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EFFECT OF EXCHANGE RATE IN THE DEVELOPMENT OF
INTERNATIONAL TRANSPORTATION: THE CASE OF TURKEY

OZET

Bu ¢alismada temel lojistik faaliyetlerden biri olan uluslararasi tasimacilik gelirleri ile déoviz
kuru arasindaki iliski incelenmistir. Calisma ti¢ boliimden olusmaktadir. Calismanin birinci boliimiinde
Tiirkiye 'nin tasimacilik sektorii incelenmistir. Bu boliimde modlar arast ayrim yapilmig olup karayolu

tastmacilig ile havayolu tasimaciligindaki gelismelere vurgu yapiimistir.

Calismanin ikinci boliimiinde dig ticaret, doviz kuru, tasimacilik gelirleri arasindaki iliski
incelenmigtir. Yerli paramin deger kaybetmesi ile ihracat arasinda, ihracat ile de lojistik arasinda pozitif

yonlii bir iliski oldugu nedenleriyle vurgulanmistir.

Calismanin son béliimiinde ise bir uygulama yapilmigtir. Doviz kurunu temsilen dolar kuru,
tasumactlik gelirlerini temsilen de ddemeler bilangosundan tasimacilik gelirleri verileri kullanilmig olup
soz konusu veriler 1992 — 2015 donemleri arasint kapsamaktadir. Bagimli degiskenin uluslararast
tasimacilik gelirleri, bagimsiz degiskenin dolar kuru oldugu bir regresyon modeli tahmin edilmistir.
Sonug itibariyle, dolar kurundaki bir birimli artisin uluslararasi tasimacilik gelirlerini 55 birim arttirdigt

gozlemlenmistir.
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ABSTRACT

In this study, the relationship between the income from international transportation and the
exchange rate is researched. The study consists of three sections. In the first section, the shipping sector
of Turkey is reviewed. Accordingly, the developments in road transportation and air transportation in

Turkey are emphasized by segregating the modes.

b yrd. Dog. Dr., Mehmet Akif Ersoy Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Bankacilik ve
Finans Bolimii, e-posta: htunc@mehmetakif.edu.tr

% Yrd. Dog. Dr., Mehmet Akif Ersoy Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Bankacilik ve
Finans Bolimii, e-posta: mkaya@mehmetakif.edu.tr

 Ogr. Gor., Mehmet Akif Ersoy Universitesi, Bucak Hikmet Tolunay Meslek Yiiksekokulu, Pazarlama
ve Dig Ticaret Boliimii, e-posta: hakankirbas@mehmetakif.edu.tr

55



MAKU iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 2015, Cilt, 2, Yil: 2, Say1: 3, ss.: 55-65

In the second section, the relationship among foreign trade and exchange rate and shipping
income is examined. It is emphasized by explaining the causes that there are relationships in positive-
direction between the value-loss of domestic currency and exportation, and also between exportation and

logistics.

An application is presented in the last section of the study. USD exchange rate has been used as
a representative of exchange rate, and the data of transportation income on the balance of international
payments has been used as a representative of transportation income. The relevant data have been
gathered for the period of 1992-2015. Then, a regression model has been developed in which the
dependent variable is the international shipping income and the independent variable is USD exchange
rate. As a conclusion, it has been observed that each unit increase in USD exchange rate provides 55

units increase in the international transportation income.

Key Words: Regression, Transportation, Dollar Exchange Rate.

1. GIRIS

Tasimacilik gliniimiiz diinyasinda ticaretin gelismesinde en dnemli faktorlerden biri olarak kabul
edilmektedir. Bir temel lojistik faaliyeti olan tagimacilik, malin alici ile satic1 arasinda teslimiyetini konu
edinmektedir. Uretim teknolojilerinin ¢ok gelistigi giiniimiizde iiretim maliyetleri cinsinden birgok malda
nispi ustiinliige sahip olunabilmektedir. Fakat dretilen mallarin saglikli bir bigimde aliciya
ulagtirilamamasi, bir katma deger yaratmamaktadir. Dolayisiyla ekonomide siirdiiriilebilir bir diretim ve
katma deger elde etmek i¢in ulagtirma sistemleri gelistirilmek zorundadir. Bugiin Tiirkiye’de lojistik
sektoriiniin ekonomik bityiikligiiniin 70 milyar dolarin iistiinde oldugu tahmin edilmektedir (Bayraktutan
vd, 2012:62).

Tagimmaciligin gelismesinde 3 temel faktdrden bahsedebiliriz. Bunlardan birincisi lojistik
aglarinin karmasiklagsmasi ve bu karmasik yapi icerinde optimum bir siire¢ yonetiminin olusturulmasidir.
Hukukunu, ticari belge yonetimini bildiginiz ve ulastirma mod cinsinden tercihinizi netlestirdiginiz bir
stiregte, tasimacilik kisitli bir uzmanlik gerektirebilir. Fakat ayni anda farkli cografyalara hatta farkli
ilkelere sevkiyat talebi oldugu zaman bu talebi yoOnetebilmek i¢in mevcut yetenekleriniz yeterli
olmayabilir. Bu durumda firmalar ¢ogu zaman dis kaynak kullanimini tercih etmektedirler. Dis kaynak

kullanimindaki artista genel anlamda tagimacilik sistemini giiclendirmektedir.

Tagimaciligin - gelismesindeki ikinci faktor ise sirdirilebilir tagimacilik faaliyetlerinin
zorlasmasidir. Uretilen mal ve hizmetlerdeki artis ve global ekonominin hizla gelismesi, malin zamaninda
ve firesiz bir sekilde teslim edilebilmesi sorununu ortaya ¢ikarmigtir. 24 saat {iretim yapan ve siparis alan
firmalar ayn1 hizda ve giivenilir bir bigcimde malin teslimi hususunda rekabete girmislerdir. Bu siirecte en
kisa mesafeli tasimadan en uzun mesafeli tasima operasyonlarina kadar, uzmanlik ihtiyacit ortaya

cikmuistir.

Tagimacihigin gelismesindeki en onemli sebep, siiphesiz, lilkelerin dig ticaret faaliyetlerindeki

artistir (Giimiis, 2009:100). Ulkemiz igin de aym durum gegerlidir. Ulkelerin kendi smirlar1 disi ile alim-
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satim yapma egilimleri hem kiimiilatif olarak ulagtirma hacmini arttirmis hem de iilkelerin mevcut lojistik

yeteneklerini gelistirmeleri hususunda motivasyon saglamistir.
2. TURKIYE’DE TASIMACILIK SEKTORU

Giliniimiiz diinyasinda igletmelerin karli bir bicimde varliklari siirdiirebilmeleri agisindan iki
temel yetenege sahip olmalar1 gerekmektedir. Bunlardan birincisi global diizeyde yeterliliklere sahip
olmaktir. Bir firma, pazarimi sadece kendi iilke sinirlari ile sinirlarsa ve hedeflerini de bu dogrultuda
belirlerse, yasam omrii kisa kalabilecektir. Bir firmanin diinyaya mal satabilmesi igin giiglii tasimacilik
yeteneklerine sahip olmasi gerekmektedir. Firmanin, bir mali hammadde boyutunda topraktan ¢iktigi
andan itibaren baglayarak, son birim tiiketiciye ulasana kadar masraflari en aza indirilmis bir bigimde

ulastirmasina tasima denir (Stock ve Dougles, 1999:162).

Bugiin diinyada uluslararas: bir lojistik sistemi vardir. Bu sistem, nakliye araglarindan tasima
bayiliklerine, biiyiik finans kuruluslarindan tiiccarlara kadar genis bir yelpaze igerisinde uluslararasi

alanda mal ve hizmetlere iliskin hareketin kolaylasmasina iliskin bir sistemdir (Wood vd, 2001:3).

Diinyada genel kabiil gérmiis 5 farkli tagimacilik modu vardir. Bunlardan en yaygin olam
karayolu tasimaciligidir. Diger tagimacilik tiirlerine gore daha esnek bir mod olup zaman kisitinin
olmamas: durumunda en uygun tasimacilik modu olarak degerlendirilebilir. Ulkemizde de kara yolu
tagimaciligt ¢ok gelismistir. Bunun temel sebebi Anadolu’nun genis diizliiklere sahip olmasi ve bu
diizliklerin karayolu tasimaciligina c¢ok elverisli olmasidir. Ulastirma sistemi igerisinde karayolu
tasimaciliginin payr %95 civarindadir (Giimiis, 2013:302). Bu modun en 6nemli dezavantaji ise mal ve

can kaybina neden olan ¢ok fazla kaza meydana gelmesidir (Temel ve Ozcebe, 2006:192).

Tablo.1 Tiirkiye’de Karayolu Tasimaciligi Arac Sayisi

Yillar Toplam Otomobil Minibiis Otobiis Kamyonet Kamyon
2005 11.145.826 5.772.745 338.539 163.390 1.475.057 676.929
2006 12.227.393 6.140.992 357.523 175.949 1.695.624 709.535
2007 13.022.945 6.472.156 372.601 189.128 1.890.459 729.202
2008 13.765.395 6.796.629 383.548 199. 934 2.066.007 744.217
2009 14.316.700 | 7.093.964 384.053 201.033 2.204.951 727.302
2010 15.095.603 7.544.871 386.973 208.510 2.399.038 726.359
2011 16.089.528 8.113.111 389.435 219.906 2.611.104 728.458
2012 17.033.413 8.648.875 396.119 235.949 2.794.606 751.650
2013 17.939.447 9.283.923 421.848 219.885 2.933.050 755.950
2014 18.828.721 9.857.915 427.264 211.200 3.062.479 773.728
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2015 19.641. 814 | 10.365.257 440.387 215.029 3.193.695 798.010

Kaynak: TUIK verileri kullamlarak yazar tarafindan derlenmistir.

Tablo.1’de iilkemizde son 5 yildaki arag sayisi verilmistir. Ulkemizde yaklasik toplam 20 milyon
motorlu ara¢ olup bunun yaklasik 10 milyonu otomobilden olugsmaktadir. Ortalama her 7 kisiden birinde

otomobil mevcuttur.

Diger tasima modlarindan biri de Denizyolu tagimaciligidir. En biiyilik avantaji birim maliyeti en
diigiik olan tagimacilik modu olmasidir. Diinya ticaretinin yaklasik %80’i denizyolu tagimaciligiyla
yapilmakta olup hacimli mallarin tasinmasinda ¢ok elverislidir. Cok yavas bir mod olmast ve liman

isletmelerine ¢cok duyarli olmasi agisindan dezavantaja sahiptir.

Bir diger tasimacilik moduda havayolu tasimaciligidir. En hizli tasimacilik modudur (Kaya,
2008:33). Yiiksek hacimli mallarin tagimaciligina elverigli olmayip, yiiksek maliyetli bir tagimacilik
modudur. Ulkemizde havaalam sayis1 hizla artmaktadir. Bu durum havayolu tasimaciigii da
gelistirmektedir. Asagidaki Sekil. 1°de havayolu tasimaciligmin 54 yillik trendi goziikmektedir. Ustteki
kirmizi grafik toplam yolcu sayisinda ki degisimi gostermektedir. Hemen altindaki mor grafik ise iilke
dig1 tasima egilimini, yesil grafik ise iilke i¢i yolcu tagima egilimini gostermektedir. Bu tablodan ¢ikan
ilging sonuglardan birisi, yesil grafigi mor grafigin dstiine ¢ikmasidir. Bu durum iilke i¢i tasimaciligin son
10 yilda tlke dis1 tasimaciligin istiine ¢iktigidir. Son 10 yildaki grafigin egimi ise yiikselis hizinin ne
kadar biiyiik oldugunu gostermektedir.

Sekil.1 Havaalanlarinda Toplam Yolcu Ve Yiik Grafigi(1960-2014)
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Kaynak: TUIK verileri kullamilarak yazar tarafindan derlenmistir.

Diger bir tasima moduda demiryolu tagimaciligidir. Bu mod olduk¢a yavas, esnek bir

moddur. Kitlesel tasimaciliga ¢ok elverigli degildir. Son olarak da dogalgaz, su, petrol gibi baz1 6zel
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iirinlerin tagindig1 boru hatti tagimaciligindan soz edebiliriz. Ulkemizde son dénemde boru hatti

tasgimaciligiyla ilgili 6nemli bir gelisme yasanmis olup bu gelisme asagida ifade edilmistir.

“Ulkemizden KKTC'ye askili boru sistemiyle denizden su iletimini saglayacak 66,5 km'’lik
Deniz Gegisi Isale Hattinda 500 m uzunlugundaki son parcanmin montaji gerceklestirildi. KKTC Su
Temin Projesi’'nde 66,5 km’lik Deniz Gegisi Isale Hatti, her biri 1600 mm anma ¢apina sahip ve
500’er metre uzunlugunda olan HDPE (High Density Polyethylene - Yiiksek Yogunluklu Polietilen)
yekpare borularin birbirine mekanik olarak baglanmast suretiyle teskil edilmektedir. Deniz gegisi
isale hatti borular, Tiirkiye ve KKTC kiyi kesimlerinde 20 m su derinligine ulasincaya kadar gémiilii
olarak, 20 m ile 280 m su derinligi arasinda ise stabiliteleri beton agirlik bloklar: ile saglanmak

suretiyle deniz tabani iizerine dogenmektedir”’ (DSI,2015).

Tiirk lojistik sektorii bugiin sahip oldugu 1.500 sirket ve 46.000 aragla Avrupa’nin en biiyiik
tasimacilik filosuna sahiptir (MUSIAD,2013:68). Bu béliimde son olarak asagida modlara gore
iilkemizdeki tagimacilik dagilimi verilmistir. Tablo.2’ye goére yurt i¢i yiiklerde karayolu tasimaciliginin

istlinligi, yurtici yolcularda ise denizyolu tasimaciligimin diisiikligii dikkat gekmektedir.

Tablo. 2 Tiirkiye’de Tasima Paylar1 A¢isindan Mevcut Durum Ve 2023 Hedefi

Tasima Paylar1 Ton —km(yurtigi yiik) Mevcut Durum 2023 Hedefi
Karayolu 80,63 60
Demiryolu 4.76 15
Havayolu 0,44 1
Denizyolu 2,66 10
Boru Hatt1 11,51 14
Tasima Paylar1 Ton —km(yurtici yolcu) Mevcut Durum 2023 Hedefi
Karayolu 89,59 72
Demiryolu 2,22 10
Havayolu 7,82 14
Denizyolu 0,37 4

Kaynak:T.C. Kalkinma Bakanhgi, Onuncu Kalkinma Plami(2014-2018), Lojistik

Hizmetlerinin Gelistirilmesi Ozel ihtisaas Komisyon Raporu, Ankara, 2014, s.6.

3. TURKIYE’DE TASIMACILIK — DIS TICARET - DOViZ KURU ETKILESIMI

Tagimacilik, temel lojistik faaliyetlerinden biri olsa da bugiin algisal olarak lojistik ve tagimacilik
ayni anlamda kullamlmaktadir. Ama, lojistik tasimaciliktan ¢ok daha genis bir kavramdir (Ates ve Isik,

2010:100). Tagimaciligin gelismesinde dis ticaretin ¢ok dnemli bir etkiye sahip oldugu ¢aligmanin 6nceki
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boliimlerinde vurgulanmigtir. Tagimaciligin gelismesinde dis ticaret etkili oldugu gibi dis ticaretin

gelismesinde de doviz kuru ¢ok etkilidir.

Doviz kurunda denge noktasi global diizeyde karar vericilerden olustugu icin riskli bir
degiskendir. Doviz kurunda olusan bu belirsizlik tedarik zinciri yonetimini de olumlu yada olumsuz
etkileyebilmektedir (Liu ve Nagurney, 2010:540). Dolayisiyla tagimacilik ile d6viz kuru arasinda bir iliski
mevcuttur (Du vd., 2013:2). Bu etkilesimi asagidaki gibi 6zetleyebiliriz.

e  Yerli paranin deger kaybetmesi nispi olarak iilke mallarinin fiyatlarini ucuzlatacaktir.
Bu durum ihracatta bir artiga, ihracattaki artis da tagimacilik faaliyetlerinin gelismesine
sebep olacaktir (Seyidoglu, 2003:156-157).

e Yerli paranin deger kaybetmesi sonucu, maliyetleri biiyiik 6l¢iide yerli para cinsinden
olan, getirileri ise yabanci para cinsinden olan firmalarin karlihigimi artacaktir. Bu
durumda firmalar daha c¢ok ihracata yonelecek ve tagimacilik faaliyetleri gelisecektir
(Harps, 2015).

e  Yerli paranin deger kaybetmesi, devletin siirekli olarak ihracati tesvik etmesine sebep
olacaktir. Giimriik mevzuatinda ve limancilik faaliyetlerindeki gelismeler, tasimacilik
faaliyetlerini de gelistirecektir.

e Yerli paranin deger kazanmasi ise fiyat cinsinden ithalati azaltacaktir. Bu durum
tasimacilik faaliyetleri icin ihtiya¢ duyulan hammaddenin de ucuzlamasina sebep
olacaktir.

e  Yerli paranin deger kazanmas1 tasima araci (tir,gemi,ugak) fiyatlarini ucuzlatacak ve
dogal olarak da talebini arttiracaktir. Bu durumda tagimacilik faaliyetlerine olumlu katk1

saglayacaktir.

Sekil. 2 Tiirkiye Dis Ticaret Hacmi-Tasimacilik hacmi(1984-2014)

2\

v

\Y4 e D15 Ticaret Hacmi

=== Tasimacilik toplam

/
_/-"/w‘______

Kaynak: Merkez Bankasi verileri kullanilarak yazar tarafindan hazirlanmistir.

Yukaridaki Sekil. 2°de Tiirkiye’de 1984 ile 2014 yillar1 arasinda Dis ticaret hacmi ile tasimacilik
gelir hacmi grafikleri verilmistir. Bu tablo ¢ok net bir bigimde bize gdstermektedir ki Tiirkiye’de dis

ticaretin gelisimi ile tagimacilik gelirleri arasinda pozitif yonlii bir iliski mevcuttur.
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Bu boéliimde son olarak Diinya Bankasi tarafindan yayinlanan lojistik performans endeksinde

Tirkiye nin durumu incelenecektir.

Tablo. 3 Lojistik Performans Endeksi

Ulke Sira Skor
Almanya 1 4,12
Hollanda 2 4,05
Belgika 3 4,04
Ingiltere 4 4,01
Singapur 5 4,00
15Vi(;re 6 3,96
Norveg 7 3,96
Tiirkiye 30 3,50

Kaynak:Worldbank, Trade Logistics in The Global Economy, http://unohrlls.org/custom-
content/uploads/2013/09/Connecting-to-Compete-2014-Trade-L ogistics-in-the-Global-

Economy.pdf, s.8 (15.11.2015)

Lojistik performans endeksi incelendiginde Norveg, Isvec, Liiksemburg gibi iilkeler ile birlikte
Singapur, Almanya ve Hollanda siirekli olarak ilk siralarda yer almaktadir. Bu iilkelerde doviz kuru
rejimlerinde bir istikrar oldugu, volatil hareketlerin ¢ok goriilmedigi bilinmektedir. Ayrica Tiirkiye nin
2014 yilinda puani 3,50’ye diismiis ve 30. siraya gerilemistir (LODER,2015).

4. TURKIYE’DE DOVIiZ KURU - TASIMACILIK GELIRLERI iLiSKiSi UZERINE
BiR UYGULAMA

Calismanin bu boliimiinde uluslararasi tagimacilik gelirleri ile doviz kuru arasindaki iliski
dogrusal regresyon modeli yardimiyla tahmin edilecektir. Calismada, doviz kurunu temsilen Ocak 1992
doénemi baslangi¢ olup Agustos 2015 donemi arasi aylik ortalama dolar kuru verileri kullanilmistir. Bu
veriler TCMB veri dagitim sisteminden temin edilmistir. Ayrica modelde ayni1 doneme iliskin uluslararasi

tagimacilik gelirleri TCMB veri dagitim sisteminden, 6demeler bilangosu kaleminden elde edilmistr.

Modelde bagimli degisken olarak uluslararasi tasimacilik gelirleri, bagimsiz degisken olarak da
dolar kuru kabul edilmistir.Tahmin en kii¢iik kareler yontemi kullanilarak gergeklestirilmigtir. Modeli

tahmin etmek i¢in Evievs programi kullanilmistir.
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Tablo.4 Tahmin Sonuglari

Katsayilar T degerleri Olasilik degeri
Sabit 388,52 20,74 0,00
Dolar Kuru 55,01210 2,25 0,02
F Testi 430( F degeri) 0,00

Tablo. 4’de goriildigii gibi sabit katsayir 388 birim olarak tahmin edilmistir. Bu rakam dolar
kuruna bagli olmayan tagimacilik gelirlerini etkileyen diger sebeplerin olusturdugu bir rakamdir. Dolar
kuru sifir dahi olsa ekonominin devamliligi i¢in yapilmasi gereken uluslararasi ulastirmay1 ifade

etmektedir.

Diger taraftan modelimizde dolara duyarli artis1 gosteren katsayi ise 55 birimdir. Bu durum bize
iilkemizde oncelikle dolar kurundaki artigin uluslararasi tasimacilik gelirlerine pozitif yonde yansidigini
ve dolar kurundaki bir birimlik artisin uluslararasit tagimacilik gelirlerini 55 birim arttirdigin
gostermektedir. Bu genel teori ile uyumlu bir sonugtur. Doviz kurundaki artis tasimacilik gelirlerini 2
sebepten artirmaktadir. Dviz kurunun artmasi, yani yerel paranin deger kaybetmesi orta ve uzun vadede
ihracat1 arttirnakta olup ihracattaki artis ise yurtdisina mal sevkiyatim artirmaktadir. Ikinci sebep ise cogu

nakliyeci ve lojistik¢inin operasyonlarini yabanci para ile gergeklestirmeleridir.

Tahmin ettigimiz kaysayilarin istatistiksel olarak anlamli olup olmadigini tespit etmek igin
olasilik degerlerine bakilmigtir. Her iki katsayininda olasilik degerlerinin 0.05°den kiigiik olmasi
katsayilarimizin anlamli oldugunu gostermektedir. Ayrica modelimizin bir biitiin olarak anlamli olup
olmadigint anlamak i¢in F testi sonuglarina bakmak gerekmektedir. Modelimizin F testi olasilik degeride
0.05 den kiiciik oldugu i¢in modelimiz bir biitiin olarakta anlamlidir (Guris vd., 2011:180-185).

Dogrusal regresyon modellerinin temel varsayimlarinin basinda modelin artik degerlerinin

normal dagilmasidir. Modelimizin normallik testi asagidaki gibidir.

Tablo: 6 Normallik Testi Sonuglar:
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Yukaridaki tabloda veri setimizdeki dagilim ve Jarque —Bera test sonuglar1 gdsterilmektedir.
Jarque —Bera testi olasilik degeri 0.05’den biiyiik oldugu i¢in model verilerimiz normal dagilmistir
(Oztiirk ve Fitdz, 2009:37). Ayrica modelimizin VIF degeri 1 ¢ikmis olup, modelimizde ¢oklu dogrusal

baglant1 sorunu olmadigini ifade etmektedir.

5. SONUC

Bir iilkenin geleceginde soz sahibi olacak sektorlere stratejik sektor denilmektedir. Lojistik
sektorii de iilkemizin gelecegi i¢in 6nemli sektorlerden birisidir. Tiirkiye’nin sahip oldugu jeopolitik
konum , 3 tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi ve kita anadolunun genis ovalara sahip olmasi iilkenin

lojistik altyapisini giiglendirmektedir.

Ulkemizin yasadigi en 6nemli iktisadi sorun cari agigin yiiksek olmasidir. Tiirkiye ekonomisi
bliyiimeye devam ettigi siirece ithalati artacak ve cari acik vermeye devam edecektir. Bu sorunla
miicadelenin en 6nemli yolu hi¢ siiphesiz ihracati artirmaktir. fhracati artirmak icinde tagimacilik

sistemlerinizi ve lojistik aglarimiz1 giiclendirmemiz gerekmektedir.

Lojistik ile ihracat arasinda esanli bir iliski oldugu bilinmektedir. iki faaliyet de birbirini pozitif
yonde etkilemektedir. Ihracati olumlu etkileyen faktdrlerin hepsi lojistik faaliyetlerini de olumlu
etkilemektedir. Istediginiz kadar iyi mal iiretin, bir mali dogru yéntemlerle ve masraflar1 en aza indirilmis

bir bigimde tagiyamazsaniz, o mali diinyaya satamazsiniz.

Bu calismada iilkemizin tasimacilik sektorii kisaca tanitilmis ve arkasindan bir finansal degisken
olan dolar kuru ile iligskisi incelenmistir. D6viz kurundaki artis iki etki ile uluslararasi tasimacilik
gelirlerini pozitif yonde etkilemektedir. Birinci etki, belirli kosullar altinda yerli paranin deger kaybetmesi
tiretilen mallarin fiyatlarim nispi olarak diisiirmekte bu diisiis ise dis talebi artirmaktadir. Bu durum, daha
¢ok uluslararasi sevkiyat anlamina gelmektedir. Diger etki ise yerli paramin deger kaybetmesi, lojistik
firmalarimin gelirlerinde bir artisa neden olmasidir. Sonugta ddviz kurundaki artisin uluslararasi

tagimacilik gelirlerini pozitif yonde etkiledigi sonucuna ulasilmustir.
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