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Uluslararasi denizyolu tagimaciligi, devletlerin ekonomilerinin gelismesinde , politik ve
sosyal olaylarin diizenlenmesinde ve siire¢ icerisinde sekil almasinda ¢ok biiyiik 6neme sahip
olmaktadir. Bunun en biiyiik kanit1 olarak iilke niifuslarinin deniz kiyilarinda ve limanlarin
etraflarinda yogunluk gostermeleri belirtilebilir. Bu kesinlikle tesadiifi bir durum degildir.
Ulkelerin sahip olduklar1 deniz kiyilar1 iilkelerin gelismesinde ve iilke halkinin refah diizeyinin
yiikselmesinde katalizér gorevi gormiistlir. Giliniimiiz diinyasinda da bu durum farklilik
gostermemektedir. Uluslararasi denizyolu tagimaciliginin sorunsuz ve aksaksiz yliriitiilmesini
amaglayan iilkeler, giiclii bir donanma olusturmay1 amag¢ edinmekte ve ticaret rotalarini bu
sekilde korumaktadirlar. Denizyolu tasimaciligi  Onemini siirdiirmekte ve gilin gectikge
denizyolunun tasidig1 tiriin miktar1 artig gostermektedir. Giiniimiizde uluslararas1 denizyolu
tasimaciligt modu ile yapilan ticari aktiviteler ayni zamanda, devletlerin uluslararasi

ticaretlerindeki durumlarina ayna tutmaktadir.

Bu tez calismasi, denizyolu tasimaciligi konusu alanindaki aragtirmalar1 géz oniinde
bulundurarak uluslararasi denizyolu tasimaciliginin Tiirkiye nin limanlar1 bazinda uluslararasi

ticaretindeki yerini ve Onemini ortaya koymak amaciyla olusturulmustur. Bu amagla ilk



boliimde Lojistik kavramina ve denizyolu tasimaciligl ve tarihgesine deginilmistir. Uluslararasi
denizyolu tasimaciligi diger tasimacilik modlariyla kiyaslanarak avantajlarina ve
dezavantajlarma vurgu yapilmistir. ikinci béliimde ise uluslararasi denizyolu tasimaciligmin
devlet ekonomisinin {istiindeki ektilerine deginilmis ve ulusluslararasi ticaret ile devlet
ekonomilerinin iliskileri ele alinmistir. Son boliimde ise Tiirkiye’deki uluslararasi denizyolu
tasimaciliginin uluslararasi ticaretteki yeri ve Onemi ile alakali ampirik bir arastirmayla

incelenmistir.

Tez c¢alismasimin arastirma boliimiinde, Anova analizine bagvurulmustur. Yapilan
analizler sonucunda Tiirkiye limanlar1 arasinda toplam ihracat ve ithalat verileri degiskeni

seneler icerisinde incelendiginde anlamli farkliliklar g6zlemlenmistir.

Anahtar Sozciikler: Uluslararast Denizyolu Tasimaciligi, Uluslararasi Ticaret, Tiirkiye

Ekonomisi, Denizyolu, Nakliye, ANOVA



ABSTRACT

THE PLACE AND IMPORTANCE OF INTERNATIONAL TRADE IN
INTERNATIONAL MARITIME TRANSPORTATION BETWEEN 2017-2021 IN
TURKEY

Yangal, Yagiz
Msc, International Trade and Finance
Advisor: Assist. Prof. (PhD) Pervin ERSOY

August, 2022

International maritime transport is of great importance in the development of the economies of
the scales, in the regulation of political and social events and in shaping them in the process.
As the proof of this, it can be stated that the population of the country is concentrated on the
sea coasts and around the ports. The sea coasts of the countries have acted as a catalyst for the
development of the states and increase the welfare level of the people in country. In today's
world, this situation is no different. Countries aiming the smooth and uninterrupted conduct of
international maritime transport. Thus they are aiming to establish a strong navy and protect
their trade routes in this way. Maritime transportation continues to be important and the amount
of products carried by the seaway is increasing day by day. Today, commercial activities carried
out with the international maritime transport mode also mirror the situation of states in their

international trade.

This thesis research was created in order to reveal the place and importance of
international maritime transport in Turkey's international trade, taking into account the
researches in the field of maritime transport. For this purpose, in the first part, the concept of
logistics and maritime transport and its history are mentioned. The advantages and
disadvantages of international maritime transportation are compared with other transportation
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modes. In the second part, the effects of international maritime transport on the state economy
are mentioned and the relations between international trade and state economies are discussed.
In the last part, the place and importance of international maritime transport in Turkey in

international trade has been examined with an empirical research.

In the research part of the thesis, ANOVA analysis was applied. As a result of the
analyzes made, significant differences were observed when the total export and import data

variable between Turkish ports was examined over the years.

Keywords: International Maritime Transportation, International Trade, Turkish Economy,

Maritime, Transportation, ANOVA.
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ONSOZ

“Tirkiye’de 2017-2021 yillar1 arasinda uluslararasi denizyolu tagimaciliginin
uluslararasi ticaretteki yeri ve dnemi” konulu bu ¢alisma, Yasar Universitesi Yiiksek Lisasns
Enstitiisii, Uluslararas1 Ticaret ve Finansman Anabildim Dali, Yiiksek Lisans Tezi olarak

hazirlanmistir.

Devletlerin uluslararasi ticaretlerinin gelismesi i¢in, dig pazarlara agilmak yeni
marketlerde tiriinlerini tanitmak ne kadar 6nemliyse; tirtinlerin ilgili pazarlara tasinmasi siireci
de bir o kadar hayati énem arz etmektedir. Uriinlerin dis pazara tasinirken hangi tasima
modlarinin kullanilmas1 gerekliligi baz1 faktorlere bakilarak degerlendirilir. Bu faktorler;
zaman, taginan malin cinsi, maliyet, ulastirma ag1, servis uygunlugu, giivenlik gibi faktorlerdir.
Bu tez c¢alismasinda uluslararast denizyolu tagimaciliginin Tiirkiye’nin wuluslararasi
ticaretindeki yerini ve Onemini ortaya koymaya koymak ve denizyolu tasimaciliginin
iilkemizdeki yeri ve onemini vurgulamak i¢in yapildi. Denizyolu tasimaciligi en diisiik
maliyetli tasimacilik tiiriidiir. Diger tasimacilik yontemleri ile kiyaslandiginda ¢ok 6nemli
derecede dl¢ek ekonomisinin olusmasina ve genel maliyetlerin 6nemli derecede diismesine
imkan saglar. Limanlarin ve denizyolu tasimacilifi yapacak gemilerin yatirirm maliyetleri
yiiksek olarak gbziikse de, isletme gider maliyetleri diisiik oldugu icin tasimacilik modlarindaki
en az maliyetli tagimacilik tlirtidiir. Tasimacilik maliyeti, hacim ve siirat sebebiyle uluslararasi
denizyolu tagimaciliginin tercih edilmesinden sebeple, iilkelerin uluslararasi ticaretlerindeki
hacimleri yaptiklar1 denizyolu tasimacilik aksiyonlari ile dogru orantilidir. 2020 TUIK
verilerine gore Tiirkiye’de yaklasik 170 milyar dolar olarak sonuglanan ihracatin 100 milyar
dolar’lik kismi Denizyolu tarafindan organize edilmistir. Yine aym sekilde 2020 TUIK
verilerine gore yaklagik 220 milyar dolar olan ithalatimizin yaklasik 114 milyar dolar
denizyolu tagimaciligi tarafindan saglanmistir. Buradan da Tiirkiye’deki uluslararasi denizyolu

tasimaciligmin uluslararas1 ticaretteki yerini ve ©Onemini tespit etmekteyiz. Ulkelerin
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biiyiimeleri i¢in ithalat ve ihracatin dengeli sekilde artis gostermesi gerekmektedir. Denizyolu
ile yapilan uluslararasi ticaret bu seviyelerin artmasinda dogrudan rol sahibidir. Tiim bu
nedenlerden dolay1 diger tiim tasima modlar1 yerine uluslararasi denizyolu tasimaciliginin
Tiirkiye’nin uluslararasi ticaretindeki etkisinin ve payinin ¢ok biiyiik oldugu goriildiigii i¢in bu

konuyu arastirma karar1 aldim.

Bu calismanin, Uluslararast Denizyolu Tasimaciligina ve Uluslararasi Ticaret alanina
faydal1 olacagina inanmaktayim. Ayni zamanda bu ¢alisma bu konu hakkinda arastirma yapmak

isteyen Ogrencilere de faydali ve yardimer olacaktir.

Tezimin hazirlik siiresince; tecriibelerini, bilgilerini ve yardimlarini esirgemeyen Tez

Danismanim Saym Dr. Ogr. Uyesi Pervin Ersoy Hanim’a tesekkiirlerimi bir borg bilirim.

Yagiz Yangal

[zmir, 2022
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SIMGELER VE KISALTMALAR

DWT: Detveyt Ton- Deadweight long tons- Metric tons- Uluslararasi deniz tasimaciliginda
kullanilan 6l¢ii birimidir. Tiirk¢e karsiligr 6l agrilik olarak bilinir. Tiirk Uluslararas1t Gemi
Sicil Kanuna gore; “bir geminin tasiyabilecegi en ¢cok agirlik olup, ham yiikiin, yakitin, suyun,
kumanyanin, yolcu ve gemi adamlarinin kendilerinin ve esyalarinin agirliklarinin toplamini
ifade eder.

IMO: Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii- International Maritime Organisation
ILO: Uluslararas1 Calisma Orgiitii- International Labour Organization

OECD: Ekonomik Kalkinma ve isbirligi Orgiitii- Organisation for Economic Cooperation and
Development

TEU: “Twenty Foot Equivalent Unit” kelimelerinden olusmus bir kisaltma olup;

20 feetlik bir konteyneri tanimlar bu 6l¢ii biriminin 2 kat1 40’11k ekipman tipi i¢in kullanilabilir.
Ayrica TEU terimi, bir konteyner gemisinin tagima kapasitesini ve bir konteyner terminalinin
yiik ellegleme kapasitesini gosterir. Konteyner gemilerinin biytikliikleri, TEU kapasiteleri ile
tanimlanir.

M.O: Milattan 6nce- Isa’dan 6nce
Y.Y: Yizyil
TUGS: Tiirk Uluslararas1 Gemi Sicili Yonetmeligi

ANOVA: Analysis of Variance
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GIRIiS
Bu tez caligmasinda Tiirkiye’nin wuluslararast denizyolu tagimaciligt hacminin

uluslararasi ticaretteki yeri ve dnemi iizerinde durulmustur.

Uluslararasi ticaret, tarih boyunca kiiltiirleri ve toplumlar1 birbirine baglayan bir kprii
gorevi gormiistiir. Bu 6zelliginden yola ¢ikarak uluslararasi ticaret; toplumlari, insanlari,
sehirleri ve tilkeleri birbirine baglarken kiiresellesmeye ¢ok biiyiik katki saglamis ve Diinya’da
her iilke birbiriyle ticaret yapabilir konuma gelmistir. Farkl kiiltiirler birbiriyle olan iligkilerini

giiclendirmis ve toplumlar birbirlerine daha yakin hisseder olmuslardir.

Ayrica uluslararasi ticaret, devlet ekonomilerine pozitif yonde katkida bulunarak iilke
refah seviyesinin artmasinda iilkelerin zenginlesmesinde ve tiim bunlar1 kapsami olacak sekilde

bilimsel ve toplumsal gelismelerle medeniyetin ilerlemesinde 6nemli rol oynamaktadir.

Uluslararas1 ticaretin gergeklestirilebilmesi i¢in mutlaka bir aligverisin  olmasi
gerekmektedir. Lojistige ait tanimlar uluslararasi ticaretten kopmus gibi goziikiiyor olsa da
globallesme neticesinde tirmanan uluslararasi ticaret hacmi lojistik olmadan organizasyonunun
yapilabilmesi miimkiin kilmamaktadir. Bir motorun en 6nemli dislisi aksarsa motorun diizgiin
calisamayacag1 anlayabilecegimiz bir metafor sonucu uluslararasi ticaretin de diizgiin

calisabilmesi aksiyonlarin etkin bigimde yiiriitiilebilmesi i¢in en 6nemli disli lojistik siireglerdir.

Globallesmenin alt bagliklarindan olan bilgi teknolojileri, giiniimiizde internet
tizerinden ve diger tiim yollar aracilig: ile tiriin, mal ve hizmet alig-verislerini saglamaktadir.
Bu birimler son miisteriye ulasirken lojistik tedarik sektorii onemli bir gorev almaktadir.
Lojistik, miisterilerin gereksinimlerini gidermek amaciyla, baslangic noktasindaki
hammaddenin son tiiketim noktasina degin, sorunsuz bir sekilde servisi ve tedarik sirasinda
bilgi akisinin her iki taraf ile etkili bir sekilde saglanmasidir. S6z konusu tedarik zincirinin

icinde bulunan temel birimler arasindaki denizyolu tasimaciligi, tek basina bile diger tasima
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modlarina ihtiya¢ duymaksizin iilkelerin uluslararasi ticaretlerinde s6z sahibi olabilmektedir.
Bu calismada, uluslararasi denizyolu tasimaciliginin Tirkiye’deki uluslararasi ticaretteki

gostergelere etkisi incelenerek, lilke ekonomisindeki yeri ve 6nemi sunulmaya ¢alisilmistir.

Uluslararasi ticaretin olmazsa olmazi uluslararasi tagimacilikta, tasinan malin gesidi,
hangi zaman diliminde saticidan aliciya gidecegi, {irliniin maliyeti, tirliniin miisteri i¢in 6nemi
ve giivenlik kistaslarina gore hangi tasima yonteminin secgilecefine karar verilir. Bu gibi
etmenler géz Oniine alindiginda; denizyolu, biiyiik hacme sahip iiriinlerin taginmasinda; hiz
olarak sanki ¢cok yavagmis gibi dursa da, biiyiik hacimli ve tonajli iiriinlerin lojistigi i¢in; en ¢ok
kullanilan tasimacilik modudur. Denizyolu vasitasi ile tasima diger tasimacilik modlarindan
daha diisiik bir finansal kiilfete sahip oldugu i¢in uluslararasi denizyolu tasimaciligi,

uluslararasi ticaretin en ¢ok tercih edilen yontemidir.

Calismanin, Lojistik baslikli ilk boliimiinde, Lojistigin genel etmenleri ve tarihten bu
yana gelisim siirecine deginilmistir. Deniz Tasimacihiginin Devlet Ekonomileri Ustiindeki
Etkileri baglikli ikinci boliimde de Denizcilik sektoriiniin genel ozellikleri, Denizcilik
sektoriiniin iilke ekonomileri nezdinde yapilari, yeni ekonomik trendleri, uluslararasi ticaretteki
konteyner ve navlun piyasalari, Tiirkiye’deki denizyolu tasimaciliginin ilke ekonomisine
uluslararas1 ticarete etkileri ayri ayr1 sektoriin Tiirkiye’deki durumu ve potansiyeli de
irdelenerek incelenmistir. Uglincii ve dérdiincii boliimlerde ise denizyolu tagimaciligmin
uluslararas: ticarete etkileri konusunda yapilan literatiir taramasi ile arastirmanin amaci,
kapsam1 ve sinirlari, yontemi, modeli, arastirmada kullanilacak veri ve degiskenler, bulgular ve
bulgularin degerlendirilmesine yer verilmistir. Sonug ve Tartisma kisminda ise, SPSS analizi

ile elde edilen bulgularin degerlendirmesi, yorumu ve sektor i¢cin dnemi lizerinde durulmustur.
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BOLUM BIR

LOJISTIK

1.1. Lojistik Kavram

Lojistik, insanligin en temel gereksinimlerinden biri olan varligini siirdiirme ve
giivenligini saglama olgusuyla beraber gelismistir. Topluluklar, giivenliklerini saglamak i¢in
kurduklar1 korunma giiciinii, beslenme ve diger gereksinimlerini karsilamak i¢in lojistik

sistemleri gelistirmislerdir.

Lojistik, baslangi¢ta ordularin ikmalini destekleme faaliyetleri i¢in kullanilan bir kavram olarak
ortaya ¢ikmustir. Tarihsel arka planda, ekonomi ve ticaretin gelismesi, teknolojik buluslar ve
isletme diizeyinde etkinliklerin gelisimine bagli olarak, askeri nitelikli lojistik, isletme
2003). Lojistik dagitim kavramindan ilk olarak Fransiz Binbasi C. B. Baker kendi makalesinde,
“Lojistik ordunun tedarikini ve hareket kabiliyetini saglayan bir savas sanat1 dalidir.” seklinde
ifade etmistir (Ulastirma Bakanligi, ITU, 2004). Lojistik ile ilgili olarak ¢esitli kaynak, kurulus
ve bilim insanlarinin yaptigi tanimlamalar farkliliklar gosteriyor olsa da, temelde hepsinin ortak
paydada bulustuklar1 unsurlar goze carpmaktadir. Arz ve talep dengesinin kurulmasi ve denge
igerisinde seyretmesi i¢in hayata gecirilen lojistik, sistematigi olan ve siirekli organize halde is
akigina devam eden siiregler biitiiniidiir (Kofteci ve Gergek 2010). Giiniimiizde en yaygin
kullanilan Lojistik tanimi da “Lojistigin 7 Dogrusu (7 D)” olarak kabul gérmiistiir. Buna gore
lojistik, dogru iirliniin, dogru agirlikta, dogru kosullarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru

miisteriye, dogru fiyatla ulasmasi olarak tanimlanmistir (Cigek ve Bay, 2007).

ewe

1.2. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

.....
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oldugunu gormekteyiz (Ozdemir ve Karahan, 2016 ). Topluluklarin gereksinimlerinden
fazlasini tiretme istekleri ve halihazirda iletisimde olduklar1 diger bolgelerdeki toplumlardan
farkli mal ve hizmet talep etmesinden kaynakli olarak takas sistemi gelistirilmistir. Bu da dogal
olarak triinlerin bir yerden baska bir yere nakliyesi ihtiyacin1 dogurmustur (Cicek ve Bay,
2007). Pusulanin icadiyla denizyolu tasitlar1 ve gemicilik, bunlarin da gelismesiyle diinya
capinda cografi kesifler hiz kazanmistir. Bu kesifler ile heniiz bulunmayan veya bir sekilde
bulunamayan alternatif {irlin mal ve hizmet alim satim yollar1 kesfedilmis ve buralardaki

pazarlara daha kolay ve kisa siirede girilmesi saglanmistir (Cigek, Bay, 2007).

Endiistri Devrimi ile birlikte makinelesme, buhar giicii ve demiryollar1 6nem kazanmus,
bunun sonucunda hizli bir sekilde insan giiciiniin yerini makineler almaya baslamistir. Demir
yolu hatlarinin lojistigin bir sonraki seviyeye adim atlamasinda onemi biiyiiktiir. 2. Diinya
savasinda da goriildiigii gibi demiryolu hatlar1 ihtiyag noktalarina énemli destek saglamistir.
Sanayi devrimi déneminde iiretimin daha 6nceki zamanlara nazaran hi¢ olmadigi kadar arttig1
donemde tireticiler pazarlama stratejilerini daha uzak noktalara, daha biiyiik miktarlarda satmak
tizere gelistirmigler ve bu kendiliginden gelisen dogal yol ile lojistik daha da 6nem kazanmistir

(Ozdemir, Karahan, 2016).

ewe

1.2. Lojistigin Tanim Amaci ve Onemi

Lojistik kavramini inceledigimizde, bu yapi ile ilgili tek anlama ulasmak miimkiin
olmamaktadir. Lojistigin genis bir alana ve kitleye hitap etmesi, bunun beraberinde tanima bir

¢ok yorum yapilabilmesini saglamakta ve her bir bakis agis1 yerine gore gecerli olmaktadir.

Lojistik dogru iiriiniin, dogru mekanda, dogru sartlarda, dogru agirlikta veya sayida,
dogru zamanlamada, dogru maliyetle, dogru alic1 igin elde edilebilirligini en dogru maliyetle,
en hizli bir sekilde, tutarlilik ve devamlilik gosterecek bigimde, en az diizeyde stok

bulundurarak, en az diizeyde hata pay1 ile, en yiiksek kaliteyle, yiiklerin en az hacim kaplayacak
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sekilde birlestirilmesiyle ve {iriin yasam periyodunu da destekleyecek bigimde tasinmasini

amag edinmistir (Goncti, 2010).

Lojistik sektoriiniin en bilinen ve taninan biiytik bir profesyonel lojistik teskilati olarak
kabul goren Lojistik Idare Konseyi’nin (The Council of Logistics Management: CLM)
tamimuyla lojistik; tedarik zincirindeki ana maddelerin, son (nihai) iiriin veya bilginin A
noktasindan tiikketime gectigi B noktasina kadar alicinin gereksinimlerine tekabiil etmek tizere,
en verimli bigimde her iki yiikleme ve tahliye noktasinda dogru depo edilmesi , dogru plana ve
programa tabii olmasi , dogru bir bigimde uygulanmasi, ve dogru kontrol edilmesidir (Giileng
ve Karagoz, 2008). Bu tanimda nakliye edilecek kargolarin; dogru dagitim noktalarina, dogru
son alict veya ilgili ara iirlinli son tiiketiciye hazir hale getirecek olan ilgili iiretim tesisine,
stoklama yapan belirli lokasyonlara veya alicilara mesafe ne olursa olsun nakliyesi geregi

iistiinde vurgu yapilmaktadir.

Lojistik ile ilgili en kabul gormiis tanim ise, Lojistik Miihendisleri Birligi’nden gelmistir
(Society of Logistics Engineers: SOLE). Bu tanimlandirmaya gore lojistik; triinlerin ve
sistemin kullanilabilecek son tarihe kadar, kaynaklarin etkin bi¢imde tiiketimini saglamak
maksadiyla, ilgili lojistik ¢alisanlarina gerekli alakanin gosterilmesi sonucu, an fark etmeksizin
gerekli aksiyonlar1 alarak nispeten verimli kaynak tiiketimi planlanmasinda kullanilan yonetim

dayanak elemanidir (sole.org, erisim: 04.04.2022).

Tanimlara gore lojistik son tiiketici gereksinimlerinin  karsilanmasi {izerinde
diger etken ise, kalitedir. Sirketler, ticari anlamda ve {irlin mal ve hizmetleri anlaminda
yapilmasi gereken gereksinimlerini dogru bir sekilde kendilerine adapte ettiklerinde bu etken
kendilerine halihazirda iginde bulunduklart markette rakiplerine gore arti bir deger

kazandiracak ve ilgili firmayi rakiplerden bir adim 6niine tasiyacaktir (Coyle vd.,1992).
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Kiiresel lojistigin de tamimlamasini yapmak gerekirse; ilgili tasinacak triinlerin, dig
piyasa rekabet smnirlar igerisinde, tiim tasimacilik aksiyonlar: siiresince programlanmasini,
planlanmasini, tertibini ve kontrol kabiliyetini saglayan faaliyetler biitiinii seklinde ifade

edilebilir.

Lojistik kavrami hakkinda farkli tanimlarin yani sira, lojistik kavraminin beraber
kullanildig1 ve lojistikle i¢ ice ge¢mis konseptler de bulunmaktadir. Bunlardan en 6nemlisi,
lojistik yonetimidir. Lojistik yonetimi konsepti ile, tedarik zinciri siirecinde alicilarin
gereksinimlerini karsilamak {izere her tirlii; mal ve hizmet akisinin ve bunlarin
depolanmasinin; baglangi¢c noktasindan, {iriiniin son tiiketiciye ulastirilmasi ve bu siirecin

denetlenebilir olmasi biitiinii ifade edilmek istenmektedir. (Lambert, V.D., 1999)
1.3. Denizyolu Tasimacihgimin Genel Ozellikleri,
1.4.1. Denizyolu Tasimaciligi

Denizyolu tagimaciligi, birim basina alim maliyetinin en diisiik oldugu en istikrarl
tasima seklidir. Genis hacimli kargolar (petrol, dogalgaz, komiir) i¢in en uygun tasima
modu olan denizyolu ayni zamanda en yavag tasima seklidir. Denizyolu tasimaciligi, mal
veya hizmet tiirii fark etmeksizin diinyadaki teknolojik, siyasal ve jeopolitik gelismelerden
cok cabuk etkilenen bir tasimacilik tiiradiir.

Denizyolu tagimaciligy; tasidigi genis hacimli ve agir tonajli tiriinleri, mesafe ve zaman
faktorleri kiyaslandiginda diger tasimacilik modlarina gore daha avantajli tasidigindan

dolay1, en cok tercih edilen tasima modudur (Erdonmez ve incaz, 2016).
1.4.2. Denizyolu Tasimacihginin Ozellikleri

Denizyolu tasimaciligi, transfer edilecek iirtinlerin ilgili deniz aracina yiiklenmesi,

operasyonel anlamda elleglenmesi, iiriiniin kendisinin ve ayni ilgili deniz aracindaki diger
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tirtinlerle bir biitiin halinde giivenliginin saglanmasi ve tiriinlerin gidecegi istikamete kadar
nakliyesini saglayan bir tasimacilik tiirtidiir (Tunali ve Akargay, 2018). Uluslararasi finans
ve fon akisinin globallesmesinde ana etkenlerden birisi olan deniz tasimaciligi, global
ticaretin en ¢ok tercih edilen modudur. Yaklasik 500 milyon km? alana sahip diinyanin
%70’ (yaklasik 360 milyon km?’si) okyanuslardan olusmaktadir. Bu sebepten yola
cikarak, genis ve biiyiik hacimli tiriinlerin transatlantik veya iki kita arasindaki nakliyede
en ¢ok tercih edilen ve bu anlamda en ¢ok avantaja sahip olan alternatifi denizyolu

tasimaciligidir (Erdénmez ve incaz, 2016).
1.4.3. Denizyolu Tasimacihiginin Tarihi Gelisimi

Deniz tagimaciliginin gegmisine baktigimizda tarihteki ilk ayak izleri insanligin
denizlerle ilk bulustugu ve kesfettigi zamana dayanir. Tarih boyunca, insanlar kendilerine
yakin su yollarmi kullanarak, hayatlarina devam etmislerdir. Kendi agirhigindan daha
fazlasin1 yaninda gétiirmek isteyen insanlik bu sebeplerden yola ¢ikarak kendisine gemiler
insa etmistir. Bu kesifler tamamen insanligin ihtiyaclari1 karsilama istediginden
kaynaklanmaktadir. Deniz yolu tasimaciliginin gelisimi 4 evreye ayrilabilir. M.O — M.S.15.
YY arasi tarihsel gelisim; 15. YY ve 19. YY arasi tarihsel gelisim; 19. YY ve 20. YY ikinci
yarist arasindaki tarihsel gelisim ve son olarak 20.YY ikinci yarist ile 20.YY sonrasi
tarihsel gelisimdir. Bu evreler asagida ayrintili olarak agiklanmistir (Grolier Encyclopedia,

1993).

1.4.3.1. M.O - M.S.15. YY. Arasi Tarihsel Gelisim

Deniz tagimasinda kullanilmis ve tarihi olarak en eski bilinirlige sahip deniz araglari
sazdan yapma tekneye benzeyen yapilar, sisirilmek suretiyle denize birakilan hayvan
postlart ve agz1 bliylik kiipler olmustur. Bunlarin akabinde ayni zamanda nakliye de

yapabilen ufak tekneler kullanilmaya baslanmistir. Milattan 6nce 5. ve milattan sonra 15.
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Yiizyillar arasinda yapilan en gelismis deniz araci kayiklardir (Casson, 2002).

Kiiresel deniz nakliyesi, devletlerin var oldugu jeopolitik lokasyonlara gére farkliliklar
gbstermistir. Bizans, Roma, Iskandinavya, Yunanistan ve Misir bu devirde deniz
tasimasinda basrol oynamislardir. Milattan 6nce 3000°1i yillarda Misir medeniyeti ahsap
bir gemi insa edip ayn1 zamanda kullanmistir ve ilk yelkenli geminin de Misir medeniyeti
tarafindan kullanildigi tahmin edilmektedir. Simdiye kadar bulunan en eski tekne resimleri
de Misir'a ait, vazolarda ve mezarlarda kesfedilmistir ve kalintilar yaklasik 6000 sene
Oncesine aittir. Buna ek olarak, Romalilarin da deniz nakliyesinde ¢ok gelismis olup, gemi
biiyiikliiklerini ve tasiyabilecegi yiik hacimlerini zamanin kosullarindan ileri seviyelere
getirdikleri goriilmiistir. Bu gemiler ile genel olarak; zeytinyagi, sarap ve tahil
mamullerinin deniz  araglariyla  gemilere kiipler ile yiiklenerek nakliyesi
gerceklestirilmistir. Miktar bakimindan ¢ok fazla kiip ile ticarette zaman kaybi istemeyen
Romalilar, yeni bir ¢oziim yolu olarak gemilerin biiyiikliiklerini arttirmis ve giinimiizdeki
sisteme benzer tek tip konteyner tasimaciligi yapmaya baslamislardir. Romalilarin ¢ogu
alanda oldugu gibi giiniimiiz nakliyesinin de temellerini attig1 gériilmektedir.

15. YY’da sanayi devriminin etkisiyle daha yiiksek direkli, hizli ve yelkenli gemiler

tiretilmeye baslanmistir. (Casson, 2002).

1.4.3.2. 15. Yiizy1l ve 19 Yiizyil Arasi Tarihsel Gelisim

Pusula ve diirblin 15.yiizyil’in baglarinda kesfedilmistir. Ayn1 yiizyllda Astronomi ve

Kartografya bilim dallarinda gelismeler meydana gelmistir. Insanlik bunlarin sonucunda daha

da biiylik ve hizli gemiler inga etmistir. Daha eski zamanlardan mutlak limana ihtiya¢ duyan

denizyolu tasimaciliginin bundan itibaren limanlara bagliligi azalmistir, artik gemiler

limanlarda ¢ok kisa zamanlar gecirmeyi ve siirekli seyir halinde olacak sekilde diinya ticaretinin

durmamasi yoniinde bir tutum sergilemeye baslamistir. (Casson, 2002)
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1.4.3.3.19. YY ve 20. YY IKkinci Yaris1 Arasindaki Tarihsel Gelisim

Aydmlanma caginin gelismesiyle birlikte buhar ile c¢alisan gemilerin icat edilmesi,

denizyolu tasimaciligini farkli bir boyuta tagimistir.

Buharli gemiler daha 6nceki gemi modellerine nazaran ¢ok daha hizli, giivenlikli ve cok
daha agir yiik tasiyacak sekilde insa edilmislerdir. Bu gemiler 18. Yiizyil’in sonlarina dogru
gelistirilmislerdir ve yaygin kullanimi 19. Yiizyilda olmustur. Bir diger énemli gelisme ise
carkli gemilerin 1830’Iu yillardan itibaren pervane ile gii¢ tiretmesidir, bunun sonucunda bu
gemiler ¢ok rahatlikla agik denizlerde kullanilmaya baslanmistir. Bunlari takip eden senelerde
de kOmiirlin tarih olup artik gemilerin mazot ile calisan araclar haline dénmesi deniz

nakliyesinin gelisimini gosteren 6rneklerdendir (Mc Cleave, 1986).

1.4.3.4. 20.Yiizy1l ikinci Yaris1 ve 20.Yiizy1l Sonrasi Tarihsel Gelisim

20. ylizy1l’in ikinci yarisindan itibaren iilkeler ve biiyiik oligark yatirimcilar en ¢ok
gelistirmek istedikleri denizcilik sektoriine fonlarini aktardilar. Bu sayede siirekli gelisen yeni
teknolojileri takip eden ve ¢agin gerekliliklerine ayak uyduran bir tasimacilik ortaya ¢ikmustir.
(Cagdas zamanlarin belki de en biiylik kesfi 1956 senesinde konteynerin iiretimi ile olmustur.
Bu sayede iiriinler gemilerde konteynerlar ile belli standartlarda istiflenecek ve gemi tahliye
limanina yanastiginda konteyner standardizasyonuna sahip limanlarda kolaylikla, zaman

kaybina ugramadan elleglenmeye baglanmistir (unctadstat.unctad.org, erisim: 04.04.2022)
1.5. Tiirkiye Deniz Tasimaciliginin Tarihi Gelisimi
1.5.1 Cumhuriyet Oncesindeki Tiirk Deniz Yolu Tasimaciigimin Tarihi Gelisimi

Cumbhuriyet’in ilan edilmesi oncesinde Tiirkler oncelikle Malazgirt Savasi (1071)
akabinde Marmara ve Ege sahillerine ulasarak, Bizans ve Italyan medeniyetlerinden

gelistirdikleri stratejilerle gemi insasina agirlik vermislerdir. Selcuklu devleti ve onun
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komutasindaki Caka Bey’in kurdugu Tiirk donanmasi ile Sakiz ve Midilli adalarini iilke
topraklarina katmasi 6rnek gosterilebilir. Diger bir 6rnek ise, Alkan Bey’in 1094 senesinde
Marmara Adasi’n1 fethetmesidir. Bu adalarin alinmasi ile stratejik Ege adalar1 Tiirk hakimiyeti
altina girmistir. Seneler boyu Anadolu ve Akdeniz ¢evresindeki Tiirk devletleri Ege denizindeki

adalara fetih seferleri organize etmislerdir (Duran, 2002).

Osmanli Devleti de ayn1 bir 6nceki Tiirk devletleri gibi Ege Denizine fetih seferleri
tertip etmis ve denizcilik anlaminda gelismeler kaydetmislerdir. Fatih Sultan Mehmet
doneminde denizyolu tasimaciligi karayolu ile birlikte ayni sekilde kullanilarak giiclenmeye
baslamistir. Bu donemde denizyolu tasimaciligi ve kullanilabilirligi karayoluna nazaran ¢ok
daha fazla onemsenmistir. Kanuni Sultan Silleyman da tipki atasi Fatih gibi Akdeniz’de

denizcilik anlaminda basarilara imza atmis ve ticareti gelistirmistir (Larousse, 2022).

Ulkemiz, iistinde bulundugu Anadolu yarimadasi, Ege, Akdeniz ve Karadeniz ile
cevrili olmasi bununla beraber Asya ve Avrupa kitasini birlestiren iki biiylik Bogaz’a sahip
olmasi dénemin en 6nemli jeopolitik konuma sahip olmasinin nedenidir. Tarihten bu yana

birgok savas bu topraklari ele ge¢irmek iizere yapilan miicadelelere tanik olmustur.

Istanbul’un fethinden sonra yapilan niifus sayimma gore Istanbul, Avrupa'nin en
kalabalik ve en biiyiik birinci sehri idi. O tarihlerde bu biiyiikliikte bir niifusun gereksinimlerinin
ve taleplerinin karsilanmasi ¢ok zor ve maharet gerektiren bir lojistik planlamayi gerektiriyordu

(Duran, 2002).

Istanbul’un jeopolitik yeri ve konumu neredeyse tarih 6nceki dénemlerden baslayarak
Rumeli, Iran, Rusya, ve Avrupa devletleri arasindaki ticaretin en dnemli ve tek transit gegis
noktasi olarak goriilmiistiir. Ozellikle Hali¢ ve Sarayburnu civarndaki denizin sert iklim
kosullarina ragmen korunakli dogal bir limana sahip olmasi deniz ticareti ve deniz

tasimaciliginin bu bolgede yogunlasmasini ve bdlgenin gelismesini saglamustir. Iste tiim bu
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sebeplerden dolay1 yasanan donemde Karadeniz Akdeniz ve Ege’de deniz tasimaciligi ve

ticaretinin biiyiik artis gosterdigi bilinmektedir (Duran, 2002).

1.5.2. Cumhuriyet Donemi ve Sonrasinda Tiirkiye’de Deniz Tasimacihigimin Tarihi
Gelisimi

1.5.2.1. Planh Kalkinma Donemi Oncesi

Denizyolu tasimaciliginda, bu sektorii korumak ve gozetmek amaciyla iilkemizde koruma
politikalar1 gelistirilmistir. Koruma politikalari neticesinde yurtdisindan gelen yabanci yatirim
firmalarina verilen iki senelik isletme hakk1 fesih edilmistir. Bu politikalarin sonucunda kamu
ve Ozel sahipli gemilerin tonaj agirliklar artmistir. 1930’Iu yillarda sahip oldugumuz gemiler
yasca bliylik olmasi sebebiyle yurtdisindaki limanlara giris ve ¢ikislar1 problemli olmustur.
Ayrica ayni senelerde Amerika Birlesik Devletleri’nde yasanan biiyiik buhran ve 1929 krizi
talepte genel bir diisiis yaratmis ve durum deniz yolu ticaretini olumsuz etkilemistir. 1933
senesinde Devlet Denizyollarinin devletimiz tarafindan hizmete sunulmasi ile, deniz nakliyesi
organizasyonu yapan filonun modernizasyon asamalar1 direkt olarak devletimizin yiikiimliiligi
altina alimmistir. 1936 senesinde yiirlirliige girmis olan 2. Sanayi planinda yeni gemilerin
alimlar1 konusuna genis yer verilmistir. 1938 senesinde ii¢ biiyiik yiik tagima gemisi alinmis ve

nakliyede daha ¢ok uzmanlasma amaclanmistir (Colak, 2013).

Bahsedilen stireclerde, yurtdisi yatirimer firmalarinin elinde olan limanlarimizin isletme
haklari, yeni kurulan Tiirk Liman Inhisarlar’ina ve Devlet Demiryolu ydnetimine devir
olmustur. Denizyolu tasimaciliginda yurtdisindan gelen yabanci firmalara sunulan ayricalikli
haklar yeni kurulmus olan Fenerler Idare’sine devredilmistir. Ayrica Gemi Kurtarma
Isletmeleri de 1930 senesini miiteakiben kamu yonetimine aktarilmistir. 1940°lar1 takip eden
seneler boyunca denizyolu ticaret filomuz hizla biiylime trendi gostermistir. Bu seneler

icerisinde Tiirk Devleti filosuna 380 yeni gemi eklenmistir. (MMO, 2022)
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Yapilan arastirmalara gére 1950 senesindeki iiriin mal ve hizmet nakliye miktari
denizyolu’nda %27, demiryollarinda %55 ve karayollarinda ise %17 olmustur. Ancak
1950’lerde en yiiksek fiyatli tasima sekli olan karayolu tasimaciligina destek veren politikalar,
stirekli bir hale biirtinmiis ve Tiirkiye’nin tagimacilifinin karayollarina bagimli durumuna

gelmesine sebebiyet vermistir (9. Kalkinma Plani TBMM).

1950’lerde denizyolu ticaret filomuz 605.789 gross ton tasima Kkapasitesine
yiikselmistir. 1960’lara kadar 213.381 gross ton yiik tasima kapasitesine sahip 928 gemi daha
tilke filomuza katki saglamistir. 1962 senesinde tasima kapasitesi 925.906 gross tonu yakalamis

ve filodaki gemi sayisi 2803’¢ yiikselmistir (MMO, 2022).

1962°de iilke limanlarimizdan gemilere yiiklenen {iriin mal ve hizmetlerin %29’u Tiirk
bayrakli gemilere yiiklenmistir. Ayni senede iilkemize gelen ithalat yiiklerinin %30.6’s1 Tiirk
bayrakli gemiler tarafindan tahliye edilmistir. Filonun 21.000 grosston’luk kismi 60 yasindan
biiylik gemilere, 45.000 grosston’u 50 ila 60 yaslarindaki gemilere, 73.700 grosston’luk kismi1
40-50 yas araligindaki gemilere, 72.000 grosston’luk kismi 30-40 yaslarindaki gemilere,
145.900 grosston’luk kismi 20-30 yaslarindaki gemilere, 166.982 grosston’luk kismi ise 15 —
20 yaslarindaki gemilere sahiptir. Bu veriler milli filomuzun biiytiytip gelistigi izlenimi yaratsa
da bu senede Tiirk Filo’su diger iilkelerin tagimacilik filolarina gore yash kaldigindan, deniz

ticaret gemi filosunun yenilenmesi zorunlu hale gelmistir (MMO, 2022).

1.5.2.2. Planh Kalkinma Donemi

1963 — 1967 seneleri arasinda 1.5 yillik kalkinma plani hiikiimet tarafindan devreye
sokulmustur. Bu politika sayesinde 1962 senesinde 798.300 detveyt (deadweight) tasima
kapasitesine ulasilmistir. Bu tasima kapasitesinin %60°lik pay1 6zel sektor ve %40°lik payi ise
kamuya aittir. Bununla beraber tagima kapasitesinin 445.000 detveyt’lik kismi1 20-25 yasindan

biiyiik gemiler tarafindan tasindigi i¢in deniz filosunun genglestirilmesi gerekmektedir.
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1962 senesinde tersane kapasitelerinin %5’1ik kismi1 6zel sektore ait olup, %95°lik kismi
ise kamu’ya aitti (Ar1, 2022). 1961 Anayasasi’nin kalkinma odakli olup, esas amag yerli gemi
iretimi arttirmaktir. Gemi lretim sanayisi ile 100 DWT altindaki gemi insa hedefleri
yakalanmigtir. Bununla beraber tiretim 3000 DWT’ten fazla olmadig1 i¢in talepler daha ¢ok

ithalat yoniinde seyretmesine sebebiyet vermistir (MMO, 2022).

1968 ve 1972 seneleri arasinda 2. Kalkinma plani ile birlikte, 1967 senesindeki gemi
iretiminin dis ticaret agigina sebebiyet verdigi ve bu yiizden Tiirkiye’ye olumsuz etkileri

goriildiigli saptanmistir (Kogak, 2008).

3. kalkinma plan1 doneminde, Tiirkiye gemi iiretim sektoriine yeni giris yapmis olan,
Romanya ve Yunanistan gibi iilkelere kiyasla daha az gemi tiretim talebi almistir. Tuzla’da
bulunan tersane ve oradaki ilgili sanayi kuruluslari, 4. Kalkinma donemi igerisinde alinan
kararlarla iiretime agilmustir. 5. ve 6. Kalkinma donemlerinde ise Tiirk deniz filosu milli gemi
ingasinda hiz ve tonaj goz oniinde bulundurularak, buna yonelik ¢alismalar diizenlemistir. 7.
Kalkinma déneminde ise KDV yardiminin kaldirilmasi nedeniyle, gemi talebi diisiis gostermis
ve bu durumdan oldukga fazla etkilenmistir. 8. Kalkinma plani doneminde ise yasli olan filonun
geng bir hale biiriinmesi i¢in koster insaatina agirlik verilmistir. 9. Kalkinma doneminde ise
halihazirda bulunan tersanelerin yanina yeni tersaneler yapilmasi kararlagtiritlmis ve agirlik bu

yone verilmistir (Kocgak, 2008).

2020 itibariyle Tirk deniz tasgimaciligi filosu 6.32 milyon DWT seviyesinde

seyretmektir. Son 10 yillik degisim asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 2. 1.Tiirk Uluslararast Gemi Siciline ve Milli Gemi Siciline Kayitli Gemilerin Yillik
Gelisimi

2011 087 6,040,501 8,050,157 845 1,043,036 808,779 1,832 7,092,628 0,758,936
2012 1,026 6,366,647 9,399,020 853 1,129,815 858,607 1,879 7,496,462 10,257,627
2013 1,019 5788366 8,377,285 890 1,261,125 841,703 1,909 7,049,491 9,218,088

2014 1,006 5548409 8,147,819 882  1,342511 904,020 1,888 6,890,920 9,051,839
2015 987 5345037 7,676,259 908 1220468 894,551 1,895 6,574,504 8570811
2016 1,007 5215558 7,399,411 944 1270510 884,585 1,951 6,486,068 8,283,995

2017 1022 5752664 7610817 977 769,843 377,030 1,999 6,522,307 7,087,847
2018 1,014 5655853 7,133,798 1,011 718,036 361,335 2025 6,373,888 7.495,133
2019 1,007 5471098 6471470 1,017 634,252 289,039 2024 6,105,350 6,760,509
2020 1,007 5183418 6035189 1,046 635513 286,100 2053 5818931 6,321,280

Kaynak: Deniz Ticareti 2020 Istatistikleri, erisim: 17.03.2022.

Tablo 1.2°de Tiirkiye’ye ait ticaret filosu gemilerinin yas ortalamalarimin yillik bazda

gelisimi verilmistir.

Tablo 2.2. Tiirk Ticaret Filosu Genel Yas Ortalamasinin Yillik Gelisimi

g Yay Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ortalama Yast

235
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020

23

225

22

215

21

5 L ey

20
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Kaynak: Deniz Ticareti 2020 Istatistikleri, erisim: 17.03.2022.
1.6. Denizyolu Tasimaciliginin Yapisi

Denizyolu nakliyesi, bir seferde ¢ok biiyiik ve genis agirlikta ve hacimde firiin, mal ve
hizmet tasiyabilme olanagi, giivenilirligi, gemilerin ve ilgili deniz araglarinin biiyiik hacmi
ve tasinan mal ve hizmetlere gelebilecek olan hasar ve kaza olasiliginin minimum olmasi

nedeniyle diger tasimacilik modlarindan ayrilir. Deniz yolu biiyiikk miktarda ve uzun yollar
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kat etmesi gerekli olan iiriinlerin A noktasindan B noktasina nakledilmesi i¢in ideal bir
moddur (Saatgioglu ve Saygili, 2013). Global rekabetin son yillarda yadsinamaz derecede
yiikselmesi biryana dursun ulasim maliyetlerinin minimuma ¢ekilmesi amaci ve bunun bir
pazarlama taktigi, olarak kullanilmasi denizyolu tasima modunun ¢ok daha sik
kullanilmasina yol agmustir. Sabit maliyeti yiiksek olan bir ulasim modu olmasina karsin,
uzak mesafe nakliyesinde birinci tercih ve buna en uygun yontem oldugu bilimsel

calismalarla da kanitlanmistir (Kol, 2010).

1.7. Denizyolu Tasimaciliginin Avantajlari

Uluslararasi ticaret yapan firmalarin veya genelleyecek olursak miisteriler triinlerini
hangi tasima modunu kullanarak gondereceklerini yiik kapasitesi, maliyet, teslimat hiz, {irliniin
onem derecesi, yakit tiikketimi, servis kalitesi gibi parametreleri goz dntlinde bulundurarak tercih

edebilirler.

Uluslararas1 tasimacilikta hiz faktoriinii baz aldigimizda Havayolu tasimaciliginin
birinci tercih oldugunu goriiriiz. Denizyolu tagimaciligi, havayolu tasimaciligina kiyasla daha
yavastir. Bu sebepten, yiikiin aciliyeti var ise havayolu ile organize edilir. Fakat hacmi genis ve
agir tonajl yiiklemelerin tasinmasinda gegen zaman denizyolu tagimaciliginda diger tiim tagima
modlarina gore daha azdir. Bu yiizden hacimli ve agir tonaja sahip yiikler aciliyeti olma

kosulunda dahi denizyolu tarafindan organize edilmektedir.

Agir tonajli ve hacimli yiiklemelerden s6z edecek olursak, denizyolu tasimaciliginin
yine bu kistasta da basi ¢ektigini sOyleyebiliriz. Diinyanin en biiyilik konteyner gemisi Agustos
2022 verilerine gore 24.004 TEU kapasitesi ile Ever Alot’tur. Bu gemi 399.99 metrelik boyu,
61.5 metre genisligi ile 20’lik konteynerden yaklasik olarak 24 bin adet tasiyabilmektedir. Bu
durum diger tagimacilik modlarina gore biiytik bir 6l¢ek ekonomisinin ortaya ¢ikmast anlamina

gelmektedir ve dlgek ekonomisi iiriinlerin tasima maliyetlerini ciddi anlamda diisirmektedir.
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Giivenlik kistasina gore deniz tasimaciligi demir yolu tasimaciligindan sonra en giivenli
ikinci tasima modudur. Fakat ulastirma agma baktigimizda karayolunun ulasilabilirlik
kapasitesi denizyoluna gore daha genistir, denizyolunda gemilerin ilgili limanlara veya
iskelelere yanasmasi gerekmektedir, bu yiizden liman sayis1 belli baslidir. Dolayisiyla denize
kiyist bulunmayan lokasyonlara karayolu ile teslimat yapilmaktadir. Ulastirma agi, ilgili is
bazinda aliciya en yakin limana denizyolu ile organize edilip akabinde son teslimat noktasina
karayolu tasimacilig1 vasitasi ile organize edilebilir.

Maliyet kistasina gore karsilastirdigimizda denizyolu diger tasimacilik modlarina gore
daha ucuzdur. Ilk olarak yatirim maliyeti olarak diisiiniildiigiinde gemi ve limanlarin maliyetli
yapilar oldugunu diisiinebiliriz ancak isletme giderleri ve tasima yontemleri diger tasima
modlarina gore daha ucuzdur. Deniz yolu tasimaciligi, karayoluna gore 7 kat , demiryoluna

gore 3.5 kat ve havayoluna gore ise 22 kat daha ucuzdur (Yilmaz, 1990).

1.7. Denizyolu Tasimaciliginin Avantajlari:

e Denizyolu nakliyesi, yiiksek ve biiyiik miktarlarda tiriin sevk kabiliyeti, minimum enerji
tiiketimi ve kolay erisilebilir bir tasima yontemi olmasi nedeniyle avantajlidir.

e Ekonomikligi ve kullanilabilirligi g6z 6niinde bulunduruldugunda, diinya marketlerinde
sirketler arasi yarig gbz 6niinde bulundurulursa, denizyolu tagimaciligi bu kiyaslama ile
cok 6nemli bir avantaja sahip olmaktadir.

e Bir diger avantaji ise tasimacilik esnasinda kullanilan konteynerlarin denizyolundaki
tagima faaliyeti sonlandiginda karayolu veya demiryolu gibi diger tasima modlarina

rahatlikla adapte olabilmesi ve uyum saglayabilmesidir. (Yildiztekin, 2002)
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1.8. Denizyolu Tasimaciliginin Dezavantajlari
Denizyolu Tasimacihiginin Dezavantajlari:

Liman, iskele gibi pahali lokasyonlara gereksinim duyulmaktadir, tasimacilik aginin
kurulmasi1 kiyr seridi ve ilgili denizyolu limanlari ciddi planlama ve alt yap1
caligmasi gerektirir.

A noktasindan B noktasina olusacak olan rotasyonlar ve gemi hareket takvimleri
bellidir, sabittir ve degismemektedir.

Hali hazirda konteyner iginde bulunan mal veya hizmetlerin okyanus ortasinda tam
olarak nerede oldugunun takip edilmesi ve ne zaman aliciya ulasacagina dair bilgiler
diger tasima modlaria gore genellikle ulasilmasi zor ve kesin bilgiler degildir.

Son alic1 adresine iiriiniin ulagsmast i¢in oncelikle ilgili denizyolu aracindan giivenli
bir sekilde indirilip akabinde ilgili destinasyona hangi tasima modu en efektif
sekilde kullanilacak ise, {irlin mal veya hizmet ilgili tasima moduna nakledilmelidir.
Siire¢ uzun ve bir¢ok yiikleme ve bosaltma faaliyeti i¢erdiginden hasar ve kayip
olma olasilig1 yiiksektir.

Denizyolu tasimaciliginda maliyet ucuz fakat degiskendir, giincel olarak kiiresel
piyasalardan, dolar kurundan, petrol fiyatlarindan dogrudan etkilenir.

Denizyolu nakliyesi diger nakliye modlarina kiyasla daha yavastir ve kotii hava

kosullarindan dogrudan etkilenir (nibusinessinfo, 2022).

Tiim bu faktorlere ragmen uluslararasi ticarette en ¢ok tercih edilen tagimacilik modu

denizyolu tagimaciligidir (Akten, 1995).

Uluslararasi bir savas durumunda, savas halindeki iilkelerin hava ve kara sahalar1 ticari

faaliyetlere kapanabilir. Transit gegislerin kapali olabilecegi boyle durumlarda da, denizyolu

tercih edilir. Bu durumda siyasi faktorlere gore de denizyolu tasimaciligini, diger tasima

tiirlerine gore tercih edilir kilar. Bunun en 6nemli nedeni, uluslararasi tagimaciligin uluslararasi
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sularda yapilmasidir (Akten, 1995).

1.9. Denizyolu Tasimaciligi Kavramlari

Bu béliimde, uluslararasi denizyolu tasimaciliginda kullanilan terimler ve belgeler

hakkinda bilgi verilecektir.

1.9.1 Tasiyan (Liner)

Denizyolu vasitasit ile gergeklesen bir organizasyona ait nakliye sozlesmesinde,
yiikleyici tarafina nakliye taahhiidiinii veren tarafa tasiyan denmektedir. Tasiyan kisi veya

firmanin biinyesinde 6z mal gemi olmasi1 zorunlu degildir.

1.9.2 Donatan

Donatan, 6z mal gemi sahibi olan ve bu gemiyi bizzat kendisi veya tahsis ederek

kullanan kisi veya firmadir.

1.9.3 Tasitan

Tastan, navlun mukavelesinde {iriiniiniin nakliyesi talebinde bulunan ve bu is i¢in
navlun masrafi 6demeyi pesinen taahhiit eden kisidir. Tagitan ilgilinin yiikiin direkt sahibi
olmasi zorunlu degildir. Tasitan ayni anda yiikii gemiye ylikleyen ise yiikleten sifatini

almaktadir. Tagitan ayn1 zamanda kars1 tarafta alic1 da olabilir.

1.9.4 Kiraci (Charter)

Kendi kullanimina almak {izere, masrafi 6denmesiyle bir gemiden belli bir yer veya
geminin tamamini belli bir sefer veya zaman kistasi igeresinde kiralayan ilgilidir. Kiralayan

ilgili ayn1 gemiyi baskasina kira edebilir.

1.9.5 Gemi Sahibi (Ship Owner)
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Baska kullanicilara servis edilmek {lizere, masrafi 6denmesiyle gemisinden belli bir yer
veya geminin tamamini belli bir sefer veya zaman kistasi igeresinde kiraya veren firmadir. Bu

durumda kiraya veren taraf hukuksal boyutta gemi sahibi pozisyonunda olmaktadir.
1.9.6 Araci (Broker)

Kendisinin arz-talep potansiyeli mevcut olmayan fakat gemi sahibi ile yiikleyiciyi
anlagmaya varmak amaciyla bulusturan ve sonucunda komisyon alan ilgilidir. Yetkili

brokerlarin formlara imza atma yetkileri mevcuttur.

1.9.7 Acente (Ship Agent)
Armatorii ilgili limanda temsil eden firmadir. Bagli oldugu firmay: ilgilendiren tiim
sOzlesmelere aracilik eder. Navlun s6zlesmesini ancak 6zel yetki lizerine donatan hesabina ve

adina tanzim edebilir.
1.9.8 Yiikleten (Yiikleyici)

Nakliye edilecek tirlinii donatana teslim eden ve navlun 6demesini yapan firmadir. Mali
gemiye ya da tastyana teslim eden ve bunu navlun sozlesmesine goére yapan kisidir.

Yiikleyicinin yiik sahibi olma sart1 aranmamaktadir.
1.9.9 Gonderilen (Alci)

Tahliye limanina varacak olan kargoyu teslim alma hakkina sahip olan firmadir.
Kongimentoyu elinde bulunduran firma da denebilir. Gelen iirlinleri ¢gekme yetkisine sahiptir.

Uriinlerin gergek alicisidir.
1.9.10 Kaptan (Master)

Sahip oldugu donanim ile gemiyi yoneten ve idare eden kisidir. Baglama limani disinda

navlun sézlesmesi kaptan tarafindan doldurulabilir ve bu akit donatan1 gemi ve navlun ile ayni
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siirlt sorumluluk ile baglar (Akten, 1995).
1.9.11 Kiralama (Leasing)

Global ticari tasimacilik modlarindan birisi olan denizyolu tagimasi, genelde dis
finanslama vasitas1 ile organize edilmektedir. Fakat bazi istisna durumlarda dis ticaret

firmalarinin kendi gemileri vardir ve iiriinlerini bu gemiler vasitasi ile tagimaktadirlar.

Bu dis ticaret firmalar1 yurtdisina sevk etmek istedikleri iirlinleri tagimak ig¢in iki
opsiyona sahiptir. Ilki piyasadaki aktif olarak tarifeli gérev yapmakta olan denizyolu
tasimacilik firmalaridan hizmet almak veya ikinci olarak tarifesiz servis sunan denizyolu

tasimacilik sirketlerinden gemi kiralama hizmeti almaktir.

Tarifeli tasimacilik temelde geminin dis ticaret firmasi tarafindan kiralanmasi degildir.
Geminin idaresinden gemi donatani sorumludur ve tasimacilik sartlar1 geminin sahibinin
hazirlamis oldugu konsimentolarda belirtilmektedir. Genel olarak bu tasimacilik opsiyonu ile

konteynira sigacak sekilde birim pargalara boliinmiis tiriinler taginmaktadir.

Diger bir opsiyon olan tarifesiz tasima, ilgili geminin tamaminin veya bir kisminin
(kiraciya) chartera kiralanmasidir. Bu opsiyonda nakliye kosullar1 kiraci ve gemi sahibinin
ortak paydada bulusmasi yolu ile gergeklesir. Bu pazarlik ve anlagsma kismini1 gemi brokerlari

saglamaktadir (Bastug ve Deveci, 2013).

1.10 Denizyolu Tasimacihiginda Kullanilan Belgeler
1.10.1 Konsimento

Uluslararasi denizyolu tasimaciligi kongimentosu, yetkilendirilmis acenteyle veya gemi
sahibinin yiikii yiikleten ilgili tarafa tahsis edilen, nama ve emre gore diizenlenebilen ve ilgili
mallarin taginmasinin kabulii niteligindeki belgedir. Diger agidan da eger ylikleme yapildiysa,

bu belge tasima sozlesmesi ozelligine sahiptir. Bu belge malin tapusu niteligindedir (Erdal,
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Canct, 2002).
1.10.2 Yiikleme Talimat1 (Notas1)

Yiikleme talimati, ger¢ek yiikleyici tarafindan {riinleri tastyan denizyolu nakliyecisi
firmanin konsimentosunu hazirlayabilmesi amaciyla verilen evraktir. Armatér veya
yetkilendirilmis acentesi bu bilgiler 1s1g81nda konsimentoyu hazirlamaktadir. Bu talimat ile ilgili
iiriinlerin gemiye yliklenmesi saglanmaktadir. Resmi belge olarak kayitlara gecmese dahi
ihracatci ve ilgili tastyict arasindaki 6nemli bir evraktir ve 6nemli bilgiler igermektedir. Malin
beyani, ka¢ kap kac kilo olusu, GTIP kodu (Giimriik Tarife Istatistik Pozisyonu), hangi

destinasyona gidecegi, gibi bilgiler bu evrakin igerigini olusturmaktadir.
1.10.3 Kargo Manifestosu

Yiikleme limanindaki acentenin ilgili gemideki tiim konsimentolarin igeriine gore
hazirladig1 ve denizyolu tasitinin ugrak limanlarina goére, denizyolu tasitindaki ilgili kargolarin

biitlin vasiflarinin belirtildigi belgedir (DHL, 2022).
1.10.4 Navlun Sozlesmesi

Yiikleyen ile yiikleten arasindaki, tasimanin gergeklesmesini saglayan ana anlagmadir.
Tasiyana, bedel karsiliginda esyay1r korumaya almak maksadiyla deniz yolu {izerinden talep
edilen destinasyona tagima taahhiidiine navlun sdzlesmesi denir. Yapilan sézlesmelerin belli bir
diizeni yoktur fakat ¢ogunlukla sonucunda konsimento olusturuldugunda sézlesme yapilmistir
demektir. Bu bilgilere gore navlun sozlesmeleri, tasimanin denizyolu ile yapilacagi, tasinan
iriinlin tagima siireci boyunca kontrolii ve muhafazasi halinde olmasi, nakliyenin gemi ile
yapilacagi, yiikiin taginma taahhiidii ve en 6nemlisi de bu nakliyenin ne kadar bir {icret ile

organize edilecegi gibi bilgileri icermektedir (Akten, 1995).

Navlun s6zlesme sartlar1 baslica 6 sekildedir. Bunlar ¢oklu navlun teklifinde belirtilir;
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Liner in-free out — Yiikleme masraflari tasiyana, bosaltma masraflari tasitana ait.
Liner terms — Yiikleme ve bosaltma masraflari tasiyana ait.

Free in-liner out — Yiikleme masraflari tagitana, bosaltma masraflari tasiyana ait.
F.1.O. (Free In — Out) — Yiikleme ve bosaltma masraflar1 tasitana ait.

F.I.O.S. (Free In and Out Stowed) — Yiikleme, bosaltma ve istif masraflar tagitana ait.

F.I.O.S.T. (Free In and Out Stowed and Trimmed) — Yiikleme, bosaltma, istif ve {irlinlerin

kontrolii ve elden gegirilmesi masraflari tagitana ait.

Navlunu olusturan maliyet kalemleri ise; amortisman, yonetim giderleri, bakim tutum
gideri, bilirkisi tespit gideri, sigorta, yakit, kKumanya, personel gideri, (varsa) kanal masrafi,

liman masraflari, komisyon, ve diger masraflardir.

Bu kalemler ilgili donatan ve miisteri arasinda kismen farklilik goésterebilmektedir

(Akten, 1995).

1.11. Denizyolu Tasimacihgimnin Simflar
1.11.1 Kabotaj Tasimacihg1

Kabotaj Kanunu geregi, Tiirk limanlarindan ve iskelelerinden yiiklenen kargolarin, Tiirk
bayrakli gemilerle yine Tiirk liman veya iskelelerine tahliye edilmesi, tagimacilik tiiriine kabotaj
tasimaciligi denmektedir. Global rekabete kapali olup sadece Tiirk piyasasina doniik bir

organizasyon yapisidir (Incaz ve Alkan, 2003).
1.11.2. Acik Deniz Tasimacihig

Kabotaj tasima tipinden farki, tamamiyla global rekabette var olan bir tagimacilik
hizmeti olmasidir ve agik piyasa sartlari igerisinde organizasyonuna devam etmektedir. Layner

ve Tramp olarak verilen iki tiir hizmet mevcuttur.
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1.11.2.1. Layner

Layner nakliyesi diizenli ve siirekli devam eden ve zamani baz alan bir tagimacilik
tiriidir. Bu seferler tarifeye uyulmak suretiyle gerceklestirilmekte ve belirli bir diizeni
olmaktadir. Geminin ugrayacagi limanlar ve seyir rotasi 6nceden belirtilmistir. Layner tipi
nakliye yontemi yiikten dnce ylike verilen hizmeti baz aldiklari i¢in Tramp tagimaciligina gore
pahalidir. Bu tip tagimaciliga en iyi 6rnek konteyner tagimasi yapan konteyner gemileridir.
Konteynerler tagimacilikta bir devrim niteligindedir. Konteynerlerin en 6nemli olumlu
noktalari ilk basta limanlarda bekleme siiresinin azalmis olmasi olarak tespit edilmistir, zaman
ne kadar azalirsa maliyet de o kadar diismektedir. Konteyner tasimaciligi zamani azaltir ¢linkii
yiikleme ve tahliye limanlarindaki organizasyon yapilar1 konteyner gemilerini ellegleyebilmek
tizere standarda getirilmistir. Ayni1 zamanda da konteyner i¢in hangi {irlin yiiklenirse yiiklensin

oOlgiisti agirligi ve detaylari bellidir, standardize edilmistir (Kayserilioglu, 2004).

1.11.2.2. Tramp

Tramp tasimacilik modu, tasimacilik servisinin iiriiniin limanlarda bekledigi ve talebin
olusmasina istinaden gerceklestirilen diizenli olmayan tagimacilik modudur. Layner nakliye
tipinden temel farki, ylkii baz almasidir. Genellikle dokme yiikler tasinir, ¢ogunlugu
mevsimseldir. Tramp tasimacilikta ayni zamanda likit yik dokme organizasyonlari da
gerceklestirilmektedir. Kuru yiik dokme tagimaciliginda gemiler genellikle kendi iginde
bosaltma ve yiikleme kabiliyetini gergeklestirebilir. Uluslararasi denizyolu tagimaciliginda
biiyiik tonajli likit yiiklerin nakliyesi Tramp tagimacilig1 vasitasiyla organize edilmektedir. En
biiyiik 6rnekleri kimyasal maddeler, petrol, dogalgaz vb. enerji kaynaklaridir (Incaz ve Alkan,

2003).
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BOLUM IKi
DENIZ TASIMACILIGININ DEVLET EKONOMILERI USTUNDEKI
ETKILERI

Devlet ekonomileri bir iiretim tesisinin ¢arklari gibi siirekli devam eden ekonomik ve
finansal aksiyonlardan olusur. Bu ekonomik aksiyonlar, tarim, hizmet, sanayi ve daha birgok
sektorel iskolunu kapsamaktadir. Tarim iskolu, hayvancilik ve tarimi; sanayi is kolu ise iiretim
tesislerinde yapilan iiretimi, saglik, egitim, ticaret, ulasim, egitim, bankacilik gibi igskollarindaki
caligmalar1 kapsamaktadir. Bu iskollarindan birisinin eksikligi veya nispeten isleyemez hale
gelmesi devletin ekonomisinde birtakim dengesizlikler olusmasina neden olabilir. Tim bu
sektorel aksiyonlar1 dikkate aldigimizda denizyolu tasimaciligi tim bu etkenlerden dogrudan
ya da dolayli olarak etkilenmektedir. Tezin bu boliimiinde deniz yolu tasimaciligimin devlet

ekonomilerine etkisi aragtirilmigtir.
2.1. Denizyolu Tasimacihiginin Sektorel Ozellikleri ve Ekonomik Yiizii

Ik boliimde detayli olarak deniz tasimaciligmin tarihimizden giiniimiize kadar olan
gelismelerinde goriilecegi lizere, en basta icat edilen ilkel teknelerden ¢agimizdaki kullanilan
mega gemilere kadar deniz tasimaciligi pek c¢ok evre atlatmistir. Bu evrelerden en 6nemli
doniim noktalar olarak Endiistri devrimi ile buhar giiciine sahip gemilerin kullanilabilmesi ve
Amerika kitasinin kesfi olarak gosterilebilir.  Hacim, ucuzluk ve zaman kavramlar
kiyaslandiginda diger tasima modlarina gore avantajli ve one ¢ikan denizyolu tagimaciligi,
kiiresel ticarette basrol oyunculardan biridir. Hem iilkemizde hem de diinyanin diger
iilkelerinde siirekli artan ticaret hacmi deniz nakliyesinin siirekli biiyiimesine ve olusturulan
arz1, talep ile bulusturmasinda ¢ok 6nemli roller iistlenmektedir (Kugm, 2022). Ulkemizde ve
kiiresel capta diinyamizda deniz tasimaciliginda olusan her gelisme iilke ekonomilerini ve

uluslararasi ticaret akigin1 dogrudan veya dolayli olarak etkilemektedir.
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2.1.1. Denizyolu Tasimacilik Servisleri

Deniz nakliyesi tarihten bu yana eski bir dneme sahiptir. Sahillerde, akarsularda,
gollerde gergeklestirilen nakliye faaliyetleri zaman igeresinde adim adim biiyiik gelismeler
gostermigstir. Kiiresel diinyada iilkeler arasindaki ticaret hacmi hizla ve siirekli olarak artis
egilimi gostermis, cografi kesiflerle beraber de bu ticaret yarisina katilan iilkelerin bir¢ogu
baglantilarin1 denizyolu ile kurmuslardir. Deniz tasimaciliginda gemiler hacim ve tonaj
anlaminda ¢ok yiiksek miktarlar1 tasimasina imkan vermesi maliyet avantajini da siirekli olarak
sagladigi i¢in zaman igerisinde global ticarete egemen olmustur. Kiiresel deniz tasimaciliginin
ehemmiyeti, devletlerin her gecen giin finansal biiylimeleri amaciyla ihracat seviyelerini
yiikseltme amacindan kaynaklanmaktadir. Fabrikalarda iiretilen {iriinlerin yurtdist marketlerine
daha ucuz ve hizli teslim eden denizyolu tagimasi ayni zamanda ilgili iilkeleri dis pazarda
tutunma sansini {ist seviyeye ¢ikarmaktadir. Bu da {ilkelerin deniz tasimaciligindan kazandigi
finansal karliligin yiiksek seviyede olmasi anlami tasimaktadir. Bu durumda tilkeler i¢in kiiresel
pazarlar ne kadar 6nem arz ediyor ise, iiriinlerin ilgili pazarlara nakledilmesi de o derece dnem
arz eder. Ulkemizde iiretilen iiriin mal ve hizmetlerin deniz yolu ile tasinmas1 ucuz oldugundan

tercih edilmektedir (Topuz, 2009).

Ulkemiz, Asya; Ortadogu ve Avrupa arasinda birbirini baglayan koprii gorevi gordiigii
i¢in tasimacilik faaliyetleri gz dniinde bulunduruldugunda biiyiik gii¢c ve avantaja sahiptir. Ug
biiyilk anakaranin da gegis noktasinda dogal bir liman gorevi iistlenmektedir. Deniz
tasimaciligmin  en temel taslarini limanlar ve gemiler olusturmaktadirlar. Nakliye
organizasyonunu saglayan gemiler iilkenin ekonomisine ¢ok biiylik katkilar saglamis
olmaktadir. Biiyiik hacimli ve tonajli mal ve hizmetleri havayolu ve karayolu tagimaciligina
kiyasla ¢ok daha az maliyetle tasiyan denizyolu nakliye hizmetleri, ayni1 zamanda ¢evreci, ve

konforludur (Deniz Sektoér Raporu, 2022).
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2.1.2.1. Diinya Deniz Ticareti

Diinyadaki deniz ticaretine iilkelerin sahip olduklar1 gemi sayilar1 ve gemi tonajlari tizerinden
inceledigimizde Tirkiye 2018 yilinda istatistiksel olarak 30 iilke arasindan 15. Sirada
yeralmaktadir. Tablo 2.1°dee Diinya’daki denizci devletlerin sicillerindeki 2018 yili itibariyle
filolarinin sayisal verilerini gormekteyiz. Bunlar hem tiilkelerin ulusal bayraklari altinda hem de

yabanci bayrak sinifi altinda siniflanmaktadirlar.

Tablo 2.1. Diinya’daki Denizci Devletlerin Milli Sicillerindeki Filolar1 (2018)

1 Yunanistan 686 65.616 49 146 4.164 314.665 2111 12 4.850 380.281 2161 "y 4.0 827
2 Gin 2087 85579 881 122 2676 184.601 2899 14 5663  270.180 3.780 18 139 68.3
3 Japonya 820 35.724 154 119 3.280 206.179 1.698 82 4.100 241.904 1.852 8.9 08 852
4 Amanya 187 8320 800 156 2603 87.191 3795 1r 2780 95511 4.394 120 o7 813
5 G Kore 709 11.374 110 179 916 68.143 468 12 1625 79.517 578 141 09 857
[ Norveg 539 16.676 59 156 1.197 58.284 466 135 1.736 74.960 525 141 28 778
7 Amerika 208 4975 90 222 a70 54.570 199 138 1.178 59.545 288 153 -116 916
8 Singapur T2 27.055 353 94 720 27.768 390 143 1432 54.823 743 19 33 50.7
] Tayvan 119 5.485 156 163 839 46.054 865 125 958 51.539 1.021 130 0.0 894
10 ftalya 437 11.625 75 176 663 36418 1.328 108 1.100 48.043 1.403 135 52 75.8
" Danimarka 363 20.337 1.419 143 564 25.407 1.027 141 az7 45.745 2.446 124 54 56.5
12 Hong Kong 422 22412 28 9.0 510 15.171 48 187 32 37584 77 143 117 404
13 Ingiltere 189 5.737 107 132 568 26.251 578 18 757 31.087 685 122 54 821
14 Kanada 125 1529 7 251 398 30.021 921 107 523 31.550 141 32 952
15 Tiirkiye 457  6.831 107 21.4 1.027 21.758 222 19.0 1.484  28.589 329 19.8 0.9 76.1
16 Balgika a2 9917 1 105 165 18.185 79 a9 247 28.103 80 10.1 304 64.7
17 Hindistan 627 15.532 20 139 143 8.967 7 122 770 24499 27 136 14 36.6
18 Rusya 1114 7444 89 280 338 15.373 36 195 1452 22517 126 %38 0.8 68.3
19 Endonezya 1.855 18.150 212 233 80 1639 16 192 1.935 19.789 228 231 41 83
20 Suudi Arabistan 107 12.848 8 14.9 46 5.058 1 181 153 17.904 8 159 56 283
pal Iran 145 3914 105 197 57 13.436 - 141 202 17.349 105 18.1 32 774
2 Fransa 109 3.257 220 145 204 12707 834 103 33 15.964 1.154 18 74 796
2 BAE. 45 232 3 140 492 13.973 121 203 537 14.205 125 198 21 98.4
24 Malezya 198 6.400 21 174 127 7.449 1 14.4 325 13.848 22 16.2 3.7 53.8
25 Bermuda - - - - [:14 11.798 o 95 &7 11.796 [ a5 122 100.0
2% Haollanda 564 4.706 194 126 309 6.837 70 137 ar3 11.542 264 13.0 79 59.2
27 Isvigre 30 1225 4 8.0 165 7.450 7 13 185 8675 10 108 23 85.9
28 Vietnam 809 7012 40 125 115 1611 4 189 924 8624 44 133 24 187
29 Umman 5 [ - 120 44 7.87 1 81 48 7.877 1 8.5 1.4 80.9
30 Tayland 306 4710 29 259 73 2530 31 151 379 7241 60 238 a7 349
TOPLAM 30 ULKE 14956 424324 5441 165 23520  1.337.366 18.324 122 36.476 1761690  23.465 138 24 759
DIGER 2264 32316 222 236 2565 72.958 394 247 4829 105.275 616 242 40 69.3
ALT TOPLAM 17220 456640 5363 174 26085 1410324 18.719 130 43305 1866964  24.081 147 25 755
BILINMEYEN . 434 5.852 193 242 935
TOPLAM DUNYA FILOSU 43.739  1.872.817 24274 148 2.6

Kaynak: DTO, 2022

Tablo 2.2°de Diinya’daki denizci devletlerin sicillerindeki 2020 yili itibariyle filolarinin sayisal
verilerini gormekteyiz. Bunlar hem iilkelerin ulusal bayraklar altinda hem de yabanci bayrak
siifi altinda siniflanmaktadirlar. Tiirkiye 2020 itibari ile 2018 yilindaki yerini korumus ve 15.

sirada yer almistir.
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Tablo 2.2. Diinya’daki Denizci Devletlerin Milli Sicillerindeki Filolar1 (2020)

1 Y unanistan 651 61,458 4 15.6 4,354 343,853 2125 11.9 5,005 405,311 2,166 12.4 27
2 Gin 4,081 101,018 986 127 3,000 212,901 3,108 125 7,081 314,009 4,004 126 5.8
3 Japonya 855 35,397 244 122 3.447 223,404 1.852 8.1 4,302 258,801 2,096 89 27
4 G. Kore 723 14,018 226 18.0 895 74,536 590 12 1,618 88,554 816 142 34
5 Almanya 170 7511 558 181 2,322 78,305 3450 131 2,492 85,616 4,008 135 -39
6 Norveg 626 17,733 80 154 1,127 61,852 461 14.2 1,753 79,585 541 146 46
7 Singapur m 28,026 283 10.2 799 34,271 51 146 1,510 62,287 To4 125 -4.8
8 Amerika 202 5717 86 237 927 52,077 213 145 1,129 57,794 289 16.1 37
9 Tayvan 133 6,909 175 15.4 829 48,771 905 128 962 53,680 1,080 132 44
10 halya 405 8,827 7 19.7 678 40,227 1,739 123 1,083 49,064 1,810 15.0 =4
1" Danimarka 381 21,289 1,421 147 499 23,588 1.154 1286 880 44,877 2,575 135 -0.7
12 Hong Keng 419 22,631 25 102 637 20,700 44 19.5 1,056 43331 70 158 85
13 Ingitere 182 6,419 139 13.4 622 32,707 906 125 804 39,126 1,045 12.7 29
14 Kanada 124 1,571 5 24.7 407 31,404 1,067 1.7 531 32,975 1,072 14.8 43
15 Tiirkiye 384 5432 79 234 1,108 23,497 179 19.9 1,492 28,929 257 20.7 2.2
16 Belgika 83 8,942 28 109 162 19,002 47 105 245 27,844 75 10.6 18
17 Hindistan 638 15,170 18 151 176 11,518 4 153 814 26,688 23 15.1 0.5
18 Endonezya 2,043 21,474 222 236 a8 2,754 29 19.0 2,131 24,228 251 234 7.0
19 Rusya 1,205 7.708 106 295 325 15,187 35 20.6 1,530 22,806 141 276 A7
20 BAE 51 307 7 154 802 21,137 154 204 653 21.444 161 20.0 198.0
21 fran 215 18,733 187 19.4 3 10 5 34.6 218 18,743 157 19.6 21
22 Fransa 122 3,870 287 14.2 215 13,104 954 11.8 337 16.974 1.241 126 4.4
23 Suudi Arabistan 106 13,329 8 154 39 3315 1 19.14 145 16,644 a 164 -38
24 Bermuda 1 13 - 123 a8 14,864 40 T a9 14 877 40 T2 25
25 Malezya 199 6,064 25 18.8 151 8,508 1 153 350 14,662 27 173 04
26 Hollanda 558 4,664 199 137 365 8574 70 138 923 13.238 269 13.8 122
27 Viethlam 845 8,743 az 143 144 2775 4 19.9 989 11,518 46 15.1 114
28 Urnrran 5 [ - 139 58 8926 1 a5 63 8,932 1 9.8 108
29 Tayland 306 4,972 29 26.3 77 3,163 20 16.7 383 8,135 58 24.2 -8.2
30 lsvigre 19 835 1 74 147 7178 4 1286 166 B.113 5 12.0 -11.6
TOPLAM 30 ULKE 16,443 458,689 5,551 16.9 24301 1,440,298 19,678 12.9 40,744 1,898,987 25229 14.6 28
DIGER 2,405 34,316 228 236 2,662 76,826 353 21.3 5,067 111,142 581 24 19
ALT TOPLAM 18,848 493,005 5779 178 26963 1,517,124 20,031 13.8 45811 2010120 25810 15.4 28
BILINMEYEN 539 14,304 36 249 1551
TOPLAM DUNYA FILOSU 46,350 2,024,433 25847 15.5 3.2

84.8
67.8
86.3
84.2
a15
mwr
55.0
801
a7

526
472
836

81.2
68.0
432
1.4
66.3
88.6
0.1
w2
19.9

Kaynak: DTO, 2022

Global deniz ticareti filosunun kapasiteleri yukaridaki 2018 ve 2020 yillar1 arasindaki veriler
1s18inda %5.63 artarak 2020 yilinda 46.350 gemi bandina erismis ve 2 milyar DWT barajini
asmistir. 2020 verilerinin 1518inda ticaret amacli kullanilan gemiler, ¢ogunlugu denizcilikle
kendilerini gelistirmis {ilkeler basta olmak {izere 150 devletin siciline kayitlidir. Global ticaret
filosunun tonajinin tek basina %20.02°lik kismin1 Yunanistan karsilamaktadir. Bunu %15.51
ile Cin, %12.78 ile Japonya takip etmektedir. Bu iilkelerin Cin haricinde yabanci bayrak
sayilart ulusal bayrakli gemi sayilarindan oldukg¢a fazladir. Ocak 2021 tarihi itibariyle
siralamadaki ilk 10 {ilkenin DWT degeri, toplam kalan diger iilkelerdeki ticaret filolarina
kiyasla %71.85 ‘lik kismini tek basina karsilamaktadir. 1k siralardaki devlet filolarinda 2018
ile 2020 arasindaki ortalama tonaj farki veya gelisimi g6z Oniinde bulunduruldugunda
Yunanistan vatandasi armatorlerin tonajlarint %6.58 ile arttirdigini gozlemlemekteyiz. Buna ek
olarak Cin’in de toplam gemi adedi degisimini kontrol ettigimizde, Cin’in de filolarindaki gemi
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sayilarint %25.03 oraninda arttirdigi goriilmektedir. Tiirkiye siralamasimi kaybetmemis
Kanada’nin hemen ardinda 15. biiyiik filoya sahiptir. Cin basta olmak tizere Amerika Birlesik
Devletleri ile girilen ticaret rekabetinden dolay1 konteynerlerin seyir istikameti en ¢ok Cin gibi
filolar1 genis ve biiylik ¢apli olan tilkelere etki etmistir. Tiirkiye de bu durumdan etkilenmistir.
2018’de 329000 olan TEU sayis1 2020°de 257000’e gerilemistir. Burada diger birgok iilkenin

de Tiirkiye gibi bu durumdan etkilendigi s6ylenebilir (DTO, 2022).

Tablo 2.3. Diinya Denizyolu Tasimaciligi (Milyon Ton)

e el e

2(t
Demir Cevheri 1.340 | 1.364 | 1418 1473 1476 1456 1504 1545 1.564
1.217 1138 1141 1.202 | 1.263 1292 1168 1.223 | 1.244
409 430 450 476 475 477 508 518 532
1.847  1.891  1.880 1936  2.009 2023  1.957 2.041 | 2102
1.804 1.872 1955 2.017 | 2.028 2006 1.855  1.920 | 1.986
842 | 1.012 | 1.058 1.074  1.086 1.032 | 917 968 | 1.011
33z 344 an 399 432 478 483 507 528
300 315 323 347 368 373 365 377 391
1.557 1.582 1.668 1.763  1.840 1.877 1.851 1.959 | 2.032
Diger Kuru Yuk 809 830 855 888 914 927 903 937 960
Toplam 10.558 10.788 11.118 11.573 | 11.891 11.940 11.511 11.994 | 12.349

Y1l Bazinda Degisim 34%  22%  31%  41%  2,7% 04% | -36% 42% 3.0%

Kaynak: DTO, 2022
Tablo 2.3’te Diinya Denizyolu Tasimaciligi verilerinde sene bazinda uluslararasi bazda

denizyolu vasitasi ile taginan hammaddelerin milyon ton bazinda sayisal verileri gosterilmistir.

43



Tablo 2.4. Global Deniz Ticareti Filosunun Gemi Tipleri Itibariyle Adet ve DWT Gelisimi

Tanker Dakme Yik AT T Yolcu Toplam J:gils:ir:-l
Ell o 223.186 21.105 108.174 3.445 613143 -
El  =cocs 222258 22212 105.545 3.478 610418 | 04%
EEl s 223212 23.735 103.355 3.589 £15.059 0.8%
(1000 [EEETEERS 228 601 25.026 100.622 3.620 622 744 1,2%
EEll o 236.574 26.902 101.966 3.774 B42 548 3,2%

1992 282.211 240.590 20.585 100.840 3.875 857.111 2.3%
EEEl v 237423 31.578 102.430 3.980 662 552 0.8%
Ell s 238.432 33.964 103.721 4.193 B74.735 1,8%
EEl oz 245.787 38.851 100.020 4342 681.801 1,0%
EEl  oceos 257 355 43234 100.414 4546 702344 3.0%
1007 [N 265.903 48.250 100.028 4877 722 565 2.9%
(100 [EEIEEIE 275.949 55.068 98.338 4.940 743 609 2.9%
1000 [EEEIEEE 271.568 60.709 99.484 5.079 750.790 1,0%
2000 [EEERNET 271,682 £3.206 100.061 5.245 761.910 1,5%
2001 [EEEREES 278.084 B8.715 99.174 5.330 778.758 2 2%
330.718 291.175 76.131 96.128 5.611 799,763 2. 7%
2002 [EEERERE 296.855 83.744 96.754 5.856 B16.385 2,1%
2004 [EEETERTE] 301 617 90.214 95.187 5.884 840.355 2.9%
2005 [EEECERRE 319167 99.190 95.346 5.933 888 035 5.7%
Bl e 341.720 111.663 97.417 5.901 544 408 B.A%
2007 [EERRIEIE] 363646 128.174 100.322 6.062 1.009.523 | 6.9%
200 [EEEERRE 386.650 144 552 102.784 6.062 1.079.338 | 69%
2000 [EETERLY 414.431 161.945 106.820 6.062 1152545 | 6.8%
Elll o5 451223 169.514 105.781 6.062 1234153 | 7.1%
2011 [T 528.126 183.722 107.049 6.062 1.148.567 | 9.3%
547.390 B05.757 196.885 105.284 B.442 1461758 | B.A%
2012 [EERER BE6.861 206.409 104.531 6.282 1530264 | 53%
Bl o 705.826 216.275 107983 £.358 1604375 | 4.2%
Bl oo 738.612 227 674 109.139 £.378 1661008 | 35%
2016 [IGREN 752.936 244186 112.306 £.530 1716088 | 33%
2017 [EGEERNE 771.086 245555 112.773 6.659 1772437 | 33%
2018 [N 791,601 252 692 113.625 £.842 1.833.547 | 34%
2010 [EGERRES 813.197 265.004 116.035 7.078 1.881589 | 26%
2020 [EERE 849.314 274.650 118.563 7.325 1774631 | 57%
2021 [EEEERE 881.717 281.440 119,665 7.472 1820113 | 31%
Kaynak: DTO, 2022

Tablo 2.4’te Global Deniz Ticareti Filosunun Gemi Tipleri Itibariyle Adet ve DWT Gelisimi
verilmistir. Bu verilere gore; global ticaret filosusun DWT ton bazinda yaklagik %90’1n1
olusturan Dokme, Tanker, Kuru Yiik, Konteyner ve Yolcu gemilerinin toplam sayis1 2021

yilinda %3.1 artis gostererek 1.8 milyar dedveyt ton olmustur.

2.1.2.2. Uluslararasi Ticarette Konteyner Piyasalari

2018’1 takip eden siirecte ilk olarak konteyner krizi patlak vermistir. Covid-19
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pandemisinin Cin’de baslamasi ile birlikte uluslararasi ticarette arz talep dengesi direkt olarak
etki gormiis ve bozulmustur. Bu da uluslararasi deniz nakliyesinde lojistik sorunlar1 beraberinde
getirmistir. Covid-19 pandemisinin sebep oldugu tasimacilik krizi denizyolunda da talebi
karsilayamayan bir konteyner Krizine sebep olurken, ekonomik toparlanmalarla gitgide
biiyiiyen ve sorunun temelli ¢oziimiin yerel konteyner liretimiyle asilabilecegi ancak bunun da

zaman alacagi anlagilmistir.

Avrupa, Amerika ve Uzak Dogu marketlerinde goriilen deniz navlunu maliyetlerindeki

genel artiglar, domino etkisiyle diinyanin her yerinde hissedilmektedir.

2018 — 2019 senelerinde Uzakdogu’dan Avrupa’ya veya Amerika’ya ithal yiiklerin
konteyner basina tagimacilik maliyetleri 2.000 Amerikan Dolar:1 seviyesindeyken, Cin ve
Amerika Birlesik Devletleri’nin ticaret savasina girmesi ve ayni zamanda yasanan Covid-19
pandemisi ile beraber, konteyner tasimacilik maliyetlerinin 20.000 Amerikan Dolar1 seviyesine
ciktigr kayit edilmektedir. Salgin sebebiyle pandemiye yakalanmis iilkelerin limanlarindaki
gemilerin giinler boyu bekletilmesi ve ithalat ihracat arasindaki denge kaybi uluslararasi

ticarette biiyiik bir konteyner sikintisina neden olmustur.

Panamax gemileri 24 Bin konteyner tasima kapasitesine sahip iken, bir geminin
tersanede iretim zamami 2-3 seneyi bulmaktadir, dolayisiyla yeni gemi ve konteyner
sipariglerinin yasanan bu krize kisa vadede ¢6ziim olamayacagi anlamina gelmektedir. Bununla
beraber uluslararast deniz tasimaciliginda heniiz yiiriirliige girmis olan karbon emisyonu
regiilasyonlarmin da biiyiik armatérlerin filolarini genisletmek konusunda temkinli olmaya

zorladig gortiilmektedir (Goniiltas, 2022).

Martin Luther Universitad Halle’den Prof. Holtemoeller; “Yerel tretimi arttirmak
sorunu ¢dzmenin bir yolu ancak biraz zaman alacak™ tespitini yapmustir. Bir diger tespiti ise

Gebruder Weiss’in Deniz Ticareti Yonetim Bagkan1 Harald Kostia; “Fiyatlar oniimiizdeki
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donemde belki 2020 yilindaki gibi yiiksek seviyede olmayacak ancak fiyatlar higbir zaman
2018 Covid-19 pandemisi oncesindeki gibi diisiik seviyelere de donmeyecektir” agiklamasi

mevcuttur (Gontiltas, 2022).

Tablo 2.5. Diinya Ticareti ve Diinya Denizyolu Tasimacilig

Diinya Ticareti ve Deniz Yolu
Tagimaciligi 2015 | 2016 | 2017 2019

Kigi Bagina Denizyolu Ticareti
mE-;jrwa e L 1056 10,79 11,12 1157 11,89 1194 11,51

Diinya Nufusu (milyon kisi) 730 738 746 755 763 771 780
Ticaret Tonaji (Kisi Bag) 145 | 146 149 153 156 155 148
Dokme Y0k Tag.(Kisi Bagi) 1,04 104 106 108 109 107 1,01
WCIHCLEERRERI G- 021 0,22 | 022 023 024 | 024 0,24

Denizyolu Tagimacihg Garpanlan

34%  22% 31% 41% | 27% | 0.4% | -36%

36 34 34 3.8 3.6 28 -3.5
Denizyalu Tag. /GSYIH Carpani 0Dad 064 | 0O 4108 077 0.5 103

Diinya Ticaret (milyar ton)

Danya Denizyolu Tagimaciligi 1056 10.79 1112 1157 11.89 1194 1151
Dinya Ticaret Hacmi (Bltdn

125 1278|1295 13,56 1395 14,09 1279
Madlar)

Diinya Tagimacihé Denizyolu
Qrani

84% 84% B6% B85% B85% 85% = 90%
Kaynak: DTO, 2022

Diinya Ticareti ve Diinya Denizyolu Tasimacilig1 tablosuna gore (Tablo 2.5) 2018’1
takip eden iki senede 2020 senesine kadar uluslararasi ticarette pandemi kosullarinin yol agtigi
zincirleme reaksiyonlardan kaynakli, 2019 yilinda diger senelere oran ile yalnizca %0.4
biliylime ger¢eklesmis, bunu takip eden 2020 senesinde de diger senelere kiyasla ilk defa diisiis
trendine gecerek seneyi -%3.6 kiiclilme bandinda tamamlamistir. Pandeminin genis
cografyalara sigramasinin Oniine ge¢cmek icin ticari aksiyonlarda zorunlu kisitlamalara
basvurulmasi perakende satis islemlerinde ¢ok biiyiikk bir diislis trendine girilmesine yol
acarken, kisitlamalarin 2020°nin son aylarina dogru azaltilmasi uluslararasi ticarette iilkelerin

yeniden dis piyasaya agilmasi ile birlikte keskin bir ekonomik toparlanma trendine girmesini
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saglamistir (Goniiltas, 2022).

Pandemi sebebiyle uluslararasi ticaret, ilk basta bicak gibi kesilir iken, Cin’in
pandemide kendisini erkenden toparlamasi sebebiyle iiretimde kaybedilen zamani da geri

almak maksadiyla bliyiik bir yiikselise gegmistir (Goniiltas, 2022).

ABD’nin Cin’den tedarik ettigi triinleri tasiyan gemilerin Amerikan limanlarinda
yiklerini hizli bir aksiyon ile tahliye edemediginden kaynakli, ilgili gemiler Cin’e geri
doniislerini tamamlayamamislar ve bos konteyner arz sorununu derinlestirmislerdir. Ozellikle
2020’de yiizlerce gemi Amerikan limanlarinda kargolar1 tahliye etmek igin siraya girmistir.
Bunun yani sira pandemiden etkilenen halkin da dogal olarak yol actig1, limanda tahliye edilen
konteynerlerin son tasima organizasyonlarinda tir sofori eksikligi de basta Amerika’da olmak
tizere Avrupa’da da biiyiik bir sorun haline gelmis ve limanlar konteynerler ile dolup tasmis
hatta ¢ogu liman belli bir siire kapanmaya girmistir. Bu da piyasaya sunulan bos konteyner

arzini etkilemistir (Goniiltas, 2022).

Limanlarda, konteyner tahliyelerinde gecikmelerin gemilerin hareket kabiliyetine
olumsuz etkisi oldugu gibi limanlardaki beklemeler de toplam seyir siiresini ortalama iki hafta
arttirmakta ve gemilerin Gstiindeki binlerce konteynerin uluslararasi ticaretteki doniis hizlarinin
yavaslamasina neden olmaktadir. Bu durum da uluslararas: ticarette iiriinlerin yiiklenebilecegi

konteynerin bulunamamasina neden olmustur (Goniiltas, 2022).

2.1.2.3. Uluslararasi Ticarette Navlun Piyasalari

Uluslararas: ticarette, denizyolu navlun piyasast 2018 yilinda hareketli bir seyir ile
baglamistir ve sene boyunca da bu yiikselis trendi gerek ithalat- ihracat bazinda kiiresel
ticaretteki yiik trafiginin artmasiyla gerekse de gemi arzinin yavaglamasi sebebiyle naviun

seviyelerini siirekli canli tutmustur (Yiicel, 2018).
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2019 senesinde ise uluslararas1 denizcilik piyasasi sert diistisler yasamistir. Senenin
basinda Baltik kuru yiik endeksi 1400 puan seviyelerinde ilerlerken aylar ilerledikce bu seviye
850 puanlara kadar gerilemistir. Bu sebeplerin temel sebebi, Dogu — Bat1 baglantisinin kopma
noktasina gelmesi, petrol ve enerji satis fiyatlarindaki ani diistisler ve ayn1 zamanda Avrupa
trafiklerinde seyreden gemilerin tekrar Akdeniz ve Karadeniz koridorlarma doniis yapmaya
baslamasi sayilabilir. Fakat bu sebepler daha az volatilite ile seyretmesi gereken piyasanin
siirekli bir belirsizlik durumu ile olumsuz etkilenmesine sebep olmustur. En Onemli
sebeplerinden birisi ise yasanilan ticaret savaslarindan dolay: iilkelerin ticari islemlerini daha
temkinli gerceklestirmesidir. Yasanilan coronaviriis pandemisi ise 2019 senesinin ikinci
yarisina dogru navlunlarda gozle goriiliir bir artisa sebep olmus ve bu durum 2020 senesinde de

artis gostermistir ( Yiicel, 2019).

Yaganan Covid-19 pandemisi, uluslararasi ticaretteki denizyolu tagimaciligt
navlunlarinda tarihi yiikselislere sahne olmus ve Asya — Avrupa konteyner tagimacilik
maliyetleri 2019 senesini takip ederek 2020 yilinda %1000’lik bir artis ile yaklagik 18.000

Amerikan Dolar1 seviyesini yakalamis ve bu seviyenin de tistiine ¢cikmustir.

Konteyner fiyatlar1 bu sekilde yiikselis seviyesinde seyrederken, uluslararasi deniz

.....

ithalat firmalarina agir darbe vurmustur (Goniiltas, 2022).

2020’nin ortalarina dogru Uzakdogu’daki normallesmelerin gézlemlendigi aylar
akabinde ithalat ve ihracat akislarinda hizli bir artis yasanmis ancak bu talebi karsilayacak
konteyner arzi bulunamamasindan dolay1 iiriin, mal ve hizmetler, limanlara ve depolara

y1gilmistir (Gondiltas, 2022).

Birgok sanayici, tekstilden mobilyaya, otomotivden yapi endiistrisine kadar, lojistik

aksakliklardan ve sorunlardan dolay: aldiklar siparisleri istenilen vakitte teslim edememistir.
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Fabrikalar, ara mamiillerin tedariginin zamaninda yapilamamasindan dolay1 tretimlerini

azaltmak veya ertelemek durumunda kalmiglardir (Goniiltas, 2022).

Uluslararas1 navlun piyasasindaki yiikselisler ve konteyner doniis hizindaki yavashk
konusunda S&P Global Platts Kiiresel Konteyner Tasimaciligi Pazar Editorlerinden George
Griffiths bu konuya su sekilde yaklasmaktadir. "Cin ana limanlarindan — Ingiltere’ye yapilan
ihracatlarda bir y1l 6nce 1600 dolar seviyelerinde olan 40'lik konteyner navlun maliyetleri 18
bin dolar seviyelerine ¢ikti. Simdi 10-12 kati fazla 6deme yapmak zorunda kaliniyor ve
gecikmelerden dolayi tasimacilik faaliyeti uzun siiriiyor." Navlun maliyetlerinin bu donemde
“stirdiiriilemez” seviyelerde seyrettigine vurgu yapan Griffiths bazi durumlarda tagima
maliyetinin taginan tiriinden daha pahali oldugunu dile getirmistir. Griffiths ayn1 zamanda, "Bu
yiizden navlun fiyatlar1 agag1 inmek zorunda. Aksi takdirde herkesin artik ulagamadigi bir nokta
olacaktir. Ama soru su ki, fiyatlar ne kadar asag1 inecek?" seklinde konusmustur. George
Griffiths, denizyolu tagimacilik maliyetlerinin yakin gelecekte Covid-19 krizinden 6nceki
seviyelere gerilemeyecegini savunmakta olup, "Bu bir gecede ¢oziilecek bir sorun degil. Hala
cok fazla talep var. Ornek vermek gerekirse, miisterilerimden birisi navlun fiyatlarinin orta
vadede yaklasik 6 bin dolar seviyesine gelmesini bekliyor." ifadelerini kullandi. Ki bu bile
miisterilerin ve ihracatg firmalarin navlun fiyatlar1 konusunda ne kadar biiyiik bir karamsarlik

iceresinde olduklarin1 gostermektedir (Gontiltas, 2022).

Griffiths, kiiresel diinyanin en biiylik ihracatgisi Cin’in limanlarindaki Covid
vakalarinin artmasi ile alinan tedbirlerin sikintilariin siirdiigiini belirterek, Cin’in konteyner
konusunda esneklige sahip olmadigindan denizyolu navlun fiyatlarinin agsagi yonde inmesinin

miimkiin olmadiginin altin1 ¢izmektedir.
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2.2. Limanlar
2.2.1. Liman Tamim ve Tiirkiye Limanlar:

Gliniimiizde uluslararas1 ticari tasimacilikta ¢ok 6nemli paya sahip olan denizyolu
tasimaciliginin en énemli 6gelerinden biri olan liman, gemi ile diger tasima araglar1 arasinda
mal ve yolcu aktarilmasini veya yiikiin depolanmasini giivenlikle saglamay1 amaglayan ve buna
iligkin olarak ekonomik islevlerin ger¢eklesmesine olanak veren tiim altyap1 ve donanimin var

oldugu bir hizmet yeri olarak tanimlanmaktadir (Koldemir, 2003).

Bu bilgilerden de yola c¢ikilacag: iizere denizyolu kargo tasimaciligi ile uluslararasi
ticaret arasinda karsilikli bir bag vardir ve 6zellikle limanlar uluslararas: ticarette kilit rol
oynamaktadirlar. limanlar, ilkelerin ekonomik gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde
onemli gostergelerden birisi olarak 6ne ¢ikmakta; liman sayist ve kapasitesi, lilkelerin ulusal
giiciinii ve rekabet kapasitesini gosteren 6nemli bir dl¢iit olmaktadir. Ulastirma zincirinin bir
halkas1 olan limanlar son yillarda lojistik acidan da hizmet vererek iilkelerin ekonomisine
onemli katkilar saglamakta, bulundugu bolgedeki sanayinin biiylimesine ve ticaretin

gelismesine yardimci olmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013).

Ulkelerin ekonomik gelisimlerinde olduk¢a énemli olan bu kiyisal yapilar ¢ok farkli
acidan smiflandirmaya tabi tutulabilmektedir. Ancak yaygin olarak faaliyet alanlarina, yiik
tiplerine, miilkiyet yapilarina ve verdikleri hizmet tiplerine gore asagidaki sekilde

siiflandirilmaktadirlar (Esmer ve Karatas Cetin, 2013).
Faaliyet alanlarina gore limanlar
a) Kitalararasi limanlar: Diinya trafigine cevap veren limanlardir.
b) Ulusal limanlar: Milli trafige cevap veren limanlardir.

c) Bolgesel limanlar: Bolgesel trafige cevap veren limanlardir.
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d) Yerel limanlar: Mahalli trafige cevap veren limanlardir.
Yiik tiplerine gore limanlar

a) Genel kargo limani: Kuru yiik, paletli, jumbo (bigbag), dokme, paket vb. her
tirli kuru yiikiin uygun nitelikteki arag, gere¢ ve techizat kullanilmasiyla yapilan yiikleme,

bosaltma ve istifleme operasyonlarini kapsamaktadir

b) Konteyner limani: Biiylik tonajli kara tasitlarmin giris ¢ikis yapabildigi,
konteynir adi verilen, deniz ve kara yiikk tasimaciliginda kullanilan standart boyutlardaki
kutulara yerlestirilmis halde taginan yiiklerin elle¢lendigi ve giimriik islemlerinin yapildigi, yiik

gemilerinin yanasip indirme-bindirme yaptig1 limanlara konteynir limani denir

C) Ro-Ro limani: Kapidan kapiya tasimacilik anlayisinin gemi tagimaciliginda
hakim olmasi ile romork ve kamyonlar yiikleri ile birlikte Ro-Ro ad1 verilen biiyilik gemilerce
tasinmaya baglanmistir. Bu sayede bir noktada yiiklenen bir ara¢ arada hi¢ indirme bindirme
yapmadan varmasi gereken noktaya nakliyat imkani saglamaktadir. Bu da daha hizli ve ucuz
transfer olanagi sunmaktadir. Iste bu sekilde nakliyat yapan devasa gemilerin yanastig1 indirme
yapti8i, glimriik islemlerin yapildigi, genis park ve manevra alanlar1 iceren biiyiik limanlara

Ro-Ro limani denir (Balik, 2014)

Denizyolu ile organize edilen tasimacilik faaliyetlerindeki baslangi¢ ya da bitis noktasi
limanlardir. Teknik bakimdan, geminin denizden kara tarafina yaklasmak suretiyle yiiklerini
bosalttigi, yiikledigi, yolcu aldig1 indirdigi ve kara ile baglantisi olan noktasi olarak
adlandirilabilir. Genel olarak korfezlerde korunakli nehir agizlarinda ve suyun derin oldugu

mevkilerde bulunan cografi bir yapidir (Stopford, 2004).
* Miilkiyet yapisina gore limanlar

a) Kamu limanlart: Limanin sahipliginin devlet isletmesine ait olan limanlardir
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b) Kamu-6zel limanlari: Arazisi ve sahipliginin devlet tapusuna ait oldugu fakat

isletmesi 6zel sektore ait olan limanlardir.

c¢) Ozel limanlar: Arazisinin ve isletmesinin 6zel sektdr girisimine ait oldugu liman

tipidir.
* Verdikleri hizmete gore limanlar

a) Ana liman: Bu limanlarin hinterland’inda bolgenin ihra¢ ve ithal ettigi kendine has
yiikleri vardir. Bununla beraber diger ulusal veya uluslararasi limanlardan gelen yiiklerin

aktarma noktasidir.

b) Aktarma limani: Genellikle uluslararasi yiik aktarimi i¢in yiiklerin elleglendigi

limanlar olup kendi bulundugu bolgelere hizmet etmezler.

c) Ugrak limani: Bu tarzda limanlara kitalararasi gemiler ancak belli periyotlarda
ugrayabilirler. Aktarma konteyniri ellegleme potansiyellerine sahip olduklarindan bu limanlar

kolayca ana limana doniisebilir. Ana limanlarin yogunlastig1 noktada, ugrak limanlari

d) Besleme limani: Ana limanlara ugrayan konteynir gemileri bu limanlara ugramazlar,

sadece ana limanlardan aktarilan yiikleri ellegleyerek, kendi art alanlarina hizmet ederler.

(Balik, 2014)

Ulkemiz kiyilarmin toplam uzunlugu 8.333 km’dir. Bunun 2.805 km’sini Ege, 1.795

km’sini Karadeniz, 1.577 km’sini Akdeniz ve 927 km’sini Marmara kiyilar1 olusturmaktadir.

Ege denizinin en biiyiik limanlar1 Izmir, Aliaga ve Canakkale olarak belirtilebilir. Bu
limanlardan Aliaga Limani, Ege Bolgesi’nin elle¢leme kapasitesi ve yiik trafigi bakimindan en
biiyiik limanidir. Bolgeye verdigi hizmette olduk¢a giiclii olan bu liman, Tiirk ihrag iirtinleri

icin ¢ok dnemli bir rol iistlenmektedir. Tiirkiye nin konteyner ellegclemede birinci ihrag limani;
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I¢c Anadolu ve Ege bolgelerinin ithalat kapisi olmasi yaninda demiryolu ve karayolu baglantilari
ile Avrupa, Ortadogu ve Asya iilkeleri arasinda 6nemli bir ticaret limani olma ozelligine

sahiptir. (Balik, 2014)

Karadeniz Limanlar1 Bati Karadeniz® bolgesinin ana ticari mal cinsi olan komiir
Zonguldak ve Eregli limanlarindan ¢ikmaktadir. Samsun Limani1 bulundugu cografi boliim
sebebi ile Balkanlar, Orta Avrupa iilkeleri ve Rusya’dan gelen yiiklerin Ortadogu ve Orta Asya
iilkeleri’ne tasinmasinda 6nemli bir rol oynar. Karadeniz Limanlarina yakin olan ticari liriinlerin
baslicalar findik, tiitiin, tahil, ¢cimento ve madendir. Ayrica Tiirkiye tizerinden denizyolu ile

gelen mallar karayolu transit islemi yapilarak Trabzon limanindan Iran’a génderilmektedir.

Ulkemizin Akdeniz kisminda bulunmakta olan en 6nemli ticaret limanlar1 Antalya,
Mersin, Iskenderun olarak gériilmektedir. Bu limanlardan dogu Akdeniz’deki Iskenderun
Limani, kara yollar1 ve demir yolu ile genis ve verimli bir alanla baglantili oldugu i¢in hizla
gelismis, bliylimiistiir. Glineydogu Anadolu ile Dogu Anadolu’nun biiyiik bir kisminin iskelesi
durumundadir. Giiniimiizde ise son yillarda hizla gelisen ve suanda ana limanlardan olan
Mersin limanin1 6rnek gosterebiliriz. Sahip oldugu kapasitesi, cografi konumu ve genis servis
alani ile gerek yurti¢inde gerekse yurtdisinda biiyiik baglant1 kolaylig1 saglayan Mersin limani
yalmiz Tiirkiye’nin degil, ayn1 zamanda Ortadogu ve Dogu Akdeniz’in en biiyiik limanlarindan
birisidir. Genis alana yayilmis modern tesisleri, uzun dalgakirani ve rihtimi ile giiney kiyisinin
en canli ticaret merkezidir. Bununla beraber Tiirkiye’nin en modern limanlar1 arasindadir. Bir
ihracat-ithalat limani 6zelligi tasimaktadir. Antalya limani ise digerlerine nazaran daha az tercih
edilmektedir fakat buradaki yiiklenen mal tanimlari diger limanlardan daha fazla yogunlasmis
ozelliktedir, yas meyve sebze ihracatinin yani sira blok mermer veya dogaltas ihracati bu

limanda yogunlasmistir.

Marmara Denizi kiyisinda bulunan Istanbul Limani, yolcu ve yiik gelis gidisi
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bakimindan Tiirkiye’nin en biiyiik limanidir. Yalniza bolge icerisinde degil her kitaya yonelmis
bir ticari faaliyet igerisindedir. Yolcu gemileri i¢in transit liman olma 6zelligindedir. Yogun
bir bogaz kiyisinda bulunan Asya ve Avrupa demiryollarinin diigimlendigi yere kurulmus
olmas1 genis bir alanin ticari aktivitesini listiine ¢ektigi gibi, Karadeniz kiyilarindaki tlkelerle
Akdeniz iilkeleri arasinda transit gecis bakimindan kilit rol oynamaktadir. istanbul Limani’nin
bir baska dnemi de yabanci ticaret gemilerinin transit ve ikmal merkezi olusudur. izmit, Derince
ve Bandirma limanlar1 da hem Marmara Denizi’nin ve hem de ililkemizin 6nemli limanlar
arasindadir. Izmit, petrol ve petrokimya tesisleri ve yogunlasan sanayi faaliyetleri ile bir ihracat
ve ithalat merkezi olma yolundadir. Sanayinin oldukga gelismis oldugu bu bélgedeki Izmit
Liman1 da adeta Anadolu’nun kapisi roliinii iistlenmistir. Marmara’da bulunan bir diger 6nemli
limanda Derince Limani1’dir. Derince Limani'nin hizmet verdigi yiikler konteynir, dokme ytik
ve genel kargo ile yakit olarak siralanabilir. Son yillarda Tiirkiye'de, ¢ikartilarak islenen soda
kiilii ve soda iirlinlerinin ihracatinin da hiz kazanmasiyla, Derince Limani'nda en ¢ok elleclenen
iirlin grubu olarak soda ilk siray1 almistir. Ayrica sodanin yani sira, otomotiv ve otomotiv yan
sanayinin merkezinde konumlanmasi nedeniyle bolgedeki en ©Onemli otomotiv iiriinleri
ellegleyici limanlarindan biri olmustur. Yine Marmara kiyisinda bulunan Bandirma Limani
karayolu ve demiryolu baglantisi ile ulasimi hizlandirdig: gibi Kiitahya-Balikesir demiryolu ile
de gectigi alanin maden ve orman {irlinleri ihracatin1 da kolaylastirmistir. Buna karsilik
Canakkale ve Gelibolu limanlar1 ise denizyolu iizerinde bulundugu halde hinterlantlarinin

darlig1 yiiziinden 6nemli bir ticaret faaliyeti gosterememektedir. (Balik, 2014)
2.2.2. Denizyolu Tasimaciiginda Limanlarin Onemi

Denizyolu nakliyesinde limanlar biiyiik 6nem arz etmektedir. Limanlarin bulundugu
bolgelerdeki ekonomik aktivite gézle goriiliir derecede limanlarin bulunmadigi kirsal kesimlere
gore daha fazla gelismistir. Ekonomik anlamda bir liman sadece bulundugu mevkiinin cografi

olarak uygunlugu ile degil, o bolgede bulunan denizcilik isleriyle ilgili bir pazarin
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bulunabilmesi itibariyle de 6nem arz eder. Tersi seklinde diisiindiigiimiizde ise, limanlar,
cevresinde sanayi ve ticaret merkezlerini ortaya ¢ikartir. Limanlar; yiikleyiciye, aliciya,
armatore ayni anda servis veren Ozel lokasyonlardir. Limanlar ekonomik olarak bolge
ekonomisine ve ulusal ekonomiye biiyiik yarar saglar. Ulusal ekonomiye hizmet veren limanlar,
iilke dis ticaret akisini diizenlerken bolge ekonomilerine odaklanmis limanlarin ise transit

hizmetleri gelismistir (Stopford, 2004).
2.2.3. Liman Iskolundaki Diizenleyici Gelismeler

Limanlar uluslararasi denizyolu nakliye sisteminin tagimacilik servisinden sonraki
ikinci en 6nemli yap1 tagi olmakla beraber kara ile denizi makro boyuttan baktigimizda birbirine
baglamaktadir. Deniz tasimaciliginin aksiyonlarinin ger¢ek anlamda olustugu ve hareketlendigi
yer limanlardir. Limanlar gemilerin verimli sekilde ¢alismasina katki saglar ve bunu amaglar,

ayrica gemiler limanlar olmadan kara ile baglant1 kuramazlar.

Fakat gliniimiiz diinyasindaki uluslararasi tagimacilikta gemilerin limanlarda sadece
barinmasi yetmemektedir, ayn1 zamanda limanlarda servis ve hizmetler iretilir. Globallesen
diinyada limanlar i¢in gemi barindirma gérevi 6ncelikli amag degildir. Temel anlamda limanlar
uluslararast ticaret yapan firmalarin tirtinlerini en hizli sekilde, en diisiik maliyetle ve en giivenli
sekilde denizyolu tagima aracina yiiklenme ile dnceliklendirilmistir. Modern diinyada limanlar
yalnizca gemilerin yliklerini bosaltip yiikledigi lokasyonlar halinden ¢ikmistir. Giinlimiiz
limanlarinda acente, giimriik teskilati, depolar, saglik hizmetleri, her yiike uygun sistemler,
diger teknik tesisler, demiryolu hatlar1 ile diger kamyon servis hizmetleri gibi hususlar da
bulunur. Hizli, verimli ve efektif bir liman her ¢esit geminin kolaylikla yanasabildigi rthtima,

terminale ve modern bir iskeleye sahip olan limandir (Talley, 2009).

Bunlarin yani sira {irlinlerin depo edilmesi i¢in de limanlar 6nemli alanlardir. Limanda,

diger liman i¢i ve limanin bulundugu ilgili bolgedeki ulastirma ag yapisinin ilgili liman
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caligmalarina entegre bir sekilde senkronizasyona sahip olarak ylriitiilmesi gerekmektedir.

Karayolu, demiryolu veya i¢ su yolunun limanla bulusmasi gerekmektedir ¢iinkii limanlar

uluslararasi ticarette iilkenin yurtdisina agilan kapisidir (Talley, 2009).

Limanlar hem o6zel sektore hem de devlet isletmesine ait olabilirler. Ozel sektdr

kullanim limanlarinda amag¢ dogal olarak kar1 en yiiksek seviyeye c¢ikarmaktir. Devlet

limanlarindaki oncelik ise hizmettir. Devlet ayn1 zamanda bolgesel istihdami ve ekonomik

kalkinmay1 amaglayarak ilgili bolgeye liman kurabilir. Limanlarin hepsi kurulacak bolgedeki

ticaret hacmini karsilayabilecek talebi yakalayabilecek seviyede yapilandirilmalidir (Talley,

2009).

2020 yil1 itibariyle diinya tlizerindeki islem hacmi ve biiyiikliigii bakimindan en biiyiik

limanlar Tablo 2.6’da siralanmustir.

Tablo 2.6. 2020 Senesi Itibariyle Ithalat Thracat Hacim ve Biiyiikliik Kiyasina Gore
Diinya’nin ilk 20 Limani

Port Volume 2020 (Million TEU) |Volume 2019 (Million TEU) [Volume 2018 (Million TEU)
1|Shanghai, China 43.5 43.3 42.01
2|Singapore 36.6 37.2 36.6
3|Ningbo-Zhoushan, China 28.72 27.49 26.35)
4 Shenzhen, China 26.55 25.77 27.74
5|Guangzhou Harbor, China 23.19 23.23 21.87
6|Busan, South Korea 21.59 21.99 21.66
7|Qingdao, China 22 21.01 18.26
8|Hong Kong, S.A.R, China 17.95 18.3 19.6
9|Tianjin, China 18.35 17.3 16

10|Rotterdam, The Netherlands 14.35 14.82 14.51
11]Jebel Ali, Dubai, United Arab Emirates 13.5 14.11 14.95
12|Port Klang, Malaysia 13.24 13.58 12.32
13|Xiamen, China 11.41 11.12 10,
14| Antwerp, Belgium 12.04 11.1 11.1
15|Kaohsiung, Taiwan, China 9.62 10.42 10.45
16| Dalian, China 6.54 10.21 9.77
17|Los Angeles, U.S.A 9.2 9.3 9.46
18|Hamburg, Germany 8.7 9.3 8.73
19| Tanjung Pelepas, Malaysia 9.85 9.1 8.96
20|Laem Chabang, Thailand 7.55 8.1 8.07

Kaynak: worldshipping.org (erisim 04.04.2022)
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2.2.4. Tiirkiye Limanlarinda Elle¢lenen Yiik Bilgileri

Tablo 2.7 de Tiirkiye limanlarinda yillik bazda yiikleme, bosaltma, transit geg¢is ve
toplam yiik ellegleme verileri gosterilmistir. Yiikleme verilerine bakildiginda 2018 ve 2020
yillar1 arasinda bir yiikselis gozlenmekte, yiik bosaltma verilerinde ise bdyle bir yiikselis

gozlenmemektedir. Ayrica transit gegis de bu 3 yilda sabit bir ivme gostermistir.

Tablo 2.7. Tirkiye Limanlarinda Elleglenen Yiikiin Yillik Gelisimi

2011 103,033,885 195,933,688 64,379,150 363,346,723
2012 114,176,944 216,524,857 56,724,431 387,426,232
2013 115,630,332 215,643,211 53,657,215 384,930,758
2014 113,522,539 220,525,259 49,072,821 383,120,619
2015 118,047,006 234,904,592 63,085,097 416,036,695
2016 121,055,111 242,182,744 66,963,307 430,201,162
2017 143,590,078 264,154,093 63,429,725 471,173,896
2018 139,975,189 248,550,111 71,628,260 460,153,560
2019 159,927,595 249,266,519 74,974,298 484,168,412
2020 168,666,379 255,573,301 72,402,972 496,642,652

Sekil 2.1 daire grafiginde Tiirkiye’de 2020 yilinda islem tiiriine gore elleglenen yiik
miktarlar yiizdesel olarak gosterilmistir. Bu verilere gére 2020 yilinda Tiirkiye’de %46 ile en
cok ithalat yiikii elleglenmistir. Bunu %28 ile hracat yiikii ellegclenmesi ve %12 ile de Transit

gecis yiiki elleglenmesi takip etmektedir (UAB, 2022).
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Sekil 2.1. Tiirkiye’de Islem Tiiriine Gére Elleclenen Yiikiin Dagilimi — 2020

Liman islemleri bazinda ve buna bagli olarak olusan maliyetler ve masraflar denizyolu
tasimacilik sektoriinde Onemli bir yer tutmaktadir. Maliyetler bolge bazinda degisiklik
gosterebilir. Lokaller olarak adlandirdigimiz bu iicretlerde, geminin limanda bekledigi siire,
havuza girme islemi, limanin entegre sisteminden yararlanma gibi maliyetler mevcuttur.
Hizmet i¢in 6denen licretler ise, yiik elleclenmesi, pilotaj, yedekleme gibi unsurlar1 kapsayan
maliyetlerdir. Liman iicretleri bir geminin biiyiikliigii, limanda gegcirilen siire ve ylikiin tiirline

gore liman yonetimi tarafindan belirlenir (Stopford, 2004).

2.3. Denizcilik ve Uluslararasti Deniz Tasimacihigim Etkileyen Uluslararasi
Organizasyonlar
2.3.1 Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO-International Maritime Organisation)

Diinya tarihindeki her gelisme, zamanla ortaya cikabilecek bir faktdr nedeniyle
gerceklesir ve Uluslararasit Denizcilik Orgiitii (IMO)’niin kurulusu farkli degildir. Diinyada
gelisen cesitli endiistriler arasinda 'Denizcilik', gercekten uluslararasi bir sanayi olarak kabul
edilebilir. Bunun nedeni, kargo tasimaciliginin bu kadar temiz ve uygun maliyetli, diger ticaret
gemileri tarafindan diinya ticaretinin % 90'imdan fazlasina hizmet etmesidir. Sonug olarak,
herhangi bir gemi, bir¢ok iilkeyi kapsayan bir yonetim zinciri tarafindan idare edilebilir; bu
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gemiler, zamanlarinin ¢ogunu ¢esitli yargi alanlar1 arasinda denizde gecirirler. Bu nedenle,
gecen ylizyilin baglarinda, evrensel bir yonetim organina ihtiya¢ duyuldugunu ve boylece diinya
capinda nakliye siirecini ve endiistriyi diizenlemeye yonelik standartlar1 ortaya g¢ikardig
goriilmiistiir. Bu sayede Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii ortaya ¢ikmistir (stmcoatech.com,

erisim: 05.05.2022).

Tim tiye devletlerin esit katilim gostermesi ile icra edilen komite caligmalar
neticesinde olusan kararlar ve kodlar sozlesmeler halinde ortaya c¢ikip tiim iiye tlkeleri
baglayict unsura sahiptir. IMO’nun Onciiliigiinde hazirlanan ve uluslararast diplomatik
konferanslarda kabul edilen uluslararasi s6zlesmeler, denizcilik ile ilgili kiiresel anlamda birgok

kurali ve standardi meydana getirmektedir. (Paixao, Marlow, 2001)

AB miisterek denizyolu ile gelistirilen politikalari tarihi agidan incelemis oldugumuzda
cogunlukla AB — IMO senkronizasyonu ortaya c¢ikmaktadir. Bu c¢ok seviyeli yonetim
modelinde Birlesmis Milletler ve ona bagli olarak yiiriitiilen IMO uluslararasi bir yonetim sekli
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bununla beraber Avrupa Birligi uluslariistii bir yonetim seklidir.
Bu i¢ ice gegme durumu tam da bu yiizdendir. AB’nin benzeri olan NAFTA, APEC veya
ASEAN da uluslariistii yonetim yapisina birer ornektir. Bu orgiitler ile ilgili 6zet bilgi asagida

sunulmustur.

2.3.2 NAFTA The North American Free Trade Agreement (Kuzey Amerika

Ulkeleri Serbest Ticaret Anlasmasi)

Kanada, Amerika Birlesik Devletleri ve Meksika tarafindan Ocak 1994 yilinda
imzalanmig bir anlagmadir. Bu antlasma ile {i¢ devlet arasinda ticaret ve yatirimlar

serbestlestirilmistir (Roe, 2007).

2.3.3 APEC Asia Pasific Economic Co-operation (Asya Pasifik Ekonomik Is birligi

Forumu)
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1989 yilinda Avustralya, Brunei, Kanada, Sili, Cin Halk Cumbhuriyeti, Hong-Kong,
Endonezya, Japonya, Kore, Malezya, Meksika, Yeni Zelenda, Papua Yeni Gine, Peru,
Filipinler, Rusya, Singapur, Tayland, ABD ve Vietnam arasinda yapilan ekonomik is birligi
formudur. Bahsi gegen iilkeler arasinda dev bir pazar olusturmayi amaglamaktadir. Bununla
beraber bu birlik bu pazarda serbest piyasa ekonomisinin kusursuz sekilde uygulamaya

gecirmeyi hedeflemektedir (Roe, 2007).

2.3.4 ASEAN Association of Southeast Asian Nations (Giineydogu Asya Uluslar

Birligi)

Vietnam Savasi nedeniyle sol agirlikli ekonominin yayilmasina karsi olarak kurulmus
uluslararasi orgiittiir. Filipinler, Malezya, Tayland, Endonezya ve Singapur tarafindan kurulan
orgiit, 2005°de iirettikleri mal ve hizmetlerin toplami 884 milyar dolardir. Orgiit senelik yiizde
4 gelisme oranini yakalamistir. Daha sonra, bu orgiite 1984 yilinda Bruney Darrusalam da {iye
olmustur. Sonraki yillarda, Vietnam, Lao PDR, Birmanya ve son olarak da Kambogya iiye

olmustur (Roe, 2007).

Uygulamada BM’e bagli IMO denizcilikle ilgili bir konuda bir karar alip, kurallar ve
standartlar getirebilir, AB ve ona bagli Avrupa Parlementosu, Avrupa Konseyi ve Avrupa
Komisyonu ise uluslararast seviyede konan bu kurallart birlik ¢apinda uluslariistii bir
yaklagimla tiiziikler, direktifler ve kararlar yayinlayarak daha ayrintili hale getirebilir, bolgesel
kosullara uydurabilir, teknolojik birtakim olanaklarla daha da ileri gotiirebilir ve en 6nemlisi

tiyesi lilkelere cezalar vererek, yaptirimlar uygulayabilir (Roe, 2007).
2.4 Uluslararasi Deniz Ticareti

Uluslararast  denizyolu tasimaciligmin  iilke ekonomilerine bircok  katkisi
bulunmaktadir. Nakliye sistemleri olmadan, bu tasimacilik modlarindan yoksun olarak

uluslararasi ticaretten, uluslararasi ekonomiden ve dis ticaret hacimlerden bahsetmenin anlami
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olmaz. Tasimacilik sistemlerinin yoksunlugunda iilkelerin 6zel veya kamuya ait fabrikalarinda
diinyanin her yerinde bulunmakta olan zorunlu tiiketim triinlerinin disinda, son tiiketim
iriiniine doniistiirmek tizere ihtiyact olan ara mamulleri, marketteki diizensizlik ve karisiklik,
ayni zamanda organizasyon eksikligi sebepleriyle son tliketiciye satabildigi fiyattan ¢ok daha
yiiksek fiyata elde edebilirdi. Ureticinin elinin altinda opsiyon olarak bulundurulan ve
kullanima hazir yalnizca bir degil birkag tasimacilik modu mevcut oldugundan, genelde
tastyamamazlik sebebi ile ortaya ¢ikan tekelci market anlayisinin ve bu kosullarin tamamiyla
ortadan kalkacagi ve hatta olusmayacagi distiniilebilir, bu da serbest piyasa ekonomisi
oyuncularin1 ve sistematigi giiclii kilmaktadir. Sonugta, belli basli market dengesizliklerini
ortadan kaldiran basta denizyolu tagimaciligi olmak tizere tasimacilik modlari, ekonominin
verimliligini de gii¢lii ve istikrarl kilmaktadir (DTO, 2022). Uluslararasi bir yapiya sahip olan
denizyolu nakliyesinin 6nemi tam da bu noktada devreye girmektedir. Ciinkii denizyolu

tasimaciligi 6lgek ekonomisi bakimindan en avantajli tagimacilik seklidir.

Uluslararas1 denizyolu ticareti 2017 yilina nazaran 2018 yilinda %2.6 oraninda artig
gostermis ve 11 milyon 832 bin ton seviyesine ulasmistir. Ton mil olarak artis seviyesi de %3.4
seviyesinde gerceklesmistir. 2018 yilinda, sektorlerin cogunda ge¢mis yillara kiyasla olumlu
talep egilimleri tespit edilmistir. 2018 senesi igerisinde Ocak — Agustos arasinda gergeklesen
Cin demir cevheri ithalatinda smirl bir biiyiime kaydedilmesine ragmen kuru dékme yiik
ticaretinde %2,6 oraninda bir biiylime gerceklesmistir. 2018 senesi boyunca uluslararasi
denizyolu ticaretinde konteyner tasimaciligindaki %05,3 oranindaki biiylime neticesinde
konteyner tasimacilig ticareti oldukea giiglenmistir. Ozellikle Avrupa-Asya iilkeleri gibi ana
ticaret hatlarinin bulundugu iilkelerde gerceklesen diisiik biiylime oranlarina ragmen, Giiney ve
Kuzey Asya arasindaki ticaret hacminin %6 y1 asacak sekilde giiglii bir oranla biiytimesi kiiresel

genislemeye de destek vermistir (denizticaretodasi.org.tr, erisim: 19.03.2022).

Ote yandan, 2018 senesinde uluslararas1 petrol ticaretinde yasanan biiyiimenin gozle
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goriliir sekilde yavasladigi tespit edilmis olup, ABD’nin kaya petrolii {iretme artigindaki
egilimi ve yiikselisi ile birlikte Cin’in de petrol ithalatinda yasanan yavas seyir neticesinde,
denizyolu ile yapilan ham petrol nakliyesinde, sene boyunca yalnizca %1,3 oraninda biiyiime
gerceklesmistir. Bununla beraber, ¢ogunlugu ABD politikalarindan kaynakli ticari gerilimler
artis yoniinde seyretmeye devam etmistir. ABD’nin aliiminyum ve ¢elik ithalatina tanidigi
ekstra glimriik tarifeleri ve yaptirimlari, bu iiriin potansiyeline sahip birkag iilkenin Amerika’ya
karsilik vermesine neden olmustur. Cin ile ABD arasindaki gerginlik her iki iilkenin de
birbirlerine kars1 genis ¢apta uygulamaya basladiklar1 ithalat tarifelerinin getirilmesiyle daha

da artmastir.

Tarifelerin reel anlamda yarattig1 etkileri lizerinde degerlendirme yapmak karmasik
olmakla birlikte, ilgili tarifelerden etkilenen iiriin gruplarinin fiyatlandirma talebine duyarlilig
ve ikame {iriin grup hacimlerine hangi kiiresel etkiyle ve ne oOl¢iide sinirlayabilecegi
hususlarinda belirsizlik bulunmaktadir. Bu sebepler nedeniyle yatirimer diisiinceleri etkilenmis,
global finansal genisleme politikasina olumsuz anlamda zincirleme etkide bulunmus ve genis

kapsamli bir “ticari savas” risk faktoriinii bulundurmaya devam etmistir (DTO, 2022).

Cin’in aym zamanda petrol talebi diinya genelinde yayginlasan tasimacilik
kisitlamalarindan etkilenmis ve beklenen seviyeler yakalanamamistir. Bunun sonucunda
tilkedeki petrol rafinelerindeki iiretimin en az 2 milyon varil azaldigi bildirilmistir, ayni
zamanda gaz, komiir, demir cevheri gibi 6nemli sanayi kalemlerinde de talebin 6nemli 6lciide
azaldig1 kaydedilmistir. Is kapanislari ve uzun tatiller Cin’in iiretim tesislerini olumsuz ydnde
etkilemis ve 2019 subat ayinda Cin’in imalat PMI-Satin Alma endeksi (Purchasing Managers'
Indices) rekor seviyede diisiis bildirmistir. Bu da dogrudan uluslararasi denizyolu tasimaciligini
etkilemis ve konteyner ihracatinda kayda deger bir diisiis yasatmistir. Bir¢ok armator Cin’den
gelen gemilerin bos seferler yaptigini ve gemilerin kullaniminda azalma olugunu agiklamistir
(DTO, 2022).
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2020 senesinde Covid-19’un etkileri tim diinya tasimacilik sektoriinii derinden
etkilemistir. Kilit bolgelerdeki ekonomik faaliyeti direkt olarak etkilemekte olan Covid-19
salgim1 ile birlikte ana belirsizlik halen devam etmektedir. 2020 senesinin biitiiniinde,
uluslararasi denizyolu tasimaciliginda ton bazinda %3,4°1liik bir diisiis yasanmistir. Bu diisiis
dogrudan Covid-19 pandemisinden kaynaklanan ve 2009 Amerikan mortgage krizi senesinden
bu yana ilk defa yasanan bir negatif yonlii seyirdir. Tim tasimacilik modlarmin zincirleme
reaksiyon ile kesintiye ugramasi kiiresel denizyolu ticaretinin ortalama navlun seviyelerini
kullanilmaz hale getirmis ve navlun seviyeleri ongoriilemez sekilde yiikselmistir. Boylece
diinya denizyolu ticaretinde ton-ticaret hacmi bazinda %1,7’1lik bir daralma yasanmistir (DTO,

2022).

Tablo 2.8. Tasima Modlarina Goére Diinya Tagimaciligi (Milyar Ton)
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Tablo 2.8’de uluslararasi diinya ticaret hacminin, denizyolu tasimaciligi ile organize
edilen oranlari ve denizyolu haricindeki diger tiim tasima modlarmin birbirleri arasindaki

oranlart verilmistir (DTO, 2022).

2.5 Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihiginin Ekonomiye ve Uluslararasi Ticarete Etkileri

Uluslararasi denizyolu tasimaciligi, 8333 kilometrelik kiy1 seridine sahip Tiirkiye’nin

uluslararasi ticareti agisindan hayati 6nem arz etmektedir. Giiniimiizde de diinya ticaretinin
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yaklasik ton bazinda %901 denizyolu tarafindan organize edilmektedir. Uluslararasi denizyolu
tagimaciligi tiretimi arttiran etkilere sahiptir. Denizyolu tagimacilig1 yapan sirketler Turkiye
merkezli tedarikgilere mal ve hizmet girisi anlaminda kaynak ve arag¢ olmaktadirlar. Ekonomiye

yapilan bu tip etkiler dolayli ve bagh etkiler olarak adlandirilir (Celikkaya, 2012).

Tiirkiye bulundugu jeopolitik konum neticesinde uluslararasi pazarlara agilmak igin
denizyolu tagimaciligini kullanmaya elverisli bir iilke konumundadir. Tiirkiye’nin uluslararasi
ticarette denizyolu tasimaciligiyla etkin rol oynamasinda limanlarinin 6nemi biiytktiir.
Kiiresellesmenin de etkisi sonucu, limanlar bulundugu bdlgenin iiriinlerine hizmet vermenin de
Otesine gecmistir. Artik limanlar sadece bulundugu bolgenin degil bdlgedeki tiim {iriinlerin

trafiginin de yonetilmesinde 6nemli rol oynar ( DTO, 2015).
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Tablo 2.9. Tasima Sekillerine Gore Thracat

Tasima sekillerine gore ihracat, 2018-2020 (genel ticaret sistemi)
Exports by mode of transport, 2018-2020 (general trade system)
(Deger: Bin ABD $ / Value: Thousand US $)

Yil Ay Toplam Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger

Year Total Sea Rail Road Air Other Month

2020 Toplam 169 637 755 100 907 927 1287 765 53127588] 12732561 1581914|Total
Ocak 14 701 347 8 891 361 91 308 4531 503 1 059 486 127 689|January
Subat 14 608 290 8 506 370 83 875 4583 136 1219 686 215 223|February
Mart 13353076 8 506 602 118 884 3748 329 936 820 42 441 |March
Nisan 8978 291 5566 780 118 087 2748705 497 310 47 409 | April
Mayis 9957512 5664 094 74 265 3138 688 1009 345 71121 |May
Haziran 13 460 252 7812563 99 201 4374376 1106 489 67 621|June
Temmuz 14 890 653 8723262 118 782 4 899 960 1 055 065 93 584 |July
Agustos 12 456 453 7116 465 102 407 4171662 966 402 99 519|August
Eylul 15990 798 9432 334 128 766 5143 580 1009 537 276 581|September
Ekim 17 315 266 10 167 197 123 053 5403 745 1508 893 112 378[October
Kasim 16 088 682 9 630 350 109 695 5016 702 1097 865 234 069 |November
Aralik 17 837 135 10 890 550 119 442 5367 202 1265 662 194 279|December

2019 Toplam 180 832 722 109 114 264 971 021 54461 860| 14849231| 1436 347|Total
Ocak 13 874 826 8 600 802 70992 4042 316 993 558 167 157 [January
Subat 14 323 043 8 801 436 72928 4301577 1029 827 117 275(|February
Mart 16 335 862 10 051 210 84 895 4 789 553 1210093 200 111|March
Nisan 15 340 620 9506 194 80903 4 466 726 1170556 116 240(April
Mayis 16 855 105 10 205 866 96 597 5096 948 1361101 94 592 |May
Haziran 11 634 654 6 893 265 61 356 3625 095 961 379 93 560|June
Temmuz 15932 005 9423733 95878 4 794 666 1505 453 112 275[July
Agustos 13 222 876 7634 095 76 276 4105841 1295 337 111 328|August
Eylul 15 273 580 9 081 967 87 629 4772 096 1260 807 71 081|September
Ekim 16 410 782 10 059 152 86 330 4984 085 1235805 45 410|October
Kasim 16 242 650 9387725 81 044 5032070 1544 306 197 504 [November
Aralk 15386 718 9468 818 76193 4 450 887 1281009 109 812[December

2018 Toplam 177 168 756 108 802 681 753 544 52222468 14127905 1262 157|Total
Ocak 13 080 097 8 055 125 48 734 4144 331 766 872 65 035|January
Subat 13827 133 8620679 48 512 4215271 841 143 101 528 February
Mart 16 338 254 10 019 848 57 408 4769 594 1388 227 103 177 [March
Nisan 14 530 823 9 045 787 52 538 4191074 1189470 51 954 | April
Mayis 15 166 648 9 292 386 57 013 4 537 466 1122 339 157 444 |May
Haziran 13 657 091 8409 937 48 361 4075 007 992 311 131 475[June
Temmuz 14771 361 9 088 084 54 400 4349 279 1129727 149 871{July
Agustos 12 926 754 7266 676 52 008 3825782 1708127 74 162|August
Eylal 15 247 369 9314 854 67 003 4 358 304 1442927 64 280|September
Ekim 16 590 652 10161 392 97776 4780901 1440779 109 804 [October
Kasim 16 386 878 10 144 621 99 954 4 833 268 1146 849 162 187 [November
Aralk 14 645 696 9 383 293 69 836 4142 191 959 135 91 240|December

Kaynak: TUIK, erisim: 20.03.2022.

Tablo 2.9°da Tirkiye’nin 2018 ve 2020 yillar1 arasinda uluslararasi tagimacilikta, tagima

modlarina gore ihracattaki paylari verilmistir. Denizyolu tagimaciliginin ihracattaki pay1
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goriildiigi lizere en yakin rakibi karayolu tasimaciligindan bile 2 kat daha fazladir. Tiirkiye’de

ihracat yapilirken en ¢ok kullanilan uluslararasi tagimacilik modu denizyolu tasimaciligidir

(TUIK, erisim: 20.03.2022).

Tablo 2.10. Tasima Sekillerine Gore Ithalat

Tasima sekillerine gore ithalat, 2018-2020 (genel ticaret sistemi)
Imports by mode of transport, 2018-2020 (general trade system)
(Deger: Bin ABD $ / Value: Thousand US $)

yil Ay Toplam Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger

Year Total Sea Rail Road Air Other_Month

2020 Toplam 219 516 807 114 838 355 2144 863 41883477 39 260 478 21 389 634 |Total
Ocak 19 214 492 9719 678 160 321 2938 631 3293222 3102 639|January
Subat 17 643 937 9 025 366 186 945 3309 347 2622477 2 499 803|February
Mart 18 822 235 9 766 216 187 745 3503 009 3 055 845 2 309 419 |March
Nisan 13 559 417 8 323 410 120 216 2 265921 1794 328 1 055 541 |April
Mayis 13 393 633 7 774 586 146 890 2220752 2 399 840 851 565|May
Haziran 16 317 887 8 707 059 204 132 2978 758 3543441 884 496 |June
Temmuz 17 717 764 9 355 092 171 094 3247 359 3265 152 1679 067 |July
Agustos 18 756 859 8972273 125 081 3125140 5 285 440 1 248 924 |August
Eylal 20 846 823 10 141 228 205 249 4025118 4 631 906 1843 322|September
Ekim 19 714 267 10 126 568 201 954 4 409 976 2793 351 2182 418|October
Kasim 21142 702 10 934 912 221 196 5 064 278 3137672 1 784 646 |November
Aralik 22386 791 11 991 966 214 041 4 795 188 3437 803 1947 792|December

2019 Toplam 210 345 203 112 967 845 1447 897 37177 012 29 238 406 29514 041 |Total
Ocak 16 164 884 8 752 323 96 576 2 627 887 1974 213 2 713 885|January
Subat 16 056 514 8 363 852 117 082 2811 681 1 957 562 2 806 337 |February
Mart 18 250 476 9 563 415 115012 3223 607 2690777 2 657 665|March
Nisan 18 073 148 10212172 139 657 3163135 2 345 747 2212 437 |April
Mayis 18 542 348 10 662 549 122 965 3 365998 2 060 954 2 329 883 |May
Haziran 15 064 477 8 526 675 88 887 2598 484 1771577 2078 853|June
Temmuz 19 229 147 10 538 035 126 601 3422591 2373797 2768 124 |July
Agustos 15 563 708 8 499 940 93 026 2 560 098 2112704 2 297 940|August
Eylal 16 940 637 9 073 083 101 941 3063138 2389373 2313 102|September
Ekim 18 176 463 9 291 343 132 747 3 300 838 3219 680 2 231 856|October
Kasim 18 228 385 9215719 135 022 3322385 3159 704 2 395 555[November
Aralik 20 055014 10 268 740 178 381 3717170 3182319 2708 403|December

2018 Toplam 231 152 483 136 737 402 1299419 39129 380 28 756 745 25 229 537|Total
Ocak 22177 186 12 262 653 109 698 3 624 355 3945 478 2 235 004 |January
Subat 19 877 243 11483 673 108 454 3516 780 2575 689 2 192 647 |February
Mart 22 262 238 13 257 654 125 763 3944 302 3102522 1 831 996 |March
Nisan 21 203 475 12 828 087 124 315 3618 238 2 894 280 1 738 556 | April
Mayis 23 190 666 14 175 189 121 513 3842197 3 300 935 1 750 832 |May
Haziran 19542 777 12 220217 100171 3431 369 1984 075 1 806 945|June
Temmuz 20957 949 12 710 186 123 087 3422273 2224 810 2477 592 |July
Agustos 15 566 873 9 658 107 71790 2 431 089 1469 582 1 936 305]|August
Eylal 16 931 336 10 366 197 107 355 2 651 610 1682 236 2123 939|September
Ekim 16 402 671 9 489 047 98 466 2 858 820 1703835 2 252 504 |October
Kasim 16 295 393 9 398 724 107 086 2 889 520 1920 006 1 980 057 |November
Aralik 16 744 674 8 887 669 101 721 2 898 828 1953298 2903 159|December

Kaynak: TUIK, erisim: 20.03.2022.

Tablo 2.10°da Tirkiye’nin 2018 ve 2020 yillar1 arasinda uluslararasi tagimacilikta, tagima
modlarima gore ithalattaki paylar1 verilmistir. Denizyolu tagimaciliginin ithalattaki pay1 en

yakin rakibi karayolu tagimaciligindan yaklasik 3 kat daha fazladir. Tirkiye’de ithalat
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yapilirken en ¢ok kullanilan uluslararasi tasimacilik modu denizyolu tasimaciligidir. Bununla
beraber havayolu tasimaciliginin da ithalattaki paymin ihracataki payma goére karayolu

tasimaciligina yillar itibariyla yaklastig1 gériilmektedir (TUIK, erisim: 20.03.2022).
2.5.1 Tiirkiye’de Denizyolu Tasimaciliginin Ekonomik Etkileri

Ulkemizde uluslararasi denizyolu tasimacilig1 sektériiniin ekonomiye dogrudan, dolayl

ve bagh etkileri asagidaki gibi siralanabilir:

1. Dogrudan Etkiler: Tiirkiye Denizcilik Sektorii "niin yiik, kiralama ve yolcu servisleri
de dahil olmak suretiyle kendi faaliyetlerini gergeklestirmesi ve istihdam saglamasi olarak

belirtilebilir.

2. Dolayh Etkiler: Tiirkiye’de denizyolu tasimaciligi yapan firmalarin Tiirkiye’deki
tedarikg¢ilerinden mal ve hizmet satin almasmin bir sonucu olarak tedarik zinciri tarafindan

desteklenen faaliyetler ve buna bagl olarak istihdam artis1 olarak belirtilebilir.

3. Bagli Etkiler: Dogrudan veya dolayli olacak sekilde Tiirkiye’de denizyolu tasimacilik
sektorii vasitasiyla elde edilen mal ve hizmet gelirlerinin daha genis bir Tiirkiye ekonomisine
gecirilip destekledigi faaliyetler biitiinii ve istihdam olarak nitelendirilebilir. Bu, denizyolu
tasimacilig sektoriindeki tiiketim mallar1 ve bir dizi hizmet sektorii lireten sirketlerin iiriin
alimlar1 ve perakende islerinin desteklenmesine yardim eder. Ekonomik dongii olarak da

nitelendirilebilir (Kalkinma Plani, 2007).

Thracat geliri bilyiime iistiinde etkisi olan iktisadi biiyiikliiklerdir. Ihracat gelirleri iilke

ekonomisinin biiylimesi tizerinde pozitif etkiler yaratir.

Uluslararasi ticarette kazanilan navlun gelirleri Tiirkiye’nin dig bor¢ agigin1 azaltmak
acisindan 6nemli bir gelir kalemidir. Odemeler dengesine etkisi ise iki sekillidir, ithalat ve

ihracat iriinlerinin yerli gemilerle lojistigi sonucunda yabanci devletlere ait olan gemilere
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odenen dovizlerde tasarruf saglanmasi, diger sekli ise dolayl etkidir, yabanci devlet {irlinlerinin

Tiirk gemileri ile nakliyesiyle kazanilan yabanci paradir.

Ulkemizde denizyolu tasimaciligiin genislemesini saglayan bir¢ok katalitik (yayilma)

etkenleri mevcuttur;

1. Ulkemizde liyakate sahip denizciler yetistirilmesi bu sayede Kaliteli servis verme

olgusuna sahip elemanlar istihdam edilmesi amaglanmustir.

2. Tirkiye’de bogazlarin ve denizlerin mevcut oldugu sehirlerin denizyolu nakliye

sektorii hizmetlerine destek vermesi saglanmustir.

3. Gerektigi zaman Tiirk Deniz Kuvvetleri’ne gemi ve denizci kaynagi olmas1 amag
edinilmistir.
4. Tirkiye’de denizyolu ulasim altyapisinin ekonominin genislemesi i¢in katki saglayan

Oonemli bir par¢a olmas1 amaglanmistir (Kalkinma Plani, 2007).

Dogrudan, dolayli ve bagl etkilerin ekonomik degeri Tiirkiye’de denizyolu lojistik
sektoriiniin toplam gelirleriyle ilgilidir. Katalitik etkileri ise; diger endiistriler, miisteriler ve

daha genel ekonomi i¢in yayilma faydalariyla ilgilidir.

Dogrudan Etmenler; Yolcu Hizmetleri, Tasimacilik Gelirleri, Navlun Hizmetleri, Kiralama

Hizmetleri, Ekonomik Biiyiime (Sanayi Uretim Endeksi, GSYH) olarak siralanabilir.

Dolayli Etmenler; IT (Bilisim), Limanlara ugrayan gemiler, Gemi Onarimi, Finansal hizmetler

olarak siralanabilir.
Bagli Etmenler: Giyim, Restoranlar, Rekreasyon, Gida ve icecek olarak siralanabilir.

Katalitik “Yayilma” Etmenler; Deneyimli denizci talebinin karsilanmasi, denizcilik sektoriini

olusturan sehirler ve ticaret olarak siralanabilir.
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Uluslararasi denizyolu tagimaciligi agir ve genis yliklerin hizl bir sekilde tasinmasinda
tercih edilmektedir. Nedeni ise bliyilk ve tonajli yiiklerin nakliyesinde gecen zaman diger
tasima modlarina gore daha kisadir. Bu sebeple lojistik maliyeti diger tasima modlarina gore

daha az olmaktadir (Kalkinma Plani, 2007).
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BOLUM UC

TURKIYE’DE ULUSLARARASI DENIZYOLU TASIMACILIGI’NIN
ULUSLARARASI TICARETTEKI YERI VE ONEMIi UZERINE
AMPIRIK BiR ARASTIRMA

3.1. Literatiir Taramasi

Kabadurmus vd., (2019), ¢alismalarinda kiiresellesmenin bir sonucu olarak, denizyolu
tasimaciliginin éneminin son derece arttigimi vurgulanmistir. Uretimin Bat1 marketlerinden,
Dogu marketlerine yon degistirmesi ile birlikte, Dogu marketlerinde iiretilen iiriinlerin, Bati
marketlerine ulastirilmasi igin yeni yollar arayigina girildigi belirtilmis ve Tiirkiye, Dogu ve
Bat1 arasinda bir koprii gorevi iistelendiginden, dogru stratejik adimlarla, gelecekte bir lojistik
iissii olma potansiyeline sahip oldugu vurgulanmistir. Bu baglamda, Tiirkiye’nin Bati
limanlarindan olan Izmir ve Aliaga limanlar1 ele alimmis ve gegmis senelerde elleclenen
konteyner verileri baz alinarak Oniimiizdeki yillar i¢in tahminleme calismasi yapilmistir.
Calismada, izmir ve Aliaga limanlarinin nakliyesi ézelinde ulusal ve uluslararas1 boyutta

oneminin daha da yiikselecegi vurgusu yapilmistir.

Ates ve Esmer (2009) calismalarinda 2009 global finans krizi 6ncesi ve sonrasi
Tiirkiye’de bulunan 13 konteyner terminalindeki etkinlik de§isimini incelemislerdir. Diinya
ticaretinin ihracat ve ithalat bazinda denizyolu nakliyesi vasitasiyla gergeklestirilen global
ticaret hacminin her gecen giin hizla artis gosterdigine deginilmistir. 2009 senesinden once
konteyner tasimaciliginin diger deniz tagimacilik tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gosterdigi
ancak 2009 senesindeki global kriz ile birlikte konteyner ellegleme miktarlarindaki diisiise

vurgu yapilmistir.

Ates vd., (2010), calismalarinda tarihten bu yana denizyolu tagimaciliginda en 6nemli
degisikligin denizyolu tasimasinin sanayilesmesi bir diger anlamiyla konteyner tasimacilig

olduguna vurgu yapilmistir. Calismada uluslararasi konteyner tagimaciliginin ana etmenleri ile
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alakali bilgi verilmis, uluslararas1 denizyolu nakliyesi igerisindeki konteyner tasimaciliginin
onemine vurgu yapilmistir. Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun avantajlarimi kullanabilmesi ve
uluslararas1 denizyolu tasimaciligi sektoriinde soz sahibi olabilmesi i¢in en Once yasal
diizenlemelerin yerine getirilmesinin, bu sektére yatirnm yapmak isteyen girisimcilerin
desteklenmesinin, diinyadaki teknolojik gelismeleri yakalamasina ve ayrica i¢ bolgeler ile
limanlar arasindaki baglantiy1 saglayan demiryolu baglantilarinin gelistirilmesinin énemine

vurgu yapilmistir.

Cakir vd., (2013), ¢alismalarinda diger uluslararasi denizyolu tasimacilik modlarinda
yasandig1 gibi konteyner tagimacilik modunda da yogun rekabetin oldugunu vurgulanmistir.
Calismalarinda Karadeniz bolgesindeki konteyner tasimaciligi yapan iilkelerin goreceli
etkinlikleri parametrik olmayan Veri Zarflama Analizi (VZA) uygulamasi ile belirlenmistir.
Sonug olarak, diinyanin en biiyiik i¢ denizi olan ve jeopolitik konum geregi 6nemli bir noktada
bulunan Karadeniz limanlarmin uluslararast konteyner tasimaciliginda yeteri kadar paymin
olmadigina vurgu yapilmistir. Karadeniz i¢i konteyner tagimacilik hacminin diinyaya kiyasla
2009 global krizinden daha ¢ok etkilendigine deginilmistir. Arastirmanin ¢iktilarina gore, en
yiiksek etkinlige sahip limanlar Novorossisk (Rusya) ve Poti (Giircistan) limanlarinin olduguna

vurgu yapilmistir.

Akgiil vd, (2015), ¢alismalarinda globallesme ve teknolojik gelismelerin etkisi dikkate
alindiginda gemilerin servis aldigir ve yiiklerin elleclendigi alanlar olan limanlarin yogun
belirsizlik nedeniyle degisken arz talep yapist karsisinda ekonomik rekabet alanlarina
evrildigine ve rekabet¢i konumlarini korumak ve gelistirmek zorunda kaldiklarina vurgu
yapilmistir. Bu baglamda, Tiirkiye’nin st siralardaki konteyner terminallerinin etkinlik
seviyeleri ve rekabet¢i pozisyonlarina atifta bulunarak: “Rekabetci limanlar ayn1 zamanda etkin
midir ya da etkin limanlar ayn1 zamanda rekabetci midir?” arastirma sorusuna cevap aranmistir.
Calismada limanlarin rakip limanlara gore halihazirdaki konumlar1 ve pazar payini arttirmaya
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yonelik potansiyellerin analiz edilmesinde BCG Portfoy Analizi kullanilmistir. Calismada
kullanilan diger yontem belirtilen girdi ve ¢iktilara gére karar verme birimlerinin etkinliklerinin
Olgiilmesinde kullanilan Veri Zarflama Analizidir. Sonu¢ olarak BCG Portfoy Analizinin
kullanilmasi ile beraber sirasiyla; Marport, Mersin Uluslararasi Limani (MIP) ve Kumport’un
tilkenin diger limanlarindan daha rekabetgi bir konuma sahip olduklarina vurgu yapilmistir. Bir
diger taraftan, limanlarin etkinliklerinin tespit edilmesi igin yapilan VZA sonuglarina goére
Marport, MIP, Kumport, Evyap ve Yilport’un tilkenin diger limanlarina kiyasla kaynaklarini

daha verimli kullanildig1 sonucuna ulagsmislardir.

Ozdemir (2021) ¢alismasinda denizcilik sektoriiniin 6zellikle yasanan pandemi
kosullarindan dolayisiyla dinamik ¢esitli faktorlerin de hesaba katilmasi ile birlikte gelecek
planlamasmin ne denli zor oldugunu vurgulamistir. Ozdemir, yaptigi arastirmada Tiirkiye
limanlarinda 20’lik konteyner bazinda navlun talep tahminlerini belirlemeyi amaglamistir.
Tahmin dogrulugu ve giivenilirligi karsilagtirilarak Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen aylik
konteyner sayisi (ANN) modelleri, "issel diizeltme" ve "Box-Jenkins" zaman serisi
yontemlerini kullanarak c¢esitli algoritmalar1 kullanmistir. Calismada, Tirkiye limanlarinda
elleclenecek konteyner hacmine iliskin talep tahminleri yapilmistir. Gelistirilen model ile 2022

yil1 i¢in gergeklestirilmis ve tahmin modelleri i¢in metodolojik bir yaklasim sunulmustur.

Bermudez vd., (2019), calismalarinda 2015 ve 2016 yillarinda Brezilya'nin igine
distiigli ekonomik durgunlugun ardindan liman faaliyetlerindeki hareketlenme araciligi ile
ekonomik diizelme hareketlerinin isaretlerinin geldigine vurgu yapilmistir. Calismanin odak
noktast Brezilya’daki 20 lik konteyner terminali liman isletmelerinin etkinligini ve
iiretkenligini analiz etmektir. Kullanilan metodoloji, stokastik sinir analizi ve arama siklig1 gibi
degiskenleri igeren operasyonel liman gostergeleridir. Verimlilik analizinden elde edilen en

onemli bulgular, 6zel terminal isletmecilerinin daha verimli oldugunu ortaya koymaktadir.
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Ugboma ve Oyesiku (2020), ¢alismalarinda limanlarin, uluslarin uluslararasi ticaretinde
deger zincirlerinin 6nemli baglayicilar1 olarak yer aldigina ve bu nedenle operasyonel liman
verimliliginin bir tilkenin uluslararasi rekabet giiciine 6nemli bir katkida bulunduguna vurgu
yapmuglardir. Liman imtiyaz ve/veya kuralsizlastirma politikalarinin temel amacinin daha
rekabet¢i bir piyasa ve yonetime ticari bir yaklagim getirerek liman operasyonel verimliligini
artirmak olduguna deginilmistir. Yapilan arastirma, imtiyaz Oncesi ve sonrasit donemleri
kapsayan 2000'den 2017'ye kadar olan panel verilerini kullanarak biiyiik Nijerya limanlarinin
liman verimliligini ve tiretkenligini degerlendirmek igin stokastik sinir tiretimi ve verimsizlik

modellerini kullanmustir.

Yiiksekyildiz ve Tuncel (2020) calismalarinda Tiirkiye'de faaliyet gosteren konteyner
terminallerinin goreli verimliligini belirlemek i¢in bulanik veri zarflama analizini (FDEA)
kullanmislardir. Bu amagla konteyner terminallerinden gelen veriler “A cuts seti” yaklagimi
kullanilarak bulanik degerlere doniistiiriilmiis ve her bir terminal i¢in iist ve alt sinir degerleri
belirlenmistir. Ortaya ¢ikan verimlilik puanlarina gore bir konteyner terminali tim A kesme
seviyelerinde etkili olmustur. Diger konteyner terminallerinin maksimum verim kaybi
degerlerine gore dort konteyner terminalinin tiim A kesme seviyelerinde en diisiik degerlere

sahip oldugu hesaplanmistir.

Radseth vd., (2018) c¢alismalarinda, gemilerin limanda gegirdikleri siirenin
belirleyicilerini ve buna bagli olarak havaya salinan emisyonlar1 incelemislerdir. Bu sayede
liman tesislerinin marjinal verimliliklerinin belirlenmesini saglamislardir.  Sonug olarak,
elleglenen konteyner miktarina ve hizmet kalitesine gore cesitlendirilen liman ticretlerinin

tasarlanmasina yardimei olmay1 amaglamiglardir.

Panayides ve Lambertides (2011) ¢alismalarinda, temel analizden elde edilen bilgileri

kullanarak, gemi tagimaciligi firmalarimin goreceli operasyonel performansini ve piyasa
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etkinligini arastirmay1 amaclamislardir. Yapilan arastirmada, finansal veriler ve piyasa degeri
arasindaki optimal iliskiye karsilik gelen etkin bir sinir1 hesaplamigladir. Gelistirdikleri
modeller ile, onceki finansal muhasebe literatiirii ile tutarli olarak faaliyet performansi ve piyasa
etkinligi ile ilgili girdi ve ¢iktilar belirlenmistir. Yapilan arastirma, ortalama piyasa etkinligi ve
yiiksek derecede operasyonel performans sergiledigi tespit edilen 18 biiylik (6nde gelen)

uluslararasi deniz tasimaciligi firmasindan olusmaktadir.

Lu ve Park (2013) c¢alismalarinda, bir konteyner terminali i¢in tretkenlik
performansinin, terminalin hayatta kalma beklentilerine ve rekabet avantajina 6nemli bir katki
sagladigina vurgu yapmistir. Konteyner ellecleme endiistrisindeki konteyner terminal
operatdrleri i¢in potansiyel rekabet stratejilerinin sonuglarini ve bunlarin beklenen getirilerini
analiz etmeyi amaglamiglardir. Bunu da Bowley'in toplam iiriin farklilagtirma talebinin lineer
modelinin Porter'in “Diamond” modeliyle entegrasyonuna dayandirmaktadirlar. Calismada iki
teorik senaryoyu sunmak icin konteyner terminal operatorleri icin on rekabetci strateji
gelistirmiglerdir. Ele alinan TEU sayist, ticretlendirilen fiyatlar ve kazanilan karlar agisindan bu
stratejilerin  etkinligini Orneklendirmek igin rakip konteyner terminali operatorleri ile

kiyaslanmistir.

Pizzolitto V.D., (2003) calismalarinda, 6zellikle liman diizeyindeki verimlilige vurgu
yaparak, su yoluyla tasinan nakliye maliyetlerinin belirleyicilerini incelemektedir. Calismanin
esas amaci, Latin Amerika ortak kullanici limanlarina iliskin bir anketten istatistiksel olarak
Olciilebilir liman verimliligi Slgiileri olusturmak ve agiklayicit degiskenler olarak onceden
olusturulmus liman verimliligi onlemleri dahil olmak tizere su yoluyla taginan nakliye
maliyetlerinin bir modelini tahmin etmektir. Farkli liman verimliligi onlemlerinin dahil
edilmesi igin anketten, temel bilesen analizi (PCA) kullanilmistir. Modelde belirtilen
degiskenlerin su yoluyla tasima maliyetlerindeki degisimin biiylik bir boliimiinii agikladig
gosterilmistir.
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Ortiz vd., (2017) c¢alismalarinda bir konteyner terminalinde kargo -ellegleme
operasyonlarinin verimliligini degerlendirmek ve bunu etkileyen faktorleri incelemek icin bir
Veri Zarflama Analizi yaklasgimini kullanmiglardir. Calismanin amaci bir konteyner
terminalinin i¢ verimliligini artirmak i¢in yiiksek teknik verimlilik puanlarina ulagmasin
saglayacak Onerileri sunmaktir. Meksika Konteyner Terminalinde 6 aylik bir siire boyunca 152
konteyner gemisinin operasyonel kosullarini analiz etmek i¢in {i¢ asamali bir metodolojik
cerceve kullanilmistir. Sonuglar, bir konteyner gemisinin kargo ellecleme operasyonlarinda

harcanan her ek saat i¢in verimli bir hizmet verme olasiliginin azaldigin1 gostermektedir.

Shi ve Li (2017) g¢alismalarinda 2000-2014 doneminde 19 ulastirma dergisinde
yaymlanan makalelerin kapsamli bir incelemesi yoluyla deniz tasimaciligimin nasil
arastirildigini incelemektedir. Sistematik inceleme, Denizcilik Politikas1 ve YOnetiminin deniz
tasimaciligi arastirmalarinin yayinlanmasinda 6nemli bir rol oynadigini vurgulamiglardir. Ayni
zamanda, “denizcilik”, “liman y6netimi”, “hizmet”, “performans”, “verimlilik” ve “rekabet
glici” ile baskin bir arastirma alani oldugunu belirtmislerdir. “Nakliye piyasasi” “endiistri,
navlun orani ve ekonomik etki” ve “terminal ¢aligmalar1” en popiiler arastirma konulari olarak

calisildigini belirtmislerdir.

3.2. Arastirmanin Teorisi

Krugman’in uluslararasi ticaret teorisine yaptigi temel katki, glinlimiizde iilkelerin,
benzer teknoloji, Uretim maliyeti ve benzer tercihleri olsa bile uluslararasi ticaretin
yapilabilecegi ve serbest ticaretin iilkelere kazanglar saglayacagi yoniindedir (Krugman, 1979).
Krugman, iilkeler arasinda pek cok iiriin i¢in gegerli olan tekelci rekabet piyasalari ve bu
piyasalardaki {irlin farklilastirmasinin, uluslararasi ticaretin devam etmesine imkan verdigini,
serbest uluslararasi ticaretin firmalar icin pazarlar1 genislettigini, genisleyen pazarlarin ise

firmalarin  liretim Olgegini artirarak maliyetlerinin  dligmesine (firmalar i¢in Olgek
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ekonomilerinin i¢sel olmasi) imkan verdigini belirtmistir (Krugman, 1994). Bu ¢ercevede, {iriin
farklilagtirmasi ve 6lgek ekonomileri etkisi altinda, uluslararasi ticaretin tilkeler i¢in kazanglari
devam ettirecegini agiklayarak giiniimiizlin uluslararasi ticaret yapisinin anlasilmasia 6nemli
katki yapmistir. Krugman’in modelinin en énemli 6zelligi, iilkelerin benzer teknoloji, faktor
donanimi, maliyet yapilar1 ve tercihleri olsa bile, hala serbest ticaret yaparak kazang elde
edebilecegini gostermesidir. Bunun temel kaynagi ise, tiriin farklilastirmasi yapan firmalarin,
serbest ticaret sonrasinda igsel pozitif Olgek ekonomileri ile ortalama maliyetlerini
distirmeleridir. Ayn1 zamanda artan iirlin ¢esitliligi ve azalan maliyetler iilkelerin refahim

artmasina katki yapmaktadir (Krugman, 1979).

Krugman, serbest ticaret olmadan da benzer kazanglarin olusabilecegini belirtmistir.
Buna gore, bir bolgedeki niifusun diger bolgeye go¢ etmesi halinde de, tiiketim, liretim, maliyet
ve Uriin ¢esitliligi agisindan avantajlar ortaya ¢ikmaktadir. Bunun anlami, pazarin cografya
olarak genislemesi yerine, ayni cografyada pazarin derinlesmesidir ki, bu durum, goc

hareketlerinin ve sehirlerdeki kiimelenmenin sebebini agiklamaktadir (Krugman, 1994).

Tasimacilik maliyetlerinin olmadigi, {ilkelerin ayni teknoloji ve tercihlere sahip
olduklari, tek bir tiretim faktoriiniin s6z konusu oldugu, dolayisiyla iilkeler arasinda farkl faktor
yogunluklarinin olmadigi bir durumda, serbest dis ticaretin her iki ililkeye de kazang¢ saglamasi
miimkiin miidiir? Bu sartlar altinda karsilastirmali tistiinliiklere dayali dis ticaret teorilerine gore
serbest dis ticaret olmasini gerektirecek bir durum s6z konusu degildir. Ancak Krugman’a gore,
bu kosullarda da iilkeler arasinda kazanglarin olusabilecegi serbest dis ticaret miimkiindiir.
Ciinkii, birincisi, serbest dis ticaretle iki lilkenin, daha biiylik bir tek pazara doniismesiyle,
iilkelerin kapali olmalar1 durumunda tiretecegi cesitlilikten daha fazla gesit iirlin ortaya ¢ikacak
ve bu durumda iki iilkedeki tiiketicilerin refahini artacaktir. ikincisi, iilkelerin serbest ticaretle,
kendi firmalarina daha biiyiik bir pazar sunma imkanlar ortaya ¢ikacaktir. Daha biiylik pazar,
daha yiiksek kapasitede iiretim yapmaya imkan verecektir; bu ise ortalama maliyetleri
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diistirecektir. Bu durumda benzer yapida iilkeler arasinda serbest ticaret hem {iriin ¢esitliligi

hem de maliyet avantaj1 yaratarak iilkelerin refahini artirabilecektir.

Teori, uluslararasi ticaretin iilkeler i¢in dnemini ve iilkelerin birbirlerine bagimliligi
devam ettigi siirece iilkelerin bu durumdan yarar saglayacagini vurgulamaktadir. Ticari
faaliyetlerin her durum ve sartta devam edecegini vurgulayan teori, deniz yolu tagimaciligin da
iilkelerin faaliyetlerini siirdiirdiigli siirece denizyolu tagimaciliinin iilkelere kar/fayda

saglayacagi seklinde yorumlanabilir.
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BOLUM DORT
ARASTIRMA YONTEMI ve SONUCLAR

4.1. Arastirmanin Yontemi

Bu tez ¢alismasinda arastirilan Tiirkiye’de denizyolu tasimaciligi yapan limanlarda
yiikleme ve bosaltma bakimindan yillar ve limanlar arasinda fark olup olmadigidir. Bu amagla
denizyolu tasimaciligimin ticarete olan etkilerinin incelenmesinde yiikler, limanlar ve yillar

29 ¢

arasinda anlamli farkliliklar olup olmadigit ANOVA “Analysis of variance” “varyans analizi”

yontemi kullanilarak test edilmistir.

ANOVA testi en az li¢ grup arasindaki ortalamalari kargilastirmak i¢in kullanilan bir
istatistiksel analiz metodudur. Bu analiz yonteminde verilerimizin en az ii¢ gruba sahip olmasi
ve gozlemlerin bagimsiz kategorik degiskenlerden ve sayisal verilerden olusmasi gerekir.
ANOVA testi bazi varsayimlar altinda galisir, bu varsayimlar su sekildedir; Bagimsizlik;

Homojenlik; Normallik ve Toplamsalliktir.

Bagimsizlik, verilerimizin igerisinde herhangi bir goézlemin bir bagka gozlemi
etkilememesi anlamina gelmektedir. Yani tiim gozlemlerin birbirinden bagimsiz olarak elde
edilmis olmas1 gerekmektedir. Homojenlik, gruplar arasindaki sayisal verilerin varyanslarinin
homojen dagilmasi anlamina gelmektedir. Teorik agidan; gruplar arasindaki rassal hatalarin
varyanslarinin istatistiksel agidan esit olmasi anlamima gelmektedir. Normallik, gruplar
arasindaki sayisal verilerimizin normal dagilima uygun anlamina gelmektedir. Teorik agidan;
gruplar arasindaki rassal hatalarin dagilimlarinin da normal olmasi anlamina gelmektedir.
Toplamsallik, ANOVA’ya dair model yapisinin ortalama, islem etkisi ve rassal hata
bilesenlerinin toplamindan olusmasi anlamina gelmektedir. S6z konusu dort varsayim

gerceklestiginde ANOVA testi uygulanabilir.
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Normallik varsayimi olmazsa olmaz bir kosulu temsil etmektedir. Homojenlik
varsayiminin saglanmamasi durumunda ANOVA yerine Welch dagilimmin sonuglari
kullanabilir. Ancak normal dagilim kosulunun saglanmamasi durumunda, ANOVA’nin digina
¢ikmak ve parametrik olmayan bir teste basvurmak gerekir (istmer.com/anova-testi-ve-temel-

varsayimlar, erisim: 16.05.2022).
4.2.Arastirmanin Amaci
Bu ¢alismanin amaci denizyolu tasimaciliginin Tiirkiye ticaretine etkilerini ortaya

koymaktir. Bu amag¢ dogrultusunda Tiirkiye limanlariin toplam ithalat ve ihracat hacimleri ve

tonajlart yillar igerisinde birbirleriyle olan iliskisi gozlemlenmistir.
4.3.Arastirmanin Kapsam ve Kisitlari

Aragtirma kapsaminda yapilacak analiz i¢in Tiirkiye limanlar1 bazinda senelik ihracat
ithalat hacim ve tonaj bazinda veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) elde edilmistir. Bu

baglamda caligilan veri seti 2017- 2021 tarihleri arasin1 kapsamaktadir.

Aragtirmanin amact denizyolu tagimaciliginin Tiirkiye ticaretine olan etkilerini
incelemektir. Bu ¢ergevede limanlarin ellegledigi hacim ve tonaj verilerinin yillar igerisindeki
kiyaslamast ANOVA analizi kullanilarak incelenmistir. Limanlarin seneler igerisinde
elleglerdikleri hacim ve tonaj verilerinin kendi aralarinda bir fark olup olmadigi ANOVA
analizi kulanilarak test edilmistir. Arastirma 2017 — 2021 yillar1 arasinm1 kapsamaktadir.
Degiskenlere iliskin gézlemler bu seneler arasinda anlamli farkliliklara sahip olundugu i¢in
caligmanin kapsami bu 6lcilide genisletilmistir. Arastirmada ikincil veriler kullanilmis ve veriler

Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun (TUIK) resmi internet sitesinden alinmustir.
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4.4. Analiz ve Arastirmamin Bulgular:

Tiirkiye’nin 2017 — 2021 yillar1 arasindaki toplam ithalat ve ihracat verileri, toplam

yiikleme ve bosaltma verileri kullanilarak ANOVA analizi yapilmistir. ANOVA analizinde

IBM SPSS 22 programi kullanilmistir. Analiz ile test edilmek istenen hipotezler asagidaki

gibidir.

Hi. Yillar bazinda limanlarin toplam ithalat ve ihracat hacimleri bakimindan anlaml
farkliliklar vardir.

H>. Limanlar bazinda seneler igerisinde gerceklesen toplam ithalat ve ihracat
hacimleri bakimindan anlamli farkliliklar vardir.

Hs. Yillar igerisinde limanlarin tonaj bazinda toplam ithalat ve ihracat ellegcleme
miktarlar1 bakimindan anlamli farkliliklar vardir.

Hs4. Limanlar bazinda senelik ihracat ve ithalat tonaj ellegleme verileri bakimindan
anlaml farkliliklar vardir.

ANOVA analizi i¢in SPSS programi kullanilmis program ¢iktilari tablolar seklinde
paylasiimistir. Analiz i¢in gerekli olan ANOVA testi varsayimlari karsilanmistir.
Veriler homojendir ve normal dagilim gostermektedir. Bu varsayimlar

dogrultusunda analiz sonuglari tablolarla sunulmustur.
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Oneway

Descriptives

95% Confidence
Interval for ...
N Mean Std. Deviation Std. Ermmor Lower Bound
TOPLAM_IHRACAT 2021 31 483591897 TOT1618,779 1270100,227 234202826
2020 31 4458813.03 6434605,612 1155689,284 2098580,64
2019 31 4226993.81 6202744 450 1114045,790 1951808,77
2018 31 3539527,39 4975528,373 B893631,276 1714488 ,85
2017 31 364982565 4878250,390 876158635 186046896
Total 155 | 416221577 5918685,344 475400247 322306826
TOPLAM_ITHALAT 2021 31 T490967.61 12039027.11 | 2162273,101 3075016,82
2020 31 T291296.77 1135884587 | 2040108,944 3124838 47
2019 31 712014635 1144331797 | 2055280,580 2022703 .44
2018 31 T035499.00 1122621533 | 2016287,796 291768997
2017 31 7520278.42 11801320,29 | 2119579,696 3191519,19
Total 155 | 7201637,63 11427851,13 917915,124 547830727

Descriptives

95% Confidence
Interval for Mean
Upper Bound Minimum Maximum
TOPLAM_IHRACAT 2021 T529809,68 28184 26118402
2020 681904543 28247 24113654
2019 6502178,84 47395 21461239
2018 536456593 1] 17956003
2017 543918233 1] 14814463
Total 5101363,28 1] 26118402
TOPLAM_ITHALAT 2021 11806918, 41 15077 42464962
2020 11457755,08 1014 39832004
2019 11317588,27 4181 39116118
2018 11153308,03 35417 42559165
2017 11849037 65 54450 45418697
Total 9104968,00 1014 45418697

Tanimlayic istatistikler tablosunda 31 limana ait son 5 yilin toplam ithalat ve ihracat
verileri 0zet sekilde verilmistir. %95 giiven diizeyinde limanlardaki ithalat ve ihracat miktarlar

yillar itibariyle gosterilmistir. Varyanslarin homojen oldugu varsayimi saglanmistir (p>0.05;

0.729).
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Test of Homogeneity of Variances

Levene Statistic df1 df2 Sig.
TOPLAM_IHRACAT 509 4 150 729
TOPLAM_ITHALAT 008 4 150 1,000

ANOVA
Sum of Squares df Mean Sgquare F

TOPLAM_IHRACAT Between Groups 4 157E+13 4 1,039E+13 291

Within Groups 5,353E+15 150 3,569E+13

Total 5,395E+15 154
TOPLAM_ITHALAT  Between Groups 5,798E+12 4 1,449E+12 011

Within Groups 2,011E+16 150 1,340E+14

Total 2,011E+16 154

ANOVA
Sig.

TOPLAM_IHRACAT Between Groups .B83

Within Groups

Total
TOPLAM_ITHALAT  Between Groups 1,000

Within Groups

Total

Robust Tests of Equality of Means
Statistic® df1 df2 Sig.

TOPLAM_IHRACAT  Welch 284 4 74,508 888

Brown-Forsythe 291 4 138,951 883
TOPLAM_ITHALAT  Welch 011 4 74,988 1,000

Brown-Forsythe 011 4 148,592 1,000

a. Asymptotically F distributed.

ANOVA analizi neticesinde ortaya ¢ikan sonuglar yukaridaki tabloda belirtilmistir.
Tiirkiye’nin 2017 — 2021 yillar1 arasindaki 31 liman toplam1 bazindaki toplam ihracat ve toplam
ithalat hacimlerinin, 2017 ve 2021 seneleri arasindaki anlam karsilastiriimasi ele alinmustir.
Sonug olarak seneler arasinda anlamli bir farklilik tespit edilememistir (p>0.05). Toplam ithalat
ve toplam ihracat verileri de incelendiginde p degeri 0.05’ten biiyiiktiir. Bu durumda alternatif
hipotezimiz kabul edilemez. Yillar itibariyle limanlarda ithalat ve ihracat hacimleri bakimindan

benzerlik gostermistir denilebilir.

Hi. Yillar bazinda limanlarin toplam ithalat ve thracat hacimleri bakimindan anlamli
farkliliklar vardir — hipotezi red edilir.
Hs. Yillar igerisinde limanlarin tonaj bazinda toplam ithalat ve ihracat elle¢leme

miktarlart bakimindan anlaml farkliliklar vardir- hipotezi red edilir
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Descriptives

M Mean Sid. Destation Std. Emor

TOPLAM_[HRACAT  ALlada 5 | 17383516,60 | 4462728857 | 1985793013
AMBARLI 5 | 1008410380 843315772 377142278
ANTALYA 5 | 2EBOE0SE0 53223175 238044 272
BANDIRMA 5 1303751,60 242660,513 10B521,080
BARTIM 5 T21897 60 217167928 a7128,385
BOTAS 5 | 616827360 | 5054028325 | 2260220734
CAMAKKALE 5 | 254719480 981404 585 438037722
CESME 5 TI2620.80 697TE0,741 31210,921
DL 5 41755020 81114,005 362T5,286
FATSA 5 TO409 40 17356,017 8030,175
GEMLIK 5 | GOTSOE600 | 1052230235 47057 1,667
GIRESUN 5 21679000 214931,076 06120,089
GOLLOK 5 6E34080,40 875277.250 391435, 890
INEBOLL 5 30441,00 13525690 BO4E,877
ISKENDERUN 5 | 15736333,20 | 4006188624 | 1701626491
ISTANBUL 5 262530,40 436,023 44463, 141
Zmir 5 423R757,00 136804 402 61221,038
KARABIGA 5 | 2058234,00 £3007,794 37524, 706
KARADENIZ EREGLI 5 1113992 60 306068,061 177520925
KARASU 5 30636980 239248424 1 DBEES, 585
KOCAELI 5 | 2082066260 | 4692031,797 | 2008340410
MERSIN 5 | 15617321,60 | 1560102 E87 BOTTIO.47T1
RIZE 5 g7459,60 16347140 7310,663
SAMSLUIN 5 | 220805220 TE1T16,100 340B49.835
TASUCU 5 | 326187720 472361,066 211255637
TEKIRDAG 5 2BE3459,20 924726,663 413550.338
TRABZON 5 20E581 80 2I5407,250 100805, 194
TUZLA 5 | 20B7224,20 256176602 114565749
ONYE 5 421478.00 138575249 61972,735
YALOVA 5 5T3511.20 478503 B48 214033 675
ZOMGULDAK 5 1204794,80 240133,354 107 330,918
Total 155 | 416221577 | 5918685344 4TS400,247
TOPLAM_ITHALAT  ALlAGA 5 | 3772420740 | ZFasrverse1 | 1223144232
AMBARLI 5 | 1133434560 | 1574028561 704329 464
ANTALYA 5 1027179,00 AEETOL, 7L 164035, 531
BANDIRMA 5 | 366331500 471002, 747 210638, 832
BARTIN 5 T33500,20 237201048 106079.936
BOTAS 5 | 750240380 | 1579221483 TOE249,317

Page 5
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Descriptives

B5% Confidence Interval for Mean
Lawied Baowind Ugppear Bound Miramiwm Macamum
TOPLAM_HRACAT  ALlAGA 12442306,84 | 2352472636 | 12520071 | 22008633
AMBARLI 903TO7AST | 1113130863 9044757 | 11050288
ANTALYA HOBEER.TS 3330522, 45 1847631 3317465
BANDIRMA 100244878 160505442 1122475 1701856
BARTIN 45222317 DO15T2,03 481263 938547
BOTAS 10912883 | 1244167613 1558660 | 14814463
CAMNAKKALE 132650831 3TESEE1,29 1344004 3488491
GESME 545074,30 E19285,21 654088 801865
DKL 316633,66 518266,54 337382 503350
FATSA 48114,08 92704,74 50886 1974
GEMLIK ATEOES.60 TIRIS02 40 5I01B33 TE2T520
GIRESUN -50082,18 4B3662, 18 0 464517
GOk 5TAR189.14 TOZ1TEO, GG 5TS06SE B153160
INEBOLU 1364663 4723557 17081 4TS
ISKEMDERUN 10TE1980,50 | 2071068560 | 10728242 | 20058847
ISTANBUL 130064,27 3B5006,53 177852 402203
ZMir 4068TRO.15 440873385 4045855 4397385
KARAEIGA 1952048 71 2160418,29 1953534 2165163
KARADENIZ EREGLI 621000,51 1606894,69 776332 1746113
KARASL 99022 40 BL405T,20 BT TSOa
KOCAELI 14DB4735,64 | ZBE4G5E056 | 14454015 | 26118402
MERSIN 136B0086,26 | 1755455684 | 13602327 | 1776847H
rizE 77161,85 117757.25 79970 118155
SAMSLUN 1262256 63 315384777 1388860 3143153
TAgUCU JETS3IT.52 3B48416,88 | 2755672 | 3TZITOM
TEKIRDAG 172125939 AD17650,01 1807BB0 | 4319540
TRABZON -T3196,25 4BE551, 58 29184 SOT205
TUZLA 176613869 2405308, 71 1743503 2309180
ONTYE 24941410 503541,90 246600 587307
YALOVA 2064155 1167863,95 47281 1124246
ZONGULDAK S06623,61 1502950,79 B10918 1451441
Tokal 32330ER.26 510136328 0 | 26113402
TOPLAM_ITHALAT  ALlaGA 34330091,03 | 4111742377 | 33828478 | 41200735
AMBARLI 93TEE1351 | 1328987760 9613277 | 13550501
ANTALYA 571743,10 1483514,81 550308 1523427
BANDIRMA 30448785 427414215 70301 4164424
BARTIN 438075,08 1028025,32 470842 1032834
BOTAS 554154134 D4E3766, 26 5880429 0147538
Page 6
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Descriptives

M Meaan Std. Desation Std. Emror
CAMAKKALE 5 40763320 120918 6E2 54076470
CESME 5 B23857 60 TE427 201 34179,324
DikiL 5 33409,80 17722434 7925713
FATSA 5 56371,60 30973,256 13651 662
GEMLIK 5 | sreEzTTe.E0 387475, 168 173284172
GIRESUN 5 33450020 253467356 113362 9492
GOLLOK 5 60508, 20 540r11,940 24154 874
INEBOLL 5 B2321 40 13512,006 6042,703
ISKENDERUN 5 | 3735837400 | 1218276623 544520 860
ISTANBUL 5 56162200 161567 937 72255378
Zmiir 5 4130616,20 372525, 502 166506 460
KARABIGA 5 | 1012864740 TOTA32 152 356E01,385
KARADENIZ EREGLI 5 T265682,80 S9547E.B01 266306, 216
KARASU 5 83078960 373506 487 167078327
KOCAELI 5 | 41878180,20 | 2507044229 | 1121586,756
MERSIN 5 | 1B523440,60 886315057 38T4ZB.3T4
RIZE 5 130067 00 19376,430 8565407
SAMSUN 5 | 801486780 540068,724 245550,998
TASUCU 5 440552 00 115815652 51B30,145
TEKIRDAG 5 | 12813924,60 1149113,043 513698975
TRABZOM 5 | 215555860 324017363 145307 462
TUZLA 5 1018146,60 6072275 433387 396
UNYE 5 12314040 81528,280 36460,555
YALOWA 5 9TET10.80 S84071,528 261204,728
ZOMNGULDAK 5 9417575,40 5707095,719 255267 606
Total 155 | 720163763 19427051,13 | 917915124
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Descriptives

B5% Confidence interval for Mean|
Lowes Bound | Upper Bound Miremum | Masmum
CAMAKKALE 257402 B5 5577T3,55 308575 BOBREL
CESME EOH0E0.5E T18754,62 545332 704383
DikiL 11404 40 5541511 15077 54450
FATSA 1791322 4625, 08 16611 100311
GEMLIK 528166561 £:243893,59 5343145 6382023
GIRESUN 19754 08 B49246,32 42260 620503
GOLLOK £466,48 127662 88 1014 116242
INEBOLL 45543 02 TODGE BR 44430 TESEH
ISKENDERUN 35B45683,78 3BAT1064,22 | 35810246 | 36895344
IsTANBUL 331008,81 TEZZ35,09 339303 TEOSS4
Zmiir IGEE064, 70 4593167,70 3677003 AT01 20
KARABIGA 9136007 24 111192B6,86 8875201 | 10884303
KARADENIZ EREGLI 6526208 71 BOOS0GT,39 6285206 TT42740
KARASU 366005,60 1284673,40 320785 1280355
KOCAELI 38TE4165,14 44952213,26 | 39116118 | 454186097
MERSIN 1T44TTTE,2T 1850012203 | 16985102 | 18012061
RIZE 106037 .87 154156,03 106101 150422
SAMSUN 733310893 BEOEE2E,67 7417880 BO11006
TASUCU 297023 46 5B4880,54 298078 563255
TEKIRDAG 11367112,3 1424073668 | 11213611 | 13723200
TRABZOM 175212041 2558006,79 1960517 2723070
TUZLA T14BE4 44 3121408,76 249767 2603930
UNYE 21900,67 224371,13 63383 264747
YALOWA 251400,21 1701931,39 450804 1604273
ZOMGULDAK BTOBB3B S0 | 1012631190 8873708 | 10214545
Total S4TEI0T 2T 9104968,00 1014 | 45418607
ANOVA
Sum of Squares df Mean Sguarne F
TOPLAM_[HRACAT Between Groups 5.026E+15 30 1 6TSE*14 56,273
Within Groups 36 E+14 124 2 97TE+12
Total 5,305E+15 154
TOPLAM_ITHALAT  Betwean Groups 2 M E+1E 30 6.EGOE+14 | 737,024
Within Groups 1.051E+14 124 8.474E#11
Total 2. 011E+16 154
ANOVA
Sig.
TOPLAM_IHRACAT Between Groups 000
‘Within Groups
Total
TOPLAM_ITHALAT  Between Groups 000
\Within Groups
Total
Robust Tests of Equality of Means
Statistic? df1 a2 Sig.
TOPLAM_[HRACAT  Walch 251,570 30 43673 000
Brown-Forsythe 56,273 30 18,906 oo
TOPLAM_ITHALAT  Welch 390,303 30 43,725 000
Brown-Forsythe TET, 024 30 24,192 000

a Asyrpiotically F distributed.
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ANOVA analizi neticesinde ortaya cikan, limanlarin seneler bazinda ele alinmasi
sonuglar1 yukaridaki tabloda belirtilmistir. Tiirkiye’nin 31 limanimin 2017 — 2021 yillan
arasindaki liman bazindaki toplam ihracat ve toplam ithalat hacimleri kiyaslanmig limanlar
bazinda gerek yillar gerekse ithalat ve ihracat miktarlar1 arasinda anlamli farkliliklar
bulunmamistir. Bu durumda limanlara yillar itibariyle benzer miktarda mal/iiriin geldigi

sOylenebilir.

Hs. Limanlar bazinda senelik ihracat ve ithalat tonaj ellecleme verileri bakimindan

anlamli farkliliklar vardir- hipotezi red edilir.
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Oneway

88

Descriptives
895% Confidence
Interval for ._.
] Mean Sid. Deviation Stdl. Ermor Lower Bound
TDF'LAM_\"I:.IKLEME 2021 <3| TA1BETO.E1 12454807,02 | 2245031615 3334904,33
2020 7 TI2B306. T4 1217308298 | 2186511 690 2BEXB53,7T3
2019 H T180641.19 12385415,11 2226282 TS 2643966,22
2018 3 648833758 1DET3601,15 1954034, 051 24BBEET, TG
2017 31 | 6366110.06 11737217,92 | 2108066, 569 20B0863,77
Tatal 155 TOSEBBS3. 26 11605480, 71 943561040 51B4982,25
TOPLAM_BOSALTMA 2021 A BO63698.06 1355234510 | 2434073.034 388657, TS
2020 H 858084123 12783541 47 | 2285891 E2T 3801900,36
2019 H 831663648 12503747,02 | 2245739 260 3T 30225,05
2018 31 | a2s50882.19 12332760,11 | 2215028105 3727189,26
2017 | 873760429 12B88657.84 | 2332631.632 3873326, 10
Total 155 8571852 45 12674170,26 101B014.576 B5B0ETE, 81
Descriptives
Igsar, Confidence
Intarval for Mean
Uppear Bound Il rrvry Maximum
TIDPLAM_T[JKLEME 2021 1250463664 B3470 54603343
2020 11783758, 75 BESE3 SEOTaG28
2019 1173T316.16 55310 SBT3TTTS
2018 10480007 60 0 | 52848580
2017 10671356.35 3200 60710987
Tatal B9327T24 27 a 60710987
TOPLAM_BOSALTMA 2021 13834738, 38 15107 4BZRO09E6
2020 1327886209 108 47142131
2018 12903047,92 4161 | 44853993
2018 1277457512 35613 | 4BTE0931
207 13501 BEZ 49 54547 52608726
Total 10:533028,09 1048 52608726
Test of Homogeneity of Yariances
Levene Statistic dfi dif2 Sig
TOPLAM_YUKLEME 240 4 150 5
TOPLAM_BOSALTMA D37 4 150 897




Multiple Comparisons

95% Confidence Interval

Dependent Variable () YILLAR  (J) YILLAR | Lower Bound | Upper Bound
TOPLAM_YUKLEME Bonferroni 2021 2020 -BO57766,11 | 924089385
2019 -7920100,56 | 9378559.40

2018 -7218797,04 | 1007986291

2017 -7095569,43 | 1020309053

2020 2021 024089385 | BOS7TE6.11
2019 851166443 | 878699553

2018 -7810360,91 | 9488299,04

2017 -7687133,30 | 961152666

2019 2021 037855040 | 792010056
2020 878609553 | B8511664.43

2018 794802646 | 935063349

2017 782479885 | 9473861.11

2018 2021 -10079862,91 | 7218797.04
2020 -9488299.04 | 781036091

2019 035063349 | 794802646

2017 -8526102,37 | B8772557.50

2017 2021 -10203090,53 | 709556943
2020 061152666 | 768713330

2019 0473861,11 | TB24798.85

2018 877255759 | 852610237
TOPLAM_BOSALTMA Bonferroni 2021 2020 -B018816,85 | 966433053
2019 8644512,11 | 993863527

2018 -B578757,82 | 1000438956

2017 0065479.92 | 951766747

2020 2021 -0664330,53 | B8918816.85
2019 901726895 | 956587843

2018 -5951514,66 | 963163272

2017 043823676 | 0914491063

2013 2021 093863527 | 864451211
2020 956587843 | 901726895

2018 022581040 | 935732798

2017 971254150 | B8B70605.89

2018 2021 -10004389,56 | B57A7S7,82
2020 0631632,72 | 895151466

20139 935732798 | 9225819.40

2017 077829579 | BB04851.50

2017 2021 051766747 | 006547992
2020 -9144910,63 | 943823676

89




ANOVA analizi neticesinde ortaya ¢ikan, senelerin liman bazinda ele alinmasi
sonuglar1 yukaridaki tabloda belirtilmistir. Tiirkiye’nin 2017 -2021 senelerin bazinda
toplam 31 liman dikkate alinarak, bu limanlardaki tonaj bazinda toplam yiikleme ve
bosaltma sayilar1 ve sayilarin 2017, 2018, 2019, 2020, 2021 seneleri arasindaki anlam
karsilagtirilmasi ele alinmistir. Sonug olarak seneler arasinda anlamli bir farklilik tespit
edilememistir. Toplam yilikleme ve bosaltma miktarlar1 tonaj bazinda yillar itibariyle

benzerlik gostermektedir.
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Descriptives

N Mean Std. Deviation Std. Error

TOPLAM _YUKLEME  ALIAGA 5 | 2398685760 | 5410374555 | 2419593058
AMBARLI 5 | 1610029500 B61075,260 385084 563
ANTALYA 5 3323712,60 508749, 152 227966,751
BANDIRMA 5 176797880 188501 0458 B4T4T 445
BARTIN 5 79479360 165609,454 74062 799
BOTAS 5 | 5650606460 | 3154390919 | 1410686504
CANAKKALE 5 3732465,00 287022 B4A 128360520
CESME 5 732737,00 69815411 31222 401
DIKILI 5 475885 20 84487 010 37783740
FATSA 5 71334,20 16779652 7504 088
GEMLIK 5 | 7474102,00 | 1031140337 461138,977
GIRESUN 5 231390,60 217545 602 97289 351
GULLUK 5 | 689958580 BEB914 655 389037660
INEBOLU 5 352080,20 111580,724 45004 BA0
ISKENDERUMN 5 | 21508234 60 | 3741118320 | 1673078,975
ISTANBUL 5 332463,20 93527, 785 41826 897
ZMIR 5 | 4573670,40 133061 476 58506 901
KARABIGA 5 | 2800678,00 304120, 884 136008 ,994
KARADEMIZ EREGLI 5 1777519,20 363146, 776 162404175
KARASU 5 39698980 230249 424 106995 585
KOCAELI 5 | 2675527080 | 4430728397 | 1981481977
MERSIN 5 | 1625914340 | 1867687838 835255,393
RIZE 5 10411480 19418 586 884,256
SAMSUN 5 319104920 628813 686 281214029
TASUCU 5 3288427 20 4308412 265 196511,139
TFKIRNDAG 5 Q40507 3,00 2B52837.240 1275827600
TRABZON 5 374248 80 204474 574 91443 812
TUZLA 5 | 256687340 387352 321 177701360
ONYE 5 9:34060,40 145114,609 64807 226
YALOWA 5 623824, 60 518353923 231814921
ZONGULDAK 5 1353518,00 251012 548 112256 224
Total 155 | 705885326 11809488 71 848561040
TOPLAM_BOSALTMA  ALIAGA 5 | 3966417720 | 3490125272 | 1560831471
AMBARLI 5 | 1790841660 | 1408824,194 630045 333
ANTALYA 5 | 2624712,20 385273 497 172290 546
BANDIRMA 5 306441920 398860650 178375,905
BARTIN 5 783435,80 238435 520 106631606
BOTAS 5 | 913392720 | 1275012126 570202 757
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Descriptives

95% Confidence Interval for Mean

Lower Bound Upper Bound Minimum Maximum
TOPLAM_YUKLEME  ALIAGA 17269000,30 | 3070473490 | 17588246 | 20425210
AMBARLI 1503112885 17168461,15 | 15052407 | 17124537
ANTALY A 2690775,43 3856640,77 2703303 | 4050242
BANDIRMA 1532682 17 200327543 1610661 2056855
BARTIN 589162,30 1000424,90 593526 SRT080
BOTAS 52679370.96 | 6051275824 | 52848589 | 60710987
CAMAKKALE 337607906 408885094 3367181 4114606
CESME 646049 72 819424 28 654088 801868
DIKILI 320980,72 53078068 333326 503359
FATSA 5049951 92168,80 55462 91974
GEMLIK 619377217 875443183 6613461 0222262
GIRESUN -38727,94 501509,14 0 464517
GULLOK 5819444 09 TE7AT27 51 5761436 8157273
INEBOLU 21352202 400638 38 235547 473348
ISKENDERUMN 1685302267 | 2624344653 | 16091843 | 26743950
ISTANBUL 21633312 448593 28 247145 462834
iZMmiR 4408452 76 47358888 04 4387956 | 4743600
KARABIGA 242306205 3178293,95 2514431 3264603
KARADENIZ EREGLI 132661292 2278425 48 1380109 2308196
KARASU 99922 40 69405720 87911 758901
KOCAELI 2125379486 | 3225674674 | 20625303 | 32055045
MERSIN 13840102,65 1857818415 | 13946032 | 18930528
RIZE 8000344 128226,16 83470 131431
SAMSUN 241027388 387182452 2438627 3930027
TASUCU 2742824 81 3834029,59 2796609 3721701
TEKIRDAG 5862807, 71 12947338 29 6652110 | 13913418
TRABZOM 120360 08 62813752 178611 634262
TUZLA 2073485 33 306025147 2063806 2902486
UNYE 753876 81 1114243 99 768738 1135117
YALOWA -19796 80 1267446,00 47281 1178091
LUNGULLAK 1041844 76 1665191,24 940365 1562321
Total 5184982 25 8832724 27 0 | 60710987
TOPLAM_BOSALTMA  ALIAGA 3533061430 | 4399774010 | 35204232 | 44464667
AMBARLI 16159130,32 1965770288 | 16510191 | 20014436
ANTALY A 214633197 310308243 1952306 2895341
BANDIRMA, 34RA1AER 79 44508670 11 JAR1R459 4307234
BARTIN 487379,00 1079492.60 229930 1072009
BOTAS 7530790,55 10717063,85 7881847 10783372

92




Descriptives

M Mean Std. Dewviation Sitd. Error
CANAKKALE 5 591348 20 82478 542 36885,525
CESME 5 B58786,00 81002 280 36225321
DiKILI 5 33487 40 17733,069 7930470
FATSA 5 70889,00 36531,965 16337 592
GEMLIK 5 | 712081440 468402,238 209475,848
GIRESUN 5 338418,60 249397202 111533819
GULLOK 5 61770,20 55281459 24722 620
INEBOLU 5 82458 20 25670,806 11480,378
ISKEMDERUM 5 | 3923890440 | 1265194 988 565812399
ISTANBUL 5 | 266412600 551430,195 246607 080
iZMmiR 5 474377860 295075,837 131961,926
KARABIGA 5 | 10874974 .40 791313,993 353886,376
KARADEMNIZ EREGLI 5 BE29728 60 580562,739 258635,550
KARASU 5 B3B76560 371945006 166338 864
KOCAELI 5 | 4852917580 | 2858810345 | 1278498 853
MERSIN 5 | 1989189060 | 1237907207 553608,933
RIZE 5 610169 60 80480,520 350983,038
SAMSUN 5 | 910825720 576287752 257723717
TASUCU 5 448304,00 120497 354 53888,055
TEKIRDAG & | 20B05879.00 | 2940958236 | 1315236507
TRABZOMN 5 | 2414852860 460192 625 205804,399
TUZLA 5 | 239686360 | 1197207696 535407 558
UNYE 5 360462 80 175882 026 TBAS56,833
YALOWVA 5 1245482 20 621557,125 233247 437
ZONGULDAK 5 | 958284280 613043042 274161,183
Total 155 | B57195245 12674179,26 | 1018014.576
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Descriptives

95% Confidence Interval for Mean

Lower Bound Upper Bound Minimum Maximum
CAMAKKALE 488037,56 E03758 84 452877 657742
GESME 55820839 759363 61 577768 751980
DKL 11468,89 5550591 15107 54547
FATSA 2552857 116249 43 29317 118011
GEMLIK 6539216,20 7702412 50 6759127 TRE2647
GIRESUN 29748,07 64908413 48045 620503
GULLOK -6870,80 130411,20 1048 119842
INEBOLU 57583,56 121332 84 63903 128790
ISKENDERUMN 37667957.33 | 4080985147 | 38000214 | 41067560
ISTANBUL 1979434 98 3348817.02 1858138 3165276
ZMIR 4377393,56 5110163.64 4527223 5263760
KARABIGA 999242830 | 1195752050 8912227 | 11926046
KARADENIZ EREGLI 810886475 9550582 45 7891366 8413014
KARASU 376934 83 1300596,32 331622 1280805
KOCAELI 4497949392 | 52078857 68 | 44853993 | 52608726
MERSIN 1835482579 | 2142895541 | 17848010 | 20942018
RiZE 510264,67 71007453 546037 722917
SAMSUN 839270145 9823812 85 B445556 DABEASE
TASUCU 298686,77 507921,23 289819 576755
TEKIRDAG 17154197.04 | 2445756096 | 17601257 | 24881385
TRABZOMN 1843447 99 2986257,21 2088276 3192979
TUZLA 910333,90 3BB3393,30 432943 3582469
ONYE 142076,42 578840 18 208480 580452
YALOWVA 598893 48 1884080,91 GOGAR5 2035251
ZONGULDAK BA21649,33 | 1034403627 BOB1488 | 10477977
Total GSE0R7E 81 10583028 08 1048 | 52608726
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ANOVA

Sum of Squares df Mean Square F

TOPLAM _YUKLEME Between Groups 2112E+16 30 7.041E+14 245328

Within Groups 3 5509E+14 124 2.8T70E+12

Total 2 14BE+16 154
TOPLAM_BOSALTMA Between Groups 2 45BE+16 30 8.192E+14 625,777

Within Groups 1.623E+14 124 1.308E+12

Total 2ATAE+16 154

ANOVA
Sig.

TOPLAM YUKLEME  Between Groups oo

Within Groups

Total
TOPLAM_BOSALTMA Between Groups J0o0

Within Groups

Tatal

H>. Limanlar bazinda seneler igerisinde gerceklesen toplam ithalat ve ihracat

hacimleri bakimindan anlamli farkliliklar vardir. Red edilemez.

ANOVA test istatistigi incelendiginde p<0.05 oldugundan limanlar arasinda toplam yiikleme
ve toplam bosaltma bakimindan farkliliklar oldugu sdylenebilir. Liman bazinda hangi limanlar arasinda
farkliliklar oldugu asagidaki test istatistiklerinde gosterilmistir. Tabloda yaninda yildiz olan limanlar
anlamli olarak diger limanlardan farklidir. Analiz sonuglarina gore limanlar bazinda yiikleme ve
bosaltma miktarlarinda farkliliklar vardir. Eklerde limanlara iliskin ayrintili analiz sonuglari

paylasilmistir. (Bknz. Ek1. ANOVA Analiz Tablolar1)
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Multiple Comparisons

Mean

Dependent Variable (1) LIMANLAR {J) LIMANLAR Difference (I-J)
TOPLAM YUKLEME  Bonferroni  ALIAGA ANMBARLI TBBEST2,600
ANTALYA, 20663155,0°
BANDIRMA 222188888
BARTIN 23192074,0
BOTAS -32609197,0°
GANAKKALE 20254402 6
GESME 232541306
DiKILI 235609824
FATSA 239155334
GEMLIK 16512765,6
GIRESUN 23755477,0°
GULLOK 170872818
INEBOLU 236347874
ISKENDERUN 2388633,000
ISTANBUL 236544044
izmir 194131972
KARABIGA 211861896
KARADENIZ EREGLI | 222003484
KARASLU 235898778
KOCAELI -2768403,200
MERSIN 7727724200
RIZE 238827528
SAMSUN 20795818,4
TASUCU 20698440 4
TEKIRDAG 145817946
TRABZON 23612618,8
TUZLA 21410994 2
UNYE 230528072
YALOVA 23363043,0
ZONGULDAK 226333496
AMBARLI ALIAGA -TBBE572,60
ANTALYA 12776582,4
BANDIRMA 14332316,2°
BARTIN 15305501,4°
BOTAS -40495769,6
GANAKKALE 12367830,0°
GESME 15367558,0°
DIKILI 15674409 8
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TOPLAM_BOSALTMA Bonferroni

ALIAGA

AMBARLI
ANTALYA
BANDIRMA
BARTIN
BOTAS
CANAKKALE
CESME
DIKILI
FATSA
GEMLIK
GIRESUN
GULLUK
iINEBOLU
iSKENDERUN
ISTANBUL
iZMIR
KARABIGA

KARADENIZ EREGLI

KARASU
KOCAELI

21755760,6
37039465,0
35699758,0°
388807414
30530250,0°
39072829,0
39005391,2°
39630689,8
39593288,2
32543362,8
39324760,6"
39602407.0
39574719,0
425272,800
37000051,2"
34920398,6
28689202,8°
308344486
38825411,6
-8864998,60
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Multiple Comparisons

Dependent Variable {I) LIMANLAR {J) LIMANLAR Std. Error
TOPLAM_YUKLEME  Bonferroni  ALIAGA AMBARLI 1071417 884
ANTALY A 1071417,884
BAMDIRMA 1071417,884
BARTIN 1071417 884
BOTAS 1071417,884
CANAKKALE 1071417,884
CESME 1071417 884
DiKiLI 1071417884
FATSA 1071417,884
GEMLIK 1071417 884
GIRESUN 1071417884
GULLOK 1071417,884
INEBOLL 1071417 884
ISKENDERUN 1071417884
ISTANBUL 1071417,884
iZMmiR 1071417 884
KARABIGA 1071417884
KARADEMIZ EREGLI | 1071417884
KARASL 1071417 884
KOCAELI 1071417884
MERSIN 1071417,884
RIZE 1071417 884
SAMSUN 1071417,884
TASUCU 1071417,884
TEKIRDAG 1071417 884
TRABZON 1071417,884
TUZLA 1071417,884
UNYE 1071417 884
YALOWVA 1071417,884
FOMGULDAK 1071417884
AMDARLI ALlAGA 1071417 884
ANTALY A 1071417,884
BAMDIRMA 1071417,884
BARTIN 1071417 884
BOTAS 1071417,884
CANAKKALE 1071417,884
CESME 1071417 884
DiKiLI 1071417884
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Multiple Comparisons

Dependent Variable (1) LIMANLAR {J) LIMANLAR Sig.
TOPLAM YUKLEME Bonferroni  ALIAGA AMBARLI 000
ANTALY A {1 1]
BANDIRMA, i 1]
BARTIN ,000
BOTAS {1 1]
CANAKKALE i 1]
CESME ,000
DIKILI .ooo
FATSA i 1]
GEMLIK ,000
GIRESUN .ooo
GULLOK i 1]
INEBOLL 000
ISKENDERUN 1,000
ISTANBUL 000
ZMIR 000
KARABIGA .ooo
KARADENIZ EREGLI 000
KARASU 000
KOCAELI 1,000
MERSIM i 1]
RiZE 000
SAMSUN {1 1]
TASUCU i 1]
TEKIRDAG 000
TRABZOM {1 1]
TUZLA i 1]
ONYE 000
YALOVA {1 1]
ZONGULDAK 000
AMBARLI ALIAGA, 000
ANTALY A {1 1]
BANDIRMA, i 1]
BARTIN 000
BOTAS .0oo
CANAKKALE 000
CESME 000
DIKILI 000
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Multiple Comparisons

95% Confidence

Dependent Variable {I) LIMANLAR, {J) LIMANLAR Lower Bound
TOPLAM _YUKLEME  Bonferroni  ALIAGA AMBARLI 3509243 26
ANTALYA 16375825.66
BANDIRMA 17931559 46
BARTIN 18904744 66
BOTAS -36B96526,34
CAMAKKALE 15967073.26
GESME 18966801.26
DIKILI 19273653.06
FATSA 1962820406
GEMLIK 1222543626
GIRESUN 19468147 66
GOLLOK 12799952 46
INEBOLU 19347458.06
ISKENDERUN -1898696,34
ISTANBUL 19367075.06
ZMIR 1512586786
KARABIGA 16B898860,26
KARADENIZ EREGLI | 1792201906
KARASU 19302548 46
KOCAELI -T055732,54
MERSIN 3440394 86
RIZE 19595423 46
SAMSUN 16508489,06
TASUCU 16411111.06
TEKIRDAG 1029446526
TRABZON 19325289 46
TUZLA 17132664 86
ONYE 18765477 86
YALOVA 190757 13.66
ZONGULDAK 18346020_26
AMBARLI ALIAGA -12173901,94
ANTALYA 8489253,06
BANDIRMA 10044986 86
BARTIN 11018172.06
BOTAS -44783098,94
CAMAKKALE 8080500,66
CESME 11080228 66
DIKILI 11387080.46
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Multiple Comparisons

l25% Confidence

Dependent Variable {l) LIMANLAR {J) LIMANLAR Upper Bound
TOPLAM YUKLEME  Bonferroni  ALIAGA AMBARLI 1217390154
ANTALYA 24850484 34
BANDIRMA 26506218, 14
BARTIN 2747940334
BOTAS -?8321867 66
CANAKKALE 2454173194
CESME 2754145094
DIKIL 2784831174
FATSA 2820286274
GEMLIK 20800084,94
GIRESUN JA042806,34
GULLOK 21374611.14
INEBOLU 2792211674
ISKENDERUN BETS062 34
ISTANBUL 27941733,74
ZMiR 23700526.54
KARABIGA I547351R8,94
KARADENIZ EREGLI | 2649667774
KARASL 27877207 14
KOCAELI 151892614
MERSIN 12015053,54
RIZE 28170082,14
SAMSUN I5083147 74
TASUCU 24985769,74
TEKIRDAG 18869123 94
TRABZON 27BO094E 14
TUZLA 25707323,54
UNYE 27340136,54
YALOWA 2765037234
ZONGULDAK 2692067894
AMBARLI ALTAGA, 3599243 76
ANTALYA, 17063311,74
BANDIRMA 18619645,54
BARTIN 19592830,74
BOTAS -36208440 26
CANAKKALE 16655159,34
CESME 19654887 34
DIKIL 199617309,14
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ANOVA analizi neticesinde ortaya ¢ikan, sonucglar yukaridaki tabloda belirtilmistir.
Tiirkiye’nin 2017 — 2021 yillar1 arasindaki 31 liman arasindaki tonaj bazinda toplam ytikleme
ve bosaltma verileri limanlarin kendi arasinda anlam karsilastirilmasina tutulacak sekilde ele
alinmistir. Sonug olarak limanlar arasinda anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Bu durumda
limanlarda hacim bazinda toplam ithalat ve ihracat verileri son 5 yilda benzerlik gosterirken,
limanlar kendi aralarinda kiyaslandiginda tonaj bazinda limanlarda elleglenen yiik miktarinda

anlamli farkliliklar oldugu ANOVA analizine gore sdylenebilir. Analiz sonuclaria gore Aliaga
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limani ile Iskenderun ve Kocaeli limanlar1 hari¢ diger tiim limanlar arasinda yiikleme
bakimindan farkliliklar vardir. Bu durumda yiikleme bakimindan limanlarin farkliliklar
gosterdigi sOylenebilir. Aliaga limami ile Ambarli, Antalya, Bandirma, Bartin, Botas,
Canakkale, Cesme, Dikili, Fatsa, Gemlik, Giresun, igneada, iskenderun, Istanbul, Izmir,
Karabiga, Karasu, Kocaeli, Marmara Adasi, Mersin, Rize, Samsun, Tasucu, Tekirdag, Trabzon,

Tuzla, Unye, Yalova, ve Zonguldak limanlar1 arasinda farkliliklar bulunmaktadir.

H,. Limanlar bazinda seneler igerisinde gerceklesen toplam ithalat ve ihracat

hacimleri bakimindan anlamli farkliliklar vardir- hipotezi red edilemez.
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BOLUM BES
SONUC VE TARTISMA

Aliaga limam ile Kocaeli ve Iskenderun disindaki tiim limanlar arasinda, 2017-2021
yillar1 kapsaminda toplam ithalat ve ihracat hacimleri bakimindan istatistiksel olarak anlamli
fark bulunmaktadir. Ug liman arasinda toplam ithalat ve ihracat hacimleri arasinda anlamli fark
olmamasini, bolgeye yakin ana iiretim tesislerinden maksimum kapasite yiiklemesi yapilmasi
gereken {iriinlerin daha yogunlukta oldugunu belirtebiliriz. Ornegin; Aliaga, Ege Bolgesi’deki
mermer, maden yliklemelerinin ¢ok olmasindan kaynakli, tonaj bakimindan demir, ¢elik
hammadde yogunlukta olan iskenderun ile, 2017 — 2021 yillar1 arasinda birbirine yakin
yiikkleme c¢ikarmiglardir. Limanlarin bolgeye yakin mal cinsi 6zeline bakildiginda Kocaeli,
Aliaga, Iskenderun limanlari, 6zellikle maksimum tonaj, maksimum konteyner kapasitesi
dolduracak iiriinlerin ¢cogunlukta oldugunu sdyleyebiliriz. Tiirkiye’nin jeopolitik konumu
nedeniyle yiik ve yolcu tagimaciliginda denizyolu Tiirkiye i¢in biiyiik 6nem arz etmektedir.
Diger tasima modlarina gore denizyolu en az maliyeti olan tasimacilik tiiriidiir. Aliaga,
Iskenderun, Kocaeli limanlarindan ¢ikan yiiklerin mal cinsi agisindan gittigi iilkelerin, liman
teslim maksimum tonajl1 yiiklenmesi buna 6rnek verilebilir. iskenderun limanlarindan ¢ikan
yiiklerin, agir demir ¢elik tagimasi mal cinsi ve agir tonaj bakimindan 6rnek olarak dikkate

alinabilir.

Ambarli limani ile Mersin digindaki tiim limanlar arasinda, 2017-2021 yillan
kapsaminda toplam ithalat ve ihracat hacimleri bakimindan istatistiksel olarak anlamli fark
bulunmaktadir. Bu iki liman arasinda da anlamli fark bulunmamasi liman operasyonel
faaliyetlerinin benzer oldugunu gdstermektedir. Istanbul ve Mersin gibi ticari kapasitesi biiyiik
sehir limanlarinin ellegledikleri mal cinsi ve tonaj bakimindan birbirleri arasinda anlamli bir
fark bulunmamaktadir. Iki limanda da uluslararas: ayn1 zamanda uluslararasi ticari aktarma

liman1 olarak kullanilmaktadir. Kitalar1 ve bolgeleri birbirine baglayan limanlardir. Servis
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verdikleri bolge ag1 genistir.

Botas limani ile tiim limanlar arasinda, 2017-2021 yillar1 kapsaminda toplam ithalat ve
ihracat hacimlerinde istatistiksel olarak anlamli fark bulunmaktadir. Botas limani, yiik tipine
gore, s1v1 yiik limani1 olarak tanimlanir. Bu nedenle Botag limaninin asil kurulus amaci Tiirkiye
Cumbhuriyeti ile Irak Cumhuriyeti arasinda ham petrol boru hattt anlasmasi ile Irak
hampetrolunun Iskenderun Kérfezine tasmmasidir. Ek olarak Tiirkiye’nin enerjiye olan
ihtiyacinin  genislemesiyle dogalgaz ticareti ve tasimaciligi ile ilgili faatliyetlerde de

bulunulmaktadir.

Sonu¢ olarak Tiirkiye limanlarindaki toplam ithalat ve ihracat hacimleri bazinda
yaptigimiz  ANOVA analizinde de goriilecegi gibi, limanlar arasinda anlamli fark
olugmasini/olusmamasini saglayan bir¢ok farkli faktor bulunmaktadir. Tirkiye’ nin ii¢ tarafi
denizlerle ¢evrili konumda olmast denizyolu tagimaciligina verilen 6nemin daha {ist diizeye
cikarildiginda Tirkiye ithalat ihracat ticari hacmine olumlu yonde katki saglayacaktir.
Limanlarimizin fonksiyonlarina, ticarete konu olan mallara, mevcut is hacimlerine, servis
verdikleri bolge siniria, deniz kiyisindaki komsu diger iilkelere bakilarak yonlendirilmeleri,
diger ulusal ekonomik yatirimla veya tegviklerle iligkilendirilmeleri zorunluluktur. Bunun icin
tek ve iy1 bir liman yonetim yapisina ihtiyac oldugu gibi, planlamalarda uluslarasi deniz ulagimi
ile karayolu baglantilarinin birinci derecede dikkate alinmasi gerekmektedir. Denizyolu
tasimaciliginda gerekli 6nem altyap1 ve operasyonel ¢alismalar yapildiginda ticari kapasitesi
biiyiik olan sehirlerimiz digindaki limanlar da gelismeye giderek buradaki ticari faatliyetlerden

daha biiytlik pay alabilirler.

Krugman’n teorisinde de bahsettigi gibi iilkelerin birbirlerine ihtiyaci vardir. Ulkeler
arasindaki bagimlilik devam ettigi siirece iilkelerin ithalat ve ihracat faaliyetleri devam

edecektir. Deniz yolunun hala maliyet avantaji saglamasi, oniimiizdeki donemlerde de deniz
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yolunun vazgegilmez tasima sekli olacagini gostermektedir. Bu durumu gerek firmalarin gemi
kapasitelerini arttirma yarisinda olmasi (24.000 TEU’dan biiyiik gemilerin insa edilmesine)
gerekse de iilkelerin ticari anlamda birbirine bagimli olmasi desteklemektedir. Ulkeler ucuz
isgiicli, ucuz hammadde, hammaddeye yakinlik, vb. gibi Kriterleri géz 6niinde bulundurdugu

stirece deniz yolu tasimaciligi artarak devam edecektir.
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EK-1. ANOVA Analiz Tablolar1

Descriptives
95% Confidence Interval for
Mean
N Mean Std. Deviation Std. Error Lower Bound Upper Bound | Minimum | Maximum
TOPLAM_{HRACAT 2021 31| 4935918,97 7071618,779 | 1270100,227 2342028,26 7529809,68 29184 | 26118402
2020 31| 4458813,03 6434605,612 | 1155689,284 2098580,64 6819045,43 28247 | 24113654
2019 31| 422699381 6202744,450 | 1114045,790 1951808, 77 6502178,84 47395 | 21461239
2018 31| 3539527,39 4975528,373 893631,276 1714488,85 5364565,93 0] 17956003
2017 31| 3649825,65 4878250,390 876159,635 1860468,96 5439182,33 0| 14814463
Total 155 | 4162215,77 5918685,344 475400,247 3223068,26 5101363,28 0] 26118402
TOPLAM _ITHALAT 2021 31 7490967,61 | 12039027,114 2162273,101 3075016,82 11906918,41 15077 | 42464962
2020 31| 7291296,77 | 11358845,873 | 2040108,944 3124838,47 11457755,08 1014 | 39832004
2019 31| 7120146,35| 11443317,967 | 2055280,580 2922703,44 11317589,27 4181 | 39116118
2018 31| 7035499,00 | 11226215,334 | 2016287,796 2917689,97 11153308,03 35417 | 42559165
2017 31| 7520278,42 | 11801320,293 | 2119579,696 3191519,19 11849037,65 54450 | 45418697
Total 155 7291637,63 | 11427951,128 917915,124 5478307,27 9104968,00 1014 | 45418697
Test of Homogeneity of Variances
Levene Statistic dfl df2 Sig.
TOPLAM_IHRACAT ,509 4 150 ,729
TOPLAM ITHALAT ,009 4 150 1,000
ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_IHRACAT Between Groups 41573084142910,42 10393271035727,60
4 ,291 ,883
0 5
Within Groups 5353175691496511, 35687837943310,07
000 0 0
Total 5394748775639421,
154
000
TOPLAM_ITHALAT Between Groups 5797788145810,622 4| 1449447036452,656 ,011 1,000
Within Groups 2010630452701260 134042030180084,0
0,000 0 00
Total 2011210231515840
154
8,000

115




Robust Tests of Equality of Means

Statistic? dfl df2 Sig.
TOPLAM_IHRACAT Welch ,284 4 74,598 ,888
Brown-Forsythe ,291 4 138,951 ,883
TOPLAM_ITHALAT Welch ,011 4 74,988 1,000
Brown-Forsythe ,011 4 149,592 1,000
a. Asymptotically F distributed.
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Descriptives

95% Confidence Interval for

Mean
Std. Lower Upper
Mean Deviation Std. Error Bound Bound Minimum | Maximum
TOPLAM IHRACAT ALIAGA 5 17983516,60 | 4462728,857 | 1995793,018 | 12442306,84 | 23524726,36 | 12520971 | 22008633
AMBARLI 5] 10084193,80 843315,772 | 377142,279 | 9037078,97 | 11131308,63 | 9044757 | 11059288
ANTALYA 5] 2669605,60 532283,175 | 238044,272 | 2008688,75 | 3330522,45 | 1847631 | 3317465
BANDIRMA 5] 1303751,60 242660,513 | 108521,080 | 1002448,78 | 1605054,42 | 1122475 1701856
BARTIN 5 721897,60 217187,929 97129,395 452223,17 991572,03 481263 938647
BOTAS 5] 6166273,60 | 5054026,325 | 2260229,284 -109128,93 | 12441676,13 | 1558889 | 14814463
CANAKKALE 5| 2547194,80 981494,585 | 438937,722 | 1328508,31 | 3765881,29 | 1344994 | 3488491
CESME 5 732629,80 69789,741 31210,921 645974,39 819285,21 654088 801865
DIKILI 5 417550,20 81114,005 36275,286 316833,86 518266,54 327382 503359
FATSA 5 70409,40 17956,017 8030,175 48114,06 92704,74 50886 91974
GEMLIK 5| 6075986,00 | 1052230,235 | 470571,667 | 4769469,60 | 7382502,40 | 5201833 | 7827529
GIRESUN 5 216790,00 214931,076 96120,099 -50082,18 483662,18 0 464517
GULLUK 5| 683498940 875277,259 | 391435,890 | 5748189,14 | 7921789,66 | 5750656 | 8153160
INEBOLU 5 30441,00 13525,699 6048,877 13646,63 47235,37 17081 47395
ISKENDERUN 5| 15736333,20 | 4006198,624 | 1791626,491 | 10761980,60 | 20710685,80 | 10728242 | 20958847
ISTANBUL 5 262530,40 99436,023 44469,141 139064,27 385996,53 177852 402203
iZMIR 5| 4238757,00 136894,402 61221,038 | 4068780,15 | 4408733,85 | 4045886 | 4397385
KARABIGA 5| 2056234,00 83907,794 37524,706 | 1952048,71 | 2160419,29 | 1953534 | 2165163
KARADENIZ
o 5| 1113992,60 396968,981 | 177529,925 621090,51 | 1606894,69 776332 | 1746113
EREGLI
KARASU 5 396989,80 239249,424 | 106995,595 99922,40 694057,20 87911 759901
KOCAELI 5| 20820662,60 | 4692031,797 | 2098340,410 | 14994735,64 | 26646589,56 | 14454015 | 26118402
MERSIN 51 15617321,60 | 1560192,887 | 697739,471 | 13680086,26 | 17554556,94 | 13602327 | 17768478
RIZE 5 97459,60 16347,140 7310,663 77161,95 117757,25 79970 118155
SAMSUN 5] 2208052,20 761716,190 | 340649,836 | 1262256,63 | 3153847,77 | 1388880 | 3143153
TASUCU 5| 3261877,20 472381,966 | 211255,637 | 2675337,52 | 3848416,88 | 2755872 | 3721701
TEKIRDAG 5] 2869459,20 924726,663 | 413550,336 | 1721259,39 | 4017659,01 | 1897880 | 4319549
TRABZON 5 206681,80 225407,259 | 100805,191 -73198,28 486561,88 29184 507205
TUZLA 5| 2087224,20 256176,802 | 114565,749 | 1769138,69 | 2405309,71 | 1743503 | 2309189
UNYE 5 421478,00 138575,249 61972,735 249414,10 593541,90 246600 597307
YALOVA 5 573611,20 478593,848 | 214033,675 -20641,55 | 1167863,95 47281 1124246
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ZONGULDAK 5| 1204794,80 240133,394 | 107390,919 906629,81 | 1502959,79 810919 | 1451441
Total 155 | 4162215,77 | 5918685,344 | 475400,247 | 3223068,26 | 5101363,28 0| 26118402
TOPLAM_ITHALAT ALIAGA 5| 37724207,40 | 2732797,581 | 1222144,232 | 34330991,03 | 41117423,77 | 33828478 | 41200735
AMBARLI 5 11334345,60 | 1574928561 | 704329,464 | 9378813,51 | 13289877,69 | 9613277 | 13559501
ANTALYA 5| 1027179,00 366794,733 | 164035,591 571743,19 | 1482614,81 659898 | 1523427
BANDIRMA 5| 3689315,00 471002,747 | 210638,832 | 3104487,85 | 4274142,15| 2970391 | 4164424
BARTIN 5 733500,20 237201,948 | 106079,936 438975,08 | 1028025,32 470842 | 1032834
BOTAS 5| 7502403,80 | 1579221,483 | 706249,317 | 5541541,34 | 9463266,26 | 5880429 | 9147538
CANAKKALE 5 407633,20 120918,662 54076,470 257492,85 557773,55 308575 606864
CESME 5 623857,60 76427,291 34179,324 528960,58 718754,62 545332 704383
DIKILI 5 33409,80 17722,434 7925,713 11404,49 55415,11 15077 54450
FATSA 5 56371,60 30973,258 13851,662 17913,22 94829,98 16611 100311
GEMLIK 5| 5762779,60 387475,188 | 173284,172 | 5281665,61 | 6243893,59 | 5343145 | 6382023
GIRESUN 5 334500,20 253487,356 | 113362,992 19754,08 649246,32 42260 620503
GULLUK 5 60598,20 54011,940 24154,874 -6466,48 127662,88 1014 116242
INEBOLU 5 62321,40 13512,096 6042,793 45543,92 79098,88 44490 78560
ISKENDERUN 5| 37358374,00 | 1218276,623 | 544829,869 | 35845683,78 | 38871064,22 | 35810246 | 38895844
ISTANBUL 5 581622,00 161567,937 72255,378 381008,91 782235,09 339893 760554
izMIR 5| 4130616,20 372525,502 | 166598,469 | 3668064,70 | 4593167,70 | 3677093 | 4709120
KARABIGA 5| 10128647,40 797832,152 | 356801,385 | 9138007,94 | 11119286,86 | 8875291 | 10864303
KARADENIZ
o 5| 7265682,80 595478,801 | 266306,216 | 6526298,21 | 8005067,39 | 6285206 | 7742740
EREGLI
KARASU 5 830789,60 373598,497 | 167078,327 366905,80 | 1294673,40 320785 | 1280355
KOCAELI 5] 41878189,20 | 2507944,229 | 1121586,756 | 38764165,14 | 44992213,26 | 39116118 | 45418697
MERSIN 5| 18523449,60 866315,957 | 387428,274 | 17447776,27 | 19599122,93 | 16985102 | 19012061
RIZE 5 130097,00 19376,439 8665,407 106037,97 154156,03 106101 159422
SAMSUN 5| 8014867,80 549068,724 | 245550,998 | 7333108,93 | 8696626,67 | 7417880 | 8911006
TASUCU 5 440952,00 115915,852 51839,145 297023,46 584880,54 298079 563255
TEKIRDAG 5] 12813924,60 | 1149113,043 | 513898,975 | 11387112,31 | 14240736,89 | 11213611 | 13723299
TRABZON 5| 2155558,60 324917,363 | 145307,462 | 1752120,41 | 2558996,79 | 1960517 | 2723070
TUZLA 5| 1918146,60 969072,275 | 433382,296 714884,44 | 3121408,76 249767 | 2603989
UNYE 5 123140,40 81528,280 36460,555 21909,67 224371,13 63368 264747
YALOVA 5 976710,80 584071,528 | 261204,728 251490,21 | 1701931,39 450804 | 1804273
ZONGULDAK 5| 9417575,40 570795,719 | 255267,606 | 8708838,90 | 10126311,90 | 8873708 | 10214545
Total 155 | 7291637,63 | 11427951,128 | 917915,124 | 5478307,27 | 9104968,00 1014 | 45418697
ANOVA
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Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_{HRACAT Between Groups
5025608554669834,000 30| 167520285155661,120 56,273 ,000
Within Groups 369140220969588,800 124 2976937265883,781
Total
5394748775639423,000 154
TOPLAM_ITHALAT Between Groups
20007028370843780,000 30| 666900945694792,800 787,024 ,000
Within Groups 105073944314627,620 124 847370518666,352
Total 20112102315158408,000 154
Robust Tests of Equality of Means
Statistic? dfl df2 Sig.
TOPLAM_IHRACAT Welch 251,570 30 43,673 ,000
Brown-Forsythe 56,273 30 18,906 ,000
TOPLAM_ITHALAT Welch 390,303 30 43,725 ,000
Brown-Forsythe 787,024 30 24,192 ,000

a. Asymptotically F distributed.
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Descriptives
95% Confidence Interval for
Mean
N Mean Std. Deviation Std. Error Lower Bound | Upper Bound | Minimum | Maximum
TOPLAM_YUKLEME 2021 31| 7919870,61 | 12499807,020 | 2245031,615 3334904,38 |  12504836,84 83470 | 54603343
2020 31| 7328306,74 | 12173982,982 | 2186511,890 2862853,73 | 11793759,75 68593 | 56079629
2019 31| 7190641,19 | 12395415,110 | 2226282,275 2643966,22 | 11737316,16 55510 | 58737775
2018 31| 6489337,68 | 10879601,155 | 1954034,051 2498667,76 10480007,60 0| 52848589
2017 31| 6366110,06 | 11737217,916 | 2108066,569 2060863,77 10671356,35 3200 | 60710987
Total 155 | 7058853,26 | 11809489,713 948561,040 5184982,25 8932724,27 0| 60710987
TOPLAM_BOSALTMA 2021 31| 8963698,06 | 13552345,096 | 2434073,034 3992657,75 13934738,38 15107 | 49280098
2020 31| 8590941,23 | 12783541,473 | 2295991,827 3901900,36 13279982,09 1048 | 47142131
2019 31| 8316636,48 | 12503747,018 | 2245739,260 3730225,05 12903047,92 4181 | 44853993
2018 31| 8250882,19 | 12332760,113 | 2215029,105 3727189,26 12774575,12 35613 | 48760931
2017 31| 8737604,29 | 12988657,937 | 2332831,832 3973326,10 13501882,49 54547 | 52608726
Total 155 | 8571952,45 | 12674179,264 | 1018014,576 6560876,81 10583028,09 1048 | 52608726
Test of Homogeneity of Variances
Levene Statistic dfl df2 Sig.
TOPLAM_YUKLEME ,240 4 150 ,915
TOPLAM BOSALTMA ,037 4 150 ,997
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ANOVA

Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_YUKLEME Between Groups 12675630718871,73
50702522875486,920 4 0 ,089 ,986
Within Groups 21426760758866160,00 142845071725774,4
0 150 00
Total 21477463281741640,00
154
0
TOPLAM_BOSALTMA  Between Groups 10835680617634,146 4| 2708920154408 537 016 999
Within Groups 24726926600299860,00 164846177335332,4
0 150 00
Total 24737762280917488,00
154
0
Robust Tests of Equality of Means
Statistic? dfl df2 Sig.
TOPLAM_YUKLEME Welch ,087 4 74,947 ,986
Brown-Forsythe ,089 4 148,616 ,986
TOPLAM_BOSALTMA Welch ,016 4 74,980 1,000
Brown-Forsythe ,016 4 149,334 ,999
a. Asymptotically F distributed.
Multiple Comparisons
Mean 95% Confidence Interval
Dependent Variable () YILLAR (J) YILLAR J Difference (I-J) Std. Error Sig. Lower Bound Upper Bound
TOPLAM_YUKLEME  Bonferroni ~ 2021 2020 591563,871 |  3035755,438 1,000 -8057766,11 9240893,85
2019 729229,419 | 3035755,438 1,000 -7920100,56 9378559,40
2018 1430532,935 | 3035755,438 1,000 -7218797,04 | 10079862,91
2017 1553760,548 | 3035755,438 1,000 -7095569,43 | 10203090,53
2020 2021 -591563,871 |  3035755,438 1,000 -9240893,85 8057766,11
2019 137665,548 | 3035755,438 1,000 -8511664,43 8786995,53
2018 838969,065 |  3035755,438 1,000 -7810360,91 9488299,04
2017 962196,677 | 3035755,438 1,000 -7687133,30 9611526,66
2019 2021 -729229,419 | 3035755,438 1,000 -9378559,40 7920100,56
2020 -137665,548 | 3035755,438 1,000 -8786995,53 8511664,43
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2018 701303,516 3035755,438 1,000 -7948026,46 9350633,49

2017 824531,129 3035755,438 1,000 -7824798,85 9473861,11

2018 2021 -1430532,935 3035755,438 1,000 -10079862,91 7218797,04
2020 -838969,065 3035755,438 1,000 -9488299,04 7810360,91

2019 -701303,516 3035755,438 1,000 -9350633,49 7948026,46

2017 123227,613 3035755,438 1,000 -8526102,37 8772557,59

2017 2021 -1553760,548 3035755,438 1,000 -10203090,53 7095569,43
2020 -962196,677 3035755,438 1,000 -9611526,66 7687133,30

2019 -824531,129 3035755,438 1,000 -9473861,11 7824798,85

2018 -123227,613 3035755,438 1,000 -8772557,59 8526102,37
TOPLAM_BOSALTMA Bonferroni 2021 2020 372756,839 3261171,147 1,000 -8918816,85 9664330,53
2019 647061,581 3261171,147 1,000 -8644512,11 9938635,27

2018 712815,871 3261171,147 1,000 -8578757,82 10004389,56

2017 226093,774 3261171,147 1,000 -9065479,92 9517667,47

2020 2021 -372756,839 3261171,147 1,000 -9664330,53 8918816,85
2019 274304,742 3261171,147 1,000 -9017268,95 9565878,43

2018 340059,032 3261171,147 1,000 -8951514,66 9631632,72

2017 -146663,065 3261171,147 1,000 -9438236,76 9144910,63

2019 2021 -647061,581 3261171,147 1,000 -9938635,27 8644512,11
2020 -274304,742 3261171,147 1,000 -9565878,43 9017268,95

2018 65754,290 3261171,147 1,000 -9225819,40 9357327,98

2017 -420967,806 3261171,147 1,000 -9712541,50 8870605,89

2018 2021 -712815,871 3261171,147 1,000 -10004389,56 8578757,82
2020 -340059,032 3261171,147 1,000 -9631632,72 8951514,66

2019 -65754,290 3261171,147 1,000 -9357327,98 9225819,40

2017 -486722,097 3261171,147 1,000 -9778295,79 8804851,59

2017 2021 -226093,774 3261171,147 1,000 -9517667,47 9065479,92
2020 146663,065 3261171,147 1,000 -9144910,63 9438236,76

2019 420967,806 3261171,147 1,000 -8870605,89 9712541,50

2018 486722,097 3261171,147 1,000 -8804851,59 9778295,79
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Lower Upper
Bound Bound
TOPLAM_YUKLEME  ALIAGA 5 23986867,60 | 5410374,555 | 2419593,058 | 17269000,30 | 30704734,90 | 17589246 | 29425210
AMBARLI 5] 16100295,00 861075,260 | 385084,563 | 15031128,85 | 17169461,15 | 15052407 | 17124537
ANTALYA 5] 3323712,60 509749,152 | 227966,751 | 2690775,43 | 3956649,77 | 2703303 | 4050242
BANDIRMA 5] 1767978,80 189501,048 84747,445 | 1532682,17 | 2003275,43 | 1610661 | 2056855
BARTIN 5 794793,60 165609,454 74062,799 589162,30 | 1000424,90 593526 987080
BOTAS 5| 56596064,60 | 3154390,919 | 1410686,504 | 52679370,96 | 60512758,24 | 52848589 | 60710987
CANAKKALE 5] 3732465,00 287022,848 | 128360,520 | 3376079,06 | 4088850,94 | 3367181 | 4114606
CESME 5 732737,00 69815,411 31222,401 646049,72 819424,28 654088 801868
DIKILQ 5 425885,20 84487,010 37783,740 320980,72 530789,68 333326 503359
FATSA 5 71334,20 16779,652 7504,088 50499,51 92168,89 55462 91974
GEMLIK 5| 7474102,00 | 1031140,337 | 461139,977 | 6193772,17 | 8754431,83 | 6613461 | 9222262
GIRESUN 5 231390,60 217545,602 97289,351 -38727,94 501509,14 0 464517
GULLUK 5| 6899585,80 869914,655 | 389037,660 | 5819444,09 | 797972751 | 5761436 | 8157273
INEBOLU 5 352080,20 111590,724 49904,889 213522,02 490638,38 235547 473348
ISKENDERUN 51 21598234,60 | 3741118,320 | 1673078,975 | 16953022,67 | 26243446,53 | 16991843 | 26743950
ISTANBUL 5 332463,20 93527,785 41826,897 216333,12 448593,28 247145 462834
iZMIR 5| 4573670,40 133061,476 59506,901 | 4408452,76 | 4738888,04 | 4387956 | 4743600
KARABIGA 5| 2800678,00 304120,884 | 136006,994 | 2423062,05 | 3178293,95 | 2514431 | 3264603
KARADENIZ
o 5| 1777519,20 363146,776 | 162404,175 | 1326612,92 | 222842548 | 1380109 | 2308196
EREGLI
KARASU 5 396989,80 239249,424 | 106995,595 99922,40 694057,20 87911 759901
KOCAELI 5| 26755270,80 | 4430728,397 | 1981481,977 | 21253794,86 | 32256746,74 | 20625303 | 32055045
MERSIN 5| 16259143,40 | 1867687,838 | 835255,393 | 13940102,65 | 18578184,15 | 13946032 | 18930528
RIZE 5 104114,80 19418,586 8684,256 80003,44 128226,16 83470 131431
SAMSUN 5| 3191049,20 628813,686 | 281214,029 | 2410273,88 | 3971824,52 | 2438627 | 3930027
TASUCU 5| 3288427,20 439412,265 | 196511,139 | 2742824,81 | 3834029,59 | 2796609 | 3721701
TEKIRDAG 5| 9405073,00 | 2852837,240 | 1275827,600 | 5862807,71 | 12947338,29 | 6652110 | 13913418
TRABZON 5 374248,80 204474,579 91443,812 120360,08 628137,52 178611 634262
TUZLA 5| 2566873,40 397352,321 | 177701,360 | 2073495,33 | 3060251,47 | 2063806 | 2992486
UNYE 5 934060,40 145114,609 64897,226 753876,81 | 1114243,99 768738 | 1135117
YALOVA 5 623824,60 518353,923 | 231814,921 -19796,80 | 1267446,00 47281 1178091
ZONGULDAK 5] 1353518,00 251012,548 | 112256,224 | 1041844,76 | 1665191,24 940365 1562321
Total 155 | 7058853,26 | 11809489,713 | 948561,040 | 5184982,25 | 8932724,27 0| 60710987
TOPLAM BOSALTMA ALiAGA 51 39664177,20 | 3490125,272 | 1560831,471 | 35330614,30 | 43997740,10 | 35204232 | 44464667
AMBARLI 5 17908416,60 | 1408824,194 | 630045,333 | 16159130,32 | 19657702,88 | 16510191 | 20014436
ANTALYA 5| 2624712,20 385273,497 | 172299,546 | 2146331,97 | 3103092,43 | 1952306 | 2895341
BANDIRMA 5] 3964419,20 398860,650 | 178375,905 | 3469168,29 | 4459670,11 | 3381649 | 4397234
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BARTIN 5| 78343580 | 238435520 | 106631,606 | 48737900 | 107949260 | 520930 | 1075000
BOTAS 5| 013392720 | 1275012,126 | 570202,757 | 7550790,55 | 10717063,85 | 7881847 | 10763372
CANAKKALE 5| 50134820 | 82478542 | 36885525 | 48893756 | 69375884 | 452877 | 657742
CESME 5| ess786.00| 81002280 | 36225321 | 55820839 | 75936361 | 577769 | 751980
DIKILI 5| 3348740| 17733080 | 7930470 | 1146889 | sSs0501| 15107 | 54547
FATSA 5| 7088000| 36531965 | 16337502 | 2552857 | 11624043 | 20317 | 119011
GEMLIK 5| 712081440 | 468402238 | 200475849 | 653021620 | 770241260 | 6750127 | 7882647
GIRESUN 5| 33041660 | 249307202 | 111533819 | 2974007 | 64008413 | 48045 | 620503
GULLUK 5| 6177020| 55281450 | 24720620 687080 13041120 1048 | 119842
INEBOLU 5| sosss20| 25670906 | 11480378 | 5758356 | 12133284 | 63903 | 128790
ISKENDERUN 5 | 3023890440 | 1265194988 | 565812,399 | 37667957,33 | 40800851,47 | 38000214 | 41067560
[STANBUL 5| 266412600 | 551430195 | 246607,080 | 107943498 | 3348817,02 | 1858138 | 3165276
izMIR 5| 474377860 | 205075837 | 131961,926 | 437739356 | 511016364 | 4527223 | 5263760
KARABIGA 5 | 1007497440 |  791313.993 | 353886376 | 9992428,30 | 1195752050 | 9912227 | 11926946
KARADENIZ

o 5| ss2072860 | 580562730 | 250635550 | 8108864,75 | 955059245 | 7891366 | 9413014
EREGLI
KARASU 5| 83876560 | 371045006 | 166333864 | 37693488 | 130059632 331622| 1280805
KOCAELI 5 | 48520175,80 | 2858810,345 | 1278498853 | 44979493,92 | 5207885768 | 44853093 | 52608726
MERSIN 5 | 19891890,60 | 1237907,207 | 553608933 | 18354825,79 | 21428055 41 | 17848010 | 20942019
RIZE 5| 61016060 | 80460520 | 35083038 | 51026467 | 71007453 | 546037 | 722017
SAMSUN 5| 910825720 | 576287,752 | 257723717 | 839270145 | 9823812,05 | 8445556 | 9886456
TASUCU 5| 44830400 | 120497354 | 53888055 | 20868677 | 59702123 | 200819| 576755
TEKIRDAG 5 | 20805879,00 | 2940058,236 | 1315236,507 | 17154197,04 | 24457560,96 | 17601257 | 24881385
TRABZON 5| 241485260 | 460192,625 | 205804,300 | 1843447,99 | 208625721 | 2088276 | 3192079
TUZLA 5| 239686360 | 1107207,696 | 535407,559 | 01033390 | 388339330 | 432043 | 3582460
UNYE 5| 36046280 | 175882006 | 78656833 | 14207642 | 57884918 | 208480 | 580452
YALOVA 5| 124649220 | 521557,125 | 233247437 | 59889349 | 189400001 | 696885 | 2035251
ZONGULDAK 5| os82842,80 | 613043042 | 274161,183 | 8821649,33 | 10344036,27 | 8981488 | 10477977
Total 155 | 8571952,45 | 12674179264 | 1018014,576 | 656087681 | 1058302800 1048 | 52608726

ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_YUKLEME Between Groups 21121603033982260,000 30| 704053434466075,500 245,328 000
Within Groups 355860247759387,750 124  2869840707736,998
Total 21477463281741648,000 154
TOPLAM_BOSALTMA Between Groups 24575438413031748,000 30| 810181280434391,800 625,777 000
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Within Groups
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EKLER
Ek 1. ANOVA Analiz Tablolar1

Descriptives

95% Confidence Interval for
Mean
N Mean Std. Deviation | Std. Error Lower Bound | Upper Bound | Minimum | Maximum
TOPLAM_IHRACAT 2021 |31 4935918,97 | 7071618,779 | 1270100,227 | 2342028,26 7529809,68 29184 26118402
2020 | 31 4458813,03 | 6434605,612 | 1155689,284 | 2098580,64 6819045,43 28247 24113654
2019 | 31 4226993,81 | 6202744,450 | 1114045,790 | 1951808,77 6502178,84 47395 21461239
2018 | 31 3539527,39 | 4975528,373 | 893631,276 | 1714488,85 5364565,93 0 17956003
2017 |31 3649825,65 | 4878250,390 | 876159,635 | 1860468,96 5439182,33 0 14814463
Total |} 155 4162215,77 | 5918685,344 | 475400,247 | 3223068,26 5101363,28 0 26118402
TOPLAM_ITHALAT 2021 | 31 7490967,61 | 12039027,114 | 2162273,101 | 3075016,82 11906918,41 | 15077 42464962
2020 |31 7291296,77 | 11358845,873 | 2040108,944 | 3124838,47 11457755,08 | 1014 39832004
2019 |31 7120146,35 | 11443317,967 | 2055280,580 | 2922703,44 11317589,27 | 4181 39116118
2018 | 31 7035499,00 | 11226215,334 | 2016287,796 | 2917689,97 11153308,03 | 35417 42559165
2017 |31 7520278,42 | 11801320,293 | 2119579,696 | 3191519,19 11849037,65 | 54450 45418697
Total | 155 7291637,63 | 11427951,128 | 917915,124 5478307,27 9104968,00 1014 45418697
Test of Homogeneity of Variances
Levene Statistic dfl df2 Sig.
TOPLAM_IHRACAT ,509 4 150 , 729
TOPLAM ITHALAT ,009 4 150 1,000
ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_IHRACAT Between Groups 41573084142910, 10393271035727,
4 ,291 ,883
420 605
Within Groups 535317569149651 35687837943310,
150
1,000 070
Total 539474877563942
154
1,000
TOPLAM_ITHALAT Between Groups 5797788145810,6 1449447036452,6
4 ,011 1,000
22 56
Within Groups 201063045270126 134042030180084
150
00,000 ,000
Total 201121023151584
154
08,000
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Robust Tests of Equality of Means

Statistic? dfl df2 Sig.
TOPLAM_IHRACAT Welch ,284 4 74,598 ,888
Brown-Forsythe ,291 4 138,951 ,883
TOPLAM_ITHALAT Welch ,011 4 74,988 1,000
Brown-Forsythe ,011 4 149,592 1,000
a. Asymptotically F distributed.
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Descriptives

95% Confidence Interval for

Mean
Lower Upper
N Mean Std. Deviation | Std. Error Bound Bound Minimum | Maximum
TOPLAM_IHRACA ALIAGA 17983516,6 1995793,01 | 12442306,8 | 23524726,3 | 1252097 | 2200863
5 4462728,857
T 0 8 4 6 1 3
AMBARLI 10084193,8 11131308,6 1105928
5 843315,772 377142,279 | 9037078,97 9044757
0 3 8
ANTALYA 5 2669605,60 | 532283,175 238044,272 | 2008688,75 | 3330522,45 | 1847631 | 3317465

BANDIRMA 5 1303751,60 | 242660,513 108521,080 | 1002448,78 | 1605054,42 | 1122475 | 1701856

BARTIN 5 721897,60 217187,929 97129,395 452223,17 991572,03 481263 938647
BOTAS 2260229,28 12441676,1 1481446
5 6166273,60 | 5054026,325 -109128,93 1558889
4 3 3

CANAKKALE |5 2547194,80 | 981494,585 438937,722 | 1328508,31 | 3765881,29 | 1344994 | 3488491

CESME 5 732629,80 69789,741 31210,921 645974,39 819285,21 654088 801865
DIKILI 5 417550,20 81114,005 36275,286 316833,86 518266,54 327382 503359
FATSA 5 70409,40 17956,017 8030,175 48114,06 92704,74 50886 91974
GEMLIK 5 6075986,00 | 1052230,235 |470571,667 | 4769469,60 | 7382502,40 | 5201833 | 7827529
GIRESUN 5 216790,00 214931,076 96120,099 -50082,18 483662,18 0 464517
GULLUK 5 6834989,40 | 875277,259 391435,890 | 5748189,14 | 7921789,66 | 5750656 | 8153160
INEBOLU 5 30441,00 13525,699 6048,877 13646,63 47235,37 17081 47395
ISKENDERU 15736333,2 1791626,49 | 10761980,6 | 20710685,8 | 1072824 | 2095884
5 4006198,624
N 0 1 0 0 2 7

ISTANBUL 5 262530,40 99436,023 44469,141 139064,27 385996,53 177852 402203
izMmIR 5 4238757,00 | 136894,402 61221,038 4068780,15 | 4408733,85 | 4045886 | 4397385

KARABIGA 5 2056234,00 | 83907,794 37524,706 1952048,71 | 2160419,29 | 1953534 | 2165163

KARADENIZ
o 5 1113992,60 | 396968,981 177529,925 | 621090,51 1606894,69 | 776332 1746113
EREGLI
KARASU 5 396989,80 239249,424 106995,595 | 99922,40 694057,20 87911 759901
KOCAELI 20820662,6 2098340,41 | 14994735,6 | 26646589,5 | 1445401 | 2611840
5 4692031,797
0 0 4 6 5 2
MERSIN 15617321,6 13680086,2 | 17554556,9 | 1360232 | 1776847
5 1560192,887 | 697739,471
0 6 4 7 8
RIZE 5 97459,60 16347,140 7310,663 77161,95 117757,25 79970 118155
SAMSUN 5 2208052,20 | 761716,190 340649,836 | 1262256,63 | 3153847,77 | 1388880 | 3143153
TASUCU 5 3261877,20 | 472381,966 211255,637 | 2675337,52 | 3848416,88 | 2755872 | 3721701

TEKIRDAG 5 2869459,20 | 924726,663 413550,336 | 1721259,39 | 4017659,01 | 1897880 | 4319549
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TRABZON 5 206681,80 225407,259 100805,191 | -73198,28 486561,88 29184 507205
TUZLA 5 2087224,20 | 256176,802 114565,749 | 1769138,69 | 2405309,71 | 1743503 | 2309189
UNYE 5 421478,00 138575,249 61972,735 249414,10 593541,90 246600 597307
YALOVA 5 573611,20 478593,848 214033,675 | -20641,55 1167863,95 | 47281 1124246
ZONGULDAK | 5 1204794,80 | 240133,394 107390,919 | 906629,81 1502959,79 | 810919 1451441
Total 15 2611840
4162215,77 | 5918685,344 | 475400,247 | 3223068,26 |5101363,28 |0
5 2
TOPLAM_ITHALAT ALIAGA 37724207,4 1222144,23 | 34330991,0 | 41117423,7 | 3382847 | 4120073
5 2732797,581
0 2 3 7 8 5
AMBARLI 11334345,6 13289877,6 1355950
5 1574928,561 | 704329,464 | 9378813,51 9613277
0 9 1
ANTALYA 5 1027179,00 | 366794,733 164035,591 | 571743,19 1482614,81 | 659898 1523427
BANDIRMA 5 3689315,00 | 471002,747 210638,832 | 3104487,85 | 4274142,15 | 2970391 | 4164424
BARTIN 5 733500,20 237201,948 106079,936 | 438975,08 1028025,32 | 470842 1032834
BOTAS 5 7502403,80 | 1579221,483 | 706249,317 | 5541541,34 | 9463266,26 | 5880429 | 9147538
CANAKKALE |5 407633,20 120918,662 54076,470 257492,85 557773,55 308575 606864
CESME 5 623857,60 76427,291 34179,324 528960,58 718754,62 545332 704383
DIKILI 5 33409,80 17722,434 7925,713 11404,49 55415,11 15077 54450
FATSA 5 56371,60 30973,258 13851,662 17913,22 94829,98 16611 100311
GEMLIK 5 5762779,60 | 387475,188 173284,172 | 5281665,61 | 6243893,59 | 5343145 | 6382023
GIRESUN 5 334500,20 253487,356 113362,992 | 19754,08 649246,32 42260 620503
GULLUK 5 60598,20 54011,940 24154,874 -6466,48 127662,88 1014 116242
INEBOLU 5 62321,40 13512,096 6042,793 45543,92 79098,88 44490 78560
ISKENDERU 37358374,0 35845683,7 | 38871064,2 | 3581024 | 3889584
5 1218276,623 | 544829,869
N 0 8 2 6 4
ISTANBUL 5 581622,00 161567,937 72255,378 381008,91 782235,09 339893 760554
izMmIR 5 4130616,20 | 372525,502 166598,469 | 3668064,70 | 4593167,70 | 3677093 | 4709120
KARABIGA 10128647,4 11119286,8 1086430
5 797832,152 356801,385 | 9138007,94 8875291
0 6 3
KARADENIZ
5 7265682,80 | 595478,801 266306,216 | 6526298,21 | 8005067,39 | 6285206 | 7742740
EREGLI
KARASU 5 830789,60 373598,497 167078,327 | 366905,80 1294673,40 | 320785 1280355
KOCAELI 41878189,2 1121586,75 | 38764165,1 | 44992213,2 | 3911611 | 4541869
5 2507944,229
0 6 4 6 8 7
MERSIN 18523449,6 17447776,2 | 19599122,9 | 1698510 | 1901206
5 866315,957 387428,274
0 7 3 2 1
RiZE 5 130097,00 19376,439 8665,407 106037,97 154156,03 106101 159422
SAMSUN 5 8014867,80 | 549068,724 245550,998 | 7333108,93 | 8696626,67 | 7417880 | 8911006
TASUCU 5 440952,00 115915,852 51839,145 297023,46 584880,54 298079 563255




TEKIRDAG 12813924,6 11387112,3 | 14240736,8 | 1121361 | 1372329
5 1149113,043 | 513898,975
1 9 1 9
TRABZON 5 | 2155558,60 |324917,363 | 145307,462 | 1752120,41 | 2558996,79 | 1960517 | 2723070
TUZLA 5 |1918146,60 |969072,275 |433382,296 | 714884,44 |3121408,76 | 249767 | 2603989
UNYE 5 |123140,40 | 81528,280 36460,555 | 21909,67 224371,13 | 63368 264747
YALOVA 5 |976710,80 |584071,528 |261204,728 |251490,21 |1701931,39 | 450804 | 1804273
ZONGULDAK 10126311,9 1021454
5 | 941757540 | 570795719 | 255267,606 | 8708838,90 8873708
0 5
Total 15 11427951,12 4541869
7291637,63 917915,124 | 5478307,27 | 9104968,00 | 1014
5 8 7
ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_IHRACAT Between Groups 167520285155661,12
5025608554669834,000 | 30 56,273 ,000
0
Within Groups 369140220969588,800 124 2976937265883,781
Total
5394748775639423,000 | 154
TOPLAM_ITHALAT Between Groups 666900945694792,80
20007028370843780,000 | 30 787,024 ,000
0
Within Groups 105073944314627,620 124 847370518666,352
Total 20112102315158408,000 | 154
Robust Tests of Equality of Means
Statistic? dfl df2 Sig.
TOPLAM_IHRACAT Welch 251,570 30 43,673 ,000
Brown-Forsythe 56,273 30 18,906 ,000
TOPLAM_ITHALAT Welch 390,303 30 43,725 ,000
Brown-Forsythe 787,024 30 24,192 ,000

a. Asymptotically F distributed.
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Descriptives
95% Confidence Interval for
Mean
N Mean Std. Deviation | Std. Error Lower Bound | Upper Bound | Minimum | Maximum
TOPLAM_YUKLEME 2021 | 31 7919870,61 | 12499807,020 | 2245031,615 | 3334904,38 | 12504836,84 | 83470 54603343
2020 ] 31 7328306,74 | 12173982,982 | 2186511,890 | 2862853,73 | 11793759,75 | 68593 56079629
2019 ] 31 7190641,19 | 12395415,110 | 2226282,275 | 2643966,22 | 11737316,16 | 55510 58737775
2018 | 31 6489337,68 | 10879601,155 | 1954034,051 | 2498667,76 | 10480007,60 | O 52848589
2017 ] 31 6366110,06 | 11737217,916 | 2108066,569 | 2060863,77 | 10671356,35 | 3200 60710987
Total ] 155 7058853,26 | 11809489,713 | 948561,040 | 5184982,25 | 8932724,27 |0 60710987
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TOPLAM_BOSALTMA 2021 | 31 8963698,06 | 13552345,096 | 2434073,034 | 3992657,75 13934738,38 | 15107 49280098
2020 31 8590941,23 | 12783541,473 | 2295991,827 | 3901900,36 13279982,09 | 1048 47142131
2019 31 8316636,48 | 12503747,018 | 2245739,260 | 3730225,05 12903047,92 | 4181 44853993
2018 § 31 8250882,19 | 12332760,113 | 2215029,105 | 3727189,26 12774575,12 | 35613 48760931
2017 31 8737604,29 | 12988657,937 | 2332831,832 | 3973326,10 13501882,49 | 54547 52608726
Total ] 155 8571952,45 | 12674179,264 | 1018014,576 | 6560876,81 10583028,09 | 1048 52608726
Test of Homogeneity of Variances
Levene Statistic dfl df2 Sig.
TOPLAM_YUKLEME ,240 4 150 ,915
TOPLAM BOSALTMA ,037 4 150 ,997
ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_YUKLEME Between Groups 12675630718871,
50702522875486,920 |4 ,089 ,986
730
Within Groups 21426760758866160, 142845071725774
000 190 ,400
Total 21477463281741640,
154
000
TOPLAM_BOSALTMA Between Groups 2708920154408,5
10835680617634,146 |4 a7 ,016 ,999
Within Groups 24726926600299860, 164846177335332
000 150 ,400
Total 24737762280917488,
154
000
Robust Tests of Equality of Means
Statistic® dfl df2 Sig.
TOPLAM_YUKLEME Welch ,087 4 74,947 ,986
Brown-Forsythe ,089 4 148,616 ,986
TOPLAM_BOSALTMA Welch ,016 4 74,980 1,000
Brown-Forsythe ,016 4 149,334 ,999

a. Asymptotically F distributed.
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Multiple Comparisons

95% Confidence Interval

Mean

Dependent Variable () YILLAR  (J) YILLAR | Difference (I-J) | Std. Error Sig. Lower Bound Upper Bound
TOPLAM_YUKLEME  Bonferroni 2021 2020 591563,871 3035755,438 | 1,000 -8057766,11 9240893,85
2019 729229,419 3035755,438 | 1,000 -7920100,56 9378559,40

2018 1430532,935 | 3035755,438 | 1,000 -7218797,04 10079862,91

2017 1553760,548 | 3035755,438 | 1,000 -7095569,43 10203090,53

2020 2021 -591563,871 3035755,438 | 1,000 -9240893,85 8057766,11
2019 137665,548 3035755,438 | 1,000 -8511664,43 8786995,53

2018 838969,065 3035755,438 | 1,000 -7810360,91 9488299,04

2017 962196,677 3035755,438 | 1,000 -7687133,30 9611526,66

2019 2021 -729229,419 3035755,438 | 1,000 -9378559,40 7920100,56
2020 -137665,548 3035755,438 | 1,000 -8786995,53 8511664,43

2018 701303,516 3035755,438 | 1,000 -7948026,46 9350633,49

2017 824531,129 3035755,438 | 1,000 -7824798,85 9473861,11

2018 2021 -1430532,935 | 3035755,438 | 1,000 -10079862,91 | 7218797,04
2020 -838969,065 3035755,438 | 1,000 -9488299,04 7810360,91

2019 -701303,516 3035755,438 | 1,000 -9350633,49 7948026,46

2017 123227,613 3035755,438 | 1,000 -8526102,37 8772557,59

2017 2021 -1553760,548 | 3035755,438 | 1,000 -10203090,53 | 7095569,43
2020 -962196,677 3035755,438 | 1,000 -9611526,66 7687133,30

2019 -824531,129 3035755,438 | 1,000 -9473861,11 7824798,85

2018 -123227,613 3035755,438 | 1,000 -8772557,59 8526102,37
TOPLAM_BOSALTMA Bonferroni 2021 2020 372756,839 3261171,147 | 1,000 -8918816,85 9664330,53
2019 647061,581 3261171,147 | 1,000 -8644512,11 9938635,27

2018 712815,871 3261171,147 | 1,000 -8578757,82 10004389,56

2017 226093,774 3261171,147 | 1,000 -9065479,92 9517667,47

2020 2021 -372756,839 3261171,147 | 1,000 -9664330,53 8918816,85
2019 274304,742 3261171,147 | 1,000 -9017268,95 9565878,43

2018 340059,032 3261171,147 | 1,000 -8951514,66 9631632,72

2017 -146663,065 3261171,147 | 1,000 -9438236,76 9144910,63

2019 2021 -647061,581 3261171,147 | 1,000 -9938635,27 8644512,11
2020 -274304,742 3261171,147 | 1,000 -9565878,43 9017268,95

2018 65754,290 3261171,147 | 1,000 -9225819,40 9357327,98

2017 -420967,806 3261171,147 | 1,000 -9712541,50 8870605,89

2018 2021 -712815,871 3261171,147 | 1,000 -10004389,56 | 8578757,82
2020 -340059,032 3261171,147 | 1,000 -9631632,72 8951514,66

2019 -65754,290 3261171,147 | 1,000 -9357327,98 9225819,40
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2017 -486722,097 3261171,147 | 1,000 -9778295,79 8804851,59
2017 2021 -226093,774 3261171,147 | 1,000 -9517667,47 9065479,92
2020 146663,065 3261171,147 | 1,000 -9144910,63 9438236,76
2019 420967,806 3261171,147 | 1,000 -8870605,89 9712541,50
2018 486722,097 3261171,147 | 1,000 -8804851,59 9778295,79
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Descriptives

95% Confidence Interval for

Mean
Std. Lower Upper Maximu
N Mean Deviation Std. Error Bound Bound Minimum | m
TOPLAM_YUKLEME ALIAGA 23986867,6 2419593,05 | 17269000,3 | 30704734,9 | 1758924 | 2942521
5 5410374,555
0 8 0 0 6 0
AMBARLI 16100295,0 15031128,8 | 17169461,1 | 1505240 | 1712453
5 861075,260 385084,563
0 5 5 7 7
ANTALYA 5 3323712,60 | 509749,152 227966,751 | 2690775,43 | 3956649,77 | 2703303 | 4050242

BANDIRMA 5 1767978,80 | 189501,048 84747,445 1532682,17 | 2003275,43 | 1610661 | 2056855

BARTIN 5 |794793,60 | 165609454 |74062,799 |589162,30 |1000424,90 | 593526 | 987080
BOTAS 56596064,6 1410686,50 | 52679370,9 | 60512758,2 | 5284858 | 6071098
5 3154390,919
0 4 6 4 9 7

CANAKKALE |5 3732465,00 | 287022,848 128360,520 | 3376079,06 | 4088850,94 | 3367181 | 4114606

CESME 5 732737,00 69815,411 31222,401 646049,72 819424,28 654088 801868
DIKILI 5 425885,20 84487,010 37783,740 320980,72 530789,68 333326 503359
FATSA 5 71334,20 16779,652 7504,088 50499,51 92168,89 55462 91974
GEMLIK 5 7474102,00 | 1031140,337 | 461139,977 | 6193772,17 | 8754431,83 | 6613461 | 9222262
GIRESUN 5 231390,60 217545,602 97289,351 -38727,94 501509,14 0 464517
GULLUK 5 6899585,80 | 869914,655 389037,660 | 5819444,09 | 7979727,51 | 5761436 | 8157273
INEBOLU 5 352080,20 111590,724 49904,889 213522,02 490638,38 235547 473348
ISKENDERU 21598234,6 1673078,97 | 16953022,6 | 26243446,5 | 1699184 | 2674395
5 3741118,320
N 0 5 7 3 3 0

ISTANBUL 5 332463,20 93527,785 41826,897 216333,12 448593,28 247145 462834
iZMiR 5 4573670,40 | 133061,476 59506,901 4408452,76 | 4738888,04 | 4387956 | 4743600

KARABIGA 5 2800678,00 | 304120,884 136006,994 | 2423062,05 | 3178293,95 | 2514431 | 3264603

KARADENIZ
. 5 1777519,20 | 363146,776 162404,175 | 1326612,92 | 2228425,48 | 1380109 | 2308196
EREGLI
KARASU 5 396989,80 239249,424 106995,595 | 99922,40 694057,20 87911 759901
KOCAELI 26755270,8 1981481,97 | 21253794,8 | 32256746,7 | 2062530 | 3205504
5 4430728,397
0 7 6 4 3 5
MERSIN 16259143,4 13940102,6 | 18578184,1 | 1394603 | 1893052
5 1867687,838 | 835255,393
0 5 5 2 8
RiZE 5 104114,80 19418,586 8684,256 80003,44 128226,16 83470 131431
SAMSUN 5 3191049,20 | 628813,686 281214,029 | 2410273,88 | 3971824,52 | 2438627 | 3930027
TASUCU 5 3288427,20 | 439412,265 196511,139 | 2742824,81 | 3834029,59 | 2796609 | 3721701
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TEKIRDAG 1275827,60 12947338,2 1391341
5 9405073,00 | 2852837,240 5862807,71 6652110
0 9 8
TRABZON 5 374248,80 204474,579 91443,812 120360,08 628137,52 178611 634262
TUZLA 5 2566873,40 | 397352,321 177701,360 | 2073495,33 | 3060251,47 | 2063806 | 2992486
UNYE 5 934060,40 145114,609 64897,226 753876,81 1114243,99 | 768738 1135117
YALOVA 5 623824,60 518353,923 231814,921 | -19796,80 1267446,00 | 47281 1178091
ZONGULDAK | 5 1353518,00 | 251012,548 112256,224 | 1041844,76 | 1665191,24 | 940365 1562321
Total 15 11809489,71 6071098
7058853,26 948561,040 | 5184982,25 |8932724,27 |0
5 3 7
TOPLAM_BOSALTM  ALIAGA 39664177,2 1560831,47 | 35330614,3 | 43997740,1 | 3520423 | 4446466
5 3490125,272
A 0 1 0 0 2 7
AMBARLI 17908416,6 16159130,3 | 19657702,8 | 1651019 | 2001443
5 1408824,194 | 630045,333
0 2 8 1 6
ANTALYA 5 2624712,20 | 385273,497 172299,546 | 2146331,97 | 3103092,43 | 1952306 | 2895341
BANDIRMA 5 3964419,20 | 398860,650 178375,905 | 3469168,29 | 4459670,11 | 3381649 | 4397234
BARTIN 5 783435,80 238435,520 106631,606 | 487379,00 1079492,60 | 529930 1075009
BOTAS 10717063,8 1076337
5 9133927,20 | 1275012,126 | 570202,757 | 7550790,55 7881847
5 2
CANAKKALE |5 591348,20 82478,542 36885,525 488937,56 693758,84 | 452877 657742
CESME 5 658786,00 81002,280 36225,321 558208,39 759363,61 577769 751980
DIKILI 5 33487,40 17733,069 7930,470 11468,89 55505,91 15107 54547
FATSA 5 70889,00 36531,965 16337,592 25528,57 116249,43 29317 119011
GEMLIK 5 7120814,40 | 468402,238 209475,849 | 6539216,20 | 7702412,60 | 6759127 | 7882647
GIRESUN 5 339416,60 249397,202 111533,819 | 29749,07 649084,13 48045 620503
GULLUK 5 61770,20 55281,459 24722,620 -6870,80 130411,20 1048 119842
INEBOLU 5 89458,20 25670,906 11480,378 57583,56 121332,84 63903 128790
ISKENDERU 39238904,4 37667957,3 | 40809851,4 | 3800021 | 4106756
5 1265194,988 | 565812,399
N 0 3 7 4 0
ISTANBUL 5 2664126,00 | 551430,195 246607,080 | 1979434,98 | 3348817,02 | 1858138 | 3165276
iZMiR 5 4743778,60 | 295075,837 131961,926 | 4377393,56 |5110163,64 | 4527223 | 5263760
KARABIGA 10974974,4 11957520,5 1192694
5 791313,993 353886,376 | 9992428,30 9912227
0 0 6
KARADENIZ
o 5 8829728,60 | 580562,739 259635,550 | 8108864,75 | 9550592,45 | 7891366 | 9413014
EREGLI
KARASU 5 838765,60 371945,006 166338,864 | 376934,88 1300596,32 | 331622 1280805
KOCAELI 48529175,8 1278498,85 | 44979493,9 | 52078857,6 | 4485399 | 5260872
5 2858810,345
0 3 2 8 3 6
MERSIN 19891890,6 18354825,7 | 21428955,4 | 1784801 | 2094201
5 1237907,207 | 553608,933
0 9 1 0 9
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RIZE 5 610169,60 80460,520 35983,038 510264,67 710074,53 546037 722917
SAMSUN 5 9108257,20 | 576287,752 257723,717 | 8392701,45 | 9823812,95 | 8445556 | 9886456
TASUCU 5 448304,00 120497,354 53888,055 298686,77 597921,23 299819 576755
TEKIRDAG 20805879,0 1315236,50 | 17154197,0 | 24457560,9 | 1760125 | 2488138
5 2940958,236
0 7 4 6 7 5
TRABZON 5 2414852,60 | 460192,625 205804,399 | 1843447,99 | 2986257,21 | 2088276 | 3192979
TUZLA 5 2396863,60 | 1197207,696 | 535407,559 | 910333,90 3883393,30 | 432943 3582469
UNYE 5 360462,80 175882,026 78656,833 142076,42 578849,18 208480 589452
YALOVA 5 1246492,20 | 521557,125 233247,437 | 598893,49 1894090,91 | 696885 2035251
ZONGULDAK 10344036,2 1047797
5 9582842,80 | 613043,042 274161,183 | 8821649,33 8981488
7 7
Total 15 12674179,26 | 1018014,57 10583028,0 5260872
8571952,45 6560876,81 1048
5 4 6 9 6
ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
TOPLAM_YUKLEME Between Groups 704053434466075,50
21121603033982260,000 | 30 245,328 ,000
0
Within Groups 355860247759387,750 124 2869840707736,998
Total
21477463281741648,000 | 154
TOPLAM_BOSALTMA Between Groups 819181280434391,80
24575438413031748,000 | 30 625,777 ,000
0
Within Groups 162323867885742,030 124 1309063450691,468
Total
24737762280917488,000 | 154
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