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OZET

TASIMA SEKILLERINE GORE IHRACATI ETKIiLEYEN FAKTORLER:
TURKIYE UZERINE BIR UYGULAMA

ZEHRA ALBAYRAK

Yiiksek Lisans, Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Anabilim Dal
Danisman: Dog¢. Dr. Fatih KAPLAN
Nisan 2022, 105 sayfa

Kazan-kazan/kazan-kaybet oyunu temelinde degerlendirilen dinya ticaret
sisteminde son yillarda orta gelirli tlkeler, yiiksek gelirli iilkelere gore aldiklar
paylarint arttirmigtir. Jeopolitik ve stratejik olarak avantajli bir konumda yer alan
Tiirkiye, diger orta gelirli lilkelerle karsilastirildiginda, diinya ticaretinden aldig1 payin
potansiyelinin altinda kaldig1 gozlemlenmistir. Bu baglamda Tiirkiye’nin diinya
ticaretinden aldigi payin arttirilmasinda O6nemli bir etken oldugu diisiiniilen tasima

sekillerine gore ihracat1 etkileyen faktorlerin arastiritlmasi 6nem arz etmektedir.

Bu calismanin amaci Tiirkiye’nin tasima sekillerine gore ihracatini etkileyen
faktorleri arastirmaktir. Bu amag¢ dogrultusunda calismada Tiirkiye’nin karayolu,
demiryolu, denizyolu ve havayolu tasima sekillerini kullanarak gerceklestirdigi
ihracatin1 etkilemesi muhtemel faktorler belirlenmistir. 2000:01-2020:12 dénemine ait
aylik verilerin kullanildig1 calismada tasima sekillerine gore ihracat verileri bagimlh
degisken, Tirkiye’nin sanayi tiretim endeksi, AB iilkelerinin sanayi Uretim endeksi, reel
doviz kuru endeksi, brent petrol fiyati, Balttk Kuru Yiik Endeksi (Baltic Dry Index-
BDI) degiskenleri bagimsiz degisken olarak ele alinmistir. Yapilan ekonometrik
analizler sonucunda tiim tagima sekillerine gore ihracati etkileyen en 6nemli degiskenin
Tirkiye’nin sanayi iiretim endeksi oldugu belirlenmistir. Sanayi liretim endeksinin
ardindan reel doviz kuru endeksinin olusturulan model ve kullanilan yontemlere gore
diger onemli degiskenlerden biri oldugu tespit edilmistir. Sonug¢ olarak, Tiirkiye nin
tasima sekillerine gdre ihracat hacmini, rekabet¢i kur politikalarindan daha ¢ok iiretim

kapasitesini arttirmaya yonelik politikalarin etkileyecegi tespit edilmistir.



Anahtar Kelimeler: Tasima Sekilleri, hracat, Tiirkiye Ekonomisi, Zaman Serileri,

Fourier Serisi



ABSTRACT

FACTORS AFFECTING EXPORTS ACCORDING TO THE TYPES OF
TRANSPORTATION: AN APPLICATION ON TURKEY

ZEHRA ALBAYRAK

Master Thesis, Department of International Trade and Logistics
Damisman: Assoc. Prof. Dr. Fatih KAPLAN
April 22, 105 pages

In the world trade system, which is evaluated on the basis of a win-win/win-lose
game, middle-income countries have increased their share compared to high-income
countries in recent years. Turkey, which is in a geopolitically and strategically
advantageous position, has been observed to be below its potential in world trade when
compared to other middle-income countries. In this context, it is important to
investigate the factors affecting exports according to transportation modes, which are

thought to be an important factor in increasing Turkey's share in world trade.

The aim of this study is to investigate the factors affecting Turkey's export
according to the transportation modes. For this purpose, the factors that are likely to
affect Turkey's exports by using road, rail, sea and air transport modes have been
determined. In the study, in which monthly data for the period 2000:01-2020:12 are
used, export data according to transportation modes is the dependent variable, industrial
production index of Turkey, industrial production index of EU countries, real exchange
rate index, Brent oil price, Baltic Dry Cargo Index (Baltic Dry Index- BDI) variables
are independent variables. handled as. In due course of the econometric analyzes, it was
determined that the most important variable affecting exports according to all modes of
transportation is Turkey's industrial production index. After the industrial production
index, it has been determined that the real exchange rate index is one of the other
important variables according to the model created and the methods used. As a result, it

has been determined that the policies aimed at increasing the production capacity will



affect the export volume of Turkey according to the transportation modes rather than the
competitive exchange rate policies.

Key Words: Transportation Mode, Export, Turkish Economy, Time Series, Fourier

Series
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1. GIRIS

Milenyum olarak adlandirilan 2000 yil1 tarih sahnesinde yerini almaya basladiginda
yeni bir bin yilin bu kadar kisa siirede toplumlar etkileyecegi beklenilmemekteydi.
Siber ve fiziksel sistemlerin bir kombinasyonu seklinde kullanilan teknoloji insanlarin
cevreleri ile olan iletisim ve etkilesim kurma yontemlerini degistirmistir. Toplumlardaki
bir takim degisimler Endiistri 4.0, Toplum 5.0, Akil Cag1 Ekonomisi (ya da Uretimde
Akil Cagi) ve benzeri (vb.) kavram olarak 2010 yilindan sonra ortaya ¢ikmaya
baslamistir. Bir yandan akilli telefonlar ya da cep bilgisayarlari, siiriiciisiiz araclar, akilli
giyilebilir/takilabilir cihazlar vb. yeni teknolojilerin ve aygitlarin tiimii bilgiye ulagsma,
bilgiyi isleme ve bilgiyi yayma seklimizi 20 yil gibi bir siirede etkilemistir (Nasiri,
Ukko, Saunila ve Rantala,2020:1). Diger yandan, 11 Mart 2020 tarihinde Diinya Saglik
Orgitii (WHO) tarafindan pandemi olarak ilan edilen Covid-19 pandemisi hizla
yayilarak diinyay1 etkisi altina almis, toplumlarin giindelik yasamlarinin neredeyse

tamaminin degismesine 2 yil gibi kisa bir siirede neden olmustur.

Son 2 yilda gozlemlenen ve hizla degisen kosullara bircok sektor adapte olurken
baz1 sektorler faaliyetlerini durdurmak zorunda kalmis, iiretim kesintileri, pandemi
donemi olaganiistii hal kararlar1 gibi uygulamalar tedarik zincirlerinde kirilmalara neden
olmustur. Tim bu ekonomik etkiler kiresel mal ticareti igin 6nemi buyuk olan
uluslararasi tagimacilik faaliyetlerini de etkilemistir. Basta uluslararasi etkilesimin en
cok yasandigt deniz limanlari olmak iizere karayolu sinir kapilarinda ve ugus
seferlerinde de birgok kisitlayict 6nlemler alinmigtir. Bunlara bagli olarak da insanlarin
sosyo-kiiltiirel faaliyetleri basta olmak {izere tiim ekonomik faaliyetlerinin yeniden

sekillenmesi s6z konusudur.

2000-2021 donemi ele alindiginda, 2000 yilinda yiiksek gelirli ilkeler diinya
genelinde yapilan toplam ihracatin %80’ini gergeklestirirken bu oran 2021 yilinda %
68’e gerilemistir'. Tiirkiye’nin dahil oldugu orta gelirli iilkeler igin ise bu oran 2000
yilinda %18, 2021 yilinda %30’dur. Son 21 yilda, yiiksek gelirli iilkeler ile orta gelirli
tilkeler karsilastirildiginda orta gelirli iilkelerin, diinya ticaretinden aldiklar1 paylarini

arttirdiklar1 goriilmektedir. Bu donemde ise Tiirkiye i¢in s6z konusu durum sirasiyla

! Tiirkiye’nin de iginde bulundugu Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (Organisation for Economic
Co-operation and Development- OECD) iiye iilkelerinde ise s6z konusu bu durum sirastyla %72’ den %
60 a gerilemistir.



% 0,68’den %0,92’ye yiikselmistir. Orta gelirli iilkelerde goreceli olarak (2000 ile
2021 yili karsilagtirldiginda) 1,6 katlik bir artis gergeklesirken Tiirkiye i¢in bu artig
orant 1,3’tlir. Tiirkiye’nin kendi simiflandirmasinda bulunan {ilkelere gore diinya
ticaretinde almasi gereken ortalama paym altinda bir performans gosterdigi tespit

edilmistir.

Tirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle g¢evrili bir yarimada olmasi, Asya ve Avrupa
arasinda koprii konumunda bulunmasi ve enerji tireten/tlketen iilkelere yakin (ve
boylece enerji kopriisiit durumunda) olmasi vb. jeopolitik durumu goz Oninde
bulunduruldugunda orta gelirli iilkelere gore diinya ticaretinden aldig1 payini artirmasi
beklenilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’nin diinya ticaretinden aldigi payin
artirllmasinda 6nemli bir faktér oldugu diisiinlilen tasima sekillerine gore ihracati
etkileyen faktorlerin arastirilmasi 6nem arz etmektedir. Bu nedenle ¢alismanin amaci,
Tiirkiye’nin tagima sekillerine gore ihracatini etkileyen faktorlerinin arastirilmasidir.
Literatiirdeki caligsmalar incelendiginde, tasima sekillerine gore Tiirkiye nin ihracat
yapisini konu alan oldukga sinirli sayida akademik ¢alisma oldugu gézlemlenmistir. S6z
konusu bu ¢alismalardan Tarhan (2020), tasima sekillerine gore tasinan yiik
miktarlarinin bagimli degisken olarak yer aldigi analizinde ihracat, ithalat, ekonomik
blyume ve sanayi Uretim endeksi ile tasima sekilleri arasinda anlamli iligski oldugunu
tespit etmistir. Kesir (2021) tasima sekillerine gore dis ticaretin bagimsiz degisken
olarak ele alindig1 analizde tasima sekillerinin toplam dis ticareti etkiledigini ileri
siirmiistiir. Odemeler bilangosu tablosundan toplam tasimacilik gelirleri kullamilarak
yapilan c¢alismalarda ise Tung, Kaya ve Kirbas (2015) dolar kurundaki artisin
uluslararasi tagimacilik gelirlerini arttirdigi, Tung ve Kaya (2016) ihracat ile tasimacilik
gelirleri arasinda bir nedensellik iliskisinin oldugunu ve uzun dénemde birlikte hareket
ettiklerini ileri siirmiistiir. Bu calismalarin disinda Bayraktutan ve Ozbilgen (2015)
Analitik Hiyerarsi Prosesi kullanarak Tiirkiye’nin yurtdisina yapmis oldugu yiik
tasimaciliginda denizyolu, demiryolu, karayolu ve havayolunun tercih edildigini tespit
etmistir. Literatiirde 6ne ¢ikan bu ¢alismalarda tasima sekillerine gore ihracati etkileyen
faktorler dogrudan incelenmemistir. Bu nedenle, ¢alisma kullanilan degiskenler, analiz

yontemi ve 6rneklemi ile diger ¢alismalardan farklilagsmaktadir.

Tirkiye’nin son 21 yilda yapilan toplam ihracatinin yaklasik %54’ denizyolu
tagimaciligi ile yapilmistir. Sirasiyla denizyolu tagimaciligini yaklasik %33 ile karayolu

tasimaciligl, %10 ile havayolu tagimaciligi, %2 ile diger tasima sekilleri ve %1 ile



demiryolu tasimaciligi takip etmektedir. Covid-19 pandemisinin dinya ekonomisi
tizerinde olusturdugu yavaslatici etki ile Tiirkiye’nin bagta AB bolgesi olmak iizere tiim
ihracati olumsuz etkilenmistir. Covid-19 pandemisi ile tasima hacimlerinde yasanan
azalmanin yam sira toplam ihracat igerisinde diisiik bir paya sahip olan demiryolu
tasimaciligiin payinin ise oldukga diisiik seviyede arttigimi sdylemek mimkindr.
2021 ihracat miktarlarinda goriilen artigin 2020 yilinda yasanan azalmayi telafi ettigini
sOylemek mumkindir. Tirkiye’de 2021 yilinda yaklasik 225 milyar dolar seviyesinde
ihracat gergeklestirilirken bunun yaklasik 134 milyar dolarlik kismi denizyolu, 69
milyar dolarlik kismi karayolu, 19 milyar dolarlik kismi1 havayolu, 1 milyar dolarlik

kismi ise demiryolu ve diger tasima sekillerinden elde edilmistir.

Alt1 boliimden olusan calismanin birinci boliimiinde genel bir degerlendirme
yapilmaktadir. Caligmanin ikinci boliimiinde, dis ticaret teorileri hakkinda detayli
bilgiler verilmis ve teoriler ii¢ basglik altinda incelenmistir. Bu bagliklar Klasik Dig
Ticaret Teorileri, Neo-Klasik Dis Ticaret Teorileri ve Yeni Dis Ticaret Teorileri
seklinde siralanmigtir. Calismanin ii¢lincli boliimiinde, lojistik ve tasima kavramlarina
iligkin genel bilgiler verilmistir. Ayrica bu bdliimde tasima sekillerine gore dis ticaretin
Turkiye ve diinya ekonomisindeki Onemi vurgulanmistir. Calismanin dordiinci
boliimiinde ise ¢alismanin konusu ile iliskili literatiirde yer alan 6nceki ¢alismalara yer
verilmistir. Calismanin besinci boliimiinde, analizlerde kullanilan veri seti tanitilmis,
model ve analiz yontemleri agiklanmis analiz sonuglari tablolar halinde verilerek genel
bir degerlendirme yapilmistir. Calismanin sonug¢ boliimii olan altincit boliimde ise
caligmaya iliskin genel bir degerlendirme yapilarak c¢alismadan elde edilen sonuclar
Ozetlenmis, Tirkiye’nin tasima sekillerinin iyilestirilmesine yonelik politika

onerilerinde bulunulmustur.



IKiNCi BOLUM

2. DIS TICARET TEORILERI

Dis ticaret teorilerinin amaci, ilkelerin neden ticaret yaptiklari, ticaret
yapmalarinda ki temel amaglarinin ne oldugu, ticaretten dogan kazang ve kayiplarin
neler oldugu, uluslararasi ticarete konu olan mal ve hizmetlerin nasil belirlendigi,
ulkelerin hangi mallar1 ihrag, hangi mallar ithal etmesi gerektigi, s6z konusu mallarin
nasil belirlenecegi gibi sorulara cevap bulmaktir (Tung,2018:9). Calismanin bu
boliimiinde, Klasik Dig Ticaret Teorileri, Neo-Klasik Dis Ticaret Teorileri ve Yeni Dis

Ticaret Teorileri’ne yer verilmektedir.

2.1. Klasik Dis Ticaret Teorileri

Klasik Dig Ticaret Teorilerinden 6nce 15. ve 18. yy araliginda donemin gecerli olan
diistince akimi Merkantilizmdir. Merkantilist diistince akimi hem ekonominin hem de
devletin birlikte biiylimesini ve giliclenmesini saglayacak temel bir ara¢ olarak
goriilmistiir (Savas,2000:138-139). Merkantilist diisiince akimina gore servetin
kaynagini degerli madenler olusturmaktadir. Ulkelerin amaci1 ddemeler bilangosunda
fazlalik vererek degerli maden stokunu arttirmaktir. Merkantilist diisiince akimina goére
diinya serveti sabittir ve dis ticarette her iki taraf aymi olglide kazang saglayamaz.
18.yy’da Sanayi Devrimi ile Avrupa kitasinda sermaye miktarmin artmasi, yeni
buluslarin iiretime etkisi ve buhar giicliyle makinelesmis sanayinin olugmasi vb.

faktorler ile Merkantilist diisiince akimi gegerliligini yitirmistir (Seyidoglu,2013:22-23).

Adam Smith, 1776 yilinda yayimladig1 “Uluslarin Zenginligi ve Kokenleri Uzerine
Bir Inceleme (An Inquiry Into The Nature and Causes of Wealth of Nations) ” adli
eserinde uluslarin zenginligini tim yonleriyle incelemistir. Uluslarin  Zenginligi,
Merkantilist diisiince akimina karsi yoneltilen ilk sistematik elestiriyi olusturmaktadir
(Savas,2000:261). Adam Smith farkli sistem ve disiplin getirerek “Klasik Iktisat
Ekolii” ad1 verilen teorilerin dogmasina yol agmustir. Klasik Iktisatcilara gdre ekonomik
hayati diizene sokan “Goriinmez EI” (invisible hand) kavrami vardir ve bu gériinmez el
fiyat mekanizmasi olarak tanimlanmistir (Bayraktutan,2003:176). Merkantilist diisiince

akiminin aksine diinya servetinin sabit olmadig1, serbest ticaretin diinya iilkeleri i¢in en



iyl politika oldugunu ve yapilan ticaretten her iki tarafinda kazancli ¢ikabilecegi
goriisiinii savunmustur (Oztiirk,2003:110). Klasik Dis Ticaret Teorileri kapsaminda

kabul edilmis varsayimlar asagidaki gibi siralanmaktadir (Seyidoglu,2013:16).

e Diinyada sadece iki iilke oldugu kabul edilmektedir ve bu iki iilke sadece iki mal

iiretmektedir. iki iilke tarafindan iiretilen bu mallar homojendir.
e Tim piyasalarda tam rekabet kosullar1 gegerlidir.

e Ulkeler arasinda yapilan ticarette para yoktur, malin malla takasi séz konusu

olmaktadir.

e Devletin ekonomiye mudahalesi yoktur. Yani glimruk tarifeleri ve kota gibi dis

ticaret lizerinde kisitlamalar bulunmamaktadir.

2.1.1. Mutlak Ustiinltkler Teorisi

Klasik iktisadin kurucusu olarak kabul edilen Adam Smith’in Uluslarin Zenginligi
adli eseri uluslararas1 ticareti bilimsel olarak aciklayan ilk kaynak olarak kabul
edilmektedir. Adam Smith iki {ilke arasindaki ticaretin mutlak stiinliige dayanmasi
gerektigini savunmustur. Mutlak Ustiinlikler Teorisi, tilkelerin isboliimiinde mutlak
uistiinliige sahip olduklar1 alanlarda uzmanlasmasina dayanmaktadir (Yalgin,1976:135).
Mutlak Ustlnlikler Teorisine gore, bir iilke bir mali diger iilkeye gére mutlak olarak
daha diisiik maliyetle iiretiyorsa o malin iiretiminde uzmanlasmali ve o mali ihrag
etmeli, yiiksek maliyetle iirettigi mali ise ithal etmelidir (Dikkaya ve Uziimcii,2017:26).
Bu sekilde iki iilke arasinda yapilan ticaret sonucu iki iilkenin de refah seviyeleri ve
karlilik oranlarinda artis meydana gelmekte ticaretten her iki tarafta kazangh
cikmaktadir. Tirkiye ve Almanya iilkeleri ele alinarak X ve Y mali lizerinde Mutlak
Ustiinlikler Teorisi Tablo 2.1°de 6rnek ile agiklanmaktadir.

Tablo 2.1. Adam Smith’in Mutlak Ustiinliikler Teorisi

X Mal Y Mah
Turkiye 7 birim 4 birim
Almanya 3 birim 10 birim

Not: Sayisal veriler, bir ig¢inin bir giinde iiretebilecegi toplam {iriin miktarini ifade etmektedir.

Tablo 2.1’e gore Tiirkiye’deki bir is¢i X malini bir giinde 7 birim ya da Y malin1 bir
giinde 4 birim iiretebilmektedir. Almanya’daki bir is¢i X malin1 bir giinde 3 birim ya da



Y malimi bir giinde 10 birim Uretebilmektedir. Tiirkiye’deki isciler X malinin
tiretiminde, Almanya’daki is¢iler ise Y malinin iiretiminde mutlak maliyet avantajina
sahiptir. Mutlak Ustiinliikler Teorisi’ne gére diisiik maliyetle {iretim yaptig1 i¢in Turkiye
X malinin dretiminde uzmanlasmali ve Y malin1 Almanya’dan ithal etmeli, Almanya ise
Y malinin iiretiminde uzmanlasmali ve X malim Tiirkiye’den ithal etmelidir. Ulkelerin
bdyle bir uzmanlagmaya giderek tiretim yapmasi her iki lilkenin de yararina olacaktir ve

her iki tilkenin de refahi artacaktir.

Mutlak Ustiinlikler Teorisi 6nemli bir teoridir ancak bir tlkenin her iki malda da
diisiik maliyet avantajina sahip olmasi durumunda gegerliligini yitirmektedir. Teori ayni
zamanda maliyette emek faktoriinii dikkate almaktadir ve bir iilkenin birden fazla malda
mutlak {stiinliige sahip olmasi durumunda dis ticaretin nasil gergeklesecegine dair bir
aciklik getirememistir. (Yiksel ve Saridogan,2011:200). Mutlak Ustiinliikler Teorisi’nin
bu eksikligi, David Ricardo tarafindan gelistirilen Karsilastirmal Ustiinliikler Teorisi ile
giderilmistir (Savas,2000:330). Aym zamanda Karsilastirmali Ustiinliik Teorisi’nin

uluslararas ticaretin temelini olusturdugu kabul edilmektedir (Palacioglu,2018:14).

2.1.2. Karsilastirmah Ustiinliikler Teorisi

David Ricardo 1817 yilinda yayimlanan “Politik Iktisadin ve Vergilendirmenin
Ilkeleri (On the Principles of Political Economy and Taxation)” isimli eserinde
Karsilastirmal: Ustiinliikler Teorisini ortaya atmistir (Ricardo,1817). David Ricardo da
Adam Smith gibi uluslararasi ticarete katilan tiim iilkelerin uluslararasi ticaretten kazang
elde edebilecegini savunmustur (Bellino ve Fratini,2019:1-2). Fakat David Ricardo,
uluslararasi ticaretin mutlak dstunliiklere degil karsilagtirmali stiinliiklere dayanmasi
gerektigini ortaya koymustur (Bayraktutan,2003:177). David Ricardo’ya gore mutlak
ustinliklerin gergeklestigi durumlarda karsilagtirmali tistiinliikler ger¢eklesmekte ancak
karsilastirmali  dstiinliiklerin ~ gergeklestigi  her durumda mutlak {stiinliikler
gerceklesmemektedir (Parasiz ve Ekren,2013:3). Bu nedenle dis ticaretin mutlak

istiinliik yerine karsilastirmali {istiinliik ile olacag1 tizerinde durmustur.

Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi’ne gdre, bir iilke her iki malda da diger iilkeye
gore mutlak {istlinliige sahip olabilir, bdyle bir durumda hangi malin iiretimini

karsilagtirmali  olarak daha diisiik maliyetle iiretiyorsa o malin {iretiminde



uzmanlagmalidir. TUrkiye ve Almanya Ulkeleri ele alinarak X ve Y mali iizerinde

Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi Tablo 2.2’de a¢iklanmaktadar.

Tablo 2.2. David Ricardo’nun Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi

X Mah Y Mal
Tarkiye 2 birim 4 birim
Almanya 10 birim 8 hirim

Tablo 2.2’ye gore Tirkiye’deki bir is¢ci X malin1 bir giinde 2 birim ya da Y malini
bir giinde 4 birim iiretebilmektedir. Almanya’daki bir is¢i X malin1 bir giinde 10 birim
ya da 'Y malini bir giinde 8 birim Uretebilmektedir. Almanya her iki malin iiretiminde de
mutlak iistiinliige sahip oldugu icin Mutlak Ustiinliikler Teorisi’ne gore iki iilke arasinda
ticaret yapilamaz. Ancak Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi bdyle bir durumda iki
tilkenin dis ticaret yapabileceg@ini ileri stirmiigtiir. Karsilastirmali maliyetler
hesaplandiginda, Almanya X malinin tiretiminde Kat olarak daha Ustlindur (X malinin
tiretiminde 5 kat, Y malinin tiretiminde 2 kat) ve X malimin iiretiminde uzmanlasmaya
giderek daha az verimli oldugu Y mahn1 Turkiye’den ithal etmelidir. Turkiye ise tam
tersi Y malimin {iretiminde uzmanlasmaya giderek X malini Almanya’dan ithal

etmelidir.

Klasik Dis Ticaret Teorileri emek-deger teorisine?

dayanmaktadir. Maliyeti
olusturan tek faktor olarak emek kabul edilmis fakat yapilan elestiriler sonrasi diger
iiretim faktorlerininde dikkate alinmasi gerektigi ortaya ¢ikmistir. S6z konusu bu durum

Neo-Klasik Dis Ticaret Teorilerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

2.2. Neo-Klasik Dis Ticaret Teorileri

Klasik Dis Ticaret Teorilerinin ardindan Neo-Klasik Dis Ticaret Teorileri
literatiirde yerini almistir. Neo-Klasik Dis Ticaret Teorileri, Firsat Maliyeti Teorisi ve
Faktor Donatimi1 Teorisi olarak iki baslik altinda incelenmektedir. Neo-Klasik Dis
Ticaret Teorileri emek faktorii yerine diger faktorleri de kapsayan “firsat maliyeti”
kavramini kullanarak Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi’ninin bu eksigini gidermistir
(Bayraktutan,2003:177). Faktor Donatimi1 Teorisi ise dis ticaretin temel nedenini

ulkelerin sahip olduklar1 faktor yogunluklari ile agiklamistir.

2 Emek-Deger Teorisi’ne gore bir malin fiyati onun iiretimi i¢in harcanan emek miktarina eittir.



2.2.1. Firsat Maliyeti Teorisi

Emek-Deger Teorisine dayanan Klasik Dis Ticaret Teorileri emegi homojen bir
uretim faktori olarak ele aldigi igin elestirilmistir. Gottfried Von Haberler,
Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisin’de firsat maliyeti yaklasimi kullanarak Klasik Dis
Ticaret Teorisi’nin gelisimine katki saglamistir (Y1lmaz,2010:103). Firsat Maliyeti
Teorisi’ne gore, bir malin {iretimini bir birim arttirmak i¢in gerekli olan kaynaklari
serbest birakmak tizere diger bir malin iiretimi i¢in vazgegilen miktara esittir (Dikkaya
ve Uziimcii,2017:32). Bir baska ifade ile Firsat Maliyeti Teorisi, bir sektorde tretiminin
kisilmast nedeniyle serbest kalan kaynaklarin {iretimin arttirilmasi istenen sektore
yonlendirilmesidir. Firsat Maliyeti Teorisin’de bir malin maliyeti yiiksekse verimliligi
diisliktiir veya bir malin maliyeti diisiikse verimliligi yliksektir. Ayrica Firsat Maliyeti
Teorisi’nin tam istihdam kosullar1 altinda gegerli oldugu varsayilmaktadir. Firsat
Maliyeti Teorisi Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi’nin gelisimine katkida bulunmus

bir Neo-Klasik Teori niteligi tasimaktadir (Parasiz ve Ekren,2003:11).

2.2.2. Faktor Donatim Teorisi

Faktor Donatimi1  Teorisi, Karsilastrmali  Ustiinliikler Teorisi’nin  emek
verimliligindeki farkliliklarin nedenlerini agiklayamamasi, emegi homojen olarak ele
almasi, isgilicli verimliligindeki farklar, talep kosullarinin dikkate alinmamasi vb.
faktorlerden dolay: literatiirde yerini almistir. Eli Heckscher tarafindan 1919 yilinda
ortaya atilan ve 1933 yilinda Bertil Gotthard Ohlin’in katkilariyla gelistirilen bu yeni

teori, Heckscher-Ohlin Teorisi ya da Faktor Donatimi Teorisi olarak ifade edilmektedir.

Faktor Donatimi Teorisi’ne gore, bir iilke goreceli olarak hangi iiretim faktoriine
zengin olarak sahipse o Uretim faktoriinde yogunlasarak uzmanlastigi mali ihrag
ederken sahip oldugu kit iiretim faktoriinden Uretilen mali ise ithal etmektedir
(Ar1g,2013:85). Yani emek zengini bir tlke emek yogun malin iiretiminde uzmanlagarak
o mal1 ihrag¢ etmelidir, sermaye yogun mali ise ithal etmelidir. Faktér Donatim1 Teorisi,
faktor yogunlugunun tersine donmesi gibi durumlar disinda gecerliligini korumaktadir.
Faktor Donatim1 Teorisi kapsaminda kabul edilmis varsayimlar sunlardir

(Y1lmaz,2010:128, Aksu,2014:383):



o Ulkeler faktor donatim: bakimindan birbirinden farklidir, {iretim faktorii emek

ve sermaye olarak ayrilmaktadir,

e Mallar faktor yogunluklari bakimindan birbirinden farklidir, Gretilen tim

mallarin emek yogun ya da sermaye yogun oldugu varsayilmaktadir,

e Bir malin Uretim teknolojisi tum iilkelerde aynidir. S6z konusu mal bir tlkede
sermaye veya emek yogun teknoloji ile iiretiliyorsa, diger iilkelerde de aym

yontemle Uretilmektedir,
e Ulkelerde mal ve faktdr piyasasinda tam rekabet sartlar1 gegerlidir,
e Ulkelerin talep kosullar birbirinin benzeridir,
e Uretimde dlgege gore sabit verim kosullari gegerli olmaktadir.

Literatirde Faktér Donatimi Teorisi’nden ortaya ¢ikan Onemli teoriler
bulunmaktadir. Bu teoriler Faktor Fiyatlar1 Esitligi Teorisi, Stolper-Samuelson Gelir
Dagilim1 Teorisi ve Rybczynski Teorisi’dir. Faktor Fiyatlar1 Esitligi Teorisi, Paul A.
Samuelson tarafindan 1948 tarihli bir calismasinda ortaya atilmistir. Faktor Fiyatlar
Esitligi Teorisi’ne gore serbest ticaret yoluyla iilkeler arasi faktor hareketliligi olmadan
da faktor fiyatlarinin esitlenmesi miimkiindiir. Ulkeler géreceli olarak bol miktarda ve
fiyat1 daha diisiik faktorlerde uzmanlastiginda tiretim faktorlerinin {ilkeler arasi fiyat
farki zamanla azalacaktir (Yiiksel ve Saridogan,2011:200). Stolper-Samuelson Teorisi
olarak da bilinen Gelir Dagilimi Teorisi’nde Wolfgang F. Stolper ve Paul A. Samuelson
Faktor Donatimi Teorisi’nin milli gelirin dagilim1 tizerindeki etkilerini analiz
etmislerdir. Gelir Dagilim1 Teorisi’ne gore bir iilkede bol olan faktoriin fiyatinin
yukselmesiyle séz konusu faktorin milli gelir icindeki pay:1 yiikselirken, kit olan
faktoriin milli gelir i¢indeki pay1 azalacaktir (Seyidoglu,2013:94). Tadeusz M.
Rybczynski tarafindan ortaya atilan Rybczynski Teorisi’ne gore tam istihdam kosullart
altinda faktorlerden birinin arzi arttirilirsa, arzi arttirilan faktoriin  yogun olarak
kullanildig1 malin iiretimi artmaktadir. Arzi arttirilmayan yani sabit kalan faktoriin

yogun olarak kullanildigi malin {iretimi ise azalmaktadir.

Faktor Donatimi Teorisi, farkli iilkelere iliskin olarak yapilan ¢esitli caligmalarla test
edilmistir. Yapilan testlerin bazilar1 teoriyi dogrularken bazilari ise teoride geliskiler
oldugunu ortaya koymustur. Faktor Donatimi Teorisi’ne yonelik ilk ve en iinlii ¢calisma,

Leontief Paradoksu olarak bilinen Wassily Leontief’in (1953) calismasidir. Wassily
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Leontief, Faktor Donatimi Teorisi’ni 1947 yili Amerika ekonomisinin dig ticaret
verilerini girdi-cikt1 (input-output) tablolari kullanarak incelemistir (Leontief,1953:333).
Elde edilen sonuglara gére, Faktor Donatimi Teorisi’nin aksine sermaye zengini olan
Amerika’nin sermaye yogun mallar1 ithal ettii, emek yogun mallar1 ise ihrag ettigi
tespit edilmistir (Oztlirk,2012:27). Faktér Donatimi Teorisi’ne ters diisen bu durum
Leontief Paradoksu olarak adlandirilmistir (Y1lmaz,2010:195). Yeni Dis Ticaret
Teorileri Klasik D1s Ticaret Teorilerinin uluslararasi ticarette yasanan yeni gelismeleri
aciklamada yetersiz kalmasi ve Leontief Paradoksunun yaratmis oldugu celiski ile
beraber 1960’lardan sonra uluslararasi ticarette yasanan gelismeleri agiklamak igin

ortaya atilmistir.

2.3. Yeni D1s Ticaret Teorileri

Klasik Dis Ticaret Teorilerinin uluslararasi ticarette yasanan yeni gelismeleri
aciklamada yetersiz kalmasi ve Leontief Paradoksunun yaratmis oldugu celiski ile
beraber 1960’11 yillardan sonra uluslararasi ticarette yasanan gelismeleri agiklamak i¢in
Yeni Dis Ticaret Teorileri ortaya atilmistir. Bu teoriler; Nitelikli Isgiicii Teorisi,
Teknoloji A¢ig1 Teorisi, Uriin Dénemleri Teorisi, Tercihlerde Benzerlik Teorisi, Olgek

Ekonomileri Teorisi ve Monopolcii Rekabet Teorisi’dir.

2.3.1. Nitelikli Is Giicii Teorisi

Donald B. Keesing tarafindan 1965 yilinda gelistirilen Nitelikli Isgiicii Teorisi’nde,
sanayi iilkeleri arasindaki dis ticaretin bir boliimiiniin nitelikli isgiicii farklilig: ile
aciklanabilecegi ifade edilmektedir (Keesing,1965:287-294). Nitelikli Isgiicii

Teorisi’nin 6ne siirmiis oldugu bazi varsayimlar sunlardir;
e Piyasalar tam rekabet kosullar1 altindadr,
e Tasima maliyetleri ve diger ticari engeller yoktur,
e Baslangigta iki tilkenin de isgiicii donatimi farklhidir ve niifuslar sabittir,
e Isgiicii iilke icinde tam hareketliyken iilkeler arasi tam hareketsizdir,

e Ulkelerin zevk ve tercihleri farklidir ve gelire bagh degildir.
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Nitelikli Isgiicii Teorisi, Yeni Dis Ticaret Teorileri arasinda Faktér Donatimi
Teorisi’ne en yakin teoridir. Her iki teorinin de tretim faktorleri emek ve sermayeden
olusmaktadir. Ancak aralarindaki en biiyiik fark Nitelikli Isgiicii Teorisi’nin emek ve
sermaye farkliliklarina  odaklanmak yerine nitelikli  ve niteliksiz  isgiicli
yogunluklarindaki farkliliklara odaklanmasidir (Husted ve Melvin,2013:102). Nitelikli
Isgiicii Teorisi, nitelikli isgiicii bakimindan zengin olan {ilkelerin nitelikli isgiicii ile
iiretilen mallarda uzmanlasmasi gerektigini, nitelikli isgiicii bakimindan zayif olan
tilkelerin ise niteliksiz isgiicii ile Uretilebilecek mallarda uzmanlasmasi ve bu mallari
ihrag etmesi gerektigini savunmaktadir (Bayraktutan,2003:180). Teori Wassily
Leontief, Peter Kenen, Irving Kravis gibi iktisatgilar tarafindan desteklemektedir
(Tirker,2002:12-13).

2.3.2. Teknoloji Acig1 Teorisi

Teknoloji Agig1 Teorisi, 1961 yilinda Michael V. Posner tarafindan teknolojik
faktorler dikkate alinarak one stirtilmistiir. Teknolojinin ticarete olan etkisiyle beraber
bir malin ilk {iretimi ile birileri tarafindan taklit edilmesine kadar gegen gecikme siireci
tizerinde durmasi nedeniyle “Gecikmeli Taklit Hipotezi” olarak da bilinmektedir
(Posner,1961:323-341). Teknoloji A¢ig1 Teorisi, dis ticaretin daha ¢ok gelismis sanayi
ilkeleri arasinda olmasinin nedenlerini agiklayabilmis, sanayilesmis iilkeler arasindaki
ticaretin piyasaya yeni Uriinler ve yeni iiretim siirecleri getirdigini ortaya koymustur
(Salvatore,2013:172). Das ticaretin nedenini bir iilkenin sahip oldugu diger iilkelerin
sahip olamadig1 teknik bilginin varligina dayandirmistir. Teoride, tlkelerin yeni bir mal
ya da iretim teknolojisi icat ederek s6z konusu malin ilk ihracat¢ist oldugu
varsayllmaktadir. Ancak zaman igerisinde diger iilkelerin malin {iretim teknolojisini
taklit ederek mali tretecekleri ve ilk ihracatg1 ilkeyi ithalatgr konumuna
diistirebilecekleri 6ne siiriilmektedir (Posner,1961:323-341).

2.3.3. Uriin Dénemleri Teorisi

1966 yilinda Raymond Vernon &nciiliigiinde one siriilen Uriin Dénemleri Teorisi
riinlerin yasam donemleri {izerinde durmaktadir. Teknoloji Ac¢igr Teorisi’nin
gelistirilmis ve genisletilmis halidir (Vernon,1966:190-207). Teknoloji A¢ig1 Teorisi,

taklit sirecindeki zaman gecikmesi izerinde dururken, Uriin Donemleri Teorisi,
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standardizasyon siirecine 6nem vermektedir (Salvatore,2013:172). Uriin Dénemleri
Teorisi, yeni iretilen bir {iriiniin standart bir irlin asamasina gelinceye kadar bir¢ok

donemden gectigini ve her donemde farkli 6zellikler gosterdigini tespit etmektedir.

Piyasaya sirllen yeni bir Grinin tretiminde yUksek nitelikli isglicii gerekmektedir.
Uriin olgunlastikca iiriine olan talebinin artmasi {iriinii standart hale getirerek daha sonra
seri Uretim teknikleri ve daha az nitelikli isgiicii ile tretilebilir hale getirmektedir
(Salvatore,2013:172). Uriin Dénemleri Teorisi’nde bir iiriiniin yasam dénemi boyunca
bes farkli asama gegirdigi ifade edilmekte ve bu bes asama Sekil 2.1°de
gosterilmektedir.

Miktar 4
Azamal  Asamall Asamalll AsamalV  AsamaV

Tiiketim
Yenilikgi Ulke
Uretim

Uretim —
1—- Taklitg: Ulke
Tiiketim _—r

e

Zaman e Ihracat

o ithalat

Sekil 2.1. Uriin Dénemleri Teorisi
Kaynak: Vernon,1966:199.

I. Asama: Yeni iiriin asamasidir. Bu asamada az miktarda iiretilen yeni bir iriin
gelistirilir ve sorunlar giderilir. Uretim ihracat1 degil i¢ talebi karsilamaya yoneliktir,

yalnizca yenilik¢i tilkede tiretilir ve tiiketilir.

II. Asama: Biiyiime asamasidir. Bu asamada {iriin iiretilen lilkede olgunlasir ve iiriin
artik yurtdisi taleplerini karsilamaya da yoneliktir. Uriiniin heniiz yabanci bir iilkede
tretimi yoktur. Uretici firma yeni teknolojiyi halen tek basina elinde tutmaktadir ve bu

nedenle Uretici tlke Gretimi hizlandirir, hem i¢ hem de dis piyasada tekel konuma gelir.
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III. Asama: Zenginlesme asamasidir. Uriin standart hala gelir ve yenilikci firma
ihracatina devam ederken ftriinii tiretmek igin diger yerli ve yabanci firmalara lisans

vermeyi karli goriir.

IV. Asama: Tiiketim asamasidir. Uriin artik standart hale geldiginden mali lisans ile
ureten Ulkeler, daha diisiik is¢ilikle triini {reterek ihracatini yapmaya baslarken

yenilikci Glkenin ihracat1 azalmaya baslayarak sona erer.

V. Asama: Bitis asamasidir. Yenilik¢i tlkenin Gretim sistemi artik ¢oker, Uriinii
Uretmeyi birakir ve iriinii lisans ile iireten tilkelerden ithal etmeye baslar. Lisans ile

iireten lilke piyasanin tek basina sahibi olur.

2.3.4. Tercihlerde Benzerlik Teorisi

Tercihlerde Benzerlik Teorisi, Steffan Brunstam Linder tarafindan 1961 yilinda One
stirilmistiir (Linder,1961). Bu teori “Gelir Hipotezi” veya “Taleplerin Cakigmasi
Hipotezi” olarak da ifade edilmektedir (Turker,2002:47-48). Tercihlerde Benzerlik
Teorisi talep yonlii bir teoridir ve arz yonlii bir teori olan Faktér Donatimi1 Teorisinden
ayrilmaktadir. Tercihlerde Benzerlik Teorisi, sanayi mallart ile yapilan dis ticaretin,
Ozellikle benzer tercihlere ve gelir duzeyine sahip ulkeler arasinda oldugunu
aciklamaktadir. Bagka bir ifade ile zevk ve gelir dlzeyleri birbirine benzer ulkeler
arasinda daha fazla ticari iliskiler kurulmaktadir (Atik,2006:34). Zengin ulkeler zengin
tilkelerle, fakir tilkeler ise fakir iilkelerle ticaret yapma egilimindedir (Husted ve
Melvin,2013:104).

Bir malin dis piyasada satilabilmesi i¢in Oncelikle i¢ piyasada talep edilmesi
gerekmektedir. I¢ piyasa talebini karsilamaya yonelik iiretim yapildikca bu mallarin
Uretiminde tecriibe kazamlmaktadir. Uretiminde tecriibe kazanilan bu mallar gelir
dizeylerinin benzer oldugu ya da zevk ve tercihlerin benzer oldugu iilkelere ihrag
edilirken gelir diizeyleri farkli olan (ya da zevk ve tercihleri farkli olan) tlke talepleri
kendi tercihleriyle benzerlik gosteren diger filkelerden ithal edilmektedir
(Seyidoglu,2013:106). Tercihlerde Benzerlik Teorisi i¢ piyasast olmayan dogrudan dis

piyasalara yonelik iiretilen mallarin ticaretini agiklamakta yetersiz kalmistir.
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2.3.5. Olgek Ekonomileri Teorisi

Bertil Ohlin, Herbert G. Grubel ve Peter J. Lloyd tarafindan gelistirilen Olgek
Ekonomileri Teorisi, belirli bir malin farkli tiirleri arasinda iilkelerin tercih
yapabilecegini ve bu sekilde tiiketici refahinda artig yasanabilecegini ileri siirmektedir
(Yuksel ve Saridogan,2011:201). Olgek Ekonomileri'nde iiretimde yasanan
uzmanlasma ticaret hacminin artmasina neden olmaktadir. Olgek Ekonomiler ihrag

mallarmin Uretiminde azalan maliyeti yakalayabilmektedir.

Olgek ekonomileri igsel olcek ekonomileri (internal scale economies) ve digsal
Olgek ekonomileri (external scale economies) olmak iizere ikiye ayrilir. Firmanin Uretim
Olgeginin genislemesi sonucunda ortalama maliyet diismekte, boylece ic¢sel 0Olgek

ekonomileri ortaya ¢ikmaktadir.

Digsal oOlgcek ekonomileri ise firmanin bagli oldugu sanayide iiretim hacminin
artmasina paralel olarak ortalama maliyetlerinin azalmasi durumunu ifade etmektedir

(Dura,2000:11).

2.3.6. Monopolcu Rekabet Teorisi

Monopolcii Rekabet Teorisi 1980’11 yillarda K. J. Lancaster, M. A. Spence, A. K.
Dixit ve J. E. Stigltz tarafindan gelistirilmistir (Oztiirk,2003:115). Monopolcii Rekabet
Teorisi tiiketicilerin zevk ve ihtiyaclarindaki farkliliklar1 dikkate alarak {ilkelerin
uzmanlagmalar1 gerektigini savunmaktadir. Monopolcii Rekabet Teorisi’ne gore
firmalar, 6lgege gore artan verimler kosullarinda tiretim yaptiklari igin {iriinlerinde yatay
ya da dikey farklilasmaya giderek gelismis iilkeler arasi ticaret endiistri- i¢i ticarete
dontismustiir (Kaplan,2020:16).

Monopolcii Rekabet Teorisi endistriler-arasi ticaret ve endustri-igi ticaret olmak
tizere iki sekilde smiflandirilmistir. Endistriler-arasi ticaret birbirine benzer olmayan
veya tamamen degisik enddistriler tarafindan tiretilen mallarin dis ticaretidir. Endustiri-
ici ticaret ise ayni endiistride olan ancak farklilastirilmis mallarin alim-satimidir.
Ozellikle sanayilesmis iilkeler arasindaki ticaretin &nemli bir kismi endiistri-igi

ticarettir. Teorinin varsayimlari ise s0yledir (Tiirker,2002:93-94):
e (Cok sayida alic1 ve satict vardir,
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Piyasaya giris ve ¢ikis serbesttir,
Hane halki ve diger karar birimleri tam bilgiye sahiptir,
Faktor akigkanligi tamdir,

Cok sayida firma tarafindan iiretilen mallar farklilastirilmistir.
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UCUNCU BOLUM

3. LOJISTIK VE TASIMACILIK

Hizla gelisen teknoloji, kiiresellesme olgusu, mesafelerin kisalmasi, {iriin
cesitliliginin artmasi, degisen talep yapist vb. faktorler firmalarin miisterilerine bakis
acisint degistirmistir. Ayrica iilkeler arasi etkilesimin ve ticaretin artmasi lojistik
hizmetleri ve dagitim aginin yeniden modernlesmesi ihtiyacini ortaya g¢ikarmistir. Bu
gelismeler dogrultusunda ¢alismanin bu boliimiinde; lojistik kavrami, lojistikte tasima
faaliyeti, tasima sekilleri, tasima sekilleri ve iilke ekonomileri ile iliskilerine yer

verilmigtir.

3.1. Lojistik Kavram

Eski Yunancada “Logistikos”, Ingilizce “Logictics” ve Fransizca “Logistique”
olarak ifade edilen kelime dilimizde lojistik olarak bilinmektedir. Lojistik kavrami,
literatiirde askeri alanda ulastirma, tedarik ve askeri birlikleri dogru yerlere uygun bir
sekilde yerlestirme sanati anlaminda kullanilmaya baslanmistir (Magee, Copacino,
Rosenfield,1985:3). Daha sonrasinda Sanayi Devrimi ile birlikte liretimin artmasi
ticareti baska bir boyuta tagimis ve lojistik kelimesi dis ticaretin ayrilmaz bir pargasi
haline gelmistir. Siyasi, sosyal, askeri ve kiiltiirel alanda yasanan degisimler lojistik
sektorinu her gecen gun daha da 6nemli kilarken ayni zamanda gelisimine katki
saglamaktadir. Lojistik kavraminin birgok tanimi bulunmaktadir. Tiirk Dil Kurumu
(TDK) lojistik kavramini “geri hizmet, geri hizmetle ilgili” ve “kisilerin ihtiyaglarini
karsilamak amaciyla her tiirlii {iriinlin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis
noktasina kadar tasinmasinin etkili ve verimli bir bicimde planlanmas1 ve uygulanmas1”
seklinde tanimlamistir (TDK,2021). Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi
(Council of Supply Chain Management Professionals- CSCMP) ise lojistigi,
miisterilerin ihtiyag¢larini karsilamak {izere her tiirlii iirliniin kaynagindan tiiketildigi son
noktaya kadar bilgi akiginin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve

kontrol altinda tutulmasi seklinde ifade etmistir (CSCMP,2021).

Lojistik hizmetlerinin sundugu birgok faaliyet alan1 bulunmaktadir. Bu faaliyetlere
siparis isleme, talep plani ve takibi, ambalajlama ve paketleme, ellecleme, sigortalama,

giimrilkleme, stok yonetimi, miisteri hizmetleri ve tasima Ornek olarak
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verilebilmektedir. Lojistik faaliyetler arasinda yer alan en 6nemli faaliyet tasimadir
(Nebol,2016:9-10). Culnku bir noktada Uretilen bir Griinlin, olas1 miisteri igin tiikketim

noktasina ulagtirilmadigr miiddetge degeri bulunmamaktadir.

3.2. Tasima ve Tasima Sekilleri

Tasima faaliyeti lojistik faaliyetlerin performansin1 6nemli Slgiide etkileyen kilit
unsur olup lojistik faaliyetleri birbirine baglayan sistematik ulagim sistemidir. Dar
anlamda tasima bir cismin (esya, ylik veya mal) bir konumdan bagka bir konuma nakli
olarak ifade edilebilir. Genis anlamda ise tasima; miisteri taleplerinin giderilmesi
amaciyla tretilen mallarin ihtiya¢ duyulan yerlere istenilen zamanda ve en diisiik
maliyet ile ulagtirilmasini saglamaktir (Quayle ve Jones,1993:86). Tasimacilik faaliyeti
ise mal ve hizmetlerin yurti¢i ve yurtdisi olmak iizere belirli sevk noktasindan alinip
belirli bir teslim noktasina belgeli olarak gotiiriilmesi gibi ¢esitli hizmetleri igeren daha
kapsamli ve daha sistemli bir siireci ifade etmektedir (Takim ve Ersungur,2015:358).
Marshall (1923:423) tasima faaliyetlerini, insanlarin ve nesnelerin bir yerden baska bir
yere sadece hareketinin tagima faaliyetlerini icerdigini ve tarihin her devresinde kurulan
gelismis uygarliklarin en 6nemli faaliyet alan1 oldugunu ileri siirmiistiir. Lambert ve
Stock (1999:161-162) tasimaciligr yolcu ve yiikleri tasima sistemleri araciligiyla ilk
noktadan son varig noktasina kadar hareket ettirmek olarak tanimlamaktadir. Tanyas ve
Hazir (2011:77) ise tagimaciligi miisteri ihtiyaclarinin giderilmesi amaciyla yiiklerin
ihtiya¢ duyulan bolge ve merkezlere zamaninda ulastirilmasi olarak ifade etmektedir.
Literatiirde tasima sekilleri, bi¢cimleri ve Ozelliklerine gore bese ayrilmaktadir.
Tasimacilik faaliyeti bu bes tasima sekli lizerinden uygun araglar kullanilarak

yapilmaktadir. Bunlar;
e Karayolu Tagimaciligi,
e Demiryolu Tagimaciligi,
e Denizyolu Tagimaciligi,
e Havayolu Tagimacilig1
e Boru Hatt1 Tagimaciligr’dir.

Dis ticarete konu olan {iriiniin giivenli bir sekilde istenilen yere ne kadar siirede ve

hangi kosullar altinda tasinacagi tasima sekline gore degisiklik gostermektedir.
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Tasinmak istenen malin fiziksel Ozelliklerine, degerine ve biiyiikliigline bakarak en
uygun tasima seklini segmek mumkindir (Gorgun,2019:197). Ayrica hangi tasima
seklinin segilecegi lilkelerin sahip olduklar1 alt yap1 degiskenlerine de bagli olmaktadir.
Tasima sekli seciminde Onem arz eden bazi faktorler ise sunlardir (Tanyas ve

Hazir,2011:81, Canc1 ve Erdal,2013:35, Kii¢iik,2016:289);
e Maliyet (tasima, tasima terminalleri, depolama, giimriikleme, dagitim vb.),
e Sozlesmede belirtilen yerler arasindaki tasima igleminin siiresi ve teslimat hizi,
e Hizmet verilen yerlerin sayis1 ve ¢esitliligi,
e Malin raf émrii ve iklim sartlarina uygunlugu,
e Kalite,
o Verimlilik ve esneklik,
e Givenlik,
e Konfor,
e (Cevrenin korunmasi,
e Kapsama alani,

e Ik tesis ve bakim onarim kolaylig:.
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Tablo 3.1. Tasima Sekillerinin Ozelliklerine Gore Karsilastiriimasi

Tasima Sekilleri

One Cikan Ozellikleri

Karayolu Tasimaciligi

Hizmet alan1 ¢cok genistir,

Maliyeti diger tagima sekillerine gore yuksektir,
Hizli bir tagima seklidir,

Esnek ve kullanighdir,

Aktarmasiz hizmet sunar,

En yaygin kullanilan tagima seklidir.

Demiryolu Tagimaciligi

Hizmet alan1 diger tasima sekillerine gore sinirhdir,

Maliyeti diisiktiir,

Hiz1 diger tasima sekillerine gore diistiktiir,

Tasima hacmi yiiksektir,

Cevre dostudur, enerji tasarrufu saglar ve riski az tagima seklidir.

Denizyolu Tagimaciligt

Hizmet alan1 sinirhdir,

Maliyeti diger tasima sekillerine gore ¢ok diisiiktiir,

Cok yavas bir tagima seklidir bekleme sinir1 olmayan yiikler igin
¢ok kullanighidir,

Buyuk hacimli ytkler i¢in uygundur.

Havayolu Tasimaciligi

Hizmet alan1 genistir,

Maliyeti ¢ok yuksektir,

Cok hizli bir tasima seklidir,

Tasima kapasitesi diisiiktiir,

Degerli, aciliyeti olan, ¢cabuk bozulabilen yiiklerin taginmasi i¢in
uygundur.

Boru Hatt1 Tasimaciligi

Hizmet alani Girliniin niteligi ile sinirhdir,

Maliyeti diistiktiir,

Yavas bir tasima seklidir,

Petrol, dogalgaz tasimaciligi i¢in olduk¢a uygundur.

Kaynak: Farkli kaynaklardan birlestirilerek yazar tarafindan olusturulmustur (Kurt,2010:43,

Kiigiik,2016:288-290).

Tablo 3.1’de tasima sekillerinin Ozellikleri bakimindan karsilastirilmasina yer

verilmigstir. Tasima sekilleri maliyetleri agisindan ucuzdan pahaliya dogru; denizyolu,

boru hatti, demiryolu, karayolu ve havayolu seklinde siralanmaktadir. Risk agisindan

riskliden risksize dogru ise; karayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatt1 ve havayoludur.

Hiz bakimindan tasima sekilleri en hizlidan en yavasa sirasiyla; havayolu, karayolu,

demiryolu, denizyolu ve boru hatt1 seklindedir. Giivenlik acisindan en giivenli tasima

sekilleri sirastyla; havayolu, boru hatti, demiryolu, denizyolu ve karayoludur. Hizmet

alan1 bakimindan en genis yelpazeye sahip tasima sekli karayoludur, sirastyla havayolu,

demiryolu, denizyolu ve boru hatt1 gelmektedir (Kii¢iik,2016:288-290).
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Calismanin amacit dogrultusunda alt basliklarda karayolu tagima sekli, demiryolu
tasima sekli, denizyolu tasima sekli ve havayolu tasima sekline iliskin genel bilgiler

verilmektedir®.

3.2.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tagimaciligr ile ilgili literatiirde bir¢ok tanim bulunmaktadir. Karacan ve
Kaya (2011:19), karayolu tasimaciligini, uluslararasi ticarete konu olan esyanin
karayolu tizerinde kamyonlar ve tirlar ile bir {ilkeden baska bir iilkeye tasinmasi islemi
olarak tanimlamaktadir. Tagkin ve Durmaz (2012:51) karayolu tagimaciligini, belirli bir
ticret karsiliginda yiikiin bir yerden diger bir yere tasinmasi islevini karayolu ile
gerceklestiren ve tagitan ile tagiyan arasinda yapilan bir sdzlesme ile gerceklesen tagsima
sekli olarak ifade etmektedir. Aydin, Bitlisli ve Pala (2013:48) ise karayolu
tasimaciligini, gonderici ile tastyici arasinda yapilan sozlesme ile belirli bir bedel
karsiliginda mallarin aktarmasiz bir sekilde teslimini saglayan tasima sekli olarak
tanimlamaktadir. Dogan (2014:94) karayolu tasimaciligini, nispeten altyapi yatirim
ithtiyaglarinin az olmasi ve neredeyse bir kara parcasinin ulasimini saglamaya tek basina
yetebilmesi olarak ifade etmektedir. Koban ve Keser (2015:165)’¢ goére karayolu
tasimaciligt gonderici ile tasiyicit arasinda yapilan sozlesme ile belirli bir bedel
karsiliginda mallarin kapidan kapiya taginmasini saglayan tasima seklidir. Dogan ve
Dikmen (2018:759)’e gore karayolu tasimaciligi trafik igin agik olan arazi seridi, kOpru
vb. yerlerin kullanilarak yiikleri ve yolculari bulunduklari yerden farkli bir yere

tasinmasi olarak tanimlamaktadir.

Karayolu tasimacilig1 ulusal ve uluslararas: tasgimaciligin her alaninda kullanim
gerektiren ayrilmaz bir pargadir. Ozellikle uluslararasi ticarette yogun olarak kullanilan
kombine tagimaciligin baslangic ve bitis noktalarinda Onem arz etmektedir
(Long,2012:129). Bu tasima sekli, iilkelerin ekonomik biiylimesinde ve refah
seviyelerinin artmasinda énemli rol oynamaktadir. Karayolu tasima sekli oldukca genis
bir alanda var olmasi ve diinya ¢apinda transit yollarin sayilarinin fazla olmasina bagh
olarak en fazla tercih edilen tasima seklidir. Diger tasima sekillerinden daha gelismis
altyapt agmin bulunmasi, daha esnek yapisi, yiikkleme ve bosaltmalarin kolaylikla

yapilabilmesi, aktarma yapilmadan kapidan kapiya hizmet saglamasi, kisa mesafeli

3 Boru hatti tagimaciligi piyasa yapisi geregi ozellikli mal ihracati kapsaminda degerlendirilmis olup tez
calismasinda yer verilmemistir.

20



tasimalar i¢in uygun olmasi karayolu tagimaciligini diger tasima sekillerinden avantajl

kilan ozellikleridir (Canci ve Erdal,2013:31).

Karayolu tagimaciliginin giigliit yonleri sunlardir (Canci ve Erdal,2009:84-85,
Dogan,2014:96, Acar ve Koseoglu,2016:236-237).

Karayolu ag1 olduk¢a yaygindir,

Diizenli ve sik sefer imkanlar1 bulunmaktadir,

Kisa mesafeli tasimalarda hizli, verimli ve ekonomiktir,
Yatirim maliyetleri diger tasima sekillerine gore daha diisiiktdr,
Uygun cografik kosular altinda ulagim ag1 neredeyse sinirsizdir,

Karayolu tasimaciliginin esnekligi diisiiniildiiglinde iirlinlin araca yiikleme ve

bosaltma islemlerinde kullanilan ekipmanlara kolaylikla ulasilabilmektedir,

Aktarmasiz kapidan kapiya teslimat imkani sunmaktadir ve bu sayede mallar
daha az zarar gormektedir. Ayni zamanda bir mal hangi tasima sekliyle taginirsa

tasinsin, nihayetinde karayolu da kullaniimaktadir.

Karayolu tasimacilifinin zayif yonleri ise sunlardir (Canci ve Erdal,2009:86,

Dogan,2014:97, Keskin,2015:228, Taskin ve Durmaz, 2015: 59).

Tasima maliyetini pazar kosullarinin belirlemesinin fiyat belirsizligi yaratmasi,
Hava kosullarina bagli olarak tagima sirasinda gecikmeler yasanabilmektedir,

Uluslararasi tagimalarda transit gecis lilkeleri nedeniyle ilave bekleme sireleri

bulunmaktadir,

Tasima kapasitesi sinirlidir, agir ve biiytik hacimli yiiklerin tasinmasi i¢in uygun

degildir,

Trafikte yarattig1 sorunlar ve ¢evreye verdigi zararlar olduk¢a fazladir ve diger

tasima sekillerine oranla kaza oranlar1 daha yiiksektir.
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3.2.1.1. Dlinyada Karayolu Tasimacilig1

Antik cagda sistematik olarak karayollar1 romalalilar tarafindan olusturulmustur.
Askeri ve iktisadi amaclar dogrultusunda olusturulan bu yollar; bakir yolu, ipek yolu,
baharat yolu gibi isimler almistir (Barda,1958:274). 1k otoyol yapma fikri 1910 yilinda
Almanya’dan ¢ikmistir ancak ilk 6rnegi 1914 yilinda New York’ta uygulanmistir
(Kégmen,2014:7). Karayollarnin modern anlamda gelisimi ise ikinci Diinya Savasi
sonrasinda gerceklesmistir. 1950°1i yillarda dinya genelinde ekonomide yasanan
gelismeler sonucu karayolu trafiginin artmasina bagli olarak otoyollar yapilmaya
baglanmistir. Sekil 3.1’ de Avrupa tlkelerinin 2018 yilina ait otoyol uzunluklari yer

almaktadir. Calismanin bu boliimiinde Avrupa verilerine bakilmistir.

Ispanya | 15585

Almanya 13141

Fransa

| 11671

Italya

Birlesik Krallik :I 3838
Portekiz :I 3065
Turkiye :I 2842
Hollanda T 27ss

Isvee e 5190
Macaristan T 1082

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000

| 6966

Not: Km cinsinden verilmistir. )
Sekil 3.1. Avrupa Ulkeleri Otoyol Uzunluklar1 (2018)
Kaynak: Eurostat, 2018

Ulkelerin sahip olduklar1 otoyol uzunlugu ulasimm gelismislik seviyesini
etkilemektedir. Avrupa Birligi’'nin resmi istatistik kurumu Eurostat’in 2018 yili
verilerine gére Avrupa’nin en yiiksek otoyol uzunluguna sahip filkesi yaklasik 16 bin
km ile Ispanya’dir. Daha sonra 13 bin km ile Almanya, 12 bin km ile Fransa ve 7 km ile
Italya takip etmektedir. Ay verilerde Tiirkiye ise yaklasik 3 bin km otoyol uzunlugu
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ile yedinci sirada yer almaktadir. Sekil 3.2°de ise Avrupa Ulkelerinin 2020 yilina ait

karayolu esya tagimacilik verileri yer almaktadir.

Almanya | 3119646
Fransa | 1508016

Polonya | 1500104

Ispanya | 1467774
Italya | 933601

Hollanda = ] 686300
isveg | 475232
Cekya | 459703
Avusturya | 373064
isvigre T ] 316299
0 500000 1000000 1500000 2000000 2500000 3000000 3500000

Not: Ton cinsinden verilmistir. )
Sekil 3.2. Avrupa Ulkeleri Karayolu Esya Tasimaciligi (2020)
Kaynak: Eurostat, 2020

Sekil 3.2’de goriildiigii gibi Avrupa Ulkelerinin en fazla karayolu esya tagimaciligi
yapan Ulkesi yaklasik 3 milyon ton ile Almanya’dir. Almanya’y1 yaklasik 1 milyon ton
ile sirastyla Fransa, Polonya ve Ispanya takip etmektedir. KGM nin 2020 verilerine gore

Tiirkiye’nin karayolu esya tagimaciligi ise 272 bin tondur.

3.2.1.2. Tiirkiye’de Karayolu Tasimacihig:

Osmanli Devleti’nden Tiirkiye Cumhuriyeti’ne 1923 yilinda yaklasik olarak 18 bin
km karayolu ag1 ve 94 adet koprii kalmistir (Karayollar1 Genel Midiirligii (KGM),
2021). 1923-1947 yillar1 arasinda yapilan g¢alismalar sonucu karayolu ag uzunlugu
yaklasik olarak 43 bin km’ye yiikseltilmistir (Unliiénen,1992:334, KGM,2021). 1950
yilinda KGM’nin kurulmasiyla birlikte karayolu ulasimi ile ilgili planli ve programli
caligmalara baglanmistir (Cetin, Baris ve Saroglu,2011:129). 1960’11 yillarda karayolu
ag uzunlugu 60 bin km’ye ulasmis ancak bakimlar1 tam anlamiyla yapilmadigi i¢in

yollar islemez ve toprak yollar olarak kalmistir. KGM’nin verilerine gore Tiirkiye 2021
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Eyliil ay1 itibariyla yaklasik 3 bin km’si otoyol olmak iizere toplam 7 bin km yol agina
sahiptir. Sekil 3.3’te Tiirkiye’de 1923 yilindan sonra karayolu ag uzunlugunda yasanan

gelismelere yer verilmistir.
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Not: Km cinsinden verilmistir.
Sekil 3.3. 1923-2021 Yillart Aras1 Karayolu Ag Uzunlugu
Kaynak: KGM Istatistikleri

Sekil 3.3’te goriildigi gibi karayolu ag uzunlugu 1923-1960 yillar1 arasinda
istikrarli bir sekilde artmistir. Ancak 1960’1 yillardan sonra 1923-1960 yillarina gore

karayolu ag uzunlugunda daha sinirli miktarda artis yaganmaistir.

Karayolu tagimacilig1 kiiresellesen ekonomilerin ihtiya¢ duydugu, diger tasima
sekilleriyle entegre olabilen bir tasima sekli oldugu ic¢in yiiksek oranda tercih
edilmektedir. Tiirkiye’nin yer aldigi jeopolitik konum karayolu tasimacilik faaliyet
alanlariin tamami ile tasimacilik hizmeti sunmaktadir. Bunun sebebi Tiirkiye’nin
kitalararas1 geg¢is noktast konumu ile karayolu tasimacilifinin gelistirilmesi ve
tasimaciliktaki paymin artmasi i¢in olduk¢a uygun cografi yapiya sahip olmasidir
(Oztlirk,2012:22). Tiirkiye’de yurt icinde yiik ve yolcu tasimacihiginda en fazla tercih
edilen tasima sekli karayolu tasimaciligit iken yurt disinda ise denizyolu

tasimaciligindan sonra ikinci sirada yer almaktadir. TUIK ’in verilerine gore Tiirkiye’nin
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(2010-2021) son 12 yil toplam dis ticaretinin yaklasik %33 iinii karayolu tagimaciligi ile
yapildig1 goriilmektedir.

Uluslararas1 karayolu tasimaciliginda Tiirkiye’nin kara sinir1 bulunan {ilkeler
Bulgaristan, Giircistan, Irak, Nahgivan, Suriye* ve Yunanistan’dir. Tiirkiye nin 2020
yili karayolu tasimaciligi ile ihracat ve ithalatin1 yaptig1 ilk 5 tilke deger ve miktar

bazinda sirasiyla Tablo 3.2’de verilmistir.

Tablo 3.2. 2020 Y1li Karayolu Ihracat1 ve Karayolu Ithalatinda 1k 5 Ulke

Siralama  Deger (fhracat) Miktar (ihracat) Deger (ithalat) Miktar (ithalat)
1 Almanya Irak Almanya fran

2 Irak Suriye Italya Almanya

3 Romanya Grcistan Cin Bulgaristan

4 Bulgaristan Romanya Isvigre Irak

5 Polonya Bulgaristan Fransa Suriye

Not: Miktar ton cinsinden verilmistir.
Kaynak: TUIK, 2020

Tiirkiye’nin 2020 yilinda karayolu ile yapilan ihracatindan en fazla pay alan {ilkeler
deger bakimindan sirasiyla; Almanya, Irak, Romanya, Bulgaristan ve Polonya’dir.
Miktar bakimindan ise; Irak, Suriye, Gurcistan, Romanya ve Bulgaristan’dir.
Tiirkiye’nin 2020 yilinda karayolu ile yapilan ithalatinda ise en fazla pay alan {iilkeler
deger bakimindan sirasiyla; Almanya, litalya, Cin, Isvigre ve Fransa’dir. Miktar

bakimindan ise; Iran, Almanya, Bulgaristan, Irak ve Suriye’dir.

3.2.2. Demiryolu Tasimacihig

Demiryolu tagimacilig: ile ilgili literatiirde birgok tanim bulunmaktadir. Kaynak
(2002:24)’a gore demiryolu tasimaciligi, 6zellikle komiir, demir ve gelik gibi agir ve
hacimli mallarin daha ucuz, daha hizli1 ve daha diizenli tasinmas1 hizmeti sunan tasima
seklidir. Kozak (2011:41), demiryolu tagimaciligini insan veya esyanin ihtiyaglarini
gidermek amaciyla tren olarak ifade edilen tasit dizisinin {izerinde hareket eden zaman
ve mekén faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesi olarak tanimlamaktadir. Canci ve
Erdal (2013:32), ise demiryolu tagimaciligini, kdmiir, demir gibi yer alt1 kaynaklar ile
tarim ve orman Uriinlerinin alici merkezlerine aktarimi i¢in olduk¢a uygun olan, agir ve
hacimli ytikler i¢in ¢ok yiiksek maliyetlere katlanilmadan yapilabilecek bir tasima sekli

olarak tanimlamistir. Bilgi¢ (2017:3)’e gore demiryolu tasimaciligi, bir yerden bir yere

4 Siyasi ve giivenlige iliskin nedenlerden dolay1 Ermenistan ve bazi Suriye karayolu simir kapilari fiilen
kullanilmamaktadir.
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madeni bir yol Uzerinde, mekanik bir gucle hareket ettirilen araclar igerisinde insan ve
esya taginmasi islevidir. Baran ve Esmer (2017:328), demiryolu tagimaciligini, diisiik
maliyet ile biiyik parti esya tasinmasina imkan veren tasima sekli olarak

tanimlamaktadir.

Demiryolu tagimaciliginin sermaye ve yatirim maliyetleri yliksektir ancak uzun
vadede isletim maliyetleri diisiiktiir. Demiryolu tasimaciligr uzun mesafelerde karada
tagimacak agir, dokme ve biiylik hacimli yiiklerin tasinmasi i¢in olduk¢a uygun ve
maliyet acisindan avantajli bir tasima seklidir. Demiryolu tasimaciligi gevreye en
duyarli, giivenli ve diizenli sefer yapilmasindan dolay1 dnceden program yapabilme
imkéni sunan bir tasima seklidir. Demiryolu tagimaciliginda hem yolcu, hem de yiik
tasimacilig1 faaliyetleri gergeklestirilmektedir. Kitle tasimacilik i¢in oldukga elverisli
olan demiryolu tasimaciligi diger tasima sekillerinden kaynaklanan yogunluklari
azaltmaktadir (Canc1 ve Erdal,2013:32). Demiryolu tasimaciligini olusturan unsurlar,
rayli sistemler ve donanim {iriinleri, lokomotif ve vagonlar, aktarma istasyonlar1 ve

terminalleridir.

Glinimiizde demiryolu insaatlar1 Ulastirma Bakanligina bagli Demiryollari,
Limanlar ve Hava Meydanlar insaati Genel Miidiirliigii (DLH) tarafindan, demiryolu
isletim, bakim ve onarimlari ise yine Ulastirma Bakanliina bagl Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollart Genel Midiirliigii (TCDD) tarafindan yapilmaktadir. Demiryolu
tasimaciligmin  diger tasimacilik sekillerine gore giiglii ve zayif yonleri
detaylandirilmistir. Demiryolu tagimaciliginin gii¢lii yonleri sunlardir (Baykal,2012:3,
Keskin,2015:228, Taskin ve Durmaz,2015:62).

o Kaza riski diger tasima sekillerine gére daha diisiiktiir,

Cografi kosullarindan daha az etkilenmektedir,

e Isletim maliyetleri diger tasima sekillerinden daha diisiiktiir,

e Diger tasima sekillerine oranla ¢cevreye daha duyarli bir tasima seklidir,

e Karayolu ile tasinamayan biiyiik hacimli ytiklerin tasinmasinda kullanilmaktadir,

e Vagon sayisinin artmasiyla birlikte yiikk ve yolcu miktar1 dogrusal olarak artis

gostermektedir,
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e Sefer siirelerinin sabit olmasi hem bekleme siiresini en aza indirir hem de

irlinlin teslim edilme siiresi hakkinda daha detayli bilgi sahibi olunur.

Demiryolu tagimaciliginin  zayif yonleri ise sunlardir (Nebol, Uslu ve
Uzel,2015:211, Nebol,2016:228).

Diger tasima sekillerine gore daha yavastir,
e Raylar lizerinde oldugu i¢in giizergah esnekligi diistiktiir,

e Demiryolu tasimaciliginin kaza riski diisiik olsa da kazalarda 6lii sayis1 ve maddi

zarar blyuktdr,

e Kapidan kapiya teslim i¢in diger tasima sekillerine ihtiya¢ duymaktadir. Bu

durum daha fazla ellecleme yapilmasina sebep olur.

3.2.2.1. Dunyada Demiryolu Tasimacihgi

Demiryolu tarihte ilk olarak 1827 yilinda Ingiltere’de Ingiliz bir miihendis
tarafindan gelistirilmeye baslanmistir (Erturgut,2016:118). Demiryolunun ticarette
kullanilmast ise 1829 yilinda 6zel bir sirketin Liverpool ve Manchester arasinda
demiryolu hatt1 yapmasi ile olmustur (Tamgelik,2000:485). Ulkeler aras1 etkilesimin
zamanla artmasi, teknolojinin geligsmesi, lojistik faaliyetlerinin 6ne ¢ikmasi vb.
nedenlerden dolay1r demiryolu tagimaciliginda modernizasyonlar yapilmis, trenler
hizlanmistir. Ulkelerde yiik tasimalarinda demiryolu tasima seklinin tercihi Tiirkiye’ye
gore oldukca fazladir. Japonya, Fransa, Almanya, ABD, Kanada gibi Ulkelerde yuk
tasimalarinda demiryolu tercih edilmektedir (MEB,2020:72). Japonya hizli tren
kullaniminda 6ne ¢ikarken diinyada demiryolu tasimacilifinda pazarda en genis paya
sahip iilke Almanya’dir ve en biiyiik demiryolu ¢aligmalar1 yapilan iilke Ispanya’dir
(Renner ve Gardner,2010). ABD ise 250 bin km demiryolu ag uzunlugu ile yiiksek bir
paya sahiptir. Demiryolu agiin %80’1 yiik tasimacilig1 i¢in kullanilmaktadir. ABD’den
sonra 100 bin km demiryolu ag uzunlugu ile Cin, 85 bin km demiryolu ag uzunlugu ile
Rusya gelmektedir. Sekil 3.4’te Avrupa iilkelerinin 2019 yilina ait demiryolu hatlarinin
toplam wuzunlugu yer almaktadir. Calismanin bu bodliimiinde Avrupa verilerine

bakilmaistir.
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Sekil 3.4. Avrupa Ulkeleri Demiryolu Hat Uzunluklari (2019)
Kaynak: Eurostat, 2019

Avrupa Birligi’nin resmi istatistik kurumu Eurostat’m 2019 yili verilerine gore
Avrupa’nin en fazla demiryolu hat uzunluguna sahip iilkesi yaklasik 38 bin km ile
Almanya, 27 bin km ile Fransa ve 19 bin km ile Polonya’dir. Ayni verilerde Tiirkiye ise
yaklagik 10 bin km ile demiryolu hat uzunlugunda sekizinci sirada yer almaktadir. Sekil

3.5’te ise 2016 yilina ait demiryolu esya tasimacilik verileri yer almaktadir.
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Sekil 3.5. Avrupa Ulkeleri Demiryolu Esya Tasimaciligi (2016)
Kaynak: Eurostat, 2016

Sekil 3.5’te goriildiigli gibi Avrupa’nin en fazla demiryolu esya tagimacilig1 yapan
ulkesi yaklasik 35 bin ton ile Almanya’dir. Almanya’y1 yaklasik 222 bin ton ile
Polonya, 102 bin ton ile Avusturya 98 bin ton ile Cekya takip etmektedir. Tiirkiye nin

demiryolu esya tasimaciligi ise 24 bin tondur.

3.2.2.2. Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacihig:

Osmanli Déneminde ilk demiryolu glizergahi 1856 yilinda hizmete giren 130 km’lik
[zmir-Aydin demiryolu hattidir (Inalcik ve Quataert,20014:933). 1856-1922 yillar1 arasi
Osmanli Devleti topraklarinda toplam 8 bin km demiryolu hatti bulunmaktadir
(Tamcelik,2000:495). 1923 yilinda sonra Tirkiye Cumhuriyeti’ne devredilen
demiryollar1; Anadolu Hatti, Bagdat Hatti, Adana-Fevzipasa Hatti, Mersin-Adana Hatti,
Turk- Rus Hudut Hatti, Sark Demiryollari, Izmir-Kasaba Hatti, Izmir-Aydin Hatti,
Fevzipasa-Nusaybin Hattidir (Akarabulut,1997:166). 1940 yilina kadar demiryolu agi
yaklagik 3 bin km, 1950’11 yillarda ise toplam demiryolu ag1 8 bin km olmustur. 1950
yilinda karayolu tasimacilifi ve demiryolu tasimaciligi rekabeti baslamis, karayolu

tagimaciliginin hizli ve daha kullanighh olmasi demiryolunu tasimaciliginin Oniine
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gecmesine neden olmustur. Karayolu ag uzunlugu %80 artarken demiryolu ag uzunlugu

%11 artmistir (Onuncu Kalkinma Plan1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu,2014:10).

Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligini diizenleyen, isleten ve kontrol eden resmi
kurum Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollaridir (TCDD). Tiirkiye’de 2020 yilinda
11 bin km’si konvansiyonel hat ve bin km’si hizl1 hat olmak {izere toplam demiryolu ag1
12 bin km’dir (TCDD,2021). Sekil 3.6’da Tiirkiye’nin son 10 yilina ait demiryolunun

toplam ag uzunlugu verilmektedir.
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Not: Km cinsinden verilmistir.
Sekil 3.6. Tiirkiye’nin Son 10 Y1l Demiryolu Ag Uzunlugu
Kaynak: TUIK, 2020

Sekil 3.6’da demiryolu ag uzunlugu incelendiginde son 10 yil igerisinde en biiyiik
yatirrmlarin 2014 yili itibariyle tamamlandigr ve bdylece demiryolu ag uzunlugunun

gecmise gore goreceli bir sekilde artmaya devam ettigi goriilmektedir.

2003 yilinda Tiirkiye’de demiryollarinda hizmet sunan yiik vagonlar1 624 bin ton
kapasite ile 16070 adet iken 2016 yilinda 882 bin ton kapasite ve 19750 adet ile en
yiiksek vagon sayisina ulagsmigtir. 2020 y1l1 itibariyle yiik vagonlar1 877 bin ton kapasite
ile 16956 adettir (T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, Ulasan ve Erisen
Tirkiye,2020:232). Tiirkiye’de yolcu ve yiik isletmeciligi ve lojistik hizmet sunan 64
adet gar mudiirliigii, 75 adet gar sefligi, 229 adet istasyon sefligi, 352 adet durak ile 11
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adet lojistik merkezi bulunmaktadir (TCDD Tasimacilik,2020:27). Bunun disinda
karayolu ve denizyolu ile entegre halde tasimacilik faaliyeti gergeklestiren demiryolu
hatlarinin toplam 13 liman ile baglantis1 bulunmaktadir. Bu limanlar; Haydarpasa,

Derince, izmir, Bandirma, Mersin, Samsun, Iskenderun, Tekirdag, Zonguldak, Yilport,

Evyap, DP World ve Nemport Limanlari’dir (UTIKAD,2020:62).

Demiryolu tagimaciliginin goreceli olarak diger tasima sekillerine gore daha yavas
olmast ve mevcut demiryolu agmin siirli olmasi gerek yiikk gerekse yolcu
tasimaciliginda olumsuzluklar yaratmaktadir. Bu baglamda TUIK’in verilerine gore
Tiirkiye’nin (2010-2021) son 12 yillik toplam dis ticaret miktarinin yaklasik %1 inin
demiryolu tasimaciligi ile yapildigi ve diger tasima sekillerinin olduk¢a gerisinde

kaldig1 goriilmektedir.

Uluslararas1  demiryolu tasimaciliginda Tiirkiye’nin  baglantilar1  Kapikule
(Bulgaristan), Uzunkoprii (Yunansitan), Canbaz (Glircistan), Dogukap1 (Ermenistan),
Kapikdy (Iran), Islahiye, Nusaybin ve Cobanbey (Suriye)® ile yapilmaktadir
(UTIKAD,2020:62). Tirkiye’nin 2020 yili demiryolu tagimaciligi ile ihracat ve
ithalatin1 yaptigi ilk 5 tilke deger ve miktar bazinda sirasiyla Tablo 3.3’te verilmistir.

Tablo 3.3. 2020 Y1l: Demiryolu Thracat: ve Demiryolu ithalatinda ilk 5 Ulke

Siralama  Deger (ihracat) Miktar (ihracat) Deger (ithalat) Miktar (ithalat)

1 Almanya Bulgaristan Almanya Bulgaristan

2 Ispanya Iran Bulgaristan Iran

3 Iran Almanya Cekya Almanya

4 Hollanda Avusturya Polonya Avusturya

5 Avusturya Sirbistan Avusturya Rusya Federasyonu

Not: Miktar ton cinsinden verilmistir.
Kaynak: TUIK, 2020

Tiirkiye’nin 2020 yilinda demiryolu ile yapilan ihracatindan en fazla pay alan
iilkeler deger bakimindan sirasiyla; Almanya, ispanya, Iran, Hollanda ve Avusturya’dir.
Miktar bakimindan ise; Bulgaristan, Iran, Almanya, Avusturya ve Sirbistan’dir.
Tiirkiye’nin 2020 yilinda demiryolu ile yapilan ithalatinda ise en fazla pay alan iilkeler
deger bakimindan sirasiyla; Almanya, Bulgaristan, Cekya, Polonya ve Avusturya’dir.

Miktar bakimindan ise; Bulgaristan, Iran, Almanya, Avusturya ve Rusya’dur.

% Dogukapt, Islahiye, Nusaybin ve Cobanbey kapilari mevcut durumda hizmet vermemektedir.
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3.2.3. Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tagimaciligi ile ilgili literatiirde bir¢ok tanim bulunmaktadir. Altug
(1974) denizyolu tasimaciligini, uluslararasi ticarete konu olan esyanin gemi ile dokme
veya konteyner adi verilen kutular i¢inde bir iilkeden bagka bir iilkeye tasinma islemi
olarak tanimlamaktadir. Erbirlik (2008:13)’e gore denizyolu tasimaciligi, ¢ok buyuk
miktarda kuru yuk, likit ve gaz, konteynerlenebilen malzemelerin tasindigi bunun
disinda hiz faktoriiniin 6nemli olmadigi diisiik degerli esyalarin taginmasinda da
kullanilabilen tagima seklidir. Baykal (2012:3) denizyolu tasimaciligini, sanayi ham
maddesini olusturan yiikleri tek seferde biiyiik miktarlarda tagiyan ve maliyeti diger
tasima sekillerine gore daha diisiik olan tasima sekli olarak ifade etmektedir. Canci ve
Erdal (2013:32) denizyolu tasimaciligini, tasima sekilleri igerisinde birim tasima
maliyeti en diisiik olan ve en yiiksek giivene sahip tasima sekli olarak tanimlamistir.
Guler (2020:118)’e gore denizyolu tasimaciligi, genellikle blyuk hacme sahip birim

fiyat1 ve zaman duyarlilig1 diisiik yiiklerin tasinmasinda kullanilmaktadir.

Denizyolu tasimaciligi bir esyanin ¢ikis limanindan varis limanina kadar su yollari,
okyanus kiyilar1 ve uluslararasi denizler lizerinde deniz araglar1 kullanilarak tasinmasina
olanak veren tasima seklidir. Denizyolu tasimaciligi genellikle tagima siiresinin énemli
olmadigi, disiik degerli ve biiyiik hacimli yiiklerin tasinmasinda tercih edilmektedir.
Ayrica diinyanin 3/4’lniin sularla kapli olmast denizyolu tagimaciliginin tercih
edilmesinin nedenlerinden bir tanesidir. Limanlar ve liman isletmelerinin bulunduklari
konumlarda denizyolu tagimaciligi i¢in blyuk 6neme sahiptir. Limanlar karl: depolama
faaliyetleri ile fiyatlar1 dengeleyerek Ulkeler arasi rekabet ortami yaratmaktadir. Bu
nedenle liman kapasitesinin dis ticareti karsilayamamasi iilke gelirinde azalma meydana
getirmektedir. Denizyolu tasimaciliginda kuru yiikler, petrol, sivilastirilmig gazlar veya
kimyasallar ve konteynerize edilmis yiikler tasinmaktadir (Trace,2008:447). Bunun yani
sira petrol, dogalgaz ve bazi degerli maden rezervlerinin deniz altinda bulunmasi da
denizyolu tagimaciliginin ¢evresinin genislemesine neden olmaktadir. Denizyolu
tasimaciligmin - diger tasima sekillerine gore giliglii ve zayif yonleri asagida

detaylandirilmigtir.

32



Denizyolu  tasimaciligmin  gliglit ~ yonleri  sunlardir  (Baykal,2012:4,
Keskin,2015:230, Taskin ve Durmaz,2015:77).

e Yik kaybi1 ve hasar diistik seviyededir,

e Dunya ekonomisinde oldukga etkin bir paya sahiptir,

e Diger tasima sekillerine gore ¢cevreye daha duyarli bir tagima seklidir,
e Giivenlik ve emniyet diger tasima tiirlerine gore daha yuksektir,

e Sinir gegis prosediirleri demiryolu ve karayolu kadar yogun degildir,

e Denizyolu tasimacilig1 diger tasima sekillerine oranla en diisiik maliyetli tasima

seklidir,

e Denizyolu tagimaciligi uluslararast ve kitalararasi tasimacilikta yiiksek bir

O6neme sahiptir,

e Saglamis oldugu en bariz avantaj agir ve biiylik hacimli yiiklerin tasinmasinda

kullanisli olmasidir,

e Hiz faktoriiniin ¢ok Onemli olmadigr diisiik degerli iiriinlerin taginmasinda

oldukca uygundur.

Denizyolu tagimaciliginin  zayif yonleri ise sunlardir (Dogan,2014:91,
Baykal,2012:4, Taskin ve Durmaz,2015:78).

e Uzun tagima siireleri,

e Hava kosullarindan etkilenmektedir,

e Limanda yasanan uzun bekleme siireleri,

e Hizmet alanlarinin liman ve ¢evresiyle sinirli olmasi,

e Tasima hiz1 diger tasima sekillerine oranla oldukca yavastir,

e Isletim maliyetlerinin diisiik olmasina karsilik ilk etapta sermaye ve yatirim

maliyetleri oldukga ylksektir,
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e Kapidan kapiya tasima imkani saglayamamaktadir. Yiikiin teslim yerine
ulagabilmesi i¢in ayr1 bir tasima sekline ihtiyag duymaktadir. S6z konusu bu

aktarma esyalarin hasar almasina sebep olabilmektedir.

3.2.3.1. Diinyada Denizyolu Tasimaciligi

Diinya ticaretinin deger bakimindan %70’den fazlasi, miktar bakimindan yaklasik
%80’1 deniz yolu tagimaciligi ile yapilmaktadir (Ece,2020:48). Bunun en 0Onemli
sebepleri, denizyolu tasimaciliginin diger tagima tiirlerine gére daha ucuz olmasi, biiyiik
hacimli yiiklerin tasinmasina olanak vermesi, tek seferde daha fazla yiikiin tasinabilmesi
ve diinya konumunun denizyolu tagimaciligi igin elverigli olmasidir. Denizyolu
tasimaciligimin  geliserek klresel ticaretin merkezi konumuna gelmesi denizcilik
faaliyetlerininin gevresini genisletmistir. Hizla gelisen teknoloji, gemi insa sanayisi ve
gemilerde kullanilan yeni teknolojiler, sektdrel enerji verimliliginin artmasi, liman
hizmetleri, deniz turizmi ve yatcilik gibi bir¢ok etken denizyolu tagimaciligini sadece
tasimacilik tiirii olmaktan g¢ikartarak deniz ¢evresinin yonetimini de kapsayan genis bir
endustri, ticaret ve hizmet dalina dontistirmektedir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye
Denizcilik Raporu,2018:451). Tablo 3.4’te sirasiyla toplam gemi filolar1 bakimindan ilk

5 Ulke ve Tirkiye’ye yer verilmistir.

Tablo 3.4. Gemi Filolar1 Bakiminda ilk 5 Ulke ve Tiirkiye

Ulke Toplam Filo

2020 SIRALAMASI Gemi Sayisi 100 DWT 100 TEU Yas
1  Yunanistan 4.926 394.593 2.086 12.0
2 GCin 6.688 296.353 4.028 12.2
3 Japonya 4.184 249.710 2.090 9.0

4  Almanya 2.626 89.098 4,178 12.8
5 Giney Kore 1.630 85.354 567 14.4
15 Tirkiye 1.484 29.352 325 20.1
DUNYA TOPLAMI 45.374 1.961.597 25.215 15.1

2020 yili itibariyle diinya deniz ticaret filosundaki gemi sayisinin 45374, ortalama
gemi yaginin 15.1 oldugu goriilmektedir. Kapasite bakimindan diinyada en biiyiik deniz
ticaret filosuna sahip iilkeler sirastyla Yunanistan, Cin ve Japonya’dir. Bu (¢ tlke diinya
deniz tasimacilig1 kapasitesinin %48’ine sahiptir. Limanlar bolgesel olarak ulkelerin
ekonomik gelisimine ve biiylimesine katki saglamaktadir. Sekil 3.7°de 2020 yilina ait

denizyolu esya tasimacilik verileri yer almaktadir.
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Hollanda | 557583
Tarkiye | 490556
Italya | 469511
Ispanya | 455511
Almanya | 275731

Fransa | 274511

Belcika | 268675

Norveg | 222829
Yunanistan | 178339

Isvec | 168970
Finlandiya 109211
0 100000 200000 300000 400000 500000 600000

Not: Ton cinsinden verilmistir. p
Sekil 3.7. Avrupa Ulkeleri Denizyolu Egya Tagimaciligi (2020)
Kaynak: Eurostat, 2020

Sekil 3.7°de goriildiigii gibi Avrupa’'nin en fazla denizyolu esya tasimaciligi yapan
tilkesi yaklagik 557 bin ton ile Hollanda’dir. Hollanda’y1 yaklasik 490 bin ton ile
Turkiye, 469 bin ton ile Italya, 455 bin ton ile Ispanya takip etmektedir.

3.2.3.2. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihigi

Osmanli Dénemi’nde devletin gemi insa ve isletme faaliyetlerini yiiriiten Osmanl
Seyr-i Sefain Idaresi Cumhuriyet’in ilanindan sonra 1925 yilinda Tiirkiye Seyr-i Sefain
Idaresi adiyla yeniden yapilandirmis giiniimiize kadar degisik isimlerle faaliyetini
stirdirmiistiir (Topuz,2010:111, Usta ve Sar1,2021:33).

Tiirkiye’de ticari denizcilik faaliyetlerine finansman saglamak amaciyla 1937
yilinda Denizbank kurulmustur. Denizbank 1939 yilinda kaldirilarak yerine Devlet
Limanlar1 Isletme Umum Miidirliigii ve Devlet Denizyollar1 ve Isletmeleri Umum
Miidiirliigii kurulmustur (Yurtoglu,2019:91). 1944 yilinda Devlet Limanlar1 Isletme
Umum Miidiirliigii kaldirilarak gérevleri Devlet Denizyollar1 ve Isletmeleri Umum
Miidiirliigii’'ne verilmistir. 1951 yilinda Denizcilik Bankasi T.A.O. kurulmustur. 1950-
1960 yillar1 arasinda 6zel sektoriin yiik gemisi ve tanker tiirlerindeki payr devlete

gecmistir. 1960 yilinda gemi kapasitesi 145 bin tona ¢ikarilmistir. 1983 yilinda
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Denizcilik Bankas1t T.A.O. ‘nin adi Tiirkiye Denizcilik Kurumu Genel Midiirliigi
(TUDEK), 1984 yilinda Tiirkiye Denizcilik Kurumu Genel Miidiirliigii ad1 ise Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii olarak degistirilmistir (TD1,2010). 1993 yilinda
Denizcilik Miistesarligi kurulmustur. 2011 yilinda Denizcilik Miistesarlig1 kaldirilarak
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi kurulmustur. 2020 yilinin Ocak ayinda
Ulastirma ve Altyapr Bakanligi’nin idari yapisinda yasanan degisiklikler ile Deniz ve ¢
Sular Diizenleme Genel Midiirliigii ve Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Denizcilik

Genel Midiirliigii adi altinda birlestirilmistir (Giiler,2020:119).

Ucg kitanin birbiri ile yakinlasti1 noktada bir yarimada iilkesi olan Turkiye, Asya ve
Avrupa kitasina yakinlhigi ile yaklagik 8 bin km’yi bulan ve toplam sinir uzunlugu 11 bin
km olan kiy1 siir1 ile gerek jeopolitik konumu gerekse enerji tireten lilkelere yakinligi
ile denizyolu tasimaciligi i¢in oldukc¢a avantaj yaratmaktadir. Denizyolu tasimaciligi
Turkiye’'nin dis ticaret hacminde en biiyilk paya sahip tasima seklidir. TUIK’in
verilerine gore Tirkiye’nin (2010-2021) son 12 yil toplam dis ticaretinin yaklagik
%356’s1 denizyolu tasimaciligi ile yapilmaktadir. 1980 yilinda denizyolu ile tasinan
toplam yiik miktar1 22 milyon ton, 2020 yil1 itibariyle bu miktar yaklasik 365 milyon
tona yiikselmistir. 2020 yilinda elleglenen yiikk miktart ise 496 milyon ton olarak
gergeklesmistir. 2020 yilinda en fazla yiik elleglemesi yapilan liman 76 milyon ton ile
Kocaeli Liman1 olmustur. Kocaeli Limanin1 sirasiyla 68 milyon ton ile Aliaga Limani,
66 milyon ton ile Botas Limani, 60 milyon ton ile Iskenderun Limani ve 37 milyon ton
ile Mersin Limani takip etmektedir. Tiirkiye’nin 2020 yili denizyolu tagimaciligi ile
ihracat ve ithalatin1 yaptig1 ilk 5 iilke deger ve miktar bazinda sirasiyla Tablo 3.5’te

verilmistir.

Tablo 3.5. 2020 Yili Denizyolu Ihracati ve Denizyolu ithalatinda Ilk 5 Ulke

Siralama Deger (fhracat) Miktar (ihracat) Deger (ithalat) Miktar (ithalat)
1 Birlesik Krallik ABD Cin Rusya

2 ABD Israil Rusya Kolombiya

3 Almanya Italya Almanya ABD

4 Italya Cin ABD Brezilya

5 Ispanya Ispanya italya Ukrayna

Not: Miktar ton cinsinden verilmistir.
Kaynak: TUIK, 2020

Tiirkiye’nin 2020 yilinda denizyolu ile yapilan ihracatindan en fazla pay alan iilkeler
deger bakimindan sirasiyla; Birlesik Krallilk (BAE), ABD, Almanya, Italya ve
Ispanya’dir. Miktar bakimindan ise; ABD, Israil, italya, Cin ve Ispanya’dir. Tiirkiye’nin
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2020 yilinda denizyolu ile yapilan ithalatinda ise en fazla pay alan fiilkeler deger
bakimindan sirastyla; Cin, Rusya, Almanya, ABD ve italya’dir. Miktar bakimindan ise;
Rusya, Kolombiya, ABD, Brezilya ve Ukrayna’dir.

3.2.4. Havayolu Tasimaciligi

Havayolu tasimaciliginin literatiirde birgok tanimi bulunmaktadir. Bunlardan bir
tanesi Gerede (2002:9), havayolu tasimaciligini insanlarin, yiiklerin ve postalarin mekan
ve zaman faydasi saglayabilecek sekilde, bir hava araci kullanarak havadan yer
degistirmesi  olarak tanimlamaktadir. Baslangig (2015:15-16), ise havayolu
tasimaciligini degerli esyalarin taginmasi, degerli esyalarin hasarlardan korunmasi,
kay1p risklerinin en diisiik seviyede olmasi, acil ve kritik iiriinlerin teslimatinda 6n plana
cikmasi ile en glvenilir tasima sekli olarak agiklamistir. Altuntas ve Kilig (2021:189)’a
gbre havayolu tasimacilig giivenlik, hiz, konfor, teknolojik altyap: gelismeleri, imaj ve

ulagilabilir nokta sayis1 bakimindan tercih edilen bir tasima seklidir.

Ekonomik biylmeye 6nemli olglide katki saglayan havayolu tasimaciligi yiiksek
kapasiteli ve diisiik yakitla calisabilecek ucaklarin gelistirilmesi, havayolu kurumlarinin
gelismeye yonelik yapmis olduklari ¢alismalar ile birlikte ilerleyen zamanlarda ¢ok
daha ileri durumlarda olacaktir. Bunun diginda globallesme, toplumun refah artisi,
ulkeler arasi ticaret hacminin artmasi, havayolunun serbestlesmesi, hava trafik artisi,
artan turizm imkénlar1 vb. durumlar havayolu tagimaciliginin  gelisimini
hizlandirmaktadir (Bahar,2018:27, Karagulle ve Birgdren,2013:1).

Gilinlimiizde havayolu kargo tasimaciligi faaliyetleri Ulastirma Bakanlifina baglh
Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidirliigii ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
tarafindan yapilmaktadir. Havayolu tasimaciliginin diger tasimacilik sekillerine gore

gucli ve zayif yonleri detaylandirilmistir.

Havayolu tagimaciliginin gii¢lic  yonleri sunlardir (Canci ve Erdal,2013:32,
Dogan,2014:100, Acar ve Koseoglu,2016:243).

* Hava terminalleri disinda trafik sorunu yoktur,

* En hizli tasima seklidir. Bu sayede depolama maliyetleri ve bekleme streleri

azalir,
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* Degerli, hassas ve c¢abuk bozulabilecek mallarin tasinmasinda avantaj

saglamaktadir,

» Havayolu tagimacilig1 giivenilirdir ve kaza riski diger tasima sekillerine gore

daha diistktiir.

Havayolu tasimaciliginin zayif yonleri ise sunlardir (Keskin,2015:231, Taskin ve
Durmaz,2015:72).

» Kiiresel krizlere kars1 hassastir,

+ Kapidan kapiya teslim imkan1 bulunmamaktadir,

» Kot hava kosullar teslimatta gecikme yaratabilir,

* En blyik dezavantaji maliyetinin yiiksek olmasidir,

« Biuyik hacimli yuklerin tasinmasi i¢in ¢ok uygun degildir,
* Birim tasima maliyeti diger tasima sekillerinden ytiiksektir,

* Havalimanlarina bagl oldugu i¢in esnek bir tasima sekli degildir.

3.24.1. Diunyada Havayolu Tasimacihigi

Wright Kardeslerin 1903 yilinda gergeklestirdikleri ilk motorlu ugus denemesi
sonrast insanin u¢mast imkin dahiline gelmis (Caliyurt,2012:8, Tanyas ve
Diizgiin,2019:169, Coban,2020:20) ve ikinci Diinya Savasi siirecinde askeri ucaklarin
yolcu ve yikk tagimaciliginda kullanilmaya baslamasiyla beraber havayolu
tasimaciligiin temelleri atilmigtir. 1909-1913 yillarinda Almanya’da hafif araglarla
sehirleraras1 yolcu tasityan DELAG sirketi diinyada ilk havayolu sirketi olarak
bilinmektedir (Altuntas ve Kilig,2021:189). 1978 yilinda yapilan havacilikta
serbestlesme calismalar1 basta ABD olmak iizere birgok Avrupa iilkesinde de havayolu
tasimaciliginin gelismesine katki saglamistir. Bu serbestlesme ile birlikte havayollarinin
pazara erigim, pazara giris, fiyat gibi konularinda devlet miidahalesinin ortadan
kalkmasiyla rekabet serbestlesmistir. Artan rekabet ile birlikte havayolu tasimaciligi
yapan sirketlerin sayisinda artiglar baglamistir. Ulastirma Bakanli§inin istatistiklerine
gbre havayolu tasimaciliginin bu serbestlesme ile diger tasima sekillerine gore 4 kat

daha hizli artti@1 ve ucak filosunun 2 kat arttig1 goriilmektedir. Genel olarak havayolu
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tagimaciliginin yolcu ve yiikk miktarlar1 zaman igerisinde gelisim gostermistir. Sekil

3.8’de 2020 yilina ait havayolu esya tasimacilik verileri yer almaktadir.

Almanya | 4497805
Fransa | 1938349

Hollanda | 1591338
Belcika | 1584640

Luksemburg = ] 905397
italya = | 776205
Ispanya :I 599930
isvigre || 272379
Danimarka || 181967
Norveg | 176298

0 1000000 2000000 3000000 4000000 5000000

Not: Ton cinsinden verilmistir. )
Sekil 3.8. Avrupa Ulkeleri Havayolu Egya Tasimacilig1 (2020)
Kaynak: Eurostat, 2020

Sekil 3.8’de gorildiigii gibi Avrupa’nin en fazla havayolu esya tasimaciligi yapan
ulkesi yaklagik 4 milyon ton ile Almanya’dir. Almanya’yr yaklasik 1 ton ile sirasiyla

Fransa, Hollanda ve Belcika takip etmektedir.

3.24.2. Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihigi

Tiirkiye’de havayolu tasimaciliinin ilk adimlarinin atilmasi 1933 yilinda Milli
Savunma Bakanligi'na bagh “Devlet Hava Yollar1 Isletmesi’nin 5 ugaklik bir filo ile
kurulmasiyla baglamigtir. Sivil havaciligin gelismesiyle birlikte Devlet Havayollar
Isletmesi 1938 yilinda Bayindirlik Bakanlhigina, 1943 yilinda ise Ulastirma Bakanligia
baglanmistir (DHMI,2011:15, Saatcioglu,2016:96). Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra
ucaklar modernlestirilmis, yeni havalimanlari insa edilmis, yiikk ve yolcu tasimacilig
artmistir (SHGM,2013:17). 1947 yilinda Istanbul’dan Atina’ya ilk yurtdist seferi
gerceklestirilmistir. 1951 yilinda ise Letkosa, Beyrut ve Kahire gibi noktalara ugus

seferleri diizenlenmistir. 1954 yilinda Tiirkiye’nin sivil havacilik alaninda uluslararasi
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iligkilerin diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi i¢in Sivil Havacilik Dairesi
Bagkanlig1 kurulmustur. Tiirkiye 1955 yilinda Uluslararas1t Hava Tagimaciligi Birligi’ne
(IATA) iiye olmustur. Havacilik sektoriinde yasanan gelismeler dogrultusunda hava
meydant ve ugak isletmeciliginin tek bir kurulus tarafindan yiiriitiilmesinin verimli
olmayacaginin ortaya ¢ikmasiyla; 1955 yilinda ugak isletmeciligi THY A.O.’na, 1956
yilinda hava meydan isletmeciligi Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigiine (DHMI) devredilmistir (DHMI,2020:14). Havayolu tasimaciligia olan
ilginin her gegen yil artmasi havayolu tagimaciliginin siirekli bir degisim ve gelisim
icinde olmasina neden olmustur. Bu degisim ve gelisim 6zellikle 1990’11 yillardan sonra
sektorde yeni sirketlerin var olmast ve 2003 yilindan sonra 6zel havayolu sirketlerin
kurulumunda yasanan artis ve bdlgesel havacilik politikasi sayesinde yiikselmistir

(Oncii, Comlekei ve Coskun,2013:78).

1960 yilindan sonra Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginda o6nemli gelismeler
yasanmistir. Yiik tasima kapasitesi bakimindan; 1960 yilinda yiik tasima kapasitesi 13
bin ton iken 1970 yilinda bu kapasite 45 bin tona ¢ikmistir. 1980 yilinda 75 bin ton,
1990 yilinda 300 bin ton, 2000 yillarinda 800 bin ton, 2010 yilinda 2 milyon ton ve
2019 yilinda 4 milyon tona kadar yiikselis gostermektedir. 2020 yilinda toplam yiik
trafigi 2 milyon tondur. Yasanan kiiresel salgindan kaynakli 2019 yilina oranla i¢ hat
yik trafigi %38,9 dis hat yiik trafigi ise %40 azalmistir. 2020 yilinda tasinan yolcu
sayist 1055168°dir. Yasanan kiiresel salgindan kaynakli yolcu trafigi ise 2019 yilina
oranla i¢ hat yolcu trafigi %31,8, dis hat yolcu trafigi %60,8 azalmistir. Tablo 3.6’da

Tiirkiye nin baz1 yillarina ait yiik trafik miktarlar1 verilmektedir.

Tablo 3.6. Tiirkiye’nin Toplam Yiik Trafigi (Kargo, Posta, Bagaj)

Yiik Trafigi Yolcu Trafigi
2002 2019 2020 2002 2019 2020
I¢ Hat 181.262 833.768,473 500.551,22 157.953  839.894 572.994

Dis Hat  715.603 3.256.399,334 1.989.969,947 218.626  716.523 280.756
Toplam  896.865 4.090.167,807 2,490.521,167 532.531 2.034.430  1.055.168

Havayolu sirketleri bakimindan; 1980’li yillarda havayolu faaliyetleri tek sirket
olan Tiirk Hava Yollar1 (THY) vasitasiyla gerceklestirilirken, 2020 yili itibariyle
Tiirkiye’de yolcu ve yiik tasimaciligi yapan 10 havayolu sirketi faaliyet gostermektedir.

Sekil 3.9’da yillara gore havayolu tasimaciliginin ugak filolar1 verilmistir.
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Not: Adet cinsinden verilmistir.

Sekil 3.9. Yillara Gore Toplam Ugak Sayisi
Kaynak: DHMI

5 ugaklik filo ile baslanilan havayolu tagimaciligi 1951 yilinda filosunu 33’e, 2005
yilinda ise 240’a ¢ikarmistir. 2014 yilinda yapilan yatirimlar ile filosunda diger yillara
gore daha ¢ok artis yasanmustir. 2020 yili itibariyle 523’4 yolcu, 31’1 yik
tagimaciliginda kullanilan toplam 554 filosu vardir (SHGM,2020:183).

TUIKin verilerine gore Tiirkiye’nin (2010-2021) son 12 yil toplam dis ticaretinin
yaklasik %10 unu havayolu tasimaciligi ile yaptig1 goriilmektedir. Tiirkiye nin 2020 y1l1
havayolu tagimaciligi ile ihracat ve ithalatin1 yaptigi ilk 5 iilke deger ve miktar bazinda

sirastyla Tablo 3.7°de verilmistir.

Tablo 3.7. 2020 Y1l Havayolu ihracati ve Havayolu ithalatinda Ilk 5 Ulke

Siralama  Deger (ihracat) Miktar (ihracat) Deger (ithalat) Miktar (ithalat)
1 ABD KKTC Irak Cin

2 Birlesik Krallik Hollanda BAE ABD

3 BAE Birlesik Krallik Cin Hindistan

4 Almanya BAE Isvigre Almanya

5 Irak ABD ABD Kanada

Not: Miktar ton cinsinden verilmistir.
Kaynak: TUIK, 2020
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Tiirkiye’nin 2020 yilinda havayolu ile yapilan ihracatindan en fazla pay alan iilkeler
deger bakimindan sirasiyla; ABD, Birlesik Krallik, BAE, Almanya ve Irak’tir. Miktar
bakimindan ise; Kuzey Kibris Tiirkiye Cumbhuriyeti (KKTC), Hollanda, Birlesik
Krallik, BAE ve ABD’dir. Tiirkiye’nin 2020 yilinda havayolu ile yapilan ithalatinda ise
en fazla pay alan ilkeler deger bakimindan sirasiyla; Irak, BAE, Cin, Isvicre ve

ABD’dir. Miktar bakimindan ise; Cin, ABD, Hindistan, Almanya ve Kanada’dir.
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DORDUNCU BOLUM

4. LITERATUR TARAMASI

Yapilan literatiir taramasinda tasima sekilleri ile ihracat arasindaki iliskiyi aragtiran
caligmalara yer verilmistir. S6z konusu ¢alismalarda tasima modlari, tagima sistemleri
ve tagima sekilleri kavramlarinin ayn1 anlamda kullanildig: tespit edilmistir. Bu nedenle
calismada yaygm kullanimi olan tasima sekilleri kavrami kullanilmistir. Literatiir
taramasinda One ¢ikan ¢aligmalar; Tiirkiye {izerine yapilanlar ve diger iilkeler iizerine

yapilanlar olmak tizere iki alt basliga ayrilmistir.

4.1. Tiirkiye Uzerine Yapilan Calismalar

Ates ve Isik (2010), galismalarinda lojistik sektoriiniin Tiirkiye’nin ihracatina
etkisini arastirmiglardir. Calismada 1990-2005 donemini kapsayan tiger aylik sanayi
uretim endeksi, ulastirma sektorii gelirleri ve ihracat verileri kullanilarak Granger
nedensellik testi yapilmistir. Analiz sonuglarina gore, kisa donemde lojistik sektorii ile
ihracat arasinda bir iliski gézlemlenememis ancak uzun donemde lojistik sektoriinden
ihracata dogru tek yonlii nedensellik iligkisinin oldugu tespit edilmistir. Ayrica lojistik
sektorii gelirlerinden sanayi iiretim endeksine dogru tek yonlii; GSYIH’ye dogru cift
yonli bir nedensellik iligkisi oldugu gozlemlenmistir. Yazarlar, inceleme déneminin

kisa olmasi nedeniyle bu sonucun sapmali olabilecegini belirtmislerdir.

Kuzu ve Onder (2014), lojistik sektdriinde yasanan gelismelerin ekonomik bilytime
ile uzun doénem iliskisini arastirmislardir. Calismada ekonomik blylmeyi temsil eden
GSYIH ve lojistik gelismeyi temsil eden tasima ve depolama ciro endeksi olmak iizere
iki degisken kullanilmistir. 2005-2013 donemi verilerinin kullanildigi analizde birim
kok testleri, Engle-Granger esbiitiinlesme testi ve Granger nedensellik testleri
yapilmistir. Elde edilen bulgulara gore, lojistik sektorl ile ekonomik biyime arasinda
esbiitiinlesik iliski vardir. Ayrica, Tiirkiye’de ulastirma ve depolamanm GSYIH ve ciro

endeksi ile uzun vadeli iligkisi oldugu ortaya ¢ikmuistir.

Bayraktutan ve Ozbilgen (2015), Analitik Hiyerarsi Prosesi kullanarak tasima
sekillerini incelemis ve her bir tasima seklinin ulusal ve uluslararasi ticaretteki paylarini

karsilagtirmiglardir. Ulusal ve uluslararasi tagimacilikta 0ne ¢ikan unsurun maliyet
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oldugu gozlemlenmistir. Ulusal tasimalarda maliyet unsurundan sonra sirasiyla hiz,
giivenlik, kapasite ve biirokrasi, uluslararasi tasimalarda ise maliyet unsurundan sonra
kapasite, biirokrasi, giivenlik ve hiz unsurlarina 6zen gosterilmesi gerektigini tespit
etmiglerdir. Ayrica Uluslararas1 tasimacilikta denizyolu tasimacilifinin  etkin
kullanildig1, demiryolu ve havayolu tagimacilifinin ise siirlt oldugu sonucuna
vartlmistir.  Yazarlar bolgesel tasimacilik faaliyetlerinin iyilestirilmesi ve tasima
sekillerinin kendi icinde entegrasyonunun saglanmasi, ulusal yiik tasimaciliginin
demiryollarina aktarilmasi, uluslararasi tasimalarda ise yeni alternatif tasima sekillerinin

gelistirilmesi 6nerilerinde bulunmuglardir.

Tung, Kaya ve Kirbag (2015), 1992-2005 donemi verilerinin kullanildig1 analizde
uluslararasi tasimacilik gelirleri ile doviz kuru arasindaki iligskiyi incelemislerdir. Doviz
kurunda yasanan artig tagimacilik gelirleri tizerinde iki pozitif etki yaratmistir. Birinci
etki, devaltiasyonun drlnlerin fiyatlarimi goreceli olarak diistirmesi ve fiyatlarin
diismesiyle birlikte dis talebin artmasidir. Diger etki ise lojistik firmalarinin gelirlerinde
yasanan artistir. Yapilan analiz sonucunda doviz kurundaki deger artis1 uluslararasi

tagsimacilik gelirlerini olumlu sekilde etkiledigini ileri siirmiislerdir.

Tung ve Kaya (2016), Tirkiye’nin gelisiminde etkin rol oynayan lojistik
sektoriiniin dis ticaret ile etkilesimini incelemistir. Calismada 1991-2014 déneminini
kapsayan yillik tasimacilik, ihracat, ithalat bilgilerine yer verilmistir. Lojistik ile dis
ticaret iliskisi Granger nedensellik testi ve esbiitiinlesme testi ile analiz edilmistir. Elde
edilen analiz sonuglarina gore, Tiirkiye ekonomisinde lojistik sektoru ile dis ticaret
arasinda ¢ift yonlii nedensellik, tagimacilik gelirlerinden ihracat gelirlerine dogru tek
yonlu bir nedensellik oldugu sonucuna ulasilmistir. Ayrica tasimacilik hacmi ile dis

ticaret hacmi uzun donemde birlikte hareket etmektedir.

Bozkurt, Efeoglu ve Seving (2017), Turkiye ve Avrasya ekonomileri zerine
yapilan c¢alismada 1995-2015 donemini kapsayan yillik veriler kullanarak tasimacilik
sektérinun ekonomik biyime Uzerindeki etkisini incelemislerdir. Panel verilerin
kullanildig1 caligmada oncelikle egim katsayilarinin homojenligi arastirilmis, birim kok
testleri yapilmistir. Ayrica yapilan esbiitiinlesme testi ile tasimacilik sektorii ve
ekonomik bllylime arasinda uzun dénemli bir iliski bulunmustur. Sonug olarak Avrasya
ekonomilerinde cografi avantaj gbz Oniine alinarak tasimacilik sektoriiniin teknoloji ile

desteklenerek gelistirilmesinin gerekliligi sonucuna ulasilmistir.
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Kirac1 (2018), Tiirkiye’de havayolu tagimacihigi ile GSYIH arasindaki iliskiyi
1960-2015 dOnemlerini kapsayacak sekilde incelemistir. Calismada Toda ve Yamamoto
nedensellik ve Hatemi-J asimetrik nedensellik testleri kullanilmistir. Toda Yamamoto
nedensellik testine gore, degiskenler arasinda simetrik nedensellik iliskisinin olmadigi,
Hatemi-J asimetrik nedensellik testine gore ise ekonomik buytmeden havayolu
tagimaciligina dogru anlamli nedensellik iligskisi oldugu tespit edilmistir. Ayrica
Tiirkiye’de kisi basina GSYIH de yasanan artisin uluslararasi havayolu talebini olumlu

etkiledigi sonucuna varilmistir.

Logun, Tizemen ve Karabacak (2018), havayolu tasimaciligi ve ekonomik biiyiime
arasindaki iliskiyi Tirkiye ve 18 iilke iizerine arastirmislardir. Caligmada 1993-2016
donemini kapsayan diinya bankasindan elde edilen panel veriler kullanilmistir.
Calismada yer alan veriler; {ilkelerin yolcu sayilari ile taginan yiik miktar1 ve
GSYIH’dir. Arastirmada Dumitrescu ve Hurlin heterojen panel nedensellik testinden
yararlanilmistir. Elde edilen analiz sonuglarina gore, havayolu tasimaciliginin ekonomik
bliylime {izerinde pozitif etkisinin oldugu tespit edilmistir. Ayrica havayolu
yoneticilerinin hava tagimaciligi hizmetlerini gelistirmek icin planlama, pazarlama gibi

konularda kendilerini gelistirmesi gerektigini tespit etmislerdir.

Sezer (2018) 1993-2017 dénemini kapsayan, Tlrkiye ve BRICS ulkelerinde lojistik
sektorinun ekonomik blylme Gzerindeki etkisini arastirmistir. Panel verilerin
kullanildig1 ¢calismada Dumitrescu ve Hurlin panel nedensellik testi ile Konya Bootstrap
granger nedensellik testi analizleri yapilmistir. Analiz sonuglarma gore havayolu

tagimaciligi ile ekonomik bilylime arasinda herhangi bir nedensellik iligkisi yoktur.

Acar ve Cetinceli (2020), Tiirkiye’nin dis ticaret islemlerini tasima sekillerine gore
incelemigler ve lojistik sektorli i¢in hangi tagima sekillerinin 6nemli oldugunu tespit
etmislerdir. Calismada 2003-2020 doénemini kapsayan Lojistik Performans Endeksi
(LPI) ve dis ticaret verileri karsilastirilarak lojistik sektorii ve dis ticaret arasindaki
etkilesim incelenmistir. Elde edilen bu etki ile Tiirkiye nin Is Yapma Kolaylig1 Endeksi
(DBI) verileri arasindaki iligskiyi incelemislerdir. Elde edilen sonuglar dogrultusunda,
kullanilan tagima sekillerinin ve tasima maliyetlerinin LPI {izerinde dogrudan etkisi
oldugunu, Tiirkiye’nin ihracat ve ithalat tasimalarinda tstlenmesi gercken asiri
maliyetler ile zaman kaybinin lojistik performansini  negatif etkiledigini

gbzlemlemislerdir.
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Macit (2020), karayolu tasimaciligi ile gerceklesen yiik tasimaciliginin Tiirkiye
ekonomisine katkilarin1 ve disg ticaret hacmi {izerindeki etkilerini arastirmistir.
Calismada 1988-2018 dénemini kapsayan yillik veriler kullanilarak regresyon analizi
yapilmistir. Yapilan analiz sonuglarina gore, tasimacilik faaliyetinin toplam ticaret
hacmi ve GYIHyi pozitif yonde etkiledigi tespit edilmistir. Karayolu tasima seklinin
yiik tastmaciligim1 %1 arttirdiginda, GSYIH nin yaklasik 0,65 ve dis ticaretin yaklasik
0,70 artig1 tahmin edilmistir. Bunun disinda calismada karayolu tagimaciliginin

gelistirilmesine yonelik dneriler sunulmustur.

Tarhan (2020), Tlrkiye ekonomisi Gzerinde regresyon modeli kullanarak tasima
sekilleri arasindaki iligskiyi incelemistir. 1987-2018 donemi verilerinin kullanildig:
analizde bagimli degiskenler; karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu yuk
tasimacilig1 degiskenleri, bagimsiz degiskenler ise; ihracat, ithalat, GSYIH ve sanayi
tiretim endeksi degiskenleridir. Yapilan korelasyon analiz sonucuna gore, denizyolu yik
tasimaciliginin karayolu, havayolu ve demiryolu yik tasimaciligi iizerinde biylk
oranda olumlu etkisi oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica yazar denizyolu
tasimaciliginda yasanan artisin diger tasima sekillerini olumlu yonde etkilemesini
beklemektedir.

Ugurlu ve Keser (2020), Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin dis ticaret lizerindeki
etkisini arastirmiglardir. Calismada 1984-2017 ddnemini kapsayan yillik veriler ile
birim kok testleri, esbiitiinlesme testi ve Granger nedensellik analizleri yapilmistir.
Analizde reel dis ticaret hacmi, hava ve tren tasimacilik yiik miktarlari, reel tasimacilik
hacmi ve reel sabit sermaye yatirimlari degiskenleri kullanilarak bir model
olusturulmustur. Yapilan arastirma sonucuna gore, tagimacilik miktarindan dis ticarete
dogru tek yonlii nedensel bir iligki vardir ve tasimacilik sektoriinde yasanan gelismeler

dis ticareti pozitif yonde etkiledigi tespit edilmistir.

Emeg (2021), Tiirkiye’nin denizyolu ihracatini etkileyen faktorleri incelemistir. Bu
ama¢ dogrultusunda yazar calismanin analizinde; 2013-2020 donemleri kapsaminda
Tiirkiye’nin denizyolu ile gerceklestirdigi toplam ihracati, konteyner ellecleme miktart,
reel doviz kuru, petrol fiyatlari, baltik kuru yik endeksi, sanayi uretim endeksi ve kukla
degisken olarak 2016 ve 2019 yilindaki kirilmalar1 kullanmistir. Yapilan FMOLS analiz
sonuclarina gore, konteyner ellegleme miktari, sanayi iiretim endeksi ve petrol fiyatlar:

degiskenleri deniz yolu ihracatini uzun dénemde pozitif ve anlaml etkilerken reel doviz
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kuru ve Baltik Kuru Yiik Endeksi (BDI) degiskenlerinin negatif ve anlamli yonde
etkilerinin oldugu belirlenmistir. Kukla degiskenlerin etkisinin ise anlamsiz oldugu

tespit edilmistir.

Kesir (2021), Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin dis ticaret iizerindeki etkilerini
aragtirmistir. Caligmada 2000-2019 doénemlerini kapsayan aylik veriler kullanilmistir.
Tirkiye’de dis ticaret, tasima sekilleri ve sanayi iiretim endeksi verileri ile uygun VAR
modeli olusturularak Varyans Ayristirmasi ile Etki-Tepki analizleri yapilmistir. Analiz
sonuclarina gore, tasima sekillerinin tamaminin ve sanayi liretim endeksinin dis ticareti
etkiledigi ve verilen soklara pozitif tepki verdigi tespit edilmistir. Ayrica Tiirkiye’de dig
ticaret iizerinde oldukca etkisi olan tagimacilik faaliyetlerinin ilerletilmesi ve birbiri ile

entegre edilebilmesi gerektigi tespit edilmistir.

Turkiye’de lojistik sektoriiniin dig ticaret lizerindeki etkisini arastiran bir diger
caligmada Koca (2021), 1990-2019 dénemini kapsayan mal dengesi, tasimacilik diizeyi
ve GSYIH degiskenlerini yapilmigtir. Analizde birim kok testleri ve Granger
nedensellik testleri kullanilmistir. Yapilan analiz sonucuna gore, lojistik sektord ile dis
ticaret arasinda ¢ift yonlii, GSYIH’den sadece tasimacilik sektdriine dogru tek yonlii

Granger nedensellik iliskisinin oldugu tespit edilmistir.

Usta ve Sar1 (2021), ¢alismalarinda denizyolu tagimaciligi, ekonomik biiytime ve
dis ticaret iligkisini incelemiglerdir. 2010-2019 donemini kapsayan aylik verilerin
kullanildig1 ¢alismada ARDL sinir testi analizi kullanilmigtir. Bagimli degisken olarak
denizyolu ticareti, bagimsiz degiskenler ise dis ticaret haddi ve sanayi Uretim
endeksidir. Analiz sonuglarina gére, uzun dénemde ekonomik biiyiime ve denizyolu
ihracat1 arasinda anlamli bir iligki oldugu tespit edilmistir. S6z konusu degiskenlerin

kisa donem iligkinin ise istatistiksel olarak anlamli oldugu sonucuna varilmistir.

4.2. Tiirkiye Disindaki Ulkeler Uzerine Yapilan Calismalar

Zhu, Wang ve Zhu (2007), Cin ekonomisi iizerine yaptiklari ¢alismalarinda 1994-
2004 donemi igin yillik kargo ulastirma hacmi ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi
analiz etmistir. Regresyon analizi sonucunda lojistik faaliyetleri ile ekonomik buyume
arasindaki iligkinin etkilesimli oldugunu tespit etmislerdir. Wang (2010) ise Cin’in
Anhui Eyaleti (zerine 1990-2007 donemini kapsayan lojistik faaliyetlerin ekonomik
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bliyimeye etkisini incelemistir. Yapilan analiz sonucunda, lojistik faaliyetler ile

bolgesel ekonomik biiylime arasindaki iligskinin belirsiz oldugunu 6ne stirmiistiir.

Chang ve Chang (2009), Tayvan ekonomisi lizerine yaptiklar1 ¢alismalarinda 1974-
2006 donemi icin havayolu tasimaciliginin ekonomik bilylime {izerindeki etkisini
incelemiglerdir. Caligmada, Granger nedensellik testleri ve Johansen esbiitiinlesme
testleri uygulanmistir. Yapilan analiz sonuglarina gore, havayolu tasimaciligr ile
ekonomik biiylime arasinda uzun dénemli bir iliskinin oldugu, her iki degisken arasinda

cift yonlu nedensellik iligkisi oldugu sonucuna ulagmislardir.

Fernandes ve Pacheco (2010), Brezilya ekonomisi iizerine yaptiklari ¢alismalarinda
havayolu tagimaciliginin ekonomik biiylime iizerindeki etkisini aragtirmislardir. 1966-
2006 donemi yillik verileri kullanilarak Granger nedensellik testi yapilmistir. Yapilan
analiz dogrultusunda, ekonomik biiyiimeden yurtigi havayolu tagimaciligina dogru tek
yonli bir Granger nedensellik iligkisi oldugu goriilmektedir. Bir baska ¢alismada ise
Marazzo, Scherre ve Fernandes (2010), 1966-2006 donemi verilerini kullanarak
Johansen esbiitiinlesme testi yapmustir. Yapilan analiz sonucunda ekonomik biiylime ile
havayolu tasimaciliginin esbiitiinlesik oldugunu yani uzun dénemde degiskenlerin

birlikte hareket ettikleri tespit edilmistir.

Zhu ve Yang (2011), Cin ekonomisi iizerine yaptiklari ¢alismalarinda 1985-2009
donemine ait verilerle havayolu tagimaciligi ile dis ticaret arasindaki iligkiyi
aragtirmiglardir. Esbiitiinlesme test analizi soucuna gére havayolu tagimaciligr ile dis
ticaret arasinda uzun donemli bir iliski oldugu gozlemlenmistir. Granger nedensellik
testi sonucuna gore ise havayolu tasimaciligr ile dis ticaret arasinda ¢ift yonlii bir
nedensellik oldugu tespit edilmistir. Analiz sonuglari, havayolu tagimaciligindaki

gelismenin dis ticareti arttiracagi seklinde yorumlanmastir.

Harlaftis ve Kostelenos (2012), ¢alismalarinda 19.yy’da denizyolu tagimaciliginin
Yunanistan ekonomisine katkilarint incelemislerdir. Denizyolu tasimaciligini iilke
ekonomisi igerisinde “goériinmeyen gelirler” olarak isimlendirerek regresyon yontemi ile
analiz etmislerdir. Yapilan analiz sonucuna goére, degiskenler arasi iliskinin giiglii
oldugu ve denizyolu tasimaciligindan elde edilen gelirlerin Yunanistan’in dis ticaretinde

ciddi etkiler yarattig1 sonucuna varilmistir.

Button ve Yuan (2013), ABD ekonomisi tzerine yapmis olduklar1 ¢alismalarinda

havayolu tasimaciliginin ekonomik biiylime {izerindeki etkisini aragtirmiglardir.
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Calismada 32 sehirde yer alan 35 havalimanina ait 1990-2009 donemi igin panel veriler
kullanilmistir. Yapilan Granger nedensellik testi analiz sonuglarina gore, havayolu
tasimaciligindan ekonomik biyimeyi dogru tek yonlii nedensellik iliskisi oldugu tespit
edilmistir. Ayrica havayolu tasimaciliginin ekonomik biiyiimeyi pozitif yonde etkiledigi

de bulgular arasinda yer almaktadir.

ABD ekonomisi i¢in yapilan bir bagka ¢alismada ise Chi ve Beak (2013), 1996-
2011 doénemlerine ait verilerle havayolu tasimaciliginin ekonomik biiyiime tizerindeki
etkilerini arastirmislardir. Analizde ARDL egbiitiinlesme testi kullanilmigtir. Yapilan
analiz sonucuna gore, uzun dénemde havayolu tasimaciliginin yolcu ve yik hizmetleri
bakimindan ekonomik biiylime ile ayni dogrultuda arttigini, kisa dénemde ise sadece
hava yolcu hizmetlerinin ekonomik blyimeden etkilendigi sonucuna varmislardir. EK
olarak 11 Eyliil teror saldirilari ve SARS salgininin hem kisa hem de uzun dénemde
hava tagimaciligini olumsuz etkiledigi ancak bu olumsuzlugun ¢ok az etkiye sahip

oldugu sonucunada ulasilmustir.

Morrissey ve O’Donoghue (2013), calismalarinda denizyolu tasimaciligimi irlanda
ekonomisi lizerindeki endiistriler aras1 baglanti etkilerini ve Uretim etkilerini input-
output analizini kullanarak incelemiglerdir. Denizyolu tasimaciliginin dogrudan
ekonomiye etkisi saptanmamus fakat diger sektorlerle olan iliskileri incelenmistir. Sonug
olarak, alt sektorlerin de etkisiyle denizyolu tasimaciligmnin Irlanda ekonomisi tizerinde

olumlu etkilerinin oldugu goriilmiistiir.

Pradhan ve Bagchi (2013), yapmis olduklari ¢alismalarinda Hindistan ekonomisi
Uzerinde karayolu tagimaciligi ve demiryolu tasimaciliginin ekonomik biiylime ile
iliskisini arastirmislardir. Calismada 1970-2010 dénemini kapsayan yillik veriler ile
Granger nedensellik testi ve hata diizeltme modeli kullanilmistir. Yapilan ekonometrik
analiz sonucuna gore, karayolu tasimaciligindan ekonomik blyumeye dogru ¢ift yonli,
demiryolu tagimaciligindan ise tek yonlu nedensellik iliskisi oldugu sonucuna
ulasilmigtir. Ayn1 zamanda karayolu tasimaciligindan sermaye olusumuna ¢ift yonli,
demiryolu tasimacilifindan briit sermaye olusumuna dogru tek yonlii nedensellik ve
GSYIH sermaye olusumundan ekonomik bliyiimeye ¢ift yonlii nedensellik oldugu tespit

edilmistir.

Brida, Lanzilotta, Brindis ve Rodriguez (2014), Meksika ekonomisi Uzerine

yaptiklar1 calismalarinda havayolu tasimaciliginin ekonomiye etkisini aragtirmiglardir.
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Calismada 1995-2013 donemini kapsayan GSYIH ve hava yolcularinin iicer aylik
verileri ile Johansen egbiitiinlesme, Breitung parametrik olmayan esbiitiinlesme ve
Granger parametrik olmayan nedensellik testleri yapilmistir. Yapilan test sonuglarina
gore, Meksika’da havayolu tagimaciligi ile ekonomik biiylime arasinda esbiitiinlesme
iliskisi oldugu ortaya koyulmustur. Ayni zamanda, parametrik olmayan nedensellik

testleri tasima ve biiylime arasinda ¢ift yonlii nedenselligin oldugunu géstermektedir.

Marti, Puertas ve Garcia (2014), yapmis olduklar1 ¢alismada Lojistik Performans
Indeksi (LPI)’nin iilke ekonomileri ve dis ticaretleri iizerindeki etkisini iilkeleri 5 gruba
aywrarak bu 0lkelerin lojistik faaliyetlerindeki ilerlemeleri analiz etmektedirler.
Calismada Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan 2007 ve 2012 yillarina ait LPI verileri
gravity modelinde kullanilmistir. Yapilan ekonometrik sonuglarina gore, LPI’da ortaya

¢ikan olumlu gelismeler Ulkelerin ticaretine pozitif katki saglamaktadir.

Ayni yi1l yayimlanan bir bagka ¢aligmalarinda ise Puertas, Marti ve Garcia (2014),
gravity modelini kullanarak 2005 ve 2010 yillar1 i¢in LPI’'nin AB iilkeleri ihracatina
etkisini aragtirmiglardir. Yapilan analiz sonucuna gére 26 AB ulkesinin 2005 ve 2010
doneminde lojistik sektorine ihracatgilarin ithalatgilardan daha ¢ok 6nem verdigi, ayni
zamanda lojistik performans iyilesmelerinin ihracati olumlu etkiledigi sonucuna

ulagmislardir.

Bensassi, Marquez-Ramos, Martinez-Zarzoso ve Suarez-Burguet (2015),
Ispanya’nin bélgesel ihracati iizerine yapilan ¢alismada 2003-2017 donemine ait veriler
kullanilmistir. Ispanya’nin alt bolgelerinden diger iilkelere yapilan ihracat verileri (ikili
thracat) kullanilmistir. Elde edilen bulgulara gore, mallardaki ticaret akislarinin analizi
icin lojistik sektdriiniin 6neminin yiiksek oldugu, 6zellikle lojistik tesislerin sayisinin,
biiyiikliigiiniin ve kalitesinin ihracat akiglarini olumlu yonde etkiledigi sonucuna

varilmistir.

Baker, Merkert ve Kamruzzaman (2015), Avustralya ekonomisi {izerine yapilan
calismada bolgesel havacilik faaliyetlerinin ekonomik biyime tzerindeki nedensellik
iliskisini incelemislerdir. Ampirik olarak incelenen ¢alismada 1985-1986 ile 2010-2011
donemlerine ait veriler kullanilmistir. Yapilan ekonometrik analiz sonuca gore, hava
limanlarinin ekonomik kalkinmay1 sagladigi ve ekonomik biiyiimenin de havayolu

tasimaciligini pozitif yonde etkiledigi sonucu ortaya koyulmustur.
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Gani (2017), 60 ulke ekonomisi iizerine yapmis oldugu calismasinda lojistik
performansin uluslararasi ticarete etkisini incelemistir. Ampirik olarak incelenen
calismada 60 tilkenin 2007-2010, 2012-2014 donemleri aras1 LPI verilerini kullanmistir.
Regresyon analiz sonuclarina gore, lojistik sektoriinlin dis ticareti pozitif ve anlaml

etkiledigi tespit edilmistir.

Vlahini¢ Lenz, Pavli¢ Skender ve Mirkovié (2018), Avrupa Isletme Okullar1 ve
Uluslararas1 Sirketler Birligi (CEMS) ’ne iiye olan Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinin
ekonomileri {izerine yapilan c¢aligmalarinda 1995-2016 doénemine ait verileri
kullanmiglardir. Ampirik olarak arastirilan g¢alismada En Kuigik Kareler (EKK)
yontemi, sabit etkiler modeli ve rastgele etkiler modeli kullanilmistir. Calismada
kullanilan degiskenler; karayolu ve demiryolu tasimacilik altyapisi, niifus artisi, briit
sermaye olusumu ve ticari agiklik degiskenleridir. Yapilan ekonometrik analiz
sonuclarina gore, demiryolu altyapisi disinda kalan diger degiskenlerin ekonomik

biiylimeyi olumlu etkiledigi tespit edilmistir.

Zhan ve Wang (2018), Cin ekonomisi lizerine yaptiklart ¢alismalarinda 1986-2015
donemine ait verileri kullanarak lojistik sektoriiniin dis ticaret tizerindeki etkisini
incelemiglerdir. VAR modeline dayanan calismada ayrica egbiitiinlesme testi ve
Granger nedensellik testi ile analiz yapilmistir. Ekonometrik analiz sonuglarina gore,
lojistik sektorii ve dis ticaret arasinda uzun donemde bir denge iliskisi oldugu, toplam
tasima miktar1 ile ihracat ve ithalat arasinda c¢ift yonlii nedensellik oldugu sonucuna
ulagilmistir. Ayrica lojistik sektoriinde yasanan talep artisinin dis ticaretin gelismesine

ve artmasina katki sagladig diisiiniilmektedir.

Bugarc¢i¢, Skvarciany ve StaniS$i¢ (2020), Orta ve Dogu Avrupa iilkeleri ve Bati
Balkan iilkelerinin ekonomisi iizerine yaptiklar1 ¢aligmalarinda, lojistik performansin
dis ticaret hacmi ile iligkisini arastirmislardir. Gravity modelinin kullanildig1 ¢alismada
2007 ve 2018 donemine ait LPI verileri kullanilmistir. Yapilan analiz sonucuna gore,
lojistik sektoriniin Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinin ikili ticaret hacmi tizerinde pozitif
etkisi oldugu tespit edilmistir. Ayrica, lojistik performansin ve lojistik hizmetlerin
tyilestirilmesinin uluslararasi ticaret hacmi iizerinde olumlu bir etkiye yol agacag, ikili
ticaretin artmasimna ve ticaret maliyetlerinin diismesine sebep olacagi sonucuna

varmiglardir.

51



He, Choi, Wu ve Wang (2021), Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD)
ulkelerinin ekonomisi iizerine yapmis olduklari ¢alismalarinda dis ticarette uluslararasi
lojistigin 6nemini arastirmiglardir. Yillik panel verilerin kullanildigi ¢alisma 2000-2017
donemlerini kapsamaktadir. Panel birim kok testi ve sabit etki modeli uygulanan
calismanin analiz sonuglarina gore, uluslararasi lojistik ve dis ticaret arasinda pozitif bir

.....

dinamiktir.
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BESINCi BOLUM

5. UYGULAMA

Bu c¢alismanin amaci Tirkiye nin ihracatini etkileyen unsurlar tasima sekillerine
gore incelemektir. Bu boliimde ¢alismanin amacina uygun olarak analizde kullanilan
veri setinden bahsedilmis daha sonra kullanilan ekonometrik yontemler tanitilmistir.
Yapilan analiz sonuglar1 tablolar ve grafikler halinde sunulmusg, sonu¢ kisminda

degerlendirme yapilarak onerilerde bulunulmustur.

5.1. Model ve Veri Seti

Bu calismada 2000:01-2021:12 donemlerini kapsayan aylik panel verilerden
yararlanilmistir. S6z konusu veri seti Tiirkiye’nin tasima sekillerine gore ihracati,
Turkiye ve Avrupa ulkelerinin sanayi Uretim endeksi, Turkiye’nin reel déviz kuru
endeksi, baltik kuru yiik endeksi ve brent petrol fiyat1 degiskenlerinden olusmaktadir.
Calismanin analizinde kullanilacak olan modeller “Model 17, “Model 27, “Model 3” ve

“Model 4” seklinde siralanmustir.

Exporoad; = ay + a;Trpro; + ayEupro, + azRdk, + a,Brent, + asDummy, +e, (1)

Exporail, = ay + a;Trpro; + ayEupro, + azRdk, + a,Brent, + asDummy, + e,  (2)

Exposea, = ag + a;Trpro, + a;Eupro, + azRdk, + a,Baltic, + asBrent, 3)

+ agDummy, + e;

Expoair; = ay + a;Trpro, + ayEupro, + asRdk, + ayBrent; + asDummy; + e; 4)
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Analizde kullanilan degiskenlerin tanimlart ve elde edildikleri kaynaklar Tablo

5.1’de sunulmustur.

Tablo 5.1. Analizde Kullanilan Degiskenler, Tanimlar1 ve Veri Seti Kaynagi

Degiskenin Degiskenin Tanimi Kaynak
Ad1
Expo Tlrkiye’nin tagima sekillerine gore ihracatidir. Dolar TUIK
cinsinden veriler olup aylik seklinde analize dahil edilmis ve
logaritmalar1 alimistir
Exporoad Karayolu tasimacilig ihracati TUIK
Exporail Demiryolu tagimaciligi ihracati TUIK
Exposea Denizyolu tagimaciligi ihracatt TUIK
Expoair Havayolu tasimaciligi ihracati TUIK
Trpo Tiirkiye’nin sanayi iiretim endeksi TUIK
Eupro Avrupa Ulkelerinin sanayi Uretim endeksi EUROSTAT
Rdk Tiirkiye’nin reel doviz kuru endeksi TCMB
Brent Brent petrol fiyati AEI
Baltic Baltik kuru yiik endeksi Www.investing.com
Dummy 2008 kuresel ekonomik krizin etkilerini ifade eden kukla Yazar tarafindan

degisken

olusturulmustur

Degiskenlere ait tanimlayici istatistikler Tablo 5.2°de yer verilmistir.

Tablo 5.2. Degiskenlerin Tanimlayic Istatistikleri

Mean

Exposea 6,630
Exporad 6,480
Exporail 4,744
Expoair 5,806

Trpro 1,989
Eupro 1,995
Rdk 1,946
Brent 1,750
Baltic 3,224

Median

6,738
6,572
4,844
5,863
2,011
1,992
1,958
1,774
3,183

Max.

7,037
6,732
5,109
6,456
2,212
2,041
2,064
2,122
4,058

Min.

5,980
5,930
3,691
5,147
1,720
1,869
1,700
1,264
2,501

Std.

Dev.

0,284
0,206
0,302
0,328
0,119
0,022
0,085
0,219
0,319

Skewness

-0,791
-1,208
-1,540
-0,289
-0,538
-0,759
-0,958
-0,267
0,491

Kurtosis

2,432
3,169
4,775
1,992
2,236
6,480
0,279
2,083
2,730

Jarque-
Bera
29,672
61,602
132,721
14,182
18,285
151,400
7,398
11,829
10,915

Prob

0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,020
0,002
0,004

Logaritmalar1 alinan degiskenlerin Jarque-Bera test istatiklerine gore normal

dagildiklar1 goriilmektedir. Tablo 5.3’te calismada kurulan modellere iligkin tahmin

sonuglarina yer verilmistir.

54


www.investing.com

Tablo 5.3. Model Tahmin Sonuglarma Yonelik Isaret Beklentisi

Degisken Isaret Anlamlihk
Trpro + Anlamli / Anlamsiz
Eupro + Anlamli / Anlamsiz

Rdk - Anlamli / Anlamsiz
Brent -1+ Anlamli / Anlamsiz
Baltic -1+ Anlamli / Anlamsiz

Dummy - Anlamli / Anlamsiz

Tablo 5.3’¢ gore Tiirkiye’nin sanayi iretim endeksi, Avrupa Ulkelerinin sanayi
uretim endeksi ve brent degiskenlerinin ihracati pozitif ve anlamli etkilemesi
beklenmektedir. Reel doviz kuru endeksinde yasanan artis ise TL’nin degerini
arttiracagl icin ihracati azaltmasi beklenmektedir. Tagima maliyetinin gostergesi olarak
modele eklenen baltik ve kiiresel ekonomik krizin gostergesi olarak kullanilan dummy
degiskenlerinde yasanan artisin ise ihracati negatif ve anlamli etkilemesi
ongorilmektedir. Serilerin zamana gore degisimleri Fourier fonksiyonlart doniisiimleri

ile ¢izilmis, grafiklerine Sekil 5.1°de yer verilmistir.
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Sekil 5.1. Serilerin Zamana Bagli Degisim Grafikleri

Sekil 5.1°de yer alan grafikler incelendiginde fourier yaklagimlarinin
kullanilmasimna uygun oldugu tespit edilmistir. Clnki serilerin uzun salinimlari
yakaladig1 goriilmektedir. Bu nedenle ¢alismada Fourier temelli yaklasimlarin (fourier
birim kok testler ve fourier esbiitiinlesme testi) kullanilmasinin daha uygun olacagina

karar verilmistir.

5.2. YOntem

Degiskenlere ait serilerin duraganlik analizlerinde Becker, Enders ve Lee (2006)
Fourier KPSS (Kwiatkowski- Phillips-Schmidt-Shin:KPSS) testi, Enders ve Lee
(2012a) Fourier Langrange Carpani (Lagrange Multiplier: LM) testi, Enders ve Lee
(2012b) Fourier Genisletilmis En Kiigiik Kareler (Generalized Least Squares: GLS)
birim kok testleri kullanilmistir. Modelin tahmini ise Phillips ve Hansen (1990) ‘in
onerdigi Tam Diizeltilmis En Kiigiik Kareler Yontemi (Fully Modified Ordinary Least
Square: FMOLS), Park (1992) ‘in Onerdigi Kanonik Koentegrasyon Regresyonu
(Canonical Cointegrating Regressions: CCR) ve Saikkonen (1991) ile Stock ve Watson
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(1993) tarafindan 6nerilen Dinamik En Kiiguk Kareler (Dynamic Least Squares: DOLS)

yontemiyle gerceklestirilmistir.

5.2.1. Fourier Birim Kok Testleri ve Sonuc¢lari

Calismada, degiskenler zaman serileri seklinde kullanilmistir. Serilerin duragan
olmasi ya da olmamasi degiskenler arasindaki iligkinin sapmali ya da sapmasiz
smanmast agisindan oldukga onemlidir (Tar1, Kog. ve Abasiz,2019:387). Bu nedenle
analizde kullanilan degiskenlerin duragan olmasi gerekmektedir. Ciinkii; serilerin
duraganlik varsayimini saglamadan elde edilen sonuglar yaniltici olabilmektedir. Bir
serinin duragan olmasi serinin ortalamasinin, varyansinin ve kovaryansinin zaman
icerisinde degismemesi On kosullar altinda gerceklesmektedir (Gujarati ve
Porter,2018:745, Asteriou ve Hall, 2011: 231). Bir seri duragan degilse yapilan
tahminde ortaya sahte regresyon vb. bazi sorunlar ¢ikabilir (Seviiktekin ve Cinar,
2017:324). Birim kok testleri ile serilerin duragan olup olmadiklar belirlenebilmektedir.
Duraganlik smnamasi i¢in en bilinen ve ilk gelistirilen geleneksel birim kok testi
Dicekey-Fuller (DF), (1979) testidir (Dickey ve Fuller, 1979). Zamanla birim kok testi
literatiire girmistir. Bunlardan bir tanesi parametrik yaklasim olarak bilinen
Genisletilmig Dickey-Fuller (ADF) testi, digeri ise nonparametrik olan Phillips-Perron
testidir (Phillips ve Perron, 1988, Kutlar, 2012: 464). Diger geleneksel birim kok testleri
ise, Kwiatkowksi, Phillips, Schmidt ve Shin (1992), Elliot ve Harackiewicz (1996), Ng

ve Perron (2001) tarafindan gelistirilmis testlerdir.

Birinci dereceden basit bir otoregresif siirecinin duraganlik analizinden duragan
olmayan serilerin bir derece farklarini alarak duragan hale getirmek miimkiindiir. Bu
amagla esitligin her iki tarafindan Y;_; cikarildiginda Model (5) olugmaktadir (Stock ve
Watson,2011:566);

Yi=Yia=pY1 Vi1 te ®)

AYt == (p - 1)Yt—1 + et (6)
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AY, = 8Y,_, + e, (1)

Duragan olmayan seride p = 1 varsayiminda Model (7)’de 6 = 0 olacaktir

(Tar1, Kog, Abasiz,2019:388).

AYt = et (8)

Son durumda AY; serisi artik kendi gegmis donem degerlerine degil, rassal olarak
degisen hata terimleri serisine bagli hale gelecek ve boylece duraganlagmis olacaktir.
Said-Dickey (1981) ve Nelson-Plosser (1981) gibi ¢alismalar Model (8)’deki hata
terimleri serisinde e; otokorelasyon sorununun var oldugunu gostermektedir. DF bu
soruna ¢oziim bulmak icin Model (9)’da bagimli degiskenin AY; gecikmeli degerlerini
de bagimsiz degisken olarak modele eklemistir. DF testinin bu yeni genisletilmis hali

Genisletilmis Dickey- Fuller (ADF) testi adin1 almistir (Wooldridge,2019:633).

Zaman serisinin her zaman duragan olmamasi sonucu ortaya ¢ikabilecek problemin
azaltilmasi i¢in, modelin deterministik bilesenlerine yakin bir fourier birim kok testi
gelistirilmistir (Becker, Enders ve Lee,2006:381-382). Becker vd. (2006)’in fourier
fonksiyonunu kullandigi ¢alisma yeni bir duraganlik testini literatiire kazandirmustir.
Ayrica Fourier yaklagimi yapisal kirilmali birim kok testlerinde kullanilan kirilma
sayisinin ve tarihinin belirlenmesi sorununu ortadan kaldirmaktadir (Karul,2016:2).
Zaman serisi alaninda bu yaklasim Becker vd. tarafindan ilk defa Fourier KPSS testinde
uygulanmistir. Daha sonra Enders ve Lee (2012a) Fourier LM, Enders ve Lee (2012b)
Fourier ADF ve Rodrigues ve Taylor (2012) tarafindan Fourier GLS birim kok testleri

gelistirilmistir.

Fourier KPSS duraganlik testi sadece ani degismeleri degil ayn1 zamanda yavas
degismeleri de tespit edebilmektedir. Ayrica Fourier KPSS yapisal degisimlerin
konumu, sayisi ve bicimi testin giicinu etkilemektedir (Yilanc1,2017:56). Becker vd
(2006)’in galismas1 KPSS tipi birim kok testi olup asagidaki gibi veri yaratma siirecini
takip etmektedir (Seviiktekin ve Cinar,2017:376-377).
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yt=XtAﬁ+Z;y+rt+st 9)
Te =T T U (10)

Model (9)’da &, duraganlik hata terimini, u, ise ¢;2 varyansla birbirinden bagimsiz
benzer dagilan hata terimini ifade etmektedir. Z, = [sin (ZnTkt) , COS (ZnTkt)]'

ifadesindeki trigonometrik terimleri iceren deterministtik vektorde k frekansi sayisini, t
trend terimini, T orneklem biyiiliigiinii gostermektedir. y,’nin sabit terimde duragan
olup olmadiginin testi igin X; = [1] seklinde, trend duraganlik siirecine uyup
uymadiginin test edilmesi igin ise siireg, X; = [1,t]" seklinde tanmimlanmaktadir.
Duraganlik temel hipotezinin (Hy: 02 = 0) smanmasi i¢in gerekli olan test istatistiginde

kullanilacak hata terimi Model (11) ve Model (12)’de tahmin edilmektedir.

. (2mkt 2rkt (12)
yt=a0+ylsm< )+y2cos< )+et
T T
. (2mkt 2mkt (12)
yt=a0+,8t+ylsm( T >+y2cos( T )+et

Model (11)’de sabit terim model duraganligi temel hipotezi sinanirken Model
(12)’de ise sabitli ve trendli model duraganlhigi hipotezi sinanmaktadir. Veri yaratma
stirecinin dogrusal olmayan trendin varolmasit durumda klasik KPSS duraganlik testi,
Fourier KPSS duraganlik testine gére daha kuvvetlidir. S6z konusu bu durum igin
Becker vd. (2006) Model (13)’deki F-test istatistigi ile dogrusal olmayan trendin

yoklugunu sinamay1 6nermistir.

_ (SSRy — SSRy(k)/2 =Wt (13)
Filk) = =55 0o/ T — o)
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Model (13)’de SSR;(k) Model (11) veya Model (12)’den elde edilen en kiigiik
hata terimlerinin kareler toplami (KKT)’n1, SSR, ise temel hipotezin gegerli oldugu
regresyonun KKT’sini ve  ise bagimsiz degisken sayisini gostermektedir. F test
istatistiginin giicii serinin birim kok tasidigi durumda azalmaktadir. Bu sebeple F testi
ancak birim kok hipotezinin reddedilmesi halinde kullanilabilmektedir. F testinde temel
hipotezin reddedildigi takdirde, bu yontem KPSS test istatistiginin sonucunu verecektir.
Fourier KPSS testi icin kritik degerler Becker vd. (2006:389)’in ¢alismasinda yer
almaktadir. Fourier KPSS duraganlik testi sonucuna gore temel hipotezin reddedilmesi

serinin birim kékinun oldugunu gostermektedir.

Baska bir Fourier yaklasimi1 da Enders ve Lee (2012a)’nin ¢alismasinda onerdikleri
Genisletilmis Dickey Fuller hipotezine dayanan Fourier ADF birim kok testidir. ADF
tipi birim kok testi kullanilmasinin nedeni baslangi¢c degeri sorunu bulunmamasidir
(Enders ve Lee, 2012a: 196). Ayni1 zamanda Fourier ADF tipi birim kok testinin dnci
testinin (F testi), onemli bir giic kaybi ile sonuglanan dogrusal olmayan durumlar
disinda yararli olacagi belirtilmistir (Enders ve Lee,2012a:196). Fourier ADF test
istatistiginin gosterim bigimi asagidaki Model (14) seklinde gosterilmektedir.

_ (2mkt 2mkt (14)
Ay, = pye—1+ oy +a2t+a3sm( T >+a4cos< T >+et

Model (14)’de olusturulan ADF tipi test istatistiginin temel hipotezi p = 0’dur.
Modelde yer alan (T) 6rneklem biiyiikligiint, k frekans (1 ile 5 arasinda) sayisidir
(Enders ve Lee,2012a:197).

Enders ve Lee (2012b) ¢alismasinda ADF tipi test istatistiginin, testin biytkluk ve
giic 0Ozelligi bakimindan, Lagrange Carpani1 (Lagrange Multiplier: LM) tipi test
istatistigine gore daha zayif oldugunu ortaya koymustur. Model (15)’de LM tipi testin

trendden arindirilmis seri ile tahmini ifade edilmektedir.

_ (2mkt 2mkt (15)
Ay, = @S, +dy + dlAsm( T ) + dzAcos( T ) + e;
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Model (15)'de y, duragan olmadiginda @=0 olacaktir. Bundan dolay1 LM istatistigi
Model (16) seklinde gosterilmektedir (Enders ve Lee,2012b:578).

T,y = t — temelhipotez® = 0 (16)

Diger bir Fourier yaklasimi da Elliott ve Harackiewicz (1996) tarafindan gelistirilen
Genellestirilmis En Kiigiik Kareler yontemine dayanan Rodrigues ve Taylor’un (2012)
Fourier GLS birim kok testidir. Model (17)’de yer verilmistir. Fourier GLS birim kdk
test istatistiginin trend arindirma isleminden sonraki haline yer verilmistir (Stock ve

Watson,2011:732-737, Rodrigues ve Taylor,2012:738-740).

Ck(

AthT’{ = d)yt_—'l +u t=2,......,T (17)

Calismanin analizinde kullanilan degiskenlere ait serilerin Fourier ADF, Fourier

GLS, Fourier LM ve Fourier KPSS birim kok test sonuglari tablolar halinde verilmistir.
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Tablo 5.4. Exporoad Degiskenine Ait Serinin Fourier Yaklagimli Birim Kok Testi

Sonuglart
Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
-3,74 -4,87
Fourier
ADF -3,029 3 -3,06 -3,221 1 -4,31
-2,72 -4,02
Fouri -3,780 -4,593
ourier
GLS 1,982 1 -3,176 -3,272 1 -4,041
-2,828 -3,749
- -4.61
Fourier
" . - - -3,122 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 6,354 1 0,172 0,284 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda
-4,37 -4,87
Fourier y - i i b, i
ADE 5,213 1 3,78 5,138 1 4,31
-3,47 -4,02
) -3,780 -4,593
Fgul_”ser -4,715* 1 -3,176 -4,583** 1 -4,041
-2,828 -3,749
court - -4,61
ourier _ _ _ _ Kk -
LM 3,966 1 4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 0,004* 1 0,172 0,004* 1 0,054
0,131 0,047

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Exproad degiskenine yapilan birim kok testleri sonucunda serinin tiim diizey
degerinde birim kok tagidig1 goriilmektedir. Serilerin birinci derece farklar1 alindiginda
hem sabitli hem de sabitli ve trendli modelde duragan olduklar1 gdzlemlenmistir.

Exporail degiskenine ait birim kok test sonuglarina Tablo 5.5’te yer verilmistir.
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Tablo 5.5. Exporail Degiskenine Ait Serinin Fourier Yaklasimli Birim Kok Testi

Sonuglart
Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
-3,74 -4,87
Fourier -
ADE -4,386 3 -3,06 -3,957 1 -4,31
-2,72 -4,02
Fouri -3,780 -4,593
ourier
GLS 1,982 1 -3,176 -3,272 1 -4,041
-2,828 -3,749
- -4,61
Fourier
o . - - -3,206 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 6,077 1 0,172 0,284 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda
-4,37 -4,87
Fourier y - i i b, i
ADF 5,878 1 3,78 5,969 1 4,31
-3,47 -4,02
Couri -3,780 -4,593
ourier ) x i i - i
GLS 4,792 1 3,176 5,135 1 4,041
-2,828 -3,749
Fouri - -4,61
ourier _ _ _ _ ** -
LM 4,269 1 4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 0,005* 1 0,172 0,004* 1 0,054
0,131 0,047

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Tablo 5.5’te birim kok testlerine ait sonuglari verilerin exporail degiskenine ait
serinin sadece Fourier ADF testinde sabitli modelde duragan oldugu, diger testlere gore
her iki modelde de diizey degerinde birim kok tasidigi goriilmektedir. Serilerin birinci
derece farklar1 alindiginda hem sabitli hem de sabitli ve trendli modelde duragan
olduklar1 gézlemlenmistir. Exposea degiskenine ait birim kok test sonuclarina Tablo

5.6’da yer verilmistir.
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Tablo 5.6. Exposea Degiskenine Ait Serinin Fourier Yaklasimli Birim Kok Testi

Sonuglar
Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
-3,74 -4.87
Fourier
ADE -2,657 3 -3,06 -3,472 1 -4,31
-2,72 -4,02
Fouri 2,884 -4,593
ourier
GLS 0,938 4 2,179 -3,5635 1 -4,041
-1,830 -3,749
- -4,61
Fourier
o . - - -3,467 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 6,371 1 0,172 0,236 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda
-4,37 -4,87
Fourier y - i i b, i
ADE 4,820 1 3,78 4,904 4 4,31
-3,47 -4,02
Fouri -3,780 -4,593
ourier ) x i i i
GLS 4,386 1 3,176 3,427 1 4,041
-2,828 -3,749
Fouri - -4,61
ourier
M - - - -2,5637 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 0,005* 1 0,172 0,005* 1 0,054
0,131 0,047

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Exposea degiskenine yapilan birim kok testleri sonucunda serinin tim diizey
degerinde birim kok tasidigr goriilmektedir. Serilerin birinci derece farklar1 alindiginda
sabitli modelde duragan, sabitli ve trendli modelde ise Fourier ADF ve Fourier KPSS
sonuglarma gore duragan olduklart gézlemlenmistir. Expoair degiskenine ait birim kok

test sonuglarina Tablo 5.7°de yer verilmistir.
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Tablo 5.7. Expoair Degiskenine Ait Serinin Fourier Yaklasimli Birim Kok Testi

Sonuglart
Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
Fouri -3,55 -4,87
ourier
ADF -1,967 5 -2,94 -0,690 5 -4,31
-2,62 -4,02
Fouri -2,840 -4,593
ourier
GLS 0,448 5 -2,120 -3,201 1 -4,041
-1,787 -3,749
- -4.61
Fourier
M . - - -3,169 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 4,379 1 0,172 0,153 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda
couri -3,55 -4,87
ourier y * i i - i
ADE 8,481 5 2,94 7,603 1 4,31
-2,62 -4,02
. -2,840 -4,593
Fg“Lrg” -8,300* 5 22,120 5,164* 1 4,041
-1,787 -3,749
court - -4.61
ourier i i i i * i
LM 4,427 1 4,07
- -3,79
0,738 0,071
Fourier
KPSS 0,018* 5 0,462 0,004* 1 0,054
0,351 0,047

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Tablo 5.7°de birim kok testlerine ait sonuglari verilerin expoair degiskenine ait
serinin tiim diizey degerinde birim kok tagidigir goriilmektedir. Serilerin birinci derece
farklar1 alindiginda hem sabitli hem de sabitli ve trendli modelde duragan olduklari
gdzlemlenmistir. Tiirkiye’nin Sanayi Uretim Endeksi degiskenine ait birim kok test

sonuglarina Tablo 5.8’de yer verilmistir.
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Tablo 5.8. Tiirkiye’nin Sanayi Uretim Endeksi Degiskenine Ait Serinin Fourier
Yaklasimli Birim Kok Testi Sonuglari

Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
Fouri -3,62 -4.87
ourier
ADE -1,290 4 -2,98 -2,915 1 -4,31
-2,65 -4,02
Fouri -2,840 -4,593
ourier
GLS 1,111 5 -2,120 -2,743 1 -4,041
-1,787 -3,749
o - -4,61
ourier
M - - o -2,743 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 5,651 1 0,172 0,288 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda
Fouri -3,62 -4,27
ourier ) 4 i i * i
ADE 4,873 4 2,98 4,912 4 3,63
-2,65 -3,31
-3,780 -4,593
Fourier -
GLS -4,039 1 -3,176 -2,760 1 -4,041
-2,828 -3,749
couri - -4,61
ourier
M - - - -2,612 1 -4,07
- -3,79
0,722 0,217
Fourier
KPSS 0,009* 1 0,459 0,006* 4 0,147
0,347 0,118

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Tablo 5.8’de Tiirkiye’nin sanayi iiretim endeksi degiskenine yapilan birim kok testi
sonucunda serinin tiim diizey degerinde birim kok tasidigi goriilmektedir. Serilerin
birinci derece farklar1 alindiginda sabitli modelde duragan, sabitli ve trendli modelde ise
Fourier ADF ve Fourier KPSS sonuglarina gore duragan olduklari gozlemlenmistir. AB
iiye iilkelerinin sanayi iiretim endeksi degiskenine ait birim kok test sonuglarina Tablo

5.9°da yer verilmistir.
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Tablo 5.9. Avrupa Ulkelerinin Sanayi Uretim Endeksi Degiskenine Ait Serinin Fourier
Yaklagimli Birim Kok Testi Sonuglari

Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
Fouri -3,93 -4,87
ourier i . i i . i
ADF 4,219 2 3,26 4,310 2 4,31
-2,92 -4,02
) -3,278 -4,593
Fgul_“ser -2,630%* 2 2,473 3,257+ 2 -4,041
-2,099 -3,749
- - -4.61
ourier i i i i A i
LM 3,257 2 4,07
- -3,79
0,667 0,071
Fourier e
KPSS 0,338 2 0,415 0,170 2 0,054
0,215 0,047
Birinci Farkinda
Fouri -3,62 -4,27
ourier y * i i b i
ADF 5,199 4 2,98 5,177 4 3,63
-2,65 -3,31
o -2,884 -3,852
ourier i « i i * i
GLS 5,199 4 2,179 5,101 4 3,174
-1,830 -2,852
cour - -3,80
ourier i i i i * i
LM 5,197 4 3,18
- -2,88
0,722 0,217
Fourier
KPSS 0,017* 4 0,459 0,017* 4 0,147
0,347 0,118

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Tablo 5.9’da AB (ye ulkelerinin sanayi iiretim endeksi degiskenine yapilan birim
kok testleri sonucunda Fourier KPSS birim kok testinin diizey degerinde sabitli modeli
hari¢ olmak tizere serinin duragan oldugu goriilmektedir. Reel Doviz Kuru Endeksi

degiskenine ait birim kok test sonuglarina Tablo 5.10°da yer verilmistir.
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Tablo 5.10. Reel Doviz Kuru Degiskenine Ait Serinin Fourier Yaklasimli Birim Kok

Testi Sonuglar

Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
Fouri -4,37 -4.87
ourier
ADE -2,255 1 -3,78 -3,297 1 -4,31
-3,47 -4,02
Fouri -2,840 -4,593
ourier
GLS 1,520 5 -2,120 -3,297 1 -4,041
-1,787 -3,749
o - -4,61
ourier
M - - = -2,469 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 4,263 1 0,172 0,428 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda
Fouri -3,93 -4,62
ourier ) 4 i i * i
ADE 6,905 2 3,26 6,961 2 4,01
-2,92 -3,69
-3,780 -4,593
Fourier ) - i -
GLS 6,374 1 3,176 -6,125 1 -4,041
-2,828 -3,749
couri - -4,61
ourier i i i i - i
LM 4,993 1 4,07
- -3,79
0,667 0,217
Fourier
KPSS 0,091* 2 0,415 0,024* 5 0,148
0,315 0,120

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

RDK degigskenine yapilan birim kok testleri sonucunda serinin tim diizey
degerinde birim kok tasidigr goriilmektedir. Serilerin birinci derece farklar1 alindiginda
hem sabitli hem de sabitli ve trendli modelde duragan olduklar1 gozlemlenmistir. Brent

Petrol fiyat1 degiskenine ait birim kok test sonuglarina Tablo 5.11°de yer verilmistir.
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Tablo 5.11. Brent Petrol Fiyat Degiskenine Ait Serinin Fourier Yaklagimli Birim Kok
Testi Sonuglari

Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%
10% 10%
F - _4’37 '4,87
ourier
ADE -2,779 1 -3,78 -3,561 1 -4,31
-3,47 -4,02
) -3,780 -4,593
Fgul_“ser -2,295 1 -3,176 -3,411 1 -4,041
-2,828 -3,749
), - 4,61
ourier
. . - - -3,426 1 -4,07
- -3,79
0,269 0,071
Fourier
KPSS 1,953 1 0,172 0,278 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda
iy 3,74 4,38
ourier
ADF -5,378* 3 -3,06 -5,785* 3 -3,77
-2,72 -3,43
) -3,780 -4,593
Fg“L”Ser -4,972* 1 -3,176 -4,414* 1 -4,041
-2,828 -3,749
o - 4,61
ourier
M - - - -3,782* 1 -4,07
- -3,79
0,718 0,210
Fourier
KPSS 0,173* 3 0,448 0,020* 3 0,142
0,339 0,114

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Tablo 5.11°de birim kok testlerine ait sonuglari verilerin brent petrol fiyati
degiskeninin tiim diizey degerinde birim kok tasidigi goriilmektedir. Serilerin birinci
derece farklar1 alindiginda hem sabitli hem de sabitli ve trendli modelde duragan
olduklar1 gozlemlenmistir. Baltik kuru yiik endeksi degiskenine ait birim kok test

sonuglarina Tablo 5.12°de yer verilmistir.
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Tablo 5.12. Baltik Kuru Yiik Endeksi Degiskenine Ait Serinin Fourier Yaklagimli
Birim Kok Testi Sonuglar

Sabitli Model Sabitli ve Trendli Model
Kritik Deger Kritik Deger
Test Ist. Fourier 1% Test Ist. Fourier 1%
5% 5%

10% 10%
-4,37 -4,87

Fourier i e i i o i
ADF 4,039 3 3,78 4,681 1 4,31
-3,47 -4,02
. -3,780 -4,593
Fgul_“ser -4,043* 1 -3,176 -3,964%%* 1 -4,041
-2,828 -3,749
- -4,61

Fourier _ _ _ _ Fkk -
LM 4,129 1 4,07
- -3,79
0,269 0,071

Fourier
KPSS 0,719 1 0,172 0,206 1 0,054
0,131 0,047
Birinci Farkinda

o -3,93 -4,62

ourier y . ) ) h )
ADF 7,989 2 3,26 7,978 2 4,01
-2,92 -3,69
_ -3,780 -4,191
Fg“L“Ser -7,969* 1 3176 -8,014* 2 -3,569
-2,828 -3,228
o - -4,61

ourier ) ] ) ) " )
LM 7,855 1 4,07
- -3,79
0,269 0,071

Fourier

KPSS 0,015* 1 0,172 0,015* 1 0,054
0,131 0,047

* *¥% yve *** sirastyla %1, %5 ve %10’ u ifade etmektedir.

Tablo 5.12°de Baltik kuru yiik endeksi degiskenine yapilan birim kok testleri
sonucunda Fourier KPSS birim kok testinin diizey degerinde sabitli modeli ve sabitli ve

trendli hari¢ olmak {izere serinin duragan oldugu goriilmektedir.
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5.2.2. Fourier Esbiitiinlesme Testi ve Sonuclar:

Granger (1981) ve Engle ve Granger (1987)'in calismalar1 degiskenler
arasindaki uzun donemli iligkilerin incelenmesi konusunda literatlire biiyiik katki
saglamaktadir (Mert ve Caglar,2019:251). Ancak literatiirde var olan ¢alismalar
genellikle degiskenler arasinda uzun donemli iliski yoktur seklinde hipotezlerin
olusturulmasi ve tek kirtlmanin dikkate alinmasi1 nedeniyle elestirilmistir. Shin (1994)
ve Tsong vd. (2016), esbiitiinlesme testine Fourier dontisiimleri kullanarak yeni bir test
Onermistir. Bu teste Fourier fonskiyonlar1 kullanilarak gelistiren esbiitiinlesme testinde
hem yokluk hipotezinin esbiitiinlesmeye izin vermesi hem de deterministik terimlerde
bilinmeyen formda ve sayida yapisal kirimlari dikkate almasi ile literatirdeki
elestirilerden kaginmaktadir. Model (18)’de yazarlarin gelistirdigi Fourier-Shin

esbiitiinlesme testinin ilk agamasi yer almaktadir.

ye=d+ X+ ny (18)

MOdeIde Neg =Yt + vlt’ Yo = 0 |ken Ve = YVe—1 + U ve Xt = X¢—1 + th ‘dir.
V1t Ve vy duragan oldugu igin x; ve y.de birinci farkinda duragandir. Model (18)’deki
d, =Y, 6; t' + f,’dir. Deterministik bilesenler m’nin 0 oldugu durumda sadece sabit

terimi, m’nin 1’e esit olmas1 durumunda ise hem sabit hem terimi hem de trendli trendi

2kkmt
T

kapsamaktadir (Tsong vd. 2016: 1088- 1089). f; = aysin (km) + p cos(

— )olan
T

Fourier fonksiyonlar1 denklem 21°e eklenerek Fourier-Shin esbiitiinlesme testi

olusturulmaktadir.

(19)

9 . . (2kmt 2kmt ,
Ve =Zé‘i t'+ ay Sln(T)+ B: cos ( T )+ XL+ vi;
i=0
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Model (19)’de trigonometrik terimlerin gerekliligi Becker vd. (2006)’nin FKPSS
duraganlik testinde uyguladiklar1 gibi F-istatistigi ile sinanmaktadir. Fourier-Shin test
istatistigi (CIf*) Model (20)’deki esitlik ile hesaplanmaktadir.

4 (20)
I = wi? Z s?
t=1

St = Yi-1 v, Model (18)’den elde edilen hata terimlerinin en kiiclk kareler
artiklarmim kismi toplamini, Wyise v; 'nin uzun dénem varyansi i¢in tutarli tahmin
ediciyi temsil eder. CI* istatistigi Tsong vd. (2016: 1091)’nin calismalarida elde

ettikleri kritik degerlerden kiigiik ise degiskenlerin yapisal kirilmalar altinda uzun
donemde birlikte hareket ettikleri (yani esbiitiinlesme iligkisinin oldugu) tespit

edilmektedir.

Tablo 5.13. Esbiitiinlesme Test Sonuglari

Sabitte Kirilma Sabitte ve Trendde Kirilma
F-Stat Cif F-Stat Cif
Exposea  OLS 7.13* 0.690 oLS 1.12 0.214
@ )
5.34* 0.242 DOLS 5.99 * 0.308
DOLS (D) (1)
Exporoad OLS 1.39 0.700 OLS 2.88 0.261
1) 1)
8.91 0.233 DOLS 7.8* 0.285
DOLS (D) (1)
OLS 3.77 0.257 OoLS 2.96 0.112
Expoair (D) (1)
1.69 0.061* DOLS 1.97 0.062*
DOLS (D) (1)
Exporail OLS 2.93 0.545 OoLS 4.69* 0.292
1) 1)
2.21 0.213 DOLS 2.22 0.260
DOLS (€8] (1)
Clficin %1 0.096 Clficin %1 0.050 *
test %5 0.061 Test %5 0.038**
istatistigi %10 0.050 Istatistigi %10 0.034***

Not: F testi i¢in %5 diizeyinde kritik deger 4.066 , SHIN testi i¢in %5 diizeyinde kritik deger 0.314’diir

Tablo 5.13 incelendiginde Oncelikle F test istatistigi ele alinmistir. F test istatistigi
verilen kritik degerden biiyiik olursa Fourier Esbiitiinlesme (FSHIN) test sonuglari

yorumlanmaktadir. Analiz sonucunda FSHIN esbiitiinlesme sonuglari kritik degerlerden

72



biiyiik oldugu i¢in esbiitiinlesmenin varligini sinayan yokluk hipotezi Exposea igin
sabitte kirtlmanin oldugu modelde reddedilmektedir. Diger bir ifade ile uzun dénemde
degiskenler arasinda esbiitiinlesme iliskisi sadece Exposea modeli icin yoktur. Ancak,
sabitte ve trendde kirilmanin oldugu analizde ise Exposea modeli i¢in uzun déenmde
esbiitiinlesme iliskisi vardir. Tablo 5.13 genel olarak degerlendirildiginde seriler

arasinda uzun donemde esbiitiinlesme iligkisinin olduguna karar verilmistir.

5.2.3. FMOLS, CCR, DOLS Yoéntemleri ve Modellerin Tahmin Sonuglari

Seriler arasinda uzun dénemli bir iligskinin varliginda, modelde kullanilan tiim
degiskenler birince seviye duragan ise, modelin EKK ile tahmini sonucunda
katsayilarda sapma, tutarsizlik ve etkinsizlik ortaya cikabilmektedir. S6z konusu bu
durumda, hipotez testleri gegerliligini yitirmekte ve igsellik (endogenitiy) problemi
meydana gelebilir. Sonug¢ olarak degiskenler asimptotik ozelliklerini yitirmektedir
(Berke,2012:250-251). EKK yonteminin karsilastigi bu sorunlarin azalmasi igin Phillips
ve Hansen “Tam Diizeltilmis En kiiglik Kareler Yontemi-FMOLS (Fully Modified
Ordinary Least Square), Park “Kanonik Koentegrasyon Regresyonu- CCR (Canonical
Cointegrating Regressions) ve Saikkonen ile Stock ve Watson “Dinamik En Kiigiik
Kareler Yontemini- DOLS (Dynamic Least Squares) Onermistir (Phillips ve
Hansen,1990:99-125, Park,1992:119-143, Saikkonen,1992:1-27). FMOLS, CCR ve
DOLS egsbiitiinlesme yontemleri, geleneksel esbiitiinlesme yontemleri gibi serilerin

fakta duragan olma kosuluna dayanmaktadir.

FMOLS yontemi, diger yontemlerden farkli olarak asimtotik etkinligi saglamak
icin seriler arasindaki korelasyonu dikkate almakta ve seriler arasindaki uzun dénemli
birlikte hareket etmekten kaynaklanan igselligi test etmektedir (Rukhsana ve Shahbaz,
2008). Bu nedenle FMOLS yo6ntemi yari-parametrik diizeltme islemini uyguladigi igin
asimtotik olarak yansizdir ve etkindir (Yurdakul,2018:61).

Yie = a; + Bxie + Mg (21)

Xit = Xjt—1 T €j¢ (22)
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Model (21)’de y;; bagimli degiskeni, x;; bagimsiz degiskenleri ve a; sabit etkileri
gostermektedir. S6z konusu modelde hata terimleri duragan bir siire¢ olmasi nedeniyle,
V;¢ birinci dereceden biitiinlesikse y;; ve x;; arasinda uzun donem esbiitiinlesme iliskisi
s6z konusudur (Yardimcioglu ve Giilmez, 2013: 154). FMOLS yonteminde serilerin
terimleri arasindaki es-anli iligkileri dikkate aldiginda ikinci derece sapmalari da
gidermektedir (Phillips ve Hansen, 1990:99). FMOLS yo6nteminde seriler arasinda uzun
donemde tek bir esbiitiinlesik vektoriin varligini kabul etmektedir (Hansen,1992:332).

Park (1992) tarafindan gelistirilen CCR yonteminde degiskenler arasi icsellik
sorunu  CCR  doniisiimleriyle yok  edilebilmekte ve asimtotik  yanlilik

dizeltilebilmektedir. CCR ydntemi x; ve y,’yi esanli diizeltmektedir.

X = mhCp + xP (23)

Y = Ty ¢+ yP (24)

Saikkonen (1991) ile Stock ve Watson (1993) tarafindan oOnerilen DOLS
yonteminde esbiitiinlesme sistemindeki geri besleme durumu elenerek asimtotik olarak
etkin tahminci elde edilmektedir (Yurdakul,2018:64).

Yt = Xltﬂ + Dlt ,yl + Z;::_qAXIt_I_J:S + V1t (25)

Model (25)’de bagimsiz degiskenlerin farkinin ( AX,;) q gecikmeli ve r Oncdl
degiskenlerinin modele dahil edilmesi hata terimleri arasinda (u;; Ve u,;) uzun doénem
korelasyonu absorbe edilebilmektedir. Model 25 kullanilarak @ = B',y’ ‘in EKK
tahmini FMOLS ve CCR oldugu gibi ayn1 asimptotik dagilim gdstermektedir (Eviews 8
User’s Guide 11, 231-242).

Calismada kullanilan bagimli degiskenlere ait FMOLS, DOLS ve CCR tahmin

sonuglar1 tablolar halinde sunulmustur.
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Tablo 5.14. Exporoad Degiskeninine Ait FMOLS, DOLS ve CCR Tahmin Sonuglart

FMOLS Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 1415 0122 11522 0000 0.908
EUPRO -0.668 0.407 -1.642 0.101

RDK 0.288 0.125 2.303 0.022**

BRENT 0.307 0.052 5,820 0.000*

I 3.896 0.793 4,913 0.000

DUMMY 0.244 0.089 2.718 0.007*

DOLS Katsayi Standart Hata t istatistigi Olasihik R?
TRPRO 1.367 0.142 9.630 0.000* 0.920
EUPRO -0.784 0.427 -1.833 0068+

RDK 0.259 0.142 1.819 0.070***

BRENT 0.317 0.059 5.364 0.000*

I 4.264 0.822 5.182 0.000*

DUMMY 0.131 0.111 1.174 0.241

CCR Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 1413 0.128 10.960 0000~ 0907
EUPRO -0.585 0.423 -1.381 0.168

RDK 0.300 0.128 2.338 0.020**

BRENT 0.308 0.054 5,697 0.000*

I 3.710 0.816 4.543 0.000*

DUMMY 0.259 0.096 2.683 0.007*

Not: * ** ve *** sirastyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeylerini ifade etmektedir.

Tiirkiye nin karayolu ihracatini etkiyen faktorlerin arastirildigit Model 1’in FMOLS
tahmin sonucunda EUPRO degiskeni hari¢ tiim degiskenlerin anlamli oldugu
goriilmektedir. DOLS tahmin sonucunda DUMMY degiskeni hari¢ tiim degiskenlerin
anlamli oldugu goriilmektedir. CCR tahmin sonucunda ise EUPRO degiskeni hari¢ tiim
degiskenlerin anlamli oldugu goriilmektedir. Modelde kullanilan degiskenlerin modeli
aciklama guiciinii ifade eden R? degerinin her ii¢ modelde de yaklasik olarak %91

oraninda oldugu testpit edilmistir.
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Tablo 5.15. Exporail Degiskeninine Ait FMOLS, DOLS ve CCR Tahmin Sonuglari

FMOLS Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 1432 0.366 3.907 0000~ 0642
EUPRO 0.031 1215 0.026 0.979

RDK 0.470 0.374 1.256 0.210

BRENT 0560 0.157 3554 0.000*

I -0.070 2.366 -0.029 0.976

DUMMY 0.825 0.268 3.079 0.002*

DOLS Katsayi Standart Hata t istatistigi Olasihik R?
TRPRO 1.326 0.427 3.100 0.002* 0.673
EUPRO -0.484 1288 0376 0.707

RDK 0379 0.429 0883 0377

BRENT 0.579 0.178 3.256 0.001*

I 1.319 2477 0.532 0.594

DUMMY 0.336 0336 1.001 0317

CCR Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 1408 0384 3.662 0000~ 0637
EUPRO 0.307 1.260 0.243 0.807

RDK 0.493 0.383 1.287 0.199

BRENT 0567 0.161 3516 0.000*

I -0.631 2434 -0.259 0.795

DUMMY 0.891 0.288 3.087 0.002*

Not: * ** ve *** sirastyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeylerini ifade etmektedir.

Tablo 5.15°te goriildiigii gibi Tiirkiye’nin  demiryolu ihracatini etkiyen
faktorlerin arastirildigit Model 2’nin FMOLS ve CCR tahmini sonucunda EUPRO ve
RDK degiskeni hari¢ tiim degiskenlerin anlamli oldugu goriilmektedir. DOLS tahmin
sonucunda ise EUPRO, RDK, ve DUMMY degiskeni hari¢ tiim degiskenlerin anlamli
oldugu tespit edilmistir. R? degeri yaklasik olarak %65 ¢ikmistir.
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Tablo 5.16. Exposea Degiskeninine Ait FMOLS, DOLS ve CCR Tahmin Sonuglari

FMOLS Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 1.923 0.107 17.933 0.000* 0.951
EUPRO -0.500 0.376 -1.328 0.185

RDK -0.558 0.113 -4.908 0.000*

BRENT 0.279 0.045 6.131 0.000*

BALTIC 0.080 0.026 3.074 0.002*

C 4142 0.721 5.742 0.000*

DUMMY 0.245 0.077 3.176 0.001*

DOLS Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 1.923 0.118 16.167 0.000* 0.966
EUPRO -0.718 0.390 -1.838 0.067**

RDK -0.603 0.119 -5.049 0.000*

BRENT 0.276 0.048 5.667 0.000*

BALTIC 0.091 0.028 3.179 0.001*

C 4635 0.725 6.389 0.000*

DUMMY 0.035 0.092 0.388 0.697

CRR Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 1.930 0.113 16.988 0.000* 0.951
EUPRO -0.472 0.402 -1.173 0.241

RDK -0.544 0.115 -4.732 0.000*

BRENT 0.276 0.046 5.885 0.000*

BALTIC 0.080 0.026 3.029 0.002*

C 4.047 0.756 5.351 0.000*

DUMMY 0.248 0.084 2.951 0.003*

Not: * ** ve *** girastyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeylerini ifade etmektedir.

Tirkiye’nin denizyolu ihracatin1 etkiyen faktorlerin arastirildigi Model 3’{in
FMOLS ve CRR tahmini sonucunda EUPRO degiskeni hari¢ tiim degiskenlerin anlamli
oldugu goriilmektedir. DOLS tahmin sonucunda ise DUMMY degiskeni hari¢ tiim
degiskenlerin anlamli oldugu goriilmektedir. R? degerinin yaklasik olarak %95 oldugu
tespit edilmistir.
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Tablo 5.17. Expoair Degiskenine Ait FMOLS, DOLS ve CCR Tahmin Sonuglari

FMOLS Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 2570 0.260 9.859 0000~ 0.780
EUPRO -2.038 0.863 -2.359 0.019*

RDK 0.003 0.265 0.012 0.990

BRENT 0.130 0.112 1.165 0.244

I 4.529 1.682 2.691 0.007*

DUMMY 0.145 0.190 0.764 0.445

DOLS Katsayi Standart Hata t istatistigi Olasihik R?
TRPRO 2.558 0.293 8.724 0.000* 0.821
EUPRO -2.018 0.883 -2.284 0.023*

RDK 0.002 0.294 0.006 0.994

BRENT 0.117 0.122 0.960 0.337

I 4537 1.698 2.671 0.008*

DUMMY -0.151 0.230 0,659 0510

CCR Katsay1 Standart Hata t Istatistigi Olasilik R?
TRPRO 2.578 0.273 9.441 0.000* 0.779
EUPRO -1.901 0.900 2.112 0.035%*

RDK 0.034 0.272 0.125 0.900

BRENT 0.127 0.114 1.110 0.267

I 4.185 1.731 2417 0.016*

DUMMY 0.167 0.205 0.813 0.416

Not: * ** ve *** sirastyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeylerini ifade etmektedir.

Tablo 5.17°de goriildiigii gibi Tiirkiye’nin havayolu ihracatini etkiyen faktdrlerin
aragtirtldigt Model 4’tin FMOLS, DOLS ve CCR tahmini sonucunda RDK, BRENT ve
DUMMY degiskenleri hari¢ tiim degiskenlerin anlamli oldugu tespit edilmistir. R?
degeri yaklasik olarak %79 ¢ikmistir.

FMOLS, DOLS ve CCR tahmini yontemlerinin Monte- Carlo denemeleri
sonucunda kiigiik 6rneklemde DOLS yoOntemi en iyi performans: gosterdigi tespit
edilmistir (Montalvo,1995). Tablo 5.14’den Tablo 5.17° e kadar olan analiz sonuglar
degerlendirildiginde literatiir ile en uyumlu olan sonuglarin DOLS ile yapilan analiz

sonuglar1 olduklar goriilmektedir.
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ALTINCI BOLUM

6. SONUC

Tiirkiye dis ticarette kullanilan tiim tasima sekillerinin (karayolu, denizyolu,
demiryolu ve boru hatt1) kullanim1 igin énemli bir konumda yer almaktadir. TUIK ’in
verilerine gore Tiirkiye’nin dis ticaret islemlerinde en ¢ok kullandig:1 tasima sekli
denizyolu tasimaciligidir. Ardindan karayolu tasimaciligi, havayolu tasimaciligi,
demiryolu tasimacilifi ve boru hatt1 tasima sekli gelmektedir. Yine TUIK in verilerine
gore Tiirkiye 2021 yili ihracat miktarinin yaklasik olarak 134 milyar dolarin1 denizyolu
tasimaciligindan, 69 milyar dolarmi karayolu tasimaciligindan, 19 milyar dolarim
havayolu tagimaciligindan, 1 milyar dolarin1 demiryolu tasimaciligindan ve 385 milyon

dolarini boru hatt1 tasima seklinden elde etmistir.

Literatiir taramasinda Tirkiye iizerine yapilan tagima sekillerinin ele alindigi
calismalardan Ates ve Isik (2010), kisa donemde lojistik sektorii ile ihracat arasinda bir
iliski gbzlemlememis fakat uzun donemde lojistik sektoriinden ihracata dogru tek yonlii
nedensellik iligkisi tespit etmislerdir. Loglin, Tuzemen ve Karabacak (2018),
Tirkiye’nin de dahil oldugu 18 iilke iizerinde yapilan ¢alismasinda ekonomik
biiylimenin hem yolcu sayilarinin hem de tagmman yiik miktarlarinin nedeni oldugunu
one siirerken Kiract (2018) ise Tirkiye’de ekonomik biiyiimeden havayolu
tasimaciligina nedensel bir iliskinin oldugunu tespit etmistir. Ugurlu ve Keser (2020)
Tirkiye’de tasimacilik sektoriindeki gelismelerin dis ticaret iizerinde pozitif etkiye
neden oldugunu, Macit (2020) karayolu yiik tagimaciliginin hem ekonomik biiylimeyi
hem de dis ticaret hacmini pozitif yonde etkiledigini vurgulamistir. Emeg¢ (2021)
konteyner ellecleme miktari, sanayi tiretim endeksi ve petrol fiyatlari degiskenlerinin
deniz yolu ihracatini uzun dénemde pozitif ve anlamli bir sekilde etkiledigini, reel déviz
kuru ve baltik kuru yiik endeksi degiskenlerinin ise denizyolu ihracatini uzun dénemde
negatif ve anlamli yonde etkiledigini tespit etmistir. Usta ve Sart (2021), ekonomik

biiyiime ve denizyolu ihracati arasinda anlamli bir iliski oldugunu ileri stirmiistiir.

Diger iilkeler iizerine yapilan ¢aligmalarda Chang ve Chang (2009), uzun dénemde
havayolu tagimaciligi ile ekonomik biiylime arasinda ¢ift yonlii nedensellik iligkisi

oldugunu o6ne siirerken Fernandes ve Pacheco (2010) ekonomik biiylimeden yurtici
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havayolu tasimaciligina dogru tek yonlii nedensellik iliskisi oldugunu tespit etmistir.
Pradhan ve Bagchi (2013), karayolu ve demiryolu tasimaciligindan ekonomik
bliylimeye dogru c¢ift yonlii nedensellik iliskisi oldugu sonucuna ulasmistir. Hu, Xiao,
Deng, Xiao ve Wangs (2015), havayolu tasimaciliginin ekonomik biiylimeyi pozitif

yonde etkiledigini tespit etmistir.

Calismaya dair analiz sonuglar1 Tablo 5.2 ile baslayip Tablo 5.17 de son bulmus ve
ekonometrik olarak yorumlanmustir. Ayrica elde edilen sonuglarin  genel
degerlendirilmesinin kolayca yapilabilmesi igin EK A, Ek B ve Ek C tablolari
olusturulmustur. Bu tablolar olusturulurken degiskenlerin FMOLS, DOLS ve CCR
tahmin sonuglarinin gosterildigi Tablo 5.14, Tablo 5.15, Tablo 5.16 ve Tablo 5.17
dikkate alinmistir. S6z konusu Ek A, Ek B ve Ek C’deki (+) ve (-) isaretleri analiz
sonuglarinin verildigi tablolardaki tahminlerin katsay1 isaretidir. Tablolardaki yesil renk,
ilgili degiskenin istatistiki olarak anlamliligini; kirmizi renk ise anlamsizligini ifade

etmektedir.

Tablolar genel itibariyle degerlendirildiginde, Tiirkiye’nin sanayi Uretim endeksi
degiskendeki artisin ihracati pozitif ve anlamli etkilemesi beklenmektedir. Sanayi
uretim endeksi ekonomik blyime modellerinde hem 6ncii degisken olarak hem de
iretim arzinin bir gostergesi olarak kullanilmaktadir. FMOLS, DOLS ve CCR analizleri
sonucunda sanayi uretim endeksinin tiim tasima sekillerine gore ihracati pozitif yonde
etkiledigi gozlemlenmistir. Bu sonuca gore sanayi lretim endeksi, tim tasima

sekillerine gore ihracatin en 6nemli belirleyicisidir.

Dis talebin bir gostergesi olarak modele eklenen AB {iye iilkelerinin sanayi liretim
endeksi degiskeninin, ihracati pozitif ve anlamli etkilemesi beklenilmektedir. Ancak,
AB uye ulkelerinin sanayi uretim endekslerindeki artis karayolu ve denizyolu
tasimaciligini negatif ve anlamsiz ekilerken demiryolu tagimaciligini pozitif ve anlamsiz
etkilemistir. Havayolu tagimaciligini ise negatif ve anlaml etkilemektedir. Elde edilen
bu sonuca gore sanayi iiretim endeksindeki artisin Tiirkiye’nin ihracatina olan talebi

azaltmaktadir.

Reel doviz kuru endeksindeki artigin ihracati negatif ve anlamli etkilemesi
beklenmektedir. Reel doviz kuru endeksi, ihra¢ mallarimin rekabet giiciiniin bir
gostergesi olarak kullanilmaktadir. Ciinkii reel déviz kuru endeksindeki artigs, TL’nin

degerini arttiracak ve ihra¢ mallarinin uluslararasi piyasada rekabet giiclinii azaltacaktir.
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FMOLS, DOLS ve CCR analizleri sonucunda sadece deniz tasimaciliginda negatif ve
anlamli bir etkisi vardir. Karayolu tasimaciliginda ise FMOLS, DOLS ve CCR
analizleri sonucunda reel doéviz kuru endeksinin pozitif ve anlamli bir etkisinin oldugu
tespit edilmistir. BOyle bir sonucun ortaya ¢ikmasi beklenilmemekteydi. Havayolu ve
demiryolu tasimaciliginda FMOLS, DOLS ve CCR analizlerine gére reel doviz kuru
endeksi anlamsizdir. Havayolu ile taginan mallarin yiikte hafif ama parasal olarak
degerli mallar olabileceginden reel doviz kuru endeksinden etkilenmeyebilir. Demiryolu
ithracat1 ise sadece demiryolunun giizergahinin belirleyici olmasindan dolay1 boyle bir

sonucun elde edildigi diistiniilmektedir.

Brent petrol fiyati birgok ¢alismada maliyet unsuru olarak degerlendirilmis olsa da
bu calisma kapsaminda uluslararasi ticaretin bir oncli gostergesi olarak kullanilmistir.
Ciinkii, brent petrol ( pandemi donemi hari¢) fiyatlarindaki artis ile diinya ticareti
arasindaki korelasyon iliskisi pozitiftir. Brent degiskenindeki artisin ihracati pozitif ve
anlamh etkilemesi beklenmektedir. FMOLS, DOLS ve CCR analizleri sonucunda brent
degiskenin tiim tasima sekillerine gbre ihracati pozitif ve, havayolu tasima sekli hari¢

olmak tzere anlamli etkiledigi gézlemlenmistir.

Baltik kuru yiik endeksi, tasima maliyetinin bir gostergesi olarak kullanilmaktadir.
Deniz yolu ihracati i¢in modele eklenen baltik degiskenindeki artigin ihracati negatif ve
anlamli etkilemesi beklenmektedir. FMOLS, DOLS ve CCR analizleri sonucunda
thracata pozitif ve anlamli bir etkisi vardir. S6z konusu bu sonu¢ beklentiler ile
uyusmamaktadir. Ancak, tasima maliyetlerindeki artiy durumunu Tirkiye’nin
bulundugu konum geregi pozitife ¢evirdigi anlasilmaktadir. Ciinkii, Tiirkiye ihracatinin
%50 oranindan daha fazlasini avrupa iilkelerine yaptig1r disiiniildiiglinde diinya
genelinde artan Balik kuru yiik edenksinin ( yani gemi tasimaciligi maliyetinin) Avrupa

pazarina yakin olan tilkeler i¢in bir avantaj olusturacaktir.

Ekonomik krizin bir gostergesi olarak modele eklenen kukla (Dummy)
degiskeninin, ihracati negatif ve anlamli etkilemesi beklenilmektedir. Kriz degiskeni
FMOLS ve CCR sonucuna gore havayolu ihracat1 harig, tiim ihracat sekillerinde pozitif
ve anlamli etkilemektedir. DOLS sonucuna gore kukla degisken tiim ihracat sekillerinde
anlamsizdir. Elde edilen bu sonuca 2008 krizi Tiirkiye’nin ihracati agisindan bir firsat

sunmustur.

81



Calismanin analiz sonuglar1 genel olarak degerlendirildiginde tasima sekillerine
gore ihracati etkileyen faktorler tespit edilmistir. Ancak s6z konusu bu faktorlerin
disinda daha temel faktorlerin (ulastirma ve alt yapi1 yatirimlari, tesvik politikalari,
glimriiklerde islem kolayliklarin1 da iceren mevzuat degisikleri vb. ) ihracat
performansini etkilemesi beklenilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’de bulunan bir¢ok
kamu kurulusu so6z konusu faktorlere yonelik faaliyet planlari, raporlar ve eylem

planlar1 hazirlamislardir. Bunlardan bazilar1 sunlardir;

e 2023 yilinda karayolu tagimaciliginin yiik ve yolcu tagimaciliginda 365 milyar
ton yiik ve 378 milyar yolcu tagima seviyesine ulagsmasi beklenmektedir (Ulasan

ve Erigen Tiirkiye Karayolu, 2018: 18),

e Yap-islet-Devret (YID) modeliyle 2023 yilina kadar 2 bin km otoyol yapimi
hedeflenmektedir (Ulasan ve Erigsen Tiirkiye Karayolu, 2018: 23),

e 2023 yilina kadar toplam 700 km uzunlugunda 470 adet tlnelin hizmet vermesi
hedeflenmektedir (Ulasan ve Erisen Tirkiye Karayolu, 2018: 123),

e 2023 yilina kadar toplam 673 km uzunlugunda 9071 adet kopriinlin hizmet
vermesi hedeflenmektedir (Ulasan ve Erisen Turkiye Karayolu, 2018: 143),

e Tiirkiye 2023 yil1 havacilik hedefleri dogrultusunda, biiylik govdeli ucak sayisini
750’ye i¢ ve dis hatlardaki toplam yolcu sayisin1 350 milyona ve diinyadaki
toplam ugus noktasim1i 360’a c¢ikarmayi hedeflemektedir (Ulasan ve Erigsen

Tiirkiye Havacilik ve Uzay Teknolojileri, 2018: 384),

e 2023 yilinda Tirkiye’nin uzaya bagimsiz olarak erisim yapabilen iilkeler
grubuna katilmasi planlanmaktadir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Havacilik ve Uzay

Teknolojileri, 2018: 391),

e Akilli Ulasim Sistemleri (AUS) kullanimin yayginlastirilmas: ve projelerin
tamamlanmas1 planlanmaktadir (On Birinci Kalkinma Planmi, 2019: 180,

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2019: 15),

e Tirkiye’nin 2023’te GSYH’y1 arttirarak diinyanin ilk 10 ekonomisi arasina
girmesi ve ihracatta 500 milyar dolar seviyelerine ulasmasi (Ulasan ve Erisen
Turkiye Denizcilik, 2018: 451),
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Tiirkiye’nin Kusak ve Yol Girisimi giizergdhinda etkin ve verimli olabilmesi
i¢in biiylik liman yatirimlar1 tamamlanacaktir (On Birinci Kalkinma Plani, 2019:

73, Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2019: 16),

2023 yilina kadar toplam yiiksek hizli demiryolu hattinin bin km’ye ¢ikarilmasi
ile demiryolu tasimaciliginin tagimacilik paymin %15 yolcu ve %15 yik

tasimasi hedeflenmektedir (Ulasan ve Erisen Turkiye Demiryolu, 2018: 223),

Tiirkiye lojistik performans endeksinde 160 iilke icersinde 34. sirada yer
almaktadir. 2023 yilinda ilk 15 iilke arasina girmesi hedeflenmektedir (Ulasan
ve Erisen Turkiye Demiryolu, 2018: 271),

Mevcut durumdaki tek hatli demiryolu sebekesinin ¢ift hatli hale getirilmesi
planlanmaktadir (On Birinci Kalkinma Plani, 2019: 72, Ulastirma ve Altyap1
Bakanligi, 2019: 16),

2023-2035 doneminde Kuzey Afrika ve Uzak Asya ulkelerini kapsayacak
sekilde 50 iilke ile gecis belgesi ve kotasiz uluslararasi esya tagimaciligi diizeni

olusturulmaktadir (Ulasan ve Erigen TUrkiye, Karayolu, 2018: 209),

Modlar arasi tasimaciligin yayginlastirilmasi amaciyla 6nemli yiik merkezlerine
hizmet vererek lojistik merkezlerin tamamlanmasi ve yiik tasimaciliginda
demiryolu tasimacilik paymnin artirilmas: hedeflenmektedir (On Birinci
Kalkinma Plani, 2019: 72, Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2019: 16).

S6z konusu bu hedeflere 2023’de ulasilmasi zor olsa da kamu kurum ve kuruluslarin

faaliyetlerinde yer vermis olmasit Onemlidir. Son olarak, birden c¢ok tasimacilik

sisteminin birlikte kullanildig1 intermodal tagimacilik sekli 6zellikle son yillarda AB

ulkeleri ile yapilan dis ticaret hacmini arttirmakta ve iki iilke arasindaki iliskileri

kuvvetlendirmektedir. 2020 yilinda Tiirkiye’nin AB ile toplam 69 milyar dolar olan

thracat1 2021 yilinda %33 oraninda artarak 93 milyar dolar olarak ger¢eklesmistir. Bu

artigta intermodal tagima seklinin etkisinin oldugu diistintilmektedir. Turkiye intermodal

tagimacilig1 daha etkin ve verimli kullanabilmek amaciyla demiryolu ag teknolojisi ve

altyapist iizerine ¢alismalar yapmalidir. Bunun disinda tiim limanlarda demiryolu

baglantisinin kurulmasi Tiirkiye’yi intermodal tasimacilikta 6nemli bir merkez haline

getirebilir. Ayrica, karayolu tagimacilig1 uluslararas: tagimacilik faaliyetlerinde merkezi
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rol oynamaktadir. Diger tasima sekilleriyle entegrasyonu oldukga fazladir. Bu baglamda

karayolu tagimaciligina da 6zel 6nem gostermesi beklenilmektedir.
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EKLER

Ekler A FMOLS Sonuclan®

Modeller Degiskenler

Trpo Eupro Rdk Brent Baltic Dummy

Model 1 Exporoad

Model 2 Exporail

Model 3 Exposea

Model 4 Expoair

Ekler B DOLS Sonuglari

Modeller Degiskenler

Trpo Eupro Rdk Brent Baltic Dummy

Model 1 Exporoad

Model 2 Exporail

Model 3 Exposea

Model 4 Expoair

® Tablolarda yer alan (+) ve (-) isaretleri analiz sonuglarinin verildigi tablolardaki tahminlerin katsay1
isaretidir. Yesil renk, ilgili degiskenin istatistiki olarak anlamliligini; kirmizi renk ise anlamsizligini ifade
etmektedir.
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Ekler C CCR Sonugclari

Modeller Degiskenler

Trpo Eupro Rdk Brent Baltic Dummy

Model 1 Exporoad

Model 2 Exporail

Model 3 Exposea

Model 4 Expoair
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Ekler D Tiirkiye’nin Son 10 Yilinin Tagima Sekillerine Gore Thracat Miktarlari

(%)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

250
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o
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o
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o

o

m Denizyolu ®mDemiryolu = Karayolu ®mHavayolu = Diger

Ekler E Tasima Sekillerine Gore Thracat Paylar

Karayolu Denizyolu Demiryolu Havayolu Diger

2012 %33.08 %51.14 %0.66 %14.28 %0.81
2013  %35.35 %54.63 %0.63 %8.54 %0.84
2014 %35.06 %54.75 %0.58 %8.94 %0.63
2015  %32.47 %54.36 %0.56 %12.01 %0.70
2016 %31.4 %55.06 %0.44 %12.45 %0.69
2017  %29.17 %58.16 %0.43 %10.82 %1.39
2018  9%29.79 %62.83 %0.43 %8.19 %0.75
2019  9%28.35 %61.81 %0.56 %8.42 %0.83
2020  %31.31 %59.48 %0.75 %7.50 %0.93
2021  %30.52 %59.37 %0.73 %8.31 %1.05
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Ekler F Turkiye’de Yer Alan Liman Merkezleri
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Ekler G Tiirkiye’de Yer Alan Havalimanlari
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