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Oz
Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin ekonomilerinin dinamo tas1 olarak
ihracat faaliyetleri gosterilmektedir. Bu ¢aligmada da Tiirkiye’nin en 6nemli
doviz girdisini olusturan ihracat ile konteyner tasimaciligi arasindaki etkilegim
incelenmistir. Bu kapsamda ¢alismanin ilk kisminda Turkiye’nin ihracat yapisi
ve denizyolu konteyner tagimaciligindaki yeri tartisilmigtir. Uygulama
kisminda ise 2005-2020 yillar1 arasinda aylik bazli ihracat rakamlari ile ihrag
mal1 yiikleme rakamlar arasindaki iliski Toda ve Yamamoto tarafindan 1995
yilinda gelistirilen Toda-Yamamoto analizi ile test edilmistir. Thracat rakamlar1
Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) ve Tiirkiye Ihracatgilar Meclisi (TIM)
tarafindan yayinlanan istatistikler, ithra¢ mali yiikleme rakamlari ise Denizcilik
Genel Midirligii, Deniz Ticaretini Gelistirme Daire Baskanligi ve Planlama
ve Istatistik Dairesi Bagkanliginin hazirlamis oldugu konteyner cinsleri
bazinda ellegleme istatistikleri kullanilarak yapilmistir. Arastirma bulgularina
gore; ihracattan TEU (Twenty-foot Equivalent Unit)’ye dogru nedensellik
oldugu gozlemlenmistir. Yani ihracatta yasanan degisimin elle¢lenen
konteyner sayis1 ve TEU’yu etkiledigi, TEU’da yasanan degisimin ise ihracati
degistirmedigi dolayisi ile arasinda bir nedensellik iliskisi olmadigi ortaya
konmustur.
Abstract

Export activities are indicated as the dynamo stone of the economies of
developing countries such as Turkey. In this study, the interaction between
exports as the most important constituent of foreign currency inflow and
container transportation is analyzed. Provided that, in the first section, the
export structure of Turkey as well as its place in maritime container
transportation is discussed. The analysis section involves the testing of the
relation between the export figures and the figures of freight of export goods
in the period of 2005-2020 with the use of Toda-Yamamoto Causality analysis
developed by Toda and Yamamoto in 1995. The statistics on the export figures
are attained from the Turkish Statistical Institute and Turkish Exporters
Assembly; whereas the figures of freight of export goods are attained from the
statistics prepared by the General Directorate of Maritime Affairs, Department
of Maritime Trade Development as well as Planning and Statistics Department
based on the data concerning the container ports in Turkey where freight
handlings are performed in relation to the container types. According to the
results of the analysis, it is presented that there is a relation of causality from
exports and to the Twenty-foot Equivalent Unit (TEU); indicating that the
changes in exports have an effect on the number of containers handled and
TEU whereas the changes in TEU does not cause a change in exports
henceforth showing that there is not a relation of causality from TEU to
exports.
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1. Giris

Tirkiye i¢ tarafinin denizlerle cevrili bir yarimada olmasi, Asya ve Avrupa arasinda
dogal bir koprii vazifesi gormesi, Rusya’nin Akdeniz’e agilan kapisi olmasi ve son olarak geng
ve kalabalik bir niifusa sahip olmasi ile basta hammadde olmak {izere hem ithalat hacminde hem
de ihracat hacminde yiikselen bir ekonomi olarak karsimiza gelmektedir. Uluslararasi Para Fonu
(IMF)’nun 2021 yilinda yayinladigr Ekonomik Goriiniim Raporuna gére Diinya’nin 21. biiyiik
ekonomisi olan Tiirkiye Diinya’da deger olarak en fazla ithalat yapan 22. en fazla ihracat yapan
29. iilke pozisyonundadir.

Bulundugu cografi konum dolayis1 ile hammadde rotalarinin merkezinde yer alan
Tirkiye, konteyner tasimaciliginda da en Onemli ulastirma modlarindan biri olan deniz
tagimaciliginda hem ulusal hem de uluslararasi alanda 6nemli bir role sahiptir. Diger tagima
modlarina gore yiiksek tasima kapasitesi, ekonomik olusu, ¢evreci ve daha emniyetli olmasi
bakimindan ¢esitli avantajlar1 bulunan denizyolu konteyner tagimaciligr Tiirkiye’ nin ihracatin
biliyiik kismini gerceklestirdigi bir mod olarak karsimiza gelmektedir. Bu c¢alisma ile de
Tiirkiye’nin ihracat istatistikleri ve ihrag mali yiikleme istatistikleri incelenerek bir nedensellik
aragtirmas1 yapilmistir. Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin ihracatlarini gelistirme ve
artirma noktasinda benzer modelden yararlanabilecekleri, degisik girdi ve ¢ikt1 setlerine gore de
analizler yapilabilecegi gelecek arastirmalarda dikkate alinabilir.

2. Literatiir Taramasi

Bugiine kadar deniz konteyner tasimaciligi ve ihracat ile ilgili yapilan ¢aligmalarda kur
oynakligmin firmalarin ihracatlarini artirip artirmadigi (Oskooee ve Hegerty, 2007), diinya
konteyner limanlar1 ve Tiirkiye’deki limanlarin nicel olarak karsilastirilmasi (Ates, Karadeniz
ve Esmer, 2010), ulasim altyapisinin iyilestirilmesinin dis ticaret {izerinde olumlu bir etkisi olup
olmadigi (Bo ve Hong-bin, 2016), karayolu altyapisina yapilan yatirnmin uluslararasi ticarete
olan etkisi (Kustepeli, Giilcan ve Akgilingor, 2012), Tiirkiye’de gayrisafi yurtici hasila ile ihracat
arasindaki iligski (Takim, 2020), yillik veriler ile deniz ve demiryolu konteyner tagimaciliginin
ekonomik biiyiime iizerindeki hem kisa hem de uzun vadedeki etkileri (Ozer, Canbay ve Kirca,
2020) ve liman altyapisinin tedarik zinciri basarisini olumlu ve olumsuz yonde nasil
etkileyecegi (Koldemir ve Durdag, 2020) arastirtlmistir.

Bu calismada da Tiirkiye’nin 2005 ile 2020 yillar1 arasinda gerceklestirdigi ihracat ile
Tirkiye’nin bu ihracat sirasinda partner llkelere denizyolu araciligi ile yolladigi ihracat
tirtinlerinin agirh@: arasindaki nedensellik iliskisinin boyutunu incelemek kapsaminda 1995
yilinda Toda ve Yamamoto tarafindan gelistirilen Toda-Yamamoto nedensellik testi
kullanilmastir.

Ampirik ¢alisma kapsaminda kullanilan ve 1969 yilinda ilk olarak Granger tarafindan
gelistirilen nedensellik testi iki degisken arasindaki nedensellik bagimi agiklarken;
degiskenlerden birinin cari zamandaki degerinin diger degiskenlerin gecikmeli degerlerinin bir
katki saglayip saglamadiklarina bakilmasina olanak saglamaktadir (Engeloglu, Meral ve Geng,
2016). Toda-Yamamoto testinde ise, Granger nedensellik testinde oldugu gibi, serilerde ayni
asamada duragan olma sarti aranmamaktadir. Toda-Yamamoto testi farkli asamalara sahip
seriler arasinda da nedensellik analizi oldugu gosterebildigi gibi seriler hangi asamalarda
duragan olursa olsun diizey degerini kullanarak Vector Autoregression (VAR) modeli
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olusturmaktadir (Toda ve Yamamoto, 2005). Bu kapsamda daha &nce Jordaan ve Eita (2007)
Namibya’nin ihracat1 ile gayri safi yurtici hasilasi (GSYIH) arasindaki nedensellik analizini
1970-2005 dénemi igin degerlendirilmistirler ve ihracatin GSYIH’ya neden olup olmadigimni
veya nedenselligin GSYIH’den ihracata dogru olup olmadigin1 veya ihracat ile GSYIH arasinda
¢ift yonlii bir nedensellik olup olmadigimi test etmislerdir. Yapilan calisma; ihracatin GSYIH’ya
ve kisi basi gelire etkisi oldugunu ortaya koymus, gesitli tesvikler yoluyla ihracata dayali
biiylime stratejisinin biiylimeyi olumlu etkiledigini gostermistin. Tsen (2010) tarafindan
hazirlanan bagka bir ¢alismada da 1978'den 2002'ye kadar olan zaman serisi verilerini
kullanarak Cin'de ihracat, i¢ talep ve ekonomik biiylime arasindaki Granger nedenselligini
arastirilmistir. Bu ¢alismada; i¢ talep i¢in hane halk tiiketimi, devlet tiiketimi ve yatirim olmak
tizere ii¢ Ol¢i kullanilmigtir. Sonuglar, ihracat, i¢ talep ve ekonomik biiyiime degiskenleri
arasinda c¢ift yonlii Granger nedensellik oldugunu gostermis ve ihracat, i¢ talep ve ekonomik
biiylime arasinda dinamik bir iligki oldugunu ortaya koymustur. Caglayan, Sak ve Karymshakov
(2012) ise 1995-2008 doneminde turizm geliri ile GSYIH arasindaki nedensellik iliskisini
arastirmis, Kuzey Amerika, Latin Amerika ve Karayipler’de GSYIH’dan turizme tek yonlii
nedensellik oldugu ortaya ¢ikmig, Dogu Asya, Giliney Asya ve Okyanusya’da bu durumun tersi
oldugu sonucu ortaya konmus ve nedenselligi turizm gelirinden GSYIH’ye dogru bulmuslardir.
Tekin (2012) tarafindan hazirlanan baska bir makalede de 1970-2009 yillar1 arasinda az gelismis
iilkelerde GSYIH, reel ihracat ve dogrudan yabanci yatirimlar arasindaki nedensellik incelenmis
sonuglara gore, Haiti, Ruanda ve Sierra Leone'de ihracattan GSYIH'ya, Angola, Cad ve
Zambiya'da GSYIH'den ihracata dogrudan tek yonlii nedensellik oldugunu gostermistir. 2016
yilinda hazirlanan diger bir ¢aligmada Cin’deki liman yatirimlar1 ile ekonomik biiyiime
arasindaki nedensellik iligkisi hata diizeltme modeli (ECM) kullanilarak aragtirilmis, liman
yatirnmi ve ekonomik biiylime arasinda kisa vadeli ¢ift yonli nedensellik oldugu ve liman
yatirmminin ekonomik biiylimenin uzun vadeli Granger nedeni oldugu gosterilmis; ancak
ekonomik biiyiime liman yatirnmlarinin uzun vadeli Granger nedeni olmadigi yani liman
yatinmindan ekonomik biiylimeye dogru uzun vadeli tek yonlii nedensellik oldugu ortaya
konmustur (Song ve Mi, 2016). 2021 yilinda Jiang, Li ve Gong (2021) tarafindan hazirlanan
diger bir ¢alismada da VAR modeli ile Deniz Ipek Yolu'nun bes nakliye giizergahinda navlun
orani ile ihracat ticareti arasindaki korelasyonlar1 incelenmistir. Ampirik sonuglara gore, Basra
Korfezi rotas1 ve Avrupa rotasi iizerindeki bes rota arasinda ihracatin navlun endeksi iizerinde
onemli Ol¢lide olumsuz bir etkiye sahip oldugunu gostermis; ancak Giineydogu Asya rotasinda
ve Tayvan rotasinda navlun endeksi ihracat iizerinde énemli 6lglide olumsuz bir etkiye sahip
olmadigi tespit edilmistir.

3. Konteyner Tasimacilig

Konteynerler, farkli tip ve 0Ozellikteki malzemelerin uluslararasi standartlara gore
elleclenmesine imkan saglayan ellecleme ve tasima ihtiyacina gore tasarlanmig biiyiik sandik ya
da kutulardir (Keskin, 2015). Konteyner”lar kullanim alan ve amaglarina goére kategorize
edilmektedirler.  Diger tasima araglari ile kiyaslandiginda tiim Diinya’da Uluslararasi
Standartlar Organizasyonun belirlemis oldugu standart Slgiileri ile tiim tasima araglari igin
uygun olan boyutlar1 ve doldur-bosalt sikintis1 olmadan defalarca kullanilabilir olmasi ile diger
tasima araci hizmetlerinin Oniine gecmistir. Konteyner tagimaciligt havayolu, demiryolu,
karayolu ve denizyolu tasimaciliginda etkin bir sekilde kullaniliyor olsa da en ¢ok tercih edilen
ve kullanilan hizmet denizyolu tagimaciligindadir. Diinya lizerinde konteyner tagimaciliginin
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%85’1 denizyolu tizerinden gergeklesirken iilkemizde bu rakam Tirkiye’nin cografi
pozisyonunun da etkisi ile %90’larin iizerinde gergeklesmektedir (Esalco Logistics Konteyner
Tasimaciligi, t.y.). Ayrica denizasir1 tagimacilikta maliyeti en diisiik tagima modu olan
denizyolu tasimacilii ayni zamanda tek seferde giivenli bir sekilde binlerce konteyner
tasinmasina da olanak verdigi i¢in diger tasima modlar1 ile karsilastirildiginda daha ekonomik,
giivenli ve efektif olarak karsimiza gelmektedir. Bu avantajlar1 da denizyolu konteyner
tasimaciliginin diger tasima modlarina goére neden daha fazla tercih edildigini de
gostermektedir.

Konteyner tasimacilifinda kullanilan gemilerin de yiik kapasiteleri son yillarda hizla
gelismistir. Sekil 1°de de kapasite gelisimleri sunulmustur.

Konteyner Gemilerinin Kapasite Gelisimi - TEU
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Sekil 1. Konteyner Gemilerinin Kapasite Gelisimi (TEU) — (Rodrigue, 2021).

3.1. Diinya’da Konteyner Tasimacihigi

Konteyner tasimaciligimin ortaya c¢ikmasindan once, Fenikelilerin Akdeniz kiyilarina
ticaret yapmaya basladiklar1 ilk donemlerde kullanmaya basladiklar1 dokme yiik tagimaciligt
siireci yoluyla genel kargo tagima teknolojisi pek fazla degismemisti. Variller, guvallar ve tahta
sandiklarla yiiklerin kara tasimaciligindan gemiye ve varista tekrar yliklenmesi ve bosaltilmasi
yavag ve emek yogun bir siiregti. Cuvallarin istiflenmesi i¢in palet kullanimi ve kereste tasimak
icin haltlarin kullanmasi yoluyla bazi teknolojik geligsmeler olsa da II. Diinya Savasi’na gemiler
vakitlerinin ¢ogunu yiikkleme ve bosaltma islemi i¢in limanlarda gecirmekteydi. II. Diinya
Savasi ile bazi Amerikan, Ingiliz ve Fransiz demiryolu sirketleri farkli boyut ve sekillerdeki
kutular1 miithiirleme yokunu denedirler. Konteyner devriminin dogusu, ideal-X’in tiretildigi 26
Nisan 1956°da baslamistir. ideal X, II. Diinya Savasindan kalma bir tankerin doniistiiriilmesi ve
giivertesinin giiglendirilmesi ile Newark limanindan Houston Texas’a 58 konteyner1 ulastirmasi
ile baglamigtir. Konteyner basarist sadece yiikleri bir kargo kutusunun igerisine koyma fikrine
dayanmadi. Ayn1 zamanda vinglerde, gemilerde, limanlarda, kamyonlarda, trenlerde ve
depolama tesislerinde gerekli tamamlayic1 degisikliklerle tamamlandi (Bernhofen, El-Sahli ve
Kneller, 2016).

1 Ocak 2021 tarihi ile Diinya ticaretinde deniz kargo tasimaciligina uluslararasi olarak
kayitli 15.106 genel kargo gemisi, 12.258 dokme yiik gemisi, 7350 tanker, 7027 Ro-Ro ve yolcu
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gemisi, 5664 kimyasal tanker ve 5307 konteyner gemisi ile gergeklesmekte olup (Placek,
2021a), bu ticareti 30 Kasim 2021 itibari ile Diinya ticaretinden %17 pay alan Danimarkali
APM-Maersk 4.258.041 TEU, Isvicre-italya ortakli Mediterranean Shipping Company %16.8
pay ile 4.196.818 TEU, Fransiz CMA CGM Group %12,5 pay ile 3.143.305 TEU, Cinli
COSCO Group %11,7 pay ile 2.944.673 TEU ve Alman Hapag-Lloyd %7 pay ile 1.757.680
TEU kapasitesi ile Diinya’nin 6nde gelen konteyner operatorleri olarak ger¢eklestirmektedirler
(Placek, 2021b).

3.2. Tiirkiye’de Denizyolu Konteyner Tasimacilig

2020 verilerine gore denizyolu konteyner tasimaciligi ile Tiirkiye’nin en fazla ihracat
yaptigi Liman Baskanliklar: sirasi ile; Mersin, Kocaeli, Ambarli (istanbul), Aliaga (Izmir),
Gemlik (Bursa), Iskenderun (Hatay), izmir, Tekirdag, Samsun, Antalya, Istanbul, Trabzon,
Karasu (Sakarya), Karadeniz Eregli (Zonguldak) olarak ger¢eklesmistir. En fazla yiik
ellegclemesinin yani limanlarda deniz yolu ile yapilan her tiirlii yiikkleme ve bosaltma islemleri
kapsaminda ise ithalat yiiklerinin etkisi ile Kocaeli birinci ve Aliaga ikinci sirada yer alirken
transit yiiklerin biiyiik etkisi ile Botas li¢iincii sirada yer almistir. En fazla konteyner elleglemesi
(deniz yoluyla yapilan her tiirlii konteyner yiikleme ve bosaltma islemi) ise 2020 yilinda
Ambarli Liman Baskanligi idari sinirlari igerisinde faaliyet gosteren liman tesislerinde
gergeklesmistir. Ambarli’y1 sirast ile Mersin ve Kocaeli takip etmektedir. TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit- 1 TEU 20 feet’lik konteyner1 ifade etmektedir) bakimindan
degerlendirdigimizde bu {i¢ limanimizin Tiirkiye’nin TEU ihracatinin yarisindan fazlasin
elleclendigi tespit edilmistir (Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi [TIM], 2021).

4. ihracat

Thracat (dis satim), bir iilkede iiretilen malin ya da hizmetin giimriik sinirlarinin disina ya
da serbest bolgelere gegerli ihracat ve giimriik yonetmelikleri ¢ergevesinde bir baska {ilkeye
gonderilerek bir bedel karsiliginda satilmasidir. Thracatla beraber ithalatta dis ticaretin diger bir
temel unsurudur. Ithalatta da bir bedel karsihginda iilke giimriik sinirlarmin icerisine ya da
serbest bolge simirlarinin igerisine mal ya da hizmet alimmin yabanci bir iilkeden satin
almmasidir. Bir iilkenin toplam ihracatinin toplam ithalatindan fazla olmasi durumunda cari
fazla, toplam ithalatinin toplam ihracatindan fazla olmasi durumuna ise cari agik verir. Bu
noktada ihracatin ithalati kargilama oran1 ne kadar yiiksek olursa o iilkenin de cari agig1 o kadar
az olur.

4.1. Tiirkiye’nin Thracat Gelisimi

Tiirkiye yerli sanayisini korumak amaci ile getirilmis olan ithalat kisitlamalar ile 1980
yilina kadar ithal ikameci bir sanayilesme politikasi izledi. Bu siiregte geleneksel tarim iiriinleri
disinda ihracat yapilamamasi ve montaj sanayisinin artan ithalat talebi ile Tiirkiye 1980 yillarin
sonunda ciddi bir doviz krizi yasamustir. 24 Ocak 1980 kararlar1 ile dis ticaret politikalarinda
O6nemli bir degisim meydana gelmis devaliiasyonun yaninda dalgali kur rejimine gecismistir.
1980-1990 doneminde izlenen politikalar temelde istikrarli olmakla beraber inis ¢ikislar da
yasanmustir. 1990’larda ise iilke ekonomisi yiiksek kronik enflasyon ve dengesiz biiyiimeden
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etkilenmig paranin alim giicii azalmis ekonomik ve sosyal hayatta belirsizlikler ortaya ¢ikmustir.
Yiiksek biitge agiklarinin finansmani nedeniyle reel faiz oranlar: yiikselmis ve sik i¢ bor¢lanma
sonucu i¢ borg yiikii siirdiiriilemez hale gelmistir. Inisli cikisli 1980'ler ve 1990'lardan sonra
2000 yillarda ihracata yonelik, teknoloji yogun, uluslararasi standartlara uygun, yerel
kaynaklar1 harekete gegiren, katma degeri yiiksek bir iiretim yapis1 6nem kazanmistir (Yildirim,
2006).

4.2. Tiirkiye’nin fhracatin Yapisi

TIM rakamlar gergevesinde 2020 yilinda Tiirkiye’nin toplam ihracat1 169,5 milyar dolar
olarak gerceklesmis olup toplam ithalatt ise 219,4 milyar dolar olarak gerceklesmistir.
Boylelikle 2020 yilinda kiiresel pandemi ve yavaglayan ekonomilere ragmen ihracatin ithalati
karsilama oran1 %77,2 olarak gerceklesmistir. 2020 yili ihracat gerceklestiren sektorlerin
basinda ise siras1 25,5 milyar dolar ile otomotiv, 18,2 milyar dolar ile kimyevi maddeler, 17,1
milyar dolar ile hazirgiyim sektorii gelmektedir. TIM’in 2021 ihracat Raporu incelediginde de
Tiirkiye’nin ihracatinin biiylik kismui yiikte agir pahada hafif iriinler ile gerceklestirdigi
gdzlemlenmistir (TIM, 2021).

5. Aragtirmamn Yontemi

Calisma kapsaminda Tirkiye’nin 2005-2020 yillar1 arasinda gergeklestirmis oldugu
ihracat ile bu ihracatin %90’dan fazlasinin gergeklestirildigi denizyolundan yurtdigina ihrag
edilen ihra¢ mal1 yiik arasindaki nedensellik boyutu incelenmistir'. Thracat ile TEU arasindaki
iligkinin nedensellik boyutunu incelemek i¢in Toda ve Yamamoto tarafindan 1995 yilinda
gelistirilen Toda-Yamamoto nedensellik testi tercih edilmistir. Bu testin se¢ilmesinde birden
¢ok avantajli durumun olmasi etkili rol oynamistir. Bunlardan biri Granger nedensellik testlerini
arastirma amaciyla gelistirilmis VAR modelini tahmin etmek icin ¢ok daha kolay bir yontem
sunmasidir. ki ayr1 asamadan olusan bu testte ilk olarak optimal gecikme uzunlugu
belirlenmekte ve uygulama i¢in temel alinan seriler i¢in maksimum biitiinlesme derecesi (dmax)
belirlenmektedir. Akaike ve Hannan-Quinn gibi kriterler kullanilarak da VAR model igin uygun
gecikme uzunlugunun saptanmasi yapilmaktadir. Bdylece optimal gecikme uzunlugu k ile
maksimum biitiinlesme derecesi dmax’in tespiti ile k+dmax gecikme uzunlugunu barindiran
gelistirilmis VAR modeli olarak sayilmaktadir. ikinci asamaya gelindiginde ise elde edilen k
gecikmeli VAR katsayr matrisine Wald testleri uygulanmakta ve sonucunda Granger
nedensellige bagli olarak belli 6nermelerin kabul edilen veya gergek olan dogruluklarindan ve
yanligliklarindan ¢ikarimlar yapilabilmektedir (Toda ve Yamamoto, 2005).

5.1. Ampirik Bulgular

[k olarak degiskenlerin duraganlik asamalarinin belirlenmesi amaciyla Genisletilmis
Dickey-Fuller (ADF) birim kok testi uygulanmistir. Degiskenlerin diizeylerine ve farklarina ait
ADF birim kok testlerinin sonuglar1 asagidaki Tablo 1’de gosterilmistir.

! Etik kurul izni ve/veya yasal/6zel izin alinmasma gerek olmayan bu galigmada arastirma ve yayin
etigine uyulmustur.
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Tablo 1. Degiskenlerin Diizeylerine ve Farklarina Ait ADF Birim Kok Testi Sonugclari
Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) Birim Kok Testi

Degiskenler Gecikme Uzunlugu t-Istatistigi
TEU 12 -2.962623
ATEU 11 -4.890545*
IHR 12 -2.973115
AIHR 11 -4.340792*

Not: * %S5, anlamlilik diizeyinde sifir hipotezi olan birim kokiin varliginin
reddedildigini gostermektedir. Gecikme uzunluklari Akaike Bilgi Kriteri (AIC)
kullanilarak belirlenmistir. “A” serilerin 1.farkinin alindigin1 belirtmektedir.

Tablo 1’in sonuglara goére TEU ve lhracat degiskeni birinci farkinda I (1) duragan
olarak belirlenmistir. Toda-Yamamoto nedensellik testi i¢in diizey degerlerle kurulan
modellerin ¢alismaya uyarlanmig hali Tablo 2’deki gibidir:

k+dmax k+dmax
TEU, = a; + Z BiilHR,_; + Z 0, TEU_; + &1, )
i=1 i=1
k+dmax k+dmax
IHR, = a + Z By TEU,_; + Z O, HR_; + €3¢ 2
i=1 i=1

Buna gore k, VAR model yardimiyla “3” olarak, dmax ise “1” olarak belirlenmis,
modellerin tahmininde gecikme uzunlugu k ile maksimum biitiinlesme derecesi dmax’in tespiti
ile k+dmax gecikme uzunlugunu barindiran gelistirilmis VAR modeli serbestlik derecesi
dikkate alinmig ve sifir hipotezlerine bagli olarak kisitlar dikkate alinmig ve genisletilmig
VAR(2) modeli goriiniiste iliskisiz regresyon yontemi ile tahmin edilmistir. Bunun sonucunda
da mvalid test istatistigi hesaplanmis ve elde edilen nedensellik analizi sonuglar1 Tablo 3’te
gOsterilmistir. Tablo 3’te yer alan sonuglara gére kisa donemde ihracattan TEU’ye dogru
nedensellik  oldugu  goriilmektedir. Fakat TEU’dan ihracata dogru nedensellige
rastlanilmamistir.

Tablo 2. Toda-Yamamoto Nedensellik Analizi Sonuglari

Sifir Hipotezi Istatistigi Gecikme Uzunlugu Mvalid
EU -+ IHR 4 8.848059
IHR 4 TEU 4 18.98613*

Not: * %5 anlamlilik diizeyinde sifir hipotezinin reddedildigini gostermektedir. k
serbestlik dereceli kikare tablo degeri dikkate alinmustir.

6. Sonuc

Literatlir incelendigi zaman iki degisken arasindaki nedensellik bagini agiklarken;
degiskenlerden birinin cari zamandaki degerinin diger degiskenlerin gecikmeli degerlerinin bir
katki saglayip saglamadiklarina bakilmasina olanak saglayan nedensellik testleri ile genellikle
GSYIH ile ekonomik biiyiime ve ihracat arasindaki bagm incelendigi goriilmiis olup yurtdisina
ihrag edilen mallarin TEU degeri iizerinden ihracat ile nedensellik analizi ger¢eklestirilmemistir.
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Tiirkiye’nin uzun yillar istatistikleri incelendiginde yilikte agir pahada hafif iiriin ve
hizmetleri ihrag ettigi, ithalat noktasinda da katma degeri yiiksek, yiikte hafif ancak pahada
yiiksek tirtinleri ithal etmek zorunda kaldig1 goriillmektedir. Bu noktada bu g¢alisma ile 6zellikle
denizyolu ile ihra¢ edilen konteynerin TEU miktar1 ile ihracat arasinda nedensellik iligkisi
arastirilmis olup kisa dénemde ihracattan TEU’ye dogru nedensellik oldugu gézlemlenmistir.
Yani ihracatta yasanan degisimin ihra¢ mali yiiklenen konteyner sayist ve TEU yu etkiledigi,
TEU’da yasanan degisimin ise ihracati degistirmedigi dolayisi ile arasinda bir nedensellik
iligkisi olmadig1 ortaya konmustur.

Daha sonraki caligmalar ihracatin ekonomik biiyliime {izerindeki etkisini arastirirken
konteyner tasimaciligi ya da denizyolu tasimaciligi ile ilgili olabilecek diger parametreleri
(Ornegin; ticaret rotalari, ihrag edilen iiriinlerin tiirleri, denizyolu yiik tasimaciligina iliskin ikili
ticaret anlagmalari, vb.) dikkate alarak bu modeli gelistirmeye ¢alismalidir. Tiirkiye baglaminda
ihracat ve denizyolu konteyner tagimaciligindaki degiskenlerin yapisi ortaya koyulmali ve
dogrusal olmama durumunun varligr tespit edilmesi durumunda sonuglardaki sapmalarin
azaltilmasi i¢in ekonometrik modelde dikkate alinarak daha etkin arastirmalar yapilmasi
arastirmacilara onerilmektedir.

Arastirmacilarin Katki Oram1 Beyani
Yazar, makalenin tamamina yalniz kendisinin katki saglamis oldugunu beyan eder.
Cikar Catismasi Beyani

Bu calismada herhangi bir potansiyel ¢ikar catigmasi bulunmamaktadir
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A CAUSALITY ANALYSIS ON THE RELATIONSHIP BETWEEN THE
EXPORT INCREASE AND CONTAINER TRANSPORTATION IN TURKEY

EXTENDED SUMMARY

The Aim of Study

In this study, the Toda-Yamamoto causality test developed by Toda and Yamamoto in
1995 is used in order to analyze the extent of the causality relations between Turkey’s exports in
the period of 2005-2020 and the weight of the export goods carried via maritime transport.
Furthermore, the relationship between the handling statistics provided by General Directorate of
Maritime Affairs, Department of Maritime Trade Development as well as Planning and
Statistics Department on the container ports in Turkey where freight handlings are performed on
the basis of container types and the export figures affirmed by the Turkish Statistical Institute
and Turkish Exporters Assembly is tested with Granger Causality analysis.

Literature

So far in the literature on the container transportation and exports, various themes and
subjects have been studied, including: the impact of the exchange fluctuations on the increase or
decrease of the exports of companies; gquantitative comparison of the container ports in the
world and the ports in Turkey; the potential positive impact of the development of
transportation infrastructure on foreign trade; the impact of the investments on highway
infrastructure on international trade, the interrelation between the gross domestic product and
exports in Turkey; the short- and long-term impact of the maritime and railroad container
transportation on economic growth based on annual data; and the positive and negative effects
of the port infrastructure on the success of supply chain. In the empirical study, the causality
analysis between export and GDP for the period of 1970-2005 is examined by utilizing causality
test; and the interrelation between export and GDP; the direction of the causality from GDP to
export, and the dual causality between export and GDP are tested. In another study, the causality
relation between the port investments in China and economic growth is examined by utilizing
the Error Correction Model (ECM); and the results of this study showed that there is a short-
term dual causality between port investment and economic growth; port investment is identified
as the long-term Granger cause of economic growth; and yet, economic growth is not identified
as the long term Granger cause of port investments, in other words, there is only long-term
unidirectional causality from port investments to economic growth.

Methodology

Methodologically, the Toda-Yamamoto causality test developed by Toda and Yamamoto
in 1995 is chosen for the analysis of the extent of causality of the relations between export and
TEU. A number of advantageous conditions played a role in choosing this specific test. One of
the major conditions is that this test provides an easier solution in estimating VAR model
developed for the purpose of studying the Granger causality tests.
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Findings

First of all, the Augmented Dickey-Fuller (ADF) unit root test is used in order to identify
the stability/stagnation levels of variables. According to the findings, the first variation in the
TEU and export variable 1 (1) is identified as stable/stagnant. The models applied to the level
values for Toda-Yamamoto causality test are adapted for this study; and the results of the
causality analysis attained with the help of this model are presented. According to the results, in
the short term, there is a causality in the direction from export to TEU, but there is no causality
in the direction from TEU to export.

Conclusion

When the long-term statistics on Turkey are examined, it is seen that Turkey exports
products and services that are heavy but light in value; but imports products with high added
value that are light in weight but heavy in value. At this point, with this study particularly the
causality relationship between the TEU amount of container exported via maritime transport and
export is examined; and the results showed that in the short term, there is a causality towards
TEU from export. In other words, it is identified that the change in export impacts on the
number of handled containers and TEU; and that the change in TEU does not cause any
variance in export, therefore, it is proven that there is not a causality relationship between TEU
and export.
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EKLER
EK 1. Ayhk TEU ve Adet Cinsinden Denizyolu Konteyner ihracati

DONEM ADET TEU
OCAK 82.871 116.679
SUBAT 81.245 111.759
MART 100.616 142.406
NiSAN 100.576 136.414
MAYIS 96.879 131.033

2005 HAZIRAN 98.064 132.342
TEMMUZ 98.703 132.578
AGUSTOS 102.053 137.758
EYLUL 105.147 143.194
EKIM 104.811 139.724
KASIM 93.805 126.448
ARALIK 102.716 137.437
OCAK 81.621 110.542
SUBAT 90.669 124.420
MART 109.086 148.718
NiSAN 102.855 142.015
MAYIS 103.684 153.742

2006 HAZIRAN 106.140 156.588
TEMMUZ 107.702 160.183
AGUSTOS 114.564 166.563
EYLUL 115.001 163.786
EKIM 106.716 154.835
KASIM 112.822 166.254
ARALIK 111.575 161.788
OCAK 107.756 156.117
SUBAT 107.065 157.976
MART 113.360 167.868
NiSAN 123.204 180.903
MAYIS 123.609 179.603

2007 HAZIRAN 128.467 186.146
TEMMUZ 132.522 191.958
AGUSTOS 132.794 191.392
EYLUL 130.838 189.535
EKIM 125.521 182.111
KASIM 124.539 181.503
ARALIK 125.517 186.056

DONEM ADET TEU
OCAK 137.684 205.263
SUBAT 118.427 181.316
MART 142.035 216.131
NISAN 151.343 227.040
MAYIS 164.785 250.082

2011 HAZIRAN 150.043 226.586
TEMMUZ 157.751 232.798
AGUSTOS 170.454 249.461
EYLUL 142,522 210.868
EKIM 163.349 241.687
KASIM 145.114 216.162
ARALIK 155.038 233.496
OCAK 182.019 273.186
SUBAT 186.583 282.586
MART 194.143 295.897
NiSAN 196.059 295.336
MAYIS 212.022 316.769

2012 HAZIRAN 213.630 317.520
TEMMUZ 201.152 300.146
AGUSTOS 199.314 295.727
EYLUL 204.741 306.979
EKIM 195.302 291.712
KASIM 193.126 289.750
ARALIK 208.889 309.588
OCAK 156.740 233.864
SUBAT 145.736 224.827
MART 169.632 261.623
NISAN 168.229 255.330
MAYIS 182.692 273.868

2013 HAZIRAN 188.138 285.451
TEMMUZ 187.173 281.260
AGUSTOS 165.655 250.057
EYLUL 187.494 283.410
EKIM 163.317 247.279
KASIM 186.123 284.394
ARALIK 187.102 284.292

DONEM ADET TEU
OCAK 169.541 261.073
SUBAT 180.894 279.274
MART 192.510 299.091
NISAN 188.813 292.338
MAYIS 199.509 304.647
2016 HAZIRAN 197.418 301.982
TEMMUZ 179.713 273.273
AGUSTOS 208.877 320.766
EYLUL 181.158 275.509
EKIM 217.525 332.672
KASIM 199.716 306.615
ARALIK 193.498 296.564
OCAK 198.019 307.770
SUBAT 175.301 274.917
MART 196.890 307.034
NISAN 206.277 317.111
MAYIS 202.055 312.205
2017 HAZIRAN 202.385 310.471
TEMMUZ 206.103 318.130
AGUSTOS 223.554 345.681
EYLUL 196.971 305.829
EKIM 234.757 367.423
KASIM 221.746 345.076
ARALIK 226.214 355.228
OCAK 208.995 324.383
SUBAT 196.128 308.303
MART 214.868 338.477
NISAN 213.828 334.788
MAYIS 230.512 355.927
2018 HAZIRAN 215.930 337.782
TEMMUZ 234,578 364.853
AGUSTOS 202.325 314.341
EYLUL 223.096 349.303
EKIM 256.392 401.207
KASIM 224.041 349.503
ARALIK 245.036 381.258
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1)

Ek 1. Devam
OCAK 107.756 156.117 OCAK 156.740 233.864 OCAK 208.995 324.383
SUBAT 107.065 157.976 SUBAT 145.736 224.827 SUBAT 196.128 308.303
MART 113.360 167.868 MART 169.632 261.623 MART 214.868 338.477
NiSAN 123.204 180.903 NiSAN 168.229 255.330 NISAN 213.828 334.788
MAYIS 123.609 179.603 MAYIS 182.692 273.868 MAYIS 230.512 355.927
2007 HAZIRAN 128.467 186.146 2013 HAZIRAN 188.138 285.451 2018 HAZIRAN 215.930 337.782
TEMMUZ 132.522 191.958 TEMMUZ 187.173 281.260 TEMMUZ 234.578 364.853
AGUSTOS 132.794 191.392 AGUSTOS 165.655 250.057 AGUSTOS 202.325 314.341
EYLUL 130.838 189.535 EYLUL 187.494 283.410 EYLUL 223.096 349.303
EKiM 125.521 182.111 EKiM 163.317 247.279 EKiM 256.392 401.207
KASIM 124.539 181.503 KASIM 186.123 284.394 KASIM 224.041 349.503
ARALIK 125.517 186.056 ARALIK 187.102 284.292 ARALIK 245.036 381.258
OCAK 112.380 168.727 OCAK 186.605 283.756 OCAK 213.081 334.527
SUBAT 121.053 182.973 SUBAT 167.126 258.547 SUBAT 214.910 342.800
MART 130.740 196.134 MART 199.933 308.180 MART 242.767 382.972
NISAN 132.785 197.443 NISAN 190.258 292.741 NISAN 250.155 397.963
MAYIS 143.772 212.542 MAYIS 207.161 317.042 MAYIS 245.016 384.217
2008 HAZIRAN 138.879 205.412 2014 HAZIRAN 196.533 300.056 2019 HAZIRAN 225.022 356.353
TEMMUZ 137.135 203.238 TEMMUZ 192.459 295.988 TEMMUZ 260.953 412.771
AGUSTOS 145.160 219.550 AGUSTOS 184.910 284.440 AGUSTOS 239.686 386.588
EYLUL 140.660 207.683 EYLUL 187.878 287.298 EYLUL 247.564 393.817
EKIM 144,552 214.724 EKiIM 178.367 273.447 EKIM 261.198 409.949
KASIM 137.868 204.444 KASIM 189.102 293.532 KASIM 248.230 393.191
ARALIK 109.216 165.119 ARALIK 188.828 292.983 ARALIK 248.106 399.502
OCAK 104.013 155.286 OCAK 168.140 261.506 OCAK 348.379
SUBAT 92.677 138.687 SUBAT 155.699 243.322 SUBAT 314.866
MART 101.629 151.542 MART 198.383 308.360 MART 343.898
NiSAN 100.063 148.049 NISAN 187.354 290.134 NiSAN 282.016
MAYIS 111.995 164.280 MAYIS 193.632 293.506 MAYIS 265.246
2009 HAZIRAN 117.353 172.409 2015 HAZIRAN 198.125 301.516 2020 HAZIRAN 292.301
TEMMUZ 135.744 195.856 TEMMUZ 170.607 258.520 TEMMUZ 329.969
AGUSTOS 141.639 206.921 AGUSTOS 189.263 290.863 AGUSTOS 346.789
EYLUL 127.515 190.147 EYLUL 175.136 269.548 EYLUL 360.180
EKIM 144.041 211.472 EKIM 185.916 291.547 EKIM 410.326
KASIM 130.796 191.211 KASIM 180.152 279.838 KASIM 370.269
ARALIK 141.341 206.253 ARALIK 196.101 305.850 ARALIK 380.166
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Ek 2. Aylik TEU ve Adet Cinsinden Denizyolu Konteyner ihracati

Doénem Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran | Temmuz | Agustos Eyliil Ekim Kasim Arabk

2005 4.997.280 | 5.651.741 | 6.591.859 | 6.128.132 | 5.977.226 | 6.038.534 | 5.763.466 | 5.552.867 | 6.814.269 | 6.772.179 | 5.942.576 | 7.246.279
2006 5.133.049 | 6.058.251 | 7.411.102 | 6.456.090 | 7.041.543 | 7.815.435 | 7.067.411 | 6.811.202 | 7.606.551 | 6.888.813 | 8.641.475 | 8.603.753
2007 6.564.560 | 7.656.952 | 8.957.852 | 8.313.312 | 9.147.620 | 8.980.247 | 8.937.742 | 8.736.689 | 9.038.744 | 9.895.217 |11.318.798 | 9.724.018
2008 10.632.207 | 11.077.899 | 11.428.587 | 11.363.964 | 12.477.969 | 11.770.634 | 12.595.427 | 11.046.830 | 12.793.148 | 9.722.709 | 9.395.873 | 7.721.949
2009 7.884.494 | 8.435.116 | 8.155.485 | 7.561.696 | 7.346.408 | 8.329.693 | 9.055.734 | 7.839.909 | 8.480.708 | 10.095.768 | 8.903.011 | 10.054.592
2010 7.828.748 | 8.263.238 | 9.886.488 | 9.396.007 | 9.799.958 | 9.542.908 | 9.564.683 | 8.523.452 | 8.909.231 | 10.963.586 | 9.382.370 |11.822.552
2011 9.551.085 |10.059.126 | 11.811.085 | 11.873.269 | 10.943.364 | 11.349.954 | 11.860.004 | 11.245.125 | 10.750.626 | 11.907.219 | 11.078.525 | 12.477.486
2012 10.348.187 | 11.748.000 | 13.208.573 | 12.630.227 | 13.131.531 | 13.231.199 | 12.830.675 | 12.831.395 | 12.952.652 | 13.190.770 | 13.753.052 | 12.605.476
2013 11.481.521]12.385.691 | 13.122.058 | 12.468.203 | 13.277.209 | 12.399.974 | 13.059.520 | 11.118.301 | 13.060.371 | 12.053.705 | 14.201.227 | 13.174.857
2014 12.399.762 | 13.053.292 | 14.680.111 | 13.371.186 | 13.681.906 | 12.880.924 | 13.344.777 | 11.386.829 | 13.583.121 | 12.891.630 | 13.067.348 | 13.269.271
2015 12.301.767|12.231.860 | 12.519.910 | 13.349.347 | 11.080.385 | 11.949.647 | 11.129.359 | 11.022.045 | 11.581.704 | 13.240.039 | 11.681.989 | 11.750.819
2016 9.546.115 | 12.366.388 | 12.757.672 | 11.950.498 | 12.098.611 | 12.864.154 | 9.850.125 | 11.830.763 | 10.901.638 | 12.796.160 | 12.786.936 | 12.780.523
2017 11.247.586 | 12.089.909 | 14.470.814 | 12.859.939 | 13.582.080 | 13.125.307 | 12.612.074 | 13.248.463 | 11.810.081 | 13.912.699 | 14.188.323 | 13.845.666
2018 13.080.097 | 13.827.133 | 16.338.254 | 14.530.823 | 15.166.648 | 13.657.091 | 14.771.361 | 12.926.754 | 15.247.369 | 16.590.652 | 16.386.878 | 14.645.696
2019 13.874.826 | 14.323.043 | 16.335.862 | 15.340.620 | 16.855.105 | 11.634.654 | 15.932.005 | 13.222.876 | 15.273.580 | 16.410.782 | 16.242.650 | 15.386.718
2020 14.686.572 | 14.590.645 | 13.337.964 | 8.971.149 | 9.945.551 | 13.441.949 | 14.874.577 | 12.442.672 | 15.976.635 | 17.308.722 | 16.093.928 | 17.843.802

Kaynak: TIM Istatistikleri
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