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OZET
LOJISTIK SEKTORUNUN DIS TICARET HACMINE ETKIiSININ
EKONOMETRIK ANALIZi
Siileyman Sirr1 KAMACI
AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ULUSLARARASI TICARET VE FINANSMAN ANABILIM DALI
Temmuz, 2024
Damisman: Dog. Dr. Letife OZDEMIR

Ulkelerin ekonomik olarak iyi bir diizeye gelmeleri ve kalkinmalar1 agisindan dis ticaret
yapmalar1 gerekmektedir. Ulkedeki dis ticaret faaliyetlerinin arttirilmasinda lojistik
sektorii onemli bir yer tutmaktadir. Lojistik altyapilarina yapilacak olan yatirimlar ve
lojistik sektoriine verilecek olan devlet tesvikleri ile lojistik sektorii gelisecektir. Bu
gelisim sayesinde iilkenin yapmis oldugu dis ticaret faaliyetleri de etkilenecektir.
Calismada Tiirkiye’deki lojistik sektoriiniin dis ticaret hacmine etkisi ele alinmstir.
endeksi degiskenleri kullanilirken; dis ticareti temsilen dis ticaret hacmi degiskeni
kullanilmistir. Caligmada degiskenlere ait Ocak 2009 — Aralik 2022 donemlerine ait
aylik veriler Eviews 12.0 paket programi yardimiyla analiz edilmistir. Analiz
sonuclarina gore degiskenlerin I (1) diizeyinde duragan hale geldikleri belirlenmistir.
Ardindan seriler arasindaki esbiitiinlesme iligskisini belirlemek i¢in Johansen
esbiitiinlesme testi uygulanmistir. Esbiitiinlesme analizine gore dis ticaret hacmi ile
tasimacilik gelirleri, ulagtirma depolama endeksi ve sanayi iiretim endeksi arasinda en
az bir esbiitiinlesme iliskisi oldugu belirlenmistir. Degiskenlerin dis ticaret lizerindeki
etki diizeyini tespit etmek i¢in egbiitiinlesmeye dayali regresyon testi olan tam
diizeltilmis en kiiclik kareler (FMOLS) tahmincisi kullanilmigtir. Regresyon testi
sonuglarina gore, tagimacilik gelirlerinin dis ticaret hacmini etkiledigi gortilmustiir.
Tasimacilik gelirlerinde olusabilecek %]1°lik bir artisin dis ticaret hacmini %0,31
oraninda arttiracagl belirlenmistir. Dolayisiyla lojistigin dis ticareti olumlu yo6nde
etkiledigi sonucuna ulasilmistir. Ancak Ulastirma depolama endeksi ve sanayi iiretim
endeksinin dis ticaret hacmi iizerinde bir etkisi olmadig tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Dis Ticaret Hacmi, Tasimacilik Gelirleri, Ulastirma Depolama
Endeksi, Johansen Esbiitiinlesme Testi, FMOLS Tahmincisi



ABSTRACT
ECONOMETRIC ANALYSIS OF THE IMPACT OF THE
LOGISTICS SECTOR ON FOREIGN TRADE VOLUME
Suleyman Sirr1 KAMACI
AFYON KOCATEPE UNIVERSITY
INSTITUTE OF SOCIAL SCIENCES
DEPARTMENT OF INTERNATIONAL TRADE AND FINANCE
July, 2024
Advisor: Assoc. Prof. Letife OZDEMIR

For countries to achieve a good economic level and development, they need to engage
in foreign trade. The logistics sector plays an important role in increasing foreign trade
activities in the country. Investments in logistics infrastructure and government
incentives for the logistics sector will lead to the development of the logistics sector.
This development will also affect the foreign trade activities of the country. This study
examines the impact of the logistics sector on foreign trade volume in Turkey. While
transportation Revenues, the transportation and storage index, and the industrial
production index variables were used to represent logistics, the foreign trade volume
variable was used to represent foreign trade. In study, monthly data of the variables for
the period from January 2009 to December 2022 were analyzed using the Eviews 12.0
software package. According to the analysis results, it was determined that the variables
became stationary at the 1 (1) level. Then, the Johansen cointegration test was applied to
determine the cointegration relationship between the series. According to the
cointegration analysis, it was determined that there is at least one cointegration
relationship between the foreign trade volume and the transportation revenues,
transportation and storage index, and industrial production index. To determine the
impact level od the variables on foreign trade, the fully modified ordinary least square
(FMOLS) estimator, which is a cointegration based regression test, was used.
According to the regression test results, it was found that transportation revenues affect
the foreign trade volume. It was determined that a %1 increase in transportation
revenues would increase the foreign trade volume by %0,31. Therefore, it was
concluded that logistics positively affects foreign trade. However, it was found that the
transportation and storage index and the industrial production index have no effect on
the foreign trade volume.

Keywords: Foreign Trade Volume, Transportation Revenues, Transportation Storage
Index, Johansen Cointegration Test, FMOLS Estimator.
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GIRIS

Lojistik, tiiketicilerin istek ve ihtiyaglarin1 karsilamak {izere mal veya
hizmetlerin tiiketicilerin talep ettikleri konuma ulastirilmasidir. Ulkelerin ekonomik
refaha ulagabilmeleri i¢in dis ticaret 6nemli bir unsurdur. Dolayisiyla dis ticaret
faaliyetlerini arttirmaya c¢alisan iilkeler acisindan lojistik sektorii gok dnemli bir noktaya
gelmistir. Bu agidan lojistik sektorii iilke ekonomilerinin yiikselmesi adina 6nemlidir.
Lojistik ile tasimacilik ayni kavram olarak anlasilmaktadir. Fakat tasimacilik aslinda
lojistik faaliyetlerin alt basliklarindan yalnizca biridir. Lojistik faaliyetler tasimacilik
basta olmak {iizere talep tahmini, envanter (stok) yoOnetimi, siparis isleme, miisteri
hizmetleri, depolama, ellecleme ve glimriikklemeden olusmaktadir. Talep tahmini,
iriinlerin miisteriler tarafindan ne kadar talep géreceginin tahmin edilmesidir. Envanter
yonetimi, miisterinin isteklerinin aninda kargilanabilmesi ve mallarda yasanabilecek
olumsuz durumlarin Oniine geg¢ilmesi adina yapilan faaliyetlerdir. Siparis isleme,
miisteri tarafindan siparisi verilen {riiniin miisteriye teslim edildigi zamana kadar
gerceklesen faaliyetlerin tiimiidiir. Miisteri hizmetleri, siparisin alinmasiyla baslayan ve
siparis teslimi sonrasindaki iglemlerin (nakliye, montaj, iade vb.) de dahil edildigi
stirecin tumuddr. Depolama, trunlerin ve hammaddelerin bir siire bekletildikten sonra
istenilen bolgeye transferinin yapilmasi adina hazirlanmasidir. Ellegleme, iiriinlerin
orijinal hallerine dokunmadan hasar almis iiriinler var ise onarilma isleminin yapilmasi
ve yerlerinin degistirilmesidir. Giimriikleme, dis ticaret faaliyeti kapsaminda {irtinlerin
glimriiklerden gecisinin saglanmasidir. Tasima, {riinlerin belirli noktalardan alinip
tilkketicinin istedigi yere transfer edilmesidir. Tagimacilik, lojistik olarak adlandirilsa da

aslinda tasimacilik lojistik faaliyetlerin unsurlarindan sadece biridir.

Tasimacilik lojistik faaliyetler igerisindeki en degerli basliktir. Tasimacilik
modlar1 kara, hava, deniz, demir ve boru hattindan olusmaktadir. Karayolu tasimaciligi
en ¢ok kullanilan tagimacilik modudur. Denizyolu tasimaciligit hem biiylik kapasiteli
tirtinlerin taginmasindan dolayr hem de diinyanin denizlerle ¢evrili olmasindan dolay1
onemli tagimacilik modlarindan biridir. Havayolu tagimaciligi ulasim hizindan kaynakli
olarak tercih edilirken demiryolu tasimaciligi yiiksek hacimli mallarin transferi i¢in
tercih edilmektedir. Boru hattinda ise genellikle petrol ve dogalgaz gibi kaynaklarin
transferinde kullanilmaktadir. Tiirkiye jeopolitik konumu sayesinde ve ii¢ tarafinin
denizlerle ¢evrili olmasindan dolay1 lojistik agidan avantajli bir konumda yer

almaktadir. Tirkiye’de tasimacilikta on plana karayolu tasimaciligi ve denizyolu
1



tasimaciligt ¢ikmaktadir. 2022 yilinda Tiirkiye igerisindeki yiik tasima oranina
bakildiginda %89,3’1i karayolu tasimacilig ile yapilmaktadir. Diinya genelinde yapilan
yuk tasimaciliginda siklikla tercih edilen denizyolu tasimaciliginda Tirkiye’de
bulundugu cografi konumunda vermis oldugu avantajlar sayesinde énemli bir yerdedir.
Ozellikle iilke disindan gelen iiriinler ile iilke disina génderilen iiriinlerin tasinmasinda

denizyolu tagimaciligi tercih edilmektedir.

Dis ticaretin dogusu ilkcaglara kadar uzansa da cografi kesifler ile birlikte
oldukca hizlanmis ve 1550’lerde merkantilist siirecin ortaya ¢ikmasiyla yeni bir evreye
girmistir. Ancak merkantilist diisiincenin ithalati engellemesi sonucu yikilmasi ve
Sanayi devrimi sonucunda Klasik iktisadi diisiincenin ortaya ¢ikmasiyla beraber dis
ticaret lizerinde 6nemle durulan konulardan biri haline gelmistir. Bu eksende 6zellikle
mutlak tstlinliikler ve karsilastirmali istlinliikler teorisi dis ticaretin en temel
teorilerinden biri haline gelmistir. Daha sonra 6nemi iyice artan dig ticaret yasanan
savaslarla sekteye ugrasa da 2.Dlnya Savasi sonucunda yasanan gelismeler sayesinde
tekrar bir ivme kazanmistir. Bu ¢ercevede artik temel sorun, iiretmek degil, iiretilen
{iriine pazar bulmak olmustur. Uriinlere pazar bulmak ve dis ticaret serbestisi i¢in IMF,
Diinya Bankast ve GATT gibi kuruluslar ortaya ¢ikmistir. Boylelikle diinya ticaret
hacminde siirekli artiglar goriilmiis, ancak bircok iilke dis ticaret acig1 vererek borg

krizleri yasamustir.

Ulkelerin temel problemlerinden biri de dis ticaret agigidir. Bircok iilke dis
ticaret agigini azaltabilmek ve ihracati arttirabilmek icin politikalar Onermekte ve
ihracat1 tesvik etmektedir. Ulkeler, uyguladiklar1 dis ticaret politikasiyla ekonomik
bliyime ve kalkinma hizin1 arttirabilmekte, 0Odemeler bilangosu aciklarini
azaltabilmekte ve istthdamu arttirarak ekonomik istikrar1 saglamaya g¢aligsmaktadirlar.
Milli gelirin belirlenmesinde dis ticaret 6nemli bir degiskendir. Ancak lojistik altyap,
dis ticaret hacmine ve dis ticaretin boyutlarina yon vermektedir. Lojistik faaliyetlerin
onemli bir bileseni olan tasimacilik maliyeti, dis ticareti etkileyen kilit sektdrlerden
biridir. Artan kiiresel rekabet gercevesinde dis ticarette avantajli konuma gelmenin bir
yolu da tagimacilik maliyeti ve iiretim maliyetlerinin azalmasidir. Bu noktadan hareketle

lojistik ile dis ticaret arasinda kuvvetli bir iliski bulunmaktadir.

Ulke icinde ve iilke disinda yapilan lojistik, dis ticaretin daha kolay ve iyi bir
sekilde yapilabilmesi adina kritik bir noktadir. Dolayisiyla lojistik dis ticareti dogrudan

etkilemektedir. Diinyada yasanan hizli degisim ile birlikte modern zamanda bir iiriiniin
2



tretildigi yer ile irlinii satin alan misterinin bulundugu konum iki farkli iilke
olabilmektedir. Bu acgidan bakildiginda lojistik, dis ticaretin bir unsuru olarak
goriilmektedir. Diger bir deyisle {ilkelerin yapmis olduklar1 ihracat ve ithalatlar1 lojistik
faaliyetler tarafindan etkilenmektedir. Ayn1 zamanda lojistigin siirdiiriilebilir bir yapiya
sahip olabilmesi ic¢in dig ticaret fazlasiyla Onemlidir. Sonug¢ olarak dis ticaret ve

lojistigin birbirlerini etkileyen ve destekleyen iki kavram oldugu goriilmektedir.

Bu ¢alismanin temel amaci, Tirkiye’de lojistik sektorii ile dis ticaret arasindaki
iliskiyi analitik ¢ercevede belirlemektir. Tasima maliyetlerinin artmasindan dolay1
lojistik sektorii, dis ticaret yapilabilmesi i¢in iilkelerdeki kilit sektorlerden biri haline
gelmigstir. Bu dogrultuda bu calismanin birincil amact lojistik sektoriiniin dig ticaret

hacmine etkisini incelemektir.

Calismada degiskenlere ait Ocak 2009 — Aralik 2022 dénem araligindaki aylik
veriler kullanilmigtir. Dig ticaret hacmi ile tasimacilik gelirleri, ulastirma depolama
endeksi ve sanayi iretim endeksi arasindaki iliskinin tespit edilmesi i¢in Oncelikle
serilerin duraganliklarini belirlemek icin birim kok testi uygulanmistir. Birim kok testi
sonuglarina gore uygun olan esbiitiinlesme testi uygulanmistir. Son olarak da dis ticaret
hacmi ile tagimacilik gelirleri, ulastirma depolama endeksi ve sanayi liretim endeksi
arasindaki etki diizeyini belirlenmesi adina Tam Diizeltilmis En Kiigiik Kareler (Fully
Modified Ordinary Least Squares — FMOLS) tahmincisi uygulanarak analiz

tamamlanmuistir.

Calisma ¢ boliimden olusmaktadir. Calismanin birinci boliimiinde lojistik
sektoriinlin tanimi, amaci, 6nemi ve kapsamindan bahsedilmistir. Lojistik sektoriiniin
tarihsel gelisim siireci agiklanmistir. Ayrica lojistik ¢esitleri, lojistik faaliyet ve lojistik
maliyet unsurlarina deginilmistir. Son olarak Tiirkiye’deki lojistik sektoriiniin gelisimi
ve lojistik sektdriinde yasanan sorunlar ele alinmistir. Calismanin ikinci boliimiinde dis
ticaret kavramina, dis ticareti etkileyen unsurlara ve dig ticaretin tarihsel gelisim
siirecine yer verilmistir. Dig ticaret tiirleri, dis teorileri ve dis ticaret politikalar
aciklanmistir. Ayrica Tirkiye’deki dis ticaretin gelisimi 1980 Oncesi donem ve 1980
sonrast donem olarak iki baglik altinda ele alinmistir. Son olarak literatiir taramasiyla
daha once bu alanda yapilan yerli ve yabanci caligmalara yer verilmistir. Calismanin
liclincli bolimiinde ¢alismanin amaci, Onemi, hipotezleri, kapsami ve veri seti

aciklanmistir. Ardindan dis ticaret hacmi ile tagimacilik gelirleri, ulagtirma depolama



endeksi ve sanayi liretim endeksiyle iligkisi Johansen esbiitiinlesme testi ve FMOLS

tahmincisiyle analiz edilmistir.



BIiRINCi BOLUM
LOJISTIiK SEKTORU

1. LOJISTIK KAVRAMI
1.1. LOJISTIGIN TANIMI

Lojistik kavrami ilk ortaya ¢iktigi donemlerde lojistik kavrami yalnizca
askeriyede kullanilmaktaydi (Elgiin ve Algalal, 2021). Modern bilimlerin ortaya
Tasimacilik sektorliniin gelismesiyle beraber lojistik ¢ok fazla alanda kullanilmaya
baslanmistir. Bu nedenle lojistigin bir¢ok tanimi bulunmaktadir (Tunca, 2023). Tiirk Dil
Kurumuna gore lojistik; ‘bireylerin ihtiyaglarimi karsilamak iizere her tiirlii {iriiniin,
hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar tasinmasinin etkili ve
verimli bir sekilde planlanarak uygulanmasi’ olarak agiklanmaktadir (Kahveci ve
Dingel, 2014). Lojistik i¢in yapilan tanimlardan en ¢ok kullanilan1 Tedarik Zinciri
Yonetimi  Profesyonelleri  Konseyi (Council of Supply Chain Management
Professionals, CSCMP) yapmustir. CSCMP’ye gore lojistik; ‘miisterilerin
gereksinimlerini karsilamak tizere her tlirlii mal, hizmet ve bunlarla ilgili bilgi akiginin,
¢ikis noktasindan liriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igerisindeki
hareketinin, verimli ve etkin olarak akis ve depolanmasinin saglanmasi i¢in kontrol ve
planlama prosediirleri siireci’ olarak tanimlanmaktadir (Acar ve Koseoglu, 2014).
Glinlimiizde lojistigin tanimi ‘esya ve belgelerin hareketleri’ ile kisitlanmayip
uluslararasi ticaretin dnemli bir unsuru olarak goriilmiistiir. Bununla birlikte lojistik;
depolama ve kargolamadan ulagima, yurti¢i dagitim ve 6deme yontemlerinden glimriik

islemlerini kapsayan bir kavram olarak agiklanmaktadir (imamoglu, 2018).

1.2. LOJISTIGIN AMACI VE ONEMI
Lojistigin temel amaci; talep edilen iiriin veya hizmeti, talep edilen zamanda,
istenilen yere, uygun sekilde, en az maliyetle ulastirmaktir (Eleren, 2008). Lojistik

sektorlinlin diger amaglari ise sunlardir (Bayraktutan vd. 2012);

e Bir iriinlin siparis edilmesiyle birlikte {iriiniin alictya teslim edilene kadarki
vakitte ¢abuk cevap saglanmasi,
e Uriiniin teslim edilecegi yer ve zaman gibi unsurlarda tutarl olunmast,

e  Uriin stoklarinin en alt diizeyde tutulmast,



e Lojistik silirecinde kullanilacak olan ekipmanlarin verimli olarak kullanilmasini
saglayarak maliyetlerin en aza indirilmesi,

e Lojistikte alaninda verilen hizmetin yiiksek standartlarda olmasidir.

Lojistigin 6nemi iilke ekonomileri ve isletmeler acisindan incelenebilir. Hizla
gelisen lojistik sektorii glinlimiize gelindiginde isletmeler agisindan 6nem kazanmaya

baslamistir. Bu durumun baslica sebepleri sunlardir (Giimiis, 2009);

e Teknolojide ve iletisimde yasanan gelismeler,

e Tasmmacilik sektoriindeki maliyetlerde fahis artislar yasanmasi,

e Mal ve hizmet verimliliginin yiikselmesi,

e Geri doniisiim ve paketlemede dnemli gelismeler yasanmast,

e Siparis edilen mallarin alicilara istedikleri anda teslim edilmesi i¢in yapilan
calismalarin, pazarlama ve dagitim alanlarinda yiiksek oranlarda biiylimeye sebep

olmasidir.

Hem kiiresellesmede yasanan gelismelerle hem de diinyadaki ekonomik
refahtaki yasanan ytikselisle birlikte {ilkeler daha fazla dis ticaret yapmaya baslamis ve

bu da lojistigi iilkeler adina 6nemli bir unsur haline getirmistir (Erkan, 2014).

1.3. LOJISTIK SEKTORUNUN TARIHSEL GELISIM SURECI

Lojistik, insanligin dogusuyla beraber ortaya ¢ikmis olan bir kavramdir.
Tekerlegin bulunmasi tagimaciligi; insanoglunun yerlesik diizene geg¢isi ise depolamay1
ortaya ¢ikarmistir. Tasimacilik ve depolama kavramlari lojistigin ana bilesenlerinden
ikisidir. Ortaya ¢ikiglariyla beraber siirekli gelisim gostererek giiniimiize kadar ulasan
bulunmasi, haberlesmede ortaya ¢ikan yeni buluglar (telgraf, telsizin icadi vb.) da
lojistigin gelismesine olanak saglamistir (Acar ve Kdseoglu, 2014). Lojistik ilk olarak
askeri bir kavram olarak ¢ikmistir. 2. Diinya Savasinin ardindan lojistik sadece askeri
alanda kullanilan bir kavram olmaktan c¢ikarak ticaret sektoriinde de kullanilmistir
(Karagéz, 2007). 1970’li yillara gelindiginde lojistik yOnetiminin ana esaslari
belirlenmistir. Bunlar; daha hizli tasima, gerektirdigi gibi depolama, iirtinlerin ihtiyag
aninda hazir bulunmasi, raf Omiirlerini kaybetmemesi, saklanirken korunmasi, geri
doniislerin saglanmasidir (Koban ve Keser, 2007). Yine 1970’li yillarda modern lojistik
olusturulmaya baglanmistir. Bu donemde isletmeler, lojistigin daha uygun maliyetle

yapilabilmesi admna girisimlerde bulunmustur (Orhan, 2003). 1980°1i yillarda bilgi
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teknolojisinde yasanan gelismelerle beraber lojistik sektorii biiylik degisimler ve
gelismeler gostermistir. Bu gelismeler; daha yiiksek kapasiteli yiik gemileri, havayolu
tasimaciliginda kullanilan kargo ucgaklarinin biiylimesi, demiryolu tasimaciligindan
meydana gelen gelismeler, karayolu tagimaciliginda kullanilan yiik kamyonlarinin GPS
ag1 ile donatilmasi, konteynir sisteminin standartlagsmasi ve depolama alanlarinin
kapasitelerinin blydtilmesi ile beraber bu alanlara barkod sistemlerinin entegre
edilmesi olarak siralanabilir (Keskin, 2006).

Tablo 1°de lojistigin tarihsel siiregte yasamis oldugu gelismeler ve tanimlamalar

gosterilmektedir.

Tablo 1. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Dénem Lojistigin Gelisim Gosterdigi Alanlar
M.O. 2700’ler Misir’da bulunan piramitlerin insa edilmesi ve
tagima sistemleri, lojistik adina bu dénemde

yasanan 6nemli gelismelerdir.

M.O. 300’ler Denizyolu vasitasiyla kitalararasi ticaret bu
dénemde baglamustir.
1200’1er Deniz ulagiminda giivenligin saglanmasi adina bu
ddénemde bir Us yapilmusgtir.
1500’1er Bu donemde Avrupa’da ilk posta gonderimi
gerceklestirilmistir.
1800’ler Karayolu tagimaciligi ve demiryolunun
kesfedilmesiyle beraber lojistigin gelisimi
hizlanmistir.
1940’1ar I. ve II. Diinya Savaslariyla beraber lojistigin
askeri alanda 6nemi fazlalagmigtir.
1950 — 1959 Bu dénemde lojistik ulagim alaninda 6nem

kazanmugtir. Fiziksel tedarik, fiziksel dagitim ve
tedarik zinciri yonetiminden bahsedilmistir.
1956°da ise deniz konteynir1 kesfedilerek
tasimacilik alaninda hizmete sunulmustur.

1960 — 1969 Bu donemde fiziksel dagitim 6nem kazanmustir.
Fiziksel Dagitim Yonetimi Ulusal Konseyi
(NCPDM) kurulmustur.

1970 - 1979 Bu dénemde fiziksel dagitim 6nemini daha da

arttirmaya baslamistir. Ayrica {iniversitelerde
lojistik, dagitim ve ulagim alanlarinda dersler
verilmeye baglanmistir.

1980 — 1989 Bu dénemde is lojistigi kavrami 6ne ¢ikmistir.
Lojistigin ig hayatindaki 6nemi vurgulanmuistir.
1990 — 1999 Bu dénemde yasanan elektronik ve iletigim

etkilemistir. Yine bu donemde Verimli Tiiketici
Cevap (ERC) ve Hizli Cevap (QR) teknoloji ortaya
cikmugtir.

2000 ve Sonras1t Dénem | 2000 ve sonrasinda lojistik baz1 sektorlerde
degisimlere ugramistir. Akademi alaninda
lojistikten tedarik zincirine gecis cabuk bir sekilde
gerceklesirken bu siireg is diinyasinda akademide
oldugu gibi hizli olmamuistir.

Kaynak: Koca, 2021




Tablo 1’e bakildiginda lojistigin, Misir piramitlerinin inga edilmesiyle birlikte
basladig1 soylenmektedir. Bununla birlikte, yillar gectikce lojistigin gelisim igerisinde
oldugu Tablo 1°de goriilmektedir. Yillar icerisindeki gelisimi ile birlikte lojistik
kavrami giiniimiize geldik¢e is lojistigi ve tedarik zinciri yonetimi gibi yeni anlamlar
elde etmistir (Koca, 2021).

2. LOJISTIK CESITLERI

lojistik olmak tizere dort baslikta incelenmistir.

2.1. DAGITIM LOJISTiGi

Mallarin tretildigi yerden alinarak miisteriye teslim edilmesine kadarki gegen

.....

.....

gerceklesecegi ile ilgili diizenlemeleri belirlemektedir (Sen, 2014). Dogru iirliniin, dogru
mekanda ve istenilen zamanda, talep edilen adette miisteriye teslimi dagitim lojistiginin

amacini olusturmaktadir (Bayraktar, 2023).

2.2. URETIM LOJISTIGI

Uretilen iiriinlerin {ireticilerden almnmasi ardindan stoklanmasi ve iiriinleri talep
eden miisterilere ulastirilmasina kadar gecen siiregteki faaliyetlerin toplamina iiretim
lojistigi ad1 verilmektedir. Uretim lojistiginin amaci, tedarik ve iiretim arasindaki
baglantiy1 olusturmaktir. (Bayraktar, 2023). Uretim lojistiinin basarili sayilabilmesi
icin bazi kriterler vardir. Bunlar, hammaddenin gerekli miktarlarda temin edilerek
depolanmasi ve ayni zamanda stoklanmasi, miisteri memnuniyetine dncelik verilmesi,
satis1 gerceklestirilen Uriiniin ardindan montaj ve yart montaj gibi destekleyici
faaliyetlerin uygulanmasi, lretimi yapilan malin paketlenerek tespit edilen dagitim

kanallarina ulastirilmasi olarak siralanabilir. (Durusu, 2011).

2.3. TEDARIK LOJISTIGI

Tedarik lojistigi, iirlinlerin iiretimine baglanmadan ve tliretim i¢in kullanilacak
olan hammaddenin {iiretim alanina gelme siireci olarak tanimlanmaktadir (Akis, 2016).
Uretim ve tedarik arasindaki iliskiyi olusturmak ve ayni zamanda bu ikili arasinda bir

koprii vazifesinde bulunmak, tedarik lojistiginin ana amacint olusturmaktadir

(Bayraktar, 2023).



2.4. TERSINE LOJISTIK

Tersine lojistik, teslimat1 yanlis yere yapilan, son kullanma tarihleri gegmis ya
da kullanildiktan sonra imha edilmesi gereken mallarin toplanmasi olarak
tanimlanmaktadir (Bayraktar, 2023). Uretim ve tiiketim safhalarinda mallarin geri
doniistiiriilerek tekrardan kullanilabilir duruma gelmesi tersine lojistik faaliyetleriyle
gerceklesmektedir (Umran, 2010). Hem geri doniisiime katki saglamas1 hem de miisteri
tarafindan iade edilen veya defolu iiriinlerin baska yollarla satilmasina olanak sagladigi
icin tersine lojistik, ¢evre dostu lojistik olarak da adlandiriimaktadir (Koban ve Keser,
2010). Geri doniisiimii saglanacak olan mallardan en yiiksek seviyede fayda saglamak
ve mallarin geri donilistime uygun olmamasi durumunda da diizgiin bir sekilde imha

edilmesini saglamak tersine lojistik faaliyetlerinin amacini olusturmaktadir (Bayraktar,

2023).

3. LOJISTIK FAALIYETLER

Isletmelerin tedarik zinciri igerisinde bulunan mal ve hizmetlerin planlamasinin
yapilmasi, yapilan planlamanin uygulanmasi ve kontroliinii kapsayan siirece lojistik
faaliyetler denmektedir. Lojistik faaliyetler, iirlinlerin tedarik edilmesiyle birlikte baslar,
mallarin liretim siirecini takip eder ve ayni zamanda tiriinlerin dagitimini, depolanmasini
ve nakliyesini yaparak mal ve hizmetlerin miisterilere ulasmasini saglamaktadir
(Giimiig, 2009). Mal ve hizmetlerin iiretim sathasinda meydana gelebilecek
aksakliklarin giderilmesinde, depolama ve tasima esnasinda yasanabilecek problemlerin
diizeltilmesinde lojistik faaliyetler 6nemli bir rol almaktadir. Lojistik faaliyetler tilkeler
acisindan 6nemli bir unsurdur. Lojistik faaliyetleri verimli bir sekilde kullanan tilkeler,
enflasyon ve faiz oranlarini en diisikk oranlarda tutarken ayni zamanda ekonomik
bliylimede istikrar1 saglarlar. Bunun yaninda dis acik, enerji maliyetleri ve diger
ekonomik unsurlar tizerinde de lojistik faaliyetlerin olumlu bir etkisi bulunmaktadir
(Dingel, 2016). Lojistik faaliyetler isletmeler i¢in de 6nemli bir kavramdir. Isletmeler
lojistik faaliyetleri uygulayarak diger isletmelere kars1 rekabet avantajina sahip olurlar
(Giimiig, 2009). Firmalar tedarik zincirinde yer alan biitiin faaliyetleri en iyi hale
getirerek alicilarin ihtiyaglarini daha iyi bir sekilde karsilamay1 amaglarlar, bu da lojistik
faaliyetlerinin temel amacini olusturur (Bilginer vd., 2008). Lojistik faaliyetlerin diger

amaglar1 ise asagidaki gibi siralanabilir (Kog, 2019).

e Nakliyede gececek olan zamani azaltabilmek i¢in en dogru ulagimi segmek,

e Maliyetin minimize edilebilmesini saglamak icin en diisiik stok ile ¢caligsmak,
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e En diisiik maliyet ile tiretim yapmay1 hedeflemek,

e En diisiik maliyet hedefine ulasilabilmesi verimliligin maksimize edilmesini
saglamak,

e Miisteri memnuniyetini saglamak ve rekabeti arttirmak igin kaliteye Onem
goOstermek,

e Siparis edilen iriinlerin alicilar ve sirketler tarafindan takip edilebilmesini
saglamak i¢in tagima yapilan vasitalara takip sistemi ve GPRS sistemlerini yerlestirmek,

e Surdurebilirlik.

Lojistik faaliyetler; talep tahmini, envanter yOnetimi, siparis isleme, miisteri
hizmetleri, depolama, tagima, ellegleme ve giimriikleme basliklarindan olusmaktadir. Bu

boliimde lojistik faaliyetlerin unsurlart incelenmektedir.

3.1. TALEP TAHMINI

Daha onceden belirlenen vakitte iiretilecek, satilacak ya da baska bir yere
gonderilecek olan mallarin miktarlarinin - 6nceden belirlenmesine talep tahmini
denmektedir. Talep tahminine lojistik acisindan bakacak olursak, gonderilmesi
planlanan irlinlerin haftalik ya da aylik olarak alici tarafindan hangi adette
istenileceginin tespit edilmesidir (Kog, 2019). Alicilarin isteklerinin ve ihtiyaglarinin
dogru zamanda yanitlanmasi, stoklama ve maliyetlemenin en uygun hale getirilmesi
talep tahmininin amacini olusturmaktadir. Miisterinin istegine gore {iretilecek olan
mallari, iiretilen bu mallara ne kadar talep olacagi, olusacak olan taleplerin hangi
araliklarda yogunlasacagi ya da azalacagi talep tahmini sayesinde belirlenebilmektedir
(Tanyas ve Baskak, 2006). Lojistik faaliyetlerin temelinde talep tahmini bulunmaktadir
(Ergiin ve Sahin, 2017).

3.2. ENVANTER (STOK) YONETIMI

Stok diizeylerinde yasanan dalgalanmalar1 ve stok maliyetlerini en aza indirmek,
alicilarin  ve tiiketicilerin isteklerini dogru anda karsilayabilmek ve iriinlerde
yasanabilecek olan kayiplar1 engellemek adina yapilan islemlere envanter (stok)
yonetimi denilmektedir (Ozdemir, 2007). Firmalarin karliligmi en yiiksek seviyede
tutmak i¢in stok maliyetlerini minimize edecek olan stok diizeyini tespit etmek, fazlalik
olan stoklar1 imha ederek stoklardaki balansi yakalamak, envanter yonetiminin ana
amacin olusturmaktadir. Ayrica envanter yonetimi, stoklara yapilacak olan yatirimlar
en aza indirmeye, en az maliyetle iiretim yapilabilmesine ve miisteri hizmetlerindeki

kalitenin yiikselmesine yardimci olmaktadir (Bayat, 2019). Envanter yonetiminin bir
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diger ozelligi ise firmalara iiretim, nakliye ve depolama faaliyetleri esnasinda istatistiki
veriler sunmasidir. Ayn1 zamanda firmalara ileride ihtiyaglar1 olacak talep diizeyini

tahmin edebilme olanag1 vermektedir (Imamoglu, 2018).

3.3. SIPARIS ISLEME

Alman siparigin hazirlandiktan sonra miisteriye teslim edilmesine kadarki olan
siirecin tiimii siparis isleme olarak adlandirilmaktadir (Giir, 2023). Siparis isleme bazi
faaliyetlerden olugsmaktadir. Bunlar; siparislerin alinmasi, gelen siparisin dogrulugunun
onaylanmasi, stoklarin kontrolii, gelen siparisin toplanip paketlenerek nakliyeye hazir
hale getirilmesi ve teslimatin gerceklesmesidir. Siparis isleme faaliyeti, envanter
yonetimi ile baglantilidir. Envanter yonetiminin dogru ve verimli bir sekilde
yapilmasiyla beraber, stok diizeyleri istenilen seviyeye gelmektedir. Ayrica siparis
isleme faaliyetinin dogru ve verimli bir sekilde yapilmasi lojistikte verimliligi

yukseltmektedir. (Ozgtiner, 2017).

3.4. MUSTERI HIZMETLERI

En yalin haliyle miisteri hizmetleri, Miisterilerden siparigin alinmasi ve miisteri
memnuniyetinin saglanmasi adina ylriitilen faaliyetler olarak tanimlanabilir (Eker,
2006). Misteri hizmetlerindeki temel amag, siparisi verilen Uriinleri miisterilerin
istedikleri sekilde, miisterinin istedigi yere, istedigi zamanda ve talep edilen sekilde
gotiirtilerek st diizey hizmet saglamaktir (Dingel, 2016). Miisteri hizmetlerinin diger
amagclar1 ise sunlardir; firmalarin misteri hizmetleri boliimlerinin ¢abuk ve verimli
caligmak, miisterilerden gelen pozitif ya da negatif doniisleri toparlayarak raporlamak,
alicilarin sikayetlerini gidermek, maliyeti minimize etmektir (Isik, 2009). Miisterilerden
gelen sorular1 cevaplama, siparis isleme, nakliye takibi, siparisi verilen tiriinlerin fatura

ve iade islemlerini yapmak miisteri hizmetlerinin gorevleridir (Erdem ve Akolas, 2020).

3.5. DEPOLAMA

Belirli yerlerden gelen mallarin alinarak belirli bir miiddet saklanip, belirlenecek
olan konumlara yollamak {izere hazir edilmesine depolanma denilmektedir (Tanyas,
2015). Depolama faaliyeti, mallarin gonderildikleri yerden alinmasiyla baslar, gelen
mallarin daha sonraki transfer siirecine kadar korunmasiyla ve sevkiyata hazir hale
getirilmesiyle sonlanir. Bu siire¢ sayesinde zaman ve mekan en verimli sekilde
kullanilarak tiiketiciye kaliteli hizmet vermek amaglanir (Sen, 2014). Kullanim

amagclarina gore depolar bese ayrilmaktadir. Bunlar (Tanyas, 2015);
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e Geleneksel Depo: Uriinlerin iiretildigi ya da satildig1 bolgelerin iginde yer alir.
Cogunlukla uzun stireli kullanimlar ve stok amagli kullanilan depolardir.

e Dagitim Merkezi: Miisterilerin bulundugu bélgelerde yer alir. Miisteriye karma
(birden fazla tedarik¢iden alinan {irlinlerin toplandigl) minimum adette ve cabuk
teslimatin yapildig1 depolardir.

e Toplama Merkezi: Tedarikg¢ilerin bulunduklar1 alanlarin ¢evresinde yer alir. Az
hammaddeye sahip fakat karma ve yiliksek hacme sahip sevkiyatlarin yapildigi
depolardir.

e Aktarma Merkezi: Cogunlukla degisik ulasim modlariyla ya da ayni ulagim
modunda ancak degisik ulasim vasitalar1 arasinda mallarin stoklanmadan transfer
edildigi, mallarin uzun siireli kalmadig1 depolardir.

e Siparis Isleme Merkezi: Cogunlukla e-ticaret yoluyla satis yapan isletmelerin
kullandiklar1 depolardir. Bu depolarda siparisler alinir ve transfer edilmek {iizere
hazirlanir.

Depo yonetiminin bazi amaglari bulunmaktadir. Bunlar (Ayhan, 2021);

En diisiik kapasitede alan/hacim kullanima,
e Maksimum kapasitede depolama,

e Taleplere ivedilikle yanit saglamak,

e Hatali sevkiyati minimize etmek,

e Yiksek seviyede iiriin ve veri glivenligi saglamak.

3.6. TASIMA

Mallarin belirlenen yerlerden alinarak teslim edilecek konuma sevk edilmesine
tagimacilik adi verilmektedir (Kesir, 2021). Bir diger tanima gore tagimacilik, tasinmasi
talep edilen Trilinlerin, tagima yapilacak olan vasitaya konulmasindan sonra hizl,
giivenli ve ekonomik bir sekilde friinlerin aliciya ulastinlmasidir (Sen, 2014).
Tasimacilik islemi, lojistik faaliyetler icerisindeki en Onemli basliktir. Dolayisiyla
tagimacilik {iilkelerin ekonomik kalkinmalar1 agisindan da kritik bir rol oynamaktadir
(Sezer, 2018). Tasimacilik; kara, deniz, hava, demir ve boru hatt1 gibi farkli tagima
modlarina sahiptir. Bu modlardan hangisinin kullanilacagi tasinacak olan {iriiniin;
ozelliklerine, teslim edilmesi gereken siireye ve maliyetlere gore degerlendirilerek en
uygun olan tagima modu secilir (Kilci, 2017). Tasima modlarindan; karayolu
tasimaciligl, denizyolu tagimaciligi, havayolu tasimaciligi ve demiryolu tagimaciligina
deginilecektir.
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3.6.1. Karayolu Tasimacihig

Karayolu tasimaciligi, iiriinii ¢ikis alanindan alarak teslim edilecek alana
aktarma yapmadan, istenilen zamanda ve giivenli bir sekilde taginmasidir (Temelli,
2011). Karayolu aglarinin ¢ok fazla olmasi ayn1 zamanda genis bir hacme sahip olmasi
ve gitgide artan transit yollarin varligtyla birlikte diinyada en ¢ok kullanilan tagima
modu karayolu tasimaciligidir. Karayolu tasimaciliginin baslica 6zellikleri; yiikleme ve
indirme faaliyetlerinin kolayca yapilabilmesi, mallarin yiliklenmesinde birden fazla
secenege sahip olmasi ve istenilen adrese teslim yapilabilmesidir (Colak, 2019).
Karayolu tagimaciliginin sahip oldugu bazi olumsuz durumlar da mevcuttur. Bunlar;
karayollarinda yogun trafik olmasi, iklim degisikliklerinden kaynakli olarak
yasanabilecek olumsuzluklar ve kaza riskinin fazla olmasidir. Bu olumsuzluklara
ragmen ilk yatirim maliyetine bakildiginda en uygun tagimacilik modlarindan biri

olmasindan dolay1 en ¢ok tercih edilen tasimacilik modudur (Durusu, 2011).

3.6.2. Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi, c¢ogunlukla sanayi hammaddesinin transfer edildigi
biiylik hacimli ve yliksek miktarlardaki mallarin taginmasi olarak agiklanabilir (Daskan,
2016). Avrupa, Kuzey Amerika ve Japonya gibi gelismis lilkelerdeki sanayi alanindaki
hammaddeye ve enerjiye olan talebin yiikselmesi denizyolu tasimaciliginin gelisimine
olumlu katki saglamistir (Bayraktutan ve Ozbilge, 2015). Diinyanin etrafinin denizlerle
cevrili olmasi denizyolu tagimaciligimi lojistik adina kilit bir noktaya koymustur.
Lojistik yollarinin genelinde deniz ulasimi olmasi ayrica denizyolu ulagiminda biiyiik
miktarlardaki mali daha uygun maliyetle taginabilmesi, denizyolu tagimaciligini diger
tasimacilik modlarina gore daha kullanilabilir hale getirmistir (Bozkurt vd., 2018).
Denizyolu tasimaciligi; karayolundan 7, demiryolundan 3.5, havayolundan ise 14 kat
daha uygun maliyetle yapilmaktadir (Kutlu ve Basar, 2006). Denizyolu tagimaciliginin
sahip oldugu olumsuz yonleri de bulunmaktadir. Bunlar; denizyolu tasimaciligin iklim
kosullarindan fazla derecede etkilenmesi ve teslimat siiresinin uzun olmasidir (Daskan,
2016). Uluslararas1 tasimacilikta denizyolu ulagimi en ¢ok tercih edilen yontemdir.
Kiiresel iiriin ticaretine dahil olan mallarin adet olarak %®80°1, paha olarak ise %70’den

fazlas1 deniz ulasimi ile yapilmaktadir (Elbirlik, 2008).

3.6.3. Havayolu Tasimacihig
Uriinlerin, esyalarm ve insanlarin havayolu ile bir bolgenden baska bir bdlgeye

transfer edilmesine havayolu tasimaciligi denmektedir (Ersoy, 2014). Cogunlukla
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yiiksek katma degerli, minimum hacme sahip ve degerli esyalarin uzak veya yakin
bolgelere transferi havayolu tasimacilig ile yapilmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin,
2012). Havayolu tagimaciligmin avantajlari sunlardir: En hizli tasimacilik modudur,
depolama giderleri azdir ve hiz1 sayesinde lriinlin ulasma stiresi diisiiktiir. Havayolu
tagimaciliginin dezavantajlari ise sunlardir: Tasima maliyetleri ve isletme maliyetleri

fazladir ve hava kosullarindan hemen etkilenir (Keskin, 2012).

3.6.4. Demiryolu Tasimacihigi

Demiryolu tasimaciligi, genellikle kaza riski fazla ve hacim olarak biiyiik
mallarin transferinde kullanilan tasima modudur. Cogunlukla orman ve tarim mallartyla
beraber demir ve komiir benzeri madenlerin taginmasinda demiryolu tasgimaciligi
kullanilmaktadir. Cevre dostu olmasi ve kis sartlarinda da kullanima uygun olmasi
demiryolu tasimaciligi diger tasimacilik modlarindan ayirmaktadir. Kurulus maliyeti ve
isletme maliyetinin fazla olmasi, diger ulasim yollarima goére hizli olmamas: ise

demiryolu tasimaciliginin dezavantajlarindandir (Keskin, 2012; Kog, 2019).

3.7. ELLECLEME

Ellegleme islemi, glimriik prosediirleri ¢ercevesinde kalici olarak depolanmayan
mallarin teknik 6zelliklerine ve goriinlimlerine dokunmadan sadece mallarin yerlerinin
degistirilmesini, hasar almis mallar var ise bunlarin onarilmasim1 ve mallarin
havalandirilmasini saglar (Giir, 2023). Ellecleme faaliyeti esnasinda birgcok arag gereg
kullanilmaktadir. Bunlar; forklift, konveydr, yiikleme ve bosaltma araglari, paket, ving
ve asmakat olarak siralanabilir (Ceran ve Alagéz, 2007). Ellecleme islemi asagidaki

islemleri icermektedir (Koban ve Keser, 2007).

e Kaplarin onarilmasi ve giliclendirilmesi,

e Kaplarin yenilenmesi,

e Uriinlerin havalandiriimasi,

e Kalburlama,

e Yiiksek kapasiteli kaplardan diisiik kapasiteli kaplara bosaltma yada kaplari
birlestirme,

e Karistirma,

e Yeni kap cesitleri iiretme.
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3.8. GUMRUKLEME

Gilimriikleme islemi lojistik faaliyetlerin destekleyici hizmetlerinden biridir
(Koban ve Keser, 2021). D1s ticarete dahil olan mallarin giimriik bélgelerinden gegisi
aninda tlkeler ile ilgili prosediirlerin yonetilmesine giimriikleme adi verilmektedir
(Tashiyan vd., 2016). Giimriikleme islemi sirasinda meydana gelebilecek olan bir hata

ya da eksiklik isletmelerin olumsuz etkilenmesine neden olacaktir (imamoglu, 2018).

4. LOJISTIK MALIYETLER

Lojistik faaliyetlerin gergeklesmesiyle beraber ortaya ¢ikan maliyetlerin tiimiine
lojistik maliyetler denmektedir. Uriinlerin tedariginden depolanmasina, envanter
yonetiminden tasimaciliga kadar biitliin lojistik sathalar maliyetlere dahildir (Bayat,
2019). Diger bir tanima gore lojistik maliyetler, malin satin alinmasina dair iglemlere
baslanmasindan aliciya ulastirilmasina kadar gegen siirede gergeklestirilen biitiin
faaliyetlerin olusturdugu maliyetlerdir. Lojistik maliyetlerde en ¢ok paya sahip olan
baslik tasima faaliyetidir (Tokay vd., 2011). Bu kisimda lojistik maliyetlerden; tasima
maliyeti, depolama maliyeti, siparis izleme maliyeti, stok bulundurma maliyeti ve birim

miktar maliyetine deginilmistir.

4.1. TASIMA MALIYETI

Uriinlerin ¢ikis yerlerinden teslim edilecegi yerlere kadar gétiiriilecek olan malin
agirhigi, hacmi, boyutlari, malin yasakli madde icerip igermedigi gibi degiskenlerden
olusan maliyetlere tasima maliyeti denilmektedir. Lojistik maliyet kalemleri icerisinde
en fazla pay tasima maliyetlerine aittir. Bu nedenle tagima maliyetlerinin biraz daha
minimize edilmesi gerekmektedir. Tagima maliyetlerinin azaltilmas1 adina birkag faktor
dikkatle incelenmelidir. Bu faktorler arasinda, {iriiniin teslim edilecegi mesafe, {iriine
uygun olarak secilecek olan tasima modu, {riiniin igerigi, lirlinlin hacmi ve agirhig
bulunmaktadir. Bu faktorler g6z Oniline alinarak tasima maliyetlerini diisirmek
miimkiindiir (Ceran ve Alagdz, 2007; Unli, 2017). Asagidaki tabloda lojistik

modlarinin maliyetlerine iliskin bilgiler verilmistir (Kahveci ve Dingel, 2014).

Tablo 2. Tagimacilik Modlarinin Maliyeti

Tagima Modu Maliyetler
Sabit Maliyetler Degisken Maliyetler
Karayolu Tasimaciligi Diisiik Yiksek
Denizyolu Tagimaciligi Yiksek Cok Diigiik
Demiryolu Tagimacilig Cok Yiiksek Diisiik
Havayolu Tasimacilig Cok Yiiksek Esnek

Kaynak: Kahveci ve Dingel, 2014
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Tablo 2’den de goriildiigii gibi tagimacilik modlarinin maliyetleri arasinda ciddi
farklar vardir. Dolayisiyla tasimacilik maliyetlerinin azaltilmasi adina en uygun

tasimacilik modunun se¢ilmesi 6nem arz etmektedir (Kahveci ve Dingel, 2014).

4.2. DEPOLAMA MALIYETI

Uriinlerin veya hammaddelerin korunmasi ve depolanmasi sirasinda gergeklesen
tim maliyetler depolama maliyeti olarak adlandirilmaktadir. Depolama maliyetinin
degiskenleri; deponun temel kaynak masrafi ve depolanacak olan malin cinsine gore
depo kaynaklarinda olusacak olan masraflardan olugmaktadir. Dogru envanter yonetimi
kullanilarak depolama maliyetlerinin disiiriilmesi miimkiindiir. Depoda bulunan mallar
olmasi gerekenden daha fazla depo igerisinde bulunursa bu durum mallarin degerlerinde
azalmaya yol acar. Dolayisiyla depolanacak olan iiriiniin, depo igerisinde miimkiin
oldugu kadar az durmasi gerekmektedir. Bu durum hem maliyetin diismesi agisindan
hem de {iiriiniin degerini kaybetmemesi agisindan 6nemlidir (Ceran ve Alagdz, 2007,

Unli, 2017).

4.3. SIPARIS ISLEME MALIYETI

Siparis isleme faaliyeti biitiin sirketler i¢in 6nemli bir konumda yer almaktadir.
Firmalarin temel amaci miisterilerden gelen siparisleri almak ve alinan siparigler hazir
hale getirerek miisterinin istedigi noktaya transfer etmektir. Siparis izleme maliyeti,
miisterilerden gelen siparislerin alinmasini, miisteriden gelen isteklerin yerine
getirilerek teslim edilmesini, miisterilerden gelen bilgilerin ilgili makamlara iletilmesini

ve ulastirma bilgi kaynaklarm kapsamaktadir (Ozdemir, 2004; Ceran ve Alagdz, 2007).

4.4. STOK BULUNDURMA MALIYETI

Mallarin stoklanmasi ile beraber olusan maliyetlere stok bulundurma maliyeti
denilmektedir. Stoklama icin tercih edilen depo, stoklanacak trtnlerin adeti, stoklanan
riinlere yapilan sigorta islemi, stok yapilan {riinlerin bekleme vakitleri gibi bir¢ok
unsur stok bulundurma maliyetini degistirmektedir (Giirsoy, 2014). Stoklarin kontrol
edilmesi, paketleme ve ambalajlama islemleri, firsat maliyeti, vergi, iirlinlerin ¢alinmast,
sigorta igslemleri, envanter yonetimi gibi unsurlar stok bulundurma maliyeti igerisinde
yer almaktadir (Ceran ve Alagdz, 2007). Siparis edilen iiriinlerin adeti ya da hacmi
yiikseldikce depolama alan1 da biliylimektedir. Dolayisiyla stok bulundurma
maliyetlerinde de artis yasanmaktadir (Kiiciik, 2012).
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4.5. BIRIM MIKTAR MALIYETI

Birim miktar maliyeti, mallarin hacmine, adetine ve agirligina gore degiskenlik
gosterebilen maliyetlerdir. Teslimat1 yapilan mallarin birim miktarlarinda yasanabilecek
olan artiglara gore dagitim maliyetlerinde de artis yasanacaktir. Bundan dolayr da
maliyet ve miktar arasindaki denge, dagitim faaliyetleri icerisinden kontrol altinda
tutulmalidir. Miisterinin {iriiniin teslimi i¢in vermis oldugu konum ile az bir mesafe var
ise lriinlerin aracisiz olarak transfer edilmesi maliyeti azaltmaktadir. Ancak aradaki
mesafe arttikga transferin direkt gerceklestirilmesi maliyetlerin artmasina neden

olacaktir (Onder, 2007; Polat, 2007).

4.6. ELLECLEME MALIYETI

Mallarin  6zelliklerini bozmadan yalnizca yerinin degistirilmesi ya da
havalandirilmast gibi islemlere elleclenme denilmektedir. Ellegleme maliyetleri; yapilan
mal transferinde iirlinlerin ¢oklugundan dolay:1 yiikleme ve bosaltma islemlerinde
mevcut personele ek olarak gelen personelin maliyeti ve depo icerisinde yer alan
ellecleme icin kullanilacak olan arag ve gereglerin masraflarindan olugsmaktadir. Ayrica
tiriinlerin ambalajlanmas1 ve paketlenmesi gibi faaliyetler de ellecleme maliyetlerine
dahil edilmektedir. Mevcut maliyetler disinda ekstra bir maliyet olusmamasi adina

ellecleme islemlerinin planl ve programli bir sekilde yapilmasi gerekmektedir (Unlii,

2017; Aktiirk, 2019).

5. TURKIYEDE LOJISTIK SEKTORU

Bu boliimde Tiirkiye’de lojistik sektoriinden ve sektdriin  gelisiminden
bahsedilmistir. Lojistikteki yasanan gelismelerin daha iyi anlagilabilmesi adina
tasimacilik modlarina deginilmistir. Son olarak Tirkiye’deki lojistik sektoriiniin

yasadig1 zorluklardan ve sorunlardan bahsedilmistir.

5.1. TURKIYE LOJISTIK SEKTORUNUN GELISIMI

Tiirkiye’deki lojistik sektoriinii 1980 dncesi ve 1980 sonrasi olarak iki doneme
ayirmak dogru olacaktir. 1980 6ncesinde hem yeni kurulan bir devlet olmas1 hem de iist
iiste iki savastan ¢ikmasindan dolay1 Tiirkiye lojistik sektoriinlin gelisimine ¢ok fazla
odaklanmamigtir. Dolayisiyla lojistik agidan yatirnmlarin yapilmasi pek miimkiin
degildi. Bu donemde Tiirkiye’de genellikle karayolu tagimaciligi kullanilmaktaydi (Isik,
2009; Irmak ve Pelit, 2020). 24 Ocak 1980 kararlariyla beraber serbest piyasaya ve
thracata dayali biliylimeye gec¢is yapilmistir. Bunun neticesinde ekonomi iizerindeki

devlet elinin azalmasiyla beraber 6zel sektdr 6n plana ¢ikmistir. Bununla birlikte de
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lojistik sektoriinde altyapi faaliyetleri lizerinde ¢aligmalar baglamistir (Mucuk, 2009).
1980 ve 1990’1 yillarda tasimacilik modlarinda (kara, hava, deniz, demir) altyap1
caligmalar1 baglamistir. Lojistik sektoriinde diinyadaki uygulamalar1 baz alarak hizmet
agin ¢esitlendiren Tiirkiye, 2000 yil1 itibariyle emekleme dénemini geride birakarak,
yerli ve yabanci firmalarla ortakliklar yapan, uluslararast biirolar agan, hizmet
kalitesinde durmaksizin iyilesmeler gosteren bir sektor durumuna gelmistir (Babacan,
2003). 2000’11 yillara gelindiginde Tiirkiye’deki lojistik hizmetlerin buyiikligi 1,5
milyon dolar seviyelerine gelmistir. Ayrica lojistik sektoriiniin gayri safi milli hasiladaki
pay1 %1,5’e ulasmistir (Tuna ve Ozer, 2002). 2000 yilindan sonra hizla gelisen lojistik
sektorii, Tiirkiye’nin Cin, Ispanya, Latin Amerika ve Rusya gibi genis bir alanda ticaret
yapmastyla beraber kapasitesinde 6nemli yiikselisler yasamistir. Bu donemde bilhassa
karayolu ve denizyolu ulasiminda 6nemli asamalar kaydetmistir. Havayolu ulasiminin
genellikle insan tagimaciliginda kullanildigi goriilmektedir. Demiryolunda ise istenilen
seviyeye henliz ulagilamamistir. Demiryollarindaki bu durum lojistik sektoriiniin katma
degerini olumsuz etkilemistir (Goze, 2014). Tiirkiye’nin jeopolitik konum itibari ile
kritik bir konumda olmasi lojistik agidan avantajli bir yerde olmasini saglamaktadir. Bu
da yerel ve uluslararasi bir¢ok firmanin Tiirkiye pazarina yonelmesini saglamistir.

Tiirkiye’nin lojistik sektorii agisindan avantajlarindan bazilart sunlardir (TOBB, 2012);

e Tirkiye ekonomik yapisinin AB’de 5., Diinya genelinde ise 17. biiyilik
ekonomisi seviyesine ulagmast,

e Tiirkiye’nin yaklasik olarak 50.000 adet ¢ekiciden olusan geng bir tasit filosunun
olmasi,

e Diinya genelinde ¢ok fazla bolgeye tasima yapabilme olanagina sahip olmasi,

e Demiryolu ulasimina gerekli 6nemin gosterilerek yatirimlarin uygulanmasiyla
Tirkiye’nin lojistik sektoriiniin daha da giiglenecek olmasi ve bu demiryollarinin
onemli limanlarla baglantili olacak olmasi,

e Demiryollarinda yerli iirlinlerin kullanima sunulmasi,

e Tirkiye’de faaliyette bulunan isletmelerin tedarik zinciri kurma kapasitesinin
var olmasi,

e Isgiicii maliyetlerinin rakiplerine gére az olmasi,

e Tirkiye’de yer alan limanlarin bulunduklar1 bdlge itibariyle transit tagimaciliga

elverisli olmasi,
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e Yas ve kapasite agisindan yeterli seviyede olan Ro-Ro filosunun varlig1 ve ayni

zamanda durmaksizin gelen yeni gemilerle filonun daha da gelismesidir.

Yukarida sayilan avantajlar sayesinde Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelismesi

durmaksizin devam etmektedir.

Tiirkiye’deki lojistik sektorliniin - gelisimini daha iyi anlayabilmek adina
tasimacilik modlarindan bahsetmek uygun olacaktir. Bu kisimda Tiirkiye nin karayolu
tagimaciligl, denizyolu tagimaciligi, havayolu tasimaciligi, demiryolu tagimaciligr ve

boru hatt1 tagimaciligina deginilmistir.

5.1.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tasimaciligi, ililkemizde ve diinyada en ¢ok kullanilan tagimacilik
modudur. Istatistiki veriler incelendiginde diinyanmn &nemli bir kisminda yiik ve yolcu
tasimaciliginda karayolu kullanimi diizenli olarak artis gostermektedir. Karayolu
tagimaciliginda yatirim ve operasyonel maliyetler diger tasimacilik modlarina gére daha
uygun oldugu icin karayolu daha fazla tercih edilmektedir (Oguz ve Oguz, 2019).
Ulkemiz adma karayolu tasimaciligiin ilk énemli adimi1 16 Subat 1950°de Karayollari
Genel Midirliigiiniin faaliyete sokulmasidir. Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin
acilmasiyla beraber 1970 yilima gelindiginde ara¢ miktarlarinda ciddi artiglar
yasanmistir. Bununla birlikte yeni yollarin yapimi ile karayolu uzunluklari artmistir
(Deniz, 2016). 1990’da yurti¢i yiik tasinmasinda karayolu tasimaciligr %75,6’lik bir
orana sahiptir. 1999 yilina gelindiginde bu rakam yaklasik olarak %14’liikk bir artis
yasayarak %89’a ¢ikmistir. Ortaya ¢ikan bu veriler Tiirkiye’deki ulastirma sektoriiniin
neredeyse tamaminin karayolu tasimaciligi tarafindan yapildigimi gostermektedir
(Karatas, 2017). Karayolu tasimaciligi hem yiik hem de yolcu tasimacilig1 agisindan
2000 yilindan sonra daha da gelisim gostermistir (Irmak ve Pelit, 2020). 2013 yilina
gelindiginde ise yik tasimacilifinin %88,7°si, yolcu tagimaciligmnin ise %90,5’1
karayolu tasimaciligi ile yapilmistir. (Karatas, 2017). Karayolu yiikk tagimacilifinin
yapilabilmesi ve diger iilkelere ulasimin saglanabilmesi adina 27 adet smir kapisi
mevcuttur. Bu siir kapilarindan en yogun olarak kullanilan1 Kapikule Sinir kapisidir

(Kesir, 2021). Tiirkiye’de karayolu tasimaciliginin pozitif ve negatif yonleri vardir.
Karayolu tasimaciliginin pozitif yonleri (Erkayman, 2007):

e  Uriinlerin iireticiden miisteriye direkt olarak teslim edilmesi
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Uriinlerin yiikkleme ve bosaltma noktalarinda ayristirilmamasindan dolay1

tirlinlerdeki yipranmanin minimize edilmesi,

Karayolu baglantisinin oldugu her noktaya teslimat yapilabilmesi
Arag kapasitelerinin diisiik olmasindan dolay1 daha rahat hareket edilebilmesi
Daha diisiik yatirim maliyetine sahip olmasi

Kisa uzakliklarda daha uygun ve hizli teslimat yapilmasi

Karayolu tagimaciliginin negatif yonleri ise sunlardir (Durusu, 2011);
Trafik sorunu

Cevre kirliligine yol agmasi

Bakim, onarim masraflarinin fazla olmasi

Belirli agirlikta ve yiikseklikteki {irinlerin taginabilmesi

Artan yakit fiyatlar

Tablo 3’te Tiirkiye’de 2000 — 2022 yillar igerisinde karayolu ile tasinan yolcu

ve yiik miktarlarina dair veriler gosterilmektedir.

Tablo 3. Tiirkiye’deki Karayolu Tagimaciligindaki Yolcu ve Yiik Tagima Sayilart

YIL Yolcu (Milyon) Tasinan Yiik Miktar1 (Bin- Ton)
2000 185.681 161.552
2001 168.211 151.421
2002 163.327 150.912
2003 164.311 152.163
2004 174.312 156.853
2005 182.152 166.831
2006 187.593 177.399
2007 209.115 181.330
2008 206.098 181.935
2009 212.464 176.455
2010 226.913 190.365
2011 242.265 203.072
2012 258.874 216.123
2013 268.178 224.048
2014 276.073 234.492
2015 290.734 244.329
2016 300.852 253.139
2017 314.734 262.739
2018 329.363 266.502
2019 339.601 267.579
2020 288.992 272.913
2021 336.188 311.818
2022 348.489 323.512

Kaynak: TUIK

Tablo 3 incelendiginde karayolu tagimaciligi kullanilarak taginan yolcu sayisi

2000 yilinda 185 milyon iken bu rakam 2022’ye gelindiginde 348 milyona yiikselmistir.

Karayolu tasimaciligi kullanilarak yapilan yiik tagimaciliginda ise 2000 yilinda 161
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milyon ton yiik tagimacilig1 yapilmistir. Bu rakam diizenli artiglar yasayarak 2022 yilina

gelindiginde 323 milyon ton seviyelerine gelmistir.

5.1.2. Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tasimaciligi, ticari veya ticari faaliyet icermeyen biitiin mallarin
gemiler araciligiyla agik alanda veya kapali alan da (konteynir) transfer edildigi
tasimacilik modudur. Maliyetinin az olmasindan dolay1 kiiresel ticarette diger
tasimacilik tiirlerine gore daha ¢ok kullanilmaktadir (Oguz ve Oguz, 2019). Tiirkiye’de
denizyolu ulagimi 1950 yillarina kadar ¢ok biiylik bir gelisme gosteremese de 1950
yilindan itibaren gelismeye baslamistir. Denizyolu ulasimi yapilan yatirimlar sayesinde
Ulkemizin ulasim sektdriinde en Onemli unsurlarindan biri haline gelmistir. Tirkiye
deniz ulasiminda yillik yaklasik olarak 20 milyon ton yiik tagimaktadir. Bu durum da
tilke ekonomisine 10 milyar dolar civarlarinda gelir getirmektedir. Tiirkiye dis ticaret
faaliyetlerinin %57’sini deniz yoluyla yapmaktadir. Deniz ulagiminin diger tasimacilik
tiirlerine gore daha agirlikli kullanilmasinin en temel sebebi diger modlara gére daha
fazla yiik tasiyabilmesi ve daha ucuz olmasidir. Diinya genelindeki yiik tasimaciliginda
ise %90 oraninda deniz ulasimi kullanilmaktadir (Karatag, 2017). Tiirkiye gemi ingast
sektoriinde de dnemli bir konumda yer almaktadir. Yapilan yatirimlarla birlikte tersane
miktarinda %36’lik bir artis yasanmistir. Yapilan bu yatirimlar neticesinde Tiirkiye
gemi ingasinda diinyada 6. sirada yer almistir. Tiirkiye 2006 ile 2016 yillar1 arasinda
onemli bir asama kaydederek yillik 30.4 milyon ton yiik tasima kabiliyetine ulagmistir.
Bu durum Tirkiye’yi diinyanin 13. filosu haline getirmistir. Tirkiye’de denizyolu
tasimaciligin pozitif ve negatif yonleri bulunmaktadir. Deniz yolu tasimaciliginin pozitif
yonlerinin Tiirkiye’nin {i¢ tarafinin denizlerle cevrili olmasi, ¢evre duyarli olmasi,
iiretim maliyetlerinin azaltilmasina katkida bulunmasi, akaryakit ve doviz agisindan
tasarruf olusturmasi ve altyapr maliyetlerinin yiiksek olmamas1 sdylenebilir. Negatif
yonleri ise hava kosullarindan etkilenmesi, kapidan kapiya ulagiminin olmamasi,
calisma bolgelerinin fiziken yetersiz olusu ve nitelikli personel eksikligidir (Kesir,
2021).

Tablo 4’te 2004 — 2022 yillar1 arasinda Tiirkiye’deki limanlarda yillik olarak

elleglenen yiik miktarlarina ait veriler gosterilmektedir.
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Tablo 4. Tiirkiye’deki Limanlarda Elleclenen Yiik Miktar1

YIL Toplam Ellecleme (Bin-Ton)
2004 213.105
2005 213.025
2006 244.001
2007 291.573
2008 314.609
2009 309.436
2010 348.635
2011 363.346
2012 387.426
2013 384.930
2014 383.120
2015 416.036
2016 430.201
2017 471.173
2018 460.153
2019 484.168
2020 496,642
2021 526.306
2022 542.610

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi
Tablo 4 incelendiginde Denizyolu ulagimi ile limanlara ulasan yiiklerin
elleclenme miktarlar1 yer almaktadir. 2004 yilinda Tiirkiye’deki limanlarda 213 milyon
ton yiik elle¢lenmistir. Limanlardaki yiik ellecleme miktarlar1 diizenli artislar yasayarak

2022 yilinda 542 milyon tona ulagmistir.

5.1.3. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tasimaciligi, iilke i¢indeki ya da iilke disgindaki yik ve yolcularmn
transfer edilmesinde kullanilan tasimacilik tiirlerinden biridir. Transferlerin hizli ve ayni
zamanda giivenli bir sekilde yapilmasina olanak sagladigi i¢in havayolu tagimaciligi
ulasim modlarda énemli bir noktada yer almaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012).
Havayolu tasimaciligi 14 Ekim 1983’te yiiriirliige giren 2920 sayili Sivil havacilik
kanunuyla beraber gelisim gostermistir (Karatas, 2017). Bu karar neticesinde 1940 yili
itibariyle 8 ucaga sahip olan Tiirkiye, yapilan yatirnmlar neticesinde 1999 yilina
gelindiginde 75 ucak kapasitesine ulasmistir (Kurt, 2010). Ozellikle 2000 yilindan
itibaren havayolu tagimaciligmma verilen deger artnustir. Ulkedeki havalimanlart
sayisinda ve filolarda yer alan ugak miktarlarinda belirgin artislar yasanmistir. Ucak
filolarina dahil olan kargo ugaklariyla beraber havayolu ulagiminda yiik tasimaciligi da
onemli bir noktaya gelmistir. Ulkemiz havayolu ulasiminda diinyada 8. sirada yer
alirken; Avrupa’da ise 3. sirada bulunmaktadir (Ekici, 2019). Tiirkiye’nin havayolu

tasimaciliginda sahip oldugu pozitif ve negatif yanlar1 vardir. Havayolu tagimaciliginin
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pozitif yonleri; hizli bir tasimacilik tiirii oldugu i¢in ciddi bir zaman tasarrufu saglamasi
ve ayni zamanda hizi sayesinde depolama maliyetlerinin de ciddi oranda diigiik
olmasidir. Havayolu tagimaciliginin negatif yonleri ise; diger tasima modlarina gore
fiyatlarin yiliksek olmasi, ugaklarin diizenli bakimlarimin yapilmasindan ve yakit
tiiketiminden dogan olumsuzluklar ve finansmanin fazla olmasindan kaynakli olarak

isletme giderlerinin de fazlalagmasidir (Elbirlik, 2008).

Tablo 5’te 2000 — 2022 yillarina ait Tirkiye’deki havayolu tasimaciligr ile

yapilan yolcu ve yiik tasimaciligina ait veriler verilmistir.

Tablo 5. Tiirkiye’deki Havayolu Tasimaciligindaki Yolcu ve Yiik Tagima Sayilart

YIL Yolcu (Milyon) Tasinan Yiik Miktar1 (Ton)
2000 34.972.534 796.627
2001 33.620.448 763.156
2002 33.755.452 880.133
2003 34.424.340 931.191
2004 45.034.589 1.123.108
2005 55.545.473 1.249.555
2006 61.684.203 1.346.989
2007 70.352.867 1.546.025
2008 79.438.289 1.644.014
2009 85.508.508 1.726.345
2010 102.800.392 2.021.076
2011 117.620.469 2.249.474
2012 130.351.620 2.249.133
2013 149.430.421 2.595.316
2014 165.720.234 2.893.000
2015 181.074.531 3.072.831
2016 173.743.537 3.076.914
2017 193.045.343 3.481.211
2018 210.498.164 3.855.231
2019 208.373.696 4.090.168
2020 81.616.140 2.490.521
2021 128.155.762 3.432.517
2022 181.789.339 4.163.142

Kaynak: TUIK

Tablo 5 incelendiginde Tiirkiye’de 2000 yilinda havayolu tagimaciliginda
yaklasik olarak 35 milyon yolcu taginmistir. Bu rakam yillar igerisinde artig gostererek
2019 yilinda 208.3 milyon kisiye ulagmistir. 2020 yilinda ortaya ¢ikan Covid-19 ile
beraber yolcu tagimalarinda ciddi bir diisiis yanmis ve 2020 yilin tasinan yolcu sayis1 81
milyona gerilemistir. Covid-19 etkilerini kaybetmesiyle beraber 2021 yilinda 128.1;
2022 yilinda ise 181.7 milyon kisi tasinmistir. Havayolu ile taginan yiik miktarlarina
bakacak olursak 2000 yilinda 796 bin ton yiik tasimasi gerceklesmistir. 2022 yilina

gelindiginde ise tasinan yiik miktart 4.1 milyon tona ulagmustir.
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5.1.4. Demiryolu Tasimacilig

Osmanlt doneminde yabanci isletmeler tarafindan yapilan 3.714 km,
cumhuriyetin ilanindan 1950 yilina kadar yapilan 3780 km ile beraber 1950 yil
itibariyle Tiirkiye’nin 7.671 km demiryolu hatti bulunmaktaydi (Karatas, 2017).
Demiryollarinin tagimacilik sistemindeki agirligi 1950°de yolcu tagimaciliginda %42,
yik tasimacilifinda ise %78’dir. 1950 ile 2002 donemleri arasinda karayollari
uzunlugunda %80’lik bir artis yasanirken bu durum demiryollarinda yalnizca %11°de
kalmistir. 2002 yilindan itibaren demiryolu ulagimina yiliksek miktarlarda kaynaklar
ayrilarak yeni hatlar yapilmistir. (Takim ve Ersungur, 2015). Demiryollarina ilginin ve
yatirimin artmasiyla beraber 13 Mart 2009 tarihinde Ankara — Eskisehir arasina kurulan
hat ile Tiirkiye yliksek hizli tren programina giris yapmistir. Ardindan 24 Agustos
2011°de Ankara — Konya hatt1, 24 Mart 2013’te Eskisehir — Konya ve 25 Temmuz
2014’te ise Ankara — Istanbul istasyonlar1 faaliyete girerek yiiksek hizli tren sistemleri
yayginlasmaya baslamustir (Kesir, 2021). Ulkemiz demiryolu tasimaciliginda genellikle
komiir, demir, tarim ve orman {irlinlerinin transferini yapmaktadir (Oguz ve Oguz,
2019). Ulkemizde demiryolu tasimaciligmin pozitif ve negatif ydnleri bulunmaktadur.
Demiryolu tasimaciliginin pozitif yonleri; rahat, giivenli ve c¢abuk ulasim imkani,
ulagim esnasinda trafik sorununun olmamasi ve tren tekerleri ile raylar arasindaki
stirtlinmenin fazla olmamasindan dolay1 tiiketilen enerji miktarinin fazla olmamasi gibi
siralanabilir. Demiryolu tasimaciliginin negatif yonleri ise; yatirim maliyetlerinin g¢ok
fazla olmasi, yatirnmin kademeli sekilde yapilamamasi, cografi sebepler neticesinde
kisitlamalar yasanmasi, yasal sorunlar ve noksan mevzuat problemi, lokomotif ve
vagonlarin kapasite olarak yiiksek olmamasi, ray bakimlarinin diizglin bir bicimde

yapilamamasi ve limanlar ile baglantilarinin fazla olmamasidir (Kesir, 2021).

Tablo 6’da 2000 — 2022 yillarma ait Tiirkiye’deki demiryolu hat uzunluklarina,

demiryolu tasimacilig1 ile yapilan yiik ve yolcu tasimaciligina ait veriler verilmistir.

Tablo 6. Tiirkiye’deki Demiryolu Hat Uzunlugu, Yolcu ve Yiik Tagima Sayilari

YIL Demiryolu Hat Tagiman Yiik Miktar1 (Ton — Tasman Yolcu Sayisi (Bin)
Uzunlugu (km) Bin)
2000 8.671 18.524 85.343
2001 8.671 14.618 76.323
2002 8.671 14.616 73.088
2003 8.697 15.941 76.993
2004 8.697 17.989 76.756
2005 8.697 19.195 76.306
2006 8.697 20.185 77.414
2007 8.697 21.404 81.260
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Tablo 7. (Devam) Tiirkiye’deki Demiryolu Hat Uzunlugu, Yolcu ve Yiik Tagima Sayilari

YIL Demiryolu Hat Tasinan Yiik Miktar1 (Ton — Tasinan Yolcu Sayisi (Bin)
Uzunlugu (km) Bin)
2008 8.699 23.491 79.187
2009 9.080 21.813 80.092
2010 9.594 24.355 84.173
2011 9.642 25.421 121.190
2012 9.642 25.666 120.646
2013 9.718 26.597 107.646
2014 10.087 28.747 153.600
2015 10.131 25.878 182.759
2016 10.131 25.886 176.631
2017 10.207 28.469 182.790
2018 10.315 31.673 185.010
2019 10.378 33.536 246.013
2020 10.378 34.552 148.314
2021 10.546 38.157 191.600
2022 10.651 38.897 318.114

Kaynak: TUIK
Tiirkiye’de 2000 yilinda 8.6 bin km demiryolu hatt1 bulunurken bu rakam 2022
yilinda 10.6 bin km ulagmustir. 2000 yilinda taginan yiik miktar1 18.5 milyon ton olarak
gergeklesirken bu rakam 2022°de 38.8 milyon tona yiikselmistir. Demiryolu ile taginan
yolcu sayilarina baktigimizda ise 2000 yilinda 85.3 milyon yolcu tasinirken 2022’ye

gelindiginde taginan yolcu sayist 318.1 milyona ¢ikmustir.

5.1.5. Boru Hatti Tasimacihigi

Petrol ve dogalgazin hizli ve giivenli bir ortamda borular vasitasiyla tiretim
bolgesinden tiiketim golgesine transfer edilmesinde boru hatti tasimaciligi
kullanilmaktadir. Diinya tizerindeki ilk boru hatti sistemi 1865°te Amerika Birlesik
Devletleri’nde petroliin transfer edilmesi amaciyla kurulmustur. Avrupa bolgesinde ilk
boru hatt1 sistemi ise Fransa’da Le Havre — Paris bolgesine kurulmustur. Ulkemizdeki
ilk boru hattt sistemi ise 1966 yilinda Tirkiye Petrolleri Anonim Ortakliginin
yardimiyla Batman — Dortyol bolgesine kurulmus ve faaliyete gecmistir (Oguz ve Oguz,
2019). Ik dénemlerinde ufak capli ve fazla uzun olmayan mesafelerdeki petrol ve
dogalgaz transferinde kullanilirken, yillar ilerledikge fazlalasan talep ve teknolojik
ilerlemelerle beraber bugunlerde daha biyik kapasiteli borular ve c¢ok daha uzun
uzakliklardan dogalgaz ve petrol transferlerinin yapildigi gorilmektedir (Takim ve
Ersungur, 2015). Tirkiye boru hatti tasimaciligi ile enerji ihtiyacinin biyiik bir
boliimiinii karsilamaktadir. Ulkemizin konum itibariyle enerji ihracati yapan iilkelere
yakinligi 6nemli bir yarar saglamaktadir. Tiirkiye dogalgaz ihtiyacinin biiylik bir

boliimiinii Rusya’dan temin etmektedir (Kurt, 2010). Tiirkiye’de faaliyette bulunan
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dogalgaz boru hatti projelerinden bazilart sunlardir (Enerji ve Tabii Kaynaklar

Bakanligi, 2019):

e Irak — Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1
e Baki — Tiflis — Ceyhan Boru Hatti
e Trans — Anadolu Dogal Gaz Boru Hatt1
e Mavi Akim Gaz Boru Hatti
e Rusya — Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1
e Dogu Anadolu Gaz Ana Iletim Hatt1
e Baki — Tiflis — Erzurum Dogal Gaz Boru Hatti
Tiirkiye’de boru hatt1 tagimaciliginin bazi kuvvetli ve zayif yanlart mevcuttur.
Kuvvetli yanlari; hava ve trafik kosullarindan etkilenmiyor olmasi, diger tasimacilik
modlarina goére degisken maliyetlerinin daha az olmasi ve tasimacilik islemine
basladiktan sonra diger modlara gore en uygun ulasim yolu olmasi gibi siralanabilir.
Zayif yanlar1 ise; ilk yatirnm maliyetinin diger modlara gore fazla olmasi, kapasite
artinmi i¢in fahis maliyetler istenmesi ve boru hatti sistemlerinin kuruldugu yerlerde
dogal yasama olumsuz etkiler vereceginin diisiiniilmesiyle beraber ¢evresel korkularin
yasanmasidir (Kesir, 2021).
Tablo 7°de 2002 — 2022 yillarina ait Tiirkiye’deki dogalgaz boru hatti uzunlugu

ve boru hatti tasimacilig ile taginan dogalgaz miktarina ait veriler gosterilmektedir.

Tablo 8. Tiirkiye’deki Dogal Gaz Boru Hattt Uzunluklari ve Taginan Dogalgaz Miktart

YIL Dogalgaz Boru Hat Uzunlugu (km) Tasinan Dogalgaz Miktari
Milyon (Sm®)
2002 4.739 17.123
2003 5.490 20.930
2004 6.323 22.164
2005 8.041 27.027
2006 8.579 30.430
2007 10.151 36.141
2008 11.483 38.068
2009 11.685 36.976
2010 11.906 39.091
2011 12.528 45.365
2012 12.603 47.102
2013 12.605 46.830
2014 12.874 50.554
2015 13.276 50.149
2016 13.756 48.410
2017 14.666 55.975
2018 15.860 51.138
2019 16.784 47.320
2020 17.055 50.626
2021 17.487 61.862
2022 17.736 56.285

Kaynak: TUIK
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Tablo 7 incelendiginde, Tiirkiye’ nin sahip oldugu dogalgaz boru hatti uzunlugu
2002 yilinda 4.379 km diizeyindeyken, 2022 yilinda 17.736 km’ye yiikselmistir.
Tasman dogal gaz miktar1 ise 2002 yilinda 17.1 milyar sm? diizeyinden 2022 yilinda
56.2 milyar sm® ¢ikmustir.

Tablo 8’de 2004 — 2022 yillarina ait Tiirkiye’de bulunan petrol boru hattinin
uzunluguna ve boru hattt tasimaciligi ile tasinan petrol miktarina ait veriler

gosterilmektedir.

Tablo 9. Tiirkiye’de Petrol Boru Hatti Uzunlugu ve Taginan Ham Petrol Miktar1

YIL Petrol Boru Hatt1 Uzunlugu (km) | Tasman Petrol Miktar1 (Bin Ton)
2004 3.065 12.330.252
2005 3.065 6.215.264
2006 3.065 6.043.959
2007 3.065 13.706.185
2008 3.065 36.393.506
2009 3.065 45.105.602
2010 3.038 39.578.155
2011 3.038 44.703.586
2012 3.038 37.432.588
2013 3.053 26.755.798
2014 3.053 17.106.089
2015 3.053 52.514.452
2016 3.053 52.683.128
2017 3.053 52.095.254
2018 3.060 38.650.450
2019 3.060 54.379.194
2020 3.060 53.990.131
2021 3.060 52.623.527
2022 3.060 49.685.236

Kaynak: TUIK
Tablo 8’de gore 2004 yilinda 3.065 km olan petrol boru hatti uzunlugu ¢ok fazla
bir artis gostermeyerek 2022 yilinda 3.060 km ulagsmistir. Tasinan petrol miktar: ise
2004’te 12.3 milyon ton seviyesindeyken inisli ¢ikigh bir seyir izlemis ve 2022 yilinda

49.6 milyon ton seviyesine ulagmistir.

5.2. TURKIYE LOJISTIK SEKTORUNDE YASANAN SORUNLAR

Lojistik, var olan tim sektorlerle baglantisi olan ekonominin demirbasi
sektorleri arasindadir. Lojistik sektorii, tarim, sanayi, imalat ve hizmet sektdrlerini
destekleyici giictiir. Endiistri 4.0 olusumuyla beraber farklilasan endiistri kosullarinda
her sektorde oldugu gibi lojistik sektoriinde de degisimler ve doniisiimler
gerceklesmektedir. Yasanan bu gelismeler 1s18inda iilkemizde lojistik sektoriiniin ve
ayn1 zamanda bu alanda faaliyette bulunan isletmelerin baz1 sorunlar1 dogmustur. Bu

sorunlardan bazilar1 asagidaki gibidir (Bayat, 2019; Mesin, 2022):
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e Lojistik sektoriinde faaliyette bulunulmasi i¢in yiiksek sermayeye ihtiyag
duyulmamasindan dolay1 isletme sayisinin asiri olmasi, bu durum arz fazlasmin ve
yogun rekabetin olusumuna sebep olmaktadir. Bu gelismeler neticesinde ise fiyat
azalmakta, bu da karlilig1 azaltmaktadir. Fiyatlarda yasanan diisiis kaliteli hizmet
verilmesine engel olmaktadir. Kaliteli hizmetin verilememesi de sektoriin sayginligini
zedelemektedir.

¢ Denizyolu ulasiminin kullandig1 limanlarin azligi,

e Tasima modlarina ait belge masraflarinin pahali olmasi,

e Demiryollariin uluslararasi seviyelere uyum saglayamamasi,

e Sektdr igerisinde bilgisiz ve egitimsiz kisilerin var olmasi,

e Ulastirma maliyetlerinin ylikselmesi,

e Sirdurdlebilirligin olusturulamamasi,

e Lojistik sektoriine yeterli devlet desteginin saglanamamasi,

e Altyap1 ve teknoloji maliyetlerinin pahali olmasi,

e Otoyollardan alinan fahis vergiler,

e Demiryollarinin limanlar ile baglantilarinin bulunmamasi,

e Havalimanlarindan alinan fahis kiralar,

e Antrepolara transit yuklerin girememesi,

e Sektorde yeteri kadar uzmanin var olmamasi,

e Sektoriin analizinin dogru yapilabilmesi adina yeterli seviyede ve nitelikte
verinin olmamasi,

e Ulastirma gesitleri arasindaki orantisiz dagilim,

e Universite egitimlerinin genellikle teorik seviyede olmast,

e Sektorde faaliyet gosteren isletmelerin gerekli seviyede know-how bilgisine
erisememesi,

e Gilimriikler siirekli agik kalmadigi i¢in yapilan iglemlerin gecikmesi,

e Sektorde yer alan wufak isletmelerin maliyet kavramini tam olarak
anlayamamasindan dolay1 koyulan yanlis fiyat politikalari,

e Dogru yapilmayan yatirimlarin maliyetlerinin lojistik sektoriine kalmasi,

e Biirokratik problemler, giimriiklerde yasanan problemler, kamuda sistemden
kaynakl1 yasanan problemler,

e Sermayenin az olusu, krediye ulasmanin zorlugu, pazarlamada yasanan sikintilar

gibi sorunlardir.
28



IKiNCi BOLUM
DIS TICARET

1. DIS TICARET KAVRAMI
1.1. DIS TICARETIN TANIMI VE ONEMI

Ticaret, en basit anlamda belirlenen bir fiyat karsiliginda mal ve hizmetlerin
tilkketiciye ulastirilmasi olarak tanimlanabilmektedir (Serefli, 2016). D1s ticaret en yalin
haliyle iilkelerin birbirleri ile yapmis olduklart mal ve hizmet alim satimi olarak
aciklanmaktadir (Bozdaglioglu ve Kesir, 2022). Daha genis bir perspektifle dis ticaret;
tilkedeki var olan iiretim olanaklari, tilkenin kiiltiirel ve sosyal durumu, iilke niifusu,
ulkedeki siyasi ve burokratik durumlar, Ulkedeki hukuki duzenlemeler, Ulkenin
ulastirma ve lojistik altyapisi, iilkenin teknolojik yeterliligi, iilkenin egitim seviyesi,
iilkenin dogal kaynaklari, iilkenin cografi yapist ve iklimi, iilkenin tarihi, iilkenin
komsular1 ve onlarla olan iliskileri, tilkenin diinyadaki diger iilkeler ile olan iliskileri ve
aralarindaki ikili anlagsmalari, iilkenin bulunmus oldugu cografyadaki gelismeler ve
iilkedeki ekonomik gelismeler dahil olmak iizere bir¢ok faktoriin etki ettigi bir

kavramdir (Palacioglu, 2023).

Ulkeler sahip olduklar1 dogal ve ekonomik faktdrler 1s18inda dis ticarete
yonelmektedir. Dogal faktorler iilkenin sahip oldugu dogal kaynaklardir. Dogada yer
alan kaynaklar her tilkede farklilik gostermektedir. Bununla birlikte her {ilkenin farkli
bir iklime sahip olmasi o iilkede var olan iirlinlerin de birbirlerinde farkli olmasina
neden olmaktadir. Ulkelerin yasamis olduklari bu farkliliklar dis ticarete ihtiyag
duyuldugunu gdostermektedir. Bahsedilen bu faktorlerden dolayr iilkeler ihtiyag
duyduklart tiim tirtinleri kendileri karsilayamaz. Bundan dolay: da iiretemedikleri {iriin
veya hizmetleri bagka iilkelerden karsilamak zorunda kalirlar. Ayni sekilde
kendilerinden istenilen {iriin veya hizmetleri diger iilkelere vermeleri dis ticaretin

temelini olusturmaktadir (Goze, 2014).

Ulkeler dis ticareti baz1 amaglar dogrultusunda yaparlar. Bu amaglar asagidaki
gibi siralanabilir (Boncukgu, 2021; Ciiteii, 2021).
e Hazineye gelir saglamak,
e Piyasadaki aksakliklarin diizeltilmesi,

e Ekonominin liberallestirilmesi,

e Odemeler dengesinde olusan dengesizliklerin giderilmesi,
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o Ulke ici ekonomide istikrarin saglanmast,

e Sosyal ve siyasi nedeneler,

e Istihdamin saglanmast,

o iktisadi kalkinma,

e Dis piyasalarda monopol giiciinden yararlanma,

e Dis rekabetten korunma

Yukarida verilen maddelerden de anlasilacag: tlizere dis ticaret iilke ekonomileri
icin ¢cok onemli bir unsurdur. Dis ticaret lilkedeki faiz oranindan enflasyona, iilkenin
sahip oldugu milli gelirden doviz kurlarina kadar birgok faktére bagli olarak degisim
gostermektedir. Bu degiskenler disinda dis ticaret {lizerinde etkiye sahip olan diger
faktorler ise dogal afetler, kiiresel krizler, savaslar, pandemiler vb. olarak siralanabilir

(Ciitcii, 2021).

D1s ticaret, lilkelerin karsilikli olarak yapmis olduklari mal ve hizmet aligverisini
kapsamaktadir. Dis ticaret ithalat ve ihracat olmak {izere ikiye ayrilmaktadir (Bahgeci,
2018). Ulkenin kendi icinde iiretemedigi ya da istedigi kadar iiretim kapasitesine
ulasamadig: triinleri diger iilkelerden temin etmesine ithalat, kendi iirettigi trilinleri
diger ilkelere satmasina ise ihracat denilmektedir (Giirsoy, 2014). Dis ticaret yapan

iilkelerin temel hedefi; ihracati arttirmak, ithalati ise azaltmaktir (Serefli, 2016).

1.2. DIS TICARETIN EKONOMI ACISINDAN ONEMI
Dis ticaret ililke ekonomileri agisindan ¢ok 6nemli bir kavram olarak karsimiza

¢ikmaktadir.

Dis ticaretin iilke ekonomilerine saglamis oldugu avantajlar asagidaki gibi

siralanabilir (Sahin, 2018; Ketboga ve Danaci, 2019).

e Ihracat faaliyeti ile iilkeye doviz girmesi saglanir.

e Thracat ile elde edilen gelir sayesinde diger iilkelerden ithal edilen iiriinlerin
O0demesi gerceklesir.

e Dias ticaret sayesinde iilkenin sahip oldugu fiziki ve beseri sermaye geliserek
ekonomik biiylimenin artmasi saglanir.

e Ulkeler kendileri icin yiiksek maliyetli olan triinleri Gretmek yerine iretiminde
uzmanlastig1 mallarla ilgilenerek sahip oldugu kaynaklar1 daha verimli kullanabilirler.

e Gelismis {ilkelerdeki teknoloji dis ticaret vasitasiyla az gelismis tilkelere

aktarilabilir. Ve bu sayede az gelismis tilkelerin teknolojiye erisimi hizlanmaktadir.
30



o Isgiicii, iiretim olanaklari ve zaman dis ticaret sayesinde daha verimli

kullanilmaktadir.

Dis ticaretin iilke ekonomileri agisindan sagladigi bazi avantajlar yukarida
verilmigtir. Dis ticaretin ¢ok fazla olmasa da iilke ekonomilerine dezavantajlart da
bulunmaktadir. Bu dezavantajlardan bazilar1 kisaca soyle Ozetlenebilir; ithalat
faaliyetini gereginden fazla yapan {ilkelerde iiretimde azalma meydana gelmektedir.
Uretimde yasanan bu diisiikliik ise issizlikte artisa, istihdamin azalmasina ve ekonomide
daralmaya sebep olmaktadir. Ekonomide yasanabilecek bir daralma iilke agisindan

Oonemli zararlara yol acabilir (Ketboga ve Danaci, 2019).

1.3. DIS TICARETI ETKILEYEN UNSURLAR

Ulkelerin sosyal, siyasi, kiiltiirel, ekonomik, teknoloji diizeyleri ve altyap1 gibi
sahip oldugu bircok faktor dis ticareti etkilemektedir (Akan, 2021). Bu faktorler iilkeden
iilkeye farklilik gostermektedir. Dis ticareti etkileyen unsurlarin bazilarina asagida

deginilmektedir.

Ulkenin milli gelirinin belirlenmesinde dis ticaretin degiskenlerinden olan
ithracat ve ithalatin biiyiik bir etkisi vardir. Ayni zamanda ihracati ve ithalati etkileyen
onemli bir degisken de reel doviz kurudur. Reel doviz kurunda yasanan degisim ithalat
ve thracat1 etkiledigi i¢in milli gelirin belirlenmesinde de rol almaktadir. Déviz kurunda
meydana gelen bir gelisme ihracat lizerinde pozitif bir etkiye sahip ise bu etki milli gelir
ve bununla birlikte ekonomik biiyiime lizerinde de pozitif bir etki yapmaktadir. Déviz
kurunda yasanabilecek bir degisim ithalat iizerinde pozitif bir etkide bulunursa bu

durum milli geliri negatif yonde etkileyecektir (Celik vd., 2017).

Reel faiz oranm1 da dis ticareti etkileyen unsurlardan biridir. Faiz oranlarinda ve
bununla birlikte doviz kurlarinda yasanacak olan gelismeler, yerli ve yabanci
yatirimeilarin kararlarinda belirleyici faktorlerdendir. Ulkenin sahip oldugu borglar,
doviz kurlarina ve reel faiz oranlarina bagl olarak farklilik gostermektedir. Yasanan bu

degisiklikler iilkenin biliylimesine ve dis ticaretine etki etmektedir (Mete, 2013).

Ulkelerin sahip oldugu teknolojik yeterlilikler de dis ticareti etkileyen
unsurlardan biridir. Ulkelerin pazarda istenilen mallara karsilik verebilmeleri ve diger
iilkeler ile rekabet i¢inde olabilmeleri icin iilkenin sahip oldugu teknolojik yeterlilik
onemli bir unsurdur. Dis ticaret siirecinde rekabette avantajli olmak ve pazar payimnin

korunabilmesi teknolojik gelisim ile saglanmaktadir (Oztiirk, 2009).
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Ulkenin sahip oldugu lojistik altyapr dis ticareti etkileyen en Onemli
degiskenlerden biridir. Karayolu, havayolu, demiryolu ve denizyolu gibi tasimacilik

modlarinda meydana gelen gelismeler dis ticareti etkilemektedir (Kaplan, 2019).

Dis ticareti etkileyen unsurlardan bir digeri ise iilkelerin yapmis olduklar
diizenlemelerdir. Dig faktdrlerden korunma amaciyla uygulanan dis ticaret kisitlamalari,
ithalat ya da ihracat i¢in koyulan vergiler ve tesvikler dis ticaret hacmini etkilemektedir.
Bununla birlikte uluslararasi kurum ve kuruluslarin yapmis olduklar1 ve tiim diinyada

gecerli olan diizenlemeler de dis ticareti etkilemektedir (Goze, 2014).

Dis ticaret tlizerinde etkisi olan bir diger unsur ise dogrudan yabanci
yatirimlardir. Dogrudan yabanci yatirimlarin ihracat ve ithalat {izerinde etkili oldugu
tahmin edilmektedir. Sirketler faaliyette bulunduklar tilkelere yatirim yaparak, iiretmis
olduklarmmi pazarlamaktadirlar. Bu durum ihracat faaliyetinde artisa neden olurken
ithalati da etkilemektedir. Az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde dis ticareti ve
ekonomik biiyiimeyi etkileyen en o©nemli unsurlardan biri dogrudan yabanci

yatirimlardir (Mete, 2013).

1.4. DIS TICARETIN TARIHSEL GELIiSiM SURECI

Ticaretin dogusu ilk ¢aglara kadar uzanmaktadir. Yillar igerisinden ortaya ¢ikan
icatlar ile ticaret yavas yavas gelismeye baslamistir. Ticaretin yayginlastirilmasinda
tekerlegin icadi ayn1 zamanda denizlerin asilmasi i¢in yapilan basit sandallarin
gelistirilerek yelkenli gemilerin bulunmasi 6nemli bir rol oynamistir. Yasanan bu
gelismeler ile daha genis bolgelere yayilan ticaret yeni kesfedilen topraklara kurulan
koloniler ile birlikte daha da genislemistir. Orta Cag déneminde Avrupa, Uzak Dogu ve
Orta Asya kitalar1 arasinda kervanlar vasitasiyla esya ticareti yapilmaktaydi. Yapilan bu

ticaret diinya genelinde dis ticaretin ilk adimlaridir (Batmaz, 2021).

Yillar gectikce ortaya ¢ikan yeni buluslar ile dis ticaret de gelismistir. 15.
ylzyilda pusulanin kesfedilmesiyle birlikte ortaya g¢ikan yeni ticaret rotalari ile dis
ticaret onemli bir asama kaydetmistir. Bununla birlikte 16. yiizyilda yapilan cografi
kesifler de dis ticaretin yeni bir evreye girmesini saglamistir. Cografi kesifler ile birlikte
hizlanan ticaret 16. yiizyilin ortalarinda ortaya ¢ikan Merkantilizm ile birlikte sekteye
ugrayarak siirlanmistir. Merkantalistler siibvansiyonlar vererek ihracati ve hazinenin
altin stogunu arttirmak istemislerdir. Fakat hazineden altin ¢ikisini engellemek i¢in de
ithalatt  smirlandirmislardir.  Merkantalistler sadece hammadde ithalatina izin

vermislerdir. Bu kisitlayici yaklagimlardan dolay1 dis ticaret sekteye ugramaistir.
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Merkantilizmin aksine fizyokratlar dis ticaretin serbest olmasi gerektigini
savunmuslardir. Yasanan bu fikir anlasmazliklar1 devam ederken 18. yiizyi1lda meydana
gelen Sanayi Devrimi ile birlikte kicuk olcekli tretim yerine daha buyuk Gretimler
yapilmaya baslanmasi hammadde ve yeni pazarlar kesfedilmesine yol agmistir. Yasanan
bu gelismeler dis ticareti tekrardan ayaga kaldirmistir (Adigiizel,2011; Akan,2021).
Sanayi devriminin gerceklesmesiyle birlikte klasik iktisadi diislince ortaya ¢ikmuistir.
Klasik diistinceye fizyokraklarin ‘laisser faire, laisser saize’ diislincesi ilham vermistir.
Fizyokratlar sanayi mallarinda dis ticaret serbestisini kabul ederken tarimsal iiriinlerde
ise bunu engellemislerdir. Bu nedenle ortaya ¢ikan klasik iktisat, mutlak istiinliikler ve
karsilagtirmali  Ustiinliikler teorileriyle beraber dig ticaretin gelismesine Onemli

katkilarda bulunmuslardir.

Dis ticaretin gelisimi i¢in énemli donemlerden biri de Ikinci Diinya Savasi’nin
bitmesiyle baslamistir. Savas ortaminin son bulmasiyla diinya genelinde yasanan baris
ortami, lilkeler arasindaki gerilimin azalmasi, teknoloji ile birlikte ulastirma sektdriinde
meydana gelen gelismeler dis ticaretin gelismesine katki saglamistir. Ayni zamanda
yeni kurulan bir¢ok ekonomik, sosyal ve siyasi kurum da devletler arasindaki ticari
iliskilerin biiyiimesine yardimc1 olmustur. Ulkeler arasindaki ticari iliskilerin gelismesi
icin kurulan kurumlardan bazilar1 sunlardir; Uluslararasi Para Fonu (IMF), Birlesmis
Milletler Orgiitii ve Diinya Bankasidir. Kurulan bu kurumlarm yani sira 1948 yilinda
Glimriik Tarifeleri, Ticaret Genel Anlagsmasi (General Agreement on Tariffs and Trade)
dis ticaretin serbestlesmesi amaciyla imzalanarak yiirtirliige konulmustur (Went,2001).
Daha sonra yerini Diinya Ticaret Orgiitiine birakacak olan GATT tan sonra yeni yapilan
anlagsmalar ve olusturulan birliklerle birlikte dis ticarette yeni bir doneme giris

yapilmistir.

20. ylizyilda ozellikle ulagtirma sektoriinde yaganan gelismeler 6n plana
cikmigtir. Kara yoluna alternatif olarak hava yolu da dis ticaret i¢cin daha fazla
kullanilmaya baglanmistir. Ayn1 zamanda internetin de diinya genelinde yayginlasarak
ticari faaliyetler icin kullanilmaya baslanmasi da dig ticaretin gelismesinde rol

oynamistir (Batmaz, 2021).

2008 yilina kadar diinya ticaretinde biiylik artiglar meydana gelmistir. 2008
yilinda tiim diinyay:1 etkisi altina alan ABD Krizi ile birlikte dis ticaret hadlerinde
azalmalar yasanmaya baslamistir. 2009 yili itibariyle daralmaya baglayan diinya

ekonomisi yavas yavas toparlanmaya baslamistir. Krizin ardindan tekrar canlanan
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kiiresel ticaret 2014 yilinda yaklagik olarak 19 trilyon dolarlik ticaret hacmine
ulasmistir. 2016°da kiiresel ticaret hacminde 3 trilyon dolarlik bir azalma meydana
gelmistir. Bu azalmanin ana nedeni olarak ABD $’nin diger para birimlerine kars1 deger
kazanmasi olarak goriilmektedir. 2018 ve 2019 yillarinda sirasiyla 19,5 trilyon dolar ve
18,9 trilyon dolar dis ticaret hacmine ulagilmistir. 2020 yilinda tiim diinyay1 etkisi altina
alan Covid 19 pandemisi nedeniyle neredeyse tiim dunyada ticaret faaliyetlerinde ciddi
azalmalar meydana gelmistir. 2021 yili itibariyle Covid 19’un etkileri azalmaya
baslamis ve diinya ticareti yeniden canlanmaya baslayarak 28,5 trilyon dolarlik dis
ticaret hacmine ulagilmigtir. 2022 yilinda rekor diizeye ulasan diinya dis ticaret hacmi
yaklagik olarak 32,5 trilyon dolar seviyelerine gelmistir. 2023 yilinda ise diinya dis
ticaret hacminin 31 trilyon dolar seviyelerine gerileyecegi Ongoriilmektedir (Akan,

2021).

2. DIS TICARET TURLERI

Ulkelerin birbirleriyle yapmis olduklar1 mal ve hizmet alim satimi dis ticaret
olarak adlandirilmaktadir. Dig ticaret ihracat ve ithalat olmak iizere iki bashga
ayrilmaktadir. Bu bolimde ihracat ve ihracat tiirleri ile ithalat ve ithalat tiirlerine

deginilecektir.

2.1. IHRACAT TURLERI

Ulkenin kendi topraklarinda iirettigi mal veya hizmetleri diger iilkelere doviz
karsiiginda satmasi ihracat olarak tanimlanmaktadir. Ulkelerin ihracat yapmalar
halinde tlkeye doviz girdisi saglanir ve bu sayede iilke ekonomisine katki yapilir
(Mesin, 2022). Ulkenin ihracat diizeyinin tespit edilmesinde baz1 degiskenler vardir. Bu
degiskenler; ihracat iliskisinde bulunulan iilkenin gelir diizeyi, {ilke icinde {iretilen
uriinlere karsi talebin gelir ve fiyat elastikiyeti, lilkedeki i¢ fiyatlar ile diger tilkelerin
fiyatlar1 arasindaki iliski ve giimriik politikalar: olarak aciklanmaktadir (Goze, 2014).

Baslica ihracat tiirleri sunlardir:

e Dogrudan Ihracat: Ticari faaliyette sadece bir ihracat¢i ve ithalatgmnin
bulunmasidir (Mesin, 2022).

e Dolayli Thracat: Thracat1 gergeklestirecek olan firmanin mallar1 kendi iilkesindeki
aract kurumlar1 kullanarak satislar1 gergceklestirmesine denir (Durak, 2022).

e On izne Bagh Ihracat: Satis1 yapilacak olan iiriinlerin ilgili kurumlardan izin

alinarak satiginin gergeklestirilmesidir (Sahin, 2007).
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e Kayda Bagli lhracat: Ticaret Bakanhigi'nin hazirlamis oldugu ihracat
yonetmeliginde yer alan ihracat yapilabilmesi kayda bagli olan mallarin satiginin
gerceklestirilmesidir (Kutlu, 2000).

o Ozelligi Olmayan ihracat: Herhangi bir 6zelligi olmayan ve ihracat: i¢in 6zel
izne gerek duyulmayan mallarin satisinin gergeklestirilmesidir (Polat, 2022)

e Bedelsiz Ihracat: Ilgili mevzuatta gdre bedelsiz olarak ihra¢ edilebilmesine izin
verilen Urdnlerin tlkeye getirilmesidir (Akandere ve Cura, 2022).

e Bedelli ihracat: Thra¢ edilen iiriiniin satismin doviz ile yapilmasidir (Durak,
2022).

e Transit Thracat: Bagka bir iilkeden alinan bir iiriiniin, Tiirkiye iizerinden ya da
dogrudan bagka bir tilkeye gonderilmesidir (Kutlu, 2000).

e Konsinye Ihracat: Ulkeye getirilen iiriiniin getirildigi tarihten baslayarak bir yil
dolmadan kesin satisinin yapilmasi gereken {irlinlerin ihracatidir. Diger bir degisle
ithracat yoluyla iilkeye getirilen mallarinin kesin satisinin ileri bir tarihte yapilmasidir
(Akandere ve Cura, 2022).

e Kredili Ihracat: fhra¢ edilen iiriinin bedelinin 6denmesinde Tiirk Paras
Kiymetini Koruma Mevzuatinda belirlenen 6deme siiresinin agilarak 6deme yapilmasi
olarak tanimlanmaktadir. Thracat faaliyeti sonucunda iilkeye girmesi gereken dovizin
belirlenen siireler icerisinde girisi gerceklemeyecegi i¢in ihracat dncesinde basvuruda

bulunulmalidir (Polat, 2022).

2.2. ITHALAT TURLERI

Ithalat, iilkede gegerli giimriik mevzuatina uygun bir sekilde bir malin
yurtdigindaki bir iilkeden yurti¢ine getirilmesi olarak tanimlanmaktadir (Giirsoy, 2005).
Ithalat, ihracatin aksine iilke ekonomilerini negatif yonde etkilemektedir. Bunun nedeni
ithalat isleminde tilkeden doviz ¢ikist gerceklesmesidir. Ayrica ithalat yapilirken yerli
ireticinin mallar1 yerine yabanci iireticinin liretmis oldugu mallar tercih edilir. Bu
durum da yerli liretime olumsuz yansimaktadir (Dogruyol vd., 2020). Baslica ithalat

tiirleri sunlardir;

e Kesin Ithalat: Ulkenin ticaret politikasina uygun, vergileri 6denmis, gecerli olan
ithalat ve glmrik mevzuatina uyarak yurtdisindan yurticine mal getirilmesidir
(Dogruyol vd., 2020).

e Kredili Ithalat: ithalat isleminde &denecek olan tutarm ileriki donemlerde

O0denmesine olanak saglayan ithalat tiiridiir (Durak, 2022).
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e Bedelli ithalat: Bir mal veya hizmetin baska bir iilkeden bedeli ddeyerek alip
kendi iilkesine getirmesidir (Caliskan, 2009).

e Bedelsiz Ithalat: ithal edilecek olan mallar igin yurtdisina herhangi bir iicret
gonderilmeden gerceklestirilen ithalat tiiriidiir. ithal edilen {iriiniin iicreti yurtdisindan
elde edilen ve iilkeye getirilmesi zorunlu olmayan kazanclar ile yapilmaktadir (Sahin,
2007).

e Gegici Ithalat: Ithal edilecek iiriinlere uygulanan vergilerden tamamen ya da
kismen muaf olarak serbest dolasima sokulmayan iiriinlerin Tiirkiye Glimriik Bélgesine
sokularak bir siire kullanildiktan sonra tekrardan ihracat yapilmasidir (Dogruyol vd.,
2020).

e Mal Karsiligi ithalat: Ithalati yapilacak olan iiriinlerin giimriikleme isleminin
tamamlanmasi ile birlikte 6demesi alinan bedelin 6deme dosyasinin ¢ekilmesi halinde

gerceklesen ithalattir (Durak, 2022).

3.DIS TICARET TEORILERI
3.1. KLASIK IKTISAT ONCESINDEKI DIS TICARET TEORILERI

Klasik Iktisat oncesinde diinyada gecerli olan 2 temel teori vardir. Bunlar;
merkantilizm ve fizyokrasidir. Bu teoriler, uluslararasi ticaretin gelisiminde temel rol

oynamaktadir.

Ticari kapitalizm olarak da adlandirilan merkantilizm, 1500-1800 yillarinda
ortaya ¢ikan ve Bati Avrupa iilkelerinin ekonomik sistemini sekillendiren bir iktisadi
sistemdir. Merkantilist sistemde, iilke ici ticaret serbestken; dis ticarette yogun bir
devlet miidahalesi vardir. Bu sistemde ihracat tesvik edilirken, ithalat yasaklanmaktadir.
Merkantilizme gore bir devletin giiclii olmasinin kosulu, niifusun ¢okluguna, giiclii bir
orduya ve sahip olunan degerli maden stokuna baghidir. Degerli madenler i¢in de ihracat
sarttir (Aydemir ve Giines, 2006). Merkantilist sistemde yogun bir devlet miidahalesi
vardir. Bu sistemde ihracat tesvik edilirken, hammadde haricinde ithalat
yasaklanmaktadir. Boylelikle {ilkelerin ticaret dengeleri diizenli olacak, hatta 6demeler

dengesinde fazlaliklar olusacak ve iilkelerin zenginlesmesi saglanacaktir (Smith, 1998).

Merkantilist goriise gore, dis ticarette bir taraf kazangh cikarken; Obiir taraf
kaybetmektedir. Dis ticarette kaybeden sinifta yer almamak i¢in yapilmasi gereken sey,
islenmis {irtinleri ihrag etmektir. Boylelikle tilkedeki kiymetli metal stoku artacaktir.

Korumaci politikalardan ~ dolayr islenmis iriinlerin ithali yasaktir. Sadece
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hammaddelerin ithalati tesvik edilir. Ciinkii ithal edilen hammaddeler islenerek daha

sonra ihra¢ edilmekte ve iilkenin degerli maden stoku artmaktadir (Sever, 2009).

Merkantilizmin tarimi  kiigiik gormesi ve sadece ticaretin stiinligiini
benimsemesi birgok tepkilere neden oldu ve 18.yiizyilda Fransa’da sosyal ve ekonomik
sorunlar1 karsilamak icin Fizyokrasi ortaya ¢ikmistir. Fizyokrasi, Quesnay onciiliiglinde
Fransa’y1 miidahaleci kapitalizmden kurtarmak istiyordu. Ayn1 zamanda ihmal edilen
tarimimn O6nemini vurguluyordu (Giinay vd., 2018). Quesnay 1758’de yayinladigi
“Ekonomik Tablo” isimli ¢alismasinda, tek iiretken faaliyet alaninin tarim oldugunu,
sanayi sektoriiniin kisir ve verimsiz oldugunu belirtmistir. Quesnay, korumaciliga,
devlet miidahalesine ve dolayisiyla merkantilizme karsi ¢ikmistir (Skousen, 2003).
Ancak sanayi devriminin basladigi donemde Fizyokratlarin sanayi mallarinin ihracina
karsi1 ¢ikmalart ve sadece tarimi savunmalari, fizyokrasinin sonunu getirmistir.
Fizyokratlarin “laisser faire, laisser saize” (birakiniz yapsinlar, birakiniz gegsinler)
ilkesi, iktisadi sistemin temel olarak kisisel ¢ikara bagli oldugunu gostermektedir. Bu
ilke, liberal diisiincenin temelini olusturmaktadir (Savas, 1997). Fizyokratlarin bu

diisiinceleri daha sonra Klasik Iktisada ilham kaynagi olmustur.

3.2. KLASIK DIS TICARET TEORILERI

Klasik okul, Fizyokratlarin “laisser faire, laisser saize” goriisiinii temel ilke
edinmistir. Ancak 1800’1l yillarda tarim sisteminden uzaklasarak dogal diizenle beraber
liberal bir goriis benimsemislerdir. Temel temsilcileri ise, Adam Smith, David Ricardo,

Jean Baptiste Say ve John Stuart Mill’dir (Ulgen, 2000).

[k olarak Adam Smith’i ele alalim. Adam Smith tarafindan gelistirilen mutlak
istlinliikler teorisine gore, bir lilke baska bir {ilkeye gdre hangi mallar1 daha ucuza
iiretiyorsa o mallar1 liretip uzmanlagsmali ve ihra¢ etmelidir. Pahaliya iirettigi mallar ise
iretmekten vazgecgip baska iilkeden ithal etmelidir. Teoriye gore, uzmanlagma
sonucunda tiim ekonomiler kazangh ¢ikacaktir (Ugur, 2022). Bu teori, uluslararasi
ticaretin temelini olusturmaktadir. Ancak bir iilke her iki mali1 bagka {ilkeye nazaran
daha wucuza {retiyorsa bu durumda ne olacagii mutlak {stiinlikkler teorisi
aciklayamamaktadir. Teorinin de en zayif yam1 budur. Bu eksiklik, Ricardo’nun

karsilastirmali Gistiinliikler teorisi ile ¢oziilmiistiir.

Ricardo, karsilastirmali {stiinliikler teorisinde, uluslararasi ticaretin Adam

Smith’in sOylemlerinin aksine mutlak degil, karsilagtirmali iistiinliikler ¢cergevesinde ele
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alinmas1 gerektigini belirtmistir. Bu teoride Onemli olan, iiretim maliyetlerindeki

farklilik degil, bu farkliliklarin derecesidir (Bayraktutan, 2003).

David Ricardo 1817°deki “Ekonomi Politigin ve Vergilendirmenin ilkeleri” adl
caligmasinda bir kisinin baska bir kisiye gore her 2 malda da (sapka ve ayakkabi) daha
istiin oldugu durumda, hangi malda daha ¢ok uzmanlik derecesine sahipse o malda
iretim yapip uzmanlagsmasinin iki kisiye de fayda saglayacagini vurgulamistir. Ricardo,
belirttigi 6rnekte ayakkabi iiretiminin sapka {iretimine gore %13 daha fazla (%33-%20)
iistiinliik derecesine sahip oldugu i¢in, bu kisinin ayakkabi iiretiminde uzmanlagmasi

gerektigini belirtmistir (Ricardo, 2015).

Ricardo’nun karsilastirmali Ustiinliikler teorisi, bugiin dahi gegerliligini koruyan
bir teoridir. Ancak teorinin bir¢cok eksiklikleri bulunmaktadir. Bunlar1 kisaca sdyle

Ozetleyebiliriz:

e Ricardo’nun modeli, emek-deger teorisine dayanmaktadir. Modelde maliyet
unsuru olarak sadece emege yer verilmektedir.

e Ricardo’nun modeli, tlkeler arasinda isgilicii verimliliginin neden farkli
oldugunu aciklamamustir.

e Ricardo’nun modeli, iggiicliniin lilke ig¢inde tam hareketli oldugunu, tlkeler
arasinda ise tam hareketsiz oldugunu varsaymaktadir.

e Ricardo’nun modeli, arz teorisine dayanmakta ve talep kosullarina yer
verilmemektedir.

e Ricardo’nun modeli, sabit maliyetlere ve tam uzmanlagsmaya dayalidir.

e Ricardo’nun modeli, statik bir modeldir. Zaman ve degisme modelde yoktur.

e Ricardo’nun modeli, iiretimi asamalara ayirmamistir (Seyidoglu, 2007).

Adam Smith ve David Ricardo’nun modelinin birgok eksikligi bulunsa da en
bliyiik eksikligi dis ticarette talep kosullarina yer vermemesiydi. Bu eksiklik John Stuart
Mill tarafindan ¢oziilmiistiir. Mill’e gore, uluslararasi ticarette zengin iilkelerin satin
alma arzulari, giigleri ve talepleri fakir iilkelere gore daha ¢ok oldugundan, fakir
tilkelerin mallarin1 daha fazla talep edip daha yiiksek fiyat vermeye razidirlar. Bu

durumda dis ticaretten fakir iilkeler daha kazangli ¢ikmaktadir (Mill, 1885).
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3.3. NEOKLASIK DIS TICARET TEORILERI
Neoklasik dis ticaret teorisi, emek-deger teorisi yerine yeni deger kuramini
kullanmaktadir. Neoklasik dig ticaret teorisi, firsat maliyeti ve faktor donatimi teorisi ile

agiklanmaktadir.

Karsilagtirmali istiinliikler teorisinde kullanilan emek maliyeti yerine G.
Haberler, 1933 yilindaki ¢alismasinda, firsat maliyeti kavraminmi kullanmistir. Ayni
sekilde karsilagtirmali istiinliiklerde yer verilmeyen talep kosullar1 Mill tarafindan
gelistirilen karsilikli talep kanunuyla ve Marshall ve Edgeworth tarafindan gelistirilen
teklif egrileriyle dis ticarete kazandirilmistir (Ugur, 2022).

1930’larda ise Heckscher-Ohlin tarafindan gelistirilen faktér donatimi teorisi
karsilastirmal1 stiinliikler teorisinin eksikliklerini tamamlamistir. Bu teori, tilkeleri
emek yogun ve sermaye yogun seklinde iki kategoriye ayirmaktadir ve tilkelerin faktor
yogunlugunun farkli oldugunu, ancak iiretim teknolojisinin tiim iilkelerde ayni
oldugunu varsaymaktadir. Ayni1 zamanda kurulan modelde, teknoloji dissal kabul
edilmekte ve iiretimde sabit verim kosullar1 kabul edilmektedir. Bu teoriye gore, bir
tilke hangi iiretim faktoriine daha yogun olarak sahipse, liretimini o faktorii yogun
olarak kullandigi mallarda yapmali ve ihra¢ etmeli; daha kit sahip oldugu mallar ise
baska iilkeden ithal etmelidir (Bayraktutan, 2003). Daha sonra Stolper ve Samuelson,
Heckscher-Ohlin’in kurdugu faktdr donatimi teorisine gelir dagilimini da ilave ederek
teoriye  genisletmistir ve teori Heckscher-Ohlin-Samuelson  teorisi  olarak
degistirilmistir. Stolper ve Samuelson, dis ticarette korumact politikalarin {ilkede kit
olan faktoriin lehine oldugunu ve ithal ikameci sektoriin bundan fayda sagladigini
belirtmistir. Ancak bu politikanin {ilke refahini diisiirdiigiinii belirtmistir (Stolper ve

Samuelson, 1941).

3.4. YENI DIS TICARET TEORILERI
3.4.1. Nitelikli Isgiicii Teorisi

Keesing ve Kenen tarafindan gelistirilen nitelikli isgiicii teorisi gelismis
iilkelerdeki karsilastirmali iistiinliigii agiklamaktadir. Bu teoriye gore, gelismis ve

sanayilesmis lilkeler arasindaki dig ticaret, nitelikli isgiicline bagl olarak yapilmaktadir.

Nitelikli isgiicline bol miktarda sahip olan iilkeler, tiretimini bu faktorii iceren
mallarda yaparak ihra¢ ederler ve bu mallarda uzmanlagirlar. Keesing’in calismasinda
ABD, Almanya ve Ingiltere ele alinmistir. Calismanin sonucunda bu 3 iilkenin de ithal

mallarma oranla nitelikli isgiicli yogun mallar ihrag ettigi tespit edilmistir (Dura, 2000).
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Keesing, caligmasinda nitelikli isgiliclinii ayr1 bir iiretim faktorii olarak ele
almistir. Bunun nedenleri ise, nitelikli isgiliciiniin ticareti ve endiistrinin nerede
kurulacagini etkilemesi ve ekonomik biiyiimeyi agiklamada kilit dneme sahip olmasidir.

Bu yiizden, nitelikli isgiicli dis ticareti ve ekonomik biliyiimeyi etkilemektedir (Sever,
2009).

Faktor donatimi teorisi ile nitelikli isglicii teorisi arasinda oldukg¢a benzer yonler
vardir. Isgiiciinii egitmek ve fiziki sermaye olusturmak tasarruf yapmay1 gerektirir.
Gergek diinyada nitelikli emegin yogun oldugu mallar zaten sermaye yogun mallardir.
Bu nedenle iktisat¢ilarin ¢ogu bunlara tiiretilmis kaynaklar demektedir ve faktor
donatim1 teorisini revize ederek bu duruma neo-faktér donatimi teorisi adini

vermektedir (Seyidoglu, 2007).

3.4.2. Teknoloji A¢ig1 Teorisi

Posner’in gelistirdigi teknoloji agig1 teorisi, yeni bir teknolojiyi veya tiriinii ilk
bulan iilkenin o malin tek {ireticisi ve ihracatgist oldugunu kabul etmektedir. Malin
monopolciisii olan iilke belli bir siire patent ve yasal imtiyazlarla ilk icat ettigi ya da
gelistirdigi Girtinii korur. Ancak zamanla gelismekte olan iilkeler bu iiriinii taklit ederek
tiretmeye baslar. Gelismekte olan iilkeler sahip olduklari hammadde ve ucuz isgiiciiyle
beraber dnceleri ithal ettigi iirlinii artik ihra¢ etmeye baslar. Uriiniin ilk ihracatcis1 ve
tireticisi olan tlilke ise rekabet {stiinliigiinii kaybederek icat ettigi {irlinlin ithalatgisi
konumuna diiser. Taklitci olan gelismekte olan iilke, Ar-Ge maliyetlerine
katlanmadigindan ve emek nispeten daha ucuz oldugundan artik tek ihracat¢i konumuna
gelir. Geligmis tllkenin tekrar mali {iretip ihra¢ edebilmesinin yegane kosulu, Ar-Ge
harcamalar1 sonucu iiriinii gelistirip, daha farkli ve daha nitelikli bir {irlin liretmesidir.
Boylelikle iirtin siirekli yeni olacak ve her zaman malin ihracatcist kalmaya devam
edecektir. Yeni teknolojiyi bulamayip iiriinii yenileyemeyen tilkeler ise, icat ettigi {iriinii
ithal etmek zorunda kalacaklardir (Posner, 1961). Tekstil, elektronik esya vb.
sektorlerde bu teori diinyada test edilmistir. Gruber vd. (1967) calismalarinda
endustrideki Ar-Ge yatirimlariyla net ihracat arasinda giiclii bir iligki tespit edilmistir
(Bayrakturan, 2003).

Posner’in teorisiyle beraber, teknoloji dis ticarete ilk kez dahil edilmistir. Ancak
Posner, teknoloji agiginin neden oldugunu ve hangi boyutlarda oldugunu tam anlamiyla
aciklayamamistir. Bu ylizden Vernon, teknoloji acigini teorisini daha da gelistirerek

iirlin donemleri teorisini ortaya atmistir (Vatansever Deviren, 2004).
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3.4.3. Urtin Dénemleri Teorisi

1966°’da Raymond Vernon tarafindan gelistirilen iirlin donemleri teorisi,
teknoloji aci81 teorisinin ilerletilmis bir versiyonudur. Bu teori, bazi iilkelerin mevcut
mallarda, bazilariinsa icatgis1 olduklart yeni mallarda uzmanlagmalari, malin cografi
olarak degisimine ve icatg1 lilkeden taklitci iilkeye dogru malin yer degistirmesine yol
actigini ileri slirmektedir. Bu siireci de iirliniin yasam donemleri ile agiklamaktadir. Bu
yoniiyle hem tiriin donemleri teorisi hem de teknoloji agig1 teorisi, Heckscher-Ohlin

teorisine teknoloji eklenmis modifiye bir halidir (Yiiksel ve Saridogan, 2011).

Vernon, liriin donemleri teorisini 5 asamada ele almistir. Birinci agama, yeni
iriin asamasidir. Bu asamada {iriin, nitelikli isgiicli ve Ar-Ge yatirimlarinin ¢ok oldugu
iilkede icat edilmekte ve yalnizca ic talebi karsilamak amaciyla iiretilmektedir. ikinci
asama, olgunlagsmis iirlin asamasidir. Bu asamada, {irliniin {iretimi hizlica arttigindan
dolay1 iirlin ihra¢ edilmeye baslanir. Ancak firma, emegin ucuz oldugu bagka iilkelerle
ciddi bir rekabet haline girer. Uciincii asama, iiriiniin standartlastigi asamadir. Bu
asamada, iiretim standartlastig1 icin, teknoloji lisanslart ile {iriiniin {iretimi emegin ucuz
oldugu diger iilkelere kaymaktadir. Dordiincli asama ise, {rlinlin icatcist iilkede
ithracatin azalip ithalatin basladig1 asamadir. Bu agamada iiretimin biiylik miktar iiretim
lisanslar ile taklitci iilkelerde gergeklesmektedir. Besinci ve son agama ise icatgi iilkede
iiretim ciddi manada diistiiglinden, malin yurtici tiiketimi bile ithalatla karsilanmakta ve

tiretim durmaktadir (Vernon, 1966).

3.4.4. Tercihlerde Benzerlik Teorisi

Linder tercihlerde benzerlik teorisinde, sanayilesmis iilkelerin dis ticaretinin
nedenlerini aciklarken, ticaretin arza nazaran gelire, zevklere ve tercihlere gore
yapildigin1 belirtmistir. Linder, sanayilesmis iilkelerde fert basmna diisen milli gelir
birbirine yakin oldugundan dolay: ticaret potansiyelinin ¢ok oldugunu ve tercihlerinden
benzer oldugundan dolay1 benzer iriinleri ihrag ve ithal ettigini vurgulamistir (Linder,
1961). Bu teoriye gore, Ulkelerin zevk ve tercihlerini gelir dizeyi belirlemektedir.
Ulkelerin zevk ve tercihlerinin benzerligi de talep kosullarini belirlemektedir. Ancak
Linder’in teorisinde, bir iilkede i¢ talebi olmayan sadece ihracat amaciyla iiretilen
birgok sanayi mali {retilebilir. Linder’in teorisi bu durumu agiklayamamaktadir

(Seyidoglu, 2007).
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3.4.5. Olgek Ekonomileri Teorisi

Heckscher-Ohlin tarafindan gelistirilen faktér donatimi teorisi, isletme Olcegi
bliytidiikce isletmelerin maliyetlerinin diismesi ve getirilerin artmasi durumunda dis
ticaretin nedenlerini agiklayamamaktadir. Bu durum neticesinde 6lgek ekonomileri
teorisi dogmustur. Bu teori, dis ticaret dolayisiyla firmalara yeni pazarlar sunulmasini
ve bu cercevede Olcek ekonomisinden yararlanmasini miimkiin kilmistir (Yuksel ve
Saridogan, 2011). Ciktt basina ortalama maliyetlerin diismesini ifade eden Olgek
ekonomileri, 6lgege gore getiri olarak da adlandirilmaktadir. Olgek ekonomileri, hizli
kalkinmanin motorudur ve firmalara dis rekabet icin avantaj saglamaktadir. Olgek
ekonomisinden yararlanan biiyiik 6lgekli firmalar, diger firmalara gére hem {irlinlerini
daha ucuza tretirler hem de daha yiiksek kar orani elde ederler. Boylece diger firmalara

gore daha etkin ¢aligirlar (Yildirim, 1995).

3.4.6. Monopolcu Rekabet Teorisi

Monopolcii rekabet modelinde dis ticaret, iirlin farklilagtirmasit ve Olgek
ekonomileri ile agiklanmaktadir. Ilk olarak 1933’te Chamberlin tarafindan gelistirilen
monopolcii rekabet modelini, Krugman 1979,1980 ve 1981°de uluslararasi ticarete
uyarlayarak farkli bir model kurmustur. HO modeli endiistriler arasi ticareti ele alirken,
monopolcii rekabet modeli endiistri ici ticareti aciklamaktadir. Bu dogrultuda Krugman,
Olcek ekonomilerinin  monopolcli rekabet piyasast c¢ercevesinde dis ticareti
gelistirecegini  vurgulamistir. Krugman’in gelistirdigi monopolcii rekabet teorisi,
endiistri ici ticareti agiklamaktadir (Ugur, 2022). Bu eksende monopolcii rekabet teorisi,
6l¢cek ekonomileri teorisi ve endiistri i¢i ticaret modeliyle beraber ele alinmaktadir. Bazi
caligmalarda endiistri igi ticaret ayr1 bir dis ticaret teorisi olarak ele alinsa da temelde

monopolcii rekabet teorisi kapsamindadir.

Endiistri ici ticaret (iki yonlii ticaret), ayni endiistrideki birbirine yakin ikamesi
olan mallarin hem ihra¢ hem ithal edilmesi olarak adlandirilmaktadir (Baskol, 2009).
Endiistri i¢i ticareti 6lgen bir¢cok yontem bulunsa da bunlarin arasinda en ¢ok kullanilani
Grubel- Lloyd yontemidir. Endustri igi ticareti sistematik olarak ilk defa Grubel- Lloyd
analiz etmistir. Grubel- Lloyd’un gelistirdigi endeks asagida gosterilmektedir.

_ [Xi-M]
(Xi+M;)

EIT¢ L =1 x 100

Bu endekse gore, X ihracati, M de ithalat1 gostermektedir. Ayni endiistrideki ¢ift

yonlu ticareti gosteren Grubel- Lloyd endeksi 0 ile 1 arasinda degismektedir.
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Sektorlerin ihracat ve ithalat rakamlar1 birbirine ¢ok yakinsa endeks 1’e
yaklagsmakta ve endiistri i¢i ticaretin ¢ok oldugunu gostermektedir. Ancak ihracat ve
ithalat rakamlar1 birbirine ¢ok uzaksa endeks 0’a yaklagmakta ve endiistri i¢i ticaretin

¢ok az oldugunu gostermektedir (Mangir ve Fidan, 2017).

4. DIS TICARET POLITIKALARI
4.1. DIS TICARET POLITIKASININ AMACLARI

Hiikimetlerin dis ticareti 6zendirmek, sinirlandirmak ya da nasil yapilacagini
belirlemek i¢in koyduklar1 tiim sistematik Onlemler iilkelerin dis ticaret politikasini
olusturmaktadir. Ulkelerin uyguladigi dis ticaret politikast diger iilkeleri de
etkilemektedir. Bu eksende dis ticaret politikasinin amaclar1t asagidaki sekilde

siralanabilir (Seyidoglu, 2007).

e Odemeler bilancosu agiklarinin giderilmesi,

e Piyasalar1 dis rekabetten koruma,

e Ulkelerin ekonomik kalkinmasini saglama,

e Uretimde kaynak etkinliinin saglanmasi ve piyasalarda olusan aksakliklarin
giderilmesi,

e Serbest piyasa ekonomisinin saglanmasi,

e Ihracat ve ithalattan alman vergilerle devlet hazinesine katki saglanmasi,

e Issizlik ve enflasyon gibi sorunlara karsi politika iireterek iilke igi istikrarmn
saglanmasi,

e Olast durumlarda uluslararasi piyasalarda olusan monopolcii giigten yararlanma,

e Ulkelerin otarsik yapiy1 saglayarak kendi kendine yeterli olmasini saglamak,

e Sosyal ve siyasal nedenler olarak siralanabilir.

4.2. DIS TICARET POLITIKASININ ARACLARI
4.2.1. Gumruk Tarifeleri

Glimriik tarifeleri, ithal edilen iiriinler i¢in tilkelere gore degisen oranlarda alinan
bir vergidir. Bu vergiler bazen miktar lizerinden (spesifik vergi), bazen malin belli bir
ylizdesi olarak (ad valorem vergi) bazen de hem miktar hem de yilizde olarak alinan
(birlesik ya da karma vergiler) olarak degismektedir. Bu vergiler, ithalat1 azaltarak dis
ticaret agigin1 ya da ddemeler dengesi agigini azaltmakta, yerli sanayiyi dis rekabete

kars1 koruyarak istihdami arttirmaktadir (Gorgiin, 2020).
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4.2.2. Tarife Dis1 Araclar

Tarife dis1 araclar, miktar kisitlamalari, tarife benzeri faktorler, goniillii ihracat
kisitlamalari ile goriinmez engellerden olugsmaktadir. Bu araglardan miktar kisitlamalari;
ithalat kotalari, ithalat yasaklar1 ve doviz kontrolleri ile hiikiimetlerin ithalati
kisitlamasini saglamaktadir. Tarife benzeri faktorler ise, ¢oklu kur uygulamalari,
siibvansiyonlar ve yerli mallarin iiretimine tesvik gibi unsurlar1 igermektedir. Gontlli
ihracat kisitlamalari ise, iiretici lilkenin mal ihracatin1 sinirlamasidir. Son tarife dis1 arag
olan goriinmez engeller ise, hiikiimetlerin genel ahlaka, halk sagligina, giivenlige ve

cevreye ait yapilan sinirlamalar1 gostermektedir.

4.2.3. Ihracatin Ozendirilmesi

Hiikiimetler, ihracat1 6zendirmek icin bircok uygulamalar yapmaktadir. ihracatgi
firmalar iilkeye doviz kazandirdigr igin hiikiimetler, ihracat¢i firmalarin {retim
maliyetini diisiirmek igin bir¢ok tedbir almaktadir. Ihracatciya vergi iadesi, sigorta
O0demesi ve maliyetlerini diisiiriicii diger 6nlemlerle ihracat¢1 firmalar daha ¢ok iiretim

yapmakta ve boylece dig ticaret agig1 azalmaktadir.

4.2.4. Bagh Ticaret

Bagli ticaret, yiiksek maliyetli yatirnmlarin yabanct sermaye yoluyla
yapilmasidir. Gelismekte olan iilke hiikiimetleri doviz tasarrufu saglamak i¢in yabanci
sermayeye dayali biliyiilk sanayi tesisleri kurmakta ve gelismis {llkeyle iliskileri
gelistirmektedir. Bagl ticaret, onceleri takas ve kliring seklindeyken, glinlimiizde kars1

satin alim ve geri satin alim gibi tiirleri de mevcuttur.

5. TURKIYEDE DIS TICARETIN GELISiMi VE MEVCUT DURUMU
Tiirkiye’de dis ticareti 1980 oOncesi donem ile 1980 sonrast donem olarak
ayirmak miimkiindiir. 1980 oncesi donemde dis ticarette ithal ikameci politika
uygulanmaktadir. 1980 sonras1 donemde ise ithal ikameci politikanin yerine ihracata
yonelik sanayilesmeye onem verilmis ve ihracat ile ithalata yonelik zorluklar ortadan

kaldirilmistir (Ozel, 2011; Ketboga ve Danaci, 2019).

5.1. 1980 ONCESi DONEMDE TURKIYEDE DIS TiCARET
1980 oOncesi donemdeki dis ticaret; 1923 — 1929 dénemi, 1930 — 1939 ddénemi,
1940 — 1949 doénemi, 1950 — 1959 dénemi — 1960 — 1969 ddnemi ve 1970 — 1979

donemi olmak iizere 6 doneme ayrilarak incelenecektir.
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5.1.1. 1923 — 1929 Dénemi

Cumbhuriyetin ilanindan énce 17 Subat — 4 Mart 1923 tarihlerinde toplanan Izmir
Iktisat Kongresi’nde yeni kurulacak olan devletin ekonomi politikas1 tespit edilmeye
calistlmigti. Kongrenin iki ana nedenden dolay1 yapildigi sdylenebilir. Bunlardan ilki;
sanayici, ¢iftci ve tiiccarlarin sorunlarimi tespit edilebilmesiydi. Ikinci neden ise yabanci
yatirimeilar1 genel ekonomik yap1 hakkinda bilgilendirmekti (Savrul vd., 2013). Izmir
Iktisat Kongresinde katilimcilar tarafindan talep edilen bazi basliklar sunlardir; tarimin
gelistirilmesi, yabanci sermayeye engel olunmamasi, ticaret bankasinin kurulmasi, osiir
vergisinin kaldirilmasi, kapitiilasyonlarin kaldirilmasidir. Kongre sonrasinda alinan bazi

kararlar ise sunlardir (Palacioglu, 2023):

e Tiirkiye Taskdmiiri Kurumu ve Is Bankasmin kurulmasi, (1924 yilinda
kuruldu.)

e Anadolu Anonim Tiirk sigorta sirketi ve Devlet Su Islerinin kurulmasi, (1925
yilinda kuruldu.)

e Tarim sektoriinden alinan dsiir vergisinin kaldirilmasi, (1925 yilinda kaldirild.)

e Eskisehir Bankasi ve seker fabrikalarinin kurulmasi, (1927 yilinda kuruldu.)

e Tegviki Sanayi Kanununun yeniden diizenlenmesi, (1927 yilinda diizenlendi.)

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin hem yeni kurulan bir iilke olmas1 hem de 1. Diinya
Savas1 ve Kurtulus Savasi gibi iki biiylik savastan ¢ikan bir iilke olmasi sebebiyle
ekonomik agidan ¢ok zor bir donem gecirmekteydi. Tiirkiye ekonomisinin istenilen
giiveni verememesinden dolay1 yabanci sermaye ve girisimci giicii lilkeye yatirim
yapmaktan kacinmaktaydi. Cumhuriyetin ilk yillarinda iilke ekonomisi disa agik bir
yapiya sahipti. Bu durumun ana nedenlerinden biri ekonominin ileri diizeyde disa
bagimli olmasiydi. Bir diger dnemli neden ise 1. Diinya Savasi doneminde imzalanan
Lozan Baris Anlasmasinda yer alan ekonomik hiikiimlerdi. Lozan Anlagsmasina gore
1916 yilinda yapilmis olan Osmanli Glimriik Tarifeleri bes yil boyunca gecerliligini
korumustu. Bu da 1929 yilina kadar glimriik tarifelerinde herhangi bir artis
yapilamamasima neden olmustu (Ozel, 2011). 1927 yilinda yiiriirliige giren Tesviki
Sanayi Kanunu kapsaminda glmriik vergisine muafiyet getirilmisti. Lozan Baris
Anlagsmasimin bitisiyle birlikte 1929 yilinda yeni giimriik tarifesi ¢ikarilmisti. Yeni
giimriik tarifesi kapsaminda; tarimda kullanilan tiim makine, ara¢ ve gerecler glimriik
vergisinden muaf olmuslardi. Ayrica ulastirmada kullanilan araglar ile yurti¢inde
iiretimi yapilmayan sanayi maddelerine uygulanan vergi oranlar1 azaltilmisti. Yeni
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glimriik tarifesi ile yerli iiretimin korunabilmesi i¢in iplik, kumas, gida maddeleri, deri,

¢imento gibi tirlinlerin vergilerinde artig yapilmist1 (Savrul vd., 2013).

1923 — 1929 déneminde liberal ekonomik sistem kapsaminda 6zel sektore teslim
edilen sanayilesmede istenilen basar1 yakalanamadigi i¢in devlet ekonomiye miidahil
olmak zorunda kalmisti. 1929 yilinda tiim diinyay1 etkisi altina alan Diinya Ekonomik
Bunalimi ortaya ¢ikmisti. Ayni yil Tiirkiye Cumhuriyeti, Osmanli doneminden kalan
borglarin 6demesine baslamisti. Yasanan bu gelismeler neticesinde uygulanan liberal
ekonomi politikas1 sona ermisti. Tiirkiye siki doviz kontrolleri ve ithalatta uygulanan
bazi kisitlamalar ile yeni bir ekonomi politikast belirlemisti. (Senkardesler, 2018;

Giirbiiz vd., 2023).

Tablo 10. 1923 — 1929 Déneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar | Thracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi | Dis Ticaret Dengesi
1923 50.790 86.872 137.662 -36.082
1924 82.435 100.462 182.897 -18.027
1925 102.700 | 128.953 231.653 -26.253
1926 96.437 121.411 217.848 -24.974
1927 80.749 107.752 188.501 -27.003
1928 88.278 113.710 201.988 -25.432
1929 74.827 123.558 198.385 -48.731

Kaynak: TUIK

Tablo 9 incelendiginde 1923 — 1929 yillar1 arasinda Tirkiye’nin ithalati,
thracatindan her zaman daha fazlaydi. Bundan dolay1 da bu donemde stirekli dis ticaret
acig1 verilmisti. En yiiksek dis ticaret acigr 1929 yilinda 48.7 milyon dolar olarak
verilmisti. Incelenen dénemde en yiiksek ihracat 102.7 milyon dolar ile 1925 yilinda
yapilirken en yiiksek ithalat ise yine ayni yilda 128.9 milyon dolar olarak yapilmisti.
1923 yilinda 1376 milyon dolar seviyelerinde olan dis ticaret hacmi ise 1929 yilina
gelindigine 198.3 milyon dolara ¢ikmusti.

5.1.2. 1930 — 1939 DAnemi

Cumhuriyetin ilk yillarinda uygulanan liberal ekonomi politikas: beklentilerin
altinda kaldigindan dolay1 yeni ekonomi politikasi arayislart baslamigti. Ulkedeki
girisimei smifinin yetersiz olusu, uluslararas1 piyasalardaki dengesizlik ve yetersiz
altyap1 gibi nedenlerden dolayr 1930 yili itibariyle devlet agirlikli bir ekonomi
politikasina gecis yapilmisti. Tim diinyanin etkilendigi 1929 Diinya Ekonomik
Bunalimindan Tiirkiye de negatif yonde etkilenmisti. 1930 ve 1931 yillarinda dis
ticarette siki denetlemeler yapilirken i¢ ekonomide ise Onlemlerin alinmadigi daha

serbest bir uygulama yapilmaktaydi. 1931 yilinda ¢ikarilan ithalata kota uygulamasi ve
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ithracatin denetlemesini iceren kanun yeni ekonomi politikasindaki korumaciligin ilk
isaretleri olarak goriilmekteydi. 1933 — 1938 yillarinda uygulanan 1. Bes Yillik Sanayi
Planiyla birlikte devlet ekonomik hayata fiilen giris yapmisti. I. Bes Yillik Sanayi Plani
devletin hazirlamis oldugu kalkinma plani olarak degil sanayi sektorii i¢in hazirlamig
oldugu yatirnm programi olarak goriilmekteydi. 1. Bes Yillik Sanayi Planin
uygulanmasinin ardindan II. Bes Yillik Sanayi Plan1 hazirlanmisti. Fakat 2. Diinya
Savasi’nin patlak vermesiyle birlikte bu plan rafa kaldirilmistt. Onun yerine Iktisadi
Savunma Plan1 hayata gecirilmisti (Ozel, 2011). Limanlar, demiryollari, elektrik ve
telefon hatlar1 gibi bir¢cok alanda yapilan altyapr ¢alismalarinin yogunlastigir 1930’lu
yillarin en biiylik gelismelerinden biri 4 Ekim 1931 tarihinde Tiirkiye Cumhuriyeti
Merkez Bankasinin kurulmasiydi. 1932 yilinda Sanayi Kredi Bankasi ile Ziraat Bankasi
acilmistt. 1930’lu yillardaki diger Onemli gelismeler ise sunlardi; 1933 yilinda
Havayollar1 Isletmesi ile PTT Genel Miidiirliigiiniin kurulmas1, 1934 yilinda Pasabahge
Sise Cam Fabrikasinin agilmasi, 1935 yilinda Etibank’in ve Seker Fabrikalar1 Genel

Miidiirliigiiniin kurulmasi, 1937 yilinda Karabiik Demir Celik fabrikasinin kurulmasiydi

(Palacioglu, 2023).

Tablo 11. 1930 — 1939 Doneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dis Ticaret | Dis Ticaret
Hacmi Dengesi
1930 71.380 69.540 140.920 1.840
1931 60.226 59.935 120.161 291
1932 47.972 40.718 88.690 7.254
1933 58.065 45.091 103.156 12.974
1934 73.007 68.761 141.768 4.246
1935 76.232 70.635 146.867 5.597
1936 93.670 73.619 167.289 20.051
1937 109.225 90.540 199.765 18.685
1938 115.019 118.899 233.918 -3.880
1939 99.647 92.498 192.145 7.149

Kaynak: TUIK

Tablo 10 incelendiginde 1930 — 1937 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin yapmis oldugu
ithracat rakamlari ithalat rakamlarindan fazlaydi. Bu durumda Tiirkiye’nin bu dénemler
arasinda dis ticaret fazlasi vermisti. Bu donem arasinda en fazla ihracat 109.2 milyon
dolar ile 1937 yilinda gerceklesirken en fazla ithalatta yine ayn1 y1l 90.5 milyon dolardi.
1938 yilinda 115 milyon dolar ile o ana kadar ki en yliksek ihracat rakamina
ulasilmasina ragmen ithalatta yasanan yiikselisle birlikte 3.8 milyon dolarlik dis ticaret
acig1 olusmustu. 1939 yilinda ise diisen ithalat rakamiyla birlikte tekrardan dis ticaret
fazlas1 verilmisti. 1930 yilinda 140.9 milyon dolara ulasan dis ticaret hacmi 1938 yiliyla
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birlikte 233.9 milyon dolara kadar yiikselmis olsa da 1939 yilinda 192.1 milyon dolar

diizeyine gelmisti.

5.1.3. 1940 — 1949 Doénemi

1940’11 yillar Avrupa tilkeleri basta olmak iizere diinyanin bir¢ok yerinde devam
eden 2. Diinya Savagi’nin etkileri ile sekillenmisti. Tiirkiye savaga girmemis olmasina
ragmen savunma harcamalarina yapilan yatirnmlarin artmasi ekonomi iizerinde olumsuz
bir etki yapmusti. Bu da iilkedeki dis ticaretin gelismesini yavaslatmist1. Ulke genelinde
yasanan sikintilar neticesinde un ve sekere ulasimda zorluklar yasanmaya baglamisti.
1941 ile 1942 yillarinda hayvan, tiiketim ve emlak vergileri yiikseltilmis, ekmek alim1
karneye baglanmis, unlu mamullerin iiretilmesi engellenmis, ekmek fiyatlarinda fahis
artislar yasanmist1 (Palacioglu, 2023). Tiirkiye’de dis ticaret 2. Diinya Savasi siirecinde
tilke igindeki kosullar yerine uluslararasi kosullardan etkilenmisti. Bu donemde ithalat
azaltilarak dis ticaret fazlasi verilmeye calisilmisti. 1938 yilinda yaklasik olarak 119
milyon dolar olan ithalat, 1940 yilinda 50 milyon dolar seviyesine gerilemisti. Savas
doneminde ihracatin arttirilmasi, planlansa da yerli paranin daha degerli olmasi bununla
birlikte devletin gelir saglama amaciyla ihracattan vergi almasi, ihracatin ciddi oranda
azalmasina neden olmustu. Thracattaki diisiis ithalattaki diisiisten daha az oldugu icin dis
ticaret dengesi pozitif yonde etkilenmisti (Savrul vd., 2013). 1946°da ihracati arttirmak
ve ithalati azaltmak ic¢in Tiirkiye’de ilk devaliiasyon yapilmisti. Devaliiasyonun
yapilmasinin diger bir nedeni ise Uluslararas1 Para Fonu’na (IMF) ve yeni agilan Diinya
Bankasi’na (WB) katilinmast halinde devaliiasyon yapilmasimin kisitlanmastydi.
Devaliiasyon sonucunda, ithalattaki kisitlamalarin azaltilmasi neticesinde ithalatta
yasanan Yylkselis, ihracatta yasanan yiikselisten fazla oldugu goriilmekteydi. 1947
yilinda 1946 yilina gore ithalat rakamlarinda %100’ asan bir oranda yikselis
yasanirken, ihracat rakamlarinda kayda deger bir degisim goriilmemisti (Polat ve

Ersungur, 2011; Savrul vd., 2013).

Savas doneminde bazi olumsuzluklar yasansa da Tiirkiye agisindan yapilandirma
faaliyetleri devam etmisti. 1940 yilinda Thracatci Birlikler ve Tiirk Petrol Sirketi
kurulmustu. 1940 yilinin Nisan ayinda Batman’da ¢ikarilan petrol neticesinde 1941
yilinda Petrol Ofisi agilmisti. 1944 yilinda Osmanli doneminden kalan bor¢lar 6denerek
Diiylnu Umumiye kapatilmisti. Diiydnu Umumiye’nin kapatilmasinin ardindan

bankacilik sektoriindeki gelismeler fazlalagsmisti. 1944 yilinda ilk 6zel banka olarak
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Yap1 Kredi Bankasi, sonrasinda ise 1946’da Garanti Bankasi, 1948’de ise Akbank

kurulmustu (Palacioglu, 2023).

Tablo 12. 1940 — 1949 Doéneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar Ihracat Ithalat Dis Ticaret Dis Ticaret
Hacmi Dengesi
1940 80.904 50.035 130.939 30.869
1941 91.056 55.349 146.405 35.707
1942 126.115 112.879 238.994 13.236
1943 196.734 155.340 352.074 41.394
1944 177.952 126.230 304.182 51.722
1945 168.264 96.969 265.233 71.295
1946 214.580 118.889 333.469 95.691
1947 223.301 244.644 467.945 -21.343
1948 196.799 275.053 471.852 -78.254
1949 247.825 290.220 538.045 -42.395

Kaynak: TUIK

2. Diinya Savasi donemine denk gelen 1940 — 1946 yillar arasinda ihracat
rakamlar1 ithalat rakamlarindan fazla c¢ikarak diizenli olarak dis ticaret fazlasi
olusmustu. Bu donemdeki ithalattaki azalmanin 2. Diinya Savasindan kaynaklandigi
sOylenebilir. 1946 yilinda gergeklestirilen devaliiasyonla birlikte 1947 yilinin ithalat
rakamlarinda bir dnceki yila gore ciddi bir yiikselis yasanarak 244.6 milyon dolar
seviyesine gelmisti. Bu durumda 1947 — 1949 yillar1 arasinda dis ticaret aciginin
olusmasina neden olmustu. 1940 yilinda savasinda etkisiyle 130.9 milyon dolarlik dis
ticaret hacmi gerceklesirken 1949 yilina gelindigine bu rakam 538 milyon dolara

cikmisti.

5.1.4. 1950 — 1959 DOnemi

2. Diinya Savasimin ardindan batiya yakinlasan Tiirkiye’de hem diinyadaki
demokratik isteklerin hem de yurt i¢inde halkin farkli siyaset isteginin fazlalasmasiyla
birlikte Tiirkiye ¢ok partili hayata gecis yapmisti. 7 Ocak 1946 tarihinde Demokrat
Parti’'nin (DP) kurulmasiyla birlikte resmen cok partili rejime geg¢is yapilmisti
(Palacioglu, 2023). Demokrat Parti iktidara geldigi ilk yillarda ABD ile yakin iligki
icerisindeydi. Bu iliski cercevesinde Marshall yardimlarinin da etkisiyle dis ticarette
liberalizasyon ile gelisme hizlanmisti. 530 milyon dolar seviyelerinde olan dis ticaret
hacmi hizla yiikselerek 1953 yilinda yaklasik 929 milyon dolar seviyelerine gelmis olsa
da ithalata baglilik daha da fazla yilikselmis ve ihracatin ithalati karsilama orami hizla
diiserek %92.2 seviyesinden %65.3 seviyesine gerilemisti. 1950°de ¢ok partili rejime
gecilmesiyle birlikte secimi kazanip iktidara gelen parti devlet¢ilik politikasini
reddederek liberal ekonomi politikasina gecis yapmisti. Ancak 1952 yilinda 1951°e gore
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yaklasik iki kat artan dis ticaret acig1 nedeniyle ithalatta yeniden sinirlandirilma
baslanmig ve 1953 yili itibariyla serbest ithalat rejiminden bir daha gelmemek {izere
vazgecilmisti (Senkardesler, 2018). Ikinci Diinya Savasi déneminde hiikiimetin
ekonomiye miidahil olabilmesi i¢in Milli Koruma Yasas1 tekrar faaliyete gecirilmisti.
Iki y1l sonunda dis ticaret agiginda az da olsa azalma goriilmiistii. 1953 yilindan 1958
yilina kadar ithalatta devamli artan kisitlayic1 tedbirler konulmustu. Bu tedbirler
neticesinde ithalatta ve bununla birlikte sanayi sektdriinde daralmalar gériilmiistii (Ozel,
2011). 1958’de Tiirk lirasini devaliie etmek ve ithalattaki engellerin ortadan kaldirmak
amaciyla yeni bir ekonomik programa gecis yapilmisti. 1959 yilinda yapilan
devaliiasyonun sonucu olarak ihracat kaleminde %43’liikk bir artig yasanmistir ancak
ithalat kaleminde de %49’luk bir artis meydana gelmisti. Ayrica Tiirkiye ekonomisinde
de %5’lik bir bliylime ac¢iklanmisti (Senkardesler, 2018).

Tablo 13. 1950 — 1959 Déneminde Tiirkiye Dig Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dis Ticaret | Dis Ticaret
Hacmi Dengesi
1950 263.424 285.664 549.088 -22.240
1951 314.082 402.086 716.168 -88.004
1952 362.914 555.920 918.834 -193.006
1953 396.061 532.533 928.594 -136.472
1954 334.924 478.359 813.283 -143.435
1955 313.346 497.637 810.983 -184.291
1956 304.990 407.340 712.330 -102.350
1957 345.217 397.125 742.342 -51.908
1958 247.271 315.098 562.369 -67.827
1959 353.799 469.982 823.781 -116.183

Kaynak: TUIK

1950 — 1959 déneminin tamaminda ithalat rakamlar1 ihracat rakamlarindan daha
fazla c¢ikmisti. Bu da bu donemler igerisinde dis ticaret acigi verilmesine neden
olmaktayds. Ihracat rakamlar1 1950°de 263.4 milyon dolar iken 1953 yilinda 396 milyon
dolara ulasmusti. 1959 yilinda ise 353.7 milyon dolara gerilemisti. Ithalat rakamlar1 ise
1950 yilinda 285.6 milyon dolar seviyesine ulagmis 1952 yilinda biiyiik bir yiikselis
yasayarak 555.9 milyon dolara gelmisti. Ithalatin azaltilmasma yénelik uygulanan
politikalar neticesinde 1959 yilinda ithalat rakami 469.9 milyon dolara gerilemisti.
1950°de 549 milyon dolarlik dis ticaret hacmi yapilmisti. 1953 yilinda 928.5 milyon
dolarlik rekor bir dis ticaret hacmine ulasilmisti. 1958 yilinda ciddi bir diisiis yasayarak
562.3 milyon dolara gerilerken 1959 yilinda tekrar yiikselerek 823.7 milyon dolara
cikmisti.
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5.1.5. 1960 — 1969 Donemi

Demokrat Parti hiikiimetinin iktidara gelmesiyle beraber yatirimlari arttirarak
ekonomiye gelistirme ¢abalar1 ve buna kars1 meydana gelen finansal krizler neticesinde
27 Mayis 1960 yilinda gergeklesen askeri darbe ile tiim yatirnmlar sekteye ugramisti
(Palacioglu, 2023). 1960 yilinda gerceklesen darbe ile Demokrat Parti hiikiimeti
devrilerek iilke yonetimi askeri yonetime gecmisti. Askeri yonetim Demokrat Partinin
yanlis yaptig1 uygulamalar diizeltecegi iddiasi ile baz1 kararlar almisti. Bu kararlar;
Iktisadi Devlet Tesekkiillerinin finanse edilmesi amaciyla 500 milyon TL borglanilmasi,
doviz i¢in konulan prim sisteminin devre dis1 birakilmasi, Milli Koruma Kanunu’nun
kaldirilmas1 ve Devlet Planlama Teskilati’nin kurulmasi olarak siralanabilir (Ogreten,
2022). 1960 yil itibariyle gecerli olan sabit kur politikast neticesinde yurti¢i fiyatlarda
yasanan ylikselislerin yurtdigindaki fiyat yiikselislerinden daha fazla olmasindan dolay1
yerel para ¢ok fazla degerlenmisti. Bu durum da ihracat {izerinde negatif bir etkiye
sebep olmustu. Ihracattaki olumsuz havayr dagitmak icin ihracat: arttirmaya yénelik
tesvikler uygulamaya koyulurken, ithalata olan talebin dengelenmesi amaciyla ithalatta
bazi yasaklar koyulmustu (Varol, 2003). 1963’ten baslayarak beser yillik planlamalar ile
ekonomiyi diizeltme calismalari baslamisti. 1963 — 1967 yillar1 arasinda Birinci Bes
Yillik Kalkinma Plani uygulamaya konulmustu. Uygulanan bu plan neticesinde Gayri
Safi Milli Hasila (GSMH) da %28.2’lik bir yiikselis yasanmisti. Ayrica ekonomide
yillik biiytime %6.7 seviyelerine ulasmist1 (Polat ve Ersungur, 2011).

Tablo 14. 1960 — 1969 Déneminde Tiirkiye Dig Ticareti (bin $)

Yillar Ihracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi | Dis Ticaret Dengesi
1960 320.731 468.186 788.917 -147.455
1961 346.740 507.205 853.945 -160.465
1962 381.197 619.447 1.000.644 -238.250
1963 368.087 687.616 1.055.703 -319.529
1964 410.771 537.229 948.000 -126.458
1965 463.738 571.953 1.035.691 -108.215
1966 490.508 718.269 1.208.777 -227.761
1967 522.334 684.669 1.207.003 -162.335
1968 496.419 763.659 1.260.078 -267.240
1969 536.834 801.236 1.338.070 -264.403

Kaynak: TUIK
1960 — 1969 yillar1 arasinda ithalat rakamlarinda biiyiikk artiglar yasanmisti.
Ihracat rakamlarinda da yiikselisler yasansa da bu artiglar ithalattakiler kadar fazla
olmamisti. Bu durum da bu donemlerde dis ticaret acigina yol agmisti. 1960°ta 320.7
milyon dolar olan ihracat yillar igerisinde artiglar yasayarak 1969°da 536.8 milyon dolar
seviyesine ulagmist1. Ithalat ise 1960 yilinda 468.1 milyon dolarlik bir paya sahipken bu
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rakam biiyiik artiglar yasayarak 1969 yilinda 801.2 milyon dolara gelmisti. Dig ticaret
hacmi de tipki ihracat ve ithalat gibi diizenli artiglarla birlikte 788.9 milyon dolar

seviyelerinden 1.3 milyar dolar seviyesine gelmisti.

5.1.6. 1970 — 1979 Donemi

1970°’1i yillarin baglarinda Tiirkiye uygulamis oldugu ithal ikamesine dayali
kalkinma politikasinin olumlu etkileriyle birlikte yiikselis trendinde olmasina ragmen,
1974 yilinda petrol fiyatlarinda yasanan fahis artislarla birlikte ortaya ¢ikan petrol krizi
Tiirkiye’ye de olumsuz yansimigti. Ortaya ¢ikan petrol kriziyle birlikte Tiirkiye’nin dig
ticaret hadlerinde dengesizlikler meydana gelmisti. Bu durumda 6demeler dengesine
negatif bir sekilde yansimist1 (Polat ve Ersungur, 2011). Tiim diinyay: etkisi altina alan
petrol krizi neticesinde dis ticaret dengesi tepetaklak olmus ve iyice artan maliyetlerden
dolay1 ithalat yapmak oldukga giiclesmisti. Hiikiimet, olusan bu olumsuz ortamdan yerli
tiretimin en az sekilde etkilenmesi adina ithalati destekleyici tedbirler almisti (Giirbiiz
vd., 2023). 1977 yil itibariyle ekonomideki istikrar iyice yok olmustu. Ekonomideki
istikrarsizliktan {iretim de negatif etkilenmisti. Uretimde yasanan aksakliklar
karaborsalarin olusumuna yol agmisti. Bu donemde iilke i¢inde yapilan iiretimin
korunmasi adina yurtdisindan getirilen iiriinlere kota ve yiiksek tarifeler koyulmustu.
Alinan tedbirlere ragmen Tiirkiye’de ekonomi 1977 yili itibariyle bir doviz krizine
girmisti. Buna kars1 Mart 1978 ile Nisan 1979’da ekonomide istikrar1 saglayabilmek
adina iki program faaliyete gecirilmisti. Faaliyete gecirilen bu iki programin ana
amaglarindan bazilar1 sunlardi; O6demeler bilancosunda meydana gelen aciklarin
finansmani, biitgeye zorluklar c¢ikaran yiiklerin azaltilmasi ve olusan enflasyon

baskisinin yok edilmesiydi (Savrul vd., 2013).

Tablo 15. 1970 — 1979 Ddneminde Tiirkiye Dig Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi Dis Ticaret Dengesi
1970 588.476 947.604 1.536.081 -359.128
1971 676.602 1.170.840 1.847.442 -494.239
1972 884.969 1.562.550 2.447.519 -677.581
1973 1.317.083 2.086.216 3.403.299 -769.133
1974 1.532.182 3.777.501 5.309.683 -2.245.319
1975 1.401.075 4.738.558 6.139.633 -3.337.483
1976 1.960.214 5.128.647 7.088.862 -3.168.433
1977 1.753.026 5.796.278 7.549.304 -4.043.252
1978 2.288.163 4.599.025 6.887.187 -2.310.862
1979 2.261.195 5.069.432 7.330.627 -2.808.236

Kaynak: TUIK
1970 — 1973 yillar arasinda Tiirkiye’nin yapmis oldugu ihracat rakamlari ithalat

rakamlarindan daha az oldugu icin dis ticaret agiklar1 meydana gelmis olsa da bu
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donemde ihracat ile ithalat arasinda ¢ok ciddi farklar olusmamisti. Ancak 1974 yilinda
ortaya c¢ikan petrol kriziyle birlikte ithal {riinlerde meydana gelen fahis artiglar
nedeniyle ithalat ile ihracat arasindaki makas ¢ok daha biiylik olmustu. Bu durumdan
kaynakli olarak da 1974 ile 1979 yillar1 arasinda ciddi dis ticaret agiklar1 meydana
gelmisti. Bu durumu rakamlar ile aciklarsak; 1970 — 1973 arasindaki en yiiksek dig
ticaret acig1 769.1 milyon dolar olarak gergeklesmisti. 1974 — 1979 arasinda ise en

yuksek dis ticaret hacmi 4 milyar dolar olarak gergeklesmisti.

1973 yilinda 2 milyar dolar civarlarinda olan ithalat kalemi, 1974 yilinda ciddi
bir yiikselis yasayarak 3.7 milyar dolar seviyelerine gelmisti. Ayni sekilde 1973 yilinda
olusan dis ticaret agig1 yaklasik 769 milyon dolar olurken 1974 yilinda bu rakam 2.2
milyar dolara ¢ikmisti. Petrol krizinin gblgesinde gecen bu donemde en cok ithalat ve
dis ticaret agiginin olustugu yil 1977°ydi. 1977°de ithalat rakami 5.7 milyar dolar

olurken dis ticaret acig1 ise yaklasik 4 milyar dolara ¢ikmist1.

5.2. 1980 SONRASI DONEMDE TURKIYEDE DIS TICARET
1980 sonras1 donemdeki dis ticaret; 1980 — 1989 dénemi, 1990 — 1999 ddnemi,
2000 — 2009 donemi ve 2010 — 2023 donemi olmak iizere 4’e¢ ayrilmis olarak

incelenecektir.

5.2.1. 1980 — 1989 Donemi

1980 oncesinde Tiirkiye’de ithal ikameci dis ticaret politikasi uygulanmaktaydi.
Bu politika ile yurticinde bulunmayan hammadde, mal ve teknolojiler dis piyasadan
bulunarak yeni sanayilerin agilmasi istenmisti. Fakat hem tilke genelinde hem de diinya
genelinde gerceklesen savaslar ve krizler dis ticaret dengesine olumsuz yansiyarak dis
ticarette agiklar meydana getirmisti. 1980 Oncesi donemde yasanan doviz krizinden
kurtulmak, yerli sanayiyi ve ekonomiyi hareketlendirmek, tlkenin siyasi gerilimini
diisiirmek amaciyla 1980°de 24 Ocak Kararlar1 alinmis ve uygulanmisti. (Giirbiiz vd.,
2023). 24 Ocak Kararlariyla birlikte Tirkiye’de ithal ikameci dis politikadan
vazgecilerek ihracata dayali sanayilesme politikasina gecis yapilmistt (Savrul vd.,
2013). ihracata dayali politikanin ilk adimlarmin atildigi 1980 kararlarini su sekilde
ozetleyebiliriz (Ozel, 2011; Palacioglu, 2023):

e Ithalat serbestlestirilmisti.
e Yerli paradaki asir1 degerlenmenin ortadan kaldirilmas: igin sabit kur yerine

dalgali kura gecilmisti.
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e Yabanci sermaye ve ihracat tesvik edilmisti. Ayrica ihracat faaliyetinde
finansman ve sigorta destegi saglanmaisti.

e Siibvansiyonlar asamali olarak distiriilerek, fiyat kontrolleri devre dist
birakilmisti.

e Reel faiz uygulamastyla birlikte faiz oranlarinda serbestlesme yasanmisti.

e Ulke disindaki insaat hizmetleri ve yabaci sermayeye destek verilerek, kar
transferlerinde zorluk ¢ikarilmamusti.

e Ekonomide devletin sahip oldugu pay azaltilarak 6zel sektorii tesvik edici
onlemler uygulanmisti.

e [hracata dayali model kapsaminda diisiik faiz oraninda kredi, ithal mallara
giimriikk muafiyeti, vergi iadesi gibi hem genel hem de sektorlere 6zel olarak hazirlanan

uygulamalar ile ihracat tegvik edilmisti.

1980 yilinda gerceklestirilen devaliiasyonla birlikte ihracatin yiikseltilmesi ve
bunun neticesinde doviz kazancinin fazlalasmasi hedeflenmisti. 1981 yilinda
uygulamaya gecirilen ithalat tasaristyla ithalatin serbestlesmesine ait politikalar hayata
gecirilmisti (Savrul vd., 2013). 24 Ocak Kararlar1 birer birer uygulanirken 12 Eyliil
1980 tarihinde askeri darbe gerceklesmisti. Darbenin ardindan 1983 yilinda yapilan
secimi 24 Ocak Kararlarinin alinmasinin en énemli ismi olan Turgut Ozal kazanmusti.
Secimin ardindan yasanan donem ekonomide serbestlesme olarak adlandirilmaktaydi.
Yeni hiikiimetin {ilke yonetimini ele almasiyla birlikte ivedilikle dis ticaret ve yabanci
sermayenin Tiirkiye’ye ¢ekilmesi amaciyla faiz oranlarinda ve déviz kurlarinda 6nemli
kararlar alinmisti (Batmaz, 2021). Tiirkiye 14 Nisan 1987°de Avrupa Ekonomi
Toplulugu'na (AET) tam iiyelik talebinde bulunmustu. Tiirk Parasinin Kiymetinin
Korumasi ile ilgili yasanin 30 sayili hiikmiinde degisiklige gidilerek 21 Temmuz 1988
tarihinde yerli paranin degerinin ilk kez serbest piyasa kosullarinda belirlenmesine izin
verilmisti (Palacioglu, 2023). 1980 yilinda alinan kararlarla birlikte Tiirkiye’nin
thracatinda onemli bir ylikselis meydana gelmisti. Fakat ihracatta olusan yiikselise,

ithalat da dahil olunca dis ticaret agi1g1 azaltilamamist1 (Boratav, 2006).

Tablo. 16. 1980 — 1989 Doneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi Dis Ticaret Dengesi
1980 2.910.122 7.909.364 10.819.486 -4,999.242
1981 4,702.934 8.933.374 13.636.308 -4.230.439
1982 5.745.973 8.842.665 14.588.639 -3.096.692
1983 5.727.834 9.235.002 14.962.836 -3.507.168
1984 7.133.604 10.757.032 17.890.636 -3.623.429
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Tablo. 17. (Devam) 1980 — 1989 Doéneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi Dis Ticaret Dengesi
1985 7.958.010 11.343.376 19.301.386 -3.385.367
1986 7.456.726 11.104.771 18.561.497 -3.648.046
1987 10.190.049 14.157.807 24.347.856 -3.967.757
1988 11.662.024 14.335.398 25.997.422 -2.673.374
1989 11.624.692 15.792.143 27.416.835 -4.167.451

Kaynak: TUIK

1980°de 2.9 milyar dolarlik ihracat yapilmisti. Ozellikle 24 Ocak Kararlariyla
birlikte ihracat rakamlar1 1989 yilinda 11.6 milyar dolar seviyesine ¢ikmusti. ithalat
kalemi ise 1980 yilinda 7.9 milyar dolar diizeyinde iken 1989’da 15.7 milyar dolara
yiikselmisti. 1980 — 1989 yillar1 arasinda alinan kararlar neticesinde ihracat ve ithalatta
artiglar yasanmisti. Ancak ihracatta yasanan yiikselis ithalatta yasanan kadar fazla
olmayinca bu donem araliginda diizenli olarak dis ticaret agiklari ortaya ¢ikmistt. 1980
yilinda 10.8 milyar dolar civarinda olan dis ticaret hacmi 1989°da 27.4 milyar dolara

yiikselmisti.

5.2.2. 1990 — 1999 Donemi

1990’11 yillarin ilk boéliimii; iilke igindeki terdr olaylari, enflasyonun asiri
fazlalagsmasi, faiz oraninin siirekli degismesi, kamu aciklartyla beraber bankacilik
sisteminde sorunlar ortaya ¢ikmaya baglamisti. Ayrica diinya genelinde yasanan Korfez
Kriziyle birlikte Tiirkiye’nin dis ticareti negatif etkilenmisti (Palacioglu, 2023). Bu
donemde ihracatin artis hizinda azalma yasanarak duraklama evresine gecilmisti. Dig
ticarette yagsanan bu olumsuz havayr dagitmak i¢in 5 Nisan 1994 kararlar1 alinmisti.
Alnan kararlar cergevesinde; doviz rezervlerinde yiikselis saglanmis, doviz kurlari
diizene sokulmus ve kamu aciklar azaltilmisti (Girbiiz vd., 2023). 1995 yilinda
Tiirkiye, Avrupa Birligi ile Giimriik Birligi anlagsmasini imzalamisti. Bu anlasma 1996
yil1 itibariyle gecerli olmustu (Tonus, 2007). Bu anlagsmanin ana hedefi; anlagmaya konu
taraflar arasindaki ticarette iirlinlerin serbest dolagmasi ve diger iilkelere uygulanan
glimriik tarifesinin ortaklagsa belirlenmesiydi (Savrul vd., 2013). 1999 yilma
gelindiginde Diinya Ticaret Orgiitiine gore Tiirkiye, diinya ticareti siralamasina gore ilk
elli iilkeye bakildiginda ihracat agisindan 37. ithalat acisindan ise 29. sirada
bulunmaktaydi (Aksoy ve Coskun, 2004). Diinyadaki negatif gelismelerden etkilenen
dis ticaretteki karamsar havanin degismesi icin 1999°da IMF destegi alinarak istikrar

programi uygulanmisti. Makroekonomik dengelerin istikrara kavusmasi amaciyla kur ve
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para politikalari, mali konular ve yapisal reformlar1 iceren ii¢ baghikta diizenlemeye

gidilmisti (Polat ve Ersungur, 2011).

Tablo 18. 1990 — 1999 Déneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dig Ticaret Hacmi Dis Ticaret Dengesi
1990 12.959.288 22.302.126 35.261.413 -9.342.838
1991 13.593.462 21.047.014 34.640.476 -7.453.552
1992 14.714.629 22.871.055 37.585.684 -8.156.426
1993 15.345.067 29.428.370 44.773.436 -14.083.303
1994 18.105.872 23.270.019 41.375.891 -5.164.147
1995 21.637.041 35.709.011 57.346.052 -14.071.970
1996 23.224.465 43.626.642 66.851.107 -20.402.178
1997 26.261.072 48.558.721 74.819.792 -22.297.649
1998 26.973.952 45.921.392 72.895.344 -18.947.440
1999 26.587.225 40.671.272 67.258.497 -14.084.047

Kaynak: TUIK

1990 yilinda 12.9 milyar dolar ihracat yapilmisti. ihracatta yillar icerisinde ufak
artiglar yagsanmaktaydi. 1994 yilinda alinan yeni kararlar ile ihracattaki artis hizlanmist1.
1994 yilinda bir onceki yila gore yaklasik 3 milyar dolar artig yasanarak 18.1 milyar
dolar ihracat gergeklestirilmisti. 1999 yilinda ise ihracat rakami 26.5 milyar dolara
yiikselmisti. 1990°da 22.3 milyar dolar olan ihracat rakami ciddi bir yiikselis yasayarak
1993°te 29.4 milyar dolara ulagmisti. 1994 kararlariyla birlikte ithalat rakami 23.2
milyar dolara diigse de 1995 yiliyla birlikte ciddi bir yiikselis yasayarak 35.7 milyar
dolara ¢ikmisti. 1999 yilinda ise bu rakam 40.6 milyar dolara gelmisti. 1990 yilinda 9.3
milyar dolar olan dis ticaret agig1 1991°de 7.4 milyar dolara diigmiistii. 1993°te 14
milyar dolara yiikselirken alinan 6nlemler ile 1994°te dis ticaret acig1 5.1 milyar dolara
diistirtilmiistii. 1999 yilinda ise dis ticaret acig1 14 milyar dolar olarak gergeklesmisti.
1990 yilinda 35.2 milyar dolar olarak gergeklestirilen dis ticaret hacmi diizenli artiglar
yasayarak 1999 yilinda 67.2 milyar dolar seviyesine ¢ikmusti.

5.2.3. 2000 — 2009 Donemi

2000 yilinin kasim aymda ve 2001 yilinin subat ayinda arka arkaya yasanan iki
ekonomik kriz nedeniyle tiikketim ve yatirim harcamalarinda ciddi diisiisler yasanmisti
(Savrul vd., 2013). 21 Subat 2001 krizinde gecelik faiz oranlar1 %7.500 bandina
gelmisti. Bu donemde kura miidahale edilmemis olup dalgalanmaya birakilmas,
ekonomide tekrardan giiven ortamini olusturma maksadiyla Diinya Bankasinda baskan
yardimcilig1 gorevinde bulunan Kemal Dervis Tiirkiye’ye gelerek Ekonomi Bakamni
olarak goreve baslamigti. Kemal Dervis ekonomiyi toparlamak amaciyla hazirladigi
Giicli Ekonomiye Gegis Programini uygulamaya baslamisti. Program kapsaminda

uygulanan 6nlemlerden bazilar1 sunlardir (Ziingiin, 2008):
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e Kamunun ekonomideki pay1 disiiriiliirken 6zel sektoriin ekonomideki payi
yukseltilmisti.

e Merkez Bankas1 bagimsizlastirilmisti.

e Dalgal1 doviz kuru politikasina devam edilmisti.

e Thracat yapilmasina iliskin tesvikler yapilmisti.

e Yabanci sermayenin iilkeye girisini saglayabilmek ic¢in Uluslararast Tahkim
Kanunu olusturulmustu.

e Bankacilik sektorii regiile edilmisti.

2002 yilinda Kemal Dervis tarafindan hazirlanan Giiglii Ekonomiye Gegis
Programi’nin uygulamaya sokulmasiyla beraber toparlanan iilke ekonomisi 2008’e
kadar pozitif bir goriinim sergilemisti. 2008 yilinda ABD’de ortaya ¢ikip tiim diinyay1
etkisi altina alan krizle birlikte Tirkiye’'nin dis ticareti negatif olarak etkilenmisti

(Glrbuz vd., 2023).

Tablo 19. 2000 — 2009 Déneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi Dis Ticaret Dengesi
2000 27.774.906 54.502.821 82.271.727 -26.727.914
2001 31.334.216 41.399.083 72.733.299 -10.064.867
2002 36.059.089 51.553.797 87.612.886 -15.494.708
2003 47.252.836 69.339.692 116.592.528 -22.086.856
2004 63.167.153 97.539.766 160.706.919 -34.372.613
2005 73.476.408 116.774.151 190.250.559 -43.297.743
2006 85.534.676 139.576.174 225.110.850 -54.041.499
2007 107.271.750 | 170.062.715 277.334.464 -62.790.965
2008 132.027.196 | 201.963.574 333.990.770 -69.936.378
2009 102.142.613 | 140.928.421 243.071.034 -38.785.809

Kaynak: TUIK

2000 yilinda 27.7 milyar dolar olan ihracat yillar icerisinde diizenli artislar
gostererek 2008 yilinda 132 milyar dolar seviyesine gelmisti. 2008 yilinda diinyada
yasanan krizinde etkisiyle ihracatta yaklasik 30 milyar dolarlik bir azalma meydana
gelerek 2009 yilinda ihracat rakami 102.1 milyar dolar olmustu. 2000 yilinda 54.5
milyar dolarlik ithalat yapilmisti. 2001 yilinda yasanan krizinde etkisiyle ithalat 41.3
milyar dolara diigmiistii. Krizin ardindan ciddi yiikseligsler yasayarak 2008 yilina
gelindiginde ithalat rakami 201.9 milyar dolar seviyelerine gelmisti. 2008 krizinden
ithalat kalemi de etkilenerek yaklasik 60 milyar dolarlik bir diisiis yasayarak 2009
yilinda 140.9 milyar dolarlik ithalat yapilmisti. 2000 — 2009 doneminde siirekli dis
ticaret agiklar1 ¢ikmisti. 2000 yilinda 26.7 milyar dolar dis ticaret acig1 olusurken 2009
yilinda bu rakam 38.7 milyar dolara ulagsmisti. Dis ticaret hacmi ise 2000 yilinda 82.2
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milyar dolar iken 2001 yilinda 72.7 milyar dolara diigmiisti. 2002 yili ile ciddi
yiikselisler yasayan dig ticaret hacmi 2008 yili itibariyle 333.9 milyar dolara
yukselmisti. 2008 kriziyle birlikte dis ticaret hacminde 90 milyar dolarlik bir diisiis
yasanarak 2009 yilinda 243 milyar dolarlik dis ticaret hacmine ulagilmisti.

5.2.4. 2010 — 2023 Donemi

Tirkiye 2010 ile 2011 donemini 2008 yilinda gergeklesen finansal krizin
olumsuz etkilerini azaltmakla ge¢irmisti. 2011°de %11.1 oraninda biiyiiyen Tiirkiye
ekonomisi, bu alanda Cin’in arkasindan diinyada ikinci iilke konumuna gelmisti.
2015°te enflasyon, issizlik ve doviz kurlarinda yasanan artiglar bircok firmanin
kapanmasina yol a¢gmisti. Yine bu donemde ABD ve Rusya ile gerceklesen siyasi
anlagmazliklar da tilke ekonomisini negatif yonde etkilemisti (Mazlum, 2020). 2020°de
patlak veren Covid-19 pandemisiyle beraber hem Tiirkiye’de hem de diinya genelinde
dis ticarette ciddi olumsuzluklar yasanmisti. Tiirkiye’nin icinde bulundugu cografi
konum ve olanaklar daha da onemli bir hale gelmisti. Tiirkiye Cumbhuriyeti ilk
yillarindan beri dis ticarette gelisim gostererek bugiinkii durumuna gelmistir.
Tiirkiye’de ilk donemlerde tarim irilinleri ihracatta ©ne c¢ikmisken gilinlimiize

gelindiginde ise sanayi sektorii 6n plandadir (Giirbiiz vd., 2023).

Tablo 20. 2010 — 2023 Déneminde Tiirkiye Dis Ticareti (bin $)

Yillar Thracat Ithalat Dis Ticaret Hacmi Dis Ticaret Dengesi
2010 113.883.219 | 185.544.332 299.427.551 -71.661.113
2011 134.906.869 | 240.841.676 375.748.545 -105.934.807
2012 152.461.737 | 236.545.141 389.006.877 -84.083.404
2013 161.480.915 | 260.822.803 422.303.718 -99.341.888
2014 166.504.862 | 251.142.429 417.647.291 -84.637.567
2015 150.982.114 | 213.619.211 364.601.325 -62.637.098
2016 149.246.999 | 202.189.242 351.436.241 -52.942.243
2017 164.494.619 | 238.715.128 403.209.747 -74.220.509
2018 177.168.756 | 231.152.483 408.321.239 -53.983.726
2019 180.832.722 | 210.345.203 391.177.924 -29.512.481
2020 169.637.755 | 219.516.807 389.154.562 -49.879.052
2021 225.214.458 | 271.425.553 496.640.011 -46.211.095
2022 254.169.748 | 363.710.575 617.880.323 -109.540.827
2023 255.437.723 | 361.764.675 617.202.398 -106.326.953

Kaynak: TUIK
2010 yilinda 113.8 milyar dolarlik ihracat gerceklesmisti. Yillar igerisinde
artiglar yasayarak 2019°da ihracat rakami 180.8 milyar dolara ulagmisti. 2020 yilinda
pandeminin de etkisiyle yaklasik 11 milyar dolarlik azalis yasayarak ihracat 169.6
milyar dolara gerilemisti. Pandeminin etkisinin azalmasiyla normallesmeye baslayan

ticaretle birlikte ihracatta artiglar yasanmaya baglanmisti. 2023 yilinda ihracat 255.4
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milyar dolara seviyesine ¢ikmisti. 2010°da 185.5 milyar dolar olan ithalat 2019 yilinda
210.3 milyar dolara gelmisti. Dig ticarette pandemi etkisi tim diinyada goriilse de
ithalatta ufakta olsa bir yiikselis yasanarak 2020 yilinda 219.5 milyar dolara
ylkselmisti. Pandeminin etkisinin ge¢mesiyle biiyiik artiglar yasayan ithalat 2023’te
361.7 milyar dolara ulagmisti. 2010 — 2023 yillar1 arasinda ithalat rakamlar1 ihracat
rakamlarindan siirekli yliksek ¢ikmisti. Bu da bu yillarda diizenli olarak dis ticaret
acigma sebep olmustu. 2010°da 71.6 milyar dolar ¢ikan dis ticaret agig1r 2023 yilinda
ciddi bir artig yagsayarak 106.3 milyar dolara ¢ikmisti. Cumhuriyet tarihinin en yiiksek
dis ticaret ag181 2022 yilinda 109.5 milyar dolar ile ger¢eklesmistir. Dig ticaret hacmi ise
2010°da 299.4 milyar dolara ulagsmigken bu rakam 2023 yilinda 617.2 milyar dolar

olmustur.

Tiirkiye’nin dis ticaretine genel bir bakis yapacak olursak; 1923 yilinda 50.7
milyon dolarlik ihracat yapilmig bu rakam 2023 yilinda 255.4 milyar dolara
yiikselmigtir. 1923 yilindaki ithalat rakami1 86.8 milyon dolar iken 2023 yilinda bu
rakam 361.7 milyar dolara ¢ikmistir. Dis ticaret hacmi ise 1923 yilinda 132.6 milyon
dolar seviyelerinde iken bu rakam 2023 yilinda 617.2 milyar dolara ulasmistir.
Tiirkiye’nin dis ticaret dengesi cogunlukla dis ticaret acigir vermistir. 1923 yilinda 36
milyon dolar seviyelerinde olan dis ticaret agigi 2023 yilinda 106.3 milyar dolara
cikmistir. Cumhuriyetin kurulmasindan itibaren gecen 100 yillik dénemde; ihracat
5.100 kat, ithalat 4.197 kat, dis ticaret hacmi 4.674 kat ve dis ticaret acig1 ise 2.944 kat

artmigtir.

6. LITERATUR INCELEMESI

Lojistik ile dis ticaret arasindaki ¢aligmalar 2000°1i yillardan sonra daha da 6nem
kazanmis olup sayisi giderek artmaktadir. Literatiir taramasinda oncelikle lojistik ile dis
ticaret arasindaki iliskiyi ele alan caligmalar incelenmistir. Daha sonra Tiirkiye dis

ticareti ile lojistik verilerini ele alan caligmalar ortaya konmustur.

6.1. DUNYADA LOJISTIK ILE DIS TICARET ARASINDAKI ILISKIY1
INCELEYEN CALISMALAR

Diinya ticaretinde 6nemli bir aktdr olan Cin, ABD’den sonra diinyanin en biiyiik
ikinci ekonomisidir. Ucuz isgiicii nedeniyle ¢ok fazla dogrudan yabanci yatirim ¢eken
Cin, lojistikte de onemli bir konumdadir. Bu nedenle lojistikle dis ticaret arasindaki
caligmalarin biiyiik cogunlugu Cin ekonomisi ile ilgilidir. Bu ¢alismalardan Zhang Bao-

You (2009), Cin’deki lojistik gelisimin dis ticareti olumlu yonde etkiledigini
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belirtmistir. Ayrica lojistige yapilacak olan yatirimlarin artmas: ve lojistik aginmn
biiyiimesi, uluslararasi ticareti pozitif yonde etkileyecegi sonucuna ulagmistir. Chu
Zhao-Fang & Wang Qiang (2010) ise iliski analizi metodunu kullanarak uluslararasi
ticaretteki inovasyonun havayolu tasimaciligini  olumlu yo6nde etkiledigini
belirlemiglerdir. Gravity Cekim Modelini kullanan Hausman vd. (2013), lojistik
performansin ikili ticaret lizerindeki etkisini incelemislerdir. Dig ticaret hacmi ile
lojistik arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki tespit edilmistir. Cin’in
Zhangjiagang eyaletini inceleyen Lan & Bo (2013), Cin’in 2007-2012 yillarina ait
uluslararasi lojistik ve uluslararasi ticaret verilerini regresyon analizi yontemi ile
incelemislerdir. Uluslararasi lojistigin uluslararasi ticaret {izerinde tesvik edici bir etkiye

sahip oldugu belirlenmistir.

Uluslararasi ticaretle lojistik arasinda gii¢lii bir bag oldugunu ele alan birgok

calisma da yine Cin ekonomisi i¢in yapilmistir. Uluslararasi ticaretin gelisimi ig¢in

.....

.....

ticaretin lojistigi etkilemesinden daha belirgin oldugu sonucuna ulagmistir. Yang
Chang-Chun (2008) ise Cin’de uluslararas: ticaret ile lojistik arasinda ortak bir hareket
oldugunu belirlemistir. Ancak uluslararasi ticaretin lojistige nazaran daha fazla etkiye
sahip oldugu sonucuna ulagsmistir. Liman lojistigi ile uluslararasi ticaret arasindaki
iliskiyi inceleyen Wu (2020), 2014-2018 yillarin1 analize dahil etmistir ve uluslararasi
ticaret ile liman kargo hacmi ve konteyner hacmi arasinda istikrarli bir denge iliskisi

oldugu saptamistir.

Lojistik ile dis ticaret iliskisini farkl: iilkeler i¢in de inceleyen birgok calisma
bulunmaktadir. Bu c¢alismalardan Alizada (2019), yapmis oldugu calismada
Azerbaycan’in lojistik performansinin dis ticarete olan etkisini incelemistir. Calismada
Beck ve Katz’in Panel Diizeltilmis Standart Hatalar yontemini kullanmistir. 2017
yilinda Azerbaycan ile en fazla dis ticaret yapan 10 iilke analize dahil edilmistir.
Yapilan analizler sonucunda Azerbaycan’in ticaret ve tagimacilik ile baglantili altyapi
kalitesinin Azerbaycan’in dis ticaretine etkisi oldugu tespit edilmistir. Bununla birlikte
Azerbaycan’in dis ticareti lizerinde lojistik performans endeksi bilesenlerinden biri olan

altyapi kalitesi disindaki diger bilesenlerinin bir etkisi olmadig1 goriilmiistiir. Mahmoud
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(2020), yapmis oldugu calismada 2004-2018 yillarina ait toplam dis ticaret, nakliye,
ihracat maliyetleri, ihracat i¢in gerekli siire ve konteyner tagimaciligina ait verileri
kullanarak Misir’da bulunan Siiveys Kanali limanlarindaki lojistik hizmetlerin
etkinliginin dis ticaret performansi tizerinde nasil bir etkisi oldugunu En Kii¢iik Kareler
Yontemini kullanarak analiz etmistir. Yapilan analizler sonucunda 2004 yili itibariyle
Siiveys Kanali Limanlarindaki lojistik hizmetlerin 2018 y1lina kadar Misir’in toplam dis

ticaretine bir etkisi oldugu tespit edilmistir.

Uluslararasi ticaretle lojistik arasindaki iligskiyi farkli iilke gruplari igin panel
verilerle ele alan birgok calisma da mevcuttur. Bu ¢alismalardan Behar & Manners
(2008), yapmis olduklart ¢alismada 150 iilkede 2001 — 2005 dOonemlerine ait ihracat,
GSYIH, lojistik performans endeksi bilesenleri ve uluslararasi ekonomi alaninda
aragtirma yapan Fransiz Enstitiisii CEPII tarafindan yayinlanan mesafe verilerini
kullanarak ihracat ve lojistik arasindaki iliski, Gravity denklemi ile analiz etmislerdir.
Yapilan analiz neticesinde lojistik, ihracat iizerinde pozitif bir etkiye sahiptir. Ihracat
yapan llkenin lojistik kalitesindeki bir standart sapmalik iyilesme, ihracati yaklasik
%60 artirmaktadir. Korinek & Sourdin (2011), yapmis olduklar1 ¢alismada OECD
tilkelerinde lojistigin uluslararasi ticaret hacmine etkisi incelemislerdir. 2010 yilina ait
lojistik performans endeksi verileri, kiiresel rekabet edilebilirlik endeksi verileri, is
yapma kolaylig1 endeksi verileri ve 2008 yilina ait uluslararasi ticaret verileri Gravity
modeli ile analiz edilmistir. Yapilan analizler sonucunda lojistigin ticaret lizerinde
kuvvetli bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Ayrica ulastirma altyapisinda yapilacak olan
iyilesmelerin ticareti pozitif yonde etkileyecegi sonucuna ulasilmistir. Hoekman &
Nicita (2011), dis ticaret hacmine etki eden faktorleri inceledikleri ¢alismalarinda 2006
yili verileri ile 105 ulke igin Cekim Modeline gore regresyon tahminleri yapmislardir.
Analiz sonucunda lojistik performans endeksinin olusturulan tiim modellerde dis ticaret
tizerinde pozitif bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Lojistik Performans
Endeksindeki gelismelerin diisiik gelirli iilkelerin dis ticaretini yiiksek gelirli iilkelere
gore %50’den daha fazla artirabilecegi tahmin edilmektedir. Marti vd. (2014) ise yapmis
olduklar1 ¢aligmada LPI (lojistik performans endeksi) bilesenlerinin ticaret iizerindeki
etkisini analiz etmislerdir. Bes bolgeye (Afrika, Giiney Amerika, Uzak Dogu, Orta
Dogu ve Dogu Avrupa) ayrilan gelismekte olan tilkelerdeki olasi lojistik ilerlemelerini
tespit etmek i¢in 2007 yilindaki LPI verileri ile 2012 yilindaki LPI verileri analize dahil

edilmistir. Analiz sonucunda, LPI bilesenlerinden herhangi birindeki iyilestirmenin bir
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iilkenin ticaretinde biiylimeye yol acabilecegi gOrilmektedir. LPI bilesenlerinin
ozellikle Afrika, Giiney Amerika ve Dogu Avrupa’daki bir¢ok iilkede uluslararasi
ticaret i¢in giderek daha O6nemli hale geldigi belirlenmistir. AB Ulkelerini ele alan
Puertas vd. (2014) ise yaptiklar1 ¢alismada 2005-2010 déneminde AB Ulkelerinin
ihracatina iliskin lojistik performansin 6nemini incelemislerdir. 26 AB iilkesinin analizi
icin iki asamali Heckman modeli kullanilmistir. Analiz sonuglarina gére, hem 2005°te
hem de 2010°da lojistigin ihracat¢1 {ilkeler icin ithalat¢ lilkelerden daha 6nemli oldugu
sonucuna ulasilmistir. 60 {ilkeyi inceleyen Gani (2017), lojistik performansin
uluslararasi ticaretteki etkisini arastirmistir. Lojistik performansin ihracat ve ithalat ile
pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir iligki i¢inde oldugu sonucuna ulagmistir. Ayrica
lojistik performansin ¢cogunlukla ihracat {izerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif
bir etkiye sahip oldugu belirlenmistir. Yesil lojistik ve uluslararasi ticaret arasindaki
iligkiyi gelismis ve gelismekte olan 113 iilke dahilinde inceleyen Wang vd. (2018),
2007-2014 yillarina ait verileri analize dahil etmislerdir. Analiz sonucunda ihracatg1 ve
ithalat¢1 {lilkelerde LPI ile ticaret hacmi arasinda pozitif bir iliski oldugu tespit
edilmistir. Ayrica ihracat¢r iilkedeki yesil lojistik performansi, ihracat olasiligini ve
hacmini olumlu yonde etkilemektedir. Wang & Choi (2018), yapmis olduklar
calismada gelismis ve gelismekte olan iilkelerdeki lojistik performansin uluslararasi
ticaret hacmi tizerindeki etkisini incelemislerdir. Calismada 2010 — 2012 ve 2014 yillar
icin 21 gelismis ve 22 gelismekte olan iilkenin uluslararasi ticaret istatistikleri ve lojistik
performans endeksi verileri Gravity modeli ile analiz edilmistir. Yapilan analizler
sonucunda lojistik performans endeksinde meydana gelen gelismelerin, ticaret
hacminde artisa neden oldugu belirlenmistir. Bununla birlikte lojistik performans
endeksindeki artisin ihracat hacmi iizerinde daha etkili oldugu goriilmistiir. Ayrica
lojistik performans endeksinde meydana gelen artisin gelismis {ilkelerin ticaret
hacimleri iizerinde bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Gelismekte olan iilkelerde ise
uluslararasi ticaret hacimlerini arttirmak icin lojistik performans endeksi bilesenlerini
gelistirmesi gerektigi sonucuna ulagilmigtir. Aktas (2019), yapmis oldugu ¢alismada 103
ulkenin lojistik performans endeksini, ekonomik 06zgurlik endeksini ve ticareti
kolaylastirma endeksini  kullanarak lojistik  performansin, kiiresel ticareti
kolaylastirmaya etkisi iizerine ekonomik Ozgiirliiklerin aracilik roliinii korelasyon
analizi, dogrusal regresyon ve hiyerarsik regresyon analizi yontemleriyle incelemistir.
Yapilan analizler sonucunda lojistik performans endeksinin, ticareti kolaylagtirma

endeksi lizerinde anlamli ve pozitif bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Celebi (2019),
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yaptig1 c¢aligmada 118 iilkede lojistik performansin uluslararasi ticarete etkisinin,
tilkelerin gelir seviyelerine gore farklilik gosterip gostermedigini yer ¢cekimi modelini
kullanarak incelemistir. Arastirma sonucunda lojistik performanstan en yiiksek fayda
saglayan iilkelerin diisiik gelirli ekonomiye sahip iilkeler oldugu belirlenmistir. Ayrica
orta ve yiiksek gelirli iilkelerde lojistik performansin ihracati ithalattan daha fazla
arttirdig1 tespit edilmistir. Katrakylidis & Madas (2019), yaptiklar1 ¢aligmada tilkelerin
lojistik performansi, uluslararasi ticaret ve ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi
incelemislerdir. Aragtirma 39 {ilkeyi ve 2007-2018 arasindaki dénemi kapsamaktadir.
Analiz sonucunda hem lojistik performansin hem de uluslararasi ticaretin ekonomik
biiyiime tizerinde itici bir giice sahip oldugu gorilmektedir. Ayrica lojistik sektoriiniin
uluslararas1 ticaret ilizerindeki etkisinin dogrudan degil, sadece ekonomik biiylime
yoluyla oldugu sonucuna ulagilmistir. Host vd. (2019), yapmis olduklar1 ¢alismada 150
ulkenin 2007 — 2016 yillarindaki dis ticaret ve lojistik performans verilerini yer ¢cekimi
modelini kullanarak incelemislerdir. Yapilan analizler sonucunda lojistik performansin
thracat lizerinde pozitif bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Zaninovic vd. (2020),
yapmis olduklar1 ¢alismada, yer ¢ekimi modeli ve Poisson — Pseudo (PPML) yéntemini
kullanarak Avrupa Birligi iilkelerinin ikili ticaretinde lojistik performansin etkisini
incelemislerdir. Yapilan analizler sonucunda lojistik performans endeksi degerlerindeki
farkliliklarin ikili ticaret iizerinde heterojen bir etkiye neden oldugu tespit edilmistir.
Korkut vd. (2020), calismalarinda uluslararasi ticaret ve lojistik arasindaki iliskiyi G-20
ulkelerine ait 1994-2017 donemlerindeki cari islemler dengesi ile demir, hava, kara ve
deniz yollar1 harcamalar1 verileriyle incelemistir. Analizler sonucunda lojistik
altyapisinin her biri igin farkli sonuglar elde edilmistir. Demiryolu altyap1 harcamalari
ile cari islemler dengesi arasinda cift yonlii bir nedensellik iliskisi, cari islemler dengesi
ile karayolu altyapt harcamalar1 arasinda ise tek yonlii nedensellik iliskisi tespit
edilmistir. Havayolu ve denizyolu altyap: harcamalar ile cari islemler dengesi arasinda
nedensellik iliskisine rastlanmamistir. Orta ve Dogu Avrupa iilkeleri ve Bati
Balkanlarda lojistik performans ile ticaret hacmi arasindaki iliskiyi inceleyen Bugarci¢
vd. (2020) ise 2007-2018 yillarina ait verileri analize dahil etmislerdir. Lojistik ile
tilkelerin ikili ticareti arasinda pozitif bir iliski tespit edilmistir. OECD iilkelerini baz
alarak dis ticaret ile uluslararasi lojistik arasindaki iligkiyi inceleyen He vd. (2021),
2000-2017 donemini analize dahil etmistir. Dis ticaret ile uluslararasi lojistik arasinda
pozitif bir iliski goriilmektedir. Boncuk¢u (2021), yapmis oldugu caligmada ticareti

kolaylastirma endeksi ile dis ticaret hacmi arasindaki iliskide lojistik performans
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endeksinin araci etkisini aragtirmistir. Calismada 94 iilkeye ait 2012 — 2014 ve 2016
yillara dair lojistik performans endeksi ve iilkelerin dis ticaret hacmi verilerine SPSS
programinda yer alan PROCESS 3.5 makrosu kullanilarak basit aracilik analizi
uygulanmistir. Yapilan analizler sonucunda lojistik performans endeksinin, ticareti
kolaylagtirma endeksi ile dis ticaret hacmi arasindaki iliskiye aracilik ettigi tespit
edilmistir.
6.2. TURKiYE’DEKi LOJISTIK ILE DIS TICARET ARASINDAKI ILISKiY1
INCELEYEN CALISMALAR

Tiirkiye’deki lojistik ile dis ticaret arasindaki iligkiyi inceleyen birgcok calisma
bulunmaktadir. Bu caligmalarin biiylik cogunlugu iki degisken arasindaki nedensel
iligkiye bakarken; bazilarinda ise lojistik sektoriiniin dis ticareti nasil etkiledigini ortaya

koymaktadir.

Lojistik ile dis ticaret arasindaki iliskiyi nedensellik boyutuyla inceleyen
calismalarda genellikle tek yonlii nedensellik bulunmaktadir. Bu calismalardan Ates ve
Isik (2010), lojistik ile ihracat arasindaki iliskiyi 1990-2005 yillar1 arasindaki verilerle
incelemiglerdir. Calismasinin sonucunda ulastirma sektorii gelirlerinden ihracata dogru
tek yonlii nedensellik iligkisi tespit etmistir. Ayrica ulastirma sektorii gelirlerinden
sanayi Uretim endeksine ve sanayi iretim endeksinden ihracata dogru tek yonli
nedensellik iligkileri goriilmiistiir. Ayni sekilde lojistik sektoriiniin dis ticaret iizerindeki
etkisini inceleyen Ugurlu ve Keser (2020), 1984-2017 donemine ait yillik verileri
kullanarak lojistikten dis ticarete dogru tek yonlii bir nedensellik belirlemislerdir.
Lojistik verisi olarak ihra¢ mali yiikleme rakamlarini kullanan Dérdinci (2021) ise
calismasinda, 2005-2020 yillar1 arasindaki aylik verileri kullanarak Tiirkiye’deki ihracat
rakamlar1 ile ihra¢ mali yiikleme rakamlari arasindaki iligkiyi Toda Yamamoto
Nedensellik analizi ile incelemistir. Yapilan analizler sonucunda kisa donemde

ihracattan TEU’ya dogru tek yonlii bir nedensellik gorilmektedir.

Lojistik ile dis ticaret arasindaki iligkiyi inceleyen g¢alismalarda cift yonlii
nedensellik belirleyen ¢alismalar da mevcuttur. Bu ¢aligmalardan lojistik ile dis ticaret
iligkisini inceleyen Kaya ve Tung (2016), 1991 ile 2014 yillar1 arasindaki aylik verileri
analize dahil etmistir. Calismasinda, lojistik ile dis ticaret arasinda ¢ift yonlii
nedensellik iliskisi tespit etmistir. Lojistik verisi olarak tagimacilik gelirlerini kullanan
Kilig ve Kog¢demir (2018) ise, 15 Ulkenin 1990-2017 yillarina ait yillik verileri

kullanarak tagimacilik gelirleri ile ihracat ve ithalat arasinda uzun dénemli ve ¢ift yonlii
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nedensellik iliski belirlemistir. Benzer bir calisma da Incekara (2020) tarafindan
yapilmistir. 1960 ile 2018 yillar1 arasindaki verileri kullanarak Tiirkiye’deki ulagtirma
harcamalar1 ile ihracat arasindaki iliskiyi inceleyen Incekara (2020) ise ihracat ve
ulagtirma harcamalar1 arasinda kisa donemde cift yonlii nedensellik iligkisi oldugunu
tespit etmistir. Tiirkiye’deki lojistik sektdriiniin dis ticaret lizerindeki etkisini inceleyen
Koca (2021) da 1990-2019 verileriyle lojistik sektorii ve dis ticaret arasinda ¢ift yonlii

nedensellik iligkisi belirlemistir.

Giir (2023), yapmis oldugu calismada Tiirkiye’de lojistik faaliyetlerin dis ticaret
tizerindeki etkisi incelemistir. 1990 ile 2021 yillarin1 kapsayan lojistik faaliyetler,
ihracat ve kamu altyap1 harcamalari verilerini Toda-Yamamoto nedensellik yontemi ile
analiz etmistir. Yapilan analizler sonucunda ihracattan lojistik faaliyetlere dogru tek
yonlii bir nedensellik iligkisi bulunmustur. Ayrica kamu altyapt harcamalarindan

ithracata dogru tek yonli bir nedensellik iliskisi oldugu tespit edilmistir.

Lojistik sektoriinlin dis ticaret agisindan dnemini inceleyen Adigiizel (2011), dis
ticaretteki gelismenin etkin ve dogru lojistik faaliyetler ile olusacagi sonucuna
ulagmistir. Benzer sonuglar Akbulut ve Sekmen’in (2015) ¢alismasinda da bulunmustur.
2005-2014 donemine iligkin Tiirkiye'nin en fazla ihracat yaptigir 20 iilkeye ait panel
verileri  kullanarak  Tirkiye’nin uluslararas1 ticaretinin  gelismesinde ulasim
maliyetlerinin roliinii incelemistir. Ulasim maliyeti avantajina sahip olunmasinin
orneklem iilke grubu agisindan Tiirkiye’nin uluslararasi ticaretini olumlu yoénde
etkiledigi belirlenmistir. Tirkiye’nin lojistik performansinin dis ticarete etkisini
inceleyen Kaplan (2018), lojistik hizmet kalitesi hari¢ lojistik performans bilesenlerinin
hepsinin Tirkiye’nin dig ticaretini olumlu yonde etkiledigini tespit etmistir. Kaplan
(2019), Tirkiye’de lojistik sektoriiniin dis ticaret ile etkilesimini incelemistir. Lojistik
ile dis ticaret arasinda dogru orantili bir iligki oldugu goriilmiistiir. Lojistik verisi olarak
lojistik performansin bilesenlerini kullanan Ofluoglu vd. (2018), yapmis olduklari
calismada AB ve MENA iilkelerinde 2007-2014 yillart icin lojistik performansin
bilesenlerinin ihracat tizerindeki etkisini ¢gekim modelini kullanarak analiz etmislerdir.
Analiz sonucuna gore, lojistik performansin iilkelerin gelismislik diizeyinden etkilendigi
goriilmiistiir. Gelir diizeyi yiiksek tilkelerde lojistik performansinda artis goriiliirken;
gelir diizeyi diisiik tlilkelerde lojistik performansinda diisiis goriilmiistiir. Bektas (2020),
yapmis oldugu calismada lojistik faaliyetlerin uluslararasi etkisini incelemistir.

Arastirmada 2007 — 2010 — 2012 — 2014 — 2016 ve 2018 yillar i¢in Tiirkiye ve OECD
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tilkelerinin lojistik performans endeksi, GSYH, ithalat ve ihracat degerleri SPSS paket
programinda analiz edilmistir. Yapilan analizler sonucunda lojistik performans
endeksleri iizerinde, llkelerin ihracat ve ithalat degerleri arasinda korelasyon oldugu
tespit edilmistir. LPI ile ihracat ve ithalat arasinda pozitif yonde bir korelasyon vardir.
GSYH’nin ise LPI iizerinde etkisi yoktur. Ayni sekilde Acar ve Benli (2021),
calismalarinda OECD ve diisiik-orta gelirli tlkeleri ayri ayr1 ele alarak lojistik
performansin dis ticaret lizerindeki etkisini incelemislerdir. Bu amagla, 2007-2018
donemlerine ait LPI verilerini ve statik panel veri tekniklerini kullanmislardir. Analizler
sonucunda; lojistik performansin hem OECD iilkelerinde hem de diisiik-orta gelirli
tilkelerde ihracatt olumlu yonde etkiledigi, ithalat Uzerinde ise herhangi bir etki
olusturmadigi goriilmiistiir. Kesir (2021), yapmis oldugu ¢aligmada Tiirkiye’de lojistik
sektoriiniin dig ticarete etkisini incelemistir. Ocak 2000- Aralik 2019 yillarina ait aylik
verileri kullanarak Tirkiye’ nin lojistik ve dis ticaret sektoriinde tagimacilik sekillerinin
sanayi Uretim endeksine uygunlugu VAR modeli, varyans ayristirmasi ve etki tepki
analizleri ile incelenmistir. Yapilan analizler sonucunda lojistik tasimacilik tiirlerinin
hepsinin sanayi iretim endeksine uygun oldugu sonucuna varilmistir. Dis ticaret
degiskeni ise demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu ve sanayi iiretim endeksine
pozitif tepki vermistir. Varyans ayristirmasinda ise tasimacilik tiirlerine verilen bir sokta
ikinci en biiyiik aciklayicilik payina sahip degisken dis ticaret olmustur. Tiirkiye’de
lojistik sektoriiniin dis ticarete etkisini inceleyen Bozdaglioglu ve Kesir (2022) ise Ocak
2000 ile Aralik 2020 yillarmi kapsayan aylik verileri kullanarak dis ticaretin lojistik,
tasimacilik sekillerinin tiimii ve sanayi liretim endeksi ile iliskili oldugunu belirlemistir.
Ayrica lojistikte yasanan artisin dis ticareti de arttiracagi sonucuna ulagmistir. Mesin ve
Cura (2022), yapmis olduklar1 ¢alismada ihracat, ithalat ve lojistik performans endeksi
arasindaki iligkiyi korelasyon ve regresyon analizi yontemlerini kullanarak
incelemislerdir. Yapilan analizler sonucunda ithalat ve ihracat performansinin tilkelerin
gelismislik diizeyine dogrudan etkisi oldugu ve bununla birlikte lojistik performans ve
bilesenlerinin tizerinde dogru orantili bir iligki oldugu tespit edilmistir. Ayrica iilkelerin
gelisim performansi ile lojistik performanslari arasinda pozitif yonlii bir paralellik
goriilmektedir. Turkiye’nin lojistik performansindaki gelisiminin iilkenin dis ticaret

hacmini etkiledigi anlasilmaktadir.

Tiirkiye’deki lojistik sektoriinlin dis ticaret igindeki yerini ve 6nemini SWOT

analizi yontemiyle inceleyen Oda (2008), Tirkiye’nin lojistik sektoriinlin gliglii yani
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olarak sahip oldugu konumu, zayif yani olarak ise altyapr eksikligini tespit etmistir.
Goze (2014) de SWOT analizi ile Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin giiglii ve zayif
yonlerini arastirmistir. Tirkiye’nin sahip oldugu konumun gii¢lii yonii oldugunu,
tasimacilik  sekillerindeki ~ yasanan  aksakliklarin ~ ve  istenilen  diizeyde

kullanilamamalarinin da zayif yonii oldugunu belirlemistir.

Kustepeli vd. (2008), yaptiklar1 c¢aligmada Tiirkiye’de wulasim altyapi
yatirimlarinin  ekonomik biiylimeye ve uluslararasi ticarete etkisini incelemislerdir.
1970-2005 doénemlerine ait ithalat, ihracat, karayolu ulasim altyapisina iliskin kamu
harcamast ve GSMH’deki biiyiime verileri kullanilmistir. Yapilan analizler sonucunda
Tiirkiye’de ekonomik biiylime, karayolu ulasim altyap1 yatirimlar1 ve uluslararas ticaret

arasinda zay1f bir iliski gorilmektedir.

Zeybek (2019), yapmis oldugu ¢alismada Lojistik Performans Endeksi verilerini
kullanarak Tiirkiye’nin uluslararasi ticaret kapasitesini etkileyen sorun noktalarinin ne
oldugunu ve hangi alanlarin gelistirilmesi gerektigini, 6zellikle de demiryolunun lojistik
performansa etkisini incelemistir. Analiz sonucunda Tiirkiye’nin lojistik performansinin
hedeflenen diizeyde gelismemesinin nedeni olarak demiryolu tagimaciliginda yetersiz

kalinmasi oldugunu belirlemistir.

Lojistik ile dis ticaret arasindaki iliskiyi Tiirkiye’ nin illerini ele alarak inceleyen
calismalar da mevcuttur. Bu calismalardan Imamoglu (2018), yapmis oldugu calismada
Bayburt, Erzurum ve Erzincan sehirlerindeki ihracat¢r firmalarin lojistik performansi,
isletme performans: ve ihracat performansini incelemistir. Yapilan arastirmalar
neticesinde isletmelerin lojistik performanslarinin isletme performansina ve ihracat
performansina olumlu yonde bir etkisi oldugu goriilmektedir. Balta ve Cura (2022),
yaptiklar ¢alismada Konya ilinde yer alan ihracat¢1 firmalarin, lojistik performanslari
ve firma performanslari arasindaki iligkiyi belirlemek i¢in anket yontemi ile elde
ettikleri verileri SPSS programinmi1 kullanarak analiz etmislerdir. Yapilan analizler
sonucunda lojistik performansin firma performansi ve ihracat performansi {izerinde
pozitif ve anlamli bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Ayni1 zamanda firma
performansinin da ihracat performans: iizerindeki etkisinin pozitif yonlii ve anlamh

oldugu belirlenmistir.
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UCUNCU BOLUM

TURKIYEDE LOJISTIiK SEKTORUNUN DIS TICARET HACMINE ETKISINE
ILISKIN EKONOMETRIK ANALIZ

1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMIi

Ulkelerin gelisimi acisindan hem dis ticaret hem de lojistik biiyiik bir dnem
tasimaktadir. Dis ticaret {ilkenin ekonomik kalkinmasinda biiytik pay sahibi iken lojistik
sektorii ise dis ticaretin gelismesine katki saglamaktadir. Ulkedeki lojistik sektdrii ne
kadar gelismisse o iilkenin yapmis oldugu dis ticarette de bir artis meydana gelecektir.
Bu baglamda dis ticaret ve lojistik birbirinin gelisimini destekleyen iki sektor olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Tiim diinyada oldugu gibi iilkemiz i¢inde lojistik sektorii son

yillarda 6nem kazanarak gelisim gdstermistir.

Bu aragtirmanin temel amaci, Tiirkiye’de lojistik sektorii ile dis ticaret arasindaki
iligkinin yOniinii analitik c¢ergevede belirlemektir. Tagima maliyetlerinin artmasindan
dolay1 lojistik sektorii, dis ticaret yapilabilmesi igin tlkelerdeki kilit sektdrlerden biri
haline gelmistir. Bu dogrultuda rekabet avantaji saglayan tasima maliyetlerinin dis

ticarete nasil etki edecegi ¢alismanin birincil amacidir.

Lojistik sektorii, dis ticarete konu olan tiim alanlarla iligkili oldugundan dis
ticaret i¢in olduk¢a 6nemlidir. Diger bir deyisle, dis ticaret ile lojistik arasinda karsilikli
bir bagimlilik ve giiclii bir iliski mevcuttur. Ancak buna ragmen literatiirde lojistik ile
dis ticaret arasindaki iliskiyi inceleyen calismalar olduk¢a smirhidir. Ayni sekilde
Tirkiye 6zelinde konuyu ele alan caligmalar da ¢ok kisitlh oldugundan bu arastirmayi
Tirkiye 0Ozelinde c¢alismak konunun Onemini gostermektedir. Bu bakimdan bu
arastirma, dis ticareti, tagimacilik gelirleri, ulastirma ve depolama endeksi ve sanayi
tiretim endeksi gibi degiskenlerle incelemistir. Calismanin 6zgiin degeri buradan
olusmaktadir. Bu yoOniiyle de bu arastirmanin literatiire katki saglayacagi

diistiniilmektedir.

2. ARASTIRMANIN HIPOTEZLERI

Dis ticareti temsilen dig ticaret hacmi, lojistigi temsilen ise; tasimacilik gelirleri,
ulastirma depolama endeksi ve sanayi lretim endeksi degiskenlerini kullanarak
Tiirkiye’deki lojistik sektorii ile dis ticaret arasindaki iliskiyi arastirirken kurulacak

hipotez asagidaki gibidir.
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H;: Dis ticaret hacmi ile tasimacilik gelirleri, ulagtirma depolama endeksi, sanayi

tiretim endeksi arasinda esbiitliinlesme iligkisi vardir.

Arastirmada ayrica dig ticaret hacminin tagimacilik gelirleri, ulagtirma depolama
endeksi ve sanayi liretim endeksine etkisi belirlemek i¢in asagidaki alternatif hipotezler

kurulacaktir.
H,: Tasimacilik gelirleri D1s ticaret hacmine etki etmektedir.
Hs;: Ulastirma depolama endeksi Dis ticaret hacmine etki etmektedir.
H,: Sanayi liretim endeksi Dis ticaret hacmine etki etmektedir.

3. ARASTIRMANIN KAPSAM VE SINIRLILIKLARI

Arastirmanin kapsam ve sinirliliklart maddeler halinde asagida verilmistir.

e (Calismada Ocak 2009 — Aralik 2022 yillarina ait Tiirkiye’nin dis ticaret hacmi,
tasimacilik gelirleri, ulastirma depolama endeksi ve sanayi Uretim endeksi verileri
kullanilmustir.

e Veri setine 2009 yilindan baslanmasi ¢alismanin sinirhiligin1 olusturmaktadir.
Veri setinin 2009 yilindan baslamasinin nedeni; 2008 yilinda tiim diinyay: etkisi altina
alan ekonomik krizin ardindan Tiirkiye’deki lojistik sektoriiniin dis ticarete etkisini
incelemektir. Calismaya Aralik 2022 donemine kadar olan giincel veriler dahil

edilmistir.

4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Tiirkiye’de lojistik sektoriinlin dis ticarete etkisini tespit etmek i¢in yapilan bu
calismada analizlere baslamadan Once verilerin logaritmalar1 alinmistir. Ardindan
analizde kullanilacak olan verilerin aylik olmasindan dolay: serilere mevsimsellikten
armdirilma iglemi yapilmistir. Analize uygun hale getirilen serilerin duragan olup
olmadiklariin tespiti i¢in duraganlik analizi yapilmistir. Seriler I(1) diizeyinde duragan
hale getirildikten sonra uygun esbiitiinlesme testi belirlenip degiskenler arasinda
esbiitiinlesme iliskisi olup olmadig: tespit edilmistir. Daha sonra degiskenler arasindaki
etki diizeyinin tespit edilmesi i¢in Fully Modified Ordinary Least Squares (FMOLS)
tahmincisi uygulanmistir. Bu bdliimde analizde kullanilacak yontemler hakkinda

bilgiler verilecektir.
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4.1.BIRIM KOK TESTI

Birim kok testi serilerin duraganliklarinin tespit edilmesi i¢in kullanilan bir
yontemdir. Bir seride birim kok olmasi o serinin duragan olmadigini ifade etmektedir
(Brooks, 2008). Serilerin duragan olup olmadiklarini tespit edilmesi birim kok testleri
kullanilmaktadir. Calismada duraganlik analizi i¢in Augmented Dickey-Fuller (ADF) ve
Phillips Perron (PP) birim kok testleri kullanilmistir. Bu testlere iliskin bilgiler ayrintili

olarak asagida verilmektedir.

4.1.1. Genisletilmis Dickey-Fuller (Augmented Dickey-Fuller) Birim Kok Testi

Birim kok testleri arasinda en fazla kullanilan test tiirii olan Augmented Dickey-
Fuller (ADF) birim kok testi 1981 yilinda Dickey ve Fuller tarafindan bulunmustur.
ADF testi, bagimli degisken olarak belirlenen serinin gecikmeli degerlerini, bagimsiz
degiskenmis gibi kabul ederek modeli olusturur. Gecikmeli degiskenin uygun gecikme
uzunlugu tespit edilirken Schwarz ve Akaike bilgi kriterleri kullanilmaktadir (Kesir,
2021). ADF birim kok testinin analizinde kullanilan 3 model asagidaki gibi
gosterilmektedir (Dickey & Fuller, 1981).

Ay, =Ayp 1 + oy Zli(=1AJ’t—i + U 2
(Sabit terimsiz ve trendsiz model)
Aye=p+Aye 1+ Zlic=1A)’t—i + U, 3)

(Sabit terimli model)

Aye =+ BT + Ayeoq + @ iy Ay +ue 4)
(Sabit terimli ve trendli model)

Ay, = Farki Alinmig Seri

A, B, a; = Parametreler

u = Sabit Terim

T = Trend Faktor

k = Gecikme Uzunlugu

u; = Hata Terimi

ADF testinde istenilen sonuca ulasilabilmesi i¢in kullanilan modelde ardisik
bagimlilik sorununa rastlanilmamalidir. Analizde kullanilan denklemlerde k ile
gosterilen gecikme uzunlugu Schwarz ve Akaike bilgi kriterlerinden yararlanilarak

tespit edilmektedir (Gul ve Ekinci, 2006).
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ADF modeline gore test edilecek hipotezler agagidaki gibidir.
Hy: A=0
Hi:1 <0

Sifir hipotezi, serilerde duraganligin tespit edilemedigini ve serilerin birim koke
sahip oldugunu ag¢iklamaktadir. Dickey ve Fuller tarafindan gelistirilen Dickey-Fuller
(DF) ve Augmented Dickey-Fuller (ADF) birim kok testlerinin karar verme surecleri
aymidir. Kurulan modeldeki y,_; degiskenin t istatistigi Dickey ve Fuller da yer alan
tablo degerleri ile kiyaslanmaktadir. Mutlak deger iginde oldugu kabul edilen t
istatistigi, tablo degerinden daha kiigiik oldugu durumda serinin duragan olmadigini ve
birim koke sahip oldugunu ifade eden H, temel hipotezi kabul edilir. T istatistiginin
tablo degerinden biiyiik olmas1 durumunda ise H, hipotezi ret edilerek H; hipotezi yani
serinin duragan oldugunu ve birim kdke sahip olmadigi kabul edilir (Charemza &

Deadman, 1993).

4.1.2. Philips Perron (PP) Birim Kok Testi

Dickey ve Fuller tarafindan gelistirilen birim kok testlerindeki hata terimlerinin;
bagimsiz, sabit varyansa ve normal dagilima sahip oldugu bilinmektedir. Phillips ve
Perron ise bu varsayimlar 1s18inda 1988 yilinda yeni bir birim kok testi gelistirmislerdir.
Phillips ve Perron tarafindan ortaya c¢ikarilan bu test Dickey ve Fuller tarafindan

gelistirilen DF ve ADF testlerine gore esneklik gostermektedir (Kutlar, 2007).

Philips Perron (PP) birim kok testinin analizinde kullanilan modeller asagidaki

gibi gosterilmektedir.

AYy = a1V & )
AYy = paqYy 18 (6)
AY, = poy Y qaste (7

Y; : Duraganligi belirlenecek seri
A: Serinin farkini

a, u : Katsayilar

t : Trend kat sayis1

& + Beyaz guraltili hata terimi

PP testinde yer alan kritik degerler ile ADF testinde yer alan kritik degerler

aynidir. PP testinde yer alan test istatistiginin mutlak deger iginde oldugu kabul edilerek

71



kritik degerler ile kiyaslanir. Test istatistigi kritik degerlerden kiiciik ise serinin duragan

olmadigi, biiyiik ise serinin duragan oldugu tespit edilir (Karatay, 2023).

4.2. JOHANSEN ESBUTUNLESME TESTI

Degiskenler arasinda ortak bir hareketin olup olmadig1 esbiitiinlesme analizi ile
belirlenmektedir. Diizey degerlerinde duragan olmayan zaman serilerinin, dogrusal
kombinasyonlarinda duraganlik var ise bu seriler esbiitiinlesik ya da koentegre seriler

olarak adlandirilmaktadir (Bal, 2012).

Johansen egbiitiinlesme testinin uygulanabilmesi i¢in ilk olarak tiim
degiskenlerin diizey degerlerinde duragan olmadiklar tespit edilmelidir. Degiskenlerin

birinci farklar1 alinarak duragan hale getirilmesi gerekmektedir.

Engle ve Granger (1987) tarafindan ortaya atilan egbiitiinlesme testine alternatif
olarak Johansen ve Juselius (1990)’un arastirmalar1 sonucunda Johansen egbiitiinlesme
testi ortaya ¢ikmistir (Kutlar, 2017). Johansen esbiitiinlesme testinin kullanilmasinda iki
amag¢ vardir. Bunlardan ilki degiskenler arasindaki en yiiksek sayida esbiitiinlesme
vektoriinii tespit etmektir. Bir diger amag ise; uyarlama hizi katsayilarinin en yiiksek
olabilirlik tahminlerini tespit etmektir (Goktas vd., 2018). Johansen esbiitiinlesme testi
uygulanirken Vektor Otoregresif (VAR) modeli kullanilarak degiskenler igsel
degerlendirilmeye  sokulmaktadir. Bunun neticesinde degiskenler arasindaki

esbiitiinlesme iliskisinin olup olmadig: tespit edilmektedir (Tar1, 2010).

VAR modeli kullanilarak tespit edilen uygun gecikme uzunlugu ile olusturulan

VAR(p) modelinin formdilii asagida gdsterilmektedir (Johansen, 1990).

Zy =AZi_ 1+ ApZi p+ BX; — & (8)

A : gx,4 boyutunda katsayilar vektori

Z:: gx, boyutunda biitiinlesme dereceleri I (1) olan degiskenler vektorii
Xi: gxq boyutunda deterministik degiskenler vektorti

&+ gx, boyutunda beyaz gurilti hata terimi

Johansen esbiitiinlesme testinde degiskenler arasindaki esbiitiinlesme iliskisinin
tespitinde iz istatistigi ve maksimum 0z deger istatistiginden yararlanilmaktadir.
Esbiitiinlesme anlamliliklarinin ve vektorlerinin sayisinin belirlenmesinde iz istatistigi
ve maksimum 0z deger istatistigi kullanilmaktadir. Uygulama sirasindan kullanilacak
olan bilgi kriterleri i¢in secilecek olan uygun gecikme uzunlugu, optimal say1 olarak

kullanilacaktir (Igellioglu ve Oztiirk, 2017).
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Iz istatistigi i¢in kullanilan hipotez ve denklem asagidaki gibi gosterilmektedir

(Goktas vd., 2018).
Hy: En fazla r tane esbiitiinlesme vektorii (iliskisi) vardir (4; = 0).

H;: En fazla r+1 tane esbiitiinlesme vektori (iliskisi) vardir.

Atrace(™) = —=2In(Q) = -T Zip=r+1 In(1- li) )

Maksimum 6zdeger istatistigi i¢in kullanilan hipotez ve denklem asagidaki gibi

gosterilmektedir (Goktas vd., 2018).
H,: r tane esbiitiinlesme vektorii (iliskisi) vardir (1; = 0).
H;: r+1 tane esbiitiinlesme vektori (iligkisi) vardir.
Amax (7 +1) ==2In(Q) = -Tin(1 - 1",41) (10)

H, temel hipotezinin ret edilmesi i¢in A,,4, V& A4rqce test istatistiklerinin kritik
degerlerden biiylik olmasi ve ayni zamanda olasilik degerlerininde %35 anlamlilik
diizeyinde olmasi1 gerekmektedir. Bu durumda H,, hipotezi reddedilip H; hipotezi kabul
edilmektedir.

4.3.TAM DUZELTILMIS EN KUCUK KARELER (FMOLS) TAHMINCISi

Johansen esbiitiinlesme testi sonucunda degiskenler arasinda esbiitiinlesme
iliskisi tespit edilirse degiskenler arasindaki etki diizeyinin belirlenmesi amaciyla 2000
yilinda Pedroni tarafindan gelistirilen Fully Modified Ordinary Least Squares (FMOLS)
tahmincisi kullanilacaktir. FMOLS analizinde bilgi kaybi1 yasanmamasi adina analize

dahil edilecek olan degiskenler diizey degerleri ile kullanilmalidir (Pece vd., 2016).

Phillips ve Hansen’in (1990) calismasina dayanan FMOLS tahmincisi, kiigiik
orneklem grubu icin uygun ve gilivenilir tahminler {iretmekte ve sonuglarin
giivenilirligini kontrol etme sansi tanimaktadir. Seriler 1.farkinda duragan oldugu
zaman esbiitlinlesme denklemi i¢in FMOLS tahmincisi, uygun bir tahmincidir
(Yurdakul, 2018). FMOLS tahmincisi, esbiitiinlesme denklemleri arasindaki uzun
donem korelasyonlardan kaynaklanan problemleri ¢6zmek igin, hata terimlerinin
kovaryans matrislerini kullanmaktadir (Erdogan vd., 2018). Aynm1 zamanda FMOLS
tahmincisi, modeldeki otokorelasyon ve degisen varyans gibi sapmalar1 da diizelttigi

i¢in, tutarli sonuglar vermektedir (Kok vd., 2010).
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FMOLS yonteminin asamalar1 asagida gosterilmektedir (Phillips & Hansen,
1990).

e Oncelikle agiklayic regresyon hatalar1 (w,) ile birlikte es biitiinlesme regresyon
hatalar1 (&;) en kiiciik kareler yontemi kullanilarak bulunur.

e [lk asamada bulunan hata terimlerinin yardimi ile kovaryans matrisi (1) ve tek
yonlu uzun dénem kovaryans matrisi (A) tespit edilmektedir.

e Bagimli olarak sec¢ilen degisken i¢selligi ortadan kaldirmak i¢in doniistiirtiliir.

FMOLS yonteminin tahmincisi asagidaki gibi gosterilmektedir;

OrmoLs = ['ﬂ = Ctaa ey —TAR) g xe x) ™ (11)

5. ARASTIRMANIN VERI SETI

Lojistik ve dig ticaret birbirlerini etkileyen iki kavram olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu ¢alismanin amaci; Tiirkiye’deki lojistik sektoriiniin dis ticarete etkisini
tespit etmektir. Arastirmada bagimli degisken olarak dis ticaret hacmi (DHAC)
kullanilmistir. Bagimsiz degisken olarak ise tagimacilik gelirleri (TASGE), ulastirma
depolama endeksi (ULADEP) ve sanayi lretim endeksi (SANUR) kullanilmistir.
Calismaya Ocak 2009 — Aralik 2022 donemlerine ait aylik veriler dahil edilmistir.
Analize baglamadan serilerin logaritmalart alinmigtir. Kullanilan verilerin aylik
olmasindan dolayr mevsimsellikten arindirilan seriler analize uygun hale getirilmistir.

Degiskenler ile ilgili bilgiler Tablo 19°da sunulmustur.

Tablo 21. Veri Seti

Degiskenler Sembol DoOnem Veri Kaynagi
Dis Ticaret Hacmi DHAC 2009 — 2022 | TCMB
Tagimacilik Gelirleri TASGE 2009 — 2022 | TCMB
Ulagtirma ve Depolama Endeksi | ULADEP | 2009 — 2022 | TUIK
Sanayi Uretim Endeksi SANUR 2009 — 2022 | TUIK

6. ARASTIRMANIN BULGULARI

Bu béliimde yapilacak olan ampirik analizler ile dis ticaret hacmi ile ulastirma
depolama endeksi, tagimacilik gelirleri ve sanayi iiretim endeksi arasindaki iliski tespit
edilecektir. Logaritmas1 alinan ve ayni zamanda mevsimsellikten arindirilip analize

hazir hale getirilen serilere iligskin tanimlayici istatistikler Tablo 20°de gdsterilmistir.
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Tablo 22. Tanimlayici Istatistikler

Dis Ticaret Hacmi Sanayi Uretim Tasimacilik Ulastirma ve
Endeksi Gelirleri Depolama Endeksi

Ortalama 10.36616 4.584489 7.295353 4.797328
Medyan 10.38239 4.622405 7.439502 4.618317
Maksimum 10.91198 5.029141 8.106994 7.067203
Minimum 9.779551 4.004119 6.294875 3.557419
Standart Sapma 0.214434 0.242115 0.427431 0.831374
Carpiklik -0.199712 -0.315393 -0.477465 0.884483
Basiklik 3.904093 2.461605 2.351816 3.538842
Jarque-Bera 6.838459** 4.814326* 0.324246*** 23.93713***
Gozlem Sayisi 168 168 168 168

Not: *** degeri %1 anlamlilik seviyesinde, ** degeri %5 anlamlilik seviyesinde
ve * degeri ise %10 anlamlilik seviyesinde degerlerin istatistiksel olarak anlamliligin

gostermektedir.

Dis ticaret hacmi degiskeni incelendiginde, carpiklik katsayisinin negatif bir
degerde olmasi serinin sola ¢arpik oldugunu gostermektedir. Basiklik katsayisinin ise
3’ten biiyilik olmasi1 serinin normale gore sivri oldugunu ifade etmektedir. Jarque- Bera
katsayisinin istatistiksel olarak %35 anlamlilik seviyesinde olmasi serinin normal dagilim

gostermedigini agiklamaktadir.

Sanayi tretim endeksi degiskeni incelendiginde, ¢arpiklik katsayisinin negatif
bir degerde olmasi serinin sola ¢arpik oldugunu gostermektedir. Basiklik katsayisinin
ise 3’ten kiiglik bir deger almasi serinin normale gore basik oldugunu gdstermektedir.
Jarque-Bera katsayisinin istatistiksel olarak %10 anlamlilik seviyesinde olmasi serinin

normal dagilim gostermedigini ifade etmektedir.

Tagimacilik gelirleri degiskeni incelendiginde, carpiklik katsayisinin 0’dan
kiiciik bir degerde olmasi serinin sola carpik oldugunu gdstermektedir. Basiklik
katsayisinin 3’ten kiiclik bir degerde olmasi ise serinin normale gore basik oldugunu
gostermektedir. Jarque-Bera katsayisinin istatistiksel olarak %1 anlamlilik seviyesinde

olmasi serinin normal dagilim gdstermedigini agiklamaktadir.

Ulastirma ve depolama endeksi degiskeni incelendiginde, carpiklik katsayisinin
pozitif bir degerde olmasi serinin saga carpik oldugunu gdstermektedir. Basiklik
katsayisinin 3’ten biiyiik bir degerde olmasi serinin normale gore daha sivri oldugunu
sOylemektedir. Jarque-Bera katsayimin istatistiksel olarak %1 anlamlilik seviyesinde

olmasi serinin normal dagilim gdstermedigini ifade etmektedir.
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Ik olarak serilerin duraganliklarini belirlemek amactyla Augmented Dickey
Fuller ve Phillips- Perron birim kok testleri yapilacaktir. Ardindan VAR modeli ile
uygun gecikme uzunlugu belirlenip, serilerin duraganliklarina uygun olarak secilen
Johansen esbiitiinlesme analizi uygulanacaktir. Egbiitiinlesme analizi tamamlandiktan
sonra seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisi oldugu i¢in degiskenler arasindaki etki
duzeyini belirlemek icin Tam Diizeltilmis En Kiigiikk Kareler (FMOLS) tahmincisi

uygulanacaktir.

6.1. DURAGANLIK ANALIZI

Serilerin hangi diizeyde duragan olduklarini tespit etmek icin Augmented
Dickey Fuller (ADF) ve Phillips Perron (PP) birim kok testleri kullanilacaktir. Serilerin
hangi seviyede duragan olduklarinin tespit edilmesiyle birlikte uygun olan esbiitiinlesme

analizi uygulanacaktir. Birim kok testi sonuglar1 Tablo 21°da gosterilmektedir.

Tablo 23. Birim K&k Testi Sonuglari

Augmented Dickey-Fuller Philips-Perron (PP) Testi
Seriler Seviye (ADF) Testi Duraganlik
Sabit Sabit Dizeyi
Dizey -1,939869 (1) -2,319533 (2)
Dis Ticaret Fark -21,39373 (0) *** -23,46971 (11) *** 1(2)
Hacmi
Dizey -2,062348 (1) -1,593727 (8)
Tasimmacilik I(1)
Gelirleri Fark -11,65237 (0) *** -11,81370 (11) ***
Ulastirma ve Dizey 2,070194 (0) 2,300229 (1)
Depolama I(1
Engeksi Fark -7,648004 (1) *** -13,92295 (5) *** @
e Dizey -1,909770 (1) -1,966035 (6)
Sanayi Uretim I(1)
Endeksi Fark -23,95548 (0) *** -46,10420 (56) ***
Kritik Degerler
%1 -3,469933 -4,014288 -3,469691 | -4,013946
%5 -2,878829 -3,437122 -2,878723 | -3,436957
%10 -2,576067 -3,142739 -2,576010 | -3,142642

Not: *** degeri %1 seviyesinde anlamli oldugunu ifade etmektedir.

Yapilan birim kok testlerine gore tiim degiskenlerin hem Augmented Dickey-
Fuller (ADF) hem de Phillips Perron (PP) testlerinde 1(1) duzeyinde yani birinci
farklarinda duragan hale geldikleri tespit edilmistir.

76




6.2. ESBUTUNLESME ILISKISI

Dis ticaret hacmi ile ulastirma depolama endeksi, tasimacilik gelirleri ve sanayi
iiretim endeksi birinci farklarinda duragan olduklar1 i¢in aralarindaki iliskiyi tespit
etmek amaciyla Johansen Esbiitiinlesme testi (Johansen, 1988; Johansen ve Juselius,
1990) uygulanmistir. Johansen esbiitiinlesme testine baglamadan once VAR modeli
kullanilarak uygun gecikme uzunlugunun belirlenmesi gerekmektedir. VAR modelinde;
AIC (Akaike Information Criteria), SC (Schwarz), LR (Likelihood Ratio), HQ (Hannan
Quinn) ve FPE (Final Prediction Error) kriterleri kullanilacaktir. Tablo 22°de uygun

gecikme uzunlugu gosterilmektedir.

Tablo 24. VAR Uygun Gecikme Uzunlugunun Belirlenmesi

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ
0 104.3600 NA 3.35e-06 -1.254500 -1.177621 -1.223282
1 931.2282 | 1602.057 1.33e-10 -11.39035 -11.00596 -11.23426
2 975.8982 | 84.31464 9.29e-11 -11.74873 -11.05681* -11.46776*
3 997.1046 | 38.96676* | 8.71e-11* | -11.81381* -10.81438 -11.40797
4 1004.642 | 13.47289 9.70e-11 -11.70802 -10.40107 -11.17732
5 1017.567 | 22.45681 1.01e-10 -11.66958 -10.05512 -11.01400
6 1027.742 | 17.17077 1.09e-10 -11.59677 -9.674790 -10.81632
7 1041.753 | 22.94372 1.13e-10 -11.57192 -9.342415 -10.66659
8 1052.506 | 17.06971 1.21e-10 -11.50632 -8.969305 -10.47613

LR, FPE ve AIC kriterleri i¢in uygun gecikme uzunlugu 3, SC ve HQ
kriterlerine gore ise uygun gecikme uzunlugu 2 olarak tespit edilmistir. Ortaya ¢ikan bu

gecikme uzunluklarindan SC (Schwarz) bilgi kriteri se¢ilmistir.

Dis ticaret hacmi ile ulagtirma depolama endeksi, tagimacilik gelirleri ve sanayi
tretim endeksi arasinda uzun dénemli bir iliskinin varligini tespit etmek icin Johansen
esbiitiinlesme testi (Johansen, 1998; Johansen ve Juselius, 1990) uygulanmistir.

Esbiitiinlesme analizi sonuglar1 Tablo 23’te verilmistir.

Tablo 25. Johansen Egbiitiinlesme Sonuglari

Hipotez iz Istatistigi %S5 Kritik Deger Olasilik
r=0* 62.69315 55.24578 0.0096
r<1 29.59713 35.01090 0.1689
r<2 10.99318 18.39771 0.3897
r<3 0.757037 3.841465 0.3843

Hipotez Max-Ozdeger Istatistigi %S5 Kiritik Deger Olasilik
r=0* 33.09602 30.81507 0.0258
r<1 18.60395 24.25202 0.2341
r<2 10.23615 17.14769 0.3758
r<3 0.757037 3.841465 0.3843

Tablo 23’ de yer alan iz istatistigi ve maksimum 6zdeger istatistigi degerlerine

bakildiginda degiskenler arasinda en az bir esbiitiinlesme iligkisi oldugu tespit edilerek
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H, hipotezi reddedilmistir. Johansen Egbiitlinlesme testi sonucuna gore dis ticaret hacmi
ile ulagtirma depolama endeksi, tasimacilik gelirleri ve sanayi iiretim endeksi arasinda

uzun donemli bir iliski oldugu tespit edilmistir.

6.3.TAM DUZELTILMIS EN KUCUK KARELER (FMOLS) TAHMINCISI
Degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisi belirlendikten sonra ulastirma
depolama endeksi, tasimacilik gelirleri ve sanayi iiretim endeksinin Dig ticaret hacmine
etki diizeyi esbiitiinlesmeye dayali regresyon testi olan Pedroni (2001) tarafindan
gelistirilen FMOLS (Full Modified Ordinary Least Square) tahmincisi ile analiz

edilmistir. Bu ¢ergevede asagidaki (1) nolu model tahmin edilecektir.
Indhac; = ay aq Intasge, + a, Inulage; + a3 Insanury + & 1)
FMOLS sonuglar1 Tablo 24°te gosterilmektedir.

Tablo 26. FMOLS Sonuclari

Degisken Katsay1 T istatistigi
Tasimacilik Gelirleri 0.312428** 2.191487
Ulagtirma Depolama Endeksi 0.034255 0.351367
Sanayi Uretim Endeksi 0.073957 0.203020

Not: ** degeri %5 seviyesinde anlamli oldugunu ifade etmektedir.

FMOLS testi sonucunda Tasimacilik gelirlerinin katsayisi %5 anlamlilik
seviyesinde anlamli iken, ulastirma depolama endeksi ve sanayi iretim endeksi

katsayilarinin anlamsiz oldugu tespit edilmistir.

Tasimmacilik gelirleri, dis ticaret hacmini etkiledigi goriilmektedir. Tasimacilik
gelirlerinde meydana gelecek %1°lik bir artis dis ticaret hacmini %0,31 oraninda
arttiracagi tespit edilmistir. Ulagtirma depolama endeksinin ve sanayi iiretim endeksinin

dis ticaret hacmi tizerinde herhangi bir etkisi bulunmamaktadir.
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SONUC

gibi onemli buluslarla birlikte lojistik gelismeye baslamistir. Lojistik ilk olarak yalnizca
askeri alanda kullanilan bir kavramdi. Lojistik, savas donemlerinde erzaklarin,
mithimmatlarin ve askerlerin bir yerden baska bir yere gonderilmesi i¢in kullaniliyordu.
Modern bilimlerin dogusuyla beraber lojistigin faaliyet alanlari, igerigi ve kapsami
genislemistir. Ayrica tasimacilik sektoriinde yasanan gelismeler de lojistigin daha
yaygin olarak kullanilmasii saglamistir. Birden fazla alanda faaliyet gosterdigi igin
lojistigin ¢ok fazla tanimi bulunmaktadir. Ama en yalin haliyle lojistik, belirli bir

noktadan alinan mal ve hizmetlerin bagka bir noktaya transfer edilme stirecidir.

Lojistik siirecin basarili olabilmesi adina lojistik faaliyetler ¢ok oOnemlidir.
Tasima, talep tahmini, misteri hizmetleri, envanter (stok) yonetimi, siparis isleme,
depolama, ellegleme ve giimriiklemeden olusan lojistik faaliyetlerin verimli bir sekilde
kullanilmast lojistik  siireglerin  dogru islemesi ve lojistik siirdiiriilebilirligin
gerceklesmesi adina onemlidir. Lojistik faaliyetlerin en 6nemli bashigi tagimaciliktir.
Tasimacilik hem iilke ekonomileri agisindan hem de lojistik agisindan kilit bir noktada

yer almaktadir.

Tiirkiye’deki lojistik sektoriintin gelisimi iki donemde incelenmektedir. 1980
oncesi donemde lojistik sektorii ¢cok fazla yatirnrm ¢ekememisti. 1980 sonras1 donemde
ise 24 Ocak 1980 Kararlarinin da olumlu etkileriyle ihracata yonelik sanayilesme
modeline gecilmis. Ve boylece lojistik sektorii hizla gelisim gdstermistir. Ozellikle
2000 yilindan sonra teknolojinin de hizla gelismesiyle beraber lojistik sektorii
emekleme donemini geride birakarak ulusal ve uluslararasi birgcok sirketin yatirim
tastimacilik sektorii de gelisim gostermistir. Ozellikle tasimacilik altyapisina yapilan
yatirimlar sayesinde lojistik giinden giline biiyliyen bir sektdr haline gelmistir.
Ulkemizde karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve boru hatti tagimacilig
kullanilmaktadir. 2000 ile 2022 donemlerini kiyasladigimizda yurt i¢inde tasinan yolcu
sayisinda; 2000 yilinda karayolu tasimaciliginin orant %95,9 iken 2022°de 91,2’ye,
%?2,2 olan demiryolu oran1 %1,5’e diismiistiir. 2000 yilinda %1,8 paya sahip havayolu
tasimaciligt ise 2022°de %6,8’e ¢ikmistir. Denizyolu yolcu tagimaciligt ise %0,03 olan
paymi %0,48’e yiikseltmistir. Yine ayni donem igerisindeki yurt i¢i yiikk tasima
oranlarina baktigimizda ise karayolu tagimacilig1 %86,7 olan payim %89,3e cikarirken,
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denizyolu tagimaciligmnin payr %7,8’den %6,1°e, demiryolu tagimaciliinin pay1 ise
%S5,3’ten %4,6’ya gerilemistir. Yurt i¢inde havayolu ile gergeklestirilen yiik tasimacilig
orani ise 2000 yilinda 90,02 iken 2022 yilinda %0,00 olmustur. Yurticindeki
tasimacilikta en ¢ok kullanilan tagimacilik modu karayolu tasimaciligidir. Yurtdisi
tagimaciliginda ise en ¢ok kullanilan tagimacilik modu tiim diinyada oldugu gibi

denizyolu tasimaciligi olmustur.

Tiirkiye sahip oldugu avantajlar sayesinde lojistik sektoriinde Oncii olabilecek
iilkeler arasinda yer almaktadir. Cografi olarak bulundugu konum sayesinde Avrupa,
Asya, Afrika ve Orta Dogu’nun gecis koridoru igerisinde bulunmaktadir. Diinya
tizerinde en cok kullanilan tasimacilik modlarindan biri denizyolu tasimaciligidir.
Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasiyla birlikte denizyolu tasimacilig
acisindan 6nemli bir konumdadir. Dolayisiyla Tiirkiye diinyanin en 6nemli lojistik
tislerinden biri olabilecek bir konumdadir. Bu durumun gergeklesmesi igin lojistik
faaliyetlerin daha verimli kullanilmas1 ve lojistik sektdriine yapilan yatirimlarin hiz

kesmeden devam etmesi gerekmektedir.

Dis ticaret, iki iilkenin karsilikli yapmis olduklari alim satim islemleridir. Ulke
icerisinde tretilen liriinlerin diger iilkelere satimina ihracat, bagka bir iilkede {iretilmis
olan iiriinlerin satin alinmasina ise ithalat denilmektedir. Ulkenin yapmis oldugu ihracat
islemleri ithalattan fazla ise dis ticaret fazlasi olusurken, ithalat islemleri ihracattan fazla
oldugu durumlarda dis ticaret acigi olusmaktadir. Thracat ve ithalat islemlerinin
toplamina ise dis ticaret hacmi denilmektedir. Dis ticaret yapan {ilkelerin temel amaci
thracat rakamlarini ithalattan yiiksek tutarak 6demeler bilangosu agiklarini azaltmak ve

fazla vermektir.

Ulkeler olusturmus olduklari dis ticaret politikalar1 ile ddemeler bilangosunda
olusan aciklarin giderilmesini, lilkenin ekonomik olarak kalkinmasini iilke i¢i piyasay1
dis rekabete kars1 korumayi, serbest piyasa ekonomisinin olusturulmasini, enflasyon ve
igsizlik gibi iilke igindeki problemlere karsi politikalar olusturarak {ilke i¢i istikrar

saglamay1 amacglamaktadirlar.

Tiirkiye dis ticaretinde 1980 Oncesi ithal ikameci politika benimsenmekteydi. 24
Ocak 1980 Kararlariyla birlikte ithal ikameci politikadan vazgegilerek ihracata dayali
sanayilesme modeline gecilmis ve boylelikle Tiirkiye ekonomisi disa agilmistir. Bu

sayede ithalat serbestlestirilmis, sabit kur yerine dalgali kur uygulamasia gecilmis,
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thracata yonelik slibvansiyonlar verilerek ihracatin arttirilmas: hedeflenmis ve
ekonomide kamu kesiminin agirligmin azaltilarak 6zel sektoriin tesvik edilmesi

amagclanmustir.

Tiirkiye’nin 1923 ile 2023 donemleri arasindaki 100 yillik dis ticaretine bakacak
olursak; 1923’teki 50.7 milyon dolarlik ihracat rakami yaklasik olarak 5.100 kat artarak
2023’te 255.4 milyar dolara ulasmistir. Ithalat ise 86.8 milyon dolardan 4.197 kat
artarak 361.7 milyar dolara yilikselmistir. 100 yillik donem igerisinde Tiirkiye dis ticaret
dengesinde c¢ogunlukla acik vermistir. 1923’te 36 milyon dolar olan dis ticaret acigi
2.944 kat artarak 2023’te 106.3 milyar dolara ¢ikmistir. Dis ticaret hacmi 100 yil
igerisinde 4.674 kat artarak 132.6 milyondan 617.2 milyar dolara ulagmistir.

Lojistik ile dis ticaret arasinda giiclii bir iliski mevcuttur. Lojistik faaliyetlerde
yasanacak olan iyilestirmeler dis ticareti de etkileyecektir. Dis ticaretin unsurlarindan
olan ihracat ve ithalat islemlerinin daha iyi yapilabilmesi adina lojistik faaliyet
kavramlarindan biri olan tagimaciligin biiytik bir etkisi vardir. Dolayisiyla hem lojistik
dis ticareti hem de dis ticaret lojistigi etkilemektedir. Bu iki kavram da birbirleri
olmadan diisiiniilemez. Literatiirde lojistik ve dis ticaret arasindaki iliskiyi inceleyen
bir¢ok ¢alisma mevcuttur. Bu iligkiyi Tiirkiye 6zelinde inceleyen ¢aligmalar ise nispeten

daha azdir.

Bu ¢alismanin amaci ise Tirkiye’deki lojistik sektoriiniin dis ticaret Uzerindeki
etkisini incelemektir. Calismada Ocak 2009 — Aralik 2022 yillarina ait Tiirkiye’ nin dis
ticaret hacmi, tasimacilik gelirleri, ulastirma depolama endeksi ve sanayi liretim endeksi

verileri kullanilmistir.

Analize baglamadan serilerin logaritmalar1 alinmig ve ayni zamanda
mevsimsellikten arindirilma islemi gercgeklestirilerek seriler analize uygun hale
getirilmigtir. Serilerin temel 6zelliklerinin goriilebilmesi i¢in tanimlayic istatistiklerine
bakilmistir. Ardindan serilerin hangi diizeyde duragan hale geldiklerini belirlemek adina
Augmented Dickey Fuller (ADF) ve Phillips Perron (PP) birim kok testleri
uygulanmistir. Daha sonra duraganliklarina uygun olarak secilen esbiitiinlesme testi ile
birlikte seriler arasindaki esbiitiinlesme iliskisinin varlig1 incelenmistir. Seriler arasinda
en az bir esbiitiinlesme iliskisi bulunanlara, etki diizeyini tespit edilmesi adina tamamen

degistirilmis en kiiciik kareler tahmincisi (FMOLS) uygulanmistir.
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Calismada dis ticaret hacminin tagimacilik gelirleri, ulastirma depolama endeksi
ve sanayi {lretim endeksi ile iligki incelenmistir. Logaritmast alinarak ve
mevsimsellikten arindirilarak analize uygun hale getirilen serilere birim kok testi
uygulanmigtir. Birim kok testine gore dis ticaret hacmi, tasimacilik gelirleri, ulastirma
depolama endeksi ve sanayi liretim endeksi serilerinin birinci farklarinda duragan hale
geldikleri tespit edilmisti. VAR modeli yardimiyla uygun gecikme uzunlugu
belirlendikten sonra seriler arasindaki esbiitiinlesme iliskisinin varliginin tespit edilmesi
adina Johansen esbiitlinlesme testi uygulanmistir. Johansen egbiitiinlesme testi sonucuna
gore seriler arasinda en az bir esbiitiinlesme iliskisi oldugu %1 anlamlilik seviyesinde
belirlenmistir. Boylece dis ticaret hacmi ile tasimacilik gelirleri, ulastirma depolama
endeksi ve sanayi liretim endeksi arasindaki esbiitliinlesme iliskisini tespit etmek adina
kurulan alternatif hipotez (H1) kabul edilmistir. Dis ticaret hacminin bagimli degisken
olarak secildigi uygulamada dis ticaret hacmi ile tasimacilik gelirleri, ulagtirma
depolama endeksi ve sanayi iiretim endeksi arasinda uzun donemli bir iliskinin varlig

gorulmektedir.

D1s ticaret hacmi ile tasimacilik gelirleri, ulastirma depolama endeksi ve sanayi
tiretim endeksi arasindaki iliskinin etki diizeyini belirlemek adina tam diizeltilmis en
kiiciik kareler (FMOLS) tahmincisi kullanilmistir. FMOLS tahmincisi sonucuna gore
tasgimacilik gelirlerinin dis ticaret hacmini etkiledigi goriilmiis olup H, hipotezi kabul
edilmistir. Tasimacilik gelirlerinde meydana gelecek %1°lik bir artisin dis ticaret
hacmini %0,31 oraninda arttirdig1 tespit edilmistir. Dolayisiyla lojistigin dis ticareti
pozitif yonde etkiledigi sonucuna ulagilmigtir. FMOLS testi sonucunda kurulan Hz ve Ha
hipotezleri reddedilmistir. Yani ulastirma ve depolama endeksi ve sanayi {iretim

endeksinin dis ticaret hacmi tizerinde bir etkiye sahip olmadig1 goriilmistiir.

(Calismada, tasimacilik gelirlerinin dis ticaret hacmini arttirdigi tespit edilmistir.
Diger bir deyisle lojistik dis ticareti pozitif etkilemektedir. Elde edilen bu sonuclar;
Zhang Bao-You (2009), Korinek & Sourdin (2011), Kaplan (2019), He vd. (2021) ve
Bozdaglioglu ve Kesir’in (2022) sonuglart ile ortiismektedir.

Calismanin  sonucu gostermistir  ki; lojistik dis ticareti olumlu yonde
etkilemektedir. Bu nedenle iilkemizde lojistik sektorii gelistikge dig ticaret de
gelisecektir. Lojistik ile dig ticareti diinya {iizerinde inceleyen bir¢ok c¢alisma
bulunmaktadir. Bu iki kavrami Tiirkiye 6zelinde inceleyen calismalar ise nispeten daha

azdir. Dolayisiyla bu g¢aligmanin literatiire katki saglayacagi diisiiniilmektedir. Bu
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calismada tagimacilik gelirlerinde meydana gelecek olan artisin dis ticaret hacmini
arttirdi1 belirlenmistir. Ileride yapilacak olan ¢alismalarda arastirmacilar, tasimacilik
gelirleri ile ihracatin veya ithalatin arasindaki iliskiyi inceleyebilir. Bir diger oneri
olarak lojistik degiskeni i¢in tasimacilik gelirleri ve ulastirma depolama endeksi yerine
lojistik performans endeksi, ulastirma harcamalari, tagimacilik hacmi, tagimacilik
giderleri, liman kargo hacmi, ulastirma sektorii gelirleri, demir, hava, deniz, kara yollar

harcamalar1 kullanilabilir.
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