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Öz 
Ülkelerin ekonomik anlamda gelişmişlik düzeylerini belirleyen birçok gösterge vardır. 
Bunlardan biri de dış ticaret hacimleridir. Ticareti yapılan malların ülkeler arasında dolanımı 
hem bu malların diğer ülkeler için arz tarafında çeşitli sektörlerde üretime dönüşmesi hem de 
talep tarafında tüketiciler tarafından kullanımı söz konusudur. Bu yönüyle ekonomik açıdan 
ülke gelirini doğrudan etkilemektedir. Dış taşımaların özellikle deniz yolu ile yapılması son 
yıllarda konteyner taşımacılığını ön plana çıkarmış olup hem daha kolay hem de bir kerede çok 
daha fazla yükün taşınabilmesi sebebiyle sıkça tercih edilen bir taşıma türü haline gelmiştir. Bu 
bağlamda konteyner taşımaları ve yapıldığı yerler olan limanlara yönelik akademik çalışmalar 
da çoğalmaktadır. Fakat yine de literatürde birçok eksiklikler bulunmaktadır. Bu makalede 
OECD (Ekonomik Kalkınma ve İşbirliği Örgütü) üyesi ülkeler için konteyner yük taşımacılığı 
miktarı ve liman alt yapı yatırımlarının ülkelerin ekonomik büyümesiyle ilişkisi araştırılmıştır. 
Bu nedenle konteyner yük taşımacılığı ve liman alt yapı yatırımlarının GSYH (Gayri Safi Yurtiçi 
Hasıla) büyümesi arasındaki ilişki Panel Eşbütünleşme Analizi ile incelenmiştir. Konteyner yük 
taşımacılığı ve liman alt yapı yatırımlarının ekonomik büyüme üzerinde pozitif etki yaptığı 
sonucuna ulaşılmıştır. 
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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. Giriş 

Dünyada yaşanan ekonomik gelişmelerle birlikte ülkelerin dış ticaret hacimleri 

artmaktadır. Küreselleşmenin de getirdiği birtakım gereklilikler ülkelerin birbiriyle sürekli 

alışveriş halinde olmasını, mal ithalat ve ihracatını beraberinde getirmektedir. Dolayısıyla 

hem yurt içi hem de yurtdışı taşımacılıkta kullanılan taşıma modlarından özellikle yurt dışı 

taşımalarda en fazla deniz yolu tercih edilmektedir. Bu taşımacılık türünde maliyetlerin 

diğer taşıma türlerine göre daha düşük olması sahip olduğu önemli avantajlardan biridir. 

Diğer taşıma araçlarıyla destekleniyor olması, dünyanın her noktasına ulaşım ve taşıma 

imkânı sağlamaktadır. Ayrıca ülkelerin sahip olduğu kıyı, göl, liman, kanal gibi coğrafi 

özellikler ve bu özelliklerin deniz yoluna destek olması, deniz ulaşımı için avantaj 

oluşturmaktadır. Bu yüzden ülkelerin bu gibi yapılara sahip olması, onların diğer ülkelere 

göre stratejik önemini arttırmaktadır. Bu yapıların en önemlisi ise deniz taşımacılığının kilit 

noktaları olan limanlardır. Limanlar ülkeler için dış ticareti temsil eden hem ulusal hem de 

uluslararası ekonomik gelişmeler için dışa açılan pencereler olarak tanımlanmaktadır. Bu 

bağlamda bölgesel, ulusal ve sosyal kalkınma için ülkelerin stratejik kaynakları haline 

gelmişlerdir (Hyuksoo ve Sangkyun, 2015: 341-362). Küreselleşme ve lojistik tedarik 

zincirlerinin zamanla gelişmesi limanları ulusal ekonomilerde önemli bir noktaya getirmiş 

ve bununla birlikte kullanılan lojistik uygulamalar da gelişme göstermektedir (Perez vd., 

2020: 234). Limanlar, deniz yolu taşımacılığında bir altyapı varlığı olarak 

değerlendirilmekte, aynı zamanda yük, gemi ve yolcular için sığınabilecekleri ve 

ihtiyaçlarını karşılayabilecekleri yerler olarak işlev yapmaktadır. Eşya veya yolcu taşınması 

sırasında ihtiyaç duyulabilecek her türlü desteği sağlayarak yükün ve yolcuların güvenle 

sığınabileceği, depolama, tamir-bakım gibi çeşitli hizmetlerin alınabileceği yerler olarak 

tanımlanmaktadır. Bu alt yapılara yapılan yatırımlar doğrudan deniz yolu taşımacılığı alt 

yapı yatırımları olarak değerlendirilmektedir (Talley, 2013). 

Limanlar, ekonomik faaliyetlerin dağıtım merkezleri olarak değerlendirilmekte, 

üretilen ürünlerin taşınmasında lojistik bağlantı yerleri olarak kullanılmaktadır. Dolayısıyla 

hem ekonomik hem de sosyal fayda bakımdan kuruldukları yerlere katkı sağlayarak 

bölgesel ve ulusal ekonomi için katma değer yaratmaktadır (Yu vd., 2017). Cong vd. (2020) 

limanları, gemilerin, güvenli giriş ve çıkış yapabilmesi için faaliyet gösteren, deniz ve 

nehirlerde taşımalar için çeşitli ekipmanlara sahip ulaşım noktaları olarak tanımlamaktadır 

(Cong vd., 2020: 13). Sahip olduğu ekipmanların sayısı ve bunların teknolojiye uygunluğu 

limanların faaliyetlerini arttırabilmesine ve kapasitelerini genişletebilmesine olanak 

sağlamaktadır. Mevcut kapasitelerinin artması ve genişleyebilmeleri için bir takım alt yapı 

ve üst yapı tesislerinin varlığına ihtiyaç duyulmaktadır. Kamu ve özel sektör tarafından 

desteklenen bu yatırımlar ile limanların ihtiyaç duydukları yapılar, ekipmanlar ve limanda 

kullanılan diğer öğeler gibi gerekli tüm alt yapı ve üst yapı varlıkları temin edilebilmektedir. 

Deniz yolu taşımacılığı alt yapı yatırımları olarak değerlendirilen bu yatırımlar, limanların 

daha hızlı ve yüksek verimlilikle çalışmasını sağlamakta dolayısıyla yükün alıcısına teslimi 

hızlı ve sorunsuz olabilmektedir.   

Limanların farklı sınıflamaları mevcut olup genellikle yaptığı iş ve taşıdıkları yük 

grubuna göre isimler almaktadır. Örneğin yük grubuna göre sınıflandığında çeşitli terminal 
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isimleri; konteyner terminali, kuru yük terminal, sıvı yük terminali gibi isimler veya 

bulunduğu yerin adını alabilmektedir.  Limanların yük türüne göre kullanılmaları en çok 

konteyner taşımacılığı şeklinde görülmektedir. Konteyner taşımacılığının, yükleri 

kategorize ederek taşınması ve taşıma kolaylığı sağlaması nedeniyle sıkça tercih edilen 

taşıma şekli olarak görülmektedir.  

Dünya ticaretinde özellikle son yıllarda ihracata dayalı büyüme modeli kullanan 

ülkeler, yük taşımacılığı pazarını değiştirmiş, taşıma taleplerini zamanla dökme yüklerden 

(örneğin kömür, tahıl, petrol, cevher gibi) daha küçük hafif ve küçük boyutlu yüklerin büyük 

partiler halinde taşınmasına imkân sağlayan konteynırlar ile daha yüksek değerli mallar 

taşımaya geçilmiştir. Ayrıca 2013 yılında “One Belt One Road (Bir Kuşak bir Yol)”

1 projesi ile konteyner taşımacılığına olan talep artmıştır. Bunun yanında Konteyner 

taşımacılığına olan talep ile birlikte konteynırın karada taşınmasını kolaylaştıran raylı 

sistemlerin kullanılması diğer taşıma türlerinden demiryolu taşımacılığınınım önemini 

arttırmıştır. Bu yüzden birden çok taşıma siteminin kullanıldığı çok modlu taşıma sistemi 

tercih edilmektedir (Xia vd., 2022: 1). Fakat yakın geçmişe baktığımızda özellikle 2000’li 

yıllarda artış gösteren konteyner taşımacılığı Covid 19 salgınıyla birlikte azalma 

göstermiştir. Bu salgın tüm dünyada birçok faaliyeti sekteye uğrattığı gibi denizcilik tedarik 

zincirini de ağır etkilemiştir. Deniz ticaretinde navlun*2 talebini düşürmüş ve liman 

hacimleri daralmıştır. Bu yüzden deniz taşıma arzı istikrarsız hale gelmiştir (Guerrero vd., 

2022: 113). Covid-19 salgını, liman endüstrisini ve deniz taşımacılığını olumsuz etkilemiş 

ve o dönemde konteyner taşımacılığında çok önemli düşüşler meydana gelmiştir. Her ne 

kadar toparlanmaya çalışılsa da 2008-2009 krizine benzer nitelikte bir etki ortaya çıkmıştır. 

Konteyner taşımacılığında yaşanan bu küresel şok denizcilik piyasalarında düşüş meydana 

getirmiştir (Notteboom vd., 2021: 179). Denizcilik piyasaları bu ekonomik şoklarla birlikte 

hareket etmektedir. Dünyada yaşanan ve ekonomiyi etkilemiş tüm olaylar deniz 

taşımalarını da yakından etkilemektedir. 

Pandemi sonrası dönemde OECD ülkeleri gibi ülkeler ekonomilerini yeniden 

canlandırmak için önlemler almış, diğer taraftan dünya pazarının büyük kısmına sahip Çin, 

ihracatını yeniden harekete geçirerek ülkeler arası ticaretin artmaya başlaması ile tekrar 

deniz ticaretinde canlanma yaşanmıştır (Ashraf, 2020). Özellikle Çin limanlarında görülen 

bu yoğunluk dünya ticaret rotalarının bu bölgelere daha fazla kaymasına yol açmıştır. 

Bu çalışmada 11 OECD ülkesinin deniz yolu taşımacılığında sıklıkla kullanılan 

konteyner taşımaları ve liman alt yapı yatırımlarının ekonomik büyümeye etkisi 

incelenmiştir. Literatürde yer alan çalışmalara ilave olarak bu çalışmada ekonomik 

                                                 
1 Bir Kuşak Yol Projesi: Çin’de, Çin devlet başkanı Xi Jinping tarafından ilan edilen Asya-Avrupa 
arasında bir ulaştırma alt yapısının kurulması. Modern ipek yolunu temsil etmektedir. Yol Orta Çin 
den başlayarak, Orta Asya’yı takip ederek buradan Moskova, Rotterdam ve Venedik’e kadar uzanan 
bir karayolu, demiryolu ve diğer boru hatları ile alt yapı bütününden oluşmaktadır. (Utikad.org.tr)  
2 Navlun: Deniz ve su yolu taşımacılığında kullanılan taşınan mal için ödenecek ücrettir. Bu ücret 
yükü taşıyan gemi sahibine ödenir. Alıcıya veya satıcıya ait olabilir. 
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gelişmelere açık OECD ülkelerinin sahip olduğu denizcilik değişkenleri ekonometrik 

yöntemlerle analiz edilmiş ve etkiler tartışılmıştır. 

2. Literatür Taraması 

Ekonomik büyüme ile ulaştırma ve alt yapısına ilişkin göstergeler arasındaki ilişkiyi 

inceleyen pek çok çalışma yapılmıştır. Aschauer (1989), kamu harcamalarının verimliliğini 

sorgulamış ve kamu alt yapı yatırımlarının büyümeye önemli katkılar sağladığı sonucuna 

varmıştır. Bunun üzerine birçok iktisatçı ve araştırmacı kamu yatırımları ile büyüme 

ilişkisini incelemeye çalışmıştır. Barro’ya (1990) göre alt yapı yatırımlarının büyümeye 

etkisi iki şekilde gerçekleşmekte, bunlardan birincisi verimli olan kamu yatırımları özel 

sektörün marjinal verimliliğini arttırmakta dolayısıyla gayri safi yurtiçi hasılayı 

arttıracaktır demekte, diğer ikinci etki ise negatif olarak gerçekleşmektedir. Vergilerin 

kullanılmasıyla finanse edilen kamunun alt yapı yatırımları ise geliri azaltarak negatif etki 

yapmaktadır. Bu nedenle kamunun daha büyük olduğu yerlerde negatif etki daha fazla 

olmakta, kamunun küçük olduğu yerlerde ise pozitif etki daha fazla hissedilmektedir.  Tanzi 

ve Davoodi (1997), kamu harcamalarının ekonomik büyüme üzerinde her zaman etkili 

olmayacağını söylemektedir. Kar ve Taban (2003), Türkiye için yaptıkları çalışmada alt yapı 

yatırımlarını, eğitim, sağlık ve devletin sosyal güvenlik harcamalarını ele almışlar, 

çalışmalarında yapılan sosyal güvenlik harcamaları ekonomik büyümeyi anlamlı ve pozitif 

yönde etkilemekte, sağlık harcamaları tersi yönde negatif yönde etkilemekte ve alt yapı 

yatırımlarının ise etkisinin olmadığı sonucuna varmışlardır. Kar ve Taban, alt yapı 

harcamalarının büyüme üzerinde etkili olması için verilerin birkaç dönem gecikmeli 

değerleri alınarak dinamik bir modelle incelenmesi gerektiğini vurgulamıştır. Boopen 

(2006) ulaştırma harcamalarının ekonomik büyümeye etkisini incelemiş, Afrika ülkeleri 

bakımından pozitif bir sonuca ulaşmıştır. Bryan vd. (2006) limanın, Güney Galler 

ekonomisi üzerindeki etkisini araştırmışlar ve yerel ekonomiye önemli katkılar 

sağladığı sonucuna varmıştır. Bose vd. (2007), gelişmekte olan ülkeler için kamu 

harcamaları ve ekonomik büyüme ilişkisini incelemiştir. Eğitim harcamaları ve yatırım 

harcamaları etkisinin ekonomik büyüme üzerinde olumlu etki yarattığı sonucuna 

ulaşmışlardır. Romero ve Strauch (2008), devletin yaptığı kamu harcamalarının ve aldığı 

vergilerin ekonomik büyüme üzerinde olumsuz, kamu yatırımları üzerinde ise olumlu etki 

yaptığı sonucuna ulaşmıştır. Afonsa ve Furceri (2010), devletin gelir ve harcamalarının 

OECD ve Avrupa Birliği ülkeleri için ekonomik büyümeye etkisinin negatif olduğunu 

bulmuşlardır. Altunç ve Aydın (2013), 3 ülke için (Türkiye, Romanya ve Bulgaristan) kamu 

harcamalarının ülkelerin ekonomik büyümelerine etkisini araştırmış, devlet 

harcamalarının optimal düzeyde kaldığı sürece etkinin pozitif olduğunun fakat bu düzeyi 

aştığında marjinal katkısının negatif olduğu görüşünü desteklemişlerdir. Amadi vd. (2013), 

Nijerya için yaptıkları çalışmada ulaştırma alt yapısına yapılan harcamaların ülkenin 

ekonomik büyümesini azalttığı sonucuna varmıştır. Musaba ve diğerleri (2013), ulaştırma 

sektörüne yapılan alt yapı yatırımlarının, Malavi ülkesinin ekonomik büyümesi üzerinde 

negatif etkili olduğu sonucuna varmıştır. Deng vd. (2013), Çin için yaptıkları çalışmalarında 

limanlardaki katma değer yaratan faaliyetlerin bölgenin ekonomik gelişmesi üzerinde 

pozitif etkisi olduğunu bulmuşlardır.  Bottasso vd. (2014), liman hacmindeki artışların 

bölgelerin ekonomik büyümesini arttıracağını ve etrafındaki bölgeler üzerinde de etkili 
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olabileceğini söylemektedir. Shan vd. (2014), liman kargo hacmindeki artışın kişi başı GSYH 

büyümesini arttıracağını ve komşu ülkeler için de etkili olabileceğini söylemektedir. Chang 

vd. (2014), liman faaliyetlerindeki azalmanın ekonomi de gelir kaybı yaratacağını ortaya 

koymaktadır.  Asimakopoulos ve Karavias (2016), devlet harcamalarının gelişmiş ve 

gelişmekte olan ülkeler üzerindeki etkilerini panel veri analizi ile incelemiş büyüme üzerine 

etkisinin asimetrik bir eğri olduğu sonucuna ulaşmıştır. Devlet harcamalarının ekonomik 

büyümeye etkisini ülkelerin büyüme potansiyeline göre göre değişebileceğini 

söylemektedir. Kabaklarlı vd. (2018), ulaştırma alt yapı yatırımları ile ekonomik büyüme 

arsındaki ilişkinin pozitif olduğu sonucuna varmışlar, özel sektör katkı sağlayarak, marjinal 

verimliliği arttıracak ve ekonomide sabit sermayenin oluşmasına, dolayısıyla ülkenin 

gelirini artırıcı etki yaratacağı sonuca ulaşmışlardır. Munim ve Schramm (2018), 91 ülke 

için, liman alt yapı kalitesi endeksi ve lojistik performans endeksleri ile ekonomik büyüme 

arasındaki ilişkiyi incelemiş, yaptıkları yapısal eşitlik modellemesi analizi sonucunda 

gelişmekte olan ülkeler için liman alt yapı kalitesi arttırıldığında lojistik performans ve dış 

ticarete olumlu katkı sağladığını bunun da ekonomik büyümeyi pozitif yönde etkilediğini, 

fakat ülkeler geliştikçe bu ilişkinin zayıfladığını söylemektedir. Gherghina vd. (2018) 

ulaştırma yatırımları ve ekonomik büyüme arasındaki ilişkiyi incelemiş, iç su yolu 

yatırımları dışında diğer ulaştırma yatırımlarının ekonomik büyümeyi pozitif etkilediği 

sonucuna varmıştır. Olaoye vd. (2020), yaptıkları çalışmada kamu harcamalarının 

ekonomik büyümeye katkısının pozitif ve anlamlı olduğu sonucuna ulaşmıştır. Akram ve 

Rath (2020), Hindistan’ı ele almış, devletin büyüklüğü ile büyüme arasındaki ilişkiyi 

incelemiş ve devlet büyüklüğünün ekonomik büyümeyi belirli bir düzeyde olumlu 

etkilediğini bulmuştur.  Fratila vd. (2021) Avrupa Birliği’nde yer alan 20 ülkenin deniz 

taşımacılığı ve liman alt yapı yatırımlarının ekonomik büyümeye etkisinin pozitif olduğu 

sonucuna ulaşmışlardır. 

 

3. Deniz Taşımacılığı içinde Konteyner Taşımalarının Yeri 

Tüm taşıma modları göz önüne alındığında deniz aşırı taşımalarda üç türlü taşıma 

şekli karşımıza çıkmaktadır. Bunlar deniz yolu, hava yolu ve boru hattı taşımacılığıdır, boru 

hattı taşımaları dünyanın belirli yerlerinde kullanıldığından taşımaları da sınırlı olmaktadır. 

En çok taşınan eşya, yük ve yolcular için denizaşırı seçenekleri olarak hava ve deniz yolu 

taşıması karşımıza çıkmaktadır. Bu iki taşıma şekli karşılaştırıldığında denizyolu 

taşımacılığının hava yolu taşımacılığına göre daha düşük maliyetli olduğu, ayrıca daha 

güvenli olduğu görülmektedir. Bu maliyet avantajı ve güvenli bir taşımacılık şekli olması 

nedeniyle en çok tercih edilen taşımacılık olarak kullanılmakta ve bugün dünya üzerinde 

yapılan dış ticaret taşımalarının büyük bir kısmı deniz yoluyla taşınmaktadır.  

Grafik 1’de Ulaştırma Alt Yapı Bakanlığı’ndan alınan bilgilere göre 2010-2020 yılları 

arası deniz yolu ile yapılan ithalat ve ihracat toplamları verilmiştir (UAB 2021: 109). 
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Grafik 1. 2010-2020 Denizyolu İthalat-İhracat Taşımaları (ton) 
Kaynak: UAB Denizcilik Genel Müdürlüğü 

 

İthalat ve ihracat miktarları ton birimiyle ölçülmüş ve toplam dış ticaretin %90’ına 

yakını deniz yoluyla yapılmaktadır. Türkiye’de bu oran %88,8 seviyesindedir. Ayrıca oran 

bazı yıllar azalış gösterse de genel olarak yıllar itibariyle artış kaydetmiştir.  

Bu taşımalar içinde konteyner taşımacılığının payı yaklaşık %16 olup diğer taşımalar 

içinde önemli bir paya sahip olduğu söylenebilir. Genel itibariyle istatistiklere bakıldığında, 

dünya denizyolu taşımacılığı içinde küçük dökme yükler (%17), ham petrol (%16,1) ve 

konteyner taşımacılığı (16,1) olarak ilk üç sırada yer almaktadır. Daha sonra bunları demir 

(%13,1), kömür (%10,1), petrol ürünleri (%8), diğer kuru yükler (%7,8), tahıl (%4,4), gaz 

(%4,2) ve kimyasal (%3,2) taşımacılığı takip etmektedir (Clarksons Research 2020 Report). 

Konteyner taşımacılığı ilk olarak 1960 yılında Amerika’da kutu taşımacılığından yola 

çıkılarak benimsenmiş, bu kutuların gemilere yüklenip taşınması ile ilk konteyner 

taşımacılığı başlamıştır. Daha sonra bu konteynırları elleçleyebilecek ekipmanların üretimi 

ve geliştirilmesi ile özel vinçler tasarlanmış ve yine bunların depolanabileceği depolama 

alanları yaratılmıştır.  Konteyner taşımacılığı daha çok gelişmiş ülkelerin tercih ettiği bir 

taşımacılık türü olup, bu ülkelerin yoğun ticaret yaptıkları rotalarda daha fazla 

kullanılmaktadır (Hummels, 2007: 144). 

Küresel anlamda konteyner ticareti incelendiğinde, 1996-2021 yılları arasında dünya 

üzerinde toplam TEU*3 bazında ve yıllık yüzde değişim olarak 2001 ve 2008 krizlerinde 

azalma göstermiş ve yakın geçmişte yaşanılan salgın hastalık ve pandemi sürecinde 

konteyner taşımacılığı azalmıştır. Daha sonra 2021 yılında tekrar toparlanarak artış 

trendine geçerek taşımacılık arttıkça konteyner taşımaları da artmaktadır. Dünya üzerinde 

yaşanılan herhangi bir ekonomik kriz veya siyasal, sosyal olaylar gibi ülkeleri yakından 

etkileyen küresel olgular, ülkelerin ithalat ve ihracatını da doğrudan etkilediğinden, deniz 

ticareti de bu olaylarla yakından ilişkilidir. Dünya üzerinde dış ticaretin azalması, dış ticaret 

                                                 
3 TEU: 1 TEU 20 feetlik konteyner (34 metreküp) demektir. “Twenty-foot equivalent unit” 
kısaltmasından oluşmaktadır. Yani 20 ayak mesafesinde 6,1 metre uzunluğundadır. Standart 
konteyner ölçü birimi. 
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taşımalarını azalttığından denizcilik alanında da olumsuz sonuçları beraberinde 

getirmektedir.  
 

 
Grafik 2. Küresel Konteyner Ticareti, 1996–2021 (Milyon TEU ve Yıllık Değişim Yüzdesi) 

Kaynak: UNCTAD 2021 
 

Son yıllarda özellikle 2019 sonrası için, yaşanan salgın hastalık döneminde Asya’da 

ticaret hacmi %0,4 kadar düşmüştür, daha sonra 2020 yılında Doğu bölgesinden gelen 

artışla Trans-Pasifik rotasında %2,8’lik bir artış yaşanmıştır. 2019'un dördüncü çeyreği ile 

2020'nin ilk çeyreği arasında Asya'dan Kuzey Amerika'ya konteynırla yapılan ticaret yüzde 

13 düşmüş, ancak 2020’nin üçüncü çeyreğinde tekrar %36’lık bir artış meydana gelmiştir, 

bununla birlikte Asya limanları, Amerika limanlarına göre daha aktif rol almaktadır. Grafik 

3’de dünya üzerinde yer alan ilk yirmi konteyner limanının milyon TEU olarak 2019-2020 

yıllık değişimi yer almaktadır (Review of Maritime  Tarnsport 2021: 18). 
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Grafik 3. Önde Gelen 20 Küresel Konteyner Limanı, 2019–2020 (TEU, Yüzde Yıllık Değişim) 
Kaynak: UNCTAD 2021 

Çin limanları son yıllarda özellikle ülkenin dış ticaret hacminin artışı ile dünya liman 

sırlamalarında ilk sıralarda yer almaktadır. Pandemi sonrası Çin limanlarının verimleri 

tekrar artmaya başlamış, Şanghay limanı yavaş büyüme kaydederken, Tianjin %6,4 ile ve 

Qingdaa %4,8 ile dünyanın önde gelen limanları olmuştur. Avrupa ve Kuzey Amerika 

limanlarının iş hacimleri ise azalmış, Pandemi döneminde işgücündeki azalış ve gemilerdeki 

sınırlı kapasite nedeniyle bazı limanların performansları düşmüştür. Fakat 2021 yılında 

limanlarda tekrar bir kapasite artışı meydana gelmiştir. Bu arada Pandemi ile birlikte 

dijitalleşme ve çevresel sürdürülebilirlik gelişme gösterirken, limanlar için yeşil ve akıllı 

liman projeleri için yeşil finansman çerçevesi başlatılmıştır. Avrupa Birliği bunun için, 

birliğe finansal destek sağlamış ve sürdürülebilir, akıllı lojistik konusunda pilot uygulamalar 

yapmak amacıyla Rotterdam Limanı tarafından yönetilen bir uluslararası birlik 

oluşturulmuştur. Bu proje kapsamında enerji geçişi için dijitalleşme ve otomasyon 

sistemleri planlanmaktadır. Ayrıca ABD, ulaşım alt yapısı ve limanlar için 1,9 trilyonluk 

harcama planı düzenlenmiştir. (Review of Maritime Tarnsport 2021: 18). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Grafik 4. Konteyner Taşımacılığında Arz ve Talep, 2007–2021 (%) 

Kaynak: UNCTAD 

 

Konteyner taşımalarında ekonomik hareketliliğe paralel olarak, konteynır arzı ve 

talebi, ekonominin kriz yaşadığı dönemlerde düşüş göstermiş, tam tersi ekonominin iyi 

gittiği dönemlerde artış göstermiştir. 2009 yılında özellikle talepte arzdan daha fazla düşüş 

yaşanmış, 20015’teki azalmadan sonra ise en çok pandemi yılında azalma göstermiştir. 

Talebin düşük olduğu dönemde taşıyıcılar da kapasite sınırlamasına gitmişlerdir. Ayrıca 

limanlardaki tıkanıklık ve ekipman azlığı nedeniyle o zamana kadar arz düşük seyretmiş, 

daha sonra talep arttıkça daha fazla arz sunulmuştur ve 2020’nin sonlarında navlun oranları 

yükselerek bu durum Çin limanları için verimlilik artışına yol açmıştır (Review of Maritime 

Taransport 2021:59). Bugün Çin limanları dünya limanları içinde en çok taşıma yapan 

limanlar sıralamasında ilk sıralarda yer almaktadır.  

 

 

Arz 
Talep 

Tahmin 
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4. Limanlar ve Liman Alt Yapı Yatırımlarının Önemi 

Dünyada yaklaşık olarak 5,500 adet, Türkiye'de ise 180 adet liman tesisi vardır. (DTO, 

2021:183) Limanların kapasiteleri birçok faktöre göre ölçülmekte, örneğin uluslararası bir 

endeks olan lineer bağlantı endeksi ile limanlar arası yük transferlerinin yoğunluğu 

hesaplanmaktadır, Aynı zamanda liman için gerekli kriterler arasında yer alan; liman trafik 

yoğunluğu, gemi sayıları, elleçlenen yük miktarları, alt yapı ve üst yapı tesislerinin 

kapasitesi liman verimlilik hesaplamalarında kullanılmaktadır.  

Dünya limanlarının yakın dönemde pandemi ve sonrası elleçledikleri yük miktarına 

göre sıralaması yapıldığında; Çin limanları dikkat çekmektedir. Özellikle Ningbo- Zgoushan 

limanı ilk sırada yer almakta, ilk onda yer alan Shanghai, Rotterdam, Busan ve Hong Kong 

limanlarında yük azalışları dikkat çekmektedir. Örneğin; Güney Kore’deki Busan limanı 

%18’lik bir düşüş göstermiştir (TURKLİM 2021:68). Tablo 1’de dünya sıralamasında 

elleçlenen yük miktarına göre ilk on üç liman yer almaktadır. 

 

Tablo 1. Elleçlenen yük miktarına göre dünyada ilk 13 liman (milyon ton) 

  Liman Ülke 2019 2020 Değişim 

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: SISI, Global Port Development Report 2019 

 

Son yıllarda yapılan araştırmalarda alt yapı yatırımlarının bölgelerin ekonomik 

kalkınması için etkili olduğu sonucuna varılmıştır. Ayrıca bu yatırımlar için, o bölgelerin 

ekonomik performansından yararlanıldığı ortaya konulmuştur. Örneğin navlun oranları 

incelenerek yapılan bir araştırmada Güney Afrika’da limanların gelişimi, ekonomide 

istihdam, büyüme ve ticareti teşvik etmek için desteklenmektedir (Yang vd., 2020: 3). 

Karimah ve Yudhistira yaptıkları çalışmada küçük ölçekli liman yatırımlarının bölgesel 

ekonomi üzerindeki etkilerini araştırmış ve bu etkilerin pozitif katkı sağladığı sonucuna 

ulaşmıştır. Malezya’daki küçük adalar üzerinde ampirik bir çalışma yapmışlar ve liman alt 

yapı yatırımlarının küçük limanlar için etkili olduğu sonucuna varmışlardır (Karimah ve 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2210539520301097#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2212012219301509#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2212012219301509#!
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Yudhistira, 2020: 1). Liman yatırımı ise limanların gelişimi, finansal gücünün temini, 

yatırımların planlanması ve getirilerinin değerlendirilmesi bakımından modern liman 

ekonomisi için temel gerekliliklerden biri haline gelerek yüksek maliyetli yatırımlar olsa da 

geri dönüşlerinin daha uzun vadede olumlu yönde alınabileceği öngörülmektedir (Song vd., 

2018:514). Bu nedenle bu çalışmada liman alt yapı yatırımlarının bazı ülkeler için belirli bir 

dönemde nasıl sonuçlar yaratacağı incelenmiştir. 

 

5. Metodoloji 

Çalışmada 1995-2019 yılları arası yıllık veriler kullanılmış ve 11 OECD ülkesinin kişi 

başı GSYH verileri 2015 sabit ABD dolar cinsinden Dünya Bankasından temin edilmiştir. 

Konteyner yük taşımacılığı verileri TEU cinsinden ve Liman Alt Yapı Yatırım verileri 

UNCTAD veri tabanından elde edilmiştir. Veriler ekonometrik program Stata 16 paket 

programı ile analiz edilmiştir. Öncelikle verilerin logaritmaları alınmıştır. LOGYATR, liman 

yatırım verilerinin logaritması alınarak, LOGKON değişkeni, konteyner yük taşımacılığının 

logaritması alınarak elde edilmiştir  

Panel veri modellerindeki varsayımlardan biri hata terimlerinin birimlere göre 

bağımsız olması istenmektedir. Fakat hataların eşzamanlı olarak yatay kesit birimler 

boyunca korelasyonlu olması yani birimlerde yatay kesit bağımlılığı görülebilmektedir. Bu 

durumda, otokorelasyon ve heteroskedasite olabilmekte ve korelasyon matrisi birim matris 

olamamaktadır. Bu yüzden birimlerarası korelasyonsuzluk varsayımı test edilmelidir 

(Yerdelen Tatoğlu, 2016a: 227) Breusch-Pagan, ve Pesaran’a göre seriler arasında yatay 

kesit bağımlılığının olup olmaması, sonuçları önemli derecede etkilemektedir (Breush ve 

Pagan, 1980; Pesaran 2004). Bu çalışmada serilere birimler arası korelasyon testi olan 

Peseran CD testi uygulanmıştır. Tablo 2’de Pesaran CD test istatistik ve olasılık değerleri yer 

almaktadır.   

 

Tablo 2. Yatay Kesit Bağımlılığı Testi Sonucu 

  Pesaran CD Testi Olasılık Değeri 
LOGGSYH 33,87 0 
LOGYATR 6,64 0 
LOGKONT 34,10 0 

 

GSYH olasılık değerleri %1 anlamlılık düzeyinde 0.01 den küçük olup tüm 

değişkenlerde Pesaran CD testi temel hipotezi olan yatay kesit bağımsızlığı %1 düzeyinde 

reddedilmektedir. Yani serilerde yatay kesit bağımlılığının olduğu kabul edilmektedir. Bu 

nedenle serilere ikinci nesil birim kök testleri uygulanacaktır 

Parametrelerin homejenlik testi için literatürde birçok test vardır. Yapılan 

çalışmalarda Monte Carlo simülasyonları ile testlerin bootstrap versiyonlarının büyük ve 

küçük örnekler için performanslar karşılaştırılmış ve sonuç olarak bu testlerden Swamy S 

ve Pesaran ve Yamagata delta testlerinin daha iyi sonuç verdiği sonucuna ulaşılmıştır 

(Yerdelen Tatoğlu, 2018c: 93-94). Tablo 3’te Swamy S homojenlik test sonuçları yer 

almaktadır.  
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Tablo 3. Homejenlik Testi 
Swamy-S Testi KiKare Olasılık 

Δy 16,694 0,000 
Δ𝑦̂ 18,217 0,000 

 

Swamy-S homojenlik testinin sonuçlarına göre parametreler arasında homojenlik 

olduğunu belirten sıfır hipotezi %5 düzeyinde (prob:0.00<0.05) reddedilmektedir. Böylece 

heterojen eşbütünleşme testinin uygulanmasının uygun olacağı belirlenmiştir.  

 

 

İkinci nesil birim kök testi sonuçlarına göre serilerin birim kök içerdiğini belirten 

alternatif hipotez seviyede kabul edilmektedir. Ancak birinci farkları alındığında serilerin 

durağanlaştığı, yani birim kök bulunmadığı yönündeki alternatif hipotezin kabul edildiği 

belirtilir. Değişkenlerin hepsi birinci farkta durağandır (I(1)). (MW- MADDALA WU). 

İkinci nesil birim kök testi sonuçlarına göre Ho hipotezi hiçbir birim durağan değildir 

olarak kurulmaktadır. Alternatif hipotez birimlerden en az biri durağandır şeklindedir. CIS 

ve MV birim kök testi sonuçlarına göre serilerin birim kök içerdiğini belirten alternatif 

hipotez birinci düzeyde durağan kabul edilmektedir. Ancak birinci farkları alındığında 

serilerin durağanlaştığı, yani birim kök bulunmadığı yönündeki alternatif hipotezin kabul 

edildiği belirtilir. Değişkenlerin hepsi birinci farkta durağandır (I(1)). 

Değişkenler arasında uzun dönem ilişkisi panel eşbütünleşme testi ile belirlenecektir. 

Yatay kesit bağımlılığının olması nedeniyle ikinci nesil panel eşbütünleşme yapılacaktır. 

 

Tablo 5. Panel Eşbütünleşme Testi Sonuçları 

Tablo 4. CIPS ve MV Birim Kök Testi Sonuçları 

Sabit  

CIPS MV Trend CIPS MV 

İstatistik Olasılık İstatistik Olasılık  İstatistik Olasılık İstatistik Olasılık 

L
O

G
G

S
Y

H
 

Düzey -1.165 0.122 21.165 0.511 Düzey 0.130 0.552 21.557 0.487 

1.Fark -3.646*** 0.000 46.442*** 0.002 1.Fark -1.816** 0.035 73.738*** 0.000 

L
O

G
Y

A
T

 

Düzey -1.189 0.117 32.53* 0.07 Düzey -1.228 0.11 19.07 0.641 

1.Fark -3.42*** 0.000 82.901*** 0.000 1.Fark -1.62** 0.05 53.976*** 0.000 

L
O

G
K

O
N

 

Düzey -1.613* 0.053 30.348 0.11 Düzey -0.693 0.244 21.83 0.47 

1.Fark -2.961*** 0.002 52.809*** 0.000 1.Fark -4.108*** 0.000 44.398*** 0.003 
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 Katsayı t-istatistiği Olasılık Değeri 

GSYH (-1) -1,008 -3,799 <=0.01 

 

Chudik ve Pesaran (2015); Gengenbach, Urbain ve Westerlund (2015); Eberhardt ve 

Presbitero (2015) tarafından geliştirilen heteroskedasite panel eşbütünleşme testi 

sonucunda olasılık değerinin %1’de anlamlı olması nedeniyle değişkenler arasında en az bir 

adet eşbütünleşme ilişkisinin olduğunu belirten alternatif hipotez kabul edilmektedir. 

Kurulan eşbütünleşme modelinin tahmini amacıyla CCEMG (Ortak Koralasyonlu Etkiler) 

tahmincisi kullanılacaktır.  

Değişkenler düzeyde durağan değilse ve değişkenler arasında eşbütünleşme varsa, 

heretojenlik varsayımı ile birimler arası korelasyon varsa kurulacak olan hata düzeltme 

modelinde Peseran (2006) tarafından önerilen ortak korelasyonlu etkiler tahmincisi (CCE) 

kullanılabilmektedir. CCEMG tahmincisi ortak faktörler olarak değişkenlerin yatay kesit 

ortalamaları ile global şokların etkileri azaltılmaktadır (Yerdelen Tatoğlu 2018b: 299). 

 

Tablo6. CCEMG Tahminci Sonuçları 

  LOGKON   LOGYAT   

  Katsayı t-istatistiği Katsayı t-istatistiği 

Belçika 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 

İzlanda 0.318 0.077*** -0.007 0.143 

İrlanda -0.011 0.156 0.033 0.028 

İtalya 0.044 0.035 -0.005 0.011 

Litvanya 0.056 0.3** 0.009 0.011 

İspanya 0.041 0.044 0.075 0.007*** 

Türkiye 0.261 0.055*** 0.044 0.007*** 

Genel panel 0.111 0.029*** 0.014 0.008* 

*,**,*** sırasıyla %10, %5 ve %1 anlamlılık düzeylerini göstermektedir. 

 

Değişkenler arasında en az bir adet eşbütünleşme ilişkisinin bulunması sonucu 

yapılan CCEMG analizi Tablo 6’da gösterilmektedir.  Analiz sonucunda Belçika için %1 

anlamlılık düzeyinde konteyner taşımalarında %1’lik bir artış GSYH’ı %0,09 arttırmaktadır. 

Liman alt yapı yatırımlarındaki %1’lik artış GSYH’ı %0,18 arttırmaktadır. Fransa için %10 

anlamlılık düzeyinde konteyner taşımalarında %1’lik bir artış GSYH’ı %0,13 arttırmaktadır. 

İzlanda için %5 anlamlılık düzeyinde konteyner taşımalarında %1’lik bir artış GSYH’ı %0,31 

arttırmaktadır. Litvanya için %5 anlamlılık düzeyinde konteyner taşımalarında %1’lik bir 

artış GSYH’ı %0,05 arttırmaktadır. İspanya için %1 anlamlılık düzeyinde liman alt yapı 

yatırımlarındaki %1’lik artış GSYH’ı %0,07 arttırmaktadır. Türkiye için %1 anlamlılık 
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düzeyinde konteyner taşımalarında %1’lik bir artış GSYH’ı %0,26 arttırmaktadır. Liman alt 

yapı yatırımlarındaki %1’lik artış GSYH’ı %0,04 arttırmaktadır. Genel panel bazında %1 

anlamlılık düzeyinde konteyner taşımalarında %1’lik bir artış GSYH’ı %0,11 arttırmaktadır. 

%10 anlamlılık düzeyinde liman alt yapı yatırımlarındaki %1’lik artış GSYH’ı %0,01 

arttırmaktadır.  

Özer vd. (2021) Türkiye için yaptıkları çalışmada demiryolu ve konteyner 

taşımacılığının ekonomik büyüme üzerindeki etkisini araştırmıştı. Konteyner 

taşımacılığının hem kısa hem de uzun dönemde ekonomik büyüme üzerinde anlamlı ve 

pozitif bir etkisinin olduğunu bulmuşlardır. Bu çalışmada da Türkiye için her iki değişkenin 

konteyner ve liman alt yapı yatırımlarının ekonomik büyüme üzerinde etkisinin olduğu 

sonucu çıkmaktadır. George van Gastel (2014) Belçika ulusal bankası tarafından yayınlanan 

raporlarda Belçika’da özellikle Flaman (Antwerp, Ghent, Oostende, Zeebrugge) limanları, 

Liege Özerk Limanı ve Brüksel limanları intermodal taşımacılığı iyi bir şekilde kullanarak 

bölgesel ekonomileri için önemli rol oynadığı belirtilmektedir. Bizim çalışmamızda da 

Belçika için konteyner taşımacılığı ve liman alt yapı yatırımlarının kişi başı gelir üzerindeki 

etkileri istatistiksel olarak anlamlı ve etkisi pozitiftir. Amdaoud vd. (2021), Fransa’nın liman 

trafiğinin önemini vurgulamışlar ve yaptıkları çalışmada liman trafiğinin ekonomik büyüme 

ile ilişkisini incelemişlerdir. Bizim çalışmamızda da konteyner taşımacılığının ekonomik 

büyüme etkisi pozitif çıkmıştır. Moura vd. (2019), İspanya için ekonomik büyümenin 

kaynaklarının birini deniz hareketliliğindeki ihracat yoğunluğundan kaynaklandığını 

belirtmiştir. Bizim çalışmamızda da İspanya için liman alt yapı yatırımları ekonomik 

büyümeyi pozitif etkilemektedir. 

 

6. Sonuç 

Ekonomik büyüme ile ilgili literatürde birçok çalışma mevcut olup bunlardan kamu 

yatırımları ve özel sektör yatırımlarını ele alan çalışmalar arasında farklı görüşler hakimdir. 

Bu görüşlerin bir bölümü, kamu harcamalarının ekonomik büyüme üzerinde olumlu etkiler 

yarattığı sonucuna ulaşırken bir bölümü ise kamu harcamalarının negatif etkilerine yer 

vermiştir. Bazı çalışmalarda yer alan özellikle alt yapı yatırımlarının kamu veya özel sektör 

tarafından desteklenmesi, hatta doğrudan özel sektör tarafından yapılması ekonomik 

büyüme için farklı sonuçlar getirebilmektedir. Örneğin; kamu harcamalarının vergilerle 

finanse edilmesi sonucunda kişi başı geliri azaltıcı etki yaratabilirken özel sektöre katkı 

sağlayarak yapıldığında özel sektör yatırımlarını ve buna bağlı olarak kişi başı geliri artırıcı 

etki yapabilmektedir. Alt yapı yatırımlarının farklı etkiler yaratması, ülkeden ülkeye, yıldan 

yıla, uzun veya kısa dönemli olmasına, hatta kullanılan modellere göre farklılık 

göstermektedir.    

Bu çalışmada alt yapı yatırımlarından biri olan ulaştırma alt yapısı içinde liman alt 

yapı yatırımları ve onunla ilişkili olabilecek konteyner yük taşımacılığı ele alınmış, bu 

değişkenlerin ekonomik büyüme ile ilişkisi incelenmiştir. Bu çalışmanın farkı bu üç 

değişken arasındaki ilişkinin OECD ülkeleri örneği yardımıyla birlikte incelenmesidir. 
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Literatürde, denizcilik değişkenleri genellikle bölgesel olarak incelenmiş, bulunduğu 

bölgeye veya ülkeye katkısı ele alınmıştır. Makro ekonomik açıdan ele alınan çalışmalar da 

ekonomik büyümeye etkinin pozitif çıktığı sonucuna ulaştıkları çalışmalar mevcuttur, fakat 

genellikle değişkenler ayrı ayrı ele alınmıştır. Bu çalışmada konteynır yük taşımacılığı ve 

liman alt yapı yatırımları birlikte ele alınmış, makro düzeyde ülkeler için etkileri 

incelenmiştir. OECD ülkeleri için yapılan analiz sonucunda, yirmi beş yıllık etkilerle Belçika, 

Fransa, Litvanya, İzlanda, İspanya ve Türkiye için konteyner taşımalarının ve liman alt yapı 

yatırımlarının ekonomik büyümeyi etkisi pozitif olduğu görülmüştür. Literatürde yer alan 

çalışmalarda, yatırımların GSYH‘ı kısa dönemde azaltabileceği bunların zamana, mekâna ve 

uygulanan politikalara göre farklılık gösterebileceği ayrıca konteyner taşımacılığının 

özellikle denizcilik alanında gelişmiş ülkelerde ekonomik büyümeye katkı yaratacağı yer 

almaktadır. Literatürle uyumlu olarak bu çalışmada da denizcilik alanında yaşanılan 

gelişmeler ekonomik büyümeye katkı sağlayabilir. Bu çalışmanın katkısı OECD ülkeleri ve 

diğer ülkelerin denizcilik politikalarının geliştirilmesine ışık tutabilir, limanlarının 

verimlilik artışları gözlemlenebilir, ulaşım ağı sistemleri güçlendirilerek ulusal ve 

uluslararası alanda gelişme sağlanabilir. Ayrıca limanlarda, girdi çıktı analizleri gibi 

verimlilik analizleri ile limanların performansları arttırılabilir. Devletlerin politika 

yapıcıları, denizcilik ve liman politikaları konusunda yeni hedefler oluşturarak, yeni 

stratejiler belirleyebilir.  Politika önerileri olarak; denizcilikle uğraşan ülkeler bu alanda 

çalışmalar yaparak denizcilik sektörünü geliştirebilir. Örneğin eğitimler düzenlemesi, bu 

alanda vergi istisnaları konması veya teşvik amaçlı devlet yardımları yapılabilir.     

 

Araştırma ve Yayın Etiği Beyanı 

Etik kurul izni ve/veya yasal/özel izin alınmasına gerek olmayan bu çalışmada araştırma ve 

yayın etiğine uyulmuştur. 

Araştırmacıların Katkı Oranı Beyanı 

Bu çalışmada yazarlar makaleye eşit oranda katkı sağlamaktadır. 

Araştırmacıların Çıkar Çatışması Beyanı  

Bu çalışmada herhangi bir potansiyel çıkar çatışması bulunmamaktadır.  
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