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OZET

LOJISTiK SEKTORU PERFORMANSI VE DIS TICARET
TLISKiSI
Uluslararasi ticaret, kiiresel ekonomik biiyiimenin temel belirleyicilerinden birisidir.
Ulkeler, kiiresel pazarlarda yerli iiriinlerinin satislarini arttrmak igin ticaret yapmakta ve
ozellikle gelismekte olan ekonomiler i¢in dis ticaret, ekonomik biliylimenin 6nemli bir araci
haline gelmistir. Iki iilke arasmdaki ticaret hacmi dogal olarak, ihracatci iilkenin iiretim
kalitesi ile rekabetgiligine ve ithalatgr tllkenin ihtiyaglarina bagli oldugu gibi ticareti
kolaylastiran ve maliyetlerinin diistiriilmesine de katkida bulunan faktorlere de biiyiik 6lgiide

baghdir.

Kiiresellesme ve artan rekabet ortamu ile birlikte lojistik, uluslararasi ticaretin en
onemli unsurlarmdan birisi haline gelmis ve bir ticaret kolaylastiricis1 olarak uluslararasi
lojistigin ticaret hacminin biiylimesi ve iktisadi biiyiime i¢in 6nemi, literatiirde gokga tartisilan

basliklardan birisi olmustur.

Bu c¢alismanin temel amaci, OECD ve diiik-orta gelirli iilkelerde lojistik
performansimin dis ticaret lizerindeki etkisini degerlendirmektir. Bu amagla, Diinya Bankasi
tarafindan olusturulan ve lojistik sektoriiniin iilkeler arasindaki durumunu karsilastirmali
olarak degerlendiren Lojistik Performans Indeksi’ne (LPI) iliskin 2007-2018 donemi verileri
ve statik panel veri analizi kullanilarak lojistik performansinin ihracat ve ithalat hacmi
tizerindeki etkisi arastirilmistir. Elde edilen sonuglar lojistik performansinin hem OECD
iilkelerinde hem de disiik-orta gelirli {iilkelerde ihracati olumlu yonde etkiledigini
gostermektedir. Buna karsilik lojistik performansmin her iki iilke grubu i¢inde ithalati

etkilemedigi sonucuna ulasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Performans indeksi (LPI), Dis Ticaret, Panel Data

Ekonometrisi Teknikleri.



ABSTRACT

THE RELATIONSHIP BETWEEN LOGISTICS SECTOR
PERFORMANCE AND FOREIGN TRADE

International trade is one of the main determinants of global economic growth.
Countries trade to increase their domestic products' sales in global markets, and foreign trade
has become an essential economic growth tool, especially for developing economies. The
trade volume between two countries naturally depends mostly on the production quality and
competitiveness of the exporting country and on the needs of the importing country and
factors that facilitate trade and contribute to reducing costs.

With globalization and increasing competition, logistics has become one of the most
critical elements of international trade. The growth of trade volume and the importance of
international logistics as a trade facilitator for economic growth have been among the most
discussed topics in the literature.

This study's primary purpose is to evaluate the impact of logistics performance on
foreign trade in the OECD and low-middle-income countries. For this purpose, the effect of
logistics performance on export and import volume was investigated using data between 2007
and 2018. To do so, static panel data analysis was employed on the Logistics Performance
Index (LPI), which was created by the World Bank, and we evaluate the status of the logistics
industry among countries comparatively. The results show that logistics performance
positively affects exports both in OECD countries and low-middle-income countries. On the
other hand, it was concluded that logistics performance did not affect both country groups'

imports.

Keywords: Logistics Performance Index (LPI), Foreign trade, Panel Data

Econometrics Techniques.



ICINDEKILER

ON SOZ ...t i
OZET ... I
ABST RAC T . ii
ICINDEKILER ..ottt iv
TABLOLAR LISTESI ..ot vii
SEKILLER LISTESI ........ccooiiiii i, viii
KISALTMALAR LISTEST ....coooiiiiiiiiicee e, ix
LLGIRIS ..ottt 1
2. LOJISTIK KAVRAMI VE GELISIMI ..o, 3
2.1. Lojistik Kavram ve Muhtelif Tanimlary.................ccocoooi, 3

2.2. Lojistigin Tarihsel SUreci.............cccooooiiiiiii e 4

2.3. Diinyada Lojistik SeKtOril .............ccoovvviiiiiiiiiii 5

2.4, LOJiStiSin ONeMi .............c.c.cooveviiiiieeieeeeeeeees e en et 8

2.4.1. Isletmeler AcisIndan Onemi ................coooeevieiieieeeeeeeeee e 8

2.4.2. Ulke Ekonomisi Acisindan Onemi ................coccocovvveveiieceieeeeeee e, 9

2.5. Lojistigin Temel Prensipleri.............ccccccccciiiiiiiiiiiiiiieee i 10

2.5.1. StANAAIT OIMA ..o 10

2.5.2. EKONOMIK OlIMA .....eiiiiiiiiiieiieee e 10

2.5.3. ESNEK OIMa ....oiiiiiiiiiccee e 10

2.5.4. SAACHK ..o 11

2.5.5. 1Z1eNeDIlirTiK ..........coiviiiiiiiiic e 11

2.5.6. KOOIAINASYON .....cciiiiiieiiie ettt e e erae e aaea e 11

2.5.7. YEEITHIK ... 11

2.5.8. GUVenIlirliK ..o 11

2.6. Lojistikte Tasima Modlari.................ccccoooiiiiiiiiiiii e 11

2.6.1. Karayolu Tasimacili@l..............coooiiiiiiiiiiiiiii e 12



2.6.2. Havayolu Tasimacilil ..............oooiiiiiiii e 12

2.6.3. Denizyolu Tasmmacili@1............ccocooviiiiiiiiiii 13
2.6.4. Demiryolu Tasmmacili@l.............ccooiiiiiiiiii e 13
2.6.5. Boru Hatt1 Tasimacilil ..............ccoooeiiiiiiiii e 13
2.6.6. Nehir (Ic Su Yolu) Tasimacilifl.............cccocveveveviveveviiiseeeecesesenenenans 14
2.7. Tedarik Zinciri Yonetimi ve Lojistik TlsKisi.................ccccoooceeveriiirinennnnne, 16
2.8. Lojistik Faaliyetlerde Yeni Trendler ..........cccoooviiiiiiiinii e 17
2.8.1. TersiNeg LOJISTIK ....ccueiiiiiiiieiec e 17
2.8.2. YeSil LOJISTIK ... 18
2.8.3. E-LOJISTIK ..o 19
2.8.4. Kiiiresel Lojistik. ... 20
2.8.5. LOJIStIK KOYIET .......coiiiiiiiiiiiiiiiiie et 20
2.9. LOJiStiK EKONOMISI......cvviiiiiiii et sae e snee e 21
2.9.1. Diinya Ekonomisinde Lojistik SeKtoril ................ccccovvviiiiiinniiiiiiiinnnnn. 22

3. DIS TICARET KAVRAMI VE DUNYA TICARETINE GENEL BAKIS

......................................................................................................................... 24
3.1. D1s Ticaretin Tanimi ve Kapsami .............ccccovviiiiiiiiiiiiiie i 24

3.0.1. Thracat KaVIaml ...........c.c.coooovoviviiiieiiiiceeceeeeeeeee s 24

3.1.2. ithalat KaVIamI ........cocoooovviiiiieecccccceeeeee s 25

3.2. Uluslararasi Ticaretin Tarihcesi................ccccccoiiiiiinns 26

3.3. Di1s Ticarete Yonelme Nedenleri ..............ccccccovvvvviviiiiiiiiiiiniiiiiiiiinnnn, 28

3.4. Di1s Ticarette Teslim SeKilleri.................ccccoviiiiiiiiiiiii, 30

3.4.1. Tiim Tasima Tiirlerini Kapsayan Kurallar ............................. 31

3.4.1.1. isyerinde Teslim / Ex Works (EXW).........cccccovevvveririrereesseeeennn. 31

3.4.1.3. Tasima Odenmis Olarak / Carriage Paid To (CPT)...................... 31



3.4.1.4. Tasima ve Sigorta Odenmis Olarak / Carriage and Insured Paid

T0 (CIP) et 31
3.4.1.5. Terminalde Teslim / Delivered at Terminal (DAT) .....cccccevvveennnen. 31
3.4.1.6. Belirlenen Yerde Teslim / Delivered at Place (DAP) ........cccccvenee. 31

3.4.1.7. Giimriik Vergileri Odenmis Olarak / Delivered Duty Paid (DDP)

................................................................................................................................. 31
3.4.2. Yalmiz Deniz ve Ii¢ Su Tasimalarim Kapsayan Kurallar ...................... 32
3.4.2.1. Gemi Dogrultusunda Masrafsiz / Free Alongside Ship (FAS)....... 32
3.4.2.2. Gemide Masrafsiz (Gemi Bordasinda Teslim) / Free On Board
e T O o e e P TSRO 32

3.4.2.3. Masraflar ve Navlun Odenmis Olarak / Cost and Freight (CFR).32

3.4.2.4. Masraflar, Sigorta ve Navlun Odenmis Olarak / Cost, Insurance

AN FreigNT (CIF) oot 32

3.5. DUNYA THCATeti....ccoiiiiiiiiiiiiiii e 33

3.5.1. Ulkelerin Ticaretinde De@isimler ...................cccocovvveviiieniieseeneeeenns 35

4. DIS TICARET VE LOJISTIK ILISKIST ......covovoi oo, 40
4.1. Lojistik Performans indeksi (Logistics Performans Index)........................ 40

4.2 Literatiir Taramasl...............ccccooiiiiiiiiiiiiii 44

5. LOJISTIiK iLE DIS TICARET iLiSKiSi UZERINE EKONOMETRIK

ANALIZ. ..ottt 50
B.LVEBIIIEE e 50
5.2 Ampirik Metodoloji ve Sonuglar.................ccccooieiiiii i 51
SONUC ... 58
KAYNAKG A ..ot 60
[0 Y€ D00\ 1 1SR 69

Vi



TABLOLAR LiSTESI

Tablo 2.1. Diinya Lojistik Sektoriinde Lider 10 Firma (2018) .......coovvveiiiieiiiieeiiieeciie e 8
Tablo 3.1. Dis Ticarette Teslim Sekilleri- INCOTEIMS .........coviiviiiiiie i 33

Tablo 4.1. 2018 Yili LPI Siralamasina Gore En Iyi ve En Kétii Ulkelerin Yillar itibartyla
LD T7 e 1 1111 (<) o P PP PP P PP PPPPPPRPI 41

Tablo 4.2. 2018 Yili Ust-Orta Gelirli Ulkelerin LPI Siralamas1 ve Yillar Itibartyla
DIEGISIMICTL. ...t 43

Tablo 4.3. 2018 Y1l Diisiik-Orta Gelirli Ulkelerin LPI Siralamas1 ve Yillar Itibariyla
DIEGISIMICTL. ....eeeic ettt 43

Tablo 4.4. 2018 Y1l Diisiik Gelirli Ulkelerin LPI Siralamas1 ve Yillar Itibartyla Degisimleri

............................................................................................................................................. 44
Tablo 5.1. Ekonometrik analizlerde kullanilan diisiik ve orta gelirli tilkeler................cccoe.... 50
Tablo 5.2. Ekonometrik analizlerde kullanilan OECD GIKeleri .........cccvevvveevvieeiiieesiinesnnen. 51
Tablo 5.3. Tanimlay1ct IStatiStiKIET .........cceveevereeriieeeeeee ettt re st resrere e 51
Tablo 5.4. Diisiik-Orta Gelirli Ulkelerin Thracat-Lojistik TSKiSi.......ccoovevevvevereieririreirenenene 52
Tablo 5.5. Diisiik Orta Gelirli Ulkelerin Ithalat-Lojistik TiSKiSi........ccooveeveveveieeiririieeennes 54
Tablo 5.6. OECD Ulkelerinin Thracat-Lojistik THSKISi .....cceveverrerereereeirereieeseeesrereseereenenes 55
Tablo 5.7. OECD Ulkelerinin Ithalat-Lojistik THSKiST ......eeveeeviiereeeriecieecee s 56

Vil



SEKILLER LIiSTESI

Sekil 2.1. Diinya Lojistik Sektoriiniin Gelisimini Etkileyen Unsurlar.............cocooeviiiiiinnnnn. 6

Sekil 2.2. AB’nin Uluslararas1 Mal Ticaretinde Kullandig1 Tagima Modlarinin Yiizdesel
Dagilimi, 2002-2018........ceeiiiiiiiiieii e 15

Sekil 2.3. Tiirkiye’nin 2018 Y1l Deger Bazinda Dig Ticaretinin Tagima Modlarma Gore

YUZAESE] DAGIIMI.....oiiiiiiiiiicciiee e 16
Sekil 2.4. Tedarik Zinciri Yonetimi ve Lojistik THSKISI .......cveveveveeeeeieeieeeececeeeeeeee e, 17
Sekil 2.5. Siirdiirtilebilir Kalkinmanin Bir Unsuru Olarak Yesil LojistikK.........ccccoooivierinnnnn. 19
Sekil 2.6. Lojistigin Ekonomik Biiyiime Uzerindeki EtKisi .............cccoovvvviveeririiriinsiererean, 22
Sekil 3.1 Yillar itibariyla Diinya Ticaretinde Meydana Gelen Degisimler (2008-2019)......... 35
Sekil 3.2. AB’nin Dig Ticaret Rakamlari, 2008-2019.........c.ccoiiiiiiiiiiiiiiiieeeee e 37
Sekil 3.3. ABD’nin Dig Ticaret Rakamlari, 2008-2019.........cccoiiiiiiiiiiiiiieeiiiiee e 38
Sekil 3.4. Cin’in D1s Ticaret Rakamlari, 2008-2019 ........ccuvviiiiiiiiieiiiiiie e 39

viii



KISALTMALAR LISTESI
AB: Avrupa Birligi
ABD: Amerika Birlesik Devletleri

CEPII: Centre d'Ftudes Prospectives et d'Informations Internationales (Fransa

Uluslararas1 Ekonomik Arastirmalar Enstitiisii)

CSCMP: Council of Supply Chain Management Professionals (Tedarik Zinciri

Y onetimi Profesyonelleri Konseyi)
DKK: Dis Kaynak Kullanimi
Eurostat: European Statistics (Avrupa Istatistik Ofisi)
EXP: Export (ihracat)
FDI: Foreign Direct Investment (Dogrudan yabanci Yatirimlar)
GCR: Global Competition Review (Kiiresel Rekabet Edebilirlik Raporu)
GDPpc: Gross Domestic Product per capita (Kisi basina diisen GSYH)
GSYH: Gayri Safi Yurtici Hasila
ICC: International Chamber of Commerce (Uluslararasi Ticaret Odasi)
IMF: International Monetary Fund (Uluslararasi Para Fonu)
IMP: Import (ithalat)
INCOTERMS: International Commercial Terms (Uluslararasi Ticari Terimler)
IND: Industry (Sanayi)
KOTO: Kayseri Ticaret Odas1
KPMG: Klynveld Peat Marwick Goerdeler
LPI:Logistics Performance Index (Lojistik Performans Indeksi)
MENA: Middle East and North Africa (Orta Dogu ve Kuzey Afrika Bolgesi)
NATO: North Atlantic Treaty Organization (Kuzey Atlantik Antlasmasi Orgiitii)
OECD: Organisation for Economic Co-operation Development (Ekonomik Kalkinma
ve Isbirligi Orgiitii)

PCA: Principal Component Analysis (Temel Bilesen Analizi Teknigi)



TCMB: Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez Bankas1
TDK: Tiirk Dil Kurumu

TF: Trade Facilitation (Ticaretin Kolaylagtirilmasi)
TSKB: Tiirkiye Sinai Kalkinma Bankas1
TUSIAD: Tiirkiye Sanayici ve Isadamlar1 Dernegi

UNCTAD: United Nations Conference on Trade and Development (Birlesmis

Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi)
UTIKAD: Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi

WTO: World Trade Organization (Diinya Ticaret Orgiitii)



1.GIRIS

Giderek hiz kazanan teknoloji odakl arastirma gelistirme caligmalari ile teknolojik alt
yapinin giiclenmesi, ulastirma ve iletisim araglarmin gesitlenmesi ve bunun sagladigi
kolayliklar, diinya 6l¢eginde ticaretin kolaylasmasini saglayacak sekilde yapilan uluslararasi
ekonomik anlagmalar ve iilkelerin dis ticaretini kolaylastirici mevzuatlar1 uygulamaya

koymasi, iiretimin ve perakende ticaretin kiiresellesmesini beraberinde getirmistir (Koban ve
Keser, 2008).

Bu gelismelere bagli olarak da lojistik faaliyetler, yogun ve dinamik bir yap1 arz eden
uluslararasi ticari iliskilerde giderek daha fazla 6nem arz eden bir siire¢ haline gelmistir
(Koban ve Keser, 2008; Beysenbaev ve Dus, 2020). Uluslararasi ticaretin liberallesmesi ile
birlikte 6zellikle yiiksek kaliteli ticaret lojistigi, ticaret hacminin artmasina 6nemli dlglide
katkida bulunmaktadir (Hausman vd., 2013). Dolayisiyla global diinya diizeninde, {iilkelerin
ve sirketlerin lojistik siirecini etkileyecek ekonomik gelismelerden haberdar olmasi
gerekmektedir. Ulkelerin uyguladig: giimriik vergileri, ek iicretler gibi fiyat miidahaleleri ve
kota gibi tarife dis1i engellerden doviz kurlarma kadar birgok faktor lojistik faaliyetleri
olumsuz etkileyebilmektedir (Dingel, 2016). Diger yandan, zayif lojistik altyapr ve az
gelismis operasyonel siirecler de, kiiresel ticaret etkilesiminin oniindeki 6nemli engeller

olarak ifade edilebilir (Devlin ve Yee, 2005).

Kiiresel gelisimin su anki asamasinda uluslararas1 pazar, mal ve hizmetlerin tlkeler
arasinda ihracat ve ithalat islemleri yoluyla aligverisini ifade etmektedir. Pazar katilimcilarinin
artig1, kiiresel 6lgekte rekabeti arttiran bir unsurdur. Kiiresellesmenin bir sonucu olarak da iyi
isleyen yerel ve uluslararasi lojistik, ulusal ve uluslararasi rekabet giiciiniin bir 6n kosulu
haline gelmistir. Verimsiz bir lojistik isleyis, is yapmanin maliyetini arttirabilecegi gibi
kiiresel deger zincirleriyle entegrasyon potansiyelini de azaltir. Her iilkenin cografi konumu
ve ekonomik yapisi degiskenlik gosterdigi gibi lojistik faaliyetleri ve performanslar1 da
farklilik gostermektedir. Bu sebeple birgok iilke, lojistikte kiiresel ilerlemeler saglamak
amactyla gerceklere dayali dl¢iimler yaparak ve is siireclerine olan etkilerini degerlendirerek
kapsamli ulusal lojistik stratejiler gelistirebilmektedir. Bu kapsamda Diinya Bankasi
tarafindan olusturulan Lojistik Performans Indeksi (LPI), bir karsilastrma araci olarak
kullanilmaktadir. LPI, lojistik desteginin ve gelistirilmesinin nicel 6l¢iilerinden birisi olmakla
birlikte, Diinya Bankasi tarafindan, iilkelerin lojistik performansini degerlendirmek ve

izlemek; ayrica ticaret lojistiginde karsilastiklar1 zorluklar1 ve firsatlar1 belirlemelerine



yardime1 olmak amaciyla gelistirilmistir. LPI, kiiresel bir ankete dayanmakta ve LPI’nin 6
bileseni olan glimriik, altyapi, uluslararasi tagimacilik, lojistikte yeterlilik, yiik izleme ve
zamanlamanin ortalamasi almarak tilkelerin lojistik sektorii performanslari 6l¢tilmektedir. Bu
Olgtim ile lojistik operatorleri, faaliyet gosterdikleri ve ticaret yaptiklar: lilkelerdeki lojistik
performanslar1 hakkinda geri bildirim saglar. Buna gore, iilkeler LPI puanlar1 dogrultusunda
karsilastiklar1 zorluklar1 ve firsatlar1 belirleyerek birtakim iyilestirici politikalar gelistirip
hizmet kalitesini arttirabilir ve kiiresel rekabet {istlinliigii saglayabilirler (Arvis vd., 2018;
Gani, 2017; Marti vd., 2014).

Ozet olarak, uluslararasi ticaret, lojistik merkezler ve stratejik olarak kritik uluslararasi
rotalar araciligiyla ticari faaliyetlerin organizasyonu ve senkronizasyonunu gerektirir. Etkin
bir lojistik sektorii, uluslararasi ticaretin kolaylasmasina katkida bulunmakla birlikte mal ve
hizmetler ticaretinin iktisadi kurum ve bireyler tarafindan verimli bir sekilde yiiriitiilmesini
saglar. Uluslararas1 ticaretteki istikrarli artis ve {lkelerin kiiresel ticaret sistemine
entegrasyonu, yalnizca kiiresel ticaret sisteminin ac¢ikligmni siirdiirmeye degil; ayn1 zamanda

lojistik hizmetleri gibi destek yapilarmin sayisi ve etkinligine de baghdir.

Bu ¢alisma, iilkelerin lojistik performanslarini ve lojistik performansin dis ticaret
iizerindeki etkilerini panel data ekonometrisi tekniklerini kullanarak incelemektedir. Ulkeler
arasindaki gelismislik farkliliklarin1 dikkate almak amaciyla analizler, diisiikk-orta ve gelismis

(OECD) iilkeler i¢in ayr1 ayr1 yapilmistir.

Calisma bes boliimden olusmaktadir. Calismanin birinci boliimiinde, lojistik kavrami
ve lojistigin gelisim siireci tizerinde durulmus; ayrica diinya genelinde lojistik sektoriindeki
gelismeler degerlendirilmis ve ekonomi ile lojistik arasindaki iliski agiklanmaya c¢aligilmistir.
Ikinci bdliimde, dis ticaret kavrami ve dis ticarete yonelme nedenleri tartisilmis; uluslararasi
ticaretin tarihgesi ve diinya ticaretindeki degisimlere iliskin bilgilere de yine bu béliimde yer
verilmistir. Ugiincii boliimde ise LPI ve bilesenlerine dair bilgiler verilerek 2007-2018 dénemi
tilke LPI verileri degerlendirilmis; lojistik ve dis ticaret iliskisini ele alan literatiir ¢alismalari
Ozetlenmistir. Calismanin ekonometrik metodolojisi ve elde edilen ampirik bulgulara ise
dordiincti boliimde yer verilmistir.Son olarak sonug¢ boliimiinde, ampirik bulgulardan elde
edilen sonuglar degerlendirilmis ve bu dogrultuda uygulanabilecek ekonomi politikalar

tartisilmistir.



2. LOJISTiK KAVRAMI VE GELIiSiMI

2.1. Lojistik Kavram ve Muhtelif Tamimlar:

[Ik zamanlarda askeri kokenli bir ifade olarak literatiirde yer alan lojistik kavram, bir
askeri toplulugun operasyon yetenegini destekleyecek biitiin faktorlerin tasarimi ve
uygulamasi, ilgili donanim ve malzemenin saglanarak savasta ve barista etkinligin ve
hazirhigin garantilenmesi seklinde tanimlanmistir. Modern bilimlerin dogusuyla birlikte ise
lojistik kavraminin igerigi ve kapsami genislemis, bir uzmanlik ve c¢alisma alani haline
gelmistir (Koban ve Keser, 2008: 35). Dolayisiyla, ¢ok sayida aragtirmaci ve kurumun lojistik
kavramina farkli anlamlar yiiklemesi, birbirine yakin ancak birden fazla farkli tanimin ortaya

¢ikmasia neden olmustur.

Yunanca ‘logistikos’ (istatistiksel mantik) kelimesinden tiiremis olan ve ‘hesap
bilimi’, ‘hesapta beceri’ gibi anlamlara gelen lojistik sozciigii, Tiirk Dil Kurumu (TDK)
tarafindan ‘Kisilerin ihtiyaglarimi karsilamak amaciyla her tiirlii hizmetin, triiniin ve bilgi
akismin baslangigtan bitis anina kadar taginmasinin etkin ve verimli bir sekilde planlanarak
uygulanmast’ seklinde tanimlanmistir (TDK Sozliikleri, 2020). Cambridge sozliigiinde ise
lojistik kavrami, ‘karmasik faaliyetlerin basarili ve etkili bir bicimde gerceklesmesi igin
dikkatli organizasyonu’ olarak tanimlanmaktadir (Cambridge Advanced Learner’s Dictionary,
2008: 843). Webster sozliigiinde de lojistigin iki farkli tanimma yer verilmistir. ilk tanimlama
‘askeriyenin satin alma, tedarik, bakim ve askeri malzeme ile tesis ve personel
ulastirmasi’;digeri ise ‘bir operasyonun detaylarnm ele alinmasi’ seklindedir (Merriam-

Webster, 2020).

Cok wuluslu lojistik operasyonlar konusunda kurumsal anlamda en tecriibeli
organizasyon olan Kuzey Atlantik Antlasmasi Orgiitii’niin (North Atlantic Treaty
Organization, NATO) Lojistik El Kitabi’nda verdigi lojistige iliskin en genis tanim ise ‘askeri
operasyonlarla ilgili malzemelerin temin edilmesi, depolanmasi, tasinmasi, dagitimi, bakimi,

personel tasimaciligi, tesislerin insaati ve isletmesi, hizmet alimi, tibbi ve saglik hizmeti

destegi’ olarak ifade edilmistir (NATO, 2020).

Lojistigin gilinlimiizde en sik kullanilan ve kabul goren tanimi ise Tedarik Zinciri
Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain Management Professionals,
CSCMP) tarafindan yapilmustir. Bu tanima gore lojistik, miisterilerin gereksinimlerini
kargilamak tizere her tiirli mal, hizmet ve bunlarla ilgili bilgi akismnin, ¢ikis noktasindan

iriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢erisindeki hareketinin, verimli ve
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etkin olarak akis ve depolanmasinin saglanmasi i¢in kontrol ve planlama prosediirleri
stirecidir. CSCMP’nin tanimladig1 lojistik, isletme lojistigi olarak ifade edilebilir (Acar ve
Koseoglu, 2014: 1-2).

Lojistik kavrami dis ticarete yonelik kullanildiginda ifadenin icerdigi anlam
simirlanmaktadir. Buna gore lojistik; “belirli bir bedel karsiliginda miisterilerin ihtiyaglarini
kargilamaya yonelik nihai bir malin, ihracat¢i iilkelerdeki iiretim yerinden ithalatg1 tilkedeki
tilketim noktasina ulastirilmasini saglayan tiim faaliyetler ve bunlarin yonetimi seklinde ifade

edilmektedir” (Koban ve Keser, 2008: 43).

Lojistik kavraminin ortaya ¢ikisindan giiniimiize kadar, ‘nakliye’den ‘tedarik zinciri’
boyutuna kadar uzanan yelpazede c¢ok ¢esitli alternatif tanimlara rastlamak miimkiindiir.
Ancak basit bir tanima indirgemek gerekirse lojistik, miisteri gereksinimlerini karsilamak
iizere, talep edilen {iriinii; dogru kalitede, dogru zamanda, dogru yerde ve dogru fiyata ¢ikis

noktasindan varig noktasia ulastirmak olarak ifade edilebilir.
2.2. Lojistigin Tarihsel Siireci

Tasimacilik ve lojistigin tarihi insanlik tarihi kadar uzundur. Tarih 6ncesi ¢aglarda
yapilan bazi onemli buluslar, lojistik sisteminin gelismesine biiyiik katki saglamistir. Bu
buluslarin basinda tekerligin icad1 gelmektedir. Lojistik alaninin gelisimine katkida bulunan
diger gelismeler olarak pusulanin ortaya ¢ikisi ile denizcilerin seferlerinde kiyilara bagh
kalmadan yeni kesiflere baslamasi, haberlesme alanindaki gelismelerle (telgraf, telefon,
telsizin icadi) diinyada hizla yayilan tacirlerin, tedarikgilerin, miisterilerin birbirlerinden
kolaylikla haberdar olmalar1 sayilabilir. Sanayi devrimi ile birlikte buharli makinelerin
sanayide ve 6zellikle ulasim sektoriinde kullanilmaya baglanmasi, tasimacilik ve lojistigi ticari

faaliyetlerin 6nemli bilesenleri haline getirmistir (Acar ve Koseoglu, 2014: 7-8).

Lojistigin askeri bir terim olmasi sebebiyle lojistige iliskin ilk caligmalar, askeri
alanlarda ve harp sahalarinda ortaya ¢ikmistir. Lojistigin esas Onemi ise II. Diinya Savasi
(1939-1945) boyunca anlasilmig, lojistige bilimsel agidan yaklasilmaya ve lojistik

uygulamalarina baslanilmistir.

Modern lojistik anlayismin ortaya ¢ikmasi ve ayri bir disiplin olarak ele alinmasinda
ise Peter F. Drucker’in Fortune dergisi i¢in 1962 yilinda kaleme aldig1 ‘Ekonominin Karanlik
Anakarast’ isimli makalesinin 6nemli bir yeri vardir. Drucker, bir {iriinii piyasaya stirmek i¢in
gerekli olan biitiin faaliyetleri ‘ekonominin karanlik kitasi’ olarak nitelendirmis; ABD

firmalarinin oncelikle iiretim, finansman ve pazarlama sorunlariyla ilgilendigine ve lojistigin
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onemine ragmen lojistige iliskin konulara ne kadar az zaman harcadiklarina dikkat ¢ekmeye

calismistir (Cekerol ve Kurnaz, 2011: 49).

1980°li yillara kadar c¢ok fazla bir ilerlemenin kaydedilemedigi lojistik alaninin
gelisiminde, 1990’11 yillarda, 6zellikle bilgisayar teknolojilerindeki gelismelerin ve iletigim ve
tagima alanlarinda ortaya ¢ikan teknolojik yenilik ve politik diizenlemelerin 6nemli bir yeri
vardir. Lojistigin, tedarik zinciri ve kaynak yonetimi gibi konularla birlikte iligkilendirilmeye
baslanmasi ise 1990’11 yillarin sonu ve 2000’li yillarin baslarina denk gelmektedir. 2000°1i
yillarda tedarik zinciri ve kaynak yOnetiminde Onemli degisimler yasanmis ve e-ticaret
anlayisi ile birlikte elektronik tedarik zinciri yontemi hizla yayilmaya baslamistir (Hesse ve
Rodrigue, 2004).

Ozetle, 20. yiizyilin ikinci yarisma kadar iktisadi 6nemi yeterince takdir edilmemis
lojistik bilimi, 20. yiizyilin sonlarindan itibaren global {iretim ve ticaret hacminin artmasi ve
teknolojik gelismeler dogrultusunda 6nemli bir bilim alani1 olarak ortaya c¢ikmistir. Lojistik
sektorii, 6zellikle gorece az gelismis lilkelerin uluslararasi pazarlarda rekabet avantaj elde
etmelerine ve boylece bu iilkelerin iiretim ve ihracat seviyelerinin artigina katkida bulunarak
istihdam ve gelir artisinda oynadigi 6nemli rol dolayisiyla giinimiizde hizla gelisen ve

evrimlesen alanlardan birisi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
2.3. Diinyada Lojistik Sektorii

Lojistik sektorii, birgok iilkede hizli bir sekilde degisim ve gelisim gOsteren az
sayidaki sektorden birisidir. Globallesme siirecine paralel olarak diinya ticaret hacminin
stirekli olarak artmasi, zaman unsurunun talep edilen malin kullanicilara ulastirilmasindaki
onemi ve depolama, tasima ve dagitim merkezlerinin yonetimi gibi hususlarin ticari
faaliyetlerdeki artan 6nemi dolayisiyla iktisadi biiylime ve kiiresellesme siirecinin hizlanmasi

agisindan lojistik sektorii Gnemli bir rol istlenmektedir (Koban ve Keser, 2008: 36).

Ulkelerin 1980 sonrasinda serbest ticarete yonelmeleri ile birlikte ticaret hacminde
artis yasanmis ve iilkeleri ticarette birbirine bagimli duruma getirmistir. Bu donemde 6zellikle
ulagim ve bilgi teknolojilerindeki gelismelere ek olarak iilkeler arasindaki ticari iligkilerin
artmas1 da ticaret yollarmin genislemesini saglamistir (Kose ve Ay, 2020:122). 1990’h
yillarm baglarina gelindiginde devletlerin dis ticarete engel teskil eden her tiirlii kisitlamalarin
kaldirmasi, giimriik tarifelerinde yapilan indirimler ve serbest piyasa ekonomisini destekleyen
politik kararlar, ticaretin oniinii daha da agmustir. Diinya Ticaret Orgiitii (World Trade

Organization- WTO)’niin kurulmasi, Sovyetler Birligi’nin yikilisi, AB’nin genislemesi ve AB
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tiyelerinin ortak para birimi olarak Euro’ya ge¢mesi ile birlikte 2001 yilinda Cin’in WTO’ya
tiye olmasi lojistik sektoriiniin giderek 6neminin artmasini saglayan gelismeler olarak ifade

edilebilir (Giimiis, 2013: 307).

Lojistigin, talep edilen iiriinlerin iireticiden tiiketiciye ulasmcaya kadar gegen siire
zarfindaki hizmetleri kapsamasi dolayisiyla lojistik sektorii ile dis ticaretteki gelismelerin
yakindan iliskili oldugu varsayimi yapilabilir. Bu c¢er¢evede, kiiresellesme siirecinin
hizlanmasi ve diinya ticaretinin artmasiyla birlikte global lojistik sektoriiniin de benzer bir
gelisme trendi yakalamas1 muhtemel bir senaryo olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Oz, 2019: 33).
Bununla birlikte, giiniimiizde uluslararas1 boyut kazanan lojistik faaliyetlerin ve dolayisiyla

diinya lojistik sektoriiniin gelisimine etki eden temel unsurlar Sekil 2.1.’de 6zetlenmistir.

Diinya Lojistik Sektoriinjjn Gelisimini Etkileyen Unsurlar

Kiiresellegme ) E-Ticaret
Dis Kaynak Kullanimi
Serbest Piyasa Ekonomisini Yeni Piyasalardaki Artan
Destekleyen Politikalar Talep ve Yatirmmlar

Sekil 2.1. Diinya Lojistik Sektoriiniin Gelisimini Etkileyen Unsurlar

Kaynak: Gorgiin (2012)’den yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Lojistik faaliyetlerin gelisimini etkileyen unsurlar, kiiresellesme, serbest piyasa
ekonomisini destekleyen politikalar, dis kaynak kullanimi, e-ticaret ve yeni piyasalardaki

artan talep ve yatirimlar olarak ifade edilebilir.

Kiiresellesme, iilkelerin birbirlerine kiiresel ve bdlgesel iktisadi ve finansal
bagimliliklarmni arttirmakta, bu karsilikli bagimlilik ise lojistik ve ulagimi daha da 6nemli hale
getirmektedir (Zeybek, 2007: 399). Milli ve uluslararasi ekonomi anlayisindan kiiresel
ekonomiye gecis ile birlikte lreticiler ve sermaye sahipleri, en uygun ortamda iiretim

gerceklestirmek ve yiliksek kar elde edebilmek amaciyla liretimlerini farkl iilkelere yayma



yoluna girmiglerdir. Uzayan mesafeler, mal ve hizmet ticaretinin serbestlesmesi, diinyada

lojistik faaliyetlerinin artigsini da beraberinde getirmistir (Gorgiin, 2012: 19-24-25).

Diinya ticaretinin globallesme siirecine hiz kazandiran elektronik ticaret hacmi de son
yillarda 6nemli 6lgiide artmistir. COVID’19 pandemik krizinin etkileriyle birlikte bu trendin
artarak devam etmesi kuvvetle muhtemeldir. Ozellikle giiclii e-ticaret altyapisma sahip
firmalar, Urtnlerini diinyanin hemen her yerine sorunsuzca ulastirabilmektedirler. Bu
basarinin en Onemli sebebi ise yeniliklere ayak uyduran bir lojistik alt yapiya sahip

olmalaridir (Basar ve Bozma, 2017: 450).

Lojistikte dis kaynak kullanim1 (DKK), A.T. Kearney danigsmanlarindan Jon Africk
tarafindan “Birden fazla lojistik hizmetinin tek bir hizmet saglayici tarafindan bir sdzlesme
kapsaminda saglanmas1” olarak tanimlanmistir. DKK sayesinde lojistik faaliyetlerin tek elden
ve verimli bir sekilde yiiriitiilebilmesi miimkiin hale gelir (Acar ve Koseoglu, 2014: 334;
Razzaque ve Sheng, 1998: 90). Firmalarin kiiresel pazarlara agilmasi nedeniyle lojistik
gereksinimlerin artmasi, lojistik sektoriinde dis kaynak kullanimina yonelimi arttirmakta; bu

da lojistik faaliyetlerde verimlilik artisin1 beraberinde getirmektedir.

Ayn1 zamanda, kiiresel diizeyde yasanan rekabet, sirketleri, {iriinlerini daha kisa bir
sire icerisinde hazirlamaya ve teslim etmeye zorlamaktadir. Dolayisiyla uluslararasi

piyasalarda rekabet edilebilirlik agisindan lojistik hizmetlerin de 6nemi artmaktadir.

Lojistik hizmetlerin yukarida bahsi gegen Onemi dolayisiyla diinyanin en biiyiik
lojistik sirketleri, her yil milyarlarca dolar gelir elde etmekte ve diinya ¢apinda sayisiz
isletmeye hizmet sunmaktadirlar. Arastirmalar, diinyanin en biiyiik 10 lojistik sirketinin, artan
uluslararasi ticaret faaliyetler ve artan lojistik talepler karsisinda, kiiresel lojistik pazara uzun
yillar hakim olacagin1 ve pazardaki yerini koruyacaklarimi gostermektedir. Tablo 2.1.°de
goriildiigii iizere 2018 yilinin en biiyiik lojistik sirketi olan UPS firmasi, yarattigi 22 milyon
dolarlik net gelir ile sektore liderlik etmektedir. Firma, diinyanin en biiyiik paket tagima
firmas1 ve dilinya capinda Oncii uzmanlagmis tasimacilik ve lojistik servis saglayicisi
konumundadir. Yaklasik 444.000 calisani bulunan firma her giin, diinya ¢capinda 220'den fazla

iilke ve bolgede emtia, fon ve bilginin akigini yonetmektedir.



Tablo 2.1. Diinya Lojistik Sektoriinde Lider 10 Firma (2018)

Marka Degeri

Siralama Firma Adi (Milyar Dolar) Ulke
1 UPS 22 ABD
2 FedEXx 18,1 ABD
3 Japan Railways Group 11,1 Japonya
4 DHL 10,7 ABD
5 Union Pacific 7,8 ABD
6 McLane Company 4,8 ABD
7 Poste Italiane 4,8 Italya
8 CN 4.4 Kanada
9 Deutsche Post 4,2 Almanya
10 CSX 4 ABD

Kaynak: Henderson J., 2020
2.4. Lojistigin Onemi

Diinya ticareti, cogunlukla, verimli ve disa acik lojistik alt yapilara sahip {ilkeler
arasinda gelismektedir. Diger bir ifadeyle verimli lojistik ve tasimacilik aglarmi kuran
ilkelerin kiiresel rekabet ortaminda basarili olduklar1 goériilmektedir (KPMG, 2019).
Gilinitimiizde; kiiresel rekabet ortami igerisinde iiretim, pazarlama ve dis ticaretin, lojistik
sektorii olmadan basarili olmas1 beklenemez (Oz, 2019: 8). Bu acgidan lojistik hem iilke

ekonomileri hem de igletmeler i¢in ayr1 bir nem tagimaktadir.
2.4.1. Isletmeler Acisindan Onemi

Isletmelerin, ulusal ve kiiresel piyasalarda meydana gelen gelismelere ve hizl
degisimlere karst1 her daim canli olmasi gerekmektedir. Bilhassa, miisteri beklenti ve
isteklerinin en yiiksek faydayr saglayacak bicimde temin edilmesi ana unsur durumundadir
(Kayabas1 ve Ozdemir, 2008:196). Kiiresel seviyede rekabet, isletmeleri, iiriinlerini daha iyi
ve hizli lretmesine ve ayrica daha hizli teslimata zorlamaktadwr. Bu hedeflerin

gerceklestirilmesinde kullanilabilecek temel faktorlerden birisi de lojistiktir.
Giliniimiizde lojistigin  geldigi noktaya bakildiginda, lojistik faaliyetlerinin
isletmelerdeki kapsam ve Oneminin hizla artmaya basladigi goriilmektedir. Bunun sebepleri

ise su sekilde siralanabilir (Giimiis, 2009: 100):



= Ulastirma (tagimacilik) maliyetlerinde yiiksek oranli artiglarin meydana gelmesi,

= Mal ve hizmet verimliliginin artmast,

» [letisim ve bilgisayar teknolojilerinde meydana gelen hizli degisimler,

= Paketleme ve geri doniigiim ¢aligmalarinda yasanan kayda deger gelismeler,

= Kiiresellesme olgusunun bir sonucu olarak uluslararasi iiretim ve satig faaliyetinde
bulunan isletme (¢okuluslu isletmeler) sayisinin artmasi ve isletme Olgeklerinin
biiylimesi,

» Uriinlerin miisterilere miisterilerin istedikleri zamanda ulastirilma ¢abasinmn, dagitim
ve pazarlama hatlarinda ¢ok biiyiik oranda genislemeye sebebiyet vermesi,

= Miisteri memnuniyetini yiiksek tutma zorunlulugu.

Isletmeler icin 6nemli bir kalem olan lojistik maliyetler, lojistik siireci icerisindeki
bilgi yonetimi, depolama, sevkiyat, ellecleme, stok yonetimi, siparis ve satin alma unsurlari
sebebi ile listlenilen fedakarliklar seklinde ifade edilmektedir. Lojistik maliyetler isletmenin
satist ile ters orantilidir. Satiglarin artmasi lojistik maliyetlerin satislar icindeki maliyet payini
azaltmakta, satislarin azalmasi ise lojistik maliyetlerin satislar icerisindeki maliyet paymi
artirmaktadir. Isletmelerin kiiresel piyasalarda basarilarini siirdiirebilmeleri igin lojistik

maliyetlerine 6nem vermeleri gerekmektedir (Sen, 2014: 90-91).

Isletmelerde lojistik hizmetlerinin etkin ydnetimi isletmelere, artan iiretim, diisiik
maliyet, yiiksek kalite, artan miisteri memnuniyeti, pazar payinda genisleme ve rekabet

giiciinde artis olarak geri donecektir.
2.4.2. Ulke Ekonomisi A¢isindan Onemi

Son yillara bakildiginda lojistik faaliyetlerin, ekonomik biiyiime ve kalkinmada énemi
giderek artmaktadir. Ozellikle makro ekonomi agisindan yabanci yatirmmlar, istihdamda artis,
milli gelir gibi ekonomik gdstergelere bakildiginda, bu degiskenlerin lojistik performans
iizerinde olumlu etkileri oldugu goriilmiistiir. Kiiresellesen diinyada, ekonomik biiyiime ve
kalkinma, istikrarli ihracat artis1 ile miimkiindiir. Thracattaki artis beraberinde rekabeti
getirecek ve rekabetin artmasi ile birlikte kaynaklarin etkin kullanimi saglanabilecektir

(Simsek ve Yigit, 2019: 175).

Uretim asamalarinda ve ihracat1 gerceklestirilen iiriinlerin tesliminde onemli bir yeri
olan lojistik yonetimi, bir iilkenin rekabet giiclinii belirleyen en dnemli unsurlardan biridir

(Cekerol ve Kurnaz, 2011: 51).



Ozellikle kiiresellesme siirecinin hizlanmasi ve global ekonomik refah diizeyinin artis
gostermesi ile birlikte {ilkelerin dis ticaret egilimleri artmis ve dolayisiyla lojistik, tlkeler
acisindan Onemli bir alan haline gelmistir. Nitekim ekonomik faaliyetlerin devami ig¢in
iilkelerin siirdiiriilebilir i¢ ve dis ticaret diizenine sahip olmasi ve bu diizenin de lojistik
politikalariyla desteklenmesi gerekir (Erkan, 2014: 48). Dolayisiyla tedarik zincirinin bir
pargasi olan lojistik alaninda bir takim yenilikler yapmak, dis ticarete dayal iktisadi biiyiime
politikalarma yonelmek isteyen iilkelerin onceliklerinden biri olmalidir. Lojistik sektdriinde
yenilikler yapilirken LPI’nin 6 alt bileseni olan altyapi, giimriikler, uluslararasi tasimacilik,
lojistikte yeterlilik, yiik izleme ve zamanlama konularinin 6nemsenmesi, tlkeleri bu alanda

bir adim 6ne tasiyacaktir (Bozma vd., 2017: 411).

.....

Lojistik faaliyetlerin planlama evresinden uygulama asamasina kadar gegen siirecte
yararlanilan, lojistik uygulamalarinin rehberi olarak nitelendirilebilecek birtakim prensipler
vardir. Tiim lojistik faaliyetlerinde uygulanabilen bu temel ilkelere baglh kalindig: takdirde,
zaman kaybinin onlenmesi ve kaynaklarm etkin kullanimi gibi konularda basar1 saglanmasi
miimkiin olur (Dingel, 2016: 23). Bu prensipler, ayr1 basliklar halinde asagidaki gibi
incelenebilir (Keskin, 2012: 31-32; Kartal ve Ciftgi: 952).

2.5.1. Standart Olma

Lojistik hizmetlerde standartlik kriteri, bu hizmetlerin uluslararas1 standartlarda
gerceklestirilmesidir. Bilisim sistemleri, demiryollari, konteyner gibi temel unsurlarda
uluslararas1 standartlarin  yakalanmasi, globallesme siirecinde lojistik faaliyetlerin
aksamamasi; tam tersine zamaninda ve verimli bir sekilde gerceklesmesi igin Onem

tasimaktadir.
2.5.2. Ekonomik Olma

Ekonomik olma prensibinin  temel unsuru lojistik islemlerde maliyetlerin
diigtirilmesidir. Maliyetlerdeki azaliglar kar oranlarinda artiglari beraberinde getirerek

isletmelere piyasalarda rekabet avantaji saglar.
2.5.3. Esnek Olma

Lojistik uygulamalari, siirekli degisim gosteren siire¢ ve sartlara uyum saglayacak

sekilde yapilandirilmalidir.
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2.5.4. Sadelik

Karmasik bir yapi, lojistik faaliyetlerde istenmeyen bir durumdur. Etkinligi arttirmanin
yolu, sadelik ve kolay uygulanabilirliktir. Sadelik, kaynaklara ulasmay1 kolaylastirdigi gibi

kaynaklarm etkin kullanimin1 da saglar.
2.5.5. Tzlenebilirlik

Izlenebilirlik ilkesi, tiim teknolojik imkanlar kullanilarak yiiriitiilen faaliyetlerin
miktar, zaman, durum, yer itibartyla saghkli bir sekilde izlenmesi, ortaya c¢ikabilecek
sorunlarin ortaya ¢ikmadan ya da daha fazla biliylimeden c¢oziilebilmesi i¢in dnem teskil

etmektedir.
2.5.6. Koordinasyon

Lojistikte planlamalar yapilirken lojistik faaliyetleri igine alan tiim birimlerin
birbirleriyle uyumlu olmasi ve lojistik operasyonlar1 yiiriitenler ile miisteriler arasinda

koordinasyonun saglanmasi gerekmektedir.
2.5.7. Yeterlilik

Lojistik faaliyetlerinde kullanilan kaynaklarin yeterli olmasi, lojistik operasyonlar igin
biiyiik nem arz etmektedir. Ozellikle hedeflenen maliyetlere ulasilmasi ve istenilen verimin

yakalanabilmesi i¢in yeterlilik prensibi uygulanmalidir.
2.5.8. Giivenilirlik

Belirlenen yer ve zamanda, belirlenen miktarda triin ve hizmetin elde edilmesini

saglayan lojistik faaliyetler, miisteri giivenini ve memnuniyetini arttiracaktir.
2.6. Lojistikte Tasima Modlari

Giliniimiizde lojistigin, iilkelerin ticaret hacminin artmasi ve iktisadi biiyiimelerinde
oynadigi onemli rol dolayisiyla lojistikte dogru tagima sekillerinin adaptasyonu, ulusal ve
uluslararas1 pazarlarda rekabet avantaji elde edebilmenin 6nemli bir unsuru haline gelmistir.
Mallarin ihtiyag duyuldugu yerlere ulastirilmasinin saglamasi agisindan tiim lojistik
faaliyetlerin igerisindeki belki de en 6nemli unsur, fiziksel tagimaciliktir (Long, 2012: 17). D1
ticarette rekabet {istiinliigliniin saglanmasi her seyden Once malin zarar gérmeden ve
olabildigince kisa siirede {iretim noktasmdan uluslararasi pazarlara ulastiriimasiyla

miimkiindiir (Kutlu ve Basar, 2006: 104). Ayrica uluslararasi piyasalarda, lojistik faaliyetler
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icerisinde yer alan ulastirma sisteminin verimli ve dengeli bir sekilde c¢alismasi, iktisadi

biiylimeyi destekleyebilmektedir.

Ulastirma hizmetleri, maliyet unsurlar1 ve arz ve talep kosullariyla baglantilidir.
Dolayisiyla, ulastirma maliyetlerinin artmasi, ulastirma talebinin azalmasma ve boylece
ulastirma hizmetlerinden yararlanma oranmin diismesine neden olur. Ulastirma arzmin da
birim hizmet bedeli ile pozitif yonlii bir iliskisi mevcuttur (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015:
406-407). Maliyetlerdeki dalgalanmalar, ulusal ve wuluslararasi ticaretin akigini da
etkilemektedir.

Tasimacilik sektoriinde talep ve arz kosullar1; ulusal ve uluslararast miisteriler, ulusal
ve uluslararast ekonomik ve sosyal unsurlar, sinirlar ve ara gegis noktalari, lojistik hizmeti
veren ve alan isletme sayisi, l0jistikte tagima ihtiyaglari, devletin birtakim yasal uygulamalari

(glimriik vb.) gibi ¢esitli unsurlar tarafindan belirlenmektedir (Erkayman, 2007: 25).

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi’nin (United Nations Conference
on Trade and Development — UNCTAD) 2016 yil1 tahminlerine gore iilkelerin ithal mallarinin
degerinin yaklasik %15°lik kismmi (az gelismis lilkelerde ise bu oran %20 civarindadir)
sigorta ve tasima maliyetleri olusturmaktadir. Dolayisiyla lojistik faaliyetlerde tasimaciligin
etkinliginin artirilmasi, {ilkelerin katlandig1 ek maliyetleri diisiirmek ve verimliligi artirmak
suretiyle ekonomik biiyiimeye biiyiik katki saglayabilir. Ayrica, ulastirma modlar1 arasindaki
uyum ve biitiinliiglin saglanmasi, tagimacilikta verimliligin arttirilmasinda ve dolayisiyla

maliyetlerin diisiiriilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir (TSKB, 2018: 5).

Lojistikte Tasima Modlar1; karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatt1 ve

nehir (i¢ suyolu) tasimacili@i seklinde siralanmaktadir.
2.6.1. Karayolu Tasimacihgi

Son yillarda ulagtrma aglarmin biiylimesi nedeniyle karayolu tasimaciligi en ¢ok
tercih edilen tasima cesitlerinden biri olmustur. Karayolu tasimaciliginin, diger ulastirma
sekillerine gore, kapidan kapiya teslim imkani saglamasi, hemen hemen biitiin yiik cesitlerinin

taginabilmesine imkan vermesi ve ilk yatirim maliyetlerinin nispeten diisiik olmasi gibi ¢esitli

avantajlar1 bulunmaktadir (Keskin, 2012: 78).
2.6.2. Havayolu Tasimacihg:

Havayolu tasmmacilifi, diger tasima modlarmma gore en yeni olan ve daha az

yararlanilan tasimacilik seklidir. Yiksek hizli tagimaciliga imkan vererek depolama
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maliyetleri ve bekleme siirelerini diisiirmek gibi avantajlar1 olmakla birlikte; iscilik ve tagima

maliyetleri de tasinan yiike gore degismez.

Birim tagima maliyetlerinin ve igletme maliyetlerinin yiiksek olmasi, hava sartlarindan
cok cabuk etkilenmesi ise havayolu tasimaciliginin en 6nemli dezavantajlar1 arasindadir

(Keskin, 2012: 84).
2.6.3. Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tagimaciligi, yiiksek agirlik ve hacimli mallarin uzak mesafelere tek seferde
ve diisik maliyetle tasmabilmesine imkan vermektedir. Denizyolu tasmmaciliginin
gelisimindeki en biiyiik etken, Kuzey Amerika, Avrupa ve Japonya basta olmak iizere
gelismis iilkelerdeki sanayi sektorlerinin hammadde ve enerji taleplerindeki artis olmustur
(Bayraktutan ve Ozbilge, 2015: 410). Denizyolu tasimacilig1, tasima faaliyetlerini, demiryolu
tasimaciligindan 3.5 kat, karayolu tasimaciligindan 7 kat, havayolu tasimaciligindan ise 14 kat
daha ucuza gergeklestirme firsat1 saglamaktadir (Kutlu ve Basar, 2006: 105). Ayrica, iilkeler
arasi tasimacilik faaliyetlerinde diger tasima modlarina gore daha giivenli ve sistematik

olmasi, denizyolu tasimaciliginin, diger avantajlari arasinda sayilabilir (Saygili, 2014: 205).
2.6.4. Demiryolu Tasimacihgi

Kaza riski diisiik ve hacim-tonaj agisindan biiyiik yiiklerin tasinmasinda tercih edilen
bir diger tasima sekli de demiryolu tagimaciligidir. Toplu tagimacilikta en c¢ok tercih edilen
ulastirma bigimi olan demiryolu tasimacilig1 ayrica cevre dostudur. Ozellikle kis sartlarinda
karayollarmin kullanilamadigi durumlarda kullanim imkanina sahiptir. Kurulus maliyetlerinin
yiiksekligi, doluluk orani ve kapasite hesaplamalarmin iyi yapilmamasi halinde kullanim ve
isletme maliyetlerinin yiikselmesi, teknolojik yeniliklerin uygulanmasinda karsilasilan kayda
deger maliyet yiikii ve diger tasima modlara gore yavas olmasi, demiryolu tagimaciliginin

dezavantajlar1 olarak gosterilebilir (Keskin, 2012: 79-80).
2.6.5. Boru Hatti Tasimacihg

Boru hatt1 tagimaciligi, dokiim halindeki biiyiik miktardaki siv1 yiiklerin taginmasinda
kullanilmaktadir. Demiryolu tasimaciligi ile karsilastirildiginda, birim basma daha diisiik
maliyet ve daha yiiksek kapasiteye sahip olan boru hatlarnin kullanim kapasitesi ytizde 80-
90’a yakindir.

Hava kosullarindan hemen hemen hig¢ etkilenmeyen boru hatt1 tasimaciliginin ayrica

isletimi ve bakimi da kolaydir. Demiryollarina benzer bir sekilde désendiginden dolay1 arazi
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kosullarma bagli maliyetler degiskenlik gosterebilir. Boru hatlar1 sanilanin aksine sadece ham
petrol ve dogal gaz tasimaciliginda degil; ayn1 zamanda su, biyoyakitlar veya hidrojen gibi

oldukga farkli tiriinlerin tasinmasinda da kullanilir (Keskin, 2012: 81).
2.6.6. Nehir (ic Su Yolu) Tasimacihig

Bu tarz tasimacilik, i¢ su yollar1 olan nehir ve derelerin akig siiratleri, derinlikleri ve
giizergahlar1 el verdigi durumlarda kullanilan en eski ulastirma modlarindan birisidir. Su
tagimaciligiin bilinen en eski ornekleri Nil ve Amazon Nehirleri iizerinden yapilan su
tagimaciligidir (Keskin, 2012: 84).

Ulkeler ve isletmeler kendilerine uygun tasima modlarini diisiik maliyet, tasimada
kolaylik, zaman tasarrufu, ulasim aglarinin genisligi ve cografi konum gibi kriterlere gore

se¢cmektedir. AB lilkelerinin tasima modlarma iliskin veriler Sekil 2.2.1.’de 6zetlenmistir.

Sekil 2.2.’de gosterildigi tizere, 2002 - 2018 doneminde AB iilkelerinin dis ticarette ilk
sirada tercih ettigi tasima modu deniz yolu olmustur. AB iilkelerinin kullandiklar1 toplam

tasima modlar1 incelendiginde ihracat amagh kullanim yiizdesi asagidaki gibi gerceklesmistir:

- Denizyolunun kullannm payr 2002 yilinda %43,3 iken 2018 yilinda %46,9’a
yiikselmistir;

- Havayolunun kullanim pay1r 2002 yilinda %28,5 iken 2018 yilinda %29.8’e
yiikselmistir;

- Karayolunun kullanim pay1 2002 yilinda %17,6 iken 2018 yilinda %17,8’e
yiikselmistir;

- Demiryolunun kullanim payr 2002 yilinda %1,7 iken 2018 yilinda %1,2’ye
gerilemistir;

- Diger tasima modlarinin kullanim pay1 2002 yilinda %8,8 iken 2018 yilinda %4,3’e

gerilemistir.

AB iilkelerinin kullandiklar1 toplam tasima modlar1 incelendiginde ithalat amacl
kullanim yiizdesi ise asagidaki gibi gerceklesmistir:
- Denizyolunun kullanim pay1 2002 yilinda %43,4 iken 2018 yilinda %55’¢e
yiikselmistir;
- Havayolunun kullanim pay1 2002 yilinda %22,4 iken 2018 yilinda %21’e gerilemistir;
- Karayolunun kullanim pay1 2002 yilinda %15,1 iken 2018 yilinda %13,6’ya

gerilemistir;
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- Demiryolunun kullanim pay1 2002 yilinda %1,3 iken 2018 yilinda %1,4’e

= Diger
Modlar

yiikselmistir;
- Diger tasima modlarmin kullanim payi ise 2002 yilinda %17,7 iken 2018 yilinda %9’a
gerilemistir.
o B =
60

[hracat [thalat

Yiizdesel Dagilimi, 2002-2018
Kaynak: Eurostat veri Tabani

Demiryolu

m Karayolu

Havayolu

= Denizyolu

Sekil 2.2. AB’nin Uluslararas1 Mal Ticaretinde Kullandi1g1 Tasima Modlarmin

Uluslararast Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi (UTIKAD) verilerine

gore Tirkiye’nin lojistik sektoriiniin biytikligii 2018 yili itibartyla 372 milyar TL’dir. Bu da
GSYH’nin yaklagik olarak %12’sine denk gelmektedir. Tiirkiye’nin 2018 yilinda 390 milyar

dolar1 agan dis ticaret hacminin yani sira perakende sektoriinde bilyiik 6lgekli gelismelerin

yasanmast Ve elektronik ticaretinin artan payi, lojistik sektoriiniin geligimini hizlandiran

faktorler arasinda yer almaktadir. Her iilke gibi Tiirkiye de dis ticaretini gergeklestirmek icin

sahip oldugu ulasim aglarindan ve araglarindan faydalanmaktadir (UTIKAD, 2019).
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Sekil 2.3.,Tiirkiye’nin 2018 yili toplam ihracat ve ithalatinin tasima modlarma gore
deger bazmnda dagilimini icermektedir. Verilere gore uluslararas: tasimacilikta en yiiksek pay1
denizyolu alirken; karayolu ve havayolu tagimaciliklar1 ise sirasiyla ikinci ve {giincii sirada
gelmektedir. Demiryolu tagimaciligi ise en az kullanilan tasima sekli olarak karsimiza

cikmaktadir.

@ Karayolu
E Demiryolu

i Denizyolu
# Havayolu

%065

Sekil 2.3. Tiirkiye’nin 2018 Y1l Deger Bazinda Dis Ticaretinin Tasima Modlarina
Gore Yiizdesel Dagilimi

Kaynak:UTIKAD

2.7. Tedarik Zinciri Yonetimi ve Lojistik Iliskisi

Giintimiizde tedarik zinciri ile lojistik kavramlar1 6nemli Slgiide deger kazanmuistir.
Bunda artan kiiresellesmenin etkisiyle ticaretin kurallarmin degismesinin de oldukga etkisi
olmustur. Iki kavram hem birbirinden farkli hem de birbirinin tamamlayicis1 niteligindedir

(Koseoglu ve Acar, 2014: 45).

Tedarik zinciri, bir iirliniin iiretiminden tiiketiciye ulasincaya kadarki siirecte yer alan
biitiin faaliyetleri, kisileri, kurumlar1 ve bunlar arasindaki tiim isbirligini kapsamaktadir.
Miisteriler tedarik zincirinin odagini olustururlar. Tedarik zincirinin ana hedeflerinden biri
misterilerin ihtiyaglarmin ekonomik ve verimli bir sekilde karsilanmasidir. Birinci kalite
hizmet sunulmasi, miisterilerin istekleri yerine getirilirken tedarik zinciri ydnetiminin
gerekleri arasindadir. Tedarik zinciri yonetiminin kapsamindaki faaliyetler, planlama, tedarik,

iiretim ve dagitim olmak iizere dort ana baslik altinda toplanabilir (Dingel, 2016: 49-50-51).

16



Lojistik yonetiminin igerisinde tedarik zinciri yer aliyor gibi goriinse de tedarik zinciri
daha kapsamli bir kavramdir. Lojistik faaliyetleri, mal hareketi esnasinda gergeklesmektedir
(Cekerol, 2017: 129). Lojistik, lriinlerin baslangi¢ noktasindan varis noktasma ulasmasi igin
depolama, stoklama, tasima gibi temel faaliyetleri gergeklestirirken, tedarik zinciri bu
asamayl1, tiim paydaslar ile birlikte ve zincirin diger tiim ¢aligmalarini kapsayacak bigimde

organize eder.

Tedarik Zinciri
Y Onetimi

Lojistik

Sekil 2.4. Tedarik Zinciri Y&netimi ve Lojistik Iliskisi

2.8. Lojistik Faaliyetlerde Yeni Trendler

Ulastirma, yillar itibariyla tiiketici taleplerindeki artis1 karsilamak isteyen isletmeler
arasindaki rekabetin yogunlasmasi ile birlikte zenginleserek bagka bir boyut kazanmustir.
Kiiresellesme siirecinin hizlanmasi ile birlikte de iilkeler arasindaki ticaret hacmi artmis ve
boylece hem maliyet avantaji elde etmek hem de pazarda zamaninda yer almak isteyen tilkeler
ve isletmeler icin lojistik faaliyetleri Onemli bir unsur haline gelmistir. Dolayisiyla
giiniimiizde lojistik alani, teknolojik gelismelere paralel olarak siirekli gelismis ve pek cok

cagdas lojistik yaklagim ortaya ¢ikmustir (Acar ve Koseoglu, 2014: 4).
2.8.1. Tersine Lojistik

Tersine lojistik, tiliketicilerden geri donen fiirlinler i¢in yeniden kullanim alam
olusturmay1 amaglamaktadir. Diger bir ifade ile bu siirecte miisteriden iireticiye bir akis, bir

geri doniisim s6z konusudur. Gilinlimiizde bir¢ok firmanin, ekolojik ¢evre ve ekonomi
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arasindaki iliskiyi kuvvetlendirmek adina yaptigi caligmalarin arkasinda tersine lojistik

kavrami yer almaktadir (Cetik ve Batuk, 2013: 366).
Tersine lojistik;

- Uretim asamasinda, iiriinlerin yanlis iiretimi, paketlenmesi ve ambalajlanmasi sonucu
ortaya ¢ikan kusurlu tiriinlerin yeniden iiretim siirecine dahil edilmesi faaliyeti,

- Uretim asamas1 tamamlanan iiriiniin, istenilen noktalara ya da miisterilere ulastirilmas1
sirasinda, kendisinin ya da paket veya ambalajinin zarar gormesi ve talep edilen
zamanda miisteriye ulastirilamamasindan dolayr {rtiniin  kullanim  6zelligini
kaybetmesi sebebiyle geri alinmasi faaliyeti,

- Uriinlerin nihai tiiketicinin eline ge¢mesinden sonra, iiriinlerin miisteri talebinden
farkli olmasmdan dolay1 ortaya ¢ikan miisteri memnuniyetsizliginden kaynakli geri
alim faaliyeti,

- Uriinlerin, miisteri tarafindan kullanimlar: sirasinda ihtiya¢ duyulan bakim ve onarim
faaliyetleri sebebiyle geri alim faaliyeti,

- Kullanilan iriinlerin kullanim Omriinii tamamlamasmdan sonra, lriiniin kendisinin
veya bilesenlerinin nihai miisteriden geri alim faaliyeti,

- Yukarida ifade edilen tiim faaliyetlerin kurallar, yasalar, ekonomik etmenler ve
kurumsal sorumluluk g6z oniinde bulundurularak koordine edilmesi ve yonetilmesi

olarak ifade edilebilir (Acar ve Késeoglu, 2014: 350-351).
2.8.2. Yesil Lojistik

Genellikle tersine lojistik ile karistirilan yesil lojistik, lojistik ¢alismalarin, ekolojik
dengeyi en az zarara ugratacak bigimde gerceklestirilmesi igin biitiin lojistik faaliyetlerin
cevre lizerindeki olumsuz etkisini 6lgme ve zarar1 en aza indirme faaliyetidir. Tersine lojistik
ise Uretilen tirlinlerin geri doniistiiriilebilmesi amaciyla, bulunduklar1 konumdan taginmasi i¢in

gergeklestirilen siiregtir (Cekerol, 2013: 15).

Yesil lojistik, sera gazi emisyonu, yenilenemeyen dogal kaynaklarin tiiketimi, giiriiltii
kirliligi gibi sorunlara odaklanarak katlanabilir bir maliyetle nihai iiriiniin tiiketiciye ulagimini

saglamaktadir (Uygun vd., 2017: 27).

Siirdiirtlebilir lojistigin uzun vadede ekonomi tizerinde de olumlu etkileri vardir. Yesil
lojistik kavramini benimseyen firmalarmn tiiketiciler tarafindan daha fazla tercih edilecegi

ifade edilebilir. Dolayisiyla siirdiiriilebilir lojistik, toplum ve g¢evresel kazanimlarin yaninda

18



ekonomik agidan da 6nemli bir belirleyici olarak 6n plana ¢ikmaktadir (Cetin ve Sain, 2018 :
914).

E -

I YESIL LOJISTIK I

I EKONOMI l

Sekil 2.5. Siirdiirtilebilir Kalkinmanin Bir Unsuru Olarak Yesil Lojistik
Kaynak: Seroka-Stolka, 2014: 303

2.8.3. E-Lojistik

Bilgisayar ve internet teknolojilerinin hizli bir sekilde gelismesi ve yayginlagmasi ile
birlikte ticari faaliyetlerin web tabanli sistemlere kaydirilmasi sonucu ortaya ¢ikan e-ticaret
faaliyetlerinin artisi, e-lojistik alaninda da birtakim yenilik ve gelismelerin ortaya ¢ikmasina
zemin hazirlamistir. Internet iizerinden yapilan satislarin artmasi; yeni ve modern tasima,
dagitim ve lojistik modellerini ortaya c¢ikarmustir. Elektronik lojistigi geleneksel lojistikten
ayiran en temel 0Ozellik, lojistik faaliyetlerinin telekomiinikasyon aglar1 iizerinden
gergeklestirilmesi ve daha fazla hizmet ve bilgi i¢eriyor olmasidir (Tekin vd., 2017: 83-84).
E-Lojistik dort 6nemli bilesenden olusmaktadir (Gunasekaran vd., 2007: 7):

- Tek elden katma degerli hizmetler
- Elektronik bilgi yonetimi
- Ulasim ag1

- Depolama operasyonlarinda otomasyon

Bu bilesenler birbirleri ile iligkili olup frlinlerin dogru zamanda, dogru adrese
kusursuz bir sekilde ulastirilmast ve miisteri memnuniyetinin saglanmasinda rol oynayarak

lojistik faaliyetlerini etkilemektedirler.
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2.8.4. Kiiresel Lojistik

Lojistigin son zamanlardaki gelisimi, diinya ekonomisinde uluslararasilagmadan
kiiresellesmeye giden yolu isaret etmektedir. Baslangicta lojistik, bir sirketin uluslararasi
basarisinda sadece kiigiik bir etkiye sahip iken gittikge kiiresel dlgekte rekabet edebilirligi

saglayan ana faktorlerden biri haline gelmistir.

Globallesme ile birlikte isletmelerin miisteri gesitliliginin artmast ve mesafelerin
uzamasinin kiiresel lojistik kavraminin ortaya ¢ikmasinda onemli bir rolii vardir. Miisteri
cesitlilifinde meydana gelen artis beraberinde miisteri beklentilerini de degistirmektedir.
Kaliteli bir iiriin pazara arz edilemedikge ekonomik degeri de olmayacaktir. Ozellikle ¢ok
uluslu sirketler kiiresel lojistik sayesinde bu sorunlarm iistesinden gelmektedirler (Akgetin,

2010: 3).

Kiiresel pazarlamacilar, mesafe zorluklarini, miisteriler i¢in zamaninda ve seffaf bir
sekilde ele almak {izere tasarlanmis sistemlere ihtiya¢ duyarlar. Ayrica cogu gelismis iilkede
lojistik, yerel stratejinin bir parcasi haline gelmistir. Bu nedenle kiiresel lojistik, biitiin
ulagtirma modlarini birlestiren ve lojistik faaliyetlerinde maksimum verimliligi hedefleyen bir

sistemdir (Akgetin, 2010: 3; Bowersox ve Calantone, 1998: 86).
2.8.5. Lojistik Koyler

Lojistik koyler; tasimacilik, ellecleme, depolama, giimriikleme, ithalat ve ihracat,
transit iglemler gibi birgok lojistik faaliyetin tek bir bolgede gerceklestirilmesi amaciyla

olusturulan, kendi altyap1 ve organizasyonuna sahip alanlar olarak ifade edilmektedir.

Lojistik koyler, firmalarin ulusal ve uluslararas1 diizeyde rekabet edebilmesini
saglamak ve ayrica bdlgesel ve uluslararasi ticaretin artmasima katkida bulunarak ekonomik

kalkinmaya destek amaciyla kurulurlar (Elgiin, 2011: 31).

Ekonomik ag¢idan lojistik koyler, kurulduklar1 bdlgenin istihdamma katkida
bulunmakta; sosyal agidan toplumun refah diizeyini arttirarak bolge insaninin yasam
standardini yiikseltmekte; trafik sorunu ve gevre kirliligi gibi ¢evresel sorunlarin azaltilmasma
yardime1 olmaktadir. Lojistik kdyler ile iilke icerisinde ulasim altyapilar1 ¢ok daha etkin
kullanilabilmekte ve tasimaciliktaki bu etkinlik sayesinde iilkelerin uluslararasi rekabet giicii

artmaktadir (Peker vd., 2011: 533).
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2.9. Lojistik Ekonomisi

Ekonomi bilimi; ticaret, iiretim, tiiketim ve dagitim gibi toplumsal faaliyetleri
incelemekte ve toplumlarin nasil zenginlesebilecegi ve refah diizeylerinin nasil

arttirilabilecegi sorularina yanit aramaktadir.

Lojistik ekonomisini agiklanirken ekonomi ve lojistik tanimlamalarindan bagimsiz bir
aciklama yapilamaz. Lojistik ekonomisi; lojistige iliskin faaliyetlerde, miisterilerin talep ve
isteklerini gergeklestirmede lojistik hizmeti sunan kuruluglarin minimum maliyet ile nasil
maksimum getiri saglayacagini inceler. Ayrica lojistik ekonomisi, makro diizeyde, sektor
verimliliginin, biiylimenin, istthdamm ve lilke ekonomisine katkinin nasil arttirilacagini
incelerken; mikro diizeyde ise lojistik faaliyeti yiiriiten kuruluslarm (lojistik hizmet

saglayicilarinin) karlarini nasil arttiracaklari konulariyla ilgilenir.

Ekonomi ve lojistik arasinda dinamik bir iligki vardir. Lojistik siireglerin etkinligi
ekonomiyi olumlu bi¢cimde etkilerken; ekonomide meydana gelen biiylime de lojistik

alanindaki gelismeleri olumlu yonde etkileyecektir.

Uluslararasi ticaretin giderek serbestlesmesi, dogrudan yabanci yatirimlarin artmasi,
cok uluslu sirketlerin diinya ekonomisindeki payinin yiikselmesi, 6zellikle sanayi ve hizmetler
sektoriindeki hizli gelismeler, mal ve hizmet hareketliligini artrmak suretiyle lojistik
sektoriiniin gelismesine katki saglayan faktorler olarak ifade edilebilir. Nitekim iiretilen mal
ve hizmetlerin uluslararasi ve ulusal piyasalara etkin bir sekilde arz edilmesi, tasimacilik i¢in

gerekli olan alt yapmin giivenilir, saglam ve etkili olmas1 ile ¢ok yakindan baglantilidir

(Catalbas, 2017: 55-57-62).

Ulkelerin, altyap1 sorunlarini ortadan kaldirmak ve degisen gevre kosullarina uyum
saglamak amaciyla lojistik faaliyetlerin yapisal bir unsuru olan lojistik altyapisina yatirim
yapmast gerekmektedir. Lojistik altyapisina yapilan yatirimlar, lojistik kapasitesinin,
etkinliginin, giivenilirli§inin, hizmet kalitesinin ve katma degerin artisina olanak saglar.
Lojistik altyapisina yapilan yatirimlarla birlikte lojistik maliyetlerinin diismesi, transit
stirelerinde kisalma ve is genislemesi icin kosullar yaratir ve lojistik faaliyetlerinde
verimliligin artmasini saglar. Boylece lojistik altyapisina yapilan yatirimlar, lilkelerin rekabet
avantaji elde ederek ekonomik biiylimelerini gergeklestirmelerine katkida bulunur; rekabet

gliciiniin artmasini Ve iiretim hacminin genislemesini saglar (Navickas vd., 2011: 235).
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Verimlilik Rekabet

/

Ekonomik Biiyiime

Sekil 2.6. Lojistigin Ekonomik Biiyiime Uzerindeki Etkisi
Kaynak: Navickas vd., 2011:234

2.9.1. Diinya Ekonomisinde Lojistik Sektorii

Lojistik sektor yapisi iilkeden iilkeye farklilik gostermekle birlikte iilke veya bdlge
cografyasi, fiziksel altyapi, ticari altyapir gibi unsurlar lojistik hizmetlerin verimliligini
etkilemektedir. Asya’nin ve diinyanin iretim ve ticaret merkezi konumuna gelen Cin’de
lojistik sektoriiniin GSYH’ye oran1 %14,8°dir. 2018 toplam lojistik maliyeti 2,146 trilyon
dolardir (University of Arkansas, 2019:4). Niifusu ile diinyanin ikinci biiyiik iilkesi olan
Hindistan’m lojistik maliyetleri ise 309 milyar dolar ile GSYH’nin %13-%14’{ini
olusturmaktadir. Hindistan’da lojistik sektoriinde ila¢ ve kimyasallar, bilisim teknolojileri,
otomotiv pargalar1 ve tekstil itici gii¢ olan sektorler konumundadir. Yetersiz demir ve kara
yolu altyapisi, depolamadaki ve limanlardaki yetersizlikler, enformasyon teknolojilerinin
kullaniminin diigiikligli, nitelikli isgiicii eksikligi Hindistan’in lojistik sektoriiniin temel

sorunlar1 olarak siralanabilir (Knight Frank, 2018: 44-49).

Diinya ticaretinde biiyiik s6z sahibi olan ABD ve yiikselen giigler olarak goriilen Cin,
Hindistan ve Avrupa’nin en 6nemli lojistik iissii olarak bilinen Almanya, lojistik sektor

yapilar1 bakiminda birbirinden farklilik gostermektedir.
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Almanya; cografi konumu, altyap: kalitesi, ileri diizey lojistik teknolojisi, modern
depolama alanlar1 gibi temel lojistik unsurlara sahip olmasi sebebiyle agik ara Avrupa’nin en
onemli lojistik pazari konumundadir (JLL, 2019: 3). Lojistik sektorii Almanya’nin 3. biiyiik
ekonomik sektorii konumunda olup iilkeye 3 milyon civarinda istihdam saglamaktadir. 2017

yili itibartyla Almanya’nin lojistik pazar pay1 267 milyar Euro’dur. (Eveeno, 2020).

ABD’de lojistik ve tasimacilik sektorii olduk¢a rekabet¢i olmakla birlikte ¢ok uluslu
sirketler bu sektore yatirim yaparak rekabetgi tiiketici pazarinda mal akisini kolaylastirmaya
calismaktadir. ABD lojistik sektoriinde kiiresel operasyonlar ve tek operatorle farkh
cografyalarda tedarik zinciri yOnetimi uygulayabilmekte ve en Onemlisi enformasyon
teknolojilerini daha yogun kullanmaktadir. ABD’de lojistik maliyetleri 2018°de 1,635 trilyon
dolara ulagmistir. Bu da GSYH’nin %8’ine denk gelmektedir (Knight Frank, 2018: 44-49).
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3. DIS TICARET KAVRAMI VE DUNYA TiCARETINE GENEL
BAKIS

3.1. D1s Ticaretin Tanim ve Kapsam

Ulkeler arasinda tarih boyunca ortaya ¢ikan iliskilerin en kalic1 olanlaridan birisi de
mal alim ve satimi olarak gergeklesen ticari iliskilerdir. Ulasim, haberlesme ve bilisim
teknolojilerindeki biiyiik gelismelerle birlikte dis ticaret, ekonomik ve politik gelismelerin de
aracililigr ile ekonomik iligkiler haline donlismiistiir. Gilinlimiizde bdlgesel ekonomik
anlasmalar ve biitiinlesme hareketleri, is gilicii ve sermayenin uluslararas1 mobilitesi ve iilkeler
aras1 teknolojik transferler, uluslararasi ekonomik miinasebetlerin birer sonucu olarak ortaya
¢ikmistir. Ekonomik iligkiler i¢inde yer alan dis ticaretin boyutunun biiyiikligii nedeniyle
ekonomik iligkiler ve dis ticaret kavramlar1 ¢ogu kez birbirine karistirilmakta ve es anlamda
kullanilmaktadir. Uluslararasi ekonomik iliskiler ok boyutlu olmas1 miinasebetiyle ekonomik
iliskilerin devamlilhik arz etmemesi veya aksamasi halinde bile iilkeler arasinda ticari

iligkilerin canli tutulabilmesi her zaman miimkiindiir.

Dis ticaret, iki veya daha fazla iilke arasinda yapilan bir alis veris olup bu islem
cogunlukla mal ticaretini kapsamaktadir. Ancak iilkeler arasindaki hizmet alim satimlari
(tasimacilik, bankacilik, sigortacilik, vb.) da olabilir. Gerek hizmet gerekse mallarm {ilke
smirlar1 disma satilmasi (ihracat) veya diger iilkelerden satin alinmasi (ithalat), dis ticaretin
konusudur. Ancak uluslararasi ticari iliskiler sadece hizmet, mal alim ve satimi ile sinirh

olmayip iilkeler arasinda sermaye ve is giicii hareketleri de dis ticarette onemli bir yere

sahiptir (Onursal, 2013: 37).
3.1.1. Ihracat Kavram

Ihracat, kismen veya tamamen ulusal ekonomi tarafindan iiretilmis olan mallarm
giimriik kapilarindan fiili ¢ikis1 yapilmak suretiyle, genellikle bir bedel karsiliginda yurtdisina
satilmasi islemi olarak ifade edilmektedir. Bu ac¢idan ihracat, ulusal ekonomiden mal ¢ikisi
anlami tagirken, ulusal ekonomiye yabanci ya da ulusal para cinsinden nakit girisi anlamina
gelmektedir. Bu yoniiyle ihracat, ulusal ekonominin ihtiyaci olan doviz girdisinin saglanmasi

bakimindan 6zellikle gelismekte olan iilkeler igin 6nemli bir isleve sahiptir (Demir, 2004: 23).

2. Diinya Savasr’ndan sonra siyasi sinirlarin degismesi, ekonomik biitiinlesme
hareketlerinin yayilmasi ve 1980°li yillar sonras: 6zellikle dogu blokunun yikilisi, Diinya

Ticaret Orgiitii’niin kurulusu ve kiiresellesme siirecinin hizlanmasi ile birlikte yeni pazarlarin
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ortaya cikmistir. Yeni teknolojilerle tiretimin kalitesini arttiran, hizlandiran ve iiretim
maliyetlerini diisiiren {reticiler, gelisen yeni iletisim sistemlerinin bilgiye ulagmay1
kolaylastirmasiyla birlikte uluslararast pazarlarda rekabet edebilir duruma gelmistir.
Dolayisiyla ozellikle gelismekte olan {iilkeler i¢in uluslararasi pazarlar, {iretim hacmi ve
istihdamin artirabilmesine ve yeni rekabet alanlar1 yaratarak verimliligin artmasma olanak

saglamakta ve bu tilkelerin kalkinmasinda dnemli bir rol oynamaktadir.

Ihracat, sermaye ve ara mal ithalati i¢in gerekli olan finansmami saglamasi nedeniyle
de sermaye birikiminin olusumunda Onemli bir yere sahiptir. Ayrica ihracat, istihdam
olanaklarmi artirarak gelirlerin ve dolayisiyla ekonomik refah diizeyinin artisina katkida
bulunmaktadir. Thracat faaliyetlerinde bulunan isletmelerin uluslararasi pazarlarda maruz
kaldiklar1 rekabet, isletmeleri yeni iirlinler gelistirmeye, daha az maliyetli ve daha kaliteli
iretime tesvik etmekte ve sermayenin daha verimli sektorlere aktarilmasini saglamaktadir.
Ihracat ayn1 zamanda, iiretim teknolojilerinin yerel firmalara transferine olanak saglayarak
isletme kapasitelerinin artmasini da saglamaktadir. Dolayisiyla ihracat, basta sermaye
yetersizligi olan iilkeler olmak iizere, uluslarin kalkinmasinda 6nemli bir rol oynamakta ve
optimal kaynak dagilimini saglayarak kiiresel ekonominin gelisimine katkida bulunmaktadir.
Bu nedenle iilkeler, ihracatin artirilmasina yonelik stratejiler gelistirmekte ve ihracata dayali

biiyiime ekseninde dis ticaret politikalar1 uygulamaktadir (Benli, 2018: 194-195).
3.1.2. ithalat Kavram

Ithalat, uluslararas1 ve ulusal kurallar gercevesinde, kismen veya tamamen ulusal
ekonomi diginda iiretilmis olan mallarin, genellikle bedeli 6denmek suretiyle ulusal

ckonomiye girisinin gergeklestirilmesi olarak tanimlanmaktadir (Demir, 2004: 30).

Ithalat faaliyetlerinin en &nemli asamalarmdan birisi, ithal edilen mallarin i¢ ve dis
piyasalarda pazarlama kosullarinin iyi analiz edilmesidir. Amag istenilen mala minimum fiyat
ile sahip olmak oldugundan ithalat¢i, her tiirlii masraf ve komisyonu hesap etmeli ve verilen
fiyat1 ona gore degerlendirmelidir. Ithalat, ulusal ekonomiye fiziki mal girisi saglarken;
ekonomiden de doviz ¢ikisina neden olmaktadir. Dolayisiyla doviz kaynaklarmm verimli
kullanilmasi, ticari faaliyetlerin siirdiiriilebilirligi agisindan biiyilk 6nem arz etmektedir

(Yarbas1 ve Giirtan, 2012: 54).

Ithalatin milli gelir iizerinde olumsuz bir dogrudan etkisi oldugu bilinmektedir.
Bununla birlikte sermaye mallar1, ara mallar ve hammadde ithalatinin, yurti¢i tiretimde artiga

sebep oldugu, teknoloji ithalatinin ise tiretimde verimlilik artigin1 saglayarak ekonomik
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biiyiime {izerinde olumlu dissallik yarattigi ileri siiriilmektedir. Dis ticaretin iilke
ekonomisindeki pay1 ve dis ticaretin yapisina bagli olarak bu etkiler farklilik gostermektedir
(Kurt ve Zengin, 2016: 68). Ozellikle gelismekte olan iilkeler, kendilerinin iiretemedikleri
mal, hizmet ve kaynaklari ithal ederler. Bunlar ara mallar ile yatirim mallari, zorunlu tiiketim
mallar1 ve ham maddeler olarak ifade edilebilir. Buradaki amag iilkelerin kalkinmalarini
saglamaktir. Ulkeler teknik is giicii a¢ig1 icinde olmalar1 halinde de, bu ihtiyaclarim

yurtdisindan karsilayabilirler (Seyidoglu, 2003: 113).
3.2. Uluslararasi Ticaretin Tarihgesi

Sistematik uluslararasi ticaretin tarithi oldukca eski donemlere dayanmaktadir.
Ortacag’in en 6nemli ticareti olan Ipek Yolu ticaretinin, ilk defa M.O. II. yy.’nin sonlarinda
ortaya ¢ikti1 diisiiniilmektedir (Tezcan, 2014: 97). Ipek Yolu, Dogu’da Cin’den Batr’da
Avrupa’ya, Giineyde ise Afrika’nin kuzeyine kadar devam eder (Isayev ve Ozdemir; 2011:
112). Biiyiik kervanlar vasitasiyla Asya’nin ipegi, sali, halilari, ¢ay1 ve ¢ok gesitli dnemli
ticari mallar1 Iran’a, Bizans’a ve ¢ok sayida Avrupa iilkesine bu yol iizerinden tagmmistir

(Cakmak ve Hamarat, 2016: 424).

16. ve 18. yiizy1l arasinda teknik yenilikler ve cografi kesiflerin etkisiyle artan ticaret
hacmi, donemin dis ticaret politikalarma yon veren Merkantilizm diisiincesinin dogusuna
zemin hazirlamigtir. Milli ekonomi anlayisinin ortaya ¢ikmaya basladigi bu donemde kralin
ve dolayisiyla ulusun giiciiniin dayanagi olarak kiymetli madenleri goéren Merkantilist
diistince, dis ticaret hadlerinin ulus lehine fazla verecek sekilde sekillendirilmesi iizerine
yogunlasmis ve devletlerin dis ticaret lizerinde kisitlayici ve baskici politikalar uygulamasina

yon veren akim olmustur (Parasiz, 2003: 596).

18. yiizyilin ortalarinda merkantilizm yerini klasik liberalizm diisiincesine birakmuistir.
Klasik iktisadi diisiince, merkantilistlerin devlet miidahalesi ve tek tarafli dis ticarete dayali

anlayislarini elestirmis, servet ve paray1 karistirmalarma tepki gostermistir (Bilgili, 2015: 28).

Klasik iktisadi diisiincenin kurucusu olarak kabul edilen Adam Smith’in (1723-1790)
Mutlak Ustiinliikler Teorisi, uluslararas: ticareti sistematik bir sekilde ele alan ilk teori olma
ozelligini tasimaktadir. Smith, uluslararasi ticaretin verimlilik farkliliklarindan ortaya ¢iktigini
ifade etmekte ve iiretim verimlilikleri birbirinden farkli olan uluslarin birbirleriyle ticaret
yapmalar1 durumunda karsilikli fayda saglayacagini one stirmektedir. Teoriye gore her iilke,
diger iilkelere gorece maliyet avantajina (mutlak iistiinliik) sahip oldugu mallarin iiretiminde

uzmanlagmali ve bu mallar1 ithra¢ etmeli, liretimi pahaliya mal olan mallar1 ise bu mallar
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diistik maliyetlerle iireten diger iilkelerden ithal etmelidir. Dolayisiyla teoriye gore,
uzmanlagsma ve is bolimii ile birlikte ihracat gelirleri artacak ve iktisadi biiylime

gerceklesecektir (Smith, 2006: 9-12).

Mutlak Ustiinliikler Teorisi’nin dénemin kosullarini agiklamada yetersiz kaldigi
diisiincesiyle klasik iktisadin en Onemli temsilcilerinden David Ricardo (1772-1823),
kendisinden sonra gelecek dig ticaret teorilerine temel olusturacak Mukayeseli
(Karsilastirmali) Ustiinliikler Teorisi’ni ortaya atmustir. Ticaret dncesi uluslararasinda bulunan
nispi maliyetlerdeki farkliliklari, dis ticaretin seyrini belirleyen en 6nemli faktor olarak goren
Ricardo’ya gore iilkeler iiretiminde mutlak iistiinlige sahip olduklari mallarm tamamini
iiretmek yerine, nispi maliyet avantajina sahip olduklar1t mallarin liretiminde uzmanlagmali ve
ihtiyag duyduklar1 diger mallar1 o mallarin tiretiminde karsilastirmali {istiinliige sahip olan

diger uluslardan ithal etmelidir (Bayraktutan, 2003: 177).

Dis ticarete talep yoniinden yaklasan John S. Mill (1803-1873) tarafindan ortaya atilan
Karsilikli Talep Kanunu ve dis ticareti goreli faktdr donanimlar1 ve faktor fiyatlarindaki
farkliliklar tizerinden agiklayan ve Eli Heckscher (1879-1952) ve Bertil Ohlin (1899-1979)
ortaya atilan Faktor Donatim Teorisi (Hecksher-Ohlin Teorisi), geleneksel dis ticaret

teorilerinin diger 6nemli temsilcileridir.

Faktor Donatimi Teorisi, basit ve sinirlayict yaklagimlara dayanmasi nedeniyle
uluslararasi ticaretin 6nemli bir boliimiinii agiklamada yetersiz kalmistir. Uluslararasi ticarette
gbzlenen ampirik olgular1 agiklamak amaciyla ve Leontief paradoksu etrafindaki tartismalar
sonucu, 1960’larin baglarinda Yeni Dis Ticaret Teorileri ortaya atilmis, 1970°li yillarin
sonlarina dogru ise bu konuda gelismeler yasanmistir. Yeni Dis Ticaret Teorisi, geleneksel dis
ticaret teorilerini tamamen gegersiz saymamakla birlikte azalan maliyetler (Krugman, 1979)
ve Ol¢ek ekonomisi (Krugman, 1980) iizerinde durmakta, farklilastirilmis iriinler ve piyasa
yapisinin {irlin gelistirme hizi ve dis ticarete yansimalarini incelemektedir (Bayraktutan, 2003:
182). Krugman, iilkeler arasinda tekelci rekabet piyasalari ve bu piyasalardaki {irin
farklilagtirmasinin, uluslararasi ticaretin siirekliligini sagladigini, serbest uluslararasi ticaretin
firmalar i¢in pazar sayisii arttirdigini, artan pazarlarin ise firmalarin iiretim Olgegini
arttirarak maliyetlerin diismesine imkan sagladigini belirtmistir. Ayrica Krugman, iilkeler
benzer iiretim maliyeti, teknoloji ve benzer tercihlere sahip olsalar dahi uluslararasi ticaretin
yapilabilecegini ve serbest ticaretin iilkelere gelir saglayacagini savunarak uluslararasi ticaret
teorisine biiyiik katkida bulunmustur (Yiiksel ve Saridogan, 2011: 202). Nitelikli Isgiicii
Teorisi (Donald B. Keesing ve Peter B. Kenen), ihracatin siirekliligini siirekli yenilige

27



baglayan Teknoloji A¢ig1 Teorisi (Michael Vivian Posner, 1961), Teknoloji A¢ig1 Teorisinin
gelistirilmis sekli olan Uriin Dénemleri Teorisi (Raymond Vernon, 1966) yeni dis ticaret

teorileri kapsamindaki diger dnemli dis ticaret teorileri olarak kargimiza ¢ikmaktadir.

2. Diinya Savasi sonrasinda, diinya ticaretini serbestlestirmek i¢in girisimler hiz
kazanmig, hem savasin etkisiyle bozulan ekonomilerin diizeltilmesi hem de yeni bir mali
sistemin kurulmasi i¢in tilkeler beraber hareket etme yoluna yOnelmislerdir. Bolgesel
ekonomik birlikler olusturma g¢abalar1 1960’11 yillardan itibaren hiz kazanmis, diinya ticareti
tizerindeki etkileri ise 1980 sonrasinda goriilmiistiir (Sanl, 2008: 15). Baslica birlesme
hareketleri;

- Belli mallarda serbest ticaretin gerceklestigi Tercihli Ticaret Anlagmalari,

- Uye iilkelerin kendi aralarinda gerceklestirdigi ticarette dis ticareti kisitlayici

engelleri ve giimriik vergilerini kaldirdiklar1 Serbest Ticaret Bélgesi,

- Birlik tiyesi iilkelerin kendi i¢inde yaptiklari ticarette her tiirlii engelli kaldirip, birlik

iiyesi olmayan iilkelere sadece bir glimriik tarifesi uyguladiklar1 Giimriik Birligi,

- Gumriik birligine ilaveten is giicii ve sermayenin birlik igerisinde serbestce

dolanimini saglayan Ortak Pazar

- Parasal birligin saglanmasi igin tek para uygulamasina gecilen Zktisadi Birlik olarak
ortaya c¢ikmistir. Bu Yeni Ekonomik Diizenin sonucu olusan kiiresellesme, uluslararasi
ticarette yillar itibartyla artiglar1 beraberinde getirmistir (Bakan ve K. Karapimar, 2012: 284-
285).

3.3. D1s Ticarete Yonelme Nedenleri

Geleneksel dis ticaret teorileri, temelde iilkelerin tiikettikleri veya girdi olarak
kullandiklar1 mallarin tamammin kendileri tarafindan iiretilemeyecegi hipotezi {izerine insa
edilmistir. Ulkelerin ihtiyag duyduklari mallarin tamamini {iretmeleri, faktér donanimlari
agisindan farkliliklar géstermeleri sebebiyle miimkiin olmayabilir. Bu durumda, iki ¢ikis yolu
mevcuttur. Bunlardan ilki, bu olas1 mallarin tiiketimini engellemek; digeri ise bu olas1 mallar1
diger llkelerden satin almaktir. Bir iilkenin ihtiyag¢ duydugu bir mali tiim olanaklarinm
kullanmas: halinde iiretmesi miimkiin olmasina ragmen, bu girisimi ekonomik olmayabilir.
Dolayisiyla olas1 bu malin uzmanlagsma ve kaynak donanimlar1 nedeniyle daha ucuza ve daha
kaliteli tiretebilen bir ilkeden temin edilmesinin, her iki ilkenin de faydasina olacagi

diistiniilmektedir (Onursal, 2013: 38). Buna gore, iilkelerin birbiriyle ticaret yapmalarinin
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temel nedenleri, ilkelerin iiretimlerinin kendilerine yeterli gelmemesi, i¢ ve dig fiyat

farkliliklar1 ve bazi mallarin sadece bazi iilkelerde iiretilebiliyor olmasi olarak ifade edilebilir.

Ulke ve isletme agisindan dis ticarete yonelme nedenleri farklilik gostermektedir

(Koban ve Keser, 2008: 12-13). Dis ticarete yonelme nedenleri genel olarak;
Ulke acisindan;
- Rekabet giiciiniin arttirilmast,
- Kiiresel pazarda meydana gelen dalgalanmalara kars1 dengeyi koruyabilmek,
- Ulke ihtiyaglarma gore birtakim mallarin {iretiminin ¢ok ya da az olmast,

-Yeryiizindeki dengesiz dagilimlar1 sebebiyle dogal ve beseri kaynaklarin tilkedeki

yetersizligi,
- Uriinlerin iilkeler arasinda nitelik ve kalite agisindan farkliliklar1,

- Devletin uluslararas1 piyasalara acilmayi1 tesvik etmek amaciyla, bazi mallarin

ireticilerine yonelik destekleme politikalari,

- Saglik ve ¢evre standartlarindaki artisa bagli olarak yeni iiretim tekniklerine ihtiyag

duyulmasi,

- Teknolojik gelismelerle birlikte tasarlanip iiretilen yeni ve modern iiriinlere talebin

artmasi,
- I¢ pazara bagimliligin azaltilmast,
- Ticari bloklarin artmastyla birlikte ticari iliskilerde de artis,
Isletmeler acisindan;
- Pazar paym arttirma,
- Gelisen teknolojilere sahip olma,
- Uluslararasi rekabet ortaminda yer edinme,
- Olgek biiyiikliigiinii yakalama,

- Dis iilkelere yatirim yapma ve ¢ok uluslu isletmeler kurabilme olanaklaria sahip

olabilme,
- Uretim maliyetlerini azaltabilme,

- Global diinyadaki yeni fikir ve uygulamalar1 izleme,
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- Ticari olarak sayginlik kazanma,

- Tek pazara sahip olmaktan 6tiirli olusan riskleri ortadan kaldirma,
olarak siralanabilir.

3.4. D1s Ticarette Teslim Sekilleri

Iki iilke arasindaki mal sevkiyat, iilkelerin uzaklig1 ve nakliye kosullarina gére gesitli
zorluklar ve bilinmezlikler igeren bir islemdir. Bu siiregte mallarin hasar gérmesi, kaybolmasi
ve herhangi bir sebepten dolay:r aliciya teslim edilememesi gibi durumlar, alici ile satici
arasinda ticari giiveni zedeleyecek bir husus haline gelebilir. Bu tiir durumlar ¢ogunlukla
mahkemeler kanali ile ¢oziimlenmekte ve dolayisiyla ek maliyetler ortaya ¢ikmaktadir.
Istenmeyen bu gibi durumlarin dniine gegmek igin alic1 ve saticnin aralarinda yaptiklar: satis
sOzlesmesinde; esyanin maliyeti, sorumlulu§u ve esyanin teslim sekli 6zel olarak
belirtilmelidir. Bu s6zlesmeler sayesinde her iki taraf kendi sorumlulugunu bilerek yerine

getirecektir.

Sorumluluklarin sinrrlarinin  standardini olusturmak, herhangi bir tereddiide yer
birakmamak iizere Uluslararas1 Ticaret Odasi (International Chamber of Commerce, 1CC),
INCOTERMS (International Commercial Terms - Uluslararasi Ticaret Kurallar1) adi altinda,
uluslararas1 satig sozlesmelerinde gecgen teslim sekillerini diizenleyen brosiirii ilk kez 1936
yilinda ylriirlige koymustur. Cagin ticari kurallarmin ve teknolojinin gereklerine paralel
olarak belli donem araliklarinda giincellenen INCOTERMS, uluslararasi ticarette teslimatin
kim tarafindan, nerede yapilacagini, masraf ve risk boliisimiiniin nasil yapilacagini
diizenlemektedir. INCOTERMS’de yer alan terimlerin bir satis sdzlesmesinde yer almasi, o
mali sevkiyati sirasinda alict ve satici arasindaki yiikiimliiliiklerinin sinirlarini kesin olarak
cizer™.

Teslim sekilleri, teslimatin kim tarafindan, nerede, hangi nakil vasitasiyla yapilacagi,
giimriik resim ve harclarmin  kimin tarafindan Odenecegi  hususlarma  gore
isimlendirilmektedir. 2010 yilinda yaymlanarak 1 Ocak 2011 tarihinde yiiriirliige giren ICC
Yaym No:715 kapsaminda teslim sekilleri, 11 ana gruba ayrilmistir (Yarbasi ve Giirtan, 2012:
112-117).

L ICC tarafindan, siirekli degisim yasanan kiiresel ticarete ayak uydurabilmek i¢in INCOTERMS 2020
versiyonu diizenleme c¢alismalar1 devam etmektedir.
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3.4.1. Tiim Tasima Tiirlerini Kapsayan Kurallar
Deniz, kara, hava gibi tiim nakil vasitalari icin gecerli olan teslim sekilleridir.
3.4.1.1. isyerinde Teslim / Ex Works (EXW)

EXW teslim sekli, saticinin ihracat konusu mallar1 igsletmesinde (fabrika, depo vb. )

alicinin emrine hazir tutmasiyla satici agisindan teslim yiikiimliiliigiiniin sona erdigi teslim

seklidir.
3.4.1.2. Tasiyiciya Masrafsiz / Free Carrier (FCA)

FCA teslim seklinde saticinin teslim yiikiimliiligli, mallarin ihra¢ giimriigiinden
gecirilip alic1 tarafindan belirlenen tasiyiciya, belirlenen yer veya noktada teslim edilmesi ile

sonlanir.
3.4.1.3. Tasima Odenmis Olarak / Carriage Paid To (CPT)

CPT teslim seklinde satici, sadece malin kararlastirilan varis yerine kadar tasmmasi

icin gerekli navlunu oder.
3.4.1.4. Tasima ve Sigorta Odenmis Olarak / Carriage and Insured Paid To (CIP)

CIP tagmima seklinde satici, malin kararlastirilan varis yerine kadar tasinmasi igin
gerekli navlunu 6dedigi gibi buna ek olarak mallari zayii ve hasari i¢in kargo sigortasini da

0demek zorundadir.
3.4.1.5. Terminalde Teslim / Delivered at Terminal (DAT)

DAT teslim seklinde saticinin teslim yiikiimliliigii, mallar1 ihrag¢1 tilkenin
giimriigiinden gegirip belirlenen varis yerinde (rihtim, konteyner veya depo parki gibi),

alicinin emrine hazir bulundurmasi ile smirhdir.
3.4.1.6. Belirlenen Yerde Teslim / Delivered at Place (DAP)

DAP teslim seklinde satici, mallarin belirlenmis noktaya kadar taginmasindan ve

aragtan bosaltilarak aliciya tesliminden sorumludur.
3.4.1.7. Giimriik Vergileri Odenmis Olarak / Delivered Duty Paid (DDP)

DDP teslim seklinde satici, mallarin belirlenen noktaya kadar tasinmasini, ithalatg
iilkenin giimriiglinden gecirilmesini ve bunun icin gerekli vergi, resim ve harclar da dahil

olmak tizere biitiin riziko ve giderleri lislenmek durumundadir.
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3.4.2. Yalmz Deniz ve i¢c Su Tasimalarim Kapsayan Kurallar
3.4.2.1. Gemi Dogrultusunda Masrafsiz / Free Alongside Ship (FAS)

FAS teslim seklinde saticinin yiikiimliiligi, yapilan satig akdinde belirlenen limanda

mallarin gemi dogrultusunda rihtim veya mavnaya konmastyla sona erer.
3.4.2.2. Gemide Masrafsiz (Gemi Bordasinda Teslim) / Free On Board (FOB)

FOB terimi, saticinin belirlenen yiikleme limaninda mallarin geminin gilivertesine
kadar taginmasi yiikiimliiligiinii ifade eder. Bu andan itibaren, malla ilgili tiim rizikolar alic1

tarafindan tistlenilir.
3.4.2.3. Masraflar ve Naviun Odenmis Olarak / Cost and Freight (CFR)

CFR terimi, saticinin belirlenen varig limanma malin génderebilmesi i¢in gerekli tiim

giderleri ve navlunu 6demek zorunda oldugunu belirtir.

3.4.2.4. Masraflar, Sigorta ve Navlun Odenmis Olarak / Cost, Insurance and
Freight (CIF)

CIF teslim sekli saticinin, belirlenen varig limanina mali gonderebilmek i¢in gerekli
tiim giderleri ve navlunu 6deyecegi ve ayrica mallarin nakliyesi sirasinda kaybolma ve hasar
rizikosuna karsi deniz sigortasi temin etmek zorunda oldugu teslim seklidir (Yarbasi ve

Giirtan, 2012: 114-115-116-117).

Tablo 3.1’de teslim sekilleri ve ihracat¢inin isletmesinden ithalatginin isletmesine

kadar ki asamalarda taraflarin iistlendikleri sorumluluklar goriilmektedir.
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Tablo 3.1. Dis Ticarette Teslim Sekilleri- Incoterms

ihracat  Ulkesi ithalat Ulkesi

Incoterms Yiikleme | Thracat Vergi ve Ana Ana Kargo Ana Ithalatg1 | Vergive | Ithalatgt
2010 Giimriik Diger Tastyiciya Tasiyicinin | Sigortast | Tastyicidan | Ulkedeki Diger Ulke

Islemleri | Odemeler Yiikleme Tasima Bosaltma | Giimriik | Odemeler | Igindeki

veya Bedeli Islemleri Nakliye

Naklettirme

EXW Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict
FCA Satici Satici Satict Satict Alict Alict Alict Alict Alict Alict
FAS Satict Satict Satict Alict Alic Alict Alict Alict Alict Alict
FOB Satici Satici Satict Satict Alict Alict Alict Alict Alict Alict
CFR(C&F) Satici Satici Satici Satici Satici Alict Satici Alict Alict Alict
CIF Satici Satici Satici Satici Satict Satict Satic1 Alict Alict Alict
CPT Satic Satici Satici Satici Satici Alict Satict Alict Alict Alict
CIP Satici Satici Satici Satici Satici Satici Satici Alict Alict Alict
DAT Satici Satici Satici Satici Satici Satici Satici Alict Alict Satici
DAP Satici Satici Satici Satici Satici Satici Satici Alict Alict Satici
DDP Satici Satici Satici Satici Satici Satici Satici Satici Satici Satici

Kaynak: Giimiisten, U., 2020
3.5. Diinya Ticareti

Dis ticaret glinlimiizde c¢ok farkli boyutlarda gerceklesmektedir. Gelismis tilkeler,
ticaretlerinin biiylik cogunlugunu, bu iilkelerde tiretilen iirtinleri satin alma giiciine sahip olan
diger gelismis lilkelerle yaparlar. Birbirine komsu olan iilkeler de ¢ogunlukla birbiriyle ticaret
yapma egilimdedirler. Bunun nedeni, komsu iilkeler arasinda ekonomik faaliyetlerin
genellikle benzerlik gostermesi ve nakliye maliyetlerinin daha az olmasidir. Ayrica eski
somiirge iilkelerin ge¢miste bagl olduklar1 metropol iilkeler ile ortak kiiltiire sahip iilkeler

arasinda da ticaret yapma egilimi olabilir.

Bir iilkenin, diger iilkeler arasinda gerceklesen ticaret icin bir merkez konumunda
olmasi, ¢apraz ticaret kavramini ifade etmektedir. Bu durum, iilkenin cografi konumunun bir
sonucu olarak ortaya ¢ikmis olabilir. Ornegin, bir iilkenin herhangi bir bdlgesi veya limani,
onemli ticari iligkilerin gerceklestigi genis bir cografyanin merkezi konumunda bulunabilir.
Taginan mallarmn limanlar1 genellikle hemen terk etmemesi nedeniyle 6nemli 6lgiide capraz
ticaretin yapilabildigi bir iilkede limanlarn i¢ ticarete yonelik olarak degil, yiiksek hacimli dig
ticaretin gereklerine uygun bir sekilde gelistirilmesi gerekir. Ornegin Singapur, Asya

iizerinden taginan yiikler i¢cin bir dagitim merkezi rolii tistlenmektedir. Gergekte dis ticarete
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konu olan mallar i¢inde, bu iilkeye giren ya da bu iilkeden ¢ikan yiikiin yiizde itibartyla orani
cok azdir. Capraz ticaret, mali gonderen agisindan degerlendirilince transit ticaret olarak
bilinir. Genelde yiik, bir liman {izerinden gonderilir. Bunun bir nedeni, ticari kisitlamalardan

kurtulmak; diger bir nedeni ise lojistik verimliligin artirilmasi olabilir.

Diinya ticaretinin iilkeler arasinda dagilimi sonucunda diinyada 6nemli ticaret yollar1
olusmustur. Ornegin, ABD’nin bat1 kiyisindaki limanlar ile Japonya arasindaki mal ticareti
onemli ticaret yollarini olusturmustur. Siiveys Kanali, baglica Asya limanlarin1 Avrupa’ya
baglayan bir diger 6nemli ticaret yoludur. Bir ticaret yolu baslica ticaret yollarindan biri ise bu
yol boyunca iki nokta arasinda yapilan nakliye, dnemli ticaret yollarmin uzaginda kalan bir

noktaya yapilan nakliyeden ¢ok daha kolay ve ucuzdur (Long, 2012: 37-38-39).

1929 Biiyiik Buhran doneminden sonra diinyada meydana gelen diger en biiyiik kriz
olan 2008 kiiresel finansal krizinin olumsuz etkileri tiim diinyada hissedilmis, {ilkelerin ithalat
ve ihracatinda O6nemli Olgiide diisiisler meydana gelmistir. Kendi ekonomilerini korumak
amaciyla iilkelerin gerek tarife gerekse tarife disi politikalar ile dis ticareti engellemeleri,
diinya ticaret hacminde meydana gelen azalisin sebebi olarak gosterilmektedir. 2008 yilinda
ithalat ve ihracat rakamlar1 sirasiyla 16,5 ve 16,1 trilyon dolar iken 2009 yilinda bu rakamlar
12,7 ve 12,5 trilyon dolara gerilemistir (Alagéz ve Ceylan, 2015:69-70). 2008 finansal krizin
etkileri tlilkeden iilkeye farklilik gostermekle birlikte benzer politikalar (para, maliye ve
finansman) uygulanmistir. Bu uygulamalar ¢ergevesinde 2009 yilinin ikinci yarisindan
itibaren kiiresel ekonomide birtakim toparlanmalar kendisini géstermeye baslamistir (Kaderli

ve Kiigiikkaya, 2012: 85-86).

Yakin tarihi inceledigimizde ise 2018’de toplam diinya ticareti 39,2 trilyon dolar
olarak gerceklesmis ve bu tutarm 19,4 trilyon dolarlik kismi toplam ihracati, 19,8 trilyon
dolarlik kismi ise toplam ithalati olusturmaktadir. 2018 yilindaki 86 trilyon dolarlik kiiresel
ekonominin %46’sm1 ticaret olusturmaktadir. 2019°da ise toplam diinya ticareti 38 trilyon
dolar olarak gerceklesirken ithalat 19,2 trilyon dolara; ihracat ise 18,8 trilyon dolara
gerilemistir (WTO, 2020).
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Sekil 3.1 Yillar itibariyla Diinya Ticaretinde Meydana Gelen Degisimler (2008-2019)
Kaynak: WTO Veri Tabani

3.5.1. Ulkelerin Ticaretinde Degisimler

2020 yil1 itibariyla 27 tiyesi bulunan AB biiyiik bir ekonomik ve siyasi 6rgiitlenmedir.
AB, gelismis altyapisiyla birlikte biiyiilk ve c¢esitlendirilmis pazar yapisiyla da ticaret
potansiyeli oldukga yiiksek bir pazardir. Yaklasik 453 milyon tiiketici kapasitesi ve 34.843
dolarlik kisi bas1 geliri ile diinyanmn en biiyiilk ekonomileri ve ticaret aktdrleri arasinda
gosterilmektedir. AB, 15,6 trilyon dolarlik Gayri Safi Yurti¢i Hasilas1 (GSYH) ile Cin’in 14,3
trilyon dolarlik GSYH’sinden 6nce, ABD’nin 21,4 trilyon dolarlik GSYH’sinden ise sonra
gelmektedir. AB iilkeleri, diinya mal ithalatindan %14,7, diinya mal ihracatindan da %15,2
oraninda pay almaktadir. 209 milyar dolar ticaret fazlasi ile AB, hizmet ticaretinde de

diinyanin en biiyiik ithalat¢1 ve ihracat¢r durumundadir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2020).

2018 yili igerisinde 674 milyar Euro ile ABD ve 605 milyar Euro ile Cin, Avrupa’nin
iki ana mal ticaret ortagidir. Bu iki iilkenin ardindan Avrupa’nin 2018 yili igerisinde en fazla
mal ticareti gergeklestirdigi iilkeler sirastyla 265 milyar Euro ile Isvigre, 254 milyar Euro ile
Rusya, 153 milyar Euro ile Tirkiye ve 135 milyar Euro ile Japonya olmustur. 2019 yili
icerisinde ise 616 milyar Euro ile ABD ve 560 milyar Euro ile Cin, Avrupa’nin en fazla mal
ticareti gergeklestirdigi iilkeler olmaya devam etmistir. 512 milyar Euro ile Birlesik Krallik
ficiincii srada yer almis ve 257 milyar Euro ile Isvigre, 232 milyar Euro ile Rusya, 138 milyar

35



Euro ile Tiirkiye, 124 milyar Euro ile Japonya Avrupa’nin ticaret ortagi olmayi stirdiirmiistiir.
(Eurostat, 2019; Eurostat, 2020).

ABD, 328 milyon civarmdaki niifusu ve 20 trilyon dolar1 asan GSYH’si ile diinyanin
en 6nde gelen pazarlarindan biridir. ABD, diinyanin en biiylik dogrudan yabanci sermaye
kaynagi olmasiyla hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerin yoneldigi bir hedef pazar

konumundadir.

ABD ekonomisi, serbest piyasa ekonomilerinin en biiyiik 6rnegi olarak gosterilmekle
birlikte mal ve hizmet {iretiminin biiyiik bir boliimii 6zel sektor tarafindan gerceklestirildigi
icin kamunun agirligi oldukca diisliktiir. Amerikan ekonomisinde iki temel unsur yapisal
olarak rol oynar. Bunlardan ilki zengin dogal kaynaklari; ikincisi ise nitelikli isglicidiir
(KOTO, 2019: 6).

Sekil 3.1, Sekil 3.2 ve Sekil 3.3 incelendiginde 2008 finansal krizi nedeniyle AB,
ABD ve Cin’in ithalat ve ihracat rakamlarmin 2009 yilinda diisiise gegtigi goriilmektedir.
Ulkelerin, 2008 finansal krizinin etkilerinden kurtulmak igin uyguladiklar1 ekonomi
politikalar1 ile birlikte 2010°da ihracat ve ithalatta artis goriilmistiir. Ancak ekonomik krizin
biiyiikliigii ve kiiresellesmenin getirdigi lilkeler arasindaki etkilesim nedeniyle krizin olumsuz
etkileri giiniimiizde hala goriilmektedir. Ornegin AB’nin 2019 ihracat ve ithalat rakamlar
(aradan 10 yi1l gecmis olmasina ragmen) 2008 degerlerinden ¢ok farkli degildir. Sekil 3.2.’de
2019°da AB’nin ithalati bir 6nceki yila gore %3,82 azalarak 5 trilyon 527 milyar dolar;
ihracati ise % 3,02 azalarak 5 trilyon 813 milyar dolar olarak gergeklesmis ve dis ticaret

fazlas1 da 2019°de 286 milyar dolar olmustur.

36



Milyar Dolar
7.000

6.000

5.000

4.000 ® [thalat

i
3.000 Thracat

2.000

1.000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 3.2. AB’nin Dig Ticaret Rakamlari, 2008-2019
Kaynak: WTO veri taban1
ABD’nin 2008-2019 doneminde uluslararasi mal ticaretine iligkin gostergeler Sekil
3.3’de verilmistir. 2018 yil1, 2 trilyon 614 milyar dolarlik ithalat ve 1 trilyon 664 milyar
dolarlik ihracat hacmi ile diger yillara gére en yiiksek mal ticaretinin meydana geldigi yil
olmustur. ABD’nin 2019 ihracat1 bir 6nceki yila gore %1,08, ithalati ise %1,76 oraninda
azalmistir. Ayrica ABD’nin dis ticaret acig1 922 milyar dolar olarak gergeklesmistir.
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Sekil 3.3. ABD’nin Dis Ticaret Rakamlar1, 2008-2019
Kaynak: WTO veri tabani

Sekil 3.4’te ise 2018 yili itibartyla Diinya ihracat rakamlarinda ilk sirada, ithalat
rakamlarinda ise ikinci sirada yer alan Cin’in 2008-2019 donemine ait ithalat ve ihracat
rakamlar1 gosterilmektedir. ABD yillar itibariyla ithalat agirlikli {iretime agirlik verirken; Cin
ise ihracata dayali iiretimi tercih etmistir. Ote yandan Cin’in toplam ithalat1 2019°da % 2,76
azalisla 2 trilyon 77 milyar dolara; toplam ihracati ise % 0,48 artarak 2 trilyon 499 milyar
dolara ulasmstir. Ulkenin toplam dis ticaret fazlasi ise 2019 yilinda 422 milyar dolar olarak

gergeklesmistir.
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4. DIS TICARET VE LOJISTIK ILiSKiSI

4.1. Lojistik Performans Indeksi (Logistics Performans Index)

Kiiresellesme ve artan rekabet ortami, lojistigin uluslararasi ticarette kilit unsurlardan
biri haline gelmesine yol agmistir. Verimli lojistik hizmetleri, tirlinlerin glivenli ve hizli bir
sekilde hareketliligini kolaylagtirirken uluslararas1 ticaretin daha diisiik maliyetlerle
yapilmasima katki saglamaktadir. Dolayisiyla lojistik performans analizi, dig ticaret
politikalarmin 6nemli unsurlarindan birisi haline gelmis ve lojistik performansin dl¢iimiine
yonelik araclar gelistirilmistir. Bu kapsamda Diinya Bankasi tarafindan gelistirilen Lojistik
Performans Indeksi (LPI), iilkelerin lojistik performanslarmi 6lgmek,  ticari lojistik
faaliyetlerinde kendilerini gelistirmeleri ve performanslarini arttirabilmeleri i¢in neler
yapabileceklerinin belirlenmesine yonelik olarak olusturulmus bir karsilastirma aracidir

(World Bank LPI, 2020).

Indeks, ikili ticaretin karsilastigi zorluklar1 ve lojistik acismdan gereksinimleri
belirlemek i¢in tiim iilkeler i¢in uyumlu bir 6l¢ek olusturarak istatiksel katki saglamakla
birlikte giimriik prosediirleri, lojistik maliyetleri, tasimacilik i¢cin gerekli altyapmin kalitesi

hakkinda genel bir tablo sunmaktadir (Marti vd., 2017: 176).

Lojistik performanslarina gore iilkeler, lojistik uzmanlarma internet ortaminda
yoneltilen anket sorularina alinan cevaplarin ortalamasi alinarak siralanmaktadir Lojistik
performans indeksinin dl¢iilmesinde en diisiik puan 1 (en kotii), en yiiksek puan ise 5 (en 1yi)
olarak belirlenmistir. Diinya Bankasi ilk olarak 2007 yilinda yayinladigi LPI sonuglarini1 2010,
2012, 2014, 2016, 2018 yillar1 i¢in yeniden hesaplanmis ve toplamda 6 rapor yaymlamistir. 6

alt bilesenden olusan LPI’nin hesaplanmasinda kullanilan kriterler sunlardir:

e Glimrik igslemleri ve sinir yonetimi verimliligi (Giimriik)

e Ticaretin ve ulasim altyapisinin etkinligi (Altyapi)

e Rekabetci fiyatlarla yapilan sevkiyatlarin diizenlenmesinde kolaylik (Uluslararasi
Tasimacilik)

e Lojistik hizmetlerinin Kalitesi (Lojistikte Yeterlilik)

e Sevkiyatlarm takibinin kolayhig: (Yiik izleme)

¢ Planlanan siirede gonderilerin aliciya teslimat1 (Zamanlama)

LPI hesaplamasinda, Temel Bilesen analizi teknigi (Principal Component Analysis-

PCA) kullanilarak giimriikler 0,4072, altyap1 0,4130, uluslararas1 sevkiyatlar 0,3961, lojistikte
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yeterlilik 0,4166, yiik izleme 0,4106, zamanlama 0,4056 olarak agirliklandirilmistir (Arvis
vd., 2018: 60).

2010-2018 raporlart yukarida belirtilen 6 alt bileseni kapsamakta; 2007 raporu ise
“Yurti¢i Lojistik Maliyetler’ de dahil olmak {izere toplam 7 alt bileseni igermektedir.
2007°deki ilk raporda 150 tilke yer alirken; 2010 ve 2012°de 155; 2014, 2016 ve 2018°de ise
160 iilke rapora dahil edilmistir (World Bank LPI, 2020).

2018 LPI raporuna gore ilk 25’te 15 Avrupa iilkesi; son siralarda ise Afrika tlkeleri
yer almaktadir. Ust-orta gelirli ekonomiler arasinda, grup kompozisyonuna liderlik eden Cin,
Tayland ve Gliney Afrika iken; diisiik-orta gelirli iilkelerin LPI siralamasinda Hindistan,
Endonezya gibi biiyiik ekonomiler ve Vietnam gibi gelismekte olan ekonomiler de
bulunmaktadir. Rapora gore diisiik gelirli iilkeler arasinda Bat1 ve Dogu Afrika iilkelerinin
lojistik performanslari nispeten daha yiiksektir.

Tablo 4.1. 2018 Yil1 LPI Siralamasina Gére En Iyi ve En Kétii Ulkelerin Yillar
Itibariyla Degisimleri

2018 2016 2014 2012 2010 2007

Ulke Sira Puan | Sira Puan | Swra Puan|Sira Puan|Sira Puan| Sira Puan
Almanya 1 420 1 423 | 1 412 4 403 1 411 3 4,10
Isveg 2 405| 3 420 6 396| 13 38| 3 408| 4 4,08
Belgika 3 404 6 411 | 3 404 7 398 9 394| 12 3,89
Avusturya 4 403| 7 410| 22 365| 11 389 19 376| 5 4,06
Japonya 5 403| 12 397| 10 391| 8 393, 7 397| 6 4,02
Hollanda 6 402| 4 419| 2 405| 5 402 4 407| 2 4,18
Singapur 7 400 5 414 5 400 1 413 2 409| 1 419
Danimarka 8 39| 17 382 | 17 378| 6 402 16 385| 13 3,86
Birlesik 9 39| 8 407| 4 401| 10 39 8 39| 9 399
Krallik

Finlandiya 10 397 | 15 392 | 24 362| 3 405| 12 389| 15 3,82
Birlesik

Arap 11 396 | 13 394 | 27 354 | 17 378 | 24 363| 20 3,73
Emirlikleri

HongKong | 12 392 | 9 407 | 15 383| 2 412| 13 388 | 8 4,00
Isvigre 13 390 | 11 399 | 14 384 | 16 380 6 394| 7 4,02
ABD 14 389|110 399| 9 392 9 393| 15 386| 14 3,84
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Yeni
Zelanda
Fransa
Ispanya
Avustralya
Italya
Kanada
Norveg
Cek Cum.
Portekiz
Liiksemburg
Kore Cum.

Orta Afrika
Zimbabve
Haiti

Libya

Eritre

Sierra Leona
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Burundi
Angola
Afganistan

15
16
17
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19
20
21
22
23
24
25

151
152
153
154
155
156
157
158
159
160

3,88
3,84
3,83
3,75
3,74
3,73
3,70
3,68
3,64
3,63
3,61

2,15
2,12
2,11
2,11
2,09
2,08
2,07
2,06
2,05
1,95

37
16
23
19
21
14
22
26
36

24

151
159
137
144
155
100
107
139
150

3,39
3,90
3,73
3,79
3,76
3,93
3,73
3,67
3,41
4,22
3,72

2,08
1,72
2,26
2,17
2,03
2,56
2,51
2,24
2,14

23
13
18
16
20
12

32
26

21

134
137
144
118
156

130
107
112
158

3,64
3,85
3,72
3,81
3,69
3,86
3,96
3,49
3,56
3,95
3,67

2,36
2,34
2,27
2,5
2,08
2,39
2,57
2,54
2,07

31
12
20
18
24
14
22
44
28
15
21

98
103
153
137
147
150

87
155
138
135

3,42
3,85
3,70
3,73
3,67
3,85
3,68
3,14
3,50
3,82
3,70

2,57
2,55
2,03
2,28
2,11
2,08
2,69
1,61
2,28
2,3

21
17
25
18
22
14
10
26
34

23

132
154
153
106

142
143

3,65
3,84
3,63
3,84
3,64
3,87
3,93
3,51
3,34
3,98
3,64

19
18
26
17
22
10
16
38
28
76
25

114
123

124
144
143
113
86
150

3,75
3,76
3,52
3,79
3,58
3,92
3,81
3,13
3,38
2,52
3,52

2,29
2,21

2,19
1,95
1,97
2,29
2,48
1,21

Kaynak: Diinya Bankasi’ndan elde edilen veriler kullanilarak hazirlanmustir.
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Tablo 4.2. 2018 Yili Ust-Orta Gelirli Ulkelerin LPI Siralamas ve Yillar itibartyla

Degisimleri
2018 2016 2014 2012 2010 2007

Ulke Sira Puan|Sira Puan|Swra Puan|Sira Puan|Sira Puan|Sira Puan
Cin 26 361 27 366| 28 353| 26 352| 27 349 | 30 3,32
Tayland 32 341| 45 326 | 35 343| 38 318| 3 329 31 331
Giliney

Afrika 33 338| 20 3,78| 34 343 | 23 367 | 28 446 | 24 3,53
Malezya 41 322 | 32 343 | 25 359| 29 349 | 29 344 | 27 348
Tiirkiye 47 3,15| 34 342 | 30 35 | 27 351| 39 322| 34 3,15
Romanya 48 3,121 60 299 | 40 326 | 53 300| 59 284 | 51 291
Meksiko 51 305| 54 311 | 50 3,13 | 47 3,06 | 50 3,05| 56 2,87
Bulgaristan 52 3,03| 72 281 | 47 3,16 | 36 321 | 63 283 | 55 287
Brezilya 56 299| 55 309 65 294 | 45 3,13 | 41 320 | 61 2,75
Kolombiya 58 294 | 94 261 | 97 264 | 64 287 | 72 2,77 | 82 25

Kaynak: Diinya Bankasi’ndan elde edilen veriler kullanilarak hazirlanmistir.

Tablo 4.3. 2018 Yili Diisiik-Orta Gelirli Ulkelerin LPI Siralamas1 ve Yillar Itibariyla

Degisimleri
2018 2016 2014 2012 2010 2007

Ulke Sira Puan| Sira Puan| Sira Puan| Sira Puan| Sira Puan| Sira Puan
Vietnam 39 327 | 64 298| 48 315| 53 3,00| 53 296 | 53 2,89
Hindistan 44 3,18 | 35 342| 54 3,08 | 46 3,08| 47 3,12| 39 3,07
Endonezya | 46 3,15| 63 298| 53 3,08| 59 294 | 75 2,76 | 43 3,01
Fildisi

Sahili 50 308| 95 260| 79 2,76 | 83 2,73|109 253|102 2,36
Filipinler 60 290| 71 286| 57 300 | 52 302| 44 314 | 65 2,69
Ukrayna 66 283| 8 2,74| 61 298| 66 285|102 257 | 73 2,55
Misir 67 282| 49 318 | 62 297 | 57 298| 92 261| 97 237
Kenya 68 281| 42 333| 74 281|122 243| 99 259| 76 2,52
Laos 82 2,70 | 152 207|131 239|109 250|118 246 | 117 2,25
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Sao Tome
ve 89 265|133 233| 84 2,73 | 114 248 | --- 57 2,86
Principe

Kaynak: Diinya Bankasi’ndan elde edilen veriler kullanilarak hazirlanmistir.

Tablo 4.4. 2018 Y1l Diisiik Gelirli Ulkelerin LPI Siralamasi ve Yillar Itibariyla

Degisimleri
2018 2016 2014 2012 2010 2007
Ulke Sira Puan| Sira Puan|Sira Puan|Sira Puan|Swra Puan|Sira Puan
Ruanda 57 297 | 62 299 | 80 2,76 | 139 2,27 | 151 2,04 | 148 1,77
Benin 76 2,75 (115 243|109 256 | 67 285| 69 2,79| 89 245
BurkinaFaso | 91 262 | 81 2,73 | 98 264|134 232|145 2,23 | 121 2,24
Mali 9% 259|109 250|119 25 | --- -—- | 139 2,27 | 109 2,29
Malavi 97 258 | --- --- 73 281 73 281 -- --- 91 242
Uganda 102 258 | 58 3,04 | --- --- - - 66 2,82 | 83 249
Nepal 114 251|124 2,38 | 105 259 | 151 2,04 | 147 2,20 | 130 2,14
Togo 118 245| 92 262|139 232 | 97 258 | 96 2,60 | 119 2,25
Kongo 120 243|127 2,38 | 159 1,88 |143 221 | 8 2,68 | --- ---
Cad 123 242|145 2,16 | 113 253 | 152 2,03 | 115 2,49 | 142 1,98

Kaynak: Diinya Bankasi’ndan elde edilen veriler kullanilarak hazirlanmistir.

4.2 Literatiir Taramasi

Genel olarak literatiirde lojistik performansi ve ticaret hacmi arasindaki iliskiyi
inceleyen caligmalarin 6zellikle 2000°li yillardan sonra ortaya ciktigir ifade edilebilir.
Caligmalarin bazilar1 lojistik sektoriiniin hem ihracatt hem de ithalati etkiledigini (Cepinskis
ve Masteika, 2009; Kilig ve Koc¢demir, 2018), baz1 ¢alismalar da sadece ihracati olumlu
yonde veya ihracati, ithalata gore daha fazla etkiledigini ortaya koymaktadir (Korinek ve
Sourdin, 2011; Marti vd., 2014; Puertas vd., 2014; Gani, 2017).

Behar ve Manners (2008), IMF 'nin Ticaret Istatistikleri Y&nergesi’ni kullanarak 2001 -

2005 dénemi igin ihracat, GSYIH, uluslararasi ekonomi alaninda arastirma yapan Fransiz
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enstitiisii (Centre d'Etudes Prospectives et d'Informations Internationales) CEPII tarafindan
saglanan mesafe verileri ve LPI’nin 6 alt bilesenini kullanarak ihracat ve lojistik arasindaki
iliskiyi gravity denklemi ile modellemistir. Analizden elde edilen sonuglara gore lojistik
kalitesi, ihracat ve dolayisiyla dis ticaret iizerinde pozitif etkiye sahiptir. Ornegin ihracatci
iilkenin (Gabon) lojistik kalitesindeki bir standart sapmalik iyilesme, ihracat1 yaklasik %60

artirmaktadir.

Cepinskis ve Masteika (2009), kiiresel lojistigin Litvanya’nin ihracat ve ithalati
iizerindeki etkilerini incelemistir. Calisma, ulusal lojistik sisteminin kiiresel lojistik sistemine
1yi entegre oldugunu ve bu durumun Litvanya’nin dis ticaret dengesini olumlu yonde katki
yaptigmi vurgulamaktadir. Sonug olarak, her yil ulusal tarim ve gida iiriinleri ihracat1 %1-3
oraninda biiylimiistiir. Litvanya gibi kiiclik bir iilke i¢in bunun yiliksek bir deger oldugu

goriilmektedir.

Korinek ve Sourdin (2011), lojistigin uluslararasi ticaret hacmine etkisini ve disiik
kaliteli lojistigin ticarete ne Olgiide engel oldugunu arastirmistir. Arastirma,  lojistik
kalitesinin deniz ve hava yoluyla taginan mallar lizerindeki farkli etkilerini incelemekte ve
lojistigin diisiik, orta ve yliksek gelirli iilkeler tizerindeki farklilasmus etkisini Gravity Model
ile analiz etmektedir. Bu ampirik c¢alismada, 2010 yilina ait Diinya Bankasi’nin Lojistik
Performans Indeksi (LPI), Diinya Ekonomik Formu’nun Kiiresel Rekabet Edebilirlik
Raporu’ndaki Kiiresel Rekabet Edebilirlik indeksi (Global Competitiveness Report, GCR),
ayn1 yila ait Diinya Bankasi’nin Is Yapma Kolaylig1 indeksi (Doing Business) ve 2008 yilina
ait Birlesmis Milletler Emtia Ticareti Istatistik veri tabanindan elde edilen uluslararasi ticaret
verileri kullanilmistir. Bu c¢alismani sonuglari, lojistik kalitesinin ticaret iizerindeki gii¢li
etkisini dogrulamakta; Ozellikle ihracat agisindan lojistik hizmetlerindeki iyilesmelerin
ticarette artisa neden oldugunu gostermektedir. Genel olarak ¢alisma, ulastirma altyapisindaki
iyilesmelerin ticareti olumlu yonde etkiledigini ve yapilan yatirimlarin orta gelirli tilkelerde

daha fazla etkisinin oldugunu ifade etmektedir.

Gtiner ve Coskun (2012), ekonomik ve sosyal faktdrlerin rekabet giicii agisindan 26
OECD iilkesinin lojistik performansi ile iligkisini korelasyon analizi ile ortaya koymustur.
Bunun i¢in, yirmi alt1t OECD f{ilkesinin lojistik performanslarini ¢esitli ekonomik gostergeler
(ulagim altyapisi, briit yatirrm harcamalari, GSYIH, Biiyiime Orani) ve sosyal gostergelerle
(Politik Risk, Demokrasi Indeksi, Insani Gelisim Indeksi) iliskilendirmistir. Elde edilen
bulgular, beklentilerin aksine sosyal gostergelerin lojistik performansla ekonomik
gostergelerden daha fazla iliskili oldugunu gostermektedir.
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Hausman vd. (2013), lojistik performansinin kiiresel ikili ticaret iizerindeki etkisini
Gravity Model kullanarak incelemektedir. Bu g¢alismanin amaci, belirli lojistik metriklerin
(maliyet, zaman ve zamandaki degiskenlik) ikili ticaret modelleri lizerindeki etkisini kalibre
etmektir. Calisma, 2005 yilinda lojistik performansinin 80 iilke arasindaki ikili ticaret hacmi
ile istatiksel olarak anlamli bir iliskiye sahip oldugunu gostermektedir. Lojistik
performansindaki gelismelerin karsilikli ticaret ilizerinde etkili oldugu goriilmiistiir. Calisma
ayrica, iilkelerin bu metrikleri kullanarak lojistik performanslarinin nasil arttirabilecekleri

hakkinda politik dnerileri sunmaktadir.

De ve Saha (2013) , lojistik hizmetlerindeki gelismelerin Hindistan’in iki 6nemli ara
mal1 (Banglades’e iplik ihracat1 ve Tayland’dan havalandirma ekipmanlari ithalati) tizerindeki
etkisini panel veri sabit etki modeli ve GMM dinamik panel veri metodu kullanilarak lgmeye
calismiglardir. 2000, 2005 ve 2010 yillar1 i¢in 20 Asya-Pasifik iilkesini kapsayan bir tahmini
lojistik performans indeksi gelistirilmistir. Bu c¢alisma lojistikte etkin performansin, bu iKi
iirlinlin ticaretine olumlu katkida bulundugunu ve bélgedeki iilkeler i¢in karsilikli kazanimlar

oldugunu ifade etmektedir.

Marti vd. (2014), Lojistik Performans Indeksi (LPI)’nin uluslararasi ticaret iizerindeki
etkisini Gravity model kullanarak analiz etmistir. Calisma, Diinya Bankasi tarafindan ilk
2007°de yaymlanan LPI verileri ile 2012 yilima ait LPI verilerini kullanarak ve ayrica
gelismekte olan iilkeleri de kendi igerisinde Afrika, Giiney Amerika, Uzak Dogu, Orta Dogu
ve Dogu Avrupa olarak 5 kisma ayrarak bu iilkelerdeki lojistik faaliyetlerindeki ilerlemeleri
incelemektedir. Elde edilen sonuglar, LPI’nin herhangi bir bilesenindeki iyilesmelerin, bir
iilkenin ticaret akislarinda 6nemli bir biiylimeye yol agabilecegini gostermektedir. Bu sayede
ozellikle Gliney Amerika tilkeleri, mallarmi kiiresel 6lgekte ihra¢ etmede onemli ilerlemeler

kaydetmislerdir.

Puertas vd. (2014), Gravity Modelini kullanarak AB ihracatinda lojistik
performansinin 2005 ve 2010 donemindeki 6nemini, liye devletler adina olasi ilerlemeleri
tespit etmek icin analiz etmeyi amaglamistir. Analiz sonucunda, 26 AB iilkesi i¢in hem 2005
hem de 2010 y1linda lojistigin, ihracat yapan iilkeler i¢in ithalat yapan iilkelerden daha 6nemli
oldugu bulgusu elde edilmistir. Ayrica ¢alismada LPI'nin alt1 bileseni (Gilimriik, altyap,
uluslararasi tasimacilik, lojistikte yeterlilik, yiik izleme ve zamanlama) icerisinde, yeterlilik ve

yiik izlemenin, ticaret {izerinde 6nemli bir etkisi oldugu bulunmustur.
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Chakraborty ve Mukherjee (2016), yatay kesit modeli kullanarak 2007-2010-2012 ve
2014 yillar1 i¢in Diinya Bankas1 LPI’dan yansitilan Ticareti Kolaylastirma (Trade Facilitation,
TF) dlgiimleri ile ihracat (GSYIH nin yiizdesi olarak) arasindaki iliskiyi incelemistir. Ampirik
sonuglar, TF’nin ihracat iizerindeki etkisinin yiiksek gelirli ve digiik gelirli iilkelerdeki
farkmin altm1 ¢izmektedir. Thracat odakli biiyiimeyi hedefleyen yiiksek gelirli iilkelerde LPI
ihracat1 daha fazla etkilemektedir. TF’yi iyilestirmek i¢in diisiik gelirli ekonomilere yonelik
“Ticaret i¢in Yardim” (Aid-for-Trade) destek 6nlemlerine devam edilmesi gerektigi sonucuna

varilmstir.

Gani (2017), lojistik performansinin uluslararas: ticaret lizerindeki etkisini ampirik
olarak incelemektedir. Bu caligmada 60 {ilke i¢in panel veri analizi kullanilarak 2007, 2010,
2012 ve 2014 yillar1 LPI wverileri kullanilmistir. Ampirik analiz, lojistik performans
Olciimlerini igeren standart ihracat ve ithalat denklemlerinin tahminini icermektedir. Bulgular,
lojistik performansmin g¢esitli boyutlarinin, ¢ogunlukla ihracat {izerinde istatiksel olarak
anlamli ve olumlu bir etkiye sahip oldugunu ortaya koymaktadir. Arastirmadan elde edilen
genel sonug ise lojistik altyapi1 ve hizmetlere yapilan siirekli yatirimin, uluslararasi ticareti

olumlu yonde etkileyecegidir.

Kilig ve Kogdemir (2018), dis ticaret ve lojistik arasindaki iliskiyi incelemektedir.
Calismada, IMF nin belirlemis oldugu 15 yiikselen piyasa ekonomisi iilkelerinin 1990-2017
yillarina ait ithalat ve ihracat verileriyle birlikte lojistik faaliyetlerinin bir unsuru olan
tasimacilik giderleri (CIF/FOB orani) kullanilarak panel veri analizi uygulanmistir.
Calismadan elde edilen bulgulara gore llkelerin yapmis oldugu ithalat ve ihracatin dis
ticaretin gelisimine neden oldugu gibi tasimacilik faaliyetleri ile dis ticaret arasinda uzun

donemli pozitif bir iliskiye sebep oldugu tespit edilmistir.

Wang ve Choi (2018), lojistik performansinin uluslararasi ticaret hacmi iizerindeki
etkisini, gelismekte olan ve gelismis tilkelerdeki farkli etkilerini karsilastirmistir. Calismada,
2010, 2012 ve 2014 yillar1 i¢in 21 gelismis ve 22 gelismekte olan iilkenin uluslararasi ticaret
istatistikleri, uzaklik ve LPI verileri kullanilarak Gravity Model uygulanmistir. Arastirmanin
bulgulari, LPI’da meydana gelen gelismelerin, ticaret hacmindeki artisla iliskili oldugunu
dogrulamaktadir. Ayrica sonuglar, LPI’daki artisin ihracat hacmi {izerinde daha etkili
oldugunu gostermekte ve gelismis tlilkelerin ticaret hacimleri tizerinde nispeten daha gii¢lii bir
etkisi oldugunu ortaya koymaktadir.. Calismada, gelismekte olan iilkelerin rekabet giiciinii
arttrmak i¢in her seyden once LPI bilesenlerinden giimriik siireci, izleme ve altyapi gibi
prosediirel sektdrlerde gelismeye oncelik vermeleri gerektigi vurgulanmaktadir.
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Ofluoglu vd. (2018), yatay-kesit verileri kullanarak AB-12 ve MENA iilkelerinde
2007 ve 2014 yillar1 i¢in lojistik performansinin bilesenlerinin ihracat {lizerindeki etkisini
analiz etmislerdir. Calismadan elde edilen sonuclara gore lojistik performansi, iilkelerin
gelismiglik  diizeyinden etkilenmektedir. Gelir diizeyi yiiksek iilkelerde lojistik
performansinda artis goriiliirken; gelir diizeyi diistik tilkelerde lojistik performansinda azalig
goriilmektedir. Ayrica lojistik performans bilesenleri, AB-12 ve MENA iilkeleri arasindaki
ikili ticareti pozitif yonde etkilemistir. Dolayisiyla, uluslararasi piyasalarda rekabetc¢i
olabilmek ve ihracatta artis saglayabilmek i¢in lojistik performansini arttirici girisimlerde

bulunmak gerektigi vurgulanmistir.

Katrakylidis ve Madas (2019), iilkelerin lojistik performansi, uluslararasi ticaret ve
ekonomik biiyiime arasindaki iligkileri incelemis ve 2007-2018 dénemi boyunca 39 iilkeden
olusan bir 6rneklem temelinde, aralarinda olasi nedensel baglantilari, panel-nedensellik
analizi kullanarak tespit etmeye c¢aligmislardir. Ayrica hem uzun hem kisa donemde tespit
edilen nedensel etkilerin 6nemini ve yoniinii arastirmaktadirlar. Bulgular, hem uluslararasi
ticaret hem de lojistik performansinin ekonomik biiyiimenin itici giicleri oldugunu ortaya
koymakla birlikte lojistik sektoriiniin uluslararasi ticaret iizerindeki etkilerinin dogrudan degil,

sadece ekonomik biiyiime yoluyla oldugunu géstermektedir.

Tang ve Abosedra (2019), Asya iilkelerinde ihracatin ekonomik biiylime tlizerindeki
etkisini kolaylastirmada lojistik performansin roliinii incelemektedir. Calisma i¢in 2010-2016
donemini kapsayan 23 Asya iilkesi i¢in dengeli panel veri seti kullanilmistir. Bulgular,
ithracata dayali biiyiime hipotezinin tiim {ilkelerde gecerli oldugunu gostermektedir. Ayrica ve
daha da onemlisi, lojistik sektOrii performansinin ticaret igin 6nemli bir kolaylastirici etken

oldugu goriilmiistiir.

Literatiirde Tiirkiye 6zelinde yapilmis calismalar da meveuttur. Ornegin Ates ve Isik
(2010) lojistik hizmetlerinde meydana gelen gelismeler ile ihracat arasinda bir iligski olup
olmadig1 incelemistir. Bu c¢aligmada, 1990-2005 yillar1 arasi iicer aylik donemlere ait
TUSIAD ve TCMB’den alman sanayi iiretim indeksi, ulastrma sektorii gelirleri ve ihracat
verileri kullanilmigtir. Granger nedensellik testinden elde edilen bulgulara gore ihracat ve
lojistik sektorii arasinda kisa donemde bir iliski gézlemlenememis; ancak uzun donemde

lojistik sektoriinden ihracata dogru bir nedensellik iligkisi tespit edilmistir.

Tung ve Kaya (2016), Tiirkiye’nin lojistik sektdriiniin gelismesinde dis ticaretin etkili

olup olmadigi incelemislerdir. Calismanin analiz boliimiinde Granger Nedensellik Testi
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uygulanmistir. Bunun igin 1991-2014 yillar1 arasindaki lojistik sektoriinil temsilen tagimacilik
verileri ile dig ticaret gostergesi olan ithalat ve ihracat verileri kullanilmistir. Analiz
sonucunda, Tiirkiye’de lojistik ve dig ticaret arasinda iki yonlii nedensellik iliskisi oldugu
tespit edilmistir. Ayrica Tirkiye’de uzun donemde dis ticaret hacmi ile tasimacilik hacminin
es biitlinlesik oldugu ve tasimacilik gelirleri ile ihracat arasinda nedensellik iliskisi oldugu

saptanmustir.

Ozetle, arastirmalarda iilkelerin lojistik performanslarinm dis ticaretlerine etki ettigi
gozlemlenmis; oOzellikle de ihracat ve lojistik performansit arasinda bir iliski oldugu
goriilmiistiir. Calismalarin bazilarinda (Kumar, 2012; Hertel ve Mirza, 2009) LPI’'nin
yayinlandig1 y1l bazinda yatay kesit verileri ile analizler yapilmis; bazilarinda (Katrakylidis ve
Madas, 2019; Wang ve Choi, 2018) ise tiim yillar1 igine alan panel veri analizleri
kullanilmistir. Arastrmamiz ikinci kisim literatiire katki yapmay1 amaglamaktadir. Ayrica
yukarida O6zetlenen ¢aligmalarin bir kismi sadece tek bir lilkeyi inceleme konusu yaparken,
calismamiz {ilkeleri gelismis ve disiik-orta gelismis olmak {izere iki ana kategoride

incelemektedir. Boylelikle iilkeler arasi olas1 farkliliklar ortaya ¢ikarilmaya ¢alisilacaktir.
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5. LOJISTIK ILE DIS TICARET iLISKiSi UZERINE
EKONOMETRIK ANALIZ

Bu boliimde, lojistik ile dis ticaret arasindaki iliskinin varhigi, ekonometrik modelleme

ile tespit edilmeye calisilmustir.
5.1 Veriler

Calismada lojistik sektorii performansmi temsilen Diinya Bankasi tarafindan
gelistirilen LPI kullanilmistir. LPI, iilkelerin lojistik performanslarini 6lgmek amaciyla ve
ticari lojistik faaliyetlerinde kendilerini gelistirmeleri ve performanslarini arttirabilmeleri i¢in
neler yapabileceklerinin belirlenmesine yonelik olarak olusturulmus bir karsilastirma aracidir
(World Bank LPI, 2020). Lojistik performanslarina gore iilkeler, lojistik uzmanlarina internet
ortaminda yoneltilen anket sorularma alinan cevaplarin ortalamasi alinarak siralanmaktadir.
Lojistik performans indeksinin 6l¢iilmesinde en diisiik puan 1 (en kotii), en yiiksek puan ise 5
(en 1yi) olarak belirlenmistir. Diinya Bankasi ilk olarak 2007 yilinda yaymladigi LPI
sonuglarmi; 2010, 2012, 2014, 2016, 2018 yillar1 i¢in ikiger yillik araliklarla paylagmistir. Dig
ticarete iligkin veriler i¢in ise ihracatin GSYH i¢indeki pay1 (EXP) ve ithalatin GSYH igindeki
payt (IMP) kullanmilmistir. Ayrica kontrol degiskenleri olarak ihracat ve ithalati
etkileyebilecegini diisiindigimiiz ve literatiirde sikga kullanilan net dogrudan yabanci
yatirimlarm GSYH i¢indeki pay1 (FDI), 2010 sabit fiyatlariyla kisi basma diisen GSYH
(GDPpc), sanayi sektoriiniin GSYH i¢indeki pay1 (IND) modele dahil edilmistir. Tiim veriler
Diinya Bankasi veri bankasindan temin edilmistir. Calismada analiz edilen {ilke gruplari
Tablo 5.1 ve Tablo 5.2°de verilmistir. Arastrmada kullanilan degiskenlerin tanimlayici
istatistikleri ise Tablo 5.3 Panel A’da Diisiik-Orta Gelirli Ulkeler ve Panel B’de OECD

iilkeleri i¢in 6zetlenmistir.

Tablo 5.1. Ekonometrik analizlerde kullanilan diisiik ve orta gelirli tilkeler

Angola Fildisi Sahilleri | Kenya Myanmar Dogu Timur
Banglades Cibuti Kirgizistan | Nikaragua Tunus
Bhutan Misir Laos Nijerya Ukrayna
Bolivya El Salvador Lesotho Pakistan Ozbekistan
Kambogya Gana Mauritius | Filipinler Vietnam
Kamerun Honduras Moldova | Senegal Zambiya
Komoros Hindistan Mogolistan | Solomon Adalar1 | Zimbabve
Kongo Cumhuriyeti | Endonezya Fas Sudan

Kaynak: World Bank
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Tablo 5.2. Ekonometrik analizlerde kullanilan OECD tlkeleri

Avustralya Estonya Israil Hollanda isveg
Avusturya Finlandiya ftalya Yeni Zelanda Isvicre
Belgika Fransa Japonya Norveg Tiirkiye
Kanada Almanya | Giiney Kore Polonya Birlesik Krallik
Sili Yunanistan | Letonya Portekiz ABD

Kolombiya Macaristan | Litvanya | Slovakya Cum.
Cek Cumhuriyeti |  jzlanda | Liiksemburg Slovenya
Danimarka irlanda Meksika Ispanya

Kaynak: World Bank

Tablo 5.3. Tanimlayici Istatistikler

Degiskenler Gozlem Sayisi Ortalama Standart sapma Minimum Maksimum

Panel A Diisiik-Orta Gelirli Ulkeler

EXP 226 34.50 18.64 0.109 105.8
IMP 226 47.45 26.24 0.0659 178.9
FDI 246 4.091 5.975 -37.15 38.29
IND 235 27.65 10.91 2.320 75.38
GDPpc 241 2,124 1,419 634.8 10,579
LPI 227 2.640 0.929 1.710 12.32
Panel B OECD Ulkeleri

EXP 222 51.26 33.81 11.49 213.0
IMP 222 48.36 28.11 13.58 180.2
FDI 222 4973 12.83 -58.32 86.59
IND 216 24.70 5.792 10.52 39.94
GDPpc 222 37,867 22,653 5,999 111,968
LPI 220 3.587 0.388 2.500 4.230

Not: Yazar hesaplamalari

5.2 Ampirik Metodoloji ve Sonuglar

Calismamiz, iilkelerin farkli yillardaki gézlemlerine dayandigindan dolay:r analizler,
statik panel veri metodolojisi kullanilarak yapilmistir. Statik panel veri ekonometrisinde, sabit
etkiler ve rassal etkiler olmak tizere iki farkli yontem mevcuttur. Hangi yontemin uygun olup
olmadigint tespit etmek amaciyla Hausman testi yapilmaktadir. Lojistik performans
indeksinin ilkelerin ihracat ve ithalat1 ilizerinde etkisi olup olmadigmni ortaya ¢ikarmak
amaciyla asagida yer alan sabit etki (1 ve 2 nolu denklemler) ve rassal etki (3 ve 4 nolu

denklemler) panel veri denklemleri olusturulmustur:
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EXPy = Bo; + B1LPIl; + BoFDI; + B3IND; + B, GDPpc;y + Uy (1)

IMP;y = Bo; + p1LPI;y + BoFDI; + B3IND; + BoGDPpc; + ;¢ (2)
EXPy; = Bo + B1LPl; + B, FDIy + B3IND; + B4GDPpc;e + (& + U;¢) (3)
IMP; = Bo + B1LPIy; + BoFDIy + B3IND; + BoGDPpci + (& + V) (4)

Burada; EXP, i iilkesinin t yilindaki toplam ihracatinin GSYH i¢indeki paymni, IMP, i
tilkesinin t yilindaki toplam ithalatinin GSYH igindeki payini, LPI, i ilkesinin t yilindaki
lojistik performans indeksini gostermektedir. FDI, IND ve GDP degiskenleri ise sirasiyla net
dogrudan yabanci yatirimlarm GSYH icindeki payini, sanayi sektoriiniin GSYH ic¢indeki
paymit ve 2010 sabit fiyatlariyla kisi basma diisen GSYH’yi temsil etmektedir. fy;,
gbzlemlenemeyen ve zaman igerisinde degismeyen iilke spesifik faktorleri gostermektedir. &;
zaman boyunca sabit olan ve regresyona dahil edilmeyen iilke spesifik faktorleri karakterize
eden stokastik terimi ve ;. ise regresyon hata terimini ifade etmektedir. Tahmin edilen
katsayilarin esneklik formunda yorumlanabilmeleri adina tiim degiskenler logaritmik formda

modele dahil edilmistir.

Diisiik-orta gelirli iilkelerde lojistik performans indeksi ile ihracat iligskisini gdsteren

regresyon sonuglar1 Tablo 5.4’de gosterilmistir.

Tablo 5.4. Diisiik-Orta Gelirli Ulkelerin Thracat-Lojistik Iliskisi
Model (1) Model (2) Model (3) Model (4)

Degiskenler InNEXP InEXP InEXP InEXP
InLPI 0.630** 0.789*** 0.559* 0.513*
(0.319) (0.300) (0.295) (0.292)
InFDI 0.193***  (0.169***  0.179***
(0.0508) (0.0513) (0.0516)
LnIND 0.503***  0.486***
(0.118) (0.120)
INnGDPpc 0.311**
(0.137)
Sabit 2.763***  2.403*** 1.018** -1.247
(0.320) (0.308) (0.439) (1.060)
Gozlem Sayisi 208 201 197 194
R-squared 0.08 0.31 0.37 0.44
Ulke Sayis1 39 39 38 37
Hausman Test (prob.) 0.15(0.694) 5.73 (0.122) 5.75 (0.124) 5.05 (0.282)
Secilen Model Rassal Etki Rassal Etki Rassal Etki Rassal Etki

Standart hatalar parantez icerisinde verilmistir.

*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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Tablo 5.4°de, kontrol degiskenlerinin denkleme teker teker dahil edilmesi sonucu elde
edilen dort farkli model kullanilmistir. Panel veri ekonometrisinde yukarida da bahsedildigi
iizere sabit etkiler mi rassal etkiler modeli mi uygun oldugunu tespit etmek i¢in Hausman testi
yapilmig ve tabloda test sonucu verilmistir. Buna gore rassal etki modelin kullanilmasinin
uygun oldugu goriilmiis ve 3 numarali denklem tahmin edilmistir. Caligmanin amaci, lojistik
ile dig ticaret arasindaki iliskinin tespiti oldugu i¢in diger kontrol degiskenleri teker teker
modele eklenmistir. Buradaki amag, Oncelikle lojistik performans indeksi ile ihracat
arasindaki olasi iliskinin ortaya ¢ikarilmasi; sonrasinda ise diger kontrol degiskenleri modele
eklendikge bu iliskinin ortadan kalkip kalkmadigmin tespit edilmesidir. Eger kontrol
degiskenler eklendikten sonra lojistik performans indeksi ile bagimli degisken (ihracat/ithalat)
arasindaki istatistiki iliski ortadan kalkiyorsa lojistik performans: ile bagimli degisken
arasinda giiclii bir iliskinin varligindan s6z edilemez. Ancak, kontrol degiskenler teker teker
eklenirken ilgili bagimsiz degisken ile bagimli degisken arasindaki iliski varligmi hala
koruyorsa bu iki degisken arasinda kuvvetli bir iliskiden s6z edilebilir. Buna gore Tablo
5.4’deki tek bagimsiz degiskenli ekonometrik model sonuglarma goére, LPI’ya iliskin katsay1
pozitif ve istatistiki olarak anlamlidir. Dolayisiyla lojistik performansmin, diisiik ve orta
gelirli tilkelerde ihracati olumlu yonde etkiledigi ifade edilebilir. Spesifik olarak, tahmin
sonuglarina gore, lojistik performans indeksinde meydana gelen %1°lik bir artis, diisiik ve orta
gelirli tilkelerin ihracatlarimda %0,63’liik bir artisa neden olmaktadir. Model 2°de denkleme
dogrudan yabanc1 yatirimlar (DYY) eklenmis; model 3 ve 4’te ise sirasiyla sanayi sektorii ve
kisi basina diisen GSYH degiskenleri modele eklenmistir. Modellerin tiimiinde LPI’ya iliskin
katsay1 pozitif ve istatistiksel olarak anlamlidir. Baska bir deyisle, lojistik performansindaki
iyilesmeler ihracat hacmini artirmaktadir. Tiim degiskenlerin modele dahil edildigi Model 4°e
gore lojistik performans indeksinde meydana gelen %1’lik bir artig, diisiik ve orta gelirli
iilkelerin ihracatinda %0,51 oraninda bir artis meydana getirmektedir. Ampirik sonuglar
ayrica, dogrudan yabanci yatirimlar ve sanai iiretiminin, diisiik-orta gelirli iilkelerde incelen
doénem i¢in ihracat hacmi tizerindeki etkisinin pozitif ve istatistiki olarak anlamli oldugunu
gostermektedir. Spesifik olarak, Model 4’e gore, dogrudan yabanci yatirimlarda meydana
gelen %1°1ik bir artig, thracatin GSYH ig¢indeki paymi yaklasik olarak %0,18 artirmaktadir.
Benzer sekilde sanayi sektorii ile ihracat arasinda pozitif ve anlaml bir iliski bulunmustur.

GSYH icindeki sanayi sektoriinde meydana gelen %1°lik artig, ihracatin GSYH i¢indeki
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paymt %0,48 artirmaktadir. Son olarak kisi bast GSYH ile ihracat arasinda da pozitif ve

anlaml1 bir iligki bulunmustur.

Tablo 5.5. Diisiik Orta Gelirli Ulkelerin ithalat-Lojistik liskisi
Model (1) Model (2) Model (3) Model (4)

Degigkenler InIMP InIMP InIMP InIMP
InLPI 0.406 0.492 0.395 0.345
(0.350) (0.348) (0.358) (0.358)
InFDI 0.131** 0.113* 0.112*
(0.0562) (0.0592) (0.0593)
LnIND 0.231* 0.256*
(0.139) (0.140)
INnGDPpc 0.266
(0.172)
Sabit 3.293***  3.074***  2.429*** 0.362
(0.352) (0.359) (0.525) (1.330)
Gozlem Sayisi 208 201 197 194
R-squared 0.01 0.10 0.09 0.12
Ulke Sayis1 39 39 38 37
Hausman Test (prob.) 0.26 (0.608) 6.19 (0.122) 6.45 (0.127) 6.98 (0.137)
Secilen Model Rassal Etki Rassal Etki Rassal Etki Rassal Etki

Standart hatalar parantez icerisinde verilmistir.
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tablo 5.5’te ise ithalat ile lojistik performans iliskisinin tespiti amaciyla (4) nolu
denklemin ekonometrik tahmin sonuclar1 verilmistir. Yine aymi sekilde 4 farkli model
kurulmus, kontrol degiskenleri modele teker teker eklenmistir. Hausman testi yapilmis ve test
sonuglarina gore rassal etki modeli kullanilmasiin uygun oldugu goriilmiistiir. Model 1°de
ithalat bagimli degiskeni ile lojistik performans indeksi degiskeninin kullanildig1 ekonometrik
tahmin sonucu goriilmektedir. Buna gore, LPI degiskeninin isareti pozitif olmasina ragmen
diisiik ve orta Olcekli lilkelerde lojistik performans indeksi ile ithalat arasindaki iligki
istatistiksel olarak anlamsizdwr. Yine sirastyla (4) nolu denkleme DY'Y, sanayi sektorii ve kisi
basma diisen GSYH kontrol degiskenleri dahil edilmis ve sonuclar sirastyla model (2), model
(3) ve model (4)’te paylasilmistir. Tiim kontrol degiskenlerinin dahil edildigi ana modele
baktigimizda LPI’nin ithalat1 etkilemedigi goriilmektedir. Sadece DYY ve sanayi sektorii ile

LPI arasinda pozitif ve istatistiki olarak anlamli bir iligski ortaya ¢ikmustir. Lojistik sektoriiniin
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ozellikle yurti¢inde iiretilen mal ve hizmetlerin yurtdigina ihrag etmede Onemli bir pay1

oldugu diistintildiigiinde bu sonug¢ beklendigi gibidir.

Tablo 5.6. OECD Ulkelerinin Ihracat-Lojistik iliskisi
Model (1)  Model (2) Model (3) Model (4)

Degigkenler INEXP InEXP InNEXP InEXP
InLPI 0.421** 0.443** 0.481** 0.402**
(0.165) (0.186) (0.193) (0.198)
InFDI 0.00368 0.000948 0.00194
(0.00908) (0.00947) (0.00945)
LnIND 0.118 0.0777
(0.129) (0.131)
INnGDPpc 0.174
(0.113)
Sabit 3.223*** 3.164*** 2.758*** 1.200
(0.230) (0.236) (0.508) (1.129)
Gozlem Sayisi 220 200 195 195
R-squared 0.035 0.035 0.041 0.055
Ulke Sayist 37 37 37 37

Hausman Test 0.15 (0.695) 18.97 (0.000) 18.82 (0.000) 20.19 (0.000)
Secilen Model Rassal Etki  Sabit Etki Sabit Etki Sabit Etki

Standart hatalar parantez icerisinde verilmistir.
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Lojistik performans indeksinin gelismis tlkelerdeki ihracat tizerindeki etkisinin
modellendigi regresyon sonuglari ise Tablo 5.6’da verilmistir. Gelismis iilkeler olarak 37
OECD iilkesinin verileri kullanilmistir. Yapilan Hausman test sonuglarma goére OECD
iilkeleri i¢in hem ithalat hem de ihracat denklemleri regresyonlarinda tek degiskenli model
hari¢ diger tiim modellerde sabit etkiler modelinin uygun oldugu tespit edilmistir ve test
istatistikleri tablolarda verilmistir. Diisiik ve orta gelismis iilke analizinde oldugu gibi tek
degiskenli regresyondan c¢ok degiskenli regresyon modellemelerine dogru analizler
gerceklestirilmistir. Model (1)’de sadece LPI ile ihracat arasindaki iliski goriilmektedir. Buna
gore, LPI katsayisinin isareti beklendigi gibi pozitif ve istatistiki olarak anlamlidir. Diger
kontrol degiskenleri model (2), model (3) ve model (4)’e birer birer eklenmistir. Tiim
degiskenlerin regresyona dahil edildigi analizimizin baz denklemini olusturan model (4)’te de
LPI degiskenin katsayis1 pozitif ve istatistiki olarak anlamlidir. Buna gére OECD iilkelerinde
LPI’de meydana gelen %]1°lik bir artis, ihracat1 %0.4 artirmaktadir. OECD iilkelerinde DYY,
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Sanayi sektorii ve kisi basma diisen GSYH degiskenlerinin ihracat iizerinde bir etkisinin
olmadig1 goriilmiistiir. Analiz sonuglari,lojistik sektoriiniin OECD iilkelerinde de ihracatin

artirilmasinda 6nemli bir rol oynadigmni ortaya koymaktadir.

Tablo 5.7. OECD Ulkelerinin Ithalat-Lojistik iliskisi
Model (1)  Model (2) Model (3) Model (4)

Degigkenler InIMP InIMP InIMP InIMP
InLPI 0.0799 0.0814 0.0929 -0.0137
(0.124) (0.134) (0.138) (0.140)
InFDI 0.00109 -0.000810 0.000518
(0.00654) (0.00678) (0.00664)
InIND 0.0737 0.0194
(0.0922) (0.0919)
INnGDPpc 0.233***
(0.0791)
Sabit 3.643*** 3.607*** 3.373*** 1.284
(0.158) (0.170) (0.364) (0.794)
Gozlem Sayisi 220 200 195 195
R-squared 0.002 0.002 0.006 0.059
Ulke Sayis1 37 37 37 37
Hausman Test (prob.) 0.28 (0.593) 20.36 (0.000) 20.41 (0.000) 21.80 (0.000)
Secilen Model Rassal etki  Sabit Etki Sabit Etki Sabit EtKi

Standart hatalar parantez icerisinde verilmistir.
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tablo 5.7., OECD iilkeleri i¢in ithalat ile LPI arasindaki iliski i¢in kurulmus
ekonometrik denklemin sonug¢larmi gostermektedir. Model (1) sadece LPI degiskenin ithalat
iizerinde etkisinin olup olmadig1 gosteren tek degiskenli modeldir. Tek degiskenli modelde
bile LPI ithalati etkilememektedir. Tiim kontrol degiskenlerin de regresyon denklemine dahil
edildigi ana model (4)’te yine LPI degiskenin katsayisi istatistiki olarak anlamli degildir.
Baska bir deyisle OECD fiilkeleri 6zelindelojistik sektoriiniin ithalat: tizerinde istatistiksel bir
etkisi yoktur. Elde edilen sonuglara gore ayrica, kisi bagina diisen gelir artikga makro iktisat
teorilerine uygun bi¢imde ithalat da artmaktadir. Nitekim ithalat, yurticinde gelirin pozitif bir

fonksiyonudur

Sonug olarak, lojistik sektdriiniin performansini belirleyen LPI arttikga hem gelismis
iilkelerde (OECD) hem de diisiik ve orta gelismis iilkelerde ihracat artis gostermistir. Her iki

iilke grubu igin ithalatin LPI’dan etkilenmedigi goriilmiistiir. Ozellikle analizlerde LPI
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katsayilarinin biylikligii goz Oniine alindiginda LPI’'nin diisiik ve orta gelirli iilkelerde
ihracati etkileme giiciiniin daha yiiksek oldugu ifade edilebilir. Elde ettigimiz sonuglar LPI ile
ihracat arasinda pozitif iliski bulan Behar ve Manners (2009), Chakraborty ve Mukherjee
(2016), Korinek ve Sourdin (2011), Puertas vd. (2014), Gani (2017), Wang ve Choi (2018) ile
uyumludur. Ekonomik biiyiime teorileri dikkate alindiginda bu bulgu beklenen bir sonugtur.
Diistik ve orta gelismis iilkeler potansiyel milli gelirlerine daha uzak olduklarindan dolay1
lojistik sektoriine yapilacak yatirimlar, ihracat performanslarina daha ¢ok katki yapacak ve

ekonomik biiyiimelerine olumlu yonde etki edecektir.
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SONUC

Dis ticarette, belirli bir bedel karsiliginda, miisterilerin ihtiyaglarmi karsilamaya
yonelik olarak nihai bir malin, ihracatgi tilkelerdeki iiretim yerinden ithalat¢ tilkedeki tiiketim
noktasina ulastirilmasini saglayan biitiin faaliyetler ve bunlarin yonetimi seklinde ifade edilen

lojistik kavrami, giiniimiizde hizla gelisen ve evrimlesen alanlardan birisi haline gelmistir.

Ozellikle 1980’lerden sonra Uluslararasi ticaretin dniindeki engellerin azalmasi, artan
yabanci sermaye akimlar1 ve teknolojik gelismelerle birlikte uluslararasi ticaret hacmi artmis
ve iilkeler arasi sinirlarin ortadan kalkmasi ve kiiresellesme siirecinin hiz kazanmasima paralel
olarak da lojistik sektorii son donemde dinamik bir sektor olarak 6ne ¢ikmistir. Diinyanin
herhangi bir cografi bolgesinde tasarlanip iiretilmelerine ragmen mal ve hizmetlere olan talep,
sadece bu bolgelerle smirli degildir. Dolayisiyla dogru iirtiniin, dogru yerde ve zamanda,
miisteriye kabul edilebilir bir maliyetle teslim edilmesi, uluslararasi piyasalarda rekabet
avantaji elde edebilmenin en dnemli kosullaridir. Ulkelerin iiretim, pazarlama ve uluslararasi
ticarette basarili olmalar1 i¢in lojistik faaliyetlere onem vermeleri gerekmektedir. LPI
degerleri yiliksek olan iilkelerin gelismis sanayi ekonomileri olmasi da lojistik yeterliligin

iktisadi biiylime i¢in 6neminin gostergelerinden birisidir.

Nitekim kiiresellesmeye ve kimi zaman da kiiresellesme ile birlikte ortaya c¢ikan
muhtemel olumlu ya da olumsuz kosullara adaptasyonun ve dolayisiyla da global diizen
icerisinde siirdiiriilebilir ekonomik biiylimeyi gergeklestirebilmenin Kritik belirleyicilerinden
en onemlisi, uluslararasi1 pazarlarda rekabet avantaji saglayan mekanizmalarin ve kurumlarin
yaratilmasidir. Bu kapsamda, lojistik faaliyetler ile dis ticaret arasindaki iliskinin dogru tespiti
de uygun yatirim ve dis ticaret politikalarinin sekillendirilmesi agisindan biiyiik bir 6nem arz
etmektedir. Bu amaca yonelik olarak yapilan teorik ve ampirik ¢alismalarin ise politika

yapicilara dogru hedeflerin gdsterilmesi agisindan 6nemi asikardir.

Bu ¢ercevede, mevcut calismada, lojistik sektorii performansi ve dis ticaret arasindaki
iliski, 2007-2018 donemi i¢in, OECD iilkeleri ve diisiik-orta gelirli iilkeler 6zelinde ayr1 ayr1
tespit edilmeye c¢alisilmis ve boylece farkli gelir seviyesindeki iilkelerde uygulanabilecek
olas1 stratejilere yol gosterilmesi amaclanmistir. Bu amagla calismamizda spesifik olarak
Diinya Bankasi1 tarafindan lojistik performansin degerlendirilmesi amaciyla gelistirilen
LPI’'nin ihracat ve ithalat hacmi {izerindeki etkisi panel veri modelleriyle tespit edilmeye
calisilmistir. Calismada kullandigimiz farkli modellerden elde edilen ampirik bulgular, giiclii

bir sekilde, lojistik performansin, iki gelir grubu iilkeleri i¢in de ihracat hacmi {izerindeki
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pozitif etkisini dogrulamaktadir. Analiz sonuglar1 ayrica, lojistik performansin ithalat {izerinde

istatistiksel olarak anlamli bir etkisinin olmadigini ortaya koymaktadir.

Calismamizdan elde edilen bulgular lojistik sektorti ile ihracat iligkisinin diigiik ve orta
gelirli iilkelerde gelismis lilkelere nazaran daha yiiksek oldugunu gostermektedir. Diisiik ve
orta gelirli iilkelerin iktisat literatiirinde bahsedilen orta gelir tuzagindan cikabilmelerinin
yolu ihracat odakli biiylimeden gecebilir. Bu sebeple lojistik sektoriiniin gelistirilmesine

yonelik politikalar, hukuki diizenlemeler 6nem arz etmektedir.

Mal ihracati, iilkelerin siirdiiriilebilir kalkinma i¢in giivendikleri ana kaldiraclardan
biri olarak kabul edilir. Thracatin gelismesi iireticilerin verimliligini arttirmakta, kaynaklarin
daha iyi kullanilmasina ve gelismekte olan iilkelerin gelir elde etmesine imkan vermektedir.
Bu nedenle hiikiimetler, mal ihracatim1 tesvik etmek i¢in tiim uygun kosullar1 saglamaya
calismalidir. Nitekim c¢alismadan elde edilen sonucglar da lojistik performansindaki
iyilesmelerin ihracat hacmini arttirici etkenlerden biri olabilecegini gostermektedir. Bu
dogrultuda iilkeler, LPI sonug¢larini degerlendirerek zayif kaldiklar alanlar tespit etmeli buna
yonelik olarak yeni stratejiler gelistirmelidir. Ornegin, giimriik ve smir islemlerinin
etkinliginin artirilmasi, ticaret ve ulastirma altyapisinin iyilestirilmesi, uluslararasi
tasimaciligin  diizenleyen prosediirlerin sadelestirilmesi, lojistikte yetkinligin arttirilmasi,
sevkiyatlarin dogru takibi ve izlenmesi, sevkiyatlarn planlanan zamanda yapilmasi,

uygulanabilecek muhtemel politikalar olarak siralanabilir.

Tim diinyay1 etkisi altina alan Covid-19 salgmina ragmen Tirkiye’nin Cin’e
gergeklestirmis oldugu ihracat treni lojistik altyapisi diizenlendigi takdirde ihracat firsatlarmin
nasil ortaya ¢iktigina dair giizel bir 6rnektir. Demiryolu tasimaciligi her ne kadar deniz yoluna

gore maliyetli goriinse de kazandirdig1 zaman tasarrufu bakimindan énemlidir.
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