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TURKIYE KURESEL KONTEYNER LIMAN PROJELERI: 2035 YILI
KONTEYNER TRAFIK HACMI VE DIS TICARET PROJEKSIYONU"
Hatice Handan OZTEMIiZ? Kemal VATANSEVER?

Oz
Ihracata dayal1 biiyiime modeli gergevesinde Tiirkiye kalkinma planlarinda mega konteyner liman projelerine yer
verilmistir. Bu planlarda kiiresel ticaretin en biiyiik ortaklar1 olan limanlarin kapasitesinin artirilmasi ile iilke dis
ticaretini kolaylasacagi ve uluslararasi ticaret rotalarinda iilke limanlarinin daha c¢ok talep edilecegi dngoriilmektedir.
Bu calismada s6z konusu konteyner liman projeleri kapsaminda oncelikle konteyner liman hacmi ile dig ticaret
degiskenleri arasinda ekonometrik olarak anlamli bir iliskinin tespit edilmesi amaglamistir. Bu amaca paralel Tiirkiye
konteyner liman trafigi verisinden yararlanarak, limanlarm kademeli olarak tamamlanacagi yil olan 2035 yili i¢in
tahmini konteyner liman trafik hacmi stokastik siire¢lerle ile hesaplanmis, ardindan ekonometrik iligski parametresi ile
birlestirilerek tahmin edilen konteyner liman trafik hacminin Tiirkiye ihracati, ithalati ve toplam dig ticaret hacmine
nasil yansiyacagi modellenmistir. Arastirmanin bulgularinda mega konteyner liman projelerin sagladigi toplam
kapasiteye ihtiya¢ duyulacagi bu baglamda bu yatirimlarin geciktirilmemesinin 6nemi ortaya konarken, bu konteyner
liman projelerinin de kademeli olarak aktif kullanildigi 2035 yil sonunda Tiirkiye ihracatinin 350 milyar dolara,
ithalatinin 340 milyar dolara, toplam dis ticaret hacminin de 694 milyar dolar seviyelerine yiikselecegi tahmin
edilmistir.
Anahtar Kelimeler: Konteyner Liman Yiik Trafigi, Dis Ticaret Hacmi, fhracat, Panel Esbiitiinlesme, GM (1,1),
Markov Zincirleri Analizi

JEL Kodlar1: C33, F14, F170

TURKEY GLOBAL CONTAINER PORT PROJECTS: CONTAINER TRAFFIC
VOLUME AND FOREIGN TRADE PROJECTION IN 2035
Abstract

Within the framework of the export-led growth model, mega container port projects have been included in the
development plans of Turkey. In these plans, it is foreseen that by increasing the capacity of the ports, which are the
backbone of global trade, the country's foreign trade will be facilitated and the country's ports will be more demanded
in international trade routes. In this study, it was aimed to determine an econometrically significant relationship
between the container port volume and foreign trade variables within the scope of the container port projects. In parallel
with this purpose, the estimated container port traffic volume for the year 2035, the year when the ports will be
completed gradually, was calculated using stochastic processes, using the data of container port traffic in Turkey. Then,
it is modeled how the estimated container port traffic volume will be reflected in Turkey's exports, imports and total
foreign trade volume by combining it with the econometric relationship parameter. In the findings of the research,
while the importance of not delaying these investments in this context that the total capacity provided by mega
container port projects will be needed, it is estimated that Turkey's exports will rise to 350 billion dollars, its imports
to 340 billion dollars, and the total foreign trade volume to 694 billion dollars by the end of 2035, with the gradual
active use of the capacity provided by these container port projects.

Keywords: Port Traffic, Foreign Trade VVolume, Export, Panel Cointegration, GM (1.1), Markov Chain Analysis
JEL Codes: C33, F14, F17.

“Bu calisma Alanya Alaaddin Keykubat Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii Uluslararas1 Ticaret Anabilim Dali’nda Prof. Dr. Kemal
Vatansever damsmanliginda Hatice Handan Oztemiz tarafindan “Uluslararast Denizyolu Tagimaciligi Baglaminda Liman Etkinligi ve Sektor
Performansinin Dis Ticaret ile iliskisi: 2035 Y1l Tiirkiye Dis Ticaret Projeksiyonu” bashig1 ile tamamlanarak 27/12/2021 tarihinde savunulan doktora
tezinden tiiretilmistir.

2 Ars. Gor. Dr., Zonguldak Biilent Ecevit Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, handan.oztemiz@beun.edu.tr, https://orcid.org/0000-
0002-4446-6887

8 Prof. Dr., Alanya Alaaddin Keykubat Universitesi, Iktisadi, Idari ve Sosyal Bilimler Fakiiltesi, kemal.vatansever@alanya.edu.tr,
https://orcid.org/0000-0001-8895-9782

261


mailto:handan.oztemiz@beun.edu.tr
https://orcid.org/0000-0002-4446-6887
https://orcid.org/0000-0002-4446-6887
mailto:kemal.vatansever@alanya.edu.tr
https://orcid.org/0000-0001-8895-9782

Anadolu Universitesi iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 24(3), 261-298

GIRIS

Tiirkiye, jeopolitik konumu sebebiyle diinya ticareti ve enerji rotasinda ilgi merkezi konumundadir.
Dogusunda Orta Asya iilkeleri, batisinda Avrupa iilkeleri olmasi sebebiyle Asya’dan Avrupa’ya dogru akan
enerji ve ticaret hattinda bir koprii niteligine sahiptir. Kiiresel ve bolgesel farkli ticaret rotalarinda siklikla
konumlanan Tiirkiye’nin bu avantajini dis ticaretine yansitabilmesi {ilkenin sahip oldugu altyap1 ve iistyap1

olanaklari, ticari prosediirlerin azlig1 veya kolay uygulanabilirligi ile saglanabilmektedir.

Tiirkiye ihracati son 10 yilda %67; ithalati ise %43 biiytimiistiir . 2019 yil1 iilke ihracati ve ithalatinin
tasima modlar1 agisindan degerlendirildiginde, tiim diinyada oldugu gibi ihracatimin %67’sinin, ithalatinin
ise %54 ’nilin denizyolu tagimaciligl araciligi ile gergeklestigi goriilmistiir . UNCTADstat veri tabanindan
alman verilere gore ise 2019 yilinda Tirkiye limanlarina ugrayan gemi sayisi bir dnceki yila gore %8,86
artmig ve 200.494’e ulasmistir. Bu gemi sayisi ile Tiirkiye diger deniz iilkeleri igerisinde en ¢ok gemi
yanagsan iilkeler siralamasinda 7. sirada yer almigtir. Diger yandan Tiirkiye limanlarina ugrayan toplam yiik
gemi sayis1 47.588 olurken, bunun %22’sinin konteyner gemisi oldugu bilgisine ulagilmis, limanlardaki
toplam konteyner trafik hacmi ise 11,7 milyon TEU (Yirmi Ayak Esdeger Birimi) olarak gerg¢eklesmistir.
Ancak bu pay diinya konteyner trafik hacminin sadece %1.44’ne denk gelmekte, Diinya geneli toplam
konteyner yiik trafiginde Tirkiye’yi diger deniz iilkeleri arasinda 15. siraya yerlestirmektedir. Konteyner
yiik trafik hacmi verilerine gore Tiirkiye’ye komsu veya ayni hinterlanda hizmet eden iilkeler incelendiginde
ise Tirkiye’nin Avrupa iilkeleri arasinda 5. sirada oldugu, denizyolu agisindan en biiyiik rakibi olan
Yunanistan’a gore yaklasik 2 kat daha fazla konteyner yiikk hacmine hizmet verdigi goriilmiistiir . Ancak
2013 yilinda tiim Diinya kamuoyuna duyurulan “One Belt One Road (OBOR)” projesinde herhangi bir
Tiirkiye liman1 yer almazken, Yunanistan’in Pire limanina 6nemli bir rol verilmistir. Bu durum Pire limanin
biiyiik payinin 2016 yilinda Cin’in denizcilik devi COSCO tarafindan satin alinmasi, Yunanistan’m Avrupa
birligine iiye olmasi ve dolayistyla Yunanistan’in Avrupa’ya agilan kapi olmasi ile iliskilendirilmektedir.
Ancak Pire limaninin Akdeniz hinterlandinda en yiiksek hacimli limanlar arasinda 5,43 milyon TEU ile 3.
sirada yer aldig1 bilinmektedir. Pire limanin1 ayni listede 4. sirada Tiirkiye’den Ambarli limani 3,1 milyon
TEU ile takip etmistir. Bu durum Tiirkiye’nin kiiresel konteyner yiik liman altyapisindaki eksikligin
gostergesidir. Diger yandan bu durum merkezi otoriteler tarafindan ele alinmig, Tirkiye’nin OBOR
projesinin sadece karayolu aginda degil, ayn1 zamanda denizyolu aginda da merkezi rolde olmasi i¢in Pire
limanina rakip liman projeleri hazirlamistir. Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun kiiresel ticaret yollar
baglaminda sagladig1 avantajlart daha etkin kullanabilmek, uluslararasi rekabetgilik diizeyini artirmak ve
nihai olarak daha yliksek ihracat kapasitesine ulasmak adina 2010 Ulusal Kiy1 Master Plani, 2023 Tiirkiye
Ihracat Stratejisi ve Eylem Plani, 11. Kalkinma Plan1 (2019-2023) ve 2021 Yili Cumhurbaskanlhig: Yillik

Programi’nda s6z konusu konteyner ana liman projelerine ve liman altyap1 yatirnmlarina yer verilmistir. S6z
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konusu yatirim projeleri ¢ergevesinde Tiirkiye’deki konteyner liman kapasitesinin 2019 i¢in yillik hacminin

yaklasik 3 katina, toplamda 31.400.000 TEU’ ya artirilmas1 hedeflenmistir.

Diger yandan limanlar gegmisten giiniimiize iilkelerin ekonomik agidan gelismislik diizeyi hakkinda
bilgi saglayan olgiitlerden birisidir ve bu baglamda liman sayis1 ve kapasitesi, artan kiiresellesme siddeti
karsisinda iilkelerin sektdrdeki rekabet giiciinii gdstermektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013, s. 11).
Uluslararas ticaretteki hizli artiglar, diinya limanlarinin birgogunda tikanikliga yol agmis ve ulagim
aglarinin artan hacimleri kaldirabilme kabiliyetine iliskin endiseleri artirmigtir (Blonigen ve Wilson, 2006,
s.1). Bu durum liman kapasite artirimi ve yeni liman yatirimlarinin gerekliligini ortaya koymaktadir.
Uluslararasi ticari mal akisinda lojistigin en biiylik paydasinin da denizyolu tasimaciligl ve limanlar oldugu
diisiiniildiigiinde de denizyolu tasimaciligi ve limanlarin mevcut kapasitesi ile etkin calisabilmesi, is
hacmine uygun siirdiiriilebilir kapasite artisinin saglanmasi, yeterli ekipman ve maddi kaynagin

saglanmasinin 6nemi ortadadir.

Limanlar denizyolu tasimaciliginin uluslararast mal akisindaki biiyiik paya sahip olmasi nedeniyle
iistlendigi rol disinda, diger tasima modlar1 i¢in baglanti noktasi gérevi gdrmesi sebebiyle de stratejik 6neme
sahiptir (Ferrari, Percoco ve Tedesch, 2010, s.9). Bu baglamda s6z konusu kiiresel liman projeleri ile
Tiirkiye’nin kiiresel ticari konteyner liman islem hacminden pay almasinin yani sira uluslararasi ticarette
rekabet gilicinii artirmasi, ulusal anlamda da daha hizli ve etkin lojistik siireclere sahip olmasi ile
iligkilendirilebilir. Bu c¢alismada oncellikle konteyner liman kapasitesinin kullanilan hacmini gdsteren
konteyner liman yiik trafigi degiskeni ile dis ticaret degiskenleri arasindaki ekonometrik iliski denizyolu
tagimaciliginda oncii 63 iilke 6rnekleminde panel esbiitiinlesme analizi ile ortaya konmustur. Diger yandan
ise 63 lilke arasinda yer alan Tirkiye konteyner yiik trafik verileri kullanilarak kiiresel liman projelerin
tamamlanacagi yil olan 2035 yili igin iilke limanlarindaki tahmini konteyner liman yiik hacmi stokastik
analizlerle tahminlenmistir. Bu analizin bulgular1 kiiresel projelerin atil m1 yoksa gerekli yatirnmlar olup
olmadig1 konusunda yorumlanirken, diger yandan da Tirkiye icin pozitif ve anlamli bulunan panel

esbiitiinlesme tahmin sonuglari ile birlestirilerek iilke dis ticaretine nasil yansiyacagi detaylandirilmstir.

DENiZYOLU TASIMACILIGI VE LIMANLARIN DIS TiCARET iLE iLiSKiSi

Denizcilikten s6z edildiginde akla gelen iki kavramdan birisi ticaret (konsimento/giimriik/avarya) ike
digeri de askerlik (torpito/amiral/ taret)’tir (Pultar, 2019, s.3). Yeryiiziiniin yiizde 70’nin denizlerle kapl
olmasi, pek ¢ok iilkenin arasindaki ticareti denizyolu ile gerceklestirmesine imkan saglamistir. Diinya
denizcilik sektorii 15. yy. da cografi kesifler, 18.yy.’in sonunda sanayi devrimi, Baltik borsasinin olusumu
ve 20.yy.da Bretton Woods’ta atilan serbest ticaret ekonomisi ile iktisadi ve teknolojik degisim dalgasinda

etkin rol oynamustir (Tunali ve Akargay, 2018, s.115). Kokenleri 5000 yil 6ncesine dayanan bu sektor,
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giiniimiizde ulusal veya uluslararas1 tasimacilikta yiik kapasitesinin biiylikliigii, gemisi, limani, kullanim
teknolojisi, nitelikli ig giicii, destekleyici is alanlar ile basli basina bir ekonomik sektdr haline gelmigtir
(Esmer, 2020,s.1). Bugiin denizcilik sektoriiniin kiiresel boyutta deniz ticareti sinirina ulagtigi, sektérde 70
binin {izerinde ticaret gemisinin, 5 binin lizerinde yiik limaninin hizmet verdigi, her yil yaklagik 12 milyar
ton yiikiin tagindigr goriilmektedir (Esmer, 2020, s.4). Sadece bu verilere bakildiginda bile denizciligin

ticaret kaynakli ekonomik bir sektdr ve kiiresel ticarette onemli bir aktor oldugu rahatlikla sdylenebilir.

Giliniimiizde diinya uluslararas1 mal ticaretinin yiizde 80’ninden fazlasmin denizyolu ile tasindigi
bilinmektedir (UNCTAD, 2021). Uluslararas1 mal akisinda yiiksek bir oranda role sahip olan bu tagimacilik
modu, 6zellikle kitalararasi ticaretin en 6nemli alternatifi olarak degerlendirilmektedir (Erdonmez ve Incaz,
2016,s.114). Sektoriin bir diger ana elemani limanlar ise, denizyolunun karayolu ve demiryolu gibi diger
tasima yollarina baglandigi, boélgesel ve uluslararasi ticaretin aracist olmasinin yani sira endiistriyel
aktivitelerin de yer aldig1 yerlerdir. Ayrica denizyolu tasimacilig1 islem hacmine ek olarak, kiiresellesme
olgusu ile artan talebe uygun altyapi ve tistyap1 yeterliligi de birlikte ele alinmalidir. Bu baglamda limanlarin
gelisimi, diinya ekonomisinde genis yer alan 6nemli arastirma alanlarmdandir (Yiiksel ve Ozkan Cevik,
2010,s. 1). Denizyolu tagimaciliginin iki ana unsurundan birisi limanlardir (Esmer, 2020,s. 12). Cogu ticaret
tilkesi igin ulusal bir ulagim altyapisinin da en hayati aktorlerinden biri olarak degerlendirilirken, bu hayati

aktorlerin rollerini asagidaki gibi ifade edilebilir (Alderton, 2008, s. 19).

* Limanlar, ticaret ortaklar1 ile ana tasimacilik faaliyeti kurar, otoyol ve demiryollar1 baglanti
noktasidir.

* Limanlar, iilkenin refahinin artmasinda ana ekonomik c¢arpanlardan birisidir. Limanlar sadece
ticari faaliyetlerde degil, yaratmis oldugu sanayi faaliyetleri ile bankalar, acenteler gibi

endiistriyel aktorlerin de hizmet verdigi odak noktalardir.

Limanlar, deniz- kara arasi1 tagimacilikta aktarma yeri gorevi, depolama tesisi saglama, her tiirlii
sektore hizmet saglayicilarin bulundugu sanayi ve ticaret sirketlerinin ugrak yeri olarak her zaman
ekonomik faaliyetlerin merkezi olmuslardir (Janssens, Meersman ve Van de Voorde, 2003, s. 91). Limanlar,
iilkelerin ekonomik agidan gelismislik diizeyi hakkinda bilgi saglayan 6lgiitlerden birisidir. Liman sayis1 ve
kapasitesi, artan kiiresel rekabet ortaminda, tilkelerin ulusal giiciinii ve rekabet kapasitesini gostermektedir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013,s. 11). Ozellikle 2000’1i yillar sonrasinda yeni nesil limanlar, uluslararast
rekabetin arttigi donemdeki tedarik zinciri ve lojistik hizmetler vermekte, ithalat/ihracat limani, aktarma

merkezi ve lojistik merkez limani 6zelligi gostermektedir (Esmer, 2010, s.9).
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Diger yandan uluslararasi ticari mal akisinda énemli rolii olan denizyolu tasimaciliginda konteyner
ticaretinin hizli biiylime trendinde oldugu goriilmektedir. Konteynerlerin tasima modlar1 arasi gecis
kolayligi, diger tasima modlarina gore daha giivenli olmasi, daha kolay ellegcleme imkani sunmasi, bazi
mallar i¢in ambalaj olabilmesi ve birden ¢ok kez kullanilabilmesi sayesinde yayginlasmigtir. Akgiil, Solak
Fiskin, Diizalan, Erdogan ve Karatas Cetin, 2015, s. 2), geleneksel liman operasyonlar ile
karsilastirildiginda, liman performansinin konteyner tasgimaciligiin gelismesi ile 6nemli miktarda arttigini
vurgulamislardir. Bayraktutan ve Ozbilgin (2013,s. 14)’e gore de uluslararas: agik deniz tasimaciliginda
konteyner kullanimi, 6l¢cek ekonomileri yaratarak yiiklerin daha ucuz ve daha uzak noktalara taginmasini
saglamaktadir. Ellegleme, ambalaj ve giivenlik maliyetlerini asgari diizeye cekerek etkinlik artisi
yaratmaktadir. Yaygin kullanimina paralel olarak giinlimiizde konteyner tasimaciliginin, diinya denizyolu
ticaretinin parasal degerinin yaklasik %60’indan fazlasim olusturdugundan bahsedilmektedir (Clarksons
Research, 2021). Konteynerler, kuru yiik gemilerinde kullanildig1 kadar sivi yiik gemilerinde de siklikla
tercih edilmektedirler. Clarsksons Research (2021), gegmisten giiniimiize s1vi1 yiik tasimaciliginda kullanilan
tankerlerin konteyner trafiginin, kuru yiik gemilerine gore yaklasik olarak 3 kat hizli sekilde biiyiime

kaydettigini vurgulamistir.

LITERATUR

Liman altyapisi ve uluslararasi ticaret arasindaki iliski ayrilmaz bir sekilde baglantilidir, ¢iinkii
limanlar uluslararast ticaret i¢in ana giris kapisi olmaya devam etmektedir (Chang, Jo, Choi ve Lee, 2020,
S. 801). Artan uluslararasi ticaret hacmine paralel hem nicelik olarak denizyolu tasimacilik hizmeti hem de
limanlardaki gelen-giden yiik trafigi artmaktadir. Iki yonlii bu iliski her ikisinin de gelisimin paralel olmasin
gerektirmektedir. Dagenais ve Martin (1987,s. 1)’de bir limandaki konteyner yiikiiniin olusturdugu trafik
hacmindeki gelisimin genel olarak uluslararas1 ticaretteki faaliyet diizeyine bagli oldugundan
bahsetmiglerdir. Denizyolu tasimaciliginin ve liman performansinin yiiksek olmasi ise iilkenin dis ticaret
acisindan tercih edilebilir olmasini saglamaktadir. Diger yandan diinya genelinde uluslararasi ticaret
hacmindeki artis, limanlara gelen gemi sayisi basta olmak iizere limanlarda islenen yiik hacmini artirirken,
yani sira istihdam olanaklar1 da yaratmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013,s. 11). Bu baglamda
ekonomik etkileri de s6z konusu olan, limanlardaki artan yiik hacmi ve gemi trafigi sebebiyle iilkelerin
liman kapasitesinin artirilmasi, limanlarin altyapisal uygunlugunun saglanmasi oldukca dnemlidir ve iilke

giindemlerinde kalkinma planlarinda siklikla yer almaktadir.

Bottasso vd. (2018), uluslararasi ticaretin kolaylagsmasina ek deger yaratan hem bolgesel hem de
ulusal ekonomik kalkinmay1 destekleyen hayati diigiim noktalar1 olarak hizmet veren limanlar uluslararasi

ticaretin belkemigi oldugunu vurgulamis ve liman altyapisi ile uluslararasi ticaret arasindaki bagin ayrilmaz
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bir biitiin oldugunu belirtmislerdir. Liman kapasitesi, liman etkinligi (Blonigen ve Wilson,2006), liman
hinterlandin yerinin belirlenmesi (Lee, 2005; Wan, Luan, Ma ve Haralambides, 2020), liman hizmet edecegi
yiik tiirii, limanin karayolu, demiryolu baglantist genellikle uluslararasi ticarete konu mal akigina yonelik
incelenmekte ve gelistirilmek istenmektedir. Limanlarin uluslararasi ticaretteki 6nemi baglaminda farkl
acilardan ele alan galigmalarin yogunlugunun yani sira liman hacmi ile uluslararasi ticaret iligkisini

ekonometrik agidan ele alan ¢aligmalarin sayisi oldukca azdir.

Literatiirde limanlar ve denizyolu tasimaciliginin dis ticaretteki roliinii konu edinen ¢aligmalardan,
Wilson, Mann ve Otsuki (2003), Asya Pasifik Ekonomik Birligi (APEC)’ne iiye iilkeler 6rnekleminde,
liman performansinin dis ticareti kolaylagtiran 4 ana kavramdan biri oldugunu belirlemis, gelismis liman
performansinin ticaret akigina pozitif etki ettigini tespit etmistir. Janssens vd. (2003), liman yiikii ile dig
ticaret iliskisini kiiresel ticaret limanlarindan biri olan Antwerp limani iizerinden ele almis, liman verilerini
kullandig1 ekonometrik analiz sonucunda uluslararasi ticaretin liman is hacmine etkisinin pozitif oldugunu
belirlenmistir. Sanchez vd. (2003) ise liman etkinligi ile tasima maliyetlerinin iligkisi baglaminda, limanin
etkin olmasinin daha diislik tasima maliyetleri yoluyla dis ticareti artiracagini analiz etmislerdir. Blonigen
ve Wilson (2008) ise ABD limanlarini 6rneklem alan ¢alismalarinda ABD ithalat ve ithalat giderleri ile
baglanti noktalari, {riinler ve siire degiskenlerini kullanarak Gravity Model ile gelismis liman
performansinin dis ticaret hacmini 6nemli derecede artirdigi sonucuna ulagmiglardir. Wiradanti, Pettit,
Potter, Abouarghoub ve Beresford (2016) ise kiiresel tedarik zincirinin etkinliginde denizyolu tasimaciligi
ve limanlarin agirlikli tercih edilmesi nedeniyle Meksika ve Endonezya gibi gelismekte olan iilkelerin
kiiresellesme ve biilyiliyen pazarlarina hizmet edecek limanlarin gelistirilmesini kiiresel ticaret baglaminda
ikincil veriler yardimiyla yorumlamistir. Botasso vd. (2018) Brezilya eyaletlerinin tiim ana Brezilya ticaret
ortaklar1 ile yaptig1 ihracat ve ithalat i¢in Gravity model ile tahminledigi, liman altyapisi ile dis ticaret
iligkisini inceledigi ¢alismada liman altyapisinin ihracat ve ithalat lizerinde etkisini pozitif ancak ihracatta
daha yiiksek oldugu belirlemistir. Wu (2020) ise uluslararasi ticaret, liman kargo hacmi ve konteyner hacmi
arasinda istikrarli bir denge iliskisini gri korelasyon analizi ve VAR analizi ile modellemislerdir. Sonug
olarak denizyolu tasimacilifi ve limanlar ile uluslararasi ticaret arasinda yoni iilkeden iilkeye veya

ornekleme gore degisen, pozitif yonli bir iligkinin varligi s6z konusudur.

Denizyolu tagimaciligi ve limanlar uluslararasi ticarette konu olan mal akisinin hacim olarak %9011,
deger olarak da yaklasik olarak %70’ini kapsamaktadir (UTIKAD, 2020,s. 40-42). Bu kapsamda denizyolu
tasimacilifi ve limanlarin performansimin uluslararas1 ticaretteki Onemi agiktir. Yapilan literatiir

incelenmesine gore limanlardaki is hacmi basta olmak iizere, Ozellikle makro anlamda Tiirkiye
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ormekleminde denizyolu tagimaciligi ve liman performansindaki degisimin iilke dis ticaret hacmi ile

dogrudan iliskilendiren ¢aligmaya rastlanilmamustir.

Liman yiik tahmini konusunda ise yapilan ¢alisma sayisi yukarida bahsedilen ekonometrik iliski
analizleri gére oldukca genis bir literatiire sahip oldugu belirlenmistir. S6z konusu ¢aligmalarda genellikle
altyapisal gelisiminin 6nemini vurgulanmakta, artan ticaret hacminin limanlarda trafik sikigikligi ve teslimat
zamaninda gecikme gibi problemlere ¢6ziim aranmaktadir (Ke, Li ve Hipel, 2012, s. 9182). Tahminleme
modelleri ile yiik akigsindaki zaman probleminin asilmasi, limanin gelen ve giden yiik kapasitesine
uygunlugun ve gelecekte artmasi muhtemel yilik akisina uygun altyapr saglamasi agisindan onemli
goriilmektedir. Oyle ki bir limanin atil kapasite ve eksik kapasite calismasi sektordeki tasimacilik firmalari
ve liman isletmeleri aleyhine maliyet yaratmakta, dolayli olarak da kacan is firsatlar1 sorununa yol
acmaktadir. Limanlarda yiik tahmini literatiirii 1970’lerden giiniimiize ilgi goren arastirma alanlarindandir
(Klein, 1996,s. 395-396). Genellikle de diizenli hat tasimaciliginin yiiksek pay1 ve veri saklama standardi
sebebiyle bu ¢alismalarda yiik tahmini konteyner liman iglem hacmi ile saglanmaktadir. Literatiirde liman
yiik tahminine yonelik yapilan ¢aligmalardan Dagenais ve Martin (1987), Montreal limanindan Kanada ve
ABD limanlarina denizasir1 konteyner trafigi akisina iliskin 1981 baz yil- 1995 yili aralig1 i¢in iki ayr1 uzun
donemli projeksiyon analizinde Kanada- ABD uluslararasi ticaret hacmi, konteynerlesme oranlar1 ve
Kanada’daki bolgesel biiyiimeyi degiskenler olarak ele almis, analiz yontemi olarak ¢ok degiskenli
regresyon analizinden yararlanmistir. Klein (1996) ise Belgika ve Hollanda ekonomisinde deniz trafiginde
one c¢ikan Antwerp limamindaki 1971-1982 yil araliginda 22 emtia tiirlindeki konteyner yiikk akigini
biitiinlesik otoregresif hareketli ortalama (ARIMA) modeli ile tahmin etmis, emtia bazinda projeksiyon
sunmustur. Konteyner ticaretinin Avusturalya’nin dis ticaretinde énemli yerinin oldugunu ve gelecekte dis
ticaretindeki paymin yiikselecegini éngéren ve diizenli hat tagimaciligi ve deniz ardi faaliyetlerde de
konteyner ticaretinin hayati rol oynadigim1i vurgulayan Amoako (2002) da Avusturalya’nin tim
limanlarindaki gelecekteki konteyner sayisim dinamik ekonometrik modelleme ve ARIMA ile
tahminlemistir. Seabrooke, Hui, Lam ve Wong (2003), Hong Kong limaninin artan kiiresel ticaret hacmine
paralel hem sehir hem de bolge ekonomisindeki yeri ve dnemi baglaminda, liman yiik akisini etkileyen
faktorlerin niteliksel degerlendirilmesi, kargo verimliligi ve yiik projeksiyonu i¢in ¢cok degiskenli regresyon
analizinden yararlanmiglardir. Lam, Ng, Seabroke ve Hui (2004) de Hong Kong limanindaki liman kargo
tahminini 37 tiir ylik hareketi verilerini kullanarak Yapay Sinir Aglar1 ile modellemistir, regresyon analizi

ile karsilagtirmistir.

An ve Xu (2009), Cin’nin Tianjin limanimin yiik hacminin tahmini i¢in Gri sistem analizi GM (1,1)

modeli ile Markov Zinciri Analizinin kombinasyonu kullanilmistir.
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Schulze ve Prinz (2009) Mevsimsel Otomatik Gerilemeli Entegre Hareketli Ortalama (SARIMA)
modelini ve Holt-Winters iistel yumusatma yaklagimini kullanarak Alman limanlarindaki konteyner yiik

hacmini tahminlemislerdir.

Ke vd. (2012), artan ticaret hacminin limanlarda trafik sikisiklig1 ve zaman gecikmeleri problemine
¢6ziim saglamak adina liman yiik akigmin tahmin igin Ispanya Algeciras Korfezi Limani giinliik liman

operasyon planlama modeli 6nermislerdir.

Liu ve Tian (2012), Gri sistem analizi GM (1,1) tahminleme dogruluk pay1 diisiik oldugundan Qin

Huangdao limaninin kargo hacmini Gri- Markov zinciri analizi ile tahminlemislerdir.

Sun, Lu ve Huang (2012), zaman serisi analizi ve Markov zinciri birlesik modeli ile yaklasik yirmi

yillik zaman verisini kullanarak Cin’nin Wenzhou limaninin yiik trafigi tahminlenmistir.

Uluslararasi ticarette liman statiisiiniin gostergesi olan konteyner yiik hacminin tahminin limanlarin
gelisimini etkileyen rihtim projeleri i¢im 6nemli oldugunu vurgulayan Chen, Liu ve Zheng (2013) ise Cin-
Fujian bolgesinde konteyner yiik trafigini Gri-Markov zinciri analizi ile tahmin etmislerdir. Wang ve Wang

(2018), Fujian kiy1 bolgesindeki kombine yiik tahmini de Wang Gri-Markov modeli ile tahminlemislerdir.

Du (2013), Cin’nin Jiujiang limanin konteyner yiik hacmi, 2006-2011 yil araligindaki veriler

kullanilarak gelecek 5 yillik projeksiyonu Gri sistem analizi GM (1,1) modeli ile analiz edilmistir.

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

Twrdy ve Barista (2016), Koper, Trieste, Venedik, Ravenna ve Rijeka'nin Kuzey Adriyatik
limanlarinda konteyner yiik trafigini tahmin etmek i¢in Markov zinciri yillik biiyiime oran1 modeli, zaman

serisi trend analizi ve gri sistem analizi olmak iizere dinamik modeller olusturmustur.

Son on yilda konteyner tagimaciligindaki artan talep, gemi boyutlarinin bilylimesi konteyner
limaninin boyutunu planlarken analiz edilmesi gereken temel faktorler olarak dikkate alan Gosasang, Yip
ve Chandraprakaikul (2018) ise Tayland’in Bangkok limaninin 2041 yilindaki gelen ve giden konteyner yiik
hacmini Vektdr Hata Diizeltme Modeli (VECM) ile tahmin etmislerdir.

Grifoll (2019), Ispanya’nin tamamia ve Fransa’nin giiney bolgesinde hizmet veren Barcelona-
Tarragona ve Valensiya arasinda ¢cok limanli aktarma sisteminde konteyner yiik trafigindeki yillik biiytime

tahminlerini, bir Monte Carlo deneyiyle birlikte iki asamali Markov Zinciri Analizi modeli kurmugslardir.
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Zhang, Fu ve Li (2020), liman konteyner yiik trafigi tahmininde en ¢ok kullanilan yontemlerin BP
sinir aglari, ARIMA model ve Gri- Markov Modeli oldugundan bahsetmis ve Qiangdao limaninda 2014-
2019 yillan aras1 ¢eyrek donemlik veriler kullanilarak konteyner yiik hacmini ARIMA-BP Sinir Aglarn ile

modellemisglerdir.

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

verimliligi baglaminda optimal konteyner yiik trafigi tahmin edilmistir.

Liman yiik tahmini ¢aligmalarinda Gri sistem analizi ve Markov zincirleri analizin siklikla tercih
edildigi goriilmiistiir.
Veri Seti, Arastirma Modeli ve Metodoloji

Calismada kullanilan arastirma modeli Sekil 1°de goriildiigii iizere {ic asamadan olusmaktadir,s. Ilk
olarak denizyolu tasimaciligini temsilen konteyner liman yiik hacmi ile dis ticaret degiskenleri (ihracat
(ME), ithalat (MI) ve Toplam dis ticaret hacmi (TDCH)) arasindaki iliski ekonometrik model (panel veri
analizi) tespit edilmek istenmistir. S6z konusu analizinde, veri kisidi nedeniyle denizyolu tasimaciligindan

oncii olan 63 liman iilkesi* 6rneklem olarak belirlenmis, 2000-2019 yil aras1 yillik veriler kullanilmastir.

Sekil 1: Arastirma modeli

Ekonometrik Model: Uzun
donem iliski analizi

Konteyner liman yiik trafigi He
ile dis ticaret arasindaki uzun @ A T @
donemli iliskinin tespiti

Tiirkiye 2035
yili konteyner
liman yiik
hacmine bagl
dis ticaret
projeksiyonu

Gri Sistem Analizi

Tiirkiye 2035 y1l1 Konteyner Liman
Yiik trafigi projeksiyonu:

arkov Zinciri Analizi
Yillik CT biiylime orant

42019 yih itibariyle diinyada toplam konteyner trafigi 793,26 milyon TEU’dur. 2019 y1li itibariyle bu iilkeler arasinda yer alan Cin, ABD basta
olmak tizere 6zellikle konteyner tagimaciligi agisindan denizyolu ticaretinde 6ncii 63 iilkenin limanlarinda toplamda yiik trafigi ise 747,42 milyon
TEU olarak ger¢eklesmistir. S6z konusu tilkelere ait konteyner liman trafigi verileri EK-1’de gosterilmistir.
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Tablo 1: Degiskenler ve veri kaynaklari

Degisken Tanim Veri Kaynagi Cins
. i is Mi Twenty-Foot
Konteyner Liman Yiik Yillik Konteyner Blrle$m1$ s ( il i
Trafigi (CT) Ciktisi (TEU) Ticaret ve Kalkinma Equivalent Unit)
g Konferansi (UNCTAD) TEU
Mal ihracati Yillik Toplam Mal Diinya Bankas1 (World
Thracati (ABD Bank, WB)
(ME) Dolar1/Cari) '
; Yillik Toplam Mal
Mal Ithalati X
Ithalat1 (ABD wWB .
(M1) Dolar1/Cari) Milyon Dolar
D1s Ticaret (Toplam
Toplam Dis Ticaret Ihracat + Toplam WB
(TDCH) ithalat) (ABD
Dolar1/Cari)

Analizin ikinci agamasinda 2004-2020 yil araligindaki Tiirkiye konteyner liman yiik trafigi verileri
ile es zamanli olarak 2035 yil1 projeksiyonu hazirlanmistir. Bu agsamada iki farkli stokastik arastirma modeli
olan Gri sistem analizi ve Markov zinciri Analizi kullanilmistir. 2035 yili i¢in konteyner yiik hacmi
tahminlenmistir. Analizin {i¢iincii agamasinda ise panel esbiitiinlesme analizi ile sirasiyla Gri sistem analizi
ve Markov zincirleri analizinin entegrasyonu ile iki ayr1 hibrit model olusturulmus, konteyner liman yiik

hacmindeki degisimin Tirkiye dis ticaretine yansimasi incelenmistir.
Ekonometrik Model ve Bulgular

Tablo 1°de gosterilen 20 zaman boyutu (2000-2019 yil araligi) altinda 63 birim i¢in model bagina
(TDCH-CT, ME-CT, MI-CT) 126 gozlem iceren degiskenlerin dogal logaritmalar1 alinmistir. Panel veri
analizinde sahte regresyon problemiyle karsilasmamak adina serilerin duraganligi incelenmelidir. Ancak
duraganlik simnamasi i¢in dogru modelin belirlenmesi amaciyla paneldeki serilerin yatay kesit bagimlilik
gbsterip gostermedigi ve paneldeki birimlerin homojenliginin test edilmesi gereklidir. ilk olarak analizde
kullanilan panelde zaman boyutunun (T), birim boyutundan (N) kiigiik olmasi nedeniyle literatiirde
onerildigi gibi, yatay kesit bagimlilig1 Pesaran (2004) Cross- Dependence (CD) test ile analiz edilmistir. CD

test sonuglar1 Tablo 2’te gosterilmistir.
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Tablo 2: Serilerde yatay kesit bagimlilig1 test istatistikleri

Degiskenler* CD-test p- olasihik degeri
INTDCH 185.493 0.000
InME 176.737 0.000
InMI 178.348 0.000
InCT (TEU) 137.270 0.000

Ho: Yatay kesit bagimliligi yoktur. Hi: Yatay kesit bagimlilig vardir.

Tiim seriler i¢in ayr1 ayr1 hesaplanan p-olasilik degerleri %5 6nem diizeyinin altinda olmasi sebebiyle
temel hipotez olan HO hipotezi reddedilmistir. Tiim panel birimleri arasinda yatay kesit bagimlilig1 tespit
edilmistir. Ardindan paneldeki birimleri homojenligi i¢in parametre heterojenligini belirleyen Pesaran ve

Yamagata A ve Swamy S testi ile kullanilmistir. Test sonuglar1 Tablo 3’te gosterilmistir.

Tablo 3: Homojenlik testleri

Pesaran Yamagata A Testi Swany S Testi
A Aug p-OlEVlSﬂ.lk ‘Ki-P.(a.rf}. p-OlEvlSﬂ.lk
degeri Istatistigi degeri
INTDCH-InCT 46.403 50.331 0.000 45936.85 0.000
INME-InCT 47.245 51.265 0.000 51635.52 0.000
INMI-InCT 42.375 45.963 0.000 39506.35 0.000

Tablo 3’te yer alan modellerdeki parametrelerin homojenlik test sonuglari incelendiginde Swamy S
testinde chi2(12456) = 150.989457°diir. Tiim modellerde tablo degeri, test istatistik degerinin iizerinde
oldugundan parametrelerin heterojen oldugu sonucu elde edilmektedir. Benzer sekilde Pesaran ve Yamagata
A test sonucunda dikkate alian Aadj tablo degerleri ve p <0,05 olasilik degerlerine gore temel hipotezi olan

2

“HO: Egim katsayilari homojendir.”” reddedilir. Bu da modellerdeki parametreler heterojen oldugunu

gostermektedir.

Yatay kesit bagimlilig1 ve heterojenligin bulunmasi nedeniyle duraganlik sinamasi bu durumu dikkate
alan ikinci kusak birim koOk testlerden yatay kesit genisletilmis Im, Pesaran ve Shin (CIPS) testi

kullanilmigtir. Birim kok test istatistikleri Tablo 4’te gosterilmistir.
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Tablo 4: Serilerin duraganliklari: Pesaran (2007) CIPS test sonuglari

Sabit Sabit+Trend
INTDCH -1.514 -2.120
InNME -1.724 -2.360
InMI -1.855 -2.010 -2.080 -2.214 -2.530 -2.590
InCT -1.953 -1.826

Tablo 4’te diizeyde sabit ve sabit + trend durumundaki duraganligi incelenmis, tiim serilerin diizeyde
duragan olmadigi belirlenmistir. Diizeyde duragan olmayan veriler i¢in uzun dénemde denge iliskisinin
varlig1 Egbiitiinlesme analizi ile test edilmektedir (Yerdelen Tatoglu 2018,s.189). Diger yandan tespit edilen
yatay kesit bagimlilig1 ve heterojenlik varsayiminin nedeniyle modeller i¢in uzun dénem iligki varsayimi
ikinci nesil panel esbiitiinlesme analizlerden Westerlund (2007) ECM Boostrap testi ile incelenmistir. Test

bulgular1 Tablo 5°te gosterilmistir.

Tablo 5: TDCH-CT degiskenleri arasindaki uzun dénem iliski- Westerlund ECM test sonuglari

[statistik Deger z-degeri p-degeri Direngli p-degeri
Istatistik Deger z-degeri p-degeri Direngli p-degeri
[statistik Deger z-degeri p-degeri Direngli p-degeri
[statistik Deger z-degeri p-degeri Direngli p-degeri
[statistik Deger z-degeri p-degeri Direngli p-degeri

CT-TDCH modeli i¢in grup ortalama istatistikleri (Gt ve Ga) ve panel istatistikleri (Pt ve Pa) ve
olasiliklar Tablo 5’e gosterilmistir. Tiim modeller i¢in parametreler heterojen oldugundan Westerlund ECM
test sonucunda dikkate alinacak istatistik degerleri Gt ve Ga grup istatistikleridir. Ancak yatay kesit
bagimligi durumunda gecerli olan bootstrap kritik degerleri degerlendirmeye alinmalidir. Bu degerler Tablo
5’nin son siitununda yer alan direngli p- degerleridir. Bu sonuglara gore Gt ve Ga istatistikleri ve direngli
olasilik degerleri incelendiginde %5 Onem diizeyinde modelde esbiitiinlesme iliskisi tespit edilmistir.
Esbiitiinlesme iliskisinin tespit edilmesinin ardindan seriler arasindaki uzun donem iliskiyi tahminleyen
model, heterojenlik ve yatay kesit bagimliligi dikkate alinarak seg¢ilmelidir (Tatoglu,2018:189-190).
Heterojenlik ve yatay kesit bagimlilig1 durumunda ikinci kusak heterojen tahminciler kullanilmaktadir. Bu
baglamda ilk model TDCH-CT i¢in esbiitiinlesme tahmininin, yatay kesit bagimliligi ve uzun dénem

parametresinin heterojenligini dikkate alan Pedroni (2001)’e ait ortalama grup en kii¢iik kareler (DOLSMG)
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tahmincisi ile modellenmesi uygun goriilmiistiir. Uzun donem iligki tahmin sonuglar1 Tablo 6’da

gOsterilmistir.

Tablo 6: Ortalama grup dinamik en kiigiik kareler tahmin sonuglart (DOLSMG): TDCH-CT

DOLSMG DOLSMG
Kod Ulke Beta t-ist Kod Ulke Beta t-ist
1 Cin 1.445 12.45 33 Tayland 0.9726 1.979
2 Singapur -0.3714 -6.288 34 Endonezya 0.6365 3.604
3 Kore -0.2412 -0.6869* 35 Liibnan -0.1957 -1.229*
4 Malezya -1.991 -71.72 36 Israil 0.4635 1.321*
5 Hollanda 1.123 9.177 37 Peru 0.9605 135
6 Almanya 1.099 4.396 38 Sili 0.3368 1.731*
7 ABD 0.9268 12.12 39 Iran 0.3867 1.543*
8 B. Krallik 1.033 18.6 40 Rusya 0.5554 3.259
9 Belgika 1.063 3.443 41 i‘;ﬁg 1.211 8.198
10 Ispanya 141 1.418* 42 Dominik -0.5699 -3.451
11 Fransa 1.231 9.029 43 Hirvatistan 0.4319 3.008
12 BAE 1.508 5.888 44 Brezilya 1.717 1.822*
13 Japonya 0.9248 16.06 45 Pakistan 0.3788 1.693*
14 Sri Lanka 0.5137 1.001* 46 Arjantin 0.2386 2.271
15 Fas 0.06947 1.915* 47 Uruguay -0.6363 -4.602
16 Masir 0.2462 2.358 48 Jamaika 0.7591 6.857
17 Vietnam 1.057 11.55 49 Avusturalya  -0.5555 -3.246
18 Italya 0.8046 36.46 50 Ukrayna 0.2495 1.33*
19 Suudi 0.2121 1.491* 51 Romanya -0.5045 -3.354
20 Portekiz -0.3762 -5.433 52 Filipinler 1.711 7.321
21 Polonya 0.2921 2.51 53 Ekvator 0.1749 1.759*
22 Umman -0.5669 -1.048* 54 Guatemala 0.3147 0.3772*
23 Hindistan  1.322 18.87 55 zlirn‘éa -0.09299  -0.04795*
24 Isveg 1.135 7.796 56 Nijerya -0.2255 -1.943*
25 Tiirkiye 0.2072 3.841 57 gﬁﬁ:f: 0.3154 5.553

26 Yunanistan -0.214 -1.006* 58 Kosta Rika 2.573 3.681
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27 Danimarka  0.4406 10.52 59 Finlandiya 0.5105 7.947
28 Panama 0.5916 11.24 60 Banglades 1.434 9.283
29 Malta 1.051 2.596 61 Honduras 0.5449 4.386
30 Kanada 1.497 11.9 62 Irlanda 0.1016 0.9978*
31 Kolombiya  0.4057 3.142 63 Venezuela 0.2034 1.002*
32 Meksika -0.04879  -0.2765* Grup Ortalama 0.5111 34.5

*t tablo degeri 0=0.05 i¢in 1.96’dir.

TDCH ve CT degiskenleri arasindaki uzun dénemli ilisgki DOLSMG ile tahmin edilmistir. Elde edilen
0.5111 degeri panelin geneli igin gegerli uzun donem parametresidir. Bu durum uzun dénemde konteyner
liman hacmi (TEU)’nin iilkelerin toplam mal ve hizmetler dis ticaret hacmini pozitif yonde etkiledigi,
konteyner liman hacminde yaratilan 1 birim artigin, toplam mal ve hizmet dis ticaret hacminde 0,51 birim
artis saglayacagini gostermektedir. Tablo 6’da paneli olusturan 63 iilke iginde bu iki degisken arasindaki
uzun donemli iliskinin anlamli olup olmadig1 beta degerlerine gore ve t tablo degerinin 0,05 anlamlilik

diizeyinde t istatistik degerinden mutlak degerce biiyiik olmast ile belirlenmektedir®.

Toplam mal ihracat hacmi (ME) ve CT arasinda uzun donemli iligki olup olmadigini belirlemek i¢in
yine benzer siirecler izlenmistir. ME ve CT degiskenleri arasindaki egbiitiinlesme iligkisinin olup olmadigi

Westerlund ECM ile analiz edilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 7’°de verilmistir.

Tablo 7: ME-CT modeli igin Westerlund ECM test Sonuglar1

Istatistik Deger Z-degeri p-degeri Direncli p-degeri
Gt -1.465 -3.726 0.000 0.000
Ga -3.699 0.180 0.571 0.050
Pt -10.683 -5.681 0.000 0.010
Pa -2.941 -5.250 0.000 0.020

Tablo 8’de gosterilen Westerlund ECM test sonucuna gore Gt ve Ga istatistikleri i¢in hesaplanan

direncli olasilik degerleri ME -CT degiskenleri arasinda uzun dénemli iligki oldugunu gostermektedir. ME

® Beta degerleri ve 0,05 giiven araliginda t istatistik degerleri dikkate alindiginda TDCH ve CT degiskenleri arasindaki uzun dénemli iliski Kore (-
0.6869%), ispanya (1.418*), Sri Lanka (1.001%*), Fas (1.915*), Suudi Arabistan (1.491*), Umman (-1.048*), Yunanistan (-1.006*), Meksika (-
0.2765%), Liibnan (-1.229%), Tsrail (1.321%), Sili (1.731%), ran (1.543*), Brezilya (1.822%), Pakistan (1.693%), Ukrayna (1.33*) Ekvator (1.759%),
Guatemala (-0.3772*), Yeni Zelanda (-0.04795%), Nijerya (-1.943*) irlanda (0.9978%), Venezuela (1.002*), ve olmak iizere 21 iilke igin istatistiksel
olarak anlamli bulunmazken, diger 42 iilke i¢in anlamlidir. Bu tilkelerden Tiirkiye (3.841) i¢inde iliskinin anlamli oldugu tespit edilirken, 1 birim
konteyner liman trafigindeki artisin Tiirkiye’nin toplam dis ticaret hacmine etkisi 0,2071 birim olarak tespit edilmistir.
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ve CT arasindaki uzun dénemli iligki tahminci olarak yine Pedroni (2001) DOLSMG kullanilmistir. Tahmin

sonuglar1 Tablo 8’de gosterilmistir.

Tablo 8: DOLSMG tahmin sonuglari: ME-CT grup ortalama ve Tiirkiye

DOLSMG
Kod Ulke Beta t-ist
Genel Grup Ortalama 0.5772 35.72
25 Tiirkiye 0.5371 6.666

*t tablo degeri 0=0.05 i¢in 1.96’dur.

Tablo 8’de verilen DOLSMG tahmin sonuglarina gére ME ve CT arasindaki uzun donemli iligki
parametresi panelin geneli i¢in 0.05 anlam diizeyinde 0.5818 olarak hesaplanmistir. Yani uzun dénemde
konteyner liman hacmindeki 1 birimlik artig, toplam mal ihracatinda 0.58 birim artis yaratacaktir. Bu analiz
sonucunda 46 {ilke i¢in degiskenler arasindaki iliskinin anlamli oldugu tespit edilirken, Tiirkiye (6.666)
i¢inde iliski anlamlidir ve Tiirkiye konteyner liman trafigindeki 1 birim artigin toplam mal ihracat hacmine
etkisi 0,5371 birimdir.

Son olarak toplam mal ithalati ile konteyner liman trafigi arasindaki iliski iginde benzer siiregler
izlenmistir. Tablo 9’da Westerlund panel egbiitiinlesme testi yer verilmistir. Yine benzer sekilde heterojen
panel veri modelleri igin gecerli olan Gt ve Ga istatistiklerine gore degiskenler arasindaki iligkinin anlamli
oldugu tespit edilmistir. Ardindan MI -CT arasindaki iliski DOLSMG tahmincisi ile Tablo 10’da

gosterilmistir.

Tablo 9: MI-CT modeli igin Westerlund ECM test Sonuglar1

Istatistik Deger z-degeri p-degeri Direncli p-degeri
Gt -1.546 -4.347 0.000 0.020
Ga -4.536 -1.281 0.100 0.020
Pt -12.657 -7.372 0.000 0.020
Pa -3.672 -7.254 0.000 0.010
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Tablo 10: DOLSMG tahmin sonuglari: MI-CT

DOLSMG
Kod Ulke Beta t-ist
Genel Grup Ortalama 0.6365 38.06
25 Tiirkiye 0.323 4.382

*t tablo degeri 0=0.05 icin 1.96’dr.

Tablo 10°da verilen DOLSMG tahmin sonuglarina gére MI ve CT arasindaki uzun donemli iliski
parametresi panelin geneli i¢in 0.05 anlam diizeyinde 0.6365 olarak hesaplanmistir. Bu uzun dénemde
konteyner liman hacmindeki 1 birimlik artig, toplam mal ithalatinda 6rneklem genelinde yaklagik 0.64 birim
artig yaratacagim gostermektedir. S6z konusu iliski Tiirkiye (4.382) i¢in anlaml olup, konteyner liman

trafigindeki 1 birim artisin toplam mal ithalatina etkisinin 0,323 birim oldugu belirlenmistir.

Stokastik Modeller
Gri sistem analizi ve bulgular

Stokastik yontemlerden ARIMA, Box Jenkins vb. tek degiskenli zaman serisi tahminleme
metodolojilerine alternatif olan bu yontem bilinmeyen parametrelere sahip sistemlerle caligilabilen sistemi
ile geleneksel modellere gore bir istiinliige sahiptir (Kayacan, Ulutas ve Kaynak, 2010, s. 1784). 1989’da
Deng tarafindan metodolojisi ortaya konan bu sistemde en yaygin kullanilan analiz gri tahminleme
modelidir. Gri sistem teorisinin temel amaci, mevcut veriler yardimiyla siirece iligskin gercek kurallarin
ortaya konmasidir. Bu baglamda ilk olarak siire¢ gri dizinin olusturulmasi ile baslar (Liu ve Lin, 1989
aktaran Kayacan vd., 2010,s. 1785). Zaman serisi tahminleme analizi a¢isindan gri sistem teorisinde n fark
denkleminin sirasini, m ise degisken sayis1 olmak iizere GM (n,m) modeli tahminleme analizlerinde
kullanilan gri modeli gostermektedir. Literatiirde farkli kombinasyonlarda gri modeller oldugundan
bahsedilse de arastirmacilarin siklikla hesaplama kolaylig1 agisindan GM (1,1) modelini tercih ettigi
gorilmiistiir (Kayacan vd., 2010, s. 1785). GM (1,1) modeli birinci dereceden tek degiskenli bir gri tahmin
modelini ifade etmektedir (Deng, 1989,s.1). GM (1,1) modeli sadece pozitif veriler ile ¢aligmakta olup en
az 4 gozlem sayisi ile bagarili analizler tiretmektedir (Bagci, 2020,5.262). GM (1,1) modelinin ARIMA ve
coklu regresyondan daha iyi sonug verdigi bilinmektedir (Aydemir, Bedir ve Ozdemir, 2013, s. 191).

Gri Sistem Analizi GM (1,1) modelinin negatif olmayan ve diizenli artan seriler i¢in uygun oldugu
bilinmektedir. GM (1,1) modelinin uygulama siireci i¢in negatif olmayan ve diizenli (artis veya azalis)
ozellik gostermeyen tesadiifi degerlerden olusan bir dizi X~((0)) , n gozlem sayisin1 gdstermek iizere

asagidaki gibi olsun:
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XO = (x©(1),x©2),x©(3), ..., x O (n)) n=4
Burada X(© dizi pozitif ham verilerden olusan bir dizidir. Serideki rastgeleligi/ tesadiifiiligi

diizenlemek igin birikimli iiretim fonksiyonu kullanilarak monoton artan bir X (¥ dizisi elde edilir:

XO = (x®(1),xD2),xV(3), ..., x P (n)) n=
Burada X dizisi X birikimli tiretim fonksiyonu (Accumulated Generating Operation (AGO)
oyle ki XD = AGOX(® ) olup dizi elemanlari asagidaki gibi hesaplanir (Deng, 1898: 7-8):
k
*® (k) = Z *O@) k=123...,n 'dir.
i=1
Elde edilen X dizisi monoton artandir. X kullanilarak ortalama deger fonksiyonu yardimiyla bir
ZM dizisi elde edilir:

ZM = (zW(1),z21(2),z21(3), ...,zZV (n))
Burada da
zWU) =05.xD (k) +0,5.xD(k+1), k=23,....n 'dir.
Gri sistem teorisinde a gelistirilen katsay1, b ise gri girdi olmak iizere x(®) (k) modellenecek belirli
bir seri icin bilgi yogunlugunu en iist diizeye ¢ikaran gri bir tiirevdir (Deng,1989, s.8). En kiiciik kareler

metoduna gore,

a= [a] — [BTB]"'BTY

b
Oyle ki
_Z(l)(z) 1 x(O)(z)
_ —z(M(3) 1 Y = x(©)(3)
—Z(l) (n) 1 X (0) (n)
Burada B matrisine veri matrisi denir.
dx(

Yukarida verilen esitligine gére GM (1, 1) gri fark denkleminin en kiigiik kareler tahmincisi asagidaki
(*) denkligindeki gibi elde edilir. (Deng, 1989, 5.8)

x©O k) +azM (k) =b (*)
(*) denklikte a ve b parametrelerinin belirlenmesinin ardindan GM (1,1) modeli tahminleme igin
uygun hale gelecektir. Yukarida verilen ® (x(P) gri sayidir 6yle ki gri saymin beyaz sayiya dénme

degerleri dx®/dt, & (x™) igin,
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B _ xM(t + At) /At
eW =@ (xW) = (x@W|va® € M} ={® V)| & (xQ& :
xD(t — At) /At

Buradan GM (1,1) modelini temsi eden ¢6ziim denklemi
~(1 0 b _ak D
VK +1) = (x©@(1) —a)e a +a

O]k +1) = 2Ok +1) — 2V (k)
£ (k) ve £ (k) k noktasindaki x*) ve x(©) degerleridir.

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

degerler GM (1,1) modelinin tahmin degerleridir. IAGO fonksiyonu asagidaki gibi uygulanmaktadir.
EVUk+1)=a®2O(k +1) =2V (K + 1) — 2V (k)

Tahmin degerlerinin elde edilmesinin ardindan hata paylarinin degerlendirilmesinde MAPE, MAD
ve RMSE fonksiyonlar1 kullanilmaktadir. Analize dondiigiimiizde Sekil 2°de gosterildigi {izere Tiirkiye’nin
toplam konteyner yiik trafigi (TEU) nin 2004-2020 yil aralifinda da genel seyri monoton artan bir seriyi

isaret etmektedir. Bu da GM (1,1) modelinin uygulanabilirligini gostermektedir.

Sekil 2: Tirkiye konteyner liman trafigi (TEU):2004-2020

Tiirkiye Konteyner Liman Trafigi (TEU)
14000000
12000000
10000000
8000000
6000000
4000000
2000000

0
2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

Kaynak: T.C. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, t.y kaynagindan elde edilen verilerle yazar tarafindan olusturulmustur.

Bu baglamda sadece pozitif veriler ile ¢alisan GM (1,1) modeli, 2004-2020 y1l araligindaki Tiirkiye
konteyner liman trafiginin tahmini i¢in uygundur. Excel yardimiyla uygulanan GM (1,1) modeli ile ger¢ek

verilere ait kestirimleri tahminleyen tahmin denklemi analiz sonucunda agagidaki gibi bulunmustur.

b b
y O+ 1) = [yD0) —=|-eek 42
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yD(k 4+ 1) = (3,312,208) - £0-07665k _ 46,179,295

Sekil 3: Toplam konteyner yiik trafigi (TEU) ger¢ek degerleri ile G (1,1) modelinin zamana gére tahmin

degerlerinin karsilagtirmali grafigi

Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) Gerg¢ek Degerler ile GM(1,1) Modelinin Tahmini Degerleri
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10000000
8000000
6000000
4000000
2000000

0
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e (GM (1,1) tahmini degerler =~ === Ger¢ek Degerler

Sekil 3’te verilen grafige gore, serinin gercek degerlerinde meydana gelen dalgalanmalarda, GM (1,1)
modeli tahmin sonuglariin bazi yillarda eslestigi veya birbirine yakin degerler aldig1 goriilmektedir. Tablo

11°de ger¢ek degerler, GM (1,1) modeli ile hesaplanan tahmin degerleri ve hata oranlar1 gdsterilmistir.

Tablo 11: Toplam konteyner yiik trafigi (TEU) gercek degerler, GM (1,1) tahmin degeri ve hata oranlari

Yillar Gergek Degerler GM (1,1) Hata Oranlan Goreli Hata
Degerleri Oranlan
2004 3113855 3113855 0 0
2005 3312208 4141131 828923.4 0.250263
2006 3858052 4256883 398830.6 0.103376
2007 4582268 4596011 13743.13 0.002999
2008 5091622 4962155 -129467 -0.02543
2009 4404442 5357469 953027.5 0.216379
2010 5743455 5784276 40821.1 0.007107
2011 6523506 6245085 -278421 -0.04268
2012 7192398 6742604 -449794 -0.06254
2013 7899933 7279759 -620174 -0.0785
2014 8351122 7859707 -491415 -0.05884
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2015 8146398 8485856 339458.1 0.04167

2016 8761976 9161888 399912.3 0.045642

2017 10010536 9891777 -118759 -0.01186

2018 10843998 10679813 -164185 -0.01514

2019 11591837 11530629 -61208.4 -0.00528

2020 11626650 12449225 822574.7 0.070749
MAPE 6,49 %

Gri sistem analizi GM (1,1) ile yapilan Tiirkiye toplam konteyner yiik tahmin modeli sonucunda
MAPE degeri %6,49 olarak hesaplanmistir. MAPE degeri gercek deger ile tahmin degeri arasindaki farkin
gercek degere oraninin ylizdesini gostermektedir. Literatlirde %10’un altindaki MAPE degerine sahip
tahmin modellerini Witt ve Witt (1992, s.25) ““‘dogru tahminler’’ olarak degerlendirirken Lewis (1982, s.
259) bu tahminleri ‘ ‘cok iyi’’ tahmin modeli olarak degerlendirmektedir. Bu baglamda Tiirkiye konteyner
liman trafigi 2004-2020 yillik seri kullanilarak yapilan GM (1,1) modeli, %6,49 MAPE degeri ile “dogru

tahmin” modeli olarak degerlendirilebilir.

GM (1,1) ile 2021-2035 y1l Tiirkiye toplam konteyner yiik trafigine iligkin tahmini degerler Tablo
12’de gosterilmistir.

Tablo 12: GM (1, 1) modeline gore 2021-2035 tahmini Tiirkiye limanlarindaki toplam konteyner yiik trafigi
ct (teu)

Yillar GM (1,1) Tahmini Degerler Bir Onceki Yila Gore Degisim Oram
2021 13.441.001,96

2022 14.551.789,64

2023 15.661.882,44

2024 16.916.076,26

2025 18.263.708,39

2026 19.718.700, 66

2027 21.289.606,01 O.07900570
2028 22.985.658,72

2029 24.816.828,77

2030 26.793.880,38

2031 28.928.435,32

2032 31.233.041,21
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2033 33.721.245,28
2034 36.407.674,03
2035 39.308.119,18

Tablo 12°de GM (1,1) tahmin sonuglarina gore Tiirkiye konteyner yiik trafiginin bir 6nceki yila artig
orant %7,96 olarak hesaplanmistir. Bu oran ile GM (1,1) modeline gére 2035 yilinda Tiirkiye limanlarinda
ulasilacak toplam konteyner yiik trafiginin 39,3 milyon TEU olacagi 6ngoriilmiistiir. Bu baglamda yeni
limanlarin tamamlanmasiyla 30 milyon TEU’yu asan, 2023 Ihracat Stratejisi ve Eylem planinda agik¢a

bahsedilen bu kapasitenin atil bir yatirimdan ziyade etkin ve gerekli bir yatirim olacagi dngoriilmektedir.

Diger yandan toplam konteyner liman trafigi ile dis ticaret degiskenleri arasindaki iliskiyi inceleyen
panel veri esbiitiinlesme analizi tahmin sonuglar1 baz alindigindan toplam konteyner yiikii (CT) (TEU)
hacmindeki 1 birimlik degisimim Tiirkiye ihracat hacmindeki yaratacagi degisme 0,54 birim olarak
hesaplanmist1 (Tablo 9’da yer alan DOLSMG tahmin sonuglari: ME-CT’ ye bakiniz). Benzer sekilde
sirasiyla ithalat hacmi ve toplam mal ticaret hacminde yaratacagi etki ise 0,32 birim ve 0,43 birim seklinde
bulunmustur (Sirasiyla Tablo 10 ve Tablo 12). Dogru oranti mantiyla Tiirkiye konteyner liman trafigi (CT)
(TEU)’da meydana gelen 0,07966 birim degismenin {ilke ihracat hacmi (yillik ortalama 0,04302 birim
degisme), iilke ithalat hacmi (yillik ortalama 0,025 birim degisme) ve toplam mal ticaret hacmi (yillik
ortalama 0,0343 birim degisme) icin yillar bazina degisim yaratacagi hesaplanmistir. Bu baglamda
ekonometrik model sonuglarinin GM (1,1) modeli sonucu ile entegrasyonu sonucunda 0,07966 konteyner
liman trafik hacminde yillik biiylime oraninin, Tiirkiye ihracat, ithalat ve toplam mal ticaret hacmine nasil

yansidigi Tablo 13’te gdsterilmistir.

Tablo 13: Gri sistem teorisi ile toplam konteyner yiik trafigi (TEU) 6ngoriisii baglaminda 2021-2035

Tiirkiye ihracat, ithalat ve toplam mal ticaret hacmi tahminleri (Bin ABD $)

Degisim 1 0.54 1 0.32 1 0.43

Oram 0.079665763 | 0.04302 | 0.079665763 0.025 0.079665763 0.0343
fhracat ithalat Toplam Mal Ticaret Hacmi

2021 176,949,297.18 225,163,426.48 402,497,228.83

2022 184,561,569.65 230,957,341.13 416,285,285.91

2023 192,501,318.36 236,900,345.04 430,545,670.51

2024 200,782,631.18 242,996,274.57 445,294,562.82

2025 209,420,202.05 249,249,064.82 460,548,697.28

2026 218,429,357.00 255,662,752.12 476,325,381.62
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2027 227,826,081.40 262,241,476.70 492,642,516.45
2028 237,627,048.31 268,989,485.28 509,518,615.59
2029 247,849,648.03 275,911,133.91 526,972,827.08
2030 258,512,019.00 283,010,890.68 545,024,954.89
2031 269,633,079.97 290,293,338.69 563,695,481.42
2032 281,232,563.56 297,763,178.96 583,005,590.70
2033 293,331,051.28 305,425,233.47 602,977,192.46
2034 305,950,010.04 313,284,448.28 623,632,946.96
2035 319,111,830.25 321,345,896.74 644,996,290.74

Tablo 13°te verilen 2035 yili mal ihracati, ithalati ve toplam mal ticaret hacminin 2035 yilinda tahmin

degerleri sirastyla 319,1 milyar dolar, 321,3 milyar dolar ve 645 milyar dolar olarak hesaplanmustir.
Markov zincirleri analizi ve bulgular

Markov zincirleri analizi teknik olarak matris cebiri ve olasilik kanunlarindan yararlanarak karar
vericilere, ilgili sistemin mevcut 6zelliklerinde meydana gelebilecek davranis degisikliklerini saptayan ve
bu yolla etkin ve pratik bir tahmin teknigi olarak kullanilan yontemlerden birisidir (Soykan, 2010, s. 95).
Markov zinciri analizi bir siirecin zaman igerisinde bulabilecegi farkli durumlar arasinda yaptig1 hareketlerin
incelenmesi yoluyla stokastik siireglerin analizinde kullanilmaktadir. Markov zincirleri, ge¢misteki
olaylardan ziyade, sadece mevcut durumuna bagli bagl olarak siirecin gelecekte nasil gelisecegini gosteren
olasiliklar1 igeren bir yapiya sahiptir (Ozdemir ve Giimiisoglu, 2007, 5.339). Markov zinciri analizinde su
anki mevcut veriden yararlanilarak bir sonraki veri tahmin edilebilmektedir. Bu durum markovyen 6zellik
olarak adlandirilmaktadir. Bu &zellik, Markov zinciri analizlerinin, zaman serileri veya deterministik
modellerden farklilasmasini saglamaktadir. Markov siirecinde t=0 durumunda g; sisteminin baslangicta i
durumda olma olasihigini gostermek tizere, P(X;, = i) = q; seklinde gosterilsin. Baslangigta i=1,2,...s
olmak iizere durum uzayindaki tesadiifi degiskenlerin olma olasiliklarin1 ifade eden q=

[91, 42, -+ 9s] vektorii baglangic olasilik vektoriidiir ve )5 q; = 1 ¢ dir.

e Gegis Olasiliklart ve Gegis Olasiliklart Matrisi

n zaman sayisini, i Ve j indisleri de durumlari temsil etmek tizere

bij = P (Xn+1 =j|Xn = i)
olasilik degeri n. zamanda i durumdayken n+1 .zamanda j durumuna gegme olasiligini1 géstermektedir. Tiim

durumlar i¢in hesaplanan bu deger gecis olasiliklar1 olarak tanimlanir. Bu gecis olasiliklar1 zamandan

282



Tiirkiye Kiiresel Konteyner Liman Projeleri: 2035 Yilit Konteyner Trafik Hacmi ve Dig Ticaret

bagimsiz kabul edilir (Can, 2006,s. 20). Bu olasilik degerlerinin olusturdugu matrise gecis olasiliklari
matrisi veya tek adim gecis matrisi denir ve P =[pi j] olarak gdsterilir (Chung ve Walsh, 2005, s. 245). Gegis

matrisi sonlu S durum uzayi igin gegis matrisi asagidaki gibidir

1 2 3 . N

5 P11 P12 - .. Py

P = [Pij] = Pg1 sz PgN
N le PNZ " pNN

pi; € [0,1].
Gegis olasiliklar1 zamana bagl olarak degismeyen, i,j=1,2,...,M ve her n=0,1,2,... i¢in
PXns1 =jlXn =0 =P (X1 = jlXo = 1) = pyj
Ozelligi gosteren gecis olasiliklar1 zaman iginde homojen hale gelir ve p; ; sartli olasiliklar1 ifade eder (Can,

2006, s. 20). Bu baglamda markovyen 6zellik gdsteren ve gecis olasiliklari zaman iginde homojen olan
stokastik siireg Markov Zinciri olarak adlandirilir (Or, 1986, s. 2-3).

P gegis matrisi (Tijms, 2003, s. 83), s.
N

Zpij:l’ i:1,2,...,N
j=1

Dij =0 Vi, ]
Olmak iizere n aninda i durumundayken n+1 durumunda j durumda olan pj gecis olasiligini ifade eder.

Sistem m aninda i durumundayken n adim sonra j durumunda olma olasiligi ise p{‘j ile gosterilir ve buna n.

adim gegis olasilift ad1 verilir. pj; gegis olasili1 asagidaki gibi ifade edilir (Tijms, 2003, s. 87);
pij = PXnsm =jlXm =0 =P, =jlXo =1) Li€S
ve her n=1,2,... oyle ki p?j = p;j olmak lizere
1, j=i
0 __ )
Pij = {0, x20

(n) adim gegis olasiliklarini hesaplamak icin Chapman-Kolmogorov denkleminden yararlanilir (Hillier

ve Lieberman, 2001, s. 808).

M
pij = Z pRo; ™ Lj=01,..,M
k=0

n=m+1lm+2,..
Benzer sekilde n. adim gegis olasiliklart matrisi de

pr = pp(n-1) = p(n-1p
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ile hesaplanir. Boylelikle, n. adim gecis matrisinin, tek adim ge¢is matrisinin n. kuvvetine esit oldugu
goriilmiistiir. n — oo icin n’nin yeterince biiyiik degerleri i¢in tek adim gegis matrisinin n. kuvveti bir limit

matrisine yakinsar. Yakisadigi limit matris Markov zincirinin denge matrisidir (Can, 2006, s. 54), s.

lim a(n) = lim P™

n—oo n—-oo

Denge durum matrisinin tiim satirlar1 birbirine esittir ve denge durum matrisinin satir vektorii denge

durum vektoridiir. Denge durum vektorii v = [Vi V2 V3 ... Vn]olmak tizere Y.}, v; = 1°dir.

Denge durum vektdriiniin kisa yoldan ¢6zliimii V.P=V ile de hesaplanabilir (Ergeg, 1996, s. 134; Can,
2006, s. 58).

Burada Gri Sistem Analizine benzer sekilde 2004-2020 yillar1 arasi veri seti kullanilmigtir. Kullanilan

veri setinin bir 6nceki yila gére degisim oranlarina gore olusturulan sinif araliklar1 Tablo 14°te gosterilmistir.

Tablo 14: Yillik toplam konteyner yiik trafigi (TEU) ve degisim oranlarina gore durumlar

Y Tran (TEG) | Deisim Oranans Durumiar ()
2004 3,113,855 - -

2005 3,312,208 0.0637 3

2006 3,858,052 0.1648 4

2007 4,582,268 0.1877 4

2008 5,091,622 0.1112 3

2009 4,404,442 -0.1350 1

2010 5,743,455 0.3040 5

2011 6,523,506 0.1358 3

2012 7,192,398 0.1025 3

2013 7,899,933 0.0984 3

2014 8,351,122 0.0571 3

2015 8,146,398 -0.0245 2

2016 8,761,976 0.0756 3

2017 10,010,536 0.1425 4

2018 10,843,998 0.0833 3

2019 11,591,837 0.0690 3

2020 11,626,650 0.0030 2

Not: Durumlar, Tablo 16’da verilen serinin yillik degisim oranlarina gore belirlenen durum uzayina gore tespit edilmis ve
2004-2020 yillarinda konteyner liman yiikiiniin hangi durumda oldugu gdsterilmistir.
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Ilk olarak Tiirkiye limanlarinda 2004-2020 yillar1 arasindaki konteyner yiik trafigi serisinin

otokorelasyonlu olup olmadig1 incelenmistir. Sekil 4’te gdsterilen otokorelasyon ve kismi otokorelasyon

grafikleri ve nokta grafigine gore serinin otokorelasyonlu oldugu tespit edilmistir. Bir baska ifadeyle, serinin

otokorelasyonlu olmasi, serinin hata terimlerinin birbirini izleyen degerleri arasinda iliskinin varligim

gostermektedir (Unver ve Gamgam, 1996, s. 345; Yavuz, 2009, s. 126). Siirecin otokorelasyonlu olmasi

Markov siireci yapisim destekledigini gostermektedir (Ozdagoglu, Ozdagoglu ve Giimiis, 2012, s. 127).

Sekil 4: 2004-2020 Tiirkiye yillik konteyner liman yiikii verilerinde otokorelasyon

Date:12/04/21 Time: 18:06
Sample-2004 2020

Included observations: 17 12,000,000
Autocorrelation Partial Correlation AC PAC Q-Stat Prob 11,000,000 |
o | mmm | 1 0828 0828 13828 0000 10,000,000 -{
: | | 2 0630 -0174 22380 0000
: | | ! 3 0451 -0056 27.077 0000 9,000,000 4
| | [ 4 0299 -0042 29303 0000
o [ 5 0.183 -0.009 30209 0.000 8,000,000 4
I T [ = 6 0043 -0195 30264 0000
I [ = 7 -0.096 -0.109 30562 0.000 7,000,000 4
= [ 8 -0220 -0100 32296 0000
I == [ 9 -0.300 -0052 36.160 0000 6,000,000 4
: | | | 10 -0.365 -0068 42324 0000
.: | | 1 i 11 -0.390 -0.026 50.492 0.000 5,000,000
== [ 12 -0.387 -0026 60.167 0000
= - 13 -0.390 -0.144 73.024 0.000 4,000,000 4 °
I N 14 -0.359 0077 86935 0000 °
= T 15 0270 0081 98.733 0.000 3,000,000 + @ —
- [ 16 -0.139 0114 10498 0.000 2004 2006

T
2008

T T T T T
2010 2012 2014

T T T
2016 2018

T
2020

Sekil 4’te nokta grafigine gore pozitif otokorelasyonlu oldugu goriilen 2004-2020 y1l aralig1 Tiirkiye

limanlarindaki konteyner yiik trafigi serisinin, verileri arasindaki degisim oranlar i¢in maksimum,

minimum degerleri, aralik genisligi ve sinif araligi ve bu degerlere gore olusturulan durum uzaylari Tablo

15°te gosterilmistir.

Tablo 15: Degisim oranlart minimum ve maksimum degerlerine gére olusturulan durumlar (Xi), siniflar ve

frekanslar

Minimum -0.13496

Maksimum 0.3040

Aralik Genisligi 0.43898

Sinif Araligt 0.08994*

Sinif Sayisi 5

Durumlar (X;) Siniflar Frekanslar
1 (Xy) (-0,134963) — (-0.045023) 1
2 (X3) (-0,044023) — 0,045916 2
3 (X3) 0.046916 — 0.136856 9
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4 (Xy) 0.137856 — 0,227795 3
5 (Xs) 0,228795 - 0,318734 1

(*: Degisim oranlarinin ortalamasi olarak belirlenmistir)

Tablo 15’te verilen durumlara gore, 2004-2020 y1l araliginda Tiirkiye liman konteyner yiik trafigi

verileri i¢cin durumlar arasi gecis sayilari tablosu Tablo 16’da gosterilmistir.

Tablo 16: Gegis sayilari tablosu

Durumlar Toplam Gegis Sayisi

1 1
2 1
3 9
4 3
5 1

| O O|Fr O Ol K
N O O N O o | DN
O L NP> P O W
W o | NN O o &~
P O O O O k| O

Toplam Gecis Sayisi 15

Tablo 16°da verilen gegis sayilari tablosu yardimiyla elde edilen olasilik;
bij = P(Xey1 =J, X =1)

degerlerini indis olarak kabul eden gecis olasiliklart matrisi ise agsagidaki gibi hesaplanmugtir:

0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 1.0000
0.0000 0.0000 1.0000 0.0000 0.0000

P =10.1111 0.2222 0.4444 0.2222 0.0000
0.0000 0.0000 0.6667 0.3333 0.0000

0.0000 0.0000 1.0000 0.0000 0.0000
n=1,2,3,... olmak lizere n degeri biiylidiikce P™ matrisleri p;; ge¢is olasilik degerleri bir sayiya
yakinsamaktadir. Bu yolla olusturulan matris denge matrisi olarak tanimlanmaktadir. Bu analizdeki
virgiilden sonra 5 basamaga kadar hassaslastirilmis denge durum matrisi P* oldugu tespit edilmistir.
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

P =10.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250
0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250

Denge durum matrisinin biitiin satirlar1 ve siitunlar1 kendi i¢lerinde birbirine esittir ve ayn1 zamanda

denge durum matrisinin satir1 denge durum olasilik vektoriinii vermektedir. Denge durum olasilik vektorii:
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V=[Vv1 V2 V3 Vs Vs]=[0.06250 0.12500 0.56250 0.18750 0.06250]
’diir. Denge durum olasilik vektdriine gore uzun donemde Durum 1’in ger¢eklesme olasiligi %6,25; Durum
2’nin gerceklesme olasiligr %12,5; Durum 3’iin gerceklesme olasiligi %56,25; Durum 4’iin ger¢eklesme
olasilig1 %18,75 ve son olarak Durum 5’in ger¢eklesme olasiligr ise %6,25°tir. Bu baglamda en yiiksek
olasilik Durum 3’e aittir. Durum 3’e gore Tiirkiye konteyner liman yiik trafigi %56,26 olasilikla minimum
%4.7 maksimum %13,7 ortalama olarak %9,2 biiylime gosterecektir. Durum 3’e gore olusturulan tahmin

sonuglar1 Tablo 17°de gosterilmistir.

Tablo 17: 2021-2035 yili toplam konteyner yiik trafigi (TEU) tahmini: Ug farkli senaryo

vil En Kotii Senaryo Ortalama Deger En Yiiksek Senaryo
%4,7 Biiyiime %9,2 Biiyiime %13,7 Biiyiime
2021 12172126 12694973.9 13217821.34
2022 12743193.76 13861461.28 15026752.95
2023 13341053.76 15135132.25 17083246.8
2024 13966962.96 16525835.45 19421183.16
2025 14622237.34 18044324.48 22079078.98
2026 15308254.59 19702341.03 25100722.48
2027 16026457.04 21512705.7 28535894.52
2028 16778354.69 23489417.11 32441188.76
2029 17565528.4 25647760.16 36880944.02
2030 18389633.16 28004424.22 41928304.23
2031 19252401.64 30577632.15 47666423.46
2032 20155647.79 33387281.26 54189835.89
2033 21101270.66 36455097.13 61606013.23
2034 22091258.4 39804801.6 70037135.25
2035 23127692.42 43462296.23 79622102.74

Tablo 17’ye gore 2035 yilinda Tiirkiye Konteyner liman yiik trafigi en kotii senaryoya goére 23 milyon
TEU’ya; en iyi senaryoya gore ise 79,6 milyon TEU’ya ulasacaktir. Bu iki senaryonun ortalamasina gore
ise 43,4 milyon TEU olacaktir. Tablo 18’de ortalama senaryo i¢in Markov zinciri analizinin MAPE degeri

hesaplanmustir.
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Tablo 18: Toplam konteyner yiik trafigi (TEU) gergek degerler, Markov Zinciri Analizi ortalama senaryo

tahmin degeri ve hata oranlar1

Yillar Gerg¢ek Degerler Tl;/lhalggl?\;)?g:?]gi Hata Oranlan Gg:(;l;llj :lta
2004 3113855 3113855 0 0.00000
2005 3312208 3399974 -87766 -0.02650
2006 3858052 3616553 241499 0.06260
2007 4582268 4212552 369715 0.08068
2008 5091622 5003313 88309 0.01734
2009 4404442 5559470 -1155028 -0.26224
2010 5743455 4809147 934308 0.16267
2011 6523506 6271197 252309 0.03868
2012 7192398 7122923 69475 0.00966
2013 7899933 7853277 46656 0.00591
2014 8351122 8625824 -274703 -0.03289
2015 8146398 9118471 -972073 -0.11933
2016 8761976 8894936 -132960 -0.01517
2017 10010536 9567077 443459 0.04430
2018 10843998 10930362 -86364 -0.00796
2019 11591837 11840407 -248570 -0.02144
2020 11626650 12656962 -1030312 -0.08862
MAPE 5,85 %

Tablo 18’de goriildiigl iizere Markov Zinciri Analizi ile yapilan konteyner yiik tahmini MAPE
degeri %5,85 oldugundan yapilan analizin “dogru tahmin” veya “gok iyi tahmin” oldugu goriilmiistiir.
Diger yandan Tablo 13’te verilen GM (1,1) tahmin modeli MAPE degeri ile de karsilagtirildiginda Markov
zinciri analizinin GM (1,1) modeline gore de daha iyi bir tahmin yontemi oldugunda da sdylenebilir. Tablo
18’den yararlanilarak Markov zinciri analizi tahmin sonuglar1 ve gergek degerlerinin karsilastirmali

grafiksel gosterimi Sekil 5’te yer almaktadir.
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Sekil 5: Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) gercek verileri ile Markov Zinciri Analizi uzun dénem
gerceklesmesi muhtemel en yiiksek olasilikli durumun ortalama degerlerine gore tahmini degerlerin
grafiksel karsilastirmasi

Toplam konteyner yiik trafigi(teu) gercek verileri ile markov zinciri analizi
tahmin degerleri karsilagtirmali grafigi

14000000
12000000
10000000
8000000
6000000
4000000
2000000

0
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

=@=GERCEK ==@=TAHMIN

Markov zincirleri analizi sonucunda %56,25 olasilikla ger¢ceklesmesi muhtemel durumun ortalama
degerine gére mevcut verilerin tahminlemesi sonucu elde edilen tahmini degerlerin gergek degerlere yakin
oldugu Sekil 5’te goriilmektedir. En iyi senaryo ve ortalama senaryo varsayimi altinda 2035 yilinda
yapilmasi ve tamamlanmasi olan Candarli, Uluslararast Mersin Konteyner Liman1 ve 6zellikle Marmara
bolgesinde liman altyap1 destek ve gelistirme yoluyla ulasilmasi planlanan 30 Milyon TEU’yu asan

kapasitenin etkin kullanimda olacagi sdylenebilir.

GM (1,1) Modeli ile panel esbiitiinlesme analizi sonuglarinin entegrasyonuna benzer sekilde dogru
oranti mantiyla Markov zinciri analizi ortalama senaryo varsayimi altinda Tiirkiye konteyner liman yiik
trafigi (CT) (TEU)’de meydana gelen 0,0918 birim degismenin iilke ihracat hacmi (yillik ortalama 0,0496
birim degisme), iilke ithalat hacmi (y1llik ortalama 0,0296 birim degisme) ve toplam mal ticaret hacmi (yillik
ortalama 0,0393 birim degisme) i¢in yillar bazindaki yaratacagi degismeler ile Tiirkiye 2021-2035 yil
araliginda limanlarda olusacak konteyner yiik trafik hacmi Tablo 19’daki gibi hesaplanmistir.
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Tablo 19: Markov Zincirleri Analizi ile Toplam Konteyner Yiik Trafigi (TEU) 6ngoriisii baglaminda 2021-
2035 Tirkiye ihracat, ithalat ve toplam mal ticaret hacmi tahminleri (Bin ABD §)

Toplam Mal Ticaret Hacmi

Yillar Ihracat Hacmi (ME) Ithalat Hacmi (MI) (TMCH)

2021 178,060,933.243 226,023,783.890 404,467,054.737
2022 186,887,769.825 232,725,705.515 420,369,866.127
2023 196,152,170.351 239,626,348.500 436,897,943.301
2024 205,875,825.740 246,731,605.210 454,075,870.422
2025 216,081,502.173 254,047,542.729 471,929,198.251
2026 226,793,094.399 261,580,408.037 490,484,482.152
2027 238,035,681.674 269,336,633.348 509,769,321.592
2028 249,835,586.486 277,322,841.598 529,812,401.192
2029 262,220,436.180 285,545,852.103 550,643,533.394
2030 275,219,227.642 294,012,686.382 572,293,702.801
2031 288,862,395.195 302,730,574.151 594,795,112.270
2032 303,181,881.849 311,706,959.498 618,181,230.807
2033 318,211,214.096 320,949,507.237 642,486,843.349
2034 333,985,580.401 330,466,109.455 667,748,102.506
2035 350,541,913.593 340,264,892.253 694,002,582.336

Tablo 19’a gore 2035 yilinda toplam konteyner liman kapasitesinin kademeli biiyiimesi baglaminda
ulagilmasi tahmin edinilen ihracat hacmi 350,5 milyar dolar, ithalat hacmi 340,2 milyar dolar ve toplam mal

ticaret hacmi ise 694 milyar dolar olacaktir.

Tablo 19°da elde edilen Markov zinciri analiz sonug¢larinin, Tablo 12°de gosterilen GM (1,1) analizi
sonuglarindan daha yiiksek tahminler yaptigi goriilmektedir. Markov zinciri analizi ile yapilan tahminleme
de 2034 yilinda cari agi1g1in cari fazlaya donecegi de tahmin edilmistir. Genel olarak her iki analiz sonucunda
Tiirkiye limanlarindaki konteyner yiik trafiginin 2035 yili igin 30 milyon TEU’yu gececegi, bu hacme bagh
olarak iilke mal ihracat hacminin 319-350 milyar dolar seviyelerini ve mal ithalat hacminin yine 321-341
milyar dolar1 seviyelerini ve toplam mal ticaret hacminin ise de 644-694 milyar dolar seviyelerini bulacagi

tahmin edilmistir.
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SONUC VE TARTISMA

Uluslararasi ticaretin daha kolay hale getirilmesi, dis ticaret i¢in gerekli olan islemlerin basitlestirilip,
s0z konusu iglemler i¢in gereken belgelerin ve maliyetlerin azaltilmasi ile miimkiin gériinmektedir. Ticarete
konu mallarin saticilar ve alicilar arasindaki hareketini saglayan siireglerin hiz, zaman, maliyet, kalite,
giiven, memnuniyet, kapasite ve yeterlilik gibi kriterlere gore yiiksek performans saglamasi ¢ok 6nemlidir.
Bu durumda da uluslararas ticaret ile lojistigin entegrasyonun dnemi 6n plana ¢ikmaktadir. Glinlimiizde
isletmeleri optimum maliyetlere yaklagma konusunda destekleyen, kaliteli, giivenli ve hizli siire¢ yontemini
bilinyesinde bulunduran, diinyanin herhangi bir yerindeki nihai miisterinin memnuniyetini gozeten ve en
Oonemlisi kiiresel pazarda rekabet avantaji elde edilebilmesini saglayan lojistik ve alt modlarinin
iyilestirilmesi, iilkelerin uluslararasi ticaretten daha fazla pay alabilmeleri i¢in bir gereklilik olarak
goriilmektedir. Diger yandan ge¢cmisten giliniimiize uluslararasi ticarette en c¢ok kullanilan lojistik alt
modunun ise denizyolu tagimaciligi ve liman operasyonlari oldugu bilinmektedir. Denizyolu tagimaciliginin
tiim diinya genelinde kiiresel ticaretteki mal akisinin %80 ve iizeri gibi paya aracilik ettigi bilinmektedir.
Tek seferde biiyiik tonajli yiik tasima kapasitesi, diisiik maliyetler, giivenli tasimacilik diizeyi, sinir gecis
prosediirlerinin azli1, ¢evreye en duyarl tasima modu 6zelligi denizyolu tasimacilik modunun saglamis
oldugu avantajlar olup, denizyolu tasimaciliginin diger tasima modlarina gore daha c¢ok tercih edilmesine
neden olmaktadir. Ayrica yer kiirenin dortte {igiiniin su olmasi da denizyolu tagimaciliginin yiizyillardir hem
yolcu hem de yiikk tagimacilifina hizmet etmesine zemin olusturmaktadir. Denizyolu tagimaciligi ve
limanlarmin sahip oldugu bu avantajlar nedeniyle uluslararasi ticaretteki roliiniin yogunlugunun devam

edecegi ongoriilebilmektedir.

Denizyolu tagimacilifi ve limanlarin performansim artiracak gelismelerin uluslararasi ticaretle
iligkisi, literatiirde genellikle dolayli olarak ele alinmis ve incelenmistir. Ulusal ve uluslararasi pek ¢ok
caligmada denizyolu tasimaciligi ve limanlarin, uluslararasi mal akisindaki yogun kullanimi sebebiyle dig
ticaretin dnemli bir parcasi olduguna deginilmistir. Liman altyapisinin yeterliligi, kalitesinin yiiksekligi,
tilkedeki liman sayisi gibi Olgiitlerin uluslararasi ticareti kolaylastiran kriterler oldugundan bahsedilmis,
liman performansinin da 6zellikle uluslararasi rekabet agisindan dolayli olarak uluslararast ticareti etkiledigi
vurgulanmistir. Ancak denizyolu tagimaciligi ve liman performansi ve islem kapasitesinin, uluslararasi
ticaretle dogrudan iligkisini ortaya koyan bir calismaya rastlanilmamigtir. Bu g¢aligmada denizyolu
tasimaciliginin ve limanlarin en 6nemli ¢iktilarindan biri olan konteyner liman yiik trafigi verileri ile dis
ticaret degiskenleri arasindaki iliski ekonometrik modellerle incelenmistir. Yapilan analizler sonucunda

konteyner liman yiik trafiginde meydana gelen 1 birimlik artisin {ilkelerin dis ticaret hacmini, ihracat ve
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ithalat hacmini heterojen sekilde artirdig1 belirlenmistir. Bu sonug, literatiirdeki ¢aligmalardan elde ettigi

dogrudan iliski baglaminda farklilagmistir.

Konteyner liman yiik trafigi ile dis ticaret degiskenleri arasindaki ekonometrik iligkiyi tespit etmek
amaciyla kurulan panel veri analizde cografi konumu sebebiyle Asya- Avrupa arasinda daha ¢ok karayolu
kopriisii gorevi goren, yarimada iilkesi olan ve denizyolu tasimaciliginda konteyner yiik hacmi olarak
diinyada 15. Sirada, Asya iilkeler arasinda ise 11. Sirada yer alan Tirkiye de yer almaktadir. Analiz
bulgularinda Tiirkiye limanlarindaki konteyner yiik hacmindeki 1 birim artigin, toplam dis ticaret hacmini
0,21 birim; ihracat hacmi 0,54 birim ve ithalat hacmini ise 0,32 birim artirdig1 tespit edilmistir. Bu bulgu
Tiirkiye’nin diinya konteyner yiik trafiginden daha fazla pay almasmin dis ticaret hacmini artiracagini

gostermektedir.

Oyle ki giiniimiizde dogu- bat1 ticaret ekseninde cografik olarak 6nemli konuma sahip olan
Tiirkiye’nin diinya konteyner tasimaciligi pazarindan hak ettigi yeri aldigin1 séylemek pek miimkiin degildir
(Ates, Karadeniz ve Esmer, 2010, s. 83). Diger yandan konteyner liman yiik trafigi, {ilke limanlarinin
kullanilan kapasitesiyle iliskidir. Bu baglamda Tiirkiye 2010 Ulusal K1y1 Plan1, 2023 T.C. ihracat Stratejisi
ve Eylem Plani, 11. Kalkinma Plan1 (2019-2023) ve 2021 yili Cumhurbaskanligi Yillik Programinda
“Tiirkiye’nin bolgesel ve kitasal anlamda aktarma merkezi ve “Bir Yol Bir Kusak™ girisimi giizergahinda
etkin olmasimi teminen bilylik liman yatirimlar’” hedefi altinda mega konteyner liman projeleri yer
almaktadir. Ozellikle 2023 T.C. Ihracat Stratejisi ve Eylem Plan1’nda “iilke ihracat performansini artirmak”
ve “ihracat1 500 milyar dolara ¢ikarmak™ ana hedefi ile lilkenin uluslararasi rekabetgiligini de artiracak olan
yatirnm ve altyapt kapsamindaki, 2035 yilinda tamamlanip hizmete girmesi planlanan mega liman
projelerinin kapasitesi 31,4 milyon TEU’dur. Bu hacim 2020 y1ili ger¢eklesen Tiirkiye 11 milyon 626 bin
TEU konteyner liman trafik hacminin yaklagik 3 katidir ve giiniimiizde Cin’den sonra en fazla konteyner
liman yiik trafigine sahip Singapur’un gerceklesen potansiyeli kadardir. Bu liman projelerin hayata gegmesi
durumunda olusan kapasitenin atil veya etkin bir yatirim olup olmadigi da liman yatinmlarinin yiiksek
maliyetleri baglaminda iizerinde durulmasi gereken, dnemli bir karardir. Diger yandan s6z konusu mega
liman projeleri iilke kalkinma planlarinda yer almalarina ragmen, kamu ile paylagilan bir kapasite- kullanim
analizi icermemektedir. Ayrica literatiirden Tiirkiye i¢in liman yiik trafigi tahminine yonelik yapilan
arastirmalar genellikle tek bir liman Orneklemi ile sinirli kalmistir. Bu g¢alismanin yapilmasinin ana
nedenlerinden birisi de bu durumdur. Bu baglamda ulasilan en giincel verilerin 2004-2020 y1l aralig1 olmast
nedeniyle ihracat, ithalat, transit gecis ve kabotaj olmak {lizere, Tirkiye genelindeki tiim konteyner
limanlarda toplam konteyner liman yiik trafigi gercek verileri elde edilmistir. Elde edilen veriler iizerinden

literatiirde konteyner liman trafigi tahmininde sik kullanildigi goriilen ve dogru tahminleme yaptigi
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belirlenen ( An ve Xu, 2009; Liu ve Tian, 2012; Chenvd.,2013; Du,2013; Hou vd.,2014; Twrdy ve Barista,
2016; Wang ve Wang, 2018; Zang, Fu ve Li, 2020)® stokastik yontemlerden Gri Sistem Analizi ve Markov
Zincirleri Analizi ile Tiirkiye’nin 2035 yilina kadar talep edilecek konteyner liman yiik trafigi projeksiyonu,
diger bir ifade ile mevcut {lilke konteyner liman yiik trafiginin 2035 yilina dek yillik biiyiime oranlar1 ve
hacimlerindeki artis tahmini edilmigtir. Gri Sistem analizine (GM (1,1)) gore 2035 yilinda Tiirkiye
konteyner liman yiik trafiginin 39, 3 milyon TEU’ya (MAPE= %6,49); Markov zincirleri analizine gore ise
en yiiksek olasilikli durumun ortalama degerine gore 43,4 milyon TEU’ya (MAPE=%5,85)’ya ulasacag1
sonucuna ulagilmistir. Markov zincirleri analizinin MAPE degerine gore daha iyi bir tahminleme yaptigi
sonucuna ek olarak her iki analizde ingaas1 planlanan ve yapim siireci devam eden dev projelerin gelecek
icin ihtiya¢ oldugu, olusacak talebi karsilamak i¢cin mevcut kapasiteye ek olarak etkin bir yatirim olacagini
gostermektedir. Sonug olarak bu mega liman projelerinin, kiiresel agidan konteyner tagimaciliginda iilke

limanlarin ugrak olarak tercih edilme potansiyelini destekleyecek yatirimlar olacagi sdylenebilir.

2035 yilina kadar tahmin edilen s6z konusu konteyner liman yiik trafik hacminin iilke dis ticaretine,
ihracatina ve ithalatina nasil yansidigi ekonometrik analiz bulgulari ile stokastik siire¢ bulgular birlikte ele
almmistir. GM (1,1) ve Markov zinciri analizi sonucunda elde edilen Tiirkiye konteyner liman trafik
hacmindeki ortalama yillik biiyiime oranlari, konteyner liman trafigi ile dis ticaret degiskenleri arasindaki
uzun donemli iliskiyi gosteren DOLSMG tahmincisi birlikte degerlendirildiginde ise sirasiyla; GM (1,1)
modeli sonucunda Tiirkiye konteyner liman trafiginde elde edilen ortalama yillik %7,96 biiytime ile 2035
yil sonunda Tiirkiye mal ihracatinin 319 milyar dolara; mal ithalatinin 321,4 milyar dolara ve toplam mal
dis ticaretinin ise 644,3 milyar dolara ulasacagi; Markov zincirleri analizi sonucunda ise Tiirkiye konteyner
liman trafiginde elde edilen ortalama y1llik %9,2 biiylime ile 2035 y1l sonunda Tiirkiye mal ihracatinin 350,5
milyar dolara; mal ithalatinin 340,3 milyar dolara ve toplam mal dig ticaretinin ise 694 milyar dolara

ulasacagi tahmin edilmistir.

Elde edilen her iki projeksiyonda da 2023 ihracat ve eylem planinda bahsedilen 500 milyar dolar
ihracat hedefine ulagilamasa da konteyner limanlarin yapilmasi ve faaliyete girmeleri ile iilke dis ticaretinin
de artacagi sonucuna ulagilmistir. Ayrica Markov zincirleri analizinin sonuglarina gore 2033 yil1 itibariyle
tahmini degerlere gore iilkede kronik hale gelen cari acik sorunda cari fazla ile giderilecektir. Tiirkiye
limanlariin mevcut konteyner yiik trafiginin artmas1 ve bu baglamda olusan islem hacminin dis ticarete
pozitif yansidig1 rakamlarla da tespit edilmistir. Mega konteyner limanlarinin saglayacagi kapasitenin iilke

dis ticaretine olumlu etkisinin yan1 sira, bu projeler iilkenin uluslararasi ticaret rotalarinda yer almasina

b Literatiirde yer alan konteyner liman trafigi tahmini ¢alismalarinda genellikle arastirma yénteminin dogrulugu iizerinde yogunlagmus, iilke liman
projeksiyonu ve buna yonelik dnerilerde bulunulmamustir.
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destek saglayacak, yapilmasi bir anlamda zorunlu projelerdir. Kuzey Ege Candarli limaninin, 6zellikle
diinya petrol ve LNG tasimacilig1 basta olmak iizere Asya- Avrupa arasinda denizyolu tasimaciliginda sik
kullanilan Siiveys kanalina uzak olmasi nedeniyle de Orta Dogu ve Orta Asya konteyner trafigine hizmet
edecek yeni liman yatirimlarinin Mersin veya yakin gevresine konumlandirilmasi da Kizildeniz’den
Akdeniz’e gegerek Avrupa’ya ulastirilmasi amaclanan tedarigin Tiirkiye’ye ¢ekilmesi agisindan neredeyse
bir gereklilik olarak goriilmektedir. Diger yandan T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi 2019 istatistiklerine
gore uluslararas1 mal akiginda tasima modlarina gore ihracatin %81 ini, ithalatin ise %94 nii kapsayan
denizyolu tasimaciliginda konteyner ve kargo trafiginin yiizdesel olarak en yogun oldugu bdlgenin bogazlar
oldugu bilinmektedir’. Bu kapsamda Marmara bélgesindeki kiigiik-biiyiik konteyner liman projelerinin yani
sira, Ozellikle Kuzey Ege Candarli limanin da bogazlarda olusan gemi trafigine ve liman yogunluguna
¢Oziim saglamasi s6z konudur. Bu kapsamda yapimi devam eden, yarim kalan veya yatirim bekleyen bu
projelerin ivedilikle hayata gecirilmesinin, artis egiliminde olan Tiirkiye dis ticaret hacmine paralel, {ilke
ihracati ve ithalatina konu mallarin biiyiik oraninin tasinmasinda rol oynayan denizyolu tagimaciligi ve
limanlarin kapasite probleminin ¢oziilmesinde ve beraberinde getirdigi pozitif dissalliklar i¢in dnemli

oldugu goriilmekte ve gerekliligi dnerilmektedir.
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