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Oz

Bu calismada Tiirkiye'deki Istatistiki Bolge Birimleri Smuflandirmasi Diizey 2'de yer alan bol-
gelerin lojistik performansi, bu sektorde faaliyet yiiriiten isletmelerin cirolar: iizerinden 6l-
ciilecektir. 2015 yila ait verilerin kullanildig1 alismada veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu
ve Karayollar1 Genel Miidiirliigiinden elde edilmistir. Bolgelerin etkinligini ortaya koymak
i¢in veri zarflama analizi (VZA) kullanilmistir. Bu baglamda girdi olarak karayolu uzunlugu,
demiryolu uzunlugu, limanlara ugrayan gemi sayisi, ugak inis-kalkis sayilari, gayrisafi yurtigi
hasila ve tasit sayis1 kullanilirken, ¢ikt1 olarak lojistik sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmelerin
cirolar1 analize dahil edilmistir. Aragtirmanin sonucunda elde edilen bulgulara gére hem CCR
hem de BCC modellerine gore etkin ¢ikan bolge sayis1 5'tir. Bu bolgeler sirasi ile TR10, TR33,
TR42, TR51 ve TR 90 bolgeleridir. CCR modeline gore etkinligi en diisiik bolge TRA1 olurken
BCC modeline gore ise TR83 bolgesi olmustur.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Performans, Veri Zarflama Analizi

Measuring the Effectiveness of the Transportation
Infrastructure on the Regional-Based Logistics Sector through
Data Envelopment Analysis

Abstract

In this paper logistics performance of the region in the Nomenclature of Territorial Units for
Statistics Level-2 in Turkey will be measured through the turnover of enterprises operating in
this sector. In the study data for the year of 2015 were obtained from the Turkey Statistical Ins-
titute and the General Directorate of Highways. Data Envelopment Analysis (DEA) was used
to reveal the effectiveness of the regions. In this context, while the length of the road, the length
of the railway, the number of ships coming to ports, number of aircraft landing and take-offs,
gross domestic product and total number of vehicles were used as inputs, besides that the
turnover of enterprises operating in the logistics sector is used as an output are included in the
analysis. According to the findings of the study, 5 regions are found effective both CCR and
BCC models. These regions are TR10, TR33, TR42, TR51 and TR 90 respectively. While TRA1
was the lowest efficiency region according to the CCR model and TR83 by the BCC model.
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Giris

ketilecegi son noktaya kadar olan ulastirma siireci i¢inde sevkiyat ya da

teslim noktalar1 arasindaki malzeme, bilgi ve hizmetlerin iki yonlii akigin
saglayan birgok faaliyeti i¢cinde barindiran bir siirectir (Kotzab, 2005, s. 75; Wa-
ters, 2003; Bowersox, 1996). “’Lojistik stirecler, isletmenin iiretim ve pazarlamaya
iliskin hedeflerine ulasmalarinda faaliyetlerine dogrudan katkida bulunan ve is-
letme fonksiyonlari igin destekleyici rol oynayan faaliyetler biittintidiir.” (Giimiis,
2009, s. 102). Diinya ticaret hacminin giderek biiyiimesiyle birlikte artan rekabet,
lojistik hizmetlerin ucuz, hizli ve etkin yiiriitiilmesini gerektirmektedir. Lojistik
siireglerin, maliyet, zaman, fayda, vb. acilarindan etkin ve verimli bir gekilde

L ojistik, miisteri istekleri dogrultusunda tiriiniin tiretildigi ilk noktadan tii-

sonug tiretmesi, ticaretin akic1 ve kesintisiz olmasini saglamaktadir. Buna bagh
olarak miisterilere rekabetci yapida fiyat sunmanin yolu lojistik operasyon mali-
yetlerinin diisiiriilmesinden gecmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014, s. 98).

Ekonomik gostergelerin iyilesmesinde rol oynayan en onemli araglardan
birisi haline gelen lojistik, mikro perspektiften bakildiginda, miikemmel lojistik
hizmet saglanmasi yoluyla miisteri beklentilerini karsilamakta olan bir hizmet
unsuru, makro bakis agisiyla, iilkenin ekonomik gelisiminin temel giidiileyici fak-
torli olmaktadir. Lojistik; sadece ekonomik alanda degil bunun yaninda sosyal,
psikolojik, kiilttirel, stratejik, askeri ve politik alanlarda da {iilkelere katma deger
saglamakta ve kiiresel alanda s6z sahibi olma yolunda iilkeler tarafindan daha
fazla onemsenmektedir (Abu Bakar, laafar, Faisol ve Muhammad, 2014; Erkan,
2014, s. 44).

Lojistik hizmet saglayicilarinin basarisi, performansla/ etkinlikle dlgiiliir. Tyi
bir performans, lojistik hizmet saglayicilarinin miisterilerin gereksinimlerini ve
beklentilerini yerine getirmede basarili oldugu anlamina gelir. Miisterilerin ge-
reksinimleri arasinda, “mallarin zamaninda teslim edilmesi, makul maliyetler,
mallarinin giivenligi”gibi unsurlar bulunmaktadir (Zawawi, Wahab, Yaacob,
Samy ve Fazal, 2016). Bu baglamda lojistik performans; lojistik sektoriiniin veya
lojistik hizmet iireten firmalarin, “lojistik faaliyetler kapsaminda belirli bir zaman
araliginda verilen gorevi yerine getirirken sagladig1 etkinlik ve verimlilik olarak
tanimlanmistir (Bayat ve Ozdemir, 2016; Mentzer ve Konrad, 1991).

Lojistik faaliyetler, gegmisten giiniimiize yapilmakta olan ve giiniimiiz mo-
dern isletmecilik anlayisinda da meydana gelen gelisim ve degisime paralel olarak
oldukca 6nemli bir stratejik yere sahip olan bir hizmet faaliyetidir. Yiiksek perfor-
mansh lojistik faaliyetler, katma deger avantaji, verimlilik artis1 ve daha yiiksek
miisteri degeri saglayarak isletmelere faaliyette bulunduklari sektorlerde rekabet
avantaji saglamaktadir. Isletmelerde yapilmakta olan lojistik faaliyetlerden bekle-
nen yararin saglanabilmesi ise, bu faaliyetlerin biitiinlesik bir performans sistemi
igerisinde ele alinmasini gerektirmektedir (Giimiis, 2009, s. 97).
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Lojistik ve ulastirma cografi konumun bir ciktisidir (Rodrigue, Comtois ve
Slack, 2012). Buna bagli olarak lojistik performans da biiyiik dlciide gelir ve cog-
rafi konuma baghdir (Marti, Martin ve Puertas, 2017). Cografi konum, lojistik
altyap1 agisindan avantaj ve dezavantajlar1 da beraberinde getirmekte olup lojis-
tik faaliyetlerin gesidini ve ilgili faaliyetlerin etkinliginin belirleyicisi olmaktadir.
Cografi konum, ne kadar ¢ok ulastirma moduna imkan sagliyorsa bolgenin geli-
simine yiiksek oranda katkida bulunmaktadir (Poluha;2016). Buna bagli olarak
tilkelerin/ bolgelerin lojistik performansi, biiyiik dl¢iide cografi, iktisadi, fiziksel
ve kurumsal altyapiya baglidir. Dolayisiyla lojistik yetenekler lojistik hizmetlerin
kalitesiyle dogru orantilidir. Bolgelerin sahip oldugu lojistik yeteneklerin/ kabili-
yetlerin ve ulastirma altyapisinin uyumlulugu lojistik performans iizerine olum-
lu etkisi olmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014). Tiirkiye'nin Dogu Avrupa,
Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika’ya kolay erisim imkani saglayan cografi
konumu, dort saatlik ugus mesafesi igerisinde yaklasik 1,6 milyar niifus ve milli
geliri 35 trilyon USD olan biiyiik bir pazara yakin olmasi nedeniyle lojistik olarak
yliksek performans saglamak durumundadir. Hem {ilkede iiretilen iiriinlerin bu
pazarlara sunulmasi, hem de baska iilkelerde iiretilen iiriinlerin diger iilkelere
sunulmasi konusundaki basarinin gostergesi lojistik performansla ilgilidir (Ulas-
tirma ve Lojistik Sektor Raporu, 2018).

Ulastirma altyapisi, herhangi bir bolge, sehir ve devletin ulagim sisteminin
ayrilmaz bir parcasidir (Skorobogatova ve Kuzmina-Merlino, 2017; 319). Buna
bagh olarak ulastirma altyapisinin saglanmasi, kaynaklara, mallara ve piyasala-
ra erigilebilirligi arttirmakta, boylece bir bolgenin rekabet giiciinii artirmaktadir
(Dodgson, 1974; s. 80). Ulkelerin uluslararasi kogullara kendilerini adapte et-
melerinin yolu ekonomi politikalarina oldugu kadar ulastirma politikalarina da
baglidir. Lojistik faaliyetlerin etkin yiiriitiilmesi, iilkenin uluslararas1 pazarlarda-
ki konumunu giiglendirmesine olanak taniyan bir unsurdur. Bu durum, mal ve
hizmetlerin “hizli, ucuz ve giivenilir”bir sekilde sunumuna katk: saglamaktadir.
Lojistik hizmetlerin etkinligi, ticaret ve ulastirma altyapisi, uluslararas: sevkiyat
hiz ve maliyetleri, lojistik hizmet kalitesi, sevkiyat takibi, zamaninda teslim gibi
farkli kriterlere gore belirlenmektedir.

Altyap: yatirimlari, yalnizca etkin talebe cevap veren ve bunu verimli bir se-
kilde yapan hizmetler sagladiginda ekonomik biiyiimede, yoksullugun azaltilma-
sinda ve cevresel siirdiiriilebilirlikte 6nemli faydalar saglayabilmektedir (Diinya
Bankasi, 1994).

Bolgesel kalkinma, 6zel ve kamu aktorleri tarafindan alinan karsilhikl ilgili
kararlarin sonucu olmaktadir. Yatirimlar genellikle kamu ve 6zel olmak iizere iki
gruba ayrilmaktadir. Kamu yatirimlarmin 6ncelikli amaglars, tiretim ve istihdam-
da goriilen istikrarsizliklarin 6nlenmesi, ekonominin tiretim kapasitesinin arttiri-
larak biiylimenin saglanmasi, piyasa basarisizliklarinin telafisi saglanarak ekono-
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mide kaynak kullaniminda ve/ veya dagiliminda etkinligin gerceklestirilmesi ve
bolgesel esitsizliklerin azaltilmasidir (Topal, 2017, s. 187). Ozellikle altyap: yati-
rimlar1 basta olmak tizere bazi kamu yatirimlar1 6zel yatirimlarin iiretkenligini,
kapasitesini ve karliligini arttirmasinda yardimei olmaktadir (Pinar, 2012: s. 203).

Altyap1 arzimin bolgesel etkileri iki nedenden dolay1 ilgi cekici olmaktadir.
[lk olarak, altyap1 yatirim planlari genellikle bolgesel politika hedefleri tarafindan
motive edilir. Ozellikle gelismemis bolgelere fayda saglamast amaglanmistir. Do-
layisiyla, bolgelere fayda tahsis etmek bu baglamda hayati dneme sahiptir. Ikinci-
si, planlama ve karar sorumlulugunun yani sira finansal yiikiin uygun ve esit se-
kilde dagitilmasi icin bolgelere gore faydalarin degerlendirilmesi gerekmektedir
(Capello ve Nijkamp, 2009).

Ulagtirma alaninda faaliyet gosteren isletmelerin verimliligini artirabilmesi
kamu yatirimlarinin varligia baghdir. Bu duruma ulastirma altyapisi gelismis
olan bolgelerde faaliyet yiiriiten isletmelerin daha fazla gelir elde etmesi 6rnek
gosterilebilir. Istenen sonuglara gétiirecek “dogru ulastirma politikasi olugturma-
nin 6n kogsulu’’ulastirma politikasinin dogru teshis edilmesidir. Bolgesel perfor-
mans Ol¢limii sayesinde hali hazirdaki durumda yapilacak kiigiik capl iyilestir-
meler daha yiiksek diizeyde olumlu etki ve sonug yaratabilecektir. Tiirkiye hem
Avrupa hem de Asya kitasinda topraklar: bulunan, bu iki kita arasinda koprii go-
revi goren, 6nemli jeo-stratejik konuma sahip bir {ilkedir. Bu yonii ile Dokuzuncu
(2009-2013), Onuncu (2014-2018) ve On birinci Kalkinma Planlarinda (2019-2023)
hedef olarak belirlendigi {izere Tiirkiye ’Lojistik Hub- Lojistik Us- Bolgesel Us”
olma yolunda hizla ilerlemektedir.

Lojistik performans, iktisadi gelismislik gostergesi ve belirleyicisi olmasimin
yaninda iktisadi gelisme diizeyinin Ol¢iilmesinde bir arag olarak da degerlendi-
rilmektedir. Artik tilkeler, bolgeler ve kentler lojistik altyap1 gelismisligine gore
de siralanmaktadir. Lojistik firmalar miisterilerine hizmet sunarken mevcut alt-
yapiy1 kullanmak zorundadir. Bu yiizden, belli bir bélgenin lojistik kabiliyetleri-
nin yiiksek diizeyde olmas, lojistik firmalarinin bolge cevresinde ve ortak cografi
mekanlarda kiimelenmesine yol a¢gmaktadir. Ayrica ulastirma altyap: yatirimla-
rinin isletmelerin lojistik performansi tizerinde dogrudan ve pozitif yonlii etkisi
bulunmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014, s. 96).

Bolgelerin lojistik performansini 6l¢mek igin yapilan ¢alismalara bakildigin-
da; fiziksel altyapi, operasyonel altyaps, lojistik potansiyel, miisteri hizmetleri, ve-
rimlilik, esneklik ve hizmet/iiriin gelistirme, lojistik faaliyetlerin maliyeti, kalitesi,
tamamlanma siiresi gibi kriterler g6z oniinde bulunduruldugu goriilmektedir
(Zorlu, 2008; Hugos, 2003; Kumar, 2013).

Hem gelismis hem de gelismekte olan {ilkelerin temel sorunlarindan biri
olan bolgeleraras: gelismislik farkliliklariin ortaya ¢tkmasimin nedenlerinden bir
tanesi kaynaklarin bolgeler arasinda farkl etkinlik seviyesinde kullanilmasidir.
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Bu farkliliklarin giderilmesi amaciyla, dncelikle geri kalmis bolgeler olmak tizere,
ihtiyag duyulan kaynaklarin temin edilmesinin yeterli olmayacagi, bununla bir-
likte mevcut kaynaklarin da etkin bir sekilde kullanilmasinin saglanmasi énem
arz etmektedir (C)ncel ve Simsek, 2011, s. 88; Ercan, 2006). Buna bagl olarak ulas-
tirma altyap1 yatirimlar1 bolgesel farkliliklarin hem bir nedeni hem de bir sonucu
olmasinin yaninda farkliligin giderilmesini saglayan bir kaynak olmaktadir.

Bu calismada, bolgelerin lojistik performans/etkinligi Veri Zarflama Analizi
(VZA) ile Tiirkiye Istatistiki Bolge Birimleri Smiflandirmasi (IBBS) Diizey 2 de yer
alan 26 Bolge iizerinden &lgiilmiistiir. IBBS, Avrupa Birligi iilkelerinin bolgesel
tabanli olacak sekilde istatistikleri toplamak, sosyo-ekonomik analizler yapmak
ve topluma yonelik bolgesel politikalarin ¢ergevesini olusturmak amaci ile kullan-
makta oldugu bir siniflandirma tiirtidiir (Yilmaz vd., 2007). Yapilan literatiir ince-
lemesinde IBBS Diizey 2ye gire bolgelerin lojistik performansini ortaya koyan bir
calismaya rastlanmamistir. Bu yonii ile mevcut ¢calisma Diizey 2 temelinde lojistik
performans: 6l¢mesi agisindan 6zgiinliik tasimaktadir.

Calismanin giris boliimiinden sonra birinci boliimiinde lojistik sektorii per-
formansi ile ilgili yazin alan taramasina yer verilmistir. Ikinci boliim uygulama
asamasi olup veri seti ve uygulanacak yéntem anlatilmistir. Ugiincii boliimde ise
analiz ve bulgulara yer verilmis olup, calisma sonug ve degerlendirme boliimdi ile
tamamlanmustir.

Literatiirde Ulastirma ve Lojistik Performansi

Lojistik performans/etkinlik 6l¢timii literatiirde yayginca ele alinan ¢alisma-
lardandir. Literatiirde bolgesel diizeyde lojistik performans/ etkinligi tizerine ya-
pilan arastirmalarin birbirinden farkli veriler tizerinden yapildig1 goriilmektedir.
Lojistik performans 6l¢iimiinde ¢ok sayida farkli yaklasim, model, diizeyler, yon-
temler ve her biri igin kullanilan degiskenlerin farkliliklar1 s6z konusu olabilmek-
tedir. Bunedenle literatiirde birbirinden farkl ¢ok sayida ¢alisma bulunmaktadir.

Aschauer (1989a) yaptig1 calismada kamu sermayesi altyap1 yatirimlarmin
0zel sektoriin toplam verimliligi tizerindeki etkilerini en kiigiik kareler (OLS) yon-
temi ile arastirmistir. Veriler yillik diizeyde olup 1949-1985 donemini kapsamak-
tadir. Calisma sonucunda ulastirma altyap:r yatirimlarmin verimlilik tizerinde
diger altyap: faktorlerine gore daha yiiksek diizeyde ve pozitif bir etkiye sahip
oldugunu belirtilmistir.

Oum ve Yu (1994) tarafindan yapilan ¢alismada 19 OECD iilkesinin demir-
yollarinin etkinligi 1978-89 donemi i¢in VZA kullanilarak dlgiilmiistiir. Calisma-
da girdi degiskenleri olarak calisan sayisy, tiiketilen enerji miktari, hat uzunlugu,
yolcu ve yiik tasiyan vagon sayist ile lokomotif sayis1 kullanilirken, ¢ikti degisken-
leri olarak da toplam yolcu-km ve toplam netton-km uzunluklari ile bu tasimalar
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sonucunda elde edilen gelir miktar1 kullanilmistir. Elde edilen sonuglara gore;
kamu stibvansiyonlarina bagimlilig1 yiiksek demiryolu sistemleri, stibvansiyon-
lara daha az bagimli olan benzer demiryollarindan 6nemli 6lciide daha az verimli
oldugu ayrica diizenleyici otoriteden yiiksek derecede yonetimsel 6zerklige sahip
demiryollarinin daha yiiksek verim elde edilmesi olmustur.

Fernald (1999) ise 1953-1989 donemi ulastirma altyapisi ile endiistri verimlili-
gi arasindaki iliskiyi ve iliskinin yoniinii 6l¢gmeye ¢alismistir. Diger calismalardan
farkli olarak Fernald, {iretim fonksiyonunda sermaye stokunun toplam degerinin
genel bir gostergesini kullanmak yerine, karayolu tasimaciligin1 modele agikca
dahil etmistir. Calismada ABD’de bulunan 29 endjistriye ait Cobb-Douglas iiretim
fonksiyonu verileri ile karayolu ulastirmaya ait ara¢ yogunluk verilerini kullan-
mistir. Calisma sonucunda verimlilik ile ulastirma altyapis1 arasindaki iliskinin,
ulagtirma altyapisindan {iretkenlige dogru oldugunu belirtmistir. Ara¢ yogun-
lugunun yiiksek oldugu endiistrilerde verimliligin de buna bagh olarak diger
sektorlere gore daha fazla arttig1 buna karsin, karayolu yatirimlariin verimlilige
olan katkisinin zamanla azaldig1 sonucuna ulasmaistir.

Alam, Saiyid ve Goulias (2003), Banglades’in 20 alt bolgesine yonelik yap-
tiklar1 ¢alismada, ulagtirma yatirnmlarinin VZA ile bolgesel etkinlik ve bolgesel
ekonomik gelisme {izerindeki etkisini incelemislerdir. Calismada, girdi olarak
bolgesel niifus, verimli arazi uzunlugu ve ulasilabilirlik indeks degiskenleri cik-
t1 olarak da tarim, sanayi ve hizmetler sektdriindeki GSYIH orani kullanilmustir.
Analiz sonucunda az gelismis bolgelere yapilan ulastirma yatirimlarin arttirilma-
s1 gerektigi, bu bolgelerin disinda kalan bolgelerde ise ulastirma yatirimlarmin
faydali oldugu sonucuna varilmistir.

Ozbay, Ozmen-Ertekin ve Berechman (2007) yaptig1 calismada cadde ve oto-
yol gibi altyap1 yatirimlarinin ekonomik kalkinma tizerindeki etkisini arastirmis-
tir. Ulagtirma altyap1 yatirimlariin GSYIH’ya olan etkisi mekansal ve zamansal
yonleri ile itibari ile Dinamik Panel Veri Ekonometrisi ¢ergevesinde analiz edil-
mistir. Calismada 1990-2000 yillarina ait New York ve New Jersey eyaletlerinde
bulunan ilge diizeyinde veriler kullanilmistir. Calisma sonucuna gore, altyapi ya-
tirimlarinin cari ve bir gecikmeli degerinin GSYTH'y1 pozitif yonde etkiledigi ifade
edilmistir. Karayolu altyapisi yatirimlarinda % 11ik bir artisin ilge GSYIH'da %
0.171lik bir ortalama artisa yol actig1 belirtilmistir. Yaptiklar: nedensellik analizi
sonucuna gore ise ilge karayolu altyapi yatirrmlarimin ilge GSYTH’sinin bir nedeni
oldugu ortaya konulmustur.

Zorlu (2008), Tiirkiye'deki illerin lojistik hizmetlerindeki gelismislik diizey
ve kademelenmesini; Fiziksel altyap1 olanaklar1 (Mevcut havaalanlarinin yiik tasi-
ma kapasiteleri, limanlarin ellecleme (yiikleme /bosaltma) kapasiteleri, karayolla-
rinin tasit kapasiteleri ve demiryolu ytik tasima kapasiteleri), Operasyonel altyap:
(Isletmenin sahip oldugu kapasite, tasit filosu, bolgesel dagitim merkezlerinin da-
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gilimi, depolama kapasiteleri ve bu sektorde ¢alisan kalifiye isgiicii) ve Lojistik
potansiyelden (niifus yogunlugu, lojistik hizmetlerine yogun olarak gereksinim
duyulan faaliyetler, (6rnegin; endiistriyel merkezler, ihracat ve ithalat1 yiiksek
olan kentler) ve erisilebilirlik ol¢iitleri) olusan ii¢ temel Slciit ve bu 6l¢titlere bagh
alt degiskenler vasitasi ile incelemistir. Calisma sonucuna gore Istanbul 1. Kade-
me lojistik merkez, Ankara, [zmir, Izmit, Adana 2. Kademe lojistik merkez, Bursa,
Mersin, Gaziantep, Iskenderun, Kayseri, Antalya, Trabzon, Samsun, Zonguldak,
Tekirdag 3. Kademe lojistik merkez, Konya, Manisa, Eskisehir, Denizli, Afyon,
Konya, Malatya, Diyarbakir, Erzurum, Mugla 4. kademe lojistik merkez olarak
belirlenmistir.

Kaynak ve Mert’in calismasinda (2009) Tiirkiye igin 1969 - 2004 donemine ait
toplam ulastirma hizmetleri, yiik ulastirma hizmetleri ve yolcu ulastirma hizmet-
leri verileri {izerinden olusturdugu endeks sonucunda Gayrisafi yurtigi hasilada
meydana gelen oransal bir artisin, tasimacilik faaliyetlerinde oransal olarak daha
fazla bir artisa yol agtig1 saptanmustir.

Mersin'de faaliyet gosteren 739 lojistik firmasmin bilgilerinden olusan veri
seti ile sektoriin hangi kosullarda gelistigini inceleme amaciyla miitekabiliyet ve
kiimelenme analizini kullanan Levent (2009), sektoriin zamansal ve mekansal ge-
lisimini ortaya koyarak sektoriin yogunlastig1 yerleri tespit etmistir. Elde edilen
sonuca gore ulastirma ve depolama faaliyetleri 6zel ulagim altyapilarina bagimli
oldugu halde, lojistik ile ilgili is hizmetleri, yer se¢im kararini bu ulasim altyapila-
rindan bagimsiz olarak almaktadirlar.

Bottasso ve Conti (2010) yaptiklar: ¢alismada karayolunun iiretim tizerindeki
etkisini incelemislerdir. Panel veri analizi ile yapilan ¢alismada 1980 - 2003 done-
mine ait 11 AB'ne tiye iilkedeki 23 imalat ve hizmet sektortine ait veriler kullanil-
migstir. Calismada karayolu tasimaciligi kapsaminda yapilan yatirim diizeyinin
verimlilik ve otoyol altyapilarina olan etkisi arastirilmistir. Calisma sonucunda
otoyol agisindan ¢ikt1 elastikiyeti karayolu tasimaciligr sektoriinde yiiksek dii-
zeyde giris engelleri bulunan {ilkeler i¢in daha diisiik bulunmustur. Bu sonucun
ozellikle tagimacilik hizmetlerine dayanan endiistriler igin daha belirgin oldugu-
nu vurgulamislardir.

Hong, Chu ve Wang (2011) yaptiklar1 calismada Cin’deki 31 ilin sahip oldu-
gu ulagim altyapisinin ekonomik biiyiime ile arasindaki iliskisini incelemislerdir.
Veri seti olarak 1998 - 2007 dénemine ait verileri kullanmislardir. Calismada en
kiiciik kareler metodu (OLS) ile Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu gergevesinde
analizler yapilmistir. Calismada; kara tasimacilig (karayolu ve demiryolu), hava-
yolu tagimacilig, suyolu tasimaciligy, KBGSYIH, Kisi bagina diigen yatirim, niifus
yogunlugu ve iscilik kalitesi degiskenleri kullanilmistir. Calisma sonucunda ulas-
tirma altyapisinin ekonomik biiyiime iizerinde anlamli etkiye sahip oldugu sonu-
cuna ulagmiglardir. Kara tasimacilig1 ve su ulastirma altyapisinin anlamh ve pozi-
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tif etkisinin oldugunu, buna karsin hava yolu tasimacilig1 altyapisinin katkismin
ise anlamsiz oldugunu belirtmislerdir. Bunun yaninda kara ulastirma altyapisi
zayif olan yerlerde ekonomik biiy{imenin olumsuz etkiledigini belirtmislerdir.

Percin ve Cakir (2012) yaptiklar: ¢calismada VZA yontemi kullanilarak Tiir-
kiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi (TCDD)nin 1975-2010 yillari
arasindaki performansini 6l¢miislerdir. Girdi olarak yolcu arag kapasitesi, yiik
tasima kapasitesi ve ¢alisan sayisinin kullanildig1 ¢alismada yolcu-km ve netton-
km ise ¢ikt1 degisken olarak kullanilmistir. Elde edilen sonuglara gore TCDD’ nin
en etkin 2010 yilinda ¢alistig1, 1982 yilinin ise en etkinsiz ¢alistig1 yil oldugunu
ortaya koymuslardir.

Beyzatlar ve Kustepeli (2012) yapmis olduklar: ¢calismada demiryolu altyapi-
st ile ekonomik biiyiime ve niifus yogunlugu arasindaki iliskiyi arastirmislardir.
Calisma Tiirkiye'de 1950 - 2004 yillar1 arasindaki demiryolu uzunlugu, kisi basina
diisen GSYIH ve niifus yogunluguna ait zaman serisi veri setini kapsamaktadir.
Yontem olarak Engle - Granger iki adimh egbiitiinlesme ve nedensellik analizi
kullanmilmistir. Calisma sonuglarina gore Demiryolu uzunlugun, kisi basina diisen
GSYIH’y1 sadece uzun vadede arttirirken niifus yogunlugunu ise hem uzun hem
de kisa vadede arttirdigini belirtmislerdir.

Saatcioglu ve Karaca (2013) yaptiklari calismada ulastirma altyapisinin Tiir-
kiye'deki bolgesel gelir farkliliklar1 {izerindeki etkisini aragtirmistir. IBBS Diizey
2 bolgelerine ait verilerin kullanildig1 ¢calismada yatay-kesit regresyon analizleri
yapilmistir. Calisma sonucuna gore ulastirma altyapisinin bolgese gelir diizeyi
tizerinde anlamli ve pozitif yonlii bir etkisinin oldugunu ortaya koymuslardir.
Analiz sonucuna gore ulastirma altyapisindaki %1lik artis, bolgesel kisi basina
gelir diizeyini %0,29-0,34 oranlar1 arasinda arttirdig1 goriilmiistiir. Bu durum ise
ulastirma altyapisinin gelir farkliliklar tizerinde 6nemli bir rol oynadigini goster-
mektedir.

Polat (2014) yapmus oldugu ¢alismada Tiirkiye'deki Diizey 2 bolgelerine ya-
pilan kamu yatirimlarinin etkinligini VZA yontemlerinden olan hem ¢ikt1 odakl
CCR hem de BCC ile tespit etmeye ¢aligmistir. 2009-2011 dénemine ait verilerin
kullanildig1 ¢alismada girdi olarak kamu yatirimlar: kapsaminda; egitim, saglik
ve ulastirma-haberlesme alaninda yapilan yatirimlari, ¢ikti degiskenleri olarak
ise; kisi basina gayri safi katma deger, istihdam orany, kisi basina toplam elektrik
titketimi, yiiz bin kisi basina diisen hastane yatak sayisy, il ve devlet yolu, 6n lisans
ve lisans okuyan toplam 6grenci sayis1 ve ihracatin toplam ihracat igindeki payini
kullanmistir. Calisma sonucunda ele alinan her ti¢ yilda da TR10, TR21, TR32,
TR41, TR42, TR52, TR81 VE TR82 bdlgelerine yapilan kamu yatirimlarinin etkin
kullanildigi, buna karsin TR62, TR63, TRA2, TRB2, TRC1 ve TRC3 bolgelerinde
ise etkin kullanilmadig1 sonucu ortaya gikmuistir.
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Gergin ve Baki (2015) yaptiklari ¢alismada lojistik hizmet saglayicilarin go-
riisleri dogrultusunda lojistik performans gostergelerini belirlemislerdir. Belirle-
nen kriterlerin agirliklandirilmasini Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS) yontemiyle
tespit etmislerdir. Sonrasinda TOPSIS yontemi ile Tiirkiye’de bulunan yedi bol-
genin lojistik performanslarini siralamislardir. Calismada ortaya c¢ikan bulgulara
gore siralama; 1. Marmara, 2. Ege, 3. Akdeniz, 4. Karadeniz, 5. Ig Anadoluy, 6. Gii-
ney Dogu Anadolu ve 7. Dogu Anadolu Bolgesi olarak ortaya ¢ikmuistir.

Chen ve Haynes (2015) yaptiklar1 ¢calismada karayolu, demiryollar, transit
ve havaalanlar gibi toplu tasima altyapisinin Amerika'nin kuzeydogusundaki
kentlerin ekonomik biiyiimesi iizerine etkisini incelemislerdir. 1991-2009 yillarina
ait verilerin kullanildig1 calismada sabit etkilere sahip mekansal panel yaklasimi
kullanilmistir. Calisma sonucuna gore ulastirma altyapisinin bolgesel ekonomik
biiyiime {izerinde etkisinin pozitif yonlii oldugu ve en ¢ok etkinin ise karayolla-
rindan kaynaklandigin belirtmislerdir.

Li, Wen ve Jiang (2017) yaptiklar1 ¢alismada ulastirma altyapisi ile bolgesel
ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi arastirmislardir. Calismada Yeni Ipek Yolu
Ekonomik Kusaginda yer alan 32 ilin 2005-2014 donemine ait verileri direkt ve
endirekt (mekansal yayilma) etkilerini analiz etmek icin mekansal panel mode-
li (OLS, SLM, SEM ve SDM modelleri) kullanmiglardir. Calisma sonucuna gore
ulastirma altyapisinin bolgesel ekonominin biiyiimesinde énemli bir rol oynadig:
sonucuna ulagsmislardir. Ayrica karayolu tasimaciliginin bélgesel ekonomik biiyii-
meyi demiryolu tasimaciligindan daha biiytik oranda etkiledigini belirtmislerdir.

Kara ve Cigerlioglu (2018) yapmuis olduklari ¢calismada Tiirkiye’deki karayolu
uzunluklarindan faydalanarak ulasim altyapisi ve ekonomik biiyiime arasindaki
uzun donemli iliskiyi Cobb - Douglas tiretim fonksiyonu yardimiyla incelemisler-
dir. Calismada 1988 - 2015 dénemine ait KBGSYIH, sermaye yatirimlarmin GSYIH
igindeki pay1, istihdamin niifusa orani ve karayolu uzunluklari kullanilmistir. Yil-
lik veriler kullanilarak yapilan VAR analizine dayali Johansen esbiitiinlesme testi
sonuclarina gore uzun donemde Tiirkiye’deki ulasim altyapisindaki degisimin
ekonomik bitytimeyi pozitif ve anlaml sekilde etkiledigi sonucuna ulagilmisgtir.

Dehghan ve Safaie (2018) yapmus olduklar: ¢calismada karayolu ve demiryolu
tasimacilig1 altyapisinin, fran’daki ekonomik biiyiime {izerindeki hem dogrudan
hem de dolayli (mekansal yayilma) etkilerini incelemislerdir. 2001-2011 yillari-
na ait verilerin kullanildig1 calismada Cobb - Douglas iiretim fonksiyonunu kul-
lanmislardir. Ayrica mekansal yayilim ile ilgili mekansal Durbin modeli (Spatial
Durbin Model) kullanilmistir. Calisma sonucuna gore karayolu ve demiryolu
tasimacilig1 altyapisinin illerin ekonomik biiylimesi iizerinde olumlu ve anlamh
dogrudan etkisinin oldugunu bununla birlikte toplam demiryolu uzunlugunun
bolgesel ekonomik biiyiime tizerinde pozitif bir mekansal yayilma etkisine de sa-
hip oldugunu belirtmislerdir.
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Deviren ve Duran (2018) 2015 yilina ait verileri kullanarak yapmis oldugu ¢a-
lismada Tiirkiye'de illere yapilan saglik, egitim, ulastirma-haberlesme harcamalari-
nin etkin kullanilip kullanilmadigini VZA ile tespit etmeye calismiglaridir. Calisma
sonucunda ise Mugla ili her iki model (CCR- BCC) agisindan da %100 etkin gikmus-
tir. Aydin ili, CCR modeline gore %56, BCC modeline gore %99 etkindir. Denizli ili
ise CCR modeline gore %61, BCC modeline gore tam etkin (%100) ¢tkmuistir.

Ulastirma/ Lojistik altyapisi, bolgelerin ekonomik performanslarindaki fark-
liliklar olusturmasina karsin olusan farkliligin giderilmesinde de énemli bir role
sahiptir. Literatiirdeki ¢alismalar, ulastirma alaninda yapilan yatirimlarin, 6zel
sektor yatirimlarini harekete gecirmesinin yaninda ekonomik biiyiime ve kalkin-
maya biiyiik katkilar sagladigini gostermektedir. Bu neden ile ulastirma altyapisi,
katma deger {iretme siirecinde 6nemli bir girdi olma 6zelligine sahiptir. Literatiir-
deki ¢calismalarda ulastirma altyapisi, uzunluk (bazen salt bazen ise kisi basina ya
da km? bagina diigen yol uzunlugu), altyap: varlik veya yoklugu gibi gostergeler
ile ele alinmaktadir. Buna ek olarak bir ildeki ulastirma altyapisinin, yalnizca ka-
rayolu ulastirma altyapisi ile Slgililmesi yeterli olmamaktadir. Bir ildeki ulagtirma
altyapisimi olusturan demiryolu, denizyolu ve havayolu ulastirmas: altyapilari-
nin da bir sekilde analizlere dahil edilmesi gerekmektedir (Aydemir, 2002). Buna
bagli olarak calismada kalkinma bolgeleri gergevesinde 2015 yili demiryolu, de-
nizyolu, havayolu ve karayolu ulastirmasi altyapilarina ait veriler kullanilmustir.
Ulagtirma tiirev talep oldugundan dolay1 bblgenin sahip oldugu GSYIH’sindaki
artis ulastirma sistemine olan talebi arttiracagi diisiiniilmektedir. Bu nedenle
GSYiH’da calismada girdi olarak ele alinmastir.

Literatiir incelemesi sonucunda genel bir ifade ile kamu ulagtirma altyapisi-
nin ve kisi basima diisen milli gelirin tilkelerin ve bolgelerin lojistik performans /
etkinligi {izerinde pozitif bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Ancak lojistik
performansi 6zellikleri bakimindan farkliliklar gosterebilecek IBBS Diizey 2 bol-
gelerini ele alarak lojistik performansini ortaya koyan bir ¢alismaya rastlanma-
mustir. Bu yonii ile mevcut ¢alisma Diizey 2 temelinde lojistik performansi 6l¢me-
si agisindan 6zgiinliik tasimaktadir. Bolgesel diizeyde lojistik performansindaki
farkliliklarin tespit edilmesi bolgesel gelismislik diizeylerinin ac¢iklanmasinda ve
politika yapicilar tarafindan farkliliklarin ortadan kaldirilmasin kullanilabilecegi
i¢in bityiik 6nem tasimaktadir.

Veri ve Yontem

Veri seti

Bu ¢alisma, IBBS Diizey 2'de yer alan bolgelerin lojistik performans etkinlik-
lerini ulastirma altyapisi ve GSYIH iizerinden VZA yéntemi ile Slgmeyi amagla-
maktadir. Bunun igin 26 bolgenin 2015 donemlerine ait yillik verileri kullanilmis-
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tir. Veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), Karayolu Genel Miidiirliigii (KGM)
ve Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii'nden temin edilmistir.

Tablo 1. Karar verme birimleri olarak istatistiki bolge birimleri stmiflamasi Diizey 2 bol-

geleri
Bolge Kodu  Kapsadig iller
TR10 Istanbul
TR21 Tekirdag, Edirne, Kirklareli
TR22 Balikesir, Canakkale
TR31 [zmir
TR32 Aydin, Denizli, Mugla
TR33 Manisa, Afyonkarahisar, Kiitahya, Usak
TR41 Bursa, Eskisehir, Bilecik
TR42 Kocaeli, Sakarya, Diizce, Bolu, Yalova
TR51 Ankara
TR52 Konya, Karaman
TR61 Antalya, Isparta, Burdur
TR62 Adana, Mersin
TR63 Hatay, Kahramanmaras, Osmaniye
TR71 Kirikkale, Aksaray, Nigde, Nevsehir, Kirsehir
TR72 Kayseri, Sivas, Yozgat
TR81 Zonguldak, Karabiik, Bartin
TR82 Kastamonu, Cankiri, Sinop
TR83 Samsun, Tokat, Corum, Amasya
TR90 Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, Glimiishane
TRA1 Erzurum, Erzincan, Bayburt
TRA2 Agri, Kars, Igdir, Ardahan
TRB1 Malatya, Elaz1g, Bing6l, Tunceli
TRB2 Van, Mus, Bitlis, Hakkari
TRC1 Gaziantep, Adiyaman, Kilis
TRC2 Sanliurfa, Diyarbakir
TRC3 Mardin, Batman, Sirnak, Siirt
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Tablo 1'de etkinlikleri 6lgiilen 26 bdlge ve bu bdlgelerde yer alan iller yer
almaktadir.

Tablo 2. Calismada Kullanilan Veriler

Tiirti  Kisaltma Veri Acgiklama Olcii Doénem Kaynak
Birimi
Ciktt  CR Lojistik Sektoriinde  Bolgelerin ~ TL 2015  TUIK

faaliyette bulunan  lojistik per-
isletmelerin Cirolar1 formanslari

Girdi DY Demiryolu Ulastirma Kilometre 2015 TUIK
Uzunlugu Altyapisi

Girdi  KY Karayolu Uzunlugu Ulastirma Kilometre 2015 TUIK
Altyapisi

Girdi L Limana Ugrayan Ulagtirma Adet 2015 DTGM
Gemi Sayis1 Altyapisi

Girdi UC Ucak Inis-Kalkis Ulastirma  Adet 2015 TUIK
Sayilar1 Altyapisi

Girdi KT Kara Tasit Sayis1 Ulagtirma Adet 2015 KGM
Altyapisi

Girdi GS Gayrisafi Yurtigi Ulastirma TL 2015 TUIK
Hasila Altyapisi

Tablo 2'de Diizey 2 bolgelerinin etkinliklerini degerlendirmek {izere kullani-
lan 6 girdi ve 1 ¢iktidan olusan degiskenler yer almaktadir. Cikt1 olarak bolgelerin
lojistik performansiin gostergelerinden olan lojistik sektdriinde faaliyet yiiriiten
igletmelerin cirolari, girdi olarak ise ulagtirma altyapilarindan olan demiryolu ve
karayolu uzunlugu, limanlara ugrayan gemi miktari, ucak inis kalkis sayis1 ve
kara tasit sayis1 ayrica bolgenin ekonomik olarak potansiyel durumunu gosteren
gayri safi yurtici hasilas1 kullanilmistir. Calismada bolgelerin etkinlikleri ortaya
koyulmaya galisildigindan yazin alanda sik¢a kullanilan parametrik olmayan
analiz yontemlerinden olan veri zarflama analizi uygulanmistir.

Ulastirma hizmetleri, herhangi bir sektordeki ara¢ stokuna ve devlet tarafin-
dan saglanan yol stokunun kapasitesine baglidir (Fernald, 1999). Ulastirma ag1
genisletme islemi sadece sermaye stokunun uzunluk, adet ve miktar dikkate ali-
narak modellenmistir. Calismada girdi odakli hem CCR hem de BCC VZA yo6n-
tem modelleri kullanilarak bolgelerin lojistik performans etkinlikleri Olciilmeye
calisilmistir.

Ulagtirma altyapisinin ekonomik ¢iktilarinda bir tanesi gergeklesen ciro ola-
rak kabul edildiginden, ¢iktiya miidahale edilemeyecegi varsayilmaktadir. Bu ne-
denle girdi yonelimli modeller tercih edilmistir. Bu modellerden CCR modeli di-
ger modellere gore daha ¢ok tercih edilmesinin nedeni, VZA modelleri iginde en
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hassas etkinlik 6l¢timiinii gerceklestirmesinden kaynaklanmaktadir. Diger VZA
modelleri etkin sinirlarinin konumlari itibariyle karar birimlerinin kolayca etkin
bulunmalarina neden olmaktadirlar (Yiicel,2010).

Model seciminde diger bir unsur ise eger karar verici, karar noktalarmnin
etkinlik durumuyla ilgileniyor ve etkinlik tiiriinii 6Snemsemiyorsa tiim modeller
kullanilabilir. Ancak karar verici etkinlik tiiriinii 6nemsiyorsa toplamsal model-
ler kullanilmamalidir. Ciinkii bu tiir modeller karma etkinligi verir, etkinliklerin
tiirlerine gore ayrisimini incelemez. Buna bagh olarak ¢alismamizda CCR ve BCC
modelleri tercih edilmistir.

Kullanim alanlarma ve varsayimlara bagh pek ¢ok VZA modeli kurulabil-
mektedir. Hangi modelin segilecegi ya da nasil bir model kurulacag: girdi ve ¢ik-
tilarin tizerinde kontrol imkaninin olup olmamasina baglidir. Girdi odakli mode-
lin tercih edilmesinin sebebi, VZA'nde model se¢imi gergeklestirilirken kontrol
noktasi girdiler iizerinde ise model girdi odakli, ¢iktilar iizerinde ise model cikt1
odakl1 olarak tercih edilmektedir. Calismamizda girdiler {izerinde kontroliin poli-
tika yapicilarin elinde oldugu varsayilmaktadir. Bunun yaninda girdi odakl: olan
modelin hedef fonksiyonunun mevcut ¢iktiy1 maksimize etmesidir. Mevcut girdi
ile en fazla ¢gikt1 tiretme amacina yonelik olan girdi-odakli model hangi bolgedeki
isletmenin ulastirma altyapisini daha etkin kullandigini ortaya koymaktadir. Bu
nedenle isletmelerin eldeki kaynaklar: hangi etkinlik diizeyinde kullandigini1 gos-
termesinden dolay1 6zel sektor tarafindan VZA modeli olmustur.

Veri zarflama analizi

Veri zarflama analizi (VZA) yazin alanda ¢okga kullanilan Cok Kriterli Karar
Verme (CKKV) modellerinden bir tanesidir. Parametrik olmayan yontemlerden
olan VZA, birden ¢ok girdi-¢iktinin oldugu ve girdi-giktilarin farkl 6l¢ii birimle-
rine sahip oldugu durumlarda, karar birimlerinin goreli performansini 6lgmeyi
amagclayan dogrusal programlama tabanli bir tekniktir (Cooper, Seiford ve Tone,
2000).

Veri zarflama analizi (VZA) girdilerin ciktilara doniistiiriilmesinden ve per-
formanslarmin degerlendirmesinden sorumlu olan hastaneler, askeriye, tiniversi-
teler, mahkemeler, ulusal ve uluslararas: diizeyde faaliyette bulunan ticari firma-
lar, iilkeler, bolgeler, borsalar vb. birimlerin l¢tilmesinde kullanilan giiglii nicel,
analitik bir arag olarak yaygin bir kullanim agina sahiptir.

VZA ilk olarak Farrell’in (1957) ¢alismasinda ortalama performans 6l¢iitiine
gore lizerinde durdugu simir {iretim fonksiyonlar1 kavramina dayansa da mate-
matiksel ¢ercevede Charnes, Cooper ve Rhodes (1978) (CCR) ve Banker, Char-
nes ve Cooper (1984) (BCC)'in c¢alismalariyla giintimiizdeki halini almigtir. CCR
modeli 1978“de Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan ABD’de kamu yararma
calisan, kar amac giitmeyen kuruluslarin teknik etkinligini 6l¢mek amaciyla ge-
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listirilmis bir modeldir. Yazin alaninda en fazla CCR ve BCC modelleri kullanildi-
gindan dolay1 (Bakirci, Ekinci ve Sahinoglu, 2014b, s. 289), calismada CCR modeli
tercih edilmistir. CCR modeli de girdi ve ¢ikt1 odakli olmak tizere iki farkli gruba
ayrilmaktadir. Girdi odakli CCR modelinde temel amag, mevcut ¢ikt1 seviyesini
karsilayabilecek sekilde girdileri minimize etmektir. Cikt1 odaklt CCR modelinde
ise mevcut girdilerin daha fazlasini talep etmeyecek sekilde ¢iktilar1 maksimize
etmek temel amactir (Kiran, 2008, s. 24).

VZA’da girdiler ve giktilar negatif veya sifir degerleri ile ¢alismaz, pozitif ol-
masi gerekir, bununla birlikte, sifir degerleri 0,01 gibi ¢ok diisiik degerlerle ikame
edilebilir. Ayrica, her bir KVB'nin karsilastirilmak {izere ayni sayida girdi ve ¢ik-
trya sahip olmasi gerektigi, aksi takdirde VZA'nin uygulanamadig1 belirtilmekte-
dir (Huguenin,2012, s. 23).

Veri zarflama analiz siirecinde izlenecek olan adimlar asagidaki gibidir;
1. Karar noktalarinin se¢imi (Karar Verme Birimlerinin Se¢imi)

2. Girdi ve ¢ikt1 faktorlerinin belirlenmesi/ se¢imi

3.  Modelin segilmesi ve uygulanmasi

4. Elde edilen bulgularin yorumlanmas:

VZA modellerinde verimliligi oOl¢lilmek istenen KVB (Karar Ver-
me Birimleri)lerinin “Toplam Etkinlik”, “Teknik Etkinlik”ve “Olcek
Etkinlik”’degerleri hesaplanmaktadir. Teknik etkinlik, girdi bilesiminin en uygun
bicimde kullanilmas: ile {iretilebilecek en fazla sayida ¢iktinin {iretilmesindeki
basariy1 ifade etmektedir. Olgek etkinligi ise uygun olgekte iiretim yapmadaki
basariyi, toplam etkinlik ise teknik ve Olgek etkinliginin ¢arpimi ile hesaplanan
etkinlik tirtidiir (Caglar, 2003).

VZA iki asamali olarak gerceklestirilmektedir (Charnes, Cooper, Lewin ve
Seiford, 1994, s. 7; Bakirci, 2006a,s. 203);

R

* Karar birimleri arasinda minimum girdi kullanilmas1 sonucu maksi-
mum ¢ikt1 elde edebilen ya da etkinlik sinirim1 olusturan karar birimi
tespit edilerek her bir birimin durumunu goreceli bir etkinlik degeri ha-
linde 6zet olarak vermektedir.

% Tespit edilen etkinlik sinir1 referans olmak {izere etkin olmayan birimle-
rin siira uzakliklar veya etkinsizlik seviyeleri belirlenir ve karar birim-
leri en iyi uygulamalari referans alarak kendi durumlarimni iyilestirecek
yol ve yontemler gelistirebilmektedirler.

VZA'nin temel etkinlik 6l¢iitti, ¢iktilarin agirlikli toplamlarimin girdilerin
agirlikli toplamlarina boliimii ile elde edilmektedir. Diger bir deyisle herhangi bir
karar noktasmin etkinlik 6l¢iitii (j. Karar noktast), (1) formiiliindeki gibi tanimla-
nabilir.
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uCR
0+ DY +0,KY +03;LE+v,UC+0vKT +0,GS

)

u = Karar birimi tarafindan ¢iktiya verilen agirlik (Diizey-2 bolgeleri tarafin-
dan bagiml degiskene (ciro) verilen agirlik orani)

v = Girdiye verilen agirlik (Diizey-2 bolgeleri tarafindan bagisi1z degiskenlere
verilen agirlik orani)

(1) formiiliinde karar noktas: (Diizey-2 Bolgeleri) igin 1 adet ¢ikt1 ve 6 adet
girdi vardir.

VZA (1) formiiliinde goriilecegi gibi kesirli programlama siirecini icermekte-
dir. Ancak kesirli programlamanin ¢oziimii zordur. Bu nedenle kesirli program-
lama seti, (1) formiiliiniin paydasinin 1’e esit olacag1 ana varsayimi ile dogrusal
programlama setine dontistiiriilerek ¢oziilebilmektedir.

VZA yoéntemlerinden ilki olan CCR 06lgege gore sabit getiri varsayimina da-
yanmaktadir. Eger j. karar biriminin etkinligi hj ise amag, bu degerin maksimizas-
yonu (en biiyiikleme (Enb)) olmalidir. Bu durumda amag fonksiyonu girdi odak-
lilik varsayimi altinda (2) formiiliindeki gibi ifade edilebilir (Tarim, 2001):

n
2 Wy,

Enbh ;= r=L 2)

m
Z v.X;

i=1
Kisitlar ise (3) formiiliindeki gibi gosterilebilir.

2wy,
r=
m
Z UiX;
i=1
u,= (3)
v; >0
=123, . ,N (Karar Birimleri)
r=123,............ ,n (Ciktr)
=123, ,m (Girdi)

j = Karar birimleri (Diizey-2 Bolgeleri)
h; =] karar biriminin etkinligi
u,_ =jkarar birimi tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik

T

v, =jkarar birimi tarafindan i. girdiye verilen agirlik
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y, =jkarar birimi tarafindan iiretilen r. gikt1
x, =jkarar birimi tarafindan {iretilen i. girdi
N =Karar birimi say1s1

n = Cikti sayist (Calismada 1 adet)

m = Girdi sayis1 (Calismada 6 Adet)

Kesirli programlama setinin ¢6ztimii dogrusal programlamaya gore giictiir.
(2) ve (3) formiilleri dogrusal programlama mantig; ile ifade edildiginde (4) ve (5)
formiilleri elde edilebilmektedir.

n
Enbhjz ; uy, 4)
r=1 m
z vx; =1
" m i=1
2wy~ 2 020 ®)
r=1 i=1

(4) ve (5) formiilleri girdi odaklilik durumu i¢in diizenlenmistir.

Banker,Charnes ve Cooper (1984) tarafindan onerilen BCC modeli, dlgege
gore degisken getiri varsayimi altinda KVB'lerinin etkinligini 6l¢gmekte olup girdi
yonlii BCC modeli, ayni ¢ikt1 miktarini elde edebilmek igin minimum girdi diize-
yini arastirmaktadir. BCC modeli girdi yonliit CCR modeline (6)’daki konvekslik
kisit1 (6) eklenerek hesaplanmaktadir.

> 7»}:1 (6)

Bolgelerin etkinligi olgtildiikten sonra ilgili bolgelere ait girdi ve ¢iktr mik-
tarlarindan yararlanilarak etkin olmayan bolgelerin girdi ve ¢iktilarinda yapabile-
cegi potansiyel iyilestirmeler (P) yiizde olarak asagidaki formiile gore hesaplan-
maktadir (Ozden, 2008, s. 173).

( Gergeklesen

[Hedeﬂenen — Gergeklegen } « 100 %)

(7ydeki formiile gore etkin olmayan bdlgenin etkin olabilmesi igin, PI yiiz-
desi pozitif ¢ikarsa ilgili oran kadar arttirilmali, negatif ¢ikarsa ilgili oran kadar
azaltilmalidir. Pozitif ¢ikmas: yetersiz kaynaga, negatif ¢ikmasi kaynak fazlaligin
gostermektedir.

Hem CCR (6lgege sabit getiri) hem de BCC (6lgek icin degisken getiri) yon-
temleri icin girdi veya ¢ikt1 odakli izdiistim (projeksiyonlar) saglayan modeller

olusturmak ve tahmin etmek miimkiindiir. Girdi odakli model, zarflama alani
iginde kalirken girdi degiskenlerindeki orantisal azalmay: en iist diizeye ¢ikar-
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maya ¢alisir, diger bir anlatim ile ulasilmak istenen ¢ikt1 seviyesini en etkin bi-
¢imde tiretebilmek i¢in kullanilmasi gereken minimum girdi bilesimini arastiran
modeldir, buna karsilik ¢ikt1 odakli modelde ise yine zarf alani iginde kalirken
¢ikt1 degiskenlerindeki oransal artis1 en iist diizeye ¢ikarir, yani belirli bir girdi
birlesimi ile elde edilebilecek maksimum ¢ikti miktarini arastiran modeldir (Ding
ve Haynes, 1999, s. 475; Yiicel, 2010, s. 43).

Bu calismada VZA, bolgelerin lojistik performans etkinliklerinin 6l¢iilme-
sinde kullanilmigtir. Calismada temel amag devletin ulastirma altyapisina yaptigt
yatirimlarin lojistik sektoriinde faaliyet yiiriiten isletmeler tarafindan bolgeler dii-
zeyde etkinliklerinin ortaya konmasidir. Bolgelerin lojistik sektor ¢iktisi olarak is-
letmelerin cirolar1 belirlenmistir. Ciktiya miidahaleden ziyade ¢alismada girdiler
incelenmektedir. Buna bagli olarak girdi yonelimli CCR modeli tercih edilmistir.
Diger bir ifade ile VZA’'da model secimi gerceklestirilirken kontrol noktas1 girdi-
ler {izerinde ise model girdi odakls, giktilar tizerinde ise model ¢ikt1 odakli olarak
tercih edilmektedir. Calismamizda girdiler {izerinde kontroliin politika yapicila-
rin elinde oldugu diistintilmiistiir. CCR modelin bir baska tercih edilme nedeni
ise, VZA modelleri icinde en hassas etkinlik l¢timiinii gerceklestirmesinden kay-
naklanmaktadir (Yticel, 2010).

Calismanin uygulama asamasinda 26 bolgenin lojistik performans / etkinlik-
lerini 6lgmek amaciyla VZA yontemlerinden olan girdi odakli CCR ve BCC mo-
deli 6 girdi ve 1 ¢iktidan olusan Ciro iiretim siirecine uygulanmis olup modelin
¢oziimiinde Windeap 2.1 paket programi kullanilmistir.

Analiz ve Bulgular

Analiz bolimiiniin ilk asamasinda ¢alismada kullanilacak olan degiskenlere
yer verilecektir. Sonrasinda analiz sonucu elde edilen bulgular degerlendirilecektir.

Tablo 3. Calismada Kullanilan Verilerin Bolgelere Gore Dagilim Yiizdesi

Ciro  Demiryolu Karayolu Gemi Ucak inis- GSMH Tasit

Bolge % Uzunluk % Uzunluk % Sayis1 %  Kalkis % % Sayis1 %
TR10 43,11 2,24 0,31 19,04 46,95 30,90 18,49
TR21 1,11 3,44 2,40 3,48 1,85 2,32 2,23
TR22 0,82 2,76 2,61 8,80 0,89 1,87 2,47
TR31 5,23 3,57 0,63 13,65 5,97 6,07 5,68
TR32 1,26 2,78 1,06 4,96 6,22 3,24 5,01
TR33 1,53 10,68 7,00 0,00 0,19 3,12 4,08
TR41 2,53 8,01 1,80 5,49 0,82 5,48 5,49
TR42 3,63 3,72 4,19 16,55 0,06 5,95 4,70
TR51 19,82 6,45 0,78 0,00 6,77 9,06 7,60
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Tablo 3. (Devam)

TR52 1,18 6,87 2,50 0,00 0,60 2,43 3,54
TR61 3,74 1,02 3,09 2,50 14,08 3,88 5,41
TR62 4,33 2,85 1,09 10,29 3,20 3,81 5,46
TR63 1,78 2,67 2,09 5,16 0,82 2,46 3,53
TR71 0,66 2,85 5,70 0,00 0,26 1,37 2,02
TR72 1,22 9,50 7,05 0,00 1,33 2,34 2,78
TR81 0,40 1,87 4,06 1,60 0,03 091 1,28
TR82 0,31 1,70 8,22 0,69 0,13 0,69 0,97
TR83 0,79 3,49 6,47 3,75 1,34 2,37 3,42
TR0 0,82 0,00 11,72 4,04 1,87 2,43 4,50
TRA1 0,21 4,29 3,71 0,00 0,78 0,86 1,07
TRA2 0,37 1,70 5,27 0,00 0,46 0,63 0,80
TRB1 0,42 6,19 6,29 0,00 1,06 1,32 1,66
TRB2 0,56 2,53 4,37 0,00 0,96 1,06 1,33
TRC1 1,14 3,11 2,83 0,00 1,33 2,26 2,84
TRC2 1,01 3,65 1,02 0,00 1,38 1,91 1,92
TRC3 2,01 2,07 3,76 0,00 0,67 1,29 1,71

Tablo 3'te analizde kullanilan degiskenlerin bolgelere gore dagilim ytizdesi
yer almaktadir. Tabloya gore; lojistik alaninda faaliyet yiiriiten isletmelerin cirola-
rina bakildiginda 2015 yilinda en yiiksek geliri %43,11 ile TR10 bolgesi, ikinciligi
%19,82 ile TR 51, tigtinctiltigii ise % 5,2 ile TR31 bolgesi elde etmistir. Buna karsin
en diisiik geliri ise % 0,21 ile TRA1 almistir. En yiiksek ile en diisiik ciro orani
arasindaki farkin % 41 olmasi lojistik isletme gelirlerinin bolgeler arasindaki dag-
limi arasindaki farkin yiiksek oldugunu gostermektedir. Bolgelerin sahip oldugu
demiryolu uzunluklarina bakildiginda en fazla uzunluga sahip bolge %10,68 ile
TR33 bolgesi olmustur. Buna karsilik demiryolu altyapisina sahip olmayan tek
bolge ise TR90 bolgesi olmustur. Karayolu uzunluklarina bakildiginda en yiiksek
uzunluga sahip bdlge %11,72 ile TR90 bolgesi olmustur. Buna karsilik en az ka-
rayolu altyapisi uzunluguna sahip bolge %0,31 ile TR10 bolgesi olmustur. Bolge-
lerde bulunan limanlara ugrayan gemi sayilarinin %lerine bakildiginda en fazla
geminin ugradig1 bolge %19,04 ile TR10 bolgesi olmustur. Buna karsilik limana
sahip olmayana bolgeler ise TR33, TR51, TR52, TR71, TR72, TRA1, TRA2, TRB1,
TRB2, TRC1, TRC2 ve TRC3 bolgeleridir. En fazla ugak inis-kalkis yapilan bolge
%46,95ile TR10 bolgesi, ikinci ise %14,08 ile TR61 bolgesi olmustur. Buna karsin
en az inis-kalkis yapilan bolge % 0,03 ile TR81 bolgesi olmustur. En yiiksek de-
ger ile en diisiik deger arasindaki farkin % 46,92 olmas: havayolu ulagtirmada
bolgeler arasindaki farkliiginin cok fazla oldugunu gostermektedir. Bolgelerin
2015 yilinda sahip olduklar1 GSYIHlarimin bélgelere gore % dagiliminda goriil-
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diigii tizere en yiiksek GSYIH %30,90 ile TR10 bdlgesi, ikinci siray1 %9,06 ile TR
51 bolgesi almistir. Buna karsin en diisiik geliri ise % 0,63 ile TRA2 almistir. En
yiiksek deger ile en diisiik deger arasindaki farkin % 30,27 olmasi bolgeler ara-
sindaki ekonomik alanda farkliliginin ¢ok fazla oldugunu gostermektedir. 2015
yil1 bolgelere kayitl tasit sayilarinin %’sine gore ise en fazla tasit %18,49 ile TR10
bolgesinde bulunmaktadir. Buna karsilik en az tasit oranina sahip bolge ise %0,80
ile TRA2 bolgesi olmustur.

Tablo 4. Bolgelerin Girdi Odaklt CCR ve BCC Etkinlik Degerleri

Bolge CCR Et.kinlig‘i ((;RS- BCC Et‘kinlig.i (YRS- Olcek Etkinligi ) @lge‘ls )
Teknik Etkinlik) Teknik Etkinlik) (Scale) Ozelligi

TR10 1,000 1,000 1,000 -
TR21 0,218 0,864 0,252 Artan
TR22 0,272 0,954 0,285 Artan
TR31 0,423 1,000 0,423 Artan
TR32 0,178 1,000 0,178 Artan
TR33 1,000 1,000 1,000 -
TR41 0,706 1,000 0,706 Artan
TR42 1,000 1,000 1,000 -
TR51 1,000 1,000 1,000 -
TR52 0,566 1,000 0,566 Artan
TR61 0,591 1,000 0,591 Artan
TR62 0,520 1,000 0,520 Artan
TR63 0,556 1,000 0,556 Artan
TR71 0,669 1,000 0,669 Artan
TR72 0,300 1,000 0,300 Artan
TR81 0,777 1,000 0,777 Artan
TR82 0,501 1,000 0,501 Artan
TR83 0,187 0,567 0,329 Artan
TR0 1,000 1,000 1,000 -
TRA1 0,110 1,000 0,110 Artan
TRA2 0,277 1,000 0,277 Artan
TRB1 0,145 1,000 0,145 Artan
TRB2 0,240 1,000 0,240 Artan
TRC1 0,282 1,000 0,282 Artan
TRC2 0,250 1,000 0,250 Artan
TRC3 0,961 1,000 0,961 Artan
Ortalama 0,528 0,976 0,535
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Tablo 4'te Diizey 2'de yer alan 26 bdlgenin 2015 yilina ait etkinlikleri yer al-
maktadir. Etkin bolgeler disinda yer alan diger bolgelerin etkinlik degerleri go-
receli olarak bu bolgelere gore belirlenmekte olup etkin olmayan bolgeler olarak
adlandirilmaktadar.

Analiz sonucu elde edilen bulgulara gore; Girdi odakli CCR modeline gore 5
bolge etkin ¢ikmis olup bunlar TR10, TR33, TR42, TR51 ve TR90 bolgeleridir. En
disiik etkinlige sahip bolge %11 ile TRA1 bolgesi olmustur. CCR yontemine gore
bolgelerin etkinlik ortalamas: %53 olmustur.

Girdi odakli BCC modeline gore ise 18 bolge etkin ¢ikmis olup bunlar TR10,
TR31, TR32, TR33, TR41, TR42, TR51, TR52, TR61, TR62, TR63, TR71, TR72, TR8]1,
TR82, TR90, TRA1, TRA2, TRC2 ve TRC3 bolgeleridir. En diisiik etkinlige sahip
bolge %56,8 ile TR83 bdlgesi olmustur. BCC yontemine gore bolgelerin etkinlik
ortalamasi %95,8 olmustur.

Hem CCR hem de BCC modeline gore etkin olmayan bdlgeler ise TR21,
TR22, TR72, TR83, TRB1, TRB2 ve TRC1 bolgeleridir.

Tablo 5. Bolgelerin (KVB) Referans Setleri ve Agirliklar:

Bolge Referans Seti ve Agirliklar

TR21 TRC3 (0,093)- TR62(0,005)- TR61(0,046)- TRC2(0,626) TR81(0,230)
TR22 TR63(0,349)- TR32(0,032)- TR81(0,360)-TRC2(0,259)

TR72 TRA1(0,394)-TR52(0,030)-TRA2(0,033)- TRC3(0,543.)

TR83 TR63(0,169)-TR61(0,039)-TRC3(0,068)-TR81(0,724)

TRB1 TRA2(0,251)-TRA1(0,651)-TRC3(0,090)-TR52 (0,008)

TRB2 TRA1(0,48)-TRA2(0,673)-TRC2(0,263)-TRC3(0,015)

TRC1 TRC2(0,499)-TRC3(0,551)

Tablo 5’te etkin olmayan bolgelerin referans almasi gereken bolgeler ve re-
ferans agirliklar: yer almaktadir. Tabloya gore en fazla referans almasi gereken
bolge 5 bolge ile TR21 olmustur. Buna karsin en az refarans almasi gereken ise 2
bolge ile TRC1 olmustur. Toplam iizerinden bakildiginda ise model 7 bolge igin
referans noktasi olusturmustur.

Tablo 6. Bolgelerin (KVB) Referans Gosterilme Sayilart

Bolge Referans Seti ve Agirliklar
TR32 1
TR52 2
TR61 2
TR62 1
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Tablo 6. (Devam)

TR63

TR81

TRA1
TRA2
TRC2
TRC3
Toplam 27

N[ | L W W |N

Tablo 6'da bolgelerin referans gosterilme miktarlar1 yer almaktadir. Tabloya
gore en fazla referans gosterilen bolge TRC3 olmustur. Modele gore bolgeler igin
toplam 27 adet referans noktasi olusmustur. TR32 ve TR62 ise sadece 1 kez refe-
rans noktasi olmuslardir.

Tablo 7. Etkin Olmayan Bolgeler (KVB) I¢in Girdilerde Potansiyel Iyilestirme Oranlar:

. . Limana Ucgak Inis- ; Kara ‘O.rtalz‘ama
Bolge Demiryolu Karayolu yanagan Gemi kallas GSYIH Tagit Iylgf;:'lme
TR21 -13,59 -13,59 -84,71 -13,59 -2590  -13,59 -27,49%
TR22 -4,60 -4,60 -71,23 -4,60 -4,62 -5,00 -15,77%
TR72 -67,58 -46,85 0,00 -46,85 -51,45  -46,85 -43,26%
TR83 -43,30 -43,30 -43,30 -43,30 -44,52  -45,82 -43,92%
TRB1 -44,08 -34,84 0,00 -34,84 -35,06  -34,84 -30,61%
TRB2 -7,25 -7,25 0,00 -25,10 -7,25 -15,76 -10,43%
TRC1 -10,52 -10,52 0,00 -25,65 -30,59  -36,67 -18,99%
TR21 -13,59 -13,59 -84,71 -13,59 -2590  -13,59 -27,49%
TR22 -4,60 -4,60 -71,23 -4,60 -4,62 -5,00 -15,77%

Tablo 7’de hem CCR hem de BCC modeline gore etkin olmayan bolgelerin
etkin olmasi igin referanslarina gore girdilerde potansiyel iyilestirme oranlar: yer
almaktadir. TR21 bolgesi etkin olabilmesi igin sahip oldugu ulastirma altyapila-
rindan; demiryolunda %13,59, karayolunda %13,59, limana yanasan gemi say1isin-
da %84,71, ucak inis-kalkis sayisinda %13,59 ve kara tasit sayisinda ise %13,59Tuk
bir azalis bunun yaninda ekonomik anlamda ise GSYH'da %25,90 azalig meyda-
na gelmesi gerekmektedir. Bu durum TR21 bélgesinde atil ulastirma kapasitesi
ve lojistik sektor tarafindan degerlendirilemeyen bir ekonomik imkan oldugunu
gostermektedir. Bunun yaninda girdilerde en fazla ortalama potansiyel iyilestir-
me orani %43,92 ile TR83 bolgesinde yer almaktadir. Ayrica en diisiik ortalama
potansiyel iyilestirme orani %10,43 ile TRB2 bolgesi olmustur.
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Tablo 8. Biitiin Bolgelerin Etkin Olabilmesi Icin Girdilerde Ortalama Potansiyel lyiles-
tirme Oranlar

. Limana Ucak Inis- : Kara Ortalama
Demiryolu  Karayolu yanasan Gemi kalkis GSYIH Tasit  fyilestirme Orani
-11,76% -9,35% -10,84% -2,44% -417%  -513% -7,28%

Tablo 8'de Diizey-2 bolgeleri bazinda girdilerde ortalama potansiyel iyilestir-
me oranlari yer almaktadir. Buna bagh olarak etkin olmak i¢in en fazla iyilestirme
orani %11,76 ile demiryolu olurken, en az iyilestirme orani1 %?2,44 ile ugak inis-
kalkis say1s1 olmustur.

Tablo 9. Bolgelerin (KVB) Referans Gosterilme Sayilart

Hem CCR Hem de BCC’de Hem CCR Hem de BCC’de

Diizey 1 Etkin Bolgeler Etkin Olmayan Bolgeler
ISTANBUL TR10
BATI MARMARA TR21-TR22
DOGU MARMARA TR42
EGE BOLGESI TR33
BATI ANADOLU TR51
ORTA ANADOLU TR72
BATI KARADENIZ TRS3
DOGU KARADENIZ TR90
ORTADOGU ANADOLU TRB1-TRB2
GUNEYDOGU ANADOLU TRC1
Toplam 5 7

Tablo 8'de CCR ve BCC modeline gore etkin olan bdlgeler ve her iki modelde
gorece etkin olmayan bolgelerin Diizey 1 bolgelerine gore dagilimi yer almakta-
dir. Tablodan goriildiigii tizere etkin olan bolgelerden 2 tanesi Marmara, 1 tanesi
Ege Bolgesinde, 1 tanesi i¢ Anadolu ve 1 tanesi de Karadeniz bolgesinde yer al-
maktadir. Etkin olmayan bolgeler agisindan bakildiginda ise 2 tanesi Marmara, 1
tanesi I¢ Anadoluy, 1 tanesi Karadeniz, 2 tanesi Dogu Anadolu, 1 tanesi ise Giiney-
dogu Anadolu bolgesinde yer almaktadir.

Sonug ve Degerlendirme

Lojistik performans, tilke, bolge vb. birimlerin gelismislik gostergelerinden
birisi olarak kabul edilmektedir. Buna bagl olarak bolgesel diizeyde lojistik per-
formansin degerlendirilmesi ve bu degerlendirmelere gore gerekli iyilestirmele-
rin yapilmasi biiyiik 6nem arz etmektedir.
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Etkinliginin Veri Zarflama Yontemi ile Olgiilmesi

Ulastirma altyapisina yapilan yatirim sadece ekonomik anlamda degil aym
zamanda sosyal, savunma vb. amacl erisebilirligi arttirmak amaciyla da yapil-
maktadir. Ulagtirma altyapisina yapilan yatirimlar bolgeler arasindaki gelismislik
farklarini ortadan kaldirmak icin politika yapicilardan tarafindan yapiliyor olsa
da bu durum altyapinin etkin kullanilmamasindan dolay1 kaynak israfina neden
olabilmektedir. Ulastirma altyapisina yapilacak yatirim kararinin almmasidan
once bolgesel diizeyde her alanda iyi bir arastirma yapilmas: gerekmektedir. Geg-
mis zamanda lojistik faaliyetler bolgelerin ¢iktisi iken giintimiizde girdi olarak
diistiniilmektedir. Ornegin bir bolgeye yatirim yapmak isteyen bir firma ilgili bol-
genin ulastirma ve lojistik altyapisini da goz oniinde bulundurmaktadir.

Bu calismada, bolgelerin sahip oldugu ulastirma altyapist ve ekonomik
imkanina gore lojistik performans etkinlikleri Veri Zarflama Analizi ile ortaya ¢1-
karilmaya calisilmistir. Calismada gikt1 olarak lojistik alaninda faaliyet yiiriiten
igletme cirolari, girdi olarak ise bolgelerin sahip oldugu karayolu ve demiryolu
uzunluklari, limanlara yanasan gemi ve ugak inig-kalkis sayilar: ve Gayri Safi Yur-
tici Hasilalar1 ve karayolu tasit miktarlar1 kullanilmistir. Calisma sirasinda IBBS
Diizey 2'ye gore bolgelerin lojistik performansini ortaya koyan bir ¢calismaya rast-
lanmamuistir. Bu yonii ile ¢calisma yazin alana yeni bir bakis agis1 getirmektedir.

Calismada elde edilen sonuglara gore TR10, TR33, TR 42, TR51 ve TR90 bol-
geleri hem CCR hem de BCC yontemlerine gore goreceli etkin ¢tkmastir. 2015 yi-
lIinda bolgelerin CCR yontemine gore ortalama etkinligi 0,528 iken BCC yontemi-
ne gore 0,976 olmustur. Bolgelerin dlgek etkinliginin ortalamasi ise 0,535 olarak
belirlenmistir. Bu durum bolgelerin teknik etkinlikten ziyade Olgek etkinligini
sagladigini gostermektedir. Diger bir ifade ile 6lcege gore degisken getiri modeli
olan BCC modelinde daha etkin ¢iktig1 goriilmektedir.

Calismadan elde edilen diger bir sonug ise biitiin bolgeler diizeyinde potan-
siyel iyilestirmelerde en yiiksek orani %11,76 ile demiryolu, sonrasinda sirasi ile
%10,84 ile limanlara ugrayan gemi sayisi, %9,35 ile karayolu, %5,13 ile tasit say1si,
%4,17 ile GSYIH ve %2,44 ile ugak inis-kalkis sayisi almistir. Bu durum etkin-
ligin artirilmasi i¢in oncelikle demiryollarinda, sonrasinda sirasi ile limanlarda,
karayollarinda iyilestirme yapilmasi gerektigidir. Bolgeler arasinda lojistik per-
formans farkliligina en az etki eden girdinin ise ugak inis-kalkis say1s1 oldugu go-
riilmektedir. Bu durum politika yapicilarin havayolu ulastirma alaninda bolgeler
arasinda daha iyi bir dagilim yaptigini gostermektedir.

Calismada elde edilen bulgulara cografi perspektiften bakildiginda her iki
modelde de etkin olan bolgelerin 2 tanesinin (TR 10 ve TR 42) Marmara Bolge-
sinde, 1 tanesinin (TR 33) Ege Bolgesinde, 1 tanesinin (TR 51) i¢ Anadolu Bélge-
sinde ve 1 tanesinin de (TR90) Karadeniz Bolgesinde bulundugu goriilmektedir.
Ayrica bolgelerin ortalama etkinliklerine bakildiginda Giineydogu Anadolu ve
Dogu Anadolu bolgelerinin son siralarda yer aldig1 goriilmektedir. Calismadan
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elde edilen bu sonuglar Zorlu (2008), Bayraktutan, Tiiyliioglu ve Ozbilgin (2012),
Gergin ve Baki (2015)'nin ¢alismalarindan elde edilen bulgularla benzerlik gos-
termektedir.

Calismadan elde edilen bu bulgular 2023 vizyonu dogrultusunda bolgelere
yapilan ulagtirma altyapi yatirimlarinin 6zel sektor tarafindan yeterli diizeyde de-
gerlendiremedigi seklinde yorumlanabilir.

Lojistik merkez - iis olma yolunda kararlilikla ilerleyen Tiirkiye, bu amacina
ulagmak icin oncelikle bolgelerin lojistik performanslarini yiikseltmesi gerekmek-
tedir. Yapilan yatirimlarin ekonomik getirisinin olmas1 hem yatirimlarin siirdii-
riilmesini hem de refah seviyesinin artmasini saglayacaktir. Ozellikle gelismemis
bolgelerin etkinlik saglayamamasinin nedenlerinden bir tanesi 6lgek ekonomisine
ulasamamalarindan gelmektedir. Bu durum ilgili bélgede bulunan lojistik hizmet
saglayic firmanin maliyetlerini artirmaktadir. Bunun iistesinden gelmek igin lo-
jistik hizmet saglayicilar1 sahip olduklar1 kaynaklar1 6lgek ekonomisi saglamak
adina diger lojistik hizmet saglayicilar ile paylasabilirler.

Gelecekte yapilacak ¢alismalarda degiskenler arasindaki iliski ve bu iligkinin
yoniinii incelemeye yonelik ¢alismalar yapilabilir. Bunun yaninda kullanilan de-
giskenlere yeni degiskenler ilave edilerek ¢alisma farkh sektorlere genisletilebilir.
Ayrica zaman kazandirma, kaza yaralanmalar: ve 6liimlerinin miktar ve parasal
degerleri, olusacak giirtiltii ve CO2 salinimindaki artis durumu ve kiiresel diizey-
de biyolojik ¢esitlilik ve iklim degisikligi gibi ulastirma altyapisinin ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel direkt etkilerinin yaninda dolayl etkilerinin nicel olarak dl¢iil-
mesi {izerine ¢alisma yapilabilir. Son olarak ulastirma altyapisinin diger sektor
isletmelerinin (imalat, turizm vb.) lizerindeki etkisini Olgebilecek ¢alismalar ya-
pilabilir.
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