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OZET

TURKIYE’DE LOJIiSTIK PERFORMANSA ETKI EDEN FAKTORLERIN
DUZEY-2 TEMELINDE ANALIZi

Tugrul BAYAT

AFYON KOCATEPE UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALI
Kasimm 2019

Damsman: Prof. Dr. Suayip OZDEMIR

Bu arastirmanin amaci Tiirkiye’de bolgesel diizeyde lojistik sektoriinde faaliyet yiiriiten
isletmelerin performansina etki eden faktorlerin belirlenmesidir. Bu amagcla lojistik sektoriinde
faaliyet yiiriiten isletmelerin 2006-2015 donemine ait cirolar1 performans gostergesi olarak
kullanilmustir. Lojistik sektorii ve ulastirma altyapisina ait veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu,
Tiirkiye Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi ve Karayollar1 Genel Midiirliigii tarafindan yaymlanan

verilerden elde edilmistir.

Calismada; bagimli degisken olarak lojistik sektor cirosu, bagimsiz degiskenler olarak
karayolu ve demiryolu uzunluklari, liman ellegleme miktari, ugak yiik miktar1 ve dis ticaret
hacmi kullanilmaktadir. Analiz asamasinda hem zaman verileri hem de yatay kesit verileri
kullanilmaktadir. Degiskenlere iliskin katsayilar, Dinamik Panel Veri Analiz Yontemi ile
tahmin edilmektedir. Analiz sonuglarina goére kullanilan degiskenlerle birlikte lojistik sektor
cirosunun gecikmeli degerinin de lojistik isletme cirosu lizerinde anlamli ve pozitif yonlii bir
iliskiye sahip oldugu gézlenmektedir. Benzer sekilde lojistik sektor cirosu tizerinde pozitif ve en
biiylik etkiye sahip olan degiskenin, demiryolu uzunlugu oldugu ve bunu sirasi ile karayolu
uzunlugu, dis ticaret hacmi, ucak yiik miktar1 ve liman ellegleme miktarinin takip ettigi tespit

edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, lojistik performans, ulastirma altyapisi, dinamik

panel veri analizi



ABSTRACT

ANALYSIS THE FACTORS AFFECTING LOGISTICS PERFORMANCE ON
THE BASE OF LEVEL-2 IN TURKEY

Tugrul BAYAT

AFYON KOCATEPE UNIVERSITY
THE INSTITUTE OF SOCIAL SCIENCES
DEPARTMENT OF BUSINESS ADMINISTRATION
November, 2019

Advisor: Prof. Dr. Suayip OZDEMIR

The aim of the research is to determine the factors that affect the performance of the
companies operating in the logistics sector at the regional level in Turkey. For this purpose, the
turnover of companies operating in the logistics sector is used as a performance indicator for the
period of 2006-2015. Data on the logistics sector and the transport infrastructure have been
obtained from Turkey Statistical Institute, Ministry of Transport and Infrastructure and the

Highways General Directorate.

In this research, logistic sector turnover is used as dependent variable, the length of
highway and the lenght of railway, the amount of port handling, the amount of air freight and
foreign trade volume are used as independent variables. Both time and cross-section data are
used in the implementation phase. The coefficients of the variables are estimated by Dynamic
Panel Data Analysis Method. According to the results of the analysis, it is observed that the
lagged value of the turnover of logistics sector and all the other independent variables have a
significant and positive relationship on the turnover of the logistics companies. It is detected
that Railway length has the greatest impact on the turnover of the logistics sector, followed by

road length, foreign trade volume, the amount of air freight, and the amount of port handling.

Keywords: Logistics, logistics performance, transport infrastructure, dynamic

panel data analysis
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GIRIS
Uretim ve pazarlama, isletme faaliyetlerinin en &nemli béliimlerindendir.
Ozellikle gelisen ve degisen tiiketici taleplerine cevap vermenin giin gectikge
zorlagmasi, bunun karsisinda tiiketici isteklerini karsilama zorunlulugu, isletmeleri
biinyesinde bulunan biitiin faaliyetleri ortaya koyup, sorgulamaya gitmesine neden
olmaktadir. Ayri bir isletme fonksiyonu olarak ele alinmaya baslayan lojistik
faaliyetler, isletmenin iiretim ve pazarlamaya iliskin hedeflerine ulasmasinda diger

isletme faaliyetlerine dogrudan katkida bulunmaktadir.

Uretim ve tiiketim yeri arasindaki mesafe, iiretilen mamullerin dagitimini
zorunluluk haline getirmektedir. Uretimin devamliliginin saglanmast, {iriinlerin hedef
pazara zamaninda sunulmasi ve uygun fiyatlarla rekabet edebilir sartlarda
miisterilerle bulusturulmasi lojistik faaliyetlerle miimkiin olmaktadir. Sevkiyatlarin
hizli ve giivenli bicimde zamaninda yapilmasi, ireticilerin tiiketici talebine daha
kolay cevap verebilmesine olanak vermektedir. Ozellikle teknolojide yasanan
ilerlemeler sonucunda ulagtirma faaliyetlerinde meydana gelen gelismeler mal ve
hizmetlerin {ireticiden tiiketiciye veya kullanictya dogru akisini hizlandirmas,

pazarlama siiresini kisaltmis ve maliyetleri diiglirmiistiir.

Pazarlama stratejileri, miisteri stirekliliginin saglanmas1 ve yeni misteriler
bulabilmek agisindan miisteri odakli pazarlama anlayisi cergevesinde gelisme
gostermektedir. Bu baglamda, {iriinlerin istenilen miktarda, istenilen Kalite
diizeyinde, istenilen yer ve zamanda en uygun maliyetle hazir bulundurulmasi,
miigteri taleplerinin zamaninda gerceklestirebilmesi, miisterinin elde tutulmasi ve
miisteri memnuniyetinin arttirilmas1 agisindan kritik 6neme sahiptir. Miisteri
memnuniyetsizligi, isletmelerin biiylik kayiplara ugramasmna yol ag¢maktadir.
Dolayisiyla igletmelerin iirtinlerini hizli ve uygun bir bigimde, uygun maliyet ve
zamaninda son kullaniciya ulastirma kabiliyetleri, miisteri sadakatinin olusmasina
katki saglamaktadir. Bu durum o6zellikle piyasada rekabet avantajmin saglanmasi

adima her gecen giin daha da fazla 6nem arz etmektedir.

Kiiresel 6lcekte liretim ve pazarlama alaninda faaliyet gdsteren isletmelerin
sayisinin artmasi, daha esnek ve yalin iiretim siireclerinin gelistirilmesine neden

olmustur. Pazarlama ve iretim alanlarindaki diger pek c¢ok faaliyet gibi lojistik



hizmetlerin miisteri odakli yiiriitiilmesi, taleplerin en iyi sekilde karsilanmasi ve
miigteri memnuniyeti gibi amaglara ulagilmasinda isletmelere onemli katkilar
saglamaktadir. Miisterinin ayni isletme ile is yapmaya devam etmesinin nedeni
“’“memnun miisteri’’ olmasindan kaynaklanmaktadir. Ciinkii miisteri memnuniyetinin

artmas1 yeniden satin alma isteginin artmasina yol agmaktadir.

Ulkelerin uluslararas1 kosullara kendilerini adapte etmelerinin yolu ekonomi
politikalarina oldugu kadar ulastirma politikalarina da baghdir. Etkin bir sekilde
yiiriitilen lojistik faaliyetler, iilkenin uluslararas1 pazarlardaki konumunu
giiclendirmesine olanak taniyan bir unsurdur. Bu durum, mal ve hizmetlerin hizl,
ucuz ve gilivenilir bir sekilde sunumuna katki saglamaktadir. Lojistik hizmetlerin
etkinligi, ticaret ve ulastirma altyapisi, uluslararasi sevkiyat hiz ve maliyetleri,
lojistik hizmet kalitesi, sevkiyat takibi, zamaninda teslim gibi farkli kriterlere gore

belirlenmektedir.

Lojistik, isletmeler i¢in hissedar ve misteri degerini 6nemli dlglide arttiran
son nokta olarak kabul edilmektedir. Lojistik sadece iiriinlerin gidecegi yerlere
ulastirilmasinin 6tesine gegmis olup, isletmeler agisindan pazarlama stratejisinde
farklilik yaratan bir ara¢ haline gelmistir. Ozellikle katma deerli hizmetlerin
tiretilmeye baglanmas: ile lojistik, isletmeler i¢in vazgecilmez bir fonksiyon halini
almistir. Lojistik, performans verimliligi de igerdiginden gercek bir rekabet dl¢iisii
olma niteligindedir. Ozellikle uluslararasi piyasalara zamanmda ve rekabetgi
fiyatlarla ulagsmak lojistik altyapisinin ve ulagtirma araglarinin etkin, verimli ve en

uygun sekilde kullanimina baglidir.

Lojistik, tilkenin iktisadi ve siyasi konumunu giiglendirecek bir sektordiir.
Tiirkiye’nin uzun doénemli ve siirdiiriilebilir bir ekonomik biiyiime performansi
saglamasinin bir yolu da lojistik alanda gerceklestirecegi girisimlere bagl
olmaktadir. Bolgelerin sahip oldugu lojistik yeteneklerin/kabiliyetlerin uyumlulugu

lojistik performans {izerinde olumlu etkisi olmaktadir.

Ulastirma alaninda faaliyet gosteren isletmelerin varligi kamu yatirimlarinin
varligina baghdir. Istenen sonuglara gotiirecek dogru ulastirma politikas
olusturmanin 6n kosulu mevcut ulastirma sorunlarinin dogru teshis edilmesidir.

Uygulanmakta olan politikanin ge¢mis donemlerde yasanan problemlere ve



gelecekte beklenen gelismelere gore tanimlanmasi gerekmektedir. Temel problem ise

bunlarin saptanamamasidir.

ile karsilastirilmasini saglamaktir. Lojistik performans, iilke veya bolgenin iginde
bulundugu tecrilbbe ve gelismislik diizeyini gostermektedir. Bdlgeler arasindaki
gelismiglik farklar1 hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerin temel
sorunlarindan birisi olarak kabul edilmektedir. Bu farkliliklarin nedenleri ve
giderilmesi amaciyla kullanilan araglar ne olursa olsun, 6nemli olan bdlgenin sahip
oldugu kaynaklar1 etkin sekilde kullanilip kullanilmadiginin analiz edilmesi
olmaktadir. Buna bagli olarak oncelikle yapilmasi gereken, incelenmekte olan
bolgelerin sahip olduklar1 kaynaklari hangi etkinlik diizeyinde kullandiklarinin
Olgiilmesinden gegmektedir. Bolgelerin performans dlglimii sayesinde hali hazirdaki
durumda yapilacak kiiclik ¢apli iyilestirme daha yiiksek diizeyde olumlu etki ve

sonu¢ yaratmaktadir.

Performans ile ilgili yapilan ¢alismalara bakildiginda biitiin organizasyonlar
icin gecerli olabilecek evrensel bir performans Ol¢iim sisteminin olmadig
goriilmektedir. Her organizasyonun ihtiya¢ duydugu lojistik fonksiyon farkl
oldugundan dolayr organizasyon stratejisine bagli olarak bir  sistem
gelistirilebilmektedir. Bu nedenle ¢alismada, bolgesel diizeydeki veriler kullanilarak
ulagtirma altyapi tiirlerinin ve dis ticaretin lojistik isletmelerin cirolarini ne diizeyde
etkiledigi ortaya konulmaktadir. Buna bagl olarak calismanin 6zellikle ulastirma

altyapis1 hakkinda karar vericilere bir yol haritas1 olacag: diistiniilmektedir.

Lojistik sektoriiniin  6nemine karsin, yerli literatiirde lojistik sektoriiniin
performansini etkileyen degiskenlere ait yeterince ¢alisma mevcut degildir. Lojistik
sektorliniin cirosunu etkileyen ulagtirma altyap: tiirleri ve dis ticarete ait ampirik
caligmalar incelendiginde, bunlarin ¢ogunun ya sadece zaman serisi analizi
kullanilan {ilke calismalar1 olduklari ya da ulastirma altyap1 tiirlerinden bir veya
birkagi ele alinarak yapildigi goriilmektedir. Buna karsin, sinirli sayida bolgesel
diizeyde panel veri bazinda ¢alismanin yapildigi gorilmiistiir. Lojistik ve ulastirma
ile ilgili literatiirdeki ¢alismalarin diger 6nemli noktasi ise, direkt lojistik sektorii ile

ilgili verilerin kullanmlamamis olmasidir. Onceki literatiiriin ilgili yetersizliklerine



odaklanan bu ¢alismada, ’lojistik performans’’ terimi kullanilarak, ulagtirma
altyapisindaki gelisimin ve dis ticaretin bolgesel diizeyde lojistik sektoriinde faaliyet
yiiriiten isletmelerin cirolarina olan etkisi ve bu etkinin yonii incelenmektedir. Diger
bir anlatim ile ulastirma altyap1 yatirnmlar1 ve dis ticaret ile lojistik performans
arasindaki iligki agiklanmaya calisilmaktadir. Bunun igin bolgesel diizeyde kamu
ulagtirma altyapr yatirimlarinin ve dis ticaretin etkileri modellenmekte, sonrasinda
ol¢iimii yapilmaktadir. Olgiim sonucunda ise ulastirma altyapr tiirlerinden hangisinin
lojistik isletmelerinin cirosunu daha fazla arttirdig1 ortaya konmaya ¢alisilmaktadir.
Dinamik panel veri analizi kullanilan bu calismada, literatiirdeki bir eksikligi
gidermek ve gelecekte yapilacak arastirmalarda kullanilmak {zere, lojistik
sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin performansina ait temel boyutlar1 igeren bir
arastirma Ol¢egi elde etmek amaglanmaktadir. Ayni1 zamanda bulgularin ilkenin
bliyime ve gelisme politikalarin1 yonlendirecegi beklenmektedir. Genis bir
yelpazede degiskenlerin kullaniminin 1ilgili literatiire de Oonemli katki yapacagi

diistiniilmektedir.

Bir organizasyonun “’yeterli diizeyde kaynaklar ve/veya yeteneklere sahip
olmadif1 siirece”” basarili olamayacag bilinmektedir. Bu siirecte Istatistiki Bolge
Birimleri Siniflandirilmas1  (IBBS) Diizey-2’de yer alan 26 bolgede lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin ciro iiretim siiregleri {izerinden lojistik
isletme performansimi etkileyen karayolu uzunlugu, demiryolu uzunlugu, toplam
liman yiik ellegleme (ithalat ve ihracat), ugak yiik miktar1 gibi ulastirma altyapisinda
yer alan unsurlar ile bolgelerin ekonomik geligsmislik diizeylerinin temel gostergesi
olan dis ticaret haddi (ihracat ve Ithalat)* nin lojistik sektdr cirolarini etkileyip

etkilemedigi, etkiledi ise, ne diizeyde etkiledigi ortaya konulmaya calisilacaktir.

Calisma dort boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde lojistik kavraminin
tanitilacak olup, sonrasinda lojistik bilesenlerinden bahsedilecektir. ikinci bdliimde
Diinya ve Tirkiye’de lojistik sektoriine ait gelisim hakkinda mevcut veriler
iizerinden lojistik sektoriiniin genel durumuna deginilmistir. Uciincii boliimde lojistik
performans hakkinda bilgilendirme yapilacak olup sonrasinda isletme ve bolge
diizeyinde lojistik performans ve ulastirma altyapisi {izerine yapilmis caligmalara yer
verilecektir. Calismanin dordiincii ve son boliimiinde ise, ¢calismada kullanilacak olan

analiz yontemi hakkinda bilgi verilecek olup sonrasinda analiz yapilacaktir.



BIRINCI BOLUM

KAVRAMSAL ACIDAN LOJISTIK

Bu boliimde lojistik teriminin ge¢misten giiniimiize kavramsal olarak
gelisimine yer verilmektedir. Sonrasinda temel lojistik faaliyetler agiklanmakta olup
son olarak da lojistigin  Diinya, Avrupa ve Tirkiye’deki durumunun

degerlendirilmesi yapilmaktadir.
1. LOJIiSTiK KAVRAMININ GELIiSiMi

Lojistik  faaliyetler diinya {izerinde tarih Oncesi c¢aglardan beri
yapilagelmektedir. Toplumsal yapi agisindan yerlesik hayata gecilmesiyle lojistik
faaliyetlere duyulan ihtiyacin farklilastigi goriilmektedir. Onceleri dogal sartlara
bagli gerceklesen ve hareket halindeki unsurlar icin yiiriitiilmesi gereken lojistik
faaliyetler yerlesik hayata gecilmesi ile yerini yerlesik diizen icin ihtiya¢ duyulan
lojistik faaliyetlere birakmistir. Uygarlik tarihinin biiyilk buluslarindan olan
tekerlegin icadi, once insanlarin tizerindeki yiikii almis, sonrasinda hareket alanin
arttirmigtir. Bu sayede hem insanlarin hem de ihtiya¢ duyduklar1 mallarin bir yerden
bir yere taginmasi kolaylagsmistir. Ulasimda su ve buhar giiciiniin kullanilmasi ise
pazarlarin derinliginin artmasini saglamistir. Sonrasinda yeni teknolojilerin sundugu
imkanlar ve ulasim araglarinin hiz ve kapasite agisindan gelisme kaydetmesi, ticari
islemlerin elektronik ortama tasinmasi, lojistik faaliyetleri ulusal smirlardan

uluslararasi ortama tasimistir (Keskin, 2011).

Enarsson’a gore (2006:1), lojistigin tarihsel gelisimi dort donemden meydana
gelmistir. Takas ekonomisinin yaygin oldugu 1500 yilina kadar karada kervanlar,
denizde ise gemiler yoluyla ticari tagima faaliyetleri yakin cografi bolgeler arasinda
yogunluk kazanmigtir. 1500°den sonra kiyr tasimaciligi olarak siirdiiriilen deniz
ticareti gelisme goOstermis ve uzak mesafeler arasinda denizyoluyla tasimalar
baglamistir. Okyanus gemilerinin kullanimiyla genis bir cografi alanda hizmet veren
isletmelerin ortaya ¢ikmasi, isletmecilik faaliyetlerinin biiylik Slgekli yiiriitiilmeye
baglamasini beraberinde getirmistir. Mallarin uluslararasi dolagiminin artmasiyla
birlikte Amsterdam ve Lizbon gibi kentler ticari merkez haline gelmistir. Ugiincii

donem ise 1750'den giiniimiize kadar olan zamani1 kapsamaktadir. Bu donem ulasim



ve depolama ihtiyacinda belirgin bir artisin meydana geldigi ve dogrudan emek
maliyetlerinin diistiigli ve lojistik giderlerin arttig1 daha uzak pazarlarin agilmasi ile
Olcek ekonomisine sahip bir sanayi devrimi olmustur. Avrupa pek ¢ok agidan ABD'
ye entegre hale gelmis, ilk kanallar, daha sonra demiryollari, kabotaj/ kiy1
tagimaciliginin yerini almistir. Enarson, dordiincti donemi adeta bir devrim gibi yeni
basladigini belirtmekte ve bu donemde en iyi iletisim olanaklari, en nitelikli isgiler,
en yiiksek bilgi ve kiiltiire sahip baz1 bolgelerdeki ekonomik biiylimenin meydana

geldigini ifade etmektedir.

Lojistik, kavram olarak 19 yy. baslarinda askeri alanda anlam kazanmis olup
“mubarip unsurlara strateji ve taktigine uygun ve gerekli olan ikmal maddeleri ile
hizmet destegini saglamak icin yapilan faaliyetler” seklinde tanimlanmistir. 20 yy.
edilmigtir (Lambert vd., 1998). 1. ve II. Diinya Savaslari’nda gelistirilen lojistik
yontemler savastan sonra is diinyasinda da kullanilmaya baslanmis; sonrasinda
profesyoneller tarafindan gelisimi hizlandirilmis ve gilinlimiizde ise stratejik bir
sektor olarak kabul edilmektedir. Bowersox ve Closs (1996: 13); farkli kesimlerin
icinde bulundugu sektorlerin lojistik sektoriinde yasanan degisim siirecine farkli
zamanlarda reaksiyon gostermelerinin, farkli terimler kullanilmasinin nedenlerinden

biri oldugunu belirtmektedir.

Lojistik, miisteri istek ve ihtiyaglar1 dogrultusunda tedarikgiler ile miisteriler
arasindaki yolculuklarda malzemelerin taginmasi ve depolanmasi, ayrica bilginin ve
iirline bagl hizmetin iki yonlii akisindan sorumlu olmaktadir. Daha genis acgidan
bakildiginda ise lojistik, her tiirlii hammadde, ara iirlin ve diretim siirecini
tamamlamis nihai triiniin alicilara ya da nihai tiiketicilere ulagtirilmasi faaliyetidir.
Bu siirecte, iiriin ve bilgi akist hareketinin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi ve
takip edilmesi amaglanmaktadir. Bu agidan, lojistik faaliyetlerle, iiriin ve hizmetlerin
istenen zamanda, ihtiya¢ duyulan yerde, arzu edilen miktar ve kosullarda, en diisiik
maliyet ve giivenli bir bicimde miisteriye teslimine odaklanilmaktadir (Waters, 2003:
4; Waters, 2011: 43; TZYPK, 2009; Kotzab, 2005: 75). Boylece miisteriye, istedigi
malin, istedigi yer ve zamanda, istedigi miktar, istedigi sartlarla ve istedigi fiyatla

teslim edilmesi saglanmaktadir.



Uretim ve tiiketim noktalar1 arasinda gergeklestirilen tasima, depolama,
teslim etme vb. islemlerle iiriinler agisindan zaman ve yer faydasi meydana
getirilmektedir. Zaman faydasi, iiretilen mal ve hizmetlerin mdsterinin istedigi
zamanda, yer faydasi ise iliretilen mal ve hizmetlerin miisterinin istedigi yerde hazir
bulundurulmasimi ifade etmektedir. Diger bir anlatim ile yer faydasi; iriinlerin
marjinal faydasinin nispeten daha az oldugu bir yerden yiiksek oldugu yere
ulastirilmasiyla fayda saglanmakta ve iiriin deger kazanmaktadir (Nayak ve Misra,
2008: 82). Bu agidan, gondericiden aliciya uzanan siiregte mal, hizmet ve bilgi
akisini iceren ve katma deger ile iktisadi fayda yaratan tiim faaliyetler lojistik
kapsamina girmektedir. Bunun yaninda lojistik giiniimiiz ekonomilerinde, mikro
perspektiften bakildiginda, miikemmel lojistik hizmet saglanmasi yoluyla miisteri
beklentilerini karsilamakta olan bir hizmet unsuru, makro bakis agisiyla, iilkenin

ekonomik gelisiminin temel giidiileyicisi olmaktadir (Abu Bakar vd., 2014).

Uriine deger katan islevler biitiinii olarak degerlendirilen lojistik faaliyetler,
ihtiyag aninda mallarin tiiketicilere veya miisterilere ulastirilmasinin 6niindeki
engellerin ortadan kaldirllmasina imkan vermektedir. Sekil 1°de goriildigi gibi,
deger yaratma siirecinin igindeki her bir lojistik faaliyet, birbirini tamamlar bir

sekilde dongiisel bir yapt meydana getirmektedir (Fabbe-Costes ve Colin, 2007).

Sekil 1. Lojistik Faaliyetlerin Kapsami

Islemsel/ Isletim Siireci
Lojistik L Satis Sonras1 | Uriin
Entegrasyon | Distince Satin Alma Uretim Dagitim .
Diizeyi Hizmet Kurtarma
Dagitim
Lojistigi
Entegre >
Lojistik >
< —
Entegre > ' \
Lojistik < >
Destek < _—
Toplam > —
Lojistik <\ -
[

A/ —<¢
Kaynak: Fabbe-Costes ve Colin, 2007: 35.



Lojistik iki 6nemli akisin yonetimi ile ilgili olmaktadir (Harrison vd., 2015:

7). Bunlar asagidaki gibidir;

* Malzeme Akisi: Ticari magaza ve dagitim merkezleri araciligiyla
tedarikcilerden son miisteriye kadar fiziksel mallarin baglantili olarak gerceklesen

akist,

* Bilgi Akisi: Talep ile ilgili verilerin, perakendecinin satin alma ve
tedarikgilerin tedarik¢i ve tedarik verilerine son miisteriden talep verilerinin geriye
dogru bilgi akisidir. Boylece malzeme akisinin planlanabilir ve dogru sekilde kontrol

edilmesi saglanabilmektedir.

Mamul, yar1 mamul ve hammaddelerin {iilkeler veya kitalararas1 tasinmasi
uluslararas1 lojistik kapsamina girmektedir. Kiiresellesme sonucu uluslararasi
ticaretin artmasi lojistik hizmetlere olan talebi arttirmaktadir. Isletmelerin iiretmis
olduklar iirlinleri dis pazarlara satmak mecburiyetinde olmasi, liretim, pazarlama ve
satig siireclerinin kiiresel bir nitelik kazanmasina yol a¢gmaktadir. Ayrica iiretim
faaliyetlerinin farkli asamalarinin farkli uzmanlik boélgelerinde gerceklestirilmesi,
uluslararasi ticaret dongiisiinii arttirmakta ve lojistik firmalarimin uluslararasi hizmet
verme kapasitelerini  gelistirmektedir. Uretim ve dagitim pazarlar1 arasindaki
mesafelerin  artmasi, lojistik isletmelerin  hizmet verdikleri cografi alani
genisletmektedir (Zeybek, 2007). Malin sinir 6tesi gegisini saglayabilmek ayri bir
uzmanlik alani gerektirmektedir. Her lilkedeki mali diizenleme ve biirokratik islemler
birbirinden farkli olmasi sebebiyle uluslararasi ticarette glimrilk miisavirleri ve
komisyoncular gibi araci destek unsurlara ihtiyag duyulmaktadir. Bu agidan
uluslararas1 tagimalar ¢ok sayida uzman kurulusunun yonlendirme ve kontroliinde

gergeklesmektedir.

Lojistik, bir sektor olarak temel bir ekonomik faaliyet haline gelmektedir.
Lojistik sektorii yatirim ortamini gelistirmeye ve giiglendirmeye yardimei oldugu i¢in
diger ekonomik sektorleri de etkilemekte, cesitli imalat firmalarinin iiretkenligini ve
rekabetciligini de arttirmaktadir. Lojistik sektoriinlin gelismesi, oncelikle iilkelerin
sahip olduklari lojistik altyapi olanaklar1 ve yeteneklerine baglidir. Bu nedenle iilke,
bolge ve sehir bazinda yapilan lojistik degerlendirmeler 6nem arz etmektedir; ¢iinkii

diinyanin bazi bolgeleri, basarilarinda 6nemli paya sahip miitkemmel lojistik altyap1



olanaklarina sahip iken diger bolgeler, bu o6zelliklerden yoksun Kkalabilmektedir.
Lojistik sektoriinde bolge degerlendirmesi, cografi, fiziksel ve kurumsal altyapiya
gore yapilmakta olup bu tiir degerlendirmeler lojistik sektoriiniin gelismesi igin
gerekli olan altyap1 yatirim ve diizenlemelerine 1s1k tutmaktadir (Dai ve Yang, 2013;
Malhotra ve Mishra, 2019; Tanyas, 2006).

2. LOJISTIK YONETIMIi VE TEDARIK ZINCiRi

Lojistik yonetimi, tliketicilerin ihtiyaclarimi  karsilamak ic¢in, mevcut
olanaklar1 en uygun sekilde kullanarak tedarik kaynaklar1 ve tiiketiciler arasinda
malzeme ve bilgi akisinin dogru ve etkin bir sekilde planlanmasi ve yiiriitiilmesi
stirecidir (TDK). Bu siiregte lojistik faaliyetler birim maliyetleri diisiirecek sekilde
yonetilmekte ve lojistik hizmetini sunan birimler ile miisteriler arasinda
koordinasyon ve is birligi tesis edilmektedir. Basarili bir lojistik yOnetimi,
isletmelere rekabete dayali avantajlar saglamaktadir. Verimsiz uygulamalar ise,
ulastirma altyapisinin ekonomik olarak siirdiiriilebilirligini olumsuz etkilemekte ve

lojistik maliyetlerin yiikselmesine neden olmaktadir (Emel vd., 2004).

Lojistik yOnetimi; satin alma, cesitli operasyonlar ve dagitim islemlerini
kapsamaktadir. Lojistik yonetim siirecinde iirlin ve bilgi akisinin es zamanli olarak
yiriitiilmesi gerekmektedir. Lojistik faaliyetler arasinda koordinasyonu saglayan ve
belirsizlikleri gideren bu durum maliyetlerde azalmayi beraberinde getirmektedir

(Kiymetli Sen, 2014).

Sekil 2. Isletmelerde Lojistik Yonetim Siireci

Dis ‘ 'Orga'nlzas'yon Dis
Tedarikgi icindeki faaliyetler Miisteri
s I¢
Tedarik¢i ~ Miisteri
N
O - -0
Tedarik Dagitim
,,,,, - T —)
Lojistigi = Malzeme Yonetimi =TT Lojistii
Lojistik

Kaynak: Waters, 2003: 6



Waters’in yaptigi tanimdan hareketle Sekil 2° de goriildiigi gibi lojistik,
temel faaliyetlerden kabul edilip {i¢ ana asamada miisteriye deger sunmaktadir.

Lojistik yonetim siireci basligi altinda ele alinan bu asamalar asagidaki gibidir

(Porter, 1998; Chandrasekaran, 2005; Waters, 2003):

e Lojistik faaliyetler i¢in girdilerin elde edilmesini igeren Tedarik (Inbound)
Lojistigi: Bu asama iiretime baslanmasindan onceki operasyonlar olup islenmesi i¢in
tedarikcilerden alinan hammadde ve bilesenlerin hareketini icermektedir.

e Lojistik yonetiminin gergeklestirildigi Malzeme Yénetim (Siireg) Lojistigi:
Bu asama dogrudan isleme/ iiretim ile ilgili faaliyetler olup depolama, ellecleme ve
hammadde ve bilesenlerin hareketi gibi iiretim alan1 igindeki faaliyetleri
kapsamaktadir.

e Lojistik ¢iktilarin olusmasini saglayan Dagitim (Outbound) Lojistigi: Bu
asamada ise iiretim siirecini takip eden islemler bulunmakta olup siparis isleme,
depolama, dagitim, ara¢ ve kargo takibi, teslimat, iadeler ve mamul mal stok
yonetimi gibi faaliyetleri kapsamaktadir.

Lojistik yonetim siireci sonucunda ulasilmak istenilen hedefler ise, pazarda
rekabet giici ya da avantaji yaratilmasi, miisteri adina yer ve zaman faydasi
saglanmasi ve kaynaklarin etkin kullanim1 olmaktadir. Lojistigin isletmeler acisindan

onemli olma nedenlerinden bazilar1 agagidaki gibidir (Bowersox ve Closs, 1996):

e Uzaklik nedeniyle tasima maliyetlerinin artmasi,

e Uretim teknolojilerinin doyma noktasina ulasmast,

e Mamul ¢esitlerinin hizla artmasi,

e Bilgisayar ve haberlesme sistemlerinin gelismesi,

¢ Cevre duyarliliginin artmasi,

e Cok uluslu iiretim ve satis isletmelerinin ¢ogalmasi,

e Stok kontroliindeki gelismeler,

e Lojistik alaninda calisan isletmelerin coklugu ve yasanan rekabet diizeyi,
e Performansa katki saglamasi,

olarak goriilmektedir.
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Sekil 3. Optimum Lojistik Hizmet Diizeyi

Lojistilc Malivet
Satislar Hizrmet Kalitesi >
Lojistik Maliyet/Satislar Hirmet Kalitesi >
F 9

Odiinlesme

Hizmet Kalitesi
Kaynak: Savy vd., 2013: 211.

Lojistik yonetiminin temel amaci; lojistik faaliyetlerin yarattigi faydalari en
ist seviyeye cikarmak, maliyetleri ve olumsuz etkilerini ise en alt seviyeye
indirmektir. Buna bagli olarak optimum lojistik hizmet diizeyini saglamak igin
miisteri hizmet diizeyini en yliksek seviyede tutmak, stok seviyesi ile {irlin dongii
sliresini ise en az seviyede gergeklestirmek gerekmektedir. Sekil 3’te goriildigi gibi
optimum lojistik hizmet diizeyine, minimum maliyet ile maksimum satis isleminin
gerceklestigi yerde ulasilmaktadir. Bunun yaninda dikkat edilmesi gereken diger bir
konu ise, misteriye sunulan hizmet kalitesi arttitkga buna bagli olarak lojistik

maliyetlerin artmas: olmalhidir (Savy vd., 2013).

Tedarik, {iiretim icin gerekli olan hammadde, malzeme, yari iirin vb.
ihtiyaclarin tedarik¢ilerden temini ve bunun i¢in yapilan anlagmalar, plan ve
programlar, muhtemel igbirlikleri veya birlesmelere kadar her tiirlii faaliyetlerin
icinde yer aldig: bir siirectir (Nebol vd.,2015, 82 ). Tedarik zinciri ise, bir {iriiniin ilk

hammadde halinden nihai iiriinlere doniistiiriilmesi, tirlin veya hizmet olarak nihai
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tiiketiciye ulastirilmasindan sonraki faaliyetlerine kadar hareket ettigi zincirdeki yan
sanayici, tedarik¢i, tiretici, imalatg1, toptanci, tasimaci, dagitici, depolama, perakende
ve satisa ait (satis sonrast hizmetler de dahil olmak ftizere) tiim isletmelerin
olusturdugu bir biitiindiir. Tedarik zinciri yonetimi ise; tedarik zincirinin ve bu zincir
icinde yer alan tiim isletmelerin uzun vadeli performanslarini arttirmak amaciyla, s6z
konusu isletmelere ait fonksiyonlar1 ve planlarinin, zincirdeki tiim isletmeleri
kapsayacak sekilde, stratejik ve sistematik koordinasyonudur. Diger bir anlatim ile
misteri ve diger paydaslar icin de§er yaratan {iriin, hizmet ve bilgi saglamak
amaciyla ilk tedarik¢iden son tiiketiciye kadar olan temel is siireglerinin
entegrasyonu olarak da tanimlanabilmektedir. Tedarik zinciri yoOnetimi, lojistik

yonetimindeki gelismelerin bir devami olarak ortaya ¢ikmaktadir (TZYPK, 2009).

Tedarik zincirinde daha ¢ok hammaddeden son miisteriye dogru bir iiriin veya
hizmet akist s6z konusu olsa da; Ozellikle giiniimiiz rekabet ortaminda son
miisteriden geriye dogru ters yonde akislar da yasanabilmektedir (Yiiksel, 2002).
Uriinlerin miisteri beklentilerini yeterli diizeyde karsilamamas: iiretim veya satin
alma siirecinde tespit edilemeyen sorunlarin sonradan tespit edilmesi halinde,
kullanilan iirtinlerin tersine tedarik zinciri kanaliyla geri doniisii ger¢eklesmektedir.

Bu baglamda tedarik zincirinin siireci iki yonlii olarak igledigi goriilmektedir.

Lojistik, kiiresel tedarik zincirlerinin omurga gorevini gormektedir (Abu
Bakar vd., 2014). Lojistik, iirlinlin {iretildigi ilk noktadan tiiketilecegi son noktaya
kadar olan ulastirma siireci i¢inde bir¢ok faaliyeti iginde barindiran bir siiregtir
(Waters, 2003; Bowersox ve Closs, 1996; Tanyas, 2006). Bu siireglerden etkinlik ve
verimlilik elde edilmesi i¢in Oncesinde siireclerde yer alan faaliyetlerin planlanmasi
gerekmektedir. Lojistik siireglerde planlama gelecege bugiinden hazir olma adina
onem arz eden bir kavramdir. Giniimiizde iyi bir sekilde planlama yapabilen

firmalarin daha fazla rekabet avantaji elde ettikleri goriilmektedir.

Drucker (1962), yaptig1 agiklamada lojistigi, 'ekonominin karanlik kitas1"
olarak tanimlamistir. Stank vd. (2005) ise lojistigi, tedarik zinciri yonetiminin 6nemli
bir bileseni olarak aciklamiglardir. Stank vd. (2002) ve Lin (2006) nihai miisterilerin
ithtiyaclarimi karsilamak i¢in tiim tedarik zinciri ortaklarinin lojistik siire¢lerini

entegre etmesi gerektiginin 6nemini vurgulamislardir.
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Waters’m (2003: 4) yaptigi tanimlama ise;

“’Lojistik, malzemelerin;

tedarikc¢ilerden kurulusa dogru, kurulus i¢cinde var olan {iretim islemleri arasinda ve

daha sonra miisterilere dogru akisindan sorumlu olan bir fonksiyondur’’ seklindedir.

Sekil 4. Tedarik Zincir Siireci

Hammadeler
Bilesenler Uretim

Bitmis
Paketleme aketlemel_ i
malzemeleri — Ara iiriin
il montaj Envanter
Uriin tedarigi - Birimles-
ithal iiriin > [Yan tirme __|DoPorm

Mamuller

Kismi satinalma <::|

'Iadank;;der :..

111111111111111111111111

e N eeeeeeessenseasasese

-Lﬂj-lstlk

[T T T T ArzYemi | o Talep Yonii | i
[ T Kaynak Yéna | [ """ Sans Yoni b
I Gelen (Tgsel) i ] Giden (Dissal) |
Fiziksel . o Fiziksel i¢e
Key ::> dissal alas — Siirec & Bilgi @ Dogru Alas

EKullamcalar

<3

| MMisteriler |

Kaynak: Waters, 2003

Sekil 4’te goriildiigii gibi, tedarik zinciri yonetimi, teknolojinin hizla

gelisimine paralel olarak, tedarik¢iden miisteriye dogru uzanan {iriin, hizmet, bilgi ve

kaynak akisindan olugsmaktadir. Teknolojik gelisme ve bilgiye erisme hizi arttikea,

iirliniin tedarik¢ilerden nihai kullanicilara ulasma siireci hiz kazanmis ve teslimat

stiresinde yasanan gecikmeler azalmistir (Waters, 2003).
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Sekil 5. Ge¢misten Giiniimiize Tedarik Zinciri Modeli

Pazar Odakh
— N\

Bugiiniin Modelleri

« Sanal Aglar
+ Bilgi Tabanh
* Miisteri Deger Odakh

Kitlesel Uretim/ [ | Kitelesel Bireysellestirme/
Kitle Pazarlama

Birebir Pazarlama

Diiniin Modelleri
* Bagimsiz Kuruluslar
* Stok Tahanh

» Diisiik Malivetli Uretim

Tedarikci Odakh

Kaynak: Christopher, 2011: 264.

Sekil 5’te glinlimiizde tedarik zincirlerinin  daha ¢ok kitlesel
bireysellestirmeye dogru yoneldigi gosterilmektedir. Bu siirecte tedarik¢i odakl
yaklagimlardan pazar odakli yaklagimlara gegilmektedir. Olusturulacak sanal aglar,
bilgi tabanli faaliyetler ve miisteri deger odakli yaklasimlarla isletmeler rekabet

avantaji saglamaya calismaktadir.

Tedarik zinciri malzemelerin nihai misterilere ilk tedarik¢ilerden kendi
yolculugu boyunca gergeklestirilen bir dizi faaliyet ve kuruluslar arasindaki hareketi
olarak tanimlanmaktadir (Waters, 2003: 4). Lojistik ise, tedarik zincirinin bir pargasi
oldugundan tedarik zincirinin etkinliginin lojistik faaliyetlerde saglanacak basar1 ile

dogru orantili olmasi1 beklenmektedir.

Tiiketiciye aldigr hizmet ve iirline baglh saglanan geribildirim, miisteri
beklentilerinin saglanmasiin temel kosullarindandir (Chandra ve Kumar, 2000).
Aksi  takdirde isletmeler, bilgiye istedigi zaman ulasamayan miisteriyi
kaybedebilmektedir. Nihayetinde tiim birimlerin ortak ve nihai amaci misteri
memnuniyetinin saglanmast olmaktadir. Lojistik yOnetiminin etkin ve verimli
sonuclara ulasmasi, is siire¢lerinin birbiriyle biitiinliik i¢erisinde olmas1 ve bilgi islem

teknolojilerinin yogun kullanimiyla miimkiin olmaktadir.
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3. LOJISTiGIN BiLESENLERI

.....

uluslararasi ticaretin gelismesi ve teknolojik ilerlemeler sonucunda bir¢ok faaliyeti
icine alarak genislemistir (Baki, 2004). Tek bir miisteri tipinin olmamasi ve her
miisterinin istek, beklenti ve ihtiyaglarinin maliyet, kalite, teknoloji ve temin siiresi
yoniinden farklilasmas1 lojistik uygulamalar1 ¢esitlendirmistir. Miisterilerin
tedarik¢ilerden, giderek daha fazla katma deger iceren hizmet diizeyi talep etmesi ve
satin alacaklari tirtinlerde bol ¢esit, kalite, teknoloji, konfor ve uygun fiyat aramasi,
lojistik hizmet arz edenleri siirekli yenilige zorlamaktadir (Akyildiz, 2009). Daha
profesyonel ve daha donanimli lojistik hizmetlere ulasma isteginin artmasiyla
firmalarin yenilige ve yaraticiliga yonelmek durumunda kalmasi ve iriin-hizmet

yelpazesinin gelistirilmesiyle lojistik faaliyetler ¢ok genis bir alana yayilmaktadir.

Lojistik firmalari, yeni miisteriler bulmak, mevcut miisterileri elde tutmak ve
onlarla iliskileri gelistirmek i¢in lojistik hizmetlerin kapsamini genisletmistir. Tasima
ve depolamanin disinda, stoklama, paketleme, ctiketleme, birlestirme, stok kontrolii,
siparig karsilanmasi, talep tahmini, iiretim planlama, satin alma, tedarik yonetimi,
miisteri hizmetleri, yer se¢imi, ellecleme, giimriik islemleri, sigorta, yedek parga
destegi, dagitim, iade, danismanlik, rota planlamasi ve ara¢ optimizasyonu lojistik
faaliyetler arasinda sayilmaktadir (Sutherland, 2008: 1-2; Ailawadi ve Singh, 2012:
8).

Lojistik zincirini meydana getiren her birim, birbirleri ile iligkili ve baglantili
oldugu diger birimlerle karsilikli etkilesim halindedir. Cok safhali lojistik sistemler,
tedarik¢i, nakliyeci, iretici, dagitim merkezleri, perakendeci ve tiiketici gibi ag
elemanlarini kapsamaktadir. Uriiniin yiiklenmesi, bosaltilmasi, bir tagima tiiriinden
diger tasima tiirline aktarilmasi, vb. uygulamalar, gelecekte bu faaliyetlere daha da
yenilerinin eklenecegi diisiiniilerek, bu siirecte lojistik ag icerisinde yeni alt siiregler

baslatilmaktadir.
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Sekil 6. Lojistigin Fonksiyonel Alanlar:

iglem:e
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ithalat Giimriik ve Uygunlugu Thracat Saglaviaa

~ Dissal Icsel Lojistik " sl
Lojistk Lojistik

Kaynak: Kappauf vd. (2012: 6)

Sekil 6’da isletme acisindan lojistigin klasik faaliyetlerinden genisletilmis
alanlarma kadar olan akis gosterilmektedir. Isletme acisindan lojistigin faaliyet
alanlarina bakildiginda akisin isletme icine ve isletme disina olmak iizere iki yonlii
gergeklestigi goriilmektedir. Bu siiregler iginde yer alan faaliyetler ise °’tedarik
lojistigi, iiretim lojistigi, depo lojistigi ve envanter yonetimi ve dagitim lojistigi’’ nden
olusmaktadir. Tedarik yoniinden bakildiginda ise “’iiretim ve dagitim operasyonel
islemleri i¢in maddelerin yaninda hammadde ve gerekli malzemeleri elde etmek,”’
tedarik lojistiginin goérevleri arasinda yer almaktadir. Tedarik, 6zellikle tiretim
lojistigi kapsaminda malzeme yonetimi planlamasina dayali olarak, belirli bir tedarik
ve stok durumunu goz 6niinde bulundurmak sureti ile yerine getirilmektedir. Bu tiir
planlamanin sonucu ise genellikle satin alma talebi olmaktadir. Satin alma talebi bir
siparis haline doniistiiriiliir ve dahili veya harici tedarik i¢in 6ncesinde belirlenen
tedarik kaynagina (tedarikgiye) iletilir. Bir satin alma islem siiresi, ‘’depo i¢ine mal
girisi, mal kabulii ve tedarik¢i faturasi ddemesini’’ igerebilmektedir. Mal kabul
departmani sadece stoklarin kayitlarini tutmaz, ayn1 zamanda muhasebe boliimii i¢in

stoklarin  degerlemesini de  gergeklestirmektedir.  Malzemelerin ~ depoya
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yerlestirilmesi, kalite kontrolii ve stok yonetimleri depo lojistigi ve envanter

yonetiminin bir pargasidir (Kappauf vd., 2012).

Bir sonraki boliimde lojistik hizmet bilesenlerinden bahsedilecek olup,
ozellikle lojistik isletmelerin etkinligini saglayan ulastirma fonksiyonu, ayrintili

oalrak ele alinacaktir.

3.1. TASIMA (ULASTIRMA)

fiziksel hareketinden sorumlu olan ve ihtiya¢ duyulduklar1 yere ulastirilmasin
saglayan faaliyettir. Uretim ve tiiketim noktalarmin birbirinden farkli konumlarda
bulunmasi nedeniyle tasima hizmetlerine ihtiyagc duyulmaktadir. Uluslararasi
ticaretteki gelismeler ve tedarik, {iretim ve pazar noktalar1 arasindaki artan mesafeler,
ozellikle ticari biitlinlesme ve kiiresellesme egilimleri ve iletisim imkanlarinin
artmasi tagimacilifin dnemini arttirmaktadir. Buna bagl olarak lojistik faaliyetler,
isletmelerin rekabet giiciinii dogrudan etkileyen en 6nemli unsur haline gelmektedir
(Babacan, 2003: 8).

Ulasim, lojistiginin en maliyetli boliimii olup hem {ilke icinde hem de iilkeler
arasindaki ekonomik faaliyetlerde o6nemli rol oynamaktadir. Button (2010),
tagimaciliga ihtiya¢ duyulmasinin temel sebeplerinden bahsederken ilk olarak diinya
yiizeyinin heterojenliginden dolayi, bir yerde mevcut olan kaynaklarin baska yerlere
tasinmasi gerektigini sdylemektedir. Ikinci olarak ise, Adam Smith (1778) tarafindan
belirtildigi gibi, ulastirma, uzmanlik, verimlilik ve Kkaliteye biiyiikk Ol¢lide katkida
bulmasindan dolayr nakliye akislarinin artmasia yol agmaktadir. Bu durum, dlgek
ekonomilerine ulagsmak icin ulastirmaya daha fazla ihtiya¢ duyulmasina neden

olmaktadir.

Uretimle ilgili bu nedenlere ek olarak, kisisel seyahatle ilgili nedenler de
ulastirma ihtiyacim1 dogurur. Ornegin; arkadaslarla ve akrabalarla sosyal etkilesim,
rekreasyon, kiiltiir ve spor gibi aktiviteler ic¢in, bunun yaninda is ve konut
faaliyetlerini ayirma arzusu, verilen is nedeniyle gidip gelmek igin gezilere ve
seyahatlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu nedenler, tasimacilik talebinin zaman iginde

oldugu kadar mekinda da giderek pargalandigimi agik¢a ortaya koymaktadir.
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Tasimacilik, tiiketim, tretim ve arazi kullanimi ile ilgili diger alanlardaki
faaliyetlerle giiglii bir sekilde baglantilidir (Button, 2010; Nunen vd., 2011; Zeybek,
2019).

Ulastirma islemi, hareket halindeki tirliniin verimini belirlemektedir. Teknik
ve yonetim ilkelerindeki ilerleme hareketli yiikii, teslimat hizini, hizmet kalitesini,

isletme maliyetlerini, tesislerin kullanimin1 ve enerji tasarrufunu iyilestirir (Tseng

vd., 2005).

Bir iilke, bolge veya ilin ekonomik, sosyal, siyasal, askeri ve kiiltiirel yonden
gelismesinde 6nemli bir role sahip olan ulastirma; insanlarin, esyalarin ve haberlerin
bir yerden baska bir yere ulastirilmasini saglayan islerin/ araglarin tiimii olarak
tanimlanir. “Ulagtirma sektorii; karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve boru
hatt1 tagima faaliyetlerinin olusturdugu alt sistemlerin yani sira haberlesme, radyo-
televizyon sistemlerinin teknik, ekonomik ve sosyal gereksinimlere uygun sekilde
kurulup gelistirilmesi ve yiiriitiilmesi faaliyetlerini de igermektedir” (Saatgioglu,
2006: 1). Hizmet sektorii iginde dnemli bir yere sahip olan ulastirma, diger sektorlere
bir taraftan ara girdi saglarken, diger taraftan da bu sektdrlerden ara girdi talep eder

(Sonar, 2015: 17; Tutulmaz, 2016).

Tasimaciligin gelisiminde; siyasal, sosyal, ekonomik, askeri ve cevresel
faaliyetler basta olmak tizere bolgeler arasinda mekansal iligkilerin sekillenmesinin
dogrudan etkisi olmustur. Ulkenin birlik ve biitiinliigiinii saglama, kalkinma,
istihdam ve erisilebilirlik tizerindeki etkileri sebebiyle tagimacilik siyasi bir arag
haline gelmistir. Sosyal yonden bakildiginda ise, tasimacilik tiirleri sanat, kiiltiir,
saglhik gibi sosyal hizmetlerin erisimine imkan saglayarak, sosyal yapilari

sekillendirmektedir (Canci ve Gilingéren, 2013: 199).

Kiiresel tedarik zincirlerinin omurgasini olusturan ulastirma ve lojistik
sektorii genis kapsamli sektorlerden biri olup, karadan denize, demiryoluna,
havayoluna ve hatta boru hattina dek tiim ulastirma yontem ve sekillerini ig¢inde
barindirmaktadir. Ulagtirma sekillerinin yaninda ellecleme, depolama, dagitim,
tagima ve paketleme tesisleri de dahil olmak {izere, cesitli hizmet ve sanayi sektorii
ile i¢ icedir. Ulastirma ve lojistik sektorii gerek kiiresel gerekse bolgesel anlamda

siirlarin  ortadan kalkmasina karsilik rekabetin  kiyasiya siirdiigii  giiniimiiz
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diinyasinda bu degisimden en fazla etkilenen ve ayn1 zamanda bu degisimi etkileyen
bir sektordiir. Ulagtirma sektdriiniin sundugu hizmet, tarimdan endiistriye, turizmden
egitime kadar diger tiim ekonomik faaliyetlere etki etmektedir. Ozellikle gelismis
modern bir ulastirma sektorii diger sektorlerin verimliligi {lizerinde etkin bir role
sahiptir. Kisaca ulastirma sektoriinde verilen hizmetler ekonomik, toplumsal ve
siyasi bir etkinlige sahip olmaktadir (Nalgakan, 2003: 30; Murat ve Sahin, 2010: 39;
Sonar, 2015: 17; Tutulmaz, 2016).

Ulastirmanin temel amaci, tilke kalkinmasi igin ihtiya¢ duyulan ekonomik ve
sosyal hedeflerin gerektirdigi hizmeti; kullaniciya, en uygun nitelikte, giivenli ve
cevreye en az zarar verecek sekilde, en diisiik maliyetle, diinyada hizla gelisen
teknolojileri yakindan takip ederek, uluslararasi kurallarla uyum iginde kesintisiz
saglamaktir (Aydemir, 2016: 41; Aydogdu, 2006).

Ulastirma sektoriiniin ticari biiylimeyi saglayamamasi, bu sektoriin ticaretin
gerisinde kaldigi anlamina gelmektedir. Ulkenin nispeten diisiik niifus
yogunlugundan dolay:1 talep kisiti goz oOniine alindiginda, ulastirma altyapisina
yapilan yatirim, ekonomik biiylimeyi ve ticareti tesvik etmenin en iyi yolu
olmayabilir. Ulastirma sektdriiniin verimliligini arttirmaya odaklanmak daha iyi bir
alternatif olmaktadir. Mevcut ulagtirma altyapi sisteminin kullanim oranini arttirmak
buna ornek olarak verilebilmektedir. Bunun yaninda ulusal ulastirma politikalari
thracata daha fazla odaklanmali ve yatirnrma en fazla ihtiyaci olan bdlge veya

bolgelere yonlendirilmesini saglamalidir (Nguyen ve Tongzon, 2010: 144).

Lojistik aglar, hem topolojide hem de talepte meydana gelen dinamik
degisiklikler ile giin gegtikge daha fazla kars1 karsiya kalmaktadir. Bu sorunlar ani,
beklenmedik ve sik bir sekilde olusabilmektedir. Bu sorunlarin iistesinden gelmek
icin, mevcut yontemlerin yeni teknolojiye entegre edilmesi ile dinamikleri
birlestirmek ve daha da gelistirmeye adapte edilmesini gerektirmektedir (Christopher
ve Peck, 2004; Perera vd., 2017).

Ulastirma, mekansal bir organizasyon faktorii olmasinin yani sira, perakende,
tretim ve hizmetler dahil olmak iizere sosyoekonomik faaliyetlerin yeri ile de
baglantilidir. Piyasa ekonomisinde, yer, bir¢ok sorunun dikkate alindig1 ve ulasimin

da bunlardan biri oldugu smirli bir se¢imin sonucudur. Amag, ilgili faaliyet igin
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ekonomik getirileri en iist diizeye cikaracak, bunun yaninda girdi maliyetlerinin en
diisiik olacagi uygun bir yer bulmaktir. Konum teorilerinin ¢ogunda tagimaciliga
atfedilen agik veya ortiik bir rol vardir, ¢iinkii erisilebilirlik firmalarin ve bireylerin
konum tercihlerinde 6nemli bir faktordiir. Konum secimlerini net olarak ortaya
koyan kesin kurallar bulunmadigindan, tagimaciligin énemi ancak farkli derecelerde

dogruluga bagli olarak degerlendirilebilmektedir (Rodrigue vd., 2013: 72).

Ulastirma sektortiniin 6nemi hem makroekonomik hem de mikroekonomik
perspektiften degerlendirilebilir: Makroekonomik diizeyde (biitiin ekonomi igin),
ulasim ve onun sagladigi hareketlilik, ulusal bir ekonomi igindeki ¢ikt1, istihdam ve
gelir diizeyine baglidir. Mikroekonomik diizeyde (ekonominin belirli boliimleri igin)
ulagtirma, iretici, tiiketici ve tiretim maliyetleri ile baglantilidir. Bu nedenle, belirli
ulagtirma faaliyetleri ve altyapinin Onemi, ekonominin her sektorii igin
degerlendirilmektedir. Genellikle, yiiksek gelir seviyeleri, tiikketim harcamalari i¢inde

ulagimin daha biiyiik paya sahip olmasini saglamaktadir (Rodrigue vd., 2013).

Kiiresellesme ile birlikte, giin gegtikge kamu hizmetlerine duyulan ihtiyag
artmaktadir. Bunun sonucunda kamu harcamalart ve buna bagli olarak kamu
ekonomisinin milli ekonomi igindeki payr da artmistir (Eker ve Simsek, 2009: 10).
Ozellikle ulastirmaya duyulan ihtiyag her gecen giin daha da ¢ok artmaktadir, bu
durum altyap1 yatirimlarinin énemli bir boliimiinii olusturan ulastirma altyapisinin
gelistirilmesini zorunlu kilmaktadir. Ozellikle yer ve zaman faydas1 yaratan ulastirma
faaliyetleri bolge ekonomisinin de gelismesini saglamasinin yaninda bolgeler arasi

gelismislik farkini ortadan kaldirmaktadir.

Sekil 7. Lojistik ve Ulastirma Hizmetleri Arasindaki Etkilesim

LOJISTIK

ULASTIRMA

Altyapt Ellegleme

Ulastirma
Islemleri

Diizenleme Depolama

Digsalliklar Paketleme
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Kaynak: Savy vd., 2013: 229.

Sekil 7°de ulastirma ile lojistik arasindaki iliskiye yer verilmektedir.
Ulastirma, lojistige gore daha genis bir evren temsil etmekte olup altyap, ilgili
altyapiyr kullanirken gerekli olan diizenlemeler ve altyapr kullanimindan olusan
digsalliklara odaklanmakta olup kamu sektOriiniin sorumluluk alaninda yer
almaktadir. Ulasim faaliyetinin ekonomik yoOniiniin yaninda sosyal ve kiiltiirel
yonleri de mevcuttur. Lojistik ise ellecleme, depolama ve paketleme gibi isletme
faaliyetlerine odaklanmakta olup 6zel sektoriin sorumluluk alaninda yer almaktadir.
Ulastirma ve lojistik alanin kesistigi noktada ise, ulastirma hizmetinden yararlanmak
ve hizmet yaratmak icin yapilan ulastirma islemleri yer almaktadir. Ulastirmanin
temel hedefi toplumsal fayda yaratmak iken, lojistik ise, etkinlik ve verimlilik
saglamaya ¢alismaktadir (Savy vd., 2013: 229; Kurt, 2010).

Glniimiiz kiiresel pazarlarinda {retim maliyetleri ve {rilinlerin kalitesi
firmalar arasinda homojen bir diizeye geldiginden dolay1 firmalarin rekabet avantaji
elde etmelerinin yolu lojistik faaliyetlerini iyi yonetmelerinden gegmektedir. Mikro
diizeyde firmalara art1 deger katan basarili lojistik faaliyetler, makro diizeyde de iilke
ihracatinin artmasina, {ilkenin ekonomik gelisimine olanak saglamaktadir (Kurt,

2010: 138; Yayar ve Tekin, 2015: 539).

Ulasim sistemlerindeki gelismeler, zaman ve mekan arasindaki iliskiyi
degistirmektedir. Tasimaciligin en temel iligkilerinden birisi, belirlenen bir zaman
diliminde ne kadarlik bir mesafenin asilabilecegi olmaktadir. Bu iliski, mekanlar
arasinda daha kolay, daha hizli ve daha ucuz erisim oldugu zaman bir ’mekan/
zaman yakinsamasi’’ olarak tanimlanmaktadir. Yillara bagl olarak belirli bir siirede
agilabilen yol mesafesinin énemli dlgiide artmakta oldugu goriilmektedir. Daha hizli
olan tasima tiri, “ayni zaman diliminde daha biiyiik mesafeyi asabilme imkdni
saglayan mod’’ olarak belirlenmektedir. Bununla birlikte, bu yakinsama, konumsal
olarak diizglin olmayan ve sosyal agidan diizensiz olan bdlgelerin erisilebilirligini

farkli diizeylerde etkilemektedir (Rodrigue vd., 2013: 15-16).
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Sekil 8. Mekdn - Zaman Yakinsamasi

T1 (1950) @ 6.2 Saat .
c@ 2.6 Saat .

src*:ATT/AT

~_(Q.6-62
stc=t )(/2000-1950)
STC=-0072 Saat/Yil

A'dan B'ye Seyeh:t Siiresi

N
:
5

Kaynak: Rodrigue vd. (2006)

Sekil 8’de ulasim hizmeti seyahat siiresinde 1950 yilindan giiniimiize kadar
Olusan degisimin hizi goriilmektedir. 1950°li yillarda iki nokta arasindaki seyahat
siiresi 6,2 saat siirmekte iken teknolojideki gelismeye bagli olarak 2000’1i yillarda bu
stirenin 2,6 saate kadar diistiigii goriilmektedir. Bu durum ulastirma altyapisinin daha
etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasini1 saglamasinin yaninda tedarik ve pazar
derinligini arttirmaktadir. Bununla birlikte seyahat siiresinde 1950°li yillardan
2000°1i yillara kadar olan degisimin daha hizli oldugu, artan oranda azaldigi, buna
karsin 2000 yilindan sonra bu artis hizinda bir yavaglama oldugu, diger bir anlatim
ile azalan oranda azalma meydana geldigi goriilmektedir. Tagima faaliyetlerinin etkin
ve verimli yiiriitiilmesinin amaclar1 * ‘tasima aracinin kapasitesini en verimli bicimde
kullanmak, teslimat siiresini en aza indirmek, yiikleme ve bosaltma zamanindan
tasarruf etmek, en uygun tasima tiri, giizergdhi ve rotayi belirlemek ve iiriinii
istenilen kosullara uygun teslim etmek’’ olarak ifade edilmektedir. Tasimacilik kisa
(sehir i¢i) ve uzun mesafeli (sehirler ve iilkeler aras1) olmaktadir. Tasima, karayolu,
havayolu, demiryolu, denizyolu ve boru hatt1 ya da bunlarin birlikte kullanildigi
coklu bicimde gergeklesmektedir. Yirminci yiizyilin ikinci yarisinda ekonomik
cografyadan dogan ulastirma cografyasi, navlun, insan ve bilginin hareketleri ile

ilgili bir cografya alt disiplinidir. Geleneksel olarak, ulasim, cografi alanin ekonomik
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temsilinin arkasinda 6nemli bir faktdr olmustur. Mekansal orgiitlenmeleri, mekansal
kisitlart ve nitelikleri, hareketlerin kokenine, hedefine, kapsamina, niteligine ve

amacina baglayarak anlamaya c¢alismaktadir (Rodrigue vd., 2006: 13).

Verimli ve etkili bir ulasim sisteminin ekonomik biiylimeye ve istikrara
katkisini ulagtirma ve tiretim maliyetleri, zamaninda teslimat ve {iretim siirecindeki
Olcek ekonomilerini giliclendirmek, pazarlar1 entegre etmek, ekonomik firsatlar
yaratmak ve iletisim baglantilar1 kurmak, iiretim ve ekonominin rekabet avantajini
arttirarak ticareti tesvik ederek ckonomiye somut ve soyut faydalar saglamak
seklinde Ozetlemek miimkiindiir. Yetkin bir ulasim sistemi ayrica ¢ok sayida is
imkan1 yaratir, turizmi ve dis yatirnmi tesvik eder. Etkili bir ulagim sisteminin bu
olumlu sonuglar1 gelismekte olan iilkeler i¢in daha uygundur. Kiiresel 6lgekte ulasim
ve iletisim; ticaret ve imalat, egitim, arastirma, eglence, kiiltiir ve savunmaya kadar
insan hayatinin her yoniinii degistirmektedir. Bu hizmetlerin giiciiniin farkina varan
gelismekte olan tlke ekonomilerinin ¢ogu, kaynaklarini bilgi ve iletisime dogru
yonlendirmektedir. Ancak son zamanlarda gelismekte olan {ilkeler emtia fiyatlar1 ve
kiiresel finansal kriz nedeniyle altyapiya yatinm yapmakta zorlanmaktadirlar
(Beyzatlar ve Kustepeli, 2009; Mohmand, 2017: 63-64). Bunun yaninda cogu
durumda, eski bir teknoloji veya ulagtirma tiirii ile devam etmeyi kabul etmenin
nedeni genig bir kesim tarafindan benimsenmesi, kullanim kolayligi, sagladig: fayda
ve birikmis sermaye yatirnrmindan kaynaklanmaktadir. Bu genellikle yol bagimliligi
(path dependency) olarak bilinmektedir. Mevcut bir ulagtirma tiiriinde kazanilmis
menfaatler, 6zellikle kamuya aitse, bir yeniligin gerceklesmesini geciktirebilmekte

hatta 6nleyebilmektedir (Rodrigue vd., 2013: 77).

Tasima hizmetinin 6zelliginden dolay1 hizmet iiretimi ile satis1 veya tiiketimi
aymt anda olmak zorundadir. Bu nedenle hizmetin, ileride kullanilmak amaciyla
depolanma olanagi yoktur. Ihtiyacin iizerinde {iretilmesi kapasite fazlasma yol

a¢gmaktadir. Bu durum kaynaklarin tam ve etkin kullaniminin 6niine gegmektedir.
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Sekil 9. Mutlak ve Nispi Engel

AMutlak Engel

Alzd Degistirme
LTI ETL =

Nishi Engel
Diigiik{__— Yiiksek
Siirtinme

Kaynak: Rodrigue vd., 2006:9

Ulasim sistemlerinde fiziksel kisitlar {irlin akislarinda ya mutlak ya da nispi
engel teskil etmektedirler. Sekil 9°da gorildigi gibi mutlak engel durumunda
ulagtirma faaliyetinin devam etmesi i¢in ya ulastirma tiirii degisikligine gidilmesi
veya mutlak engelin gevresinden tur atilmasi gerekmektedir. Nispi engel durumunda

ise, engel, ulastirma tiiriiniin devam edebilmesi i¢in uygun hale getirilmektedir.

Sekil 10. Ana Ulastirma Tiirlerinin Operasyonel Hiz Gelisimi

HIZ =
B Karayolu Jet Ucal
7504= [ Demirvolu
M Denizyolu
[l Harayolu
500 -
Pervaneli
250 = Ucak Hizli Tren
Otomohbil
1004=
Posta Arabasa Demiryolu
50 (
Yelkenli onteyner
Gemisi
i ) e YIL
1800 1850 1900 1950 2000

Kaynak: Rodrigue vd. 2006: 27.
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Sekil 10’da teknolojik gelismelere bagli ulastirma tiirlerinde olusan
operasyonel hiz degisimi yer almaktadir. Teknolojik gelismelerin ulastirma tiirleri
tizerinde iki 6nemli sonucu vardir. Birincisi, yeni tiirlerin ortaya ¢ikmasi olup ikincisi
ise operasyonel hizlarmmin iyilestirilmesi ile ilgilidir. Bir¢ok mod, operasyonel
hizlarinda 6nemli bir biiylimenin giris asamasinda gergeklestigi benzer bir yol izler.
Teknik kisitlamalar ¢oziildiikten ve model aglar genisledikten sonra operasyonel
hizlar, ulastirma modu eski hale gelene ve terk edilinceye kadar (posta arabasi (at
arabasi), yelkenli ve biiyiik gemi (liner)) veya yeni bir teknoloji ortaya ¢ikincaya
kadar ve yeni bir teknik gelisme dalgas1 meydana gelene kadar bir esige ulasmaktadir
(jet ucaklari, yiiksek hizli tren). Ticari jet ugaklarinin, yiikksek hizli tren aglarinin ve
konteynerlerin 1960'larin sonlarinda piyasaya sunulmasindan bu yana, yolcu ve yiik
tasima sistemlerinde Onemli bir teknolojik degisiklik olmamustir. Yirmi birinci
yiizyilin baslarinda, teknik gelismelerin ¢ogu enerji kaynagi olarak petroliin
baskinligin1 saglamayr amacladig1 icin, alternatif ulastirma tiirlerinin gelisimini
sinirlama egiliminde olan bir otomobil ve kamyon bagimliligi donemidir. Ancak,
azalan petrol rezervleri ile igten yanmali motorun hakimiyetinin sona ermesine
yaklagilmaktadir. Petrol liretiminin 2008-2010 arasinda zirveye ¢ikmasi ve ardindan
diistis gostermesine bagl olarak ilerleyen yillarda enerji fiyatlarinin daha da artmasi
beklenmektedir ki, bu da tagimacilikta otomobilden bu yana en 6nemli teknolojik

gecisi tetiklemektedir.

Giliniimiizde ulastirma tiirleri, intermodalite yoluyla biitiinlestirilmekte bu
sayede iretim ve dagitim faaliyetlerine daha yakindan baglanmasi yoniinde bir
egilim vardir. Bunun yaninda, yolcu ve navlun faaliyeti ¢ogu ulastirma tiiriinde

birbirinden giderek daha fazla ayrilmaktadir.

3.1.1. Ulastirma Altyapisi

Altyap1, Paul Rosenstein-Rodan, Ragnar Nurkse ve Albert Hirschman gibi
kalkinma ekonomistleri tarafindan "sosyal sabit sermaye (social overhead capital)"”
olarak adlandirilan bir¢ok faaliyeti i¢inde barindiran bir semsiye terimdir. Ekonomik
altyap1 i¢inde yer alan ve en 6nemli altyapr tiirlerinden olan ulastirma altyapisi ise,
tasimacilik sektoriindeki sehir ici ve sehirlerarast demiryollari, sehir i¢i ulasim,
limanlar ve suyollar1 ve havaalanlar1 gibi unsurlar1 kapsamaktadir. Altyap: teknik

ozellikleri (6lgek ekonomileri gibi) paylasan etkinlikler ve ekonomik o6zellikleri
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(kullanicilardan  kullanict olmayanlara yayilma gibi) igermektedir. Altyapi
yatirimlari, etkin talebe cevap veren ve bunu verimli bir sekilde yapan hizmetler
sagladiginda ekonomik biliylimede, yoksullugun azaltilmasinda ve c¢evresel

stirdiiriilebilirlikte 6nemli faydalar saglayabilmektedir (Diinya Bankasi, 1994).

Altyapr hizmetleri, kendi icerisinde alt sektdrlerden olusan ve kapsami
oldukca genis olan, bunun yaninda O&zellikle bir iilkenin ekonomik biiyiime ve
kalkinmasi a¢isindan 6nemli oldugu kabul edilen temel hizmetlerdendir. Altyap1
sistemleri, yapilarina, tiirine, kalitesine ve miktarina bagh olarak gelismeyi dogrudan
veya dolayli olarak etkilemektedir. En 6nemli altyapr tiirlerinden biri olan ulagtirma
altyapisi, herhangi bir bolge, sehir ve devletin ulagim sisteminin ayrilmaz bir
parcasidir (Skorobogatova ve Merlino, 2017: 319). Ulastirma altyapisindaki
gelismeler, maliyetlerin diisliriilmesi, Uretkenlik ve ¢iktilarin arttirllmasi gibi
ekonomiye maddi ve manevi faydalar sagladigi icin, ulagtirma altyapisina yapilan
yatirim, ulagim maliyetlerini diislirerek ticareti kolaylastirarak ekonomik gelismeye
dogrudan katkida bulunmaktadir. Ulastirma altyapisinin sagladigi hizmetler, mal ve
hizmetlerin hareketliligindeki artistan dolayr ekonomik faaliyetler i¢in temel teskil
etmektedir. Daha diisiik maliyetler ve piyasalara erisim kolayligi, 6zel sektor
acisindan bir dizi sektorel, mekansal ve bolgesel gelismelere neden olmaktadir
(Beyzatlar ve Kustepeli, 2013: 7). Bunun yaninda ulastirma altyapisinin saglanmasi,
kaynaklara, mallara ve piyasalara erisilebilirligi arttirarak uluslararasi ticareti
kolaylastirmakta bdylece bir bodlgenin rekabet giiciinii arttirmaktadir (Dodgson,

1974).

Ulastirma, hareketlilik ve erisebilirlik seviyesinin arttirilmasinda 6nemli
araclardandir. Hareketlilik, kisa mesafelerde yaya ve bisikletle insan giiciine dayali
olabildigi gibi, uzun mesafelerde ¢esitli motorlu araglarla gerceklestirilebilmektedir.
Erisebilirlik, esyanin farkli tasima araglar ile ¢ikis yerinden teslim noktasina kadar
nakledilebilme kabiliyetidir. Erisilebilirlik bu yoniiyle ulastirma altyapilarinin
yapilanmasi ve bu alt yapilarin kapasiteleriyle dogrudan baglantilidir. Erisilebilirlikte
iki temel unsur yer almaktadir. Bunlardan birincisi hareketliligi destekleyecek olan
ve c¢esitli ulastirma alt yapilariyla beslenen mekanin konumu, digeri ise, mekanlar
aras1 baglantinin kurulacagi mesafedir. Tagimacilik yoniinden bakildiginda genel

olarak erisilebilirlik esya tasimaciligina ait fonksiyonlar arasinda baglantinin
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kurulabilmesi olarak ifade edilmektedir. Bu baglantilarin kurulabilmesinde ulagim
aglari, tasitlar, terminaller ile tagimacilik tiirlerine ait fiziki ve teknolojik alt yapilarin
etkinlik ve niteligi 6n plana ¢ikmaktadir. Egya tasimaciligi yoniinden erisilebilirlik
ise daha ¢ok karayolu tasimaciligimin agirlikli konusudur. Arazi kullaniminda ve
ulagimin mekansal farkliliklarin olusmasinda temel etmenlerin basinda erisilebilirlik
gelmektedir. Denizyolu ve havayolunda erisilebilirlikte ise, yiiklerin giris ve ¢ikis
noktalar1 olarak deniz ve hava terminalleri degerlendirilmektedir (Canci ve

Giingoren, 2013: 199-200).

Ulastirma altyapi hizmetinin saglanmasinin temel faydasi, zaman ve nakliye
maliyetlerinin azaltilmasidir, bu da diger girdilerin daha yiiksek iiretkenligi, daha
diisiik tiretim maliyetleri, daha fazla uzmanlasma, ticaretin biiylimesi, daha yogun
rekabet edebilme, mevcut pazarlarin genisletilmesinin saglanmasi, firmalar ve
sektorler arasinda mekansal kiimelenmenin gelismesi, yabanci ara iiriinlere daha iyi
erisilmesi olmaktadir. Bu faydalarin yaninda ayrica Olgek ekonomilerinden
faydalanma, stoklarin daha etkili yonetilmesi, tedarikciler ve tiiketiciler arasinda
kararlarin daha iyi koordine edilmesi, kaynaklarin daha etkin tahsis edilmesine imkan
veren yer/ konum kararlarinda degisikliklere olanak saglamasi, verimliligi arttirmast,
ticari olarak biiylime, ilgili piyasalarin genislemesi, bdlgesel uyumun saglanmasi,
ekonomik esitsizliklerin azaltilmasi, daha iyi uzmanlagma ve igbdliimiinde iyilesme
gibi bir¢ok faydasinin oldugu belirtilmektedir (Park ve Seo, 2016; Bottasso ve Conti,
2010).

Kamu altyap:1 yatirimlar1 ekonomik faaliyete baslamadan Once yapilmasi
gereken faaliyetler olup sonrasinda bolgeye bir merkez/iis olarak hizmet etmektedir
(Munnell, 1990b). Altyap1 ve destek hizmetlerinin kalitesi yatirnm kararlarinin
onemli bir belirleyicisidir. Creightley (1993), erken gelisimin ilk asamasindaki
tilkeler icin, kaliteli yatirimlarin yabanci yatirimcilart ¢ekmesi vergi tesviklerinin
tercih edildigini belirtmektedir. Bunun yaninda, tasimaciligin kurumsal krediye
erisimi arttirdigini, kredilerin iiretken olmayan faaliyetlerden iiretken faaliyetlere
kaydirilmasinin saglanmasina katkida bulundugunu ve kredi talebinin artmasina yol

actigini ortaya koymustur.
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Aschauer (1989a), altyap1 yatirimlarinin ABD’deki 1970 ve 1980’lerde 6zel
sektoriin verimliligi iizerindeki etkisinin diisilisiiniin nedeni olarak, altyapidaki diisiik
sermaye yatiriminin sorumlu oldugunu géstermistir. Daha sonra Lynde ve Richmond
(1991) de ABD’deki verimlilik diisiisiiniin nedenlerini arastirmis %40’ min kamu
harcamalarindaki diisiis ile agiklandigini tespit etmistir. Ford ve Poret (1991) ise,
yapmis olduklari ¢alismada verimlilik diizeylerinin {ilkeler arasi farkliliklarinin
kismen altyap1 yatinmlar1 seviyesindeki farkliliklar ile agiklanabilecegini
bildirmistir. ilgili calismalardan sonra ulastirma altyapis1 ile ekonomik biiyiime
arasindaki iliskiyi tahmin etmeye calisan ¢ok sayida nicel arastirma yapilmistir. Bu
caligmalar genel olarak, ulastirma yatirimlarinin dogrudan ve dolayli etkilerini
degerlendirerek ulastirma altyapist ve ekonomik ciktinin gii¢lii pozitif bir etkisinin
oldugunu ortaya koymaktadir. Altyapi harcamalarmin g¢arpan etkisi biiyiiktlir ve
erigilebilirlik ve baglant1 saglamasinin yam sira, yollarin gelistirilmesi, daha 6nce
baglantisiz olan bolgelerin ticarete ve yatirima agilmasini ve mallara, hizmetlere ve
istthdam firsatlarina erisimi hizlandirabilmektedir. Bununla birlikte, ulastirma
altyapilarinin insa edilmesi ve islevsel olmalart olduk¢a zaman almaktadir. Bu
nedenle, bazi ¢alismalarda bu iki degisken arasinda kisa vadede nedensel bir iligkinin

kurulamamasi normal olmaktadir.

Ekonomik olarak, altyap:r pahalidir. Buna karsin, kamu harcamalarindan
kamu sermayesinin bir pargasi olarak kayda deger bir pay alan ulastirma altyapasi,
onemli bir sermaye ve kamu otoriteleri ilizerinde baskiyr gerektiren diinya
ekonomilerini canlandirmada en gii¢lii ara¢ olmaktadir. Mecazi bir sekilde ele
alindiginda, herhangi bir ekonomik faaliyetin “tekerlek” gorevini goérmektedir.
Bunun yaninda ekonomik altyapi, sadece iiretim unsurlarinin akigini tesvik etmekle
kalmayip, aynt zamanda ekonomik biiyiimenin etkinligini arttirabilen, ayrica kendi
bolgelerinin yayilma etkisi ile cevredeki alanlar1 da etkileyebilen 6lgek etkileri ve ag
etkilerine sahip olmaktadir (Diinya Bankasi, 1994). Bu etkiler hem olumlu hem de
olumsuz olabilmektedir. Bir alanin ekonomik biiylimesi, ulagim hatlarinin yardimiyla
diger yakin alanlara genisletilecek, bu da bazi1 gelismekte olan alanlarin tesvik
edilebilecegi ve ekonomik farkliliklarin azaltilabilecegi anlamina gelmektedir.
Sermayenin, insanin ve iiretim faktorlerinin akisi sirasinda, bir alandaki ekonomik

bir artis, baska bir alanda ekonomik bir azalmaya neden olabilmektedir.
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Genel kabul, kamu altyapi yatirnminin, hem kaynaklar1 hem de mevcut
kaynaklarin verimliligini arttirarak bir alanin iiretkenlik kapasitesini arttirabilecegi
yoniindedir (Munnell, 1992). Buna bagl olarak gelismis ekonomilerde, ulastirma ve
ulagtirma altyapisina yapilan yatirim, genellikle bolgesel diizeyde ekonomik
kalkinmay tesvik etmek i¢in tasarlanmis 6nemli bir politika araci haline gelmistir.
Omegin, AB'nin Bolgesel Kalkinma Fonu, bdlgesel politika araci olarak ulastirma

altyapis1 projelerine biiyiik yatirimlar yapmaktadir (Button ve Hensher, 2005).

Ekonomik biiylime ile ulagtirma altyapisina yapilan yatirim arasindaki pozitif
iligkinin ardindaki temel mantik basit olsa da - ekonomik gelisme, yeterli ulagtirma
olanaklar1 i¢in yiiksek bir talebe yol agmakta ve hiikiimet bu talebi altyap1 projelerine
yatinm yaparak karsilamaktadir. Bunun yaninda ekonomik biiylime, ulastirma
altyapist yatirnrmi ve iyilestirilmesi i¢in gerekli finansal ve teknik destegi

saglamaktadir (Aschauer, 1989a).

Gelismis bolgelerde ulagtirma altyapr yatirimi olumlu gelisim saglamasina
kargin, gelismemis bolgelerde yeterli olmamaktadir, bunun yaninda ekonomik
tegviklerin de saglanmasi gerekmektedir. Altyapi yatirmina karar verirken sadece
altyapinin iyilestirilmesi i¢in degil, ayn1 zamanda bu bdlgelerin sosyal, teknolojik ve
egitimsel seviyelerinin iyilestirilmesine de odaklanilmas: gerekmektedir (Mohmand
vd., 2017).

Ulastirma altyap1 projelerinin bolgesel ekonomilerin gelisimi lizerinde dnemli
etkileri oldugu inanci, ¢ogu zaman altyapt yatirimini gergeklestirmek igin
kaynaklarin tahsis edilmesini hakli ¢ikarmak i¢in kullanilmistir. Bununla birlikte, bu
etkilerin net bir sekilde ortaya konmasi ve nasil degerlendirilmesi gerektigi 6nemli
hale gelmektedir. Karar vericilerin ulastirma yatirimlarinin degerlendirilmesinde
kullandiklar1 genel yaklasim, maliyet-fayda analizidir. Geleneksel maliyet-fayda
analizinde bir iilke, bolge veya sehirden digerine degisiklik gosterse de, tasimaciliin
dogrudan kullanici faydalar {izerinde yogunlastigi i¢in, uygulamada sinirl kaldigi
goriilmektedir.  Geleneksel — maliyet-fayda  analizini  kullanan  projelerin
degerlendirilmesi, kamu veya 6zel sektoriin sosyo-ekonomik ¢ikarlarini tatmin edici
bir sekilde hakli ¢ikarmayabilmektedir, ¢iinkii yatirimdan kaynaklanan olast bolgesel

etkilerin yeterince dikkate alinmadig1 goriilmektedir (OECD, 2002).
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Hansen (1965) ise altyapr yatirnmlarini temelde ekonomik ve sosyal altyapi
yatirimlar1 olarak ikiye ayirmaktadir. Ekonomik altyapr yatirimlari, ekonomik
mallar1 harekete geciren ya da iiretimini saglayan otoyol, gaz ve elektrik iiretimi,
aritma ve drenaj sistemleri, kopriiler, limanlar, nehir tagimacilik sistemleri ve sulama
sistemlerinden olusmaktadir. Sosyal altyapr yatirimlart ise insan sermayesini
gelistiren okul, saglik ve spor tesisleri, atik toplama merkezleri ve sosyal

hizmetlerden olusmaktadir.

Capello’da (2007), kamu altyapt yatirimlarini ekonomik ve sosyal altyapiya
ayirmaktadir. Ekonomik altyap: yatirimlari, ekonomik verimliligi arttiran ulagim,
otoyollar, demiryollari, havaalanlar1 ve elektrik {iretim merkezleri oldugunu sosyal
altyapr yatirimlariin ise hastaneler, okullar, {iniversiteler ve kamu konutlarindan
olustugunu vurgulamaktadir. Sosyal altyapt yatirnmlarinin insan sermayesini ve
yasam kalitesini direkt olarak etkilese de, iiretim etkileri uzun vadeli oldugunu

belirtmektedir.

Ulagim tiirleri, kara, hava ve suyolu olmak {izere {i¢ ana grupta toplansa da,
ulastirma aglari, karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu, i¢ suyolu ve boru hatti
olmak iizere alt1 gesit tasima cesidini kapsamaktadir (Geunes ve Taaffe, 2008).
Temel diizeyde ise karayollari, demiryollari, havaalanlari ve limanlar olmak iizere
tanimlanan ulastirma altyapisinin, ¢ogu zaman verimlilik ve ekonomik biiyiimenin
onemli bir belirleyicisi oldugu 6ne siiriilmektedir (Deng, 2013: 686). Yeterli diizeyde
ulagtirma altyapisinin olmamasi (yollarin eksikligi veya kalitesiz olmasi gibi), isgiicii
gb¢linii, malzeme kullanimini, pazar genislemesini vb. durumlar kisitlayarak, yerel
ekonomik performans agisindan 6nemli bir engel olusturmaktadir. Bunun yaninda
ulagtirma altyapilari, niifus ve istthdam degisimini etkilemede ©Onemli bir rol

oynamaktadir (Kasu ve Chi, 2018; Coto-Millan vd., 2009).

Teorik olarak, ulastirma altyapist ve hizmet iyilestirmeleri, ulasim
maliyetlerini azaltmaktadir. Erisilebilirligin saglanmas1 ile genel ekonomik
performans arttirabilmekte, bu da girdi faktorlerinin maliyetini dogrudan diisiirecek,
ozel yatirimlar arttiracak, ticareti tesvik edecek, is yaratacak ve dolayli olarak isgiicti
verimliligini arttiracaktir. Biitlin bu faydalarin yaninda egitim ve saglikta istenilen

sonuglarin elde edilmesini saglayacaktir (Deng, 2013: 687).
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Gelismekte olan ekonomilerde ulastirma altyapilart bir biiylime faktorii olarak
kabul edilmektedir. Buna bagli olarak ulastirma altyapilarinin niifus artigini ve
ekonomik kalkinmayr tesvik ettigi geleneksel bir kabul olmustur. Uzun yillar
boyunca, arastirmacilar, politika yapicilar ve planlamacilar kalkinma ig¢in gerekli
ulastirma altyapilarin1 degerlendirmislerdir (Lichter ve Fuguitt, 1980). Ulastirma
altyapilari, niifus ve ekonomi agisindan biiylime faktorleri olarak goriilmiis ve
sunulmustur. Ornegin, ulastirma altyapilar1 gd¢menleri getirerek niifusu arttirmaya
ve ig yaratarak istihdami arttirmaya yardimci olmaktadir. Sanayi Devrimi’nden bu
yana ABD, demiryollari, otoyollar ve havaalanlarinin insasina biiyilk miktarda
sermaye ayirmistir. On dokuzuncu ylizyilda ekonomik biiyiimeyi etkileyen en 6nemli
yenilik demiryollar1 olarak kabul edilmektedir. Daha sonra, endiistrilerin ve ticari
organizasyonlarin bilyiimesi igin otoyollar desteklenmistir. Giiniimiizde hava
tagimaciliginin yaygin kullanimi, uzak sehirler arasindaki etkilesimi arttirmakta ve
izole edilmis ekonomik bolgeleri iilke ¢apinda veya diinya ¢apinda bir ekonomik

bolgeye entegre etmektedir (Fogel, 1962; Chi, 2010; Brueckner, 2003).

Banister ve Thurstain-Goodwin (2011), ulasim (demiryolu) yatiriminin yerel
ekonomiyi ii¢ farkli seviyede etkiledigini 6ne siirmektedir: ¢ikt1 ve verimlilik (makro
diizeyde), y1gilma ekonomileri ve isgiicii piyasasi etkileri (mezo diizeyinde) ve arazi
ve emlak piyasasi etkileri (mikro diizeyde)’dir. Chatman ve Noland (2011) 6zellikle
ulastirma 1iyilestirmelerinin yi§isma (agglomeration) etkileri ile ilgili ayrintili bir
literatiir taramasi yiiriitmektedir. Toplu tasimaciligin iyilestirilmesinin (agirlikli
olarak daha hizli ve daha ucuz seyahat veya hizmet iyilestirmeleri seklinde),
kiimelenme ekonomilerine olanak saglayarak Onemli olclide dis faydalar
saglayabilecek kapasite olusturdugunu tartismislardir. Bu da iiretkenlige yol acan
firmalarin, iscilerin ve bdlge sakinlerinin yogunlugu ve c¢esitliliginde dis 6lgek

ekonomisine ulagsmayi1 saglamaktadir.

Mesafe direncinin azaltilmasini saglayan ulastirma altyapisi; erisebilirliligi
arttirir, potansiyel pazar alanini genisletir, iiretim diizeyini ve ise katilim alanim
arttirir ve boylece iiretimdeki ve ticaretteki darbogazlari ortadan kaldirir bunun
sonucunda ise yeni hane halki ve ekonomik faaliyetleri cekerek hem ekonomik hem
de sosyal entegrasyonun saglanmasina katkida bulunmaktadir (Blum, 1982; Rietveld

ve Bruinsma, 1998). Ayrica, seyahat siiresindeki ve seyahat maliyetlerindeki

31



diisiisler de kiimelenme faydalarin1 giiclendirerek verimlilik artisina neden
olabilmekte, bunun sonucunda ise bolgeler gelisebilmektedir (Venables, 2004,
Graham, 2007a; Chen vd., 2012).

OECD tarafindan 2002 yilinda yapilan c¢alismada ulastirma altyapisi
yatirimlarinin  bolgesel kalkinma iizerindeki etkileri hakkinda ampirik kanitlar
bulunmaya galisilmaktadir. Calisma, hiikiimetlerin ve tasimacilik idarelerinin bu gibi
etkileri nasil tespit edecegi ve bunlar1 nasil degerlendirecegi konusunda rehberlik
etmeye caligmaktadir. Calisma, ulastirma altyapisini finanse etmede artan
kisitlamalarla kars1 karsiya kalan hiikiimetlerin, kaynaklarini en verimli sekilde tahsis
edilmesine olanak taniyan, yani bir biitiin olarak topluma maksimum net getiri
saglayan proje degerlendirme yontemleri i¢in iiye lilkelere fayda-maliyet analizi ile
ilgili bir rapor hazirlamigtir. Bunun nedeni olarak; ulastirma altyapis1 yatirimlarinin,
kullanictya sagladigi dogrudan yararlarinin Otesine uzanan, bolgesel kalkinma
iizerinde daha genis etkileri oldugu ve kaynaklarin verimli bir sekilde tahsis

edilmesini saglamak i¢in bunlarin da dikkate alinmas1 gerektigi one siiriilmektedir.

.....

gelisiminde hem de lojistik isletmelerin performansinda 6nemli yer tutmaktadir.
Ulastirma tiirlerinin gelisimine bagli olarak lojistik faaliyetlerin de c¢esitliligi
artmaktadir. Ozellikle ulastirma tiiriiniin varhigi ve kalite diizeyi, lojistik hizmet
kalitesini belirlemektedir. Ulastirma altyapilarinin lojistik agisindan 6neminden

dolay1 bir sonraki boliimde ayrintili olarak ele alinacaktir.

3.1.2. Karayolu Yiik Tasgimaciiginin Lojistik A¢isindan Onemi

Karayolu tagimacilig1 insanligin var oldugu giinden bugiine kullandig1 en eski
ulagim sistemidir. Bununla beraber motorlu araglarin gelistirilmesi karayolu
ulastirma sektoriindeki atilimlardan en Onemlisidir. Mekanik giiclin karayolu
sektoriinde uygulanmaya baglamasi 18. ylizyilin sonlarina denk gelmektedir. Fransiz
miihendis N. J. Cugnot'un buharla isleyen ilk motorlu aract yapmasi, daha sonra
Ingiltere'de 1784 yilinda J. Watt'm ayni tiirden bir motoru uygulamaya koymasi ve
ABD'de 1787'de Evans'in ilk buharla isleyen otomobili meydana getirmesi en 6nemli
gelismeler arasindadir. Onceleri sadece yolcu tasimasi igin tasarlanmis tasit

modelleri gelistirilmistir. Ik otomobili takiben, sirasiyla minibiis, otobiis ve
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troleybiis yapilmistir. Kamyonla esya taginmasi ise, ge¢ gelen bir uygulama alanina
sahiptir ve 19. yiizyilin ortalarindan itibaren gelisme kaydetmistir (Murat ve Sahin,

2010: 47).

Uretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz ve hizli tasimaya olanak
saglayan karayolu tagimaciligi, esnek yapisi nedeniyle diger tasima tiirlerine gore
daha fazla tercih edilmektedir. Kara araglariyla iiriiniin kolay sekilde kapidan kapiya
teslimi miimkiin oldugundan, yiik tasimacilifinda karayolunun pay1r oldukca
yiiksektir. Kisa mesafeli tagimalarda hizli ve ekonomik olmasina ragmen, bir seferde
tasidigr yilk miktart az oldugundan mesafe uzadik¢ca maliyeti artmaktadir.
Dolayisiyla mesafe arttikca tasimanin karayolundan diger tasima modlarina
kaydirilma gerekliligi ortaya c¢ikmaktadir. Diger tasima tiirlerinin son nokta
teslimatinda zorunlu olarak kullandig1 karayolu tasimacilii, tasima sistemlerinde
oncelik verilmesi gereken bir tasima tiirii olmasina neden olmaktadir (Alacahan,

2013).

Diinya c¢apinda hem ulusal hem de uluslararasi ticarette yonlendirici olan
iilkelerin ulagtirma altyapisi degerlendirildiginde karayolu aginin 6nemli diizeyde
gelismis oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda karayolu agi birgok iilke igin

ekonomik gelismisligin belirleyicisi olmaktadir (Kara ve Cigerlioglu, 2018: 477).

Karayolunun yiiksek olan tasima paymi, demiryolu veya denizyoluna
kaydirmak icin ¢esitli politikalar gelistirilmesi gerekmektedir. Bunun ig¢in
karayollarinin sahip oldugu rekabet avantajlari incelenmeli, bu unsurlara diger
ulasim sistemlerinin de sahip olmasi saglanmalidir. Ornegin karayolu, hiz konusunda
demiryollarina gore rekabet avantajina sahiptir. Buna bagli olarak demiryollarinda
yapilacak teknolojik gelisme ile bu avantaj demiryollar1 lehine g¢evrilebilecektir.
Diger bir kaydirma yolu ise karayollar1 disindaki ulasim sistemlerinin sahip olduklar1

avantajlarin daha iyi hale getirilmesidir.

3.1.3. Demiryolu Yiik Tasimacihiginin Lojistik Acisindan Onemi

Diinya genelinde karayolu ulastirmanin doyum noktasina ulasmasi ve
cevreyle ilgili duyarlhiliklarin artmasi son yillarda demiryolu ulasimina daha fazla
onem verilmesine sebep olmaktadir. Demiryollari, uzay ve havacilik sektoriinden

sonra en yliksek biliylime ve teknoloji yogunluguna sahip sektdr olmasindan dolay1
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verilen onem giin gectikge artmaktadir. Ciinkii hareketlilik, trafik yogunlugu, trafik
kazalart ve gevre gibi temel sorunlarin alternatif ¢éziimlerini biinyesinde barindiran
tek ulasim tiirii demiryollar1 olmaktadir. Ayrica siirdiiriilebilir ekonomik biiyiime i¢in
demiryollarinin katkis1 géz ardi edilemeyecek kadar onemlidir (Onuncu Kalkinma

Plan1 2014-2018).

Demiryolu tasimaciliginda, tasima raylar iizerinde ve lokomotifler ile
ger¢eklesmektedir. Kiitlesel olarak biiylik, agir ve hacimli iirlinlerin tasindig
demiryolu tasimaciligi yiiksek tasima kapasiteli bir ulasim saglamaktadir.
Demiryolunun ilk yatirnm ve bakim maliyetleri yiiksektir. Ancak, isletim
maliyetlerinin diisiik olmasi nedeniyle ucuz ve bazi ulasim sistemlerine gore hizli

tasima imkanina sahiptir (Akay, 2016).

Tarim ve orman Triinlerinin yani sira komiir, mermer, demir vb. {riinler
demiryoluyla tasinmaktadir. Demiryolunda konteyner acik vagonlarla tasinmaktadir.
Limanlarin kara i¢indeki kesimlere baglanmasinda demiryollar1 daha maliyet etkin
bir ulagtirma tiirii haline gelmistir. Ozellikle liman bulunmayan kentlerde yiikiin

birlestirilip limanlara aktarildigi igsel limanlar olusturulmaktadir (DPT, 2001).

Diinyada iklim degisikligi nedeniyle ¢evre konularina yonelik farkindalik ve
hassasiyet giderek artmaktadir. Ozellikle uluslararasi ticarette miisterilerin gevreye
karst duyarlihigt ve farkindaligi arttikca, havayr en fazla kirleten karayolu ve
havayolundan ¢evre dostu demiryoluna gegisin hizlanacag diisiiniilmektedir. Ancak,
bunun gergeklesebilmesi i¢in 6ncelikle demiryolu altyapisinin arttirilmasi ve hizmet

kalitesinin iyilestirilmesi gerekmektedir (Zeybek, 2019: 83).

Demiryolunun diger ulagtirma tiirlerine gore avantaji, dncelikle ¢cevreye zarar
vermemesi, sonrasinda denizyoluna gore hizli, karayolu ve havayoluna gére ucuz bir
sistem olmasi, ayrica trafik sorunu olmamasi, iklim kosullarindan ¢ok fazla
etkilenmemesidir (Kaya, 1997; Dogan, 2018). Bunun yaninda, demiryolunun
limanlardan uzak i¢ bolgelere tasimalarda, fiyat ve siire agisindan denizyoluna gore

onemli avantajlar1 bulunmaktadir.

Karayolu iizerindeki agirligin demiryoluna kaydirilmast amaci ile

olusturulmak istenen lojistik merkezler lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin ¢esitli
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isletmeler tarafindan gerceklestirildigi alanlardir (Yiicel ve Yilmaz, 2019). Diger bir
anlatim ile lojistik merkezler lojistik faaliyetler yiiriiten firmalarin bir araya gelip
kiimelenmesidir. ~ Ozellikle Avrupa, Giineydogu Asya ve ABD'de, lojistik

merkezlerden ¢ok yaygin olarak faydalanilmaktadir.

Lojistik merkezin operasyonel agidan verimli olmasi i¢in ¢alisanlarin yetkin,
kullanilacak ekipmanlarin ise teknoloji yogun olmasi gerekmektedir. Yiiklerin
ekonomik, hizli ve giivenli sekilde aktarilmasi, lojistik merkezlerin ana islevlerinden
biridir. Lojistik merkezin iiretim ve/veya tiikketim merkezlerinin yakininda bulunmasi
yik trafiginden olusabilecek problemleri ortadan kaldirilmasini saglamaktadir.
Bununla birlikte lojistik merkez igin segilecek yerin ¢oklu tagima agisindan uygun
konumda bulunmasi gerekmektedir. Diinyada lojistik merkezler tagima tiirlerinin bir
arada bulundugu bdlgelerde kurulmaktadir. Lojistik merkezler, farkli tasima
tirlerinin  biitiinlestirilmesine, depolama faaliyetlerinin tek yerde toplanmasina,
ulagtirma ve lojistik hizmet kalitesinin arttirilmasina, kentsel trafik yogunlugunun
azaltilmasina katki saglamaktadir (Tanyas ve Inang, 2015). Lojistik merkez altyapus,
ag kurma ve is birligi faaliyetlerini destekleyerek rekabet giiciiniin arttirilmasi i¢in
etkin ve verimli yontemler sunmaktadir. Saglanan imkanlarin niteligi lojistik

firmalarin performanslarini etkilemektedir.

Rodrigue ve Notteboom (2009), lojistik merkezleri/kdylerini, lojistik yapilari
ve ¢ok yonlii ulasim aglarini iceren lojistik bolgeler olarak tanimlamistir. Aydin ve
Ogiit (2008) ise lojistik koyleri; iyi planlanmis ve iyi yonetilen, yiik tasimalariyla
ilgili faaliyetlerin ve bu amagla inga edilmis yapilarin bulundugu ortak merkez olarak
tanimlamaktadir. Bu faaliyetler arasinda dagitim merkezleri, depolar ve antrepolar,
ulagim terminalleri, biirolar ve bu faaliyetleri destekleyen diger tesisler
bulunmaktadir. Lojistik kdyler, lilkelerin cografi 6zelliklerine de bagl olarak (kara,
demir, hava ya da deniz/ suyollar1 izerinde tasimacilik yapilmasina elverislilik) mal-
esya ve hammadde akisini kolaylastiracak, tasima maliyetlerini diisiirecek, ticaret
hacminin artmasinmi saglayacak ve iilkelerin uluslararasi ticarette itibar kazanmasini

saglayacak yatirim merkezleridir.

3.1.4. Denizyolu Yiik Tastmaciiginin Lojistik Ac¢isindan Onemi
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Uluslararasi ticarette en fazla kullanilan tagimacilik tiirii denizyoludur. Cok
miktarda ve biiylik hacimdeki yiiklerin uzun mesafede taginmasinda maliyet avantaji
saglamaktadir (DPT, 2007). Ulastirma siiresi agisindan en yavas tasima tiirii olan
denizyolunda tasima araglarmin hizi disiiktiir. Denizyolu tasimaciligi yiik tiiriine

gore, kuru yiik ve siv1 yiik tagimaciligt seklinde iki gruba ayrilmaktadir.

Denizyolu tagimaciligiin sabit maliyeti yiiksektir. Buna karsin biiyiik yiik
tasima hacimlerine karsilik enerji tiiketimleri az olmasi ve giiniimiizde gemilerin
teknoloji yogun olmasi istihdam edilen personel sayilarmi oldukg¢a diistirmiistiir.
Bunun sonucunda denizyolu tagimaciligimin degisken maliyetleri diisiik olmaktadir
(Canct ve Giingoren, 2013: 201). Bunun yaninda denizyolu tagimaciligi limandan

teslim yerine ulagim i¢in karayolu ve demiryolu araglarina ihtiya¢c duymaktadir.

Gemiler genel olarak ¢ok 6zel bir hizmeti yerine getirmek iizere, degisik
amag, boyut ve tasarimda iretilmektedir. Ticaret gemileri tasiyacaklar yiike uygun
sekilde tasarlanmaktadir. Gemi boyutlar1 biiylidiik¢e birim yiik basina maliyetler
azalmaktadir. Olgek ekonomisi avantajlari kullanilarak maliyet avantaji ortaya
¢ikarmasindan Otiirli denizyolu tasimaciliginda giin gectikge yeni ve biiyiik tonajli
gemiler hizmete sokulmaktadir. Giiniimiizde deniz tagimaciligi ihtisas gemileri ile
yapilmaktadir. Bu baglamda, ylik gemileri gorev tanimina gore biiyiikliik ve bigim
acisindan farkliliklar gostermektedir. Ayrica, gemiler gegebilecekleri bogaz ve
kanallarin adlari ile de siniflandiriimaktadir. Ornegin, Panama Kanali’ndan gegebilen
gemilere ’Panamax’’, Panama Kanali’ndan gecemeyecek kadar biiyiikk gemilere ise

“’Post-panamax’’ denilmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 411).

Deniz tasimaciligi ve liman, uluslararasi tasimaciligin 6nemli bir iiyesidir ve
diger tasimacilik tiirleri ile de yakindan ilgilidir. Limanlar ve terminaller de ticaret ile
ilgili olarak okyanuslara giden rotalara erisime izin veren, ticaretle ilgili merkezler
olarak hizmet ettikleri i¢in tiim uluslarin can damarlaridir. Bu tiir kavsak noktalari,
baris zamanlarinda ekonomik faaliyetleri siirdiiriirken, savas zamanlarinda ise savas

endiistrisi i¢in kritik 6neme sahip olmaktadirlar.

3.1.5. Konteyner Tasimaciliginin Lojistik Acisindan Onemi
Uluslararas1 standart ve Olgiilere sahip olan konteyner kaplar, karayolu,

denizyolu ve demiryolu ulagtirma araglariyla tasinabilmektedir. Konteynerin
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yiiklenmesi ve bosaltilmasinda 6zel ekipmana gerek duyulmasi, 6zel yiikleme
sekilleri ve araglarin gelistirilmesine neden olmustur. Boylece taginan her tiirlii {iriin
icin ayr1 ayr1 ekipmana gerek kalmadan kolay ve hizli ellegleme saglanmaktadir

(Hummels, 2007).

1950°’1i yillarda, diinya ticaretine lojistik anlamda damgasim1 vuran ilk
gelisme konteynerlesme olarak goriilmektedir. Giinlimiizde diinya ticaretinin artmasi
ile birlikte konteynerlesme diizeyinin de (genellikle teknik ve Ol¢ek ekonomisi
nedeniyle) hizlandig1 goriilmektedir. Kolay doldurulup bosaltilacak sekilde yapilmis
olan konteyner, yiiklerin yapisina bagli olarak tasarlanmaktadir. Hammadde, maden
ve tahil iirlinlerinden, nihai mal ve dondurulmus iiriinlere kadar, degisen ¢esitte
mallarin tasinmasinda konteynerden yararlanilmaktadir. Sivilarin taginmasi i¢in 6zel
konteynerler ve ¢abuk bozulan gida maddeleri igin ise soguk hava konteynerler
kullanilmaktadir. Konteynerin depolama o6zelligine sahip olmasi ve st {ste
istiflenebilmesi, limanlarda birim alana daha fazla yiikiin depolanabilmesine olanak

saglamaktadir (Vasiliauskas ve Barysiene, 2008).

Dev konteyner gemilerinin kullanimi ile tasimacilikta 6lgek ekonomisinin
avantajlarindan yararlanilmaktadir. 5.000 TEU’luk konteyner gemisinin konteyner
basina igletme maliyetleri, 2.500 TEU kapasiteye sahip gemiden %50 daha diigiiktiir.
Ayrica konteyner gemilerinin yiikleme ve tahliye islemleri i¢in limanda kalma
stiresinin azalmasi, isletmeciler acisindan daha fazla kar saglamaktadir. Kapali bir
kap olan konteyner sadece tasimanin baslangi¢ ve bitis noktalarinda agilabilmektedir.
Yiiklerin agilip kapanmadan tasinmasi kayip ve hirsizlik gibi olaylarin Oniine
ge¢mektedir. Konteynerin hava sartlarina karst dayanikli yapisi tasman triinler
acisindan hasar risklerini azaltmaktadir. Esyay1 dis etkilerden korumasi sayesinde

tasinan mallarin zarar gorme ihtimali biiyiik 6lgiide diismektedir (Rodrigue vd.,
2013: 116).

Uluslararasi ticarette hem denizyolu hem de kara tagimaciliginda konteynerin
payr giderek artmaktadir. Nitekim konteyner tagimaciligindaki biiylime kara
tasimacilig1 gelisim oranlarinin ¢ok iizerindedir. Ozellikle limanlarda konteyner
tagimaciligina yonelik yatirimlarin hiz kazanmasi, emek yogun bir yapiya sahip olan

limancilik sektoriiniin sermaye yogun bir yapiya doniismesine yol agmaktadir.
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Konteynerler, ytikleri birimlestirme imkani vermesi ve seri elleglemeye firsat
tanimasi sayesinde tagima ve ylikleme/bosaltmada biiylik kolayliklar sunmaktadir.
Yiik standardizasyonu, ylikleme bosaltma islemlerinde zaman tasarrufu ve maliyet
avantaji  saglamaktadir. Dolayisiyla birim yiikk boyutlarindaki biiyiime ve
standartlagsma, liman ve gemilerin hizmet verimliligini arttirmaktadir. Saglam
yapilart nedeniyle defalarca kullanilabilmekte ve esyanin diisme ve kayma gibi
nedenlerden dolay1 hasar gormesini onlemektedir. Konteyner i¢ hacminden tam
yararlanilmasi1 etkinligi arttiran bir unsurdur. Ayrica konteynerler farkli tasima
modlar1 arasinda gegis kolaylig1 saglamaktadir. Gemilerden indirilen konteynerler
karayolu ve demiryoluyla son teslim noktasina kadar taginma imkan1 saglamaktadir.

Konteyner tasimaciliginda ¢ok uluslu ya da biiyiik sirketler faaliyet gostermektedir.

3.1.6. Limanlarin Lojistik A¢isindan Onemi

Limanlar, c¢ok c¢esitli ekonomik etkilerle baglantili sermaye yogun
altyapilardir. Liman gelisimi ve diinya ticareti birbiriyle yakindan iliskilidir
(Rodrigue vd., 2013). Uluslararasi ticaretin yaklasik %80’i denizyolu ulagimi ile
gerceklesmektedir.

Denizyolu tasimaciligiin altyapist agisindan 6nemli bir unsuru olan limanlar,
kara ve denizyolu tasimacilig1 arasindaki aktarma noktalaridir. Limanlarda genel
olarak, yiikk ellecleme, aktarma, depolama, gemi bakim-onarim vb. hizmetler
yiriitilmektedir. Bununla beraber ticari faaliyetlerin bir kisminin liman iginde
gerceklesmesi liman hizmetlerinin kapsamini genisletmekte ve liman yatirimlarimi

biliylimeye zorlamaktadir (Karatas ve Oral, Esmer, 2009).

Ekonomik gelisimin ilk asamasinda, ihracat odakli hammadde isleyen agir
sanayi isletmeleri liman sehirlerinde kurulmustur. Ciinkii etkinlik ve diisiik maliyetli

ulagtirma hizmetleri limanlara yakin olan yerlerde bulunmaktadir (Jung, 2011: 23).

Baslangicta deniz ile karanin kesistigi yerler olarak tanimlanan limanlarin
sonralari ticari ve endiistriyel merkezlere doniistiikleri ve zamanla lojistik ve dagitim
platformlar: olarak hizmet verdikleri goriilmektedir. Giiniimiizde ise limanlar; ticari
rekabete yon veren uluslararast tedarik zincirleri arasinda intermodal diigiim
noktalar1 haline gelmistir. Boylece limanlar iiriinlerin yalnizca bir tasima tiiriinden

digerine aktarimimin yapildigr yer olmasinin otesinde, ulastirma zinciri igerisinde
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kesintisiz biitiinlesik lojistik hizmetler sunan birimler haline doniismiistiir (Esmer,

2009: 7).

Limanin ticaretten alacagi payi belirleyen temel unsur sunulan hizmetlerin
etkinligidir. Liman etkinligi, fiziksel ve teknolojik altyapi, liman hizmetlerinin hizi,
cesitliligi ve giivenilirligine baghdir. Gemilerin limana geldiginde beklemeksizin
rthtima yanagmasi ve diisiik yiik ellecleme maliyetleri, limanlarin denizcilik hatlari
tarafindan tercih edilme nedenleri arasindadir. Elle¢gleme verimi, liman
ekipmanlarinin kapasitesi, manevra yetenekleri, serilikleri gibi unsurlar yaninda
kullanicilarin becerileriyle de yakindan ilgilidir. Ekipmanlar ne kadar kapasiteli ve
seri olursa olsun, nitelikli operatorler tarafindan kullanilmadikga elleglemedeki verim
olumsuz yonde etkilenmektedir (Akten, 1995: 61). Liman verimliligini etkileyen
unsurlar; gemi sayisi, yanagma iicreti, 6zel ve adi liman isgiicii (personel sayisi,
giderleri vb.), sermaye (yatinm ve igletme), bilgi teknolojisi kullanimi ve
otomasyona gecis, yiik karakteristigi, terminal ve konteyner rihtim uzunlugu,
konteyner yanagma yeri kapasitesi, uzunlugu, derinligi ve sayisi, rihtim ve sahadaki
ving sayisi, straddle tasiyict sayisi, giderler (liretim, emek, amortisman), yiik
ellecleme (Ton-TEU), kren sayisi, romorkor sayisi, liman biiyiikligii, liman geri
sahasinin ozellikleri, terminal uzunluk ve alani, bekleme siiresi, ekipman sayist ve
bunlarin net degeri, operasyonlarin sermaye maliyeti (yatirim sermayesi ve igletim
maliyeti), varlik degerleri toplami, yasal formalitelerin azlig1, yonetim hizmeti, kap1
sayisl, istifleme ekipman sayist (gesitliligl), yiikleme hattinin uzunlugu, konteyner
stok/ depolama alani, sogutmali konteyner yuvasindan olusmaktadir. Yukarida
sayilan liman verimliligini etkileyen unsurlar; depo alani, ving, kapi, yanasma yeri,
personel olmak lizere bes faktorde toplanabilmektedir (Wu ve Goh, 2010; Cullinane
ve Wang, 2010; Lozano, 2009; Dowd ve Leschine, 1990). Ayrica bu unsurlar limana

olan talebi de etkilemektedir.

Konteyner yiikiindeki siirekli artisin karsilanmasi i¢in limanlarda lojistik
dongliyli etkin kilacak en az esit oranda gelismeyi saglayacak teknolojik yatirima
veya genislemeye ihtiyag duyulmaktadir. Yiiksek verimli yiikleme-bosaltma
sistemlerinin kullanim1 ve gemilerin yiikleme ve bosaltma operasyonlarmin
hizlandirilmas1 gemilerin limanda gecen siiresini azaltmaktadir. Elle¢lenen birim yiik

miktarindaki artis limanlarin ve gemilerin hizmet verimliligini arttirmaktadir. Bunun
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yaninda konteyner kullaniminin yayginlagmasi, limanlarin bu yiiklere odaklanmasina
yol agmistir. Konteyner gemilerine yiikleme — bosaltma ve depolama hizmeti verilen
konteyner terminalleri, biiylik hacimlerde yiikiin toplandig1 ve dagitildig: limanlardir.
Giliniimilizde konteyner gemilerine hizmet veren limanlar arasindaki rekabet oldukca

yogundur (Esmer, 2009: Gray ve Kim, 2001).

Limanlarda yiikiin gecici depolanmasi, arka alan ve karayolu/demiryolu
baglant1 ihtiyacini ortaya ¢ikarmaktadir. Yeni iskele, depolama sahas1 vb. tesisler igin
liman kapasitesinin arttirllmasima yonelik yapilan yatirimlarin maliyeti yliksek
olmaktadir. Ayrica liman kapasitesini kisitlayan dogal engellerin ortadan kaldirilmasi

da gii¢ olmaktadir.

Kiiresel dlgekteki ticarette en 6nemli ulasim araglari yiik gemileridir. Yiikler
limanda bosaltilip, buradan kara veya demiryolu vasitasiyla i¢c bdlgelere
taginmaktadir. Bu yiizden limanin hem karayolu hem demiryolu baglantilarina sahip
olmasi liman agisindan rekabet giiciinii arttiric1 bir etkendir. Deniz ve kara arasindaki
ulagim baglantilarinin giliglii olmasi, limanlarin bir dagitim merkezi konumuna
gelmesine katki saglamaktadir. Bunun yaninda biiyiik tonajli konteyner gemilerinin
artan kullanimi, liman ve terminallerin yanagsmaya uygun olmasini gerektirmektedir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2003).

I¢ limanlar (inland port), liman hizmetlerinin benzerlerini karada verecek
sekilde gelistirilen yapilardir. Diizenli bir i¢ ulagim hizmetleri ile bir deniz
terminalini birlestiren bir demiryolu ya da bir mavna terminaline verilen isimdir. Bir
i¢ liman, hem gelen hem de giden trafik icin i¢ piyasaya daha verimli erisimi
destekleyen denize ait terminal ile biitiinlesme imkanina sahiptir. Bu durum dagitim
merkezleri, konteyner ve sasiler i¢in depolar, ambarlar ve lojistik hizmet saglayicilart
gibi bir dizi terminal ile baglantili ilgili lojistik faaliyetleri kapsamaktadir (Rodrigue
vd., 2013).

I¢ liman, Paris ve Berlin érneklerinde oldugu gibi deniz ve okyanuslardan bir

hayli uzak, kanallar ve suyollartyla denizlere ulasimi olan limanlardir.

Kara Terminali/ Kara limam (Dry Port): Kiiresel lojistik zincirin bir

parcast olan intermodal tagimacilikta, terminaller yiikiin toplanarak konsolide
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edildigi, diger ulastirma tiiriine (denizyolu/ demiryolu/ havayolu) aktarma isleminin
ve/veya katma deger faaliyetinin yapildigi ve ylikiin dagitim sistemine aktarildig
yerlerdir. Yiik tasimacilifinda karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolunun
birbirleriyle entegre edilmesiyle tasima ve isgiicli maliyetini azaltan, hizli ve

giivenilir tasima imkanlar1 sunan alanlardir.

Hinterlandin trafik yogunlugunun artmasi sadece nakliye (kamyon)
operasyonlarindan dolay1 ise bu tikaniklik yetersiz (eksi) ekonomik biiyiimeye Yyol
acar. Ulasim sisteminde yetersizlik diizeyi, yik dagiliminda yiiksek nakliye
maliyetleri ve giivensizlik olusturur. Bu nedenle, kara terminali ile bir i¢ yiik merkez
agmim olusumu; birka¢ i¢ akiglarin kitlesellesmesi ile yetersiz (eksi) ekonomik

biiylime ile basa ¢ikmay1 amaglamaktadir.

3.1.7. Havayolu Yiik Tasimacihginin Lojistik Acisindan Onemi

Stirdiirtilebilir kiiresel ekonominin gergeklestirilmesinde ¢esitli sektorleri
birbirine baglayan havayolu ulastirma, iilkelerin ve kiiresel ekonominin gelismesinde
en temel sektorlerin basinda gelmektedir. Havayolu yolcu ve yiik tagimaciligi, sosyo-
ekonomik gelismeler, diinya ticaret hacmindeki artislar, kiiresellesme, insanlarin
konfora ve zamana daha fazla kiymet vermeleri gibi sebeplerle son yillarda hizla
gelisen tagima tiirli olmustur. Bir hizmet sektorii olan havayolu tasimaciliginda
iilkelerin bu sektorden daha yiiksek diizeyde kazang elde etme istegi, lilkelerin bu
ulagim tlirine daha fazla yatirim yapmalarina neden olmaktadir (Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2018 Havayolu Sektér Raporu, 2019;
Onuncu Kalkinma Plani 2014-2018).

Havayolu tagimaciligi mekan, iklim, sis ve hava akimlar1 gibi ¢ok boyutlu
kisitlamalar1 igermektedir. Hiz, hava tagimaciligmin diger modlara gore en biiyilik
avantajidir. Ozellikle teknolojik gelismeler sayesinde yolcu ve yiik tasima kapasitesi

gibi kisitlarin iistesinden gelinmistir.

Hava tasimaciligi hizmetleri; her biri kendi aglarinda bulunan, rekabet
halindeki c¢esitli hava tasimacilar1 tarafindan sunulan tarifeli hizmetlerden ve
genellikle tatil yerlerine yapilan mevsimsel uguslar veya bir kurumun veya bir
bireyin mobilite ihtiyaglarini karsilayan 6zel jetler gibi belirli sartlar altinda sunulan

hava kiralama hizmetlerinden olugsmaktadir. Son zamanlarda ise, hava tagimaciligi ile
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yiikksek degerli yiik tasima miktarlarinda artis yasanmakta olup kiiresel lojistikte
onemli bir rol oynamaktadir. Hava kargosu genellikle 6zel ylik ucaklarinda
(yiikleyiciler) veya tarifeli yolcu ucguslarinin siirlarinda, birim yiik cihazlarinda
taginir. Tasitlar gibi agir yiikler 6zel kargo ucaklar1 gerektirir ve genellikle askeriye

tarafindan kullanilmaktadir (Rodrigue vd., 2013: 101-102).

Uluslararas: ticarette 6nemli gelismelerden birisi havayolu ile tasima payinin
artmasidir. Havayolu ulastirma, ulastirma tiirleri arasinda hizmet kalitesi yiiksek ve
en hizli tir olmasina ragmen yiik tasimaciliginda en az kullanilan yontemdir.
Havayolu yiik tasimaciliginda birim tasima maliyeti yiiksektir. Bu ylizden kisa
mesafelerde yapilan tagimalar igin ekonomik degildir. Miisteri gereksinimlerinin hizl
bir sekilde karsilanmasi gerektiginde havayolu tasima tiirii tercih edilmektedir.
Havayoluyla, iklim sartlarina gore ¢abuk bozulabilecek ve kisa raf dmriine sahip,
hizli teslimat gerektiren ya da yiikte hafif pahada agir olarak nitelendirilebilecek

iriinler tasinmaktadir.

Baslangi¢ doneminden itibaren hava tasimaciligi, bir kamu hizmeti olarak
diizenlenmesi ve korunmasi gereken bir endistri olarak goriiliiyordu. Diinyanin
bircok yerinde, sanayiye devlet miidahalesi devlete ait havayollar1 seklini aldi.
Sonraki asamada ise hiikiimetler oncelikle havayolu sahipligini birakip iicretlerin
diizenlenmesi, hizmetlerin saglanmasi, rotalar ve birlesmeler yoluyla sektoriin
gelisimini giiclii bir sekilde etkiledi. Daha sonra diinya genelinde bir¢ok havayolu
sirketi kismen 6zellestirildi ve bir¢ok havayolu pazarmin diizenlemeleri kaldirilarak

rekate ortamu olusturulmustur (Rodrigue vd., 2013; DPT, 2001; Bakirci, 2012).

Havayolu yiik tasimaciligindan elde edilen gelir, yolcu tasimaciligindan elde
edilen gelirden daha az diizeydedir. Bu yiizden havayolu sirketleri tasimalarini yolcu
tastyan ucaklara gore ayarlamaktadir. Bu durum havayoluyla yiik tasimaciliginin

gelismesini geciktirmektedir (Celik, 2015).

Lojistik sektoriiniin  giiniimiizde geldigi noktada ‘“hiz” her zamankinden
onemli hale gelmektedir. Ayn1 zamanda havalimanlari arasinda baglanti kurulmas,
demiryolu ve karayoluna gore ¢ok daha kolay olmaktadir. Transit gecilen iilkelerde

“giimriik biirokrasisi yiikii” olusmamaktadir. Tiim bu nedenler, uluslararasi ticarette
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havayolu tagimaciligmin payinin artmasini saglamaktadir (T.C. Ticaret Bakanligi,

2014).

Havayolu ile tagimalarda yiik transferinde ve yiikiin hava limanina gidis ve
gelisinde karayolu ulasim araglarina gereksinim duyulmaktadir. Bu yiizden birden
fazla yiik elleclemesi yapilmaktadir. Ugaklarin tasima kapasitesi sinirlidir, buna bagh
olarak biiyiik miktarlardaki yiikiin tasinmasinda havayolundan yararlanilmasi
mimkiin degildir. Ayrica havacilik sektoriinde sunulan hizmetler teknolojik donanim

gerektirmektedir.

Hava tasimaciligi hizmetleri orgiitsel ve kurumsal olarak iki ayri1 boliime

ayrilip asagidaki unsurlarin performansina dayanmaktadir:

e Havayollari tarafindan verilen hava tagimacilig1 hizmetleri,
e Hava trafik kontrol yetkilileri tarafindan saglanan hava trafik kontrol
sistemlerti,

e Havaalani tarafindan saglanan havalimani hizmetleridir.

Havayolu yiik tasimaciliginin ozellikleri asagidaki gibidir (Gleissner ve
Femerling, 2013):

¢ Kisa ulagim siireleri mevcuttur,

e Ozellikle uzun mesafeler igin uygundur (kitalararasi ulagim),

¢ Yiiksek ulagtirma maliyetleri vardir,

e Diger ulastirma tiirlerine kiyasla kii¢lik tasima kapasitelerine sahiptir,

e Havaalan1 kurulus yeri ile ilgili bagimlihigi nedeniyle diisiik ag
yogunluguna sahiptir,

e Ozellikle kalkislarda ve inis sirasinda, hava kosullarina bagli hareket eden

bir ulastirma tiirtidiir.

Havayolu yiik tasimaciligi her gecen giin daha 6nemli hale gelmektedir.
Bunun nedenlerinden birisi iiretim ve dagitim noktalarinin merkezden uzak olmasi
ile kiiresel ve kitalararasi lojistik zincirlerinin olusturulmasinin gerekliligidir. Diger
bir neden ise birgok sektorde yiiksek degerdeki iiriinlerin, &rnegin miihendislik

sektoriinde makine pargalarinin, elektroteknik sektdriinde bilgisayarlarin ve otomobil
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sektoriinde yedek parcalarin, miisteriye ya da fireticiye hizli bir sekilde teslim

edilmesi i¢in hava kargo tarafindan tasinmasini gerekli kilmaktadir.

3.1.8. Boru Hatti Tasimacihginin Lojistik Acisindan Onemi

Boru hatlari, sivilarin (6zellikle yagin) ve gazlarin uzun mesafelerde
pompalanabildigi tamamen ayri, tek yonlii bir ylik dagitim sistemidir. Boru hatti
tagimaciligi tasidigr triin ile ilgili elastikiyeti en yliksek olan tasima tiirtidiir. Boru
hatt1, ¢evresel etkilerden bagimsiz oldugundan, giizergahlar1 karada veya su altinda

kurulabildiginden pratik olarak sinirsizdir.

Yerel olarak boru hatlar1 suyun taginmasi ve bazi nadir durumlarda bulamag
seklinde komiir gibi kuru dokme firiinlerin nakliyesi i¢in 6nemli olmasina ragmen
iriin olarak petrol ve gaz boru hatti trafigine hitkmetmektedir. Fiziksel kisitlamalar
diigiiktiir ve buzul veya yari buzul ortamlarda dogal goriintii ve donuk toprak
(pergelisol) icermektedir. Boru hatt1 yapim maliyetleri ¢apa gore degisir ve mesafe
ve sivilarin akigkanligina (viskozitesi) (gaz, disiik akigkan, yag, yiiksek akigkan)
bagli olarak pompa istasyonlarina duyulan ihtiyacla orantili olarak artmaktadir
(Rodrigue vd., 2013; 95). Boru hatti isletme maliyetleri ¢ok diisiiktiir. Sadece siv1 ve
siv1 ile etkilesiminden zarar gérmeyecek iiriinlerin tasinmasina imkan saglayan boru

hatti tagimaciliginin en biiyiik avantaji birim tasima maliyetinin diisiik olmasidir.

Boru hatlar1, neredeyse her yerde, yalnizca bir esyay1r bir yerden digerine
tagimak i¢in belirli bir amag icin tasarlanmistir. Biiyiik 6lciide 6zel sermaye ile insa
edilmekte olup herhangi bir gelir elde edilmeden Once sistemin kurulmasi
gerektiginden, 6nemli bir sermaye taahhiidiinii temsil etmektedir. Bagka hi¢bir uygun
tasima aracinin (genellikle su) bulunmadigi yerlerde biiyiik miktarlarda iiriinlerin

taginmasinda etkilidirler.

Boru hatt1 terminalleri, rafinerilere ve limanlara uyumlu hale geldiginden bu
yana daha ¢ok onemli hale gelmistir. Boru hatt1 giizergahlari, izole iiretim alanlarini
petrol durumuna bagli olarak biiyiik aritma ve iiretim merkezlerine veya dogal gazda
oldugu gibi biiyiik niifuslu bolgelere baglanma egilimindedir. Boru hatlari, pndmatik
tiiplerde oldugu gibi kii¢iik miktarlarda yiik tasimak icin bile kullanilabilir, ancak bu

kullanim marjinal ve kisa mesafelerde miimkiin olmaktadir.
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Her ne kadar gevresel kaygilar, insaat igin istenilen onay1 geciktirse de, boru
hatlarinin  yonlendirilmesi, biiyiikk Olclide araziye kayitsiz kalmaktadir. Hassas
alanlarda, o6zellikle donmus toprak tabakasi nedeniyle borularin gomiilemeyecegi
kutup / denizalt1 alanlarinda, gd¢men yaban hayati lizerindeki etkiler siddetli olabilir
ve boru hatti ingaatinin onaylamasinin reddedilmesine neden olabilmektedir. Bunun
yaninda jeopolitik faktorler, uluslararasi smirlar1 gegen boru hatlarinin

yonlendirilmesinde 6nemli rol oynamaktadir (Rodrigue vd., 2013; 96).

Boru hatlarinin en biiyiik dezavantaji, dogasinda var olan esneksizligidir. Bir
kez olusturulduktan sonra (genellikle biiyiikk bir masrafla), talebin genislemesi
kolayca karsilanamaz. Tasima kapasitesi igin belirli sinirlamalar vardir. Tersine bir
arz veya talebin azaltilmasi, sistemin uygulanabilirligini etkileyebilecek diizeyde
gelirlerin diismesine neden olacaktir. Bunun yaninda tiretim veya tiiketimdeki cografi
kaymalardan kaynaklanan bir bagka smirlama ise bir boru hattinin bir yerden
digerine insa edildiginde meydana gelen degisiklikler i¢in kolayca ayarlama

yapilamiyor olmasidir.

3.1.9. Coklu Tasimaciigin Lojistik Acisindan Onemi

Coklu tagimacilik, yiikiin ¢ikis noktasindan varig yerine kadar ulagiminda,
farkli tasima tiirlerinin birlestigi ve tasima sistemlerinin en az ikisinin bir arada
kullanilmast ile gergeklestigi ulastirma tiirtidiir. Ulagtirma hizmeti sunan firmalarin
coklu tasimaciliktan faydalanmalari, maliyet, hiz ve giivenlik agisindan 6nemli
ustiinliikler sunmakta; sistem verimliligini ve hizmet kalitesini biiyiik olgiide
arttirmaktadir  (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 412). Coklu tasimacilikla,
istasyondan istasyona, limandan limana veya havaalanindan havaalanina teslim sekli,

kapidan kapiya teslim sekline ¢evrilmektedir.

Coklu tasimacilikta, ellecleme hizmetinin azaltilmasi, farkli tasima
sistemlerinin karsilikli iistiinliiklerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanilmasi
ve karayolunun yiiksek olan tasima payini, demiryolu veya denizyolu/ i¢ suyoluna
kaydirmak amaglanmaktadir. Konteyner, vagon ve treylerin gemilerle tasinmasi

tagima tiirleri arasindaki biitiinlesme 6rneklerindendir.
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Sekil 11. Coklu Araglarla ve Modlar Arast Tasima

Coklu Aracla Noktadan Noktaya Ag Modlararas: Entegre Ag
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Kaynak: Rodrigue vd., 2013

Sekil 11°de iki farkli ag yapis1 gdsterilmistir. ilk sekilde ¢oklu aragla A, B, C
noktalarindan D,E ve F noktalarina direkt olarak karayolu ve demiryolu ulastirma ile
teslimatin gerceklestirildigi ag yapist gosterilmistir. Bu ag yapisinda araglara
yiiklenen Tirtinler son noktaya direkt olarak teslim edilmektedir. Bu teslim seklinde
bosaltma ve tekrar yiikleme faaliyeti, iiriinlerin biitiinlestirilmesi (konsolide) ve
parcalanmas: (dekonsolide) islemleri gerceklestirilmez. ikinci sekilde A, B, C gibi
farkli noktalardan karayolu ile alinan yiikler kisa siireli bekletilmek ve daha biiyiik
hacme sahip olan trene yiiklenmektedir. Sonrasinda demiryolu ile yine bir aktarma
merkezine gotiiriilen yiikler de-konsolide edilerek istenilen D, E ve F noktalarina
karayolu ile teslim edilmektedir. Bu ag sisteminde Olgek ekonomisinden
faydalanilabilmekte ve ayrica farkli noktalardan toplanan yiik bir araya getirilip
istenilen noktaya gonderilebilmektedir. Bu ag sisteminde modlarin sahip oldugu
ozelliklere gore faydalanilmaktadir. Bu ag sisteminin dezavantajlarindan bir tanesi

tirtinlin en az iki kez elleglenmesidir (Rodrigue vd., 2013: 112).
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Sekil 12. Modlar Arast Tasima Kombinasyonu

Toplama Uzun Mesafeli Tasima Dagitim

s P

Kaynak: Coyle vd., 2011: 360.

Sekil 12°de modlar arasi tasima kombinasyonu goriilmektedir. Burada ii¢

asamadan bahsedilecektir (Coyle vd., 2011: 360).

1. Uriiniin toplanmak {izere géndericiden teslim alindig1 asama,
2. Uriiniin uzun mesafeli (bolgeler arasi, uluslararasi veya kitalar arasi)
tasinmasinin gerceklestirildigi asama,

3. Uriiniin son nokta teslimati igin hedef iilkedeki asamasidir.

Modlarin sahip oldugu 6zellikler gz onilinde bulunduruldugunda {iriin ¢ikis
noktasindan Triinler karayolu ve demiryolu tasima tiirleri vasitasi ile teslim
alinabilmektedir. Eger iirlin havayolu tasimaciligi ile uzun mesafeli tasinacaksa
karayolu tagimaciligi ile hava limanina getirilmektedir. Eger {irlin denizyolu
tagimacilig ile uzun mesafeli taginacak ise limanin sahip oldugu tagima sistemine
gore bazen demiryolu bazen ise karayolu ile getirilebilmektedir. Son nokta olan
miisteriye teslim asamasinda ise, eger iiriin havayolu ile tasinmis ise karayolu ile,

denizyolu ile tasinmis ise varis limaninin 6zelligine gore bazen karayolu bazen de
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demiryolu ile teslimat yapilabilmektedir. Eger iirlin demiryolu ile uzun mesafeli

taginmis ise son teslimat noktasi karayolu ile saglanmaktadir.

Demiryolu-karayolu tasimaciligi kombinasyonu, kisa mesafeli tasimalarda
karayolunun esnekliginden, uzun mesafeli tasimalarda demiryolunun maliyet

avantajlarindan yararlanma imkan1 sunmaktadir.

Tagimacilikta konteyner kullaniminin yayginlagmasi c¢oklu tasimaciligin
gelisimine katki saglamistir. Konteynerler ¢oklu tasimada ambalaj goérevi de

gormektedir.

Coklu tagimaciligin alt tiirii olarak kabul edilebilen intermodal tasimacilik;
yiikiin iki veya daha fazla ulastirma tiirli arasinda ayn1 tasima birimi (kap veya arag)
kullanilarak; tasima tiirii degistirildiginde esyanin yeniden elleglenmeden yapilan
tasima seklidir. Bu sayede uygun tasima tiirlerinin segilmesiyle birlikte; maliyet, hiz,
giivenlik, glivenilirlik, hizmet ve maliyet optimizasyonu saglanarak tasimacilik
yapilmaktadir. Coklu tasimacilikta tagima sistemleri arasinda uyumun

saglanamamasi hizmetin kalite ve verimliligini etkilemektedir.

Yiiklerin bir tasima tiirlinden digerine aktarildigi yerler olan intermodal
terminallerin gelistirilmesinde, ulasim zincirinin etkin ve verimli bir gsekilde
devamini saglamak amaglanmustir. Intermodal yiik terminalleri genel olarak ulusal ya
da uluslararast yilk dagitim sistemlerinin iginde yer almaktadir. Intermodal
tagimacilikta lcek ekonomisi nedeniyle, yiiklerin liman, demiryolu terminali, kara
konteyner terminali gibi diiglim noktalarinda konsolide edilmeleri gerekmektedir.
Yiiksek hacimli iiriinlerin daha kiiciik pargalara ayirilmasiyla, terminaller arasinda
intermodal tagimay1 ekonomik kilacak trafik hacmine ve sikligina ulasilmaktadir. Bu
nedenle, intermodal terminaller yiikiin toplanarak konsolide edildigi, diger ulastirma
tirtine (denizyolu/ demiryolu/ havayolu) aktarma isleminin ve/veya katma degerli
faaliyetlerin yapildig1 ve yiikiin dagitim sistemine aktarildig1 yerlerdir (Kaynak ve
Zeybek, 2007: 44).

3.1.10. Tasmma Tiirleri Performansinin Karsilastirilmasi
Her bir tagima tiiriiniin kendine 6zgii 6zellikleri ve buna bagli olarak diger

tagima tiirlerine gore ortaya c¢ikan operasyonel ve ticari avantaj ve dezavantajlari
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bulunmaktadir. Ulastirma tiirleri maliyet, hiz, erisilebilirlik, siklik, giivenlik, konfor
vb. wunsurlara bagli olarak birbirleriyle rekabet edebilir veya birbirlerini

tamamlayabilirler.

Sekil 13. Mesafe, Ulastirma Tiirii ve Ulastirma Maliyetleri Arasindaki Iliski
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Kaynak: Rodrigue vd., 2013

Her bir ulastirma tiirli, operasyonel ve ticari avantajlara ve Ozelliklere
sahiptir. Bununla birlikte, modern talep, maksimum esneklik gerektiren entegre
tasima sistemlerinden etkilenmektedir. Sonug olarak, ulastirma tiirleri aras1 rekabet
cesitli derecelerde mevcuttur ve birkag boyuttan meydana gelir. Sekil 13’te
goriildiigli gibi farkli ulastirma tiirleri hizmet mesafesine gore farkli maliyet
fonksiyonlarina sahiptir. Kara, demiryolu ve deniz tagimaciligi sirasiyla C1, C2 ve
C3 maliyet fonksiyonuna sahiptir. Karayolunun kisa mesafeler i¢in daha diisiikk bir
maliyet fonksiyonuna sahip olsa da, maliyet fonksiyonu, demiryolu ve denizyolu
maliyet fonksiyonundan daha hizli bir sekilde artmaktadir. D1 mesafesine kadar
karayolu maliyet etkin ¢aligmaktadir. D1 mesafesi ile D2 mesafesi aras1 demiryolu
tagimaciligi, D2 mesafesinden daha uzak olan noktalarda ise denizyolu tasimacilig
daha karli bir hale gelmektedir. D1 noktasi genellikle kalkis noktasinin 500 ila 750
km arasinda, D2 ise 1.500 km'ye yakindir (Rodrigue vd., 2013: 107).

Yiiksek yakit maliyetlerinin etkisi ulagtirma tlirlerine farkli sekilde
yanstyacagindan, ulastirma tiirii degisimi beklenmektedir. Kara ve hava tagimaciligi

diger tiirlerden daha fazla yakit tiiketmektedir ve bu nedenle yakit fiyatlarindaki
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artiglardan daha fazla etkilenmektedir. Bu, 6zellikle su ve demiryolu tagimaciligina
dogru bir kaymaya neden olmaktadir. Yakit fiyat artiglarinin bir bagka etkisi de tiirler
arasinda daha fazla yakit ekonomisidir. Tiim ulastirma tiirlerinin yakit tiiketimini
azaltmalarinin en iyi yollarindan biri hizlarimi diisiirmektir. Yiiksek enerji fiyatlar
tam zamaninda teslimatlar {izerinde Onemli bir etkiye sahip oldugundan tedarik

zincirlerinin yeniden yapilandirilmasina yol agmaktadir (Rodrigue vd., 2013: 110).

Karayolu tasimacilifinda ilk yatirirm maliyetleri diger tasima tiirlerine gore
daha dusiiktiir. Bununla birlikte denizyolu ve demiryolu tagimaciligi karayolu
tagimaciligina gore mesafeye bagli olarak daha az maliyetlidir. Denizyolu ve
demiryolunda, tasima kapasitesinin yiiksekligi nedeniyle birim basina degisken
maliyet azalmaktadir. Buna bagl olarak 6zellikle agir ve biiyiik hacimli mallarin
tasinmasinda en ucuz tasima tiirii denizyolu ve demiryolu olmaktadir. Havayolu
tagimaciliginin ilk yatirnm ve isletme maliyetleri yiliksektir. Ayrica havaalanlarinin

sehir merkezinden uzak olmasi, tercih edilirligini azaltmaktadir.

Ticaretin tagima tiirleri bakimindan dagilimi, uluslararasi gelismislik ile ilgili
karsilastirmalarda &nemli bir gosterge niteligindedir. Ulkeler, tasima modlarindan
elde ettikleri verimlilikle uluslararast pazarlarda daha rekabetg¢i bir konuma
gelebilmekte ve ihracat/ ithalat performanslarini arttirabilmektedirler. Bu baglamda
iktisadi olarak biiyiimeyi dogru ulastirma tiir veya tiirlerinin se¢imi desteklemektedir.
Yiik trafiginin tagima tiirleri arasindaki dengesiz dagilimi ve tasima modlarinda eksik
kapasite kullanimi, tagima maliyetlerinin artmasmna neden olmaktadir. Kapasite
kullanim oraninin azalmasi, sabit giderlerin toplam maliyetler i¢indeki oraniyla
iliskili olarak birim maliyetleri arttiran bir unsurdur (Saban ve Giigergin, 2009: 3).
Yiik araglarmin yiiklendigi ve bosaltildigi yer genellikle ayni degildir. Bos araglarin
ihtiya¢ duyulan bolgelere yeniden konumlandirilmasi saglanamadigindan ytiki
bosalttiktan sonra yiiksiiz geri donen araglar eksik kapasite kullanimina yol
acmaktadir. Bu durum tasimacilikta kaynaklarin etkin kullanilmamasina ve

maliyetlerin artmasina neden olmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 406).
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Sekil 14. Uzaklik ve Teslim Siiresine Gore Tasima Tiirleri
Teslim Siiresi
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Skm 50 km 500 km 5000 km Mesafe

Kaynak: Jaouén, 2013

Sekil 14’te tasima tirlerinde mesafeye bagli teslim siirelerinde olusan
degisiklikler gosterilmektedir. Kisa mesafeli tagimalarda karayolu ulastirmanin, uzun
mesafeli tagimalarda ise denizyolu ve havayolunun daha etkin oldugu goriilmektedir.
Mesafenin daha da artmasi durumunda hiz agisindan etkin olan ulasim sistemi

havayolu olmaktadir (Jaouén, 2013: 196).

Hizmet kalitesi ve alani, hiz, mesafe, tarifeli seferlerin siklig1 ve tarifelerin
uygulama giivenilirligi ve giivenlik, tasima tiiriinde aranan temel 6zellikler arasinda
yer almaktadir. Tasima tiirleri arasinda Kkarsilastirma bu kriterler {izerinden

yapilmaktadir (Canci ve Erdal, 2003).
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Tablo 1. Tasima Tiirlerinin Ozellikleri

Kriter Kara Modu Deniz Hava Modu
i Modu
Demiryolu/Tren Kamyon
Yayn alant Yurt i¢i ve Yurt i¢i ve Uluslararasi ve Uluslararasi ve Yurt i¢i
uluslararasi (kitasal)  uluslararasi (kitasal) — Yurt ici
Yiik Biiyiik ve agir Kiiciik ve orta Biiyiik ve agir Kiiciik ve Yiiksek degerli
boyutlu
Tasima Mesafesi Orta ve Uzun Kis ve Orta Uzun

Tasima Ucreti

Orta mesafeli sabit

orana uygun

Kisa mesafe, en

esnek

Uzun mesafe

tizerinden Ucuz

En pahal1 ve en hizl

Hava Durumu Biitiin hava Anormal hava Cok etkili Anormal hava
kosullarinda kosullarindan kosullarindan etkilenir

etkilenir

Giivenlik Yiiksek Kismen diisiik Hava kosullarina Hava kosullarina baglh

baglh

Yiik agirhigina Duyarsiz Cok Duyarli Duyarsiz

duyarlilik

Yiikiin teslimati Uygunsuz En Cok Uygun Cok Uygunsuz Cok Uygunsuz

Siire Uzun Nispeten Kisa Cok Uzun Cok Kisa

Paketleme Nispeten Ucuz Nispeten Ucuz, En Pahali
neredeyse hi¢

Yiikleme/ Bosaltma Nispeten Ucuz Nispeten Ucuz, En Pahali Nispeten Pahali

Maliyeti neredeyse hi¢

Bulunabilirlik/ Tahsis zaman1 dakik  Her zaman Gemi tahsisi En uygun havaalanina

Mevcudiyet degil miimkiin, kiigiik kolay degil tam olarak degil/
gonderilerde bile Havaalanina baglidir.

Cevreye etki Nispeten yok Cok fazla Fazla

Kaynak: Hoffmann ve Orthlieb, 2013: 274.

Tablo 1°de ulasim sistemleri yayin alani, yiik tasima mesafesi, tasima iicreti,

hava durumu, giivenlik, yiik agirligina duyarlilik/hassasiyeti, yiikiin teslimati, siire,

paketleme

maliyeti,

yiikleme/

bosaltma

(ellecleme) maliyeti,

erisebilirlik

(bulunabilirlik/ mevcudiyet) faktoriine bagh olarak karsilastirilmaya calisiimaktadir.
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Bu karsilastirma ulagtirma hizmet ihtiyaci olan kullanicilara, ulastirma alaninda
faaliyette bulunan hizmet verenlere ve bu alanda politika yapicilara bir yol haritasi
olmaktadir. Bunun yaninda kara, hava, deniz ve demiryolu tagima tiirlerinin etkin
oldugu yonlerinin kullanimi hem miisteri memnuniyetinin hem de karliligin

artmasini saglayan unsurlardandir.
3.2. DEPO YONETIMI

Depolama, iirlinlerin teslim edilecegi zamana kadar depo o6zelligi olan
yerlerde belirli bir siire korunmasi ve bekletilmesidir. Bir depo, envanteri depolamak
icin gegici bir yer ve tedarik zincirlerinde bir tampon olarak gériilmekte olup lojistik
faaliyetler yiiriitiiliirken, liriinlerin hammadde asamasindan iiretim ortamina, tiiketim
merkezlerine ve dagitimia kadar tutuldugu gecici stok ve ara gegis noktalaridir
(Waters, 2003: 283; Richards, 2014:1; Van den Berg, 2012 ). Depolarda genel olarak,
teslim-teselliim, fiziksel depolama, siparis isleme, ambalajlama/etiketleme ve sevk

etme faaliyetleri yiiriitilmektedir (Keskin, 2011: 332).

Sekil 15. Tedarik Zinciri Icinde Depolama
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Kaynak: Richards, 2014: 8

Sekil 15°te tedarik zincirinde gergeklesen faaliyetler ve zincirde yer alan
paydaglarda depolarin bulundugu yerler verilmistir. Depolama faaliyetinin bir¢ok
faaliyet ve paydasin bulundugu noktalarda yer aldigi goriilmektedir. Giliniimiizdeki
tedarik zincirinde bir depo i¢in birgok farkli rol vardir. Sekilde goriilebilecegi gibi,
depolar hammadde tedarikgileri, parca ve mamul ireticileri, toptancilar,

perakendeciler ve ters lojistikle ugrasan sirketler tarafindan isletilebilmektedir.
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Depolar isletme sahibi tarafindan c¢alistirilabilir veya {gilincli taraf lojistik

saglayicilarina taseronluk edebilirler.
Bu depolar asagidaki rolleri yerine getirmektedir (Richards, 2014):

e Hammadde depolamasi,

¢ Yar1 mamul, erteleme, 6zellestirme veya alt montaj tesisleri,
e Mamul mallarin depolanmasi,

e Konsolidasyon merkezleri ve transit depolar,

¢ Aktarma veya tasima merkezleri,

e Capraz Sevkiyat (Cross-docking) merkezleri,

¢ Ayirma merkezleri

e Yerine getirme/ tamamlama merkezleri

e Tersine lojistik merkezleri

e Kamu sektorii depolama

Uriinler 6zelliklerine gore smiflandirilarak depolanmaktadir. Depolar da
tasidig ozelliklere gore farkl: tiirlere ayrilmaktadir. Bu nedenle, faaliyet alanina gore
bir deponun isleyis bi¢imi, nitelikleri, kullanilan ekipman ve teknoloji tercihleri ile
yonetim anlayis ve uygulamalari farkli farkli olmaktadir. Uriinlerin kisa siire
bekletildigi yerler dagitim ve aktarma merkezleri olup depolama faaliyetleri

asagidaki fonksiyonlar1 yerine getirmektedir (Bowersox vd., 2002):

eToplama (assembly) fonksiyonu: Toplama fonksiyonunun asil amaci,
iiretim operasyonlarmin desteklenmesidir. Uriinler ve iiriin bilesenleri, iiretim
tesisine optimum yakinliktaki tedarik¢iler tarafindan Dbirlestirilmektedir.
Birden fazla iireticiden satin alinan farkli triinlerin birlestirilerek satig
magazasina sevk edilmek iizere depoda ambalajlanmasi ve etiketlenmesi buna
ornek verilebilmektedir.

o Yigin boliinmesi (break bulk) fonksiyonu: Tek bir yigin halinde alinan
{iriniin ~ farkli varis noktalarna dagitilmasi  fonksiyonudur. Olgek
ekonomisinden fayda saglanmaktadir. Bir iireticiden satin alinan {iriiniin satis
magazalarina sevk edilmek iizere depoda ambalajlanmasi ve etiketlenmesi

buna 6rnek verilebilmektedir.
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e Konsolidasyon fonksiyonu: Birden fazla tedarikginin iirettigi birden fazla
iirliniin ihtiyaca gore konsolide edilerek bir veya birden fazla noktaya sevk
edilmesidir. Birden farkli treticiden satin alinan farkli Urinlerin, sevk
edilmek tizere bir depoda farkli sayr ve bigimde konsolide edilerek
ambalajlanmasi ve etiketlenmesi buna 6rnek verilebilmektedir.

e Capraz sevkiyat (cross-docking) fonksiyonu: Belli bir miisteri grubu igin
farkli noktalardan toplanmis mallarin bir araya getirilerek envanter
olusturulmasidir. Perakendeciler hizli hareket eden depodaki iirlinleri
biittinlemek i¢in siklikla bu yolu kullanmaktadir. Farkl: tireticiden satin alinan
iriinlerin, c¢apraz sevk edilmek {izere bir depoda ambalajlanmasi ve
etiketlenmesi buna 6rnek verilebilmektedir.

e Siire¢ erteleme fonksiyonu(processing/ postponement): Etiketleme ve
ambalajlama gibi iiriine yapilan son islemlerin ertelenmesidir. Erteleme iki
fayda saglamaktadir. ilki risklerin azaltilmasi, ikincisi de birden fazla miisteri
icin gerekli olan temel iiriiniin ambalaj ve etiketleme miktarlarini azaltarak
kullanilan toplam envanter miktarmin diistirilmesidir.

e Stoklama fonksiyonu: Bu faaliyet, sezona bagl iiriinlerin (tarim triinleri
vh.) tiretimi ve talebinde yapilacak biriktirmeler yolu ile dogrudan ekonomik
getiri saglamaktadir.

e Ters lojistik fonksiyonu: Depolama, ters lojistik faaliyetlerinde anahtar rol
oynamaktadir. Uriiniin geri ¢agrilmasi, modernize edilmesi, stok fazlasminimn
elden c¢ikarilmasi ve hasar gérmiis TUriinlerden kurtulmak igin yapilan
faaliyetler depolarda gerceklestirilmektedir. Geri donen {irlinler tipik olarak
ozel ve elle yapilan smiflandirmayr ve uygun elden ¢ikarmanin tespitini
gerektirmektedir (Andel, 1997).

¢ Fayda (Ulastirma) fonksiyonu: Depolama yoluyla, ulastirma mesafelerinde
tasarruf saglanabilmektedir. Ayrica, depolama hizmeti sayesinde tasima
araglarinin kapasitesinin optimum kullanilmas1 kolay olmaktadir. Depoya
kadar yiiksek tonajli ara¢ kullanilirken sonrasinda kiigiik tonajli araglardan
istifade edilerek tasima tercihinde esneklik saglanmakta bu sayede arag
isletme maliyetleri diisiiriilmektedir (Keskin, 2011: 339-340; Ballou, 2004:
474).
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Depolar, genis alan kullanimina ihtiya¢ duymaktadir. Bu bakimdan depo yeri
secimi, tasarimi ve donatimi, depo yonetimi kapsamina girmektedir. Depolarin
nereye konumlandirilacagi ve i¢ tasarimi belirlenirken etkin caligma ortami
kosullarinin saglanmasi ve en hizli iriin hareketini saglayacak akis dikkate
alinmaktadir. Bunun yaninda {iriinlerin depo igerisinde dogru yerlesimi ve depolanan
iiriinlerin ayn1 diizeyde kontrol edilmesi depolama alaninin etkin kullanimini

beraberinde getirmektedir.

Sekil 16. Depo Yonetiminde Tercih Edilen Yontemler ve Depolama Maliyetleri

i Manuel s Mekanik

Depolama
Maliyeti

Otomatik

Sabit Maliyet

Uretilen is hacmi / Miktar
Kaynak: Beal, 1989: 55.

Depo operasyonlari, insan giiciiyle ¢alisan araclar, konveyor, forklift, ving vb.
mekanize araglar ve donanim, yazilim ve iletisim teknolojilerini biitiinlestiren
otomatik sistemler veya yar1 otomatik sistemlerle gerceklestirilmektedir.
Depolamada hangi ellegleme sisteminin kullanilacagi; iriinlerin  6zelliklerine,
deponun fiziksel yapisina ve finansal unsurlara bagl olarak degismektedir. Sekil
16’da goriildiigii gibi depo operasyonlarinin gergeklestirilmesinde mekanik araglar
ve otomatik sistemlerin kullanilmasi maliyet avantaji saglamaktadir. Depo, manuel
olarak yonetildiginde, isgiliciiniin performansi otomatik ekipmanlarin gerisinde
kalmaktadir. Dolayisiyla operasyonel seviyede tercih edilen yontemler depolama

maliyetlerine ve islemlerin verimliligine etki etmektedir (Beal, 1989).

3.3. ELLECLEME, PAKETLEME VE AMBALAIJLAMA
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Elle¢leme, esyanin asli niteliklerini degistirmeden, liman, hangar, depo ve
antrepoda bekleyen esyanin istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, aktarilmasi, nakliye
aracina yiiklenmesi, tamiri, havalandirilmasi ve benzeri islemlerdir (Guimriikler
Genel Miidirliigii, Giimriik Yonetmeligi). Standart bir elleglemede, tiriinde deger
artis1 meydana gelmemektedir. Ancak elleclemenin dogru yapilmamasi iirliniin

degerinde kayba neden olmaktadir.

Paketleme, {iriiniin nihai veya endiistriyel tiiketicilere ulastirilmasi esnasinda
sarilmasi, Ortlilmesi, saklanmasi veya kutuya yerlestirilmesidir. Paketleme ve
ambalajlamadan beklenen fayda ve iglevler; iiriinlerin liretim asamasindan tiiketiciye
ulasincaya kadar dis etkenlerden korunmasi, depolama ya da tasimaya uygun hale

getirilmesidir (Voortman, 2004: 75).

Ambalajlama, yukarida sayillan fonksiyonlarin disinda, {irliniin igerigini
sunmak, tanitimin1 yapmak ve iirline dikkat ¢cekmek gibi islevlere de sahiptir. Paket
ve ambalaj lizerindeki {irline ait bilgiler, tiiketiciye se¢cim ve kullanim kolayligi
saglar. Ambalaj; tirliniin pazarlanmasi, dagitilmasi ve satilmasina, diger iiriinlerden
ayristirilabilmesine, piyasada tutunabilmesine yardimci olmaktadir (MEB Ulastirma

Hizmetleri, 2011).

Paketleme ve  ambalajlama, istifleme ve ellegleme islemini
kolaylastirmaktadir. Dolayisiyla iirliniin depolanmasi ve tasinmasi esnasindaki
kirlma ve kaybolma gibi zarar unsurlarinin minimize edilmesi, maliyetleri

azaltmakta ve lirliniin tiikketiciye en ekonomik yolla ulagmasini saglamaktadir.

3.4. STOK-ENVANTER YONETIMI

Bir isletmenin basarisi, miisterilere veya kullanicilara hizmet saglama ve
finansal olarak uygulanabilir olmasmna baghdir. Miisterilerine mal saglayan bir
kurulus i¢in ana faaliyet, uygun iirlinlerin makul bir zaman diliminde kabul edilebilir
bir fiyata sunulmasidir. Halen piyasada bulunan bir {irin i¢in ana faaliyet miisterilere

tedarikinin siirekliligini saglamaktir (Wild, 2002: 1).

Stoklar, isletmelerin gelecekte kullanmak ya da satmak iizere depoladigi
fiziki wvarliklardir. Stoklarin gereginden fazla olmasi maliyetleri arttiran bir

durumdur. Envanter, sayim yolu ile stoklarin tespit edilip listelenmesidir. Stok
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yonetimi, isletmenin faaliyetlerini yiiriitebilmesi i¢in elinde bulundurmasi gereken
stok tiirleri arasinda denge kurmak amaci ile yapilan planlama, 6rgiitleme ve kontrol

islemlerinin biitliniidiir.

Stok kontrolii, malzemelerin miisterilere ulasilabilirligini organize eden
faaliyettir. Satin alma, isletmenin pazarlama ihtiyaglarimi karsilamak i¢in liretim ve
dagiim islevlerini koordine etmektedir. Bu rol, mevcut satis kalemlerinin, yeni
iirlinlerin, sarf malzemelerinin, yedek parcalarin, eski malzemelerin ve diger tiim
malzemelerin tedarikini igermektedir. Stok, bir isletmenin satin alma veya imalatinin
talebi karsilayamadigi durumlarda miisteri hizmetlerini, lojistik veya iiretim
faaliyetlerini desteklemesini saglamaktadir. Ani siparis karsisinda stokta malzeme
olmamasi sonucu, Miisteri talebinin karsilanamama durumu ‘’isletmenin stoksuzluk
maliyeti>* olarak degerlendirilmektedir. isletmenin stok bulundurma sonucu yapacagi
giderler ise stok bulundurma maliyetleridir (Wild, 2002; Magad ve Amos, 19809:
112).

Stok yOnetiminin genel amaci, igletmenin karliligini maksimize etmek igin
stok maliyetlerini en aza indirecek stok seviyesini belirlemek; gereksiz stoklar
ortadan kaldirarak stok bulundurma ve bulundurmama arasindaki dengeyi
saglamaktir. Stoklanan mal miktarinin optimum seviyesi, maliyet ve riskler ile stok
bulundurmanin saglayacagi faydalarin dengelenmesiyle belirlenmektedir (MEB
Ulastirma, 2011, . Bunun yani sira stok yonetimi, stok yatirimlarini diistirmeye,
miisteri hizmetleri kalitesini arttirmaya ve diisiik maliyetli etkin iiretim yapilmasina
katki saglamaktadir. Stok yoOnetiminin ikincil amaglarindan bir tanesi ise etkin

tedarikgi iliskileri kurmak ve bu sayede siirekli tedarik imkanini saglamaktir.

Toplum ve pazarlar 6ngoriilebilir degildir bu nedenle tedarik zinciri i¢inde
cesitli asamalarda stok tutmamiz gerekmektedir. Daha fazla segenek igin artan
tiikketici talebi, depolama kapasitesi konusunda benzeri goriilmemis taleplere yol acan
iirlin yelpazelerinin ve boyutlarinin artmasina neden olmaktadir. Temel amaci arz ve
talep arasinda tampon gorevi olan stok tutmanin diger nedenleri asagidaki gibidir
(Waters, 2003: 253-254):

e Belirsiz ve diizensiz talep durumlarinda kullanilmak,

e Tedarik zincirinin farkli unsurlar1 arasinda tampon goérevi gormek,
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e Toplu alim yoluyla indirim saglamak,

e Tam kapasite yiik yaparak nakliye maliyetlerini diisirmek,
e Uretici ve son tiiketici arasindaki mesafenin fazla olmast,
o Uretim kesintileri i¢in destek saglamak,

e Uretim calismalarini arttirabilme,

e Mevsimlik iiretimi yonetmek,

e Yiiksek mevsimsellik,

e Yedek parga ve yari-mamul depolama imkani saglamak,

¢ Enflasyonun yiiksek oldugu zamanlarda karlilik,

e Belge saklama
olarak siralanabilmektedir.

Uretim ve stoklama faaliyetleri i¢in uzun dénemli kararlar alinmas1 ve hangi
pazara mal veya hizmet arz edileceginin dnceden planlanarak belirlenmesi lojistik

faaliyetlerde etkinligi arttiran unsurlar arasinda yer almaktadir.

Yeni teknolojilerin sundugu imkanlar dogrultusunda uluslararasi ticaretin ve
tasimaciligin  hizlanmas1 ve kolaylasmasi, iriinlerin stokta bekleme siirelerini
kisaltmaktadir. En az stok ile miimkiin olan en hizli iirlin hareketinin yakalanmasi
temel stok yonetimi politikasidir. Ayrica, sifir stokla ¢alisma ve tam zamaninda
iretim gibi yontemler stok bulundurma maliyetlerinin distiriilmesinde etkili
olmaktadir. Isletmelerin iiretimi ve envanteri istenen diizeyde tutmalar, tiiketici
taleplerini en iyi sekilde karsilayarak pazardaki degisikliklere kisa siirede cevap
verilebilmesi ve miisteri kayiplarinin Oniine gec¢ilmesinde temel unsurlardandir.
Ozellikle ¢oklu iiriin gruplarina sahip isletmeler icin envanter yiikiiniin azaltilmasiyla
stok seviyeleri arasinda dengesizlik olusmasinin Oniine gecilmekte ve gereksiz

maliyetler ortadan kaldiriimaktadir.
3.5. SIPARIS ISLEME VE YONETIMI

Siparig, bir firmanin satisin1 yaptigr veya irettigi lriin veya hizmetlerin
miisteri tarafindan miktar, kalite, yer ve zaman verilmek suretiyle firmaya bildirdigi
alim kararidir. Siparis isleme, Uiriinlerin istenilen yer ve zamanda teslim edilmeleri ile

ilgili islemlerdir. Bu kapsamda, sipariglerin planlanmasi, alinmasi, aktarilmasi,
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islenmesi, hazirlanmasi ve yollanmasi sirasinda bilgi akisinin, envanter kontroliiniin
ve belgelendirmenin eksiksiz yapilmasma yonelik takip, kontrol ve koordine

islemleri siparis isleme siireci icinde gerceklestirilmektedir.

Sekil 17. Siparis Isleme Siireci

Siparis Verme

Siparis Giris

Y

Eredi/Limit Kontrol

Y

Belgelendirme

Y

Siparis Toplama

Dagitma

'

Faturalama ve
Tahsilat

Kaynak: Christopher, 2011: 68.

Sekil 17°de siparis isleme siirecine ait dongii yer almaktadir. Her firmada
farkli birimler tarafindan takip edilebilen siparis isleme siireci, isletmenin bir biitiin
olarak miisteri ile etkilesiminin basladig1 bir siirectir. Bir bakima firmanin misteri
tarafindan kabul edildigi asamadir. Siparis isleme siirecinde ise temel amag
islemlerin etkin ve verimli, hatasiz ve en hizli bir sekilde isletilmesidir. Miisteri
siparis dongiisii (Customer Order Cycle) ne kadar kisa siirerse firmaya piyasada
rekabet avantaji kazandiran bir unsur haline gelmektedir. Siparisin alinmasi ve
karsilanmasi arasindaki iglemlerin kisa siirede, tiiketicinin istedigi sartlarda ve en
diistik maliyetle yerine getirilmesi, siparis isleme faaliyetinin temel amacidir. Siparis

ile dagitim arasindaki c¢evrim zamaninin kisaltilmasi verimli ¢aligma ve stoklar
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azaltma imkani sunmaktadir. Teslim siirelerinin miisteri tarafindan belirlendigi
durumlarda {iriiniin zamaninda teslimi en Onemli performans ve basar1 Olgiitii
olmaktadir. Dolayisiyla miisteri siparislerinin yerinde ve zamaninda, miisteriyi
tatmin edecek bir sonugla teslim edilmesi siparis isleme siirecinin etkin ve verimli bir

sekilde planlanmasina baghdir.

Siparislerin elektronik ortamda alinmasi, siparis karsilama siirelerinin ve stok

maliyetlerinin azaltilmasinda biiyiik rol oynamaktadir.

Sekil 18. Ekonomik Siparis Miktarinin Belirlenmesi

A

Malivet

\M‘_‘—-_—J/ Toplam Maliyvet

Stok Tasima Maliveti

<E iparis Olusturma

Maliveti

¥ ESM -
Miktar

Kaynak: Christopher, 2011: 108.

Sekil 18’de ekonomik (optimum) siparis hacminin maliyet ve miktara bagl
olustugu yer gosterilmistir. Miktar artisina bagli olarak diisen siparis olusturma
maliyeti ile stok maliyetinin kesistigi nokta toplam maliyetin minimum oldugu

noktay1 vermektedir. Isletmeler bu noktay1 goz dniinde bulundurmaktadirlar.
3.6. TALEP TAHMINI

Talep tahmini, lojistik siireglerde degiskenligi ve belirsizligi azaltmak igin,
pazardaki egilimlerin ve miisteri ihtiya¢larinin 6nceden tahmin edilmesi, ihtiyaglara
zamaninda ve yeterli diizeyde cevap verilmesi veya ani talep degisimlerine karsi
gerekli Onlemlerin planlanmasi siirecidir. Bu silire¢ ayni zamanda faaliyetlerin
durdugu beklenmedik durumlara doniik alternatif planlar gelistirmek ve bu planlar

yonetmekle de ilgilenir (Ozdemir, 2004). Gelecege iliskin belirsizlikler firmalarmn
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yatirim ve maliyet kararlarin1 olumsuz yonde etkilemektedir. Talebin belirsizligi ve
talep degiskenligi, envanterin yanlis zamanda yanlis yerde birikmesine yol
agmaktadir. Talebi kesin olarak tahmin edebilmek miimkiin olmasa da tahmin
hatasinin diisiik olmasi, planlamalarin diizglin bir bi¢imde ger¢eklesmesini
saglamaktadir (Ergiin ve Sahin, 2017; Bal, 2015). Misterinin hangi iriinii, ne
miktarda, nerede, ne zaman talep edeceginin 6ngoriilmesiyle ve toplam talebin analiz
edilerek hedef pazarin istek ve ihtiyaclarinin belirlenmesiyle, isletmeler pazarlama
kararlarin1 revize etmekte, depolama ve envanter maliyetlerini diigsiirmekte ve

rakipleri karsisinda ustiinliik elde etmektedir (Stadtler ve Kilger, 2005).

Talep tahmini, tiim planlama faaliyetlerinin temelinde yer almaktadir (Ergiin
ve Sahin, 2017). Miisteri beklentilerini erken algilamak ve stok tutma birimlerinde
miigteri ihtiyaglarima gore Onlem alarak, degisimler karsisinda hazirlikli olmak
isletmelerin miisteri isteklerini zamaninda karsilama yetenegini arttirmaktadir.
Miisterinin heniiz ortaya c¢ikmamis ihtiyaclarinin kesfedilmesi veya mevcut
ihtiyaglarinin ne yonde gelistiginin takip edilmesi ve buna uygun iiriin veya hizmetin
iiretilmesi, miisteriye en yliksek katma deger ve en diisiik maliyeti getiren ¢oziimler

tretmesine katki saglamaktadir.
3.7. SATIN ALMA/ TEDARIK

Kiiresellesme egilimi ve artan isboliimii ile nefes kesen hizli bilisim ve
iletisim teknolojilerinin gelisimi, malzeme, bilgi ve finansal araclarin akigi ile
baglantili diinya c¢apinda katma degerli aglarin olugsmasina neden olmustur.
Karmagikliklar ve iilkeler arasi farkli yapilar nedeniyle, bu kiiresel tedarik
zincirlerine katilan oyuncular biiyiik zorluklar yasamaktadir. Buradaki tedarik zinciri
yonetimi, ekonomik, ekolojik ve sosyal yonleri (siirdiiriilebilirlik kapsaminda)
dikkate alarak son miisterinin ihtiyaglarina gore katma degerli aglar1 planlama ve
yonetme islevine sahip olmaktadir. Bu baglamda, profesyonel bir satin alma
fonksiyonu, bir isletmeye gerekli mallar1 isletme dis1 kaynaklardan tedarik etmek igin
biitiin siireclerin biitiinsel ydnetimini igermektedir. Oncelikle, bir kisinin kendi
isletmesi i¢in rekabet avantaji saglama hedefi burada 6n planda yer almaktadir.
Dabhasi, tedarik zinciri yonetimi ile baglantiya gecilerek isletmeler arasi iyilestirmeler

gergeklestirilebilir ve uzun vadede istikrar saglanabilmektedir. Tedarik zinciri
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yOnetiminin bir bileseni olarak satin alma, merkezi yonetim islevlerinin bir par¢asidir
ve biiylik 6lgekli isletmelerde en iist yonetim seviyesinde temsil edilmektedir. Bu ilgi
nedeniyle, bugiin alicilar ve tedarik zinciri yoneticileri artitk sadece maliyet
azaltmaya odaklanmak yerine, isletmelerin ve katma degerli aglarin farklilasmasina

katkida bulunmaya ¢alismaktadirlar (Hofmann vd., 2014).

Satin alma, isletme icin gerekli olan her gesit malzeme, teghizat, {iriin ve
hizmetlerin uygun fiyat ve kalite ile giivenilir kaynaklardan temin edilmesidir (Joyce,
2006). Girdi temininin garantilenmesi ve etkinligi, tretimin devamliligini
saglamaktadir. Satin alma siireci, isletmenin ihtiyag duydugu mal ve hizmetlerin
ozelliklerinin ortaya konmasi (ihtiyaclarin tespiti, kaynak planlamasi); bunlarin
kalite, fiyat ve miktar agisindan uygun kosullarda temin edilecegi glivenilir
tedarikcilerin  belirlenmesi; islemlerin takip, kontrol, test, kabul, teslim ve
degerlendirilmesi (sikdyetleri alma, ¢ozme, iiriin ve tedarik¢i dosyalarimi giincel
tutma, tedarik¢ileri degerlendirme) asamalarin1 icermektedir. Tedarik¢i se¢iminde

dikkate alinan temel 6l¢iit, maliyet ve hizmet kalitesidir (Erdal, 2014).

Uretim i¢in gerekli hammadde veya ara iiriiniin iiretici firma adma ucuz bir
sekilde temin edilerek iiretim hattina getirilmesi, liretim dncesi satin alma faaliyetini
yansitmaktadir (Mizrahi, 2001). Girdi temininin saglanmasi, tiretimin devamliligina
imkan vermektedir. Uriiniin imalatinin tamamlanip tiiketici veya kullaniciya
teslimine kadar gecen siirecte ise {iretim sonrast satin alma faaliyeti

gerceklesmektedir.

Gadde ve Hakansson (1993), satin alma islemlerinin neredeyse biitiin bir
isleyis bigiminden biiyiik bir stratejik kaynaga dogru gelisen bir isletme gercevesinde
onem kazandigini belirtmis ve yeni satin alma stillerinin, tedarik¢i iliskileri, tirlin
gelistirme siiregleri, kalite odakli yonetim ve endiistriyel aglarin anlagilmasin
gerektiren dikkatli analiz ve planlama gerektirdigini vurgulamiglardir. Bireysel
firmanin rekabet giicli ve kar getirici kapasitesi, satin alma konusundaki kabiliyetine
bagli olmaktadir. Bu ifade, kaynak saglamada onemli bir gecise isaret etmekte olup,
satin almanin (yani tedarik maliyetlerinin) dogrudan etkisinin, ¢ok daha genis
temalar1 kapsamakta oldugunu ve stratejik bir 6neme sahip oldugunu ortaya
koymaktadir (Brewer vd., 2008).
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Kiiresel satin almay: sekillendiren temel unsurlardan bir tanesi karayolu
sistemlerinin kalitesinden limanlara erisime kadar, sahip olunan havalimanlarindan
demiryolu giizergahlarina kadar, fiziksel ozellikler, belirli bir kaynaga erisiminin

fizibilitesini belirleyecek olan ulastirma altyap: sistemi olmaktadir.
3.8.  TERSINE LOJISTIK

Tersine lojistik, iirlinlerin tiiketim noktasindan {iretim noktasina veya son
miisteriden satictya ve hizmet sunucuya dogru toplanmasi ve geri getirilmesi
stirecinde, mallarin hareketi, depolanmasi ve elleglenmesi faaliyetleridir. Geri
dontisiim ve iade ile dmriinii tamamlamig ve defolu triinlerin imha edilmesi veya
geri kazamim olanaklarinin degerlendirilmesi amaglanmaktadir. Ureticilere geri
donen trilinlerin yeniden tretim silirecine sokulmasi durumunda tekrar kullanima
kazandirilmasi, islevini yitirmis parcalarin yenilenmesi ve tiiketiciye ulagtirilmasi
hedefi giidiilmektedir (Heine,1993; Blumberg, 2005). Ozellikle cevreye ydnelik
korumaci yaklasimlarin her gecen giin giderek yayginlastigi gilinlimiizde, tedarik
zinciri yonetimi de ¢evre konusuyla ilgilenmekte olan disiplinlerden biri haline

gelmistir (Harrison vd.,2015:8).

Tersine lojistik faaliyetler; miisteri memnuniyeti ve etkin miisteri hizmetleri
saglamak adina onemli bir unsur haline gelmistir. Uretim siirecleri olarak
bakildiginda tersine lojistik faaliyetler kullanim kalitesinin belirlendigi asamada yer

almaktadir.

Geri donilisiim yasal bir zorunluluk olarak tedarik zinciri yoneticilerinin
karsisina ¢iktig1 gibi, rekabet iUstlinliiglinlin saglanmasi ve korunmasi agisindan
miisteri memnuniyetine odaklanan politikalarin veya israfin Onlenmesine ve
ekonomik kazang elde edilmesine yonelik olarak gerceklesen geri doniislerin tedarik

zincirini ters yonde hareket etmeye zorlamasi da s6z konusudur (Erol vd., 2006: 3).
3.9.  MUSTERI HIZMETLERI

Miisteriler, isletmeler tarafindan gergeklestirilen biitiin faaliyetlerin odak
noktasint olustururlar. Bunun nedeni; her iiriin, hizmet veya fikrin nihayetinde
miisterinin ihtiyaclarina hitap etmesinin gerekliligidir. Bir kavram olarak miisteri

hizmetleri, kendisine ait birgok boyuta sahiptir. Lojistik yonetimi ise, miisteri
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memnuniyetini arttirmada ve bagimlilik olusturmada 6nemli bir role sahiptir. Bu

sayede bir 6miir boyu miisteri degeri yaratmasini saglamaktadir (Lambert vd., 1998).

Misteri hizmetleri, kar amaciyla ekonomik faaliyetlerde bulunan ticari
isletmeye ve aliciya, ¢esitli faaliyetler lizerinden daha fazla deger katmasina olanak
saglamaktadir. Bu miisteriye sunulan iiriin veya hizmetin temel unsurudur. lyi
diizeyde bir miisteri hizmeti ile mevcut miisteriler memnun edilmekte, sonrasinda,
agizdan agiza iletisim yoluyla yeni miisterilerin ¢ekilmesi saglanmaktadir. Miisteri
hizmetleri sadece bir islev veya bir faaliyet degil, bir felsefe ve tutumdur. Miisteri
hizmetleri, miisteriye verdikleri yiiksek diizeyde onem ile miisteri beklentilerinin
fonksiyonu olan miisteri tatmini saglamakta, bunun soncunda isletmenin hizmet

diizeyini arttirmaktadir (Marangoz, 2007).

Miisteriler giivenilirlik, yetkinlik, hizli yanit verme, diiriistliikk gibi miisteri
hizmetlerinin ¢esitli yonleriyle ilgili olarak isletmeye kars1 bazi algilar
olusturmaktadir. Bu algilar vasitast ile misteriler firmalarin hizmetlerini
degerlendirerek memnuniyet derecelerini ortaya koymaktadirlar. Bu siirecte fiziksel
dagittm misteri memnuniyeti saglanmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir (Deran
vd.,2014). Buna karsin {irlinler, ihtiya¢ zamaninda ve yerinde miisterinin elinde
olmadi@s siirece, iiriinlerin kendisine bagli herhangi bir degeri olmamaktadir. Ovgiiye
deger hizmet seviyesine ulagsmak i¢in, firma siki entegre lojistik strateji planina sahip
olmalidir. Ozellikle giiniimiiz piyasasinda, miisteriler, sadece kalite bakimindan

degil, ayn1 zamanda hizmet yonii ile ilgili daha ¢ok talepkér olmaktadirlar.

Giiniimiizde isletmeler, rekabetin artmasi ve teknoloji alaninda gelismelerden
dolay1 miisteri hizmetleri alaninda daha yenilikgi stratejiler gelistirmesi igin miisteri
tarafindan yapilan baskilara maruz kalmaktadirlar. Misteri hizmetlerinin rekabet
silah1 haline gelmesini saglayan iki onemli faktdr; miisteri beklentilerinin siirekli
artmas1 ve miisterilerin, markali {irlinlerden yerel markasiz iirlinlere kademeli
gecisidir. Teknolojik degisimin hizi ve azalan iirliin yasam dongiisii miisteri
hizmetlerinin 6neminin artmasini saglayan diger unsurlardandir. Lambert vd. (1998)

misteri hizmetlerinin temel unsurlarint asagidaki gibi belirlemislerdir:

e Siparis Cevrim Siiresi: Bir ireticinin ¢ézmesi gereken genel problem,

sipariglerin zamaninda teslim edilmedigi durumlarda {irliniin fiziksel
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tesliminin saglanmasidir. Siparisler zamaninda teslim edilmediginde, miisteri
sikdyetleri alinmaktadir. Uretici, {iriiniin miisteriye fiziksel teslimine
bakmakta ve tiriinii miisteriye yaklastirarak bu sorunu ¢ozmeye ¢alismaktadir.
Bu nedenle, iireticinin stok tutma noktalarinda muazzam bir artis olmaktadir.
Bu durum yakindan incelediginde, sadece fiziksel teslimatin, siparis ¢evrim
dongiisiiniin en fazla zaman alan unsuru olmadig1 goriilmekte, bunun yaninda
siparisin iletilmesi, siparigin islenmesi vb. bir dizi baska faaliyetin de
teslimat1 etkiledigi goriilmektedir. Siparis isleme gibi bir faaliyet bile
tedarik¢inin sistemine siparisin kaydedilmesi, devam eden islerden malzeme
tahsisi, depolama ve dagitim merkezleri, malzemelerin paketlenmesi,
malzemelerin gonderilmesi vb. bir dizi faaliyetten olugmaktadir. Bu
faaliyetlerde yasanacak bir aksaklik diger faaliyetlerin gecikmesine neden
olmaktadir.

¢ Envanter giivenilirligi; Belirli bir iirlin stokta kaldiginda, satis kayb1 olarak
yorumlanmakta ve bu durumun sik sik meydana gelmesi miisteri hizmet
seviyelerini olumsuz yonde etkilemektedir. Bunun yaninda isletme igin
giivenilirlik kaybina yol agmaktadir.

o Teslimatta tutarlilik ve siklik: Firma, miisteriye malzeme teslim etmek i¢in
belli bir siire zarfinda ayni veya benzer teslimat siiresinin korunmasini
saglamalidir. Bu, firmanin gesitli lojistik kollar1 koordine etme kabiliyetine
sahip olmas1 ve ayn1 zamanda tiim zincirin verimliligini ve etkinligini ifade

etmesi gerektigi anlamina gelmektedir.

Diizenli faktorlerin yani sira, siparis toplama islemlerinin iletilmesi,

saticilarin miisterilere ziyaret siklig1, faturalandirma ve toplama sistemleri, miisteriler

ve tedarik¢iler arasinda belirli kuruluslar i¢cin daha Onemli olabilecek iletisim

seviyesi gibi faktorler de yer almaktadir.

4. LOJISTIK MALIiYETLER

Lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi sonucunda meydana gelen maliyetler

lojistik maliyetler olarak ifade edilmektedir. Lojistik maliyetler, mallarin tedarik

edilmesinden depolamaya, tagimacilik, stok yonetimi ve bilgi sistemlerine kadar tiim

lojistik siiregleri igine alan maliyetleri kapsamaktadir. Maliyet degerlendirmesinin
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yapilabilmesi i¢cin Oncelikle maliyetin kaynaginin  belirlenmesine  gerek

duyulmaktadir (Canci, 2007).

Rodrigues vd. (2005: 1) lojistigi, "uluslararasi ticaret ile ilgili en biiyiik
maliyetlerinden birisi" olarak tespit etmiglerdir. Lojistik maliyetler, isletmelerin satig
ve ¢ikt1 i¢indeki payi, GSYH icindeki pay1 ve maliyetlerin mutlak degeri seklinde {i¢
farkli gostergeyle ifade edilmektedir. GSYH igindeki pay, genellikle iilkeler
acisindan degerlendirme ve karsilastirma 6l¢iitii olarak tercih edilmektedir. Satislarin
ya da toplam maliyetlerin belli bir yiizdesi olarak hesaplanan lojistik maliyetlerin
orani ise, isletmeler agisindan {iretim ve dagitim siirecinde lojistik faaliyetlerin ortaya
¢ikardig1 maliyetin 6lgiimiinde kullanilmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014: 25).
Bunlarin disinda, lojistik hizmetlerde verimlilik ve kalite, miisteri memnuniyeti,
tirtinlerin teslim siiresi vb. unsurlarin da lojistik maliyetlerle ilgisi olmaktadir.

Sekil 19. Lojistik Faaliyetlerin Yerel Diizeyden Kiiresel Olcege Doniigiimiinde
Lojistik Maliyetlerdeki Degisim

A Ulastirma
(Kullaniciya Kaynak)
. Malzemeler
=
T
£ Envanter
-
f-l
Uretim
r
Bilgesel Kiiresel

Kaynak: Christopher, 2011: 172.

Sekil 19°da lojistik faaliyetlere bagli yerel ve kiiresel oOlcekte lojistik
maliyetlerdeki degisime yer verilmistir. Uretim acisindan bakildiginda bélgesel
diizeyde gerceklestirilen iiretimden kiiresel capta gerceklestirilen iiretime geciste
maliyetlerin diistiigii (azalan oranda azaldig1) goriilmektedir. Uretim maliyetinin
diismesi, bir iiretim ya da hizmetin daha fazla ya da genis ¢apli gerceklestirilmesi

durumunda birim maliyetinin (6zellikle sabit maliyet) diismesi ve maliyet avantaji
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getirmesi durumu olan 6lgek ekonomisinden kaynaklanabilmektedir. Buna karsin
dogrudan dogruya iiriin fiyatina etki eden lojistik maliyetlerin artmasi {iriin
maliyetlerini yilikseltmekte ve isletmelerin ulusal ve uluslararas1 diizeyde rekabet
edebilirligini diisiirmektedir. Bu bakimdan iiriin ya da hizmetlerin miisterilere
ulagtirilmas: siirecinde, gereksiz ve verimsiz harcamalarin azaltilarak lojistik
maliyetlerin diisliriilmesi isletme karliligin1 etkileyen temel faktorler arasinda yer

almaktadir (Christopher, 2011).

Tasima maliyetlerinin, toplam lojistik maliyetleri i¢indeki orani yiiksektir.
Her tagimada maliyet, mesafeye bagli olarak artmaktadir. Bir¢ok isletme i¢in tagima
maliyetleri, tiretim maliyetlerinden sonra ikinci biiyliik maliyet kalemidir. Bununla
birlikte biiyiik iiretim miktarlar1 ve tam kapasite degerlendirilmis tagima tniteleri,
maliyet avantajlari ile sonuglanmaktadir. Bu durumun ilgili stok maliyetleri ve satig
riskine kars1 ayarlanmasi gerekmektedir. Bu ilke, tiiketim mallar1 dagitiminda diisiik
degerli mallar icin kullanilmaktadir. Ozellikle iiriinlerin diisiik fiyatlarla bir satis

kampanyasi durumunda pazara siiriildiigii durumlarda tercih edilmektedir.

Lojistik maliyetler, Kuzey Amerika’da GSMH’nin yaklasik %10 unu, Avrupa
Birligi’'nde ise %]11’ini olusturdugu Ongoriilmektedir. Bunun yaninda lojistik
harcamalar1 diinya ekonomisinin daha biiyiik bir yiizdesini temsil etmektedir. Bu
nedenle, lojistik faaliyetlerde miikemmel diizeye ulasilmasi ve iistiin lojistik ¢cabalari
ile ilgili olarak maliyet distisleri elde edilebilmesi, rekabet ve karlilik agisindan
onem arz etmektedir. Lojistik araclarin kapsaminin ve karmasikliginin artmasi ile
birlikte sanayide bu tiir araglarin kullanilmasinin daha yaygin hale gelmesi ile lojistik
fonksiyonlarda liderlik konumunu korumak giderek daha zor hale gelmektedir.
Konunun 6nemine ragmen, lojistik egitiminin genellikle sanayi gereksinimlerinin

gerisinde kaldig1 goriilmektedir (Taylor, 2008).
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Tablo 2. Secilmis Ulkelerin Ulastirma Altyapist (Bin Km, 2010 ve 2013)

ULKELER AB-28 ABD JAPONYA CIN RUSYA
YILLAR 2010 2013 2010 2013 2010 2013 2010 2013 2010 2013
Karayolu ag1

(Asfaltlanmis) 5.000 5.000 4.400 4.310 973 989 3305 3756 786 1.094
Otoyol ag1 69,5 74,3 94,9 93,3 7,8 8,4 74,1 104,4 29 51
Demiryolu Agi 2128 220 2045 2056 278 19,5 91,2 1031 86 86
Elektrikli Demiryolu

Hatti/Ag 112 1152 - - 15,2 11,7 32,7 36 43,2 43

Gemi gegigine
elverisli I¢su yolu/
deniz tagimaciligina

uygun igsu yolu 406 42 407 402 - - 1242 1259 101 102

Boru Hatt1 374 368 2837 3096 - - 78,5 98,5 49 55

Kaynak: Avrupa Birligi (European Union) 2016: 33.

Tablo 2°de AB ile segilmis tilkelerin ulastirma altyapist 2010 ve 2013 yili
itibari ile karsilastirilmaktadir. AB’ne iiye iilkelerin diger iilkelere gore karayolu ve
demiryolu aginda istiinliigii bulunmaktadir. Bununla beraber Rusya ve Cin’in 6nemli
bir i¢ suyolu potansiyeline; ABD’nin ise, {istiin bir boru hatti altyapisina sahip
oldugu goriilmektedir. Ayrica 2010 yili ile 2013 yili arasindaki degisime
baktifimizda AB’ne iiye iilkelerin ve ABD’nin sahip oldugu ulastirma altyapisinda
ciddi degisime rastlanmamaktadir. Buna karsin Japonya’da oOzellikle demiryolu
aginda %30’a yakin oranda azalma meydana gelmistir. Cin’de ise biitiin ulagim
sistemlerinde bir artis oldugu goriilmekle birlikte 6zellikle %40,89 ile otoyol ag1 ve
%25,48 ile boru hattinda bir artis oldugu goriilmektedir. Rusya da ise otoyol aginda
%75,86 oraninda oOncelikli olmak {iizere karayolu aginda %39,19’luk bir artis

goriilmektedir.

69



IKiNCi BOLUM

LOJISTIK SEKTORUNUN YERIi VE ONEMIi

Urlinlerin tliketicilere ulastirilmasinda mesafelerin ve ulastirma siirelerinin
one cikmasi lojistik sektoriinii tiim diinyada 6nemli bir sektor haline getirmistir.
Maliyet iizerindeki en kii¢iik unsurlarin bile dikkate alindig1 kiiresel piyasalarda hizli
teslimat 6nemli bir rekabet araci haline gelmistir. Artan ticaret ve zorlagsan rekabet
ortaminda lojistik faaliyetlerin etkinligi iilkeler a¢isindan pazara girme ve kalici olma
noktasinda anlam kazanmaktadir. Bu yiizden sektordeki uzmanlagma piyasalardaki

giic dengelerini degistirecek bir unsur olarak goriilmektedir.

Lojistik, rekabet¢i ve karli isletmeler olusturmak i¢in stratejik dneme sahip
bir ig alanm1 olup lojistik sektorii ise, diger sektorlerle yakin iliskisi olan ve bu
sektorleri etkileyen bir hizmet tiiriidiir (Aronsson vd., 2004). Sanayiden hizmet
sektoriine kadar tiim sektorlerle geri ve ileri yonli baglantilari olan lojistik sektort,
iktisadi yapinin islevselligini saglayan araglardan biridir. Sektordeki etkinlik ve
verimlilik artislari, iiretime ve ticarete dogrudan yansimaktadir. Uretimde kullanilan
malzeme ve hammaddenin iiretim yerine, iiretilen mallarin da pazarlara ulastirilmasi
lojistik faaliyetlerle yerine getirilmektedir. Sektorde meydana gelebilecek herhangi
bir olumsuz gelisme diger sektorleri de olumsuz yonde etkilemektedir. Buna karsin,
ekonomi i¢in hem 6nemli bir katma deger kaynagi hem de istthdam alan1 olan lojistik
sektorii hem gelismis hem de gelismekte olan birgok tilkede gayri safi milli hasilanin

biiyiik kismini olusturmaktadir.

Lojistik sektdrii, tiim ulagim tiirlerine dogrudan baglantist olan, sanayi, ticaret
ve liman kentlerinde gelisme egilimi gostermektedir. Ozellikle Avrupa ve Uzakdogu
liman kentleri lojistik merkezler olarak dikkat cekmektedir. Lojistik hizmet
saglayicilarinin  konteyner terminallerinin etrafinda konuslanmalar1 firmalarin
organizasyon yapisini etkilemektedir. Gelen mallarin i¢ kisimlara dagitilmak iizere

terminallerden hareketi saglanmaktadir.

Lojistik sektoriinde yasanan rekabet, miisterileri ¢ok farkli iiriin ve hizmet
talep eder hale getirmistir. Lojistik alanda farklilagtirilmig mal ve hizmetlerin ortaya

cikmasi sektoriin gelismesine katkida bulunmustur. Yeni teknolojilerin ve iiretim
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tekniklerinin kullanimiyla lojistik, yiiksek teknoloji gerektiren bir sektor haline
gelmistir. Bunun yaninda iletisim teknolojilerinin gelismesi ve uluslararasi ticaretin
artmasi, mal ve hizmetlerin dolasimimi arttirmaktadir. Calismanin bu boliimiinde

lojistik sektoriiniin diinya ve Tiirkiye ekonomisindeki yeri ve dnemi incelenmektedir.

1.  DUNYA’DA LOJISTiK SEKTORUNUN YERI VE ONEMI
Kiiresellesme ve uluslararasi ticaretin serbestlesmesiyle iilkeler arasindaki
mesafe engellerinin azalmasi lojistik faaliyetlere kiiresel bir boyut kazandirmistir.
Kiiresellesen diinyada ticaret hacminin artmasi ile birlikte, diinyanin bir ucunda
iiretilen mallarin diger bir ucunda tiiketilmesi artik liiks olmaktan ¢ikmistir. Ozellikle
bilgi ve iletisim teknolojilerinde yasanan gelismeler tim diinyada mesafe algisini
degistirmis, sermaye akisint hizlandirmig ve tiiketici istek ve taleplerini
sekillendirmigtir. Giiniimiizde iilkelerin ticaretteki basarilarini etkileyen faktorlerin

basinda lojistik sektorii gelmektedir.

Uluslararas1 ticareti gelistirme yoniinde yapilan anlagmalar, Avrupa
Toplulugunun kurulmasi ve ortak para birimine gecilmesi, tlilkeler arasi pazara giris
kurallarimin uyumlagtirilmas: ve Cin Halk Cumhuriyeti’nin 2001 yilinda Diinya
Ticaret Orgiitii (DTO)’ne katilmasi vb. gelismeler diinya ticaretindeki artisin ve

lojistik sektoriindeki biiyiimenin arkasinda yatan temel nedenlerdendir.

Uretim, isletmelerin gelecekte var olmasini saglayan stratejik diizeyde dneme
sahip temel isletme fonksiyonlarindandir. Kiiresel iiretim aglarinin (KUA)
kurulmasinin bir sonucu olarak, ilgili yiikiin dagitim aginin artan bir 6nem kazandigi
kabul edilmektedir. KUA, bilgi ve iletisim teknolojisindeki yeniliklerin ve
kiiresellesme olarak bilinen kiiresel ekonomik ve sosyal entegrasyonun artmasinin bir
sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Kiiresel liretimin cografyasina yeni entegre olmus
iilkelerde, diinyanin en biiyilk boliimlerini kapsayacak sekilde KUA’lar
olusturulmustur. Bu durum baslangi¢ta Kore ve Tayvan'da baslatilan sonrasinda Cin,
Hindistan veya Endonezya gibi iilkelere de genisleyerek Uzak Dogu igin de
uygulanir hale gelmistir (Hesse, 2006). KUA'lar artan kiiresel ticaret oranlarmin

genel egilimini giiclendirmektedir.

Temel maliyet unsurlari olan hammadde ve emek-giicii ve bizzat iiretim

faaliyetlerinin  siirdiiriildiigii mekanlarin  yogunlasma nedeni ile asiri-deger
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kazanmasi, bireysel kapitalistlerin mekansal sonuglari olan kararlar almasina yol
acmustir. Karar alma silirecinde emek ve hammaddenin ucuz oldugu bolge ve iilkeler,
iiretilen irilinler i¢in pazar olanagi saglayan bolge ve iilkeler sermayenin en ¢ok

ilgisini ¢geken mekanlar/ bolgeler olmustur (Ercan, 2006).

Ercan (2006: 48) sermayenin iilke i¢inde esitsiz mekansal yapilar iiretmesinin
sonucunda iilke icinde farkli donanimlara sahip bolgesel yapilarin olusacagini
sonrasinda mekanlar arasinda esitsizlik ve farkliligin artmasi ile bolgesel esitsizlik
zamanla yapisallasacagini vurgulamaktadir. Stilwell (1978) sermaye birikimiyle
birlikte aciga ¢ikan tiim bu degisiklikler, ayn1 zamanda mekansal sonuglari olan
degisiklikler oldugunu ifade etmektedir. Normal olarak siire¢ icinde piyasaya
duyulan ihtiya¢ ve bu ihtiyaca paralel olarak gelisen ulasim olanaklari, yukarida
isaret edilen esitsiz bolgesel yapiya ters yonde isleyen bir siirecin baglamasina neden
olmaktadir. Yani Triinlerin serbestce lilke i¢indeki dolasimi, tiiketime yonelik

ekonomik mekanlarin aynilagsmasi yoniinde bir egilimin varligina neden olmaktadir.

Diinyada ulasim ve iletisim maliyetlerinde es zamanli meydana gelen
diisiisler kiiresellesmenin hizini arttirmis, buna bagli olarak uluslararasi ticarette artis
saglanmistir. Ticari faaliyet alaninin genislemesi ile birlikte iilkeler birbirlerine
yaklasma imkam saglamislardir. Ozellikle az gelismis iilkeler bu yakinlasma ile
birlikte kaynaklarini daha etkin bir sekilde degerlendirme imkani sagladiklari

goriilmektedir (Rodrigue vd., 2013)

Teknolojik gelismenin sonuglarindan biri, iiretim siirecinin pargalara ayrildigi
Olclide, her bir parca i¢in diinya Ol¢eginde ya da iilke diizeyinde, en uygun
mekanlarin iiretim yeri olarak secilebilmesidir. Bunun anlami ‘6l¢ek ekonomilerin’
entegre Uretiminin parcalanmasidir. Gerek diinya 6l¢eginde kaynak kullaniminin
maliyetler acgisindan yarattigi firsatlar, gerekse artan rekabete bagli olarak sabit
yatirimlarin sermayenin toplam dongii siirecini arttirmasina yonelik olumsuz etkileri
sonugta  bireysel sermayelerin  etkinliklerinde yeni mekansal secimlere

yonelmelerinin yolunu agmistir (Ercan, 2006: 51).

Yeni esnek uzmanlagsmanin beraberinde azgelismis tlilkelerde, sanayi bolgeleri
ve yerel birimlerin gelismesine olanak saglayarak bolgesel kalkinmaya katkida

bulunacagi sonucuna varilmistir. Esnek uzmanlagsma konusunda ilk ¢alismalar ile
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taninan C. Sabel bu yeni gelisim egilimlerini “’Bdlgesel Ekonomilerin Ronesans’’1

olarak tanimlamistir (Eraydin, 1992; Sabel, 1995°dan akt. Ercan, 2006).

Tablo 3. Diinyada Ihracat ve ithalat, 2005-2015

Toplam Ulastirma Hizmet ihracati Ulastirma Hizmet ithalati
Yillara . Yillara .
v e it | Toplam | Gore GGG e fhalnn 07 findek
(%) Pay1 (%) (milyar $) (%) Pay1 (%)
2005 10.509 10.870 581,24 - 5,53 680,35 - 6,26
2006 12.131 12.461 648,64 11,60 5,35 756,72 11,23 6,07
2007 14.023 14.330 781,90 20,54 5,58 904,81 19,57 6,31
2008  16.160 16.572 912,75 16,73 5,65 1061,92 17,36 6,41
2009  12.555 12.782 714,31 -21,74 5,69 836,32 -21,24 6,54
2010 15.301 15.511 826,52 15,71 5,40 979,31 17,10 6,31
2011  18.338 18.503 902,79 9,23 4,92 1112,73 13,62 6,01
2012 18.496 18.705 916,86 1,56 4,96 1151,18 3,46 6,15
2013 18.948 19.011 942,66 2,81 4,97 1179,99 2,50 6,21
2014  18.995 19.104 973,67 3,29 5,13 1208,04 2,38 6,32
2015 16.482 16.725 876,12 -10,02 5,32 1089,93 -9,78 6,52

Kaynak: DTO, (2016). Uluslararasi ticarette zaman serileri

Tablo 3’te Diinya Ticaret Orgiitii verilerine gore, 2005 ile 2015 yillart
arasindaki kiiresel diizeyde toplam ihracat ve ithalat rakamlar1 ve ulastirma hizmet
thracat ve ithalat rakamlar1 yer almaktadir. Ayrica ulastirma hizmetinin toplam
ihracat ve ithalat rakamlari igindeki paylarina dair bilgilere yer verilmistir. Tabloya
gore diinya ticaret hacminde biiyiik bir artisin gerceklestigi ve ticaret hacminin
artmasi beraberinde tasimacilik faaliyetlerini de arttirdid1 goriilmektedir. 2009 ve
2015 yillar1 disinda ithalat ve ihracat degerlerinde siirekli bir artis meydana geldigi
goriilmektedir. Bunun yaninda toplam ihracat ve ithalat rakamlarindaki degisime
paralel olarak ulastirma hizmet ihracat ve ithalatinda 2009 ve 2015 yillarinda bir
diisiis gozlenmektedir. 2005 ve 2015 yillar1 arasindaki ulastirma hizmet ihracat
payimin %4,92 ile %5,69 oranlar1 arasinda degistigi goriilmektedir. Bunun yaninda
yine ayni yillar arasinda ulastirma hizmeti ithalat paymin ise ihracat payindan biraz

daha ytiksek bir orana sahip olup %6,01 ile % 6,54 arasinda degistigi goriilmektedir.
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Tabloya, mal ticaret hacminde diisiis olan yillara bakildiginda bir sonraki yilda ayni
oranda yiikselis oldugu goriilmektedir. Bu da krizlerde olusan diislisiin mal ticaret

hacmini uzun siireli etkilemedigini gostermektedir.

Tablo 4. Ulke Bazinda Konteyner Limanlarimin Yillik Hacmi, devit ton %, 2008-2014

YIL/ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
ULKE % % % % % % %
Cin 22,46 23,04 24,09 24,62 25,83 26,23 26,53
Amerika 8,22 7,91 7,83 7,30 7,09 6,80 6,79
Singapur 5,98 5,63 5,40 5,23 5,20 5,15 5,09
Kore 3,37 3,32 3,43 3,55 3,46 3,47 3,48
Malezya 3,12 3,37 3,38 3,43 3,34 3,25 3,32
Hong

Kong 4,74 4,46 4,38 4,15 3,70 3,43 3,26
BAE 2,86 3,05 2,81 2,99 2,90 2,97 3,05
Japonya 3,67 3,45 3,35 3,31 3,22 3,15 3,03
Almanya 3,33 2,82 2,74 2,93 2,99 2,92 2,88
Tayvan 2,51 2,40 2,36 2,40 2,40 2,36 2,40
Misir 1,18 1,32 1,24 1,32 1,30 1,27 1,29
Turkiye 1,01 0,96 1,03 1,02 1,08 1,12 1,11
Diinya 516.255.115 472.273.661 540.816.751 587.544.611 624.580.886 651.326.962 684.584.947

Kaynak: UNCTADSTAD, 2016.

Tablo 4’te ilke bazinda 2008 ile 2014 yillar1 arasindaki konteyner
limanlarimin yillik hacimleri mevcuttur. Diinya genelinde bakildiginda 2008 ile 2014
yillar1 arasinda toplamda % 32,61°lik bir artis oldugu goriilmektedir. Tiirkiye igin
bakildiginda ise bu oranmn %46,07 oldugu gériilmektedir. Ulke bazinda 2014 yilina
bakildiginda Cin’in diinya genel toplam igindeki oranmin %56,66 oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 5. Secilmis Ulkelerde Deniz Ticaret Filosunun Kayit Durumu ve Gemi Tiirlerine
Gore Dagilimu, detveyt ton, 2016

Gemi Tiirleri

) i Toplam Petrol Dékme yiik Genel Konteyner Diger gemi
Ekonomi Toplam filo - ) o o o
Filo % tankerleri gemileri kargo gemileri tipleri
Diinya 1
y 1.806.650 503.343 778.890 75.258 244.274 204.886
. 0,48
Tirkiye 8.635 1.268 4.118 1.650 982 617
0,66
ABD 11.841 3.554 307 2.055 3.022 2.903
. 4,20
Cin 75.850 12.271 46.940 4.195 6.501 5.943
Hong Kon 8,96
g kong 161.787 32.524 92.954 3.087 28.883 4.339
Japonya 1,76
pony 31.869 6.995 17.681 2.921 426 3.846
0,53
Malezya 9.611 3.537 400 343 221 5.110
Singapur 7,04
9ap 127.193 35.719 54.681 1.592 25.029 10.172
0,93
Kore 16.820 553 10.830 1.573 1.334 2.530
0,05
BAE 934 247 112 171 403

Kaynak: UNCTADSTAD, 2016. Merchant fleet by flag of registration and by type of ship.

Tablo 5°te diinyada bulunan deniz ticaret filosunda yer alan gemi tiirleri
mevcuttur. Tabloya gore deniz ticaret filosunda en ¢ok 778.890 detveyt ton ile
dokme yiik gemilerinin oldugu goériilmektedir. Sonrasinda sirasi ile petrol tankerleri,
konteyner gemileri ve son olarak genel kargo gemileri oldugu goriilmektedir. Bunun
yaninda en ¢ok deniz ticaret filosuna sahip tilkenin %13,16 (% 8,96+%4,20) ile Cin

oldugu, sonrasinda %7,04 ile Singapur geldigi goriilmektedir.

Tablo 6. Deniz Ticaret Filosundaki 1980 ile 2016 Yillart Arasinda Degisim

Gemi Tiirii 1980-2016 Degisim %
Toplam filo 168,79
Petrol tankerleri 48,96
Dokme yiik gemileri 328,24
Genel kargo -33,31
Konteyner gemileri 2273,87
Diger gemi tipleri 600,81

Kaynak: UNCTADSTAD, 2016 (Derlenmistir)
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Tablo 6’da Diinya ticaret filosunun 1980 yilindan giiniimiize gelisimine
baktigimizda 6zellikle Konteyner gemilerinde %2.274 oraninda artis goriilmektedir.
Bunu %328 oraninda dokme yiik gemileri ve %49 oraninda artis ile petrol tankerleri
takip etmekte olup bunun yaninda genel kargo tasimaciliginda ise %33 oraninda bir
azalis meydana gelmistir. Belirlenen gemi tiirleri disinda kalan grupta ise %601

oraninda bir artis meydana geldigi goriilmektedir.

Sekil 20°‘de Avrupa’da lojistik faaliyetlerin yogun oldugu merkezler
gorilmektedir. Hem dagitim hem de iiretim faaliyetleri agisindan stratejik konuma
sahip olan bu sehirler, Hollanda, Belgika, Bati ve Giiney Almanya’dan baslayip,
asag1 Isvicre ve Kuzey italya’ya dogru uzanan bélgede bulunmaktadir. Uluslararasi
tagima sistemi ve Uriin akis1 agisindan gelismis bir ulasim ve iletisim altyapisina
sahip bu bolge, kiiresel pazarlara erisim acisindan en uygun konumda olmasinin yani
sira diinya ticaretinin odaginda yer almaktadir. Buna karsin ulusal deniz ticaret
filosunun yas ortalamasinin yiiksek olmasi uluslararasi tagimacilikta rekabet sansini

azaltmaktadir.

Sekil 20. Avrupa’da Lojistik Faaliyetlerin Yogunlastig: Bolgeler

Oslo Helsinki
Stockholm
Copenhagen
London Amsterdam
Brussels Bonn

Paris

Bam Vienna
Madrid Rome
Lishon

Kaynak: Henstra vd., 2007: 143.
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Ticaretin serbestlesmesi ve Avrupa-Asya arasinda mal hareketliliginin
yogunlagmast Cin’i 6n plana ¢ikmasini saglamistir. Bunun yaninda ucuz isgiicii
bulunan Cin’in biiyiik miktarlarda dogrudan yatirim ¢ekmesiyle, uluslararasi ticarette
sagladig1 basar1 ve diinyada en biiylik ithalat¢1 ve ihracat¢r konumuna gelmesi, Asya
bolgesinde lojistik sektodriiniin gelismesinin temel nedenleri arasindadir. Ozellikle
Dogu Asya’da sektore stratejik agidan yaklagilmasi, iiretim ile dagitim siirecleri

arasinda yakin bir iligki kurulmasina neden olmustur.

Denizyolu tagimaciligi uluslararasi ticaretin temel ulagtirma tiiriidiir. Diinyada
denizyoluyla gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi giderek artig gostermektedir.
Bunun yaninda diinyada konteyner yiik trafigindeki artis, denizyolu tasimaciliginin

ve limanlarin 6nemini giderek arttirmaktadir.

Hem isletmeler hem de iilkeler performanslarini arttirmak igin kiiresel tedarik
zincirine giin gectikce daha fazla entegre olmak zorundadir. Bu sayede uluslararasi
ticaretten aldiklar1 payr arttirma imkanini elde etmektedirler. Kiiresellesme ve
teknolojinin hizla yayginlasmasit sonucunda tiiketici istek ve ihtiya¢larinin
cesitliginin artmasi, iireticinin de bu talebe uygun olarak iiretim gergeklestirmesini
zorunlu kilmaktadir. Rekabetin geldigi diizeye baglh olarak isletmelerin faaliyetlerini
gerceklestirirken diger firmalardan temel diizeyde bir farklilik ortaya koymasi
gerekmektedir. Gergeklestirecegi bu farklilik ise hem bolgesel ve ulusal hem de
kiiresel Olcekteki lojistik hizmetler iginde tasimacilik yetenekleri imkanlarini tam
yerinde ve zamaninda olacak sekilde gerceklestirebilmesine bagli olmaktadir.
Ozellikle diinya ticaretindeki bazen yeni olusumlarin bazen ise doniisiimlerin etkisi,
isletmeleri iirtin ve hizmetlerinde tiiketicilerine/miisterilerine rakiplerinden bir adim
ileride olacak sekilde daha hizli, giivenilir, ekonomik ve istenilen kosullarda
ulastirilmasinin gerekmesi, oncelikle tasimacilik, sonrasinda ise lojistik faaliyetlerin

onemini ortaya koymaktadir.

Lojistik, oncelikle iilkelerin sahip oldugu cografi yapilarimin bir c¢iktist/
liriiniidiir, bu nedenle cografyadan bagimsiz olarak diisiiniilmemelidir. Bu cografya,
lojistik imkanlar1 ve gergeklestirilebilecek olan faaliyetleri belirlemesinin yaninda

lojistik maliyetleri de belirlemektedir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2014). Ornegin,
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Japonya’nin sahip oldugu cografi yap1 nedeni ile karayolu ve demiryolu ile taginan

yiik miktar1 diger iilkelere gore diisiik oldugu goriilmektedir.

Tablo 7. Havayolu Yiik Tastmaciligi (milyon ton-km)

2017
No: Ulke 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Pay1
Diinya 158.489 175.509 182.026 183.037 175.051 175.830 184.831 187.769 194.898 213.590
1 ABD 39.314 35098  39.353 39.622  39.111 37.114 38.225 37.866  38.658 41592  19%
Avrupa 17%
2 Birligi 36.416 40.686 34516 35.098 33.418 33.661 34.045 33.301 33.703 36.672
3 Cin 11.386 11.976 17.194 16.765 15.569 16.054 17.823 19.806 21.305 23.324 11%
4 BAE 9.289 8.960 9.774 10.435 12.033 14.082 15.527 15.963 16.139 16.517 8%

5 Hong Kong 8.986  13.293 10.373 10.054 9.468 9.396 10.826 11.294 11.409 12415 6%

6 Kore 8.727  15.163 12.943 12.382 12.291 11.113 11125 11.294 10.806 11.002 5%
7 Katar 1.639  2.276 2946  3.637 4.307 4.961 5993  7.563 9.206  10.970 5%
3 Japonya 8.173  10.486 7.699  6.546 7.046 7.716 8.662  8.662 9.361  10.685 5%

9 Almanya 8.353  10.188 7487  1.717 7.237 7.336 7.184  6.986 6.943  7.391 3%

10 Liksemburg 5358  8.369 4573  4.654 4.403 5.225 5753  6.309 6.878 7.321 3%

11 Singapur 7310 7.391 7121  7.301 6.899 6.360 6.052  6.332 6.696  7.007 3%

12 Rusya 2400  2.306 3.532 3.900 4.132 4.249 4414 4761 5.863  6.845 3%
Birlesik 30
13 Krallik 6.284  6.615 6.083 6.280 6.244 6.032 5975 5423 5513 5917

14  Hollanda 4.903  4.520 6.444  6.347 6.015 5.754 5726  5.293 4746  5.698 3%

15  Tiirkiye 481 856 1.149 1.544 1.934 2.296 2.630  2.882 3.494  4.800 2%
16 Fransa 6.188  6.625 5.080  5.069 4.626 4.327 4151  4.098 4155 4.261 2%
17 Kanada 1.389  1.347 1.957 1.980 1.960 1.946 2.084  2.075 2246 2.841 1%
18 Tayland 2289 2133 2939 2871 2.758 2.640 2525 2137 2.160  2.393 1%

19 Avustralya 2212 2.769 2938  2.847 2.732 1.985 1.926 1.907 1.869 1.983 1%

o9 Malezya 2444 2853 2.565  2.193 1.944 2.162 2.193  2.006 1.150  1.262 1%

Kaynak: Diinya Bankasi, 2008-2017

Tablo 7°de 2008 ile 2017 yillar1 arasinda havayolu ulagtirmada tasian yiik
miktarlart yer almaktadir. 2012 yili disinda havayolu yiik tagimaciligr miktarlarinda
strekli artis oldugu goriilmektedir. Diinya genelinde, 2008’e gore 2017 yilinda
Tiirkiye’de artis oraninin diger lilkelere gore daha ytliksek oldugu goriilmektedir.
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2. TURKIYE’DE LOJiSTIiK SEKTORUNUN YERIi VE ONEMIi

Lojistik kavrami Tiirkiye i¢in yaklagik on bes yillik bir gegmise sahiptir.
Onceleri ihracat ve ithalat, daha sonra biiyiik dl¢ekli perakendecilik ile éne ¢ikmis
olan bu kavram son yillardaki biiylime hizi ile dikkat ¢cekmektedir. Diinyada %10
seviyelerinde biiyliyen lojistik sektorii, Tiirkiye “de yaklasik % 20’lik biiyiime
oranina sahiptir. Tirkiye’de lojistik sektoriin paymnin, GSMH’nin %12-13’liik
dilimine denk distiigii tahmin edilmektedir. Buradan hareketle 2017 yili igin
sektoriin hacmi Tiirk Lojistik Sektor Biiyiikliigiiniin yaklasik 372 milyar TL oldugu
ongoriilmektedir. Bu veriler lojistigin Tiirkiye ekonomisi iizerinde gerek mikro
diizeyde (isletmeler), gerekse makro diizeyde Onemini ortaya koymaktadir (Deran

vd.,2011).

Tiirkiye’de; yurti¢i yolcu ve yik ve esya tasimalarmin yaklasik % 94’
karayolu, geriye kalan % 6°s1 ise diger tagima tiirleri olan demiryolu, denizyolu ve
havayolu ile yapilmaktadir (ITF, 2015). Ulastirma tiirlerinin pazardaki pay oranlari
goz Oniine alindiginda, demiryolu, denizyolu ve havayolu tagimaciliginin tamaminin
diizenlemeye tabi tutuldugu varsayilsa bile, toplam ulastirma faaliyetlerinin sadece,
yaklasik %16’s1 diizenlemeye tabi tutularak kayit ve denetim altina alinabilmistir.
Yaklasik 8.400 km kiy1 seridi uzunlugu, 10.940 Km demiryolu sebekesi, 40 adet sivil
havaalanina sahip olan Tiirkiye’nin ulasim hizmetlerinde neredeyse tek tasima tiirti

olarak karayolu tagimaciligi kullanilmaktadir (UBAK, 2019).

Diinya {izerindeki gelismis iilkelerin tamaminin birbirine hem ekonomik hem
de sosyal alanda entegre oldugu giinden giine gelisen lojistik sektorti, Tirkiye’de de
1980’lerle 1990’lh yillar arasinda kara, deniz, demiryolu, hava ve kombine
tasimacilik alanlarindaki yatirimlarla alt yapisim1 olusturmus, 1990’1 yillarda da
atilma ge¢mistir. Diinyadaki benzer uygulamalara paralel olarak hizmetlerini
cesitlendiren ve bu alanda uzmanlagan Tiirkiye’de yerlesik lojistik sektorii, 2000
yilinin basina gelindiginde, emekleme devresini geride birakarak, yerli ve
uluslararasi sirketlerle isbirligine giden, yurtdisi biirolar agan, hizmetlerinin kalitesini

stirekli arttiran, dinamik bir sektdr haline gelmistir (Babacan, 2003: 10).

Tiirkiye ekonomisi, 1980 sonrasinda ihracata dayali biiyiime stratejisini

benimsemis ve dis ticaret politikasinin serbestlesmesi yoniinde adimlar atmistir. Dig
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ticaret hacminin zamanla artig gdstermesiyle birlikte tarim sektoriiniin ekonomideki
pay1 azalirken, sanayi ve hizmet sektdriiniin paymda artis gorilmistiir (DPT, 2007b).
fhracata dayali biiyiime stratejisine bagli olarak Tiirkiye, diinya piyasalarina acik
hedef pazar haline gelmesine karsin disg piyasalardan daha kolay bir sekilde mal
tedarikinde bulunabilecek bir iilke olmustur. Bunun sonucunda artan dis ticaret
hacmi, lojistik sektoriine olan ihtiyacin artmasini saglamistir. Bu artis beraberinde
lojistik sektoriiniin kurumsal diizey ve altyapidaki eksikliklere ragmen bulundugu
cografyada ki mevcut ve potansiyel pazarlara hizmet verebilecek diizeyde gelisimini
saglamistir. Piyasada yasanan rekabet diizeyi lojistik hizmetlerin 6nemini arttirmistir.
Bu durum lojistik sektoriinii girisimciler agisinda cazip bir yatirim alani haline
gelmesini saglamistir. Hem ulusal hem de bolgesel diizeyde bircok isletme lojistik
hizmeti verme siirecinde Onemli girisimlerde bulunmustur. Bunlara ilave olarak
kiiresel Olgekteki isletmeler Tiirkiye pazarina yonelmis ve ¢esitli igbirlikleri ile bazen
satin alma, bazen stratejik ortakliklar, bazen birlesme ya da dogrudan sermaye

yatirimlari ile bu sektorde faaliyette bulunmaya baslamislardir (Giirdal, 2006).

Tiirkiye, disa acik bir ekonomik yapiya gectiginde diger iilkelerle iktisadi
acidan rekabete girmek zorunda kalmustir. Ulke, dis ticarette etkin hale gelebilmek ve
kiiresel pazardan pay alabilmek i¢in ihracati tesvik amagh c¢esitli dis ticaret
politikalar1 uygulamistir. Ulagtirma altyapisinin ihracata dayali biiyiime igin kritik
oneme sahip olmasi da 1980 ve 1990’1 yillarda hava, kara deniz ve demiryollarina

yapilan yatirimlart 6ne ¢ikarmistir (Cevik ve Kaya, 2010:22).

Tiirkiye i¢in yeni sayilabilecek bir kavram olan lojistik, glindeme gelmesiyle
birlikte kalkinma planlarinda da yerini almaya baslamistir. Tirkiye’de lojistik
sektorii tasimacilik faaliyetleriyle 6zdeslesmistir. Bunun temel nedeni ise Tiirkiye’de
lojistik faaliyetler iginde karayolu tasimaciligi baskin durumda olmasindan

.....

bilesimlerinde dis kaynak kullanim oranini diisiirmektedir.

Tiirkiye’de yurtici yiik tasimaciligi hizmeti agirlikli olarak karayollar
lizerinde yogunlagsmigtir. Uluslararas1 tagimalarda ise denizyolunun payr daha
yiiksektir. Buna karsin dis ticarette hava ve demiryolu tasimaciliginin énemli bir yer

tutmadig1 goriilmektedir.
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Lojistik hizmetlerine duyulan ihtiyacin giderek artmasi girisimcilerin bu alana
yonelmesine yol agmaktadir. Lojistik sektorli, Tiirkiye ekonomisi ig¢inde yarattigi

katma deger, istthdam, yatirimlar ve ihracat agisindan 6nemli bir yer tutmaktadir.

Gegtigimiz on yilda, Tiirkiye Lojistik Sektorii, Uluslararas1 Tasimacilik ve
Lojistik Hizmet Saglayicilart Birligi'ne gore, 2 milyar dolara yakin yabanci yatirim
almigtir. Ayn1 donemde, Tiirkiye lojistik sektorii kapasitesinde dort kat artis meydana
gelmistir. Bunun yaninda Tiirkiye IMF’nin yaptigt GSMH siralamasinda 2018 yilina
gore 849.480 Milyon Dolar ile diinyanin 18. biiyiik ekonomisi olmustur. Daha iist
siralara ylikselmenin 6n kosulu etkin igleyecek ulagtirma altyapisidir. Limanlar da bu
ulastirma altyapilarinin en 6nemli halkasini olusturmaktadir. Tirkiye’de 187 kiyt
tesisi liman1 mevcuttur ve buglinkii ihtiyaclar iizerinden bakildiginda kapasite fazlasi
dogurmakla birlikte kiiresel ticaretinin % 88’inin denizyoluyla yapildig1 da dikkate

alindiginda bu arz fazlasinin makul oldugu goriilmektedir.

cok sayida kiigiik 6l¢ekli ve kurumsallagsmamis isletmelerden meydana gelmektedir.
Firmalarin kiicik ve dagmik olmasi ve olgek ekonomileri avantajlarindan
yararlanamamasi, llke ekonomisinin temel sorunlarindandir. Sermayesi giiclii
olmayan kii¢liik ve orta boy isletmeler giinliik nakit akislarin1 yonetmekte giicliik
cekmekte ve islerini biiyilitmek i¢in gerekli yatirimi yapmakta zorlanmaktadir. Benzer
boyuttaki firmalarla gii¢lerini birlestirerek daha verimli hale gelmelerine yonelik
tesvikler bulunmamaktadir. Bu kisir dongii, sektordeki kayit disiligin temel
nedenlerindendir (EDAM, 2007: 157). Yeniliklere ve degisimlere ayak uydurmakta
zorlanan ve rekabet giicii diisiik isletmeler olan kayit dis1 isletmelerin varligi sektorel
rekabet agisindan dezavantaj yaratmaktadir. Dolayisiyla fiyat odakli rekabet, yiiksek

kalite hizmet sunmaya caligan firmalar1 zorlamaktadir.

Yurtici ve uluslararasi yolcu ve yiik trafiginin giin gectikge arttig1 glinlimiizde
miisteri gézlinde ulastirma hizmetlerinin maliyeti, kalitesi ve etkinligi ticari olarak
daha fazla 6nem kazanmaktadir. Diinya ticaret hacminde ve dinamiklerinde meydana
gelen degisiklikler, hem ticari akisin yoOniinii, hem de tasman yiikiin hacmini
etkilemektedir. Bu dinamiklere bagli olarak, yeni ulastirma merkezleri ortaya

cikarken, bazi merkezler eski cazibesini kaybettii goriilmektedir. Dogu-Bat1 ve
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Kuzey-Giiney yonlerinde artan ticaret hacmi, Tiirkiye’yi Avrupa, Balkanlar, Orta
Dogu, Kafkaslar ve Dogu Akdeniz iilkeleri arasinda potansiyel bir ulagtirma merkezi

konumuna getirdigi gérilmektedir (EDAM, 2007).

Tasima maliyetlerinin diigmesi, tagima ile ilgili islem ve siireclerin daha etkin
bir sekilde yonetilmesine baglidir. Bu agidan altyapi projelerinin gelistirilmesinde ve
mali kaynaklarin kullaniminda 6nceliklerin belirlenmesi agisindan alternatif ulagim
tiirlerinin ekonomik yonden degerlendirilmesi énem tasimaktadir. Ozellikle, ulasim
talebinin tahmin edilmesi ve bu talebin ulastirma alt sistemlerine nasil dagitilacaginin
hesaplanmasi, ihtiyaclarin dogru saptanmasina ve ekonomik ¢oziimlerin bulunmasina
baglidir. Bu baglamda, tasima tiirlerinin lojistik ve ekonomik agidan potansiyelinin
ve aralarindaki farkliliklarin incelenmesi gerekmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin,

2015).

Lojistik sektoriinde etkin olan taraflara baktigimizda Oncelikle altyapi
yatirrmlarindan sorumlu olan ve 06zel sektdre Onciilik etmesi beklenen devlet
gelmektedir. Piyasadaki isleyisi saglayacak olan diger taraf ise 6zel sektordiir. Ozel
sektor devletin gergeklestirdigi yatirimlar ¢ercevesinde bu alanlari etkin ve verimli
olarak kullanmasinin yaninda piyasa ihtiyaglarina gore cesitli alanlara yatirimlar
gerceklestirerek, ornegin teknoloji kullanim diizeyini gelismis iilkelerin diizeyine
cikararak, bu alanda faaliyette bulunmalar1 gerekmektedir. Ayrica devletin bazi
alanlarda sagladigi serbestlesmeye bagli olarak bu alanda faaliyette bulunmalari
gerekmektedir. Ornegin 2013 yilinda demiryollarinda deregiilasyona gidilmistir.
Henliz deregiilasyon ile ilgili bir yonetmelik yayinlanmamis olmasina karsin
ozellikle karayolu tasimacilig ile rekabet edecek diizeye gelecegi diistiniilmektedir.
Ayrica 6zel sektorde faaliyette bulunan isletmelere diisen diger gorevlerden bir tanesi
ise lojistik alaninda egitim veren kurum ve kuruluglar ile ortak projeler

gelistirmeleridir.

Lojistik sektoriinde etkin olan diger bir unsur ise, bu hizmeti alan ve
ihtiyaglart dogrultusunda sektdre yon veren miisteriler gelmektedir. Lojistik
sektoriinde miisteri sadece temel diizeyde lojistik faaliyetlerden faydalanmanin
Otesinde karsilastigi sorunlar1 da lojistik hizmet saglayicilariin ¢ézmesini

istemektedir. Ornegin, Italya’ya islenmis mermer satan bir firmanin temel yetkinligi
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mermer iiretimi yapmak ve bu iiriinii pazarlamasidir. Bu firma lojistik destek aldigi
firma ile yapmis oldugu sozlesme kapsaminda danigmanlik alabilmektedir. Lojistik
destek saglayan firma, mermer {reticisi olan firmaya farkli hizmetler
onerebilmektedir. Ornegin; mermerin islenmemis olarak blok seklinde Italya’ya sevk
edilip miisteriye yakin bir mermer isleme firmasi ile anlasilip veya bir fabrika
kiralayip orada mermer isleme icin ihtiyag duyulan iretim faktorlerinin
ayarlanmasini  saglayabilmektedirler. Ciinkii nihai {riliniin, {retici firmanin
bulundugu iilkede islenmesi hem tasima ve is¢ilik maliyetlerini hem de glimriik
vergisi vb. maliyetlerin azaltilmasini saglamaktadir. Bu sayede, tagima esnasinda

olusabilecek fire oraninin da diismesi saglanacaktir.

Uluslararasi piyasada soz sahibi isletmelerin basarisinda, lojistik faaliyetlerin
payt giin gectikce artmaktadir. Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de son
donemde, lojistige olan ilgi giderek artmis ve Onemli sektorler arasinda yerini
almigtir. Buna bagl olarak lojistik faaliyetlerde etkinlik saglamak adina bircok
projenin yapimina baslanmistir. Yapilmakta olan lojistik kdyler ve merkezler, Kanal
Istanbul projesi, ayrica yapimi tamamlanmis olan Yavuz Sultan Selim kopriisii ve

Istanbul Havalimani buna &rnek olarak gosterilebilmektedir.

Tirkiye, stratejik bir noktada yer almasina karsin; Anadolu’daki higbir
irmagin debisinden dolayr gemi ulasimina uygun olmamasi nedeniyle, yiiksek
maliyetlere katlanarak lojistik altyapilar kurmak zorunda kalmistir. Sonucunda ise
lojistik altyapinin olusturulmas: i¢in iilkenin kaynaklar1 biiyiik olclide tiinellere,
karayollarina ve kopriilere harcanmistir. Tiirkiye’ye bolgeler diizeyinde bakildiginda
Marmara Bolgesi’nin lojistik imkanlarinin en gelismis oldugu, buna bagli olarak

iilkenin en geligmis alan1 haline gelmistir (Ticaret Bakanligi, 2014).

Tiirkiye'nin jeo-stratejik konumu, Dogu-Bati, Kuzey-Giiney koridorundaki
mal ve enerji hareketliligi, ayrica Avrupa’nin en geng ve modern tagimacilik filosuna
sahip olmamizdan dolayr cazibe merkezi haline gelmemizi saglamaktadir.
Tiirkiye’de lojistik sektorli son yillarda geleneksel anlamda yapilan nakliyecilikten
styrilip onemli asamalar kaydetmis olmasina ragmen hala geng bir sektdr olarak

nitelendirilmektedir (Kobifinans; Ulu vd., 2012: 31).
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Lojistik sektorlinlin - gelismesi, Tiirkiye’de bulunan isletmelerin rekabet
giiclinli olumlu yonde etkilerken, emek yogun bir sektor olmasindan dolayi istihdam
sorununun ¢oziimiine de katki saglamaktadir. Lojistik hizmet iiretim artis hizinin,
istihdam artis hizina kiyasla oldukca yiiksek oldugu goriilmektedir. Ozellikle
sektorde mevcut olan eksikliklerin giderilmesi ile iilke ekonomisine olan katkis1 daha
da artacak ayrica sahip oldugu cografi konum, uluslararasi diizeyde belli bash

oyuncular arasina girmesini saglayacaktir (Giirdal, 2006: 48).

Giliniimiizde hizmet sektdriinde 6nemli bir paya sahip olan lojistik sektoriiniin
ulusal ekonomide olusturdugu etki, dlkelerin  gelismislik  diizeylerinin
belirlenmesinde dnemli bir Ol¢iit haline gelmektedir. Kiiresel lojistik, uluslararasi
kara, deniz, hava ve demiryolu tasima tiirlerinin etkin kullanimini, boru hatti
tasimaciligi, depolama, ellegleme, dagitim, giimriikleme, uluslararasi tagima belgeleri

ve dis ticaret evraklarinin diizenlenmesi faaliyetlerini kapsamaktadir.

Tiirkiye, oOzellikle son yillarda, uluslararast1 alanda birgok atilim
gerceklestirerek diinya pazarlarindaki konumunu giiglendirmistir. Bu konumu
giiclendirmek adina kilit role sahip olan sektor lojistik sektorii olmaktadir.
Tirkiye’de lojistik sektoriiniin 6n plana ¢ikmasinin nedeni dogal olarak iilkenin
cografi konumudur. Tiirkiye, Orta Dogu, Kafkaslar, Balkanlar ve Akdeniz bolgeleri
arasinda kalan bir lilke olmasi itibariyle dogal olarak lojistik merkezi ya da lojistik

baglant1 noktasi olabilecek imkanlara sahip olmaktadir (Tanyas ve Inang, 2015).

Tiirkiye ekonomisi incelendiginde bdlgelerarasinda OSnemli gelismislik
farklar1 bulundugu goriilmektedir. Bu farklarin ortaya ¢ikmasinin temel nedeni
“altyapr yetersizligi’’ olmaktadir. Bu altyapilardan da en Onemlisi ’ulastirma
altyapisi’” olmaktadir. Sonraki boliimde Tirkiye’de bulunan ulastirma tiirleri

hakkinda bilgi verilecektir.

2.1.  TURKIYE’DE ULASTIRMA TURLERI{

Tiirkiye’nin cografi konumu her tiirlii ulastirma tiirinlin kullanilmasina
elverigli bir imkan sunmaktadir. Ancak bolgelerin farkli cografi niteliklere sahip
olmasi, ulastirma arz potansiyeli bakimindan heterojen bir yapiyr ortaya
cikarmaktadir. Ulkenin i¢ kesimlerindeki karasal iklim kosullari, ulasim sistemlerinin

gelisimi lizerinde belirleyici olmaktadir. Ayrica Tiirkiye’nin yiliksek ve engebeli bir
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topografyaya sahip olmasi, karayolu ve demiryolu ulagimini zorlastiran ve yollarin
yapim, bakim ve onarim gili¢liiglinii arttiran unsurlarin baginda yer almaktadir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014: 70). Ozellikle Dogu ve Giineydogu Anadolu
Bolgesi’nde sert iklim 6zellikleri ve ¢etin topografya kosullar1 ulagim faaliyetlerini
olumsuz yonde etkilemektedir. Kuzey ve giiney bolgelerdeki yiikseltiler karayolu ve
demiryolu giizergahlarma etki etmekte ve ulasimi sinirlamaktadir. Ulkede ulasim
sistemlerinin en ¢ok gelistigi bolge Marmara’dir. Ancak Marmara denizi ¢evresinde
yer alan limanlar boélgedeki yogun sanayi alanlarinin ihtiyacina yeterli cevap

verememektedir.

1960’11 yillardan 2000’li yillara kadar gelen planli dénemde Tiirkiye’de
bolgesel kalkinma politikalarinin 6ziinii, geri kalmis bolgeleri daha hizli kalkindirma
ve yatirnmlar vasitasiyla bolgeler arasinda dengeli kalkinmayr saglama
olusturmaktadir. 2000’li yillarin  basindan itibaren ise, tim bdlgelerin
potansiyelinden azami derecede istifade etme ve kalkinmay1 tiim iilke sathina yayma
temel hedeflerden olmustur. Bolgelerin potansiyelini esas alan ve biitlin taraflar
kalkinma siirecine dahil eden bu doniisiimiin en Onemli kurumsal yansimalari
kalkinma ajanslar1 olmustur. Ilk &rnekleri 1930’lu yillarda Amerika Birlesik
Devletlerinde (ABD) goriilen kalkinma ajanslari, Avrupa Birligi (AB) iilkeleri basta
olmak {iizere bircok gelismis iilkede bolgesel ve yerel kalkinmanin en Onemli
aktorler1 arasinda yer almaktadir. Kalkinma ajanslarinin  kurulus amagclarn,
bulunduklar1 bolgede kalkinmanin yonlendirilmesi ve bdlgenin rekabet giiciiniin
arttirilmas1  olarak genellestirilebilmektedir. Ajanslar Oncelikle, bulunduklar
bolgelerde kalkinmanin 6nemli bir aktorii olarak benimsenmistir. Bolgelerinde yer
alan yerel yonetimler, girisimciler, liniversiteler, odalar, sivil toplum kuruluslar1 ve
kamu kurumlar1 arasinda aract bir rol {istlenen ajanslar, bu paydaslarin birlikte
caligmasi icin bir koordinatdr ve kolaylastirict gérevi gérmiistiir. Kalkinma ajanslari
ayrica, yukarida bahsedilen kesimlerle igbirligi halinde bdlgenin sorunlarmni ve
ihtiyaclarimi tespit ederek, buna uygun proje gelistirme ve destekleme kiiltiiriinii
bolgelere biiyiikk Olciide yerlestirmistir (Kalkinma Bakanligi, Avrupa Birligi
Kalkinma Ajanslari, 2018).
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Tablo 8. 2011 — 2017 yillar: arasinda sektorlere yapilan yatirim oranlart
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sektorler % % % % % % %
1. Tarim, ormancilik ve

balikgilik 936 878 768 745 783 7,02 6,86
2. Sanayi 22,47 2186 22,41 22,72 22,42 22,26 23,29
3. Hizmetler 68,17 69,36 69,91 69,83 69,75 70,72 69,85
Hizmet Sektorii Alt

Bilesenleri

Insaat 8,15 848 920 9,16 925 9,72 9,66
Ticaret, Ulastirma ve

Konaklama 2449 2497 2492 2519 2516 24,40 25,04
Bilgi ve iletisim 263 273 2,72 2,73 2,72 276 282
Finans ve sigorta

faaliyetleri 3,08 333 352 325 340 3,79 3,66

Gayrimenkul faaliyetleri 10,19 9,78 940 9,06 8,77 8,77 8§11
Mesleki, Idari ve Destek
Hizmet Faaliyetleri 488 508 530 548 590 597 6,10
Kamu Yonetimi, Egitim,
Insan Saglig1 ve Sosyal
Hizmet Faaliyetleri 1254 1280 1257 1266 12,36 13,12 12,31
Diger hizmet faaliyetleri 2,21 2,19 228 229 219 220 2,14
Kaynak: TUIK

Tablo 8’de 2011 — 2017 yillar1 arasinda sektorlere yapilan yatirim oranlari yer
almaktadir. Temel sektorler arasinda en yiiksek yatirnm hizmetler sektoriine
yapilmistir. Hizmetler sektorii iginde ise en yiiksek yatirimi ticaret, ulastirma ve

konaklama hizmetleri almistir.
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Tablo 9. Toplam Kamu Sabit Sermaye Yatirimlarinda Gelismeler ve Hedefler

(2013 Yili Fiyatlariyla)

9. Plan D6nemi
(Gergeklesme)

10. Plan Donemi
(2014-2018)

SEKTORLER (2007-2013)

Milyon TL % Pay Milyon TL 9% Pay
Tarim 39.947 10,2 50.087 12,0
Madencilik 8.483 2,2 12.522 3,0
Imalat 3.809 1,0 3.757 0,9
Enerji 28.655 7,3 15.026 3,6
Ulastirma 146.123 374 141.914 34.0
Turizm 2.087 0,5 2.504 0,6
Konut 6.409 1,6 4,174 1,0
Egitim 47.886 12,3 66.783 16,0
Saghk 21.887 5,6 21.287 51
Adalet 5.072 1,3 6.261 1,5
Giivenlik 3.894 1,0 4,591 1,1
I¢me Suyu 25.847 6,6 29.218 7,0
Kanalizasyon 21.746 5,6 24.209 5,8
Teknolojik Arastirma 6.889 1,8 10.435 2,5
Diger 21.951 5,6 24.626 59
TOPLAM 390.684  100,0 417.393 100,0

Kaynak: Kalkinma Bakanligi

Tablo 9°da goriildiigli gibi ulastirma sektoriiniin Dokuzuncu Kalkinma Plani
doneminde kamu sabit yatirimlarindan sektorler itibari ile payr % 30,2 olacag
ongoriilmesine karsin %37,4°liik bir oran ile en biiylik payr almistir (10.Kalkinma
plani, 580.md). 10. Kalkinma Planinda (md.590) ise ulagtirma sektoriiniin payinin
bazi otoyollar, havalimanlari, biiyiik limanlar, gar kompleksleri gibi projelerin Kamu
Ozel yontemiyle gergeklestirilecek olmast  nedeniyle

Isbirligi azalacag1

ongoriilmektedir.
Tiirkiye, stratejik bir noktada yer almasina ragmen; Anadolu’daki higbir
irmagin, Ozellikle debilerinden dolayr gemi ulasimina uygun olmamasi nedeniyle,

cok yiiksek maliyetlerle lojistik altyapilar kurmak zorunda kalinmistir. Bunun

sonucunda iilkenin kaynaklar1 biiyiik Olciide tiinellere, karayollarina ve kopriilere
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harcanmigtir. Lojistik imkanlarinin en gelismis oldugu Marmara Bolgesi bu nedenle

iilkenin en geligsmis alan1 olmustur (Ticaret Bakanlig1).

Tablo 10. Diinya Ticaret Hacmi (Mal ve Hizmet Ticareti) Degisim Oranlart

Ulke Gruplary/ Ulkeler 2015 2016 2017
Diinya Ticaret Hacmi 28 23 49
Diinya ihracat Hacmi 29 22 50
Gelismis Ulkeler 38 20 42
ABD 04 -03 34
Almanya 52 26 4,7
Fransa 43 18 3,3
Italya 44 24 54
Yunanistan 31 -18 6,8
Japonya 29 13 6,8
Ingiltere 50 2,3 57
) Gelismekte Olan
Ulkeler 15 26 64
Tiirkiye 16 -21 116
Rusya 05 15 91
Cin 22 11 972
Hindistan -53 65 7.2
Diinya ithalat Hacmi 26 23 48
Gelismis Ulkeler 46 27 40
ABD 50 13 4,0
Almanya 56 39 51
Fransa 57 42 41
Italya 68 35 5,3
Yunanistan 04 03 75
Japonya 08 -19 3,6
Ingiltere 51 48 3,2
) Gelismekte Olan
Ulkeler -09 18 64
Tiirkiye 12 47 87
Rusya 251 -43 20,3
Cin -05 4,7 6,9
Hindistan 04 41 10,6

Kaynak: IMF, World Economic Outlook, Nisan 2018
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Tablo 10°da yillara bagli diinya ticaret hacminde meydana gelen degisim yer
almaktadir. 2015 yilinda %2,8 biiyiiyen diinya ticaret hacmi, 2016 yilinda
yavaglayarak %2,3 biiylimiis, 2017 yilinda ise ekonomik faaliyetlerdeki artisin da
etkisiyle bu oran 6nemli bir artisla %4,9’a yiikselmistir. Diinya ihracat1 2017 yilinda
%S5 biiylirken, gelismis iilkelerin ihracat artis hiz1 %2’den %4,2’ye yiikselmistir. Bu
iilkeler icerisinde yer alan ABD’nin ihracat artis hizinin énemli 6lclide yiikselerek
%3,4 olmasi beklenmektedir. Tabloya gore ge¢mis yillarda diinya ekonomisinde
meydana gelen durgunluk, kiiresel dis ticareti de etkilemistir. 2015 yilinda canlanan
gelismis ekonomiler 2016°da tekrar yavaslarken, hiz kaybeden gelismekte olan
ekonomiler ise nispeten duragan bir seyir izlemistir. Toplam kiiresel biiylimenin
yavasladigi 2016 yilinda, kiiresel ticaret de bu yavaslamayla birlikte hiz kaybettigi
goriilmektedir. Tabloya Tirkiye agisindan baktigimizda ise 2015 yilinda %]1,6
oraninda biiyiiyen ihracat hacmi 2016 yilinda %2,1 oraninda azalmis, 2017 yilinda
ise %11,6 oraninda diinya ihracat hacmindeki degisimin ¢ok iistiinde bir rakama
ulagsmast beklenmektedir. Bunun yaninda, ithalat hacmi 2015 yilinda % 1,2, 2016
yilinda %@4,7 oraminda artmistir. 2017 yilinda ise %S8,7 ile yine diinya ithalat
hacmindeki degisimin ¢ok {istiinde bir rakama ulasmasi: beklenmektedir (TOBB,
2017 Ekonomik Rapor).

Tablo 11. Tiirkiye’nin Dis Ticaretinin Tasima Tiirlerine Gére Dagilimi (Milyon ABD
Dolary)

Ulastirma THRACAT ITHALAT
Tiirii 2017 2018 2017 2018

Denizyolu  91.315 58,2% 105.513 62,8% 136.672 58,5% 146.699 65,8%

Karayolu 45.810 29,2% 46.668 27,8% 37.800 16,2% 35.408 159%

Havayolu 16.992 10,8% 13.754 8,2% 34.286 14,7% 28.517 12,8%

Demiryolu 684 0,4% 727 04% 1178 05% 1237 0,6%

Diger* 2192 14% 1262 08% 23.862 10,2% 11.187 5,0%

TOPLAM  156.993 167.924 233.798 223.048

Kaynak: RiP (Ticaret Bakanligi ve TUIK)

* Boru hatti, posta ile yapilan tasimalar, elektrik enerjisi iletimi ve kendinden

hareketli araglar1 kapsamaktadir.

Tablo 11°’de Tiirkiye’nin dis ticarette kullandig1 ulagtirma tiirlerinin yillara
gore dagilimi yer almaktadir. Hem ihracat hem de ithalatin temel ulastirma tiirti

denizyolu olmustur. 2018 yilinda denizyolu ulastirma tiiriiniin hem ihracat hem de
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ithalatta kullanim oram1 2017’ye gore diigiis yasanmistir. Dig ticarette kullanilan
ikinci ulagtirma tiirii ise karayolu olmustur. 2018 yilinda karayolu ulastirma tiirtiniin
hem ihracat hem de ithalatta kullanim orani 2017’ye goére arttigi goriilmektedir.
Havayolu ulastirmada ise hem deger olarak hem de oran olarak 2017’ye gore diisiis
yasanmistir. Tabloya gore diger bir sonu¢ ise demiryolu ulastirma tiiriiniin dis
ticarette heniiz etkin bir sekilde kullanilamadigin1 gostermektedir. Tiirk dis ticaret
tasimaciliginda deniz ve karayolu tasimaciligt 6n sirada yer alirken, ulastirma
ylizdelerine bakildiginda ise havayolu tasimaciligimin da onemli bir yer tuttugu

goriilmektedir.

Ulagtirmaya olan talep artisin1 karsilamak igin Tiirk ulasim sistemi daha
rekabetci, daha dengeli ve serbest ulagtirma stratejilerine ihtiya¢c duymaktadir. Tiirk
ulagim sistemi 1990°l1 yillarda serbestlesmeye baslamistir. Reformlar AB’ye giris
stireci ile birlikte hiz kazanmistir. Ulastirma Bakanligi, AB diizenlemeleri ile daha
uyumlu olacak sekilde daha dengeli ve liberal bir diizenleyici ¢erceve elde etmek igin

onceliklerini belirlemistir (EDAM, 2007: 132).

Yurti¢indeki tasima modlarina baktigimizda; Tiirkiye’de i¢ kesimlerin gemi
ulagimina uygun olmayan cografi yapisindan dolay1r i¢ bolgelerle limanlari,
demiryolu ve karayolu ile baglanmasini1 zorunlu hale getirmektedir. 1950’1i yillara
kadar ‘Sanayi merkezli’ yiiriitiilen ekonomik faaliyetlerden dolay: demiryollar1 hizla
gelisim sagladigi goriilmektedir. Sonraki donemlerde ise ’Tarim yonlii’” politikalara
oncelik verilmesinden dolayr 2000°1i yillara kadar demiryolu ulasimi ihmal
edilmigtir. Tarimsal tirlinlerin ulastirilmasi i¢in daha pahali bir lojistik yontem olan
karayolu ile lojistik anlayisi benimsenmek durumunda kalinmistir. Gelismis
iilkelerde yiik tasimaciliginda 6zellikle demiryoluna agirlik verilirken Tiirkiye’de
karayolu ile tagman yiikk ve yolcu orani gelismekte olan iilkelerle ve geri kalmig
iilkelerle daha ¢ok benzerlik tasidigi goriilmektedir (Tiirkiye Cumhuriyeti Ticaret
Bakanligi, 2014).

Tiirkiye’nin uluslararas: ticarette kullandigi tasima modlarina bakildiginda,
yurticindeki lojistik ve cografi yapi, limanlara yakin kentlerin, érnegin istanbul,

Kocaeli vb. illerin sanayilesmesi ile sonuclandigini gostermektedir. Bunun
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sonucunda ise limanlara daha kolay ulasan sehirlerin diinya pazarlarina ac¢ilimi daha

erken zamanlarda ger¢eklesmektedir.
2.1.1. Tiirkiye’de Karayolu Yiik Tasimacihig:

Tiirkiye'de Cumbhuriyetin ilk yillarinda donemin en cagdas teknolojisi olarak
kabul edilen demiryolu yapimina &ncelik verilmis ve karayolu yatirimlari ikinci
plana atilmistir. Ancak bir siire sonra, demiryolu yapimi agirlikli yapisini korumakla
birlikte, kendisine yardimci olarak karayolu ulasim agi calismalarina baslanmistir.
Bu gelismede, 1929 yilinda Nafia Vekaletine (Bayindirlik Bakanligi) bagl olarak
kurulan Sose ve Kopriiler Reisliginin pay1 oldukga biiyiiktiir. 1950'i yillarin basinda
Marshall Plan1 basta olmak iizere, uzun siiren savas yillarinin getirdigi diinya
ekonomik krizleri ve II. Diinya Savasi'nin olusturdugu ortam, karayolu yapiminin

hizlanmasindaki en 6nemli faktorler olarak 6n plana ¢ikmaktadir (Murat ve Sahin,
2010: 91).

Tiirkiye, uluslararasi transit tasimalarda karayollarim1 en cok kullanilan
iilkelerden biridir. Yolcu ve yiikk tasimaciliginda, karayolu her gecen yil artig
gostermistir. Ulke genelindeki karayolu ulastirma altyapisi incelendiginde boliinmiis
devlet yollari, il yollari, otoyollar ve kdy yollari olarak siniflandirilabilecek bir

kademelenme goriilmektedir.

Tablo 12. Yillara Gére Devlet ve Il Yollart Uzunluklart (Km)
Asfalt  Sathi Gegit Toplam

Yillar Betonu Kaplama Parke Stabilize Toprak Vermez  Uzunluk
1967 1.289 12.712 207 31.190 9.319 4.540 59.257
1970 1.534 17.481 211 28.899 8.517 2.811 59.453
1980 2.822 32.848 140 18.508 4.605 1.838 60.761
1990 4261  43.200 136 8.803 1.356 1.372 59.128
2000 6.057 49.709 134 3.026 1.144 1.020 61.090
2001 6.452 50.028 139 2.615 1.113 958 61.305
2002 6.877 49.943 126 2.605 1.025 792 61.368
2003  6.930  50.218 132 2.441 1.018 752 61.491
2004 7.030 50.461 136 2.236 1.214 737 61.814
2005 7.080  50.302 133 2.207 1.329 888 61.939
2006 7.204 50.159 135 2.132 1.226 908 61.764
2007  7.406  50.619 158 1.796 947 986 61.912
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2008  8.004 50.305 168 1.600 862 1.084 62.023
2009  8.681 49.782 180 1.490 783 1.303 62.219
2010 10.197  48.929 212 1.314 782 1.351 62.785
2011 11.561 47.912 212 1.077 721 1.447 62.930
2012  13.150  46.462 256 1.069 666 1.652 63.255

2013 14870 45.294 261 852 632 1.587 63.496

2014 15922  44.277 273 891 599 1.792 63.754

2015 17.095 43.726 262 744 631 1.820 64.278

2016 18.646 42.131 297 593 503 2449 64.619

2017  20.793  40.183 314 668 520 2.484 64.962

2018 21.923  39.333 290 564 443 2.621 65.174
Kaynak: KGM,

Tablo 12°de Tirkiye’de 1967 ile 2018 yillar1 arasinda yer alan yillara ait
devlet ve il yollar1 uzunluklar1 yer almaktadir. ilgili yillar arasindaki en yiiksek artis
16 kat ile sathi kaplama yollarda oldugu goriilmektedir. Onu 2 kat artis ile sathi
kaplama yollar, %40 ile parke yollar takip etmektedir. Ilgili artiglarin aksine yol
uzunluklarinin bazilarinda ise diislis meydana gelmistir. En yiiksek diisiis %98 ile
stabilize yolarda, sonrasinda sirast ile %95 ile toprak ve %42 ile gegit vermez yolarda
olmustur. Toplam olarak 2018 y1l1 itibari ile yollarin uzunluga bakildiginda yaklasik
%60,35 sathi kaplama, %33,64 asfalt beton, %4,02 ge¢it vermez yol, %0,87 stabilize,
%0,68 toprak ve son olarak ise %0,44 oraninda parke yollardan olugmaktadir.
Tabloya gore ayrica asfalt beton yollarda siirekli artis meydan geldigi, sathi kaplama
yollarda ise 2007 yilina kadar diizenli olmasa da artis meydana geldigi, ilgili yildan
sonra diisiis meydana geldigi, stabilize ve toprak yollarda ise siirekli diisiis yasandigy,
gecit vermez yollarda ise 2004 yilina kadar siirekli diisiis, ilgili yildan sonra artis
yasandig1, parke yollarda ise 2002 yilina kadar diisiis, ilgili yildan sonra bazi yillar
diisiis meydana gelse de artis goriilmektedir.

Tablo 13. Ulastirma ve Haberlesme sektorlerine yapilan Yatirimlarin 2003-2016
Yillar1 Arasindaki Dagilimi (Milyar TL)

Ulastirma Tutar (Milyar

Tiirii TL) Oran (%)
Karayolu 213,9 63,4%
Demiryolu 60,6 18,0%
Haberlesme 32,0 9,5%
Havayolu 26,7 7,9%
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Denizyolu 41 1,2%

TOPLAM 337,3
Kaynak: Istatistiklerle Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme, 2016:8

Tablo 13’ te gorildigi gibi 2003-2016 yillar1 arasinda Tiirkiye’de de
ulagtirma altyapisina yapilan yatirimlarin ¢ogunlugunu karayolu olusturmaktadir. Bu
durum tilke ekonomisinin temel ulastirma tiiriiniin karayolu olmasi sonucunu
dogurmaktadir.

Sekil 21. 2006- 2015 donemi Tiirkiye'de karayoluyla tasinan yiik miktart (milyon
ton-km)

Yik Miktar1
(Milyon Ton)

250

22490n5— 23992 e
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177989948 8;33=—181§935——gms" ’
150
100

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Y1l

Kaynak: Statista,

Sekil 21°‘de Tirkiye'de 2006 ve 2015 yillarn arasinda karayolu yiik
tasimaciligr hacmi yer almaktadir. 2006 yilinda 177 milyon ton-kilometre olan yiik
hacmi 2015 yilinda 244 milyon ton-kilometre olarak gerceklesmistir. Bu durum yiik
trafiginde stirekli bir artisin oldugunu gostermektedir. 2009 yili disinda Tiirkiye’de
karayolu tasimacilifi sektoriindeki wulasim hacminin stirekli olarak arttigi

goriilmektedir. 2009 yilindaki diisiisiin temel nedeni diinya capinda yasanan kiiresel

krizdir.

Tiirkiye’nin genis bir uluslararasi karayolu tasit filosuna sahip olmasi,
bulundugu bolgedeki en 6nemli lojistik merkezlerden ve transit tilkelerinden birisi
haline gelme potansiyelini yansitmaktadir. Ozellikle sinir komsusu oldugu iilkeler ile
gerceklestirilen ticarette, karayolu tagimaciligi sektoriinlin deneyimi {ist diizeydedir.
Bununla beraber, Tiirkiye yiiksek kaliteli ve genis kapsamli bir dogu-bat1 karayolu
agina sahiptir. Ulusal sinirlar iizerinden gecen 6nemli uluslararas1 ag ve koridorlar

arasinda, TEM Agi1, ECO, BSEC, ve TRACECA Koridorlari, Avrasya Ulastirma
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Baglantilar1 ve Pan-Avrupa Koridoru IV yer almaktadir. Ayrica, Tiirkiye’nin AB
iiyesi olmasiyla, Avrupa ve giiney-dogu komsular1 arasinda karayolu, demiryolu,
havayolu, denizyolu ve boru hatti baglantilariyla bir koridor olma roliiniin artacagi

ongoriilmektedir (TUSIAD, 2014: 34-35).

Tiirkiye’de lojistik sektoriinde faaliyet yiiriiten firmalarin sayisi kesin olarak
bilinmemekle birlikte yaklasik 1.500 civarinda uluslararas1 karayolu tasimacilik
isletmesi  (yetki belgeli), 500.000 adet ticari TIR-Kamyon oldugu tahmin
edilmektedir. Bununla beraber, lojistik sektoriinii hangi isletmelerin olusturdugu
konusunda belirsizlik hakimdir. Ornegin dagitic1 isletmeler, boru hatt1 isletmecileri
(BOTAS, ISKI gibi) ve giimriikleme isletmelerinin sektore dahil edilip edilmeyecegi
net degildir. Genel olarak lojistik sektoriiniin temel iiyeleri havayolu, demiryolu,
denizyolu, karayolu tasimacilik sirketleri, lojistik hizmet saglayicilari, depolama
sirketleri ve tagima isleri organizatorleri (freight forwarders), liman tesisi, lojistik ve

tasimacilik merkezi isletmecileridir (Kalkinma Bakanligi, 2014: 21).

Tiirkiye’de, karayolu tasimaciliginda kiiciik 6l¢ekli ve kurumsallasmamis
firmalarin sayis1 ¢ok yiiksektir. Eski ve diisiik kaliteli araglarla ve kiigiik boyutta
ulagtirma hizmeti lireten bu firmalar lilkedeki kayit dis1 ekonominin de 6nemli bir
kismin1 olusturmaktadir. Tiim islemlerini kayit altina almalarini miimkiin kilacak
sermaye yapist veya nakit akis seviyelerine ulasamadiklarindan, ulastirma hizmet
alimlar1 da dahil olmak iizere kismen veya tamamen kayit disinda ¢alisma yolunu
tercih etmektedirler. Bu durum, Tiirkiye’nin genis bir kara nakliye filosuna sahip
olmasinin temel nedenidir. Ulkedeki toplam karayolu yiik tasiti sayisi, tiim AB
iilkeleri icindeki toplam kamyon sayisina yakindir. Lojistik sektoriintin bu alt pazari
daha az kurumsallasmis ve mesleki olarak daha az orgiitliidiir. Tasima firmalarim
kamyon soforleri kurmakta ve isletmektedir. Mali agidan kuvvetli olmayan bu
firmalar, genel giderlerini diisiik tutarak, ¢cok diisiik kar marjlariyla ¢alisabilmektedir
(EDAM, 2007: 155). Bu tiir durumlara bagl olarak Karayolu sektdriindeki rekabet

ortami; verimli, ekonomik ve giivenli tasimacilig1 zorlastirmaktadir.

Ulastirma tiirleri ile yapilan tagima sayilarinin incelenmesinde 3 farkli veri

kullanilmakta olup, karayolu tasimaciligina iliskin olarak bu veriler su sekildedir:
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o Tagit-kilometre: Bir motorlu kara tasitinin bir kilometre mesafedeki
hareketiyle elde edilen trafik 6l¢ii birimidir. Ornegin 10 km uzunlugundaki yol
kesiminden gegen trafik 100 ise bu yol kesiminin giinliik tasit-km degeri 1000 olur.
Tasit- km degeri yollar tizerindeki tasit hareketliliginin ve yollarin ne kadar
kullanildiginin bir gostergesidir. Trafik sayim ve siniflandirma bilgileri dikkate
alimarak KGM sorumlulugundaki yollarda gergeklesen tasit-km degerleri tasit

siiflaria gore yillik bazda hesaplanmaktadir.

* Ton kilometre: Bir ton ylikiin bir kilometre mesafeye tasinmasiyla elde

edilen trafik 6l¢ii birimidir.

* Yolcu kilometre: Bir yolcunun bir kilometre mesafeye taginmasiyla elde

edilen trafik 6l¢ii birimidir.

Bu degerler gelisimin temel gostergesi olarak dikkate alinmasinin yaninda
tasima sistemlerinin {ilkeler, bolgeler veya iller dilizeyinde birbirleri ile
karsilastirilmasinda kullanilir. Biitlin tagima sistemleri ayni birime getirilerek
karsilagtirma yapilabilir. Ornegin Karayolunun yiik tasimadaki (ton-km) pay1 %92 ve
yolcu tagimadaki (yolcu-km) payr %95°dir. Bunun yaninda ilgili degerler kaza
analizlerinin yapilmasinda da kullanilmaktadir. Tasit-km degerine gore kiyaslama

yapilabilmesi i¢in 100 milyon tasit-km’ye diisen kaza orani hesaplanir.

Karayollar1 Genel Midiirligli Trafik ve Ulasim Bilgileri raporlarina gore,
otoyol, devlet yolu ve il yollarina iligkin yillik tasit ve yiik kilometre degerleri tablo
22’de yer almaktadir.

Tablo 14. Tiirkiye’de Karayolu Tagit ve Yiik Trafigi, 2001-2015 (milyon km)

Tasit-Km Ton-Km

Devlet % Devlet %
Yillar yolu il Yolu Otoyol Toplam Degisim yolu ilyolu Otoyol Toplam Degisim
2001  41.918 5.265 5.448 52.631 - 123.283 10929 17.209 151.421
2002  40.504 5.130 6.030 51.664 -1,8%  121.157 10.367 19.388 150.912 -0,3%
2003  40.505 5.131 6.713 52.349 1,3% 121467 10.365 20.331 152.163 0,8%
2004  44.328 5.675 7.764 57.767 10,3%  123.340 9.778 23.735 156.853 3,1%
2005  45.818 5.845 9.466 61.129 5,8% 128.343  9.984 28,504 166.831 6,4%
2006  47.055 5.994 11528 64.577 5,6% 134361 10.112 32926 177.399 6,3%
2007  50.459 6.423 12.727  69.609 7,8% 136.967 9.911 34452 181.330 2,2%
2008  50.255 6.385 13131  69.771 0,2% 135.607  9.403 36.925 181.935 0,3%
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2009  51.932 6.592 13.908 72.432 3,8% 127.211  8.729 40515 176.455 -3,0%
2010  58.159 7.016 14949  80.124 10,6%  138.921 8.503 42941 190.365 7,9%
2011  62.276 7.512 15.707  85.495 6,7% 147.631 8.548 46.893  203.072 6,7%
2012  64.661 12.949 16.379  93.989 9,9% 151.722  15.650 48.751 216.123 6,4%
2013  67.915 13551 17.965 99.431 5,8% 156.609 16.358 51.081 224.048 3,7%
2014  70.246 13.983 18.759 102.988  3,6% 163.918 16.845 53.729 234492 4,7%
2015  77.273 15420 20581 113.274 10,0%  170.029 17425 56.875 244329 42%

Kaynak: TUIK, 2016f

Tablo 14’te 2001-2015 yillar1 arasinda Tirkiye’de karayolu tasit ve yiik
trafigine ait veriler yer almaktadir. Tirkiye’de karayollar1 ile tagima sayilarini
inceledigimizde 2001 yilinda toplam 52.631 olan tasit-km tasima sayisinin 2015
yilinda 113.274, 2001 yilinda 151.421 olan ton-km sayisinin 2015 yilina gelindiginde
sayinin 244.329’a ulastigr goriilmektedir. Tasit- km tasima sayisina yillara bagl
olarak baktigimizda 2002 y1l1 disinda yiik trafiginde siirekli bir artis meydana geldigi
goriilmekle birlikte 15 yillik ortalama degisim %5,7 olarak goriilmektedir. Bunun
yaninda ton-km olarak tagima sayisina baktigimizda 2001 yilinin yaninda 2008
yilindaki kriz nedeni ile 2009 yilinda %3 oraninda disiisiin disinda diizenli olarak
artis goriilmesinin yaninda 15 yillik ortalama degisim %3,52 olarak goriilmektedir.
Tasit-km tagima sayisinda en biiyiik artisin %10,3 orani ile 2004 yili olarak 6zellikle
devlet yolunda oldugu goriilmektedir. Ton-km tasima sayisi olarak en biiyiik
orandaki artisin %7,9 orani ile 2010 yili olarak yine devlet yolunda oldugu

goriilmektedir.

Tasit ve yilk trafiginin karayollarindaki dagilimi  bolgesel olarak
incelendiginde, Marmara bolgesinin Tirkiye’nin en yogun bdlgesi oldugu

goriilmektedir.
2.1.2. Tiirkiye’de Demiryolu Yiik Tasimacili

Tiirkiye’de, Cumhuriyet'in ilanindan sonra, iiretim ve tiikketim merkezlerini ya
da kirsal bolgeleri kentsel alanlara baglamak, iktisadi kalkinmayi ve toplumsal
gelismeyi hizlandirmak vb. nedenlerle demiryolu yatirimlarina destek verilmistir.
Belli bir plan ve program cercevesinde demiryolu yapiminda 6ncelik saglanmasi ve
ilgili fabrikalarin kurulmasiyla demiryolu tasimaciligi biiyiik oranlarda gelisme

gostermistir.
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Tiirkiye'nin buglinkii ulastirma ile ilgili sorunlarinin dogus nedenleri ve
iilkeyi sikintilara dogru siiriikleyen diisiincenin basinda 1950'li yillardan sonra
ulagtirma politikalarindaki farkli tercihler ve alinan hatali kararlar nedeniyle,
karayolu ulastirmanin O6nem kazanmasi ve demiryolunun ikinci plana atilmig
olmasidir. Tirkiye’de demiryollarinin pazar payr 1950°’li yillar itibariyle diisiis
gostermis olup bu donemle beraber iilkedeki gelismelere paralel olarak yeterli
demiryolu insa edilmemistir. Mevcut demiryollarinin diisiik olan fiziki ve geometrik
standartlar1 yeterince diizeltilmemis, yOnetim yapist hantallasmis ve pazardaki
gelismelere uyum saglayabilen bir isletmecilik anlayis1 benimsenememistir (Gtirdal,
2006: 59). Gelismis {iilkelerde, demiryolu tagimaciligl, karayolu tasimaciligi kadar
onemlidir. Glinlimiizde diinya devlerinden olan Amerika ve Japonya'da ulagtirma
tercihleri, genellikle demiryolundan yana olmaktadir. Yine, gelismis iilkelerde,
karayolunun yani sira, demiryolunun da gelisimine onem verilmektedir. Ornegin,
Fransa-Lion arasi- yaklasik 450 kilometredir-seyahat siiresi bu tiir ¢alismalar
sayesinde iki saate indirilmistir. Tiirkiye’de yiiksek hizli tren sayesinde 533 km olan
Istanbul-Ankara aras1 4 saate, 306 km olan Ankara-Konya aras1 1 saat 50 dakikaya
diisiirilmustiir. Su asamada farkli iller arasinda da yapilmakta olan hizli tren hatlar
sayesinde seyahat siiresinde diisiis saglanmasi beklenmektedir (Akgiin, TBMM
Genel Kurul Tutanagi, 2001).

Tiirkiye’de demiryoluyla yurti¢i yiik tasimalari, TCDD' ye ve 6zel tesebbiise
ait vagonlarla yapilmaktadir. Ozel sektore ait vagonlar TCDD’ye ait personel ve
trenler ile taginmaktadir. Tasima ve altyapiya erisim flicreti, egsyanin cinsi, tagima

mesafesi ve yiikiin agirligina gore hesaplanmaktadir.

Tiirkiye’de demiryolu ag1 yeterli kapasiteye sahip degildir. Fiziki standartlari
diisiik olan mevcut demiryollar1, iilkenin ulastirma gereksinimini karsilayacak
yeterlilikten uzak durumdadir. Demiryolu hizmetleri belirli bolgeler ve belli
sehirlerarasinda verilmektedir. Demiryolu altyapisi, 81 il merkezinin sadece 37 sini
birlestirmektedir. Niifusun %28’i demiryollarina erisime sahip degildir. Bursa gibi
baz1 6nemli sanayi ve ticari merkezlerinde demiryolu baglantis1 bulunmamaktadir.
Limanlarin belli bir kismu TCDD tarafindan isletilmekle birlikte, Karadeniz’de
Trabzon, Akdeniz’de Antalya ve Ege Denizi’'nde Tekirdag gibi bazi limanlarin

demiryolu baglantis1 yoktur. Hinterlantlar1 ile demiryolu baglantis1 kuramayan bu
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limanlar, gerek yiik gerekse yolcu tagimaciliginda yeterince kullanilamamaktadir

(EDAM, 2007: 138).

Tablo 15. Demiryolu uzunlugu, km

istasyon ve Toplam Hat
Yillar Ana hat
iltisak Hatlar1 uzunlugu (km)

2001 8.671 2.246 10.917
2002 8.671 2.254 10.925
2003 8.697 2.262 10.959
2004 8.697 2.271 10.968
2005 8.697 2.276 10.973
2006 8.697 2.287 10.984
2007 8.697 2.294 10.991
2008 8.699 2.306 11.005
2009 9.080 2.325 11.405
2010 9.594 2.346 11.940
2011 9.642 2.358 12.000
2012 9.642 2.366 12.008
2013 9.718 2.379 12.097
2014 10.087 2.398 12.485
2015 10.131 2.401 12.532
2016 10.131 2.401 12.532
2017 10.207 2.401 12.608

Kaynak: TUIK (Demiryolu uzunluklari)

Tablo 15’te 2001 yilindan 2017 yili arasinda demiryolu uzunluklarinda

meydana gelen degisim yer almaktadir. Istasyon ve iltisak hatlarinda kayda deger bir
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artis olmadig1 goriilmektedir. Ana hatlarda ise bir 6nceki yila gore 2009 yilinda 381
km, 2010 yilinda 514, 2014 yilinda ise 369 km artis meydana geldigi goriilmektedir.

Demiryolu hat uzunlugu 1950 yilinda 9.204 km idi, 2017 yilinda uzunluk
12.608 km’ye ulagsmistir. Demiryolu hat uzunlugundaki gelismeye baktigimizda
yaklasik %37 oraninda bir artis meydana geldigi goriilmektedir. 67 yillik bir
zamanda %37’lik artisin yetersiz kaldig1 goriilmektedir. Giinlimiizde toplam

demiryolu hattinin 4.660 km’si elektrifikasyonludur.

Sekil 22. Demiryollarinda Tasinan Yolcu (Bin) ve Yiik Miktarlar: (Bin Ton)
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Kaynak: TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii, TCDD Tasimacilik A.S.

Sekil 22°de 2002 ile 2017 yillar1 arasinda demiryolunda yapilan yolcu ve yiik
tagimalar1 yer almaktadir. Yiik tasimaciligindan bazi yillara bagh diisiis gézlense de
yillara bagl artis oldugu goriilmektedir. Bu durum demiryolu ulagtirmanin yiik
tasimacilifinda piyasada kabullenildigini gostermektedir. Buna karsin yolcu
tagimaciliginda ise yillara bagl inis ¢ikislar yasandigi goriilmektedir. Bu durum ise
demiryolu  ulastirmanin  yolcu tasimaciliginda heniiz  kabullenilmedigini
gostermektedir. Tabloda ayrica yiik ve yolcu tagimaciliginda demiryollarinin kapasite

kullanim oranin diisiik oldugu goriilmektedir.

Bu pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir
alternatif haline gelmistir. Diger taraftan buna paralel olarak demiryollarinin yiik

tasimaciligindaki konumu da iyilesmeye baslamistir. Bu olumlu gelismelerin
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devamini amaglayan iilkeler, Cin'in Bir Kusak Bir Yol Projesi (One Belt One Road-
Yeni Ipek Yolu), Trans Avrupa ve Trans Asya gibi uluslararas1 aglar ve koridorlar
olusturmak ve aym zamanda diger ulasim tiirleri ile biitiinlesmeyi saglamak icin
isbirligine gitmisler ve bu yonde 6nemli kararlar almislardir (Onuncu Kalkinma Plani

2014-2018).

Ozellikle 10. ve 11. Kalkinma Plani’nda demiryollar1 agisindan &zellikle
elektrikli hat ylizdesel degerleri dikkat ¢cekmektedir, bu hedefler ayn1 zamanda
lojistige cevresel bir etki yaratmasi acisindan da dikkate alinmasini saglayan bir

durum olusturmaktadir.

Giliniimiizde hem yiikk hem de yolcu tasimaciliginda kullanilan demiryolu
ulagtirma ¢ogu llkenin ulastirma planlamasinda Oncelige sahip olmaktadir. Buna
bagli olarak karayolu {iizerindeki agirligin demiryoluna kaydirilmasi amaci ile
olusturulmak istenen lojistik merkezler (ilk asamada lojistik koy olarak
tanimlanmaktaydi), modern yiik tagimaciliginin iissii olarak kabul edilen Tiirkiye’ye
de uygulanmasi i¢in Ulastirma Bakanligi’nin onciiligiinde, Tiirkiye Cumbhuriyeti
Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan Tirkiye’nin 21 yerinde ¢’lojistik koy”’
kurulmasina baglanmistir. Lojistik koylerin kamu-6zel sektdr is birligi ile

gerceklestirilmeye ¢alisilmaktadir.

Lojistik merkezler, Tiirkiye giindemine 2000 yilindan itibaren girmeye
baslamistir. Hem kamu hem de 0zel sektor tarafindan birbirinden farkli nitelikte
lojistik  merkez projeleri meydana getirilmistir. Bunlar asagidaki  gibi

siniflandirilmaktadir (Kalkinma Bakanlig, 2014: 33):
« Lojistik Ihtisas Organize Sanayi Bolgeleri
* Lojistik Serbest Bolgeleri
* Glimriik ve Ticaret Bakanlig1 Lojistik Merkezleri
* Lojistik Kdyler ve TCDD Lojistik Merkezleri
« Karayolu Lojistik Merkezleri

» Esya/ Kargo Terminal Isletmeleri
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Kombine tasimacilikta ulasim yollarinin gelistirilmesi ve ulasim modlari
arasinda etkin baglantinin kurulmasi, depolama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma,
ellegleme gibi faaliyetlerin daha ekonomik bir sekilde gergeklestirilmesi igin lojistik
merkezler kurulmaktadir. Sanayicilerin rekabet giliclinii arttirmak ve Tiirkiye’yi
bolgesinin lojistik {issii yapmak {izere 21 ayr1 yerde lojistik merkez yapimi
planlanmistir. Tiirkiye’yi bolgenin lojistik iissiine doniistiirecek lojistik merkezlerin
tamami hizmete girdiginde, Tiirk lojistik sektoriine yaklagik 35,6 milyon ton ilave
tasima imkani ile 12,8 milyon m?“lik: Agik alan, stok alani, konteyner stok ve

ellecleme sahasi kazandirilacaktir (TCDD).

Tirkiye’de yer alan lojistik merkez ile ilgili gelismeler asagidaki gibidir
(TCDD):

¢9 adedi isletmeye alindi, 2 adet lojistik merkezinin yapimi tamamlandi
(Mersin (Yenice) ve Konya (Kayacik))

e 2 adet yapimi devam ediyor (Kars ve Izmir ( Kemalpasa-AYGM)).

o2 adet lojistik merkezde ihale ¢alismalart devam etmektedir (Karaman ve
Sivas).

o6 adedinde proje, kamulastirma ve ihale hazirlik calismalari devam
etmektedir (Bilecik (Boziiyiik), Kayseri (Bogazkdprii), Tatvan(Bitlis),
Mardin, Habur ve Istanbul (Avrupa Yakas1)).

Tiirkiye’de lojistik merkez olarak kurulan yapilar Avrupa ve Asya’dakilerle
benzer oOzellikte degildir. Lojistik merkez projeleri genel olarak liman igindeki
sikisgiklilk  ve arazi yetersizligi nedeniyle kara limani niteligi kapsaminda
planlanmaktadir. Diger taraftan, TCDD’nin lojistik merkez ¢aligmalarina, limanlarla
yeterli igbirliginin yapilmadigi, lojistik merkezlere izole bir tarzda yaklasildigi ve
biitlinlesik bir planlama anlayisindan yoksun oldugu seklinde elestiriler

getirilmektedir (Kaynak ve Zeybek, 2007: 54).

Tiirkiye’nin ~ jeostratejik  ve  jeopolitik  konumu  gbz  Oniinde
bulunduruldugunda, lojistik merkezlerin/kdylerin kurulmasinin ne denli uygun
oldugu goriilse de uygulamada etkin olarak yararlanilamadig1 goériilmektedir. Bunun
yaninda Tiirkiye’nin lojistik iis olabilmesi i¢in tiim tasima tiirlerini rahatlikla

kullanabilmesi ve en yeni teknolojik alt yapiya sahip olmasi ile ilgili fiziki alt yapiya,
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bunun yaninda lojistik sektorliniin gelisimini saglayacak diinya ile entegre hale
gelmis, yasal, finansal ve yoOnetsel uygulamalarla da kurumsal alt yapisina sahip

olmalidir. Bu siirecte politika yapicilarin davranis ve tutumlari 6nem arz etmektedir.

2.1.3. Uluslararasi1 Tasimalar
Tiirkiye’de demiryoluyla uluslararasi yiik tasimacilig1 asagida belirtilen sinir

gecisleri ile yapilmaktadir (TCDD, 2016a):

eKapikule smir baglantili, Bulgaristan'a ve Bulgaristan iizerinden diger
Avrupa iilkelerine,

e Uzunkoprii lizerinden, Yunanistan'a ve Yunanistan’in ilerisindeki tilkelere,

e Kapikdy sinir baglantil, Iran'a ve Iran’in ilerisindeki Orta Asya iilkelerine,

e [slahiye sinir baglantisi ile Suriye'ye ve Suriye’nin iizerinden Irak'a, (ikinci
bir bildirime kadar kapalr)

e Nusaybin smir baglantisi ile yine Suriye'ye ve Suriye lizerinden Irak'a.

(ikinci bir bildirime kadar kapali)

Tiirkiye’nin mevcut demiryolu ag1 yolcu tasima odaklidir. 2023 planlar
icerisinde insa edilmesi planlanan yeni demiryollarinin biiyliik bolimii de ytiksek
hizli yolcu tagimaciligina uygun sekilde tasarlanmaktadir (TUSIAD, 2014: 57).
Tiirkiye’de yiliksek hizli demiryolu tasimaciligi, Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya,
Eskisehir-Konya ve Ankara-istanbul arasinda yapilmaktadir. Ankara-Sivas, Ankara-
[zmir, Bursa-Bilecik ve Konya-Karaman arasinda ise yiiksek hizli demiryolu hattinin
yapimima devam edilmektedir. Ancak yiliksek hizli demiryolu yapiminda, yiik

tasimacilig1 g6z oniinde bulundurulmamaktadir.

Tiirkiye’de TCDD hem demiryolu altyap: hem de tren isletmecisidir. Bununla
beraber, 2013 yilinda yasal diizenleme ile 6zel sektdriin demiryolu tasimaciligi
yapmasimin onii a¢ilmis ve demiryolunda serbestlesmeyi saglayan siire¢ hayata
gecirilmistir. Ozel sektdriin fiyat ve hizmette yarattig1 rekabet beraberinde kaliteyi de
getirirken, devlet tekelinin oldugu ya da 6zel girisimcinin ilgi duymadig1 hatlarda
hizmet olanaklarinda daralma, yetersiz hizmet kalitesi ve verimsiz maliyetler gibi

olumsuzluklar gériilmektedir (TUSIAD, 2014: 38).
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Tiirkiye’de en yeni gelismelerden bir tanesi ise; Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi tarafindan hazirlanmis olan “Demiryolu Isletmeciligi
Yetkilendirme Yonetmeligi” 19 Agustos 2016 tarihli Resmi Gazetede
yaymlanmasidir. Ilk olarak 2013 yilinda demiryollarinda deregiilasyona gidilecegi
ilan edilmisti. Demiryolu tasimaciliginin serbestlesmesine iligkin en Onemli
yonetmelik ile ulusal demiryolu agi iizerinde yapilan her tiirli tasimacilik
faaliyetlerinde diizenin saglanmasi, demiryolu altyapi isletmecileri, demiryolu tren
isletmecileri ile demiryolu tasimacilig1 alaninda organizator, acente, komisyoncu, gar
veya istasyon isletmecisi faaliyetinde bulunanlarin hizmet esaslari, mali yeterlik,
mesleki yeterlik ve mesleki saygmlik sartlart belirlenmistir. Ayrica, ilgili
faaliyetlerde bulunanlarin haklari, yetkileri, ylikiimliiliikkleri, sorumluluklarinin tespit
edilmesi, yetkilendirilmesi ve denetlenmesi ile ilgili usul ve esaslarin diizenlenmesi

amaglanmigtir. (Resmi Gazete, 2016)

Limanlar ile organize sanayi bolgeleri gibi iiretim yerlerinin demiryolu
hatlariyla birbirine baglanmasi, yiik tasimaciliginda demiryollarinin paymi arttiran

bir unsurdur.

Tiirk tasimacilik ve lojistik sektoriinde karayolunun agirligi arastirilirken
tagima tiirlii se¢iminde dikkate alinan {i¢ temel faktor olan hiz, maliyet ve esneklik
acisindan karayolunun nispeten Tiirkiye’de daha avantajli oldugu goriilmektedir.
Demiryolunun bircok iilkede sahip oldugu hiz ve maliyet avantajlarinin Tiirkiye’de
saglanamamasinin nedeni, demiryolu tagimaciligin1 destekleyen altyapinin, iiretim
yapisinin ~ ve tagimacililk mevzuatinin  uygun ve yeterli olmamasindan
kaynaklanmaktadir. Altyap1 baglaminda, karayolu tasima araglarinin birkag ana tip
ile mevcut biitiin ylk cesitlerini tasimaya miisait olduklar1 goriilmektedir. Ancak
demiryolu tagimaciliginda yiik tiirline gore tercih edilmesi gereken vagon tipi
cesitlilik icermektedir. Bu kisitlardan dolayr iilkede demiryolu ile genel olarak
hammadde tagimacilig1 yapilmaktadir. Bu durumun, benzer emtia ile gidis-doniis
yapilmasint zorunlu kilmasindan &tiirii demiryolu tasimaciliginda maliyetler
yiikselmektedir. Benzer sekilde, sanayi iretiminin yeteri kadar iiriin ve sektor
bazinda kiimelenmemis olmasi da maliyetlerin artigina yol a¢maktadir. Sanayi
kiimelenmelerinin yogun oldugu Avrupa iilkelerinde, belli glizergahlarda belli vagon

tipleri kullanilarak demiryolu tagimacilifindan yogun olarak faydalanilmaktadir.
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Ancak Tiirkiye’de sanayinin sektér gdzetmeksizin iilke geneline yayillmis olmasi bu
imkant  engellemektedir. Demiryolu  tagimacilifinin  sanayi  iriinlerinde
yayginlagamamasinin diger bir nedeni de TCDD’nin tasima siireleri konusunda
herhangi bir taahhiit verememesidir. Teslimat siiresinde belirsizlik olan bir tasima,
ancak tasima tlirleri arasinda biiylik maliyet farklart oldugu zaman tercih

edilmektedir (TUSIAD, 2014: 18).

2.1.4. Tiirkiye’de Denizyolu Yiik Tasimacihigi

Tiirkiye, li¢ yan1 denizlerle ¢evrili, Avrupa iilkeleri arasinda en fazla kiyiya
sahip iilkelerdendir. Bu durumuyla biiyiik bir dogal, kiiltiirel, tarihsel ve turistik
potansiyele sahiptir. 8.333 kilometrelik kiyt uzunlugu, hinterlandi, 300'den fazla
liman1 ve bunlarin yaklasik yarisinin ana karayolu agina baglanan ana limanlar
oldugu dikkate alindiginda, denizyolu tasimaciliginin iilke i¢in Onemi ortaya

cikmaktadir.

Tiirkiye’nin GSMH’sini st siralara yiikseltebilmesinin temel sartlarindan
birisi gelismis ulastirma altyapisina sahip olmasindan ge¢gmektedir. Limanlar da bu
ulastirma altyapilarinin en 6nemli halkasini olusturmaktadir. Tiirkiye’de limanlar,
Dogu Akdeniz ve Karadeniz denizcilik hatlar1 {izerinde stratejik konumda yer
almakta ve Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney yonlii uluslararasi ulastirma koridorlarinin
kesisim noktasinda yer almaktadir. Ulke limanlarmin bulundugu avantajli konum
aktarma/transit yiikleri ¢ekebilecek ozelliktedir. Tiirkiye’nin her bir bolgesindeki
limanlar da farkli ulastirma aglarina hizmet verebilecek potansiyel tasimaktadir.
Akdeniz ve Ege Bolgesi’ndeki limanlar, kisa sapma mesafeleri ile Akdeniz’den
gecen Asya-Avrupa ana denizcilik hattinin yiiklerini ¢ekebilecek konumdadir.
Ozellikle Akdeniz Bolgesi’nde bulunan limanlar, ana denizcilik hattindan gelen
yiiklerin Orta Dogu ve Merkezi Asya iilkelerine iletilmesinde aktarma/transit liman1
islevine sahiptir. Avrupa Birligi tarafindan olusturulan Trans-Avrupa ve Pan-Avrupa
ulagtirma koridorlarinin Tiirkiye baglantis1 ve bu koridorlarin Dogu’ya uzatilmasi
acisindan ise Marmara Bolgesi’'ndeki limanlar 6ne c¢ikmaktadir. Denize kiyisi
olmayan merkezi Asya iilkelerinin Avrupa ile ticaretinde de en onemli ulagim alan
olarak Karadeniz’deki limanlar dnem tagimaktadir. Ozetle Avrupa merkezli yiiklerin

Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru dogrultusunda iran, Hindistan vb. iilkelere
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ulastirilmasinda Tiirkiye’deki limanlar biiyiik potansiyel tasimaktadir (IMEAK,
2015: 8).

Karadeniz'de Samsun ve Zonguldak, Marmara Bolgesi’nde Haydarpasa,
Derince ve Bandirma, Ege Denizi’nde izmir ve Akdeniz'de Mersin ve iskenderun

limanlarinin demiryolu baglantis1 bulunmaktadir (UDH, 2014: 21).

Tirkiye limancilik  sektoriindeki mevcut potansiyelini  tam  olarak
kullanamamaktadir. Ulkede liman hizmetleri kiiciik kapasiteli ve pahalidir. Ozel
firmalar tarafindan isletilen limanlarda demiryolu baglantis1 mevcut degildir. Devlet
limanlarinin kapasiteleri ve ellegleme techizatlar1 yetersizdir. Genis 6lgekli liman
yoklugu ve yiik trafiginin kiiclik 6lgekli liman ve iskeleler arasinda gerceklesmesi
nedeniyle denizyolu tasimacilifinda dlgek  ekonomileri  avantajlarindan

yararlanilamamaktadir.

Tiirkiye ekonomisi icerisinde liman faaliyetlerinin Onemli bir yeri
bulunmaktadir. Uluslararasi denizyolu hatlarinin ugrak yeri olan Mersin ve
Iskenderun limanlari, iilkenin Akdeniz’e ana cikis noktalaridir. Izmir limaninin
hinterland1 oldukc¢a genistir. Denizyolu yiik trafiginin en yogun oldugu bolge, 30’un

tizerinde limanin yer aldig1 Izmit Korfezidir.

Denizyolu tagimaciligr yiik tiiriine gore, kuru yiikk ve sivi yiik tasimacilig
seklinde iki gruba ayrilmaktadir. Tiirk deniz ticaret filosunun biiyiik bir kism1 kuru

yilik gemisinden olusmaktadir.

2.1.5. Tiirkiye’de Havayolu Yiik Tasimacilig

Tiirkiye’de havayolu kargo tagimaciligimmin gelisimi ¢ok yenidir. Havayolu
tasimaciliginda serbestlesmesine yonelik diizenlemelerle 6zel girisimcilerin havacilik
faaliyetlerinde bulunmasina izin verilmeye baslanmistir. Yiikler ilk zamanlar yolcu
ucaklarmin kargo bdoliimlerinde tasmmustir. Yiik kapasitesinin artmasiyla kargo
amach ugaklar hizmet vermeye baglamistir. Askeri havaalanlarinin sivil hava
ulagimina acgilmasi ¢calismalarina hiz verilmesi ve iilke genelinde havaalani sayisinin
giderek artmasi havayolu esya tasimacilifinin yayginlagsmasma biiyiik katki

saglamigtir.
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“Serbestlesme” kavrami, havayolu pazarindaki ekonomik diizenlemelerin
sahip oldugu kurallarda kisitlayict Ozelliklerinin hafifletilmesi ya da tamamen
ortadan kaldirilmast anlaminda bir eyleme isaret etmektedir. Serbestlesme
kavrammin daha ¢ok wulusal diizeydeki ekonomik diizenlemeleri kapsadigi
goriilmektedir (SHGM, 2015: 100). Havayolu ulastirmada gerceklestirilen
serbestlesme sayesinde havayolu yolcu tagimaciligi karayolu yolcu tagimacilig ile

rekabet eder hale gelmistir.

Pazara giris serbestlestirildikten sonra havayolu tagimacilik sirketleri filolarini
diizenli olarak genigletmektedir. Anadolu’da atil olarak bekleyen havaalanlari
bulunsa da, Tiirkiye’de en fazla hava kargo tasimaciigi Istanbul Atatiirk
Havalimani’nda gerceklesmekte olup Atatliirk ve Sabiha Gokcen Havalimanlari
kapasite sikintilar1 yasanmaktadir. Buna karsin Tiirkiye’nin ihracatinda da havayolu
tasimaciliginin oran1 giin gectikge artmaktadir. 2013 yilinda %8.52’ye ulasmistir
(Ticaret Bakanligi, 2014).

Tablo 16. Tiirkiye’de Havayolu Trafigi, 2002-2015

I¢ hat tasinan D1s hat tasinan i¢ hat Dis hat
il Ucak  Koltuk yiik (kargo+ yiik(kargo+ ucak weak trafigi
sayis1 kapasitesi  posta+ bagaj) posta+ bagaj) trafigi (adet)
(ton) (ton) (adet)

2002 138 25.114 181.198 698.935 157.415 218.626
2003 138 27.124 188.936 742.255 156.301 218.505
2004 142 34.287 262.647 860.461 195.935 252.786
2005 202 38.600 315.858 933.697 264.805 286.867
2006 245 42.894 373.055 973.934 343.956 286.713
2007 250 40.017 414.192 1.131.833 365.136 323.432
2008 262 43 524 424,555 1.219.459 385.764 356.001
2009 299 47.972 484.833 1.241.512 419.422 369.047
2010 332 57.899 554.710 1.466.366 497.862 421.549
2011 349 61.695 617.834 1.631.639 579.488 462.881
2012 370 65.208 633.074 1.616.059 600.818 492.229
2013 385 66.639 744.027 1.851.289 682.685 541.110
2014 422 76.297 810.858 2.082.142 754.263 591.691
2015 489 90.259 871.327 2.201.504 832.958 623.715

Kaynak: TUIK, 2016d.
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Tablo 16’da 2002-2015 yillar1 arasinda Tiirkiye’de bulunan hava
meydanlarinda inis-kalkis yapan ucak sayisi, bu ucaklarda bulunan koltuk kapasitesi
ve yik trafigine ait veriler yer almaktadir. Tiirkiye’de havayolu trafigi
incelendiginde, 2002 yilinda toplam 138 adet olan ucak sayis1 2015 yilinda 489
oldugu goriilmektedir, bu da 2002 ile 2015 yillar1 arasinda ortalama ugak sayisinda
%I11’lik bir artisa tekabiil etmektedir. Ayrica i¢ hat ve dis hat tasman yik
miktarlarinda da diizenli olmasa da bir artisin oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda
i¢ hat tasman yiik miktarinin (ortalama %13) ve i¢ hat ucak trafik miktarmin
(ortalama %14) dis hatlara tasinan yiik miktaria (ortalama %?9) ve i¢ hat ucak trafik
miktarma (ortalama %9) gore daha yiikksek bir ortalamada artis sagladig
goriilmektedir. Bu da Havayollar1 ulastirmada i¢ hatlara olan talebin daha yiiksek

diizeyde artig gosterdigi anlamina gelmektedir.

Tablo 17. Tiirkiye’de 2002-2015 Arast Havayolu Trafigi Degisim Oranlart

Ic hat tasinan yiik Dis hat tasinan yiik ic hat Dis hat ichat  Dis hat
U¢ak  Koltuk (kargo+ posta+ (kargo+ posta+ ucak trafigi  ucak trafigi  yolcu yolcu
sayist  kapasitesi bagaj) (ton) bagaj) (ton) (adet) (adet) sayisi sayisi
254% 259% 381% 215% 429% 185% 1015% 235%

Kaynak: TUIK, 2016d. verilerinden derlenmistir.

Tablo 17de 2002 ile 2015 yillar1 arasinda havayolu trafiginde meydana gelen
degisim oranlar1 yer almaktadir. Havayolu trafiginde meydana gelen degisim
oranlarina bakildiginda; ugak sayisinin %254 oraninda, i¢ hatta tagman yiikiin %381,
dis hatta tasman yiikiin ise %215 oraninda artis sagladigr goriilmektedir. Bunun
yaninda i¢ hat ugak trafiinde artisin ise %429, dis hat ucak trafiginde ise bu oran
sadece %185 olarak kalmistir. Ayrica yolcu tasimacilifi olarak baktigimizda en
yiiksek artisin %1.015 ile i¢ hat yolcu sayisinda meydana geldigi goriilmektedir. Bu
durum, Tirkiye’nin havayolu ulastirmadaki hedeflerinden birisi olan “’Her Tiirk
vatandasi, dmriinde en az bir kez havayolu ulastirmay1 kullanacak.’” politikas1 ile
uyum gosterdigi goriilmektedir. Buna karsin dis hat yolcu sayisindaki degisim ise
%235 olarak goriilmektedir. Havayolu trafigine ait veriler genel olarak
degerlendrildiginde, havayolu ulastirmanin hem i¢ hat hem de dig hat yolcular

tarafindan yogun bir sekilde tercih edildigini, havayolu ulastirma ile ilgili politika

107



yapicilarin ve havayolu isletmelerinin yillara bagli aldig: kararlarda isabetli oldugunu

gostermektedir.

2.1.6. Tiirkiye’de Depolama Faaliyetleri ve Antrepo Hizmetleri

Dis ticaret hacminin artmasina paralel olarak antrepolarin sayisi ve islem
hacmi artis gostermektedir. Bazi illerdeki serbest bolgelerin dolu ve depo kira
bedellerinin yiiksek olmasi, ithalatin artmasi, i¢ piyasaya mal giris hacmindeki hizli
trafik nedeniyle tilkede antrepolar g¢ogalmaktadir. Bazi sektorler ve firmalar igin
antrepo isletmeciligi (A, B ve C tipi) daha uygun iken 6zellikle ara mal ithal eden ve
nihai {irtin ithra¢ eden sanayi isletmeleri i¢in serbest bolgeler daha avantajh
goriilmektedir. Ancak antrepolarda katma degerli hizmetlerin {iretimi (paketleme,
birlestirme, bolme, isleme) ¢ok fazla prosediirii beraberinde getirmektedir. Bu tiir
katma degerli hizmetler genel olarak yetkilendirilmis antrepolarda sunulmaktadir. Bu
antrepolarin disindakilerde ise sadece depolama faaliyeti yiiriitiilmektedir (Tanyas
vd., 2011: 119).

Tablo 18. Tiirkiye’de GSYH ve Ulastirma ve Depolama Sektoriiniin GSYH deki
Payi, 1998-2015 (Sabit (1998) fiyatlarla)

GSYH ULASTIRMA ve DEPOLAMA HIiZMETI
Villar Toplam Biiyiime | Toplam Ciro GSYH i¢indeki Biiyiime
(milyon TL) Hiz1 (%) | (milyon TL) Pay1 (%) Hiz1 (%)
1998 70.203 - 6.555 9,34 -
1999 67.841 -3,37 6.701 9,88 2,23
2000 72.436 6,77 7.521 10,38 12,24
2001 68.309 -5,70 7.210 10,56 -4,13
2002 72.520 6,16 8.169 11,26 13,29
2003 76.338 5,27 8.922 11,69 9,22
2004 83.486 9,36 9.860 11,81 10,52
2005 90.500 8,40 10.882 12,02 10,36
2006 96.738 6,89 11.698 12,09 7,50
2007 101.255 4,67 12.519 12,36 7,02
2008 101.922 0,66 12.646 12,41 1,01
2009 97.003 -4,83 11.657 12,02 -7,81
2010 105.886 9,16 12.941 12,22 11,02
2011 115.175 8,77 14.285 12,40 10,38
2012 117.625 2,13 14.573 12,39 2,01

108



2013 122.556 4,19 15.138 12,35 3,88
2014 126.258 3,02 15.607 12,36 3,10
2015 131.273 3,97 16.076 12,25 3,00

Kaynak: TUIK, 2016a.

Tablo 18’de Tiirkiye’nin 1998 ile 2015 yillar1 arasindaki Gayrisafi yurtici
hasilas1 (GSYH) ile Lojistik sektoriinlin takip edilmesinde kullanilan ulastirma ve
depolama sektorii (kisaca lojistik sektorii) geliri 1998 yili sabit fiyatlarn ile ele
alimmaktadir. Tabloya bakildiginda 1999 yilinda GSYH’de bir onceki yila gore
%3,37oraninda azalma meydana geldigi bunun aksine lojistik sektor gelirinde ise
%?2,23 ‘liik bir artig goriilmiistiir. 2000 yilinda ise %6,77’lik bir artis oldugu ve 2001
yilinda tekrar azalma meydana geldigi goriilmektedir. 2002 yilindan 2008 yilina
kadar siirekli artis meydana geldigi goriilmektedir. 2009°da 4,83 oraninda GSYH’de
azalma meydana gelmistir. 2010 yilindan 2015 yilina kadar olan siirecte tekrar
artiglar gostermektedir. Ayrica 1999 yili disinda GSYH’deki azalmanin oldugu
yillarda lojistik sektor gelirinde de azalma oldugu, bununla birlikte GSYH’de artig
oldugu yillarda ise lojistik sektor gelirinde de artis oldugu goriilmektedir. Ayrica
2012 yila kadar GSYH’deki artis oldugu yillarda artis oranin lizerinde bir artisin
lojistik sektor gelirinde artis oldugu goriilmektedir. Genel olarak tabloya
baktigimizda lojistik sektoriin 2001 ve 2009 yillar1 disinda siirekli bir biiylime i¢inde

oldugu anlagilmaktadir.

Tablo 19. Ulastirma ve Depolama Sektiriinde Istihdam ve Temel Gostergeler,
2003-2014

Yil

Toplam mal ve Faktor

Girisim Calisan Personel

Hizmet Satin Ciro Uretim Degeri ~ Maliyetiyle

Maliyeti

Sayis1  Sayist

Alislari

Katma Deger

2003230.919

567.732 5.009.549.275

30.185.056.797 39.443.592.400

34.927.800.90510.232.233.881

2004268.319

665.551 5.569.418.384

37.692.860.525 50.123.816.342

45.382.768.29413.183.962.692

2005424.431

919.536 6.688.426.608

56.271.176.597 69.951.542.719

62.228.700.54114.538.883.976

2006422.615

938.508 7.607.080.024

70.444.702.586 84.504.823.958

71.866.936.60814.299.151.969

2007435.799

942.515 8.561.581.671

73.614.681.053 91.743.023.166

78.385.077.33318.144.813.628

2008429.209

918.760 9.791.322.314

86.141.454.703106.897.121.919

86.981.006.00421.274.755.805

2009408.190

923.37510.741.757.670

75.953.177.652 95.585.535.748

80.935.299.75120.692.444.504

2010411.801

932.93912.717.495.001

90.852.485.418110.937.136.085

94.393.501.44820.405.304.715

2011424.321

994.82615.436.854.944117.955.920.763141.006.697.674112.516.664.31123.409.691.465
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2012421.5741.058.82717.654.117.290139.612.323.894167.020.336.393133.041.096.96330.466.192.814
2013421.7701.095.27520.904.071.888164.046.514.783198.634.438.208164.234.115.23136.368.038.032
2014411.1741.094.84523.209.346.269172.156.324.887206.877.041.082168.184.063.28936.908.860.893

Kaynak: TUIK (2016j)

Tablo 19°da lojistik sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin girisim sayisi,
calisan sayisi, ilgili personel maliyeti, isletmelerin yaptig1 toplam mal ve hizmet satin
alimlari, igletmenin elde ettigi ciro, iiretim degeri ve faktor maliyeti ile sagladig
katma deger goOstergeleri yer almaktadir. Tabloya yil bazli baktigimizda 2009 yili
hari¢ lojistik sektoriinde siirekli bir artis oldugu goriilmektedir. 2009 yilindaki

diisiisiin temel nedeninin kriz oldugu diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’de demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisinin artan ulasim talebine
uygun olarak zamaninda gergeklestirilememesi, karayolu tasimaciliginin gerek ytikte,
gerekse yolcuda ¢ok belirgin sekilde 6ne ¢ikmasina neden olmustur. Gerek yiik
gerekse yolcu tasimaciliginda karayollarina yiiklenilmesi tagima maliyetlerinin
artmasina neden olmakla kalmamig, ayn1 zamanda karayollar1 lizerindeki trafigin
yogunlagmasina ve Ozellikle biiyiiksehirlerde trafigin sikismasina ve havanin
kirlenmesine neden olmustur. Bu durum beraberinde trafik kazalariin artmasina ve
ciddi oranda enerji ve zaman kaybina neden olmaktadir (Aydemir ve Cubuk, 2016:

131-132; Cetin vd., 2011).

Tirkiye’de ulastirma sisteminin daha verimli ve dengeli hale gelmesi adina
karayolunu rahatlatacak bi¢imde trafigin demiryoluna g¢ekilebilmesi icin gerekli
altyapinin iyilestirilmesi, modernizasyonun saglanmasi, isletme kalitesinin
tyilestirilmesi, fiyat diizenlemesi gibi Onlemler alinmalidir. Yiksek hizh
demiryolunun yolcu tasimaciliginda meydana gelen olumlu gelismeler,
demiryolunun ulastirma sistemleri igerisindeki paymi arttirmaktadir. Yiiksek hizl
demiryolu hatlarina yapilan yatirimlarin yaninda, konvansiyonel hatlara da yatirim
yapilmali, elektrifikasyon, sinyalizasyon, yol yenilemeleri ve ¢ift hat yapimi
projelerinin devreye alinmasi, blok tren tasimaciligimin gelistirilmesi, lojistik
merkezlerin arttirillmasi, yiik garlarinin iyilestirilmesi, iltisak hatti yapimlariin
yaygimlastirtlmasi, yiik vagon ve lokomotif filosunun gelistirilmesi ile

demiryollarinin ulastirma sistemleri igindeki yiik ve yolcu tasimasindaki payr ve
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etkinligi arttirllmasi saglanmalidir. Diger taraftan gerek yapim maliyeti gerekse hava
kirliligindeki payinin karayollarina gore daha az oldugu diisiiniiliirse; demiryollarinin
bir¢ok konuda avantajli olmasi sebebiyle Tiirkiye’de demiryolu tagimaciliginin daha
kullanilabilir hale getirilmesine yonelik planlamalar yapilmali ve demiryolu aginin

mutlaka genisletilmesi gerekmektedir.

3. TURKIYE’DE LOJISTIiK SEKTORUNDE YASANAN SORUNLAR

Lojistik sektorii Tiurkiye i¢in 6nemi giin gectikge artmakta olup, kapsamli
olarak diizenli ve hayati 6nem tasimaktadir. Gelismis iilkelerde lojistik sektoriine
verilen devlet destekleri, diger iilkelerin yerli firmalarinin rekabet giiciinii olumsuz
yonde etkilemektedir. Teknolojinin ithal edilmesi sonucunda disa bagimliligin
artmasi, sektorde bilgi birikiminin olugmasini engellemektedir. Kiiresel Olcekte
rekabet avantajina sahip firmalarin hizmet performansi ve inovasyon kapasitesinin

yiiksek olmas1 da rekabeti daha da zor hale getirmektedir.

Cumhuriyetin ilk yillarindan Ikinci Diinya Savasi'ma kadar Tiirkiye nin
kalkinma hamlelerinde temel bir 6neme sahip olan demiryollarinin 1950’lerden sonra
geri planda tutuldugu goriilmektedir. Karayolu tasimaciligi lehine wulagim
sistemindeki dengesizligin giderek artmasi, demiryollar1 basta diger tagima tiirlerinin
thmal edilmesine yol agmis; yiiksek maliyet, diisiik kalite hizmet, verimsiz yol
kullanimi ile yatirim maliyetlerinde artis, arazi kayiplar, giiriiltii ve ¢evre kirliligi
olusmus; ekonomik olmayan irrasyonel yatirim kararlariyla Tiikiye’de dengesiz ve

carpik bir ulagim sistemi insa edilmistir (TMMOB, 2016).

Tiirkiye’deki limanlar, belli bir yiik tliriinde uzmanlagsmamis ve bir¢ok farkl
yiik tiirtine hizmet verebilecek farkli ekipmanlarla donatilan konvansiyonel tiirde
liman ozelligi tasimaktadir. Bu durum diinya limanlarinda goriilen uzmanlagma
egilimi ile ters diismektedir. Tiirkiye limanlariin Akdeniz ve Karadeniz pazarlarinda
rekabet edebilmeleri i¢cin yapilanmalarinda degisikliklere gidilmesi ve belli yiik
tirlerinde uzmanlagsmast 6nem arz etmektedir. Ayrica konteyner tagimaciligina
yonelik yeni limanlarin olusturulmasi projeleri lizerinde durulmasi1 gerekmektedir

(IMEAK, 2015: 7).
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Tiirk konteyner filosunun yetersizligi ve iilkedeki limanlarin konteyner
gemilerini karsilayacak ozelliklerde olmamasi, yiiklerin yabanci gemiler tarafindan
tasinmasi ve bu tagimalardan dolayr olusacak gelirin yabanci lilkelere aktarilmasi

sonucunu dogurmaktadir.

Lojistik sektoriinde gerceklestirilen caligmalara baktigimizda 6zellikle bolge
diizeyinde yapilan c¢alismalarda Kalkinma Ajansilarinin etkisi goriilmektedir.
Ornegin Dogu Akdeniz Kalkinma Ajansinin (TR63 bélgesi) ¢ikardig 2014 Lojistik
Sektér Raporu, Ulastirma Bakanliginin oOnciiliigiinde iller bazinda olusturma
caligmalar1 devam eden “’Lojistik Master Plan’da bu c¢alismalara 6rnek olarak

verilebilmektedir.

Lojistik sektoriinde; oOzellikle profesyonel yeteneklerin yoklugu, finansal
diizeyde yeterlilik olmamasi, hatali ve eksik yonetmeligin bunu yaninda dar kapsamli
olmasi, ayrica meslege uygunsuz girisler, sektorii olumsuz olarak etkilemektedir. Bu
nedenle; tasimacilik sektoriinde diisiik servis kalite standartlar1 ve sektorii 6zellikle
kiicik firmalarin  hiikmettigi  gorilmektedir. Fakat mevzuatin yenilenip
tamamlanmasina ilaveten, yonetmelikler degisecek, sektor yeniden organize edilip
piyasa yontemleri belirlenecektir. Yakin gelecekte tim bu sorunlara ¢oziim

bulunacak yonetmeliklere sekil verilerek piyasa gelisecektir (Tutar vd., 2009: 197).

Lojistik unsurunun gelisiminin sadece cografi etkene bagli olmadig: yillar
stiren deneyimlerle 6grenilmektedir. Tiirkiye ii¢ tarafi denizler ile gevirili olmasina
ragmen bu durumdan etkin olarak faydalanamiyor olmasi bunun kanit1 olmaktadir.
Cografi konumu avantaja doniistiirmek i¢in hem devletin hem de lojistik sektoriinde
faaliyet gosteren firmalarin {izerlerine diisen sorumluluklarini yerine getirmeleri
gerekmektedir. Devletin oncelikli gorevi gerekli lojistik altyapisinin olusturulmasini
ve gerekli yasalarin ivedilikle ¢ikmasini saglamak; lojistik firmalarmin gorevi ise
gelecege yonelik stratejiler belirlemek, plan yapmak, gercek¢i ve biiyiik hedefler
koymak ve bunlar1 gergeklestirmeye ¢alismak olmalidir. Ancak bu sekilde Tirkiye
diinya lojistik liginde bir marka olabilecektir. Tiirkiye’nin lojistik sektdrde bir marka
olmasi, Tiirk isletmelerinin 6zellikle dis ticarette rekabet¢i giiciinii arttirip lojistik
faaliyetlerden onemli diizeyde gelir elde etmesini saglayacak ve yliksek istihdam

firsatlar1 yaratacaktir (Sekkeli, 2016).
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Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin ve bu sektdrde faaliyet gosteren firmalarin
birgok sorunu bulunmaktadir. Bunlardan baslicalar1 asagidaki gibidir (Lojistik

Uygulamalar1 ve Arastirmalar1 Merkezi, 2013);

e Sektore giriste biiyiik sermaye gerektirmemesinden dolay1 firma sayisinin
fazla olmasi, bu durum hem arz fazlasina, hem de asir1 rekabetin olusmasina
neden olmaktadir. Bunlarin sonucunda ise fiyat diismekte, buna bagh olarak
karlililk da diismektedir. Fiyatlarin diismesi de hizmet kalitesinde disiisler
yasanmasina neden olmaktadir. Kalitesiz hizmet sonucunda sektoriin itibari
diismekte, sonrasinda uluslararasi rekabette sorunlar yaganmaktadir.

¢ Girdi maliyetlerinin (yakit, emek, ara¢ ve gereglerin bakimi vb.) yiiksek
olmasi,

eKayit disiligin olmast ve merdiven alt1 isletmelerin varligi, yabanci
yatirimeilar igin tehdit olusturmakta,

e Lojistik hizmet alan firmalarin, 6zellikle iiretici, lojistik maliyeti diisiirme
girigsimleri, teknoloji tabanli {irtin takip talepleri,

e Sektorde yeterli diizeyde uzman olmamasi,

e Devlet tarafindan sektore yeterli diizeyde tesvik verilmemesi,

e Yapilan yanlis yatirimlarin maliyetine lojistik sektoriin katlanmast,

¢ Teknoloji ve altyap1 maliyetlerinin yliksek olmasi,

e Saglikl sektorel analiz i¢in yeterli diizeyde ve Kaliteli veri tiretilememesi,

e Sektordeki kiigiik Olcekli firmalarin maliyet ve maliyet muhasebesi
kavramlarini iyi bilmiyor olmasi, bu nedenle yanlis fiyat uygulamalari,

¢ Liman yetersizligi,

e Ulastirma tiirlerine ait belge maliyetlerinin yiiksek olmast,

¢ Gegis belgeleri konusunda yapilan haksiz uygulamalar,

e Biirokratik sorunlar, giimriik prosediirleri, uluslararasi belge ve gecis
kapilarindaki aksakliklar, uzun gecis siireleri, kamu ile ilgili sistemsel
sorunlar,

¢ Tagima modlar1 arasindaki dengesiz dagilim,
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e Sektorde etkin bir standardizasyon, sertifikasyon ve akreditasyon
sistemlerinin olmamasi, kurumlar arasi giliven, isbirligi ve koordinasyon
eksikligi,

e Universitelerin cogunlukla teorik diizeydeki egitime agirlik vermesi,

¢ Demiryollari lojistiginde uluslararasi diizeyde entegrasyon saglanamamasi,
eLojistigin tam olarak idrak edilmemesi sonucunda lojistige ¢ikt1 veya
maliyet olarak bakilmasi,

e Sektorde egitimsiz ¢alisanlarin yogun bir sekilde yer almasi,

e Sektdriin ihtiya¢ duydugu altyapi, yatirim, yetigsmis eleman gibi unsurlarin
saglanamamasindan dolay1 ¢aga ayak uydurulamamasi, bunun sonucunda
verimsizligin olugmast,

e Yiiksek otoyol vergileri,

e Sektdre ait stratejik diizeyde plan yapilamamasi, sektdrdeki firmalarin bilgi
paylagimindan kaginmasi,

e Sektordeki firmalarin yeterli diizeyde know-how bilgisine sahip olmamasi,

e Giimriiklerde 7/24 {icretsiz mesai islem yapilamamasi ve bundan dolay1
islemlerde yasanan gecikmeler,

¢ Limanlarin demiryolu ile baglantilarinin olmamasi,

e Tasfiye siireclerinin isletilmemesi nedeniyle karsilasilan Demuraj Bedelleri,
¢ Havalimanlarindaki yiiksek kira bedelleri,

e Lojistik firmalarinin ExWorks (Is Yerinde Teslim) ve DDP (Vergileri
Odenmis Teslim) teslim sekilleri ile yapilan tasimalarda giimriikleme
hizmetlerini miisterilerine fatura edememesi,

e Havalimani ve limanlarda “Liman Topluluklar1” ve “Ortak Elektronik Bilgi
Platformlar1” nin eksikligi,

e Transit yliklerin antrepolara alinamamasi,

e Cesitli yonetmeliklerle tasima isleri organizatorlerinin sundugu hizmetlerin
tarifelerle sinirlandirilmasi,

e Tagima isleri organizatorii firmalarin Tehlikeli Madde Giivenlik Danigsmani

isttihdama ile zorunlu tutulmasi,
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e Sermaye yetersizligi, kredi temininde Kkarsilagilan giicliikkler, modern
finansman ydntemlerinden yeterince yararlanilamamasi, pazarlama sorunlari,
verimsiz liretim yontemleri, diislik teknoloji kullanimi vb. sorunlardir.

e Sektorde faaliyet gosteren kiiciik 6lgekli yerli firmalarin teknoloji gelistirme
ve teknolojinin sagladig1 olanaklardan yararlanma kapasiteleri diisiiktiir. Buna
bagli olarak eski makine-ekipman kullanimi katma degeri diisiik, maliyeti

yiiksek hizmet {iretimine neden olmaktadir.

Yukaridaki sorunlarin altinda yatan temel problem lojistik uzmanlarina
sunulan araglarin, teknolojinin ve egitimin, artan lojistik karmasikligima ayak
uyduramamasi olmaktadir. Kisacas1 ve ironik olarak, lojistikte neredeyse yeterince
mantik seviyesine ulasilamadig: sdylenebilir. ilgili problemlerin sonucunda lojistik,
sirketler i¢in hissedar ve miisteri degerinin diisiirmesine neden olan bir fonksiyon

haline gelmektedir.
4. LOJISTIiK VE BOLGESEL REKABET

Rekabetin sozliikk anlami, ayni isi yapan kimseler ya da kuruluslar arasindaki
daha iyiye ulagma, daha iyi sonu¢ alma yarigmasidir. Porter (1980)’a gore Rekabet
ise ’Bir markanin faaliyet alan1 icerisinde yer alan ve ayni iirlinleri satan markalarin,
su anda faaliyet alani igerisinde olmamasina ragmen gelecekte aynmi sektore
girebilecek markalarin ve ikame {irlinler satan markalarin tehditlerine kars1 6nlemler

gelistirerek, girdi alim1 ve {iriin satim1 konusundaki iistiinliik yarigidir.””.

Bolgeler, hem uluslarin hem de firmalarin rekabet¢i diizeylerini etkileyen,
yeni ekonomik diizende Kkilit role sahip olan cografyalar olarak kabul edilmektedir

(Kerimoglu ve Sozer, 2017).

Bolgesel rekabet kavraminin tanimu tizerinde goriis birligi heniiz olugsmasa da
rekabet kavraminin en algilanabilir oldugu diizey mikro diizey olarak da adlandirilan
firmalar arasi rekabet diizeyidir (Martin, 2003, akt. Albayrak ve Erkut, 2010). Firma
rekabeti ise piyasa kosullarinda firmalarin karhiliklarini arttirarak biiyiimeye devam
etmeleri olarak tanimlanmaktadir. Rekabet giicii kent diizeyinde ele alindiginda
rekabet giiciinin tanimlanmasinda “yasam kalitesi” kavramindan yararlanildig

goriilmektedir. Yagsam kalitesini belirleyen faktorler isttihdam diizeyi ve verimliliktir.
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Istihdam diizeyi, arz-talep diizeyi, demografik yap1 ve isgiicii niteliginden, verimlilik
ise, pazar ve finansal performans, yenilik, Ar-Ge faaliyetleri, vergi ve yatirim
diizeyinden etkilenmektedir (Begg, 1999, Albayrak ve Erkut, 2010). Porter (1998) da
rekabet giiclinii yasam kalitesi ile aciklamaktadir. Buna gore bir ulusun oncelikli
hedefi vatandaslarin yasam standardini yiikseltmek ve iyilestirmektir. Yasam
standardinin ylikselmesi, firmalarin zaman iginde verimliliklerini yiikseltmesine
baghdir. Verimliligin biiylimesinin siirdiiriilebilmesi ise yeniligi ve ekonominin
kendisini teknolojik olarak giincelleyebilmesini gerektirmektedir (Akt. Albayrak ve
Erkut, 2010). Ekonomik alanda bunun goriintiisii ulastirma altyapisina yapilan

yatirimlar olmaktadir.

Ekonomik gostergeler, iilkelerin/bolgelerin ekonomik biiyiime ve gelisme
seviyelerini anlamamizi saglayan en dnemli unsurlardandir. Bu gostergelerin sahip
oldugu deger ne kadar yiiksek olursa ilgili iilke veya bdlgenin ekonomik, sosyal,
psikolojik ve kiiltiirel yapist da o diizeyde etkilenmekte ve toplumdaki bireylerin
kiiltiir, yasam ve refah diizeyleri artmaktadir. Lojistik, ekonomik gdstergelerin
degisiminde ve iyilestirilmesinde Onemli rol oynayan araclardan biridir. Makro
diizeyde, lojistik sektorii istihdam yaratarak ve milli gelir ve yabanci yatirim akisi
saglayarak ulusal ekonomiye 6nemli katkilar saglamaktadir. Bunun yaninda mikro
diizeyde ise lojistik sektorii isletmelerin rekabet giiciinii arttirmak i¢in anahtar rol
oynamaktadir. Dahasi, lojistik sektorii diger endiistrilerin rekabet giiclinii yeniden
canlandirmak ve iyilestirmek i¢in Onemli bir misyona sahiptir. Bugiin, tim

endiistriler lojistik sektoriine bagimli hale gelmistir (Sezer ve Abasiz, 2017).

Glinlimiizde kiiresellesme sonucu ekonomik yapida meydana gelen
degisimlerle birlikte rekabet giicii yaklasimi giderek daha fazla 6nem kazanmaktadir.
Kiiresellesme ile uluslararasi ticaretin derinliginin artmasi firmalar kadar kentler ve
bolgeleri de rekabet giiglerini arttirmak icin birbirleriyle yarigir hale getirmis ve
bolgeler de rekabette 6nemli bir unsur haline gelmistir. Bu siirecte sadece ekonomik
yap1 degil kentsel altyapi, sosyal ve kiiltiirel donatilar ve yenilik¢i 6zellikler de etkili
olmustur. Bu nedenle bolgelerin sahip oldugu 6zelliklere ve bolgeler arasi gelismislik
farklarina bagl olarak bolgelerin rekabet diizeyleri degismektedir. Bolgelerin de
rekabette Onemli hale gelmesi ile ilkeler kalkinma ajanslar1 vasitasi ile bolgenin

rekabetei giiciinii oncelikle ortaya konmakta sonrasinda ise rekabet¢i giicii arttirmasi
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icin ekonomik, sosyal vb. diizeylerde destek saglayarak kalkinmaya hiz

kazandirmaya calismaktadirlar (Deviren ve Yildiz,2014; Albayrak ve Erkut, 2010).

Kalkinmanin bolgelerden baslayip yayilmasina bagli olarak diinyada oldugu
gibi Tiirkiye’de de bolgeler arasi rekabete verilen dnem giderek artmaktadir. Bunun
sonucunda hem ulusal hem de uluslararas1 kalkinma planlarinda 6zellikle kent ve
bolge diizeyinde hazirlanmakta olan planlarda bolgesel rekabet giicii elde etmek bir
hedef haline gelmektedir. Buna bagli olarak Kiiresel Uretim Aglarmm (KUA)
kurulmasinin bir sonucu olarak, ilgili yiikiin dagitim aginin artarak énem kazandigi
kabul edilmektedir. KUA, bilgi ve iletisim teknolojisindeki yeniliklerin ve
kiiresellesme olarak bilinen kiiresel ekonomik ve sosyal entegrasyonun artan
derecesinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Kiiresel iiretimin yeni cografyasina
yeni entegre olmus {ilkelerde, diinyanin en biiylik boliimlerini kapsayacak sekilde
KUA’lar1 olusturulmustur. KUA'lar1 artan kiiresel ticaret oranlarmin genel egilimini

giiclendirmektedir (Hesse,2006).

Glinlimiizde isletmeler sadece biiyiime i¢in degil, aynt zamanda hayatta
kalmak i¢in de siirdiiriilebilir rekabet avantaji saglamaya c¢alismaktadirlar.
Harcadiklar1 para karsisinda daha fazla deger arayisinda olan miisterilerine iirlin ve
hizmet sunum esnasinda is siireclerinin gdzden ge¢irmesini zorunlu kilan ¢ok fazla
yokedici rekabet ortami vardir. Rekabetin odak noktasi iirtinden tedarik zincirine
kaymistir. Bugiin, lojistik yonetimi; sistem kavrami ve etkin maliyet yaklagimina
dayanmaktadir. Ulastirma, depolama, malzeme ellegcleme, stok yonetimi ve siparis
isleme miisteri maliyet ve islemini etkileyen ana lojistik etkinlikleridir. Entegre
lojistik, maliyetin tedarik zinciri disina alinmasina yardimei olur ve ayrica miisteri
hizmet seviyesini arttirir. Makro diizeyde bakildiginda, bir iilke ekonomisinin
biliyiimesi miikemmel bir lojistik altyapisinin mevcudiyetine baglidir. Mallarin
dolasim hizi, biiylik 6lgiide demiryolu, karayolu, hava ve deniz gibi ulastirma

tirlerinin gesitliligine baghdir.
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UCUNCU BOLUM
LOJISTiK PERFORMANS

Birey, grup veya kurumlarin planli ve amagli olarak yaptiklar1 faaliyetlerin
sonuglarinin degerlendirilmesi giin gectikce daha ¢ok onem kazanmaktadir. Ciinkii
yapilan degerlendirmeler sonucunda ulasilan degerler gelecekte yapilmasi diisiiniilen
faaliyetlere temel teskil etmektedir. Bu baglamda Tiirkge karsiligr “’is basarimi1’” olan
performans, ulagmak istenen hedeflere ne 6l¢iide yaklastigimizi veya ne diizeyde
tutarh gittigimizi gosteren bir dlgektir. Olgiilemeyen herhangi bir unsurun etkin bir
sekilde yonetiminden bahsetmek gii¢ olmaktadir. Geleneksel diizeyde firmalarin

performans Ol¢limiine dayanan ekonomiler yerini kiiresel arenada yarisan iilkelere
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biraktig1 goriilmektedir. Bu yiizden iilkelerin politika yapicilarinin, 6zellikle stratejik
diizeyde alacagi kararlarda finansal ve finansal olmayan g¢esitli performans

gostergelerinden hareket ederek karar almalar1 gerekmektedir.

Performans Ol¢limii, isletme veya boélgelerin  gecmis donemlerdeki
performansin1 gozlemlemesinin yaninda, oncelik verilmesi gereken konular1 ortaya
koymakta, ayrica kaynaklarin da etkin kullanimini saglamakla birlikte bunun

stirekliligi i¢in yapilan ¢alismalarin biitiiniinden olugsmaktadir.

Performansin tanimi iilkelerin/bolgelerin/sehirlerin ve firmalarin stratejilerine
gore farklilik gosterebilmektedir. Onemli olan, belirlenen hedefler gergevesinde,
ilgili birimlerin stratejilerine uygun olan tanimin yapilmasi ve uygun performans
Ol¢iilerinin ve metriklerinin kullanilmasidir. Buna bagli olarak metrikler, dl¢iitiin
tanimini, nasil hesaplanacagini, hesaplamay1 kimin gergeklestirecegini ve verilerin

nereden alinacagini belirlemektedir (Neely vd., 1995; Gunasekaran ve Kobu, 2007).

Giliniimiize bakan yonii ile performans, elde edilenleri (sonuglari) nitelik ve
nicelik olarak belirleyen bir kavramdir (Songur, 1995: 1). Performans yonetimi ise
belirli bir hedefe ulagsmak i¢in, 6nceden planlanmis ve amagh olarak yapilan
faaliyetin sonucunda ortaya cikanlar1i nitel ve/veya nicel olarak agiklayan bir
kavramdir. Cagdas bir yonetim anlayisi haline gelen performans yonetimi, hem kamu
hem de 6zel sektorde isletmecilik alanindaki ilerlemeler dogrultusunda uygulamal
bir alan haline gelmistir. Isletmelerin sahip oldugu stratejiyi en optimal bigimde
gerceklestirmesi ig¢in, isletmenin sahip oldugu hem i¢ hem de dis kaynaklarin
performanslarina gore secilmesi igin ¢esitli analizler yapilmaktadir. Bu baglamda
performans yoOnetimi rasyonellie odaklanmis isletme yonetim anlayist olup,
hedeflerine ulagsmak icin Ol¢iilebilir hedefler koymay1 ve bu hedeflere bagli olarak

elde edilen ¢iktilar siirekli 6lgmeyi gerektirmektedir (Bilgin, 2004: 13).

Performans y6netimi kavrami, bir organizasyonun kontrol edilebilmesi i¢in
geri beslemenin 6neminden dolay: kiiresel rekabet ortaminda hem ulusal hem de
uluslararasi diizeyde ekonomik sistemin alt sistemi konumunda olan isletmelerin
biitiin faaliyet alanlarinda ayr1 ayr1 6nem tagimaktadir. Geri besleme olmadan
bireylerin veya oOrgiitlerin, igsel faktorlere bagl olarak kuvvetli ve zayif yonlerini,

digsal faktorlere bagli olarak tehdit ve firsatlar1 tanimlayamama olasiliklar
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yiikselmektedir. Bu durumda yoneticilerin, ortaya cikan firsatlar1 degerlendirmesi ve
karsisina ¢ikmasi olast tehditlerin giderilmesinde basarisiz olmast muhtemeldir

(Kayabasi, 2007: 99; Kaydos, 1999: 1).

Lojistik hizmet saglayicilarina verilen gorevlerin veya islerin basarisi,
performansla dlciilmektedir. Iyi bir performans, lojistik servis saglayicilarinin
miisterilerin gereksinimlerini ve algilarini1 yerine getirmede basarili oldugu anlamina
gelmektedir. Miisterilerin gereksinimleri arasinda mallarin zamaninda teslim
edilmesi, makul maliyetler, mallarinin giivenligi ve benzeri unsurlar bulunmaktadir.
Ancak, bugilinlerde bu performans, miisterilere {iriin veya mal teslim etmek igin
yogun bir sekilde kullanilan karayolu lojistik tasimaciligi ve toplu tasimacilikla
olusan yol tikaniklig1 sebebiyle olumsuz olarak etkilenmektedir. Sonug olarak,
miisteri mallarinin teslimati ertelenmekte ve isletme maliyetleri de artmaktadir. Bu
durum, kiiresel imalat sektoriinin 6nemli o6lgiide biiyiimesinden bu yana

gergeklesmektedir (Zawawi vd., 2016).

Lojistik performans, lojistik siireglerin, finansal, teknolojik, yonetsel ve
stratejik bakimdan optimize edilerek malzeme ve bilgi akisinin verimli ve etkin bir

sekilde gerceklestirilmesinde ulasilan basar1 derecesidir.

Mentzer ve Konrad (1991) lojistik performansi, *’lojistik faaliyetlerde etkinlik
ve verimlilik/yeterlilik>> olarak tanimlamislardir. Langley ve Holcomb (1992) ise
tanimlamaya lojistik performansinin kilit unsuru olan “lojistik farklilastirmast’ n1
ekleyerek genisletmislerdir. Miisterilerin lojistik faaliyetlerden aldiklar1 degeri,
lojistik performansimin bir gostergesi olarak da islev gorecegini belirtmislerdir.
Bunun yaninda lojistigin, verimlilik, etkililik ve farklilagma yoluyla deger
yaratabilecekleri de iddia edilmektedir. Eger lojistik, lojistik faaliyetlerinin
essizligi/benzersizligi yoluyla deger yaratabilirse, bir firma kendisini rakiplerinden
ayirt edebilecektir. Lojistik performansinda mitkemmellik, rakiplere kiyasla iistlinliik
gerektirmektedir, bunun yollarinda birisi farklilasma olmaktadir (Smith, 2000;
Bobbitt, 2004).

Lojistik, cografi konumun bir ¢iktisi olup, bu konum lojistik imkanlari,
yetenekleri ve gergeklestirilebilecek lojistik faaliyetlerin belirleyicisi olmaktadir.

Ayrica, lojistik faaliyetlerin etkinligini de belirleyen bir unsur olan cografi konum, ne
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kadar ¢ok ulastirma tiiriine imkan sagliyorsa bolgenin gelisimine de yiiksek oranda

katkida bulunmaktadir.

Maliyetlerin 6lgtimii ve kontrolii, yonetimin temel amag ve gorevlerindendir.
Bu gorevlerden biri, zamanin ve maliyetlerin en aza indirilmesidir. Ciinkii isletmenin
basarist biiylik 6lgiide iirlinlerin ve hizmetlerin zamaninda ve dogru bir sekilde
sunulmasina baghdir. Bir kurulusun performans kapasitesini veya performansini
degerlendirmek i¢in olusturulan gostergeler, hem finansal durumu hem de

operasyonlart kapsamalidir.

Burada temel amag¢, miisteri memnuniyetini daha disiik maliyetlerle
gerceklestirmek ve uzun vadeli rekabeti saglamaktir. Bu anlamda, performans
gostergeleri sadece kurulusun performansinin siirekli iyilestirilmesine katkida
bulunmakla kalmayip, aynm1 zamanda is ve rekabet stratejisini kontrol etmeyi
amaglamaktadir. Bunun yaninda performans gostergeleri, bunlar1 kullanan
yOneticilerin, uygun 6nlemlerle hizli ve uygun bir sekilde yanit verebilmeleri igin
basit ve acik bir sekilde tanimlanmali, ayrica kullanimi ve anlagilmasi kolay

olmalidir.

Cografi konum, lojistik altyapt agisindan avantaj ve dezavantajlar1 da
beraberinde getirmektedir. Tasimacilik hizmetlerinin uzak mesafeli noktalara
gergeklestirilmesi durumunda limanlara kolay erisim onemli bir avantaj kaynagi
olmaktadir. Denize dogrudan acilimi olmayan bdlgelerde ortaya ¢ikan yiiksek tasima
maliyetleri firmalarin rekabet giiciinii olumsuz yonde etkilemektedir. Cografi kisita
sahip bu tiir denize kiyisi olmayan {ilkeler ihtiyag durumunda denize kiyisi olan
ilkeler ile is yapmaktadirlar. Bu durumu politika yapicilar diger iilkeler ile
yapacaklar1 ticari baglantilarda goz Oniinde bulundurmaktadirlar. Bu isbirligi
sonucunda iki iilke arasindaki ticaret gelismekte ve {ilkeler birbirine

yakinlagsmaktadir (Poluha, 2016).

.....

caligmalarla ortaya konulmustur (Abu Bakar vd., 2014). Boylece, lojistik sektorii igin
lojistik performans 6l¢iimii, rekabet edebilirlik dogrultusunda sanayi performansin

arttirip bir kiyaslama yapabilme imkan1 saglamaktadir.
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Lojistik, sahip oldugu yapisal esneklik sayesinde, is performansi ve teknoloji
uygulama diizeyini arttirabilme imkanindan dolayr orgiitsel basariya ulasilmasina

destek olmaktadir (Tracey, 1998).

Lojistik performans; lojistik sektoriin veya lojistik hizmet iireten firmalarin
lojistik faaliyetler kapsaminda belirli bir zaman araliginda verilen gorevi yerine
getirmek sureti ile onceden planmis olan hedefe ne derece ulasabildiginin, neyi
saglayabildiginin nitel ya da nicel olarak ortaya konmasidir. Diger bir anlatim ile
lojistik sektor ve isletmelerin Sahip olduklar1 stratejik planlar1 gergevesinde
oncesinde belirlenmis bir dénem sonunda elde ettikleri hizmet ¢iktisinin veya
belirlenmis kendi lojistik gorevlerine yonelik olusturulan; stratejilere, taktiklere,
planlara, politikalara, amaglara ve hedeflere ne derece ulasildigin1 veya belirlenen
standartlara ne derece yaklastiginin kurumsal agidan ifadesidir. Etkili bir lojistik
yonetimi i¢in bu hizmeti ireten ilkelerin/ bolgelerin/ sehirlerin/ firmalarin
performansinin degerlendirilmesi gerekmektedir. Lojistik performansi, lojistikle ilgili
hedeflerin basarilmasidir. Bu hedeflerin bazilar1 miisteri memnuniyeti, karlilik,
maliyet etkinligi, sosyal sorumluluk, esneklik, zamaninda teslim, verilen s6zlerin
tutulmas:1 olarak diisiiniilebilmektedir. Bu durumda, iilke/bdlge/sehir/firmanin
olusturdugu strateji ve hedeflerine gore pek cok farkli performans Olgiisii ortaya

¢ikmaktadir (Bayat ve Ozdemir, 2016; imamoglu, 2018).

Diinya ticaretinin giderek biiyiimesiyle birlikte artan rekabet, lojistik
hizmetlerin ucuz, hizli ve etkin yiiriitiilmesini gerektirmektedir. Lojistik siireclerin,
maliyet, zaman, fayda, vb. agilardan etkin ve verimli bir sekilde sonug iiretmesi,
ticaretin akici ve kesintisiz olmasini saglamaktadir. Miisterilere rekabet¢i yapida fiyat
teklifleri sunmanin yolu lojistik operasyon maliyetlerinin diisiiriilmesinden

gecmektedir (Kalkinma Bakanligi, 10. Kalkinma Plani).

Lojistik faaliyetler yiiriitiilirken uygulanan yoOntemlerin basaris1 olarak
tanimlanan lojistik performans, isletmelerin rekabet giiciiniin artmasina katki
saglayan Onemli unsurlardan biridir. Lojistik altyapilariin  Oncelikle dogru
planlanmas1 sonrasinda verimli kullanimi, girdi tedarikinden baslayip son kullaniciya

ulasana kadarki is siire¢lerinin basarisini etkilemektedir.
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Lojistik faaliyetlerin en verimli sekilde sonuclanabilmesi amaciyla mevcut
lojistik performansin neden ve sonuglari arasindaki iligkilere ait bulgularin
saptanmas1 ve gerekli iyilestirmeler icin dogru politikalar gelistirilmesi

gerekmektedir.

Performans 6l¢me ve degerlendirme konusunda oncelikle hangi kriter ve
gostergelerin ele alinacagi 6nem tasimaktadir. Cok boyutlu bir kavram olan lojistik
performansin Ol¢liimii performans Ol¢limiinde nitel ve nicel kriterlerin bir arada
degerlendirilmesinin gerekliliginden dolay1 karmasik ve zor bir siiregtir. Ciinkii
miigteri memnuniyeti  vb. nitel performans Olgiitleri  sayisal  olarak

tanimlanamamaktadir.

Lojistik ve tedarik zincirini bir biitiin olarak degerlendirecek bir sistem heniiz
gelistirilememistir. Bu kapsamda performans O0lgiitleri, Ol¢iim yapilmak istenen

lojistik alt sektoriiniin 6zelliklerine gore degismektedir.

Nitelikli insan giicii lojistik firmalarin rekabet giiglerini arttirmasinda énemli
rol oynamaktadir. Lojistikte, tasima, depolama, planlama, yonetim ve denetim
islevlerinin her biri i¢in gerekli insan giicli niteligi birbirinden farklidir. Genis ve
donanimli is giicli potansiyeli maliyetleri diisiirme ve karlilii arttirmada 6nemli

unsurlardandir.

Yanlis veya eksik teslimat, kayip ve hasar, maliyet arttirici unsurlardandir.
Teslimatlarin istenen miktarda ve dogru yere yapilmasi, kaynak verimliligi ve
maliyet etkinligi saglamaktadir. Farkli tasima modlarinin entegrasyonuyla tasima
islemlerinin maliyet arttirict etkisi azaltilmaktadir. Bunun yaninda glimriik
islemlerinin elektronik ortamda yapilmasi ulastirma hizmetlerinin etkinligini

arttirmaktadir.

Lojistik performans, uluslararasi ticaretin temel belirleyicisi haline gelmistir.
Bir iilke, bolge veya sehrin sahip oldugu yiiksek diizeydeki performansi sonucunda
cevresinde bulunan birimlere karsi rekabet avantaji elde ettigi goriilmektedir. Sahip

oldugu bu istiinliikle bir referans noktas1 halini alabilmektedir.

Lojistik performans o6l¢iimii, lojistik hizmet arz eden firmalar veya diilke,

bolge ve kent gibi mekansal birimler i¢in yapilabilmektedir. Kalite, maliyet,
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verimlilik, teslim hizi1 gibi anahtar gostergeler lojistik performans Ol¢iimiinde

kullanilmaktadir.
1. ISLETMELERIN LOJiSTiK PERFORMANSI

Isletme yonetiminin planlama, drgiitleme, yonetim, koordinasyon ve kontrol
olmak {izere temelde bes islevi bulunmaktadir (Dinger ve Fidan ,1996). Performans
Ol¢iim ve yoOnetimi ise yOnetimin kontrol islevinin en 6nemli faaliyetlerinden bir
tanesidir. Kontrol islevi, bir organizasyonun amaglarina ulasip ulagmadiginin
izlenmesi olup performans hedeflerini belirlemeyi, performansi 6l¢meyi, hedefler ile
ulagilan performansi karsilastirarak aradaki farklari hesaplamayi ve bu farklarin
ortadan kaldirilmasi i¢in harekete gegmeyi igermektedir.

Performans ol¢limii sadece yoneticileri ilgilendiren veya isletmenin bir icsel
meselesi degildir. Isletme sahipleri, muhtemel yatirimcilar kredi verenler, ulusal ya
da uluslararasi saticilar, tedarikgiler, miisteriler gibi birgok grup, verecekleri farkli
kararlarla ilgili olarak isletmenin performansi ile ilgilenmektedir. Ozellikle isletme
operasyonlariin performansi, miisteri memnuniyeti i¢in vazgecilmez bir dayanak
olmasina karsin finansal performans kapasitesi, isletmenin i¢ karliligint ve rekabet
gliciinii koruyabilme diizeyini yansitmaktadir (Poluha, 2016: 62).

Genel olarak isletmeler/ {ilkeler baz1 nedenlerden dolay:1 performans 6l¢timii
yapmaktadir. Bunlar asagidaki gibi siralanabilir (Parker, 2000: 63):

e isletmenin/ bolgenin/ ilin genel olarak basarili olup olmadigini belirlemek,

eisletmenin  sahip  oldugu  miisterilerinin  isteklerini  karsilayip

karsilayamadigini belirlemek,

e isletmenin yaptig1 faaliyetler hakkinda bilgi sahibi olmasina yardimci

olmak, bildiklerinin dogrulugunu onaylayabilmek ve ozellikle de neleri

bilmedigini ortaya ¢ikarmak,

eisraf yapilan veya dar bogaz olan yerleri ortaya c¢ikarmak ve

gelistirilebilecek alanlar1 belirlemek,

e Kararlarin, sezgisel, duygusal, inaniglara veya varsayimlara dayali olarak

degil ger¢ek verilere (nicel-ekonomik, sosyal, demografik) dayanarak

alindigindan emin olmak,
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eisletmenin islem ve siireclerinde planlanan bir gelismenin gergeklesip,

ger¢eklesmedigini ortaya ¢ikarmaktir.

Isletmeler bulundugu nokta ile bulunmak istedigi nokta arasindaki farki en
etkili sekilde yapacagi performans dl¢limii ile gorebilmektedirler. Bir faaliyet sonucu
olusan degerin Ol¢iilmeden yonetilmesi, gelistirilmesi veya iyilestirilmesi miimkiin
olmadigindan isletmeler; hedeflerini tanimlamada ve organizasyonlarin performans
beklentilerini belirlemede, yardimci bir arag olarak oOl¢iimiin 6nemini kabul
etmektedirler (Pervaiz ve Mohammed, 1999: 305)

Performans Ol¢limii ayni performans diizeyini koruma, iyilestirme ya da
gelistirme amacina hizmet etmektedir. Ulasilmak istenen performansin suresi kisa
donemden uzun déneme kadar olabilir. Bazi isletmelerde kisa donemli performans
amaglarina ulasmak 6nem tagimaktadir (Palmer, 1993: 15).

Isletmeler performans 6lciimiinii gergeklestirirken isletmenin gerceklestirdigi
faaliyetlerin etkinligi lizerinde durmaktadir. Dolayisi ile aslinda ¢esitli boyutlari ile
ortaya ¢ikarilmaya ¢alisilan unsur ¢alisanlar olmaktadir.

Esas amaci toplam performansi en iist diizeye (maksimum) g¢ikarmak olan
isletmeler, sahip olduklart performanslarini ¢esitli boyutlara gore 6lgiip
degerlendirmektedir. Performans kavrami birden ¢ok boyut igerdiginden, en iyinin
ya da bagarinin ne oldugu yonetimin performans anlayisina ya da performansi hangi
boyuta gore degerlendirdigine baghdir. Yontemlerin basaris1 kadar, isletmenin sahip
oldugu sistemlerinin varligin1 devam ettirmesi de 6l¢iim sistemlerinde temel alinacak
performans  boyutunun  dogru  seg¢ilmesine ve  gecerliligine  baghdir
(Benligiray,1999:7).

Isletmelerin performans &lgiimii sonucunda elde edebilecekleri faydalar
asagidaki gibi 6zetlenebilir (Poluha, 2016: 64):

* Hedef basarisinin gelistirilmesi/ iyilestirilmesi,

* Gelistirilmis ve hizlandirilmis karar verme.

* Ortak hedefler ile ilgili isgiiciiniin uyumlu hale getirilmesi.

* Yoneticiler ve personel arasinda artan giiven ve artan motivasyon,

Isletmeler, mevcut performanslarini  dlgerken bireysel performansin

degerlendirildigi “i¢ raporlama sistemi” ile orgiitsel performansin 6l¢iimlendigi * dig
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raporlama” ve

Mohammed, 1999: 305).

finansal rasyo uygulamalarina’ gereksinim duyarlar (Pervaiz ve

Bir isletmenin performans Ol¢ilisii planladigi amaglarma, gerceklestirdigi
sonuglar1 oranlanmasi ile elde edilmektedir. Bir isletme misyon olarak miisteri
tatminini benimseyebilir. Fakat kar, isletmeni birincil basarisinin tanimiysa ya da
performans Ol¢iimii finansal verilere dayali olarak yapiliyorsa, calisanlar oncelikle
finansal amaglara ulagsmak igin gerekli olan her seyi yapacaktir (P1azzoni, 1996: 16).
Sadece finansal oOl¢limlere odaklanilmasinin temel nedeni isletmeyi bastanbasa
kaplayan birincil ama¢ olmasindan kaynaklanmaktadir (Horonec ve Andersen, 1993:
10) . Bu da performans 6l¢iimiinde eksiklik olusturmaktadir.

Performans 6l¢iimii diisiincesi 6zel ve kamu organizasyonlarinda 6nemli olup,
Ol¢iim Ozel sektorde daha az karmasiktir. Ciinkii karlilik 6lciilebilir; kar elde etmek
veya en azindan kar kaybina engel olmak uygun bir performans 6l¢iitiidiir. Bunlarin
yaninda performans dl¢limiiniin amaglar1 da asagidaki sekilde siralanabilir (Halis ve

Tekinkus, 2003: 184);

» Elde bulunan kaynaklarin etkin dagilimi,

« I gdrenlerin motivasyonu ve ddiillendirilmesi,

» Is gorenlere dogru, zamaninda ve hizli geri bildirim saglama,
» Orgiit iklim yapisinda tarafsizlig1 hakim kilma,

« Is gdrenlere yardim etme ve onlar1 gelistirme,

* Esit firsat diizenlemelerini saglama.

Bu amaclar dogrultusunda performans ol¢iimii; orgiitlerin ne dl¢iide basarili
olduklarin1 ve bireylerin hedeflerini elde etme derecelerinin belirlenmesi islemi

olarak orgiitsel ve bireysel acilardan ayr1 ayr1 tanimlanmaktadir.

Orgiit hedeflerinin yansimasi olarak da nitelendirilen performansim dlgiilmesi
ile belirlenmis hedeflerin gerceklesen sonuglarla karsilastirilmasi ve sapmalarin

boyutunun belirlenmesi saglanabilmektedir (Pervaiz ve Mohammed,1999).

Performans oSlglimlerinin; bir faaliyetin isletmenin i¢ ve dis miisterilerinin
ihtiyaglarim1 nasil karsiladigini anlatmasi, ayrica her departmanin veya islemin

orgiitiin  hedeflerine ulasmasi1 i¢in birbirlerine olan katkilarini yansitmasi
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gerekmektedir. Buna bagli olarak performans 6l¢iimiinii asagida belirtilen noktalar
acisindan gerekli olmaktadir (Atkinson vd., 1997: 86):

* Bir degerin dlgiilmeden yonetilmeyecek veya gelistirilemeyecek olmast,

* Neyin gelistirilip, nasil dikkat gosterileceginin tanimlanmasi,

«Is gorenlerin kendi performans diizeylerini izlemeleri icin bir gozlem
cizelgesinin hazirlanmasi,

* Olusan verimsizliklerin maliyetinin belirlenmesi,

» Karsilastirmalarin yapilabilmesi i¢in standartlarin olusturulmasi,

« Is veya isletme amaclarina uygun ¢abalarin belirlenmesidir.

Biitiin sektorlerde bulunan yoneticilere belirli bir degeri sunan performans
Olglimii her tiirlii organizasyonun yonetiminde 6nemli rol oynamaktadir. Performans
Olciimii, siirdiiriilebilir rekabet avantaj1 elde etmek icin lojistik ydneticisi i¢in bir yol
haritas1 olarak goriilmektedir. Performans Olglimii; basarilari ve eksiklikleri
zamaninda ve giivenilir gostergeler sunarak gozler oniine sermektedir (Griffis vd.,

2007; Gunasekaran ve Kobu, 2007).

Firmalar genel olarak maliyet minimizasyonu ve kar maksimizasyonuna
odaklanmaktadir (Mandy, 2017). Bu baglamda diisiik maliyet ve yiiksek kar temel
performans gostergesi olarak goriilmektedir. Lojistik hizmeti arz eden firmalar
acisindan da maliyet, en onemli performans kriteridir. Uriiniin kaynagindan tiiketim
noktasina en kisa zaman ve en diisiik maliyette sevk edebilme becerisi lojistik

performans gostergesidir.

Lojistik firmalari, sunduklari faaliyetlerin toplam maliyetini, rakiplerinden
daha distik tutabilirse, maliyet avantaji elde eder. Bu avantajin siirdiiriilebilir bir
yapida olmast deger iretiminin siirekliligine baghdir. Bu kapsamda lojistik
hizmetlerin katma degerleri yiiksek bir sekilde miisterilere diisiik maliyetle, dogru ve
zamaninda arz edilmesi temel performans kriterleri arasinda yer almaktadir. Sunulan
lojistik hizmetlerin miisteri istek ve beklentilerini karsilayp karsilamadiginin
degerlendirilmesinde lojistik performans Ol¢iitii bir yOnetim araci olarak islev
gormektedir. Performans Ol¢limii, lojistik firmalarmin yiiriittiigi faaliyetlerde
hedeflenen sonuglara ulasip ulagsmadigini gdsteren yontemlerden biridir (Kiymetli

Sen, 2014).
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Firmalarin pazardaki degisikliklere ve miisteri taleplerine etkin ve hizli bir
sekilde cevap verebilme yetenegi, yeni hizmet tiirii liretme ve bunu miisterilere arz
edebilme kapasitesi, mallar ilk noktadan alip son noktaya kadar miimkiin olan en
diisik maliyet ile en kisa zamanda ve sorunsuz bir sekilde gotiiriip teslim etme
becerisi gibi Ozellikler performans oOlgiitleri arasinda yer almaktadir. Performans
artig1, miisteri ihtiyaclarinin daha iyi anlagilmasini1 ve daha hizli-daha diisiik maliyet
ile karsilanmasini saglayan bir unsurdur. Lojistik hizmeti arz eden firmalarin miisteri
taleplerine hizli bir sekilde cevap verebilmeleri, isletmelerin pazardaki varliklarini
giiclendirmektedir. Hizli teslimat, miisteri memnuniyetini saglayan ve isletmeye fiyat

rekabeti kazandiran bir unsurdur (Aytag, 2008).

Bir firmanin lojistik performansi degerlendirilirken verimliligi ve etkinligi
temel alimmaktadir. Diigilk performans, lojistik operasyonlarin planlanmasinda
yetersizlik ve bagarisizlik ile lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesindeki etkinsizlik
diizeyiyle oOlgiilmektedir. Buna bagli olarak lojistik faaliyetlerin performansinin
arttirllmasi, nitelikli ve yiiksek katma degerli lojistik hizmetlerin gelistirilmesi,
iiretim ve yonetim siire¢lerinde ayni miktarda {iretim i¢in daha az kaynakla ve daha
az enerji kullanimi ile daha ¢ok ve verimli i yapma, az sayida calisandan verimli
sekilde yararlanma, ara¢ gere¢ ve personelin optimum etkinlikte kullanilmasi, daha
diistik fiyatla daha fazla yiikii tasiyarak kari maksimum diizeye c¢ikartma gibi
verimlilik arttiric1 tekniklerin uygulanmasina baghdir (Kayabasi, 2007; Madenli ve
Kaygusuz, 2012).

Uluslararasi pazarlarda basarty1 ve performansi arttirmak igin ortakliklara ve
birlesmelere gidilmektedir (Celik, 1999). Stratejik ortakliklarla operasyonel
seviyedeki faaliyetler hiz kazanmakta ve entegre lojistik modeller olusturularak

performans artis1 saglanmaktadir.
2. ULKE VE BOLGELERIN LOJIiSTIK PERFORMANSI

Kent, iilke ve bolge gibi mekansal birimlerin gelisme olanaklari genel olarak,
gelismiglik diizeyleri, niifus biiyiikliikleri ve gayri safi yurt i¢i hasiladan aldiklar
paya gore siralanmaktadir. Ulkelerin/ bolgelerin lojistik performansi, lojistik olanak
ve yeteneklerini yansitan, cografi, iktisadi, fiziksel ve kurumsal altyapiya baglhdir.

Dolayistyla lojistik yetenekler lojistik hizmetlerin kalitesiyle dogru orantilidir.
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Gliniimiizde teknolojik olanaklar, iiretim sektdrlerinin yogunlagmasi ve lojistik
altyapisinin gelismisligi bolgelerin sahip oldugu performans diizeyini etkilemektedir

(Zorlu, 2008: 42).

Ulkenin cografi konumu, i¢ ve dis pazarlara uzaklik, yerlesim yapisi, yiizey
sekilleri, daglarin yilikseklikleri, uzanis dogrultulari, iklim ve bitki Ortiisii, dogal
kaynaklari, komsulari, dogrudan veya dolayli yollardan lojistik altyapiy1 etkileyen
unsurlardandir. Ayrica, ulastirma altyapisindaki gelismeler mal ve hizmetlerin
hareketliligini arttirmakta; lojistik faaliyetler iizerinde olumlu etki olusturmakta ve
girdi tedarikinden nihai kullanictya ulasana kadarki her tiirli is siirecinin

verimliligini dogrudan etkilemektedir.

Lojistik faaliyetlerin diinyadaki uygulama dagilimina bakildiginda her
bolgenin rekabet avantajina sahip oldugu faaliyetlere yogunlastig1 goriilmektedir. Bu
da kaynaklarin kullaniminda etkinligin ve verimliligin artmasini saglamaktadir. Bu
sayede firmalar hangi lojistik faaliyete daha ¢ok ihtiyac duymakta ise bu faaliyete

yakin yerlerde kurulus yeri tercih etmektedirler.

3. DUNYA’DA LOJISTIK PERFORMANS UZERINE YAPILAN
CALISMALAR

Lojistik performans {iizerine yapilan en genis kapsamli ¢aligma Diinya
Bankas: tarafindan yapilan ve iki yilda bir yayinlanan Lojistik Performans Endeksi
(LPE)’ dir. Diinya Bankas: tarafindan, giimriik ve sinir kapisi islemleri, lojistik
altyapi, uluslararas1 tasima olanaklari, lojistik operasyonlarin kalitesi, iirlinlerin
izlenebilirligi ve zamaninda teslimat performansi olmak tizere alt1 farkli lojistik kriter
dikkate alinarak hesaplanmaktadir. Temel amaci lilkelerin lojistik performans ve
verimliligini 6lgmek olan LPE sayesinde tilkeler uluslararasi lojistik performanslari

acisindan kendilerini diger iilkelerle karsilastirma imkani1 bulmaktadir.

[k galisma 2007 yilinda 150 iilke igin yapilmis olup, 2010 ve 2012 yilinda
155 iilkeye, 2014, 2016 ve 2018 yillarinda da 160 iilke katilimi ile
gergeklestirilmistir. Calisma lojistik iizerine uzman olan kisilerin goriislerine
dayanmakta olup, 6.000’den fazla {ilke degerlendirmelerini icermektedir. Calisma

sonucunda iki farkli rapor yayinlanmaktadir. ilki uluslararas1 diizeyde iilkelerin 6
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faktor iizerinden lojistik performanslarint 6lgerken, ikincisi ise ulusal diizeyde olup

iilkelerin yerel lojistik performanslarini 4 faktor altinda 6lgmektedir.

LPE’ de yer alan bilesenler teorik ve ampirik arastirmalara ve uluslararasi
nakliyecilikle ugrasan lojistik profesyonellerinin pratik tecriibelerine dayanilarak
secilmistir. Son olarak 2018 yilinda 160 {ilke degerlendirilmesi ig¢in 1.000’in
iizerinde (2016 i¢in 1051) lojistik uzman1 LPE i¢in yapilan ankete katilmistir. Son
olarak gerceklestirilen ¢alismada kisaca LPE 2018’de, uluslararasi diizeyde iilkeler 6

gosterge iizerinden incelenmektedir. Bu gostergeler agagidaki gibidir:
1. Giimriiklerin ve giimriikleme siirecinin etkinligi (giimriikler),
2. Ticaret ve tasimacilik ile ilgili altyapi kalitesi (altyapt),

3. Rekabetci sevkiyat fiyatlarinin ayarlanabilmesi kolayligi (sevkiyatlarin

ayarlanmasi kolaylig1)

4. Lojistik hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi - tasima operatdrleri, glimriik

miisavirleri (Lojistik hizmetlerinin yeterliligi ve kalitesi),
5. Sevkiyatlarin takip ve izlenebilmesi (takip ve izlenebilirlik) ve

6. Sevkiyatlarin planlanan ya da beklenen teslimat siiresi icinde aliciya

ulasma siklig1 (zamanlama)’dur.
Diinya Bankasi alti LPE gostergesini iki ana kategoriye ayirmaktadir:

 Tedarik zincirinin ana girdilerini gdsteren (giimriik, altyap1 ve hizmetler)

politika diizenleme alanlari,

* Tedarik zinciri performans sonuglart (zamaninda hazirlik, uluslararasi

gonderiler ve izleme ve takip)’dir.

Tablo 20. LPE de ilk 10°da yer alan iilkelerin 2016 ve 2014 yillarina gore karsilastirilmasi

Ulke 2018 Sira 2018 Puan 2016 Sira 2016 Puan 2014 Sira 2014 Puan

Almanya 1 4,2 1 4,23 1 4,12
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Isvec 2 4,05 3 4,2 6 3,96
Belcika 3 4,04 6 4,11 3 4,04
Avusturya 4 4,03 7 4,1 22 3,65
Japonya 5 4,03 12 3,97 10 3,91
Hollanda 6 4,02 4 4,19 2 4,05
Singapur 7 4 5 4,14 5 4

Danimarka 8 3,99 17 3,82 17 3,78
Amerika 9 3,99 10 3,99 9 3,92
Finalndiya 10 3,97 15 3,92 24 3,62
Tiirkiye 47 3,15 34 3,42 30 35

Kaynak: Diinya Bankasi (Lojistik Performans Endeks Verilerinden derlenmistir)
Tablo 20’de 2018 yil1 LPE raporunun 1’den 5’e kadar puanlama kapsaminda

sonuclarina gore Almanya 4,2’lik LPE puaniyla LPE 2016°daki puanina gore diisiis
yasamis olmasina karsin birinci siradaki yerini korumustur. Almanya’nin arkasindan
ikinciligi 4,05 puan ile Isveg, iiglinciiliigii 4,04 puan ile Belgika, dordiinciiliigii 4,03
puan ile Avusturya, besinciligi 4,03 puan ile Japonya almistir. LPE 2018’de ilk on’a
giren lilkelere baktigimizda bir onceki LPE 2016’e gore puanlarinda birkag iilke
disinda diisiis yasadiklar1 goriilmektedir. Afganistan 1,95 puan ile son sirada yerini

almistir.

Tablo 21. LPE’de ilk ve son sirada yer alan iilkelerin aldiklart puanlar

Birinci Siradaki  Sonuncu Siradaki

it Ulke Puam Ulke Sira Puan  Fark
2018 4,2 1,95 2,25
2016 4,23 1,8 2,43
2014 4,12 1,77 2,35
2012 4,13 1,61 2,52
2010 4,11 1,34 2,77
2007 4,19 1,21 2,98
6 Y1l Ortalama 4,16 1,61 2,77

Kaynak: Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeks verilerinden derlenmistir.

Tablo 21’te LPE’ de yillara bagl ilk ve son sirada yer alan tilkelerin aldiklar
puanlar yer almaktadir. Buna gore yillara bagli en diisiik LPE puanina sahip iilkenin

puanini arttirdig1 goériilmekle birlikte en iyi puana sahip iilke ile arasindaki farkin da
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azaldig1r goriilmektedir. Buna karsin en iyi LPE puanina sahip olan iilkelerin ise

yillara bagli inis ve ¢ikislar yasadigi goriilmektedir.

Diger bir gruplama ise oOnceki LPE raporlarinda yapildigi gibi LPE
puanlarinin dagilimima gore 1. lojistikte kotii olan iilkeler, 2.kismen iyi performans
gosteren iilkeler, 3. istikrarli performans gosteren iilkeler ve 4.lojistik dostu iilkeler
olmak tizere 4 kategoriye ayrilmaktadir. Tirkiye, aldigi 3,50 puan ile bu
kategorilerde 1. LPE grubu ile 2. LPE grubunun arasinda, diger bir ifadeyle lojistik
dostu iilkelerle, istikrarli performans gosteren iilkelerin tam ortasinda kalan bir puana

sahiptir.

Diinya bankasi uluslararas1 diizeyde yaymladigi LPE’ nin yaninda yurtici
lojistik performans endeksi de yayinlamaktadir. Yurtici LPE’ de 116 iilkede lojistik
ortamlar ayrintili olarak incelemektedir. Bu oOl¢iimde ankete katilan lojistik
uzmanlarina kendi {ilkelerindeki lojistik ortamlar1 farkli kriterlere bagli olarak
degerlendirmeleri istenmektedir. Bu yurti¢ci degerlendirme, iilkelerin lojistik
ortamlarini, temel lojistik siireglerini, kurumlart ve performans siiresini ve maliyeti
hakkinda daha detayli bilgi icermektedir. Bu yaklasim, liman veya sinir gibi sadece
ag gecitlerine degil, iilkeler icindeki lojistik kisitlamalara da bakmaktadir. Bu
yaklagim, iilkelerin yurti¢i performansini 6lgmek icin biitlin lojistik performansin

dort biiylik belirleyicisini kullanmaktadir. Bunlar;
* Altyapu,
» Hizmetler,
* Sinir prosediirleri ve siire,
* Tedarik zinciri giivenilirligidir.

Diinya c¢apinda tilkelerin lojistik sektoriiniin etkinligini 6lgmek icin yapilan
diger bir calisma ise Agility firmasi tarafindan yillik olarak yapilmaktadir. Agility
(2011-..-2019), ilk olarak 2011 yilinda baslattigi ¢calismanin temel amaci gelismekte
olan iilke pazarlarinin lojistik yatirimlar i¢in ¢ekiciligini dl¢gmeye yonelik ayrintili bir
siralama ve analizi endeks yardimiyla ortaya koymaktadir. Endekste ¢esitli verilerin

yani sira 500'den fazla lojistik sektorii yoneticisine anket yapilmaktadir.
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Gelisen pazarlar, gelismis olarak tanimlanan {ilkelerle ayni derecede
kapsamliliga ulasmak amaciyla ekonomisini iyilestirme ¢abasi gosteren iilkelerden
olusmaktadir. Gelisen bir pazarin ayrica, Diinya Bankasinin Uluslararas1 Finans
Kurumu tarafindan belirtilen asagidaki iki kriterden en az bir tanesini karsilamasi

gerekmektedir:

1. Diinya Bankasi tarafindan tanimlandig1 gibi diisiik veya orta gelirli bir

ekonomi olmasi,

2. Yatirima elverisli piyasa degeri, en son Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH)

oranina gore diislik olmasidir.

Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi ii¢ kategoriden olusmaktadir. Bu

kategoriler ve endeks olusumunda kullanilan agirliklar1 asagidaki gibidir:
1. Pazar Biiytikliigii ve Biiyiime Cekiciligi (Cazibesi), (%50)
2. Pazar Uyumlulugu (%25) ve
3. Pazara Baglantililik (%25) 'dir.

Her bir kategori farkli sayida alt degisken igermektedir. Caligsma temel olarak

ii¢ anahtar soruyu yanitlamaya c¢alismaktadir.
1. Yatirim i¢in en cazip pazarlar hangileridir?
2. En biiytik ve en hizli gelisen ticaret yollar1 hangileridir?

3. Kiiresel tedarik zinciri yoneticileri gelismekte olan piyasalarin gelecegini

nasil goriintiileyebilirler?

Calismada ozellikle lojistik sektoriiniin - gelismekte oldugu 45 iilke
incelenmekte olup istatistik tekniklerle alt indekslere ait endeks degerleri kullanilarak
toplam endeks degeri bulunmaktadir. Endeks 2011 yilindan giinlimiize her yil
yenilenmektedir. Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi; lojistik, hava kargo,
nakliye hatlar1 ve forwarder vb. acilarindan pazari cazip hale getirecek anahtar
ozellikleri belirleyerek farkli dl¢iimlerin bir dizi 6nemli gelismekte olan piyasalarla

karsilagtirilmasini saglamaya ¢alismaktadir.
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Tablo 22. Agility Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi 2019-2018-2017
karstlastirmasi

Dlke 2019 2018 2017

Sira Puan Sira Puan Sira Puan
Cin 1 8,97 1 8,00 1 7,88
Hindistan 2 7,39 2 7,12 2 7,14
Birlesik Arap Emirlikleri (BAE) 3 6,16 3 7,01 3 7,07
Endonezya 4 6,09 5 6,50 6 6,41
Malezya 5 6,00 4 6,63 4 6,66
Suudi Arabistan 6 571 6 6,29 5 6,48
Meksiko 7 6,67 8 6,06 8 6,15
Katar 8 562 11 6,02 12 5,78
Tirkiye 9 556 10 6,03 9 6,09
Vietnam 10 548 19 546 19 533
Rusya 14 540 7 6,10 10 6,09

Brezilya 15 53 9 603 7 623
Kaynak: Agility Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeks verilerinden derlenmistir.

Tablo 22°de Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi 2019°da ilk 10°da yer
alan tlkelerin 2018 ve 2017 yillarina ait sira ve aldigir puanlar yer almaktadir.
Endekste 3 yil boyunca ilk 3 degismemis olup bu iilkeler sirasi ile Cin, Hindistan ve
BAE’den olugmaktadir. Tirkiye’nin aldigi puana bakildiginda siirekli bir diisiis
yagsamis olmasina ragmen 2017 ve 2019 yilinda 9. siradaki yerini korumustur.

Tablo 23. Agility Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksi 2017-2018-2019
Yillarinda Ik ve Son Swrada Yer Alan Ulkelerin Aldigi Puanlar

Sira 2019 Puan 2018 Puan 2017 Puan

1 8,97 8,00 7,88
50 3,62 3,28 3,38
Fark 5,35 4,72 4,50

Kaynak: Agility Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeks verilerinden derlenmistir.

Tablo 23’te Agility Yeni Gelisen Pazarlar Lojistik Endeksinde son ii¢ yilda
ilk ve son sirada yer alan lilkelerin aldigi puanlar yer almaktadir. En iyi ile en kotii
endeks puanina sahip iilkelerin aldig1 puan farki 2017 yilinda 4,50, 2018 yilinda 4,72
ve 2019 yilinda ise fark 5,35’e yiikselmistir. Bu durum yillara bagh farkin arttigini
gostermektedir. Bu durum gelismekte olan piyasalarda yer alan iilkelerin yurtigi
lojistik, uluslararasi lojistik ve is temelleri kriterlerinde yillara bagli performans

farkliliklarinin arttigin1 gostermektedir. Ayrica tabloya gore ilk sirada yer alan iilke
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(Cin) puanini siirekli olarak arttirmistir. Son sirada yer alan tilkelerin ise 2018 yilinda

puani diismiis olsa da 2019 yilinda artmustur.

Lojistik alaninda kapsamli g¢alismalardan bir diger ise Avrupa ulastirma
altyapisit ve cografi olanaklarinin arastirildigi, ulasim ve lojistik stratejisinin temel
girdilerinin belirlendigi Avrupa Mekdnsal Planlama Gozlem Ag1 (European Spatial
Planning Observation Network (ESPON)) projesidir. Bu projede erisilebilirlik, bir
ulagim sisteminin temel ¢iktis1 olarak ele alinmakta ve bir alanin (bir bolge, sehir
veya koridor) tim alanlara (kendisi dahil) gore yerel avantajim1 belirlemektedir.
Erisilebilirlik gostergeleri ise bir alandaki hane halki ve firmalarin alanlartyla ilgili
ulagtirma altyapisinin varligt ve kullanimindan yararlarin1 6lgmektedir. Avrupa
ulastirma altyapis1 ve olanaklarina iliskin ESPON (2004) raporunda erisilebilirlik
istiinliigii olan ve ulasim lojistik merkezleri olmasi Ongoriilen kentler asagidaki

Ol¢iitlere gore belirlenmistir;

1- Avrupa otoyol ag1 lizerinde yer alan kentler (1, 2 ve 3 saat mesafeye gore

kademelenme),

2- Hizli tren istasyonlart (glinliik en az 75 trenin gectigi istasyonlar) ve

karayolu baglantisi olan kentler, (1, 2 ve 3 saat mesafeye gore kademelenme)

3- Uluslararas1 deniz tagimacilig1 ana giizergahlarina 80 deniz mili (148km)

mesafede olan liman kentleri,

4- Yillik en az 500.000 yolcu taginan havaalanlarinin bulundugu kentler, (1, 2

ve 3 saat mesafeye gore kademelenme)

5- Yillik en az 500.000 ton yiikleme yapilan limanlarin bulundugu kentler,
(limanlara 1, 2 ve 3 saat mesafedeki kentler)

6- Niifusu 5 milyondan, 1 milyondan ve 500.000 den daha fazla olan biiyiik
kentlere (Pazar ve miisteriye yakinlik) mesafeye gore erisilebilirlik. (1, 2 ve 3

saat mesafedeki kentler)

7- 4 saat icinde ulagilabilecek kent sayist (niifusu 100.000 in iizerinde olan)
ESPON tarafindan yapilan calisma agirlikli olarak ulastirma altyapisi ve

erisim olanaklarini esas almaktadir.
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En basit haliyle mekansal gelisim icin, girdi materyalleri ve pazarlarin
yerlerine daha iyi erisim imkani olan bdlgelerin/ alanlarin, daha uzakta bulunan
bolgelerden/ alanlardan daha verimli, daha rekabet¢i ve daha basarili olmasini
gerektirir. Bununla birlikte, ulastirma altyapisinin mekansal gelisim {izerindeki
etkisini ampirik olarak dogrulamak gii¢ olmaktadir. Ulastirma altyapisi donanim1 ya
da bolgeler arasi sebekelerdeki konum ve kisi bast GSYH gibi ekonomik
gostergelerin seviyeleri arasinda net bir pozitif korelasyon var gibi goriinmektedir.
Bununla birlikte, cogu {iilkede bu korelasyon, giiniimiizde nedensel iliskilerden
ziyade tarihsel yigilma siireglerini yansitabilmektedir. Ekonomik gostergelerdeki
degisiklikleri, yani ekonomik biiylime ve azalis1 nakliye yatirimiyla agiklamaya
yonelik cabalar, daha az basarili olmustur. Bunun nedeni ise ‘’Ulastirmanin tiirev

talep’” olmasindan kaynaklanmaktadir.

Marti vd. (2017) yapmis olduklar1 ¢caligmada iilkelerin lojistik performansinin
kiyaslanmasi i¢in kullanilabilecek bir VZA metodu kullanarak toplam lojistik
performansin sentetik endeksini (VZA-LPE) hesaplamislardir, bunun i¢in LPE' nin
alt1 boyutuyla ilgilenerek, VZA' y1 Cok Kriterli Karar Verme (Multi Criteria Decison
Making) i¢in bir arag¢ olarak kullanmislardir. VZA, Karar Verme Birimlerinin (KVB)
goreceli verimliligini 6l¢tiigli i¢in, drneklemelerinde yiiz kirk bir iilke, referans seti
olarak adlandirilan verimli KVB' ler olarak tanimlanmistir. Bu sayede tilkeler, ulusal
lojistik performansin kiyaslanmasi i¢in acik kurallar olusturarak verimsiz KVB' lerin
tyilestirilmesi i¢in kriterler olarak kullanilabilmektedir. Ayrica, gelir ve cografi alan
kullanilarak elde edilen potansiyel farkliliklari lojistik performansinin belirleyicileri

olarak analiz etmislerdir.

Wong vd. (2015) yaptiklar1 calismada Singapur ve Malezya’daki lojistik
isletmelerinin  etkinlik ve performanslarmi  VZA  yontemini  kullanarak
degerlendirmislerdir. Isletmelerin performanslarini nemli dl¢iide etkileyen faktdrleri
kesfetmek i¢in ise Tobit regresyon modelini kullanmiglardir. Calisma sonucunda
kii¢iik o6lcekli firmalarin performansinmi arttirmada biiyiik 6l¢ekli firmalardan daha
fazla potansiyele sahip oldugunu belirtmislerdir. Ayrica yatirimin isletme

performansini 6nemli 6l¢iide etkiledigini ortaya koymuslardir.
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Sipos ve Bizoi (2015) yaptiklar1 calismada 22 AB iilkesinin yenilik
performansi ile lojistik performansi arasindaki iliskiyi ortaya koymaya ¢alismislardir.
2012 yilina ait Ozet Yenilik Endeksi ve LPE ile ilgili veriler kullanilmistir. Calisma
sonucunda lojistik performansin ulastirma fiyatlarinin bir nedeni olmadiginm
bulmuglardir. Diger bir anlatim ile fiyatin lojistik performans iizerinde herhangi bir
etkiye sahip olmadigini belirtmislerdir. Elde edilen diger bir sonug ise lojistik
performansin, 6zellikle havayolu, denizyolu ve karayolu yiik tasimaciliginin toplam
hacminin artmasinda onemli bir etkiye sahip oldugunu buna karsin demiryolu ile
tasinan mal hacmi ile nakliye fiyatlar1 tlizerinde ise diisiik bir etkisi oldugunu

bulmuslardir.

3.1. TURKIYE’'DE LOJISTIK PERFORMANS UZERINE YAPILAN
CALISMALAR

Tiirkiye, jeo-politik ve jeo-stratejik konumu itibar ile bakildiginda Kuzey-
Giliney ve Dogu-Bati koridorunda yer alan dogal bir lojistik merkez olarak
nitelendirilmektedir. Tirkiye’de lojistik sektorii ile ilgili yapilan c¢alismalara
bakildiginda daha ¢ok lojistik kdy ve merkez yerlesimi, kurulum ve yOnetimine
odaklanilmis calismalar dikkat ¢ekmektedir. Bunun yaninda az da olsa lojistik
hizmetlerdeki  gelismislik  diizeyinin ve lojisttk hizmet saglayicilarinin

performansinin dlgiilmesi i¢in yapilan ¢alismalara rastlanmaktadir.

Tiirkiye’de Sosyo-Ekonomik Gelismislik (SEGE) ¢alismalarina bakildiginda
1996, 2003, 2004 ve 2011 yillarinda yapilan dort ¢alismaya rastlanmaktadir. Bu
caligsmalarda Temel Bilesenler Analiz (TBA) ile belirlenen degiskenlerle illerin ve
bolgelerin sosyo-ekonomik gelismislik endeksleri elde edilerek Tirkiye igindeki
gelismislik siralamalar1 belirlenmistir. llerin ve Bélgelerin Sosyo-Ekonomik
Gelismislik Siralamasi Arastirmasi‘nda (SEGE-2011) 8 ana baghk altinda 61
gosterge ele alinmis ve bu gostergelerin tamami il bazinda degerlendirilmistir.

Mevcut gosterge gruplar1 ve igerdikleri gosterge sayilar1 asagidaki sekildedir:
1. Demografik Gostergeler; 5 Adet
2. Istihdam Gostergeler; 8 Adet

3. Egitim Gostergeleri; 6 Adet
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4. Saglik Gostergeleri; 5 Adet

5. Rekabetci ve Yenilik¢i Kapasite Gostergeleri; 15 Adet
6. Mali Gostergeler; 7 Adet

7. Erisilebilirlik Gostergeleri; 6 Adet

8. Yasam Kalitesi Gostergeleri; 9 Adet

Baki ve Simsek (2004) yaptiklart calismada, genis kapsamli literatiir
aragtirmasi sonucunda lojistik faaliyetlere gore performans Olgiitleri belirlemistir.
Organizasyonlar, stratejilerine gore bir performans tanimi yapacak ve buna en uygun
performans Ol¢lim sistemini  ve kriterlerini  kullanacaklarini belirtmislerdir.
Calismada temel lojistik faaliyetlere gore kriter siniflandirmasina gidilmistir. Bu
simiflandirma tablo 24’te sunulmustur. Calisma sonucu elde edilen tabloda miisteri
memnuniyeti ile ilgili kriterlerin 6n planda oldugu goriilmekle birlikte, diger lojistik

faaliyetlerle ilgili de bircok performans kriteri olabilecegi goriilmektedir.

Tablo 24. Lojistik Faaliyete gore Performans Kriterleri

Lojistik Faaliyet ~ Performans Kriteri

Nakliye Zamaninda sevkiyat, Yiikleme hatalari, Doluluk orani, Acil yiikleme, Toplam tedarik

zinciri ¢evrim siiresi, Toplama-yiikleme dogrulugu, Arag-mil basina yiikleme sayisi,
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Sevk edilen mallarin $ olarak tutari, Birim sevkiyat basina kag kg tagindigi

Stok Yonetimi Stok bulundurma maliyeti, Arzin stokta kalma siiresi, Stok bulundurmama, Mevcut stok
seviyesi, Stok dogrulugu,

Depolama Depo yerinin se¢imi, Depo is¢i verimliligi, Depo ¢evrim zamani, Depo kapasitesinden
yararlanma,

Talep Tahmini Talep tahmininin dogrulugu

Uretim Planlama

Uretimde esneklik, Ana iiretim programinin etkinligi, Miisteriye gore iiretim-teslimat,

Siparis Isleme Temin siiresi, Siparis dogrulugu, Siparis yerine getirme, Hatasiz siparis tamamlama,
Siparis prosediirii kolayligi, Geri gelen siparisler

Paketleme Ozel paketleme hizmeti sunma

Malzeme Dogru ekipman kullanimi

Ellegleme

Satin Alma Satin alma siparis ¢evrim siiresi, Tedarik¢i geri ¢evirme orani, Tedarikgi sayis1 segimi,

Miisteri Miisteri hizmet seviyesi, Talepleri karsilama yiizdesi, Zamaninda teslimat ve toplama,

Hizmetleri Teslimat giivenilirligi, Esneklik, Teslim performansi, Teslimat kusurlari, Teslim siiresi,
Misteri sikayetleriyle ilgilenme, Miisteri bilgi isteklerini cevaplama, Kusursuz mal
teslimi, Siparis iadeleri, Tekrar gelen miisteri sayisi,

Diger Dagitim organizasyonunun etkinligi

Kaynak: Baki ve Simsek (2004)

Erdal (2005 (aktaran Bayraktutan vd. (2012)), yapmis oldugu c¢alismada

lojistik sektoriiniin gelismesini bes temel altyapiya baglamistir. Bunlar; kurumsal

altyapi, mali altyapi, cevresel altyapi, donanim altyapisi ve yazilim altyapisindan

olusmaktadir.

Zorlu,

(2008) yapmis oldugu c¢alismada Tirkiye’deki illerin lojistik

hizmetlerindeki gelismislik diizey ve kademelenmesini {i¢ temel 6l¢iit ve bu Olgiitlere

bagl cesitli alt degiskenler vasitasi ile incelemistir. Bu degiskenler asagidaki gibidir:

1. Fiziksel altyapt olanaklart; Mevcut havaalanlarinin yiik tasima kapasiteleri,

limanlarin ellegleme (ylikleme/bosaltma) kapasiteleri, karayollarinin tagit kapasiteleri

ve demiryolu yiik tasima kapasiteleri ile tanimlanmustir.
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2. Operasyonel altyapt; Isletmenin sahip oldugu kapasite, tasit filosu,
bolgesel dagitim merkezlerinin dagilimi, depolama kapasiteleri ve bu sektdrde

calisan kalifiye isgiiciinii kapsamaktadir.

3. Lojistik potansiyel ise; kentlerin niifusun yogunlastigi kent ve lojistik
hizmetlerine yogun olarak gereksinim duyan faaliyetlere, 6rnegin (endiistriyel
merkezler, ihracat ve ithalat1 yliksek olan kentlere) erisilebilirlik ol¢iitlerine gore

belirlenmistir.

Tablo 25. Lojistik merkezlerin kademelenmesi

Genel degerlendirme:

Biitiin kategorilere gore sirlama Kentler

1. Kademe Lojistik Merkezler (1 adet)
Biitiin kategorilerde ilk sirada yer almak, biitiin ulagim

kanallar1 ile erigim Istanbul

2. Kademe Lojistik Merkezler (4 adet)
Ortalama ikinci sirada yer almak, en az {ig tiir ulasim

kanali ile erigim Ankara, Izmir, Izmit, Adana,

3. Kademe Lojistik Merkezler (10 adet) Bursa, Mersin, Gaziantep, Iskenderun,
ortalama {iglincii sirada yer almak, en az ii¢ tiir ulasim  Kayseri, Antalya, Trabzon, Samsun,

kanali ile erigim Zonguldak, Tekirdag

4. Kademe Lojistik Merkezler (10 adet) Konya, Manisa, Eskisehir, Denizli,
Kategorilerin en az yarisinda siralamaya girmek, en az  Afyon, Konya, Malatya, Diyarbakir,

{i¢ tiir ulasim kanalt ile erigim Erzurum, Mugla,

5. Kademe (Degerlendirme Dis1) Lojistik altyapisi
veya olanaklari ile potansiyeli yoniinden yetersiz

bulunan kentler (55 Adet)

Kaynak: Zorlu (2008).

Tablo 25’ te Zorlu (2008)’ nun iller ile ilgili lojistik hizmet diizeylerinin

gelismigligine bagl olarak yaptig1 siralama yer almaktadir.

Kaynak ve Mert’in (2009) yapmis olduklar1 ¢calismada ulastirma hizmetleri
endeksini hesaplamislardir. Calismada Tiirkiye i¢in 1969-2004 donemine ait toplam
ulagtirma hizmetleri endeksi, yiik ulastirma hizmetleri endeksi ve yolcu ulagtirma
hizmetleri endeksi hesaplanmistir. Diger taraftan, c¢alismada, ulastirma hizmetleri
endeksinin i ¢evrimleri agisindan bir degerlendirilmesi yapilmamakla birlikte,

toplam, yiikk ve yolcu ulastirma hizmetleri endekslerinin gayrisafi yurti¢i hasila

140



endeksine gore artimsal esnekligi hesaplanmistir. Hesaplama sonucunda, gayrisafi
yurti¢i hasilada meydana gelen bir artigin, tasimacilik faaliyetlerinde oransal olarak

kendisinden daha fazla bir artisa yol a¢tigini ortaya koymuslardir.

T.C. Glimriik ve Dis Ticaret Bakanligi (2010-2012-2014) Risk Yonetimi ve
Kontrol Genel Miidiirliigii Ekonomik Analiz ve Degerlendirme Dairesi tarafindan
yapilan calismada Diinya Bankasi tarafindan yayinlanmis olan Lojistik Performans
Endeks Raporlarinin (2014-2012-2010-2007) 6zellikle Tiirkiye’ye ait sonuglar1 2007
yilindaki rapor disinda Tirkceye c¢evrilmistir. Calismalarin, lojistik alan ile ilgili
ozellikle veri veya bilgi ihtiyact olan sektorde faaliyet gosteren firmalara ve diger

kamu kurum ve kuruluslara karar alma siireclerinde yol gosterdigi goriilmektedir.

Tanyas ve Iris (2010), yapmis oldugu ¢alismada lojistik sektoriiniin bolgesel
diizeyde degerlendirilmesini {i¢ baglik altinda yapilabilecegini ifade etmistir. Bunlar;

Cografik, Fiziksel ve Kurumsal altyap1 seklinde olmaktadir.

Elgiin ve Elitag (2011) yapmis olduklar1 ¢calismada Delphi uzmanlik goriisii
ile ytritilen “Cok kriterli agirliklandirma” teknigi kullanilmistir. Ele alinan
konumlarin 6zellikleri ve lojistik potansiyellerini ortaya koymada kabul edilebilir ve
kiyaslanabilir sonuglar vermistir. Sonug¢ olarak, en uygun merkezlerin Mersin,
Konya, Bilecik-Boziiyiik ve Eskisehir oldugu goriilmiistiir. Mersin’in uluslararast,
digerlerinin ise yerel lojistik kriterleri agisindan uygun merkezler oldugu, sonuclarin
ekonomik ve sezgisel degerlendirmelere tabi tutuldugunda, s6z konusu metodun

lojistik merkezlerin se¢ciminde kullanilabilecegi sonucuna varilmaistir.

Ar ve Tanyas (2012) yapmis olduklar1 ¢calismada Tiirkiye’de lojistik merkez
kurulmasinda etkili olan kriterleri belirlemeye c¢alismis ardindan 81 ilin bu kriterlere
iligkin 2010 yil1 verilerini toplamislardir. Sonrasinda bu verilere bagh olarak Gri
Iliskisel Analiz ydntemi kullanarak illeri kendi aralarinda siralamasin
gerceklestirmistir. Siralama sonucunda, lojistik merkez kurulmas: ile ilgili kriterlere
en ¢cok uygun olan Tiirkiye’de ilk ii¢ sehir sirasiyla Istanbul, Ankara ve Izmir olarak

belirlenmistir.

Bayraktutan vd. (2012) yaptiklar1 ¢alismada, Kocaeli’ndeki lojistik
sektoriiniin durumu ve kentin lojistik potansiyelini ele almiglar; yaptiklar1 analizlerle

bolgede sektoriin giiglii bir yogunluga sahip oldugu anlagilmistir. Bunun yaninda,
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Tiirkiye’de iller diizeyinde sektoriin gelismisligi, olusturulan bir endeks yardimiyla
hesaplanmis ve Kocaeli’nin yiiksek endeks degeri ile one ¢iktig1 goriilmiistiir.
Diizey-2 bolgelerindeki ulastirma ve haberlesme sektoriiniin ¢alisan sayisi ile
bolgelerdeki toplam istihdam edilenlerin sayist derlenerek her bir bolge i¢in LQ
hesaplanmistir. Calismada, 6nce yiginlasma analizi ile lojistik sektOriiniin istatistiki
bolgeler diizeyinde yogunlugu incelenmis; sonra lojistik gelismislik endeksiyle her
bir il i¢in gelismislik endeksi olarak tanimlanabilecek sayisal degerler elde edilmis,
buna gore illerin siralamasi yapilmistir. Analiz sonuglar1 Kocaeli’nin Tiirkiye’nin
diger illerine gore dnemli dlglide lojistik iistiinliiklerinin oldugu ve sektdr agisindan

yiiksek bir potansiyel tagidigini gostermektedir.

Kiiciik (2013) yapmis oldugu doktora tez caligmasinda, bolgesel kalkinma
politikalarmin  uygulanmasinda lojistik faaliyetlerin etkinliginin var oldugu
cikarimini sorgulamistir. Calismadaki amacg® bolgesel kalkinma saglanmasinin en
temel niteligi olan sanayilesme olup, gerekli sanayi yatirimlarinin ger¢eklesebilmesi
icin ¢esitli tesviklerle birlikte yatirim karar1 alinmasinda lojistik hizmetlerin var
olmasimin veya verilen hizmetin yeterlilik diizeyinin yatirimlart ne derecede
etkileyecegi” hususunu ortaya cikarmakti. Bu amaca ulagsmak icin hem lojistik
hizmet veren firmalardan elde edilen verilerle hem de lojistik hizmet alan iiretim
firmalarindan elde edilen veriler ile iki yonlii arastirma yapmustir. Yapilan anket
caligmalar1 neticesinde Tiirkiye’de Diizeyl seviyesinde yer alan 12 kalkinma
bolgesinde her bir bolgenin kendi gelismislik diizeyine bagli olarak lojistik
hizmetlerin (mallarin planlanan siire igerisinde ulastirilmasi, mal gonderme
kolayligina bagli olarak lojistik hizmetlerin kalitesine ve lojistik yetkinligi ile
mallarin takibi ve izlenmesinde) etkinlii agisindan farkli degerler elde edilmistir.
Yapilan anket caligmalar1 neticesinde de lojistik faaliyetlerin bolgesel kalkinma
lizerinde cesitli etkiler yarattigi ortaya c¢ikartilmistir. Darbogazlarin ortadan
kaldirilabilmesi i¢in, bolgesel anlamda; tagima tiirli, yiik, giizergdh ve buna bagh
bilgi akiginda etkinlik ve verimligi engelleyen durumlarin belirlenmesi ve giderilmesi
gerekmektedir. Ayrica yine bolgelere yonelik alternatifi olan ¢oziimlerin iiretilmesi,
tim tasimacilik tiirlerine esit firsat ortami yaratilmasi1 saglanmalidir. Bunu
saglamanin yolu da Diizeyl seviyesinde yer alan 12 kalkinma bdlgesi i¢in “Bolgesel

Lojistik Master Plan1” olusturulmasinin gerekliligini savunmustur. Bir biitiin olarak
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iilke lojistik politikasinin yoniiniin belirlenmesi gerektiginden de Tirkiye Lojistik

Mastir Plani’na uygun olarak olusturulmasi gerektigini belirtmistir.

Bayraktutan ve Ozbilgin (2013) yaptiklar1 ¢alismada karayolu yiik trafigi
dagilimi ile ekonomik gelismislik arasindaki iliskiyi incelemislerdir. Caligmada elde
ettikleri sonuglara gore, Tirkiye’de iller arasinda karayolu yiik trafigi dagiliminda
ekonomik gelismislik diizeyine paralel esitsizlik bulundugunu, ancak bu esitsizligin
onemli oranda olmadigini belirtmislerdir. Diger bir sonug ise, dis ticaret hacmi
dagilimindaki esitsizligin yiik trafigine gore daha yiiksek oranda oldugunun
anlasiimas1 olmustur. Ote yandan, karayolu yiik trafigindeki esitsizligin, 2011°de
2004’¢ kiyasla daha diisiik bir diizeyde oldugunu ancak esitsizligin dalgali bir seyir
izlemesinden otiirii azalma egiliminde oldugunu sdylemek miimkiin olmadigim
belirtmislerdir. Bununla birlikte, yiik trafiginin iilke geneline yayilma egiliminde

oldugu da ulagilan diger bir olumlu sonugtur.

Bayraktutan ve Ozbilgin (2015) yaptiklari galismada, literatiir incelemesi
sonucunda kapsamli degerlendirmelere bagli olarak iilkelerin ve bdolgelerin lojistik
performansi iizerinde etkili olan ve lojistik sektoriiniin biiyiikliglinii yansitan
parametreleri siiflandirmakta ve tartismaktadirlar. Temel performans gostergelerini
iic gruba ayirmiglardir. Bunlar; Faktor kosullari, Iktisadi kosullar ve Dis gevre

kosullaridir.

Gergin ve Baki (2015) yaptiklar1 ¢alismada lojistik hizmet saglayicilarin
(uygulamacilarin)  goriisleri  dogrultusunda  lojistik  performans  kriterlerini
belirlemislerdir. Belirlenen kriterlerin agirliklandirilmasint  Analitik  Hiyerarsi
Siireci(AHS) yontemiyle tespit etmislerdir. Sonrasinda TOPSIS yontemi ile Tiirkiye’
de bulunan yedi bdlgenin lojistik performanslarini siralamislardir. Calismada ortaya
cikan bulgulara gore bdlgelere ait siralama; 1.Marmara, 2.Ege, 3.Akdeniz,
4 Karadeniz, 5.1¢ Anadolu, 6.Giiney Dogu Anadolu ve 7.Dogu Anadolu Bolgesi
olarak ortaya cikmistir. Yapilan ¢alisma sonucunda lojistik performansinin
degerlendirilmesi ve bu degerlendirmelere gore gerekli iyilestirmelerin yapilmasinda
tilkelerin/bolgelerin/il ~ diizeyinde Ol¢iilmesinin  biiyilk Onem arz ettigini
belirtmislerdir. Calismada ortaya ¢ikan diger bir sonug ise baz1 bolgelerin (6rnegin;

Ege ile Akdeniz, Karadeniz ile I¢ Anadolu bélgesi) lojistik performans degerlerinin
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birbirine yakin olmasidir. Ayrica, en iyi lojistik performans puanina sahip olan
Marmara Bolgesi ile en kotii lojistik performans puanina sahip olan Dogu Anadolu
Bolgesinin performans degerleri karsilastirildiginda, performans degerleri arasinda

cok biiytlik fark oldugu goriilmektedir.

Cemberci vd. (2015) yaptiklar1 calismada {ilkelerin bulundugu durumu
gosteren ve lilkeler arasinda karsilagtirilabilir kilinmasimi saglayan Onemli
degerlendirme araci olan Diinya Bankasi tarafindan olusturulan Lojistik Performans
Endeksi ile Kiiresel Rekabetcilik Endeksinin 1limli etkisini regresyon yontemi ile
hiyerarsik olarak 6l¢iilmiistiir. Analiz sonucunda, LPE’ de mevcut olan alt1 boyuttan

iiclinde diizenleyici etkileri istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Bu boyutlar;

1. Uluslararas1 Tasimacilik: rekabetci fiyatli gonderiler diizenlenmesi

Yetenegi,
2. Izleme ve Takip: izlemek ve sevkiyatlar izlemek i¢in yetenegi ve

3. Zamanlilik: planlanan zamanda tasimalar1 yliriitmek, boyutlarindan

olusmaktadir.

Calismaya ait diger ortaya ¢ikan bir sonug ise; bir iilke sahip oldugu kiiresel
rekabet giicli endeksini arttirmak istiyor ise lojistik performans indeksinde yer alan
calismada ortaya ¢ikan boyutlarda iyilestirme gerceklestirmesi gerektiginin ortaya

cikmasidir.

Uca vd. (2015) yaptiklar1 caligmada, lojistik sektdriiniin sosyal ve ekonomik
kalkinmada kritik bir roliiniin bulundugunu ortaya atmislar ve ¢alismadaki amaclar
GSMH ile Lojistik Performans Endeksi arasindaki iliskinin belirlenmesi ve lojistik
performans gostergelerinin iilkelerin GSMH iizerindeki etkisini ¢esitli hipotezler
olusturarak incelemislerdir. Calismada Yapisal Esitlik Analiz yontemi kullanilmis
olup yapilan analiz neticesinde LPE' nin alt boyutlar1 olan "Glimriiklerin ve
giimriikleme siireclerinin verimliligi" ve "ticaret ve tasimacilik ile ilgili altyapi
kalitesi" ile GSMH arasinda bir iliskinin varligini istatistiksel olarak anlaml
bulmustur. Calisma sonucunda giimriikkleme ve giimriikleme siireclerinin
tyilestirilmesi ve ticaret ve tasimacilikla ilgili altyapi kalitesini yiikseltecek yatirimlar

yapilmasi tilkenin GSMH’sinde bir artisa neden olacagi ortaya konulmustur.
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Ojala ve Celebi (2015) yapmis olduklar1 ¢aligmada LPE’ ni ele alarak Tiirkiye
ile ilgili bir vaka ¢alismasi ile ticaret ve ulastirma politika ortami niteliksel bir
degerlendirme ile sunmuslardir. Bu ticaret ve lojistik diizenlemeler, prosediirler ve
islemleri etkileyen politika bilesenleri ile ilgili olarak, lilkenin lojistik performansinin
bir analizini vermektedir. Calismada lojistik performansin1 ve uluslararasi
piyasalarda rekabet¢ilik diizeyini arttirmak icin 6nemli Olciide iilke yeteneklerini
arttiric1 ve ticareti tesvik edici politikalarinin dnemini vurgulamaktadir. Ulkeler igin,
bu performans gostergeleri ve ulastirma politikas1 hedefleri arasinda agik bir iliski
kurmak i¢in ¢ok Onemlidir. LPE puami ¢esitli faktorlerin bir fonksiyonudur, bu
cergeve ayrica politika degisikliklerini yonetmek i¢in diger lilkeler i¢in genel bir arag
haline geldigi ve gelecekteki projeler Onerileri i¢in ticaret engellerini kaldirmak icin

firsatlar sundugunu belirtmektedirler.

Bayat ve Ozdemir (2019) yapmis olduklar1 ¢alismada IBBS Diizey-2
bolgelerinin lojistik performansini, bu sektorde faaliyet yiiriiten isletmelerin cirolari
iizerinden Ol¢gmiislerdir. 2015 yilina ait verilerin kullanildig1 calismada VZA yontemi
kullanilmigtir. Calismada girdi olarak karayolu uzunlugu, demiryolu uzunlugu,
limanlara ugrayan gemi sayisi, ugak inis-kalkis sayilari, gayrisafi yurti¢i hasila ve
tasit sayis1 kullanilirken, ¢ikt1 olarak lojistik sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin
cirolar1 analize dahil edilmistir. Calisma sonucunda elde edilen sonuglara gore hem
CCR (Charnes-Cooper-Rhodes) hem de BCC (Banker-Charnes-Cooper) modellerine
gore etkin ¢ikan bolge sayist bes olup bunlar sirasi ile TR10, TR33, TR42, TR51 ve
TR 90 bolgeleridir. CCR modeline gore etkinligi en diisiik bolge TRA1 olurken BCC

modeline gore ise TR83 bolgesi olmustur.

Tablo 26’da Diinya Bankasinin iki yilda bir yapip diizenli olarak yaymladig
Lojistik Performans Endeksinde Tiirkiye’nin 2010 ile 2018 donemleri arasinda

endeksinde yer alan kriterlere gore aldigi puanlar yer almaktadir.

Tablo 26. Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksinde Yer Alan Kriterlere Gore
Aldigr Puanlar (2010-2018)

2018 2016 2014 2012 2010

Kriter Puan Sira Puan Sira Puan Swra Puan Sira Puan Sira

Giimriiklerin ve giimriikleme
stirecinin etkinligi (giimriikler) 2,71 58 3,18 36 323 34 316 32 282 46

Ticaret ve tagimacilik ile ilgili
altyap kalitesi (altyapi) 321 33 349 31 353 27 362 25 308 39
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Rekabetci sevkiyat fiyatlarinin

ayarlanabilmesi kolaylig1

(sevkiyatlarin ayarlanmasi

kolaylig1) 306 53 341 35 318 48 338 30 315 44

Lojistik hizmetlerin yeterliligi

ve kalitesi - tagima operatérleri,

giimriik miisavirleri (Lojistik

hizmetlerinin yeterliligi ve

kalitesi) 305 51 331 36 364 22 352 26 323 37

Sevkiyatlarin izlenme ve takip
edilebilirligi (izleme ve takip
edebilirlik) 323 42 339 43 377 19 354 29 309 56

Sevkiyatlarin planlanan ya da

beklenen teslimat siiresi iginde

aliciya ulasma sikligt

(zamanlama) 363 44 373 40 368 41 387 27 394 31

Kaynak: Diinya bankas1 Lojistik Performans Endeks verilerinden derlenmistir.

Tabloya gore, biitiin kriterlerde yillara bagl diistislerin gériilmesinin yaninda
2018 yilinda, 2010 yilina gore iyilesme goriilen kriterler altyapi ve takip ve izleme
kriterleri olmustur. Buna karsin gerilemenin en cok oldugu kriterler ise lojistik
yeterlilik ve kalite ile zamanlama kriterleri olmustur. En yiiksek puana sahip olunan
2012 yil1 olup en diisiikk puana sahip olunan ise, 2018 yil1 olmustur. Diinya Bankas1
tarafindan yaymlanan LPE 2018’ deki Tiirkiye’nin konumu istenilen diizeyde
degildir. Ozellikle Tiirkiye’de firmalarin maruz kaldig: lojistik islem maliyetleri
yiiksek kalmaktadir.
Tablo 27. Tiirkiye’nin 2007-2018 Yillar: Arast Lojistik Performans Endeks Puan:
ve Strast

2018 2016 2014 2012 2010 2007
Puan Sira Puan Sira Puan Swira Puan Smra Puan Sira Puan Sira
315 47 342 34 350 30 351 27 322 39 315 34

Kaynak: Diinya bankas1 Lojistik Performans Endeks verilerinden derlenmistir.

Tablo 27°de Tiirkiye’nin Diinya lojistik performans endeksinde yillara gore
aldig1 puan ve siralamalar1 yer almaktadir. Yillara bagl Tirkiye’nin aldig1 puanlarda
2012 yilina kadar ytikselis trendinde oldugu, 2012 yilindan sonra ise siirekli bir diisiis
yasadig1 goriilmektedir. Bunun yaninda siralama olarak bakildiginda ise 2012 yili
disinda siirekli bir diisiis yasadig1 goriilmektedir. Ayrica en yiiksek puan ve sirayi
2012 yilinda elde etmistir. En diislik puan1 ise 2007 ve 2018 yilinda almistir. 2007 ve
2018 yilinda 3,15 puan almasina karsin diger iilkeler puanlarini arttirdigi igin

siralamadaki yerinin geride kaldigi goriilmektedir. Bu durum Tiirkiye’nin diinya
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capinda meydana gelen lojistik performans iyilesmesini yakalayamadigini
gostermektedir. Alt kriterlere baktigimizda ise en biiyiik gerilemeyi lojistik yeterlilik
ve kalite ile zamanlama (zamaninda teslimat) kriterlerinde yasandigi goriilmektedir.
Lojistik performans endeksinde 1-15 arasi siralamada yer almak igin gerekli

calismalara iligkin hedeflere kalkinma planlarinda yer verilmektedir.

Giintimiize kadar lojistik performans ile ilgili yapilan arastirma ve
uygulamalara bakildiginda lojistik performans ile ilgili tam kapsamli olarak
performans Ol¢iimii i¢in standart bir yapmin olmadigim1 = gostermektedir.
Bolge/isletme/organizasyon performansi ilizerine yapilan arastirmalarin birbirinden
bagimsiz sekilde siirdiiriildiigii goriilmektedir. Genellikle aragtirmacilarin farkl
kriterlere yogunlagmasi, biitiin olarak degerlendirmesine ve digerlerinin etkilerini goz
Online almamasi sonucunu da beraberinde getirmistir. Yapilmis olan arastirma
sonuc¢larinin farkliliginin en 6nemli nedenlerinden birisi ise kaynak tabanli igletme
yeteneklerini Ol¢ecek gecerliligi ve giivenilirligi ispatlanmig bir arastirma 6lgeginin
bulunmayisidir. Bunun temel nedeni veri yetersizligi olmaktadir (Acar ve Zehir,

2008: 106).

4, LOJISTIK ve ULASTIRMA ALTYAPISI UZERINE YAPILAN
CALISMALAR

Calismanin bu boliimiinde gerek yurtici gerekse yurtdisindaki ulastirma ve

lojistik altyapisi ile ilgili literatiir 6zetine yer verilmistir.

Aschauer (1989a) 1970’lerde ABD ekonomisindeki meydana gelen verimlilik
diislisliniin nedenlerini arastirmak i¢in yaptigr calismada kamu sermayesi altyapi
yatirimlarinin 6zel sektoriin toplam verimliligi tizerindeki etkilerini en kiigiik kareler
(OLS) yontemi ile arastirmistir. Veriler yillik diizeyde olup 1949-1985 ddnemini
kapsamaktadir. Yapilan ¢alismada tiretim fonksiyonuna kamu sermayesi adi altinda
altyapt yatirimlarini eklemistir. Calismada kamu sermayesi tiirleri olarak temel
altyapt (otoyollar, toplu tasima, havaalanlari, elektrik ve gaz tesisleri, su,
kanalizasyon), diger binalar (ofis binalari, polis ve itfaiye istasyonlari, adliye
binalari, garajlar, yolcu terminalleri), hastaneler, cevre koruma ve gelistirme ve
egitim binalarmi kullanmistir. Ulastirma altyapr yatirnmlarinin verimlilik tizerinde

diger altyap: faktorlerine gore daha yiiksek diizeyde ve pozitif bir etkiye sahip
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oldugunu belirtilmistir. Aschauer’in yaptigi bu Oncli c¢alismadan sonra birgok
aragtirmact hem ulusal hem de uluslararasi diizeyde ekonomik gelisime etki eden
faktorleri ve bunlarin etki derecelerini ortaya koymak ig¢in g¢esitli caligmalar

ylriitmislerdir.

Munnell (1990b) ABD’de ulusal diizeyde yaptigi ¢alismada ise 1970-1986
dénemine ait kamu altyapisina ait verileri kullanmistir. Cobb-Douglas iiretim
fonksiyon yontemi kullanildig1 calismada regresyon analiz sonuglarina gore kamu
sermayesindeki %1’lik artisin GSYH’y1 %0,15 civarinda arttirdigi sonucuna
ulasilmigtir.  GSYH {izerinde en bilyiik etkinin demiryollarina ait oldugu
belirtilmistir. Altyapiya daha fazla yatirirm yapan devletlerin daha fazla verimlilik,
0zel yatinnm ve istihdamda artis sagladigini ortaya koymustur. Ayrica kamu altyap1
yatirimlariin 6zel sektdr verimliligi tizerinde anlamli ve pozitif yonli bir etkisinin

oldugunu ortaya koymustur.

Gripaios ve Gripaios (1995) yapmis olduklar1 6rnek olay caligmasinda
Ingiltere’de bulunan Plymouth limaninin yerel ekonomiye olan katkisini incelemistir.
Calismada 1989 ve 1991 yillarina ait istihdam verilerini kullanmiglardir. Calisma
sonucuna gore limanlarin ge¢mise gore biiyiik bir emek kullanicist olmadigi ve
birbiriyle iligkili sanayi kompleksleri olmaktan ¢iktiklarmi belirtmislerdir. Diger bir
sonug ise limanlarin kendi bolgeleri disindaki sanayiye daha ¢ok hizmet verdigi ve

artik ekonomik kalkinmanin etkili araglar1 olmadigint vurgulamislardir.

Fernald (1999) ise 1953-1989 donemi ulastirma altyapist ile endiistri
verimliligi arasindaki iligskiyi ve iliskinin yoniinii 6lgmeye calismistir. Calismada
ABD’de bulunan 29 endiistriye ait Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu verileri ile
karayolu ulastirmaya ait ara¢ yogunluk verilerini kullanmistir. Calisma sonucunda
verimlilik ile ulastirma altyapisi arasindaki korelasyonun, ulastirma altyapisindan
iretkenlige dogru oldugunu belirtmistir. Bunun yaninda arag yogun endiistrilerde

verimliligin de buna bagli olarak arttig1 sonucuna ulagmustir.

Cantos vd. (2005) ispanya’da yaptiklari calismada ulastirma altyapisinin hem
bolgelerin hem de sektorlerin ekonomik biiylimesi iizerindeki etkisini analiz
etmislerdir. Bunun yaninda ulastirma altyapis: ile iligkili yayilma etkilerini de ortaya

cikarmaya calismislardir. 1965-1995 donemine ait verilerin kullandig1 calismada
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regresyon analizi ve Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu olmak iizere iki farkli model
kullanmiglardir. Caligmanin sonucuna goére ulastirma altyapilarinda %10'luk bir
biliylimenin 6zel sektor tarafindan iretilen iirlinde yaklasik %0,38-0,42'lik bir artis
yarattigini ortaya koymuslardir. Ayrica, diger bir sonug olarak ulastirma altyapilarina

bagli olarak bolgesel yayilma etkilerinin varligini dogrulamislardir.

Ozbay vd. (2007) yaptig1 calismada cadde ve otoyol gibi altyap1
yatirimlarinin ekonomik kalkinma tizerindeki etkisini arastirmistir. Ulastirma altyapi
yatirimlariin GSYH’ya olan etkisi mekéansal ve zamansal yonleri ile itibari ile
Dinamik Panel Veri Ekonometrisi ¢er¢evesinde analiz edilmistir. Calismada 1990-
2000 yillarina ait New York ve New Jersey eyaletlerinde bulunan il¢e diizeyinde
veriler kullanilmistir. Calisma sonucuna gore, bolgesel yayilma etkilerinin yatirim
yerinden uzaklastik¢a azaldig1 belirtilmistir. Ayrica altyapi yatirimlarinin cari ve bir
gecikmeli degerinin GSYH’y1 pozitif yonde etkiledigi ifade edilmistir. Karayolu
altyapisi yatirimlarinda yiizd 1'lik bir artigin ilge GSYH’da %0.171'lik bir ortalama
artisa yol actig1 belirtilmistir. Olusturduklar1 dinamik model ile mevcut ilce
verimlilik seviyesinin, yalnizca ilgede istihdam, kamu ve 6zel sermaye yatirimlarina
degil, aym1 zamanda ge¢cmis verimlilik diizeylerine de bagli oldugunu ortaya
koymuslardir. Son olarak, yaptiklari1 nedensellik analizi sonucuna gore; ilge karayolu

altyap1 yatirimlarmin ilge GSYH’sinin bir nedeni oldugu ortaya konulmustur.

Moreno ve Lopez (2007) yaptiklari calismada kamu ve ulastirma
altyapilariin iiretkenlik (illere ait milli gelir lizerinden) {izerindeki etkisini iiretim
fonksiyon yaklasimina gore incelemislerdir. Calisma 1965-1997 donemini
kapsamakta olup Ispanya’daki 50 ilde imalat sektoriinde faaliyet gosteren isletmelere
ait veriler kullanilmistir. Calisma sonucunda biiylime ve kamu sermayesi arasindaki
iliskinin mevcut kamu sermayesi stoklarinin miktarina bagl olduguna ulagmislardir.
11 diizeyinde bakildiginda ise yerel altyap: getirilerinin ulagimin altyap: getirilerinden
cok daha biiyiik oldugu sonucuna ulagmigslardir. Son olarak, ulastirma altyap1

yatirimlarinin bolgelerdeki negatif yayilimlara neden oldugunu belirtmislerdir.

Yamaguchi (2007) yapmis oldugu calismada havayolu tasimaciligindaki
serbestlesme veya iyilestirme ile KBGSYH arasindaki iliskiyi incelemistir. Cobb-

Douglas tiretim fonksiyonu ve regresyon yaklasiminin kullanildigi ¢aligmada 1995-
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2000 willarin1 kapsayan Japonya’daki 47 ile ait veriler yatay kesit analizi ile
incelenmistir. Calisma sonucuna gore havayolunda gerceklestirilen serbestlesme
veya lyilestirmenin 47 ilin sadece 9 tanesinin KBGSYH’ s arttirdigini diger 38
ilde ise KBGSYH s olumsuz etkiledigini belirtmistir.

Sloboda ve Yao (2008) yaptiklari ¢alismada ulasim ve ulagim disindaki kamu
harcamalarinin GSYH {izerindeki etkisini incelemislerdir. Calismada ABD’de
bulunan 48 eyalete ait 1989-2002 donemi panel veri analizi kullanmiglardir. Cobb-
douglas iiretim fonksiyonu ve panel veri analizi kullanildigi ¢alisma sonucunda
eyaletler aras1 yayilma etkileri negatif ve istatistiksel olarak anlamli olup, altyapi

yatirimlarinin ekonomik biiylimeye katkida bulunmadigi sonucuna ulagmislardir.

Chang ve Chang (2009), Tayvan’da havayolu kargo tasimaciliginda
genisleme ve ekonomik biiylime arasindaki iligkiyi incelemek igin yaptiklari
calismada Granger nedensellik testi uygulamislardir. 1974-2006 yillar1 arasinda
GSYH ve havayolu kargo hacmi verilerini kullanmislardir. Egbiitiinlesme testlerinin
sonuclarina gore degiskenlerin  esbiitiinlesik  olduklarini, havayolu kargo
tasimaciligindaki genisleme ile Tayvan’in ekonomik biiyiimesi arasinda uzun
donemli denge ve ¢ift yonlii nedensellik iliskisi bulundugunu, bu nedenle havayolu
kargo tasimacilifinin Tayvan’in ekonomik biiylimesi iizerinde 6nemli ve pozitif

yonde bir rol oynadigini belirtmislerdir.

Coto-Millan vd. (2009) yapmis olduklari ¢calismada 1995-2005 donemi liman
trafik verilerini kullanarak Santander (Ispanya) Limani'nin bulundugu kentin
bolgenin genel ekonomisine dogrudan, dolayli ve uyarilmis etkisini ortaya koymaya
caligmiglardir. Leontief iiretim fonksiyonu kullandiklar1 ¢alismada calisan sayisi,
satiglar, maaglar ve iicretler, briit faaliyet kari, 6denen vergiler gibi degiskenleri
kullanmiglardir. Calisma sonucuna goére Santander'de iiretilen her 100 Euroluk
ekonomik degerin yaklasik 11 Euro’su Santander Limani'nin kullanimi ile iliskili
oldugu, bunun yaninda liman ve liman ile ilgili islerin sehirdeki istihdama katkisinin

%9,6 oldugu vurgulanmaistir.

Ighodaro (2010) Nijerya’da yapmis oldugu caligmada ulastirma altyapis1 ve
ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi ele alinmistir. Karayolu ulastirma verilerinin

kullanildig1 calismada Granger causality testi ve VECM modeli kullanilmistir.
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Calisma sonucuna gore Nijerya'da yol gelisimi ile ekonomik biiylime arasinda kisa
vadede nedensellik bulunmamaktadir. Bununla birlikte, VECM tahmininin uzun
vadeli kismi, Nijerya'da ekonomik biiylimenin belirlenmesinde yol gelisim

degiskeninin gecikme degerinin ¢ok dnemli oldugunu gostermektedir.

Xiao- Jin ve Xin (2010) Cin’de yapmis olduklari ¢aligmada sivil havacilik ile
ckonomi arasindaki iliskiyi es-biitiinlesme ve Granger nedensellik testini kullanarak
analiz etmistir. 1985-2008 donemine ait verilerin kullanildig1 ¢alismanin sonuglarina
gore sivil havaciligin gelisimi ile uzun vadede ekonomi arasinda istikrarli bir
iliskinin oldugunu, ayrica Granger nedensellik testi, sivil havacilik cirosunun GSYH'
nin Granger nedeni oldugunu, sivil havaciligin iliskide daha gii¢lii bir rol oynadigini

ortaya koymuslardir.

Onder vd. (2010) yaptiklari ¢alismada kamu sermayesi ile ulastirma
altyapisinin bolgesel ekonomiye etkisini Diizey-2 de yer alan bolgeler iizerinden
incelemiglerdir. 1980-2001 donemine ait KBGSYH, kisi basmna diisen kamu
sermayesi ve ulastirma altyapisi verilerinin kullanildigi1 ¢alismada panel veri analizi
uygulanmistir. Calisma sonucunda, kamu sermayesinin, hem kisi basina diisen ¢ikti
hem de bolgesel yakinsama iizerinde olumlu ve anlamli bir etkiye sahip oldugunu
ortaya koymuslardir. Buna karsin ulagtirma altyap1 sermayesinin bolgesel yakinsama
tizerinde olumsuz bir etkiye sahip oldugu belirtilmistir. Bunun nedeni olarak
ulastirma altyapisinin bolgeler arasinda daha biiylik bolgesel farkliliklara yol agtigi

ifade edilmistir.

Bottasso ve Conti (2010) yaptiklar1 ¢alismada karayolunun iiretim {izerine
etkisini incelemislerdir. Panel veri analizi ile yapilan ¢alismada 1980-2003 donemine
ait 11 AB’ne iiye iilkedeki 23 imalat ve hizmet sektoriine ait veriler kullanilmistir.
Calismada karayolu tasimaciligi kapsaminda yapilan yatirim diizeyinin verimlilik ve
otoyol altyapilaria olan etkisini arastirilmistir. Calisma sonucunda otoyol agisindan
cikt1 elastikiyeti karayolu tasimaciligi sektoriinde yiiksek diizeyde giris engelleri
bulunan tlkeler i¢in daha diisiik bulunmustur. Bu sonucun o&zellikle tasimacilik

hizmetlerine dayanan endiistriler i¢in daha belirgin oldugunu vurgulamiglardir.

Liu (2010) Cin’de yaptig1 ¢alismada karayolu ve denizyolu ulastirma altyap1

yatirimlarimin bolgesel biiylime iizerindeki etkisini 1978-2008 donemine ait verileri
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kullanarak panel veri analiz yontemi ile arastirmistir. Calisma sonucuna gore 2001
yilina kadar karayolu ve denizyolu ulastirma altyapisinin bolgesel ekonomik biiyiime
iizerinde pozitif etkisinin oldugunu, 2001 yilindan sonra ise bu etkinin negatife
dondiigii sonucuna ulagsmistir. Diger bir sonug ise 2001-2008 déneminde karayolu ve
denizyolu ulagtirma altyap1 yatirimlariin besinci gecikme asamasinin yerel bolgenin

ekonomik durumu iizerine etkisinin negatiften pozitife donmesidir.

Fernandes ve Pacheco (2010), Brezilya’da ekonomik biiyiime ile i¢ hatlar
yolcu talebi arasindaki nedensellik iligkisini arastirmiglardir. Yolcu talebinin toplam
i¢ hatlar yolcu-kilometre ile ekonomik biiyiimenin ise GSYH ile temsil edildigi
caligmada 1966-2006 donemi verileri kullanilarak esbiitiinlesme ve VECM Granger
nedensellik testleri uygulanmiglardir. Sonug olarak ekonomik biiyiimeden i¢ hatlar

yolcu talebine dogru kisa donemde tek yonli nedenselligin oldugunu belirtmislerdir.

Marazzo vd. (2010) tarafindan yapilan ¢alismada Brezilya'daki havayolu
ulastirma sektorii ile ekonomik biiylime arasindaki iliski arastirilmistir. 1966-2006
donemine ait GSYH ve hava kargo hacmi verilerini kullanarak Birim kok testleri,
Johansen esbiitliinlesme testi, Hata Diizeltme Modeli, Granger nedensellik testi ile
yapilan analizler sonucunda degiskenlerin esbiitiinlesik oldugu, GSYH'deki pozitif
bir degisime havayolu yolcu sayisi degiskeninin daha biiylik bir tepki verdigi
belirtilmistir. Uzun donemde ikisi arasinda denge iligkisinin var oldugu sonucunu

ortaya koymuslardir.

Nguyen ve Tongzon (2010) Avustralya’da yaptiklari ¢alismada ise ulagtirma
ve lojistik sektorii ile uluslararasi ticaret arasindaki iliskiyi VAR modeli ile
incelemislerdir. 1988-2006 donemine ait c¢eyrek yillik verilerin kullanildig:
calismada Avustralya-Cin, Avustralya-ABD ve Avustralya-diger kalan tilkeler
ticareti ile Avustralya ulastirma ve lojistik sektdriiniin gelisimi arasindaki nedensel
iliskiyt arastirmiglaridir. Yapilan ¢alisma sonucunda dis ticaretin ulagtirma
sektoriiniin gelismesine neden oldugu sonucuna ulagsmislaridir, buna karsin ulagtirma

sektoriiniin dis ticaret {izerinde etkisine rastlamamuislardir.

Jung (2011) yapmis oldugu c¢alismada Kore’de bulunan biiyiik limanlarin
faaliyetleri ile ekonomik performans arasindaki iliskiyi korelasyon analizi ile ortaya

koymaya calismistir. Calismada 1990, 2000, 2005 ve 2008 yillarina ait veriler
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kullanilmigtir. Uyarilmig iiretim ve katma deger yaklasimi kullandigi c¢alisma
sonucunda limanlarin hem genel ekonomiye hem de bolgesel ekonomiye olan

katkisinin giin gectik¢e azaldigini ortaya koymustur.

Hong, Chu ve Wang (2011) yaptiklar1 ¢alismada Cin’deki 31 ilin sahip
oldugu wulastirma altyapisinin ekonomik biiyiime ile arasindaki iliskisini
incelemislerdir. Veri seti olarak 1998-2007 donemine ait verileri kullanmislardir.
Calismada en kiigiik kareler metodu (OLS) ile Cobb-douglas iiretim fonksiyonu
cergevesinde analizler yapilmistir. Calismada; kara tagimaciligir (karayolu ve
demiryolu), havayolu tasimaciligi, suyolu tagimaciligi, KBGSYH, Kisi basina diisen
yatirim, niifus yogunlugu ve iscilik kalitesi degiskenleri kullanilmistir. Calisma
sonucunda ulastirma altyapisinin ekonomik biiylime {izerinde anlamli etkiye sahip
oldugu sonucuna ulagsmiglardir. Kara tasimaciligi ve su ulastirma altyapisinin anlamli
ve pozitif etkisinin oldugunu, buna karsin havayolu tasimaciligi altyapisinin
katkisinin ise anlamsiz oldugunu belirtmislerdir. Bunun yaninda kara ulastirma
altyapis1 zayif olan yerlerde ekonomik biiyiimeyi daha fazla olumsuz etkiledigini, su
ulastirma altyapisina yapilan yatirnm, ancak yatirim &lgeginin bir esik seviyesini

asmasindan sonra ekonomik biiylimeye olumlu katkida bulundugunu belirtmislerdir.

Hui-yun ve Mei-gui (2011) ise Cin’de yapmis olduklari ¢caligmada havayolu
tasimaciligl ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi incelemislerdir. 1990-2009
donemi GSYH ve havayolu tasimacilifinin toplam cirosuna ait yillik verilerin
kullandig1 ¢alisgmada uzun doénemli Engle-Granger denge denklemi ve ECM (hata
diizeltme modeli) modeli kurularak esbiitiinlesme testi yapilmistir. Calisma sonucuna
gore ekonomik biiyiimenin sivil havaciligin  gelisimini  6nemli  6l¢iide
destekleyebilecegini, aksine sivil havaciligin gelismesinin ekonomik biiylime

tizerinde gii¢lii bir katalizor rol oynadigini ortaya koymuslardir.

Beyzatlar ve Kustepeli (2012) yapmis olduklar1 ¢alismada demiryolu altyapisi
ile ekonomik biiylime ve niifus yogunlugu arasindaki iliskiyi arastirmiglardir.
Calisma Tiirkiye’de 1950-2004 yillar1 arasindaki demiryolu uzunlugu, kisi basina
diisen GSYH ve niifus yogunluguna ait zaman serisi veri setini kapsamaktadir.
Yontem olarak Engle-Granger iki adimli esbiitiinlesme ve nedensellik analizi

kullanilmigtir. Caligma sonuglarmma gore Demiryolu uzunlugun, kisi basina diisen
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GSYH'y1 sadece uzun vadede arttirirken niifus yogunlugunu ise hem uzun hem de

kisa vadede arttirdigin1 belirtmislerdir.

Yao ve Yang (2012) yaptiklar1 ¢alismada Cin’de bulunan bélgelerin 1995-
2006 donemine ait yillik verilerini kullanarak havayolu tagimaciligr ile bolgesel
ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi incelemislerdir. Uretim fonksiyonu
yaklasiminin kullanildig1 ¢calismada panel veri analiz yontemi kullanilmistir. Calisma
sonucunda hava tasimacilifinin ekonomik biiylime, endiistriyel yapi, niifus
yogunlugu ve yerel bolgesel acgiklik ile pozitif iliskili oldugu buna karsin kara
tagimaciligi ile negatif iliskili oldugunu ortaya koymuslardir.

Kustepeli vd. (2012) yapmis olduklar1 calismada Tirkiye’de karayolu
altyapisina yapilan yatirirmin uluslararasi ticaret ve ekonomik biiyiime {izerine
etkisini aragtirmistir. 1970-2005 yillar1 arasina ait verilerin kullanildig1 ¢aligmada
nedensellik ve es-biitiinlesme analizi kullanilmistir. Calismada elde edilen sonuca
gore, GSYH’daki ihracat paymin karayolu tagimaciligi harcamalar {lizerinde kisa
vadede c¢ok zayif etkili oldugunu buna karsilik Tiirkiye'de karayolu altyapi
harcamalari, ekonomik biiylime ve uluslararasi ticaret arasinda uzun vadeli iliskilerin

bulunmadig1 sonucuna ulagsmislardir.

Chi ve Baek (2013) ¢alismalarinda, Ocak-1996-Mart-2011 dénemine ait aylik
verileri kullanarak ABD’de ekonomik biiylime ve piyasa soklarinin (6r. 9/11 terorist
saldirilar, Irak savasi, SARS salgim1 ve 2008 mali krizi) havayolu yolcu ve yiik
tagima hizmetleri iizerindeki uzun ve kisa vadeli etkilerini ARDL egbiitiinlesme testi
kullanarak incelemislerdir. Calisma sonucunda, uzun donemde yolcu ve yik
hizmetlerinin ekonomik biiyiime ile beraber artma egiliminde oldugunu, kisa
donemde sadece yolcu hizmetlerinin ekonomik biiylimeye yanit verdigi sonucuna

ulasmisglardir.

Deng vd. (2013) ise yaptig1 calismada limanlar (liman talebi, liman temini ve
limandaki katma deger etkinligi) ile bolgesel ekonomi arasindaki iliskileri Yapisal
esitlik modeli yaklagimi ile ortaya koymaya c¢alismiglardir. 2010 yilinda yapilan
calismada Cin’de bes liman kentindeki 46 liman yetkilisine anket uygulanarak veriler
derlenmistir. Calisma sonucunda liman arzinin liman talebi {izerinde olumlu bir

etkiye sahip oldugunu gostermiglerdir. Bunun yaninda limandaki katma degerli
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faaliyetlerin bolgesel ekonominin gelisimi {izerinde olumlu bir etkiye sahip oldugu
sonucuna ulagsmislardir. Bu sonuglara karsin, liman arz ve liman talebinin bolge

ekonomisi lizerinde 6nemli 6l¢lide olumlu etkileri olmadig tespit edilmistir.

Beyzatlar ve Kustepeli (2013) zaman serileri veri seti ile yapmis olduklar1 bir
diger ¢alismada ulastirma altyapisi ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi yapisal
kirilmal1 ve kirilmasiz esbiitiinlesme analizleri ile incelemistir. Calismada Tiirkiye’de
1970-2006 donemine ait kisi basi gayrisafi yurti¢i hasila, karayolu uzunlugu,
demiryolu uzunlugu ve isgiicii verileri kullanilmistir. Ulagtirma altyapist ile
ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi Cobb-Douglas iiretim fonksiyon modeli ile
analiz etmislerdir. Engle-Granger, Johansen-Juselius, Gregory-Hansen ve Stock-
Watson siireclerine gore elde edilen ampirik analizler, karayolu uzunlugu, demiryolu
uzunlugu ve isgiiciiniin kisi basina gelir iizerindeki etkilerinin, isaret ve istatistiksel
olarak anlamlilik acisindan testlere gore degistigini gostermektedir. Ancak, sabit
ulastirma altyapi yatirimlar1 ve tasimacilik payi ile reel gelir arasindaki iligki, tim
testler icin pozitif ve anlamli ¢ikmistir. Bu durum ulastirma altyapisina yonelik 6zel
ve kamu politikalarinin, miktar1 degil, ulasim kalitesindeki yatirimlar1 ve

tyilestirmeleri hedeflemesi gerektigini gostermektedir.

Akgling6r vd. (2014) yapmis oldugu calismada Tiirkiye’deki karayolu ag
uzunlugu ile dis ticaret arasindaki iliskiyi incelemislerdir. 1970-2008 donemine ait
verilerin kullanildig1 ¢alismada Granger nedensellik analizi ve co-integration analizi
kullanilmistir. Calisma sonucunda Tiirkiye karayolu agindaki gelismeler ile
Tiirkiye’nin uzun ve kisa vadede AB ile dis ticareti arasindaki giiclii bir pozitif iliski

oldugunu ortaya koymuslardir.

Baker vd. (2015), ise ¢alismalarinda Avustralya'daki bdlgesel havacilik ve
ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi esbiitiinlesme nedensellik analizleri
cergevesinde incelemislerdir. Calismada 1985-86 ila 2010-11 donemi 88 bolge
havaalanina ait veriler analiz edilmistir. Johansen esbiitiinlesme testi, VECM analizi,
birim kok testleri, panel nedensellik testleri kullanilarak yapilan analizler sonucunda
degiskenler arasinda cift yonlii bir nedensellik iliskisinin var oldugunu ifade

etmislerdir.
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Bensassi vd. (2015) lojistik ve tasimacilik altyapisi ile ticaret arasindaki
iligskiyi arttirtlmis ¢ekim modeli incelemislerdir. 2003—2007 doénemi verileriyle 19
Ispanyol bdlgesinden 64 varis noktasina (45 iilke ve 19 Ispanyol bolgesi) iki tarafli
thracat verilerini kullanmiglardir. Arastirmadan elde edilen bulgulara gore, mal
ticaretindeki analizlerin yapilmasinda lojistigin ve bdlgesel diizeyde lojistik

Olgtimlerin ¢cok 6nemli oldugunu vurgulamislardir. Bunun yaninda lojistik tesislerinin

sayis1, biiytikliigii ve kalitesi ihracat akisini olumlu yonde etkiledigini belirtmislerdir.

Kara vd. (2015) yapmis olduklar1 ¢alismada kamu altyapi harcama tiirlerinin
Tiirkiye'deki bolgesel gelir iizerindeki etkisini incelmislerdir. 2004-2008 donemine
ait verilerin kullanildig1 ¢aligmada {iretim fonksiyon modeli VAR analizi ile tahmin
edilmistir. Bolgesel ekonomik performansi ve rekabet giiciinii arttiran altyapi
yatirimlarin1 ekonomik ve sosyal olarak iki kategoriye ayirdigi ¢calismada ekonomik
altyap1 yatirnmlarinin (yani otoyollar, enerji tiretimi ve su tesisleri) dogrudan bdlgesel

iiretim potansiyelini arttirdig1 sonucuna ulagmislardir.

Jouili ve Allouche (2015) Tunus’ta liman yatirimlarinin ekonomik biiyiime
tizerindeki etkisini Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu ve En Kii¢lik Kareler yontemi
ile incelemislerdir. Analizde gesitli sektorlere (imalat, hizmet ve tarim) ait 1983-2011
donemi verileri kullanilmistir. Calisma sonuglarina gore liman altyapilarina yapilan
yatirimlarin ekonomik biiyiime {izerinde olumlu bir etkiye sahip oldugunu ortaya
koymuslardir. Calisma ayrica, liman altyapisindan en biiyiik faydalanicinin hizmet
sektorii oldugunu, onu sirast ile imalat ve tarim sektoriinlin takip ettigini

belirtmislerdir.

Wildenboer (2015) yapmis oldugu calismada limanlarin performansi ile tilke/
bolgelerin ekonomik gelisme diizeyleri arasindaki iligkisini arastirmistir. Calismada
2002-2011 donemi Almanya’da bulunan en énemli konteyner limanlarina ait veriler
kullanilmigtir. Panel veri ekonometrisi ¢ercevesinde yapilan analiz sonucuna gore
mal ve hizmet ithalati liman performansi iizerinde en biiylik etkiye sahip olan
ekonomik faktordiir. Elde edilen diger bir bulgu ise iilke ve bdlgelerin ekonomik

gelisiminin liman performansi tizerinde olumlu bir etkisinin olmasidir.

Chen ve Haynes (2015) yaptiklar1 ¢calismada karayolu, demiryollari, transit ve

havaalanlar1 gibi toplu tasima altyapisinin Amerika’nin kuzeydogusundaki kentlerin
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ekonomik biiylimesi iizerine etkisini incelemisglerdir. 1991-2009 yillarina ait verilerin
kullanildig1 ¢aligmada sabit etkilere sahip mekansal panel yaklagimi kullanilmistir.
Calisma sonucuna gore ulastirma altyapisinin bolgesel ekonomik biiyiime iizerinde
etkisinin pozitif yonlii oldugu ve en ¢ok etkinin ise karayollarindan kaynaklandigini,
bunun yaninda pozitif etkinin ¢ogunun yayillma etkisinden meydana geldigini

belirtmislerdir.

Hu vd. (2015), calismalarinda Cin'deki yurti¢i havayolu yolcu tasimaciligr ile
ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi 2006-2013 donemi ti¢ aylik verileri kullanarak
incelemislerdir. Ekonometrik analiz asamasinda panel birim kok testi, panel
esbiitlinlesme ve panel nedensellik testleri kullanilmistir. Yapilan analizler
sonucunda degiskenler arasinda uzun dénemli bir denge iliskisinin oldugu, havayolu
yolcu trafiginde %1'lik artisin GSYH'da %0, 94'lik artisa yol agtig1 belirtilmistir.
Ayrica bu iki seri arasinda uzun siireli ve giiclii iki yonli bir Granger nedensellik

iligkisinin bulundugunu belirtmislerdir.

Park ve Seo (2016) yapmis olduklar1 ¢alismada Kore'deki limanlarin bolgeler
tizerindeki ekonomik etkisini ortaya koymaya caligmiglardir. Calismada arttirilmig
bir Solow modelini (Augmented Solow Model) kullanmislardir. Kullandiklari
ekonometrik analizi, 2000-2013 donemi boyunca Kore'nin tiim bdlgelerini kapsayan
panel verilerine dayanarak gerceklestirmislerdir. Analiz sonucunda verimsiz kargo
limanlarimin bodlgesel ekonomik biiyiimeyi engelledigini, kargo limanlarmin ise
sadece yeterli verime sahip olduklarinda bolgesel ekonomik biiylimeye katkida
bulundugunu gostermektedir. Elde ettikleri diger bir sonug ise liman yatirimlarinin
dolaylt olarak ekonomik biiylimeye yol acarken, konteyner liman faaliyetlerinin

bolgesel ekonomik biiylimeyi olumlu yonde etkiledigini gostermektedir.

Saheed ve lluno (2015), 1980-2012 yillar1 arasinda Nijerya’da hava
tasimacilign  sektoriinde gelismenin  ekonomik biiylime iizerinde etkilerini
aragtirmiglardir. Dinamik en kii¢iikk kareler (DOLS) esbiitiinlesme, Granger
nedensellik ve hata diizeltme modeli (ECM) kullanilarak yapilan analizden elde
edilen sonuclara gore, incelenen dénemde hava tasimaciliginin ekonomik biiylime

iizerinde pozitif etkiye sahip oldugunu belirtmislerdir.
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Brindis vd. (2016) Sili'deki havayolu tagimacilig1 talebi ile ekonomik biiyiime
arasindaki uzun vadeli etkilerini aragtirmiglardir. 1986-2014 dénemine ait verilerin
ele alindigr calismada Johansen esbiitiinlesme analizi kullanilmistir. Calisma
sonucunda nedensellik iligkisinin olumlu ve ¢ift yonli oldugunu ortaya
koymuslardir. Ayrica etki-tepki-analizi (Impulse Response Analysis) sonucuna gore,
Sili'deki hava tasimaciligindaki biiylimenin, iilkenin ekonomik biiyiimesi {lizerinde

olumlu bir etki yarattigini géstermektedir.

Brida vd. (2016), Meksika’da havayolu tagimacilig1 talebi ile ekonomik
biiyiime arasindaki uzun dénemli iligkiyi incelemislerdir. 1995-2013 donemi igin ii¢
aylik verileri kullanarak GSYH ve havayolu yolcu sayisi arasindaki nedensellik
iligkilerini Johansen esbiitiinlesme testi, VECM Granger nedensellik testi ile
aragtirmiglardir. Calisma sonuglarina gore degiskenler arasindaki nedensellik
iliskisinin pozitif ve ¢ift yonlii oldugunu, etki-tepki analizlerinin hava tagimaciliginda
bliyiimenin, iilkede ekonomik biiyiime iizerinde olumlu bir etki yarattigini

belirtmislerdir.

Tung ve Kaya (2016), Tirkiye’de lojistik sektorii ile dis ticaret arasindaki
iligkiyi incelemislerdir. 1991 ile 2014 yillar1 arast aylik verilerin kullanildig:
caligmada Granger nedensellik testi uygulanmistir. Calisma sonucuna gore lojistik ile
dis ticaret arasinda iki yonlii nedensellik iligkisine ve ihracat ile tagimacilik gelirleri
arasinda da bir nedensellik iligkisine rastlanmistir. Uzun donemli analizde ise
tasimacilik hacmi ile dis ticaret hacminin es biitiinlesik olup dengeye geldiklerini

belirtmislerdir.

Hakim ve Merkert (2016) ise yaptiklart ¢alismada Giiney Asya iilkelerinde
hava tasimaciligt ile ekonomik biiyiime arasindaki nedensellik iligkisini
incelemislerdir. 1973-2014 donemi yillik verileri kullanilarak yapilan analizlerde
Pedroni/Johansen  ebiitlinlesme  testi ve Granger nedensellik testlerini
uygulamislardir. Calisma sonucunda GSYH'dan hava yolcu trafigine ve hava
tagimacilig1 hacimlerine dogru uzun dénemli ve tek yonlii bir nedenselligin oldugunu

belirtmisglerdir.

Bal vd. (2017), yaptiklar1 ¢aligmada Havacilik sektoriindeki yolcu ve kargo

tastmaciligi  ile ekonomik biliylime arasindaki iliskiyi Tirkiye o6zelinde
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incelemislerdir. 1967-2015 donemi yillik verilerinin kullanildigi ¢alismada birim kdk
testleri, esbiitiinlesme testi ve VECM Granger nedensellik testleri g¢er¢evesinde
analizler yapilmistir. Yapilan ekonometrik analizler sonucunda uzun donemde
havacilik sektoriiniin ekonomik biiyltimeyi tek yonli ve pozitif yonde etkiledigi ifade

edilmisgtir.

Li vd. (2017) yaptiklar1 ¢alismada ulastirma altyapisi ile bolgesel ekonomik
bilyiime arasindaki igsel-etkiyi arastirmislardir. Calismada Yeni Ipek Yolu Ekonomik
Kusaginda yer alan 32 ilin 2005-2014 donemine ait verileri direkt ve endirekt
(mekansal yayilma) etkilerini analiz etmek i¢in mekansal panel modeli (OLS, SLM,
SEM ve SDM modelleri) kullanmislardir. Calisma sonucuna gore ulastirma
altyapisinin bolgesel ekonominin biiyiimesinde 6nemli bir rol oynadigi sonucuna
ulagsmiglardir. Ayrica karayolu tasimacilifinin bdlgesel ekonomik biiylimeyi

demiryolu tagimaciligindan daha biiyiik derecede etkiledigini belirtmislerdir.

Mohmand vd. (2017) Pakistan’da yapmis olduklar1 calismada ulastirma
altyapisinin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisini incelemislerdir. 1982-2010
donemine ait panel verilerin kullanildigi c¢alismada degiskenler arasindaki
nedensellik iligkisi esbiitiinlesme ve Granger Causalty yontemi ile analiz edilmistir.
Calisma sonucunda kisa vadede, ulusal diizeyde iki degisken arasinda nedensellik
olmadigini, ancak uzun vadede ekonomik kalkinmadan altyap: yatirirmina dogru tek
yonlii bir nedensellik bulundugunu gostermektedir. il diizeyinde ise, zengin ve ¢ok
gelismis illerde iki yonlii nedensellik oldugu, az gelismis illerde ise ekonomik
biiylimeden ulagtirma altyapisina tek yonlii bir nedensellik oldugunu oldugunu ortaya

koymuslardir.

Saygili ve Ozdemir (2017) Tiirkiye’de Diizey-2 bolgelerine ait verileri
kullandiklar1 ¢calismada altyap1 yatirimlarn (fiziksel, sosyal ve finansal) ile ekonomik
bliylime arasindaki iligskiyi incelemistir. 2007-2015 dénemine ait verilerin
kullanildig1 caligmada temel bilesenler analizi (PCA) ve kismi en kiigiik kareler
yapisal esitlik modelini (PLS-SEM) kullanmislardir. Fiziksel altyapr olarak kisi
basina elektrik tiiketimi, devlet karayolu ag1 ve kisi basina diisen cep telefonu abone
sayisin1 kullanmiglardir. Elde edilen sonuglara gore Tiirkiye Diizey-2 bolgelerinde

altyapt donanimlarindaki farkliliklarin, kisi basina diisen gelirdeki bdlgesel
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esitsizligin 6nemli bir boliimiinii agikladigini ortaya koymaktadir. Bunun yaninda,
finansal altyapinin sadece pozitif dogrudan etkisi olsa da, fiziksel ve sosyal altyapilar

hem dogrudan hem de dolayl1 olarak katkida bulunduklarini belirtmislerdir.

Munim ve Schram (2018) 91 iilkede deniz ticaretinin ekonomik katkisini
liman altyap: kalitesi ve lojistik performans perspektifinden incelmislerdir. Yapisal
esitlik modeli kullanilan g¢alismada 2010- 2012 ve 2014 yillarina ait veriler
kullanilmigtir. Calisma sonucunda liman altyapisi ve lojistik performans kalitesindeki
iyilesmenin iilke ekonomisine biiyiik faydalar getirecegini ortaya koymuslardir.
Ayrica liman altyapi kalitesinin ulusal ekonomi iizerinde 6nemli diizeyde olumlu

etkiye sahip oldugunu ifade etmislerdir.

Kara ve Cigerlioglu (2018) yapmis olduklar1 c¢alismada Tiirkiye’deki
karayolu uzunluklarindan faydalanarak ulastirma altyapist ve ekonomik biiyiime
arasindaki uzun doénemli iliskiyi Cobb-Douglas {iretim fonksiyonu yardimiyla
incelemislerdir. Calismada 1988-2015 donemine ait KBGSYH, sermaye
yatirimlarinin GSYH i¢indeki payi, istihdamin niifusa orani ve karayolu uzunluklari
kullanilmistir. Yillik veriler kullanilarak yapilan VAR analizine dayali Johansen
esbiitiinlesme testi sonuglarma gore uzun donemde Tiirkiye’deki ulastirma
altyapisindaki degisimin ekonomik biiyiimeyi pozitif ve anlaml sekilde etkiledigi

sonucuna ulagilmistir.

Dehghan ve Safaie (2018) yapmus olduklar1 ¢alismada karayolu ve demiryolu
tasimaciligr altyapisinin, Iran illerinde ekonomik biiyiime iizerindeki hem dogrudan
hem de dolayli (mekansal yayilma) etkilerini incelemislerdir. 2001-2011 yillarina ait
verilerin kullanildig1 calismada Cobb-douglas tiretim fonksiyonunu kullanmislardir.
Ayrica mekansal yayilim ile ilgili mekansal Durbin modeli (Spatial Durbin Model)
kullanilmistir. Calisma sonucuna gore karayolu ve demiryolu tasimaciligi
altyapisinin illerin ekonomik biiyiimesi ilizerinde olumlu ve anlamli dogrudan
etkisinin oldugunu bununla birlikte toplam demiryolu uzunlugunun bdlgesel
ekonomik biiylime {izerinde pozitif bir mekéansal yayilma etkisine de sahip oldugunu

belirtmisglerdir.

Kasu ve Chi (2018) Amerika’da il¢e diizeyinde yaptiklari ¢alismada ulagtirma

altyapisinin niifus ve istihdam iizerindeki etkisini standart regresyon, kesfedici
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mekansal veri analizi (exploratory spatial data analysis) ve mekansal regresyon
uygulayarak arastirmislardir. 1970-2010 donemine ait verilerin 5 doneme ayrilarak
analizlerin yapildig1 calismada ulastirma altyapilarindan, karayolu, demiryolu ve
havayollaria ait veriler kullanilmistir. Calisma sonucunda ulastirma altyapilarinin,
niifus ve istthdam degisimini etkilemede ele alinan doneme goére doniisiim yasadigini
ancak her donem tamamlayici rol oynadiklarini ortaya koymuslardir. Bunun yaninda
demiryollarinin dagitici faktor olarak hareket ettigini, karayollarinin kolaylastirici bir
rol oynadigimi ve havaalanlarinin ise biiyiime kutuplar1 olarak rol aldiklarini

belirtmislerdir.

[larslan vd. (2018) Tiirkiye’de sivil havacilik ile GSYH arasmdaki iliskiyi
incelemislerdir. 1960-2016 donemine ait verilerin kullanildig1 calismada Granger
nedensellik testi uygulamiglardir. Calisma sonucunda uzun dénemde GSYH’dan
yolcu tasimaciligina dogru bir nedensellik oldugunu bulmuslardir. Bunun yaninda
GSYH’de 1 dolar’lik artisin, havayolu ile tasinan yolcu sayisinda 11.873 adetlik artis

sagladig1 sonucuna ulasmislardir.

Malhotra ve Mishra (2019) Hindistan’daki ekonomik gostergelerin lojistik
sektor kar1 lizerindeki etkisini regresyon analizi ile incelmislerdir. 1992-1992 ve
2016-2017 donemine ait verilerin kullanildigi c¢alismada vergi, enflasyon
oranlarindaki degisim ve GSYH degiskenleri kullanilmistir. Calisma sonucunda,
vergi giderlerinin ve enflasyon oraninin lojistik sektoriiniin karini olumsuz yonde
etkiledigi, GSYH hizmet sektoriindeki degisimin lojistik sektdriiniin karini1 olumlu
yonde etkiledigini gostermiglerdir. Bununla birlikte, GSYH hizmet sektorii, vergi
oran1 ve enflasyona kiyasla ulastirma sektoriiniin karin1 daha az etkiledigini ortaya

koymuslardir.

Zhan ve Wang (2019) Cin’in Sichuan eyaletinde yapmis olduklar1 ¢calismada
lojistik sektorii ile dis ticaret arasindaki iliskiyi VAR modeli ile incelemislerdir.
1986-2015 yillara ait verilerin kullanildig1 ¢calismada dis ticaret olarak ithalat ve
thracat miktarlarini, lojistik altyapir uzunlugunu lojistik arz olarak, tasinan yiik
miktarini ise lojistik talep olarak kullanmislardir. Calisma sonucunda ise lojistik

sektorii ile dis ticaret arasinda uzun donemde bir denge iliskisi oldugunu ortaya

161



koymuglardir. Ayrica, lojistik talebin artmasi dis ticaretin gelisimini, lojistik arzdan

daha fazla arttirdigini belirtmislerdir.

Literatiir taramas1 esnasinda ulastirma altyapisinin il, bolge ve ulusal diizeyde
ekonomik biliyime iizerinde etkisinin Cobb Douglas iiretim fonksiyonu, maliyet
fonksiyonu, yapisal esitlik modeli, Granger nedensellik ve VAR vb. yontemler ile
Olclilmeye calisildigi gozlenmektedir. Buna bagli olarak ulastirma altyapist ile
ekonomi arasindaki iligkilerin nedenselligini ortaya koymak icin yapilan
caligmalarda ulastirma altyapisinin ekonomik biiylime iizerinde etkisinin anlamli ve
pozitif yonlii oldugu sonucuna ulasilmaktadir (Aschauer,1989a; 1989b; Munnell,
1990b; Kara ve Cigerlioglu, 2018; Fernald 1999; Ozbay vd., 2007). Buna karsin bazi
caligmalarda ise ulastirma altyapisinin bolgesel ciktiyr olumsuz yonde etkiledigi

sonucuna ulasilmistir (Sloboda ve Yao, 2008).

Ulastirma altyapisi, karayolu ve demiryolu uzunluklari, kisi basma nakliye
harcamas1 ve su ve kanalizasyon, elektrik ve gaz, hastaneler ve yolcu trenleri gibi
ulagim sermayesi ilizerinden gozlenen bolgeye (yerel, bolgesel veya ulusal diizeyde)
gore secilip Olgiilmektedir. Ekonomik gelisme ile ilgili iyilestirme Ol¢timleri
genellikle dis ticaret, kisi basina diisen gelir, biiylime, yatirimlar (6rnegin dogrudan
yabanci yatirim, imalat sanayi), liretim maliyetleri, verimlilik ve yatirimin doniis
orani, ¢ikti, istthdam ve isgiicii lizerinden yapilmaktadir (Beyzatlar ve Kustepeli,
2012: 8). Yapilan dl¢iimlerde cogunlukla yatirim ve altyapi bilesenlerinin verimlilik,
ekonomik biiylime ve kalite gibi gelisme ile pozitif iligkisi ortaya ¢ikmaktadir. Kamu
sektorii ve Ozel sektdr tamamlayicilifi perspektifinden bakildiginda ulagtirma

altyapisi arastirmacilar i¢in dnemli ve ilgi ¢ekici bir konu olmaktadir.

Yapilan caligsmalara bakildiginda, ulastirma altyapisina yapilan yatirimlarin
isletme, bolge, ulus veya ulusal diizeydeki birimlerin performanslarin1 ne olciide
etkiledigi cesitli ekonometrik ¢alismalar ile ortaya konulmaya ¢alisildigi
gorilmektedir. Calismalardan c¢ikan bu sonuglar genel olarak kamu sermayesi
iizerindeki ulusal ve uluslararasi harcamalara ve g¢esitli ekonomik oOl¢limlerine
dayanmaktadir. Bu ekonomik performans oOlgiimleri bazen iiretilen iiriin (giktr)
miktar1, bazen igletme cirosu, bazen biiyliime orani vb. iizerinden yapilmaktadir.

Elestirmenler ise yapilan ampirik ¢alismalarin, diger faktorlerin goz ardi
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edilmesinden dolayr kamu sermayesinin iiretkenlik iizerindeki etkisinin abartildig1
goriigiinii  savunmaktadirlar. Kamu yatirimlar1 ile iretilen {riin  (¢ikt1) artist
arasindaki nedensellik yoniiniin belirsiz oldugunu ve tarihsel ampirik iligkilerin
dogru bir sekilde tahmin edilse bile mevcut politika lizerinde acik bir gosterge

saglamadiklar1 goriisiindedirler.
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DORDUNCU BOLUM

METOT

Metot boliimiinde c¢alismanin 6nemi, kapsami ve sinirlart ile ¢alismada
kullanilan verilere ait bilgilere yer verilecektir. Daha sonra dinamik panel veri analizi
hakkinda agiklayici bilgiler verilecek olup, son asamada ise uygulamadan elde edilen

bulgular tartisilacaktir.

1. ARASTIRMANIN ONEMI VE AMACI

Isletmelerin miisteri istek ve ihtiyaglar1 dogrultusunda, onlarin beklentilerini
karsilayacak sekilde iirlin ve hizmet sunmalar1 zorunlu hale gelmistir. Bu faaliyetleri
en iyl bicimde yerine getirilmesi hem firmalara hem de miisterilere biiyiik deger
katmaktadir. Buna bagli olarak lojistik giin gegtikce hem 06zel hem de kamu
sektoriiniin hedeflerine ulagsmasinda 6nemli bir fonksiyon olarak kabul edilmesi ile
organizasyon semalarinda ayr1 bir boliim olarak yerini almistir. Lojistik faaliyetlerin
performansinin  Ol¢iilmesi de kaynaklarin etkin kullanilmasi, miisteri istek ve
ithtiyaglarinin istenilen kalite diizeyinde karsilanmasi adina 6nem arz etmektedir

(Ozkok, 2003; Soysal, 2015).

Bir {ilke, bolge veya ilin ekonomik, sosyal, siyasal, askeri ve kiiltiirel yonden
gelismesinde 6nemli bir role sahip olan ulagtirma faaliyetleri hem isletme hem de
ilke diizeyinde giin gegtikge ekonomide 6nemi artan lojistik bir faaliyet olarak kabul
edilmektedir. Lojistik ve ulagtirma, Ozellikle yoksul olan ekonomilere kalkinma
imkan: saglayan ve biitiin ekonomilere rekabetci olmalari igin firsatlar yaratan
ekonomik ve sosyal kalkinmanin 6nemli bir itici giiciidiir. Ulastirma altyapisi
insanlar1 1g, egitim ve saglik hizmetlerine baglamaktadir; bunun yaninda diinya
capinda mal ve hizmet tedarikini miimkiin kilar ve uzun vadeli biiylimeyi saglamak
icin insanlarin sahip oldugu bilgi ve ¢oziimlerinin etkilesime girme ve iiretilmesine
imkan saglar. Ulastirma, kritik kalkinma zorluklarinin merkezinde yer aldigindan,
yoksullugu azaltmak, refahi arttirmak ve Sirdiiriilebilir Kalkinma Hedeflerini
gerceklestirmek icin 6nemli bir sektordiir. Makro diizeyde bakildiginda ise bir iilke

ekonomisinin  biliylimesi miikemmel bir ulastrma ve lojistik altyapisinin
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mevcudiyetine baglidir. Mallarin dolasim hizi, biiyiik 6l¢iide demiryolu, karayolu,

hava ve deniz gibi ulastirma tiirlerinin ¢esitliligine baglidir (Diinya Bankasi).

Lojistik faaliyetler iktisadi anlamda tiirev talep olup 6zellikle iiretim yapan
isletmeler icin kritik 6neme sahip bir faaliyetler biitiiniinden olugmaktadir. Buna
bagl olarak iyi insa edilmis bir ulastirma altyapisi mallarin daha kisa siirede hedef
piyasaya siiriilmesine olanak tanimaktadir. Bu sayede ulagtirma siiresinin azalmasi
ile isletmelerin degisken ve sabit maliyetlerinde bir azalma goriilmektedir. Bunun

yaninda ulastirma altyapisinin durumu, varligi kadar 6nem arz etmektedir.

Lojistik, Tiirkiye’de hiikiimet planinda “’ulastirmadan lojistik entegrasyona’’
gecisin saglanmasi adina olusturulan temel hedefleri arasinda yer almaktadir. Buna
bagl olarak 6zellikle ulagtirma alaninda planlanmakta olan yiiksek hizli tren hatlari,
yeni limanlar, otoban uzunluklarinin arttirtlmasi, havayolu ulagtirmaya herkesin
erisebilir hale getirilmesi ile saglanmaya calisilmaktadir. Lojistik artik ekonomik
kalkinmanin temel unsurlarindan biri olarak kabul edilmekte olup, ge¢miste cikti
olarak diisliniilen bir unsurken gilinlimiizde girdi olarak g6z Onilinde

bulundurulmaktadir.

Tiirkiye, hem dogu-bati hem de kuzey-giiney ticaret yollarinin kavsaginda yer
alan, bunun yaninda hem Avrupa hem de Asya kitasinda topraklari bulunan, bu iki
kita arasinda koprii gérevi goren, jeo-stratejik konuma sahip bir iilkedir. Bu yonii ile
Dokuzuncu (2009-2013), Onuncu (2014-2018), ve On birinci Kalkinma Planlarinda
(2019-2023) hedef olarak belirlendigi iizere Tiirkiye ‘’Lojistik Hub- Lojistik Us-
Bolgesel Us’” olma yolunda hizla ilerlemektedir. Buna bagli olarak Onuncu
Kalkinma Planinda “’Biitiinlesik Lojistik Master Plan’’ ve “’Tasimaciliktan Lojistige
Doniigiim Programi’ hayata gegirilmesi kararlastirilmistir. Buna bagli olarak lojistik
merkezlerin belirlenmesinde bolgesel potansiyel ve ihtiyaglarin dikkate alinmasi ve
ozellikle lojistik alaninda faaliyet gosteren firmalarin yeterli 6lgek biiytikliigiine
ulagsmas1 ic¢in gerekli olan desteklerin verilmesi kararlastirilmistir. Maliye
Bakanliginin hazirlamis oldugu 2015 yilina ait ekonomik raporunda da; “’Kamu
Harcamalarinin Rasyonellestirilmesi Programi Eylem Plan1” kapsaminda diger
altyap1 unsurlarinin yaninda ulagtirma altyapisi1 da oncelik verilen sektorler arasinda

yerini almistir (Maliye Bakanligi, 2015).
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11. Kalkinma Plam1 (2019-2023) hazirliklart  ¢ercevesinde Lojistik
Hizmetlerinin Gelistirilmesi ve Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonlar1 kurulmustur. 9.
Ve 10. Kalkinma planlarinda da 6nemine istinaden Tiirkiye’nin lojistikte uluslararasi
konumunun giiclendirilmesi ve bdlgesel bir iis olmasi, sanayinin lojistik
maliyetlerinin azaltilarak rekabet gili¢lerinin arttirilmasini saglamak iizere lojistik
faaliyetlerin ve ulastirma alaninda politika Onerilerinin belirlenmesine karar

verilmistir (T.C. Strateji ve Biitgce Baskanlig1).

Tiirkiye'de 2006 yilinda karayolunda 177 milyon ton-kilometre olan yiik
hacmi 2015 yilinda 244 milyon ton-kilometre olarak gergeklesmistir. Bu durum yiik
trafiginde siirekli bir artisin oldugunu gostermektedir (TUIK). Ulastirma sektorii
Dokuzuncu Kalkinma Plan1 déneminde kamu sabit yatirimlarindan sektorler itibari
ile payr %30,2 olacagi ongoriilmesine karsin %37,4’liikk bir oran ile en biiylik pay1
almistir (Kalkinma Bakanligt; 10.Kalkinma plani, 580.md).

Uzun vadeli ihracat hedeflerinin gergeklesmesi i¢in, Tirkiye'nin kiiresel
deger zincirinde (KDZ) smf atlamasi gerekmektedir. Tiirkiye’nin Lojistik
altyapisinin iyi bir performansa sahip olmasi KDZ’lerde yiikselmesini saglayacak
faktorlerden biridir. Tirkiye, benzer gelir seviyesine sahip rakipleri ile
karsilagtirildiginda deger =zinciri ile 1ilgili faaliyetleri etkili bir bigimde
gergeklestirmesi adina diisiik ticaret maliyetlerine sahiptir ve lojistik altyapisi1 daha

cok gelismistir (The World Bank, 2014; Ata ve Terzi, 2017: 14).

Karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu altyapisina yapilan yatirimlara
karar verenler politika yapicilar olmaktadir. Bu nedenle ulastirma altyapist ile ilgili
yapilan caligmalar aslinda kamu tarafindan alinan kararlarin etkinligini de 6l¢mesi
adina O6nem arz etmektedir. Buna bagl olarak ulastirma alaninda yapilan kamu
harcamalarinin ulusal ¢ikt1, verimlilik, biiylime ve hem ulusal hem de uluslararasi
diizeyde rekabet giiciine onemli katki sagladigi bilinmektedir (Aschauer, 1989b;
Mullen, 1990).

Lojistik stirecler, isletmenin {iiretim ve pazarlamaya iliskin hedeflerine
ulagmalarinda faaliyetlerine dogrudan katkida bulunan ve isletme fonksiyonlar1 igin
destekleyici rol oynayan faaliyetler biitliniidiir. Lojistik hizmetlerin etkinligi, ticaret

ve ulastirma altyapist ile birebir iligkili olmaktadir. Ulastirma alaninda faaliyet
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gosteren igletmelerin  verimliligini ~ arttirabilmesi, kamu ulastirma altyap1
yatirimlarimin  varligina baghdir. Bu duruma ulastirma altyapist gelismis olan
bolgelerde faaliyet yiirliten isletmelerin daha fazla gelir elde etmesi Ornek
gosterilebilir. Bu nedenle etkinlik saglanmasi adina ulastirma altyap1 yatirimlarina

karar verilmeden Once fizibilite ¢calismas1 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye cografi agidan, kendini ¢evreleyen biiylik bir ekonomik pazara yakin
olan {i¢ kitanin kavsak noktasinda yer almaktadir. Tiirkiye’nin, lojistik bakimindan
sahip oldugu potansiyeli yeterli 6lgiide kullanamadigir goriilmektedir. Bolgelerin
kiiresel ekonominin siiriikleyicisi haline gelmesi ile bolgesel rekabet giicli 6nem
kazanmigtir. Buna bagh olarak arastirmanin amaci Tirkiye’de lojistik sektoriinde
faaliyet yiiriiten firmalarin kalkinma boélgeleri diizeyinde performansini etkileyen

degiskenler dinamik panel veri analizi ile ortaya konmaktadir.

Ulagtirma altyapisi, her zaman karar vericiler igin politik bir ara¢ olarak
hiikiimet programlarina yansimis ve daha sonra ekonomik biiyiimeyi tesvik etmenin
yant sira farkliliklar1 ve esitsizlikleri azaltmak i¢in kamu politikalar1 yoluyla
uygulanmistir (Brocker ve Rietvelt, 2009). Ulastirma altyapisinin ekonomik
bliylimeye katkisi ve bunlar arasindaki nedensel iliski literatiirdeki ampirik

caligmalarda biiytik ilgi gdrmektedir.
2. ARASTIRMANIN KAPSAMI VE SINIRLARI

Arastirmanm  ana  kiitlesi, Tiirkiye’de Istatistiki Bolge Birimleri
Siniflandirmasina gére Diizey-2 Kalkinma Bolgesi’nde kayitli olan ulagtirma ve
depolama (lojistik) alaninda faaliyet yiirliten biitiin firmalardan olusmaktadir.
Tasmmacilik ve lojistik sektdriine yonelik veriler mevcut olmadigindan TUIK
tarafindan saglanan ulastirma ve depolama hizmetleri sektorii verileri kullanilmistir.

Biitiin firmalarin verilerine ulasildigi i¢in 6rneklem se¢imine gidilmemistir.

Lojistik sektoriine ait verilere ulasmanin zorlugu 6nemli bir kisit olmaktadir.
TUIK ile yapilan yazisma sonucunda 2016-2017-2018 yillarna ait Diizey-2 bolge
diizeyinde veri bulunmadigi belirlenmistir. Calisma kisitlarindan bir digeri ise
bolgenin ¢evre bolgelerde bulunan havayolu, denizyolu gibi ulastirma imkéanlarindan

yararlanabilme derecesi olup, hesaplama giigliiklerinden dolayi, analizlere dahil
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edilmemistir. Calismada kullamlan veriler TUIK?, Ulastirma ve Altyap: Bakanlig: ve
KGM’den elde edilmistir.

3. ARASTIRMADA KULLANILAN VERILER

Calismada, Tiirkiye’de IBBS Diizey-2 bélgesinde faaliyette bulunan lojistik
firmalarina ait veriler kullanilmigtir. Diizey-2 verilerinin kullanilmasinin temel
nedeni ekonomik yapinin daha ¢ok Kalkinma Bolgeleri olarak tanimlanmis

olmasindan kaynaklanmaktadir. il diizeyinde verilerin kullanilmamasinin nedeni

illerin birer siyasi olusum olmasindan kaynaklanmaktadir.

Tablo 28. Tiirkiye’de Bulunan Diizey-2 Kalkinma Bélgeleri
Kod  Tamm KAPSADIGI ILLER
TR10 ISTANBUL ISTANBUL
TR21 TEKIRDAG TEKIRDAG, EDIRNEK, KIRKLARELI
TR22 BALIKESIR BALIKESIR, CANAKKALE
TR31 1zZMIR IZMIR
TR32 AYDIN AYDIN, DENIZLI, MUGLA
TR33 MANISA MANISA, AFYONKARAHISAR, KUTAHYA, USAK
TR41 BURSA BURSA, ESKISEHIR, BILECIK
TR42 KOCAELI KOCAELI, SAKARYA, DUZCE, BOLU, YALOVA
TR51 ANKARA ANKARA
TR52 KONYA KONYA, KARAMAN
TR61 ANTALYA ANTALYA, ISPARTA, BURDUR
TR62 ADANA ADANA, MERSIN
TR63 HATAY HATAY, KAHRAMANMARAS, OSMANIYE
TR71 KIRIKKALE KIRIKKALE, AKSARAY, NIGDE, NEVSEHIR, KIRSEHIR
TR72 KAYSERI KAYSERI, SIVAS, YOZGAT
TR81 ZONGULDAK ZONGULDAK, KARABIK, BARTIN
TR82 KASTAMONU  KASTAMONU, CANKIRI, SINOP
TR83 SAMSUN SAMSUN, TOKAT, CORUM, AMASYA
TR90 TRABZON TRABZON, ORDU, GIRESUN, RiZE, ARTVIN, GUMUSHANE
TRA1 ERZURUM ERZURUM, ERZINCAN, BAYBURT
TRA2 AGRI AGRI, KARS, IGDIR, ARDAHAN
TRB1 MALATYA MALATYA, ELAZIG, BINGOL, TUNCELI
TRB2 VAN VAN, MUS, BITLiS, HAKKARI
TRC1 GAZIANTEP GAZIANTEP, ADIYAMAN, KiLiS
TRC2 SANLIURFA SANLIURFA, DIYARBAKIR
TRC3 MARDIN MARDIN, BATMAN, SIRNAK, SIIRT

! TUIK ile yapilan resmi yazismaya gelen cevap; iIBBS’na gore bolgeler ile ilgili verilerin *20+ kisi ¢alistiran girisimler
tamsayim, 1-19 kisi calistiran girisimlerde drnekleme yontemi kullanilarak olusturuldugu, ayrica Ornekleme yénteminde
ticaret ve hizmet sektorlerinin tahmini ic¢in ciroya dayali Ornekleme c¢ekilmedigi igin sadece caligan sayisi
kullanilmaktadir.

Yerel birimlere iliskin verileri girisimlerin toplam rakamlarinin, girisime bagli yerel birimlerin paylarina gore ayirmalari
sonucu elde etmekteyiz. Bazi farkliliklarinda bu ayristirma nedeniyle olabilecegini diisiinmekteyiz.
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Tablo 28’de analizde kesit olarak kullanilan bdlgeler yer almaktadir.
Istatistiki Bolge Birimleri Siniflandirmasi (IBBS)’na gore Diizey-2 kalkinma bolgesi
26 bolgeden olusmaktadir.

3.1 CALISMADA KULLANLAN DEGISKENLER

Lojistik isletmelerin performansini 6lgmek i¢in istatistik-ekonometrik analiz
asamasinda kullanilan veriler ve bunlara iliskin 6zet bilgiler tablo 29’da

gosterilmistir. Modelde yer alan degiskenler yazina dayali1 olarak gelistirilmistir.

Tablo 29. Calismada kullanilan degiskenler ve degiskenlere ait aciklamalar

Degisken Agciklama Olcii Dénem Veri Kaynag

Birimi Arahgi

CR Lojistik sektoriinde faaliyette TL 2006-2015 TUIK

bulunan isletmelerin Cirolar1

CRyy Lojistik sektoriinde faaliyette TL 2006-2015 TUIK
bulunan isletmelerin bir donem

onceki cirolar1

DY Demiryolu uzunlugu Kilometre ~ 2006-2015 TUIK

KY il ve Devlet karayolu uzunlugu Kilometre ~ 2006-2015 KGM

LE Liman elle¢cleme miktari Ton 2006-2015 Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligi

ucC Ugak yiik miktar: Ton 2006-2015 TUIK

DT Dis ticaret hacmi 1.000 $ 2006-2015 TUIK

Tablo 29°da goriildiigii lizere ¢alismada kullanilacak olan degisken sayisi 6
adet olarak belirlenmistir. Bagimli degisken olarak lojistik sektoriinde faaliyette
bulunan isletmelerin cirolar1 (CR), bagimsiz degiskenler olarak demiryolu uzunlugu
(DY), karayolu uzunlugu (KY), liman ellegmele (LE) miktari, ugak yiik miktar1 (UC)

ve dis ticaret hacmi (DT) kullanilmustir.
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4, TEMEL iSTATISTIKSEL ANALIiZLER

Bu béliimde ¢alismada kullanilan degiskenler ile ilgili tanimlayici istatistikler

ve korelasyon analizine yer verilecektir.

4.1  TANIMLAYICI ISTATISTIKLER

Tanimlayicr istatistikleri, bir veya birden fazla dagilisi karsilastirmak igin
kullanilan veya ayrica O6rnek verilerinden hareketle frekans dagiliglarin1 sayisal
olarak diizenleyen degerlerdir. Tanimlayici istatistikler olarak sik¢a kullanilanlar;
ortalama, ortanca (medyan), maksimum, minimum, standart sapma, carpiklik

(skewness), basiklik (Curtois), Jaque-berra ve gozlem o6l¢iileridir.

Tablo 30. Degiskenlere Ait Tanimlayici Istatistikler

Ciro (TL) Demiryolu Karayolu Ucak-Yiik Liman Dis Ticaret
Uzunlugu Uzunlugu Miktari Ellecleme Hacmi

Degisken (Km) (Km) (Ton) Miktari (Ton)  (1.000%)
Ortalama 9905951535 361.4885 2416.985 80539.79 13258601 11599737
Medyan 1.72E+09 289.0000 2372.000 10198.00 1830364. 2141012.
Maksimum 97702341505 1082.000 4647.000 2084133. 111.001.800 222855534
Minimum 93213872 0.000000 399.0000 0.000000 0.000000 42425.00

1.37E+10 237.0235 894.3316 262997.2 22172216 34401504
Standart
Sapma

4.137136 1.446245 0.189357 5.247144 2.072673 4.782353
Carpikhk
(Skewness)

21.28886 4.798966 2.850968 33.04205 6.857173 25.40704
Basikhik
(Kurtosis)
Jarque- 4365.250 125.6968 1.794379 10970.43 347.3347 6430.223
Bera

0.000000 0.000000 0.407714 0.000000 0.000000 0.000000
Probability
Gézlem 260 260 260 260 260 260

Tablo 30°da goriilecegi iizere, serilerin toplam gozlem sayis1 260°dir. Lojistik
sektoriiniin ilgili donemde (2006-2015) ortalama getirisinin yaklasik 5,91 milyon
TL, ortanca (medyan) cirosu ise 1,72 Milyon TL oldugu ortaya g¢ikmaktadir.
Ortalama cironun diisiik olma nedenlerinden bir tanesi sektérde kiigiik capli ¢ok
sayida lojistik isletme bulunmasidir. Lojistik sektoriinde faaliyette bulunan
isletmelerin maksimum cirosu 97.702.341.505 TL (TR10, 2015) iken minimum
cirosu 93.213.872 TL (TRA2, 2006) olarak hesaplanmistir. Lojistik isletme

cirolarinin sahip oldugu minimum ve maksimum degerler arasindaki farkin yiiksek
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olmas1 kalikinma bolgeleri arasindaki gelismislik farkinin da goéstergesi olmaktadir.
Tablodan elde edilen diger 6nemli bir bulgu ise, karayolu uzunlugunun bolgesel
diizeyde normal (Jarque-Bera testi) dagilmasidir.
42 KORELASYON ANALIZI

Calismada degiskenler arasindaki iliskinin yoniinii belirlemek i¢in korelasyon

analizi yapilmistir. Korelasyon analizine ait sonuglar tablo 31’te gosterilmistir.

Tablo 31. Degiskenler Arast Korelasyon Analizi

Olasihik

(Probability) CR DY LE DT KY UC
CR 1.000.000

DY 0.311827 * 1.000.000

LE 0.454914 * 0.334694 * 1.000.000

DT 0.908287 * 0.218807 * 0.472970* 1.000.000

KY 0.223718 * 0.860872 * 0.354565* 0.143626 * 1.000.000

UC 0.881066 * 0.156211* 0.386817 * 0.918576 * 0.152481 * 1.000.000

* 965 diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir.

Korelasyon analiz sonucuna gore bagimli degisken olan lojistik sektoriinde
faaliyet yiiriiten isletmelerin cirolar1 ile demiryolu uzunlugu, liman ellegleme miktari,
dis ticaret, karayolu uzunlugu ve ucak yiikk miktar1 arasinda pozitif yonlii bir iliski

bulunmaktadir.

5. TEORIK BEKLENTILER VE ARASTIRMA HiPOTEZLERI

Bu boélimde calismadan elde edilmesi diisiiniilen teorik beklentilere baglh

arastirma hipotezleri olusturulacaktir.
51  ARASTIRMA HIPOTEZLERI

Arastirmada kullanilan bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin
beklenen yonii gerek kuramsal gerekse ampirik ¢aligsmalardan elde edilen bilgiler
baglaminda asagidaki gibi aciklanabilir.

Bugiline kadar yapilmis olan calismalarin ¢ogunda wulasim tiirlerinin
ekonomik biliylime lizerindeki etkisi incelenmistir. Yapilan calismalarda agirlikli
olarak temel ulastirma tiirlerinin ekonomik biiyiime tizerinde etkisinin pozitif oldugu
goriilmektedir. Bu baglamda demiryolu uzunlugu ile gerek lojistik performans

gerckse ekonomik biiyiime arasinda pozitif iliski bulan ¢aligmalara (Munnell,
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1990b), (Moreno ve Lopez, 2007) ve (Beyzatlar ve Kustepeli, 2013)’1n ¢alismalari
ornek gosterilebilir. Dolayisiyla demiryolu uzunlugu ile lojistik performans
arasindaki iliskinin beklenen yonii pozitiftir.

Benzer sekilde karayolu uzunlugu ile ekonomik biiylime arasinda pozitif iliski
bulan bazi ¢alismalara (Ozbay, 2007), (Hong, Chu ve Wang, 2011), (Beyzatlar ve
Kustepeli, 2013), (Kara ve Cigerlioglu, 2018)’1n ¢alismalar1 6rnek gosterilebilir. Bu
caligmalar dikkate alindiginda karayolu uzunlugu ile lojistik performans arasindaki
iliskinin beklenen yonii pozitiftir.

Liman yiik ellegleme/ sayis1 ile ekonomik biiylime ve/veya lojistik
performans arasinda pozitif iliskiye (Hong, Chu ve Wang, 2011), (Deng vd., 2013),
(Jouili ve Allouche, 2015), (Wildenboer, 2015) ve (Munim ve Schram, 2018)’in
caligmalarinda rastlanmigtir. Bu bulgular dogrultusunda c¢alismada, liman yiik
ellegleme miktart ile lojistik performans arasindaki iliskinin beklenen yoniiniin
pozitif oldugu sdylenebilir.

Havayolu tagimaciligi ile ekonomik biiyiime ve/veya lojistik performans
arasindaki pozitif iliskiye (Moreno ve Lopez, 2007) (Hong, Chu ve Wang, 2011) ve
(llarslan vd. 2019)’in c¢alismalar1 &rnek gosterilebilir. Bu gergevede havayolu
tagimaciligini temsilen kullanilan ugak ylik miktar1 degiskeni ile lojistik performans
arasindaki iliskinin beklenen yonii pozitiftir.

Dort temel ulastirma tiirtiniin lojistik performans tizerindeki beklenen etkisi
yukarida da Ozetlendigi gibi pozitiftir. Bu dort temel degisken disinda bagiml
degisken tizerinde etkili olabilecegi diisiincesiyle arastirmaya bolgelerin sahip oldugu
ekonomik giicin gostergelerinden ihracat ile ithalatin toplami olan dis ticaret
degiskeni de analize katilmistir. Bu baglamda dis ticaret ile ekonomik biiyiime
ve/veya lojistik performans arasindaki pozitif iligkiye (Nguyen ve Tongzon, 2010;
Tung ve Kaya,2016; Zhan ve Wang, 2019)’in ¢alismalar1 6rnek gosterilebilir. Bu
cercevede dis ticaret hacmi ile lojistik performans arasindaki iliskinin beklenen yonii
pozitiftir.

Bu caligmada Tiirkiye genelinde, bolgesel kalkinma ajanslar1 6zelinde lojistik
sektoriinde faaliyette bulunan isletmelerin cirolari iizerinde hangi degiskenlerin etkili
oldugu, eger bir etkilesim varsa bunun boyutu ve yoniiniin ne oldugu sorularina

cevap aranacaktir. Bu sorulara cevap bulmak i¢in pratik ve kuramsal ¢alismalardan
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elde edilen bulgular ¢er¢evesinde uygulama agamasinda test edilmek iizere asagidaki
hipotezler gelistirilmistir.
Hi: Bagimli degiskenin bir gecikmeli degerinin lojistik sektor cirosu iizerinde
etkisi vardir.
H,: Demiryolu uzunlugunun lojistik sektor cirosu iizerinde etkisi vardir.
Hs: Karayolu uzunlugunun lojistik sektor cirosu lizerinde etkisi vardir.
H,: Liman elle¢leme miktarinin lojistik sektor cirosu tizerinde etkisi vardir.
Hs: Ucak yiik miktarinin lojistik sektor cirosu tizerinde etkisi vardir.

He: D1s Ticaret hacminin lojistik sektor cirosu ilizerinde etkisi vardir.

6. EKONOMETRIK YONTEM

Calismada dinamik panel veri tahmin yoOntemlerinden olan ve
mikroekonomik panellerin ampirik analizinde Onemli bir ara¢ haline gelen
Genellestirilmis Momentler Metodu (GMM) teknigi kullanilmistir. Bu teknigin
kullanim nedeni yatay kesit veri sayisi ¢ok, zaman boyutu az olan, birinci dereceden
otoregresif siireglerde kullanilmasidir (Bowsher,2002). Calismada tahmine konu olan
modelin dinamik bir model oldugu dikkate alindigindan ekonometrik modelin de
dinamik bir yap1 teskil ettigi gorilmektedir. Ekonometrik analizlerde E-Views

Programi’nin 9. versiyonu kullanilmigtir.

Bu boliimde panel veri ve GMM yonremi kisaca anlatilacaktir. Sonrasinda
dinamik panel veri seti olusturulup degiskenlere ait birim kok testleri uygulanacaktir.

Son olarak dinamik panel veri modelinin gegerliligine yonelik testler yapilacaktir.

6.1. PANEL VERI ve DINAMIK PANEL VERI ANALIZI

Panel veri seti, incelenmekte olan ekonomik birimlere ait zaman serisi ve
yatay kesit gozlemlerinin bir araya getirilmesi ile olusturulmaktadir. Yatay kesit ve
zaman serilerinin aynit anda incelenmesi, ekonomik davranis ve iliskilerin
modellenmesinde yatay kesit ve zaman serisi analizlerine gore daha etkili olmaktadir
(Baltagi, 2005: 4). Zaman boyutuna ait kesit verilerin kullanilarak ekonomik

iligkilerin tahmin edilmesi yontemine panel veri analizi ad1 verilmektedir (Greene,

2011).
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Bu tiir verilerde her bir kesit igin esit sayida zaman serisi varsa dengeli
(Balanced) panel veri, farkli sayida zaman serisi igeriyorsa da dengesiz (Unbalanced)
panel veri ad1 verilir (Tatoglu, 2012; Giiris ve Caglayan, 2018). Arastirmada 2006-
2015 donemi i¢in degiskenlerin biitiin yillardaki verilerine ulasilabildigi igin dengeli

panel veri kullanilmistir.
Genel olarak panel veri ile yapilan regresyon analizinde kullanilan dogrusal
model agagidaki gibidir (Erol, 2007):
Yie = Q¢ +Biexie + &
Burada,
i =1,2,...,N adet yatay kesit birimini,
t=1,2,...,T kadar zaman d6nemini,
Y=t zamaninda bagimli degiskenin i’nci biriminin degerini,
X;¢ =t zamaninda bagimsiz degiskenin i’nci biriminin degerini,
&= Sifir ortalama ve sabit varyansh hata terimini,
p=Dogrusal Egim katsayisin1 gostermektedir.

Ekonometrik modellerde yer alan ge¢mis devre degerlerini ifade eden
degiskenlere gecikmeli degisken denir. Gecikmeli degiskenlerin yer almadigi anlik
iliskiy1 inceleyen modellere statik modeller adi verilirken, gecikmeli degiskenlerin
yer aldigi, bu nedenle gegmis devrelerin etkilerini de iceren modellere ise dinamik
modeller adi verilmektedir (Giiris ve Caglayan, 2005: 807). Bir diger ifade ile
regresyon analizlerinde degiskenlerin gecikmis degerleri bagimsiz degiskenler i¢inde

yer aliyorsa dinamik ekonometrik modeller s6z konusu olur (Kutlar, 2005: 203).

Dinamik panel veri modelleri statik panel veri modellerinden farkli olarak,
icerisinde gecikmeli degisken ya da degiskenler barindiran modellerdir. Dinamik
panel veri modelleri iki grup altinda incelenebilmektedir: dagitilmis gecikmeli panel
veri modelleri ve otoregresif panel veri modelleri. Otoregresif panel veri
modellerinde, bagimli degiskenin gecikmeli degerleri bagimsiz degisken olarak yer

almakta iken; dagitilmig gecikmeli panel veri modellerinde ise, bagimsiz
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degiskenlerin gecikmeli degerleri bagimsiz degisken olarak modelde yer almaktadir.
Gecikmesi dagitilmis panel veri modellerinde bagimsiz degiskenin gecikmeli
degerleri arasinda ¢oklu dogrusal baglilik problemi ile siklikla karsilasilmaktadir.
Genelde dinamik model denilince akla ilk olarak otoregresif modeller gelmektedir
(Tatoglu, 2012: 65; Giiris ve Caglayan, 2018: 105).

Bir Dinamik panel veri modeli asagidaki gibi matematiksel olarak

gosterilebilir (Tunay ve Mukhtarov, 2015: 248).

p
Y;t = a+zﬂkY;t—k + Xit tu,+&,

=1
(i=1,2,...n) i¢in Y.i grubu ve t zamanindaki bagimli degiskeni, .. kesite veya
gruba Ozgii sabiti, X, bagimsiz degisken vektoriinii, 3 katsayilar vektoriini, U

gruplar veya kesitler rasindaki hatalari, & ise gruplarin veya kesitlerin i¢indeki

hatalar1 gostermektedir.

Panel modelinin tahmininde Arellano ve Bond’a ait GMM tahmincisinin
kullanim1 yaygindir. Arellano ve Bond ilgili parametrelerin tahminini yapmak i¢in
hatanin gelecekteki degerlerinin, agiklayici degiskenlerin simdiki degerler ile
korelasyonlu olmadig1 varsayimi ile moment kosullar1 olusturmaktadir. Hata terimi
serisel korelasyon tasimamakta ve homoskedastik 0Ozellige sahiptir. Aciklayict
degiskenler ise gozlenemeyen firmalara 6zgii etki ile (birim etki ile) korelasyonlu
degildir. Hata teriminin heteroskedasdik olmasi durumunda ise Arellano ve Bond
(1991), iki agsamali GMM tahmincisini dnermektedir. Tahminin ilk asamasinda, hata
terimlerinin bagimsiz ve firma ile zamana karst homoskedastik oldugu
varsayllmaktadir. Bu varsayim, ilk asamada elde edilen hatalardan varyans-
kovaryans matrisinin tutarli tahmini olusturdugu zaman esnetilmektedir. Iki asamali
GMM tahmincisinin hata teriminin heteroskedastik oldugu zaman daha etkin oldugu
goriilmektedir (Greene:2011,503). GMM, ilk farklart alinmis dinamik sabit etkili
model arac¢ degiskenler ile doniistiiriilerek genellestirilmis en kiigiik kareler yontemi
ile tahmin edilir. Elde edilen tahminciler genellestirilmis momentler tahmincileri
veya iki asamali ara¢ degiskenler tahmincisi olarak adlandirilir (Giiris ve Caglayan,

2018: 120).
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6.1.1. Dinamik Panel Veri Setinin Olusturulmasi

Calismada kullanilacak GMM yo6ntemine gore hazirlanmis dinamik panel veri

modelinin matematiksel gosterimi asagidaki gibidir.

Cit = X+ B1Cit—1 + B2DYie + B3LEy + BoUC; + BsKYir + BeDTie + 6; + v + €1

Cit1: Bagimli degisken Ciro’nun bir donem 6nceki gecikmeli degeri,

d; =Gozlenemeyen birim etkilerini,

vi= Gozlenemeyen zaman etkileri,

&ir= Hata terimini ifade eder.

Bu fonksiyonda C ciroyu, (Cii) cironun bir gecikmeli degerini, DY
demiryolu uzunlugunu, KY karayolu uzunlugunu, LM liman sayisini, UC toplam
ucak yiik miktarini1 ve DT ise Dis Ticaret Hacmini gostermektedir. Modelde bagimli
degisken olarak lojistik sektoriinde yer alan isletmelerin elde ettigi cirolart (Y)
kullanilmigtir. Bagimsiz degisken olarak ekonomik alanda gelismisligin gostergesi
olan dis ticaret hacmi (DT), ulastirma altyapisini ifade eden demiryolu uzunlugu
(DY), karayolu uzunlugu (KY), liman ellecleme miktar1 (LE) ve ugak yiik miktari
(UC) alinmastr.

Calismada otoregresif panel veri modeli kullanilacak olup bagimli degiskenin

gecikmeli degerleri bagimsiz degisken olarak denklemde yer almaktadir.
6.1.2. Birim Kok Testleri

Zaman serisi analizlerinde oldugu gibi hem zaman hem de yatay kesit
analizini bir arada gercgeklestiren panel veri analizlerinde de degiskenler arasinda
sahte iliskilere (regresyona) neden olunmamasi i¢in degiskenlerin duragan olmasi
gerekmektedir. Panel veri analizinde siklikla kullanilan birim kok testleri LLC ve
IM-Paseran-Shin testleri kullanilmaktadir (ilarslan, 2011: 206). Analizlerde

degiskenler icin gecikme degeri Schwarz Bilgi Kriterine gore otomatik olarak
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belirlenmistir. Ayrica panel veri setine uygulanan panel birim kok testi sonuglarina

bakilarak duraganlik %5 anlamlilik diizeyinde sinanmustir.

Tablo 32. Levin, Lin & Chu (LLC) Birim Kok Testi Sonuclart

Degiskenler Sabitli Sabit ve Trendli Sabitsiz ve Trendsiz

Istatistik Olasihk istatistik  Olasiik Istatistik Olasihk  Sonug¢

C 2.30395 0.9894 -7.18009  0.0000* 10.7257 1,0000 1(0)
DY -201.768 0.0000*  -135.063  0.0000* -1.29477 0.0977 1(0)
KY -3.27218 0.0005*  -5.90555  0.0000* 1.81815 0.9655 1(0)
LE -4.28121 0.0000*  -3.36952  0.0004* 4.04413 1.0000 1(0)
uc 2.29945 0.9893 -7.11230  0.0000* 12.8348 1,0000 1(0)
DT -7.06522 0.0000*  -7.60865  0.0000* 2.63874 0.9958 1(0)

* %S5 diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir. Gecikme uzunlugu Schwarz Bilgi Kriterine

gore otomatik olarak secilmistir.

Tablo 32°de goriildiigii tizere LLC birim kok test sonuglarina gore tim
degiskenler diizeylerinde I(0) duragandir. Bu sonuca gore degiskenlerin duragan
olmas1 higbir degisiklige ugramadan modelde veya analizlerde kullanilabilecegini

gostermektedir.
6.1.3. Dinamik Panel Veri Modelinin Gegerliligine Yonelik Testler

Calismanin bu asamasinda dinamik panel veri analizi ile elde edilen modelin
giivenirligini belirlemek i¢in %5 anlam diizeyinde asagidaki testler yapilmis olup

sonuclar1 Tablo 33°te gosterilmistir.

Tablo 33. Model Varsayimlarinin Kontroliine Yonelik Test Sonuclar

Test Ad1 Istatistik/Olasilik Degeri
Wald 0.0000
Sargan 0.306804
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AR(D) -0.087554 (0.9302)

AR(2) -0.103012 (0.9180)

Bu ¢ercevede oncelikle bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni agiklamada
anlamli olup olmadig1 bir diger ifade ile modelin bir biitiin olarak anlamliliginm
smamak i¢in “Bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni agiklama giicii yoktur.” Hy
hipotezi altinda Wald testi yapilmistir. Bu test sonucuna gore Hp hipotezi
reddedilmis dolayisiyla bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni agiklamada yeterli

giiclinlin oldugu, modelin bir biitlin olarak anlamli oldugu sonucuna ulagilmaistir.

Model varsayimlarinin sinanmasina yonelik olarak yapilan ikinci test Sargan
testidir. Modelde kullanilan ara¢ degiskenlerin gecerli olup olmadigi bir baska ifade
ile asir1 tanimlama kisitlamalarinin gegerli olup olmadigini smamak igin “Agir
tamimlama fkisitlar: gegerlidir.” Ho hipotezi altinda Sargan testi yapilmis ve test
sonuclarina gore bu hipotez reddedilememistir. Buna gore, asir1 tanimlama
kisitlarinin  gegerli oldugu, segilen ara¢ degiskenlerin dissal oldugu sonucuna
ulasilmistir. Bir baska ifade ile bu sonu¢ bagimsiz degiskenlerle hata teriminin

korelasyonlu olmadigin1 gdsterir.

Modele yonelik varsayimlarin sinamasi i¢in yapilan {i¢lincii test Arellano-
Bond testidir. GMM yontemi ¢ercevesinde yapilan dinamik panel veri analizlerinde
parametre tahmincilerinin etkin olabilmesi i¢in ikinci dereceden otokorelasyonun
olmamas1 gerekir. Bu baglamda “Otokorelasyon yoktur.” Hp hipotezi altinda
Arellano-Bond testi yapilmis ve test sonucuna gére Ho hipotezi reddedilmemistir. Bir
diger ifade ile hem birinci hem de ikinci dereceden otokorelasyonun olmadigi

sonucuna ulagilmistir.

7. ELDE EDIiLEN AMPIRiK BULGULAR VE DEGERLENDIRILMESIi

Analiz sonucu elde edilen sonuglar tablo 34’te yer almaktadir.

Tablo 34. Panel Genellestirilmis Moment Metodu Analiz Sonuclart

Katsay1 Standart Hata t-istatistigi Olasiik
Degiken (Variable) (Coefficient) (Std. Error) (t-Statistic) (Prob.)
Ciroy 0.569533 0.001309 435.2083 0.0000*
Demiryolu Uzunlugu (Km) 8218710. 291243.1 28.21942 0.0000*
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Karayolu Uzunlugu (Km) 3314029. 1044196. 3.173761 0.0017*

Ugak Yiik Miktar1 (Ton) 11088.45 137.0615 80.90128 0.0000*
Dis Ticaret Hacmi (1.000$) 270.3436 0.421521 641.3521 0.0000*
Liman Ellegleme (Ton) 51.83958 7.053868 7.349099 0.0000*

* 965 diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir.

Modelden elde edilen sonuglara gore, bagimli degisken olan Ciro (C)’nun bir
gecikmeli degeri (Ct.1), demiryolu (DY), karayolu (KY), liman ellegleme (LE), ugak
yiilk miktart (UC) ve dis ticaret (DT) degiskenleri istatistiksel olarak anlamlidir.
Model de yer alan bagimsiz degiskenlerin katsayilar1 ve hipotez testlerinin
istatistiksel sonuglarmma yonelik olarak elde edilen bulgular asagidaki gibi

aciklanabilir.

Bagimli degisken Ciro (Y)’nun bir gecikmeli degeri olan (Y+t.1)’in katsayisi
0.569533 olarak c¢cikmistir. Bagimli degisken ile bagimli degiskenin bir gecikmeli
degeri arasinda anlamli ve pozitif bir iligki vardir. Buna gore bagimli degiskenin bir
gecikmeli degerinde bir TL’lik degisme cari donem gelirinde 0,569533 TL’lik bir
degismeye, artisa yol agmaktadir. Dolayisiyla bagimli degiskenin bir gecikmeli
degerinin ciro tzerinde etkisi vardir seklinde ifade edilen H; hipotezi kabul

edilmistir.

Demiryolu uzunlugu (DY) degiskenine bakildiginda katsayr degeri 8218710.
olarak goriilmektedir. Demiryolu uzunlugu ile lojistik sektdriiniin gelirini ifade eden
ciro arasindaki iligski pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamlidir. Buna gore
demiryolu uzunlugundaki bir km’lik artis sektor gelirinde 8.218.710 TL’lik bir artis
meydana getirmektedir. Dolayisiyla demiryolu uzunlugunun ciro iizerinde etkisi

vardir seklinde ifade edilen H; hipotezi kabul edilmistir.

Karayolu uzunlugu (KU) degiskenine iliskin katsayr 3314029. olarak
bulunmustur. Karayolu uzunlugu ile lojistik sektoriiniin gelirini ifade eden ciro
arasindaki iligki pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamlidir. Buna gore karayolu
uzunlugundaki bir km’lik artis sektor gelirinde 3.314.029 TL’lik bir artis meydana
getirmektedir. Dolayisiyla karayolu uzunlugunun ciro {izerinde etkisi vardir seklinde

ifade edilen H3 hipotezi kabul edilmistir.
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Liman ellecleme (LE) degiskenine ait katsayr ise 51.83958 olarak
bulunmustur. Liman ellecleme miktar ile lojistik sektoriiniin gelirini ifade eden ciro
arasindaki iliski diisiik de olsa pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamlidir. Buna
gore liman ellegleme miktarindaki bir tonluk artis sektor gelirinde 51,83958 TL’lik
bir artis saglamaktadir. Liman elle¢cleme miktarinin ciro iizerinde etkisi vardir

seklinde ifade edilen Hy hipotezi kabul edilmistir.

Ugak yiikk miktar1 (UC) degiskeninin katsayisi 11088.45 olup bagiml
degisken ile arasindaki iliski pozitif yonlii ve istatistiksel olarak anlamlidir. Buna
gore ugak miktarindaki bir tonluk artis bagimli degisken olan ciro iizerinde 11.088,45
TL’lik bir artis meydana getirmektedir. Dolayisiyla ucgak yiik miktarinin ciro

tizerinde etkisi vardir seklinde ifade edilen Hs hipotezi kabul edilmistir.

Dis ticaret (DT) degiskenine ait katsayr 270.3436 olarak bulunmustur. Dis
ticaret ile bagiml degisken arasindaki iliski pozitif ve istatistiksel olarak anlamlidir.
Buna gore dis ticaretteki 1.000 $’lik artis sektor gelirinde 270,3436 TL’lik bir artis
meydana getirmektedir. Dolayisiyla dis ticaretin ciro lizerinde etkisi vardir seklinde

ifade edilen Hg hipotezi kabul edilmistir.
Modelden elde edilen sonuglarin matematiksel gosterimi asagidaki gibidir.

Cie = ;+ 0,569533 C;,_1 + 8.218.710 DY;, + 51,83958 LE;, + 11.088,45 UG,
+3.314.029 KY;, + 270,3436 DTy + 8; + V¢ + &1

Tablo 35. Hipotez Test Sonuclart ve Degiskenlerin Ciro ile Olan Iliskisi

Degiskenler Hipotez Sonug Ciro ile Tliskinin
iliskisi  Yonii

Bagimli degiskenin Hj;: Bagimhi degiskenin bir gecikmeli Reddedilemez Anlamli Pozitif

bir gecikmeli degeri  degerinin lojistik sektor cirosu iizerinde

(TL) etkisi vardir.
Demiryolu H,: Demiryolu uzunlugunun lojistik Reddedilemez  Anlamli Pozitif
uzunlugu (Km) sektor cirosu lizerinde etkisi vardir.

Karayol uzunlugu Hs: Karayolu uzunlugunun lojistik sektér Reddedilemez ~ Anlamli  Pozitif

(Km) cirosu iizerinde etkisi vardir.

Liman  ellegleme H;: Liman ellegleme miktarmin lojistik Reddedilemez  Anlamli  Pozitif
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(Ton) sektor cirosu tizerinde etkisi vardir.

Ugak yiik miktar1 Hs: Ugak yiik miktarinin lojistik sektéor Reddedilemez ~ Anlamli  Pozitif

(Ton) cirosu iizerinde etkisi vardir.

Dis ticaret Hacmi Hg: Dig ticaret hacmi’nin lojistik sektor Reddedilemez  Anlamli Pozitif

(1.000 %) cirosu iizerinde etkisi vardir.

Calismada kullanilan karayolu ve demir yolu uzunlugu, liman ellecleme
miktarr, ugak yiik miktar1 ve dis ticaret hacminin lojistik sektdriinlin cirosu
iizerindeki etkisi, eger etki varsa bunun yonii ve istatistiksel olarak anlamliligina
iliskin hipotez test sonucglar1 yukarida ayrintili olarak anlatilmistir. Bu bulgulara
iligkin olarak hipotez test sonuglari, ciroyu agiklamadaki anlamliligi ve iligkinin yonii

Tablo 35°te 6zet olarak gdsterilmistir.
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SONUC
Lojistik, miisteri istek ve ihtiyaglarin karsilanmasi adina tirtiniin iretildigi ilk
noktadan tiikketim noktasina kadar {irlin, {irline ait bilginin ve kaynaklarin etkin ve
verimli bir sekilde iki yone dogru akisinin ve depolanmasinin kontroliinii saglayan
faaliyetler biitliiniidiir. Lojistik sektorii, mal ve hizmet iretimindeki roliiyle
ekonominin temel parcast olmasinin yaninda ekonominin gelismesine, katma deger
olusumuna katki saglar. Ekonomik faaliyetler tagimacilik yoluyla bolgelere ve

cografi yapiya gore farklilagsmakta, dolayl olarak ekonomiyi sekillendirmektedir.

Bu calisma, Tiirkiye’de Diizey-2 bolgesinde lojistik sektoriinde faaliyet
yiriiten igletmelerin performansina etki eden faktorlerin belirlenmesi amaciyla
gerceklestirilmigtir. Buna bagli olarak ulastirma altyapist tiirleri ile (karayolu,
havayolu, demiryolu ve denizyolu) dis ticaretin lojistik sektoriinde faaliyet yiiriiten
isletmelerin gelirleri iizerindeki etkilerini dinamik panel veri analiz yontemi ile
ortaya koymay! amaglamaktadir. Calismada TUIK, Ulastirma ve Altyapr Bakanlig
ve KGM’ nin yayinlamis oldugu veriler kullanilmistir. Yapilan ¢aligmalarda kamu ile
ilgili bolgesel verilerin kullanilmasi, veri hassasligi saglamasinin yaninda veri

cesitliligini de arttirmaktadir.

Calismadan elde edilen sonuglara ulastirma tiirleri agisindan bakildiginda
demiryolu ulastirmanin lojistik sektor tizerindeki etkisinin 6l¢iilmesi igin degisken
olarak demiryolu uzunlugu kullanilmistir. Lojistik isletmelerin cirosuna en biiyiik
katkiyr demiryolu ulastirmanin yaptig1 goriilmektedir. Bu sonu¢ demiryolu ulastirma
altyapisina yapilacak yatirnmin lojistik sektdor tarafindan talep edildigini
gostermektedir. Bu durum lojistik isletmelerin tasima maliyetini diisiirmesini ve
satigt arttirmasini  saglayacaktir. Ayrica karayolu ulastirma iizerindeki yiikiin
azaltilmasin1 ve Olgek ekonomileri sayesinde de ulastirma altyapisina yapilan

yatirimin kamu iizerindeki maliyetinin diistiriilmesini saglayacaktir.
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Karayolu ulastirmanin lojistik sektor lizerindeki etkisinin Ol¢iilmesi igin
degisken olarak il-devlet karayolu uzunlugu kullanilmistir. Lojistik isletme cirolarina
yiiksek diizeyde pozitif katki saglayan diger ulastirma tiirii karayolu ulastirma oldugu
gorilmektedir. Karayolu uzunlugunun isletme cirosuna katkisinin yiiksek olmasi
karayolu ulastirma altyapisina yapilacak yatirimin lojistik sektor tarafindan talep
edildigini gostermektedir. Elde edilen sonuca bagli olarak lojistik isletmelerin
karayoluna neden yogunlastigini gostermektedir. Bolgesel diizeyde tek normal
dagilim gosteren karayolu uzunluklar1 olmustur. Bu durum, hem boélgeler arasinda
esitligin saglanmasi hem de toplumsal fayda yayginlastirilmasi adina en ¢ok

kullanilan ulastirma tiirli oldugunu gostermektedir.

Havayolu ulagtirmanin lojistik sektor ilizerindeki etkisinin Olgiilmesi igin
degisken olarak ucak yiik miktar1 kullanilmistir. Isletme cirolarma diisiik diizeyde
katki saglayan ulastirma tiirii havayolu ulastirma olmustur. Bu sonuca gore lojistik
isletmeler ucak yiik miktarindaki artistan yiiksek diizey gelir saglayamadigindan
dolay1r havayolu ulastirmada gelir arttirici diizenlemeler yoniinde taleplerinin
oldugunu gostermesinin yaninda havayolu ulastirma ile katma degeri yiiksek {iriin
tasinmadiginin  da goOstergesi olabilmektedir. Lojistik firmalarinin  havayolu
ulagtirmadan yiiksek pay alamamasi yabanci lojistik firmalari ile rekabet edemedigini
de gostermektedir. Buna karsin lojistik hizmet talebi olan miisteriler i¢in bu durum

bir firsat olabilmektedir.

Denizyolu ulagtirmanin lojistik sektdr cirosu iizerindeki etkisinin 6l¢iilmesi
icin degisken olarak liman ellegleme miktar1 kullanilmistir. Elde edilen sonuca gore
liman ellegleme miktariin ciroya katkisi pozitif olmasina karsin katki oran1 oldukca
disiik kaldigi goriilmektedir. Bu durum limanlarin lojistik isletmeler i¢in etkili bir
ara¢ olmadigini, ayrica daha ¢ok karayolu ulastirmay kullandiklarini gostermektedir.
Bu duruma bagli olarak lojistik sektoriiniin dis ticarette daha ¢ok karayolu
ulastirmayr kullandigr igin firmalarin ulastirma maliyetinin artmasina neden
olmaktadir. Denizyolu ulastirma altyapisini etkin kullanamadigimizdan dolay1
lojistik isletmelerin yabanci firmalarla rekabet edememesini de neden olmaktadir.
Buna karsin havayolu ulagtirmada oldugu gibi, denizyolu ulastirmada da lojistik

hizmet talebi olan miisteriler i¢in bu durum bir firsat olabilmektedir.
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Bolgelerin ekonomik anlamda kalkinmislik diizeyini ortaya koymak adina disg
ticaret hacmi degiskeni kullanilmistir. Di1s ticaretin lojistik sektor cirosu ile anlaml
ve pozitif bir iliskiye sahip oldugu goriilmektedir. Bunun temel nedeni lojistik
hizmetin tiirev talep olmasindan kaynaklanmaktadir. Ne kadar ¢ok dis ticaret
gerceklestirilirse lojistik hizmet talebi o diizeyde artacaktir. Bu sonug¢ ayrica dis
ticaret icindeki lojistik hizmet paymin nedenli yiiksek oldugunu gostermektedir. Dis
ticarete ilave olarak hizmet geliri elde edilmesi iilke ekonomisinin kalkinmasina
katki saglamaktadir. Elde edilen diger bir sonuca gore, limanlarin etkin
kullanilamamasinin sonucu olarak Tirkiye’deki lojistik isletmelerin dis ticaret
maliyetlerinin yiiksek oldugu, buna bagli olarak diger iilke lojistik firmalari ile

rekabette sorunlar yasadigini gostermektedir.

Calismadan elde edilen diger bir sonuca gore lojistik isletmelerin bir donem
onceki gelirlerinin cari donem geliri lizerinde anlamli ve pozitif bir etkiye sahip
oldugu goriilmektedir. Bu sonug, gecmis donemlerde yapilan satislarin cari donem
icindeki satiglar1 arttirdigini gostermektedir, bunun yaninda lojistik isletmelerinin
miisteri istek ve ihtiyaclarin1 % 57 diizeyinde karsiladigini ve miisteriyi elde
tutabildigini ve bir 6nceki doneme gore birikimli bir artis sagladigini gdstermektedir.
Gegmis tecriibelerin mevcut donem iizerinde etkisinin pozitif olmast lojistik

isletmelerin yaptiklari kisa vadeli planlarda basar1 sagladiklarini gostermektedir.

Calisamadan elde edilen sonucglara gore, 6zellikle demiryolu ve karayolu
ulagtirma altyapisina olan talebe bagli olarak politika yapicilar dogru bir sekilde
yapilacak fizibilite raporuna gore Oncelikle mevcut projelerin bitirilmesi bunun
yaninda yeni stratejilerin, planlamalarin ve projelerin arttirilmasi, mevcut bulunan
denizyolu, demiryolu, havayolu ve karayolu hatlarinin kalitesinin iyilestirilmesi,
incelemeler sonucu mevcut hatlardan en verimli sekilde faydalanilarak ilgili hattin
modernize edilmesi gerekmektedir. Yeni projelere bagli olarak gerek altyapi ve
bakim gerekse yeni hatlar olmak iizere gerekli diizenleme ve caligmalar yapilmasi
gerektigi ortaya cikmaktadir. Dis ticarette karayolu ulastirmanin yogun olarak
kullanilmasmin diger nedeni Tiirkiye’nin yakin boélgelerle ihracat yaptigini buna

karsin uzak bolgelerden ithalat gerceklestirdigini gdstermektedir.
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Calisma sonucunda elde edilen diger bir sonuca gore ulastirma altyapisi, dis
ticaret hacmi ve isletmelerin 6nceki donem cirolari lojistik sektdr cirosunu pozitif
yonde etkilemektedir. Bu sonug, ulastirma altyapist ile ilgili 6zellikle Ticaret
Bakanligi’nin kararlarimi alma yetkisini motive edebilecek lojistik sektér cirosu
tizerindeki etkisini gostermektedir. Bu sonuglara gore demiryolu ve karayoluna
yapilacak yatirimlarin lojistik sektor tarafindan degerlendirilebilecegini, buna karsin
denizyolu ve havayolu ulastirma igin yapilan yatirimlar1 degerlendirebilmesi igin
farkli uygulamalara ihtiya¢ duyuldugunu gostermektedir. Ayrica c¢alisma sonucu
karayolu ulagtirma disindaki ulastirma altyapi tiirlerinin esit dagilmamasina baglh

olarak Tiirkiye’deki bolgesel farklilik nedenleri arasinda sayilabilmektedir.

Uriine olan talebin artmas lojistik hizmete olan talebi arttirmakta, bu sayede
iilkenin ekonomik alanda biliylimesi hem {iriin hem de hizmet satis1 ile
saglanmaktadir. Biiylime sayesinde ekonominin Kkarayollari, demiryollari,
denizyollar1 ve hava yollarina yapilan yatirimlar1 da artmakta, modernize edilmekte
ve genisletilmektedir. Buna bagl olarak bolgesel diizeyde GSMH’de artis meydana
gelmektedir. GSMH’nin artmasi ile bolgelerin sahip oldugu refah seviyesi de
artmaktadir. Bu durum politika yapicilarin, yerel yonetimlerin ve bolge

planlamacilarin bolgesel diizeydeki hedeflerine ulagsmasini saglamaktadir.

Calisma sonuglaria bagli olarak lojistik ve ulagtirma sektorti ile ilgili politika
yapicilarin, yerel yonetimlerin ve bolge planlamacilarin ulusal ve bolgesel diizeydeki
hedeflerine ulagmasi igin karar verirken asagidaki durumlari g6z Oniinde

bulundurmalar: gerekmektedir;

e Lojistik ve ulastirma sektorii ile ilgili yapilacak caligmalarda kullanilmak
iizere bolgesel, ulusal ve uluslararast diizeyde kaliteli verilerin iiretilmesi ve
bu verilerin paylasilmasi gerekmektedir.

e Ulastirma sistemi bir biitiinliik iginde ele alinarak ozellikle demiryolu ve
karayolu ulagtirma altyapilar ile ilgili ¢aligmalara hiz verilmeli, dar kapsamli
alt sistemler c¢ercevesinde yapilan iyilestirmeler sistem biitlinlinde
bozulmalara neden olabilmektedir. Lojistik isletmelerin rekabetgi giigleri

arttirllmasi i¢in denizyolu ve havayolu ulastirma altyapisinin kapasitesinin
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arttirilmasi,  iyilestirilmesi  ve  kalite  yetersizliklerinin  giderilmesi
gerekmektedir.

e Ozellikle kiigiik lgekli lojistik isletmelerin Slcek ekonomisi yaratmasi igin
birlesmelerinin desteklenmesi gerekmektedir, bunun yaninda etkin bir
denetim ile lojistik alaninda kayit dis1 ¢alisan isletmeler 6nlenerek bu sayede
haksiz rekabetin 6niine gegilmelidir.

e Giimriiklerdeki zaman kaybini ortadan kaldirmak icin teknolojik altyapi
iriin takibi ve izlenmesi adina internet altyapist siirekli olarak cesitli
uygulamalarla gelistirilmelidir. Ayrica giimriiklerdeki islemlerin etkinligi
arttirllmasi i¢in giimriik siireglerinin basitlestirilmesi, otomasyonu ve bu
siirecte yer alan biitiin unsurlar arasinda entegrasyon saglanmalidir. Bunun
yaninda E-devlet uygulamalar1 yaygin hale getirilerek 1is takibi
kolaylastirilmali, kisilerin inisiyatifinden kurtarilmaldir.

e Yapilmis ve yapilmakta olan lojistik merkezlerin etkinligi arttirilmalidir.

e Uygun yerlerde limanlarin, sanayi bolgelerinin ve isletmelerin uluslararasi
demiryolu ulasim agi ile baglantis1 saglanmalidir.

e Lojistik sektorliniin egitime, egitimin de lojistik sektoriine yakinlagmasini
saglayacak hem ulusal hem de uluslararasi diizeyde projeler (konferans,
isbasinda egitim, fuar gibi) uygulamalarla hayata gecirilmelidir.

e Lojistik faaliyetlere gore bolgeler degerlendirilmeli ve bolgelerin sahip
oldugu lojistik yetkinliklere gore kiimelemenin uygun hale getirilmeli ve ne

29

bolgesel ve ulusal diizeyde °’Lojistik Master Plani’’ hizla tamamlanip
bolgeler arasi koordinasyon saglanmalidir.

e Tagima giizergdh1 ve tagima tiirii bazinda 6zellikle komsu iilkeler ile olan
ticaretin canlandirilmasi igin ¢esitli anlagsmalarla dis ticaret dengelenmeye
caligilmali, araglarin bos olarak donmesinin 6niine gegilmelidir.

e Karayolu tizerindeki agirlik karma tagimacilik (iki veya daha fazla tasima
tirii kullanilarak yapilan tasimacilik sistemi) ile diger modlara dagitilabilir.
Bu sayede modlar arasi entegrasyon saglanarak ulastirma tiiriiniin sagladigi
avantajlar sayesinde etkinlik/ karlilik saglanmis olacaktir.

e Ulastirma ile ilgili dogru kararlarin alinmasi adina devlet kadrolarinda igin

uzmani olanlar istihdam edilmelidir.
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e Bolgelere, yabanci yatirnmcinin kararini etkileyebilecek lojistik altyapi
imkanlarinin saglanmasi,

e Yolcu ve yiik tasimaciligr farkli talepler oldugundan bunlarin birbirinden
ayrilarak bu alanlarda daha profesyonel uygulamalara gecilmeli, Ornegin

sadece yiik veya yolcu trenlerinin galisacagi ana hatlar belirlenmelidir.

Sonug olarak lojistik tiim diinyada oldukg¢a hizli gelisen sektorlerin basinda
gelmektedir. Tiirkiye’nin cografi olarak Avrupa, Afrika ve Orta Dogu iilkeleri ile
Tirk Cumbhuriyetlerine yakin olan konumu, lojistik sektorii agisindan 6nemli bir
avantajdir. Buna bagli olarak ulastirma altyapisina yapilan yatirimlar lojistik alaninda
faaliyet yiirliten isletmelerin etkinligini arttirmasini saglayacaktir. Ayrica sektdriin
mevcut eksikliklerinin giderilmesi durumunda Tiirkiye ekonomisine katkis1 daha
yiiksek diizeylere ¢ikabilecektir. Tiirkiye’nin jeo-stratejik konumu da, Tiirk lojistik
sektoriine uluslararas1 diizeyde rekabet dstiinliigii yaratarak belli bagli isletmeler

arasina girmesine imkan saglayacaktir.

Cografi avantaj tek basma yeterli olmamaktadir, bu avantaji desteklemek
adina objektif bir sekilde fiziksel ve kurumsal altyapilarin da olusturulmasi
gerekmektedir. Siibjektif olarak yapilan degerlendirmeler yapilan yatirimlarin
etkinligini azaltmakta, hatta zarar vermektedir. Bunun yaninda lojistik imkanlar
tyilestirilmeden hangi tesvik verilirse verilsin istenilen sonug elde edilemeyecektir.
Kamu altyap1 yatirimlari ekonomik faaliyete baslamadan once yapilmasi gereken
faaliyetler olup sonrasinda bélgeye bir merkez/iis olarak hizmet etmektedir. Altyap1
ve destek hizmetlerinin kalitesi yatirim kararlarimin 6nemli bir belirleyicisi

olmaktadir.

Gelecekte yapilacak ¢alismalarda kurulan model tizerinden farkli iilkelerin
lojistik  sektér performansim1  etkileyen wunsurlar arastirtlip  Tiirkiye ile
karsilastirilabilir. Diger bir ¢alismada ise, ulastirma altyapisinin diger sektorler
tizerindeki etkisi arastirilabilir. Ayrica, ulagtirma altyap: tiirleri ile GSYH, issizlik,
niifus vb. degiskenler arasindaki iliskileri bulmak i¢in farkli modeller uygulanabilir.
Bunun yaninda ulagtirma, ekonomik olarak gelismenin 6n kosulu olarak kabul

edilmesine karsin ikisi arasinda iliskinin yonii konusunda anlasmazliklar
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stirmektedir, bu anlasmazliklarin giderilmesi adina ulusal veya uluslararasi diizeyde

caligmalar yapilabilir.
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Ek Tablo 1. Calismada Kullanilan Veriler

Karayolu Demiryolu Liman
Uzunlugu  Uzunlugu Ellecleme Ugak Yiik  Dis Ticaret

Yil  Bolge Ciro (TL) (Km) (Km) (Ton) (Ton) (1.000 $)
400 644.901

2006 Tr10 56.058.551.812 210 36.710.450 128.276.756
400 734.818

2007 Tr10 51.503.423.393 210 41.195.250 158.622.371
399 783.209

2008 Tr10 57.594.354.079 199 43.894.869 184.814.028
399 826.306

2009 Tr10 38.112.705.447 199 41.962.405 134.296.256
511 1.115.197

2010 Tr10 46.618.050.686 199 53.913.019 151.603.543
511 1.253.670

2011 Tr10 58.423.221.518 199 48.172.385 185.358.795
559 1.408.254

2012 Trl0 65.373.540.635 199 48.764.598 196.222.401
548 1.662.541

2013 Trl0 78.277.615.760 227 51.117.846 222.855.534
551 1.914.593

2014 Trl10 87.162.872.189 227 52.015.232 218.069.847
551 2.084.133

2015 Trl10 97.702.341.505 227 46.883.525 195.050.281
1901 13.658

2006 Tr21 914.727.489 276 3.731.092 1.054.440
1873 4.249

2007 Tr21 1.126.746.493 276 4.152.556 1.309.005
1876 14.339

2008 Tr21 1.153.984.834 285 4.085.589 1.682.260
1884 12.652

2009 Tr21 1.778.306.368 285 4.044.534 1.264.355
1871 15.632

2010 Tr21 1.490.303.862 321 5.072.578 1.617.329
1869 15.264

2011 Tr21 1.386.082.562 321 16.095.479 1.954.923
1872 12.936

2012 Tr21 1.618.685.258 321 19.759.245 1.684.854
1864 11.378

2013 Tr21 1.538.997.307 348 16.124.897 2.514.308
1786 5.412

2014 Tr21 1.432.144.821 348 12.529.022 2.776.529
1776 3.014

2015 Tr21 2.509.474.767 348 14.979.216 2.384.502
2270 104

2006 Tr22 867.279.258 303 10.317.103 533.911
2284 572

2007 Tr22 849.148.411 303 12.263.183 751.616
2278 320

2008 Tr22 903.101.409 280 14.135.392 1.010.936
2284 176

2009 Tr22 929.057.669 280 15.983.699 782.345
2305 605

2010 Tr22 978.501.232 280 19.095.296 921.924
2309 960

2011 Tr22 1.329.713.294 280 19.494.062 1.154.450
2299 891

2012 Tr22 1.613.020.406 280 21.147.141 1.202.295
2298 838

2013 Tr22 1.740.373.976 280 21.882.288 1.487.145
2246 1.992

2014 Tr22 2.415.764.276 280 22.520.658 1.278.112
2303 3.262

2015 Tr22 1.855.387.976 280 20.298.700 1.167.334
1314 65.060

2006 Tr31 9.649.437.686 325 48.178.014 10.907.628
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1314 73.834

2007 Tr3l  5.237.713.387 325 50.680.790 13.464.594
1202 75377

2008 Tr3l  4.516.038.196 331 49.682.797 16.136.498
1290 79.671

2000 Tr31  4839.715.687 331 42.905.617 12.386.778
1286 94718

2010 Tr31 0938849611 331 49.474.433 15.101.707
1295 100.792

2011 Tr31  ©0-647.349.868 331 49.741.769 18.692.610
1294 108.710

2012 Tr31  -634.696.404 331 54.104.044 19.235.478
1294 121371

2013 Tr31 =~ 8:°49.443.172 361 52.630.143 19.850.892
1290 127.643

2014 Tr31 ~ 9-854.959.043 362 54.568.020 19.547.114
1277 134.616

2015 Tr31 ~ 11.848.793.790 362 59.815.737 16.804.122
2418 69.958

2006 Tr32  2.449.739.328 286 3.862.383 3.378.004
2425 77.094

2007 Tr32  1.832.203.482 286 4.852.024 4.268.653
2425 82.822

2008 Tr32  2.727.125.011 283 4.899.789 4.883.688
2425 83.369

2009 Tr32 ~ LA74524.121 282 3.320.636 3.621.396
2441 91.029

2010 Tr32  1-940.667.015 282 4.380.420 4.937.750
2443 92517

2011 Tr32 ~ 3:230.925.863 282 4.561.652 6.267.689
2442 94,528

2012 Tr32 ~ 2297.184.021 282 4576.826 6.253.175
2485 98.365

2013 Tr32 ~ 5-268.885.074 282 4.664.415 6.331.337
2485 101.301

2014 Tr32  2-801.523.966 282 4.997.183 6.452.795
2485 99.795

2015 Tr32 ~ 2-852.758.769 282 5.662.990 5.850.868
3560 100

2006 Tr33  4.304.778.928 1021 0 1.692.351
3558 243

2007 Tr33  1.139.202.907 1021 0 2.153.734
3556 201

2008 Tr33  2.307.845.350 1072 0 2.538.429
3554 87

2009 Tr33  1.969.595.922 1082 0 2.125.430
3551 140

2010 Tr33  1425655.085 1082 0 7.202.272
3549 112

2011 Traz  1.666.025.880 1082 0 8.815.325
3562 22

2012 Traz 1695110407 1082 0 8.824.612
3558 1.045

2013 Tr33  2:997.976.261 1082 0 6.042.608
3553 1.160

2014 Traz  2802.804.343 1082 0 6.703.331
3556 1.200

2015 Tr33 ~ 3:459.894.491 1082 0 6.250.638
2372 339

2006 Tral  3.162.346.994 359 9.157.524 14.337.217
2372 727

2007 Trdl  3.370516.372 359 9.668.911 17.720.383
2377 925

2008 Trdl  3.292.953.839 345 9.846.615 21.177.223
2388 1311

2009 Tra1  3:091.962.703 560 9.029.494 17.188.285
2428 2.681

2010 Tra1 =~ 3:469.456.542 572 12.106.983 21.955.197
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2430 2515
2011 Tra1  4389.770.506 572 14.799.315 25.221.776
2412 2.137
2012 Tra1 ~ >-674.721.170 572 13.796.327 23.250.687
2412 1778
2013 Tra1 ~ 11.027.936.147 563 12.589.202 18.679.160
2386 2.066
2014 Tra1 ~ ©-799.946.850 811 12.709.329 19.379.760
2367 3373
2015 Tra1 O 742.057.925 811 12.818.735 18.496.025
1898 0
2006 Trd2  2.668.747.834 251 55.103.888 14.187.419
1897 0
2007 Trd2  3.867.892.210 251 55.836.602 17.159.790
1893 0
2008 Trd2  6.745.310.253 255 53.851.861 20.753.601
1887 0
2009 Trap ~ 3:452.887.893 255 48.657.175 12.415.883
1894 0
2010 Tra2 ~ 4511.402.661 255 54.553.586 23.001.317
5.926.600.415 1903 85
2011 Trd2 926.600. 255 55.551.993 28.936.149
1907 520
2012 Trap ~ ©6-791.879.546 255 62.341.341 27.865.875
1021 107
2013 Trap ~ 10.102.290.179 255 62.025.038 23.324.308
7.606.458.487 1843 69
2014 Trd2 -696.458. 377 60.082.697 23.631.034
1848 343
2015 Trap ~ 8:235447.445 377 65.830.419 20.224.019
1636 73.260
2006 Tr51  19.575.618.331 310 0 9.075.919
1626 75.353
2007 Tr51  26.439.061.448 310 0 11.060.172
1623 72.887
2008 Tr51  31.201.412.635 310 0 13.230.652
1633 73432
2009 Tr51 ~ 19.036.497.668 479 0 12.214.249
1659 88.955
2010 Tr51 ~ 19-549.529.194 653 0 14.676.138
1658 92.028
2011 Trs1  30.944.543.943 653 0 18.514.520
1658 95518
2012 Trs51  39.930.833.340 653 0 17.627.229
1657 108.875
2013 Tr51 ~ 41.473.606.538 653 0 18.341.695
1661 110.266
2014 Trs51  46:172.466.599 653 0 19.092.223
1661 113.023
2015 Tr51  44.921.616.347 653 0 16.759.283
3543 3.034
2006 Tr52 838.244.870 416 0 1.180.804
3543 2.706
2007 Tr52  1.817.329.576 416 0 1.576.664
3625 2.973
2008 Tr52  1.769.104.492 404 0 1.854.400
3617 3.391
2000 Trs2 ~ 1-991.042.824 404 0 1.508.478
3746 5243
2010 Tr52 ~ 1-331.768.148 696 0 2.051.669
3705 6.115
2011 Trs2 ~ 1.763.329.255 696 0 2.692.063
3703 7.024
2012 Trs2 ~ 2:349.748.939 696 0 2.831.550
3697 8.370
2013 Trs2  2742.029.059 696 0 3.061.735
3979 9.559
2014 Tr52 2812434195 696 0 3.310.177
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3987 10.040

2015 Trs2 ~ 2.681.530.110 696 0 2.953.846
2974 299.672

2006 Trél  7.546.965.182 102 3.207.039 1.038.056
2071 360.986

2007 Trél  6.653.419.119 102 3.810.480 1.407 541
2990 380.625

2008 Trél  5.540.438.218 103 5.198.058 1.706.906
2993 384.523

2009 Tre1 ~ 4057.351.330 103 6.027.407 1.407.046
2995 447.795

2010 Tre1 ~ >-228.324.794 103 7.229.707 2.097.149
2997 508.827

2011 Tre1 ~ 4836.432.798 103 6.902.103 2.102.403
2995 327.015

2012 Tre1 ~ °-710.806.680 103 7.182.378 2020573
3005 351.484

2013 Tre1 ~ >-636.060.308 103 7.471.248 2.227.815
3088 372.200

2014 Tre1  ©-289.644.087 103 6.869.472 2.245 478
3104 361.630

2015 Tre1 ~ 8:477.318.115 103 5.933.667 2.347.367
2096 34.067

2006 Tr62  3.678.839.450 290 36.853.080 3.640.947
2106 34719

2007 Tr62  2.809.238.171 290 64.771.487 4.710.569
2147 32855

2008 Tr62  5.758.729.433 289 80.337.885 5.488.126
2143 32273

2009 Tre2 ~ 5:432.088.002 289 93.547.474 4.567.025
2141 36.825

2010 Tre2 ~ >-216.768.880 289 94.113.741 5.844.492
2137 36.240

2011 Tre2 ~ *882.696.756 289 91.223.551 7.307.382
2172 40473

2012 Tre2 ~ ©:614.844.899 289 92.360.611 7.401.514
2169 43810

2013 Tre2  ©8:075.098.046 289 88.886.353 7.116.362
2260 46.431

2014 Tre2  ©8:907.507.332 289 89.639.333 7.488.283
2287 50.183

2015 Tre2 ~ 9-817.212133 289 111.001.800 6.328.682
1841 594

2006 Tr63  1.653.741.492 267 16.462.377 3.381.891
1843 468

2007 Tr63  2.605.246.743 267 18.726.424 4.861.286
1842 2562

2008 Tr63  1.980.538.584 269 20.987.689 6.071.976
1835 4777

2009 Tre3  2738.914.895 270 18.109.129 5.150.630
1852 7.230

2010 Tre3  2869.052.492 270 21.546.860 6.570.046
1844 8.786

2011 Trez  3-127.943239 270 24.835.969 9.513.853
1878 9.208

2012 Trez  2194.528.387 270 28.719.919 9.208.529
1866 12.967

2013 Trez 4065218334 270 31.242.252 8.868.399
1862 14.734

2014 Trez  >-127.475.654 270 32.060.038 8.609.401
1879 15.170

2015 Trez  +041.949.485 270 36.134.784 7.784.362
2399 392

2006 Tr71 361.398.119 287 0 236.031
2398 660

2007 Ti71 794.295 523 287 0 365.053
2409 1320

2008 Ti71 782.639.221 289 0 485.145
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2335 1411

2009 Tr71 351.572.780 289 0 380.715
2334 1.750

2010 Tr71 723.090.967 289 0 627.083
2372 1.884

2011 Ti71 748.036.120 289 0 838.844
2380 2.037

2012 Ti71 677.738.196 289 0 706.679
2394 2.138

2013 Ti71 982.856.920 289 0 744.229
2395 3.230

2014 Tr71 =~ 1.482.556.434 289 0 779.070
2393 3.698

2015 Tr71 =~ 1-498.278.995 289 0 695.993
4114 10414

2006 Tr72  1.494.269.799 884 0 1.960.716
4127 12.421

2007 Tr72  1.098.749.192 884 0 2.393.271
4128 12.416

2008 Tr72  1.123.164.817 870 0 2.619.855
4112 13.376

2009 Tr72 ~ 1136.709.186 870 0 2.113.442
4264 14.969

2010 Tr72 ~ 1417.444.029 870 0 2.778.866
4261 18.143

2011 Tr72 1404796711 918 0 3.382.112
4287 19.991

2012 Tr72 2843432496 918 0 3.382.745
4324 23.042

2013 Tr72 ~ 2933.100.728 918 0 3.690.144
4318 24.685

2014 Tr72 ~ 2-290.045.325 918 0 3.777.002
4647 26512

2015 Tr72 =~ 2163.238.596 962 0 3.223.407
1093 0

2006 Tr81 481.836.959 202 14.385.502 2.069.331
1093 0

2007 Tr81 466.210.247 202 13.303.699 2.007.024
1093 0

2008 Tr81 637.336.982 203 14.406.821 2.995.953
1110 0

2009 Tr81 317.690.164 189 12.791.042 2.125.192
1136 665

2010 Tr81 446.671.639 189 13.056.877 2.312.621
1122 526

2011 Tr8l 751.690.490 189 16.368.851 2.651.148
1115 635

2012 Tr8l 563.939.841 189 17.049.990 2.257.034
1114 538

2013 Trg1 1114735416 189 18.835.769 2.443.228
1114 678

2014 Trg1 1072514498 189 18.592.901 2.552.920
1114 603

2015 Tr81 911.431.919 189 19.460.766 1.954.081
2523 0

2006 Tr82 396.484.985 172 267.237 143.542
2522 0

2007 Tr82 492.528.385 172 318.586 201.745
2522 156

2008 Tr82 419.078.200 172 347.135 381.207
2491 485

2009 Tr82 3717.856.261 172 288.171 171.758
2483 549

2010 Tr2 199.461.995 172 276.136 114.626
2490 577

2011 Tr82 301.668.160 172 277.301 162.245
2484 688

2012 Tr82 390.374.758 172 453.688 175.828
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2483 262

2013 Tr2 666.356.189 172 326.508 321.681
2477 1320

2014 Tr82 497.254.057 172 424.968 305.321
2477 1.496

2015 Tr82 700.197.900 172 297.687 376.082
2054 5.817

2006 Tr83 825.933.838 356 4.348.707 642.227
2054 7.039

2007 Tr83  1.113.846.499 356 5.774.896 928.177
2954 7371

2008 Tr83  1.402501.410 353 6.474.729 1.521.589
3035 9.343

2009 Tre3  1-431.145.900 354 6.691.606 1.021.142
3042 10573

2010 Tre3 ~ 1:299.924.813 354 7.282.107 1.204.191
3049 12.350

2011 Tre3 ~ 1477.030.218 354 8.270.317 1.872.825
3053 13.557

2012 Tre3  1.820.544.224 354 8.910.426 1.901.952
3053 14542

2013 Tre3 ~ 2148.622.230 354 9.552.213 1.665.151
3052 16.061

2014 Tre3  2120.708.694 354 9.358.634 1.992.262
3052 17.216

2015 Tre3 ~ 1.798.843.305 354 9.776.562 1.864.393
3781 18.695

2006 Tro0  1.352.323.528 0 5.540.032 1.650.849
3934 17.480

2007 Tro0  1.428.403.589 0 6.218.741 1.972.034
3925 16.501

2008 Tro0  1.364.346.727 0 6.455.423 2.109.146
4051 16.902

2009 Tro0 886.363.780 0 6.078.317 1.658.999
4112 10.887

2010 Troo  1-341.303.997 0 6.534.124 2.164.868
4151 22.601

2011 Troo ~ 1-370.830.877 0 7.051.976 2.343.564
4229 24719

2012 Troo  1.822.339.506 0 8.259.698 2.450.585
4366 34324

2013 Troo  2800.978.222 0 7.582.586 2.128.290
4386 34.600

2014 Troo  1.949.554.892 0 6.753.132 2.376.427
4388 32643

2015 Tr9o  1.893.48L1.072 0 7.142.107 2.455.003
2810 6.010

2006 TRAL  338.771.062 445 0 42.425
2821 7.154

2007 TRAL  555.844.178 445 0 72.199
2810 6.592

2008 TRAL  1.081.948.464 437 0 77.925
2801 7.051

2009 TRA1 925365869 437 0 93.822
2766 8.210

2010 TRA1  °39:340.556 437 0 79.338
2789 9.635

2011 TRA1  392:348.845 437 0 107.593
2815 9.590

2012 TRA1 005253097 437 0 140.463
2841 11.072

2013 TRA1 294133226 437 0 108.985
2838 11.689

2014 TRA1  015.159.598 435 0 99.880
2836 11.999

2015 TRA1 472614706 435 0 84.001
1889 3578

2006 TRA2 93.213.872 172 0 127.522
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1872 1701

2007 TRA2  484.862.182 172 214.366
1851 3.997

2008 TRA2  432.390.284 172 218.746
1849 3.837

2000 TRA2  133437.031 172 174.671
1849 4.100

2010 TRA2  1.081.438.937 172 250.071
1884 5322

2011 TRA2 486715512 172 260.051
1882 6.189

2012 TRA2  °23.605.028 172 220.254
1907 8.768

2013 TRA2  °74.936.944 172 302.681
1907 8.254

2014 TRA2  936.230.705 172 293.403
1907 8.790

2015 TRA2  839.915.622 172 336.062
3151 6.058

2006 TRB1  610.895.014 629 353.819
3153 6.685

2007 TRB1  1.023.123.201 629 319.816
3155 7.161

2008 TRB1  728.149.334 627 387.552
3155 8.434

2009 TRB1  °°8424.900 627 337.262
3173 10.783

2010 TRB1  489.847.255 627 486.340
3174 11.568

2011 TRB1  014.721.237 627 493.329
3185 13.102

2012 TRB1  083.890.048 627 491.068
3172 14.896

2013 TRB1  1-175:803.011 627 689.097
3170 15.995

2014 TRB1  1141.555.719 627 665.249
3235 17.105

2015 TRB1 947.956.008 627 524.413
2861 6.254

2006 TRB2  536.918.080 243 99.032
2861 6.387

2007 TRB2  1.427.306.453 243 220.047
2012 7273

2008 TRB2  682.711.173 256 237.762
2054 8.690

2009 TRB2 571.002.559 256 452.191
2965 10.537

2010 TRB2 576.974.938 256 390.112
2982 12.650

2011 TRB2  1.289.334.425 256 452.424
2980 11.389

2012 TRB2 830.223.321 256 482.858
2982 12.034

2013 TRB2  1:093.545.061 256 443.827
2997 14.187

2014 TRB2 885.509.733 256 546.408
3003 15.890

2015 TRB2  1.262.460.668 256 246.725
1524 5.745

2006 TRC1  648.099.528 309 3.797.447
1488 9.714

2007 TRC1  1.059.213.069 309 4.845.617
1444 8.798

2008 TRC1  1.358.983.156 315 6.184.123
1444 11.332

2009 TRc1  1.031.372.641 315 5.215.133
1426 12.838

2010 TRC1  965:310.050 315 7.179.075
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1426 14.709

2011 TRc1  1.298.122.971 315 9.706.414
1426 17.708

2012 TRcl  1.904.717.380 315 10.802.490
1425 21.058

2013 TRC1  2:992.666.476 315 12.315.573
1424 23.086

2014 TRC1  2-442.498.465 315 12.927.282
1452 24.062

2015 TRC1  2-°89.880.899 315 11.923.873
2188 10.381

2006 TRC2  1.200.745.356 371 280.287
2203 10.356

2007 TRC2  1.158.184.673 371 401.053
2203 11.560

2008 TRC2  1.106.166.830 370 497.987
2209 12.424

2009 TRC2 246473035 370 463.632
2212 15.207

2010 TRC2 043510131 370 625.248
2216 17.544

2011 TRc2  1.012.872.634 370 669.754
2203 14217

2012 TRc2  1.002.755.001 370 580.802
2288 20425

2013 TRC2  1.488.683.886 370 830.685
2208 20374

2014 TRC2  2:295.197.492 370 811.228
2208 22504

2015 TRC2 2297405479 370 686.667
2254 1.549

2006 TRC3  790.861.462 211 505.015
2274 2237

2007 TRC3  853.507.374 211 811.800
2204 2.289

2008 TRC3  2.121.910.464 210 951.171
2341 2.446

2009 TRC3  1-165.886.548 210 1.271.358
2343 4.958

2010 TRC3  1-440.970.034 210 1.393.981
2364 3.154

2011 TRc3  1:991.690.219 210 1.991.049
2373 7.978

2012 TRC3  2:939.506.298 210 2.297.101
2373 8.188

2013 TRC3  2-982.007.667 210 2.536.144
2388 11.417

2014 TRC3  2176:442.927 210 1.942.686
2395 10531

2015 TRC3  4-544.484.374 210 1.579.694
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Ek Tablo 2. GMM Modelinin Tahmin Sonuclar:

Dependent Variable: EQCIRO

Method: Panel Generalized Method of Moments

Transformation: First Differences
Date: 11/09/19 Time: 13:32
Sample (adjusted): 2008 2015
Periods included: 8
Cross-sections included: 26

Total panel (balanced) observations: 208

White period instrument weighting matrix

White period standard errors & covariance (d.f. corrected)
Instrument specification: @DYN(CIROLOJ,-2)

Constant added to instrument list

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic Prob.
0.00
CIROLOJ(-1) 0.569533 1309 435.2085 0.0000
2912
DEMIRYOLU 8218710. 43.2 28.21941 0.0000
137.
TOPUCAKYUK 11088.45 0617 80.90120 0.0000
1044
ILDEVLETYOL 3314029. 196. 3.173762 0.0017
ELLECLEMETO 7.05
PLAM 51.83955 3856 7.349109 0.0000
DISTICARET__1 0.42
000_ 270.3436 1521 641.3531 0.0000
Effects Specification
Cross-section fixed (first differences)
Mean dependent var 5.07E+08 S.D. dependent var 2.76E+09
S.E. of regression 2.41E+09 Sum squared resid 1.17E+21
J-statistic 22.64026 Instrument rank 26
Prob(J-statistic) 0.306802
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Ek Tablo 3. Arellano-Bond Testi Sonuclar:

Arellano-Bond Serial Correlation Test
Equation: EQCIRO

Date: 11/09/19 Time: 02:34

Sample: 2006 2015

Included observations: 208

Test order m-Statistic rho SE(rho) Prob.

AR(1) -0.087545 376964605827524320000 4305969870204250400000 0.9302

AR(2) -0.103002 134399992204304960000 1304830640516234700000 0.9180

Ek Tablo 4. Wald Testi Sonuclart

Wald Test:

Equation: EQCIRO

Test Statistic Value df Probability
F-statistic 937452.8 (6, 202) 0.0000
Chi-square 5624717. 6 0.0000

Null Hypothesis: C(1)=C(2)=C(3)=C(4)=C(5)=C(6)=0
Null Hypothesis Summary:

Normalized Restriction (= 0) Value Std. Err.
C@) 0.569533 0.001309
C(2) 8218710. 291243.2
C(3) 11088.45 137.0617
C4) 3314029. 1044196.
C(5) 51.83955 7.053856
C(6) 270.3436 0.421521

Restrictions are linear in coefficients.

Ek Tablo 5. Sargan Testi Sonuglar:

Value
PVAL 0.3068017377276983
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