi 2019
yili itibariyle 11,7 milyon TEU’ya ulasmistir (Bakimiz Tablo 1.2). Ancak bu yuk hacmi
diinyadaki toplam konteyner yik trafiginin %1,44°lik paymna denk gelmektedir (Bakiniz
Tablo 1.3).

1.4 Tiirkiye Liman Altyap:1 Yatirnmlan

Denizyolu tasimaciligit ve limanlara yonelik politikalardan birisi altyap1
yatirimlaridir. Genel olarak kamu yatirim politikasinin baglica amaci ekonomik biiyiime
yaninda iilke refahini artirmaktir. Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisim yaratmak ve bu
gelisim paralelinde gerekli altyapinin diizenli olarak temin edilmesi, hiikiimetlerin yatirim
politikalarmi olusturmaktaki 6nciilleri olarak ele alinabilir. Hiikiimetler genellikle kiiresel
ya da ulusal krizler sonrasinda iilkelerinde yasanan ekonomik, finansal veya sosyal
bozukluklar1 asmak adina 6zellikle mali canlandirma saglayacak telafi edici politikalar
hazirlamakta ve uygulamaktadir. Guellec ve Wuncsh Vincent (2009: 22-24), Ekonomik
Is birligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD) uzun dénem bilyiime yaratacak inovasyon
arastirmalarinda 2008 krizi sonras1 bu mali canlandirma programlari ve kamu yatirim
politikalarmi altyap1 alanma odakladigini, kara ve denizyolu ulasim, egitim, saglik, enerji

ve bilgi teknolojilerini dncelikli alanlar olarak sectigini vurgulanmustir.

Uluslararas1 Para Fonu (International Monetary Fund (IMF)) (2015) kamu
yatirmmlarini kamu altyapi kalitesini giiclendirmek, ekonomik biiyiimeyi desteklemek ve
kamu yatirimlarinm etkinligini saglamaya yonelik bir politika ¢ercevesi gelistirmistir. Bu
cerceve Ozellikle fayda maliyet analizi yoluyla “etkin yatirim planlamas:” kapsaminda
kamu sektoriinde siirdiiriilebilir yatirim diizeyinin belirlenmesi ile baslamakta, ikinci

asamada “dogru projeye dogru tahsis” ve son asamada “uygulama” ile projenin hayata
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gecirilmesi seklindedir. Bu baglamda diger sektdrlerde oldugu gibi denizyolu tagimaciligi
ve limancilik adina dogru planlanan ve isletilen altyap1 yatirimlar: iilkenin ekonomik
olarak kalkinmasindaki en biiyiik yardimcilardan biri olacagi diislincesi goz ardi
edilememekte olup, liman yatirimlar1 6zellikle Tiirkiye’de olmak iizere pek ¢ok tilkede
kalkinma planlarinda yerini almaktadir. 2008 kiiresel kriz sonrasinda Tiirkiye’nin de iiye
oldugu OECD eckonomileri genelinde kamusal yatirimlarinin %39°nu ulagim, iletisim,
enerji ve ingaat olmak Tlizere ekonomik altyapt yatrimlarinda kullanarak
degerlendirilmistir (T.C. Kalkinma Bakanligi- On birinci Kalkinma Plam Ozel ihtisas
Raporu, 2018: 13). Bu yatirimlar arasinda 6zellikle vurgulanan ulagim, Tiirkiye’nin
Asya’dan Avrupa’ya karayolu kopriisii olmasiyla oldukca iliskili olsa da genel olarak
ulusal refah seviyesinde artis, ekonomik kalkinma ve gelisme kaynakli sadece kara degil,
hava, demir ve denizyolunun ve boru hatlarinda iyilesmeye yoneliktir. Diinya genelinde
uluslararasi ticarette ise en ¢ok kullanilan lojistik modu ele alindiginda 6ne cikan
denizyolu tasmmacilig1r ve limanlar, kiy1 seridinde bulunan tiim iilkelerde oldugu gibi
Tiirkiye i¢in de gemi ve liman yatirimlarmnin ve liman etkinliginin gelistirilmesi agisindan
On plana ¢ikmaktadir. Long (2012: 152)’e gore gelisen teknolojiye uygun planlanmuis,
herhangi bir kisit olmadan insa edilen gemi biiyiikliiklerini?’ baz alarak daha biiyiik
gemilere hizmet verebilen liman projeleri tiim liman {ilkelerince dikkate alinmaktadir.
Ihracat ve ithalatta biiyiik paya sahip denizyolu tasimacilik ve limanlarmin ulastirma
zincirindeki dnemine paralel olarak, bu endiistrinin sadece ulastirma araci degil, diinya
ekonomisinde dnemli yer teskil eden endiistriyel aktivite ve istihdam merkezleri oldugu
belirtilmektedir (Yiiksel ve Ozkan Cevik, 2010: 1-2). Bu baglamda ulusal bayrak ve vergi
uygulamalar1 yam sira Tiirkiye’nin denizyolu tagimaciligi ve limanlarda iyilesme ve
gelisme saglayacak politikalari, altyap1 yatirimlar tizerinedir. Tarihler boyunca dinya
ticaretinin yaklasik dortte tigline, ekonomik katma deger olarak da benzer diizeyde (lke
ekonomisine katki saglayan bu sektordeki altyapi yatirimlari ve gemi alimlar1 ciddi
maliyet gerektiren yatirimlardir. Bu sebeple IMF kamu altyapi politikasi ¢ercevesinde de
bahsedildigi gibi dogru tahsis, dogru yatirim ve etkin hizmet diizeyinin saglanmasi iyi
planlanmalidir. Yiiksel ve Ozkan Cevik (2010: 17-30), liman yatirimlari, teknolojik
gelisime ve konteynerlesmeye bagh olarak konteyner liman altyapisina uygun, etkin

nakliye akis1 saglayabilen ve gemi trafiginde rahatlama saglayacak sekilde planlanmasi

2" Gemi biiyiikliigiinii simirlandiran herhangi bir kural, kanun vb. diinyanin herhangi bir iilkesinde uygulanmamaktadir.
Gemi bilyiikliigii mithendislik alamindan daha ¢ok is insanlarimi ilgilendirmekte, her bolgede dev gemilere hizmet
verebilecek limanlarin olmast miimkiin olmamaktadir (Long, 2012: 152).
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gerektigini vurgulamaktadir. Bir limanda daha hizli gemi doniis siireleri araciligi ile liman
verimliliginin arttirilmasina yonelik bosaltilan ve yiiklenen konteynerlerin miktar1 liman
altyap1 yatmrimlarimi gerektirmektedir (Amoako, 2002 :1). Gemi trafiginde sikisiklik
ekstra tagima maliyetlerine sebep olmakta, uygun yanasma yeri gibi bir gemi i¢in ortaya
¢ikan bekleme siiresi ise “demuraj maliyeti”?® yaratmaktadir. Bu baglamda altyap:
yatirimlarinin ekonomiye dogrudan yansimasi agisindan oncelikle uluslararasi ticarette
tasima maliyetlerinde azalig ile karlilik yaratabilmesi, benzer dretim maliyetleri
diizeylerine sahip olan iilkelerin dis ticaret gelirleri icin de oldukga 6nemlilik arz

etmektedir.

Liman yatirimlarinin ekonomi ve uluslararasi ticarete etkisini ele alan ¢aligmalar
incelendiginde, Abe ve Wilson (2009: 1-3), Dogu Asya’da liman altyapisinin gelisimi,
liman kalitesi ve liman sayismin Diinya Ticaret Orgiitii siirecleri baglaminda sahip oldugu

daha diisiik maliyetlerle ticareti kolaylastirdigini vurgulamustir.

Tiirkiye i¢in 6zellikle T.C. Kalkinma Bakanlig1 Onuncu Kalkinma Plani (2014-
2018), 2023 T.C. ihracat Stratejisi ve Eylem Plan1 ve T.C. Cumhurbaskanlig1 Strateji ve
T.C. Kalkinma Bagkanligi On Birinci Kalkinma Planinda (2019-2023), kamu kaynaklar1
ile gerceklestirilecek olan ulagim altyap1 kalitesi ve kapasitesini arttiracak yatirimlardan
bahsedilmektedir. Benzer sekilde 2010 Ulusal Kiy1 Master Plani’nda da yer alan “Ug
Buytk Denize Ug Kiiresel Liman Projesi”’nden birisi olan, yilda 25 milyon ton genel
dokme yik hacmi saglayan Zonguldak- Filyos Limani1 bu projelerden birisidir. 2023’te
toplam ihracatin 500 Milyar $ olmas1 hedefi dahilinde, 2023 T.C. Ihracat Stratejisi ve
Eylem Planinda yer alan Izmir — Candarli Kuzey Ege Limani (12 Milyon TEU) ve Orta
Dogu ve Orta Asya’nin girig kapis1 olarak da adlandirilan Mersin Konteyner Ana Limani
(11.4 Milyon TEU) da On Birinci Kalkinma Planinda yer alan diger iki mega liman
projesidir. Ayrica bu eylem plan1 ve On Birinci Kalkinma Plani’nda, Marmara
Bolgesi’ndeki trafik yogunlugu minimuma indirmek, Karadeniz’e giden yiik trafigini
diizenlemek amaciyla orta 6l¢ekli yeni limanlar ve mevcut limanlara bakim-onarim ve ek
yatirimla bolgede toplamda 8 milyon TEU yeni kapasite yaratmayi ongdrmektedir.
Tiirkiye’de liman yatirimlarinin yogunlugu, Tiirkiye’nin Asya ve Avrupa arasindaki

stratejik konumu ve gelecekte kiiresel lojistik ilis olmaya uygunlugu baglaminda

2 Demoraj veya demuraj, geminin limanda beklemesi nedeniyle gemi nakliye firmasindaki yiikiin bosaltilma siiresinin
alict ve satici arasinda yapilan sdzlesmedeki siireyi asmasi durumunda ortaya ¢ikan maliyettir. (Bozkurt, 2010: 225).
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degerlendirilebilir. Bunun yaninda 2019 yili UNCTAD denizyolu ulastirma istatistikleri?®
incelendiginde, Tiirkiye limanlarina yanagsan gemilerin maksimum biiyiikliigii 176.490
GT iken, Diinya’daki gemilerin maksimum biyikligii 234.006 GT ile Malezya
limanlarina aittir. Tiirkiye limanlarina yanasabilen en biiyiikk gemi ise maksimum gemi
biiyiikliigiiniin yaklagik olarak {igte ikisidir. Bunun yani sira Tiirkiye kiyilarina komsu
iilkeler icinde gemi biiylikliikleri incelendiginde, bu iilke limanlarinin da Tiirkiye
limanlarna gore daha biiylik gemiler i¢in uygun yapilarda oldugu goriilmektedir.
Ornegin, Yunanistan limanlarma 217.617 GT, Urdiin limanlarina 171.500 GT, Misir
limanlarina 215.553 GT, Rusya limanlarmna 171.500 GT, Israil limanlarmna 187.541 GT
ve Liibnan limanlarina 176.490 GT biiyiikliigliinde gemiler yanasabilmektedir. Bu
karsilagtrma Tirkiye i¢in benzer gelismislik diizeyindeki iilkeler i¢in incelendiginde,
cogunluga gore Tirkiye limanlarma nispeten daha kii¢iik tonajli gemilerin yanasabildigi
goriilmektedir. Ozellikle Tiirkiye’nin pek ¢ok ¢alismada, gelismekte iilkeler grubu olarak
karsilagtrmali sekilde degerlendirildigi, BRICS iilkeleri ele alindiginda, Brezilya
limanlarina yanasan gemilerin maksimum biiylikligli 203.483 GT, Cin’de maksimum
biyiikligi 217.673 GT ve Hindistan limanlarinda maksimum biiytikligii ise 170.004
GT’dur. Bu baglamda Tirkiye hem komsu iilkeler hem de Hindistan haricindeki
ckonomik olarak gelismislik diizeyi benzer diger Ulkelere gore daha kiigiik tonajli
gemilere hizmet veren limanlara sahiptir. Tiim bu agiklamalar 1s1g1inda Tiirkiye’nin buyuk
tonajli gemiler i¢in uygun liman altyapisin1 heniiz saglayamadigi sdylenebilir. Bu
durumda Tiirkiye limanlarmin kiiresel diizeyde hizmet verebilecek sekilde diizenlemesi
ve revizyonu gerekmektedir. Ayni durum konteyner gemileri icin de gecerli olup, Turkiye

limanlarinin boyutlar1 pek cok Avrupa iilkesinin de gerisindedir.

Turkiye’nin cografi ve jeopolitik konumu ile gelecekte kiiresel tedarik zinciri i¢in
lojistik iis olmas1 baglaminda T.C. Resmi Gazete (28322, 13 Haziran 2012)% yaymlanan
2023 Tiirkiye Ihracat Stratejisi ve Eylem Plani’nda nihai hedefin, tlkenin ihracat
ivmesindeki pozitif artigin devamliligmin saglanmasi ve toplamda 500 Milyar $ ihracat
hacmine ulagmak oldugu vurgulanmistir. Bu ana hedefe ulasma yolunda 2012-2023
yillar1 arasinda yillik ihracatin ortalama ytizde 11,7 artmasi, diinya ihracatindaki Tiirkiye
paymin 2023 de yiizde 1,46’ya ulagsmasi Ongdriilmiistiir. Bu ana hedefin yani sira

olusturulan eylem plani gergevesinde iilke ekonomisinin de 2023 yili sonunda 2 trilyon

2 UNCTAD”Port call and performance statistics: time spent in ports, vessel age and size, annual”
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx Erisim Tarihi:10.03.2020
30 hitps://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/06/20120613-31-1.pdf. Erisim Tarihi:11.03.2018
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dolar milli hasila seviyesini yakalayarak, diinyanin ilk 10 ekonomisi arasina girmesi de

bir diger ana hedef olarak belirlenmistir.

Bu eylem plani altinda 19 stratejik hedef yer almaktadir. Ana hedefe hizmet
edecek mahiyette yatirim ve altyap1 gelistirme faaliyetlerine yonelik 6 stratejik hedef
asagidaki gibi belirlenmistir. Bu 6 stratejik hedeflerden ilki, 19 stratejik hedeflerden 6
no’lu  “Uluslararast Rekabetciligin  Artirilmasina  Yonelik Lojistik  Altyapisinin
Gelistirilmesi” baglig1 altinda limanlara iligkin performans hedefleri yer almaktadir ve bu

hedefler Tablo 1.13’de gdsterilmistir.

Tablo 1.13. 2023 Tiirkiye Ihracat Stratejisi ve Eylem Plani- Lojistik Altyapi Hedefleri
Stratejik Hedef ihracat Hedefi 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2019 | 2023

6 nolu St.No. Tiirkiye’nin LPI 39 27 22 15
siralamasinda
Demir yolu 8 8 8 8 9 9 11 11

baglantisi olan
liman sayis1

Uluslararasi Toplam Liman 10 11 | 125 | 145 | 145|215 | 265 | 30
Rekabet¢iligin Kapasitesi (Milyon
Artirilmasima TEU)
Xﬁ“g":‘mn Lojistik 00 1am Liman 413 | 415 | 420 | 430 | 440 | 450 | 450 | 500
GU?;,IeI;diriImesi Kapasitesi (Milyon
Ton Dékme
(Kat1i+S1v1 Yiik)
Her Y1l Agilan 1 3 3 3 4 4 5 6
Lojistik Koy
Sayist

Kaynak: https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/06/20120613-31-1.pdf Erisim Tarihi:05.09.2020.

Tablo 1.13’te bahsedilen ihracat hedeflerine ulasmak adina olusturulan eylem
planinda yer alan limanlar ile ilgili altyap1 gelistirme eylemleri ise ayrintili olarak Tablo

1.14°te gosterilmistir.
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Tablo 1. 14. 2023 T.C. ihracat Stratejisi ve Eylem Planinda Yer Alan Limanlara Yonelik Altyap:
Gelistirme ve Yenilemeye Yonelik Eylemler

Eylem Alam YATIRIM -ALTYAPI
Eylemler Sorumlu Kurulus Sire Aciklama
2023 wyili ellegleme tahminlerine gore
Marmara Bolgesi | Ulagtirma Denizcilik ?.’akl.?sfk 3"mily0n otomobil kapasite ag,lgl
ihracatin: ve Haberlesme ongo_rulmus, konteyner f\nglpdan 202_0 de
. . 2 Milyon TEU, 2030 ‘da ise 8 Milyon
kolaylagtiracak sekilde | Bakanligi - N . v
liman altyapist | Ekonomi Bakanlig Q TEU Kapf:.lSIte.a(;lgl ta}lmm{n e yonelik,
ihtiyacin1 karsilamaya | Kalkinma Bakanlig 8. i\_/[armara b_o lg_esme or“ta“ollgeulih Qk(:k Sﬁylda
yonelik yatirimlar Hazine Miistesarlig 2] iMan projest ve .bUyu. olGeKtl Timan
TOBB, TiM. S altyapismin gelistirilmesi amaglanmastir.
Eylemler Sorumlu Kurulus Sire Aciklama
Akdeniz’de Ulastirma Denizcilik Akdeniz’de 2020 yilinda 2,5 Milyon TEU,
Ortadogu’nun Giris ve Haberlesme 2030 yilinda 8,1 Milyon TEU kapasite
Kapist”’ olarak Bakanlig1 R ac1g1 tahminine yonelik yapimi planlanan
tasarlanan Mersin Ekonomi Bakanligi S Mersin Konteyner Limaninin kapasitesi
Konteyner Kalkinma Bakanligi g 11.4 Milyon TEU olarak 6ngoriilmiistiir.
Limaninin kurulmas1 | Hazine Miistesarlig1 b=y Ancak 2013 yilinda yapimimimn baglamasi
Cevre ve Sehircilik | planlanan Mersin Konteyner Limanmin
Bakanligi hayata gecirilmesi 2035 yilina kadar siire
ile smirlandirilmistir.
Ege’de Candarh Ulastirma Denizcilik
Limaninin asamal ve Haberlesme Mevcut  Izmir  Alsancak  limanm
olarak tamamlanmasi | Bakanlig1 kapasitesinin halihazirda yetersiz olmasi,
Ekonomi Bakanlig Ege’de artan yiik trafigi nedeniyle,
Kalkinma Bakanligi Karadeniz Ulkelerine transit tagimaciligin
Hazine Miistesarlig da gerceklesecegi biiyiik 6lgekli bir Ege
liman1 ihtiyacina yonelik, 4 Milyon TEU
kapasiteli Candarli Limaninin ingasi eylem

. planina dahil edilmistir.

S Ege’de 2020’de konteyner agisindan 0,8

f_7', Milyon TEU, 2030’da 2,9 Milyon TEU

b= kapasite aci1g1 ongorillmektedir.

o Candarli limaninin, Avrupa’nin 10 biiyiik
liman1 arasmmda olmasi, 3 asamada
tamamlanmasi1 ve tam kapasite ¢alistiginda
yilik 12 Milyon TEU Konteyner
ellecleme kapasitesi yaratmasi, Tiirkiye
icin kiresel pazarda 6nemli bir kap1 olmasi
planlanmigtir. Yine Candarli’nin hayata
gegcirilmesi 2035 yil1 olarak belirtilmistir.

Kaynak: https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/06/20120613-31-1.pdf. Erigim Tarihi: 11.03.2018.

Tablo 1.14’te eylem plan1 kapsaminda, 2023 projeksiyonuna dahil edilen liman

yenileme ve genisletme c¢alismalarimin haricinde yeni dev kiiresel limanlarin
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tamamlanmasi ve hizmete girmesinin tarihi, genel olarak 2035 yili olarak planlanmistir.
Yatirim altyapt hedefleri dahilinde Turkiye’nin daha biylik gemilere hizmet verecek
diizeyde, daha derin altyapiya sahip ve daha fazla yuk ellegleme kapasitesi ile kiresel
ticaretten daha fazla pay almasina hizmet edecek yeni limanlarla, kiresel lojistik Ust

hedefine bir adim daha yaklasmas1 6ngdrillmiistiir.
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IKiNCIi BOLUM
ULKELERIN DENiZYOLU TASIMACILIGI VE LIMAN ETKINLIGI

Denizyolu tagimacilig1 ve limanlarda sunulan hizmetler farkli faaliyetler olsa da
birbirine bagli, birbirlerinin dl¢iitleri ile degerlendirilen ayn1 endustriye ait pargalardir.
Literattrde genellikle liman etkinlik analizlerini igeren performans degerlendirmelerine
rastlanilmaktadir. Bu etkinlik analizleri ise yogunlukla bir ulusa ait limanlarinin kendi
aralarindaki etkinlik karsilastirmalari veya uluslararasi hizmet veren, dunya ticareti
acisindan 6nemli konuma sahip agik deniz limanlarin karsilastirmali etkinlikleri
seklindedir. Caligmalarda denizyolu tasimaciligi etkinligi ele alinmazken, liman 6zelinde
denizyolu tasimaciligina ait Olgiitler etkinlik analizinde girdi veya c¢ikt1 degiskenleri
olarak yer edinmistir.

Bu bolumde literatlirdeki liman makro diizeyde ele alman Ulkelere ait uluslararasi
denizyolu tasimaciligi ve liman etkinlik analizleri incelenmis, daha sonrasinda genel
olarak Ulkelere ait denizyolu tasimaciligi ve liman performansinin iilkelerin dis ticaret
hacimleri ile iliskisine iliskin literatiir ele alinmustir.

Denizyolu tagimacilik ve liman performansina gegmeden once kisaca performans

catis1 altindaki verimlilik ve etkinlik kavramlar1 ele alinmustir.

2.1 Performans Kavrami: Etkinlik ve Verimlilik

Fransizca kokene sahip bir kelime olan performans, bireye, gruba veya orgite
verilen gorevin ne derece basariyla yerine getirildigini gostermektedir (Mayaturk Akyol,
2011 aktaran Uysal, 2015: 33). TDK’a gore performans kelimesinin karsiligi basarim
olarak belirlenmistir®!. Isletmelerde performans ise, isletmenin amagclarma ulasma diizeyi
olarak tanimlamaktadir (Karaman, 2009: 411). Performans kavrami, amagli ve plank
faaliyetler sonucunda ulagilmak istenilen hedefi, nicel veya nitel olarak ortaya koyabilen
mutlak veya goreceli bir kavram olarak da ifade edilmektedir (Ozer, 2009: 4). Bu
baglamda performans kavrami, bireyden orgiite, blyuk veya kii¢ik 0lcekli, kamu ya da
ozel sektor, kar amaci giiden veya kamu yarari amacina sahip olup olmasma
bakilmaksizin yapilan gerekli Olgiimler ile birimin operasyonel, ekonomik veya
yonetimsel hedeflerini gerceklestirebilme kabiliyetleri agisindan etkin bilgi saglama

amacina hizmet eden yonetim kavrami olarak tanimlanabilir. Ayrica bu bilgi sayesinde

81 TDK sozliikleri. https://sozluk.gov.tr/ Erisim Tarihi:07.09.2020
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ozellikle isletmelerin basarisiz faaliyetlerin belirlenmesi ve iyilestirme olanagi
bulabilmesi yoluyla strdurulebilir buyime ve artan rekabet guict elde edebilmesi s6z
konusudur (Karaman, 2009: 417).

Akal (2000: 15)’e gore performans kavrami kendi ig¢inde 7 boyutta ele
alimmaktadir: Etkinlik, verim ve girdilerden yararlanma, verimlilik, kalite, yenilik,
caligma yasaminin kalitesi, karlilik ve biitceye uygunluk. Ancak uluslararasi literatiirde
performans kavrami genellikle etkinlik ve verimlilik kavramlar: ile ele alinmaktadir.
Porcelli (2009: 3), performansi etkinlik ve verimlilik kavramlarini kapsayan ¢at1 kavram
olarak degerlendirmektedir. Diger yandan literatiirde etkinlik ve verimlilik kavramlarinin
siklikla birbiri yerine kullanildigi, iki kavram arasindaki anlamsal bir karmasa durumu
yasandig1 goriilmektedir (Yiik¢i ve Atagan, 2009: 1). Caglar (2012: 21) bu durumu her
iki kavramda da kaynaklarin ve degisimlerin i¢ ice ge¢mis olmasina baglamaktadir.
Ornegin, Banaszewska vd. (2012: 487) bir isletmenin etkin olup olmadigma ancak rakip
isletmeler ile verimlilik agisindan Kkarsilastirilarak karar verilecegini vurgularken,
literatiirde etkinligin, verimliligin esas belirleyicisi oldugu (Caglar, 2012: 22) da
belirtilmektedir. Bu baglamda bu kavramlar tek tek ele alinmustir.

Etkinlik kavrami, daha ¢ok isletmelerin hedeflenen performansina odakhdir. Bir
isletme etkinlik kavrami, Oretim faktorleriyle gerceklestirilen fiili ¢iktinin, iiretime
baslamadan once belirlenen amaglar dogrultusundaki potansiyel ¢iktiya orani olarak
tamimlanmaktadir (Caglar, 2012: 15). Etkinlik kavrami, farkli arastirmacilar tarafindan
farkli alt gruplara ayirilarak ele alinmigtir:

Coto- Milan vd., (2000: 169) etkinligi, teknik, tahsis ve ekonomik etkinlik olmak
Uzere 3 gruba aymrmaktadir. Simdiye kadar bahsedilen etkinlik tanimi1 daha ¢ok teknik
etkinligi ifade etmektedir. Teknik etkinlik, sistemdeki herhangi bir ¢iktinin miktarini
artirmak i¢in es anli olarak diger bir ¢ikt1 miktarini artrmanin veya herhangi bir girdi
miktarmin azaltilmasinin teknolojik olarak miimkiin olmadig1 girdi/¢ikt1 vektorii olarak
tamimlanmaktadir (Koopmans,1951 aktaran Okursoy ve Tezsiruci, 2014: 2). Tahsis
etkinligi ise girdi maliyetlerinden yola ¢ikarak, bir birim ¢iktinin saglanmasinda, en
uygun girdi bilesimini secme basarisi olarak tanimlanir (White ve Ozcan, 1996: 298).
Coto-Millan vd. (2000: 169) ekonomik etkinligi, bir etkinlik sinir1 altinda, sapmalarin
hesaplamasi sartiyla maliyetlerin minimize edilmesine odakl etkinlik ile agiklamaktadir.

Bir diger etkinlik tiirli ise organizasyonel etkinliktir. Kok ve Deliktag (2003: 43)
organizasyonel etkinligi en iyi girdi — ¢ikti mekanizmasi olarak ifade edilmektedir.

Bakirci (2006) ise organizasyonel etkinlik 6lgimuna, ek kaynaklara ihtiya¢ duyulmadan
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elde mevcut kaynaklarla daha fazla ¢ikt1 diizeyine ulasma olarak tanimlamaktadir. Bu
baglamda etkinlik kavraminin daha ¢ok iktisat teorisinde ulusal refah ve etkin kaynak
kullanimina hizmet ettigi sdylenebilir.

Verimlilik ise minimum maliyetle maksimum ¢iktiyr hedefleyen teknik
performans olarak tanimlamaktadir (Yiik¢ii ve Atagan, 2009: 4). Verimlilik, literattrde
en basit sekilde bir liretim siireci sonucunda elde edilen ¢iktinin, ¢iktiy1 elde etmek igin
kullanilan girdiye oranlanmasi, diger bir deyisle ‘‘¢cikt1 /girdi’’ orami ile formiile
edilmektedir (Caglar ve Oral, 2011: 666). Verimlilik, Gretim teknolojisi, Utretim
stirecindeki farkliliklar ve tiretim ortaminin farkliliklarin1 gére degisir (Porcelli, 2009: 3).
Kit kaynaklarin etkin sekilde kullanilmasina odakli olan verimlilik kavrami, Uretim
kaynaklarinm ne kadar iyi kullamildigin1 ifade etmektedir (Ileri, 1999: 9-10).

Sonug olarak her ikisi de performans alt kavrami olan ve girdi ¢ikt1 analizine
dayanan bu kavramlardan etkinligin teorik kapasiteye®, verimliligin ise maksimum
kapasiteye odakli oldugu vurgulanmustir (Ross,1981 aktaran Caglar, 2012: 26).

Diger yandan literatiirde siklikla teknik etkinlik 6l¢timlerine rastlanilmaktadir ve
teknik etkinlik 6lcimi kendi i¢inde saf etkinlik ve dlgek etkinligi olarak ayrigmaktadir.
Okursoy ve Tezsurlci (2014: 3), saf etkinligin 6lgege gore degisen getiri usuliine gore
yonetimsel performansi degerlendirdigi; Ol¢ek etkinliginin ise teknik etkinligin saf teknik
etkinlik oranma esit oldugu belirtmislerdir. Gokgtz (2009: 17) 6lgek etkinligini, uygun

Olcek biiytikliigiine gore tiretim seviyesindeki basar1 diizeyini gosterdigini vurgulamistir.

2.2 Liman Performansi Calismalari

Liman performansi literatiiriiniin biiyiik yogunlugunu olusturan liman etkinligini
Tongzon (1995: 245), liman isletmesinden ziyade daha kiiresel bir olgu olarak
degerlendirmis, limanlarin uluslararasi bir boyut aldigini ve limanlarimn tiim ticaret aginin
hayati bir pargasi oldugunu bu baglamda liman etkinligi ve liman performans
diizeylerinin bir iilkenin biiyilkk Olglide uluslararasi rekabet giiciinii belirledigini
vurgulamustir. Bichou ve Gray (2004: 48), limanlar1 kiiresel tedarik zincirinde aktarma
merkezi gorevi yaninda modlar aras1 degisim, yiikleme-bosaltma, sevkiyat ve depolama
faaliyetlerinin yiiriitiildiigli lojistik merkezler olarak ele alirken, uluslararasi ticaret

acisindan rekabet iistiinliigli yaratabilen kaynaklar oldugunu yinelemistir. Benzer sekilde

% Teorik kapasite, makine bozulmalari, periyodik bakim ve onarmmlar, operatdr kaynakli gecikmeler, hammadde
gelmesindeki olagan gecikmeler, 6gle yemegi aralari, hava muhalefeti gibi bir ok nedenle olusabilecek gecikmeler
durumundaki iiretim giicti iken, maksimum kapasite tam aksine tiim kaynaklarin %100, hi¢ durmadan kullamlabilmesi
durumundaki kapasitedir (Caglar, 2012:124-126).
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limanlari, uluslararasi rekabet giicii ile iliskilendiren bir diger ¢alisma Poitras, Tongzon
ve Li (1996: 2) ise ticaret odakli ekonomik kalkinmanin geregi olarak da liman
hizmetlerinde etkinlik artisinin son derece onemli olduguna deginmislerdir. Benzer
sekilde Tongzon ve Heng (2005: 406)’da rekabetin yogun oldugu bir ortamda limanlarin
etkinliginin, uluslararasi 6l¢ekte rekabet edebilmek adina iilkeler i¢in olduk¢a 6nem arz
eden stratejik bir konu oldugunu yinelemislerdir. Bu kapsamda uluslararas: ticarete
aracilik eden lojistik faaliyetlerin etkinligi ve verimliligi her gegen giin 6nem teskil eder
hale gelmistir (Erturgut, 2021: 3-4). Bu durum, Ulkelerdeki benzer Gretim maliyetleri
sebebiyle diisiik lojistik maliyetler, tasimacilik siirecinin hizi, giivenlik ve kalite
yonetiminin uluslararasi ticaret rekabet avantaji saglamasi ile agiklanabilmektedir.
Kiiciiksolak (2006: 13) da uluslararasi ticaretin boyutlarmin giinlimiizde gelmis oldugu
asamayl1, lojistik stireclerin etkinligi ve verimliligine baglamaktadir. Genel olarak etkin
liman etkin yonetimi ve liman performansi, lilke ekonomisinin giiciinii artiran, rekabet

avantaji saglayan stratejik bir yonetim konusu olarak ele alimmastir.

Literatirde liman etkinlik analizini ilk kez konu edindigi diisiiniilen Roll ve
Hayuth (1993), liman isletmeleri i¢in bu analizlerin 6nemini vurgularken, yapmis
olduklar1 analize kiiresel ticaret acisindan Onemli faaliyetlere sahip 20 liman
ornekleminde, limandaki is giicii, yiik karakteristigi ve sermayesini girdi; limanda islem
goren yiik miktari, liman hizmet diizeyi, miisteri memnuniyeti ve limana gelen gemi
sayisin1 ¢iktr degiskenleri olarak belirlemistir.  Isletme 0Ozelindeki performans
caligmalarina benzer sekilde liman performans analizlerinde de limanin karakteristigine
gore belli basli basar1 kriterlerini baz alan Slgiitler girdi ve ¢ikt1 degiskenleri olarak
belirlenmistir. Literatiir genel olarak incelendiginde ise limanlarda gosterilen ekonomik
deger yaratan yiikleme-bosaltma, depolama, elle¢cleme, modlar aras1 aktarim ve sevkiyat
gibi faaliyetlerin altinda girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin belirlendigi tespit edilmistir. Diger
yandan calismalarda farkli girdi ve ¢ikt1 degiskenleri kullanildigi, bu farkliliklarin ise
liman smiflandirmasindaki farkhiliklardan kaynakladigi belirlenmistir.  Yapilan
calismalarda ¢ikt1 degiskenleri, limanda gerceklestirilen iiretim ve hizmet diizeylerini
karakterize eden faktorler, girdi degiskenleri ise bu ¢iktilar1 elde etmek i¢in gerekli olan

faktorler olarak tanimlamak mimkindir (Roll ve Hayuth, 1993: 153).

Calismalarda siklikla limanlar operasyonel, altyapisal ve finansal olgltlerin
kullanilmas1 da dikkat ¢ekicidir. Liman operasyonlarma ait degiskenler; gemi operasyon
hiz1 (Tongzon, 2001; Andrade vd., 2019), konteyner trafigi (Bergantino ve Musso, 2011)
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gibi operasyonlara yonelik degiskenler kullanilirken, altyapisal degiskenler arasinda
rihtim uzunlugu (Fung vd.,2007; Ates, 2010; De Oliveira ve Cariou, 2011; Medda ve
Liu, 2013; Ates ve Esmer,2014; Akgiil vd., 2015; Carine, 2015; Giiner, 2015), terminal
alan1 (Tongzon, 2001; Wang vd., 2003; Cullinane vd., 2004; Wiegman vd., 2004; Wang
ve Cullinane, 2006; Carine, 2015; Nguyen vd., 2018; Dewarlo, 2019), yanagma yeri sayis1
(Wanke vd., 2018; Dong vd., 2019), liman biiytkligi (Bergantino ve Musso, 2011),
depolama alani (Al-Eragi vd, 2008), su derinligi (Akgiil vd., 2015.) vb. gibi degiskenler
ve limanda ellegleme ve yiikleme-bosaltma faaliyetleri i¢in gerekli ving, forklift,
romorkor, tasiyici, staddle gibi makine sayisi, istif ekipmanlari gibi taginir sayilari

kullanilmaktadir.

Finansal boyuta iligskin liman performansini inceleyen ¢alismalarda ise genellikle
sermaye degeri veya sermaye maliyeti (Roll ve Hayuth, 1993; Liu, 1995; Bafios -Pino
vd., 1999; Cullinane ve Song, 2003; Barros, 2005; Barros, 2006; Rodriques vd., 2007;
Chang ve Tovar, 2014), limanin toplam varlik degerleri ( Barros, 2003(a); Barros,
2003(b)), liman masraflar1 (Tongzon, 1995), enerji fiyatlar1 (Bafios -Pino vd,1999),
degisken ve sabit sermaye gideri (Bafios -Pino vd, 1999; Chang ve Tovar, 2014),
amortismanlar (Martinez-Budari vd., 1999), is¢i (emek) ticretleri (Cullinane ve Song,
2003; Chang ve Tovar, 2014), toplam harcamalar (Guner, 2015) vb. finansal degiskenler
kullanilmistir. Diger yandan limanlarin finansal performansi 61¢en galismalari, ekonomik
veya tahsis etkinligi calismalar1 seklinde karsimiza ¢ikmakta ve liman maliyetleri ve

liman cirosu da degiskenler arasinda yerini almaktadir.

Bunun yani sira daha 6nce bahsedildigi iizere liman operasyonlar1 bdlgeye,
hinterlanda ve Ulke sanayisine ve agik deniz veya bolgesel liman 6zelligine gore
farklilastigindan, benzer tiirdeki limanlarm performansini, etkinligini ve verimliligini
karsilastirma amacina yonelik kullanilacak girdi ve ¢iktilarm belirlenmesinde net bir

ayrim yoktur (Valentine ve Gray, 2000: 1-2).

1993’te Roll ve Hayuth ile baglayan liman etkinlik aragtirmalarinda kullanilan girdi
ve ¢ikt1 degiskenleri Tablo 2.1°de gosterilmistir.
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Tablo 2. 1. Limanlarda Etkinlik, Verimlilik ve Performans Analizleri 1993-2019 Arasi Literatiirdeki Baz1 Caligmalar

Yazar-Yil Orneklem Yontemi GiRDI CIKTI

Roll ve Hayuth 20 liman VZA- CCR Is giicii, Sermaye, Yiik karakteristigi Yiik miktari, hizmet diizeyi, miisteri

1993 memnuniyeti, gelen gemi sayist

Tongzon 23 Uluslararas1 Liman (Farkl Liman performans: ve etkinligi Liman performansi (Lokasyon, geni ugrama sikligi, Liman masraflari (iicret),

1995 ulkere ait) i¢in dogrusal model Ekonomik faaliyetler, terminal etkinligi), ikinci model: Terminal etkinligi
(Konteyner mix 40 TEU/20 TEU, Baglama ve tasima sirasinda yasanan

gecikmeler, ving etkinligi, gemi bilyiikliigii ve kargo degisimi)

Liu 1995 28 Ingiliz Liman isletmesi Stokastik Sinir Yaklagimu Isci sayis1, Sermaye Cevrim sayis1

Poitras, Tongzon ve Li 5 Avustralya, 8 diger tilke VZA Yanasan Gemi Sayisi Elleclenen Konteyner Sayisi (TEU) ve

1996 uluslararas1 konteyner limanlari Konteyner Ellecleme/ Saat

Bafios-Pine, Coto-Millén ve
Rodriguez-Alvarez
1999

27 Ispanya Limani

Stokastik Maliyet Fonksiyonu
(SCF) (Panel veri 1985-1997)

Calisan sayis1, enerji, sermaye, ¢alisan
iicretleri, enerji fiyatlari, degisken sermaye
fiyati

Maliyet ve Mesafe Fonksiyonu
Tahminleri Sonucu Etkinlik skorlar1

Martinez-Budrai, Diaz-Armas,
Nawvvaro-lbanez, Ravelo- Mesa
1999

26 Ispanya limani

VZA- BBC

Emek Giderleri, Amortisman Giderleri,
Diger Giderler

Rihtimlardaki Elleglenen Toplam Yk
Miktari, Liman Tesislerinin
Kiralanmasindan elde edilen gelir

Notteboom, Coeck ve Van Den

32 Avrupa Limani, 4 Asya

Stokastik Sinir Yaklagim

Rihtim Uzunlugu, Terminal Genisligi,

Elleglenen Konteyner Miktar1 (TEU)

2000

Broeck Liman Kren (Ving) Sayist
2000
Coto, Millan, Rodriguez, Alvares 27 Ispanya Limani Stokastik Sinir Yaklagimu Yk Elleclemesi (Ton) Tiim Liman Ciktilar1 (Ton, Yolcu

Sayisi, Arag Sayisi)

Tongzon 4 Avustralya ve 12 uluslararasi VZA-CCR Ving sayist, Konteyner Yanagma yeri Konteyner Elleclemesi (TEU), Gemi
2001 liman sayis1, Romorkoér sayisi, Terminal Sayisi, Operasyon Hiz1
Terminal Alani, Bekleme Siiresi, Personel
Sayisi
Valentine ve Gray Diinyanin to 100 Konteyner VZA- CCR Rihtim Uzunlugu, Konteyner Rihtim Konteyner Elleclemesi (TEU), Yuk
2001 Limanindan 31" Uzunlugu Elleclemesi (Ton)

Estache,Gonzalez, Trujio
2002

14 Meksika limani

Stokastik Sinir Yaklagimm

Calisan Sayisi, Yanasma Yeri Uzunlugu

Elleclenen Yik Hacmi

Cullinane,Song, Gray

15 Asya konteyner limaninda

Stochastic Cobb-Douglas

Calisan Sayzsi,

Elleclenen Konteyner Miktari (TEU)

Ellecleme, Ekipmanlarin Net Degeri

2002 production frontier: half normal,

exponential, truncated models
Barros 5 Portekiz limani VZA Calisan Sayisi, Varlik Degerleri Toplamu | Gemi Sayisi, Yiik (Ton, TEU, Ro-R0),
2003 (a) Pazar Pay1, Calisan Ucretleri, Sermaye
Barros 2003 (b) 10 Portekiz limam VZA- Malmquist Caligan Sayisi, Varlik Degerleri Toplami | Gemi Sayisi, Ton ve TEU Ellegleme
Cullinane ve Song Kore ve Ingiltere de 5 konteyner Stokastik Smir Yaklagimi Yonetim Hizmeti, isci Ucretleri, Terminal, Cevrim Sayisi
2003 limani, 57 uluslararasi liman Operasyonlarinin Sermaye Maliyeti, Yiik
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Wang, Song, Cullinane

Diinyanin 2001 yilindaki en

VZA (CCR-BCC), Serbest

Rihtim Uzunlugu, Terminal Alani,

Elleclenen Konteyner Miktar1 (TEU)

2003 onemli 30 konteyner limani Dagilim Yaklasimi (Free Rihtimdaki Ving Sayisi, Sahadaki Ving
Disposal Hull (FDH) Model) Sayisi, Straddle Tastyici Sayisi
Cullinane, Song, J1 ve Wang Diinyanin baglica konteyner VZA Terminal Uzunlugu, Terminal Alani, Elleclenen Konteyner Miktar1 (TEU)

2004

limanlar1

Rihtimdaki Ving Sayisi, Sahadaki Ving
Sayisi, Straddle Tastyici Sayist

Wiegman, Rietveld, Pels, Van
Woudenberg
2004

Avrupa’daki 40 konteyner
limanlari

VZA, Stokastik Frontier analizi

Terminal alani, Ving sayisi, istifleme
Ekipman Sayis1, Yiikleme Hattinin
Uzunlugu

Elleclenen Konteyner Miktar1 (TEU)

Song ve Han 2004

Asya'daki belli basl limanlar

Regresyon Analizi

Terminal Yanasma Yeri

Elleclenen Konteyner Miktar1 (TEU)

Park ve De 11 Kore liman Alternatif VZA (CCR-BCC) Yanasma Kapasitesi ve Kargo ellegleme | Elleglenen yiik miktari, Gemi Sayust,

2004 kapasitesi Ciro, Miisteri Memnuniyeti

Barros ve Athanasiou 2 Yunanistan, 4 Portekiz limani VZA(CCR-BCC) Calisan Sayisi, Sermaye Gemi Sayzsi, Yiik ellecleme (Ton-

2004 TEU)

Rios ve Macada Arjantin, Brezilya, Paraguay, VZA-BCC TEU, hareket saati/ gemi say1s1 Vingler, rihtimlar, alan, ¢alisanlar,

2005 Uruguay ve Venezuela tersane ekipmanlart
(Mercosur iiye iilke) limanlar1

Barros, 10 Portekiz limani Stokastik translog cost frontier Caligan sayisi, sermaye degeri, gemi, Toplam maliyet

2005 kargo ve trend

Tongzon ve Heng 25 Uluslararast Konteyner Stokastik Cobb- Douglas uretim Konteyner Uretimi Terminal Uzunlugu, Rihtim Ving

2005 limani fonksiyonu, rekabetcilik Sayist

regresyon modeli

Wang ve Cullinane

104 Avrupa konteyner limant

VZA (CCR-BCC)

Terminal Uzunlugu, terminal Alani,

Elleclenen Konteyner Sayisi (TEU)

2006 (29 Ulke) rthtimdaki ving sayisi, sahadaki ving sayisi
Barros Belli bagli 24 italya limani VZA-CCR, VZA-BBC, VZA- Calisan Memnuniyeti, Sermaye Maliyeti Yillik Konteyner Trafigi (TEU)
2006 (2002-2003 yillar1 i¢in etkinligi) Cross Efficiency, Super-

efficiency VZA
Sharma Diinya genelindeki 70 konteyner | VZA- Kohnen’s Self-Organizing Rihtim uzunlugu, terminal alani, Yillik hareket eden konteyner sayisi
2006 limani Map (KSOM) kiimeleme analizi | rihtimdaki ving sayisi, transfer vingleri,

destek tastyicilan, istif tagiyicilar ve
calisma saatleri

Sun, Yan ve Liu
2006

25 Asya Konteyner Limanlari

Stokastik Cobb-Douglas Modeli,
Monte Carlo similasyonu

Gemi ile yanagma yeri arasinda elle¢leme
kapasitesi, yanagma yeri ile arda kalan
arasindaki ellecleme kapasitesi, yanagsma
yeri uzunlugu, terminal alani, limanin
depolama kapasitesi, sogutma konteyner
yuvasl

Yillik Konteyner Trafigi (TEU)
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Rodriques Alvares, Tovar,

Ispanya Las Palmas limanindaki

Stokastik Sinir Yaklagim,

Liman Calisanlari, Ozel liman ¢alismalari,

Konteyner, Ro-Ro Yk, Parca yik

Trujillo kargo ellegleme firmalarimn Translog Gretim fonksiyonu Sermaye, Tuketim giderleri

2007 etkinligi

Fung Ng ve Lee Malezya konteyner limanlar1 | VZA- Cross Sectional Efficiency Terminal Uzunlugu, Terminal Alani, Yillik Konteyner Trafigi (TEU)
2007 Rihtimdaki Ving Sayisi, Gemi sayis1, Stok

Sahasindaki Ving Sayisi

Trujillo ve Tovar

Avrupa Limanlari

Stokastik Sinir Yaklagimi, Cobb

Calisan Sayisi, Liman Alan1

Tiim Liman Ciktilar1 (Ton, TEU,

2007 Douglas Uretim Fonksiyonu Yolcu Sayisi, Ro-Ro)
Gonzalez ve Trujillo Stokastik Sinir Yaklagimu, Yanagma yeri sayisi, Liman Sayisi, Tiim Liman Ciktis1 (Ton, TEU, Yolcu)
2008 Translog Uretim Fonksiyonu Caligan Sayisi
Chudasama ve Pandya Hindistan limanlari VZA Ving Miktari, Diger Op. Ekipman Sayisi, Yillik Kargo miktari
2008 Ellegleme Makineleri Miktar1, Rihtim

Adeti ve Depolama Alan
Al- Eragi, Mustafa, Khader, Orta dogu ve Dogu Afrika VZA Yanasma yeri uzunlugu, Depolama Alani, | Gemi Sayisi, Elleclenen Yiik (Ton)

Barros ulkelerinde bulunan 22 liman Ellecleme Ekipmam
2008
Cheon, Dowall ve Song 98 dnemli kirresel liman Malmquist uretim indeksi (MPI: | Yanasma yeri uzunlugu, Terminal Alani, Elleglenen konteyner miktar1 (TEU)
2009 Malmaquist Productivity Index) Konteyner Vinci (Ton)
Lozano 28 Ispanya limani MPI Depolama alani, Yanasma yeri uzunlugu, Toplam Liman Trafigi, Konteyner
2009 (radyal ve yonelimli olmayan ) Ving Sayisi, Cekici Sayist Elleglemesi (TEU), Gemi Sayisi
Cullinane ve Wang Onde gelen 25 Liman VZA (panel) Rihtim Ving Sayisi, Sahadaki Ving Sayisi, Konteyner Elleclemesi (TEU),
2010 Staddle Tastyict Terminal Uzunlugu, Terminal Alant
Ates Turkiye’deki 13 6zel ve kamu VZA (CCR, BCC ve RTS Rihtim (iskele) uzunlugu, gemi yanagma Elleglenen konteyner miktar1 (TEU)
2010 konteyner limant (CCR/BCC) yeri sayisi, konteyner ellegleme de

kullanilan ving sayis1 ve konteyner stok

alani

Wu ve Goh Gelismekte olan iilke limanlari VZA Terminal Alani, Yanasma yeri uzunlugu | Ekipman Sayisi, Elleglenen Konteyner
2010

Miktar1 (TEU)

Barros, Assaf ve Ibiwoye, 2010

Temsili Afrika Limanlari:
Nijerya, Angola ve Mozambik

VZA (Dea- Bootstrap approach)

Rihtim Derinlikleri, Toplam Alan, Rihtim
Vinci sayist, Calisan Sayisi

Gelen gemi sayisi, Toplam yiiklenen
yUk (ton), Gemiye yliklenen ve
bosaltilan konteyner sayisi

Wanke, Barbastefano ve Hijjar
2011

25 Brezilya Limanlari

VZA- SFA (Stokastik Frontier
Analysis)

Yanasma yeri sayisi, terminal alani,
Kamyon otopark sayisi

Yillik ortalama yiik (Ton), Yillik
ylklenen génderiler

De Oliveira ve Cariou
2011

200 limanin ulusal, bolgesel ve
uluslararasi diizeyde
(2007-2010 arast)

VZA-CCR, VZA-BBC

Rihtim uzunlugu, Ayakli képrili Ving ve
acik alan ving sayisi, terminal alani,
depolama alam

Yillik elleglenen konteyner sayist
(TEV)
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Bichou
2011

39 konteyner limani (2002-2008)
(Y1llik elleglenen yiik miktar: 2
milyon TEU ve Uzeri olan
limanlar)

Malmquist VZA

Terminal Alani, Maksimum Draft
(Geminin Cektigi Su Uzunlugu: Metre),
Toplam Uzunluk, Kiyidan Denize Ving

Indeksi, Limanda Kullanilan Kamyon,
Arag Sayis1 ve Kap1 Sayisi

Yillik elle¢lenen konteyner sayist
(TEUV),

Bergantino ve Musso
2011

Giiney Avrupa Limanlari

Girdi yonelimli VZA (SFA)

Toplam Akim (Ton), Liman Boyutlar:
(m?), Terminal Sayis, Ellegleme Alan
Biiyiikliigii (m?), Ellegleme Ekipman
Sayisi, Niifus Yogunlugu km?Bagina
Diisen Insan Sayisi, Istihdam Oran,
Ulasilabilirlik, Liman Biiyiikliigi, ilgili
Konteyner Trafigi

Yillik elleglenen konteyner sayisi
(TEU),

Caglar
2012

31 Tiirk 6zel limanlari (Genel ve
kuru dékme yuk)

Kismi verimlilik yaklagimi
(Konteyner limanlarina 6zgii),
kapasite dlcumu ile etkinlik ve

verimlilik yaklagimi,
miihendislik yaklasimi ve VZA

VZA Igin/ Terminal Teorik Gemi Kabul
Kapasitesi, Terminal Teorik Yk
Ellecleme Kapasitesi, Limana Tahsis
Edilmis Depolama Alani, Kadrolu
Personel Sayisi

Yillik elleglenen Yiik (TEU- Ton)

Medda ve Liu
2013

Diinya genelinde 165 liman

Stokastik Frontier Yaklagim

Terminal Yatak Derinligi, Liman alani,
Rihtim Uzunlugu, Ving Sayisi, Ving
Aralig1 (Crane Spacing)

Elleclenen yiik miktari (TEU)

Schgyen ve Odeck
2013

Norveg limanlar, Iskandinav
Limanlar1 ve Birlesik Kralliga
ait 24 liman

VZA

Terminal Yatak Derinligi, Terminal Alani,
Ving, Konteynir Tagima Kamyonlar,
Liman Istif Tastyicist

Elleclenen yiik miktari (TEU)

Ates ve Esmer
2014

Turkiye Konteyner Limanlari

VZA (CCR-BCC) ve Serbest
Atilabilir Zarf Modeli

Stok Alani, Toplam Rihtim Vinci,
Konteyner Rihtim Uzunlugu, Draft ve
Toplam Transtayner, Istif Ekipmani

Ellegleme miktar1 (TEU)

Chang ve Tovar
2014

14 Peru ve Sili limanlar1

Stokastik Frontier Yaklasimi

Isgiicii, Sabit ve Degisken Sermaye
Girdileri

Elleclenen konteyner (TEU, Birim ve
Metrik ton)

Akgil vd.
2015

Tiirkiye Konteyner Limanlari

VZA ve BCC Portfdy Analiz

Rihtim Ving Sayisi, Terminal Sahas1 (m?),
Rihtim Uzunlugu, Su Derinligi (m)

Toplam Ellecleme (TEU)

Carine,
2015

Sahra alt1 Afrika bolgesindeki 6
Konteyner limani

VZA -CCR ve BCC
Siiper- Etkinlik 6l¢timi

Tasima ekipmanlari, iskele ving sayisi
Tersane ekipmanlari, terminal alani,
rthtim uzunlugu

Yillik Konteyner Trafigi (TEU)
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Glner 2015

13 Tirkiye Konteyner Limanlart

VZA, altyapt, iistyap1 yonetim
etkinligi ve finansal etkinlik
olmak tizere 4 farkli VZA,
¢alismanin etkinlik ve verimlilik
konulari i¢in nitel analizlerden
yararlanilmig

Terminal alani, Rihtin uzunlugu, yanagma
sayis1/ ving sayisi, rdmorkor sayisi, forklift
sayisi/is giicii / toplam harcamalar

Fiziksel yiik (TEU), Gemi sayisi/ y1l

Serebrisky,Sarrieraii, Suarez-

10 yillik periyodda atin Amerika

Girdi odakli Stokastik Sinir

Rihtim uzunlugu, terminal alani, Terminal

Yillik Konteyner Trafigi (TEU)

Aleman, Araya, Bricefio- ve Karayipler’deki 63 konteyner Modeli ekipman sayis1 (Mobil, rihtim vingleri ve
Garmendia, Schwartz 2016 limanlarinimn teknik verimlilik gemiden kiyiya ving sayis1)
analizini
Kutin, Nguyen ve Vallee, 2017 Giineydogu Asya Uluslar Birligi VZA Max. Derinlik, konteyner liman sahasi Yillik Konteyner Trafigi (TEU)

(ASEAN)

(m?), yanagma yeri uzunlugu (m), ving
sayisl, lastik tekerlekli tasiyici sayisi, rayli
hatli tastyici sayisi, Staddle kamyon sayisi,

forklift sayist
Wanke, Nwaogbe ve Chen Nijerya’da 6 6nemli liman Bulanik VZA, Bulanik regresyon Calisan sayis1, Yanasma yeri sayisl, Liman trafigi (Yillik ugrayan toplam
2018 (degiskenler ile liman verimliligi Rihtim uzunlugu, gemi sayisi), Elleclenen yiik miktar

iliskisi)

(Ton/YIL) Genle Kargo Elleglenen
kuru dékme yiik kargo (Ton/YIL),
Likit Kargo (m¥YIL)

Nguyen, Nghiem ve Tea Chang,
2018

Vietnam’da 43 liman

Meta frontier Analiz (teknik
etkinlik)

Rihtim Uzunlugu, Terminal Alanlari, Depo
Kapasitesi ve YUk Ellegleme Ekipmani

Kargo Hacmi

Schgyen, Bjorbak, Steger-
Jensen, Bouhmala, Burki,
Jensen, Berg, 2018

26 Danimarka, Finlandiya,
Izlanda, Norveg, Isveg ve
Birlesik Kralik Limanlari

VZA, Regresyon analizi
(2010-2012-2014 ortalama)

Terminal alani, Rihtim uzunlugu, Liman
ekipman sayist

Yillik Konteyner Trafigi (TEU)
LPI alt kriterleri: Fiyatlama, izleme ve
Takip, Zamanlama skorlart

Andrade, Lee, Lee, Kwon,
Chung, 2019

20 Brazilya Limani

Iki yonlii ok kriterli veri
zarflama analizi (Bio-MCDEA)
(2010-2016)

Rihtim uzunlugu, Derinlik, Depo alani,
Liman sahasi, Geminin Liman gelisi ve
yiikleme veya bosaltma siirecine kadar
gegen siire,
Geminin limanda bekleme siiresi

Toplam Kargo Hacmi (Ton)

Dewarlo, Hint Okyanusundaki 4 Ada VZA Rihtim uzunlugu, Terminal alani, Liman Toplam Kargo Hacmi
2019 limani (port Reunion, the port of ving sayist (Ton)
Colombo, Port Louis
Dong, Zhu, Li, Wang, Gajpal, Maritime Silk Road (MSR) VZA Konteyner Yanasma yeri sayisi, Rihtim Konteyner Yiik Trafigi (2015-2016-
2019 tizerindeki gehir limanlar (Operasyonel ve Cevresel uzunlugu, Liman ving sayisi 2017) ve CO2 Emisyon Hacmi
Verimlilik)
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Tablo 2.1’de goriildiigii iizere liman performansi altinda yapilan etkinlik
analizlerinde operasyonel, finansal ve altyapinin yani sira ¢alisan sayisi gibi beserl
degiskenlerde kullanilmistir. Analizlerde kullanilan degiskenlere iliskin gruplandirma

Sekil 2.1 de gosterilmistir.

[ Liman Performans Analizlerinde Kullamilan Degiskenler ]
g N ~
Altyapisal Degigkenler Operasyonel Degigkenler Finansal Degigkenler Begeri W
. ) ve Ekonomik Boyut Defiskenler
. . f \
/‘- Liman Terminal \1 /- \ '/— -\‘.
Alam (il karakteristigi Sermaye
Limana Kabul Fiike milctar: Liman masraflar
edilecel gemi Ellegleme kapasitesi Enerji fiyatlan )
biiyikliga Ellegleme (Ving, Staddle, Enerji giderlen Izgiici
Rihtim uzunlugu Forklift vb.) ve istifleme Degigken ve sabit Caligan sayis
Depo alam ekipman sayist maliyetler Istthdam Oram
Arag Otopark Alam Gemi gevrim sayist ) Amortismanlar
Gemi yanagma yeri Geminin limanda Iy¢i (emek) teretleri
say1s1 bekleme siiresi Toplam harcamalar
Eihtim DerinliZi

N AN AN AN,

Sekil 2. 1. Liman Etkinlik Analizlerinde Kullanilan Degiskenlerin Gruplandirilmasi
Kaynak: Yazar tarafindan hazirlanmigtir.

Literatir taramasi sonrasinda liman etkinlik g¢aligmalarinin genellikle liman
0zelinde oldugu ve ulkelerin genel olarak bir bdtun olarak Glkelerin denizyolu
tasimaciligl ve limanciligna iliskin ¢alismalar olmadigi belirlenmistir. Liman etkinlik
analizlerinin yanmi sira Ozellikle uluslararasi kurumlarca yapilan tilkelerin denizyolu
tasimaciligi ve liman performansma iligkin belirli 6lgiitlere gore olusturulan endeksler
yardimiyla degerlendirmeler de bulunmaktadir. Bunlardan ilki Diinya Ekonomik Forum
(WEF) tarafindan derlenen Kuresel Rekabetcilik Endeksi ((GCI), “Global
Competitiveness Index”) in alt kategorilerinde yer alan ulastirma kismi altinda tilkelerin
makro anlamda limanlarin altyapisini degerlendiren Liman Altyapr Kalite ((QPI):
“Quality of Port Infrastructure”) endeksidir. Bu endeks iilke limanlarinin altyapi
kalitesini uzman goriisiine dayal olarak degerlendirmektedir®,

Bunlardan bir digeri 2018 yilinda yine Kiresel Rekabetgilik Endeksi alt

endekslerinden ulastirma kisminda yer alan Limanlardaki Hizmetlerin Etkinligi ((ESS)

33 QPI endeksi 2018 yilina kadar yaymlanmistir. 2018 sonrasinda ESS endeksi, QPI yerine GCI altinda yerini
almustir.
https://tcdata360.worldbank.org/indicators/1Q.WEF.PORT.XQ?country=BRA&indicator=1754&viz=line_chart&yea
rs=2007 Erigim Tarihi:15.09.2020.
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“Efficiency of Seaport Service’’) endeksidir. Bu endeks, limanda verilen hizmetleri
fiyatlama, hizmet sikligi, hizmetin dakikligi ve hizhilik gibi kriterler baglaminda
degerlendirmektedir®®. Bir diger endeks daha ¢ok dogrudan denizyolu tasimaciligmi
ilgilendiren LSCI’dir®,

2.3 Denizyolu Tasimacihgina iliskin Performans Calismalar

Denizyolu tasimaciligi daha 6nce de bahsedildigi gibi, iilkelerin dis ticaretine ve
ekonomik gelisimlerine pozitif etki yarattig1 diistiniilen politik ve sosyal anlamda da etkin
roli olan lojistik alt sektoriidir. Denizyolu tagimaciliginin uluslararasi ticaretteki
yogunlugu sebebiyle iilkeler bu tasimacilik modunda gii¢lii performans hedeflemektedir.
Denizyolu tasimaciligi performansi, Tablo 2.1°de de goriilecegi iizere limanlarin
altyapisal, finansal ve beseri etkinlik analizleri altinda ¢ok iilke limanlarina gelen gemi
sayisi, gelen gemilerin tasima kapasitesi, geminin gelme sikligi, liman siiresi ile
iliskilendirilmistir.

Literatiirdeki iilkelerin denizyolu tasimaciligindaki performansini inceleyen
calismalarda CO2 emisyonu, ¢evresel performans degerlendirmeleri (Corbett, Wang ve
Winebrake, 2009; Psaraftis ve Kontovas, 2010; Yang, 2012; Sasa vd., 2015) érneklerine
ve denizyolu tasimacilik hizmeti veren firmalarin performansin1 degerlendiren
caligmalara (Korkmaz ve Uygurtlrk, 2010) rastlanilmistir. Denizyolu tasimaciligi
degerlendiren kiiresel endekslerden LSCI disinda, liman iilkelerinin denizyolu
tasimaciligii operasyonel anlamda dogrudan degerlendiren calismalara neredeyse
rastlanilmamustir. LSCI salt kiresel deniz tasimaciligima odaklanmaktadir (Bayraktutan
ve Ozbilgin, 2015: 107). LSCI’nin 6 alt dl¢iitii bulunmaktadir

e Gemi sayis1 (Haftalik iilke limanina gelen),

e Konuslandirilan yillik kapasite, TEU),

e Maksimum Konteyner Gemi Biiyiikligii (TEU),
e Diizenli hat baglant1 sayisi,

e Diizenli hat ile baglantili iilke sayisi,

e Limanlarda hizmet veren konteyner sirketi sayisi.

34https://govdata360.worldbank.org/indicators/ha2a63a31?country=BRA&indicator=41371&viz=line chart&years=2
017,2019
3 Endekslere iliskin detaylar Tablo 1.8’de gdsterilmistir.
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Bu bilesenlerin her biri dogrudan denizyolu tasimaciligmmi ilgilendiren
degiskenlerdir. Ayrica UNCTAD her yil diizenli olarak iilke limanlarinin ulastirma ve

performans verilerine yonelik asagidaki istatistikleri tutmaktadir3®:

e Ulke limanlarma ugrayan yillik gemi sayist,

e Limanda gemilerin ortalama bekleme siiresi (gtn),

e Gemilerin ortalama yast,

e Gemilerin ortalama biiyiikligii (GT) ve Maksimum gemi biiyiikligii (GT),

e Gemi basima ortalama Kargo Tasima Kapasitesi (DWT) ve Gemi basima
maksimum Kargo Tasima Kapasitesi (DWT),

e Konteyner gemisi basina ortalama konteyner tasima kapasitesi (TEU) ve

Konteyner gemisi bagina maksimum konteyner tasima kapasitesi (TEU).

Bu istatistikler hem denizyolu tasmmaciligina hem de liman operasyon

performansina iligkin degerlendirmelerde kullanilmaktadir.

2.4 Liman ve Denizyolu Tasimacihg Performansi Olciim Yontemleri

Tablo 2.1°de goriilecegi iizere literatiirde Ozellikle liman olmak iizere etkinlik ve
verimlilik analizlerinde Veri Zarflama Analizi (VZA), VZA- Charnes, Cooper ve Rhodes
(CCR), VZA- Banker, Charnes ve Cooper (BCC), Stokastik Smir Yaklasimi, Regresyon
Analizi, VZA- Malmquist ve Monte Carlo Simulasyonu yontemlerinden yararlanilmistir.
Caligmalarda arastirma yontemi olarak VZA ve alt tiirlerinin yogun olarak tercih edildigi
goriilmiistiir. Bu ¢alismada da denizyolu tasimaciligi ve liman performansi i¢cin VZA
analizi alt tiirlerinden Malmquist VZA tercih edileceginden bu kisimda VZA’i ve alt

modelleri detayli olarak ele alinmustir.

2.4.1 Veri Zarflama Analizi

Veri Zarflama Analizi (VZA), 1957°de Farrel tarafindan ortaya atilan ancak
yaygm olarak kullanilan formu 1978’de Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan
olusturulan, parametrik olmayan ¢ok kriterli analiz yontemlerinden birisidir. Yontem,
karsilastirilabilir kurum veya {iriinlerin girdi ve c¢iktilarmi kullanarak performans
degerlendirmesi saglayan dogrusal programla tekniklerinden yararlanan matematiksel bir
metoda sahiptir (Mardani vd., 2017: 1298). N adet karar verme birimi olan bir VZA’nde

belirlenen girdi-¢ikt1 verilerinden olusan bir 6rneklem kiimesinde her bir karar verme

36 https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=170027
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birimi igin goreli etkinlik 6lcimu n adet optimizasyon modeli ile ¢ozilmektedir. (Orug,
2008: 24). Diger yandan VZA, birden fazla girdi ve birden fazla ¢ikti i¢in gdzlemlerle
etkin sinirin bulunmasi ve etkin sinir iginde kalan etkin olmayan noktalarin merkeze olan
radyal uzakliklarinin hesaplanmasimi girdi odakli veya ¢ikt1 odakli ve 6lgege gore sabit
veya degisken getiri varsayimi altinda matematiksel ¢ozimler sunmaktadir (Kiyildi ve
Karagahin, 2006: 392). Olcege gore getiri, getiri miktarindaki degisikliklere bagl olarak
ciktilardaki degisiklerin belirlenmesidir (Ozgelik ve Oztiirk, 2019: 1017). Olgekten
bagimsiz girdi odakl veya girdi yonelimli VZA modellerinde, amag en az girdi ile ayni
miktar ¢iktrya ulasmak iken, ¢ikt1 odakli veya ¢iktr yonelimli VZA modellerinde amag,
ayni girdi miktar ile daha fazla ¢ikt1 elde etmektir. Yontemde kullanilacak girdi ve
ciktilarin se¢imi i¢in belli bagh bir siire¢ bulunmazken, degiskenlerin karar verme

birimlerinin tretim stirecine gore olarak segilmesi uygun gortlmektedir (Tepe, 2006: 68).

VZA modelinin temelinde mal veya hizmet acisindan birbirine benzeyen karar
birimlerinin karsilagtirmali etkinlik 6l¢iimii yer almaktadir (Cook ve Seiford, 2009: 1).
VZA modelinde ana hedef etkin karar birimlerinin belirlenmesinin yani sira etkin
olmayan karar birimlerinin de belirlenmesidir. Boles vd. (1995), etkinlik 61ttt tim karar
birimleri icin 1 veya 1’den kii¢iik olacak sekilde hesaplanmaktadir. Analiz sonucunda
karar birimi icin etkinlik 6lcimi 1 ise karar birimi “etkin”, 1°den kiigiik ise karar birimi

“etkin degildir” seklinde yorumlanmaktadir.

Yontemde etkin karar birimlerinden olusturulan referans kimeleri ile, etkin
olmayan karar birimlerinin etkin hale getirilmektedir (Caglar, 2003: 28). Etkin olmayan
karar birimlerinin etkin olmalar1 i¢in gereken potansiyel iyilestirme oranlarmin

hesaplamasinda asagida verilen formiil uygulanmaktadir (Babacan vd., 2007: 103):

. . Hedeflenen Deger — Gergeklesen Deger
Potansiyel lyilestirme Oram1 (PI) = Gerceklosen Deger * 100

VZA yontemi kendi i¢inde 6lgege gore sabit getiri CCR, dlgege gore degisken
getiri BCC Modeli olmak tizere 2 ana gruba ayrilir. Bu modellerde zaman boyutu ihmal
edilmigtir. Hem zaman hem birim boyutunu baz olan VZA modeli Malmquist toplam
faktor verimliligi analizidir. Calismalarda kullanilacak olan model ¢alismanin amaci ve

varsayimlarina gore arastirmaci tarafindan belirlenmektedir (Alas ve Cetin, 2019: 113).

62



2.4.1.1 Charnes, Cooper ve Rhodes Modeli (CCR)

Her bir karar verme birimi i¢in etkinlik 6l¢iisli, agirhiklandirilmig ¢iktilarin
agirliklandirilmig girdilere oraninin maksimum degeridir (Charnes, Cooper ve Rhodes,

1978: 430). Modelin agik gosterimi;

S
=1 Uz Y,
maks hy = o ——— (1)
i=1 ViXio
Oyle ki

Yre1 WYy

rm—rrjﬁl; j=1,..,n

P ViXij

U, v; =0, r=1..,s; i=1,.. m

Buradaki her j’inci karar verme birimi i¢in y,;, x;; notasyonlar: sirasiyla ¢iktilar

ve girdileri gostermektedir ve bu degerlerin her biri pozitiftir. u,, v; = 0 notasyonlar ise

problemin ¢éziimiince belirlenen agirlik degerlerini géstermektedir.

n: Karar verme birimi sayis1 J=1,2,....n
S: Cikt1 sayis1 r=1,2,.....s
m : Girdi sayis1 =1,2,....m

u, : o. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik degeri
v;: 0. KVB tarafindan 1. girdiye verilen agirlik degeri
Xio: 0. KVB’nin kullandig1 i. girdi miktar1

Vro : 0. KVB’nin elde ettigi r. ¢ikt1 miktari

xij : J. KVB’nin kullandig1 i. girdi miktar1

Yrj - J. KVB’nin elde ettigi r. ¢ikt1 miktar1

2.4.1.1.1 Girdi Odakh veya Yonelimli CCR Modeli

Girdi odakl veya girdi yonelimli modellerde amag ¢ikt1 seviyesini degistirmeden,
en etkin sekilde ayn1 ¢ikt1 miktarina daha az girdi miktariyla ulasilabilmesidir (Matthews
ve Ismail, 2006: 7). Yukarida (1) nolu denklikte gosterilen model kesirsel modeldir. Bu
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kesirsel modeli dogrusal programlama modeli olarak ¢6zmek icin asagida denklik (2)’de

verilen maksimizasyon kullanilmaktadir (Sathye, 2003: 666):

N

maks Z U Vo (2)

r=1

olmak tizere kisitlar;

S m
Zuryrj < Zvixij j=12,..,n
r=1 i=1

Vi, Uy = & r=12,..,s i=12,...,m

:Yeterince kiigiik bir sayt (¢ < 107°).

¢ sayis1 modelde girdilerin kullanilmasi ¢iktilarin tiretilmesine ragmen, herhangi bir karar
verme birimi i¢in tanimlanan v;,u, agrhklarinin sifir olmasmi engellemek ig¢in

kullanilmaktadir.

Dogrusal programlama problemlerinin ¢oziimiinde problemin iligkili oldugu
primal ve dual olmak tizere ikiz problemler bulunmaktadir (Orug, 2008: 24). Cinemre
(2004: 110), primal modelde ama¢ fonksiyonu maksimizasyon oldugundan duailite
kavram geregince dual modelde yer alan amag¢ fonksiyonu minimizasyondur. Benzer
sonuglar veren her iki yontem i¢in primal modelle ¢6ziim yerine dual model kullanilmasi
bazen kolayliklar saglayabilir, VZA modellerinde de etkin olmayan karar verme
birimlerinin etkin olmalari adina dual model kullanimi tercih edilebilmektedir (C)Zt[]fk,
2002: 127). Girdi yénelimli CCR Modeli i¢cin dual model formilasyonu (Yun, Nakayama
ve Tanino,2004: 89 aktaran Orug, 2008: 25):

m S
minH—e(Zsi_ +Zsr+)
i=1 r=1

olmak tizere kisitlar;

n
injxlj —Oxjp +5; =0 i=12,..,m
j=1
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n
Zyrjlj—yro—‘g;: r=12,..,s
=1

Ajysi, st =20 r=12,..,s i=12,..,m j=12,...,n

0: Karar verme birimlerine ait girdilerin radyal olarak ne kadar azaltilabilecegini

gosteren biiziilme katsayisi

Aj: j.karar verme birimin girdiye yonelik modeller icin alacagi yogunluk degeri ya da

J 'nci karar verme biriminin referans kiimesinin alacagi deger
s; : Karar verme biriminin i'nci girdisine ait aylak deger
st : Karar verme biriminin r'nci ¢iktisina yonelik aylak deger

Girdi yonelimli CCR analizinde primal model i¢in etkinlik yorumu igin (2) nolu
denklikte verilen amag¢ fonksiyonun degerinin 1’e¢ esit olmasi gereklidir. Diger

durumlarda karar verme birimi i¢in etkinlik s6z konusu degildir.

Girdi yonelimli CCR analizinde dual model icin ise karar verme birimleri icgin
girdilerin radyal olarak ne kadar azaltilabilecegini gosteren 0 biiziilme katsayisinin 1’e
esit olmasi o karar biriminin etkin olmasmi saglamaktadir. 0< 6<1 durumunda karar

verme birimi etkin degildir (Yun vd., 2004: 89).

2.4.1.1.2 Cikt1 Odakh veya Cikt1 Yonelimli CCR Modeli

Cikt1 yonelimli veya ¢ikt1 odakli CCR modeli, girdi yonelimli CCR modelinin
amag¢ fonksiyonun tam tersi, agwrliklandirilmis ¢iktilarin agirliklandirilmig girdilere
oranimnin  minimizasyonudur. Karar verme birimlerinin  belirlenen girdi-¢ikti
degiskenlerine gore etkinlik Ol¢liimii i¢in girdi yonelimli veya ¢ikti yonelimli CCR
modelin her ikisi de ayni etkinlik sonuglarini vermektedir ancak etkin olmayan karar
verme birimleri i¢in potansiyel iyilestirme oranlarinda farkhiklar goriilebilir (Ozden,
2008: 173). Girdi yonelimli CCR modele benzer sekilde ¢ikt1 yonelimli CCR modelde de
dogrusal programla problemi olmasi nedeniyle primal ve dual modelden

bahsedilmektedir.
Cikt1 yonelimli CCR analizinde primal model ama¢ fonksiyonu (Orug, 2008: 27):

m
. i=1 ViXio
mn o ———
ZT uT‘YT‘O
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Oyle ki

m
Y opox;
i=1%1*1 .
S—J =>1, j=12,..,n
r=1urYrj
Vi, Uy = € r=12,..,s i=12,..,m

:Yeterince kiigiik bir sayt (¢ < 107°).

Cikt1 yonelimli BCC analizindeki dual model amag fonksiyonu ise (Yolalan, 1993:43).

m s
i=1 r=1

kisitlar:

n
Z XijBj — Xio +s; =0 t=12,...,m
j=1

n
Z. 1yrj.8j_§037r0_51:|-=0 r=12,...,s
]:

Bj, s, sf =0

@: herhangi bir karar verme birimi i¢in ¢iktilarin radyal olarak ne kadar artabilecegini

gosteren genigleme katsayisi,

f;: j. karar verme birimi i¢cin yogunluk degeri olup j’nci karar verme biriminin referans

kiimesinin alacag1 degerdir.

2.4.1.2 Banker, Charnes ve Cooper Modeli (BCC)

Banker, Charnes ve Cooper tarafindan 1984’te ortaya konan model, CCR
modeline Olgege gore degisken getiri (Variable Return to Scale: VRS) varsayimi
cercevesinde konvekslik kisidinin eklenmesi ile olusturulmustur (Tepe, 2006: 90).
Bowlin (1998), BCC modelleri dlgege gore degisken getiri altinda, teknik ve Olgek
etkinligini 6lcen CCR metodundan farkli olarak sadece teknik etkinlik analizi 6l¢iimii i¢in

kullanilmaktadir.

CCR modeli dlgege gore sabit getiri varsayimina dayali olup, bu varsayim altinda
optimal Glgekte faaliyet gosteren karar birimlerinin etkinlik 6lgimii igin kullanilirken,

BCC modeli 6lgege gore degisken getiri varsayimi sayesinde optimal dlgekte faaliyette
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bulunmayan karar verme birimlerinin etkinliklerinin 6l¢iilmesini i¢in kullanilmaktadir

(Ozgelik ve Oztirk, 2019: 1019).

Olgege gore degisken getiri varsaymmini kullanan bu modelde optimal ¢oziim
katsayis1t veya daha once tanimlandigi gibi modeldeki herhangi bir j’nci karar verme
biriminin referans kiimesinin alacagi deger olan 4; yogunluk katsayis1 olmak tizere BCC

modelinde (Banker,1984:37).

o XA > lise dlgege gore azalan getiri
e X ;= lise dlgege gore sabit getiri
e X <1ise dlgege gore artan getiri
s6z konusudur. BCC modelinde benzer sekilde girdi yonelimli ve ¢ikt1 yonelimli olmak

iizere iki farkli model, farkli formiile edilmistir.

2.4.1.2.1 Girdi Odakh veya Girdi Yonelimli BCC modeli

Girdiye yonelik BCC modeline ait matematiksel formiilasyon asagidaki gibi ifade
edilmektedir (Yun vd.2004: 91 aktaran Orug, 2008: 30);

s
r=1UrYro — Uo

maks

Z?;11'71'951'0
oyle ki
S UrYro — U
= rJro o .
T <1 j=12,...,n
Xt Vi)
Vi, Uy = € r=12,...,s i=12,....m

Modelde yer alan u,, o’ncu karar verme birimine ait serbest isaretli degisken

olarak ifade edilir.
Bu modelin kesirli programlama modelinden dogrusal programlama modeline
doniistiiriilmesi i¢in amag fonksiyonu asagidaki gibi diizenlenir:

N

maks z U Vo — U 3)

r=1

olup kisitlar ise;
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N

m
zuryrj_uoszvixij j=1,2,...,n

r=1 =1
Vi, Uy =€ r=12,...,s i=12,....m

Bu model girdi odakli BCC modelinin primal modelidir. Girdi odakli BCC
modelinin duali ise asagidaki gibi formiile edilir (Banker, Cooper, Seiford, Thrail ve Zu,
2004: 346):

ming - (i )

kisitlar
n
z XijAj —O0x;o+5s; =0 i=12,....m
j=1
n
z Vrjihi = Vro— S5 =0 r=12,...,s
gl
n
5a-
j=1

Aj , S, st =0

BCC modelinde etkinlik yorumu i¢in primal modeldeki amag fonksiyonu olan (3)
nolu denkligin 1’e esit olmas1 gerekli iken, dual model i¢cin 6 katsayismin 1’e esit ve

s; ve s her iki aylak degerinde 0 olmasi gereklidir (Banker vd., 2004: 347).

2.4.1.2.2 Cikt1 Odakh veya Cikt1 Yonelimli BCC Modeli

Ciktiya yonelik BCC modeli, CCR modellerinde oldugu gibi girdi yonelimli BCC
modelindeki amag¢ fonksiyonun aksine minimizasyon fonksiyonudur. Olcege gore

degisken getiri modeli ¢ikt1 yonelimli BCC modelinde de genel varsayimdir.
Cikt1 yonelimli CCR Metodunda primal model (Banker vd., 2004: 348);

m
X ViXio — U,
min 5
r=1 uT‘YT‘O
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oyle ki

m
Nty ViXij — Vo

S
r=1urij

Vi, Uy = € r=12,...,s i=12,....m

olmak Uzere v,: o’ncu karar verme birimine ait serbest isaretli degisken olarak

tanimlanmaktadir. Bu modelin dogrusal programlama problemi ise

m

minZvixl-j — U (4)
i=1
s
ZuTYTO =1
r=1
s m
ZuryerZvixij—vo j=1,2,...,n
r=1 i=1
Vi, Uy = € r=12,....,s i=12,....m

Modelin duali ise (Giirgen, Norsworthy, 2001 aktaran Orug, 2008: 33);

m S
maks<p+s<25[ +Zsr+)
r=1

i=1
olmak Uzere,
n
zxijﬁj_xio‘l'si_zo i=12,...,n
j=1
n
+ — _
YriBj — ®Yro =Sy =0 r=12,...,
j=1

j=1

Bj,si, st = 0.
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Cikt1 yonelimli BCC model i¢in etkinlik primal modelde (4) nolu denklikte verilen
ama¢ fonksiyonun 1°e esit olmasi durumunda saglanirken, dual modelde ise =1 ve

s;, Sy =0 oldugunda etkinlik s6z konusudur.

2.4.1.3 Malmquist Endeks: VZA- Panel Veri

Verimlilik 6l¢iimii de VZA’nin 6nemli arastirma alanlarindan birisidir. Etkinlik
Olcimiine ‘‘zaman boyutunun’’ dahil ederek, zaman igerisindeki etkinlik olgiimine
olanak veren Malmquist verimlilik endeksi ismini Sten Malmquist’ten almistir (Wang ve
Lan, 2011: 2760). Bu endeks, panel seri ile zaman boyutuna gore verimlilik degisimini
Olcmekte ve teknik etkinlikteki verimlilik degisimini gostermektedir (Coelli, 1996: 27).
Teknik etkinlik degisimi (TED) yorumlama olarak t ve t+1 yillar1 arasinda gézlemlenen
dretimin maksimum potansiyel Gretimden ne kadar uzakta oldugu ifade etmektedir
(Ginay, Dulupcu ve Orug, 2017: 95). Bu endeks birimlerin zaman icerisindeki teknik
etkinlik degisimi (TED) yani1 sira teknolojik degismenin (TD) katkilarini belirlemektedir
(Kriiger, 2003: 268). Burada bahsedilen teknoloji, sadece Uretim ve makine teknolojileri
anlaminda degil, verimliligi ve etkinligi etkileyen her tiirlii politika, diizenlemeler ve

cevre etkisini ele alacak sekilde genisletilmektedir (Lorcu, 2010: 280).

Malmquist TFV endeksi, bahsedilen ortak teknolojiye gore, her bir veri noktasinin
uzakliklarinin oranlarini hesaplayarak farkli zamanlara ait iki veri noktasi arasinda toplam
faktor verimliligindeki toplam degismeyi 6lgmektedir (Kok vd., 2010: 50). Malmquist
TFV’nin hesaplanabilmesi i¢in en az iki zaman donemi gerekmektedir. Malmquist
verimlilik endeksi hesaplama formilinden 6nce 6ncelikle modelde yer alan Uretim
fonksiyonu ve uzaklik fonksiyonu asagidaki gibi tanimlanmaktadir (Fére vd., 1994: 68-
70):

t: zaman boyutu { t=1,2,...,T} icin xt € RY modeldeki girdileri, yt € RY ise

modeldeki ¢iktilar1 gostermek tizere, x* girdisini yt ¢iktisina geviren tretim fonksiyonu;
St ={(xt,y"): xt, yyi iiretebilir}
olup t zaman boyutuna gore ¢iktilar aras1 uzaklik fonksiyonu:

DE(xt, yH)=infimum{0: (xt,y¢/0) € St} = (supremum{(xt,0y*) € St})~!
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ve (xty') € Sticin D§(xt,vt) <1 olmahdir. Eger (xt,y!) teknoloji smirmi ifade
ediyorsa bu durumda D§(xt,yt) = 1°dir. t+1 zaman periyodunu igin diger uzaklik

fonksiyonu da benzer sekilde tanimlanmaktadir.
Dé“(xt“,y”l) - Inflmum{e (Xt+1,yt+1/9) € St+1}

Bu fonksiyonlardan yararlanilarak Fére vd. (1989, 1992) Malmquist TFV endeksini

Mo(xt"‘l y“‘l ot yt) _ DL (xt+1yt+1) y [( DY (xt+1,yt+1) )(Dg(xt_yt) )]1/2

Dé(xt,yt) D6+1(xt+1,yt+1) D6+1(xt'yt)
seklinde hesaplanmaktadir. Iki uzaklik fonksiyonun oranmmni ifade eden TED, (t+1)
donemi i¢in ¢ikt1 yonelimli teknik etkinlik Slgiimlerindeki degisimi gostermektedir bu

Dé“(xt“,yt“)

D (xtyt)

denklikte TED = ile hesaplanmakta (Lorcu, 2010: 279). Diger yandan

£ (b1 b+l t (xt vty \11/2
denklikte yer alan [( Do(xLy™) ) ( Do (") )] ile TD hesaplanmaktadir.TD, sinir

D& (xt+1yt+1) ) \ DEF (xtyt)

degisim etkisiyle t ve t+1 zaman periyodu arasindaki teknolojide meydana gelen
degisimlerin geometrik ortasidir. Simsek (2005: 261), toplam faktér verimliligindeki
(TFV) degisme TED ve TD’nin carpimini seklinde
hesaplanmaktadir. M, (x*+1, yt*1, xt, yt) = TED x TD’dir. TD olarak ifade edilen
parantez icerisindeki oran, t ile t+1 zaman donemi arasindaki fili GUretim duzeyinin
maksimum diizeye ne kadar uzak oldugunu, gorece etkinlik degisimini gostermektedir.
Burada TD ile ifade edilen oran, teknolojik degisimi; TED ise teknik etkinlik degisimini
yansitmaktadir (Fére vd., 1994: 71). Endeks;

o My(xtt1, yt*t1 xt yt) > 1 ise t periyoduna gore t+1 periyodunda toplam faktor
verimliligi artmus,

o M,(xtt1, yt*t1 xt yt) < 1 ise t periyoduna gore t+1 periyodunda toplam faktor
verimliligi azalmis,

o M,(xttt yt*t1 xt,yt) = 1ise t periyodu ile t+1 periyodunda toplam faktor
verimligi ayni, bir bagka ifadeyle t periyodundan t+1 periyoduna toplam faktor
verimliligi sabit,

seklinde yorumlanmaktadir (Lorcu, 2010: 280). Paralel sekilde Kok vd. (2010: 51)

ise endeksinin sinir teknolojideki degisime gore karar verme biriminin toplam faktor

verimliligindeki ilerleme ve gerileme seklinde yorumlandigimdan bahsetmistir. Eger,
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o My(xt*Lyt*tl xt yt) > 1 ise toplam faktor verimliliginde ilerleme s6z
konusudur,

o My(xt*1yt*tl xt yt) <1 ise toplam faktér verimliliginde gerileme s6z
konusudur,

o My(xtt, yt*tl xt yt) = 1ise toplam faktor verimliligi sabittir.

Fére vd. (1994: 75), Malmquist endeksi incelendiginde, k sayida iilke veya karar
verme birimi igin t ile t+1 zaman araliginda, D (xt, y%), Dt (xt, v®), D5 (x+1, yt*+1) ve
DEFL(xt+1, yt*1) olmak iizere dort uzaklik fonksiyonunun hesaplanmasi gereklidir. Bu
uzaklik fonksiyonlar1 i¢in parametrik ve non-parametrik ¢esitli yontemler bulunmaktadir
(Lorcu, 2010: 280)*". Bu fonksiyonlardan sadece biri olan ¢ikt1 odakli Farrel teknik
etkinlik 6lcimine karsilik gelen uzaklik fonksiyonu asagidaki gibi tanimlanmaktadir
(Fére vd. ,1994: 75):

Her k = 1,2,..., K karar verme birimi igin
DE(xPt, y*t)=1 = max0*

Oyle ki m ¢ikt1 degiskenlerini gosteren indis, n ise girdi degiskenlerini temsil eden

indis olmak Uzere

zkt>0 k=12,... K.

+1(xt+1'

Benzer sekilde D} y'*1) iginde ayni hesaplama yapilmaktadir. Diger

uzaklik fonksiyonu,
Dé(xk,t+1 yk,t+1)—1 = max Qk

oyle ki

37 Bu galismada ¢ikt: odakli modeller tercih edildiginden, Malmquist VZA ¢ikt1 odakli BCC modeli ile ele alinnustir.
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Bu son denklige dikkat edildiginde formiilasyon hem t donemi hem de ardigigi
olan t+1 donemini kapsamaktadir. Denklikte yer alan (x®t*1,y®t*1) degerinin
degerlendirildigi referans teknoloji t yilni baz alarak hesaplanmaktadir. Olgek

etkinligindeki degisimleri hesaplamak i¢in saglanmasi gereken kistt:

K

Z zkt =1 (BCC)'dir.

k=1

Malmquist endeksi aracilig1 ile ayrica saf teknik etkinlik dlglimi ve oransal veya

Olgek etkinlik degisimi sonuglar1 da hesaplanmaktadir (Rezitis, 2006: 124):
D3+1 (Xt+1,yt+1)
" xt’ yt
Do ( BCC )

Oransal veya 6lgek etkinligindeki degisim (SE)

Tam etkinlik veya Saf etkinlik degisimi (PTE) =

1/2

D} (%) y DGt (xtt, yt+l)
Dg(xt, y*) pi+t (le»yHl)
0 BCC

Saf teknik etkinlik degisim indeksi formulasyondan da anlasildigi tizere bir nceki
yila gore dlcege gore degisken getiriye (BCC) gore etkinlikteki degismeyi 6lgmektedir.
Olgek etkinlik degisiminin 1°den biiyiik olmas1 bir nceki yila gore ¢iktilar kiimesinin
teknik olarak optimal noktaya daha yakin oldugunu anlamma gelmektedir (Oner ve
Demirel Arici, 2018: 32). Bu kapsamda teknik etkinlik degisimi bu saf teknik etkinlik
degisimi ve Olgek etkinlik degisimi olmak {izere iki bilesenin carpimindan elde

edilmektedir (TED = PTE*SE) (Fare vd. ,1994: 75).
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UCUNCU BOLUM

ULKELER BAZINDA DENiZYOLU TASIMACILIGI VE LIMAN
PERFORMANSININ DIS TICARETI iLE iLISKISI

3.1 Das Ticaret Hacmini Etkileyen Ekonomik Faktorler

Bir iilkede ekonomik biiyiimenin hizi, reel GSYIH ile dlgiilmektedir. Genel
ekonomi teorisinde ise reel GSYH nin ana kalemlerinden birisi olan dis ticaret karsimiza
¢ikmaktadir. Ulkelerin dis ticaretteki konumlar1 ise dncelikle kit olan dogal kaynak,
iretim, pazarlama, teknolojiye uyum ve uzun siireli ig birlikleri basta olmak tizere pek
cok politik ve sosyal iligkiye gore belirlenmektedir. Bu baglamda iilkeden iilkeye degisen
dis ticaret yapist s6z konusudur. Diger yandan Ulkelerin genel olarak 1980 sonrasi artan
kiiresellesme baskisiyla ihracata dayali biiyiime modeline gegtigi ve net ihracati artirmaya

yonelik nitelikli degisiklikler ve diizenlemelerde bulunduklar1 goriilmektedir.

Dis ticaretin Ulke ekonomisi icin énemi ve dis ticaretin ekonomiye yansimasi
literatiirde siklikla ele alinan arastirma konularindandir. Farkli dis ticaret yapisina sahip
iilke Orneklemlerinde yapilan bu c¢alismalarda dis ticaret belirleyicileri de
farklilasmaktadir. Ornegin Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde ihracati; ihracat
yapilan iilkenin milli geliri, yabanci paralar karsisindaki doviz kuru, ihracat birim deger

endeksi ve o tilkeye ait tiiketim mallar1 etkilemektedir (Erdogan, 2016 :1).

Reel gelir, talebi etkileyen parasal unsurlar ve reel kur bir iilkenin dis ticaret
dengesini dogrudan etkileyen faktorlerdir (Baldemir ve Keskiner, 2004: 45). Seyidoglu
(2015: 454)’da yerli ve yabanci1 mallarin gérece fiyatlarinin, i¢ ve dis ekonomilerdeki reel
gelir artiglarmin, tiiketici tercihlerinin yerli veya yabanci mallara dogru kaymasimin,
teknolojik gelismelerin ve faktor stokunun bir iilkenin ihracatmi ve ithalatini etkileyen
faktorler arasinda oldugunu vurgulamistir. Benzer sekilde Yiicel (2006: 49), genel olarak
ulkenin gelismislik seviyesi fark etmeksizin teorik agidan dis ticareti etkileyen faktorleri
ithracat ve ithalat arz ve talep fonksiyonu ile agiklamaktadir. Ulusal ve uluslararasi
literatiirde uygulamali ¢aligmalarda dis ticaretin belirleyicileri olarak kullanilan faktorler

teorik agidan iki grupta incelenmektedir (Yiicel, 2006: 49-63):

74



e Birincil Faktorler: Thracat ve ithalat talebini etkileyen faktorler (yurtici ve yurtdist
gelir diizeyi), goreli fiyatlar ve doviz kuru oynakligi,

e Jkincil Faktorler: Ticaret reformlar, para ve maliye politika araglari, firma diizeyi
faktorleri, Ar-Ge, 6l¢ek ekonomisi, dogal kaynak yogunlugu, rekabet yetenegi ve

diinya ekonomisindeki egilimler.

Birincil faktorlerden yurtici gelir diizeyinin artmasi, yurt i¢i para arzinda artisa
sebep olurken sonug olarak ithalati tesvik edecektir (Baldemir ve Keskiner, 2004: 45;
Seyidoglu, 2015: 455). Bu baglamda iilke ihracat1 da ticaret ortagi diger {ilkenin gelir
diizeyinin, diger bir ifadeyle yurtdisi gelir diizeyinin artmasi ile iliskilendirilebilir. Yucel
(2006: 50) amprik galismalarda yurtigi ve yurtdisi gelir diizeyini temsilen kisi basina
diisen milli gelir veya GSYIH degiskeninin kullanildigmn1 vurgulamistir.

Birincil faktorlerden bir digeri goreli fiyatlardir. Goreli fiyatlar dis ticarette
mallarin fiyat karsilastirmasmda kullanilan en dnemli degiskenlerden birisidir. Ulkelerin
dogal kaynak, iiretim, tasima giderleri farklilagtigindan ayni malin veya ikamesinin fiyati
iilkeden iilkeye farklilagsmaktadir. Goreli fiyatlar, yurt i¢i fiyatlarin yurt dis1 fiyata oram
ile hesaplanmakta ve genellikle amprik caligmalarda satin alma giicii paritesi ile temsil
edilmektedir (Yucel, 2006: 51). Satin alma giicii paritesi, tasima maliyetlerinin ve ticari
engellerin olmadigi rekabetci piyasalarda, 6zdes mallarin fiyatlarinin farkl tilkelerde ayni
para birimi cinsinden ifade edildiginde esit olmasi1 gerektigini ifade eden tek fiyat
kanununa dayanmaktadir (Yildirim, Mercan ve Kostakoglu, 2013: 76). Satin alma giicii
paritesi teorisi ise cari doviz kurunun yurti¢i fiyatlarin yurtdisi fiyatlar1 orani olarak
tanimlanmakta, satm alma giicii paritesi ve doviz kuru yakin iligkili iki kavram olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Ozellikle uzun dénemde satin alma giicii paritesinin, kur
degisimleri ile biiyiik uyumu, satin alma giicii paritesinin reel faktorlere bagh uzun
donemli denge doviz kurlarmi gdsteren bir arag olmasi seklinde yorumlanir (Seyidoglu,
2015: 462). Goreli fiyatlar i¢in reel doviz kurunun da kullanildigi (Nart, 2010: 2879)
amprik calismalar mevcuttur. Diger yandan filkelerin uyguladigi para politikalar:
cergevesinde doviz kurunun diisiik degerlendirilmesi ithalat ve ihracat talebini siireli de

olsa sirasiyla olumsuz ve olumlu etkileyen 6lgiitlerdendir (Yiicel, 2006: 51).

Ikincil faktorler, birincil faktorlere nazaran daha nitel 6zellikte ve etkilerinin uzun

zamanda ortaya ¢ikacagi diisiiniilen faktorlerdir. Bu baglamda literatiire paralel olarak bu
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calismada nicel analiz yontemlerinde dis ticarete etki eden ekonomik degiskenlerin

birincil faktorlerden se¢ilmesinin daha uygun olacagi dngoriilmiistiir.

3.2 Denizyolu Tasimacihg ve Limanlar ile Dis Ticaret Arasindaki iliski

Kiiresel pazarda iilkenin rekabet gliciinii artiracak faktorler, dis ticareti etkileyen
ikincil faktorler altinda ele alinmaktadir (Yiicel, 2006: 63). Kresel pazarda serbest piyasa
kosullar1 geregince iilkelerin esit kosullara sahip oldugu varsayimi altinda iilke lehine
rekabet avantaji saglayan ve iilkelerin bu avantajlar1 artiracak calismalarda bulunmasi
hem dis ticaret hem de {ilkenin kalkinmasi a¢isindan hayati 6nem tasimaktadir. Rekabet
avantaji saglayan sektorlerin basinda lojistik sektorii gelmesi ve uluslararasi lojistik
acisindan denizyolu tagimaciligi ve limanlarm 6nemli roldi, Ulkelerin bu alanda etkinlik
ve verimlilik a¢isindan siireg iyilestirmesini ve gerekse altyap1 olanaklarini gelistirmesini

gerektirmektedir.

Denizyolu tasimaciligi daha dnce bahsedildigi lizere uluslararas: ticarette konu
olan mal akisimnin hacim olarak %90’m1, deger olarak da yaklasik olarak %70’ini
kapsamaktadir (UTIKAD, 2020: 40-42). Bu kapsamda denizyolu tasimacilifi ve
limanlarin performansinin uluslararasi ticaretteki onemi agiktir. Munim ve Schramm
(2018: 14), liman altyap1 kalitesinin gelisiminin ve tagimacilik performansinin deniz
ticaretine olumlu yansidigini, sonu¢ olarak Ulke ekonomisine pozitif etkiledigini
belirlemislerdir. Bu demek oluyor Ki uluslararasi ticaret hacmine pozitif yansimasi
ongorulen denizyolu tasimaciligi ve limancilik sektordeki performansin dolayli olarak
iilke ekonomisine ve kalkinmasina yansimasi s6z konusudur. Literatiirde uluslararasi
ticaret ile denizyolu tagimacilik ve liman performansi arasindaki dolayh iliski siklikla
vurgulanirken, iligkinin  yonii hakkinda kesin bir durumun olup olmadig:
belirlenmemistir. Artan uluslararasi ticaret hacmine paralel hem nicelik olarak denizyolu
tagimacilik hizmeti hem de limanlardaki gelen-giden yiik trafigi artmaktadir. Benzer
sekilde Dagenais ve Martin (1987: 1), bir limandaki konteyner yiikiiniin olusturdugu
trafik hacmindeki gelisimin genel olarak uluslararasi ticaretteki faaliyet diizeyine bagh
oldugundan bahsetmislerdir. Denizyolu tagimaciliginin ve liman performansinin yiiksek
olmasi, tlilkenin s6z konusu hizmet acisindan tercih edilebilir olmasini saglamaktadir.
Dinya genelinde uluslararas: ticaret hacmindeki artig, limanlara gelen gemi sayis1 basta
olmak tzere limanlarda islenen yiik hacmini artirirken, istihdam olanaklar1 yaratmaktadir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 11). Artan yiik hacmi ve gemi trafigi sebebiyle iilkelerin
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liman kapasitesinin artirilmasi, limanlarin altyapisal uygunlugunun saglanmasi
gerekmektedir. Bu baglamda uluslararasi ticaretteki yogunlugu sebebiyle hem denizyolu
tagimaciliginda hem de limanlarda etkinli§in saglanmasi ve gelen talebe uygun daha
yiikksek islem hacmine ulasilmasi agisindan denizyolu tasimaciligi ve limanlardaki
gelisim siklikla {ilke glindemlerinde yerini almaktadir. Sonug¢ olarak denizyolu
tagimaciligi ve limanlar ile uluslararasi ticaret arasinda yonii iilkeden iilkeye veya
ornekleme gore degisen, ama ekonometrik olarak heniiz ortaya konmamis bir iliskinin

varligi1 s6z konusudur:

Literatiirdeki limanlar ve denizyolu tasimaciliginin dis ticaretteki roliinii konu
edinen c¢alismalardan, Wilson, Mann ve Otsuki (2003), Asya Pasifik Ekonomik Birligi
(APEC)’ne iiye iilkeler 6rnekleminde, liman performansinin dis ticareti kolaylastiran 4
ana kavramdan biri oldugunu belirlemis, gelismis liman performansinin ticaret akisina
pozitif etki ettigini tespit etmistir. Blonigen ve Wilson (2008) ise ABD limanlarini
orneklem alan ¢alismalarinda ABD ithalat ve ithalat giderleri ile baglant1 noktalari,
irlinler ve silire degiskenlerini kullanarak, Gravity Model ile gelismis liman

performansinin dis ticaret hacmini 6nemli derecede artirdig1 sonucuna ulagmislardir.

Sanchez vd. (2003) ise liman etkinligi ile tasima maliyetlerinin iliskisi
baglaminda, limanin etkin olmasinin daha diisiik tasima maliyetleri yoluyla dis ticareti
artiracagini analiz etmislerdir. Ikinci bolimde yer alan liman etkinlik ve verimlilik
caligmalarinda girdi veya ¢ikt1 olarak ele liman konteyner yiik ¢iktis1 veya limanlardaki
konteyner yiik hacminin 6nemli bir degisken oldugu daha 6nce de vurgulanmistir. Liman
etkinlik analizlerinde, liman etkinliginin liman kapasitesi ve yil sonunda gerceklesen

islem hacmi ile ele alindig1 da unutulmamalidir.

Guclu lojistik performans kiresel ticaretten daha fazla pay alabilmek ve
kiiresellesmenin kazanimlarindan yararlanabilmek i¢in 6nemlidir (Ofluoglu vd., 2018:
93). Kiiresel lojistigin en biiyiik paydasinin da denizyolu tasimaciligi ve limanlar oldugu
diistiniildiigiinde, denizyolu tagimaciligi ve limanlarin mevcut kapasitesi ile etkin
caligabilmesi, i3 hacmine uygun siirdiiriilebilir kapasite artisinin saglanmasi, yeterli
ekipman ve maddi kaynagin onemi aciktir. Limanlarin, denizyolu tasimacilimnin
uluslararas1 mal akigindaki biiylik paya sahip olmasi nedeniyle iistlendigi rol disinda,
diger tagima modlar1 i¢in baglant1 noktas1 gorevi gérmesi sebebiyle de stratejik dneme

sahip oldugu vurgulanmaktadir (Ferrari, Percoco ve Tedesch, 2010: 9).
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Denizyolu tagimaciligi yogunlugunun limanlarda yaratmis oldugu is hacminin

bolgesel olarak ekonomik etkilerini konu edinen ¢alismalara da rastlanilmaktadir:

Kinsey (1981), limanlarin yaratmis oldugu is hacmi ile konumlandig1 bolgenin
ekonomisinin biiylimesine katki sagladigini Liverpool limanin konumlandig1 Merseyside
bdlgesi ornekleminde analiz etmistir. Limanin bolgedeki diger endiistriler ile yakin iligkili
oldugunu vurgulamistir. Bu durum liman tanimlaridaki farklilasmanin nedenlerinden
birisidir. Deng, Liu ve Xiao (2013) limanlardaki katma degerli faaliyetlerin bdlge
ekonomisinin gelismesine olumlu etkisi oldugunu ve liman arzinin liman talebini olumlu
etkiledigini belirlemistir. Shan, Yu ve Yee Lee (2014), Cin’de 41 Onemli liman
ornekleminde limandaki is hacminin bolge ekonomisinin yani sira bolgeye komsu diger

bolgelerde de ekonomik etkilerinin oldugunu analiz etmislerdir.

Yapilan literatiir incelenmesine gore limanlardaki is hacmi basta olmak iizere,
0zellikle makro anlamda lilke denizyolu tagimaciligi ve liman performansindaki degisim

iilke dis ticaret hacmi ile dogrudan iligkilendiren ¢alismalara rastlanilmamistir.

3.3 [liskisel Analiz Yontemleri

Nicel analiz yontemlerinden iliskisel arastirma analizlerinde en az iki degisken
arasindaki iligkilerin belirlenmesi amaglanmaktadir (Biiyiikoztirk vd., 2013: 90).
Degiskenler arasindaki iligkisinin derecesini veya digsal bir degiskende meydana gelen
degisimin, igsel degiskenle karsilastirildiginda istatistiksel olarak anlamli farklilagma
veya iliski olup olmadiginin belirlemesinde kullanilan, verinin tiiriine gore degisen
birbirinden farkli iliskisel analiz yontemleri bulunmaktadir. Iliskisel analiz yontemleri
kesin cizgilerle olmasa da istatistiksel ve ekonometrik yontemler olarak ayristirilabilir.
Degiskenler arasinda anlamli farklilik olup olmadigini belirlemek i¢in kullanilan
istatiksel yontemler genellikle parametrik veya non-parametrik testler olarak
gruplanmaktadir. Bu testlere t-testi, F-testleri 6rnek verilebilir. Ekonometrik analizler,
genel anlamda iki veya daha fazla degisken arasindaki iligskinin test edilmesine olanak
veren dnermelerden olusmaktadir (Graziano ve Raulin, 1993 aktaran Giirbiiz ve Sahin,
2018: 225). Bu yontemlerden korelasyon analizi ise degiskenler arasinda nedensellik
iliskisi kurmaktan ziyade, iliskinin var olmasi durumda iliskinin yoni ve derecesi
hakkinda bilgi saglamaktadir (Lindley, 1987: 120-123). Degiskenler arasindaki anlaml1
iliskinin olup olmadiginin belirlenmesinde kullanilan analizlere en temel 6rnek olarak ise

basit/coklu korelasyon ve basit/coklu regresyon analizleri verilebilir. Basit veya ¢oklu
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regresyon analizinde degiskenler arasinda neden-sonug iliskisi s6z konusu olup, bagimli
ve bagimsiz degisken kavramlarinin belirlenmesi gerekmektedir (Giirbiiz ve Sahin, 2018:
269). Regresyon analizi, ekonometrik ¢alismalarda en ¢ok tercih edilen analiz tiirlerinden
birisidir (Tar1, 2014: 15). Regresyon analizinin amaci; belirlenen bir veya daha fazla
bagimsiz degiskenin bagimli degiskenle anlamli bir iligkisinin olup olmadig tespit etmek,
iliskinin varhigi sonucunda olusan regresyon denklemini kullanarak tahminler
gelistirmektir. Regresyon analizinin basit, ¢oklu, hiyerarsik ve lojistik olmak tizere farkl
tirleri bulunmaktadir. Regresyon analizinde, degiskenlere ait zaman serileri
kullanilmaktadir. Panel veri analizi veya panel veri regresyon analizi de regresyon
analizine benzer sekilde bir bagimli ve bir ya da birden ¢ok bagimsiz degisken arasinda
anlamli iliski olup olmadigmi belirlemek amaciyla kullanilmaktadir. Ancak panel veri
ekonometrisi regresyon analizindeki gibi sadece zaman boyutunu degil ayn1 zamanda

yatay kesit boyutunu da analize dahil etmektedir.

Ekonometrik analizlerde kullanilacak veri tiirii, kullanilacak yonteme gore
farklilagsmaktadir. Ekonometrik analizlerde kullanilan verilen zaman serisi, yatay kesit
veri ve panel veri olmak Uzere 3 gruba ayrilmaktadir. Zaman ve yatay kesit verinin gesitli
nedenlerle ayr1 ayr1 kullanilmalar1 s6z konusu iken, zaman serisi analizinin modelde
sadece zaman boyutuna gore degismeleri incelemesi (zaman 6zellikleri) benzer sekilde
yatay kesit veri analizinin ise zaman boyutunu dislayarak sadece mikro veya makro
ekonomik 6zelliklere (birim oOzellikleri) gore olusan farkliliklarin yarattigi degisimleri
incelemesi s6z konusudur (Yerdelen Tatoglu, 2020: 10). Regresyon analizinde tek
boyutlu veriler icin zaman serisi analizleri kullanilirken, ¢ok boyutlu regresyon analizi

icin panel veri analizinin kullanilmasi uygundur.

Panel veri analizleri, yatay kesit veri ve zaman serisi verilerinin bir arada
kullanilmasma imkan saglayarak, regresyon analizi igin saglamasi gereken bazi
varsayimlarda esneklik yaratmaktadir. Panel veriler hem uzamsal hem de zamansal
verilerdir. Yatay kesit veri ve zaman seri verilerinin analizde kullanilan birimlerin
heterojenligini agiklamaktaki yetersizligi nedeniyle panel veri kullaniminm 1990’11
yillardan itibaren yogunlastig1 goriilmektedir (Yerdelen Tatoglu, 2020: 3-10). Bu durumu
Baltagi (2005: 4), bireysel olarak kabul edilen iilke, sehir, hane halki, isletme vb. farklilik
gosteren birimlerin zaman boyutu icerisinde bireysellikleri korunarak tahminleme
yapilabilmesine olanak saglar, bir baska deyisle heterojenligi dikkate alir seklinde ifade

etmektedir.
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Panel veri analizinin, diger ekonometrik seri analizlerine godre 6nemli

avantajlarindan s6z edilmektedir. Bu avantajlar (Baltagi, 2005: 4-7):

e Yatay kesit ve zaman serilerinin entegre kullanilmasi sayesinde daha fazla gdzlem
sayisina erismek miimkiindiir. Daha fazla gozlem sayis1 daha fazla serbestlik
derecesi saglamakta boylelikle degiskenler arasinda daha az coklu baglanti sorunu
ile karsilagilmakta ve ekonometrik tahminin etkinligi ve gilivenirliginin daha
yiiksek olmas1 saglanabilmektedir.

e Bazi c¢alisma alanlar1 i¢in panel veri daha fazla degisim dinamigi ifade etme
noktasinda elverislidir.

e Panel veri, diger ekonometrik verilere nazaran daha fazla etki ortaya ¢ikarir ve
Olcger.

e Panel veri analizleri, karmasik davranis modelleri i¢in de uygundur.

e Panel veri analizleri, ¢ok fazla veriyi bir arada kullanmaya elverigli olup, yatay

kesitten kaynakli sapmalar1 da minimize etmektedir.

Bu calismada diinya denizyolu tasimaciliginda oncii iilkelerin konteyner yiik
trafiginin dis ticaret verileri ile iliskisinin belirlenmesi amaglandigindan uygun analizin
panel veri analizi oldugu tespit edilmistir. Bu nedenle bu kisimda panel veri analizi detayli

olarak ele almmustir.
3.3.1 Panel Veri Analizi

Genel olarak panel veri modelinin matematiksel gésterimi, zaman serisi ve yatay
kesit veri regresyonundan farkli olup asagidaki gibidir (Baltagi, 2005: 11):
ylt:a‘l'Xltﬁ‘l'ult i=1,2,...,N; t=1,2,...,T.

Burada i, hanehalki, bireyler, firmalar veya iilkeler vb. birimler i¢in kullanilan
indis olup yatay kesit boyutunu, t indisi ise zaman boyutunu goéstermektedir. « sabit, 8
ise K agiklayic1 degisken olmak iizere K X 1 boyutlu parametreler vektorii (egim
parametresi) ve X;, ise K aciklayict degisken i¢in i’nci gézlem degerini temsil etmektedir.
u;; ise i’nci birim ic¢in hata terimini simgelemekte olup, u; = y; +9; seklinde
gosterilmektedir. u; kesitin gézlenemeyen belirli spesifik etkilerini, 9;; ise kalintilar:
gOstermektedir. Ayrica hata terimi u;;’nin ortalamasimim sifir ve sabit varyansh oldugu

varsayilmaktadir. Bu durum spesifikasyon olarak E (u;)~N (0, c?) ile ifade edilir.
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Panel veri analizi ile yapilan ¢alismalarin genel olarak amaglar1 asagidaki gibidir
(Hs1ao, 2003: 3):

e Yatay kesit verilerinde her birimin zaman igerisinde nasil degistiginin
gbzlemlemek,

e Birimlerde meydana gelen degisimlerin diger degiskenler yardimiyla her birini
ayr1 ayr1 veya birlikte aciklayabilmek,

e Tiim birimler i¢in agiklayic1 degiskene dayali tahminleme yapabilmek.

Bu amaglara ulagabilmek i¢in kullanilacak olan panel veri modelini belirlerken,
modeli olusturan veriye ve modele iliskin bazi1 6zelliklerin tespit edilmesi gerekmektedir.
Bu o6zelliklerden ilki panel veri modelinin heterojen olup olmamasidir. Heterojenlik,
panel veriyi olusturan birimlerin farkli 0zelliklere sahip olmasi olarak tanimlanabilir
(Yerdelen Tatoglu, 2018a :2). N birim ve T zaman boyutuna gére tim parametreler sabit
ise homojen veya kisith panel veri modelleri, aksi halde heterojen veya kisitsiz panel veri
modellerinden bahsedilmektedir (Baltagi, 2005: 53). Eger panel veriyi olusturan birimler
farkli Ozelliklere sahip ise bu durumda heterojen panel veri tahmin modellerinin
kullanilmas1 gereklidir. Heterojen panel veri modellerinin, homojen panel veri modelleri
ile tahmin edilmesi sapmali sonuglara neden olacaktir. Bu sebeple tahminleme modelline
gecilmeden panel veri parametrelerinin heterojenligi oldukca énemlidir.

Heterojenlik, panel veri modelinde iki farkli sekilde gozlenebilir. Bunlardan ilki
sabit parametre heterojenligi digeri ise hem sabit hem egim parametresinin
heterojenligidir. Sabit ve/veya egim parametrelerinin heterojen olmasi, panel verinin hem
uzamsal hem de zamansal boyutu ile ilgilidir.

Panel verinin uzamsal olmasi, diger bir ifadeyle birden ¢ok birimin bir araya
gelmesi ve her birimin kendine has 6zelliklerinin olmasi sebebiyle modelde birimlerin
ozelliklerini yansitan degiskenlerden s6z edilmektedir. Birimlere gore degisen, zamana
gore sabit kalan bu degiskenlere “birim etki” adi verilmektedir. Benzer sekilde panel
verinin zamansal boyutu sebebiyle, zaman diliminin 6zelliklerini yansitan degiskenlerde
bulunmaktadir ve bu degiskenlere “zaman etki” adi1 verilmektedir. Zaman etki, birimlere

gOre sabit, zamana gore degiskendir (Yerdelen Tatoglu, 2020: 5).

Panel veri modelleri, parametrelerde birim etki ve/veya zaman etki olup olmasina
gore farklilasmaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2020: 37-38). Birim veya zaman etkinin varligi
tespit edilmigse modelde sabit ve/veya egim heterojenliginin belirlenmesi i¢in bazi test

istatistikleri kullanilmaktadir.
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Birim ve/veya zaman etkisi olmayan model:

Hem sabit hem de egim parametrelerinin birimlere ve zamana gdre sabit oldugu,
diger bir ifade ile tim parametrelerin birim ve/veya zaman etkisine gore
degismemesi durumunda olusan modele “klasik model” adi verilir. Bu model

homojen modeldir ve modele ait matematiksel gosterimi agagidaki gibidir:
K
Y, = a0+z,8kait+uit i=12,...,N;t=12,...,T
k=1

Tum parametreleri homojen olan bu modelde tim yatay kesit birimlerine ait
veriler bir havuzda toplanarak bagimsiz degiskenin bagimli degisken tUzerindeki
etkisi ele alinmaktadir. Bu nedenle klasik model olarak isimlendirilen bu modelin
diger ad1 “Havuzlanmis En Kiiciik Kareler Yontemi (Pooled Ordinary Least
Square) ” dir.

Birim ve/veya zaman etkisinin bulundugu modeller:

Sabit Parametresi heterojen olan modeller

Egim parametresi sabit (f; = B;), sabit parametresi (a; # a;) birimlere gore
deger aldig1 modellere “Birim Etkili Model” ad1 verilir. Matematiksel gosterimi

asagidaki gibi ifade edilebilir:
K
Yii = ay; +Z,BRXM + Uy i=12,...,N;t=12,....,T (1)
k=1

Bu model sadece birim etkili model oldugundan tek yonlii model olarak da

isimlendirilmektedir.
Egim parametresi sabit (f; = ;), sabit parametresi (a; # ;) birimlere ve
zamana gore deger aldigi modellere “Birim ve Zaman Etkili Model ” ad1 verilir.

Matematiksel gosterimi asagidaki gibi ifade edilebilir:
K
Yit = o +z,3kait + Uit i=12,...N;t=12,....,T (2)
k=1

Bu model hem birim hem de zaman etkili model oldugundan iki yonli veya cift
yonli model olarak da isimlendirilmektedir.

Hem sabit hem egim parametresinin heterojen oldugu modeller:
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e Hem sabit parametresi (a; # a;;) hem de egim parametresi (B; #

p;) birimlere gore deger ald1g1, zamana gore sabit oldugu modeller:

K
Yit= a0i+z,8kiint+uit i=12,....N; t=1.2,...,T (3)
k=1

Bu model de tek yonli modellerden birisidir.
e Hem sabit parametresi (a; # a;;) hem de egim parametresi (f; # ;) hem

birimlere hem de zamana gore deger aldig1 modeller:

K
Yit = Qoijt +Z[>’kl-int+uit i=12,...,.N; t=12,...,T (4)
k=1

Bu model de hem birim hem de zaman etkisi s6z konusu oldugundan iki yonli

veya ¢ift yonli model olarak bilinmektedir.

Panel veri analizinde g6zlenemeyen birim etki ve/veya zaman etkilerin modeldeki
davranigi panel veri modelleri ve tahmin yontemlerini farklilastirmaktadir. Etkiler her bir
yatay kesit gozlemi i¢in tahmin edilen bir parametre gibi davraniyorsa modelde “sabit
etkiler”, bu etkiler modelde hata terimi gibi davraniyorsa “tesadufi etkiler” s6z
konusudur (Yerdelen Tatoglu, 2020: 79).

3.3.1.1 Panel Veri Regresyon Modelleri

Panel veri modelleri kendi icgerisinde farkli kriterler baglamimda kategorize
edilmistir. Bunlardan ilki her bir birim tiim zamanlar boyunca gozlenmisse “dengeli
panel ”, gézlemlenmemisse “dengesiz panel” ayrimidir. Dengeli panel veri modelleri ile
dengesiz formdaki panel veri modelleri farkhilasmaktadir®®. Bir diger kategori statik ve

dinamik panel veri modelleridir.

3.3.1.1.1 Statik Panel Veri Modelleri

Statik panel veri modellerinde agiklayic1 degiskenler arasinda bagimli veya
bagimsiz degiskenin gecikmeli degeri yer almaz. Statik panel veri regresyon modelleri
kendi i¢lerinde yukarida bahsedilen birim ve zaman etkileri baglaminda Klasik Model
veya Havuzlanmig Panel Veri Modeli (Havuzlanmis En Kii¢iik Kareler Yontemi (Pooled
OLYS)), Sabit Etkiler Modeli (Fixed Effect Model) ve Tesadifi (Rassal) Etkiler Modeli
(Random Effects Models) olmak iizere iice ayrilir.

3 Calismamizda kullanacagimiz veri seti, dengeli panel veriye uygun oldugundan dengeli panel veri modelleri ele
alinmigtir.
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3.3.1.1.1.1 Klasik Model (Pooled OLS)

Model hem sabit hem de egim parametrelerinin birim ve zamana gore sabittir
(Yerdelen Tatoglu, 2020: 40). Modelde S, sabit parametre olup hem birim hem de zaman
etkisine gore degisim gostermez. Benzer sekilde K aciklayici, diger adiyla bagimsiz
degisken sayisi olmak iizere her birim i¢im egim parametresi 8, olup yine zaman ve birim

etkisinden bagimsizdir.

3.3.1.1.1.2 Sabit Etkiler Modeli (Fixed Effects Model)

Panel veri tahmin modellerinde en ¢ok kullanilan yaklagimlardan birisi olan sabit
etkiler yaklasimi sabit katsayilarinin birimlere veya birimlere ve zamana bagli olarak
degistigi varsayilmaktadir (Pazarhioglu ve Giirler, 2007: 37-38). Bu kapsamda her bir
yatay kesit igin farkli bir sabit deger olustugundan bahsedilmektedir. Modeldeki egim
parametrelerinin ise tiim yatay kesit birimleri i¢in ayni oldugu belirtilmistir (Yerdelen
Tatoglu, 2020:80).

Sabit etkiler modelinde temel varsayimlardan bagimsiz degiskenlerin hata terimi
ile korelasyonsuz olmasi gerekliyken, bagimsiz degiskenlerin birim etkiler ile
korelasyonlu olmasma izin verilmektedir bu 6zellik modeli tesadiifi etkiler modelinden

ayrrmaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2020: 79).

Sabit etkiler modelinde tahmin; kukla degiskenli modeller, grup i¢i tahmin ve
gruplar arasi tahmin, havuzlanmis en kiiciik kareler (HEKK), en ¢ok olabilirlik ve
genellestirismis EKK modelleri ile test edilebilmektedir. Modelde her bir yatay kesit

birimi i¢in kukla degisken kullanilmasi s6z konusudur.

Sabit etkiler modelinin temel varsayimlar1 asagidaki gibi siralanabilir (Yerdelen

Tatoglu, 2020: 112):

I. Xj; kat1 digsaldir fakat birim etkileri ile korelasyonlu olabilir.

Digsallik varsayimi saglamalidir: Iki tiir digsallik durumu vardir. Zayif dissallik,
bagimsiz degisken ile hata terimin ayni donemde korelasyonsuz olmasi. Kati
digsallik, bagimsiz degiskenin ge¢mis ve gelecek donemleri ile hata teriminin

korelasyonsuz olmasi1 durumudur ve tersi de gegerlidir.

I1. Bagimsiz degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal baglanti sorunu olmamalidir.
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[11. Hata terimleri homoskedastik *° ve otokorelasyonsuz olmalidir.

3.3.1.1.1.3 Tesadufi Etkiler Modeli (Random Effects Model)

Tesadufi etkiler modelinde, sabit ve egim katsayilarinin yatay kesit ve zaman
boyunca bagimsiz degiskenlerden bagimsiz, tesadifi sekilde degistigi varsayilmaktadir.
Bu modele ayn1 zamanda “Hata Bilesenleri Modeli (Error Component Model (ECM))”
adi1 da verilmektedir (Kutlar, 2017: 20). Bu modelde birimlere veya birim ve zamana gore
meydana gelen degisiklikler sabit etkilerde oldugu gibi kukla degisken yardimindan

ziyade, modele hata teriminin bir bileseni olarak dahil edilmektedir.

Tesadfi etkiler modeli (REM)’ne ait matematiksel gosterim asagidaki gibidir:

Yie = Pri + XaitB2 + XzieB3 + Uyt
olup burada B,; degiskeni, ; ortalamaya sahip tesadiifi degiskeni gostermektedir. Her
firma icin sabit degisken, e rastgele hata terimi olup sifir ortalama ve sabit varyansa sahip

olmak tizere asagidaki gibi formiile edilir (Kutlar, 2017: 20).
pii=pL+e,i=12,....N
Bu durumda tesaddifi etkiler modelinin spefikasyonu:
Vit = Pri + X2itB2 + Xzie B3 + € + Uit

Yie = P1i + X2itB2 + X34t P53 + Wit

Wi = ej; + ;. olup, w;, iki bilesenden olusan birlesik hata terimidir. Burada e;; yatay
kesite 6zgl hata terimi iken, u;, zaman serisi ve yatay kesitin bilesimi sonucu olusan hata
terimidir. Bu durum modele hata bilesen modeli adimin verilmesinin de sebebidir (Kok
ve Simsek, 2009:19). Tesadlfi etkiler modelinin sabit etkiler modelinden farki, B,
sabitinin tiim yatay kesit sabitlerinin ortalama bir degerini yansitmasi ve e;; hata teriminin

ortalama degerden sapma gostererek dogrudan gdzlenebilir olmamasidir.

Panel veri analizinde sabit etkiler modelinin mi yoksa tesadfi etkiler modelinin
mi kullanilmast gerektigi konusunda e;; ve X agiklayici degiskenleri arasinda
korelasyonun olup olmamasi belirleyicidir. Eger bu iki degisken arasinda korelasyon var
ise, tesadfi etkiler modeli, yok ise sabit etkiler modeli kullanilmalidir (Kok ve Simsek,
2019: 23; Kutlar, 2017: 22). Kok ve Simsek (2019: 23) bu ana kritere ek sabit etkiler veya

39 Homoskedastik, es varyanshlik durumudur (Cil,2010:240).
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tesadifi etkiler modelinin kullanilmasi konusunda dikkat edilmesi gerekenleri asagidaki

gibi ifade etmislerdir:

e Eger T biiyiik, N kiigiik ise her iki modelin kullanilmas1 sonucunda tahminlenen
parametreler arasinda ¢ok az farkliliklar vardir.

e T kiguk, N biylk ise; 6rnegimizin ana kiitlesi ¢ok biiylik degilse sabit etkiler
modeli, ana kitlesi ¢cok biylk ise de tesadifi etkiler modelinin kullanilmasi
uygundur.

e T kiicuk, N blyik ve e;; ile herhangi bir agiklayict degisken arasinda korelasyon
mevcutsa tesadufi etkiler modeli sonuglarinin sapmali, sabit etkiler modelinin
sapmasiz olacag1 ve sabit etkiler modelinin uygun oldugu belirtilmistir.

e T klgik, N buylk ise; hata terimi ile herhangi bir a¢iklayic1 degisken arasinda
korelasyon ve yatay kesit ve zaman serisi verileri arasinda otokorelasyon yoksa
diger bir deyisle tesadiifi etkiler modeli varsayimlar1 saglaniyorsa, tesadifi etkiler

modeli daha etkin sonug verecektir.

3.3.1.1.2 Dinamik Panel VVeri Modelleri

Statik panel veri modellerinden farkli olarak dinamik panel veri modellerinde
gecikmeli degisken veya degiskenler rol oynamaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2018b: 113).
Dinamik panel veri modelinde, bagimli degiskenin 6nceki donem degeri modele bagimsiz
degisken olarak dahil edilir. Genellikle iktisadi davranisinin cari donemdeki davranisinin,
gecmis deneyimlerin ve eski davranis seklinin etkisinde oldugu diisiincesi baglaminda

ortaya konan dinamik panel veri modellerin matematiksel gosterimi (Hsiao, 2003: 69):
Vie = Vieer + BuiXie v+ e +e i=12,..,N t=12,...,T oyleki
Vie—1- Yir bagimli degiskenin gecikmeli degerini,
n;: gbzlenemeyen yatay kesit (bireysel) etkileri,
A¢: gOzlenemeyen zamana 6zgl etkileri

ejr : hem yatay kesit hem de zamana gore degisen gozlenemeyen degiskenlerin

etkisi gosteren hata terimidir.
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3.3.2 Panel Zaman Serisi Analizleri
3.3.2.1 Panel Veri Analizi icin Onemli Varsayimlar

Panel veri tahmin modellerinin belirlenmesinde bazi varsayimlarimn test edilmesi,
sapmasiz dogru tahmin sonuglarina ulasmak i¢in olduk¢a dnemlidir. Bu varsayimlardan
ilki daha 6nce bahsedildigi gibi sabit ve egim parametresinin heterojenligi digeri ise yatay

kesit bagimliligidir.

3.3.2.1.1 Heterojenlik

Modelde hangi tahmin modeli ve/veya esbiitiinlesme testinin kullanilmasi
gerektigi sabit ve/veya egim parametresinin birimlere gére homojen veya heterojen
olmasi durumuna gore belirlenir (Yerdelen Tatoglu, 2018a: 246). Literatiirde dogru
modelin se¢imi i¢in esbiitiinlesme veya tahminleme modellerine gegcmeden modeldeki
birimlerin homojen ya da heterojen oldugunu test etmek i¢in F, Wald, S ve Pesaran ve
Yamagata A test istatistikleri kullanildigindan bahsedilmektedir (Yerdelen Tatoglu,
2018b: 92). Swamy S testi rassal katsayilar modeli i¢in uygundur. Bu model Swamy
tarafindan 1970’te ortaya atilmistir. Bu modelin Uzerine Pesaran ve Yamagata A testi
diger adiyla “Slope Heterogeneity Test” 2008 yilinda Pesaran ve Yamagata tarafindan
gelistirilmistir (Pesaran ve Yamagata, 2008: 54-55). Pesaran ve Yamagata A testi egim
katsayilarmin homojenligi i¢in iki ayr1 test istatistigi sunmaktadir. Egbiitiinlesme

denklemindeki katsayilarinin homojenligi i¢in de kullanilan bu test istatistikleri A ve A, q4;

istatistikleri sirasiyla asagidaki spefikasyonlar ile hesaplanmaktadir:

Ae |y <N—1S“ — K>
B V2K
N71$— K>

Aadj:\/ﬁ< \/ﬁ

A test istatistigi biiyiik érneklemler i¢in kullanirken, Agq; test istatistigi kiigiik
orneklemler i¢indir. Burada S, Swamy test istatistigini, N: yatay kesit birim sayisini, K

ise agiklayici (bagimsiz) degisken sayisini gostermektedir.

Pesaran ve Yamagata (2008) A test istatistigi sifir ve alternatif hipotezleri

asagidaki gibidir:

Ho.: Egim katsayilari homojendir.
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Hi: Egim katsayilart homojen degildir.

Uygulanan S veya A testi sonucunda modeldeki katsayilarin heterojen oldugu
tespit edilirse, homojen panel veri analizi i¢in temel varsayimlardan heteroskedasite
(degisen varyans) sorununa ve otokorelasyon sorununa bakilmasma gerek yoktur.
Heterojen panel veri analizinde 6zellikle test edilmesi gereken 6nemli varsayim modelde

birimler aras1 korelasyon diger adiyla yatay kesit bagimliligidir°,

3.3.2.1.2 Yatay Kesit Bagimhihg

Sabit ve egim parametresinin heterojenligi test edildikten sonra modelde birimler
aras1 korelasyon diger adiyla yatay kesit bagimlilig1 olup olmadigina bakilmalidir.
Uzamsal korelasyon olarak da bilinen yatay kesit bagimliligi, panel veri analizindeki her
bir birim igin hesaplanan hata terimleri arasindaki korelasyonu ifade etmektedir
(Yerdelen Tatoglu, 2020: 9). Zaman serilerinde korelasyon durumunda oldugu gibi*!,
yatay kesit bagimlilig1 en kiigiik kareler i¢in etkinlik kaybina neden olmakta ve standart
varyans-kovaryans tahmin edicileri kullanan geleneksel t-testlerini ve F-testlerini
gegersiz kilmaktadir (Baltagi, Feng ve Kao, 2012: 1). Yatay kesit bagimlilig1 varsayima,
panel veri regresyon modellerinde tahminlerin tutarhi ancak etkin olmamasina ve
hesaplanan standart hatalarin ise sapmali olmasina neden olmaktadir (De Hoyos ve
Sarafidis, 2006: 482-483). Bu baglamda panel veri regresyon modelleri temel
varsayimlarindan  birisi yatay kesit bagimliligmin  bulunmamasi {izerinedir
(Nargelecekenler, 2009: 52). Ancak panel veri ekonometrisi regresyon modellerinde bu
sorun ile siklikla karsilasildigr goriilmiistiir. Etkin ve tutarli tahmin sonuglar1 igin
regresyon modelinin belirlenmesinden dnce birimler arasi korelasyonun test edilmesi ve

eger varsa tahmin modellerinin ona gore belirlenmesi gereklidir.

Literatlrde yatay kesit bagimliligini test eden ¢ok fazla test istatistigi
bulunmaktadir. Yatay kesit bagimliligini test etmek i¢in Breusch-Pagan (1980) Lagrance
Multiplier (LM) test, Pesaran (2004)’¢ ait LM test for Cross-Sectional dependence
(CDvww) test, Pesaran (2004) CD test ve Pesaran, Ullah ve Yamagata (2008) LMagj testleri
en ¢ok kullanilan testlerdir. Bunlar disinda Friedman ve Frees test istatistikleri de yatay

kesit bagimliligini test eden diger testlerdir. Breusch ve Pagan (1980) LM testi, T>N

40 Calismada kullamlan veri setinin olusturdugu tiim panel veri modellerinde katsayilarin heterojen oldugu tespit
edildiginden, homojen panel veri analizi igin temel varsayimlar detayli olarak ele alinmamis, heterojen panel veri
analizi lizerinde detayl1 olarak durulmustur.

4 Yatay kesit bagimlilig: sadece model igin degil, modele alinan degiskenler i¢inde stnanmalidir. Degiskenlerde yatay
kesit bagimlilig1 tespiti durumunda, yatay kesit bagimliligini dikkate alan birim kok testlerinin kullanilmasi gereklidir.
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durumunda sabit etkiler modelinde birimler arasi korelasyon smamasi i¢in kullanilmakta
olup, ayn1 zamanda her bir birim i¢in kurulan esbiitiinlesme veya hata diizeltme modelleri
arasinda korelasyon olup olmadigini test etmek i¢in kullanilmaktadir (Yerdelen Tatoglu,
2018a: 238). Literatiirde en yaygmn kullanilan diger yatay kesit bagimlili§ini siayan
testlerden biri ise Pesaran (2004) tarafindan tiiretilen yatay kesit birim sayismin zaman
serisinden biiylik olmasi, diger bir ifadeyle N>T kosulunda kullanilmasi 6nerilen Cross-
Dependence (CD) Test istatistigidir. Bu boliimde sirasiyla Breusch-Pagan (1980) LM test

ve Pesaran (2004) CD test istatistiklerinin nasil hesaplandigina deginilmistir.

3.3.2.1.2.1 Breusch- Pagan Lagrance Multiplier (LM) Test

Breusch-Pagan (1980) LM teste ait temel hipotez, u; veu;, hata terimleri

arasindaki kovaryansin sifir oldugunu varsaymaktadir. Bu durumda,
Hy: cov (ue, uje )=pij =0 (tiim t’ler i¢in i # j) iken
test istatistigi LM,
N-1 N
LM =T Z Z P
i=1 j=i+1

olarak hesaplanir. Burada pl-zj : 1 ile j kalintilar1 arasindaki korelasyon katsayis1 olup

(Yerdelen Tatoglu, 2018a: 238) asagidaki gibi hesaplanmaktadir:

T
D=1 €it€jt

=1 lt)l/z (Z =1 ;t)l/z

Pij = Pij =

Vi birimi igin e;; uygun yontemle elde edilen kalintiy1 géstermektedir.

3.3.2.1.2.2 Pesaran Cross-Sectional Dependence (CD) Test

Burada da benzer sekilde p;j, i# j olmak lizere i ve j. birimler arasindaki basit
cift yonlii korelasyon katsayisii simgelemekte olup Pesaran (2004) CD test istatistigi
asagida formiile edilen denklikle hesaplanmaktadir (Pesaran, 2004: 24):

N

b= N(N—l) Z Z

=i+1
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Pesaran (2004) CD test istatistigine iligkin sifir ve alternatif hipotez sirasiyla

asagidaki gibidir.
Ho: Birimler arasinda korelasyon yoktur.
Hai: Birimler arasinda korelasyon vardir.

3.3.3 Panel Birim Kok Analizi

Panel veri hem yatay kesit hem de zaman serisinden olusmaktadir. Zaman
serisinde oldugu gibi panel veri analizinde serinin duragan olmasi sahte regresyon
problemi ile karsilasmamak adina aranan énemli bir kriterdir. Serinin duraganligi, zaman
icerisinde ortalamasi, varyansi ve otokovaryansinin sabit olmasi ile ifade edilir (Yerdelen
Tatoglu, 2018a: 3). Serinin duraganligi, serinin nasil bir siiregten geldigini ve sonraki
donemde ne sekilde etkilenecegini anlamak igin gereklidir (Tari, 2014: 387). Serinin

duraganligi panel veri modelleri i¢in panel birim kok testleri ile belirlenir.

Yerdelen Tatoglu (2018a: 21) panel birim kok testleri, érnek ¢ekim stirecinin
sonucuna bagli olarak birinci kusak ve ikinci kusak birim kok testleri olarak kendi icinde
iki gruba ayirmaktadir. Birinci kusak testler, birimler arasi korelasyon durumunu dikkate
almazken, ikinci kusak testler birimler arasi korelasyon durumunu dikkate alan testlerdir.
Birinci kusak homojen (birinci grup) ve heterojen (ikinci grup) birim kok testleri olarak
ikiye ayrilmaktadrr. Yerdelen Tatoglu (2018a: 67), ikinci grup testleri tlretilme
stireclerine gore lic gruba ayirmistir. Panel birim kok testleri kategorize edilmis halde

Sekil 3.1°de gosterilmistir.
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Panel Birim Kok Testleri

Birinci Kusak
Birim Kok Testleri

Birinci Grup Ikinci Grup B ikinci st
(Homojen (Heterojen Grup Grup Grup
Panel) Birim Panel) Birim
Kok Testleri Kok Testleri
1.LLC 1. ok Degiskenli 1. Moon ve Perron
2.HT Genigletilmis Dickey 2. Yatay Kesit Genisletilmis
3. Breitung lz:uif-l: E]\’I:A?F) Im.Pesaran ve Shin (CIPS)
— ; o SERINIEELS 3. Yatay Kesit Genigletilmis
1. Im. Pesaran ve \ e - y $ S
1. Levin, Lin ve Shin (IPS) 4 iy Il@k{SlZ Regresyon Kwiatkowski,Philips,
Chu (LLC) > Fisher 5.IPS ?elfll@_leg'ml? Di_fkey Schmidt ve Shin ( KPSS)
2. Harris ve Genlif.;leetlimlis 6. Fisher ADF ve uller ( ) 4. Kalint1 ve Ortak
Tzavalis (HT) Dickey-Fuller Fisher PP Faktorlerin Duraganlig:
3. Breitung (Fisher ADF) ve 7.Choi Fisher (PANIC)
4. Hadri Fisher Philips Genigletilmisg 5. Genisletilmis Sargan ve

Perron ( Fisher PP)

Dickey Fuller

1

Ikinci Kusak Birim

Kok Testleri

Bhargava (CSB)

6. PANICCA

Sekil 3. 1. Birinci ve Ikinci Kusak Panel Birim Kok Testleri

Kaynak: Yerdelen Tatoglu, 2018a: 21-105 araliginda ele alman birim kok testlerinden yararlamilarak yazar tarafindan
olusturulmustur.

Sekil 3.1’de gosterilen ikinci kusak panel birim kok testleri birimler arasi
korelasyon durumunda kullanilmasi gereken testlerdir. Bu grupta yer alan birinci gruptaki
testler, birinci kusak panel birim kok testlerinin ¢esitli dontistimlerle birimler arasi
korelasyonu dikkate alan formlaridir. Ancak bu gruptaki testler bazi korelasyon tiplerini
tam olarak yok edememektedir. Ikinci kusak ikinci grupta yer alan testler géruniirde
iliskisiz regresyon (SUR) modeline dayanan testlerden olusmaktadir. ikinci kusak son
grupta ise birimler arasi korelasyonu ortak faktorler yardimiyla modelleyen Phillips ve
Sul (2006), Pesaran (CIPS, 2007), Hadri ve Kurozumi (KPSS, 2012), Pesaran, Shin ve
Yamagata (CSB, 2013), Reese ve Westerlund (PANICCA, 2016) testleri yer almaktadir
(Yerdelen Tatoglu, 2018a: 67). Bu testlerin en 6nemli ortak 6zelligi birimler arasi
korelasyonu dikkate almalaridir, bu testler birbirleri yerine veya birbirini desteklemek

amaciyla kullanilabilmektedir.

3.3.4 Panel Esbiitiinlesme Analizi

Panel veri serileri arasindaki uzun donem iliskisi, zaman serisine benzer sekilde
esbiitiinlesme yaklagimi olarak adlandirilmaktadir (Sak, 2018: 315). Esbiitiinlesme
analizi, diizeyde duragan olmayan veriler i¢in uzun donemde denge iliskisinin varhigini

tespit edebilmek amaciyla yapilmaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2018a: 189). Birim kok
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testlerinde oldugu gibi birimler arasi korelasyon durumunda kullanilan esbiitiinlesme
testleri farklilagsmaktadir. Panel esbiitiinlesme testleri kalint1 veya hata diizeltme modeli
temeline dayali tiiretilmislerdir. Kalintilarin birimler arasi korelasyonlu olmadigi
durumlarda birincil kusak esbiitiinlesme testleri, birimler arasi korelasyon durumunda ise
ikincil kusak esbiitiinlesme testleri kullanilmalidir. Birinci kusak ve ikinci kusak
esbiitiinlesme testlerinin kullanirken dikkat edilmesi gereken bir diger 6zellik de panelin
uzun donem parametresinin heterojenligidir. Uzun dénem parametresi heterojen olan
panellerde dogru sonuglara ulasmak igin ikinci kusak esbiitiinlesme testlerinin

kullanilmas1 gereklidir.

Birimler arasi korelasyon durumuna gore tercih edilen birinci veya ikinci kusak
esbiitiinlesme testleri sonucunda panel veri serileri arasinda uzun dénem iliskinin varhigi
tespit edilmisse bu durumda, panel veri regresyon analizinde oldugu gibi parametrelerin
heterojen olup olmadigi belirlenir ve homojen veya heterojen uzun dénem tahmincileri
ile model tahminlenir. Parametre heterojenliginin tespiti, esbiitiinlesme testlerindeki
sonuglar1 yorumlarken de gereklidir. Literatiirde siklikla kullanilan baz1 birinci kusak ve

ikinci kusak esbiitiinlesme testleri Sekil 3.2°de gosterilmistir.

Birinci Kusak Esbiitiinlesme Testleri Ikinci Kusak
Esbiitiinlesme Testleri
e N N N N N N
Gengenbach,
ki Westerlund Westerlund Urbain ve
Kao Panel Pedroni Panel Mﬁggi;ﬁé}’e panel Panel \rbain ve
Esbutlinlesme Esbiitiinlesme o Lo Esbiitiinlesme
: : Esbiitiinlesme Esbiitiinlesme ’ panel
Testi Testleri Testleri Testleri Testleri ane
(Bootstrap) Esbiitiinlesme
Testi
. AN VAN J J U JAN )

Sekil 3. 2. Panel Egbiitiinlesme Testleri

Kaynak: Yerdelen Tatoglu, 2018a: 188-209 arasinda yer alan esbiitiinlesme testlerinden yararlanilarak yazar tarafindan

olusturulmustur.

3.3.4.1 Birinci Kusak Esbiitiinlesme Testleri*’

Panel esbiitiinlesme analizlerinde genellikle “Ho: Esbiitiinlesme yoktur” yokluk

hipotezinin test edilmesine dayanmaktadir (Bozkurt ve Yanardag, 2017: 205). Birinci

42 Analizde kullanilan seriler icin ikinci nesil esbiitiinlesme analizleri uygun oldugundan birinci nesil esbiitiinlesme
analizlerinden genel hatlar1 ile bahsedilmis, matematiksel detaylarina girilmemistir.
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kusak testler birimler arasi korelasyon olmadigi varsayimi altinda giivenilir sonuglar
vermektedir. Birinci nesil esbiitiinlesme testlerinden ilki Kao (1999) tarafindan
gelistirilen Dickey Fuller (DF) ve Genisletilmis Dickey Fuller (ADF) tipi testlerdir
(Baltagi vd., 2000: 13; Asteriou ve Hall, 2007: 372). Otokorelasyona kars1 direngli
versiyonlart bulunan Kao Panel Egbiitiinlesme testleri parametre heterojenligi
varsayimina dayanmakta ve dengeli panel veri modelleri i¢in uygulanmaktadir (Yerdelen

Tatoglu, 2018a: 194).

Pedroni, Kao panel esbiitiinlesme analizinin ardindan 1994, 1999, 2000 ve
2004’te panel esbiitiinlesme analizi onerileri sunmustur (Giilmez ve Yardimcioglu, 2012:
345). Pedroni panel esbiitiinlesme analizlerinde heterojenlige izin veren testler
bulunmaktadir (Asteriou ve Hall, 2007: 37). Paneldeki kesit i¢i ve kesit dis1 etkileri
kapsayabilen yedi farkli esbiitiinlesme testi iceren Pedroni panel esbiitiinlesme
testlerinden besi parametrik, ikKisi non-parametriktir (Asteriou ve Hall, 2007: 376-374).
Bu testlerden ti¢ii heterojen, dordii ise homojen paneller i¢in tiretilmistir (Tatoglu, 2018a:
197). Pedroni panel esbiitiinlesme analizi Kao panelin aksine dengesiz panel veri
modelleri i¢cin de kullanilmaktadir. Bunun diginda Pedroni panel esbiitiinlesme analizinde
T zaman boyutunun biiyiik, N birim boyutunun ise orta biiyiikliikte olmas1 énemlidir

(Yerdelen Tatoglu, 2018a: 195).

McCoskey ve Kao (1998) panel esbutiinlesme analizlerine alternatif bir yaklagim
gelistirmistir. Temel hipotez diger panel esbiitliinlesme testlerinde oldugu gibi “Ho: 6 =
0 yani birimlerde esbiitiinlesme yoktur” seklindedir. Alternatif hipotez ise “Ha: |60] #
0 yani birimlerde egbiitiinlesme vardir” seklindedir (McCoskey ve Kao, 1998: 60).
Model heterokedasitiye izin vermektedir (McCoskey ve Kao, 1998: 78).

Birinci kusak esbiitiinlesme testlerinden bir digeri Westerlund panel esbiitiinlesme
testidir. Bu test hata dizeltme temelli ikisi grup ikisi panel olmak (zere dort panel
esbiitiinlesme test istatistigi Oonermektedir (Yerdelen Tatoglu, 2018a: 200). Bu dort
istatistik yapisal dinamiklere dayanmaktadir. Testler, hem alternatif hipotez altinda ortak
bir otoregresif koke sahip durum i¢in hem de otoregresif koklerin heterojenligine izin
veren durum ig¢in gelistirilmistir (Westerlund, 2007: 710). Test Pedroni panel
esbiitiinlesme testi gibi dengesiz panele izin vermektedir. Panelin homojen olup olmasi
panel istatistikleri, heterojen olmas1 durumunda ise grup istatistiklerinin dikkate almmmasi

gereklidir (Yerdelen Tatoglu, 2018a: 201-202).
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Westerlund panel esbiitiinlesme testi birimler arasi korelasyon varligi halinde
bootstrap versiyonu ile kullanilmaktadir. Bu sebeple Westerlund panel esbiitiinlesme
testinin Oncelikle bootstrap’siz, diger adiyla direngsiz versiyonu detayli olarak ele
alinmistir. Westerlund panel esbiitiinlesme testine ait hata diizeltme modeli denklik (5)

ile gosterilmistir. Westerlund (2007: 715):

Pi Pi
Ay = 6/de + a;(Vie—1 — BiXie—1) + Z a;jAy_j + Z VijAxi—j + et (5)
=1 =1
Denklik (5) tekrar parameterize edilerek diizenlendiginde olusan yeni denklik
asagidaki gibidir.
bi Di
Ay = 6/dy + a;yie—1 + AjAxj_j + Z a;jAxi—j + z VijAXic—j + et (6)
Jj=1 Jj=1
Burada d; = (1 —t)" deterministik bilesenler vektori, A; uzun donem

parametresi, y; ve a; kisa donem parametresidir.

Westerlund (2007: 716), Denklik (5) ve t parametresine dayanan ikisi grup, ikisi

panel olmak tizere dort istatistik Onermistir:

Ug basit adimla dncelikle grup istatistikleri elde edilmistir. Ik adim denklik (5)’in
her bir i birimi icin en kiglk kareler (OLS) ile tahmin edilmesidir. Denklik (5)’de yer
alan p; gecikme uzunlugudur ve gecikme uzunlugu birimlere gére deger almaktadir. Grup
istatistikleri i¢in ikinci agsamada a;(1) = 1 — Z;’;l a;; nin hesaplanmasidir. p; gecikme
uzunlugunun biiylikligiine ve parametrik yaklasima gore ikinci asamada hesaplanan

kriterin alternatiflerine basvurulmaktadir 3. Uciincii asamada ise grup istatistikleri elde

edilir (Westerlund, 2007: 717):

N A
i
PN Lid; (1)
=0
N
1 @
Gy =— -
N £ SE(&)

=

=

Burada SE(&;), @; ’nin standart sapmasidir.

43 \Westerlund,2007:716-717.
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Panel istatistikleri ise tiim panele ait bilgiler kullanilarak hesaplanmaktadir. Panel
istatistikleri denklik (6)’1n hem degiskenler hem de birimler arasindaki farkliliklara izin
vermesi sebebiyle karmasiktir ve yine {ic asamada hesaplanmaktadir. ik asamada p;
gecikme sayist belirlenir ve grup istatistiklerinin ilk asamasindaki ayni siire¢ izlenir.
Uygun p; degerinin belirmesinden sonra AY;; ve Y;;_,’ nin d;, AY;; ’nin gecikmeli
degerleri, X;;_; ve AX;; 'nin cari ve gecikmeli degerleri ile regresyonundan kalmtilar

hesaplanmaktadir (Westerlund, 2007: 717-718):

Pi Pi
Ay =AYy — 6{dy — A Xje—q — Z PijAY_j + Z VijAXir—j
= =0

Pi Pi
Vieer = Yioq — 8/dy + A Xir—q + Z QijAY;_j + z VijAXie—
j=1 ]=0

Ikinci asamada Ay, Ve ;,_, nin kullanilmasiyla ortak hata diizeltme parametresi

a ve onun standart hatas1 SE (@) elde edilir:

~ _1 a3 A
SE(@) = () Sy B0, 83,) /% burada $F=13M,S7 dir. Denklik
a;

— olarak ifade
a; (1)

(6)’da tahminden elde edilen regresyon hatas1 &; olmak lizere, S% =

edilebilir. Son asamada panel istatistikler hesaplanmaktadir:

P _ @
L7 SE(®)
P,=Ta

Westerlund ECM testinde elde edilen grup istatistikleri panelin heterojen olmas1
durumunda, panel istatistikleri ise panelin homojen olmasi durumunda

kullanilabilmektedir (Yerdelen Tatoglu, 2018a: 201-202).

3.3.4.2 Ikinci Kusak Esbiitiinlesme Testleri

Panelde birimler arasi korelasyon durumunda ikinci kusak esbiitiinlesme testleri

daha guvenilir sonuglar vermektedir.
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3.3.4.2.1 Westerlund Panel Esbiitiinlesme Testi (Bootstrap)

Ikinci kusak esbiitiinlesme testlerinden ilki birinci kusak esbiitiinlesme
testlerinden Westerlund’a ait hata bilesen modellerinin direncli (bootstrap) versiyonudur.
Direngli modelde birinci kugsak Westerlund esbiitiinlesme testi sonucunda elde edilen
grup ve panel istatistiklerine ve “robust p-value” diger adiyla direngli p olasilik
degerlerine bakilir. Westerlund esbiitiinlesme testinde yokluk hipotezi “Ho: Esbiitiinlesme
iligkisi yoktur” seklinde ifade edilir. Direngli modelde tercih edilen surecin ilk asamasi
oncelikle asagida verilen denklik (7) verilen OLS’dir (Westerlund, 2007: 723):

pi Pi
Ay = Z a;jAyi—j + Z Vijdxie—j + € (7)
j=1 j=1

é: = (616, €nr)" Ve Axj = (Axyy, ..., Axye)'0lmak Uzere Denklik (7)’deki
regresyonun kalintilar1 kullanilarak w, = (é,,Ax;')’ vektori elde edilir. Bu vektor
diren¢li test modelinin temelini olusturmaktadir. Ortalanmis hata vektorii tekrar

dizenlendiginde w, vektorii asagidaki gibidir:

T
oY 1 .
e =W =17 ), W
j=1

Bootstrap strecinde w; yerine W, kullanirken hata terimlerinin sadece birimler
arasi korelasyon yapisma karsi degil aym1 zamanda regresyon boyunca birimleri
karsilasacagi herhangi bir endojen (i¢sel) etkiye karsida korumaktadir. Diger yandan
analizde bir sonraki adimda bootstrap drneklemi Ay;,” olusturulur. Ay;,.” icin ilk olarak

u; bilesik hatanin asagidaki gibi bootstrap sureci olusturulur:
Di
Ujp = Z ?iijfkj—l + e
j=1

Buradaki 7;; en kiglk kareler tahmini denklik (7)’deki regresyondan elde edilir,
Verilen p; baslangic degerleri icin uj, nin tekrarlanan degerleri kullanilarak Ay;;
asagidaki gibi hesaplanir:

P
Ay; = z @ijAYi*j—1 +uj;

j=1
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Buradaki @;; denklik (7)’den tekrar elde edilmistir. Sonug olarak yokluk hipotezi
saglandiginda y;; ve x;; olusur. Bu, olusturulan yokluk hipotezin yanlislanmasini
saglamak ve sonucta ortaya ¢ikan bootstrap testlerini gegerli kilmak i¢indir. Boylelikle

elde edilen y;; ve x;; asagidaki gibidir:

t
Yie =Yio t Z Ay;;
=

t

* % *
Xig = Xjo + Z Ax;;

=1
3.3.4.2.2 Gengenbach, Urbain ve Westerlund Panel Esbiitiinlesme Testi

Gengenbach, Urbain ve Westerlund (2015) tarafindan literatiire kazandirilan hata
bilesen modelinin matematiksel gésterimi denklik (8) ile gosterilmistir (Gengenbach vd.,
2016: 984):

Ayie = 8y de + @y, Yig—1 + ViWie—1 + Byyi (LAY -1 + Ay x, (L) Ax; ¢ +
Ay,F,xi (L)A Ft + n;/.xifi,t + gy.xl-,t (8)

Modelde her bir yatay kesit birimi igin test istatistigi hesaplamasi i¢in kurulan
model ise denklik (9)’daki gibidir:

Ay, = dgy,xi tay Vi-rt w1V H¥TtE, = Ay Vi1 t+ g{iﬂi t &y €))

Modeldeki ilk asama asagida verilen denklik (10)’daki gibi her birim i¢in OLS

tahminin yapilmasi ve yokluk hipotezinin t testi yardimiyla test edilmesidir.

Yi-1Mgaly;

&, = ———" 10
7 yi,—lMgidyi—l (10)
Denklik (10)’da yer alan &, ‘nin varyansi (11) deki gibidir:
62,
G2 =YX (11)

Burada &7, = T~ '(Ay; — @yi}’i,—l)'Mgg(Ayi —a,y;,-1) olmak (zere,

c; parametre vektorii igin t test istatistigi genel gosterimi T, (a, b), a(b) indisinin denklik

97



(8)’da yer alan F.(f;.) denkleme nasil girdigini ifade etmektedir. F, biliniyor, f;,
bilinmiyor ise a=F ve b=0. Ho: a,,; = 0 hipotezi igin t istatistigi asagidaki gibi yazilir:

~

_ Yy
T, (F,0) = 5
Vi
Gengenbach vd. (2016) esbiitiinlesme testindeki panel istatistikleri i¢in yokluk

hipotezi ve alternatif hipotez asagidaki gibi ifade edilir:
Hy:ay,,Qy,,...,a,, = 0 ise esbiitiinlesme iligkisi yoktur.

H,: Enazbiriigin a,, < 0 ise esbiitiinlesme iligkisi vardir.

3.4  Heterojen Panel Veri Tahmin Modelleri

Heterojen panel veri, sabit ve egim parametresinin birimlere ve/veya zamana gore
degistigi panel veri modelleridir. (3) ve (4) nolu denklikte gdsterilen sirasiyla tiim
parametreleri birimlere gore heterojen, tim parametreleri hem birim hem de zamana gore
heterojen panel veri modellerine ek, tim parametreleri zamana gore heterojen panel
modelleri de bulunmaktadir. Tiim parametreleri zamana gore heterojen panel veri

modeline iligkin matematiksel gdsterim asagidaki gibidir:

K
Yie = a0t+z,8kthit+uit i=12,...,N;t=12,....,T (12)
k=1

Tum parametreler heterojen ise heterojen panel veri modelleri icin gelistirilen test
ve tahmin yontemleri kullanilmalidir. Heterojen panel veri modelleri, birimler arasi
korelasyon durumuna gore ayrilmaktadir. Birimler arasi korelasyon durumunda
kullanilan heterojen panel veri modelleri Pesaran ve Smith (1995)’e ait Ortalama Grup
Tahmincisi (MG) kullanilirken, heterojen parametrelerin hata terimi gibi tesadiifi oldugu
varsayimi durumunda Swamy (1971)’e ait Tesadiifi Katsayilar Modeli kullanilmaktadir
(Yerdelen Tatoglu, 2018b: 60-68). MG ilk asamada her bir biriminin T adet gdzlemini
kullanarak, parametreleri en kiiciik kareler yéntemi ile (8;) tahminlemekte ardindan bu
bireysel tahmincilerin ortalamalarini alarak B’nin ortalama degerlerinin tahmincilerine

ulagmaktadir:

N
Buc =N )
i=1
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Heterojen ve birimler arasi korelasyonlu panel veri tahmin modelleri ise N<10 ve
T bliyik oldugu durumlarda Zellner (1962)’e ait Goriiniirde iliskisiz Regresyon (SUR)
modeli, N ve T biiyiik oldugu durumda, N sonlu, T sonsuz durumunda Pesaran (2006)
tarafindan onerilen Ortak Korelasyonlu Etkiler (CCE) modeli ve Ortak Korelasyonlu
Etkiler Ortalama Grup (CCEMG) tahmincisi kullanilmas1 uygundur (Yerdelen Tatoglu,
2018b: 72-79). Modelin heterojenligi ve yatay kesit bagimliligina gore tahminleme igin
onerilen pek ¢ok tahmin yontemi vardir (Sekil 3.3). Bu yontemleri tek tek anlatmak bu
tezin kapsamini asacagindan analiz kisminda kurulan panel veri modellerinin
heterojenligi ve birimler arasi korelasyon durumuna gdre en uygun tahmin modeli tercih

edilip, tahmin modelinden bahsedilmistir.

3.5 Panel Esbiitiinlesme Modelinin Tahmini

Heterojen panel veri modeli i¢in kullanilan seriler diizeyde duragan ise bir 6nceki
3.2.3 nolu kisimda yer alan tahmin modellerinin kullanilmas1 uygundur. Ancak diizeyde
duragan olmayan panel veri serileri icin panel esbiitiinlesme tahmin yOntemleri
kullanilmalidir. Bu baglamda Sekil 3.2’de gosterilen birimler arasi korelasyonun varligi
durumuna gore kullanilan panel esbiitiinlesme testleri sonucunda uzun donem iliskisi
belirlenmisse, uzun donemli iliski ¢esitli yontemlerle tahmin edilmekte, bu yontemler ise
yatay kesit bagimliligi durumuna gore ikiye ayirilmaktadir. Bu gruplama da birinci kusak
tahminci ve ikinci kusak tahminci seklindedir. Bu tahminciler de kendi icinde uzun

donem parametresinin heterojen olup olmamasima gore farklilagmaktadir.

Yerdelen Tatoglu (2018a: 210-237)’ndan yararlanilarak panel esbiitiinlesme

model tahmininde kullanilan yontemlere ait gruplandirma Sekil 3.3’de gosterilmistir.
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s A

1. Havurlanms En Kiigiik Kareler (POLS) Tahmincisi

2. Grup Igi Tehminei (WE)

3. Sapmas Diizeltilmig En Kiigiik Kareler Tahmincisi (BA-OLS) ve
Sapmas Ditzeltilmis Grup Igi Tahminei ( BA-WE)

4. Panel Dinamik En Kiigiik Kareler (PDOLS) Tahmincisi

Birimler arast
korelasyon yok ise
: \. J
Birinci Kugak P .
Tehminciler ( ) 1. Tam Degistirilmi En Kiigik Kareler (FMOLS) Tehmincisi
y Heterojen 2. Ortalam Grup (MG) Tahmincisi
Tahminciler 3. Tesadiifi Katsayilar Modeli (RCM)
4. Ortalama Grup Dinamik En Kigiik Kareler (DOLSMG) Tahmincisi
AN r
3 ] 1.PDOLS
Homojen 2. Stirekli Yenilenen Tam Degistirilmiz (CUP-FIM) Tahmincisi
Bivimler avan Tahminciler . L
kovelasyon var iss 3. Sapmas Dizeltilmis (BA) Tahmincisi
Thinei Kusak
Tahminciler

Heterojen 1.Ortalama Grup Dinamik En Kigiik Kareler (DOLSMG) Tahmincisi
Tahminciler

Sekil 3. 3. Panel Egbiitiinlesme Analizi Tahmin Yontemleri

Kaynak: Yerdelen Tatoglu, 2018a:209-237 arasinda yer alan esbiitiinlesme tahmin metotlarindan yararlanilarak yazar
tarafindan diizenlenmistir.

Yukarida kisa donem iligki analizi i¢in kurulan heterojen panel veri tahmin
modellerinde oldugu gibi birincil-ikincil kusak, homojen-heterojen pek cok panel
esbiitiinlesme tahmin modeli bulunmaktadir (Sekil 3.3.). Bu modelleri tek tek ayrintili
ele almak tezin kapsami1 digindadir. Uzun donem iliski analizindeki panel veri serilerinin
Ozelliklerine gore tercih edilmesi gereken panel esbiitiinlesme tahmin modeline gore

belirlenmistir *4.

3.5.1 Ortalama Grup Dinamik En Kic¢ik Kareler (DOLSMG) Tahmincisi

Pedroni (2001) tarafindan literatiire kazandirilan ortalama grup dinamik en kuglk
kareler (DOLSMG) tahmincisi, panelin birimler arasi korelasyonlu ve uzun dénem
parametresinin heterojenligi durumunda kullanilmaktadir. DOLSMG tahmincisine ait

model denklik (13)’te verilmistir:
Yie =u +6iXie +u, i=1,...N t=1,...,T (13)

Denklik (13)’de verilen model esbiitiinlesme modelinin birimler bazinda heterojen

oldugunu gostermektedir. Modele X’lerin onciil degerlerinin ve gecikmelerinin ilave

#“Analiz kisimdaki esbiitiinlesme analizlerinin her biri birimler aras1 korelasyon ve heterojenlik 6zelligine sahip
oldugundan ydntem olarak Pedroni (2001) DOLSMG tahminci ile tahmin edilmistir. Dolayisiyla bu kisimda yontem
olarak DOLSMG tahmincisi detayl: olarak ele alinmustr.
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edilmesi ile en kiiciik kareler (DOLS) tahmini yapilmaktadir. Bu sebeple T nin orta veya
biiyiik olmas1 istenmekte ve daha sonra sonuglar Pesaran ve Smith MG yaklasimi ile tim

panel i¢in birlestirilmektedir. Elde edilen model denklik (14)’te verilmistir:
N ,T -1 T
Boorsue = N~ Z (Z(Zitzz{t)) <Z(Zit?it)) (14)
i=1 \t=1 t=1

Burada agiklayici degiskenler vektorii Z;= (X, Xi, AXjp_jer .-, AXjerp) Ve Vi =
Y;; — Y; olarak tanimlanmaktadir. Dolayistyla DOLSMG tahmincisi her bir i birimi icin
elde edilen DOLS tahmincilerinin ortalamasi olarak hesaplanir (Yerdelen Tatoglu, 2018a:
224):

N
Boorsme = N1 Z PpoLs,i
i=1

ve t istatistigi de ortalama alinarak asagidaki gibi elde edilir:

T
5 - N1 .,
tgposme = N Z BooLs.
i=1

Burada ¢z . = (Boowsi — B) (072 21—y (Xir — X)HY? dir.
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DORDUNCU BOLUM

PROJEKSiYON ANALIZLERI: LIMANLARDAKI TOPLAM KONTEYNER
YUK TRAFIGI (TEU)

Limanlar, denizyolu tasimaciliginin terminalleri olarak yetersiz veya atil
kapasiteye maruz kalmasi durumunda maliyet artis1 ve sermaye kaybi yaratmasi
nedeniyle sektore yapilan iilke yatirimlarinin dogru yonetilmesi 6nemlidir. Tarkiye 11.
Kalkinma Plan1 gergevesinde denizyolu tagimaciligt ve limanciliga iligkin sektor
yatirimlart g6z Oniline alindiginda limanlarin tstyapr ve altyapisal kaynaklarmin
yenilenmesi ve ulkenin limanlarindaki yik hacminin kiresel ticaretten daha fazla pay
almay1 saglayacak diizeyde artirilmasina yonelik 2035’te tamamlanmasi planlanan
toplam kapasiteye ek 30 Milyon TEU’yu asan konteyner yiikk hacmi artisindan
bahsedilmistir. Tezin diger bolimlerden farkli olarak, bu bélimde projeksiyon analizleri

ele alinacaktir.

Gelecege yonelik tahminleme is diinyasi, kamu yatirimlar1 basta olmak {izere pek
cok endiistri alaninda yonetime yardimci ve etkin bir siire¢ yonetimi icin dnemlidir.
Ongoriileme veya tahminleme, hizmet veya mal Gretimi yapan herhangi bir kurum igin
verimlilik saglayan, gelecegi olmasi gerektigi gibi hazirlamaya yarayan yonetimsel bir
konudur. Tahminin amaci, kurumlarin gelecekte karsilasabilecekleri durumlar1 6nceden
6ngormek, 6ngorulen durumlara gore gesitli veri ve tekniklerle mevcut durumu korumaya
veya kurum amaglarina gore pozisyon edinmektir. Tahminleme ve 6ngoéri analizlerinde
veriye uygun yontemin belirlenmesi de ayrica dnemlidir. Literaturde veri tirtine gore
farklilasan pek ¢ok tahminleme yontemi bulunmaktadir. Bu yontemler arasindaki
istatistiksel metotlar, gegmis olaylardan yola ¢ikarak gelecege iliskin projeksiyonlar
sunmaktadir. Istatistiksel tahminleme metotlar1 ile ge¢mis verilerden yararlanilarak
gelecek degerleri tahmini olarak hesaplayabilmemizi olanak saglayan matematiksel
modeller olugturmak mudmkinddr. Cagil (1997: 2), tahminleme yontemleri cesitli
sebeplerle farkli smiflandirilsa da genel olarak ya sebep -sonug iliskisine dayanan
teknikler ya da zaman serisi analizlerine dayanan teknikler olarak iki gruba ayrilmaktadir.
En yaygin kullanilan istatistiksel tahmin metotlarindan birisi zaman serileri analizdir
(Tekin, 2009: 236). Cok degiskenli veya tek degiskenli regresyon analizi, hareketli
ortalamalar, Ussel duzeltme metodu, trend analizi, Box-Jenkins yontemi, otoregresif

biitiinlesik hareketli ortalamalar (ARIMA), Mevsimsel otoregresif biitiinlesik hareketli
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ortalama (SARIMA), similasyon yontemi ise geleneksel tahmin ydntemlerindendir.
Diger yandan Yapay Sinir Aglar1 analizi de siklikla tercih edilen tahmin yontemlerinden
birisidir. Zaman serisinin stokastik suregleri icin ise Markov Zincirleri analizleri, Gri
Sistem Analizi, ARMA ve ARIMA Model analiz yontemleri kullanilmaktadir.

Bu kisimda tahminleme yodntemi segiminden once denizyolu tasimaciligi ve
limanlar 6rnekleminde CT (TEU) degiskeni baglaminda limandaki konteyner ve kargo
yuk kapasitesinin altyap1 yeterliliginin gelecekteki degerlerini tahminini konu edinen

literatrde yer alan 6nceki ¢alismalar incelenmistir.

4.1 Limanlara Yo6nelik Yik Tahmini Calismalar: ve Kullanilan Yoéntemler

Uluslararasi ticaretteki biiyiik artisin tedarik zinciri operasyonlarmdaki énemli
etkilerinden birisi liman altyapis1 desteklenmesidir (Sowinski, 2007: 56). Altyapisal
gelisiminin onemini vurgulayan c¢alismalar artan ticaret hacminin limanlarda trafik
sikisikigi  ve teslimat zamaninda gecikme gibi problemlere neden oldugunu
vurgulamaktadir (Ke, Li ve Hipel, 2012: 9182). Tahminleme modelleri ile yiik akigindaki
zaman probleminin asilmasi, limanin gelen ve giden yilik kapasitesine uygunlugun ve
gelecekte artmas1 muhtemel yiik akisina uygun altyapi saglamasi agisindan énemlidir.
Daha once de bahsedildigi {lizere limanin atil kapasite ve eksik kapasite calismasi
sektordeki tasimacilik firmalar1 ve liman isletmeleri aleyhine maliyet yaratmakta, dolayli

olarak da kagan is firsatlar1 sorununa yol agmaktadir.

Limanlara yiik trafigi veya diizenli hat tasimaciligindaki yiiksek paymdan dolay1
limandaki konteyner yik trafigine (CT(TEU)) yonelik 6ngorii veya tahminleme
calismalar1 1970’lerden giinlimiize literatiirde artan diizeyde ilgi gérmektedir (Klein,
1996: 395-396). Klein (1996) Belgika ve Hollanda ekonomisinde deniz trafiginde one
¢ikan Antwerp limanindaki 1971-1982 yil araliginda 22 emtia tirtindeki konteyner yuk
akigmi biitiinlesik otoregresif hareketli ortalama (ARIMA) modeli ile tahmin etmis, emtia

bazinda projeksiyon sunmustur.

Dagenais ve Martin (1987), Montreal limanindan Kanada ve ABD limanlarina
denizagir1 konteyner trafigi akisina iliskin 1981 baz yil- 1995 yili aralig1 i¢in iki ayr1 uzun
dénemli projeksiyon analizinde Kanada- ABD uluslararasi ticaret hacmi, konteynerlesme
oranlar1 ve Kanada’daki bdlgesel biiyiimeyi degiskenler olarak ele almis, analiz yontemi

olarak ¢ok degiskenli regresyon analizinden yararlanmislardir.
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Konteyner ticaretinin Avusturalya’nin dis ticaretinde 6nemli yerinin oldugunu ve
gelecekte dis ticaretindeki paymin yiikselecegini ongoren ve diizenli hat tagimaciligi ve
deniz ardi faaliyetlerde de konteyner ticaretinin hayati rol oynadigini vurgulayan Amoako
(2002), dinamik ekonometrik modelleme ve ARIMA ile Avusturalya’nin tim

limanlarindaki gelecekteki konteyner sayisini tahminlemistir.

Seabrooke, Hui, Lam ve Wong (2003), Hong Kong limaninin artan kiresel ticaret
hacmine paralel hem sehir hem de bolge ekonomisindeki yeri ve dnemi baglaminda,
liman ytik akisini etkileyen faktorlerin niteliksel degerlendirilmesi, kargo verimliligi ve
yiik projeksiyonu igin ¢ok degiskenli regresyon analizinden yararlanmiglardir. Seabrooke
vd. (2003) mevcut yuk tahminin, tlkenin liman ve denizcilik kurumuna ait politika

kararlarina uygunlugunu karsilastirmislardir.

Lam, Ng, Searooke ve Hui (2004), Hong Kong limanindaki liman kargo tahmini
icin yillardir kullanilan regresyon analizinin aksine, limandaki 37 tlr yik hareketinin
2002-2011 yi1l arasindaki tahminini Yapay Sinir Aglari ile modellemistir, regresyon

analizi ile karsilastirmistir.

Chou, Wu Chu ve Shuh Liang (2008), Tayvan’nin ithalat limanlarindaki yiik
hacmini tahminlemek icin modifiye edilmis ¢oklu regresyon analizi uygulamislardir.
1989-2001 yil araligindaki ekonometrik veriler ve ithalat yiik hacmi arasindaki dogrusal
olmayan iligki analizini yapmis ve 2011 yilina dek 10 yillik tahmin i¢in kullanilan analiz
geleneksel regresyon analizi ile karsilastirmuslardir. Arastirmacilar, geleneksel regresyon
analizine gore modifiye edilmis versiyonun daha dogru tahminleme sundugunu

vurgulamiglardir.

An ve Xu (2009), Cin’nin Tianjin limanmin yiik hacminin tahmini i¢in Gri sistem

analizi GM (1,1) modeli ile Markov Zinciri Analizinin kombinasyonu kullanilmistir.

Schulze ve Prinz (2009) Mevsimsel Otomatik Gerilemeli Entegre Hareketli
Ortalama (SARIMA) modelini ve Holt-Winters iistel yumusatma yaklagimini kullanarak

Alman limanlarindaki konteyner yiik hacmini tahminlemislerdir.

Ke vd. (2012), artan ticaret hacminin limanlarda trafik sikigikligi ve zaman
gecikmeleri problemine ¢dziim saglamak adma liman yiik akisinin tahmin igin Ispanya

Algeciras Korfezi Limani glinliik liman operasyon planlama modeli 6nermislerdir.
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Liu ve Tian (2012), Gri sistem analizi GM (1,1) tahminleme dogruluk pay: diisiik
oldugundan Qin Huangdao limaninin kargo hacmini Gri- Markov zinciri analizi ile
tahminlemislerdir. Sun, Lu ve Huang (2012), zaman serisi analizi ve Markov zinciri
birlesik modeli ile yaklasik yirmi yillik zaman verisini kullanarak Cin’nin Wenzhou

limaninim yiik trafigi tahminlenmistir.

Uluslararasi ticarette liman statiisiiniin gostergesi olan konteyner yiik hacminin
tahminin limanlarin gelisimini etkileyen rithtim projeleri i¢im o6nemli oldugunu
vurgulayan Chen vd. (2013), Cin-Fujian bdlgesinde konteyner yuk trafigini Gri-Markov
zinciri analizi ile tahmin etmislerdir. Wang ve Wang (2018), Fujian kiy1 bolgesindeki

kombine yuk tahmini de Wang Gri-Markov modeli ile tahminlemislerdir.

Du (2013), Cin’nin Jiujiang limanm konteyner yiik hacmi, 2006-2011 yil
araligindaki veriler kullanilarak gelecek 5 yillik projeksiyonu Gri sistem analizi GM (1,1)

modeli ile analiz edilmistir.

Hou, Chen ve Li (2014), Cin’in Dalian Limanmin kargo yiik hacmi tahmininde,
Inci Egrisi Modeli, GM (1,1) ve Ustel Diizeltme Modeli’nin kombinasyonu

kullanilmstir.

Twrdy ve Barista (2016), Koper, Trieste, Venedik, Ravenna ve Rijeka'nin Kuzey
Adriyatik limanlarinda konteyner yik trafigini tahmin etmek icin Markov zinciri yillik
biiyiime oran1 modeli, zaman serisi trend analizi ve gri sistem analizi olmak tizere dinamik

modeller olusturmustur.

Son on yilda konteyner tasimaciligindaki artan talep, gemi boyutlarinin biiyiimesi
konteyner limaninin boyutunu planlarken analiz edilmesi gereken temel faktorler olarak
dikkate alan Gosasang vd. (2018), Tayland’in Bangkok limaninin 2041 yilindaki gelen
ve giden konteyner yuk hacmini Vektér Hata Dizeltme Modeli (VECM) ile tahmin

etmislerdir.

Grifoll (2019), Ispanya’nin tamamina ve Fransa’nin giiney bolgesinde hizmet
veren Barcelona- Tarragona ve Valensiya arasinda ¢ok limanli aktarma sisteminde
konteyner yuk trafigindeki yillik biiyiime tahminlerini, bir Monte Carlo deneyiyle birlikte

iki asamali Markov Zinciri Analizi modeli kurmuslardir.

Zhang vd. (2020), liman konteyner yiik trafigi tahmininde en ¢ok kullanilan
yontemlerin BP sinir aglari, ARIMA model ve Gri- Markov Modeli oldugundan
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bahsetmis ve Qiangdao limaninda 2014-2019 yillar1 arasi1 ¢eyrek donemlik veriler
kullanilarak konteyner yiikk hacmini ARIMA-BP Sinir Aglar1 modeli ile analiz

etmislerdir.

Awah, Nam ve Kim (2021), Kamerun’nun %90 deniz ticaretini saglayan Douala
Limaninin rastgele orman algoritmasi (Random Forest) ve ¢ok katmanli algilayici (multi-
layer perception) modeli ile verimliligi baglaminda optimal konteyner yiik trafigi tahmin

edilmistir.

4.2 Zaman Serisi Tahmin Modelleri

Zaman serisi modelleri, bir serinin ge¢mis degerleri ve hata terimlerine dayali
kurulan modellerdir. Zaman serisinde gézlem degerleri belirli periyotlarda elde ediliyor
ise bu tiir serilere kesikli zaman serisi, gozlem degerleri stirekli elde ediliyor ise bu tir
serilere de siirekli zaman serisi ad1 verilmektedir. Ekonometrik analizlerde GSYIH,
issizlik orani, faiz orani, satis miktar1 vb. iktisadi seriler kesikli zaman serilerine 6rnek
olustururken, borsa endeksleri gibi anlik degisen seriler siirekli zaman serisine 6rnek
verilebilir. Zaman serisi analizlerinin amaglar1 sirasiyla zaman serisinin bilesenlerini
(trend, mevsimsellik, konjonktir ve diizensiz hareket) analiz etmek ve zaman serisinin
hangi etkiler altinda oldugu tespit etmek, birden fazla zaman serisi arasindaki nedensellik,
uzun veya kisa donem iliskiyi belirlemek, gelecege yonelik tahminlerde bulunmak ve
kontrol seklindedir (Kiran, 2014: 12). Zaman serisi analizlerinde gelecege yOnelik
tahminleme kesin olarak tahminlenebiliyorsa bu zaman serisine deterministik zaman
serisi olarak degerlendirilir, tahminleme de belirsizlik s6z konusu ve daha dogru ifade ile
olasilik degerleri devreye giriyorsa stokastik zaman serisi oldugu soylenebilir
(Kaya,1999:10). Zaman serilerinin, gelecek tahmininde bir ara¢ olarak kullanilmasi
durumunda dikkat edilmesi gereken en 6nemli nokta sebep-sonug iliskisinden ziyade

serinin ileriye dogru, giivenilir bir uzatiginin bulunmasidir (Tari, 2014: 374).

Zaman serisi modelleri dogrusal ve dogrusal olmayan zaman serisi modelleri
olarak ikiye ayrilmaktadir. Dogrusal zaman serisi modellerinde Otoregresif (AR)
Modeller, Hareketli Ortalamalar (MA), ARIMA ve Box-Jenkins Metodu yer almaktadir.
Zaman serileri kesikli, dogrusal ve stokastik siire¢ i¢eriyorsa Box-Jenkins veya ARIMA
modeli olarak adlandirilir (Topcuoglu, Pamuk ve Ozgiirel, 2005: 90). Trend analizi, tstel
dizeltme modeli, basit ve ¢cok degiskenli regresyon analizi de zaman serileri analizlerinin

geleneksel tahmin metotlaridir. Bu kisimda zaman serisi tabanli istatistiksel tahminleme
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metotlarindan kisaca bahsedilmistir. Bu ¢alismada kullanilacak veri setine uygunlugu

sebebiyle stokastik siire¢ ve stokastik tahmin yontemleri detayli olarak ele alinmustir.

4.2.1.1 Tek (Basit) veya Cok Degiskenli Regresyon Analizi

Regresyon analizi kisaca bagimli degisken ile bir ya da birden fazla bagimsiz
degisken arasindaki iligkinin matematiksel bir fonksiyonla ifade edilmesidir. Analizde bir
adet bagimsiz degisken kullanilmigsa bu tek degiskenli regresyon analizi, iki veya daha
fazla bagimsiz degisken kullanilmigsa ¢ok degiskenli regresyon analizi olarak
gruplandirilir. Analizde degiskenler arasindaki iliskiyi gosteren fonksiyon regresyon
denklemi olarak adlandirilir. Regresyon analizi degiskenler arasindaki iligskiyi bagimsiz

degisken degerleri ile bagiml degiskenin ortalama degerini yoluyla tahminler (Tari,

2014: 15).

4.2.1.2 Eksponansiyel (Ustel/Ussel) Diizeltme Modeli

Ustel diizeltme veya iissel diizeltme olarak adlandirilan metodun ana prensibi,
zaman serisindeki ¢ok eski gézlemlerin yerine yakin zaman gdzlemlerinin etkin olacagi
varsayimidir. Bu baglamda yontemin uygulama adimlarinda serideki gézlem degerlerine
farkli agirliklar verilir (Biilbil, 1994: 44). Serinin son donemlerindeki gézlem degerlerine
verilen agirlik ilk donem gozlem degerlerine gore daha yiiksek olmahdir. Yontem
nerdeyse yarim asirdan fazla pek ¢ok alanda siklikla kullanilan zaman serisi tahmin
analizlerden biridir (Goodwin, 2010 aktaran Bergmeir, Hyndman ve Benitez, 2014: 2).
Bergmeir vd. (2014: 2) bu durumun sebebini yontemin kolay uygulanir olmasi, yildan
fazla seffafligi ve pek ¢ok duruma uyum saglama yetenegi ile ilgilidir. Bulbul (1994:
44)’e yontemin az sayida veri ile de tahminleme olanagi sundugundan bahsetmektedir.
Y ontemin matematiksel ifadesi E, = WY, + (1 — W)E,_, dir. Burada E;: Gssel duzeltme
degerlerini, W: agirliklarive Y; de gozlem degerlerini gdstermektedir. W agirlik degerleri
0 ile 1 arasinda deger alir: 0< W < 1 olmak Uzere agirliklardan olusan bir diizeltme
vektoriiniin belirlenmesinin ardindan yontemde ikinci donemden baslayarak her donem
igin iissel diizeltilmis degerler hesaplanir. Ussel diizeltme yontemi yardimiyla son donem
icin elde edilen Ussel diizeltilmis deger, serinin gelecekteki gozlem degerleri igin tahmin

degeri olarak kullanilir.

4.2.1.3 Trend Analizi

Zaman serisi analiz modelleri arasinda tahminleme amaciyla kullanilan trend

analizi, serinin dizensiz hareket, mevsimsellik etkisi ve konjonktirel etkilerden
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arindirilldigl, sadece trendine gore temsil edilen fonksiyondaki parametreleri

tahminlemektedir (IThan, 2015: 63).

4.2.1.4 Box-Jenkins Tahmin Yontemleri

Tek degiskenli zaman serilerinin ileriye doniik tahmininde kullanilan Box-Jenkins
Metodu, zamana bagl olaylarin rassal karakterde olaylar oldugu, bu olaylarla ilgili
serilerin stokastik siire¢ olusturdugu varsayimina dayanarak bu yontemi gelistirmislerdir
(Kuzu ve Yildirim, 2017: 38). Yontemin amaci, zaman serisinin hareketini agiklamaktir.
Modelde tek Yt bagimli degisken vardir ve Yidegiskeni, kendisinin ge¢mis degiskenleri
ve rassal hata terimlerinin agirliklar1 toplam ile iliskilendirilerek agiklanmaktadir (Tari,
2014: 445). Bundan dolay1 Box-Jenkins yontemi literattirde Otoregresif Entegre Hareketli
Ortalama Yontemi (ARIMA) veya Otoregresif Hareketli Ortalama Modeli (ARMA)

olarak da karsimiza ¢ikmaktadir.

Box- Jenkins modelinin kisa donem tahmininde basarili oldugu bilinmektedir
(Gujarati, 2004 :841). Model, kesikli ve duragan zaman serilerinin gelecege yonelik
tahmin modellerinin kurulmasinda ve tahminlerinin yapilmasinda sistemli yaklagim
sergilemektedir. Model kendi icinde AR, MA, ARMA ve ARIMA olmak Uzere 4 grupta

incelenebilir:

4.2.1.4.1 Otoregresif Modeller (AR)

Yule tarafindan 1921°de literatiire kazandirilan model, zaman serisinin herhangi
bir gbézlem degerini ayn1 serinin ondan 6nceki belirli sayidaki gézlem degerleri ve hata
teriminin dogrusal bilesimi ile ifade edilir (Cevik, 1999: 48). Y; bagimli degiskenin belirli
sayidaki gegmis degerleri ve hata terimlerinin dogrusal bilesiminin matematiksel
gosterimi asagidaki gibidir (Tar1, 2014: 445):

Yt = alyt_l + 6 + ut

u,: sifir varyansh ve otokorelasyonsuz hata terimi®,

§: stokastik siirecin ortalamasi ile iligki saglayan sabit terim.

Bu modelde bagimsiz degisken (Y;), bir gecmis deger kullanilarak
tahminlendiginden model AR (1) olarak isimlendirilmektedir. Bu 1. dereceden
otoregresif modeli ifade etmektedir. Otoregresif modeller icerdikleri gegmis donem deger

sayisina gore adlandirilirlar (Cevik, 1999: 48). p gecmis donem iceren AR(p), p.

45yt : White noise strecini temsil etmektedir.
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dereceden otoregresif modelin matematiksel denkligini ifade eder ve asagidaki gibi

formule edilir:
Yt == a1Yt_1 + azyt_z + CL3Yt_3+. e ath_p + 6 + ut.
4.2.1.4.2 Hareketli Ortalamalar Modeli (MA)

Bu modelde Y; bagimli degiskeni, tamamen cari ve gecikmeli hata terimlerinin
agirliklar1 toplami ile ifade edilen dogrusal fonksiyon yardimiyla tahminlemektedir (Tari,

2014: 446):
Yo =u+u —buy

Denklikte verilen model 1. dereceden hareketli ortalamalar modeli veya kisaca
MA(1) modeli olarak isimlendirilmektedir. Denklikte yer alan p degiskeni sabit, u ise
belirli bir kalib1 olmayan stokastik hata terimidir. Modelin genel matematiksel gosterimi

g. dereceden hareketli ortalama modeli asagidaki gibidir:
Yt = U + Uy — blut_l o bzut_z_. . _bqut_q

4.2.1.4.3 Otoregresif Hareketli Ortalamalar Modeli (ARMA) ve Otoregresif
biitiinlesik Hareketli Ortalamalar Modeli (ARIMA)

Otoregresif hareketli ortalamalar modeli AR ve MA modelinin kombinasyonudur.
Otoregresif hareketli ortalama modellerde bir zaman serisinin herhangi bir dénemine ait
gbdzlem degeri, ondan dnceki belirli sayida gézlem degerlerinin ve hata teriminin dogrusal
bilesimi olarak ifade edilmektedir (Kuzu ve Yildirim, 2017: 39). AR(p) ve MA(Q) icin
otoregresif hareketli ortalamalar modelini asagidaki denklikle ifade edilir (Tar1, 2014:
446):

Y= a1 1+ @Y s+ azYe s+apY o, + 6+ u — biue g

- bzut_z_. . _bqut_q

ARIMA siireci iginde benzer sekilde hem AR hem de MA terimlerini iceren Yt
bagimli degiskeni ARMA(p,q) siirecini izlemektedir (Carnot, Koen ve Tissot,2005:88).
ARIMA modelinin, ARMA modelinden ayrismasi, model kurulurken zaman serisini
duraganlastirmak i¢in farkmin alinmasidir. Zaman serisi kaginc1 farkinda duragan hale
gelirse ARIMA (p, d, q) ile gosterilen modeldeki d fark degiskeni o sayiya esit olur.
ARIMA (p,d, q) modeli AR(p), MA(q) ve I(d) unsurlarmin bir araya gelmesi durumunda
ortaya ¢ikan Box-Jenkins modelidir (Tar1, 2014: 447).
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4.2.1.5 Yapay Sinir Aglan (YSA)

Yapay sinir aglar1 (YSA) insan beyninin biligsel 6grenme bigimine benzer sekilde
biyolojik ndron hiicrelerini taklit eden, 6grendiklerini hafizasinda saklayan, genelleme
yapabilme, isleme ve hesaplama Ozelligine sahip, birlikte isleyen pek ¢ok sayida
islemciden olusan bir bilgisayar sistemidir (Oztemel, 2003: 13). Tahminleme
analizlerinden modellemeye, ara¢ rotalama, gezgin satict problemleri, kiimeleme ve
simiflama gibi yoneylem arastirmalari alanma giren pek ¢ok probleme ¢6ziim saglayan
yontem dogrusal olmayan modelleme ile ¢0zimi karmasik ve belirtilmesi zor olan, ¢ok
fazla miktardaki veri iceren problem ¢ozlimlerine de kullanilmaktadir (Ermis, 2005: 26).
1980°1i yilardan giinimizde pek ¢ok alanda tahminleme analizlerinde siklikla tercih
edilen yontemlerden birisi olan YSA girdi ve ¢ikt1 degiskenleri arasindaki herhangi bir
on bilgi gerektirmeksizin dogrusal modelleme yapabilmesinin yani sira dogrusal olmayan
modelleme yapabilme ozelligi (Kaastra ve Boyd, 1996: 217) ile zaman serisi
modellerinden ayrismaktadir. Diger yandan YSA siklikla Box-Jenkins modelleri ile
karsilastirmali olarak kullanilmaktadir. Box-Jenkins modelleri kisa donem analizleri i¢in
uygun ve dogru sonuclar saglarken, YSA modelleri uzun donemli tahmin analizleri i¢in

kullanilabilmektedir.

4.3  Stokastik Surec ve Stokastik Tahmin Modelleri

Stokastik modeller genellik stokastik silire¢ basligi altinda ele alinmaktadir.
Stokastik sureg, belirli bir asamada mevcut politika ve durumlarla, gelecek durumun ve
kararlarmin kesin olarak belirlenebilecegi deterministik siire¢clerden (Hillier ve
Liebarman, 1995: 443) ayrilmaktadir. Stokastik stire¢, zamanla birlikte degisen bir rassal
streci ifade etmektedir (Lawler, 2006: 1). Bir ya da birden ¢ok kararin zaman (t) endeksi
altinda rassal bir sekilde degismesi durumuna stokastik siire¢ ad1 verilmektedir. Stokastik
siireg, T genellikle negatif sayilardan olusmayan tam sayilarin olusturdugu zaman kiimesi
ve X, te T zamanmdaki sisteminin ilgili 6l¢iilebilir karakteristigini olmak (izere elde
edinilen {X,} rassal degiskenlerden olusan bilesim olarak ifade edilir (Ozdemir ve
Glimiisoglu, 2007: 338). Elemanlar1 tesadiifi degiskenler olan {X(t):t €T} =
{X,: t € T} kimesi stokastik stireci ifade eder (Can, 2006: 10). Stokastik siireci olusturan

tesadiifi degiskenlerin yer aldig1 degerler kiimesine durum uzayi denir ve S ile simgelenir.
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4.3.1 Markov Zincirleri Analizi

Markov zincirleri analizi teknik olarak matris cebiri ve olasilik kanunlarindan
yararlanarak karar vericilere, ilgili sistemin mevcut 6zelliklerinde meydana gelebilecek
davranis degisikliklerini saptayan ve bu yolla etkin ve pratik bir tahmin teknigi olarak
kullanilan yontemlerden birisidir (Soykan, 2010: 95). Markov zinciri analizi bir slrecin
zaman icerisinde bulabilecegi farkli durumlar arasinda yaptig1 hareketlerin incelenmesi
yoluyla stokastik sireclerin analizinde kullanilmaktadir. Yoneylem arastirmasi olarak
smiflandirilan bu yontem literatiirde ekonomiden, fizik, kimya, biyolojiye, hidrolojik
serilerden talep serilerine, pazar pay1 arastirmalarina pek ¢ok alanda siklikla kullanilan
stokastik streglerden birisidir. Diger yandan Markov zincirleri, ge¢misteki olaylardan
ziyade, sadece mevcut durumuna bagli bagh olarak siirecin gelecekte nasil gelisecegini
gosteren olasiliklar1 iceren bir yapiya sahiptir (Ozdemir ve Giimiisoglu, 2007: 339).
Markov zinciri analizinde su anki mevcut veriden yararlanilarak bir sonraki veri tahmin
edilebilmektedir. Bu durum markovyen 6zellik olarak adlandirilmaktadir. Bu 6zellik,
Markov zinciri analizlerinin, zaman serileri veya deterministik modellerden

farklilasmasimi saglamaktadir.

Rus matematik¢i Andrey Markov tarafindan metodolojisi ortaya konan bu
yontemde stokastik bir siirecinin esit veya kesikli zaman araliklar ile ifade edilmesi s6z

konusudur. i = 0,1,2.. olmak (zere t; € T zaman indis kiimesi olsun. Stokastik slre¢
{th: i=01,2,. } seklinde matematiksel olarak ifade edilebilir. Eger T sonlu ve esit

aralikli zaman degerlerini gosteriyorsa bu kesikli stokastik siireci ifade etmektedir. T
zaman dilimlerini gosteren indis kiimesi (-oo, ) araligindaki siirekli degerleri igeriyorsa
bu durumda stire¢ surekli stokastik siire¢ olarak tanimlanir. Analizdeki énemli bir diger
temel kavram durum uzayidir. Durum uzayi genellikle S ile simgelenir ve stokastik
stirecin elemanlarinin tesadiifi degiskenlerinin aldig1 degerler kiimesini ifade eder (Can,

2006: 11). Durum uzay1 da kesikli veya stirekli olabilir.
e Markovyen Ozellik,

T = {tylk =0,1,2,...,n} sonlu ve esit aralikli bir zaman kiimesi i¢in X,
durumunun (th,th,...,th_ 1) durum uzayindaki degisken degerlerine gore kosullu
olasihik dagiliminm yalnizca X,  durumuna bagh olmasi durumudur. Soyle ki t,

amindaki X, durumu siirecin ge¢mis degerlerine degil bir 6nceki donem t,,_; amindaki
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X¢,_, durumuna baghdir. Alp ve Oz (2009: 40), markovyen 6zelligi asagidaki esitlikle

gosterilmistir ve
P(X,, = xu|Xe,_, = Xn-1,-- 0 Xe, = x1)=P (Xp, = xn|Xe,_, = Xn-1)

Markovyen ozellik gosteren stokastik siirece Markov siireci ad1 verilir. Markov
slire¢ i¢in bazi 6nemli temel kavramlarin tanimlar1 asagidaki gibidir. Bu tanimlardan ilki
baslangi¢ olasilik vektoriidiir. Siire¢ icin olusturulan durum uzayindaki durumlarin

baslangi¢c t=0 aninda olma olasiliklarin1 gostermektedir.
e Baglangi¢ Olasilik Vektori

Markov silrecinde t=0 durumunda gq; sisteminin baslangigta i durumda olma
olasihigmi gostermek iizere, P(X;, = i) = q; seklinde gosterilsin. Baslangigta i=1,2,...s
olmak lizere durum uzayindaki tesadiifi degiskenlerin olma olasiliklarini ifade eden q =

(91, Q2. - 94s] vektoril baslangig olasilik vektoriidiir ve )13 q; = 1 ¢ dir.
e Gegis Olasiliklar1 ve Gegis Olasiliklar:1 Matrisi

n zaman sayisint, I Ve j indisleri de durumlar1 temsil etmek tizere
pij = P (Xn+1 =j|Xn =1i)

olasilik degeri n. zamanda 1 durumdayken n+1 .zamanda j durumuna ge¢me olasiligini
gostermektedir. Tiim durumlar i¢in hesaplanan bu deger gegis olasiliklar1 olarak
tamimlanir. Bu gegis olasiliklar1 zamandan bagimsiz kabul edilir (Can, 2006: 20). Bu
olasilik degerlerinin olusturdugu matrise gecis olasiliklar1 matrisi veya tek adim gecis
matrisi denir ve P =[pl~j] olarak gosterilir (Chung ve Walsh, 2005: 245). Gegis matrisi

sonlu S durum uzay1 i¢in gecis matrisi asagidaki gibidir:

1 2 3 . N

7 P11 Pi2 - .. Din
P=lpul=75 P P P
N Pnvi Pyn2 .. v DPan

pi;j € [0,1].
Gegis olasiliklar1 zamana bagli olarak degismeyen, i,j=1,2,...,M ve her n=0,1,2,...
icin
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PXnt1 =JjlXn =0 =P Xy = jlXo = 1) = py;

Ozelligi gosteren gegis olasiliklar1 zaman iginde homojen hale gelir ve p;; sarth olasiliklar
ifade eder (Can, 2006: 20). Bu baglamda markovyen 6zellik gosteren ve gegis olasiliklari
zaman iginde homojen olan stokastik stiregc Markov Zinciri olarak adlandirilir (Or, 1986:
2-3).

P gecis matrisi (Tijms, 2003: 83):

N
Zpij:l, i=1,2,...,N
j=1

Dij =0 Vi,j

olmak tizere n aninda i durumundayken n+1 durumunda j durumda olan pij gecis
olasiligini ifade eder. Sistem m aninda i durumundayken n adim sonra j durumunda olma
olasilig1 ise p;; ile gosterilir ve buna n. adim gegis olasihigr adi verilir.. p;; gegis olasihig

asagidaki gibi ifade edilir (Tijms, 2003: 87):
plnj =PX,pom = JjlXm =1) =PX,, =j|X, = 1) iL,JES
ve her n=1,2,... 6yle ki p{; = p;; olmak iizere
1, j=i
0 _ )
Pij = {0, x=0

(n) adim gegis olasiliklarin1 hesaplamak i¢in Chapman-Kolmogorv denkleminden

yararlanilir (Hillier ve Lieberman, 2001: 808).

M
Py = Z PicPiy ij=01,..,M
k=0

n=m+1m+2,..
benzer sekilde n. adim gegis olasiliklar1 matrisi de
pn = PP(n—l) — P(n—l)P

ile hesaplanir. Boylelikle, n. adim ge¢is matrisinin, tek adim geg¢is matrisinin n. kuvvetine

esit oldugu goriilmiistiir. n — oo i¢in n’nin yeterince biiyiik degerleri i¢in tek adim gegis
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matrisinin n. kuvveti bir limit matrisine yakmsar. Yakinsadigi limit matris Markov

zincirinin denge matrisidir (Can, 2006: 54):
lim a(n) = lim P"
n—oo n—oo

Denge durum matrisinin tiim satirlar1 birbirine esittir ve denge durum matrisinin
satir ~ vektorii denge  durum  vektorudir. Denge durum = vektéri v =

[Vi V2 V3 .. Vn]olmak Uzere 7=, v; = 1’dir.

Denge durum vektorinun kisa yoldan ¢oziimii V.P=V ile de hesaplanabilir (Ergeg,
1996: 134; Can, 2006: 58).

4.3.2 Gri Sistem Teorisi

1980’11 yillarda Ju-Long Deng tarafindan gelistirilen modelin ilk uygulamasi
Deng’e ait 1982 yilinda yaymlanan ‘‘Control problems of grey systems’’” adli ¢alismadir.
Deng (1982: 288) calismada gri sisteminin tanimini bilinen ve bilinmeyenleri igeren bir
sistem olarak vermistir. Gri sistem analizi, kismen bilinmeyen parametrelere sahip
sistemlerde galisabildigi i¢in geleneksel modellere gore bir iistiinliige sahiptir (Kayacan,
Ulutas ve Kaynak, 2010: 1784). Modelin ortaya ¢ikmasindaki temel yaklasim stokastik
ve bulanik yOntemlerle sonuglandirilmayan belirsiz sistemlerin tepkilerini veya
analizlerini sinirl sayida veri yardimiyla ile tahminleyebilmektir (Aydemir, Bedir ve
Ozdemir, 2013: 188).

Gri sistem teorisi, *‘Gri Uretim, Gri Iliskisel Analiz, Gri Modelleme, Gri Tahmin,
Gri Karar verme ve Gri Kontrol’’ olmak {izere alt1 temel uygulama metodolojisi ile

bulanik mantik yaklagimmna bir alternatif yaklasim olarak da degerlendirilmektedir

(Deng,1989 aktaran Aydemir vd.2013:188).
Sistemde ti¢ tiir bilgi tiirti vardir (Liu ve Lin, 2006: 503):

e Siyah: bilinmeyen bilgi
e Gri: kismen bilinen- kismen bilinmeyen

e Beyaz: tam bilinen bilgi.

Bagci1 (2020a: 443), sistemdeki renkler sistem hakkindaki net bilgi diizeyi ile
ilgilidir. Sistemin tanim1 ve parametreleri tamamen biliniyorsa gri sisteme ‘beyaz sistem’;
sisteme iliskin tanimlar, dinamikler ve parametrelere iligskin herhangi bir bilgi olmadig1

durumda ise gri sisteme ‘siyah sistem’ adi verilmektedir. Sisteme iliskin tanimlar,
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dinamikler ve parametreler kismen biliniyorsa o halde sisteme ‘gri sistem’ ad1 verilir. Gri
sistemin temeli gri sayilardir. Gri sayilar bir aralik veya say1 kiimesi seklinde tanimlanan,
kesin degeri bilinmeyen ancak alabilecegi degerler icin sinirlar1 bilinen/tanimlanan

sayidir (Aydemir vd., 2013: 190).

Gri sistem teorisi ile ilgili yaklasik 20’yili askin siiredir sosyal, ekonomik,
finansal, bilimsel ve teknolojik, tarimsal, endiistriyel, mekanik, meteorolojik, ekolojik ve
hidrolojik, askeri, medikal olmak Uzere pek ¢ok alanda genis uygulama orneklerine
rastlanilmaktadir (Kayacan vd., 2010: 1785). Ozellikle finansal zaman serilerinin duragan
olmayan ve stokastik yapilar1 daha Gri sistem teorisi gibi esnek temelli algoritmalarin
kullanilmasini olagan kilmaktadir (Bagci, 2020a: 443). Gri sistem teorisinin en yaygin
kullanim alanlarindan birisi gri tahminleme analizleridir. Gri sistem teorisinin temel
amaci, mevcut veriler yardimiyla siirece iligkin gercek kurallarm ortaya konmasidir. Bu
baglamda ilk olarak siire¢ gri dizinin olusturulmasi ile baslar (Liu ve Lin, 1989 aktaran
Kayacan vd., 2010: 1785).

Zaman serisi tahminleme analizi agisindan gri sistem teorisinde n fark
denkleminin sirasini, m ise degisken sayis1 olmak tizere GM (n,m) modeli tahminleme
analizlerinde kullanilan gri modeli gostermektedir. Literatiirde farkli kombinasyonlarda
gri modeller oldugundan bahsedilse de arastirmacilarin siklikla hesaplama kolaylig
acisindan GM (1,1) modelini tercih ettigi goriilmiistiir (Kayacan vd., 2010: 1785). GM
(1,1) modeli birinci dereceden tek degiskenli bir gri tahmin modelini ifade etmektedir
(Deng, 1989: 1). GM (1,1) modeli sadece pozitif veriler ile ¢alismakta olup en az 4
g0zlem sayisi ile basarili analizler tiretmektedir (Bagc1, 2020b: 262). GM (1,1) modelinin
ARIMA ve ¢oklu regresyondan daha iyi sonug verdigi bilinmektedir (Aydemir vd. 2013
:191).

GM (1,1) modelinin uygulama sireci igin negatif olmayan ve diizenli (artig veya
azalis) ozellik gostermeyen tesadiifi degerlerden olusan bir dizi X(® , n gézlem sayismi

gOstermek Uzere asagidaki gibi olsun:
X© = (x©@(1),x©(2),x@(3), ..., xO(n)) n=>4

Burada X(© dizi pozitif ham verilerden olusan bir dizidir. Serideki rastgeleligi/
tesadifuligi diizenlemek i¢in birikimli tiretim fonksiyonu kullanilarak monoton artan bir

XD dizisi elde edilir:
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XW = (xO(1),x®(2), xD(3), .., xO () n4

Burada X dizisi X(©) dizisinin birikimli tretim fonksiyonu (Accumulated
Generating Operation (AGO) oyle ki XV = AGOX© ) olup dizi elemanlar1 asagidaki
gibi hesaplanir (Deng, 1898: 7-8):

k
x® (k) = z xOW) k=123,...,n 'dir.

i=1

elde edilen X dizisi monoton artandir. X kullanilarak ortalama deger fonksiyonu

yardimiyla bir Z(Y dizisi elde edilir:
ZW = (zW(1),zM(2),zM(3), ..., 20 (n))
Burada da
2D = 0,5.xD(k) +0,5.xD(k +1), k=23,...n 'dir.

Gri sistem teorisinde a gelistirilen katsay1, b ise gri girdi olmak tizere x(® (k)
modellenecek belirli bir seri igin bilgi yogunlugunu en iist diizeye ¢ikaran gri bir tiirevdir

(Deng,1989:8). En kiicuk kareler metoduna gore,
a=|,|=1B"BI"'B"Y
Oyle ki
[-z0(2) 1] [x@(2)]
B = i—z<1_>(3) %i y Ix(O{(3)I
|

: : |
—zM(n) 1] Lx© (n)J

Burada B matrisine veri matrisi denir.

dx®
dt

+a® (x©@)=b

Yukarida verilen esitligine gore GM (1, 1) gri fark denkleminin en kiicuk kareler
tahmincisi asagidaki (*) denkligindeki gibi elde edilir. (Deng, 1989: 8)

xO()+azM(k)=b (%)
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(*) denklikte a ve b parametrelerinin belirlenmesinin ardindan GM (1,1) modeli
tahminleme icin uygun hale gelecektir. Yukarida verilen ® (x(V) gri sayidir 6yle ki gri
saymin beyaz sayiya donme degerleri dx® /dt, & (x) icin,

xD(t + At) /At
xD(t — At) /At

Buradan GM (1,1) modelini temsi eden ¢6ziim denklemi
. b b
EDk+1)= (x©@O@) - E)e‘ak +o

2O +1) = 2Dk + 1) — 2D (k)
£ (k) ve 2O (k) k noktasindaki x™® ve x(® degerleridir.

Gri sistem teorisinde rastsal ham veriler yardimiyla olusturulan birikimli monoton
artan dizi iizerinden islem yapildigindan son durumda elde edilen dizi ters birikimli
uretim fonksiyonu (Inverse Accumulated Generating Operation (IAGO)) yardimiyla
orijinal degerlerine doniistiiriilmelidir. Elde edilen degerler GM (1,1) modelinin tahmin

degerleridir. IAGO fonksiyonu asagidaki gibi uygulanmaktadir.
EDEk+1)=a®2Ok+1) =20k +1) — 2D (k)

Tahmin  degerlerinin  elde  edilmesinin  ardindan  hata  paylarinin

degerlendirilmesinde MAPE, MAD ve RMSE fonksiyonlar1 kullanilmaktadir.
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BESINCI BOLUM

ANALIZ VE BULGULAR

5.1 Veri Seti

Calismanin analiz kism1 3 asamalidir. {1k asamada iilkelerin denizyolu tasimaciligi
ve liman etkinlikleri analizi ardindan {ilkelerin denizyolu tasimaciligi ve liman
performans kriterleri ile dis ticaret performans degiskenleri arasindaki iliski ortaya
konacaktir. Analizin {i¢iincii asamasinda ise Tiirkiye’nin 2023 Thracat Stratejisi ve Eylem
plam1 ve 11. Kalkinma Planinda yer alan denizyolu ulastirma ve liman altyap1
yatrimlarmi dikkate almarak 2035 yili icin konteyner liman hacmi projeksiyonu

hazirlanacak ve uzun dénemde dis ticarete etkisi yorumlanacaktir.

Analizin ilk asamasinda 63 iilke i¢in denizyolu tasgimaciligi ve liman etkinligi
Malmquist VZA ile modellenmistir. Malmquist VZA’nde iilkelere ait 2018 ve 2019 yili
denizyolu tasimacilig1 ve liman performans degiskenleri kullanilmustir. Ikinci asamasinda
oncelikle 63 Ulke icin 2006-2018 yillar1 arasinda denizyolu tasimaciligi ve liman
performans degiskenleri ve dis ticaret performans degiskenleri arasindaki iliski panel veri
regresyon analizi ile incelenmis, ardindan konteyner liman trafigi (TEU) ile toplam dis
ticaret hacmi, toplam mal ticaret hacmi, toplam mal ihracat hacmi ve toplam mal ithalat
hacmi arasindaki uzun donemli iliski panel esbiitiinlesme analizi ile incelenmistir.
Analizin son agsamasinda ise stokastik tahmin yontemlerinden Markov Zincirleri Analizi
ve Gri Sistem Teorisi Karsilastrmali olarak uygulanmis 2035 yili Tiirkiye limanlar
6zelinde toplam konteyner liman trafigi tahminlenmis, analiz sonuglar1 kalkinma planlari

paralelinde ve panel esbiitiinlesme analizi sonuglar1 yardimiyla yorumlanmustir.

Calisma farkli analiz yontemlerini icermesi sebebiyle analiz ¢zelinde veri seti
farklilastirilarak kullanilmistir. Analiz 6zelinde kullanilan modeller ve veri setlerinin

genel Gzeti Tablo 5.1°de gosterilmistir.
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Tablo 5. 1. Analiz Ydntemleri ve Veri Seti

yilik toplam kuru yiik tagima kapasitesi
-Ortalama gemi yasi

-Maksimum gemi biiyiikliigi,

-Ulkeye ait filonun biiyiikliigii

(GDPp)

-Resmi yillik ortalama doviz kuru
(CE)

-Satin alma Giicii Paritesi (SGP)

(4 Regresyon Modeli ve Tahmini)

(4 Esbiitinlesme Modeli ve

Tahmini)

ik Analiz ikinci Analiz Son Analiz
Yontem Malmquist VZA (Panel VZA) Panel Veri Regresyonu Panel Esbiitiinlesme Analizi Markov Zincirleri ve Gri Sistem
Analizi

Amag Sektorde 6ncii 63 Ulkenin denizyolu Sektorde éncli 63 Ulkenin denizyolu | Sektérde 6nci 63 Ulkenin Denizyolu tagimaciligi agisindan son
tagimaciligr ve limanlarinn yillik tagimaciligl ve limanlarina ait limanlarindaki toplam derece avantajli olan Tiirkiye icin 2035
etkinligini, yillara gére teknik, performans olcutleri ile tlkelerin konteyner yik trafik hacmiile | yiima  ait  toplam  limanlardaki
teknolojik, saf ve 6lgek etkinligi ve dis ticaret performans gostergeleri tilkelerin dig ticaret konteyner yuk trafik hacminin yillik
Toplam Faktor Verimliligi degisimini arasindaki kisa donemli iliski. performans gostergeleri olarak projeksiyonu ve bu baglamda
analiz etmek arasindaki uzun dénemli iligki. | iilke ihracatinin degerlendirilmesi

Veri Arahg1 | 2018-2019 yil aralig: 2006-2018 y1l aralig 2000-2019 y1l aralig 2004-2019 y1l aralig: yillik veri

Tura Yillik Veri Yillik Veri Yillik Veri
(2 Y1) (13 Y1) (20 Y11)

Veri UNCTADstat UNCTADstat UNCTADstat T.C. Ulastirma Bakanligi Denizcilik

Kaynag World Bank data World Bank Data World Bank Data Miidirligi Istatistikleri
WEF WEF

Degiskenler | Girdi Degiskenleri: Bagimsiz Degisken: Bagimsiz Degisken: -Toplam kabotaj, transit ticaret, ihracat
-Ulke limanlarina gelen gemi sayist -LSCI -CT (TEV) (yiikleme) ve ithalat (bosaltma)
-Ulke limanlarina yanasan gemilere ait -QPI konteyner yiikii (CT (TEU))
yilik toplam konteyner tasima kapasitesi -CT(TEU)
-Ulke limanlarma yanasan gemilere ait | -Kisi bagma disen Milli Gelir

Cikt1 Degiskenleri:

-LSCI

-ESS

-CT (TEU) (ihracat ve ithalat)
-Geminin ortalama iilke limaninda
bekleme stiresi (Gin)

Bagimli Degisken:

-Toplam mal ve hizmet dis ticaret
hacmi (TDCH)

-Toplam mal dis ticaret hacmi
(TMCH)

-Toplam Mal ihracat Hacmi (ME)
-Toplam Mal ithalat Hacmi (MI)

Bagimh degisken:
- TDCH

- TMCH

- ME

- MlI

119




5.2 Veri Zarflama Analizi ile Ulkelerin Denizyolu ve Liman Performansinin

Degerlendirilmesi

Ikinci boliimde denizyolu tasimaciligi ve limanlar dzelindeki etkinlik analizleri
literatlirii incelenmis, limanlar 6zelinde yapilan etkinlik ve verimlilik analizlerinin
literatiirdeki yogunlugu dikkat c¢ekmistir. Denizyolu tasimaciligi hizmetleri liman
hizmetlerinden farkli ancak birbiriyle yakin iligkili, birbirine bagli ayn1 sektoriin iki ayri
koludur. Bu baglamda literatiirde daha ¢ok liman operasyonlar1 ve liman ¢iktilari ile
yapilan etkinlik ¢alismalarina rastlanilmasi Glkelerin denizyolu tasimaciligindaki etkinlik
ve verimlilik ¢aligmalarinin ihmal edildigine yorumlanabilir. Bu bosluga istinaden bu
kisimda, veri kisit1 dikkate alinarak, uluslararasi denizyolu tagimaciliginda 6ncii iilkelerin
yer aldig1 63 iilke igin drnek bir calisma ele alinmustir. Orneklemde yer alan Ulkelerin
limanlarimni ve denizyolu tagimaciligini bir biitiin olarak degerlendiren bu ¢alisma, ikinci
boliimde Tablo 2.1°de 6zetlenmis literatiirdeki tek iilke limanlar1 veya farkl iilkelerdeki
oncii limanlar1 6rneklem alan ¢alismalardan bu baglamda farklilagsmaktadir. Calismanin
bir diger 6zgiinligl ise etkinlik ve verimlilik analizi i¢in kullanilan girdi ve ¢iktilarin,
literatlre paralellik gostermesinin yani sira literatiirdeki c¢alismalarda daha Once

kullanilmamus olgtitler olmasidir.

Bu kisimda 2018 ve 2019 wyillari, LSCI endeksinde skorlanan denizyolu
tasimaciligl ve limancilik operasyonlarinda 6ncu Ulkeler arasindan, belirlenen ikincil
verilere ulasilabilme kisit1 altinda, 63 Ulke i¢in hem yillara gére hem de kendi aralarinda
goreceli denizyolu tasimacilig1 ve liman etkinligi analizi sunulmustur. Kullanilan yontem
hem yillardaki etkinlik skorlarmi veren hem de yillar arasindaki ortak teknolojiye gore
uzakliklar1 hesaplayarak teknik etkinlik degisimi, teknolojik degisim, saf teknik etkinlik
degisimi, Olcek etkinligi degisimi ve toplam faktor verimliligi degisimi (Malmquist
Endeksi) olmak U(zere 5 farkli etkinlik degisimini yorumlamaya imkan saglayan
Malmquist Verimlilik Endeksi-Panel VZA’dir.

Calisma da iilkelerin sektordeki degerlendirmeleri i¢in kullanilan uluslararasi
endekslerden LSCI, ESS ve iilke limanlarimin tamaminda yillik elleglenen toplam
konteyner yukl (Container Port Throughput: CT) veya diger adiyla konteyner liman
trafigi (Container Port Traffic) (CT) (TEU) ve geminin ortalama iilke limaninda bekleme
stiresi ¢ikti degigkeni, Ulke liman altyapisina bagl hizmet kapasitesi ve denizyolu tasima
tasitlariyla birebir iliskili 6lgUtlerden iilke limanlarina gelen gemi sayisi, iilke limanlarina

gelen -giden gemilere ait yilik toplam konteyner tasima kapasitesi, iilke limanlarina gelen

120



-giden gemilere ait yilik toplam kuru yiik tasima kapasitesi, ortalama gemi yast,
maksimum gemi biiyiikliigii, iilkeye ait filonun biiyiikliigii ise girdi degiskeni olarak
belirlenmistir. Bu degiskenler incelenen liman etkinlik literatiriine paralel olmakla
birlikte, makro duizeyde Ulkelerin denizyolu tagimaciligi ve liman degerlendirmeleri i¢in
uygun olacagi diisiiniilen degiskenlerdir. Analize dahil edilen iilkelere ait 2018 yili ve
2019 yil1 ¢1kt1 ve girdi degiskenlerine ait skorlar karsilastirmali olarak sirastyla Tablo 5.2
ve Tablo 5.3’te gosterilmistir. Analize gecmeden Once girdi ve ¢ikt1 degiskenleri ilkeler

ozelinde kisaca yorumlanmistir:

Tablo 5.2°de iilkelere ait ¢ikti1 degiskenleri, LSCI endeksine gore en yiksek
performansh iilkeden en diisiik performansh iilkeye dogru siralanmistir. i1k olarak hem
2018 hem de 2019 yil1 icin en yliksek LSCI skoru Cin’e aittir. Cin ayn1 zamanda her iKi
yil iginde 63 Ulke arasinda CT (TEU) agisindan da en yiiksek performansa sahip Glkedir.
2018 yilinda 225.828.000 TEU, 2019 yilinda ise 242.030.000 TEU konteyner yiikii Cin
limanlarinda elleglenmistir. Bu her iki yil i¢inde tiim diinyadaki en yiiksek CT
performansidir. Bir diger ¢ikt1 degiskeni olan limanda bekleme siiresinin dnemi ise
denizyolu tasimacilik firmalari i¢in ekstra maliyet yaratmasi ile ilgilidir. Cin’de tiim gemi
tiirleri i¢in ortalama limanda bekleme siiresi 2018 yilinda 1.02 giin iken, 2019 yilinda ¢ok
degismemis, %1,96 artmis ve 1.04 giin olarak gergeklesmistir. Genel olarak Tablo 5.2°de
yer alan tiim ¢ikt1 degiskenleri incelendiginde ise Cin’in diger lilkelere gore daha iyi

performans sergiledigi gérulmektedir.

Gerek LSCI endeksi gerek CT (TEU) agisindan Cin’i takip eden ikinci iilke, Cin’e
yakinlig1 sebebiyle de liman merkezi olarak gérev goéren Singapur’dur. Singapur’un
denizyolu agisindan cografi olarak avantajli kKonumunun yani sira Cin basta olmak tizere
diger Asya ilkeleri ile yakin iliskileri, iilkenin liman isletmelerinin gii¢lii hizmet
performansi denizyolu ve limancilik agisindan da dncii {ilkelerden biri olmasina imkan
saglamaktadir. Singapur’un 2018 LSCI skoru 110,8; 2019 skoru 107,9’dur. CT (TEU)’i
ise 2018 yilinda 36.000.000 TEU iken 2019 yilinda %5,26 artmis ve 37.893.000 TEU
olarak gerceklesmistir. Burada Singapur’un yiliz dl¢iimii olarak Cin’e oranla oldukga
kiigiik bir iilke oldugu goz oniine almmalidir. Singapur’un CT (TEU) hacmi az gibi
gorinse de Ulkenin sektdrdeki basarisi Tablo 5.2°de yer alan, analizdeki diger ¢ikti
degiskeni olan ESS endeksinde en iyi performansa sahip Ulke olmasi ile
degerlendirilebilir. Daha Once de bahsedildigi gibi ESS, limanda verilen hizmetlerinin

fiyatlandirilmasi, hizmet sikligi, verilen hizmetin dakikligi ve hizlilik gibi kriteri
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degerlendiren liman hizmet etkinlik endeksidir. Singapur’un 2018 yilindaki ESS skoru
90,6; 2019 yilindaki ESS skoru ise 90,8 olarak gerceklesmistir. Yiksek ESS
performansinin yani sira bir diger ¢ikt1 degiskeni olan geminin liman bekleme siiresi
acisindan da Singapur ilk dort {ilke arasinda en yiikksek performansa sahiptir ve
Singapur’da gemiler 2018 yilinda ortalama 0,66 giin limanda beklerken 2019°da ise 0,65
giin bekleme siiresi ile hizmet edinmistir. Diger yandan Cin’in ESS skoru ise 2018 yilinda
ve 2019 yilinda 58,6’dir. Bu baglamda konteyner liman islem hacmi olarak 6n planda
olan Cin’in liman hizmetleri agisindan Singapur’un gerisinde oldugu soylenebilir. Ancak
bu durum LSCI ve CT agisindan 6ncu olan Cin’in tlke igi Uretiminin yogunlugundan

kaynakli liman hacminin yiiksek olmasi ile de iligkili olabilir.

Asya iilkelerinin denizyolu tasimacilik ve liman performansi agisindan Oncii
oldugunu gosteren lilkelerden bir digeri ise Kore’dir. Kore, Cin ve Singapur’dan sonra
ciktr degiskenleri acisindan en yiiksek performansa sahip ii¢lincii iilkedir. Kore’ye ait
LSCI skorlar1 2018 yil1 igin 102.3 iken 2019 yili i¢in %3,63 artarak 106.02’e ¢ikmus; CT
(TEU) hacmi ise 2018 yilindan 28.945.400 TEU ’dan 2019 yilinda 28.955.300 TEU’a
yiikselmistir. Kore ESS agisindan da sirasiyla 2018 ve 2019 i¢in 72.8 ve 74.3 ile giiglii
performansa sahip tilkelerden birisi olmustur. Ayrica Kore’nin limanda bekleme siresi,
2018 ve 2019 yili olmak tizere her iki yil iginde 0,79 olarak hesaplanmistir. Kore’nin
performansina benzer sekilde Asya tlkelerinden Malezya’nin sektorde 6nemli iilkelerden
oldugu ¢ikt1 degiskenleri ile bellidir. Malezya’ya ait 2018 yilinda toplam CT (TEU)
24.956.000 TEU; LSCI skoru 93,64; ESS skoru 71.5 ve gemi tur fark etmeksizin
limanda bekleme suresi 0,95 gun iken 2019 yilinda Malezya sirasiyla 26.215.100 TEU
CT, 95,48 LSCI Skoru, 70 ESS skoru ve 0,93 liman bekleme siiresi ile performansini
artirmistir. Asya Ulkelerinden Endonezya, Filipinler, Tayvan, Sri Lanka, Tayland,
Japonya, Hindistan, Vietnam’in da denizyolu agisindan 6nemli role sahip iilkeler oldugu
Tablo 5.2°de verilen ¢ikt1 skorlar1 incelendiginde goriilebilmektedir. Diger yandan ABD
hari¢ Asya Ulkeleri ve tiim diger diinya {ilkelerinin her birinin CT (TEU) ylk hacmi Cin’in
CT hacminin yaklasik %16’sindan daha az oldugu dikkat degerdir®.

Hollanda, Almanya, Belgika, Ispanya, Birlesik Krallik, Fransa, Italya, Polonya,

Portekiz, Isve¢, Yunanistan, Danimarka, Irlanda, Romanya, Finlandiya arastirma

4 Singapur 2018 yilinda Asya iilkeleri ve ABD harig diger iilkeleri arasinda CT (TEU) Hacmi olarak Cin’den sonra
ikincidir. Cin 2018 yilinda 225.828.900 TEU hacme ulagirken, Singapur 36.600.000 TEU hacme ulagmugtir. Oransal
olarak Cin’in hacminin %16’s1dir. ABD’nin 2018 yiik hacmi 54.688.353 TEU olup bu hacim Cin’in hacminin sadece
%24,2’sidir. Diger iilkeler i¢in Tablo 5.2’yi inceleyebilirsiniz.
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orneklemindeki Avrupa ulkeleridir. Bu grup i¢inde en yiiksek liman konteyner yiik ¢iktisi
Almanya’ya aittir. Almanya limanlarmda 2018 yilinda 19.597.633 TEU konteyner yiikii
elleclenmigtir. 2019 yilinda ise 2018 yili hacmine olduk¢a yakin 19.596.415 TEU
konteyner yiikii ellegclenmistir. Bu hacim de Cin limanlarinda elleglenen yiikiin
%10’undan daha azdir. Diger yandan Almanya’nin LSCI skorlar1 2018 yilinda 87,41
iken, 2019 yilinda %4,5 diismiis ve 83,48 olarak gergeklesmistir. Almanya’nm ESS skoru
da benzer sekilde 2018 yilinda 72,4 iken 2019 yilinda %2,5 azalarak 70,6 olarak
gerceklesmistir. Gemilerin limanda bekleme siiresi agisindan ise tam tersine Almanya,
Japonya*’ hari¢ diger Asya ulkelerinden daha iyi performansa gostermis, 2018 yilinda
0,56 olan bekleme suresini 2019°da %12,5 daha iyi performans gostererek 0,49 giine
kadar disiirmeyi basarmustir. Avrupa llkeleri arasinda geminin ortalama limanda
bekleme suresi acisindan her iki y1l iginde 0, 57 gun ile Hollanda da ytiksek performansa
sahip ulkelerden bir digeri olmustur. Buna ek Hollanda, ESS skorunda da 2018 yilinda
88.4 ile Singapur’u takip ederken, 2019 yilinda skorunu %2,71 artirarak Singapur ile en
yliksek ESS skorunu paylasmis ve liman hizmetleri agisindan Avrupa’nin en yiiksek
performansa sahip {iilkesi olmustur. Hollanda’nin 2018 yili CT’si 14.696.00 TEU iken,
2019 yilinda da 14.986.800 TEU olmustur.

Avrupa Ulkelerinden Belgika ve ispanya da CT (TEU) agisindan bolgede yer alan
yiiksek hacme sahip iilkelerdir. 2019 yilinda Ispanya limanlarinda 17.372.962 TEU yiik
islem goriirken, Belgika limanlarinda 13.570.787 TEU yiik islem gormiistiir. Ayrica hem
Ispanya hem de Belgika’nin LSCI endeksi 86 -87 araliginda yiiksek performans
sergilemektedir. Genel olarak ESS skorlar1 incelediginde de bu iki Ulkenin Avrupa
ulkelerinin limanlarda hizmet kalitesi agisindan iyi performansa sahip olan iilkeler oldugu

soylenebilir.

Kuzey Amerika kitasindan ABD ise LSCI skoruna gore sektdrdeki 5.ulkedir. 2018
yilinda ABD’nin LSCI skoru 90.68; 2019 LSCI skoru ise 90,38°dir. Ancak CT (TEU)
acisindan ise Cin’den sonra en yiiksek islem hacmine sahip iilke ABD’dir. ABD’nin CT
(TEU)’i 2018 yilinda 54.688.353 TEU iken, %1,5 artnmis, 55.518.878 TEU’ ya
ylikselmistir. 2019 yil1 75,6 olan ESS skoru ile ABD’nin ayni yil gemilerin ortalama
liman bekleme siiresi bir 6nceki yila gore 0,02 giin artmus 1,43 giin olarak hesaplanmuigtir.
Kuzey Amerika’nin diger iilkesi Kanada’nmn 2019 yili CT(TEU) hacmi ise 7.004.090

TEU olarak gergeklesmistir. Kanada’da gemilerin ortalama limanda bekleme siresi

47 Japonya’nin 2018 yili ve 2019 y1li gemilerin limanda bekleme siiresi 0.41 giindur.
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acisindan ise ABD’nin skorunun yaklasik yarisi kadar oldugu Tablo 5.2°de gosterilmistir.
Bu islem hacmi agisindan diisiiniildiigiinde Singapur ile Cin’in iligkisine benzer sekilde
Kanada’nin ABD’ye daha az gemiye hizmet vermesi ile de iligskilendirilebilir. Glney
Amerika’dan Meksika’nda Kanada ile hemen hemen benzer CT (TEU) hacmine sahip
oldugu gorulmektedir. Ancak 2019 yili Kanada’da liman bekleme siiresi 0,76 iken,
Meksika’da gemilerin limanda ortalama bekleme siiresi 1,25°tir. Gilney Amerika
bolgesinden Brezilya’nin limanlarindaki CT (TEU) hacmi, Meksika, Peru, Sili,
Kolombiya, Arjantin ve Uruquay’a gore bolgenin en yiiksek performansi oldugu da Tablo
5.2’de gorllmektedir. Ayrica 2019 yilinda Brezilya’da 10.982.131 TEU CT islem
gormiistiir. Brezilya’nin LSCI skoru 35,72, ESS skoru 37,1, gemilerin ortalama limanda
bekleme siiresi ise 1,53 gundir. Diger Giiney Amerika tilkelerine ait ¢ikt1 degiskenlerine
ait detaylar Tablo 5.2’de gosterilmistir
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Tablo 5. 2.

Denizyolu Ulasim Baglantis1 olan 63 Ulke icin Cikt1 Degiskenleri:2018-2019

Geminin Geminin Geminin Geminin

Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama

Limanda Limanda Limanda Limanda

LSCI LSCI ESS |ESS |[CT CT bekleme bekleme LSCI |LSCI |ESS |ESS |CT CT bekleme bekleme

Ulkeler 2018 2019 2018 | 2019 | 2018 2019 siiresi 2018 | siiresi 2019 | Ulkeler 2018 | 2019 |2018 |2019 | 2018 2019 sliresi 2018 | siiresi 2019
Cin 151.29 [155.71 |[58.6 |[58.6 |225828900 |2.42E+08 | 1.02 1.04 Tayland 45.06 |51.6 51.5 |51.4 |11185200 |10755780 |0.78 0.66
Singapur 110.83 | 107.1 90.6 |90.8 | 36600000 37983000 | 0.66 0.65 Endonezya 45.68 [45.53 |54.1 |55.8 |12853000 |14763630 |1.34 1.28
Kore 102.28 [106.02 |72.8 |74.3 | 28945400 28955300 | 0.79 0.79 Israil 40.62 |40.29 |60 62.6 | 2946000 2917000 1.34 1.52
Malezya 93.64 |[95.48 715 |70 24956000 26215100 | 0.95 0.93 Peru 39.39 |38.93 |43.7 |47.1 | 2668000 2330362 0.82 1.02
Hollanda 89.11 |90.2 88.4 [90.8 | 897500 14986800 | 0.57 0.57 Sili 37.83 | 35.87 |63.3 |65.7 |4662910 4658310 1.33 1.31
Almanya 87.41 |83.48 724 | 70.6 |19597633 19596415 | 0.56 0.49 Iran 38.24 | 185 48.1 |45.6 | 2378600 1516900 2.05 2.71
ABD 90.68 |90.38 80.6 |75.9 |54688353 55518878 | 1.41 1.43 Rusya 43.71 [39.05 [59.7 |[61.1 |6335300 5311700 1.33 1.29
B. Krallik 88.67 | 86.97 726 |69.2 |11695222 10276500 | 1.09 1.08 Giney Afrika | 38 39.05 |58.3 |59.1 |[4892400 4769700 1.92 1.87
Belcika 87.51 |86.36 76 76 12682100 13570787 | 1.27 1.17 Dominik 39.57 |6.18 60 65.3 | 1922088 1338403 0.82 0.7
Ispanya 86.4 86.22 70.7 |73 17189759 17372962 | 0.87 0.88 Brezilya 35.52 |35.72 | 343 |37.1 [10312431 |10982131 |1.59 1.53
Fransa 75.95 |72.99 66.3 |69.4 | 6369200 5871000 1.11 1.12 Pakistan 35.28 |34.15 |51.3 |52.2 | 3275000 3367850 1.61 1.7
BAE 72.87 | 71.59 73.8 | 74.3 | 19054000 19171000 |[1.1 1.12 Arjantin 3245 | 3336 |458 |48.2 |1801292 1998822 1.91 1.82
Japonya 71.05 |75.93 77.3 |80.1 |22433824 21708860 | 0.41 0.41 Jamaika 32,05 |33.02 |57.8 |58.3 |1833100 1873399 1.01 0.91
Sri Lanka 62.61 |62.73 51.1 |52.4 | 7000000 7230000 0.97 0.93 Avusturalya 34.1 3497 | 619 |634 |8747113 8282189 1.48 1.43
Moroko 65.04 |61.62 64.7 |68.7 | 4763500 6040400 1.1 1.13 Romanya 26.16 |26.22 |48.9 |49.1 |678000 664700 1.91 1.99
Misir 62.38 | 62.32 60.8 |62.6 |6151900 6306866 1.44 1.46 Filipinler 29.32 | 31.83 | 439 |44.7 |8637500 8983520 1.04 0.98
Vietnam 60.37 | 64.24 46.4 |47.3 | 16374195 13658928 | 1.3 1.29 Ekvator 25.56 | 32.8 56.9 |58.1 |2433500 2096300 1.13 1.09
Italya 64.96 |69.02 59 61.1 | 10547112 10014212 | 1.25 1.28 Guatemala 25,67 | 25.13 | 47.4 |48.4 | 1530600 1529000 0.79 0.75
Suudi 58.16 |[62.4 59.8 |62.8 | 8670000 8905391 1.29 1.35 Yeni Zelanda [22.92 [29.24 |68.8 |65.6 |3328700 3444356 1.08 1.1
Portekiz 60.24 |48.8 66.2 | 64.6 | 3199200 2920700 1.06 1.01 Cote d'lvoire 17.28 |19.18 |48.6 |50.4 |907000 913300 1.91 1.96
Polonya 53.88 |[53.79 57.4 |58.8 | 2834400 3046440 1.3 1.24 Kosta Rika 18.03 |21.1 42.4 | 48.5 | 1492800 1530500 1.11 0.71
Umman 53.78 |52.98 715 |69 4223712 4838712 1.24 1.11 Finlandiya 15.16 | 15.7 86.5 |89.5 | 1835000 1617214 1.03 0.99
Hindistan 55.3 52.39 60.4 |59.1 | 16382600 17053200 |1.32 1.34 Banglades 12.5 12.61 | 409 |425 |2827000 2659950 2.99 3.02
Isveg 50.92 |49.16 745 | 713 | 1593100 1630900 0.8 0.8 Honduras 13.32 | 12.6 56.6 |56.6 | 976200 790800 0.56 0.49
Tirkiye 56.31 |56.89 58.4 |62.1 | 9943000 11679100 |1.19 1.18 Irlanda 12.14 |14 66.1 |66.7 | 988000 1058000 1.22 1.26
Yunanistan | 51.88 | 59.68 60.8 |62.5 |5324000 6098800 0.71 0.74 Hirvatistan 32,19 | 3263 |57.8 |61 264500 313300 1.2 1.26
Danimarka | 48.34 | 47.47 78.1 |79.4 | 1675900 874900 0.74 0.75 Veneziiella 13.62 |11.71 |20.3 |17.9 | 370800 179529 2.25 2.3
Panama 50.06 |48.24 776 |41.8 |6872400 7355100 0.6 0.6 Ukrayna 2764 |27.35 | 465 |48.8 |1179000 1340400 2.13 2.02
Malta 46.3 47.96 61.8 |68.4 | 3314500 2712800 0.87 0.88 Uruguay 29.74 | 30.9 63 63.1 | 797600 749562 1.39 1.39
Kanada 47.23 | 44.91 68.4 |68.4 |6663690 7004090 0.65 0.76 Nijerya 2049 |21.11 | 258 |249 |1210000 1484000 2.7 2.96
Kolombiya |48.48 |46.49 49.6 |[515 |4125200 4254900 0.93 0.85 Liibnan 40.64 |39.4 36 44,1 | 1305800 76739 0.83 0.83
Meksika 46.11 | 46.37 545 |55.2 | 6980300 7090800 1.34 1.25

Kaynak: UNCTADstat. Maritime transport indicators https://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/MaritimeProfile/en-GB/233/index.html ;
https://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/reportFolders.aspx GCI:Ulagim Altyap1 Skorlar1 http://reports.weforum.org/global-competitiveness-report-2019/competitiveness-

rankings/#series=GCl4.A.02.01 .Efficiency of Seaport Service http://reports.weforum.org/global-competitiveness-report-2019/competitiveness-rankings/#series=EOSQ487
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Tablo 5.3’te 2018 ve 2019 yili i¢in 63 iilkenin denizyolu tagimaciligi ve
limanlarma iliskin girdi degiskenleri gosterilmistir. Girdi degiskenlerinden ilki Ulke
limanlarina yanagan gemilerin maksimum tasima kapasitesi (DWT)’dir. Limana yanasan
gemi blyukligi tlke limanm altyapisi ile yakin iliskilidir. Bu girdi degiskeninde en
yiiksek skor yine Cin’e aittir ve hem 2018 hem de 2019°da Cin limanlarina 404.389 DWT
tasima kapasitesindeki gemiler rahatlikla yanasabilmistir. Cin limanlarmma gelen
konteyner gemi hacmi 2018 yilinda maksimum 21.413 TEU iken 2019 yilinda maksimum
23.756 TEU olmustur. Limanlara gelen gemilerin hacimlerindeki degismelere ek, Cin
limanlara yanasan gemi sayist ise 2018 yilinda 240.384 iken, %6.02 artmig 2019 yilinda
254.868’a ulasmustir.

Bir diger girdi degiskeni iilkeye ait gemilerin ortalama yasidir. Bu Kriter geminin
atil kapasitesi, sefer tiirii ve bayrak se¢imi gibi tasima maliyetlerine etki etmekte, gemi
yaslandikca sermaye maliyetleri azalmakta ancak yakit tiikketimi, bakim -onarim, tekne
deformasyonu vb. sefer ve operasyon maliyetleri artmaktadir (Saban ve Giigercin,2009:
2-3). Bu sebeple iilkeler filolarinda daha geng yasta gemi bulundurmayi tercih etmektedir.
Cin’e ait gemilerin ortalama yasi incelendiginde 2018 ve 2019 yili i¢in 12 oldugu
gorilmektedir. Arastirma 6rneklemindeki tim Ulkelere ait gemi yasi ortalamasinin her
iki yil i¢inde 16 civarinda oldugu diistiniildiigiinde Cin’in daha geng bir filoya sahip
oldugu sOylenebilir. Diger yandan 6rneklemdeki tiim iilkeler iginde en gen¢ gemi
filosunun 2019 itibariyle ortalama 9 yas gemileriyle Sili’ye ait oldugu gorilmektedir.

Tablo 5.3’te verilen girdi degiskenlerinden bir digeri iilke gemi filosunun
biyiikligidir. Gemi filo biyiikligii a¢isindan tilkeler incelendiginde 347.517.000 DWT
ile Yunanistan’in diger iilkelere gore en 6n sirada oldugu goriilmektedir. Yunanistan’
224.197.000 DWT ile Japonya, 223.888.000 DWT ile Hindistan, 211.811.000 DWT ile
Cin takip etmektedir. Bu diinyanin en biiyiik gemi filosunun Yunanistan’a ait oldugunu
gostermektedir®®, Tablo 5.3 incelendiginde CT (TEU) acisindan da én planda olan Asya
ulkelerinin gemi filo biiyiikliigii agisindan agirlig: da dikkat degerdir.

Son girdi degiskeni ise gemilerin yiik tasima hacmi (GT) olarak tanimlanan
maksimum gemi biylkligtdir. 2019 yili itibariyle genel olarak bakildigindan
maksimum gemi biiyiikligii 234.006 GT dur. Bu rekor Malezya’ya aittir. Bu biiytikligi
takiben en biyuk gemi hacmi 232.618 GT olup, bu biyukliukteki gemiler ise Cin, Kore,

8 Yunanistan’a komsu olan Tiirkiye’nin filo biiyiikliigii 2019 yilinda 27.708.000 DWT’a ulasmustir. Bu biiyiikliik
Yunanistan’in sahip oldugu filo biiyiikliigiiniin yaklasik olarak %8’ine denk gelmektedir.
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Hollanda, Almanya, B. Krallik, Belgika, ispanya ve Polonya’ya aittir. Filo biiyiikliigii
dikkat ¢ceken Yunanistan’a ait gemilerin maksimum gemi biiytikligi 217.612 GT iken,
Tiirkiye nin maksimum gemi biytikliigii 176.490 GT’dur. 63 iilke i¢in girdi degiskenleri

ulkeler 6zelinde Tablo 5.3’te detayli sekilde gosterilmistir.
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Tablo 5. 3. Denizyolu Ulasim Baglantis1 olan 63 Ulke i¢in Girdi Degiskenleri: 2018-2019

Maks. Maks.

Maks. Kargo Maks. Kargo | Konteyner | Konteyner Filo Filo

Tasima Tasima Tasima Tasima biyikligi biyiikligi Maks. Gemi | Maks. Gemi

Kapasitesi Kapasitesi kapasitesi kapasitesi | Yillik gelen Yillik gelen | Ort. Gemi | Ort. Gemi | (ownership- | (ownership- | Biyiikligia | Biyikligi
) (DWT) (DWT) (TEU) (TEV) gemi sayisl gemi sayist | Yasi Yasi Bin DWT) Bin DWT) (GT) (GT)
Ulkeler 2018 2019 2018 2019 2018 2018 2018 2019 2018 2019 2018 2019
Cin 404389 404389 21413 23756 240385 254868 12 12 183094 211811 217673 232618
Singapur 322861 322861 21413 21413 25748 61152 10 11 103583 126050 217673 228741
Kore 323183 327095 21413 23756 65762 95992 15 17 77277 76742 217673 232618
Malezya 441561 441585 21413 23756 32982 40285 13 14 19524 8911 234006 234006
Hollanda 323527 322861 21413 23756 100343 124059 15 16 18116 124059 13088 232618
Almanya 317106 299546 21413 23756 50264 108634 18 18 107119 108634 217673 232618
ABD 321300 228081 14568 19462 72485 290748 24 24 68932 58104 228081 228081
B.Krallik 327095 320926 20776 23756 180649 197893 17 17 50533 48577 217673 232618
Belcika 180960 181343 21237 23756 31821 34445 15 16 23630 30576 217673 232618
Ispanya 299999 318744 20776 23756 59326 142773 17 17 2455 3091 228081 232618
Fransa 323183 322398 20776 20776 744 72014 16 17 51464 56591 228081 225282
BAE 321137 323183 20776 21200 21886 25060 14 14 17432 18060 217673 219277
Japonya 402347 400000 20388 20388 180400 280874 14 16 223615 224197 217617 219688
Sri Lanka 113928 180145 20388 20388 5862 6460 15 15 251 263 217617 219775
Moroko 158409 119456 20182 21237 25133 26417 20 21 94 61 214286 228741
Misir 323183 322861 19630 21237 10663 12534 17 18 3659 3981 214286 215553
Vietnam 105387 209956 16020 16000 7576 18375 13 15 9221 9636 175343 175688
Italya 319300 322398 18400 19462 229930 233081 27 26 19750 17983 228081 225282
Suudi 323183 323183 19630 23656 16951 14545 12 14 17138 18091 214286 228741
Portekiz 182674 209756 19630 19630 11962 13687 14 15 1198 1222 214286 214286
Polonya 182608 182342 21413 23756 12689 12981 20 21 2538 2704 214286 232618
Umman 404389 404389 19630 19630 4538 5425 11 12 7788 7883 214286 214286
Hindistan 323183 321300 13154 13386 40165 42537 13 13 24852 23888 170004 170004
Isveg 164445 167295 19630 19630 25461 78766 22 22 6259 6605 214286 214286
Tirkiye 319360 319616 15226 15908 184169 200494 23 24 27241 27708 162960 176490
Yunanistan 320051 318325 21237 21413 155072 159583 20 21 330176 347517 217617 217612
Danimarka 299991 164565 19630 19630 14208 113170 18 19 39212 42912 214286 214286
Panama 321300 320871 13500 14000 7648 8200 16 16 1471 1099 165125 170000
Malta 299392 179998 19462 20600 5486 27990 18 19 2923 1403 194849 214286
Kanada 319547 322861 14568 14220 27225 104330 24 26 9082 9106 168666 172146
Kolombiya 321300 321050 13100 14336 8714 9332 12 12 144 149 168028 168028
Meksika 319547 319547 13100 15908 20430 22017 15 14 1732 1749 228081 228081
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Tablo 5.3%iin devam

Maks. Kargo Maks. Kargo | Maks. Maks. Filo Filo

Tagima Tagima Konteyner Konteyner biyikligi biyiikligi Maks. Gemi | Maks. Gemi

Kapasitesi Kapasitesi Tasima Tasima Yillik gelen | Yillik gelen | Ort. Gemi | Ort. Gemi | (ownership- | (ownership- | Biiyiikligi | Biyikligi

(DWT) (DWT) kapasitesi kapasitesi gemi sayisi | gemi sayist | Yasi Yas1 Bin DWT) Bin DWT) (GT) (GT)
Ulkeler 2018 2019 (TEU) 2018 | (TEU) 2019 | 2018 2018 2018 2019 2018 2019 2018 2019
Tayland 319430 321050 14052 14220 26511 30395 16 18 7559 5155 168666 170004
Endonezya 209956 319869 13100 11356 150429 175242 20 20 20299 22713 209956 172146
Israil 185879 185879 19000 15226 5528 5403 17 18 2905 2848 187541 153744
Peru 207941 208962 13100 14336 6911 5960 12 12 685 616 143521 142714
Sili 8381 209546 209546 14336 13100 22372 9 8 1619 1625 143521 142714
fran 323183 319988 13154 6572 5919 4286 19 22 17841 17955 166093 165784
Rusya 206010 206960 7564 7100 81187 71412 23 25 22219 22604 171598 171598
Glney Afrika 327127 327127 13100 14000 8510 8856 10 11 1268 1261 160774 165965
Dominik 37898 94500 1350 12200 4144 4223 14 14 38 0 142714 153516
Brezilya 404389 404389 11000 11923 29084 29807 10 18 11976 13665 203483 204014
Pakistan 122079 156000 10114 13386 3190 2970 11 12 752 759 137535 153666
Arjantin 159233 180730 11000 11923 12261 13128 14 14 858 1449 137936 142714
Jamaika 98370 76561 11000 11923 3954 3833 13 14 151 0 227700 227700
Avusturalya 299688 299688 8530 9971 29783 66076 19 20 4190 5104 168666 168666
Romanya 181452 181366 9400 9400 5163 5686 22 22 892 955 102931 102931
Filipinler 319994 336634 20776 6800 37484 47506 19 20 1927 2155 217613 169379
Ekvator 105073 63647 10000 10586 4476 4436 17 17 680 547 96628 121878
Guatemala 76002 74999 7100 10500 3236 3268 12 12 30 30 168028 168028
Yeni Zelanda 163152 174093 10000 9971 6900 14277 15 16 290 199 168666 168666
Cote d'lvoire 105302 105302 5762 5762 2149 2254 15 15 10 0 72635 72700
Kosta Rika 89663 72924 4319 9000 2415 2563 14 14 65 65 168028 168028
Finlandiya 149999 148553 3600 3600 15405 36868 19 20 2022 2290 171598 183900
Banglades 148018 115674 8566 2806 2611 2731 12 13 2296 2681 94511 62370
Honduras 76002 228081 2750 2824 2352 2452 12 13 44 53 228081 228081
Irlanda 181056 115857 3947 3947 7532 13403 16 15 2671 2656 171598 155889
Hirvatistan 299999 180157 13100 15226 68378 71023 15 16 2466 2635 160534 153744
Venezuela 323527 321300 3091 5752 5251 4485 13 14 1939 2683 167578 170004
Ukrayna 208998 207591 9400 9400 19764 12224 20 26 3399 3105 107665 107514
Uruguay 180730 84850 11000 11923 1737 4567 18 18 136 128 137936 142714
Nijerya 298911 207872 5762 5762 4198 4420 13 13 5243 5565 157831 151500
Liibnan 81276 40165 15908 15908 3408 3370 22 23 2334 2563 176490 176490

Kaynak: UNCTADstat.
GCI:Ulasim Altyap: Skorlar1 http://reports.weforum.org/global-competitiveness-report-2019/competitiveness-rankings/#series=GCl4.A.02.01 .

Maritime transport indicators

https://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/MaritimeProfile/en-GB/233/index.html ;

https://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/reportFolders.aspx
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Yukarida girdi ve ¢ikt1 degiskenleri agisindan incelenen Ulkeler icin etkinlik
arastrrmanimin ilk bulgusu lkelerin sirasiyla teknik ve saf teknik etkinlik skorlarin
gosteren ¢ikt1 odakli CCR ve BCC skorlaridir. CCR ve BCC skorlar1 Tablo 5.4°te
gosterilmistir. Tablo 5.4°te Cin, Singapur, Malezya, Hollanda, Belgika, ispanya, Japonya,
Sri Lanka, Fas, Vietnam, Umman, Panama, Kolombiya, Sili, Giiney Afrika, Dominik,
Pakistan, Guatemala, Yeni Zelanda, Fil Disi Sahili, Kosta Rika, Banglades, Honduras,
Uruguay, Nijerya ve Liibnan’in 2018 ve 2019 yillarinda hem CCR hem de BCC analizi
sonucuna gore etkinlik siirmi yakalayan tlkelerdir. Kore, Danimarka, Malta, Tayland,
Rusya ve Jamaika ise 2018 yilinda CCR ve BCC analizine gore etkin degilken, 2019
yilinda hem CCR hem de BCC analizine gore etkinlik sinira ulasmiglardir.

Almanya, ABD, Birlesik Arap Emirlikleri (BAE), Peru, Filipinler, Finlandiya,
Irlanda, Hirvatistan, Veneziella ise sadece 2018 yilinda CCR analizine gore etkin degil
iken, bu tilkeler 2018 yili BCC analizi ve 2019 yili hem CCR hem de BBC analizine gore
etkin olan Ulkeler arasindadir. Diger yandan Portekiz ise 2018 yili CCR ve BCC analizine
gore etkin iken, 2019 yilinda CCR skoruna gore etkinlik sinirini ulasamazken, 2019 BCC
skoruna gore yine etkin tilkelerden biri olmustur. Fransa ve Brezilya ise 2018 yilinda her

iki analize gore etkin oldugu halde 2019 yilinda etkinligini kaybetmistir.

Analiz sonucunda Birlesik Krallik, Misir, Italya, Suudi Arabistan, Polonya,
Hindistan, Tirkiye, Yunanistan, Kanada, Meksika, Endonezya, Israil, Iran, Arjantin,
Avusturalya, Romanya ve Ukrayna’nin her iki yilda da hem CCR hem de BCC skoruna
gore etkin olmayan tlkeler olduklar1 belirlenmistir. Daha dnce de bahsedildigi gibi ¢ikt1
yonelimli CCR saf etkinlik ve dlgek etkinligi toplami olan teknik etkinligi gosterirken,
BCC sadece saf teknik etkinlik skorunu gostermektedir. Ulkeler arasinda 2018 yil1 igin
CCR sonuglarma gore en diisiik skora sahip tilke 0,549 ile Romanya’y1 en diisiik ikinci
skor olan 0,565 ile takip eden Tiirkiye, 2019 yilinda CCR skorunu 0,802’ye, BCC etkinlik
skorunu ise 0,852’ye kadar yiikseltmistir ancak etkinlik smirmna ulasamamustir. Benzer
durum B. Krallik, Misir, Itayla, Suudi Arabistan, Polonya, Hindistan, Yunanistan,
Kanada, Meksika, Endonezya, Israil, Iran, Arjantin, Avusturalya, Romanya, Venezuela

ve Ukrayna icinde gecerlidir.

130



Tablo 5. 4. Ulke Denizyolu Tagimaciligi ve Limanlarma ait CCR ve BCC Etkinlik Analizi
Sonugclar1: 2018-2019

Ulkeler 2018 2019 Olkeler 2018 2019
CCR |BCC| CCR | BCC CCR | BCC CCR | BCC
Cin 1 1 1 1 Endonezya 0.602 | 0.825 | 0.845 |0.887
Singapur 1 1 1 1 Israil 0.738 | 0.908 | 0.873 |0.983
Kore 0.928 [0.954| 1 1 Peru 0.992 1 0.995 1
Malezya 1 1 1 1 Sili 1 1 1 1
Hollanda 1 1 1 1 iran 0.609 | 0.799 | 0.719 | 0.79
Almanya | 0.966 1 1 1 Rusya 0.571 | 0911 1 1
ABD 0.792 1 1 1 Giney Afrika 1 1 1 1
B. Krallik 0.82 ]0.912| 0.872 | 0.913 Dominik 1 1 1 1
Belcika 1 1 1 1 Brezilya 1 1 0.701 ]0.831
Ispanya 1 1 1 1 Pakistan 1 1 1 1
Fransa 1 1 ]0.796 | 0.849 Arjantin 0.795 | 0.905 | 0.908 |0.931
BAE 0.999 1 1 1 Jamaika 0.995 | 0.997 1 1
Japonya 1 1 1 1 Avusturalya | 0.823 | 0.998 0.836 | 0.957
Sri Lanka 1 1 1 1 Romanya 0.549 | 0.818 | 0.803 |0.889
Fas 1 1 1 1 Filipinler 0.862 1 1 1
Masir 0.862 [0.978| 0.89 | 0.998 Ekvator 0.748 | 0.961 1 1
Vietnam 1 1 1 1 Guatemala 1 1 1 1
italya 0.598 [0.836| 0.856 | 0.889 | Yeni Zelanda 1 1 1 1
Suudi 0.866 [0.877| 0.931 | 0.97 | Fildisi Sahili 1 1 1 1
Portekiz 1 1 0.978 1 Kosta Rika 1 1 1 1
Polonya 0.687 [0.896| 0.776 | 0.943 Finlandiya 0.992 1 1 1
Umman 1 1 1 1 Banglades 1 1 1 1
Hindistan | 0.841 |0.864| 0.899 | 0.901 Honduras 1 1 1 1
Isvec 0.952 | 1 1 1 irlanda 0.869 1 1 1
Turkiye 0.565 |0.827| 0.802 | 0.852 | Hirvatistan 0.924 1 0.851 1
Yunanistan | 0.693 |0.825| 0.727 | 0.851 Venezuela 0.972 1 0.934 ]0.988
Danimarka | 0.852 |0.938| 1 1 Ukrayna 0.695 | 0985 | 0.796 |0.991
Panama 1 1 1 1 Uruguay 1 1 1 1
Malta 0.907 [0.936| 1 1 Nijerya 1 1 1 1
Kanada 0.875 | 0.93 | 0.884 | 0.945 Lubnan 1 1 1 1
Kolombiya 1 1 1 1 Ortalama
Meksika 0.841 [0.898| 0.881 | 0.926 Etkinlik 0.899 | 0963 | 0.945 |0.973
Tayland 0.834 |10.871 1 1 skoru

Tablo 5.4 genel olarak ele alindiginda 2018 yil1 i¢in ortalama CCR etkinlik skoru
0.899, ortalama BCC skoru 0.963 olarak gergeklesmistir. 2019 yilinda iilkelerin ortalama
CCR etkinligi 0,945’e, ortalama BCC etkinlik skoru ise 0,973e yilikselmistir. Bu durum
etkinlik sinirmin 1 olarak degerlendirmesinin diginda ortalama etkinlik skoruna ulasma

acisindan Orneklemdeki iilkeler genelinde bir yiikselis trendi olarak degerlendirilebilir.

Tablo 5.4°te verilen CCR ve BCC skoruna gore etkin olan ve olmayan ulkeler igin

Ozet bilgi Tablo 5.5’te gOsterilmistir.

131



Tablo 5. 5. CCR ve BCC Modeli 2018-2019 Yili Etkin Analizi Ozeti

2018 | 2019

CCR BCC CCR BCC
Toplam iilke sayisi 63 63 63 63
Etkin iilke sayisi 29 39 40 43
Etkin olmayan iilke sayis1 34 24 23 20
Toplam etkinlik yizdesi 46.03 61.90 63.49 68.25
Ortalama etkinlik skoru 0.899 0.963 0.945 0.973
En diisiik etkinlik skoru 0.549 0.799 0.701 0.790
En yiksek etkinlik skoru 1.000 1.000 1.000 1.000
Standart sapma 0.138 0.060 0.086 0.052
Etkin olmayan iilke ortalamasi 0.812 0.902 0.850 0.914
Etkin olmayan Ulkelerin standart 0.138 0.060 0.077 0.059
sapmasi

Tablo 5.5’te verilen 6zet bilgiler neticesinde hem teknik etkinlik hem saf teknik
etkinlik acisindan 2018 yilma goére 2019 yilinda daha fazla iilkenin etkin oldugu
goriilmektedir. 2018 yili BCC modeline gore toplam etkinlik yiizdesi %62 iken 2019 yili
BCC modelinde toplam etkinlik yiizdesi %68,2’ye yiikselmistir. CCR modeline gore
toplam etkinlik yiizdeleri BCC modeline gore daha diisiiktiir. Bu durum literatiirde BCC
skorlarinin genellikle CCR skorlarindan daha yiiksek ve etkinlik smnirma daha yakin
olmasi ile agiklanabilir. Tablo 5.4’te etkin olmayan Ulkelerin CCR ve BCC analizi
skorlarmin ortalamasina yer verilmistir. Tablo 5.5°te de yer verilen etkinlik skor
ortalamalar1 incelendiginde her iki yilda bu ortalamalarinin birbirlerine yakin olduklar1

gorulmektedir.

Yillara gore teknik etkinlik ve saf teknik etkinlik skorlarmin ardindan iilkelerin
yillar arasi teknik etkinlik degisimi (TED), teknolojik degisim (TD), saf teknik etkinlik
(PTE) degisimi *°, dlgek etkinligi degisimi (SE) ve toplam faktor verimlilikleri (TFV)
degisimi®® Tablo 5.6°da gosterilmistir. Malmquist VZA endeksi hem zamani hem de
zamanlar arasi ortak teknolojik degisimi analize dahil etmektedir. Ancak teknolojik
degisim analizlerde dogrudan girdi ve ¢ikt1 degiskeni degil, girdi ve ¢ikt1 degiskenlerini
etkileyen dis faktor olarak ele alinmaktadir. Tablo 5.6°da yer alan etkinlik degisimi daha
once de bahsedildigi gibi etkinlik degisim degerinin 1’den kiigiik olmas1 *“diisiisii’’, 1’e
esit olmasi “‘herhangi bir degisim olmadigi durumu’, 1’den biiylik olmasi ise “‘arfigi’’

gostermektedir®?.

4 TED, bir 6nceki yila gore hesaplanan 6lgege gore sabit getiriyi, CCR etkinlik skorundaki degisimini, PTE ise dlgege
gore degisken getiriyi, BCC skorundaki degisimi gdstermektedir (Oner ve Demirel Arici, 2018:32).

%0 Modelde toplam faktér verimliligi olarak adlandirilan etkinlik degisimi ise iiretim ile iligkili gibi goriinse de hizmet
sektoriinde de bu analizin siklikla kullanildigr goériilmektedir. Sigorta sirketleri, Bankalar, turizm isletmeleri,
universiteler vb. hem ulusal hem de uluslararasi pek ¢ok 6rneklemde uygulanmustir.

51 Bakiniz ss. 72.
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Tablo 5.6 yer alan degisim oranlar1 genel olarak incelendiginde tilkelerden biiyiik
yogunlugunun TED, PTE ve SE skorunun 1 ve 1’in iizerinde oldugu, iilkelere ait
teknolojik degismeyi gosteren TD’nin ise genellikle 1’in altinda ger¢eklestigi ve TFV nin
de 1°e yakin olmakla birlikte genelde 1’in altinda gergeklestigi goriilmektedir. Ulkelere
ait TED ortalamasi 1.062 olarak gerceklesmistir. Bu iilkeler arasinda bir 6nceki yila gore
teknik etkinligi azalan tilkeler olmasina ragmen biiyiik ¢ogunlugunun teknik etkinliginin
artigmi gostermektedir. TED skoru bir 6nceki yila gore azalista olan iilkeler Fransa,
Portekiz, Hirvatistan ve Veneziiella olmustur. Bu iilkelerin 2018 CCR skorlarmin, 2019
CCR skorlarmdan daha yiiksek oldugu, Fransa ve Portekiz’in 2018 yilinda etkin iken
2019 yilinda etkinlik smirmi yakalayamadiklar1 Tablo 5.4’te de gorulebilmektedir.
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Tablo 5. 6. Ulkelerin Ortalama Malmquist TFV Skorlari

Teknik Saf Teknik Olgek Toplam Faktor Teknik Saf Teknik

Etkinlik | Teknolojik | Etkinlik Etkinligi | Verimliligi degisimi Etkinlik | Teknolojik Etkinlik Olgek Toplam Faktor

Degisimi | Degisim Degisimi Degisimi (Malmquist Degisimi Degisim Degisimi Etkinligi Verimliligi degisimi
Ulkeler (TED) (TD) (PTE) (SE) Endeksi) Ulkeler (TED) (TD) (PTE) Degisimi (SE) | (Malmquist Endeksi)
Cin 1 0.990 1 1 0.990 Tayland 1.199 0.997 1.149 1.044 1.195
Singapur 1 0.744 1 1 0.744 Endonezya 1.404 0.722 1.075 1.306 1.015
Kore 1.078 0.922 1.048 1.028 0.994 Israil 1.183 0.874 1.083 1.092 1.034
Malezya 1 1.08 1 1 1.08 Peru 1.003 0.972 1 1.003 0.976
Hollanda 1 0.813 1 1 0.813 Sili 1 0.433 1 1 0.433
Almanya 1.035 0.996 1 1.035 1.031 fran 1.18 0.697 0.988 1.194 0.823
ABD 1.262 0.73 1 1.262 0.922 Rusya 1.751 0.538 1.097 1.595 0.942
B.Krallik 1.064 0.879 1.002 1.062 0.935 Giiney Afrika 1 0.936 1 1 0.936
Belgika 1 0.937 1 1 0.937 Dominik 1 nf 1 1 nf
Ispanya 1 0.88 1 1 0.88 Brezilya 0.701 0.954 0.831 0.844 0.669
Fransa 0.796 0.307 0.849 0.937 0.245 Pakistan 1 0.932 1 1 0.932
BAE 1.001 0.961 1 1.001 0.961 Arjantin 1.142 0.855 1.029 1.11 0.976
Japonya 1 0.986 1 1 0.986 Jamaika 1.005 inf 1.003 1.002 mf
Sri Lanka 1 0.843 1 1 0.843 Avusturalya 1.016 0.861 0.959 1.059 0.875
Fas 1 1.322 1 1 1.322 Romanya 1.462 0.673 1.087 1.345 0.984
Misir 1.032 0.9 1.02 1.012 0.929 Filipinler 1.161 1.032 1 1.161 1.198
Vietnam 1 0.649 1 1 0.649 Ekvator 1.336 0.832 1.04 1.284 1.112
Italya 1.431 0.718 1.063 1.346 1.028 Guatemala 1 0.898 1 1 0.898
Suudi 1.075 0.901 1.107 0.972 0.969 Yeni Zelanda 1 0.914 1 1 0.914
Portekiz 0.978 0.914 1 0.978 0.894 Cote d'lvoire 1 inf 1 1 inf
Polonya 1.13 0.873 1.053 1.073 0.987 Kosta Rika 1 0.856 1 1 0.856
Umman 1 0.906 1 1 0.906 Finlandiya 1.008 0.879 1 1.008 0.886
Hindistan 1.069 0.902 1.044 1.024 0.964 Banglades 1 1.085 1 1 1.085
Isveg 1.05 0.848 1 1.05 0.89 Honduras 1 0.747 1 1 0.747
Tlrkiye 1.42 0.699 1.031 1.377 0.993 Irlanda 1.151 0.893 1 1.151 1.028
Yunanistan 1.049 1.002 1.031 1.017 1.05 Hirvatistan 0.922 1.025 1 0.922 0.945
Danimarka 1.174 0.889 1.066 1.101 1.043 Veneziella 0.961 0.944 0.988 0.972 0.907
Panama 1 0.909 1 1 0.909 Ukrayna 1.145 0.762 1.006 1.138 0.873
Malta 1.102 0.898 1.068 1.032 0.99 Uruguay 1 0.696 1 1 0.696
Kanada 1.01 0.836 1.016 0.993 0.844 Nijerya 1 1.007 1 1 1.007
Kolombiya 1 0.965 1 1 0.965 Libnan 1 1.2 1 1 1.2
Meksika 1.047 0.921 1.031 1.016 0.964 ORTALAMA | 1.062* falaiaiaioiolel 1.011 1.050* Fokkokokokk

0.872** 0.929**
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PTE incelendiginde TED’e benzer sekilde iilkelerin biiyiikk ¢ogunlugunda bu
degisimin artig yonlii oldugu goriilmektedir. PTE skorlarima gore sadece Fransa (0.849),
Iran (0.988), Brezilya (0.831), Avusturalya (0.959) ve Veneziiella (0.988)’da azalis yonlii
degisim oldugu, kalan 58 tlkenin PTE skorunun ise 1 ve 1’in Uzerinde olmasi ya degisim
olmadig1 ya da artis oldugu sonucunu gostermektedir. Orneklem genelinde ortalama PTE

skorunun 1.011 oldugu, genel olarak PTE’ nin artis yonlii oldugu goriilmektedir.

Olgek etkinligi (SE) degisimi incelediginde yine Fransa (0.937) basta olmak iizere
Suudi Arabistan (0.972), Portekiz (0.978), Kanada (0.993), Brezilya (0.844), Hirvatistan
(0.922) ve Veneziiella (0.972) nin azalis gosterdigi goriilmiistiir. Orneklemdeki Glkelerin
ortalama SE skorunun 1.05 oldugu, bu baglamda iilkelerin ¢ogunlugunda G&lgek

etkinliginde artis yasadigi sonucu elde edilmistir.

TFV’ye ge¢cmeden Onceki son etkinlik degisimi olan TD incelendiginde ise
Dominik, Fildisi Sahili ve Jamaika i¢in TD degerleri hesaplanamamus, bu tlkeler harig
tutularak hesaplanan diger iilkelere ait TD skorlarinin genel ortalamasi ise 0.872 olarak
bulunmustur. Elde edilen bu bulgu 6rneklemde yer alan tlkeler genelinde teknolojik
degisim azalis yoniinde oldugu gostermektedir. Diger etkinlik degisimlerinin aksine bir
onceki yila gore 2019 yilinda iilkelerin TD degisimleri genellikle 1’in altinda oldugu,
sadece Malezya (1.08), Fas (1.322), Yunanistan (1.002), Filipinler (1.032), Banglades
(1.085), Hirvatistan (1.025) ve Nijerya (1.007) TD degisiminin artis yoniinde oldugu
gorilmiistiir. Sonuc olarak Malezya, Almanya, Fas, Yunanistan, Danimarka, Italya,
Tayland, Endonezya, Israil, Filipinler, Ekvator, Banglades, Irlanda, Hirvatistan ve
Veneziiella TFV endeksinde artig gosteren Ulkelerdir. Diger ulkelerin ise genel olarak
TFV skorlar1 1°e yakin degerlerde oldugu goriilmiis ve TFV ortalamasi ise 0.922 olarak

hesaplanmastir.

Analiz sonucunda Yunanistan bir 6nceki yila gore TED’i (1.049), saf teknik PTE’i
(1.031), TD’i (1.002), SE’i (1.017) ve TFV (1.05) olmak tizere 5 etkinlik degisiminde de
artiy gosteren tek iilke oldugu goriilmiistir. Komsu iilkenin yiiksek performansi
karsisinda Tiirkiye’nin TED skoru 1.42, TD skoru 0.699, PTE skoru 1.031 ve TFV skoru
ise 1.377 olarak hesaplamistir. Tiirkiye nin teknolojik etkinlik skorunun azalig yonlii
olmas1 disindaki tiim etkinlik degisim skorlarmin ve TFV endeksinin Yunanistan’in

tizerinde oldugu goriilmiistiir.
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Denizyolu tasimacilik performans agisindan Onlerde olan Cin’in TED, PTE ve
SE’nde herhangi bir degisim olmadig1 ancak TD ve TFV’sinin 2018 yilindan 2019 yilina
gore diisiis oldugu soylenebilir. Benzer durum Singapur, Hollanda, Belgika, Ispanya,
Japonya, Sri Lanka, Vietnam, Umman, Panama, Kolombiya, Sili, Giiney Afrika,
Guatemala, Yeni Zelanda, Kosta Rika, Honduras ve Uruguay iginde gegerlidir. TD’nin
ise 6rneklem genelinde sadece 5 iilke de artis gosterdigi diger iilkelerin hepsinde azalista
oldugu goriilmiistiir. Bes iilke Malezya, Fas, Banglades, Yunanistan ve Uruguay’dir.
Yunanistan haricindeki bu tlkeler tiim etkinlik skorlar1 arasinda sadece TD degisiminde
artis gosterirken digerlerinde bir onceki yila gore herhangi bir degisim yagamamasi da

dikkat cekicidir.

5.3 Denizyolu Tasimacihgl ve Limanlar ile Dis Ticaret Arasindaki Kisa Donem

Tliski Analizi: Panel Veri Analizi

2018 ve 2019 yillarinda gorece etkinlikleri 6lgtlen 63 Glkenin denizyolu
tasimaciligl ve liman performansinin, iilkelerin dis ticaret performansi ile ekonometrik
iliskisini ortaya koymak amaciyla bu kistmda panel veri analizi kullanilmistir. Ulkeler dis
ticaret performans dlcitleri olarak yillik toplam dis ticaret hacmi (TDCH), toplam emtia
ticaret hacmi (TMCH), toplam emtia ihracat hacmi (ME) ve toplam emtia ithalat hacmi
(MI) 4 farkli model igin sirasiyla arastirmanin bagimli degiskenlerini olusturmaktadir.
Bagimsiz degiskenler ise dis ticareti agiklayan degiskenler literatiiriinden yola ¢ikarak,
ihracat ve ithalat arz fonksiyonunda (talebini etkileyen birincil faktorler) yer alan ihracat
ve ithalat fiyat endeksini temsilen tilkelerin ortalama yillik satin alma gucl paritesi (SGP),
yillik ortalama kisi basina diisen milli gelir (GDPp) ve iilkelere ait yillik ortalama resmi
doviz kuru (OE) sec¢ilmistir. Bu degiskenler dis ticareti etkileyen birincil faktorler olarak
kategorize edilmektedir (YUcel,2006:49-52). Denizyolu tasimaciligi ve liman performans
tarafin1 temsilen LSCI, CT ve QPI yine bagimsiz degiskenler olarak modellerde yerini
almistir. Bu degiskenler ise genellikle uzun donem politikalarla iyilestirilebilen,
genellikle liman altyap1 ve deniz tagsimaciligi performansini temsil eden degiskenlerdir ve
dolayli yoldan dis ticareti etkiledigi diisiiniilen degerlendirme kriterlerdir. Bu baglamda

s0z konusu bu degiskenlerin dis ticareti etkileyen ikincil faktorler oldugu sdylenebilir.

Bu arada LSCI ve QPI endeksleri 2006 yilindan itibaren tutulan istatistikler

oldugundan aragtirmanin zaman kisit1 2006-2018 yil1 aralig1 ile sinirh tutulmustur.
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Tablo 5. 7. Panel Veri Analizinde Kullanilan Degiskenlerin Tanimi ve Veri Kaynaklari

Modeller Degisken Tanim Veri Kaynagi
Model | Bagimlhi | TDCH Dis Ticaret (Toplam ihracat + | Diinya Bankasi, WDI
degisken Toplam ithalat) (ABD | Databank
dolari/Cari)
Model Il | Bagimli | TMCH Toplam Mal Ticareti (Mal | Dinya Bankasi, WDI
degisken ihracati+Mal Ithalati (ABD | Databank
dolar1 /Cari)
Model Il | Bagimli | ME Yillik Toplam Mal fhracati Diinya Bankasi, WDI
degisken (ABD dolari/Cari) Databank
Model IV | Bagimli | Ml Yillik Toplam Mal ithalati Diinya Bankasi, WDI
degisken (ABD dolari/Cari) Databank
LSCI Lineer Shipping Connectivity | Birlesmis Milletler Ticaret
Index (LSCI) Dduzenli hat | ve Kalkinma Konferansi
denizyolu tasimacilik endeksi | UNCTADstata
(2006, 100 baz y1l)
QPI Quality of Port Infrastructure | Dinya Ekonomik Formu
(QPI) (WEF)
Tum modeller igin Liman  Altyapt  Kalitesi | WEF Global
ortak Endeksi Competitivenes Report
(1-7 Skor)
Bagimsiz degiskenler | CT Yilik  Konteyner  Ciktisi | Birlesmis Milletler Ticaret
(TEV) ve Kalkinma Konferansi
UNCTADstata
GDPP Kisi basina diisen Milli Gelir | Diinya Bankasi, WDI
(Satin alma giicii paritesine | Databank
gore, giincel uluslararasi dolar)
OE Yillik ortalama dolar ddviz | Diinya Bankasi, WDI
kuru Databank
SGP Satin Alma Giicii Paritesi Diinya Bankasi, WDI
Databank

Tablo 5.7°de gosterilen bagimli ve bagimsiz (agiklayici) degiskenlere ait

tanmimlayici istatistiklere Tablo 5.8’de yer verilmistir.

Tablo 5. 8. Tanimlayici Istatistikler

Degisken Gozlem Sayist Ortalama Standart Minimum Maksimum
Sapma
TDCH 819 5.50e+11 8.66e+11 1.05e+10 5.66e+12
TMCH 819 4.46e+11 7.20e+11 5.97e+09 4.62e+12
ME 819 2.22e+11 3.53e+11 1.20e+09 2.49e+12
MI 819 2.24e+11 3.78e+11 9.27e+08 2.61e+12
LSCI 819 41,99231 25,49078 3,92 151,29
CT 819 8885847 2.16e+07 72500 2.26e+08
QP 819 4,33661 1,122978 1,32 6,83
OE 819 1178,22 4382,74 0,3845 40864,34
SGP 819 330,64 1314,789 0,14077 13061,29
GDPP 819 41271,34 137908,1 1901,716 1535200

Tablo 5.8’de wverilen degiskenlere iliskin tanimlayict istatistiklerden de
goriilecegi iizere baz1 degiskenler trilyonlar ile ifade edilirken, QPI ve LSCI gibi kiiresel

endeksler sirasiyla 0-7 ve 0-150 araliginda degisen rakamlar ile ifade edilmektedir.
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Parametrik istatistiksel analizlerde dogrusallik, normallik ve sabit varyanslilik genellikle

onemli oldugundan, bu varsayimlarin saglanmasi acisindan degiskenlerin
logaritmalarinin alinmasi 6nemlidir (Gékmen ve Dagalp, 2020: 210). Bu sebeple daha
tutarli sonuglara ulagsabilmek i¢in ilk islem olarak Tablo 5.8’de tanimlayici istatistiklerine
yer verilen tiim degiskenlerin logaritmast alinmistir. Calismanin panel veri regresyon
analizinde verilerin logaritmik doniisiimleri kullanilacaktir. Tablo 5.9°da degiskenlerin

logaritmik doniisiimlerine iliskin tanimlayici istatistikler gosterilmistir.

Tablo 5. 9. Degiskenlerin Logaritmik Déoniisiimlerine Ait Tammlayici Istatistikler

Degisken Gozlem Sayisi Ortalama Standart Sapma Minimum Maximum
INTDCH 819 26.11142 1.424561 23.0732 29.36422
INTMCH 819 25.8388 1.481405 22.50985 29.16195
InME 819 25.06798 1.609074 20.90725 28.54198
InMI 819 25.11936 1.507227 20.64746 28.59199
InOE 819 2.6569 2.796082 -0.9558115 10.61801
InSGP 819 1.882017 2.53578 -1.960582 9.477408
InGDPP 819 9.883679 0.9692738 7.550512 14.24417
InLSCI 819 3.550776 0.6383548 1.365631 5.019256
InCT 819 15.10109 1.255693 11.19134 19.23529
InQPI 819 1.461677 0.2728375 0.282156 1.921409

5.3.1 Ekonometrik Modeller

Calismada, tilkelerin dis ticareti ile dis ticarete etki eden degiskenlere ek denizyolu
tasimacilik ve liman performans degiskenleri arasindaki iligkinin belirlemesi amacina
yonelik dort farkli model olusturmustur. Calisma da kullanilan degiskenlere iliskin

ekonometrik modellere iligskin temsili gosterimler ise asagidaki gibi belirlenmistir:

e Model |
INTDCH ¢ = Boit + PrieINOEy + Boit INPPyy + B3; INGDPpyy + B4y INLSCle
+ Bsit INQPIy + Beie INCTy + &4
e Model Il
INTMCH ¢ = B'oi¢ + B'1:¢InOEy + B'2ie InPPy + B3 InGDPp;,
+ B4 ILSClyy + B'5it QP + B';e InCTy + €'t
e Model Il
InME j = B"oi¢ + B"'1:tInOEy; + B33t InPPy + "3, InGDPp;;
+ B it InLSClyy + B"5;¢InQPlyt + B 6;¢InCTy + €"
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e Model IV
InMI ;¢ = B"oit + """ 1:tINOE; + B" 5t PPy + B 3;.INGDPp;;
+ B 4itInLSCliy + B""5;t InQPL;y + B ;¢ InCTy + "'t

5.3.2 Analiz Sireci

Calismada sirasiyla Model I, Model II, Model III ve Model 1V i¢in ayr1 ayr1
tahminleme modelleri belirlenerek ve analiz yapilmistir. Her bir bagimli degisken igin
panel veri modellerinin anlamlilik degerlerine gegmeden 6nce Tablo 5.8’de tanimlayici
istatistikleri verilen logaritmik serilerin her biri i¢in birimler arasi korelasyon veya
literatiirde daha cok bilinen adiyla seriler arasinda yatay kesit bagimlilig1 test edilmistir.
Breusch ve Pagan (1980), seriler arasinda yatay kesit bagimliliginin olup olmamasmin
modelleme sonuglarinda 6nemli 6l¢iide farklilik yaratacagini vurgulamislardir. Analiz
stirecinde modeller i¢inde ayrica yatay kesit bagimliligi simanmistir. Analizde degiskenler
ve modeller i¢in yatay kesit bagimliligi Breusch-Pagan (1980), Pesaran (2004) Cross-
Section Test, Pesaran (2004) CDywm test ve Pesaran, Ullah ve Yamagata (2008) LMag; testi
ile incelenmistir Yatay kesit bagimlilig1 testlerinin ardindan seriler i¢in duraganlik
smamast yapilmistir. Analizi dahil edilen tiim serilerde yatay kesit bagimlilig1 tespit
edildiginden, duraganlik analizlerinde ikinci nesil panel birim kok testlerinden

yararlanilmistir.

Panel veri modellerinde bir diger 6nemli durum panelin homojen veya heterojen
olmasi durumudur. Bu baglamda degiskenlerin katsayilarindan egim parametresinin
homojenligi Pesaran ve Yamagata (2008) A testi ile incelenmis, ayn1 zamanda sabit
katsayr homojenlik smamasi yapilmistir. Panel veri tahmin modelinin belirlenmesinde
Klasik F testi, Breusch-Pagan LM (1980) testi, Hausman testi (1978) uygulanmustir.

5.3.2.1 Serilerde Yatay Kesit Bagimhhginin Test Edilmesi

Analizdeki diger adim modellere bagimsiz degisken olarak seg¢ilen OE, SGP,
GDPP, CT, QPI ve LSCI serilerinin birimlere gore korelasyonlu olup olmadigmin
incelenmesidir. TUm modellerde ayni bagimsiz degiskenler kullanildigindan tim serilerin
yatay kesit bagimliligi gosterip gostermemesi Tablo 5.10°da verilen yatay kesit

bagimlilig: test istatistikleri ile incelenmistir.
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Tablo 5. 10. Serilerde Birimler Aras1 Korelasyon (Yatay Kesit Bagimlilig1) Test Sonuglart®

LM CDum CD LMeg;
. (Breuch- (Pesaran,2004) (Pesaran,2004) (Pesaran, Ullah ve
Degisken Pagan,1980) Yamagata,2008)

Istatistik | Olasihk | Istatistik | Olasilik | Istatistik | Olasihk | Istatistik | Olasilik
INTDCH | 14444.22 0.000 199.86 0.000 112.21 0.000 197.24 0.000
INTMCH | 13344.71 0.000 182.27 0.000 104.51 0.000 179.64 0.000
InME 12463.20 0.000 168.17 0.000 99.71 0.000 165.54 0.000
InMI 12441.54 0.000 167.82 0.000 96.36 0.000 165.19 0.000
InOE NA NA NA NA 17.734 0.000 NA NA
INSGP NA NA NA NA 21.778 0.000 NA NA
InGDP 19378.18 0.000 278.81 0.000 107.25 0.000 276.186 0.000
InLSCI 11648.25 0.000 155.13 0.000 90.27 0.000 152.50 0.000
InCT 13169.05 0.000 179.46 0.000 87.23 0.000 176.83 0.000

InQPI 9891.53 0.000 127.02 0.000 12.26 0.000 124.39 0.000
Ho: Yatay kesit bagimliligi yoktur.

Hi: Yatay kesit bagimligi vardur.

Yatay kesit bagimlilig1 i¢in literatiirde en ¢ok tercih edilen yatay kesit bagimlilig1
testlerinden birisi Breusch-Pagan LM testidir. Breusch ve Pagan (1980) LM testi, T>N
durumunda sabit etkiler modelinde birimler arasi korelasyon sinamasi i¢in kullanilmakta
olup, ayni zamanda her bir birim i¢in kurulan egbiitiinlesme veya hata diizeltme
modellerinde korelasyonlu olup olmadiklarini test etmek i¢in kullanilmaktadir (Yerdelen
Tatoglu, 2018: 238). Literatiirde en yaygm kullanilan diger yatay kesit bagimlilig: testi
ise Pesaran (2004) tarafindan tiiretilen yatay kesit birim sayismin zaman serisinden biiyiik
olmasi, diger bir ifade ile N>T kosulunda kullanilmasi 6nerilen Cross-Dependence (CD)
Test istatistigidir.

Bu ¢alismada N>T durumu s6z konusu oldugundan Tablo 5.10°da verilen yatay
kesit bagimlilig1 test sonuglarindan Pesaran (2004)’e ait CD test dikkate alimmistir. P;;,
i# j olmak lizere i ve j. birimler arasindaki basit ¢ift yonli korelasyon katsayisini
simgelemek Uzere Pesaran (2004) CD test istatistigi asagida formiile edilen asagidaki
denklikle hesaplanmaktadir (Pesaran,2004:24):

%2 Sonuglar Eviews 10 kullanilarak hesaplanmustir. Inoe ve Inpp degiskenleri negatif degerler igerdiginden bu serilerin
LM, LMagj ve CDvwwm istatistikleri ve olasilik degerleri Eviews’da hesaplanmamis, bu serilerin CD test sonuglart igin
Stata 16’dan yararlanilmstir.
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b= N(N—l) Z Z

Pesaran (2004) CD test istatistigine iliskin sifir ve alternatif hipotez sirasiyla
asagidaki gibidir.

Ho. Birimler arasinda korelasyon yoktur.
Hai: Birimler arasinda korelasyon vardir.

Bu baglamda Tablo 5.10’da gosterilen analiz sonucunda Pesaran (2004) CD
testine gore tiim seriler i¢in ayr1 ayr1 hesaplanan p-olasilik degerleri %5 6nem diizeyinin
altinda olmasi sebebiyle Ho hipotezi reddedilmistir. Bu durumda yapilan analiz
sonucunda modellerde yer alacak olan tiim serilerde birimler arasi korelasyonun varligina
rastlanilmistir. Bu sonucu diger yatay kesit bagimliligi icin kullanmilan testler de
desteklemektedir. Serilerde tespit edilen birimler arasi korelasyon, bu calisma da birim
olarak secilen iilkelerden herhangi birinde ortaya ¢ikacak bir etkinin diger iilkelere de
yansiyacagl anlamina gelmektedir. Diger yandan serilerde ortaya c¢ikan birimler arasi
korelasyon katsayilar1 ise Tablo 5.11°deki gibidir.

Tablo 5. 11. Serilerde Birimler Aras1 Korelasyon Katsayilari- Pesaran CD test Sonuglari

Serbestlik Pesaran p-olasilik Birimler Aras1t | Birimler Arasi Korelasyon
Degisken Derecesi CD Test degeri Korelasyon Katsay1s1r£1n Mutlak
(p-value) Katsayisi Degeri
(Corr) (Abs(corr))
INTDCH 112.21 0.000 0.70 0.72
INTMCH 104.51 0.000 0.66 0.67
InME 99.71 0.000 0.63 0.65
InMI 96.36 0.000 0.60 0.64
InLSCI 90.27 0.000 0.57 0.63
InCT 1953 87.23 0.000 0.5 0.67
InQPI 12.27 0.000 0.08 0.56
InOE 17.734 0.000 0.11 0.51
INSGP 21.778 0.000 0.14 0.74
InGDP 107.25 0.000 0.67 0.85

Tablo 5.11°de gosterildigi iizere bagimli degiskenlerden TDCH serisinde %70,
TMCH degiskenin de %66, ME degiskenin %63 ve MI degiskeninde %60 ortalama
korelasyon hesaplanmistir. Bagimsiz degigskenlerde ise ortalama korelasyon sayisi
LSCI’de %57, QPI’de %8, CT de %55, SGP’de %14, kisi basma diisen GDP’de %67 ve
OE serisinde de %51°dir.
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5.3.2.2 Panel Birim Kok Testleri

Tiim serilerde yatay kesit bagimliligi bulunmasi nedeniyle duraganlik sinamasi bu
durumu dikkate alan panel birim kok testleriyle incelenmistir. Bu testler ikinci kusak
birim kok testleri olarak bilinmektedir. Yatay kesit bagimliligini dikkate alan ikinci kusak
birim kok testleri kendi i¢inde 3 farkli gruba ayrilmaktadir. Birinci grupta birinci kusak
panel birim kok testlerinin gesitli doniistimlerle yatay kesit bagimliligini da dikkate alan
ancak bazi korelasyon tiplerini tamamen yok edemeyen tiirleri bulunurken, ikinci grupta
cok degiskenli Dickey Fuller (1998), O’Connel (1998), goriiniirde iligkisiz regresyon
(SUR) genisletilmis Dickey Fuller (SURDAF,2002) ve Chang (2002,2004) gibi SUR tipi
sistem tahminine dayanan testler bulunmaktadwr. Son grupta ise birimler arasi
korelasyonu ortak faktorler yardimiyla modelleyen Phillips ve Sul (2006), Pesaran
(CIPS,2007), Hadri ve Kurozumi (KPSS,2012), Pesaran, Shin ve Yamagata (CSB,2013),
Reese ve Westerlund (PANICCA,2016) testleri yer almaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2018a
:67). Calisma da serilerin duraganlik sinamasi i¢in ikinci kusak son grupta yer alan yatay
kesit genisletilmis Im, Pesaran ve Shin (CIPS) testi kullanilmistir. Im, Pesaran ve Shin
(2003) tarafindan gelistirilmis IPS Testinin genisletilmis hali olup, 2007 yilinda Pesaran
tarafindan  gelistirilmistir. Bu sebeple Pesaran (2007) CIPS testi olarak
isimlendirilmektedir (Topcu ve Ozdemir, 2019: 485). Yatay kesit genisletilmis CIPS testi,
tahmin edilen ortak faktorlerden fark almak Gzerine kurulu bir birim kok testi yerine,
bireysel serilerin gecikmeli diizeylerinin ve birinci farklarinin yatay kesit ortalamalar1
Dickey Fuller (DF) veya Augmented Dickey Fuller (ADF) regresyonuna faktorler olarak
ilave ederek, ADF regresyonunun gecikmeli yatay kesit ortalamalar1 ile genisletilmis

halidir (Yerdelen Tatoglu, 2018a:84).

Pesaran (2007) CIPS Test istatistiginin kesikli versiyonu asagidaki formiille
hesaplanmaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2018a :86):

N
CIPS(N,T) = N~ Z t.(N, T)

=1

Burada t;(N,T) yatay kesit genisletilmis Dickey Fuller (CADF) istatistigidir
(Topcu ve Ozdemir,2019,485). Pesaran (2007) panel birim kok CIPS testi hipotezleri
sirasiyla asagidaki gibidir:

Ho: Serilerde birim kék vardir.

Hi: Serilerde birim kok yoktur.
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Analize dahil edilecek tiim seriler i¢in Pesaran (2007) CIPS testi sonuglar1 Tablo
5.12°de gOsterilmistir.

Tablo 5. 12. Yatay Kesit Genisletilmis CIPS (Im, Pesaran ve Shin,2007) Testi: Logaritmik Seriler

%95 %95
Guven Gulven
Degiskenler dizeyi Sabit+ | dizeyi
(Logaritmik) | Sabit | Kritik Durum Trend | Kritik Durum
deger deger
N, T=(63,13)
INTDCH -1,413 | -2,09 [-1.413| < |-2,09] -2,048 | -2,62 |—2,048| < [-2,62]
Duragan degil Duragan degil
INTMCH -1.513 | -2.09 [-1.513| < |-2,09] -2.005 | -2.62 |—2,005| < [-2,62]
Duragan degil Duragan degil
InME -1,347 | -2,09 [—1.347] < |-2,09] -1,741 | -2,62 |—1,741| < [-2,62]
Duragan degil Duragan degil
InMI -1.837 | -2,09 |-1.837| < |-2,07] -2,071 | -2,62 |—2,071| < [-2,62]
Duragan degil Duragan degil
InLSCI -2,520 | -2,09 [—2,520] > [-2,09] |-2,926 | -2,62 |—2,926| > [-2,62]
Duragan Duragan
InQPI -2,238 | -2,09 [-2,238| > |-2,09] |-2,036 | -2,62 |—2,036] < |-2,62]
Duragan Duragan degil
InCT -2,243 | -2,09 [—2,243| > |-2,09] | -2,759 | -2,62 |—2,415| < |-2,62]
Duragan Duragan degil
InOE -1,307 | -2,09 [—-1.307] < |-2,09] -1,803 | -2,62 |—1,803| < |-2,62]
Duragan degil Duragan degil
INSGP -1,660 | -2,09 [-1.660] < |—2,09] -1,818 | -2,62 |—1,706| < |-2,62]
Duragan degil Duragan degil
InGDPP -1,621 | -2,09 [-1.621] < |-2,09] -1,697 | -2,62 |—1,697| < |-2,62|
Duragan degil Duragan degil

Tablo 5.12°de sabit + trendli CIPS test sonuglarma gére tiim serilerin diizeyde
duragan olmadigi (tiim seriler i¢in Ho gOsterilen hem sabit hem de sabit hipotezi
reddedilememistir) gortilmiistiir. Serilerin duraganligi, serinin nasil bir siiregten geldigini
ve sonraki donemde ne sekilde etkilenecegini anlamak igin gereklidir (Tari, 2014: 387).
Birinci farklari alinan serilerin duragan oldugu Tablo 5.13’te gosterilmistir. Bu baglamda
tanimlanan model i¢in serilerin diizey degerleriyle yapilacak tahminlerin, sahte regresyon
problemi icermeyecegi ve dolayisiyla ¢aliymanin kurulacak panel veri regresyon analizi
icin tiim degiskenlerin diizey degerlerinin kullanilmas1 daha uygun olacag: anlagilmistr.
Ancak panel esbiitiinlesme analizleri i¢in dogal logaritmik veya ham verilerin

kullanilmas1 daha dogru ve 6nemlidir (Kocabiyik, 2016: 42).
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Tablo 5. 13. Yatay Kesit Genisletilmis CIPS (Im, Pesaran ve Shin,2007) Testi: I (1) Diizey Seriler

Degiskenler Sabit | %95 Durum Sabit+ | %95 Durum
(Logaritmik+ Guven Trend | Glven
Birinci fark) dazeyi dazeyi
Kritik Kritik
deger deger
dinTDCH -2,549 | -2,09 |-2,549| > |-2,09] | -2,879 | -2,62 | |-2,876] > |-2,62]|
Duragan Duragan
dinTMCH -2.531 | -2.09 [-2,531] > |-2,09] | -2.912 | -2.62 | |-2,912| > |-2,62]|
Duragan Duragan
dinME -2,552 | -2,09 |-2,552] > |—2,09] | -2,898 | -2,62 | |-2,898| > |-2,62]|
Duragan Duragan
dinMlI -2,694 | -2,09 |-2,694| > |—2,09] | -3.011 | -2,62 | |-3.011| > |-2,62]|
Duragan Duragan
dInLSCI -3,733 | -2,09 |-3,733] > |-2,09] | -3,820 | -2,62 | |-3,820| > |-2,62]|
Duragan Duragan
dinQPI -2,410 | -2,09 [-2,410] > |-2,09] | -2,566 | -2,62 | |-2,566| > |—-2,62]|
Duragan Duragan
dIinCT -3,310 | -2,09 |-3,310] > |—2,09] | -3.610 | -2,62 | |-3.610| > |—2,62]|
Duragan Duragan
dInOE 2,239 | -2,09 | |-2,239] >|-2,09] | -2258 | -2,62 | |-2,258| > |-2,62]
Duragan Duragan
dInSGP -2,380 | -2,09 |-2,380] > |—2,09] | -2,631 | -2,62 | |-2,631| > |-2,62]|
Duragan Duragan
dinGDPp -2,521 | -2,09 |-2,521] > |-2,09] | -2,682 | -2,62 | |-2,682| > |-2,62]|
Duragan Duragan

5.3.2.3 Parametre Heterojenliginin Test Edilmesi

Tahminleme model se¢imine gegmeden 6nce kurulan model igin bir sonraki adim
se¢ilen birimlerin homojen olup olmamasidir. Daha 6nce bahsedildigi gibi birimlere gore
parametrelerin homojenliginin belirlemesi panel veri analizinde kullanilacak modelin
seciminde énemli role sahiptir (Yerdelen Tatoglu, 2018b: 2). Dogru modelin se¢imi igin
esbiitiinlesme veya tahminleme modellerine gecilmeden modeldeki birimlerin homojen
ya da heterojen oldugunu test etmek gereklidir. Literatiirde parametre heterojenligi icin
farkli testler bulunmaktadir. Gindiuz (2014: 107) yapmis oldugu Monte Carlo
simiilasyonu ile karsilastirma analizi sonucunda parametre homojenlik testleri arasinda
Swamy S ve Pesaran ve Yamagata A testlerinin daha iyi performans gosterdigi sonucuna
ulagmustir. Bu kapsamda tim modeller igin parametre heterojenligini test eden A test

sonuglar1 Tablo 5.14’te gosterilmistir.

Tablo 5. 14. Modellerin Pesaran ve Yamagata (2008) A Test-Egim Heterojenligi Sonuglart

Pesaran ve Yamagata )
(2008) A Testleri Istatistik Degeri Olasilik Degeri
Model | A 3.329 0.001
(dInTDCH) Agaj 5.765 0.000
Model 11 A 2.787 0.005
(dInTMCH) Aqaj 4.826 0.000
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Tablo 5.14’iin devamm

Model 11 A 2.536 0.011
(dInME) Aay 4.393 0.000
Model 1V A 3.038 0.002
(dinM1) Dga; 5.263 0.000

Tablo 5.14’te goriildiigii gibi tiim modeller igin hesaplanan A ve A,4; homojenlik
testlerinin olasilik degerleri %95 giiven diizeyinde igin 0,05’den kiigiik oldugu i¢in Ho
hipotezi giiclii bir sekilde reddedilmistir>®. Bu sonug tim modellerin egim katsayilarinim
heterojen oldugunu gdéstermektedir. Bu sonu¢ modellerin regresyon denklemlerinde yer
alan degiskenlere ait hesaplanacak regresyon katsayilarinin her bir yatay kesit birimi i¢in
farkli degerlere sahip olacagina ve her dort modelin 6érnekleminde yer alan tlkeler icin
yapilacak olan esbiitiinlesme yorumlarinin gegerli ve giivenilir olacagina yorulmaktadir

(Kogbulut ve Altintas, 2016: 159).

Serilerin yatay kesit bagimliligi ve duraganliklar1 incelenmesinin ardindan
tanimlanan Model I, Model II, Model I1I ve Model IV i¢in regresyon analizi yapilarak

modellerin istatistiksel olarak anlamli olup olmadiklarina bakilmstir.

5.3.2.4 Model I icin Panel Veri Regresyon Analizi

Bu boliimde temsili gosterimi ‘InTDCH ;; = Boir + P1ic INOE; + Boit INPP; +
B3it INGDPp;p + L4i:INLSCly + B5i QP + Loyt INCTye + &> olan Model 1
tahmininde klasik model tahmincisi, sabit etkiler tahmincisi veya tesadfi etkiler tanminci
arasindan hangi modelin kullanilmasi1 gerektigini belirlemek i¢in F testi ve Breusch-
Pagan (1980) LM testleri uygulanmustir.
Tablo 5. 15. Model | i¢cin Tahmin Modeli Belirleme: F testi ve Breusch Pagan LM Testi

Test Istatistik  p-olasiik Hipotez Karar
Degeri degeri
F-grup fixed 0.46 0.46 Ho: Birim etki yoktur. Reddedilmez
F-zaman fixed 122.59 0.000 Ho: Zaman etkisi yoktur Reddedilir.

Reddedilir. En az bir
(birim veya zaman)etki
Ho: Birim ve zaman  vardir. Model Klasik

F-iki yonli-fixed 19.44 0.000 etkileri sifirdir Modelle
tahminlenmeye uygun
degildir.
LM-grup random 0.000 1.000 Ho: Birim etki yoktur. Reddedilmez
LM-zaman random 8549.00 0.000 Ho: Zaman etkisi yoktur Reddedilir.
LM  test genel Sonug olarak modelin tahmininde klasik model
sonucu kullanilmasi uygun olmaz.

53 Heterojenite testi tiim serilerin logaritmik déniisiimleri kullanilarak yapilmistir. Diger yandan birinci farklarda da
sonucun degismedigi, boylelikle modellerin hepsinin heterojen oldugu goriillmiistiir.
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Tablo 5.15°te verilen F testi ve B-P LM testi sonuglarma gére Model I’de zaman
etkisinin oldugu buna karsin birim etkinin olmadig1 tespit edilmistir. Bu baglamda birim
etki ve zaman etkisi olmadig1 varsayimina dayali klasik veya diger adiyla havuzlanmis
panel veri regresyon tahmin modelinin, Model I i¢cin uygun olmadig1 goriilmiistiir. Model
I i¢in sabit etkiler modeli ile tesadiifi etkiler modeli arasinda hangisinin daha etkin ve
tutarli oldugunu belirlemek i¢in Hausman Testi kullanilmigtir. Hausman testine ait

hipotezler genel haliyle asagidaki gibi tanimlanmaktadir:

Ho: Birim ve/veya zaman etkileri tesadufidir.

H1: Birim ve/veya zaman etkileri sabittir.
Tablo 5. 16. Model I igin Hausman Testi **

Katsayilar (b-B)
(b) (B) Fark Standart Hata
Sabit Etkiler | Tesadufi Etkiler
dinQPI 0.0139014 0.0159495 0.0136483 0.0022407
dInSGP 0.2115254 0.221412 -0.0098866 0.0020807
dingdpp 0.3799485 0.3952623 -0.0153138 0.0025448
dinLSCI 0.0386918 0.0383776 0.0003142 0.0004667
dinOE -0.2930486 -0.3066968 0.0136483 0.0022407
dinCT 0.0348933 0.0374442 -0.0025509 0.0006583
Ki-kare(6) 50.81
Prob>Ki-Kare 0.000 — Ho hipotezi reddedilir
Sabit etkiler (b) -> Ho ve Hi altinda tutarli
Tesadifi etkiler (B)-> Hyp altinda etkin, H; altinda tutarsiz
Ho: Katsayilardaki fark sistematik degildir.

Model I i¢in Tablo 5.16°da yer alan Hausman testi sonuglarina gore prob>Kki-kare
degeri %5 oOnem diizeyinin altinda oldugu i¢in model tahmininde tesadiifi etkiler
tahmincisinin tutarsiz oldugu, sabit etkiler tahmincisinin gegerli olduguna karar
verilmigtir. Bu durumda Model I i¢cin tek yonlii (zaman etkili) sabit etkiler modeli

tahmincisinin kullanilmas: sonucuna erigilmistir.

Temel varsayimlardan bir degeri ve egim heterojenligini dikkate alan heterojen
panel veri modelleri igin en dnemlisi birimler arasi korelasyon varsayimidir. Analize
alinan 6rneklemde zaman ve birim boyutunun biiyiikliigii dikkate alinarak modelde yatay
kesit bagimlilig1 olup olmadigini test etmek igin Pesaran (2004)’e ait Cross-Dependence

(CD) test kullanilmistir. Test sonuglar1 Tablo 5.17°de gosterilmistir.

54 Stata 16‘da hesaplanmugtir.
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Tablo 5. 17. Model I igin Birimler aras1 Korelasyon Testi

rl
r2
r3

Correlation matrix of residuals:

cl c¢2 3 ¢4 ¢ 6 ¢/ 8 9
1.0000

0.4683 1.0000
-0.0505 0.0383 1.0000

cl0 «cl1

cl2

r4 -0.1839 0.0301 -0.2275 1.0000

r5 -0.0856 0.0972 -0.0313 -0.0078 1.0000

ré -0.0806 0.2640 0.3088 0.2681 -0.1352 1.0000

r7 0.3305 -0.0915 -0.0104 -0.1251 -0.1125 -0.1098 1.0000

rg 0.0588 -0.0952 0.0228 0.1175 -0.4981 -0.0851 0.1937 1.0000

r9 -0.0863 -0.2519 0.4215 -0.1244 -0.0482 0.3099 0.4093 0.0640 1.0000

ri0 0.1107 -0.4179 0.1148 -0.2650 0.0315 -0.2750 0.0969 -0.0111 0.3069 1.0000

ril 0.1930 0.3169 -0.2451 0.2719 -0.3732 0.0457 -0.1352 0.2676 -0.4488 -0.2259 1.0000

ri2 0.0388 0.2756 -0.2090 0.1838 -0.0396 -0.1480 -0.1832 0.3070 -0.5340 -0.2125 0.6331
1.0000

Pesaran's test of cross sectional independence =  0.422, Pr = 0.6728

Tablo 5.17°de verilen sonuglara gore p- degeri %5 dnem diizeyinde 0.6728 olarak
hesaplanmis olup, 6nem diizeyinden daha yiiksek oldugundan yokluk hipotezi olan *“Ho:
Hata terimlerinde yatay kesit bagimliligi yoktur.”” reddedilememistir. Model I’de
birimler arasi korelasyon sorunu olmadigi sonucuna ulasilmistir. Bu durumda Model 1
icin en uygun tahminleme metodunun heterojen ve birimler arasi korelasyonsuz panel
veri modellerinden Pesaran ve Smith (1995)’e ait Ortalama Grup Tahmincisi oldugunu
sOyleyebiliriz. Birimler arasi1 korelasyon durumunda heterojen panel veri modellerinden
Pesaran ve Smith (1995)’e ait Ortalama Grup Tahmincisi (MG) kullanilmaktadir
(Yerdelen Tatoglu, 2018b: 60-68).

Tablo 5. 18. Model I i¢in Nihai Model Sonuglari

Bagimh degisken Yéntem Orneklem
dinTDCH Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamhilig Wald Ki-Kare (6)= 146.29
Prob>Ki-Kare=0.000
Aciklayicl Katsay1 Standart Hata Z-istatistigi p-olasilik degeri
degisken
dinOE -0.5005402 0.1226621 -4.08 0.000
dInSGP 1.689402 0.219446 7.70 0.000
dinGDPp 1.822092 0.20564688 8.86 0.000
dinCT 0.1584788 0.0671729 2.36 0.018
dinLSCI -0.0814658 0.0688425 -1.18 0.237
dinQPI 0.0055776 0.0843235 0.07 0.947
_cons -0.0347328 0.0114988 -3.02 0.003

Tablo 5.18’de gosterilen Model I i¢in MG Tahmincisi sonuglarina gore sabit

degisken LSCI ve QPI disindaki diger bagimsiz degiskenlerin, %95 giiven diizeyinde
prob>ki-kare = 0.000 oldugundan bagiml degiskendeki degisimi agiklamakta anlaml
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oldugu goriilmektedir. Elde edilen tahmin sonuglarma gore reel doviz kurundaki 1
birimlik artis, toplam dig ticaret hacminde 0,50 birimlik bir azalisa sebep olurken, satin
alma giicii paritesindeki 1 birimlik artis, toplam dis ticaret hacmini 1,69 birim; kisi basina
diisen milli gelirdeki 1 birimlik artig toplam dis ticaret hacminde 1.82 birimlik artisa sebep
olmaktadir. Benzer sekilde konteyner liman trafigindeki 1 birimlik artisin da toplam dis

ticaret hacminde 0.16 birimlik artis yaratacagi soylenebilir.

Toplam dis ticaret hacmindeki degisimi aciklamada istatistiksel olarak anlamsiz
olan diizenli hat tagimaciligi endeksi ve liman altyapi kalite endeksini model disi
birakildiginda, Tablo 5.19’da anlamli bulunan bagimsiz degiskenlerin toplam dig ticaret
hacmi iliskisini belirlemek igin tekrar analiz yapilmistir. Yeni model igin birimler arasi

korelasyon ve heterojenlik analizleri yapilmustir.

Tablo 5. 19. Yeni Model I i¢in Birimler Arasi Korelasyon ve Heterojenlik Test Sonuglari

Pesaran’s test of | CD test=0.541 Prob=0.588 | Ho: Birimler arasi Ho Kabul.

Cross sectional Korelasyon yoktur. .

independence r Birimler arast
Hi: Birimler arasi korelasyon
korelasyon vardir. yoktur.

Heterojenlik A 13.131 | Prob=0.000 | Ho: Egim katsayilar1 Ho Red.
homojendir. ..

Pesaran ve Egim

Yamagata A Test Doaj 13.805 | Prob=0.000 | Hi: Egim katsayilar katsayilar1
homojen degildir. heterojendir.

Tablo 5.19°da gosterilen test sonuglarina gore Yeni Model I icinde Model I’e
benzer sekilde yatay kesit bagimliligina rastlanilmamis olup, egim katsayilarinin
heterojen oldugu tespit edilmistir. Bu durumda yine heterojen ve birimler arasi
korelasyonsuz panel veri modellerinden Pesaran ve Smith (1995)’e ait Ortalama Grup
Tahmincisi kullanilmistir. Yeni Model 1 i¢in tahmin sonug¢lar1 Tablo 5.20’de

gosterilmistir.

Tablo 5. 20. Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup Tahmincisi (MG): Yeni Model |

Bagimh degisken Yontem Orneklem
dinTDCH Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamhilig Wald Ki-Kare (4)=235.55
Prob>Ki-Kare=0.000
Aciklayicl Katsayi Standart Hata Z-istatistigi p-olasilik degeri
degisken
dinOE -0.4655109 0.1187247 -3.92 0.000
dInSGP 1.551123 0.2035105 7.62 0.000
dinGDPp 1.826376 0.1594082 11.46 0.000
dIinCT 0.2059902 0.0646309 3.19 0.001
cons -0.0398656 0.0101869 -3.91 0.000
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Yeni model | i¢in nihai tahmin sonuglarina gore, dis ticareti agiklayan birincil
faktorlerin toplam dis ticaret hacmindeki degisimi agiklamaktaki etkisi az da olsa
azalirken, konteyner liman ¢iktis1 (TEU) bagimsiz degiskeninin etkisi artmistir. Tablo
5.20’ye gore yeni modelde konteyner liman trafigindeki 1 birimlik degisim, Model I’e

gore 0.05 birim artmis ve toplam dis ticaret hacminde 0,21 birimlik artis saglamistir.

5.3.25 Model Il igin Panel Veri Regresyon Modeli
Model II’de yer alan bagimli degiskenimiz Ulkedeki yillik mal (emtia) ithalat ve

thracati toplamidir.

“INTMCH j; = Bt + B'1:¢NOEj; + B33t PPy + B'3:.INGDPpy + B'43t INLSCIy +
B'sitInQPIit + 6t InCTy + €'
temsili gosterimi olan Model 11 iginde Model | i¢in yapilan analiz siireci izlenmistir.
Model Il icin tesadufi etkiler modeli ve havuzlanmis modelden hangisinin tahminleme
icin kullanilacagina F testi ve Breuch-Pagan LM (1980) ile karar verilmistir. Bu testlere

iliskin analiz sonuglar1 Tablo 5.21’de gosterilmektedir.

Tablo 5. 21. Model II i¢in Tahmin Modeli Belirleme Analiz Sonuglari

Test istatistik  p-olasihk Hipotez Karar
Degeri degeri
F-grup fixed 0.42 1.000 Ho: Birim etki yoktur. Reddedilemez
F-zaman fixed 169.27 0.000 Ho: Zaman etkisi yoktur Reddedilir.
Reddedilir. En
az bir (birim
veya
o Ho: Birim ve zaman etkileri zaman)etki
F-iki yonli-fixed 27.19 0.000 wifirdir vardir. Model
Klasik Modelle
tahminlenmeye
uygun degildir.
LM-grup random 0.000 1.000 Ho: Birim etki yoktur. Reddedilmez
LM-zaman random 8267.57 0.000 Ho: Zaman etkisi yoktur Reddedilir.
LM  test genel Sonug olarak modelin tahmininde klasik model
sonucu kullanilmasi1 uygun olmaz.

Tablo 5.21°de goriildiigii tizere, Model 1I’de de sadece zaman etkisinin oldugu
buna karsin birim etkinin olmadig: tespit edilmistir. Bu baglamda birim etki ve/veya
zaman etkisi olmadig1 varsayimina dayali klasik veya diger adiyla havuzlanmis panel veri
regresyon tahmin modelinin, Model II i¢in uygun olmadig1 goriilmiistiir. Model i¢in sabit
etkiler mi yoksa tesadiifi etkiler modelinin mi tutarli ve etkin oldugunu belirlemek i¢in

Hausman Testi uygulanmustir.
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Tablo 5. 22. Model I1 i¢in Hausman Testi

Katsayilar (b-B)
(b) (B) Fark Standart Hata
Sabit Etkiler | Tesadufi Etkiler
dinQPI 0.0082791 0.0099375 -0.0016584 0.0008523
dinSGP 0.127857 0.1356375 -0.0077805 0.0017065
dinGDPp 0.470439 0.4819884 -0.0115494 0.0020869
dinLSCI 0.0247393 0.0245707 0.0001686 0.0003824
dinOE -0.2351733 -0.2459513 0.0107781 0.0018385
dinCT 0.027577 0.0296626 -0.0020856 0.0005398
Ki-kare(6) 45.78
Prob>Ki-Kare 0.000 —_— Ho hipotezi reddedilir
Sabit etkiler (b) -> Ho ve Hi altinda tutarli
Tesadufi etkiler (B)-> Hp altinda etkin, H; altinda tutarsiz
Ho: Katsayilardaki fark sistematik degildir.

Tablo 5.22’de yer alan Model II i¢in yapilan Hausman testi sonuglarina gore
prob>ki-kare degeri %5 Onem diizeyinin altinda oldugundan tesadifi etkiler
tahmincisinin tutarsiz oldugu, sabit etkiler tahmincisinin gegerli olduguna karar
verilmistir. Panel veri modelinde birimler arasi korelasyon durumu incelenmis, Pesaran

CD test sonuglar1 Tablo 5.23°te gosterilmistir.

Tablo 5. 23. Model Il i¢in Birimler Arasi Korelasyon Testi

cl c2 3 ¢4 5 cb c/ c8 ¢9 cl0 cl1 cl12
rl 1.0000
r2 0.4726 1.0000
r3 -0.1271 -0.1045 1.0000
r4 -0.2409 0.2569 -0.0928 1.0000
r5 0.3957 0.5216 -0.1729 0.3206 1.0000
ré6 0.0679 0.3277 0.3833 0.2340 0.1451 1.0000
r7 0.1357 -0.0693 0.2107 -0.2013 -0.1813 0.0179 1.0000
rg -0.1936 -0.1773 -0.0004 -0.0772 -0.2211 -0.3839 0.1012 1.0000
r9 -0.1735 -0.3357 0.3705 0.1830 -0.0876 0.2427 0.3258 0.1002 1.0000
ri0 -0.0066 -0.3419 0.2399 -0.1195 -0.1441 -0.1196 0.2434 -0.0295 0.5769 1.0000
ril 0.1412 0.3795 -0.3904 0.1484 -0.0560 -0.1629 -0.0013 0.1960 -0.3319 -0.5327 1.0000
ri2 0.1191 0.2913 -0.4955 0.0719 0.1245 -0.3676 -0.1791 0.3335 -0.6536 -0.4658 0.5164
1.0000
Pesaran's test of cross sectional independence =  0.935, Pr = 0.3499

Tablo 5.23’te gosterilen Pesaran CD test sonuglarina gore Model Il i¢in p- olasilik
degeri %5 Onem diizeyinden yiliksek oldugundan yokluk hipotezi olan “Ho: Hata
terimlerinde yatay kesit bagimliligi yoktur.” reddedilememistir. BOylelikle modelde
birimler arasi korelasyon sorunun olmadigi gozlenmigstir. Model 11, Model | gibi panel
veri regresyonu temel varsayimlarmmdan herhangi birinde sapma gdstermemistir. Bu
durumda Model II’nin de Model I gibi heterojen panel veri modeli oldugu ve birimler
arasi korelasyonsuz model oldugu dikkate alinmis ve en uygun tahminleme modeli olarak
Pesaran ve Smith (1995)’e ait Ortalama Grup Tahmincisi ile elde edilen nihai tahmin

sonuglar: Tablo 5.24’te verilmistir
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Tablo 5. 24. Model II i¢in Nihai Model Sonuglari

Bagimh degisken Yontem Orneklem
dinTMCH Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamhhg: Wald Ki-Kare (6)= 152.00
Prob>Ki-Kare=0.000
Aciklayicl Katsayi Standart Hata z-istatistigi p-olasilik degeri
degisken
dinOE -0.5645415 0.1425765 -3.96 0.000
dinSGP 1.74126 0.2818628 6.18 0.000
dinGDPp 1.942377 0.2210898 8.79 0.000
dinCT 0.2280686 0.0683988 3.33 0.001
dinLSCI -0.111259 0.06534 -1.70 0.089
dinQPI 0.0700428 0.0691345 -1.01 0.311
_cons -0.0527895 0.0119889 -4.40 0.000

Model 1II i¢in tahmin sonuglarmm yer aldigi Tablo 5.24’te bulgular
incelendiginde, modelin anlamliligin ifade eden Wald istatistigi olasilik degerinin %95
giiven diizeyinde anlamli oldugu goriilmektedir. Modelde LSCI ve QPI yine bagimli
degiskeni agiklamada istatistiksel olarak anlamli bulunmazken, dis ticareti agiklayan reel
doviz kuru (OE), satin alma giicii paritesi (SGP) ve kisi bagina diisen milli gelir (GDPp)
yaninda {ilkelere ait denizyolu tagimacilik ve limanlarin performansmi temsil eden
degiskenlerden ise liman konteyner yiik trafigi CT (TEU) degiskeninin bagimli degiskeni
aciklama da anlamli oldugu belirlenmistir. Bu kapsamda CT (TEU) degiskenindeki 1
birimlik degisimin, toplam mal ticareti (TMCH)’nde yaklasik olarak 0.23 degisime neden
olacag1 goriilmiistiir. Bu sonuca goére toplam mal ticaret (TMCH) ile CT arasinda pozitif

yonlii iliski oldugu sdylenebilir.

Diger yandan Model I’de oldugu gibi Model II i¢cinde anlamsiz olan bagimsiz
degiskenin modelden ¢ikarilmas: ile analiz tekrarlanmistir. Istatistiksel olarak anlamli
olmayan bagimsiz degiskenlerin modelden ¢ikarilmasi ile olusan Yeni Model 11 igin

birimler arasi korelasyon ve heterojenlik test sonuglar1 Tablo 5.25°te gosterilmistir.

Tablo 5. 25. Yeni Model Il i¢in Birimler Aras1 Korelasyon ve Heterojenlik Test Sonuglari

Pesaran’s test of CD test=1.063 Prob=0.287 | Ho: Birimler aras1 Ho Kabul.

Cross sectional Korelasyon yoktur. .

independence N Birimler arasi
Hi: Birimler arasi korelasyon
korelasyon vardir. yoktur.

Heterojenlik A 15.370 Prob=0.000 | Ho: Egim katsayilari Ho Red.
homojendir. ..

Pesaran ve Egim

Yamagata A Test Dgaj 16.159 Prob=0.000 | Hi: Egim katsayilar: katsayilar:
homojen degildir. heterojendir.
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Tablo 5.25’te yer alan birimler arasi korelasyon ve heterojenlik test sonuglarina
gore Yeni Model Il igin heterojen panel veri modellerinden birimler arasi korelasyonsuz
olan, diger modellere benzer sekilde Pesaran ve Smith (1995)’e ait ortalama grup
tahmincisinin kullanilmasi uygun goriilmiistiir Pesaran ve Smith (1995) MG tahmin
sonuglar1 Tablo 5.26’da gosterilmistir. Tablo 5.26’da verilen sonuglara gore Model 11 igin
istatistiksel olarak anlamli bulunan tiim bagimsiz degiskenlerin Yeni Model II iginde

anlamli oldugu gorilmiistiir.

Tablo 5. 26. Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup Tahmincisi (MG): Yeni Model 11

Bagimh degisken Yontem Orneklem
dinTMCH Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamhihg: Wald Ki-Kare (4)= 144.96
Prob>Ki-Kare=0.000
Aciklayicl Katsay1 Standart Hata Z-istatistigi p-olasihik degeri
degisken

dinOE -0.4858131 0.1436083 -3.38 0.001
dinSGP 1.745603 0.2740483 6.37 0.000
dinGDPp 1.956694 0.2052114 9.54 0.000
dIinCT 0.2565229 0.0673154 3.81 0.000
cons -0.0604489 0.0156029 -3.87 0.000

Yeni Model Il, tim bagimsiz degiskenlerin regresyona dahil eden Model II ile
karsilastirildiginda 6zellikle konteyner liman trafigi (TEU)’ nin toplam mal ticaretinde 1
birimde 0,26 birim degisim sagladigi, Model II’ye gore de toplam mal ticaretindeki
degisime 1 birimde 0.03 birim daha fazla etki ettigi sdylenebilir.

5.3.2.6 Model Il icin Panel Veri Regresyon Modeli
Model III’de yer alan bagimmli degisken iilkelere ait yillik mal (emtia) ihracatidir.
Model 111 temsili olarak
"InME ¢ = 8" i + B"1i¢INOEy + B33 InPPy + B"'3;tINGDPp;e + B 4; INLSCI +
"eitInQPI + B i InCT; + "7 ile gOsterilen olan Model 111 iginde daha 6nceki

modeller i¢in uygulanan siire¢ izlenmistir.

Tablo 5. 27. Model 111 i¢in Tahmin Modeli Belirleme Analiz Sonuglar1

Test Istatistik  p-olasilik Hipotez Karar
Degeri degeri
F-grup fixed 0.38 1.000 Ho: Birim etki Reddedilmez
yoktur.

F-zaman 106.51 0.000 Ho: Zaman Reddedilir.
fixed etkisi yoktur

. o Reddedilir. En az bir (birim veya
F-iki yonli- 16.6 0.000 ;';rhaﬁlr;?(“;ﬁ zaman)etki vardir. Model Klasik
fixed ' ' Modelle tahminlenmeye uygun degildir

sifirdir
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Tablo 5.27°nin devami

LM-grup 0.000 1.000 Ho: Birim etki Reddedilmez
random yoktur.

LM-zaman 5974.00 0.000 Ho: Zaman Reddedilir.

random etkisi yoktur

LM test Sonug olarak modelin tahmininde klasik model
genel sonucu kullanilmasi uygun olmaz.

Tablo 5.27°de F testi ve LM test sonuglarina gore diger modellerde oldugu gibi
sadece zaman etkisi oldugu tespit edilmistir. Bu durumda Model 111 i¢inde klasik model
sapmasiz tahminleme i¢in uygun degildir. Model III i¢in Hausman test sonuclar1 Tablo

5.28’de verilmistir.

Tablo 5. 28. Model IIT i¢in Hausman Test Sonuglari

Hausman Test
Katsayilar
(b) (B) E:bafk) Standart Hata
Sabit Etkiler | Tesadufi Etkiler
InOE -0.2160068 -0.2319988 0.0159921 0.0027545
INSGP 0.1705874 0.181644 -0.0110567 0.0025577
INnGDPp 0.4133064 0.4296293 -0.0163229 0.0031284
InCT 0.0225374 0.0257307 -0.0031933 0.0008092
InLSCI 0.0515201 0.0514604 0.0000597 0.0005737
InQPI 0.0010198 0.0039486 -0.0029288 0.0012781
Ki-kare (6) 43.82
Prob>Ki-kare 0.000 ——  Ho hipotezi reddedilir.
Sabit etkiler (b) -> Ho ve Hi altinda tutarli
Tesadfi etkiler (B)-> Ho altinda etkin, H; altinda tutarsiz
Ho: Katsayilardaki fark sistematik degildir.

Tablo 5.28’de gosterildigi gibi prob > ki-kare degeri, %5 6nem diizeyinin altinda
gergeklestiginden Model III i¢in Ho hipotezi reddedilmistir. Model III i¢inde tek yonli
zaman etkileri modeli Hausman test sonucuna gore sabit etkiler tahmincisi tutarl ve etkin
bulunmustur. Model 1Il i¢in birimler arasi korelasyon testi ise Tablo 5.29°da

gosterilmistir.
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Tablo 5. 29. Model 111 igin Birimler Aras1 Korelasyon Test Sonuglari

Correlation matrix of residuals:
cl c2 c3 c4 c5 c6 c7 c8 c9 ¢10 cl1 «c12
rl 1.0000
r2 0.1979 1.0000
r3 -0.1587 -0.2351 1.0000
r4 -0.1493 0.2692 -0.2405 1.0000
r5 0.2183 0.5741 -0.1382 0.2016 1.0000
r6 0.1041 0.1363 0.0529 0.0722 0.2176 1.0000
r7 -0.0042 -0.0892 0.2207 -0.1313 -0.1683 0.1382 1.0000
r8 -0.1348 -0.0454 -0.0942 0.0558 -0.2657 -0.0845 0.2970 1.0000
r9 -0.0461 -0.4902 0.4160 -0.0593 -0.3935 0.1157 0.4614 0.1317 1.0000
rl0 0.2430 -0.3022 0.3655 -0.1905 -0.1688 -0.0793 0.2554 -0.2369 0.5480 1.0000
ri1 -0.0806 0.4351 -0.4871 0.2786 0.1432 -0.0533 -0.2196 0.3543 -0.5694 -0.6588 1.0000
rl2 0.0471 0.3910 -0.6576 0.0650 0.3863 -0.0463 -0.2294 0.0901 -0.6100 -0.3616 0.5024
1.0000
Pesaran's test of cross sectional independence =  0.103, Pr =0.9176

Model III i¢in yapilan birimler arasi korelasyon analizi sonucuna gore %5 6nem
diizeyinde prob =0.917 oldugundan Ho yokluk hipotezi reddedilmis olup, Model III’de
birimler aras1 korelasyon sorunun olmadigi tespit edilmistir. Bu durumda Model 111 igim
heterojen panel veri modelleri arasindan birimler arasi korelasyonsuz testlerden diger
modellere benzer sekilde Pesaran MG tahmincisi ile nihai modelleme yapilmistir. Model

[T i¢in nihai tahmin sonuglar1 Tablo 5.30’da gosterilmistir.

Tablo 5. 30. Model IIT i¢in Nihai Model Sonuglari

Bagimh degisken Yontem Orneklem
dinME Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamhihig Wald Ki-Kare (6)= 99.68
Prob>Ki-Kare=0.000
Aciklayicl Katsay1 Standart Hata Z-istatistigi p-olasilik degeri
degisken
dinOE -0.5787599 0.1563168 -3.70 0.000
dInSGP 1.457341 0.359674 4.05 0.000
dinGDPp 1.708179 0.2399887 7.12 0.000
dinCT 0.2179353 0.0687465 3.17 0.002
dinLSCI -0.0629725 0.0695311 -0.91 0.365
dinQPI 0.032485 0.0748913 -0.43 0.664
_cons -0.0433982 0.0131263 -3.31 0.001

Tablo 5.30°da gosterilen Model I1I i¢in MG tahmincisi sonuglarina gore LSCI ve
QPI disindaki bagimsiz degiskenlerin, %95 giiven diizeyinde prob>Kki-kare=0.000
oldugundan bagimli degiskendeki degisimi agiklamakta anlamli oldugu goriilmektedir.
Elde edilen tahmin sonuglarina goére yillik ortalama reel doviz kurundaki 1 birimlik

degisme, toplam ihracatta 0.57 birimlik azalisa neden olurken, satin alma giicii
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paritesindeki 1 birimlik artis, toplam ihracatta 1.45 birim artisa; kisi basma diisen milli
gelirdeki 1 birimlik artis, toplam ihracatta 1.71 birimlik artigsa ve konteyner liman trafigi
(TEU) hacmindeki 1 birimlik artig ise toplam ihracatta 0.22 birimlik artis yaratmaktadir.
Tahmin sonucuna gore diger modellerde oldugu gibi, bu modelde de bagiml
degiskendeki degisimi agiklamakta istatistiksel olarak anlamli olmayan dizenli hat
tasimacilik endeksi ve liman altyap1 kalite endeksinin modelden ¢ikarilmasiyla olusan
Yeni Model 11 i¢in tekrar tahmin yapilmadan 6nce birimler arasi korelasyon ve egim
heterojenligi incelenmis, sonuglar Tablo 5.31’de gosterilmistir.

Tablo 5. 31.Yeni Model III igin Birimler Arasi Korelasyon ve Heterojenlik Test Sonuglari

Pesaran’s test of CD test=0.367 Prob=0.713 | Ho: Birimler arasi Ho Kabul.
Cross sectional Korelasyon yoktur. .
independence Birimler arasi
Hai: Birimler arasi korelasyon
korelasyon vardir. yoktur.
Heterojenlik A 10.241 Prob=0.000 | Ho: Egim katsayilar1 Ho Red.
Pesaran ve homojendir. Egim
Yamagata A Test Agaj 10.767 | Prob=0.000 | H;: Egim katsayilar: katsayilar1
homojen degildir. heterojendir.

Tablo 5.31°de yer alan birimler arasi korelasyon ve heterojenlik test sonuglarina
gore Yeni Model Il i¢in diger modellere benzer sekilde Pesaran ve Smith (1995)’¢ ait
ortalama grup tahmincisinin kullanilmas1 uygun gorilmiistiir. Model Tablo 5.32°de

gosterilmistir.

Tablo 5. 32. Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup Tahmincisi (MG): Yeni Model I11

Bagimh degisken Yéntem Orneklem
dinME Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamhilig Wald Ki-Kare (4)= 96.39
Prob>Ki-Kare=0.000

Aciklayicl Katsay1 Standart Hata Z-istatistigi p-olasilik degeri
degisken

dinOE -0.4894056 0.1555228 -3.15 0.002

dInSGP 1.549307 0.336258 4.61 0.000

dinGDPp 1.751025 0.2255085 7.76 0.000

dinCT 0.2037429 0.0658026 3.10 0.002

cons -0.0476939 0.0151379 -3.15 0.002

Yeni Model 11, tiim bagimsiz degiskenlerin regresyona dahil eden Model 111 ile
karsilastirildiginda bagimsiz degigskenlerden GDPp ve SGP’nin bagimh degiskendeki
degisimi agiklama oranlarmm artig1 goriiliirken, daha énceki yeni modellerin aksine CT
(TEU) degiskenindeki 1 birimlik degisimin toplam mal ihracatinda, Model I1I’e gére 0.02

birim azalarak 0,20 birim degisim sagladig1 belirlenmistir.
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5.3.2.7 Model IV i¢in Panel Veri Regresyon Modeli
Model IV’de yer alan bagimli degisken iilkelere ait yillik mal ithalatidir. Temsili
olarak
“InMI ¢ = B"oit + B 11 InOEy + B 5ieInPPy + B3t INGDPpy, +
" yitMLSClyy + B 5t INQPI + B it INCT; + €'~ ile gOsterilen olan Model 1V

icinde daha 6nceki modeller i¢in uygulanan siire¢ izlenmistir

Tablo 5. 33. Model IV igin Tahmin Modeli Belirleme Analiz Sonuglar1

Test Istatistik  p-olasithk Hipotez Karar
Degeri degeri
F-grup fixed 0.52 0.999 Ho: Birim etki yoktur. Reddedilmez
F-zaman fixed 122.22 0.000 Ho: Zaman etkisi Reddedilir.
yoktur

Reddedilir. En az bir (birim

F-iki yonli- 20.17 0.000 Ho: Birim ve zaman  veya zaman)etki vardir. Model

fixed ' ' etkileri sifirdir Klasik Modelle tahminlenmeye
uygun degildir.

LM-grup 0.000 1.000 Ho: Birim etki yoktur. Reddedilmez

random

LM-zaman 6702.50 0.000 Ho: Zaman etKisi Reddedilir.

random yoktur

LM test genel Sonug olarak modelin tahmininde klasik model

sonucu kullanilmasi uygun olmaz.

Tablo 5.33’te F testi ve LM test sonuglarina gore diger modellerde oldugu gibi
sadece zaman etkisi oldugu tespit edilmistir. Bu durumda Model 1V i¢inde klasik model

uygun degildir. Model IV i¢in Hausman test sonuglar1 Tablo 5.34’te verilmistir.

Tablo 5. 34. Model IV i¢in Hausman Test Sonuglar1

Hausman Test
Katsayilar
(b) (B) goafk) Standart Hata

Sabit Etkiler Tesadfi Etkiler
InOE -0.2434854 -0.2598633 0.0163779 0.0027251
INSGP 0.0477148 0.0600508 -0.012336 0.0025304
InGDPp 0.5342537 0.5526733 -0.0184196 0.0030949
InCT 0.0319028 0.0349665 -0.0030637 0.0008006
InLSCI 0.008353 0.0079521 0.000401 0.0005675
InQPI 0.0131581 0.0151908 -0.0020327 0.0025304
Ki-kare (6) 49.60
Prob>Ki-kare 0.0000 ———>  Hohipotezi reddedilir
Sabit etkiler (b) > Ho ve Hi altinda tutarl
Tesadfi etkiler (B)-> Hyp altinda etkin, H; altinda tutarsiz
Ho: Katsayilardaki fark sistematik degildir.

Tablo 5.34’te gosterildigi gibi Prob> ki-kare degeri, %5 6nem diizeyinin altinda
gerceklestiginden Model IV i¢cin Ho hipotezi reddedilmistir. Model IV i¢inde tek yonlii
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zaman etkileri modeli Hausman test sonucuna gore sabit etkiler tahmincisi tutarl ve etkin

bulunmustur. Model de birimler arasi korelasyon ise Tablo 5.35’te gdsterilmistir.

Tablo 5. 35. Model 1V i¢in Birimler Aras1 Korelasyon Test Sonuglart

Correlation matrix of residuals:
cl c2 c3 c4 c5 c6 c7 c8 c9 cl0 cl1

rl 1.0000

r2 0.4397 1.0000

r3 0.0732 -0.0860 1.0000

r4 -0.1973 0.3080 -0.0592 1.0000

r5 0.1632 0.2973 -0.3579 0.2930 1.0000

r6 0.0894 0.2826 0.4281 0.2110 -0.1976 1.0000

r7 0.3183 0.0961 0.0492 -0.1842 -0.1403 0.1250 1.0000

r8 -0.1337 -0.2237 0.3175 -0.2512 -0.1534 -0.2813 -0.0584 1.0000

r9 0.1191 0.0116 0.2518 0.1539 0.2010 0.2338 0.1494 0.2227 1.0000

r10 -0.2814 -0.1309 -0.1813 0.0097 0.1210 -0.1760 -0.0560 -0.0428 0.0656 1.0000

rll1 0.0278 0.1031 -0.1916 0.2204 -0.0366 -0.1196 0.1024 -0.1823 -0.1400 0.1468 1.0000

ri2 -0.0335 0.1084 -0.2745 0.0220 -0.0389 -0.3468 0.0648 0.1550 -0.3454 -0.2344 0.0016
cl2

ri2 1.0000

Pesaran's test of cross sectional independence = 0.827, Pr = 0.4080

Model IV i¢in yapilan birimler aras1 korelasyon analizi sonucuna gore %5 6nem
diizeyinde prob =0.408 oldugundan Ho yokluk hipotezi reddedilmis olup, Model IV’de
birimler aras1 korelasyon sorununa rastlanilmamistir. Bu durumda Model 1V i¢im
heterojen panel veri modelleri arasindan birimler arasi1 korelasyonuz modellerden Pesaran
ve Smith (1995) MG tahmincisi ile en uygun tahmin sonuglari elde edilmektedir. Model

IV i¢in nihai tahmin sonuglar1 Tablo 5.36°da gosterilmistir.

Tablo 5. 36. Model TV i¢in Nihai Model Sonug¢lari

Bagimh degisken Yontem Orneklem
dinMI Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamlihig: Wald Ki-Kare (6) = 196.50
Prob>Ki-Kare=0.000

Aciklayicl Katsay1 Standart Hata Z-istatistigi p-olasilik degeri
degisken

dinoe -0.5349757 0.161375 -3.32 0.001

dinsgp 2.001362 0.2991239 6.69 0.000

dingdpp 2.129361 0.2495018 8.53 0.000

dinct 0.2589674 0.0810683 3.19 0.001

dInlsci -0.1119061 0.0833059 -1.34 0.179

dingp1 -0.0983814 0.0833059 -1.23 0.219

_cons -0.0603762 0.0131094 -4.61 0.000

Tablo 5.36°da gosterilen Model 1V icin MG tahminci sonucunda yine QPI ve
LSCI istatistiksel olarak anlamli bulunamamis, GDPp, OE, SGP ve CT bagimsiz
degiskenleri ve sabit degisken ise %95 guiven dizeyinde toplam ithalat hacmindeki

degisimi aciklamakta anlamli bulunmustur. Elde edilen tahmin sonuglarina gore reel
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doviz kurundaki 1 birimlik artig, toplam mal ithalat hacmi (MI)’nde 0,54 birimlik bir
azalisa sebep olurken, kisi basma diisen milli gelir (GDPp)’deki 1 birimlik artis, MI’nde
2.13 birimlik artisa, SGP’deki 1 birimlik degisim MI’nde 2 birimlik artis yaratmaktadir.
CT’deki 1 birimlik degisim ise MI’nde 0,26 birimlik artis saglamaktadir. Diger modellere
benzer sekilde Model IV icinde istatistiksel olarak anlamsiz bulunan bagimsiz
degiskenlerin modelden ¢ikarilmasiyla elde edilen Yeni Model IV i¢in birimler arasi

korelasyon ve egim heterojenligi Tablo 5.37’de gosterilmistir.

Tablo 5. 37. Yeni Model III i¢in Birimler Arast Korelasyon ve Heterojenlik Test Sonuglari

Pesaran’s test of CD test= 0.827 Prob=0.408 | Ho: Birimler arast Ho Kabul.
Cross sectional Korelasyon yoktur. .
independence o Birimler arasi
Hai: Birimler arasi korelasyon
korelasyon vardir. yoktur.
Heterojenlik A 5.915 Prob=0.000 | Ho: Egim katsayilar1 Ho Red.
Pesaran ve pomojendhy Egim
Yamagata A Test Agaj 8.364 Prob=0.000 | H;: Egim katsayilar katsayilart
homojen degildir. heterojendir.

Tablo 5.37°de yer alan birimler arasi korelasyon ve heterojenlik test sonuglarina
gore Yeni Model IV i¢in de heterojen panel veri modellerinden birimler arasi
korelasyonsuz tahmincilerden diger modellere benzer sekilde Pesaran ve Smith (1995)’e
ait ortalama grup tahmincisinin kullanilmasi uygun gériilmiistiir. Tablo 5.34’te yer alan
Pesaran ve Smith (1995) MG tahmin sonuglarina gére Model IV igin istatistiksel olarak
anlamli bulunan tiim bagimsiz degiskenlerin, Tablo 5.38’de verilen Yeni Model 1V
tahmin sonuglarma gore de anlamli oldugu, CT degiskenindeki 1 birimlik degisimin
MI’ndeki toplam degismeye etkisi ise 0.06 birim artarak 0,32 birime yiikseldigi
gorilmiistiir. Yeni Model IV’te yer alan diger bagimsiz degiskenler i¢in nihai sonuglar

Tablo 5.38’de detayli olarak gosterilmistir.

Tablo 5. 38. Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup Tahmincisi (MG): Yeni Model IV

Bagimh degisken Yontem Orneklem
dinMlI Pesaran ve Smith (1995) Ortalama Grup 2006-2018
Tahmincisi (MG)
Modelin Anlamhilig Wald Ki-Kare (4)= 178.65
Prob>Ki-Kare=0.000

Aciklayicl Katsayi Standart Hata Z-istatistigi p-olasilik degeri
degisken

dinOE -0.4777071 0.1513651 -3.16 0.002

dInSGP 1.873864 0.2751924 6.81 0.000

dinGDPp 2.116676 0.2260298 9.36 0.000

dIinCT 0.3219505 0.0775297 4.15 0.000

cons -0.0681497 0.0168253 -4.05 0.000
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5.4 Konteyner Liman Trafigi (TEU) ile Dis Ticaret Gostergeleri Arasindaki Uzun

Dénem liski Analizi: Esbiitiinlesme Test Sonuclan

Mal ve hizmet veya mal, ihracat veya ithalat hacminin bagimli degisken olarak ele
alindigi, 13 yil gibi kisa donemi kapsayan panel veri regresyon modellerinde denizyolu
tasimacilik ve liman performans degiskenlerinden sadece CT (TEU) degiskenin tim
modellerde anlamli tek degisken oldugu goriilmiistiir. Bu kistmda uzun dénemde® sadece
CT degiskeninin {ilkelerin dis ticaret performans degiskenleri ile iliskisi ele alinmuistir.
CT degiskenine ait 2000-2019 y1l araligin1 kapsayan zaman serisinin duragan olmamasi,
degiskenler arasindaki uzun donemli iligkinin panel esbiitiinlesme analizi ile test
edilmesini gerektirmistir. Diger yandan Onceki analizlerde oldugu gibi esbiitiinlesme
analizinde de 4 farkli model ele alinmistir ve modellerde CT (TEU) degiskeni tek
bagimsiz degisken iken TDCH, TMCH, ME ve MI degiskenleri sirasiyla bagimli

degiskenler olarak belirlenmistir.

Esbiitiinlesme analizi ile swrasiyla TDCH-CT, TMCH-CT, ME-CT ve MI-CT
serileri arasindaki uzun donemli iliskiyi ortaya koymak amag¢lanmistir. Her model icin
ayn1 analiz strecleri izlenmistir. Ilk olarak tiim seriler i¢in yatay kesit bagimlilig
ardindan uygun olan birim kok testleri ile serilerin duraganligi ele alinmustir. Serilerdeki
yatay kesit bagimliligi olup olmamasini gésteren Pesaran (2004) CD test sonuglar1 Tablo

5.39°da gosterilmistir.

Tablo 5. 39. Tum Seriler Yatay Kesit Bagimlilig1 Test Sonuglari- Pesaran (2004) CD Test

Seriler* CD-test P- Degeri
TDCH 178.10 0.000
TMCH 174.33 0.000

ME 168. 93 0.000
Ml 170.69 0.000
CT (TEV) 139.47 0.000

*:Serilerin diizey formlart kullanilmistir.

Pesaran (2004) CD test istatistigine gore tiim serilerde yatay kesit bagimlilig1 s6z
konusudur. Bu sebeple serilerde birim kdk analizi icin ikinci nesil birim kok testlerinin
kullanilmas1 daha uygundur. Ikinci nesil testlerden Pesaran (2007) CIPS test ile serilerin

duraganlig1 incelenmis ve Tablo 5.40’ta gosterilmistir.

%5 Panel esbiitiinlesme analizi 2000-2019 yil arahgindaki veri seti ile modellenmistir. Veri kaynaklarmda (WB ve
UNCTADstat) iilkelere ait CT (TEU) serisine ait en eski istatistik 2000 yilidir. 2000 yilindan itibaren yillik olarak
gliniimiizde de yaymlanmaya devam etmektedir.
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Tablo 5. 40. Serilerin Duraganliklart: Pesaran (2007) CIPS Test Sonuglari

Sabit Sabit +trend
t-bar %90 gliven | %95 guven | t-bar %90 gliven | %95 guven
dizeyi dizeyi dizeyi dizeyi
TDCH -1.514 -2.120
TMTH -1.800 -2.360
ME -1.724 -2.010 -2.080 -2.214 -2.530 -2.590
MI -1.855 -2.298
CT -1.953 -1.826

**065 anlam dizeyinde Cips test =-2.08 (Sabit) Cips Test=-2.59 (Sabit + Trend).

Tablo 5.40’ta diizeyde sabit ve sabit + trend durumundaki duraganligi incelenmis,
tim serilerin diizeyde duragan olmadiklar1 goriilmiistiir. Bir sonraki adim bu serilerin
heterojen olup olmamasi durumudur. Modellerdeki parametre heterojenligi Pesaran ve

Yamagata A ve Swamy S testi ile test edilmistir.
Tablo 5. 41. Homojenlik Testleri

Pesaran ve Yamagata A Testi Swamy S testi
Model A Aad p-olasilik Ki-Kare p-olasilik
degeri Istatistigi degeri
TDCH-CT 46.403 50.331 0.000 45936.85 0.000
TMCH-CT 45.555 49.411 0.000 41527.79 0.000
ME-CT 47.264 51.265 0.000 51635.52 0.000
MI-CT 42.375 45.963 0.000 39506.35 0.000

Tablo 5.41°de yer alan modellerdeki parametrelerin homojenlik test sonuglari
incelendiginde Swamy S testinde chi2 (124°)= 150.9894°"*diir. Tiim modellerde tablo
degeri, test istatistik degerinin iizerinde oldugundan parametrelerin heterojen oldugu
sonucu elde edilmektedir. Benzer sekilde Pesaran ve Yamagata A test sonucunda dikkate
alinan Aagj tablo degerleri ve p <0,05 olasilik degerlerine gore temel hipotezi olan ““Ho:
Egim katsayilart homojendir.”’ reddedilir. Bu da modellerdeki parametreler heterojen

oldugunu gostermektedir.

Serilerde yatay kesit bagimliliginin varlig1 sebebiyle modeller i¢in uzun dénem
iliski varsaymm ikinci nesil esbiitiinlesme testleri ile incelenmistir. Ik model igin
Westerlund (2007) tarafindan ortaya konan Westerlund ECM (Bootstrap) panel
esbiitiinlesme testi kullanilmistir. Ik model i¢in grup ortalama istatistikleri (Gt ve Ga) ve

panel istatistikleri (Pt ve Pa) ve olasiliklar Tablo 5.42’de gosterilmistir. TUm modeller

% Ki- kare test istatistigi serbestlik derecesi K degisken ve N yatay kesit sayisi, diger bir ifade ile birim sayis1 olmak
lizere K(N-1) ile hesaplanmaktadir.

57.0.05 hata payi ile yapilacak olan Ki-Kare testinde serbestlik derecesi v olmak tizere kullamilacak test istatistik degeri
excel’de KIKARE.TERS (1-0,05;v) ile kolaylikla hesaplanmaktadir.
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icin parametreler heterojenligi s6z konusu oldugundan Westerlund ECM test sonucunda

Gt ve Ga grup istatistikleri dikkate alinmustir.

Tablo 5. 42.TDCH-CT Modeli igin Westerlund ECM Test Sonuglari

Bootstrapping critical values under HO
Calculating Westerlund ECM panel cointegration tests..........
Results for HO: no cointegration
With 63 series and 1 covariate
Average AIC selected lag length: 1
Average AIC selected lead length: 1

Istatistik Deger z-degeri p-degeri Direncli p-degeri
Gt -1.561 -4.464 0.000 0.020
Ga -4.529 -1.269 0.102 0.010
Pt -10.854 -5.828 0.000 0.010
Pa -3.092 -5.664 0.000 0.010

Tablo 5.42°de yer alan Westerlund (2007) panel esbiitiinlesme testi sonucunda
yatay kesit bagmmligi durumunda gegerli olan bootstrap kritik degerleri de
gosterilmektedir. Bu degerler yukaridaki tablonun son siitununda yer alan direngli p-
degerleridir. Bu sonuglara gore panelin heterojen olmasi sebebiyle Gt ve Ga istatistikleri
ve direngli olasilik degerleri yorumlanmis, modeldeki seriler arasinda egsbiitiinlesme
iligskisi var oldugu tespit edilmistir. Model i¢in ikinci nesil panel esbiitiinlesme
testlerinden Gengenbach vd. (2016) panel esbiitiinlesme testi uygulanmis ve Westerlund
ECM analiz sonucuna paralel olacak sekilde modeldeki seriler arasinda esbiitiinlesme
iligkisi oldugu tespit edilmistir.

Tablo 5. 43. TDCH-CT Modeli igin Gengenbach, Urbain ve Westerlund Panel Esbiitiinlesme
Test Sonuglar

Mean-group error correction models with variable cross-sectional averages
Following Chudik & Pesaran (2015); Gengenbach, Urbain & Westerlund (2015); Eberhardt &
Preshitero (2015)

Group-specific lag selection enabled

Dependent variable y: INnTDCH

Panel EC-test:

dy Katsayl t-bar

y(t-1) -0.473 -2.654 <=0.01
Gengenbach, Urbain & Westerlund EC Esbiitiinlesme Testi sonuglar1 Tablo 5.43’te

p-degeri

verilmis olup y(t-1) i¢in hesaplanan katsaymm 0.05 anlam diizeyinde istatistiksel olarak
(p-degeri<0.01) anlamli oldugu goriilmiistiir. Bu durum modeldeki degiskenler arasinda
esbiitiinlesme iligskisi oldugu, diger bir ifade ile degiskenler arasinda uzun donemli
iliskinin var oldugunu gdstermektedir. Bu uzun donemli iliskiyi tahminleyen modelin
secimi de panelin heterojenligi ve yatay kesit bagimlilig1 dikkate almalidir (Yerdelen
Tatoglu, 2018a: 189-190). Heterojenlik ve yatay kesit bagimliligi durumunda ikinci kusak
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heterojen tahminciler kullanilmaktadir. Calisgmada esbiitiinlesme tahmini igin yatay kesit
bagimlilig1 ve uzun déonem parametresinin heterojenligini dikkate alan Pedroni (2001)’e
ait Ortalama Grup Dinamik En Kicuk Kareler (DOLSMG) tahmincisi kullanilmistir.
Yapilan uzun dénem iliski tahmin sonuglar1 Tablo 5.44’te gésterilmistir.

Tablo 5. 44. Ortalama Grup Dinamik En Kiigiik Kareler Tahmin Sonuglar1 (DOLSMG): TDCH-
CT

DOLSMG DOLSMG

Kod | Ulke Beta t-ist Kod | Ulke Beta t-ist
1 Cin 1.445 12.45 33 | Tayland 0.9726 1.979
2 Singapur -0.3714 -6.288 34 Endonezya 0.6365 3.604
3 Kore -0.2412 -0.6869* 35 | Libnan -0.1957 -1.229*
4 Malezya -1.991 -7.72 36 | Israil 0.4635 1.321*
5 Hollanda 1.123 9.177 37 | Peru 0.9605 13.5
6 Almanya 1.099 4.396 38 | Sili 0.3368 1.731*
7 ABD 0.9268 12.12 39 | Iran 0.3867 1.543*
8 B. Krallik 1.033 18.6 40 | Rusya 0.5554 3.259
9 Belcika 1.063 3.443 41 | Glney Afrika | 1.211 8.198
10 | Ispanya 1.41 1.418* 42 | Dominik -0.5699 -3.451
11 | Fransa 1.231 9.029 43 | Hirvatistan 0.4319 3.008
12 | BAE 1.508 5.888 44 | Brezilya 1.717 1.822*
13 | Japonya 0.9248 16.06 45 | Pakistan 0.3788 1.693*
14 | SrilLanka 0.5137 1.001* 46 | Arjantin 0.2386 2.271
15 | Fas 0.06947 1.915* 47 Uruguay -0.6363 -4.602
16 | Misir 0.2462 2.358 48 | Jamaika 0.7591 6.857
17 | Vietnam 1.057 11.55 49 | Avusturalya -0.5555 -3.246
18 | italya 0.8046 36.46 50 | Ukrayna 0.2495 1.33*
19 | Suudi 0.2121 1.491* 51 Romanya -0.5045 -3.354
20 | Portekiz -0.3762 -5.433 52 Filipinler 1.711 7.321
21 | Polonya 0.2921 2.51 53 Ekvator 0.1749 1.759*
22 | Umman -0.5669 -1.048* 54 Guatemala 0.3147 0.3772*
23 | Hindistan 1.322 18.87 55 | Yeni Zelanda -0.09299 | -0.04795*
24 | Isveg 1.135 7.796 56 | Nijerya -0.2255 -1.943*
25 | Turkiye 0.2072 3.841 57 | Fildisi Sahili 0.3154 5.553
26 | Yunanistan | -0.214 -1.006* 58 Kosta Rika 2.573 3.681
27 | Danimarka | 0.4406 10.52 59 Finlandiya 0.5105 7.947
28 | Panama 0.5916 11.24 60 | Banglades 1.434 9.283
29 | Malta 1.051 2.596 61 Honduras 0.5449 4.386
30 | Kanada 1.497 11.9 62 | Irlanda 0.1016 0.9978*
31 | Kolombiya | 0.4057 3.142 63 | Venezuela 0.2034 1.002*
32 | Meksika -0.04879 -0.2765* Grup 0.5111 34.5

Ortalama
*t tablo degeri a=0.05 igin 1.96°dur. Isaretli iilkeler 6rnekleminde degiskenler arasinda istatistiksel
olarak anlamli iligki bulunamamustir.

Tablo 5.44’te DOLSMG tahminci ile elde edilen TDCH ve CT degiskenleri
arasindaki uzun donemli iliski analizinde uzun ddonem parametresi 0.5111 olarak
hesaplanmistir. Bu durum uzun dénemde konteyner liman trafik (TEU) hacminin
tilkelerin toplam mal ve hizmetler dis ticaret hacmini pozitif yonde etkiledigi, konteyner

liman hacminde yaratilan 1 birim artisin, toplam mal ve hizmet dis ticaret hacminde 0,51
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birim artig saglayacagini gostermektedir. Tablo 5.44’te paneli olusturan her bir tlke igin
bu iki degisken arasindaki uzun donemli iligkinin anlamli olup olmadig1 beta degerlerine
gore ve t tablo degerinin 0,05 anlamlilik diizeyinde t istatistik degerinden mutlak degerce
biiyiik olmasi ile belirlenmektedir. Beta degerleri ve 0,05 giiven aralifinda t istatistik
degerleri dikkate alindiginda TDCH ve CT degiskenleri arasindaki uzun donemli iligki
Kore (-0.6869%), ispanya (1.418%), Sri Lanka (1.001*), Fas (1.915%), Suudi Arabistan
(2.491*), Umman (-1.048*), Yunanistan (-1.006*), Meksika (-0.2765*), Libnan (-
1.229%), Israil (1.321%), Sili (1.731%), Iran (1.543%), Brezilya (1.822*), Pakistan (1.693%),
Ukrayna (1.33*) Ekvator (1.759*), Guatemala (-0.3772*), Yeni Zelanda (-0.04795%),
Nijerya (-1.943*) irlanda (0.9978%), Venezuela (1.002*), ve olmak Uzere 21 (lke igin

istatistiksel olarak anlamli bulunmazken, diger 42 iilke i¢in anlaml1 bulunmustur.

Analiz sonucuna gore TDCH ve CT arasindaki uzun donemli iligki Tiirkiye
Ozelinde de istatistiksel olarak anlamhidir ve CT (TEU)’ndeki 1 birimlik degisim Ulke
TDCH’nde (0,2071 = 0,21) 0.21 birimlik pozitif degisme saglamaktadir.

Ikinci model olan TMCH-CT degiskenleri arasindaki uzun donemli iliski, benzer
sekilde serilerde yatay kesit bagimlilig1 ve heterojenlik dikkate alinarak Westerlund ECM
analizi ile analiz edilmistir. TMHE ve CT degiskenleri arasindaki uzun dénemli iliskiyi

gosteren Westerlund ECM analizi sonuglar1 Tablo 5.45°te detayli olarak gosterilmistir.

Tablo 5. 45. TMCH-CT Modeli i¢in Westerlund ECM Test Sonuclari

Bootstrapping critical values under HO..........

Calculating Westerlund ECM panel cointegration tests..........
Results for HO: no cointegration

With 63 series and 1 covariate

Average AIC selected lag length: 1

Average AIC selected lead length: 1

Istatistik Deger z-degeri p-degeri Direncli p-degeri
Gt -1.492 -3.934 0.000 0.020
Ga -4.274 -0.823 0.205 0.050
Pt -11.173 -6.101 0.000 0.040
Pa -3.193 -5.941 0.000 0.030

Tablo 5.45te yer alan Westerlund (2007) ECM panel esbiitiinlesme testi yatay kesit
bagimlig1 durumunda gegerli olan bootstrap kritik degerleri incelendiginde Gt ve Ga
istatistikleri ve direngli olasilik degerlerine gore 0,05 anlamlilik diizeyinde degiskenler

arasinda uzun dénemli iliskinin varlig1 tespit edilmistir. Bir dnceki modele benzer sekilde
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degiskenler arasindaki uzun donemli iliski Pedroni (2001) DOLSMG tahmincisi ile
tahmin edilmistir. Tahmin sonuglar1 ise Tablo 5.46’da gosterilmistir.
Tablo 5. 46. DOLSMG Tahmin Sonuglar:: TMCH-CT

DOLSMG DOLSMG
Kod | Ulke Beta t-ist Kod | Ulke Beta t-ist
1 Cin 1.394 13.39 33 | Tayland 1.291 2.012
2 Singapur 0.1882 2.719 34 Endonezya 0.6419 3.721
3 Kore 0.09557 0.241* 35 | Libnan -0.199 -1.335*
4 Malezya -0.7762 -2.006 36 | Israil 0.6341 2.088
5 Hollanda 0.6326 18.46 37 | Peru 1.2370 15.11
6 Almanya 1.014 3.361 38 | Sili 0.6705 5.013
7 ABD 0.8654 9.709 39 | lIran 0.5186 1.734*
8 B. Krallik 0.9411 17.12 40 | Rusya 0.5833 3.552
9 Belcika 1.169 3.358 41 | Giney Afrika | 0.3432 2.105
10 | Ispanya 0.8908 1.084* 42 Dominik -0.5052 -3.191
11 Fransa 1.457 9.895 43 Hirvatistan 0.0113 0.06217*
12 | BAE 1.666 6.997 44 | Brezilya 1.661 1.88*
13 | Japonya 0.9205 14.69 45 | Pakistan 0.7598 3.412
14 | SriLanka 0.3771 0.8968* 46 | Arjantin 0.1671 1.911*
15 | Fas 0.167 2.994 47 Uruguay -0.7583 -5.559
16 | Misir 0.5406 6.305 48 | Jamaika 0.8117 8.73
17 | Vietnam 1.143 10.49 49 | Avusturalya -0.5088 -3.383
18 | italya 0.6635 18.07 50 | Ukrayna 0.2401 1.253*
19 | Suudi 0.2243 1.65* 51 Romanya -0.2554 -2.873
20 | Portekiz -0.3395 -4.933 52 Filipinler 2.095 4.633
21 | Polonya 0.4102 291 53 Ekvator 0.3472 3.393
22 | Umman -0.5009 -0.8148* 54 Guatemala 1.338 2.158
23 | Hindistan 1.57 20.65 55 | Yeni Zelanda 0.1499 0.1073*
24 | Isvec 1.188 9.149 56 | Nijerya -0.2402 -1.891*
25 | Turkiye 0.4283 7.574 57 | Fildisi Sahili 0.09648 2.313
26 | Yunanistan | -0.1629 -1.049* 58 Kosta Rika 2.499 4.937
27 | Danimarka | 0.6063 12.73 59 Finlandiya 1.077 26.84
28 | Panama 1.887 5.497 60 | Banglades 1.493 10.02
29 | Malta -0.272 -0.3461* 61 Honduras 0.3597 2.686
30 | Kanada 1.432 12.79 62 | Irlanda 0.7059 8.663
31 | Kolombiya | 0.5477 3.676 63 | Venezuela 0.635 4.227
32 | Meksika 0.1249 0.6774* Grup 0.6094 39.34
Ortalama
*t tablo degeri a=0.05 igin 1.96 dur. isaretli Ulkeler 6rnekleminde degiskenler arasinda istatistiksel
olarak anlamli iliski bulunamamustir.

Tablo 5.46’da TMCH ve CT degiskenleri arasindaki uzun donemli iliskinin
degerini gosteren DOLSMG tahmincisine gore panelin geneli icin gecerli uzun dénem
parametresi 0.6094 olarak hesaplanmistir. Bu deger genel olarak uzun ddnemde
konteyner liman trafik (TEU) hacminin, toplam mal ticaret hacmini pozitif yénde
etkiledigi ve konteyner liman trafik (TEU) hacminde meydana gelecek 1 birimlik artigin,
toplam mal ticaret hacminde yaklagik 0,61 birimlik artis saglayacagini gostermektedir.
Beta degerleri ve t istatistik degerine gore (0=0,05 i¢in t-deg=1.96) Ulkeler 6zelinde bu

degiskenler arasmdaki uzun donemli iliski incelendiginde Kore (-0.241*), Ispanya
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(1.084*), Sri Lanka (0.8968*), S. Arabistan (1.65*), Umman (-0.8148*), Yunanistan (-
1.049%), Malta (-0.3461*), Meksika (0.6774*), Libnan (-1.335%), iran (1.734%),
Hirvatistan (0.06217*), Brezilya (1.88*), Arjantin (1.911*), Ukrayna (1.253*), Yeni
Zelanda (0,1073*) ve Nijerya (1.891*) olmak Uzere 16 llke icin istatistiksel olarak
anlamli iligki bulunmazken, diger 47 iilke i¢in uzun donemli iligkinin istatistiksel olarak

anlamli oldugu tespit edilmistir.

Turkiye icin beta degeri 0,4283, t tablo degeri ise 7,574 olarak belirlenmis, sonug
olarak toplam mal ve hizmet ihracati ile konteyner liman trafik hacmi (TEU) arasinda
uzun doénemde pozitif yonli ve istatistiksel olarak anlamli iligkinin varligi tespit
edilmistir. Iliskinin siddeti ise CT (TEU)’deki 1 birimlik artisin toplam mal ve hizmet
ihracatinda yaklasik 0,43 birim artis saglayacagi yoniindedir.

Uclincti model toplam mal ihracat hacmi (ME) ve CT arasinda uzun donemli
iligkinin belirlenmesi Gzerinedir. ME ve CT degiskenleri arasindaki esbiitiinlesme
iliskisinin olup olmadig1 Westerlund ECM ile analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo

5.47°de verilmistir.

Tablo 5. 47. ME-CT Modeli icin Westerlund ECM Test Sonuglari

Bootstrapping critical values under HO..........

Calculating Westerlund ECM panel cointegration tests..........
Results for HO: no cointegration

With 63 series and 1 covariate

Average AIC selected lag length: 1

Average AIC selected lead length: 1

Istatistik Deger z-degeri p-degeri Direncli p-degeri
Gt -1.465 -3.726 0.000 0.000
Ga -3.699 0.180 0.571 0.050
Pt -10.683 -5.681 0.000 0.010
Pa -2.941 -5.250 0.000 0.020

Tablo 5.47°de gosterilen Westerlund ECM test sonucuna gore Gt ve Ga istatistikleri
icin hesaplanan direngli olasilik degerleri ME -CT degiskenleri arasinda uzun dénemli
iliski oldugunu gostermektedir. Benzer sekilde ME ve CT arasindaki uzun donemli iligki
tahminci olarak yine Pedroni (2001) DOLSMG kullanilmistir. Tahmin sonuglar1 Tablo
5.48°de gosterilmigtir.
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Tablo 5. 48. DOLSMG Tahmin Sonuglari: ME-CT

DOLSMG DOLSMG
Kod | Ulke Beta t-ist Kod | Ulke Beta t-ist
1 Cin 1.527 10.98 33 | Tayland 1.754 2.757
2 Singapur 0.05152 0.7478* 34 | Endonezya 0.3963 3.344
3 Kore 0.229 0.3521* 35 | Libnan -0.2069 -0.7701*
4 Malezya -0.8601 -2.794 36 | Israil 0.51 1.712*
5 Hollanda 0.5069 31.17 37 | Peru 1.129 7.467
6 Almanya 0.9483 2.959 38 | Sili 0.5712 2.978
7 ABD 0.4739 5.277 39 | Iran 0.5338 1.987
8 B. Krallik 0.9922 15.24 40 | Rusya 0.5412 3.361
9 Belgika 1.079 3.137 41 | Giney Afrika | 0.2514 1.342*
10 | Ispanya -0.1589 -0.287* 42 | Dominik -0.8354 -4.085
11 Fransa 1.551 8.29 43 Hirvatistan 0.1682 1.567*
12 | BAE 1.705 6.76 44 | Brezilya 0.8724 2.118
13 | Japonya 1.127 15.02 45 | Pakistan -0.6075 -1.355*
14 | SriLanka -0.2745 -0.6341* 46 | Arjantin 0.4604 4.434
15 | Fas 0.1678 1.599* 47 Uruguay -0.652 -5.274
16 | Misir 0.5747 7.836 48 | Jamaika 1.014 9.174
17 | Vietnam 1.269 11.07 49 | Avusturalya -1.017 -4.982
18 | italya 0.5519 11.13 50 | Ukrayna 0.2371 1.631*
19 | Suudi 0.08068 0.4031* 51 | Romanya -0.4454 -6.669
20 | Portekiz -0.1739 -2.685 52 | Filipinler 1.697 3.358
21 | Polonya 0.5942 3.292 53 Ekvator 0.3666 3.153
22 | Umman -0.128 -0.2201* 54 Guatemala 1.848 3.925
23 | Hindistan 1.435 16.09 .55 | Yeni Zelanda 0.4282 0.4022*
24 | Isvec 1.384 9.932 56 | Nijerya -0.2442 -1.443*
25 | Turkiye 0.5371 6.666 57 | Fildisi Sahili 0.2481 3.345
26 | Yunanistan | -0.005075 -0.1791* 58 Kosta Rika 2.989 4.416
27 | Danimarka | 0.5742 13.34 59 Finlandiya 1.253 28.1
28 | Panama 2.639 4.672 60 | Banglades 1.55 8.061
29 | Malta -0.6596 -0.506* 61 Honduras 0.3716 1.751*
30 | Kanada 1.63 13.89 62 | Irlanda 0.6638 7.048
31 | Kolombiya | 0.4689 2.132 63 | Venezuela 0.4994 4,752
32 | Meksika 0.1822 1.059* Grup 0.5772 35.72
Ortalama
*t tablo degeri a=0.05 igin 1.96°dur. Isaretli iilkeler érnekleminde degiskenler arasinda istatistiksel
olarak anlamli iliski bulunamamuistir.

Tablo 5.48°de verilen DOLSMG tahmin sonuglarma goére ME ve CT degiskenleri
arasindaki uzun donemli iliski parametresi, panelin geneli icin 0.05 anlam dizeyinde
0.5772 olarak hesaplanmistir. Bu durumda uzun donemde konteyner liman trafik
hacmindeki 1 birimlik arts, toplam mal ihracatinda 0.58 birim artis yaratacaktir. Ulkeler
genelinde bu iliskinin anlamlilig1 incelendiginde ise Singapur (0.7478*), Kore (0.3521%),
Ispanya (-0.287%), Sri Lanka (-0.6341%*), Fas (1.599%), S. Arabistan (0.4031*), Umman
(-0.2201%*), Yunanistan (-0.1791*), Malta (-0.506*), Meksika (1.059*), Libnan (-
0.7701%), Israil (1.712*), Guney Afrika (1.342*), Hirvatistan (1.567*), Pakistan (-
1.355%), Yeni Zelanda (0.4022*), Ukrayna (1.631*), Nijerya (1.443*) ve Honduras
(1.751)’da istatistiksel olarak anlamlilik saglanamamistir. Bu 19 iilke disindaki 44 (lke
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icin toplam mal ihracati ile konteyner liman trafik hacmi arasinda istatistiksel olarak

anlamli iligkinin var oldugu goriilmistiir.

Diger yandan Turkiye 6zelinde ME ile CT arasindaki uzun donemli iligki
parametresi 0,5371 olarak hesaplanmistir. Bir diger ifade ile Turkiye’de konteyner liman
trafik hacminde meydana gelen 1 birimlik artigin, uzun donemde tlkenin toplam mal

ihracat hacmini 0,54 birim artig yoniinde etkiledigi sonucu elde edilmistir.

Esbiitiinlesme analizlerinden sonuncusu iilkelerin toplam mal ithalat hacmi (MI) ile
CT (TEU) arasindaki iliskidir. Bundan 6nceki ii¢ analize benzer sekilde MI-CT arasinda
uzun donemli iligki olup olmadig1 oncelikle Westerlund ECM ile test edilmistir. SOz

konusu degiskenler arasindaki Westerlund ECM analizi Tablo 5.49’da verilmistir.

Tablo 5. 49. MI-CT Modeli i¢in Westerlund ECM Test Sonuglari

Bootstrapping critical values under HO..........

Calculating Westerlund ECM panel cointegration tests..........
Results for HO: no cointegration

With 63 series and 1 covariate

Average AIC selected lag length: 1

Average AIC selected lead length: 1

Istatistik Deger z-degeri p-degeri Direncli p-degeri
Gt -1.546 -4.347 0.000 0.020
Ga -4.536 -1.281 0.100 0.020
Pt -12.657 -7.372 0.000 0.020
Pa. -3.672 -7.254 0.000 0.010

Tablo 5.49’da da diger esbiitiinlesme analiz sonuglarina benzer sekilde Gt ve Ga
test istatistikleri ve direncli p-olasilik degerleri dikkate alindiginda MI ve CT serileri
arasinda uzun donemli iliskinin var oldugu belirlenmistir. Ardindan heterojenlik ve yatay
kesit bagimlilig1 dikkate almarak degiskenler arasindaki uzun donemli iligki Pedroni

(2001) DOLSMG ile tahmin edilmistir. DOLSMG tahmincine ait analiz sonuglar1 her bir

tilke igin detayli olarak Tablo 5.50°de gdsterilmistir.

Tablo 5. 50. DOLSMG Tahmin Sonuglari: MI-CT

DOLSMG DOLSMG
Kod | Ulke Beta t-ist Kod | Ulke Beta t-ist
1 Cin 1.229 13.17 33 | Tayland 0.8038 1.135*
2 Singapur 0.362 3.965 34 | Endonezya 0.903 3.166
3 Kore -0.01665 -0.08756* 35 Libnan -0.1298 -0.8057*
4 Malezya -0.7073 -1.387* 36 | Israil 0.7893 2.177
5 Hollanda 0.8002 13.64 37 | Peru 1.35 17.39
6 Almanya 1.1 3.672 38 | Sili 0.7585 6.72
7 ABD 1.152 10.65 39 | Iran 0.4812 1.144*
8 B. Kralik | 0.9303 17.53 40 Rusya 0.6575 3.738
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Tablo 5.50’nin devami
9 Belcika 1.287 3.568 41 | Glney Afrika | 0.419 1.852*
10 | ispanya 1.772 1.619* 42 | Dominik -0.343* -2.17
11 Fransa 1.402 12.04 43 Hirvatistan -0.09302 -0.391*
12 | BAE 1.6 6.415 44 | Brezilya 2.54 1.709*
13 | Japonya 0.7154 7.086 45 | Pakistan 1.358 4.099
14 | SriLanka 0.7254 1.612* 46 | Arjantin -0.149 -0.7315*
15 | Fas 0.1477 2.746 47 | Uruguay -0.8264 -4.742
16 | Misir 0.5042 4.306 48 | Jamaika 0.7841 8.595
17 | Vietnam 1.016 9.591 49 | Avusturalya 0.00692 0.06066*
18 | italya 0.793 26.36 50 | Ukrayna 0.2558 1.092*
19 | Suudi 0.5397 4.777 51 Romanya -0.1001 -0.9477*
20 | Portekiz -0.4749 -5.498 52 | Filipinler 2.407 5.328
21 | Polonya 0.2305 2.142 53 Ekvator 0.3184 3.196
22 | Umman -1.063 -1.497* 54 Guatemala 0.9357 0.9595*
23 | Hindistan 1.636 16.03 .55 | Yeni Zelanda -0.04894 | -0.02515*
24 | Isveg 0.9926 8.069 56 | Nijerya -0.2639 -1.995
25 | Tirkiye 0.323 4,382 57 | Fildisi Sahili -0.1066 -1.014*
26 | Yunanistan | -0.2402 -0.9887* 58 Kosta Rika 2.261 4.595
27 | Danimarka | 0.65 11.79 59 | Finlandiya 0.8976 18.89
28 | Panama 1.554 6.068 60 | Banglades 1.426 11.47
29 | Malta -0.1173 -0.1779* 61 Honduras 0.3896 4.302
30 | Kanada 1.265 10.74 62 | Irlanda 0.7689 11.64
31 | Kolombiya | 0.5904 5.874 63 | Venezuela 0.899 3.21
32 | Meksika 0.05458 0.2716* Grup 0.6365 38.06
Ortalama
*t tablo degeri 0=0.05 i¢in 1.96°dir. Isaretli iilkeler érnekleminde degiskenler arasinda istatistiksel
olarak anlamli iliski bulunamamuistir.

Tablo 5.50°de verilen DOLSMG tahmin sonuglarmma gére Ml ve CT arasindaki
uzun donemli iliski parametresi, panelin geneli igcin 0.05 anlam diizeyinde 0.6365 olarak
hesaplanmistir. Bu sonug, 6rneklem genelinde, uzun dénemde konteyner liman trafik
hacmindeki 1 birimlik artisin, toplam mal ithalatinda yaklasik 0.64 birim artis
yaratacagini gostermektedir. Ulkeler 6zelinde bu iliskinin anlamlilig1 incelendiginde ise
Kore (-0.08756*), Malezya (-1.387*), ispanya (1.619%), Sri Lanka (1.612*), Umman (-
1.4.97*), Yunanistan (-0.9887*), Malta (-0.1779*), Meksika (0.2716*), Tayland
(1.135%), Liibnan (-0.8057%), iran (1.144%*), Giiney Afrika (1.852*), Hirvatistan (0,391%),
Yeni Zelanda (-0.02515*), Brezilya (1.709*), Arjantin (-0.7315*), Awvusturalya
(0.06066*), Ukrayna (1.092*), Romanya (-0.9477*), Guatemala (0.9595%), Fildisi Sahili
(-1.014*) olmak Uzere 21 llke icin degiskenler arasinda istatistiksel anlamli iliski
olmadig: tespit edilmistir. Orneklemde yer alan s6z konusu bu 21 iilke disindaki 42 tilke
icin toplam mal ithalat1 ile konteyner liman trafik hacmi arasinda istatistiksel olarak

anlaml1 iliskinin varlig1 belirlenmistir.

Son olarak Turkiye 6zelinde ise Ml ile CT arasindaki uzun donemli iligki

parametresi 0,323 olarak hesaplanmistir. Bu, Tiirkiye’de konteyner liman trafik hacminde
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meydana gelen 1 birimlik artisin uzun dénemde Ulke toplam mal ithalat hacmini 0,32

birim artig yoniinde etkiledigini gostermektedir.

5.5 Konteyner Liman Kapasitesi (TEU) ile fliskilendirilmis 2035 Yih Tiirkiye Dis
Ticaret Projeksiyonu

Caligmanin bu kisminda daha 6nce de bahsedildigi lizere iilke kalkinma planlarinda
yer alan liman yatirimlar ile ylkleme (ihracat) — bosaltma (ithalat), kabotaj ve transit
gecis ayirmadan 6zellikle son donemde artan konteyner tagimaciligi paralelinde uygun
limanlarin yapilmast ve liman kapasitelerinin altyapisal desteklenmesi baglaminda
Turkiye 2023 Ihracat Stratejisi ve Eylem Plam, Tiirkiye 11. Kalkinma Plam1 ve 2021
Cumhurbaskanhg: Y1llik Programi’nda bahsedilen, T.C 2023 Ihracat Stratejisi ve Eylem
Plani’na gére 2035 yilinda tamamlanacak olan ek 30 milyon TEU’u asan konteyner liman
kapasitesinin kullanilabilirligi, 2004-2020 y1l araligi tiim iilke limanlar1 konteyner yiik
trafigi verileri kullanilarak, analiz edilmistir. Kullanilan veriler T.C. Ulastirma ve Altyap1
Bakanlig1 Denizcilik Genel Miidiirliigii aylik verilerinden yola ¢ikarak hesaplanan 2004-
2020 y1l araligindaki ihracat, ithalat, kabotaj ve transit ge¢is konteyner yiik (TEU) hacmi
verileridir®®. Bu veriler yardimiyla elde edilen Tiirkiye’nin yillik toplam konteyner yiik
trafigi (TEU) grafigi Sekil 5.1°de gosterilmistir.

Tirkiye Limanlarindaki Konteyner Yiik Trafiginin Yillik Degisimi
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Yillar

Toplam Konteyner Yuka (TEU

—=Y| Toplam Konteyner Yk

Sekil 5. 1. Tiirkiye Limanlarindaki Konteyner Yiik Trafiginin (TEU) 2004-2020 Y1l Aralindaki
Artis Grafigi

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/. Erigim Tarihi:11.03.2021

% Panel esbiitiinlesme analizinde kullanilan 2000-2019 yil aralii Tiirkiye Konteyner liman trafik verileri sadece
uluslararasi ticarete konu mal aksini kapsamakta, transit gecis ve kabotaj verilerini hesaplamaya dahil etmemektedir.
T.C. Ulastirma Bakanligi’ndan alinan Tiirkiye konteyner yiik verileri, ihracat, ithalat, transit gegis ve kabotaj olmak
iizere, limanlardaki tiim verilerden olugmaktadir. Bu, limanlara ait tiim islem kapasitesi agisindan 6nemlidir. T.C.
Ulastirma Bakanligi’ndan alinan en eski verilerin 2004 olmasi nedeniyle bu kisimda 2004-2020 y1l araligindaki aylik
verilerin yillik forma doniistiiriilmiis hali kullanilmugtir.
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Sekil 5.1 incelendiginde seri 2004-2008 arasi artis egilimindeyken 2008 krizinin
neden oldugu ekonomik kosullar sebebiyle 2009 yilinda azalan egilime girmis, bir dnceki
yila gore %13,5 kii¢iilmiistiir. Serinin krizin etkilerinden sonra 2010 itibariyle yiikselis
trendi yakaladig1 ve bir dnceki yila gore %30,4 bliyiidigi goriilmiistiir. 2010 yilindan
gunimize de genel olarak artis egilimini devam ettirmistir. 2004 yilinda Tirkiye
limanlarinda toplam 3.1 Milyon TEU yiik igslem goriirken, 2020°de bu hacim 11,6 Milyon
TEU’ya ulasmistir. 2020 yilinda ulasilan bu islem hacmi, ¢alisma yil araligindaki en
yiiksek skor olmustur. Genel olarak s6z konusu yil araligindaki Tiirkiye limanlarindaki
konteyner liman trafigi serisinin, bazi yillarda bir 6nceki yila gore diisiis yasasa da genel

seyrinin monoton artan dizi seklinde oldugu goriilmiistiir.

Yillara gore toplam hacmi verilen konteyner yiik trafigi verisinin bir 6nceki yila
gore degisme oranlar1 grafigi ise Sekil 5.2°de gdosterilmistir. Sekil 5.2 incelendiginde
seride 2008 krizinin etkisi ile 2009 azalis sonrasi artig egilimi goriilmiis ancak hacim
olarak blyiime gorilse de genel olarak bir 6nceki yila gore azalan oranlarda artis
kaydedilmistir. 2009 sonrasinda sadece 2015 yilinda bir 6nceki yila gére %2,5 kiicilme
yasanmistir. Ardindan 2015 yilindan 2017 yilina seride bir tirmanis kaydedilmis, 2017
yilinda bir dnceki yila gore %14,25 bliyiime gorilmiistiir. Sekil 5.2°ye gore Turkiye
konteyner liman trafiginin 6zellikle 2008 krizi sonras1 2009 yilinda ve ardindan da 2014-
2015 yillar1®® arasinda sektorel sikint1 sebebiyle azalan oranda degisim gosterdigi

soylenebilir.
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Sekil 5. 2. 2004-2020 Y1l aralig1 Tiirkiye Limanlar1 Konteyner Yiik Trafiginin Bir 6nceki Yila
Gore Degisim Grafigi

Kaynak: https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/ elde edilen verilerle yazar tarafindan olustulmustur. Erisim
Tarihi:11.03.2021.

592015 yilinda sadece Tiirkiye’de degil diinya denizyolu tasimaciliginin da bir énceki yila gére oransal azalan oranda
artts gosterdigi istatistiklere yansimigtir
(https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=13321, Erigsim Tarihi:20.06.2021)
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Bu kisimda Tiirkiye limanlarinda islem gorecek olan konteyner yiik trafiginin
2035 yili tahmini i¢in 6ncellikle yillik formdaki veriler kullanilarak Gri Sistem Analizi

ve Markov Zincirleri Analizi uygulanmis ve yillik tahminler karsilastirilmistir.

9.5.1 Gri Sistem Analizi ile 2035 Y1l Tiirkiye Limanlar1 Toplam Konteyner Yiik

Trafiginin Tahmini

Gri Sistem Analizi GM (1,1) modelinin negatif olmayan ve duzenli artan seriler i¢in
uygun oldugu bilinmektedir. Diger yandan Sekil 5.1°de gosterildigi lizere Tiirkiye nin
toplam konteyner yiik trafigi (TEU) nin 2004-2020 y1l araliginda da genel seyri monoton
artan bir seriyi isaret etmektedir. Bu baglamda sadece pozitif veriler ile ¢alisan GM (1,1)
modeli, 2004-2020 yil araligindaki Tirkiye konteyner liman trafiginin tahmini icin
uygundur. Excel yardimiyla uygulanan GM (1,1) modeli ile gercek verilere ait

kestirimleri tahminleyen tahmin denklemi analiz sonucunda asagidaki gibi bulunmustur:
1 b ko D
yO(k+1) = [y(l)(k) __] L
a a
yM(k+ 1) = (3,312,208) - 207665k — 46,179,295

Toplam Konteyner Yiik Trafigi(TEU) Gergek Degerleri ve G(1,1) Modelinin
Zamana GoOre Tahmin Degerleri Grafigi

14000000
12000000 =2
10000000 /

8000000 / /
6000000 ——
4000000 gt

2000000

0
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

e=@==tahmin normal

Sekil 5. 3. Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) Ger¢ek Degerleri ile G (1,1) Modelinin Zamana
Gore Tahmin Degerlerinin Karsilastirmali Grafigi

Kaynak: Yazar tarafindan hazirlanmgtir.
Sekil 5.3’te verilen grafige gore, serinin gergek degerlerinde meydana gelen

dalgalanmalarda, GM (1,1) modeli tahmin sonuglarinin bazi yillarda eslestigi veya
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birbirine yakin degerler aldigi gortilmektedir. Tablo 5.51°de gergek degerler, GM (1,1)

modeli ile hesaplanan tahmin degerleri ve hata oranlar1 gosterilmistir.

Tablo 5. 51. Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) Gergek Degerler, GM (1,1) Tahmin Degeri
ve Hata Oranlari

Yillar Gercek Degerler GM (1,1) Hata Oranlar Goreli Hata
Degerleri Oranlan
2004 3113855 3113855 0 0
2005 3312208 4141131 828923.4 0.250263
2006 3858052 4256883 398830.6 0.103376
2007 4582268 4596011 13743.13 0.002999
2008 5091622 4962155 -129467 -0.02543
2009 4404442 5357469 953027.5 0.216379
2010 5743455 5784276 40821.1 0.007107
2011 6523506 6245085 -278421 -0.04268
2012 7192398 6742604 -449794 -0.06254
2013 7899933 7279759 -620174 -0.0785
2014 8351122 7859707 -491415 -0.05884
2015 8146398 8485856 339458.1 0.04167
2016 8761976 9161888 399912.3 0.045642
2017 10010536 9891777 -118759 -0.01186
2018 10843998 10679813 -164185 -0.01514
2019 11591837 11530629 -61208.4 -0.00528
2020 11626650 12449225 822574.7 0.070749
MAPE 6,49 %

Gri sistem analizi GM (1,1) ile yapilan Tiirkiye toplam konteyner yiik tahmin
modeli sonucunda MAPE degeri %6,49 olarak hesaplanmistir. Hatirlamak gerekirse,
tahminleme de kullanilan bir teknigin ne 6l¢iide basarili oldugu hata terimleri yardimiyla
hesaplanan ortalama mutlak yiizde hata (MAPE) degeridir. MAPE degeri gercek deger
ile tahmin degeri arasindaki farkin ger¢ek degere oranmin yiizdesini gostermektedir.
Literatiirde %10’un altindaki MAPE degerine sahip tahmin modellerini Witt ve Witt
(1992: 25) ‘“‘dogru tahminler’’ olarak degerlendirirken Lewis (1982: 259) bu tahminleri
“‘cok iyi’’ tahmin modeli olarak degerlendirmektedir. Bu baglamda Tiirkiye konteyner
liman trafigi 2004-2020 yillik seri kullanilarak yapilan GM (1,1) modeli, %6,49 MAPE

degeri ile “dogru tahmin” modeli olarak degerlendirilebilir.

GM (1,1) ile 2021-2035 yi1l Tiirkiye toplam konteyner yiik trafigine iligkin tahmini
degerler Tablo 5.52’de gosterilmistir.
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Tablo 5. 52. GM (1, 1) Modeline Goére 2021-2035 Tahmini Tiirkiye Limanlarindaki Toplam
Konteyner Yiik Trafigi CT (TEU)

Villar GM (L,1) CT Tahminleri (TEU) Bir onceki yila gore
degisim oram

2021 13,441,001.96

2022 14,511,789.64

2023 15,667,882.44

2024 16,916,076.26

2025 18,263,708.39

2026 19,718,700.66

2027 21,289,606.01

2028 22,985,658.72 0,07966576
2029 24,816,828.77

2030 26,793,880.38

2031 28,928,435.32

2032 31,233,041.21

2033 33,721,245.28

2034 36,407,674.03

2035 39,308,119.18

Tablo 5.52°de GM (1,1) tahmin sonuglarma gore TUrkiye konteyner yiik trafiginin
bir dnceki yila artig oran1 %7,96 olarak hesaplanmistir. Bu oran ile GM (1,1) modeline
gore 2035 yilinda Tiirkiye limanlarinda ulagilacak toplam konteyner yiik trafiginin 39,3
milyon TEU olacagi 6ngériilmiistiir. Bu baglamda yeni limanlarin tamamlanmasiyla 30
milyon TEU’yu asan, 2023 Ihracat Stratejisi ve Eylem planinda agik¢a bahsedilen bu

kapasitenin atil bir yatirimdan ziyade etkin ve gerekli bir yatirim olacagi dngoriilmiistiir.

Diger yandan toplam konteyner liman trafigi ile dis ticaret degiskenleri arasindaki
iligkiyi inceleyen panel veri esbiitiinlesme analizi tahmin sonuglar1 baz alindigindan
toplam konteyner yiikii (CT) (TEU) hacmindeki 1 birimlik degisimim Tirkiye ihracat
hacmindeki yaratacagi degisme 0,54 birim olarak hesaplanmist1 (Tablo 5.48°de yer alan
DOLSMG tahmin sonuglart: ME-CT’ ye bakiniz). Benzer sekilde sirasiyla ithalat hacmi
ve toplam mal ticaret hacminde yaratacagi etki ise 0,32 birim ve 0,43 birim seklinde
bulunmustu (Sirasiyla Tablo 5.49 ve Tablo 5.50). Dogru oranti mantiyla Turkiye
konteyner liman trafigi (CT) (TEU)’da meydana gelen 0,07966 birim degismenin iilke
ihracat hacmi (yillik ortalama 0,04302 birim degisme), ilke ithalat hacmi (yillik ortalama
0,025 birim degisme) ve toplam mal ticaret hacmi (y1llik ortalama 0,0343 birim degisme)
icin yillar bazma degisim yaratacagi hesaplanmistir. Bu baglamda ekonometrik model
sonu¢larmm GM (1,1) modeli sonucu ile entegrasyonu sonucunda 0,07966 konteyner
liman trafik hacminde yillik biiylime oraninm, TUrkiye ihracat, ithalat ve toplam mal

ticaret hacmine nasil yansidigi Tablo 5.53°te gosterilmistir.
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Tablo 5. 53. Gri Sistem Teorisi ile Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) 6ngoriisii baglaminda
2021-2035 Tiirkiye Ihracat, Ithalat ve Toplam Mal Ticaret Hacmi Tahminleri (Bin ABD $)

Degisim 1 0.54 1 0.32 1 0.43

Oram |0.079665763 0.04302 |0.079665763 0.025 |0.079665763 0.0343

Thracat ithalat Toplam Mal Ticaret Hacmi
2021 176,949,297.18 225,163,426.48 402,497,228.83
2022 184,561,569.65 230,957,341.13 416,285,285.91
2023 192,501,318.36 236,900,345.04 430,545,670.51
2024 200,782,631.18 242,996,274.57 445,294,562.82
2025 209,420,202.05 249,249,064.82 460,548,697.28
2026 218,429,357.00 255,662,752.12 476,325,381.62
2027 227,826,081.40 262,241,476.70 492,642,516.45
2028 237,627,048.31 268,989,485.28 509,518,615.59
2029 247,849,648.03 275,911,133.91 526,972,827.08
2030 258,512,019.00 283,010,890.68 545,024,954.89
2031 269,633,079.97 290,293,338.69 563,695,481.42
2032 281,232,563.56 297,763,178.96 583,005,590.70
2033 293,331,051.28 305,425,233.47 602,977,192.46
2034 305,950,010.04 313,284,448.28 623,632,946.96
2035 319,111,830.25 321,345,896.74 644,996,290.74

Tablo 5.53’te verilen 2035 yi1l1 mal ihracati, ithalati ve toplam mal ticaret hacminin
2035 yilinda tahmin degerleri sirasiyla 319,1 milyar dolar, 321,3 milyar dolar ve 645

milyar dolar olarak hesaplanmustir.

5.5.2 Markov Zincirleri Analizi ile Tiirkiye 2035 yih Toplam Konteyner YUk

Trafiginin Tahmini

Markov zincirleri analizinde kullanilan veri seti ve degisim oranlarma gore

olusturulan sinif araliklar1 Tablo 5.54’te gosterilmistir.

Tablo 5. 54. Yillik Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) ve Degisim Oranlarma Goére Durumlar

Yil Toplam Liman Konteyner Bir Onceki Yila Gére Durumlar (X;)s°
Yk Trafigi (TEU) Degisim Oranlart
2004 3,113,855 - -
2005 3,312,208 0.0637 3
2006 3,858,052 0.1648 4
2007 4,582,268 0.1877 4
2008 5,091,622 0.1112 3
2009 4,404,442 -0.1350 1
2010 5,743,455 0.3040 5
2011 6,523,506 0.1358 3
2012 7,192,398 0.1025 3
2013 7,899,933 0.0984 3

 Durumlar, Tablo 5.55’te serinin yillik degisim oranlarina gére belirlenen durum uzayina gore tespit edilmis ve 2004-
2020 yillarinda konteyner liman yiikiiniin hangi durumda oldugu gosterilmistir.
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Tablo 5.54’iin devami

2014 8,351,122 0.0571 3
2015 8,146,398 -0.0245 2
2016 8,761,976 0.0756 3
2017 10,010,536 0.1425 4
2018 10,843,998 0.0833 3
2019 11,591,837 0.0690 3
2020 11,626,650 0.0030 2

[1k olarak Tiirkiye limanlarinda 2004-2020 yillar1 arasindaki konteyner yiik trafigi
Sekil

otokorelasyon ve kismi otokorelasyon grafikleri ve nokta grafigine gOre serinin

serisinin  otokorelasyonlu olup olmadigi incelenmistir. 5.4’te gosterilen
otokorelasyonlu oldugu tespit edilmistir. Bir baska ifadeyle, serinin otokorelasyonlu
olmasi, serinin hata terimlerinin birbirini izleyen degerleri arasinda iligkinin varligini

gostermektedir (Unver ve Gamgam, 1996: 345; Yavuz, 2009: 126). Siirecin

otokorelasyonlu olmast Markov siireci yapismi destekledigini  gostermektedir
(Ozdagoglu vd., 2012: 127)
Date:12/04/21 Time: 18:06
Sample: 2004 2020
Included observations: 17
Autocorrelation Partial Correlation AC PAC Q-Stat  Prob
I (— I (— 1 0.828 0.828 13.828 0.000
I (o I | I 2 0.630 -0.174 22.380 0.000
! (. [ | ' 3 0.451 -0.056 27.077 0.000
I s T | I 4 0.299 -0.042 29.303 0.000
I m ! | ! 5 0.183 -0.009 30.209 0.000
' h [ | I 6 0.043 -0.195 30.264 0.000
- | ' | ! 7 -0.096 -0.109 30.562 0.000
I | ' | ! 8 -0.220 -0.100 32.296 0.000
[ s | ' [ | ' 9 -0.309 -0.052 36.160 0.000
| I | I 10 -0.365 -0.068 42.324 0.000
s | ! ! ] ! 11 -0.390 -0.026 50.492 0.000
s | ' . | ' 12 -0.387 -0.026 60.167 0.000
s | I | I 13 -0.399 -0.144 73.024 0.000
I | ! ! [ 14 -0.359 0.077 86.935 0.000
[ s | ' ' B 15 -0.270 0.081 98.733 0.000
| ' ' m 16 -0.139 0.114 104.98 0.000
12,000,000
o o
11,000,000 | o
10,000,000 | °
9,000,000 _|
o
o
8,000,000 | ° °
7,000,000 | °
o
6,000,000 |
o
5,000,000 | o
° °
4,000,000 _| °
o
3,000,000 |- @ T T T T T T T T T T T T T T T T
2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Sekil 5. 4. 2004-2020 Tiirkiye Yillik Konteyner Liman Yiikii Verilerinde Otokorelasyon
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Sekil 5.4’te nokta grafigine gore pozitif otokorelasyonlu oldugu goriilen 2004-

2020 y1l aralig1 Tiirkiye limanlarindaki konteyner yiik trafigi serisinin, verileri arasindaki

degisim oranlari i¢in maksimum, minimum degerleri, aralik genisligi ve smif aralig1 ve

bu degerlere gore olusturulan durum uzaylar1 Tablo 5.55’te gosterilmistir.

Tablo 5. 55. Degisim Oranlar1t Minimum ve Maksimum Degerlerine Gére Olusturulan Durumlar

(X;), Siniflar ve Frekanslar

Minimum -0.13496
Maksimum 0.3040
Aralik Genisligi 0.43898
Simif Arahigi 0.08994* (*:degisim oranlarinin ortalamasi olarak belirlenmistir)
Simif Sayis1 5
Durumlar (X;) Simiflar Frekanslar
1 (X) (-0,134963) — (-0.045023) 1
2 (X)) (-0,044023) — 0,045916 2
3 (X3) 0.046916 — 0.136856 9
4 (X,) 0.137856 — 0,227795 3
5 (X5) 0,228795 — 0,318734 1

Tablo 5.5°te verilen durumlara gore, 2004-2020 yil araliginda Tiirkiye liman

konteyner yiik trafigi verileri i¢in durumlar arasi gegis sayilar1 tablosu Tablo 5.56°da

gosterilmistir.

Tablo 5. 56. Gegis Sayilar1 Tablosu

Toplam
Durumlar 1 2 3 4 5 Gegis
Sayisi
1 0 0 0 0 1 1
2 0 0 1 0 0 1
3 1 2 4 2 0 9
4 0 0 2 1 0 3
5 0 0 1 0 0 1
Toplam 1 2 8 3 1 15
Gecis sayisi

Tablo 5.56’da verilen gegis sayilar1 tablosu yardimiyla elde edilen olasilik

bij = PXpp1 = j, X = 1)

degerlerini indis olarak kabul eden gecis olasiliklar1

hesaplanmigtir:

[0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
[0.0000 0.0000

1.0000 0.0000

P=10.1111 02222 04444 0.2222

0.0000 0.0000 0.6667 0.3333
0.0000 0.0000

1.0000 0.0000
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Denge durum matrisine ulagmak i¢in hesaplanan P gegis olasiliklar1 matrisinin katlar1

asagida sirasiyla verilmistir:

[ 0.0000  0.0000 1.0000 0.0000 0.00007
| 0.1111  0.2222  0.4444  0.2222 0.0000]

P? = |0.04938 0.09877 0.56790 0.17284 0.1111|
l0.07407 0.14815 0.51852 0.25926 O.OOOOJ
0.1111  0.2222 0.4444 0.2222 0.000

r0.1111  0.2222 0.4444  0.2222 0.000 1
0.04938 0.09877 0.56790 0.17284 0.1111

P?*=10.06310 0.12620 0.57750 0.18381 0.04938
0.05761 0.11523 0.55144 0.20165 0.07407

10.04938 0.09877 0.56790 0.17284 0.1111

10.04938 0.09877 0.56790 0.17284 0.1111 7
0.06310 0.12620 0.57750 0.18381 0.04938

P*=10.06417 0.12833 0.55479 0.18961 0.06310
0.06127 0.12254 0.56882 0.18976 0.05761

-0.06310 0.12620 0.57750 0.18381 0.04938-

10.06310 0.12620 0.57750 0.18381 0.049387
0.06417 0.12833 0.55479 0.18961 0.06310

P5=10.06164 0.12329 0.56441 0.18649 0.06417
0.06320 0.12640 0.55947 0.18966 0.06127

10.06417 0.12833 0.55479 0.18961 0.06310-

10.06417 0.12833 0.55479 0.18961 0.063107
0.06164 0.12329 0.56441 0.18649 0.06417

P®=10.06271 0.12543 0.56263 0.18759 0.06164
0.06216 0.12433 0.56276 0.18754 0.06320

10.06164 012329 0.56441 0.18649 0.06417-

0.06164 0.12329 0.56441 0.18649 0.064177
0.06271 0.12543 0.56263 0.18759 0.06164

P7 =10.06251 0.12503 0.56219 0.18756 0.06271
0.06253 0.12506 0.56268 0.18757 0.06216

10.06271 0.12543 0.56263 0.18759 0.06164-

10.06271 0.12543 0.56263 0.18759 0.061641
0.06251 0.12503 0.56219 0.18756 0.06271

P® =10.06247 0.12493 0.56264 0.18745 0.06251
0.06252 0.12504 0.56235 0.18756 0.06253

10.06251 0.12503 0.56219 0.18756 0.06271-

0.06251 0.12503 0.56219 0.18756 0.062717
0.06247 0.12493 0.56264 0.18745 0.06251

P® =10.06252 0.12503 0.56247 0.18751 0.06247
0.06248 0.12497 0.56254 0.18749 0.06252

10.06247 0.12493 0.56264 0.18745 0.06251-

[0.06247 0.12493 0.56264 0.18745 0.06251]
[0.06252 0.12503 0.56247 0.18751 0.06247|

P =|0.06250 0.12499 056249 0.18750 0.06252]
[0.06250 012501 0.56250 0.18751 0.06248J

0.06252 0.12503 0.56247 0.18751 0.06247
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10.06252 0.12503 0.56247 0.18751 0.062471
0.06250 0.12499 0.56249 0.18750 0.06252

P11 =10.06250 0.12500 0.56251 0.18750 0.06250
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

10.06250 0.12499 0.56249 0.18750 0.06252-

10.06250 0.12499 0.56249 0.18750 0.062527
0.06250 0.12500 0.56251 0.18750 0.06250

P =10.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

-0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250-

0.06250 0.12500 0.56251 0.18750 0.062507
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

P =10.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

-0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250-

0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.062507
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

P* =10.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

-0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250-

n=1,2,3,... olmak iizere n degeri biiyiidiikk¢e P™ matrisleri p; ; gecis olasilik degerleri
bir sayiya yakmsamaktadir. Bu yolla olusturulan matris denge matrisi olarak
tanimlanmaktadir. Bu analizdeki virgiilden sonra 5 basamaga kadar hassaslastiriimis
denge durum matrisi P1* oldugu tespit edilmistir. Denge durum matrisinin biitiin satirlari
ve siitunlar1 kendi i¢lerinde birbirine esittir ve ayn1 zamanda denge durum matrisinin satiri

denge durum olasilik vektoriinii vermektedir.
Denge durum olasilik vektorii:

V=[v1 V2 vz v Vs] = [0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250] diir.

Denge durum olasilik vektoriine gore uzun donemde Durum 1’in gerceklesme olasiligi
%6,25; Durum 2’nin gerceklesme olasiligr %12,5; Durum 3’lin gergeklesme olasiligi
%56,25; Durum 4’lin gerceklesme olasiligi %18,75 ve son olarak Durum 5’in
gerceklesme olasiligi ise %6,25°tir. Bu Tiirkiye’nin limanlarindaki toplam konteyner ytik
trafigi uzun dénemde bir dnceki yila gore %4,7 ile %13,7 araliginda biiyiime olasiliginin

%56,25 oldugunu gostermektedir.

Analizde kullanilan 2004-2020 yil araligindaki toplam konteyner yuk trafigi
(TEU)’nin minimum degisme oran1 %-13,49, maksimum %30,40 iken uzun donemde
minimum veya maksimum degerde degil ortalama degerlerde (%4,7- %13,7) arasinda

olmasi 1liml1 bir 6ng0drii olugturmaktadir. Analizin kendi iginde tutarlilig1 i¢in hesaplanan
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ortalama mutlak yizde hata (MAPE) degerlerinden 6nce olusturulan durum matrisleri
kullanilabilir. Analiz érnekleminden segecegimiz herhangi bir yil 2010 olsun. 2010
yilindan tam olarak 3 donem (yil) sonra toplam konteyner yuk trafiginin nasil
gerceklesecegi inceleyelim. 2010 yilinda toplam konteyner yiik trafiginin bir 6nceki yila
gore degisim orani Durum 5 oldugu Tablo 5.54°te gorulmektedir. 2010°dan 3 dénem
sonra, 2013 yilinda gerceklesecek olan degisim orant i¢in 3. donem gegis matrisinin 5’inci
satir vektorliniin en biiylk olasilik degerinin gosterdigi durum bize 2013 yilinda
gerceklesecek olan toplam konteyner liman yiikiine iligkin minimum-maksimum degisim
oranm verecektir. Soyle ki, 3. Donem ge¢is matrisi P3’iin 5. Satm
[0,06310 0,12620 0,57775 0,18381 0,04938] olup, bu satirdaki en biiyiik olasiligin
yiizdesel degeri %57,77 olmasi, 2013°te gerceklesecek olan toplam konteyner yiik
trafiginin bir Onceki yila gore degisim oraninin Durum 3’e¢ gore belirlendigini
gostermektedir. Tablo 5.51 incelendiginde de 2013 i¢in gergeklesen degisim oraninin
Durum 3’te oldugu goriiliir. Benzer yolla segilen herhangi bir y1l ve herhangi bir donem
icin yapilan tahminleme genel olarak tutarli bulunacaktir. Tablo 5.54’te Durum 3’iin
yogunlugu sebebiyle baz yil fark etmeksizin 2020 yili sonras1 6ngérisu planlanan tim
yillar i¢cin gergeklesecek degisim orani biiyiik olasilikla Durum 3’te ger¢eklesecektir. Bu
baglamda 2021 ile 2035 araligindaki tiim yillar i¢in Tiirkiye’nin limanlarindaki toplam
konteyner yuk trafigi %56,25 olasilikla minimum %4,7, maksimum %13,7 ve ortalama
%9,2 bliylime yakalayacaktir. Bu baglam 2020 sonras1 2035 yilina kadar 3 farkli senaryo
olusturulabilir (minimum %4,7, ortalama %9,2 ve maksimum %213,7). Olusturulan 3

senaryoya gore 2021-2035 yil araligindaki tahmin sonuglar1 Tablo 5.57°de gdsterilmistir.

Tablo 5. 57. 2021-2035 yil1 Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) Tahmini: Ug Farkli Senaryo

Vil En Kétu Senaryo Ortalama Deger En Yuksek Senaryo
%4,7 Buyume %9,2 Buyume %13,7 Buyime
2021 12172126 12694973.9 13217821.34
2022 12743193.76 13861461.28 15026752.95
2023 13341053.76 15135132.25 17083246.8
2024 13966962.96 16525835.45 19421183.16
2025 14622237.34 18044324.48 22079078.98
2026 15308254.59 19702341.03 25100722.48
2027 16026457.04 21512705.7 28535894.52
2028 16778354.69 23489417.11 32441188.76
2029 17565528.4 25647760.16 36880944.02
2030 18389633.16 28004424.22 41928304.23
2031 19252401.64 30577632.15 47666423.46
2032 20155647.79 33387281.26 54189835.89
2033 21101270.66 36455097.13 61606013.23
2034 22091258.4 39804801.6 70037135.25
2035 23127692.42 43462296.23 79622102.74
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Markov zinciri analizinin MAPE degeri ise ortalama senaryo i¢in Tablo 5.58’de
gibi hesaplanmistir. Tablo 5.58’de Markov zinciri analizi ile Tiirkiye konteyner liman
trafiginin 2004-2020 yil araligindaki tahmini degerleri, hata oranlari, gergek verilerle
karsilastirmali olarak gosterilmistir. Tablo 5.58’de goriildiigii Uzere Markov Zinciri
Analizi ile yapilan konteyner yiik tahmini MAPE degeri %35,85 oldugundan yapilan
analizin “dogru tahmin” veya “¢ok iyi tahmin” oldugu goriilmiistiir. Diger yandan bir
onceki kisimda ayni veri seti kullanilarak yapilan GM (1,1) tahmin modeli MAPE degeri
ile de karsilastirildiginda Markov zinciri analizinin GM (1,1) modeline gore de daha iy1
bir tahmin yontemi oldugunda da séylenebilir.

Tablo 5. 58. Toplam Konteyner Yik Trafigi (TEU) Gergek Degerler, Markov Zinciri Analizi
Ortalama Senaryo Tahmin Degeri ve Hata Oranlar1

Yillar Gergek Degerler | Markov Zinciri Hata Oranlar: Goreli Hata

Tahmin Oranlan
Degerleri
2004 3113855 3113855 0 0.00000
2005 3312208 3399974 -87766 -0.02650
2006 3858052 3616553 241499 0.06260
2007 4582268 4212552 369715 0.08068
2008 5091622 5003313 88309 0.01734
2009 4404442 5559470 -1155028 -0.26224
2010 5743455 4809147 934308 0.16267
2011 6523506 6271197 252309 0.03868
2012 7192398 7122923 69475 0.00966
2013 7899933 7853277 46656 0.00591
2014 8351122 8625824 -274703 -0.03289
2015 8146398 9118471 -972073 -0.11933
2016 8761976 8894936 -132960 -0.01517
2017 10010536 9567077 443459 0.04430
2018 10843998 10930362 -86364 -0.00796
2019 11591837 11840407 -248570 -0.02144
2020 11626650 12656962 -1030312 -0.08862
MAPE 5,85 %

Tablo 5.58’den yararlanilarak Markov zinciri analizi tahmin sonuglar1 ve gercek

degerlerinin karsilastirmali grafiksel gosterimi Sekil 5.5’te yer almaktadir.
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Toplam Konteyner Yiik Trafigi( TEU) Gergek Verileri ile Markov
Zinciri Analizi Tahmin Degerleri Karsilastirmali Grafigi
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Sekil 5. 5. Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) Gergek Verileri ile Markov Zinciri Analizi
Uzun Doénem Gergeklesmesi Muhtemel En Yiiksek Olasilikli Durumun Ortalama Degerlerine
Gore Tahmini Degerlerin Grafiksel Karsilastirmasi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Markov zincirleri analizi sonucunda %56,25 olasilikla ger¢eklesmesi muhtemel
durumun ortalama degerine gore mevcut verilerin tahminlemesi sonucu elde edilen
degerlerin gergek degerlere yakin oldugu Sekil 5.5’te de goriilmektedir. Diger yandan
Tablo 5.57 incelediginde en kotii senaryo varsaymmi altinda Tiirkiye 2035 yili liman
konteyner hacmi 23,1 Milyon TEU’ya, en yiiksek senaryoda ise 79,6 Milyon TEU’ya
ulagmas1 s6z konusudur. Bu senaryolar her iki durumda her yil bir 6nceki yila gore
strastyla esit olacak sekilde %4,7 ve %13,7 artis saglamasi varsayimina dayanir. Her yil
farkli olacak sekilde bliylime trendi yasamasi daha makul goériinmektedir. Ortalama
degerde (%9,2) biiyiime gdosterdigi varsayildigimda 2035 yilindaki toplam konteyner
liman hacmi 43,5 Milyon TEU civarinda hesaplanir. En iyi senaryo ve ortalama senaryo
varsayimi altinda 2035 yilinda yapilmasi ve tamamlanmasi olan Candarli, Uluslararasi
Mersin Konteyner Limani ve Ozellikle Marmara bolgesinde liman altyapi destek ve
gelistirme yoluyla ulagilmasi planlanan 30 Milyon TEU’yu asan kapasitenin etkin

kullanimda olacag1 dngoriilmiistiir.

GM (1,1) Modeli ile panel esbiitiinlesme analizi sonuglarinin entegrasyonuna
benzer sekilde dogru oranti mantiyla Markov zinciri analizi ortalama senaryo varsayimi
altinda Tirkiye konteyner liman trafigi (CT) (TEU)’de meydana gelen 0,0918 birim
degismenin iilke ihracat hacmi (yillik ortalama 0,0496 birim degisme), tlke ithalat hacmi
(y1llik ortalama 0,0296 birim degisme) ve toplam mal ticaret hacmi (yillik ortalama
0,0393 birim degisme) igin yillar bazindaki yaratacagi degismeler ile Turkiye 2021-2035
yil araliginda limanlarda olusacak konteyner yiik trafik hacmi Tablo 5.59°daki gibi

hesaplanmuigtir.
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Tablo 5. 59. Markov Zincirleri Analizi ile Toplam Konteyner Yik Trafigi (TEU) 6ngorisu
baglaminda 2021-2035 Tiirkiye Ihracat, ithalat ve Toplam Mal Ticaret Hacmi Tahminleri (Bin

ABD $)
Yillar Ihracat Hacmi Ithalat Hacmi (MI) | Toplam Mal Ticaret
(ME) Hacmi (TMCH)
2021 178,060,933.243 226,023,783.890 404,467,054.737
2022 186,887,769.825 232,725,705.515 420,369,866.127
2023 196,152,170.351 239,626,348.500 436,897,943.301
2024 205,875,825.740 246,731,605.210 454,075,870.422
2025 216,081,502.173 254,047,542.729 471,929,198.251
2026 226,793,094.399 261,580,408.037 490,484,482.152
2027 238,035,681.674 269,336,633.348 509,769,321.592
2028 249,835,586.486 277,322,841.598 529,812,401.192
2029 262,220,436.180 285,545,852.103 550,643,533.394
2030 275,219,227.642 294,012,686.382 572,293,702.801
2031 288,862,395.195 302,730,574.151 594,795,112.270
2032 303,181,881.849 311,706,959.498 618,181,230.807
2033 318,211,214.096 320,949,507.237 642,486,843.349
2034 333,985,580.401 330,466,109.455 667,748,102.506
2035 350,541,913.593 340,264,892.253 694,002,582.336

Tablo 5.59’a gore 2035 yilinda toplam konteyner liman kapasitesinin kademeli
biiyiimesi baglaminda ulasilmasi tahmin edinilen ihracat hacmi 350,5 milyar dolar, ithalat

hacmi 340,2 milyar dolar ve toplam mal ticaret hacmi ise 694 milyar dolardir.

Markov zinciri analizi ile tahmin sonuglar1 karsilastirildiginda Tablo 5.59’da yer
alan Markov zinciri analiz sonu¢larinin GM (1,1) analizi sonug¢larindan daha ytliksek
tahminler yaptig1 goriilmektedir. Markov zinciri analizi ile yapilan tahminleme de 2034
yilinda cari agigin cari fazlaya dénecegi de tahmin edilmistir. Genel olarak her iki analiz
sonucunda Tirkiye limanlarindaki konteyner yiik trafiginin 2035 yili i¢in 30 milyon
TEU’yu gegecegi, bu hacme bagli olarak iilke mal ihracat hacminin 319-350 milyar dolar
seviyelerini ve mal ithalat hacminin yine 321-341 milyar dolar1 seviyelerini ve toplam

mal ticaret hacminin ise de 644-694 milyar dolar1 seviyelerini bulacagi tahmin edilmistir.
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SONUC VE ONERILER

Uluslararasi ticaretin kolaylastirilmasi, dis ticaret i¢in gerekli olan islemlerin basit
hale getirilmesi, s6z konusu islemler icin gereken belgelerin ve maliyetlerin
azaltilmasmin yani sira ticarete konu mallarin saticilar ve alicilar arasindaki hareketini
saglayan slireglerin hiz, zaman, maliyet, kalite, gliven, memnuniyet, kapasite ve yeterlilik
gibi kriterlere gore yiiksek performans saglamasi ile miimkiindiir. Bu durumda da
uluslararasi ticaret ile lojistigin entegrasyonu dnemi 6n plana ¢ikmaktadir. Gliniimiizde
isletmeleri optimum maliyetlere yaklagsma konusunda destekleyen, kaliteli, glivenli ve
hizli siire¢ yontemini biinyesinde bulunduran, diinyanin herhangi bir yerindeki nihai
miisterinin memnuniyetini gézeten ve en onemlisi kiiresel pazarda rekabet avantaji elde
edilebilmesini saglayan lojistik ve alt modlarmin iyilestirilmesi, lilkelerin uluslararasi
ticaretten daha fazla pay alabilmeleri icin bir gereklilik olarak goriilmektedir. Diger
yandan ge¢misten giiniimiize uluslararasi ticarette en ¢ok kullanilan lojistik alt modunun
ise denizyolu tasimaciligi ve liman operasyonlar1 oldugu bilinmektedir. Denizyolu
tagimaciliginin tiim diinya genelinde kiiresel ticaretteki mal akiginin %80 ve lizeri gibi

paya aracilik etmesi s6z konusudur.

Tek seferde biiyiikk tonajli ylk tasima kapasitesi, diisiik maliyetler, giivenli
tasimacilik diizeyi, smir gecis prosediirlerinin azligi, ¢cevreye en duyarli tasima modu
Ozelligi denizyolu tagimacilik modunun saglamis oldugu avantajlar olup, denizyolu
tasimaciliginin diger tasima modlara gore daha ¢ok tercih edilmesine neden olmaktadir.
Ayrica yer kiirenin dortte li¢iiniin su olmasi da denizyolu tasimaciliginimn yiizyillardir hem
yolcu hem de yiik tasimacilifina hizmet etmesine zemin olusturmaktadir. Bu baglamda
denizyolu tasimaciligi ve limanlarinin, uluslararasi ticaretteki roliiniin yogunlugunun
devam edecegi ongoriilebilir. Pektas vd. (2018: 757)’e gore de bu avantajli durumlarmn
yani sira denizyolu tagimaciligi ve liman operasyon siireglerinin gelisen teknolojik
imkanlarla harmanlanmasi, bu tagimacilik modunun lojistigin gelecegi olmasini
saglayacaktir. Diger yandan son donemde uluslararasi denizyolu tagimaciliginda
konteyner tasimaciligina olan ilginin arttig1 goriilmektedir. Oyle ki 2018 yilinda baglayan
ve 2019 yilinda da siiregelen diinya ekonomisindeki yavaslama, korumacilik
egilimlerinin trmanmasi, Brexit’e yasanan politik belirsizlikler, Avro bdlgesindeki ivme
kaybi, Almanya’nin otomobil iiretimini yavaglatmasi, Hirmiiz bogazi-enerji krizi, hava
kirligi ve iklim degisikligi, Orta Dogu’daki jeopolitik riskler vb. gibi kiresel ticarette

yasanan olumsuzluklarin denizyolu tasimaciligina yansimasi sonucunda, sektérde % 0,5
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gibi bir bliylime kaydedilirken, konteyner tagimaciliginda %2’lik bliylime goriilmiistiir
(UNCTAD,2020: 2; IMEAK: 2020:2-7). 2019 yilinda gerceklesen diinya denizyolu
tagimaciligindaki %0,5’lik biiyiime performansi, 2008 krizi sonrasindaki sektordeki en
kotii performans olarak degerlendirilmektedir. S6z konusu biiylime orani ile 2019 yilinda
diinya denizyolu tagimaciliginda iilke limanlarinda toplamda elleglenen konteyner yukdi
792,26 milyon TEU olmustur (UNCTAD,2019:2). Bu konteyner yiikiiniin %94,2’sini 63
liman ulkesi®* olusturmaktadir. Denizyolu konteyner yiik tasimaciiginm blyik
yogunlugunu olusturan bu Ulkelerin, dinya ticaretinde de 6nemli rollere sahip oldugu
gorilmistiir. Bu baglamda bu ¢alismada Oncelikle diinya konteyner liman trafiginin
neredeyse tamamina yakinini olusturan, diinya ticaretinde de onemli role sahip bu 63
liman iilkesinin denizyolu tasimacilig1 ve limanlarina iliskin performanslarinin ortaya
konmasini amaglanmistir. Analizde {ilkelerin denizyolu diizenli hat tasimacilig
performansini degerlendiren LSCI endeksi, GCI’nin ulastirma kriteri altinda yer alan iilke
limanlarinin kalitesini degerlendiren QPI endeksi, lilke limanlarinda islem goren toplam
konteyner yiik hacmini gosteren CT degiskeni ve gemilerin limanda bekleme siiresi ¢ikt1
degiskenleri olarak belirlenmistir. Girdi degiskenleri ise iilke limanlarma gelen gemi
sayis1, lilke limanlarina yanasan gemilere ait y1llik konteyner yiik tasima kapasitesi, tlke
limanlarina yanasan gemilere ait yillik kuru yiik tasima kapasitesi, iilke limanlarindaki
gemilerin ortalama yasi, maksimum gemi biiyiikligi ve iilkeye ait gemi filosunun
biiyiikligli olarak belirlenmistir. Cikt1 odakli CCR ve BCC modeli altinda iilkelerin
etkinliklerinin yan1 sira Malmquist VZA ile iilkelerin 2018’den 2019’a toplam faktor
verimliliklerindeki degismeler incelenmistir. lgili literatiire gore belirlenen bu
degiskenler, iilkelerin denizyolu tasimacilifi ve limanlarin1 bir biitiin olarak ele
aldigindan literatiirde yer alan sadece liman Ozelinde yapilan ¢alismalardan

ayrigsmaktadir.

Yapilan analiz sonucunda 63 liman iilkesi arasinda yer alan Asya iilkelerinden
Cin, Singapur, Malezya, Japonya, Sri Lanka, Vietnam, Umman, Pakistan, Banglades ve

Libnan; Avrupa iilkelerinden Hollanda, Belgika, Ispanya; Amerika’dan Sili, Panama,

61 Asya Ulkeleri: Cin, Singapur, Malezya, Kore, Japonya, BAE, Hindistan, Endonezya, Vietnam, Tayland, Filipinler,
Suudi Arabistan, Sri Lanka, Misir, Rusya, Umman, Pakistan, Israil, Banglades, iran, Liibnan.

Amerika Ulkeleri: ABD, Kanada, Brezilya, Panama, Meksika, Sili, Kolombiya, Peru, Ekvator, Arjantin, Jamaika,
Kosta Rika, Guatemala, Dominik, Honduras, Uruguay, Venezuela.

Avrupa Ulkeleri: Almanya, Hollanda, Ispanya, Belgika, Tiirkiye, Birlesik Krallik, talya, Yunanistan, Fransa,
Polonya, Portekiz, Malta, isveg, Finlandiya, Ukrayna, irlanda, Danimarka, Romanya, Hirvatistan.

Afrika Ulkeleri: Fas, Giiney Afrika, Nijerya, Fildisi Sahili.

Okyanusya Ulkeleri: Avusturalya ve Yeni Zelanda.
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Dominik, Guatemala, Kosta Rika, Honduras ve Uruguay; Afrika’dan Fas, Giiney Afrika,
Nijerya ve Fildisi Sahili; Okyanusya’dan ise Yeni Zelanda’nin dlgege gore sabit (CCR)
ve Olgege degisken (BCC) getiri usuliine gore hem 2018 yilinda hem de 2019 yilinda
gorece etkin olan iilkeler olduklar1 gériilmiistiir. Asya’dan Kore, BAE, Tayland, Rusya,
Filipinler; Avrupa’dan Almanya, Isvec, Danimarka, Malta, Finlandiya, Irlanda;
Amerika’dan ABD, Jamaika, Ekvator’'un ise 2018 yilinda etkinlik sinirimi
yakalayamadig1 ancak 2019 yilinda etkinlik sinirini yakalayarak, bir dnceki yila gore
sektor performansini artiran tilkeler olduklari tespit edilmistir. Bu baglamda 2018 yilinda
s0z konusu 63 liman ulkesinden CCR’a gore 29 iilke, BCC’e gore 39 iilke etkin iken,
2019 yilinda CCR’a gore 40, BCC’e gore 43 lilke etkinlik sinirimi yakalamigtir. Bu sonuca
gore 2018 yilinda baslayan ve 2019 yilinda da devam eden diinyadaki ekonomik, politik
ve siyasi olumsuzluklarm denizcilik sektoriine de yansimasina ragmen, diinya konteyner
yik trafiginin %94,2’sini olusturan 63 ilkenin bilyik ¢ogunlugunda denizcilik
sektoriinde gorece basarili bir siire¢ yonetimi izlendigi sdylenebilir. Diger yandan s6z
konusu {ilkelerin denizyolu tasimaciligi ve liman performansini analiz eden Malmquist
VZA’nin nihai sonucu olan TFV endeksine gore elde edilen sonuglar, sektdre yansiyan
ekonomik ve politik olaylarin etkisini ortaya koymaktadir. Bu endeks sonuglara gore 63
iilke arasinda sadece Malezya, Almanya, Fas, italya, Yunanistan, Danimarka, Tayland,
Endonezya, Israil, Filipinler, Ekvator, Banglades, Irlanda, Nijerya ve Liibnan, 2018
yilindan 2019 yilina toplam faktér verimliliginde artis yakalayan iilkeler olurken;
diinyadaki toplam konteyner yiik trafiginde yaklasik %30’luk bir paya sahip Cin’in yan1
sira ABD, Singapur, Kore, BAE, Ispanya, Hindistan, Hollanda, Japonya, Vietnam,
Belgika, Tiirkiye, Birlesik Krallik ve Brezilya gibi yillik konteyner liman hacmi 10
milyon TEU nun iizerinde olan iilkeler, teknolojik etkinliklerindeki diislis nedeniyle TFV
endeksinde diisiis egilimi gosteren lilkeler olmuslardir. TFV endeksinin ¢arpanlarindan
biri olan teknolojik degisim, daha 6nce de bahsedildigi gibi liretim siireglerine entegre
olan piir teknoloji ile degil, 6zellikle hizmet sektoriinde teknolojik gelismeleri politikalar
ve uygulamalar ile siirece dahil edebilme, yonetebilme becerisi ile ilgilidir. Bu baglamda
elde edilen bu sonug 6zellikle teknoloji lideri olan ABD gibi gelismis tilkelerin yan sira
denizcilikte énct Cin, Singapur, Malezya, Kore, Japonya gibi Asya Ulkeleri ve dinya
ticaretinde Onemli ana limanlara ev sahipligi yapan Hollanda ve Belgika gibi Avrupa
tilkelerinin arastirmanin y1l araligindan once teknolojik degisimi siireglerine yansitmig ve
doygunluga ulasmis olmalar1 ile agiklanabilirdir. TFV endeksine gore azalis egilimi

gosteren diger iilkelerde ise bu durum giincel teknolojiye ge¢ ulasilmasi veya uyum
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saglayamama gibi sorunlarla iliskilendirilebilir. Oyle ki Yilmaz (2013:131)’da
uluslararasi denizcilik alanindaki teknolojik gelismelerinin ve Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii (IMO) kurallarmin, yeni techizat ve donanimlarmin, denizcilik sektorii giiclii
iilkeler i¢in avantajlar ve firsatlara donisiirken, denizcilik sektoriinde gerekli altyap1 ve
iistyap1 olanaklar1 bagta olmak iizere sektor bilgisinin zayif oldugu iilkeler igin ise
dezavantaj ve kayiplar olusturdugunu vurgulamistir. Tiryakioglu (2011: 176) da benzer
sekilde sadece denizyolu tasimaciligi ve limancilik sektoriinde degil genel anlamda,
gelismis tilkelerden az gelismis iilkelere dogru akan teknolojik bilginin transferi siirecinde
tilkelerin, tiim ekonomik sektorlerde dis kaynak niteliginde olan s6z konusu teknolojiyi
yeterli ve gerekli kapasite ile desteklemesi gerekliligine deginmistir. Bu kapsamda
sektorde teknolojik altyapi kapasitesi ve yeterliliginin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Diger
yandan gelismekte olan {ilkeler kategorisinde yer alan Tiirkiye i¢in denizcilik sektérini
son teknoloji olan otonom gemiler baglaminda ele alan Yilmaz ve Onagan (2019:78) da
sektorln zayif yonlerinden “teknolojik ve elektronik agidan yerli gemi techizat tiretiminde
disa bagimli olma, AR-GE c¢alismalarimin yetersizligi, sektorde otomasyon-bilisim ve
yvazilimda tecriibe ve altyapr eksikliginin olmasumin yani siwra limanlarin altyapisinin
yetersizligi ve son teknolojiye uyumsuzluk” olarak bahsetmislerdir. Bu baglamda 6zellikle
Tirkiye gibi gelismekte olan ve giincel teknolojiyi ithal eden iilkelerde, denizcilik
sektoriinde hem tasimacilik hem limancilik performansini artirmaya yonelik en yeni
teknolojilerin beraberinde getirdigi gemi tasarimi, gemi ingaati, liman ve gemi
isletmelerindeki yenilikler, deniz giivenligi ve sigortacilik siirecleri, liman ve tersane
altyapist ve istyapisinin yeterliligi ve teknolojik doniisiime uyumluluklarinmn
politikalarla desteklenmesinin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Sektérde teknolojik gelisime
uyum saglamasi kosulu altinda gemilerin limanda otomasyon, glimriik prosediirleri ile
ilgili bekleme sirelerinin kisalmasi basta olmak tizere, altyapinin teknolojiye uyumu ile
mevcut kapasitenin daha etkin kullanilmasi, daha fazla gemiye hizmet verilebilmesi

mumkin hale gelecektir.

Teknoloji ile desteklenmesinin onemi ag¢ik olan denizyolu tasimaciligi ve
limanlarin performansini artiracak gelismelerin uluslararasi ticaretle iligkisi, literatiirde
genellikle dolayli olarak ele alinmis ve incelenmistir. Ulusal ve uluslararasi pek ¢ok
calismada denizyolu tasimaciligi ve limanlarin, uluslararast mal akisindaki yogun
kullanim1 sebebiyle dis ticaretin dnemli bir parcasi olduguna deginilmistir. Liman

altyapisinin yeterliligi, kalitesinin yiiksekligi, iilkedeki liman sayisi gibi Olgiitlerin
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uluslararasi ticareti kolaylastiran kriterler oldugundan bahsedilmis, liman performansinin
da o6zellikle uluslararasi rekabet acisindan dolayl olarak uluslararas: ticareti etkiledigi
vurgulanmistir. Ancak denizyolu tasimaciligi ve liman performansi ve islem
kapasitesinin, uluslararasi ticaretle dogrudan iligkisini ortaya koyan bir calismaya
rastlanilmamustir. Bu calismada dis ticareti etkileyen kisi basina diisen GSYIH, SGP ve
OE gibi birincil unsurlarin yani1 sra UNCTAD tarafindan degerlendirilen iilkelerin
denizyolu diizenli hat tagimaciligi performansini 6lgen LSCI endeksi, GCI ulastirma alt
kriteri altinda yer alan ve liman altyap1 kalitesinin performansini degerlendiren QPI
endeksi ve s6z konusu iilkelerin limanlarindaki toplamda kullanilan konteyner yiik
kapasitesine denk olan CT hacminin dis ticareti agiklamakta anlamli olup olmadig:
smanmig, uygulanan panel veri analizi Pesaran ve Smith (1995)’e ait MG tahmincisi
sonucunda kisa donemde®? dis ticareti etkileyen birincil unsurlarm yani sira sadece CT
degiskeninin s6z konusu iilkeler genelinde toplam mal ve hizmet dis ticaret hacmi
(TDCH,), toplam mal ticaret hacmi (TMCH), toplam mal ihracat hacmini (ME) ve toplam
mal ithalat hacmini (MI) agiklamakta anlamli oldugu tespit edilmistir. Munim ve
Schramm (2018)’¢ ait uluslararasi deniz ticaretinin bir bileseni oldugunu iddia ettigi
LSCI’nin ve QPI’1n, 6zellikle gelismekte olan tilkeler i¢in daha yiiksek deniz ticareti
sagladigini buldugu ¢alismanin aksine bu ¢calismada LSCI ve QPI’1n dogrudan dis ticaret
degiskenleri iizerinde anlamli bir iliskisinin olmadig1 goriilmiistiir. Buna ragmen LSCI ve
QPI skorlarmin yiiksek olmasi iilkelerin diizenli hat tasimaciligi ve liman altyapi
kalitesindeki performansinin yiiksekligini gostermekte, tlkenin sektdrdeki rekabet glcu
icin bir olgiit olarak degerlendirilmekte ve bu endeksler iilkenin dis ticaretine dogrudan
etkilemese dahi iilke refah seviyesinin yiiksekligi ile iliskilendirilebilmektedir. Bu
baglamda bu endekslerde daha yiiksek performansa sahip olmak iilkelerin sektdrdeki

basar1 hedefleri arasinda olmalidir.

CT degiskeninin tiim diger bagimlh degiskenler sabitken s6z konusu dis ticaret
degiskenleri Uzerindeki uzun donemli etkisi tekrar incelenmistir. Denizyolu
tagimaciliginda son donemde artan ilgi géren denizyolu konteyner tagimaciligi i¢in 6lgiit
olarak kullanilan ve WB tanimina gore konteynerlerin karadan deniz tasimacilii
modlarina ve tersi yone akigindaki, ihracata ve ithalata konu olan, limandan gelen ve
giden konteyner yiikk kapasitesini gosteren CT hacmindeki degisimin, arastirma

orneklemindeki 63 tilke genelinde ve her bir iilke 6zelinde uzun donemde s6z konusu dig

62 2004-2018 aras1 13 yillik veri seti ile ¢aligilmugtir.
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ticaret degiskenleri ile iliskisi, panel esbiitiinlesme analizi Westerlund ECM modeli ile
incelenmis ve uzun donemde de CT degiskeninin, sirasiyla TDCH, TMCH, ME ve MI
degiskenleri lizerinde istatistiksel olarak anlamli bir iliskinin oldugu tespit edilmistir. Bu
baglamda panel esbiitiinlesme tahmin yontemlerinden biri olan, birimler aras1 korelasyon
ve heterojen panel veri modelleri i¢in kullanilan Pedroni (2001)’e ait DOLSMG

tahmincisi sonucunda CT degiskenindeki 1 birim artigin,

e Toplam mal ve hizmetler dis ticaret hacmi 0,51 birim,

e Toplam mal ticaret hacmini 0,61 birim,

e Toplam mal ihracat hacmini 0,58 birim,

e Toplam mal ithalat hacmini ise 0,64 birim artirdig: tespit edilmistir.

Bu sonuglara gore genel olarak diinya ticaretinde etkin role sahip iilkeler basta
olmak tizere hem gelismis hem gelismekte olan iilkeler icin sektdrde konteynerlesme
stireci ile onemli bir ¢ikt1 haline gelen CT hacmindeki artisin, drneklemde yer alan
iilkelerin biiyiik ¢ogunlugunda dis ticaret hacmini pozitif etkiledigi goriilmiistiir. Bu
kapsamda limanlardaki konteyner yiik hacminin kiiresel ticaretten dogdugu ve kiiresel

ticareti besledigi soylenebilir.

Arastirma ornekleminde yer alan 63 liman iilkesinden bir olan Tiirkiye i¢in de
degiskenler arasindaki pozitif iliskinin varhigi s6z konusudur. Bir baska ifade ile analiz

sonucunda Turkiye’nin CT hacmindeki 1 birim artisin Glkenin;

e Toplam mal ve hizmetler dis ticaret hacmini 0,21 birim,

e Toplam mal ticaret hacmini 0,43 birim,

e Toplam mal ihracat hacmini 0,54 birim,

e Toplam mal ithalat hacmini ise 0,32 birim artirdig1 tespit edilmistir.

Bu sonuglara gére CT hacmindeki 1 birim artisin Tiirkiye dis ticaret degiskenleri
iizerindeki etkisinin, 63 liman iilkesinin geneli i¢cin ortalama etki oranina gore daha az
oldugu ancak pozitif yonlii ve anlamli oldugu belirlenmistir. Bu da diinya konteyner yiik
trafiginden daha fazla pay almanm, Turkiye dis ticaret hacmini artiracagini
gostermektedir. Ayrica elde edilen sonuglara gore Tiirkiye’nin konteyner liman
trafigindeki artiga bagli, en fazla oranda artmasi s6z konusu olan dig ticaret kaleminin de

mal ihracat hacmi oldugu goriilmektedir.

Diger yandan 2010 Ulusal Kiy1 Plani, 2023 T.C. Thracat Stratejisi ve Eylem Plan,
11. Kalkinma Plan1 (2019-2023) ve 2021 yili Cumhurbaskanligi Yillik Programinda
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“Tiirkiye 'nin bolgesel ve kitasal anlamda aktarma merkezi ve “Bir Yol Bir Kusak”
girisimi giizergahinda etkin olmasini teminen biiyiik liman yatirimlar:” hedefi altinda
mega konteyner liman projeleri yer almaktadir. 2023 T.C. Ihracat Stratejisi ve Eylem
Plani’nda ana hedef “iilke ihracat performansini artirmak” hatta “ihracati 500 milyar
dolara ¢ikarmak” olarak belirlenmistir. Ayrica bu stratejik raporlarin her biri, tilkenin
uluslararasi arenalarda s6z sahibi olmasini tesvik edecek uluslararasi rekabet giiciiniin
artirllmasint saglamak {iizerine hazirlanmistir. Uluslararasi rekabetgiligin ve ihracat
hacminin artmasina yonelik, yatirim ve altyap1 kapsaminda nihai tamamlanma tarihi 2035
yili olarak belirlenen mega konteyner limanlarinin toplam kapasitesinin 31,4 milyon TEU
Olmasi planlanmistir. Bu mega limanlarin yapilmasi ve faaliyete gecmesiyle birlikte
Tiirkiye dis ticaretindeki degisimi belirlemek i¢in Oncelikle Tiirkiye’nin 2035 yil
sonundaki toplam konteyner liman trafigi, stokastik siireclerden GM (1,1) model ve
Markov zincirleri analizi ile tahmin edilmistir. 2004-2020 yil aras1 17 yillik kabotaj,
transit gegis, ihracat ve ithalata konu limanlardaki toplam konteyner yiik trafigi verileri
kullanilarak yapilan GM (1,1) model ve Markov zincirleri analizlerde sirasiyla ortalama
yullik biiylime oraninin %7,96 ve %9,2 olacag1 hesaplanmistir. Hesaplanan bu biiylime
oranlar1 ile Tirkiye konteyner liman trafiginin, 2035 yil sonunda GM (1,1) modeli
sonucunda 39,3 milyon TEU’ya, Markov zinciri analizi sonucunda ise 43,5 milyon
TEU’ya ulasacagi tahmin edilmistir. Kullanilan stokastik modellerden GM (1,1)
modelinin MAPE’si %6,49; Markov zinciri analizinin MAPE’si ise %15,85 olarak
hesaplanmistir. Her iki modelde de %10’un altindaki bu MAPE degerleri, modellerin ¢ok
iyi tahmin® modeli oldugunu gostermektedir ancak ilgili literatiire paralel Markov
zincirleri analizinin, GM (1,1) modeline goére daha iyi bir tahmin modeli oldugu
goriilmektedir. Diger yandan her iki model sonucunda da ulasilacak toplam Tiirkiye
konteyner liman trafigi, 2019 yili itibariyle 12 milyon TEU civarinda olan toplam
kapasitesinin yaklasik 3,5 kati1 ve iizerinde olacaktir. OECD (2015:23)’de Tiirkiye
limanlarindaki mevcut kapasitenin bolgesel dagilimi baz alinarak, biiyiilk yogunlugun
%56 ile Marmara Bolgesinde, %26 Akdeniz bdlgesinde ve %13 Ege bdlgesinde
oldugundan bahsedilmis, yeni konteyner limanlarmin hayata gecirilmesi ile kamu
limanlarindaki toplam kapasitenin yillik 19,6 milyon TEU’ya, 6zel limanlarin toplam
kapasitesinin ise yillik 10,2 milyon TEU’ya ulasacagi ongoriilmiistiir. Hem arastirma

sonucu hem de OECD (2015) raporuna gore Tiirkiye konteyner liman trafiginin gelecekte

8 Literatiirde %10’un altindaki MAPE degerine sahip tahmin modellerini Witt ve Witt (1992 ,25) “‘dogru tahminler’’
olarak degerlendirirken Lewis (1982:259) bu tahminleri ‘‘¢cok iyi’’ tahmin modeli olarak degerlendirmektedir.
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artarak devam etmesi s6z konusudur. Bu baglamda bu limanlarda yanasma, ylikleme-
bosaltma, ellecleme, depolama vb. hizmetler i¢in gerekli altyapi ve iistyap1 kapasite
talebini karsilamak i¢in mega konteyner limanlarinin yapilmasi ve faaliyete gecirilmesi

gerekli ve dnemlidir.

Calismanin ulasilmak istenen nihai sonucu konteyner liman trafigindeki artisa
bagl Tiirkiye dis ticaretinin durumudur. Bu baglamda GM (1,1) ve Markov zinciri analizi
sonucunda elde edilen Turkiye konteyner liman trafik hacmindeki ortalama y1llik biiyiime
oranlari, konteyner liman trafigi ile dis ticaret degiskenleri arasindaki uzun dénemli

iligkiyi gosteren DOLSMG tahmincisi birlikte degerlendirildiginde ise sirasiyla;

e GM (1,1) modeli sonucunda Tiirkiye konteyner liman trafiginde elde edilen
ortalama yillik %7,96 biiylime ile 2035 y1l sonunda Tiirkiye mal ihracatinin
319 milyar dolara; mal ithalatmin 321,4 milyar dolara ve toplam mal dis
ticaretinin ise 644,3 milyar dolara ulasacagi;

e Markov zincirleri analizi sonucunda ise Tirkiye konteyner liman trafiginde
elde edilen ortalama yillik %9,2 biiylime ile 2035 y1l sonunda Tiirkiye mal
thracatiin 350,5 milyar dolara; mal ithalatinin 340,3 milyar dolara ve toplam
mal dis ticaretinin ise 694 milyar dolara ulasacagi tahmin edilmistir.

Ayrica MAPE degerlerine gore daha iyi bir tahmin yontemi oldugu belirlenen
Markov zincirleri analizinin olusturdugu projeksiyonun daha iyimser bir tablo
olusturmasinin yani sira, 2033 yili itibariyle {lilkede kroniklesmis olan cari agik yerine cari
fazlaya gecilecegi sonucu da elde edilmistir. Tiirkiye limanlarindaki mevcut konteyner
yiik trafiginin artmasi ve bu baglamda olusan islem hacminin dis ticarete pozitif yansidigi
rakamlarla da tespit edilmistir. Mega konteyner limanlarinin saglayacagi kapasitenin ilke
dis ticaretine olumlu etkisinin yani sira, bu projeler iilkenin uluslararasi ticaret yol
projelerinde yer almasma destek saglayacak, yapilmasi bir anlamda zorunlu projeler
niteligindedir. Avrupa Birligi tarafindan desteklenen TEN-T projesi kapsaminda Trans
Avrupa Yyol haritasinda Tiirkiye ile ilgili yatirimlar arasinda bu mega konteyner liman
projelerinden biri olan Kuzey Ege Candarli Limani, Mersin Ana konteyner limani
bulunmaktadir® (T.C. Zafer Kalkmmma Ajans;,2016:128). Benzer sekilde Cin’in

onderligindeki “Bir Kusak Bir Yol” projesinden pay alabilmek igin tasarlanan bu

64 Zonguldak Filyos Limani da bu proje kapsaminda degerlendirilmistir. 4 Haziran 2021°de tamamlandig1 bilinen
Zonguldak Filyos limani 25 milyon Ton/Y1l biiyiikliigiine sahip daha ¢ok cevher ve dogalgaz gibi yiikler i¢in yiikleme
-bosaltma limani oldugu bilinmektedir. Liman, konteyner ana limani1 olmamasi nedeniyle bu ¢aligmanin sonuglarinda
detayl1 olarak ele alinmamustir (UAB,2018:481).
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limanlardan biri olan Kuzey Ege Candarli limani i¢in Oral (2020: 34) da bu limanin Cin
ve Uzak Dogu iilkeleri i¢in bir aktarma merkezi olacagindan s6z etmistir. Diger yandan
Kuzey Ege Candarli limaninin, 6zellikle diinya petrol ve LNG tagimacilig1 basta olmak
Uzere Asya- Avrupa arasinda denizyolu tagimaciliginda sik kullanilan Siiveys kanalina
uzak olmasi nedeniyle de Orta Dogu ve Orta Asya konteyner trafigine hizmet edecek yeni
liman yatirimlarmin Mersin veya yakin ¢evresine konumlandirilmas: da Kizildeniz’den
Akdeniz’e gegerek Avrupa’ya ulastirilmasi amaglanan tedarigin Tiirkiye’ye ¢ekilmesi
acisindan neredeyse bir zorunluluk olarak gorulmektedir. Diger yandan Turkiye 2019
istatistiklerine gore uluslararasi mal akisinda tasima modlarina gére ihracatin %81’ini,
ithalatn ise %94 nii kapsayan denizyolu tasimaciliginda®® konteyner ve kargo trafiginin
ylizdesel olarak en yogun oldugu bdlgenin bogazlar oldugu bilinmektedir. Bu kapsamda
Marmara bolgesindeki kiiglk-biiyiikk konteyner liman projelerinin yani sira, 6zellikle
Kuzey Ege Candarli limanin da bogazlarda olusan gemi trafigine ve liman yogunluguna

¢Ozlim saglamasi s6z konudur.

Kuzey Ege Candarli limanmim 2035 yil sonundaki toplam kapasitesi 12 milyon
TEU; Mersin®® Ana konteyner limanmin 11,4 milyon TEU ve Marmara bolgesindeki
blyik-kiigiik ek yatirimlarla artirilmasi planlanan kapasitenin ise 8 milyon TEU oldugu
bilinmektedir. 2019 yili Tiirkiye tiim limanlarindaki toplam konteyner liman trafiginin
yaklasik 12 milyon TEU oldugu diisiiniildiigiinde projelerin mega yatirimlar oldugu
asikardir. Bu mega projeler, yanasma yeri, rihtim uzunlugu, terminal alani, rthtimin
derinligi, depo alanlari, ara¢ park yeri imkanlari, demir yolu ve kara yolu baglantilar1 ile
kiresel Olcekte herhangi bir smirlama olmaksizin boyutlar1 artan biiyiik gemilerin tilke
kiyilarma yanasmalarini saglayacaktir. Bu baglamda komsu iilkelere yanasan biiyilik
gemilerin {lilke limanlaria gelmesi ve dncellikle liman ve liman ardi bolgesine; ardindan
da hem ulkeye gelen -giden yiik miktarindaki artisa ve dolayisiyla iilke ekonomisine katki
saglamasi s6z konusudur. T.C. Zafer Kalkinma Ajans1 (2016: 133), Kuzey Ege Candarli
Limani icin hazirlamis oldugu raporda bu mega projenin sadece izmir (Alsancak)
Konteyner trafigini desteklemekte kalmayacagini, Dogu Akdeniz’de GioTauro (italya),
Malta, Damietta (Misir), Alexandria (Misir), Haifa (Israil), Port Said (Misir) ve Pire

8 T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi. 2019 Y1l Deniz Ticareti Istatistikleri.
https://denizcilik.uab.gov.tr/uploads/pages/yayinlar/deniz-ticaret-istatistikleri-2019. pdf ss.25-26

8 2010 yil1 Ulastirma Kiyr Yapilart Master Plan1 ve 2023 Thracat Stratejisi ve Eylem planinda bu liman, Mersin olarak
tayin edilirken,11. Kalkinma Plam ve 2021 yili Cumhurbagkanligi Y1llik Programi’nda da yer alan Tedbir 336.2°de
projeden “Dogu Akdeniz bélgesine Ortadogu ve Orta Asya cografyast ¢ikis kapisi olacak transit yiik odakli konteyner
limani insast” seklinde bahsedilmis, proje yeri hakkinda bilgi verilmemistir.
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(Yunanistan) limanlarina rakip olacagimi ve transit tasimaciligi tiilke smirlarina
getirecegini Ongdrmiistiir. Bu durum Ates vd. (2010:91)’nin yapmis olduklar1 ¢calismada
Tiirkiye’nin diinya konteyner tasimaciligindan almis oldugu %1 ila %2 arasinda degisen
kiicik paymn atmasi i¢in gerekli gordiikleri konteyner limanlarmin altyapisinin
guclendirilmesi sonucu ile de paralellik gostermektedir. Bu limanlar 2023 T.C. fhracat
Stratejisi ve Eylem Plani’nda bahsedildigi nihai hedefe ulasmak i¢in diinya konteyner yiik
trafigindeki tlilke paymin artirilmasinda 6dnemli rol oynayacaklardir. Sonug¢ olarak her

acidan bu mega projeler, Tiirkiye’yi sektorde kiiresel agidan giiclendirecek projelerdir.

Uluslararasi ticaret yollar: rotasinda yer alan Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun
saglamis oldugu {stiinliik, yeterli liman altyapisi basta olmak iizere giiclii lojistik
altyapisini saglanmamasi durumunda tek basina, Tiirkiye’yi diinya denizyolu tasimacilig
ve limanlar kanaliyla gerceklestirilen uluslararasi ticarette {istlere tasiyacak bir 6zellik
degildir. Diger yandan yaklagik yarim asirdir iilke giindeminde yer alan Kuzey Ege
Candarli limam®’; Avrupa Birligi normlarina gore detayli fizibilite ve CED raporu hazir
olan®® Mersin Ana Konteyner liman1 ve Marmara bdlgesi dzelinde bahsedilen kapasite
artis1 saglayacak yatirimlarin giinlimiizde gelmis olduklar1 durum pek i¢ agici degildir.
Kuzey Ege Candarli limani resmi web sitesinden®® alinan bilgiye gore 2011 yilinda sadece
230,5 milyon TL maliyet bedellinde olan dalgakirani tamamlanmig sonrasinda herhangi
bir altyap1 ve listyap1 insasina rastlanilmamistir. Orta dogu ve Orta Asya’ya giden transit
yiik trafigine hizmet edecek mega konteyner limani i¢in 2012 yilinda hazirlanan 2023
T.C. Ihracat Stratejisi ve Eylem Raporunda destinasyon Mersin olarak belirlenmis,
limanin ad1 Mersin Ana Konteyner Limani olarak lanse edilmis, ancak fizibilite raporu
ve CED raporu disinda bir gelisme elde edilemedigi gibi, 11. Kalkinma planinda limanin
destinasyonu hakkinda bilgi de verilmemistir. Benzer sekilde T.C. Ulastirma ve Altyap1
Bakanlig1 2017-2021 yillar1 arasindaki yatirim-performans programlarinda ne bu mega
konteyner liman projeleri ile ilgili ne de Marmara bdlgesindeki séz konusu limanlar ile
ilgili herhangi bir yatirim harcamasi yapildigina dair bir bilgiye ulasilamamustir’®. Bu
baglamda bu projelerin askiya alindig: diistiniilmektedir. Ancak bu projelerin ertelenmesi

veya iptali durumunda, Tiirkiye nin bolgesel ve kitasal aktarma merkezi diger bir ifadeyle

87 Kuzey Ege Candarli limanimnin, 1976 yilidan beri konusuldugu, ancak 1994 yili itibariyle T.C. Ulagtirma ve Altyapi
Bakanligi glindeminde resmi olarak yer almaya bagladigi bilinmektedir.

88 https://www.mdto.org.tr/lokmanoglu-ana-konteyner-limani-yatirimi-icin-en-dogru-yer-mersindir. Haber
tarihi:13.01.2021. Erisim Tarihi:18.11.2021

89 hitps://candarlikuzeyegelimani.com/proje/ . Erisim Tarihi:10.11.2021.

70 https://www.uab.gov.tr/yatirim-performans-programlari Erisim Tarihi:11.11.2021
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kiiresel lojistik iist olabilmesi hedefi, bu mega projelerin hem sektére hem de dig ticarete
yapacag pozitif etki, ozellikle Kuzey Ege Candarli limani yapimimda harcanan 230,5
milyon TL, bu limanlarin yapilmasi ile iilkeye ¢ekilecek uluslararasi denizcilik ve gemi
sirketleri ve dogrudan yabanci yatirimlarin pozitif etkileri, limanlarin hem yapim
asamasinda hem de sonrasinda lilke ekonomisindeki igsizlik sorununa getirdigi kismi ve
stirekli ¢oziim niteligindeki istihdam olanaklar1 iilke aleyhine sonuglanacaktir. Daha
onemlisi Tiirkiye i¢in ekonomik bilylimenin ana motorlarindan biri olarak goriilen ihracat
hacmini artrma hedefi ve konteyner liman trafiginin Tiirkiye ihracatinda yaratacagi
pozitif etki lilkeye firsat maliyeti olarak yansiyacak, bu da ulkenin gelecekte kiresel
ticaretteki uluslararasi rekabet giiclinii diislirecektir. Bu kapsamda bu projelerin tekrar
hayata gecirilmesinin, artis egiliminde olan Tirkiye dis ticaret hacmine paralel, lilke
ihracat1 ve ithalatina konu mallarm blylk oraninin tasinmasinda rol oynayan denizyolu
tasimacilig1 ve limanlarin kapasite probleminin ¢oziilmesinde ve beraberinde getirdigi

pozitif digsalliklar i¢in dnemli oldugu goriilmekte ve gerekliligi onerilmektedir.
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