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ULUSLARARASI LIMAN ETKINLIiK VE REKABET GOSTERGELERININ
EKONOMIK BUYUMEYE ETKIiSi

NERMIN AKARCAY

Biiyiime teorilerinde Schumpeter’in yenilik¢i i¢sel biiylime teorisi ve Cobb-
Douglas iiretim fonksiyonundan yola ¢ikilarak yapilan bu ¢alismada kurulan biiyiime
modeline deniz tasimacilifi verileri eklenerek, diinyada yapilan denizyolu
tagimaciliginin ve limanlarin etkisinin ekonomik biiylime tizerindeki etkisi de ayrica
incelenmistir. Diinya {lilkeleri i¢in kurulan modellerde iilkeler gelir gruplarina gore
ayrilmis ve teknoloji, beserl sermaye degiskenlerinin ve deniz tasimacilifinin etkisi
dinamik panel veri yontemiyle incelenmistir. Uygulanan sistem GMM yontemine gore
farkl1 gelir gruplarinda farkli sonuglar ¢ikmstir. Yiiksek gelirli iilkelerde etkiler pozitif

cikarken alt gelir gruplarinda negatif etkinin oldugu sonucuna varilmistir.

Bugiine kadar deniz tasimaciligina iliskin bir¢ok calisma yapilmistir. Fakat
yapilan calismalarda Ozellikle ulasim sektorii icin kamu harcamalari, alt yapi
yatirimlar1 veya karayolu, demir yolu gibi ulagim ¢esitleri tizerinde yogunlasilmistir.
Son yillarda ise mikro bazda yapilan ¢aligmalarin aksine verimli ve siirdiiriilebilir bir
deniz tagimaciligma dogru bir kayis vardir. Bu yiizden bu calismada deniz
tasimaciliginin ekonomik biiyiime {izerindeki etkisi incelenmistir. Diinyada genel
gecer kabul gormiis birtakim denizcilik verileri kullanilarak tlkelerin ekonomik
gelismesine ne oranda katki sagladigi incelenmek amaclanmistir. Yapilan diger
caligmalarin aksine makro anlamda diinya tizerinde denizcilik sektdrii ile ugrasan
iilkelerin elde ettikleri denizcilik faaliyetlerinin ekonomileri lizerinde nasil bir
etkisinin oldugu dinamik panel veri yOntemiyle ele alinarak bdolgesel yapilan
calismalardan farkli olarak ortaya c¢ikan etkileri ele alinan {ilke gruplari igin
incelenmistir. Bu nedenle literatiire farkli bakis agisiyla bakarak bu ¢alisma ile bazi
iilkelere denizcilik alaninda bazi politikalar gelistirilmesine katki saglanmasi

diistiniilmektedir.



Anahtar Kelimeler: Deniz Tasimaciligi, Limanlar, Ekonomik Biiyiime,

Dinamik Panel Veri Modelleri



ABSTARCT

THE IMPACT OF INTERNATIONAL PORT EFFICIENCY AND
COMPETITION INDICATORS ON ECONOMIC GROWTH

NERMIN AKARCAY

This study contributes to the field of economic growth theory by integrating
maritime transportation data into the growth model established in accordance with
Schumpeter's innovative endogenous growth theory and Cobb-Douglas production
function. Additionally, the impact of maritime transportation and ports on economic
growth at the global level is examined. In the models established for countries around
the world, countries are divided according to income groups. The effects of
technology, human capital variables, and maritime transportation are then analyzed by
means of a dynamic panel data method. The GMM method, when applied, yielded
disparate results across income groups. While the effects were found to be positive in
high-income countries, a negative effect was observed in lower-income groups.

To date, numerous studies have been conducted in the field of maritime
transportation; however, these investigations have primarily centered on the
examination of publicly-funded initiatives pertaining to the maritime transportation
sector, infrastructure investments, and transportation modes such as highways and
railways. In recent years, there has been a notable shift in focus towards the
examination of efficient and sustainable maritime transportation, in contrast to micro-
based studies. In light of this, this study aims to investigate the impact of maritime
transportation on economic growth. To this end, the study will examine the extent to
which maritime transportation contributes to the economic development of countries,
utilizing a range of accepted maritime data from around the globe. This study differs
from previous research in that it employs a dynamic panel data method to analyze the
macroeconomic effects of maritime activities on countries engaged in the maritime
sector. Unlike regional studies, this approach allows for a more nuanced understanding
of the effects that arise. By examining the literature from a different perspective, this
study aims to contribute to the development of policies in the maritime field for some
countries.

Keywords: Maritime Transportation, Ports, Economic Growth, Dynamic
Panel Data Model



ICINDEKILER

ONSOZ.....oiiiiriit et |
OZ ..o I
ABST AR CT e v
ULUSLARARASI LIMAN ETKINLIK VE REKABET GOSTERGELERININ
EKONOMIK BUYUMEYE ETKISI ......cocoovviniiiiniinceeenes v
TABLOLAR LISTESI ......ccooooiiiiiiiiiiiecceeesecsesseec s X1
SEKILLER LISTESI........coooiiiiiiiiiiseee ettt X111
GRAFIKLER LISTESI .....coovviiiiiiiii s 1Y
RESIMLER LISTESI........ccoiviiiiiiiiiiiiseesiesienessssess s XV
KISALTMALAR LISTESI .......cooviiiiiiiiiiiisee e XVI
GIRIS
BIRINCI BOLUM
DENiZ TASIMACILIGI

1.1. Deniz Tagimaciligt Kavramsal Cerceve.........ooviiriiiiiieiieiiie e 4
1.1.1. DENIZ TASIMACILIGI KAVRAMI .......ooviiiiioeieeeeeeeeeee e 4
1.1.2. DENIZ TASIMACILIGININ AVANTAJLARI .......cocooveviviviceeeeeeeen, 5
1.1.3. Deniz Tagimaciliginin Dezavantajlari..........cccccoceiiiiiiiiiiiniiiic, 6

1.2. Deniz Tasimaciligl TUrleri ..o 7
1.2.1. Uluslararas1 Deniz Tagimacilil........ccccooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiesec e 7
1.2.2. Kabota] Tagimalart..........cccoooviiiiriiiie e 9

1.3. Deniz Tagimalarinda Taginan YUK TUrleri.......ccccovoiiiieniiiiiiiiiieeccee e 10
1.3.1. Kuru DOKmMeE YUKIET .....ooiiiiiiiiiieie e 11
1.3.2. S1v1 DOKME YUKIET ... 12
1.3.3. Konteyner YUKIETT ......ccuvvviiieiiiieiieiise e 13
1.3.4. Ro-Ro (Roll On-Roll Off) Yiik Tagimacili@l.......cccceeererireniniiiiieiennn 14
1.3.5. Tanker Yiik Tasimactligl ......cccooeviiiiiiiiiiiicce e 16

1.4. Deniz Yolu Tasimaciliginin Temel Bilesenleri ..........cccooovviiiiiniiiniiiiiciiee, 17
141 GEMIIET <o 17
1.4.1.1. Tasima Uniteleri Kullanan Yiik Gemileri .........cccooeeveveveveverennese. 17

\%



1.4.1.2. DOKIME YUK GEMULETT .ccveeeeeeee et 18

1.4.2. Terminal Ve LIManIar..........cccooviiiiniiiineiecese s 19
1.4.3. Denizyolu Tasimaciliginda YUKIET .......cccccocoviviiniiiiiiiee e, 20

1.5. Deniz Ticaretini Etkileyen Faktorler.........cooovviiiiiiiiiiiiiiii i 21
1.5.1. Deniz Ticaretinde Liman Faktorli........ccccovvoviiiiiiiiinicii e, 21
1.5.2. Deniz Ticaretinde Arag FaktOrii.........covererriiieiiiiiieiieeeesie e 22
1.5.3. Deniz Ticaretinde Personel Faktorii...........cccvvviviiiiiiniiiiisiccci, 23
1.5.4. Deniz Ticaretinde ISIetmeciliK..........oceviieieeiiieiei e 23
1.5.5. Deniz Ticaretinde Deniz Araglart Faktorii........coooveveviiiiniiiiiiiiiiienns 24

1.6. Tiirk Denizyolu Tagimaciliginda Yasanan Sorunlar............cccoeveieriiiiniieneennnn 25
1.6.1. Denizyolu Tagimaciliginda Finansman SOrUNU ............ccoeiiiieiieiiieninen, 25
1.6.2. Denizyolu Tasimaciliginda Ulusal ve Uluslararast Hukuk Sorunu .......... 25
1.6.3. Denizyolu Tasimaciliginda Giivenlik Sorunu............ccccovviiiiiiiiiciienen, 26
1.6.3.1. Denizyolu Tasimaciliginda Can Giivenligi ve Saglik Sorunu...... 26

1.6.3.2. Denizyolu Tasimaciliginda Cevre Giivenligi Sorunu................... 27

1.6.4. Denizyolu Tasimaciliginda Egitim Sorunu..........cccooovvviiiiiiiiininiennnn, 27
1.6.5. Denizyolu Tasimaciliginda Yatirim Sorunu ..........ccocvevvvvciieninicneennen, 28

1.6.6. Denizyolu Tagimaciliginda Yeni ve Modern Tiirk Tanker Filosu Olmamasi

SOTUNU ...t s 29
1.6.7. K1y1 Master Plan1 Eksikligi Sorunu .........ccccooviiiiiiiiiiiiice, 29

1.7. Limanlar Kavramsal Cergeve........cooviiiiiiiiiiiiiiiieiiie et 30
1.7.1. Liman KavIramil ........cccooiiiiiiiiiiiiie e 31
1.7.2. Limanlarin Fonksiyonlari..........cccoveiiiiiiiiiic e 31
1.7.3. LAMAN YONETMI ..eeuviiiiieiiiieiie sttt 32
1.7.4. LIMan SECIMT ..cciuviiiiiiiiiiiiie ittt 33
1.7.4.1. Bolgesel FaKtOrler .........cocooiiiiiiiiiii e 33

1.7.4.2. Yerel Faktorler........cooiviiiiiiiiiec e 34

1.7.5. Liman Faaliyetlerinin Onemi...........ccccevirevevereiiierenieeisseesessesss e 35
1.7.6. Limanlarda Elle¢leme Faaliyetleri..........cccocoeiiiiiiiniiiiinec s 36

1.8. Limanlarin Sintflandirtlmast ........c.oooieiiriiieiieiiie e 38
1.8.1. DENiZ LIMANT ..eeiuiiiiiiiiieiiieeiie ettt 38
1.8.2. Nehir LAMANT ....ccuiiiiiiiie e 39



1.8.3. GOl LAMANT c ettt ettt e e e e e e e e e e e e e e e e e eennan s 40

1.8.4. Kanal LAMANT .....eiiiiiiiiiiiie ettt 40
1.9. Tersaneler ve Deniz TasimaciliZl........cocoviiiiiiiiiieiiiie e 42
1.9.1. Tersaneler ve Tersane GUVENIIZl .....ccovvvveiiiiiiiiiieniiies e 42
1.9.2. Gemi INSA SANAYT ....vuvviviiiveiiecieicee e 42
1.9.3. Gemi Insa Sanayinde Giivenlik KGItirii ..........ccoovevercverreerericeeieseieieens 42
1.9.4. Deniz Ticaret Filosunda Rekabet............cccoviiiiiiiiinice 43
1.10. Denizcilikle ilgili Uluslararast Kuruluslar...........cococceeveeeeeeeeeeeee e, 44

1.10.1.  Uluslararasi  Denizcilik  Komitesi-CMI ~ (Committee  Maritime
INEErNALIONAL) ... 44
1.10.2. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi-UNCTAD (United
Nations Conference on Trade and Development)..........ccccceovevveveiieieececcieenen, 45

1.10.3.  Uluslararas1  Denizcilik ~ Orgiitii-IMO  (International ~ Maritime

OFQANTZALION) ...ttt bbbttt sr bbbttt 46
1.10.4. Diinya Ticaret Orgiitii-WTO (Word Trade Organization)..................... 47
1.10.5. Uluslararas1 Deniz Ticaret Odas1 ICS (International Chamber of Shipping)
............................................................................................................................. 47
1.10.6. Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi-BIMCO (Baltic and
International Maritime CouNCil) .........cccooviiiiiiic e, 47
1.11. Uluslararas1 Liman Etkinlik ve Rekabet Gostergeleri ..........ocoovviiiiniiiieennnnn, 49
1.11.1. Tiirkiye’de Yillar Itibariyle Faal Tersane Say1lart.............ccccoeevevercnnan, 49
1.11.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ithal-insa Tonaj Dagilimi....................... 51
1.11.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Siciller Itibariyle Dagilimi Tablosu........ 52
1.11.4. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillar Itibariyle DWT Dagilim1 (1000 GT
VE UZET1) 1.ttt 53
1.11.5. Tirk Denizyolu ile Yapilan Dis Ticaretin Dagilimi ..o, 54
1.11.6. Tirk Armatorlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri.................. 54
1.11.7. Tirk Armatorlerinin Tiirk ve Yabanci1 Bayrakli Filo Gelisimi............... 55
1.11.8. Tiirk Bayrakli Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibariyle Diinya Siralamasi
GTATIGT et 56
1.11.9. Ulkelerin Kontroliindeki Filolarm Yiik Kapasiteleri ............ccccorvevnnens 57

Vil



1.11.10. Ulusal ve Uluslararast Milli ve Yabanci1 Bayraktaki Gemilerin Dagilim1

............................................................................................................................. 58
1.11.12. Bayraklara Goére Diinya Deniz FiloSu..........cccovvveveivieniesiece e 60
1.11.13. 1.000 DWT ve Uzeri Tiirk Deniz Ticaret Filosu Siciller Aras1 Dagilimi
GIATIZE .. 61
IKINCI BOLUM
EKONOMIK BUYUME
2.1. Ekonomik Biiyiime Ile ilgili Kavramsal CEr¢eve ..........ooevrierrurererenrersrnrerennns 62
2.1.1. Ekonomik Bliylimenin Tanimi.........cccceeviiiiiiiieniniiiiese e 62
2.1.2. Ekonomik Bilylimenin Onemi ...........cccevrvrevriereiiiserensseisesessssessesesensns 62
2.2. Ekonomik BlUylimenin TUIEIT ......c.eeiviiiiiiiiiiicieseee e 63
2.2.1. Spontane BUYUIME ........cccoouiiiiiiiieiiiiie s 63
2.2.3. Kapalt BUYUIME .....ccvviiiiiiieiee e 63
2.2.4. AGIK BUYTIME ...t 64
2.2.5. Durgun BUyTME........cccviiiieiieiiieiie et 64
2.2.6. UStel BIYTME........cveveeeiiieeieecieseeee et ssae sttt se s 64
2.2.7. Biyolojik BUYUME ......cceiiiiiiiiiiieiceec e 64
2.2.8. Dengesiz BUYTME ........ccoeiiiiiiiiiiii e 64
2.2.9. Dengeli BUYTME ......cccvviiiiiiiciieii e 65
2.2.10. SeSSI1Z BUYUIME ....c.cvviiiiiiieiiie et 66
2.2.11. 1$S1Z BUYTME.....vuvviviveveiieicieie et 66
2.3. Ekonomik Biiyiimeyi Etkileyen Faktorler ...........cccoooviiiiiiiiiiiiiii, 66
2.3.1. GIFISIMCIIK 1ovvvieiiii e 66
2.3.2. SeIMAYE ATLIST .eeveeierieieieieeiee st et e e e e e e sne e e e 69
2.3.3. Gelir DaBiimi ...cceviiieiiic e 70
2.3.4. Kurumsal Kalite ..o 71
2.3.5. DIJItall@SIME ... 72
2.3.6. Niifus Artis1 ve ISHhdam ............ccooveveveieieeieeeeeeeee e 73
2.3.7. Finansal GeliSmeIer............cooiiiiiiiiiiiiiiie e 73
2.3.8. D158 AGIKIIK ...vvviiiiiieiiie e 74
2.3.9. Dogrudan Yabanct Yatirimlar.........cccoceviiiiiiniinicieeeee e 75



2.3.10. Arastirma-Gelistirme (AR-GE) Faaliyetleri ve Yenilikgilik .................. 76

2.3.11. Teknolojik Gelisme ve Yenilikler..........ccooviieiiiiiiiiiiccc e, 77
2.3.12. Siirdiiriilebilir Sanayi Politikalart ..........cccocvvviviiniiiiniiiee e 78
2.4. Ekonomik Biiyiime Ile T1gili TEOTTIEr.......oovevevereeeeeeereeeieieeeeee e, 79
2.4.1. Klasik BUylTme TEOTIST ...cccvviveiieriiiiisiiesiisiesiese e 79
2.4.2. Adam Smith’in BUylme TeOTiSi......ccvvvveriiiiriieiiiiesieseccsee e 80
2.4.3. David Ricardo’nun Blylme TeOoriSi .......ccveviviriiiiriiiieiiiie e 81
2.4.4. Thomas Robert Malthus’un Bliylime Teorisi .......ccovvvveiiveriiiieiiiie e 82
2.4.5. Karl Marx BUyUme TEOTISI . ...ccuvervireiriieiriiieiie e 82
2.4.6. Merkantilizm ve Ekonomik Bliylime TEOTIST ......ccovviverviiiirieiiiiiieenen, 83
2.4.7. Fizyokrasi ve Ekonomik Biiylime TeOriS1 .......c.covverveiiveeniiniie e 84
2.4.8. Keynesyen, BUylme TEOTIST .....ueeiuriiuieriieiiiesiieeiee e 85
2.4.8.1. Harrod MOGEIT .........cooviiiiiiiiiiceee e 85
2.4.9. Neoklasik BUylme TEOTIST. .. .c.uveruirreriieirinieniesie s s 86
2.4.9.1. Diamond (Ust Uste Bindirilmis Nesiller) Modeli ........................ 86
2.4.9.2. Ramsey-Cass-Koopmans Modeli.........cccccocevvveviiiiiieie e, 87
2.4.9.3. Solow-Swan Modeli..........ccocviiiiiiii 88
2.4.10. Igsel BUiylime TEOTIIEri. ......ccveviviririrereiiieseeeseteieeeeie e eaesns 89
2.4.10.1. AK MO ..ot 89
2.4.10.2. Kamu Politikast Modeli..........cccoovviiiiiiiiiiiiiiiciciecn 90
2.4.10.3. Barro Kamu Harcamalart Modeli............ccocoovviiiiiiiiicni 91
2.4.10.4. Rebelo MOdeli ........oovciiiiiiciie e 92
2.4.10.5. Ar-Ge Faaliyetlerine Dayanan igsel Biiyiime Modelleri............ 93
2.4.10.6. Aghion ve Howitt Dikey Mal Cesitlemesi Modeli..................... 94
2.4.10.7. Romer Ar-Ge ve Bilgi Uretim ve Tagmalar Modeli................... 94
2.4.10.8. Grossman ve Helpman Yatay Mal Cesitlemesi Modeli ............. 95
2.4.10.9. Lucas Beseri Sermaye Modeli...........ccccovviiiiiiiiiiiiiciiiicn, 96

2.5. Ekonomik Biiyiime Orani ve Gayri Safi Sabit Sermaye Yatirim Harcamalari
TIESKAST 1 .vvcvevvtt ettt ettt ettt b bbb st bbb n et 97
2.5.1. Sabit Sermaye Yatirim Harcamast TliSKisi.......cccooovcivereriiiicereriieccnenans 97
2.5.2. Toplam Faktdr Verimliligi, Hesaplanmasi ve Biiyiime iligkisi ................ 98
2.5.3. Sermaye Birikimi (STOKU) Tahmin YONtemi.........ccecoeerverineivniieennnnnn 98

1X



2.5.4. Enflasyon-Biiylime Siirecinde Sabit Sermaye Yatirimlart..............c......... 99

2.5.5. Gayri Safi Sabit Sermaye BiriKimi .........cccccooviviiniiiiniieiecesecee i, 100
2.5.6. Gayri Safi Sabit Sermaye Birikiminin Biiylime Hizlart.............ccccovee. 101
2.5.7. Ekonomik Biiyiimenin Etkileri ve Sonuglart ..........cccccevvviviiiiiiiiiiniinnns 101

UCUNCU BOLUM
ULUSLARARARASI LIMAN ETKINLIiK VE REKABET
GOSTERGELERININ EKONOMIK BUYUMEYE ETKIiSI UZERINE BiR

UYGULAMA
3.1. Literatiir INCEIEMES «.v.vvveveireveieiieceeceteiesee ettt ettt st en e, 103
B 441115 1+ D PRSPPSO PP 106
3.2.1. Aragtirmanin Veri Seti ve Degiskenleri ..........cccocoeniiiiiiiieniniiciee, 110
3.2.2. AMPITTK BUIQUIAT ... 112
KAYNALKCGA ..ottt sttt et e bt b et e e beesnte e nreeenees 140
(073 0117 1 1570 166



TABLOLAR LIiSTESI

Tablo 1.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ithal-insa Tonaj Dagilim1 (1000 GT ve

L0775 o ) TP R TP RO PPRTPPR 51
Tablo 1.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Siciller Itibariyle Dagilimi (1000 GT ve
UZRIT) .ttt ettt ettt bttt et e et nbe et e e be et e 52
Tablo 1.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillar Itibariyle DWT Dagilim1 (1000 GT
VE UZEIT) .ttt ettt 53
Tablo 1.4. Tiirk Armatérlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri (1000 GT ve
UZET1) ettt b ettt b et nn e ne e 54
Tablo 1.5. 30 Ulkenin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri (1000 GT ve Uzeri) 58
Tablo 1.6. 40 Ulkenin Diinya Deniz Filosu (300 GT ve Uzeri) .....c.ccovevrveverennnene, 60
Tablo 3.7. Kullanilan Degiskenlere Ait Bilgiler ve Veri Kaynaklari .................... 111

Tablo 3.8. Birinci Grup Ulkelerin Degiskenleri I¢in Tanimlayic1 Istatistikler-...... 112
Tablo 3.9. Birinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.1) Igin ki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini ..., 113
Tablo 3.10. Birinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.2) i¢in Iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini..........ccoooiiiiiiiie e 115
Tablo 3.11. Birinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.3) Igin Iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini..........cccoovvviiiiiiiiiii e, 117
Tablo 3.12. ikinci Grup Ulkelerin Degiskenleri igin Tanimlayici Istatistikler ..... 119
Tablo 3.13. Ikinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.1) Igin iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini..........ccoooiiiiiiiie e 120
Tablo 3.14. Ikinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.2) Igin iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini..........cccoovvviiiiiiiiiii e, 122
Tablo 3.15. Ikinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.3) Igin iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini..........ccooiiiiiiiiiic e 124
Tablo 3.16. Ugiincii Grup Ulkelerin Degiskenleri I¢in Tanimlayici Istatistikler .. 126
Tablo 3.17. Ugiincii Grup Ulkelerin Esitlik (3.1) Igin ki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini (Model I Beseri Sermaye icin IV Degisken
Beklenen OKul Y1l1) .oovveiiiiiii e 127

Xl



Tablo 3.18. Ugiincii Grup Ulkelerin Esitlik (3.2) Igin Iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini (Model II Beseri Sermaye i¢in IV Degisken
TTKOKUL MEZUNU SAYISI) 1.vvvvvvevereverererereieseeesesesesesesesesesssesesesesssesssesesesenns 129
Tablo 3.19. Ugiincii Grup Ulkelerin Esitlik (3.3) I¢in Iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini (Model II Beseri Sermaye I¢in IV Degisken
NKOKUL MEZUNU SAYISI) ....cvevvivvirecviireieicve et 131
Tablo 3.20. I. Grup Ulkeler I¢in Tahmin Edilen Modellere Ait Katsayilar .......... 133
Tablo 3.21. II. Grup Ulkeler i¢in Tahmin Edilen Modellere Ait Katsayilar ......... 133
Tablo 3.22. I1I. Grup Ulkeler igin Tahmin Edilen Modellere Ait Katsayilar-........ 133

Xl



SEKILLER LISTESI

Sekil 1.1. Bir RO-R0 GeMISININ KESItE ...vvevvieiiiiiiieiieie e
SekKil 1.2. Tanker Gemi KESITI ......cccvviiiiiiiiiiiecciec ettt
Sekil 3.3. Ramsey-Cass-Koopmans Modelinin Gegis Dinamikleri...........cccovvveennnee.

X1



GRAFIKLER LISTESI

Grafik 1.1. Kriterlerin Onem Agirliklart ve TutarliliK.......ccoveveveveveveeereeeeeeeenee, 21
Grafik 1.2. Ulkemizdeki Meveut K1yl Yapilari .......c.cccvceivievniceriiereeceeseeseseenns 30
Grafik 1.3. Tiirkiye’de 2003 / 2021 Faal Tersane Say1lart ..........c.ccocevvvvvrviiiennennn, 499
Grafik 1.4. Tiirk Denizyolu ile Yapilan Dis Ticaretin Dagilimi............ccccevvennenne. 544
Grafik 1.5. Tirk Armatorlerinin Tiirk ve Yabanci Bayrakli Filo Gelisimi (1000 GT ve

UUZEIT) ettt ettt ettt ettt nb e nne e 555
Grafik 1.6. Tiirk Bayrakli Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibariyle Diinya Siralamas1

(300 GT ve UzZeri) DWT.....cociiiiiiieieiieiecieie et 56
Grafik 1.7. Ulkelerin Kontroliindeki Filolarin Yiik Kapasiteleri (1000 GT ve Uzeri)

15 T SRS 57
Grafik 1.8. Gemi Siparislerinin Ulkelere Gére Sayisal Dagilimi .............cccoocvrnees 59

Grafik 1.9. 1.000 DWT ve Uzeri Tiirk Deniz Ticaret Filo Siciller Aras1 Dagilimu.. 61

XIV



RESIMLER LiSTESI

Resim 1.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi

XV



KISALTMALAR LISTESI

©)

(s)

v)
AG.E
AR-GE

BIMCO (Baltic and
International Maritime
Council )

CMI (Committee Maritime
International)

CED
DTO (declared training
organization)

DWT (detweyt)

DYY
GSYiH
GT

HNS (Hazardous And
Noxious Substances)

ICOR

ICS(International Chamber of
Shipping)

IMDG (International
Maritime Dangerous Goods)

IMO (International Maritime
Organization)

ISL (The Institute for
Shipping Economics and
Logistics)

ISO

Sabit sermayeyi

Calisana 6denilmeyen licreti (arti-degeri)
Calisana 6denilen iicreti

Ad1 gegen eser

Arastirma-Gelistirme

Baltik ve Uluslararas: Denizcilik Konferansi

Uluslararasi Denizcilik Komitesi
Cevresel Etki Degerlendirmesi
Beyan Edilmis Egitim Organizasyonu

Uluslararasi deniz ticaretinde bir ol¢ii birimi
olarak kullanilir. Agirlik l¢ti birimidir.
Dogrudan Yabanci Yatirimlari

Gayri safi yurt i¢i hasila

Gros Ton

Diger Zararli Maddelerin Sebep Oldugu
Kirlilige Miidahale Egitimi

Marjinal sermaye hasila katsayisi

Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi

Uluslararast Denizcilik Tehlikeli Maddeler
Yonetmeligi

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii

Denizcilik Ekonomisi ve Lojistik Enstitiisii

Uluslararas1 Standardizasyon Kurulusu

XVI



IKSAD

IMEAK

LNG
LPG
MIT
OECD

OLG(Overlapping
Generations model)

T.C.
TUSIAD
UAB

UNCTAD(United Nations
Conference on Trade and
Development)

vb.

VB.
VD.
VS.

WTO (Word Trade
Organization)

Iktisadi Kalkinma ve Sosyal Arastirmalar
Enstitiisii

Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri

Swvilastirilmis Dogal Gaz
Sivilastirilmis Petrol Gazi
Milli Istihbarat Teskilati

Iktisadi Isbirligi ve Gelisme Teskilat1
Group, Slogan

Tiirkiye Cumhuriyeti

Tiirk Sanayicileri ve Is Insanlar1 Dernegi
Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanligi
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi

Ve Benzeri

Ve benzeri

Ve digerleri

Vesaire

Diinya Ticaret Orgiitii

XVII



GIiRiS

Ulastirma canli veya cansiz varliklarin, insanlarin, yolcularin veya mallarin bir
yerden baska bir yere gidebilmesine yarayan sistemler biitiinii olarak
tanimlanmaktadir. Ulastirma modern toplumlarin ve ekonomilerin temel taslarindan
biridir. Ulastirma sistemleri i¢inde karayolu tagimaciligi en fazla yapilan tagimacilik
tiirii olup, 6zellikle iilkelerin sinirlar1 iginde ¢ok sik kullanilmaktadir ve kapidan kapiya
hizmeti kolaylikla sunabilmektedir. Demiryolu tasimaciligi daha agir ve biiyiik
hacimli yiiklerin tasinmasinda kullanilmakta ve genellikle uzun mesafelere ekonomik
bir tasima yapmay1 saglarken havayolu tasimaciligi en hizli yapilan tasimacilik
tiiridiir, 6zellikle yliksek degere sahip yiikler ve acil tasinmasi gereken yolcu ve yiik
tagsimaciligt icin kullanilmaktadir. Denizyolu tasimaciligi ise ozellikle uluslararasi
ticarette biiyiik bir rol oynamaktadir. Bu tasimacilik sayesinde ¢ok biiylik miktardaki
yiikler daha uzun mesafelere taginmaktadir. Uzak mesafeler i¢in secilen en uygun
tagimacilik yontemi denizyolu tagimaciligidir. Ayrica bir bagka tagimacilik tiirli boru
hatt1 tasimaciligidir. Sivi ve gaz halindeki petrol, dogalgaz veya su gibi tirlinlerin
tasinmasinda kullanilan ve siirekli kesintisiz olarak yapilan tasimacilik seklidir. Bu
tagima tiirlerinin bir veya birka¢inin bir arada bulunmasi ile intermodal tagimacilik
gergeklestirilir. Ornegin bir konteyner dnce gemiyle ardindan trenle ve son olarak
kamyonla tasinabilir. Tiim bunlar ekonomi i¢in ticaretin ve sanayinin gelismesine
katkida bulunacagi gibi iiretim ve dagitim aglarinin etkin bir sekilde isletilmesini
saglamaktadir. Diger taraftan sosyal iliskiler iizerinde de etkileri mevcuttur. insanlarin
seyahat etmesini, bir yerden bagka yerlere kolaylikla gedebilmesini ve sosyal
iliskilerin stirdiiriilebilmesine imkan vermekte, insanlar arasi kiiltiirel etkilesimi
saglamaktadir. Bir lilkenin stratejik onemi agisindan ise iilkelerin savunma ve giivenlik
onlemleri almalarina ve hem askeri alanda hem de acil durum miidahalelerinde 6nemli

olmaktadir.

Insanlar ve firmalar igin oldukga 6nemli olan ve onlarm hayat boyu gereksinim
duyduklar birtakim yapilar ve fiziksel sistemler alt yap1 sayesinde olur. Cok cesitli
sekilde olan alt yap sistemleri i¢inde hiikiimetler icin en énem verdikleri ise ulagim
alt yapisidir. Oncesinde biiyiik yatirrmlar gerektirirken daha sonra elde edilen fayda
yiiksek olmaktadir ve uzun donemli kullanilmaktadir. Ornegin bir otoyol veya

kopriintin ilk maliyetleri yiiksek olmasina ragmen yapildiktan sonra uzun yillar



kullanilabilmektedir. Ulagtirma alt yapis1 bakimindan yol koprii veya terminallerin
ingas1 ve bakimu bir iilkenin ulagim altyapisinin kalitesini ve etkinligini arttirmaktadir.
Ayrica akilli ulagim sistemleri sayesinde toplumlarin giinliik yasamlarini devam
ettirmesi ve gelecekte siirdiiriilebilir, giivenli ve etkin ulastirma sitemlerinin olmasi
tilkelerin ekonomik ve sosyal gelisimleri ile yakindan iligkili olmaktadir. Ekonomide
istihdam yaratma, ticareti destekleme ve iilkelerin rekabet edebilme giicleri lizerinde
etkili olmaktadir. Uretim igin gerekli olan hammadde ve emegin bir yerden baska bir
yere gitmesine olanak taniyarak tretilen {iriinlerin dagitilmasinda 6nemli bir etkisi
vardir. Ayni zamanda, iilke ekonomisi bazi olanaklara daha kolay erisebilir.
Piyasadaki hareketlilik artarak istihdam {izerinde olumlu etki yaratabilir, zamandan
tasarruf edilebilir. Mallarin ve hizmetlerin transferi yoluyla dogru yerde ve dogru
zamanda yeterli seviyede iiretimin yapilmas: kolaylasabilir. Insan hareketliliginin
yaninda kaynaklarin daha etkin dagilmasini saglayabilir. Diger taraftan ulagim alt
yapisina yapilan yatirimlar sayesinde diger alanlardan kaynak c¢ekerek bolgesel

kalkinmaya destek olabilir.

Ulagtirma sistemleri i¢in iyi geligsmis bir ulastirma alt yapisinin varlig1 sarttir.
Ancak bu sekilde olumlu geri doniis alinmakta ve makroekonomik anlamda
tiretkenligi desteklemektedir. Ulastirma sektorii i¢in yapilan yatirimlar ve yenilikler
iktisat literatiiriinde yer alan i¢sel biiylime teorisini destekler niteliktedir. Teoride yer
alan teknoloji yerine yapilan birtakim yenilik projeleri ve yatirimlar yer almaktadir.
Bunlarin yaninda kiiresel hareketlilik, rekabet edebilme giicii, i¢ ve dis piyasalarda
ticaret yapilmasi, saglik ve gilivenlik gibi c¢evreye iliskin diizenlemeler, bolgesel
kalkinma ve insanlarin refahini arttiracak girisimler verimliligi artirarak hem fiyatlar
tizerinde hem de {ilkenin ekonomik biiylimesi lizerinde etkili olacaktir.  Ulastirma alt
yapist sayesinde kisileri ve firmalar1 ¢evresinde toplayarak oralara yerlesmeyi ve
birtakim yapilarin kurulmasini tesvik etmektedir. Boylece hane halkinin mekéansal
olarak yerlesimi ve kentlesme ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica gelismis ulagim sistemlerine
yapilan yatirnmlar {ilkeye yabanci yatirimciyr c¢ekerek ekonomiye kaynak

saglamaktadir.

Calismada ulastirma sistemleri i¢inde dnemli bir yeri olan deniz tasimaciligi ve
limanlara yer verilerek ekonomik biiyiime tizerindeki etkisi ele alinmistir. Deniz

tasimacilig diinya ticareti i¢in vazgecilmez bir tasimacilik seklidir. Ciinkii ithalat ve



ithracat yiiklerinin biiylik bir kism1 deniz yolu ile taginmaktadir. Diger tasimacilik
tiirlerine gore maliyetler acisindan daha avantajli oldugundan 6zellikle uluslararasi
tasimacilikta ¢ok fazla tercih edilmektedir. Ulkelerin deniz tasimaciligi ile ¢ok biiyiik
ve fazla tonajli yiikleri bir seferde uzun mesafelere tasiyabilmesi deniz yolu
tagimaciliginin tercih edilmesine sebep olmaktadir. Bir iilkenin deniz tasimaciligi
alaninda gelisme gostermesi ise bir¢ok faktore bagli olarak degismektedir. Bunlar
iilkenin oncelikle denize kiyisinin olmasi, ekonomik gelir durumu, denizcilik alaninda
uygulanan politikalar ve denizciligin o iilkede ne oranda benimsendigi ve gelistirilmesi
icin yapilan c¢alismalardir. Alt yap1 yatirimlart ve bunlara ayrilan paylar da oldukga
etkili olmaktadir. Bir taraftan ekonomik, sosyo kiiltiirel etkiler deniz tagimaciligin
etkilerken diger taraftan deniz tasimaciliginin bir iilkenin veya iilkelerin gelismislik

diizeylerini nasil etkiledigi arastirilmaktadir.

Tarihsel a¢idan bakildiginda Kristof Kolomb, Ferdinand Macellan gibi kasifler
insanlik tarihinde bir ¢18ir acan kesiflerini deniz seferi sayesinde gerceklestirmislerdir.
Gemicilik alaninda o yillarda ilkel sayilabilecek gemilerden bugiin yiiksek teknoloji
ile yapilan insansiz gemilere kadar biiyiik gelisme yasanmistir. Hatta gemicilik tarihi
milattan Oncelere dayanmaktadir. Eski medeniyetlerin tanrilarina ulagmak i¢in tahta
pargalarini birlestirerek sal yapmasindan daha sonra yelkenli gemilerin yapimi ve
James Watt 1n buhari icat etmesiyle de buhar giiciiyle calisan gemiler insa edilmistir.
Bugiin artik dizel oille ¢alisan ¢ok biiyiik tonajli gemiler kullanilmaktadir. Deniz
tagimaciligt alaninda yasanan bu gelismeler insanlarin bu tasimaciliga ihtiyag
duymasindan ileri gelmektedir. Bazi iilkeler denizcilie ¢ok onem verirken bazi
iilkelerde ise bu durumu fazla onemsememektedir. Ulkenin gegmisinden gelen
birtakim aligkanliklar veya yonetenlerin bu durumu 6zellikle 6nemsemesi gibi
nedenlerle baz iilkelerin bu alanda epeyce ileri gittigi soylenebilir. Bazi tilkeler de tam
aksine elinde tiim avantajlari olmasina ragmen yeterli diizeyde gelisme
saglayamamaktadir. Ayrica denize kiyis1 olmayan iilkelerin kiiresel anlamda daha az
hareketli olduklar1 ve uluslararast pazarlara erisimlerinin daha kisith oldugu
sOylenebilir. Denize kiyis1 olan iilkelerin disa agilma konusunda daha avantajli oldugu

sOylenebilir. Bu ¢alismada da deniz tagimacliginin ekonomiye etkisi ele alinmustir.



BIRINCI BOLUM
DENiZ TASIMACILIGI
1.1. Deniz Tasimacihig1 Kavramsal Cerceve

Diinyanin 6énemli bir boliimiinii kaplayan deniz ve onunla ilgili faaliyetleri
olusturan denizcilik kavrami hizla ilerleyen teknoloji sayesinde kendine 6zgli bir
endiistri alan1 haline gelmistir. Ozellikle kitalar aras1 tastmanin ihtiyag oldugu kiiresel
sistemde deniz yoluyla yiik ve yolcu tasinmasi basta olmak iizere, limanlarin sagladigi
cesitli hizmetler, gemi insa ve tersane hizmetleri, denizden ¢ikarilan canli ve cansiz
varliklarin tiretimi konusunda ve deniz turizmi gibi ¢esitli turistik faaliyetlerin timi
bir sektorli olusturmaktadir. Bu baglamda deniz ve denizcilik, baslt basina ayr1 bir
endiistri alani olmasmin yaninda bir hizmet ve ticaret dalidir (Giinay, 1989: 8).
Denizciligin i¢inde yer alan bu ¢esitli hizmet ve ticaret kollarindan biri olan deniz
tagimacilig1 diinya iizerinde en sik rastlanilan tagimacilik tiiriidiir. Bu ylizden gemiler,
limanlar, yiik sahipleri ve tasiyicilar gibi bu sektorde faaliyet gosteren tiim yapilar

deniz tasimaciliginin 6nemli birer par¢asini olusturmaktadir.

1.1.1. Deniz Tasimacihigi Kavrami

Diinya {izerinde yapilan tagimacilik tiirlerinden biri olan deniz tagimacilig
ozellikle uluslaras1 alanda en fazla kullanilan tagimacilik tiriidiir. Bu nedenle
denizyolu tasimaciligi uluslararasi tasimalarda rekabet edilemez bir konumdadir.
Ozellikle deniz yolunu kullanabilen iilkelerde en ¢ok tercih edilen tagima seklidir.
Bir¢ok tagima sekli olmasina ragmen deniz asir1 tagimalarin ¢cok fazla alternatifi yoktur
bu ylizden denizyolu tasimaciligi kapsamli ve oldukea biiyiik bir sektor niteligindedir
(Karagiille ve Birgoren, 2013: 144). Ciinki kitalararasi tagima yapilabilmesi i¢in ya
havayolunun ya da denizyolunun kullanilmasi gerekmektedir. Hava yoluna gore daha

az maliyetli olan deniz yolu secilmektedir.

Denizyolu tagimaciliginin sagladigi bu avantaj sayesinde kiiresel pazarlar
arasinda tagimacilik agini olusturan 6nemli bir sistem haline gelmistir. Yiik ve yolcu
tasimaciliginin yaninda birgok alanda hizmetin gergeklestigi ve tlkeleri, ticari
anlamda birbirine baglayan bir ticaret ve hizmet sektorii olmaktadir. Disa acik
ekonomilerin ithalat ve ihracat islemlerinin biiylik bir kismi deniz yoluyla
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taginmaktadir. Bu ylizden {ilkelerin dig ticaretlerinin gelismesi deniz ticaretinin

gelismesi ile yakindan iliskilidir (Y1lmaz ve ilhan, 2018: 80).

Ayrica tasimacilik kavrami iki nokta arasinda yapilan, insanin ve esyanin yer
degistirmesi ile yer ve zaman faydasi saglayan bir faaliyet olarak tanimlanmaktadir.
Bu baglamda deniz tasimaciligi da denizlerin kullanilmasi ile insanlarin ihtiyaglarini

karsilamak amaciyla yapilmaktadir (Demir, 2005: 1).

Uretimi yapilan yerlerdeki iiriinlerin iiretimi yapilamayan yerlere ulastiriimas,
saklanmasi, depolanmasi vb. gibi islemlerle ekonomiye yer ve mekan faydasi
yaratmaktadir (Barda, 1964: 5). Bu yiizden deniz tagimaciligi sayesinde ekonomiye

yer ve mekan faydasi saglanabilmektedir.

1.1.2. Deniz Tasimaciliginin Avantajlari

Ulastirma sistemleri i¢inde karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu ve boru
hatt1 tagimacilig1 bulunmaktadir. Karayollar1 6zellikle tilkelerin kendi sinirlart iginde
en c¢ok tercih ettikleri tasimacilik seklidir. Alt yapt yatirnmlarinin kisa stirede
tamamlanmas1 sebebiyle sik¢a tercih edilmektedir. Fakat hem hava kirliligi, giiriiltii
gibi ¢evreye verdigi zararlar hem de oliimli yaralanmali kazalarin sik¢a yasanmasi
nedeniyle riskli bir tagimacilik olarak da sdylenebilir (Atar, vd., 2013: 77). Deniz
tasimaciligr ise diger tasimacilik tiirlerine gore daha avantajlidir. Ozellikle diisiik
maliyetli tasima oldugu i¢in iilkeler deniz tasgimaciligi alanina 6nemli yatirimlar
yapmaktadir. Ozellikle gelismis ve gelismekte olan iilkelerin bu alana yatirimlari
oldukga fazladir. Yatirnmlarin en etkili sebeplerinden biri iilkelerin yiikleri kendi deniz
ticaret filolar1 ile tasiyarak ekonomiye doviz tasarrufu saglanmasinin amaglanmasidir

(Beresford vd., 2003: 393).

Denizyolu tasimaciliginin avantajlar asagidaki gibidir (Demkes ve Tavasszy,
2000: 66);

1. Diger tasimacilik sekillerine gore en ucuz tagimacilik sekli deniz yolu
tagimaciligidir. Bu nedenle hem ulusal hem uluslararasi tagimacilikta 6nemi biiytiiktiir.
2. Deniz yolu tagimaciliginda ¢ok biiyiik tonajli yiikler ayn1 anda
tasiabilmektedir. Bu durum yakit tasarrufu saglamakta ve tasima maliyetlerini biiyiik

oranda diisiirmektedir (Akten ve Albayrak, 1988: 63).



3. Deniz yolu tasimaciligi maliyetler bakimindan karayolu tagimaciligindan
yedi kat, demir yolu tasimaciligindan ii¢ kat daha ucuzdur. Ayrica yakit tiiketiminde
de karayolu tasimaciligina nazaran dort kat, demiryolu tasimacligina nazaran da iki kat
daha ucuzdur.

4. Diinya lzerindeki tasimacilik durumu g6z Oniine alindiginda kiiresel
pazarlara ulagmada rekabet acisindan en avantajli durumdadir.

5. Deniz yolu tagimalarinin en 6nemli 6zelligi biiylik tonajli yiikleri bir seferde
tasiyor olmasi ayni zamanda da en giivenilir tasima sekli olmasidir (Canci ve Erdal,
2003: 18).

1.1.3. Deniz Tasimaciligimin Dezavantajlar:

Deniz yolu tagimaciliginda yiikler, liner (diizenli hat isletmeciligi) ve tramp
isletmeciligi (diizensiz hat isletmeciligi) olarak iki sekilde tasinmaktadir. Liner
tagimacilik diizenli yapilan tarifeli tagimacilik olurken tramp tasimacilik, tarifesiz
tagimalar olmaktadir. Diinya lizerinde yapilan ticaretin hacim olarak yaklagik 2/3
orani, miktar olarak ise yaklasik 1/4 i denizyolu ile diizenli hat tasimacilig1 seklinde
yani tarifeli tasimacilik olarak yapilmaktadir. Tarifeli deniz yolu tasimaciliginda
taginan yiiklerin maddi degeri yiiksek olup, tasitanlar tasima sdzlesmelerinde daha

giivenli yiik tagima taaddiidiinde bulunmaktadir (Georgescu, 2014: 177).

Denizyolu tasimaciliginin  sahip oldugu birgok avantajinin  yaninda
dezavantajlar1 da mevcuttur fakat avantajlarinin tasimaciliktaki biiyiik ve kendine 6zgi

onemi nedeniyle 6zellikle uluslararasi alanda tercih edilmektedir (Stopford, 2016: 53).

Denizyolu tagimaciliginin dezavantajlart su sekilde siralanabilir (Baird, 2001:
107);

1. Alt yap1 yatirimlari igin yiiksek finansal kaynaklara ihtiyag vardir. Ozellikle
limanlar ve kiy1 alanlart i¢in 6zel olarak tasarlanmis tesisler ve ekipmanlara ihtiyag
vardir.

2. Gemilerin sefer siireleri tam net olarak bilinmediginden kalkis ve varis
zamanlar1 arasinda esneklik s6z konusudur.

3. Yiiklerin elleglenmesi ve tasinmasi esnasinda yasanan transit zamanlar

fazladir.



4. Ellegleme islemleri oldukga fazladir ve hem liman hem acenteler tarafindan
yonetilir.

5. Limanlarda ellegleme esnasinda veya gemi sefer sirasinda olusabilecek
hasar riksleri s6z konusudur.

6. Hava kosullar1 ve denizin durumu limanlarda ellegleme zamaninin uzun
olmasina, yiikiin ge¢ yliklenmesi veya bosaltilmasina neden olmaktadir.

7. Hizmet verilen yerler limanlar ve ¢evreleriyle sinirli kalmaktadir.

1.2. Deniz Tasimacihig Tiirleri

Bu kisimda, uluslararasi deniz tasimacilig1 ve kabotaj tagimalar1 konularina yer

verilecektir.

1.2.1. Uluslararasi Deniz Tasimacilig

Uluslararasi yiik ve yolcu tagsimaciligy, tilkelerin sinirlari diginda yapilmaktadir.
Bu tagimacilik uluslararasi piyasa sartlarina gore islemektedir. Tagimanin baglangic ve
bitis noktalarin1 farkli iilkeler olusturmakta ve uluslararasi rekabet s6z konusu
olmaktadir (Pekdemir, 1991: 24). Uluslararasi tasimalarda en fazla denizyolu
tagimacilig1 tercih edilmektedir. Havayolu tasimaciligi bir alternatif olsa da hava
tagitlarinin hem daha diisiik kapasiteli hem de daha maliyetli oldugu gbz Oniinde

bulundurulursa deniz yolu tagimacilig1 daha fazla tercih edilmektedir.

Deniz tagimaciligin temelini gemiler olusturmaktadir. Ulusal, uluslararasi ve
transit yliklerin tasinmasi, yolcularin seyahat etmesi gemiler vasitasiyla yapilmaktadir.
Bu yiizden ekonomik anlamda iilkelere biiyiik katki saglamaktadir. Ozellikle sanayide
kullanilan agir hammaddelerin bir seferde fazla miktarlarla taginiyor olmasi ve diger
tasima sekillerine gére daha ucuz ve giivenli olusu deniz tagimaciliginin avantajlari
arasinda yer almaktadir. Ulastirma sistemlerinde maliyet hesabi 6nemli olup kilometre
basina yolcu ve ton hesaplanmakta, ne kadar enerji tiikketildigi belirlenmektedir. Ayrica
yine tagima araglarinin bakim onariminin yapilmasi, ulastirma alt yap1 maliyetleri ve
cevreyi en az kirletmesi gibi kriterler ulastirma tiirlerinin se¢iminde dikkate
alinmaktadir (Georgescu, 2014: 177). Bu nedenle uluslararasi ulastirma sistemleri
arasinda gemiler daha fazla tercih edilmekte dolayisiyla denizyolu tasimaclig

uluslararasi tasimaciligin temelini olugturmaktadir.



Yiik tasima kapasitesi biiylik gemiler ve dolayisiyla denizyolu tasimacilig
sayesinde biiyiik tonajli yiikler tasinabilmektedir. Kuru, sivi, dokme ytikleri tastyan
koneyner yiikleri gibi gesitli yiikler taginmaktadir. Bu yiiklerin tasinmasinda hizin
Oonemi olmadig1 durumlarda 6zellikle denizyolu tasimaciligi sik¢a tercih edilmektedir.
Deniz yolu tasimaciliginin piyasa fiyatlar1 ise deniz tasima bedeli olan navlun
fiyatlartyla belirlenmektedir. Navlun tagimaciligini etkileyen bu cgesitli yiiklerin
tasinmas1 zaman zaman iklim ve hava kosullarindan etkilenebilmektedir Ayrica
gidilecek yolun uzunlugu ve mallarin kalitesi, secilecek geminin riskli olup olmamasi
gibi durumlar navlun tasimaciligini etkilemektedir (Bandelj ve Wherry, 2011: 47). Bu
nedenle deniz tagimalarinin belirleyecisi olan navlun fiyatlarinin artip artmamasi bu

belirleyicilere gore degisebilmektedir.

Denizasir1 yiiklerin biiyiik tonajli olmasi, 6rnegin kdmiir, demir cevheri veya
tahil gibi yiikler limanlarda 6zel ellecleme ekipmanlariyla liman sahalarina, depolara
tasinmaktadir. Oradan da aliciya, karayolu veya demir yolu gibi diger tasima
modlariyla ulagtirilmaktadir. Konteyner tasimaciligi bu cesitli yiikleri bir arada
tasiyabilmektedir. Bu ylizden uluslararasi standartlara sahip konteyner tasimacilig
hem deniz hem de demir yolu, kara yolu gibi diger tasima modlarin1 bir arada
kullanabilmektedir (Georgescu, 2014: 180). Cesitli tasima modlarinin bir arada
kullanildigi konteyner tagimaciligi uluslararasi tasimalarda tercih edilmektedir. Bu
coklu tagima sistemleri ile lojistik faaliyetler de artmaktadir. Ayn1 zamanda denizyolu
tagimaciligi faaliyetleri, teknik anlamda yapildik¢a satin alinan hammadde fiyatlarinin
azalmasina ve pazarlarin biiylimesine katkida bulunmakta ve lojistik faaliyetleri
arttirmaktadir. Bu faaliyetler iilkelerin denize kiyisi olan bdlgelerinde daha ¢ok
yogunlasmaktadir. Kiyilarda yogunlasan bu faaliyetler sonucu her ne kadar giivenlik
tedbirleri alinip yeni uygulamalar yapilsa da siirekli bir risk s6z konusu olmaktadir.
Olusacak risk ve olumsuzluklara ragmen daha fazla tercih edilen denizyolu
tagimaciliginin miimkiin oldugunca en az riskle kars1 karsiya kalmas1 ve dogacak
tehlikelere karsi birtakim Onlemler alinmaktadir. Bunlar arasinda, deniz gilivenligi
egitimi, denizlerin kirletilmemesi gibi egitimler ve anlagmalar siirekli yenilenip

uygulatilmaktadir (Rodrigue, 2020: 456).



Denizyolunun uluslararasi alanda kullaniliyor olmasi ticaret ile yakindan
iligkilidir. Hem iilkeler arasi iiriin ticaretin hem de denizlerden elde edilecek iiriinlerin

ticareti, deniz tasimaciliginin ekonomik anlamda tilkere katki sagladig1 goriilmektedir.

Diinyanin 6nemli kaynaklarimin biiyiik bir boliimiiniin denizlerin altinda olmasi
ve diinyanin dortte licliniin denizlerle kapli olmasi denizyolu ticaretinin Onemini
arttirmaktadir. Navlun ticareti yapilmasi, insanlarin ve mallarin taginmasi iretim
stirecinin parcast olmus nakliye hizmetlerini beraberinde getirmektedir. Nakliye
hizmetleri bir iktisadi faaliyet olarak iilke ekonomilerine katki saglamaktadir.
Ulkelerin, dis ticaret yapmasi, mallarin ithalati1 ve ihracati deniz tasimacilig

faaliyetlerini de arttirmaktadir (Georgescu, 2014: 184).

1.2.2. Kabotaj Tasimalari

Kabotaj kelimesi hakimiyet anlaminda olup bir devletin kendi i¢ sularinda yer
alan gol, deniz, akarsu vs. gibi alanlarin kiyilart arasinda yapilacak tagimaciligin yine
kendi bayragini tasiyan gemilere izin vermesidir. 1 Temmuz 1926 tarihinde yiiriiliige
giren Kabotaj Kanunu sayesinde Tiirk karasularinda faaliyet gosterecek Tiirk gemileri
ve Tiirk vatandaslarina bu hak taninmistir (Fidan, 2014: 61). Tirkiye’deki kabotaj
tagimalari, Tiirk kara sularinda yapilmaktadir. Tiirk gemileriyle yine Tiirk liman ve

kiyilarina yanasilip yiikler taginmaktadir (Akdogan, 1988: 87).

Kabotaj tasimalar1 disartya kapali oldugundan i¢ piyasaya yonelik
islemektedir. Dolayisiyla uluslararasi rekabete kapali durumdadir. Sadece ulusal
rekabete agiktir. Kabotaj kanunu geregince iilkeler sadece kendi sularinda kendi
gemileriyle yani kendi bayraklariin oldugu gemilerle ticaret veya baska faaliyetler
yapma haklarina sahiptir. Bu kanunla iilkelere bir ayricalik taninmaktadir (Tez, 1992:

7). Bu nedenle kabotaj tagimalari sayesinde bazi gemilere ayricalik taniabilmektedir.

Kabotaj yasalari, ilkelerin hangi gemilerinin faaliyet yapacagini
belirlemektedir. Bu yasalar gemilerin sicilinden, bayragindan, miilkiyetinden vs gibi
birgok belirleyici kosullardan olusmaktadir. Bu kanunla, normalde ticaret yetkisi
olmayan gemilere iilkenin bayragini dalgalandirmak kosuluyla bu haklardan

faydalanmasi gibi ayricaliklar verilebilmektedir (Cole, 2010: 6).



Kabotaj, diinya iizerinde bir¢ok iilkede uygulanmaktadir. Ozellikle kabotaj
uygulanan yerlerde tagimalar farkli bigimlerde yapilmaktadir. Uluslararasi anlamda
konteynerlere ve gemilere yliklenen yiikler belirli ana limanlara ulastirilmaktadir.
Kabotaj tasimalarinin yapildigi yerlerde bu yiikler sahil seridinde kabotaj kanuna gore
yetki verilmis gemilerle daha kii¢iik ulusal liman ve iskelelere taginmaktadir. Kabotaj

hizmetleri ulusal alanda besleme hizmetleri sunmaktadir (Zhao, 2020: 225).

Diinya tizerinde 6zellikle denize kiyisi olan iilkeler i¢ nakliye ticaretini dig
rekabetten korumak amaciyla kabotaj yasalarini uygulamaktadir. Bu kanunla yabanci
bayrakli gemilerin iilke sinirlar i¢inde ticareti yasaklanmis veya sinirlandirilmistir. Bu
yasalarin igerigi ve uygulanabilirligi iilkeden iilkeye farklilik gostermektedir. Kabotaj
yasalariin ortak noktalar tiim iilkelerde uygulanirken gesitli yonleriyle birbirinden
oldukga faklidir. Bu kanunlarinin bes 6zelligi bulunmaktadir, Agama ve Alisigwe,
2018: 71);

1. Kabotaj kanunu ile ulusal politikalarin hedeflerinin uyumlu olmasi. Yani
tilkelerin kilit noktalarini olusturdugu endiistri, ulasim, ¢evre, savunma sanayi, gibi
alanlarda yapilan uygulamalar ve egitim, istihdam, sanayi iliskileri gibi alanlarda
hedeflenen politikalarla 6rtiismesi. Kabotaj sistemlerinin bu sekilde entegre olmasina
entegre kabotaj uygulamalar1 denilmektedir. Bu uygulamalar diger biitiin ulusal
politikalarla desteklenmekte ve giiclendirilmektedir. Kabotaj sistemleri i¢in énemli
olan, denizcilik alanlarinin genisletilmesi, verilen siibvansiyonlarin miktar1 ve
arttirilmasi, gemi inga sanayinin biiyiitiilmesi ve desteklenmesi ve deniz endiistrisinin
gelistirilmesidir (Cole, 2010: 9).

2. Gemilerin sicile kayitlari, ruhsatlama ve miilkiyet islemleri ve gemilerde
calisacak personelin secilmesine kadar yapilan uygulamalar.

3. Kabotaj kanunu geregince yabanci bayrakli gemilere bazi izinlerin verilmesi
ve kulanim izni olmayan gemilere izin verilmesi

4. Kabatoj kanunu kapsaminda diizenlenen bazi faaliyetlerin belirlenmesi. Bu
kapsamda yapilacak denizcilik faaliyetlerinin evrensel diizeyde yapilmasi bir taraftan
ise se¢imlik kriterlerle yapilmasi

5. Kabotaj tasimalari ig¢in devletin ve hiikiimetin destegi (Dempsey, 2016:
160).

1.3. Deniz Tasimalarinda Tasman Yiik Tiirleri
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Deniz tagimalarinda taginan yiikleri yiik tiiriine gore ayirdigimizda temelde dort
gruba ayrilirlar. Bunlar kuru dokme yiikler, sivi yiikler ve birimlestirilmis yani
konteyner yiikleridir. Bu kisimda, kuru dokme yiikler, s1v1 yiikler ve konteyner yiikleri

konularina yer verilecektir.

1.3.1. Kuru Dokme Yiikler

Kuru yiik tasimaciligi; dokme yiikler olarak demir, komiir gibi madenleri,
bugday, arpa, soya gibi tahil iirlinlerini igcermektedir. Bunun yaninda beton, makine,
proje parcalart gibi yiikler de kuru yiik tasimaciliginin i¢inde yer almaktadir. Bu
tagimacilik tiiriiniin yiikleme ve tasima agisindan ve gemiler i¢in bazi tehlikeleri vardir.
Bu yiizden tasitanlar ve gemi isletmeleri bunlar1 engellemek igin gerekli giivenlik
onlemlerini almalar1 gerekmektedir (Liu ve Chen, 2018: 316). Bu giivenlik dnlemleri

ulusal ve uluslararasi kurallar ¢er¢evesinde belirlenmektedir.

Kuru dokme ytik piyasasi, denizcilik piyasalarinda belirleyici bir rol oynarken
ayni1 zamanda da yonetimi zor ve karmasiktir. Bu piyasada yatirim kararlar1 naviun
oranlarina bagli olmaktadir. Pazarin degismesi ve yliksek belirsizliklerin olmasi
yatirrm kararlarin1 zorlastirmaktadir. Gemi piyasasi da belirleyiciler arasinda yer
almaktadir. Farkli yatirnmcilarin gemi fiyatlart hakkinda bilgileri ve dngoriileri belirli

evrimsel ticaret kurallarini sisteme dahil ederek dinamik kararlar alinmasini gerekli

kilmaktadir (Engelen, vd., 2007: 377).

Kuru dékme yiik tasimaciliginin gelismesi ve yayinlagsmasi, bu tagimaciliga
uygun gemilerin inga edilmesine neden olmustur. Gemilerin yiik tasarimi ve nasil
isletilecegi konular1 kuru yiik tasimasina gore planlanmistir. Bu gemilerin insa
edilmesinde bos ve dolu agirliklar1 dikkate alinarak, ekonomik anlamda verimli ve
etkin tasimalarin yapilmasi istenmektedir. Bu yiizden gemi motorlari, makinalar1 gibi
parcalarin teknik anlamda gelistirilmeleri saglanmaktadir. Gemi sahipleri gelisen bu
navlun pazarinda gemilerini iyilestirerek ve verimliligini artirarak mevcut filolariyla
artan rekabete uyum saglamaya calismaktadir. Bu anlamda ytiklerin taginmasi ve filo

secimleri konusunda aktif ¢aligmalar yapmakta ve birtakim Onlemler almaktadirlar

(Chen, vd., 2010: 305).

Kuru yiik tasimacilifinda yilike gore gemilerin tasarlanmasi, yeni gemi
siparigleri veya mevcut gemilerin onarimi gibi gemi filosunu arttiric1 faaliyetler
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piyasada gemi arzinin 6nemini 6n plana ¢ikarmaktadir. Ozellikle yogun rekabet
ortaminda yeni gemi siparislerinin zamaninda verilmesi tagimalari, verimli ve esnek
hale getirmektedir. Aksi taktirde navlun arz ve talebe gore belirlendiginden girdi
maliyetlerindeki yiikselis ayni sekilde navlun gelirleri ile karsilanamayabilir (Melnyk
ve Malaksiano, 2020: 23) ve sonucunda yetersiz gemi arzi sonrast artan gemi talebi
navlun fiyatlarin1 hizli bir sekilde arttirabilir. Buna engel olmak amaciyla gemi
kiralamalar1 yapilmaktadir. Gemiler belirli kriterlere gére (geminin 6zelligine veya

zamansal kiralama seklinde) kiralanmaktadir.

Gemilerin kiralanma sekilleri nedeniyle bazen diger iilke limanlarina da
kaydirilabilmektedir. Ayrica bu gemi kiralamalar1 yatirimcilara gemilerin hangi
pazarlarda daha fazla kullanildig1 ve ne tiir gemilerin kullanildigina dair farkl bilgiler
vererek, riskleri belirleme ve dalgalanmalar1 gérme firsati vermektedir (Moutzouris ve
Nomikos, 2019: 140). Kiralanan gemilerin kuru yiik piyasasinda kullanilmalar1 sonucu
kuru dokme ytik piyasasinda kullanilan gemilerin fiyatlari, risk primleri ve gelecekteki
kazanglarinin tahmin edilmesi piyasa hakkinda bilgi vermektedir. Ornegin kullanilan
gemilerin eskimesi veya yipranmasi sonucu riskleri artmakta nakliye net kazanglarla
ilgili olumsuz etkileri olabilmektedir (Moutzouris ve Nomikos, 2019: 140). Bu

nedenle gemilerin durumu kuru yiik piyasasini etkilemektedir.

1.3.2. Sivi Dokme Yiikler

Stv1 ylik tasimaciligt; ham petrol, sivilastirilmis gazlar, kimyasal sivilar, gidada
kullanilan alkollii alkolsiiz igecekler, bitkisel yaglar gibi siv1 halde bulunan yiiklerden
olusmaktadir. Bu ytikler konteynerler sayesinde sivi dokme yiik tankerleri ile daha
rahat ve kolay taginmaktadir. Bu konteyner tipleri ISO standartlarina gore belirli 6l¢ti
ve standartlarda yapilmaktadir. Ayrica bu sayede yiiklerin taginmasi ve elleglenmesi

daha kolay olmaktadir (Wang, Yang ve Zhang, 2020: 311).

Yirminci ylizyilda deniz tasimaciligi 6zellikle yiiklerin giivenli ve yiiksek
miktarlarda tasinmasindan dolayi ¢ok fazla tercih edilmektedir. Dokme yiikler, iiretim
asamasinda hammadde olarak kullanilmaktadir. Doékme yiik tasima piyasasinin
artmasi, dokme yiik ticaretinin genislemesi, ekonomide {iretimin artmasi, ekonominin
canlanmasi anlamina gelmektedir (Tar1 ve Ince, 2020: 2). Bu anlamda bugiin diinya

tizerinde dokme yiik piyasasi ekonomik goriiniimiin 6nemli gostergelerinden biri
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olmaktadir. Bu piyasada taginan dokme yiiklerden 6zellikle kimyasal sivilar ve gida
gibi s1v1 yiiklerin, tiretim yapilacagi yerlere taginmasi liretim asamalarinin bir parcasi
olarak yer almaktadir (Welc ve Esquerdo, 2018: 978). Ayrica petrol ve tiirevlerinin
tasinmasi tilkeler acisindan hem siyasal hem ekonomik olarak stratejik bir 6nem arz

etmektedir.

Dokme yiikler 6zellikleri geregi ¢ok agir yiiklerden olugmaktadir. Bu nedenle
bir seferde fazlaca yiik tasiyabilen gemiler tarafindan tasinmasi tercih edilmektedir.
Boylece hem ekonomik hem de uzun mesafelere taginmasi miimkiin olmaktadir. Bu
gemiler de tasidigi yikiin cinsine gore tasarlanip farkli isimler almaktadir. Genel
itibariyle kuru dokme yiikler i¢in kuru yiik gemileri olup siv1 yiikler icin tanker
gemileri denilmektedir. Ayrica yine yiikiin tiirlerine gore farkli isimler alabilmektedir
(Baser ve Acik, 2019: 1). Ayrica siv1 yiiklerin tankerlerle tasinmasi hem daha rahat
tasinmasini hem de yiikiin amacina ydnelik kullanimimi kolaylastirmaktadir. Ornegin;
stvi gidanin veya tehlikeli sivilarin tasinmasi i¢in farkli tipte ve yapida tankerler

kullanilmaktadir.

1.3.3. Konteyner Yiikleri

Agir tonajli dokme yiikler elleglenirken, yiikleme ekipmanlarinin gesitliligi,
ambarlarin bazi yapilar1 ve kargo yiiklerinin agirligindan dolay: yiiklemede bazi
zorluklar yasanabilmektedir. Ornegin dokme yiikler elleclenirken baz1 dzel giivenlik
onlemleri almak gerekebilir. Tiim bunlar yilikleme siiresinin uzamasina ve ek
maliyetlere sebep olmaktadir (Melnyk ve Malaksiano, 2020: 29). Tasimalarda, tasiyan
ve tasitan acisindan siire dnemlidir. Yiikiin ¢ok bekletilmeden tasinmasi hem yiikiin
zarar gdrmemesi hem de aliciya zamaninda teslim edilmesi bakimindan istenilen bir

durumdur.

Ulkeler arasinda ticaretin yayginlagmasi ve ozellikle yiiklerin elleglenmesi
siiresinde yasanilan zorluklar nedeniyle en ¢ok tercih edilen tasima konteyner
tasimaciligidir. Konteyner tagimacilik kombine tagimaciligi denilen intermodal
tagimaciligin bir parcasini olusturmaktadir. Yani birden fazla tagima modunun
kullanildig1 bu tasimacilik tiirlinde konteynern kullanilmas1 zaman tasarrufu
saglayarak tagima sistemlerini daha rahat ve hizli tasinmasina olanak vermektedir.

Demiryolunda kullanilan konteynerlerin deniz yolunda taginmasi sirasinda birtakim
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farkliliklar mevcuttur. Ornegin konteynerin gemiye sabitlenmesi bu islemlerin
dikkatlice yapilmasi ve gerektiginde i¢indeki yiikiin kontrol edilmesi gibi birgok farkli
islemler gerekmektedir (Fomin, vd., 2020: 3728).

Konteyner tasimalarinda her yiike 6zel konteynerler tasarlanmistir. Boyut
olarak belirli standartlarda olduklarindan bunlari elleglemek i¢in ise farkli ekipmanlar
mevcuttur. Bu sayede ¢cok daha basit ve hizlica yiikkleme imkan1 saglarlar. Boylelikle
tagimalar verimli bir sekilde yapilmaktadir. Konteyner yiikleri, yiikleme sirasinda
ozellikle dengelerinin 1yi hesaplanarak ve igerisindeki yiikiin yapisini bilerek bilingli
ve dogru yiiklenmeleri gerekmektedir (Wang ve Meng, 2012: 701). Aksi taktirde

yanlis yiiklemeler sonucu yiike zarar gelebilmektedir.

Yiik tagimaciliginda birgok tasima aracinin birlikte kullanilmasit kombine
tasimaciligt olarak bilinmektedir. Konteyner tagimaciligi sayesinde kombine
tagimacilik yapilamaktadir. Konteynerin taginmasi esnasinda birden fazla tasima modu
ayni anda kullanilabilmekte ve yiikii saticinin kapisindan alarak alicisinin kapisina
kadar tasiyabilmektedir. Ciinkii yiiklerin birimlestirilerek bir seferde tasinmasi
miimkiin olmaktadir. Bu amag i¢in tasarlanan konteyner sayesinde ylikler bir seferde
alicisina ulasabilmektedir. Bu nedenle konteyner tasimaciligi hem intermodal
tagimacilik i¢in hem de birimlestirilmis yiikler i¢in dnem arz etmektedir. Deniz yolu
tasgimaciliginin 6nemli bir pargasi olarak goriilmektedir (Fomin, vd., 2020: 3729). Bu

nedenle arastirmalarda konteyner tasimaciligi sik¢a karsimiza ¢ikmaktadir.

1.3.4. Ro-Ro (Roll On-Roll Off) Yiik Tasimacihigi

Lojistik araglarin deniz yolu ile tasinmasii saglayan Ro-Ro tipi tasima
sisteminin tarihi nerdeyse yiiz yil oncesine dayanmaktadir. Bu yillarda ilk olarak
buharli trenler kullaniliyordu. Kopriilerden gegen genis trenlere yonelik ilk Ro-Ro
gemilerinin tagasimi yapilmigtir. O zamanlarda dizayn edilen gemilerde tren ray
sistemler bulunmaktaydi. Tren gemiye binip seyrini tamamladiktan sonra karaya
ulaginca tekarar gemiden inip yoluna devam etmekteydi. Bu tasimacilig
gerceklestiren sirket Iskogyada 1851 tarihinde operasyonlaria baslayan Firth of Forty
Ferry sirketidir (IMO, 1997).
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Sekil 1.1. Bir Ro-Ro Gemisi
Kaynak: (Kunag, 2007: 16).
Sekil 1.1°de goriildiigii tizere Ro-Ro gemileri, farkli rihtim tiplerine farkli

yanagsma ve operasyon yapma kabiliyetine sahiptir ve gemi tasimacilifinda bu

gemilerin pay1 oldukea fazladir (Kunag, 2007: 16).

Birgok farkli tiirde ylike rahatlikla adapte olma kabiliyetine sahip bu gemiler
kendi i¢lerinde tasidiklar1 yiiklerin ¢esidi ve galistiklar1 hatlarinin uzunlugua goére
siiflar1 bulunmaktadir. Bu siniflar agagidaki gibidir (Yesilbag, 1999: 411-412);

1. Yakin Yol Ro-Ro Gemileri: tonaj olarak 4000 DWT dan daha diisiik
tonajdaki gemiler diinyada bu simif tagimacilikta en biiyiik paya sahip olmaktadir. Bu
siniftaki gemiler sadece arag nakliyesi yapmaktadir. Yolcu kapasitesi 12 kisiden az
olan araba forkliftlerle nakliyesi yapilan yiikler, romork vada konteyner tasiyan bas ve
ki¢ kapaklar1 sayesinde tagsmis yiik ylikleme ve bosaltma kabiliyetine sahip gemilerdir.
Bu smiftaki gemiler genel olarak 1.500- 2.000 GRT arasinda insa edilmektedir.

2. Uzakyol Ro-Ro Gemileri; bu smif gemiler 4.000-7.000 DWT arasinda ve
7.000 DWT tiizerindeki gemilerden olugsmaktadir. Bu sinif gemilerde kendi aralarinda
ikiye ayrilmaktadir Konvansiyonel Ro-Ro gemileri ile ayni zamanda konteyner taginan
kombine Ro-Ro gemileridir. Bu gemiler denizasir1 tlkelere yapilan tasimacilikta
kullanilmakta olup aralarindaki fark ise Ro-Ro ve konteyner yiik kapasite oranlar
farkli dizayn edilmistir.

3. Feribotlar; uluslararasi standartlara gore bir Ro-Ro gemisi ekstra bir bolmesi
ve giivenlik tedbiri almadan 12 kisilik bir yolcu tasima hakkina sahiptir. 12 kisiden

daha fazla kisi tasiyan Ro-Ro gemilerine feribot denilmektedir. Kabotaj seferi gibi
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yakin yol ticaretlerinde pek ¢ok tasima hattinda tasinan araglarin kullanicilarinin da
tasinmas1 bir avantaj saglamaktadir. Bat1 Kanali, Irlanda Denizi, Baltik ve Akdeniz
denizyolu hatlarinda bu tiir tasimaciliga rastlanmaktadir. Bu tarz tasimaciliga olan
talep mevsimsel degiskenlige bagli olarak azalis ya da artis gosterebilmektedir.

4. Konvansiyonel Ro-Ro Gemileri; Cesitli yiiklerin tasindigi bu siniftaki
gemilerde tekerlekli araglar tasinmaktadir. Otomobil, tir, kamyon ve treyler gibi
araclar tasinmaktadir. Bu araclarin kendisi tekerlekli olmasinin yaninda bazen
platform tizerine yerlestirilerek tasinmaktadir. Bu gemiler hem kisa hem de uzun sefer
hatlarinda ¢alisabilmektedir. Siiriiciileri genellikle hizli yolcu gemileri ya da ucakla
daha hizl1 sekilde gonderilerek yorulmalarinin 6niine gegilmektedir. Aslinda yavas
yavas yerini daha ¢ok kombine Ro-Ro gemilerine birakmis olsalar bile yine de halen
en ¢ok tercih edilen gemiler arasinda yer almaktadir (Kunag, 2007: 12).

5. Kombine Ro-Ro Gemileri; bir taraftan tekerlekli araglar1 bir taraftan ise
konteyner yiiklerini kendi vingleri ile yiikkleme ve bosaltma operasyonlar1 yapabilen
Co-Rom denilen bu siniftaki gemilerin en belirgin 6zellikleri yiik esnekligine sahip
olmasidir. Dolayisiyla tek siif tagima yapan gemilere gore daha cabuk miisteri
bulabilmektedir. Daha modern yapilan dizaynlarinda giivertede fazla yer kaplamayan
fakat agir tonajhi yiikleri kaldirma yetenegine sahip vingler bulunmaktadir.

1.3.5. Tanker Yiik Tasimacihgi

1970’11 yillarda yasanan petrol krizi ham petrol fiyatlarinin siirekli artmasindan
dolayr tanker boyutlarmin biiyiimesine ve 500.000 DTW’ lik siiper biiyiikliikteki
tankerlerin yapilmasina neden olmustur. 1985 yilindan sonra petrol fiyat seviyelerinin
tekrar diismesiyle beraber tankerin biiylikliikleri de tekrar diismeye baslamistir.
Bunlarin 6zellikle de bir ¢evre kirliligine sebebiyet vermemesi i¢in ¢ift cidarli olarak
insa edilmesi zorunludur. Tankerler basta hampetrol olmak iizere petrol tlirevleri ve
kimyasal 6zellikleri olan s1v1 yiiklerin tasinmasinda kullanilan ve buna gore insa edilen
gemilerdir. Buralarda yiiklerin yiiklenme ve bosaltma operasyonlari sahip olduklari
stv1 yiik pompastyla yapilmaktadir. Petrol {iretimi yapilan yerlerde kendi rafinelerine
transfer yaparak buradaki ham petrolii depolarlar. Tankerlerin yiik tasima kapasiteleri
diger gemilere gore daha biiytiktiir. Bu nedenle yiikleme ve bosaltma sirasinda 6nemli
derecede mukavemet problemleri dogurabilmektedir. Bu problemlerin Oniine
gecebilmek igin bu gemiler enine ve boyuna perdeler yardimiyla bélmelere ayrilarak

yiikleme ve bosaltma operasyonlarinda 6zel iglemlere tabi tutulur (Aydin, 2009: 7).



Tanker tagimacilig1 denildiginde yiiksek hacimli siv1 yiiklerin taginmasi olarak
bilinmektedir. Petrol ve tiirevleri, likit gazi, sivilastirilmis dogal gaz gibi tehlikeli
tirlinler tasindigindan bu tasimacilik tiiri ayrica siki bir denetime tabidir (Odabasi,

2011: 11).

Sekil 1.2. Tanker gemi kesiti

Kaynak: (Types of Ships, 2013).

(Shipbuilding picture dictionary. http://forshipbuilding. com/types-ships/#Chemical
(Erigim Tarihi: 02.01.2019).

Bir tanker gemisinde yer alan kisimlar sekil 1.2.’de gosterilmektedir. Burada
goriildiigi lizere 1 numara ile gosterilen pervanesi, 2 numara yardimci birimi, 3 ile
gosterilen mataforasi, 4 numarali hidrolik hareket saglayici, Sile gosterilen kargo
kontrol yeri, 6 tank 1sitma kismi, 7 koferdam, 8 numarada valfleri, 9°da halatlar, 10
hortum vinci, 11 manifold, 12 denge tanki, 13 isegift dip tankidir, 14 i¢dip, 15 boyuna
ondiila perdesi, 16 enine perdesi, 17 kargo pompasi, 18 kedi yolu, 19 parmaklik, 20
giiverte tulanileri, 21 giiverte kemereleri, 22 kargo 1siticisi, 23 bas kasara, 24 bas itici

ve 25 numarada yumrubas yer almaktadir (Types of Ships, 2013).
1.4. Deniz Yolu Tasimacihiginin Temel Bilesenleri
1.4.1. Gemiler
1.4.1.1. Tasima Uniteleri Kullanan Yiik Gemileri

Gemilerin belli bir yiikii belirli bir diizende tasimasi genellikle diizenli seferler
halinde yapilmaktadir. Diizenli hat seferi yapan gemiler 6nceden belirlenmis ve ilan

edilmis bir sefer programi g¢ercevesinde limanlara onceden bildirilerek periyodik
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olarak ugrak yaparlar. Diizenli bir hatta tasimacilik yapan geminin yapacagi seferin
stiresi geminin limandan ayrilacagi zaman ve navlun iicreti program cergevesinde
bellidir. Bu gemilerde tasimacilik, yiikler konteyner, palet dorse ya-da romorklara
yerlestirilerek yapilir. Bu tiir gemiler genel olarak diizenli ylik tasimaciligi yapilan
hatlarda kullanilir ve ambar hacimleri tasiyacaklar1 yiiklere gore tesis edilir (Esmer,
2019: 23). Gemilerin yiik ¢esidine gore veya tasiyacaklart yiik miktarina gore
kullandiklar1 tasima araglar1 ve yiiklerin depolandiklar1 alanlar vs. g¢esitlilik

gostermektedir.

Tehlikeli yiikler i¢in ulusal ve uluslararasi birtakim kurallara uyma zorunlulugu
vardir. IMDG (International Maritime Dangerous Goods) kodlar1 uluslararasi diizeyde
hazirlanan ve “Deniz Kirleticiler” diye belirtilen birtakim tehlikeli yiiklerin bulundugu
paketler, kargolar veya konteynerler gibi yiik taginmasina yarayan tiim tinitelerde bu
kodda gosterilen isaretler yer almalidir ve bunlarin kolay kolay yipranmayan dayanikli
malzemeden yapilmasi gerekmektedir. Bu isaretler mallarin risk etiketlerine,
plakartlarina yakin konumda yerlestirilmelidir. Deniz kirletici {iriin uyar1 isaretlerinin
ebatlar1 su sekildedir. Paketli yiikler i¢in her bir yanina 10 cm ve yiikk tasima
birimlerinin herbir yanina 25 cm biiyiikliikte olacak sekilde yer almahidir (Vardar,
2016: 53). Boylelikle gemilere yiiklenecek yiiklerin ne tiir yiikk olduguna dair ayrim

yapilabilmekte ve 6zel alanlara istiflenmektedir.

1.4.1.2. Dokme Yiik Gemileri

Dokme yiik gemileri ¢ogunlukla diizensiz hat seklinde ¢alismaktadir. Belirli
bir hat iizerinde diizenli olarak gidip gelmedigi, geminin daha ¢ok yiikii oldugu zaman
sefere ¢iktig1 bu tagimacilik sekli tramp tasimacilifi veya tarifesiz hat tagimaciligi
olarak gegmektedir. Dokme yiik gemileri bu tasimalarda en fazla petrol ve tiirevleri ile

stvi ve kuru dokme yiikleri tasimaktadir (Alizadeh ve Nomikos, 2002: 227).

Deniz tasimaciliginda temelde iki yiik grubu bulunmaktadir. Bunlardan genel
yiik denilen daha c¢ok sanayide iiretilen yiiklerdir. Ornegin; beyaz esya, otomobil,
kamyon, teknolojik {irlinler ve giyim iiriinleri bunlara 6rnek olarak verilebilir (Dagtan
ve Erol, 2015: 44). Dokme yiikler ise biiylik miktarlardaki homojen ytikleri ifade
etmektedir. Bunlar palet ve benzeri bir kabin igine konulmayan daha ¢ok dokme

seklinde tagian yiiklerdir (Rodrigue, Comtois ve Slack, 2006: 254). Dékme yiiklerin
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taginmasinda gemide tek ¢esit dokme yiik olup bunlarin dokiilmeye miisait ve homojen

yiikler olmas1 gerekmektedir (Spring, 2000: 9).

Dokme yiiklerin tasinmasi ¢ogunlukla deniz yolu ile gergeklesmektedir. Deniz
tasimaciliginin, diger tasima sistemlerine gore maliyeti diisiik olusu ve ¢ok yiiksek
tonajl1 yiikleri bir defada tasiyabilmesi, 6zellikle kuru dékme yiikler i¢in avanatajli
olmaktadir. Bu yiiklerin tasinmasinda karayolu tagimacilig1r daha uygun gibi goriinse
de deniz yoluyla tasindiginda daha az maliyetli olmaktadir. Dokuzuncu Kalkinma
Planinda da belirtilen maliyet avantajina gore denizyolu, demiryoluna oranla 3,5, kara

yoluna oranla 7 ve hava yoluna oranla ise 22 kat daha ucuzdur (Adigiizel, 2022: 251).

1.4.2. Terminal ve Limanlar

Terminal tanim1 genel anlamda bakildiginda yolcu ve esya tasinan, yiikleme
indirme bindirme ve bekleme yapilan yerlerdir. Buralarda ulagim araglari icin bilet

satiglar1, haberlesme vb. hizmetler sunulmaktadir (Caner, 2017: 13).

Terminallerde bulunan depolama sahalarinin 6l¢iilerini alan olarak degil hacim
olarak degerlendirmek gerekmektedir. Konteyner terminallerinde terminale gelen
konteynerin 06zelligine goére depolama alanlarina gotiiriilmelidir ayrica terminal
isletmecisi sahaya gelen konteynirlart vakit kaybetmeden alicisina teslim etmeyi
amaclamaktadir. Terminallerde yer alan depolama alanlar1 yiikiin ithalat, ihracat veya

aktarma yiik olmasina gore tasarlanmaktadir (Samast, vd., 2016: 517).

Limanlar onceleri sadece yiik ve yolcunun indirilip bindirildigi yerler olarak
tanimlansa da giinimiizde farkli iglevleri mevcuttur. Diinya iizerinde artan ticaret
hacmi ile beraber tagman yiikk miktar1 ve limanlara gelen ve giden gemi sayilar
artmakta ve bununla birlikte deniz tasimaciligi artis gostermektedir. Deniz
tasimaciliginin 6nemli bir parcasini olusturan limanlarin say1 ve kapasiteleri
genislediginden dolay1 bulunduklari bolgeye hem ticaret hem de ulasim imkam
sunmaktadir. Ulkelerin ticaret merkezleri arasinda yaptiklar1 dis ticaretin giiglii bir

baglayicis1 konumundadirlar (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 11).

Teknolojinin gelisimi ile limanlarin islevleri artmakta, yiilk depolama ve
elleglemenin yaninda gemilere birtakim hizmetler de vermektedirler. Ticaretin

geniglemesi ile yeni pazarlar ortaya ¢ikarken yiik hareketleri artmaktadir. Artan yiik
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miktarini karsilamak ve yiikleri daha hizli ve giivenli tasiyabilmek i¢cin daha modern
ve vyiksek kapasiteli gemiler kullanilmakta ayni zamanda limanlar tesislerini
bliyiiterek daha genis alanlarda faaliyet gostermektedir. Limanlar iilkelerin gelismislik
diizeylerinin bir gostergesi olarak sayr ve kapasite bakimindan rekabet
gostergelerinden biri olmaktadir. Diinya lizerinde taginacak ytlik miktarinin artis1, gemi
filo sayilarmin ve ozellikle konteyner tasimalarinin artmasi limancilik sektoriiniin
ekonomiye istihdam ve deger yaratmasina yardimci olmaktadir (Bayraktutan ve
Ozbilgin, 2013: 11).

1.4.3. Denizyolu Tasimacihiginda Yiikler

Denizyolu tagimaciligi, diger tagimacilik tiirlerine gére daha ucuz olmasi, ¢ok
fazla yiiki bir anda tastyabilmesi ve giivenli olusu nedeniyle hem diinyada hem de

iilkemizde en ¢ok tercih edilen tagima tiirii olmaktadir (Dogan, 2020: 192).

Diinyanin farkli bolgelerinden ticareti yapilan ¢esitli yiikler, miisterinin istegi
dogrultusunda hizli, zamaninda ve giivenli bir sekilde tasinabilmektedir. Denizyolu ile
tagian yiikler belirli gruplara ayirarak siralanabilir (Caliskan, 2018: 59);

1. Enerji sektorii i¢in gerekli tirtinlerin tagindigi yiikler tiim diinyanin ilgi odagi
olan yiikler konumundadir. Tiim iilkelerin ortak konusu olan bu yiikler ham petrol, yar1
islenmis petrol {riinleri, LNG, LPG gibi sivilastirilmis gaz ayrica termik santrallerde
kullanilan komiir gibi enerji amaciyla kullanilan iirlinlerdir. Deniz tagimaciliginin
biiylik bir kismini bu grup olusturmaktadir. Tiirkiye’nin de tagimalarinin neredeyse
yarisini enerji ithalati olusturmaktadir (Canci ve Erdal, 2013: 38).

2. Ikinci grupta tarim {iriinleri yer almaktadir. Bu iiriinler ham veya islenmis
olarak tasinmaktadir. Bugday, arpa piring gibi tahillar, seker ve iirtinleri, dondurulmus
gidalar, yaglar, hayvan yemleri ve giibre gibi iirlin gruplarindan olugsmaktadir.

3. Sanayi i¢in gerekli metal grubu, demir hurda ¢elik gibi {iriinlerin yaninda
demir olmayan diger metal tirlinler. Agir sanayinin yogun oldugu iilkelerde daha fazla
talep gdrmektedir.

4. Orman triinleri grubu, ormanlardan elde edilen agacg, kereste tomruk gibi
iriinlerin yaninda islenmis kagit ve diger benzer iirlinler.

5. Diger sanayi lriinleri, insaat sektorii icin kullanilan iiriinler, ¢cimento, tuz,

alcitast gibi Uiriinler.
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6. Degerli iiriinler, 6zellikle agirlig1 ¢ok fazla olmayan fakat pahada degerli
tiriinler bu grupta yer almaktadir. Tekstil, makina, liiks arabalar ve elektronik tiriinler
gibi mallardir. Ornegin Giiney Kore’nin ihrag ettigi eletronik iiriinler buna 6rnek
olarak verilebilir (Canci ve Erdal, 2013: 38).

1.5. Deniz Ticaretini Etkileyen Faktorler

1.5.1. Deniz Ticaretinde Liman Faktorii

Uluslararas: ticaretin ana noktalar1 limanlar, tilkelerin diger tlkelerle rekabet
edebilirligini etkilemekte ve bulundugu iilke i¢in bir gelir kaynagi olup ekonomik
kalkinmada etkili olmaktadir. imalat sanayi icin gerekli hammaddenin temin
edilmesinde ayrica iiretilen iiriinlerin ulastirilmasinda tistlendikleri islev 6nemli olup
kalkinmada etkilidir. Bolge i¢in yeni pazarlar yaratarak ekonomik ve sosyal yapi
tizerinde farklilik yaratmaktadir. Ayrica bolgenin kalkinmasi igin lokomotif bir gérev
gormektedir. Limanlarin kurulus yerlerinin se¢imi iyi analiz edilmelidir. Ciinkd bu
yatirimlar riskli yatirim olarak degerlendirilmektedir. Yatirim ve isletme maliyetleri
yiiksek olan limanlar, kurulduktan sonra yerlerinin tekrar degistirilmesi s6z konusu
olamamaktadir. Bu nedenle kurulus yerleri segilirken kamunun veya o6zel sektoriin
buralar1 iyi belirlenmesi gerekmektedir. Amortismanlar1 ve geri doniisiimleri yiiksek
maliyetli olmaktadir bu yiizden limanlarin fizibilite g¢aligmalari, planlanmalari,

tasarlanmalar titizlikle yapilmaktadir (Koca ve Yanik, 2022: 103).

Combined instance -- Synthesis with respect to:
Liman Kurulus Yerine Etki Eden Kriterler
Overall Inconsistency = 04

247 |
1 e |
116 I

Liman Kurulus Maliyetier (yatnm/isletme)
Gemi rota hatlarina yakinligi
Pazar (ithalat/ihracat alanlarina yakinligi)

Ceviesel Konumu (4rd bolge genisligi)
Lojistik Konumu (Intermodal baglantisi)
Lojistik maliyetlen (ulastima)
Meteorolojik ve Osinografik Ozellikler
Liman derinfigi

Nufus

lsgucu maliyetien

Depolama alanlan

Cevie Guvenligi

Rihtim uzunlugu

Genisleme imkanlari

030 I
073 I
070 I
045 N

036 I

027

024 N

020 N

015 1l

012 1l

011 Il

Grafik 1.1. Kriterlerin Onem Agirliklari ve Tutarlilik
Kaynak: (Koca ve Yanik, 2022: 110).
Grafik 1.1 incelendiginde limanlarin kurulus yerlerinin se¢iminde bazi kriterler

one ¢ikmaktadir. Burada en fazla degere sahip olan kurulus maliyetleri 0.247 ile birinci
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sirada yer almaktadir. Daha sonra gemi rota hatlarinin yakinligi 0.214 degeriyle ikinci
sirada yer almaktadir. Limanin pazara yani ithalat ve ihracat yerlerine yakinlig ligiincii
sirada yer almaktadir. Ayrica lojistik kriterlerinin de bunlarin altinda 6nemli Kriterler

oldugu goriilmektedir.

Limanlarin yer aldig1 denizyolu tasimaciligi diinya tlizerinde en ¢ok yapilan
tagimacilik tiirii ve kiiresel ekonomiler i¢in ¢cok dnemli bir paya sahip olmasina ragmen
yakin zamanda pandemi nedeniyle 2019 yilinda diisiis gostermistir. 2008-2009
finansal krizden bu yana en ¢ok diisiis 2019 yilinda gergeklesmistir. Yavaslayan diinya
ticareti kiiresel deniz ticaretini de azaltmistir. 2020 yilinin ilk aylarinda gemi talebi
%S8,7 olarak ger¢eklesirken konteyner gemi talebi ise %5,8 olarak azalma gostermistir
(Wignaraja vd., 2021: 5). Bu 2019 yilinda meydana gelen pandemi ile, deniz ticaretinin
etkilerinin Oniimiizdeki yillarda ekonomiye etkilerinin olumsuz olacagi beklentisi
hakimdir. Ciinkii gelismis ve gelismekte olan iilkelerde dis ticaret agisindan denizyolu
lojistigi énemli bir yere sahiptir. Ulkeler daha fazla deniz lojistigine bagli hale
gelmektedir ve ozellikle rekabet icin maliyetlerin diigsilk olmasi belirleyici unsur

olmaktadir (Emeg, 2021: 2).

1.5.2. Deniz Ticaretinde Arac¢ Faktorii

Deniz tagimaciliginda kullanilan araglar yiikiin kapasitesine gore yapilmali,
yikii emniyetli ve ekonomik bir sekilde tasinmasini saglayacak sekilde
tasarlanmalidir. Araglarin tagiyabilecegi optimum miktar, yiikiin cinsine, 6zelligine,
miktarina, tasiacak mesafeye, yolun 6zelligine ve gemi hizi gibi faktorlere gore
belirlenmektedir. Deniz araglarinin yapist ise, yiikiin yliklenilip bosaltilmasinin en kisa

stirede yapilacak sekilde tasarlanmalidir (Stopford, 1997: 301).

Diinya tlizerinde bulunan limanlarin 6zellikleri incelendiginde daha ¢ok belirli
yiiklerde uzmanlasmis limanlar yer almaktadir. Bolgesel ve daha kiigiik 6lgekli
limanlarda transit yiiklerin aktarmalar1 zor oldugundan ulastirma sistemleri biiyiik
Olcekli limanlara ihtiyag duymaktadir. Ayrica liman yatirim maliyetlerinin ¢ok yiiksek
olmasi, finansmani ¢esitlendirecek ve riskleri en aza indirebilecek yeni yatirimlar: da
gerektirmektedir. Yapilan yeni limanlarin 6zel sektore kiralanmasi ekonomiye katki
saglarken liman i¢in gerekli donanimin daha kolay elde edilmesine imkan vermektedir.

Limanlarin alt yapt donanimi devlete birakilirken {ist yap1 tesiSlerinin yapimi 6zel
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isletmeye birakilmakta bu da iilke ekonomisine katki saglamaktadir. Siirdiirtilebilir
liman projelerinin secilmesi, dogru kaynagin bulunmasi, en az maliyetle en fazla gelir
getirecek liman planlamasi hem ¢evre i¢in hem de soSyal agidan katki saglayacaktir.
Ekonomik deger yatarabilmesi i¢in liman karar vericiler ulusal bir liman politikasi

benimseyip buna gore stratejiler belirlemelidir (Koca ve Yanik, 2022: 112).

1.5.3. Deniz Ticaretinde Personel Faktorii

Denizcilik alaninda ¢alisacak personel bu alanda egitimli veya sektorde calisan
kisilerin bu alanda egitilmesi ile calistirilmalart s6z konusudur. Hem ticaret

gemilerinde hem de karada ¢aligsmalar1 s6z konudur.

Denizcilik alaninda personelin ulusal ve uluslararasi mevzuatlara gore
calistirilmas1 ve egitilmesi gerekmektedir. Ozellikle personelin egitimi ve aldig
yeterlilik sertifikalar1 6nemli olmaktadir. Denizcilik sektoriiniin uluslararasi bir
0zelligi olmasindan dolay1 personelin de egitimi bu anlamda degerlendirilmektedir.
Gemi adamlarinin eksik yeterliliklerinden kaynakli bir hata olmasi, sonucunda geri
doniilmez bedeller olabilmektedir. Bu yiizden personelin egitilmesi ¢ok boyutlu
degerlendirilerek uluslararasi anlamda denizde can ve mal giivenligini saglayacak
kurallar ger¢evesinde ve ¢evreye duyarli anlasmalar g¢ercevesinde liman devleti
kontrolleri yapilmaktadir (T.C. Ulastirma Bakanligi, 2004: 92).

Denizcilik alaninda ulusal ve uluslararas1 mevzuatlara gore bir¢ok konu vardir.
Personelin egitimi, arama kurtarma c¢alismalari, deniz kazalarinin onlenmesi ve
sorusturulmasi, deniz kirliligini 6nleme anlagmalari, ticari gemilerin ve limanlarin
emniyet standartlari, deniz ulastirma hatlarinin denetimi, kutuplarda buz kirma
faaliyetleri, seyir yardimcilarmin temini ve kontrolii gibi birgok faaliyet hukuki
kurallara gore yiiriitiilmektedir. 2003 yilinda yapilan 2692 sayili kanuna ilave olarak
sahil koruma gorevlilerinin yetkileri genisletilmistir (Balkan ve Yilmaz, 2013: 210).
Denizcilik alaninda calisacaklarla ilgili hem ulusal hem de uluslararas1 kurallar

cercevesinde egitimler verilmekte ve bu kurallara gore ise alimlar yapilmaktadir.

1.5.4. Deniz Ticaretinde Isletmecilik

Deniz isletmeciliginde acenteler, diger temsilci kuruluslarla siirekli iletisim

kurarak, ulusal ve uluslararasi kanunlar ¢ergevesinde yiikiin bulunmasini ve giivenli
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bir sekilde tasinmasini saglarlar. Burada ¢alisan kisiler, bilgili ve tecriibeli kisiler olup,
gemilerin yliksek doluluk orani ile emniyetli bir sekilde seyir etmesini ve gemi gelis-
gidis evraklarinin tamamlanmasindan sorumludur. Ayrica deniz araglarinin temini,
bakim ve onarimi da yine yetkili acenteler ve temsilcilikler tarafindan yapilip, diger

ilgili birimlerle koordinasyon i¢inde ger¢eklesmektedir (Lambert ve Stock, 1999: 95).

Deniz isletmelerinde rekabet avantaji elde etmenin yollarindan biri tedarikgiler
ve miisterilerle olan iliskilerdir. Oncellikle tedarikgilerle kurulan yakindan iliskiler
sayesinde Uretilen tirtinlerin kalitesi artmakta, maliyetler azalmakta ve iiriiniin dagitimi
ile ilgili problemler ¢oziilebilmektedir. Yapilan bu siki is birligi sayesinde miisteri
memnuniyeti de yiikselmektedir. Limanlar ulasim sistemlerinin baglanti noktalari
olduklarindan bir¢cok organizasyon kiimesinin bir araya geldigi merkezlerdir,
dolayistyla yiik tagitan miisteriye deger katmaktadir. Tedarik zinciri yonetiminde yer
alan her bir kisi ve kuruluslarin tiim faaliyet ve kaynaklar1 bir arada kullanilmasi
gerekmektedir. Limanlar, 6zellikle uluslararasi tasimalarda lojistik hizmet sunanlar ve
onu kullanmak isteyenler i¢in tiim tasima modlarinin birlestigi alanlar olarak tedarik
zinciri yonetiminin &nemli bir parcasini olusturmaktadir (Erkmen ve Ozkaynak, 2015:
15). Limanlar deniz ticaretinde, acentelerin muhatap olduklar1 ve birgok hizmeti

sunabilen 6nemli isletmelerdir.

1.5.5. Deniz Ticaretinde Deniz Araclar1 Faktorii

Deniz aracglan iretilirken, olumsuz hava kosullari, uzun sefer stireleri, yiik
kapasitesi v.b. gibi deniz ulasim sartlarina uygun olmasi gerekmektedir. Bunlar
tiretilirken siparis agsamasindan tiretim siireleri dahil edildiginde bazen uzun zaman
alabilmektedir. Bu yiizden piyasada arz ve talep dengesizlikleri olusabilmekte araglar

her zaman tam kapasite ile ¢alisamamaktadir (Balduini, 1982: 37).

Limanlar ve denizde kullanilan araglar rekabetin yogun olarak yasandig:
uluslararasi sinirlarin kalktigi deniz ulagim elemanlaridir. Gemilerle gelen ve giden
yiikler limanlarda elleglenmekte, bu yiikler ihracat, ithalat ve transit yiikler olup iilke
ekonomisine katki saglamaktadir. Deniz tasimaciliginin diger tasima modlarina gore
daha ucuz olusu, biiyiik tonajli sanayi yiikleri gibi yiikleri bir seferde tasiyabilmesi ve
emniyetli bir tasima saglamasi1 bakimindan avantajli konumdadir. Ayrica ¢evreyi en

az kirleten bir tasimacilik tiirii olusu ve kilometre basina enerji tiiketiminin en az
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olmasi1 sebebiyle yatirim tercihlerinde dikkatle diisiiniilmesi gerekmektedir (Tiktik,
2007: 1).

1.6. Tiirk Denizyolu Tasimaciliginda Yasanan Sorunlar

Denizcilik alaninda birtakim sorunlarla kasilasilmaktadir. Deniz kazalari
bunlarin basinda yer almaktadir. Fakat korsanlik, dogal afetler ve tasimalarda

konteyner arz sikintisina literatiirde ¢ok yer verilmemektedir (Akkartal, 2021: 212).

1.6.1. Denizyolu Tasimacihiginda Finansman Sorunu

Denizyolu tagimaciligmin temel alt yapisim1 limanlar olusturmaktadir.
Diinyada ve iilkemizde deniz ticaretinin biiyiik bir kism1 denizyoluyla yapildigindan
limanlar 6nemli konumdadir. Bu yiizden modern liman tesislerinin kurulmasi ve var
olan limanlarin gelistirilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in finansman kaynaginin
bulunmasi ve 6zellikle tehlikeli yiikler i¢in gerekli depo, antrepo gibi bu yiik tiiriine
uygun depolama alanlarinin kurulmasi gerekmektedir. Liman ¢alisanlarinin egitilmesi

ve liman hinterlant1 goéz Oniline alinarak eksikliklerin giderilmesi gerekmektedir

(Korkmaz, 2012: 107-108).

Denizyolu tagimaciligimin finansman kaynagi onemlidir. Yiiksek yatirim
gerektiren bu sektor i¢in ayrilan finansman kaynaginin yonetimi riskli olmakta bu
ylizden siirdiiriilebilirlik ag¢isindan sektor paydaslar: tarafindan dikkatlice yonetilmesi
gerekmektedir. Finansal yapiya kargt bir risk yonetimi zorunlu olmaktadir (Erol ve
Dursun, 2015: 172). Ozellikle limanlarin alt yapr yatirmmlari olduk¢a maliyetli
oldugundan finansal agidan yiiksek yatirim gerektirmektedir. Bu yatirimlar, tiim siire¢

icinde en 1yi sekilde planlanarak yiiriitiilmeli ve yonetilmelidir.

1.6.2. Denizyolu Tasimaciliginda Ulusal ve Uluslararasi Hukuk Sorunu

Tiirkiye denizcilik alaninda diger iilkelere gore ¢ok fazla gelisme
gosterememistir. Uluslarararasi kurallarin uygulanmasinda da eksiklikler var olup
bunlarin ¢esitli sebepleri olmakla birlikte yeterli uzman personelin olmayisi, gorev ve
sorumluluklarin dagitiminda yetkilerin paylasilmasinda olusan karisikliklar gibi
nedenler uluslararasi kurallar1 tam olarak uygulanmamasina neden olmaktadir.
Tiirkiye i¢in deniz hukuku kurallar ¢ercevesinde birgok kanun, yonetmelik ve tliziik

vardir ama denizcilik alaninda tam olarak ihtiyaca cevap veremememektedir. Bu
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ylizden mevzuat ile ilgili karmasalarin giderilmesi ve bu kurallarin uygulanabilir,

kontrol edilebilir duruma getirilmesi gerekmektedir (Battal, 2006: 78).

Uluslararas1 denizcilik sézlesmeleri ¢ergevesinde deniz kirlenmesini dnleme
anlagmasi tizerinde en fazla durulan anlagsma olarak goriilmektedir. Ciinkii gemilerden
kaynakli petrol, sizint1 dokiintii vs. denizleri kirletebilmektedir (Abdullahzade, 2009:
693-710).

1.6.3. Denizyolu Tasimacihiginda Giivenlik Sorunu

Gemiler risk altinda olabilen araglardir bu yilizden yapimlarinda ve i¢
mekanlarinin  kurgulanmasinda bu riskleri en aza indirebilecek sekilde insa
edilmektedir. Gemiler limanda veya seyir halindeyken kisaca faaliyet gosterdigi
stirece ¢esitli risklerle kars1 karsiya kalmaktadir. Bu riskler ¢esitli nedenlerle olabilir
ornegin gemiden kaynakli, denizden kaynakli, yiikten kaynakli veya gemi
adamlarindan dogabilecek zarar ve riskler olabilmektedir (Zincirkiran Can ve
Demirarslan, 2020: 1470). Bu riskler hem gemi i¢in hem de tasidigi yiik i¢in bir
giivenlik sorunu yaratmakta, risklerin en aza inmesi konusunda giivenlik tedbirlerinin

alinmasi gerekliligi dogmaktadir.

1.6.3.1. Denizyolu Tasimacihiginda Can Giivenligi ve Saghk Sorunu

Denizde can giivenliginin ve ¢evrenin korunmasi ¢ok dnemlidir. Bunun igin
denizde can ve mal emniyeti uluslararasi anlasmasi olup bu ¢ercevede uyulmasi
gereken kurallar vardir. Fakat yine de deniz kazalar1 olmakta ve kaza sonucu 6zellikle
gemiden dokiilen petrol ve tiirevi denizleri kirletmektedir. Denizlerin kirlenmesi gevre
ve deniz canlilar1 iizerinde biiyiikk bir tehdit olusturmaktadir. Bu tip olumsuz
durumlarin olugsmasinda haberlesme ve seyir cihazlarinin yetersizligi, bu alanda
calisan personelin egitiminde eksiklikler ve denetim gibi sorunlar neden olarak
gosterilebilir (Eris, 2007: 53).

Limanlarda yiikleme bosaltma, yiik indirip bindirme veya bakim onarim gibi
durumlarda kazalar olusabilmektedir. Ozellikle kimyasal iiriinler, petrol vb patlayici
gazlar olabilecek kazalar i¢in risk olusturmaktadir. Bu nedenle is giivenligi egitim ve
uygulamalari limanlar i¢in ¢ok Onemlidir. Limanlarda ¢ok farkli {ilkelerden gelen

yiiklerin degisimi ve dagitim1 yapilmakta, ¢alisan personel sayisinin fazla olmasi ve
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24 saat siirekli bir caligmanin olmasindan dolayi, is giivenliginin uygulanmasi,
gelistirilmesi ve titizlikle denetlenmesi gerekmektedir (Fedai ve Madran, 2015: 7-8).
Ayrica limanda ve gemide calisan personele iligkin diizenli yapilan saglik taramalari,
yine can giivenliklerini saglayabilecekleri birtakim uygulamalar hem uluslararasi hem

de ulusal kanunlar ¢ercevesinde uygulanmaktadir.

1.6.3.2. Denizyolu Tasimacihginda Cevre Giivenligi Sorunu

Denizyolu tagimaciginda tasinan tehlikeli yiikler tasima veya ylikleme
sirasinda dokiiliip ¢evreye zarar verebilmektedir. Bu zarar bazen geri doniisii olmayan
zararlar olmaktadir. Bu yiizden bu tehlikeli yiiklerin tasinmasi sirasinda olusabilecek
riskleri belirlemek, bu rikleri yok etmek veya en aza indirmek olas1 kazalardan sonra
cevreye ve insanlara zararini en aza indirmek gerekmektedir. Deniz kirliligi ve
kimyasallarin temizligi c¢evre i¢in biiyilkk 6nem tasimaktadir (Mert ve Cetinyokus,
2020: 41). Denizlerin kirlenmesinin 6nlenmesinin yaninda limanlarin da ¢evreye zarar
vermemesi gerekmektedir. Bunlar i¢in de birtakim 6nlemlerin alinmasi, yesil liman

projelerinin arttirilmasi planlanmalidir.

Limanlar bulunduklar1 bolgelerde, biiylik alanlara yapildiklarindan g¢evrede
yasayanlarla i¢ i¢e olup onlarin hayatlarinin bir pargasini olusturmaktadir. Bu yiizden
cevreye duyarli, insanlarin faydalanabilecegi, daha temiz ve yesil alanlar gibi dogal
yapiya uygun sekilde konumlandirilmalidir. Limanlarin isletilmesi sirasinda ¢evreye
verebilecek zararlar, bolgenin olumsuz etkilenmesi bolge halki tarafindan limanin
imajin1 sarsabilir. Liman ydnetiminin bu konuda hassas olmasi gerekmektedir.
Limanin modern bir yap1 oldugu, insanlar i¢in istihdam edilebilecekleri bir igletme
olmasi ve kaliteli isgiicline sahip olmasi1 limanin ¢evreye olan giivenini arttirabilir ve
cesitli promosyon, reklam, fuar, konferans, tanitim giinleri gibi organizasyonlarla
bolge halki i¢in limanin modern teknoloji ile donatilmis kaliteli isgiiciine sahip bir

isletme oldugu bilgisi verilebilir (Fedai ve Madran, 2015: 7).

1.6.4. Denizyolu Tasimacihiginda Egitim Sorunu

Denizcilik sektoriinde temel olarak okullarda alinan denizcilik egitimleri yer
almaktadir. Dort y1l veya iki yil olarak alinan bu egitimlerle birlikte 6zellikle dort yil
programli denizcilik okullarindan aldiklari denizcilik egitimleri sonucu dgrenciler bu

alanda staj yaparak sektorde calismaya baslamaktadir. Bunun disinda bu sektorde
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calisacaklar calisacaklart is yerlerinde kendi alanlariyla ilgili gesitli egitimlere tabi

tutulmaktadir.

Denizcilik alaninda birgok egitim faaliyeti yapilmaktadir. Bunlar arasinda
limanlarda personele yonelik diizenlenen egitimler, denizcilik alaninda giiverte,
makine, denizcilik isletmeleri gibi alanlarda diizenlenen egitimler ayrica kiyi, liman
miithendisligi gibi egitimler ve liman i¢in planlama, deniz ticaretine yonelik egitimler
sayilabilir. Bu egitimlerin yanisira ¢evre ile ilgili kirlilik, ekosistem, deniz ve
kiyilarinin biyolojik yapilartyla ilgili egitimlerin de eklenmesi gerekmektedir. Ayrica
bolgede yerel ve merkezlerde c¢alisan devlet memurlart i¢in de egitimler
diizenlenlenmesi planlamada ve kararlarin uygulanma asamasinda son karar verme
merci olarak bu kisilerin de katilim1 ile planlamada bir yanlislik yapilmasina engel
olacaktir. Egitim konularindan 6nemli bir konu da staj konusu olmaktadir. Gemilerin
uzak yol seferlerine gitmesi ve calisan gemi sayilarinda azalma olmas1 6grencilerin
staj yapmalarim1 zorlagtirmaktadir. Ogrencilerin pratikte uygulama yaparak
ogrenmeleri staj sayesinde daha kolay olmaktadir. Bu nedenle bu alanda egitim géren
Ogrencilere staj olanaklarinin saglanmasi ve hem kendi okullarinin hem de sektoriin
bir araya gelerek staj yeri bulma ve 6grenciye birtakim imkanlarin sunulmasi gibi

konularin birlikte ele alinmasi gerekmektedir (Izmirlioglu, 2001: 1-126).

1.6.5. Denizyolu Tasimacihi@inda Yatirnm Sorunu

Diinya ticaretinin yaklasik %90 1na yakini denizyolu ile tasindigindan kiiresel
ekonomik sitemleri bir araya getiren bir tagimacilik tiiriidiir. Biiyiik hacimdeki yiikleri
bir seferde tagimast maliyeti diger tasima tiirlerine gore diisiik olmaktadir. Bu yiizden
diinya tlizerinde taginan petrol tagimalarininin da % 90 1 denizyolu ile taginmaktadir

(Akkartal, 2021: 211). Bu nedenle deniz tasimaciligina yatirimlar yapilmaktadir.

Denizcilik sektoril igin yatirimlarin 6nemi biiytiktiir, yatirimlar ve egitim gibi
konularda eksikliklerin olmas1 birtakim sikintilar dogurmaktadir. Ornegin iilkemiz
yurtdisinda en fazla gemisi tutulan iilkeler arasinda yer almaktadir. Gemilerin beyaz
listede olabilmesi i¢in klas kurulusu tarafindan iyi denetlenebilir olmasi gerekmekte
ve liman devleti uygulamalarina yer vermelidir. Ayrica gemilerin bakim onarimlarinin
yapildig1 tersane yatirimlan etraflica diisiiniiliip ¢evreye uyumlu yatirimlar olmasi

gerekmektedir, aksi halde bolgede sikintilar yasanabilir. Gemi insa sanayiinde de is
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saglig1 ve is glivenligi hususunda taseron firmalarin ¢ok olmasi birtakim sorunlara yol
acmaktadir (Horoz, 2003: 18). Denizcilik sektorii ile ilgili yasanan bu gibi sorunlarin
giderilmesi veya bunlarin en aza indirilmesi yatirimcilar1 bu alanda yatirim yapmaya

tesvik edecektir.

1.6.6. Denizyolu Tasimacihiginda Yeni ve Modern Tiirk Tanker Filosu

Olmamasi Sorunu

Diinya tiizerinde gergeklesen deniz yolu tasimaciliginin iginde tanker
tasimaciligr kuru yiikk tasimaciligindan sonra gelen en fazla tasimacilik olarak
goriilmektedir. Bu nedenle iilkelerin tanker filolarinin tasima kapasiteleri hem say1
hem tonaj agirliklar1 bakimindan degerlendirilmektedir. Tanker filosu bakimindan

daha fazla tagima kapasitesine sahip tlilkeler digerlerine gore avantajli durumdadir.

Tiirk ticaret filosuna ait gemilerin kapasitelerinin arttirilmasi ve modern
gemilerle rekabet edebilecek seviyeye getirilmesi gerekmektedir. Ozel sektdriin yeni
yatirimlar yaparak yiiksek teknolojiyi kullanacak limanlar yapmasini ve yeni gemiler
almasini tesvik etmeli, bunun i¢in kaynak yaratilmalidir (Tiktik, 2007: 71-72). Ayrica
diinya deniz tagimaciligi ig¢inde petrol tasimaciliginin pay1 bilyiik oldugundan Tiirk
tanker filosu i¢inde tanker gemilerinin kapasitesi arttirilarak diger iilkelerle rekabet

edebilir seviyeye getirilmesi gerekmektedir (izmirlioglu, 2001: 67).
1.6.7. Kiy1 Master Plam1 Eksikligi Sorunu

Diinyanin insanlik tarihine bakildiginda yerlesim yerleri olarak hep su kenarlari
tercih edilmistir. Kiyilar gegmisten bugiine 6nemini siirdiirmektedir. Kiyilarda yapilan
yatirimlara bakildiginda ulusal ve uluslararasi politikalarin bu yerlerde sekillenmesi,
buralara olan talepten kaynaklanmaktadir. Endiistrinin buralara yakin yerlerde
olugmasi, iilkenin sahip oldugu ekonomik gelismeler ve bununla beraber birtakim
yasal diizenlemeler kiyilara olan talebi arttirmistir. Kamu limanlarinin 6zellesmesinin
haricinde yeni liman projeleri kiyilarin ve kiyr yapilarmin gelismesine imkén
saglamistir. Ozellikle sanayi bolgeleri olan Kocaeli blgesindeki limanlar, Hatay’da
Iskenderun, Izmir’de Aliaga daha fazla gelisim gostermistir. 2010 yilinda gerceklesen
Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Mastir Plani ile Tiirkiye i¢in liman ihtiyaglar belirlenmistir.
Filyos, Candarli ve Mersin limanlar1 i¢in iyilestirmeler yapilmistir. Ulkemizin ii¢

tarafinin denizle ¢evrili olmasi ve 8.333 km kiy1 uzunluguna sahip olmasi bir¢ok liman
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ve iskelesinin olmasini beraberinde getirmistir. Ozellikle ¢ok ¢esitli iklim ve cografi
Ozelliklere sahip kiy1r alanlarinda iskele, yat marina ¢ekek yeri, limanlar, balikei
barinaklari, tersane gibi 2020 yil1 itibariyle toplam 951 tane yap1 bulunmaktadir. Fakat

bunlardan sadece 217 adetinin isletme izni vardir (Kiran, 2021: 181).

Grafik 1.2. Ulkemizdeki Mevcut Kiy1 Yapilari
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2020). Ulasan erisen Tiirkiye raporu
(https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/bakanlik-yayinlari/ulasan-ve-erisen-turkiye-
2020.pdf,erisim tarihi: 02.07.2022).

Ulastirma Alt Yapi1 Bakanligindan alinan bilgilere gore 2020 itibariyle
tilkemizdeki kiy1 yapilar1 incelendiginde bunlardan 386 balik¢1 barmagi, 217 adet
liman ve iskele, 153 adet tekne yapim yeri, 84 adet tersane, 62 adet yat limani, 27
cekek yeri ve 22 adet gemi geri doniisiim yerleri mevcuttur (Ulastirma ve Altyap1

Bakanligi, 2020).

K1y alanlartyla ilgili olarak yapilan diizenlemelerde stirdiirtilebilir ¢evreci bir
yaklagimla buralarin kamu yararini1 gozeterek kullanimini saglamak gerekmektedir.
Otel veya 6zel isletmelerin keyfi yapilasmasindan ziyade kiyilart minumum yapi ile
isletmek Ongoriilmektedir. Denizden faydalanmak isteyen ve denizi sikga kullanan
insanlar i¢in Ozellikle tursitik yerlerin yogun oldugu bélgelerde yat limanlari igin
yerler tahsis edilmesi disiiniilmektedir. Bu nedenle baglama yeri tahsisi yapilarak
insanlara tekneyi ve denizi sevdirmek amaciyla Kiyilarimizda “Giivenli Barinma
Yerlerinin ve Baglama Sistemlerinin Etiidii Projesi” diisiiniilmiistiir. Ayrica 6zel
sektorlin yeni liman yatirimlari yapabilmesi, limanlarda modern teknolojik
ekipmanlar1 kullanabilmesi i¢in gerekli calismalar yapilmakta, destekler verilmekte ve

limanlarin say1 ve kalitesi arttirilmaya ¢alisilmaktadir (Kiran, 2021: 182).

1.7. Limanlar Kavramsal Cerceve
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Limanlar deniz yolu tagimaciliginin kilit noktalarini olusturmaktadir.
Dolayistyla  yapilan liman faaliyetleri sayesinde deniz yoluyla tasima
gerceklestirilmektedir. Alt yapi, list yap1 gibi yatirimlarin yiiksek teknolojiye sahip
olmasi gerektiginden genellikle ilk basta yiiksek maliyetli yatirrmlar gerekmektedir.
Diinya {izerinde liman yatirimlar 6zellikle gelismis tilkelerde oncelikli durumdadir.
Ciinkii bu liman faaliyetleri rekabete acik yiiriitiilmektedir (Rodrigue, 2012: 3).
Limanlar kurulduklar1 anda yiiksek fianansman ihtiyaci duymasina ragmen faaliyete
basladiktan sonra bunu kolaylikla kapatabilmekte ve yiiksek karlar elde
edebilmektedir.

Limanlar, daha onceleri sadece gemilerin yanasip geldigi ve barindig1 yerler
olarak tasarlanmigtir. Daha sonra islevsel Ozellikleri degismistir. Zamanla sadece
barinak olma 6zelliginden ziyade yiiklerin indirilip bindirildigi ve ¢esitli hizmetlerin
sunuldugu yerler haline gelmistir. Giiniimiizde liman faaliyetleri, ulastirma sistemleri
arasinda aktarma saglayan merkez birimlerdir. Limanlardan beklenen iglevler arasinda
en onemlisi yiiklerin hizli, glivenli ve az maliyetle elleglenmesidir (Akten vd., 2001:
45). Cilinkii yiik tasitanlar, yiikiinii alicisina zamaninda ve hasarsiz olarak tasitmak
istemektedir. Bu alanda etkinligini saglamig limanlar digerlerine gore daha fazla tercih

edilmektedir.

1.7.1. Liman Kavrami

Ulkelerin dis ticaretlerinin artmasi ve gelismesi ile denizyolu yiik tasimacilig1
birbiriyle yakindan iliskilidir. Bu nedenle limanlar dis ticaret tasimalarinda 6nemli bir

konumdadir (Alderton ve Saieva, 2013: 171).

Limanlar uluslararas1 tagimaciligin basladigi ve bittigi noktalardir. Yiikiin
taginmasi, depolanmasi, aktarilmasi ve yolcu tagima ve transfer islemlerinin yapildigi
yerlerdir. Bu islemlerin giivenli bir sekilde yapilmasini saglamaya ¢aligmaktadir. Tim
bu islevlerini yerine getirebilmek i¢in alt ve iist yap1 donanimlarina sahiptir (Koldemir,
2003: 3). Limanlarin sahip oldugu alt yapi tesisleri ve st yapi tesislerinin yeterliligi,
elleclemede kullanilan ekipmanlarin glinlimiiz teknonojisi ile uyumlu olmasi, yeterli
ve nitelikli personelin ¢alistirilmast ve liman yonetiminin dikkatlice yapilmasi

sonucunda limanlarin iglevlerini yerine getirmesi daha kolay olacaktir.

1.7.2. Limanlarin Fonksiyonlari
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Limanlar, ylik ve yolcularin indirilip bindirildigi bunlarin, gemiden karaya
veya karadan gemiye aktarildigi yerlerdir. Ayrica liman i¢inde Ozellikle aktarma
yiiklerinin karadan karaya yerlerinin degistirildigi depolama yerleri olarak da
kullanilirlar. Limanlar bazen sadece yiike hizmet veren yiik limanlar1 olarak bazen de

sadece yolculara hizmet veren yolcu limanlari olarak anilirlar (Talley, 2017: 214).

Limanlarin gelismis alt yap1 ve donanimlari sayesinde yiikii elle¢leyebilecek,
ayni zamanda kara dagitimi i¢in hazirlayabilecek kapasitede olmalar1 gerekmektedir.
Dolayisiyla limanlarin ulagim ag1 deniz ve kara baglantilar1 gii¢lii olmalidir. Yiiklerin
hizli ve zamaninda teslim edilmesi limanin ulasim sistemlerinin ¢esitliligi ve bu
sistemlerin diizenli ¢alismasi ile miimkiin olmaktadir (Trujillo ve Nombela, 2000:
122).

Limanlarm yiik ve yolcu tagima fonsiyonlarindan baska ytikler i¢in depolama
alan1 olugturma ve gemilere ¢esitli hizmetleri vererek onlarin ihtiyaglarini karsilama
ozellikleri de mevcuttur. Tiim bunlar bir limanin isletilmesinde bir arada yiiriitiilen

faaliyetlerdir.

1.7.3. Liman Yonetimi

Limanlarin islevleri gitgide artmaktadir. Verdikleri hizmetin cesitliligi ve
kalitesi zamanla artmis o6zellikle konteyner tasimacilig: ile bu daha da gelismistir.
Yiiklerin limandan limana tasinmasindan c¢ok aktarilmasi ve dagitilmasi islevi
gelismistir. Limanlar yiikler i¢in bir aktarma mekanizmasi haline gelmis ve yine

dagitimlari i¢in lojistik destek merkezleri gibi ¢alismaktadir (Akdemir, 2008: 41).

Bir tilkenin gelismisligi, sahip oldugu limanlarin sayis1 ve onlarin kapasiteleri
ile yakindan iliskilidir. Ulkenin ekonomik bir gdstergesi olarak kabul edilmektedir.
Hem wulusal hem uluslararasi alanda rekabet giiciiniin belirleyicilerindendir.
Bulunduklar1 bolgelere dnemli pozitif katkilar saglamaktadir. Bolgenin sanayi ve
ticaretinin gelisimine destek olmakta, istthdami arttirmakta, ulagim aglarinin yapimina
ve geniglemesine olanak vermekte, ayrica sosyo kiiltiirel alanda da liman bolgelerinin
gelismesini saglamaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 11). Bir limanin gevresi ve
kendisi i¢in birgok etkiyi bir arada bulundurmasi liman yonetiminin de dikkatli ve

planh bir sekilde yapilmasini gerektirmektedir. Hem liman igletmesinin ¢alisma sekli
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ve personelin durumu, yonetici kadrosu veya fiziki yapist hem de limanin etrafindaki

etkilesimde oldugu kurum ve kuruluslarla olan iliskisi 6nemli olmaktadir.

Brylske ve Flumertfelt 2004 yilinda, limanlarla ilgili ¢alismalarinda, liman
kapasitesinin dnemini vurgulamis ve limanlara giren ¢ikan yiik ve yolcularin liman
kapasiteleri i¢in uygunlugunun arastirilmasi gerektigini savunmuslardir (Brylske ve

Flumerfelt 2004: 4).

1.7.4. Liman Secimi

Limanlarin kullanimi artik verdigi hizmetlerin ¢esitliligi ile farklilasmaya
baglamistir. Yiiklerin birimlestirilmesi, paketlenmesi, ayristirilmasi ve Ozellikle
konteynerlarla tasinmasi sonucu liman hizmetleri klasik liman faaliyetlerinden
uzaklagmis ve yiiklere ve tasitanlara birtakim hizmetler sunan isletmeler haline
gelmigtir. Bu verilen hizmetlerle lojistik faaliyetler de yayginlasmis ve gelistirilmistir.
Limanlarin lojistik faaliyetleri seklinde kullanilmaya baslanmistir (Akten ve
Koldemir, 2004: 16).

Liman faaliyetlerinin daha kolay ve etkin yapilabilmesi i¢in liman yeri se¢imi
onemlidir. Bunu yaparken bélgeye iliskin yiik trafigi ve limanin ulagim aglarina
yakinlig1 incelenmesi gerekmektedir. Limanlarda hangi yiikler elleglenecekse o ana
yiike iligkin bir aktarim merkezi olmast konusunda se¢cim yapilmalidir. Liman yeri
seciminde iki adet faktor vardir. Biri bolgesel digeri ise yerel faktorlerdir (Yiiksel, vd.,

1998: 44).

1.7.4.1. Bolgesel Faktorler

Liman Se¢iminde bolgesel faktorler dikkate alinmalidir, bunlar Ozetle

asagidaki sekilde siralanabilir (Koldemir, 2003: 4-5);

1. Oncelikle ekonomik faktorler etkili olmaktadir. Bolge sanayi ve endiistrinin
gelistigi bir bolge olmalidir. Yatirnmlarin yapilabilecegi endiistriyel iretimin
olabilecegi bir yer tercih edilmelidir.

2. Liman kullanimi sirasinda genis araziye ihtiyag vardir. Dolayisiyla
kurulacak alanin maliyeti diisiik olmalidir. Gerektiginde alan genisletme caligmalari

yapilabilmeli ve bunlar ekonomik olmalidir.
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3. Limanin kurulacag bolgeye ait tesvikler ve vergiler degerlendirilmelidir.
Isciler igin iicret sinir1 o bdlgenin iicret hadleriyle uyumlu olmalidir. Ayrica limanin
kurulum maliyetleri, kullanilacak enerji, tasima masraflar1 gibi gideler ve gelirleri iyi
hesaplanmali ve degerlendirilmelidir (Yiiksel, vd., 1998: 47).

4. Liman yeri se¢iminde, limanin kurulacagi bolgenin gelecekteki ticaret
hacmi diisliniilmelidir. Limanin yeri, deniz tagimaciliginin ana hatlarma yakin
oldugunda tastyicilar tasimacilik maliyetlerini azaltip, zaman tasarrufu saglamaktadir.
Limanin arka planinda onun devami olan demiryolu, karayolu, hava yolu gibi diger
ulasim sitemlerine yakinlig1 veya bu sistemlerin direk limandan kullanimi ile ulagtirma
az maliyetle ve hizl1 bir sekilde yapilabilmektedir. Liman yeri se¢iminde iilkenin
askeri, jeopolitik, stratejik konumu gibi konular {ilkenin ulusal ¢ikarlariyla paralel
olmalidir (Talley, 2017: 212).

5. Yiik tastyicilar1 tagima yaparken limanlarin maliyetini hesaplamaktadir.
Yiik potansiyeli fazla olan limanlari tercih etmektedirler. Dolayistyla ayni bolgede var
olan birden fazla liman rekabet unsuru olusturmaktadir. Liman kurulum yeri se¢ciminde
bu kritere dikkat edilmesi gerekmektedir.

1.7.4.2. Yerel Faktorler

1. Liman yeri se¢ciminde deniz derinligi 6nemli bir faktér olmaktadir. Deniz
dibinin yapisin1 ve arazinin, gerekli teknolojiler kullanilarak arastirmasinin yapilmasi
gerekmektedir. Ornegin denizin altinda olusan bir dip akintist limanin dolmasina yol
acabilir. Aymi sekilde limanin daglik arazide yer almasi, yapilacak rihtim ve
iskelelerin, deniz derinliginin s1§ olmasi1 gibi ozellikler biiyiik gemilerin limana
yanagsamamasl veya limana giris ve ¢ikislarda siirekli dip tarama yapilmasi gibi

sorunlart dogurabilir (Yiiksel, vd., 1998: 44);

2. Limanlarin yer se¢iminde zemin onemli olmaktadir. Liman zemini
hakkinda bilgi edinmek i¢in uzmanlar bazi yontemleri kullanmaktadir. Cesitli
teknolojik aletlerle, zeminden ¢ikan jeopolitik kalintilarla ve haritalarla bu bilgilere
ulagilmaktadir. Ciinkii kanal ve suyollarinin  uzunlugu zeminin siipiiriilme
maliyetlerini artirmaktadir. Dolayisiyla limanlar kurulmadan once zeminin dip
taramasi i¢in uygun olmasina dikkat edilmektedir. Ayrica bununla beraber, liman alt

yapilari igin de saglam olmasi gerekmektedir (Esmer ve Karatas, 2013: 380).
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3. Limanin hava kosullar1 ve denizden gelebilecek tehlikelere karsi korunakl
olmast gerekmektedir. Denizde olusan gel-gitler, dalgalar, suyun seviyesinde
olusabilecek artma ve azalmalar, olas1 deprem sonucu biiyiik dalgalar ve depremler
limana ve gemilere zarar verebilmektedir. Limanlarda olusan akintilar ve bunlarin
yonii tagimalar1 olumsuz etkilemektedir ve suyun dibinde kati madde taginimlarinin
olmasi yiiksek dip i¢in risk olusturacagindan liman yeri segilirken tiim bunlara dikkat
edilmesi gerekmektedir (Caglar, 2012: 197).

4. Limanlarda giris ve ¢ikis yapilirken 6zellikle gemiler i¢in hava kosullar
cok onemlidir. Goriisii etkileyecek riizgar, sis, yagisin olmasi limanlara yanagsmay1 ve
kalkis1 zorlastirdigindan liman yeri se¢ilirken yerinin iyi tayin edilmesi gerekmektedir.
CED raporu denilen ¢evresel etki degerlendirilmesi raporu olusturulmalidir. Bu rapor
sayesinde su, toprak, hava kirliligi, radyasyon vs. gibi c¢evresel etkiler
degerlendirilebilmektedir.

5. Limanin yerlesim plani ve isletilmesine iligskin dikkat edilmesi gerekenler
su sekilde belirtilmektedir (Balik, 2014: 47);

1. Limanin ileriki y1llarda genisletilmesi g6z 6niinde bulundurularak en az 50

yillik bir planlama yapilmalidir.

2. Limanin genisletilmesi ve limana giris ve c¢ikis agzi yapilmasi

gerekmektedir. Liman agzi, denizin dalga ve kum akis yoniine gore yapilmalidir.

3. Liman rihtim alanlarmin yeterli diizeyde yapilmas1 gerekmektedir. Gemi

manevralari ve yanagma kalkma hareketleri icin yeterli yere sahip olmalidir.

4. Limanlarda olmas1 gereken bazi yapilar, depo, saha, ambar, antrepo gibi

liman i¢in yeterli sayida ve alanda tasarlanip yerleri dogru belirlenmelidir.

1.7.5. Liman Faaliyetlerinin Onemi

Bir iilkenin sahip oldugu limanlar, o iilke ekonomisi i¢in dnemlidir. Hem kendi
iilkesi hem de diger iilkelerin ekonomileriyle yakindan iliskilidir. Bu yilizden
limanlarin ekonomide artan talebi karsilayabilecek diizeyde kapasitesinin olmasi ve
yeterli hizmetleri verebilecek gligte olmasi gerekmektedir (Baser, 2013: 62). Deniz
faaliyetlerini gerceklestirirken bu faaliyetler dogru kullanilamadigi ve dogru
yonetilemedigi taktirde 6zellikle deniz turizminde kullanilan kaynaklarin azalmasina
ve yok olmasina sebep olmaktadir. Bazen kisa donemli ¢ikarlar i¢in uzun dénemli
getiriler elde edilememektedir (Urtasun ve Gutierrez, 2006: 910). Cevresel

degerlendirmeler ve alinan 6nlemler stirdiiriilebilir kalkinmanin da 6n kosullarindan
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biri olmaktadir. Dolayisiyla liman faaliyetlerini gerceklestirirken gevresel etki

degerlendirilmesi yapilmasi gerekmektedir (Kahraman ve Tiirkay, 2004: 53).

Limanlar dis ticaretin 6nemli kilit noktalarini olusturmaktadir. Ulkeler aras1 dis
ticaretin genislemesinde limanlarin pay1 biiyiiktiir. Ulkelere acilan kapilar olarak
goriilmektedir. Limanlarda is hacminin olusmasi istihdama katki saglamakta insanlar
aras1 sosyo-kiiltiirel etkilesimi arttirmakta ayrica bulundugu bolgeye katma deger
yaratmaktadir. Bolgeler arasi etkilesimi saglamaktadir. Tiim bunlar sayesinde hem
insa edildigi alanlara yakin bolgelere hem de {ilkenin ekonomisine fayda
saglamaktadir (Rodrigue, 2020: 105). Limanlarin bu katkilar1 yaptiklari islerle dogru
orantilidir. Ozellikle yiik ve yolcu tasimaciligi gerceklestirilen limanlarda yiiklerin ve
yolcularin taginmasi sirasinda ¢esitli hizmetler sunmaktadir (Uysal ve Baloglu, 1994:
36). Bu hizmetler gemilerin yanasmasi ve kalkmasi esnasinda yapilan palamar,
romorkaj ve pilotaj hizmetleri, limanda kalis zamaninda yapilan gemilere verilen atik
verme, kumanya alimi, bakim ve onarim gibi islemler ve yiikler i¢in yapilan depolama
ve tagima gibi hizmetlerdir. Limanlardan alinan hizmetler karsiliginda ise limanlara
bazi 6demeler yapilmaktadir (Grossmann vd., 2006: 32). Limanlara 6denen ticretler
liman faaliyetine ve limanin verdigi hizmet tiiriine gore belirlenmektedir. Ayrica bu
ticretler her limanda aynm1 olmayip limandan limana da degisiklik gostermektedir
(Saban ve Giigercin, 2009: 6). Bunun gibi yaptiklar1 farkli faaliyetler sonucunda
birtakim kazanglar elde etmektedirler. Bu, hem iilke ekonomisine katki saglarken diger

taraftan yeni yatirnmlara doniisebilmektedir.

1.7.6. Limanlarda Ellecleme Faaliyetleri

Limanlarin, sahip olduklar1 fiziki yapilar1 insa edilirken, gelen gemilerin
yanasip kalktigi, yiiklerin ve yolcularin tasindigi, limanda kalacak yiiklerin
depolandig1 ve dagitildigi ve diger bagka faaliyetleri yerine getirebilecek 6zelliklerde

olmasi planlanmaktadir. Bu nedenle 6zel donanimli yapilarla insa edilmektedir.

Limanlarin sahip oldugu tesisler, alt yapilar1 ve iist yapilari olarak temelde iki
gruba ayrilmaktadir. Bunun yaninda yiikleri elleclemek icin kullanilan ellegleme
ekipmanlart ve destek donanimlarina sahiptirler (Esmer ve Oral, 2008: 552). Hem
depolama hem de dagitim merkezi konumundadirlar. Limanlara gelen yiikler

buralarda depolanmakta veya dogrudan dagitimi yapilmaktadir. Limanlar, bu
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faaliyetleri nedeniyle ayn1 zamanda bir lojistik merkez gibi c¢alismaktadir. Yiik
sahiplerinden yiiklerin alinarak toplanmasi, bagka ulasim araglarina aktarilmasi ve
dagitilmasi katma degeri yiliksek hizmetler olmaktadir. Bu faaliyetler genellikle i¢ ice
gecmis bir bi¢imdedir. Biiyilk limanlarin, giiclii finansal kaynaklar1 olmasi
gerekmektedir ve giivenlik, politik, stratejik nedenlerle bu limanlarin daha ¢ok devlet
eliyle yonetilmeleri tercih edilmektedir (Levinson, 2016: 271). Fakat gliniimiizde 6zel
limanlar daha fazla tercih edilmektedir. Bunun sebepleri arasinda kamu limanlarinda
blirokratik iglemlerin daha uzun siirmesidir. Cilinkii limanlarda elleglenen ytiklerin,
hizli ve giivenli bir bigimde aliciya ulagmasi, liman faaliyetlerinin miimkiin oldugunca
hizli yapilmasi gerekmektedir. Bu yiizden yiiklerin aktarim ve bosaltilmasinda
uzmanlagma 6n plana ¢ikmaktadir. Elleglenen yiik cesitlerine gére liman hizmetleri de
cesitlilik gostermektedir (Es ve Kudu, 2008: 38). Bu yiikler genellikle konteyner
yiikleri, kuru yiikler, stv1 yiikler, sivilagtirilmis dogalgaz, LNG, LPG ve dokme ytikler
gibi yiik tipleridir. Bunlari tasiyabilmek, depolayabilmek ve aktarimlarini yapabilmek
icin bu yliklere uygun vingler ve yilikleme ekipmanlar1 gerekmektedir (Ates, vd., 2010:
87).

Gemi sahipleri, acenteler ve nakliyat firmalar1 gemilerinin liman se¢iminde
ozellikle limanin gelismis olmasma 6zen gostermektedirler. Limanda kullanilan
ellegleme ekipmanlarinin kapasitesi ve sayisi, limanlarin bulunduklari bolge
hinterlandiyla ulasim aglarinin olmasi ve liman hizmetlerinin giivenli ve 1yi yapilmasi
limanlarin gemiler i¢in tercih sebebi olmasinda 6nemli kriterler olmaktadir (Oral ve
Esmer, 2012: 806). Tasimalarin daha ¢ok konteyner tagimaciligi seklinde yapilmasi
sonucunda gemilerin ve limanlarin biyiikliikleri artis gostermistir. Limanlarin biiyiik
gemiler i¢in yanasma yeri ve rihtim uzunlugu, biiyiik draftli gemiler i¢in su derinlikleri
artinlmistir. Yik elleglemede kullanilan ekipmanlarin teknolojik 6zellikleri artmus,
konteyner yliklerine 6zel terminaller kurulmus ve genisletilmistir. Tasimacilik daha
coklu hale getirilerek lojistik faaliyetlerin 6nemi artmistir (Vedernikov ve Vedernikov,
2012: 132). Gemilerin ve tasidiklar1 yiik kapasitelerinin ¢ogalmasiyla birlikte
konteynere olan ihtiya¢ artmistir. Tiim bu gelismeler sonucu limanlarin daha fazla
depolama sahalar1 olusturmalari ve yiikiin ulasiminda limana gelen giden tasitlar i¢in

tagima yollarini gelistirmeleri gerekmektedir (Kaynak ve Zeybek, 2007: 43).
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Limanlarin yapisal 6zellikleri, gelen gemi tipleri ve bilyiikliiklerine, elleglenen
yiik tiplerine ve yiiklerin yogunluk oranina gore farklilik gostermektedir. Biiyiik veya
kiiciik gemiler icin ayr1 ayr1 ve yiikiin cinsine ve adetine gore insa edilmektedir.
Dolayisiyla limanin fiziksel birtakim o6zelliklerinin insa edilmesi limanin proje
asamasinda belirlenmektedir. Limanlarin isletilmesi miilkiyet bakimindan devlet
limanlar1 olabilecegi gibi ayn1 zamanda sadece kendi yiiklerine hizmet veren veya
kendi yiikleri ile disaridan talep edilen yiik tasima hizmetlerini gergeklestirmektedir
(Saban ve Giigergin, 2009: 7-8);

1. Ana liman; kendi yiiklerine hizmet eden alanlari mevcuttur, diger
limanlardan gelen giden ithal ve ihra¢ yiikler icin aktarma hizmeti
gerceklestirmektedirler (Balik, 2014: 42).

2. Aktarma limani; bu limanlar uluslararast yiik tasimaciliginda aktarma
hizmeti vermektedirler. Kendi bolgelerine yilik tasimasi yapmazlar. Sadece limanlar
arasi tasima yapmaktadirlar.

3. Ugrak limani; bu limanlara uluslararas: yiik tagiyan gemiler ugrak yapar,
ama aktarma yiikleri elleglenmez. Aktarma konteyner ellecleyebilen ekipmanlara ve
alana sahip olduklarindan ana limana doniistiiriilmeleri kolay olmaktadir.

4. Besleme limani; ana limana gelen yiiklerin elleclendigi ve kendi alanlarina

yonlendirildigi limanlar olmaktadir.

1.8. Limanlarin Simiflandirilmasi

Bu kisimda, deniz limani, nehir, gol ve kanal liman1 konularina yer verilecektir.

1.8.1. Deniz Limam

Acik denizlere kiyis1 olan limanlara deniz liman1 ad1 verilmektedir. Kullanim
amaglarina gére limanlar su sekilde siralanabilir (Erdonmez ve incaz, 2016: 120);

1. Ticari limanlar; liman dendigi zaman ilk akla gelen limanlardir. Belirli bir
bolgeye hizmet etmezler, genis bir miisteri kitlesi vardir. Ithalat-ihracat yiikleri
eleclenmektedir.

2. Endiistriyel limanlar; bulunduklar1 bolgede faaliyet gosteren endiistri
isletmelerine hizmet vermektedirler (Alkan ve incaz, 2003: 14).

3. Balikgilik limanlari; balik¢1 gemi ve teknelerinin geldigi limanlardir.
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4. Askeri limanlar; deniz kuvvetlerine ait askeri gemiler ve denizalt1 gibi askeri
araclarin geldigi limanlardir.

5. Siginma limanlari; kotii hava sartlarinda 6zellikle kiiclik ¢capli gemilerin
gelip yanastig1 limanlardir (Erdonmez ve Incaz, 2016: 120).

6. Marinalar; gezinti tekneleri, yatlar gibi 6zel maksatla kullanilan gemilerin
kullandig limanlardir.

7. Devlet limanlari; miilkiyeti devlete ait ve devlet tarafindan yodnetilen
limanlardir.

8. Otorite limanlari; ilk Once devlet tarafindan yapilmis ama daha sonra
ozelleserek 6zel sektore devredilen fakat yine devlet kontroliinde olan limanlardir.

9. Yerel yoOnetim limanlari; belediye gibi yerel yonetim kurumlarinin
himayesinde olan limanlardir.

10. Ozel limanlar; dzel sahis veya firmalar tarafindan kurulan ve yonetilen
limanlar olmaktadir (Alkan ve Incaz, 2003: 14).

1.8.2. Nehir Limani

Nehir limanlar1, nehir veya akarsu kenarlarinda kurulan limanlardir. Limanin
fiziksel 6zellikleri itibariyle derinlik, akis vs. gibi akarsu yiik ve yolcu tagimaciligina

elverisli olmas1 gerekmektedir (Zangger ve Mutlu, 2015: 550).

Tasimacilik i¢in olusan talep neticesinde hem denizyolu tasimaciligi hem de i¢
suyolu tasimacilig1 gelismektedir. Tasimacilik talebinin genislemesi, sanayi devrimi
ve endiistriyel iirlinlerin iretilmesi ve bunlarin ithalat ve ihracati ile olmustur.
Kiiresellesme ile taginan yiiklerin mesafesi uzamis ve ulagtirma alt yapis1 da hizla
gelismektedir. Ulastirmanin  gelisimiyle beraber tasimacilik hizmetleri de
genislemektedir. Denizyolu tasimaciliginin yaninda kara i¢inde nehir tasimaciligi da

sik¢a kullanilmaktadir (Canci ve Giingiiren, 2013: 198).

Tasimacilikta, tasima moduna gore uygun tasima araclari kullanilmaktadir.
Ornegin suyolu kullanildiginda gemilerle, denizlerde, nehirlerde, géllerde yapilmakta,
karayolu kullanildiginda karayolu tasima araglariyla yapilmakta, demiryolu
kullanildiginda trenlerle ve hava yolu kullanildiginda hava tasima araclar
kullanilmaktadir. Kullanilan bu tagima araglart maliyet, hiz, giivenilirlik vs. gibi bir¢ok
bakimindan birbirinden farklidir (Black, 2003: 13). Tasimacilikta kullanilan tim
tasima modlar1 hem birbiriyle entegre bir sekilde calisirken hem de rekabet
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edebilmektedir. Tagimacilik tiirlerinin se¢iminde ise 6zellikle performans ve maliyet
etkin olmaktadir. Ulastirmada maliyetler taginan malin cinsine ve taginacak yolun
uzunluguna gore degismektedir. Ayrica maliyetlerin i¢inde sabit maliyet olarak
hesaplanan yiikiin yiiklenmesi, bosaltilmas1 ve aktarilmasi gibi limanin operasyonel

maliyetlerini olusturmaktadir (Hall, 2003: 321).

Suyolu tagimaciligi, diger tasima sistemlerine gore maliyet bakimindan
avantajlidir. Eger bir {ilkenin veya iilkelerin tasimaya uygun nehirleri varsa karayolu
yerine suyolu tercih edilebilir. Karayoluna gore daha az maliyetlidir. Nehirlerin
tizerinde tasimacilik yapilabilmesi i¢in su seviyesi ve akis hizi onemli olmaktadir.
Ozellikle kis aylarinda bazen nehirlerin donmasi sebebiyle kullamlamaz duruma
gelebilmektedir. Fakat nehirlerin deniz yolu ile baglantis1 sayesinde yiiklerin i¢

bolgelere ulastirilmasini saglamaktadir (Dursteler, 2012: 147).

Tiirkiye’nin cografi yapisindan dolay1 akarsu varliginin ¢ok fazla olmamasi ve
var olan nehirlerinin {izerinde tasimaciligin yaygin olmamasi nedeniyle iilkemizde

nehir yolu tagimaciligi pek gelismemistir.
1.8.3. Gol Limam

Gol limani iilkelerin sahip oldugu biiyiik gollerde kurulmaktadir. Ornegin Van
Golu veya Hazar Golii bunlara 6rnek olarak verilebilir. Goliin bir tarafindan diger

tarafina tasimacilik yapilabilmektedir (Soylu, vd., 2011: 58).

G0l limanlar1 da kullanilan diger limanlar gibi hizmetler verebilmektedir. Gol
kenarina rihtim ve iskeleler yapilarak, deniz tagima araglar1 yanagma, kalkma barinma
vs gibi hizmetlerden faydalanmaktadir. Yiiklerin veya yolcularin bir ugtan diger uca
daha kisa ve daha az maliyetle ulagimini saglamaktadir. Ayrica yiikler ve yolcular i¢in
gerekli tesislere sahiptir. Depo, antrepo, bekleme salonu, vingler vb yerlere ve

ekipmanlara sahiptir (Baran ve Cnar, 2010: 68).

1.8.4. Kanal Limanm

Ulkelerin bulunduklar1 bolgede denize agilan bir kanala ve bogaza sahip
olmasi, onun diger iilkelere gore konum itibariyle stratejik, politik ve ekonomik ac¢idan
istiin olmasini saglamaktadir. Bu kanallar dogal yollardan olusabildigi gibi, sonradan

yapay olarak da yapilabilmektedir. Bunlar gibi suyollarini birbirine baglayan bogaz ve
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kanallar, jeostratejik olarak 6zellikle ticari veya askeri alanda buralart kullanan iilkeler
acisindan biiyiilk oneme sahiptir. Bu alanlar, yiizyillardir iilkelerin sahip olmak
istedikleri ve bu ugurda bir¢ok savaslar vs. yaptiklar1 ve birtakim yaptirimlar
uyguladiklar1 yerlerdir. Dolayisiyla kanallar ve bu kanallara sahip iilkelerin diinya

tizerindeki 6nemi biiytiktiir (Koday, vd.,2017: 879).

Diinya iizerinde biiyiilk 6neme sahip bu gecitler denizleri ve okyanuslari
birbirine baglamaktadir. Kara pargalarinin iginde olusmus denizler arasi dar
gegitlerdir. Ornegin Tiirk bogazlari, Siiveys ve Panama kanallarinin hem jeostratejik
hem jeopolitik a¢idan 6nemi biiyiiktiir. Yine Korint ve Kiel kanallar1 da insanliga
yillarca hizmet etmis 6nemli bir baska kanallar olmuslardir. Insanlar tarih boyunca
denizasir1 seferler yapmiglardir. Hem ticaret i¢in hem de savaslar i¢in denizyollarini
kullanmiglardir ve bu denizlerin birbiriyle baglant1 yollarint olusturmak bir zorunluluk
olmustur. Dolayisiyla Siiveys, Panama, Kiel limanlar1 sonradan suni olarak insan
eliyle insa edilmis kanallardir. Ayrica buralarda kurulan limanlar da kanal liman1 adinm
almisgtir. Bu limanlarin kontrollerini yapmak ise her alanda iilkelere bir avantaj

saglamaktadir (Tarake1, 2003: 41).

Kanallar denizleri birbirine baglayan noktalardir. Denizler ve okyanuslar
arasinda bir gecit olma 6zelligindedir ve bir¢ok deniz araci bu gegitleri kullanmak
zorunda kalmaktadir. Bu yiizden kontrollerini saglamak ise avantajlidir (Giinel, 2008:

121).

Diinya lizerinde denizyolu seferleri belirli glizergahta yapilmaktadir. Diinyanin
cografi sartlar1 nedeniyle genellikle ilk bakista seferler, dogu ve bati yoniinde
yogunlagmaktadir. Fakat bu denizyollarinin ve {izerinde olusan trafigin nedeni daha
cok ekonomik etkiler oldugu goriilmektedir. Ornegin gemilerin yiiklerinin arz ve
talebi, kullanilacak kanal ve limanlarin ticretleri, gemilerin kapasiteleri ve adetleri,
yuklenecek ylikiin miktar1 ve niteligi, yiikleme ve bosaltma maliyetleri olmaktadir
(Tiimertekin, 1987: 178). Ayrica fiziki sartlar da vadir. Ornegin riizgarin siddeti, yolda
karsilagilabilecek buz daglari, sis, kayalik veya si1g yerler gibi fiziki etkiler bu
denizyollarinin olugsmasinda etkili olmaktadir. Dolayisiyla kanal limanlar1 agisindan
degerlendirildiginde bu kanallarin fiyatlar1 ve ge¢is sartlar1 deniz ulagimi agisindan

onemli bir etken olmaktadir (Atalay, 2011: 411).
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1.9. Tersaneler ve Deniz Tasimacihig

Bu kisimda, tersaneler, gemi inga sanayi ve deniz ticaret filosu konularina yer

verilecektir.

1.9.1. Tersaneler ve Tersane Giivenligi

Tersaneler, gemilerin bakim ve onarimlarinin yapildigi, yeni insa edildigi
yerlerdir. iginde kuru ve yiizer havuzlar1 vardir. Ayrica gemilerin karada hareketini
saglayan kizaklar vardir. Boylece gemiler, kolayca hareket ettirilerek bakim
havuzlarma alinirlar. Tersanelerin biinyesinde makinalar, kreynler, bakim atdlyeleri

gibi diger yapilar ise yardime1 yapilardir (Taylan, 2008: 271).

Ticaretin kiiresel anlamda artis1 ile deniz tasimaciligi da artis gostermistir.
Buna bagli olarak tersanelere olan talep yiikselerek tersane kullanim oram
yiikselmigtir. Fakat tersanelerin kullaniminin artmasi giivenlik sorunlarini da
beraberinde getirmistir. Ozellikle eskimis belli bir yili asmis gemilerin
kullanilmamasi, ¢evreye duyarli ve daha donanimli gemilerin tercih edilmesine sebep
olmaktadir. Bu da diinya iizerinde tersanelerin daha cok yeni gemiler icin insa yeri

olarak kullanilmasini saglamaktadir (Aliefendioglu ve Sagir, 2015: 592).

1.9.2. Gemi Insa Sanayi

Gemi insa, gemi pargalarinin, ham maddelerin, islenmis ve yar1 islenmis
iriinlerin, yine gemi makine gibi birtakim gemi techizatlarinin miihendislik
kurallarinca yapilmasi ve birlestirilmesi ile meydana gelir. Yeni bir geminin ortaya

c¢ikarilmasi iglemidir (Dastan ve Erol, 2011: 61).

Gemi lretiminde bir¢ok sektor katki saglamaktadir. Makine ve yedek parca
iiretim endiistrisi, demir-gelik sanayi, boya ve benzer liriinler lireten endiistriler, plastik
lastik sanayi ve eletronik malzemeler iireten isletmeler gibi farkli sanayiler gemi
yapiminda kullanilan iriinleri iiretmektedir. Dolayisiyla gemi insa sanayi diger

sektorlerin birlesimini igermektedir (Mentese, vd., 2017: 55).

1.9.3. Gemi Insa Sanayinde Giivenlik Kiiltiirii

Gemi insa sektoriinde giivenlik 6n planda olmasi gerekmektedir. Tersanelerde

giivenlik kiiltiiriiniin olusturulmasi is kazalar1 sayisinin en aza inmesini hatta tamamen
42



Onlenmesini saglayabilmektedir (Tutar, vd., 2019: 99). Tersanelerde gemi insasi ve
gemi bakim onarimu arttik¢a, tersanelerin kapasiteleri artmaktadir. Eger is emniyet ve
saglik konularina gereken 6nem verilmezse buralarda olusan is kazalar1 da artacaktir
(Mentese, vd., 2017: 54). Tersaneler diger endiistri alanlarina gore daha fazla tehlike
icermektedir. Bu ylizden is kazalarinin meydana gelme olasilig1 daha ytiksektir (Agik,
vd., 2017: 236).

Gemi yapiminda ve tersanelerde yogun bir sekilde c¢alisilmaktadir. Ayni
zamanda buralarda is kazalarinin olma olasilig1 yiiksektir. Bu ylizden hem ¢alisanlar
icin hem de gelen miisteriler i¢in uyarict levhalar, isaretler gibi ikaz levhalarinin
konulmas1 gerekmektedir. Boylelikle olasi kazalarin oniine gecilebilecektir. Ayrica
igveren, personelini tehlikeli is kollarinda ¢alisanlar i¢in egitimlere katarak olabilecek
kazalar1 6nlemede ve Oonlemleri uygulamada daha etkin olacaktir (Karadeniz, 2012:
20). Buralarda is kazalariin 6nlenmesine yonelik bu gibi egitimlerin diizenlenmesi
kazalar1 6nlemede etkili olacaktir. Egitimlerin iceriginde diisen gemi pargalari, iskele
merdiven gibi yerlerin tehlikeleri anlatilmalidir. Boylece bu tehlikelere karsi tedbirli
olunmaya ve farkindalik olusturulmaya calisilmalidir. Ayrica denetimler ve kontroller
sik1 tutulmali ve eylem planlar1 uygulanmalidir. Boylelikle basarili olunabilecektir.
Calisanlarin giivenlikle ilgili bilgilendirilmesi gerekmektedir. Giivenlik ve denetim

politikalar1 uygulanmalidir (Tutar, vd., 2019: 104-105).

Taseronlagsma ile uygulanan iscilerin uzun mesailerle ¢alismasi, sagliksiz ve
uygunsuz kosullarda is yapmasi gibi nedenlerle is kazalarinin sayis1 artmaktadir. Gemi
insa sanayiinde de kullanilan tageron isciler is giivenligini tehdit etmektedir. Gemi insa
sanayi ve tersaneler is kollar1 i¢cinde agir sanayi olarak gectiginden buralarda tageron
elemanlarmin egitimleri 6nemli olmaktadir. Iscilere ise girislerde oryantasyon
egitimler, is kazasi tedbirleri gibi egitimler verilmesi gerekmektedir (Karadeniz, 2012:
22).

1.9.4. Deniz Ticaret Filosunda Rekabet

Ulkeler agisindan deniz ticaret filolarmin gelistirilmesi uluslararasi rekabette
denizcilik alaninda iistiin olmasin1 saglamaktadir. Deniz tagimalarindaki yiik
miktarinin arttirilmasi i¢in deniz ticaret filolarinin gelistirilmesi gerekmektedir. Ayrica

navlun fiyatlarinin belirli bir diizeyde tutulmasi dig 6demelerde doviz kaybini en aza
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indirerek ilkelerin dis 6demeler bilangosuna olumlu katki saglayacaktir (Ceylan,
2020: 31). Tiirkiye’nin sahip oldugu deniz ticaret filosunun biiyiik bir kismi yabanci
bayrakli gemilerden olusmaktadir. Fakat filonun kapasitesinin ve yas ortalamasinin
tyilestirilmesi ile diinya ticaret filolar1 i¢inde daha fazla rekabet edebilir duruma

gelecektir.

Tiirk deniz ticaret filosunun yerli firmalar tarafindan isletilen kismi tiim ticaret
filosu icinde %1’lik bir paya sahiptir. Bu payin 2026 yilinda ortalama 15 milyon DWT
olmas1 beklenmektedir. Bu payin en az 11 milyon DWT ile en fazla 19,5 milyon DWT
arasinda olmasi tahmin edilmektedir. Bu smirlar ve olusturulan tahminler Tiirk
filosunun bugiinkii kapasitesine gore yapilmaktadir. Daha oOnceki yillarda filo
kapasitesinin %2 ye ulastigini goz Oniine alirsak ortalama olarak 30 milyon DWT
tahmin edilmektedir. Bu rakamin en diisiik tahmini 22 milyon DWT ve en yiiksek
tahmin de 40 milyon DWT civarinda olusmaktadir. Deniz ticaret filosu i¢inde Tiirk
bayrakli gemilerin tahmini orani ise; isletici firma tercihleri, isletmelerin sahip oldugu
sermaye yapist ve bu firmalara devlet tarafindan verilen tesviklere gore

belirlenmektedir (Unsan v.d., 2007: 426-437).

1.10. Denizcilikle Tlgili Uluslararasi Kuruluslar

Bu kisimda, CMI, UNCTAD, IMO ve WTO konularina yer verilecektir.

1.10.1. Uluslararas1 Denizcilik Komitesi-CMI (Committee Maritime

International)

Uluslararast Denizcilik Komitesi, Comite Maritime International bas
harflerinin kisaltilmasiyla CMI denizcilikle ilgili her tiirlii s6zlesme, sigorta policeleri
vs. gibi belgelerde gemi sahipleri ve gemi isleticilerini kapsamaktadir (Algantiirk-
Light, 2005: 170);

1. HNS (Hazardous And Noxious Substances) konvasiyonunun, yani Tehlikeli
ve Zararli Maddelerin Deniz Yoluyla Taginmasindan Kaynaklanan Zararin Tazmini
ve Sorumlulugu Hakkinda Uluslararas: Sozlesmenin 1(3). Maddesine gére, geminin
sahibini tantmlamaktadir. Kisi veya kisilerin geminin asil sahibi veya isleticisi olmasi
veya tescili olmayan fakat gemiyi, hakimiyetinde bulunduran kisi veya kisiler olarak

tanimlanmaktadir.
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2. Bir gemi devletin veya 6zel sirketin elinde olup devlet tarafindan tescil
edildiyse, o zaman geminin sahibi, gemiyi kiralayan veya isleten devlet veya 6zel
sirket olmaktadir.

Deniz tasimaciliginda tasiyanlar, tagitanlarin hak ve yiikiimliiliklerini kendi
lehlerine kullanmiglardir. Yiike 6zen gosterilmemis, tasitanlarin ugradiklart birtakim
zarar ve ziyan kargilanamaz hale gelmistir. Bunun sonucunda 1893 yilinda Amerika
Birlesik Devletleri’nde Harter Act kurallar1 getirilmistir. Bu kurallar ile ytlik tagima ile
ilgili yeni diizenlemeler yapilmis ve tagiyan yolcuya, yiike karsi sorumlu tutulmustur.
Bu kurallar daha sonra diger devletler tarafindan da kabul edilmistir (Ceylan, 2020:
16).

Uluslararas1 Denizcilik Komitesi’nin (CMI) nin girisimiyle 1924 yilinda bir
deniz tasimaciligt konvansiyonu olan Konigsmentolu Tagimalar Hakkinda Bazi
Kurallarin Birlestirilmesine Dair Briiksel Konvansiyonu yani La Haye Kurallar
getirilmistir. Bu anlagmaya devletler ister aynen uyabilir isterlerse bazi maddeleri
degistirmek suretiyle uyabilir seklinde bazi devletler yillar itibariyle mevzuati
benimsemislerdir. Fakat zamanla yetersiz hale gelmis yine CMI nin girisimiyle daha
sonra 1977 yilinda Briikksel’de Visby kurallar1 yani “Konismentoya Dair Bazi
Kaidelerin Birlestirilmesi Hakkinda 25.8.1924 tarihli Briiksel S6zlesmesi’nin Tadiline
Dair Protokol” imzalanmistir. Bunu takiben 1978 yilinda Birlesmis milletler Denizde
Esya Tagima Konferansinda Hamburg kurallar1 getirilmistir. Hamburg kurali Deniz
Yoluyla Esya Taginmasina Iliskin Birlesmis Milletler Konvansiyonudur. Bu kurallar
ile tasiyana gecikmelerden dolayr birtakim cezai yaptirnmlar gibi birtakim
diizenlemeler getirilmistir. Bu kurallar da zaman i¢inde yetersiz kalinca 2009 yilinda
Rotterdam Kurallar1 getirilmistir. Bu kurallar Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla
Esyanin Milletleraras1 Tasinmasi Sozlesmelerine iliskin Birlesmis Milletler
Sozlesmesi” olarak ge¢mektedir. Bununla tiim anlagsmalarin uyusmazliklarina son

verip yeni diizenlemeler amaglanmistir (Algantiirk-Light, 2005: 169).

1.10.2. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi-UNCTAD
(United Nations Conference on Trade and Development)

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD) 1964 yilinda
kurulmustur. Onceleri gelismis iilkelerin gelismekte olan iilkelere fayda saglamalart
amaciyla olusturulan tek seferlik bir konferans niteligindeydi. Daha sonra Birlesmis
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Milletlerin ticaret ve kalkinma orgiitii olarak faaliyet gosteren kalic1 bir organizasyona
doniismiistiir. Temel hedefi uluslararasi bir ticaret sistemi olusturmaktir (Taylor ve

Smith, 2007: 44).

UNCTAD orgiitii, BM Genel Kurulunun BM Ticaret ve Kalkinma
Konferansi'n1 Genel Kurul'un bir organi olarak kurdugu karar ile 30 Aralik 1964'te
kabul edildi. 1948 Havana Ticaret ve Istihdam Sart1, tarife indirimlerinin miizakere
edilmesinden birincil emtia fiyatlarinin istikrarinin saglanmasina kadar degisen
islevlere sahip bir Uluslararas1 Ticaret Orgiitii kurulmasini sagladi. UNCTAD iiyeleri,
Birlesmis Milletler, uzman kuruluslar veya Uluslararas1 Atom Enerjisi Ajansi tiyesi

olan devletlerden olusmaktadir (Corea, 1983: 303).

1.10.3. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii-IMO (International Maritime

Organization)

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO), denizcilik alaninda olduk¢a énemli olan
bu orgiit, Birlesmis Milletler'in uzmanlasmis bir kurulusudur. En 6nemli hedefleri
deniz giivenliginin artirilmast ve deniz Kkirliliginin 6nlenmesidir. Uluslararasi
denizcilik Orgiitli, faaliyet alanlariyla ilgili uluslararasi s6zlesmeler ve anlagmalar
yaparak onlarin faaliyete girmesi amaciyla, birtakim konferanslar yapmakta ve
hazirlamaktadir. Hazirlanan bu sézlesmeler, ongoriilen sayida iiye iilke tarafindan
onaylanana kadar yiiriirliige girmemektedir. S6zlesmeye taraf olan tiyelerin ¢ogunlugu
sozlesme kurallarin1 onayladiginda kabul edilmektedir. Ayrica s6zlesme metinleri
icinde yapilacak degisikliklerle ilgili sorumlu kurulug Deniz Giivenligi Komitesi ve

Deniz Cevre Koruma Komitesi olmaktadir (Karan ve Karan, 2003: 336).

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, kurulusundan itibaren denizcilikle ilgili
diizenleyici bir kurulus niteligindedir. Ozellikle son yillarda emniyet, giivenlik ve
cevrenin korunmasini amaglamaktadir. Bu amaclar dogrultusunda temel araglarin
benimsenmesi yoluyla dnemli gelismeler kaydetmektedir. Uluslararasi denizcilik
diizenlemesinin basarili sonuglarina ragmen, oOzellikle gemilerin g¢evreye zarar
vermelerinin 6niine gegilmesi konusunda bazen yetersiz kalabilmektedir. Bu ylizden
IMO'nun agir ilerleyen hizini telafi etmek igin tek tarafli yasalar gelistirilmistir (Fedi,
2021: 603).
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1.10.4. Diinya Ticaret Orgiitii-WTO (Word Trade Organization)

Diinya Ticaret orgiiti 1948 yilinda kurulan Giimriik Tarifeleri ve Ticaret
anlagmasinin yerini alarak 1995 yilinda Word Trade Organization bas harflerinin
kisaltilmasi ile WTO olarak anilmaktadir. Uluslararasi bir organizasyon olan Diinya
Ticaret Orgiitiiniin amaci iilkeler arasi ticareti yaygimlastirmak ve giimriik tarifeleri

gibi birtakim ticaret engellerini ortadan kaldirmaktir (Ganelli, 2015: 351).

Kiiresel ticaretteki son gelismeler, ticaretin  biiylimesini ve kiiresel
entegrasyonu zorunlu kilmaktadir. Diinya Ticaret Orgiitii o6zellikle, giimriik
tarifelerinde indirim saglamakta, ticarette iilkeler aras1 uyumu gergeklestirmeye
calismaktadir. Bunlari yaparken seffaf ve tutarli olmaya c¢aligmaktadir. Ticaret
politikast tizerinde belirsizlikleri azaltarak ticareti ve yatirimi tesvik etmektedir.
Ozellikle biiyiik 5neme sahip e-ticaret ve hizmetler alaninda iiye iilkelerle miizakereler
yapmaktadir. Uye olmayan iilkelerin ticaret yapmasim tesvik ederek iilkelerine katma

deger yaratmalarini saglamaktadir (Koopman vd., 2020: 832).

1.10.5. Uluslararasi1 Deniz Ticaret Odas1 ICS (International Chamber of
Shipping)

Uluslararast Deniz Ticaret Odas1 (ICS), diinya iizerinde yaklasik 40 iilkeden
armator ve operatdrlerin yer aldig1 uluslararasi ticaret birligidir. Bu gemi sahiplerinin
tlye olduklar1 uluslararasi birlik, diinya ticaret filosunun %g80’inden fazlasini
olusturmaktadir. Ayrica bu iiyeler gemi sahiplerinin tiim sektorlerdeki denizcilik
sirketlerini temsil etmektedir. Uluslararasi Deniz Ticaret odast 1921 yilinda
kurulmustur. Amaci denizcilik endiistrisinde denizcilik islemleri ve politikalarini
yiirlitmek, gemi inga ve sanayide isletme, yonetim ve giivenlik konulariyla ilgili teknik
anlamda endiistriye destek saglamak ve tiim uygulamalar1 yaptirmak, tim armatdrler
adina onlar1 uluslararasi alanda duyurulmasini saglayarak denizcilik alaninda adil bir
rekabet ortaminin yaratilmasini hedeflenmektedir. ICS Londra merkezli bir kurulustur
ayrica  hedeflerinde kar amact yoktur (ICS, ics-shipping.org/about-ics/
erisim:20.11.2023).

1.10.6. Baltik ve Uluslararas1 Denizcilik Konseyi-BIMCO (Baltic and

International Maritime Council)
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Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konseyi, kisaca BIMCO 1905 yilinda
kurulmustur. Diinya tizerinde yaklasik olarak 130 iilkeden 2000 adet iiyesi vardir.
Uyeleri deniz tasimaciliginin %60 ma yakini gerceklestiren biiyiik ve kiiciik 6lcekli
sitketlerden  olugsmaktadir (BIMCO, https://www.bimco.org/about-us-and-our-
members erisim: 20.11.2023) Avrupali armatorler tarafindan kurulan bu konferansta
Baltik iilkeleri ile ticaret yaparken uygulayacaklari bir navlun sézlesmesi tizerinde
anlagsmislardir. Birlik 6nce Baltik ve Beyaz Deniz Konferansi olarak kurulmus daha
sonra uluslararasi alanda genislemesiyle birlikte bugiinkii adi1 olan Baltik Uluslararasi

Denizcilik Konseyi adint almistir (Karadag, 2020:35).
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1.11. Uluslararasi Liman Etkinlik ve Rekabet Gostergeleri

1.11.1. Tiirkiye’de Yillar itibariyle Faal Tersane Sayilari
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Grafik 1.3. Tiirkiye’de 2003 / 2021 Faal Tersane Sayilar1

Kaynak: (UAB, 2021), https://tkygm.uab.gov.tr/sektorel-raporlar, erisim
tarihi:17.06.2022).

Ulastirma Bakanligindan elde edilen verilere gore faal olarak calisan tersane
sayilar1 2003 yilinda 37 adetken 2021 yilinin Mart ay1 itibariyle bu rakam 84’e
cikmistir (UAB, 2021). Tersaneler daha ¢ok Bati Karadeniz bolgesi ile Marmara
bolgesinde yogunlasmaktadir. Bunlardan 10 tanesi yatirim asamasinda olup 15 tanesi
ise tersane olarak belirlenmistir. 2008 ekonomik krizin ardindan 2019 yilinda meydana
gelen Covid-19 pandemisi diinya ticaretinde yavaslamaya neden olmus dolayisiyla
gemi arz1 diismiistlir. Yeni gemi spariglerinin azalmasi istahdamda ve yeni yatirimlari

olumsuz etkilemistir (Kiran, 2021: 155).
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Resim 1.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi

Kaynak: (Aktas, 2021). Aktas, B, 2021) (https://dargeb. com/ turk-deniz-ticareti-filosu/,
Erisim Tarihi: 10.03.2021).

Yeni gemilerin siparislerinde meydana gelen azalma sonrasi sektor daha ¢ok
bakim-onarim iglerine yonelmistir (Aktas, 2021). 2013’de 15.755.206 dwt bakim
onarim yapilmig 2014 yilinda 20.000.000 dwt olarak gergeklesmistir. 2015 yilinda
2.500.000 dwt artarak 22.500.000 dwt olmustur. Fakat pandemi sonras1 2020 yilinda
21.000.000 dwt’ye gerilemistir (Kiran, 2021: 159).
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1.11.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun ithal-insa Tonaj Dagilim

Tablo 1.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun ithal-insa Tonaj Dagilim1 (1000 GT

ve Uzeri)

Ad W

Gemi Tipi

IMM-IMIIM-IMIM-

Kuru Yok Gemisi 133 | 263 | 242493 | 464.037 | 706.530 | 11,1 | 163417 | 295968 | 459.385 &7
DDI-mEYuI- Gemisi 5 46 91 |1.758.198 | 150.971 | 1.909.169| 30,0 |1.008.803| 94.380 |1.103.183 | 208

35 12| 47 |93 | 816274 | 198.312 | 1.014.586| 160 | 657.044 | 152.274 | 809518 | 153

Kunﬂul--Konte\nﬂ 9 18 | 12360 | 45618 | 57987 | 09 | 8066 | 30767 | 38833 | 07

5
/evi Madde Tanke 33 %6 | 50 | 117 436317 | 103764 | 630081 | 99 | 281412 | 120232 | 410644 | 78
5|0 5 10 27804 0 | 27804 |05 25574 | 0 | 25574 | 05
1 03] 4 08| 2770 | 54850 | 57620 | 09 | 1900 | 43630 | 45530 | 09
120 12 |24 135903 0 | 135003 21 | 308947 | 0 | 308947 | 58
M7 | 18 | 36| 32183 | 1582 | 33765 | 05 | 73582 | 21512 | 95004 | 18
7 22| 29 |57 | 2538 | 19648 | 22186 | 04 | 26710 | 27861 | 56571 | 11
0|6 6 12 0 | 2060 2960 |01 | 0 | 98% | 9835 | 02
Uik Gemisi 1010 11 [ 22| 150 | 5687 | 7227 [ 01 | 4701 | 24635 | 2033% | 06
110 1 02| 569 0 560 | 00 | 1407 | 0 | 1407 | 00
4 2] 6 [ 12 3580 | 4200 | 7780 | 01 | 28474 | 7.358 | 35832 | 07
1o 1 Jo2] o 0 0 o0 143 | 0 | 1043 |00
0 /6] 6 (12 o | 1974 | 191 (00| o | 757 | 7507 | O
_ 1ol 1 02 o 0 0 |00 155 | 0 1565 | 0,0
3 | 13| 47 | 93 | 115003 | 37404 | 153307 24 | 322138 | 84073 | 406211 | 7.7
1211 23 | 46 |1.241480| 186.024 | 1427.504| 225 | 665320 | 98792 | 764.112 | 14.3
110 1 |02 6266 | 0 | 6266 |01 | 15195 | 0 | 15195 | 03
9 | 1| 10 | 20| 121871 | 17.183 | 130.054 | 22 | 314607 | 60465 | 375072 | 71
Deniz Araglan 17 13| 30 | 58 | B000 | 5685 | 13686 | 02 | 215606 | 79443 | 205049 | 56
270 235 505 | 100 |4.966.058|1.389.990| 6.356.048 100 4.427.711 1.167.772 5.295.483 100

Kaynak: IMEAK DTO istatistikleri
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu?2
021.pdf, Erisim Tarihi: 20.11.2021)

Tiirk deniz ticaret filosu igin incelenen ithal-insa tonaj verileri sonuglarina
gore; 2021 itibariyle en fazla tasima %20,8 ile dokme yiik gemileri olusturmaktadir.
Daha sonra % 15,3 konteyner gemileri ve %14,3 ile petrol tankerleri olusturmaktadir.
Diinya tasimaciliginda da yaklasik olarak ayni sirlama devam etmekte bunlari kuru

dokme yiik gemileri izlemektedir IMEAK DTO Istatistikleri).

51


https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu2021.pdf
https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu2021.pdf

1.11.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Siciller itibariyle Dagilimi Tablosu

Tablo 1.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Siciller Itibariyle Dagilim1 (1000 GT

ve Uzeri)

s i o W5 | 10 o s | 1058 L Togan

126 | 133 | 263 42007 664523 | 706530 | 11,1 28845  430.540 | 450.385 87

7
Dokme Yik Gemisi 5 | 41 46 | 91 |116.6551.792.514 |1.909.169 | 30,0 | 71.927 |1.031.256 | 1.103.183 | 20,8
Konteyner 5 | 42 47 | 83 |156.278 | 858.308 |1.014.586 | 16,0 |123.464 | 686.054 | 809.518 | 153
Kuru Yik-Konteyner 1 B g 18 | 2356 | 55631 | 57.987 | 08 | 1.720 | 37.113 | 38833 | 07
Kimyevi Madde Tankeri 2 | & 69 | 117 | 9497 | 620.584 | 630.081 | 99 | 6441 | 404.203 | 410.644 | 78
LPG Tankeri 0 5 ] 10 0 27804 | 27804 | 05 0 25574 | 25574 | 05
Asfalf Tankeri 1 3 1 08 | 2770 | 54.850 | 57620 | 09 | 1900 | 43630 | 45530 | 09
Ro-Ro Gemisi 0| 12 12 | 24 0 135.903 | 135.903 | 21 0 308.947 | 308.947 | 58
Ro-Ro Ferry-Yolcu 3 | 15 18 | 36 | 1500 | 32265 | 33765 | 05 | 30319 | 64.775 | 95004 | 18

1

6

3

0

0

0

0

1

enbot 28 29 | 57 | 2314 | 19873 | 22186 | 04 | 1596 | 54975 | 56571 | 11
Tren Ferisi 6 12 | 2960 0 2960 | 01 | 9.835 0 983 | 02

iik Gemisi 1 22 | 3761 | 3.466 7.227 | 01 [ 17189 | 12147 | 29336 | 06

0
8
Balikgi Gemileri 1 1 02 0 569 569 0,0 0 1407 1407 | 00
Bilimsel Arastirma Gemisi 6 6 1,2 0 7.780 7780 | 0.1 0 35832 | 35832 | 06
11 02 0 0 0 |00 0 | 1048 | 1043 | 00
6 6 12 0 | 1974 | 1974 |00 0 | 757 | 7547 | 01
0 1 |02 0 0 0 | 00| 155 0 1565 | 00
16 | 31 | 47 | 93 19774 | 133623 153307 | 24 | 60.040 | 336.262 | 406211 | 7.7
3020 23 | 46 | 10868 1416636 1427504 225 5940 | 758.172 | 764.112 | 144
i 0 ¢« 1 02 0 | 6266 6266 01 0 | 15195 15195 | 03
19 | 10 | 20 11978 | 127.076 | 130054 | 22 | 32770 342302 | 375072 | 71

Deniz Araclan
Genel Toplam

3 /17 | 30 |58 | 5686 8000 | 13686 | 02 | 39258 | 255.791 | 295.049 | 56
B | 437 | 505 | 100 388.404 5.967.645 | 6.356.048 100 442.718 4.852.765 5295483 100

oy | =

Kaynak: IMEAK DTO istatistikleri
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu2
021.pdf, Erisim Tarihi: 22.11.2021)

Tiirk deniz ticaret filosu gemi sicilleri itibariyle incelendiginde milli bayrakli
gemi sicilinden daha c¢ok Tirkiye uluslararast gemi sicili sayist daha fazla
goriilmektedir. 2021 itibariyle toplamda 68 adet Tiirk gemi sicili gemi varken 437 adet

Tiirk uluslararast gemi sicili gemisi bulunmaktadir.
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1.11.4. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibariyle DWT Dagilimi
(1000 GT ve Uzeri)

Tablo 1.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibariyle DWT Dagilimi (1000 GT

169.296
194.610
2.356

09497
4.444
Asfalt Tankeri 2770
Ro-Ro Gemisi 11.978
1.500

2.314

ir Hatlari Arabali

19.774

1.016.704 | 1.211.314

97.429
447.899
33.803
39.896
230.032
23632
22.637
0
1.226
569
7.780
0
1974
0
51.892

99.785
457.396
38.247
42 666
242010
25.132
24.951
2.960
4987
3.456
7.780
0
1.974
0
71.666

ve Uzeri)

2018 DWT 2019 DWT 2020 DWT
Gemi Tipleri

35162 | 821.158 | 856.320 | 42.007 | 697.397 | 739.404 | 42.007 | 664.523
2.639.655 | 2.808.951

2019-
2020
Yillari

Toplam | posicim
&

706.530

116.655 | 2.354.822 | 2471477 | 116.655 | 1.792.514 | 1.909.169

2.356
9.497
0
2770
0
1.500
2314
2.960
3761

19.774

10.868 |1.417.416 1.428.284 | 10.868

Kaynak: IMEAK DTO Istatistikleri
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu?2
021.pdf, Erigsim Tarihi: 22.11.2021).

156.278 | 884.751

60.479
521.685
27.504
54.850
195.680
26.290
19.872
0
3.486
569
1.780
0
14974
0
G6.680

1412612 | 1.423.480

1.041.029 | 156.278

62.835
531.182
27.804
57.620
195.680
27.790
22.186
2.960
7227
569
7.780
0
1974
0
86.454

0 | 6266 | 6266 @ O | 6266 & 6.266
0 0 0 0 | 11678 | 75659 | 87.637

Deniz Araglari 5686 | 8.000 13686 | 5686 | 8.000 | 13.686

479.863 | 6.867.968 | 7.347.831 388.404 | 6.426.636 | 6.815.040

2.356
9.497
0
2770
0
1.500
2314
2.960
3761

19.774
10.868
0
11.978
5.686

858.308 |1.014.586
55.631 | 57.087
620.584 | 630.081
27.804 | 27.804
54.850 | 57.620
135.903 | 135.903
322685 | 33.765
19.873 | 22.186
0 2.960
3.466 7.227
569 569
7.780 7.780
0 0
1.974 1974
0 0
133623 | 153.397
1.416.636 | 1.427.504
6.266 6.266
127.076 | 139.054
8.000 13.686

388.404 | 5.967.645 | 6.356.048

/o

0.0
74
03
0.0
0.0
0,0
61

Tirk deniz ticaret filosunun 2018-2019-2020 yillarinda dwt olarak gemi

tiplerine gore tasimalardaki degisim incelendiginde 2018-2019 yillarinda %7,3 bir

diisiis gozlenmektedir. 2019-2020 de ise %6,7 lik bir azalma goriilmektedir.
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1.11.5. Tiirk Denizyolu ile Yapilan Dis Ticaretin Dagilim

Dug Ticaret

Miktar (Ton) Degigim Miktar (Ton) Dedigim Miktar Degigim

20.042.095 32.761.34%
1.3% 12.6% 8,2%
2021 12.882.385 22.562.042 35444 437

12.719.254

2020 138902823 226539473 365.442.296
Ocak - Aralik 10.7% 2,7% 57%
2021 153.763.658 232.633.060 386.396.718

Grafik 1.4. Tiirk Denizyolu ile Yapilan Dis Ticaretin Dagilim1

Kaynak: (Ak, 2022: 107).

Denizyolu ile yapilan dis ticaret iilkemizde 2021 yili i¢in Aralik ayinda %38,2
oraninda tiim yilki degisim ise ortalma %S5,7 artmistir. Limanlarimizda ihracat
yiikleme miktar1 yillik olarak %10,7 artmistir, ithalat tasimalart %2,7 artmistir ve
toplamda 365.442.296 ton olan ithalat+ihracat tasimalar1 386.396.718 olmustur (AK,
2022: 107).

1.11.6. Tiirk Armatérlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri

Tablo 1.4. Tirk Armatorlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri (1000 GT ve
Uzeri)

Yilhik

Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo DWT

DWT DWT ° DWT

448 B.6OT7 90.5 69 915 9.5 517 9.612

456 8.269 90,6 96 855 9,4 5562 9.124 -5.1

445 7.321 82,0 107 1.607 18.0 552 8.028 2.1

451 7.815 83.8 117 1.514 16,2 568 9.329 4,5

432 7.045 79.9 147 1.772 20,1 579 8.817 -5.5
408 6.556 75,2 163 2.159 24.8 571 8.715 -1.2
420 6.427 70,2 237 2.725 29.8 657 9.152 5,0

432 6.844 65.5 353 3.609 34,5 785 10.453 14,2
446 6.464 58,2 424 4650 41,8 870 11.114 6,3

490 6.502 50,0 513 6.591 50,0 1.003 13.183 18,6
520 6.736 43,9 636 8.592 56,1 1.156 15.328 16,3
560 7.246 421 665 9.954 57.9 1.225 17.201 12,2
547 7.797 39.7 672 11.863 60,3 1.219 19.660 14,3
523 B8.479 37.6 642 14.093 62,4 1.165 | 22572 14,8
627 9.488 31,3 842 20.838 68,7 1.469 30.326 34.4
599 8.580 28,2 890 21.846 71,8 1.489 | 30427 0,3

564 8.297 30,2 834 19.209 69.8 1.398 27.507 -9.6
551 B8.272 28.4 984 20.879 71,6 1.535 | 29.151 6.0

525 7.800 26.7 1.022 21.465 73,3 1.547 29265 0,4

483 7.288 25,5 1.028 21.323 74,5 1.511 28.611 2.2
457 6.831 23.9 1.027 21.758 76,1 1.484 28.589 -0,1

410 6.194 21.1 1.074 23.157 78,9 1.484 29.352 2,7

384 5.432 18.8 1.108 | 23.497 81,2 1.492 | 28.929 -1.4

Kaynak: IMEAK DTO Istatistikleri
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu2
021.pdf, Erigim Tarihi: 24.11.2021)

F
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Tablo 1.4te 1999-2021 yillan arasinda Tiirk armatorlerinin milli ve yabanci
bayrakli gemileri yer almaktadir. Yillar itibariyle Tiirk bayrakli gemilerin dwt olarak
tonaji azalma goOstermistir. Yabanci bayrakli gemilerde ise yillar itibariyle artig

gozlenmektedir (Kiran, 2021: 101).

1.11.7. Tiirk Armatorlerinin Tiirk ve Yabanci Bayrakl Filo Gelisimi

Grafik 1.5. Tiirk Armatorlerinin Tiirk ve Yabanci Bayrakli Filo Gelisimi

(1000 GT ve Uzeri)
25.000 - DWT
20.000 -
15.000 -
10.000 -
5.000 -
§85833385 Sre2iete2Ry
2REREERESERSRRRRARRARRARRARAIEERRR K
s [l Bayrak === ahanci Bayrak

Kaynak: (ISL, 2021)., Erisim

(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/
DenizcilikSektorRaporu2021.pdfTarihi: 01.12.2021)

Tiirk armatorlerinin yabanct ve Tiirk bayrakh filo kapasiteleri incelendiginde
2008 yilma kadar Tiirk bayrakli gemilerin gelisimi yabanci bayrakli gemilerden fazla
olup 2008 krizinden sonra yabanci bayrakli gemilerde daha fazla artig olmustur. Ocak
2021 itibariyle Tiirk bayrakli gemilerin kapasitesi 5,4 milyon DWT, yabanci bayrakli
gemilerin kapasitesi 23,5 milyon DWT olarak gergeklesmistir (ISL, 2021).
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1.11.8. Tiirk Bayrakh Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibariyle Diinya

Siralamasi Grafigi

Grafik 1.6. Tiirk Bayrakli Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibariyle Diinya
Siralamasi (300 GT ve Uzeri) DWT

2021 35
2020 30
2018 28
2ma 27
2m7 23

2016 23

205 23

204 23

2013 22

2mz 23

201 24

2010 26
2008 26
2008 25

2007 26
2006 24

2005 24

2004 23

2003 20

2002 18

20Mm 22

2000 18

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Kaynak: (ISL, 2021).
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/Denizcil
ikSektorRaporu2021.pdf, Erisim Tarihi: 01.12.2021)

Tiirk bayrakli gemilerin 2000°li yillardan bu yana diinya tizerindeki siralamasi
incelendiginde ISL raporuna gore 300 groston ve iizeri gemiler i¢in 2021 yilina kadar

18. siradan 35. siraya gerilemistir. Bu diisiis 6zellikle 2018 den sonra hizlanmastir.
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1.11.9. Ulkelerin Kontroliindeki Filolarin Yiik Kapasiteleri

Grafik 1.7. Ulkelerin Kontroliindeki Filolarin Yiik Kapasiteleri (1000 GT ve Uzeri)

DWT
100%
80% -
60% -
40% -
20%
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0-%_
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c 8. flSwgrte¥5E59gcea r5EFIfERD
: RofzcERT EwEIRSELTY IgsRzEffs
tE - <4 w m 0" I ¢ q @ s
- oI W -
T
3
a
BMilli Bayrak M Yabanci Bayrak

Kaynak: (ISL, 2021).
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/Denizcil
ikSektorRaporu2021.pdf, Erisim Tarihi: 01.12.2021)

Diinya gemi filo kapasitesi incelendiginde ilk sirada 405,3 milyon DWT ile
Yunanistan gelmektedir. Daha sonra onu 314 milyon DWT ile Cin ve, 258,8 milyon
DWT ile iigiincii sirada Japonya yer almaktadir. Dordiincii sirada ise 88,5 milyon DWT
ile Giiney Kore yer almaktadir (Kiran, 2021: 102).
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1.11.10. Ulusal ve Uluslararas1 Milli ve Yabanc1 Bayraktaki Gemilerin

Dagilim

Tablo 1.5. 30 Ulkenin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri (1000 GT ve

Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo
Kontrol Ulkesi

Uzeri)

Gemi | 1000 | 1000 Gemi | 1000 | 1000 1000 | 1000
Sayist| DWT | TEU | Y39 | sayisi | DwT | TEU | Y28 pwr | Teu |Yas

651

61.458 | 41 | 156 4.354 | 343.853 | 2.125 | 11,9 405.310 | 2.166 | 124
101.018 | 986 |12,7| 3.000 | 212.991 | 3108 [125| 7.081 | 314.009 | 4094 126| 678
855 | 35.397 | 244 12,2 3447 | 223404 | 1.852 | 81 | 4302 | 258.801 | 2.097 | 89 | 863
723 | 14.018 | 226 180 895 | 74536 | 500 |11,2) 1618 | 88.555 | 816 14.2| 842
170 | 7.311 | 558 | 181 2.322 | 78.305 | 3450 |13,1) 2492 | 85616 | 4.009 135 915
626 | 17.733 | 80 |154| 1127 | 61.852 | 461 142 1.753 | 79586 | 541 (146 777
711 | 28.026 | 283 | 10,2 799 | 34.27 511 |146| 1510 | 62297 | 794 [125| 550
202 | 5717 | 8 (237 927 | 52077 | 213 |145]1.129 | 57.794 | 208 |16, 90,1
133 | 6.909 | 175 | 154 829 | 46.7M1 905 |128| 962 | 53680 | 1.080 (13,2 871
405 | 8827 | 71 (19,7| 678 | 40.227 | 1.739 123 1.083 | 49054 | 1.810 150 820
381 | 21.280 [1.42114,7) 499 | 23588 | 1.154 [126| 880 | 44.878 | 2575 135 526
419 [ 22631 | 26 102 637 | 20700 | 44 |195) 1.056 | 43331 | 70 |158| 478
182 | 6.419 | 139 |134| 622 | 32707 | 906 (125 B804 | 39126 |1.045 |127| 838
124 | 1571 5 |247| 407 | 31.404 | 1067 11,7 531 32975 [1.072 148 952
384 5.432 79 |23,1] 1.108 | 23.497 179 (19,9 | 1.492 | 28.929 257 |20,7| 81,2
83 | 8942 | 28 109 162 | 19.002 | 47 |105 245 @ 27.943 | 75 (106 680
638 | 15170 | 19 [151| 176 | 11.518 4 153 814 | 26688 24 151| 432
2043 | 21474 | 222 |236) 88 | 2754 | 29 190|213t | 24228 | 250 234 114
1205 | 7700 | 106 |205| 325 | 15197 | 35 |20,6| 1530 | 22.005 | 142 |276| 663
51 | 307 | 7 |154] 602 | 21437 | 154 204 653 | 21445 | 161 [200] 988
215 | 18733 | 167 194 3 10 - M| 218 | 18743 | 157 [196| 0,1
122 | 3870 | 287 [142] 215 | 13.404 | 954 |116| 337 | 16.974 | 1.242 128 772
106 [13.320 | 8 [154] 30 | 3315 | 1 [191] 145 | 16645 | 8 [164] 199
1 18 | - |123) 98 | 14864 | 40 |71 99 | 14877 | 40 |72 | 998
199 | BOB4 | 26 (188 151 | 8598 | 1 |153| 350 | 14662 | 27 |17.3] 588
558 | 4.664 | 199 [137] 385 | 8574 | 70 [139] 923 | 13.238 | 260 [138] 648
845 | 8743 | 42 143| 144 | 2775 | 4 [199) 980 | 11519 | 46 [151| 241
5 6 - 139 58 | 8826 | 1 95| 63 | 8832 | 1 98| 999
4672 | 20 (263 77 | 3163 | 29 [167) 383 | 8135 | 58 |244| 389
935 | 1 |74 147 | 7178 | 4 |126 166 | 8113 | 5 |120] 885
ELV CRL Lo 16.443 |458.689 | 5.551| 16,9 24.301 | 1.440.298 | 19.678 | 12,9 | 40.744 | 1.898.967 25229 14,6 758
2.405 | 34.316 | 228 |236] 2662 | 76.826 | 353 |21,3| 5.067 | 111.142 | 581 |224| €91
PR T 18.848 493.005 |5.779 17,8 | 26.963 | 1.517.124 | 20.031) 13,8 | 45.811 2.010.129 | 26.810 | 15,4 755

539 | 14304 | 3% |24
Diinya Toplami 46.350 | 2.024.433 | 25.847 | 15,5

Kaynak: (ISL, 2021).
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSekto
rRaporu2021.pdf, Erisim Tarihi: 06.12.2021)

Tablo 1.5 incelendiginde, diinya iizerinde ilk 30 tilkenin milli bayrakli ve
yabanci bayrakli gemi sayilari ile yiik bilgileri yer almaktadir. Buna gore Yunanistan
405.310.000 dwt ile en fazla gemilere sahipken, 2. sirada 314.009.000 dwt ile Cin ve
onu 258. 801.000 dwt ile Japonya takip etmektedir. Tiirkiye ilk 30 iilke arasinda 15.
sirada yer almaktadir. Toplam filo i¢inde 28.929.000 dwt tonluk Tiirk ve yabanci
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bayrakli gemi kapasitesine mevcuttur. Burada yer alan 30 {ilkenin toplami %75’lik bir

yabanci bayraga sahip olup diger tilkeler diinya toplaminda %30’u olusturmaktadir.
1.11.11. Gemi Siparislerinin Ulkelere Gore Sayisal Dagihim

Grafik 1.8. Gemi Siparislerinin Ulkelere Gore Sayisal Dagilimi
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Kaynak: (Clarksons Research Services Limited, 2021).
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSekto
rRaporu2021.pdf, Erisim Tarihi: 06.12.2021)

Grafik1.8. incelendiginde 2021 verilerine gore verilen gemi siparislerinde
1.385 adet gemiyle birinci sirada Cin yer alirken, 454 adet gemi ile onu Giiney Kore
takip etmekte ve 430 adet gemi ile Japonya 3.sirada yer almaktadir. Hemen ardindan
130 gemi ile Tiirkiye yer almaktadir. Daha sonra 119 adet ile Hollanda gelirken italya
38 adet gemi siparisi vermistir. Gemi siparislerinin verilmesi piyasada gemi
tasimaciliginda olusan arz yetersizliginden kaynaklanmakta daha sonra siparisler

tamamlaninca gemi tagima arzinda artig olmaktadir.
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1.11.12. Bayraklara Gore Diinya Deniz Filosu

Tablo 1.6. 40 Ulkenin Diinya Deniz Filosu (300 GT ve Uzeri)

Gemi 1000 1000 | Gemi 1000 1000
Sayisi | 1009GT | pyr TEU |Saysi| 19967 | pwr TEU
6486 | 212179 | 320335 | 3489 | 6612 | 220525 335293 | 3822 | 165 47
3.553 | 165854 | 266245 | 4009 | 3777 | 181.077 | 203571 | 4115 | 144 10,3
3404 | 155141 | 254460 | 1250 | 3539 | 161532 | 265508 | 1205 | 131 44
2534 | 126763 | 200544 | 3506 | 2556 | 120348 | 204717 | 3642 | 101 2.1
2362 | 90016 | 135649 | 2467 | 2331 | 87.755 | 131596 | 2472 | G5 -3.0
2.036 | 79320 | 114468 | 2036 | 1976 | 80.903 | 115067 | 2.116 5.7 05
4425 | 61277 | 95759 954 | 4734 | 54922 | 101691 986 5.0 6.2
( 913 | 39843 | 68.887 51 876 | 37561 | 64739 42 32 6.0
| 9 [Baham 1133 | 55419 | 65.224 212 | 1091 | 53233 | 81270 188 3.0 6,1
2501 | 28.738 | 39.822 244 2680 | 27.937 | 38.229 250 19 4,0
864 | 22402 | 33785 497 863 | 22138 | 33.069 471 16 -2,1
634 | 24038 | 34465 384 579 | 22126 | 31844 388 16 76
516 | 21035 | 23177 | 1528 | 548 | 22235 | 24916 | 1539 1,2 75
3.391 | 16037 | 22651 218 | 3523 | 17.225 | 24475 229 1.2 8,1
561 | 15284 | 20.798 902 608 | 16491 | 22686 939 1,1 9,1
865 | 16.037 | 19.969 81 905 | 17.018 | 21423 82 1,1 73
449 | 10785 | 19.402 104 461 | 11388 | 20112 158 1,0 a7
888 | 9645 | 16.501 57 899 | 9511 16.152 55 08 2,1
1.025 | 10558 | 14783 145 | 1040 | 11.912 | 15206 227 07 30
120 | 753 | 13479 8 124 | 7516 | 13532 8 07 04
641 | 13976 | 11372 108 631 | 13.848 | 10751 100 05 55
102 | 6230 | 10.358 22 98 5.817 9.522 28 05 -8,1
1401 | 5113 8359 40 1.419 | 5751 9.442 42 05 13,0
1546 | 6.989 8957 108 | 1583 | 7.200 9.181 116 05 25
363 | 7.652 8388 253 364 | 7574 8.346 251 04 0.5
128 | a713 7.355 44 135 | 10206 | 7.678 44 04 4.4
218 | 6.011 7.116 242 220 | 6672 7.551 287 04 6.1
238 7672 8.338 605 233 | 7.029 7.456 566 04 10,6
200 | 4421 6.659 176 204 | 4592 7.009 176 03 53
429 | 5627 6.907 27 432 | 5522 6,620 29 03 42
138 | 4302 6.524 1 136 | 4.407 6615 5 03 14
691 | 5.000 6.590 343 643 | 4.832 6.336 329 03 -39
r 1041 | 4.166 6.165 51 1084 | 4095 6.004 50 03 26
763 | 6.067 6.147 246 752 5.674 5.966 230 03 29
T s :os 6.698 97 702 | 4.456 5.955 91 0.3 11,1
567 3.930 6.544 3 562 3.574 5.808 30 03 99
0 | 2317 4.182 1 46 2,555 4.483 1 02 72
452 1.890 2.936 15 487 | 2624 4.266 11 02 453
131 | 2752 4.427 64 119 | 2507 4.209 63 02 49
212 1713 2,691 16 210 | 2189 3623 11 02 346
[ 155 | Toplam 55.655 1.320.140 | 1.970.526 | 25227 | 56.899 |1.350.675  2.033.626 | 25.858 | 1000 32

Kaynak: (ISL, 2021).
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSekto
rRaporu2021.pdf, Erisim Tarihi: 10.12.2021)

Tablo 1.6’da 2021 yilina ait ilk 40 iilkenin 300 groston ve iizeri deniz filosu
yer almaktadir. Buna gore %16,5 ile Panama 1.sirada yer alirken, %14.4 ile Liberya

ve %13.01 ile Marsal adalar1 gelmektedir. Tiirkiye % 0.3 ile 35.sirada yer almaktadir.
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1.11.13. 1.000 DWT ve Uzeri Tiirk Deniz Ticaret Filosu Siciller Aras:
Dagilimi Grafigi

Grafik 1.9. 1.000 DWT ve Uzeri Tiirk Deniz Ticaret Filosu Siciller Arasi
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2.000.000
1.792.514
1.800.000
1.600.000 1.441.613
1.400.000
1.200.000
1.000.000 858.308
TO7.¥75
800.000 620,584
600.000 503.368
400.000
116.655 156.278 143.735
200.000 55 385 94097 22 624 34847 g 36.926
o — I I — —
KURU YUK DOKME YUK KONTEYNER KIMYASAL  PETROL HIZMET DIGER
GEMISI GEMISI GEMiIsi TANKER TANKERI  GEMILERI
“MGS mTUGS

Kaynak: IMEAK DTO Istatistikleri
(https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSekto
rRaporu2021.pdf, Erisim Tarihi: 10.12.2021)

Grafik 1.9°a gore milli gemi sicili ve Tiirk uluslararasi gemi sicili dagiliminin
2021 istatistiklerine gore 1.782.514.000 dwt yabanci bayrakta olan dokme yiik
gemileri ve 1.441.613.000 dwt petrol tankeri vardir. Fakat milli gemi sicilinde bunlar
116.655.000 dwt ile dokme yiik gemisive 22.624.000 dwt petrol tankeri yer
almaktadir. Her tiirlii ylik grubuna gore Tiirkiye nin yabanci bayrakli gemileri milli

bayrakli gemilerine gore daha fazladir.

61


https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu2021.pdf
https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/DenizcilikSektorRaporu2021.pdf

IKINCi BOLUM
EKONOMIK BUYUME
2.1. Ekonomik Biiyiime ile Tlgili Kavramsal Cerceve
2.1.1. Ekonomik Biiyiimenin Tanimi

Ekonomik biiytime, tiretim faktorleri ile girisimcinin piyasada yenilik ve
teknolojik gelismeleri de kullanarak insanlarin ihtiyaglari i¢in mal ve hizmelerin

iiretilmesi ve bunlarin kapasitelerinin artmasi anlaminda kullanilmaktadir (Holcombe,

1998: 45-46).

Ekonomik biiylimenin temeli yatrimlarla ger¢eklesmektedir. Yatirimlar icin
emek ve sermaye kullanilmaktadir. Bir ekonomide bir firma agisindan daha fazla
sermaye ve daha az emek kullanim1 s6zkonusu olabilirken birgok firmanin bir arada
ekonomide bir biitiin halinde yer aldig1 varsayildiginda hem sermayenin hem de
emegin kullanildig1 sdylenebilmektedir ve bu yatirimlar icin yiiksek olmasi

gerekmektedir (Domar, 1946:137).

2.1.2. Ekonomik Biiyiimenin Onemi

Ekonomik biiyiime faktorii uluslararast karsilastirmalar basta olmak {izere,
toplumsal huzurun saglanmasi ve iilkelerin politika secimlerinde Onem tasiyan

olgiitlerden birini olusturmaktadir (Bayraktar, 2012: 247).

Ekonomik biiytime kavrami, bir ekonomide yer alan sektorlerin liretimlerine
baglidir fakat dinamik bir makroekonomik gosterge olarak, gelir dagilimlarini
tyilestirici bir niteligi bulunmamaktadir. Ekonomideki biitiin bolge ve sektorleri kapsar
ve ekonominin hareketlenmesine neden olmaktadir (Iyibozkurt, 1992: 102). Ekonomik
biiylimenin, uzun donemlere dayanan, kantitatif bir olgu oldugu belirtilmektedir.
Bunun nedeni ise, “Milli Gelir” ve “Gayri Safi Milli Hasila” gibi ekonomik biiyiime
gostergelerinin  rakamlarla ifade edilebiliyor olmasi seklinde agiklanmaktadir.
Ekonomik biiylime, reel artiglar1 gdsterirken, yatirimlarin ve liretimin beklenen getiri
ve artiglar1 saglayabilmesi i¢in uzun bir doneme ihtiya¢ duyulmaktadir. Ciinkii
ekonomik biiyiimenin gerceklesebilmesi icin, gecmis donemlere ait milli gelirlerde
reel bir artisin olmas1 gerekmektedir (Bayraktar, 2012: 238). Ekonomide reel olarak
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meydana gelen artis parasal bir artis olmadigindan 6zellikle {iretimin artmasi ve
dolayistyla hanehalki veya firmalarin gelirlerin artmasi sonucu harcamalarda artig
olmasi iilkenin gayri safi hasilasinda artis meydana getirmektedir. Bu da ekonomik

bliylimeyi saglamaktadir.

2.2. Ekonomik Biiyiimenin Tiirleri

Bu kisimda, spontane biiyiime, planli, kapali, acik, durgun, iistel, biyolojik ve

dengeli ve dengesiz biiylime konularina yer verilecektir.

2.2.1. Spontane Biiyiime

Bu biiylime modelinde iiretim faktorleri, piayasada kendi kendine hareket
etmektedir. Bunun sonucunda ekonomide belirli oranlarda biiyiimeye neden olmasi
durumu, spontane biiyiime olarak adlandirilmaktadir. Spontane (anlik) biiylimede,
devletlerin ekonomiye miidahaleleri minimum diizeylerde olmaktadir. Ayn1 zamanda
spontane biliylime, ekonomik biiyiime tiirleri arasinda, iyi bir biiylime ¢esidi olarak

ifade edilmektedir (Kibritgioglu, 1998: 217).
2.2.2. Planh Biiyiime

Devletin miidahalesi ile ekonomide biit¢enin, fonlarin ve kaynaklarin belirli bir
siire boyunca c¢esitli amaglarla planli  bir sekilde bdliistiiriilmesi olarak
tanimlanmaktadir. Kaynaklar liretimde kullanma ve boliisiimiin niifus i¢inde orantili

yapilmasini ifade etmektedir (Suchy, 2014: 267-270).

2.2.3. Kapal Biiyiime

Kapali biiylime; iiretim asamasinda iilkelerin sahip olduklar1 kendi 6z
kaynaklart ile iiretim yapilmaktadir. Disa bagimlilig1 ortadan kaldirmayi amaglayan
ancak devletin, ekonomiye her yonii ile miidahale edebildigi bir ekonomik biiytime
modeli seklinde tanimlanmaktadir (Galbraith, 2007: 9). Kapali ekonomilerde dis
ticaret yapilmamakta ve iilkelerin kendi diger iilkelere bagimli olmadan iiretim

yapmasi ve bu sekilde bir ekonomik biiyiime hedeflenmektedir.
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2.2.4. Acik Biiyiime

Agik biiylime modelinde iilkeler daha ¢ok serbest piyasa ekonomi seklini
benimsemislerdir. Burada tilkelerin, uluslararasi sermaye ve emek faktorlerini daha
etkin sekillerde kullanmalar1 sonucu meydana gelen bir ekonomik biiyiime tiirtidiir
(Ozel, 2012: 70). Agik biiyiime modeli, kapal1 biiyiime modelinin aksine disa acik bir
sekilde gerceklestirilmekte ve giiniimiizde bircok ekonomi bu sekilde biiyiimeye

calismaktadir (Acar, 2008: 62-63).

2.2.5. Durgun Biiyiime

Durgun biiyiimede, ekonomide elde edilen gelir miktarindaki artis, niifus artig
ile ayn1 seviyede olmaktadir. Dolayisiyla kisi basina diisen gelirde bir degisiklik
olmamas1 durumudur (Ozel, 2012: 64). Durgun biiyiimede amag, niifus artiginin gelir
artisin1 diisiirerek ekonomik biiylime saglamasi ve yine de kisi basi milli gelirin

artmamasini saglamak olarak ifade edilmektedir (Uziimcii, 2008: 281).

2.2.6. Ustel Biiyiime

Ustel biiyiime; hiz1 gittikge artan ve bununla orantili olarak islevi de ayn1 hizda
artan, tilkelerin yalnizca belirli donemlerde kullandigi ve kalict olmayan bir ekonomik
biiyiime modelidir. Ustel bilyiime modelini, diinya ekonomisi iizerinde, siirekli

uygulayan bir {ilkeye rastlanmamaktadir (Kazgan, 2004: 98).

2.2.7. Biyolojik Bilyiime

Bu tiir biiyiime modelinde, ekonomik biiyiime hizi, 6nce hizlica artan bir
ivmede gitmekte, sonrasinda ivme giderek azalmakta ve durma noktasina gelmektedir.
Biyolojik biliyiimeye ornek olarak canlilarin yasam siireci gosterilebilir. Biyolojik
biliylimenin amaci, gerceklestirilen siirecin sonunda iilke ekonomisini kii¢liltmek

olarak ifade edilmektedir (Taban, 2010: 45).

2.2.8. Dengesiz Biiyiime

Dengesiz biiylimeyle ilgili literatirde 3 durumdan bahsedilmektedir.
Bunlardan ilki Sheehan Versiyonudur. John Sheehan'a gore az gelismis tilkeler i¢in

ekonomik biiyiimenin temeli kaynak kullaniminda tretimin dengesini bozarak en
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yiiksek verimlilige ulagmasi gerekmektedir. Kaynaklarin yetersiz olmasi durumunda
ise uluslararast uzmanlagsma ilkesi benimsenerek en yiiksek verimlilige ulagsmak
gerekmektedir (Sheehan, 2003:189). Ikincisi Scitovsky versiyonudur. Scitovsky’e
gore, dengesiz Bliyiime, “konsantre biiyiime” adin1 verdigi "biiylik adimlarla biiytime"
olarak  tanimlamaktadir. Konsantre biiylimenin  durumu  biiyiik  6l¢iide
boliinmezliklerden kaynaklanan 6lgek ekonomilerine dayali, ekonomik faaliyetlerin
karsilikli bagimliliginin aksine, ona gére Dengeli Biiytimeyi destekliyor (Scitovsky,
1959: 201). Son olarak Singer-Streeten-Hirschman versiyonu: Singer'a gore de higbir
iilke en bastan baslamamaktadir. Ge¢misten gelen birikimler kalkinma planlamasi
kullanilmaktadir. Bu ise ekonominin dengesiz biiylimesini ortaya ¢ikarmaktadir. O
zaman ihtiya¢ duyulan biitiin iiretim alanlarinin ayni anda gelistirilmesi degil daha az
gelismis alanlarin gelistirilmesi bu bosluklar1 dolduracaktir. Bu sekilde olusacak bir
dengesiz biiytime ekonomi i¢in faydali olacaktir (Singer, 1958: 474). Hirschman ve
Streeten ayni fikri daha da genislettiler. Dengesiz Biiylime, diisiikk seviyeli denge
seviyesinden ka¢manin bir yoludur. Boylece Hirschman'in agiklamasi biraz daha
anlamli hale gelmektedir. Singer'inkinden farkli olarak daha azimi yakalamaktan
bahsetmekte ve gelismis alanlarin daha gelismis olanlarla birlikte oldugunu
sOylemektedir. Hirschman'a gore sonuca hizli bir sekilde ulasmak igin, iilkenin
dikkatini biliylimeden en etkili bir bicimde yararlanmasina yogunlastirmasi
gerekmektedir. En kit kaynagin optimal kullanim1 sirasinda karar verme siireci ¢ok

onemlidir (Hirschman, 1958: 62 ve Streeten, 1959: 167).

2.2.9. Dengeli Biiyiime

Dengeli biiyiime; ekonominin tiim sektorleri arasinda bir bagimlilik iliskisi
oldugunu ve tiim sektdrlerin aymi oranlarda biiyiime gergeklestirdigini savunan
ekonomik biiylime modelidir. Goriis, tiretimin sonunda elde edilen ¢iktilarin,
tiiketilmesi adina bir ekonomik pazarin bulunmasi gerektigini belirtmektedir. Dengeli
bliylimede amag, ekonomik sektdrler arasindaki bagimliligin korunarak, yapisal
degisim ve kaynak israflar1 olmaksizin ekonomik biiylime gerceklestirmektir (Gtirak,
2006: 79). Dengeli biiyimede ekonomide bazi sartlarin yerine getirilmesi
gerekmektedir. Bunlar; tiiketici tarafinda talep ve emekle ilgilidir. ikincisi sermaye
arzi, Uclinciisii yatinmlar ve sonuncusu politik kararlar dengeli biiylimede etkili

olmaktadir (Laumas, 1966:140).
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2.2.10. Sessiz Biiyiime

Ekonomik biiylimenin saglanmasina ragmen, temel hak ve oOzgiirliiklerin
vurgulanmasi, hukuk iistiinliigii, demokrasi gibi nitel gostergelerin giderek daha da

kotii olmasi durumuna, sessiz biiylime denmektedir (Yilmaz, 2005: 74).

2.2.11. issiz Bilyiime

Ekonomik biliylimenin saglanmasma ragmen istihdamin yeteri kadar

biliyiimemesi durumu, issiz biiylime olarak tanimlanmaktadir (Meadows, 1978: 43-44).

2.3. Ekonomik Biiyiimeyi Etkileyen Faktorler

Ekonomik biiylimenin kaynaklarini klasik iktisat¢ilar tasarruflarin yatirima,
yatirimlarin da sermaye birikimine doniismesi olarak aciklamaktadir (Incekara,
Yerdelen Tatoglu, 2008: 21-23). Bir iilkenin yaptigi yatirim harcamalari, yerel
tasarruflarindan az ya da c¢ok olabilir. Fazla oldugu durumda ise, yabanci yatirimlar

gerekli olan finansmanlar olmaktadir (Hermes ve Lensink, 1996: 516).

Ulke ekonomisinde finansal sermaye belirleyicileri, kurum ve bireylere yapilan
yatirimlardir. Oysaki ekonomide insan sermayesinin belirleyicisi, devletin bireylere
yaptig1 yatirimlar olarak ifade edilmektedir. Ancak, iilkedeki egitim diizeyi, yine
tilkenin ekonomik biiyiimesi ile dogru orantili olmaktadir (Levine, 1997: 722).
Biiylimenin kaynaklarint emek, sermeye, dogal kaynaklar, yatirimlar, teknoloji,

girisimci gibi faktorler olusturmaktadir.

2.3.1. Girisimcilik

Girisimcilik, firsatlarin degerlendirilmesi, is fikrinin tanimlanmasi, gerekli
kaynaklarin bulunmasi ve sonrasinda bir girisimin faaliyete gecirilerek sonug¢larinin
alinmasi i¢in gereken faaliyetlerin biitiinii olarak tanimlanmaktadir (Balli, 2019: 465).
Girigimci, yeni bir bulustan faydalanarak iiriiniin gelistirilmesini veya daha Once
iretilmis bir {irlin lizerinden yenilik yaparak o malla ilgili islevlerin artmasini
saglamaktadir. Bu tiir yeniliklerin yapilmasinin girisimciler tarafindan iistlenilmesi
zordur ve Ozellikle ¢cevrenin yeniliklere kars1 daha klasik bir yaklagimla kars1 ¢ikmasi
bu uygulamalar1 daha zor bir hale getirmektedir. Girisimciler 6zellikle sermaye ve

teknolojiyi kullanarak tiretim faktorlerini kullanmakta ve onlar1 faydali iiriinlere
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doniistiiriilmesini saglamaktadir (Audretsch, vd., 2006: 156). Ayrica teknolojinin

kullanilmasi tiretimde daha etkin sonuglarin alinmasint miimkiin hale getirmektedir.

Uretimde temel olarak kullamlan bir diger 6nemli kaynak ise dogal
kaynaklardir. Dogal yollardan olusan ve insanlarin ihtiyaglarin1 karsilamada
kullanilabilecek kaynaklarin tiimii dogal kaynaklar1 olusturmaktadir. Insanlarin
cevrelerinde  bulunan, ihtiyaglarim1  giderecek ve  toplumsal  amaglar
gerceklestirebilecek, girisimleri  kolaylastiracak Dbiitiin araglar kaynak olarak
tanimlanabilir (Basol, 1994: 19). Dogal kaynaklar giin gectik¢e azalmaktadir. Bilhassa
yer iistiindeki su kirliligiyle buna bagli olusan toprak kirliligi olduk¢a énemli ¢evre
sorunlarini olusturmustur. Gelecek kusaklarin ihtiya¢ duyacaklart dogal kaynaklar
karsilamak ciddi risklerle kars1 karsiyadir. Bundan dolay1 girisimciler; hizmet ve mal
tiretimlerinde dogal kaynaklarin siirdiiriilebilir olarak kullanilmasini saglamalidirlar
(Basol, 1991: 72). Girisimcilerin, dogal kaynaklarin dogada az bulunmasi ve
titkkenebilir olmasinin bilincinde olmasi, onlarin kendini yenileyebilmesini ve tekrar
kullanilmasia imkan verecek tiretim siireglerinde kullanilmasi bu kaynaklarin daha

uzun dmiirli olmasini saglayacaktir.

Ekonomik biiyiimeyi etkileyen faktorler arasinda entelektiiel sermayenin
onemi oldukca fazladir. Klasik iktisat goriisiinde ekonomi temelini toprak, emek,
techizat ve makine gibi unsurlar olusturmaktadir. ikinci diinya savasiyla birlikte
diinyadaki teknolojik ve bilimsel gelismelerle bilgi birikiminin hizla yayilarak, artmasi
s0z konusu olmaktadir. Bu nedenle gelismis iilkelerdeki turizm, danigmanlik, egitim
ve bankacilik gibi 6nemli sektorlerin temel dayanagini bilgi olusturmaktadir. Ayrica
niifus biytikligii, beyin gocii, saglik ve egitim gibi unsurlar da beseri sermayenin
gelismesine olumlu katki saglayan degerlerden birkacini olusturmaktadir (Eser ve

Gokmen, 2009: 41).

Isgiicii, iiretimin temel &gelerinden birini olusturup insan faaliyetlerinin
tretime katilimi seklinde tanimlanmaktadir. Klasik iiretim uygulamalarinda emek
faktorii; yetenek diizeyi deneyim, beceri ve bilgiyle alakali icerige sahip degildir.
Dolayisiyla isglicii, ortalama yetenek seviyesindeki fiziki emegi sembolize ederek, bir
ekonomi igerisinde yer alan calisabilir yastaki niifusu ifade etmektedir (Romer, 1986:
1003). Isgiicii miktarindaki artisla, daha ¢ok isciyle daha fazla iiretimin gerceklesmesi
beklenmektedir. Fakat artan emegin yaninda sermayenin artmadig1 durumlarda, emek
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basina diisen sermaye bir siire sonra, azalarak emegin iiretkenligi de diisiise gegmeye
baslayabilir. Emek sermaye oraninda emegin artis1 belirli bir siireden sonra iiretimi
azaltmaktadir. Bunun sebebi ise azalan verimler kanunundan dolay1r zamanla
iretimdeki verimlilik diismektedir. Ayrica diger taraftan iilkedeki niifusun yiiksek

olmasi iilkenin ekonomik performansi iizerinde olumlu etkiler yaratmaktadir

(Atamtiirk, 2007: 93).

Isgiicii i¢in beseri sermayenin egitimin ekonomik biiyiimeye énemli seviyede
etki ettigi soylenebilir (Ichino ve Morettr, 2009: 184). Egitim faktoriiniin, tlkeler
igerisindeki gelir dagilimlarinin da 6nemli belirleyicisi oldugu ve egitim seviyesindeki
artigin, gelir adaletsizligine ¢6ziim sunacagi ifade edilmektedir. Gelir adaletsizligine
neden olan faktorlerden biri, nitelikli isgiicii ve niteliksiz isgiicii arasindaki iicret
farklar1 olarak belirtilmektedir. Bu nedenle, artan gelir adaletsizliginin Oniine
gecebilmek i¢in, egitim seviyesi yiiksek ve yetenekli isgliciiniin arttirilmasi gerektigi
soylenebilir (Katz, 1999: 1464). Ekonomik biiyiimenin ger¢eklesmesinde insan
faktorii ve onun egitimi birbiriyle baglantihidir. Bu Dbilesenler o6zellikle
makroekonomik anlamda iliskili olmalidir. Ciinkii tilkelerdeki yaraticilik ve yetenek
kapasitesinin, isgiicii iiretkenligi ile dogrudan iliskili oldugu ifade edilmektedir. Egitim
seviyesinin yliksek oldugu {ilkelerde, biiylime hizinin da yiliksek oldugu
gozlemlenmistir. Bu nedenle egitim ve isgiicii becerileri, bir iilkenin uzun dénemde,
ekonomik performanslarint belirleyen en oOnemli etkenlerden biri olmaktadir

(Hanushek ve Woessmann, 2012: 268).

Temel egitim diizeyinde, 6grenme yetenekleri ve 6grenmeyi siirdiiriilebilir hale
getirecek 3 dnemli yetenegin on plana ¢iktig1 belirtilmektedir. Bunlar (Deming, 2017:
1594);

1. Bilissel yetenekler; geleneksel egitim sisteminde fen bilgisi, matematik gibi
derslerin igerisinde 6gretilen, bir konuyu 6ncelikli hale getirme, sorun ¢6zme, anlama,
baglanti kurma, planlama ve karsilastirma yapma yetenekleridir (Hanushek ve
Woessmann, 2012: 269).

2. Sosyal yetenekler; kararlilik, caligkanlik, azim ve sorumluluk gibi
ogrenmeyi destekleyen ve siirekli olmasini saglayan araglardir (Noailly ve Shestalova,
2017: 6).
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3. Iletisim yetenekleri; bireylerin, bilgilerini etkin sekillerde aktarabilmesini
ve tartisabilmelerini saglayan, disadoniik tavir, etkin iletisim, sosyal ve duygusal
yeteneklerdir (Solon, 2004: 39).

2.3.2. Sermaye Artisi

Sermaye artisi; gelismis iilkelerle az gelisen iilkeler arasinda olan farklarin
azalacagi ve bu iilkeler arasinda ekonomik biiyiimede bir yakinlagma olacagi manasina
gelmektedir. Ayn1 zamanda buna “6ngorii yakinsama hipotezi” denmektedir. Ayrica
ekonomisi gelismekte olan bir {ilkenin gelismis olan bir iilkeyi yakalamasi da

yakalama siireci seklinde ifade edilmektedir (Khattab ve Haggar, 2016: 14).

Ekonomide biiylimenin getirdigi olumlu etkiler arasinda isgiiciiniin iiretkenlik
artis1 yer almaktadir. Uretim artmaya basladikea, iireticinin talep ettigi emek miktari
artacak ve dolayisiyla istihdam artis1 yasanacaktir. Istihdam artis1 beseri sermayenin
ve fiziki sermayenin artigin1 saglayacaktir. Bir ekonomide beseri sermayenin artmasi
beraberinde fiziki sermayeye olan ihtiyaci artiracak ve sonucunda {iretimi arttiracaktir
(Tiryakioglu, 2008: 321). Gegis donemlerinde meydana gelen sermayedeki artis ise,
azalan getirilerle karsilagtigi zaman biiytime belirli bir yerde durmaktadir (Taban ve
Kar, 2006: 161). Uretim faktorlerinin etkin kullanilmas: fiziksel sermayeyi de artirir
fakat azalan marjinal verimler kanunu geregince belirli bir noktaya kadar kapasite
artis1 yaganmakta sonrasinda verimlik azalmaktadir. Bu yiizden biiylimede artis belirli
bir noktaya kadar olacaktir. Daha sonra ise durma noktasina gelecektir. Bu nedenle
fiziksel sermaye artist da azalacaktir. Fiziksel sermayenin teknoloji ile birlikte
kullanim1 belirli bir noktaya kadar gayri safi milli hasilay1 pozitif yonde etkileyecek
ve dolayisiyla biiytime de artacaktir (Karanfil, vd., 2015: 83).

Sermaye, firma veya ekonomi {iretimi i¢in gerekli olan araglarin stoku olarak
adlandirilmaktadir. Sermaye birikimi, bir tilke veya bir firmanin bir dénem i¢in tiretim
yaptig1 tiim hizmet ve mallarin toplamini ifade etmektedir. Bu birikim ile tilkeler veya
firmalar belirli bir donem igin iiretim yapabilecektir. Bununla birlikte iiretilen
degerlerin tiimiiyle harcanmayip, bir boliimiiniin sermaye mallarina ayrilmasi: da
sermaye birikimini olusturmaktadir. Sermaye birikimi kapsaminda; techizat, makine
tiretim faktorlerinin yani sira koprii, hastane ve yol gibi arastirma gelistirme
harcamalari, fiziki sermaye, saglik ve egitim varliklar1 da incelenmektedir (Ercan,
2004: 9). Sermayenin fiziki olarak var olmasi, iilkelerin ekonomik anlamda belirli bir
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potansiyelinin oldugunu gostermektedir. Fakat bu potansiyeli kullanmak ve sermayeye
yeni alanlar yaratarak buralarda iiretime doniistirmek onemlidir. Bunun igin ise

yatirim yapmak gereklidir.

Bir ilkenin ekonomik alanda biiyiimesi i¢cin en Onemli kosulun, yatirim
harcamalar1 oldugu belirtilmektedir. Yatirim harcamalar1 finansmani ise iki yolla
olusmaktadir. ilk ve en faydali olan yol, ev halkinin tiiketim harcamalarindan tasarruf
ederek kalan kaynagi finans kurumlarina aktarmasi veya yurtdisinda bulunan
yatirimcilarin tasarruflarinin, finansal sistem araciligi ile iilkeye yonlendirmeleri
seklinde ifade edilmektedir. Ayn1 zamanda devlet de vergi kapsaminda, lilke halkini
zorunlu tasarruflara yonlendirebilmektedir (Akgoraoglu, 2000: 21). Ikinci yol ise,
devletlerin uygulamis oldugu para politikalar1 olarak belirtilmektedir. Devletin
yiiriitecegi yiiksek enflasyon politikalar1 ile, halkin enflasyondan korunabilmek ve
giivende hissedebilmek i¢in tasarrufa yonlenecegi ifade edilmektedir (Bencivenga ve
Smith, 1991: 199). Her iki yontemde de kisiler tasarruf etmekte ve devlet, yatirim i¢in
gerekli finansman kaynaklarini toplamakta boylelikle ekonomi igin yeni yatirimlarin

yapilmasinin yolu ag¢ilmis olmaktadir.

2.3.3. Gelir Dagilimi

Bir iilkede elde edilen toplam gelirin dagilimini ifade etmeketedir. Gelir,
tiiketiciler, tiretime katilan kisiler ve tiretim faktorleri arasinda dagilmaktadir. Eger bu
dagilim kisiler arasinda oluyorsa buna kisisel gelir dagilimi denmektedir. Fakat tiretim
faktorleri arasindaysa buna fonksiyonel gelir dagilimi denmektedir (Bilen ve

Yumusak, 2004: 78).

Biiylimeyi fiziki sermaye tasarrufuyla iligkilendiren goriise goére gelir
dagiliminda bulunan esitsizlik ve iktisadi biliylime arasinda anlamli bir iliski
bulunmaktadir. Bununla birlikte beseri sermayeyi Onemli bulan goriisler, gelir
dagilimindaki dengesizliklerin ve ekonomik biiylimeyi olumsuz etkiledigi yoniindedir.
Nedeni gelir dagilimi adaletsizliginin beslenme, saglik ve egitim gibi harcamalari
azaltmasiyla beseri sermayenin gelisimini engellemesidir (Arslan, 2013: 47). Gelir
dagilimi ile ekonomik biiylime arasindaki iliskinin pozitif veya negatif olmasi
iilkelerin gelismislik diizeylerine veya farkli iktisadi goriislere gore degismektedir. Bu

yiizden bu alanda ¢aligmalar siirekli devam etmektedir.
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2.3.4. Kurumsal Kalite

Ulkeler arasindaki biiyiime farkliliklarina neden olan onemli bir faktor,
kurumsal kalite olarak ifade edilmektedir. Kurumlar, ekonomik alanda bir tesvik
saglamakta, degisen yapimin etkisi ile ekonomik biiylimeye, durgunluga veya
daralmaya gore hareket etmektedir. Bu nedenle, ekonomik biiylimeyi etkileyen
faktorlerin aragtirildig1 ¢aligmalara, politik yapi, ekonomik 6zgiirliik, hukuk Gistiinligi,

miilkiyet hakki gibi degiskenlerin dahil edildigi belirtilmektedir. (Rodrik, 2008: 412).

Kurumsal kalite, kamu kurum ve kuruluslarinin, etkin sekillerde islemesi ve
kural se¢imlerinde tercihlerin uygulanabilir ve dogru olmasimi ifade etmektedir.
Kurumsal kalitenin yiiksek oldugu iilkelerde, gelir esitsizligi oranlarinda azalma
beklenmektedir. Ancak, devletin sinirsiz karar alma yetkisinin olmasi, miilkiyet
hakkinin korunmamasi ve kurallarin uygulanmamasi durumunda kurumsal kalite
azalabilnektedir (Artan, vd., 2017: 7). Fakat iilke yonetiminde bu faktérler goz 6niinde
bulundurarak etkili bir yonetimin saglanmasi, gerekli hukuk kurallarinin uygulanmasi

sonucu kisilerin hakkinin korunmasi sonucu kurumsal kaliteden s6z edilebilir.

Kurumsal kalite, birbiri ile baglantili ancak bir¢ok yonden de farkli olan
bireyler ile devlet arasindaki, mevcut iliskilerin degisik boyutlarindan meydana
gelmektedir. Bu nedenle iilkelerin, kurumsal kalitelerinin tanimlanmasi ve dlcitilmesi
olduk¢a zor olmaktadir. Ancak kurumsal kalite bakimindan gelismis iilkelerde,
yabanci yatirimcilarin iilkeye ¢ekilmesi ile ileri diizey teknoloji kullanimlar1 ve
yonetim bilgilerine uyum gibi énemli kazamimlar1 elde edebilmektedirler (Ozsahin,
2016: 251). Istikrarli ve uzun dénemde biiyiime politikalar1 hedefleyen kurumsal
yapilarin gelismeleri i¢in, kisa, orta ve uzun siireli bakis agilarimi da icermeleri
gerekmektedir. Dolayisiyla, hiikiimetlerin de, kurumsal yapiy1 saglamlastiracak

yasalar olusturmasi énemli olmaktadir (Ozsahin, 2016: 258).
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2.3.5. Dijitallesme

Dijitallesme, bilgi teknolojilerinin kullanimiyla, mevcut kaynaklarin ve
ulasilabilir bilgilerin, zaman ve parasal tasarruf saglayarak dijital ortama aktarilmasi
stireci olarak tamimlanmaktadir (Noailly ve Shestalova, 2017: 2). Dijitallesme ile
gelen teknoloji kullanimlari, teknolojiyi ve insani birgok bilesen ile bir araya getirerek,
kaynaklarmn etkin kullanimini, yeni is modellerinin ortaya ¢ikmasini, yeni {iriin ya da
hizmetin miisterilere ulastirilmasini saglamaktadir. Ayni zamanda dijitallesme
uygulamalar ile isletmelerin rekabet giicii artmaktadir. Dijitallesme uygulamalarinin
amaci, dagitici ve tiiketicilerin iiretim siirecine dahil edilerek, modern araglar ile
isletmeye daha fazla firsat ve degerin yaratilmasi olarak ifade edilmektedir (Gormiis,
2020: 208).

Kiiresel alanda artan teknolojik gelismeler ile, pazarlama tekniklerinde de
teknolojik degisimlere paralel olarak degisimler meydana gelmektedir. Bu degisimler
sonucu ortaya ¢ikan ‘’dijital pazarlama’ kavrami isletmelerin geleceklerini
etkileyerek, dijitallesmelerini zorunlu hale getirmektedir (Altuntag, 2019: 6).
Dijitallesmeyle birlikte, isletmelerin, teknolojik gelisimleri siirekli takip etmeleri ve
ar-ge calismalarina daha fazla 6nem vermeleri zorunluluk haline gelmektedir.
Dijitallesme ile ortaya ¢ikan elektronik ticaret kavrami, isletme ve bireyler arasindaki
ticaretin, dijital ortamlarda, yine dijital teknolojilerin aracilig1 ile gergeklesmesi olarak
tanimlanmaktadir (Gormiis, 2020: 213). Elektronik ticaret ile glinlimiizde isletmelerin
tirtinii pazarlamasi ve tiiketicilerin de satin alacaklari iiriine dogrudan erisim imkaninin

olmasi Ve iirlinle ilgili her tiirlii bilgiye kolayca ulasmalar1 saglanmaktadir.

Bu nedenle isletmelerin dijitallesme stratejilerini benimsemesi, tlkelerin
kiiresel alanda rekabet giiclerinin artmasi, kiiresel deger zincirlerinden alinan yiiksek
katma degeri bulunan {iriin paylarinin arttirilmasi ve isgiiciiniin gelismesi bakimindan
oldukca onemli olmaktadir. Dolayisiyla, dijitallesme stratejilerinin, yeni teknolojik
alanlar iizerinden tasarlanmasi, teknolojinin sunmus oldugu firsatlardan

faydalanilmasini saglayacaktir (TUSIAD, 2016: 3).
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2.3.6. Niifus Artis1 ve Istihdam

Niifusun artmasi ekonomiye saglanan emek girdisi ile birlikte istihdami da
arttiracaktir fakat niifustaki hizli degisim sonucunda kisi basmma sermaye miktari
diiseceginden Ozellikle az gelismis iilkelerde ekonomiler icin olumsuz bir etki

yaratacaktir (Sweezy ve Owens, 1974: 45).

Niifusun orta diizeyde olmasi ve artisinin normal degerler i¢inde yer almasi
diinyadaki niifus standardi {izerinde olumlu bir etkiye sahiptir. Uzun vadede yani
yaklasik otuz veya yliz yil sonrasi i¢in gelismis veya az gelismis ekonomilerde niifus
artis1 ayr1 olarak degerlendirilebilir. Ornegin kisa vadede her ilave insan topluma bir
yiik olabilmektedir. Bu nedenle Malthusun niifus teoreminden yola ¢ikilarak ne kadar
¢ok insan olursa ekonomi i¢in kisi basina diisen gelir de o kadar azalacaktir. Ozellikle
azalan verimler yasasindan hareketle iki kisinin ayni1 anda ayni iiretim faktoriini
kullanmamas1 sonucu iiretilen ¢iktinin az olmasidir. Fakat niifus yogunlugunun
diinyanin var olmasindan bu yana ¢ok az olmasi ise hala ilkel yagsamda olunabilecegi
ve toplumlarin gliniimiiz teknolojilerinin kullanilmayip gelisme gostermeyecegidir.
Buradan yola ¢ikilarak azalan verimler ve bagimlilik yiikii gibi unsurlar goz oniine
alindiginda, niifus artisinin ilk basta calisan basina gelir iizerinde daha yavas niifus
artisindan daha olumsuz bir etkiye sahiptir. Ancak 30 ila 80 yillik bir siirenin ardindan,
daha yiiksek dogurganlik ve daha hizli niifus artis1 daha yiiksek calisan basina gelire
yol agmaktadir. Normal olarak artan niifus uzun vadede ¢ok hizli bir sekilde artan
niifusa gore daha yliksek is¢i basina gelire demektir. Bir iilkedeki niifus artisinin kisa
donemdeki etkileri daha agir olmaktadir. Ozellikle faydalarmin uzun dénemde daha

gec ortaya ¢ikmasi bunu daha fazla etkilemektedir (Simon, 2020: 475-476).

Bir iilkenin niifusu artarken ayni zamanda g¢alisan sayisinin yani istihdamin
artmast gerekmektedir. Yetiskin niifus i¢inde istthdam edilenlerin sayisinin artmasi
ekonomi i¢in kaynak yaratmakta ve iilkede igsizlik oranlarinin azalmasina yardimei

olmaktadir.

2.3.7. Finansal Gelismeler

Ekonomiler i¢in finansal gelismeler itici bir gii¢ olmaktadir. Tasarruflarin bu
alanda degerlendirilmesi ¢esitli yollarla yapilmaktadir. Finansal agilardan baskilanan

ekonomilerde, devletlerin, faiz oranlar1 ve kredi dagilimlarinin kontroliine yonelik
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yaygin miidahalelerinin, finansal piyasalara zarar verdigi ve piyasanin, finansal
aracilifin, finansmanin azalmasina yol actigi belirtilmektedir. Dolayisiyla, faiz
oranlarinda denge olusturulabilmesi i¢in, devlet miidahalesinin ortadan kaldirilmasi ve
kredilerin verimlilik esaslarina gore dagilimlarinin yapilmasi gerektigi ifade
edilmektedir (Bozoklu ve Yilanci, 2013: 162). Diger taraftan finansal gelismelerin
ekonomik bliylimeye etkileri, arz ve talep itisli finansal gelisim yaklasimlar1 seklinde
de ifade edilmektedir. Arz itisli finansal gelisme yaklasimi, geleneksel kesim
tasarruflarinin, modern kesimlere aktarilmasi ile, ekonomik biiyiimeyi pozitif yonlii
etkilemesi olarak tanimlanmaktadir. Talep itigli yaklagimlar ise, ekonomik biiylimenin
finansal gelisimleri pozitif yonli etkilemesi olarak ifade edilmektedir. Dolayisiyla
ekonomik gelismeler, finansal hizmet gereksinimi arttirarak, gelistirici bir rol

iistlenmektedir (Ergeg, 2004: 53).

Ekonomik biiylimenin istikrarli bir sekilde biiylimesinde, finansal gelismelerin
Oonemi oldukga biiylik olmaktadir. Finansal gelismeler ile faizler piyasa kosullarina
gore belirlenebilmekte ve finansal aracilar bilgi edinme ve islem maliyetlerini
minimum diizeye indirebilmektedir (Tiirkoglu, 2016: 91). Boylelikle pozitif yonlii
finansal gelismeler ile ekonomide yatirimlar artmakta ve yatirimlarin ekonomik

biiylime {izerinde olumlu etkisi olmaktadir.

2.3.8. Disa Acikhk

Ekonomik biiyiime ile dis ticaret arasinda arastirilan iliskilerde, ¢caligmalarin
genelinde ekonomik biiytimeyle dis ticaret biiylikliigli arasinda olumlu iliski tespit
edilmektedir. Bununla birlikte az gelismis tilkelerin hedeflerinden biri olan ekonomik
biiylime i¢in dis ticaretin 6zellikle ihracatin 6nem tasidigi belirtilmektedir (Demir, vd.,
2005: 181).  lhracat seviyesiyle artan iiretim diizeyi, yeni is alanlar1 ve yeni
yatirimlarin ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir. Bu durum iilkelerin avantajli oldugu
hizmet ve mallarla ilgili sektorlerde uzmanlagmayla birlikte ekonomik biiyiimeyi
saglamaktadir. Dolayisiyla iiretimin desteklenerek, ihracat artiginin saglanmasi da
doviz gelirlerinde birikime neden olup, iiretim imkanlarinin artmasini saglamaktadir

(Yigidim ve Kose, 1997: 72).

Alim satim iglemlerinin teslimat1 bakimindan ithalat ve ihracat olmak iizere iki

sekilde gerceklesen dis ticaret, malin ve sermayenin ulusal sinirlarin disina ¢ikarilmasi
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ile ilgili olmaktadir. Disa aciklik ise; bir iilkenin uluslararasi pazarlarla biitiinlesmesi
olarak tanimlanmaktadir (Yaprakli, 2007: 68). Tiirkiye ekonomisi de disa agilarak
bliylimeye calisan fakat ihracat alaninda istedigi potansiyele ulasamamis bir iilke
olmaktadir. Ihracat ve ekonomi alanindaki biiyiime egilimleri incelendiginde,
Tirkiye’nin biliyiimesinde ihracatin 6nemli bir kaynak oldugu belirtilmektedir
(Giingor ve Kurt, 2007: 201). Tiirkiye dis ticarette, nitelikli {iriin bazinda rekabet
giiciinii kaybederken, niteliksiz iirlin bazinda da rekabet giiclinii arttirdigi ifade
edilmektedir. Bu nedenle nitelikli {iriin ihracatinda, bir¢ok yeni rakip iilke ortaya
cikmistir. Dolayisiyla tekrar rekabet iistiinliigii saglayabilmek icin, kamu politikalarina
daha fazla 6nem verilmesi gerekmektedir. Kamu politikalariin ise, egitim, beserl
sermaye, beceri, fiziksel altyapi, yetenek ve kurumsal kalite gibi iilkenin iiretim
altyapisini belirleyen faktorlerin gelisimini dikkate alan nitelikte olmasi gerekmektedir

(Yaprakli, 2007: 70).

2.3.9. Dogrudan Yabanci Yatirimlar

Bir iilkenin oncelikli hedeflerinden birisi, stirdiiriilebilir ekonomik biiylimeyi
saglayabilmektir. Giiniimiizde de, ekonomik alandaki dogrudan yabanci yatirimlarin
(DYY) 6nemi, yatirim sirketleri ve iilkeler bakimindan olduk¢a 6nemli olmaktadir.
DYY, iilkelerin ekonomik biiylimesine dogrudan ve dolayl katkilar saglayan aymi
zamanda yatirim stoklarini arttiran faaliyetlerdir. Yonetim becerileri, teknik bilgiler ve
i1s baglantilar1 gibi yatinmcilarin beraberinde gelen unsurlar, iilkelerin ekonomik
alandaki verimlilik ve yenilik¢ilik diizeylerini arttirmaktadir. Bu sayede yerli
tireticilerin rekabet giicii artmakta ve boylece yatirim ¢eken tilkelerdeki katma deger

tiretimlerini ve biiylimeyi tetiklemektedir (Arnold, vd., 2017: 76).

Ulkelerin dogrudan yabanci yatirimlar1 ¢ekebilmesi igin giivenilir, finansal
riskleri en az ve ekonomik agidan yatirnmcilari ¢ekebilecek nitelikte olmasi
gerekmektedir. Bu yatirnmlar ile iilkelerin finans kaynaklari hizli bir sekilde

artmaktadir. Bu da tilkelerin ekonomik biiyiimesinde etkili olmaktadir.
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2.3.10. Arastirma-Gelistirme (AR-GE) Faaliyetleri ve Yenilikcilik

Globallesen kiiresel teknolojik doniistimiin etkisi ile, iilkelerin kiiresel alanda
bliylime istegi ve sosyal problemler ile basa ¢ikabilmek i¢in, Ar-Ge ve yenilikgilik
faaliyetlerine ¢Oziim arayislari, diinya genelinde onlarin odak noktasi olmaktadir.
Ciinkii, teknoloji transferleri, yeni teknolojilerin entegre edilmesi gibi araglar, bilylime
hedeflerini ger¢eklestirmede oldukg¢a 6nemli bir yere sahip olmaktadir (T.C. Kalkinma
Bakanligi, 2018: 19).

Yenilik kavrami, uluslararasi is birligi kapsaminda, kamu kuruluslar ile 6zel
kuruluslarin is birligine dayanmaktadir. Ayn1 zamanda yenilik kavrami birgok alanda
O0grenme kapasitesinin artmasini saglayan bir siire¢ olsa da yiiksek teknolojili iiriin
tretimleri, yenilik olarak algilanmamaktadir. Ar-Ge ve yenilik faaliyetleri ise,
iilkelerin, ihracat ve biliylimedeki rekabet iistiinliiklerini arttirmalarinda en 6nemli

faktorler olarak ifade edilmektedir (Zerenler, Tiirker ve Sahin, 2007: 665).

Kiiresel olarak yiiriitilen Ar-Ge g¢alismalari, 6zel sektér ve kamu sektorii
tarafindan finanse edilmektedir. Ciinkii iilkeler, teknoloji kapasitelerini arttirmak ve
gelistirdikleri teknolojileri, stirdiiriilebilir hale getirmek istemektedirler. Ancak hizla
gelisen rekabet piyasasinda bu iistiinliigii saglayabilmek oldukga zor olmaktadir. Ar-
Ge caligmalarinda yer alan kisiler, tirettikleri teknoloji ve bilgileri, lilkeye ve insanliga
fayda saglayacak sekilde, hizmet, {irlin ve silirece doniistiirmelidirler. Ar-Ge
kapasitelerinin etkili oldugu alanlara, hedef odakli; yenilik kapasitelerinin arttirilmasi
gereken alanlara ise, ihtiyac odakli stratejik amaglar gelistirilmesi gerekmektedir (T.C.

Kalkinma Bakanligi, 2018: 20).

Aragtirma gelistirme faaliyetleri i¢in iiretim ve beserl sermaye gerekli
olmaktadir. Uretici bir gii¢ olan emek en biiyiik gelisimini is boliimiiyle saglamistir. {s
boliimiiyle emekte verimlilik artmaktadir. Is boliimii kavrami; zihinsel bir emek
olarak, kisilerin yaraticiliklarini, yaparak Ogrenmelerini ve kalifiye olmalarim
saglayan bir iretim araci olmaktadir (Piketty, 2014: 238-239). Emek iilkelerdeki
zenginligi yaratan bir sermayedir. Is boliimleri verimli olarak emek harcanmasiyla
milletlerin zenginliginin artmasini saglamaktadir. Yeni {irlinlerle miibadele etmeyi
isteyen zenginlere gore, servetlerinin degeri, servetleriyle satin alarak hiikmedecekleri

emegin miktarina esit olmaktadir. Beserl sermayeyle fiziki sermaye arasindaki
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tamamlayicilik 6zelliginin, beseri sermaye icin kazandirilan bilgiler ve gorgiilerle
saglandig1 ifade edilmektedir. Clinkii 6zel miilkiyet ve sermaye birikiminin olmadig1
ilkel ekonomilerde degerin belirlenmesini saglayan tek unsur emek olmaktadir
(Tiryakioglu, 2008: 320). Emekle birlikte bu beseri sermayeyi nitelikli hale
doniistiirmek teknolojik altyapiyr olusturmayla saglanmaktadir. Ayni zamanda
gayrimenkul sermaye, finansal sermaye ve toprak payindaki diismeler de beserl

sermayedeki giiciin artmasindan olusmaktadir (Bocutoglu, 2012: 137).

2.3.11. Teknolojik Gelisme ve Yenilikler

Teknolojik gelismeler, bir iilkenin ekonomik biiylime hizini arttiran énemli
gelismelerdir. Bireylere saglanan egitimlerin ve bu egitimlerde kazanilan bilimsel bilgi
birikimlerinin faydali siire¢ ve iiriinlere doniismesi ile gergeklestirilmektedir. Ar-Ge
departmanina ¢ok 6nem veren 6zel sektor, genellikle bu departmanlarin finansmanini
da saglamaktadir. Ulkelerin ekonomik rekabet iistiinliigii elde etmesinde, ar-ge
departmanlarina ayrilan kaynaklarin 6nemi oldukga biiyiik olmaktadir (Gérmiis, 2020:
214). Firmalarin ar-ge ¢alismalarina biiyiik kaynaklar ayirmasi rakip firmalara gére
teknolojik tstiinliilk saglamalarina katki saglamakta ve piyasada rekabet edebilir bir

seviyeye getirmektedir.

Ulkelerin ekonomik biiyiime seviyelerini belirlemekte olan en onemli
faktorlerden birini teknolojik gelisme kavrami olusturmaktadir. Teknoloji ise bir
hizmet ya da malin liretim asamasinda kullanilmakta olan teknik, yontem ve bilgilerin
biitiinii olarak tanimlanmaktadir (Yardimci, 2006: 103). Bunun yaninda yerli ve
yabanci isletmeler arasinda bulunan is giicii hareketlerinin, teknoloji transferini de
beraberinde getirebilecegi ifade edilmektedir. Teknoloji transferi, giiniimiizde
isletmelerin arasindaki her tiirlii ticari anlagsmay1 kapsayan, bilimsel arastirmalarin
sonucunda ortaya ¢ikan yenilik¢i iirlinlerin ticarilesme siireglerini iceren destek
hizmeti olarak tanimlanmaktadir (Tiirkoglu, 2016: 85). Ekonomik biiylime sirasinda
elde edilen kazanglar ve kaynak tahsisindeki degisiklikler, teknolojik gelismeyle elde
edilmis verimlilik artisiyla biitiinlesmektedir. Bununla birlikte iiretim sektoriinde
sanayinin payi, kalite artig1, verimlilik ve tirtin ¢esitliligi artis1 teknolojik gelismelerin

sonucunu olusturmaktadir (Charles, 1999: 140).
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Ekonomide yeteri kadar rekabet¢i olunmasi i¢in yenilik¢i {irlinleri piyasaya
stirmek gerekmektedir (Erdut, 2004: 13). Pazardaki rekabetgi nitelikte meydana gelen
diisiisler, tiiketicilerin taleplerinin etkili bigcimde karsilama egilimlerini azaltabilir ve
yeniliklerle uzun dénemli olan ekonomik etkinlikleri azaltabilir (OECD, 2011: 8).
Yenilik; bir takim hizmet ve mallarin piyasaya ilk kez tanitilmasi olarak
adlandirilmaktadir. Isletmeler yenilikler sayesinde teknolojilerini gelistirme imkanina
sahip olarak, lilke ekonomisine katki da bulunmaktadirlar. Dolayisiyla iilkelerin
ekonomik olarak giiglenmesi, yenilikleri saglamalarina bagli olmaktadir. Bununla
birlikte tlilke ekonomilerinin gelismislik seviyeleri, belirli Ar-Ge gostergelerinin

yardimiyla 6l¢iilmektedir (Rogers, 1983: 11).

2.3.12. Siirdiiriilebilir Sanayi Politikalari

Bir iilkenin ekonomik biiyiime gerceklestirebilmesi ve siirdiiriilebilir olmasi
icin, mevcut durumlarini ve kaynaklarini iyi analiz ederek etkili bir strateji gelistirmesi
gerekmektedir (Kusat, 2013: 4907). Ornegin kiiresel anlamda imzalanan Paris
Anlagmasi’nin siiregleri ve iilkelerin stirdiiriilebilir kalkinma hedeflerinden meydana
gelen kiiresel siirdiiriilebilirlik, kalkinma, temiz tiretim ve iktisadi biiylimeyi birlestiren
alanlarin gelistirilebilmesi i¢in, uzun dénemli politikalar sunmaktadir (Kaypak, 2011:
22). Uygulanan bu sanayi politikalarinin amaci, nitelikli bir istthdam ve stirdiiriilebilir
bir ekonomi yaratmaktir. Ayni zamanda, ¢evresel olumsuzluklarin minimum seviyeye
indirilmesini ve toplum ¢ikarlarin1 dnemseyen bir yaklasim icerisinde biitiinsel olarak
ele alinmasi durumuna da siirdiiriilebilir sanayi politikalar1 denilmektedir.
Stirdiiriilebilir sanayi politikalari, isletmelerin, yaptiklar1 faaliyetler ile topluma

stirdiirtilebilir katkilar saglamasini amaglamaktadir (Wymbs, 2011: 99).

Stirdiirtilebilir sanayi politikalariin sagladigi faydalar, temel sorunlarin
yasandig1 alanlara yonelik ¢6ziim yontemlerinde, ekonomik biiytimeyi destekleyen
faktorlerin uygulamaya konulmasi ile ortaya ¢ikmaktadir. Bir tilkenin rekabet avantaji
saglayabilmesi ve verimliligini arttirabilmesi i¢in, ekonomik biiyiime kapsaminda
sosyal ve cevresel siirdiiriilebilirligin saglanmasi gerekmektedir. Ayni zamanda,
yenilebilir enerji teknolojileri ve temiz teknolojilerin, diger teknolojilere oranla daha
fazla alam etkiledikleri ve daha hizli yayildiklari, bilimsel c¢aligmalar ile
desteklenmektedir (Dechezleprétre, vd., 2014: 19). Giliniimiizde artan siirdiiriilebilirlik
kavraminin 6nemi sanayi alaninda uygulandig: taktirde iiretimin daha ekonomik ve
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cevreye en az zararla yapilmasini ayrica bunlarin uzun donemde kullanimini

saglamaktadir.

2.4. Ekonomik Biiyiime ile Tlgili Teoriler

Diinya iizerinde iilkelerin biiylimesi ve insanlarin gelir diizeylerindeki
farkliliklar nedeniyle tiim bunlar1 agiklamak icin literatiirde bircok c¢alisma
yapilmaktadir. Iktisat biliminde biiyiime teorileri modern anlamda iki temel grupta
incelenmektedir. Bunlardan biri igsel biiyiime teorileri olup digeri de dissal biiyiime
teorileridir. Digsal biiyiime teorisi olarak kabul edilen neoklasik biiyiime modelinde
teknolojiyi dis etken olarak kabul eder. Uretim esnasinda iiretim faktdrleri tarafindan
aciklanamayan degisken teknolojik gelismedir. I¢sel biiyiime teorisi ise teknolojiyi
{iretimin bir pay1 olarak gormektedir. Uretim faktorleri tarafindan etkilenen teknoloji

icsel degisken olarak kabul edilmektedir (Arslan, 2013: 50-51).

2.4.1. Klasik Biiyiime Teorisi

Simdiye kadar gelistirilen bircok biiylime modelleri iktisadi alana uygun
tekniklerle gelistirilmistir. Klasik biiylime teorisi ise bazen iktisadi alanda problemleri
¢ozmede yetersiz kalmistir. Uygulama alanlar1 gittik¢ce daralmistir. Bu yilizden zaman
zaman ekonomistler tarafindan elestirilmistir. Kiiresel anlamda yasanan yogun ve
karmagik ekonomik iliskiler {ilkelerin bu biiylime modellerini ulusal diizeyde
uygulayabilmesini zorlastirmigtir. Ayrica yasanan kiiresel yogun rekabet sonucu
biiylimenin ve kalkinmanin mutlaka olmasi gereken birtakim gostergelerinin
gelismesini engellemistir. Toplum i¢in iyilesme yaratmasi beklenen sosyo ekonomik

gostergelerin gelisimini engellemistir (Kar ve Agir, 2003: 188).

Ekonomide biiyiime ve kalkinmanin gostergelerinden biri olan faiz
uygulamalar1 da kisilere ve ekonomik diisiincelere gore farklilik gostermistir. Klasik
iktisatgilara gdre faiz orani reel bir degisken olarak almmustir. Ozellikle denge faiz
oranlarint belirlerken piyasada olusan yatirim talebi ile tasarruf arzi dikkate
alimmaktadir. Daha sonra Wicksell bu kurama parasal degiskenleri eklemistir. Ona
gore faiz oranlart hem parasal hem de dogal olarak agiklanmaktadir. Keynes ise one
stirdiigii faiz kuraminda, olusan faiz oranlarinin yatirim ve tasarruf degiskenlerinden
ayr1 olarak Ozellikle para arzi ve para talebi degiskenlerine bagli oldugunu 6ne

siirmiistiir. One siirdiigii 6diing verilebilir fonlar teorisinde, gergeklesen faiz oranlar
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Odiing verilen fonlarin arzina ve talebine gore degismektedir (Aydemir ve Soydas,

2014: 18).

Neo-Keynesyen yaklasima gore ise faiz oranlarini agiklarken hem reel hem de
parasal degiskenleri birlikte ele almaktadir. Bu degiskenlere etki eden diger tiim
faktorleri beraber analize katmaktadir. Ornegin Tobin’in portfoy teorisi faiz oranlar
parasal degiskenlerle birlikte menkul kiymetlerin arzinda meydana gelen degisme ile
aciklanmaktadir. Moneteristler ise daha karma bir yaklagim gostererek faiz oranlarini
kisa ve uzun donemli olarak analiz etmislerdir. Faiz oranlarina para arzimi ve
enflasyonu da dahil etmislerdir. Para arzindaki artis kisa donemde nominal faiz
oranlarini diislirtirken uzun dénemde enflasyonist etkilerle nominal faiz artmaktadir.
Rasyonel beklentiler teorisine gore ise faiz oranlari insanlarin gelecek beklentilerine
bagl olmustur. Iktisadi karar vericiler rasyonel hareket edecek, para arzinda meydana
gelen artis nominal faiz oranlarini artiracak ama reel olarak degismeyecek seklinde

faiz teorilerini resyonel bekleyislere gore belirlemislerdir (Arslan, 2013: 47-48).

2.4.2. Adam Smith’in Biiyiime Teorisi

Adam Smith, uzmanlagsma ve is boliimii kavramlariyla biiyimenin asil
sebebinin emek oldugunu ifade ederek, verimlilik ve zenginligin artisinin asil

kaynaginin da is boliimii sonucunda olusan iiretim artiglarinin oldugunu belirtmistir

(Smith, 2012: 1776).

Smith, is boliimlerinin; iiretim yontemleri ve makineleri degistirdigini,
inovasyonu ortaya c¢ikardigmni, {iretimdeyse artan verimler yasast oldugunu
varsaymistir. Smith, makinelerdeki gelismelerin makineleri kullanan kisiler, tireticiler,
disiiniirler ve filozoflar tarafindan gergeklestigini sOylemistir. Diisiinlir ve
filozoflardan kasitsa arastirmacilar ya da bilim adamlari olmaktadir (Freeman ve

Soete, 2003: 10).

Smith’e gore, icatlar ve inovasyonlar, firmalarin sahip olduklari iiretim
sisteminde meydana gelen degisiklerden dolay1 yiiksek karlar elde etmelerine imkan
veren olagandisi gerceklesen olaylar olarak tanimlamaktadir. Icatlar sonucunda
ulasilan tiretimdeki sirlarin saklanmasi, ticaretteki sirlarin saklanmasindan daha uzun

stireli olabilir (Smith, 2012: 1777).
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Ar-Ge faaliyetleriyse isletmelerin fazla kar elde ederek biiylimelerinin oniinii
acan kesifleri ve icatlar1 beraberinde getirmesini saglamaktadir. Icatlarin patentlerle
koruma altina alinacagini belirtmistir. Smith, genellikle uzmanlasmay1 ve is boliimiinii
inovasyon ve Ar-ge faaliyetlerinin Oniine koymustur. Sanayi devriminin sonrasinda
olusan pek ¢ok teknolojik inovasyonlara eserde yer verilmedigi gibi teknoloji kavrami
da biitiiniiyle bir konu seklinde ele alinmamistir. Bunun nedeni sanayi devriminin
baslangi¢ tarihiyle yayimlanan kitabin ayni dénemde olmasi olabilir (Arrow, 1962:
156).

2.4.3. David Ricardo’nun Biiyiime Teorisi

"David Ricardo" modelinde, fonksiyonel gelir dagilimiyla azalan verimlerin
tizerinde durulmaktadir. Toplam iicret 6demelerinin artmasi ile verimliligin diismesi,
"azalan verimler" kanunu ile agiklanmaktadir. Cikt1 ve ig giicii miktarmin degisiklik
gostermedigi duragan duruma gecilmektedir. Artan niifusta bugday ihtiyacinin
karsilanabilmesi icin bahis ile yeni topraklar agilmakta ve yeni calisanlar ¢alisma
hayatina girmektedir. Bu durumun ise toplam verimlilige olumsuz yonde etki ettigi

savunulmaktadir (Acar, 2008: 68).

Ricardo modeli, "emek-deger" teorisinin kapitalizm sartlarinda da gegerli
oldugunu kanitlamayir amaclamaktadir. Rant, kar ve ticret seklindeki boliigiim,
kapitalizm dinamigindeki belirleyici unsuru ifade etmektedir. Kar, sermaye birikimi
icin kaynak olurken, sermaye birikimi kar1 ve boliistimii belirlemektedir. "Teori rant",
topragin kullanilmasi ile elde edilmis olan iirlinden toprak sahiplerine 6denen kisim

olarak tanimlanmaktadir. Rantin taniminda, topragin iiretken ve 6zgiin giiglerine vurgu

yapilmaktadir (Peiser, 1987: 340).

Ricardo modeli, verimli ve bol topraga sahip tilkelere yerlesildiginde, niifusun
gecinmesi i¢in topragin kiiclik bir kesimine ekim yapilmasinin yeterli olmasi
durumunda rant O6demesinin yapilmayacagini ileri slirmektedir. Bunun nedeni,
topragin 6zel miilkiyet altinda olmamasi ve isteyenlerin ekebilecekleri kadar toprak
bulunmasidir. Sermaye birikiminin ve niifus artisinin sonucunda verimi az olan
topraklar ekilmeye baslandigi zaman ise birinci derecedeki kaliteli topraklara rant

0denmeye baslanmaktadir. Rant artis1, farkli kalitelere sahip topraklarda, emek ve
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sermaye karsiliginda elde edilmis olan iirlin miktarlarinin arasindaki fark ile esit

olmaktadir (Ricardo, 1971: 32).

2.4.4. Thomas Robert Malthus’un Biiyiime Teorisi

T. R. Malthus, karamsar klasik iktisat¢ilardan biri olarak tanimlanmaktadir.
Malthus; artan gida arzinin artan niifusun beslenmesine yetmeyecegini, niifustaki
artisin  durdurulmas1  gerektigini, durdurulmazsa yoksullugun baslayacagin
teorilestirmektedir. Niifus teorisine karst yapilan elestiriler; gida arzinin
artirillabilecegi, toprak arzinin artirilamamasi halinde tarimsal iiretimin artirabilecegi,
insanlarin dogum kontrolii yapacaklari, yoksulluk sugunun yoksullara yikilamayacagi

yoniinde olmaktadir (Gévdere ve Tiirkoglu, 2016: 438).

Malthus, eserlerinde, yoksullugun azalmasini niifusun azalmasina baglamakta
ve niifustaki artigin 6nlenebilmesi i¢in yoksullarin daha ge¢ evlenmesi, hastalik, dogal
afet, savas gibi insani olmayan onerilerde bulunmaktadir. Malthus'a gore, iyi bir egitim
alamamak ve kotli beslenmek yoksullugu meydana getirmektedir. Yardim edildigi,
comert davranildig: takdirde acilarin azaltilabilecegi de Malthus'un miitevazi ¢oziim

Onerilerini ifade etmektedir (Govdere ve Tiirkoglu, 2016: 438).

2.4.5. Karl Marx Biiyiime Teorisi

Karl Marx’in ortaya koydugu biiyiime modeli sosyalist biiylime olarak
tanimlanmaktadir. Teorinin diinyada genis ¢apli yanki uyandirmasini ve genis kitlelere
ulagmasini saglayanin K. Marx oldugu sdylenebilir. K. Marx’mn biiytime ile ilgili

diislinceleri kapitalist biiyiime i¢in bir elestiri niteliginde olmaktadir (Marx, 2015: 68).

K. Marx’in gelistirmis oldugu bu teorinin anlasilmasi i¢in li¢ ana kavrami
bilmek gerekmektedir. Emek-deger teorisinde; mallarin degeri, kisilerin sahip
olduklar1 zihinsel ve fiziksel yetenekleri olarak tanimlanan emekten belirlenmektedir.
Artik deger teorisiyse; calisanlarin emeklerini, kapitaliste ait sermaye ile beraber
tiretime sokmalariyla kendileri sabit bir {icreti kazanirken; kapitalistlerin sahibi
olduklar1 sermayelere iicret disinda bir kazanim saglayamamalaridir. Kar teorisi
orantysa ek degerlerin, degisir sermayelere olan oranini ifade etmektedir (Uziimcii,

2008: 282).
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Karl Marx’m modelinde biiylimenin belirlendigi li¢ ana unsur bulunmaktadir

(Freeman ve Soete, 2003: 10-11);

1. Kar durumu: s/ (c+v)
2. Art1 deger durumu: s/v
3. Kapitalin organik bilesimi: ¢/v
» (v) : Calisana 6denilen ticreti
» (c) : Sabit sermayeyi
» (s) : Calisana 6denilmeyen ticreti yani art1 degeri simgelemektedir.
Kar, art1 deger ve kapitalin organik bilesimleri arasindaki iliski asagidaki

denklemle ifade edilmistir (Ozsagir, 2008: 333).
(S/V) = (1+ C/V)=P=S/ (V+C)

Denklemdeki esitlikte kar oraninin, kapitalin organik bilesimiyle ters yonli,
art1 degerle ise ayni yonde bir iliski goriilmektedir. Kar oranlari, kapitalin organik
bilesimiyle ters yonde bir degisim gostermektedir. Sermaye birikimleri ve iiretimin
sermaye yogunlugundaki artis kar oranlarinin azaltmaktadir. Sermaye birikimleri,
sermayenin zamanla daha az toplanilmasina yol agmaktadir. Gittikge artan
tekellesmeyse, kiiglik sermayedarlarin yok olmasina ve emekgi konumuna gelmelerine
sebep olmaktadir. Rekabet nedeniyle gittikge somiirii orani (s/v) sabit olup, sabit
sermaye yatirimlari (C) ise artarak kar oranlarinda azalma yasanmaktadir. Kar oranlari
sifirken, yatirnmlar yapilmayacak ve efektif talepler diislis gostererek ekonomik kriz

zorunlu bir hal alacaktir (Roth, 2010: 1235).

K. Marx biiyiime siirecini devamli bir bigimde dengesizlik silsilesi olarak ifade
etmistir. Biiylimenin zorlu bir siire¢ oldugunu ve yatirimlarin ¢ok ya da az olmasinin
kapitalist diizende dalgalanmalar meydana getirecegini, sosyal olaylarin ve smif
catigmalarinin ortaya g¢ikacagini belirtmistir. Ayrica kapitalizmde ¢ikan olaylarin
kapitalizmi yikip yerini sosyalizme birakacagi, sonrasindaysa herkesin iiretime
katilarak, tiretimden ihtiyaclarina gore pay almalar1 halinde komiinizme gegilecegini

savunmustur (Marx, 2011: 174-175).

2.4.6. Merkantilizm ve Ekonomik Biiyiime Teorisi
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Merkantalist biiylime teorisine gore ekonomi biiyiirken devletin de biiyiiyiip
giiclenmesi gerekmektedir. Bu yaklasima gore devlet 6nemli bir konumdadir.
Ekonominin gelismesine devlet biiyiik katki saglamaktadir. Ozellikle dis ticaretin
gelismesi gerekmektedir. Ticaretin iilke agisindan gelisebilmesi i¢in ise daha ¢ok
ihracat yapilmalidir. Zaten Merkantisitlere goére olmazsa olmaz ii¢ dnemli doktrin
vardir. Bunlardan ilki devletin giiclii olmas1 ve ekonomiye destek olmasidir. ikincisi
ihracatin ithalattan fazla yapilarak iilkeye altin gibi degerli madenlerin girisinin
saglanmasidir. Ugiinciisii de dis ticarette yasanan birtakim engellerin yok edilmesidir

(Vidhi ve Turgan, 2017: 450).

Adam Smith ve David Ricardo emek-deger teorisini ortaya atmislardir. Markist
teoride de Smith ve Ricardo’dan emegi kiymetin bir nedeni olarak gérmelerinden
etkilenmis fakat onlardan daha farkli bir yaklasim sergilemistir. Marks emek-deger
teorisinin temelinde emegin sOmiiriildiiglinlin ve kapitalist sistemin er ya da gec
yikilacagini savunmustur. Marksin temel amaci kapitalist iiretim siirecini incelemek
ve miibadele kosullarini ele almaktir. Ona gore toplumsal yapiin temelinde bir
ekonomik alt yap1 ve onun iizerine insa edilen sosyal ve yasal bir iist yapidan
olusmaktadir. Ekonomik alt yapinin temeli ise {iretime dayanmaktadir. Uretim modeli,

tiretimde olusan iliskiler ve gli¢ler beraber olugsmaktadir (Altiner ve Sungur, 2019:

182).
2.4.7. Fizyokrasi ve Ekonomik Biiyiime Teorisi

Fizyokrasideki biiylime sanayi ve ticareti onemseyen merkantilizme tepki
olarak dogmus olup, zenginlik ve iiretim hakkindaki arastirmalarin sahibi Fransiz
reformcularin  Ogretisi olarak tanimlanmaktadir. Fizyokrasi, {ilkelerin ticaret
araciligiyla zenginlesecegi kanisinin aksine; zenginligin madencilik, ciftcilik,
balik¢ilik gibi sektdrlerden ve toprak araciligiyla iiretilen triinlerden olusacagim

savunan iktisadi bir diisiince okulu olmaktadir (Kazgan, 1993: 53).

Fizyokratlar, servetin merkantilistler gibi miibadelelerden degil, iiretimlerden
dogdugunu ileri siirmektedirler. Onlara gore {iriin artisindaki tek kaynak tarim; artist
saglayan tek verimli uygulama alani toprak olmaktadir. Toprak, diger faaliyetlerin
aksine, kendisine harcanan emekten ve kendisine verilenlerden daha fazlasini geri

vermektedir. Sanayi, hammaddeleri yoktan var etmemekte, onlarin agirlik, renk,
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nitelik gibi 6zelliklerini degistirmektedir. Bu nedenlerden dolay1 biiyiimedeki dinamik
faktor tarim olmakta; tarim, ekonomik biiyiimeyi saglayan sermaye birikiminin

kaynagidir (Ozgiiven, 1988: 3).

Fizyokratlar iiretimi, artik deger saglama olarak tanimlamaktadir. Baska bir
ifadeyle iiretim, iiretim amaciyla kullanilmis olan malzemelerden daha fazla iiriiniin
elde edilebilmesidir. Fizyokratlara gore biiyiime, daha ¢ok iiretim ile elde edilmektedir
(Kazgan, 1993: 53).

2.4.8. Keynesyen, Biiyiime Teorisi

Bu kisimda, Harrod modeli, Domar modeli konularina yer verilecektir.

2.4.8.1. Harrod Modeli

Ekonomik biiyiime modellerinden Keynesyen iktisat¢ilardan Harrod ve Domar
kendi isimleriyle anilan bir ekonomik biiyiime modeli gelistirmislerdir. Onlara gore
Keynesyen yaklagimlar sadece kisa donemli degil uzun donemde de uygulanabilir
olmalidir. Harrod’a gore ekonomi dengeli bir sekilde biiytiyebilir. Bunun i¢in sabit

getirili bir bitylime yeterlidir (Demir, 2002: 1).

Harrod-Domar biiyime modeline gore bir ekonomide biiyiime toplam
tasarruflarla pozitif yonlii, sermaye hasila oraniyla negatif yonli iliskilidir. Ekonomik
biliylimenin temel sart1 tasarruflardir. Tasarruflar yatirnma donlismekte bdylelikle
tilkenin gayri safi milli hasilasinin bir kismi yatirimlara aktarilmaktadir. Yatirimlarin
artmasi ise ekonomik biiylimeyi beraberinde getirmektedir. Biiytimenin lokomotifi
yatirrmlar olmaktadir. Bu yiizden yatirnmlara doniisen tasarruflarin katsayisi
onemlidir. Yiiksek tasarruf katsayisi bliytimeyi hizlandiran bir faktor olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu ylizden kisa donem tiiketimleri azaltilarak tasarruflar uzun dénemli
yatirimlarda kullanilmalidir. Bunun igin dis borg alinabilir. Bu borg para tasarruflarda
kullanilarak uzun dénemde i¢ tasarrruflar arttirilir ve daha sonra dis bor¢ almaya gerek

kalmayabilir (Domar, 1946: 137-138).
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2.4.9. Neoklasik Biiyiime Teorisi

Neo-klasik ekonomik biiylime teorilerine dair One siiriilen varsayimlarin
dogrulugu, onceden onaylanan ve ispata gereksinim duyulmayan, bireylerin
davraniglar1 ve piyasa isleyisleriyle ilgilidir. Bu baglamda neo-klasik biiylimede,
ekonomik alanda one siiriilen rekabet kosullarinin varlig1 dikkate alinmakta, mekan ve
tiretim teknikleri veri olarak sayildiginda, denge ve kararliligin varlig ispat edilmeye
calisilmaktadir. Neo-klasik biiyiime arastirmalarinda ise ekonomi, tiim ekonomik
sistemlerin Orgiitlenerek, biitiin seklinde sosyal olgu olusturmasidir (Dogan, 2014:
378). Neoklasik biiylime teorisine gore orta ve diisiik gelirli tilkeler diger gelismis
yiiksek gelirli tilkelere gore daha fazla biiyiiyeceklerdir. Bu biiyliime seyri ekonomi
dengeye gelinceye kadar devam edecektir. Uzun dénemde gergeklesecek bu durumdan
sonra ise Tllkeler arasinda yasanan gelir adaletsizliginin yok olacagini

varsaymaktadirlar (Incekara, 2011:10).

Iktisadi biiyiime, iktisat ve politikacilarin ¢ok uzun yillar boyunca tartisma
konularindan biri olmustur. Ozellikle gelismis iilkeler ve gelismekte olan iilkeler
arasindaki geligmislik farkinin nedenleri ve iilke ekonomisinin biiylimesi i¢in gerekli
olan faktorlerin neler oldugu tartisma ve arastirma konularinin baginda gelmektedir.
Dolayisiyla neo-klasik biiyiime teorileri, literatiire uzun yillar etki etmistir. Ancak
teorik ¢ergevedeki Ongoriilerin yetersiz kalmasi, alternatif teorilere tesvik etmistir.
Teorik gergeve, iilke bliylimelerinin kaynaklarini tespit etmeye calisirken, neo-klasik
yaklagimda ise distan alinan unsurlar, i¢sellestirilmeye ¢alisilmistir. Sonug olarak, yeni
modellerin gelistirilmesiyle, kamusal harcamalar, teknolojik gelismeler, dis ticaret,
beseri sermaye, finansal gelismeler gibi faktorlerin ekonomik biiyiimeyi etkiledigi

ifade edilmistir (Taban ve Kar, 2006: 160).

2.4.9.1. Diamond (Ust Uste Bindirilmis Nesiller) Modeli

Diamond modeli 1965 yilinda Peter Diamond tarafindan gelistirilmistir. Bu
modelin temeli 1958 yilinda Paul Samuelson tarafindan ortaya atilan mikro temelli bir
makro model olan {ist iiste bindirilmis nesiller modelidir. Peter Diamond bu modeli
gelistirip Diamond bir diger adiyla OLG (Overlapping Generations model) modelini
ortaya atmistir. Bu model Neo klasik biiylime modellerine gore bir¢ok farlilik

gostermektedir (Diamond, 1965: 1128).
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1. Ramsey-Cass-Koopmans biiylime modelinde hanehalki sayisi sabit olup
sonsuza kadar hayatlarin1 devam ettirmektedirler. OLG modelinde bireyler devamli
dogup 6lmektedir.

2. Ramsey-Cass-Koopmans biiyiime modelinde zaman dinamik ve stireklidir.
OLG biiytime modelinde ise zaman statik ve kesiklidir.

3. OLG biiyiime modelinde insanlar yasamlarini geng ve yasli olmak tizere iki
asamada siirdiirmektedir. Gengken emek arzi yiiksekken kazanilan gelirler tiiketim ve
tasarruflarina gitmektedir. Yaslandiklar1 donemde de bu tasarruflar1 ve bunlarin faiz
gelirini harcamaktadir (Romer, 2012: 77).

4. OLG modelinde insanlar tasarruflarini miras olarak birakmadiklari
varsayilmaktadir.

5. OLG modeli piyasada farkli nesillerin oldugunu vurgulamaktadir.

6. OLG modeli ekonomik sistemde insanlarin sosyal gilivencesi ve kamu
borglart ile ilgili birtakim yeni bilgilerin oldugunu ortaya atmaktadir.

2.4.9.2. Ramsey-Cass-Koopmans Modeli

Cass ve Koopmans 1965 yilinda birbirlerinden ayr1 Optimal Kontrol Kurami
adinda bir kuram olusturmuslardir. Ardindan 1928 yilinda Ramsey bu kuramin
matematiksel modelinden etkilenerek Tasarrufun Matematiksel Kurami adli ¢alismay1
yapmustir. Bu ylizden modelin ad1 da Ramsey-cass-Koopmans modeli ismini almustir.
Diger bir ad1 Sonsuz Ufuk Modeli’dir. Modelin 6nemli bir 6zelligi tasarruf ve tiikketim

arasindaki iliskiyi ¢cok donemli olarak ele almistir (Barro ve Martin, 2004: 85).

Modelde emegin ve bilginin artig orani digsal olarak ele alinmistir. Solow-
Swan modeline gore tasarruflar digsal bir degiskenken Ramsey-Cass-Koopmans
modelinde ise tasarruflar i¢sel degiskeni olusturmaktadir. Yani tasarruflar sistemin
icinde olusmaktadir. Solow-Swan modelinde teknoloji digsaldir. Ramsey-Cass-
Koopmans modeli ekonomik bilylimeyi tam olarak agiklayamamistir. Fakat uzun
donemde biiylimeye ge¢cme sathasna yonelik 6nemli bilgiler igermektedir (Acemoglu,
2009: 302).
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Sekil 3.3. Ramsey-Cass-Koopmans Modelinin Gegis Dinamikleri
Kaynak: (Barro ve Martin, 2004: 85-86).
Sekil 3.3‘de Ramsey-Cass-Koopmans modeli yer almaktadir. Buna gore I1. ve
IV. bolgelerde ekonomi daha dinamik bir hale gelirken I. ve III. bolgelerde daha

duragan hale gelmektedir.

Ramsey-Cass-Koopmans modeli Solow-Swan modeli gibi teknolojiyi 6zellikle
uzun donemli biiylime i¢in mutlaka olmas1 gereken bir etken olarak ele alirken daha
once bahsedildigi gibi ondan farkli 6zellikleri barindirmaktadir. Ornegin Ramsey-
Cass-Koopmans modelinde hane halki siirekli geliriyle gelecek ve simdiki
tilketimlerini biitce kisit1 altinda yapmaya calisirken faydasini maksimum yapmaya
caligmaktadir. Ayrica ekonomik biliylimenin onemli belirleyicilerinden olan ve
ilkelerin cografi kiiltiirel 6zellikleriyle yakindan iligkili uzun ve kisa donem arasinda
ikame esnekligi ile yine ekonomik biiyiimeyi potansiyel olarak etkileyen fayda maliyet
analizine dikkat ¢cekmesi bakimindan farkliliklar gostermektedir (Acemoglu, 2009:
313).

Ramsey-Cass-Koopmans modeli, digerinden tiiketim-tasarruf dengesi
bakimindan tiiketimlerin tasarruflart asmamasi i¢in diisiik tiiketim gerceklestirmesini

savunmaktadir. Bu nedenle ekonomide yasanacak en ufak bir sorunda istikrar

bozulacaktir (Blanchard, 1993: 66-67).

2.4.9.3. Solow-Swan Modeli

"Solow bilylime" modeli veya "digsal biiyiime" modeli diye adlandirilan "Neo-
klasik biiytime" modelinin ilk sekillenmesi, Robert Solow ile 1956'da baslamistir.
Neo-klasik teorinin olusturuldugu modelde ekonomik biiyiime ve sermaye stoku
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arasinda olan iliski incelenmektedir. Ayni zamanda, Solow; yatirim, ekonomik
bliyiime ve tasarrufun, teknolojik gelisme ve niifus artisiyla olan iliskilerini de

arastirmaktadir (Solow, 1956: 65).

Solow biiyiime modelinde teknolojik gelismeler dissaldir. Teknolojilerin
nereden geldigi dnemsenmeden mevcut teknolojik ilerlemeler dikkate alinmaktadir.
S6z konusu modele gore; ekonomi, bir tek iirlinden olusmakta, o {iriin iiretilerek
tilketilmektedir. Toplam {iretimde ise sabit bir kisim tasarruf edilmektedir. Sermaye
stoklar1 deger kaybetmemekte veya aginmamakta, stoktaki yatirim ve artislar birbirine
esit olmaktadir. Is giiciindeki biiyiime hiziyla niifustaki artis hiz1 da esitlik
gostermektedir. Niifusun artis hiz1 digsal ve sabit olmaktadir. Sermayenin emek ile
orani sonsuza yaklastiginda sermayenin "marjinal iiriinii" sifira yaklagmaktadir (Tezel,

1995: 11).

2.4.10. i¢csel Biiyiime Teorileri

1980’11 yillarin ortalar itibariyle ¢ikan igsel biiyiime teorileri, teknolojik
gelismelerin, ar-ge faaliyetlerinin ve beseri sermayenin iktisadi biiylimeye etkilerini
incelemektedir. Bu baglamda ekonomik biiylimeye etki eden beseri sermayeyi ele
alarak igsel bliylime modeline dahil eden kisi Lucas; teknolojik gelismeleri ele alarak

i¢sel biiyiime modeline dahil eden kisi ise Romer olmaktadir (Tiryakioglu, 2014: 8-9).

Igsel biiyiime modelleri arasinda, neo-klasik biiyiime modelinin disladig1
devlet, patent ve miilkiyet haklarinin korunmasi kosulu ile dis sermayelerle tiniversite
ve sanayi is birliklerini destekleyerek, ar-ge faaliyetleri yaparak, yenilikgilik
kapsaminda girisimlerde bulunarak ve egitim-6gretim hizmetleriyle tekrardan 6nem
kazanmistir. Bu nedenle teknolojik gelismeler, beseri sermaye, bilgi tasarruflari,
egitim-Ogretim ve ar-ge faaliyetleri g6z oniinde bulundurulmadan, yararli biiylime

modellerinin olusturulmast miimkiin olmamaktadir (Demir, 2002: 1).

2.4.10.1. AK Modeli

Sergio Rebelo tarafindan 1991 tarihinde AK modeli ortaya atilmis olup bir
"[¢sel biiyiime modeli" olarak adlandirilmistir. Daha sonra Lucas ve Romer tarafindan
kullanilmistir. S6z konusu model, Solow modelindeki "azalan verimlilik" varsayimini

ortadan kaldirarak teknolojik gelismeler olmadan da biiylime saglanabilecegini
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savunmaktadir. AK modelinde yer alan tiretim fonksiyonu denklemi "Y=AK" esitligi
seklinde tanimlanmakta, bu ylizden bu modele "AK modeli" ismi verilmistir. Buna
gore, sermaye ile ckonomik ¢iktilar arasinda dogrusal bir iliskiden bahsedilmektedir.
Sermaye denilen "K" degiskeni bu modelde kapsamli bir sekilde ele alinmaktadir
(Yardime1 ve Uysal, 2007: 16).

"AK modeli", iktisat politikalarinda olan farkliliklara karsilik olarak ne gibi
biiyiime farkliliklarinin olabilecegine dayanan bir model olmaktadir (Rebelo, 1993:
908).

"AK modeli"nin 6zellikleri asagidaki gibi siralanabilir (Yardimci ve Uysal,

2007: 16-17);

1. Olgege gore "sabit getiri" oldugu i¢in "yakinsama hipotezi" gegersiz
olmaktadir.

2. Sermaye degiskeninin "marjinal tirtinii" teknoloji ile belirlenmektedir ve s6z
konusu getiri sabit olmaktadir.

3. Vergi, uzun vadedeki ekonomik biiylimelerin {izerinde bir kamu politikas1
oldugu i¢in yiiksek gelir vergisindeki licretleri ve biiyiime oranini diisiirmektedir.

4. Tasarruf oraninda olan degisimler biliylimeye etki etmektedir. Tasarruf
oraninin artmasi, biiytime oraninin da artmasini saglamaktadir.

2.4.10.2. Kamu Politikas1 Modeli

Kamu politikast modeli, kamu harcamalariyla ekonomik biiylimenin
saglanabilecegini savunmaktadir. 11k gelistirilen modeller disa agik bir ekonomide dis
ticaret gelirlerinin biliyiimeyi etkileyecegi bu nedenle dis ticaretin serbestlestirilmesi
gerektigini savunmuglardir. Finansal kaynaklarin akigkanlig1 saglanarak ve finansal
islemlerin maliyetleri diisiiriilerek finansal tasarruflarin yatirimlara doniisecegi ve bu
yatirimlarin biiyiimeyi pozitif yonde etkileyecegini ileri siirmislerdir (Renelt, 1991:

678).

Kalkinmayr ele alan iktisatgilar, kamu harcamalarimin  0nemini
vurgulamiglardir. Ozellikle gelismekte olan ekonomiler igin vergiler ve kamu
harcamalarini ele almiglardir. Onlara gore bir lilkede yapilan kamu harcamalart verimli
alanlarda kullanilirsa ekonomi de gelir elde edilecek ve biiyiime saglanacaktir (Barro,
1990: 105). Yani kamu harcamalarini i¢sel biiyiime degiskeni olarak ele almaktadirlar.
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Bu harcamalarin verimli alanlara yapilmasi gerekliligini vurgulamaktadirlar. Barro’
nun modelinde, devletin kamu harcamalarin1 verimli alanlarda kullanmasi etkinligi
artirirken bu harcamalarin ¢ok yiiksek olmasi ise sadece rakamsal biiyliimeyi vermekte
gercek anlamda biiyiime olmamaktadir (Barro, 1991: 409). Barro’ya gore kamu
harcamalarinin tiirleri {ilkeler agisindan farkli biiyiime oranlarini vermektedir. igsel
biiylime teorisine gore kamu politikalar1 biiylime agisindan 6nemlidir. Biiylime tiretim
ve yatirnmlardan olumlu etkilenmekte, insan kaynagi gibi beseri sermaye, ekonomide

istikrar gibi uygulanan kamu politikalarinin olumlu sonuglarindan dogmaktadir

(Taban ve Kar, 2003: 152).

Icsel biiyiime teorisine gore teknoloji yogun alanlara daha fazla 6nem
verilmesi, buralarin gelismesi saglanmasi gerekmektedir. Buna gore gelismekte olan
tilkeler, teknoloji ile birlikte Ar-Ge, egitim gibi konulara yonelmeli finansal alanda
piyasa serbestligini saglanmali ve dis ticarette serbestlesme ile kamusal yatirimlarin
verimli alanlara yapilmasini 6nermektedir. Tiim bunlarin ekonomik biiylimenin birer

lokomotifi oldugu goriisiindedir (Taban ve Kar, 2003: 152).

2.4.10.3. Barro Kamu Harcamalar1 Modeli

Robert J. Barro kendi modelleri kurarken igsel biiyiime modellerine vergilerle
finansman1 saglanan kamusal harcamalar1 ekleyerek, bunlari ekonomide {iretim
girdileri olarak ele almistir. Boylece fayda ve liretim fonksiyonlarina etkileri analiz
edilerek, kamusal harcamalarin {ilkelerdeki ekonomik biiylimeye etkileri
incelenmistir. Kamu mal1 tiretiminde 6zel sektoriin yetersiz kaldigini savunan model,
kamunun, miilkiyet hakki korunmasi, egitim, haberlesme ve iletisim, saglik, teknoloji
transferleri, alt yapr yatirimlar1 ve ar-ge ¢aligmalarinin yayginlastirilmast gibi 6zel

sektor etkinliginin de artmasini saglayacak faaliyetleri yiirlitmesi gerektigini ifade
etmektedir (Barro, 1990: 104).

Barro modelinde kamu harcamalarinin ekonomik biiytime ile iliskisi analiz
edilmektedir. Kamu harcamalar1 miktarinin gelirler igindeki orani azaldik¢a ekonomik
biiyiimeye pozitif yonlii bir etkiden bahsedilmektedir. Tam tersi durumda ise oran
arttikca negatif yonlii bir iliskiden bahsetmektedir. Ayrica biiylime artist kamu
hizmetlerine olan talebi arttirmaktadir seklinde agiklamaktadir (Isik ve Alagdz, 2005:

67). Bumodel, tam rekabet piyasasinin kosullarinda, ekonomik biiyiimenin maksimum
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diizeyde olabilmesinin, GSYIH igerisindeki kamu harcamalar1 miktarinin, olusan
GSYIH ve Kamusal Hizmetler oranlarinin aym miktarda olmasina baglamaktadur.
Boylelikle dogrudan saglanan kamu hizmetleri ve ar-ge calismalarinin tesviki en
uygun diizeylerde olacaktir. Ancak kamusal alandaki harcamalarin artmasi,
finansman1 vergiler ile saglandiginda vergi artislarina ve tasarruflarin azalmasina
neden oldugu i¢in, ekonomik biiylime olumsuz etkilenmektedir. Ayrica miilkiyet
hakkinin korunmasma yonelik yapilan kamu harcamalarindaki artiglar da vergi

oranlarinin diismesine neden olmaktadir (Barro, 1990: 116).

2.4.10.4. Rebelo Modeli

Rebelo modeli, biiyime hizlarindaki artigi inceleyen bir modeldir. Yatirim
mallar1 ile tiketim mali sektorleri arasinda yapilan sermaye yogunlugunu ele
almaktadir. Bazi {ilkelerin neden daha hizli bazilarinin ise neden daha az biiytidiiklerini
arastirmistir. Rebelo 1991 yilinda yaptigi ¢alismasi olan “Uzun Doénem Politika
Analizi ve Uzun Doénem Biiyiime” adli eserinde bunlari anlatmistir. Biiylimedeki
farkliliklar1 iilke bazinda kamu politikalar1 ile iliskilendirmistir (Acemoglu, 2009:
387).

Igsel biiyiime modelleri arasinda, sermayenin marjinal getirisinin azaldig1
varsayiminin kaldirilmasiyla, digsal teknolojik gelismeler olmasada uzun vadede kisi
basina diisen biliylime miktarmin siirdiiriilebilecegi varsayimini basitlestirilmis
sekillerde gbsteren model, Rebelo modeli olmaktadir. 1991 yilinda bulunan model,
AK modeli olarak taninmakta ve Y=AK fonksiyonuyla ifade edilmektedir. Fonksiyona
gore, sermaye faktorii ve ekonomik ciktilar arasinda dogrusal bir iliski bulunmaktadir.
Ayn1 zamanda sermaye faktoriiniin igerisinde beseri sermaye faktoriiniin bulundugunu
da ifade etmektedir (Rebelo, 1993: 909). Rebelonun bu modeli neoklasik biiyiime
modeli ve igsel bliylime modelinin ortasinda kalmistir. Her ikisinden etkilenmistir.
1986 yilinda Romer’in ig¢sel degiskenlerden etkilenen biiylime modelinden farklh
olarak Rebelo iiretimde Olgege gbre sabit getiriyi savunmus ve bilylimenin uzun

donemde sabit olacagini sdylemistir (Rebelo, 1993: 911).

Rebelo’ya gore ekonomik denge varken su ii¢ 6zellik s6z konusu olmaktadir

(Taban ve Kar, 2003: 159).
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1. Ekonomi Olcege gore sabit getirili oldugu i¢in tiiketim ve sermaye stogu gC
ve gK oraninda sabittir.

2. Tiikketim fonksiyonundaki beta parametresi ile emek miktar1 ekonomik
bliylimeyi agiklamamaktadir.

3. Tiiketim ve yatirim oransal olarak biribinden farkli biiyiir, ayrica nispi
fiyatlarin hesaplanmasi toplam ¢ikt1 i¢indeki pay1 sabitleyerek bulunmaktadir.

Rebelo modelinde igsel biiyiimeden bahsederken dlgege gore pozitif getiri ve
digsallik yoktur. Igsel biiyiime hakimdir. Neokilasiklerle uyumlu sabit getirili
teknolojiden bahsetmektedir. Ona gore kaynaklarin tekrar kullanimi s6z konusu
olmadan yapilan bir tiretim vardir. Yani yatirirm mali sektorii yenilenebilir girdiler

kullanilmadan islemektedir (Rebelo, 1993: 909).

2.4.10.5. Ar-Ge Faaliyetlerine Dayanan I¢sel Biiyiime Modelleri

I¢sel biiyiime modelinin temeli, neoklasik modelden farkli olarak, teknolojiyi
esas almaktadir. Biiylime modeline bu kavrami dahil ederek biiylimenin kaynagin
teknolojik etkenlerin olusturdugunu agiklamaktadir. Dolayisiyla kamu sektorii ve 6zel
sektor yatirnmlarinin Ar-Ge uygulamalart ve beseri sermayeye yonelik olmasi
biiylimeyi de hizlandirict etki yaratacaktir. Bu anlamda iiretim fonksiyonu icin bilgi

bir temel olusturmaktadir (Karlsson, 2001:3-13).

Ar-Ge faaliyetlerine dayali biiyiime modelinden yapilan Ar-Ge yatirimlari
onemli bir yer tutmaktadir. Uretim bir dnceki {iriiniin bilgisinden faydalanilarak uzun
donemli bir bilgi akisiyla yapilmaktadir. I¢sel bilyiime modellerinde bu zincirleme
bilgi akis1 sayesinde bir sonraki iiriin iiretilirken bir 6nceki iiretimde elde edilen pozitif
digsalliktan faydalanilmaktadir. Bu olumlu katkilar Ar-Ge faaliyetlerinin maliyetlerini
diisiirmektedir. Bu modellerde uzun doénemli siirdiiriilebilir biiylime i¢in Ar-ge ye
yapilan yatirnmlar ve bu alanda calistirilacak arastirmacilar onemli olmaktadir

(Yardimei, 2006: 102).

93



2.4.10.6. Aghion ve Howitt Dikey Mal Cesitlemesi Modeli

Howitt ve Aghion modeli, teknolojik yeniliklerin rekabet ederken 6nemli
oldugunu ifade etmektedir. Yeni bir teknolojinin verimliligi, etkisini siirekli
artirmaktadir. Uretim sektdriinde malin iiretimi igin ¢aba gosterilirken, arastirma
sektorli ise yenilikler ve buluslar ortaya koyabilmek i¢in ¢abalamaktadir. Ortaya ¢ikan
yenilikler, bir 6nceki yeniligin rantini ortadan kaldirmakta ve kar yapabilme giidiisii
yeni yenilige odaklanmaktadir. Dolayisiyla ar-ge ¢alismalar1 da elde edilen yenilikler

sayesinde, pazara yeni ve daha kaliteli tirtinler sunulmasini saglamaktadir (Aghion ve

Howitt, 1992: 323).

Dikey teknolojik yeniliklerin, iiriinlerin kalitesini artirict nitelikte olmasi,
teknolojik yeniliklerin ig¢sel olgulardan olustugu goriisiinii savunan Aghion-Howitt
modelini diger i¢csel modellerden ayiran 6zellik olarak ifade edilmektedir. Ar-ge
faaliyetleri kapsaminda tiretilen yenilikler, ardigik sekilde gelisim gostermekte ve tiriin
kalitesine yansimaktadir. Dikey yeniliklerle kalite gelistirme ¢alismalari, teknolojinin
gelismesiyle ortaya ¢ikan yeniliklerin ya da yeni bir bulusun, mevcut iirlinii veya

teknolojiyi eskitmesi esasina dayanmaktadir (Aghion ve Howitt, 1998: 53).

Howitt ve Aghion ar-ge faaliyetleriyle birlikte olusan teknolojiye uyumun zor
oldugu ve zaman aldigini ileri siirmiistiir. Ciinkii eski teknolojiler yerini yeni

teknolojilere birakmakta ancak, dncesinde bir rekabet s6z konusu olmaktadir (Aghion

ve Howitt, 1992: 324).

2.4.10.7. Romer Ar-Ge ve Bilgi Uretim ve Tasmalar Modeli

Paul Romer, 1986 yilinda yaptigi, i¢sel teknolojik biiyiime ¢alismalari ile Ar-
Ge’yi ekonomik biiylimeyi arttiran 6nemli bir etken olarak nitelendirmistir ve daha
sonra 1990 yilinda yayinlanan ¢alismast “Igsel Teknolojik Degisim” ile, temelini Ar-
Ge’nin olusturdugu ekonomik biiytime fikri, ilk defa ortaya atismistir. Calismalar,
ekonomik biiylimenin merkezinde teknolojik gelismelerin yer aldigi goriisiini
savunmaktadir. Ciinkii devletlerin piyasa tesvikleri sonucunda bireylerde olusan
bilingli davranislar, yeniliklerin ve teknolojik gelismelerin ortaya ¢ikmasini
saglamaktadir. Romer, Ar-Ge’nin ve yeniliklerin kazandirdig1 yeni tiretim tekniklerini,
sabit maliyete gereksinim duyulmaksizin birgok kez kullanilabilen normal iiretimden

ayr1 tutmustur (Romer, 1986: 1002). Romer, teknolojik gelismeleri, ekonomik ve
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kaynak yonlii olmak iizere iki durumda vurgulamistir. Ekonomik yonii, ekonomik
biiyiimeyi desteklemekte ve verimliligi arttirmaktadir. Kaynak yonii ise, teknolojik
gelismelerin, devletlerin tiretim birimlerindeki ekonomik karar verme mekanizmalari
araciligi ile saglandigini ifade etmektedir. Ar-Ge birimlerinde olusan beseri sermaye
birikimleri sayesinde siirdiiriilebilir bir biiyiime gergeklestirilmektedir. Romer,
ekonomik biiylimede, teknolojinin rekabete konu olmadigi ve kismen kullanimlarinin
kisitlanabildigini belirtmistir. Isletmeler, gelisen teknolojilerinden gii¢ alarak, tam
rekabet piyasasinda giigsiiz bir firma durumudayken, monopolcii rekabet piyasasinda
teknoloji sayesinde daha giiclii isletmelere doniismekte ve faaliyetlerini bu sekilde

gerceklestirmektedirler (Jones, 2001: 222).

Romer’in gelistirdigi modele gore ekonomik biiylime, tek basina sadece
sermaye birikimiyle siirdiirilememektedir. Gelismis iilkeleri digerlerinden ayiracak
unsurlar; bilgi, inovasyon ve teknoloji alanindaki degisimler olarak belirtilmektedir.
Ekonomik biiylimeyi harekete gecirecek olan ise; girisimcilerin, bilgi birikimlerinin
ve teknolojik degisimlerin olusturdugu Ar-Ge sektoriidiir. iktisat bilimine oldukca
onemli katkilar saglayan Romer, Ar-ge’nin inovasyon siirecleri i¢in Onemini

vurgulamistir (Romer, 1990: 72).

2.4.10.8. Grossman ve Helpman Yatay Mal Cesitlemesi Modeli

Teknolojik  yenilikler ve inovasyonlara dayali ekonomik biiyiime
yaklasimlara 6nemli katkida bulunan modellerden birini de Elhanan Helpman ve
Gene M. Grossman ortaya koymustur. Ortaya koyduklart modelde, ekonomi
birimlerinin bilin¢li davranislart sonucu olusan teknolojik yeniliklerin, igsel olduklar
goriisiinii  savunmaktadirlar. Ayni zamanda teknolojik degisimlerin olusturdugu
verimlilik artiglarin1 da ekonomik biiyiimenin en 6nemli etkeni olarak belirtmislerdir
(Grossman ve Helpman, 1994: 39). Model, her iilkenin gelistirdigi yeni ve farkli
triinlerin ~ bilyime olgulariyla  birlikte, {lkelerin ticaret politikalariyla
iliskilendirilmektedir. Ar-Ge kullanan firmalar, tlkelerin kiiresel Olgekte rekabet
gliciinii arttirmak ve biiylimeyi saglayabilmek i¢in, dig ticaretin olusturdugu
avantajlardan yararlanmaktadir. Ar-Ge faaliyetlerine yeteri kadar yatirim yapamayan
ve kaynak tahsis edemeyen iilkeler ise; yaptiklar serbest ticaretle, ihtiyaglari olan
teknolojileri, diger gelismis iilkelerden almakta ve bu sayede ticaret hacimlerini
maksimum fayda saglayacak sekilde arttirmaktadirlar. Teknolojik yeniliklerin
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meydana getirdigi verimlilik artislari, ekonomik biiylimenin uzun déonemde kaynagini

olusturmaktadir (Grossman ve Helpman, 1991: 46).

Ar-Ge faaliyetleri ve igletmelerin teknolojik gelismeleri ile olusan yeni iiriinler,
dis ticaretin imkanlarindan yararlanarak, ilkelerin karsilastirmali {istlinliik
kazanmalarin1 saglamaktadir. Karsilagtirmali tstiinliigii kazanan tilkeler ekonomik
biliylimeyi daha kolay saglamaktadir. Ancak, giimriik tarifeleri, konulan kotalar gibi
koruma yonelimli yaklagimlar ayrim yapilmaksizin tiim {ilkelerin ekonomik
biiyiimelerinde oldukga 6nemli engel unsurlar1 olarak ifade edilmektedir (Grossman
ve Helpman, 1989: 1262). Ar-Ge faaliyetlerine yeteri kadar kaynak ayiran ve
harcamalarini tiiketim {rilinleri iizerine yapan iilkelerin korumact politikalart da
tilkelerin biiyiime hizlarint uzun vadede olumsuz etkileyebilir. Ciinkii korumaci
politikalarin, harcamalar1 Ar-Ge birimlerinden tiiketim iirlinlerine yonlendirmesi ile,
katma deger elde edilecek ve faaliyetler sonlandiginda da ekonomik biiyiime
duracaktir. Serbest ticaret politikalar1 ise; gelismis lilkelerde Ar-Ge sektoriinde
istihdam tesviki saglarken, az gelismis iilkelerde teknoloji transferi yoluyla bilgiye

ulagmay1 kolaylagtirmaktadir (Grossman ve Helpman, 1990: 818).

2.4.10.9. Lucas Beseri Sermaye Modeli

Beseri sermaye modeli, Robert E. Lucas tarafindan gelistirilmistir. ilk igsel
ekonomik biiylime modelidir. Burada beseri sermaye kullanilarak ekonomik biiyiime
arasindaki iliski agiklanmaktadir. Model, beseri sermayenin ekonomik biiyimenin
kaynagi1 oldugu goriisiinii savunmaktadir. Neo-Klasik biiyiime modellerinden farki,
sermayenin artan bir getirisi oldugu ve bu getirilerin ekonomide uzun dénemli
biiylimeyi engellemeyecegi goriisiindedirler. Lucas, teknolojik gelismeleri ve fiziki
sermaye birikimlerini Neo-Klasik iiretim fonksiyonlart ile birlestirmis ve i¢sel bitylime
modellerini farklilastirmistir. Ayrica, ¢alismalarina rasyonel beklentileri de eklemis,
teknolojik gelismelere, fiziksel sermayeye ve beserl sermayeye yogunlasmistir
(LucasJr, 1988: 17).

Lucas ayn1 zamanda, devlet destekleri ile egitimin ve teknolojik altyapilarin
gelistirilebilmesi ic¢in yapilan yatirimlarin ve atilan adimlar, beserl sermaye
birikimlerine art1 deger kazandirdigini ve bu sayede biiyiimeye daha olumlu etkilerin

oldugunu ifade etmistir. Bilginin beseri sermaye birikimini arttiracagini, gelistirilen

96



teknolojilerin de rekabet {istiinliigii kazandiracagini belirtmistir (Basc¢1 ve Voyvoda,
2001: 3). Lucas’a gore teknolojik gelismelerin ekonomik biiyliime siireci, beserl
sermayenin aracilig ile, iiretkenligi arttirmakta ve bu durum da ekonomik biiyiimeye
katki saglamaktadir. Egitilen ve beceri kazandirilan isgiiciiniin, yeni teknolojilerin
gelismesinde bir tamamlayict oldugu ve beserl sermayenin de ekonomik biiylimeyi

saglayan en 6nemli faktor oldugu goriisiinii savunmaktadir (LucasJr, 1988: 12).

2.5. Ekonomik Biiyiime Oranmi Ve Gayri Safi Sabit Sermaye Yatirim

Harcamalan Iliskisi

Bu kisimda, sabit sermaye yatirim harcamasi iligkisi, toplam faktér verimliligi
hesaplanmasi ve biiyiime iligkisi, sermaye birikimi (stoku) tahmin yontemi, enflasyon-
biiyiime siirecinde sabit sermaye yatirimlari, gayri safi sabit sermaye birikimi ve gayri

safi sabit sermaye birikiminin biiyiime hizlar1 konularina yer verilecektir.

2.5.1. Sabit Sermaye Yatirim Harcamas: Iliskisi

Iktisat teorisi bakimindan ekonomik biiyiimedeki temel dinamikleri arastirmak
ve biiyiimenin kaynaklarini tespit etmek uygulanilacak politikalarin se¢imlerinde ¢ok
onemli olmaktadir. Ozellikle uzun dénem olan fiziki sermaye yatirimlarmin ve
calisanlardaki artisin ekonomi iistiinde olumlu etkisi bulunmaktadir. Fiziki sermaye
yatirimlariin cazip olmasini saglayacak vergi avantajlarini ve alt yapi tesviklerini
saglamak siirdiirtilebilen bir ekonomik biiyiimeyi saglama bakimindan olduk¢a 6nemli

olmaktadir (Oltulular ve Terzi, 2006: 11).

Yatirim kiiresel bir kalkinma plani i¢in ekonomik biiylimenin itici bir giictidiir.
Ozellikle siirdiiriilebilir kalkinma i¢in kurumlar, organizasyonlar, teknoloji ve farkl
fikirler bir araya gelerek insanlar i¢in hem giivenli hem de diinya iizerinde daha esit
bir sekilde yasamay1 kolaylastirmaktadir. Fakat tlim yatirimlari, siirdiiriilebilir bir
sekilde yapabilmek miimkiin olmamaktadir. Resmi ve resmi olmayan birtakim
kurallar, politik ve siyasi diizenlemeler yatirimlarin nasil ve nerede yapilacaginin
belirlenmesinde rol oynamaktadir. Bunlardan ekonomik, ¢evresel ve sosyal
diizenlemeler daha cok etkili olmaktadir. Yatirimlar i¢in kullanilacak sermaye hem
ulusal hem uluslararasi alandan gelmektedir. Bunlar dogrudan yabanci yatirimlar veya

ulusal yatirimlar olarak adlandiriimaktadir (Zarsky, 2005:1).

97



2.5.2. Toplam Faktor Verimliligi, Hesaplanmasi ve Biiyiime Tliskisi

Toplam faktor verimlilik (TFV) kavramlari ve bilesenleri, Ol¢iilebilme ve
kavramsal bakimdan pek ¢ok sorunu igerisinde barindirmaktadir. Bir {ilkenin biiyiime
ve kalkinma cabalarim1i degerlendirmede temel bir gosterge olan TFV, iilkeler
arasindaki biiyiime farkliliklarinin sebeplerini agiklamakla beraber, biiylimenin
kaynaklariin ayristirilma siirecinde biiyltimedeki itici giicte hangi faktoriin daha aktif

olarak kullanildigini belirlemek ag¢isindan 6nemli olmaktadir (Birinci, 1989: 22).

Refah diizeyinin yiiksek olmasini arzulayan iilkelerin bulunan kaynaklari
dogru bigimde ve dogru amaglarla kullanabilme olanaklarinin arastirilmasi sorunu bir
tilkenin biiylime ¢abasini slirdiirmeye calistig1 ortak yanini ifade etmektedir. Biiyiime
cabasindaki ekonomilerde niifuslarin gelir artistyla beraber tiiketimin cesitlenip
artmasi1 yeni kaynaklar aramay1 gerekli kilmakta ve mevcut kaynaklarinsa en etkili

bicimde kullanilmasi problemini ortaya ¢ikartmaktadir (Vergil ve Abasiz, 2008: 183).

Ulkeler arasindaki biiyiime farkliliklarini agiklamanin altindaki temel olguysa
iilkelerin kaynaklar1 kullanirken gosterdikleri performans diizeyleri olmaktadir.
Ulkelerde, biiyiimede hangi faktoriin daha c¢ok etkisinin oldugu ve faktdrlerin
verimliligini teknolojik gelismelerle arttirma cabasi yillarca devam eden aragtirma

konularini olusturmustur (Berber, 2011: 9).

Klasik anlamda olan iiretim faktorlerinin bliylime kavraminin agiklanmasinda
yetersiz olmasi yeni teorilerin olusmasina ve biiylime kavraminin baska bir faktor ile
aciklanmasia sebep olmustur. Faktorler yeni biiylime teorisinde beseri sermaye
seklinde tanimlanmistir (Bolak, 2000: 14).

Yeni teoriler ile meydana gelen beseri sermayenin tiretim fonksiyonlarina
katilmasiyla beraber biiylimenin kaynaklara ayristirilma siiregleri daha farkli boyutlar
kazanarak, tlkeler arasi biliylime farkliliklarimi agiklamada daha gercek¢i olan

sonuclara bulunmustur (Vergil ve Abasiz, 2008: 183).

2.5.3. Sermaye Birikimi (STOKU) Tahmin Yontemi

Sermaye piyasalarinin tiim diinyada yaygin olarak var olmasi sonucu
sermayenin getirisi i¢sel biiyiime modellerindeki gibi tiiketim, biiyiime, zevkler ve

tercihler daha ¢ok dissal olarak belirlenmektedir. Fakat bunun tam tersi AK modelinde,
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sermayenin belirleyicilerini dlgege gore diizeltilmis kisi basi sermaye miktar1 olarak
tanimlanmaktadir. Yerli {iretim ve sermayenin uzun donemde artmasi, emegin digsal
olarak olusan biliyiime hiz1 ile sermaye ve emegin iiretim esnekliklerinin birlesimiyle
belirlenmektedir. Yabanci faiz veya yurti¢i gelir, ancak her ikisinin de gegici etkileri
olacaktir. Ilki, ¢iktinin biiyiimesinde kisa dénemli bir artis yaratacaktir, sermaye
birikimine yol acacaktir; ikincisi ise tam tersi bir etkiye sahip olacaktir. Uzun vadede
bunlarin her ikisi de ekonomi tarafindan secilen faktor karisiminin ayarlanmasina
yansir. Bunlarin sonucunda, Tiiketim, iiretim ve sermaye biiyiime hizlarinin
dinamikleri, ortak uzun vadeli denge biiylime hizlar arasindaki etkilesim tarafindan
belirlenmekte ve birbirlerine baglantili gerceklesmektedir. Bu {iist diizey dinamik
modelin ilging bir yonii, tek seferlik politika degisiklikleriyle tutarli olan sermaye
akisiin tersine c¢evrilmesi i¢in bir aciklama saglamasidir. Model, etkili bir sekilde,
finansal liberalizasyonun, 1990'larda Asya'da
meydana gelenler gibi, bir duragan durumdan digerine gegis sirasinda sermaye
akisinin  tersine donebilecegini ima etmektedir (Turnovsky, 2009: 156-157).
Gelismekte ve gelismis olan bir tilkede ekonomik biiylimedeki temel unsurun sermaye
stokunun saglanmasi oldugu ifade edilmektedir. Modelin tahmin sonucuna gore ise
beklenen sermaye birikiminin kisa donemde gergeklesen issizlik orani tizerindeki etki
reel ticretlerin etkisi kadar olmaktadir. Uzun donemdeyse en yiiksek etki eden degisken
seklinde karsilasilmaktadir (Eralp, 2018: 312).

2.5.4. Enflasyon-Biiyiime Siirecinde Sabit Sermaye Yatirimlari

Enflasyon, fiyatlarin siirekli olarak artmasi ve bununla birlikte paranin
degerinin siirekli diigmesidir. Modern ekonomilerde paranin bir degisim ve deger
saklama araci1 olmasi gibi 6zelliklerinden dolay1 enflasyon paranin degerini 6nemli
Ol¢iide etkilediginden, parasal bir olgu olarak tanimlanabilmektedir. Bu nedenle
enflasyonun, paranin degerini azaltmasi onun deger saklama veya degisim araci olma
Oonemini kaybetmesine sebep olmaktadir. Ayrica borg alacak islemlerinde hesap birimi
ozelligi acisindan faydasi azalmakta bu nedenle kredi piyasalar1 lizerinde 6nemli bir

etkisi olmaktadir (Laidler ve Parkin, 1975: 741).

Ekonomik biiylime ve enflasyon arasinda ters yonli bir iliskinin varligim
benimseyen neoklasikgilerin tersine Mundell-Tobin yaklagiminda, enflasyon paray1
tutma maliyetini artiracagi i¢in riskten kacinan ve reel gelirlerini aynmi seviyede
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tutulmasin1  isteyen c¢alisanlarin  finansal secimlerini  sermaye  yOniinde
degistirmelerinin sonucunda sermaye stoku artmaktayken reel faizler diismekte ve

ekonomik biiytime hizlanmaktadir (Civan, 2007: 89).

Enflasyonla sermaye stoku arasinda ise pozitif bir korelasyonun bulundugu ve
enflasyonun sermaye stokunu hizlandiracagi fikri yatmaktadir. Pek ¢ok iilkede, yiiksek
enflasyonlara bagli olarak meydana gelen biiyiime oranindaki diisiis ve krizler,
enflasyonla biiyiime arasindaki iliskinin negatif olacagi diislincesini giindeme

tasimaktadir (Mundell, 1965: 97).

Enflasyonist ortamlarda isletmeler uzun siireli yatirnmlara yonelmektense
enflasyondaki ~ olumsuz  etkilerden = korunmayi  amaglayict  yatirimlara
yonelmektedirler. Enflasyon, yurt i¢i yatirimlar1 ve yabanci dogrudan yatirimlardaki
riskleri artiracagindan biiyiimeyi olumsuz etkilemektedir. Enflasyon, ekonomik
birimleri iiretken faaliyetlerin yerine ¢cogunlukla spekiilatif ¢alismalara yoneltmekte
yer alti ekonomisini canlandirmaya ve gelir dagiliminda bozulmalara neden
olmaktadir. Para tutma maliyetini artirirken reel para miktarinin azalmasini saglayan
enflasyon; ¢alisanlar1 yatirim yapmaya degil, yliksek faize, faiz, gayrimenkul ve doviz
gibi tiretkenligin olmadig1 alanlara yonlendirip ekonomik tiretkenligin ve etkinligin

azalmasina sebep olmaktadir (Oltulular ve Terzi, 2006: 1-2).

2.5.5. Gayri Safi Sabit Sermaye Birikimi

Ekonomilerde sermaye stoku orani; iktisadi bliylimede temel unsurlardan biri
olmaktadir. Sabit sermaye yatirimlarinin sonucunda dis ve i¢ tasarrufa esit olmaktadir.
(I=S). Yatirimlar ile i¢ tasarruflarin arasinda fazla bir kopukluk olusmamigsa
ekonomik biiyiime temel olarak ulusal kaynaklardan gergeklesiyor denilmektedir

(Ozsagir, 2007: 31).

Yatirima sevk edilir ve tasarruf edilir kaynaklarin 6nemli bir boliimii ithalat ve

liiks tliketim i¢in israfi yapilmaktadir (Peiser, 1987: 344).

Geligsmis bir tlkenin yiiksek rekabet giiciiniin olmasi yliksek sermaye
birikiminden kaynaklanmaktadir. Sabit sermaye birikimi; makine ve ekipmanlari,
enerji Uretim sistemi, dagitim sebekesi ve ulasim sistemlerini kapsamaktadir

(Rosenthal ve Helsley, 1994: 182-183).
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Yiiksek sabit sermaye birikimi yiliksek verimlilik rekabet giiclinlin artmasini
saglamaktadir. Rekabet giiciiniin yiiksek olmasi oncelikle iiretken isletmelerde, sabit
sermaye birikiminin ylkseltilmesiyle yakindan ilgili olmaktadir. Eskiyen sabit
sermayenin ve diisen stok oraninin, zamanla iilkelerin rekabet gii¢lerini diislirmesi
kaginilmaz olmaktadir. Ekonomideki tasarruf oraninin seyri gelir ile yakindan ilgili
olmaktadir. Gelirler arttik¢a tasarruf oranlarinin da artmasi beklenmektedir

(S=Co+bY) (Esiyok, 2005: 8-9).
2.5.6. Gayri Safi Sabit Sermaye Birikiminin Biiyiime Hizlar1

Uzun donemli olan iktisadi analizlerde kullanilabilen en temel parametreyi
biiylime olusturmaktadir. Biiylime ekonomilerde genis anlamiyla kalkinmanin da en
temel gostergesi olmaktadir. Yapisal degisim ve iktisadi biiylimenin kaynaklarini arz

ve talepler belirlemektedir (Gandolfo ve Federici, 2001: 414).

Sabit sermaye yatiriminin ulusal gelir i¢indeki pay1 artmaktayken, milli gelirin
bliylime hizindaki diismesinin sebebi yatirimlardaki verimliligin diiserek marjinal
sermaye katsayisinin yiikselmesi olmaktadir. Siklasan krizde artan atil kapasitesi
sebebiyle sermayelerdeki verim diismektedir. imalat sanayisi gibi ticarette konu olan
isletmelerde sermaye stoku oraninda olusan asinmayla beraber yatirimlarin gittikce
zaman alacak ve reel getirileri diisiik isletmelerde yogunlagsmasinin sonucunda
yatirrmin ortalama verimliligi dligmekte marjinal hasila katsayis1 (ICOR)

yiikselmektedir (Grossman ve Helpman, 1991: 559).

Girdi; maliyetlerinde olan artiglari ticarette konusu olmayan isletmelerdeki gibi
yansitma olanagindan yoksun olmaktadir. Ticarette konusu olmayan isletmelerde
yatirimlarin ve karliligin artiginda rol alan faktdrlerden biridir. Sermaye girisinin sebep
oldugu asir1 degerlenen yerli para, iilkede rekabeti diistirerek ithalatin patlamasini
saglamakta bunun sonucundaysa ticarette konusu olan isletmelerde iiretim, istthdam
kayb1 ve yatirnm giindemde olmaktadir. Ticarete konusu olmayan isletmeler yerli
paradaki degerlenme sonrasinda uygun sartlarda girdi temin edip, mark-up

fiyatlamayla karlarini arttirabilir (Esiyok, 2005: 86).

2.5.7. Ekonomik Biiyiimenin Etkileri ve Sonug¢lari

101



Ekonomik biiyiime, ilk olarak ekonomi sektorleri iizerinde etkisini
gostermektedir. Ciinkii ekonomik biiyiime, sektorlerin arasindaki biiyiime oranlarini
degistirmektedir. Son yillarda iilkelerin ekonomilerinde sanayi sektorii pay1 artarken

tarim sektOrii paymin azalmasi da ekonomik biiyiimenin bir sonucudur (Acar, 2002:
36).

Ekonomik biiyliime beraberinde, gelismekte olan sektdrlerde, dogru bir is giicii
trendini getirmektedir. Hizmet ve sanayi sektorleri de gelisme trendleri iginde
olduklar1 ve kentlerde yapilandiklar1 i¢in, ekonomik biiyiimeyle birlikte kentlesme
hizinin da artmasmma neden olacaktir. Ayni zamanda ekonomik biiylimenin
kentlesmeyi arttirmasi, toplumsal degisimleri de hizlandirmaktadir. Geleneksel
davraniglarin yerini, yeni davranis tilirlerine birakmasi beklenmektedir (Frane ve

Roncevi¢, 2003: 156).

Ekonomik biiylime, yatirim artiglarina ve iiretim verimliliklerine neden
olurken, carpik kentlesme, cevre kirlilikleri gibi 6nemli sorunlarin da ortaya ¢ikmasina
neden olmaktadir. Ekonomik biiylime, niceliksel sonuglart gostermektedir. Bu
nedenle, pozitif yonlii bir durumu ifade etmekte ve lilke ekonomilerinin kalkinabilmesi

i¢cin mutlaka olmas1 gerekmektedir (Acar, 2002: 36-37).
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UCUNCU BOLUM
ULUSLARARARASI LIMAN ETKINLIiK VE REKABET

GOSTERGELERININ EKONOMIiK BUYUMEYE ETKISi
UZERINE BIiR UYGULAMA

Bu béliimde ilk olarak calismaya dair literatiir taramasi yapilarak daha once
yapilmis 6rnek caligmalara yer verilmistir. Yapilan bu ¢alismalara iligskin analizler ve
vardiklar1 sonuglardan kisaca bahsedilmistir. Ardindan metodoloji kismina yer
verilmistir. Oncelikle panel veri analizi ve dinamik panel veri analizi tanimlanarak
onlara iligkin testlerden bahsedilmistir daha sonra ¢aligmaya ilisin veri seti, kapsami

ve degiskenler tanimlanarak, arastirmanin yontemi ve bulgulara yer verilmistir.

3.1. Literatiir incelemesi

Bilimsel arastirmalar bir konuyla ilgili daha 6nceden yapilan arastirmalar,
bulunan sonucglar ve ¢ikarilan yorumlar iizerine yeni c¢aligmalar yapilarak
ilerlemektedir. Arastirmacilar bilimsel bir ¢alisma yaparken kendi konusuyla ilgili
mutlaka bir 6n ¢aligma yapmali ve daha 6nce yapilanlar degerlendirilmelidir. Literatiir
arastirmalarinda hedeflenen literatiiriin eksik kalmis yanlarini iyi tespit etmek veya
daha once ele alinmamis bir konuyu arastirmak ya da var olan calisma iizerinden
bilimsel bir ilave yaparak arastirmacinin kendi caligmasini literatiirde nereye
koyabilecegini dogru bir sekilde belirleyebilmesidir. Bu ylizden bilim insanlari,
aragtirmacilar hakkinda literatiir taramasi kapsamli bir bigimde yapilirsa, ortaya
konacak calismanin ancak o zaman daha saglikli bir bigcimde yapildigin1 ve bilimsel
bir nitelik kazanacagi kanaatindedirler (Demirci, 2014:74). Bu nedenle bu ¢alisma i¢in
de literatiir taramasi yapilmis “Uluslararas1 Liman Etkinlik ve Rekabet Gostergelerinin
Ekonomik Biiyiimeye Etkisi” konusuna iliskin ekonomik biiyiime ve denizcilik

verilerinin kullanildig1 arastirmalar incelenmistir.

Gordon ve arkadaslar1 (2005), c¢alismalarinda limanlar i¢in yeterli seviyede
yatirim yapilmasi, hiikiimetin destekleyici politikalari, liman faaliyetlerinin operasyon
stireglerinin 1yi olmasi ve kullanilan bilgi teknolojileri ile bir limanin rekabet giiciliniin
artabilecegi ve deniz ticaretinin artabilecegi yoniinde sonuglara ulasmislardir. Yeo ve

arkadaslar1 (2008), limanin rekabet giiciine katki saglayacak degiskenlerin lojistik
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faaliyetler, liman hizmetlerinin kalitesi, tasimacilik maliyetleri, bolgesel baglantililik
diizeyi, liman hinterlant1 ve limana erisim gibi faktorlerden olustugunu séylemislerdir.
Hargono ve arkadaslar1 (2013), ¢alismalarinda liman ithalat1 ve ihracati ile lilkenin
ekonomik biiyiimesi arasinda pozitif bir iliski bulmuslardir. Bottasso ve digerleri
(2013), calismalarinda 1998-2009 yillar1 aras1 13 Avrupa iilkesini ele alarak mekansal
panel veri analizi uygulamislar ve limanlarin bolgesel olarak iilke ekonomisinin
hasilasina katki sagladigi sonucuna varmiglardir. Song ve Geenhuizen (2014),
caligmalarinda limanlarda elleclenen yiiklerin hacimlerinde artis olmasi iilkenin
ekonomik biiyiimesini arttirdigin1 bulmuslardir. Park ve Seo (2016) ¢alismalarinda
genisletilmis solow modelini kullanmislardir. Kore i¢in 2000-2013 yillar1 arasinda
konteyner liman1 verilerini kullanarak iilkenin ekonomik biiylimesi tizerindeki etkisini
aragtirmislardir. Sonug olarak yeterli seviyede is hacmi olmayan yiik limanlarinin
bolgesel ekonomik biiyliimeye engel oldugunu yeterli diizeyde is hacmine sahip yiik
limanlariin ise bdlgesel ekonomik biiyiimeye katki sagladigini bulmuslardir. Ayrica
konteyner limani faaliyetlerinin ekonomik biiylimeyi pozitif yonde dogrudan
etkiledigini fakat limanlara yapilan yatirimlarin ekonomik biiyiimeyi dolayli yonden
arttirdiglr sonucuna varmiglardir. Gherghina ve digerleri (2018), calismalarinda
tagimaciligin farkl sistemleri ile ilgili degiskenleri ele almislardir. 1990-2016
donemine iligskin verileri kullanarak Avrupa Birligi iilkeleri i¢in sabit etkili panel
regresyon yapmislardir. Cikan sonuglara gore denizcilik ve denizcilige iliskin
yatirimlarla ekonomik biiylime arasinda pozitif bir etki c¢ikarken hava kirliligini
etkileyen degiskenlerin ekonomik biiylime iizerinde negatif etkili oldugunu
bulmuslardir. Munim ve Schramm (2018), calismasinda 91 iilke i¢in yapisal esitlik
modeli kullanarak iilkelerde bulunan liman altyap: kalitesi ve lojistik performans
endeksinin deniz ticareti iizerindeki etkisini incelemislerdir. Ulkeleri gelismis ve
gelismekte olan iilkeler grubuna ayirarak analiz yapmislardir. Bulduklar1 sonuca gore
gelismekte olan tilkeler deniz ticaretini ve iilkelerinin ekonomik biiyiimesini tesvik
etmek amaciyla liman alt yapilarmi siirekli gelistirmelerinin  onemli oldugu
vurgulanmistir. Fakat gelismekte olan bu iilkelerin gelir diizeyleri arttik¢a bu iliskinin
azaldig1 gorilmektedir. Khan ve digerleri (2018), yaptiklar1 ¢alismada ulastirma
sektoriiniin, enerjiye olan talebin ve giimriik vergisinin iilkelerin kisi bagina diisen
geliri tizerindeki etkiyi incelemislerdir. Ulastirmanin etkisinin, enerji talebi ve glimriik

vergisinin aracilig1 ile iilkenin ekonomik biiylimesini pozitif yonde arttirabilecegi
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sonucuna varmiglardir. Ulastirmaya iliskin konteyner liman trafiginin {ilkenin kisi
basina diisen geliri arttirdig1 sonucuna ulasilmistir. Park ve Seo (2019), yaptiklar
calismada ulasim arz ve talebini hibrit bir iiretim yaklasimi ile birlestirerek iilkelerin
ekonomik biiyiimesi iizerindeki etkiyi incelemislerdir. Ulke grubunu OECD ve OECD
liyesi olmayan iilke grubu olarak iki grupta ele almislardir. Ulastirmaya iliskin kara,
hava ve deniz tagimaciligi verilerini kullanmislar sonu¢ olarak ise kara ve hava
tasimaciliginin ekonomik biiylime iizerindeki etkisini sifir ya da negatif etkili olarak
tahmin etmisler, deniz tagimaciligini ise pozitif yonlii tahmin etmislerdir. Osadume ve
Uzoma (2020), ¢alismasinda Nijerya i¢in bir analiz yapmistir. Deniz tagimaciligina
iligkin ithalat ve ihracat verileri, doviz kuru, enflasyon, dis ticaret agig1 ve insani
gelismislik endeksi gibi ekonomik verileri kullanmistir. Analizde sinir testi ile
nedensellik testi yapilmis ve degiskenler arasinda uzun donemli bir iliski ¢ikmistir.
Deniz ticareti ile ekonomik biiylime arasinda ¢ift yonli bir nedensellik ortaya
konulmustur. Mudronja ve digerleri (2020), calismalarinda Avrupa birligine ait 107
adet liman bolgesi i¢cin 2005-2015 donemi verilerini kullanmislardir. Bu limanlarin
ekonomik biliylimeye iliskin etkilerini incelemislerdir. Calismada limanlarin
isletilmesinin bolgenin ekonomik biiylimesi {lizerinde olumlu etkilerinin oldugu
sonucuna varmiglardir. Fakat ulagtirma alt yapisina yapilan yatirnmlarin ekonomik
biiytime tizerindeki etkisi negatif ¢ikmistir. Bunun 6nemli sebeplerinden birinin bu
yatirimlarin ancak daha uzun donemde etkilerinin ortaya ¢ikmasinin beklenmesidir
seklinde yorumda bulunmuslardir. Usta ve Sar1 (2021), ¢alismalarinda Tiirkiye i¢in
deniz ticaretinin ekonomik biiyiimeye etkisini arastirmiglardir. 2010-2019 dénemi
aylik verileri kullanarak ARDL siir testi yontemini kullanmigslardir. Tiirkiye’nin
toplam kabotaj tagimalari, transit ylikleme ve bosaltma istatistikleri ile dig ticaret yiik
istatistiklerini kullanmiglardir. Diger taraftan ekonomik verilerden sanayi iiretim
endeksi ve dis ticaret haddi verilerini almislardir. Sonug olarak deniz yoluyla yapilan
thracat ile Tirkiye’nin ekonomik biiylimesi arasinda uzun doénemde bir iligkinin
varligina ulasmislardir. Ozer ve arkadaslar1 (2021), calismalarinda Tiirkiye i¢in 1991-
2016 yillik verileri kullanarak deniz yolu ve demir yolu konteyner tasimaciliginin
ekonomik biiyiimeye etkisini incelemislerdir. Onlar da Usta ve Sar1 (2021) gibi ARDL
sinir testi yontemini kullanmislardir. Sonug¢ olarak ise konteyner tagimaciliginin
ekonomik biiyiimeye kisa ve uzun donemde pozitif bir iligkinin varligint demir yolu

ve ekonomik biiyiime arasinda ise anlamli bir iligki bulmuslardir. Fratila ve arkadaslar
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(2021), ¢alismalarinda 2007-2018 yillar1 arasindaki verilerle Avrupa’nin 20 iilkesi i¢in
arastirma yapmuslardir. Deniz tagimaciligi, yatirimlar ve hava kirliligine iliskin
degiskenlerin iilkelerin ekonomik biiyiimesine etkisini incelemislerdir. Cikan
sonuglara gore tiim parametreler anlamli ve ekonomik biiyiime ile pozitif yonde
iligkilidir. Deniz kirleticilerin pozitif yonde etkili ¢ikmasi sonucu liman yatirim ve
politikalart i¢in ekolojik gemiler ve yesil yatirimi tavsiye etmiglerdir. Sakyi ve
Immurana (2021), caligmalarinda Afrika i¢in toplamda 27 iilkeyi ele almislardir. 2010-
2017 yillar1 arasinda toplam ticaret i¢inde liman verimliligini incelemislerdir.
Calismalarinda dinamik GMM tahmicisi kullanmiglar ve yapilan analiz sonucu liman
verimliliginin kisa ve uzun donemde ticaret dengesini arttirdigin1 sonucuna
ulasmiglardir. Gidwani (2022) calismasinda, Sierra Leonean i¢in bir analiz yapmistir.
1991-2020 donemini ele alarak {ilkenin gayri safi yurti¢i hasilasi ile yurtdisi
rezervlerinin, deniz ticareti iizerindeki etkisini incelemistir. Cikan sonuglara gore
tilkenin gelirinin ve ekonomisinin deniz ticaretinden etkilendigi seklindedir ve deniz
ticaretinin Onemine ayrica vurgu yapilmaktadir. Yurdakul (2023), caligmasinda
Tiirkiye’ye ait 2013-2021 yillar1 arasindaki deniz tasimalarina iligkin ithalat ve ihracat
verilerini kullanmistir. Bu degiskenlerin Tiirkiye’nin ekonomik biiylimesi lizerindeki
etkilerini incelemis ve yontem olarak ADRL yaklagimini kullanmistir. Sonug olarak
deniz ihracati ekonomik biiylimeyi uzun doénemde arttirirken, ithalat aksine
azaltmaktadir. Shan ve arkadaslar1 (2014), calismasinda Cin’de yer alan 41 limanin
yik verilerini kullanmislardir. 2003-2010 donemi verilerini kullanarak yaptiklar
regresyon analizinde liman yiik hacmini Cin’in ekonomik biiylimesi tizerinde (kisi bas1

GSYH) olumlu etkisinin oldugu sonucuna ulagsmislardir.

3.2. YONTEM

Belirli bir donemde birimlere ait yatay kesit gozlemler bir araya gelerek panel
veriler olugsmaktadir. Gozlemler, kisiler, hane halklar1 gibi insanlardan, bolge, sehir
iilke gibi mekanlardan ya da firmalar, kurumlar gibi ¢esitli birimlerden elde
edilmektedir. Birimlerin sayis1 N ile ifade edilirken zamana iligskin gozlemler T ile
ifade edilmektedir. Ekonometride bazen arastirmacilar bu iki veri tipini yani yatay
kesit veri ve zaman serisi verilerini ayr1 olarak kullanabilmektedir. Fakat bazi iktisadi
ve finansal analizlerde bir boyut yeterli olmayip her ikisini de kullanmak

gerekmektedir. Ciinkii yatay kesit veriler bir doneme iliskin bilgi vermekte zaman
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serileri ise bir birime ait ¢esitli donemlerle ilgili bilgi verirken panel veriler hem
birimlerle ilgili hem donemlerle ilgili bilgi verebilmektedir (Yerdelen Tatoglu,

2018:2-3).

Panel veri setleri i¢in gozlemler her birim i¢in tiim zamanlar boyunca elde
edilmisse bu tir paneller dengeli panel veri, bazi1 zamanlarda bazi birimlerde
eksiklikler varsa tiim birimler i¢in tiim zamanlar gézlemlenemeyip kayip veriler varsa

bunlara dengesiz panel veri olarak ifade edilmektedir (Yerdelen Tatoglu, 2018:5).

Basit bir panel veri modeli esitlik (1)’de gosterilmektedir:

Yie = it + BrieX1ie + B2ieX2it + - + BrieXkic + €it
i:1,2,..,N ve  t:12,..,T )

Esitlik (1)’de, 1 kesitleri ya da birimleri, t zaman boyutunu, y bagimli degiskeni,
a sabit parametreyi, § egim parametrelerini ve e hata terimini ifade etmektedir.
Modele ait tiim degisken, parametre ve hata terimlerinin i ve t alt indisinin olmas1 her
bir kesit i¢in tiim zaman periyoduna gore farkli degerler aldigini ifade etmektedir. Bu
model sabit ve egim parametrenin zamana ve birimlere gore heterojen oldugu en genis

panel veri modeli gosterimidir (Yerdelen Tatoglu, 2018:4-5).

Kesit verisi ya da zaman serisine gore panel veri kullanmanin ¢esitli avantajlari

mevcuttur: (Baltagi, 2005: 135):

e Birimlere 6zgii heterojenligin kontrol edilebilmesi: panel veri, kisilerin,
firmalarin ya da ilkelerin heterojenligini de icermektedir. Bu
heterojenligin kontrol edilmedigi kesit veri ya da zaman serisi analizleri
sapmali sonuglara yol agabilmektedir.

e Bilgilendirici (informative) veriyi igermekte, bir diger ifadeyle daha fazla
degiskenlik ihtiva etmektedir. Ayrica, degiskenler arasindaki dogrusal
iliskinin (coklu dogrusal baglanti) azalmasina katkida bulundugu gibi
serbestlik derecelerinin yiiksek olmasini ve etkinligi saglamaktadir.

e Panel veriler ile yalnizca yatay kesit ya da yalnizca zaman serisi
verilerinde kolayca olgiilemeyen etkiler, daha saglikli tanimlanmakta ve

Olctilmektedir.
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e Panel verilerle olusturulan modeller sayesinde zaman serisi ve yatay kesit
verilerine gore daha karmagik modeller kurulabilmekte ve bu davranigsal
modeller amaca gore birgok farkl: testle analiz edilebilmektedir.

e Bireyler, haneler ya da firmalarin verileriyle olusturulan mikro panel
veriler sayesinde makro olarak elde edilmis ve 6l¢iilmiis verilere gére daha
dogru bir sekilde Ol¢lim yapilabilmektedir. Firmalar ya da bireylerin
toplanmasindan olusan sapmalar azaltilabilmekte veya elimine
edilebilmektedir.

e Makro panel veriler, yatay Kkesitlerin sayesinde daha uzun zaman serisi
olustururlar. Zaman serisi analizlerinde goriilen birim kok testlerdeki

dagilim sorununun aksine, asimptotik dagilimlar1 vardir.

Panel veri analizinde model tahmini asamasina gelinmeden once belli
varsayimlarin test edilmesi gerekmekte ve varsayimlara gére metodolojik bir sira
olusmaktadir. Ilk asamada panel veri uygulamalarinda, arastirmanin model segimini
yapmadan Once incelenen gozlem sayisi, birimler arasindaki korelasyon ve
degiskenlerin birim koklii veya duragan olup olmadiklar1 olduk¢a 6nem tasimaktadir.

Veri biiyiikliigiine hem zaman hem de birim boyutu dahil olmaktadir.

Iktisadi olaylar genellikle ge¢miste yasanan birtakim benzer olaylardan, insan
davraniglart veya ekonomik deneyimlerden etkilenmektedir. Bu yiizden iktisadi
iliskileri incelerken onlarin etkilendikleri gegmiste yasanan deneyimleri de ele almak
gerekmektedir. Yani incelenen degiskenlerin gecikmeli degerleri 6nemli agiklayici
faktorler olarak degerlendirilmelidir. Bu durumlarda dinamik panel veri modelleri
kullanilmakta ve statik modellere gore i¢inde gecikmeli degisken veya degiskenler
barindirmaktadir. Dinamik panel veri modelleri temelde iki sekilde olusmaktadir.
Birincisi “otoregresif panel veri modeli” yani bagimli degiskenin gecikmesi modelde
bagimsiz degisken ya da degiskenler gibi kullanilmakta ikincisi ise “dagitiimis
gecikmeli panel veri modelleridir”. Burada ise bagimsiz degiskenlerin gecikmeli
degerleri modele dahil edilmektedir. Otoregresif yapidaki panel veri modellerinde
tahmin yapilirken gecikmeli bagimli degiskenlerin modelde bagimsiz degisken olarak
bulunmast sonucu igsellik problemi yasanmaktadir. Bu biiyiik problem nedeniyle
dinamik panel veri modelleri denilince daha ¢ok otoregresif modeller akla

gelmektedir. Bu tiir dinamik modellerde ortaya cikan igsellik problemini ortadan
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kaldirabilmek icin literatiirde birgok tahminci gelistirilmistir. Oncelikle Anderson ve
Hsiao (1982) tarafindan gelistirilen degigkenlerin birinci farklarii aldiktan sonra
gecikmesi alinmig bagimli degiskenin yerine bir ara¢ degiskenin kullanilmasi
sayesinde igsellik problemine ¢6ziim Onermislerdir. Daha sonra, Arellano ve Bond
(1991) ise genellestirilmis momentler (GMM) tahmincisini 6nermislerdir. Buna gore
birinci fark modeli bir ara¢ degisken seti tarafindan tahmin edilmekte ve bu modelin
tahmininde genellestirilmis en kiigiik kareler yontemi kullanilmaktadir. Bu yilizden bu
tahminciye iki asamal1 ara¢ degiskenler tahmincisi de denilmektedir. Arellano ve
Bover (1995), dinamik panel veri modelleri i¢in ortogonal sapmalar yontemini
kullanmis etkin ara¢ degisken tahmincisini tavsiye etmislerdir. Bu tahminci ile
ozellikle dengesiz panel veri setlerindeki birinci farklar yonteminin sebep oldugu veri
kayb1 minumuma diistiriilmektedir. Blundell ve Bond (1998), T (zaman boyutu) < N
(birim boyutu) yani T’nin az oldugu durumlarda dinamik panel veri modelinin etkin
tahmincisini iretebilmek amaciyla kullanilan ekstra moment sartlarinin 6nemli

oldugunu séylemislerdir (Yerdelen Tatoglu, 2018:113-138).

Iktisadi olaylarm biiyik bir kismmin dinamik olmasi, iliskilerin
incelenmesinde dinamik panel veri modellerinin kullanimini1 gerektirmekte ve
otoregresif dinamik panel veri modelleri kullanilmaktadir. Asagida esitlik (2)’de bir

gecikmeli otoregresif dinamik panel veri modeli gosterilmektedir.
Yie = Xigf + OYie1 + ¢+ & ve = Citeir 2)

(2) numarali esitlikte, y modelin bagimli degiskenini, X bagimsiz
degiskenlerini, £ tahmin edilecek katsayilari, ci birim etkileri ve &jx modele dair hata
terimini ifade etmektedir. Bu model (2 numarali esitlik) onemli teorik sorunlar da
barindirmaktadir. Bagimli degiskenin gecikmesi olan (y; . ), modelin hata terimi di=
Ci +eit ile iliskilidir. Bunun sebebi, kesitlerin heterojen oldugu her bir i i¢in her bir
yatay kesitin tim goézlem degerlerinin ayni olmasindan kaynaklanmaktadir. Ayrica
hata teriminin (dit), agiklayici degiskenler ile iligkili olmasi yani i¢sellik sorunu en
kiictlik kareler tahmincisinin ve yine bu tahminci tabanli diger tahmincilerin tutarsiz ve
sapmali olmasina yol agmaktadir (Baltagi, 2008:140). Arellano ve Bover (1995)
onerdikleri tahminci i¢in ortogonal sapma yonetimini kullanmislardir. Bu yontemde

icinde bulunulan zamanin bir onceki degerinin farkini almak yerine tiim olasi
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degerlerin ortalamalariin farki alinmakta ve etkin bir ara¢ degisken tahmincisi olarak

tahmin edilmektedir (Yerdelen Tatoglu, 2018:136).

Genellestirilmis momentler yonteminde tahmin edilen ara¢ degiskenlerin
gecerliligi yani asir1 tanimlama kisitlamalarinin gegerliligini test etmek icin, Arellono
ve Bond (1991) Sargan testinin kullanilmasini tavsiye etmiglerdir. Bu arag
degiskenlerin gecerliligini 6lgen Fark-Sargan testinin heteroskedasite altinda da tutarli

olan versiyonu fark Hansen testi kullanilmaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2018:148).

3.2.1. Arastirmanmin Veri Seti ve Degiskenleri

Bu c¢aligmada ekonomik biiyiimenin belirleyicileri dinamik bir yapida
arastirllmistir. Buradaki dinamik yapi, ekonomik biiyiimeyi ifade eden gayri safi
yurtigi hasila degerinin bir donem 6nceki degerinin modele bagimsiz degisken olarak
dahil edilmesiyle kurulmustur. Veriler yillik olarak Diinya Bankasindan alinmuistir.
Diinya Bankasinin yayinlmis oldugu kakinma gdstergeleri, diinya iilkelerinin sahip
olduklari gelir durumuna gére siiflandirilmistir. Dolayisiyla calisgmadaki model 2007-
2021 yillar1 arasinda Diinya bankasinin yapmis oldugu smiflama dikkate alinarak

yiiksek gelirlil, ist orta gelirli? ve alt orta gelirli® iilkeler olarak incelenmistir.

L3y yiiksek gelir grubu iilkeler: Avustralya, Bahreyn, Belgika, Sili, Hirvatistan, Kibris, Danimarka, Finlandiya,
Fransa, Almanya, Yunanistan, Hong Kong SAR Cin, Israil, Italya, Kore Cumhuriyeti, Letonya, Litvanya, Malta,
Hollanda, Yeni Zelanda, Norveg, Umman, Polonya, Portekiz, Romanya, Suudi Arabistan, Singapur, Slovenya,
Ispanya, Isvec, Birlesik Arap Emirlikleri, Birlesik Krallik, Amerika Birlesik Devletleri, Uruguay

222 iist orta gelir grubu tilkeler: Amavutluk, Arjantin, Belize, Brezilya, Bulgaristan, Kolombiya, Kosta Rika, Kiiba,
Ekvador, El Salvador, Giircistan, Guatemala, Endonezya, Jamaika, Malezya, Meksika, Paraguay, Peru, Rusya
Federasyonu, Giiney Afrika, Tayland, Tiirkiye

319 alt orta gelir grubu iilkeler Cezayir, Banglades, Kambogya, Cibuti, Misir Arap Cumhuriyeti, Gana, Honduras,
Hindistan, Iran Islam Cumhuriyeti, Kenya, Fas, Nikaragua, Pakistan, Filipinler, Sri Lanka, Tanzanya, Tunus,
Ukrayna, Vietnam
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Tablo 3.7. Kullanilan Degiskenlere Ait Bilgiler ve Veri Kaynaklari

Kisaltma  Tanim Birim Kaynak
GSYIH Gayri Safi Yurti¢i Hasila Sabit 2015 ABD Dolar1  Diinya Bankasi
Konteyner Konteyner Yiik Tasimaciligi TEU Diinya Bankasi
Teknoloji ~ Patent Sayisi Adet Diinya Bankasi
Beseri Ilkokul ve lise mezun sayist,

Sermaye  beklenen okul yili Mezun Sayist Diinya Bankasi
Liner Liner Baglanti Endeksi Endeks (2004=100) Diinya Bankasi
Agiklik (ithalat+ihracat)/GSYH Sabit 2015 ABD Dolar1  Diinya Bankas1
Sermaye  Briit Sabit Sermaye Sabit 2015 ABD Dolari  Diinya Bankasi

Kullanilan degiskenlerden denizcilik alaninda toplanilan konteyner ve liner
degiskenlerinin birgok iilkede son 2 yil verisi (2022 ve 2023 yillar1) olmadigindan

analiz 2021 yili ile sinirlandirilmistr.

3.3. Arastirmanin Modeli

Calismanin ana modeli (model 1) gayri safi yurt ici hasila degerini etkileyen
degiskenlerden olugsmaktadir. Bunlar; sermaye, beserl sermaye, teknoloji ve aciklik
degiskenleridir.

Model 1:

GSYH;; = a; + f1GSYH;;_1 + P,Ticari Acitklik;; + [3Sermaye;; +
BsBeseri Sermaye;; + BsTeknolojiy: + e;; (3.1)

Model 1 (3.1.nolu esitlik)’e konteyner yiik tasimaciligi degiskeni eklenerek
bagimli degisken iizerindeki etkisi incelenecektir. Buna gore model 2 (3.2 nolu esitlik)
asagida yer almistir.

Model 2:

GSYH;; = a; + 1GSYH;;_1 + B,Ticari Acitklik;, + [3Sermaye;; +
BsBeseri Sermaye;; + BsTeknoloji;: + feKonteyner; + e, (3.2)

Son model olan model 3 (3.3. nolu esitlik) i¢in, model 1°e liner baglanti endeksi
eklenerek bagimli degisken tizerindeki etkisi incelenecektir. Buna gére model 3 (3.3.
esitlik) asagida verilmistir.

Model 3:

GSYH;; = a; + B1GSYH;;_1 + B,Ticari Aciklik;; + B;Sermaye;;: +
BsBeseri Sermaye;; + BsTeknoloji;: + BeLiner;; + e;; (3.3)

Ayrica ii¢ farkl tilke grubuna gore tiim modeller ayri ayri incelenecek,
toplamda 9 ayr1 analiz yapilmis ve son olarak tiim iilkeler i¢in her 3 model i¢in tablolar
karsilastirma olarak sunulmustur.
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3.2.2. Ampirik Bulgular

Birinci Grup Ulkeler icin;

Arastirmanin birinci grup tilkelerinin bagimli ve bagimsiz degiskenlerine ait
Ozet istatistikler asagida verilmistir. Yiksek gelir grubu iilkelerinin 2007-2021
yillarina ait GSYH, briit sabit sermaye, beserl sermaye, teknoloji, konteyner
tasimacilig1 ve liner baglant1 endeksi degiskenlerinin verileri yer almaktadir. Ayrica

ticari aciklik degiskeni i¢in ithalat, ihracat ve GSYH verileri kullanilmistir.

Panel veriler, birey, lilke firma gibi birimlere iligkin yatay kesit verilerinin,
belirli bir zamanda birlikte yer almasiyla N tane birim ve onlara karsilik T tane
gbozlemden meydana gelmektedir (Yerdelen Tatoglu, 2020:7). Tablo 3.2’de yiiksek
gelirli lilke gruplarinin, 2007-2021 donemleri arasinda incelenen makroekonomik ve
tastimacilik degiskenlerine iliskin Ozet istatistikler paylasilmaktadir. Ulke gruplari
sayisl, incelenen donem araliginda kaydedilen veri sayisindan biiyiiktiir. Dolayisiyla,
panel veri setinde N>T durumu s6z konusudur ve ekonometrik analizler bu durum
dikkate alinarak gergeklestirilmistir. Tim degiskenlere ait seriler geometrik seri

ozelligi gosterdigi igin logaritmalar1 alinirak kullanilmistir.

Tablo 3.8. Birinci Grup Ulkelerin Degiskenleri I¢in Tanimlayici istatistikler

Degiskenler Gozlem Ortalama St. Sapma En Kiiciik En Biiyiik Deger
Deger
11400000000
GSYH 510 0 3050000000000 7870000000 20500000000000
Ticari Agiklik 510 1098369 0.8145416 0.235 4.12
23700000000
Sermaye 509 0 63100000000 99745.24 4570000000000
Beseri
Sermaye 327 66.2103 16.91078 22.29382 91.31336
Teknoloji 476 13382.56 50164.94 1 336340
Konteyner 510 7822628 10400000 130740 60600000
Liner 510 48.05852 28.4361 5.725775 113.775

Tablo 3.8’de birinci grup iilkelerinin 6zet istatistikleri yer almaktadir. Buna
gore; GSYH degiskeninin en kiiclik degeri 2007 yilinda Malta’ya ait olup en yliksek
deger 2021 yilinda Amerika’ya aittir. Ticari aciklik i¢in en kiiciik deger 2009 y1l1 verisi
Amerika’nin olup en yiiksek deger 2021 yili i¢in Cin’nindir. Sermaye degiskeni i¢in
en kiiclik deger 2020 yili Belcika’nin olup en yiiksek deger 2021 yili icin

Amerika’nindir. Beseri sermaye degiskeninin en kiiciik degeri 2007 yilinda Portekiz
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icin olup, en yiiksek deger 2021 yilinda Amerika’nindir. Teknoloji degigskeninin en
kiigiik degeri Malta’nin 2016, Kibris i¢in 2013,2016,2016 ve 2020 degerleri ve
Letonya’nin 2015 degerleridir. En yiiksek deger 2019 yili i¢in Amerika’ya aittir.
Konteyner degiskeninin en kiiciik degeri Hirvatistan olup en yliksek degeri 2021
yilinda Amerika’ya aittir. Son olarak liner baglant1 endeksinin en kiigiik degeri 2008

yil1 Letonya’ya ait olup en biiylik deger 2020 yilinda Singapur i¢in ger¢eklesmistir.

Dinamik panel regresyon modelinin tahmininde, Arellano ve Bover Blundell
ve Bond’un birlikte gelistirdigi sistem genellestirilmis momentler tahmincisinden

faydalanilmistir. Bu tahminci N>T karakterli panellerde kullanilabilmektedir.

Tablo 3.9. Birinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.1) I¢in iki Asamal1 Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamal Sistem Genellestirilmis Momentler
Metodu (GMM)
Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsay1 Std. z Olasiik
Hata Istatistigi

LnGSYH:1 0.5941*** 0.0512 11.60 0.000

LnTicari A¢iklik 0.1576*** 0.0519 3.04 0.002

LnSermaye 0.2378*** 0.0411 6.52 0.000

LnBeseri Sermaye 0.9043*** 0.1304 6.94 0.000

LnTeknoloji 0.0670*** 0.0082 8.15 0.000

Model Bilgileri

Arag Degigken 17

sayist

Grup sayis1 31

Otokorelasyon Testleri Istatistik  Olasiik

Arellano-Bond AR(1) Testi -0.05 0.959

Arellano-Bond AR(2) Testi -0.12 0.902

Arac Degiskenlerin Gegerliligi

Testleri Istatistik  Olasihk

Hansen Testi 17.56 0.130

Fark Hansen Testleri

GMM Denklemi Istatistik _ Olasiik

Hansen Testi 17.50 0.094

Fark Hansen Testi 0.06 0.805

Arag¢ Degiskenler Denklemi istatistik  Olasihk

Hansen Testi 14.60 0.067

Fark Hansen Testi 2.96 0.564

Not: i.¥** **ye * sirali olarak, %1, %5 ve %10 dnem seviyelerini ifade etmektedir. ii. Bagimli ve
bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢cikarimlar: yiizde-yiizde seklinde yapilabilmektedir.

Arastirmanin birinci modelinin (Model [, birinci grup {ilkeler i¢in esitlik 3.1°de
gosterilmektedir) bulgular1 Tablo 3.9’da yer almaktadir. Dinamik panel veri

modellerinin sapmasiz ve etkinlik 6zelliklerini gergeklestirebilmeleri icin ekonometrik
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olarak bazi varsayimlari saglamasi gerekmektedir. Bunlardan birincisi kullanilan arag
degisken sayisinin birim sayisindan kiiglik olmasi, ikincisi ikinci mertebeden
otokorelasyon olmamasi ve sonuncusu ise digsalligin saglanmasi (ara¢ degiskenlerin
gecerli olmasi) seklinde 6zetlenebilmektedir. Bu modelde ara¢ degisken sayisinin,
birim sayisindan (birinci grup {ilkelerin sayisi) biiyiik olmadigi; birinci ve ikinci
dereceden otokorelasyon bulunmadigi (0.959>0.05 6nem seviyesi ve 0.902>0.05
onem seviyesi oldugu icin birinci ve ikinci dereceden otokorelasyon olmadigini
belirten temel hipotez reddedilememektedir dolayisiyla birinci ve ikinci dereceden
otokorelasyon yoktur); direngli Hansen testine gore asiri tanimlama kisitlamalarinin
gecerli oldugu goriilmektedir (0.130>0.05 6nem seviyesi); fark Hansen testlerine gore
strastyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki ara¢ degisken grubu i¢in de
gecerlidir. (0.094>0.05 6nem seviyesi; 0.850>0.05 6nem seviyesi ve 0.067>0.05 dnem
seviyesi ve 0.564>0.05 oOnem seviyesi). Dolayisiyla tahmin edilen model

yorumlanabilir bir model 6zelligi tasimaktadir.

GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye ve
teknoloji  degiskenleri bagimli degisken olan GSYH’yi istatistiki olarak

aciklamaktadir. Elde edilen sonuglar asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %1°lik artis cari donem degerini
yaklasik 9%0.60 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1 lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.16 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1°’lik artis GSYH’yi1 yaklasik olarak %0.24
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beser sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’yi yaklasik
%0.90 arttiric1 yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %1°lik bir artis ise GSYH’y1 yaklasik olarak %0.07
arttirmaktadir.

Elde edilen bulgulara gore, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye ve teknoloji

degiskenleri GSYH degiskenini arttirmaktadir.
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Tablo 3.10. Birinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.2) I¢in iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamah Sistem Genellestirilmis Momentler
Metodu (GMM)
Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsay1 Std. z Olasihk
Hata Istatistigi
*kx

LnGSYHu 0.5589 0.0393 14.21 0.000
LnTicari Aciklik 0.1096 0.0721 1.52 0.128

0.2327*** 0.0459 5.07 0.000
LnSermaye

1.0441%** 0.1296 8.06 0.000
LnBeseri Sermaye

0.0696*** 0.0114 6.12 0.000
LnTeknoloji

0.0809** 0.0412 1.96 0.050
LnKonteyner
Model Bilgileri
Arag Degisken 18
sayi1s1
Grup sayist 31
Otokorelasyon Testleri Istatistik  Olasihk
Arellano-Bond AR(1) Testi 0.39 0.699
Arellano-Bond AR(2) Testi 0.47 0.641

Arac Degiskenlerin Gegerliligi
Testleri

Hansen Testi 19.59 0.075

istatistik  Olasihik

Fark Hansen Testleri

GMM Denklemi istatistik  Olasihk
Hansen Testi 17.79 0.086
Fark Hansen Testi 1.79 0.181
Arag Degiskenler Denklemi istatistik  Olasihk
Hansen Testi 12.60 0.082
Fark Hansen Testi 6.98 0.222

Not: i.**¥* ** ye * sirali olarak, %1, %5 ve %10 énem seviyelerini ifade etmektedir. ii. Bagimli ve
bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢cikarimlar: yiizde-yiizde seklinde yapilabilmektedir.

Aragtirmanin ikinci modelinin (Model II, birinci grup iilkeler icin Esitlik
(3.2)’de gosterilmektedir) sonuglari Tablo 3.10°da yer almaktadir. Modelde

(0.699>0.05 6nem seviyesi ve 0.641>0.05 onem seviyesi oldugu icin birinci ve ikinci
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dereceden otokorelasyon yoktur); direngli Hansen testine gore asir1 tanimlama
kisitlamalarinin gegerli oldugu goriilmektedir. (0.075>0.05 6nem seviyesi); fark
Hansen testlerine gore sirasiyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki arag
degisken grubu i¢in de gecerlidir (0.086>0.05 6nem seviyesi; 0.181>0.05 6nem
seviyesi ve 0.082>0.05 6nem seviyesi ve 0.222>0.05 6nem seviyesi). Dolayisiyla bu

model de ekonometrik olarak varsayimlari saglamaktadir.

GSYH’nin kendi gecikmesi, sermaye, beseri sermaye, teknoloji ve konteyner
degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak agiklamaktadir. Bulgular
asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

e Ticari aciklik degiskenine ait beklentilerle uyumlu olarak pozitif bir katsay1
elde edilmis olsa da bu katsay1 istatistiki anlamliliga sahip degildir bu sebeple
de yorumlanmamustir,

e Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %]1°lik artis cari donem degerini
yaklasik 9%0.56 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1 lik artis GSYH’yi yaklasik olarak %0.23
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beseri sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’yi yaklasik
%1.04 arttiric1 yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %1°lik bir artis ise GSYH’y1 yaklasik olarak %0.07
arttirmaktadir,

e Konteynerde meydana gelen %]1’lik bir artis, GSYH’yi yaklasik olarak
%0.08 arttirmaktadir,

Bu modelden saglanan bulgulara gore, sermaye, beseri sermaye, teknoloji ve

konteyner degiskenleri GSYH’yi arttiric1 yonde etkilemektedir.
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Tablo 3.11. Birinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.3) I¢in iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamah Sistem Genellestirilmis Momentler Metodu
(GMM)

Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z Olasilik
Istatistigi

LnGSYH;:.1 0.6818*** 0.0442 15.43 0.000

LnTicari Agiklik 0.1977*** 0.0605 3.27 0.001

LnSermaye 0.2142%** 0.0420 5.10 0.000

LnBeseri Sermaye 0.6792*** 0.1052 6.45 0.000

LnTeknoloji 0.0650*** 0.0086 7.60 0.000

LnLiner -0.0010 0.0006 -1.62 0.105

Model Bilgileri

Arag Degisken sayis1 18

Grup sayis1 31

Otokorelasyon Testleri Istatistik  Olasihk

Arellano-Bond AR(1) Testi -1.27 0.203

Arellano-Bond AR(2) Testi -1.30 0.195

Arac Degiskenlerin Gegerliligi

Testleri Istatistik  Olasihk

Hansen Testi 20.76 0.054

Fark Hansen Testleri

GMM Denklemi Istatistik  Olasihk

Hansen Testi 19.75 0.052

Fark Hansen Testi 1.01 0.315

Arag¢ Degiskenler Denklemi Istatistik  Olasihk

Hansen Testi 15.00 0.036

Fark Hansen Testi 5.76 0.330

Not: i.¥** ** ye * sirali olarak, %1, %5 ve %10 onem seviyelerini ifade etmektedir. ii. Bagimli ve
bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢ikarimlar: yiizde-yiizde seklinde yapilabilmektedir.

Arastirmanin ticlincli modelinin (Model III, birinci grup tlkeler i¢in esitlik
3.3’te yer almaktadir) bulgular1 Tablo 3.11°de yer almaktadir Modelde ara¢ degisken
sayisinin, birim sayisindan (birinci grup iilkelerin sayisi) biiyiik olmadigi; (0.203>0.05
onem seviyesi ve 0.195>0.05 6nem seviyesi oldugu icin birinci ve ikinci dereceden
otokorelasyon yoktur. Direngli Hansen testine gore asir1 tanimlama kisitlamalarinin
gecerli oldugu goriilmektedir. (0.054>0.05 6nem seviyesi); fark Hansen testlerine gore
strastyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki ara¢ degisken grubu i¢in de
gecerlidir. (0.052>0.05 6nem seviyesi; 0.315>0.05 6nem seviyesi ve 0.036<0.05 6nem
seviyesi ve 0.330>0.05 oOnem seviyesi). Dolayisiyla tahmin edilen model

yorumlanabilir bir model 6zelligi tagimaktadir.
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GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye, teknoloji
degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak aciklamaktadir. Bulgular
asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %1°’lik artis cari donem degerini
%0.68 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1°lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.20 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1 lik artis GSYH’yi yaklasik olarak 9%0.21
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beseri sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’yi yaklasik
%0.68 arttiric1 yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %1 lik bir iyilesme ise GSYH’yi yaklasik olarak 9%0.07
arttirmaktadir,

e Liner degiskenine iliskin istatistiksel olarak anlamli bir katsay1 tahmini elde
edilemedigi i¢in bu katsay1 yorumlanmamastir.

Bu modelden saglanan bulgulara gore, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye

ve teknoloji degiskenleri GSYH’yi arttiric1 yonde etkilemektedir.

Tablo 3.3, tablo 3.4 ve tablo 3.5’ten elde edilen bulgular birlikte
degerlendirildiginde (Tablo 3.11°de katsay1 biiyiikliikleri goriilmektedir), ticari
aciklik, sermaye, beseri sermaye, teknoloji ve konteyner degiskenlerinin GSYH’yi
arttirdig1 yoniinde bir konsensus saglanmaktadir. Her {i¢ modelde de (sadece Model
II’de istatistiki olarak anlamli degildir) ticari aciklik %1 arttifinda GSYH yaklasik
olarak %0.2; sermaye %1 arttiginda GSYH yaklasik %0.2; beseri sermaye %]l
arttiginda GSYH yaklasik olarak %1 ve teknoloji %1 arttifinda ise GSYH yaklagik
olarak %0.1 (%0.07=%0.1) artmaktadir. Buna karsilik sadece Model II’de yer alan
konteyner degiskeninde de %]1°lik bir artis meydana geldiginde GSYH’de yaklasik
olarak %0.1 (%0.08=%0.1) artis goriilmektedir.

ikinci Grup Ulkeler icin:

Arastirmanin ikinci grup iilkelerinin bagimli ve bagimsiz degiskenlerine ait

ozet istatistikler asagida verilmistir. Ust orta gelir grubu iilkelerinin 2007-2021
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yillarina ait GSYH, briit sabit sermaye, beserl sermaye, teknoloji, konteyner
tagimacilig1 ve liner baglanti endeksi degiskenlerinin verileri yer almaktadir. Ayrica
ticari aciklik degiskeni i¢in ithalat, ihracat ve GSYH verileri kullanilmistir. Tiim
degiskenlere ait seriler geometrik seri 6zelligi gosterdigi i¢in logaritmalar1 alinarak
kullanilmistir. Ayrica iilke gruplari sayisi, incelenen donem araliginda kaydedilen veri
sayisindan biiyiiktiir. Dolayisiyla, panel veri setinde N>T durumu s6z konusudur ve

ekonometrik analizler bu durum dikkate alinarak gergeklestirilmistir.

Tablo 3.12. ikinci Grup Ulkelerin Degiskenleri I¢in Tanimlayici Istatistikler

Degiskenler Goz St. Sapma En Kiiciik En Biiyiik
lem Ortalama Deger Deger

GSYH 330 380000000000 491000000000 1870000000 1870000000000
Ticari Acik 330 0.6570317 0.3303841 0.211 1.662654
Sermaye 325 85400000000 109000000000 244000000 390000000000
Beseri

Sermaye 275 99.25395 8.000813 74.588805 134.5456
Teknoloji 306 4093.343 5974.345 1 25925
Konteyner 330 27.73787 20.45902 0.9774486 99.5043
Liner 320 3988783 5207652 7045 28300000

Tablo 3.12°de iist orta gelirli tilke gruplarinin, 2007-2021 dénemleri arasinda
incelenen makroekonomik ve tagimacilik degiskenlerine iliskin Ozet istatistikler
paylasilmaktadir. Buna gore; GSYH degiskeninin en kiicliik degeri 2009 yilinda
Malta’ya ait olup en yiiksek deger 2014 yilinda Brezilyanin’dir. Ticari agiklik i¢in en
kiiciik degeri 2021 yili verisi Kiiba’ya ait olup en yiiksek deger 2007 yili igin
Malezya’dir. Sermaye degiskeni i¢in en kiigiik deger 2012 yili Belize’ye ait olup en
yuksek deger 2013 yili i¢in Brezilya’nindir. Beseri sermaye degiskeninin en kiiciik
degeri 2007 yilinda Guatemala’ya ait olup, en yiiksek deger 2016 yilinda Tiirkiye nin
verisidir. Teknoloji degiskeninin en kiigiik degeri Arnavutluk’a ait 2019 ve 2021
verisidir. En yliksek deger Brezilya icin 2013 verisidir. Konteyner degigskeninin en
kiigiik degeri 2007 ve 2008 Paraguay’a ait olup en yiiksek degeri 2021 yili
Malezya’nindir. Son olarak liner baglant1 endeksinin en kiigiik degeri 2009 yilinda
Paraguay’a ait olup en biiyiik deger 2021 yilinda Malezya i¢in ger¢eklesmistir.
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Tablo 3.13. ikinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.1) Igin Iki Asamali Sistem GMM ile

Dinamik Model Tahmini

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamah Sistem Genellestirilmis Momentler Metodu

(GMM)

Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z Olasihik
Istatistigi

LnGSYH:.: 0.7837*** 0.0359 21.84 0.000
LnTicari A¢iklik 0.0384** 0.0152 2.54 0.011
LnSermaye 0.0292*** 0.0107 2.74 0.006
LnBeseri Sermaye 0.2749*** 0.0474 5.79 0.000
LnTeknoloji -0.0070** 0.0032 -2.17 0.030
Model Bilgileri
Arag Degigken sayis1 17
Grup sayis1 21
Otokorelasyon Testleri

Istatistik  Olasihk
Arellano-Bond AR(1) Testi

-2.96* 0.003
Arellano-Bond AR(2) Testi

0.36 0.722
Arac Degiskenlerin Gegerliligi
Testleri Istatistik  Olasihk
Hansen Testi

16.98 0.150
Fark Hansen Testleri
GMM Denklemi istatistik  Olasilik
Hansen Testi 16.93 0.110
Fark Hansen Testi

0.050 0.823
Arag Degiskenler Denklemi

Istatistik  Olasilik
Hansen Testi

14.17 0.077
Fark Hansen Testi

2.81 0.589

Not: i.*¥** **ye * sirali olarak, %1, %5 ve %10 6nem seviyelerini ifade etmektedir. ii. Bagimli ve
bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢itkarimlar: yiizde-yiizde seklinde yapilabilmektedir.

Arastirmanin dordiincii modelinin (Model IV, ikinci grup iilkeler i¢in Esitlik

(3.1)’de yer almaktadir) bulgular1 Tablo 3.13’de gosterilmektedir. Dinamik panel veri
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modellerinin sapmasiz ve etkinlik 6zelliklerini gergeklestirebilmeleri icin ekonometrik
olarak bazi varsayimlari saglamasi gerekmektedir. Bunlardan birincisi kullanilan arag
degisken sayisinin birim sayisindan kiiciik olmasi, ikincisi ikini mertebeden
otokorelasyon olmamasi ve sonuncusu ise digsalligin saglanmasi (ara¢ degiskenlerin
gecerli olmasi) seklinde 6zetlenebilmektedir. Bu modelde ara¢ degisken sayisinin,
birim sayisindan (ikinci grup iilkelerin sayisi) biiyiik olmadigi; (0.003<0.05 6nem
seviyesi ve 0.722>0.05 6nem seviyesi oldugu igin birinci dereceden otokorelasyon
olup ikinci dereceden otokorelasyon ise yoktur, ancak bu duruma tahmincinin
varsayimlarinda zaten izin verilmektedir); direngli Hansen testine gore asir1 tanimlama
kisitlamalarinin gegerlili oldugu goriilmektedir (0.150>0.05 6nem seviyesi) fark
Hansen testlerine gore sirasiyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki arag
degisken grubu icin de gecerlidir (0.110>0.05 6nem seviyesi; 0.823>0.05 6nem
seviyesi ve 0.077>0.05 6nem seviyesi ve 0.589>0.05 6nem seviyesi). Dolayisiyla bu

model de ekonometrik olarak varsayimlari saglamaktadir.

GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye, teknoloji
ve liner degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak agiklamaktadir.
Bulgular asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %1°lik artis cari donem degerini
%0.78 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1 lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.04 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1 lik artis GSYH’yi yaklasik olarak %0.03
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beseri sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’yi yaklasik
%0.28 arttiric1 yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %1°lik bir artis, GSYH’yi yaklasik olarak %0.007
azaltmaktadir.

Elde edilen bulgulara gore, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye degiskenleri

GSYH degiskenini arttirmaktadir.
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Tablo 3.14. ikinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.2) Igin Iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamah Sistem Genellestirilmis Momentler Metodu
(GMM)

Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z Olasihik
Istatistigi

LnGSYH:1 0.7951*** 0.0313 25.42 0.000
LnTicari Agiklik 0.0424** 0.0182 2.33 0.020
LnSermaye 0.0241** 0.0097 2.48 0.013
LnBeseri Sermaye 0.2736*** 0.0371 7.38 0.000
LnTeknoloji -0.0129*** 0.0029 -4.42 0.000
LnKonteyner 0.0220** 0.0102 2.16 0.031
Model Bilgileri

Arag¢ Degigken sayist 18

Grup sayist 21

Otokorelasyon Testleri Istatistik  Olasihk
Arellano-Bond AR(1) Testi -3.01* 0.003
Arellano-Bond AR(2) Testi 0.15 0.880

Arac Degiskenlerin Gegerliligi
Testleri

Hansen Testi 16.88 0.154

istatistik  Olasiik

Fark Hansen Testleri

GMM Denklemi Istatistik  Olasihk
Hansen Testi 16.09 0.138
Fark Hansen Testi 0.79 0.373
Arag¢ Degiskenler Denklemi istatistik  Olasihk
Hansen Testi 12.60 0.082
Fark Hansen Testi 4.27 0.511

Not: i.*¥** **ye * sirali olarak, %1, %5 ve %10 6nem seviyelerini ifade etmektedir. ii. Bagimli ve
bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢itkarimlar: yiizde-yiizde seklinde yapilabilmektedir.
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Aragtirmanin besinci modelinin (Model V, ikinci grup iilkeler i¢in Esitlik
(3.2)’de yer almaktadir) bulgulart Tablo 3.14’de gdosterilmektedir. Modelde arag
degisken sayisinin, birim sayisindan (ikinci grup tlkelerin sayisi) biiyiik olmadigi;
(0.003<0.05 6nem seviyesi ve 0.880>0.05 6nem seviyesi oldugu igin birinci dereceden
otokorelasyon olup ikinci dereceden otokorelasyon ise yoktur, ancak bu duruma
tahmincinin varsayimlarinda zaten izin verilmektedir); direncli Hansen testine gore
asir1 tanimlama kisitlamalar1 gegerlidir (0.154>0.05 6nem seviyesi) fark Hansen
testlerine gore sirasiyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki ara¢ degisken
grubu i¢in de gecerlidir (0.138>0.05 6nem seviyesi; 0.373>0.05 6nem seviyesi ve
0.082>0.05 6nem seviyesi ve 0.511>0.05 6nem seviyesi). Dolayisiyla bu model de

ekonometrik olarak varsayimlari saglamaktadir.

GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari aciklik, sermaye, beseri sermaye, teknoloji
ve liner degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak aciklamaktadir.
Bulgular asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %]1°lik artis cari donem degerini
yaklasik 9%0.80 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1°’lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.04 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %]1°lik artis GSYH’yi yaklasik olarak 9%0.02
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beseri sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’y1 yaklasik
%0.27 arttiric1 yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %1°lik bir artis, GSYH’yi yaklasik olarak %0.01
azaltmaktadir,

e Konteyner’de goriilen %1°lik bir artis ise GSYH’yi yaklasik olarak %0.02

arttirmaktadir.
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Tablo 3.15. ikinci Grup Ulkelerin Esitlik (3.3) I¢in Iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamah Sistem Genellestirilmis Momentler

Metodu (GMM)

Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsayi Std. z Olasihk
Hata Istatistigi

LnGSYH:1 0.8077***  0.0296 27.31 0.000

LnTicari A¢iklik 0.0449***  0.0147 3.05 0.002

LnSermaye 0.0213* 0.0124 1.73 0.084

LnBeseri Sermaye 0.2488***  0.0559 4.45 0.000

LnTeknoloji -0.0152***  0.0049 -3.10 0.002

LnLiner 0.0105** 0.0054 1.94 0.052

Model Bilgileri

Arag Degigken 18

sayi1s1

Grup sayis1 21

Otokorelasyon Testleri Istatistik  Olasiik

Arellano-Bond AR(1) Testi -2.76* 0.006

Arellano-Bond AR(2) Testi 0.34 0.735

Arac Degiskenlerin Gegerliligi

Testleri Istatistik  Olasilik

Hansen Testi 15.66 0.207

Fark Hansen Testleri

GMM Denklemi Istatistik  Olasihk

Hansen Testi 15.65 0.155

Fark Hansen Testi 0.01 0.914

Arag Degiskenler Denklemi Istatistik  Olasihk

Hansen Testi 7.28 0.400

Fark Hansen Testi 8.38 0.136

Not: i.¥** **vye * sirali olarak, %1, %5 ve %10 onem seviyelerini ifade etmektedir. ii. Bagimli ve
bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢ikarimlar: yiizde-yiizde seklinde yapilabilmektedir.

Arastirmanin altinct modelinin (Model VI, ikinci grup {ilkeler i¢in Esitlik
(3.3)’te yer almaktadir) bulgular1 Tablo 3.15’de gosterilmektedir. Modelde arag
degisken sayisinin, birim sayisindan (ikinci grup tlkelerin sayisi) biiyiik olmadigy;
(0.006<0.05 onem seviyesi ve 0.735>0.05 onem seviyesi oldugu icin birinci
dereceden otokorelasyon olup ikinci dereceden otokorelasyon ise yoktur, ancak bu
duruma tahmincinin varsayimlarinda zaten izin verilmektedir); direngli Hansen
testine gore asir1 tanimlama kisitlamalarinin gegerliligini ifade eden temel hipotez
gecerli oldugu goriilmektedir (0.207>0.05 6nem seviyesi) fark Hansen testlerine gore
sirastyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki ara¢ degisken grubu i¢in de
reddedilememektedir (0.155>0.05 6nem seviyesi; 0.914>0.05 Onem seviyesi ve
0.400>0.05 6nem seviyesi ve 0.136>0.05 6nem seviyesi). Dolayistyla tahmin edilen

model yorumlanabilir bir model 6zelligi tasimaktadir.
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GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye, teknoloji
ve liner degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak agiklamaktadir.
Bulgular asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %1°’lik artis cari donem degerini
yaklasik 9%0.80 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1°lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.05 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1’lik artis GSYH’yi yaklasik olarak %0.02
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beserl sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’yi yaklasik
%0.25 arttirict yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %]1°lik bir artis, GSYH’yi yaklasik olarak %0.02
azaltmaktadir,

e Liner’de gorillen %]1°lik bir artis ise GSYH’yi yaklasik olarak %0.01
arttirmaktadir.

Tablo 7, Tablo 8 ve Tablo 9°da sunulan bulgular bir arada ele alindiginda
(Tablo 3.15 de katsayr biytikliikkleri karsilastirmali olarak goriilmektedir), ticari
aciklik, sermaye, beserl sermaye, konteyner ve liner degiskenlerinin GSYH tizerinde
arttiric1 bir etkisi oldugunu buna karsilik teknoloji degiskeninin GSYH iizerinde
azaltic1 bir etkisi olduguna iliskin ortiisen bulgular elde edilmistir.  Her ti¢ modelde
de ticari aciklik %1 arttiginda GSYH yaklagik olarak %0.04-%0.05; sermaye %1
artiginda GSYH yaklasik %0.02-%0.03; beseri sermaye %] arttiginda GSYH
yaklasik olarak %0.3 artmaktadir. Teknoloji %1 arttiginda ise GSYH yaklasik olarak
%0.01 (Model I i¢in %0.007=%0.01) azalmaktadir. Buna karsilik konteyner ve liner
degiskenlerinde %1°lik bir artis oldugunda GSYH’de yaklasik olarak sirastyla %0.02
ve %0.01 artig goriilmektedir.

Uciincii Grup Ulkeler icin:

Arastirmanin ti¢iincii grup tilkelerinin bagimli ve bagimsiz degiskenlerine ait
Ozet istatistikler asagida verilmistir. Alt orta gelir grubu iilkelerinin 2007-2021
yillarina ait GSYH, briit sabit sermaye, beseri sermaye, teknoloji, konteyner

tasimaciligl ve liner baglant1 endeksi degiskenlerinin verileri yer almaktadir. Ayrica
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ticari acgiklik degiskeni i¢in ithalat, ihracat ve GSYH verileri kullanilmistir. Tiim
degiskenlere ait seriler geometrik seri 6zelligi gosterdigi icin logaritmalar1 alinarak
kullanilmistir. Ayrica Ulke gruplari sayisi, incelenen dénem araliginda kaydedilen veri
sayisindan biiyiiktiir. Bu sebeple, panel veri setinde N>T durumu mevcuttur ve

ekonometrik analizler bu durum dikkate alinarak gerceklestirilmistir.

Tablo 3.16. Ugiincii Grup Ulkelerin Degiskenleri Igin Tanimlayici Istatistikler

Degiskenle Gozlem Ortalama St. Sapma En Kiiciik En Biiyiik
r Deger Deger
279 240000000000 454000000000 2110000000 2760000000000
GSYH
Ticari Agik 279 0.7512163 0.5169033 0.225 3.435621
271 66000000000 130000000000 520000000 840000000000
Sermaye
Beseri 181 87.49068 16.41862 40.3237 120.0829
Sermaye
(ilkokul)
Beseri 137 11.522 2.65322 4.81122 15.37275
Sermaye
(beklenen
okul yil1)
Teknoloji 229 3134.21 7821.621 1 35306
Konteyner 281 3091736 1.2698 59471 20000000
Liner 285 26.54443 18.1362 4.352164 79.77808

Tablo 3.16’da alt gelirli iilke gruplarimin, 2007-2021 dénemleri arasinda
incelenen makroekonomik ve tasimacilik degiskenlerine iliskin Ozet istatistikler
paylasilmaktadir. Tabloya gore; GSYH degiskeninin en kiiciik degeri 2013 yilinda
Cibuti’ye ait olup en yiiksek deger 2021 yilinda Hindistan’nindir. Ticari agiklik i¢in
en kiiciik degeri 2020 yil1 verisi Iran Islam Cumhuriyeti’ne ait olup en yiiksek deger
2013 yili i¢in Cibuti’ye aittir. Sermaye degiskeni i¢in en kiigiik deger 2013 yili
Cibuti’nin olup en yiiksek deger 2021 yili i¢in Hindistan’a aittir. Beseri sermaye
degiskeni ilkokul mezun sayisinda en kiigiik degeri 2013 yilinda Cibuti’ye ait olup, en
yiiksek deger 2021 yilinda Banglades’in verisidir. Ayrica yine beserl sermaye
degiskeni beklenen okul y1l1 i¢in en kiigiik deger 2007 yil1 Cibuti’nin olup en yiiksek
deger 2012 Iran islam Cumhuriyeti’ne aittir. Teknoloji degiskeninin en kiigiik degeri
Tanzanya’nin 2010 ve 2015 verisidir. En yiiksek deger Hindistan i¢in 2021 verisidir.
Konteyner degiskeninin en kiigiik degeri 2009 Nikaragua’ya ait olup en yiiksek deger
2021 yili Hindistan’nindir. Son olarak liner baglanti endeksinin en kii¢iik degeri 2009
yil1 Kambogya’ya ait olup en biiyiik deger 2020 yilinda Vietnam i¢in gerceklesmistir.
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Tablo 3.17. Ugiincii Grup Ulkelerin Esitlik (3.1) I¢in Iki Asamal1 Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini (Model I Beseri Sermaye I¢in IV Degisken Beklenen
Okul Y1l1)

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamali Sistem Genellestirilmis Momentler Metodu
(GMM)

Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsayi Std. Hata z Olasiik
Istatistigi

LnGSYH:1 0.8738*** 0.0103 84.76 0.000

LnTicari A¢iklik 0.0118** 0.0051 2.29 0.022

LnSermaye 0.0320*** 0.0028 11.27 0.000

LnBeseri Sermaye 0.1758*** 0.0175 10.04 0.000

LnTeknoloji -0.0307*** 0.0028 -11.07 0.000

Model Bilgileri

Arag Degisken sayis1 14

Grup sayis1 16

Otokorelasyon Testleri istatistik  Olasilik

Arellano-Bond AR(1) Testi

-1.53 0.126
Arellano-Bond AR(2) Testi 124 0.215
Arac Degiskenlerin Gegerliligi
Testleri istatistik  Olasihik
Hansen Testi 7.30 0.606
Fark Hansen Testleri
GMM Denklemi istatistik  Olasiik
Hansen Testi 5.47 0.706
Fark Hansen Testi

1.83 0.177

Arag¢ Degiskenler Denklemi . L.
Istatistik  Olasihik

Hansen Testi

3.56 0.614

Fark Hansen Testi
3.74 0.443

Not: i. ¥** **ve * qirali olarak, %1, %5 ve %10 dnem seviyelerini ifade etmektedir.

ii. Bagimli ve bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢ikarimlar: yiizde-yiizde seklinde
yapilabilmektedir.

Aragtirmanin yedinci modelinin ( Model VII, ii¢lincii grup iilkeler icin esitlik
(3.1)’de yer almaktadir) bulgular1 Tablo 3.17°de gosterilmektedir. Dinamik panel veri
modellerinin sapmasiz ve etkinlik 6zelliklerini gergeklestirebilmeleri i¢in ekonometrik
olarak bazi varsayimlari saglamasi gerekmektedir. Bunlardan birincisi kullanilan arag

degisken sayisinin birim sayisindan kiigiik olmasi, ikincisi ikini mertebeden
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otokorelasyon olmamasi ve sonuncusu ise digsalligin saglanmasi (ara¢ degiskenlerin
gecerli olmasi) seklinde 6zetlenebilmektedir. Bu modelde ara¢ degisken sayisinin,
birim sayisindan (liglincii grup tilkelerin sayisi) biiyiik olmadigi; (0.126>0.05 6nem
seviyesi ve 0.215>0.05 onem seviyesi oldugu ig¢in birinci ve ikinci dereceden
otokorelasyon yoktur); direncli Hansen testine gore asir1 tanimlama kisitlamalarinin
gecerlili oldugu goriilmektedir (0.606>0.05 dnem seviyesi); fark Hansen testlerine
gore sirasiyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki ara¢ degisken grubu icin
de gecerlidir (0.706>0.05 6nem seviyesi; 0.177>0.05 6nem seviyesi ve 0.614>0.05
Oonem seviyesi ve 0.443>0.05 Onem seviyesi). Dolayisiyla tahmin edilen model

yorumlanabilir bir model 6zelligi tasimaktadir.

GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari agiklik, sermaye, teknoloji ve konteyner
degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak agiklamaktadir. Bulgular
asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %1°lik artis cari donem degerini

yaklasik %0.87 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1°lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.01 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1’ lik artis GSYH’yi yaklasik olarak %0.03
arttirmaktadir,

e Beseri sermayede goriilen %1°lik bir iyilesme ise GSYH’yi yaklasik olarak
%0.18 arttirmaktadir,

e Teknoloji’de goriilen %1°lik bir artis, GSYH’yi yaklasik olarak %0.03

azaltmaktadir.
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Tablo 3.18. Ugiincii Grup Ulkelerin Esitlik (3.2) I¢in iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini (Model II Beseri Sermaye I¢in IV Degisken Ilkokul

Mezunu Sayis1)

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamali Sistem Genellestirilmis Momentler Metodu

(GMM)

Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsayi Std. Hata z Olasiik
istatistigi

LnGSYH.1 0.7951*** 0.0546 14.56 0.000

LnTicari Agiklik 0.0629*** 0.0154 4.08 0.000

LnSermaye 0.0377*** 0.0071 5.31 0.000
**

LnBeseri Sermaye 0.1053 0.0518 2.03 0.042

LnTeknoloji -0.0322*** 0.0049 -6.64 0.000

LnKonteyner 0.0323*** 0.0066 4.86 0.000

Model Bilgileri

Arag¢ Degigken sayis1 15

Grup sayist 17

Otokorelasyon Testleri Istatistik  Olasihk

Arellano-Bond AR(1) Testi -1.88 0.059

Arellano-Bond AR(2) Testi -0.69 0.491

Aras Degiskenlerin Gegerliigl i Olasiik

Hansen Testi 7.25 0.611

Fark Hansen Testleri

GMM Denklemi istatistik  Olasihk

Hansen Testi 6.81 0.558

Fark Hansen Testi 0.44 0.505

Arag Degiskenler Denklemi istatistik  Olasihk

Hansen Testi 5.78 0.216

Fark Hansen Testi 147 0.916

Not: i. ¥*%* **ye * sirqli olarak, %1, %5 ve %10 6nem seviyelerini ifade etmektedir. .
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ii. Bagimli ve bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢ikarimlar: yiizde-yiizde seklinde
yapilabilmektedir.
Arastirmanin sekinci modelinin (Model VIII, tigiincti grup tilkeler i¢in Esitlik

(3.2)’de yer almaktadir) bulgular1 Tablo 3.18’de gosterilmektedir. Modelde arag
degisken sayisinin, birim sayisindan (birinci grup iilkelerin sayis1) biiylik olmadig;
(0.059>0.05 6nem seviyesi ve 0.491>0.05 6nem seviyesi oldugu i¢in birinci ve ikinci
dereceden otokorelasyon otokorelasyon yoktur); direngli Hansen testine gore asiri
tanimlama kisitlamalariin gecerli oldugu goriilmektedir (0.611>0.05 6nem seviyesi);
fark Hansen testlerine gore sirasiyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki
ara¢ degisken grubu icin de gegerlidir (0.558>0.05 6nem seviyesi; 0.505>0.05 6nem
seviyesi ve 0.216>0.05 6nem seviyesi ve 0.916>0.05 dnem seviyesi). Dolayisiyla bu

model de ekonometrik olarak varsayimlar1 saglamaktadir.

GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye,
teknoloji ve konteyner degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak
aciklamaktadir. Bulgular asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %]1°lik artis cari donem degerini
yaklasik %0.80 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1°lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.06 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1’lik artis GSYH’yi yaklasik olarak %0.04
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beseri sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’yi yaklagik
%0.11 arttiric1 yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %]1°lik bir artis, GSYH’yi yaklasik olarak 9%0.03
azaltmaktadir,

e Konteyner’de goriilen %1°lik bir artis ise GSYH’y1 yaklasik olarak %0.03

arttirmaktadir.
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Tablo 3.19. Ugiincii Grup Ulkelerin Esitlik (3.3) I¢in iki Asamali Sistem GMM ile
Dinamik Model Tahmini (Model II Beseri Sermaye I¢in IV Degisken ilkokul

Mezunu Sayis1)

Arellano&Bover / Blundell &Bond iki Asamali Sistem Genellestirilmis Momentler

Metodu (GMM)

Bagimh Degisken: GSYH

Degiskenler Katsay1 Std. z Olasihk
Hata Istatistigi
LNGSYHys 0.8985*** 0.0155 57.97 0.000
LnTicari Agiklik 0.0263*** 0.0096 2.75 0.006
LnSermaye 0.0241*** 0.0026 9.23 0.000
. 0.1220*** 0.0242 5.05 0.000
LnBeseri Sermaye
LnTeknoloji -0.0303*** 0.0043 -7.03 0.000
LnLiner 0.0424*** 0.0135 3.14 0.002
Model Bilgileri
Arag Degisken sayis1 16
Grup sayist 15
Otokorelasyon Testleri g
Istatistik  Olasihk
Arellano-Bond AR(1) Testi
-1.55 0.121
Arellano-Bond AR(2) Testi
-1.17 0.242
Arac Degiskenlerin Gegerliligi
Testleri Istatistik  Olasilik
Hansen Testi
9.31 0.409
Fark Hansen Testleri
GMM Denklemi istatistik  Olasilik
Hansen Testi 701 0.443
Fark Hansen Testi
1.40 0.236
Arag Degiskenler Denklemi
Istatistik  Olasilik
Hansen Testi
2.84 0.585
Fark Hansen Testi
6.47 0.263

Not: i. ¥*%* **ye * sirqli olarak, %1, %5 ve %10 6nem seviyelerini ifade etmektedir.
ii. Bagimli ve bagimsiz degiskenler logaritmik formdadir, model ¢ikarimlart yiizde-yiizde seklinde

yapilabilmektedir.
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Arastirmanin dokuzuncu modelinin (Model X, ii¢lincii grup iilkeler i¢in Esitlik
(3.3)’te gosterilmektedir) bulgulari Tablo 3.19°da sunulmaktadir. Modelde arag
degisken sayisinin, birim sayisindan (liglincii grup iilkelerin sayisi) biiyiik olmadigi;
(0.121>0.05 6nem seviyesi ve 0.242>0.05 onem seviyesi oldugu i¢in birinci ve ikinci
dereceden otokorelasyon yoktur); direngli Hansen testine gore asir1 tanimlama
kisitlamalarinin gecerli oldugu goriilmektedir (0.409>0.05 6nem seviyesi) fark Hansen
testlerine gore sirasiyla ilk moment sart1 ve ikinci moment sart1 her iki ara¢ degisken
grubu icin de gegerlidir (0.443>0.05 6nem seviyesi; 0.236>0.05 6nem seviyesi ve
0.585>0.05 6nem seviyesi ve 0.263>0.05 6nem seviyesi). Dolayisiyla bu model de

ekonometrik olarak varsayimlari saglamaktadir.

GSYH’nin kendi gecikmesi, ticari agiklik, sermaye, beseri sermaye, teknoloji
ve liner degiskenleri bagimli degisken GSYH’yi istatistiki olarak agiklamaktadir.
Bulgular asagidaki sekilde siralanabilmektedir:

Diger degiskenlerin etkileri sabitken,

e GSYH’in bir 6nceki donem degerindeki her %]1°lik artis cari donem degerini
yaklasik %0.90 arttirmaktadir,

e Ticari agiklikta meydana gelen %1°lik bir artis GSYH’yi yaklasik olarak
%0.02 arttirmaktadir,

e Sermaye’de meydana gelen %1’lik artis GSYH’yi yaklasik olarak 9%0.02
arttirmaktadir,

e Benzer sekilde, beseri sermaye’de de goriilen %1°lik artis GSYH’yi yaklasik
%00.12 arttiric1 yonde etkilemektedir,

e Teknoloji’de goriilen %1°lik bir artis ise GSYH’yi yaklasik olarak %0.03
azaltmaktadir,

e Liner’de gorillen %]1°lik bir artis ise GSYH’yi yaklasik olarak %0.04

arttirmaktadir.
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Tablo 3.20. I. Grup Ulkeler I¢in Tahmin Edilen Modellere Ait Katsayilar

I. Grup Ulkeler (Yiiksek Gelir Grubu)

Model | Model 11 Model 111
Degiskenler Katsay1 Katsay1 Katsay1
GSYHu1 0.5940*** 0.5589*** 0.6818***
Ticari Aciklik 0.1576*** 0.1096 0.1976***
Sermaye 0.2678*** 0.2327*** 0.2142***
Beseri Sermaye 0.9043*** 1.044%** 0.6792***
Teknoloji 0.0669*** 0.0696*** 0.0650***
Konteyner - 0.0809** -
Liner - - -0.001

Not: i.¥** **vye * qirali olarak, %1, %5 ve %10 dnem seviyelerini ifade etmektedir.

Tablo 3.21. II. Grup Ulkeler igin Tahmin Edilen Modellere Ait Katsayilar

II. Grup Ulkeler (Ust Orta Gelir Grubu)

Model I Model 11 Model 111
Degiskenler Katsay1 Katsay1 Katsay1
GSYHt1 0.7837*** 0.7951*** 0.8077***
Ticari Agikhik 0.0384*** 0.0424** 0.0449***
Sermaye 0.0292*** 0.0241** 0.0213*
Beseri Sermaye 0.2749*** 0.2736*** 0.2488***
Teknoloji -0.0070** -0.0129*** -0.0152***
Konteyner - 0.0220** -
Liner - - 0.0105**

Not: i. ¥** **ye * qirali olarak, %1, %5 ve %10 dnem seviyelerini ifade etmektedir. .

Tablo 3.22. I11. Grup Ulkeler igin Tahmin Edilen Modellere Ait Katsayilar

I11. Grup Ulkeler (Alt Orta Gelir Grubu)

Model | Model 11 Model 111
Degiskenler Katsay: Katsay: Katsay1
GSYHw1 0.8738*** 0.7951*** 0.8985***
Ticari Acikhik 0.0118** 0.0629*** 0.0263***
Sermaye 0.0320*** 0.0377*** 0.0241***
Beseri Sermaye 0.1758*** 0.1053** 0.122%**
Teknoloji -0.0307*** -0.0322*** -0.0303***
Konteyner - 0.0323*** -
Liner - - 0.0424>**

Not: i. ¥** **ye * sirali olarak, %1, %5 ve %10 6nem seviyelerini ifade etmektedir.

Tiim {iilke gruplarina bakildiginda birinci grupta yer alan yiiksek gelirli
tilkelerde ticari agiklik, sermaye, beserl sermaye, teknoloji ve konteyner tasimaclilig
GSYH 1 pozitif yonde etkilemektedir. 3. modelde yer alan liner degiskeni anlamsiz

oldugu i¢in negatif ¢ikmasmin bir 6nemi yoktur. Tiim etkiler anlamli ve pozitif
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goriinmektedir. Ikinci ve iigiincii grup iilkelerinde ise ticari agiklik, sermaye, beseri
sermaye, konteyner tagimacliligi ve liner baglanti endeksi GSYH 1 pozitif yonde
etkilerden bu iist orta ve alt orta gelir grubundaki tilkelerde teknoloji GSYH’1 negatif
yonde etkilemektedir. Tiim tilke gruplar1 i¢in degiskenler birlikte degerlendirildiginde,
tilkelerin gelismislik diizeylerine gore alt gelir gruplarinin bir dnceki donem GSYH’1
daha yiiksek gelir grubu iilkelere gore daha fazla etkilemektedir. Gelir yiikseldikce
GSYH ‘nin bir y1l 6nceki degeri ekonomik biiylimeyi daha az etkilemektedir. Burada
gelismekte olan lilkelere yapilan yatirimlarin veya birtakim tegviklerin etkisinin
oldugu soylenebilir. Ticari agiklik degiskeninin yiiksek gelirli tilkeler grubunda daha
giiclii bir etkisinin oldugu sonucuna varilmistir. Yani ithalat ve ihracat toplaminin
GSYH pay1 icindeki etkisi biiyiime {izerinde yiiksek gelir grubunda daha fazla oldugu
sonucuna ulasilmistir. Ayni sekilde sermaye degiskenin ekonomik biiylime iizerindeki
etkisi ikinci ve icilincii grup iilkelere gore birinci grup llkelerde daha yiiksek
bulunmustur. Beseri sermayenin etkisi iilke gruplarinda hemen hemen birbirine benzer
etki gozlemlenmistir. Teknolojinin ekonomik biiyiime {lizerindeki etkisi yiiksek gelir
grubunda pozitif olup diger iilke gruplarinda ise negatif yonde ¢ikti§1 sonucuna
ulagilmistir. Teknoloji harcamalarinin 6zellikle kisa donemde GSYH tizerinde negatif
etkili olabilecegi daha uzun donemli ¢aligmalarin yapilabilecegi sonucuna varilmistir.
Deniz tagimaciligi degiskenlerinden konteyner tasimacilig alt orta gelir ve diisiik gelir
grubu iilkelerinde yaklasik ayni etkiye sahipken yiiksek gelirli iilkeler gurubunda
nispeten daha yiiksek ¢cikmistir. Yani gelismis iilkelerde denizcilik alaninda yapilan
konteyner tasimalari ekonomik biiylimeyi pozitif anlamda etkilemekte ve bu alana
yapilacak yatirimlarin veya aktarilacak kaynaklarmm biiylime {izerinde olumlu
olabilecegi sonucuna ulagilmistir. Liner baglant1 endeksi ise ikinci ve tigiincli grup
tilkelerde anlamli bulunmus ve bu endeksin hesaplanmasinda kullanilan gemi sayisi,
konteyner tasima kapasitesi, gemi boyutu ve konteyner dagitan sirket sayisi gibi
degiskenlerin bu iilke gruplarinda anlamli ve pozitif bir etkisinin oldugu sonucuna

ulasilmustir.

Canbay (2020) ekonomik biiylime ve Arge harcamalar1 i¢in yaptig1 ¢caligmada

Arge harcamalarinin kisa donemde degil uzun donemde kisi basina geliri arttirdigini

sOylemistir. Samimi ve Alerasoul (2009) yaptiklar1 ¢alismada ekonomik biiyiime ile

Ar-Ge harcamalar1 arasindaki iligkinin negatif yonlii oldugunu tespit edilmistir.

Sylwester (2001) caligmasinda, G7 iilkeleri icin yapilan Arge harcamalarinin
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ekonomik biiylimeyi arttirdigini fakat OECD f{ilkelerinde Arge ve ekonomik biiylime
arasinda bir iligkinin varliginin olmadig1 sonucuna varmistir. Karakas ve Adak (2015),
1970-2012 yillar1 i¢in Tirkiye verilerini kullanmistir. Calismasinda patent bagvurulari
ve ekonomik biiylimyi ele almis, yillik yapilan patent bagvurulart ve {iiretim
miktarlarinin ancak uzun dénemde dengede oldugunu bulmuslardir. Ozer ve Ciftgi
(2009) ye gore Ar-Ge faaliyetlerinin baz1 gelismis tilkelerde pozitif etki yaparken bazi
az gelismis llkelerde ise negatif etkili oldugu sonucuna ulagsmislardir, eger iilkenin
sahip oldugu sosyal, ekonomik ve beseri bir sermaye birikimi varsa bu iilkelerde daha
olumlu sonucglar alindig1 goézlemlenmistir. Crosby (2000)’e goére patent sayisi ile
bliylime arasinda kisa donemde negatif bir iliskiden bahsederken uzun donemde
ekonomik biliylime ve isgiicli verimliligi iizerinde etkisinin pozitif oldugundan
bahsetmistir. Yine Josheski ve Koteski (2011) calismalarinda GSYIH ile patent
arasinda uzun donemde pozitif kisa donemde ise negatif iliskinin varligin1 iddaa
etmislerdir. Dolayisiyla literatiirde az gelismis ve gelismekte olan tilkeler grubunda
teknolojinin 6zellikle kisa donemde negatif veya anlamsiz oldugu sonuclar1 bu ¢alisma

ile uyumlu sonuglar gostermektedir.
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SONUC

Ekonomide iiretim artist iki onemli etkene bagli olmaktadir. Bunlardan biri
tiretimde kullanilan girdi miktariin arttirilmasi ve buna bagl olarak daha fazla ¢ikti
elde edilmesi, ikincisi de verimlilik artigidir. Ayn1 miktarda girdi kullanilarak daha
fazla ¢iktinin elde edilmesidir. Yani iiretim artis1 igin farkli politika ve stratejilerin
kullanilmasi ile iiretimde meydana gelen artigla verimliligin saglanmasidir. Bu iki
yontemden hangisinin daha 6nemli oldugu konusunda politika yapicilar dogru
kararlar1 verirken tiim etkileri degerlendirmektedir. Giinlimiize gelene kadar yapilan
bir¢ok caligmada iiretim i¢in girdi miktarindan ziyade onu etkileyen teknik faktorlerin
onemi vurgulanmistir. 1950°1i yillarda Solow tarafindan ortaya atilan biiylime
modelinde verimliligin daha ¢ok baska faktorlere de bagli oldugu seklindedir. Daha
sonra onu benimseyen neoklasik yaklasimlarda Solow dan esinlenerek ekonomideki
verimlilik artisinin  sebebini digsal olarak nitelendirdikleri birtakim teknolojik
degiskenlerin oldugu sonucuna varmislardir. Fakat zamanla elestiri alan bu yaklasima
daha sonra teknoloji ve onunla iligkili tiim uygulamalar i¢sel bir degisken olarak ele
alinmigtir. Ozellikle Romer, Lucas ve Barro gibi iktisatcilar yeni biiyiime modelleri ile
teknoloji temelli i¢sel biiylime modellerinin temelini olusturmuslardir. Bu ¢alismada
da biiyiime modeline igsel biilyiime modellerinin benimsedigi teknoloji, beseri sermaye
gibi degiskenler eklenerek bir model olusturulmustur. Ayrica deniz tasimacilig
alaninda arastirilmak istenen bazi denizcilik degiskenleri de modele dahil edilerek

farkli bir bakis a¢is1 sunulmustur.

Ekonominin 6nemli bir parcasini olusturan ticaretin ozellikle dis ticaretin %
80’e yakini deniz yoluyla tasinmaktadir. Dolayisiyla deniz tasimaciligi kiiresel
ekonomi i¢in olduk¢a Onemlidir. Denizcilik alaninda yiriitiilen faaliyetler birgok
endiistri alanini etkilemektedir. Deniz tasimaciligi ilk bakista kiiresel ticaretin temel
tag1 gibi gorlinmekte fakat diger taraftan biiyiik dl¢lide diger iiretim yapan pek ¢ok
endistriyi etkilemektedir. Liman faaliyetlerinden lojistik faaliyetlere kadar tiim
zincirleri i¢cinde barindirarak denizcilik sektdriinlin ve deniz ticareti iizerinde biiyiik
etkiye sahiptir. Siirdiiriilebilir kalkinma agisindan ¢evre dostu bir tagimacilik olarak
degerlendirilmektedir. Her ne kadar olumsuz birtakim etkileri olmasina ragmen diger
tasima modlariyla karsilastirildiginda daha az diizenlemeye gerek duyulan bir ulagim
seklidir. Ayrica deniz ticareti yapmanin kiiresel ekonomik sermayeyi ¢ekmede etkili
olabilecegi degerlendirilmektedir. Denizcilik alaninda yiiriitiilen faaliyetler sayesinde
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ilkeler hem baz1 kaynaklarin elde edilmesini hem turizmin yapilmasini hem de
ulagimin kolaylagmasini saglamaktadir. Ayrica gemilerin yapilmasi ve onarilmasi gibi
faaliyetlerin varlig1 o alanda 6nemli bir yeri olan gemi insa sektoriiniin de varligini
gostermektedir. Bir¢ok agidan farkli faaliyetlerin bu alanda toplanmasi sektoriin ¢ok
yonlii oldugunu ve ekonomik katma degerlerin ¢esitli sekillerde elde edildigini
gostermektedir. Deniz tagimaciligi insanlarin ve mallarin deniz yoluyla taginmasi
anlamina gelmektedir. Deniz tagimaciligi sektorii bu tasimaciligr gergeklesirken
ihtiya¢ duyulan birtakim sektorler vardir, gemi insasi, onarimi, klaslanmasi ile ilgili
kurum ve kuruluslar ayrica deniz alt ve iist yap1 tesislerinin yapilmasina yonelik veya
tagimada rol alan firmalar vs. yer almaktadir. Bu tasimacilik sistemi deniz ticaretine
hizmet eden, gemilerin yapilmasi, onarilmasi, isletilmesi, gemilere yiik bulunmasi,
sigortalanmasi, limanlarin insas1 ve liman hizmetleri gibi birgok faaliyet dali bir arada
bulundugundan hepsini bir arada barindiran entegre bir tagima sistemidir. Ayrica deniz
tagimaciligl, uluslararasi tedarik zincirindeki tiim taraflari bir araya getirmistir.

Ticaretin gelismesi ve karlilik icin hayati bir 6neme sahiptir.

Deniz tagimaciliginin kilit noktasini limanlar olusturmaktadir. Limanlar, deniz
tagimaciliginin odak noktasini olustururken, diinya ticaretinin de 6nemli bilesenleridir.
Limanlarda sadece yiik ve yolcu tasinmasindan ziyade ekonomik kalkinma, istthdam,
iilke giivenligi ve lojistik ag§ merkezi olma acisindan kritik bir 6neme sahiptir.
Ekonomik kalkinma bakimindan 06zellikle uluslararasi ticarettin ana arterlerini
olusturmaktadir. Diinya {izerinde ticaretin biiyik bir bolimi denizyolu ile
gerceklestirilir ve limanlar bu ticaret i¢in giris ve ¢ikis kapilarini olusturmaktadir. Bu
nedenle ticaretin yapilmasi ve bu sayede ekonomik biiylimeye destek olmasi
beklenmektedir. Ornegin giiniimiizde modern limanlar, yiiksek teknolojili ekipmanlar
ve sistemler kullanarak lojistik operasyonlarmin hizli ve gilivenli bir sekilde
gerceklestirilmesini saglar. Bu da tedarik zincirlerinin etkinligini artirip ve maliyetleri

diisiiriirken ticarete onemli katki saglamaktadir.

Ayrica limanlarin etrafinda gelisen sanayi bolgeleri ve ticaret merkezleri
bolgesel ekonomik hareketliligi arttirmaktadir. Bu da yerel ekonomiler i¢in katma
deger yaratarak bolgesel ekonomiye katki saglamaktadir. Limanlarin varligiyla ulasim
aginda genisleme sayesinde bolgeler arasi ticaret artabilmektedir. Diger taraftan

bulundugu yerde ve gevresinde bir¢ok kisiye istihdam saglamaktadir. Buralarda
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calisan is¢iler, mithendisler, yoneticiler ve diger tiim personel, yerel ekonomiler i¢in
Oonemli bir is kaynagidir. Ayrica limanla entegre calisan diger sektorler, yani
tasimacilik ve lojistik firmalari, depolama, gemi yapimi ve onarimi gibi bu alanlarda
faaliyet gosteren diger firmalarda da bu sayede istthdam olanaklar1 yaratilmaktadir.
Turizm agisindan Ozellikle kruvaziyer gemilerinin geldigi limanlarda bolgeye gelen
turist sayesinde hem bdlge i¢in yerli ve yabanci turistleri agirlayan énemli bir gérevi

uistlenerek doviz geliri elde edebilmektedir.

Limanlarin maliyetleri azaltma ve cevre kirliligi bakimindan da 6nemli
adimlar1 vardir. Modern limanlar, ¢evre dostu uygulamalar1 benimseyerek karbon
ayak izini azaltmaya ¢aligmaktadir. Ornegin iron-cold denilen bir sistem sayesinde
kendi elektrigini iireterek hem enerji tasarrufuna hem de yakit kullanimini azaltarak
cevreye gelecek zararlari en aza indirmeye ¢aligmaktadirlar. Ayrica, gemi trafigini
ve yiik hareketlerini diizenleyerek deniz giivenligini saglamaya ve deniz kirliligini

onlemeye yonelik tedbirler almaya devam etmektedirler.

Bir {ilkenin kiiresel dlcekte rekabet giicii elde edebilmesi ulasim unsurunun
onemsenmesi ve maliyetler g6z 6niinde bulundurularak verimlilik hesaplamalarini
yapmasi gerekmektedir. Liman isletmeleri acisindan o6lgek ekonomilerini
gerceklestirmek i¢in liman ve onun etkiledigi alana yani hinterlandini
degerlendirmek gerekmektedir. Ikisi arasindaki baglantinin ve iletisimin giiglii
olmas1 verimliligi de beraberinde getirmektedir. Fakat bazen i¢ bolgelerde yer alan
ulagim sisteminin gelistirilmesi uzun zaman almakta ve zor olmaktadir. Liman i¢in
etkilesim daha az gerceklesmektedir. Ayrica sehir merkezleri gibi niifusun ve
yerlesim alanlarinin yogun oldugu yerlerde liman alanlarin1 genisletmek olduk¢a zor
olmaktadir. Liman kapasitelerinin arttirilmasi talepleri oldugunda ulasim sistemleri
bakimindan gelismeyi saglayacak ve birtakim olumsuz g¢evresel etkilerin ortadan
kaldirilmasini beraberinde getirebilecek hedefler belirlenmelidir. Liman hinterland1
ve bu alanda kurulmus bir lojistik agi, limanin rekabet edebilme giiciini,

kiiresellesmesini ve deniz tagimaciligini belirleyen temel unsurdur.

Bu ¢aligma ile limanlarin ait oldugu iilke ekonomilerindeki roliiniin daha iy1
anlasilmasi, gelistirilmesi i¢in birtakim bilgiler saglayarak ona gore politikalar

gelistirilmesine katki saglayabilir. Deniz tasimaciliginin ve limanlarin bir iilkede
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dogal olarak var olmasi, hi¢ limani olmayan bir iilkeye gore ekonomik anlamda
avantaj saglamasini ve llkenin rekabet giiciinii arttirabilmektedir. Bazi {ilkeler
limanlar1 sayesinde daha kolay erisim saglayarak, daha diisiik maliyetle nakliye
yapabilir bu da ticareti tesvik edebilir. Ayrica limanlarin katkisinin bazi iilkelerde
daha fazla etkiye sahip oldugu bazilarinin da daha az etkiye sahip oldugu
sOylenebilir. Gelismis veya az gelismis iilkeler arasinda ¢ikan farklardan yola ¢ikarak
ticaretin yogun yapildig1 iilkelerde ve limanlarinin kapasitesi gelismis tilkelerde
Olcek ekonomilerini kullanabilen limanlarin olmasi ekonomik etkinin daha fazla
cikmasina sebep olurken az gelismis lilkelerde hem ekonomik aktivitelerin azlig1
hem de daha kiiciik ¢apli limanlarda 6l¢ek ekonomilerden faydalanilamamasi ve
verimsiz olmasi gibi nedenler yiiziinden ekonomik etki daha az ¢ikmaktadir. Bu
sonuclardan ¢ikarilacak bir iilkenin mevcut liman kapasitesinin arttirilmasi veya yeni
kurulacak limanlarin daha biiylik kapasiteli insa edilmesi Onerilebilir. Yetersiz
kapasiteye sahip limanlar i¢in firsat maliyetleri degerlendirilerek limanlarin iglevleri
yeniden degerlendirilebilir ya gelistirilmesi veya limanlarin gelistirilmesine ¢ok fazla

gerek duymayabilir.

Bu ¢alismada, diinyada genel gecer kabul gormiis birtakim denizcilik verileri
kullanilarak {ilkelerin ekonomik gelismesine ne oranda katki sagladig1 incelenmek
amaglanmistir. Bugiine kadar yapilan calismalarda 6zellikle ulasim sektorii i¢in
kamu harcamalari, alt yap: yatirimlari veya karayolu, demir yolu gibi ulagim ¢esitleri
iizerinde yogunlasilmis c¢alismalara daha ¢ok yer verilirken deniz tasimaciligi
alanindaki ¢aligmalara ise daha az yer verilmektedir. Ayrica Limanlarin yerel ve
bolgesel etkileri literatiirde daha ¢ok yer almaktayken, daha genis alanlarda toplam
ekonomik etkisin arastirildigi caligmalar son derece azdir. Ayrica dinamik panel
yardimiyla analiz edilen ¢aligmada sistem GMM yonetiminin kullanilmasi diger
analiz yontemlerinden farkli kilmaktadir. Bu calismada 2007-2021 yili verileri
kullanarak denizcilikle ugrasan tim diinya tilkeleri alinmistir. Bazi iilkelerin yer
almamas1 verilerin kisitli olmasindan kaynaklanmaktadir. Daha oOnce {ilkelerin
gelismislik diizeylerine veya bazi bolgelere ait yapilan denizcilik ¢aligmalarindan
fark: tiim diinya tlkeleri i¢in yapilan bu ¢alisma deniz tagimaciliginin ve limanlarin
katkilarim1 makro diizeyde cok genis bakis agisiyla ele alan ilk calisma olma

niteligindedir.
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