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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Tiirkiye’de Lojistik Hizmetleri Gelisiminin Ekonomik Biiyiime Uzerine Etkisi

Beril Burcu BILEN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii

iktisat Anabilim Dah

Iktisat Program

Ekonomik biiyiimenin kaynagim olusturan birden fazla degisken vardir.
Bu degiskenlerden birisi de lojistiktir. Lojistik sektorii her gecen giin gelisen
ulastirma teknolojileri ve kiiresellesen ekonomi ile adindan sikca soz ettirmeye
baslamistir.

Calhismada, lojistik sektoriiniin dinamikleri incelenmis ve ekonomik
biiyiime ile olan iliskisi analiz edilmistir. Caliymanin amaci, Tiirkiye’deki mevcut
lojistik hizmetlerin tasima modelleri ile birlikte incelenip ekonomik biiyiimeye
olan katkisim incelemektir. 11k béliimde lojistik sektorii ile iliskili olan
kavramlarla birlikte temel lojistik faaliyetler ve lojistikte kullanilan tasima
modelleri aciklanmustir. ikinci béliimde ekonomik biiyiime teorileri ile birlikte
siirdiiriilebilir biiyiime hedefleri aciklanmstir. Uciincii boliimde ekonomik

biiyiime ve lojistik verileri iizerine ekonometrik analizler uygulanmistir.

Anahtar Kelimeler: iktisadi Biiyiime, Lojistik, Tasima Sistemleri, Tiirkiye

Ekonomisi.



ABSTRACT
Master’s Thesis
The Effect of Logistics Services Development on Economic Growth in Turkey
Beril Burcu BILEN

Dokuz Eylul University
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Economics Program

There are multiple variables that form the source of economic growth.
One of these variables is logistics. The logistics sector has started to make a name
for itself with the developing transportation technologies and the globalizing
economy.

In the study, the dynamics of the logistics sector was examined and its
relationship with economic growth was analyzed. The aim of the study is to
examine the existing logistics services in Turkey together with the transportation
models and to examine their contribution to economic growth. In the first part,
basic logistics activities and transportation models used in logistics are explained
together with the concepts related to the logistics sector. In the second part,
economic growth theories and sustainable growth targets are explained. In the
third part, econometric analyzes were applied on economic growth and logistics
data.
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GIRIS

Ekonomi birimlerinin sinirsiz ihtiyaglarina karsilik var olan kaynaklar
sinirhidir. Iktisat bilimi, gegmisten bugiine sinirli kaynaklara karsi, sinirsiz insan
ihtiyaclarin1 karsilayabilmek icin bircok ¢oziim iiretmeye calismig ve bir takim
kavramlar iizerinde galismalar yapmustir. Iktisat¢ilar tarafindan arastirmalara konu
olan ekonomik biiyliime kavrami, zaman igerisinde mal ve hizmet miktarinda meydana
gelen artis olarak tanimlanmakla beraber, iilkelerin gelismislik diizeylerinin
belirleyicilerinden birisidir. Ulkelerin gelismesi, kiiresel anlamda rekabet etmesi,
tiretim faktorlerindeki verimliligin ve sermaye birikimlerinin artmasi agisindan
ekonomik biiylime alaninda siirekliligin saglanmas1 gerekmektedir.

Lojistik kavrami, tiim siiregler agisindan degerlendirildiginde mal, hizmet ve
bilgi akisinin devamli olarak saglanmasi, miisterilere iiriinlerin dogru zamanda
iletilmesi ve yiiksek miisteri memnuniyetini amaglarken tiim islemlerin en diisiik
maliyetle yapilabilmesini konu edinmektedir. Lojistik faaliyetlerin gerceklesmesinde
tiretim faktorlerinin bir araya gelmesinden miisteriye ulasma noktasina kadar olan
stirecte iktisadi kaynaklarin dogru ve etkin kullanimi 6nem tasimaktadir.

Kiiresel rekabetin her gegen giin arttig1 donemde lojistik sektorii, bir¢ok firma
ve lilke i¢in belirleyici konuma gelmistir. Hizla artan diinya niifusu artan talepleri de
beraberinde getirdiginden, firmalarin ve iilkelerin disa bagimliligi artmis ve bu
dogrultuda lojistik sektoriine olan gereksinimleri fazlalasmistir. Bu donemde
isletmelerin ve iilkelerin lojistik sektdriine yapmis oldugu yatirimlar ve ayirmis oldugu
kaynaklar, faaliyetlerini siirdiirebilmeleri agisindan 6nemli hale gelmistir.

Tiirkiye’de mevcut lojistik hizmetlerin ekonomik biiyliimeye olan etkisinin
arastirilmasi bu ¢alismanin temel amacini olusturmaktadir. Calismanin ilk béliimiinde
lojistik kavraminin tanimina, tarihgesine ve amacina yonelik kisimlara yer verilmistir.
Bunlara ek olarak temel lojistik faaliyetlerden ve lojistikte kullanilan tasima
sistemlerinden sz edilmistir. Ikinci béliimde ekonomik biiyiime teorileri agiklanmus
ve lojistik sektoriindeki siirdiiriilebilirlik c¢alismalardan bahsedilmistir. Lojistigin
onemli unsurlarindan olan lojistik maliyetlere de bu boliimde yer verilirken,
teknolojinin gelismesiyle beraber 6n plana ¢ikan Endiistri 4.0’1n lojistik sektori ile

olan iliskisi de aciklanmistir. Ugiincii boliimde Tiirk lojistik sektoriiniin gelisimi



sunulmustur. Tiirkiye’de lojistik sektorii ve biiylime arasindaki iliski agiklandiktan
sonra, zaman serisi analizi ile ARDL yontemi kullanilarak yapilan ekonometrik

uygulama sonuglarina tigiincii boliimde yer verilmistir.



BIiRINCi BOLUM
LOJISTiK VE TASIMACILIGIN KAVRAMSAL CERCEVESI

1.1. LOJISTIiGiN TANIMI

Lojistik faaliyetler, mal ve hizmetlerin nihai tiiketicilere ulagtirilmasi agisindan
Oonem tagimaktadir. Bu faaliyetlerin her gecen yil gelisimini kiimiilatif olarak artirdig
gozlemlenmektedir. Tiirk Dil Kurumu (TDK)’ya gore lojistik, kisilerin ihtiyag¢larini
kargilamak tizere her tiirlii irlinlin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis
noktasina kadar taginmasinin etkili ve verimli bir bi¢cimde planlanmasit ve
uygulanmasidir.

Tedarik Zinciri ve Lojistik Y6netimi Organizasyonu (Council of Supply Chain
ihtiyaglarin1  karsilamak {izere, hammaddenin baslangic noktasindan, {iriiniin
tilkketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢cindeki malzemelerin, yardimci
hizmetlerin ve bilgi akiginin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru hareketinin
ve depolanmasmin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi” olarak
tanimlamaktadirlar (Eryiirik, 2010: 5). Bu tanimda bahsi gegen iktisadi birimin
tilketiciye ulagmasinin yani nakliyesinin 6tesinde depolama siireclerini igerdigi ve
tedarik zincirinin bir pargasi oldugu vurgulanmaktadir. Is diinyasinda kullamlan bir
hizmetleri maliyet acisindan en verimli sekilde saglayarak anlik ve gelecekteki
karlilig1 en st seviyeye cikaracak malzemenin, pargalarin ve bitmis envanterin
organizasyon i¢inde ve pazarlama kanallarinda tedarik, tasima ve depolama
slirelerinin stratejik olarak yonetilmesi bigiminde ele almaktadir. Lojistik, envanteri
zamanlayarak ve konumlandirarak deger yaratan bir siirectir. Bir firmanin siparis
yonetimi, envanter, nakliye, depolama, malzeme ellegleme ve paketleme islemlerinin
bir tesis ag1 boyunca entegre olarak birlesimidir. Entegre lojistik, siirekli bir siireg
olarak tiim tedarik zincirini birbirine baglamaya ve senkronize etmeye hizmet eder ve
etkili tedarik zinciri baglantisi igin gereklidir (Bowersox ve digerleri, 2002).

Bir baska tanim olarak lojistik, miisterilerin ihtiyaglarin1 karsilamak amaciyla

bir¢ok {irliniin, hizmetin ve servisin baslangi¢c noktasindan bitis noktasina kadar olan



stirecte planlanmasi, taginmasi, uygulanmasi ve depolanmasi olarak tanimlanmaktadir
(Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanligi, 2011: 110). Ekonomi biliminde kisilerin
ihtiyaclarim1 giderebilmek ve memnuniyetini saglamak ac¢isindan iiriinlerin ve
hizmetlerin bir yerden bagka bir yere tasinmasi olarak yapilan tanim, tagimacilik veya
nakliyecilik olarak tanimlanmaktadir.

Lojistik, is diinyasinin gelisme gostermesiyle beraber giiniimiizde daha fazla
ihtiya¢ duyulan bir alan haline gelmistir. Bir¢ok kontroliin, sistemin ve planlamanin
bir arada yapilmasiyla bilgi, hizmet, mal ve sermaye akisinin gerceklestigi faaliyetler

olarak tanimlanmaktadir.

1.2 LOJiSTiGIN TARIHCESI

Lojistik, son yillarda 6nem kazanmakla birlikte, kullanim1 oldukga eskilere
dayanan bir siirectir. Yunanca “logisticos” kelimesinden tiiremis olan lojistik, “hesap
yapma bilimi” ya da “hesapta beceri” anlamina gelmektedir (\Voortman, 2004, s: 7).
Lojistik, baslangi¢ta ordularin ikmalini destekleme faaliyetleri i¢in kullanilmustir.
sahalarinda ve askeri alanda gorebilmek miimkiindiir. Lojistik kavrami oncelikle
Birinci ve Ikinci Diinya Savasi’nda ortaya ¢ikmis, malzemelerin ve hizmetlerin
stoklanmasi, tasinmasi, korunmasi gibi ihtiyaglarla beraber kendini gostermistir.
Malzemelerin ve hizmetlerin ihtiya¢ dahilinde hazir bulunabilme durumu, lojistikteki
temel faaliyetleri ortaya cikarmistir. Tarihsel arka planda, ekonomi ve ticaretin

gelismesi, teknolojik bulugslar ve isletme diizeyinde etkinliklerin gelisimine bagh

.....

fiziksel dagitimi1 olarak nitelendirilmistir. Daha sonra isletmeler lojistik kavramin
belirli ayrimlara tabi tutmuslar ve Lojistik Yonetimi ve Tedarik Zinciri Ydnetimi
olarak iki ayr1 fonksiyona ayirmislardir (Kogak, 2020: 246-247).

Stirekli artan tiikketim, beraberinde iiretim ihtiyacim1 getirdiginden diinya

genelinde lojistik alaninda gelisim goézlenmistir. 1960’11 yillardan baslayip giiniimiize



kadar devam eden gelisim asamasinda isletmeler giderek artan olgiide lojistik
hizmetlerinden faydalanmaya baglamislardir (Kogak, 2020: 252).

1970’11 yillarin ortalarina bakildiginda diinya genelinde artan petrol fiyatlari,
tasimacilik ve lojistik faaliyetlerin daha az maliyetle yapilmasi konusunu 6n plana
cikarmistir. Bu gelisme ile lojistik faaliyetlere stok ve siparis takibi, siparis siirecleri
ve paketleme gibi birgok yeni siire¢ dahil olmustur. Bu sayede minimum maliyetle
yapilmak istenen tagimacilik ve lojistik faaliyetleri, bir¢ok yeni siireci bilinyesine
eklediginden daha etkili, daha organizasyonel ve daha dikkatli yapilmasi gereken bir
faaliyet olarak 6n plana ¢ikmistir (Sezer, 2016: 56).

Son yillarda iletisim ve bilgi teknolojilerinin lojistik sektoriiniin vazgecilmez
unsurlar1 haline gelmesi, kaynaklarin etkin ve verimli sekilde kullanilmasini
saglamistir. Bilgi teknolojilerindeki gelismeler, lojistik maliyetlerde gozle goriiliir bir

azalma sagladigindan, firmalar bu gelismelere agirlik vermeye baslamislardir.

1.3 LOJiISTIGIN AMACI

Insanlarin yasamsal ihtiyaglarmi devam ettirebilmesi adina yapmis olduklari
tilketimin tiim agamalarinda lojistik yer almaktadir. Lojistik, nihai tiiketiciye dogru
iirlinli, dogru zamanda ve dogru yerde ulastirmay1 hedefler. Bu hedef dogrultusunda
ham maddeden son iirline kadar olan siireg, tiiketicilerin yasamsal faaliyetlerini devam
ettirebilmesi agisindan 6nem tasimaktadir.

Tagmman iirlin i¢in dogru tasima yoOnteminin secilmesi, tam zamaninda
teslimatin gerceklestirilmesi, taraflar arasinda dogru bilgi akisinin saglanmasi,
izlenecek giizergahin dogru ve en kisa olacak bigimde tercih edilmesi ve dogru
maliyetlerin ¢ikarilmasi da lojistik faaliyetlerinin hedefleri arasinda yer almaktadir.
Tasimaciligin sorunsuz ilerleyebilmesi adina yerine getirilmesi gereken bu hedeflerle
birlikte, lojistik siiregler tam anlamiyla gergeklesmis olur. Kiiresel ekonominin artan
talepleri dogrultusunda mal akislarinin diizenlenmesi ile bu siirecin siirekliliginin
saglanmasi ve istihdam yaratici bir sektdr olmasi nedeniyle lojistik sektorii ekonomik

bliylimeyi tetikleyen en onemli faktorlerden birisi olarak her gegen giin 6n plana
¢ikmaktadir (Nalgakan, 2008: 33 ; Chu, 2012: 101) .



Ulke ekonomileri hizla gelistiginden lojistik de dogal olarak desteklenen, iilke
ekonomisinde dnemli rol {istlenen bir sektor halini almistir. Bu nedenle gelismekte
olan iilkeler lojistik sektorlerinin gelismesine ve iyilesmesine kayda deger bir 6nem

.....

lojistige katki saglayarak gelistirdigi ifade edilebilir (Reza, 2013: 119).

1.4 TEMEL LOJISTiK FAALIYETLER

Gelisen kiiresel rekabet ile birlikte tiiketicilerin taleplerinde her gecen giin
degisiklige gitmesi; firmalar1 iirlin cesitliligine, rasyonel olmaya ve iiretim
kapasitelerini arttirmaya yoneltmistir. Bu durum, firmalarin miisterilerine mal ve
hizmet ulastirma kapasitelerini artirmast ve 1iyilestirilmesi gerekliligini ortaya
cikarmugtir.

Lojistik, bir¢ok firma ig¢in, tiretimin ve tiiketimin arasinda meydana gelen
iliskinin akigin1 saglama agisindan gerekli goriilmektedir. Ayn1 zamanda hammadde,
nihai tirtin gibi tirtinlerin birbirleriyle olan iliskilerini saglamaktadir (Molina ve Saura
, 2008: 1113 ; Roger ve digerleri 1997: 448).

Onceleri yalnizca ulastirma ve depolama gibi siireglerden olustugu diisiiniilen
lojistik faaliyetleri miisteri taleplerinin, firma ihtiyaglarinin ve teknik gelismelerin
artmasi sonucunda yetersiz kalmaya baglamistir. Bunun sonucunda, her gecen giin
gelisen ve kiiresellesen uluslararasi ticaret ile firma talepleri, miisteri ihtiyaclar1 ve
gelisen teknolojiye uyum saglayabilmek amaciyla temel lojistik faaliyetleri
cesitlenmigtir. Boylece triinlerin satin alinmasi, dagitim ve stok yonetimi, siparis
yonetimi, paketleme, iade olan iriinlerin takibi, atiklarin geri kazanimi ya da yok
edilmesi ve hatta miisteri iligkilerini de i¢ine alan lojistik faaliyet tiirleri tanimlanmigtir
(Coyle ve digerleri, 2003).

Lojistik faaliyetler hem kendi yapis1 igerisinde, hem de miisterileri ile iliskileri
icin gerekli olan fonksiyonlar1 icermektedir. Lojistigin bu genis alanda tanimlanan

fonksiyonlarini temel lojistik faaliyetler baslig: altinda incelemek miimkiindiir.



1.4.1. Talep Tahmini ve Yonetimi

Talep tahmini, bir iriiniin veya hizmetin talebinin dogru bir sekilde
anlagilabilmesi i¢in, gelecek olan talebin dogru ve hatasiz olmasi ig¢in yapilan
hesaplama islemidir. Ayrica miisteri talebinin dogru bir sekilde tahmin edilmesi;
ilerleyen siireglerdeki lojistik faaliyetlerin hem daha az maliyetle karsilanmasina, hem
de miisteri memnuniyetinin artmasina katkida bulunmaktadir. Miisterinin talebini en
etkin sekilde tahmin edebilme becerisi i¢in yiiksek bir iletisim gerekmektedir. Firmalar
bu iletisimi lojistik faaliyetlerinin tamaminda koordineli bir sekilde
gerceklestirebilirlerse tiim taleplerin etkin bir big¢imde karsilanmasi saglanir.

Bir¢ok firma, gelecege doniik planlarini gergeklestirirken talep tahmininden
yardim almaktadir. Firmalarin bu ydnteme basvurmalarinin bircok sebebi
bulunmaktadir. Bunlarin basinda, miisterinin memnuniyet kapasitesini arttirmak,
iretim yontemlerini daha esnek bir halde getirmek ve tiretim esnasinda ¢ikan gereksiz
maliyetleri azaltmak gelmektedir (Lambert ve Stock, 2001: 281).

Rekabetin var oldugu ve giderek arttig1 tiim piyasalarda dogru karar alabilmek
ve uygulayabilmek sirketler acisindan Onem tagimaktadir. Firmalar da talep
tahminlerini yalnizca miisteri talebi tahminiyle sinirlamadan tiim asamalari ele alarak
yaptiklarinda verimlilik, yiiksek kar ve en az maliyet gibi bir¢cok alanda kendilerini 6n
plana ¢ikarmaktadirlar.

Firmalar iiretime baslamadan Once iirliniin se¢imi ve tasarimi igin, tiretim
kapasitesi, planlamas1 ve denetimi icin de talep tahmini gibi unsurlar1 da gz ontinde
bulundurmalidirlar. Ilk olarak {iriiniin se¢imi ve tasarimi igin yapilan talep tahmininde,
bu siiregte kullanilacak olan teknolojinin segimi &n planda olmaktadir. Uretim
kapasitesi i¢in yapilan talep tahmininde, kurulus yerinin se¢imi, igin tasarimi ve isin
Olctimii gibi unsurlar 6ne ¢ikmaktadir. Son olarak iiretim planlamasi ve denetimi icin
yapilan talep tahmininde stok yonetimi ve kalite denetimi unsurlari 6nem teskil
etmektedir. Firmalarn tiim bu talep tahmini asamalarinda, tahminlerinin sonucunu
etkileyecek olan tiim faktorleri g6z online almig olmas1 gerekmektedir (Lambert ve
Stock, 2001: 282).



1.4.2. Siparis isleme

Siparis isleme fonksiyonu, miisterilerin firmalardan talep etmis oldugu
siparislerin, istenilen yerde ve zamanda teslimatlarinin yapilmasiyla ilgili faaliyetleri
kapsamaktadir. Siparis islemenin her agamasinda miisteri talebinin iyi anlagilabilmesi
onemlidir. Misterinin vermis oldugu siparisin durumu ile ilgili gerekli stok
kontrollerini saglamak, siparisin nakliye sartlarin1 6nceden planlamak ve sonucunda
siparisi miisteriye zamaninda ulagtirmak gibi asamalarda dikkatli davranilmazsa
siparis siirecinde sorunlar ortaya ¢ikabilir. Miisterinin firma ile etkilesime gegtigi ilk
asama olan siparis isleme asamasi, miisteri deneyimini olumlu veya olumsuz agidan
etkileyebileceginden énemli ve belirleyici bir siiregtir. Siirecin basarili olabilmesi igin
kurulacak dogru iletisimin yani sira lojistik faaliyetlerin tiimiiniin ve {iretim
fonksiyonlarmin da koordineli bir bigimde c¢alismast gerekir. Siparis isleme
asamasinin, temel lojistik faaliyetlerden biri olmanin 6tesinde tedarik zinciri agisindan
da stratejik bir 6neme sahip oldugu son yillarda anlagilmistir. Ciinkii bu asamada,
siparigin hizli bir sekilde ulastirilmasinin yani sira siiregte ortaya ¢ikacak maliyetleri,
tedarik zincirinde ortaya cikabilecek olan riskleri ve firmanin altyapisina uygun bir
sekilde teslimat1 gergeklestirmenin ongoriilmesi gerekir. Bu sistem, miisteri hizmetleri
fonksiyonunun ihtiyaglarina cevap verebilecek bir sistemi ve bununla ilgili bir tedarik
zinciri tasarimini da beraberinde getirir. Boylelikle yiiksek ve acil talep yogunlugu gibi
durumlarda firmanin etkinligini yitirmeyen ve her tiirli cesitlilie aninda cevap
verebilen, ayn1 zamanda da siparis isleme performansini siirekli olarak takip edebilen

bir amaci ortaya ¢ikmaktadir (Dinger, 2009: 194).

1.4.3. Satin Alma

Satin alma, firmalarin {iretim esnasinda gereksinim duyduklari temel lojistik
faaliyetlerin en iistlinde bulunan fonksiyonlardan birisidir. Firmalar dogru iriinii,
dogru fiyata aldiginda diger lojistik faaliyetlerin de maliyeti ve kalitesi dogrudan
etkilenmektedir (Janick, ve Mizrahi, 2001).

Rekabet ortaminda faaliyetlerini siirdiiren isletmeler i¢in satin alma kavrama,

pazar arastirmasi ile baslayip tedarik¢i ile olan iliskilere kadar bir¢cok fonksiyonu



icinde barindirmaktadir. Satin alinacak iirlinlin veya hizmetin O6zelliklerinin iyi
saptanmasi, uygun tedarik¢inin bulunmasi, verilen siparisin takibinin iyi yapilmasi ve
iiretimde bu hizmet veya iiriiniin dogru kullanilmas1 gibi dikkat edilmesi gereken
unsurlar etkin bir satin alma siirecinin agamalar1 arasinda yer almaktadir. Satin alma
stirecinde, isletmenin varliklarin verimli ve etkin bir sekilde kullanilmasinin yaninda
firmanin iiretim i¢in ihtiyact olan {iriin veya hizmeti dogru bir sekilde analiz edebilmesi
de 6nemlidir. Bu analizden sonra, iiriin veya hizmetin siparisinin verildigi tedarik¢i ile
olan iliskilerde minimum fiyat araliklari, kisa teslimat siireleri ve satis sonrasi
alinabilecek olan tedarik¢i hizmetine de dikkat edilmelidir. Bu siirecin bir pargasi olan
siparis takibi ve kontrol, satin alinan iirlin veya hizmetin zamaninda firmaya ulagmasi
acisindan Onemlidir. Satin alma yOnetimi yalnizca firmay1 ve tedarik¢iyi degil,
miisteriyi de yakindan ilgilendiren bir kavramdir. Ciinkii ham maddenin nihai bir iirline
donistiiriiliip misteriye ulasmasina kadar gegen siireglerin tamaminda satin alma
kavrami yer almaktadir. Satin alma yonetimini etkin bir sekilde gerceklestiren
firmalarin mali agidan tasarruf ettikleri, satistan elde edilen karlarini arttirdiklar1 ve en
onemlisi lojistik ac¢idan iyi bir hizmet sunduklari goriilmiistiir. Uriin ve hizmet
cesitliliginin son yillarda giderek artis gostermesi, rekabet ortaminda var olabilmeyi
zorlagtirmaya baglamistir. Bu agidan dogru bir sekilde yapilacak olan satin alma
yonetimi, firmalarin performansin1 her zaman olumlu yonde etkileyecektir (Avel ve

Kocgoglu, 2014: 37).
1.4.4 Elle¢leme

Depolarda tutulan mallarin, ulastirma siirecinin baslangicinda tagimaya,
ulagtirmanin bitisinde ise depolama ya da dagitima uygun hale getirilmesine yonelik
faaliyetlere ellegcleme ad1 verilmektedir (Celik, 2009: 14). Bu faaliyetler stok tespiti,
istifleme, havalandirma, isaretleme, dondurma ve sogutma olarak ifade edilebilir.
Ellegleme ayni zamanda mallarin tasiyicilara yiiklenmesi veya tastyicilardan
indirilmesi gibi, Urlinlerin liman tesislerindeki hareketlerini anlatmak ic¢in de
kullanilan bir terimdir (Smith, 2002).

Elleglemeyi igeren islemler; kaplarin tamir edilmesi veya saglamlastirilmasi,
yenilenmesi, esyalarin havalandirilmasi, biiyiik kaplardan kiiclik kaplara bosaltilmasi,

karistirilmasi, kalburlanmasi ve kaplardan 6rnek veya numune alinmasi olarak



siralanabilmektedir (Dolek, 2004: 47). Yasal tanimda yer alan ellegleme islemleri
giimriiklerde ve depolama faaliyetlerinin yapildigi tiim alanlarda yapilmaktadir.
Ellegleme siirecinde forklift ve transpalet gibi tasima araclar1 da kullanilmaktadir (Isik,
2009: 23).

Ellecleme islemi, iirlinlin degerinde degisiklik olusturmayan, katma deger
saglamayan ancak dogru yapilmadigi zaman iirliniin degerinde kayba yol acan bir

faaliyettir (Koban ve Yildirir Keser, 2015: 210).

1.4.5. Miisteri Hizmetleri

Miisteri hizmetleri, isletmelerin ve firmalarin miisterileri ile aralarindaki
iligkiyi yOneten, odagina tamamen miisteriyi alan bir faaliyet alanidir. Miisteriye
ulastirilacak olan iirliniin stoklanmasi ve depolanmasi gibi faaliyetler i¢in miisterinin
istek ve ihtiyaclar1 6n planda tutulmali ve bdylece faaliyet alani diger lojistik
faaliyetlerle yakin iliskide olmalidir (Baki, 2004: 23). Misteri hizmetleri
fonksiyonunun iyi bir sekilde kullanilabilmesi i¢in firmanin diizenli olarak miisteri ile
iletisimde olmal1 ve miisteri tarafindan kolaylikla ulasilabiliyor olmas1 gerekmektedir.

Bunun nedeni miisteri tarafindan talep tahmini fonksiyonundan baglamak
lizere, lrliniin teslimatina kadar gecen asamalardaki islemlerin, davraniglarin ve
dokiimantasyonun tiim hizmetin bir parcasi olarak degerlendirilmesidir. Miisteri
ihtiyag ve isteklerinin kargilanmasi, miisterinin sunulan hizmete karsilik vermis oldugu
tepkinin degerlendirilmesi gibi unsurlara dikkat edildiginde bu siire¢, basarili bir
sekilde gergeklesmis olur (Ballou, 1999: 8).

Miisteri hizmetleri fonksiyonu, firmalarin kendi aralarindaki rekabetlerinde
firmayr one ¢ikaran bir unsur olmaya baslamistir. Firmalar diger tiim lojistik
faaliyetleri yeterli diizeyde saglamamis olsa bile, 6zellikle teslimat sonrasi sunulan
miisteri hizmetleri fonksiyonunda basarili olmalari halinde avantaj saglarlar (Uysal ve

Aksoy, 2004: 130).
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1.4.6. Ambalajlama

Ambalajlama, drlinlerin tasinmasi sirasinda gerceklesen, {riintin  dis
gorliniisiinii, fiziki yapisini ve 6zelliklerini etkileyebilen ve 6nem arz eden bir lojistik
siirectir (Ferreira ve digerleri, 2007). Uriiniin bir yerden baska bir yere dogru bir
sekilde taginabilmesini saglayabilmek i¢in gerekli tiim faaliyetler arasinda en 6nemli
asama, ambalajlama asamasidir. Ciinkii tasima sekline bakilarak dogru bir bigimde
ambalajlanan iiriinlerin tagima esnasinda karsilasilabilecek durumlardan en az sekilde
etkilendigi bilinmektedir.

Ambalajlama kavraminin ilk islevi, Uriiniin taginmasi esnasinda kolaylik
saglamasidir. Ambalajlamanin {iriinii dis etkenlerden koruma islevi ise daha sonra
gelmektedir. Sonrasinda bu iglevleri saklama/muhafaza etme, tanitim, gonderen ve
alict arasindaki iletisimi saglama ve bilgilendirme gibi islevler takip etmektedir.
Tasima sekli, ambalajlama asamasini dogrudan etkilemektedir. Ambalajlama
asamasiin etkin bir sekilde gergeklesmesi, {irlinii teslimata kadar koruyup
performansini pozitif anlamda etkilemektedir. Bu yiizden ambalajlama, tasima ve
depolama islemlerinde verilen lojistik hizmetin kalitesi agisindan énemli bir unsur
olarak goriilmektedir. Ambalajlama asamasinin uluslararasi lojistik faaliyetlerdeki
Oonemi, yurt i¢i lojistik faaliyetlerdeki 6nemine gore daha da belirgindir. Uluslararasi
lojistik faaliyetlerdeki uzak mesafe, tasima esnasinda karsilasilabilecek riskler
acisindan dikkate alindifinda ambalajlama asamasina oldukc¢a 6zen gosterilmesi
gerekmektedir. Uriiniin ambalaji, tasima esnasindaki bircok asamada belirleyici
oldugundan, lojistik hizmet kalitesi i¢in 6nemli bir art1 saglamaktadir (Koban ve
Yildirir Keser , 2015).

1.4.7. Depolama ve Antrepo Islemleri

.....

PR

yonteminin degistigi, ekleme veya cikarmanin yapidigi noktalarda ve teslimatin
yapildig1 sirada bu iirlinler durmaktadir. Durma hareketinin uzunluguna bagl olarak
kullanilan mekanlar aktarma merkezi, dagitim merkezi ve depolardir. Depolar en uzun

beklemenin gergeklestigi (Cekerol, 2013: 47), ham maddelerin, yari mamullerin ve
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tamamlanmus iiriinlerin belli bir alanda bekletildikleri, saklandiklar1 veya korunduklari
yerlerdir. Antrepolar ise; i¢inde bulundurdugu iriinlerin miktarinin, kalitesinin ve
Ozelliklerinin belirlendigi, gerekli sartlarda korumalarinin saglandigi, Giimriikk Kanun
ve Yonetmeligi'nin ilgili maddelerine gore belirli 6zellikleri barindiran, heniiz
dolagima girmeyen ve vergileri 6denmemis olan irlinlerin giimriikk gdzetimiyle
saklandig1 yerlerdir. Antrepo ve depolarda iiriinlerin birlestirilmesi, ayristirilmasi,
paketlenmesi ve etiketlenmesi gibi islemler yapilmaktadir (Kiigiik, 2011: 64).

Ithalata veya ihracata konu olan iiriinlerin ticari kanunlara gére iiretilmesi,
ambalajlanmasi, saklanmasi ve korunmasi gerekmektedir. Depolar ve antrepolar
saklama ve korunma asamasinda bu islevlerini yerine getirmektedir. Depolama ve
antrepo islevlerinin temel amaci, miisterilerin siparislerine gore diizenlenen iirlinlerin
kisa siire igerisinde erisim ve nakliyesini saglamak ve tedarik zincirinde
karsilasabilecek sorunlari en aza indirmektir. Bu asamada depolardaki stok seviyesini
ve depo akisin1i devamli olarak kontrol altinda tutmak ve envanterdeki akisi

yonetebilmek depolarin islevi agisindan 6nem arz etmektedir (Isik, 2009).

1.4.8. Giimriikleme ve Sigortalama

Glimriikleme islemi, ithalat ve ihracatin yapildig1 tlkeye gore degisiklik
gosterebilmektedir. Ayn1 zamanda devamli olarak giincellenen ve yasal diizenlemelere
gore yiriitiilen, ilgili belgelerde yanlislik yapilmamasi gereken bir lojistik faaliyet
turidiir (Boyet, 1991).

Glimriiklemede malin ithalat veya ihracatinin yapilacagi {ilkeye gore,
etiketleme ve ambalajlama sartlarinin yerine getirilmesi gerekir. Bu hususlar
gerceklestirilmediginde, iriinlerin giimriikte takilip dis ticaret islemlerinin yarida
kalmas1 ve firmalarin ag1 yikiimliiliikler altina girmesi s6z konusu olmaktadir. Bu
acidan dis ticareti gergeklestiren firmanin veya ilgili glimriik miisavirliginin giimriik
mevzuatlar1 hakkindaki bilgisinin giincel olmast gerekir (Koban ve Yildirir Keser,
2015: 95).

Sigortalama islemleri, herhangi bir sorunla karsi karsiya kalindiginda,
tiiketiciler ile tireticileri zor kosullarda birakmamak adina 6nceden belirli giivenceler

icin yapilmis olan islemlerdir. Sigortalama islemlerinde amac¢ karsilikli olarak iki

12



tarafin sorumluluk ve yiikiimliiliklerini 6nceden belirleyerek siiregleri dogru bir
sekilde islemektir (Stock, 2001: 46)

Sigortas1 olmayan iirlinlerin tasinmayacak olmasinin yani sira, giimrik ve
banka islemlerinin de ger¢eklesmeyecegi bilinmektedir. Bu yiizden ithalat ve ihracatin
konusu olan iiriinlerin herhangi bir riskle karsi karsiya kalmamasi i¢in mutlaka
sigortalanmasi gerekmektedir. Lojistik acidan bakildiginda da iistlenilen sorumluluk
iist diizeyde oldugundan, firmalar ve miisteriler agisindan sigortalama islemi zorunlu
olmanin yani sira firmalarin miisterilerine yasatacagi olumlu deneyim agisindan da
onem teskil etmektedir. Sigortalanmis olan iirlinlerin karsilasabilecegi tiim hasarlara
kars1 bir giivence altinda olmasi satici, tastyici ve alici tarafindan da belirli bir giiven
ortami1 olugmasini saglayacaktir (Tasliyan ve digerleri, 2016: 45).

Lojistik faaliyetler esnasinda dogabilecek zararlarla ilgili farkli sigorta gesitleri
bulunmaktadir. Nakliye tagima sigortasi, depo isleten sorumlulugu sigortas: ve
uluslararast nakliyeci sorumluluk sigortasi lojistik faaliyetlerde yer alan sigorta
cesitlerine 6rnek gosterilebilir. Olasi risklerden dogacak kayiplar nedeniyle sigorta
kapsaminin ¢ok iyi belirlemesi gerekir. Uluslararasi lojistik faaliyetler kapsaminda
yiiriitiilen sigorta siireglerine daha ¢ok 6zen ve dikkat gostermek gerekir (Kiigiikyigit,
2022: 46).

1.4.9. Tasimacihk

Tasimacilik faaliyeti, tedarik zincirinde triinlerin fiziksel hareketlerinden
sorumlu olan temel lojistik faaliyetlerden birisidir. Lojistik faaliyetleri, bircok kisi
tarafindan tasima veya nakliye siirecleri ile es anlamli olarak kullanilir. Bu durum,
lojistik faaliyetlerin igerisinde tagimacilik fonksiyonunun diger fonksiyonlara goére
agirlikli olarak yer tutmasindan kaynaklanmaktadir. Ancak lojistik siire¢lerinde
tastyicilik hizmetinin yaninda bir¢ok tamamlayici fonksiyona ihtiya¢ duyulmaktadir.
(Keser, 2011).

Tagimacilik faaliyeti, diger tiim lojistik faaliyetlerin i¢inde en 6nemli ve en
maliyetli olanidir (Waters, 2003: 303). Tasima islemi, firmalarin satin almis oldugu

ham madde, ara mal ve nihai mal gibi {iriinlerin iretim yerlerine ulagtirillmasinin yani
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sira; Uretilen iiriinlerin de dagitim merkezleri ve depolara, sonrasinda ise tiiketicilere
ulastirilma faaliyetlerinin tamamini kapsamaktadir.

Tasima hizmetinin ana amaci, tagimacilifi en az maliyetle gercgeklestirip
miisterilere ulastirmaktir. Ancak bu esnada tasima sekline, ulastirma siiresine, tirtiniin
miktarina, karsilagabilecek sorunlara ve uygun rotanin segilmesine mutlaka dikkat

edilmeli ve bu dogrultuda uygun tagima sistemine karar verilmelidir.

1.5. LOJISTIKTE TASIMA SISTEMLERI

Lojistik faaliyetlerin temelini olusturan tasimacilik faaliyeti, mallarin veya
yolcularin bir bodlgeden baska bir bolgeye tasinmasi esnasinda gergeklestirilen
faaliyetleri kapsamaktadir (Takim ve Ersungur, 2015: 358). Miisterilerin talep ve
ihtiyaglarin1 karsilamak amaciyla mallarin belirli bir ticret karsiliginda tasinmasi
tagimacilik faaliyetlerini meydana getirmektedir. Bununla beraber tagimacilik
faaliyetleri, mallarin taginmasi esnasinda gerekli olan belgelerin diizenlemesinden,
depolanmasindan, elle¢clenmesinden ve mallarin teslimat noktasina varana kadarki tiim
stireci de kapsamaktadir (Koban ve Yildirir Keser, 2015).

Glinlimiizde tasimacilik faaliyetleri ge¢mis yillara gore oldukca gelisme
kazanmistir. Tasima faaliyetlerinin verimli ve etkin olmasmi saglamak i¢in bu
sistemlerden en uygun bi¢cimde faydalanmak gerekmektedir. Bu yiizden tagima
faaliyetlerinin planlanmasinda tasima sistemi, tasinacak {riinin degeri ve miktari,
tasima yapilacak bolgenin konumu ve cografi sartlar1 dikkate alinmahidir (Kayabasi,
2010: 100).

Tagimacilik yontemleri, tagima yapilacak olan boélgelerin cografi sartlarina
gore temel olarak karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu olmak lizere dort
baglikta incelenebilmektedir. Bunlari takiben ise boru hatti tasimacilig1 ve i¢ su yolu
tastmacili@i gelmektedir. Iki nokta arasinda yer alan alternatif yollar rota/giizergah
olarak tanimlanmaktadir. Tagima sistemlerinin igerisinde bir¢ok yolun ve rotanin
kesistigi noktalar ve merkezler yer almaktadir. Tagima terminalleri olarak bilinen bu
merkezlerde tasimacilik islemleri (yiikleme, bosaltma, ellegleme, depolama vb. ) ve

aktarma iglemleri yapilmaktadir (Erkayman, 2007: 25).
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1.5.1. Karayolu Tasimacihg:

Tedarik zincirinin en 6nemli bileseni olarak bilinen karayolu tasimaciligi
yalnizca iilke i¢inde degil, yurtdisina yapilan tasimaciliklarda da 6nem gostermektedir.
Karayolu tasimaciligi kapidan kapiya teslimat sagladigindan diinya genelinde en ¢ok
tercih edilen tagima modeli olmustur. Ayrica, hem alictya hem de saticiya elverisli ve
ekonomik olma kolaylig1 sagladigindan her iki taraf i¢in en ¢ok tercih edilen tasima
modeli karayolu tasimaciligi olmustur. Ulkemizde yayginlasmis bir karayolu aginin
varlig1 bu tagimacilik tiiriiniin en ¢ok tercih edilen tagimacilik ¢esidi olmasina olanak
saglamaktadir.

TUBITAK a gore karayollarmin daha fazla tercih edilmesinin nedeni, iiretim
noktasindan tiiketim noktasina dek aktarmasiz ve hizli tasima saglamasidir
(TUBITAK, 2023: 6). Aktarmasiz bir tasimada iiriinlerin yiikleme ve bosaltma
islemleri en aza indigi i¢in, yipranma paylari da en az seviyede olmaktadir (Pekdemir,
1991). Karayolu tagimaciligi, her tiirlii arazi yapisina uygun oldugundan ulastirma
aglar1 acgisindan tercih edilebilirligi yiiksek bir tagima modelidir. Hemen hemen
istenilen her noktaya ulasabilme gibi bir 6zellige sahip oldugu igin, diger tagima
modellerinin bittigi yerde karayolu tagimacilig1 baglamaktadir (Sendag, 2007: 13). S6z
edilen tiim avantajlar1 sayesinde karayolu tasimaciligi hem uluslararasi tasimacilikta
hem de iilkemizde en 6nemli tagima modeli olmustur (Kegeci, 2016: 3). Haftanin her
giinii yiikleme ve bosaltma yapilabilmesi, tagimacilik esnasinda hesaplanan bedellerin
diger tasimacilik cesitlerine gore daha kolay hesaplanabilmesi, olumsuz hava
kosullarindan daha az etkilenebilmesi gibi bir¢ok faktor, karayolu tasimaciliginin en
cok tercih edilebilirlikte en 6n sirada yer almasina neden olmaktadir.

Tim bu avantajlarin yani sira, karayolu tasimaciligi birim maliyetlerinin
yiiksek olmasi, ¢evre kirliligine neden olmasi ve kaza riskinin fazla olmasi nedenleri
ile diger tasima modellerine gore dezavantajli konumda bulunmaktadir. Bunlarin
yaninda, tek seferde tasinabilen yiik miktarinin diger tasima modellerine gore daha
diisiik olmasi ve araglarin sik kullanimlarindan dolay1 ortaya ¢ikan bakim ve onarim
maliyetleri bulunmaktadir.

Ulkemizin cografi konumu sebebiyle sahip oldugu ayricalik Avrupa, Asya,

Orta Dogu ve Kafkasya bdlgelerine yapilacak olan uluslararasi ticarette kendisini
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tercih edilir hale getirmistir. Bu acidan Avrupa Birligi, Karadeniz Ekonomi Isbirligi,
Birlesmis Milletler ve Kafkasya Ulasim Koridoru gibi bir¢ok uluslararasi projede rol
almaktadir (Tiirkiye Cumhuriyeti Kalkinma Bakanlig1 , 2014: 8).

1.5.2. Demiryolu Tasimacihig

Tarihte sanayi devrimine dek uzanan bir yolculuga sahip olan demiryolu
tasimaciliginin  giinlimiizde eskisi kadar sik tercih edilmedigi bilinmektedir.
Demiryolu tasimaciliginin eski tercih edilebilirliginin aksine bugiin diinya genelinde
karayolu tagimaciliginin diger tasima cesitlerine goére daha yogun kullanildig:
goriilmektedir. Trafikte yogunluga ve bir¢ok kazaya neden olan bu durum, ekonomik
ve sosyal anlamda daha iyi bir tasima ¢esidi olan demiryolu tasimaciligina her gegen
giin daha da 6nem verilmesinde etkili olmustur. Demiryolu tasimaciliginin temel
altyapisinda rayl sistemler, elektrik tesisatlari, lokomotif ve vagonlar, terminaller ve
aktarma istasyonlar1 yer almaktadir (Erkayman, 2007: 33). Demiryolu tasimacilig
sayesinde agir tonajli yiikler uzak mesafelere taginabilmektedir. Bu tasima modelinin
yikksek agirliktaki yiikleri kolaylikla tasiyabilmesinin yaninda diger tasima
modellerine gore daha az maliyetli olmasi, firmalar agisindan tercih edilmesini
saglamistir. Demiryolu tasimaciligl uzak mesafelerde daha cok tercih edildiginden, bu
bolgelere yapilan tagimalar giivenle gergeklesmektedir. Diger tasima cesitlerine gore
uygunsuz hava kosullarindan da daha az etkilenen demiryolu tasimaciligi, cevre
dostudur ve kaza orani daha diisiiktiir. Bu tiir tagimacilik karayollarinda meydana gelen
trafik yogunlugunu azaltir. Vagonlarin birbirine eklenmesiyle tagima kapasitesi
arttirilabilir, bu sayede daha diisiik maliyetle daha fazla yiik tasinabilmektedir. Isletme
ve bakim maliyetleri ¢cok diisiik oldugu i¢in firmalara da tasima icin en uygun fiyat
sunulabilmektedir (Kiigiik: 2015).

Bu tiir tagimacilikta teslimat noktalarina olan ulasim siireleri diger tasima
sekillerine gore daha uzun slirmektedir. Demiryolu araglarinin bir yerden bir yere
hareketinin saglanabilmesi i¢in ray altyapis1 gerektiginden, kapidan kapiya tasimacilik
0zelligi bulunmamaktadir. Kapidan kapiya teslimatin s6z konusu oldugu durumlarda
bircok yerde tren en yakin istasyona geldikten sonra teslimat adresi i¢in karayolundan

yapilacak olan aktarmaya ihtiya¢ duyulmaktadir. Bunun yaninda demiryolu altyapisi
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her bolgede bulunmadigindan, ulagim ag1 diger tasima modellerine gore daha sinirh
kalmaktadir. Demiryolu tagimaciliginin minimum maliyetli olabilmesi i¢in tam olarak
yiikli olmasi gerekmektedir. Bunun nedeni, yiiksek bir tasima kapasitesine sahip
olmasindan dolay1 bos kalacak olan vagonlarin gereksiz maliyet yaratmasidir (Koban
ve Yildirir Keser, 2015: 224). Yiikleme ve bosaltma saatlerinin kisitli olmasi, bu
tasimaciligin diger dezavantajlari arasinda yer almaktadir. Ayrica yol ve zaman
acisindan dayanikli olmayan iiriinler i¢in de uygun bir tasima ¢esidi degildir.

Cumbhuriyetin ilanindan 1950’11 yillara dek son derece ©Onem verilen
demiryollarinin bu tarihlerden itibaren ihmal edildigi sdylenebilmektedir. Ulkemizin
ulagtirma sistemleri icerisinde demiryollarinin payr 1950 yilinda yolcular i¢in %42,
yiikler icin %78 iken; bu tarihlerden sonra karayollarina verilen 6nemin ve altyapi
calismalarinin artmasi sonucunda 1950-2002 yillar1 arasinda karayollarinin uzunlugu
%80’lik bir artig gosterirken demiryollarinin uzunlugundaki artis yalnizca %11°lik bir
artigla sinirlt kalmistir (Tiirkiye Cumhuriyeti Kalkinma Bakanligi , 2014: 10). Bunun
nedeninin, demiryolu altyap1 ve kurulum maliyetlerinin olduk¢a yiiksek olmasindan
kaynakli olarak bu maliyetlere genellikle kamunun katlaniyor olmasindan
kaynaklandig1 diistiniilmektedir. Ancak 2000’li yillardan sonra gozle goriiniir bu
diisistin Oniine ge¢cmek amaciyla demiryolu tasimaciligina yeniden bir kaynak
aktarimi saglanmis ve birgok proje gergeklestirilmistir. Bunlarin basinda ytiksek hizl
tren isletmeciligi gelmektedir. 2004 yilindan itibaren ise demiryolu yiik
tasimaciliginda blok tren isletmeciligine gecilmistir. Bu isletmecilikle beraber
demiryolu yiik tagimaciliginda 6nemli bir artis oldugu gézlemlenmistir. Gliniimiizde
ise halen Bulgaristan ve Yunanistan sinir kapilari ile Avrupa’ya, Irak ve Iran iizerinden
ise Orta Asya’ya demiryolu ile yiik tasimaciliklar1 yapilmaktadir (Kayserilioglu, 2004:
23).

1.5.3. Ro-La Tasimacihig1
Ro-La tasimaciligi, karayolu araglarinin (tir, kamyon vb.), 6zel olarak iiretilen
vagonlara dorse ve ¢ekiciler yardimiyla yiiklenerek tasindigi bir tasima seklidir. Bu

tasimacilik tiirii, gelismis tlilkelerde siklikla tercih edilmekte ve gelecekte de dnemli

bir tagima sekli olarak kabul gérmesi 6ngoriilmektedir. Karayolu trafigini azaltmasinin
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yant sira, daha az ¢evre ve giiriiltii kirliligi olusturmaktadir. Personel maliyetlerinin
diisiik olmasi ve karayollar1 vergilerinden tasarruf saglamasi diger avantajlar1 arasinda
yer almaktadir. Ro-La tasimaciliginin giimriik islemleri esnasinda sagladigr kolaylik
da 6nemli avantajlarindandir (Akay, 2016: 48).

Tiirkiye’de Ro-La tagimaciligi, Avrupa’ya yapilan tasimalarda demiryollarinin
yiik tagima paylariin arttiritlmasi amaciyla kullanilmaktadir. Bu amagla tilkemizde
2000 yilinin baslarindan itibaren Ro-La altyapisi i¢in ¢alismalar yapilmaktadir (Senel,
2012: 51)

1.5.4. Denizyolu Tasimacilig1

Bir limandan diger limana yapilan denizyolu tasimaciligi tarihsel siirecte
Diinyadaki ticaretin her gegen giin artmasiyla birlikte denizyolu lizerinde ger¢eklesen
tasimacilik da hizla gelisip yeni boyutlar kazanmaktadir. Denizyolu tasimacilig
lojistik hizmetlerde meydana gelen yenilikler ve cesitliliklerle, diger tasima tiirleriyle
biitinlesmekte ve teknolojinin gelismesiyle birlikte her gecen giin gelismektedir (Erdal
ve Canci, 2003: 53).

Diinyadaki tasimacilik sistemleri i¢inde en yliksek paya sahip olan tasimacilik
tirti (yaklasik olarak %95), denizyolu tasimaciligidir (Acar, 2004: 35). Denizyolu
tasimaciligl, bircok degerli kaynagin (petrol, dogalgaz gibi) denizlerin altinda
bulunmasi, denizyollarinin ¢ok genis bir aga sahip olmasi ve birgok iilkenin denizlere
ulasgiminin olmasi1 gibi sebeplerden dolay1 biiyilkk oranda tercih edilen tagima
tiirlerinden biri haline gelmistir. Denizyolu tasimaciliginin en ¢ok tercih edilen tagima
tiri olmasinin en Onemli nedenlerinden biri de, agir tonajda olan yiiklerin
taginabilmesine olanak saglamasidir. Bunun yaninda diger tagima tiirlerine goére daha
az maliyetli olmas1 ve bir¢ok yiikii tek seferde tasiyabilme kapasitesine sahip olmasi
da 6nemli avantajlarindandir (Topuz, 2010). Denizyolu tagimaciliginin daha fazla
tercih edilmesinin nedenlerinden bir digeri de bu tagimacilik tiirlinlin gelismekte olan
ve bliylime kapasitelerini artirmak isteyen llkelerin ihracatina olumlu yonde etki
etmesidir. Uluslararasi denizyolu tasimaciligi, ham maddeler, yar1 mamiiller ve birgok

iriiniin taginmasini saglayan kiiresel bir tasima ¢esididir. Denizyolu tasimaciligi,
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sanayi ham maddesi olan yiliksek miktardaki yiiklerin tek seferde taginmasina olanak
saglamaktadir (Rodrique ve Browne, 2002: 161). Denizyolu tasimaciligi sayesinde
limanlarda birgok istihdam alan1 yaratilmakta ve {ilke ekonomisine Kkatki
saglanmaktadir. Diger tasima tiirlerine gore kaza ve ariza riski en diisiik olan denizyolu
tasimaciligi, daha ¢evreci ve daha esnektir (Afolabi ve digerleri, 2017 :1659).
Denizyolu tagimaciliginin tagima siirelerinin olduk¢a uzun stirmesi, kapidan kapiya bir
hizmet verememesi, limanlarda ortaya ¢ikan problemler ve kotii hava kosullarindan
dogrudan etkilenmesi ve simirli sayida liman bulunmasi gibi dezavantajlar1 da
bulunmaktadir.

Denizyolu ticaretinde kullanilan gemilerin ylikleme ve bosaltimina iligkin
donanimlari tagiyacag ylikiin 6zelligine gore tasarlanmaktadir. Bunlar, yiik gemileri (
Ro-Ro ve konteyner gemileri) ve dokme yiik gemileri (tanker, genel kargo, dokme yiik
ve gaz-sivi haldeki yiikler) olarak iki gruba ayrilmaktadir. Bu gemilerin verimli bir
tagima islemi gergeklestirebilmesi i¢in limanlarin ve transit gecis noktalarinin islevsel,
cok ¢esitli ve yeterli biiyiikliikte olmas1 gerekmektedir. Limanlarin sahip olduklar
kapasiteler, gemilerin yiikkleme ve bosaltma islemlerini diizenli ve dogru
gerceklestirebilmesi adina 6nem tasimaktadir. Limanlarin gemilerin yolcu ve yiik
bindirmeye, yeterli derecede su derinligine, teknik altyapiya sahip olmalar1 ve birgok
dis etkenden korunmus olmalart gerekmektedir (Erdal ve Canci, 2003). Limanlardaki
denizyolu tagimaciliginda miktar, maliyet, zaman ve giivenlik gibi bir¢ok unsur biiyiik
onem arz etmektedir. Bu agidan, rekabeti yiiksek bir tasima c¢esidi olan denizyolu
tasimaciliginda verilen hizmetlerdeki kalite ve verimlilik, limanlarin uluslararasi

standartlar1 agisindan farklilik gostermektedir (Erkayman, 2007: 36).

1.5.5. Ro-Ro Tasimacihig:

Ulkemizin bir yarimada iilkesi olmasi ro-ro tasimaciligi igin bir avantaj
saglamaktadir. Ro-Ro tasimaciligi diisiik maliyet saglamasinin yaninda ¢ok sayida
aracin cevreye yayacagl egzoz gaz cikislarini en aza indirmesi, karayolu trafik
yogunlugunu azaltmasi ve kombine tagimaciligin 6nemli bir kolu olmasi gibi

avantajlardan dolay1 her gegen giin gelisme gostermektedir (Hiilagii, 2007).

19



Vagonlardan havayolu tasitlarina ve is makinelerine kadar birgok araci
kapsayan, ¢ekicilere yliklemenin bosaltiminin saglandig: ytikler, Ro-Ro yiikleri olarak
tanimlanmaktadir. Ro-Ro tasimaciligi, denizyolu ve karayolu arasindaki biitiinliigii
saglayabilmek i¢in genellikle tekerlekli araglarin tasinmasi ve yiiklenmesi fikriyle
dogmustur. Ulkemizde Rusya’ya ve Italya’ya yapilan hatlardaki tasimacilik
uluslararasi ro-ro tasimaciligi, Marmara Denizi’ndeki hatlarda yapilan tagimacilik ise
ulusal ro-ro tasimaciligr olarak faaliyet gostermektedir. Avrupa iilkelerine gore daha
az faaliyet gosteren bu tagimacilik ¢esidi i¢in iilkemizde her gecen giin yeni hatlar ve

diizenlemeler yapilmaktadir.

1.5.6. Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tasimaciligi, diizenli veya diizensiz seferlerle birlikte yiiklerin veya
yolcularin kitalar arasi tasima islevini gerceklestirmektedir. Ayn1 zamanda havayolu
tagimaciligy, talep edildigi bolgeye, talep edildigi zamanda yiiklerin veya yolcularin
havayolunu kullanarak taginmasini saglayan ticari faaliyetler biitlintidiir (Yagc1 ve
digerleri, 2014).

Diinya genelinde artan rekabet sonucunda firmalarin tiriin ¢esitliligi artarak bu
tirlinleri miisterilerine en kisa siirede ulastirma amaci ortaya ¢ikmistir. Hizli teslimat
avantaj1 nedeniyle, her gecen giin firmalarin havayolu tagimaciligina olan talepleri
artmaktadir. Diinyanin bir¢ok yerinde havalimanlarinin varligi, ulasim ag1 agisindan
kolaylik saglamaktadir. Giivenilir ve emniyetli bir tasima modeli olmasinin yaninda
ellegleme esnasinda friinlere diger tasima modellerine gore daha fazla 6zen
gosterilmektedir. Planli ve diizenli seferlere sahip olmasi, kaza ve hasar riskinin az
olmasi, cografi agidan varis noktasina en kisa rotadan gidilebilmesi gibi birgok etken
havayolu tasimaciliginin diger avantajlari arasinda sayilmaktadir.

Havayolu tasimaciligimin en biiyiik dezavantaji, tasima cesitleri arasinda en
yiiksek maliyetli tasima modeli olmasidir. Yiiksek tonajda ve boyutlardaki yiiklerin
taginmasi agisindan uygun bir tasima modeli degildir. Havayolu tasimaciligi ile genel
olarak yiikte hafif ancak pahada agir iirtinler tasinmaktadir. Kapidan kapiya bir tagima
hizmeti sunmadigindan havayolu tasimaciliginin baglangi¢ ve bitis noktalarinda

karayolu tagimaciligindan yardim alinmaktadir. Hava sartlarindan son derece etkilenen
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bir tagima ¢esidi olan havayolu tasimaciliginda koétii hava kosullari, birgok seferin iptal
olmasina neden olmaktadir. Bu durum birgok sevkiyatin gecikmeli teslim edilmesi
anlamina gelmektedir. Havayolu tasimaciligimin diger tasima modellerine gore daha
maliyetli olmasi ve tasima sisteminin daha ¢ok yolcu agirlikli olmasi, onu daha az
tercih edilen tasima sistemlerinden biri haline getirmistir (Ulkii, 2017).

Havayolu tagimacilifi bircok sektorii dogrudan ve dolayli olarak
etkilemektedir. Bunlar istihdami arttirmasi, devlete vergi kaynagi saglamasi, yabanci
yatirimcilar i¢in firsat olusturmast bu tasimacilik tiiriniin 6nemli etkileridir.
Ulkemizde ve gelismekte olan iilkelerde havayolu tasimacilifi, biiyiime iizerinde
onem arz eden bir konuma gelmistir (ATAG, 2018). Ulkemizin cografi konumu, yerli
ve diinya c¢apinda adindan s6z ettiren bir havayolu sirketine sahip olmasi ve
demografik yapis1 gibi 6zellikleri Tiirk havacilik sektoriinii 6nemli hale getirmistir

(Kline, 2002).

1.5.7. Kombine Tasimacilik

Kombine tasimacilik, tasinacak olan yiikiin, en az iki tasimacilik tiiri
kullanilarak ayni ve tek tagima birimi ile tekrardan yliklemeye gerek kalmaksizin
yapilan tasima seklidir. Ulastirma Bakanlari Avrupa Konferansi’nda (UBAK)
kombine tasimaciligin tanimi, yiikleme iinitesi degistirilmeksizin kapidan kapiya
ulagimin saglanabilmesi a¢isindan ¢esitli tagima tiirleri kullanilarak yapilan tasima
sekli olarak ifade edilmistir (UBAK, 1998). Kombine tasimaciligin amaci hiz, maliyet,
hizmet kalitesi ve gilivenilirlik gibi unsurlar1 en 1y1 sekilde birlestirip kullanima
sunmaktir. Kombine tasimacilik basligi altinda Ro-ro tasimaciligi, Intermodel
Tasimacilik ve Ro-la tasimaciligi sistemleri agiklanacaktir.

Kombine tagimacilikta genellikle tir, kamyon, gemi, tren ve ugak gibi araglar
kullanilmaktadir. Tasimanin verimli ve etkin olabilmesi i¢in iiretimin baslangic
noktasindan ylikleme isleminin yapilacagi noktaya kadar olan tagimacilik genellikle
kara araglar1 ile yapilmaktadir. Karayolu-Demiryolu-Denizyolu olarak tasarlanan
kombine tasimacilikta konteynerler belirlenen bir noktada bir araya getirilir. Daha
sonra yiikkleme veya bosaltma islemleri gerceklestirilir. Bu islemlerin sorunsuz ve hizlhi

bir sekilde gerceklestirilebilmesi agisindan ¢ok sayida karayolu aracina ve yeterli
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teknik donanima ihtiya¢ duyulmaktadir. Denizyolu limanlarinin demiryolu ve
karayolu tagimaciligi ile uyumlu bir altyapiya sahip olmasi, biiyiik miktarlarda
yapilacak olan sevkiyatlarin daha hizli ve uyumlu bir sekilde yapilmasina olanak
saglamaktadir (Gtlilsiin ve Erkayman, 2018: 39).

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma
Bakanlar1 Avrupa Konferansi (UBAK) ve Avrupa Komisyonu (AK) tarafindan yapilan
cok tiirlii tasimacilik tanimu, tirtinlerin iki ya da daha fazla ulastirma ¢esidi kullanilarak
tasinmasi olarak yapilmistir (UNESCAP, 2001). Ulkemizde gergeklesen sevkiyatlarda
genellikle karayolu tasimaciligi tercih edilmektedir ve bu sevkiyatlar tek tiir
tagimacilik ile gerceklesmektedir. Artan rekabet, ulagtirma aglarinin ve sitemlerinin
gelismesi, teknolojinin hiz kazanmasi gibi gelismelerle birlikte bu durum yerini tek
tiirlii tasimaciliktan c¢ok tiirlii tasimaciliga birakmaya baslamistir (Cansiz, 2007).

Cok tiirlii tagimacilik, tek tiirlii tasimaciliga gore daha ekonomik ve daha hizli
olmanin yaninda daha verimli bir tasimacilik hizmeti sunmaktadir. Sevkiyat hizmetine
baslanmadan 6nce ¢ok tiirlii tasimacilikta uygun olan en iyi aktarma istasyonlar
onceden belirlendiginden tek tiirlii tasimaciliga gore daha avantajli bir konumda
bulunmaktadir (Cansiz ve Go¢gmen, 2018: 5). Karayolunda baslayan tagimaciligin bir
sire sonra c¢ok tirlii tasimacilia aktarilmasi, bircok avantaji beraberinde
getirmektedir. Tirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi ve cografi konumu
gibi bir¢ok avantaj, ¢ok tiirlii tasimacilik i¢cin 6nem arz etmektedir.

Bir¢ok sevkiyatin zincirleme olarak gergeklesmesine imkan verilmesi
nedeniyle ¢ok tiirlii tagimacilik iilkemizde de siklikla tercih edilmeye baglanmistir.
Mevcut limanlarin kapasitelerinin ve hizmet kalitelerinin arttirilmasi ile bu tagimacilik
tiirli her gegen giin daha fazla tercih edilmeye baslanacaktir (Barbanova, 2016: 11).

Bir diger kombine tagimacilik ¢esidi olan, esyalarn aymi kapta kalmasi
kosuluyla, en az iki tasima modeli ile ellegcleme olmadan yapilan tasima modeline
Intermodal (Tirler Aras1 Tagimacilik) denir (Deveci ve Cavusoglu, 2013). Kiiresel
rekabetin artmasi sonucunda talebin artmasi, minimum maliyet 6nceligini beraberinde
getirmistir. Minimum maliyetin yaninda hizli bir ulagim saglama amaci da intermodal
tasimaciligin firmalar tarafindan tercih edilme sebepleri arasinda yer almaktadir.
Intermodal tasimaciligin karayolundaki trafik yogunlugunu azaltmasi ve ¢evre kirliligi

acisindan onemli artilar saglamasi gibi durumlar da bu sebepler arasindadir.
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2001 yilinda yayinlanan Avrupa Komisyonu'nun hazirlamis oldugu Beyaz
Kitap’ta tasimacilik sektoriinde var olacak siirdiiriilebilir bir gelismenin, karayolu
tagimaciligiin yogun olarak kullanildigi bir sistemden ziyade teknolojiyi kullanip
cevresel riskleri azaltarak intermodal tasima modelinin kullanilarak yapilabilecegi
belirtilmistir (AB Topluluklari, 2001). Tasinacak yiiklerin ayni kapta kalmasi kosulu,
yani yiklerin elleclenmeden tasinmasi, taginma esnasinda yiikii giivenli bir sekilde
teslimat noktasna ulastirma amaci ile konulmustur. Elle¢lenmeyen ve {inite
araclarindan ayrilmayan yiiklerin zarar gorme ihtimali bu yOntemle en aza
indirilmektedir. Intermodal tagimacilik beraberinde taginan yiiklerin kaybolma ve
calinma ihtimalini en aza indirme avantajini getirirken ayni zamanda yiikkleme ve
bosaltma esnasindaki kolaylig1 da beraberinde getirmektedir (Kasapoglu ve Cerit,
2011: 61).

Vagonlardan havayolu tasitlarina ve is makinelerine kadar birgok araci
kapsayan, ¢ekicilere yliklemenin bosaltiminin saglandig: yiikler, ro-ro yiikleri olarak
tanimlanmaktadir. Ro-ro tagimaciligi, denizyolu ve karayolu arasindaki biitlinliigii
saglayabilmek icin genellikle tekerlekli araglarin taginmasi ve yiiklenmesi fikriyle
dogmustur. Ulkemizde Rusya’ya ve Italya’ya yapilan hatlardaki tasimacilik
uluslararasi ro-ro tasimaciligi, Marmara Denizi’ndeki hatlarda yapilan tagimacilik ise
ulusal ro-ro tasimaciligr olarak faaliyet gostermektedir. Avrupa iilkelerine gore daha
az faaliyet gosteren bu tasimacilik ¢esidi igin lilkemizde her gegen giin yeni hatlar ve
diizenlemeler yapilmaktadir.

Ro-La tasimaciligi, karayolu araglarimin (tir, kamyon vb.), 6zel olarak iiretilen
vagonlara dorse ve c¢ekiciler yardimiyla yiiklenerek tasindigi bir tasima seklidir. Bu
tagimacilik tiirdi, gelismis tilkelerde siklikla tercih edilmekte ve gelecekte de dnemli
bir tasima sekli olarak kabul gormesi dngoriilmektedir. Karayolu trafigini azaltmasinin

yani sira, daha az ¢evre ve guirtlti kirliligi olusturmaktadir.
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IKINCI BOLUM
LOJISTIiK SEKTORU VE EKONOMIK BUYUME ILISKiSI

2.1 EKONOMIK BUYUMENIN TANIMI VE BUYUME TEORILERI

Ekonomik biiylimenin kaynaklarini tespit etmek ve bu kaynaklar1 kullanarak
ulusal geliri arttirmak, devletlerin en temel amaglar1 arasinda yer almaktadir. iktisadi
biiylime lilkenin zaman igerisinde iiretim kapasitesinde meydana gelen artistir (Arslan,
2013: 46). Bu niceliksel degisikligin ekonomide biiyiime olarak tanimlanabilmesi igin
stireklilik arz etmesi gerekir. Dolayisiyla iktisadi biiylime statik bir olgu degil, dinamik
bir olgudur.

Ekonomik biiylime, donemler igerisinde iiretimde meydana gelen artislar
sonucu ortaya ¢ikan bir kavram oldugundan sermaye, dogal kaynaklar, isgiicii ve
teknolojik gelismeler gibi faktorlerde meydana gelen artislar; ekonomik biiylimeyi
dogrudan etkiler. Ulkenin gelismislik diizeyi ve demografik yapisi ekonomik
biliylimeyi dogrudan etkileyen diger faktorlerdir (Yildiz, 2018: 43).

Ekonomik biiylime kavraminin ortaya ¢iktig1 giinden bu yana literatiire hakim
olan biiyiime teorileri Klasik ve Modern Biiyiime Teorileri olmak {izere iki ana gruba
ayrilmislardir. Her bir teori ortaya ciktigi donemin yapisal 6zellikleri ¢ercevesinde
bliylimeyi analiz ederek, siirekli biliylimenin miimkiin olup olmadigimi ve eger
miimkiinse bu biiyimenin kaynaklarinin neler olacagini analiz etmistir. Bu baglamda
calismanin ilerleyen kisimlarinda biiyiime teorileri ele alinarak, biiylime siirecinin

belirleyenleri kisaca vurgulanacaktir.

2.1.1. Klasik Biiyiime Teorisi

Adam Smith, Uluslarin Zenginliginin Nedenleri ve Dogasi Uzerine Bir
Inceleme (1776) adli eseriyle ekonomi bilimine onemli katkilar yapmistir. Adam
Smith’in onciisti oldugu klasik teori, ekonominin arz kismina énem vermistir. Bu
teoriyi agiklarken Smith, olgularin1 cografi konum ve dogal kaynak arzindan
yararlanarak ortaya koymustur (Fiaschi ve Signorino, 2010: 8).

Klasik teori bireylerin girisimciliginin Oniindeki bir¢ok engele ve devlet

miidahalesine karst ¢ikmaktadir. Teoriye gore devletin miidahale kisminda etkin
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olmamasi ve bireylerin Ozgiirlesmesi ile isgiicii artacak ve istihdam gelisme
gosterecektir (Alkin, 1987: 23). Klasik Teori’ye gore gelismis tilkelerdeki yiiksek gelir
seviyesinin nedeni bu isgiiciiniin sagladigi uzmanlasmadir. Is béliimii emek
verimliliginin gelismesinde 6nemli rol oynarken iiretken emegin, iiretken olmayan
emege orani biiyiime siirecinde 6nemli bir olgudur (Lavezzi, 2003: 83). Toplam isglicii
icerisindeki iiretken emegin miktar arttik¢a toplam iiretim yani ulusal gelir artacaktir
(Smith, 1776: 272).

Modele gore, isboliimii ve uzmanlagsmanin yani sira bireylerin kar amaci ile
yapmis olduklar tasarruf ve yatirimlariyla gerceklestirdikleri sermaye birikimi de
biliylimenin temel kaynaklarindandir. Ekonomide tasarruf miktar1 ne kadar yiiksekse
yatirim miktar1 da o kadar yiiksek olacaktir (Sinha, 1996: 79). Sermaye azalan verimler
yasasina tabi oldugundan getirisi olan karlar azalmakta ve bu azalis1 telafi etmek
isteyen girisimciler her seferinde daha fazla tasarruf yapma gilidiisiiyle hareket
etmektedir. Sermaye birikimindeki bu artis 6l¢iisiinde {iretken emek ve ulusal
zenginlik de artmaktadir (Tanyeri,1984: 5; Hig, 1994: 26). Klasik biiyiime teorisinde
tasarruflar, sermaye birikimi ve yatirimlarin yaninda niifus artis hiz1 tizerinde de etkili
olmaktadir. Ancak niifus artis hizinin yiiksek olmasi, kisi basina diigsen toplam geliri
azaltacak ve bu da tasarruf oranini azaltacagi i¢in ekonomik biiylime hizini diisecektir
(Y1lmaz, 2013: 55). Smith, isbolimii ve sermayenin birbirini karsilikli olarak
etkiledigi bir modeli savunmaktadir. Is boliimii arttikca sermaye de onunla beraber
artacaktir. Bahsedilen bu artis sonsuza dek siirmeyecek, azalan verimlere tabi olmasi
nedeniyle sermaye birikiminin durmasiyla beraber ekonomik durgunluk baslayacaktir
(Kapucu ve digerleri, 2010: 367).

Klasik iktisadi goriise sahip olanlarin iktisadi biiylime i¢in ilave goriisleri de
vardir. David Ricardo, klasik biiylime teorisine en biiyiikk katkiyr saglayan
iktisat¢ilardan biri olmus ve ayrica iiretim faktorlerinin iiretimden almis olduklar
paylarla da ilgilenmistir (Ozsagir, 2008: 340). Analizde dogal kaynaklar &ne
cikmaktadir. Ricardo’ya gore kar, Smith’in analizindeki gibi is boliimiinden gelen bir
verimlilik artis1 ile degil, dogal kaynaklarin yaratmis oldugu verimlilikle ortaya
cikmaktadir. Bu bakis agis1 Malthus’un gelistirmis oldugu niifus teorisi ile azalan
verimler yasasina dayanir (Meier ve Baldwin, 1957). Ricardo’ya gore ekonomik

biiyiimeye en onemli katki yatirimlardan gelmektedir. Yatirimlar, dogal kaynaklarin
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verimli bir sekilde kullanilmasini saglayarak iiretimde ve isgiiclinde artis meydana
getirir (Ozsagir, 2008: 340).

Analiz, bolisiimiin ve sermaye birikiminin birbiriyle olan etkilesimini
aciklamaktadir. Karlar bu analizde sermaye birikiminin kaynagi olarak aciklanirken,
sermaye birikimi de bdliisiimiin gerceklesmesiyle karlarin belirleyicisi olmustur.
Azalan verimler yasas1 nedeniyle giderek diisen kar seviyesi, sermaye birikimini ve
ekonomik biiylimeyi yavaslatmaktadir. Bu sonucun tipki Smith’in iktisadi biiylime
analizindeki gibi teknolojik gelismelere yer verilmemesinden kaynaklandigin
diistiniilmektedir. Ricardo’nun teknolojik gelismelere analizinde yer vermemis
olmasinin nedeni, teknolojik gelismenin azalan verimleri etkileyecek kadar giiclii

olmadigini diisiinmesidir (Kapucu ve digerleri, 2010: 368).

2.1.2. Keynesyen Biiyiime Teorileri

Biiyiik Buhran sonrasinda II. Diinya Savasi ile birlikte Keynesyen Onerilerin
onem kazanmasi, 1970’li yillara dek uygulanan finansal politikalar ic¢in etkili
olmustur. Buhran sonrasi déonemden, kiiresel petrol krizine kadar olan siiregte kamu
miidahalesi etkili olmustur. Keynesyen Teori’nin temel Onerilerinden birisi olan
ekonomiye kamu miidahalesi, temel bir sorun olarak goriilen piyasanin kendi kendine
en uygun coziimleri iiretemeyecegi durumuna bir ¢oziim olarak ortaya c¢ikmistir.
Geleneksel Keynesyen Iktisadi Goriis’e gore, fiyatlar ve iicretler esnek bir yapida
degildir ve bu nedenle denge tam istihdamda saglanamamaktadir. Bu agidan
Keynesyen Iktisadi Goriis, piyasada tam istihdamin saglanmasi, ekonomideki
dalgalanmalardan en az derecede etkilenilmesi ve dengeden sapmalara yonelik
durumlar i¢in ¢oziimler liretmistir. Bu goriise gore devlet, toplam talep lizerinde belirli
kararlar aldiginda denge saglanacaktir (Greenwald ve Stiglitz, 1987: 450).

Keynes’e gore Biiylik Buhran’in en temel nedenleri piyasadaki asir1 genisleme
ve denetimsizliktir. Devletin faiz oranlarini diisiik bir seviyede tutmasi ile yatirimlari
arttirmak ve fiyat istikrarin1 saglamak miimkiin olacaktir. Bu sayede uygulanan diigiik
faiz oranlan ile II. Diinya Savasi’ndan sonra yatirimlarin artig gosterdigi finansal

sistemin istikrarinin saglanmasi kolaylagmistir (Ak¢oraoglu, 2000:10).

26



Keynes’e gore issizlik veya durgunluk gibi énemli sorunlara yol agan etki,
toplam talepteki eksikliklerden kaynaklanir. Tam tersi, emek fazlasi ve enflasyona yol
acan etki ise toplam talep fazlasindan meydana gelir. Bu baglamda ekonomideki bu
tip dengesizliklere talep iizerinden miidahale edilmelidir. Keynes, ekonomik
krizlerden sonra meydana gelen issizlik ve durgunluk durumlarindan gelir dagiliminin
adil hale gelmesi, toplam talebin arttirllmasi ve yatirimlarin canlanmast ile
cikilabilecegini agiklamaktir (Dinler, 2000). Bu teoride yeniliklerle ve teknolojik
yatirimlarla ilgili bir yorumda bulunulmadigi gibi, yalnizca gelismis iilkelerin
yapilarina uygun bir teori oldugunu séylemek miimkiindiir (Aksu, 2014: 362).

Keynes’in araglarini kullanan Harrod ve Domar, kamu harcamalarint ve dig
ticareti analize dahil etmeden, uzun donem analizleri yaparak biiyiimeyi aciklamaya
calismislardir. Harrod ve Domar’in birbirlerinden bagimsiz olarak gelistirmis
olduklari modeller, iiretim, istihdam ve toplam talebin birbirleriyle olan iligkilerinden
yola ¢ikmaktadir. Her iki iktisatginin analizleri literatiirde birlikte aniliyor olsa da iki
model arasinda 6nemli benzerliklerin yani sira bir takim farklar da bulunmaktadir.
Harrod modelinde eksik isttihdamdan tam istthdama gecisin kosullarini agiklarken,
Domar tam istihdam seviyesinde olmanin ve bu seviyeyi korumanin sartlarin1 analiz
etmistir (Kaynak, 2011: 87). Domar’a gore tam istihdam seviyesinde dengenin
gerceklestirmesi i¢in tasarruf ve yatirim dengesi saglanmalidir. Verimliligi arttiracak
bir etki, ekonomiye yapilacak herhangi bir yatirimla saglanabilecektir.

Bu modellerin temelinde yatirimlar ve onun iki yonlii etkisi yer almaktadir. Tlk
etki, iiretimde meydana gelen kapasite artisidir. Ikinci etki ise yatirimlarin gelir artirict
etkisidir. Bu etki, yapilan yatirnmlarin kendisinden daha fazla gelir artisina yol
acmasini saglar. Harrod ve Domar’a gore ekonomideki biiylime hizi, sermaye hasila
katsayist ve marjinal tasarruf orani ile agiklanmaktadir. Ekonomik biiylime hizi,
marjinal tasarruf orani arttik¢a ve sermaye hasila katsay1 diistiikce artacaktir (Ozsagir,

2008: 339; Ugak, 2013: 207).

2.1.3. Neoklasik Biiyiime Teorisi

Neoklasik Biiyiime Teorisi ortaya ¢ikmadan once Harrod ve Domar’in

biiylimeye iliskin gorisleri ile Rostow’un kalkinmaya iligkin goriisleri literatiirde yer
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bulmustur. Rostow, az gelismis iilkelerin kalkinmasi i¢cin 0 donem gelismis bat1
tilkelerini model almalar1 ve onlarin gegtigi asamalar: takip etmeleri gerektigini
savunmustur. Bu siiregte tasarruflar, biiyiimenin ve kalkinmanin temel kaynagi olarak
goriilmiistiir. Bir dnceki baslikta da sunuldugu gibi tasarruflar ayn1 zamanda Harrod
ve Domar biiyiime modellerinin de temel mekanizmasini olusturmaktadir. Bu
modellerde sabit teknik katsayil1 bir iiretim fonksiyonu kullanildigi igin denge ancak
bigak sirt1 olarak adlandirilan bir bolgede tesadiifen saglanmaktadir (Atamtiirk, 2007:
90).

Harrod ve Domar’in agikladiklari biiyime modelinden sonra biiyiime
literatiiriinde 1980°’1i yillarin ikinci yarisina dek biiyiik ilgi goren Neoklasik Biiylime
Teorisi ortaya ¢ikmistir. Solow’un 6ncii ¢alismalari ile ilerleyen ve ¢ogunlukla onun
adiyla da anilan Neoklasik Biiyiime Teorisi, Keynes’in aksine iiretim fonksiyonlarini
on plana alan bir yaklasim tizerinde durmustur. Cobb-Douglas iiretim fonksiyonunu
kullanarak acikladigt modelinde Solow, devlet harcamalarini modelin disinda
birakmustir. Uretim fonksiyonunda emek ve sermaye bagimsiz degiskenler olarak
alinmigtir. Bu agidan bagimsiz degiskenlerdeki bir artisin iretimi dogrudan
etkileyecegi varsayilmistir (Jones, 2001). Modelde, rekabet¢i piyasalar, kapali
ekonomi, rasyonel bireyler, sermaye ve isgiicii i¢in azalan verimler, iretim
fonksiyonlar1 i¢in sabit getiri varsayimlarinda bulunarak tasarruflarin yatirimlara esit
oldugu bir ekonomi tasarlanmistir (Ercan, 2005: 129).

Harrod ve Domar’m biiyime modelinde yer alan bosluklarin kaynaginin
teknolojik gelismeler oldugunu ortaya koyan Solow, modelinde biiylimenin
kaynaklarinit uzun donem igin aramis ve boylelikle biiylimenin teknolojik gelisme ile
saglanabilecegini ortaya koymustur. Solow’a gore teknoloji bu modelde, isgiicii ve
sermaye verimliliginin artmasina neden olarak siirdiiriilebilir ve istikrarl bir biiyiimeyi
saglamaktadir (Yeldan, 2011; Yilmaz, 2013: 67). Modelde teknolojik gelismenin
digsal ve sabit oldugu kabul edilmistir. Bu varsayimin bir sonucu olarak, teknolojik
gelisme diizeyi tiim iilkeler igin 6zdes ve sabittir. Teknolojinin tasidigi bu 6zellik
nedeniyle  ilkelerin  gostermis  oldugu  gelismislik  farklarinin ~ nedeni
aciklanamamaktadir.

Niifus artis hizinin sabit olmasi ve modele dissal olarak dahil edilmesi, tasarruf

oraninda meydana gelen artigin biiyiime oranina etki etmemesi, beseri sermayede
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meydana gelen tiretken degismelerin dikkate alinmamasi gibi varsayimlar modelin
diger 6nemli unsurlar arasinda yer almaktadir. Bu varsayimlara dayali olan modelde,
kisi basma sermaye, kisi basina gelir ve kisi basma tiiketimle ayni oranda
degismektedir. Denge durumu soz konusu oldugunda kisi basina gelir ve tiiketimdeki
artig, teknolojik gelismedeki artis ile esitlenmektedir. Boylece kisi basina gelir artis
ve ekonomik biiyiime Harrod ve Domar’in goriislerinin aksine tasarruflardan degil,
digsal olarak belirlenmis olan niifus artis1 ile teknolojik gelismeden kaynakli olarak
artmaktadir. Uzun donem biiyiimenin temel varsayimlari (Sermaye faktoriiniin azalan
verimlere tabi olmasi) ve digsal olarak tanimlanan biiylimenin kaynaklar:t Neoklasik
Biiytime Teorisinin en 6nemli goriisii olan yakinsama hipotezini ortaya ¢ikarmaktadir.
Buna gore az gelismis tilkeler zamanla gelismis iilkelerin kisi basina diisen gelir

seviyesine ulasarak benzer bir biiytime seyrini saglayacaklardir (Atamtiirk, 2007: 91).

2.1.4. I¢sel Biiyiime Teorileri

Igsel Biiyiime Teorileri’nin temelleri Romer (1986) ve Lucas (1988)’in
caligmalarina dayanmaktadir (Grossman ve Helpman, 1994: 27; Pack, 1994: 55;
Solow, 1994: 45). Neoklasik Biiyiime Teorisinin agiklamis oldugu {iretim
fonksiyonundaki azalan verim, sistemdeki dinamigin disarida birakilmasina neden
olmustur. Bu nedenle Romer, Neoklasik Teori’nin aksine, sabit verime dayali ve
Olgege gore artan getiri saglayan tretim fonksiyonunu temele alan bir teori
gelistirilmistir (Romer, 1986).

I¢sel Biiyiime Modelleri temel olarak Neoklasik Biiyiime’nin sonuglarina ve
eksikliklerine odaklanmaktadir. Neoklasik Biiyiime Modeli’nde ¢ sorun
bulunmaktadir. Ilki, modelde teknolojinin dissal olarak varsayilmasi, ikincisi,
teknolojik gelismenin devamli olarak ortaya ¢ikmasina neden olan sebeplerin
aciklanmamasidir. I¢sel Biiyiime Teorisi teknolojik gelismenin ekonomik sistem
icerisinde meydana geldigini ve ekonomik kararlardan tamamen etkilendigini ortaya
koymaktadir. Modelin {igiincii sorunu ise yakinsama hipotezidir (Gordon, 1993).
Neoklasik Biiytime Modeline gore, teknoloji tiim iilkelerde tamamen aynidir ve
degismemektedir. Bu agidan gelismis ve gelismekte olan tilkeler uzun dénem ayni reel

gelir diizeyine yakisayacaktir (Kibritgioglu 1998: 214). I¢sel Biiyiime Teorisi,
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yakinsama hipotezini reddetmektedir. Gelismekte olan iilkeler yeterli ekonomik
bliyiimeyi gostermedigi durumda, gelismis tilkelerle aralarinda olan gelir farki her
gecen giin artacaktir (Yiilek, 1997).

Icsel Biiyiime Modelleri ekonomik biiyiimeyi piyasada faaliyet gostermekte
olan ekonomik aktorlerin igsel olarak belirledigi varsayilmaktadir (Ehrlich, 1990: 3).
Neoklasik teoride dissal olarak belirlenen teknoloji, arastirma ve gelistirme (ar-ge) ve
beseri sermaye Romer’in modelinde igsellestirilmistir. Yani Romer biiylimeyi,
sistemin iginde tutarak igsel faktorlere baglamistir. Romer’e gore ar-ge, teknolojik
gelismelerin ekonomik biiyiimeye olan etkisindeki itici giigtiir. Bu agidan, karlarini
maksimize etmek isteyen yatirimcilarin teknolojiye sagladiklar1 katki, Romer’e gore
ekonomik biiylimenin kaynagini olusturmaktadir (Romer 1990: 71). Solow’un
biiytime modelinde teknolojiyi dissal bir faktor olarak ele almasina karsilik Romer
igsel biiyiime teorisinde, teknolojinin biliylimeye doniisebilmesi agisindan mevcut
teknolojiyi kullanabilecek beseri sermayenin de egitilmesi gerektigini savunmustur.
Bu noktada beseri sermaye yatirim orani 6nem kazanmaktadir. Buradan hareketle,
icsel ve siirdiiriilebilir biiyiimenin varligi i¢in belirli kosullar 6n plana ¢ikmaktadir
(Grossman ve Helpman, 1994). Bu kosullar, beseri ve fiziki sermaye yatirim orant,
kamunun yaptigi harcama diizeyi, niifus artis hizi, ihracat orani, siyasal istikrar ve disa
aciklik olarak agiklanmaktadir. S6z edilen kosullardan hareketle, Igsel Biiyiime
Teorilerinde ekonomik biiyiimenin, digsal dinamiklerin i¢sel dinamiklerle harekete
gecirilmesi ve uyumu ile saglanabilecegi anlasilmaktadir. Neoklasik yaklagimda
minimize edilen devlet miidahalesi, igsel biiyiime teorilerinde destekleyici ve yeniden
diizenleyici bir aktor olarak ele alinmistir (Atamtiirk, 2007: 91).

I¢sel Biiyiime Modellerinde, kamu politikalarinin ekonomik biiyiime iizerine
olan etkileri Barro tarafindan agiklanmistir. Modele gére hem verimli hem de verimsiz
olan kamu harcamalari tilkelerin ekonomik biiyiime oranlari {izerinde biiyiik bir etkiye
sahiptir (Yardimci, 2006). Barro, 6zel sektoriin yaratmis oldugu iiretkenligin ve
katkinin tek basina yetersiz oldugunu savunmaktadir. Bu yatirrmlarin belirli hitkiimet
politikalart ve hiikkiimetin egitim ve saglik alanina yapacagi yatirmalar ile
desteklenmesi gerekmektedir.

Beseri sermaye birikimini ve niifusu bir baska igsel degisken olarak ele alan

Icsel Biiyiime Modeli Lucas tarafindan gelistirilmistir. Lucas, farkli beseri ve fiziki
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sermayeye sahip iilkelerin ekonomileri arasinda bir gecis dinamigi oldugundan sz
etmektedir. Yani beseri ve fiziki sermaye agisindan diisiik seviyede olan iilkeler,
yiiksek olan iilkelerin devamli olarak arkasinda kalacaklardir. Bunun nedeni olarak
beseri ve fiziki sermayesi yiiksek olan iilkelerde is¢i ticretlerinin getirisinin yiiksek
olmasidir. Bu agidan Lucas’in agiklamis oldugu model, beseri sermaye ve iilkeler arasi
gelir seviye farkliliklar1 ile ekonomik biiylime oranlari arasindaki farkliliklarin

aciklanmasinda teorik bir model sunmustur.

2.2 LOJISTIiK HIZMETLERIN EKONOMiK BUYUMEDEKI ROLU

Lojistik faaliyetler iiretim faktorlerinin bir araya getirilmesi ve ¢iktilarin
miisteriye ulagtirilmasi gibi asamalariyla firmalarin faaliyetlerini etkilemektedir. Tiim
lojistik asamalarin belirli bir sistem igerisinde calismasi, asamalarin birbirlerine
entegre olarak ilerlemesi ve bu siiregte bir¢ok kaynaktan faydalanmasi yaratilan katma
degeri arttirmaktadir. Bu katma degeri yaratan faaliyetler iilke kaynaklariyla
gerceklestirildiginden, ekonomik biiylime de saglanmaktadir (Navickas ve digerleri,
2011: 232).

Dis ticaret faaliyetleri de lojistikle, dolayisiyla da ekonomik biiyiime ile
yakindan iliskilidir. Lojistik sektoriiniin dis ticarette saglamis oldugu bir¢ok avantaj,
bu alandaki rekabeti her gegen giin arttirmaktadir (Yurdakul, 2020; Isik, 2009).
Kiiresellesme ve gelisen rekabetle beraber uluslararasi ticarette meydana gelen artis,
tilkelerin lojistik alanina olan yatirrmlarini artirmalarini saglamugtir. Ithalat ve ihracatta
meydana gelen artisin ekonomik biiylime i¢in olumlu etkiler yarattigy, literatiirdeki pek
cok calisma tarafindan kanitlanmistirt,

Kiiresellesme ile beraber firmalarin yurt i¢i ve yurt disi rekabeti artmistir. Artan
rekabet, kalitenin siirekli olarak artmasina ve fiyatlarin diismesine neden oldugundan
ekonomik gelismenin saglanabilmesi icin iilkeler ve firmalar agisindan belirli
politikalarin ele alinmasi gerekliligi ortaya ¢cikmistir. Artan rekabet ile birlikte en hizl
ulasimi, en diisiik maliyeti ve en kaliteli malzemeyi saglayacak denizyolu, karayolu,

demiryolu ve havayolu gibi tasimacilik ¢esitlerinin altyap1 yatirimlarina verilen 6nem

! Bu konuda yapilan galismalar igin bakimz: Aktas (2009), izgi ve Yilmaz (2018), Yaprakli (2007),
Yenisu (2019).
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artmistir. Lojistik faaliyetlerde saglanan her tiirlii etkinlik artisinin iilke ekonomilerine
katki sagladigint sdylemek miimkiindiir (Sezer, 2016).

Hizla gelismekte olan lojistik sektorii, teslimat hizlarinin artmasiyla beraber en
iyl hizmeti verebilmek amaciyla multimodal ve intermodal tasimacilik vb. modern
yontemleri biinyesine katmaktadir. Bu modern yontemleri kullanmak, her gecen giin
daha hizli ve daha giivenli teslimat yapabilme ve en iyi hizmeti verebilme amacinin
yaninda iilke ekonomisini biiyiime agisindan da desteklemektedir. Geligsmis lojistik
sistemlere sahip olan iilkeler i¢in her gegen giin bu sistemler gelismekte oldugundan,
lojistik maliyetler giderek azalmakta ve iilkenin GSYH’sinde bir artis meydana
gelmektedir (Mishra ve Malhotra, 2019). Lojistik sektorii bu agidan bir¢ok sehirde is
alan1 yaratarak istthdam saglamistir. Bunun yani sira kurulmaya devam edilen lojistik
iisler (lojistik kdyler), bircok dnemli giizergahin baglanti noktasi olmus ve hem ulusal
hem de uluslararasi lojistik faaliyetler acisindan etkin bir tasimacilik hizmeti
sunulmasina imkan vermistir. Bu durum diinya pazari agisindan ulastirma sektoriinde

onemli gelismelerin saglanmasina ortam hazirlamistir (Belis ve Ozkaya, 2020).

2.3. LOJISTIK HIiZMETLERIN DIGER EKONOMI DIiSIPLINLERI
ICINDEKI YERI

Gegmiste askeri faaliyetler sonucunda ortaya c¢ikmis olan lojistik olgusu,
giinlimiizde pazarlamadan igletmeye, yonetimden ekonomiye, bir¢ok alanda kendine
yer edinmistir. Bu alanlarda kullanilan uygulamalari ile lojistik, disiplinlerarasi bir
bilim olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Stock, 1997: 518).

W.Pareto’ya gore bir politikanin sonucunda kisiler mevcut durumlarini
korurlarken en az bir kiginin ekonomik durumunda bir iyilesme meydana geliyorsa
toplumun refahinin arttigindan s6z edilmektedir (Kone ve Isgiiden, 2002: 99). Genel
bir denge durumunu ifade eden Pareto Etkinligi, tiretimde ve tiiketimde meydana gelen
degisikliklerin, ekonomik birimleri zora sokmaksizin en az bir birimini daha iyi bir
duruma getirmeyi aciklamaktadir. Bdoylelikle tiiketicilerin, iireticilerin ve iiretim
faktorlerinin dengede olmasi amaglanmaktadir. Lojistik uygulamalari stok ve envanter

yonetimleri ile bu dengeyi saglamakta ve yol gosterici bir rol iistlenmektedir.
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Fayda Teorisi, ekonomide simnirsiz insan ihtiyaclarinin mal ve hizmetlerle
kargilanmasini ele almaktadir. Bu baglamda lojistik siireclerde yer alan tedarikei
belirleme asamasi, tiiketicinin mal ve hizmetleri kullanirken yaratacagi katma deger,
lojistik hizmetlerdeki arz ile beraber Fayda Teorisi yardimiyla agiklanabilmektedir
(Stock, 2001: 521).

Weber’in kurulus yeri teorisi, sirketlerin hangi kosullarda ve nasil kurulacagi
ile bu siirecte katlanilan maliyetler hakkinda bilgiler vermektedir. Bu iktisat teorisi
kapsaminda lojistikte yer alan ve depo yeri se¢imlerine kullanilan teorilerden biri olan
kurulus yeri teorisi birbiri ile iligkilendirilebilmektedir (Stock J. Ve Lambert , 1997:
519).
biri olan mutlak iistiinliikler teorisine gore serbest mallarin dolagimi, uluslararasi
ticaretin temelini olusturmaktadir. Bu acidan rekabet ve lojistik iligkisi mutlak
istiinliikler teorisinin temeli ile acgiklanabilmektedir. Teoriye gore ilkelerin gliglii
oldugu mallar irettigi ve ihrac ettigi bilinmektedir. Bu noktada rekabet giicli 6n
planda oldugundan uluslararasi ticaretin bu teori temellerinde olusturuldugu

sOylenebilmektedir.

2.4. LOJISTIK SEKTORUNDE SURDURULEBILIRLIK

Siirdiiriilebilirlik; daimi olma, yarina kalabilme ve varligin1 devam ettirebilme
yetenegi olarak ifade edilebilir. Insanlarm ihtiyaglarin1 karsilamak igin yaptiklari
tilketimin uzun dénemde olumsuz cevresel sonuglart olmustur. Bu durum, gelecek
nesillerin yasamlarini tehlikeye attigindan toplumsal farkindaliklari da beraberinde
getirmistir. Gelecek nesiller i¢in daha temiz bir diinya ve ¢evre birakabilme amaci
stirdiirtilebilirlik kavrami ile 6ne ¢ikmaktadir (Cetin ve Sain, 2018).

Stirdiirtilebilirlik kavrami ile dogrudan iliskili olan kiiresel 1stnmanin en biiyiik
nedenlerinden biri lojistik faaliyetlerin 6nemli bir pargasi olan karayolu araglarindan
kaynaklanan egzoz emisyon salinimlaridir. Petrol ve akaryakitin yaklasik %60’ 1mnin
tasimacilik  ve lojistik sektorii tarafindan tiiketiliyor olusu, bu sektoriin
stirdiiriilebilirlik agisindan 6nemini pekistirmektedir (Rodrigue ve Browne, 2002: 2).

Kisa vadede lojistik sektoriiniin yaratmis oldugu kirlilik gbz ardi edilmis olsa da
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hiikiimetlerin ve sivil toplum kuruluslarinin ¢aligmalariyla artan ¢evre bilinci, hizla
tilkketilen kaynaklarin yaratmis oldugu endiseler ve firmalara saglanan avantajlar
firmalarin uzun donemde siirdiiriilebilirlik alaninda ¢alismalar yapmasini saglamistir
(Jorsfeldt ve digerleri, 2016).

Firmalar ¢evresel konular1 dikkate alarak siirdiiriilebilirligi etkili bir bigimde
uygulamalidirlar. Bunun i¢in Oncelikle iiretim siirecinde ortaya ¢ikan ve hava
kirliligine neden olan gazlar filtreleme isleminden gecirilmelidir. Bununla birlikte
firmalarin kendi igerisinde yapacaklari atik yonetimi ile atiklarin ayristirilmasi ve geri
dontisiimii saglanmalidir. Bu baglamda ortaya ¢ikan bir diger konu da firmalarin
tiretimde kullandiklar1 kaynaklari en aza indirmelerinin gerektigidir. Bu amacla
elektrik enerjisi yerine giines enerjisi ile ilgili sistemlerin devreye konulmasi
saglanmalidir. Siirdiiriilebilirlik amaciyla gerceklestirilen bu uygulamalar miisteri

tercihlerini de etkilemektedir (Krajewski ve digerleri, 2016).

2.4.1. Lojistik Faaliyetlerin Yarattig1 Kirlilik

Isletmeler, faaliyetlerini siirdiirmeye devam ederken insana ve dogaya zarar
verici faaliyetlerde bulunabilirler. Uretim sirasinda birakilan atiklar ve tasima
esnasinda gerceklesen faaliyetler sonucu meydana gelen kirlilik bunlardan biridir.
Isletmelerin ekonomik amaglarinin yaminda siirdiiriilebilir olma amacini da yerine
getirmeleri gerekmektedir. Siirdiiriilebilirlik tek bir alanda degil, isletmelerin iiretim
asamasindan teslimat agsamasina kadar pek ¢ok alanda uygulamasi gereken 6nemli bir
siirectir. Firmalarin farkli lojistik uygulamalar1 sayesinde elde ettikleri {iretim
artisindaki etkinligin de siirdiiriilebilirlik boyutuyla degerlendirmeleri gerekir (Cetin
ve Sain, 2018). Siirdiiriilebilir lojistik, hava kirliligi, emisyon salinimlarindaki artig ve
kiiresel 1sinmanin etkisiyle meydana gelen bir¢cok olumsuzlukla miicadeleyi igerir.
Strdiiriilebilir lojistik, hem cevresel, hem de ekonomik ve sosyal agidan ele
alinmaktadir. Sosyal agidan insan, cevre, esitlik, saglik ve ulasim gibi konular
tizerinde durulurken; ekonomik agidan maksimum kar ve minimum maliyet gibi
konular iizerinde durulmaktadir. Cevresel agidan ele alinan siirdiiriilebilir lojistik ise
isletmeler agisindan uygun tasima aracinin seg¢ilmesi, ulasim maliyetlerinin

azaltilmasi, gilizergah yollarmin bakimi ve tamirinin yapilmasi ve yogun trafigin
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azaltilmasi i¢in gerekli islemlerin yapilmasi gibi konular iizerinde durulmaktadir (Erol

ve Ozmen, 2008).

2.4.2. Yesil Lojistik

Stirdiiriilebilir lojistik icin Oncelikle ele alinmasi gereken ve her gecen giin
Onemi artan konulardan biri yesil lojistiktir. Dogal kaynaklarin daha etkin ve verimli
kullanimin1 amaglayan yesil lojistik, ¢evreye verilen zararin da en aza indirilmesini
amaglamaktadir (Yanginlar ve Sari, 2014:7). Bu siirecte yapilacak olan depolama
islemini geri doniistiiriilebilir kaynaklarla gerceklestirme, paketleme ve tasima gibi
islemler i¢in en az seviyede enerjiden faydalanmak siirdiiriilebilir lojistigin
saglanabilmesinin asamalarindandir (Abdulaziz ve digerleri, 2015: 960). Bu agidan
yesil lojistik, tiretilen iirlinlerin ve yapilan faaliyetlerin iiretimiyle ortaya ¢ikacak
kirliligin en aza indirilmesini saglamaktadir (Rogers ve Tibben-Lembke, 2001: 130).
Isletmeler bu amagcla, iiriin tasarimlarini ¢evreye duyarli bicimde yapmakta ve yesil
tedarik siirecleri gibi asamalart uygulamaktadirlar. Yesil lojistik uygulamalari,
devletler tarafindan desteklendiginde ve isbirlikleri arttiginda, verilen tesviklerle
birlikte daha c¢evreci anlayislar gelismekte ve sektoriin dogaya verdigi zarar
azalmaktadir. Firmalara daha temiz bir diinya i¢in gerceklestirdigi uygulamalar sonucu
verilen sertifikalar, isletmelerin bu alandaki istegini her gecen giin arttirmakla beraber
diger isletmeler i¢in de 6rnek olmalarini saglamaktadir.

Etkisini her gecen giin arttiran kiiresel 1sinma gibi ¢evresel faktorler sonucu,
sirdiiriilebilirlik ve yesil lojistik gibi kavramlar isletmelerin Oncelikleri haline
gelmistir. Kiiresel rekabet igerisindeki tek amacin artik daha hizli, daha ucuz ve daha
kaliteli lirtinlere ulagsmak ve bu {iriinleri ulastirmak degil; cevreye daha az zarar veren
ve toplum saglhigin1 daha az etkileyen iiriinlere ulasmak ve ulastirmak oldugu
sOylenebilir. Her gegen giin bilinglenen tiiketiciler de bu gelismelere ek olarak
tercihlerini aym yonde gergeklestirmektedir. Isletmelerden bu dogrultuda iiriin ve
hizmet talep etmektedirler. Siirdiiriilebilirlik kavrami altinda yesil lojistik
uygulamalarinin  gergeklesebilmesi icin firma sahiplerinin, yoneticilerinin ve
calisanlarinin isbirligi igerisinde olmasi ve bu anlayis1 benimsemeleri gerekmektedir

(Miicevher, 2021).
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2.4.3. Endiistri 4.0 ve Lojistik

Endiistri 4.0 kavramimin literatiirde bir¢ok farkli tanimi olmasina ragmen
Barreto tarafindan, inovatif olan iletisim ve bilgi teknolojilerinin entegrasyonu ve
gelisimi (Barreto, 2017), Biiyiikzkan ve Giiler tarafindan nesnelerin interneti isimli
teknolojileri odagmna alan devrim (Biiyiikozkan ve Giiler, 2019), Oztemel ve Giirsev
tarafindan da makine temelli tiretimden dijital iiretime gegis seklinde tanimlanmistir

(Oztemel ve Giirsev, 2020).

Tablo 1: Lojistik Evrim

LOJISTIK 1.0 LOJISTIK 2.0
MAKINELESMIS TASIMACILIK OTOMASYON TASIMA SISTEMI
Hayvan giiciinden gelistirilen Otomatik siralama ve depolama gibi
demiryolu ag1 ve buharli gemi lojistik uygulamalar

LOJISTIK 3.0

LOJISTIK SISTEMLERI _ LOJISTIK 4.0
YONETIMI INTERNETIN KULLANIMI
Tasimacilik yonetim sistemleri, Nesnelerin ve Hizmetlerin interneti,
Depolama yonetim sistemleri gibi Siber fiziksel sistemler

kullanilan bilgisayar programlari

Kaynak: Galindo, 2016: 25

Teknolojiye olan ihtiyag, ¢esitlenen tiretim faaliyetleri ve tiiketici agisindan de
giskenlik gosteren beklentiler nedeniyle iiretim yontemleri, hemen her yil yerini
yenilik¢i yontemlere birakmak durumunda kalmistir. Kiiresellesmenin etkisiyle hizla
artan teknolojik gelismelerle beraber degisen {iretim sistemleri lojistik alaninda
degisikliklere neden olmustur.

Yukarida yer alan Tablo 1’de goriildiigii gibi ilk endiistri devriminde buharin

itici giliciiniin kesfedilmesiyle birlikte buhar makinesinin icadi, kas giicline olan
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ihtiyaci geride birakmistir. Hayvan giiciiyle veya manuel araclarla yapilan tasimacilik,
makine ile yapilmaya baglanmistir. Buharin itici giiclinlin tagimacilikta kullanilmasiyla
demiryolu ve denizyolu ulasimindaki gelisim hizla artmaya baslamistir. Bu artis,
denizyolu ve demiryoluna oranla nispeten daha maliyetli olan karayolu
tastimaciligindaki yogunlugu azaltmaya baslamistir. Ikinci endiistri devriminde demir
ve bakirin iiretimde kullanilmaya baglanmasi ile birlikte dayanikli {iriinlerin iiretimi
artmistir. Denizyolu ve demiryolunda kullanilan araglarin daha dayanikli bir hale
gelmesiyle birlikte, tasimacilik faaliyetleri de artmistir. Bu donemde enerji ihtiyact
komiiriin yanm1 sira petrol ve elektrik gibi gli¢ kaynaklarindan da karsilanmaya
baslanmistir. Bu donemde ortaya ¢ikan konteynerlerle yiik tasima faaliyeti, tirinlerin
daha kontrollii, glivenli ve sistematik bir sekilde tasinmasina imkan veren denizyolu
tastmacilifina olan ihtiyaci arttirmistir. Uglincii endiistri devriminde, iiretimde ve
tasimada kullanilan kismen robotik makinelerin icadi 6ne ¢ikmistir. Bu donemde
teknoloji temelli yazilim sistemlerinden olan WMS (Warehouse Management System-
Depo Yonetim Sistemi) ve TMS (Transport Management System- Tasimacilik
Yonetim Sistemi), lojistik siireglerin yonetilmesinde bir¢ok kolayligi beraberinde
getirmenin yaninda siirecin planlanmasi agisindan da biiyiik kolayliklar saglamiglardir.
Bu yazilim sistemleri iiretimde ihtiya¢ duyulan lojistik faaliyetlerde rotalarin
planlanmasindan bant sisteminin c¢alismasindaki rotasyona kadar bir¢cok alanda
ihtiyaclara kisa siirede cevap vermektedirler. Dordiincii endiistri devrimi (Endiistri
4.0), rekabetci piyasanin siirdiiriilebilmesi i¢in 6nemli bir etken olarak goriilmektedir.
Endiistri 4.0’1n tedarik zincirine entegre olarak uygulanmasi, siparisin verilmesinden
teslimat sonrasinda yapilan miisteri deste§i asamasina kadar birgok yenilik¢i
uygulamay1 icermektedir. Bu asamada, Endiistri 4.0 ile anilan nesnelerin interneti hem
ulasim hem de lojistik sektoriine biiylik katkilar saglamaktadir. Endiistri 4.0 ile birlikte
ortaya c¢ikan lojistik 4.0, yenilik, miisteri ihtiyaclarina daha hizli cevap verme,
stirdiirtilebilirlik gibi bir¢ok kavrami biinyesinde barindirmaktadir. Lojistik 4.0, akilli
sistemlerle birlikte gerceklestirilen bir devrim oldugundan, bunun etkileri lojistik
alaninda ve literatiirde akilli lojistik olarak da ge¢mektedir. Bu siire¢ isletmelerin
esnekligini arttirmanin yaninda pazarda meydana gelen degisimlere olan uyumu

kolaylagtirmistir (Lin ve Jones, 2008: 592). Bu siiregte lojistik sistemlerin uzaktan

37



yonetilebiliyor olmasi, otonom ¢alisabilen ve siirliciisii olmayan araglar ve bulut
(depolama) teknolojileri gibi bir¢ok yenilikten s6z edilebilmektedir.

Lin ve Jones’a gore akill lojistik kavraminin basariya ulasabilmesini etkileyen
birkag faktor bulunmaktadir. Bunlar;

-Ortaya c¢ikan dijitallesmenin mevcut sistemlere adapte olabilmesi lojistik
operasyonlar dncesinde stok, envanter ve talep tahmini gibi tahminlerin yapilmasi
gerekmektedir.

-Isletmenin hedefleri ve beklentileri dnceden iyi bir sekilde tanimlanmalidur.

-Yeni siireglere kolaylikla uyum saglayacak uzman kisiler gérevlendirilmelidir
(Lin ve Jones, 2008: 592).

Bu sayede tedarik zincirinde goriilen {iriin hasarlar1 ve beraberinde gelen
olumsuz miisteri memnuniyeti, taleplerde goriilen ani degisikliklerin cevapsiz kalmasi
ve ig siireglerin verimsizligi gibi olumsuz etmenlerin 6niine gecilebilmektedir. Tim
bu faktorlerin yani1 sira verimli ve stratejik bir kaynak planlamasi yapilmalidir.
Depolarin etkin bir sekilde yonetilmesi, akilli tasima sistemlerinin GPS teknolojisi
yardimiyla planlanmasi, stok ve depolama faaliyetlerinin akilli sistemler sayesinde
yapilmasi, depolar, tedarik¢iler ve dagitim merkezleri arasindaki etkilesimin bu sayede
entegre bir bicimde ilerlemesi gibi bircok uygulama dikkate alinmalidir. Hemen
hemen tim lojistik siireclerin dijital platformlar yardimiyla yapiliyor olmasi
beraberinde katma deger ve siirdiiriilebilirlik gibi bir¢ok olumlu etkiyi de
getirmektedir. Boylelikle taraflar arasinda maksimum fayda ve maksimum lojistik
kalitesine ulasilma ve karlilik artmaktadir (Ozdemir ve Ozgiiner, 2018: 42).

Strange ve Zucchalla, Avrupa’da bulunan %70’den fazla 6nemli lojistik
operasyonlarin daha verimli ve tedarik zincirinde yer alan maliyetlerin minimum
sekilde devam ettigini savunmuslardir (Strange ve Zucchalla, 2017). Giiniimiizde
onemli lojistik operasyonlarda bulunan firmalardan olan DHL, akill1 lojistik sayesinde
bu uygulamalarin 6niimiizdeki 10 yil igerisinde 6nemli bir parasal etki yaratacagin
vurgulamistir (Macaulay ve digerleri, 2015). Haddud ise Endiistri 4.0’1in lojistik
operasyon siiregleri agisindan piirlizsiiz bir igbirligi ile ilerlemesi, iiretimdeki
stireglerin iyilestirilmesi ve genisletilmesi gibi uygulamalarin lojistik sektoriine 6nemli

katkilar yapacagini savunmustur (Haddud ve digerleri, 2017). Akilli teknolojilerin
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neden oldugu risklere karsi isletmeler, kullandiklar1 uygulamalar giiclii glivenlik
altyapisi ile yonetmelidirler. Bu tip saldirilara karsi isletmeler yapmis olduklar
uygulamalar1 giivenilir bir giivenlik altyapisi ile gergeklestirmelidirler (Barreto ve
digerleri, 2017).

2.5.LOJISTIK MALIYETLER VE LOJISTIKTE DIS KAYNAK KULLANIMI

Yogun rekabetin yasandigi bu donemde lojistik maliyetlerin azaltilmasi,
tilkelerin 6nemli stratejilerinden birisi haline gelmistir. Lojistik maliyetler, iiretim i¢in
gerekli olan hammaddelerin tedarik edilmesi ve tasinmasi, nihai {iriiniin elleglenmesi,
depolanmasi ve tiiketiciye ulagtirtlmasi ve bunun gibi siireglere iliskin masraflari
kapsamakta olup toplam maliyetler i¢erisinde dnemli bir yer tutmaktadir.

Degisken ve sabit nitelikli olmak tizere iki ayr1 lojistik maliyet tiirii mevcuttur.
Degisken maliyetler, iretilen mal ve hizmet miktarma bagli olarak degisen
maliyetlerdir. Limanlarda verilen hizmetler, yakit maliyetleri ve yiikleme-bosaltma
maliyetleri degisken maliyetlere 6rnektir. Sabit maliyetler ise firmalarin kisa donemde
mal ve hizmet iiretim miktarindan bagimsiz olan maliyetlerdir. Kira bedelleri, personel

ticretleri ve amortisman bedelleri gibi kalemler, sabit maliyetlere 6rnek olarak

verilmektedir (Dinler, 2002: 163-164).

Sekil 1: Lojistik Maliyetlerin Ortalama Dagilimi

Yonetim
Maliyeti;
%4

Siparis
Siireci

Tasimacilik
Maliyeti;

Envanter
Maliyeti;

%24 %39

Maliyeti;
%27

Kaynak: Rodrigue ve Browne, 2002: 99
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Sekil 1’de lojistik maliyetlerin en 6nemli kismini tagimacilik maliyetinin
olusturdugu goriilmektedir. Tasimacilik maliyetleri sigortalama, kira, amortisman,
akaryakit vb. maliyetleri icermektedir. Lojistik maliyetler igerisinde ikinci 6nemli
paya sahip olan maliyet tiirii, depolama maliyetleridir. Enerji ve sigorta giderleri,
is¢ilik ve bakim-onarim maliyetleri bu tiir maliyetlerdendir. Bu maliyet tiirti, iiretilen
{iriiniin miktarina gére degiskenlik gosterir. Ozellikle belirli bir dénemde tiiketimi
artan iirlinler i¢in yiiksek miktarda stok gerektiginden, depolama maliyetleri artar.

Lojistik maliyetler agisindan 6nemli olan bir diger maliyet depolama, stok
maliyetleridir. Envanter maliyeti aym1 zamanda mevcut stok miktart ile
iliskilendirilebilen maliyettir. Firmalar i¢in iiretime hazirlik yapilmasi agisindan
isletme icerisinde yapilan bir¢ok depolama faaliyeti i¢in ortaya ¢ikan maliyetler, bu
gider grubu altinda incelenmektedir. Stok bulundurmanin maliyeti ve stok
bulundurmama maliyeti gibi siparise iliskin maliyetler bunlardan birkag tanesidir.

Siparis siireci maliyetlerinden olan ambalajlama ve paketleme maliyetleri,
irlinlin agirligina, cinsine ve boyutuna gore degiskenlik gosterir. Lojistik maliyetler
icerisinde en az paya sahip olan gider grubu ise lojistik merkezlerde calisanlara yapilan
maag Odemeleri, igyeri kiralar, 1sitma ve aydinlatma gibi giderlere yapilan
masraflardir.

Sektorler arasinda lojistik maliyet farkliliklar1 oldugu goézlemlenmektedir.
Yiikte agir iiriin faaliyetlerinin s6z konusu oldugu isletmeler, yiikte hafif faaliyetlerin
s6z konusu oldugu isletmelere kiyasla daha yiiksek lojistik maliyetlere katlanirlar
(Waters, 2003: 23; Gonzalez ve digerleri, 2007: 7).

Katma degerin 6nemli bir parcasini olusturan lojistik maliyetler, biiyiik
pazarlara sahip olan sirketler agisindan énemli bir unsur olarak goriilmektedir. Uriin
cesitliliginin her gecen giin artmasi, gelisen teknoloji ve {iretim odakli bir anlayis,
firmalarin siirekli olarak artan miisteri taleplerine hizli bir sekilde cevap vermesini
saglamistir (Selviaridis ve digerleri, 2008: 381).

Firmalar lojistik faaliyetlerini ve diger faaliyetlerinden birini veya birkagini,
hizmetlerini etkin ve verimli bir sekilde yiiriitebilmek amaciyla disaridan satin alarak
yani dig kaynak olarak kullanabilirler (Razzaque ve Shen, 1998: 89). 1980°1i yillardan
itibaren yogun olarak tercih edilen dis kaynak kullanimi i¢in birden fazla tanim

bulunmaktadir. Onay’a gore dis kaynak kullanimi, “Sirketlerin bir anlagmaya bagh
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kalarak, birtakim igsel faaliyetlerini disaridan bir firmaya veya firmalara devretmesi”
olarak tanimlanmaktadir (Onay, 2009: 595). Empleton ve Wright’a gore dis kaynak
kullanimi, alaninda uzmanlik gerektiren hizmetler i¢in isletmelerin kendi uzmanlik
alan1 disinda baska bir isletmeden hizmet almasidir (Empleton ve Wright, 1998).
Depolama, antrepo hizmeti, navlun 6demeleri ve denetimi, pazarlama, paketleme,
etiketleme ve operasyonel birgok siireg, dis kaynak kullanimi veya hizmet satin
alinmasi seklinde yiiriitiilebilir (Cho ve digerleri, 2008: 338).

Firmalarin hizmet satin almasinin nedeni yalnizca maliyet minimizasyonuna
ulagsma hedefleri degildir. Firmalar ayrica uzmani olmadiklar1 faaliyetleri dis kaynak
kullanimi yolu ile satin alip uzmanlastifi temel yetkinliklerine odaklanip
uzmanlagmayi arttirabilirler (Balumole ve digerleri, 2007: 40). Dis kaynak kullanimi
firmalar ac¢isindan, artan rekabet ve operasyonel anlamda artan is yogunlugu sebebiyle
hem maliyetleri azaltan hem de stratejik anlamda daha verimli bir sekilde iiretim
yapabilmek a¢isindan énemli bir secenek haline gelmistir. Firmalar ayrica yeniliklere
uyum saglamak, tedarik zincirindeki yeteneklerini gelistirmek ve hizmet seviyesini
daha iyi bir hale getirmek gibi bir¢cok ama¢ i¢in de dis kaynak kullanimina
bagvurmaktadir (Song ve digerleri, 2000: 9; Wilding ve Juliado, 2004: 629).

Dis kaynak kullaniminin igletmelere getirmis oldugu faydalar arasinda maliyet
minimizasyonu ve operasyondaki etkinligin saglanmasi, tiretilen iiriinlerin kalitesinin
artmasi, sabit yatirimlarda meydana gelen azalma ve kazanilan rekabet avantaji gibi
birgok faktor yer almaktadir. Firmalar, altyap1 ve ekipman gibi bir¢gok maliyetten bu
sekilde tasarruf etmektedirler. Boylece firmalar piyasadaki dalgalanmalardan daha az
etkilenerek, yeniliklere daha hizli adapte olma sansin1 da elde ederler. Dis kaynak
kullanimi, hizmet alinan firmanin izlenilmesindeki sikintilar, yiiksek iletisim getirdigi
zorluklar1 ve zaman zaman yaganan miisteri kayiplar1 gibi olumsuz siireglere de yol
acabilmektedir. Bunlarin yaninda firmalar, hizmetin satin alindig1 firma ile yapilan
sozlesme gerekliliklerinin yerine getirilmemesi, sirket gizliliginin yitirilmesi ve
calisanlar acisindan ¢aligma ortamindaki huzurun bozulmasi gibi bir¢ok riskle de karsi
karsiya kalabilmektedirler (Giil, 2005: 168; Tanyeri ve Firat, 2005: 276). Ayrica dis
kaynak kullanimu ile birlikte maliyetlerin azalmasi hedefi, tiretilen iirliniin veya verilen

hizmetin kalitesinde bir diisiisii de beraberinde getirebileceginden bu siiregte, mevcut
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standartlarmin altma diisen firmalar da bulunmaktadir (Okumus ve Isfendiyaroglu,

2002: 242).
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE LOJISTiK SEKTORUNUN GELIiSiMi VE EKONOMIK
BUYUMEYE ETKISININ ANALIZI

3.1 TURK LOJISTIK SEKTORUNUN GELiSIMIi

Uluslararas1 ticaretteki hacmin sunmus oldugu imkanlar; miisterilerin
beklentilerinin siirekli olarak degismesi ve yeni teknolojilerin ortaya ¢ikmasi gibi
bir¢ok sebepten dolay1 diinya lojistik sektoriiniin her gecen giin kendini yenilemesine
ve dinamik kalmasina neden olmustur. Devamli olarak artan miisteri beklentilerini
karsilama durumunda olmak, lojistik firmalar i¢in uluslararasi ticarette hizmet verme
kapasitelerini arttirmak zorunda olduklar1 anlamina gelmektedir. Dolayisiyla artis
gosteren dis ticaret ile beraber her gecen giin gelisme gosteren lojistik sektorii i¢in
birbirine paralel ilerleyen iki dinamik olarak s6z edilebilmektedir.

Ulkemizde lojistik sektdrii her gegen giin 6nem kazanmaya devam etmektedir.
Ulkemizin cografi ve jeopolitik konumu bu noktada 6nem arz etmektedir. Tiirkiye’nin
cografi agidan birden fazla deniz kiyisina sahip olmasi, Avrupa ve Asya kitalarinin
birlesim noktasinda bulunmasi ve bir¢ok komsu iilke ile kiiltiirel temasta bulunuyor
olmasi bu 6nemi her gegen giin arttirmaktadir.

Tiirkiye’nin bir¢ok onemli ticaret yolunun ve lojistik giizergdhinin kesisim
noktasinda olmasi da lojistik hizmetlere kisa siirede karsilik verebilmesine olanak
saglamaktadir. Ulkemizin Avrupa Birligi ile imzaladign Giimriik Birligi anlagmasi,
uluslararas: ticaretin ve lojistik hizmetlerin gelismesi agisindan uygun bir zemin
hazirlamistir. Bu isbirliginin en 6nemli amaglarindan bir tanesi, uluslararasi ticaret
sistemine diinya ekonomilerinin entegrasyonunun saglanmasi ve ihtiya¢ duyulan
bir¢ok destegin iilkelere verilmesi olmustur. Lojistik agidan tlilkemize etkisi ise, ortak
olarak belirlenmis olan bir doviz politikasi, ortak belirlenmis olan altyap1 ve ulastirma
sistemleri, mallarin ve hizmetlerin ticareti icin belirlenen ortak politikalar sayesinde
tilkemiz icin diger {iilkelerle beraber bir standardizasyon belirlenmistir. Bu sayede
Tiirkiye gelismis tilkelerdeki gibi bir lojistik hizmet verilebilmekte ve sektoriin diinya
tilkeleri agisindan yeri her gecen giin daha da giiclenmektedir (Sanli, 2010).

2010 yilindan bu yana iilkemizin ulastirma ve lojistik sektorii acisindan 6n

plana c¢iktig1 goriilmektedir. Bu ylikselisin ardinda bir¢ok iilke ile yapilan ticaret is
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birlikleri ve anlagsmalar, dis ticaret hacimlerinin ve ihracat hedeflerin neredeyse paralel
olarak ilerlemesi ve sektoriin milli gelir igerisindeki paymnin artmasi gibi etkenler
bulunmaktadir. Diger lilkelerle rekabet edilebilirligin artmasi i¢in lojistik sektoriine
gereken kaynaklarin ayrilmasi gerekmektedir. Tiim bunlara paralel olarak, iilkemizin
lojistik faaliyetler agisindan gelismis bir durumda olmasi iki agidan Onem arz
etmektedir. Oncelikle, {ilkemizin cografi konumu nedeniyle cevre iilkelerle yapilacak
olan ticarette koprii vazifesi gormektedir. Sonrasinda ise, sahip oldugu niifus ve
ekonomik durumu itibariyle fireticilere ve ihracatgilara yerli tiriinler agisindan dis
pazara agilma imkani tantyacak olmasidir. Boylelikle {ilkemiz diinya ¢apinda 6nemli
ve kilit bir konumda olacak, ihracatin artmasiyla ekonomik biiyiime de pozitif yonde

etkilenecektir (Erkan, 2014: 50).

Tablo 2: Yillara Gore Ulastirma ve Depolama Hizmet Ciro Endeksi ve Degisim Orani

Yillar Endeks Degeri ve | Yillar Endeks Degeri ve
Degisim Orani Degisim Orant

2009 37,9 2016 103,5 (%3,5)

2010 44,4 (%17,2) 2017 131,2 (%26,7)

2011 59,8 (%34,2) 2018 172,5 (%30,8)

2012 70,3 (%18) 2019 207 (%21,1)

2013 77,7 (%10,5) 2020 212,5 (%2,8)

2014 90,6 (%18) 2021 349,9 (%64,7)

2015 100 (%10,1) 2022 956,4 (%173,3)

Kaynak: TUIK, Ticaret ve Hizmet Istatistikleri

Lojistik sektoriiniin gelisimi i¢in ulagtirma ve depolama hizmetlerinin ciro
endeksi, yukaridaki Tablo 1°de incelendiginde bu endeks degerinin 2009 yilindan
2022 yilma dek siirekli olarak arttigi gbze carpmaktadir. 2020 yili ve sonrasinda
endeks degeri, yasanan kiiresel salginin etkisi ile hizla artmistir. Bu donemde ulastirma
ve haberlesme sektoriine olan talep artmis ve verilen hizmet kalitesi 1yilesmistir. 2022
yilinda gbze carpan artisin nedeni, yasanan kiiresel salginin etkisiyle stirekli olarak
artan talebe karsi bir¢ok firmanin ulastirma ve depolama faaliyetlerine daha ¢ok
yatirnm yapmast ve bu sayede sektoriin diger yillara gore gozle goriiliir seviyede

gelismesi olarak agiklanabilmektedir.
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3.1.1 Lojistik Performans Endeksi (LPI)

Ulkemizin lojistik alanindaki en onemli hedeflerinden biri, sektdriin
GSYH’den almis oldugu pay: arttirmak ve gelismis iilkelerdeki gibi bir biiyiime
potansiyeline sahip olmaktir. Bir {ilkenin ekonomik alanda gostermis oldugu
performans, lojistik anlamda da o iilkeyi yakindan ilgilendirmektedir. Ulkenin lojistik
performansinin yiiksek olmasi, ilgili lilkenin uluslararasi ticaretteki performansini da
yiiksek kilmaktadir. 2007 yilinda Diinya Bankasi tarafindan hesaplanmaya baslanan
LPI, tilkelerin lojistik sektoriindeki faaliyetlerini ve durumunu yakindan izlemelerine
olanak sunmustur. Endeks kiiresel anlamda iilkelerin, diger iilkelerle kendilerini
kiyaslamalar1 agisindan da kullanilmaktadir (Yu ve Hsiao, 2016: 112). LPI aym
zamanda tilkelerin lojistik alanindaki eksiklerini giderebilmeleri i¢in calismalar
yapilmas1 konusunda da yol gosterici bir endeks olmustur. Ulke endeks degerleri alt1
farkli alt kritere gore hesaplanir. Bu kriterler; altyapi, uluslararasi sevkiyat, lojistik
hizmetlerin kalitesi, izleme ve takip, zamaninda teslimat ve giimriiktiir. Endeksin
hesaplanmasinda 5°1i likert kullanilmaktadir. Yapilan ankette 1 en diisiik, 5 ise

miikemmel performansi gostermektedir (Acar, 2021).
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Tablo 3: Secilmis Ulkelerde LPI Degerleri

Sira 2007 D. 2010 D. 2012 2014 D. 2016 D. 2018 D. 2022 D.
1 Singapur 4,19 Almanya 4,11 Singapur 4,13 Almanya 4,12 Almanya 4,23 Almanya 4,19 Singapur 43
2 Hollanda 4,18 Singapur 4,09 Hong Kong 4,12 Hollanda 4,05 Liiksemburg 4,22 Isveg 4,07 Finlandiya 4,2
3 Almanya 4,10 Isveg 4,08 Finlandiya 4,05 Belgika 4,04 Isveg 4,20 Belgika 4,07 Danimarka 4,1
4 Isveg 4,08 Hollanda 4,07 Almanya 4,03 Ingiltere 4,01 Hollanda 4,19 Avusturya 4,05 Almanya 4,1
5 Avusturya 4,06 Litksemburg 3,98 Hollanda 4,02 Singapur 4,00 Singapur 4,14 Japonya 4,05 Hollanda 4,1
6 Japonya 4,02 Isvigre 3,97 isvec 4,02 isvec 3,96 Belgika 4,11 Avusturya 3,99 Isvigre 4,1
7 Isvigre 4,02 Japonya 3,97 Belgika 3,98 Norveg 3,96 Avusturya 4,10 Singapur 3,99 Avusturya 4,0
8 Hong Kong 4,00 ingiltere 3,95 Japonya 3,93 Litksemburg 3,95 ingiltere 4,07 Danimaka 3,96 Belgika 4,0
9 Ingiltere 3,99 Belgika 3,94 ABD 3,93 ABD 3,92 Hong Kong 4,07 ingiltere 3,92 Kanada 4,0
10 Kanada 3,92 Norveg 3,93 Ingiltere 3,90 Japonya 391 ABD 3,99 Finlandiya 3,92 Hong Kong 4,0

Kaynak: World Bank World Development Indicator
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Ulkelerin cografi konumlar1 ve bulunduklar1 bdlgenin dis ticarette gecis
giizergahlari lizerinde yer almasi gibi faktorler, LPI degerini etkilemektedir (Aksungur
ve Bekmezci, 2020: 23). Yukaridaki tabloda yillar bazinda ilk siralarda yer alan iilkeler
goriilmekte olup bu iilkeler teknolojik ve siyasal agidan gelismis iilkelerdir. Ulkelerin
saglayacag yiiksek teknolojik gelismislik ve istikrarli bir siyasi ortam, onlart LPI
siralamalarinda iist seviyelere tasiyacak faktorlerden olacaktir. Buna paralel olarak
Giiner ve Coskun yapmis olduklar1 ¢alismada, siyasi acidan yiiksek istikrara sahip
iilkelerin lojistik operasyonlarin1 nispeten daha sorunsuz ilerletebildigini dile
getirmislerdir. Endeks siralamasinda asagi dogru indik¢e gelismislik seviyesinin
giderek azaldigi, bu agidan tlkelerin gelismislik seviyelerinin LPI puanlariyla dogru

orantili oldugunu séylemek miimkiindiir (Giiner ve Coskun , 2012: 340)

Ulkemiz Asya ve Avrupa kitalarmi birlestiren bir konumda olmas1 ve tarihi
ticaret yollarindan olan Ipek Yolu giizergahinda bulunmasi gibi bircok cografi
avantaja sahiptir ve bu durum iilkemizin LPI degerini yiikseltecek bir potansiyel
sunmaktadir. Tablo 3’de iilkemizin LPI degerinin yillara gore istikrarli bir degisim
gostermedigi goriilmektedir. 2018 yilindan sonra hem endeks degeri hem de
siralamada bir diisiis yasandig1 dikkat gekmektedir. Ulkemiz cografi konum agisindan
sanslt bir noktada bulunuyor olmasina ragmen endeks degerindeki bu disiis iilke
genelinde lojistik acidan gerekli farkindaliklarin heniiz olusmadigin1 géstermektedir.
Endeks siralamasi yiiksek olan iilkelerin cografi konumlari incelendiginde genellikle
denizyolu tasimaciligi i¢in lilkemize benzer yapiya sahip olduklar1 goriilmektedir. Bu
baglamda Tiirkiye bir yarim ada iilkesi olmanin avantajini kullanarak LPI degerlerini

arttirabilir (Aksungur ve Bekmezci, 2020).
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Tablo 4: Tirkiye'nin Genel ve Alt LPI Gostergelerine Gore Puant

Yillar 2007 2010 2012 2014 2016 2018 2022

LPI Alt Sira | Deger Sira Deger Sira Deger Sira Deger Sira Deger Sira Deger Sira Deger
Gostergeleri

Genel 34 3,15 39 3,22 27 3,51 30 3,51 30 3,50 34 3,42 37 3,29

Sevkiyatlari 34 3,27 56 3,09 29 3,54 19 3,37 43 3,39 42 3,23 35 37

takip etme ve

izleme
Lojistik kalite 30 3,29 37 3,23 26 3,52 22 3,64 36 3,31 51 3,05 38 35
ve yetkinlik
Uluslararasi 42 3,07 44 3,15 30 3,38 48 3,18 35 3,41 53 3,06 26 34
sevkiyatlar
Zamanlama 52 3,34 31 3,94 27 3,87 41 3,68 40 3,75 44 3,63 35 3,6
Altyapt 39 2,94 39 3,08 25 3,62 27 3,53 31 3,49 33 321 43 34
kalitesi

Giimriikleme 33 3,00 46 2,82 32 3,16 34 3,23 36 3,18 58 2,71 47 3,0

Not: Genel satirinda yer alan sira deger, Tiirkiye’nin genel endeksteki siralamasini gostermektedir.

Kaynak: World Bank World Development Indicator

Alt gostergelerden ilki sevkiyatlar1 takip etme ve izleme kriteridir. Bu kriterde
basarili olunabilmesi i¢in, giimriik kapilarinda meydana gelen yogunluklar azaltilarak
sevkiyatlar bekletilmemeli (Koger, 2018: 25), yogunlugun daha az oldugu tasima
modelleri tercih edilmelidir. Ulkemiz bu alt endeks degerinde de istikrarsiz bir
goriiniim sergilemistir. Ulkemizin arazi yapisinin karayolu tasimaciligina daha miisait
olmasi ve bu tagimacilifi en c¢ok tercih edilen model olmasi endeks degerindeki bu
istikrarsizligin temelini olusturur. Bu baglamda iilkemizde nakliye araglari i¢in alinan
yiiksek vergiler diisiiriilmeli ve yliksek yakit maliyetleri konusunda iyilestirmeler
yapilmalidir.

Ikinci alt kriter olan lojistik kalite ve yetkinlik igin, bilgi ve bilisim
teknolojilerinin, lojistik altyapilarin iyilestirilmesi ve lojistik operasyonlarin etkin bir
sekilde ilerleyebilmesi icin siireclere dahil edilmesi ve yakindan takip edilmesi
gerekmektedir. Ulkemizde heniiz lojistik farkindaligin olusmamasindan kaynakli
olarak meydana gelen nitelikli personel eksikligi, alandaki yetersizligi beraberinde
getirmektedir. Teknolojik acidan altyapmin gelistirilmesi ve nitelikli personel
istihdam, lojistik kalite ve yetkinlik kriteri acisindan iilkemizin {ist siralarda yer

almasina olanak taniyacaktir.
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Teslimatlarin zamaninda gergeklesmesi, bir¢ok agidan lojistik operasyonlari
olumlu etkilemektedir. Lojistikte yer alan tam zamaninda teslim kavrami, miisteri
taleplerini dogrudan etkilemektedir (Kofteci ve Gergek, 2010: 5091). Lojistik
operasyonlarin basarili olabilmesi agisindan optimum siirede teslimatin gerceklesmesi
gerekmektedir. Bu siire¢ kuskusuz rekabet agisindan da onemli bir etkendir.
Zamanlama kriteri i¢in Tablo 4’e bakildiginda, 2007-2012 yillar1 arasinda iilkemizin
siralamasinda hizli bir yiikselis oldugu ancak bu gelismenin siirdiiriilemedigi
goriilmektedir. Bu olumsuz seyrin nedenleri arasinda iilke sinirlarinda yagsanan uzun
bekleyisler, yiikleme ve bosaltma siirelerinin gereginden uzun olmasi ve yapilan
detayli denetimler yer almaktadir (Aksungur ve Bekmezci, 2020: 31).

Ulkemizde son yillarda inga edilen kopriiler ve gecis yollar1 sayesinde
tasimacilik altyapr kalitesi gii¢lendirilmektedir. LPI belirleyicisi olan tasimacilik
altyapisi, uzun donem etkilerinin goriilebilecegi bir kriter olarak degerlendirilmelidir.
Altyap kalitesi i¢in ulasilabilirligin kolay olacagi giizergahlarin arttirilmasi, bircok
tasima modelini karsilayabilecek baglantilarin insa edilmesi gerekmektedir. Yalnizca
tek bir tasima modeline degil, birden fazla tasima modeline yapilan yatirimlar ve
lojistik koylerin insa edilmesi gibi ¢aligmalar bu kriterde lilkemizin iist siralarda yer
almasina olanak saglayacaktir.

Ulkede mevcut siyasi istikrarin énemli dlgiide etkiledigi bir diger kriter olan
glimriikleme kriterinin iyilesmesi, yapilan bir¢ok diizenlemeye baglidir. Ticaretin
gerceklestigi llkelere taninacak ayricaliklar ve uluslararasi ayricaliklarin yaninda
gimriikler tarafindan uygulanan prosediirlerin = azaltilmasi, kisitlamalarin
iyilestirilmesi lojistik operasyonlarin daha etkin ve verimli bir sekilde gerceklesmesine
olanak taniyacaktir. Giris ve ¢ikis limanlarinda saglanacak olan iyilestirmeler,
uluslararasi ticareti dogrudan etkilemektedir (Ozbilgin ve Bayraktutan, 2015).

Uluslararasi sevkiyatlar kriteri, iilkelerin miicadele ettigi rekabetci fiyatlar ile
beraber en iyi sevkiyat hizmetine ulasma yetenegini gdstermektedir. Ulkelerin ithalata
ve ihracata konu olan gdnderilerinin bu fiyatlar ile lojistik operasyonlar1 diizenleme
konusunda ne kadar basarili oldugunu gostermektedir. Lojistik hizmetlerin tamaminin
etkin ve verimli bir sekilde yiiriitiilmesi, bu etkinlik sayesinde iireticilerin pazara daha
kolay adapte olabilmesini ve boylelikle rekabetci fiyatlara daha kolay erisebilmesini

saglayacaktir (Ozbilgin ve Bayraktutan, 2015: 7).
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Ulkelerin en temel amaglarindan birisi gelismislik seviyelerini iist diizeylere
¢ikarmak olmustur. Geligsmislik siralamalarinda tilkelerin kisi bagina diisen GSYH’leri
kullanilmaktadir. Ancak kalkinma- gelisme ¢ok boyutlu bir kavram olup Diinya
Bankas1 kalkinmay1 temsilen, ¢cok sayida gosterge hesaplamaktadir. Bunlardan biri de
yakin zamanda hesaplanmaya baslanan LPI’dir (Karakoy ve Ure, 2019). Diinya
Bankasi’nin LPI’y1 hesaplamadaki amaci, iilkelerin dis ticaret faaliyetlerini
gerceklestirirken karsilasmis olduklari zorluklari iyilestirmeleri igin yapabilecekleri
konusunda yol gostermektir.

Ulasim, haberlesme ve lojistik altyapiya iligkin hizmetlerde meydana gelen
geligsmeler, tlilkelere yapilacak olan yatirimlari dogrudan ilgilendirmektedir. Bu
sektorlerde yasanilan gelismeler tilkelerin teknolojik agidan ilerlemelerini etkileyecek
ve toplam maliyetlerin azalmasini saglayacaktir. Yerli ve yabanci yatirimcilar
acisindan olumlu olan bu gelismeler, yatirimcilar iilkelere ¢ekecek ve dogrudan
yabanci yatirimlarin artmasina imkan verecektir. Bu sayede artan dis ticaret, cari
acigin siirdiiriilebilir olmasmi ve dovize olan talebin olumlu agidan etkilenmesini
saglayarak ekonomik biiyiimeyi arttiracaktir (Shahbaz ve digerleri, 2019; Rodrique
ve Browne, 2006). Uluslararasi ticaretin artmasiyla beraber lojistik agidan rekabet
edilebilirligi yakalamaya c¢alisacak olan firmalar sayesinde istihdam, yatirimlar ve
ticaret hacmi artarak biiyiime saglanacaktir. Lojistik alanda yasanilacak gelismeler
yeni ig imkanlar1 yaratacagindan istihdami arttiracak, bu siirecte yatirimlar ve ticaret

hacmi artarak ekonomik biiyiimeyi gergeklestirecektir (Simsek ve Yigit, 2019).

3.2. TURKIYE’DE EKONOMIK BUYUME VE LOJISTIK iLiSKiSi

Kiiresellesme stireci, yurt i¢ci ve yurt disi ticaretin gelismesiyle {ilkeleri
birbirine daha ¢ok yaklastirmis, isbirligi ve karsilikli bagimliligi arttirmistir. Mal ve
hizmet ticaretindeki sinir i¢i ve sinir 6tesi islemler, tasimaciligi en 6nemli sektor haline
getirmistir. Ulkelerin ekonomik ve sosyal acidan kalkinmalari icin en Onemli
bilesenlerden biri olan tagimacilik, dis ticareti arttirma potansiyeline de sahiptir.

Tasimacilik, istikrarli bir biiylime elde edebilmek i¢in daima kilit sektdrlerden
biri olarak kabul edilmistir. (Banerjee ve digerleri, 2020). Sektor yalnizca iilkenin

ekonomik biliylimesine katkida bulunmakla kalmaz, ayn1 zamanda giinliik hayat1 da
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onemli derecede etkiler. Ulastirma sektoriine gerekli yatirimlart yapan ve bu sektorii
etkin bir sekilde kullanan {ilkeler, uzmanlasmay: arttirabilir ve 6lgek ekonomilerinin
sagladig1 avantajlardan faydalanabilirler. Bu sayede istthdam ve isgiiciinde onemli
artiglar gézlemlenebilmektedir. Bu gelismelerle birlikte sektoriin ulusal rekabet giicti
artarken, ekonomik kalkinmaya da katki saglanacaktir. Tagimacilik sektorii, ekonomik
bliylimeye katkida bulunmanin yaninda gelismis ve kapsamli bir ulasgimi ve ayni
zamanda bolgesel erisilebilirligi saglamaktadir. Bu durum toplumun bir¢ok hizmete
erisimini  saglamakla beraber, toplumsal refahi da beraberinde getirmektedir
(Rodrique, 2013).

Tiirkiye, Balkanlar1 Orta Dogu’ya ve Orta Asya’yr Avrupa’ya baglayan bir
ilke konumunda olmasi, iilkemize bolgesel ve kiiresel dlgekte dnemli bir rol oynama
potansiyeli saglamaktadir. Cografi konumu itibariyle Tiirkiye nin ekonomik ve sosyal
acidan kalkinabilmesi i¢in birinci dncelik olarak ulagtirma sistemlerini gelistirmesi
gerekmektedir. Ulkemizin bu alanda son yillarda nispeten yiiksek denilebilecek
miktarda harcamalar yaptigini sdylemek miimkiindiir.

Tablo 5: Tiirkiye’de Ulastirma Altyap1 Yatirimlariin GSYH’ye orani

Yillar Ulastirma Altyap1 Yilar Ulastirma Altyap1
Yatirimlart Toplamiin Yatirimlart Toplaminin
GSYH’ye Orani GSYH’ye Orani
2000 0,4 2011 11
2001 0,6 2012 1,0
2002 0,4 2013 1,2
2003 0,4 2014 1,2
2004 0,5 2015 13
2005 0,5 2016 1,2
2006 0,6 2017 1,1
2007 0,6 2018 1,6
2008 0,8 2019 1,2
2009 09 2020 1,2
2010 1,2 2021 0,9

Kaynak: OECD Stats, Ulastirma Verileri

Tablo 5’e¢ bakildiginda ulastirma alaninda yapilan altyapr yatirimlarinin
GSYH’ye oraninin 2000 yilindan 2021 yilina dek arttigi goriilmiistiir. Ulastirma
alaninda yapilan altyapr harcamalari, dogrudan yabanci yatirimlar1 direkt olarak
etkilemektedir. Deniz, hava, kara ve demiryolu sistemleri altyapilarina yapilan bu

yatirimlar, lojistik agidan etkinlik saglamakla birlikte, maliyetleri diisiiren bir etki
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yaratmaktadir. Bu acidan yapilan yatirimlarin, yabanci yatirimlart pozitif olarak

etkilemesi beklenmektedir (Ozer ve digerleri, 2021).

Tablo 6: Yillar Itibariyle Tasima Sekillerine Gore Ihracat

Yil/Tasima | Karayolu Denizyolu Demiryolu | Havayolu Diger Toplam
Tiirt (Dolar) (Dolar) (Dolar) (Dolar) (Dolar)

2013 57.804.104 88.197.731 994.651,94 | 13.200.117 1.284.309 161.480.914
% 35,80 54,62 0,62 8,17 0,80 100,00
2014 61.133.175 88.900.953 964.169,86 | 14.388.661 1.117.902 166.504.861
% 36,72 53,39 0,58 8,64 0,67 100,00
2015 51.946.112 79.762.172 861.740,08 | 17.400.190 1.011.897 150.982.113
% 34,41 52,83 0,57 11,52 0,67 100,00

2016 49.537.436 80.139.269 673.816 17.908.792 987.696 149.246.999
% 33,19 53,70 0,45 12,00 0,66 100,00

2017 50.988.408 93.378.624 699.915 17.217.240 2.210.432 164.494.619
% 31,00 56,77 0,43 10,47 1,34 100,00

2018 52.222.468 108.802.681 753.544 14.127.905 1.262.157 177.168.756
% 29,48 61,41 0,43 7,97 0,71 100,00
2019 54.461.860 109.114.263 | 971.021 14.849.231 1.436.347 180.832.721
% 30,12 60,34 0,54 8,21 0,79 100,00
2020 53.127.588 100.907.927 1.287.765 12.732.561 1.581.914 169.637.725
% 31,44 59,33 0,77 7,55 0,91 100,00
2021 68.746.376 133.714.269 1.648.442 18.735.586 2.366.785 225.214.458
% 30,52 59,37 0,73 8,31 1,05 100,00

2022 78.837.775 150.294.432 2.457,286 20.687.774 1.892.481 254.169.748
% 31,01 59,13 0,96 8,13 0,74 100,00
2023* 61.882.225 105.449.712 1.534.517 17.147.498 1.190.190 187.204.142
% 33,05 56,32 0,81 9,15 0,63 100,00

*: 2023 verileri Ocak-Ekim aylar1 arasini igermektedir.

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, Dis Ticaret Istatistikleri

Ekonomik biiyiime ile beraber gelisme gdsteren tagimacilik sektorii, GSYH nin
yaklasik %17’sini olusturmaktadir. Bu agidan tasimacilik sektoriiniin {ilkemizin
gelisgme gostermesi acisindan ne kadar onemli oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Ulkemizin diinya ticaretinde her gegen giin dnemi artmakta olan bir cografi konuma
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sahip olmas1 Tiirkiye’yi daha etkin bir hale getirmektedir (Onuncu Kalkinma Plani
Ozel Ihtisas Komisyon Raporu,2014).

Alisilagelmis sektorlerde yapilan ihracat genellikle denizyolu ve karayolu
tastmacilign ile gerceklesmektedir. Thracatin gergeklestigi bolgenin konumunun
onemli oldugu kadar tercih edilen tasima c¢esidinin de dnemli oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Ug tarafinda denizlerin oldugu iilkemizin ihracatinda en ¢ok denizyolu
tasimaciligiin tercih edildigi Tablo 6’da goriilmektedir. Bunun nedenleri arasinda
denizyolu tagimaciliginin tek seferde ¢ok fazla yiik tasima kapasitesine sahip olmasi
ve birim tagima maliyetlerinin diisiik olmasi gibi bir¢ok neden bulunmaktadir.
Denizyolu tagimaciligl, karayolu tasima maliyetlerinin yaklasik %15’ine tekabiil
etmektedir (Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanligi, 2011: 30-31).

Onuncu Kalkinma Plani’na gore, iilkemizin cografi konumunu bir avantaja
cevirebilmesi i¢in lojistik sektoriinde daha etkin planlamalarla ilerlemesine ihtiyag
vardir. Bu planlamalar sayesinde hizli, etkin, giivenilir bir lojistik altyapiya sahip
olacak olan Tiirkiye yalnizca tasimacilik agisindan degil, lilkede gelismekte olan ve
gelismemis bolgelerin kalkinmasina da biiytik katki saglayacaktir. Gelismis bolgelerin
geri kalmis bolgelerle beraber kalkinmasi ise ekonomik biiyliimeye pozitif yonde katki
saglayacaktir (Tiirkiye Cumhuriyeti Kalkinma Bakanligi , 2014). Onbirinci Kalkinma
Plant’nda belirtildigi gibi tilkemiz, TEN-T, TRACECA ve VIKING koridorlarinda
avantaja sahiptir. Bunula beraber kiiresel anlamda artan iiretim ve degisen ticaret
giizergahlar1 lojistik anlamda bir¢cok firsatt beraberinde getirmistir (Tiirkiye
Cumhuriyeti Kakinma Bakanligi, 2023).

Tablolarda verilen farkli tasima sistemlerine gore rakamlara ve yiizdelere
bakildiginda bir¢ok ¢ikarim yapilabilmektedir. Tiirkiye’nin bir yarimada tilkesi olmasi
ve cografi konumu sebebiyle, denizyolu tagimacilik rakamlarinin oldukga fazla oldugu
beklenmektedir. Bu tiir tasimacilik yalnizca lilkemizde degil diinya genelinde de en
¢ok tercih edilen tasima ¢esidi olmustur.

Demiryolu tagimaciligi, karayolu tasimaciligina gore daha ekonomik olmasina
ragmen karayolu tasimaciliginin daha ok tercih edildigi goriilmektedir. Ulkemizin
mevcut demiryolu aginin her bolgede bulunmamast ve engebeli bir araziye sahip
olmasi, bu tercihin temel sebepleridir. Demiryolu altyapi caligmalarina yapilacak

yatirimlar hem daha ekonomik bir tagima saglayacak hem de son yillardaki ¢evresel
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farkindaliklarin artmasi ile karayolu tagimaciliginin demiryolu tagimaciligina tercih

edilmesine olanak saglayacaktir.

Tablo 7: Yillar itibariyle Tasima Sekillerine Gére Ithalat

Yil/Tasima | Karayolu Denizyolu Demiryolu | Havayolu Diger Toplam
Tiirii (Dolar) (Dolar) (Dolar) (Dolar) (Dolar)

2013 43.544.972 | 146.444.550 | 1.784.904 | 32.759.357 | 36.289.018 | 260.822.803
% 16,70 56,15 0,68 12,56 13,91 100,00
2014 40.577.283 | 147.778.523 | 1.253.891 | 24.889.607 | 36.643.123 | 251.142.429
% 16,16 58,84 0,50 9,91 14,59 100,00
2015 37.840.931 | 126.868.187 | 1.434.901 | 20.159.751 | 27.315.439 | 213.619.211
% 17,71 59,39 0,67 9,44 12,79 100,00
2016 36.716.500 | 121.013.275 | 1.768.602 | 23.107.208 | 19.583.655 | 202.189.241
% 18,16 59,85 0,87 11,43 9,69 100,00
2017 40.374.083 | 138.596.808 | 1.294.504 | 34.439.947 | 24.009.784 | 238.715.127
% 16,91 58,06 0,54 14,43 10,06 100,00

2018 39.129.379 | 136.737.402 | 1.299.418 | 28.756.744 | 25.229.537 | 231.152.482
% 16,93 59,15 0,56 12,44 10,91 100,00

2019 37.177.011 | 112.967.845 | 1.447.897 | 29.238.406 | 29.514.041 | 210.345.202
% 17,67 53,71 0,69 13,90 14,03 100,00
2020 41.883.477 | 114.838.355 | 2.144.863 | 39.26.0478 | 21.389.634 | 219.516.807
% 18,80 52,18 0,98 18,17 9,87 100,00
2021 48.896.681 | 157.390.931 | 2.891.134 | 26.057.025 | 36.189.782 | 271.425.553
% 18,01 57,98 1,06 9,60 13,33 100,00
2022 59.447.025 | 193.796.320 | 2.967.903 | 38.582.413 | 68.916.915 | 363.710.575
% 16,34 53,28 0,81 10,60 18,94 100,00
2023* 50.012.813 | 149.758.010 | 1.499.521 | 41.198.530 | 31.963.567 | 274.432.441
% 18,22 54,57 0,54 15,01 11,64 100,00

*: 2023 verileri Ocak-Ekim aylar1 arasini igermektedir.

Kaynak: TUIK, Dis Ticaret Istatistikleri
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3.3. LITERATUR TARAMASI

Son yillarda lojistik kavraminin lilkemizde ve diinyada énemli bir yere sahip

olmasimin nedeni, iilke ekonomilerinin 6nemli gelir kalemlerinden olan dis ticareti

olumlu olarak etkilemesidir. Bu durum ekonomik biiyiimeyi de arttirmakta ve

tilkelerin rekabet Gistiinliigii saglamasinda biiyiik rol oynamaktadir. Bu 6neme ragmen,

literatiirde lojistik hizmetlerinin gelisimi ile biiylime arasindaki iliskileri analiz eden

cok fazla ¢alismanin olmadigi gorilmektedir. Bunun sektorle ilgili ekonometrik

caligma yapilacak verilerin sinirli olmasindan kaynaklandigi diistinilmektedir. Bu

baglamda literatiir taramasinda lojistik sektoriinii ekonomik agidan ele alan ampirik

calismalara kronolojik sirayla yer verilmistir.

Tablo 8: Literatiir Taramast

bliyiik bir bdliimiiniin
naviun hacminden
pozitif yonde etkilendigi
ve lojistik sektoriindeki
toplam istihdamin
lojistik sektdriinii en az
etkileyen  faktorlerden
birisi oldugu sonucuna

varilmustir.

Arastirmacilar Model Sonuclar Kullanilan
/Dénem/Orneklem Degiskenler

Liu, (2009) Nedensellik Analizi, | Caligmada lojistik | GSYH,  lojistik
2000-2007, Cin sektoriiniin  gelisimi ve | sektoriindeki

ekonomik biiytime | toplam istihdam,

arasindaki iligki | lojistik  sektorii

incelenmigir. Calismanin | katma degeri,

sonucunda, lojistik | sabit sermaye
sektoriinde meydana | yatirimlari,

gelen katma degerin | navlun hacmi,

navlun cirosu
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Beyzatlar ve
Kustepeli, (2011)

Esbiitiinlesme
Nedensellik,
2004, Turkiye

Ve

1950-

Caligmada Tirkiye’deki
demiryolu altyapist ve
ekonomik bliylime
arasindaki iligkiyi ve bu
iligkinin niifus
yogunlugu ile arasinda
olan iligkileri
aragtirilmustir.
Calismanin  sonucunda
demiryolu uzunlugu
yalnizca uzun vadede
kisi basina diisen reel
GSYH’nin  artmasina
neden olurken, nifus
yogunlugu ise hem uzun
donemde hem de kisa
donemde kisi basina
diisen reel GSYH’nin
artmasina neden oldugu
sonucuna

ulasmigtlmugtir.

GSYH, demiryolu

uzunlugu, niifus

Giiner ve Coskun

(2012)

Korelasyon Analizi,
26 OECD Ulkesi

Calismada ilgili
ilkelerin  sosyal ve

ekonomik faktorlerinin

lojistik performans
endeksi uizerindeki
etkisini  incelenmistir.
Arastirmanin

sonucunda, lojistik
performans endeksi
lizerinde ekonomik

faktorlerden ¢ok sosyal
faktorlerin etkili oldugu

sonucuna varilmistir.

GSYH, Biiylime
Orani, Politik
Risk Endeksi,
Demokrasi
Endeksi, Insani
Gelismislik
Endeksi
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Saatcioglu ve | Kesit Regresyon | Calismada ulastirma | GSYH,
Karaca, (2013) Analizi, 2006-2008, | sektoriindeki mevcut | Demiryolu
Tiirkiye altyapinin  Tiirkiye’de | uzunlugu,
gelir farkliliklart | karayolu
tizerindeki bolgesel | uzunlugu,
etkileri  arastirilmustir. | Sermaye  stogu,
Arastirmanin Istihdam, Egitim
sonucunda, mevcut | seviyesi
ulastirma  altyapisinin
bolgesel gelir
farkliliklar iizerinde
pozitif  bir etkisinin
oldugunu
gozlemlenmistir.
Tiirkiye’deki ulagtirma
altyapisinin bolgesel
gelir farkliliklart
tizerinde onemli bir rol
oynadigi sonucuna
varilmustir.
Kuzu ve Onder | Engle- Granger | Calismada  ekonomik | - GSYH
(2014) Esbiitiinlesme Testi, | biiyime ile  lojistik | -Ulastirma ve
2005-2013, Tirkiye | sektoriinde meydana | Depolama  Ciro
gelen gelismeler | Endeksi
arasindaki uzun dénemli
iligkiyi  aragtirilmisgtir.
Ulastirma ve depolama
ciro endeksi ile GSYH
arasinda uzun donemli
bir iligki oldugu
sonucuna varilmustir.
Sezer (2016) Panel Veri Analizi, | Calismada iki  ayrn | - GSMH,

1970-2014, 34 OECD

ulkesi

ekonometrik model
kurulmustur. Her ki

model igin ayni olan

-Sabit  sermaye

yatirimlari

57



GSYH bagimh | -Hiikiimet
degiskeni ile birgok | harcamalari
bagimsiz degiskenle | -Beseri sermaye
birlikte kurulmus olan | -istihdam
modeller i¢in ekonomik
biliyiimenin lojistik
sektoriini onemli
derecede pozitif olarak
etkiledigini
gozlemlenmistir.
Calismada bu etkinin
iilkelerinin ~ ekonomik
diizeyleri ile farkililik
gosterdigini
agiklanmugtir.
Bozma ve | Havuzlanmis Panel | Calismada ilgili | -GSYH
digerleri (2017) Veri Analizi, 2007- | iilkelerin lojistik | - Sabit sermaye
2014, 69 iilke performans endeksi ile | olusumu,
ckonomik  biiyiimesi | - Istihdam say1si
arasindaki iliski | -Dogrudan
arastirilmugtir. Elde | yabanc1 sermaye
edilen sonuglara gore | yatirimlari
LPI’'nin ekonomik | -Dis agiklik orani
bliylime iizerinde pozitif
bir etkisi oldugu
sonucuna vartlmigtir.
Simsek ve Yigit, | Panel Veri Analizi, | Calismada ihracata | -GSYH
(2019) 2010-2016, 10 iilke | dayali biiyiime | -Thracat
hipotezinin -LPI
gecerliliginin ilgili
iilkeler i¢in  lojistik

performansa bagli olup
olmadig1 aragtirilmistir.
Igili iilkelerin ihracat ile

lojistik performansi
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arasindaki iliskinin
ekonomik biiyiimeyi
pozitif yonlii olarak
etkiledigi sonucuna
varilmistir,

Beyzatlar ve
digerleri, (2020)

Granger Nedensellik
Testi, 1970-2017, 15
iilke

Calismada ilgili tlkeler

icin GSYH ve
tasimacilik unsurlari
arasindaki iliski
nedensellik  testi ile
arastirilmstir.

Calismanin  sonucunda
bircok iilke i¢in ¢ift
yonlii nedensellik
sonuglarina  ulasilmus,
GSYH ile tagimacilik

verileri arasinda kuvvetli
bir iligkinin varligindan

s0z edilmigtir.

-Kisi basina diisen
reel GSYH

-Kisi basina diisen
i¢ yiik tasimaciligi
-Kisi basina diisen
yurtici yolcu
tagimaciligi

-Karayolunda kisi
basina diigen yakit

Yaman ve | Panel Egbiitiinlesme | Caligmada ilgili | - GSYH
digerleri, (2021) Testi, Panel | iilkelerde ekonomik | -Toplam I¢ Yiik
Nedensellik  Testi, | biiyime  ve lojistik | Tasimaciligi
1997-2017, G-20 | iliskisi arastirmuglardir.
iilkeleri Calismanin  sonucunda
lojistik  sektori  ile
ekonomik biiylime
arasinda herhangi bir
iliski olmadig1 sonucuna
varilmustir.
Kevser ve Dogan, | Esbiitiinlesme ve | Calismada ilgili iilkeler | -GSYH
(2021) Nedensellik, 2010- | i¢in lojistik performans | -LPI
2018, 157 iilke endeksi ile ekonomik | -Ozel sektore
blylime ve finansal | verilen yurtici
gelismislik  arasindaki | krediler

iliski arastirlnustir. Tlgili
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tilkeler icin  lojistik
performans endeksinin
finansal gelismislik
gostergesine ve
ekonomik  biiyiimeye
pozitif ~ bir  etkisinin
oldugu sonucuna
varilmistir.  Ayrica bu
degiskenler arasinda
ekonomik  biiyliimeden
lojistik performans
endeksine dogru tek
yonlii bir nedensellik
iliskisi oldugu

gozlemlenmistir.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Literatiirde c¢ok fazla olmamakla birlikte, lojistik sektoriiniin ekonomik
bliylime iizerine etkilerini ele alan ampirik caligmalar Tablo 8’de yer almaktadir.
Tablodan anlagilacagi tizere lojistik ile ekonomik biiylime arasinda cogunlukla
istatistiki olarak anlamli ve pozitif etkilerin tespit edildigi goériilmektedir. Lojistik
sektoriinden ekonomik biiylimeye dogru bir nedensellik iliskisinin yaninda lojistik
performans etkisinin de ekonomik biliylime lizerinde pozitif bir etkisinin oldugu
goriilmektedir. Tlrkiye’de lojistik sektorii ve ekonomik biiylimeye iligkin yapilan
calismalar degerlendirildiginde c¢alismalarin daha c¢ok tasimacilik verilerinin
ekonomik biiyiimeye ve rekabete yonelik olan etkilerinin ele alindig1 goriilmektedir.
Bu caligmalarin uzun dénem verilerinin bulunmamasi sebebiyle daha ¢ok kisa donem
verilerinin genel degerlendirmelerine yonelik oldugu saptanmaktadir. Bu acidan
caligmanin nispeten daha uzun dénem verileri ile yapilmis olmasi literatiirdeki diger

ampirik caligmalara iligkin bir baglangi¢ noktas1 olmasi da hedeflenmektedir.
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3.4. VERI SETi VE MODEL

Calismanin bu bdliimiinde, Tiirkiye’de lojistik hizmetlerin gelisimi ile
ekonomik biiyiime arasindaki iliski, ekonometrik olarak incelenmektedir. Bu amagla
Cobb-Douglas iiretim fonksiyonundan hareketle Tirkiye’de 1991-2016 yillar
arasinda konteyner ticaretinin ekonomik biiyiime ile olan iliskisini incelemis olan Ozer

ve digerlerinin calismasi referans olarak alinmistir (Ozer ve digerleri, 2021).

Geleneksel iiretim fonksiyonu olan Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu

temelinde alinan model asagidaki sekildedir.

LY = B1 + B2 LK, + B3LLy + B4 LRLy + BsLRD; + u,

Bu calismada, Ozer ve digerlerinin de ¢alismasinda oldugu gibi K fiziki
sermayeyi temsilen kullanilmakta olup sabit sermaye yatirimlarim1 ve L isgiiciinii
temsilen kullanilmakta olup 15 yas iistii istihdamin niifusuna oranini gostermektedir.
Tasimacilik verileri i¢in referans calismadan farkli olarak konteyner ticareti yerine
toplam i¢c ylik tasimaciligi verileri kullanilmistir. Yiik tasimaciliinin farkh
boyutlarin biiylime iizerindeki etkisini gorebilmek acisindan hem karayolu ile (RD),
hem de demiryolu ile taginan (RL) yiik miktar1 verileri modele eklenmistir. . Havayolu
ile tasman yiik miktari, karayolu ve demiryolu ile tasinan yiikk miktarinin yaninda
nispeten az kaldigi i¢in daha biiyiik hacimleri temsilen karayolu yiik tasimacilig1 ve
demiryolu yiik tagimacilig verileri tercih edilmistir S6z konusu iliskinin analizinde,
1991-2022 donemine ait 32 yillik zaman serileri kullanilmistir. Veri setinin 1991
yilindan itibaren baglamasimin nedeni, Diinya Bankas1 veri tabanindan ulasilan ve
emegi temsil eden gostergeye 1991 yilindan itibaren ulasiliyor olmasidir. Tablo 9’da
yer alan analizde kullanilan degiskenler yillik verilerden meydana gelmekte olup
tamami logaritmik formda kullanilmistir. Calismanin temel hipotezi “lojistik sektorii
gelisiminin ekonomik biiylimeyi arttirmast” yoniindedir. Bu hipotezi test etmek icin
iki farkli tasimacilik hizmetinin biiyltime lizerindeki etkisi analiz edilmistir. Calismada

ekonometrik analiz i¢in Eviews 10 programi kullanilmistir.
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Tablo 9: Analizde Kullanilan Degiskenler

Degiskenin Kisa Ad1 Degiskenin Adi Veri Kaynagi
LY GSYH (Sabit 2015 ABD $) Diinya Bankasi
LK Gayri safi sabit sermaye yatirimlar1 (Sabit | Diinya Bankasi
2015 ABD $)
LL 15 Yas iistii istihdamun niifusa orani (%) Diinya Bankas1
LRL Demiryolu ile taginan yiik miktar: (milyon | OECD
ton-km)
LRD Karayolu ile tagman yiik miktar1 (milyon | OECD
ton-km)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

3.4.1. Ekonometrik Yontem

Esbiitiinlesme testleri, duragan olmayan zaman serilerinin aralarindaki uzun
donem iliskinin varligini test edebilmek i¢in kullanilmaktadir. Dogru esbiitiinlesme
testine karar verilebilmesi i¢in Oncelikle degiskenlerin duraganlik diizeyleri
arastirilmalidir. Calismada, ilgili veriler duraganlik sinamasina tabi tutulmustur.
Yontem olarak dncelikle geleneksel birim kok testleri olan ADF( Augmented Dickey—
Fuller), PP (Philips Perron), KPSS (Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin) Test
Istatistikleri’nden ve daha sonra tek kirilmay: dikkate alan Zivot-Andrews (Zivot ve
Andrews, 1992) Birim K6k Testi’nden, modelinden yararlanilmistir.

Degiskenlerin mevcut diizey iliskilerinin varligi, ge¢miste ve gilinlimiizde
ekonometrik aragtirmalar i¢in 6nem arz etmektedir. Bu iliskiyi agiklayabilmek i¢in
esbiitlinlesme testleri kullanilmaktadir. Literatiirde esbiitiinlesmenin varligini test
edebilmek i¢in kullanilan Phillips ve Ouliaris (1990)’in gelistirmis olduklar1 kalintilara
dayal1 esbiitiinlesme testi, Johansen (1988) ’in gelistirmis oldugu esbiitiinlesme testi
ve Stock ve Watson (1988)’1n gelistirmis oldugu sistem yaklasimi gibi yontemlerden
yararlanilmustir. Iki degisken arasindaki uzun dénemli olan iliskinin varligmnin ortaya
konulabilmesi i¢in kullanilan Engle-Granger (Granger ve Engle, 1987) esbiitiinlesme
testi, degiskenlerin ayni dereceden duragan oldugunu varsaymaktadir. Tiim bu
yontemler, serilerin duraganlik derecesinin ayni bilesime sahip oldugunu gdsteren
esbiitiinlesme iligkisini test etmek amaciyla kullanilmaktadir. Cavanagh (1995)’e gore

bu durum, seviye iligkilerinin analizinde belirsizlikleri beraberinde getirmektedir.
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Tiim bu yontemlere alternatif olmas1 amaciyla ARDL testi olarak tanimlanan
yontem, degiskenlerin duraganlik seviyelerinin tamamen I(0) veya tamamen I(1)
olduguna bakilmaksizin uygulanabilmektedir. ARDL yaklasimi, Tiirk¢e’ye gecikmesi
dagitilmis otoregresif yontem olarak cevrilmistir. Yontemi gelistiren M. Hashem
Pesaran, Yongcheol Shin ve Richard J. Smith (2001), diizeyde duragan olmayan en
az iki degiskenin, duragan bilesimlere sahip olduklarini ifade eden esbiitiinlesme
iliskisini test etmislerdir.

S6z konusu yontemlerin uygulanabilmesi i¢in modelde yer alan bagiml
degiskenin diizeyde duragan olmamasi, birim kok igermesi gerekmektedir. Bu agidan
ARDL yontemi, diizeyde duragan olan ve diizeyde duragan olmayan degiskenlerin,
duragan bir bilesime sahip olduklarini test etmektedir. ARDL testi yontemi, sadece
degiskenlerin diizeyde ve birinci farklar1 alindiginda duragan olabildigi degiskenlere
uygulanabilmektedir. Yani ikinci farki alindigi zaman duragan olagan degiskenler i¢in

ARDL sinir testi yontemi uygulanamamaktadir.
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Sekil 2: Serilerin Zaman Yolu Grafikleri
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Calismanin verilerine ait zaman serisi grafikleri incelendiginde 2009 yilinin
hemen hemen tiim seriler i¢in bir kirtlma yili oldugunu gérebilmek miimkiindiir. 2008
yilinda meydana gelen ekonomik kriz sonras1 verilerin zaman serisi grafiklerinde bir

artis oldugu gozlemlenmektedir.
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Tablo 10: Geleneksel Birim Kok Testleri (ADF, PP, KPSS)

ADF PP KPSS
Degiskenler
Diizey Birinci Fark Diizey Birinci Fark Diizey Birinci Fark
LY —2,4618P —5,5556° —2,3618° —6,4981¢ 0,1471? 0,2671¢
LRL —2,5753P —6,5671¢ —2,4318° —6,9719¢ 0,1480° 0,1590¢
LRD —3,8920? —4,1534% 0,1109?
LK —2,54357 —5,9529° —2,5435? —6,0500¢ 0,0785%
LL —1,3808" —4,4381° —1,4422P —4,3601% 0,1652¢ 0,3141°
Kritik —4,2845P" —3,6701% —4,2845"" -3,6701% 0,2160” 0,7390%
Degerler —3,5628"** —2,9639%" —3,5628"" —2,9639% 0,1460" 0,4630%
_3’21521;*** —2,6210“”* _3’21521;*** —2,6210%"** 0’11901;*** 0,3470%**
Not: a ve b harfleri sirasiyla, regresyon denkleminin sabit terim icerdigini ve regresyon

denkleminin sabit terim ve trend icerdigini ifade etmektedir. (*), (**), (***) isaretleri sirasiyla

%1, %5 ve %10 onem seviyesinde ilgili degiskenin duragan oldugunu anlamina oldugunu

gostermekmektedir. Birim kok testlerinde regresyonun sabit terim ve trend igerip icermemesi,

sabit terim katsayilarinin anlamli olup olmadigina bakilarak karar verilmistir.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

ADF ve PP testilerinde H, hipotezi serinin duragan olmadigini yani birim koke

sahip oldugunu ifade etmektedir. KPSS testinde ise H, hipotezi serinin duragan

oldugunu ifade etmektedir.

Iktisadi zaman serilerinin 6nemli bir 6zelligi finansal krizler, yapisal

degisimler ve uygulanan ekonomi politikalarinin etkisi ile birlikte biinyesinde farkli

yapisal kirilmalar i¢ermesidir. Bu yapisal kirilmalarin etkisini dikkate almayan

analizler sapmali katsayr tahminlerine neden olabilmektedir. Buradan hareketle

yapisal kirilmalarin etkisini de dikkate alan Zivot Andrews Birim Kok Testi (Zivot ve

Andrews, 1992) birim kok testi kullanilmustir.
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Tablo 11: Zivot Andrews Birim Kok Testi

Degiskenler Model (A) Model (B) Model (C)
Yilla Diizey Birinci | Yilla Diizey Birinci Yillar Diizey Birinci
r Fark r Fark Fark

LY 1999 -4,0744 - 2002 -3,8567 -5,4764 2001 -4,4324 -5,7912

5,7923
LRL 2001 -4,6334 - 2003 -4,1974 -5,9494 2001 -5,0979

6,2433

LRD 2001 -6,0668 2010 -5,0491 2008 -4,9655 -5,1043

LK 2004 -3,7269 - 2017 -2,8580 -5,9185 2004 -4,0522 -6,6636
6,7433

LL 2000 -3,1260 - 2006 -3,3005 -3,8299 2010 -3,7064 -4,1389
5,0549

Kritik —5,34" —5,34* —4,80" —4,80" —5,57* —5,57*

Degerler —4,93"" —4,93" —4,42" —4,42™" —5,08"" —-5,08""

—4,58"" | —4,58™ —4,11" —4,11" —4.82" —4,82"

Not: (*), (**), (***) isaretleri sirastyla %1, %5 ve %10 6nem seviyesinde ilgili degiskenin
duragan oldugunu anlamina gelmektedir.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 11°de tek kirilma altinda birim kok testi olan Zivot Andrews test
sonuglar1 verilmektedir. Zivot Andrews testi kirilmalari igsel olarak belirlemektedir.
LY degiskeninin tiim t degerleri mutlak deger olarak kritik degerlerin tamamindan
kiigliktlir. Dolayisiyla LY degiskeninin birim koke sahip oldugunu ifade eden HO
hipotezi kabul edilir. Bu sonug, diizeyde LY degiskeninin birim kdke sahip oldugunu
gostermektedir. Yani, LY degiskeni diizeyde duragan degildir. Kisacasi, LY degiskeni
I(1)’dir. LY ve LL degiskenleri tiim birim kok testlerinde I(1) diizeyinde duragandir.
Buna karsilik sermayeyi temsilen olusturulan gayri safi sabit sermaye olusumu
degiskeni olan LK degiskeni, KPSS testinde diizeyde duragan ¢ikmistir. Bu nedenle
duraganlik diizeyi hakkinda celiskili sonuglar elde edilmistir. Benzer sekilde LRL
degiskenini temsilen demiryolu ile taginan yiik miktarin bakildiginda Zivot Andrews
birim kok testi sonuglarina gore Model C’de diizeyde duragan oldugu goriilmektedir.
Bu da serinin duraganlik diizeyinin I(0) veya I(1) olup olmadig1 konusunda siiphe
uyandirmaktadir. Son olarak karayolu ile taginan yilik miktarini temsil eden degisken
olan LRD degiskeni, gerek geleneksel birim kok testlerinde gerekse Zivot Andrews
birim kok testinde Model A ve Model B’de diizeyde duragan olarak tespit edilmistir.

Sabit sermaye yatirimlart ve demiryolu ile tagmnan yiik miktar1 degiskenlerinin
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duraganlik diizeylerinin I(0) veya I(1) olup olmadigr hakkinda genel bir kaninin
olusamamasi, ek olarak karayolu ile taginan yiik miktarini temsil eden degiskenin I(0)
olmast yani diizeyde duragan olmasi nedeniyle, ARDL smir testi yontemi
uygulanmasina karar verilmistir.

Tablo 10°da yer alan ADF, PP, KPSS testi sonuglarina ve Tablo 11’de yer alan
Zivot Andrews test sonuglarina gore degiskenlerin duraganlik diizeyleri birbirleri ile
ayni olmadig1 goriildiigiinden egbiitiinlesme testi i¢in farkli duraganlik diizeylerine
sahip olan degiskenlerin esbiitiinlesme iliskisinin arastirildigit ARDL testi yontemi

kullanilmistir.

3.4.2. Ampirik Bulgular

ARDL Modeline karar verildikten sonra atilmasi gereken en 6nemli adim

gecikme uzunlugunun belirlenmesidir.

Tablo 12: Model Gecikme Uzunlugu

Lag LoglL LR FPE AlC SC HQ
0 1231932 MA 260e-10 -7.879549 -7.646016 -7.804840
1 2805990 2518493 393e-14 1670660 -1530540% -16.25835

2 313.6625 41.88038* Z267e-14* A7.24417% 1467530 -16.42236*

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 12°de uygun gecikme uzunluguna karar verilebilmesi i¢in yapilan test
sonuglar1 goriilmektedir. Elde edilen sonuglar en uygun gecikme uzunlugunun 2

oldugunu gostermektedir.
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Sekil 3: Model Gecikme Uzunlugu
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Model se¢imi agamasinda gecikme uzunlugu 6nem arz etmektedir. Sekil 3’de
goriildiigi iizere calismada uygun gecikme uzunlugu tespit edilirken SCH kriterinden
faydalanilmistir. Bu kritere gore model i¢in en uygun gecikme uzunlugu, en kiiciik
degeri saglayan gecikme uzunlugu olmustur. Model i¢in 20 adet alternatif olan model

arasindan ARDL (2,1,1,2,2) se¢ilmistir.

Tablo 13: Sinir Testi Sonucu

Kritik Sinir Degerleri (%5 Anlamlilik
Diizeyi)
Kk F istatistigi Alt Siir (0) Ust Sinir (1)
4 9,33 2,86 4,01

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

ARDL testinin bir diger asamasi olan ve degiskenlerin duraganlik derecelerinin

farkli olmast durumunda (I(0) veya I(1) gibi) hesaplanan F istatistigi, {ist kritik
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degerden biiyiik bir degere sahipse, degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisinin
olmadigini ifade eden sifir hipotezi reddedilir ve esbiitiinlesme iligkisinin varligi kabul
edilmektedir. Tam tersi olarak, hesaplanan F istatistigi, alt kritik degerden kiigiik bir
degere sahipse sifir hipotezi kabul edilir ve degiskenler arasinda esbiitiinlesme
iligkisinin var olmadigi sonucuna varilmaktadir (Yamak ve Tanridver, 2007). ARDL
(2,1,1,2,2) modeli i¢in F istatistigi sonuglar1 Tablo 13°te verilmistir. F istatistik degeri
(9.33) iist siur degerinden yiliksek oldugu icin, modeldeki degiskenler arasinda %5

anlamlilik seviyesinde esbiitliinlesme iligkisinin var oldugu sdylenebilmektedir.

Tablo 14: Uzun Dénem ARDL Modeli Tahmin Sonuglari

Uzun Donem Katsayilari
Bagimsiz Degiskenler Katsay1 t-istatistigi
LRL 0,6614 2,1874 (0,0476)
LRD 0,7868 2,1684 (0,0483)
LK 0,3275 2,9378 (0,0115)
LL 0,7587 2,0320 (0,0631)
Hata Diizeltme Modeli Katsay1 t-istatistigi
D(LY(-1)) -0,6038 -5,2485 (0,000)
D(LRL) -0,0141 -0,7309 (0,4778)
D(LRL(-1)) -0,0473 -1,8456 (0,0878)
D(LRD) 0,1847 6,4932 (0,000)
D(LK) 0,2828 19,1175 (0,000)
D(LK(-1)) 0,1936 4,6922 (0,000)
D(LL) 0,2652 5,1375 (0,000)
D(LL(-1)) 0,1480 2,7186 (0,017)
CointEq(-1) -0,1122 -7,8144 (0,000)
Tanisal Test Sonuglari
Otokorelasyon 0,8827 (0,4410)
Degisen Varyans 0,6221 (0,5449)
Normallik 0,6731 (0,7142)
Ramsey Reset 1,9843 (0,1843)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Birim kok testleri yapildiktan sonra degiskenler arasinda uzun dénemli bir
iliski yani esbiitliinlesme iliskisinin olup olmadig arastirilacaktir. Birim kok testlerinin

sonuclarina gore degiskenlerin duraganlik diizeylerinin bazilar1 1(0), bazilar1 ise 1(1)
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olarak sonu¢ vermektedir. Bu agidan literatiirde siklikla kullanilan klasik
esbiitiinlesme yontemleri bu calismada kullanilmamistir.  Siklikla tercih edilen bu
yontemler yerine, duraganlik diizeylerini dikkate almaksizin esbiitiinlesme iligkisinin
varhiginin test edilmesine olanak saglayan ARDL smir testi yaklasimindan
faydalanilmistir.

Tablo 14’de yer alan ARDL (2,1,1,2,2) modeline gore hesaplanan uzun déonem
katsayilar1 yer almaktadir. Degiskenlere iliskin uzun donem katsayr tahminleri
incelendiginde, LRL, LRD, LK, LL degiskenlerine ait katsayilarin pozitif isaretli ve
istatistiki olarak anlamli oldugu goriilmektedir. Bu bulgu lojistik hizmetler ile
ekonomik biiylime iliskisi arasinda artan bir iliski oldugu anlamima gelmektedir.
Modeldeki uzun dénem sonuglarinda Tiirkiye ekonomisi i¢in uzun dénemde karayolu
yiik tasimaciliginda (LRD) meydana gelen %1 oraninda degisimin GSYH’de %0,79
oraninda bir artiga, demiryolu yiik tagimaciliginda (LRL) meydana gelen %1 oraninda
degisimin, GSYH’de %0,66 oraninda bir artiga, gayri safi sabit sermaye yatirimlarinda
(LK) meydana gelen %1 oraninda degisimin GSYH’de %0,32 oraninda bir artiga, 15
yas Ustii niifusun istthdama olan oraninda (LL) meydana gelen %1 oraninda degisimin
GSYH’de %0,75 oraninda bir artisa neden oldugu goriilmektedir.

Modelde kullanilan degiskenlerin tamaminin uzun donem katsayilarinin
istatistiki olarak anlamli ve beklentilere uygun olarak pozitif oldugu goriilmektedir.
Degiskenler arasindaki kisa donem iliskisi Tablo 14’te hata diizeltme modeli olarak
yer almaktadir. Tabloda verilen D, degiskenlerin birinci farkini gostermektedir.
CointEq(-1) ise uzun donem iliskiden elde edilen hata teriminin bir donem gecikmeli
degeri olan, hata diizeltme terimi olarak tanimlanmaktadir. Hata diizeltme teriminin
katsayisi, degiskenlerin uzun donem iligkilerinde meydana gelen sapmalarin ne kadar
stirede diizelecegini gostermektedir. Sonuca gore hata diizeltme teriminin katsayisi
negatif isaretli ve istatistiki olarak anlamli ¢itkmistir. Uzun dénemde meydana gelen
sapmalar (1/0,1122) ilerleyen dokuz yil i¢inde diizelmektedir. Bu sonug, degiskenler
arasinda uzun donemli bir iliski oldugunu desteklemektedir. Hata diizeltme modeli
katsay1 sonuclari i¢in, karayolu ile taginan yiik miktari, GSYH ile arasinda olan iliskiyi
desteklemektedir. Buna karsilik analiz sonuglari, uzun dénemin aksine kisa donemde
demiryolu ile tasman yik miktarmin GSYH’yi arttiracagi  sonucunu

desteklememektedir.
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Modelin giivenilirliginin olusturulmasi amaciyla yapilan tanisal testlerde,
otokorelasyon, degisen varyans ve normal dagilim igin sirasiyla ; Breusch Godfrey
LM, ARCH, Jarque Bera ve Ramsey Reset testleri kullanilmistir. Otokorelasyon
sinamasinda regresyon analizlerinde hata terimleri arasinda herhangi bir iligki
olmamasi beklenmektedir. Otokorelasyon i¢cin Breusch-Godfrey Serial Correlation
LM testi uygulanmistir. Tablo 14’te goriilen otokorelasyon varsayimi sonucuna gore
modelin olasilik degeri 0.10’dan biiyiik ¢iktigindan modelde otokorelasyon sorunu
olmadig1 goriilmektedir. Degisen varyans varsayimi i¢cin ARCH (Otoregresif Kosullu
Degisen Varyans) testi uygulanmistir. Ayni tabloda goriilen degisen varyans varsayimi
sonucuna gore modelin olasilik degeri 0.10’dan biiyiik ¢iktigindan modelde degisen
varyans sorunu olmadig goriilmektedir. Normallik varsayimi, modelde hata
terimlerinin normal dagilip dagilmadigini sinamaktadir. Bu varsayim i¢in Jarque-Bera
testi uygulanmigtir. Ayni tabloda goriilen normallik varsayimi sonucuna gére modelin
olasilik degeri 0,10’dan biiyiik ¢iktigindan modelin normal dagilima uygun oldugu
goriilmektedir. Son olarak modelde spesifikasyon agisindan herhangi bir hata olup
olmadigini test edebilmek i¢in Ramsey Reset testi uygulanmistir. Ayni tabloda goriilen
Ramsey Reset testi sonucuna gore modelin olasilik degeri 0.10°dan biiyiik ¢iktigindan
modelde kurma hatas1 olmadig1 sonucu gortilmektedir.

ARDL (2,1,1,2,2) modeli i¢in katsayilarin istikrarli olup olmadigini belirlemek
amactyla CUSUM ve CUSUMQ (Cusum of Squares) testleri uygulanmig ve ilgili
sonuglar Sekil 3 ve Sekil 4’de verilmigstir. Gosterilen sonuglara gore katsayilarin giiven

sinirlart iginde kaldigindan istikrarl oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4: CUSUM Testi Sonucu
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 5: CUSUM KARE Testi Sonucu
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Degigkenler arasinda kisa donemli iligkileri gosteren hata diizeltme modeline
iligkin tahmin sonuglar1 incelendiginde hata diizeltme terimine ait katsayinin
CointEq(-1) istatistiki olarak anlamli olmasi ve negatif isarete sahip olmasi, uzun

donemde bulunan iliskiyi destekler niteliktedir.
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SONUC VE ONERILER

Diinya genelinde artan sanayilesme ile birlikte sinirsiz insan ihtiyaglarinin
karsilanmasi igin iiriin ¢esitliligi her gegen giin artmaktadir. Lojistik sektorii, tiretilen
tirtinlerin ve hizmetlerin nihai tiiketiciye ulastiriimasi konusunda 6nem arz etmektedir.
Tiirkiye ekonomisi i¢in 1991-2022 donemleri arasinda gergeklestirilen bu ¢alismada
lojistik hizmetlerindeki gelisimin ekonomik biiylimeye olan etkisi arastirilmistir.

ADF, PP ve KPSS birim kok testleri sonucu ile farkli duraganlik seviyesi
gosteren degiskenlerin hem kisa hem de uzun donem iligkilerini tahmin etmek igin
ARDL siir testinden yararlanilmistir. Ampirik analizler sonucunda hem uzun hem
kisa donemde istatistiksel olarak anlamli bulunan model i¢in gerceklestirilen tan
testleri ve yapisal kirilmalarin tespiti i¢in kullanilan CUSUM ve CUSUMQ testleri ile
degisen varyans, otokorelasyon, yapisal kirilma ve normallik gibi sorunlarin olmadigi
tespit edilmistir. Calismadaki bulgular literatiirde yer alan Arbues ve digerleri, Ozer
ve digerleri ve Lenz ve digerlerinin yapmis oldugu calismalarin sonuglarinm
desteklemektedir (Arbues ve digerleri, 2015; Ozer ve digerleri, 2021; Lenz ve
digerleri, 2018). Siirdiiriilebilir bir ekonomik biiylimenin saglanabilmesi agisindan
onemli sektorlerden biri olan lojistik sektoriiniin, ¢calismada ekonomik biiylimeye
pozitif bir katki sagladig: tespit edilmistir.

Cografi konumu itibariyle birden fazla tasimacilik ¢esidinin 6nemli bir
genislikte kullanilabildigi tilkemizde, tagimacilik sektoriiniin gelismisliginin istenilen
diizeyde olmadigi goriilmektedir. Denizlerin yeteri kadar etkin sekilde
kullanilmamasi, demiryolu altyapi calismalarina yeterli kaynak ayrilmamasi, havayolu
tagimaciliginin halen ¢ok maliyetli olmas1 ve bu sebeple yetersiz teknolojide olan
karayolu tagimaciliginda meydana gelen yogunluktan kaynaklanan sebeplerden dolay1
istenilen diizeye ulasilamadig diisiiniilmektedir.

Calismada elde edilen sonugclar dikkate alindiginda politika 6nerileri olarak ilk
asamada mevcut lojistik altyapmnin hem karayollarinda hem de demiryollarinda
gelistirilmesi ve organizasyonel olarak bu alanlara odaklanilmasi gerektigini
gostermektedir. Bu sayede karayolunda meydana gelen yogunluk ve bu sebeple

meydana gelen kaza ve can kaybi gibi sorunlarin ortadan kalkacag diisiiniilmektedir.
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Dogu Anadolu ve Giineydogu Anadolu Bolgesinin ekonomik agidan geride
kalmis olmasinin en énemli sebebi, hammaddeye, pazara ve sermayeye uzak kalmis
olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu bolgelere yapilacak olan yenilik¢i bir ulagtirma
agl1, bolgede kurulacak olan iiretim tesisleri ile hem bdlgeleri kalkindiracak, hem de
tilkenin bir¢ok bolgesine ve yurtdisina iirlin ve hizmet ticareti gerceklestirebilme
imkan1 saglayacaktir.

Lojistik faaliyetler kapsaminda belirli koordinasyon ve etkin politikalar
olusturulmalidir. Bu politikalara 6rnek olarak, tagimacilik alternatiflerini arttirmak
olarak gdsterilebilir. Kombine tagimacilik sayesinde insanlar tek bir tasima cesidi ile
faaliyetlerini gerceklestirme zorunlulugundan kurtulup birden fazla tasima gesidi ile
etkin ve verimli tasimacilik faaliyetleri gerceklestirebileceklerdir. Tagimacilik gesitleri
icin uygulanacak politikalara ek olarak, temel lojistik faaliyetlerden olan ellecleme ve
giimriikleme gibi faaliyetler i¢in limanlarda uygulanacak olan kolaylastirmalar ile bu
stireclerin daha zahmetsiz ge¢mesi saglanabilecektir. Demiryolu istasyonlarina,
limanlara ve havalimanlarinin yakinlarina kurulacak olan lojistik koyler, lojistik
stireglerin hizlanmasini ve bir¢ok istthdam alanini da beraberinde getirecektir.

Gelistirme calismalari ile beraber yapilan lojistik maliyetlerin azaltilmasi igin
uygulanacak olan politikalar, iilkenin stratejik olarak onemli bir konumda bulunmasi
nedeniyle ekonomik biiylimenin de artmasina neden olacaktir. Kapsamli ve tutarli
yatirim politikalar1 ile saglanacak olan katkilar, {ilkemizi lojistik hizmetlerin gelisimi

konusunda iist seviyelere tagiyacaktir.
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