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LOJISTiK PERFORMANSIN ULKE EKONOMILERINE ETKISi

Ozet
Gegmisi ¢ok eski medeniyetlere dayanan tasimacilik; faaliyetlerine ek olarak katma degeri
olan faaliyetler ile zenginlestirerek giiniimiiz halini alan lojistik, uluslar arasi rekabetin bir
pargast olmustur. Genel olarak geleneksel miisterinin beklentisi kaliteli hizmet ve diisiik
fiyattir. Lojistik artik ulus sinirlariin disinda birgok dis etken altinda hizmeti siirekli gelisen
bir hareket olmustur. Gelismis, gelismekte olan ve gelismemis olan iilkelerin ticaret giiglerini
arttirmasti, giincel durumunun farkina varmasi ve rekabet edebilmesini daha da kolaylastirmasi
icin, Diinya bankasi tarafindan olusturulmus {ilkelere destek veren Lojistik Perfomans
Endeksi 6l¢iim anketi katkida bulunmaktadir. 2007 yilindan 2018 e kadar her iki yilda bir
Olusturulan rapor anket arastirmasiyla 160 iilkedeki deneyimli veya sorumlu lojistik personel
veya yoneticilerine danigilarak veri tabani olusturulmustur. Bu calismada lojistigin giiciiniin
iilke ekonomilerine katkisi incelenen ¢alismalardan ¢ikan sonug bdolgesel olan calisma ve
siyasi istikrasizlik yasayan caligmalar haricinde, ekonomik biiyiimeye ve kisi basina diisen

gelire katkis1 oldugu goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler:



Giris

Uluslararas: ticaretin en 6nemli oyuncularindan biri lojistiktir. Ulastirmacilik geleneksel
haliyle iirlinlin bir noktadan teslim alinip alicinin varis noktasina yapilan tasimacilik halinden
nakliye kismin1 agarak ve geliserek, yonetsel ve biitiinlesik; tiim tasimacilik ihtiyaglarini igine
alarak lojistik kavrami olugsmustur. Lojistik iiriiniin ilk halinden miisteriye teslim noktasina
kadar olan tiim siireci kapsar. Lojistigin bulundugu bolge veya iilkenin ekonomik durumlarini
nasil etkilendigi istatiksel analizler ile incelenmis yerli ve yabanci literatiir taramalariyla
incelenmistir. Lojistigin alt yapi ihtiyaci ile ekonomik biiyiime arasinda ki iligki nedir? Katkisi

var midir veya etkisiz midir? Makalede sorularin cevaplariin arastirilmaya galisilmistir.



1. Lojistigin Tanimm

1.1 Lojistik Tanimi

Ulkelerin rekabet etti ortamda destek aldiklar1 ekonomik entegrasyonlarla beraber hizmetlerin
kalitesi hiz1 ve gilivenirliligi onem kazanmustir. Askeri alan kaynakli ¢ikis noktasi olarak
lojistik, ticaret ile baslangi¢ gostermemistir. Tasimacilik nakliye katma degerli hizmetlerle

desteklenerek giiniimiizdeki lojistik kavrami ortaya ¢ikmustir.

Lojistik, genel duruma firiin kavramina elden ¢ikarma goziiyle bakar. Anlam olarak Lojistik,
hizmetin veya iirliniin varlig1 devam ettigi siirece uzmanlagmis bir diizen igindedir. Tasarim
miihendisliginden iiretim ve malzemelerine ambalajlamasi, pazarlanmasi, dagitimi ve ¢ikisi
slirecine kadar, {irlin destek hareket dizisinde ki her muhtemel agamay1 kapsar (SOLE, 2019).
Isletmeler, sektorler ve iilkeler, hizin ve gelisimin énem kazandigi bu dénemde, bulundugu
konumu korumasi, biliylimesine katki saglamasi ve rekabet galibiyeti saglamasi miisterinin
geri doniisleriyle dogru orantili oldugunun bilincinde olmalidir. Miisterilere arz edilen diisiik
maliyetli ve kaliteli hizmet veya {iriin yaninda talepte bulunduklar1 {iriin veya hizmetin
belirtilen yeri, zamani, tiirli, sekli ve miktariyla sunmak da bir o kadar énemlidir. Lojistik
kavrami ile Dogru iirliniin, dogru maliyetiyle, dogru sekilde, dogru miktarda, dogru zaman ve
dogru yerde beklenen ivedililik ile ulastirma hizmetinin tamamlanmast 6zdeslesmistir.
Lojistik, Uriiniin ¢ikis noktasindan varis noktasma kadar gerceklesen tiim hizmetlerin
biitlinlesmis halidir. Lojistik nakliye ve stoklama gibi temel faaliyetler ile baglar ve ek olarak
giimriik, sigorta, stok yonetimi, paketleme, tersine faaliyetler (imha, bos kap, ve iade) tedarik
’inin ve dagittmimin saglanmasi destek faaliyetleriyle smirlarini genisletir. Uriinlerin belirtilen
veya gereksinim duyulan alanda bulundurulmasi isi olan Lojistik (Mehmet TANYAS, 2012).
Tiirk dil kurumunda ise Askeri geri hizmet ile ilgili oldugunu ve Kisilerin ihtiyaglarim

karsilamak tizere her tiirlii tirliniin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina



kadar tasinmasiin etkili ve verimli bir bicimde planlanmasi ve uygulanmasi olarak kayit
etmistir. (Tirk Dil Kurumu).

Cscmp’ye gore ise dar anlamda; Gelen, giden mal, icerisindeki ve disindaki siirecini igerir.
Genis anlamda ise miisterilerin tiim ihtiyaglarin1 karsilayabilecek iiretim noktasindan son
tilketilecek konum arasinda hizmetin ve mallarin dahil oldugu mallarin tasinma sonrasi
depolanmas1 verimli ve etkili taginmasinin yani sira tiim siirecin planlanip, uygulanilmasi ve
kontrol ile siirecin tamamlanmasi olarak tanimlanmistir (Concil of Supply Chain Management

Professionals).

1.2 Lojistik Performans

Diinya Bankas: tarafindan, iilkelerin lojistik konusundaki performanslarin1 belirlemek {izere,
2007, 2010, 2012, 2014 ve 2016 yillarinda “Kiiresel Ekonomide Ticaret Lojistigine Rekabet
Edebilirlik Lojistik Performans Endeksi ve Gostergeleri” ad1 altinda ki raporun 2018 yilinda
altincis1 yayimnlanmistir. Raporun analiz konusu, iilkelerin giimriik prosediirlerinden, ulagim
altyap1 kalitesinden, tasima maliyetlerine, sevkiyatlarin izlenebilmesine, lojistik yetkinlige ve
teslimatlardaki zamanlamaya kadar, iilkelerin lojistik konusundaki performanslari
degerlendirilmektedir. Dolayisiyla Lojistik Performans Endeksi (LPI) olarak ifade edilen her
iilkenin bilesenleri ¢esitli konularda endeks degerleri hesaplanmaktadir. Hesaplanan
bilesenlerin, ortaya c¢ikan skor degerleri lojistik giiciinii ortaya c¢ikaran alt basliklar
kapsaminda tlkeleri diger iilkelerle kiyaslama imkani sunmaktadir. Lojistik sektoriinde
deneyim saglamis kisilerle yapilan anketler LPI'nin hesaplanmasinda analiz kaynagi

olmustur.

2018 LPI anketi, Rekabet i¢cin Baglanti'min dnceki bes basimiyla ayn1 metodolojiyi kullandi;

uluslararasi ve yerel olmak tizere iki béliimden olusan standart bir ankettir.

2018 yilinda, lojistik uzmanlar tarafindan yaklasik 6.000 iilke degerlendirmesi yapildi. Bu
baski, uluslararas1 LPI'de 160 iilkeyi ve yerli LPI'de 100 iilkeyi kapsamaktadir. Rapor,
lojistikte siber giivenlik tehditleri ve nakliyat¢ilar tarafindan elektronik ticaret platformlarinin

kullanim1 hakkinda yeni bilgiler sunuyor. (Arvis, Ojala, Shepherd, Raj, & Busch, 2018)



Bu aglarin yarattig1 kiiresel ciro 4,3 trilyon ABD Dolarini asiyor, bu yiizden operasyonlarinin
daha iyi anlagilmasi icin onemsiz bir mesele degil. Her bir iilke i¢in lojistik performansi
ekonomik biliylime ve rekabet¢iligin anahtaridir. Verimsiz lojistik, is yapma maliyetini
yiikseltir ve hem uluslararasi hem de yerel biitiinlesme potansiyelini azaltir. (Arvis, Ojala,

Shepherd, Raj, & Busch, 2018)

Ankete katilan katilimci tilkelerin, altyapi kalitesi, temel hizmet performansi, izin islemlerinin
kolaylig1, zaman, maliyet ve tedarik zincirlerinin gilivenilirligi konularindaki tecriibelerine
dayali goriisleri ve degerlendirmeleri alinmakta ve buna dayali puanlar olusturulmaktadir.
LPI, lojistik performansi 1’den (en kotii) 5’e¢ (en iyi) kadar puanlamasi bulunan farkl
boyutlar1 bulunan bir analizdir. Anket yapilan kisilerden ticari faaliyet yiiriittiikleri yedi tilke
icin alt1 temel bilesende 1’den 5’e kadar degerlendirilmeleri istenmistir. Verilen puanlamalarin
sonunda temel bilesenler analizi teknigi ile 32 sorunun altis1 secilmis ve lojistik performans

skoru alt1 adet soruya gore hesaplanmustir.

Tablo: 1.2.1 Performans Lojistik Performans Olgiim Alanlar1 (Alt kriterler)

1.Gimriiklerin ve diger simir kuruluslarinin yaptiklari islemlerin
verimliligi,

2.Ulastirma ve bilgi teknolojilerine alt yapinin lojistik acidan kalitesi,

3.Uluslararasi sevkiyatlarin diizenlenmesinin kolaylik ve maliyetine
katlanabilirlik diizeyi,

4.Yerel lojistik sektoriiniin yetkinligi,
5.Uluslararasi sevkiyatlar izleyebilme kabiliyeti,
6.Sevkiyatlarin varis yerine zamaninda ulasilabilirligi,

Kaynak: (Arvis, Ojala, Shepherd, Raj, & Busch, 2018)

Tablo: 1.2.2 Lojistik Performans Endeksi ilk 10 Ulke ve son 2 Ulke

SIRALAMA LPI 2007 LPI 2010 LPI 2012 LPI 2014 LPI 2016 LPI 2018
1. Singapur Almanya Singapur Almanya Almanya Almanya
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10.

159.

160.

Hollanda
Almanya
Isveg
Avusturya
Japonya
Isvigre
Hong Kong

Ingiltere

Kanada

Timur Leste

Afganistan

Singapur
Isvec
Hollanda
Liiksemburg
Isvicre
Japonya
Ingiltere

Belgika

Norveg

Eritrea

Somali

Hong Kong
Finlandiya
Almanya
Hollanda
Danimarka
Belgika
Japonya

ABD

Ingiltere
Djibouti

Brundi

Hollanda
Belcika
Ingiltere
Singapur
Isvec
Norveg
Liiksemburg

ABD

Japonya
Kongo

Somali

Kaynak: (Arvis, Ojala, Shepherd, Raj, & Busch, 2018)

Liiksemburg Isveg

Isveg
Hollanda
Singapur
Belgika
Avusturya
Ingiltere

Hong
Kong
ABD

Haiti

Suriye

Belgika
Avusturya
Japonya
Hollanda
Singapur
Danimarka

Ingiltere

Finlandiya

Angola

Afganistan

Lojistik Performans Endeksi raporunun hesaplamalar1 sonucunda ¢ikan puanlamaya gore

yapilan siralama, yillara gore incelendiginde Almanya 2007 yilinda 3. 2012 yilinda 4. olmast

disinda 2007-2018 yillar1 arasinda LPI raporlarinda ilk siralari korumakta istikrarli oldugu

goriilityor.

1.2.1 Lojistik performans endeks metodolojisi

LPI'1n olusturulmasinda ilk asama anket kismidir. Anketin ilk 15 sorusu uluslararasi lojistik

performans ile ilgilidir. Katilimcilardan 6 boyutta, 8 iilkeyi lojistik performans agisindan

degerlendirmeleri istenmistir. Katilimcilarin, sectigi 8 iilke, komsu iilkeler, en ¢ok ihracat

yapilan, en c¢ok ithalat yapilan iilkeler olabildigi gibi rastgele secilmis iilkeler de

olabilmektedir.

Tablo:1.2.1 LPI’mn 6 boyutunun bilesen agirliklar

Boyutlar
1. Boyut
2. Boyut
3. Boyut

(Eigenvalue)

5,53535
0,17175
0,106876

(Difference)

5,36359

0,0648739
0,0292183

(Proportion)

0,9226
0,0286
0,0178

(Cumulative)
0,9226
0,9512
0,9690



4. Boyut 0,0776582 0,00796402 0,0129 0,9819
5. Boyut 0,06966941 0,0310184 0,0116 0,9936
6. Boyut 0,0386757 na 0,0064 1

Kaynak: (Arvis, Ojala, Shepherd, Raj, & Busch, The Logistic Performance Index and Its Indicators.,
2018)

Bu arastirmada kullanilan uluslararas1 LPI hesaplanirken boyutlarin normalize edilmis
puanlar1 her bir boyutun bilesen yiikleri ile ¢arpilir ve daha sonra toplanir. Bilesen yiikleri
LPI’y1 olusturan boyutlarin agirliklarin1 gostermektedir. Tablo 1.2.1°te LPI’in 6 boyutunun
bilesen agirliklar verilmistir. Tablodan da goriilecegi lizere bilesen agirliklari birbirine yakin
degerlerden olugmaktadir, aslinda {lkelerin LPI puani, boyutlarin puanlarmin basit

ortalamalarina yakindir (Arvis J. F.,Saslavsky, Ojala, Shepherd, Busch, &Raj, 2012).

Tablo1.2.2 Ulkelerin Gelir ve Bolge durumuna gore Istatiksel se¢im sekli

Boyutlar Agirhik
GUmruk 0,4072
Altyapi 0,4130
Sevkiyat 0,3961
Hizmetlerin Kalitesi ve Yeterliligi 0,4166
izleme ve Takip Edilebilirlik 0,4106
Zamanlama 0,4056

Kaynak: Arvis, Saslavsky, Ojala, Shepherd, Busch, &Raj, 2018, s. 60

1.2.2 Lojistik Performans Endeksinde Kullanilan Kaynaklar ve Orneklemi

LPI, ¢ok wuluslu nakliye acenteleri ve ana ekspres tasiyicilarda bulunan lojistik
profesyonellerinin internet iizerinde doldurduklar1 anketler ile yapilandirilmgtir. Iki yilda bir
yayinlanan LPTD’lar, bir 6nceki yilin Ocak ve Aralik arasinda doldurulan anketlerden gelen
verilerin analizini igermektedir. Ornegin, 2014 yili LPI’1 143 farkl1 iilkeden 2013 yil1 Ocak ve
Aralik arasinda yaklagik 1000 katilimcinin yanitladigi anketlerden, 2012 yili LPT1 2011
yilinda 143 farkli iilkeden 1000’e yakin profesyonelin yanitladigi anketlerden, 2010 yili LPI’1
2009 yilinda 130 farkli iilkeden 1000’e yakin profesyonelin yanitladigi anketlerden, 2007 yili
LPT’1 150°den fazla iilkeden yaklasik 5000 katilimcinin yanitladigi anketlerden meydana
gelmektedir (Arvis J. , 2014, 2012, 2010, 2007).



LPI methodolojisi Diinya bankasinin iilke siniflandirmasini igermektedir. Diinya bankasi
iilkeleri gayri safi milli gelir bazinda diisiik, orta ve yiiksek gelirli iilkeler olarak
siralamaktadir. Tablo 1.2.1°da LPI’1n kullandig1 Diinya Bankasinin iilke siniflandirmasi ve
ilk kullanildig1 yil olan 2007 yilinda gruplarda bulunan iilke sayilari, LPI siralamasina dahil
olan {lilke sayisi, LPI'in gruplarda bulunan iilkelerden yiizde kac¢im1i kapsamina aldig
goriilmektedir.

Tablo:1.2.1 Ulkelerin Gelir ve Bolge durumuna gore Istatiksel se¢im sekli

Gelir Gruplari Gruptaki toplam  LPIl siralamasina LPI'in

lilke sayisi dahil olan ulke kapsami (%)
sayisl

Dusuk gelir 54 51 94

Orta gelir 98 65 66

Alt- orta gelir 58 41 71

Yuksek- orta gelir 40 24 60

Diguk & Orta gelir 152 116 76

Dogu Asya & 24 13 54

Pasifik

Avrupa & Orta 27 25 93

Asya

Latin Amerika 31 21 68

&Karayipler

Ortadogu & Kuzey 14 11 79

Afrika

Guney Asya 8 7 88

Sahra alti Afrika 48 39 81

Yuksek gelir 56 34 61

Avrupa Para 12 12 100

Birligi

Yuksek gelir 24 23 96

(OECD)

Yuksek gelir 32 10 31

(OECD dis1)

Agir borglu yoksul 40 37 93

ulkeler

Az gelismis 49 41 84

ulkeler

Kiyisi olmayanaz 31 26 84

gelismis ulkeler

Bagimsiz devletler 12 10 83

toplulugu

Gegici 24 22 92

Petrol ihrac eden 12 10 83

ulkeler teskilati

Kaynak: (Arvis, Ojala, Shepherd, Raj, & Busch, The Logistic Performance Indicators., 2007)

Bu yontemle hesaplanan gelir gruplarina gore iilkeler; diisiik gelir, orta gelir, alt- orta gelir,

yiiksek- orta gelir, diisiik & orta gelir, Dogu Asya & Pasifik, Latinamerika & Karayipler,

8



Avrupa & Orta Asya, Ortadogu& Kuzey Afrika, Giiney Asya, Sahra alt1 Afrika, yiiksek gelir,
avrupa para birligi, yliksek gelir (OECD), yiiksek gelir (OECD dis1), agir borglu yoksul
iilkeler, az gelismis iilkeler, kiyis1 olmayan az gelismis iilkeler, bagimsiz devletler toplulugu,
gecici, petrol ithra¢ eden llkeler teskilati olmak iizere 21 farkli gruba ayrilmaktadir. 2007
LPT’s1 i¢in kullanilan 2005 yil1 Diinya Bankas1 gayri safi milli gelir gruplandirmasinda diisiik
gelir tlilkeleri, geliri 875 dolar ve az olanlar, alt-orta gelir tilkeleri 876- 3465 dolar aras1 geliri
olanlar, iist-orta gelir iilkeleri geliri 3466-10725 dolar arasinda olanlar ve yliksek gelir tilkeleri
10726 ve tstii geliri olan tlkelerdir. 2010, 2012 ve 2014 yillarina ait anket katilimcilarinin
iilke gruplarina goére demografik dagilimi sekil 1.4, sekil 1.5 ve sekil 1.6’da gosterilmektedir.
Sekil 1.4’de goriildiigi gibi, 2010 yili anket katilimcilarinin %55°1 diisilk ve orta gelir
grubundaki tlkelerden meydana gelmektedir. Katilimeilarin %35°1 {ist diizey yonetici, %25°1
ilke sorumlusu, %24’ ise bolim yoneticileridir (Arvis, Mustura, Ojala, Shepherd,

&Saslavsky, 2010).

1.2.3 Anket Katihmcilarinin demografik bilgiler

Anket en iyi lojistik performansimin hayati yonlerini degerlendirmek i¢in olusturulmustur.
Boylece LPI, cok uluslu nakliye sirketlerinde ve ana ekspres tasiyicilarda yapilandirilmig bir
online lojistik uzmani anketi kullaniyor. 2018 LPI verileri, Eyliil 2017 ile Subat 2018 arasinda
yapilan bir ankete dayanarak 108 iilkedeki uluslararasi lojistik sirketlerinde 869 katilimci
tarafindan cevaplandirilmigstir.

1.2.4 Katihmcilarin cografi dagilimm

Ankete katilanlarin yiizde 62'si diisiik gelirli iilkelerde (%3) veya orta gelirli iilkelerde (%59).
Genel say1, 2016 LPI'ye benzer, ancak bu yil iist-orta gelirli iilkelerden nispeten daha fazla
miktar var. Diisiik gelirli iilkelerin temsil edilmemesi, diinya ticaretindeki marjinal rollerinden

ve yerdeki isletmecilerle etkili bir sekilde iletisim kurmanin zorlugundan kaynaklanmaktadir.
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1.2.5 Lojistik Performans Endeksinin Giivenirligi ve Giiven Arahgi

LPI'nin ankete dayali metodolojisi’nin yarattigi 6rnekleme hatasini hesaba katmak i¢in, LPI
skorlar1 yaklasik %80 giiven aralig1 ile sunulur. Bu araliklar bir tilkenin LPI puan1 ve sirasi
olusturmak icin {ist ve alt sinirlar saglamayr miimkiin kilar. Skordaki bir degisimin veya iki
puan arasindaki farkin istatistiksel acidan anlamli olup olmadigini belirlemek icin, giiven

Onlemleri dikkatlice incelenmelidir

3. Sonug¢

Alt yapt ve biiylimenin bilimsel incelemelerle girdi ¢ikti analizi yapilarak, yatirimlarin
ekonomideki biiylimesine nasil bir iliskide oldugu arastirilmistir. Bu iliskide olum tesiri
oldugu belirlenmistir. Kesitsel ¢oziimleme kisminda uzun donemde biiylime incelendiginde

etkili ve olumlu katkist oldugu sonucu ¢ikmustir (Egert, Kozluk, & Sutherland, 2009).

Ulastirma altyapist gelistirme, kamu performans ve uzun dénem ekonomik biiylime: AB-28
Ulkeleri i¢in bir vaka adli ¢alismasinda AB iilkelerindeki alt yapi durumu tahmini ana
bilesenleri kullanarak Faktor analizi ile hesaplanan tek bir endeks olusturularak ¢ikan
sonuglarlave korelasyon matrisi, altyapr durumunun ¢iktisini degerlendirmek i¢in giiglii bir

sekilde iligkili unsurlar1 gostermektedir. Uzun vadede ulasim altyapisi ile ekonomik biiyiime
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arasindaki nedensel bir iligski oldugunu gostermektedir. Gayri safi yurtici gelir agisindan 6nde
olan iilkeler ¢ok yonlii uzun vadeli nedensellik varligin1 bulunmus olup ayni1 zamanda pozitif
tasitma durumu degerleri de kaydettik.Sonuglar hem ekonomik teori hem de Belgika,
Danimarka gibi ekonomik anlaminda 6nde olan tilkeler oldugu siirece konuyla ilgili deneysel
arastirmalarla dogrulanmaktadir. Fransa, Ingiltere, Almanya ve Finlandiya, ulastirma
endeksinin pozitif degerlerini gosterirken, Bulgaristan, Macaristan, Kibris, Romanya,
Slovakya gibi iilkeler tersi yonde ulastirma altyapisinin durumuna iliskin olumsuz degerler
gostermektedir (Cigu, Agheorghiesei, Gavriluta, & Toader, 2018).

Lojistik Sektdriindeki gelismelerin ekonomik etkileri bityiime: OECD Ulkeleri Ornegi isimli
caligmada statik panel veri analizi kullanilmis ve panel veri olarak 32 OECD iilkesinden
faydalanilmistir. Yapilan analiz sonucunda ekonomik biiyiimeye demiryolu tagimaciligini
katkis1 Onemsiz olarak belirlenmistir. I¢ ulasimda dahil karayolu tasimacilifi havayolu
tasimaciligi ekonomik biiyiimeye anlamli katkis1 olmustur. Ayn1 zaman da telekomiinikasyon,
iletisim, internet ve mobil telefon kullanimi rekabet ortam1 saglayarak gelisme siirecine ivime

katmaktadir (Hayaloglu, 2015).

Lojistik sektoriiniin gelisimi i¢in vasifli is giicii eksikligi, ihtiya¢ goriilen alanlarda uzmanlik
saglayacak egitimler ile desteklenmelidir. Dolayisiyla bu egitim yonetime ve sektore katkisi
giiclii bir verimlilik katmaktadir. Piyasaya uyum saglamasi ve miisterilerin beklentisine ivme
kazandirarak, maliyet ve stok gibi onemli kalemlerde de diisiis saglayarak sektdrdeki
cekismesinde gelismesine katki sunmaktadir. (Koban & Keser, 2013).

Demir yolu tasimaciliginin incelendigiLojistik Sektorii Igerisinde Tiirkiye Demiryolu Yurtici
Yik Tasima Talebinin Ridge Regresyonla Analizigalismasinda;Demiryollarina yapilan
iyilestirmelerin yatirnm miktariyla ilgili oldugu belirlenmistir. Yatirim miktari ile demir yolu
tasimaciligindaki talep arasinda ayni yonde bir iligki bulunmaktadir. Ancak buna karsilik
olarak demir yolu yiik tasimaciliginda tilkemizde 37 ilin merkezinden ge¢memesi payini
daraltmistir. Tekirdag Antalya ve Trabzonlimanlar1 ile demiryolunun baglantilarinin
kesistirilmesiyle beraber yapilacak yatirimlar ve olusturulacak trafik hareketlenmesiyle
gelisecektir (Cekerol & Nalcakan, 2011).

Ulastirma Altyapis1 ve Bolgesel Gelir Farkliliklart: Tiirkiye i¢cin Ampirik Bir Analiz isimli
calismada kesit regresyonu analizi kullanilmis olup Lojistik altyapisinda bolgelere gelir

seviyesini anlamli etkisi oldugu sonucu ortaya ¢ikmistir (Saatcioglu & Karaca, 2013).
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Endonezya’nin lojistik sektoriiniin ekonomik biliylimeye giiglii etkisi oldugu anlasilmistir.
2008 Kiiresel ekonomik krizinde daralan ekonomisine ragmen GSYH’a katkisina diizenli ve
biliylimesine azalarak da olsa yoluna devam etmistir. Regresyon analizi kullanilan ¢aligmada
GSYH ile lojistik hacmi arasindaki iliskiye bakildiginda en {ist seviyeye ¢iktig1 goriilmiistiir.
Temel ve destek lojistik alt yapi yatirimlarinda siireklilik olmazsa diisise ve negatif
biliylimeye gecis yapabilir. (Mohamad, 2013)

(Greenstein & Spiller, September 1996)yapilan ¢alismada en kiigiik kareler analizi kullanarak,
iletisim altyapisinin bazi arglimanlarimi ( Sinyal yazilimi fiber optik ve diger kolaylastirici
bilgi akis1 kablolar1) incelemislerdir. Alt yap1 yatirimlarinda goriilen artis ile tiiketici sayisinda
ve gelir getiren kurumlarin kazancinda yiikselis meydana getirdigi goriildiigii gibi, ekonomik
biliylimesine katkisi kaginilmaz oldugu sonucuna varilmistir. Analiz sonucu anlamli etki
gostermistir.

Bolgesel olarak ¢inin orta bolgesini incelemis bulunan (Hu, Gan, & Gao, 2012) ¢alismasinda
zaman serisi analizi kullanilmigtir. Lojistikte siirekliligi olmak kosulu ile etkili alt yap1
yatirimlart yapilmasi gerektigini vurgulamistir. Ancak bu deger artisi ile beraber ekonomik
biliylimeye yansimasi kuvvetli olacaktir.

Cinin Anhui bolgesi secilerek yapilmis olan olan caligmada lojistik faaliyetleri ile ekonomik
biliylimeyle iligski granger nedensellik testine gore belirsiz olarak sonu¢lanmistir. Kamu destegi
ile sektoriin desteklenmesine ihtiyacini karsilanarak ekonomiyi canlandirabilecegi kanisina

varmustir (Wang, December 2010).

Cinde 1982 — 1999 tarih araligi baz alinarak lojistik altyapi gelistirme olarak o6zellikle
karayollar1 ve demiryollarina yatirim yapildiginda iilke ekonomisinin gelisiminin durumu
sabit etkiler analizi kullanilarak incelenmistir. Ulkenin ekonomik gelisimine olumlu etkisi
bulundugu gibi, bati bolgesindeki yollara yapilan yatirimlarda yoksulluga olumlu etkide
bulunmustur. (Fan & Chan-Kang, 2012).

Ulke ekonomisine en etkili yatirimin ara yollar da dahil olmak iizere kamunun tiim alt yapiy
girdi olarak kabul ederek; yapilan yatirnmlarin ekonomiye olumlu katkida bulundugunu girdi

cikt1 analizi kullanarak belirlemistir. (Aschauer, 1989)

Hollanda’nin 2.diinya savasi sonrasi olan 1853-1913 arasindaki yarim asirlik donemde alt

yap1 yatirnmlarinin o doneme etkisi incelendiginde; iiretimde artis oldugu ve ekonomiye
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katkisinin olumlu bir yansimasi oldugu Var modeli tahmini, Granger nedensellik testi ve

inovasyon muhasebesi ile incelenerek ortaya ¢ikmigtir (Sturm, Jacobs, & Groote, 1999).

1980 ve 1992 yillar1 arasindaki 22 OECD iilkesi segilerek Dinamik panel analizi kesit
regresyon ve sabit etkiler ile analiz edilerek telekomiinikasyon altyapisi ve biiylime arasinda
olumlu iligki tespit edilmistir. Ayn1 zaman da kisi basina diisen gelirde artis olustugu
sonucuna ulasilmistir (Datta & Agarwal, 2004).

Nijerya’nin 1977-2009 yillar1 arasindaki donem baz alinarak granger nedensellik testi ve OLS
tahmin teknigi kullanarak incelenmistir. Bulgulara goére, Nijerya’nin tasimacilik sistemiyle
ekonomilerinin biliylimesi arasinda iligki anlamsiz bulunmustur. Tasima modlarinn ve ulagim
altyapisinin yetersiz olan Nijerya sonucu bunlardan daha ¢ok verimli bir ulagim politikalarinin
olmamasina baglamaktadir. Nijerya’da Ulastirmaciligi hareketli hale getirilmesi i¢in kamu
tesvikleri ile canlandirilmasi gerektigini tespit etmistir (Onakoya, Oyesiku, Kayode, &
Folawewo, 2009).
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