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ABSTRACT

Keywords:

Increasing trend of world trade, most of which is carried out by seaborne, causes increase in the number of merchant ships. In
order to be globally competitive in marine transport and to attract domestic and foreign ship owners, some countries provide
convenience like immunity from taxation, process facilitation, and audit simplification. On the other hand, countries which don't
offer such advantages export their own ships to other countries which can be called “flag of convenience countries”. In order to
be globally competitive and prevent FOC registration of her domestic ships, Turkish Government put into force 'Turkish
International Ship Registry Law” in 1999. This study is empirically analyzing whether this law reached its goal. In this context, the
relationship between Turkish merchant fleet capacity by flag of registration and world trade volume is researched. Additionally,
in order to make comparison, the same relationship is tested in the case of Panama - the FOC which has the largest merchant
fleet. The results of the analysis show that, there is co-integration between the capacity of the merchant fleet registered to
Turkish International Ship Registry and both world and Turkish international trade volume. The same relationship is also seen in
the case of Panama. There is a mutual causality between merchant fleet registered to Panama and world trade volume in Granger
causality test. It is also found out that world and Turkish international trade volume are antecedents of the capacity of the
merchant fleet registered to Turkish International Ship Registry in Granger causality test. In summary, Turkish International Ship
Registry Law seems to reach its goal from the perspective of preferability by domestic and foreign ship owners.

Flag of Convenience (FOC), International Ship Registry, Maritime Cargo Transport, Turkish International Ship Registry, National
Ship Registry

Tiirkiye Uluslararasi Gemi Sicili Kanunu Amacina Ulasti Mi?
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Anahtar
Kelimeler:

Dinya dis ticaret hacminin giderek artmasi ve ticaretin cogunlukla deniz yoluyla yapilmasi, yiilk gemilerinin sayilarini da
artirmaktadir. Kiresel anlamda rekabetci olabilmek adina “kolay bayrak (lkeleri” adi verilen Ulkeler armatdrlere, vergi
muafiyeti/indirimi, tescil kolayliklar, denetim azhgi gibi bazi avantajlar sunarak gemi filolarini bayttmektedirler. Ttirkiye de 1999
yilinda kiiresel anlamda rekabetci olabilmek ve armatorlerin kolay bayrak tlkelerine yénelimini engellemek amaciyla 4490 sayili
“Turk Uluslararasi Gemi Sicil Kanunu” nu ytrarlige koymustur. Bu kapsamda, calismada uygulamaya konulan bu kanunun
islevselligi daha 6nceki calismalardan farkli olarak, Ttirkiye dis ticaret hacmi ve diinya dis ticaret hacmi tizerinden aciklanmaktadir.
Ayrica diinyanin en biiyilk gemi yiik tasima kapasitesine sahip olan ve ayrica bir kolay bayrak tlkesi olan Panama igin de ayni
analizler tekrarlanarak karsilastirma yapilmaktadir. Arastirma bulgularinda, hem Panama hem de Ttrkiye'nin uluslararasi gemi
siciline kayith filosunun yik tasima kapasitesi ile diinya dis ticaret hacmi arasinda esbuttinlesme iliskisi oldugu géralmektedir.
Turkiye'de builiski ayni zamanda Trk dis ticaret hacminde de bulunmaktadir. Ayrica diinyanin ve Tirkiye'nin ticaret hacimlerinin,
Turkiye'nin uluslararasi gemi siciline kayith filo kapasitesi icin 6ngorti kaynaklan oldugu, Granger nedensellik testiyle ortaya
koyulmaktadir. Panama icinse diinya dis ticaret hacmi ile gemi yiik tasima kapasitesi arasinda karsilikli Granger nedenselligi
bulunmaktadir. Buna gére, Turkiye'nin uluslararasi gemi sicili uygulamasi, istenilen sonuca uygun sekilde, ticaret hacimlerine bagh
olarak degisim gostermektedir.

Kolay Bayrak, Uluslararasi Gemi Sicili, Denizyolu Yiik Tasimacihgi, Tark Uluslararasi Gemi Sicili (TUGS), Milli Gemi Sicili
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1. Giris

Gelisen teknoloji ve ulasim altyapisiyla diinyanin herhangi bir Glkesinde Gretilen
herhangi bir (iriin diinyanin baska bir tilkesine ulasabilmektedir. Ozellikle ikinci Diinya
Savasi sonrasinda kiiresel 6lcekte ortaya gikan serbest ticaretin 6niindeki engelleri
kaldirma cabalar, diinya dis ticaret hacmini artirmaktadir. Nitekim diinyanin toplam
dis ticaret hacmi son on yilda %26,5 oraninda artis gostererek 2017 yili sonunda 17
trilyon $ seviyesinde gergeklesmistir (UNCTAD, 2018a). 2017 yilinda yapilan toplam
ticaretin %840 ise deniz tagimacihgi ile gergeklesmistir (iIMEAK, 2017). Bu istatistikler
dogrultusunda; ticaret hacimlerindeki bahsi gecen artisin, diinyadaki gemi yliik tagsima
kapasitelerini de beraberinde artiracagini 6ngérmek miamkdndir. Ancak, yik tasima
kapasitesindeki artis, ilkeler bazinda degerlendirildiginde yillar itibariyle her tlkenin
ylk tasima kapasitesinin farkli degisimler yasadigi gériilmektedir. Bagka bir deyisle,
artan ticaretten dogan gemi tasimacihgi faaliyetlerinden her tlke farkli oranlarda pay
almistir. Ornek vermek gerekirse; diinya gemi tasima kapasitesindeki artis 2007-2017
yillari arasinda %78,6 iken; bu oran Marshall Adalar’'nda %300; Singapur'da %143;
Panama’da %48; Tirkiye'de %10,5; Rusya’'da ise %8,3"tiir. Marshall Adalari, Singapur
ve Malta gibi kiiciik adalarda gerceklesen artis olukga yiiksek iken; Tirkiye ve Rusya
gibi biylik ekonomilerde artisin diistik olmasinin altinda yatan temel sebep ilk bakista
olgek ile alakal gibi goriinse de ashnda ¢ok farklidir. Clinkii “kolay bayrak Glkeleri”
olarak adlandirilan tlkeler armatérlere saglanan cesitli avantajlardan 6tiri diinyadaki
ticarigemi filolarinin 6Gnemli bir kismini kendi tlkelerine cekebilmeyi basarmistir. Diger
yandan saglanan kolayliklar ve denetimlerdeki yetersizlikler, paydaslardan bazilarinin
magduriyetine sebep olmakta; can glvenliginden, cevresel kirlilige kadar pek cok
alanda tehdit olusturmaktadir. Bu nedenlerle kolay bayrak sicilleri uluslararasi alanda
hukuksal acidan incelenen bir konu olarak yer almaktadir.

Tirkiye'nin ticari gemi tasima kapasitesinin diinyadaki konumuna bakilacak olursa,
2017 yil itibariyle, Tirk bayragi tasiyan gemilerin tasima kapasitesi toplami yaklasik
8 milyon dwt iken; Marshall Adalari bayragini tasiyanlar 216 milyon dwt; Panama
bayrag: tasiyanlar ise 343 milyon dwt'dur. Gorildiga Gzere, kolay bayrak dlkeleri
sagladiklarn avantajlar sayesinde hem ¢ok biiyiik gemi filolarina sahiptirler hem de bu
filolan biyitme konusunda Tirkiye'ye ve de ¢cogu llkeye nazaran daha basarihdirlar.
Tirkiye de gemi tasimaciligi konusunda rekabetgi olabilmek amaciyla, kolay bayrak
Ulkelerindeki avantajlarin benzerlerinin  sunuldugu “Uluslararasi Acik Sicil”
uygulamasina gec¢mistir. Bu baglamda, 1999°'da Ttrk Uluslararasi Gemi Sicili (TUGS)
yurarlige girmistir. Bu uygulamanin iki temel amaci bulunmaktadir: “yerli
armatoérlerin kolay bayrak yéneliminin 6niine geg¢mek” ve “yabanci armatérleri
Tirkiye'ye cekebilmek”.

Yazinda, TUGS'un yerli armatorlerin kolay bayrak sicillerine yénelmesini dnleyip
onleyemedigi konusu tartisilmakla beraber bu konuda ampirik arastirmalara
rastlanilmamistir. Genel goriis, TUGS un kolay bayrak yoneliminin 6niine gecemedigi
sekilde olsa da, bu iddia ampirik testlerle sinandiginda anlam kazanacaktir. Bu
anlamda bu calismanin temel amaci, genel anlamda Uluslararasi Acik Sicil
uygulamalarinin, 6zelde ise TUGS'un hukuksal boyutunun incelenmesinden ziyade
ekonomik anlamda amaclarina ulasip ulasmadigini arastirmaktadir. Bu anlamda yillar
itibariyle TUGS'a kayrth gemilerin yik tasima kapasiteleri ile diinya dis ticaret hacmi
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arasindaki iliski incelenmekte; kiyaslama amaciyla da bir kolay bayrak lkesi olan
Panama icin ayni testler tekrarlanmaktadir.

Cahsmanin akisi su sekilde planlanmistir. ilk boliminde dinyadaki gemi sicili
uygulamalarina deginildikten sonra uluslararasi arenadaki kolay bayrak ve kolay
bayrak benzeri uygulamalar ele alinmaktadir. Devam eden bélimde ise Tirkiye
Ozelinde gemi sicili uygulamalannin aktarilmasinin ardindan arastirmanin amaci ve
hipotezleri verilmektedir. Calismanin devaminda kullanilan yéntemler belirtiimekte ve
analizler sonucunda elde edilen bulgular ifade edilmektedir. Sonug kisminda ise
bulgular yorumlanarak calisma sonlandinimaktadir.

2. Diinyadaki Gemi Sicili Uygulamalari

Bir geminin tasidigi bayrak, o geminin tabiiyetini, baska bir deyisle hangi tlke siciline
kayith oldugunu belirtmektedir. Deniz ticareti faaliyetlerinin hukuksal bag “sicil” ile
saglanmaktadir. Sicil, ulusal ve uluslararasi deniz ticaretinin giiven icinde faaliyet
gostermesine hizmet ettigi gibi, devletin vergilendirme hakkini da yansitmaktadir
(Kurt, 2014). 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi'nin (UNCLOS)
94. Maddesinde belirtildigi Gizere her devlet, kendi bayragini tasiyan gemiler {izerinde,
idari, teknik ve sosyal konulardaki yetki ve kontroltint fiilen kullanma hakkina sahiptir.
Ayrica devletin, kendi bayragini tasiyan gemiler hakkinda; denizde gtivenligi saglamak
amaciyla ozellikle, geminin insasi ve donatimi ile denize elverigliligi, mirettebatin
olusumu, calisma sartlar ve yetistirilmesi, isaretlerin kullanilmasi, haberlesmenin iyi
bir sekilde ilerlemesi ve catismalarnn 6nlenmesi hususlarda gerekli tedbirleri alma
yukimlaliginin bulundugu belirtilmistir (Treves, 2008). Dolayisiyla, geminin tescilli
oldugu tlke hem gemi faaliyetlerinin diizenlenmesinden ve denetiminden sorumlu
hem de bu faaliyetleri vergilendirmede hak sahibidir.

Ulkeler, kendi siciline bagh gemi faaliyetlerini diizenleyen mevzuati belirlemede 6zgiir
oldugundan, dinya Ulkelerinde farkh gemi sicili uygulamalanyla karsilagsmak
muimkindir. Bu arastirmada, Toh ve Phang (1993) tarafindan vyapilan sicil
siniflandirmasi  dikkate alinmakta ve ilgili siniflandirma modeli Sekil 1'de
sunulmaktadir.

Kapali
\
|Kolay Bayrak Benzeri

Sekil 1. Diinyadaki Gemi Sicillerinin Siniflandinimasi (Toh ve Pang, 1993)

Her ne kadar sicilin temelinde yatan mantik, Gilkede yerlesik ya da tilke vatandaslari
tarafindan sahiplenen gemilerin o ilke sicilini alacagi seklinde olsa da; tablodan da
anlasilabilecegi tizere uygulamada cok farkl siciller bulunmaktadir. Sicillerin zaman
icinde farkh cesitlerinin ortaya cikmasinin sebeplerinin aciklanmasindan énce her bir
sicil hakkinda bilgi vermek yerinde olacaktir.

Kapali sicil, sadece (ilke vatandaslarina ya da llke vatandaslarinca kurulan isletmelere
o Glkenin bayragini tasima yetkisinin verilmesidir. Ornegin, Tiirk Milli sicili, kapah sicil
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oldugu icin baska ulustan olan bir armatér gemisine Tirk bayragr tescili
alamayacaktir.

Acik sicillerde ise yabana uyruklu armatdrler, belirtilen sartlan yerine getirdiginde
diger tlkenin bayragini tasima yetkisini alabilirler. Bu noktada iki farkh agik bayrak
uygulamasinin oldugu goérilmektedir. Milli uygulamada yerli armatérlerden beklenen
sartlann aynisi yabanci armatérlerden de beklenmektedir. Nasil ki dogrudan yabanci
yatinmlarda yabanci isletme yatinmi gerceklestirdigi Glkenin mevzuatina tabiyse
burada da gemi sanki bir isletme; armatoér de isletmenin sahibi gibi bayragini aldigi
Ulkenin yerel mevzuatina tabi olmaktadir.

Uluslararasi acik siciller ise milli ve kapal sicillere nazaran armatérlere bazi vergi
avantajlan ve kolaylklar saglayan, denetimlerin az oldugu sicil uygulamalaridir. Bu
uygulamalarin tarihsel gelisimi ve alt basliklar B6liim 2'de detaylandinimaktadir.

3. Uluslararasi Acik Siciller

Uluslararasi acik siciller, Toh ve Phang (1993) tarafindan “kolay bayrak” ya da “elverisli
bayrak” (flag of convenience) ve de bu uygulamay! taklit eden ancak farkliliklan
bulunan “kolay bayrak benzeri uygulamalar” olarak ikiye ayrilmistir. Ancak, tlkelerin
uluslararasi acik sicillerinin hangi baslkta oldugu konusu oldukga kansiktir. Bu
boélimde bu iki siniflandirma ele alinmaktadir.

3.1. Kolay Bayrak Sicili

“Kolay bayrak”, milkiyeti ya da kontrolii yabancilara ait olan gemilerin kendilerine
taninan c¢esitli mali veya idari ayricaliklardan vyararlanabilmek maksadiyla
kaydolduklan agik sicil devleti bayragidir (Yigen, 2015). Kolay bayrak, basta deniz
ticaretinin Ulkeler arasindaki savas ya da diplomatik krizlerden etkilenmemesi icin
tarafsiz ve kiicik bir tGlkenin bayragini tasimasi fikri ile ortaya ciktigi bilinmektedir
(Carlisle,1980). Nitekim I. Diinya Savasi sonrasinda Panama ile baslayan uygulama; Il.
Dlinya Savasi sonrasinda yayginlasmistir. Kolay bayrak dlkeleri ve uygulamayi
baslattiklan yillar Carlisle’ye (2009) gore su sekildedir: Panama - 1919, Honduras -
1943, Liberya - 1948, Kibris - 1964, Singapur - 1966, Malta - 1973, Bermuda - 1974,
Bahama Adalari - 1976, Vanuatu - 1981, Saint Vincent ve Grenadine Adalan - 1982.
Uluslararasi Nakliye iscileri Federasyonu (ITF) ise otuz bes gemi sicilini kolay bayrak
sicili olarak deklare etmistir.

Kolay bayrak sicilinde uluslararasi milli sicilde de oldugu gibi geminin gercekte ait
oldugu Ulke ile bayragini tasidigi dGlke farkhdir. Ancak bu iki sicili birbirinden ayiran
ozellik kolay bayrak sicili uygulamalarinda taninan ayricaliklardir. Kolay bayrak tlkeleri,
bayraklarini tasiyan llkelere asagidaki ayricaliklar tanimaktadir (ITF, 2018):

. Az sayida yasal yikimlilik

. Vergi avantajlan

. Duistk tescil Gcretleri

. Distik ticretlerle yabanci uyruklu isci calistirabilme olanagi

Fossen’e (2016) gore kolay bayrak sicili, kiiresel piyasalar agisindan sorunsuz, kiiresel
kapitalistler icin bir diis kadar olaganistii iken ulusal givenlik, gimrik yetkilileri ve
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kamu yaran gruplan icin bir kabustur. Kolay bayrak sicili uygulamasindan &ncelikli
olarak avantaj saglayan taraflar, bu uygulamayi benimseyen (lkeler ve bu {lkelere
gemilerini tescil ettiren armator isletmelerdir. Armatérler acisindan, kolay bayrak
tlkelerinde gemi tescil islemleri, hem kolay hem de distik maliyetli oldugu icin
avantajhidir. Bu tlkelerin cogu gemi faaliyetlerini vergilendiriimemekte, sadece tescil
islemlerinden gelir elde etmeyi yeterli bulmaktadir. Kiciik ada Ulkeleri olmasi
nedeniyle bu kayit tcretleri tilkelerin ekonomilerine yiiksek katki saglamaktadir.

Diger yandan, bu dlkelerin bliylik armator isletmelerinin denetimini olmasi gerektigi
gibi yapabilecek kapasiteleri bulunmamaktadir. Her ne kadar bu durum armatdrlerin
islerini kolaylastirsa da, 6zellikle cevresel ve sosyal anlamda saglanmasi gereken
asgari sartlar saglanamamaktadir. Ornegin, gemi personelinin sosyal haklarinin
temini konusunda sorumluluk bayragi tescil eden tlkede olmasina ragmen, bu tlkeler
bu denetimi yerine getirememekte ya da getirmeyi tercih etmemektedir. ITF (2018)
kolay bayrak uygulamasinin gemi iscileri acisindan ne anlama geldigini su sekilde
ozetlemektedir: “Cok diistk Gicretler, kéti calisma sartlari, yetersiz beslenme ve temiz
icme suyuna erisiminin olmamasi, stres ve tikenmislige neden olan uzun calisma
saatleri...”.

Konuya gemilerin organik baginin bulundugu Ulkeler agisindan yaklasildiginda ise
kolay bayrak uygulamasi; ulus devletlerin miulkiyet haklar, vergilendirme, rekabet
diizenlemeleri, calisma sartlar, cevre koruma tedbirleri gibi pek cok konuda s6z sahibi
olmasini engellemektedir. Buna ek olarak, tilke vatandaslarninin da istihdam olanaklar
kisitlanmis olmaktadir. Ancak tlkelerin milli sicilleri, kolay bayrak tilkeleri ile rekabet
edememekte; armatorlerin gercek baginin bulundugu (lkeye gemilerini tescil
etmektense; kolay bayrak (lkelerini tercih etmelerinin dniine gecememektedir.
Birlesmis Milletler'in, 1986°'da “Gemilerin Tescil Sartlan Anlasmasi” ile gemilerin
gercek baglannin bulundugu tlkelere tescil edilmeleri konusundaki girisimleri de
yeterli sayida Glkenin katiiminin saglanamamis olmasi nedeniyle yirirlige
girmemistir.

3.2. Kolay Bayrak Benzeri Siciller (ikinci Sicil)

Milli siciller kolay bayrak sicili ile rekabet edemedikleri icin, bazi tilkeler alternatif sicil
olusturma yoluna gitmektedirler. ikinci sicil olarak da adlandirilan bu siciller kalay
bayrak sicilinin sagladigi pek cok avantaji sunmaktadir. Ulkeden lkeye farklilik
gosteren bu sartlan belirlemek ulus devletlerin inisiyatifindedir. Bununla birlikte,
Ulkelerin ortak amaci yerli armatérlerin kolay bayrak tlkelerini tercih etmelerine engel
olmaktir. 1984 - 1998 yillan arasinda on bir tlke ikinci sicillerini ilan etmislerdir. Bu
sicillerin detaylari asagidaki tabloda 6zetlenmektedir (Carlisle, 2009). Bu tabloda
“liman ulkesi” olarak belirtilen tlke ikinci sicilin uygulayicisi tlkedir. “Girisimci tlke" ise
sicilin olusturulmasini saglayan ve de uygulamadan en fazla faydalanan dlkedir.

Alphanumeric Journal
Volume 7, Issue 3, 2019




Karatas, Simdi Has The Turkish International Ship Registry Law Reached Its Goal? 76
vil Liman Ulkesi Girisimci Ulke
1984 Man Adasi ingiltere

1987 Hollanda Antilleri Hollanda
1989 Fransiz Antartikasi Fransa

1989 Liksemburg Belcika

1989 Norveg Uluslararasi Gemi Sicili Norveg

1989 Danimarka Uluslararasi Gemi Sicili Danimarka
1989 Almanya Uluslararasi Gemi Sicili Almanya
1990 Madeira Adasi Portekiz

1991 Kanarya Adalari ispanya

1992 Marsal Adalan Amerika

1998 italyan ikinci Sicili italya

Carlisle tarafindan bu tablo 2008 yilinda olusturulmustur. Bu tarihten sonra bagka lkelerin de
ikinci uluslararasi sicil uygulamalarina gectigi bilinmekle beraber (Or. Tirkiye - 1999) daha gtincel
) calismalara uIa@Ia[nadnj]mdan liste glincellenememistir.
Tablo 1. Uluslararasi Ikinci Sicil Uygulamasina Gegen Ulkeler (Carlisle, 2009)
Ulkelerin olusturduklari bu ikinci sicillerin bir kismi saglanmasi gereken sartlar
konusunda milli sicillere yakinken bir kismi ise kolay bayrak sicili uygulamalarina
yakindir. Nitekim ITF, 1996'da ispanya, Almanya ve Hollanda'nin ikinci sicillerini kolay
bayrak sicili olarak kabul ettigini aciklamistir. Ttirk Armatérler Birligi ise ikinci sicillerin
tamamini kolay bayrak sicili olarak kabul etmektedir. Diger yandan kolay bayrak tilkesi
olarak kabul edilen Singapur ise Toh ve Pang (1993) tarafindan denetimlerin
yogunlugu nedeniyle “sézde kolay bayrak tlkesi” olarak tanimlanmaktadir. Sonug
olarak, tlkelerin ikinci sicilleri gerektirdigi sartlar incelenerek siniflandiriimasi gereken
siciller olarak degerlendiriimelidir. Fakat bu konuda net kriterlerin olmamasi
siniflandirmayi daha da zorlagtirmaktadir.

4. Tirkiye'deki Gemi Sicilleri

Tark Uluslararasi Gemi Sicili Kanununda (¢ farklh gemi sicili uygulamasi
bulunmaktadir: Tirk Milli Gemi Sicili, insa Halinde Gemilere Mahsus Sicil ve Tirk
Uluslararasi Gemi Sicili (TUGS).

Milli Gemi Sicili, Tark Ticaret Kanunu ve Gemi Sicili Nizamnamesi ile kurulmustur. Bu
sicil, hicbir tesvik icermeyen, devletin vergi-lendirme hakkini tam olarak yansitan ve
Tark vatandaslari ile Tark kanunlarina gore kurulmus olan sirketlere ait olan gemileri
kayit altina alir (Kurt, 2014).

TUGS ise Tirk ticari filosunun uluslararasi denizcilik piyasalarindaki rakip ticaret
filolan ile esit sartlarda calisabilmesini saglayabilmek amaciyla (TBMM, 1999)
olusturulmus uluslararasi acik sicildir. Bagka bir deyisle, Tiirkiye de pek cok Avrupa
tlkesi gibi (Tablo 1) yerli armatérlerin kolay bayrak tlkelerine ydnelimini engellemek
amaciyla ikinci sicil uygulamasini benimsemistir. 16.12.1999 tarihinde ve 4490 sayil
‘Turk Uluslararasi Gemi Sicil Kanunu (TUGSK)' yurirliige konulmus ve Tirk Uluslararasi
Gemi Sicili kurulmustur.

TUGS'a kayith olan gemilerin Tark Milli Siciline kayith olanlara nazaran sahip oldugu
aynicahklar sunlardir:

1. Armatoériin Tirk vatandasi olmasi halinde diger gemi adamlarinin %49°'u
yabanci uyruklu olabilir. Yabanc armatérler icinse, kaptanin Tirk vatandasi
olmasi disinda, gemi personeli agisindan bir sinirlama getirilmemistir. Yabanci
uyruklu calisanlarda calisma izin belgesi aranmaz.
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2. TUGS’a kayith gemilerde calisan personele ddenen Ucretler gelir vergisi ve
fonlardan istisnadir.

3. TUGS’a tescil edilen gemilerin isletiimesinden ve devrinden elde edilen
kazanclar, gelir ve kurumlar vergileriyle fonlardan istisnadir.

4, TUGS a kayrth gemilerin sigortalarinin yurt disinda yaptirilabilmesine miisaade
edilmistir.

TUGS'un Turk Milli Siciline gére tek dezavantaji ise sudur: TUGSa kayith her gemi
kabotaj hakkindan yararlanamayacak, bunlar icerisinden sadece Tirk Ticaret
Kanunu'nun 940. maddesi uyarinca Tirk Bayragi ¢cekme hakkina sahip olanlar bu
haktan yaralanabilecektir.

TUGS'un yirirlige girmesinden sonra, uygulama iki agidan tartisihr olmustur.
Bunlardan ilki TUGS'un Panama, Liberya gibi kolay bayrak olup olmadigidir. Tirkiye
Denizciler Sendikasi'nin (TDS) basvurusu lGzerine ITF, TUGS'u kolay bayrak olarak kabul
etmistir (UTIKAD, 2011). Deniz Ticaret Odasi ise talep eden herkesin kolay bayraga
kayit olabilecegini; TUGS'a kayit olmak icinse Turk sirketi olma mecburiyetinin
bulundugunu belirterek, TUGSun kolay bayrak olmadigini vurgulamaktadir.

TUGS la ilgili ikinci tartisma konusu ise TUGS un amacina ulasip ulasmadigidir. Yigen'e
(2015) gore Tark armatodrlerin yabana sicillerdeki gemilerinin oranlari TUGS
uygulamaya girdikten sonra dahi artmaktadir. Bu nedenle uygulamada cok fazla etkili
olmamig, gemilerin kolay bayraga kaymasini 6nleyememistir. Ancak, TUGS'un
amaclarindan bir digeri de yabanci armataérleri Tirk Bayragi tasima konusunda tesvik
etmektir. Dolayisiyla kanunun amacina ulasip ulasmadigi konusu sadece Tirk menseli
gemiler Gzerinden diisiinilmemelidir.

5. Arastirmanin Amaci ve Hipotezler

Bu arastirmanin amaci, TUGS un yillar itibariyle yerli ve yabanci armatérlerce tercih
edilip edilmedigini; TUGS’a kayith gemilerin yik tasima kapasitesi ile Tirkiye ve
dinyanin dis ticaret hacimleri arasindaki iliskiyi ve degiskenler arasindaki
nedenselligin yénint aciklamaya cahsmaktir. Cahismada Tirkiye'nin milli gemi
sicilinin de dahil edildigi toplam gemi yiik tasima kapasitesi ile hem Turkiye'nin dig
ticaret hacmi hem de diinya dis ticaret hacmi arasindaki iliski de incelenmektedir.
Ancak calismanin 6ngorisinin ve amacinin bu sekilde olmamasindan 6tird
hipotezlere bu iliskiye dair herhangi bir ifade eklenmemistir.

Eger TUGS, amacina ulasip armatdérlerce tercih edilebilir olduysa TUGS'a kayitli
gemilerin yik tasima kapasitesi ile Tirkiye ve diinyanin dis ticaret hacimleri arasindaki
iliski anlamli cikacaktir. Bagka bir deyisle diinya ya da Tirkiye dis ticaret hacmi arttikca
TUGS'a kayrth gemilerin yiik tasima kapasitesi de artiyorsa, bu durumda TUGS tercih
edilebilir bir sicil haline gelmistir. Bu aciklamalar dogrultusunda arastirmanin ilk iki
hipotezi:

» H1: TUGSa kayith gemilerin yiik tasima kapasitesi ile Turkiye dis ticaret hacmi iliskilidir.

» HZ2: TUGS'a kayith gemilerin yiik tasima kapasitesi ile diinya dis ticaret hacmi iliskilidir.
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Analizlerin gecerliliginin 6lcimlenebilmesi acisindan kolay bayrak tlkesi oldugu
tartismasiz olan Panama’'nin yiik tasima kapasitesi ile diinya dis ticaret hacminin
iliskisi de benzer testler ile analiz edilmektedir. Bu dogrultuda H3 hipotezi asagidaki
sekilde sunulmaktadir:

= H3: Panama bayrakli gemilerinin yik tasima kapasitesi ile diinya dis ticaret hacmi
iliskilidir.

Olusturulan ilk Gg¢ hipotez vasitasiyla degiskenler arasinda herhangi bir iliski olup
olmadigi ortaya koyulmaktadir. Buna ek olarak degiskenler arasinda éngortlebilirlik
iliskisi nedensellik testiyle irdelenmekte ve bu durumda elde edilen hipotezler sirasiyla
asagida verilmektedir:

= H4: Tirkiye dis ticaret hacmi TUGS'a kayith gemilerin yiik tasima kapasitesinin
ongorasadur.

= H5: Diinya dis ticaret hacmi TUGS'a kayith gemilerin yiik tasima kapasitesinin
ongorasadur.

= H6: TUGSa kayith gemilerin yiilk tasima kapasitesi Tirkiye dis ticaret hacminin
ongorasadur.

= H7: TUGSa kayith gemilerin yiilk tasima kapasitesi diinya dis ticaret hacminin
ongorasadur.

= HB8: Dinya dis ticaret hacmi Panama bayrakh gemilerin yiik tasima kapasitesinin
ongorasadur.

= H9: Panama bayrakh gemilerin yiik tasima kapasitesi diinya dis ticaret hacminin
dngorasadur.

Yukarida belirtilen hipotezler calisma kapsaminda test edilecek olup elde edilen
sonuclar, calismanin son kisminda tartisilacaktir.

6. Arastirmanin Yontemi

Stokastik strecleri barindiran zaman serileri, genellikle stirekli degisken ve pozitif reel
sayllar kiimesinden olusmaktadir (Palma, 2016). Bahsi gecen stokastik siireg
haricinde zaman serilerinin deterministik yapisi sabit katsayinin, trendin ya da
mevsimselligin varhgina baglidir. Rassal stirecleri izleyen zaman serilerinin zamana
bagh olarak ortalamasinin, sapmasinin ve otokovaryansinin degismemesi serilerin
duragan oldugunu gostermektedir. Eger seriler duragan siireci izlemiyorsa disaridan
gelecek soklar seride kalici etki birakacaktir. Regresyon analizlerinde duragan olmayan
serilerin kullanilmasi gercek sonuglari vermeyeceginden otirli serilere uygun
dénistirmeler uygulanarak serilerin duraganlasmasi saglanir. Birim kdk testleri bu
baglamda kullanilmakta olup serilerin duraganlk seviyelerini ortaya koymaktadir.

Duragan olmayan serilerin en temel 6rnegi olan AR(1) modeli (1) numaral denklemde
verilmektedir:

Ve =+ Oy + &5 & :wn (0,02) (1

Yukanda yer alan (1) numarali denklemde hata terimlerinin dagihmi beyaz guaraltiyt
(white noise) izlemekte, ortalamasi O ve varyansi sabittir. Boylece hata terimleri
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martingale-fark dizisini izleyerek kendi gegmisinden ve ortalamasindan bagimsiz bir
seri olmaktadir (Charles vd., 2011). Zaman serisinin duraganhgini bulmak icin test
edilen hipotezler (2) numarali ifadede yer almaktadir:

HO:®=1,H1:®<1 (2)

(2) numaral ifadede bos hipotez serinin fark duragan oldugunu, alternatif hipotez ise
serinin seviyesinde duragan oldugunu gostermektedir. (1) numaral denklemde yer
alan esitligin her iki tarafindan y., cikanldig takdirde elde edilen denklem ve
hipotezler (3) numaral ifadede belirtilmektedir:

Ay, =a+0y,_1+¢&; Hy:®=0H;:90<0 (3)

Yukarida verilen hipotezlerin sinanmasi t-dagihimina uymamaktadir ve bu nedenden
ottra Dickey-Fuller (1979) birim kék testi sinamasi Dickey-Fuller dagilimina gére
yorumlanabilmektedir. Bu dagilima gére elde edilen olasilik degeri kritik kabul edilen
oranlardan kigiikse bos hipotez alternatif hipotez lehinde reddedilmektedir. Diger
taraftan ilgili birim kok analizi sonucunda elde edilen kalintilarin otokorelasyon
iliskisini yok etmek adina Dickey ve Fuller (1981) birim kdk testini daha dinamik hale
getirerek genisletmislerdir. Buna gore bagimli degiskenin uygun gecikmeli degerleri
modele eklenerek yeni bir denkleme (4) ulasiimaktadir:

Ayr=a+0y, 1 + YAy 1 + v + YAy p & (4)

Yukarida verilen (4) denklemde y:., ifadesinin katsayisinin t-orani seride birim kék olup
olmadigini belirlemek adina Dickey-Fuller kritik degerlerine gére yorumlanir. Buna ek
olarak serilerde zaman trendi mevcutsa modele trend eklenerek duraganhk testi
gerceklestirilir.

Zaman serilerinin duragan olmadigi durumlarda kurulan model degiskenler arasinda
iliski olmasa dahi siklikla sahte regresyon olarak karsimiza cikmaktadir. Eger seriler
ayni mertebeden duraganlasiyorsa ve uzun donem iliskisini yansitacak esbitiinlesikse
sahte regresyon problemi ortadan kalkmaktadir. Granger (1981) esbitiinlesik olan
serilerin dogrusal kombinasyonlarinin fark almaya gerek kalmadan duragan
olduklarini vurgulamaktadir. Esbiitiinlesme analizinde temel olarak kabul edilen iki
calhisma bulunmaktadir: Engle - Granger (1987) ve Johansen (1991) esbiitiinlesme
testleri (Syczewska, 2011). Analize konu olan degisken sayisi ¢ ya da daha fazla
oldugunda Johansen esbitiinlesme testi Engle-Granger metoduna gore daha basaril
sonuclar vermekte ancak Engle-Granger testi iki degisken arasindaki dogrusal
kombinasyonlarn en distiik sapma ile tahmin etmektedir (Alexander, 1999). Engle-
Granger testi, degiskenler arasindaki regresyonu EKK (En Kiciik Kareler) yontemi ile
tahmin edilip elde edilecek hata terimlerinin duragan olup olmamasiyla
ilgilenmektedir. Ancak hata terimlerinin duraganhg: ADF testinin kritik degerlerinden
farkli olarak Engle ve Yoo (1987) tarafindan belirtilen uygun kritik degerlerle
karsilastinhr. Esbiitiinlesik olan serilerdeki uwzun ve kisa doénemli iligkiyi
gozlemleyebilmek adina hata diizeltme modeli serilere uygulanir.

Ayni mertebeden duraganlasan iki zaman serisi tizerinden kurulacak olan regresyon
modeli (5) numarali denklemde gosterilmektedir:

Ve =PBo+ Bixe + € (5)
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Denklemde yer alan 3, sabit terimi, 5; egimi ve ¢, ise hata terimlerini gdstermektedir.
Elde edilecek regresyonunda tahmin edilen regresyon dogrusu (6) numarah ifadede
yer almaktadir:

y= ,éo + /?195 (6)

Eger degiskenler esbiitiinlesikse Enders’in (2004) belirttigi (zere tahmin edilen EKK
regresyon modeli (6) “stper-tutarh” tahminci olmaktadir. (5) numaral denklemden
elde edilecek ¢, degerlerinin ADF testi sonucunda duragan olmasi serilerin
esbitinlesme iliskisini gosterecektir. Esbitinlesme iliskisinin varhgr kisa ve uzun
dénem iliskiyi gormek icin (7) numarali denklemdeki hata diizeltme modelinin
kurulmasini saglayacaktir:

Ay, = 8+ 818%; + a (Ye—1 — Bxe—1) + ue (7)

Denklemde yer alan (y;_; — Bx;_1) bir dnceki dénemin hata teriminin katsayisinin
negatif olmasi hata diizeltme modelinin galistigini ve bu katsayinin bytkliga ise
sapmalarin ytizde kaginin uzun dénemde dengeye geldigini gdstermektedir. Buna ek
olarak kisa dénemli iliski ise Ax, ifadesinin katsayisi olarak degerlendirilmektedir.
Maddala ve Kim (1998) {i¢ ya da daha fazla degiskenli modellere gore iki degiskenli
modelde tek bir esbiitiinlesme vektdriiniin [1-B] olacagini vurgulamaktadirlar.

Esbitinlesme iliskisi ayrica seriler arasinda ongérilebilirligin varligini da ifade
etmektedir. Bundan dolayr serilerin birbirlerinin Granger nedeni olup olmadig
arastinlmaktadir. (7) numaral hata diizeltme maodeli denklemine Granger nedenselligi
eklenerek denklem genisletildiginde asagidaki ifade elde edilmektedir:

Ay, = 810+ @y (6-1) + X0, 01 Ay + T 01 Axpi + Uy (8)
Axp = 830 + ay (€4-1) + Zf:l 02 Ay + Z?:l Vg Axe—; + Ug (9

(8) ve (9) numaral denklemlerde uzun dénem iligkiyi belirten katsayi (7) numaral
denklemdeki ifadeyle ayni olmakla beraber (8) numaral denklemdeki 9,;katsayisinin
birlikte anlamli olmasi x'in y degiskeninin 6ngoriisi oldugunu ggésterir. Nitekim
6,;katsayisinin da birlikte anlamh olmasi y degiskeninin x degiskeni icin dngori olarak
kabul edilecegini ifade eder.

Calismadaki veri setleri yukar verilen testlere tabi tutularak degiskenlerin aralarinda
esbiitiinlesme iliskisinin varligi ve nedensellik iliskileri analiz edilecektir.

7. Analiz ve Bulgular

Calhsmada tlkelerin dig ticaret hacmi ve gemilerinin yiik tasima kapasitesine iligkin
verileri, UN Comtrade ve UNCTAD veri tabanlarindan elde edilmistir. Tarkiye icin 1980-
2017 ve Panama icin 1982-2017 donemlerini kapsayan calismada Ulkelerin zaman
serilerinin duraganhklari Dickey ve Fuller (1981) tarafindan gelistirilen ADF
(Genigletilmis Dickey-Fuller) birim kék testi yardimiyla ortaya koyulmaktadir.
Calismada yer alan degiskenlerin kisaltmalar ve aciklamalan asagida verilmektedir:

= pndwt: Panama bayrakh gemilerin yiik tasima kapasitesi
* pntr: Panama’nin toplam dis ticaret hacmi
= trdwt: Tirkiye bayrakli gemilerin ylik tasima kapasitesi
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= trtugsdwt: Turkiye bayrakh Turk uluslararasi gemi siciline kayith gemileri yiik tasima

kapasitesi
= trtr: Tarkiye'nin toplam dis ticaret hacmi
= wrtr: Dinyanin toplam dis ticaret hacmi

Analiz kapsaminda incelenen Panama, Tlrkiye ve diinyanin yillara gére degisen ticaret
hacimleri ve ulke bayrakh gemilerinin yiik tasima kapasiteleri Sekil 2'de
gb6sterilmektedir:
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Sekil 2. Ulkelerin ve Diinyanin Yillara géire Toplam Ticaret Hacimleri ve Yiik Tasima Kapasiteleri (Milyar $ ve Milyon Ton)

Sekil 2'de yer alan grafiklere gore Tirkiye'nin dis ticaret hacmi ile diinya dis ticaret
hacmi arasinda benzerlik bulunmasina karsin Panama'nin dis ticaret hacmi ayni
sekilde hareket etmemektedir. 2005 yilindan itibaren Panama’'nin dis ticaret
hacminde keskin bir yliikselis g6zlenmektedir. Bunun sebebi Panama icin 2005 yilindan
once gimrik serbest bélgelerindeki ticaret verilerinin hesaba dahil edilmemesidir.
Diger taraftan gemi ylk tasima kapasiteleri acisindan Tirkiye icin dalgalanmalar
mevcutken Panama ile diinya kapasiteleri cok bilyiik dalgalanmalar géstermemekte
ve beraber hareket etmektedirler. Ancak Tirkiye bayrakli TUGS'a kayith gemilerin
tasima kapasitelerinde toplam gemi tasima kapasitesine gore daha istikrarli bir trend
izlemektedir.
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Analize konu olan verilerdeki biyiik degisimleri ortadan kaldirmak ve normal dagihma
yaklagtirmak adina serilerin dogal logaritmalan alinmigtir. Verilerin duraganhk
seviyelerinin belirlenmesi asamasinda uygun bilgi kriteri (calismada Akaike bilgi kriteri
kullanilmaktadir) dogrultusunda verilerin gecikme uzunluklarn da belirlenmektedir.
Zaman serisi analizinde verilerin hangi diizeyde duragan olduklan sonraki analiz
asamalarinin belirlenmesine yardima olmaktadir. Calismada analiz edilen tlkelerin ve
diinyanin hem dis ticaret hacimlerinin hem de ticari gemilerinin tagima kapasitelerinin
birim kok analizi Tablo 2'te sunulmaktadir:

Seviye -1 (0) Birinci Fark -1(1)

Sabit Sabit+Trend Sabit Sabit+Trend
Panama Toplam Gemi Yik Tasima Kapasitesi -1,32  -1,45 -5,97***% | -5 ,gx*
Dig Ticaret Hacmi -1,08 -2,02 -6,42*** | -B,39***
Tiirkiye = Toplam Gemi Yik Tasima Kapasitesi -2,24  -1,63 -3,81%**  -4,66%**
TUGS a Kayith Gemi Yiik Tagima Kapasitesi  -2,24 -1,88 -4,04*** -4, 35%**
Diinya Dig Ticaret Hacmi -0,39 -2,26 -5,22*%** | -5, 1 5%**

Not: *, ** ve *** ifadeleri sirasiyla %10, %5 ve %1 seviyelerinde istatistiksel olarak anlamlili§i g6stermektedir.
Tablo 2. Zaman Serilerinin ADF Birim Kok Testi Sonuclari

Degiskenler

PNDWT - WRTR (0)
TRDWT - TRTR (D)
TRDWT -WRTR (0)
TRTUGSDWT -TRTR (D)
TRTUGSDWT - WRTR (1)

Analizde yer alan serilerin, Tablo 2'de elde edilen sonuclara gore birinci farklarinda
duragan olduklan gorilmektedir. Bu durumdan 6tarid ayni seviyede duragan olan
Tirkiye'nin ve dinyanin toplam dis ticaret hacmi ile Panama’'nin ve Tirkiye'nin
(Tarkiye icin hem toplam hem de TUGSa kayitl gemi yiik tagima kapasitesi igin) gemi
yiuk tasima  kapasiteleri arasinda Engle-Granger esbitiinlesme  testi
uygulanabilmektedir. Engle-Granger esbitiinlesme iligkisinin var olmasi durumunda
degiskenler arasinda hata dizeltme modeli tahmin edilmektedir. Buna goére
degiskenler arasindaki Engle-Granger esbiitiinlesme iligkisi Tablo 3'te verilmektedir:

t-istatistigi Olasilik Degeri Esbiitiinlesme

-11,09
-2,32
-2,73
-3.451
-4.147

4 0,000 Var
0,171 Yok
0,078 Yok
0.023 Var
0,0065 Var

Not: Parantez icindeki degerler uygun gecikme uzunlugunu géstermektedir.
Tablo 3. Engle-Granger Esbiitiinlesme Testi Sonuclan

Tablo 3’e gore arastirmanin hipotezlerinde vurgulanan beklentilere uyumlu olarak
Tarkiye'nin toplam gemi yiik tasima kapasitesi ile ne Tirkiye'nin dis ticaret hacmi ne
de diinya dis ticaret hacmi arasinda esbitiinlesme iliskisi vardir. Diger taraftan Tirkiye
bayrakh TUGS'a kayitl gemileri yiik tasima kapasitesiyle hem Trkiye'nin dis ticaret
hacmi hem de diinya dis ticaret hacmi arasinda Engle-Granger esbitiinlesme iliskisi
vardir. Ayrica, Panama’nin toplam gemi yiik tasima kapasitesiyle diinya dis ticaret
hacmi arasinda esbiitiinlesme iligskisi bulunmaktadir. Elde edilen sonucglara gore
esbitinlesme iligskinin bulunmasi galismanin ilk Gg hipotezinin kabul edildigini
gbstermektedir. Esbiitiinlesme iligkisinin var oldugu seriler icin uygulanan hata
diizeltme modelinin sonuclan ise Tablo 4'te sunulmaktadir.
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Bagimh Degisken Fark(PNDWT)

Degiskenler Katsayisi = Std. Hata @ t-istatistigi  Olasilik Degeri
Sabit 0.087 0,0255 3,406 0,0017
Fark(WRTR) 0,225 0,234 0,961 0,343

Kalnti (-1) (PNDWT-WRTR) -0.762 0,071 -10,666 0,000
Jarque-Bera 0,334 0,845
Degisen Varyans 0,047
Breusch-Godfrey Testi 0,000
Bagimli Degisken Fark(TRTUGSDWT)

Degiskenler Katsayisi | Std. Hata | t-istatistigi = Olasilik Degeri
Sabit 0.037 0,025 1,478 0,161

Fark (TRTR) 0.09 0,14 0,645 0,529

Kalinti (-1) (TRTUGSDWT-TRTR)  -0.659 0.224 -2.935 0.011
Jarque-Bera 1,24 0.537
Degisen Varyans 0,6824
Breusch-Godfrey Testi 0,2615
Bagimh Degisken Fark(TRTUGSDWT)

Degiskenler Katsayisi = Std. Hata | t-istatistigi = Olasilik Degeri
Sabit 0.0305 0,023 1,277 0,222
Fark(WRTR) 0.249 0.188 1.322 0.207

Kalnti (-1) (TRTUGSDWT-WRTR) | -0.765 0,237 -3,218 0,006
Jarque-Bera 1,142 0.564
Degisen Varyans 0,742
Breusch-Godfrey Testi 0.188

Tablo 4. Hata Dlzeltme Modeli Tahmin Sonuclari

Tahmin edilen hata diizeltme modellerinin normal dagihma sahip oldugu, degisen
varyansa sahip olmadigi ve ardisik baginti izlemedigi Jarque-Bera, heteroskedastisite
ve Breusch-Godfrey testlerinin sonuclariyla teyit edilmektedir. Elde edilen sonuclara
gbre Panama’nin yik tasima kapasitesi ile diinyanin dis ticaret hacmi arasindaki hata
diizeltme modelinde degisen varyans ve ardisik baginti problemlerinin oldugu
gorilmektedir. Tahmin edilen modeldeki bu problemleri asmak icin direncli
tahmincilerin kullanilmasi gereklidir. Direncli tahminciler yardimiyla kurulan modelin
sonuclari Tablo 5'te sunulmaktadir. Diger taraftan Tirkiye icin hem Glkenin toplam dis
ticaret hacmi hem de diinya dis ticaret hacmi ile TUGS'a kayith gemileri yik tasima
kapasitesi arasinda esbiitiinlesme iliskisi vardir. Uzun dénemde sapmalarin biyuk bir
kismi dengeye gelmektedir. Tiurkiye'nin dis ticaret hacmi ve uluslararasi gemi siciline
kayrth Tiark gemileri tasima kapasitesi arasindaki sapmalarin yaklasik %66's1 bir
sonraki donemde dengeye gelirken bu oran diinya dis ticaret hacmi dikkate
alindiginda %76 seviyelerine ulasmaktadir.

Bagimh Degisken Fark(PNDWT)

Degiskenler Katsayisi Std. Hata | t-istatistigi = Olasilik Degeri
Sabit 0.068 0,009 7,396 0,000
Fark(WRTR) -0,002 0,085 -0,032 0,9742
Kalint1 (-1) (PNDWT-WRTR) -0,103 0,025 -3,973 0,000

Tablo 5. Direngli Tahmincilerle Hata Diizeltme Modeli Sonuglan

Tahmin edilen direncli hata diizeltme modeli sonucunda diinyanin toplam dis ticaret
hacmi ile Panama’nin toplam gemi yiik tasima kapasitesi arasindaki sapmalarin bir
onceki modeldeki giicli gériinimini kaybederek bir sonraki yilda yalnizca %10’luk bir
diizeltme hizina sahip oldugu gérilmektedir.

Engle-Granger esbitiinlesme testine ek olarak esbiitiinlesme iligkisinin var oldugu
serilerde 6ngorilebilirlige ulasmak adina Granger nedensellik testi analize dahil
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edilmektedir. Seriler arasindaki Granger nedensellik testinin sonuclan Tablo 6'da
sunulmaktadir:

Nedensellik iliskisi = Ki-Kare Skoru Serb.Der. Olasilk Granger Nedensellik
PNDWT — WRTR 3.872 1 0.049 Var

WRTR — PNDWT 108.393 1 0.000 Var
TRTUGS — TRTR 2.042 1 0.153 Yok
TRTR — TRTUGS 4,977 1 0.025 Var
TRTUGS — WRTR 2.954 1 0.085 Yok
WRTR — TRTUGS 4,944 1 0.026 Var

Tablo 6. Granger Nedensellik Testi Sonuclari

Tablo 6°da verilen Granger nedensellik testi sonuclarina gére Tirkiye icin karsilikli
nedensellik olmamasina ragmen tek yonli nedensellik iliskisinin oldugu test
sonuclarinda gorilmektedir. Tirkiye'nin ve diinyanin toplam ticaret hacimleri TUGS a
kayrth gemilerin yiik tasima kapasitesinin dngorisii olarak kabul edilebilir. Bu
sonuclara gore H4 ve H5 hipotezleri kabul edilirken H6 ve H7 hipotezleri
reddedilmektedir. Ayrica, Panama acisindan (lkenin toplam gemi yik tasima
kapasitesi ile diinya dis ticaret hacmi arasinda karsilikli Granger nedenselligin varlig
bulunmaktadir. Bu durumdan o6tird arastirmanin H8 ve H7 hipotezleri kabul
edilmektedir. Elde edilen bu sonuca gore degiskenler iki yonli olarak birbirlerinin
0ngorisi olarak kabul edilebilir.

8. Sonuc

Diinya ticaretinde deniz yoluyla tasinan Grinlerin toplam agirhigi 2017 yili sonunda
yilhk %4 biylyerek (diinyanin ekonomik bliyiimesi %3,1 olarak gerceklesmistir) 10,7
milyar ton seviyesine ulasmistir (UNCTAD, 2018b). Uluslararasi ticaretin dnemli
araclarnndan biri olan deniz yolu yiik tasimacihginda bayrak dlkesi, Glkelerin izledigi
politikalara gore degismektedir. Calismada 1999 yilinda Tirkiye'nin yurdrlige
koydugu uluslararasi ikinci sicil uygulamasinin gerek Tirkiye'nin gerekse diinyanin
toplam ticaret hacimleriyle iligkisi irdelenmektedir. Diger taraftan calisma
kapsaminda karsilastirma yapilabilmesi adina analizlere kolay bayrak (ilkesi olan ve
diinyanin en fazla gemi yiik tasima kapasitesine sahip Panama’nin verileri de analiz
edilmektedir.

GCahsmada yer alan serilerin fark duraganliklarinin teyit edilmesinin ardindan seriler
arasindaki esbitinlesme iliskisinin varligi Engle-Granger esbiitiinlesme testi
vasitasiyla test edilmektedir. Buna gére Panama’nin gemi yiik tasima kapasitesiyle
dinya dis ticaret hacmi arasinda esbitiinlesme iliskisi bulunmaktadir. Ancak,
Tarkiye'nin toplam gemi yik tasima kapasitesi ile ne Tirkiye'nin toplam dis ticaret
hacmi ne de diinya dis ticaret hacmi esbitiinlesme egilimindedir. Diger taraftan
TUGS'a kayith gemilerin yiik tasima kapasitesinin hem Trkiye'nin hem de diinyanin
toplam dis ticaret hacimleriyle esbiitiinlesik oldugu goériilmektedir. Hem Panama
siciline kayitl hem de TUGS'a kayitl toplam gemi yiik tasima kapasiteleri ile toplam
dinya dis ticareti arasindaki sapmalar uzun dénemde dengeye gelmektedir. Bu
bulgular, TUGS un bir kolay bayrak sicili gibi tercih edilen bir gemi sicili olduguna isaret
etmektedir.

Bu sonucu destekleyen bir diger bulguya Granger nedensellik testi araciligiyla
ulasilmistir. Test sonucuna gére, Panama’nin gemi yiik tasima kapasitesiile diinya dig
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ticaret hacmi arasinda karsilikhi 6ngéralebilirlik bulunmaktayken, Tirkiye'nin ve
diinyanin dis ticaret hacminden TUGS a kayith gemi yiik tasima kapasitesine dogru tek
yonla dngordlebilirligin varligr bulunmaktadir. Panama’nin toplam gemi yiik tasima
kapasitesinin, diinya dis ticaret hacmiyle karsiikh Granger nedensellik iliskisinin
olmasi uluslararasi deniz tasimacihiginda Panama bayrakli gemilerin etkinligini
gostermektedir. TUGS tarafinda iliskinin tek yoénli olusu gemi yik tasima
kapasitesinin Panama’ya gore niceliksel olarak kiciik olmasi ile agiklanabilir. Ancak
TUGS uygulamasi 1999'da ydrirlage girdigi icin zaman serisi nispeten kisadir. Bu
durumun da sonuglar UGzerinde etkili oldugu g6z 6niinde bulundurulmalidir.
Dolayisiyla, ileride yapilacak arastirmalarda daha uzun zaman serisi ile testlerin
tekrarlanmasi énerilmektedir. Bir diger dneri ise, Turkiye'nin ve diinyanin dis ticaret
hacimlerinin, TUGS'a kayith gemi yik tasima kapasitesini aciklayan regresyon
modellerinde, bagimsiz degiskenler olarak degerlendirilmesidir.

Sonug olarak, kolay bayrak sicilleri ve ikinci sicil uygulamalan cesitli paydaslar
tarafindan hukuksal, cevresel ve sosyal acidan olumsuz elestiriler alsa da ekonomik
anlamda rekabet edebilirligin bir sarti olarak 6ne cikmaktadir. Yariarlige girdigi
tarihten gliniimiize kadar olan dénemde de, Tirkiye'nin ikinci sicil uygulamasi olan
TUGS'un Tirk bayraginin armatérlerce tercih edilen bir bayrak olma yoninde
ilerledigine yénelik bulgulara ulasilmistir. Ancak, bu bulgulann, yapilan 6éneriler
cercevesinde ileriki donemlerde yinelenecek arastirmalarla desteklenmesi yerinde
olacaktir.
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