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Konteyner Yiik Tasimaciligl, Liman Alt Yap1 Yatirimlar: ve Ekonomik Biiyiime

Arasindaki iliskinin Analizi: OECD Ulkeleri Ornegi*
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Ulkelerin ekonomik anlamda gelismislik diizeylerini belirleyen bircok gésterge vardr.
Bunlardan biri de dis ticaret hacimleridir. Ticareti yapilan mallarin tilkeler arasinda dolanimi
hem bu mallarin diger tilkeler i¢in arz tarafinda cesitli sektorlerde iiretime doniismesi hem de
talep tarafinda tiiketiciler tarafindan kullanimi s6z konusudur. Bu ydniiyle ekonomik agidan
iilke gelirini dogrudan etkilemektedir. Dis tasimalarin 6zellikle deniz yolu ile yapilmasi son
yillarda konteyner tasimaciligini 6n plana ¢ikarmis olup hem daha kolay hem de bir kerede ¢ok
daha fazla ytikiin tasinabilmesi sebebiyle sik¢a tercih edilen bir tasima tiirii haline gelmistir. Bu
baglamda konteyner tasimalari ve yapildig1 yerler olan limanlara yonelik akademik ¢alismalar
da ¢ogalmaktadir. Fakat yine de literatiirde bir¢ok eksiklikler bulunmaktadir. Bu makalede
OECD (Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii) tiyesi tlkeler icin konteyner yiik tasimacihigi
miktari ve liman alt yap1 yatirimlarinin tilkelerin ekonomik biiytimesiyle iligkisi arastirilmistir.
Bu nedenle konteyner yiik tasimaciligi ve liman alt yap1 yatirimlarinin GSYH (Gayri Safi Yurtigi
Hasila) bliyiimesi arasindaki iliski Panel Esbiitiinlesme Analizi ile incelenmistir. Konteyner ytik
tasimacili1 ve liman alt yapi yatirimlarinin ekonomik biiylime lizerinde pozitif etki yaptigi
sonucuna ulagilmistir.
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Abstract

There are many indicators that determine the level of economic development of countries. One
of them is foreign trade volumes. The circulation of merchandises between countries involves
the transformation of these goods into production in various sectors on the supply side for
other countries, and their use by consumers on the demand side. In this respect, it directly
affects the country's revenue economically. In recent years, international transportation,
especially by sea, has highlighted container transportation. Container transportation is become
has become a frequently preferred type of transportation because it is easier and more cargo
can be transported at once. In this context, academic studies on container shipments and ports
are also increasing. However, there are many deficiencies in the literature. In this article, the
relationship between the amount of container transportation and port infrastructure
investments with the economic growth of countries is investigated for (OECD)The Organization
for Economic Co-operation and Development) member countries is examined by Panel
Cointegration Analysis. It is concluded that container transportation and port infrastructure
investments have a positive effect on economic growth.
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1. Giris

Diinyada yasanan ekonomik gelismelerle birlikte iilkelerin dis ticaret hacimleri
artmaktadir. Kiiresellesmenin de getirdigi birtakim gereklilikler {ilkelerin birbiriyle stirekli
aligveris halinde olmasini, mal ithalat ve ihracatini beraberinde getirmektedir. Dolayisiyla
hem yurt ici hem de yurtdisi tasimacilikta kullanilan tasima modlarindan 6zellikle yurt disi
tasimalarda en fazla deniz yolu tercih edilmektedir. Bu tasimacilik tiirtinde maliyetlerin
diger tasima tirlerine gore daha disiik olmasi sahip oldugu 6nemli avantajlardan biridir.
Diger tasima araclariyla destekleniyor olmasi, diinyanin her noktasina ulasim ve tasima
imkani1 saglamaktadir. Ayrica iilkelerin sahip oldugu kiyi, gol, liman, kanal gibi cografi
ozellikler ve bu 0Ozelliklerin deniz yoluna destek olmasi, deniz ulasimi icin avantaj
olusturmaktadir. Bu yiizden iilkelerin bu gibi yapilara sahip olmasi, onlarin diger tilkelere
gore stratejik dnemini arttirmaktadir. Bu yapilarin en 6nemlisi ise deniz tasimacilifinin kilit
noktalari olan limanlardir. Limanlar tilkeler icin dis ticareti temsil eden hem ulusal hem de
uluslararasi1 ekonomik gelismeler icin disa ag¢ilan pencereler olarak tanimlanmaktadir. Bu
baglamda bolgesel, ulusal ve sosyal kalkinma icin iilkelerin stratejik kaynaklar1 haline
gelmislerdir (Hyuksoo ve Sangkyun, 2015: 341-362). Kiiresellesme ve lojistik tedarik
zincirlerinin zamanla gelismesi limanlari ulusal ekonomilerde 6nemli bir noktaya getirmis
ve bununla birlikte kullanilan lojistik uygulamalar da gelisme gostermektedir (Perez vd.,
2020: 234). Limanlar, deniz yolu tasimacilliginda bir altyapt varligt olarak
degerlendirilmekte, ayn1 zamanda yiik, gemi ve yolcular icin siginabilecekleri ve
ihtiyaclarini karsilayabilecekleri yerler olarak islev yapmaktadir. Esya veya yolcu tasinmasi
sirasinda ihtiya¢ duyulabilecek her tiirlii destegi saglayarak ytikiin ve yolcularin giivenle
siginabilecegi, depolama, tamir-bakim gibi cesitli hizmetlerin alinabilecegi yerler olarak
tanimlanmaktadir. Bu alt yapilara yapilan yatirimlar dogrudan deniz yolu tasimacilig: alt
yap1 yatirimlari olarak degerlendirilmektedir (Talley, 2013).

Limanlar, ekonomik faaliyetlerin dagittm merkezleri olarak degerlendirilmekte,
iiretilen tirtinlerin tasinmasinda lojistik baglanti yerleri olarak kullanilmaktadir. Dolayisiyla
hem ekonomik hem de sosyal fayda bakimdan kurulduklar yerlere katki saglayarak
bolgesel ve ulusal ekonomi icin katma deger yaratmaktadir (Yu vd., 2017). Cong vd. (2020)
limanlari, gemilerin, giivenli giris ve ¢ikis yapabilmesi icin faaliyet gosteren, deniz ve
nehirlerde tasimalar i¢in cesitli ekipmanlara sahip ulasim noktalari olarak tanimlamaktadir
(Cong vd., 2020: 13). Sahip oldugu ekipmanlarin sayis1 ve bunlarin teknolojiye uygunlugu
limanlarin faaliyetlerini arttirabilmesine ve Kkapasitelerini genisletebilmesine olanak
saglamaktadir. Mevcut kapasitelerinin artmasi ve genisleyebilmeleri icin bir takim alt yap1
ve Ust yapi tesislerinin varligina ihtiya¢ duyulmaktadir. Kamu ve 6zel sektor tarafindan
desteklenen bu yatirimlar ile limanlarin ihtiya¢ duyduklar: yapilar, ekipmanlar ve limanda
kullanilan diger 6geler gibi gerekli tiim alt yap1 ve list yapi varliklari temin edilebilmektedir.
Deniz yolu tasimacilii alt yap1 yatirimlari olarak degerlendirilen bu yatirimlar, limanlarin
daha hizl ve yiiksek verimlilikle calismasini saglamakta dolayisiyla yiikiin alicisina teslimi
hizli ve sorunsuz olabilmektedir.

Limanlarin farkh siniflamalar1 mevcut olup genellikle yaptigi is ve tasidiklari yiik
grubuna gére isimler almaktadir. Ornegin yiik grubuna gére siniflandifinda cesitli terminal
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isimleri; konteyner terminali, kuru yiik terminal, sivi yiik terminali gibi isimler veya
bulundugu yerin adin1 alabilmektedir. Limanlarin yiik tiirtine goére kullanilmalar1 en ¢ok
konteyner tasimaciligl seklinde goriilmektedir. Konteyner tasimacilifinin, yiikleri
kategorize ederek tasinmasi ve tasima kolaylig1 saglamasi nedeniyle sik¢a tercih edilen
tasima sekli olarak goriilmektedir.

Diinya ticaretinde 6zellikle son yillarda ihracata dayali biiylime modeli kullanan
ilkeler, ylik tasimaciligl pazarini degistirmis, tasima taleplerini zamanla dokme ytiklerden
(6rnegin komiir, tahil, petrol, cevher gibi) daha kiiciik hafif ve kii¢lik boyutlu yiiklerin biiyiik
partiler halinde tasinmasina imkan saglayan konteynirlar ile daha yiiksek degerli mallar
tasimaya gecilmistir. Ayrica 2013 yilinda “One Belt One Road (Bir Kusak bir Yol)”

1 projesi ile konteyner tasimaciligina olan talep artmistir. Bunun yaninda Konteyner
tasimaciligina olan talep ile birlikte konteynirin karada tasinmasini kolaylastiran rayl
sistemlerin kullanilmasi diger tasima tiirlerinden demiryolu tasimaciliininim 6nemini
arttirmistir. Bu yiizden birden ¢ok tasima siteminin kullanildig1 ¢ok modlu tasima sistemi
tercih edilmektedir (Xia vd., 2022: 1). Fakat yakin gecmise baktigimizda 6zellikle 2000°li
yllarda artis gosteren konteyner tasimacilignt Covid 19 salgimiyla birlikte azalma
gostermistir. Bu salgin tiim diinyada bir¢ok faaliyeti sekteye ugrattig1 gibi denizcilik tedarik
zincirini de agir etkilemistir. Deniz ticaretinde navlun*2 talebini diisiirmis ve liman
hacimleri daralmistir. Bu ylizden deniz tasima arzi istikrarsiz hale gelmistir (Guerrero vd.,
2022: 113). Covid-19 salgini, liman endiistrisini ve deniz tasimaciligini olumsuz etkilemis
ve o donemde konteyner tasimaciliginda ¢ok dnemli diisiisler meydana gelmistir. Her ne
kadar toparlanmaya g¢alisilsa da 2008-2009 krizine benzer nitelikte bir etki ortaya cikmistir.
Konteyner tasimaciliginda yasanan bu kiiresel sok denizcilik piyasalarinda diisiis meydana
getirmistir (Notteboom vd., 2021: 179). Denizcilik piyasalar1 bu ekonomik soklarla birlikte
hareket etmektedir. Diinyada yasanan ve ekonomiyi etkilemis tim olaylar deniz
tasimalarini da yakindan etkilemektedir.

Pandemi sonrasi donemde OECD iilkeleri gibi iilkeler ekonomilerini yeniden
canlandirmak i¢in 6nlemler almis, diger taraftan diinya pazarinin biiyiik kismina sahip Cin,
ihracatin1 yeniden harekete gecirerek tilkeler arasi ticaretin artmaya baslamasi ile tekrar
deniz ticaretinde canlanma yasanmistir (Ashraf, 2020). Ozellikle Cin limanlarinda gériilen
bu yogunluk diinya ticaret rotalarinin bu bolgelere daha fazla kaymasina yol agmistir.

Bu calismada 11 OECD iilkesinin deniz yolu tasimaciliginda siklikla kullanilan
konteyner tasimalari ve liman alt yapi yatirimlarinin ekonomik biyilimeye etkisi
incelenmistir. Literatiirde yer alan calismalara ilave olarak bu calismada ekonomik

1 Bir Kusak Yol Projesi: Cin'de, Cin devlet baskani Xi Jinping tarafindan ilan edilen Asya-Avrupa
arasinda bir ulagtirma alt yapisinin kurulmasi. Modern ipek yolunu temsil etmektedir. Yol Orta Cin
den baslayarak, Orta Asya’yi takip ederek buradan Moskova, Rotterdam ve Venedik’e kadar uzanan
bir karayolu, demiryolu ve diger boru hatlari ile alt yap1 biitiiniinden olusmaktadir. (Utikad.org.tr)

2 Navlun: Deniz ve su yolu tasimacilifinda kullanilan tasinan mal i¢in 6denecek ticrettir. Bu iicret
yukii tasiyan gemi sahibine 6denir. Aliciya veya saticiya ait olabilir.
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gelismelere acik OECD {ilkelerinin sahip oldugu denizcilik degiskenleri ekonometrik
yontemlerle analiz edilmis ve etkiler tartisiimistir.

2. Literatiir Taramasi

Ekonomik biiytime ile ulastirma ve alt yapisina iliskin gostergeler arasindaki iliskiyi
inceleyen pek cok calisma yapilmistir. Aschauer (1989), kamu harcamalarinin verimliligini
sorgulamis ve kamu alt yap1 yatirimlarinin bliyliimeye 6nemli katkilar sagladigi sonucuna
varmistir. Bunun iizerine birgok iktisat¢i ve arastirmaci kamu yatirimlar: ile biiylime
iliskisini incelemeye calismistir. Barro'ya (1990) gore alt yap1 yatirimlarinin biiyiimeye
etkisi iki sekilde gerceklesmekte, bunlardan birincisi verimli olan kamu yatirimlar1 6zel
sektoriin marjinal verimliligini arttirmakta dolayisiyla gayri safi yurtici hasilay1
arttiracaktir demekte, diger ikinci etki ise negatif olarak gerceklesmektedir. Vergilerin
kullanilmasiyla finanse edilen kamunun alt yapi yatirimlari ise geliri azaltarak negatif etki
yapmaktadir. Bu nedenle kamunun daha biiyilik oldugu yerlerde negatif etki daha fazla
olmakta, kamunun kii¢iik oldugu yerlerde ise pozitif etki daha fazla hissedilmektedir. Tanzi
ve Davoodi (1997), kamu harcamalarinin ekonomik biiytime tlizerinde her zaman etkili
olmayacagini séylemektedir. Kar ve Taban (2003), Tiirkiye i¢in yaptiklari ¢calismada alt yapi
yatirimlarini, egitim, saglik ve devletin sosyal glivenlik harcamalarimi ele almislar,
calismalarinda yapilan sosyal glivenlik harcamalari ekonomik biiyiimeyi anlaml ve pozitif
yonde etkilemekte, saglik harcamalar tersi yonde negatif yonde etkilemekte ve alt yapi
yatirimlarinin ise etkisinin olmadig1 sonucuna varmislardir. Kar ve Taban, alt yapi
harcamalarinin biiylime tlizerinde etkili olmasi i¢in verilerin birka¢ dénem gecikmeli
degerleri alinarak dinamik bir modelle incelenmesi gerektigini vurgulamistir. Boopen
(2006) ulastirma harcamalarinin ekonomik biiyiimeye etkisini incelemis, Afrika tilkeleri
bakimindan pozitif bir sonuca ulagsmistir. Bryan vd. (2006) limanin, Gliney Galler
ekonomisi tizerindeki etkisini arastirmislar ve yerel ekonomiye 6nemli katkilar
sagladigl sonucuna varmistir. Bose vd. (2007), gelismekte olan iilkeler icin kamu
harcamalar1 ve ekonomik biiyiime iliskisini incelemistir. Egitim harcamalarn ve yatirim
harcamalar etkisinin ekonomik biiylime iizerinde olumlu etki yarattifi sonucuna
ulasmislardir. Romero ve Strauch (2008), devletin yaptig1 kamu harcamalarinin ve aldigi
vergilerin ekonomik biiytime {izerinde olumsuz, kamu yatirimlari iizerinde ise olumlu etki
yaptigl sonucuna ulasmistir. Afonsa ve Furceri (2010), devletin gelir ve harcamalarinin
OECD ve Avrupa Birligi iilkeleri icin ekonomik biiyiimeye etkisinin negatif oldugunu
bulmuslardir. Altung¢ ve Aydin (2013), 3 tlke icin (Ttlrkiye, Romanya ve Bulgaristan) kamu
harcamalarinin  iilkelerin ekonomik biiylimelerine etkisini arastirmis, devlet
harcamalarinin optimal diizeyde kaldig siirece etkinin pozitif oldugunun fakat bu diizeyi
astiginda marjinal katkisinin negatif oldugu goriisiinii desteklemislerdir. Amadi vd. (2013),
Nijerya icin yaptiklar1 calismada ulastirma alt yapisina yapilan harcamalarin iilkenin
ekonomik bliylimesini azalttif1 sonucuna varmistir. Musaba ve digerleri (2013), ulastirma
sektoriine yapilan alt yapi yatirimlarinin, Malavi tilkesinin ekonomik biiyiimesi iizerinde
negatif etkili oldugu sonucuna varmistir. Deng vd. (2013), Cin icin yaptiklari calismalarinda
limanlardaki katma deger yaratan faaliyetlerin bolgenin ekonomik gelismesi lizerinde
pozitif etkisi oldugunu bulmuslardir. Bottasso vd. (2014), liman hacmindeki artislarin
bolgelerin ekonomik biiylimesini arttiracagini ve etrafindaki bolgeler tlizerinde de etkili
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olabilecegini soylemektedir. Shan vd. (2014), liman kargo hacmindeki artisin kisi bas1 GSYH
biiylimesini arttiracagini ve komsu tilkeler icin de etkili olabilecegini soylemektedir. Chang
vd. (2014), liman faaliyetlerindeki azalmanin ekonomi de gelir kayb1 yaratacagini ortaya
koymaktadir. Asimakopoulos ve Karavias (2016), devlet harcamalarinin gelismis ve
gelismekte olan tilkeler lizerindeki etkilerini panel veri analizi ile incelemis biiylime iizerine
etkisinin asimetrik bir egri oldugu sonucuna ulasmistir. Devlet harcamalarinin ekonomik
biiylimeye etkisini {ilkelerin biiylime potansiyeline gore gore degisebilecegini
soylemektedir. Kabaklarli vd. (2018), ulastirma alt yap1 yatirimlari ile ekonomik biliyiime
arsindaki iliskinin pozitif oldugu sonucuna varmislar, 6zel sektor katki saglayarak, marjinal
verimliligi arttiracak ve ekonomide sabit sermayenin olusmasina, dolayisiyla iilkenin
gelirini artiric1 etki yaratacagl sonuca ulasmiglardir. Munim ve Schramm (2018), 91 iilke
icin, liman alt yapi kalitesi endeksi ve lojistik performans endeksleri ile ekonomik biiytime
arasindaki iliskiyi incelemis, yaptiklar1 yapisal esitlik modellemesi analizi sonucunda
gelismekte olan iilkeler icin liman alt yapi kalitesi arttirildiginda lojistik performans ve dis
ticarete olumlu katki sagladigini bunun da ekonomik biiylimeyi pozitif yonde etkiledigini,
fakat tlkeler gelistikce bu iliskinin zayifladigin1 sdylemektedir. Gherghina vd. (2018)
ulastirma yatirimlar1 ve ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi incelemis, i¢ su yolu
yatirimlar1 disinda diger ulastirma yatirimlarinin ekonomik biiylimeyi pozitif etkiledigi
sonucuna varmistir. Olaoye vd. (2020), yaptiklar1i c¢alismada kamu harcamalarinin
ekonomik biiylimeye katkisinin pozitif ve anlamli oldugu sonucuna ulasmistir. Akram ve
Rath (2020), Hindistan1 ele almis, devletin biiytkligi ile biliylime arasindaki iliskiyi
incelemis ve devlet biiyiikliginin ekonomik biiylimeyi belirli bir diizeyde olumlu
etkiledigini bulmustur. Fratila vd. (2021) Avrupa Birligi'nde yer alan 20 tlkenin deniz
tasimaciligl ve liman alt yap1 yatirimlarinin ekonomik biiylimeye etkisinin pozitif oldugu
sonucuna ulasmiglardir.

3. Deniz Tasimaciligl icinde Konteyner Tasimalarinin Yeri

Tim tasima modlar1 géz oniine alindiginda deniz asir1 tasimalarda {g tiirlii tasima
sekli karsimiza ¢cikmaktadir. Bunlar deniz yolu, hava yolu ve boru hatti tasimaciligidir, boru
hatt1 tasimalari diinyanin belirli yerlerinde kullanildigindan tasimalari da sinirli olmaktadir.
En cok tasinan esya, yiik ve yolcular icin denizasir secenekleri olarak hava ve deniz yolu
tasimas1 karsimiza g¢ikmaktadir. Bu iki tasima sekli karsilastirildiginda denizyolu
tasimaciliginin hava yolu tasimaciligina gore daha diisiik maliyetli oldugu, ayrica daha
giivenli oldugu goriilmektedir. Bu maliyet avantaji ve giivenli bir tasimacilik sekli olmasi
nedeniyle en cok tercih edilen tasimacilik olarak kullanilmakta ve bugiin diinya lizerinde
yapilan dis ticaret tasimalarinin biiyiik bir kismi deniz yoluyla tasinmaktadir.

Grafik 1'de Ulastirma Alt Yap:1 Bakanhigi’'ndan alinan bilgilere gére 2010-2020 yillar
arasi deniz yolu ile yapilan ithalat ve ihracat toplamlari verilmistir (UAB 2021: 109).
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Grafik 1. 2010-2020 Denizyolu Ithalat-ihracat Tasimalari (ton)
Kaynak: UAB Denizcilik Genel Midirligii

Ithalat ve ihracat miktarlari ton birimiyle dl¢iilmiis ve toplam dis ticaretin %90’ina
yakini deniz yoluyla yapilmaktadir. Ttirkiye'de bu oran %88,8 seviyesindedir. Ayrica oran
bazi yillar azalis gosterse de genel olarak yillar itibariyle artis kaydetmistir.

Bu tasimalar icinde konteyner tasimaciliginin pay1 yaklasik %16 olup diger tasimalar
icinde dnemli bir paya sahip oldugu sdylenebilir. Genel itibariyle istatistiklere bakildiginda,
diinya denizyolu tasimacilig1 icinde kiiciik dokme yiikler (%17), ham petrol (%16,1) ve
konteyner tasimacilig1 (16,1) olarak ilk ii¢ sirada yer almaktadir. Daha sonra bunlari demir
(%13,1), kémiir (%10,1), petrol tirtinleri (%8), diger kuru ytikler (%7,8), tahil (%4,4), gaz
(%4,2) ve kimyasal (%3,2) tasimacilig: takip etmektedir (Clarksons Research 2020 Report).
Konteyner tasimacilifl ilk olarak 1960 yilinda Amerika’da kutu tasimacilifindan yola
cikilarak benimsenmis, bu kutularin gemilere yiiklenip tasinmasi ile ilk konteyner
tasimaciligl baslamistir. Daha sonra bu konteynirlari ellegleyebilecek ekipmanlarin tiretimi
ve gelistirilmesi ile 6zel vingler tasarlanmis ve yine bunlarin depolanabilecegi depolama
alanlar yaratilmistir. Konteyner tasimacilifl daha ¢ok gelismis tlkelerin tercih ettigi bir
tasimacilik tiirii olup, bu iilkelerin yogun ticaret yaptiklari rotalarda daha fazla
kullanilmaktadir (Hummels, 2007: 144).

Kiiresel anlamda konteyner ticareti incelendiginde, 1996-2021 yillar1 arasinda diinya
iizerinde toplam TEU*3 bazinda ve yillik yiizde degisim olarak 2001 ve 2008 krizlerinde
azalma gostermis ve yakin gecmiste yasanilan salgin hastalik ve pandemi siirecinde
konteyner tasimacilifi azalmistir. Daha sonra 2021 yilinda tekrar toparlanarak artis
trendine gecerek tasimacilik arttikca konteyner tasimalari da artmaktadir. Diinya iizerinde
yasanilan herhangi bir ekonomik kriz veya siyasal, sosyal olaylar gibi tlkeleri yakindan
etkileyen kiiresel olgular, tlkelerin ithalat ve ihracatini da dogrudan etkilediginden, deniz
ticareti de bu olaylarla yakindan iligkilidir. Diinya lizerinde dis ticaretin azalmasi, dis ticaret

3 TEU: 1 TEU 20 feetlik konteyner (34 metrekiip) demektir. “Twenty-foot equivalent unit”
kisaltmasindan olusmaktadir. Yani 20 ayak mesafesinde 6,1 metre uzunlugundadir. Standart
konteyner 6l¢ii birimi.
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tasimalarin1 azalttigindan denizcilik alaninda da olumsuz sonuclar1 beraberinde
getirmektedir.
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Grafik 2. Kiiresel Konteyner Ticareti, 1996-2021 (Milyon TEU ve Yillik Degisim Yiizdesi)
Kaynak: UNCTAD 2021

Son yillarda 6zellikle 2019 sonrasi i¢in, yasanan salgin hastalik doneminde Asya’da
ticaret hacmi %0,4 kadar diismiistiir, daha sonra 2020 yilinda Dogu bdlgesinden gelen
artisla Trans-Pasifik rotasinda %2,8’lik bir artis yasanmistir. 2019'un dérdiincii ¢eyregi ile
2020'nin ilk ¢eyregi arasinda Asya'dan Kuzey Amerika'ya konteynirla yapilan ticaret ytlizde
13 diismis, ancak 2020’nin tlgiinci ¢eyreginde tekrar %36’k bir artis meydana gelmistir,
bununla birlikte Asya limanlari, Amerika limanlarina gore daha aktif rol almaktadir. Grafik
3’de diinya iizerinde yer alan ilk yirmi konteyner limaninin milyon TEU olarak 2019-2020
yillik degisimi yer almaktadir (Review of Maritime Tarnsport 2021: 18).
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Grafik 3. Onde Gelen 20 Kiiresel Konteyner Limani, 2019-2020 (TEU, Yiizde Yillik Degisim)
Kaynak: UNCTAD 2021

Cin limanlari son yillarda 6zellikle tilkenin dis ticaret hacminin artisi ile diinya liman
sirlamalarinda ilk siralarda yer almaktadir. Pandemi sonrasi Cin limanlarinin verimleri
tekrar artmaya baslamis, Sanghay limani yavas biiyiime kaydederken, Tianjin %6,4 ile ve
Qingdaa %4,8 ile diinyanin dnde gelen limanlar1 olmustur. Avrupa ve Kuzey Amerika
limanlarinin is hacimleri ise azalmis, Pandemi déneminde isgiiciindeki azalis ve gemilerdeki
sinirh kapasite nedeniyle bazi limanlarin performanslar1 diismistiir. Fakat 2021 yilinda
limanlarda tekrar bir kapasite artis1 meydana gelmistir. Bu arada Pandemi ile birlikte
dijitallesme ve cevresel siirdiiriilebilirlik gelisme gosterirken, limanlar icin yesil ve akilh
liman projeleri icin yesil finansman c¢ercevesi baslatilmistir. Avrupa Birligi bunun igin,
birlige finansal destek saglamis ve siirdiirtilebilir, akilli lojistik konusunda pilot uygulamalar
yapmak amaciyla Rotterdam Limani tarafindan yonetilen bir uluslararasit birlik
olusturulmustur. Bu proje kapsaminda enerji gecisi icin dijitallesme ve otomasyon
sistemleri planlanmaktadir. Ayrica ABD, ulasim alt yapis1 ve limanlar i¢in 1,9 trilyonluk
harcama plani diizenlenmistir. (Review of Maritime Tarnsport 2021: 18).
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Grafik 4. Konteyner Tasimaciliginda Arz ve Talep, 2007-2021 (%)
Kaynak: UNCTAD

Konteyner tasimalarinda ekonomik hareketlilige paralel olarak, konteynir arzi ve
talebi, ekonominin kriz yasadig1 dénemlerde diisiis gdstermis, tam tersi ekonominin iyi
gittigi donemlerde artis gostermistir. 2009 yilinda 6zellikle talepte arzdan daha fazla diistis
yasanmis, 20015’teki azalmadan sonra ise en ¢ok pandemi yilinda azalma gostermistir.
Talebin dusiik oldugu donemde tasiyicilar da kapasite sinirlamasina gitmislerdir. Ayrica
limanlardaki tikaniklik ve ekipman azlif1 nedeniyle o zamana kadar arz diisiik seyretmis,
daha sonra talep arttik¢a daha fazla arz sunulmustur ve 2020’nin sonlarinda navlun oranlari
ylikselerek bu durum Cin limanlari i¢in verimlilik artisina yol agmistir (Review of Maritime
Taransport 2021:59). Bugiin Cin limanlar1 diinya limanlar i¢inde en ¢ok tasima yapan
limanlar siralamasinda ilk siralarda yer almaktadir.
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4. Limanlar ve Liman Alt Yap1 Yatirnmlarinin Onemi

Diinyada yaklasik olarak 5,500 adet, Tiirkiye'de ise 180 adet liman tesisi vardir. (DTO,
2021:183) Limanlarin kapasiteleri bircok faktore gore 6lciilmekte, 6rnegin uluslararasi bir
endeks olan lineer baglanti endeksi ile limanlar arasi yiik transferlerinin yogunlugu
hesaplanmaktadir, Ayn1 zamanda liman i¢in gerekli kriterler arasinda yer alan; liman trafik
yogunlugu, gemi sayilari, elleclenen yiik miktarlari, alt yapi ve iist yapi tesislerinin
kapasitesi liman verimlilik hesaplamalarinda kullanilmaktadir.

Diinya limanlarinin yakin dénemde pandemi ve sonrasi ellecledikleri yiik miktarina
gore siralamasi yapildiginda; Cin limanlar dikkat cekmektedir. Ozellikle Ningbo- Zgoushan
limani ilk sirada yer almakta, ilk onda yer alan Shanghai, Rotterdam, Busan ve Hong Kong
limanlarinda yiik azahslar1 dikkat cekmektedir. Ornegin; Giiney Kore’deki Busan limam
%18’lik bir diisiis gostermistir (TURKLIM 2021:68). Tablo 1’de diinya siralamasinda
elleclenen yiik miktarina gore ilk on ¢ liman yer almaktadir.

Tablo 1. Elle¢lenen yiik miktarina gore diinyada ilk 13 liman (milyon ton)

Liman Ulke 2019 2020 Degisim
1 Ningbo-Zhousan China 1.120 1.170 4.50%
2 Shanghai China 736 776 5.40%

3 Singapore Singapore 626 594 -5.10%
4  Port Hedland Australia 522 546 4.60%
5 Tianjin China 477 500 4.80%
6  Guangzhou China 435 455 4.60%
7  Suzhou China 128 454 6.20%
8 Qingdao China 415 450 8.40%

9 Tangshan China 365 446 22.20%

10 Rotterdam Netherlands 441 440 -0.20%
11 Dalian China 374 408 9.10%

12 Busan R. of Korea 456 370 -18.90%
13 Hong Kong Hong Kong 263 249 -5.30%

Kaynak: SIS], Global Port Development Report 2019

Son yillarda yapilan arastirmalarda alt yapi yatirimlarinin bélgelerin ekonomik
kalkinmasi icin etkili oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica bu yatirimlar icin, o bolgelerin
ekonomik performansindan yararlanildig: ortaya konulmugtur. Ornegin navlun oranlari
incelenerek yapilan bir arastirmada Giiney Afrika’da limanlarin gelisimi, ekonomide
istihdam, biiylime ve ticareti tesvik etmek icin desteklenmektedir (Yang vd., 2020: 3).
Karimah ve Yudhistira yaptiklarn c¢alismada kiigiik 6l¢cekli liman yatirimlarinin bolgesel
ekonomi tizerindeki etkilerini arastirmis ve bu etkilerin pozitif katki sagladigi sonucuna
ulasmistir. Malezya’daki kii¢iik adalar iizerinde ampirik bir calisma yapmislar ve liman alt
yap1 yatirimlarinin kiiciik limanlar i¢in etkili oldugu sonucuna varmislardir (Karimah ve
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Yudhistira, 2020: 1). Liman yatirimi ise limanlarin gelisimi, finansal gilicliniin temini,
yatirimlarin planlanmasi ve getirilerinin degerlendirilmesi bakimindan modern liman
ekonomisi icin temel gerekliliklerden biri haline gelerek yiiksek maliyetli yatirimlar olsa da
geri doniislerinin daha uzun vadede olumlu yénde alinabilecegi dngoriilmektedir (Song vd.,
2018:514). Bu nedenle bu ¢alismada liman alt yap1 yatirimlarinin bazi tilkeler icin belirli bir
donemde nasil sonuglar yaratacag incelenmistir.

5. Metodoloji

Calismada 1995-2019 yillari arasi yillik veriler kullanilmis ve 11 OECD iilkesinin kisi
basi1 GSYH verileri 2015 sabit ABD dolar cinsinden Diinya Bankasindan temin edilmistir.
Konteyner yiik tasimaciligl verileri TEU cinsinden ve Liman Alt Yap1 Yatirim verileri
UNCTAD veri tabanindan elde edilmistir. Veriler ekonometrik program Stata 16 paket
programi ile analiz edilmistir. Oncelikle verilerin logaritmalar1 alinmistir. LOGYATR, liman
yatirim verilerinin logaritmasi alinarak, LOGKON degiskeni, konteyner yiik tasimaciliginin
logaritmasi alinarak elde edilmistir

Panel veri modellerindeki varsayimlardan biri hata terimlerinin birimlere gore
bagimsiz olmasi istenmektedir. Fakat hatalarin eszamanli olarak yatay kesit birimler
boyunca korelasyonlu olmasi yani birimlerde yatay kesit bagimliligi goriilebilmektedir. Bu
durumda, otokorelasyon ve heteroskedasite olabilmekte ve korelasyon matrisi birim matris
olamamaktadir. Bu ylizden birimlerarasi korelasyonsuzluk varsayimi test edilmelidir
(Yerdelen Tatoglu, 2016a: 227) Breusch-Pagan, ve Pesaran’a gore seriler arasinda yatay
kesit bagimliliginin olup olmamasi, sonuclari 6nemli derecede etkilemektedir (Breush ve
Pagan, 1980; Pesaran 2004). Bu ¢alismada serilere birimler arasi korelasyon testi olan
Peseran CD testi uygulanmistir. Tablo 2’de Pesaran CD test istatistik ve olasilik degerleri yer
almaktadir.

Tablo 2. Yatay Kesit Bagimlilig1 Testi Sonucu

Pesaran CD Testi Olasilik Degeri
LOGGSYH 33,87 0
LOGYATR 6,64 0
LOGKONT 34,10 0

GSYH olasilik degerleri %1 anlamlilik diizeyinde 0.01 den kii¢iik olup tiim
degiskenlerde Pesaran CD testi temel hipotezi olan yatay kesit bagimsizlig1 %1 diizeyinde
reddedilmektedir. Yani serilerde yatay kesit bagimliliginin oldugu kabul edilmektedir. Bu
nedenle serilere ikinci nesil birim kok testleri uygulanacaktir

Parametrelerin homejenlik testi icin literatiirde bircok test vardir. Yapilan
calismalarda Monte Carlo simiilasyonlari ile testlerin bootstrap versiyonlarinin biiyiik ve
kiigiik 6rnekler icin performanslar karsilastirilmis ve sonug olarak bu testlerden Swamy S
ve Pesaran ve Yamagata delta testlerinin daha iyi sonu¢ verdigi sonucuna ulasilmistir
(Yerdelen Tatoglu, 2018c: 93-94). Tablo 3’'te Swamy S homojenlik test sonuclar yer
almaktadir.
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Tablo 3. Homejenlik Testi

Swamy-S Testi KiKare Olasilik
Ay 16,694 0,000
Ay 18,217 0,000

Swamy-S homojenlik testinin sonuglarina gore parametreler arasinda homojenlik
oldugunu belirten sifir hipotezi %5 diizeyinde (prob:0.00<0.05) reddedilmektedir. Boylece
heterojen esbiitiinlesme testinin uygulanmasinin uygun olacag belirlenmistir.

Tablo 4. CIPS ve MV Birim Kok Testi Sonuclari

CIPS MV Trend CIPS MV
Sabit . . . .

abl Istatistik Olasilik Istatistik Olasilik Istatistik Olasilik Istatistik Olasilik
E Diizey -1.165 0.122 21.165 0.511 = Diizey 0.130 0.552 21.557 0.487
$

S 1.Fark -3.646*** 0.000 46.442*** 0.002 1.Fark -1.816** 0.035 73.738%**  0.000
: Diizey -1.189 0.117 32.53* 0.07 Diizey -1.228 0.11 19.07 0.641
&

S 1.Fark -3.42%%* 0.000 82.901*** 0.000 1.Fark -1.62** 0.05 53.976**  0.000
% Diizey -1.613* 0.053 30.348 0.11 Diizey -0.693 0.244 21.83 0.47
S

S 1.Fark -2.961** 0.002 52.809** 0.000 1.Fark -4.108*** 0.000 @ 44.398** (0.003

Ikinci nesil birim kok testi sonuglarina gére serilerin birim kok icerdigini belirten
alternatif hipotez seviyede kabul edilmektedir. Ancak birinci farklari alindiginda serilerin
duraganlastigi, yani birim kék bulunmadigl yoniindeki alternatif hipotezin kabul edildigi
belirtilir. Degiskenlerin hepsi birinci farkta duragandir (I1(1)). (MW- MADDALA WU).

Ikinci nesil birim kok testi sonuclarina gére H, hipotezi hicbir birim duragan degildir
olarak kurulmaktadir. Alternatif hipotez birimlerden en az biri duragandir seklindedir. CIS
ve MV birim kok testi sonuglarina gore serilerin birim kok icerdigini belirten alternatif
hipotez birinci diizeyde duragan kabul edilmektedir. Ancak birinci farklar1 alindiginda
serilerin duraganlastigl, yani birim kék bulunmadig yoniindeki alternatif hipotezin kabul
edildigi belirtilir. Degiskenlerin hepsi birinci farkta duragandir (I(1)).

Degiskenler arasinda uzun donem iliskisi panel esbiitiinlesme testi ile belirlenecektir.
Yatay kesit bagimliliginin olmasi nedeniyle ikinci nesil panel esbiitiinlesme yapilacaktir.

Tablo 5. Panel Esbiitiinlesme Testi Sonuclari
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Katsay1 t-istatistigi Olasilik Degeri
GSYH (-1) -1,008 -3,799 <=0.01

Chudik ve Pesaran (2015); Gengenbach, Urbain ve Westerlund (2015); Eberhardt ve
Presbitero (2015) tarafindan gelistirilen heteroskedasite panel egbiitiinlesme testi
sonucunda olasilik degerinin %1’de anlamli olmasi nedeniyle degiskenler arasinda en az bir
adet esbiitiinlesme iliskisinin oldugunu belirten alternatif hipotez kabul edilmektedir.
Kurulan esbiitiinlesme modelinin tahmini amaciyla CCEMG (Ortak Koralasyonlu Etkiler)
tahmincisi kullanilacaktir.

Degiskenler dlizeyde duragan degilse ve degiskenler arasinda esbiitiinlesme varsa,
heretojenlik varsayimi ile birimler arasi korelasyon varsa kurulacak olan hata diizeltme
modelinde Peseran (2006) tarafindan 6nerilen ortak korelasyonlu etkiler tahmincisi (CCE)
kullanilabilmektedir. CCEMG tahmincisi ortak faktorler olarak degiskenlerin yatay kesit
ortalamalari ile global soklarin etkileri azaltilmaktadir (Yerdelen Tatoglu 2018b: 299).

Tablo6. CCEMG Tahminci Sonuglar:

LOGKON LOGYAT

Katsay1 t-istatistigi Katsayi t-istatistigi
Belcika 0.099 0.018*** 0.183 0.06%**
Estonya 0.118 0.078 -0.004 0.011
Finlandiya 0.112 0.074 -0.011 0.656
Fransa 0.132 0.068* 0.001 0.011
Almanya 0.048 0.055 0.011 0.011
izlanda 0.318 0.077%*** -0.007 0.143
irlanda -0.011 0.156 0.033 0.028
italya 0.044 0.035 -0.005 0.011
Litvanya 0.056 0.3** 0.009 0.011
ispanya 0.041 0.044 0.075 0.007***
Tiirkiye 0.261 0.055%** 0.044 0.007***
Genel panel 0.111 0.029%** 0.014 0.008*

* Rk sirasiyla %10, %5 ve %1 anlamlilik diizeylerini gostermektedir.

Degiskenler arasinda en az bir adet egbiitiinlesme iligkisinin bulunmasi sonucu
yapilan CCEMG analizi Tablo 6’da gosterilmektedir. Analiz sonucunda Belcika icin %1
anlamlilik diizeyinde konteyner tasimalarinda %1’lik bir artis GSYH'1 %0,09 arttirmaktadir.
Liman alt yap1 yatirimlarindaki %1’lik artis GSYH'1 %0,18 arttirmaktadir. Fransa icin %10
anlamlilik diizeyinde konteyner tasimalarinda %1’lik bir artis GSYH1 %0,13 arttirmaktadir.
Izlanda i¢in %5 anlamhlik diizeyinde konteyner tasimalarinda %1’lik bir artis GSYH'1 %0,31
arttirmaktadir. Litvanya i¢in %5 anlamlilik diizeyinde konteyner tasimalarinda %1’lik bir
artis GSYH1 %0,05 arttirmaktadir. Ispanya icin %1 anlamliik diizeyinde liman alt yapi
yatirimlarindaki %1°’lik artis GSYH1 %0,07 arttirmaktadir. Tiirkiye icin %1 anlamlilik
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diizeyinde konteyner tasimalarinda %1’lik bir artis GSYH'1 %0,26 arttirmaktadir. Liman alt
yap1 yatirimlarindaki %1°lik artis GSYH'1 %0,04 arttirmaktadir. Genel panel bazinda %1
anlamlilik diizeyinde konteyner tasimalarinda %1’lik bir artis GSYH’1 %0,11 arttirmaktadir.
%10 anlamhilik diizeyinde liman alt yapi1 yatirimlarindaki %1’lik artis GSYH1 %0,01
arttirmaktadir.

Ozer vd. (2021) Tirkiye icin yaptiklarni calismada demiryolu ve konteyner
tasimaciliginin - ekonomik biliyiime {izerindeki etkisini arastirmisti. Konteyner
tasimaciliginin hem kisa hem de uzun déonemde ekonomik biiyiime {izerinde anlamh ve
pozitif bir etkisinin oldugunu bulmuslardir. Bu ¢alismada da Tiirkiye i¢in her iki degiskenin
konteyner ve liman alt yap1 yatirimlarinin ekonomik biiyiime tizerinde etkisinin oldugu
sonucu ¢ikmaktadir. George van Gastel (2014) Belcika ulusal bankasi tarafindan yayinlanan
raporlarda Belcika’da 6zellikle Flaman (Antwerp, Ghent, Oostende, Zeebrugge) limanlari,
Liege Ozerk Limam ve Briiksel limanlar1 intermodal tasimaciligl iyi bir sekilde kullanarak
bolgesel ekonomileri icin 6nemli rol oynadig1 belirtilmektedir. Bizim c¢alismamizda da
Belcika icin konteyner tasimaciligl ve liman alt yap1 yatirimlarinin kisi basi gelir tizerindeki
etkileri istatistiksel olarak anlamli ve etkisi pozitiftir. Amdaoud vd. (2021), Fransa’'nin liman
trafiginin 6nemini vurgulamislar ve yaptiklari calismada liman trafiginin ekonomik biiytime
ile iliskisini incelemislerdir. Bizim ¢alismamizda da konteyner tasimaciliginin ekonomik
bilyiime etkisi pozitif ¢ikmistir. Moura vd. (2019), ispanya i¢in ekonomik bilyiimenin
kaynaklarinin birini deniz hareketliligindeki ihracat yogunlugundan kaynaklandigini
belirtmistir. Bizim calismamizda da Ispanya icin liman alt yap1 yatirimlar1 ekonomik
biiylimeyi pozitif etkilemektedir.

6. Sonu¢

Ekonomik biiyiime ile ilgili literatiirde bir¢ok calisma mevcut olup bunlardan kamu
yatirimlari ve 6zel sektor yatirimlarini ele alan ¢alismalar arasinda farkl goriisler hakimdir.
Bu gorislerin bir b6liimi, kamu harcamalarinin ekonomik biiyiime tizerinde olumlu etkiler
yarattigl sonucuna ulasirken bir boliimii ise kamu harcamalarinin negatif etkilerine yer
vermistir. Bazi ¢calismalarda yer alan dzellikle alt yap1 yatirimlarinin kamu veya 6zel sektor
tarafindan desteklenmesi, hatta dogrudan o6zel sektor tarafindan yapilmasi ekonomik
biiyiime icin farkl sonuclar getirebilmektedir. Ornegin; kamu harcamalarinin vergilerle
finanse edilmesi sonucunda Kkisi basi geliri azaltic1 etki yaratabilirken 6zel sektore katki
saglayarak yapildiginda 6zel sektor yatirimlarini ve buna bagh olarak kisi basi geliri artirici
etki yapabilmektedir. Alt yap1 yatirimlarinin farkl etkiler yaratmasi, iilkeden iilkeye, yildan
yila, uzun veya kisa donemli olmasina, hatta kullanilan modellere gore farklilik
gostermektedir.

Bu calismada alt yap1 yatirimlarindan biri olan ulastirma alt yapisi icinde liman alt
yap1 yatirimlarit ve onunla iligkili olabilecek konteyner yik tasimaciligi ele alinmis, bu
degiskenlerin ekonomik biiylime ile iliskisi incelenmistir. Bu ¢alismanin farki bu fig¢
degisken arasindaki iliskinin OECD iilkeleri 6rnegi yardimiyla birlikte incelenmesidir.
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Literatlirde, denizcilik degiskenleri genellikle bolgesel olarak incelenmis, bulundugu
bolgeye veya lilkeye katkisi ele alinmistir. Makro ekonomik acidan ele alinan ¢alismalar da
ekonomik biiyliimeye etkinin pozitif ¢ciktig1 sonucuna ulastiklari calismalar mevcuttur, fakat
genellikle degiskenler ayr1 ayri ele alinmistir. Bu ¢alismada konteynir yiik tasimaciligl ve
liman alt yapr yatirimlari birlikte ele alinmis, makro diizeyde iilkeler icin etkileri
incelenmistir. OECD {ilkeleri icin yapilan analiz sonucunda, yirmi bes yillik etkilerle Belgika,
Fransa, Litvanya, izlanda, Ispanya ve Tiirkiye icin konteyner tasimalarinin ve liman alt yapi
yatirimlarinin ekonomik biiylimeyi etkisi pozitif oldugu goriilmiistiir. Literatiirde yer alan
calismalarda, yatirimlarin GSYH1 kisa donemde azaltabilecegi bunlarin zamana, mekana ve
uygulanan politikalara gore farklilik gosterebilecegi ayrica konteyner tasimaciliginin
ozellikle denizcilik alaninda gelismis ililkelerde ekonomik biiylimeye katki yaratacag: yer
almaktadir. Literatiirle uyumlu olarak bu calismada da denizcilik alaninda yasanilan
gelismeler ekonomik biiylimeye katki saglayabilir. Bu ¢calismanin katkis1 OECD iilkeleri ve
diger tulkelerin denizcilik politikalarinin gelistirilmesine 151k tutabilir, limanlarinin
verimlilik artislar1 gozlemlenebilir, ulasim ag1 sistemleri gii¢clendirilerek ulusal ve
uluslararas1 alanda gelisme saglanabilir. Ayrica limanlarda, girdi ¢ikti analizleri gibi
verimlilik analizleri ile limanlarin performanslar1 arttirilabilir. Devletlerin politika
yapicilari, denizcilik ve liman politikalar1 konusunda yeni hedefler olusturarak, yeni
stratejiler belirleyebilir. Politika 6nerileri olarak; denizcilikle ugrasan iilkeler bu alanda
calismalar yaparak denizcilik sektoriinii gelistirebilir. Ornegin egitimler diizenlemesi, bu
alanda vergi istisnalar1 konmasi veya tesvik amacl devlet yardimlar: yapilabilir.

Arastirma ve Yayin Etigi Beyani
Etik kurul izni ve/veya yasal/6zel izin alinmasina gerek olmayan bu c¢alismada arastirma ve
yayin etigine uyulmustur.

Arastirmacilarin Katki Orani Beyani
Bu ¢alismada yazarlar makaleye esit oranda katk: saglamaktadir.

Arastirmacilarin Cikar Catismasi Beyani
Bu ¢alismada herhangi bir potansiyel ¢ikar catismasi bulunmamaktadir.

115



"] E F R Tunaly, H. ve Akargay, N., Konteyner Yiik Tasimaciligi, Liman Alt Yap1 Yatirimlari
. ‘ ve Ekonomik Biiyiime Arasindaki iliskinin Analizi: OECD Ulkeleri Ornegi

Kaynakga

Afonso A. and Furceri, D. (2010). Government size, composition, volatility and economic growth.
European Journal of Political Economy, 26(4): 517-532.

Akram, V. and Rath, B.N. (2020). Optimum government size and economic growth in case of Indian
states: Evidence from panel threshold model. Economic Modelling, 88: 151-162.

Altung, O.F. and Aydin, C. (2013). The relationship between optimal size of government and economic
growth: Empirical evidence from Turkey, Romania and Bulgaria. Procedia Social and
Behavioral Sciences, 92: 66-75.

Amadi, C.,, Nyekachi, N.N. and Nyenke, C. (2013). Public spending on transport infrastructure and
economic growth in Nigeria: 1981-2010. Journal of Sociological Research, 4(2): 438-446.

Amdaoud, M., Ducruet, C and Faure, M.A. (2021). Port-city linkages and multi-level hinterlands: The
case of France, EconomiX Working Papers (229), University of Paris Nanterre, EconomiX:1-
23.

Aschauer, D.A. (1989). Is public expenditure productive? Journal of Monetary Economics, 23(2): 177-
200.

Ashraf, B.N. (2020). Economic impact of government interventions during the COVID-19 pandemic:
International evidence from financial markets. Journal of Behavioral and Experimental Finance,
27:100371.

Asimakopoulos, S. and Karavias, Y. (2016). The impact of government size on economic growth: A
threshold analysis. Economic Letters, 139: 65-68.

Barro, R.J. (1990). Government spending in a simple model of endogenous growth. Journal of Political
Economy, 98(5): 103-125.

Bottasso A., Conti M., Ferrari C. and Tei A. (2014). Ports and Regional development: A spatial analysis
on a panel of European regions. Transportation Research Part A: Policy and Practice. 65: 44-
55.

Boopen, S. (2006). Transport infrastructure and economic growth: Evidence from Africa using
dynamic panel estimates. The Empirical Economics Letters, 5(1): 37-52.

Bose, N. Haque, M.E. and Osborn, D.R. (2007). Public expenditure and economic growth: A
disaggregated analysis for developing countries. The Manchester School 75(5): 533-556.

Breusch, T. and Pagan A.R. (1980). The lagrange multiplier test and its applications to
modelspecification tests in econometrics. Review of Economic Studies, 47: 239-253.

Bryan, ], Munday, M., Pickernell, D. and Roberts, A. (2006). Assessing the economic significance of
port activity: Evidence from ABP operations in industrial South Wales. Maritime Policy
Management, 33(4): 371-386.

Chang Y-T., Shin S-H. and Lee PT-W (2014). Economic impact of port sectors on South African
economy: An input-output analysis. Transport Policy, 35: 333-340.

Chudik, A. and Peseran, M.H. (2015). Common corrlated effects estimation of heterogeneous dynamic
panel data models with weakly exogenous regressors. Journal of Econometrics. 188: 393-420.

Clrksons Research (2020). Annual report 2020 (Smart decisins. Powered by intelligence). Retrieved
from https://www.clarksons.com/media/1244445/annual_report_2020.pdf

Deng, P, Ly, S. and H. Xiao. H. (2013). Evaluation of the relevance measure between ports and
regional economy using structural equation modeling. Transport Policy, 27: 123-33.

DTO (2021). Deniz Ticaret ~ Odast  Sektér  Raporu: 183. Erisim adresi:
https://www.denizticaretodasi.org.tr /tr/yayinlarimiz/sektorraporu

116


https://ideas.repec.org/s/eee/transa.html

Ekonomi ve Finansal Arastirmalar ] E F R Journal of Economics and Financial
Dergisi, 2022, 4(1):102-118 Researches, 2022, 4(1):102-118

Eberhardt, M. and Resbitero, A. (2015). Public debt and growth: heterogeneity and non- linearity.
Journal of International Economics, 97(1): 45-58.

Fratila, A., Gavril, LA, Nita, S.C. and Hrebenciuc, A. (2021). The importance of maritime transport for
eeconomic growth in the European union: A panel data analysis. Sustainability, 13(14): 7961.

Gengenbach, C., Urbain, J. and Westerlund, I. (2016). Error correction testing in panels with common
sthocastic trends. Journal of Applied Econometrics, 31: 982-1004.

George van Gastel, (National Bank of Belgium) (2016). Economic importance of the Belgian ports:
Flemish maritime ports, liege port complex and the port of Brussels - Report 2014 (Working
Paper Research: 299). Retrieved from http://aei.pitt.edu/97442/

Gherghina, S.C., Onofrei, M., Vintila, G. and Armeanu, D.S. (2018). Empirical evidence from EU-28
countries on resilient transport infrastructure systems and sustainable economic
growth. Sustainability, 10(8): 2900.

Guerrero, D., Etrouit, L. and Pais-Montes, C. (2022). The container transport system during Covid-
19: An analysis through the prism of complex networks. Transport Policy, 115: 113-125.

Hyuksoo, C. and Sangkyum, K. (2015). Examining container port resources and environments to
enhance competitiveness: A cross-country study from resource-based and institutional
perspectives. Asian Journal of Shipping and Logistics, 31(3): 341-362.

Hummels, D. (2007). Transportation costs and international trade in the second era of globalization.
Journal of Economic Perspectives, 21(3): 131-154.

Kabaklarly, E., Mangir, F. ve Ayhan, F. (2018). Ulastirma altyap1 yatirimlarinin ekonomik biiytimeye
katkisi: Secilmis tilkeler icin panel esbiitiinlesme analizi. Anemon Mug Alparslan Universitesi
Sosyal Bilimler Dergisi, 6(ICEESS’ 18): 303-309.

Karimah, 1.D. and Yudhistira, M.H. (2020). Does small-scale port investment affect local economic
activity? Evidence. Economics of Transportation, 23: 100180.

Kar, M. ve Taban, S. (2003). Kamu harcama gesitlerinin ekonomik biiytime iizerine etkileri. Ankara
Universitesi Sosyal Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 58(3): 145-169.

Long-Ze, C., Zhang, D., Wang, M., Xu, H. and Li, L. (2020). The role of ports in the economic
development of ports cities: Panel evidence from China. Tranport Policy, 90: 13-21.

Maddala G.S. and Wy, S.A (1999). Comparative study of unit root tests with panel data and a new
simple test. Oxford Bulletin of Economics and Statistics, 61(51): 631-652.

Moura, T., Chen,G.Z., Z., and Garcia-Alonso, L. (2019). Spatial interaction effects on inland distribution
of maritime flows. Transportation Research Part A. Policy and Practice, 128: 1-10.

Munim, Z.H. and Schramm, H.J. (2018). The impacts of port infrastructure and logistics performance
on economic growth: The mediating role of seaborne trade.journal of Shipping and
Trade, 3(1): 1-19.

Musaba, E.C., Chilonda, P. and Matchaya, G. (2013). The sectoral impact of government expenditure
on economic growth in Malawi. Journal of Economics and Sustainable Development, 4(2): 71-
78.

Notteboom, T., Pallis, T. and Rodrigue, J.P. (2021). Disruptions and Resilience in global container
shipping and ports: The COVID-19 pandemic versus the 2008-2009 fnancial crisis. Maritime
Economics and Logistics, 23: 179-210.

Olaoye, 0.0., Eluwole, 0.0., Ayesha, A. and Afolabi, 0.0. (2020). Government spending and economic
growth in ECOWAS: Anasymmetric analysis. The Journal of Economic Asymmetries, 22: 1-15.

Ozer, M., Canbay, S. and Kirca, M. (2021). The impact of container transport on economic growth in
Turkey: An ARDL bounds testing approach. Research in Transportation Economics, 88: 101002.

117


https://ideas.repec.org/p/nbb/reswpp/201606-299.html
https://ideas.repec.org/p/nbb/reswpp/201606-299.html
https://ideas.repec.org/s/nbb/reswpp.html
https://ideas.repec.org/s/nbb/reswpp.html
https://onlinelibrary.wiley.com/action/doSearch?ContribAuthorRaw=Maddala%2C+G+S
https://onlinelibrary.wiley.com/action/doSearch?ContribAuthorRaw=Wu%2C+Shaowen
https://link.springer.com/journal/41278
https://link.springer.com/journal/41278
https://ideas.repec.org/a/eee/retrec/v88y2021ics0739885920302006.html
https://ideas.repec.org/a/eee/retrec/v88y2021ics0739885920302006.html
https://ideas.repec.org/s/eee/retrec.html

"] E F R Tunaly, H. ve Akargay, N., Konteyner Yiik Tasimaciligi, Liman Alt Yap1 Yatirimlari
. ‘ ve Ekonomik Biiyiime Arasindaki iliskinin Analizi: OECD Ulkeleri Ornegi

Perez, 1., Gonzalez M.M. and Trujillo, L. (2020). Do specialisation and port size affect port efficiency?
Evidence from cargo handling service in Spanish ports. Transportation Research Part A: Policy
and Practice, 138: 234-249.

Pesaran, M.H. (2004). General Diagnostic tests for cross section dependence in panels (Cambridge
Working Papers in Economics, CWEP 0435). Retrieved from
https://www.econ.cam.ac.uk/research-files/repec/cam/pdf/cwpe0435.pdf

Romero-Avila, D. and Strauch, R. (2008). Public finances and long-term growth in Europe: Evidence
from a panel data analysis. European Journal of Political Economy, 24: 172-191.

Shan ], Yu M, and Lee C-Y (2014). An empirical investigation of the seaport’s economic impact:
Evidence from major ports in China. Transport Research Part E: Logistics and Tranportation
Review, Elsevier, 69: 41-53.

Song, Z., Tang, W. and Zhao, R. (2018). Cooperation mode for a liner company with teterogeneous
ports: Business cooperation vs. port investment. Transportation Research Part E: Logistics and
Transportation Review, 118: 513-533.

Talley, W.K. (2013). Maritime transportation research: Topics and methodologies. Maritime Policy
and Management, 40: 709-725.

Tanzi, V. and Davoodi, H. (1997). Corruption; public investment and growth (IMF Working Paper,
WP/97/39). Retrieved from https://www.imf.org/external/pubs/ft/wp/wp97139.pdf 41-
60.

Tirklim (2021). Diinya limancilik sektoériindeki gelismeler. Tiirkiye Limancilik Sektérii 2021: 68.
Erisim adresi: https://www.turklim.org/turklim-sektor-raporu-2021/

UNCTAD (2021). United nations conference on trade and development. Review of Maritime Trasport
2021. Retrieved from https://unctad.org/system/files/official-
document/rmt2021summary_en.pdf

UTIKAD. (t.y.) Bir Kusak Bir Yol (One Belt One Road) Projesinde Tiirkiye'nin Onemi. Erisim adresi:
https://www.utikad.org.tr/Detay/Sektor-Haberleri/ 14489 /bir-kusak-bir-yol-one-belt-one-
road-projesinde-turkiye-nin-onemi

Xia, Y., Wang, H., Zhou, Y., Luo, Y., and Weij, Y. (2022). A daily container-to-train assignment model
based on the passenger transportation-like organisation strategy for railway container
transportation. Transportmetrica A: Transport Science, Online first publication.
https://doi.org/10.1080/23249935.2021.2019852

Yang, Z., He, Y., Zhu, H. and Notteboom, T. (2020). China’s investment in African ports: Spatial
distribution, entry modes and investor profile. Research in Transportation Business and
Management, 37: 100571.

Yerdelen Tatoglu, F. (2016a). Panel Veri Ekonometrisi (3. Baski). Istanbul: Beta Basim Yayin.
Yerdelen Tatoglu F. (2018)(b), Panel Zaman Serileri Analizi (2. Baski). Istanbul: Beta Basim Yayin.
Yerdelen Tatoglu, F. (2018)(c), fleri Panel Veri Analizi (3. Baski). Istanbul: Beta Basim Yayin.

Zhao, Q., Xu, H. and Wall, R.S. (2017). Building a bridge between port and city: Improving the urban
competitiveness of port cities. Journal of Transport Geography. 59: 120-133.

118


https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-e-logistics-and-transportation-review
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-e-logistics-and-transportation-review
https://doi.org/10.1080/23249935.2021.2019852

