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OZET

TURKIYE’DE LOJISTIK VE DIS TICARET ILISKiSi UZERINE
EKONOMETRIK BiR ANALIZ

Omer Berk GUR
Canakkale Onsekiz Mart Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Iktisat Anabilim Dal1 Yiiksek Lisans Tezi
Danmigman: Dr. Ogr. Uyesi Riilya ATAKLI YAVUZ
24/05/2023, 86

Uluslararas1 ticaret, kiiresel ekonomilerin biiylimeleri hususunda belirleyici
etkenlerden birisidir. Ulkeler, uluslararasi pazarlarda iirettikleri iiriinlerin satiglarmi artirmak
icin ticaret yapmalar1 gerekmektedir. Ozellikle Tiirkiye nin de yer aldig1 gelismekte olan
iilke ekonomileri icin dis ticaret, ekonomik biiyiime acisindan 6nemli bir hal almistir.
Uluslararasi ticarette ihracatci tilkeler iiretim kalitelerini ve rekabetciligini; ithalatci tilkeler
ise ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetleri kolayca erisebilmek igin ticareti kolaylastiran ve
maliyetlerin azalmasina Kkatki saglayan faktorlere ihtiyag duymaktadir. Artan rekabet ve
kiiresellesen diinya kosullarinda lojistik, uluslararasi ticaret hususunda onemli bir hale
gelmistir. Lojistik dis ticaret faaliyetlerini kolaylagtirmasi, uluslararas ticaret faaliyetlerinin
biiyiimesine ve ekonomik gelismeye sagladigi katkilar g6z oniinde bulunduruldugunda,
literatiirde sikga tartisilan konular arasindan biri haline gelmistir. Bu ¢alismada, Tiirkiye’de
lojistik faaliyetlerin dig ticaret lizerindeki etkisi degerlendirilmis ve konuyla ilgili literatiir
taramas1 yapilmistir. Calismada Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi tarafindan olusturulan
lojistik faaliyetler ve ihracat verileri ile Strateji ve Biitce Baskanligi tarafindan hazirlanan
kamu altyap1 harcamalari baz alinarak 1990 ile 2021 yillarin1 kapsayan veriler ile Toda-
Yamamoto nedensellik analizi kullanilarak lojistik faaliyetler, ihracat ve kamu altyap:
harcamalar1 arasindaki etkiler arastirilmigtir. Ampirik bulgular degerlendirildiginde
Ihracattan lojistik faaliyetlere dogru tek yonlii bir nedensellik iliskisinin bulundugu ayrica
ihracat ile kamu altyap1 harcamalari arasinda bir nedensellik iliskisinin olmadigi sonucuna
vartlmigtir. Bunlara ek olarak kamu altyap:r harcamalarindan ihracata dogru tek yonlii bir

nedensellik iligkisinin varlig1 tespit edilmistir.



Anahtar Kelimeler: Lojistik, Dis Ticaret, Kamu Altyapt Harcamalari, Ekonomi,

Tiirkiye, Toda-Yamamoto Nedensellik Testi



ABSTRACT

AN ECONOMETRIC ANALYSIS ON LOGISTICS AND FOREIGN TRADE
RELATIONS IN TURKEY

Omer Berk GUR
Canakkale Onsekiz Mart University
School of Graduate Studies
Master of Science Thesis in Economics
Advisor: Dr. Ogr. Uyesi Rilya ATAKLI YAVUZ
24/05/2023, 86

International trade is one of the determining factors for the growth of global
economies. Countries need to engage in trade to increase the sales of their products in
international markets. Particularly for developing economies, including Turkey,
international trade has become significant in terms of economic growth. Exporting countries
in international trade require factors that enhance production quality and competitiveness,
while importing countries need factors that facilitate access to necessary goods and services
and contribute to cost reduction. In an increasingly competitive and globalized world,
logistics has gained importance in international trade. Considering the facilitation of trade
activities by logistics and its contributions to the growth of international trade and economic
development, it has become one of the frequently discussed topics in the literature. This
study evaluates the impact of logistics activities on foreign trade in Turkey and conducts a
literature review on the subject. The study examines the effects between logistics activities,
exports, and public infrastructure expenditures using data covering the years 1990 to 2021,
based on logistics activities and export data generated by the Central Bank of the Republic
of Turkey, and public infrastructure expenditures prepared by the Strategy and Budget
Presidency. The Toda-Yamamoto causality analysis is utilized. The empirical findings
indicate a unidirectional causal relationship from exports to logistics activities, and no causal
relationship between exports and public infrastructure expenditures. Additionally, a
unidirectional causal relationship from public infrastructure expenditures to exports is
identified.

Vi
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BIRINCI BOLUM
GIRIS

Lojistik, mal ve hizmetlerin tedarik edilebilmesi i¢in planlama, organize ve kontrol
etme, ulagtirma ve yonetim faaliyetlerinin yan1 sira dogru malzemenin, dogru miktarda, en
iyl siire ve fiyat ile tiiketiciye ulagsmasi seklinde tanimlanabilir (Yiicel, 2020: 78). Bu
baglamda sektorler, dagitim, depolama ve benzeri siiregler araciligiyla diger sektorler ile
birebir baglantilidir. Kiiresellesme ile ortaya ¢ikan teknoloji, ticaret, altyap: ve ozellikle
iletisim alanlarindaki gelismeler, iilkelerin ekonomilerinin yakinlagsmasi, pazarlamanin da
uluslararas1 hale doniismesini saglamis ve hizli teslimat 6nemli bir rekabet avantajina
dontigmistir (Tirkoglu, 2019: 87). Firmalar tarafindan {tretilen mallarin maliyetleri
birbirine yakindir. Fiyat rekabetinin tek basina bir anlam ifade etmemesinden dolayi,
uluslararasi ticarette firmalar rekabet edebilmek icin lojistik faaliyetlere ve stratejilere daha
fazla 6nem vermelidir (Erkan, 2014: 45-46).

Lojistik faaliyetlerden yararlanilarak, iiriinlerin tiiketiciye, giivenli, ekonomik, hizli
ulagsmasinin saglanmasi, treticilerin farkli piyasalara da yonelmesi ve bunun etkisi olarak
diinya pazarinda tirlinlere yonelik tasima ihtiyaclarinin artmasi sebebiyle lojistik faaliyetler,
iireticilerin rekabet giliciine dogrudan katki saglamaktadir (Bayraktutar, Tiylioglu ve
dogrudan etki etmesidir. Diger bir ifadeyle, lojistik faaliyetler, isletmelerin maliyetlerini
azaltmasi ve gelirlerinin arttirilmast konusunda dogrudan ya da dolayli yoldan etki etmesi,
miisteri memnuniyeti, esneklik ve pazarda onemli katkilar ile deger yaratabilmektedir
(Giimii, 2013: 303-305). Bu baglamda yasanilan gelismeler neticesinde, iilkelerin
teknolojik gelismelerinde ve oOzellikle toplam maliyetlerinin azalmasinda etkin bir rol
alacaktir. Bu gelismeler sonucunda, yerli ve yabanci yatirnmcilarin sektére daha hizli giris
saglamasi, iilkenin gelir seviyesinin, ihracatinin ve istthdam diizeyinin yiikselmesi gibi

avantajlar saglayabilir (Simsek ve Yigit, 2019: 170).

Tiirkiye’de son yillarda lojistik hizmetleri, iilke ekonomisi i¢in 6nemli bir hal
almistir. Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun, Asya, Avrupa ve Afrika’ya koprii olmasi,
tilkenin 3 tarafinin denizlerle kapli olmasi, boru tasimaciligina elverisli olmas gibi etkenler,
tilkeyi tasimacilik alaninda 6nemli bir yere koymaktadir ve son donemlerde bu alana yonelik
yatirimlar arttirilmistir. Bu baglamda Tiirkiye’de lojistik sektorii hizla gelismektedir. Bu
hizli gelisimin 6zellikle iki temel sebebi oldugu ifade edilebilir.



Birincisi; Tirkiye’nin modern depolama faaliyetlerinin gelismesidir. Lojistik
faaliyetler, malin statik anlamda bekledigi yer olan depolar i¢in en 6nemli etkenlerdendir.
Bu baglamda depolama hem maliyet a¢isindan hem de malin kalitesi bakimindan énemlidir.
Depolama faaliyetlerinin Tiirkiye’de gelismesindeki en 6nemli etken AVM sayisindaki
artiglardir. 2021 yili itibari ile iilkede AVM sayilar1 428 olup, kiralanabilir alan yaklasik

olarak 14 milyon m?’dir.

Ikinci sebep ise; son yillarda artan e-ticaretin ozellikle diinya genelinde yasanan
COVID-19 salgini nedeniyle tiiketicilerin, biitiin ihtiyaclarmi online yapmalarindan dolay1
lojistik faaliyetlere olan talebin artmis olmasidir. Tiirkiye’de, e-ticaret alaninda hizmet veren
sirket sayisinda artis oldugu goriilmektedir. 2021 yilinda 111.125 firma kurulmus ve e-ticaret
alaninda 6nemli bir pazar pay1 ve rekabet ortami Olustugu gézlemlenmistir (Tung ve Kaya

2016: 59-60) (TUIK).

Bu veriler ile birlikte e-ticaretin desteklemis oldugu sektorler, tasimacilik
faaliyetlerine katki saglamistir. Bu baglamda Tiirkiye’de tasimacilik sektdriine dair gesitli
altyapilar  olusturulmustur.  Tiirkiye’deki  tagimacilik  faaliyetleri g6z  Oniinde
bulunduruldugunda, yaklasik olarak %60’lik bir oranla denizyolu tagimaciliginin 6n plana
ciktigr gortilmektedir. Tirkiye’nin ikinci olarak kullandigi tasimacilik ise karayolu
tasimacihigidir. Ugiincii olarak havayolu, dordiincii olarak ise demiryolu tagimaciligi
kullanmilmigtir. Bu veriler detayli bir sekilde g¢alismanin ikinci boliimiinde verilmeye

calisilmis ve cesitli ¢cikarimlar yapilmastir.
1.1. Arastirma Sorunsah

Lojistik, modern ekonominin gelismesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Gelismis
organizasyon ve yoOnetim kavramlarindan biri olan lojistik, isletmelerin genel rekabet
giicliniin ve ililke ekonomisinin iyilestirilmesinde, endiistriyel yapinin optimize edilmesinde,

yatirim ortaminin iyilestirilmesinde ve dis ticaret lizerinde pozitif etkiye sahiptir.

Literatiirde, lojistik faaliyetlerinin etkin kullanilmasinin, 6zellikle sermaye yatirim
oraninda artis saglayarak hem ekonomik biiylimeye hem de dis ticaret oranlarina pozitif bir
etki saglayacagina yonelik caligmalar vardir. Bu hususta, Tiirkiye gibi gelismekte olan
tilkelerde hem ekonomik biiylime hem de siirdiiriilebilir kalkinma i¢in lojistik faaliyetlerinin

Oonemi buiytiktiir.



Aragtirmada, ‘‘Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerinin dig ticaret iizerinde bir etkisi var
midir? Eger lojistik faaliyetler ve dis ticaret arasinda iliski varsa iliskinin yonii ve derecesi
nedir?”’, “Tirkiye’de lojistik faaliyetlerin kamu altyapi harcamalar1 arasinda bir nedensellik
iliskisi var midir?”, “Kamu altyap1 harcamalart ile dis ticaret arasinda bir nedensellik iligkisi

var midir varsa iligskinin derecesi nedir?”’ sorularina cevap aranacaktir.
1.2. Arastirmani Onemi

Teknolojinin gelismesine paralel olarak iiretim maliyetlerinin diismesi, makinelesme
ile liretimin veriminin artmasi, hammaddenin ucuz ve erisilebilir olmasi gibi etkenler sonucu
diinya ¢apinda iiretimde 6nemli bir artis gézlemlenmistir. Ayrica niikleer caydiricilikla
beraber konvansiyonel savaslarin azalmasi, ¢esitli iilkeler arasinda ticaret anlagsmalarinin
olugmasi, iilkelerin iiretimlerinin yerel piyasalara ek olarak uluslararasi piyasalara agilmasi
gibi ekonomik ve politik gelismeler iilkelerin kiiresel piyasalara donmelerine neden

olmustur.

Ulkelerin 6demeler bilangosu aciklarinin biiyiik bir kismi iilkelerin ihracat kalemi
tarafindan karsilanmaktadir. Ithalat kalemi ise iilkede bulunmayan iiriinlerin elde
edilmesinde ve iilkelerin sahip oldugu yetismis insan kaynagi sayesinde iirlinlerin ytliksek
katma degerli mallara doniistiirerek ihracat potansiyelini arttirmaktadir. Bu yilizden ihracat
ve ithalat iilkeler igin kritik 6oneme sahip faktorlerdir. Dis ticaret ise ihracat ve ithalatta
mallarin gesitliligi bakimindan &nemli rol oynamaktadir. Ulkelerin iirettikleri iiriinleri ihrag
etmesi ya da yurt disindan ithal edilen iiriinlerin iilkeye sokulmasi, iilkenin sahip oldugu
lojistik imkanlar1 ile dogrudan iliskilidir. Lojistik hatlar1 gelismis olan iilkeler daha diisiik
maliyet ile ihracat ve ithalat yapabilmektedir. Ayrica lojistik, iilkelerin tiretim kapasitelerinin
artmasina ve iretimin farkli bolgelere dagilip istthdamin artmasinda oOnemli rol

oynamaktadir.
1.3. Arastirmanin Amaci

Lojistik faaliyetler, iilke ekonomilerinin hacmini olumlu yonde arttirici ve ayni
sekilde igsizligi azaltmas1 bakimindan 6nemli bir avantaj saglamaktadir. Bu nedenle, lojistik
faaliyet alanlarimin gelistirilmesi gerekmektedir. Lojistik faaliyetlerin gelistirilmesi icin
altyapilar, depo alanlari ile lojistik faaliyetlerinde kullanilan hava, kara, deniz, demir ve boru
hatlarinin  gelistirilmesi gerekmektedir. Buna bagl olarak lojistik faaliyetlerin {ilke

ekonomisi {izerindeki olumlu etkilerin artirilmasi amaglanmaktadir. Bu baglamda bu



arastirmanin amaci, Tiirkiye’deki kamu altyapr harcamalar1 ve lojistik faaliyetlerinin

Tiirkiye’nin dis ticareti lizerinde nasil bir etkisinin oldugunu saptamaktir.
1.4. Arastirmanin Simirhhiklar:

Bu ¢alismadaki en 6nemli kisit, lojistik faaliyet alan1 ¢ok kapsamli olmasindan dolay1
caligmada, lojistik sektoriin alt kalemi olan lojistik tagima gelirlerinin 1990 ile 2021 dénemi
verilerinin ele alinmasidir. Diger yandan dis ticaretin kalemlerinden olan ihracat verilerinin
yillik olarak almmasi ve bu verilere TUIK’ten ulasiimasi da bu kisitlarin basinda

gelmektedir.

Kamu altyap1 harcamalarinin bilesenlerinden olan saglik, ulastirma ve haberlesme,
enerji ve egitim verilerinin yillik bazda kullanilmas1 ve bu veri setine Strateji ve Biitce
Bagkanlig1 sayfasindan alinmasi da ayri bir sinirlili§a neden olmustur. Arastirmada sadece

Tiirkiye ekonomisi ele alinmistir ve bu da diger bir sinirliliktir.
1.5. Arastirmanin Metodolojisi

Calismada, lojistik faaliyetlerin dis ticarete etkisini incelemek amaciyla zaman serisi
yontemlerinden Toda-Yamamoto nedensellik analizi uygulanmistir. Analiz edilmeden 6nce
duraganlik seviyesi birim kok testleriyle incelenmistir. Son asamada nedensellik analizi

gergeklestirilmistir.
1.6. Arastirmanin Boliimleri

Calismanin birinci boliimiinde, giris baglhiginin altinda ¢alismanin sorunsali, 6nemi,
amaci, smirhiliklar;, metedoloji béliimleri ile ilgili bilgiler ele alinmustir. Ikinci bdliimde
kuramsal ¢erceve i¢inde; lojistik faaliyet kavrami, tanimui, tarihgesi, 6zellikleri, bilesenleri,
unsurlar, tasima modelleri, prensipleri ve  faliyet alanlar1 kapsamli bir sekilde
tanimlanmigtir. Ayrica dis ticaret ile ilgili tanim ve temel kavramlar detayli bir sekilde
sunulmus ve ayrica calisma ile ilgili literatiir taramasi yapilmistir. Uciincii boliimde,
arastirmanin yontemi, verilerin tanimlanmasi, acgiklamanin hipotezleri, yapilan model ile
ilgili tanimlamalar yer verilmistir. Dordiincii boliimde lojistik faaliyetler, dis ticaret ve kamu
altyap1 harcamalar1 arasindaki nedenselligi incelemek igin yapilan analizlere yer verilmis,
bu dogrultuda ¢ikarim yapilmistir. Son boliim olan sonu¢ kisminda ise, yapilan analize
iliskin bulgulara yonelik degerlendirilmeler yapilmis ve bu konu hakkinda onerilere yer

verilmistir.



IKINCI BOLUM
KURAMSAL CERCEVE
Bu boliimde, lojistik faaliyetler ile ilgili tanimlamalar yapilmaktadir. Lojistik
faaliyetlerin tanimu, tarihgesi, prensipleri, onemi ve tagima tiirleri ile ilgili kapsamli bilgi
verilmektedir. Ayrica calismada dis ticaret ile ilgili kavramlar ve teorilere de kapsamli bir
sekilde deginilmistir. En sonunda ise bu konuyla alakali ge¢mis donemlerde yapilmis

caligmalara ait literatiir taramasi yapilmstir.
2.1. Lojistik Kavrami

Lojistik tarihte birka¢ farkli alanda kullanilarak zamanla giiniimiizdeki ‘‘ticaret-
isletme’” alanlarindaki kullanim bigimini kazanmustir. Ik olarak Yunan uygarhigindaki
askeri alanlarda kullanilmaya baslanilan ve daha sonra askeri alanlarda sik sik personellerin,

bakim, yenileme, tedarik ve sevkiyatlarinin karsilanmastyla kullanilmistir.

hareket, ekipman, organizasyon veya savasla baglantili olarak nicel hesaplamaya dayali
stratejik veya taktik operasyonlarin herhangi bir yoOniine atifta bulunmak igin

.....

kelimesi, birlikleri dorde bolme anlaminda kullanilan “loger” kelimesinden gelmektedir

(Sutherland, 2008: 1-3).

CSCMP (Tedarik Zinciri Yonetim Uzman Konseyi)’nin lojistik tanimi, “Miisteri
gereksinimlerini kargilamak amaciyla mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin, {lretim
noktasindan tiiketim noktasina, etkin, verimli akis ve depolanmasini planlayan, yliriiten ve

kontrol eden, tedarik zinciri siirecinin bir asamasi1” seklindedir (Tiirkoglu, 2019: 87).

Genis kullanim alanlarina sahip olan lojistigin, sadece nakliye ve tasimacilik
faaliyetlerinin olmamasi, ileriye ve geriye doniik bilgi akisinin etkin ve hizli bir bigimde

aylasilan bir sistem olmasi ve ayrica misteri memnuniyeti icin “Urini, dogru miktarda ve
9

.....

onemli 6zelliklerini ortaya koymaktadir” (Tiirkoglu, 2019: 87-88).
2.2. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Lojistik disiplini koklii bir tarthe sahip olup, zamanla farkli alanlarda farklh

boyutlarda goriilmiistiir. Lojistik antik tarihte gida ve yem gibi hayati ihtiyaclarin yerel



tedarik, kendi kendine yetme gibi durumlar i¢in orta biiyiikliikteki kuvvetler tarafindan

yiiriitiilen faaliyetleri icermekteydi (Britannica, 2022).

Tarihte bilinen en biiyiik hiikiimdar ve komutanlardan biri olan Biiyiik iskender lojistik
faaliyetlerinin Onemini fark etmis ve lojistik disiplinin gelismesinde onemli katkilar
konudaki ustaligi, tarihteki en uzun askeri seferi gergeklestirmesine izin verdi. Ordusunun
ulastig1 en uzak noktada, Hindistan'daki Beas nehrinde, askerleri 8 yilda 18.000 kilometre
yol kat etmisti. Basarilari, ordusunun nispeten az sayida hayvana bagli olarak hizli hareket
edebilmesine, miimkiin olan her yerde denizi kullanmasina ve iyi bir lojistik zekasina
baghydi. Ayrica Iskender, diismaninin lojistik zayifliklarini  onlara kars1 bile
kullanmaktaydi. Iskender, Pers gemilerinin erzak igin kullanacag limanlar1 ve nehirleri
ablukaya alip, diismanini1 geri ¢ekilmeye zorlamaktaydi (Sutherland, 2008: 1-3). Romal
lejyonlarda lojistik i¢in benzeri faaliyetler kullanmaktaydi. Romalilarin lojistik i¢in insa
ettikleri altyapilar ve yollar, imparatorluklarini genisletmekte 6nemli katkilar saglamistir

(Sutherland, 2008:1-3). Bu durumlar gerek biiyiik imparatorluklarin biiyiimesinde gerek

.....

18. ylizyilin sonlarmma dogru endiistri devrimiyle birlikte lojistik askeri agirlikli
kullanimdan ¢ikmis olup ekonomik faaliyetlerde de yerini almistir. Endiistri devrimi sonucu
icten yanmali motorlarin, demiryollarinin ve gemilere gili¢ saglayan buharli motorlarin
gostermesini saglamistir (Britannica, 2010). Bilimsel gelismelere ek olarak artan iiretim,
iretimin yerel ve uluslararasi dagitimi, ham maddenin tedariki gibi sebeplerden dolay1
askeri alanlarda uygulanmasi yani sira ekonomi alaninda da lojistige yonelik yeni

yaklagimlarin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur.

Alfred Marshall’m 1890’da yayinlamis oldugu Ekonominin Prensipleri adli
kitabinda insanlarin maddi nesneleri olusturamayacagini, nesnelerin ekonomik degerlerinin
nesnelerin iiretilmesi degil, nesnelerin hareket halinde olmasi, ulasilabilir olmasi ile ilgili
oldugunu belirtmistir (Marshall, 1890: 45-48). Marshall'dan yola ¢ikarak, Amerikali iktisatc1
Louis Weld ekonomik faaliyetin iiretebilecegi dort temel hizmet belirtmistir. Bu hizmetler
bi¢im hizmeti, zaman hizmeti, yer hizmeti ve sahip olma hizmetidir. Weld bahsetmis oldugu

bu hizmetlerin is diizeyinde sistematik olarak {iretilmesinin ve gelistirilmesinin pazarlama



fonksiyonunun temel gérevi oldugunu ifade etmistir. Weld’in bahsetmis oldugu hizmetler
depolama, tasima ve parselleme, ayirma, birlestirme islemleriyle yararh bir diizene sokma
gibi temel lojistik islevler yolu ile gerceklesmektedir. (Klaus, 2012: 6-7) Marshall ve
Weld’in goriisleri, lojistik operasyonlarinin ekonomik deger yaratma siireglerinde
vazgecilmezIligi ve Tlriinlerin basarili bir sekilde pazarlanmasindaki Onemini ortaya

koymustur.

Her ne kadar endiistri ¢cagi ile gelen bilimsel ve sanayideki degisimler ekonomik
faaliyetlerde lojistik i¢cin dnemli gelismelere sebep olsa bile bu durum gerceklesen diinya
savaslar1 yiiziinden sekteye ugramustir. Ikinci Diinya Savasi sirasinda iilkeler savas
2011). Lojistigin ekonomik arastirmalari Ikinci Diinya Savasi sirasinda durmus olsa bile
Ikinci Diinya Savasi’nda elde edilen tecriibeler sayesinde birgok yeni lojistik teknigi

kurumsallagmas: ise Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra gergeklesmistir.

1960 yilinda Robert J. Keith tarafindan yazilan ve Journal of Marketing dergisinde
yayinlanan pazarlama devrimi sonucu, lojistik Amerikan akademik ve is camiasinda 6nemli
bir yere sahip olmustur. Ardindan ise tiim diinyaya yayilmistir (Klaus, 2012,8). Keith
makalesinde verimli iiretimin is basarisi i¢in Onemli bir faktdor olmadigini, bireylerin
ithtiyaclarini karsilamak i¢in bir¢ok alternatif segenege sahip miisterileri cezbetme ve hizmet
verme yetenegi, ekonomik basarmin anahtart oldugunu dile getirmistir (Keith, 1960). Bu
yaklasimdan sonra fiziksel dagitim ve lojistik etkili pazarlamanin en 6nemli unsurlari haline
gelmistir. 1990’11 yillarda kiiresellesmenin artmasi ile lojistik, tilkelerin ekonomik biiylime
ve gelismelerinde O6nemli bir yere sahip olmustur. Lojistik sektoriindeki gelismeler
uluslararasi ticareti kolaylastirmis iilkelerin rekabet giiciinii arttirmis ve tilkeler i¢in kritik
olan biiyiime ve kalkinmanin 6nemli bir belirleyicisi olmustur (Hayaloglu, 2015: 523-530).
Sonug olarak lojistik hem iilkeler hem sirketler igin tarih boyunca carpan etkisini ortaya
cikarmis olup devletlerin imparatorluk seviyesine gelmesinden sirketlerin trilyon dolarlik

boyutlara ulasmasina sebep olmustur.
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Sekil .1 Biitiinlesik Lojistik Faaliyetler
Kaynak: Giimiis, 2009: 103

Sekil 1’de lojistik faaliyet alanlarin1 olusturan etkenlere ait bilesenler
gosterilmektedir. Lojistik faaliyetlerinin siparis isleme, stok yonetimi, depolama, paketleme,
malzeme tagima, ulastirma ve lojistik ag ile kurulus yeri se¢imini igeren bir yapi igerisinde

islem gérmektedir.
2.3. Lojistigin Onemi

Diinyada ekonomilerin birbirleriyle entegre olmalar1 ve ekonomilerini etkileme
hizlar gitgide artmaktadir. Bundan dolay1 diinya ticaretinde, verimli ve uluslararasi lojistik
altyapilara sahip olan ve gelistiren iilkeler arasinda dis ticaretler ger¢eklesmektedir (Ozgiin
Acar, 2021: 8-9). Baska bir ifade ile iilkelerin ihracat yapabilmesi i¢in sahip olmadiklari
hammaddeleri getirebilmeleri, kiiresel rekabet ortamlari i¢erisinde iiretim, pazarlama ve dis
ticaretin, lojistik faaliyetleri olmadan sahip olmalarini ve gelismelerini bekleyemeyiz
(Ozdemir vd., 2017: 494-495). Bu bakimdan lojistik faaliyetler, iilke ekonomilerinin
biliyiimesinde etkili olurken, isletmelerin gelismesi agisindan da son derece onem teskil

etmektedir.
2.3.1. Lojistik Faaliyetlerin Isletmeler A¢isindan Onemi

Is yasaminda gergeklesen ekonomik, sosyal ve kiiltiirel degisimler ve teknolojinin
hizl1 gelisimi isletmelerin de dinamik bir yap1 sergilemelerini gerektirmektedir. Miisterilerin
taleplerini ve beklentilerinin maksimum seviyede fayda saglayabilecek sekilde karsilanmasi

ve gergeklesmesinde 6nemli rol oynayan etken lojistik faaliyetlerdir (Kayabas1 ve Ozdemir,



2008). Uretim esnasinda yasanabilecek problemleri engellenmesinde, depolama ve tasima
sirasinda olusabilecek sikintilarin  giderilmesinde lojistik faaliyetler etkin bir rol
oynamaktadir (Dingel, 2016: 19). Lojistik faaliyetleri isletmelerin, miisteri taleplerinin
zamaninda ulastirilmasinda, maliyetlerinin azalmasinda, isletmelerin sadece {iretime
odaklanmalarina ve miisterilerin ihtiyag halinde talep ettikleri {iriinleri kaliteli, istenilen yere,
uygun maliyetlerle ve devamli bir sekilde saglama islemlerini kusursuz hale getirmesi
(Kayabas1 ve Ozdemir, 2008: 196-200), piyasa rekabetinde 6nemli avantaj yakalamasini
saglamaktadir (Dingel, 2016: 20).
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Sekil 2. isletme Lojistigi
Kaynak: Giimiis, 2009: 102
Sekil 2’de isletmelerin, lojistik faaliyetlerinin baslangic asamasindan sonug

asamasina kadar olan plam gosterilmektedir. Uriinler hammadde olarak almir ve islenir.

Ardindan cesitli islemlerden gegirilerek miisterilere satilmak i¢in hazir bir hale getirilir.
2.3.2. Lojistik Faaliyetlerin Ulke Ekonomisi Acisindan Onemi

Ulke ekonomilerini etkileyen birden fazla etken vardir. Bunlarin basinda da lojistik
faaliyetler gelmektedir. Lojistik faaliyetleri etkin bir sekilde kullanabilen iilkeler, ekonomik
biiylimenin siirdiiriilebilmesi, enflasyon ve faiz oranlarinin ise diisiik seviyelerde olmasini

saglamaktadir. Ayrica lojistik faaliyetleri, enerji maliyetlerini, dis agig1 ve ekonominin diger
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bilesenleri tizerinde pozitif bir etkiye sahiptir. Bu baglamda lojistik faaliyetlerin etkin

kullanilmasi, iilke ekonomisinin biiyiimesine ve gelismesine katki saglamaktadir (Dingel,

2016: 21).
2.4. Lojistigin Prensipleri

Lojistige ait faaliyetlerin tasarim agsamasindan, uygulama asamasina kadar olan biitiin
tim faaliyet alanlarinda uygulanabilen ve ayni zamanda bu temel ilkelere bagli olarak
hareket edildigi takdirde kaynaklarin etkin kullanilmas1 ve zaman kayiplarinin 6nlenebilmesi
gibi konularda basar1 saglanmasinda ve lojistik faaliyetlerinin amaglarina ulasmasinda
onemli rol oynamaktadir (Dingel, 2016: 23). Bu prensipler standart olma, ekonomik olma,
esnek olma, sadelik, izlenebilirlilik, koordinasyon ve yeterliliktir. Bu prensipler asagida

detayl1 bir sekilde agiklanmistir.
2.4.1. Standart Olma

Lojistik faaliyet i¢erisinde kullanilan iirtinlerde, hizmet sunulurken yapilan iglemlerin
standart olmasi gereklidir (Wolff ve Yildiz, 2018: 190). Bu hizmetlerin standartlarinin
saglanmasi biiylik kolayliklar ortaya c¢ikartmaktadir. Standart olmanin kriteri olarak
uluslararasi standartlar ele alinmalidir. Konteynir tasimaciligi, bilisim sistemleri, karayolu
tasimaciligi gibi temel faaliyetlerde uluslararasi standartlarin yakalanmasi kiiresellesme
stirecinde, lojistik faaliyetlerin hem zamaninda hem de verimli bir sekilde gerceklesmesinde

son derece dnem teskil etmektedir (Dingel, 2016: 24).
2.4.2. Ekonomik Olma

Ekonomik olma prensibinde temel unsur; lojistik firmalarinin maliyetleri minimuma
diisiirmesidir. Maliyetlerin azalmasi1 piyasada daha fazla rekabet edebilme, piyasada biiylime

ve maksimum kar edebilmesi i¢in avantaj saglamaktadir (Ozgiin Acar, 2021: 10).
2.4.3. Esnek Olma

Esnek olma prensibinin temel unsuru; lojistik sistemlerin, sitirekli olarak degisen
giinlimiiz kosullarinda olumsuz bir etkilenme yerine, degisim gosteren sartlara uyum

saglayacak sekilde yapilandirilma siirecidir (Dingel, 2016: 25).
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2.4.4. Sadelik

Lojistik faaliyetlerin bir¢ok alan1 kapsamasiyla birlikte, planlama ve uygulamalarin
karigik bir yapiya sahip olmasindan dolay1 sade ve yalin bir hal almas1 gerekmektedir (Wolff
ve Yildiz, 2018: 190). Lojistik faaliyetlerin sade olmasi, zaman kayiplarinin olugsmamasi ve
kaynaklarin etkin kullanimin1 saglarken, 6te yandan hatalarin minimize edilmesi, hizli ve
koordineli ¢alisma imkani1 ve maliyetleri azaltan bir yapinin altyapisini da olusturmaktadir

(Dingel, 2016: 25).
2.4.5. izlenebilirlik

Izlenebilirlik ilkesi, teknolojik imkanlardan yararlanilarak yapilan faaliyetlerin,
miktar, durum, zaman, yer bilgilerine dogru sekilde ulasilabilmesi, olasi olumsuzluklarla
kargilasilmadan veya olumsuzluklarin biliylimeden ¢6ziime kavusturulabilmesi igin

izlenebilirlik prensibi uygulanmasi gerekmektedir (Ozgiin Acar, 2021: 11).
2.4.6. Koordinasyon

Lojistik faaliyetlerin destek etkinliginin saglanabilmesi i¢in, faaliyet icerisinde
bulunan birimlerin uyumlu calisabilmesi ve miisteri hizmetleriyle tiiketiciler arasindaki
koordinasyonun saglanmasi gerekmektedir. Bu sayede lojistik faaliyetleri daha giivenilir ve

daha kusursuz bir sekilde gerceklesebilmektedir (Kartal ve Ciftci, 2018: 951).
2.4.7. Yeterlilik

Lojistik faaliyetlerde yararlanilan kaynaklarin belirli seviyelerde olmasi, lojistik
hareketler i¢in onem arz etmektedir. Lojistik destegin yetersiz kaldig1 durumlarda lojistik
gerceklestirilemez (Kartal ve Ciftei, 2018: 952). Ekonomik agidan hedeflenen {iretim
maliyetlerine ulasilmasi ve verimin iist seviyelerde yakalanabilmesi igin yeterlilik prensibi

uygulanmasi gereklidir (Dingel, 2016: 27).
2.5. Lojistik Faaliyet Alanlar:

Son zamanlarda diinya genelinde olusan gelismeler sonucu firmalar {iretim ve
pazarlama alanlarinda yeni arayislar igerisinde olmustur. Bu arayislar neticesinde lojistik
faaliyetler 6nemli bir konuma ulagmistir. Lojistik faaliyetler isletmeler agisindan hedef
pazari olma, tedarik stireglerini, imalat ve dagitim kanallarin1 verimli ve sistemli bir sekilde

kullanmay1 esas alir. Bu dogrultuda lojistik faaliyetler piyasada biiylimeyi ve
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stirdiiriilebilirligini  saglar (Kiymetli, 2014: 85-89). Bu lojistik faaliyetler planlama,
yoneltme, koordinasyon vb. gibi yonetim fonksiyonlarini barindirir. Bu lojistik faaliyetleri
basariyla yapan isletmelerin piyasadaki rakiplerinden birka¢ adim 6nde olmasi muhtemeldir.
Son derece dnemli olan lojistik faaliyet alanlar1 sunlardir: Depolama, ambalajlama, siparis
isleme, ellegleme, satin alma, envanter (stok) yonetimi, miisteri servisi, giimriikleme ve
sigortalama’dir (Dingel, 2016: 27). Bu faaliyetlere, alt basliklar altinda detayli bir sekilde
deginilmistir.
2.5.1. Depolama

Lojistik operasyonlarinin bir siireci olarak hammaddelerin, imalati tamamlanmis ya
da tamamlanmamus tiriinlerin, iiretiminden teslimatina kadar olusan biitiin bu siire zarfinda
depoda muhafaza edilmesine denir (Unlii, 2017: 11-13). Depolama faaliyetlerinde iiriin
hareketlerinin fazla olmasi, zaman kayiplarina yol acacagindan, depolama faaliyetlerinin en
onemli etkeni, tirinlerin minimum hareket ettirilerek tiiketiciye ulastiritlmasidir. Depolama

faaliyetinde, malzemelerin tasinmasi i¢in uygun ortamin saglanmasi gerekmektedir.
Depolamada dikkat edilmesi gereken hususlar sunlardir:

o Maliyet

e Depo i¢i levhalar

e Uriinlere kolay erisebilme

e Malzeme tasiyan araglar

e Depolama ve dagitimda esneklik

e Depo igi trafik akis1 seklindedir.

Depolama faaliyetlerinde dagitim merkezi, tedarikgi ve yerel depolar
kullanilmaktadir. Lojistik faaliyetlerinin siirdiiriilebilirligi agisindan stoklarin nerede ve nasil
depolandiklar1 son derece 6nemli olup, depolama sirasinda ayrilan alanlarda maksimum
verimlilikte kullanilmasi gerekmektedir (Dingel, 2016: 29). Ayrica depolama faaliyeti,
malzemelerin, teknik Ozelliklerine ve tiirlerine gore uygun kosullar altinda muhafaza
edilmesinin yaninda ambalajlama, stok kontrolii ve kalite kontrol gibi islemlerde
yapilabilmektedir (Zafer, 2019: 58). Bu hususta etkin bir depolama siireci, lojistik faaliyetleri
icin son derece dnem teskil etmektedir (Dingel, 2016: 30).
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2.5.2. Ambalajlama

Ambalajlama son yillarda lojistik kurumlarin ve isletmelerin iriinlerine zarar
gelmemesi i¢in kullanmaya basladigi yeni bir {iriindiir. Son zamanlarda tiiketiciler iirlinlerin
ellerine en az hasarla ulagmasini istediklerinden dolay1, ambalajlama iiriinlerin, iretiminden
tilkketiciye ulagsana kadar olan biitiin islemlerde zarar gérmeden ve giivenli bir sekilde
ulagmasinin saglanmasidir. Bu sebeple ambalajlama, lojistik faaliyetlerde ve isletmeler

acisindan son derece 6nemlidir (Dingel, 2016: 31).
2.5.3. Siparis Isleme

Siparisin geldikten sonra hazirlanip tiiketiciye ulastirilmasina kadar olan asamalarin
yonetilmesidir (Tilki Yilmaz, 2019: 11). Bu dogrultuda lojistik faaliyetlerde, islem
stireglerindeki basarinin kritik noktalarindan biri, tiikketici siparislerinin adreslerine ve
zamaninda, tliketiciyi memnun edebilecek sekilde teslim edilmesidir. Yapilan islemlerin en
iyl teknik ve yontem ile yoOnetilmesi onemlidir. Bu baglamda siparislerin alinmasi,
kaydedilmesi ve fatura olusturulmasi operasyonel unsuru olusturmakta, verilen sipariglerin
kontrolii, iiriin hakkinda dogru bilgilerin verilmesi ve yapilan hatalarin diizeltilmesi iletisim
unsurunu olustururken, miisteri kredi bilgileri ile ilgili islemlerin toplanmasi ise kredibilite
unsurunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu li¢ unsurun dogru sekilde yapilabilmesi, siparis siirecinde

maliyetleri ve miisteri memnuniyetini dogrudan etkilemektedir (Akyildiz, 2004: 7).

Lojistik bilgi sisteminin temelinde ise siparisin yonetimi yer alir. Siparig yonetimi,
tiiketici hizmet kalitesinin gostergesi olarak goriilmektedir. Bu baglamda en iyi hizmeti
sunabilmek i¢in; siparislerin planlanmasi, alinmasi, aktarilmasi, islenmesi, hazirlanmasi ve
kargolanmasi sirasinda bilgilerin, stok ve dokiimantasyonun eksiksiz bir sekilde yapilmasi
ve bu stireclerin titizlik ile takip edilerek teslimat siirelerinde ciddi bir kisalma saglanabilir.
Bundan dolay1 islemlerdeki etkinligi arttirilabilmek icin giinliik planlanmalarinin, boliimler
arasi iletisiminin kusursuz olmasi ve ortalama islem hacminin bilinmesi islemlerin verimi ve

lojistik faaliyetler agisindan 6nemlidir (Koban ve Keser, 2021: 131).
2.5.4. Ellecleme

Gumriik idaresinin izni ve denetimi altinda olarak, gecici depolanan esyalarin
goriinimlerinin ve teknik o&zelliklerinin degistirilmemesi sartiyla, {irlinlerin yerinin
degistirilmesi, zarar gérmiis paketlerin yenilenmesi ya da tamir edilmesi ve havalandirilma

gibi iglemlerin yapilarak iirtinlerin muhafaza edilmesidir (Tilki Yilmaz, 2019: 14).
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Ellegleme islemi, iirtinlerin tasinmasi, depolanma sirasinda yapilmakta ve bu islem
siirecinde  verimliligi dogrudan etkilemektedir. Uriinlerin degerlerinde bir fark
yaratmamaktadir; fakat dogru sekilde islem yapilmadigi takdirde iirlinlerde deger

kayiplarina neden olabilecek bir durumdur. (Koban ve Keser, 2021: 133).
2.5.5. Satin Alma

Firmalarin, tiiketicilerin istek ve arzularina gore ihtiyag duyduklar1 hammadde,
mamul, yari-mamul, makine, techizat vb. gibi iriinlerin {iretimlerinde stirekliligi
saglanmasina ve dis kaynaklardan tedarik edilerek gereksinimlerinin karsilanmasina denir

(Isik, 2009: 22-23).
2.5.6. Envanter (Stok) Yonetimi

Kullanilmak {izere depolanarak hazir hale getirilen tiim malzemelere stok
denilmektedir (Zafer, 2019: 61). Uretim seviyeleri istenilen seviyede tutularak, teslim ve
satis islemlerinin miisterilerin talep ve ozelliklerine gore gergeklestirilmek suretiyle,
malzeme, hammadde, yari-islenmis ve tamamlanmig tiriinleri elde muhafaza edilmesidir.
Boylece envanter yonetimiyle birlikte, piyasaya dogru mal akisini, hangi noktalardan, hangi
miktarda iirlin bulunduracagi énemli bir sorun teskil etmektedir. Stoklarin fazla ya da az
olmas {ireticiler acisindan ek maliyetler olugturmaktadir. Stoklarin maliyet iizerinde olan
etkisi dikkate alindig1 zaman, bu konu lojistik faaliyetler igerisinde 6nemli bir is siireci olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle iireticilerin {iretim sistemlerinin gelismesi ile mal ¢esitlerinin
artmasi, tedarik, talep ve iirline iligskin faktorlerdeki belirsizliklerin ve aralarindaki iliskinin
karmagikligindan dolay1 stoklar1 yeterli seviyede tutmak, stok islem uygulamalarini 6nemli
kilmistir. Stok yonetiminde hatali uygulamalarin isletmelerin maliyetlerini yiikseltebildigi
icin, stok yonetiminde dogru planlama yaparak piyasa sartlarina gore hareket edilmesi

tireticiler agisindan fayda saglayacaktir(Koban ve Keser, 2021: 136).
2.5.7. Miisteri Servisi

Gilintimiizde stirekli gelisim ve degisim igerisinde olan piyasalarda isletmeler daha
iyi hizmet verebilmek icin siirekli yenilik ve gelisim igerisinde olmalidir. Isletmelerin
tiriinlerini daha fazla satabilmesi, iyilestirebilmesi, miisterilerin talep, beklenti, 6neri ve
sikayetlerini daha iyi ve hizli bir sekilde degerlendirebilecekleri, sistematik olarak bilgileri
toplayarak diizenleyebilecekleri, analiz edip raporlayabilecekleri ve isletmeleri

bilgilendirebilecekleri faaliyetlerin tiimiine miisteri servisi denilmektedir (Isik, 2009: 21).
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Musteri servislerinde hizmeti veya triinleri alicilarin istekleri goz Oniine alinarak;
misteri tarafindan talep edilen yere, zamana ve istenilen kosullara uygun bir bigimde

ulastirilarak yiiksek kalitede hizmet verilebilmesi amaglanmaktadir (Dingel, 2016: 37).
2.5.8. Giimriikleme

Lojistik faaliyet alanlar1 igerisinde giimriikleme, tamamlayici ve destekleyici bir
hizmet olarak islem gormektedir. Giimriikleme sirasinda, yurt i¢inde ya da yurt sinirlari
disinda yapilacak olan mal, hizmet satig1 ve alisinda giimriik kurallari dikkate alinmali ve bu
dogrultuda yonetilmelidir. Ciinkii glimriik islemlerinde ortaya ¢ikabilecek eksiklerin ya da
olusabilecek hatalarin, tireticiler agisindan ekonomik kayiplara maruz kalmasindan dolayz,
gimriikleme islemleri sirasinda, islemlerin takibinin bu husuta uzman olanlar tarafindan
yerine getirilerek yapilmasi 6zellikle iireticiler tarafindan 6nem teskil etmektedir (Koban ve
Keser, 2021:135).

2.5.9. Sigortalama

Bu faaliyetler, {irlinlerde olas1 zararlarda tiiketiciler ile {ireticiler arasinda
olusabilecek sikintilarin Oniine gegcilebilmesi i¢in 6nceden yapilan giivence islemleridir.
Sigortalama faaliyetlerinde taraflar arasindaki sorumluluklar ve yiikiimliiliikler belirtilerek
stirecler islemektedir (Akay, 2016: 32-33). Dis ticarette kullanilan iirlinlerin taraflar
arasindaki s6zlesme hiikiimleri geregince sigortalanmasi gerekmektedir. Sigorta yapilmamis
drlinlerin taginma isleminin yapilamayacagi gibi banka ve gilimrik islemlerinin
gerceklesmesi giic olacaktir. Ozellikle dis ticarette kullanilan iiriinlerin sigortalanmasi ve
iirinlerde olusabilecek zararlara kars1 glivence altina alinmasi, bir taraftan hukuki olarak
zorunluyken, diger taraftan tasinan iiriinlerde olusabilecek zararlarin en azindan degerinin
korunmasi, taraflar arasindaki giiven ortaminin saglanmasi ve ticaretin goniil rahathigiyla

yapilmasini kolaylastiracaktir (Koban ve Keser, 2021: 134).
2.6. Lojistik Faaliyetlerde Tasima Tiirleri

Diinya ticaretinin siirekli olarak geligmekte olmasi, uluslararasi tasimaciligin sahip
oldugu 6nemin her gecen giin artmasina neden olmaktadir. Giiniimiizde yatirinmlarin biiyiik
olmas1 ve piyasalardaki yasanan gelismelere paralel olarak tasimacilik faaliyetlerinde de
cesitlilikler de meydana gelmeye baslamistir (Dingel, 2016: 28). Tasima faaliyetleri ise,
tiiketicilerin ihtiyaglarinin karsilanabilmesi i¢in iiretilen mallarin ihtiya¢ duyuldugu yere ve

merkezlere giivenilir ve zamaninda ulastirilmasi olarak basit¢e tanimlanabilir. Bu tanimla
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yola ¢ikilarak, tasimacilik faaliyetlerinin zaman ve mekan faydasi saglayan bir hizmet olarak
degerlendirilebilir. Bu dogrultuda zaman ve mekan faydasi saglamayan higbir tasimaciligin,
lojistik faaliyetler agisindan bir 6nemi olmayacaktir (Isik, 2009:18). Tasima faaliyetlerinde
piyasa kosullar1 yani hem ulusal hem de uluslarasasi tiiketiciler, ekonomik ve sosyal
unsurlar, lojistik hizmet veren ve alan firmalarin sayisi, lojistikte tasima ihtiyaglari,

devletlerin uygulayabilecegi yasal uygulamalar gibi ¢esitli unsurlar tarafindan

belirlenebilmektedir (Ozgiin Acar, 2021: 12).
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Sekil 3. Tasima Tiirleri
Kaynak: (OAIB, 2020: 12)

Sekil 3’te Lojistik faaliyetleri ilgilendiren tagima tiirleri verilmistir. Bu tagima tiirleri
arasinda en sik yapilan tasimaciligin denizyolu oldugu goriilmektedir. Denizyolu

tagimaciligindan sonraki siralama ise s0yledir: Karayolu, havayolu, demiryolu ve boruhattir.

Tablo 1’de Tiirkiye’de, dis ticarette kullanilan tagima tiirlerinin yillara gore ytizdesel
olarak kullanilma sekli gosterilmektedir. Tasima tiirlerine bakildig1 zaman dalgali bir trend

izledigi ve en fazla denizyolu ve karayolu tasimaciligi kullanildigi gézlemlenmektedir.
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Tablo 1. Tiirkiye’de Tasima Tiirlerinin Yillara Gore Yiizdesel Dagilimi

Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu
Yil ithalat  Thracat  Ithalat  Ihracat  ithalat  Thracat  Ithalat  [hracat
2011 21,97 37,60 10,62 6,42 65,85 55,05 1,57 0,93
2012 20,26 33,35 12,23 14,40 66,31 51,57 1,21 0,67
2013 18,69 35,66 15,21 8,61 65,28 55,10 0,83 0,64
2014 18,23 35,29 12,07 9,01 69,11 55,11 0,59 0,59
2015 19,09 32,70 11,11 12,10 69,14 54,64 0,65 0,56
2016 19,16 31,62 12,83 12,54 67,22 55,39 0,80 0,45
2017 18,01 29,59 16,33 10,98 65,10 58,99 0,56 0,44
2018 17,88 28,00 14,40 8,25 67,09 63,31 0,62 0,44
2019 20,56 30,36 16,17 8,28 62,42 60,82 0,80 0,54
2020 21,14 31,61 19,82 7,58 57,96 60,04 1,08 0,77
2021 20,79 30,85 11,08 8,40 66,91 60,01 1,23 0,74

Kaynak: UTIKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu: 38

0,98

= 1. Denizyolu

m 2. Karayolu

= 3. Havayolu

m 4. Demiryolu

Sekil 4. Dis Ticaretin Tasima Tiirlerine Gore Yiizdesel Dagilimi, Tiirkiye-2021

Kaynak: UTIKAD,2021 Lojistik Sektorii Raporu: 43
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Sekil 4’te Tiirkiye’de kullanilan denizyolu, karayolu, havayolu ve demiryolunun
ylizdesel olarak tasimaciliktaki paylarim1 gostermektedir. Tiirkiye’de en fazla tasimacilik,
2020 yili sonu itibariyla yiizde 63,46 ile denizyolu tasimaciligi ile yapilirken, en az
tagimacilik ise, yiizde 0,98 ile demiryolu tasimaciligi oldugu goézlemlenmistir. Denizyolu
tasimaciligiin biliyiik paya sahip olmasindaki en biiyiik etkilerin Tiirkiye’nin {i¢ tarafinin
denizler ile gevrili olmasi ve bu tagimaciligin diger tagima tiirlerine goére daha ucuz olmasi
ve daha fazla yik ve agirlikta tasima yapabilmesi oldugu soylenebilir. Demiryolu
tasimaciliginin Tiirkiye’deki paymin bu kadar az olmasmin sebebi olarak ise, tlilkenin
ylizeysel olarak elverisli olmamasi ve demiryolu ig¢in altyapilarin yetersiz olmasi

gosterilebilir.
2.6.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tagimacilig1, iiretici ile tasiyict arasinda yapilan sozlesme ve uluslararasi
yapilan karayolu tasimaciligiyla iliskin anlagmalar, usul ve esaslar1 altinda yiiriitiilen belirli
bir maliyet karsiliginda mallarin {iretildigi yerden tiiketiciye direkt teslim edilmesi, glivenilir
ve aktarmasiz teslimini saglayan ayrica diger tasima modlarina da destekleyen tasima
tiriidiir. Bagka bir ifadeyle, karayolu tagimaciliginda her iirlinlin taginabilmesine yonelik
coziimlerinin olmasi, kapidan kapiya hizmet saglamasina uygun yapisi, gelismis altyapi
yeterliligi ile diinya {izerinde ¢ok genis yerlere ulagim saglanmasi, hizli, esnek ve alternatif

coziimlerin gelistirilmesine olanak saglamasindan dolay: tercih edilirligi artmaktadir.

Ulkelerin ulastirma altyapilarina yaptiklari yatirnmlarla da karayollart aglarmin
genisligi, fiziksel yapilarin siirekli yenilenmesi ve altyapilarinin giicii oraninda kullanilan tiir
de denilebilmektedir (Koban ve Keser, 2021: 159-162). Teknolojik, uluslararasi ve ulusal
kurallar ve diizenlemeler, enformasyon iletisim gibi uygulamalar karayolu tagimaciliginda

onemli bir rol oynamaktadir (Bing6l, 2015: 32).

Karayolu tasgimaciligmin diger tasima modlarindan ayiran baslica 6zellikleri

sOyledir:

e Karayollarinin ¢ok kapsamli aga sahip olmasi ve karayollar1 ile her noktaya
ulasilabilmesi.

e Tasima planlamasi, diizenli ve sik seferlerin daha kolay yapilabilmesi.
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e Karayolu ile aktarmasiz bir sekilde tagima yapilmasi miimkiin olmasindan dolay1,
taginan tirtinler lizerinde neredeyse islem gérmeden ve {iriinlerde eksik ve kayiplar
yasanmadan teslimatin saglanmasi.

e Tiiketicilerin degisken ihtiyaglarina uygun olarak 6zel ¢éziimlerin iiretilebilmesi.

Diger tasima modlarini destekleyen tasima tiirii olmasiyla, diger tasima modlarindan

ayiran en dnemli 6zelliklerindendir (Koban ve Keser, 2021: 160).

Tiirkiye; son zamanlarda biiyiime potansiyeli yiiksek olan Asya’ya, ticari iliskileri en
yiksek olan Avrupa, ham petrol rezervlerinin bulundugu Orta Dogu ile dogal kaynak
bakimindan en fazla rezervlere sahip olan Kafkasya arasinda koprii konumunda olmasi
sebebiyle stratejik 6nem kazanmistir (Takim ve Ersungur, 2015: 364-365). Bu konumu
sayesinde hem bdlgesel hem de bolgeler arasi karayolu baglantilarini saglamak amaciyla

birden fazla uluslararasi karayolu ulagimini gelistirme projelerinde yer almaktadir.

Avrupa Birligi, Birlesmis Milletler, Ekonomik Isbirligi Teskilati, Avrupa Kafkasya
Ulagim Koridoru gibi faaliyet yiiriiten birlikler ile birlikte karayolu tagimaciligini
kolaylastirabilecek ¢esitli projeleri gerceklestirmektedir. Bu projeler cergevesinde ise
Tiirkiye sinirlar1 icerisinden gecen uluslararasi karayolu agi toplam uzunlugu 10.000 km’yi
bulmaktadir ve bu uzunluk giin gectik¢e artmaktadir (SBB, 2014: 8-9). Bu baglamda Tiirkiye

karayolu tasimacilig1 bakiminda iis olma konusunda avantaja sahiptir.
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Sekil 5. Dis Ticarette Kullanmilan Karayolu Tasimacihiginin Yiizdesel Payi, Tiirkiye-
2021

Kaynak: UTIKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu
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Sekil 5’te karayolu tagimaciligin dis ticarette kullanilma oranii gostermektedir.
Karayolu tasimaciliginin ihracatta daha fazla kullanildigi goriilmektedir. 2011 ile 2021
yillart arasinda ihracatta karayolu tasimaciliinin kullaniminda azalma oldugu
gozlemlenmektedir. Ayrica ihracatta karayolu tasimaciliginin kullanimimin ithalatta
kullanimindan fazla olmasini sebebi, Tiirkiye’deki karayolunun gelismesi ve bu alanda diger

iilkelere gore uzmanlagsmis olmasidir.
2.6.2. Denizyolu Tasimacihigi

Mal veya yolcu tagimaciligin tamaminin veya bir kisminin agik denizlerde gemiler
aracilig1 ile yapilma durumu denizyolu tasimaciligi olarak tanimlanmaktadir. Denizyolu
tasimaciligt uygulanma yontemi olarak ikiye ayrilmistir. Bu yontemler denizasiri
tasimaciliglr ve kiyr bolgelerdeki tasimaciliktir. Kiy1r bolgelerde gerceklesen tasimacilik
islemi genelde bolgesel ve yerel tasimacilik iken denizasirt tagimacilik uluslararasi
boyuttadir (Korkmaz, 2012). Diinyanin %70’inin denizlerle kapli olmasi denizyolu
tasimaciliginin lojistik sektoriinde dnemli bir etken haline getirmistir. Lojistik hatlarinin
cogunun denizlerle kapli olmasina ek olarak denizyollar1 tagimaciligini yiiksek miktarlardaki
yiikii daha az maliyetle taginabilir olmasi, denizyollari tasimaciligini diger lojistik faktorlere

gore tercih edilmesini saglamaktadir (Bozkurt, Pelit ve Irmak, 2018).

Denizyolu tasimacilig1 ayriyeten, deniz yollarinin genellikle uluslararasi bolgelerde
bulunmasi sebebiyle denizyolu tasimaciligin daha az hukuki regiilasyona sahip olmasini ve
daha az uluslararasi antlasmaya maruz kalmasini saglamaktadir. Denizyolu tasimaciliginin
avantajlar1 oldugu kadar ¢esitli dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Tasima siirecinde
gerceklesen olumsuz hava kosullar1 ve gemilerin diisiik hizda gitmesi mallarin taginmasinda
zaman zaman gecikmelere sebep olabilmektedir. Ayriyeten denizyolu hatlar1 kisitli olmasi
tagima siiresinin kat1 olmasina sebep olmaktadir. Gemilerin belirli siirelerle bakima ve
onarima girmesi gemilerin ¢esitli limanlara ugramasina, bu ylizden limanlara iicret ve
vergilerin verilmesini gerektirmektedir. Bu durum tasima iicretine yansimaktadir. Tasinan
mallarin belirlenen yere taginabilmesi i¢in ayriyeten baska lojistik araglara aktarim yapilarak

gereken yere ulastirilmasi saglanmaktadir (NI Business, 2022).
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Sekil 6. Dis Ticarette Kullamilan Denizyolu Tasimacihiginin Yiizdesel Payi,
Tiirkiye-2021

Kaynak:UTIKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu

Sekil 6’da Tirkiye’de denizyolu tasimaciliginin dis ticarette kulanilma orani
verilmistir. Denizyolu tasimaciliginin yiizdesel olarak diger tasimalardan daha fazla
kullanildigin1 ve bunun sebebi olarak ucuz olmasi ve yiiksek agirlikta ve yiiksek seviyede
tasima yapabilmesi gosterilebilir. Denizyolu tagimaciligi ithal mallarda daha fazla
kullanildigini sadece ihracatin 2020 yilinda ithalat tagimalarin1 gectigini ancak genel olarak

ithalatta deniz yolu tagimaciliginin payinin daha fazla oldugunu sdyleyebiliriz.
2.6.3. Havayolu Tasimacihig

Hava tagimaciligi insanlarin ve gesitli esyalarin hava araglart araciligr ile havadan
tasinmasidir. Hava yolu tagimacilifi ise, ticari bir amag¢ dogrultusunda tarifeli veya tarifesiz
bir sekilde yiik veya yolcularin hava araglar ile tasinma faaliyetidir. Havayolu tagimaciligi
yapmakta olan havayolu sirketleri, ¢esitli ve yliksek sayida hava araglari ile bir giin i¢inde
diinya genelinde binlerce seferden olusabilecegi gibi, kisith ¢esit ve filodan olusan az sayida

sefer yapan hava yolu isletmeleri spektrumundan olusur (Sarilgan, 2007: 3).

Sales’e gore havayolu tagimaciligi diger lojistik hatlara oranla c¢esitli avantajlara

sahiptir. Bunlar:
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*Havayolu tasimaciligin tam zamaninda ulagim 6zelligi hizli hava tagima araciligi ile diger

lojistik hatlara gére depolamanin daha az maliyetli olmasina sebep olmaktadir.

*Taginmakta olan ¢esitli esyalarin yiiksek degeri ve hirsizliga, sahtecilige ve sicakliga karsi
savunmasizligi, hava yoluyla hizli bir sekilde teslim edilmesini hayati hale getirirken, ayn1

zamanda gondericinin finansal fayday1 daha hizli gergeklestirmesini saglar.

*Basit bir bilesen veya biiyiik petrol sondaji1 i¢in gerekli pargalar gibi endiistriyel siiregler
icin kritik oneme sahip yedek parcalarin hizli teslimati1 endiistriyel bir siireci siirdiirmek igin
bliylik 6nem tasimaktadir. Bu pargalarin teslimatindaki yavaglik veya pargalarin uzun siire

kapal1 kalmasin finansal olarak biiylik kayiplara sebep olabilir.

*Bozulabilir tiriinler, ilaglar veya insan organlar1 gibi hizli ve sicaklik kontrollii ortamlara
ihtiyac duyan ve ayni zamanda saglik diizenlemelerinin gerekliliklerini karsilanmasi gereken

durumlarda hava yollar1 tasimaciligi biiyiik avantaj saglamaktadir (Sales, 2016: 170-171).

Havayolu tagimaciligi, olusturmus oldugu 60 milyona yakin istihdam ve 2.2 Trilyon

dolarlik ekonomik aktivite ile diinya ekonomisinin énemli bir pargasidir (Sales, 2016: 172).
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Sekil 7°de, Tiirkiye nin havayolu tasimaciliginin dis ticarette kullanimi gosterilmistir.
Diger tagima tiirlerine gore daha hizli olmasina ragmen ¢ok fazla kullanilmamaktadir. Ciinkii

maliyet olarak diger tagima tiirlerine gore ¢ok pahali olmasindandir.
2.6.4. Demiryolu Tasimacihig

Kaza riski bakimindan diger tagima araclarina gére daha az risk tasiyan, hacimli ve
yliiksek tonajli yiiklerin tasinmasinda tercih edilen tagima tiiriidiir. Demiryolu tagimaciliginin
dogaya az zarar vermesi yani yesil lojistige uygun olmasi, hava sartlarindan etkilenmemesi,
sabit siiresinin olmasi, biiylik miktardaki yiiklerin uzun mesafeli tasiyabilmesi ve bu
kabiliyeti sayesinde birim basina diisiik degisken maliyetleri yaratmasi, gilivenlik
bakimindan diger tagima tiirlerinden daha giivenilir olmasi gibi 6nemli avantajlari vardir. Bu
tasima tlrti diger tasima tilirleriyle paralel islemektedir. Denizyolu tasimacilik yapilan
yerlerde baglantis1 bulunabilen demiryolu tagimaciligi kombine tasimaciligi acisindan da

oldukea etkindir.

Demiryolu tagimaciligin kurulum maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle her

yere kurulamamaktadir. Ozellikle engebeli olan cografi konumlarda tercih edilmemektedir.

Demiryolu tasimaciligi ile ilgili planlama yapilirken kurulug maliyetlerinin ve tagima
kapasitesinin diizgilin yapilamamas1 halinde kullanim ve maliyet ytikii fazla olusabilmektedir
(Ozgiin Acar, 2021: 13) ve diger tasima tiirlerine gore daha yavas olmasi, demiryolu

tagimaciligin dezavantajlarindandir (Acar ve Koseoglu, 2020: 286-289).
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Sekil 8. Dis Ticarette Demiryolu Tasimacihiginin Yiizdesel Dagilimi, Tiirkiye-2021

Kaynak:UTiKAD,2021. Lojistik Sektorii Raporu

23



Sekil 8’de, Tirkiye’nin demiryolu tasimaciliginin dis ticarette kullanilma oram
gosterilmistir.  Demiryolu tasimaciliginin - Tiirkiye’de fazla kullanilmadigi grafikte
gozlemlenebilir. Demiryolu tagimaciliginin Tiirkiye’de altyapinin yeterli olmamasi ve her

yere gidememesi bu duruma neden olarak gosterilebilir.
2.6.5. Boru Hatti Tasimacigi

Boru hatti1 tasimaciligi, biiyiilk miktardaki sivi  yiiklerin  tasimmasinda
kullanilmaktadir. Demiryollarina benzer bir sekilde yerlestirilmesinden dolay: arazilerin
yapisina gore maliyetlerinde degisiklilik goriilir ve hava kosullarindan neredeyse

etkilenmeyen, organizasyonu ve bakimi da oldukga kolay tasima modudur (Ozgiin Acar,
2021: 13).

Ulkelerin ekonomilerini gelistirme ve kalkindirmasinin en onemli unsurlarmin
basinda enerji ve enerjinin verimli kullanilmasi gelmektedir. Diinyada enerji iireten iilkeler
ile talep eden iilkeler arasinda farkli yollar ile tasimacilik yapilmasi ve 6zellikle de boru
hatlariyla birbirlerine baglanmalar1 neredeyse zorunlu hale gelmistir. Boru hatti tagimaciligi
hem kara hem de deniz tasimaciligina gore kurulum asamasinda diger tasima modlarina gore
daha pahali olup ancak hattin olusmasindan sonraki siire¢ diger tagima modlarina gore
maliyetlerinin daha diisiik olmasi ve yatirimini kisa siirede amorti etmesinden dolayi tercih
edilmektedir. Giiniimiizde ise boru hatti1 tasimaciligi, teknolojinin gelismesiyle ve artan
taleplerden dolay1r daha uzun ve biiyiik boyutlara ulasarak daha fazla 6nem kazanmistir

(Aydemir, 2016: 400-401).
Boru hatt1 tasimacilig1 diger tasima modlardan ayiran bazi 6zellikler sunlardir:

e Tasimaya uygun yiiklerin biiylik miktarlarda sevkiyatinin saglanmaktadir.

e Diizenli miktarlarda yiik aktarimi yapilabildigi i¢in, Onceden program
yapilabilmektedir.

e Diger tasima modlarina gore daha ekonomik tagima aracidir.

o Yiiksek kapasite imkan saglamaktadir.

e Ogzellikle akiskan, tasima sirasinda iklim ve yol kosullarindan etkilenmemesi gereken
mallar i¢in tercih edilmektedir.

e (Cevreci, hizli, giivenli ve siirekli mal akisinin saglanmasi1 nedenleriyle boru hatti
tasimaciligr Ozellikle enerji iirlinlerinde diger tasima modlarindan daha fazla

kullanilmaktadir (Koban ve Keser, 2021: 234-235).
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Diinyada petrol ticaretinin %38’1, dogal gaz ticaretinde ise yaklasik %75 oraninda
boru hatlar1 araciligiyla yapilabilmektedir. Tiirkiye boru hatti tagimacilifinda jeopolitik
konumu nedeniyle 6nem kazanmaktadir. Diinyanin en biiyiik ham petrol ve dogal gaz
rezervlerinin bulundugu Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile ham petrol ve dogal gaz ithal
eden Avrupali iilkeler arasinda, Dogu’da bulunan enerjinin Bati’ya aktarilmasinda koprii
konumunda olmasidir. Tiirkiye diinyada bulunan dogal gaz rezervlerinin %72’sine komsu
iken, islenmemis petroliin ise %73l Tiirkiye’ye komsu tilkelerde bulunmaktadir (Takim ve

Ersungur, 2015: 366-367).
2.7. Lojistik Faaliyetlerde Yeni Trendler

Giliniimiizde diinya genelinde yasanan pandemi, bir¢ok etkenin dogmasina yol agmis
ve teknolojinin de siirekli olarak geligsmesi lojistik faaliyetlerde yeni trendlere yol agilmasina
neden olmustur. Ayrica miisterilerin isteklerinin degisiklik gosterebilmesi, ihtiyaglarinin
artmasi bu alanda etkili olmustur (Dingel, 2016 :49). Kiiresellesme siirecinin de hizli bir
sekilde artmasiyla birlikte de tilkeler arasi ticaret hacmi artmis, maliyet ve pazar avantaji
elde etmek isteyen iilkeler ve firmalar i¢in lojistik faaliyetleri 6nemli bir hale gelmistir.
Biitiin bu olaylara paralel olarak lojistik alan1 gelismis ve yeni yaklagimlarin ortaya
¢ikmasina neden olmustur (Ozgiin Acar, 2021: 17). 2019 yilinda ortaya cikan covid-19
pandemisinin sebep oldugu ¢esitli mallara erisim kisitlari, sokaga ¢ikma yasaklari, karantina
uygulamalar1 vs. gibi sebeblerle insanlarin ihtiya¢ duyduklari mal ve hizmetleri farkli

yollardan temin etme ¢abalarindan dolay1 lojistik faaliyetlerde yeni trendler ortaya ¢ikmistir.
2.7.1. Tersine Lojistik

Hammadde; yar1 mamul, nihai ve benzeri tirlinlerin kusurlu ¢ikmasi, arizali olmast,
iade edilen iirlinler ve ¢esitli nedenlerle kullanilmasi miimkiin olmayan iiriinlerin (Dingel,
2016: 52), geleneksel tedarik sisteminin tam tersi yoniinde malzemelerin yeniden
kazanilmak istenmesi veya dogru yontemler ile yok edilmesi amaciyla, ikincil malzeme
depolariin, malzeme akisinin dogru planlanilarak uygulanmasi ve kontrol edilme islemine
denir. Isletmeler agisindan bakildig1 zaman ekonomik faktérler, ¢evreye duyarli yasalar,
miisteri memnuniyetini arttirmak temel amactir. Isletmenin ¢evresel acidan daha etkin
olmalarimi saglayan tersine lojistik, ekolojik, ekonomik ve yasal zorunluluklarin haricinde,
isletmelerin deger kazanimi, kar maksimizasyonu gibi faydalar1 bulunmaktadir (Acar ve
Koéseoglu, 2020: 413-430).

25



2.7.2. Kombine Tasimacilik

Giliniimiiz kosullarinda lojistik faaliyetlerinin ideal bir tagima alan1 bulunmamaktadir.
Bunun sebebi ise tagima tiirlerinin her birinin avantaj1 ve dezavantajlarinin bulunmasidir. Bu
nedenle tagima alanlarinin avantajlarindan yararlanilarak kombine tasimacilik olusmustur.
Kombine tasimacilik en basit haliyle ayni tasima ekipmanlarinin birden fazla tasimada
kullanilan ve tasima tiirleri arasinda koordineli ¢alismasini saglayan tiir olarak ifade
edilebilir. Gilinimiiz kosullarinda teknolojinin ilerlemesiyle taleplerin uluslararasi
mesafelere ulagsmasi, tasinan yiiklerin boyutlarinin biiyiimesi, tagima tiirlerinin hepsinin her
yere uygunluk gosterememesi, yiikleme ve bosaltma araglarinda yasanan gelismeler, iletisim
araglariin gelismesi gibi etkenler nedeniyle kombine tasimacilik 6nem kazanmistir. Ayrica
kombine tasimaciligin, giivenlik ve maliyet olarak istikrar saglamasi ve mesafelerin planlt

bir sekilde islenmesiyle birlikte maliyetler azaltilabilmektedir (Dingel, 2016:54).

2.7.3. E-Lojistik

.....

halidir. Ozellikle son zamanlarda e-ticaret kullanimin1 hat safhaya ¢ikarmasindan dolay: e-
lojistik faaliyetlerine duyulan ihtiyacin gerekliligini ortaya ¢ikmistir (Giileng ve Karagoz,
2008: 77-78). Bu sayede gliniimiiziin yliksek rekabet kosullarinda bir ¢ok firma kiiresel
piyasalara girerek pazar pay1 elde edebilmektedir. Bu bakimdan firmalarin, iiretim ve etkin
kaynak kullaniminlarinda avantaj saglayarak, lojistik yonetimi hususunda, eloktronik tabanl

uygulamalar ile 6nemli firsatlar saglanabilmektedir (Karagiin ve Uca, 2018: 47).

E-lojistik uygulamalarinin hem firmalara hem de tiiketicilere sagladigi bazi
avantajlar bulunmaktadir. Firma faaliyetlerinin minimum maliyet ve en az seviyede yanlis
yapilarak, daha hizli ve verimli bir bi¢imde yapilmasina olanak saglamak, tiiketicilerin ¢ok
genis pazarlara ulasabilerek daha ¢ok sayida iiriin ve hizmetler hakkinda daha kolay bilgi
alabilmekte, yer ve zaman faydasi, isletmelerin hizmet ¢esitliligini arttirma gibi etkileri
bulunmaktadir (UTIKAD, 2021). Bu etkenlerin birbirleri ile iliskili olup iiriinlerin
zamaninda, dogru yere kusursuz bir sekilde iletilmesine ve miisterilerin memnuniyetlerinin
saglanmasinda biiyiik rol oynayarak lojistik faaliyetleri etkileyebilmektedir (Ozgiin Acar,
2021: 19).
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2.7.4.Yesil Lojistik

Kiiresel 1sinma, ¢evre kirliligi, asit yagmurlar1 gibi ¢evresel sorunlarin artmasiyla,
lojistik faaliyetlerin de gevreye verdigi tahribatlar1 engellemek, karbon emisyonlarinin ve
atiklarinin ekolojik alanlara verdigi zararlar1 en aza indirmek i¢in hem iilkeler hem de
firmalar ¢evreyi korumak adina yeni arayislara girmislerdir. Boylelikle yesil lojistik faaliyeti
ortaya ¢ikmistir. Yesil lojistik, yenilenemeyen dogal kaynak tiiketimini, karbon emisyonu,
giiriiltic kirliligi gibi etkilere dikkat ederek katlanilabilir maliyetiyle nihai iriinlerin

tiiketiciye ulasmasini saglamaktadir (Ozgiin Acar, 2021: 18).

Yesil lojistik faaliyetini uygulamak isteyen firmalar, ¢evreye zarar veren yontemleri
en aza indirgeyerek ve kaynaklari verimli bir sekilde kullanarak miisterilere dogru zamanda
ve diisiik ticret ile hizmet vermeyi hedeflerken, gevresel etkileri minimum seviyeye gelecek
sekilde gergeklestirerek islem yapmaktadir. Boylelikle firmalar, optimum kaynak kullanimu,
uygun maliyet ve kaliteli mal iiretimiyle dogaya en az zarar ile birlikte siirdiiriilebilir bir

organizasyon haline gelebilecektir (Diskaya ve Dinger, 2018: 32).
2.7.5. Lojistik Koyler

Diinyada hizl bir sekilde gelisen teknolojiyle birlikte, lojistik faaliyetler de bu hiza
ayak uydurmakta ve giderek biiyltimektedir. Bu dogrultuda rekabetin arttig1 gézlemlenmistir.
Maliyetleri en aza indirgeme, piyasada etkin bir rol alma isteginde bulunma ve lojistik
faaliyetlerinin etkin bir sekilde uygulanabilmesi i¢in organize lojistik merkezleri, yani

lojistik kdy kavrami, ortaya ¢ikmistir (Elgiin ve Elitas, 2011: 631-633).

Lojistik koyler, tasima sektorleriyle ilgili biitiin resmi kurum ve kuruluslarin yer
aldigi, her tiirlii ulasim agina etkin baglantilar1 bulunan, depolama faaliyetleri, bakim ve
onarim, paketleme, yiikleme ve bosaltma, ellegleme, giimriikleme vb. faaliyet hizmetlerinin
diisiik maliyet ile hizli ve giivenilir bir sekilde yapabilecek donanima sahip, konum itibariyle

de ulagim noktalar1 arasinda merkezi konumda bulunan yerlerdir (Karadeniz ve Akpinar,

2011: 51-55).

Lojistik koyler, hem ekonomik hem de sosyal faydalarindan dolayr 6nem arz
etmektedir. Ekonomik acidan bakildigi zaman tasima faaliyetlerinin diisiiriilmesi ve
bulundugu boélgeye istihdam saglamasi, sosyal agidan ise, refah seviyelerinde yiikselme,
cevre kirliligi ve trafik sorunlart gibi gevresel problemlerin azaltilmasinda etkin bir rol

oynamaktadir. Ayrica lojistik koyler ile iilkenin ulasim altyapilarmin daha verimli bir

27



bigimde kullanildig1 goriilmektedir. Tagimacilik alanindaki bu verimlilik sayesinde iilkeler,
uluslararas1 rekabette avantaj yakalamaktadir. Bundan dolay1 lojistik kdyler hem lojistik
faaliyetler agisindan hem de ekonomiler acisindan 6nemli bir yere sahiptir (Ozgiin Acar,

2021: 19).
2.8. D1s Ticaret

Dis ticaretin baslangig tarihi cok eskilere dayanmaktadir. Ipek ve baharat yolu
ticareti, cografi kesifler gibi 6nemli gelismeler, uluslararasi ticaretin gelismesini saglamistir.
Giliniimiizde ise ulasim, haberlesme ve teknolojik gelismeler gibi yeniliklerin yani sira
ekonomik ve siyasal gelismelerin de etkisiyle dis ticaret, ekonomik iliskilerde daha fazla 6n

plana ¢ikmaya baslamistir (Ozgiin Acar, 2021: 24).

Gilintimiizde dis ticaret, devletlerin 6nemli politika araclarindan bir tanesidir ve bu
amacin bir takim araglar1 vardir. Bunlar; dis 6demeler dengesizliklerinin giderilmesi,
ekonomik kalkinma, piyasa aksakliklarinin giderilmesi ve i¢ ekonomik istikrarin
saglanmasidir (Seyidoglu, 1993: 319-321). Mal veya hizmet alim-satim seklinde
gerceklestirilen biitiin ticari faaliyetlerin, uluslararasi piyasalarda birden fazla {ilke arasinda
gerceklestirilme islemine dis ticaret denilmektedir (Yiicel, 2021: 3). Koban ve Keser dis
ticareti, ‘‘mal ve hizmeti ticaret amaciyla bagimsiz iilkeler arasindaki transfer’’ olarak
tanimlamaktadir (Koban ve Keser, 2021: 5). Dis ticaret mal ve hizmetlerin ticaret amaciyla
bagimsiz tilkeler ve 2 kisi veya tizeri kisilerin yaptig1 islemler olarak kisaca tanimlanabilir.
Genel olarak ticarette karlilik esas alindigi i¢in lilkeler bu esas1 gergeklestirebilmek amaciyla
uluslararasi yapilan mal alim satimi ile hem tiretim hem de tiikketimde avantaj saglamaktadir
(Koban ve Keser, 2021: 5-14). Bununla birlikte, ¢ogu iilke i¢in ekonomik politikanin basta
gelen amaglarindan bir tanesi de {ilkenin mal ve hizmet ihrac1 ile yabanci sermaye girislerini
ozendirip doviz gelirlerini arttirmaktir. Bu nedenle, iilkeler ihtiyaglar1 dogrultusunda dis

ticarete yonelmektedir (Seyidoglu, 1993: 16).

Dig alim yaparak iilkeler, ellerinde bulunmayan hammaddeyi ya da iirinlerin
tedarikini saglayabilmektedirler. Ayrica bazi mal ve hizmetlerde ise minimum maliyetler ile
iiretim yapilabilmektedir. Dis satimda ise tilkelerin ellerinde bulunan fazla hammadde ya da
tiretilen triinlerin dis iilkelere belli bir miktar karsiliginda (Dolar, Altin vb.) iilkelere
ozellikle doviz girdisi saglamaktadir. Fakat uluslararasi ticaret iligkileri sadece hizmet, mal
alim ve satimi ile sinirh kalmayip, iilkeler arasi sermaye ve yapilan is giicli hareketleri de,

dis ticaret alaninda dnemli bir yere sahiptir (Ozgiin Acar, 2021: 24). Baska bir deyisle, hi¢bir
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tilkenin, kendi ihtiyaglari igin olan mal, hizmet veya faktorlerin tiimiinii kendi hammaddeleri
ile karsilamas1 miimkiin degildir. Béylece iilkelerin, sadece etkin oldugu mallarin {iretimine
ve bunlarin ihracina yonelmesi yeterli goriilmemektedir. Ulke kaynaklarmnin yetersiz oldugu
mallar1 ise diger iilkelerden ithal ederek {lilkeler arasi bir ig bolimil olusturulabilir. Bu
isboliimii, iilke kaynaklarinin etkin ve verimli kullanilmasimi saglamaktadir (Koban ve

Keser, 2021:6).
2.8.1. ihracat

fhracat, hammaddenin disaridan alinip islenilerek disar1 satilan ya da tamamen
iilkenin ulusal ekonomisi tarafindan iiretilerek, dis iilkelere belirli bir miktar karsiliginda
genellikle doviz seklinde satilma islemlerine denir. Bu bakimiyla ihracat, ulusal ekonomiden
uriin ¢ikigi anlamina gelirken, iilke ekonomisine de ya yerel para ya da doviz olarak
ekonomiye likit girdisi saglamaktadir. Thracat déviz girdisi sagladigindan dolay1, gelismekte
olan iilkeler agisindan bilyiik bir dneme sahiptir. Ozellikle teknolojilerin gelismesi, iletisim
aglariin biitiin diinyay1 kapsamasi sayesinde daha rahat iletisim saglanabilmesi ve genel
bilgilere daha rahat ulagilabilmesi, uluslararasi pazarlara daha rahat rekabet edilebilir
duruma getirmektedir. Bu sayede gelismekte olan iilkeler, uluslararasi arenada, liretim
hacimlerini arttirabilir ve yeni pazarlara acilarak iiriin verimliligini yikseltip {ilke

ekonomisine kalkinma noktasinda fayda saglayabilir (Ozgiin Acar, 2020: 25).

Thracatla birlikte dis pazara agilan firmalarin biiyiik 6lgekli ekonomi fiyatlarindan
yararlanmasindan dolayi, iiretim maliyetleri diisecek, iiriin verimliliginde artisa yol agacak
ve lilke teknolojilerinin gelismesinde onemli bir katki sagliyacaktir. Ayrica piyasaya giren
doviz girdisi sayesinde dis ticaret hadlerinde pozitif yonlii etki yaratacak ve boylelikle
iilkedeki igsizligin azalmasina ve refah seviyesinin yiikselmesine neden olabilecektir (Ucan
ve Kocak, 2014: 52-53). Bu olumlu gelismeler neticesinde, 6zellikle sermaye yetersizligi
olan iilkeler basta olmak iizere, {ilke ekonomisinin kalkinmasinda biiyiik rol oynamakta ve
ekonomilerde optimal kaynak dagilimi saglayarak global ekonomilerin gelismesini
saglamaktadir. Thracatin sagladigi bu gelismeler neticesinde iilkeler, ihracati arttirmaya
yonelik planlamalar yapmakta ve ihracata dayali dis ticaret politikalar1 uygulamaya

yonelmektedir.
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Sekil 9. Tiirkiye’de Yillar itibariyle ihracatta Meydana Gelen Degisim
(Milyon Dolar)

Kaynak: TUIK

Sekil 9’da, Tiirkiye’nin son 9 yilda ihracat iizerinde degisimi gosterilmektedir.
Ihracatin son 9 yilda en yiiksek seviyeyi 2021 yilinda gordiigiinii ve bunun sebebi olarak
2019 yilindaki pandemiden kaynakli temel gida driinlerindeki artisin sebep oldugu

soylenebilir.

Thracatin birden fazla tiirii vardir. Bu tiirler, &n izne baglh ihracat, kayda bagli ihracat,
konsinye ihracat, ithal edilmis malin ihraci, serbest bolgede yapilacak ihracat ve bedelsiz

ihracattir.

e On izne bagh olan ihracat: Ulkelerin ihracat yapabilmeleri icin, uluslararas
anlagsma, kanun, kararname ve ilgili mevzuatlar uyarinca belirli kurum ve
kuruluslar tarafindan ortaya konulan 6n izne bagli mallarin ihracatinda, ilgili

mercilerden &n izin aliarak yapilan ihracat tiiriidiir (Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi,

2023).

e Kayda Bagh Ihracat: Thrac1 kayda bagli mallarm, ihracati yapilabilmesi icin
miistesarliklarin  yayimladigi beyanname gereklidir. Belirlenen {iriinlerin
ithracatinda, giimriik beyannamesi ile birlikte kayit i¢in ilgili ihracat¢1 kurumlara
miiracet edilir (Tiirkiye Thracatcilar Meclisi, 2023). Islem onaylandiktan sonra,
gimriik beyannamelerine kayit mesruhatt diiserek, giimriik kurumlarina
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bildirmek tizere ihracatgiya verilir. Boylelikle ihrag edilecek olan mallarin 90 giin

icerisinde ger¢eklesmesine izin verilir ve ihracat gerceklesir (Polat M, 2023).

ithal Edilmis Maln fhraci: ithalat kapsaminda ithal edilmis ve vergileri
O0denmek tiizere yeni bir mal veya kullanilmis mallarin ihracinin, genel esaslar
cergevesinde gerceklesmesidir. Fakat, ihracatin desteklenmesine yonelik
mevzuat, yatirrm mevzuatiyla giimriik mevzuat1 kapsaminda geri iade islemleri

saklidir (Tiirkiye Thracatcilar Meclisi, 2023).

Bedelsiz Thracat: Karsihiginda hicbir bedel talep edilmeden goniillii olarak
yurtdisina gdénderilen mallardir. Ornegin savas, deprem, sel, salgin hastalik, kitlik
ve benzeri afet durumlarinda, insani yardim malzemelerinin gonderilirken
karsiliginda bir beklenti igerisinde olmadan yapilan ihracat seklidir. Kisacasi, bu
sekilde yapilan ihraglara bedelsiz ihracat denilmektedir (Tiirkiye Ihracatcilar
Meclisi, 2023).

Serbest Bolgelere Yapilan ihracat: Ulkeler i¢in ekonomik biiyiimenin temel
dayanag yatirim, tiikketim ve ihracat artislaridir. Ancak, gelismekte olan iilkelerin
ekonomik biiylimelerinin Oniindeki en biiyiik engeller, teknolojik yetersizlik,
ihracatin ithalata bagimli olmasi ve yatinm ve ara mal yetersizligi gibi
etkenlerdir. Bu sebeble, iilkelerin kendi i¢ dinamikleriyle hareket edebilmesi
ithracat artiglari, inovasyon ve teknolojik yeniliklere baglidir. Bu eksiklerin
giderilmesi ic¢in ¢esitli yapisal doniisiimler kullanilmaktadir. Dolayisiyla dis
ticaretin kurallarinin esnetildigi ve 6zel tesvikler ile olusturulan serbest bolgeler
en onemli etken yeridir (Bicil ve Ugak, 2018). Serbest bolgelere yapilacak olan
ithracat, ihracat mevzuatlarina uymak zorundadir. Fakat dahilde isleme rejimi,
KDV uygulamalar ile ihracat kredi bankalarinin uygulamalarina dair islemler

mevzuat hiikiimleri altinda saklidir (Tiirkiye Thracatcilar Meclisi, 2023).

Konsinye Thracat: Kesin satis1 daha sonra yapilmak sartiyla yurt disindaki
bireylere, komisyonculara ve ihracatginin yurt disindaki sube veya temsilcilerine
gonderilen mallar1 ifade etmektedir (Istanbul Tekstil ve Konfeksiyon Ihracatgi
Birlikleri Genel Sekreterligi, 2023). Bu baglamda konsinye olarak gonderilen
malin ihra¢ edildigi tarihten itibaren bir yil igerisinde kesin satig1 yapilmasi
gerekmektedir. Fakat bu siire belirli kosullara istinaden ilgili kurum veya

kuruluglara miiracat edilmesi halinde siire iki yil daha uzatilabilmektedir.
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Konsinye olarak gonderilen malin, belirlenen siire igerisinde satilamamasi
durumunda, malin glimriik mevzuati ¢ergevesinde ihrag yapan iilkeye getirilmesi

gerekmektedir (Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi,2023).

2.8.2. ithalat

Ithalat diger adiyla disalim, uluslararas1 veya ulusal kurallar cergevesiyle beraber,
yurt disinda {iiretilen mallarin bedeli 6denmek suretiyle, 6zel veya tiizel kisilerce, kamu
iktisadi kuruluslar ve devlet tarafindan dogruca satin alinmasi olarak tanimlayabiliriz.
Ithalat, iilke ekonomisine mal girdisi saglarken, iilke ekonomisinden de doviz c¢iktisi
yaratmaktadir. Bu nedenle gayri safi milli hasila {izerinde dogrudan negatif etki
yaratmaktadir. Fakat sermaye mallari, ara mallar ve hammadde ithalati iilke tiretimini
arttirmakta, teknoloji ithalati ise {irlin verimliligini arttirarak iilke ekonomisi tizerinde pozitif
etkiye sahip olabilmektedir. Bu yiizden iilkeler ithalat yaparken dogru strateji uygulanmasi
onemlidir. Yanlis yapilan strateji veya gereksiz ithalat iilkede dis ticaret a¢ig1 meydana

getirebilmekte ve bdylelikle iilke ekonomisine zarar verebilmektedir (Ozgiin Acar, 2021:

25).
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Sekil 10. Yillar tibariyle ithalatta Meydana Gelen Degisim (Milyon Dolar)

Kaynak: TUIK
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Sekil 10’da, Tiirkiye’nin son dokuz yilda gerceklestirdigi ithalat seviyesini

gostermektedir. Son dokuz yilda en yiiksek seviyenin 2021 yilinda gergeklestigini ve bunun

sebebi olarak 2020 yilindaki pandemini getirdigi ihtayaglarda olusan talebin artmasiyla

iligkilendirilebilir.

Ithalat birden fazla tiirde gerceklesmektedir. Bunlar: mal karsilig1 ithalat, bedelsiz

ithalat, akredetif ithalat, kredili ithalat, ankonsinyasyon ithalat ve belge karsilig1 ithalattir.

Bu ithalat tiirleri asagida detayli deginilmistir.

Mal Karsihgn Ithalat: Ithalatginn  iiriinlerinin  giimriikleme islemleri
tamamlandiktan sonra {iriin bedelinin 6denmesi ve belgelerin tamamlanmasiyla

gergeklesen ithalat tiiriidiir (TRADEMAK, 2021).

Bedelsiz ithalat: Bedeli icin herhangi bir para transfer yapilmadan yurt disinda
elde edilen ve iilkeye getirilmesi zorunlu olmayan, dis kazang¢ ve tasarruflarla

satin alinan sahsi ve ticari mahiyette getirilen esyalarin ithalatidir (Ticaret

Bakanligi, 2019).

Akreditif Ithalat: Bir iiriin alicisinin talebine dayanarak belirlenen bankanin
akredetifte ismi belirtilen saticiya verildigi ve alici tarafindan 6zel sartlar
cergevesinde, iirline iliskin birtakim belgelerin ibrazi karsiliginda belirlenen vade

dahilinde 6deme sartiyla yapilan ithalattir (Aktifbank, 2022).

Kredili Ithalat: Bedeli ithalat yapildiktan sonra belirlenen tarihte ihracatgi
firmaya 6denmek tizere yapilan vadeli ithalat tiiriidiir (TRADEMAK, 2021).

Ankonsinyasyon Ithalat: Mal satisinin yapilmasi ve belirlenen vade sonunda
triiniin bedeli transfer edilmesiyle gergeklesen ithalattir (Di1s Ticaret Kursu,
2017).

Belge Karsihg ithalat: Malin gelmis olma sart1 aranmaksizin, iilkeden yapilan
mal ithalatinin gonderilmesine iliskin belgenin iicreti 6denerek bankadan belge

alinmasiyla gerceklestirilen ithalattir (TRADEMAK, 2021).

2.9. D1s Ticaret Dengesi

Cari islemler hesabinin alt kalemi olan dis ticaret dengesi, belirli bir donem icerisinde

gerceklestirilen mal ve hizmet ithalati (M) ile ihracati (X) arasindaki farki gostermektedir

(Keskin, 2020: 7).
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Seyidoglu dis ticaret dengesini *“ toplam mal ithalati ile mal ihracati1 arasindaki denge’’
olarak tanimlamaktadir (Seyidoglu, 2020: 354). Diger adiyla mal ticareti olan dis ticaret
dengesi, iilkenin yaptig1 fiziki mal ithalat ve ihracat rakamlarin1 vermektedir (Ugak, 2017:

108).
Ulkede gerceklestirilen dis ticarette:
e Ithalat, ihracattan biiyiik (M>X) oldugu zaman dis ticaret ag131
e Thracat, ithalattan biiyiik (X>M) oldugu zaman dis ticaret fazlasi

e Thracat, ithalat ile esit oldugunda ise (X=M) dis ticaret dengesi
gergeklesmektedir.

Bu baglamda Tiirkiye’nin 1990-2021 yillarii kapsayan dis ticaret tablosu asagida

verilmistir.

Tablo 2. Tiirkiye’nin 1990 ile 2021 Yillarina Ait Dis Ticaret Dengesi (Milyon Dolar)

Yil Ihracat Ithalat Dis Ticaret Dengesi
1990 12.959,00 20.875,00 -7.916,00
1991 13.593,00 19.722,00 -6.129,00
1992 14.715,00 21.361,00 -6.646,00
1993 15.345,00 27.545,00 -12.200,00
1994 18.106,00 21.793,00 -3.687,00
1995 21.636,00 33.466,00 -11.830,00
1996 32.067,00 40.659,00 -8.592,00
1997 32.110,00 45.291,00 -13.181,00
1998 30.852,00 43.018,00 -12.166,00
1999 29.135,00 37.723,00 -8.588,00
2000 30.923,00 50.982,00 -20.059,00
2001 34.810,00 37.103,00 -2.293,00
2002 40.705,00 45.701,00 -4.996,00
2003 52.472,00 63.285,00 -10.813,00
2004 68.833,00 87.773,00 -18.940,00
2005 78.509,00 107.559,00 -29.050,00
2006 93.778,00 130.690,00 -36.912,00
2007 115.379,00 156.884,00 -41.505,00
2008 140.906,00 188.832,00 -47.926,00
2009 109.732,00 132.862,00 -23.130,00
2010 120.992,00 174.794,00 -53.802,00
2011 142.392,00 225.300,00 -82.908,00
2012 161.948,00 219.679,00 -57.731,00
2013 167.397,00 234.154,00 -66.757,00
2014 173.293,00 232.757,00 -59.464,00
2015 154.865,00 200.448,00 -45.583,00
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2016 152.645,00 186.109,00 -33.464,00
2017 169.214,00 211.212,00 -41.998,00
2018 178.909,00 208.334,00 -29.425,00
2019 182.200,00 187.712,00 -5.512,00
2020 168.387,00 181.067,00 -12.680,00
2021 224.686,00 248.500,00 -23.814,00

Kaynak: TUIK, 2022

Tablo 2’de Tiirkiye’ye ait 1990 ile 2021 yillarin1 kapsayan dis ticaret dengesi
verilmistir. Tabloya bakildig1 zaman Tiirkiye’nin dis ticaret agiginin oldugu goriilmektedir.
Ve bu dis ticaret agig1 yillar bazinda dalgali bir seviyede ger¢eklesmistir. 1990 yilinda dis
acik 7.916 milyon dolar seviyesindeyken, 2021 yilinda bu rakam 23.814 milyon dolar
seviyesine gelmistir. Bu baglamda Tiirkiye’nin dis ticaret agiginin zaman igerisinde arttigi
gozlemlenmektedir. Bu artisin baglica sebeplerinden biri, Tirkiye’deki doviz kurunun

degisken olmasidir. Bir diger sebebi ise ihracatin ithalata bagimli olmasidir.
2.10. Di1s Ticaret Teorileri

Uluslararasi iktisat bilimi, donemin getirmis oldugu yenilikler sebebiyle gerek teorik
gerekse politika alaninda oldukg¢a hizli bir gelisim gdstermistir. Bu baglamda dis ticaret
teorilerini gelistiren 6nemli iktisatgilarin ortaya attiklari teoriler incelenmistir (Seyidoglu,
2020 :24). Bu teoriler; mutlak tistiinliik teorisi, karsilastirmali tistiinliik teorisi, karsilikli talep
kanunu teorisi, faktor donanim teorisi ve diger dis ticaret teorileri detayl bir sekilde asagida

incelenmistir.
2.10.1. Mutlak Ustiinliik Teorisi

Adam Smith onderliginde savunulan teori, serbest ticareti savunmusg ve Merkantilist
goriise kars olarak ortaya ¢ikmigtir. Merkantilistler’e gore tilkelerin sahip olduklar: gii¢ altin
ve giimiis rezervlerine dayanmaktadir. Adam Smith mutlak stiinliik teorisini su sekilde
tanimlar, her iilke belirli bir mal ve hizmetlerini diger tilkelere gore daha verimli bir sekilde
tiretebilecegi diistincesinden hareket ederek, iilkelerin en verimli olduklar1 iriinlerde
uzmanlagarak diger {lilkelerle ticaret yapmalar1 gerektigini savunmaktadir. Bu ticaretin
verimliligi artiracagini, ekonomik biiyiime ve genel refahi yiikseltecegini 6ne siiren Adam
Smith, tlkelerin sadece iki {iriin iiretecegini iddia etmektedir (Smith, 1776). Bu baglamda
Almanya ve Tiirkiye karsilagtirabiliriz. Bu iki iilkeden Almanya’nin 70 birim emek giicii
bulunmaktadir ve bu emek giicliyle 60 birim araba, 10 birim bugday iiretilmektedir.

Tiirkiye’de ise 90 birim emek giicii bulunmakta ve 80 birim ile bugday 10 birim ile de araba
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iiretmektedir. Mutlak Ustiinliik teorisine gdre, Almanya’nin biitiin emek giiciinii araba
tizerinde kullanmistir ve Almanya araba tiretiminde uzmanlagmistir. Tiirkiye’nin ise araba
tiretiminden vazgecip bugday liretimi {izerinde uzmanlasmasi gerekmektedir. Boylece bu iKi
iilke arasinda birinin iiretmedigi iriinii bir digeri Oteki {lilkeden ithal ederek ihtiyacini
karsilayabilecektir. Boylelikle bu iki iilkenin hem sahip olduklar {iriinler daha fazla olacak

hem de refah seviyeleri yiikselecektir (Ertek, 2015: 458-460).
2.10.2. Karsilastirmah Ustiinliikler Teorisi

David Ricardo’nun Mutlak Ustiinliik Teorisinde buldugu eksiklerden yola ¢ikarak
gelistirdigi teoridir. David Ricardo bu teoriyi su sekilde tanimlar. Bir iilkenin baska bir
iilkeden daha diisiik maliyetle liretebildigi bir mal varsa, o lilke o mal iizerinde mutlak
istiinliigii vardir. Ancak, diger iilke de kendi iiretim anavtajina sahip oldugu bir {iriin varsa,
iki iilke arasinda ticaret yapmalar1 gerektigini savunmustur (Ricardo, 1817). Ornegin
gelismis tilkeler biitiin tirtinleri gelismekte olan tilkelerden daha verimli {iretebilmektedir.
Karsilastirmali Ustiinliik Teorisine gére, iki iilkeden biri her iki {iriinde de mutlak {istiinliige
sahip ise gene de bu iki {ilkenin ticaret yapabilecegini ortaya koymustur. Bir lilke, diger
iilkeye gore hangi liriiniin tiretiminde goreceli olarak hangi {irtinde iistiin ise o iiriin tizerinde

uzmanlasarak ticaret yapmasi gerektigini savunmustur.

Teoriye gore, gelismis iilkeler nispi olarak diger iilkelerden daha ucuza tiretebildigi
iriine yoneldigi zaman diger tlkeler de dis ticarette kendilerine pazaryeri bulabilecekler ve
boylece en az bir iilkenin kazandig1 ve ticaret iligkileri sayesinde higbir iilkenin kaybetmedigi

bir dis ticarete ortam saglamaktadir (Topuz ve Coskun, 2018).
2.10.3. Karsiikh Talep Kanunu Teorisi

John Stuart Mill tarafindan ortaya atilan karsilikli talep kanunu, bir malin fiyatinin
talep ve arz arasindaki iliskiden ortaya ciktig1 ve piyasa ekonomisinin temel etkenlerinden
biri oldugunu sdylemektedir. John Stuart Mill’e gore, bu prensip, ekonomik kararlarin
verilmesinde 6nemli bir rol oynayacagini ve piyasalarin verimli bir sekilde ¢alismasi igin
gerekli oldugunu one siirmektedir (Mill, 1848). Ayrica, dis ticaret hadlerini belirleyen
unsurun, ilkelerin  birbirlerinin  mallarina  olan  karsilikli  taleplerinin  oldugu
savunulmaktadir. Bir iilkenin kendi ihtiyac1 dogrultusunda, iilkenin kendi malindan verecegi
belirli bir miktar karsihginda, diger iilkelerin malindan belirli bir miktar talep eder. iki
tilkenin karsilikli yaptig1 bu dis ticarette verilen miktarlar esit olursa dis ticaret hacmi ve dig

ticaret hadleri belirlenmis olacaktir. Yani, J.S. Mill’e gore, iki tilkenin karsilikli taleplerinin
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esitlendigi noktada dis ticaret hadleri belirlenir. Mutlak Ustiinliik Teorisi ve Karsilastirmali
Ustiinlik Teorisinde dis ticarette sadece iilkelerin arzlar1 dogrultusunda yapilacag
savunulmustur. J.S.Mill ise arzin yaninda talebinde 6nemli oldugunu yani uluslararasi

ticarette arz ve talep kanunlar1 dogrultusunda isledigini 6ne stirmiistiir (Celik, 2021: 28).
2.10.4. Faktor Donanim Teorisi

Eli Heckscher ve Bertil Ohlin tarafindan gelistirilen faktér donanim teorisi,
Ricordo’nun karsilastirmali dstiinliikler teorisinin eksiklerinden ortaya g¢ikarak daha da
gelistirmekte ve karsilagtirmali iistiinliik teorisinin temelinde tilkelerin rezervlerinde bulunan
iiretim faktorlerinin bollugunun yattigin1 savunmaktadirlar. Teoriye gore, her iilke, diger
iilkelere gore, nispeten hangi iliretim faktorlerine daha fazla sahip ise, hem o iiretim
faaliyetlerinin fiyati daha ucuz olacak hem de iiretim maliyetleri de ucuz olacaktir. Bununla
birlikte, nispeten bol miktarda bulunan faktorlerin daha fazla kullanilan mallar ucuz,

nispeten daha az olan faktdrlerin kullanildig1 mallar pahali olacaktir.

Heckscher ve Ohlin bundan yola ¢ikarak, iilkelerin nispeten ellerinde fazla olan iiriinii
tiretip ihra¢ yapmali, daha az bulunan iiriinii ise disardan ithal ederek tilkeler bu dis ticaretten
daha fazla kazang¢ saglayacagini savunmaktadirlar. Faktor Donanim teorisinde iiretim
faktorleri yoniinden emek ve sermaye ilizerinde durmaktadir. Bir iilkenin elinde nispeten
sermaye fazlalig1 var ise, sermaye yogun teknolojileri gerektiren {iriinlere yonelmesi, eger
emek giicii fazla ise emek yogun teknolojiler kullanilarak iiretime yonelmesi gerekmektedir.
Bu sayede nispeten sermayesi fazla olan iilke sermaye yogun teknolojiyi daha az maliyet
kullanarak tiretecek ve ihrag edebilecek, emek yogun teknoloji gerektiren iiriinleri de ithal

edebilecektir (Ertek, 2015: 463-465).
2.10.5. Diger Dis Ticaret Teorileri

Faktor donanim teorsi tizerindeki tartigmalar sonucunda, 1960’lardan itibariyle
uluslararasi ticareti agiklamak iizere yeni teoremler ve hipotezler ortaya atilmistir. Bu yeni
dig ticaret teorileri asagida agiklanmaktadir(Seyidoglu, 2020:105). Bu teoremler: nitelikli
isglicli teoremi, teknoloji acigi teoremi, liriin donemleri teoremi, Tercihlerde benzerlik
teoremi, Olcek ekonomileri teorisi ve monopolcii rekabet teoremi asagida agiklanmaya

caligilmistir.
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Nitelikli Isgiicii Teorisi

Donald B. Keesing ve Peter B. Kenen Onderliginde ortaya atilan nitelikli isgiicti
teorisine gore, sanayi tilkeleri arasindaki dig ticaretin biiyiik kisminin nitelikli isgiicii ile
aciklanabilecegini one slirmiislerdir. Bu teoriye gore, belirli alanlardaki mesleki veya
nitelikli isgiici bakimindan zengin olan {llkeler, liretimde nitelikli isgiiciinii gerektiren
iirlinlerde uzmanlasirlar. Diger yandan, niteliksiz emege sahip olan iilkelerde ise iiretimi

niteliksiz emegi gerektiren iiriinlerde uzmanlasilacagini 6ne stirmiistiir (Seyidoglu, 2020).
Teknoloji Acig1 Teorisi

1961 yilinda Posner tarafindan ortaya atilan teoride, tiriiniin ilk defa bulunmasiyla
bagkalar1 tarafindan taklit edilmesi arasindaki gecikme siireci ele alindigindan dolay1 bu
teoriye gecikmeli taklit hipotezi de denilmektedir. Buna gore sanayilesmis tilkelerin arasinda
yapilan dis ticaretin biiyiik boliimii yeni mal ve liretim siireglerine dayanmaktadir. Teknoloji
a¢1g1 teorimi’ne gore, yeni bir iiriin bulup tiretim siirecine baslayan sanayilesmis tlkeler, bu
iirtinlerin ilk ihracatc¢ilar1 konumunda olurlar. Fakat zamanla, diger iilkeler taklit veya
ogrenme yontemiyle bu teknolojiye erisebilirler. Daha az gelismis iilkeler bu teknolojiye
sahip olduktan sonra, ya emek giicii ile ya da dogal kaynak tstiinliikleri sayesinde iiretilen
iirtinii ilk tiretenden daha ucuza iiretebilir. Boylelikle ilk iireten tlilke maliyeti daha diisiik

tireten iilkeden ithal etmeye baslar (Seyidoglu, 2020).
Uriin Dénemleri Teorisi

1966 yilinda Raymond Vernon tarafindan ortaya atilan bu teori, teknoloji agigi
hipotezinin gelistirilmis ve genellestirilmis hali olarak kabul gérmektedir. Uriin dénemleri
teorisinde, bir iirliniin icat edilmesinden uluslararasi ticareti etkilemesine kadar gececek olan
sire zarfindaki yasam donemleri iizerinde durulur. Vernon’a gore yeni teknolojilerin
bulunmasi ve yeni iriinlerin gelistirilmesi gelismis, lilkelerin sanayilerinde olusur. Bunun
nedeni ise, yliksek egitimli iggiicii ile AR-GE’ye yapilan yatirimlarin diger {ilkeler nazarinda
daha fazla yatirrm yapilmasi sonucudur (Seyidoglu, 2020:108). Uriin dénemleri teorisi,
iirlinlerin uluslararasi ticaretin dinamiklerini agiklamak iizere kullanilan bir teoridir. Bu teori,
irlinlerin bes asamadan gectigini ve bu asamalarin {ilkelerin ticaret stratejilerini
belirlediklerini savunmaktadir. Bu bes asama sirayla AR-GE asamasi, gelistirme asamasi,
biliylime asamas, doygunluk ve diislis asamasidir. Raymond Vernon’a gore, her asamada
tilkelerin ihracat stratejileri degisebilir ve bu degisiklikler {irlinlin {iretim siirecindeki

ozelliklerine baghdir (Vernon, 1966). Ornegin, birinci asama, yeni iiretilen iiriiniin ufak
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capta iiretilmesidir. Ikinci asama, yeni iiriiniin iiretime iliskin sorunlar1 giderilir ve
gelistirilmeye baslanir. Yapilan bu iiretim ihracat i¢in degil i¢ piyasada bulunan talebi
karsilamaya yoneliktir. Uciincii asama, iiriinii olgunlastirma asamasidir. Bu asamada iiretim
hizlandirilir, iiriiniin Oncelikli satis1 i¢c piyasaya yoneliktir fakat giderek artan ihracat
sebebiyle iiriin artis hiz1 oldukg¢a hizlanmaktadir. Uriin standart bir hale geldiginden dolay1
iireten iilke iretilen {irtiniin lisansimi vermeyi karli goriir. Standart liretimin maliyetini
diisiirmek i¢in is giiclinlin ucuz olan iilkelere kaydirilir. Bunun nedeni ise bu {iriin i¢in AR-
GE harcamalarma ve yiiksek egitimli isgiiciine gerek kalmamasindan dolayidir. Dordiincii
asama, Uretici iilkede hala bir miktar iirlin iiretilmektedir ancak {iriin lisansim1 alan diisiik
maliyetli yeni {reticilerin piyasaya girmesiyle {Uretici iilkenin ihracat hizi

diismektedir(Seyidoglu, 2020:108).

Uretici iilke i¢ ve dis piyasay1 kaybettikge iiretimi diismeye devam eder. Sonunda ise
iiretici iilkenin i¢ piyasanin talebi artik ithalatla karsilanmaya baslayinca besinci asamaya
gecilmis olunur. Son asama olan besinci asamada ise, artik iiriin biitiin diinyaya yayilmas,
iiretim ile ilgili lisans veya baska bir kisitlamalar sona ermistir ve bununla birlikte iiriin artik
serbest mal durumuna gecmistir. Boylelikle Uretici iilke iiretimden vazgeger ve tiim iiretimi
diisiik maliyet ile tireten {ilke tarafindan gerceklestirilir ve tirlin donemleri tamamlanmis olur

(Seyidoglu, 2020:109-110).
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Uriin Diénemi Asamalan

Sekil 11. Uriin Dénemleri
Kaynak: Vatansever Deviren, 2003: 29

Sekil 11°de tiriin donemi agamalar1 gosterilmistir.
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Tercihlerde Benzerlik Teorisi

1961 yilinda isvegli iktisat¢1 olan Brunstam Linder tarafindan ortaya atilan bu teori,
homojen olmayan sanayi tiriinleri ticaretini konu alir. Tercihlerde benzerlik teorisine gore,
sanayi Uriinleri lizerindeki ticaretin maliyeti degil tiiketicilerin zevk ve tercihlerindeki
benzerlikten gegmektedir. Ulkelerin talep kosullarinin belirlenmesinde etkili olan unsur ise
iilkelerin gelir diizeyleridir. Belirli gelir diizeyine sahip olan iilkede iireticiler daha ¢ok tilke
halkinin talepleri dogrultusunda {iretim yapar ve bu iirlinler tilkenin ayni zamanda ihracat
temelini olusturur. Diger yandan diisiik gelirli veya yiiksek gelirli iilkelerdeki tiiketicilerin
ihtiyaglarim1  yine kendilerine benzeyen iilkelerden iiretilen mallar1 ithal ederek
karsilamaktadir. Boylelikle taleplerin Ortlismesi de denilen bu hipoteze goére, sanayi
iiriinlerinin ticareti 6zellikle benzerlik gosteren taleplere ve gelir seviyesi ayn1 olan iilkeler

arasinda yogunlasacagini soyler.

Linder’in bu teorimi kendi iilkesi disinda pek fazla destek gormemektedir. Ancak bu

hipotezin gegerliligi tizerinde hala ¢aligmalar yapilmaktadir (Seyidoglu, 2020: 111).
Olcek Ekonomileri Teorisi

Bazi iriinlerin ortalama maliyetleri iretim hacmine veya ol¢egine baglidir. Bu
baglamda tiretim 6lgegi bityiirken ortalama maliyetlerde diisiis oluyor ise, tiretimde 6lgege
gore azalan maliyetler veya artan getiri kosullar1 gecerlidir. Daha 6nce faktér donanim
teorisinde gorildigi gibi iliskili tilkelerde iiriinlerin sabit verim kosullar1 altinda tiretildigi
varsayiminda bulunulmustur. Ancak 6l¢ek ekonomilerde artan getiri ortaya ¢iktigi zaman
tilkeler her bakimdan benzer olsalar bile karli dis ticaret yapabilirler. Bu da Heckscher-Ohlin
Teorisi'nin agiklayamadigi bir ticaret alanidir. Uluslararasi ticarette dlgek ekonomileri
onemli bir yere sahiptir. Ciinkii ¢ogu endiistrilerde kiigiik 6lgekli firmalarin biiyiik 6lcekli
firmalar ile rekabetini giiclestirir. Boylelikle de 6lcek ekonomisi iceren mallar ¢ok sayida
kiigiik firmalar yerine biiytik firmalar tarafindan iretilmektedir. Bu nedenle olcek
ekonomileri bityiik firmalara bir istiinliik saglayip saglayamadigi iki etkene baglidir. Bunlar
i¢sel ya da digsal nitelikli oluslarina baghdir. Birincisi i¢Sel 6lgek ekonomileri, firmalarin

kendi tiretim dlgeginin arttigi, ortalama maliyetlerinin diistiigi durumlarda s6z konusudur.

Ornegin otomobil endiistrisi bakildig1 zaman, yilda az sayida otomobil iireten bir
kiiciik firmanin maliyetleri Mercedes-Benz, VVolkswagen ve Nissan gibi biiyiik firmalarin
yaninda maliyetleri ¢ok yiiksek olmaktadir. Bu nedenle igsel 6lgek ekonomilerinde kiigiik

firmalar maliyetler nedeniyle biyik firmlar ile rekabet edemez. Dissal 06lcek
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ekonomilerinde, firmalarin bagli oldugu enddistrilerde iiretim hacimlerinin genislemesi ve
ortalama maliyetlerinin diismesini saglamaktadir. Endiistrinin gelismesi nitelikli emek
arzina ya da girdilerin saglanmasi icin etkin kaynaklarin stirekli bir sekilde bulunmasina
olanak saglayarak o endiistrideki firmalarin ortalama maliyetlerinin diisirmesini saglar.
Bunun sonucu olarakta firmalar tam rekabet ortamindan eksik rekabet ortamina ge¢mis
olurlar. Eksik rekabet piyasalarinda ise, her firma kendi iiretim tizerinde monopolcii bir giice
sahiptir. Yani satis hacmini ve piyasa fiyatin1 ayarlama olanigina sahiptir. Olcek ekonomileri
bu ozellikleri ile maliyetleri disiirerek, iretim ve zevkleri birbirlerine benzer tilkeler

arasinda bile karli ticaret yapma olanagi saglar (Seyidoglu, 2020: 112).
Monopolcii Rekabet Teorisi

Giniimiiz ekonomilerinde ozellikle sanayi iretiminin temel &zelligi homojen
olmayan, farklilastirilmis mallarin tretilmekte olmasidir ve uluslararasi ticaretin biiyiik
kismi nitelikleri farkli mallardan olusmaktadir. Fakat Faktér donanim ya da standart
uluslararas1 ticaret teorilerinde, ticarette kullanilan triinlerin homojen olduklar1 kabul
edilmistir. Bu da mal ve faktor piyasalarinda tam rekabet varsayiminda bulununmasinin bir
sonucudur. Homojenlik diger yandan ayni malin bir iilke tarafindan hem ihrag, hem de ithal
edilmesinin s6z konusu olmayacagi anlamina gelmektedir. Giinimiizde 6zellikle sanayi
mallarinin biytik béliimii homojen olmayan mallardir. Bu mallarin bilesimleri, kullanislari,
gorinimleri ya da hi¢ olmazsa, iretici firmanin markasi farklilik gosterir. Bir firmanin
rettigi triin diger dretilen triinler ile aym 6zellikleri barindirsa bile sadece markasindan
dolay tiiketiciler, o malin ayricakli oldugu kanisina varmaktadir. Bu s6zii gegen driinii farkl
bir {irin yapmaya yeterli olur. Bu baglamda monopolci rekabet teorisi'ne gore, sanayi
mallar1 tizerinde iki yonli ticareti, 6lgek ekonomileri ile agiklar. Sanayi kesiminde firmalar
genellikle 6lgege gore artan verim kosullari altinda ¢alismaktadirlar. Boylelikle monopolcii

rekabet piyasalar1 ortaya ¢ikmaktadir.

Heckscher-Ohlin Teorisi, uluslararasi ticareti karsilikli tistiinliiklere ya da faktor
donanimina sahip triinlerin farkliliklarina dayandirmaktadir. Fakat Monopolcii Rerkabet
Teorisinde, endiistri i¢i ticaret, mal farklilastirilmasi ve 6lgek ekonomilerinden olugsmaktadir.
Buna gore, iilkeler arasindaki faktor donanimlar1 ne derece farkli olursa olsun karsilastirmali
tistiinliiklere bagl endiistriler arasi ticaret de o denli biiyiik olur. Bu da, Faktér Donatim
Teorisine ya da karsilagtirmali tstiinliiklerin genellikle sanayilesmis tilkeler ile az gelismis

tilkeler arasindaki ticareti agiklayabilecegi anlamina gelmektedir. Oysa Monopolcii Rekabet
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Teorisi, aym faktor donatimina sahip olan sanayilesmis iilkelerin, aralarinda yogun olarak
gerceklestirdikleri iki yonlii bir ticaretin olusacagini varsayan bir teoridir (Seyidoglu,
2020:113-115).

2.11. Diinya’da Lojistik Sektorii

Lojistik sektorii diinyadaki ticaret i¢cin 6nemli bir yere sahiptir. Dolayisiyla diinyada
ticari rekabetin artmasina neden olur. Bu baglamda lojistik sektorii kiiresellesmeye direkt
olarak etki etmektedir. Son zamanlarda diinyada yasanan gelismeler lojistik faaliyetlerin
Oonemini daha da arttirmistir. Gelismekte olan iilkelerin gelismislik seviyelerini arttirmalari
icin uluslararasi piyasadaki yerini genisletmesi gerekmektedir. Bu sebeple lojistik sektorii
gelismis ilkeler i¢in 6nem arz etmektedir. Lojistik sektoriin gelisimiyle beraber iiretim
maliyetleri azalmakta ve {rlinlerin ucuz, zamaninda ve pratik tasinmasina katki

saglanmaktadir.

Kiiresellesme ile dogru orantili olan lojistik faaliyetleri; uluslararasi ticarette ve
piyasa fiyatlar1 seviyesine yakin olmasi nedeniyle uluslararasi pazarda ve rekabet
edilebilirlilik konusunda maliyetleri diistirmede avantaj saglamaktadir. Diinyada teknoloji
ve ekonomilerin biiytimesi ile ulusal firmalar uluslararasi sirket olma yolunda hiz
kazanmuglardir. Kiiresel rekabette olan firmalarin, rekabetgi piyasa sartlar1 geregi talepleri
dogru sekilde ve zamaninda ulastirmasi gerekmektedir. Bu yiizden uluslararasi piyasada
rekabet edilebilirliligin saglanabilmesi i¢in lojistik faaliyetlerin etkin bir sekilde kullanilmasi
gerekmektedir. Etkin kullanilan lojistik sektorii uluslararasi ticarette hem zamandan
kazandirdigi hem de iretim maliyetlerini azalttifindan dolayr iilke ekonomilerinin
biiytimesine yardimc1 olmaktadir. Diinya’daki 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarni kapsayan

lojistik gelisim seviyesini gosteren LPI puanlari tablo 3’te verilmistir.
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Tablo 3. Diinya’da LPI Rakamlari

Ulke Siralama  LPlI  Giimriik  Altyapt  Uluslararasi Lojistik ~ Izleme Zaman
Puam Gonderiler Yetkinlik

Almanya 1 4,19 4,09 4,38 3,83 4,26 4,22 4,40
Hollanda 2 4,07 3,97 4,23 3,76 4,12 4,08 4,30
Isveg 3 4,07 3,95 4,22 3,88 4,04 4,02 4,32
Belgika 4 4,05 3,74 4,03 3,97 4,10 4,11 4,40
Singapur 5 4,05 4 4,14 3,72 4,08 4,05 4,34
Birlesik 6 4,01 3,85 4,09 3,69 4,04 4,10 4,32
Krallik
Japonya 7 3,99 3,91 4,19 3,61 4,03 4,03 4,24
Avusturya 8 3,99 3,71 4,07 3,78 4,04 4,13 4,22
Cin 9 3,96 3,85 4,02 3,85 3,94 3,95 4,18
ABD 10 3,92 3,76 4,10 3,54 3,93 4,13 4,14
Tiirkiye 37 3,29 2,94 3,36 3,19 3,15 3,20 3,80

Kaynak: Worldbank

Tablo 3’te, lojistik fiyat endeksi (LPI) gosterilmektedir. LPI verilerine gore ilk 10
sirada gelismis {lilkelerin sayisinin fazla olmasi lojistik faaliyetlerin ne kadar 6nemli
oldugunu gostermektedir. LPI’ye gore lojistik faaliyetlerini belirleyen dokuz etken vardir.
Bunlari; giimriik faaliyetleri, altyapi, uluslararasi gonderiler, lojistik yetkinlik, zaman ve
izlenebilirlilik olusturmaktadir. Bu etkenlerin dogru oranda kullanilmasi, uluslararasi
ticarette lilkeleri 6n plana cikarmaktadir. Genel olarak diinyadaki lojistik faaliyetler,

iilkelerin gelismislik seviyelerini etkilemektedir (Kigman ve Aydin, 2020).
2.12. Tiirkiye’deki Lojistigin Gelisimi ve Mevcut Durumu

Lojistik kavrami Tiirkiye’de yeni yeni taninmaya baslanmistir. ilk olarak dis ticaret
ile ortaya ¢ikan lojistik faaliyetler, daha sonra ise e-ticaret ile birlikte kendisine daha fazla
pazar pay1 bulmustur. Diinya iizerindeki gelismis iilkeler bazinda bakildigi zaman, lojistik
faaliyetlerin entegre oldugu ve hala gelisme gosterdigi; fakat Tirkiye’de ise lojistik
faaliyetlerin hala entegre edilememis ve etkisi farkedilememis olmasi sebebiyle lojistik
faaliyetler acisindan bakildiginda {ilkenin gelismislik seviyesinin yiikselemedigi
gozlemlenmistir. Turkiye’de lojistikle ilgili bircok politika ve stratejiler gelistirilmeye

baslanmistir (Babacan, 2003).
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Tirkiye’nin mevcut durumuna bakildiginda jeopolitik konum ve ekonomik
hacminden dolay1 diger iilkelere lojistik hizmet saglayabilecek en avantajli iilkeler
konumundadir. Ug kitay1 birlestiren, adeta bir kdprii vazifesi goren ve bu kazanimlarla
lojistik bir {is potansiyeline sahip olan Tiirkiye; yiiksek miktarlarda gelir elde eden tilkeler
arasinda bulunmaktadir. Diinya iilkelerinin dis ticaretteKi tasima tiirlerini inceledigimiz
zaman, tasimacilik faaliyetlerinin Tiirkiye’deki gibi biiyiikk bir kisminin denizyolu ile
saglandig1 goriilmektedir. Tirkiye dis ticaret faaliyetlerini gergeklestirirken yararlandigi
tasima ylizdeleri su sekildedir: % 63,46 ile denizyolu tasimaciligi, % 25,82 karayolu
tagimaciligi, % 9,74 havayolu tasimaciligi ve % 0,98 ile demiryolu tasimaciligi ile dis ticaret
faaliyetlerini gergeklesmektedir (Comert, 2016: 9). Bu baglamda Tirkiye’de altyapi
caligmalar1 hiz kazanmis ve dig ticarette kullanilan denizyolu, karayolu, havayolu ve
demiryolu tasimaciligi énemli bir potansiyele sahip oldugundan dolay1 yatirimlar da bu
alanlara kanalize edilmistir. Bu dogrultuda Tiirkiye’nin dis ticarette en fazla kullandig

tagima tiirlerinden bir tanesi olan karayolu tagimaciligi ile ilgili altyapilar genisletilmektedir.

69.000
68.000
67.000
66.000

65.000
64.000
63.000
62.000
61.000
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59.000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
B Kilometre 62.78562.93062.225 63.496 63.754 64.278 64.619 64.962 65.174 65.171 68.451 68.526

Sekil 12. Tiirkiye’nin Karayolu Uzunlugu

Kaynak: UTIKAD, 2021 Lojistik Sektérii Raporu:77

Sekil 12’de, Tirkiye’de son 11 yilda yapilan yollarin kilometre uzunluklar
verilmistir. Grafik, 1yi ve dikkatli bir sekilde incelendiginde 6zellikle 2019 yilindan sonra

Tiirkiye’de karayolu yatirimlarinin arttigi gézlemlenmektedir.
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Tablo 4. Ulusal ve Uluslararas: Tasima Yapan Firmalar

Yil Firma Sayis1 Tasit Sayist
2017 465.242 1.168.753
2018 472.947 1.241.857
2019 452.607 1.193.050
2020 456.865 1.272.291
2021 525.801 1.351.536

Kaynak: UTIKAD, Lojistik Sektor Raporu 2021:81

Tablo 4’te, son bes yildaki sirket sayilar1 ve tasit sayilari verilmistir. Tiirkiye’de son
bes yilda 60.559 firma piyasaya girerken, filo sayisina bakildiginda ise son bes yilda 182.783
ara¢ envantere girmistir. Bu dogrultuda Tiirkiye’de ulusal ve uluslararasi tasimaciliga olan

yatirimlarin ve girisimlerin arttig1 soylenebilir.

Tablo 5. Tiirkiye’nin Uluslararasi Karayolu Koridor Ag:

Giizergahlar Uzunluk (km)
Trans Avrupa (TEN-T) Kapsamli Karayolu Agi 16.799
Avrupa, Kafkasya ve Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) 11.582
Ekonomik Is Birligi Teskilati-EIT (EKO) 9.914
E-Yollar1 Ana Trafik Giizergahlari igin Avrupa Anlasmas1 (UN/ECE/AGR) 9.353
Trans Avrupa (TEN-T) Cekirdek Karayolu Ag1 9.212
Trans Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM) 6.940
Avrasya Karayolu Baglantilar1 (EATL) 5.663
Asya Ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UN/ESCAP) 5.268
Karadeniz Ekonomik s Birligi-KEI (BSEC) 4.472

Kaynak: UTIKAD, Lojistik Sektor Raporu 2021:83

Tablo 5’de, Tirkiye’nin diger iilkeler ile baglanti koridorunu gostermektedir.
Tabloda Tiirkiye’nin Avrupa, Asya ve Afrika kitalarina olan yakinligindan dolay1 6nemli bir
iis konumunda oldugu goriilmektedir. Bu noktadan baktigimizda Tiirkiye; Rusya
Federasyonu, Orta Asya ve Kafkasya’y1r Avrupa’ya baglayan uluslararasi ulastirma

koridorlarinin merkezinde yer almaktadir. Koridorun biiyiik olmas1 sebebiyle hem limanlar
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hem sinir kapilar1 desteklenmekte hem de Tiirkiye’nin lojistik faaliyetleri agisindan 6nem

teskil etmektedir.

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
W ihracat 50.257.7 50.440.1 53.674.5/55.270.9 46.708.7 44.754.5 45.809.9 46.665.6 54.463.1 53.127.5 68.762.3

W ithalat 44.516.8 39.414.3 40.058.237.300.9 34.364.1 34.306.8 37.800.3 35.407.6/37.177.0 41.883.4 48.893.2

Sekil 13. Fiyat Bazinda Uluslararasi Karayolu Tasimacihigi, Tiirkiye-2021
Kaynak: UTIKAD, 2021 Lojistik Sektorii Raporu:86

Sekil 13, Tiirkiye’nin uluslararasi karayolu tagsimaciliginda son on yilda ihracat ve
ithalat kullanimin1 gosterilmistir. Bu verilere gore en yiliksek seviye 2021 yilinda
gerceklesmistir. Ihracatta kullanilan karayolu tasgimaciligi 68.762.340 dolar olurken;
Ithalatta kullanilan karayolu tasimacilig1 ise 48.893.236 dolar olmustur. Yani dis ticarette

karayolu tasimaciligi ihracatta daha fazla kullanilmig ve ekonomik gelir elde edilmistir.

Dig ticarette en fazla tasima araci olarak kullanilan denizyolu tasimaciligidir.
Ulkelerin denizyolu tasimaciligina yénelme sebepleri sdyle siralanabilir: Maliyet hususunda
diger tasima modlarindan daha ucuza tasimasi, yiik konusunda alternatif tasimacilik
yapabilmesi ve yliksek tonajli yiik tasiyabilmesi nedeniyle iilkeler dis ticarette bu
tasimaciliga yonelmektedir. Tiirkiye’de dis ticarette kullanilan denizyolu tagimacilifi ile

ilgili bilgiler agagida verilmistir:
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50.000.000 100.000.000 150.000.000 200.000.000
2011 2012 | 2013 2014 2015 | 2016 2017 @ 2018 @ 2019 2020 & 2021
mithalat 113.440.129.029.139.927.141.381.124.439.120.376.136.672.132.850.112.966.114.838.157.390.

m ihracat 73.576.377.983.482.930.886.304.478.036.878.400.091.315.3105.511.109.116.100.907.133.752.

Sekil 14. Tiirkiye’nin Dis Ticaretinde Kullanilan Denizyolu Tasimacihigi, 2021
Kaynak: UTIKAD, 2021 Lojistik Sektorii Raporu:124

Sekil’14’de Tiirkiye’nin dis ticaretinde son 10 yil icerisinde kullanilan denizyolu
tagimaciligi ile ilgili fiyat bazinda rakamlar verilmistir. 2011 ile 2021 yillarin1 kiyaslama
yaparsak, 2011 yilinda ihracatta 73.576.384 milyon dolar iiriin gonderilirken; ithal olarak
113.440.245 milyon dolar iirtiniin denizyolu tagimaciligi ile gerceklestirildigi goriilmektedir.
2021 yilinda ise bu rakam, ihracatta 113.752.639 milyon dolar; ithalatta ise 157.390.322
milyon dolar iiriin denizyolu tasimaciligi ile yapilmistir. 2011 ile 2021 arasinda hem

ihracatta hem de ithalatta denizyolu tasimaciliginin arttig1 soylenebilir.

Denizyolu tagimaciliginin  bir diger avantaji ise RO-RO tasgimaciliginin
yapilabilmesidir. Bu tasimacilifin en biiylik avantaji karayolu ile entegre bir sekilde
calisabiliyor olmasindan kaynaklanmaktadir. RO-RO tagimacilifindaki konteynir, tir vb.
ara¢ tlirlerinin denizyolu tasimacilig1 ile yapilabilmesi yiliksek maliyetlerden kaginmaya

imkan tanimistir, dolayisiyla bu dogrultuda RO-RO tasimacilig1 6nem arz etmektedir.
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2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 @ 2017 2018 @ 2019 @ 2020 & 2021
B Avrupa 128.107 121.984 146.317 150.168 170.021 183.245 207.321 250.225 22.951 175.828 218.494
W Karadeniz 22.813 36.820 28.718 41.507  33.148 17.794 | 27.157 32.194 56.198 49.786 87.838
m Akdeniz | 17.748 28.000 37.195 32.208 35.108 36.511 42.180 42.762 40.298 33.204 41.441
H Diger 1.824 1.289 15901 2.253 | 2.770 3.804 1.487 | 2.688 2.253 1.137 643

B Avrupa MKaradeniz M Akdeniz M Diger

Sekil 15. Tiirkiye’de RO-RO ile Yurt Disina Tasinan Arag¢ Sayisi, 2021
Kaynak: UTIKAD, 2021 Lojistik Sektorii Raporu:121
Tiirkiye’de RO-RO tagimacili@ina iliskin bilgiler sekil 15°te gosterilmistir.

Sekil 15°te, Tiirkiye’den RO-RO tasimaciligindan faydalanilarak yurt digina giden
kombine tasimaciligi ile taginan araglarin son 10 yillik seviyeleri verilmistir. RO-RO
tasimaciliginin en fazla Avrupa’ya yapildigi goriilmektedir. 2021 yilinda ise toplam

gonderilen arac sayis1 348.773 adettir.

48



250.000

200.000

150.000
100.000
50.000
AT T T T I

2011 2012 @ 2013 2014 2015 | 2016 2017 2018 2019 2020 | 2021
B Avrupa  147.604 139.950 150.719 159.336/175.920 175.656 193.172191.957 224.253 171.499 216.307
M Karadeniz 25.717 37.264 25.812 40.845 30.124 19.019 28.681 25.387 15.435 44.172 64.353
Akdeniz  17.698 26.969 35.822  31.464 34.199 35.080 41.676 37.478 28.846  28.852 40.635
m Diger 1.447 1.036 13.246 1.193 728 | 1.241 627 869 1.500 274 732

B Avrupa M Karadeniz Akdeniz ® Diger

Sekil 16. Tiirkiye’de RO-RO Tasimaciligi ile Gelen Arac Sayilari, 2021
Kaynak: UTIKAD, 2021 Lojistik Sektérii Raporu:122

RO-RO tasimacilig: kullanilarak Tiirkiye’ye gelen arag sayisi ile ilgili bilgiler sekil

16°da gosterilmigtir.

Sekil 16°da, Tiirkiye’ye yurt disindan RO-RO tasimaciligiyla gelen arag sayilari ile
ilgili bilgiler verilmektedir. Tiirkiye’ye son 10 yilda gelen ara¢ sayisinin en fazla oldugu
bolge Avrupa’dir. 2021 yilinda ise Tiirkiye’ye RO-RO tasimaciligi ile gelen arag sayisinin
toplami 322.103"tiir.

RO-RO tasimaciligina bakildigi zaman Tiirkiye’de son zamanlarda artis yasadigin,
giden ara¢ sayisinin daha fazla oldugunu ve ihracat konusunda Tirkiye’ye dis ticarette

avantaj sagladigini soyleyebiliriz.

Havayolu tagimaciligi ise, birim maliyeti en pahali olan {irlinlerin tasginmasinda
kullanilmaktadir. Havayolu tasimaciligi zaman bakimindan diger tasima tiirlerine gére daha
hizli gergeklesmektedir ve bu nedenle de diger tasima tiirlerine nazaran daha ¢ok tercih
edilmektedir. Havayolu tagimaciliginin kisa siirede iiriinlerin taginmasini saglamasi; kiiresel
ticarette hizin etkin olmas1 ve {iriiniin ¢abuk tedarik edilmesi sebebiyle 6nemli bir konum
elde etmektedir. Tirkiye’nin uluslararasi en iyi hava yollarina sahip olmasi ve bu sektordeki
firmalarin/havayolu sirketlerinin siirekli bir gelisim gostermesi dis ticarette nemli bir etken

oynamaktadir.
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2011 2012 @ 2013 | 2014 | 2015 2016 @ 2017 2018 @ 2019 2020 2021
=@=ihracat 6,42 14,4 8,61 9,01 12,1 12,54 10,98 8,25 8,28 7,58 8,4
—=@=ithalat 10,62 12,23 15,21 | 12,07 11,11 12,83 16,33 14,4 16,17 19,82 11,08

Sekil 17. Tiirkiye’de Dis Ticarette Kullanilan Havayolu Tasimacihigi, 2021
Kaynak: UTIKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu: 106

Bu baglamda Tiirkiye’de dis ticarette kullanilan havayolu tagimacilig ile ilgili

bilgiler sekil 17°de gosterilmistir.

Sekil 17°de, Tirkiye’nin dis ticarette kullandigi havayolu tagimaciliginin yiizdesel
olarak bilgileri verilmektedir. Bu dogrultuda havayolu tasimaciligi Tirkiye’nin dis
ticaretinin ortalama %10’unu kargilamaktadir. Havayolu tagimaciligi genellikle ilag, tibbi
malzeme ve siire konusunda hassasiyet barindiran iiriinleri tasimaktadir. Ayrica genel olarak
ithal Girtinlerde havayolu tagimaciligi daha fazla kullanildig1 sadece 2012 ve 2015 yillarinda

ithracatta havayolu tasimaciligi ithalati gectigi goriilmektedir.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
W ithalat 21.514.523.797.1 32.602.8 24.696.9 20.002.8 22.969.4 34.286.4 28.516.8 29.238.4 39.260.4 26.058.2

mihracat 8.577.89 21.781.5 12.960.6 14.103.3 17.275.5 17.747.0 16.991.6 13.754.4 14.849.2 12.732.5 18.733.6

Sekil 18. Tiirkiye’nin Deger Bazinda Uluslararas1 Havayolu Tasimacihig:
Kaynak: UTIKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu: 107

Sekil 18’de, Tiirkiye’nin dis ticaretinde son 10 yil igerisinde kullanilan havayolu
tasimaciligl ile ilgili fiyat bazinda rakamlar verilmistir. 2011 ile 2021 yillart kiyaslanirsa,
2011 yilinda ihracatta 8.577.891 dolar iiriin gonderilirken, ithalatta 21.514.596 dolar {irliniin
havayolu tagimaciligi ile gerceklestigi goriilmektedir. 2021 yilinda ise, ihracatta 18.733.633
dolar {irtin gonderilirken, ithalatta 26.058.284 {iriinlin havayolu tagimacilig1 ile gerceklestigi
goriilmektedir. Buradan yola cikirak havayolu tagimaciliginin ihracatta daha fazla
kullanildig1 ancak ithalatta kullanilan havayolu tasimaciliginin hala gerisinde oldugu

gorlilmektedir.

Son olarak Tirkiye’de demiryolu tasimaciligi 1856 yillarina dayanmaktadir.
Demiryollarinin  gelisimi, Cumbhuriyet’in kurulmasindan sonra olusmaya baglamig ve
glinlimiize kadar gelismeye devam etmistir. Ancak demiryollarinin gelisimi 1960’11 yillarda
alman politik kararlar nedeniyle gelisimi yavaslamistir. Bu nedenle demiryolu tagimaciligi

diger tasimacilik tiirlerine gore daha az kullanilmaktadir. Demiryolu tagimaciliginin
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gelisiminin yavaslamasinin diger bir sebebi ise, yapim maliyetlerinin yiiksek olmasidir

(Beyzatlar, 2021).

Tablo 6. Tiirkiye’nin Demiryolu Hat Uzunlugu

Yil Ana Hatlar Yﬁkse;(lal:ll;zrlll Tren TSELiTugjt
2011 11.112 888 12.000
2012 11.120 888 12.008
2013 11.209 888 12.097
2014 11.272 1.213 12.485
2015 11.319 1.213 12.532
2016 11.319 1.213 12.532
2017 11.395 1.213 12.608
2018 11.527 1.213 12.740
2019 11.590 1.213 12.803
2020 11.590 1.213 12.803
2021 11.590 1.213 12.803

Kaynak: UTIKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu: 56

Bu dogrultuda Tiirkiye’nin demiryolu tasimaciligr ile ilgili bilgiler Tablo 6’da

gosterilmektedir.

Tablo 6’da, Tirkiye’nin kilometre bazinda demiryolu agiyla ilgili bilgiler
verilmektedir. Son 10 yila bakildiginda demiryollarinin uzunlugu aralikli olarak arttigi
goriilmekte olup, 2011 ve 2021 yillar1 karsilastirildiginda demiryolunun toplam aginin 803
km arttig1 gozlemlenmistir. 2011 yilinda ana hatlar1 11.112 km uzunlugundayken; yiiksek
hizl1 tren hatlarinin uzunlugu 888 km’dir. Toplam demiryolu uzunlugu 12.000 km’dir. 2021
yilina bakildiginda, ana hatlar 11.590 km uzunlugundayken, yiliksek hizli tren hatlarinin
uzunlugu 1.213 km ulagmistir. Bu baglamda Tiirkiye nin toplam demiryolu uzunlugu 12.803

km’ye ulagsmistir.
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—e—jhracat 0,93 0,67 0,64 059 056 045 044 044 054 0,77 0,74

Sekil 19. Tiirkiye’de Dis Ticarette Kullanilan Demiryolu Tasimacihg:
Kaynak: UTIKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu: 68

Sekil 19’da, Tiirkiye’deki demiryolu tasimaciligiyla ilgili son 10 yilin verileri
dikkatlere sunulmustur. Bu verilerden yola ¢ikilarak, ithalatin yiizdelik bazda ihracattan daha
fazla kullanildig1 goriilmektedir. Fakat 2014 yilindaki verilerde ihracat ve ithalat demiryolu
tasimaciliginda esit seviyededir. Bu dogrultuda, ithalat ve ihracatin yiizdelik bazdaki

seviyeleri dalgali bir sekilde oldugu gézlemlenmistir.

3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000

1.500.000

1.000.000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
mihracat 1.242.6 1.017.7 956.521 922.776 806.721 641.121 684.183 726.568 971.079 1.287.7 1.648.9
mithalat 3.185.5 2.346.1 1.773.4 1206.6 1.169.5 1.428.1 1.178.0 1.237.0 1.447.8 21448 2.891.1

o

Sekil 20. Tiirkiye’nin Deger Bazinda Uluslararasi Demiryolu Tasimacihig:

Kaynak:UTIiKAD, 2021. Lojistik Sektorii Raporu: 69
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Sekil 20’de Tiirkiye’nin dis ticaretinde son 10 yil icerisinde kullanilan demiryolu
tasimaciligiyla ilgili fiyat bazinda rakamlar verilmistir. 2011 ile 2021 yillar1 kiyaslanirsa,
2011 yilinda ihracatta 1.242.610 dolar iiriin gonderilirken, ithalatta 3.185.525 dolar {iriin
demiryoluyla taginmistir. 2021 yilinda bu rakamlar, ihracatta 1.648.917 dolar iiriin
taginirken, ithalatta 2.891.134 dolar iiriin demiryolu tasimaciligiyla gerceklesmistir. Bu
vesileyle son 10 yilda Tiirkiye’deki demiryolu tasimaciligiyla yapilan tasimalar ihracatta
artis gosterirken, ithalatta azalma yasanmistir. Fakat ithalat seviyesinin ihracattan hala fazla

oldugu gozlemlenmistir.
2.13. Literatir Taramasi

Ozgiin Acar’in (2021) ¢alismasinda, OECD ve diisiik-orta gelirli iilkelerde lojistik
performansin dis ticaret iizerindeki etkisini incelemektedir. Bu inceleme Diinya Bankasi
tarafindan olusturulan ve lojistik sektoriin iilkeler arasindaki durumlarimi karsilagtirmali
olarak degerlendiren Lojistik Performans indeksi’ne (LPI) iliskin verileri kapsar. Bu veriler
2007 ile 2018 yillarii kapsayip, statik veri analizi kullanilarak ortaya ¢ikarilmistir. Calisma
sonucunda, lojistik performansin iki gelir grubundaki iilkeler igin ihracat performansi
tizerinde pozitif bir etkisi oldugu Saptanmistir. Fakat ithalat {izerinde istatistiksel olarak
anlaml1 bir etkisini olmadig1 sonucuna varilmistir. Elde edilen bulgular neticesinde, lojistik
faaliyetler ile ihracat iliskisinin gelismemis ve gelismekte olan iilkelerde, gelismis tilkelere

nazaran daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir.

Tung ve Kaya’nin (2014) ¢alismasinda, Tirkiye’nin lojistik sektorii ile dis ticareti
arasindaki etkileri incelenmistir. Calismada, lojistik faaliyetleri temsilen tasimacilik, dis
ticareti temsilen ihracat ile ithalat verilerinden yararlanilmigtir. Analiz verileri aylik bazda
ele alinarak 1991 ile 2014 yillarim1 kapsamaktadir. Lojistik ve dig ticaret iligkisinin
nedenselligi incelenmis ve Granger Nedensellik Testi yapilmistir. Yapilan testler sonucunda,
Tiirkiye ekonomisindeki lojistik ile dis ticaret arasinda -ithalat ve ihracat- iki yonlii
nedensellik ortaya ¢ikmistir. Uzun donemli analize bakildigi zaman Tiirkiye ekonomisinde
lojistik faaliyetleri temsil eden tasimacilik hacmi ile dis ticaret hacmi arasinda esbiitiinlesme

iliskisi oldugu sonucuna varilmistir.

Incekara’nin (2020) calismasinda, lojistik sektdrde payr en fazla olan ulastirma
harcamalar1 ile ihracat arasindaki iligski incelenmeye calisilmistir. 1960 ile 2018 yillarini

kapsayan verilerin Granger Nedensellik Testi ve Toda ve Yamamoto ekonometrik modelleri
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ile incelenerek olusturulmustur. Arastirmanin sonucunda, ihracat ile ulastirma harcamalari

arasinda iKi yonlii bir nedensellik iliskisi oldugu sonucu ortaya ¢ikmustir.

Yurdakul’un (2020) yapmis oldugu calismada, lojistik faaliyetlerin ekonomik
biliylime iizerindeki etkilerini incelemek i¢in veriler liger aylik alinmis ve 1998 ile 2015
yillarii kapsayan veriler lojistik faaliyetlerin alt dali olan ulastirma ve depolama faaliyetleri
ile ekonomik biiyiime arasinda iligski kurulmak istenmis ve bu iliski VAR analizi, Granger
Nedensellik Testi, Etki Tepki Fonksiyonlar1 ve Varyans Arastirma Testler yardimiyla
incelenmistir. Yapilan inceleme sonucunda, elde edilen ampirik bulgular 151g1nda, ekonomik

biiyiimeden lojistik faaliyetlere dogru bir nedensellik oldugu tespit edilmistir.

Koca’nin (2021) yapmis oldugu ¢alismada, Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerinin dis
ticaretin gelisimi iizerine etkisini incelemek igin 1990 ile 2019 yillarim1 kapsayan mal
dengesi, tasimacilik diizeyi ve gayri safi yurt i¢i hasila degiskenlerinden yararlanmis ve bu
degiskenler arasindaki iliskileri tespit etmek i¢in Birim Kok ve Granger Nedensellik Testleri
uygulamistir. Arastirma sonucunda, lojistik faaliyetlerdeki gelismelerin dis ticareti pozitif
etkilerken, dis ticaretteki gelismelerin de lojistik faaliyetleri olumlu yonde etkiledigi

sonucuna ulasilmistir.

Simsek ve Yigit’in (2019) ¢alismasinda, Orta-Dogu Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye nin
de i¢inde bulundugu 10 iilkenin, ihracata dayali biiyiime hipotezinin, lojistik performansa
bagli olup olmadigini incelemek i¢in Orta-Dogu Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye’nin de i¢inde
bulundugu 10 iilkenin, 2010 ila 2016 yillarin1 kapsayan verilerinden yararlaniimistir. Analiz
esnasinda degiskenlerin dinamik heterojenligini test etmek icin ADF, AR, White testleri
uygulanmistir. Daha sonra IPS panel birim kok testi uygulanmig ulasilan bulgular birim kok
testinden gegtikten sonra statik panel tahmin sonuglarina ulasilmistir. Caligma sonucunda,
lojistik performans ve ihracatin ilgili tlkelerdeki ekonomik biiyiime iizerinde pozitif
etkisinin oldugu gozlemlenmistir. Ayrica, lojistik performanslarda olusan pozitiflik, ihracata
da olumlu etki edeceginden ekonomik biiyiime iizerinde lojistik performanslarin énemli bir

dengeleyici rol aldig1 sonucuna varilmistir.

.....

arasinda nedenselligi incelemek i¢in 1985 ile 2009 yillarinin verileri Granger Nedensellik
Testi ile sinanmustir. Sonug olarak, Sanghay’in hava lojistigi ile uluslararas ticareti arasinda
uzun donemli bir iliski oldugu goézlemlenmistir. Ayrica Granger Nedensellik Testi

sonucunda ise iki yonlii bir nedensellik ortaya ¢ikmistir.
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Bozdaglioglu ve Kesir’in (2022) yapmis olduklari ¢alismada, Tiirkiye’de lojistik
sektoriiniin dis ticarete olan nedenselligini incelemek i¢in 2000-2020 yillarini kapsayan aylik
verilerden yararlanilmistir. Calismada nedensellik igin VAR modeli olusturularak varyans
ayristirmasi ve etki-tepki analizi yapilmistir. Sonug olarak dis ticaretin lojistik tagimacilik
tirlerinin tamamiyla ve sanayi iiretim endeksiyle yakindan iligkili oldugu sonucuna

ulasiimustir.

Ates ve Isik (2010) yapmis olduklar1 ¢alismada, Tiirkiye’de lojistik sektoriin ihracat
izerinde etkisinin olup olmadigini incelemek i¢in 1990-2005 yillarini kapsayan tiger aylik
verilerden yararlanarak bu g¢alismay1 olusturmuslardir. ADF birim kok testi uygulanarak
duraganlhilik tespit edilmis ve granger nedensellik testi ile de incelenmistir. Sonug olarak
lojistik sektoriin ihracat {izerinde, kisa donem araliginda bir iliski bulunamamis ancak uzun
donemde lojistik sektorii ile ihracat arasinda granger nedensellik iligkisi oldugu sonucuna

varilmustir.

Ozpenge ve Ergen (2017) yapmus olduklar1 calismada, Tiirkiye’deki dis ticaret
aciklart ile kamu harcamalar1 arasindaki iliskiyi 1965-2015 yillarii kapsayan verilerden
yararlanarak dis ticaret a¢ig1 ile kamu harcamalar1 arasindaki iligkiyi yapisal kirilmalar ve
uzun donemli ilgkileri olup olmadigini incelemek icin Groger Hansen esbiitiinsellik testi
yapmiglardir. Sonu¢ olarak kamu harcamalarinin dis ticaret agiklar1 iizerinde etkisinin

oldugu sonucuna varilmis ve Keynesyen yaklagimi desteklenmistir.

Unsal’in (2020) yapmis oldugu ¢alismada, kamu harcamalari, gelirleri ve borglarinin
ekonomik biiyiime {izerindeki etkisinin 22 OECD iilke {izerinde test edilmesi i¢in 1995-2017
yillarii kapsayan veriler kullanilmistir. Yapilan ¢aligmada, serinin duragan olmasi igin
birinci farki alinmis olunup ve Huber Eicker-White tahmincisi kullanilarak panel veri analizi
yapilmistir. Sonug olarak 22 OECD iilkelerinin kamu harcamalar1 ve kamu gelirlerinin
ekonomik biiylime iizerinde pozitif bir etkisinin oldugu ancak kamu bor¢larinin ekonomik

biiylime lizerinde bir etkisinin olmadig1 sonucuna varilmastir.

Pata (2016) yapmis oldugu ¢alismada, Tirkiye’de dis ticaretin ekonomik biiyiime
iizerindeki etkisini incelemek i¢in 1971 ile 2014 yillarini kapsayan verileri Toda-Yamamoto,
genisletilmis etki-tepki ve varyans ayristirma analizleri ile test etmistir. Arastirma sonucunda
elde edilen bulgular neticesinde, dis ticaretten ekonomik biiylimeye dogru tek yonli bir
iliskinin oldugu ve istatistiksel olarak anlamli bir nedensellik ilski s6z konusu oldugu

sonucuna varilmaistir.
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Kar (2003) yapmis oldugu ¢alismada, Tiirkiye’deki kamu harcamalarinin ekonomik
etkisini ortaya ¢ikarmak i¢in 1971-2000 yillari1 kapsayan yillik verileri kullanmis ve
ekonometrik olarak incelemistir. Model kamu harcamalar1 bilesenleri olan egitim, saglik,
sosyal giivenlik ve altyapr harcamalart olarak ele alinmistir. Arastirmanin sonucunda,
Tiirkiye’de sosyal giivenlik ve egitim harcamalariin ekonomik biiyiime {izerinde pozitif bir
etkisinin oldugunu ancak saglik harcamalarinin negatif bir etkisinin oldugu ve altyapi

harcamalarinin ekonomik biiyiimeye etkisinin olmadigi sonucuna varilmaistir.

Adigiizel (2014) yapmis oldugu ¢alismada, kamu harcamalar1 ve dis ticaret agiklari
arasinda bir nedensellik olup olmadigini incelemek i¢in 1982 ile 2010 yillarini kapsayan ii¢
aylik verileri kullanip analiz etmistir. Analizde esbiitiinlesme testleri kullanilarak
olusturulmustur. Analiz sonucunda, kamu harcamalari ile dis ticaret arasinda bir nedensellik
oldugu tespit edilmis ve elde edilen sonuglardan yola ¢ikilarak 2000 yilina kadar kamu
harcamalariin dis ticaret agiklari tizerinde etkili olurken, 2000 yili sonrasinda ise kamu

harcamalarinin dis ticaret ac1g1 lizerinde olan etkisinin azaldig1 sonucuna varilmaistir.

Ma, Cao ve Li’nin (2021) ¢alismasinda, lojistik gelismislik seviyelerinin uluslararasi
ticarette etkili olup olmadigini Cin’de bir il analizi yaparak incelenmistir. Arastirma 2008 ile
2018 yillarmi kapsayan yillik veriler kullanilarak olusturulmustur. Arastirma sonucunda,
lojistik gelisme diizeyi, uluslararasi ticareti gelistirme konusunda onemli bir etkisinin
oldugunu, diger tlkeler ile karsilastirildiginda Cin’in bolgesel lojistik diizeyi ikili ticaret

iizerinde daha biiyiik bir etkisinin oldugu sonucuna varilmistir.

Zaninovic, Skender ve Zaninovic (2021) yapmis olduklar1 ¢alismada, lojistik
performansinin uluslararasi ticarette etkisinin olup olmadigini, 2010 ile 2018 yillarini
kapsayan veriler ile nedensellik analizi yapmislardir. Arastirmanin sonucunda ikili ticaret

iizerinde heterojen bir etkinin oldugu sonucuna varilmistir.

Zhan ve Wang’m (2018) yapmis olduklari ¢alismada, Sichuan lojistik sektorii ile dis
ticaret arasindaki iliskiyi Var modeli olusturularak incelemek icin 1986 ile 2015 yillarini
kapsayan veriler ile analiz edilmistir. Sonug olarak, Sichuan lojistik sektorii ile dig ticaret

arasinda iki yonlii bir nedensellik oldugu sonucuna varilmistir.

Giingdr, Dursun ve Karaoglan’in (2019) yapmis olduklar1 g¢alismada, iilkelerin
ekonomik ag¢idan biiyiikligiinii ve lojistik faaliyetlerinin, Akdeniz’e kiyis1 olan 15 iilke
lizerinde nasil bir etkinin oldugunu incelemek i¢in 1980 ile 2018 yillarini kapsayan lojistik

performans endeksi ile gayri safi yurti¢i hasila degerleri ile panel veri analizi yapilarak
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incelenmistir. Calisma sonucunda, lojistik faaliyetlerinin 15 Akdeniz iilkesinde pozitif bir
etkisinin oldugu hatta Tiirkiye ve Arnavutluk icin lojistik performans etkisi ile gayri safi

yurti¢i hasila arasindaki iligskinin en ytiksek seviye de ¢iktig1 sonucuna varilmaistir.
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UCUNCU BOLUM
MATERYAL VE YONTEM
Bu c¢alismada zaman serisi tekniklerine bagvurulmustur. Bu baglamda
mevsimsellikten arindirilmasi i¢in verilerin logaritmalari alinmigtir. Serilerin logaritmalari
alindiktan sonra duraganliklart yani birim kok icerip igermedikleri test edilmistir.
Dolayisiyla bu boliimde zaman serisi yontemi, birim kok testleri ve nedensellik analizi
hakkinda teorik bilgilere yer verilmistir. Ayrica bu boliimde ampirik analizde kullanilacak

degiskenler hem istatistiki olarak hem de grafik yardimiyla tanitilmigtir.
3.1. Zaman Serisi

Zaman serileri, belirli bir déonemden son doéneme kadar gegen siirede olusan
degiskenlerin ardasik bir sekilde gozlemlendigi biyiikliiklerdir. Zaman serilerinin
modellenmesi baglaminda Box ve Jenkins’in 1970 yilinda gelistirdikleri Box-Jenkins
yaklagimi, 6n goriide bulunabilecek degiskenlerin, gegmis donemlerdeki davraniglardan yola
cikilarak gelecege yonelik belirli bir tahmin yiirlitme seklinde gerceklesen bir
yontemdir(Yavuz, 2012: 6-12).

Zaman serilerinde ilk adim, serilerin duragan olmasidir (Bektas, 2022: 46). Bir zaman
serisinin duraganligi, serinin ortalama, varyans ve kovaryansina iliskin verilerin tiim
zamanlarda sabit olmasiyla agiklanabilmektedir (Atasert, 2022: 185). Fakat zaman
serilerinde ¢ogu zaman duraganlik varsayimi, serilerin istikrarlarindan uzaklagsmalarina yol
acabilecek digsal soklara ve buna benzer durumlar sebebiyle saglanmayabilmektedir
(Bektas, 2022: 47). Duragan olmayan ya da duraganligi saglanamayan serilerde yapilan
analizlerde sahte regresyon ile karsilagilabilmektedir. Bu nedenle, duragan olmayan zaman
serilerinde yapilan caligmalar giivenilir sonuglar ortaya ¢ikarmayabilmektedir (Bektas, 2022:
48). Boylelikle, zaman serilerinin birim kok testleri ile sinanmasi analiz agisindan son derece
Oonem arz etmektedir. Zaman serilerinin sinanabilmesi i¢in bir ¢ok test bulunmaktadir. Ancak
en sik kullanilan birim kok testleri Dickey-Fuller (DF), Augmented Dickey-Fuller (ADF) ve
Phillips- Perron (PP) testleridir (Erdem, 2022: 78). Yapilan testler sonucunda, zaman
serileriyle ilgili sonuglar anlamli bir seviyede ortaya ¢ikmaktadir. Bu testlerle alakali bilgiler

asagida detayl bir sekilde verilmeye ¢aligiimistir.
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3.2. Birim Kok Testleri

Yapilan zaman serilerinde, verilerin birim kok seviyelerinin tespit edilebilmesi i¢in
Dickey-Fuller (DF), Augmented Dickey-Fuller (ADF) ve Phillips-Perron (PP) testleri
yapilmustir. Bu testlerle ilgili bilgilere ayrintili bir sekilde asagida deginilmistir.

3.2.1. Dickey-Fuller (DF) Birim Kok Testi
Dickey ve Fuller tarafindan 1979 yilinda ortaya attiklar1 Dickey-Fuller (DF) Birim

Kok Testi zaman serilerinin duraganligini incelemek igin gelistirilen birim kok testlerinin
zeminini olusturmaktadir. Dickey-Fuller t gézlemden olusan ve gdzlem degeri olarak

Y1,Y2,Y3...,Yt seklinde olugsan Yt zaman serisinin otoregresif yazimi asagidaki gibidir;
Ytht-1+et (11)
t=1,2,3,...

Burada eNID(0,6%) yani {e:} ortalamasi sifir, varyansi sabit bagimsiz normal
dagilimli bir seri, p gercek bir say1 ve Yo=0 dir. Fakat |p|=1 oldugu zaman seri duragan
degildir. Boylelikle Yi¢'nin varyanst ®’dir. P=1 oldugu bir zaman serisinde ‘‘rastsal
ylriiylis”” olarak adlandirilir. |p|1 olan zaman serisinde duragan olmayip serinin varyansi t
arttik¢a artmaktadir. Fakat |p|<1 ise Yt zaman serisi t— oo iken duragan bir zaman serisine
yaklagmaktadir. Gozlem sayist n olan Y1,Y2,...,Yn de p’nin maximum olabilirlik tahmincisi

en kiiciik kareler yontemine esittir.
Yukaridaki 1.1°deki modelin her iki tarafindan Y1 ¢ikarildiginda model

asagidaki gibi yazilmaktadir;

Y=Y 1=pVi - Y1t e (1.2)
AYt = (p-l)Yt.l + 6t (13)
AY:=0Yt1 + €t (1-4)

Hipotez sinirlamalar1 yapilirken hesaplamalarda kolaylik olsun diye ilk denklemdeki
P=1 hipotezi AYt= 6Yt1 + et denklemindeki 6=0 hipotezi seklinde sinanmaktadir. Dickey-
Fuller (DF) birim kdk hipotezleri asagidaki gibidir;

Ho: p=0 veya 6=0 (seri duragan degildir, birim kok vardir).

Hi: p<1 veya 6<0 (seri duragandir, birim kok yoktur).
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Bu modelde en kiigiik kareler yontemi kullanilarak tahmin edilen p’nin en kiigiik
Kareler yonteminin tahmincisi normal dagilima uymadigindan anlamlilik sinamasinda t

dagilim1 kullanmaktadir. Bu yiizden Dickey ve Fuller yeni bir tablo degeri olusturmuslardir.

Dickey ve Fuller’in 3 farkli model tiirii ve test istatistigi su sekilde gosterilebilir.

Model a: Yi=pYt1 + et t=1,.2,... (1.5)
Model b: Y= p+ pYea + et t=1,2,... (1.6)
Model ¢: Y= p+ Bt + pYie1 + € t=1,2,... 2.7)

Dickey ve Fuller bu modellerde geleneksel t dagilim kullanilmamasindan dolay1 her
bir model i¢in sirasiyla 7,7y, Tr olmak {lizere test istatistikleri liretmislerdir. Biiyiik
orneklemlerde t dagilimina uymayan t (tau) istatistiginin Dickey-Fuller tarafindan
tablolastirilan kritik degerleri Mac Kinnon tarafindan yeniden diizenlenmistir. Tau tablo

degeri, hesaplanan tau istatistigi ile karsilastirilir. Sol kuyruk testine gore uygun olan hipotez

reddedilir (Izolluoglu, 2019: 9-11).
3.2.2. Genisletilmis Dickey-Fuller (ADF) Birim Kok Testi

Genisletilmis Dickey-Fuller yani ADF testi 1981 yilinda modelde bagimli
degiskenlerin gecikmelerini engellemek ic¢in gelistirilerek Dickey ve Fuller tarafindan

literatiire kazandirilmistir.
ADF testi i¢in tahmin edilen esitlikler agagida gosterilmistir.
AXt = Bo + BiXe1 + ZI MiAX ¢ + Ug (1.8)
AXi = Bo + P1Xe1+ Potrend + I, NAX¢i + ug (1.9)

Tahmin edilen esitliklerde o sabit terim, X degiskeni goézlemlenen seriyi, Xt1
gozlemlenen serinin bir dnceki donem gecikmesini, A fark operatoriinii ve k gecikme

sayisini, B ve A parametreleri ve ut ise hata terimini gostermektedir.
ADF (1981) birim kok testinin hipotezleri su sekildedir;
Ho=0=0 (Seri duragan degildir veya birim kdk yoktur).
Hi=o=1 (Seri duragandir veya birim kok vardir).

Hesaplanan test istatistigi, Dickey ve Fuller tarafindan gelistirilen kritik degerlerden
mutlak deger olarak biiyiikse sifir hipotezi reddedilmektedir (Yasar, 2022: 62-63).
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3.2.3. Phillips-Perron (PP) Birim Kok Testi

Dickey-Fuller testlerindeki hata terimlerinin bagimsiz, normal dagilma ve sabit
varyansa sahip oldugu kabul edilmektedir. Phillips ile Perron bu baglamda Dickey-Fuller
testi kapsamindaki varsayimlari daha basite indirgeyerek yeni bir test gelistirmislerdir.
Zaman serileri otoregresif (AR) ya da hareketli ortalamalar (MA) olabilir. Zaman serilerinin
AR 6zelligi Dickey-Fuller test denkleminde g6z oniine alinip, DF testi yapilarak katsayisi
istatistiki olarak anlamliysa seri duragan olmamaktadir. Duragan olmayan hipotezin
reddedilmesi bakimindan bir testin giicli hesaplanir. Bu bakimdan Dicker-Fuller testleri test
bakimindan analiz giicii yetersiz kalmaktadir. Dickey-Fuller testlerinde seriler tizerindeki
trend etkisini ve bu trendlere bagh olarak olusabilecek hata terimlerinin standart hatasinin
farkli olmasina bagli etkiler bulunmamasindan dolayr Phillips ve Perron tarafindan
elestirilerek Phillips-Perron (PP) birim kok testini gelistirmislerdir. Phillips-Perron testi
ADF ve Dickey-Fuller testlerine kiyasla daha esneklik gostermektedir.

Y=ao+aryt-1+Ut Ut: hata terimlerinin dagilim1 (1.10)
Yi=aotyritax(t-T/2)+ur  T: gozlem sayisi (1.11)

Bu hata terimlerinin beklenen ortalamasi sifira esittir. Fakat bu denklemde hata
terimleri arasindaki i¢sel baglantinin olmadigini ya da homojenlik varsayiminin yapilmasi
zorunlu degildir. Dickey-Fuller testinin bagimsizlik ve homojenlik varsayimlari Phillips-
Perron testinde yer almamistir. Hata terimlerinin diisiik bagimlilig1 ve heterojen dagilimini
kabul etmislerdir. Boylece Phillips-Perron, Dickey-Fuller t istatistik gelistirmesinde hata
terimlerinin varsayilmasi hakkindaki sinirlamalar g6z onilinde bulundurulmamistir (Polat,

2020).
3.3. Var Modeli i¢in Gecikme Uzunlugu

Calismada Toda-Yamamoto nedensellik testi yapilmadan 6nce VAR modeli icin
gecikme uzunlugunun tespit edilmesi gerekmektedir. Bunun nedeni ise nedensellik
testlerinin gecikme uzunluguna karsi hassas olmalaridir. Calismada gecikme sayisinin tespit
edilebilmesi i¢in VAR (vektor otoregresif) modeli olusturulmustur. VAR modeli iizerinden
yapilan gecikme uzunlugunu hesaplayan Lag Structure Criteria testi sonrasi kriterlerin
verdigi en kiiciik gecikme sayisinin daha fazla kriter tarafindan verilmis ve gecikme sayist

olarak 1 secilmistir.
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3.4. Toda-Yamamoto Nedensellik Testi

Esbiitiinlesme, degiskenler arasindaki uzun vadeli iligkilerinin mevcut durumunu
dogrular. Degiskenler arasi iliski varsa, uzun vadeli bir denge iligkisi gerceklestirilir. Fakat
degiskenler arasi iliski yoksa, kisa vadeli fark degiskeni baz alinarak iizerinde analiz yapilir.
Granger nedensellik testi, bir degiskenin diger bir degisken tizerinde iliski olup olmadigiyla
ilgili yardim etmektedir. Ancak Granger nedensellik testi kesin olabilmesi i¢in zaman serisi
verilerinin net olmasi gerekmektedir. Zaman serisinde farkliliklar veya belirsizlik varsa
Granger nedensellik testinin uygunlugu disiiktiir. Boylelikle alternatif olan Toda-Yamamoto
nedensellik testi kullanilmaktadir (Aimer ve Dilek, 2021: 62).

Yapilan calismalarda VAR (Vektor Otoregresif Modeller) analizi arastirmacilarin
siklikla kullandig1r bir yontemdir. Ancak VAR ile analiz yapilan degiskenler duragan
olmadig1 yani birim kok i¢eren durumlarda kurulan hipotezler gegerlili§i olmamaktadir.
Duragan olan yani birim kok icermeyen veriler ile VAR analizi uygulandiktan sonra Granger
Nedensellik testine gore F istatistigi kullanilabilmektedir. Ancak Toda-Yamamoto’ya gore
degiskenler arasinda esbiitiinlesme varsa F istatistifinin standart dagilimma uymama
durumuyla kars1 karsiya kalabilecegini ve gegerliligini kaybedecegini belirtmektedir. Ayrica
degiskenler arasinda birim kok icermesi durumunda ise degiskenlerin seviye degerleri
kullanilarak VAR analizi yapilabilecegini ve Wald testinin kullanilabilecegini savunmusgtur.
Degiskenler arasinda esbiitiinlesme var ise bir hata diizeltme sistemi olan (ECM)’nin de
olabilecegini belirtmistir. Ayrica Toda-Yamamoto Nedensellik Testin uygulanabilmesi igin

onceden birgok test kullanilmas1 gerekmektedir.

VAR modelinin optimal gecikme uzunlugu olarak (m) ve analize alinan serilerin
maksimim duraganlik derecesi (d-max) tespit edilerek (k+dmax) uzunlugunda VAR model
tahmini yapilabilir. Toda-Yamamoto analiziyle tahmin edilen VAR (k+dmax) modeli soyle

tanimlanmustir.

Toda-Yamamoto, yapilan bu 0On testlerin saglikli sonuca ulagmada sorun
cikarabilecegini ve bu nedenle (p+dmax) dereceli bir var modelinin olusturulmasi gerektigini
soylemektedir. Burada p, optimal gecikme uzunlugunu, dmax, Serilerin maxsimum
biitiinlesme seviyelerini gostermektedir. Toda-Yamamoto nedensellik testinin dogru
sonuglar vermesi, optimal gecikme uzunlugu, p ve analizi yapilan serilerin maksimum
duraganlik seviyeleri, dmax’in dogru olusturulmasina baglidir. Toda-Yamamoto nedensellik

testi iki degisken ile kurulmasi agsagidaki gibidir.
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Xot = Wi+ ZHdmaX + Y1iX,tit Zp+dmax + 011Xz ritent (1.12)

X =wz + ZP+dmaX + YaiXa,ti + ZP+dmaX + 021Xzt + €2t (1.13)

Burada, w1 ve w» sabit katsayilari, Yii ve Yai, i=1,2,3,..., p + dmax, X1t degiskeninin
gecikmelerine ait sabit katsayilar1 ve 81i ve 02 , i= 1,2,3,..., ptdmax , X2t degiskeninin

gecikmelerine ait sabit katsayilar1 gostermektedir.
Toda-Yamamoto Nedensellik Testi 4 asamadan olusmaktadir;

1. Asama: Kurulan model de serilerin maksimum biitiinlesme seviyeleri, birim kok

testi uygulanarak belirlenir. Boylelikle dmax degerine karar verilir.

2. Asama: VAR modeli olusturulmali ve uygun gecikme sayisi olan p tespit edilip,
VAR modelinde otokorelasyonun kalmamasi gerekmektedir. Ayrica VAR modelinin

karakteristik koklerinin birim ¢ember i¢inde kalmasi gerekmektedir.

3. Asama: p ve Omax, belirlenmesi gerekmektedir ve VAR modelinin degiskenlerinin
(p + dmax)’inci dereceye kadar olan gecikmelerin digsal degisken olarak modele eklenmesi

gerekmektedir. Boylelikle model, iliskisiz olarak goriinen regresyon (SUR) ile tahmin edilir.

4. Asama: Son agamada ise elde edilen VAR modelinde Granger nedensellik testi

uygulanabilir. Ancak olusturulan hipotezleri test edilebilmesi i¢in Wald testi kullanilir.

Burada ki Wald test istatistigi, xﬁ + dmax dagilimina sahip olunur ve boylelikle Toda-

Yamamoto nedensellik testinin sonuglart yorumlanabilir (Aygiin, 2022).
3.5. Verilerin Tanitim

Tirkiye’deki lojistik faaliyetlerin ve kamu altyapr harcamalarimin dis ticaret
iizerindeki etkisini incelemek amaciyla yapilan bu ¢alismada, 1990-2021 yillarim1 kapsayan
yillik veriler baz alinarak, lojistik verilerinin alt kalemi olan tasima gelirleri, dis ticareti
temsilen ihracat verileri TCMB Elektronik Veri Dagitim Sistemi (EVDS)’den elde edilirken,
kamu altyap1 harcamalar1 ise T.C. Cumhurbagkanlig1 Strateji ve Biitge Baskanlig1 (SBB)
veri sayfasindan enerji, ulastirma ve haberlesme, egitim ve saglik harcamalariin verileri bir

araya getirilerek olusturulmustur.
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Tablo 7. Calismada Kullamlan Verilere Iliskin Bilgiler

Degisken Sembol Veri Kaynagi Gosterge Donem
[HRACAT Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi Milyon
IHR 1990-2021
Elektronik Veri Dagitim Sistemi (EVDS) Dolar
KAMU ALTYAPI Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbagkanligi | Milyon
KAMU 1990-2021
HARCAMALARI Strateji ve Biit¢e Bagkanligi (SBB) Dolar
LOJISTIK Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi Milyon
. LOJ 1990-2021
FAALIYETLER Elektronik Veri Dagitim Sistemi (EVDS) Dolar

Tablo 7°de galismada kullanilan serilerin hangi kaynaktan elde edildigi ve serilerin

donem aralig ile ilgili bilgi vermektedir. Veriler Tasima gelirleri, kamu altyap1

harcamalar1 ve ihracat ile ilgili bilgiler icermektedir.

Tablo 8. Degiskenlere Iliskin Tanimlayici Istatistikler

Ihracat Kamu Altyap1 Harcamalari Lojistik Faaliyetler
Ortalama 4,178482 21,98966 3,895095
Medyan 4,452072 22,91226 3,422940
Maximum 5,414704 25,21768 6,758095
Minimum 2,561791 14,97274 0,133656
Standart Sapma 0,943654 2,763414 2,110058
Jarque-Bera 3,206670 6,230150 2,281830
Olasilik 0,201224 0,044375 0,319527
Gozlem Sayisi 32 32 32

Tablo 8°de, lojistik faaliyetler, ihracat ve kamu altyapr harcamalarinin tanimlayici

istatistikleri gosterilmektedir.Ortalama degerler olarak ihracat 4, kamu altyap1 harcamalari

21 ve tagima gelirleri 3 bulunmustur. Medyan degerleri ise ihracat 4, kamu altyapi
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harcamalar1 22 ve tasima gelirleri 3 olarak gdzlemlenmistir. Thracat veri serisinin maxsimum
degeri 5.41 minimum degeri 2.56°dir. Kamu altyap1 harcamalarinin maxsimum degeri 25.21,
minimum degeri 14.97°dir. Tasima gelirinde ise maxsimum deger 6.75, minumum deger ise

-0.13 olarak bulunmustur. Gozlem sayis1 ise 32°dir.

LIHR

5.0

4.5

4.0

3.5

I T I T I T I T I T I T I T I T I T I T I T I T I T I T I T I
90 92 94 96 98 00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 20
Sekil 21. Thracat I¢in Zaman Yolu Grafigi
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Sekil 22. Kamu Altyapt Harcamalar: I¢in Zaman Yolu Grafigi
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Sekil 23. Lojistik Faaliyetler i¢cin Zaman Yolu Grafigi

T T T T T T 1
14 16 18 20

Yukaridaki sekil 21, sekil 22 ve sekil 23’de zaman yolu grafigi gosterilmektedir. Her

iic veri setinin de analiz donemi boyunca benzer zaman araliklarinda farkli egilimler

gosterdigi gozlemlenmektedir. Grafiklere bakildigi zaman serilerin duragan olmadigi

gbzlemlenmistir.

Tablo 9. Degiskenlerin Korelasyon Matrisi

[HR KAMU LOJ
IHR 1 0,9197 0,5538
KAMU 0,9197 1 0,3541
LOJ 0,5538 0,3541 1

Tablo 9°da, yapilan kolerasyon matrisi testinde ihracat ve kamu altyap1 harcamalari

arasinda 0.92’lik bir deger, ihracat ve tasima gelirleri arasinda 0.55’lik bir deger

bulunmustur. Kamu harcamalar1 ve tasima gelirleri arasinda ise 0.35°lik bir deger

bulunmustur.
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DORDUNCU BOLUM
ARASTIRMA BULGULARI

Bu boliimde ampirik analizlerden elde edilen bulgulara yer verilmistir. Calisma
kapsaminda bagvurulan ampirik testler kolegram, birim kok testi ve Toda-Yamamoto
Nedensellik testidir. Ilk asamada arastirmada yararlanilan serilerin duragan olup
olmadiklariin tespiti amaciyla ilk olarak kolegram grafikleri incelenmis; ardindan da birim
kok testleri yapilmistir. Bu kapsamda degiskenlerin duraganliklarini Augmented Dickey
Fuller Testi ve Phillips- Perron testi yapilmistir. Toda-Yamamoto nedensellik testinden dnce
VAR modeli i¢in gecikme uzunlugunun belirlenmesi i¢in optimum gecikme uzunlugu
sinamasi1 yapilmistir. Ayrica serisel korelasyonun olup olmadiginin belirlenmesi ve siireg
duraganlhiginin tespiti i¢in otokorelasyon smamast LM testi yardimiyla yapilmistir. Son

olarak da Toda-Yamamoto Nedensellik Testi uygulanmistir.

4.1. Verilere Ait Kolegram Sonuglari

Autocorrelation Partial Correlation AC PAC 0Q-5tat Prob

0911 0911 29122 0.000
0.825 -0.025 53.832 0.000
0.733 -0.086 73.881 0.000
0.638 -0.071 89.779 0.000
0.546 -0.038 101.76 0.000
0.463 -0.000 110.76 0.000
0.397 0.040 117.62 0.000
0318 -0.129 12220 0.000
0230 -0.126 12469 0.000
0.132 -0.131 12554 0.000
0.033 -0.083 125.60 0.000
-0.063 -0.058 12581 0.000
-0.147 -0.026 127.05 0.000
-0.230 -0.107 130.24 0.000
-0.292 0.001 13570 0.000
-0.342 -0.020 14366 0.000
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Sekil 24. Thracat Verisine Ait Kolegram

Yukaridaki sekil 24. ihracat Serisinin Diizeyde kolegram grafigini gostermektedir.
Ancak Thracat serisi i¢in uygun olmadigindan dolay: 1. Farki alinmasi gerekmektedir. 1.

Farki alinan grafik sekil 25°te gosterilmektedir.
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Autocaorrelation Partial Correlation AC PAC Q-Stat Prob

e 0.182 0.182 1.1303 0.288
-0.041 -0.077 1.1908 0.551
0172 -0.155 22655 0.519
0.011 0074 22703 0.686

1
2
3
4
5 -0.139 0181 3.0323 0695
B
7
8

N B
M=

-0.038 -0.001 3.0905 0.797
0.023 0.038 31129 0.874
-0.017 -0.098 31251 0926
-0.027 0.009 3.1598 00958
10 0.119 0123 38491 0954
11 0.109 0.029 44587 0955
12 -0.191 -0.227 64298 0.893
13 -0.292 -0.199 11.291 0.586
14 -0.076 0.007 11639 08635
15 -0.006 -0.070 11642 0.706
16 0.073 0.060 12002 0.744

[

m

Sekil 25. 1. Farkta Thracat verisine ait kolegram

Yukaridaki sekil 25. Thracat Serisinin 1. Farkta kolegram grafigini gdstermektedir.

Seri 1. Farkta duragan hale gelmistir.

Autocorrelation Fartial Correlation AC PAC 0Q-Stat Prob

0.878 0878 27.035 0.000
0.773 0.012 48706 0.000
0.620 -0.266 63113 0.000
0507 0.062 73.086 0.000
0397 -0.001 79.442 0.000
0288 -0.135 82817 0.000
0.193 -0.017 84540 0.000
0.118 0.043 85167 0.000
0.061 -0.012 85342 0.000
10 0.010 -0.056 85.347 0.000
11 -0.018 0.053 85364 0.000
12 -0.043 -0.007 85462 0.000
13 -0.077 -0.138 85804 0.000
14 -0.098 0.031 86.384 0.000
15 -0.119 0.017 8&7.290 0.000
16 -0.144 -0122 88.701 0.000
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Sekil 26. Kamu Altyapr Harcamalarina Ait kolegram
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Yukaridaki sekil 26. Kamu altyapr harcama serisinin diizeyde kolegram grafigini
gostermektedir. Ancak kamu altyap1 harcama serisi i¢in uygun olmadigindan dolay 1. Farki

alinmas1 gerekmektedir.

Autocorrelation Partial Correlation AC PAC Q-5tat Prob

(I
|

(I
O

-0.219 -0.219 16402 0200
-0.038 -0.091 16925 0429
0170 0149 27448 0433
0.098 0181 3.1099 0540
-0.024 0062 3.1329 0680
-0.021 -0.037 3.1502 0.790
-0.015 -0.090 3.1592 0870
-0.082 -0.151 3.4607 0902
0.043 -0.005 3.5467 0939
0.007 0054 35493 0965
-0.143 -0.076 45979 0949
0.047 0013 47186 0967
-0.072 -0.099 5.0131 0975
-0.109 -0.146 57227 0973
15 0055 0010 59163 0981
16 0.017 0070 59349 00989
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Sekil 27. 1. Farkta Kamu Altyap1 Harcamalaria Ait Kolegram

Yukaridaki sekil 27°de Kamu altyap1 harcama serisinin 1. Farki alinarak olusturulan
kolegram grafigini gostermektedir. Grafik incelendiginde serinin duragan hale geldigi

goriilmektedir.

Autocorrelation Partial Correlation AC PAC Q-5tat Prob

0.574 0.574 11.579 0.001
0.309 -0.031 15.052 0.001
0.238 0108 17175 0.001
0.203 0.043 18773 0.001
0.303 0233 22463 0.000
0.286 0.006 25.895 0.000
0.195 -0.017 27.558 0.000
0.201 0.090 29.387 0.000
-0.024 -0.321 29415 0.001
10 -0.135 -0.095 30314 0.001
11 -0.159 -0.147 31.626 0.001
12 -0.268 -0.239 35543 0.000
13 -0.260 -0.115 39.416 0.000
14 -0171 0.097 41192 0.000
15 -0.186 -0.002 43.415 0.000
16 -0.144 0108 44833 0.000
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Sekil 28. Lojistik Verilerine Ait Kolegram
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Sekil 28. Lojistik faaliyet serisinin diizeyde kolegram grafigini gostermektedir. Ancak

lojistik faaliyet serisi i¢cin uygun olmadigindan dolay1 1. Farki alinmas1 gerekmektedir.

Autocaorrelation Partial Correlation AC PAC Q-Stat Prob
[ [ 1 -0.180 -0.180 1.1003 0.294
[ /! 2 -0.228 0270 2.9497 0.229
Log o g 3 -0.063 0171 3.0529 0.384
g = 4 -0.149 -0.304 3.8832 0421
(N g o 5 0.138 -0.057 4.6464 0461
N I g o 6 0.068 -0.058 4.8336 0.565
g o g o 7 -0.080 -0.123 51819 0.638
[ | (| 8 0282 0.281 B.T7211 0.366
g [ [ 8 -0.154 -0.002 9.8205 0.365
g o [ [ 10 -0.113 0.026 10439 0403
N Foogo 11 0.099 0104 10937 0.449
g o (I 12 -0.138 -0.074 11.961 0.449
Lo [ 13 -0.045 -0.201 12.078 0.521
N T g o 14 0.083 -0.118 12.498 0.566
Lo g o 15 -0.040 -0.144 12601 0633
(N g o 16 0.135 -0.096 13.844 0610

Sekil 29. 1. Farkta Lojistik Verilerine Ait Kolegram

Sekil 29’da lojistik faaliyetlerin 1.farki alinarak olusturulan kolegram grafigini

gostermektedir. Kolegram grafigi serinin duragan hale geldigi goriilmektedir.
4.2. Birim Kok Test Sonuclar:

Calismada, verilerin anlamlilig1 i¢in duragan olmalar1 gerekmektedir. Bu sebep ile
veri setinin duragan olup olmadigini incelemek ic¢in birim kok testleri uygulanmasi
gerekmektedir. Birim Kok Testi olarak, Augmented Dickey Fuller ve Yapisal kirilmali
testler uygulanmustir. Veri seti i¢in gergeklestirilen Birim Kok Test sonuglart asagida detayl

bir sekilde gosterilmistir.
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Tablo 10. ADF ve PP Birim Kok Test Sonuclar:

Degisken ADF Birim Kok Testi Yapisal Kirilmah PP Birim Kok Testi

Diizey 1.Fark Diizey Kirilma 1.Fark Kirilma

A -1,279,870 | -4,199,016 | -2,911,097 | 2014 | -4,871,232 | 2008

P-degeri

0.8743 0.0125 0.9353 0.0484
FSET AT 1,772,087 | 6,932,610 | -3,763,913 | 1996 | -147534 | 2011
Harcamalari
P-degeri

0.6938 0 0.5231 0.01

LETEISIREN 16 -3,792,550 | -6,394711 | -5225618 | 2008 | -7,132,149 | 2009

Prilteg 0.0306 0.0001 0.0164 0,01

%35 anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 10’da, ihracat, kamu altyap1 harcamalar1 ve tasimacilik gelirleri serilerinin
duraganlhiliklar1 geleneksel birim kok testleri ile stnanmustir. Geleneksel birim kok testleri
yapilirken 6ncelikli olarak hangi seviyelerde ve hangi modelin uygun oldugu belirlenmistir.
Ihracat normal diizeyde duragan iken kamu altyap: harcamalari ve tasimacilik gelirleri
birinci farklarinda duragan hale gelmistir. Serilerde modele daha uygun oldugundan dolay1
sabit ve trendli model se¢ilmistir. Tablo 10°da PP ve ADF birim kok testleri bulunmaktadir.
Diizey icin gergeklestirilen sabit ve trendli ADF modelinin olasiligina gore; Thracat, Kamu
Altyapr Harcamalar1 ve Lojistik Faaliyet degiskenleri %5 anlamlilik diizeyinden biiytik
oldugu i¢in seriler duragan degillerdir. Birinci fark i¢in gerceklestirilen sabit ve trendli ADF
modelinin olasiligina goére; IThracat, Kamu Altyapt Harcamalar1 ve Lojistik Faaliyet

degiskenleri %5 anlamlilik diizeyinden diisiik oldugu i¢in seriler duragandir.

Degiskenlerin grafiklerinde kirilmalar goriildiigii i¢in ADF birim kok testine ek olarak
yapisal kirilmali PP birim kok testiyle de duraganlik sinamasi yapilmistir. PP Birim Kok
testinin sonuglarina bakildiginda; lojistik faaliyetler haric kamu altyapi harcamalar1 ve
ithracta degiskenlerinin degerleri %5 anlamlilik diizeyinden biiyiilk olmasindan dolay:
duragan olmadiklar1 ancak 1. farklar1 alindiginda duragan hale geldikleri goriilmektedir. PP
testine bakildig1 zaman, ihracat degiskeninin sabit ve trendli modelinin diizey sonucuna
bakildiginda 2014 yilinda kirilma yasandigini, 1.fark seviyesine bakildiginda 2008 yilinda
kirllma oldugu gorilmiistir. Kamu altyap1 harcamalar1 sabit ve trendli modelinin diizey
sonucuna bakildiginda 1996 yilinda kirilma yasandigini, 1.fark seviyesine bakildiginda 2011

yilinda yapisal kirilma yasandigi goriilmiistiir. Lojistik faaliyet degiskeninin sabit ve trendli
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modelinin diizey sonucuna bakildiginda 2008 yilinda kirilma gergeklestigi, 1. Farkina

bakildiginda ise 2009 yilinda bir kirilmanin oldugu sonucuna varilmastir.
4.3. VAR Modelinde Gecikme Uzunlugunun Belirlenmesi

Toda- Yamamoto nedensellik testinden 6nce bilgi kriterleri yardimiyla VAR modeli

icin uygun gecikme uzunlugu belirlenmeye caligilmistir.

Tablo.11 Optimum Gecikme Uzunlugu islem Sonucu

Gecikme LogL LR FPE AIC SC HQ
0 -137,2022 NA 2.300792  9.346810 9.486930 9.391636
1 -60,78724 132.4525% 0.025826*  4.852482* 5.412961* 5.031785*
2 -55,95566 7.408422 0.034840 5.130377 6.111215 5.444156

Not: LR: Modifiye Edilmis Test Istatistigi, FPE: Son Tahmin Hata Terimi, AIC: Akaike
Bilgi Kriteri, SC: Schwarz Bilgi Kriteri, HQ: Hannan-Quinn Bilgi Kriteri

Tablo 11°deki bulgular 1s18inda en fazla bilgi kritere sahip olan 1, optimum gecikme
uzunlugu olarak belirlenmistir. Bunun sebebi ise Tablo 11°de gorildigii gibi yildizlarin
hepsinin 1’de oldugundan dolayr optimum gecikme uzunlugumuz 1 olmaktadir. Bu
baglamda elde edilen optimum gecikme uzunlugu ‘k’ 1 olarak tespit edilmistir. Serilenin
birim kok testlerinde 1. Farklarinda duragan hale geldiginde dolayr dmax=1"dir. Sonug
olarak k+dmax=1+1=2 olarak bulunmustur. Toda-Yamamoto nedensellik testi yapilirken bu

gecikme uzunlugu baz alinmstir.
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Sekil 30. Ters karakteristik Kokler Grafigi

Sekil 30°’da VAR modelinde siireg istikrarinin tespiti i¢in ters karakteristik kokler

belirlenmistir.

Tablo 12. Ters Karakteristik Kokler

KOK Modiil
0.937939 0.937939
0.814243 0.814243

0.111271 - 0.583113i 0.593635
0.111271 + 0.583113i 0.593635
-0.030453 - 0.054611i 0.062528
-0.030453 + 0.054611i 0.062528

Tablo 12°de ters karakteristik koklerinin 1’den kiigiik olmasindan dolay1 elde edilen

VAR modelinin istikrarli oldugu sonucunu géstermektedir.
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Tablo 13. LM Testi (Otokorelasyon Sinamasi) Sonuglari

Gecikme LRE™ ist. df Olasilik Rao F-ist. df Olasilik
1 38.93819 9 0.000 6.210700 (9, 44.0) 0.0000
2 5.758933 9 0.7638 0.630151 (9, 44.0) 0.7650
3 3.620450 9 0.9346 0.387186 (9, 44.0) 0.9350

Tablo 13 LM otokorelasyon test bulgularin1 gostermektedir. Bu testin hipotezleri
sOyle yazilabilir.

Ho: Serilerde otokorelasyon yoktur.
Hq: Serilerde otokorelasyon vardir.

LM testinden elde edilen bulgulara gore 2. Gecikme dikkate alindiginda, kurulan

VAR modelinde otokorelasyon problemi bulunmadigi goriilmektedir.
4.4. Toda-Yamamoto Nedensellik Test Sonuclar:

Tiirkiye ekonomisi 6zelinde lojistik ve dis ticaret arasindaki nedensellik iliskisinin
varliginin tespitine yonelik yapilan ¢alismada lojistik faaliyetleri *‘LOJ’’, kamu altyap1
harcamalar1 ““KAMU’’ ve ihracat ‘‘IHR> verileri kullanilmistir. Serilerin ayr1 ayr
duraganlik stnamalar gergeklestirilmis ve elde edilen sonuclara dayanarak en uygun yontem
olan Toda-Yomamoto Nedensellik analizi yontemi kullanilmigtir. S6z konusu nedensellik

analizi sonuglar1 asagidaki gibidir;

Tablo 14. Toda-Yamamoto Nedensellik Test Sonuclar:

Ki Kare 4.757506 0.0927
Ki Kare 2.306692 2 0.3156
Ki Kare 0.584889 2 0.7464
Ki Kare 0.797528 2 0.6711
Ki Kare 8.380611 2 0.0151*
Ki Kare 7.154506 2 0.0280*
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Not: * %5 anlamlilik diizeyi baz alinmstir.

Tablo 21°de gosterilen Toda-Yamamoto Nedensellik Test sonuglarina gore; ihracat
ile kamu altyapr harcamalar1 arasinda nedensellik bulunamamustir. Ihracattan lojistik
faaliyetlere dogru tek yonlii nedensellik bulunmustur. Thracatin gegmis deger dénemi lojistik
faaliyetlerin cari degeri tlizerinde etkilidir. Ayrica kamu altyap1 harcamalarindan lojistik
faaliyetlere dogru tek yonlii nedensellik bulunmustur. Kamu altyap1 harcamalarinin ge¢mis

donem degeri lojistik faaliyetlerin cari degeri lizerinde etkilidir.
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BESINCI BOLUM
SONUC VE ONERILER

Kiiresel diinya ekonomilerine her gegen giin entegre olan iilkelerin birbirlerini
etkileme hizlart gelismektedir. Bu etkileme neticesinde lojistik faaliyet alanlarini etkin
kullanabilen iilkeler, uluslararasi piyasada avantaj saglamaktadir. Bu sebeple lojistik
faaliyetler, iilkeler agisindan 6nemli bir yer almaktadir. Bu nedenle yapilan g¢alisma

Tiirkiye’deki lojistik faaliyetlerini kapsayan bir incelemeden olusmustur.

Lojistik faaliyetlerin alt dallarini olusturan kavramlar, terimler, tablolar ve sekillerle
calisma detaylandirilmistir. Alanin uzmanlari tarafindan gelistirilen ekonometrik testlerle de
calisma desteklenmis ve bu sayede c¢alismaya nesnellik kazandirma agisindan fayda
saglanmigtir. Elde edilen veriler 1s1g8inda degerlendirildiginde; lojistik faaliyetlerin hem
diinya iilkeleri hem de Tiirkiye i¢in 6nemli bir etkisinin oldugu goriilmistiir. Lojistik
faaliyetlerin, Tirkiye’nin jeopolitik konumundan dolay1 daha ziyade islerlik kazandigi
goriilmiistiir. Bu jeopolitik durum ve Tiirkiye’ nin gelismekte olan bir iilke olmasi vesilesiyle
ticaret hacminde genigleme, {ilkenin gayrisafi milli hasilasinda zamanla artiric1 etki ortaya
cikmasini saglamaktadir. Boylelikle bir iilke i¢in ticaretin, genel anlamda ise ekonominin

temel bir yap1 tagini teskil ettigi rahatlikla soylenebilir.

Calismada, Tirkiye’deki lojistik faaliyetlerin alt kalemi olan tasima gelirleri, kamu
altyap1 harcamalar1 ve dis ticareti temsilen ihracat verileri analiz edilmistir. Calisma, 1990
ile 2021 yillar1 arasini kapsayan yillik veriler kullamilarak olusturulmustur. Calismada
verilerin duragan olup olmadigi ADF ve PP birim kok testleri ile stnanmistir. Nedensellik

testi olarak da Toda- Yamamoto nedensellik testi uygulanmstir.

Bu uygulamalarin sonucunda, ihracat ile kamu altyapi harcamalar1 arasinda bir
nedensellik iliskisinin olmadig1 sonucuna ulasilmistir. Thracattan lojistik faaliyetlere dogru
tek yonlii nedensellik bulunmustur. Thracatin gegmis donem degeri lojistik faaliyetlerin cari
donem degeri lizerinde etkilidir. Son olarak, kamu altyapt harcamalarindan lojistik
faaliyetlere dogru tek yonlii nedensellik bulunmustur. Kamu altyap1 harcamalarinin gegmis
donem degeri lojistik faaliyetlerin cari donem degeri ilizerinde etkilidir. Kamu altyap1
harcamalari ile ihracat arasinda bir iliskinin olmamasinin bir ¢ok nedeni olabilir. Kamunun
yaptig1 altyapt harcamalari, oncelikle yurt disgindan gelen yatirimlarim bu alanlarda
kullanilmamasindan kaynaklaniyor olabilir. Ancak kamu altyap: harcamalar1 ve ihracat,

lojistik faaliyetleri etkilemektedir. Bunun nedeni ise kamu altyap1 harcamalarinin geliserek
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lojistik faaliyetlerin uygulanmasini daha konforlu yapilmasina olanak saglamasidir. Yapilan
altyapt  harcamalar1 lojistik faaliyetlerin daha verimli uygulanmasina zemin
hazirlayacagindan iyi bir altyapt harcamalart lojistik faaliyetlerin gelisimine olanak
saglayabilir. Ayrica ihracatin artmasiyla lojistik faaliyetler daha fazla kullanilacak ve
gelisimine zemin hazirlayacaktir. Boylelikle lojistik faaliyet alanlarina daha fazla yatirimin

ger¢eklesmesine neden olacaktir.

Bu sonuglarla birlikte, Tirkiye'nin lojistik faaliyet alanlarina daha fazla yatirim
yapmast ve lojistik faaliyetlerde kullanilan tasima tilirlerinin Tirkiye'nin jeopolitik
konumundan dolay1 birlikte kullanilabilmesi, bir dizi politik ve yatirim firsati sunmaktadir.
Bu yatirimlarin artmasiyla birlikte Tiirkiye'nin jeopolitik konumu avantaj haline gelebilir ve
lojistik iis sahalariin yayginlastirilmasi saglanabilir. Lojistik faaliyetlerde kullanilan tagima
tiirlerinin bir arada kullanilabilmesi, Tiirkiye'nin cografi konumunun bir sonucudur. Tiirkiye,
Avrupa, Asya ve Orta Dogu arasinda stratejik bir konumda bulunmaktadir. Bu da Tiirkiye'y1
transit ticaret ve tasimacilik i¢in ideal bir gecis noktas: haline getirmektedir. Tiirkiye'nin bu
avantaji, farkli tasima modlarina (kara, hava, deniz, demiryolu) yatirim yapilmasi ve bu
tasima tiirlerinin entegre edilmesiyle daha da artirilabilir. Ornegin, limanlar, havaalanlari,
demiryolu hatlar1 ve karayollar1 gibi altyap1 projeleriyle lojistik faaliyetlerin etkinligi ve

verimliligi artirilabilir.

Bu yatirimlarin politik ve ekonomik yararlari da dikkate alinmalidir. Tiirkiye'nin dis
ticaret hacmi, yapilan yatirimlarin sonucunda artis gosterebilir. Thracattaki artis, lojistik
faaliyetlerini etkileyecegi i¢in ihracata daha fazla 6nem verilmesi gerekmektedir. Bu da
Tiirkiye'nin dis ticaret agiginin azalmasina ve zamanla kapanmasina yardimct olabilir.
Yatirimlarin artmasi, lojistik sektoriinde istihdami da artirabilir. Lojistik sektorii, genellikle
isglicii yogun bir sektordiir ve yeni yatirimlar ve biiyiimeyle birlikte is imkanlar1 da artabilir.
Bu da Tiirkiye'nin igsizlik sorununa ¢oziim saglayabilir ve refah seviyesinin yiikselmesine

katkida bulunabilir.

Ayrica, Tiirkiye'nin lojistik sektoriindeki gliclenmesi, uluslararasi piyasada etkin bir
rol oynamasini saglayabilir. Daha iyi bir lojistik altyapi ve daha etkili lojistik hizmetleri,
Tiirk sirketlerinin rekabetgiligini artirabilir ve uluslararasi ticarette daha gii¢lii bir konuma
gelmelerine yardimer olabilir. Bu da Tiirkiye'nin ekonomik kalkinmasi i¢in 6nemli bir etkisi
olabilir. Sonug olarak, Tiirkiye'nin lojistik faaliyet alanlarina daha fazla yatirim yapmasi,

lojistik altyapisini giiclendirmesi ve tagima tiirlerini birlikte kullanabilmesi, hem politik hem
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de ekonomik faydalar saglayabilir. Bu yatirnmlarin artmasiyla birlikte Tiirkiye'nin

uluslararasi piyasada etkin rol oynamasi ve ekonomik kalkinmasi 6nemli dlgiide artabilir.
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