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OZET

Ulkeler arasindaki ticaretin gelismesi ile birlikte lojistik faaliyetlerin roli de 6nemli
derecede artis gostermistir. Bununla birlikte, glcli yapidaki lojistik performans, ticaretin
gelismesi ve ihracatin kalemlerinin gesitlenmesi ile dogrudan yabanci yatirimlarda artig
saglamakta dahas1 ekonomik blylmeye katki saglamaktadir. Bu ¢alismada, Diinya Bankasi’nin
yaymmlamis oldugu Lojistik Performans Endeksi (LPE)’ne ait veriler kullanilarak G- 20
ulkelerinin lojistik performansini belirleyen degiskenler 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018
yillar1 igin swrali (ordered) lojistik regresyon modeliyle ortaya konmustur. Ulkelerin LPE
degerleri; dis ticaret verileri, tasimacilik ve ekonomik degiskenler ile birlikte ele alinmis ve ayni
zamanda bagimsiz degiskenler {izerine olan etkisini ortaya koymak amaci ile coklu
smiflandirma yontemine ait sonuclar da ele alinmistir. BOylece ¢alismaya konu olan Ulkelerin
g6zlenen LPE grubunda yer almasi durumu ile tahmin edilmis olan gruptaki yerleri arasindaki
tutarhilik da tespit edilmistir.

Bu calismanin temel bulgulari; dis ticaret, milli gelir ve hava tasimaciligma ait
degiskenlerin, Lojistik Performans Endeksi tzerinde istatistiksel agidan anlamli bir etkisinin
oldugunun tespit edilmesidir. Ampirik arastirma sonuglar1 ise lojistik performans endeksinin
dis ticaret verileri ile hava kargo tasimaciligi iizerinde anlamli bir etkisinin var oldugunu
gostermektedir. Bu ¢alisma iilkelerin lojistik performansinda yiiksek basar1 saglamasina hava
kargo tasimaciligi ve dogrudan yabanci yatrimlar 6nemli Ol¢iide katki sundugunu ortaya
koymus, mal ve hizmet ihracati ile Kisi basma Gayrisafi Yurti¢ci Hasila-GSYH (cari ABD
dolar1) ‘nin lojistik performansinda istatiksel olarak anlamli bir etkisi olmadigini belirlemistir.
Son olarak ithalatin ise negatif yonde etki yaptigini gostermistir.

Anahtar Kelimeler: Kiresel Ticaret, Lojistik, Kargo, Hava Kargo Tasmmaciligi, G-20 Ulkeleri
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SUMMARY
THE EFFECT OF FOREIGN TRADE DATA AND AIR CARGO TRANSPORT ON
LPE: A RESEARCH ON G-20 COUNTRIES

With the development of trade between countries, the role of logistics activities has
increased significantly. However, with the strong logistics performance, the development of
trade and the diversification of export items, it provides an increase in foreign direct
investments and moreover contributes to economic growth. In this study, the variables
determining the logistics performance of the G-20 countries were revealed with an ordered
logistic regression model for the years 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 and 2018, using the data
of the Logistics Performance Index (LPE) published by the World Bank. . LPE values of
countries; Foreign trade data were handled together with transportation and economic variables,
and at the same time, the results of the multiple classification method were also discussed in
order to reveal the relationship between independent variables. Thus, the consistency between
the status of the countries subject to the study in the observed LPE group and their place in the
predicted group was also determined.

The main findings of this study; It is determined that the variables of foreign trade,
national income and air transportation have a statistically significant effect on the Logistics
Performance Index. Empirical research results show that there is a relationship between LPE
and air cargo transportation. This study revealed that air cargo transportation, foreign direct
investments and container port traffic contributed significantly to the high success of the
countries in their logistics performance. determined that it had no effect. Finally, it has been
shown that imports have a negative effect.

Keywords: Global Trade, Logistics, Cargo, Air Cargo Transportation, G-20 Countries,



ONSOZz

Bu calismanin kaynagini, lojistige olan ilgim ve havacilik alaninda ilerleme istegim
olusturmaktadir. Hava kargo tagimaciliginin, giiniimiiz kiiresel diinyasinda giin gectikce etkisini
artiran 0zelliginin yani sira iilkelerin lojistik performansi degerlendirmesinde iist siralarda yer
almasini saglayan bir tasimacilik tiirii olmasi da ¢alisma konusunun olusturulmasinda énemli
bir etken olmustur.

Dis ticaret Verileri ile Hava Kargo Tasimaciligmm Lojistik Performans Endeksi
Uzerine Etkisi” konulu ilgili ¢alismanm hazirlanirken hava kargo tasimaciligi ile ilgili verilerin
yani sira dig ticarete ait verilerin ele alinmis olmasi da diger ¢alismalardan ayiran en 6nemli
ozelligidir. Ayrica gelecek arastirmalara dis ticaret verilerine ek olarak e—ticaret anlayismin da
dahil edilmesi, farkl iilkelerin analize katilabilmesi ve her iki yilda yayimlanan bir endeks
oldugu i¢in de yenilebilir olmasi acisindan Onciilik etmesi konusunda literatiire katki

saglayacagi diisiiniilmektedir.
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benimle paylasan, kendisine ne zaman danigsam bana kiymetli zamanin1 ayirip sabirla ve ilgiyle
bana faydali olabilmek adina elinden gelenin fazlasini sunan, her sorun yasadigimda yanina
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basariya ulasmasimm saglayan tez damsmanmim ve degerli hocam Dr.Ogr.Uyesi M.Ozer
ALPAR’a sonsuz tesekkiir ederim.

Yuksek lisans egitimim ve tez yazim siirecim boyunca lizerimde emegi olan basta Prof.
Dr. Ramazan ERTURGUT hocam olmak tzere Ars. Gor. A.Eren COSKUN hocam ve diger
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ve babam olmak tizere aileme tesekkiirii borg bilirim.



GIRIS

Giliniimiiz kosullarinda teknolojinin gelismesi bir¢ok ihtiyacin da giindeme gelmesi ile
neticelenmektedir. Bu ihtiyaglarin karsilanmasi ise farkli sektor ve alanlarda gelismeleri ortaya
¢ikarmaktadir. Hizmet sektorii de bu sektorlerden bir tanesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ticari gelismeler ile diger ekonomik ve siyasal gelismeler Ulkeler arasindaki ticaret
iliskisine etki eden en gii¢li unsurlardandir. Uluslararasi ticaretin kolay bir hal almasmin ilk
basta dis ticaret olmak ilizere yabanci sermaye girisine, iiretime, yabanci yatirimlara, lojistik
tasimaciliga ciddi sekilde katki sagladigi 6ne strilmektedir. Uluslararas: ticaretin bu denli
kolaylastirilmasi kapsaminda ise ayn1 sekilde hem ekonomik alanda hem de lojistik alanindaki
faaliyetlerin verimli, etkin bir sekilde yiiriitiilmiis olmas1 gerekmektedir.

Kiiresellesme; gelismelerle dogru orantili olarak tiim diinyada yaygin bir etkiye sahip
diger kavram niteligi tasimaktadir. Kiiresellesme sayesinde tiim diinyada her bir mal, {iriin veya
hizmetin dolasimi kolaylasmakta ve kullanim alan1 genisleme gostermektedir. Boyle bir durum
karsisinda ise bu tiriin, mal ve hizmetlerin dagitimi1 konusu 6n plana ¢ikmaktadir. TUm bu veriler
1s1¢inda diinya genelinde ticarete iligkin sartlarin yeniden diizenlenmesi ve bazi kurallarin
getirilmesi durumu 6n plana ¢ikmaktadir. Burada finans orgiitleri ve uluslararasi ticaret gibi
konular 6n plana ¢ikmakta ve bu konular Uzerinde daha fazla yogunlasilmasiyla
sonu¢lanmaktadir.

Bu arastrmanin amacini; dis ticaret verileri analiz edilmek sureti ile hava kargo
tasimaciliginin lojistik performans endeksi lizerindeki etkisinin tespit edilmesi olusturmaktadir.
Burada G-20 llkeleri Uzerinde inceleme ve analize gidilmesine yer verilmektedir. Arastirma
icerisindeki sinirliliklar irdelendiginde, arastrmanin konusu ile sinirlandirildig: gériilmektedir.
Yani konuya iliskin kistas, G-20 iilkeleri nezdinde analize gidilmesi seklindedir.

Arastirma U¢ ana boliimden meydana gelmektedir. Birinci bolim ’Kiiresellesme ve
Kiiresel Ticaret’ baslig1 altinda yer almaktadir. Burada kiiresellesme kavrami hakkinda genel
bir bilgi verilmekte, tanimlanmasi ve oOzelliklerine gidilirken kiiresellesme boyutlarina
deginilmektedir. Ayrica ticaret ve kiiresel ticaretin farkli bi¢cimlerde tanimlanmasi, kapsam
analizi, bilesenleri ve sayisal manada verilerle analizi s6z konusu olmaktadir.

Aragtirmanin ikinci bolimii “’Hava Kargo Tagmmaciligi ile Lojistik ve Lojistik
Performans Endeksi’’ basligi altina incelenirken; kargo kavraminin anlamsal manada ele
alinmasi, 6zelliklerinin siralanmasi ve kargonun sahip oldugu islevler siralanmaktadir. Tiim
bunlarm yam sira, hava kargo tagimacilifinm giinlimiizdeki mahiyeti kapsaminda anlama,

ozellikleri, tiirleri ve glinlimiizdeki dnem ve gerekliligi tizerinde durulmaktadir.



Lojistik ve Lojistik Performans Endeksi’’ basligi temelinde ise konuya 1s1k tutacak bazi
hususlara yer verilmekte; lojistigin kavramsal ¢er¢cevesinden lojistik performans endeksine ve
endeksin kapsamindan kiresel ticarette lojistik performans diizeyi ve hava kargo tasimaciligi
iliskisinin analiz edilmesine degin ayrintilarla tahlile gidilmesi s6z konusu olmaktadir.

Arastirmanmn son kisminda ise “Lojistik Performans Endeksi ve Hava Kargo
Tasimaciligi iliskisi” basligi altinda konuyla ilgili ampirik ¢aligmalara devam edilmistir.

Arastirmaya iliskin varsayimlar siniflandirilmak istendiginde;

e Dis Ticaret verileri ile lojistik performans arasinda anlaml bir iligki s6z konusudur.

e Hava kargo tasimaciliginin lojistik performans (zerinde anlamli bir etkisi s0z

konusudur.

Seklinde sonug ortaya ¢ikmaktadir.

Aragstirma icerisinde sirali lojistik regresyon yontemine basvurulmaktadir. Bu noktada
veri toplama araci olarak Diinya Bankasi’'ndan elde edilen veriler kullanilmaktadir. Tlgili
aragtirmada sirasiyla iilkelerin Lojistik Performans Endeksi degerlerine etki eden faktorler
secilmis olup her birinin ¢oklu siniflandirma basarisi test edilmistir. Bu baglamda, Dinya
Bankas’nin her iki yilda bir yayimlamis oldugu LPE verileri ele alinmis, iilkeler LPE
degerlerine gore siralanmis ve sonucta {i¢ kategorideki skor araliklarina gore diisiik, orta ve
yuksek ulke grubu olarak yer almiglardir. Calismada; 2007, 2010, 2012 ve 2018 LPE verileri
kullanilmis, 2014 ve 2016 yillar1 model tahmin edilemediginden kapsam dis1 birakilmistir ve
ayrica her bir yil i¢in ayr1 ayr1 analizler yapilmstir. Ayrica tGlkelerin LPE degerlerine gore ¢oklu
smiflandirmadaki gegerliligi lojistik performansi {izerinde etki olusturabilecek alt1 faktor ile

yeniden analize konu olmustur.



BIRINCi BOLUM
KURESELLESME VE KURESEL TICARET

1.1. Kiiresellesme Kavram Hakkinda Kisa Bilgi

Kiiresellesme kavrami, kompleks bir yapryr barindirmakla birlikte birgok farkl
aragtirmacinin farkl tariflerine de konu olmaktadir. Kiiresellesme kavrammin ortak bir noktada
bulusulmus bir tanim1 bulunmamakla birlikte, farkli disiplinlerin ¢alisma konusu olmakta ve
her yoniiyle tartigma konusu yaratmaktadir. Aslinda kiiresellesme, kiiltiirel blttn sireglerde
ortaya ¢ikan, bunun yani sira mekansal baglamdan ayrilmayi karsilayan biitiin kilttirel olgunun
hizl1 ve serbest bir sekilde dolasimini yansitmaktadir. Neticede 6n plana ¢ikmis olan kavramlar,
kiiresel Olcekte yasanmakta olan bir miibadele pazar1 algisidir; hiz, serbesti ve erisim
kavramlarmin kendisidir.

Dinamik bir yapiya sahip olan kiiresellesme kavrami, bazi bilesenleri biinyesinde
barindirmaktadir. Bu bilesenler kisaca siralanacak oldugunda: ekonomik boyut, siyasi boyut,
giivenlik boyutu, teknolojik boyut, iletisim boyutu, ¢evresel boyut, demografik boyut ve
kiiltiirel boyut seklinde ortaya ¢ikmaktadir.
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Sekil 1.1 Kiiresellesme (Globallesme) Haritas:

Kaynak: Kokocak, 2007

Nigel Thrift’e gore kiiresellesme kavrami bazi bilesenlerden olusmaktadir. Nigel bu

bilesenleri bes asamali bir siirecte ifade etmektedir. Bu asamalar; kredi araglarmmn temin

edilmesi, dagitilmasi, kullanimmin merkezilestirilmesi, buna bagli olarak finansmanin iiretim

Uzerindeki hakimiyetinin artirilmasi ve bilgi yapisina ile uzmanlik sistemlerine verilen 6nemin

artmasi seklindedir (Friedrichs, 1997: 3-16’dan akt. Kokocak, 2007).

Kiiresellesme nasil ki belirli bir siirecin iiriinii ise bazi bilesenleri de biinyesinde

barindiran bir kavram olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yukarida da ifade edildigi gibi, ¢esitli

asamalardan olugsmakta ve birbirine katki saglayan bu basamaklar kiiresellesmeyi meydana

getirmektedir. Kiiresellesme kavrami hakkinda daha fazla bilgi sahibi olmak adma

tanimlanmasina ve 6zelliklerinin siralanmasina yer verilmesinde fayda goriilmektedir.



1.1.1. Tamimlanmasi ve Ozellikleri

Bu kisimda kiiresellesmeye iligkin farkli uzmanlara ait tanimlamalara yer verilmektedir.
Ayrica kiiresellesmenin  glinlimiiz  kosullarindaki  6zellikleri ve tasidigi  unsurlara
deginilmektedir. Kiiresellesme kavrami daha net agiklanmak adina anlam bakimindan
degerlendirilmekte ve ozellikleri siniflandirilmaktadir. Kiiresellesme olgusuna dair net bir
tanim yapmak miimkiin degildir. Bunun nedeni ise, bu olgunun cesitli degiskenlere gore
farklilik gostermesidir. Kiiresellesme kavramini ¢esitli uzmanlara gére yorumlamak mantikli
olmaktadir.

Kiresellesme kavramimin popiiler olmasina ve ilgili konu hakkindaki literattrin bu
denli genis olmasina karsm kiiresellesme kavramin kesinlesmis bir tanim1 bulunmamaktadir.
Bu kavram, genellikle, belirli fikirler, politikalar, goriisler, olaylar, teknolojiler v.b gibi
durumlarin kiiresel 6lgekte kullanilabilir halde olmasimni veya kiiresel 6lgekte milli kimliklerin,
ulusal ekonomilerin ve beraberinde ulusal sinirlarin ortadan kaldirildigi, sosyal hayatin ise
cogunlugunun kiiresel siirecler tarafindan belirlenmis oldugu, diinya toplumlarin birbirlerine
benzemesi seklinde tanimi yapilmaktadir (Tutar, 2000: 17- 18).

Kiiresellesme kavrammin ilk kez 1960’Lh tarihlerde Kanadali Profesor Marshall
Mcluhan tarafindan kullanildig1 iddia edilmektedir (Ziegler, 2004). Bu iddia dogrultusunda
kiiresellesme, 1962 yilinda Mcluhan’in kaleme aldig1 “Gutemberg Galaxy” adli eserinde yeni
diinya i¢in “global kdy” kavramini1 kullanmis olmasi ile birlikte literatiire alinmistir. Mcluhan
kendi kitabinda, hi¢ yoktan diinyanin bir kismmin“global k6y” sekline gelmekte oldugunu
vurgulayarak globallesmeyi tanitmustir.

Iddialardan ikincisi; kiiresellesme kavraminm 1980’1 yillarda Harvard ve Colombia
gibi Amerikan okullarinda, 6zellikle bilim adami Zbiginiew Brezinski’nin yaptig1 katkilari ile
diger ekonomistler tarafindan da giincellenmis olmasidir (Ziegler, 2004).

Kiiresellesme yoluna ¢esitli revize ve diizenlemelerle devam etmis ve atilan adimlarin
bir ardili niteligi tastyarak yoluna devam etmistir. Iddialarin devami ise; kiiresellesme
kavramimi 1980 yilinin sonlarina ait donem ile 1990 yillarinin basi arasinda kalan dénemde
ortaya sunarak kavramm kullanimini yayginlagtirdigmi 6ne stiren London School of
Economics’den Anthony Giddens’in oldugu yoniindedir (Gokdere, 2001).

Yukaridaki ifadelerde de goriildiigii tizere, kiiresellesme kavrami belirli bir stirecin
iiriinii olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Burada, diinyada meydana gelen degisimler ve ihtiyaglar
baglaminda farkl disiplinler agisindan ele alindig1 ve sekillendirildigi agik¢a goriilmektedir.

Giddens’e gore aslinda kiiresellesme kavrami, biilkede meydana gelmis olan olaylarin

diger Ulkelerdeki olay orguleri tzerinde herhangibir etkiye bulunuyor olmasi veya benzer



sekilde milli sinirlar diginda gergeklesen olaylardan etkilenmis olma anlaminda karsilikli sosyal
iliskilerin duinya geneli itibari ile yogunlagmis olmasidir.(Giddens, 1990).

Giddens’in tanimindaysa, iliskilerin ulusal smirlar1 agmak suretiyle diinyay: ilgilendiren
bir boyut kazanmasi 6n plan ¢ikarilmaktadir. Burada iki 6nemli unsurdan s6z edilmektedir.
Bunlar; sosyal iligkiler ve ulusal sinirlarin 6tesinde etkidir.

Kiresellesmeyi, soguk savag dlizeni yerine ge¢cmis olan bir sistem seklinde adlandiran
kisi Thomas Friedman, kiiresellesme kavrammin tanimini; piyasalarm, ulus devletlerin ve
teknolojilerin; ayni sekilde birey, sirket ve Yyine ulus devletlere, diinya ¢apinda daha hizl ve
eskisinden gok daha ucuz bir sekilde karsilikli birbirine ulagabilme firsat1 yaratacak bigcimdeki
onune gecgilemez biitiinlesmesi seklinde yapmaktadir (Friedman, 2000: 39).

Friedman; kiiresellesmeye iktisadi agidan bakmakta ve piyasalarin zorunlu bi¢imde
biitlinliik kazanmasma vurgu yapmaktadir. Burada 6ne ¢ikan bir diger konu da ulus devletin
otesinde bir yapilanmadan s6z edilmesidir.

Joseph Stiglitz’e gore ise bu kavram, ticaretin oniinde var olan engellerin ortadan
kaldirilarak ticaretin serbestlestirilmis olmasi1 ve milli ekonomilerin fazlasiyla bir biitiin olmas1
ile birlikte diinyada var olan herkesi, en ¢cok da fakirleri zenginlestirebilecek bir gugtur (Stiglitz,
2004).

Kiiresellesmeyi modernligin bir sonucu olarak degerlendirmek mimkindir. Ayrica
kiiresellesmeyi, birbirine goére uzak konumlandirilmis olan yerlesimlerin birbiri ile
iliskilendirildigi milli olusumlarin Kilometrelerce Otedeki olay orgileri ile bigimlendirildigi
dinya genelindeki toplumsal iliskilerin olduk¢a yogun bir bigimde ariyor olmasi seklinde
tanimlamaktadir.

Kiiresellesmeden bahsederken bir¢cok farkli unsur, siire¢, basamaklandirma ve
gelismeden s6z edilmektedir. Bir yandan modernligi temsil ettigi ifade edilirken, diger taraftan
yerlesimlerin, iilkelerin veya milletlerin bi¢imlendirilmesi ve iliskileri seklinde tezahiir
edilmektedir.

Kiiresellesme siirecini degerlendirirken ¢esitli uzmanlarin gériislerine yer vermek 6nem
tasimaktadir. Ornegin, Paul Kennedy yaptig1 bir calismayla (Kennedy, 1999: 65);

o Kiiresel diizeydeki toplum, bir doniisiim siireci gecirmektedir. Bu agidan
bakildiginda, koklesmis sistemleri ve fikirleri degistirmenin giicliigi ortaya
cikmaktadir. Kiiltiirel anlamda bireylerin ve toplumlarin sabit fikirler ile kendilerini

sarmalarinin tehlikeleri ise dikkat edilmesi gereken bir unsur olmaktadir.



e Ayrica Kennedy'e gore birgok iilkede insanlarm aklini mesgul eden yaygin ve canlt
bir endise konusunun, diinyanin ve kendi iilkelerinin hangi istikamete dogru yol
aldig1 konusudur.

GOruldigi tizere, her bir uzman kiiresellesme kavramina farkli bir bakis agist ile
yaklagmigs ve bu baglamda ¢esitli unsurlart 6n planda tutan tanimlamalara yer vermistir.
Kiiresellesme hakkinda daha fazla fikir sahibi olunmasi adina 6zelliklerinden bahsedilmesinden
fayda goriilmektedir.

Kiiresellesmenin ¢esitli 6zellikleri tizerinde durulmak istendigindeyse bazi parametreler
one c¢ikmaktadir (https://slidetodoc.com/uluslararas-letmecilik-uluslararas-ticaret-binlerce-
yldr-yaplan-faaliyettir/, Erisim tarihi:10.08.2021);

e Tiketicilere iliskin davranislar daha homojen ve dinamik olmakta,

e Uretim faktorleri arasinda: diinya 6lgekli olarak degerlendirme, iiretime gecirme,

dagitma ve tiiketime sunma seklinde olmakta,

e Diinya ¢apmdaki standart ve kurallar temelinde ticaret,

e Isletmeler arasinda bulunan iliskileri gelistirici,

e Dogrudan yabanci sermaye yatirimlarina odaklanan,

e Ekonomik, hukuki ve teknolojik manada tek bir alan olusturulmasi,

e Devlet ile isletmeler arasinda iletisim agisindan yeni donem,

e Isletmelerde hem ydnetim anlayismin hem de yeniden yapilanma konusunda
degisimlere gidilmesi

Kiiresellesmenin o6zelliklerinde one ¢ikan bazi unsurlar bulunmaktadir. Ornegin
hareketli ve degisime acik olusu onu her daim canli ve devinime agik kilmaktadir. Standartlarini
diinya Uzerindeki gelismis tilke kural ve kaidelerinden alan, birgok farkli alanda tek bir sistemi
ongodren, yapilanmalar acisindan yeni bir donemi temsil eden bazi Ozellikler 6n plana

¢cikmaktadir.

1.1.2. Kiiresellesmenin Boyutlar:

Belirli bir siirecin tiriinii olarak karsimiza ¢ikan Kiiresellesmenin boyutlari; siyasi boyut,
sosyal ve kiiltiirel boyut ve ekonomik boyut seklinde smiflandiriimaktadir. Siyasi boyut
kapsaminda kiiresellesmeyle birlikte ulusal ¢ikarlarmin yerini ulus iistii 6rgiitlerden gelebilecek
zararlar ve givenlik tehditleri ele alinabilmektedir (Viotti ve Kauppi, 2010).

Her bir boyutun kendi igerisinde amaclarini gergeklestirmeye yonelik olarak agilimlar1

icerdigi goriilmektedir. Ornegin siyasi boyutta, ulusaln yerini ulus iistii, milli ¢ikarlarin



zedelenmesi ve buna karst alinan 6nlemlerin yerini de ulus istii tehdit ve giivenlik endigeleri
almaktadir.

Kiiresellesmeyle birlikte uluslararasi go¢ de 6nemli bir problem halinde karsimiza
cikmaktadir. Bunun altinda yatan etmenler genellikle ya ekonomik ya da siyasi nedenlerdir.
Ulkeler arasindaki iliskilerin kiiresellesme ile birlikte gelistirilmesi ve refah seviyesi yiiksek
tilkelerin go¢ii gekmesi olasi olmaktadir (Y1lmaz, 2014: 28).

Kiiresellesmenin bir diger boyutu ise kiiltiirel boyuttur. Kiiresellesmenin etkisiyle
insanlar aras1 ve toplumlar arasi iligkilerin kolaylagsmasi ve iletisim siirecinin hizlanmasiyla
birlikte kiiltiirel boyuttan s6z etmek miimkiin olmaktadir. Evrensel degisimin de hayata ivme
kazandirmasiyla beraber sosyal etkilesimlerde artiglar yasanmustir. Elbette sosyal ve kiilturel
boyutun olumlu yansimalar1 oldugu gibi olumsuz yansimalar1 da giindeme gelmistir.

Kiiresellesmenin son boyutu ise ekonomik boyuttur. Ulkeler arasindaki ekonomik
gelismeler her gecen giin hiz kazanmaktadir. Bu durumun yasanmasinda {ilkeler arasinda
bulunan sermaye, mal ve emek akisinin artmis olmasi yatmaktadir. BOylelikle ekonomik
iligkiler gelismekte ve diinyada da karsilikli bicimde etkilesim ve yogunlagsmanin Onii
acilmaktadir (Fisher, 2003: 3).

Kiiresellesmeyle birlikte iilkeler yalniz baglarina hareket edememekte ve her atilan adim
bir digerini etkisi altina almaktadir. Bu durum ekonomik anlamda da kendisini etkili bir bigimde
gostermektedir. Bu nedenle ekonomik kiiresellesmenin olusumu ayr1 bir 6neme sahip
bulunmaktadir.

Ekonomik manada kiiresellesmenin olusmasina zemin hazirlayan bazi etmenler soz
konusudur. Bunlar arasinda (Celik, 2012);

e Siirsiz bigimde iiretim ve tiikketim anlayisi,

e Rekabetci piyasa ekonomilerinin iilkeler tarafindan desteklenmesi,

e Ulasmm ve bilgi teknolojilerinde goriilen hizli degisim ve gelismeler,

e Telekomiinikasyon alanindaki gelismeler sayilabilmektedir.
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Sekil 1.2 Kiiresellesmenin Ekonomik Boyutu
Kaynak: Kékocak, 2007

Sekil 1.2’de de goriildiigii iizere, cesitli sektorlerin canlanmasi ve gelismesiyle
ekonomik boyut on plana ¢ikmakta ve iilkeler arasinda karsilikli bagimlilik s6z konusu
olmaktadir. Bu bagimlilik durumu da politik ve ekonomik kontrolii zorunlu hale getirmektedir.

Kiiresellesmenin boyutlarindan ve etkilerinden kisaca soz ettikten sonra, konu igerisinde
iizerinde durulmasi gereken ticaret ve kiiresel ticaret kavramlarina deginilmesinde fayda

gorulmektedir.

1.2. Ticaret ve Kiiresel Ticaret Kavramlar

Bu kisimda ticaret ve kiiresel ticaret kavramlarma iliskin genel bir degerlendirmeye
gidilmektedir. Kavramsal analizin yani sira, kapsam ve igerik analizi ve ¢esitli bilesenlere yer
verilmektedir.

Ulkeler farkli ekonomik, siyasi ve sosyal yapilara sahip bulunmakta ve birbirleri ile
uluslararas1 iligkiler igcerisinde bulunmaktadirlar. Kiiresellesme ile birlikte her bir iilke, digeri
ile iliski icerisinde bulunmakta ve birinin uyguladig: politikalar diger iilkeyi farkli bigimlerde
de olsa etkisi altmna almaktadir. Kuresel sistemde bircok aktor bulunmakta ve bu aktorlerin

entegrasyonu s0z konusu olmaktadir.
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Ticaret, genel olarak i¢ ve dis ticaret olarak siniflandirilmaktadir. Dig Ticaret, mallarin
ve sermayenin ulusal sinirlarin digina akisiyla ilgilidir. Alim ve satim islemlerinin teslimati
manasinda ise; ihracat ve ithalat olarak iki kisma ayrilmaktadir. Ulkelerin ithalat1 azaltip
ihracati arttirmaya yonelik politikalar: ise dis ticaret politikalar1 kapsaminda ele alinmaktadir.

Devletin dis ticaret politikalarini etkileyen unsurlar incelendiginde (M.E.B., 2011: 3);

Yasaklar ve gumrik resmi,

Ticaret anlagmalari,

Primler ve siibvansiyonlar,
e Idari korumacilik ne ¢ikmaktadir.
Ticaret ve kiiresel ticaret hakkinda daha ayrintili bilgi edinmek adina anlam bakimimdan

analizlerine yer verilmesi gerekli gorilmektedir.

1.2.1. Ticaret ve Kiiresel Ticaret Kavramlarinin Anlam Bakimindan incelenmesi

Ticaret kelimesi kavram olarak; iretilmis olan bltin mal ve hizmetlerin, ilk
ireticisinden baslayarak son kullanicilara belirli bir tutar karsiliginda ulastirilmasina imkan
saglayan alim satim faaliyetlerinin tamami seklinde ortaya ¢ikmaktadir (TMMOB, 2014: 2).
Ticaret kavrami, bizde bulunmayan ve ihtiyacimizin oldugu biitiin iiriinleri bagskasindan temin
etme ihtiyaci ile giindemde yerini almistir. Ticaret ile birlikte mal ve hizmet olgusu da ortaya
cikmustir. Alici ile satict arasinda gergeklesen bu siire¢ cok eski zamanlara dayanmaktadir.

Insanlar ¢ok eski zamanlardan itibaren ticaret ile ilgili olarak bircok farkli yolu
denemislerdir. Zamanla ticaret, insan hayatinin devamlilig1 ve ekonomik kalkinma igin zorunlu
hale gelmistir. Uluslararasi ticaret ile birlikte ithalat ve ihracat islemleri de ciddi oranda hiz
kazanmaktadir.

Kiiresel piyasalar, tiim diinyada alinip satilabilen mal ve hizmetlerden meydana gelen
piyasalar olarak ifade edilmektedir. Burada bir iiriin veya hizmetin tiim diinyada alinip satiliyor
olmasi ile kiiresel bir piyasadan s6z etmek miimkiin olmaktadir. Ornek verilecek olundugunda,
bir iilke veya firmanin uluslararas1 manada kabul gérmesi adina kendi dinamiklerinin yani sira
bolgesel unsurlarin da 6nem tasidigi kabul edilmektedir (Financial Times, 2014: 93-94).

Kiiresel piyasalar, diinyanin her yerinden farkl: yatirim araglarinim, finansal kurum veya
kuruluslar vasitasiyla alinip satilabildigi piyasalar olarak tarif edilmektedir (James ve Patomaki,
2007: 63).

Kiiresel manada piyasalardan bahsetmek adina, diinyanin farkli iilkelerinin ticari
islerinin yapildig1 ve ortak finansal kuruluslari iceren bir yapidan s6z etmek miimkiin

gorinmektedir.
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1.2.2. Ticaret ve Kiiresel Ticaret Kavramlarimn Kapsam ve Icerik Bakimindan

Incelenmesi

Ticarete ve kiiresel ticarete iliskin kapsam ve igerik analizi yapilmak istendiginde,
ticaret baglaminda: ihracat, ithalat, vd. kavramlar karsimiza ¢ikarken; kiresel ticaret
incelendiginde: kiresel piyasalar, dis ticaret, dis ticaret hacmi ve benzeri kavramlar glindeme
gelmektedir.

[1k olarak ihracat kavrami iizerinde durulmaktadir. Bir malin, yiiriirliikte yer alan Thracat
ve Glimriik Mevzuatlaria uygun olacak bigimde Tirkiye ‘nin giimriik bolgesi disinda herhangi
bir yere ya da diger serbest bolgelere tasinmasini saglayacak ilgili tiim iglemlere *’ihracat’’ ad1
verilmektedir (Kaya, 2011: 5). Thracat, kurulus ya da kisiler tarafindan iiretilen mal veya
hizmetlerin yurt digina satilmasi olarak tarif edilmektedir (TMMOB, 2014: 4).

Ithalat kavramu ise disalim olarak da isimlendirilmektedir. Bir malm yurt disindan yurt
icine, glimriik smirlarindan gegmek suretiyle sokulmasi olayina denilmektedir.

Thracat ve ithalat kavramlarmin ardindan dis ticaret kavranu incelendiginde, tlkelerin
diger iilkelerle yaptiklar1 biitiin mal ve hizmet ticaretini kapsadig1 gériilmektedir. Yani aslinda
ithalat ve ihracatin toplamidir. Detayl1 bir sekilde incelemek istedigimizde ise kavram olarak

Dis ticaret; birden fazla iilke arasinda gercgeklesen, iiriinlerin ithalat ve ihracatinin
yapildig1, merkezinde giimriigiin yer aldig1, detayli hazirlik isteyen uygulama ve mevzuat takibi
gibi sliregleri gerektiren, dogabilecek risklere karsi bir adim oncesinden tedbir alinmas1 gereken
islemlerin tamamudir. Dis ticaret, mallarm ve sermayenin ulusal sinirlarin digsina akisiyla
ilgilidir. Dis ticaret, uluslararasi diizeyde gerceklestirilen ticareti ifade etmek ic¢in
kullanilan bir kavramdir.

D1s ticaret politikasi (veya uluslararasi ticaret politikasi), bir tilkenin dogrudan dogruya
bir ticaretin sinirlandirilmasi, engellenmesi; yapilis, uygulanis bigimlerinin belirlenmesine
yonelik sistematik olarak almis oldugu yontem ve kararlar1 olusturur. Kiiresellesen diinyada,
tiim iilkelerin ekonomi politikalarini etkiler.

D1s ticaret politikalari, uluslararasi ekonomik akimi etkilemekte ve uluslararasi ekonomi
politikalar1 iginde yer almaktadir.. Ulkelerin dis ticaret politikalarmin en 6nemli hedefi, ithalat
en aza indirip ihracati artrrmaktir. Ciinkii bir lilke ekonomisinin kalkinmasinda ihracat 6nemli
bir yere sahip olmaktadir. ithalat hem iilkeden yabanc iilkelere ddviz ¢ikis1 gerektirir hem de
iilkede iiretilen mallar yerine yabanci iilkelerce liretilen mallar tercih edilmis olur. Buda yerli
iiretici ve iilke ekonomisi iizerinde olumsuz etkiler birakmaktadir. Ithalatin ihracattan fazla
olmas1 durumunda dig ticaret agig1 ortaya ¢ikar. Arzu edilen durum ihracatin ithalattan fazla

olmasi yani dig ticaret fazlasinin ortaya ¢ikmasidir.
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Gunimuzde ulkeler 6zellikle kiiresellesme ile birlikte dis ticaret politikalarina dnem
vermekte ve uluslararasi pazardan maksimum fayday: elde etmeye calismaktadirlar. Ozellikle
Soguk Savas’in bitmesiyle birlikte ortadan kalkan iki kutuplu sistem ile 6zellikle Amerika
Birlesik Devletleri’nin de etkisiyle artan kiiresellesmeyi gormekteyiz. Kiiresellesme ile birlikte
tilkeler arasinda sinirlarin ortadan kalkmasi ve zaman ve mekan gibi kavramlarin 6nemini
yitirmesi s6z konusu olmaktadir. (Utkulu ve Aydemir, 2008: 1-15).

Zaman zaman tilkeler arasinda yasanan gerginlikler iilkelerin en ¢ok ekonomilerini
etkilemekte, iilkeler bir gii¢ unsuru olarak ticari ambargolar1 kullanmaktadirlar. Ekonomi olarak
daha gii¢lii olan iilkeler boyle durumlarda daha avantajli konumda bulunmaktadirlar. Ancak
karsilikli kazan-kazan (win-win) durumu s6z konusu olmakta ve Ulkeler ekonomik anlamda
zarar gormeye razi gelmemektedirler. Diger 6nemli konu da Ulkelerin dis ticarete ihtiya¢c duyma
nedenleridir. Bu durum, lilke igerisinde iiretilen ve tiikketilen mallarin iilkedeki bireylere yeterli
olmayacag1 gibi bir algiya yol acabilmektedir. Ornek verilecek olundugunda, dis ticaret yapma
nedenlerini 3’e indirgemek miimkiin olmaktadir. Bunlar siralandiginda; tlkeler arasi fiyat
farkliliklari, tilke i¢indeki Uretimin yeterli diizeyde olmamasi ile mal farklilastirmasi seklinde
karsimiza ¢ikmaktadir (Utkulu, 2005).

Tim bu anlatilanlarin yaninda, kiiresel ticareti meydana getiren bilesenlerden

bahsetmek konuya 151k tutmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

1.2.3. Kuresel Ticaretin Bilesenler Bakimimdan incelenmesi

Kdiresel ticaretin ve kiresel manada piyasalarin olusumu, o piyasalara yon veren
ekonomilere ve bu ekonomilerin ortak 6zelliklerine dayanmaktadir. Bu ortak dzellikler arasinda
(Kayral, 2015: 7);

e Ulkelerin bir veya daha fazla sehrinin finans merkezi olmasi,

e Ekonomik ve politik istikrara sahip olmalari,

e Profesyonel manadaki hizmetlere erisimlerinin daha kolay olmasi,

¢ Finans piyasalarinin biiyiik olmasi,

e Alanlarinda uzmanlagsmis olan uluslararasi nitelikli uzmanlara sahip olmalari,

e Finans sektorlerinde profili yiiksek ¢aliganlarin bulunmasi,

e Ulkelerin elverisli cografi konumlar,

e Yerel piyasanin, uluslararasi sirketlerce erisilebilir biiytlikliikte olmasi,

Ve digerleri sayilabilmektedir.

Yukarida da belirtildigi iizere bahsedilen ekonomilerin ortak 6zellikleri igerisinde ortak

finans merkezine sahip olma 6zelligi glindeme gelmektedir. Bunun yaninda, istikrarl politika,
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finansal manadaki piyasalarin Glgek olarak biiyiik oldugu, yliksek profilli calisanlar:
barindirdig1 ve uluslararasi sirketlerce erisim kolaylig1 siralanabilmektedir.

Kiiresel ticarete iliskin bilesenler incelendiginde ise uluslararasi drgiitler ve ¢ok uluslu
sirketler 6n plana ¢ikmaktadir. Cok uluslu sirketler bir iilkede yatirim yapmak istedikleri
takdirde, yapacaklar1 ticari faaliyete iligkin avantaj ve riskleri arastirmaktadir. Sonrasindaysa 0
iilkede yatirim yapilip yapilmayacagi konusunda karara varmaktadirlar (Sundaram ve Black,
1992).

Uluslararas1 orgiitler icerisinde ise askeri ve siyasi amagh uluslararasi oOrgiitler,
ekonomik amacli uluslararas1 orgiitler 6n plandadir. Kiiresellesmenin etkisiyle orgiitlerin
yapilar1 ve faaliyet alanlar1 da genislemis ve buna bagli olarak gelistirilen stratejiler de ulus

iizer1 bir yapiya doniismiistiir.

1.2.4. Kuresel Ticaretin Sayisal Veriler Bakimindan incelenmesi

Tiirkiye’de pek cok yatirimda yabanci sermayenin paymi gormek miimkiindiir.
Uluslararas1 finansmanlar1 pek ¢ok projenin i¢cinde gérmek miimkiindiir.

Ulke igerisinde kullanilan pek cok iiriiniin tamami, hammaddesi ya da bazi énemli
pargalar1 yabanci iilkelerden gelen ithal tirinlerdir. Bunun yani sira ayni sekilde Tiirk asilli
sirketler de farkli bolgelerdeki yabanci tilkelerde yatirimlarina devam etmektedir ve yine ¢ok
sayida Tiirk mali iiriin de dis yan Ulkelere ihra¢ Uriin olarak génderilmektedir. Uluslararasi
ticaretin artmasi ile birlikte dogrudan veya dolayl sekilde ¢alisan insan sayisi da artmustir.
Kiiresellesmenin diger bir sonucu olarak da biiyiik ve kiiciik sehirlerde yabanci isadamlarimin
sayisinin artig1 ornek gosterilebilmektedir.Bunun yani sira, diinyanin dort bir yaninda Tiirk is
adamlarma ve yaptiklari yatirimlara rastlamak miimkiin goziikmektedir (Gozler, 2008: 3021).
Ornegin 2021 yilinda kiiresel hasilat biiyiime oranlar1 analiz edilmek istendiginde Sekil 1.4 6ne
¢cikmaktadir.
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Arndinlmamis Hastlanin Yillik Bliyiime Mevsim Etkilerinden
Orani (%) Anndinlmis Hasila
(2019 ¢4=100)

Sekil 1.3 Kiiresel Hasila Biiyiime Oranlar1 (%) (Eurostat ve OECD)

Ornegin mevsim etkilerinden armdirilmis veriler incelendiginde, gelismis iilkeler
nezdinde baz etkisi sayesinde ciddi bir toparlanma ve biiylimenin yasandigi goriilmektedir.

Covid-19 salgin1 6ncesindeki hasila verilerine yaklasmis olmalar1 ise dikkat ¢ekicidir.
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Sekil 1.4 IMF Emtia Fiyat Endeksleri (IMF, 2021)

Diger bir yandan, TUIK tarafindan yayimlanmaya baslamis olan Uluslararasi Hizmet
Ticareti Istatistikleri’ndeki sonuglara gore tasimacilik sektorii gerek ihracatta gerekse ithalatta
en 6nemli payi karsilamaktadir. 2019 senesinde ise hizmet ihracati yaklasik olarak 33,8 milyar
ABD Dolar1 olur iken hizmet ithalati da yaklasik olarak 24 milyar ABD Dolar1 olmustur.

Tablo 1.1 Hizmet Tiirlerine Gore ihracat ve ithalat
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Ihracat ithalat Thracai-lthalai Dengesi
2006 2m7 018 e 2016 a2mT 2E 2019 2016 2017 201 20019
27587 31000 33403 33,759 | 21,020 | 22306 | 23850 | 23953 6567 BETH 9,544 @807

Bagkasina ait fiziksel girdiler igin
srmalal hizmetberi

365 329 Y 354 149 135 139 o 216 194 1640 256

TE4 1012 1134 1163 ®41 637 745 748 ST 374 388 415

—— 19,734 22123 24340 24097 | 70853 | 7851 | 9453 | @611 12682 14272 14887 14587
e e L e e o
i ‘ 956 1326 1277 1366 2001 2495 1967 LBSD 1056 -1.169 690 -84
e L e o
Fikei millkiyer haklon kulbanm
8% 13 167 174 1LEE3  LTIE | 2014 2006 -1.794 1665 -1947 1922
Deretleri
Telekomiinikasyon, bilgixayar ve
1 1176 1430 1,564 7 132 174 vz 1211 703 605
e — 054 A 2046 238 2, 2
2731 2070 2738 3183 | 4408 4080 5243 | 5833 o167 2008 2504 -2.340
139 146 126 144 143 131 108 K -4 15 1% 6l
Qa7 731 777 778 1,308 L1z 1,082 1,203 —a00 -380 305 -a24

Kaynak: TUIK (Milyon ABD Dwalan)

Kaynak: TUIK (2020)

Kiresel ticaretin ekonomik yani, kiiresellesmenin meydana getirdigi en baz 6zellik
olarak teknolojik gelismeler ile birlikte agirhigmi fazlasiyla hissettirmistir. Ekonomik anlamda
ise kiiresellesme kavrami, genel olarak farkli Ulke ekonomilerinin biitiinlesik hale gelmis
olmasini ifade eder yani aslinda diinyanin tek bir pazarda birlesmis olmasini ifade eder.
Ekonomik kiiresellesme ile birlikte tecriibe kazanilan en 6nemli yedi 6zellik, gelismekte olan
ticari faaliyetler sebebi ile iilkeler arasinda meydana gelen karsilikli is birliginin artmus
olmasidir.

Diinya bir yandan kiiresellesme ile biitiinlesirken, iilkeler arasindaki ticaretin artmis
olmasi aralarindaki bag ekonomik boyutunun yanisira siyasal ve kiltirel iligkilerin de artigina
neden olmaktadir. EKonominin bu denli kiiresellesmesine olanak taniyan unsurlarin temelinde,
smirlar1 olmayan iiretim ve tiikketim anlayisi yer almaktadir. Telekomunikasyon, ulasim ve bilgi
teknolojilerindeki bu denli hizli ilerlemeler ve bunun yani sira Glkelerin rekabetci piyasa
ekonomisini destekliyor olmasi gibi nedenler kiiresellesmenin ekonomi yoniniin daha gucli
olmasina olanak saglamis ve ilerleyigini haliyle hizlandirmistir (Celik M. Y., 2012).

Kiiresel ticaret ve biinyesinde barmdwrmis oldugu dis ticarete ait kavramlardan ve
Ozelliklerinden bahsedildikten sonra caligmanin asil kaynagini olusturan hava kargo
tagimacilig1 ve lojistik performans ile lojistik performans endeksi kavramlarina yer verilmesi

fayda saglayacaktur.
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IKiNCIi BOLUM
HAVA KARGO TASIMACILIGI iLE LOJiSTiK VE LOJiSTIK PERFORMANS
ENDEKSI

2.1. Hava Kargo Tasimacihig
2.1.1. Kargo Kavramimmn Tamimlanmasi ve Ozellikleri

Kargo tasimaciligi olgusundan bahsetmeden Once, kargo ve tasimacilik olgulari
Uzerinde ayr1 ayri1 durulmasinda fayda bulunmaktadir. Tagimacilik; insan ya da Grnlerin,
belirlenen noktalardan alinip belirlenen noktalara tasinmasi aktarilmasi seklinde
tanimlanmaktadir (Tanyas, 2013: 4).

Gunimuizdeki karsiligi ile kisa sekilde “kiiresel tedarik zincirlerinin yonetimi” olarak
tanimlayabilecegimiz tasimacilik kavramini yapist itibariyle diger hizmet sektorlerinden keskin
cizgilerle ayrrmak s6z konusu olmamaktadir. Bunun yaninda, Diinya Ticaret Orgiitii’ne iiye
olan ulkelerin kullanmis olduklar1 smiflandirma listesinde de tasimacilik net bir ifade ile tarif
edilememistir. Bu sebeple her iilkenin kendine 6zgii tasimacilik kavramu ile ilgili bir tanimi
mevcut olup lojistik sektorinin igerigine dair farkli yorumlamalar1 bulunmaktadir.

Tasimacilik piyasasmin kavram olarak tanimi ve igerigi ginimize gelinceye degin
strekli degisim ve gelisim igerisinde olmustur. Sektoriin igerigi ve kapsami; mevcut is yapma
potansiyeli ve tiiketici ihtiyaglar1 diinyanin degisimine paralel sekilde degistigi stirece kendisini
giincellemeye devam ediyor olacaktir (UNCTAD, 2006: 4).

Tasimacilik ve tasimacilik sektorii tamamu ile kisilerin ihtiyaglarmi gidermeye dayali
olarak ortaya ¢ikmis olan bir sektordiir. Kisilerin yeni bir yerler kesfetme istegi ya da talepleri
dogrultusundaki Urunleri elde etme istekleri tasimaciligin ortaya ¢ikisinda Onemli rol
oynamaktadir.

Tasimacilik kavrami insanlarin ortaya ¢ikisindan su ana kadar gelmis olan bir olgudur
ve tasimacilik sektorii insanlarin ihtiyaglar1 devam ettigi ve gesitlendigi siire boyunca varligmi
koruyacak bir sektordir. Teknolojinin gelismesi , buluslar ve insan hayatimin kolaylagsmasini
saglayan bu gibi ¢ok ¢esitli diger faktorlerin de etkisi ile tagimacilik kavrami zaman igerisinde
kokli degisimlere ugramustir, ilk caglarda insanlar yiklerini elleriyle,sirtlarinda tagimakta iken
bu is daha sonra giin gectikge modern bir sekle biiriinmiis ve glnumizdeki tasimacilik
yontemlerine kadar gelmistir.

Kargo kavrami irdelenmek istendiginde ise; kargo kelimesi sozliik anlami itibari ile
“yiik, hamule” anlaminda yerini almaktadir. Kargo, posta ile gonderi ya da tlkeler arasi posta

ile antlagsmalar1 nezdinde tasinan esyalardan ve tasiyicinin ya da yolcunun beraberinde tasidig1
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bagajdan ayr1 bir yiiktiir. Bagka bir tanima gore ise “Kisilerin eslik edemedigi yani kongimento
diizenleyerek tasinmasi gergeklestirilen bagajlar kargo olarak isimlendirilmektedir’ (Oktem,
1992: 9).

Tirk Dil Kurumu'na gore kargo kelimesi (TDK, 2006);

e Yiik tastyan ucak ya da gemi,

e Yiik veya postay1 bir yerden bir yere tastyan sirket,

e Esya ya da yiikiin, ugak, gemi ve benzeri bir tasitla tasinmasi seklinde ifade

bulmaktadir.

Kargo kavrami tizerinde daha ayrintili bigimde durulmak istendiginde, ¢esitli kavramlar
ile tanimlandig1 goriilmektedir.

e Kargo kavrammin Golden Dictionary’de hamule veya yik olarak tanimlandigi

gorulmektedir.

e Columbia Encyclopedia’da ise bu kavram igin ‘aviation’ kelimesinin karsiladig1 bir

anlam olarak gondermede bulunulmustur.

v' Adi gecgen ansiklopedide ‘aviation’; hava tasitlar1 ve ilgili aktivitelere iliskin
operasyonlar seklinde tanimlamasi yapilmis ve gruplar seklinde irdelenmistir (Columbia
Encyclopedia, 2006).

e Kargonun; tasima araci, yik ya da firma gibi bircok degisik sekillerde de

aciklamasmin yapildigi ile karsilagilmaktadir.

Kargo hizmeti, tasima isi adi altinda degerlendirilmektedir. Tiirkiye’de ve diinyada
tasima igleri icerisinde ele alinan bir hizmet sektoriidiir. Kargo hizmetlerine bakildiginda; kara,
deniz, hava ve demiryolu araciligi ile yapildigi goriilmektedir. Bu alanda faaliyet gostermekte
olan firmalarm kendilerine ait i¢ hukuk kurallar1 bulunmakta ve bu kurallar ¢ergevesinde isleyis
gostermektedirler. Ayrica, deniz yolu, kara yolu ve havayolu ile yapilan uluslararasi kargo
tagimacilik faaliyetleri, tilkelere ait i¢ hukuk kurallarinin yani sira, glimrilkk mevzuatlar1 da
uygulanmaktadir. Uygulanacak hukuk normlarni ise, uluslararasi ticaret anlagmalar1 ve Avrupa

Gumriik Birligi Anlagmasi belirlemektedir (GOncu, 2010: 71).

2.1.2. Kargo Turleri

Kargo tasmmaciligi, yapilma sekillerine ve tasman iriinlere gore cesitli tiirlere
ayrilmaktadir. Bu kisimda bahsedilen tiirlere iliskin agiklamalara yer verilmektedir.

Kargo tagimaciligi tiirlerini ti¢ grupta incelemek miimkiindiir. Bunlar; genel kargo, 6zel
kargo ve tehlikeli maddeler seklindedir. Genel kargo (MEB, 2007: 4);

e Depolama veya 0zel bir hizmet gerektirmeyen,
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e Bozulabilir gida, 6zel kargo veya tehlikeli madde smifina girmeyen,

e Temiz kargo olarak ifade edilmektedir.

Genel kargolarda ortaya ¢ikan uygulamalarda, yalnizca rezervasyon konusunda
esneklik saglanabilmektedir. Bunun diginda ise, 6zel kargolara uygulanan prosediirlerden
yararlanilmaktadir (Delicay, 2016: 12).

Ozel kargolarm tasmmas1 ve depolanmasinda ise dzel islemler gerekli goriilmektedir.
Ozel kargolarin tasmmasi igin bazi kurallar s6z konusu olmaktadir. Bunlar; kabul, etiketleme,

yiikleme ve istif edilmesi seklinde tasnif edilmektedir (MEGEP, 2007: 3).

2.1.3. Kargonun Islevleri
Her sektorde oldugu gibi kargo sektorii de bazi islev ve fonksiyonlara sahiptir. Kargoya
ait Ozelliklere bagli olarak ortaya c¢ikardigi islevlerde de c¢esitlilik olusmasi s6z konusu
olmaktadir.
Kargo tasimaciligma ait islev ve fonksiyonlar iilke ekonomisine biiylik katkilar
saglamaktadir. Bunlar arasinda (Gonci, 2010: 72-73);
e Yogun ve yaygin bigimde istihdam yaratilmasi,
e Ticari hareketlilik ve ekonomik alanda iiretimi tesvik eden bir yapiya sahip
bulunmakta,
e Ulke ekonomisine katma deger yaratilmasi,
e Istihdamin iilke geneline yayilmasini saglamakta ve tek bir merkezde kalmasimi
engellemekte,
e Ulke kaynaklarinin kullanimimda rasyonellik saglamayz; stok maliyetlerini minimize
ederek elde etmektedir.
Hizmet sektorii olarak tasimacilik sektorii, ti¢ temel fonksiyonun yerine getirdigi bir
sektor olarak goriilmektedir. Bu fonksiyonlar siniflandirildiginda (Gekerol, 2007: 32);

e Tasimaciligin Ekonomik Fonksiyonu:

v’ Insan ihtiyaclar1 bakimmndan tiiketim kolayhig1 saglamaktadir. Tasimacilik
hizmetleri saglikli bigimde islediginde ekonomik diizen de saglkli islerlik kazanmaktadir.
Uretim faktorlerinin etkinligi ve verimliligin arttirilmasinda da etkin rol oynamaktadir.

e Tasimaciligin Sosyal Fonksiyonu:

v' Dus diinya ile sosyal iliskinin kurulmasi konusunda yardim saglamaktadir. Ulkede
kiiltiir birliginin kurulmasini; ¢esitli bolge ve topluluklari birlestirmek sureti ile saglamaktadir.

e Tasimaciligin Politik Fonksiyonu:




19

v Siyasal birlik ve biitiinliigiin giiglenmesini desteklemektedir. Milli savunma ve
giivenligin saglanmasini kolaylagtirmaktadir.

Hava kargo ile genelde buylik 6neme sahip iiretim dgelerinin tasmmasindan kaynakl
piyasada var olan pek ¢ok sektor ile biiyiik oranda iliski i¢erisindedir. Diinya tizerinde Uretimde
kullanilmis olan tiim mamullerin yaklasik %40 oraninda havayolu tasimaciligiyla tagmir iken
geriye kalan %60 oranindaki kisim diger tasima modlar1 ile gergeklestirilmektedir (TUIK,
2012).

Kargo hizmetinin islevlerinden kisaca bahsettikten ve iilkeye olan etkileri lizerinde
durduktan sonra konumuzun temelini teskil eden hava kargo tasimaciliginin incelenmesi 6nem

arz etmektedir.

2.1.4. Hava Kargo Tasimacihgi

Kargo tasimaciligimin; bir ylkin herhangi bir yerden baska bir yere tasinmasi ile ilgili
islevlerin biitiinii seklinde tanimlamasi yapilmaktadir. Kargo tasimacihigi kiiresel literatlirde
agirhig, icerigi ve ebadi 6nemli olmaksizin bir malin bir yerden baska bir yere ulastirilmasi
olarak kabul gormiis olsa da Ulkelerde her tirli yik kargo kapsaminda
degerlendirilmemektedir. Belirli bir agirligin altinda kalan yikler de ayni sekilde kargo olarak
adlandirilamamaktadir

Hava tagimaciligi, havacilik sisteminin  merkezinde bulunmaktadir. Hava
tasimaciliginin emniyetli ve etkin bir sekilde saglanabilmesi igin sivil havacilik faaliyet-
lerinden; tasarim, Uretim, havaalani, yer hizmetleri, bakim, seyriisefer, haberlesme ve hava
trafik olgular1 izerinde 6zenle durulmaktadir (Wells, 1999: 25; Gerede, 2002: 3).

Hava kargo tasimaciligi, diger butlin tasima tiirlerine gore kargo akisi hizini istenilen
diizeyde saglamakta, cok daha hizli bir sekilde gerceklestirmektedir. Bunun yani sira
bozulabilir kargolarin piyasa degerlerini korumakta ve ayn1 zamanda envanter maliyetlerini
biyuk 6lglide en aza indirgemekte ve tagima siiresi boyunca iletisim her iki taraf icin ¢ok daha
etkin kilimmaktadir

Hava kargo tasimaciligi hakkinda daha genis bilgi sahibi olunmas1 adina 6ncelikle

kavramsal manada analiz edilmesinde fayda gorulmektedir.

2.1.4.1. Hava Kargo Tasimacihiginin Tanimlanmasi

Bu ¢aligmanin daha onceki boltimlerinde kargo ve kargo tasimaciligina iliskin birgok
farkli tantmlamaya yer verilmistir. Ayrica kargo tiirleri ve bu tiirlerin siniflandirilmasmna yer
verilmistir. Bu kisimda ise hava kargo tasimacili§1 genel hatlar1 ile irdelenmektedir. Ilk olarak

hava kargo tasimaciligmin kavramsal manada incelenmesine gidilmektedir.
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IATA (International Air Transport Association-Uluslararasi Hava Tagimacilig1 Birligi)
ve ICAO (Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii) kurallarina gore; iilke ve tasiyict ile ilgili
kisitlamalar her yoniyle gbz 6niine alinarak; posta ile bagaj harici mallarin paketlenmesi ile
etiketlenmesi, evraklarin hazirlanmast ve bunun yanisira hava araciyla sevkiyatinin
saglanmasina Hava Kargo Tasimaciligi ad1 verilmektedir (Tursucu, 1995: 38).

Havayolu kargo tasimaciligi, yeni bir tasimacilik tiirii olmasina karsin ¢ok kisa bir
stirede kiiresellesmenin de etkisiyle 6nemli mesafeler sarf etmistir. Havacilik tarihinde gegmise
dontip baktigimizda ise, havayolu tagimaciliginin aslinda posta ve yiikler ile baslamis oldugunu
ve Dinya Savaglari sirasinda askeri malzeme taginmasi yoniiyle de biiyiikk dneme sahip bir arag
olarak kullanildig1 gorulmektedir.

Hava kargo tagimaciliginin beraberinde getirmis oldugu lojistik operasyonlar son
donemlerde 6nemli gelisme saglamistir. IAT A’dan elde edilen raporlara gére 2000 y1l1 ve 2011
yillar1 arasinda gegen kargo tasimacilik sektorii %3,6°lik bir artig géstermis olup 1970°1i yillar
kapsayan tarihten gunimize kadar olan stregte surekli kendini yenileyen bir sektér olma
Ozelligini koruyarak (Sekil 1) hava lojistigi kavrami ile birlikte uluslararasi ticarete dogrudan
blyik katkilar saglamis ve kiiresellesmenin de etkisiyle biiyiik bir hizla bu katkisin1 devam
ettirmektedir. (IATA, 2012).

Tablo 2.1 1970 — 2010 Yillar1 Hava Kargo Gelisimi

Hava Kergo Trafigl Artig Hizimin Yillars Gore DUsUy Ovani . .. ««« Ancak yine de bayUyen bir sektor olma dzelligin koruyor

Krosel Talnp Artryt - 20 Yillde Defiyons Ortalarma |% Cirsand Talep

14 180

40
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Kaynak: http://mww.iata.org/whatwedo/cargo/Documents/commercial-track-master.pdf

Hava kargo tagimaciligi pek c¢ok isletme tarafindan maliyeti oldukca ylksek olan bir
ulagtirma turd olarak gorilmekte iken, kiiresellesmenin etkisi ile birlikte e-ticaretin gelisimi ve

lojistik stratejilerin degismis olmasi, firmalarm hava kargo tasimaciligi konusuna bakisin


http://www.iata.org/whatwedo/cargo/Documents/commercial-track-master.pdf
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acisini degistirmis olup havayolu isletmeleri de ayni1 dogrultuda bu sebepten 6tiirl kargo tagima
kapasitelerini arttrmaya yonelik dnlemler almaya baglamislardir (Popescu, 2006: 12).

Hava kargo tasimaciligindaki bu denli artisin temel nedenlerini asagidaki gibi Gzet
seklinde bahsetmek mumkun gérinmektedir (Yuan, Low, Tang, 2010):

1. Yeni bir alan olan mikroelektronik alani ve tip bilimimin kullandig1 drinler gibi
agirhgr hafif ancak pahada agir olan Urinlerin Uretimlerinin artmis olmasi, hava kargo
tasimaciliginda var olan taleplerde dogal olarak %80 - %90’ oranlarina kadar varan artislara
sebebiyet vermistir.

2. Uriinlerin yasam déngustnin kisalmis olmast ve JIT(Just in Time) tam zamanl
uretim felsefesine uyum saglanmasi gibi unsurlar, Grlnlerin son halkaya hizli bir sekilde
ulagtirilimasmi zorunlu hale getirmistir.

3. Pek cok firma hava kargo tasimaciligmin maliyet agisindan ¢ok daha ylksek
oldugunu diisiinmesine ragmen diger tagimacilik yontemleri ile kiyaslama yapildiginda sure,
nakliyat, stok, depolama ve paketleme gibi servislerin toplam maliyetini karsiladigimi fark
etmiglerdir.

4. Sektore girmis olan genis gévde ugaklarin sayica fazla olmasinin etkisi, etkin bir
sekilde ¢alismakta olan ellecleme sistemi ile olusturulan hava kargo agi neticesinde son yirmi
yilda hava kargo tasimaciliginin maliyetleri oldukca buylk oranda disiis saglamis ve

operasyonlarm verimliligi hususunda 6nemli 6l¢lide artis saglanmustir.

2.1.4.2. Barindirdig1 Ozellikler

Bu kisimda hava kargo tasimaciliinin igerisinde barmdirdigi bazi Ozelliklerin
incelenmesine yer verilmektedir. Bu 6zelliklerin irdelenmesi ise konuya biitiinliik katmas1
acisimndan 6nem arz etmektedir.

Havayolu kargo tagimaciligina ait bazi 6zellikler mevcuttur. Bunlar arasinda (Cengiz,
2013: 21);

e (Gonderilen kargoyu diger ulasim tiirlerinden kisa siirede teslim etmesi,

e Yiiksek giivenlik ve emniyete sahip olmasi,

e Diinya geneline yayilmis bir havaalani agina sahip olmasi,

e Diger tasimacilik tiirlerine oranla daha diisiik sigorta primlerine sahip olmasi,

e Kargolarn elle¢leme ve yiiklenilmesinde ayrica 6zen gosteriliyor olmasi,

e Tagmacak olanlarin agirlik ve hacimlerinde sinirlamalara gitmesi neticesinde, diger

tagima tiirlerine gore daha fazla maliyete sahip olmasi siralanabilmektedir.
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2.1.4.3. Tiirlere Ayrilmasi

Hava Kargo tasimaciligi tiirlerini ii¢ grupta incelemek mimkunddr. Bunlar; genel kargo,
0zel kargo ve tehlikeli maddeler seklindedir.

Genel kargo, depolama veya 6zel bir hizmet gerektirmeyen, bozulabilir gida, 6zel kargo
veya tehlikeli madde sinifina girmeyen ve temiz kargo olarak ifade edilmektedir (MEGEP,
2007: 3). Genel kargolarda ortaya ¢ikan uygulamalarda, yalnizca rezervasyon konusunda
esneklik saglanabilmektedir. Bunun disinda ise, 6zel kargolara uygulanan prosedirlerden
yararlanilmaktadir (Dengeli, 2003: 3).

Ozel kargolarm tasinmas1 ve depolanmasinda ise 6zel islemler gerekli goriilmektedir.
Ozel kargolarin tasinmasi igin bazi kurallar s6z konusu olmaktadir. Bunlar; kabul, etiketleme,
yiikleme ve istif edilmesi seklinde tasnif edilmektedir (MEGEP, 2007: 3).

Tablo 2.2 aracilig1 ile 6zel kargo tiirlerinin agiklanmasi ve analize tabi tutulmasi 6nem

tasimaktadir.

Tablo 2.2 Ozel Kargo Tirleri

1 Bozulabilir Gida Maddeleri,
2 Canli Hayvanlar,

3 Agir Kargolar,

4, Islak Kargolar,

5 Diplomatik Kargolar,

6 Kiymetli Kargolar,

7. Diger Ozel Kargolardur.

Kaynak: Milli Egitim Bakanlig1, (2007). Havayolu Tasimaciliginda Kargo Tiirleri, Mesleki Egitim ve Ogretim

Sisteminin Giiglendirilmesi Projesi, Ankara, s. 4'ten yararlanilarak diizenlenmistir.

Bir diger tanimlamaya gore, ugaga, yiikleme ve bosaltma personeline ve diger kargolara
zarar verebilecek nitelik tastyan, ugaga kabul edilmesi, yiiklenmesi ve depolanmasi 6zel islem
gerektiren kargolara 6zel kargo ismi verilmektedir (Denceli, 2003: 1).

Tehlikeli kargolardan bahsetmeden Once, tehlikeli madde olgusu iizerinde durulmasi
saglikli olmaktadir. Saglikli maddelerin 6zellikleri siralanmak istendiginde ise havayoluyla
tasinmas1 yapilacak olan tehlikeli maddeler, BM ve Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati
standartlarina gére (MEGEP, 2007: 26);

e Madde su ile temas ettigi takdirde gaz ¢ikartiyor ise,
e Hakiki bir maddenin kaynama noktas1 35 °C'dan az ise, kapal bir kaptaki sivi maddenin

kaynama noktasi ise 60 °C'dan az ise,
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e Kati bir maddenin, ¢arpma ile surtuinmeden kaynakli yanma ve patlama o6zelligi
bulunuyor ise,
e Madde durdugu sekliyle oksijen gazi ¢ikarabiliyor ise,
e Madde gOze zarar veriyor ise,
e Madde hizla yanma 6zelligine sahip ise,
e Madde kendiliginden ayrigsmak sureti ile patlama yaratiyor ise,
e Maddenin diger maddeler ile reaksiyona girme 6zelligi var ise,
e Sivi bir maddenin agiz ile temasindaki zehir miktar:
v LD50 mg/kg=500 mg dan az ise,
e Madde deri yoluyla alindiginda zehir miktar:
v LD50 mg/kg=1000 mg dan az ise,
e Madde deriyle temas ettigi slireden 4 saat icerisinde insan dokusunu taninmaz hale
getiriyor ise,
e Maddenin yapisi igerisinde radyoaktif madde mevcut ise,
e Maddenin teknik ismi IATA DGR kitabinda bulunuyor ve bununla birlikte, tehlikeli
maddeler kategorisinde tanimlaniyor ise,
bu sekilde ifade bulmaktadir
Diger bir tanimlamaya gore ise, ugaga, ucaktaki diger kargolara ve yolcu ile ekibe zarar
verebilecek, kimyasal veya fiziksel 6zellikleri iceren ve IATA Dangerous Goods Regulations

kitabinda yer alan ve listelenen maddeler tehlikeli maddeler olarak smiflandirilmaktadir (Akbas

vd., 2002: 107).

2.1.4.4. Onem ve Gerekliligi

Bu kisimda hava kargo tagimaciliginin 6nem ve gerekliligi lizerinde durulmaktadir.
Hangi alanlarda kullanim imkani buldugu, gereklilik arz ettigi hususlar ve tarihsel siire¢
iizerinden incelemelere gidilmesi s6z konusu olmaktadir.

Havayolu ulastirma sektorii, yolcu tagima ve yiikk tasimaya yonelik faaliyetlerden
olugsmaktadir. Bu noktada, havalimani yapimi ve isletmeciligi, yer ve ikram hizmetleri, hava
seyriisefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, , egitim, bakim ve diger havacilik faaliyetleri ile
bahsi gegen biitiin faaliyetlerin uluslararasi kurallara gore sekillenmis olmasi ve ayn1 zamanda
denetimi olgularmi kapsadig1 gorillmektedir (Ozenen, 2003: 1).

Birgok farkli birimi biinyesinde barindiran hava ulastirma sektort, igerisinde bulunan
tiim birimlerin uluslararasi manada koordine edildigi ve denetlemeye tabi tutuldugu bir yapiy1

ihtiva etmektedir.
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Ayni zamanda, hava ulagiminin 6nem kazanmasinda iki 6nemli olay etkili olmaktadir.
Bunlardan biri; uzun yol jet ucaklarmin 1950'lerden sonra ortaya ¢ikmasi, digeri ise; genis
govdeli jetlerin 1967'den itibaren tasimaciliga girmesi olarak bilinmektedir (Candemir, 2002:
10).

Tarihsel siirece bakildiginda, cesitli olaylarm hava ulagiminin ilerlemesine imkan
sundugu goriilmektedir. Yukarida da ifade edildigi gibi, ulasima ait araglardaki degisiklikten
itibaren ihtiyaglarda da gesitlilik yasandigi ve bunlarm giderilmesine ait gereksinimin
gelismeleri ortaya ¢ikardig1 yoniindedir.

Havayolu kargo tasimaciligi, ithalatgilar ve ihracat basta gelmek (zere tim
gonderenlerin esyalarini ya da mallarmi en iyi zamanda ve en iyi yontemle ulastirilmasina
olanak taniyan hizmetler butlinudir. Hava kargo tasimaciligi, hiz gibi bir avantajmin olmasi
neticesinde ozellikle uzun mesafeli tasimacilikta rakip tanimamaktadir. Hizli bozulabilecek
yapida olan {irlinleri, degerli kargolar1 ve dahasi canli hayvanlar1 higbir sekilde ekonomik ve
fiziksel degerine zarar vermeden tasiyabilmektedir. Diger tasima yontemlerine gore emniyet
ve guvenlik duzeyi oldukca yiksek seviyededir.

Tim bu agiklamalar 151¢81nda, hava kargo tasimacigi her gecen giin daha 6nemli bir
konuma ulasmaktadir. Bunun olusmasinda bir¢ok etken ©One ¢ikmaktadir. Hem sektorel
gelismeler hem de ihtiyag cesitlenmesinin bu durumun yasanmasida cesitli etkileri
bulunmaktadir. Bunlarin yaninda hiz, maliyet, ulastirma 6zelligi ve daha bir¢cok etken O6ne
cikarak hava kargo tagimaciligini daha 6nemli ve gereklilik arz eden bir konuma tagimaktadir.

Yukarida yer alan biitiin bu agiklamalardan sonra ilgili konuya dair analize gecilmeden
once lojistik, lojistik performans ve lojistik performans endeksine ait kavramlara yer verilmesi
calismanm anlamlilig1 bakimindan biiyiik dnem arz etmektedir. 11k olarak lojistik kavramindan
bahsedilmis olup ardindan lojistik performans ve lojistik performans endeksine ait ilgili

tanimlamalar yapilip sonrasinda baslica 6zelliklerine ve 6nemine deginilmistir.

2.2. Lojistik Ve Lojistik Performans Endeksi
2.2.1. Lojistik Kavramimin Tammlanmasi ve Ozellikleri

Bu kisimda lojistik kavrami {izerinde cesitli tanimlamalara ve kavrama iliskin
ozelliklere deginilmektedir.

Oncelikle lojistik olgusuna deginmekte fayda goriilmektedir. Lojistik, isletmelerin tiim
kaynaklarini etkili bir bigimde kullanmak sureti ile (Czinkota vd., 1977: 376):

e Ham madde,

e Yari mamul,
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e Mamullerin akisinin saglanmasi seklinde ifade edilmektedir.

e Daha dar ve anlagilir bicimde tanimlamak gerektiginde; lojistik, dogru seyin, dogru

yer ve zamanda olmasini saglamak olarak karsimiza ¢ikmaktadir (fhracat1 Gelistirme

Etlit Merkezi, 2004: 12).

=2,

¢ &=

~

l Depolama |

Sevkiyat

Kullanier [N

Taslyicl

Sekil 2.1 Lojistik Faaliyetleri
Kaynak: Inan, 2015: 9

Kavramsal olarak lojistige bakildiginda, Ingilizce’de ¢’ logictics’’olarak kabul goren
kelime Tulrkceye ise lojistik kelimesi olarak gi rmistir. Lojistik kavrami, aslinda askeri bir terim
niteligi tasimakta olup; askeri birlikleri uygun yerlere dogru bir sekilde yerlestirebilme
anlaminda kullanilmaktadir (Magee vd., 1985: 3).

Lojistik, tretim noktasindan tiketim alanina kadar gecdis olan slre icerisindeki butlin
uran, bilgi ve para akisinin yonetilmesi hususunda yardimci olan faaliyetler ve birimler
biitiiniidiir (Lambert ve dig., 1998:2). Bu yonuyle lojistigin tarihi ge¢misini insanlik tarihinin
baslangici Kadar eskiye tasimak miimkiin goriinmektedir.

Lojistik kavrami; kisilerin, geriye kalan canli- cansiz biitiin varliklarin belirli bir
noktadan farkli herhangi bir bir noktaya kadarki yer degistirmesine olanak tantyan bir hizmet
seklindedir. Diger bir ifade ile tasimacilik (Kaya, 2000: 5; Kaya, 2012: 4);

e Belirli ihtiyaclar dogrultusunda fayda saglanmasi Uzerine kurulu,
e Kigsilerin ve/veya esyanin yer degistirmesini olur hale getiren bir hizmet turu olarak

tanimlamasi yapilmaktadir.
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e Bu yer degisimi ise yeryuzlinde:

v Kara,

v Hava,

v Su yuzeylerinde,

e Yer altinda ise:

V' Tunel,

v" Yeralt1 treni,

v' lletisim hatlar1 ya da diinya sinirlar1 disinda olabilmektedir.

Lojistik kavrami1 pek ¢ok farkli sekilde tanimlanmaktadir. Bunlarm iginden birkagi ele
alindig1 takdirde (Salcan, 2012: 1);

e Mamul ve bilgilerin, tasinma ve depolanma yontemidir.

e Madde ve malzeme akismin hizlandirilmasini, {iretim stoklarmi, tamamlanan
mamulleri ve bu siire¢ igerisindeki her adimi miisteri ihtiyaclarin1 karsilayacak
bigimde kontrol eden bir siire¢ seklindedir.

Lojistik kavrami1 ekonomi literatiiriine ise, 1960’l1 yillar itibari ile konu olmaya
baslamustir. Ulastirma maliyetlerinin toplam maliyetler icerisindeki pay1 ¢ok fazla oldugu i¢in,
firmalar butin faaliyetlerini ¢ok daha az maliyet ile olusturma ve daha etkin sekilde ortaya
koyma c¢abasma yoOnelmislerdir; bunun neticesinde tasima, depolama ve dagitim
fonksiyonalriin kontrolline blylk énem gostermeye gayret etmislerdir.

Uluslararasi ticaretlerin ana unsurlarindan biri olan lojistik; depolama, kargolama,
ulagim, kargo konsolidasyonu, sinir kontrolliinden {ilke i¢indeki dagitim ve 6deme sistemine
kadar uzanan farkl 6zel ve kamu sektdr kurumlarini igeren ana faaliyetleri kapsamaktadirlar
(Koksal, 2012).

Gunidmuizdeki mevcut durumu dogrultusunda “kiiresel tedarik zincirlerinin yonetimi”
olarak tanimini yapabilecegimiz lojistik kavramini diger hizmet sektorlerinden keskin gizgilerle
ayirmak degildir. Diinya Ticaret Orgiitii'ne Uye olan tlkelerin kullandiklar1 smiflandirma
listesinde de lojistik net bir bicimde bir tarifin konusu olmamustir. Bu sebeple butiin Glkelerin
kendilerine 6zgli lojistik tanimi mevcut olup lojistik sektoriinin kapsamina dair farkli
yansimalart mevcuttur. Lojistik sektoriniin kapsam ve igerigi glnumuze gelinceye degin
strekli bir degisim gostermis ve gelisme kaydetmistir. Giinlimiizdeki is kosullar1 ve miisteri
ihtiyaglar1 kiiresellesme nezdinde degistigi siirece sektoriin kapsami degisimine devam
edecektir (UNCTAD, 2009: 4).

Uluslararas1 alanda lojistik kavramini pazarlamaya yonelik kullandigimizda; belli bir
bedel karsiliginda ihtiyaglarin ve istekleri karsilayabilmek i¢in, nihai bir iiriin ihracat¢1 devletin
tiretin alaninda, ithalat¢ilarin devletin tlketim alanlarma ulastirilmasinda, tiim etkinliklerin ve

faaliyetlerin biitiinii olarak tanimlanabilir (Razzaque, 1996: 20).
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2.2.2. Lojistik Kavraminin Tarihgesi

Lojistik kavrami, baglarda savaglardaki askeri basariya olanak taniyan Onemli bir
faaliyet olmak Uzere 6nem kazanmistir, sonralar1 ise diinya ticaretinin ev kiiresellesmenin atis
gostermesine paralel sekilde sivil yasamda da 6nemi artirmaya baslamistir. En ¢ok da tretimi,
planlamay1, pazarlamay1 ve kaynak tedarigini biinyesinde barindiran faaliyetlerin kiiresellesmis
olmas ticari faaliyetlerin son derece karmasik bir hal almasina nende olmus, bu dogrultuda
ulagtirma aglarinin gelistirilmesine dogal olarak yol agmistir. Ulasimin yani sira ticaret
aglarinin da beraberinde gelismis olmas1 kiiresel rekabet kosullar1 goz oniine alindiginda
ureticiler ve yatirimeilar agisindan pozitif yonli deger saglayan tasimacilik ihtiyaci giinden
gline artis gostermektedir (OECD, 2002: 11).

1990'h yillara bakildiginda kiiresellesmenin artmasi ile birlikte, isletmelerin daha fazla
ithalat ve ihracata dnem vermeye basladiklar1 goriilmektedir. Bu dogrultuda tasimacilik,
isletmeler igin gerek maliyet gerekse pazarda yer alma isteklerinden 6tlri yiksek 6neme sahip
bir faktor haline gelmistir. Bu nedenlerden 6turt de igletmeler zorlu rekabet ortamlarinda
varliklarin1 devam ettirebilmek icin farkli yollar deneme igerisine girmislerdir ve en ¢ok da
ulagtirma konusuna ilgi gostermislerdir (MEGEP, 2011: 3).
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Sekil 2.2 Lojistigin Tarihsel Gelisimi
Kaynak: Salcan, 2012: 2
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Tarihsel gelisim siirecinde lojistigin gelismesine baktigimizda, ilk kez olarak ABD
oldugu goriilmiigtir. ABD*yi modern yonetimlerinin ve bunlarin dogal uzantilariyla olan
lojistik kavramimin ana vatani olarak belirtilmek miimkiindiir (Dogan, 1999). Deniz asir1 belli
bir pazara hizmet gotiiriildiigii i¢in tasima 6nem kazanmistir ve ham madde girislerinde artis
g6zlemlenmistir. Boylelikle daha blytk gemiler, daha uzun trenler, daha biiyuk ugaklar ve daha
gliclii motorlarm yapildig: goriilmektedir.

Tasima maliyetleri ucuzlatilmistir ve Gretim maliyetleri dusurtlmustir. Boylece kiresel
rekabette maliyet avantajlar1 saglanmaktadir. Artan tiretimlerin gerektirmis oldugu kaynak
yatirimlart maliyet kuruluslarindan saglanmasiyla da stoklama maliyetlerinin hatta butin
tedarik zincirlerinin iginde finans ve stok yukleri gorunir hale getirilmistir. Boylelikle 20°nci
yiiz yilin son ¢eyreginde, gegmis oldugumuz 20 ile 25 sene i¢inde lojistik hizmetlerini veren ve
kontrollerini yapan kuruluslarin 6ncelikle ABD*“de ortaya ¢ikmasina neden olmustur
(Yildiztekin, 2001). Zamanla gelisen teknoloji ve degisen tiiketici davranislari lojistigin
Oneminin artmasinda biiyiik bir paya sahiptir.

Lojistigin tarih boyunca meydana gelen yenilik ve degisikliler incelendiginde;

Tablo 2.3 Lojistik Konusunda Teknolojik Gelismeler

YENILIK
M.O. 4000 Misir
Basit Tekneler
M.O. 3500
Tekerlegi Kullanilmasi
18. YY ikinci Ceyregi-Endiistri Devrimi
Buhar Makinelerinin Kullanim1
19. Yiizyilda Gemi Insasinda Demirin ve
Pervanenin Kullanilmasi
1903 - Motorlu Ugak
1958 Sonrasi Jet Ugaginin Kullanilmasi
Duraksiz Hizli Hizmetin Ana Kentsel Merkezler
Arasinda Yapilmasi
1960 Sonrasi Siiper Gemiler
Yarim Milyona Kadar Yiik Tasmabilen Gemiler
1968 Sonras1 Konteynir Tagima Amaclh Olarak
Ozel Tasarlanmis Gemiler

1970 Sonras1 Yakitta Etkin Araglar
Yakit Tiiketiminde Azalmanin Daha Az Agirlik
ve Etkin Motorlara Bagli Olarak Saglanmasi

Kaynak: TUSIAD, (2007). Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektérii, 1stanbul,

Mikado Matbaacilik, s. 16

ROLU
Gemi Insa Teknelerinin ortaya ¢ikisi

Uzun Mesafede Agir Yiiklerin
Baglamasi
Fazla Miktarlarda ve Hizl1 Yiik Tagimaciligi

Taginmaya

Gemilere Ait Mukavement Hizlarmin Artmasi

Tasimacilikta Yiiksek Hiz

Turizm, Finans ve Bankacilik Gibi Hizmete Ait
Etkinliklerin Gelismesi
Tasima Maliyetlerinin  Olgek  Ekonomileri
Sonucunda Azalmasi

Baslica Mamul Mal Tagimanin, Ana Kara Ulasim

Sistemlerini  Karsilayacak ~ Kapasite  ile
Saglanmasi
Kent ve Kentler arasi Ulasgim Payinda

Karayolunun Etkisinin Artmasi
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Tablo 2.3'te gorildigii gibi, tarihsel siire¢ igerisinde meydana gelen degisim ve

yenilikler, dogru orantili olarak tagimacilig1 da etkisi altina almigtir. Ortaya ¢ikan gelismeler,

hem ihtiyaglar1 hem de degisimlere itici bir motor giicii niteligi tasimaktadir.

2.2.3. Lojistigin Islev ve Fonksiyonlari

Giliniimiize kadar gelindigi takdirde lojistik hizmetlerin entegre edilmis olmasi ve

lojistikte dis kaynaklarm kullaniliyor olmasi, yeni trendlerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Bu yeni trendleri su sekilde saymak mumkundur (Kasilingam, 1998: 235):

Parti Lojistik,
Parti Lojistik,
Benchmarking,
Ters Lojistik,
Kdresel Lojistik

Sanal Depolamadir.

Lojistik olgusunun yerine getirdigi islev ve fonksiyonlar sonucunda ortaya bir¢cok olgu

¢ikmaktadir. Ornegin lojistik yonetiminin firmalar agisindan onem kazanmis olmasimnin

sebepleri kisaca su sekilde agiklanabilmektedir (Kobu, 2009: 200-201);

Uretim yeri ile pazar arasindaki mesafelerin artmis olmas1 ve bu durumla baglantili
olarak tasima maliyetlerinin de biyik 6l¢lide artmis olmasi

Stok kontrolil icin tam zamaninda tedarik ve kanban gibi sistemlerin yaygm hale
gelmis olmasi,

Stirekli degismekte olan tiiketici taleplerini karsilayabilmek amaci ile mamul
cesitliliginin arttirilmaya yonelik islemlerin yapilmasi,

Cevreyi korumak ve girdi maliyetlerini diisiirmek amaciyla kullanilmig olan
malzemelerin Uzere geri doniisiimiline odaklanilmasi,

Uluslararasi diizeydeki firmalarin hizli bir artis gostermesi ve rekabet kosullarmim bu

dogrultuda degismis olmasidir.
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Ayn Yilrfitilen Faaliystler Biitimle smenin Gelisind  Faalipetlerin Tamoanen Bitinlesmesi
1960 —b 1030 — 2000
Talep Talunini .
Fatmalma
11ﬁ}m£ Planlamasy
Tretim Plankunas .
b \ Malzeme Yonetini
itok Planlunast
Dopolama ——— /
Flleleme

Ambalajlama
Bitmis Urim ftoklan

Dagitim Planlanasy —// / // Fiziksel Dagiun

Siparis igleml-;-li
Ulagtuma
Insten1 Servisi

Sekil 2.3 Lojistigin islevleri Baglaminda Tarihsel Gelisimi
Kaynak: Coyle, Bardi, Langley, 1992: 17

2.2.4. Lojistigin Giiniimiizdeki Durumu
Lojistigin glinlimiizdeki durumuna bakildiginda, 6zetle kiresel tedarik zincirlerinin
etkin bir sekilde yonetimi olarak tanimlayabilecegimiz lojistigi yapis1t geregi diger hizmet

sektorlerinden keskin ¢izgilerle ayirrmanin miimkiin bulunmadigi goriilmektedir.

2.2.5. Lojistik Performans Nedir?

Lojistik performans kavrami tanimlanmak istendiginde, lojistige iliskin hizmetlerin
yetkinligi ve kalitesiyle birlikte, s6z konusu iirlinlerin alicilarma zamaninda iletilmesini tarif
etmek olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Lojistik performans, lojistik manada ortaya konulan
etkinlik ve basarinin bir 6lciitii seklindedir. Lojistik performans irdelendiginde;

e Sanayinin degisime ugrayan ve farklilik arz eden ihtiyaclarini karsilama yetenegi,

e Lojistik hizmetlerin, lojistik manada siire¢ verimliligi ve isletmelerin rekabet gugleri

ile performanslarina katki saglama
e Lojistik manada ortaya c¢ikan faaliyet ve islemler ile ortaya c¢ikan katma deger

seklinde oldugu gozlemlenmistir.
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Tedarikgi gtivenirliligi (%) Tam ve eksiksiz karsilanan siparisin verilen siparise orani
Hizmet dlizeyi (%) Zamaninda son aliciya teslim edilen siparislerin ylzdesi
Depolama stiresi (Hafta)  Depoya giris — nihai kullaniciya teslim siresi

Dongli zamani (Hafta) Siparisin verilisi — teslim

Envanter dogrulugu (%) Envanter diizeltmelerin toplam envantere orani

Ulastirma siresi (Hafta) Ulastirmada gecen toplam stire

Envanter diizeyi (TL) Hedef diizeye ulasmak igin tutulan stok tutari
Tedarik siresi (Hafta) Siparisin verilmesi-triiniin depoya gelisi
Envanter etkinligi (%) Envanter kayiplarinin toplam envantere orani

Sekil 2.4 Farkh Lojistik Performans Kriterleri
Kaynak: Bayraktutan ve Ozbilgen, 2015: 98

Sekilde verilen lojistik performansa ait cesitli tanimlamalarda gOyer alan ¢esitli
kriterlere gore lojistik performans kavrami irdelendiginde, daha ¢ok sunulan hizmetlerin
kalitesi, Ozellikleri, alicilara olan katkilarina odaklanildigi goriilmektedir. Bunun yaninda,
isletmeler agisindan da rekabet giiclinii arttirma konusunda 6n plana ¢ikmaktadir.

Lojistik performansin farkli tanimlamalarma yer verdikten sonra, lojistik performansin

giliniimiiz kosullarinda tasidigi 6nem tizerinde durulmasinda yarar goriilmektedir.

2.2.6. Lojistik Performansin Onemi

Lojistik faaliyetlerin etkin olup olmamasi durumu, {ilkelerin bu manada ortaya
cikardiklar lojistik yetenek ve imkénlarina gore degisim gostermektedir. Lojistik performans
gostergeleri ve basar1 oranlar1 da iilkeden iilkeye farklilik arz etmektedir. Gerek lojistik
maliyetlerdeki farkliliklar gerekse tasima siireleri gibi degiskenler lilkeler nezdinde farkli
neticeleri ortaya ¢ikarmaktadir. Ornek verilecek olunursa, belirlenen bir yiik Isveg’te 6 giinde,
Mali’de 67 giinde ve Kazakistan’da 93 giinde tasinmaktadir. Bu durum, altyap1 hizmetlerinde
de ¢esitlilik ve degiskenlikler oldugu sonucunu giindeme getirmektedir (Hausman vd., 2005:
2).

Iki farkl1 devlet arasinda lojistik manada kalite, maliyet ve planlama durumu sz konusu
oldugunda kiiresel ticaretten bahsetmek miimkiindiir. Kiiresel anlayigin benimsenmesi adina
oncelikle devletlerin birbirleriyle yaptiklar1 ticarette iligkilerinin saglikli  islemesi
gerekmektedir. Bu noktada lojistik referans ise pazarda bulunan diger yatirimcilarin gesitli
stratejiler meydana getirmeleri i¢in referans niteligi tagimasi agisindan biiyiik 6neme sahip
bulunmaktadir. Lojistik performans ile birlikte (Demirbilek, 2018: 28-29);

e Stratejilerin gerekli kosullara oturtulmas,

e Amaclanan kaliteye ulasilmasinin saglanmasi,



e Maliyetlerin gerek istenilen noktaya ¢ekilmesi gerekse kontrol altinda tutulmasi s6z

konusu olmaktadir.

Kahul Lojistik Performans Standartlan Siiviiciileri: 1960 — 2000+
Edilebilirlik
Diize yi
N Lojistik
Olagamisti Performans
Standartlan
Mugteriler
Muikemmel }' Sk Teknoloji
Standartlan
T —— Hissedarlar
Lonstik Ugtenler T
I R # & Tedarikgiler
Stand i : Teknoloji
okttt Higsedatlar ERP
Fabul Lojistik Fiyat DRP
Bdilebilir Petformans Serbestisi
Standartlan Mugteriler
Lojistik Rekabet Teknoloji
ang MRP
Orta Standartlat
1960 1970 1980 1990 2000+
Uretim Uretim ve Stok Ulagtirma Dagtim ve Tedank Zinciri
Anahtar Maliyetleri Maliyetlesi Maliyetleri Lojistik ve Mugteri
Fexformans Maliyetleri Hizmetleri
Clgulers Maliyetleri

Sekil 2.5 Lojistik Performans Standartlar:
Kaynak: Giimiis, 2007: 99

Sirketlerin belirli donemlerde performanslarini 6lgmek suretiyle kat etikleri gelismeleri
kayit altina almalar1 ve bu kayitlar1 kiyaslamalariyla birlikte nasil bir strateji gelistirecekleri ve
plan ortaya koyacaklar1 da giin yiiziine ¢ikmaktadir. Bu durum basariy1 ve pazarda rekabet
icerisinde kalmay1 olanakl kilmaktadir.

Lojistik performans dlctimiinde kullanilacak parametreler ve Ol¢iim yOntemleri de
onemli ayrintilardandir. Dogru bir performans 6l¢liimii yapilmadiginda ise isletmeler kendilerini
gelistirememekte ve rekabet ortaminda geri planda kalmaktadirlar.

Kiiresel ticaret gelisim gosterdikge pazarda giiclii kalmak veya Pazar kosullarinda
ayakta kalmak her gegen giin zorlasmaktadir. Lojistik operasyonlar ise stratejik manada 6ne
gecmek adina degerli bir arag haline gelmektedir (Canitez, 2011).

Kiiresel ticarette her gecen giin yeni olusumlar giindeme gelmekte ve bu olusumlar

biiyiikk etkiler ve degisimlere neden olmaktadirlar. Bu noktada lojistik sektort de
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etkilenmektedir. Isletmelerin bulunduklari iilkelerin uyguladiklari politikalar ise onlarin lojistik
performansi agisindan 6nemli bir gdsterge olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Lojistik performansin 6nemi irdelendikten sonra, lojistik performans endeksinin

kavramsal manada ele alinmasina yer verilmektedir.

2.2.7. Lojistik Performans Endeksinin Tamimlanmasi

Lojistik faaliyetlerde bazi temel fonksiyonlar s6z konusu olmaktadir. Bahsedilen
fonksiyonlara iliskin ¢esitli performans gostergeleri on plana ¢ikmaktadir. Burada yani
uluslararasi lojistik kapsaminda; lojistige iliskin 6deme sistemleri, s0z konusu maliyetler, tilke
icerisindeki giimriikk kapilarmin dagilimi, depolama, kargo konsolidasyonu gibi cesitli
kriterlerden meydana gelmektedir (Arvis vd., 2017).

Lojistik performans endeksi hakkinda daha saglikli ve genis bilgiye sahip olunmasi
adina, lojistik performans endeksinin kapsaminin ayrmtilariyla tahlil edilmesinde fayda

gorulmektedir.

2.2.8. Lojistik Performans Endeksinin Kapsami

Lojistik performans endeksinin kapsami tizerinde durulmak istendiginde, lojistik
performans endeksine ait alt kriterleri ve kullanilmis oldugu yillar Tablo 2.7 aracilig1 ile ele
alinmaktadir.

Tablo 2.4 Lojistik Performans Endeksinin Alt Kriterleri ve Kullamldig: Yillar

Lojistik Performans Olciim Alanlar Olciim Alanlarinin Kullanilmis Oldugu
Yillar

Sinir kuruluslar ve giimriiklerin yaptiklar1 islemlerin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016
verimliligi

Lojistik agisindan ulagtirma ve bilgi teknolojilerine ait 2007, 2010, 2012, 2014, 2016
altyapinin kalitesi

Global sevkiyatlardaki diizenlemelerde kolaylik ve 2007, 2010, 2012, 2014, 2016
olusan maliyete katlanabilirlik seviyesi

Yerel lojistik sektoriin yetkinligi 2007, 2010, 2012, 2014, 2016
Uluslararasi sevkiyatlari karsilama yetenegi 2007, 2010, 2012, 2014, 2016
Yurt ici lojistik maliyetler 2007
Sevkiyatlarin varis yerine vaktinde ulagabilmesi 2007, 2010, 2012, 2014, 2016

Kaynak: Yaprakli, T.S., ve Unalan, M., (2017). Kiiresel Lojistik Performans Endeksi ve Tiirkiye 'nin Son 10 Yillik
Lojistik Performansimn Analizi, 315).
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Sekil 2.6 Lojistik Performans Endeksinin Girdi ve Ciktilar:
Kaynak: Arvis vd., 2016

Sekil 2.6° da goriildiigli tizere, lojistik performans endeksinin girdileri igerisinde;
politikaya iliskin diizenlemeye tabi alanlar bulunmaktadir. lojistik performans endeksinin
ciktilar1 ise hizmete iliskin dagitim performansini igermektedir.

Lojistik performans endeksinin tanimlanmasi ve Lojistik performans endeksinin
kapsam ve icerik analizinin yapilmasmin ardindan, ¢calismamiza temel teskil eden kiiresel
ticarette lojistik performans diizeyi ve hava kargo tagimacilig: iligkisinin irdelenmesine yer

verilmektedir.

2.2.9. Kiiresel Ticarette Lojistik Performans Diizeyi ve Hava Kargo Tasimacihg:

Iliskisinin Analiz Edilmesi

Kduresel ticaret temelinde lojistik performans diizeyi ile hava kargo tagimaciligi arasinda
anlamli bir iligki s6z konusu olmaktadir. Burada, hava kargo tagimacilinin artan bir dneme sahip
olmasiyla stratejik degeri on plana ¢ikmaktadir. LPE’ nin yiiksek olmasiyla tilkenin prestiji
artmakta ve bu durum onu uluslararasi arenada talep goren bir konuma sokmaktadir. Buna bagl
olarak da iilkelerin ve ekonomilerinin gelismiglik diizeyleri etkilenmektedir. Sonug¢ olarak,
kiiresel ticarette lojistik performans ile hava kargo tagimaciligt dogru orantili bir iliskiye sahip

bulunmaktadir.
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2.2.9.1. Konu Hakkindaki Ulusal Arastirmalar

Dinya ticaretinin bu denli gelismesine en biiyiik katki saglayan sektorlerden oldugu
kabul goren lojistik sektorii, hava kargo tagimaciligmmin beraberinde getirdigi olayliklar
neticesinde onemini daha da artirmustir. Biitiin bu ilerlemeler neticesinde 6n planda olan
ekonomilere goz gezdiriliginde, havayolu kargo tagimaciligmin finansal deger agisindan gozle
gorulir derecede buyik paylara ulagsmis oldugunu anlamak mimkundir (WTO, 2017).
Neticede iilkeler, gelismis olan ulasim altyapilar1 sayesinde kiiresel pazara onderlik etmislerdir.
Sonugta Dinya ticaretinin; ekonomik deger agisindan %35 oranindan daha fazlasinin
tasinilmasina olanak saglayan sistem havayolu kargo tasimaciligidir. Fakat hacim olarak diinya
ticaretinin yalnizca %1°i kadarlik kism1 havayolu kullanilarak gerceklestirilmektedir (IATA,
2017). Bunun nedeni ise, tasinmakta olan kargonun degerinin arttik¢a, havayolu tagimaciliginin
gerek hiz gerekse giivenlik agisindan daha ¢ok tercih edilmis olmasidir.

Konu hakkinda yapilan yurti¢i arastirmalar incelendiginde; iilkenin ticari itibarini
arttiran degerli bir arag¢ olarak karsimiza ¢ikan hava kargo tasimaciliginin bu sistem temelinde
(Demirbilek, 2018: 54);

e Havalimanlar1 ve altyap1 hizmetlerinin gelistirilmesi,

e Ucak alimlar1 yapilmasi,

e Ihtilaslasmaya gidilmis sekilde havalimanlari,

e Biirokrasi unsuru azaltilmak kosuluyla tasimacilikta giimriikk politikalarinin

desteklenmesi,

e Kalifiye manada insan kaynagi,

e Uygun politikalar gelistirilerek kombine tasimacilik tilkeye iliskin lojistik kaliteyi

arttirmaktadir.

Yapilan bir arastirmaya gore, lojistik hizmetlerin kalitesi ticaretin gelismesine baglh
olarak seyretmektedir. Lojistik faaliyetler degerlendirilirken en 6nemli Kriterlerden biri olarak
lojistik performans 6n plana ¢ikmaktadir. Lojistik hizmetlerde kalite arttik¢a iilkeye iligskin
ticarette de gelisme yasanmaktadir. Burada bazi belirleyiciler giindeme gelmektedir. Bunlar
icerisinde; rekabet edebilme gucl, verimlilik unsuru ve pazara kolay ulagim ©6n plana
cikmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015).

Lojistik performans ve lojistik sisteme olan giivenilirlik yiiksek oldugunda, tedarikg¢iler
ve hizmet sunanlar agisindan belirleyici bir rol oynamaktadir (Tuna, 2013).

Diger yandan ampirik literatiirde, lojistik performans endeksi ve alt bilesenlerini konu
kapsaminda ele alip iilkelerin lojistik siireglerini yeniden degerlendiren farkl tlirde ¢alismalar

da vardir. Soéyle ki;
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Cakir (2017), OECD iilkelerinin lojistik performanslarinin &l¢iilmesi amaciyla yeni
karma metodoloji 61¢iim yonetimi 6ne siirmiistiir ve bu yeni yontem ile belirsizliklerin de model
icerisine dahil edilerek ¢ok daha etkin bir performans 6lgliminun gerceklesebilecegini
belirtmistir.

Kisa ve Aygin (2019),ayn1 sekilde OECD iilkeleri tizerinde yaptiklar1 arastirma ile
lojistik performans endeksini yeniden ele almislar ve lojistik performansa ait kriterlerin 6nem
derecelerini cok kriterli karar verme yontemleri ile hesaplamislar ve neticede Ulkelerin lojistik
performanslarini belir bir siraya gére konumlandirmislardir.

Eygii ve Kiling (2020), Lojistik Performans Endeksi (LPE) verilerne bagli olarak OECD
ulkeleri iizerine gergeklestirdikleri arastirmada, Ridge regresyon yontemini kullanmiglar ve
genel LPE puani ile giimriik, altyapi, uluslararasi tasimacilik, lojistik yeterliligi ve kalitesi ile
zamanlilik degiskenleri arasinda anlamli bir iliskinin mevcut oldugunu 6n plana ¢ikarmislardir.

Cezayirlioglu (2012)’ye gore, LPE’ye ait 6 bilesen degeri ile genel LPE degerinin
onemli verileri ortaya ¢ikardigi kabul edilmektedir. Bu noktada;

e Ulkelerin kendi i¢lerinde bazi kriterleri baz alarak kendilerini degerlendirme imkani

bulduklari,

e Gelecek adina cgesitli stratejiler gelistirme imkan1 bulduklari,

e (Gelecekte yapacaklar1 adina politika gelistirebildikleri,

e Rekabette kalabilmek adina ne tiir uygulamalara gitmelerinin gerektigi hakkinda

bilgi sahibi olmalar1 s6z konusu olmaktadir.

Kara, Tayfur, ve Basik(2009)’a gore ise, Kuresel ticaretin ortaya ¢ikardigi degisimin
sonuglar1 net bir sekilde lojistik sektdriinde kayda alinmaktadir. Bunun yaninda dis ticaretin
tim alanlarinda etkisini gosterebilen lojistik, uluslararasi pazarlarda rekabet edilebilirligin en
temel kosuludur. Lojistik faaliyetlerdi gerceklestirirken 6nemli olan yalnizca Urtiniin mevcut
kalitesinin korunmus olmasi degil, bununla birlikte ayni {irliniin ilgili pazara ulagtirilmasindaki
hiz1 ve daha 6nemlisi maliyeti s6z konusudur.

Giiner ve Coskun (2012) sosyoekonomik faktorleri arasindaki iligkiyi incelemek icin 26
OECD iilkesine odaklanmaktadir.(li¢ ekonomik ve ii¢ sosyal boyut) ve lojistik performans (alt1
LPE boyutu). Yazarlar, degiskenler arasindaki iliskinin yOniinii anlamak i¢in korelasyon
analizini kullanir. Cemberci, Civelek ve Canbolat (2015), Kiresel Rekabet Edebilirlik
Endeksi'nin ( WEF, 2014 ) LPE'nin her bir boyutu tizerindeki duizenleyici etkisini tahmin etmek
icin Hiyerarsik Regresyon'u kullanmaktadir.
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2.2.9.2. Konu Hakkindaki Uluslararasi Arastirmalar

Bu kisimda ise konuyla ilgili yurt dig1 aragtirmalara yer verilmekte ve farkli goriisler
iizerinden degerlendirmelere gidilmektedir.

Hava kargo sektor, blnyesinde barindirmis oldugu Ozellikleri neticesinde hareketli
yapiya sahip olan sektordur. Benzer sekilde bir ¢alismaya gore, diinya hava kargo sektorinln
2012ve 2031 yillar1 arasinda, yillik ortalama %4 ila %25 gibi blyuk bir oranda ilerleme
saglayacagi kaydedilmistir (Oxford Economics, 2012).

En hizli ve en guvenilir tasimacilik sistemi olarak kabul gdren havayolu kargo
taulasiminin 6n plana ¢ikan ayirt edici 6zelliklerinden biri de zaman konusunda bayuk bir ivme
kazandirip giin kavramini ¢ok kisa saatlere indirgemis olmasidir. IATA’da yayimlanan rapora
g0re, bir gonderinin ihracat¢min firmasindan yola ¢ikip ithalat¢inin deposuna girmesi toplamda
yuz on dort saatte gergeklesmekte ve bu zaman diliminin otuz dort saati havayollarmin sevk ve
idaresinde oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bagka bir deyisle aslinda havayolu kargo tagimaciligi,
ortalama bir sevkiyatin yalnizca 1/4° lik oran1 kapsamaktadir, geriye kalan diger tiim islemler
ise gumrik, transfer gibi islemler olup 3/4’tine denk gelmektedir (IATA, 2017). Bu noktada
dikkat edilmesi gereken hava kargo tasimaciligini tamamlayan diger proseslerin de ayn1 sekilde
ayni hizla tasimacilik sistemine saglayabilecegi katkidir. Gergeklesmedigi takdirde diger
tasimacilik tiirlerine gore daha pahali bir sistem olan havayolu kargo tasimaciligini taraflarin
tercih etmesi mimkun gérinmemektedir.

Ticaret lojistiginin verimliligi, Oncelikle ilgili tilkelerin ulasim yeteneklerinin
verimliligine baghdir (Acciaro & Wilmsmeier, 2015: 38). Buradaki yetenekler tipik olarak
depolama, ylik tasimaciligi1 vb. gibi lojistik faaliyetlerden olusur.

Havenga vd., (2016)’e gore, iilkeler arasinda ticaret yaparken, lojistikte verimlilik,
iirtinlerin hizli ve giivenli bir sekilde hareket etmesini saglarken, maliyetlerde azalma saglar .

Lojistik konusu ile ilgili analizlerine devam eden M. Christopher (2014) “Gelecekte
firmalarin rekabeti tirettikleri mallarda degil kullandiklari tedarik zincirleri arasinda olacaktir”
s0zi neticesinde sirketlerin ticarette varliklarmi ortaya koyabilmeleri adina hizmet kalitesi ile
kiresel rekabeti g6z 6niine alarak tedarik zinciri sistemlerini bu dogrultuda yapilandirmalari
gerektigine vurgu yapmigstir.

Literatir incelendiginde iilkelerin lojistik performanslarni konu edinen, farkli
yontemlerin bir arada yer aldigi ¢ok cesitli ¢aligmalar mevcuttur. Mevcut calismalarda,
ulkelerin lojistik performansmi gosteren skorlarn gergeklestirdikleri ihracatlar ve ekonomik
blyume Gzerine olumlu etkisinin var oldugunu gosteren bulgularin yadsinamayacak derecede

fazla oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
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Dogrusal regresyon ve korelasyon temelli yaklagimlarin yayginligi, sonraki makalelerde
not edilebilir. Hollweg ve Wong (2009), birden fazla boyuttaki kesin bilgilere dayanarak, 16
iilke icin bir ticaret kisitlama endeksi olusturur. Bu endeks, bir iilke i¢in ticaret lizerindeki
kisitlamalarin kapsamini yansitir. Yazarlar bdylece Onerilen ticaret kisitlama endeksi ve LPE
puanlar1 arasindaki dogrusal iligkileri arastirmak i¢in OLS dogrusal regresyonunu kullanirlar.

Hoekman ve Nicita (2010), basit ortalama ve yuzde sapma kullanarak gelir seviyelerine
(yuksek, orta ve diisiik) dayali olarak iilke gruplar1 i¢in ticaret maliyetlerini ve LPE puanlarini
karsilagtirmaktadir.

Ayrica, Markovits-Somogyi ve Bokor (2014), Avrupa iilkelerinin lojistik performansini
etkileyen cesitli faktorlerin goreceli onemini analiz etmek i¢in veri zarflama analizi ve analitik
hiyerarsi stirecini kullanir.

Boopen (2006) yaptig1 calismasinda, tilkelerin tasimacilik alt yapilarma ait gelismenin
ekonomik blylme (zerindeki olumlu etkinsi ortaya ¢ikarmustir..Benzer ¢alismalar da ayni
sekilde elde edilen bulgular1 destekler niteliktedir ve dunya ticaretinde lojistik ve ulagim
altyapisinin, kurumsal kalitenin ve tasima maliyetlerinin diisiik olmasmin ticareti
kolaylastirarak ekonomik biiyiimeye 6nmli 6lctide olumlu etki ettigini kanitlamaktadir (Limé&o
ve Venables, 2001; Levchenko, 2004; Djankov, vd. 2006; Portekiz-Perez ve Wilson, 2010;
Korinek ve Sourdin, 2011; Hayaloglu, 2015; Jhawar ve Garg; 2018).

Christoper (2014)’a gore gelecekte firmalara iligskin rekabet, {iretilen iirlinlerden ¢ok
kullandiklar1 tedarik zincirlerine gore belirlenecektir. Bu noktada {iriin, mal ve hizmet gibi
unsurlardan lojistige dogru evrilen bir rekabetten s6z etmek miimkiin gériinmektedir.

Li (2005)’e gore, firmalarin lojistik performanslarimi gelistirdikleri takdirde
rakiplerinden 6ne gegeceklerini ileri siirmektedir. Firmalar performans 6l¢iimii yaptiklarinda
bunun yapilan isin hem kalitesini hem de verimliligini 6lgmeye yaradigi sonucuna varmustir.

LPE'yi kiresel ticaretin agiklayici degiskeni olarak kullanan Sourdin ve Korinek (2011),
lojistik performansinin ticaret iizerindeki belirgin etkisini, 6zellikle altyapidaki iyilestirmeler
s06z konusu oldugunda, 6zellikle orta gelirli iilkelerde ve daha spesifik olarak ihracatgilar i¢in
dogrulamaktadir. Bu arada, idari iyilestirmeler ithalatc1 tilkeler tizerinde daha buyUk bir etkiye
sahiptir Mart1 vd. (2014).

LPE'yi ticaretin kolaylastirilmasi i¢in bir vekil olarak kullanmak, nakliye agisindan ne
kadar karmasik mallar olursa, lojistigin etkisinin o kadar biiylik oldugu sonucuna varir. Bu
calisma, ikili ihracat ve lojistik arasindaki iliskileri analiz etmek i¢in Diinya Bankasi tarafindan

yaymlanan endeksi kullanan ayni arastirma ¢izgisini takip etmektedir.
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Her iilkedeki mevzuatin ayirt edici 6zellikleri, uluslararasi mal akislarii biiyiik 6lglide
etkiler. Hollweg ve Wong (2009), Giineydogu Asya Ulkeleri Birligi igin lojistikte diizenleyici
kisitlamalar endeksi olusturarak, endeks ile LPE'nin negatif korelasyon gosterdigini, yani daha
az yasal engeli olan iilkelerin daha iyi lojistik puanlar1 elde ettigini tespit ettiler. Yetkililerin
ticaret yoluna koydugu olas1 kisitlamalar veya engeller, artan siire ve daha yiiksek maliyetlerle
sonu¢lanmakta, dolayisiyla rekabet giiclinii azaltmaktadir.

Yakin zamanda yayimlanan bazi arastirmalar, LPE'yi gelisimin diger yonleriyle
iliskilendirmektedir. Arvis vd. (2007) en verimli olan ve en etkin sekilde yonetilen ulagim
yollar1 ve Kkiresel ticaret proseslerine sahip olan iilkelerin ayni zamanda teknolojinin
beraberinde getirmis oldugu avantajlardan, ekonomik liberallesmeden ve Kiresel pazarlara
erisimden en Kolay bicimde yararlanma olasilig1 en yiiksek olan iilkeler oldugu syargisina
ulasmistir. Bu sebeple, gelismis iilkeler LPE tarafindan belirlenen siralamada st siralarda
yerlerini alirken, gelismekte olan iilkeler diger kistaslara bagli olarak karisik konumlarda

yerlerini almaktadir.
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UCUNCU BOLUM
DIS TICARET VERILE iLE LOJiSTIK PERFORMANS ENDEKSININ HAVA
KARGO TASIMACILIGI UZERINE ETKIiSi

3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu aragtirmanm amaci, uluslararasi havayolu kargo tasimaciliginin ve dis ticarete ait
verilerin Ulkelere ait lojistik performans endeksi ile kendisine bagl alt faktorleri tizerindeki
etkisini aragtirmaktir. Neticede kiresel ticareti mumkun kilan operasyonel siiregleri kavramak
ve gelistirmek ok daha kolay olacaktir. Daha onemlisi olusturulan hipotezler anlamli
bulundugu takdirde havayolu kargo tasimaciligi her bir Glke icin kiiresel rekabet avantajmi 6n
plana ¢ikaran 6nemli bir unsur olarak degerlendirilebilecektir.

Bu arastirma ile hava kargo tagimacilig1 verilerinin yaninda dis ticarete ait ekonomik
verilerin de analize dahil edilmesi arastirmanin anlamlandirilmasi hususunda yardimei

olacaktir.

3.2. Arastirmanin Sorusu

Hava kargo tasimaciliginin lojistik performans endeksi lizerine anlaml bir etkisi var
midir? Hava kargo tagimaciliginin kiiresel ticarette yaygin olarak kullanilmasinin iilkelerdeki
lojistik performans endeksi tizerindeki etkisi ne yondedir? Hava kargo tasimaciligi verilerinin
lojistik performans endeksi tizerine etkisi tek basmna yeterli midir? Sorularina yanit

aranmaktadir.

3.3. Evren ve Orneklem

Lojistik performans endeksi kapsaminda ortalama 162 iilkenin verileri incelenmektedir.
Orneklem olarak ise G-20 tilkeleri arastirmaya konu olmustur ve arastrmada ikincil veriler
kullanilmstir.

Analize konu olan ilgili parametreler iilkelerin basta havayolu kargo tagimaciligi km/ton
degerleri ile lojistik performans endeksi degerleri olmak iizere dis ticaret ve ekonomik verilere
konu olan, Mal ve hizmet ihracat1 (% GSYH), Mal ve hizmet ithalat1 (% GSYH), Dogrudan
yabanci yatirim, Kisi basina Gayrisafi Yurti¢i Hasila-(GSYH) olarak belirlenmistir.

Yillara gore bagimli ve bagimsiz degisken degerlerindeki degisimler esas almip hava
kargo tasimaciligmin lojistik performans endeksi iizerine anlamli etkisinin olup olmadigi
yorumlanmak istenmistir. Bu dogrultuda analizler i¢in SPSS programi kullanilacak ve sirali

regresyon analizinden faydalanilmistir. Oncelikle LPE ve alt parametrelerine ait degiskenler
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kaydedilmktedir. Ardindan bagimsiz degiskenlere ait veriler yillara ve Ulkelere gore
siralanmaktadir. Sonrasinda ATFK ve LPE’lerin yil bazinda (2007-2010-2012-2014-2016-
2018) istatikleri ¢ikarilmaktadir. Sirali regresyon modeline iliskin sonuglar verilmeden 6nce
analizin gegerliligi test edilmektedir. Bu asamadan sonra modelde uyum iyiligi testini
yapabilmek icin i¢cin Pearson testi kullanilarak, sonuglar ayni sekilde tablolastirilmaktadir. Bu
sonuca gore, bagimli degiskenleri agiklama kisminda, bagimsiz degiskenlerin yeterli seviyede
oldugu gozlemlenbilmktedir..

Aragtirma sonucu ise elde edilen bulgular iilkelerin hava tagimaciligina dair olan
yatirimlarin artirdign ve bu dogrultudaki ve lojistik ve dis ticaret politikalarmi gelistirdigi

takdirde lojistik performansinda iist siralarda yer almasimna olanak saglayacagini gostermektdir.

3.4. Arastirmanin Hipotezleri

Yapilan literatiir analizleri sonucunda mevcut literatiirde havayolu kargo tasimaciliginin
lojistik performans endeksi ve alt faktorleri iizerindeki etkisinin olduguna dair arastirmalarin
var oldugu goriilmiis ve sayica fazlalig1 kabul edilmistir. Bu arastirmada diger arastirmalara ek
olarak hava kargo tasimacilig1 degiskenine ilaveten iilkelerin lojistik performans endeksine etki
eden dis ticaret ve ekonomik verileri de bagimsiz degisken olarak kullanilmistir. Amag,
havayolu kargo tasimaciligiin toplam lojistik performans endeksi lizerinde ve LPE’ye ait her
bir alt baslik lizerinde anlamli bir etkisi oldugunu gostermektir. Hipotezler ise asagidaki gibi
siralanmustir;

ATFK: Airfreight Tonne Kilometer/Kilometre BasinaTonaj Olarak Tasinan Hava
Kargo Miktar:

LPE: Lojistik Performans Endeksi

Ho: Havayolu kargo tagimaciliginin (AFTK), toplam LPE ve LPE alt faktorleri tizerinde
anlaml1 bir etkisi yoktur.

H1: Havayolu kargo tasimaciliginin (AFTK), toplam LPE ve LPE alt faktorleri Gizerinde
anlaml1 bir etkisi vardir

H2: Mal ve hizmet ihracatinin (GSYH) LPE ve LPE alt faktorleri iizerinde anlamli bir
etkisi vardir

Hz: Mal ve hizmet ithalatinin (GSYH) LPE ve LPE alt faktorleri iizerinde anlamli bir
etkisi vardir.

Ha: Dogrudan yabanci yatirim,net girislerin LPE ve LPE alt faktOrleri izerinde anlaml1

bir etkisi vardir.



42

Hs: Kisi bagina Gayrisafi Yurtigi Hasila-(GSYH)’nin LPE ve LPE alt faktorleri Gizerinde

anlamli bir etkisi vardir.

3.5. Arastirmanin Smmirhhiklan

Bu arastirmada, G-20 (lkeleri olan Avustralya, italya, Fransa, Almanya, Arjantin,
Brezilya, Rusya, Hindistan, Japonya, Glney Kore, Kanada, AB, Meksika, Giney Afrika,
Tirkiye, Birlesik Krallikk, ABD) degerlendirmeye alinmistir. Sadece G-20 (Ulkelerinin
aragtirmaya dahil edilmis olmas1 yeterli olmayabilir bu durumda benzer analiz yontemleri ile
daha ¢ok sayida Ulke arastirma kapsamina dahil edilebilir. Yine de temel amag dogru ve saglikli
verilere ulasabilmektir. Bu arastirma kapsamindaki tilkeler kayitlarmi dogru tutup uluslararasi
platformda paylastiklar1 i¢cin yapilan analizlerden saglikli sonuglar almak miimkiin

olabilmektedir.

3.6. Verilerin Analizi

Aragtirmada yer alan arastirma verilerinin analiz edilmesinde SPSS 23.00 paket
programimdan yararlanilmistir. Verilerin analizlere uygun sekilde diizenlenebilmesi amaci ile
verilerin logaritmalar1 alinmistir ve neticede veri setinin normal dagilima yakinsamasi
sonucuna ulagilmistir. Bunun yanisira veri setini zamandan bagimsiz hale getirebilmek
amaciyla analize dahil olan biitiin yillarin degisken bazinda ortalamasi alimmistir. Son olarak

hipotezlerin test edilebilmesi adina lojistik regresyon analizi kullanilmustir.

3.7. YoOntem ve Veri Seti
3.7.1. Sirah (Ordered) Lojistik Regresyon
Lojistik regresyon modelleri, ¢esitli kategoriler halinde dl¢iilmiis bagimli degisken ile
kategorik veya siirekli olarak 6l¢iilmiis bagimsiz degiskenler arasindaki ilisgkinin modellenmesi
amaciyla kullanilan regresyon modelleridir. Swral1 lojistik regresyon (SLOGREG) modeli ise
bagimli degiskenin en az ii¢ kategoriden olustugu ve sirali dlgekle ol¢iildiigli durumlarda
kullanilan bir yontemdir (Demirtas vd., 2009: 869).
Sirali lojistik regresyon modelinin temel dzellikleri ile varsayimlari ise su sekildedir
(Chen ve Hughes, 2004, akt. Yakut vd., 2015: 174):
e Kategorik ve sirali olarak ele alinan bagimh ¢ikt1 degiskeni, gozlenmemis siirekli
gizli (latent) bir degiskenden yeniden diizenlenebilir bir degiskendir. Ancak bu sirali
bagimli-¢ikt1 degiskeninin kategorileri arasmndaki mesafenin esit olup olmadigi

belirgin degildir.
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e Modelde, normallik ve sabit varyans varsayimmin saglanmasi sarti olmadigindan
bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenler itizerindeki etkilerini agiklayabilmek
amaci ile bir baglant1 fonksiyonu kullanilmaktadir. Ciinkli baglant1 fonksiyonlari,
siral1 lojistik regresyon modellerini gii¢lii bir paralel egriler varsayimi altinda 6n
plana ¢ikarmaktadir.
e Sirali lojistik regresyon herhangi bir modelin olusturulabilmesi igin “paralel egriler
varsayiminin saglanmasi” sart1 bulunmaktadir (Eygi ve Kiling, 2020a: 3598).

Esitlik 1°de yer alan gizli (latent) degisken yaklasimiyla ele alinan kategorik bagimli Y

oldugunu gostermektedir.

degiskeninin altinda siirekli ve aslinda gozlenemeyen rastgele bir Y* gizli degiskenine bagli
K
Y* = Z by X. + £
k=1

(1)

Y* bagimli degiskeni gézlenemez hata terimi £’nun normal veya lojistik ortalama ile
belirli bir simetrik dagilim gostermis oldugu kabul edilir. Bagimli degiskenin ise J tane sirali

kategoriden olustugu g6z Oniine alinirsa test edilen diizeyler ile egilimler arasindaki iliski
Esitlik 2°de asagidaki gibidir(Akkus ve Ozkog, 2016).

=1,

¥* = uy(=0)
¥, =2, <V =g, (2)
Y.=3, jy<V'=ps i=123..N
i=]. Mj—y <Y*

Esitlik 2°deki p’ler yan yana gelen kategorileri ayiran ve bilinmeyen esik (threshold)
olarak adlandirilan parametrelerdir. Genel anlamda sirali kategorilere sahip bagimli degisken

modelleri i¢in olasiliklar gizli degisken yaklasimi kullanilarak Esitlik 3’teki gibi ifade edilir.

K K
PG =) =Flty— ) buXel = Flaya— D Bl 3
k=1 k=1

Esitlik 3 Gozlenen y’nin j. kategoriye doniisme olasiligini gostermektedir. p ve B’lar

sirali lojistik regresyon ile tahmin edilmektedir. Sirali logit modelde, bagimli degiskenin

kategorilerine diisme olasiliklar1 Esitlik 4’de verilmistir. (Akkus ve Ozkog,2016).
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.
P=(t,=1) = P <0)=P () 5 Xy +5=0)=P(,

w=1
K K

= _Zbk}{ik] = F[- Zbkxik
k=1 k=1

K K
P=(y=2) = P(u V' <) =P (0= ) bXy+e =p) =P() bu¥a <5

k=1 k=1
K K K
Eﬂf_zbk.xik:} = F[Hz_zbk.xik] - F[_Zb;.:xik
k=1 k=1 k=1
K K
P=(t,=3) = PO 2) =P () B Xyt & 2 ) =Pl = ) B Xy 5 8) =Pl
k=1 k=1

K K K
:—}.H*Z_ZHJ{.XH) =1-F {SEEHZ_Z’EI;X:'J::} =1- Flu, - Z'EI;X:'J:
k=1 k=1 k=1

(4)

Esitlik 4’te biitiin olasilarin pozitif olabilmesi adina pul<p2<w3.....<pj—1 kisitinin
saglanma sart1 gerekmektedir. J kategorili bir bagimli degisken adma gizli degisken Y*’in J
adet alan olacak sekilde bdliinebilmesi igin J-1 adet esik parametresine gereksinim vardir.. Bu
anlamda, siral1 lojistik modelinin gegerliligi adina “paralel egimler varsayimi “olduk¢a énemli
bir husustur.

Bu varsayima gore bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda bulunan iliski
bagimli degiskene ait kategorilere gore herhangi bir farklilik gostermez ve parametre tahminleri

esik degerlerin farkliligia gore degismez.

3.8. Veri Seti

Arastirmada, G-20 ulkelerinin Lojistik Performans Endeksi (LPE) degerini etkileyen
faktorler belirlenmis olup her bir faktériin ¢coklu smiflandirma basaris1 durumu test edilmistir.
Bu baglamda Diinya Bankasi’nin her iki yilda bir yayimlanmakta oldugu Lojistik Performans
Endeksi wverileri ele alinmustir, arastirmaya konu olan Ulkeler LPE skorlarma gore
gruplandirilmis olup ve U¢ kategoride meydana gelen skor araliklarina gore diisiik, orta ve
ylksek Ulke grubu olarak siniflandirilmistir.

Arastirmada; 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 LPE verilerinden faydalanilmis ve
biitlin yillar igin analizler tek tek ele alimmustir. Arastrmada ayni zamanda Glkelerin LPE
degerlerine gore coklu smiflandirmada yer alan tutarligi ve lojistik performansini
etkileyebilecek alt1 adet faktorle yeniden analize konu olmustur. Sonug olarak; arastirmada yer
alan siral1 lojistik regresyon i¢in kullanilmis olan degiskenler ile veri kaynaklar1 su sekildedir
(Tablo 1):
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Bagimli degiskenler, sirali lojistik regresyon adma Ulkeler LPE skorlar1 nezdinde

siralanmig olup ti¢ kategorideki skor araliklara gore yerlerini almistir. Buna gore lojistik

performans diizeyi,
1- Diisiik LPE ,
2- Orta LPE,

3-Yksek LPE olarak kodlanmustir.

Bagimsiz degiskenler ise

(XT1) AIR: Hava tasimaciligi, kayith tastyicilarin diinya capinda kalkislari,
(X2) EXP: Mal ve hizmet ihracat1 (% GSYH),

(X3) IMP: Mal ve hizmet ithalat1 (% GSYH),

(X4) INV: Dogrudan yabanc1 yatirim, net girisler (BoP, cari ABD $),
(X5) KGSYH: Kisibasina GSYH (cari ABD dolar),

Bagimsiz degiskenlerin tamami Diinya Bankasi resmi internet sitesinden saglanmustir.

Tablo 3.1 Modelde Kullanilan Degiskenler

Bagimh degisken (Sirali Logit)

Kaynak

1: Diisiik LPE
2: Orta LPE
3: Yiksek LPE

Diinya Bankas1 (2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018)
Ulkeler LPE skorlarina gére siralanmis ve ti¢ kategorideki skor
araliklara gore siniflandirilmistir.

Bagimsiz degiskenler

Kaynak

AIR: Hava tagimaciligi, kayith
tasiyicilarin diinya ¢apinda kalkislart

EXP: Mal ve hizmet ihracati (%
GSYH)

IMP: Mal ve hizmet ithalat1 (%
GSYH)

INV: Dogrudan yabanci yatirim, net
girigler (BoP, cari ABD $)

KGSYH: Kisi bagina Gayrisafi
Yurtici Hasila-GSYH (cari ABD
dolarr)

Diinya Bankas1 (2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018)

3.9. Verilerin Analizi ve Tahmin Sonuclar

3.9.1. Model Uygunlugunun Sinanmasi

Sirali lojistik regresyon modeline dair sonuglarin bahsi yapilmadan énce model uyum

testleri gergeklestirilmistir. {1k olarak paralellik varsayimina uygunlugu test edilmistir. Sonuglar

Tablo 2°de gosterilmistir. 2007, 2010, 2012 ve 2018 yillar1 i¢in “paralel egimler varsayimi” test

istatistigi olasilik degerleri 0,05’ten biiyiik oldugu icin (p>0.05) paralel egimler varsayimina ait

testinin (H1) bir hipotezi kabul edilmistir. Sonugta bagimli degiskenin tum kategorileri igin
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regresyon katsayilarinin ayni oldugu kabul edilmis olmaktadir. Bu neticede parametreler ayni
2014 ve 2016 yillarinda modelin tahmin
edilememesinden dolay1 bu yillara ait analizler calisma dig1 birakilmistir.

kesme noktasi {izerinden gegmektedir.

Tablo 3.2 Paralellik Varsayim Testleri Model

Yil Chi-Square (32) Sd. p. (Olasilik)
Pearson 29,321 26 0,297
2007 Sapma 20,454 26 0,770
Cox&Snell 0,627
Pearson 24,697 24 0,422
2010 Sapma 24,579 24 0,429
Cox&Snell 0,466
Pearson 14,755 24 0,928
2012 Sapma 13,915 24 0,949
Cox&Snell 0,355
Pearson 23,208 24 0,508
2018 Sapma 22,384 24 0,556
Cox&Snell 0,497

c: Genel modelin log-olabilirlik degeri, bos modelinkinden daha kiigiiktir. Bunun nedeni, genel modelin
tahmininde yakinsamanimn elde edilememesi veya tespit edilememesidir. Bu nedenle paralel dogrularin testi

yapilamaz.

Paralellik varsayimin gegerliliginin tespitinin ardindan modelin uyum iyiligi testinin
gercekelstirilebilmesi icin Pearson R? ve sapma istatistiklerinden faydanilmakta olup sonuglar
Tablo 3’te goOsterilmistir. Pearson ve sapma olasilik verilerine ait degerler 0,05’ten blylk
(p>0.05) oldugu igin (Hz1) hipotezi kabul edilmistir. Bu dogrultuda, olusturulan modelin veriler
ile uyumlu oldugu diger bir deyisle siral1 lojistik regresyon modeline ait veri uyumunun yeterli
seviyede oldugu ve istatistiki agidan anlamliligmin kanisina varilmistir. Ayni zamanda kurulan
model icin Pseudo R? degerlerini hesaplanmasi adina Cox&Snell istatistik degerleri analize
konu olmustur. Analiz neticesinde bagimli degiskenleri agiklama dizeyinin bagimsiz
degiskenlerin agisindan yeterli oldugu kanisina varimistir. 2014 ve 2016 yillarinda model

tahmin edilemediginden bu yillara ait analizler calisma dis1 birakilmistir.

Tablo 3.3 Model Uyum Tyiligi Testi ve Pseudo R2 Degerler

LPE Odds SH P Odds SH P Odds SH P Odds SH p
(X1) AIR 1522 0,685 0,026 1,260 0,669 0,059 |0,769 0,521 0,140 |0,661 0,510 0,195
(X2) EXP 0,020 0,056 0,721]0,095 0,079 0,228 |-0,014 0,055 0,802 |-0,027 0,047 0,564
(X3) IMP -0,058 0,108 0,588 |0,068 0,090 0,454 |-0,029 0,093 0,757 |0,153 0,085 0,072
(X4) INV 1,417 0,758 0,062 |0,862 0,825 0,297 0,428 0,638 0,502 |-0,501 0,773 0,517
(X5) KGSYH |0,000 0,000 0,888 0,000 0,000 0,625 |0,000 0,000 0,401 {0,000 0,000 0,443
/catl 38,420 16,831 10,904 11,805 9,512 10,014 38,544 17,320

/cat2 41,334 17,465 13,607 12,060 12,669 10,278 41,530 17,883
Gozlem Sayisi 17 16 16 16

LR X2 (6) 16,779 10,051 7,024 11,003
Prob>X? 0,010 0,123 0,319 0,088
Pseudo R? 0,627 0,466 0,355 0,497
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3.9.2. Bulgular ve Degerlendirmeler - Model Tahmin Sonuclar

Gergeklestirilen On testler neticesinde arastirmada kullanilmis olan sirali lojistik
regresyon modeli icin veri uyumunun yeterli seviyede oldugunun tespit edilmesinin ardindan
Lojistik Performans Endeksi bagimli degiskenler ile bagimsiz degisken adina belirlenen sirali
lojistik regresyon analizine dair sonuglara Tablo 4’te yer verilmistir. Tablo 4’te her bir yil i¢in
tek tek ele alman sirali lojistik regresyon analizi sonuglarmma yer verilmistir. Bagimsiz
degiskenlerin her birinin istatistiksel anlamliligini belirlemek amaciyla Wald istatistiginden
yararlanilmig olup tablodaki p degerinin 0,05’ten diisiik olmasi anlamli etki oldugunu
gOstermektedir. Tahmin parametrelerine yer verilirken sirali lojistik regresyon analizinin
katsayilar1 yerine Odds (goreceli olasilik) degerleri kullanilmistir. Bu sayede bagimsiz
degiskenlerin logit tizerinde olusturmus oldugu etki de yorumlanmistir. Bu haliyle Odds
oraninin 1’den biiylik olmasit bagimsiz degiskenin logit’te artirici bir etkisi oldugunu
gosterirken, Odds orani degerinin 1°den kiigiik olmasi demek bagimsiz degiskenin logit’te
azaltic1 bir etkisi oldugunu vurgularken Odd orani degerinin aynmi sekilde 1’e esit olmasi
bagimsiz degiskenin logit’te herhangi bir degisime sebebiyet vermedigi seklinde
degerlendirilmektedir (O’Connell, 2006).

Buna dogrultuda ilk olarak 2007 yilina ait model ele alindiginda tlkelerin LPE Uzerinde
(X1) AIR, “Hava tasimaciligi, kayith tasiyicilarin diinya capinda kalkiglar’” ve (X4) INV,
“Dogrudan yabanci yatirim, net girisler (BoP, cari ABD $)”degiskenlerinin istatistiki agidan
pozitif ve anlamli bir ektisi oldugu ortaya ¢ikmustir.

(X1) AIR ve (X4) INV, degiskenlerindeki bir birim kadar yapilan artigin geriye kalan
bltin bagimsiz degiskenlerin sabit kalmasi sarti ile, diisik ve orta lojistik performans
dizeylerine ragmen, yiiksek lojstik performans diizeyinin odds’unda pozitif etkiye (degisken
degerinin lstel lojistik degeri yani odds oranlar1 sirasiyla; 1,522 ve 1,417) sebep oldugu
gOzlemlenmektedir. Yani soyle ki, hava tasitlarmm diinya ¢apindaki kalkis sayis1 fazla ve
dogrudan yabanci yatirimlar1 daha yiiksek tlkelerin, Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan
lojistik performans endeksinde yiksek tlke grubunda yer alma ihtimali anlamli 6lgiide artis
gostermektedir.

(X3) IMP, “Mal ve hizmet ithalati1 (% GSYH)” degiskeninin iilkelerin lojistik
performans endeks skorlar1 iizerinde negatif ve istatistiki olarak olarak anlamli oldugu; (X2)
EXP, Mal ve hizmet ihracati (% GSYH), ve (X5) KGSYH Kisi basina Gayrisafi Yurti¢i Hasila-
GSYH (cari ABD dolar1) degiskenlerinin lojistik performansinda istatiki agidan anlamli bir

etkisinin olmadig1 sonucuna varilmistir.
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2010 yil1 i¢in yapilan analizde (X1) AIR, “Hava tasimaciligi, kayitli tastyicilarin diinya
capmda kalkislar1” bagimsiz degiskeni istatistiki agidan pozitif bir ve anlamli etkiye sahiptir.
(X1) AIR degiskenindeki bir birim kadarlik artisin geriye kalan tiim bagimsiz degiskenlerin
sabit kalmasi1 kosuluyla, diisik ve orta lojistik performans diizeyine karsin yiksek lojistik
performans diizeyinin odds’unda pozitif etkiye (odds=0,1,260) sahiptir. Bagka bir deyisle, hava
tagitlarinin diinya c¢apindaki kalkis sayist yiiksek iilkelerin, Dlnya Bankasi tarafindan
yaymmlanan lojistik performans endeksinde yiiksek Ulke grubunda yer alma ihtimali anlamli
Olglde artis gostermektedir. (X4) INV, “Dogrudan yabanci yatirim, net girisler (BoP, cari ABD
$)”’degiskenlerinin istatistiki agidan pozitif ve anlamli bir ektisi oldugu ortaya ¢ikmustir.

(X3) IMP, “Mal ve hizmet ithalat1 (% GSYH)” degiskeninin iilkelerin lojistik
performans endeks skorlar lizerinde negatif ve istatistiki olarak olarak anlamli oldugu ortaya
cikmistir. Soyle ki; (X3) AIR degiskenindeki bir birim kadarlik artisin geriye kalan tiim
bagimsiz degiskenlerin sabit kalmasi kosuluyla, yiiksek lojistik performans diizeyine karsin
diisiik ve orta lojistik performans diizeyinin odds’unda negatif etkiye (odds=0,0260) sahiptir.
Baska bir deyisle, mal ve hizmet ithalat oranini yiiksek iilkelerin, Diinya Bankas1 tarafindan
yayimlanan lojistik performans endeksinde yiiksek iilke grubunda yer alma ihtimali anlamli
Olclide azalis gostermektedir.

(X2) EXP, Mal ve hizmet ihracat1 (% GSYH), ve (X5) KGSYH Kisi basina Gayrisafi
Yurtici Has1la-GSYH (cari ABD dolar1) degiskenlerinin lojistik performansinda istatiki agidan
anlamli bir etkisinin olmadig1 sonucuna varilmistir.

(X1) AIR degiskenindeki bir birim kadarlik artisin geriye kalan tiim bagimsiz
degiskenlerin sabit kalmasi kosuluyla, diisiik ve orta lojistik performans diizeyine karsin yliksek
lojistik performans diizeyinin odds’unda pozitif etkiye (odds=0,1,260) sahiptir. Bagka bir
deyisle, hava tasitlarinin diinya capindaki kalkis sayis1 yliksek iilkelerin, Diinya Bankasi
tarafindan yayimlanan lojistik performans endeksinde yiiksek tlke grubunda yer alma ihtimali
anlamli 6lclide artig gostermektedir. (X4) INV, “Dogrudan yabanci yatirim, net girisler (BoP,
cari ABD $)”degiskenlerinin istatistiki acidan pozitif ve anlamli bir ektisi oldugu ortaya
cikmustir.

2012 yili i¢in; (X1) AIR, “Hava tasimaciligi, kayith tasiyicilarin diinya capinda
kalkiglar1” bagimsiz degiskeni istatistiki agidan pozitif ve anlamli bir etkiye sahiptir. (X3) IMP,
“Mal ve hizmet ithalat1 (% GSYH)” degiskeninin iilkelerin lojistik performans endeks skorlar1
Uzerinde negatif ve istatistiki olarak olarak anlamli oldugu; (X2) EXP, Mal ve hizmet ihracat1
(% GSYH), ve (X5) KGSYH Kisi bagina Gayrisafi Yurti¢i Hasila-GSYH (cari ABD dolari)
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degiskenlerinin lojistik performansinda istatiki agidan anlamli bir etkisinin olmadig1 sonucuna
varilmistir.

2018 yili lizerinde yapilan analizde ise (X1) AIR, “Hava tasimaciligi, kayitli tastyicilarin
diinya c¢apinda kalkiglar1” bagimsiz degiskeni istatistiki acidan pozitif ve anlaml bir etkiye
sahiptir. (X3) IMP, “Mal ve hizmet ithalatt1 (% GSYH)” degiskeninin iilkelerin lojistik
performans endeks skorlar1 iizerinde negatif ve istatistiki agidan anlamli oldugu saptanirken;
(X3) IMP degiskeninde meydana gelen bir birim kadar artig biitiin diger bagimsiz degiskenler
sabit kalmak sartiyla, diisiik ve orta lojistik performans diizeyine karsin yliksek lojistik
performans diizeyinin odds’unda negatif etkiye (odds orani, 0,153) sahiptir. (X2) EXP, Mal ve
hizmet ihracati (% GSYH), ve (X5) KGSYH Kisi basina Gayrisafi Yurti¢i Has1la-GSYH (cari
ABD dolar1) degiskenlerinin lojistik performansinda istatiki agidan anlamli bir etkisinin
olmadig1 sonucuna varilmistir.

Bu durum, ozellikle son donemde {ilkelerin lojistik performansinda yiiksek basari
gOstermesinde hava tasimaciligt ve dogrudan yabanci yatmrimlarin 6nemli Olgiide katki
sundugunu, ithalatin ise negatif yonde etki yaptigin1 gostermektedir.

Bir iilkenin ithalatinin yiiksek olmasi o iilkenin belirli dis kaynaklara ihtiya¢ duydugunu,
o mali liretmeye yoOnelik sartlara sahip olmadigini gosterir. INCOTERMS sartlar1 da goz
oniinde bulunduruldugunda lojistik operasyonel faaliyetlere yonelik sorumluluklarin biiyiik
boliimiiniin ihracatg1 iilkede bulunan firmalar {izerinde bulunmasi daha muhtemeldir.

D1s ticarette avantaja sahip iilkeler daha fazla ihracat yapacagindan lojistik altyapilarina
verdikleri 6nem ithalati yiiksek tilkelere gore daha fazladir. Bu da ihracatta {istiin iilkelerin daha
yiiksek lojistik performansa sahip olmasina neden olur. Bununla birlikte LPE verilerini ortaya
cikaran lojistik profesyonellerinin iilkelerin gergeklestirdigi ihracat kaynakli lojistik
performanslarina dair gozlem yapmalar1 ithalata kiyasla ¢cok daha kolaydir. Bu sebeplerle
ithalatin lojistik performans diizeyi karsisinda negatif etkiye sahip olmasi olagan bir durumdur.

Her dort yil i¢in yapilan analizlerde (X2) EXP, Mal ve hizmet ihracat1 (% GSYH) ile
(X5) Kisi basina Gayrisafi Yurti¢ci Hasila-KGSYH (cari ABD dolar1) degiskenlerinin tlkelerin
lojistik performansinda istatiksel olarak anlamli herhangi bir etkisinin olmadig1 sonucuna

varilmistir.
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Tablo 3.4 Model Tahmin Sonuglar:

LPE Odds SH P Odds SH p Odds SH p Odds SH p

(X1) AIR 1,522 0,685 0,026 |1,260 0,669 0,059 0,769 0,521 0,140 |0,661 0,510 0,195
(X2) EXP 0,020 0,056 0,721|0,095 0,079 0,228 |-0,014 0,055 0,802 |-0,027 0,047 0,564
(X3) IMP -0,058 0,108 0,588 |0,068 0,090 0,454 (-0,029 0,093 0,757 |0,153 0,085 0,072
(X4) INV 1,417 0,758 0,062 |0,862 0,825 0,297 |0,428 0,638 0,502 |-0,501 0,773 0,517
(X5) KGSYH (0,000 0,000 0,888 |0,000 0,000 0,625 0,000 0,000 0,401 {0,000 0,000 0,443

[catl 38,420 16,831 10,904 11,805 9,512 10,014 38,544 17,320
[cat2 41,334 17,465 13,607 12,060 12,669 10,278 41,530 17,883
Gozlem Sayist |17 16 16 16

LR X2 (6) 16,779 10,051 7,024 11,003
Prob>X? 0,010 0,123 0,319 0,088

Pseudo R? 0,627 0,466 0,355 0,497

Tabloda sirali lojistik regresyon analizi 2007, 2010, 2012 ve 2018 yillar1 igin sirasiyla
17, 16, 16, 16 llke icin Lojistik Performans Endeksi duzeyi (diisiik, orta ve Yylksek)
smiflandirma sonuglarma yer verilmistir. Baska bir ifadeyle Lojistik Performans Endeksi
degerine gore Ulkelerin elde edilen lojistik performans seviyeleri ile arastirmada kullanilmis
olan modeldeki bagimsiz degiskenler araciligiyla elde edilmis olan sonuglara istinaden
ulkelerin benzer smiflandirmada olma basar1 oranlar1 her bir yil igin bagimsiz sekilde ele
almmuistir ve tabloda gdsterilmistir.

Tablo 3.4’¢ gore Lojistik Performans Endeksi’ne gore yapilan siniflandirma, sirali
lojistik regresyon modeli ile analize konu oldugunda, 2007 yili degerlerinde, 6 diisiik LPE
skoruna sahip olan iilkenin 5’1 dogru tahmin edilirken; 5 tane orta LPE skoruna sahip tlkenin
4 tanesi ve 6 yiksek LPE skoruna sahip olan iilkenin tamami dogru olarak tahmin edilmistir,
diisiik orta ve yiiksek diizey iilkeler icin ise sirasiyla %83,3, %80,0 ve %100’lik dogru
smiflandirma basarisi oldugu tespit edilmistir.

2007 yil1 i¢in tiim tilkelerin toplam smiflandirma basarisi ise %88,2’dir. 2010, 2012 ve
2018 yillar1 igin de ayn1 yorumlar: yapmak dogru olacaktir.

2010, 2012 ve 2018 yillar1 ele alindiginda analize dahil edilen G-20 Ulkelerinin toplam
smiflandirma basarisi sirasiyla %81,3; %62,5 ve %87,5’tir. 2007 ve 2018 yillarinda, yliksek
LPE skoruna sahip tilkelerin (2007, i¢in %100ve 2018 y1l1 i¢in %85,7); 2010 yilinda diisiik LPE
skoruna sahip iilkelerin (2010 y1l1 i¢in %83,3) ve2012 yil1 igin orta LPE skoruna sahip tlkelerin
(2012 yili i¢in %75) arastirmaya dahil edilen agiklayici degiskenler tekrar analize konu
oldugunda ayni1 grupta olma olasiligmin yiiksek oldugu sonucuna varilmistir. Ayni zamanda G-

20 Ulkelerinin LPE degerlerine gore edinmis olduklar1 siniflar, arastirmada tahmin edilmis olan



o1

modellere gore yiiksek tutarlilik gdstermesinin yani sira 2007 ve 2018 yillarinda yiiksek LPE

seviyesine sahip grupta yer almakta olan tilkeler agisindan bu durum oldukga 6nemlidir.

Tablo 3.5 Sirah Lojistik Regresyon Analizi Simiflandirma Basarisi1 Sonucu
Tahmin Edilen Grup (2007)

Gozlenen Diisiik | Orta Yuksek Toplam Dogruluk
Grup Yizdesi
Diigiik 5 1 0 6 83,3
Orta 1 4 0 5 80,0
Yiiksek 0 0 6 6 100,0
Genel Yiizde 35,3 29,4 35,3 17 88,2
Tahmin Edilen Grup (2010)
Gozlenen Disik | Orta Y iiksek Toplam Dogruluk
Grup Yizdesi
Diisiik 4 0 0 4 100,0
Orta 0 5 1 6 83,3
Y iiksek 0 2 4 6 66,7
Genel Yiizde 25,0 43,8 31,3 16
Tahmin Edilen Grup (2012)
Gozlenen Diisiik | Orta Y iksek Toplam Dogruluk
Grup Yuzdesi
Diisitk 2 1 1 4 50,0
Orta 1 6 1 8 75,0
Yilksek 0 2 2 4 50,0
Genel Yiizde 18,8 56,3 25,0 16 62,5
Tahmin Edilen Grup (2018)
Gozlenen Diisiik | Orta Y iksek Toplam Dogruluk
Grup Yuzdesi
Diisiik 3 0 0 3 100,0
Orta 0 5 1 6 83,3
Yilksek 0 1 6 7 85,7
Genel Yizde 18,8 37,5 43,8 16 87,5
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SONUC

Lojistik performans, herhangi bir ilkenin gelismislik seviyesini belirleyen bir
gostergedir. Guntimuzde tilkeler lojistik altyapisinin mevcut durumuna Ve tagima sistemlerinin
gelismisligine gore de degerlendirilmektedir. Neticede kaliteli ulastirma sistemi, Ulkelerin
ekonomik ve sosyal yapisna olumlu yonde etki ettiginden dolay1, yer aldigi bolgeyi dis sermaye
bakimindan ¢ekici hale getirmektedir. Bu durum yalnizca o Ulkeler ile ticaret iliskisi bulunan
firmalar i¢in degil ayn1 zamanda o iilkelere hizmet veren kiiresel firmalarin da ilgi odagi haline
gelmistir.

Lojistik Performans Endeksi (LPE) ulkelerin kiresel captaki dis ticaret hacmini 6lgmek
icin kullanilan bir anket ¢alismasi gibi goriinse de sonuglar1 tiim diinyada paylasilan ve
sonuglart dogrultusunda dikkate alinan bir iletisim araci olarak da ele alinmalidir. Bu yonuyle
Lojistik Performans Endeksi, kiresel ticarette karsimiza ¢ikabilecek olan lojistikle ilgili
problemleri ortaya ¢ikarip ¢6ziimlenmesi hususunda yol gostericidir (TUIK, 2016).

Giintimiizde iilkelerin gelismislik performansi ile lojistik performans endeksi arasinda
iligki tahlil edilmekte ve LPE yiiksek olan iilkelerin gelisislik durumlar1 ile dogru orantili
isledigi kabul edilmektedir. Burada gerek tasima sistemleri gerekse lojistik altyapilarin deger
teskil ettigi goriilmektedir. Ulkelerin kaliteli lojistik sistemlere sahip olmalari, onlarm
altyapilarini, sosyal, kiiltlirel ve ekonomik yapilarii pozitif manada etkilemektedir. Saglikli
islerlik kazanmis lojistik sistemleri, hem ticaret yaptiklar1 tilkeler hem de uluslararasi hizmet
sunan lojistik kiiresel firmalar agisindan da cazip hale gelmektedir.

Ulasim ve lojistikte giindeme gelen degisimler ve artan taleple birlikte bu alanda ciddi
bir rekabet ortam1 olusmakta ve stratejik bir ulasim araci olarak hava kargo tasimaciligi 6n
plana ¢ikmaktadir.

Hava kargo tasimaciligi gelismis teknoloji ve kiiresellesmeyle birlikte artarak ¢ok daha
biyuk Onem kazanmaya baglamakta ve diger tasimacilik tiirleri igerisindeki ekonomik
anlamada pay1 da artmis olmaktadir. Hava kargo sektori giin gectikce artmakta olan kiresel
ticarette Gnemli bir role sahiptir. Beraberinde getirmis oldugu diger avantajlar1 ve diger tasima
metodlarina gore varolan hizi hava kargo tagimaciligina olan ilgiyi haliyle arttirmaktadir.
Ozellikle diger tagimacilik yollar: ile tasinmasi riskli olan mamiil ya da kargolarin diinya
piyasalarinda kiiresellesmenin de etkisi ile dolagiminin artmis olmasi hava kargo sektoriiniin
ilerleyisini tetikleyen en 6nemli faktorlerden biri haline gelmistir. Hava kargo sektoriniin Pazar
icindeki hacmi, 1970 yilin itibari ile her on yilda yaklasik iki kat1 artis saglamaktadir (Chang,
Chung-Hsing, Wang, 2007:550).
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Hava kargo tagimacilig1 biitiin bunlarin yani sira ekonomik kalkinmanin biyik énem
tagtyan gostergelerinden biri haline gelmistir (Leinbach ve Capineri, 2007:1). Kiresel
ekonominin temel taslarindan biri mallarin ticaretidir. Uretimin énemli oldugu kadar uretilen
mallarin ticaretinin saglanmasi ve tiiketiciye ulastirilmasi da mevcut sartlarda Onemini
korumaktadir. Ticaretin baslangicindan gunimize kadarki slregte mallarin ireticilerden
dagitimin yapilacagi pazarlara ulasmasi ve sonrasinda ilgili pazardan tiketicilere ulastirilmasi
ticarete bagl islemlerin en 6nemli unsurunu meydana getirmis olmaktadir (Dolan, 2001:190).

Bu arastirma ile dis ticaret verileri ile LPE izerinde anlamli bir etkisi oldugu neticesinde
varilmaktadir. Bu noktada kiiresellesmenin ve kiiresel ticaretin de bu durumu destekler nitelikte
oldugu savunulabilmektedir. Kiiresel Lojistik Performans Endeksini olusturan alt1 alt faktorin
almis oldugu degerler ile genel LPE degerleri, iilkelerin mevcut konumlarini degerlendirmeleri
ve ilerisi i¢in strateji olusturmalar1 adina yardimc1 olmaktadir Bunun yani sira daha da 6nemlisi
mevcut kiresel ortamda rekabet avantaj saglamak amaciyla ne tiir adimlarin atilmasi gerektigi
konusunda blyik bir yarar saglamaktadir (Cezayirlioglu, 2012).

Bu arastirma; mevcut tagimacilik sistemlerini etkin ve verimli bir sekilde kullanan
ulkelerin Lojistik Performans Endeksi’ne gore Yyiksek bir konumda olacaklarini tasdikleyen
bir arastrma olmasinin yani sira, giiniimiizde havayolu kargo tasimaciliginin serbest rekabet
sartlar1 sebebi ile guin gectikce tercih edilen bir sistem olacagini 6n plana ¢ikarmasi agisindan
oldukca 6nem arz etmektedir. Bunun yani sira ilgili Glkelerin dis ticaret dayali stratejilerini
olustururken, havayolu tasimacilifini yalnizca yolcu tasimada kullanilan ulastirma/tasima
secenegi olarak degil, diinya ticaretine hizmet saglayan icerisinde mal ve hizmetlerin istenilen
yere ulastirildigr bir tagimacilik sistemi oldugunu géz 6niinde bulundurmalar1 gerekmektedir.
Bu yaklasim neticesinde havayolu kargo tasimacilig1 bir tilkenin ticari itibarini artiran 6nemli
bir faktordur.

Ozetle, kiiresellesmenin ortaya cikardigi etkilesimler neticesinde diinya ticareti yeniden
sekillenmistir ve Ulkeler bu yeni rekabet anlayisina ayak uydurmak durumunda kalmislardir.
Ortaya c¢ikan kiiresel rekabet ortamui iilkelerin klasik korumaci tavirlar: ile pozisyon alinacak
ticari bir ortam olmaktan ¢ikmultir. Kiiresel ticaretin en biiyiik yarar1 ise ortaya ¢ikan rekabet
sayesinde kaliteyi yukari tagimasidir. Sonugta Lojistik Performans Endeksi’ne konu olan
tilkelerin hemen hemen hepsi, bu endekse dahil olduklari ilk 2007 yilindan guniimuze kadar
g0Ozle gorilir derecede 6nemli asama kaydetmislerdir.

Bu arastirma, her iki senede bir yaymnlanan Diinya Bankasi verilerinden elde
edilmesinden dolayi, giincellenebilen bir arastirmadir. Pek ¢ok uluslararasi finans kurulusu,

Diinya Bankasi tarafindan yayinlanan Lojistik Performans Endeksi sonuglari dogrultusunda
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yatirimcilart da yonlendirmektedir. Degerlendirmeye konu olan iilkeler, igerisinde yer aldiklar1
kiiresel ortamin kendilerinden ne bekledigini ¢ok daha iyi sekilde inceleyip analiz ederek bu
dogrultuda aksiyon almaktadirlar. Bu sebepten 6tlrl bu Lojistik Performans Endeksi igcinde
barindirdigi dinamiklerden oOtiirii sonuglar1 kiresel ekonomiye yon veren, bilgi sunan ve
gelecek kararlarina etki eden biiyiik bir giici temsil etmektedir. Bu yoniyle ele alindiginda ise,
ilgili Glkelerin gelismislik diizeyini ve aslinda dis ticarete ne derece yatkin oldugunu konu
edinir. Bu dogrultuda kirresel pazarda yer alan iilkelerin nihai amac1 yaymlanan endekste iyi bir
konumda yer alabilmek ve bu sayede dis sermayenin kendi Ulke ekonomilerine katki
saglamasina olanak taniyabilmektir.

Aragtirmada yer alan analiz sonuglarma gore ise; farkli yillara ait modellerde Glkelerin
LPE iizerinde Hava tasimaciligi, dogrudan yabanci yatirim, net girislerin istatistiki agidan
pozitif bir ektisi oldugu ortaya ¢ikmistir. Diinya capindaki kalkis Hava tasitlarinin sayisi ve
dogrudan yabanci yatirimlar1 fazla olan Glkelerin, lojistik performans endeksi siralamasinda
yuksek tlke grubunda yer alma ihtimali biiyiik 6lgiide artis gdstermektedir.

Ayni sekilde gelismekte olan iilkeler icin dogrudan yabanci yatirimlarn diger dis
finansman kaynaklarinin yani sira ¢ok daha avantaj sagladigi sonucuna varilmistir. CUnki
dogrudan yabanc1 yatirimlarin uzun vadeli bir yapiya sahip olmasi nedeni ile daha givenilir
bir finansman bi¢cimi oldugu kabul gormektedir. Bu dogrultuda yatirimeilar,ilgili Glkeler igin
yatirim kararlarin1 ele alirken o Ulkenin lojistik yeteneklerini édnemli bir belirleyici olarak
gormektedirler. Lojistik performans bakimindan yiksek seviyelerde olan Ulkeler dogrudan
yabanc1 yatirimlar kendi iilkelerine ¢ekmelerinin yani sira direkt olarak ekonomik biyimeye
de katk1 saglarlar (Celebi, Civelek, & Cemberci, 2015).

Mal ve hizmet ithalati (% GSYH)” degiskeninin tilkelerin lojistik performans endeksi
degeri Uzerinde negatif ve istatistiki agidan anlamli oldugu sonucuna varilmistir. Bu sonug, son
donemde Ulkelerin lojistik performanslarinda biyuk basari gostermesinde hava tagimaciligi,
dogrudan yabanci yatirimlarin énemli 6lgude katki sundugunu, ithalatin ise negatif yonde etki
yaptigini gostermektedir.

Bir lilkenin ithalatinin yiiksek olmasi o lilkenin belirli dis kaynaklara ihtiya¢ duydugunu,
o mali iliretmeye yonelik sartlara sahip olmadigini gosterir. INCOTERMS sartlar1 da goz
Onlinde bulunduruldugunda lojistik operasyonel faaliyetlere yonelik sorumluluklarin biiyiik
boliimiiniin ihracatgi iilkede bulunan firmalar {izerinde bulunmasi1 daha muhtemeldir.

Dis ticarette avantaja sahip lilkeler daha fazla ihracat yapacagidan lojistik altyapilarina
verdikleri 6nem ithalati yliksek tilkelere gore daha fazladir. Bu da ihracatta iistiin iilkelerin daha

yiiksek lojistik performansa sahip olmasina neden olur. Bununla birlikte LPE verilerini ortaya
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cikaran lojistik profesyonellerinin iilkelerin gergeklestirdigi ihracat kaynakli lojistik
performanslarina dair gozlem yapmalar1 ithalata kiyasla ¢cok daha kolaydir. Bu sebeplerle
ithalatin lojistik performans diizeyi karsisinda negatif etkiye sahip olmasi olagan bir durumdur.

Aragtirma sonucunda elde edilen bulgular dikkate alindiginda, daha sonraki
arastirmalarda Lojistik Performans Endeksini agiklayacak farkli degiskenlere yonelik verilerin
elde edilmesi sonucunda ilgili iilkelerin lojistik performanslarmin degerlendirilmesindeki
tahminlerin  dogrulugunun artirilmast mimkin gorinmektedir. Ayn1 zamanda gelecek
arastirmalarda daha kapsamli bir donem igin analizlerin ele alimacak olmasi iilkelerin lojistik
performansinin incelenmesi durumunda daha etkin politikalarin hazirlanmasina ve uygulamaya
koyulmasina yardime1 olabilir.

Diger bir yandan gelecek ¢.aligmalar yapilirken daha fazla Glkenin arastirmaya dahil
edilmis olmasi daha ¢ok fayda saglayacaktir. Clnki kiiresellesme kavrami; bir biitiinlesmeyi
ve sayisal olarak biiylimeyi ifade eder. Ayni zamanda iilkeler bazinda bitin tasima
sistemlerinin kullanim oran1 paylar1 ve sektor i¢erisindeki dagilimlar: da Lojistik Performans
Endeksi’ne ait alt faktorler kapsaminda énemli bir inceleme konusu olarak arastirilmali ve
detaylandirilmalidir. Sonraki arastirmalarda havayolu disinda kalan diger bitln tagimacilik
sistemlerinin Lojistik Performans Endeksi ile arasindaki etkileri arastirma konusu igerisine
dahil edilebilir. Bunun yani sira E-ticaret olgusunun havayolu kargo tasimaciligi ve LPE
tizerinde olusturabilecegi etkiyi kapsamli bir sekilde analiz etmek, diinya ticaretinin egilimi

bakiminda ¢ok daha kapsayici bir arastirma alani yaratabilir.
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EK 1- ULKELERE AIT ANALIZ DEGERLERI
Number -2 Log
DAT Iterati | of Step- | Likelihoo
E n Halvings d Threshold Location
AIR_ [LPI_CAT =
=1 | [picaT=2 n_ | TEU In EXP IMP KGSYH | INV In | [LPI CAT=1] 2]
2007 0 0] 37.233 6061358 | 6061358 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000
! 0| 25796 | 173411376 | 185534002 | 7060305 | 4524044 | 0095555 | 0024124 6'08267856' 2846038
2 - | 5545015E-
0| 21865 | 250426515 | 270728164 | 9648660 | 3998076 | 0076807 | (.. e | 7224018
3 .| 3503473E- | 1188385
0| 20619 | 334296185 | 359972294 | 12956859 | 3182654 | OIS6T9L | (oono o >
4 - | 5249710E- | 12387782
0| 20458 | 375256226 | 403804326 | 14864575 | 2993181 | 0186741 | (oo o 2
5 - | 5534238E- | 1417139
0| 20454 | 383386430 | 412480134 | 15204288 | 3072421 | 0197945 | (oo o :
6 - | 5527649E- | 1417565
0| 20454 384082778 | 413221492 | 15221353 | 306637 | 0199523 | (ool o .
7 - | 5526407E- | 1417510
0| 20454 384175008 | 413322658 | 15223342 | 312710 | 0199722 | (oo i 0
8 - | 5525818E- | 1417489
0| 20454 | 384191567 | 413339737 | 15223632 | 3113863 | 0199769 | (oo b .
9 - | 5525760E- | 1417486
0| 20454 334194503 | 413343033 | 15228690 | 3114081 | 0199776 | (oo oo o 0
10 - | 5525748E- | 1417485
0| 20454 | 384195152 | 413343640 | 15223700 | 3114122 | Q199778 | (oooo o S
11 - | 5525747E- | 1417485
0| 20454 | 33410550 | 413343757 | 15228702 | 3114130 | 0199778 | oo i >
12 - | 5525746E- | 1417485
0| 20450 384195279 | 413343778 | 15223703 | 314131 | 0199778 | (oo o >
13 3| 204542) | 38410580 | 413343779 | 15223703 | 3114131 | 0100778 | (oo | 2O2OT0E | 1ATTASS
2010 0 0| 34630 | -1,0086123 | 5108256 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000
1 0| 26775 | 49682960 | 65777348 | 7692021 | -3684834 | 0506674 | 0296417 | “MTHITE | o3n0185
2 0| 26910 | 71432874 | 94783204 | 10415047 | -6984463 | 0680080 | 0501531 | “MOMZE | 516041
3 0| 24500 | 98420006 | 124596559 | 12127950 | -9237355 | (0877447 | 0626661 | "L | 7735080
4 0| 24580 | 108150368 | 13,5110030 | 1,2601491 | -,9911307 | 0944890 | 0673173 '1'7568885; 8597892
5 0| 24579 | 108861696 | 13,5886637 | 1,2600042 | -,9887191 | 0950414 | 0676528 '1'7749185; 8609904
6 1,775782E-
0| 24579 | 109029570 | 13,6062158 | 1,2604675 | -,9886664 | 0950727 | 0676747 005 | 8616597
7 -1,776049E-
0| 24579 | 109035143 | 13,6068268 | 1,2604137 | -,9885550 | 0950767 | 0676749 005 | 8616160
8 0| 24579 | 109038536 | 13,6071777 | 1,2604247 | -,9885589 | 0950769 | 0676749 '1'7760885; 8616350
9 -1,776097E-
0| 24579 | 109038530 | 13,6071771 | 1,2604227 | -,9885562 | 0950769 | 0676749 o0 | 8616337
10 0| 24579 | 109038614 | 13,6071856 | 1,2604220 | -,9885564 | 0950768 | 0676749 '1'77609855' 8616343
1 0| 24579(b) | 109038612 | 13,6071853 | 1,2604228 | -,9885563 | 0950768 | 0676749 '1'77609855' 8616343
2012 0 0| 33271 | -1,0086123 | 1,0986123 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000
1 ; - | 2339478E-
0| 27318 | 73464721 | 95436967 | 5705069 | -LLS6T3 | o oc oo oe | 3543968
2 ;i - | 2919718E-
0| 26290 | 89934480 | 119486105 | 7323886 | 0044338 | ool e ooe | 3892676
3 ; - | 3207164E-
0| 26248 94883358 | 126285637 | 7682416 | - 104158 | (ool o0 o0 | 4228004
4 ; - | 3286951E-
0| 26247 95134422 | 126602184 | 7689228 | - 1130728 | (oo | oo oo e | 4274519
5 } - | 3205183€-
0| 26247 95117361 | 126688869 | 7688803 | - 1137559 | (oo | ool S5 | a2r983s
6 ; - | 3206157E-
0| 26247 95120045 | 126692849 | 7688622 | - 1138005 | (ool oot 75| 280473
7 ; - | 3.206296E-
0| 26247 95119673 | 126602652 | 7688628 | - 1138100 | (oo sl oo Ok | 280539
8 } - | 3206311E-
0| 26247 95119752 | 126602745 | 7688624 | - 1138103 | (oo | ool o | 4280508
9 } - | 3206314E-
0| 26047 | 95110741 | 126692737 | 7688625 | 1138105 | o acecl | oeooc o0s | 4280849
10 - - | 3206314E-
0| 26247(0) 05110743 | 126692739 | 7688625 | 1138105 | o oeecl | ooooc o0s | 4280849
2014 0 0| 34630 | -1,0086123 | 5108256 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000 | 0000000
! 0| 2343 | 169717507 | 185811886 | 7166660 | 0786066 | 0797493 | 1141560 | “O%E | as0773
2 0 18,853 | 332078988 | 358501471 | 12087746 | 2973103 | 1402471 | 2192939 '1'94082355; 6403695




2016

2018

10

11

=)

10

11

12

13

14

15

o

10

11

12

o

16,845
16,393
16,364
16,364
16,364
16,364
16,364
16,364

16,364(d)
33,271
23,741

18,265
15,442
14,237
13,931
13,916
13,915
13,915
13,915
13,915
13,915
13,915
13,915
13,915

13,915(¢)
33,387
24,365

22,514
22,387
22,384
22,384
22,384
22,384
22,384
22,384
22,384
22,384

22,384(f)

55,1017018
71,5561412
76,3289468
76,7455853
76,7661452
76,7676814
76,7677563
76,7677627

76,7677629
-1,0986123
1,6808269

74765124
14,0893984
22,6205272
29,5252068
31,2476775
31,2867133
31,2886614
31,2873013
31,2872166
31,2871384
31,2871261
31,2871209
31,2871197

31,2871193
-1,4663371
25,4917926

35,0525807
38,1940205
38,5140403
38,5375200
38,56426114
38,5434158
38,5435607
38,5435862
38,5435909
38,5435918

38,5435920

58,6329150
75,7875721
80,8166613
81,2624446
81,2845788
81,2862399
81,2863209
81,2863279

81,2863280
,0000000
2,7794392

9,1158681
16,3284865
25,3602273
32,6395567
34,4846580
34,5303146
34,5336591
34,5326475
34,5326668
34,5326169
34,5326126
34,5326097
34,5326092

34,5326090
,2513144
27,2094441

37,6528367
41,1356481
41,4953889
41,5225132
41,5284178
41,5294003
41,5295866
41,5296220
41,5296291
41,5296306

41,5296309

1,8763256
2,3436969
2,4814575
2,4945196
2,4952292
2,4952800
2,4952827
2,4952829

2,4952829
,0000000
,6973754

1,4211815
2,2236202
3,0165302
3,6083680
3,7764300
3,7847370
3,7857918
3,7860248
3,7861025
3,7861221
3,7861281
3,7861296
3,7861301

3,7861302
,0000000
,4506048

,5712970
,6444722
,6585724
,6607208
,6611942
,6613020
,6613272
,6613332
,6613347
,6613350

,6613351

,6453370
,8990025
,9707370
,9801161
,9808087
,9808509
,9808535
,9808537

,9808537
,0000000
-,2342327

-,9095479

1,5803525;
2,322786?;
2,94208855
3,1286221_
3,1388697_
3,1392571_
3,1392987_
3,1393147_
3,1393182_
3,1393194;
3,1393197_
3,1393195;

3,1393198
,0000000

1,6593130
2,3504815
2,5880936
2,6053277
2,6041693
2,6037521
2,6036119
2,6035719
2,6035610
2,6035581
2,6035573

2,6035571

,2103288
,2628805
,2787178
,2799704
,2800129
,2800166
,2800168
,2800168

,2800168
,0000000

,0573456
,081829é
,128268;
,174484é
,210284é
,220678é
,221248é
,2213146
,221327é
,221332é
,221333é
,221333;
,221333é
,221333é

,2213338
,0000000

,023661é
,024536é
,027538£
,027200é
,027063é
,027033;
,027027é
,027025;
,0270254
,027025é
,027025é

,0270252

,3602467
,4635421
,4944253
,4972951
,4974440
,4974549
,4974555
,4974555

,4974555
,0000000
,1202448

,2766394
4744965
,6976996
,8759446
,9261973
,9282026
,9282335
,9282200
,9282188
,9282180
,9282178
,9282178
,9282178

,9282178
,0000000
,0900410

,1357072
,1503930
,1525449
,1528626
,1529192
,1529284
,1529299
,1529301
,1529302
,1529302

,1529302

-2,948539E-
005
-4,005768E-
005
-4,355049E-
005
-4,402601E-
005
-4,406184E-
005
-4,406379E-
005
-4,406393E-
005
-4,406394E-
005
-4,406394E-
005
,0000000
1,321909E-
005
4,307727E-
005
7,138947E-
005
9,982052E-
005

,0001254
,0001318
,0001318
,0001318
,0001318
,0001318
,0001318
,0001318
,0001318
,0001318

,0001318

,0000000
-2,178338E-
005
-2,755551E-
005
-2,844217E-
005
-2,823304E-
005
-2,824570E-
005
-2,825687E-
005
-2,826057E-
005
-2,826167E-
005
-2,826198E-
005
-2,826206E-
005
-2,826208E-
005
-2,826209E-
005
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,9751300

1,263233
7
1,349107

2
1,353915
8
1,353962
2
1,353974
0
1,353974
0
1,353974
0
1,353974
0
,0000000

,0356234
,4288909

,8904759

1,508744
6
2,047757
3
2,198579
5
2,205351
9
2,205486
4
2,205399
6
2,205389
0
2,205383
3
2,205382
2
2,205381
8
2,205381
7
2,205381
7
,0000000

,2563515
,418321£
,494610é
,5018475
,5010756
,5007lﬁé
,500604é
,500572é
,5005635
,500561é
,5005616

,5005609




EK 2- MODEL UYUM TESTIi

-2 Log
DATE Model Likelihood Chi-Square df Sig.
2007 Intercept Only 37,233

Final 20,454 16,779 ,010
2010 Intercept Only 34,630

Final 24,579 10,051 123
2012 Intercept Only 33,271

Final 26,247 7,024 ,319
2014 Intercept Only 34,630

Final 16,364 18,266 ,006
2016 Intercept Only 33,271

Final 13,915 19,356 ,004
2018 Intercept Only 33,387

Final 22,384 11,003 ,088

EK 3- R- SQUARE TESTI

2007

2010

2012

2014

2016

2018

Cox and Snell
Nagelkerke
McFadden
Cox and Snell
Nagelkerke
McFadden
Cox and Snell
Nagelkerke
McFadden
Cox and Snell
Nagelkerke
McFadden
Cox and Snell
Nagelkerke
McFadden
Cox and Snell
Nagelkerke
McFadden

,627
,706
,451
,466
,527
,290
,355
,406
211
,681
,769
,527
,702
,802
,582
497
,568
,330
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EK 4- PARAMETRE TAHMINLERI

DATE Estimate ‘ Std. Error ‘ Wald ‘ df ‘ Sig. 95% Confidence Interval
Upper Lower ‘ Upper Lower Upper Lower
Lower Bound Bound Bound Bound Bound Bound Bound

2007 Threshold E']-P'—CAT: 38,420 16,831 5,211 1 02 5431 71,408
EI]-P'_CAT = 41,334 17,465 5,601 1 018 7,103 75,566

Location AIR_In 1522 ,685 4,945 1 ,026 ,181 2,864

EXP 020 056 128 1 721 -,089 129

IMP -,058 108 294 1 588 -,270 153

KGSYH 5,53E-006 000 020 1 888 | -7,12E-005 |  8,22E-005

INV_In 1,417 758 3,495 1 062 -,069 2,904

E']-P'—CAT = 10,904 11,805 853 1 356 -12,233 34,040

2010  Threshold gl]_PI_CAT: 13,607 12,060 1273 1 259 -10,029 37,244
AIR_In 1,260 669 3,554 1 ,059 -,050 2571

Location ~ EXP ,095 ,079 1,453 1 228 -,060 ,250

IMP 068 090 561 1 454 -,109 245

KGSYH L 000 239 1 625 | -890E-005 | 535E-005

INV_In 862 825 1,090 1 297 -756 2,480

g']-P'—CAT = 9,512 10,014 902 1 342 410,114 29,138

g]-P'—CAT = 12,669 10,278 1,519 1 218 7,476 32,814

2012 Threshold ~ AIR_In 769 521 2,178 1 140 -,252 1,790
EXP -014 055 063 1 802 -122 095

Location  IMP -,029 093 095 1 757 -,212 154
KGSYH 3,30E-005 000 704 1 401 | -4,40E-005 000

INV_In 428 638 450 1 502 -,822 1,678

E']-P'—CAT = 76,768 41,161 3478 1 062 -3,907 157,442

g]-"'—CAT = 81,286 42,253 3,701 1 054 -1,528 164,101

AIR_In 2,495 1,079 5344 1 021 380 4,611

2014 Threshold ~EXP 280 133 4,434 1 ,035 019 541
IMP 497 229 4717 1 030 049 946

Location  KGSYH '4’4(%5; 000 535 1 465 000 | 7.40E-005

INV_In 1,354 1,231 1,210 1 271 -1,059 3,766

E']-P'—CAT = 31,287 20,900 2,241 1 134 -9,677 72,251

g]-P'—CAT = 34,533 21,620 2551 1| 110 7841 76,906

AIR_In 3,786 1,815 4,352 1 ,037 229 7,343

EXp -221 129 2,944 1 086 - 474 032

2016 Threshold  IMP 928 A73 3,843 1 050 ,000 1,856
KGSYH 000 000 2,236 1 135 | -4,10E-005 000

Location  INV_In 2,205 1,640 1,809 1 179 -1,009 5419
E']-P'—CAT = 38,544 17,320 4,952 1 026 4,597 72,490

g]-P'—CAT = 41,530 17,883 5393 1| 02 6479 76,581

AIR_In 661 510 1,680 1 195 -,339 1,661

EXP -,027 047 332 1 564 -,119 065

IMP 153 085 3,235 1 072 -014 320

2018 Threshold ~KGSYH s 000 589 1 443 000 | 439E-005
INV_In -501 773 419 1 517 2,016 1,015




EK 5- PARARLEL DOGRULARIN TEST EDIiLMESIi

-2 Log
DATE Model Likelihood Chi-Square df Sig.
2007 Null Hypothesis 20,454
General 14,636(a) 5,817(b) 6 444
2010 Null Hypothesis 24,579
General 14,233(a) 10,346(b) 6 ;111
2012 Null Hypothesis 26,247
General 19,440 6,807 6 339
2014 Null Hypothesis 16,364
General 41,602(a) (0 6
2016 Null Hypothesis 13,915
General 33,322(a) (0 6
2018 Null Hypothesis 22,384
General 12,597(a) 9,787(b) 6 134
EK 6- ULKELERIN SINIFLANDIRILMASI
Predicted
Percent
DATE Observed 1 2 3 Correct
2007 1 5 1 0 83,3%
2 1 4 0 80,0%
3 0 0 6 100,0%
Overall Percentage 35,3% 29,4% 35,3% 88,2%
2010 1 4 0 0 100,0%
2 0 5 1 83,3%
3 0 2 4 66,7%
Overall Percentage 25,0% 43,8% 31,3% 81,3%
2012 1 2 1 1 50,0%
2 1 6 1 75,0%
3 0 2 2 50,0%
Overall Percentage 18,8% 56,3% 25,0% 62,5%
2014 1 4 0 0 100,0%
2 0 4 2 66,7%
3 0 2 4 66,7%
Overall Percentage 25,0% 37,5% 37,5% 75,0%
2016 1 4 0 0 100,0%
2 0 4 0 100,0%
3 0 0 8 100,0%
Overall Percentage 25,0% 25,0% 50,0% 100,0%
2018 1 3 0 0 100,0%
2 0 5 1 83,3%
3 0 1 6 85,7%
Overall Percentage 18,8% 37,5% 43,8% 87,5%
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EK 7- G-20 ULKELERININ YILLARA GORE DIS TICARET VE LPE VERILERI

DATE cou LPI_C AIR EXP IMP KGSY INV TotalRa | AIR_ | TEU_ | INV_ | LPI
NTR AT H nk In In In
Y
2007 AFG 1 359,69 188690 1 12,15 | 1,2116
32 7
2007 ARG 1 132,67 43,322 18,282 41587, 508471 7 4,89 16,63 17,74 | 2,9824
5 76 42 21 84 7
2007 AUS 3 2348,0 37,392 21,851 24086, 882690 77 7,76 16,65 15,99 | 3,7903
84 18 4 41 0 4
2007 BRA 1 14778 27,958 11,964 6780,8 658679 13 73 15,13 15,7 2,7506
28 96 94 85 2 5
2007 CAN 3 1429,8 27,185 32,053 4550,4 2,40E+ 82 7,27 18,7 19,31 | 3,9219
45 33 86 53 08 3
2007 CHN 2 11189, 14,918 26,758 44968, 744097 42 9,32 16,76 15,82 | 3,3219
54 5 56 16 9 4
2007 DEU 3 8528,9 12,388 36,551 48466, 2,60E+ 88 9,05 17,55 19,39 | 4,0987
59 21 66 66 08
2007 FRA 3 6424,9 30,353 28,567 52669, 493689 94 8,77 15,45 17,71 | 3,7618
66 03 5 09 85 8
2007 IDN 1 484,52 28,379 25,393 35053, 349010 | 17 6,18 15,96 10,46 | 3,0097
24 53 53 3
2007 IND 1 967,68 24,360 24,886 11795, 137440 22 6,87 15,82 16,44 | 3,0709
4 88 57 63 00 1
2007 ITA 2 1549,9 11,011 27,700 12112, 877139 51 7,35 16,11 18,29 | 3,5751
39 94 41 83 83 4
2007 JPN 3 8435,0 22,967 15,527 1573,8 345766 102 9,04 16,24 17,36 | 4,0235
69 96 45 86 44 5
2007 KOR 2 9039,7 46,875 29,268 24464, 801178 55 9,11 15,74 15,9 3,5200
21 29 04 21 7 7
2007 MEX 1 482,34 19,269 49881, 429695 26 6,18 15,85 17,58 | 2,8680
86 76 05 5
2007 RUS 1 12243 19,088 21,542 3562,8 454171 31 7,11 16,34 15,33 | 2,3683
13 99 06 16 4 8
2007 SAU 1 1229,7 25,854 34,925 8704,8 325389 37 7,11 15,18 17,3 3,0190
04 48 87 98 00 2
2007 TUR 2 466,09 14,436 25,961 11795, 117167 66 6,14 14,6 16,28 | 3,1545
8 69 29 16 70 6
2007 USA 3 40617, 31,713 16,573 41572, 774930 108 10,61 | 15,6 18,17 | 3,8436
74 67 84 49 99 7
2007 ZAF 2 939,19 39,257 29,166 9686,9 377012 72 6,85 15,76 17,45 | 3,5335
9 55 17 85 79 9
2010 AFG 1 108,01 22,662 72454 647315 2 4,68 14,44 15,68 | 2,2431
95 75 47 8 6
2010 ARG 1 193,30 27,853 16,037 41508, 837775 8 5,26 15,42 18,24 | 3,0996
13 26 19 43 98 6
2010 AUS 3 2938,3 27,527 20,739 9642,6 311104 78 7,99 14,32 17,25 | 3,8406
14 24 48 81 78 2
2010 BRA 2 13024 11,906 543,30 190774, | 40 717 12,16 | 3,1982
75 59 65 4 4
2010 CAN 3 1957,3 42,565 31,040 41531, 860375 83 7,58 16,5 18,27 | 3,8744
29 47 74 93 02 5
2010 CHN 2 17193, 47,103 23,531 23087, 949740 43 9,75 16,73 16,07 | 3,4890
88 74 74 23 0 4
2010 DEU 3 74874 25,783 37,303 8148,9 369327 89 8,92 15,19 1512 | 4,1144
81 42 15 61 2 5
2010 FRA 3 5079,7 25,492 28,079 6300,6 2,40E+ 95 8,53 18,89 19,3 3,8430
18 52 49 15 08 2
2010 IDN 1 665,66 14,414 22,402 49145 546962, | 18 6,5 16,8 13,21 | 2,7603
36 77 24 28 7 9
2010 IND 1 1630,9 13,692 26,854 51602 2,50E+ 23 74 17,59 19,34 | 3,1150
64 04 27 93 08 8
2010 ITA 2 784,96 31,736 26,932 50956 641746 52 6,67 15,51 17,98 | 3,6443
98 58 14 06 9
2010 JPN 3 7698,7 29,108 13,579 35518, 170327 103 8,95 16,09 16,65 | 3,9658
98 83 97 42 44 9
2010 KOR 2 12942, 25,205 31,062 12157, 133370 56 9,47 15,95 16,41 | 3,6372
73 54 65 99 00
2010 MEX 1 908,94 12,466 8710,0 742946 27 6,81 16,04 18,12 | 3,0473
82 68 63 28 5
2010 RUS 1 3531,5 19,158 21,139 17325 444585 32 8,17 16,31 17,61 | 2,6085
83 23 94 54 72 7
2010 SAU 2 1324,8 31,144 32,980 19878, 745253 62 7,19 15,85 15,82 | 3,2207
61 21 03 76 3 7
2010 TUR 2 1149,2 21,869 25,500 57180, 613246 67 7,05 15,96 17,93 | 3,2233
81 71 33 78 23 9
2010 USA 3 39353, 21,002 15,938 3893,8 189098 109 10,58 | 16,46 16,76 | 3,8558
26 75 81 6 26 1
2010 ZAF 2 1025,5 30,793 24,622 11287, 878485 73 6,93 15,44 15,99 | 3,4567
62 27 67 36 0 1
2012 AFG 1 116,66 20,208 41001, 444400 3 4,76 15,65 17,61 | 2,2972
07 37 14 90 7
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DATE cou LPI_C AIR EXP IMP KGSY INV TotalRa | AIR_ | TEU_ | INV_ | LPI
NTR AT H nk In In In
Y

2012 ARG 1 180,12 29,435 14,288 1860,0 692848 9 5,19 15,7 15,75 | 3,0467
05 72 68 03 0 2

2012 AUS 2 2731,6 30,164 21,672 9101,2 558736 39 7,91 14,9 17,84 | 3,7265
98 06 77 55 80

2012 BRA 2 1363,4 18,933 13,236 10385, 113327 41 7,22 14,51 16,24 | 3,1311
47 82 73 96 19 4

2012 CAN 3 1960 26,788 32,242 40638, 388894 84 7,58 15,46 17,48 | 3,8464

3 52 34 39 8

2012 CHN 2 15568, 29,697 22,775 92713 305287 44 9,65 15,12 17,23 | 3,5170
75 66 98 45 2

2012 DEU 3 7236,9 40,206 638,84 56823,6 | 90 8,89 10,95 | 4,0327
81 93 59 6 2

2012 FRA 3 4626,1 46,307 30,499 43858, 654430 96 8,44 16,73 18 3,8514
54 12 03 36 88 8

2012 IDN 1 880,34 54,094 24,988 25466, 949590 19 6,78 16,88 16,07 | 2,9447
03 05 52 76 0 8

2012 IND 1 1579,2 27,139 31,259 8222,1 462602 24 7,36 15,29 15,35 | 3,0758
3 15 29 97 9 9

2012 ITA 2 795,11 23,510 27,275 7636,1 2,70E+ 53 6,68 19,04 19,41 | 3,6707
61 06 48 17 08 1

2012 JPN 3 7045,7 17,418 16,056 38475, 197522 104 8,86 16,85 16,8 3,9328
81 66 14 4 49 6

2012 KOR 2 12290, 13,564 33,501 55049, 2,50E+ 57 9,42 17,65 19,34 | 3,6954
68 13 68 99 08 3

2012 MEX 1 763,88 31,502 42315, 342018 28 6,64 15,56 17,35 | 3,0627
63 57 6 72 2

2012 RUS 1 4132,1 29,327 20,244 30939, 256566 33 8,33 16,1 17,06 | 2,5849
44 89 07 71 64 6

2012 SAU 2 1815,0 23,083 29,240 10894, 138350 63 75 16 16,44 | 3,1778
16 51 95 6 00 4

2012 TUR 2 1933,6 14,635 28,469 9151,3 781627 68 7,57 16,15 18,17 | 3,5094
78 93 82 24 6

2012 USA 3 39111, 19,941 17,097 1996,9 421174 110 10,57 | 16,65 17,56 | 3,9300
34 24 71 15 51 6

2012 ZAF 2 11746 40,039 28,443 23337, 424710 74 7,07 15,98 15,26 | 3,6713
67 14 47 02 7 2

2014 AFG 1 34,283 13,327 7348,1 445794 4 3,53 15,68 17,61 | 2,0695
47 68 88 92 7

2014 ARG 1 261,60 20,799 14,001 1028,3 252277 10 5,57 15,82 17,04 | 2,9864
89 7 32 35 41 8

2014 AUS 3 19257 59,937 21,375 16516, 243185 79 7,56 15,25 17,01 | 3,8107
72 43 96 63 60 8

2014 BRA 1 1596,7 19,816 13,673 52087, 352107 14 7,38 15,67 17,38 | 2,9439
74 89 46 97 34 5

2014 CAN 3 2084,3 24,299 32,642 31223 152920 85 7,64 16,01 16,54 | 3,8555
18 03 09 63 09

2014 CHN 2 17822, 29,215 21,395 10675 431677 45 9,79 14,99 17,58 | 3,5314
58 56 16 80 6

2014 DEU 3 7184,1 16,237 39,000 13082, 153239 91 8,88 14,48 16,54 | 4,1219
46 86 83 66 34 8

2014 FRA 3 4151,2 29,203 30,812 40874, 329446 97 8,33 15,46 17,31 | 3,8473
93 03 11 7 63 1

2014 IDN 1 902,11 32,265 24,414 10241, 182111 20 6,8 15,38 16,72 | 3,0818
65 57 19 73 36 1

2014 IND 1 1851,3 25,954 614,22 429752 | 25 7,52 10,67 | 3,0801
27 22 33 6 4

2014 ITA 2 989,17 45,619 26,213 47959 194883 54 6,9 16,8 16,79 | 3,6910
99 26 29 99 12 8

2014 JPN 3 8661,7 47,831 20,012 29249 927360 105 9,07 17,03 16,04 | 3,9146
58 42 78 58 0 2

2014 KOR 2 11124 29,000 33,051 6988,8 579165 58 9,32 15,33 15,57 | 3,6662
73 62 92 09 9 4

2014 MEX 2 617,52 19,584 8094,3 1,70E+ 61 6,43 19,1 18,98 | 3,1283
96 38 63 08 2

2014 RUS 1 44135 16,057 20,690 39400, 409541 34 8,39 16,83 17,53 | 2,6944
59 97 24 74 81 8

2014 SAU 2 1599,9 11,907 33,765 58021, 4,70E+ 64 7,38 17,7 19,98 | 3,1484
22 71 18 4 08 4

2014 TUR 2 2630,3 32,345 28,560 46548, 426037 69 7,87 15,73 17,57 | 3,5002
3 35 76 52 62 3

2014 USA 3 38225, 31,353 16,474 34605, 442497 111 10,55 | 16,11 17,61 | 3,9178
2 55 11 26 15 3

2014 ZAF 2 1042,7 31,152 30,498 9454,3 128220 75 6,95 16,2 16,37 | 3,4312
36 88 95 48 00 4

2016 AFG 1 29,010 34,229 44659, 1,20E+ 5 3,37 15,3 18,61 | 2,1412
88 56 9 08 8

2016 ARG 1 254,18 27,361 13,566 37822, 659755 11 5,54 16,18 18 2,9626
14 04 79 67 35 3

2016 AUS 3 1868,7 21,889 21,547 9791,8 220470 80 7,53 15,36 16,91 | 3,7933
33 53 9 82 00 9

2016 BRA 1 1513,8 10,865 12,067 11286, 823899 15 7,32 15,76 18,23 | 3,0879
33 58 07 32 8
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DATE cou LPI_C AIR EXP IMP KGSY INV TotalRa | AIR_ | TEU_ | INV_ | LPI
NTR AT H nk In In In
Y

2016 CAN 3 2246,2 22,400 33,861 1357,5 273968 86 7,72 16 17,13 | 3,9307
27 93 11 64 85 1

2016 CHN 2 21304, 49,569 17,310 19262, 292327 46 9,97 15,49 17,19 | 3,6611
59 78 03 55 07

2016 DEU 3 6942,7 21,504 38,696 68027, 575504 92 8,85 15,79 17,87 | 4,2259
06 68 38 84 27 7

2016 FRA 3 41554 24,594 30,852 3694,3 212007 98 8,33 16,19 16,87 | 3,9009
07 38 61 59 79 5

2016 IDN 1 974,55 26,907 18,332 15420, 505875 21 6,88 15,22 17,74 | 2,9845
63 32 35 87 60 4

2016 IND 2 1893,8 14,405 20,924 12334, 506533 49 7,55 14,35 15,44 | 3,4200
82 48 25 8 6 4

2016 ITA 3 1083,2 29,666 26,039 43011, 580487 100 6,99 15,5 15,57 | 3,7554
45 68 71 26 8 1

2016 JPN 3 9360,8 31,873 15,252 10928, 286572 106 9,14 15,43 17,17 | 3,9704
88 44 28 92 89 6

2016 KOR 2 10805, 39,020 512,01 93591,3 | 59 9,29 11,45 | 3,7171
99 04 28 2 3

2016 MEX 1 760,84 46,073 42107, 647077 29 6,63 16,78 17,99 | 3,1140
92 26 52 95 3

2016 RUS 1 5863,1 40,132 20,663 29288, 121043 35 8,68 17,09 16,31 | 2,5708
97 65 64 87 00 6

2016 SAU 2 833,99 28,156 30,717 5756,9 221530 65 6,73 15,29 14,61 | 3,1563
1 09 83 66 7 8

2016 TUR 2 3493,9 19,112 25,244 9905,3 2,40E+ 70 8,16 19,27 19,28 | 3,4236
3 1 68 42 08 9

2016 USA 3 38657, 18,329 14,608 39808, 252893 112 10,56 | 16,93 17,05 | 3,9921
92 45 42 17 68 7

2016 ZAF 3 767,27 12,291 27,705 63064, 2,10E+ 114 6,64 17,82 19,18 | 3,7753
12 52 17 42 08 2

2018 AFG 1 29,559 35,434 2693,9 1,60E+ 6 3,39 18,46 18,87 | 1,9485
35 8 7 08 7

2018 ARG 1 311,72 17,289 16,325 35779, 216312 12 5,74 16,77 16,89 | 2,8869
08 13 85 02 04 8

2018 AUS 3 2027,6 11,481 21,512 47975, 3,50E+ 81 7,61 17,62 19,66 | 3,7514
37 53 51 97 08 3

2018 BRA 1 1845,6 29,167 14,241 47562, 297147 16 7,52 15,36 17,21 | 2,9857
48 38 2 08 44 9

2018 CAN 3 2482 25,074 34,167 36000, 993050 87 7,82 15,9 16,11 | 3,7267

05 53 52 1 2

2018 CHN 2 25256, 21,194 18,453 10742, 909900 47 10,14 | 15,55 16,02 | 3,6051
21 13 68 77 0 5

2018 DEU 3 7969,8 11,877 41,133 12370, 925683 93 8,98 15,96 18,34 | 4,2014
64 54 36 22 88 4

2018 FRA 3 44437 24,534 32,724 14438 239956 99 8,4 16,12 16,99 | 3,8444
89 43 29 82 85 8

2018 IDN 2 11319 54,270 22,071 25243, 121823 48 7,03 15,69 16,32 | 3,1500
13 84 56 6 73 6

2018 IND 2 2703,9 21,096 23,657 62511, 632027 50 79 15,82 17,96 | 3,1765
64 95 42 69 28 7

2018 ITA 3 1418,0 23,665 28,95 3491,6 251207 101 7,26 16,27 17,04 | 3,7391
05 98 37 32 5

2018 JPN 3 9420,6 27,111 18,309 14095, 220313 107 9,15 15,47 16,91 | 4,0256
59 1 48 65 40 5

2018 KOR 2 11518 12,527 41,301 12790 326016 60 9,35 14,28 15 3,6121
63 1 83 24 4 6

2018 MEX 1 1062,9 30,247 37037 328036 30 6,97 15,51 17,31 | 3,0513
88 54 37 67 8

2018 RUS 1 6810,6 37,042 20,787 87445 388841 36 8,83 15,55 17,48 | 2,7568
1 17 65 16 61 9

2018 SAU 1 10854 26,647 485,66 119435, | 38 6,99 11,69 | 3,0110
7 63 84 1 4

2018 TUR 2 5949,2 47,301 31,401 47950 1,60E+ 71 8,69 16,8 18,88 | 3,1458
12 05 49 18 08 1

2018 USA 3 42985, 41,713 15,183 33422, 121826 113 10,67 | 17,18 16,32 | 3,8851
3 29 96 94 00 3

2018 ZAF 2 696,73 27,488 27,019 7005,0 556946 76 6,55 154 15,53 | 3,3761

59 95 2 1
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