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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Denizyolu Tasimacihg ile Tiirkiye Ekonomisi Arasindaki iliskinin Ekonometrik
Analizi
Selin TORE

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Fakiiltesi
Ekonometri Anabilim Dah

Ekonometri Programi

1980 yihinda baslayan globallesme ile uluslararasi ticaret onem arz
etmeye baslamistir. Uluslararasi piyasalarda olusan pazar anlayisi beraberinde
‘tasima’ ihtiyacim da getiristir. Tek seferde biiyiik tonajh yiikleri tasimasi
sayesinde denizyolu tasimacihigl 6lcek ekonomisi olusturmus ve giiniimiizde en
¢ok tercih edilen tasimacilik sistemi olmustur. Bu sebeple ticaretin canlanmasi
ile denizyolu tasimacilig1 paralel olarak hareket etmektedir. Bu sebeple ekonomi
ile denizyolu tasimaciigl arasinda paralel bir iliski olmas1 beklenmektedir.
Diinya ve Tiirkiye ekonomisinde yapisal kirllmaya yol acan 1973 ve 1979 Petrol
Krizi, 1989 Finansal Krizi, 1997 Asya Krizi gibi krizler incelendiginde paralel
olarak denizyolu ticaretinde de benzer diisiisler yasandig1 gozlemlenmistir.

Ekonomik gelismisligi gosteren cesitli envanterlerden biri olan Uretici
Fiyat Endeksi (UFE) ve Tiirkiye denizyolu ticareti temsili icin kiiciik tonajh
kuru yiik gemileri tercih edilerek aralarindaki iliski analiz edilmistir. Kiigiik
tonajh kuru yiik gemiciliginin se¢cim amaci, kuru yiiklerin diger yiiklerden ¢ok
daha pazar paymin olmasi ve buna ilaveten diizensiz hat tasimacihigin talep
dalgalanmalarim1 daha net ifade edebilecek olmasidir.

Bu calismanin amaci, Tiirkiye ekonomisi ve denizyolu tasimaciligi
arasindaki iliskinin belirlenmesidir. Boylece, Tiirkiye icin kritik bir oneme
sahip olan denizyolu tasimacihigina yoénlendirilecek yatirimlar daha rahat
belirlenebilecektir. Bu amagcla, 2008:1-2016-02 tarihleri i¢cin UFE verileri
Tiirkiye Istatistik Kurumu’ndan (TUIK), Tiirkiye kiiciik tonajh kuru yiik



gemileri icin veri seti ise ISTFIX tarafindan saglanmstir. Tiirkiye Ekonomisi ile
denizyolu tasimacihigr arasindaki iliskinin analizi VAR modeli kullanmilmistir.
Kullanilan var modelinden yola ¢cikarak Granger nedensellik analizi yapilmis ve

ISTFIX serisinin UFE serininin nedeni oldugu sonucuna ulasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Zaman Serileri Analizi, Var Modeli, Denizyolu

Tasimacihigl, Var Granger
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With the globalization that started in 1980, international trade started to
be important. The understanding of the market in international markets has
brought along the need for ‘transportation’. Thanks to the transportation of
large tonnage loads at one time, maritime transportation has created economies
of scale and has become the most preferred transportation system today.
Therefore, maritime transport is in parallel with the revival of trade. Therefore,
a parallel relationship is expected between the economy and maritime transport.
And 1973 and 1979 world oil crisis that led to structural breaks in Turkey's
economy, 1989 Financial Crisis, 1997 in maritime trade in parallel when crises
such as the Asian crisis has been observed that examined experienced similar
declines.

Economic development is one of several inventory showing the Producer
Price Index and the preference for dry cargo ships of small tonnage Turkey
representative of maritime trade relations between them were analyzed. The
choice of small tonnage dry cargo shipping is that dry cargo has a much higher
market share than other cargoes, and that irregular line transport can more
clearly express demand fluctuations.

The aim of this study was to determine the relationship between
Turkey's economy and maritime transport. Thus, the investments will be
directed to maritime transport which has a critical importance for Turkey can
be identified more easily. For this purpose, 2008: 1-2016-02 dates for PPI data

Vi



from the Turkey Statistical Institute (TUIK), Turkey and the data set for small
tonnage of dry cargo vessels provided by ISTFIX. Analysis of the relationship
between Turkey and maritime transport with the economy VAR model was
used. Based on the var model used, Granger causality analysis was conducted
and it was concluded that ISTFIX series was the cause of PPI series.

Keywords: Time Series Analysis, Var Models, Maritime Transport, Var
Granger
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GIRIS

Icinde bulundugumuz zaman dilimi agisinda ‘kiiresellesme’ olgusu biiyiik
onem arz etmektedir. Bugiinkii anlamiyla kullanilan ‘kiiresellesme’ kelimesi 1960’11
yillara dayanmaktadir. 1980’li yillardan itibaren bu kavram yaygimn bir bigcimde
kullanilmaya baglanmistir. Kiiresellesmeyle birlikte, iktisadi sinirlar ortadan kalkmis
ve denizasiri mesafelerde ticaret yapilmaya baglanmistir (Atik, 2007: 4).

Denizasir ticaretle birlikte uluslararasi tagimacilik faliyetleri paralel olarak
hizlanmistir. Tasimacilik faaliyetlerinin  biiylik bir orani, 06lgcek ekonomisi
olusturmasi, giivenilir olmasi ve biiylik hacimli yiiklerin taginmasmna olanak
saglamasi sebebiyle denizyolu tasimaciligi ile yapilmaktadir. Bu sebeplere ilaveten
diinyanin %71 ini denizlerin kaplamasi denizyolu ticaretini miimkiin kilmistir (Saban
ve Giiger¢in, 2009: 2).

Kiiresel captaki tasimacilik faaliyetleri rakamsal olarak incelendigi zaman,
denizyolu tasimaciliginin paymnin 2016 yili itibari ile %84 oldugu goriilmektedir.
Denizyolu tasimaciliginin kiiresel ¢aptaki tercih boyutlar1 kiiresel ekonomilerle giiclii
iligkileri ortaya ¢ikarmaktadir. Denizyolu tagimacilig1 ile ekonomi arasindaki iliski
incelendiginde, kiiresel ¢apta olusan ekonomik krizlerin denizyolu ticaretini de
etkiledigi gdzlemlenmektedir. Ornegin, 2008 krizinin etkilerinin hissedildigi 2009
yilinda kiiresel denizyolu ticareti %4 oraninda negatif biiyiidiigii gézlemlenmistir
(IMEAK Deniz Ticaret Odasi, 2017:5). Diinya ekonomisi, 2008 krizinin akabininde
tyilesme siirecine girmis ve Worldbank verilerine gore 2010 yilinda %4,35 biliylime
gostermistir (The World Bank Data, 2019). Ekonomideki bu iyilesme, diinya
denizyolu ticaretinde %9,48 olarak karsilik gérmiistiir IMEAK Deniz Ticaret Odast,
2017:3).

Denizyolu tagimaciligi ile tasinan yiik ¢esitleri incelendigi zaman, %40 oran
ile en fazla taginan yiiklerin, kuru yiikler oldugu goriilmektedir (Tunali ve Akargay,
2018:116).Denizyolu tasimaciliginda diger bir ayrim, hizmet sekline gore diizenli hat
tagimacilig1 ve diizensiz hat tasimacilig1 seklindedir. Diizensiz hat tasimacilig1 diger
bir ifade ile koster tagimacilik, yiikiin oldugu farkli limanlara gitmektedir ve belirli
bir diizene sahip degildir. Bu sebeple diizenli hat tasimaciligina goére ekonomik

hareketlerden daha fazla etkilenmektedir.



Denizyolu tagimaciliginin hareketlerini incelemek icin gemi yiik
tasimaciliginin bedeli olan navlun oranlar1 kullanilmaktadir. Biiyiik tonajli yiik
gemileri i¢in Baltik Borsasi tarafindan yayimlanan Baltik Navlun Endeksi(BNE)
cesitli rota ve farkli biiyiikliikte gemiler i¢in hesaplanmaktadir. Baltik Borsasi’na
ilaveten Londra ve Oslo diger biiyiik tonajli yiik gemileri i¢in sayilabilecek
borsalardir. Kiigiik tonajli gemiler igin ise, Cin ve Sanghay Borsasi sayilabilmektedir.
Tiirkiye’de bu hizmeti Istanbul Navlun Endeks (ISTFiX) saglamaktadir (Kdseoglu
ve Mercangoz, 2012: 26).

Bu calismada ISTFIX’in hazirladig1 kiigiik tonajli kuru yiik gemilerinden elde
edilen navlun oranlart ile Tiirkiye ekonomisi arasindaki iliski aragtirilmistir.
Calismanin amaci Tiirkiye’deki deniz yolu tasimaciliginin Tiirkiye ekonomisine
yansimalarin1 gozlemlemektedir. Bu gbzlem yardimi ile denizyolu tasimacilig
sektoriinde bulunan denizcilik isletmelerine, armatorlere ve denizcilikle ilgili kisi ve
kurumlara bilgi vermekle birlikte alinacak kararlarda yardimct olmasi

hedeflenmektedir.



BIiRINCi BOLUM
DENiIZYOLU TASIMACILIGI

Suyun tasimacilik faaliyetinde bilinen ilk kullanimi, M.O. 3.000 yilinda
Misirlilarin Nil nehrini kullanmasi ile baglamigtir. Misirlilar ilk zamanlarda iilkenin
kuzeyinden giineyine tasimacilik yapmuslardir. lerleyen zamanlarda ise tasimacilik
faaliyetlerini gelistirerek Dogu Afrika’ya gemi gondermeye baslamiglardir.
Misirlilardan sonra Giritliler de denizyolu tasimaciligini kullanmislardir. Fenikeliler
ise Avrupa, Afrika ve Asya bolgelerinde limanlar kurarak ticaretlerini
gelistirmislerdir (Akdogan, 1999: 7).

Eski ve Orta cagdaki Tiirk devletleri arastirilldigit zaman, denizyolu
tasimaciligl ile ilgilenenlenlerin ¢ok az sayida oldugu goriilmektedir. Tiirk
devletlerinin gergek anlamda denizyolu ticareti ile ilgilenmesi, Anadolu’ya
yerlesmesinden sonra baglamistir. Anadolunun cografik ozellikleri sebebi ile
denizcilik faaliyetleri O6nem arz etmistir. Tarihte bilenen ilk ciddi denizcilik
faaliyetinde bulunan Tirk Bey’i, Caka Bey’dir. Daha sonraki zamanlarda
Selguklular, Alanya ve Sinop’da tersane kurmuslardir (Bostan ve Ozbaran, 2009: 11-
12).

Gelisen teknoloji ve kiiresellesme olgusunun olugsmaya basladigi 1980 ve
sonrasinda diinya ticaretinde tasimacilik ¢ok dnemli bir yer edinmistir. Tagimaciligin
gelistigi bu siiregte, denizyolu disinda, havayolu, karayolu, demiryolu ve boru hatlar
gibi ¢esitli tasimacilik sistemleri bulunmaktadir (Erol ve Dursun, 2015: 173).
Denizyolu tasimaciligi; tasima hacminin digerlerine oranla daha biiyiik olmasi
sebebiyle birlikte, 6l¢ek ekonomisi sayesinde birim maliyetleri diisiirerek diger
tagimacilik tiirlerinden daha ekonomik olgu i¢in daha ¢ok tercih edilmektedir. Ayrica
doga dostu ve giivenilirdir (Kogak, 2012:11).

Diinya genelinde 2016 yil1 itibari ile 13.55 milyar ton yiik tagimirken bunun
11.34 milyon tonu yani 0,84’{i denizyolu kullanilarak tasmmistir (IMEAK Deniz
Ticaret Odasi, 2017: 3). Denizyolu tagsimaciligy, iilkelerin ekonomik yapisi ile paralel
hareket eden bir sektordiir (Kogak, 2012: 11). 2007 ve 2008 senelerinde Amerika
Birlesik Devletleri’nde (ABD) meydana gelen Mortgage krizi ve Lehman Brothers’in

iflas etmesiyle olusan ekonomik kriz tiim diinya ekonomisini olumsuz etkilemistir.



Bu krizler neticesinde yasanan daralmalar denizyolu tasimaciliginda filo kii¢iilmeleri

olarak karsilik bulmustur (Dursun ve Erol, 2012: 374).

Sekil 1: Global Denizyolu Ticareti %
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Kaynak: (IMEAK Deniz Ticaret Odas1, 2017: 5)

Sekil 1’de 2007 ile 2017 Subat ayina kadar olan global denizyolu tagimaciligt
verileri goriilmektedir. 2008 krizi sebebi ile Diinya Gayrisafi Yurti¢i Hasila (Gross
Domestic Product-GDP) oranlarinin 2009 yili da dahil olmak {izere distigi
goriilmektedir. GDP diislisiine paralel olarak 2008 yilina gore, 2009 yilinda diinya
denizyolu tasimaciligi da 0,04 oraninda negatif biliylime gostermistir. Ayrica,
GDP’nin 2010 y1l1 ytikselis trendine girmesiyle diinya denizyolu tasimaciliginin 0,09
oraninda yiikselis gergeklestirdigi goriilmektedir.

1.1. TURKIYE’DE DENiIiZYOLU TASIMACILIGI

Tiirkiye, cografi konumu dolayist ile denizyolu tasimaciliina oldukca
elverisli bir iilke konumundadir. Ug tarafi denizlerle gevrili olan Tiirkiye nin 8333
km denize kiyis1 bulunmaktadir. (T.C. Cumhurbaskanligi Devlet Denetleme Kurulu,
2008: 26). Ulkenin cografi konumu her ne kadar denizyolu tasimaciligma elverisli

olsa da 1950’li yillara kadar 6zel sektérde pek bir gelisim gdsterememektedir



(Akdogan, 1999: 17). Buna karsilik basta Yunanistan olmak tizere birgok iilke ¢esitli
tegviklerle diinya denizyolu tagimaciligmin ilk siralarina ¢ikmislardir. 1999 yili
sonrasinda harekete gegen Tiirkiye ‘Tiirk Uluslararasi Sicili’ (TUGS) ad1 verilen bir
sicil olusturulmustur. Bu sicile kayith gemilerin ve yatlarin isletilmesinde gelir

vergisi muhaf tutulmustur. Buna ilaveten kurumlar vergisi de alinmamistir

(Celikkaya, 2012:73-78).

Tablo 1: 30 Ulkenin Milli ve Yabanci Bayrakli Gemiler (1000 Groston ve iizeri)

1 Yunanistan 255622 324406
2 [Japonya 215.212 1187 | 243743
3 |gn 131668 4770 | 203.076
4 |Amany 109542 345 | 120793 23
5 |Kore §6.986 1635 |eL977 a7
& | Norveg 197  |15466 |62  |1110 |48.05 1607 | 63571 61
7 |AsD 192 [4633 |76 |[ea2 52532 1124 57065 | 276 152 |27
8 |Smgepuw |757  |32235 [796 el 23583 1368 %5819 [1065 |113 |12
9 Tayvan 111 5.010 134 776 425634 887 47644 975 117 5.1
10 |y 32 | 14515 |76 |e03 31e1a 1098|1085 46320 |1175 [123 107
1l |Demmarka |326 |15774 |om |s33 21953 768 |se2  |37726  |1743  |116 |20
12 | HongKong | 479 27174 431 359 9.197 56 838 36.371 487 119 |36
13 | Kanada 113 880 ] 378 29.504 754 491 30474 760 143 237
14 |Tarkiye  |551  |8272 |10 | e84 20879 139 1535 | 20051  |249 |81 |60
15 | Ingilters 213 6.541 117 a47 20.534 4ll 660 27.075 528 115 231
16 |Hindstan |595 |l4848 |22 |139 9.100 7 734 |23948 |30 123 |30
17 |Rups 1081 |6103 |76 |3%0 15.080 3 46l 21183 |15 254 |-69
18 |Beigka |66 7186 1 120 12883 72 196 [20088 |72 97  |106
19 |lran 143 3.987 105 B4 13.785 7 207 17.771 12 15.2 -1.3
20 [Endonezys [1.460 [12969 [160 [9s 1.940 14 1554 | 14908 | 175 238 o1
21 | Sudi 73 2858 8 70 10670 1 143 13528 |8 158 |17
Arabistan
22 [eat 15 309 1 429 12292 85 47 12601 |85 192 &z
23 |Maleze 216 |6202 |19 |94 6.033 1 310 12324 |20 163 [-04
28 | Fana TN E 199|166 7779 03 281 10901 |60z 109 |50
25 |Hoands 637 |5%63 |25 |21 5.201 50 908 | 10764 276 110 |22
26 | Kuveyt 36 5324 22 58 4985 342 24 10.309 364 9.0 179
27 | Bermuda 7] 3694 0 a2 8604 0 119 [157
22 |Brezlya |59 2589 12 |30 5907 2 99 2576 m 188 |-353
29 | lvigre a7 T E 140 6317 12 187 7841 23 98 |364
30 | Viet Nam 747 6254 33 82 1.170 6 829 7424 39 115 58
;T::.. 0 14.032 | 404.301 5358 | 2243 12001701 15060 | 36463 1606.161 1.3 129 36
Dinya Toplami 41.822 1.707.066 |22.006 |140 33

Kaynak: (IMEAK Deniz Ticaret Odas1, 2017:12).



Tablo 1°deki veriler 1.000 Groston (GRT)! ve iizerindeki gemiler igin
diizenlenen milli ve yabanci bayrakli gemilerin 1 Ocak 2016 tarihi itibariyle verileri
goriilmektedir. Diinya denizyolu tasimaciligi ulusal ve yabanci bayrak siralamasinda
Yunanistan, Japonya ve Cin ilk ti¢ olurken Tiirkiye 14. sirada yer almistir. 1 Ocak
2016 tarihi itibari ile diinya denizyolu ticaretinde toplam 41.822 adet 1.000 GRT ve

tizerinde gemi bulunmaktadir. Bunlardan 1.535 adedi Tiirkiye’ye aittir.

Tablo 2: Faal Durumdaki Tiirk Sahipli Filonun Yillik Gelisimi (1000 GRT ve tizeri)

N Ulusal Bayraktaki Filo Yabanci Bayraktaki Filo Toplam Filo
il Diinya
Swrast Toplam 1D3/(\)/(‘)I’ TEU | Ortalama | Toplam 1D8/3/(;I’ TEU | Ortalama | Toplam 1D(¥(\)/(-)r TEU | Ortalama
Adet 1000 | Yas Adet 1000 | Yas Adet 1000 | Yas

2003 | 18 408 |6.556 | 56 19,0 163 2159 | 24 20 571 8.715 | 80 19
2004 | 20 420 |6.427| 53 18,0 237 2725 | 24 22 657 9.152 | 77 20
2005| 19 432 | 6.844| 50 19,0 353 3.609 | 24 21 785 |10.453| 74 20
2006 | 19 446 | 6.464| 50 19,0 424 4650 | 36 21 870 |11.115| 87 20
2007 | 17 490 [6.592| 62 19,0 513 6.591 | 50 20 1003 |13.183 | 113 19
2008 | 16 520 [6.736| 69 18,0 636 8.592 | 61 20 1156 | 15.328 | 130 19

2009 | 15 560 |7.246| 70 17,5 665 9.954 | 66 18,6 1.225 [17.201 | 136 18,1

2010 15 547 | 7.797 | 72 16,8 672 |11.863| 59 17,6 1.219 ]19.660 | 131 17,2

2011 15 523 8479 76 16,5 642 | 14.093| 60 16,2 1.165 |22.572 | 136 16,3

2012 13 627 |9.488| 88 17,4 842 |20.838| 91 16,7 1469 |30.327 | 179 17

2013 | 13 599 18580 91 17,7 890 [21.846| 101 17,2 1.489 |30.427| 192 17,4

2014 | 13 564 |8.297| 96 18,0 834 ]19.209 | 108 18,5 1.398 | 27.507 | 204 18,3

2015 14 551 |8.272| 110 19,0 984 | 20.879 | 139 17,6 1.535 |29.151 | 249 18,1

Kaynak: (T.C Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz Ticareti Genel
Midiirliigi, 2015: 10)

Tablo 2’de Tiirk sahipli 1000 GRT ve iistii gemiler i¢in ulusal ve yabanci
bayrakli gemilerin bilgileri verilmektedir. 2015 yili itibari ile Tiirk sahipli toplam
gemi yast ortalama olarak 18,1 olarak goriilmektedir. Bunlardan 8.272 DWT

! Groston (GRT- Gross Tonnage), bir geminin kapali tiim hacimlerinin feet kiip cinsinden degerinin
100’e boliimii ile bulunan hacim dl¢iistdiir. (Nas, 2010:1)



(Dedveyt ton)? Tiirk bayrakli, 20.879 DWT yabanci bayraklidir. 2003 yil1 itibari ile
toplam 8.715 DWT olarak kayitlara gecerken 2015 yilinda ise %234 biiyiiyerek bu
rakam 29,15 DWT olarak kaydedilmistir. 2008 yilinda diinya krizi ger¢eklesirken

Tirk denizciligi etkilenmemis hatta %12,22 oraninda biiylime gerceklestirmistir.

1.2. DENIZYOLU TASIMACILIGININ TURLERI

Denizyolu tasimaciligt hizmet sekline gore, diizenli hat tasimaciligr ve
tarifesiz deniz tasimaciligi olarak ayrilmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin bir bagka
ayrimi ise tasidigi ana yiike gore, dokme yiik tasimaciligr ve genel yiik tasimaciligi
olarak ayrilabilir. Gemi tiplerinin ayrimina gore ise; genel yiik gemileri, dokme yiik
gemileri, 6zel yiik gemileri ve ticari yiilk gemileri olarak ayrilabilir (Esmer ve
digerleri, 2016: 32).

1.2.1. Denizyolu Tasimacihiginin Hizmet Sekline Gore Ayrimi

Ticari gemileri; hizmet sekli gz Oniinde bulundurularak, diizenli hat deniz
tasimaciligr ve diizensiz hat deniz tasimaciligi olarak iki ana kategoriye ayirmak
miimkiindiir (Kendall, 1986:5).

Diizensiz hat deniz tasimacilif1 igin Ingilizce ‘tramp’ kelimesinin kullanimi
da oldukca yaygindir (Baser, 2004:47). ‘Tramp’ kelimesi Ingilizce’de ‘evsiz’
anlamina gelmektedir. Seferden sefere rotalar1 degisen, genelde boya ihtiyact duyan
bu gemilere dis goriintisleri ve siirekli farkli yerlere seferleri sebebiyle bu benzetme
yapilmaktadir. Tramp seklinde tasimacilik yapan gemiler, 1914’lere kadar okyanus
asir1 seferlerle tahil, komiir, demir cevheri gibi uygun bulduklar1 tiim yiikleri
tasimislardir (Kendall, 1986: 12). Diizensiz hat deniz tasimaciligi, tasimaciliktaki
bosluklar1 doldurmaktadir ve genellikle diizenli hat tasimaciliginin tasimadig: yiikleri
tagimaktadir (Stopford, 2009: 30).

Diizenli hat tasimaciliginda; gemiler, diizenli ve Onceden belirlenmis bir
ticaret yolunda tekrar eden seferler yapmaktadirlar. Onceden planlanan programa

gore hareket etmektedirler (Kendall, 1986:5).

2 Dedveyt ton (Deadweigt Tonnage-DWT): Gemiyi tuzlu suda yaz hattina kadar batiran agirhgin ton
cinsinden degeridir (Nas, 2010:1).



Diizenli hat tasimacilifinda genellikle ‘genel yiikler’ tasmmaktadir. Genel
yiik olarak taginan mallar ¢esitli boyutlarda ve yapilardadir. Balyalar, kutular, 1000
ton agirhigindaki c¢elik iirtinler, 50 ton torbalanmis sekilde arpa ornek olarak
sayilabilmektedir. 1960’larin ortalarina kadar istif tahtalar1 ile yiikler sabitlenerek
tagimacilik yapilmaktaydi. Emegin yogun olarak kullanildigi bu islem yavas, pahali,
planlamasi zor ve tasinan yiiklerde hasar ya da g¢alint1 riskini de ortaya ¢ikarmistir
(Stopford, 2009: 65).

Yiikleme ve bosaltma esnasindaki zaman kaybi, ¢esitli yiiklerin
istiflenmesindeki zorluklar, ‘konteyner’ diisiincesinin ortaya ¢ikmasini saglamistir.
Literatiirde, konteyner kullanimi ilk olarak 1956 yilinda ‘ideal X’ adli geminin
gerceklestirdigi bilinmektedir (Ozyilmaz, 2007: 3).

1960’11 yillara gelindiginde ABD ve Avrupa’da konteyner kullanimi gelismis
ve bdylece diizenli hat tasimacilifinda, limanlarda harcanan zaman azalirken,
gemiler daha fazla yiik tagiyabilmeleri sebebi ile verimlilikleri artmistir (Derindere,
2006: 18).

Diizensiz hat deniz tasimaciligi i¢in navlun oranlar1 dikkate alindigini zaman,
arz ve talep prensibine gore belirlendigi goriilmektedir. Dolayisiyla mevsimsel
dalgalanmalar goriilebilmektedir. Diizenli hat deniz tagimaciliginda ise tasit sayisinin
diizensiz hat deniz tasimaciligina gore daha fazla olmasi sebebi ile navlun oranlarinin
belirlenmesinde hizmet arz eden sayisinin daha fazla séz sahibi olmasma sebep
olmustur. Dolaysi ile diizenli hat deniz tasimaciliginda navlun oranlar1 diizensiz hat
tasimaciligina oranla daha sabit oldugu sodylenebilmektedir (Esmer ve digerleri,
2016: 37).

Diizensiz hat deniz tasimaciliginda genellikle taginacak olan emtianin tek
sahibi vardir. Bu sebeple organizasyon yapisi diizenli hat deniz tagimaciligina kiyasla
daha kiiciik bir yapiya sahiptir. Merkez ofislerinde kii¢iik bir kadro calisir ve
pazarlama i¢in bir kadrolar1 bulunmamaktadir. Diizenli hat deniz tasimaciliginda ise
emtianin birden fazla sahibi bulunabilmektedir. Bu sebeple daha karmasik ve biiyiik
bir organizasyon yapilart bulunmaktadir. Etkin bir sekilde calisan pazarlama
birimleri bulunmaktadir (Baser, 2004: 101).



1.2.2. Denizyolu Tasimaciiginin Tasidig1 Ana Yiike Gore Ayrim

Denizyolu tagimacilig, tasidig yiik temel alinarak genel yiikk ve dokme yiik
seklinde temel olarak ikiye ayrilmaktadir.

Diizenli hat deniz tasimaciligi genel yiikleri tasirken, diizensiz hat deniz
tasimaciligi ise genellikle dokme ytikleri tagimaktadir.

Genel yiikler, ekonomik degeri yiiksek olan ve c¢ok ¢esitli iriinlerden
olusmaktadir. Genel yiiklere 6rnek olarak; elektronik esyalar, beyaz esya, giyim gibi
rtinler verilebilir (Esmer ve digerleri, 2016: 39). Bu tiir yiikleri dis etmenlerden
korumak ve daha kolay istiflemek i¢in konteyner gibi araglara ihtiya¢ duyulmustur.

Genel yiik tasimaciligimin ilk yillarinda, gesitliligin bol olusu sebebi ile
birtakim zorluklar olugsa da bu zorluklar 1960’1 yillarda konteynerlerin bulunmasi
ile giderilmistir. Yiiklerin konteynerlere doldurulmas: ile yiiklerin istiflenmesinde
kolaylik saglanmigtir ve yiikler birim o6zelligi saglamistir. Birim yiik 6zelligi
dolayisiyla ise birden fazla yilik sahibinin yiikleri ayni gemi ile tasinabilmektedir
(Erol, 2013: 18).

Dokme yiik tasimaciligi, kuru dokme yiik ve sivi dokme yiik olarak iki gruba
ayrilmaktadir. Kuru dokme yiikleri ayrica bes ana dokme ve ikincil dokme olarak da
ayirmak miimkiindiir. Bes ana dokme yiik; demir cevheri, hububat, komiir, fosfat,
boksit-aliimina olarak sayilmaktadir. ikinci dékme yiikler; demir iiriinleri, hurda,
¢imento, algitasi, seker, tuz, siilfiir, agac iriinler ve kimyasallar sayilabilmektedir.
Sivi dokme yiik tasimaciligiyla ise ham petrol, petrol {iriinleri, nebati yaglar,
stvilastirilmis gaz gibi maddeler tasinmaktadir. S1vi dokme yiikler tankerler aracilig
ile tasinmaktadir (Esmer ve digerleri, 2016:40).

Dokme yiiklerin cesitlerine bakildigi zaman sanayi iiretimi i¢in hammadde
Ozelligi olan iirlinler oldugu goriilmektedir. Genel yiiklerin aksine dokme yiikler
birim maliyeti diisik olan maddelerdir. Bu sebeple dokme yiikler 06lgek
ekonomisinden yararlanmasi i¢in her seferinde gemi doluluk oranimi yiiksek tutmasi
gerekmektedir.

Demir, hububat, komiir gibi kuru dokme yiikler, diinya ekonomisi ile paralel
olarak hareket etmektedir. Diinyanin ekonomik durumu yani sira taginan kuru yiikiin

arz ve talep edildigi noktalar da bir baska onemli faktordiir. Taginan maddenin



piyasasi, tasiyan gemi de piyasaya etki eden diger faktorler arasinda

sayilabilmektedir (Derindere, 2006: 6).

Sekil 2: 2016 Yiik Cinsleri Itibariyle Diinya Deniz Tagimaciligi (Milyar Ton %)

MINOR DOKME
YOUKLER 17%

Kaynak: (istanbul ve Marmara, Ege , Akdeniz Kardeniz bélgeleri Deniz Ticaret
Odasi, 2017: 4)

Sekil 2, 2016 yil itibariyle diinya yiik tasimaciligini vermektedir. ilgili yil
verilerine gore diinya yiik tasimaciliginin %13 {inii demir cevheri, %10’nunu kdmiir,
%4’inii hububat olmak tiizere toplam %35’ini birincil dokme kuru yiikler
olusturmaktadir. Tkincil dékme kuru yiikler ise %17°lik bir orana sahiptir. Toplamda
2016 yili verilerine gore diinya deniz ticaretinin % 52’sini dokme kuru yiiklerden
olustugu goriilmektedir.

Ik hampetrol tasimaciligi, hampetroliin Pensilvanya’da bulundugu 1859
yilindan iki y1l sonra gergeklesmistir (Stopford, 2009:434).

S1vi dokme yiikler, politik olarak stratejik agidan dnemlidir. Diinya ¢apinda
gerceklesen politik ve siyasal olaylardan etkilenme orani yiiksektir. Bu sebepten
otirti sivi dokme yiik piyasasi dalgali bir seyir izlemektedir (Koseoglu, 2010:7).

Sivi dokme yiik piyasasinda belli bagh iiretici bolgeler ve tiiketici bolgeler
bulunmaktadir. En 6nemli iretici bolgeler; Avustralya, Endonezya, Orta Dogu,
Kuzey Bati Avustralya, Karadeniz olarak sayilabilir. Bu bolgelerde yiiklenen sivi
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dokme ytikler, ABD, Giiney Rusya, Kuzey Afrika, Kuzey Denizi, Bati Afrika,

Veneziiella, Meksika’ya tasinir.

1.2.3. Denizyolu Tasimaciligi Gemi Tipine Gore Sektor Ayrimi

Yiik gemileri; genel yiik gemileri, dokme ylik gemileri, 6zel ylik gemileri ve
ticari ylik tagimayan gemiler olarak dort ana sinifi ayrilabilmektedir

Genel yiik gemileri diizenli hat denizyolu tasimacilignda kullanilmaktadir.
Genel yiik gemilerini kendi i¢inde konteyner gemileri, Ro-Ro (Roll on-Roll off)
gemileri, cok amacl gemiler ve ¢ift gladorali gemiler olarak da ayirmak miimkiindiir
(Esmer ve digerleri, 2016: 39-40).

Konteyner gemileri tasima kapasiteleri bakimindan ¢esitli siniflara ayrilirlar.

Tablo 3:Tasima Kapasitelerine Gore Konteyner Gemileri

Konteyner Gemi Tipleri TEU

Ik Konteyner Gemileri (1956 ve sonrasi)

-Feeder 100-500 TEU
-Feedermax 500-1000 TEU
Hiicresel (cellular) Konteyner Gemileri (1970 ve sonrasi): 1000-2500 TEU
Handy

Panamax (1980 ve sonrasi) 3000-3400TEU
Panamax Max (1985 ve sonrasi) 3400-4500 TEU
Post Panamax(1988 ve sonrast) 4000-5000 TEU
Post Panamax Plus (2000 ve sonrasi) 6000-8000 TEU
New Panamax (2014 ve sonrasi) 12500 TEU
Post New Panamax (2006 ve sonrasi) 15000 TEU
Triple E tipi Gemiler (2013 ve sonrasi) 18000TEU

Kaynak: (Esmer ve digerleri, 2016: 42)
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Ik konteyner gemisi 6zelligine sahip olan Feeder ve Feedermax gemilerinin
kapasiteleri 100-500 ve 500-1000 TEU?® arasindadir. Panamax gemileri Panama
kanalin1 gegebilecek biiylikliikteki gemilerdir ve tasima kapasitesi 3000-3400’diir.
Post Panamax genisletilmis Panama kanali i¢in en biiyiik gemilerdir (Nas, 2010: 5).

Ro-Ro olarak kisaltilan Roll on- Roll off gemileri yiikleme ve bosaltma
asamalarmin hizli gergeklestigi genel yiik gemi tiiriidiir (Akdogan, 1999: 26). Araba,
tir, konteyner gibi iiriinlerin tasindigr bu gemilere yiikler tekerlekli bir tasiyici ile
yiiklenip bosaltilir. Tekerlekli tasiyicilar hizli yiikleme ve bosaltmay1 saglar (Kenar,
2015: 66).

Dokme yiik gemileri tankerler, kuru dokme yiik gemileri ve kombine
tastyicilar olarak tige ayrilmaktadir (Esmer ve digerleri, 2016:39). Tankerler ise

tagima kapasite gore siniflandirilabilir.

Tablo 4: Tagima Kapasitesine Gore Tankerler

Tankerler Tasima kapasiteleri
Kiigiik Tonajli Tankerler 10000 DWT ve alt1
Handy Tipi Tankerler 10000-50000 DWT
Panamax Tipi Tankerler 60000-75000 DWT
Aframax Tipi Tankerler 80000-120000 DWT
Suezmax Tipi Tankerler 120000-200000 DWT
VLCC (Cok Biiyiik Ham Tastyic1) 200000-300000 DWT
ULCC (Ultra Biiyiik Ham Tas1yict) 300000 DWT ve tstii

Kaynak: Stopford,2009:596

En diisiik tasima kapasitesine sahip kiiciik tonajli tankerler 10000 DWT ve
altin1 tasirken, en fazla tasima kapasitesine sahip tankerler ULCC’lerdir ve 30000
DWT ve fistii yiikleri tasiyabilirler. Panamax, Panama kanalim1 gecebilecek
blyiikliikteki gemileri, Suezmax ise Siiveys Kanalin1 gecebilecek biiyiikliikteki
gemileri ifade etmektedir (Erol, 2013: 17).

3 TEU (twenty feet equivalant): 20 feet uzunlugundaki konteyner adedi ile dlgiilen bir konteyner yiik
birimidir (Koseoglu, 2010:19).
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ULCC ve VLCC tankerleri tasima kapasitesi en biiylik gemiler oldugu i¢in
Olcek ekonomisinden yararlanarak birim maliyeti diistirmek adina en uzak seferlere
¢ikan gemilerdir. Genellikle Orta Dogu’dan ABD kiyilarina, Bat1 Avrupa ve Uzak
Doguya yiik tasirlar (Kdseoglu, 2010: 18).

Kuru dékme yiikler ise tasima kasitelerine gore Handy, Panamax ve Capsize

olarak siiflandirilabilirler.

Tablo 5: Tasima Kapasitelerine Gore Kuru Dokme Yiik Gemileri

Kuru Déokme Yiik Gemileri Tasima kapasiteleri
Handy 10000-49999 DWT
Panamax 50000-79999 DWT
Capsize 80000-+ DWT

Kaynak: Derindere, 2006:10

Handy en kii¢lik kuru dokme yiik gemisidir ve tasima kapasitesi 10000-49999
DWT’ arasindadir. Panamax Panama Kanali’n1 gegebilecek biiyiikliiktedir ve 50000
ile 79999 DWT arasindadir. Capsize 80000 DWT ve iistii kuru yiik gemilerine
verilen isimdir ve bliylikliigii sebebi ile Panama Kanali’n1 gecemez.

Kuru dokme yiiklerin belli basli rotalar1 bulunmaktadir. Bu rotalar diinya
rezevlerine bagli olarak sekillenmektedir (Koseoglu, 2010: 13). Capsize ve Panamax
tiirdi yiik gemileri; Brezilya’dan ve Bati Avustralya’dan yiikledikleri demir cevherini
Bat1 Avrupa, Japonya ve Cin’e tasimaktadirlar. Handy gemiler ise Hindistan’dan
Japonya, Cin ve Kore’ye; Kanada’dan, ABD ve Japonya’ya; Liberya ve Kuzey
Afrikada’dan Bati1 Avrupa’ya demir cevheri tasinmaktadir. Komiir cevheri, Capsize
tipi gemilerle, Dogu Avusturalya’dan Uzak Dogu’ya, Giiney Afrika’dan ise Bati
Avrupa ve Uzak Dogu’ya tasinmaktadir. Panamax tipi gemiler, Kuzey Amerika’dan
Japonya ve Bati Avrupa’ya; Dogu Avustralya’dan Uzak Dogu, Japonya ve Bati
Avrupa’ya komiir cevherini tasimaktadir. Handy tipi gemilerin komiir cevheri rotasi
ise, Giiney Afrika’dan Uzak Dogu ve Avrupa seklindedir. Hububat iiriinleri i¢in
Capsize tipi gemilerin rotasi, Arjantin ve River Plate’den Yakin ve Uzak Dogu

seklindedir. Panamax gemilerin hububat rotas1 Kuzey Amerika’dan Uzak Dogu, Bati
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Avrupa ve Yakin Dogu seklinde iken Handy tipi gemilerin rotasi, Avustralya’dan
Uzak Dogu, Japonya ve Orta Dogu’ya ve Kuzey Amerika’dan Afrika ve Bati
Avrupa’ya seklinde goriilmektedir. Boksit-almiina ve fosfat sadece Handy gemilerle
tasinmaktadir. Boksit-almiina, Karayip’ten Amerika ve Bati Avrupa’ya, Bati
Afrika’dan Bati Avrupa ve Japonya’ya, Avusturalya’dan ise Japonya ve Bati
Avrupa’ya tasinmaktadir. Fosfat madeninin rotasi, Fas’tan Bati Avrupa’ya,
Rusya’dan Bati Avrupa’ya ve ABD’den Japonya ve Bati Avrupa’ya seklindedir
(Koseoglu, 2010: 15).

Kombine tasiyict yiikk gemileri, sivi dokme yiik ve kuru dokme yiik
tasiyabilme 6zelligiyle bilinmektedirler.

Ozel yiik gemileri; sogutmali gemiler, kimyasal tankerler, dzel amagh
tankerler, canli hayvan gemileri, sadece otomobil tasiyan ve sadece otomobil ve
kamyon tasiyan gemiler, LPG (sivilastirilmis petrol gaz1 tankeri), LNG
(stvilastirilmis dogalgaz tankerleri) temel olarak ayrilabilir.

Ticari yiik tasimayan gemiler; romorkorler, balik¢1 gemileri, tarak gemileri,
arastirma gemileri, tedarik gemileri, yolcu gemileri, feribot, yiizer {iretim tesisleri ve

sondaj gemileri ve diger gemilerdir. (Esmer ve digerleri, 2016:20).

1.3.DENiZYOLU TASIMACLIGININ EKONOMIiSi

Glinlimiiz kiiresel ekonomilerinde artik higbir iilke kendi niifus ihtiyag ve
beklentilerini tek basina karsilayamamaktadir. Her giin, kahveden meyve suyuna,
caydan son model bilgisayar ve arabalara kadar tonlarca {iriin ¢cok ¢esitli gemilerle
bir ilkeden bagka iilkelere taginmaktadir (McConville, 1999: 58). Dolayisiyla
denizyolu tasimaciligi belirli bir piyasa olusturur ve bu piyasada serbest piyasa
ekonomisi gegerlidir (Erol ve Dursun, 2016: 156). Denizyolu tasimaciligi piyasasi
arz ve talebe gore sekillenmektedir. Arza etki eden en 6nemli faktorler; ticaret filosu,
filonun verimliligi, gemi {iretimi, gemilerin hurdaya ve zayie ¢ikma orani, navlun
gelirleri olarak sayilabilir. Talebe etki eden Onemli faktoreler i¢in ise diinya
ekonomisi, ortalama tasima mesafesi, tasima maliyeti, rassal etkiler ve diinya yiik

ticareti olarak sayilabilir (Stopford, 2009:136).
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1.3.1. Denizyolu Tasimaciliginda Piyasa Talebi

Ulkelerin ithalat yapmaya ihtiyag duymalarinin en temel sebebi iilkede
iiretilemeyen mallara olan ihtiyac1 karsilamaktir. Ulkelerin bu ihtiyaglar iiretilecek
olan malin hammaddesinin bulunmamasi, yetersiz teknoloji, iklimin elverissizligi ya
da malin iretimi i¢in gerekli yetismis isgiicii eksikliginden kaynaklanmaktadir
(Celik, 2008:4). Dolayisiyla bir talep olugsmaktadir ve bu talebi birtakim faktorler
etkilemektedir.

Talep fonksiyonunu etkileyen en Onemli etmenlerden biri diinya
ekonomisidir. Diinya ekonomisi ile deniz tasimaciliginin talebi arasinda pozitif bir

iliski vardir (McConville, 1999: 58).

Sekil 3:Diinya Gayri Safi Yurtici Hasila ve Deniz Ticareti

Grafik, deniz ticaretinin {(bélge) ve diinya GDP'sinin (hat)
blytmesini kargilagtinyor. Acikcast deniz ticareti,

tabloda belirtilen tipte diinya ekonomik krizlerine kars:
cok savunmasizdir

s promth sea lrade
% 9rowth wodd GOP

crigis 1979 O

chsls |

't T s 5 cEE 8% E¥FEEEEEEEEE

—e WONA GO (right axis)

Kaynak: Stopford, 2009:140

Sekil 3’te diinya GDP konjonktiiriinii ve denizyolu tasimaciligr 1966-2006
arast verileri goriilmektedir. Sekil 3’te gorildigi tizere 1975, 1983 ve 1988
yillarinda diinya ekonomisi bir daralma yasarken denizyolu tagimaciliginda da aynm
yillarda daralma s6z konusu olmustur (Stopford,2009:140).

Bir bagska donem ele alinacak olursa, 2007 (mortgage) ve 2008 (Lehman
Brother’in iflas1) yillarinda ABD’de meydana gelen kriz kiiresel ¢apta hissedilmistir.

15



Bu kiiresel krizden etkilenen Baltik Kuru Yiik Endeksi (BDI) Aralik 2008°de diisiis
yasamistir (Erol ve Dursun, 2016: 156).

Denizyolu tagimaciliinin talebine etki eden ana etmenlerden bir digeri
ortalama tagima mesafesidir. Tasimada, taginan yiikiin hacmi (ya da miktar) ile
mesafe talebi dogru orantili bir sekilde etkiler. Ornegin Amerika’dan Cin’e yapilan
tasimacilik ile Avusturalya’dan Cin’e yapilan tagimaciligin talepleri farklidir. Mesafe
arttikca talep de dogru orantili bir sekilde artis gostermektedir (Erol, 2013:25).

Tasima maliyetleri ise baska bir etken olarak sayilabilir. Kiiresellesen diinya
ekonomilerinde maliyet, stratejik bir Oneme sahiptir. Bu sebeple denizyolu
tasimaciligr  sirketleri maliyetlerini minimize ederek karliligin1 arttirmayi
hedeflemektedirler. Mesafe ile maliyetler dogru orantili oldugu igin, maliyetleri
diisiirmek adina daha hizli ve biiyiik gemiler yaparak verimliligi arttirmak sirketlerin
amaclarindandir (Erol ve Dursun, 2016: 158).

Denizyolu tagimacilikta diger bir etken ise rassal etkilerdir. Savas, hava
degisikligi, politik olaylar, yeni kaynaklarin bulunmasi, emtia fiyat degisiklikleri gibi
cesitli degisiklikler de talepte etkili olmaktadir. Bunlarin en temel ozelligi tek
seferlik olaylar olmasidir (Stopford, 2009:147). 1950’li yillardaki Kore savasi,
Temmuz 1956’da Siiveys Kanali Krizi, Arap Bahar1 gibi olaylar 6rnek olarak
verilebilir. (Erol ve Dursun, 2016: 158).

Talebe etki eden temel etkilerden sonuncusu ise diinya yiik ticaretidir.
Endiistriyel ekonomi ve denizyolu tasimaciligi arasinda bir iliski kurulabilir. Bu iliski
kisa ve uzun donem olarak ayrilabilir. Kisa donemde mevsimsel etkiler soz
konusudur. Tahil, seker, turunggiller gibi hasat zamani olan tarim tirlinleri mevsimsel
etkilere 6rnek verilebilir (Stopford, 2009: 143). Uzun donem etkiye ise fosil yakit
rezervlerinin azalmasi olarak gosterilebilir. Fosil yakit kullaniminin azalmasi ayni

zamanda denizyolu ticaretinin de azalmasina sebebiyet verebilmektedir (Erol, 2013:

25).
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1.3.2. Denizyolu Tasimaciiginda Piyasa Arzi

Iktisadi olarak arz, ‘‘Ekonomi biliminde bir mal ve hizmetin iiretildiginde
veya sonradan satilmak amaciyla {tretilmesi eylemine verilen attir’’ seklinde
tanimlanabilir (Egilmez, 2014: 189). Denizyolu tagimaciliginda arz, ticaret yapmaya
hazir gemi sayisi ile ifade edilmektedir (Erol, 2013:30). Denizyolu tasimaciliginin
arzin1 temel olarak, armatorler, gemi tasimaciligindaki nakliyeciler, gemilere
finansman saglayan bankacilar ve giivenlikle ilgili kanun koyucular etkilemektedir.
Armatorler; yeni gemi siparisi, eskileri hurdaya ayirma ve pasif tonaj konusunda
karar vermede etkilidirler. Stopford (2009), denizyolu tasimaciligina etki eden bes
onemli faktor oldugunu savunmustur. Bunlar: ticaret filosu, filonun verimliligi, gemi
ingasi, gemilerin hurdaya ve zayie ¢ikma orani, navlun gelirleridir (Stopford,
2009:150).

Ticaret filosu, yani deniz ticaret filosunun kapasitesi arzi etkileyen en 6nemli
etmenlerden biridir. Gemi tiretimi uzun zaman aldig1 igin kisa donemde kapasite
sabittir (Derindere, 2006:50). 2015 yili itibari ile Denizcilik Ulastirma ve
Haberlesme Bakanligi’nin verilerine gore Tiirk filosu, toplam 1886 adet gemiye ve
8.569.271 DWT kapasitesine sahiptir. Bu DWT ’nin %46 dokme yiik gemileri, %20
sivi/gaz tastyan tanker gemileri, %18 kuru yiik gemileri, %14 tanker gemileri
seklinde gemi tiirlerine gore dagilim gosterir. (T.C Denizcilik Ulastirma ve

Haberlesme Bakanlig1 Deniz Ticareti Miidiirligi, 2015:8).

Sekil 4: Diinya Deniz Ticaret Filosu
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Kaynak: (IMEAK Deniz Ticaret Odasi, 2017:6)
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Sekil 4’te Diinya denizyolu ticaret filosunun gemi tiplerine gore 1987-2015
yillart arasindaki gelisimi DWT bazinda goriilmektedir. 30 yillik bir siire¢ igerisinde
tanker tagimacilign 1987°de 257.23 DWT iken, 2016’da 600.13’lara yiikselerek
yaklasik %133’liikk bir yiikselis gergeklestirmistir. Dokme yiik tagimacilig ise 1987
yilinda 223.19 DWT iken 2016 yil1 itibari ile 752.94 DWT’ye yiikselmistir. 30 yillik
siiregte diinya konteyner tasimaciligi yaklasik %237.36 ylikselmistir. Konteyner
tagimaciligr 21.11 DWT’den 30 y1l iginde %1057.01 yiikselerek 244.19 DWT olarak
gorilmektedir. Kuru yiik denizyolu tasimaciligi, 108.17 olarak 1987°de kayitlar
gecerken %3.33 oraninda yiikselerek 2016 yili itibari ile 112.31 DWT olarak
kaydedilmistir. Denizyolu ile taginan yolcu ise otuz yilda %189.55 oraninda gelisim
gostermistir IMEAK Deniz Ticaret Odasi, 2017: 8).

Ticaret filosunun verimliligi, arz1 etkileyen temel etkenlerden bir digeridir.
Denizyolu tasimaciliginda filonun sabit oldugu varsayilirsa, verimlilik ile filoda
esneklik saglanabilir (Stopford, 2009:154). Verimlilik arttirilarak belirli sayidaki
geminin tastyacagi yiik hacmini arttirmak miimkiin olabilmektedir (Derindere, 2006:
59). Bu durumda verimliligi artirarak arzi arttirmak da miimkiindiir (Késeoglu, 2010:
49). Verimlilige etki eden temel faktorler ise; hiz, geminin doluluk orani, limanda
gecirilen zaman ve geminin denizde gecirdigi zaman olarak sayilabilir (Stopford,
2009: 154).

Ortalama hizin arttiran bir filo, yillik ortalama sefer sayisini arttirarak yillik
giderlerini daha fazla sefer sayisina boler ve bdylece maliyetlerin azalmasi karliliginm
olumlu etkiler. Gemiler, belirli ortalama bir hizla gidecegi diisiiniilerek
tasarlanmigtir. Bu ortalama hiz disina ¢ikildiginda yakit maliyetini olumsuz
etkilenmektedir. Gelisen teknoloji ile ortalama hiz1 arttirict tasarimlar gelistirilmistir
(Baser, 2004:31). Bir geminin hizim1 tasarim disinda yasi da etkilemektedir. Bir
geminin hizi, istisnai olarak ¢ok 1yi sekilde korunmadikca yas ile ters orantili olarak
hiz1 azalacaktir. Daha acik bir ifade ile gemilerin yas1 arttikca hizi azalacak ve
boylece verimliligi de azalacaktir (Stopford, 2009: 155).

Verimlilige etki eden diger temel etkenlerden bir digeri geminin doluluk
oranidir. Gemilerin tuzlu suda yaz yiikleme hattina kadar yiiklenebilecek agirligin
ton cinsinden degerine DWT denilir. Geminin tasiyabilecegi toplam agirlik olarak

diistintilen DWT hesabina yakit, su, kumanya gibi temel gereksinimler de
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hesaplanmaktadir (Nas, 2010: 2). Denizyolu tasimaciliginda gemiler tam kapasite
calismazlar. Temel kural olarak, tankerlerin 0,04 liikk kismi, kuru yiik gemilerinin ise
0,05’1ik kapasitesi kullanilamaz (Stopford, 2009: 156). Tam kapasite ile g¢alisan
gemilerin verimliligi arttiracagi dolayisiyla da arzi arttiracagi sdylenebilir.

Verimlilige, geminin yiikk dolu olarak denizde ge¢irdigi zaman ve geminin
limanda geg¢irdigi zaman etki etmektedir. Bir geminin yiikk dolu olarak denizde
gecirdigi zaman arttik¢a verimlilik ve verimlilikle birlikte arz artmaktadir. Aksi halde
gemi limana baglandiysa atil durumdadir ve verimliligi olumsuz etkileyecektir
(Derindere, 2006: 61). Talep fazlasi ile karsilagildiginda geminin baglanmasina ‘lay-
up’ denir. Sefer diginda tutulan bu gemiler genellikle navlun oranlarint bile
karsilayamayacak durumda olanlardir (Baser, 2004:31) Lay-up, siklikla genel ve
bolgesel piyasa aktivite diizeyleri gosteren bir barometre olarak goriilmektedir (Mc
Conville, 1999: 66).

Denizyolu ticaretinin arzini etkileyen bir diger temel etken ise gemi insasidir.
Gemi insasi, denizyolu ticaretinin artan arz ihtiyaglarimi karsilamanin en temel
yontemlerinden biridir. Gemi ingasi ile artan arz, sadece tonaj ve sayisal olarak degil
ayrica niteliksel olarak da artmaktadir. Ekonomi ile paralel olarak gelisen ve uzun
donemde artan talep ihtiyacini karsilamak i¢in yeni gemi insa edilir (Mc Conville,
1999: 66). Yeni gemi insas1 1-4 yil arasinda, genellikle siparis edilen gemi boyutuna
bagli olarak teslim edilir (Stopford, 2009: 158). Tiirkiye’nin gemi insa kapasitesi
Tiirkiye Gemi Insa Sanayiciler Birligi (GISBIR) 2014 raporuna gére 4.200.000 DWT

olarak kayitlara ge¢mistir.
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Sekil 5: 2002-2014 Faal Tersane Sayisi
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Kaynak: Tiirkiye Gemi Insa Sanayiciler Birligi, 2014:17

2014 verilere gore diizenlenen Sekil 5’te goriildiigi tizere Tiirkiye nin gesitli
bolgelerinde yer alan toplamda 99 adet tersane bulunmaktadir (Tiirkiye Gemi insa
Sanayiciler Birligi, 2014:17).

Gemi ingasina da etki eden gemilerin hurda ve zayie ¢ikmalari arzi etkileyen
diger temel etmenlerden bir digeridir. Yas, teknik eskime, hurda fiyatlari, cari kazang
ve piyasa beklentileri sebepleri ile hurdaya ayirma islemi gerceklesebilir. Yas
hurdaya ayirmada temel sebeptir. Yasi ilerleyen gemilerin planli veya plansiz tamir
ithtiyact artarken, tamir ve bakim maliyetleri zamanla artan bir seyir gosterir.
Teknolojik gelismelerle geminin yas1 ilerledikge daha kullanmish parcalarla
degistirilebilir ve eskiyen parcalar hurdaya cikarilabilir. Hurdaya ayirmada 6nemli
bir baska nokta ise yatirnmcinin gelecekte geminin kar getirecegi beklentisidir. Eger
yatirimc1 geminin ileride kar getirecegini diisiinmiiyorsa hurdaya ayirarak geminin
sabit maliyet yiikiinden kurtulmus olur (Stopford, 2009: 159). 2014 GISBIR
verilerine gore 30 yillik zaman periyodu i¢inde 2012 yil1 59 milyon ton DWT ile en
fazla hurda ayirrminin oldugu yildir (GISBIR, 2014:13).

Arzi etkileyen temel etmenlerden sonuncusu ise navlun gelirleridir. Deniz

tagimaciliginda yiikiin bir yerden bire tasinmasi ile dogan gelire ‘navlun geliri’ denir

20



(Kendal ve Cetingil, 2007:104). Ekonomik beklentilerin olumlu oldugu donemde
navlun gelirlerinin artmasi beklenirken aksi halde navlun gelirlerinin azalmasi

beklenmektedir (Erol, 2013:32).

1.4. KURU YUK DENiZYOLU TASIMACILIGI VE EKONOMISi

Kuru yiik tasimaciligi, 1960’1 yillarda tek katli, 10.000 DWT ve {istii gemiler
kullanilarak yapilmaya baslanmustir. Ilerleyen zamanlarda tonaj miktar1 artarak
ilerlemistir (Mc Conville, 1999:213). Ikinci diinya savas1 sonras1 bes ana dékme yiik
ihtiyac1 artan Japonya ve Bati Avrupa en Onemli ithalatgr konumuna gelmislerdir.
Ikincil dékme yiike oranla bes ana dékme yiik, kuru dokme yiik piyasasinda kendine
daha genis yer bulmaktadir. Kuru dokme yliiklerin 0,70’si bes ana dokme yiikten
olugmaktadir. Bu sebeple bes ana dokme yiik, kuru dokme yiik piyasasinin itici giicii
olarak disiiniilebilir. Bununla birlikte, bes ana dokme yiik biitiin diinya ekonomisi
tarafindan kullanildig1 icin diinya ekonomisi ile paralel hareket etmektedir

(Derindere, 2006:5).

Sekil 6: 1970-2014 yillar1 Kuru Yiik Yiikleme Miktar1 (Milyon Ton)
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Kaynak: (United Nations Conference on Trade and Development, 2017)
Denizyolu tagimaciliginin yapilmaya baslandigr ilk yillarda Sekil 6’daki

grafikten yola ¢ikilarak hizli bir yiikselis gostermedigi soylenebilmektedir.1996 yil

itibari ile taginan yilik miktari, diger yillara oranda daha fazla arttig1 gézlenmektedir.
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2000-2003 yillart arast kuru dokme yiik pisayasasi 0,14 oraninda biiyldiigi
bilinmektedir. Ayn1 periyotta kuru dokme yiik pisayasisini etkileyen en Onemli
tilkelerden biri olan Cin ekonomisinin biiytidiigii goriilmektedir (Derindere, 2006:7).

Diinya biliylime rakamlarindan denizyolu tasimaciligi etkilenmektedir. 2008
yili  kiiresel ekonomik krizinin etkileri, denizyolu ticareti verilerinde de
goriilmektedir. Bu etkiyi analiz etmek igin BDI veri setine incelenebilir (Kogak H. ,
2012:16). BDI, kuru yiik tasima bedeli (navlun) endeksini géstermektedir (Tiirkiye
Gemi Insa Sanayicileri Birligi, 2014:2). 2008 yil1 BDI verilerinde énemli bir diisiisiin
oldugu ve diistisiin 2012 yilina kadar devam ettigi goriilmektedir. 2008 krizi dncesi
gordiigii tepe noktast degeri 11.933 puan iken 2012 yili sonunda 776 puana kadar
geriledigi goriilmektedir (Tiirkiye Gemi insa Sanayiciler Birligi, 2012:5). 2013 yili
itibari ile yiikselme trendine giren navlun, y1l sonunda 2277 puana kadar yiikseldigi
goriilmektedir. 2013 yilindaki yiikselis 2014 yili ilk ay1 itibari ile 1110 puan
seviyesine kadar diismiis yil igerisinde 755 puana kadar diisiisii devam etmistir. 2015
yil1 Subat ay1 itibari ile 542 puan seviyelerine kadar diiserek 2001 yilindan itibaren
gordiigii en diislik seviyedir. Bu diisiisiin sebebi olarak bes ana dokme yiiklerden en
fazla payr olan koOmiiriin, en biiyiikk ithalatg¢ilarindan biri olan Cin’in enerji
politikalarin1 degistirerek komiir disina kanalize etmesidir. Diger bir ana sebep,
Endonezya’nin boksit ve nikel ihracatini énemli olciide azaltmasidir (IMEAK,
2015:13). 2016 yili Cin’in komiir ithalatin1 2015 yilina gore arttirarak 164 milyon
tondan, 0,20°lik bir artis yaparak 197 milyon tona gikarmistir (IMEAK Deniz Ticaret
Odasi, 2017:36).

1.5. LITERATUR CALISMASI

Koseoglu ve Mercangdz (2012) yaptiklart ¢alismada 2008 kiiresel finansal
krizinin Tirkiye’deki deniz yolu tasimaciligi tizerindeki etkisini aragtirmiglardir. Bu
caligmada, Tirkiye’nin denizyolu tasimaciligmin bir gostergesi olarak Istanbul
Freight Index ya da baska bir ifadeyle Istanbul Navlun Endeksi (ISTFIX) verileri ve
uluslararasi veri olarak da Baltik Handysize Endeks (BHSI) verilerini kullanilmistir.
Calismada, ilk olarak Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) testi uygulanmistir. ADF

testi ile hangi diizeyde duragan olduklarina tam karar verilememis, bu sebeple
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Phillips- Perron (PP) ve Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) duraganlik
testleri uygulanmigtir. PP ve KPSS testleri sonucunda seriler birinci farkinda duragan
olarak bulunmustur. Fakat yapisal kirilma bulunan serilere uygulanan birim kok
testlerinin yaniltic1 oldugu diisiiniilerek Zivot ve Andrews (ZA) testi uygulanmustir.
ZA testi sonuglarma gore serilerde 2008 yilinda yapisal bir degisim oldugu
gozlenmistir. Navlun endeks verilerinde 2008 yili itibari ile ortalama ve trendde
asagl yonlii bir degisim meydana geldigi sonucuna ulasilmistir. Kirtlmanin BHSI
endeksinde 29 Agustos 2008 tarihinde meydana geldigi gorilirken, ISTFIX
endeksinde kirilma tarihinin eyliil ay1 verilerinde goriilmektedir. BHSI endeksinin
daha once ve daha uzun etkilenmesi BHSI verilerinin uluslararasi bir endeks
olmasidir. ISTFIX endeksi 2009-2010 yillarinda krizin etkilerinin yok oldugu
gbzlemlenirken 2011 yili itibari ile yine diisiis trendine girdigi gézlemlenmektedir.
Deniz yolu tasimacilig iilkemiz i¢in biiyiime ve gelisme gostermesi gerektigi ve bu
sebeple krizlerin avantaja gevrilmesi gerektigi onerisi sunulmaktadir (Koseoglu ve
Mercangoz, 2012: 25-38).

Dursun ve Erol (2002) c¢alismalarinda, Tirkiye’deki deniz yolu
tagimaciliginin mali ve finansal durumunu arastirmiglardir. Calismalarinda, Tiirkiye
Cumbhuriyet Merkez Bankasi sisteminde kayith “H-502 Deniz ve Kiy1 Sularinda Yiik
Tasimaciligi” alt sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin mali tablolarimi
kullanmiglardir. Oran analizi kullanilarak inceleme yapilan ¢alismada likidite
oranlarindan cari oran, asit-test oran, nakit oran analizleri incelenmistir. Finansal
yap1 oranlarini finansal kaldira¢ orani, finansman orani, 6z sermaye orani, kisa vadeli
yabanci kaynak aktif kaynaklar-pasif toplam orani, uzun vadeli yabanci kaynaklar-
pasif toplam orani, banka kredileri-aktif toplam orani, banka kredileri-yabanci
kaynaklar toplam orani incelenmistir. Devir hizi incelenmek i¢in, stok devir hizi,
alacak devir hizi, aktif devir hiz1 oranlarina bakilmistir. Bununla birlikte sirketlerin
karlilik oranlar1 incelenmistir. Karlilik oranlarini incelemek icin, mali rantabilite,
ekonomik rantabilite, satilan malin maliyeti-net satis oranlari, sektordeki aktif
karlilik oranlar1 incelenmistir. Yapilan analizler sonucunda ekonomik krizler
sonucunda sektordeki aktif karliligin 0,01 oranina kadar diistiigli sonucuna
ulasilmigtir. Karlilik seviyesi diisiis gOsterirken ayni donemde maliyetlerde 0,85

seviyelerine kadar ¢iktig1 goriilmektedir. Dursun ve Erol (2012) ¢alismasinda, varlik
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finansmaninda finansal araglarin ¢esitlendirilmesi gerektigini, piyasa risklerini
minimize edilmesi gerektigi onermektedirler. Ayrica navlun piyasalarina disaridan
bir miidahale yapilamadig1r i¢in, maliyete odaklanma gerekliligi {izerinde
durmuslardir (Dursun ve Erol, 2012: 367-382).

Sarag, Zeren ve Basar (2015) yaptiklari ¢alismada, BDI ve ABD ek gida
yardimi programi (SNAP) harcama miktarinin global altin fiyatlar1 {izerinde etkili
olup olmadig1 arastirilmislardir. Calismada, 1988-2012 yillar1 arasinda ABD St.
Louis Federal Merkez Bankasi’ndan global altin fiyat veri seti alinmistir. Ayrica ayni
donemlere ait SNAP ve BDI veri setleri kullanilmistir. Global altin fiyatlari bagimli
gozlem, BDI ve SNAP harcama verileri ise bagimsiz gozlem olarak
degerlendirilmistir. Calismada, ilk olarak Lee-Strazicich Tek Kirilmali Birim Kok
testi uygulanmistir. Test sonucunda, BDI’nin seviyesinde duragan, global altin fiyati
ve SNAP harcamalar1 serilerinin ise birinci farkinda duragan oldugu sonucuna
ulagilmistir. Optimal gecikme uzunlugu olarak 2 secgilerek ARDL sinir testi
uygulanmistir. ARDL sinir testi metodu ile yapilan egbiitiinlesme analizi sonuglarina
gore, global altin fiyatlar1 uzun dénemde, sabit terim ve SNAP harcamalar1 igin
anlamli bulunurken, BDI verileri i¢in anlamsiz bulunmustur. Kisa donemde ise
SNAP harcamalar1 ve BDI verilerinin anlamli oldugu sonucuna ulasilmistir.
Calismada, nedensellik iligkisinin yonii saptanmak i¢in Toda-Yamamoto Granger
nedensellik testi uygulanmistir. Test sonuglarina gére, SNAP harcamalarindan,
global altin fiyatlarina tek yonlii nedensellik iliskisi bulunmustur. Global altin
fiyatlarindan BDI’ya tek yonlii nedensellik iliskisi ve SNAP harcamalar1 ile BDI
verileri arasinda ¢ift yonli bir iliski oldugu saptanmistir. Bu baglamda, SNAP
harcamalar1 arttiginda, fakirlesmenin etkisi ile global altin fiyatlarimin arttig
sonucuna ulagsmislardir. BDI ile global altin fiyatlarinin kisa dénemde ayni yonde
iligki ise, kisa donemde likiditenin arttig1 ekonomik canlanma donemlerinde
tiikketicinin yatirimlarimi altina yonelttigi, uzun donemde ise bu durumun ortadan
kalktig1 sonucuna ulagilmistir (Sarag ve digerleri, 2015:12-20).

Korkmaz (2012) yaptigi ¢alismada, Tirkiye’deki gemi tasimaciligi ile
Tirkiye ekonomisi arasindaki iliski analiz edilmistir. Calismada Tirk limanlarina
giris ¢ikis yapan toplam gemi sayisi, sanayi tiretim endeksi ve toplam ticaret hacmi

degiskenleri analiz edilmistir. 2004-2010 yillar1 arasindaki veriler Deniz Ticaret
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Miistesarligi ve Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasi Elektronik Veri Dagitim
Sistemi’nden elde edilmistir. Calismada ilk olarak birim kok varligi arastirilmak
tizere ADF birim kok testi ve PP birim kok test analizi yapilmistir. Test sonuglarina
gore, sanayi iretim endeksi, gemi sayist ve toplan ticaret veri setlerinin birinci
derecede duragan oldugu gozlemlenmistir. Tirk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi
sayist ile sanayi iretim endeksi ve toplam ticaret ayr1 ayr1 EKK ile tahmin
edildiginde 0,01 onem diizeyinde pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir iliski
bulunmustur. Korkmaz (2012), Tiirk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi sayisinda
meydana gelebilecek herhangi bir soka sanayi iiretim endeksi ve toplam ticaretin
nasil tepki verecegini analiz etmek amaciyla Vektor Otoregresyon (VAR) analizi
yapmustir. VAR analizi sonuglarina gore, Tiirk limanlarina giris ¢ikis yapan gemi
sayisinda olagan dis1 bir artis meydana geldiginde, sanayi iiretim endeksi ve toplam
ticaret degiskenleri degisime tepki vererek pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir
tepki vermistir. Korkmaz (2012), ¢alismasinda denizyolu tasimaciligimin ekonomik
bliyime ve kalkinmada Onemli bir payr oldugunu ve bu sebeple Tiirkiye’nin
denizyolu tagimaciligindaki paymi arttirmasi, filolarini giiglendirmesi ve denizyolu
ticaretini kolaylastirici yasal diizenlemeler yapilmasi gerektigini One siirmistiir
(Korkmaz, 2012:97-109).

Erol ve Dursun (2014) yaptiklar1 calismada, diizensiz hat denizyolu
tagimacilik piyasa yapisini incelemislerdir. Diizensiz hat denizyolu tasimaciliginda
serbest piyasa ekonomi sartlar1 gecerli oldugu ve bunun i¢in navlun fiyatlarinin arz
ve talep kanuna gore belirlendigi belirtilmistir. Calismada, diizensiz hat piyasasinin
talebini etkileyen etmenler olarak diinya ekonomisi, denizyolu yiik ticareti, ortalama
mesafe, digsal faktorler ve tasimacilik faaliyetleri incelenmistir. Arzini etkileyen
etmenler ise, diinya ticaret filosu, filo verimliligi, gemi ingaat piyasasi, hurda piyasasi
ve navlun fiyati sayilmaktadir. Calismada daha sonra arz ve talep esneklikleri
incelenmistir. Bu incelemeye gore, talep egrisinin esnek olmayan bir yapiya sahip
oldugu sonucuna varilmistir. Arz egrisi ise esnek bir yapi gosterirken zamanla
esnekligini kaybettigi gozlemlenmistir. Erol ve Dursun (2014) yaptiklart bu
calismada, piyasanin kendine 6zgii belirsizlikleri oldugu one siirmiiglerdir ve bu
belirsizliklerden korunmak i¢in birka¢ onlem ileri siirmiislerdir. Bunlar; organize

olmus ya da olmamis borsalarda navlun tiirev araglarin1 kullanmak, gemilerin zaman
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esasli olarak kiraya verilmesi, sefer esasl kiralanan gemiler i¢in forward sdzlesmesi
yapilmasi seklindedir.

Derindere (2006) yaptig1 calismada, tanker navlunlarini etkileyen etmenleri
arastirmistir. 1982-2004 yillar1 arasindaki veriler kullanilmistir. Uluslararasi navlun
oran1 endeksi olarak Lloyd’s Ship Manager tarafindan hazirlanan degerler
kullanilmistir. Arastirmada Coklu Regresyon analizi yontemi uygulanmistir. Bagiml
degisken olarak ULCC, VLCC tanker navlun orami endeksi alinmistir. Bagimsiz
degisken olarak ise, diinya petrol arz ve talebi, diinya tanker filosu, diinya lay-up
tonaji1, diinya tanker deniz tasimaciligi ticareti, verimlilik, ham petrol varil fiyat,
diinya ham petrol iiretimi ve diinya ham petrol ihracatidir. Bagimsiz degiskenler
icinde tanker navlun oranlarin1 en ¢ok etkileyen degisken ham petrol fiyatlar1 olarak
bulunmustur. Tanker filosu ile navlun orani arasinda iktisadi olarak ongdriildigi
tizere ters iliski oldugu tespit edilmistir. Bir baska bagimsiz degisken verimlilik ile
ters ham petrol liretim miktar1 arasinda da ayni yonde bir iliski tespit edilmistir.
Derindere (2006), ¢alismasinda tanker navlun oranlarinin arz ve talebe kanunlarina
ve ham petrol fiyatlarina gore belirlendigini ifade etmektedir. Ayrica politik olaylar,
ekonomik krizler, yeni enerji kaynaklarmin bulunmasi ve bunun gibi ilgili bircok
degiskenin incelenmesi gerektigini belirtmistir (Derindere, Uluslararas1 Piyasalarda
Tanker Navlun Fiyatlarim Etkileyen Etmenler Uzerine Amprik Bir Caligma, 2006)

Bakshi, Panayotov ve Skoulakis (2011) yaptiklar1 ¢alismada, global menkul
degerler, emtia endeksi ve BDI arasindaki iligkiyi incelemislerdir ve ti¢ aylik veri seti
kullanilmistir. Calismada hisse senedi getirilerini tahmin etmek icin kullanilan
ekonomik isaretler olarak Sharpe oram1 ve BDI biiyiime oranindan yararlanilarak
portfoy stratejilerinin belirlenebilecegi sdylenmistir. BDI biiyiime orani raporlar1 ve
emtia endeksi raporlar regresyon sisteminde hisse senedi olabilirlik oranlarini
verebilmektedir. Sonu¢ olarak, BDI biiylime orani tahmininin global ekonomik
aktivite tespitlerini kolaylastirmadaki rolii, BDI’nin reel ve finansal sektor arasindaki

bagi ortaya ¢ikarmasidir.
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IKINCi BOLUM
ZAMAN SERILERI ANALIZi

Zaman serileri; serilerin giin, hafta, ay ve yil gibi zamana bagl olarak dizilimi
ile meydana gelmektedir (Seker, 2015:23). Zaman serilerine 6rnek olarak, haftalik
BDI, aylik Sanayi Uretim Endeksi, yillik Gayri Safi Yurtici Hasila verilebilmektedir.
Gozlemlenen verilerin ardisik bir sekilde olmasi zorunlu bir kosul olmamakla birlikte
diizenli olmasi dogru analizler yapmay1 saglamaktadir.

Zaman serilerinin kullanim alan1 oldukga genistir. Ozellikle makroekonomik
analizlerde zaman serileri kullamlmaktadir. Is diinyasi, finansal piyasalar gibi iktisadi
iligkilerin belirlenmesi, gelecek hakkinda tahminde bulunulmasi ve ayrica jeofizik,
meteoloji gibi bilim dallarinda da gesitli analizlerde kullanilmaktadir (Yiiksel,
2015:19). Bu analizlerle yapilacak tahminler, gecmis donem etkisi altindaki
gelecekle ilgili strateji ve politikalarin belirlenmesine yardimci olmaktadir.
Yapilacak gelecek tahminleri sapmali olabilmektedir (Dikmen, 2017: 303).

Ekonometrik zaman serileri analizi yapilirken serinin dinamik ve gegici yapisi
incelenmektedir. Diizensiz goriinmesini saglayan hareket ve dalgalanmalarin kok
nedenine inmeye calisilmaktadir. Zaman serilerini bilesenlerine ayirmak gelecek

tahmini yapilmasini miimkiin kilmaktadir (Demir, 2010:68).

2.1. DURAGANLIK

Zaman serileri, bir ya da daha fazla degiskenin diizenli araliklarla (giin, hafta,
ay, tger aylik, yil) gbézlemlenen degerlerinin bir dizisi olarak ifade edilmesidir.
Zaman serileri i¢in en dnemli varsayimlardan biri duraganlik varsayimidir. Olasilik

tasiyan bir Yt zaman serisi eger;

I Ortalama: E(Yy) =u
ii. Varynas: var(Y)=E(Y:-p)*=c?
iii. Otokovaryans: v=(Ye-p) (Yerk -p)

ise duragan (zayif) denilebilmektedir. Burada, yk k gecikme ile otokovaryanstir

(Gujarati ve Porter, 2012: 740). Bir zaman serisi, pu gibi sabit bir ortalamaya ve c°
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gibi sabit bir varyansa sahipse, seriye ait iki deger arasindaki farkin zamana degil, iki
zaman degeri arasindaki farka bagli olmasi halinde serinin duragan oldugu
sOylenebilir ve bu duraganhga ‘zayif duraganlik’ denilmektedir. Duragan siirecler
iizerinde gelen soklar kalici bir etki yaratmaz ve gelen soktan sonra seri ortalamaya
tekrar donmektedir. Eger Yisiireci zayif duraganlik 6zellikleri ile birlikte Yt dagilimi
t’den bagimsiz ise ‘gliclii duragan’ olarak ifade edilebilmektedir. Zayif duraganlik
sadece ortalama ve varyans gibi ilk iki moment (ortalama ve varyans) ile ilgiliyken
giiclii duraganlik dagilimin biitiiniiyle ilgili olmaktadir.

Bir zaman serisi kullanilarak yapilan ¢ogu analizler duraganlik varsayimi
altinda yapilmaktadir. Herhangi bir duragan-disi zaman serisi ile yapilan analizler
yaniltic1 olabilmektedir. Duragan olmayan iki zaman serisi analizi sonucu iki
degisken arasinda gergekte anlamli bir iliski olmamasina ragmen yiiksek R?ye ve
anlamli t istatistiklerine sahip olabilirler. Fakat bu bilgiler ile birlikte Durbin- Watson
(DW) istatistik degeri kiigiiktiir. Boyle bir durumda ‘sahte regresyon’ problemi
ortaya ¢cikmaktadir. Her iki zaman serisinin giiclii bir trende sahip olmasi, yiiksek R*
ye sebebiyet vermistir. Yiiksek R? ye karsin, sahte regresyon durumunda standart t
ve F istatistikleri gegersiz olmaktadir (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010: 59-
311).

Zaman serilerinin duragan olup olmadigimi anlayabilmek i¢in; zaman yolu
grafigine, otokorelasyon ve kismi otokorelasyon katsayilarma bakilarak siibjektif
olarak veya birim koklerin varlig aragtirilarak istatistiki agidan ele alinabilir.

Zaman serilerinde birim kok arastirilirken genellikle serinin otoregresif (AR)
yapiya sahip olup olmadigina bakilir. Bir baska ifadeyle, eger bir zaman serisi rassal
yiirliylis siireci gosteriyorsa, serinin AR bilesenine karsilik gelen karakteristik
denklem koklerinden en az bir tanesi mutlak degerce ‘1’ olan serilere, ‘Birim Kokli’
seriler denilmektedir. Birim koke sahip seriler ayn1 zamanda duragan dist serilerdir
(Akdi, 2010:267).

Birim kok analizi yapmak icin cesitli testler bulunmaktadir. Genel olarak
uygulanan temel birim kok testeri: Dickey-Fuller birim kok testi, Artirilmig Dickey-
Fuller birim kok testi, Phillips-Perron birim kok testi, Kwiatkowski-Phillips-
Schmidt-Shin birim kok testi olarak sayilabilmektedir.
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2.1.1. Dickey-Fuller (DF) Birim Kok Testi

Birim kokiin varligimmi arastirmada kullanilan en yaygin yontemlerden biri
Dickey ve Fuller’in (1979) birlikte ortaya attiklar1 DF test yontemidir. Otoregresif bir
stirece sahip olan modelin birim koki oldugu varsayimi altindaki dagilima bagl
olarak test gelistirilmistir (Akdi, 2010: 278).

AR(1) siireci ele alindiginda;

Yi=pYtitet t=1,2,3,... (2.2)

olarak tanimlanan siiregte p reel bir say1 ve gt ortalamasi 0, varyansi sabit olan
bagimsiz 6zdes dagilan bir diziyi ifade etmektedir.

Y¢'nin duraganligini arastiran testin hipotezi ise;

Eger |p|<I ise, Yt i¢in t sonsuza giderken, serinin duragan oldugu sdylenebilir.

Eger |p|=1 ise, zaman serisi duragan degildir ve varyansi zamana baghdir(tc).

Eger |p/>1 ise, zaman serisi duragan degildir ve serinin varyansi zaman ile
issel olarak artacaktir.

Dickey ve Fuller (1979), yaptiklar1 ¢alismada ti¢ model ele almistir:

Yi=pYritet t=1,2,3... (2.2)
Yi=ptpYratet t=1,2,3... (2.3)
Ye=ptPttpYeitet t=1,23... (2.4)

(2.2), (2.3) ve (2.4) denklemlerinin tiginde de Yo =0 olarak alinmigtir (Dickey
ve Fuller, 1979:428). U¢ denkleme bakildiginda aralarindaki fark sabit ve trendden
kaynaklanmaktadir. (2.2) ‘piir rassal yiirliylis siireci’ni, (2.3) ise ‘kayan rassal
yiiriiyiis stireci’ni ifade eder.

(2.2), (2.3), (2.4) denklemlerinin farkin1 alirsak,

AYt=0Yr1te t=1,2,3... (2.5)
AYi= },I.+8Yt-1+8t t=1,2,3... (26)
AYt= p+pt+oYr1tet t=1,2,3... 2.7)

seklinde fark denklemleri elde edilir. Burada AY+t= Y¢-Y+t.1 ve 0=p-1’dir.

Dickey ve Fuller (1979)’in yaptiklar1 ¢calismada sifir hipotezi duragan disiligi
ifade ederken alternatif hipotez ise duragan durumu ifade etmektedir. Hipotezin test
asamasinda  duraganlik  durumunda  gecerli olan 't istatistiklerini

kullanmayacaklarindan dolayr, Monte Carlo’nun simiilasyon ¢aligmalarindan
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faydalanarak duraganlik sinamasi i¢in t (tau) tablosunu gelistirmislerdir. Buna gore
hesaplanan degerler t tablo kritik degerinden mutlak degerce kiiciikse sifir hipotezi
ret edilemeyerek seride birim kokiin varligi kabul edilecektir (Seviiktekin ve

Nargelegekenler, 2010: 313-321).

2.1.2. Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) Birim Kok Testi

Dickey ve Fuller testlerini, birinci dereceden otoregresif bir modelin fark
duragan olmasi ve hata teriminin temiz dizi 6zelligine sahip olmasi temellerini
dayandirmiglardir. Bir zaman serisi AR(p) stireci iken varsayim geregi AR(1) olarak
modellenirse, hata terimi otokorelasyonlu olacaktir. Bu durumda ise DF testinin hata
teriminin temiz dizi olma varsayimi ile c¢eliserek test ¢alismayacaktir (Dickey ve
Fuller, 1981:1065).

Dickey ve Fuller (1981) hata terimleri arasindaki otokorelasyonu kaldirmak
icin bagimli degiskenin gecikmelerini denkleme dahil etmislerdir (Enders, 2009: 35).

Gecikmeler dahil edildikten sonraki yeni formlar1 agsagidaki gibidir:

AYt=8Yu+Y b, SiAY i+ t=1,2,3... (2.8)
AYt= p+8Yri+Yl_, 8iAYtirire t=1,2,3... (2.9)
AYr= p+pt+ 8Yp1+2?=2 OiAY ti+1+&t t=1,2,3... (2.10)

Genisletilmis Dickey- Fuller testinde birim kok arastirilmasi bundan sonraki
asamalarda DF testi ile aynidir. Hesaplanan degerler 1 tablo kritik degerinden mutlak
degerce kiiciikse sifir hipotezi ret edilemeyerek seride birim kokiin varligir kabul
edilecektir (Dickey ve Fuller, 1986:1064).

Genisletilmis  Dickey-Fuller testinde ©nemli olan nokta gecikme
uzunlugunun belirlenmesidir. Gecikme uzunlugunu belirlemek i¢in Akaike Bilgi
Kriteri (AIC), Schwarz Bilgi Kriteri (SIC) ve Hannan-Quin (HQ) Bilgi Kriterleri
kullanilmaktadir. Gecikme uzunlugu belirlenirken minimum gecikme uzunlugu
optimum gecikme uzunlugu olarak secilmektedir. Bunlarin disinda Lagrange

carpani(LM) yontemi ile de kalintilarin otokorelasyonlu olup olmadig test edilebilir
(Baoua, 2016: 57).
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2.1.3. Phillips-Perron Birim Kok Testi (PP)

Dickey-Fuller test yontemine gore hata terimi bagimsiz ve sabit bir varyans
ile dagilim gostermektedir. Phillips ve Perron (1988) yaptiklar1 ¢alismalarda
genellestirilmis DF  test istatistifinin hata terimleriyle ilgili varsayimlari
yumusatmiglardir (Enders, 2009 :31). Dickey ve Fuller, ADF testinde bagiml
degiskenin gecikmeleri modele ekleyerek hata teriminde olusabilecek otokorelasyon
sorununu ¢6zmeye calisirken, PP parametrik olmayan bir istatistik ile bu sorunu
¢ozmeye ¢alismistir (Gujarati, 2012: 758).

Phillips ve Perron (1988)’de yaptiklart c¢aligmada DF test istatistigini
modifiye ederek hata teriminin heterojenligini de hesaba katmistir. PP test istatistigi
icin iki regresyon denklemi dikkate alinmalidir:

Yi= fi+aYt-1+Egt (2.11)

Yi= i+ B(t-5) + @Y + oo (2.12)

Burada T gozlem sayist ve gt ise hata teriminin dagilimi gostermektedir. Hata
teriminin beklenen degeri [(E(&)=0] oldugu varsayilmaktadir. Fakat hata terimlerinin
homoskedastik ve iliskisiz olmak zorunda degildir. PP testinde hatalarin zayif
baglanimli bir sekilde dagilmasina izin verilir (Yavuz Y. D., 2011:304).

Phillips-Perron testi i¢in kullanilabilecek en basit AR(1) siireci;

Yi=p+ D1+ Yer+ & (2.13)

(1- O1L) Yi=p + & (2.14)

Modelde 1/ @, ile birim kok bulunur ve @1 = 1 oldugu zaman seride birim
kok var demektir. PP testi kritik tablo degerleri, DF i¢in kullanilan tablo degerlerinin
(2) versiyonudur (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010: 365).

2.1.4. Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin Birim Kok Testi (KPSS)

KPSS birim kok testi, yaygmn kullanilan baska bir duraganlik testidir.
Kwiatkowski ve digerleri (1992) yaptig1 c¢alismada, sifir hipotezini gézlemlenen
seride trend duragan olarak tasarlamiglardir (Kwiatkowski ve digerleri, 1992: 159).
Bu secimde, Dejong ve digerlerinin (1989) yaptiklari ¢aligmalarda ortaya konulan

sifir hipotezi ve alternatif hipotez se¢iminde DF birim kok testinin gliciiniin zayif
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oldugu sonucu etkili olmustur (Yavuz, 2011: 241). Kurulan hipotezlerde olusan
farkliligin yanmi sira KPSS birim kok testinin bir veya daha fazla MA yapist igeren
serilerde giicli azalmamaktadir (Torun, 2015: 63).

KPSS birim kok testi, sifir hipotezinin trend duragan yapist Lagrange
Multiplier (LM) test istatistigi ile benzesmektedir ve Kwiatkowski ve digerleri sifir
hipotezinin testi i¢in LM testini énermektedir (Denis Kwiatkowski, 1992:161). LM
testinin sifir hipotezi, yt, t:1,2,3,.. sekilde duraganlhig: test edilecek gozlemlenen seri
olmak tizere; trend, rassal yiiriiylis ve duragan kalintilarin toplamindan olugsmaktadir

ve denklem (2.15) sekilinde agikanlir:

Yt =Bt + wt + & (2.15)

Modeldeki wr rassal yiiriiyiisii, t deterministik trendi ve & duragan kalintilart
gostermektedir.

Wt = Wr.1 + Ut (2.16)

KPSS test istatistigine gore sifir hipotezi, & - 11D(0,6:%) ve duragan ve
bununla birlikte ur - 1ID(0, c:?) ve uUnin varyansi sifir olamasi gerekmektedir.
Kalintilarin varyansinin sifira esit olup olmadigi arastirilarak serinin duraganligi
konusunda karar verilir.Y, trend ve sabit ile regrese edildikten sonra sifir hipotezinin
analizi i¢in hesaplanan KPSS test istatistigi (2.17) seklinde hesaplanmaktadir:

KPSS =1, = T2 YL, S S2(l) (2.17)

Modeli (2.17)’deki St, Yt’nin sabit ve trend ile kurulan modelden elde edilen
kalintilarin kismi toplamini ifade eder ve agagidaki gibi hesaplanir:

Si=YL, e t=12,..T (2.18)

Model (2.17)’deki diger bir degisken ise S2(l)’dir (Denis Kwiatkowski,
1992:163). Bu degisken kalintilarin otokorelasyonlu olabilecegi gerekgesi ile modele
eklenen uzun donem igin tutarli, varyans tahmincisidir. Model (2.19)’daki gibi
hesaplanabilir:

S2(1) = TR, @ 42TEL_ (s, [) TTgp eitts (2.19)

Yukarida yer alan model (2.19)’da yer alan w(s,l) tercihe bagli olarak
kullanilan agirlik fonksiyonudur.Bu agirlik fonksiyonu:

w(s,l)=1- s/(1+1) (2.20)

olarak tanimlanir. (Newey, 1987: 704)

32



s?(l)’nin tutarli olabilmesi igin gecikme parametresinin (lag truncation
parameter), |- ve T—oo olmasi kosullar1 6nem arz etmektedir.

Kwiatkowski ve digerlerinin olusturdugu sifir hipotezi ve alternatif hipotez
model (2.21)’de goriilmektedir. KPSS test istatistiginden elde edilen sonuglar,
simiilasyondan olusturulan degerler ile karsilastirilarak duraganlik ile ilgili karar
verilir.

Ho:c:2=0

Hi:0:2>0 (2.21)

Hesaplanan test istatistigi, simiilasyondaki ilgili degerden biiyiikse
duraganligi ifade eden sifir hipotezi ret edilir ve serinin duragan olmadigi sonucuna
ulagilir. Diger birim kok testlerinin aksine KPSS testinde sifir hipotezinin kabul

edilmesi duraganlik gostergesidir (Muratoglu, 2011: 53).

2.1.5. Mevsimsellik

Zaman serilerinin bircogunda mevsimsel bilesen goze capmaktadir.
Mevsimsellik, bir zaman serisinin ayni zaman dilimlerinde belirli inig-gikislara sahip
olmasidir (Hylleberg ve digerleri, 1990: 216).

Bir zaman serisinin analizinde stokastik ya da deterministik olmak tizere iki
tirden mevsimsel etki s6z konusudur. Deterministik mevsimsel etki, periyodik
araliklarla belirgin sekilde pozitif ya da negatif sekilde etkilerdir ve 6l¢iilebilirdir. Bu
durumda mevsimsel farki alinarak ya da kukla degisken eklenerek kolayca
duraganlastirilabilir. Stokastik mevsimsel etki ise sabit bir araliga sahip degildir. Bir
zaman serisinin sahip oldugu stokastik mevsimsel etki, rasgele gii¢lii dalgalanmalar
seklinde ortaya c¢ikar ve bir onceki donem gergeklesen dalgalanma ile iliskilidir
(Goktas, 2007 : 12).

Mevsimsel duragan bir zaman serisinin otokorelasyonlar1 periyodik bir
sekilde azalirken, kismi otokorelasyonlart da periyodik bir dalgalanma
gostermektedir.

Bir serinin mevsimsel frekansindaki birim koke, mevsimsel birim kok

denilmektedir. Mevsimsel birim koke sahip zaman serilerinde karakteristik

33



denklemin en az bir tane kokii mutlak degerce bir ise bu birim kok tekrar etmektedir
(Akdi, 2010: 301).

Mevsimsel birim kokiin arastirilmasi i¢in literatiirde birgok yoOntem
bulunmaktadir. Bunlar arasinda Dickey, Hazsa ve Fuller tarafindan 1984°de 6nerilen
HDF testi, Hylleberg, Engle, Granger ve Yoo tarafindan 1990’da 6nerilen HEGY

testi, en yaygin kullanilan testlerdir.

2.1.6. Perron (1989) Yaklasim

Perron (1989) caligmasinda, Nelson ve Plaser (1982)’in makroekonomik
verileri ile ilgili yaptigi g¢alismalarin1 ele alarak yapisal kirtlma durumunda
uygulanabilecek birim kok testini gelistirmistir (Perron, 1989:1361). Nelson ve
Plasser (1982), analiz ettikleri makroekonomik verilere ait zaman serilerinin
analizinde yapisal kirilmay1 goz ardi ederek serilerin fark duragan oldugunu one
stirmiislerdir. Nelson ve Plasser’e gore serilerin ugradig1 soklar kalicidir. Perron ise
yapisal kirilmanin g6z ardi edilmesinin sifir hipotezini ret edememe egilimini
arttiracagin1 ve dolayisiyla yapisal kirilma gz ardi edilerek yapilan c¢aligsmalarin
sapmali olacagini 6ne stirmiistiir (Yildirim, 2010: 57). Perron’a gore, 1929 Biiyiik
Buran ve 1973 Petrol Krizi makroekonomik veriler iizerinde kalici bir etki
yaratmustir. 1929 Biiyiik Buhran sonrast veri setinde trendin sabitinde, 1973 Petrol
Krizi’nden sonraki veri setinde ise trendin egiminde, tek bir kirllmaya sahip serilerin
trend duragan oldugunu 6ne siirmiistiir (Perron, 1989: 1362).

Perron (1989)’un yapilsak kirilmali veri setleri igin gelistirdigi test
istatistiginin uygulanabilmesi adina 6n kosullari; kullanilan veri setinde bir kirilma
bulunmasi ve kirilma zamanmin bilinmesidir. Test uygulanirken kirilma zamani
egzojen (digsal) olarak modele eklenir ve DF test istatistigi uygulanir (Caglar, 2015:
12).

Perron (1989) birim kok tesit i¢in asagidaki i model olusturmustur. Asagida
bu li¢ model igin kurulan hipotez (2.22), (2.23) ve (2.24) ve alternatif hipotezleri
(2.25), (2.26) ve (2.27) modellerinde goriilmektedir.
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Sifir Hipotezleri:

Model A: Yi=p + dD(TB)t+ Y1+ e (2.22)

Model B: Yi=p1+ Yi1+ (p2- u)DUt + e (2.23)

Model C: Yi=p1+ Y1+ dD(TB)t+ (p2 - pa)DU¢ + e (2.24)

_t=Tb+1,1 _ t>Tb,1

D(TB): ‘{t¢Tb+1, 0 VEDU‘{t < T, 0

Alternatif Hipotezler:

Model A: Yt =p1+ pt + (p2- p1)DUt + et (2.25)

Model B: Yi=p+ Bt + (B2 — B1)DT¢ + & (2.26)

Model C: Yt =p1 + Bit + (p2- p1)DUt + (B2 — B1)DTe + et (2.27)
., _(t>T, t— Ty (t>Tut

DTt_{t <T,, OVEDTt_{tSTbO

Hipotezlerde yer alan Ty, kirilma zamani ifade etmektedir. D(TB): diizey
degisimini ifade eden kukla, DU; egimdeki degisimi ifade eden kukla ve DT diizey
ve egimdeki meydana gelen degisimleri ifade eden kukladir (Perron, 1989: 1364).

Perron (1989) yaptigi calismada, Model A i¢in uygulanan (2.22) denklemi,
diizey degisimli yapisal kirilma igeren modellerde uygulanmaktadir (Yilanci, 2009:
326).

Sekil 7: Model A: Diizey Degisimi Gosteren Zaman Serisi Grafigi

14

12

10 20 30 40 50 60 7O 80 90 100

Kaynak: (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010:402)
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Sekil 7, diizey degisimini ifade eden bir zaman serisini ifade
etmektedir. 100 gozleme sahip olan zaman serisinin kiritlma donemini ifade eden Tp
50’inci donem olarak gézlemlenmektedir. Kirllma zamani olan 50. gézleme kadar
serininin ortalamas1 4, 50. gozlem sonrasi ortalama 10 civarina yiikselistir. Bu
sebeple serinin ortalamasinda bir kirilma oldugu ifade edilebilmektedir

Model B i¢in uygulanan (2.23) denklemi, egim degisimli yapisal
kirilma igeren modellerde uygulanmaktadir (Yildirim, 2010: 59).

Sekil 8: Model B: Egim Degisimini Gosteren Zaman Yolu Grafigi

24

1IO 2I0 3I0 4—I (0] 5I o 6IO 7IO 8IO 9IO 100

Kaynak: (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010:404)

Sekil 8, egim degisimini ifade eden bir zaman serisini ifade etmektedir. 100
gozleme sahip olan zaman serisinin kiritlma donemini ifade eden Tp 50’inci donem
olarak gozlemlenmektedir. Kirllma zamami olan 50. goézleme kadar serininin
ortalamas1 4, 50. gozlem sonrasi ortalama, zamanla artan bir ortalamayi ifade
etmektedir. Bu sebeple serinin egiminde bir kirilma oldugu ifade edilebilmektedir.

Model C, hem Model A’y1 hem de Model B’yi icermektedir. Model C igin
uygulanan (2.24) denklemi, diizey ve egim degisimli yapisal kirilma igeren
modellerde uygulanmaktadir (igde, 2010: 29)
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Sekil 9: Model C: Diizey ve Egim Degisimini Gosteren Zaman Yolu Grafigi

40

35

30 4

25 4

20 4

154

10

5 |

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Kaynak: (Seviiktekin ve Nargelegekenler, 2010: 406)

Sekil 9, egim ve diizeydeki degisimi ifade eden bir zaman serisini ifade
etmektedir. 100 gézleme sahip olan zaman serisinin kirilma dénemini ifade eden Tp
50’inci donem olarak gozlemlenmektedir. Kirllma zamani olan 50. gézleme kadar
serininin ortalamasi 4, 50. gozlem sonrasi ortalamanin diizeyi degismistir ve zamanla
artan bir ortalamay1 ifade etmektedir. Bu sebeple serinin diizey ve egiminde bir

kirilma oldugu ifade edilebilmektedir.

2.1.7. Zivot-Andrews (ZA) 1992 Yaklasimi

Perron (1989) yaklasiminda, Nelson ve Plosser’in makroekonomik verilerle
yaptig1 ¢alismalarda yapisal kirilmayr dikkate almadigi gerekgesi ile karst ¢cikmustir.
Perron, 6zellikle 1929 Biiylik Buhran ve 1972 Petrol Krizi donemi sonrasi verileri
incelemistir ve kirilma noktalarim1 modele digsal olarak dahil etmistir. Zivot ve
Andrews ise Perron’un kirilmayi dissal olarak modele dahil etmesini elestirmistir.
Zivot ve Andrews (1992) yaklasiminda birim kok test yontemini gelistirerek
alternatif hipotez altinda trend fonksiyonunda bir kirilmaya izin vermistir (Zivot ve
digerleri, 1992: 251).

ZA, Perron (1989) yaklasiminda kirllma zamaninin dissal olarak
eklenmesinin birim kok reddi lehine degistirecegini diisiinerek icsel olarak modele
dahil etmistirler. (Seviiktekin ve Nargecekenler,2010: 431). ZA yaklasimi bu

yoniiyle Perron yaklagimina {stlinlik saglamaktadir. ZA testinde Perron’un
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caligmasindan yararlanarak yokluk hipotezini asagidaki (2.28) esitligindeki
gibi kurulmustur (Zivot ve digerleri,1992: 254).

Y, =pu+Y,, +¢g (2.28)

(2.28)’de goriildiigii gibi yokluk hipotezi Yt serisinde yapisal bir
kirilmanin olmadigi birim kok stirecini ifade eder. Alternatif hipotez ise, trend
fonksiyonunda tek kirilma izin verilen bir siire¢ olarak ifade edilir. (Y1ildirim,
2010: 74).

Alternatif hipotezler i¢in Perron tarafindan izlenen ADF test istatistigi

prosediirii kullanilmistir.

~ ~ ~ k ~
Y, =" +6°DU, (M) + B+ G Y, + Y C,AAY +8, (2.29)
j=1
~ ~ k ~
Y, =0°% +B%t+7°DT (M) +a°Y,, + D CPAY,  +§, (2.30)
j=1

Y

A A A A k A
A€ +6°DU, (1) +Bt+7°DT, (W) +6 Y, + > CAY,  +&  (2.31)
j=1

Burada DU ve DT sirastyla diizeyde ve egimde kirilmalari ifade eden

kukla degiskenlerdir.
1t>TA . t-TA t>TA
DU(A) = ve DT (A) =
0t<TA 0 t<TA

ve t=1,2,3...T zamam, Ty kirilma donemini ifade etmektedir ve burada

A = Tb / T olarak hesaplanir ve kirilma zamanimi vermektedir. Kirilma
zaman1 olarak minimum t istatistigi degeri secilir. Kirilma zamani belirlendikten
sonra hesaplanan t istatistigi Zivot ve Andrews’in olusturdugu kritik deger tablosu ile
karsilastirilir. Eger hesaplanan t-istatistigi ZA kritik degerinden kiigiikse birim kokiin
oldugunu ifade eden yokluk hipotezi kabul edilir. Aksi halde yokluk hipotezi ret
edilerek serinin trend fonksiyonunda bir kirilma oldugu ve trend duragan bir siirece
sahip oldugu sonucuna ulagilir.

ZA testi uygulanirken 6ncelikle egim ve kirilmanin dikkate alindigi (2.31)
tahmin edilmektedir. Daha sonra egim ve kirilmay1 belirleyen kuklalarin istatistiksel
anlamliliklarina goére modelden dislanir ya da modelde kalir. Genellikle (2.29) ve

(2.31) esitligi kullanilmaktadir (Yavuz, 2015: 312).
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2.2. VEKTOR OTOREGRESIF (VAR) MODELLER

Sims (1980) yaptig1 ¢alismasinda ile VAR modellerinin temellerini atmistir
(Cavdar, 2010: 58). Bu calismasinda, esanli denklem sistemlerini, modeli
tanmimlamada degiskenlerin igsel ve digsal olarak smiflandirilmasina ihtiyag
duyuldugu icin elestirmistir. Sims’in 6nerdigi VAR modelinde biitiin degiskenler
i¢csel olarak ele alinmaktadir ve Sims VAR modellerini makroekonomik zaman
serilerinde kullanilmasini 6nerilmistir (Baltagi, 1999: 368).

VAR modelleri, esanli denklem sistemine alternatif olusturmakta ve esanli
denklem sistemindeki gibi degiskenleri i¢sel-digsal ayrimina gerek olamadigi igin bu
yoOniiyle uistiinliik arz etmektedir (Yavuz,2015: 329) .

Vektor otoregresif model tanimlamasindaki vektdr tanimlamasi, iki ya da
daha ¢ok degiskenden olusan bir vektor ele alindigindan; otoregresif tanimlamasi ise
bagimhi degiskenin gecikmelerinin denklemin sag tarafinda yer aldigindan
gelmektedir (Gujarati, 2012: 784).

X ve Y olarak iki degiskene sahip birinci dereceden basit bir VAR modeli;

Y, =b, -0, +v,Y, +VX,, +ey, (2.32)

X, =byy =0, Y, +7,Y, , +€, (2.33)

Seklinde ifade edilebilir. Burada, Ytve X’ nin duragan oldugu, ayrica soklar1
ifade eden eyt ve ext ‘nin temiz dizi olduklar1 varsayilmaktadir (Enders, 2009: 44).

(2.32) ve (2.33) deki modelleri iki degiskenli birinci dereceden bir VAR
modeli i¢in uygundur. Model k sayida degiskene sahip p derece gecikmeye sahip bir
VAR(p) modeli i¢in;

Y, =C+AY , +AY ,+..+AY,, (2.34)

seklinde ifade edilir (Tanr1, 2006: 435).

Bir VAR modeli kurulurken,

1. Degiskenler belirlenerek digsaldan icsele seklinde siralanir.

2. Duraganlik  kosulunun arastiritlir. Degiskenlerin  duraganlasma
mertebeleri 6nem arz etmemektedir.

3. Gecikme uzunluklarinin belirlenir.
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2.2.1. VAR Modeli Yapisal Analiz

VAR ile tahminlenen katsayilarin yorumlanmasindaki zorlugu asmak
amaciyla bir takim yapisal analiz yontemleri gelistirilimistir. Bunlar; etki-
tepki analizi, varyans ayristima ve Granger Nedensellik testlerindir (Onder,

2003:75).

2.2.2. Etki-Tepki Analizi

Etki- tepki analizi, VAR ile yapilan tahminlemedeki degiskenlerin
birbiri iizerindeki etkilerin gézlemlenmesine yardimei olmaktadir. Diger bir
ifade ile modeldeki degiskenlerden birine bir birim uygulana sokun diger
degiskenler iizerindeki etkilerini ve bu etkilerin zamanini gézlemlemesini
saglamaktadir (Tanri, 2006: 448). Fakat sistemdeki bu soklar belirli bir
ortalama etrafinda salimim gosterdigi i¢in eski haline donme egilinde
bulunmaktadir. Buna ilaveten gegici soklara verilen tepkilerin analizi, iktisadi

degiskenlerin analizinde 6nem arz etmektedir.

2.2.3. Varyans Ayristirmasi

VAR’in dinamik yapisini inceleme firsati veren diger bir yontem varyans
ayristmasidir. Etki- tepki analizi ile degiskenlerden birinde meydana gelen bir
birimlik sokun diger degiskenler iizerindeki etki arastirlimaktadir. Varyans
ayristirmada ise amag, degiskenlerden birinde meydana gelen bir birimlik sokun,
hangi oranda kendisi tarafindan hangi oranda diger degiskenler tarafindan agiklandigi
arastirilmaktadir (Siirekci, 2011:57). Degisken, varyansindaki degisimin tamamina
yakinim1 kendi tarafindan agiklayabiliyorsa degiskenin digsal oldugu sonucuna

ulasilabilir (Tanr1, 2006:543).
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2.2.4. VAR Granger Nedensellik

Granger nedenselligi tanimlarken, iki temel varyasima dayandirmustir. ilk
olarak Ongoriimlemenin, simdiki ve gegimis donem verileri ile agiklanabilecegini
ifade etmistir. Ikincil olarak nedenselligin arastirilacagi degiskenlerin stokastik bir
siirece sahip oldugudur (Onder, 2003:76).

Degiskenler arasindaki iligkinin arastirildigir nedensellik analizinde, bagimli,
bagimsiz degisken ayrimina gerek olmamakla beraber bu analizde iliskinin yonii
arastirilmaktadir. Ornegin, enflasyon(X) ve faiz(Y) arasindaki nedensellik iliskileri
arastirildiginda dort olast sonug mevcuttur. Bunlar;

Y — X (faizler enflasyondan etkilenmektedir. )

X — Y (enflasyon faizlerden etkilenmektedir. )

Y << X (her ikisi de birbirinden etkilenmektedir.)

Y « X (‘her ikisi de birbirinden etkilenmektedir.) (Tanri, 2006:419).

Iki degiskenli bir VAR modelinde Granger nedensellik testi denlem (2.35)’de
gozlemlenmektedir (Demir, 2010: 87).

Ye= o+ By Yooy + Xitq Vi Xeoi + Ui (2.39)

Modelin testi i¢in denklem (2.36) iliskisi tahminlenerek Wald Testi (F
Testi) uygulanmaktadir. Uygulanacak test istatistigi,

_ (RSSR—RSSyRr)/m
"~ RSSyr/(n-k)

denlem (2.36) seklinde hesaplanmaktadir. Denklem (2.36)’da yer alan,

F

(2.36)

RSSr: Kisitlamalr iligkideki hata terimleri kareleri toplami1

RSSur:Kisitlamasiz iliskideki hata terimleri kareleri toplami1

m: Disarida birakilan gecikmeli degisken sayisi

n: Ornek hacmi

k: Kisitlamasiz regresyonda tahmin edilen paremetre sayisi olarak ifade
edilmektedir.

Granger nedensellik testinin karar asamasinda ise kullanilacak hipotezler
asagidaki gibidir:
Ho = X, Y nin Granger nedeni degildir

Hi1= X, Y’nin Granger nedenidir.
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Iki degiskenin arasindaki nedenselligin arastirildigi  Granger testi
hipotezlerinde sonuca ulagmak i¢in, hesaplanan deger ile tablo degeri karsilastirilir.
Hesaplanan F degeri, tablo F degerinden kiiclik ise nedensel iliskinin olmadigin
belirten sifir hipotezi kabul edilir. Hesaplanan F degeri, tablo degerinden biiyiik ise
sifir hipotezi ret edilir ve iki degisken arasinda nedensel bir iligki oldugu sonucuna

ulasilir (Tanri, 2006:421).
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UCUNCU BOLUM
UYGULAMA

Bu c¢alismanin amaci, Tirkiye’deki gemi yiik tasimaciligi ile Tiirkiye
ekonomisi arasindaki iligki ve birbirlerinden nasil etkilendiklerinin tespit edilmesidir.
Bu amagla, ISTFIX ile Tiirkiye Ekonomisinin temel gdstergelerinden biri olan UFE

arasindaki iliski, nedensellik analiziyle arastirilmistir.

3.1. VERI SETIiNiN iNCELENMESI

ISTFIX veri seti ile UFE arasindaki iliskinin arastirildig: ¢alismada 2008-01
ile 2016-02 zaman dilimi arasindaki veriler incelenmistir. ISTFIX veri seti kiigiik
tonajli kuru yiik gemileri i¢in hazirlanmis olup ISTFIX web sitesinden, UFE veri seti
TUIK web sitesinden elde edilmistir. Gozlem sayis1 98 olan veri setleri incelenirken
oncelikle duraganliklar grafik yontemi ve birim kok testleri ile incelenmistir. Elde
edilen bulgular 1s181inda kisa ve uzun dénem iligkilerin arastirilmasi i¢in nedensellik
ve estiimlesme testleri uygulanmistir. ISTFIX ve UFE serilerinin dinamiklerini

incelemek amaci ile VAR yaklasimi kullanilmastir.

3.1.1. iSTFiX Veri Setinin Hazirlanmasi

ISTFIX, 2008 yilinda kurulan bagimsiz bir arastirma sirketidir. Bu sirket,
bolgedeki armatorler, brokerler ve gemi isletmelerinden aldigi bagimsiz verileri
islemekte ve raporlamaktadir. Akdeniz ve Karadeniz havzalar1 bolgelerini ele alarak
2.000-10.000 dwt arast kuru/genel yiik piyasalarinda uzmanlagsmislardir (Cakur,
Kiigiik Tonajli Gemi Piyalasalari, 2012).

Calismadaki veri seti kuru yiik gemileri i¢in endekslenmis degerlerdir.
Degerler haftalik olup, geometrik ortalama yontemi ile aylik verilere

dontstiirilmiistiir.
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Sekil 10: ISTFIX Veri Seti Zaman Yolu Grafigi
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Sekil 10°da ISTFIX serisinin 2008-2016 yillart aylik verilerinden olusturulan
zaman yolu grafigi goriilmektedir. 2008 yil1 11. ay verisi olan 557,2 degeri en diigiik
degerdir. Seri en yiiksek degere ise 2013 yil1 1. Ayda 801.6 degeri ile ulasmaktadir.
Grafik incelendiginde ilk izlenim olarak, serinin belli donemler dalgalanma yasadigi
goriilmekte ve bu dalgalanmalar, mevsimsel etkilerin olabilecegini ifade etmektedir.
Ayrica, serinin belirli bir ortalamaya ve sabit bir varyansa sahip olmadigi

goriilmektedir.

Sekil 11: ISTFIX Serisini Histogrami

10
Series: ISTFIX
9 m Sample 2008MO01 2016 M02
8 Observations 98
7 B m u Mean 651.6747
6 ] Median 638.2102
Maximum 801.5943
5 Minimum 557.1988
4 Std. Dev. 66.69924
Skewness 0.466980
31 Kurtosis 2.100321
2 4
Jarque-Bera 6.866958
11 m Probability  0.032274
01

T T T L L A A B
560 600 640 680 720 760 800

Serinin histogram: incelendiginde, ISTFIiX serisinin carpikliginin sifira yakin

(0,47), basikliginin ige yakin (2,10) oldugu goriilmektedir.
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Jarque-Bera testi zaman serisinin normal dagilip dagilmadigini ifade
etmektedir. Hipotezleri ise asagidaki gibi ifade edilmektedir:

Ho: Seri normal dagilir

Hi: Seri normal dagilmamaktadir.

ISTFIX serisinin olasilik degeri 0,03 olarak goriilmektedir. Olasilik
0,03>0,01=a oldugu i¢in sifir hipotezi ret edilemez ve seri 0,01 énem diizeyine gore
normal dagilmaktadir.

Kiiclik tonajli kuru yiik gemilerinde tasinmakta olan yliklerin mevsimsel
etkileri gozlemlenebilecegi igin mevsimsellik arastirilmalidir. Mevsimsel etkilerin

varligini incelemek igin 6ncelikle mevsimsel kuklalar kullanilmistir.

Tablo 6: ISTFIX Serisi Mevsimsellik Analizi:

Degisken Katsay1 Std. Hata t Istatistik Olasilik
C 639.1213 22.53354 28.36311 0.0000
@TREND 1.000508 0.215398 4.644931 0.0000
D2 -3.854195 28.31560 -0.136116 0.8921
D3 -32.35647 29.19892 -1.108139 0.2709
D4 -57.50597 29.19336 -1.969831 0.0521
D5 -67.99299 29.18939 -2.329373 0.0222
D6 -60.34056 29.18700 -2.067378 0.0417
D7 -46.47132 29.18621 -1.592236 0.1150
D8 -36.67856 29.18700 -1.256674 0.2123
D9 -43.23091 29.18939 -1.481049 0.1423
D10 -39.27185 29.19336 -1.345232 0.1821
D11 -36.81055 29.19892 -1.260682 0.2109
D12 -15.65181 29.20607 -0.535909 0.5934

Tablo 6’da ISTFIX serisinde deterministik trend olup olmadigimi arastirmak
icin mevsimsel kuklalar kullanilarak yapilan regresyon sonuglart goriinmektedir.
Kukla degiskenlerin %1 6nem diizeyinde arastirildiginda kuklalarin istatistiksel

olarak anlamli olmadig1 goriilmektedir.
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Tablo 7: ISTFIX Serisi Seviyesinde ADF ve PP Birim Kok Testleri

Sonuglart
ADF PP
Anlamlilik | Kesmelive | Kesmelive | Kesmelive | Kesmelive
Diizeyi Trendli Trendsiz Trendli Trendsiz
Ts=-3,2462 | '6=-2,7347 | %5=-32377 | !s=-2,7588
%1 -4,0575 -3,5006 -4,0554 -3,4991
%5 -3,4578 -2,8922 -3,4568 -2,8915
%10 -3,1548 -2,5831 -3,1542 -2,5828
Ist. ts > 1, ts > 7, Z, Z,
Karar Ho ret Ho ret Ho ret Ho ret
edilemez edilemez edilemez edilemez

ISTFIX serisinin zaman yolu grafiginden gozlemle diizeyinde yapilan birim
kok analizi sonuglart Tablo 7°de goriildiigii gibi 6zetlenmistir. ADF ve PP birim kok
testlerinde kullanilan hipotezler asagidaki gibidir:

Ho: Birim kok vardir

Hi: Birim kok yoktur

ADF ve PP birim k&k testlerine gore ISTFIX serisi %5 anlamlilik diizeyinde
sifir hipotezini reddedilemez. Diger bir ifade ile ISTFIX serisi %5 anlamlilik
diizeyinde duragan degildir.

ISXFIX zaman serisi verileri 2008-2016 yillar1 arasinda oldugu igin 2008
Ekonomik Krizi’nin etkilerinin arastirilmasi gerekmektedir. Ciinkii ekonomik krizler
yapisal kirllmalara sebebiyet verebilmektedir. Diinya denizyolu ticareti analiz
edildiginde 2008 Ekonomik Krizi sonrasi toparlanma donemine gegilmistir. Bu
sebeple toplamsal yapisal kirilmali model kullanilmistir. ISTFIX serisinin zaman
yolu grafigi incelendiginde, serinin diizeyinde bir degisme oldugu ve bu degisme
zamaninin 2008 yilmin Kasim ayindan sonra oldugu gozlemlenmistir. Yapisal
kirilma testi i¢cin uygun model kalibt Model A’dir. Bu modeli i¢in uygun alternatif
hipotezi yansitan model denklem (3.1) olarak tahmin edilmektedir.

ISTFIX: =p +Bt + y,DVU +¥A (3.1)
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Denklem (3.1)’in tahmininden elde edilen sonuglar (3.2) denkleminde
Ozetlenmistir.

ISTFIX: = 565.14 + 0,65(t) + 62,16DVU; +Y2 (3.2)

Denklem (3.2)’den kalintilar serisi elde edilmistir. Kalintilar serisine

seviyesinde trendsiz ve sabitsiz ADF birim kok testi uygulanmistir.

Tablo 8: ISTFIX Serisi Yapisal Kirilma Analiz Sonucu

t Istatistigi | Olasilik
ADF Test Istatistigi -4.146535 | 0.0001
Test Kritik Degerleri 1% level -2.592129
5% level -1.944619
10% level -1.614288

Tablo 8’de, denklem (3.2) elde edilen kalintilar serisine uygulanan ADF
birim kok testi sonuglarini 6zetlenistir. Nispi kirilma yansima degeri (A) 0,11 olarak
bulunmustur. Nispi kirilma degeri olan 0,1 degeri i¢in %1, %5, %10 anlamlilik
diizeyler igin kritik tablo degerleri sirasiyla -4,30, -3,68 ve -3,40°dir. Hesaplanan tg
degeri olan -4,14, %5 anlamlilik diizeyine gore sifir hipotezini reddedilmistir.
Yapisal kirtlmanin anlamli oldugu sonucuna ulasilmistir. Bir seri eger yapisal kirilma
iceriyorsa yapilan birim kok testleri sapmali olmakta ve sifir hipotezini ret edememe
egiliminde olmaktadir. Bir diger ifade ile ISTFIX serisi birim kok icermemektedir,

yani duragandir.

3.1.2. UFE Veri Setinin Hazirlanmasi

Enflasyon verisi hesaplanirken iki farkli endeks ile hesaplanmaktadir.
Bunlardan biri Tiiketici Fiyat Endeksi digeri ise Uretici Fiyat Endeksidir (Egilmez,
2012:1). UFE veri seti TUIK veri tabanindan elde edilmistir. Veri seti 2008Q1-
2016Q2 donemine ait olup ayliktir.
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Sekil 12: UFE Serisinin Zaman Yolu Grafigi
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Sekil 12°de UFE serilerinin zaman yolu grafigi goriilmektedir. 2008 yil1 1. ay
verisi olan 143,8 degeri en diisiik degerdir. Seri en yiliksek degere ise 2015 yil1 9.
ayda 254,3 degeri ile ulagmaktadir. Serinin zaman yolu grafigi incelendiginde artan
yonlii bir trende sahip oldugu gdzlemlenmektedir. UFE serisi grafiginde gozlemlenen
trendin anlamli olup olmadig istatistiki yontemlerle arastirilip karar verilmelidir. .

Bununla birlikte serinin ortalama ve varyansta duragan olmadig1 sdylenebilir.

Sekil 13: UFE Serisinin Histogrami

14
Series: UFE
12 | — Sample 2008M01 2016M02
1 Observations 98
10 | |
Mean 198.6558
8- Median 201.7700
6 ] Maximum  254.2500
Minimum 143.8000
4 | Std. Dev. 32.31217
Skewness 0.140493
2 — Kurtosis 1.744606
Olmso 160 1‘70 ‘ 1é0 ‘ 1550 ‘ 200 210 220 ‘ 230 ‘ 24‘10 ‘ 2%0 ‘ Jarque-Bera 6.757778
Probability ~ 0.034085

UFE serisinin histogram1 incelendiginde, egikliginin sifira yakin
(0,14) ve basikliginin ikiye yakin (1,75) oldugu gézlemlenmektedir.
Jarque-Bera testi zaman serisinin normal dagilip dagilmadigini ifade

etmektedir. Hipotezleri ise asagidaki gibi ifade edilmektedir:
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Ho: Seri normal dagilir

Hi: Seri normal dagilmamaktadir.

UFE serisinin olasilik degeri 0,03 olarak gériilmektedir. Olasilik 0,03>0,01=a
oldugu igin sifir hipotezi ret edilemez ve seri 0,01 onem diizeyine gdére normal
dagilmaktadir.

Uretici fiyat endeksi veri setinde mevsimsel etkileri gézlemlenebilecegi icin
mevsimsellik aragtirilmalidir. Mevsimsel etkilerin varligini incelemek i¢in oncelikle

mevsimsel kuklalar kullanilmistir.

Tablo 9: UFE Serisi Mevsimsellik Analizi:

Degisken Katsay1 Standart Hata t-Istatistigi Olasilik
o 142.9685 1.933837 73.92995 0.0000
@TREND 1.125749 0.018486 60.89895 0.0000
D2 0.700917 2.430056 0.288437 0.7737
D3 2.076052 2.505863 0.828478 0.4097
D4 2.924053 2.505386 1.167107 0.2464
D5 2.577054 2.505045 1.028746 0.3065
D6 1.690055 2.504840 0.674716 0.5017
D7 0.936806 2.504772 0.374008 0.7093
D8 0.579806 2.504840 0.231474 0.8175
D9 1.104057 2.505045 0.440733 0.6605
D10 1.245808 2.505386 0.497252 0.6203
D11 0.316309 2.505863 0.126227 0.8999
D12 -0.904441 2.506477 -0.360841 0.7191

Tablo 9°da UFE serisinde deterministik trend olup olmadigini aragtirmak igin
mevsimsel kuklalar kullanilmistir. Tablodaki modelde trend ve sabitin %5 Onem
diizeyinde anlamli, kukla degiskenlerin istatistiksel olarak anlamsiz oldugu
sonucuna ulasilmistir.  Bu  sebeple UFE  serisinde mevsimsel etkiler
bulunmamaktadir.

UFE serisinde mevsimsel etkilerin gozlemlenmedigi sonucuna ulasildiktan
sonra serinin duraganligi analiz edilecektir. Sekil 12°deki zaman yolu grafiginden
yola ¢ikarak serinin duragan olmadigi ve artan bir trende sahip oldugu gozlemlense

de birim kok testlerinin yapilmasi gerekmektedir.
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Tablo 10: UFE Serisi Seviyesinde ADF ve PP Birim K&k Testleri Sonuglari

ADF PP
Anlamlilik | Kesmelive | Kesmelive | Kesmelive | Kesmelive
Diizeyi Trendli Trendsiz Trendli Trendsiz
ts=-3,0902 | t3=-0,2026 | tz=-2,5436 | t3=-0,6109
%1 -4,0565 -0,3501 -4,0554 -3,4991
%5 -3,4573 -2,8922 -3,4568 -2,8915
%10 -3,1545 -2,5831 -3,1542 -2,5828
Ist. ts > T, ts > T, Z, Z,
Karar Ho ret Ho ret Ho ret Ho ret
edilemez edilemez edilemez edilemez

UFE serisinin seviyesinde ADF ve PP birim kok test sonuglar1 tablodaki gibi
Ozetlenmistir. ADF ve PP birim kok testlerinde kullanilan hipotezleri asagidaki
gibidir:

Ho: Birim kok vardir

H1: Birim kok yoktur.

ADF ve PP birim kok testlerine gére UFE serisi %5 anlamlilik diizeyinde sifir
hipotezini ret edemez. Diger bir ifade ile UFE serisi %5 anlamlilik diizeyinde
duragan degildir.

UFE zaman serisi verileri 2008-2016 yillar1 arasinda oldugu igin 2008
Ekonomik Krizi’nin etkilerinin arastirilmasi gerekmektedir. Clinkii ekonomik krizler
yapisal kirilmalara sebebiyet verebilmektedir. UFE serisi analiz edildiginde 2008
Ekonomik Krizi sonrasi toparlanma dénemine gecilmistir. Bu sebeple toplamsal
yapisal kirilmali model kullanilmigtir. Serinin egiminde bir degisme oldugu ve bu
degisme zamanmin 2008 yilmin Kasim ayindan sonra oldugu goézlemlenmistir.
Yapisal kirilma testi i¢in uygun model kalibi Model B’dir. Bu modeli i¢in uygun
alternatif hipotezi yansitan model denklem (3.3) olarak tahmin edilmektedir.

UFE(= p+ Bt + y;DVTy + Y& (3.3)

Denklem (3.3) tahmininden elde edilen sonuglar (3.4) denkleminde

Ozetlenmistir.

50



UFE: = 155,45 — 0,26(t) + 1,42(DVTY) + Y& (3.4)
Denklem (3.4)’den kalintilar serisi elde edilmistir. Kalintilar serisine

seviyesinde trendsiz ve sabitsiz ADF birim kok testi uygulanmistir.

Tablo 11: Serisi Yapisal Kirilma Analiz Sonucu

t-Istatistigi | Olasilik

ADF test istatistigi -4.033223 | 0.0001
Test Kritik Degerleri 1% level -2.589273
5% level -1.944211
10% level -1.614532

Tablo 11°de, denklem (3.4)’den elde edilen kalintilar serisine uygulanan ADF
birim kok testi sonuglarini 6zetlenistir. Nispi kirilma yansima degeri (A) 0,11 olarak
bulunmustur. Nispi kirilma degeri olan 0,1 degeri i¢in %1, %5, %10 anlamlilik
diizeyler i¢in kritik tablo degerleri sirasiyla -4,27, -3,65 ve -3,36°dir. Hesaplanan
degeri olan -4,14, %5 anlamlilik diizeyine gore sifir hipotezini red edilmistir. Bir

diger ifade ile ISTFIX serisi birim kok igermemektedir, yani duragandir.

3.2. VAR Analizi

Ekonomik ve finansal zaman serilerinin modellenmesinde One ¢ikan
modellerden biri, VAR’dir. VAR modelinin tahminleme sebebi, degiskenler
arasindaki iliskinin analiz edilmesidir. (Yavuz,2015: 329-346).

ISTFIX ve UFE zaman serileri igin uygun gecikme uzunlugu ii¢ olarak

bulunmustur ve VAR modelinin tahmin sonuglari tablo 17°de 6zetlenmistir.
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Tablo 12: ISTFIX ve UFE Zaman Serileri VAR Modeli Tahmin Sonuglari

ISTFIX UFE

ISTFIX(-1) 1.448471 -0.003004
(0.10354) (0.00677)

[ 13.9898] [-0.44352]

ISTFIX(-2) -1.060246 0.008685
(0.15546) (0.01017)

[-6.82018] [ 0.85416]

ISTFIX(-3) 0.394588 -0.008155
(0.10392) (0.00680)

[ 3.79716] [-1.19986]

UFE(-1) -0.500862 1.296649
(1.61406) (0.10557)

[-0.31031] [ 12.2822]

UFE(-2) -3.229910 -0.425813
(2.57014) (0.16811)

[-1.25670] [-2.53300]

UFE(-3) 2.926335 0.003174
(1.63612) (0.10701)

[ 1.78858] [ 0.02966]

C 249.4508 19.96615
(119.394) (7.80924)

[ 2.08931] [ 2.55673]

@TREND 1.137051 0.146474
(0.81360) (0.05322)

[ 1.39756] [ 2.75248]

Tablo 12 ‘de () seklinde paranteze alinan veriler standart hatalar1, [ ] seklinde
paranteze alinan veriler t istatistiklerini ifade etmektedir.

Tablo 12°deki katsay1 tahminleri igin;

ISTFIX bir gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik
degisim, ISTFIX serisinde 1,45 birimlik pozitif etki yapmaktadir.

ISTFIX bir gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik
degisim, UFE serisinde 0,003 birimlik negatif etki yapmaktadir.
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ISTFIX iki gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
ISTFIX serisinde 1,06 birimlik negatif etki yapmaktadir.

ISTFIX iki gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
UFE serisinde 0,08 birimlik pozitif etki yapmaktadir.

ISTFIX ii¢ gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
ISTFIX serisinde 0,39 birimlik pozitif etki yapmaktadur.

ISTFIX ii¢ gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
UFE serisinde 0,008 birimlik negatif etki yapmaktadir.

UFE bir gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
ISTFIX serisinde 0,05 birimlik negatif etki yapmaktadir.

UFE bir gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
UFE serisinde 1,30 birimlik pozitif etki yapmaktadir.

UFE iki gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
ISTFIX serisinde 3,23 birimlik negatif etki yapmaktadur.

UFE iki gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
UFE serisinde 0,43 birimlik negatif etki yapmaktadir.

UFE ii¢ gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
ISTFIX serisinde 2,93 birimlik pozitif etki yapmaktadir.

UFE ii¢ gecikmeli degiskeninde meydana gelebilecek bir birimlik degisim,
UFE serisinde 0,003 birimlik pozitif etki yapmaktadir.

VAR modelinin uygunlugunun kontrolii i¢in otokorelasyon, degisen varyans,

normal dagilima uygunluk ve koklerin birim ¢ember igerisinde yeri incelenmektedir.

53



Otokorelasyon:
Tablo 13: VAR Breush-Godfrey (LM) Test Sonuglari

Gecikme LRE*stat Olasilik
6.578564  0.1599
3.185173  0.5273
1.894406  0.7552
6.724073  0.1512
5.042646  0.2829
3.844390  0.4275
1.695876  0.7915
3.929708  0.4156
6.022527  0.1975
6.508326  0.1643
0.783761  0.9406
3.833819  0.4290

e =
SEhEBowovourwnr

Tablo 13 incelendigi zaman LM olasilik degerlerinin hepsinin 0,05’den
biiyiik oldugu goriilmektedir.%5 anlam diizeyi i¢in sifir hipotezi ret edilemez ve
otokorelasyon olmadig1 sonucuna ulagilir. Gecikme degeri olarak 12 segilmistir.

Degisen varyans arastirilmak i¢in White testi kullanilmistir. White test
sonucuna gore, %5 anlamlilik diizeyinde sifir hipotezi ret edilemez. Bir bagka ifade
ile degisen varsyans sorunu yoktur.

Normallik varsayimi i¢in Jarque-Bera Normallik Testi uygulanmustir.

Test sonucu 0,15 olarak hesaplanmistir. Hipotezleri ise asagidaki gibi ifade
edilmektedir:

Ho: Seri normal dagilir

Hi: Seri normal dagilmamaktadir

%35 anlamlilik diizeyi i¢in sifir hipotezi red edilemez. Bu sebeple dagilim

normaldir.
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Tablo 14: VAR Model Kokleri:

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial

15

1.0 |

Kok Modul
1 0.783638 - 0.059595i 0.785901
ool 0.783638 + 0.059595i 0.785901
: 0.400842 - 0.598749i 0.720538
o5 0.400842 + 0.598749i 0.720538
: 0.188080 - 0.207260i 0.279876
10, 0.188080 + 0.207260i 0.279876

1.5 T T T T T
15 -10 -05 0.0 0.5 1.0 1.5

VAR modelinin kokleri birim ¢ember icerisinde yer almaktadir. Diger bir

ifade ile ters karakteristik denklem kokleri birden biiytiktiir.

3.2.1. Etki-Tepki Analizi

VAR modellerinde etki-tepki analizleri, soklarin degiskenler izerinde etkisini

zaman boyutuyla vermektedir. Bu analiz ile soklarin hangi degiskende ne zaman

meydana geldigi arastirilmaktadir.
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Sekil 14: VAR Etki-Tepki Grafikleri
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Yukaridaki grafikler sol iistten sag asagiya dogru siralandiginda birinci
grafik, ISTFIX’de meydana gelen bir birimlik sokun yine kendisini ilk donem pozitif
yonde etkilerken ikinci donemde diismeye basliyor ve bu diisiisii altinct donemde en
dip seviyeye ulasiyor.

ISTFIX’DE meydana gelen bir birimlik sok kendisini, ilk donemde
etkilemezken ikinci donem itibariyle negatif etkilemektedir. Bu negatif tepki bes ve
altinci1 donemlerde dip seviyelerini gormiistiir. Yedinci donem ile artig yoniinde
ilerlemeye baglamistir.

ISTFIX’de meydana gelen bir birimlik sok UFE serisi iizerinde ilk dénemden
dordiincii doneme kadar azalan bir seyir gostermistir. Altinct donemden itibaren
yiikselise gecmis ve sekizinci donem itibariyle baslangic degerine geri doniis
gerceklestirmistir.

UFE’de meydana gelen bir birimlik sok ISTFIX serisinde ilk ii¢ dénem
negatif yonlii ilerlemistir. Ugiincii dénem ile besinci donem arasinda degerler stabil

kaldig1 ve besinci donemin sonlarina dogru diismeye basladigi gézlemlenmektedir.
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Diisiis yedinci doneme kadar devam etmis ve yedinci donemde azalma egilimi
ortadan kalmustir.

UFE serisinin kendi soklarma etkisi incelendigi zaman, ilk donemde hizli ve
kisa bir artig trendine girdigi fakat bu trend {igiinci donem itibari ile durmus ve

ticiincli donemden sonra ise hizli bir diisiis trendine girdigi gézlenmistir.

3.2.2. Varyans Ayristirmasi

VAR modellerinde varyans ayristirmasi, degiskenlerin birinde meydana gelen

degisimin yiizde ka¢imin kendisi ve diger degisken tarafindan aciklandigi ifade

edilmektedir.

Tablo 15: ISTFiX ve UFE Seriler Varyans Ayristirmast Sonuglari

ISTFIX Varyans Ayristirma:
Doénem S.E. ISTFIX UFE
1 27.97212 100.0000 0.000000
2 49.26108 99.96542 0.034585
3 57.91759 97.86019 2.139806
4 60.71984 92.20181 7.798190
) 62.35690 87.42674 12.57326
6 62.97804 85.71320 14.28680
7 63.24923 85.54041 14.45959
8 63.68726 85.71757 14.28243
9 64.02556 85.84526 14.15474
10 64.16159 85.83068 14.16932
UFE Varyans Ayristirma:
Doénem S.E. ISTFIX UFE
1 1.829582 0.056287 99.94371
2 2.998635 0.239863 99.76014
3 3.778827 0.163545 99.83646
4 4.273041 0.137044 99.86296
5 4.560490 0.127365 99.87264
6 4722418 0.322267 99.67773
7 4.822979 0.823937 99.17606
8 4.891927 1.379886 98.62011
9 4.939364 1.772251 98.22775
10 4.970739 2.004780 97.99522




Tablo 17’nin ilk béliimiinde ISTFIX serisindeki degisimlerin % kag1 kendi,%
kact UFE tarafindan kaynaklandig:i incelenmektedir. ikinci bélimde ise UFE
serisinin degisimlerinin ISTFIX ve UFE serisinin donem bazli agiklayabilme giicleri
gosterilmektedir.

ISTFIX serisini ilk donem %100 kendisi aciklamaktadir. Ilerleyen
donemlerde bu oran giderek diismekte ve UFE serinin aciklama giiciiniin giderek
artigin1 ve onuncu dénemde ISTFIX’de meydana gelen bir sokun %86’s1 kendisi
tarafindan, %14’ii UFE tarafindan agiklanmaktadir.

UFE’de meydana gelen bir birimlik soku ilk dénemde UFE tarafindan
%99,95’i agiklanmakta, %0,5’i ise ISTFIX tarafindan agiklanmaktadir. Ilerleyen
donemlerde bu oran giderek diismekte ve ISTFIX serinin agiklama giiciiniin giderek
artigi1 ve onuncu dénemde UFE’de meydana gelen bir sokun %98’i kendisi

tarafindan, %2’i UFE tarafindan a¢iklanmaktadir.

3.2.3. VAR Granger Nedensellik

VAR Granger nedensellik testi ile degiskenlerin arasinda iligki ve aralarinda

iligki varsa iligkinin yonii arastirilmaktadir.

Tablo 16: Var Granger Nedensellik Sonucu

Bagimh Degisken: ISTFIX

Digsal Chi-sqg Df Olasilik
UFE 7.595743 3 0.0551
Hepsi 7.595743 3 0.0551
Bagimh Degisken: UFE
Digsal Chi-sq Df Olasilik
ISTFIX 1.538234 3 0.6735
Hepsi 1.538234 3 0.6735

Tablo 18’deki Granger nedensellik sonuglar1 incelendiginde UFE serisinin
ISTFIX serininin nedeni oldugu gozlemlenmistir. iliski tek yonlii olarak

bulunmustur.
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SONUC

Diinya ekonomik tarihcesi incelendigi zaman, 1980°li yillarda baslayan
globallesmenin bu seyri ciddi sekilde degistirdigi goriilmektedir. Globallesme ile
ticaret uluslararasi sulara taginmis ve tasimacilik sektorii Onem arz etmeye
baslamistir. Tagimacilik sektorii igindeki en 6nemli payr denizyolu tagimaciliginin
aldig1 goriilmektedir. Denizyolu tasimaciligi i¢inde ise en fazla pay1, kuru yiik olarak
ifade edilen yiik ¢esidi almaktadir. Diinya kuru yiik tagimaciligi navlun endeksi olan
BDI ile diinya ekonomisi arasindaki iliskiyi analiz eden birgok ¢aligma yapilmustir.
Yapilan ¢alismalar ifade etmektedir ki diinya ekonomisindeki gelismeler denizyolu
ticaretini etkilemektedir. BDI’'nin artisi, diinya hammadde ticaretinin artis1 ile
paralellik gostermektedir. Bir baska ifade ile BDI’daki artislar diinya ticaretindeki
canlanmanin ifadesidir.

Tirkiye’nin jeopolitik konumu gbéz Oniline alindigt zaman, denizyolu
tagimaciliginin ulastirma sektorii icin 6nemi goézlemlenmektedir. Diinyada oldugu
gibi Tirkiye’nin denizyolu tasimaciligi sektoriinde de en fazla payr kuru yiikler
almaktadir.

Bu calismada, denizyolu tasimaciligr ile Tiirkiye Ekonomisi arasinda iliski
bulunup bulunmadigr ve iliski varsa iligkinin yonii arastirilmistir. Calismada,
Tiirkiye’nin ekonomik seyrinin Tiirkiye denizyolu ticaretini nasil yansidig
amaglanmakta olup, VAR modeli kurularak aragtirilmistir.

Calismanin ilk asamasinda veri setleri segilis ve analiz edilmistir. Veri seti
seciminde kuru dékme yiikiin deniz ticaretinde diger yiikler arasinda en fazla pay:
olan dokme kuru yiik se¢ilmistir. Buna ilaveten, talebe daha hizli yanit vermesi ve
ekonomideki degisiklikleri daha net ifade edebilecegi gerekcesiyle diizensiz hat
tasimaciligl segilmistir. Tiirkiye kiiglik tonajli kuru yiik gemileri i¢in veri Seti
01.2008-02.2016 tarihleri ISTFIX tarafindan saglanmigtir. ISTFIX serisi zaman yolu
grafigi incelenmis, histogrami yardimiyla serinin normal dagilip dagilmadigina
bakilmis ve mevsimsel etkiler mevsimsel kuklalar eklenerek analiz edilmistir.
Serinin duraganligin1 incelemek i¢in ADF ve PP birim kok testleri uygulanmustir.
Uygulana birim kok testleri sonucunda duragan olmadigir gozlemlenmistir. Buna

ilaveten yapisal kirilmanin anlamli oldugu serilerde ADF ve PP gibi birim kdk
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testlerinin sifir hipotezini ret edememe egilimi géz Oniine alinarak yapisal kirilma
olup olmadig1 Perron (1989) yaklasimi ile arastirilmistir. Veri setinin zaman dilimi
g6z Oniine alindiginda 2008 Ekonomik krizinin etkilerinin Perron(1989) Model A
secimi ile arastirilmistir. Toplamsal ve diizeyinde sapmanin arastirildigi analizde
kirilma zamani 2008: 11 olarak belirlenmistir. Perron (1989) test sonucuna gore
yapisal kirilmanin oldugu sonucuna ulasilmistir. Diger bir ifade ile ISTFIX serisi
seviyesinde duragan olarak bulunmustur.

Calismanin uygulama kisminda diger bir veri hazirhigi UFE serisi igin
uygulanmustir. Tiirkiye ekonomisi temel gostergelerinden biri olan UFE, 2008:1-
2016-02 tarihleri i¢in TUIK’in web sitesinden elde edilmistir. Seriye genel bir
yaklagim olarak zaman yolu grafigi, istatistiksel Ozellikleri i¢inse histogrami
incelenmistir. Serinin mevsimsel etkiler igerip i¢ermedigi mevsimsel kuklalar
yardimiyla analiz edilmis ve mevsimsel etkiler gézlemlenmemistir. UFE serisinin
duraganlik analizi i¢in ADF ve PP birim kok testleri uygulanmig ve serinin
seviyesinde duragan olmadigi sonucuna ulasilmistir. Veri seti zaman dilimi
incelendiginde 2008 Ekonomik Krizi’'nin etkileri olabilecegi gbz oniine alinmuistir.
Bu sebeple Perron (1989) yapisal kirilma testi, UFE veri seti icin model B
uygulanmis ve kirilma zamani1 2008:11 olarak belirlenmistir. Yapilan test sonucu
UFE serisinde 2008 Kasim doneminde yapisal kirilmanm varhi@ pozitif
bulunmustur. Bu sebeple UFE serisinin seviyesinde duragan oldugu sonucuna
ulasilmustir.

ISTFIX ve UFE serilerinin seviyesinde duragan oldugu sonucu temel
alinarak, yapilan analiz belirli bir iktisadi teoriye dayanmamasi sebebiyle VAR
modeli uygulanistir. VAR modeli olusturulurken uygun gecikme uzunlugu ii¢ olarak
bulunmustur. Uygun gecikme uzunlugu belirlenen VAR modeli belirli diagnostik
testler ile incelenmistir. Bunlardan ilki, otokoreslasyon sorununun varligini inceleyen
LM testidir. LM testine gore yapilan modellemede otokorelasyon sorunu yoktur.
Ikinci olarak degisen varyans sorunu White testi ile arastirilmis ve degissen varyans
problemi olmadig1 sonucuna ulasilmustir. Ucgiincii olarak, normallik varsayimi
Jarque-Bera Normallik testi ile incelenmis ve serinin normal dagildig:
gozlemlenmistir. Son olarak VAR modeli karakteristik denklem koklerinin birim

cember lizerinde yer alip almadig tablo ve birim ¢ember gosterimi ile ifade edilistir.
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Tiim karakteristik denklem koklerinin birden kiigiik, birim ¢ember icerisinde yer
aldig1 sonucuna ulagilmistir. Tiim bu yapilan diagnostik testler sonucunda modelin
parametrelerinin etkin ve tutarli oldugu sonucuna ulasilmistir.

Calismada kurulan VAR denklemi i¢in yapilan tiim diaognotik testler
sonucunda kurulan VAR modeli ile analize devam edilmeye karar verilmistir. VAR
modeli icin etki- tepki analizi yapilmistir. Yapilan bu analize gore, ISTFIX’de
meydana gelecek bir birimlik bir sokun UFE serisinde dnce negatif yonlii bir etki
yaptig1 ve bu etkinin besinci donemden sonra negatiften pozitife dogru bir egilim
gosterecegini ifade etmektedir. UFE’de meydana gelebilecek bir birimlik sokun ise
belirli bir siire dalgali bir seyir ¢izerken besinci donem itibariyle negatif yonde
etkiledigi goriilmektedir.

ISTFIX ve UFE iizerinde yapilan calismada serilerin birbirlerini agiklama
giicii arastirildiginda, ISTFIX’in onuncu dénem itibari ile %86’sm1 kendisi,
%14’{iniin ise UFE tarafindan agiklandig1 goriilmiistiir. UFE’nin onuncu dénem
itibari ile agiklanma yiizdeleri incelendiginde, kendisi tarafindan %98, ISTFIX
tarafindan ise %2 aciklandigr sonucuna ulasilmistir. Bu sonuglar goz Oniine
alindiginda UFE’nin ISTFIXi etkiledigi gdzlemlenmistir.

Calismanin uygulama kisminda son olarak etkilesimin yonii VAR Granger
Nedensellik testi ile analiz edilmistir. Analiz sonuglarina gére, ISTFIX serisi UFE
serisinin Granger nedenidir. Diger bir ifade ile ISTFIX serisinin UFE serininin
nedeni oldugu sonucuna ulasilmaistir.

Gerek diinya ekonomisindeki gelismelere BDI'nin verdigi etkiler, gerekse
Tiirkiye ekonomisindeki dalgalanmalarin  ISTFIX serisi iizerindeki etkileri
ekonominin denizyolu tasimaciligina etkisini ifade etmektedir. Tiirkiye’nin jeopolitik
konumu geregi denizyolu ticareti biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu sebeple biiylimekte
olan Tirkiye denizyolu ticareti i¢in, ekonomiyi dogru analiz etmek bir gerekliliktir.
Bununla birlikte denizyolu tasimaciligi piyasasinin arzimi arttirmak icin filonun
bliyiimesi ve verimliliginin artirilmas1 gerekmektedir. Yasa koyucularin ilgili
mevzuat uyarinda yapacaklart vergi indirimleri, denizyolu tagimaciligini
kolaylastirict kanunlar ve Tirkiye sinirlar igerisindeki altyapr calismalart ile

denizyolu tasimaciligi igerisindeki payin arttirmasi miimkiin olacaktir.
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