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OZET

Kevser MESIN
Tiirkiye Dis Ticaretinin Lojistik Performans Cercevesinde Degerlendirilmesi
Yuksek Lisans
Konya, 2022

Kiiresellesme, teknolojik gelismeler ve ticaret aginin genislemesiyle birlikte uluslararasi
ticaret hiz kazanmis ve iilkelerin ekonomik giicindeki en 6nemli unsur haline gelmistir.
Tium {ilkeler, rekabetci ortamda ticaretteki giiclerini korumak ig¢in firmalarini ihracata
tesvik etmekte ve bunun icin gerekli altyapr yatirnmlarini yapmaktadirlar. Artan
uluslararasi ticaret de beraberinde biiyiik miktarda iriinlerin pek ¢ok paydasin ve
kisitlamanin oldugu kompleks bir tedarik zinciri ile tasinmasini zorunlu kilmaktadir. Bu
da ancak tiim bilesenleri ile etkili bir lojistik performansinin sergilenmesi ile saglanabilir.

Bu caligmada, lojistik performansinin Tiirkiye’nin dis ticaret verilerini nasil etkiledigi ve
thracat ile ithalat rakamlariin nasil degistigi incelenmektedir. Veriler {izerinde yapilan
istatistiksel  testler, korelasyon ve regresyon analizleri neticesinde lojistik
performansindaki artisin iilkenin dis ticaret verilerine olumlu yansidigi goriilmektedir.
Ayrica lojistik performans endeksinde en biiyilik problemin giimriiklemeden kaynakladigi
ve bu alanda iyilesmelere ihtiya¢ oldugu tespit edilmistir. Genel anlamda bu arastirma,
politika {ireticilere planlanan olasi1 lojistik yatirimlarinin ve iyilestirmelerinin ticaret
verilerini nasil etkileyecegine dair nicel bir analiz sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler

Lojistik performansi, ihracat, ithalat, Dis ticaret



ABSTRACT

Kevser MESIN
Evaluation of Turkey's Foreign Trade in the Framework of Logistics Performance
Master’s

Konya, 2022

International trade has accelerated as a result of globalization, technological
advancements and the expansion of the trade network, and it has become the most
important component of a country’s economic power. In order to maintain their trade
power in a competitive trade environment, all countries encourage their companies to
export and they invest in logistics infrastructure. Increased international trade demand the
transportation of huge volume of goods through a complex supply chain with several
stakeholders and constraints. Only by providing excellent logistics performance across
all components can this be accomplished.

The impact of logistics performance on Turkey’s foreign trade and how export and import
figures vary are investigate in this study. The improvements in logistics performance have
a beneficial effect on the country’s foreign trade volume, according to the statistical tests,
correlation and regression analyses assessed on the data. Furthermore, it has been found
that the most serious issue in the logistics performance index is custom clearance, and
this component of logistics requires further improvement. Overall, this study offers
policymakers a quantitative assessment of how projected logistics investments and
improvements will impact foreign trade volume.

Keywords
Logistics performance, Export, Import, Foreign trade
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1. GIRIS

Ekonomilerde kisa siireli dalgalanmalar olmasina ragmen uluslararasi ticaret dikkate
deger oranda biiyiimeye devam etmektedir. Ozellikle 20. yiizyilda biiyiiyen sanayi ve
tiretim ile birlikte baglarda hammadde arayisi artik iiriinler i¢in pazar arayisina
dontigmiistiir. Bugiin neredeyse tiim biiylik firmalar, kendi iilkeleri disindaki pek ¢ok
iilkede giderek bliyiiyen varliklara sahip olmaktadirlar. Teknoloji gelismeler ile birlikte
artan e-ticaret sayesinde artik bireysel tiiketiciler bile farkli iilkelerden kolayca siparis
verebilmekte ve alisveris yapabilmektedirler. Onceleri yerel olarak sayilan pek ok iiriin,
cok kisa zaman igerisinde tiim diinyadaki pazarlara erisebilmektedir. Bu artan ticaret
hacmi ve online kanallar ile {iriinlerin ilk {ireticiden son kullaniciya dagitimina kadar

stirecleri iceren lojistik konsepti giderek daha da 6ne ¢ikmaktadir.

Sadece son iriinlerin degil ayn1 zamanda hammadde, enerji kaynaklari, makine-teghizat
ve sarf malzemeler gibi iiretimin devamliligin1 saglayacak kaynaklara olan ihtiyacin
giderilmesinde de lojistik biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu nedenle lojistigi sadece nakliye
olarak gormek biiyiik bir eksikliktir. Lojistik, temel ekonomik faaliyetlerin devamliliginin
saglanmasi i¢in gereken kompleks tedarik zincirinin can damaridir diyebiliriz. Sadece
uluslararasi firmalar degil ayn1 zamanda ulusal firmalar da {igiincii parti lojistik firmalar
sayesinde uluslararasi pazarlara erisim gosterebilmekte ve daha biiylik bir kitleye hitap

edebilmektedir.

Lojistik faaliyetlerin ekonomi igin can damari oldugu goriildigii igin tarihin eski
zamanlarindan beri ticaret yollar1 ve lojistik faaliyetleri Onemli olagelmistir.
Ekonomilerde yasanan biiyiik degisimler tasimacilik kanallarindaki degisiklerle paralel
meydana gelmistir. Ipek ve baharat yolundan baslamak {izere cografi kesiflerle yeni
ticaret yollar1 bulunmasi, gemicilik ve demiryolu tagimaciliginin geligsmesi, karayolu ve
havayolu tagimacilig1 ve son olarak internet kaynakli teknolojilerin hayatimiza girmesiyle

lojistik hayatimizin vazgecilmez bir pargasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ekonomi ve ticaret ile yakin iliskisi nedeniyle lojistik faaliyetleri i¢in fiziki ve teknik
altyapinin saglanmasi ve iilkenin lojistik performansinin diger firmalari ticaret yapmaya
ikna edecek kadar gii¢lii olmasi gerekmektedir. Bu nedenle iilkeler, bu alanda
gliclenmeye calismakta ve boylelikle ticaret hacimlerini ve uluslararasi arenadaki

rekabetteki giiclerini arttirmak istemektedirler. Burada lojistik performansindaki artigin

1



ticaret hacmini nasil etkileyeceginin belirlenmesi olduk¢a hayatidir. Ciinkd politika
yapicilar olasi iyilestirmeler karsisinda ne gibi faydalar elde edilecegini 6ngdrmek
zorundadir. Bu c¢alismada, bu Ongoriiye katki saglamak i¢in Tiirkiye’nin lojistik
performans endeksi ile ihracat, ithalat ve dolayisiyla ticaret hacmi arasindaki iliski
incelenmektedir. Diinya bankasi tarafindan 2007 yilinda 6l¢iilmeye baglanan ve her iki
yilda bir 6l¢iimlenen Lojistik Performans Endeksi ve bu endeksi olusturan bilesenler
incelenerek dis ticaret ile aralarindaki bag nicel yontemler ile irdelenmistir. D1s ticaret ve
lojistik ile ilgili genel bilgilerin yaninda uluslararasi ticaret ilgili rakamlar ve lojistikteki

zorluklar da sunulmaktadir.



2. DIS TICARET HAKKINDA GENEL BILGILER

Ticaret en genis anlamiyla {iriin ve hizmetleri genel olarak para karsiliginda bir birimden
digerine transferi veya liriin ve hizmetlerin alic1 ve satic1 arasinda alim satimini kapsayan
ekonomik bir konsept olarak tanimlanir. Ticaretin yapilmasinin saglandigi sistem ya da

aga da pazar adi verilir.

Imalatc1 ya da iireticilerin iirettigi iiriinler toptan veya perakende saticilara ve oradan da
son kullanicilara satilir. Insanlarin istek ve ihtiyaglarmin karsilanmasi icin ticaret son
derece onemlidir. Bu nedenle insanligin varolusuyla baslamis olan ticaret, standart yasam

kosullariin saglanmasi i¢in insanlik var oldugu siirece de faal olmaya devam edecektir.

Ticaret, yapildig1 yere gore i¢ ve dis ticaret olarak ikiye ayrilir. i¢ ticaret, bir iilkenin
siyasi ve cografi sinirlari icerisinde gerceklesen ticari faaliyetleri kapsamaktadir. Ayrica
toplan ve perakende ticaret olarak iiriin miktarina gore i¢ ticaret de iki gruba ayrilabilir.
Ureticilerden veya imalatcilardan biiyiik miktarlarda iiriin satin alip bunun yeniden
perakendecilere satma durumuna toptan ticaret denir. Toptancilar, tiretici ile perakendeci
arasinda ticari bir aract gorevi Ustlenirler. Bu nedenle tedarik zincirinde hem {ireticinin
hem de perakendecinin bagimli oldugu 6nemli bir konumdadirlar. Perakende ticaret ise
toptancilarda kiigiik partiler halinde alinan tirtinlerin son kullanicilara kiigiik miktarlarda
satma islemlerini kapsamaktadir. Perakendeciler, tedarik zincirinde kullanic1 6ncesindeki

son halkadir.

Dis ticaret, iki veya daha fala iilke arasindaki ticaret faaliyetlerini ifade eder. Ornegin,
Konya’daki bir saticinin Istanbul’daki bir aliciya iiriin satis1 i¢ ticaret iken aymi saticinin
Italya’daki bir alictya iiriin satis1 bir dis ticaret 6rnegidir. Alim ve satim durumuna gore
dis ticaret, ihracat ve ithalat olmak iizere iki siniftan olusmaktadir. Thracat, bir saticinin
kendi Ulkesindeki Uriinleri baska bir iilkedeki satictya satmasidir. Ithalat ise bir alicinin
kendi iilkesi haricindeki yerlerdeki saticilardan mal alimidir. Dis ticaret agigi ise bir
iilkenin toplam ihracati ile kazandigindan fazlasii ithalat i¢in harcadigi durumlarda
olusur. Bu durum yerel para biriminin dis pazarlara cikisini gostermektedir ve ayni

zamanda negatif ticaret dengesi olarak da ifade edilebilir.



2.1. ihracat Kavram ve Tiirleri

Bir tilkenin kendi igerisinde iiretilen mal veya hizmetlerin baska iilkelere déviz cinsi
lizerinden satisina ihracat denir. Bu sayede iilkeye doviz girisi saglanirken iilke
ekonomisinin dis pazarlara agilmasini saglar. Thracat, firmalara ¢ok daha genis bir pazar
sundugu icin giiniimiizdeki ekonomik sistemde oldukg¢a biiyiikk 6nem sahiptir. Sadece
firmalar i¢in degil ayni zamanda devletler i¢in de olduk¢a Onemli oldugu igin
devletleraras1 diplomasinin ve dis politikanin temel hedeflerinden bir tanesi de taraflarin
faydasina olacak sekilde ihracat ve ithalati tesvik ederek ticaret hacmini genisletmektir.
Ozellikle Tiirkiye gibi disa acik biiyiime politikas1 izleyen ve ihracat ile kalkina
stratejisine sahip tllkeler, ticari anlagsmalarin yaninda tilkedeki firmalar1 ihracat i¢in tesvik

etmek ve cesitli teknik destek programlar1 sunmaktadir (Atayeter ve Erol, 2011).
Thracat yapilma bicimi bakimindan iki ana sekilde gerceklestirilmektedir (Capela, 2011);

» Dogrudan ihracat, bir ithalat¢1 ve ihracat¢1 arasinda herhangi bir {i¢iini tarafin
dahli olmadan gerc¢eklesen ticari faaliyetlerdir.

» Dolayl ihracat, iireticinin iilkesindeki g¢esitli aracilar vasitasiyla {iriinlerini ihrag
ettigi ticari faaliyetlerdir. fhracat konusunda baslangicta uzmanhk ve yatirim
eksikligi olan firmalar i¢in dolayli ihracat oldukca sik kullanilan bir ihracat
tiriidiir. Firmalar, ihracat konusunda uzmanlik edindik¢e dolayr ihracattan

dogrudan ihracata ge¢gmek istemektedirler.

Firmalarin ihracat faaliyetlerinde basarili olabilmeleri icin ihracat g¢esitlerinin ve
mevzuatinin iyi bilinmesi gerekmektedir. Ozellikle bazi iiriinler i¢in farkli ihracat
kurallar1 gecerli oldugu icin ihracat ¢esitleri mevcut durumu ve giincellenen degisiklikler
dikkatle takip edilmelidir. Tiirkiye’de ihracat faaliyetlerinde izlenecek prosediirler {iriin
satig1 yapilacak iilkeye, ihracatin ¢esidini ve satigi yapilacak tiriin ¢esidine gore degisiklik

gostermektedir (Sahin, 2007, Kutlu, 2000).

2.1.1. On Izne Bagl Thracat

Thracat1 yapilacak mallarin satisinin cesitli uluslararasi anlasma, kanun veya muhtelif
mevzuat geregi On izin alinmadan yapilmasinin yasak oldugu ihracattir. Bu iriinler ile
ilgili izinlerin sorumlu kurumlardan alinmadan ihracat1 yapilamamaktadir. Ornegin, silah

ve mithimmatlarin iilke disim1 satis1 igin Milli Savunma Bakanligindan ihracat izni
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alinmasi gerekmektedir. Afyon ve hashas iiriinleri i¢cin Saglik Bakanlig1, veteriner ilaglari
icin Tarim Bakanligi ve seker i¢in T.C Seker kurumunda izin alinma zorunlulugu vardir

(Sahin, 2007).

2.1.2. Kayda Bagli Thracat

Ticaret Bakanlig1 Miistesarlig1 tarafindan hazirlanan ihracat yonetmeliginde ilan edilen
ihra¢ edilmesi kayda bagli olan tiriinlerin dis iilkelerdeki alicilara satig islemleridir. Bu
ihracat islemlerinin yapilabilmesi i¢in s6z konusu yonetmelikte olan mallar i¢in ihracatgi
birlikleri tarafindan kayitli serhi diisiilen Giimriik Beyannamelerinin, ihracatin yapilacagi

ilgili giimriik idaresine sunulmasi gerekmektedir (Kutlu, 2000).

2.1.3. Konsinye Thracat

Ihracatcilarin, kesin satis yapilmadan dnce yurtdisindaki alici, komisyoncu veya subelere
tirtinleri gondermek suretiyle yapilan ihracata konsinye ihracat denilmektedir. Gonderilen
mallart kesin satigi yapildiktan sonra 30 giin igerisinde Oncesinde almis olduklari
konsinye ihracat izni ve satis ile ilgili fatura ve belgeleri bildirmeleri gerekmektedir. Bu
sekilde gonderimi yapilan iirlinlerin kesin satiglarinin fiili géonderimden sonra 1 yil
igerisinde yapilmasi zorunlulugu vardir. Fakat zorunlu haller durumunda bu siirenin

uzatilmast s6z konusu olabilmektedir (Kutlu, 2000).

2.1.4. Kredili Thracat

Ithalat¢inin, ihracat bedelinin ddenmesinde ilgili mevzuatta dngdriilen siireyi asan bir
6deme yapmasi durumunda yapilan ihracattir. Burada yurda getirilmesi gereken ihracat
bedelinde gecikme oldugu i¢in bu tiir ihracat Oncesinde basvuruda bulunulmasi
gerekmektedir. Ulke agisindan 6nemli goriilen iiriinler igin miistesarliktan, diger {iriinler
icin ise ihracat¢i birliklerinden izin alinmasi gerekmektedir. Basvurusu kabul edilen
saticilar i¢in kredili ihracatin siiresi mallarin yurtdisina gonderiminden itibaren tiiketim

mallari i¢in 2 yil, yatirnm mallar i¢in ise 5 yildir (Polat, 2022).



2.1.5. Ozelligi Olmayan Ihracat

fhracat1 izne ve kayda bagli olmayan ve herhangi bir 6zelligi bulunmayan iiriinlerin
thracatin1 kapsamaktadir. Bu tiir iirlinlerin satis1 i¢in ihracatcilarin, ihracat birliklerinden
alacaklar1 onayli glimriik beyannameleri ile ilgili giimriik idarelerine bagvurmalari yeterli

olacaktir (Polat, 2022).

2.1.6. Transit Ticaret

Yurtdisindaki bir lilkeden alimi1 yapilan bir malin, Tiirkiye’den gecirilerek ya da direkt
olarak bir baska lilkeye satis1 yapilmasi seklinde gerceklesen ihracat ¢esididir. Bu tiir
ticarete konu olan mallar igin herhangi bir vergi, har¢ veya fon tahsil edilmez. Ticareti
uluslararasi anlagsmalarla yasaklanmig veya transit ticaretinin yapilmasi Miistesarlik¢a

uygun goriilmeyen mallarin s6z konusu sekilde ticaretine izin verilmez (Kutlu, 2000).

2.1.7. ithal Edilmis Malin Thracati

Yurtdigindan saticilardan alimi yapilan sifir veya daha once kullanilmig iriinlerin
tekrardan yurtdisindaki bir aliciya ihract durumunu ifade etmektedir. Bu tiir {irlinlerin

thraci 6zelligi olmayan ihracat kapsaminda degerlendirilmektedir.

2.1.8. Serbest Bolgeler Yapilan Ticaret

Ulke sinirlart igerisinde yer almasma ragmen giimriik islemlerinde yurtdisinda olarak
sayillan serbest bolgelere veya bu bolgelerden yapilan ticaret (ihracat ve ithalat)

faaliyetleri bu kapsamdadir (Sahin, 2007).

2.1.9. Yurtdis1 Fuar ve Sergilere Katilim ve Thracat

Igili miistesarlik tarafindan belirlenen ve firmalarin Tiirkiye adina katilim saglayacagi
fuar ve sergiler i¢in gonderilecek mallarin iilke disina ¢ikarilmasini1 kapsamaktadir. Bu
kapsamda ¢ikan mallardan satilmamis olanlarin 90 giin igerisinde tekrar iilkeye getirilme

zorunlulugu vardir.



2.1.10. Ticari Kiralama Yoluyla Thracat

Yurtdigina gonderimi yapilmak istenilen mallarin, sadece belirli bir siire i¢in ihrag
edilmesi durumlarini ifade etmektedir. S6z konusu ihracattaki satis siiresi maksimum 1
y1l olmasina karsin mecburi durumlarda ek siire taninabilmektedir. Kullanim siiresinin
tamamlanmasinin ardindan iiriin veya {irliniin doviz bedelinin iilkeye getirilmesi

mecburidir (Sahin, 2007).

2.1.11. Bagli Muamele ve Takas Yoluyla Thracat

Takas yoluyla ihracat, iki iilke arasinda yapilan ticarette nakit yerine kismen veya
tamamen karsiliklt mal, hizmet veya teknoloji takasinin yapilmasidir. Sayet ikiden fazla
tilke arasinda bu takas islemis yapiliyorsa buna bagli muamele denilmektedir. Buradaki

O0demelerin hizmet seklinde de 6denmesi de miimkiindiir.

2.1.12. Bedelsiz Ticaret

Odemenin yurda getirilmesinin zorunlu olmadig1 durumlardaki ihracata bedelsiz ihracat
denir. Yani yurtdigina mal ¢ikisi olmasia ragmen {lilkeye herhangi bir ihracat bedeli
getirilmemektedir. Bu kapsamda ihra¢ edilmesine izin verilen iirlinlerden bazilar
hediyeler, miktar1 belirlenen sartlar1 uygun numune, promosyon ve tanitim triinleri,
oncesinde ihrag¢ edilen ¢esitli Uiriinlerin pargalari, yurtdisina ¢ikista gotiiriilebilecek mal
ve tasitlardir. Bedelsiz ihra¢ edilen mal ve esyalar i¢in herhangi bir ihrac¢ tesvik

desteklerinden yararlanma durumu s6z konusu degildir (Sahin, 2007).

2.1.13. Yurtdis1 Miiteahhitlik ve Teknik Miisavirlik Hizmetleri Kapsaminda ihracat

Ulke diginda alinan insaat ve montaj gibi islemlerde kullamilmak iizere ilgili
miiteahhitlerin s6z konusu islerde kullanilmak {izere gegici makine ve techizat ihracati ile
yurtdisinda yapilacak iste kullanilacak tiiketim mallarinin kesin ihracati bu baglik altinda
degerlendirilmektedir. Sayet iirlin kesin sekilde ihrag¢ edilecekse buna mukabil olan d6viz

bedelinin 1 y1l igerisinde yurda getirilmesi gerekmektedir.



2.2. Thracattaki Fayda ve Riskler

Giderek artan kiiresellesme ve ekonomik rekabet neticesinde ihracat, hem iilke
ekonomisin kalkinmasinda hem de isletmelerin ayakta kalabilmelerinde biiyiik rol
oynamaktadir. Ozellikle e-ticaretin arttif1 giiniimiizde ihracat, firmalarin diinya
ticaretinde var olabilmeleri icin en etkili yontemdir. Ulkeler icin de 6demeler dengesinin
saglanmas1 ve negatif aciktan kurtulmak i¢in ihracat rakamlarinin yiikselmesi

gerekmektedir.

Simsek (2003), iilkelerin ekonomik biiyiime saglamasindaki en etkili yolun ihracat

oldugu belirtmekte ve bu etkileri su sekilde siralamaktadir;

e ihracat, firmalarin uluslararas1 ekonomik arenada rekabet giicleri arttirmaktadir.
Ayrica ihracat sayesinde giincel teknoloji ve rekabet kosullar1 takip edilebildigi
icin verimlilik artacak ve bdylelikle daha yiiksek nitelik kazanilabilecektir.

e Artan verimlilikle birlikte yeni teknolojilere erisim daha da kolaylasacak ve bu
teknolojilerin iilkede yayilmasi ise artan tretim giicii ekonomik biiylimeyi
beraberinde getirecektir.

e fhracat, iilke i¢inde ve disinda gesitli firsatlar1 yakalama imkan1 sunar. Yeni is
birlikleri kurulmasi, yerli triinlere olan talebin arttirilmasi, isgiicii firsatlar
bunlardan bazilaridir.

o fhracat sayesinde i¢ pazarda yasanan sikintilar dis pazara satilan mallar ile
asilabilir. Boylelikle rekabet, iilke icinden disina tasinabilmektedir.

e Bir diger 6nemli ekonomik etki de ihracatin iilkeye sagladig1 doviz girisidir. Bu

da iilkelerin dis 6demelerinde olusabilecek doviz baskisini azaltmaktadir.

Tiim bu faydalarin yaninda bazi caligmalar ihracatin aslinda ekonomik biiylimeyi
arttirdigina dair net kanitlar olmadigini iddia etmektedir. Rodrigues and Rodrik (2000),
dis ticarette daha diistik tarifelerin uygulandig1 ve tarife dis1 engellerin daha az oldugu
acik ticaret politikalarinin, ekonomik biiylime ile iligkisinin olduguna dair 6nemli bir
kanit bulamadiklarini belirtmektedir. Yine de literatiirdeki ¢caligmalarin biiyiik cogunlugu
bu iddianin aksini savundugu goriilmektedir. Ornegin, Panas ve Vamvoukas (2010)
thracat performansi ile ekonomik biiylime arasinda olukga giiclii bir iliski oldugunu

Yunan ekonomisindeki verileri iizerinden gostermektedir. Bir diger calismada da Tiirkiye



ekonomisi i¢in ihracat Onciiliigiinde biiyiime hipotezinde benzer bulgulara ulasmaktadir

(Ozmen ve Furtun, 1998).

Ekonomik biiylime ile arasindaki iliskinin tartisilmasina ragmen ihracatin sirketlere

getirdigi pek ¢ok fayda vardir. Bunlar, su sekilde 6zetlenebilir (Kurt, 2019);

e Isletmeler, ihracat sayesinde daha ¢ok kar elde edebilirler.

e Eldeki bos kalan kaynaklarin ihracat yapilmasi nedeniyle daha efektif kullanimi
saglanarak birim basina diisen maliyette azalma saglanabilir.

e Dabha cesitli miisteri portfoyii riskleri azaltarak talep kismini ¢esitlendirmektedir.

e Yeni pazarlara erisim saglanarak bolgesel iiriin taleplerinde olusan dengesizlikler
(mevsimsel nedenler gibi) ihracat ile giderilebilir.

e Farkl tilkelerdeki ticaret birliktelikleri, firmalarin yatirimci ve olasi ticaret is
birlikleri kurmasina yardimer olur.

e Dinya ticaretini takip ederken kendi alanindaki ticaret verilerine ulasma imkéan1

saglar.

Tiim bu faydalarin yaninda ihracatta, g¢esitli riskler de mevcuttur(Uluslararast Ticarette
Riskler ve Onemi,http://www.ekodialog.com/makaleler/ulus_tic_riskleri.ntml). Ornegin,
olusabilecek politik risklere bagli olarak ihracatta ¢esitli engeller ortaya ¢ikabilmektedir.
Ticaret yapilan veya yapilmasi planlanan tilke ile olugacak siyasi problemler veya iilkenin
kendi igerisindeki savas, gerginlik, ihtilal, isyan gibi nedenlerden dolay1 planlanan satisin
gerceklesmemesi veya gerceklesen satisin bedelinin tahsisin miimkiin olmamas1 gibi
riskler meydana gelebilmektedir. Bir diger risk durumu da lojistik kaynakli
yasanmaktadir. Ozellikle tasima sistemlerinde iiriinlerin farkli tastma modlar iizerinde
taginirken hasar gorme veya teslimatin beklenenden uzun sitireli gergeklesmesi firmalarin
taahhiit ettiklerini yerine getirememesi riskin dogurmaktadir. Teslimatin ge¢ olmasi
O0demenin de gecikmesine neden olacagi i¢in ciddi bir finansal risk de beraberinde
getirmektedir. Ayrica i¢ piyasaya gore daha fazla ticari risk olusmaktadir. Ticari riskler,
iriinlerin tasimasinda haricinde olusabilecek daha c¢ok ihracatci veya ithalat¢inin gorev
ve sorumluluklarin1 eksik yapmasi veya hi¢ yapmamasindan kaynaklanmaktadir
(Kaymake¢r vd. 2007 s. 368). Bir diger risk de doviz kurundan kaynaklanmaktadir.
Yapilan planlamalar ve anlagmalar sonrasinda olusabilecek dovizdeki dalgalanmalar

ithracatg1 ve ithalatgi firmalar igin biiytik riskler barindirmaktadir. Doviz pozisyonu pozitif



olan firmalar, dovizdeki artistan olumlu etkilenirken negatif olan firmalar ise bu zarar
etmektedir. DOviz kurunun gelecekteki beklentisine gore elde doviz tutmak dovizin
diismesi halinde de zararli olabilmektedir. Bu belirsizlik ve yasanabilecek olasi

dalgalanmalar firmalar1 dikkatli olmaya zorlamaktadir.

2.3. ithalat Kavram ve Tiirleri

Gerekli sartlara haiz kisi ve ortakliklarin yapabildigi ithalat, kisaca yurtdisindan tilkeye
mal getirmek olarak tanimlanabilmektedir. Bazi durumlarda ticaretle ugrasmayan gergek
kisiler de hediye veya sahsi kullanim amaciyla sartlar1 ve 6zellikleri belirlenen esaslara
uygun Uriinleri uygun miktarlarda yurtdisindan getirebilmektedirler. Baz1 6zel iiriinlerde
ise ithalat1 yapacak kisilere iliskin 6zel sartlar da mevzuatta belirtilebilmektedir (Kutlu,
2000).

Tipki ihracat sartlarinda oldugu gibi ithalat da {iriiniin ¢esidine ve ihracatg1 iilkeye gore
degisebilmektedir. Bu bakimdan ithalat bedelli, bedelsiz ve gegici ithalat olmak iizere {i¢
farkl1 tiirden olusmaktadir (Caliskan, 2009. s.10).

2.3.1. Bedelli ithalat

Yurtdisindan iilkeye getirilmek istenilen bir iiriiniin bedeli 6denmek suretiyle iilke

sinirlart igerisinde alinmasi islemine bedelli ithalat denir.

2.3.2. Bedelsiz ithalat

Yurtdisindan iilkeye getirilirken herhangi bir doviz ¢ikist olmadan bedeli yurtdisindaki
dis kazang¢ veya tasarruflarla 6denen kisisel ya da ticari iirlinlerin iilkeye sokulmak

suretiyle ithal edilmesidir (Sahin, 2007).

2.3.3. Gegici Ithalat

Ithal etmek istenilen iiriindi, ithal iiriinler igin uygulanan vergilerden kismen veya
tamamen muaf tutularak sonradan ihra¢ etmek iizere bir siire kullanilmak iizere Tiirkiye
Gilimriik bolgesine sokulmasi islemine gegici ithalat denir. Gegici ithalati yapilan
irlinilin, giris amacina uygun sekilde kullanilma mecburiyeti vardir. Burada giimriik

idareleri, bu durumu denetleyerek getirilen Urliniin amaca uygun kullanip
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kullanilmadigini tespit etme hakkina sahiptir. Gegici olarak getirilen bu iiriinler gerekli
sartlar saglanarak kesin bigimde ithal edilebilmektedir.(Gegici ithalat,
https://gumrukrehberi.gov.tr/sayfa/ge%C3%A7ici-ithalat)
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3. DIS TICARETTE TASIMA SEKILLERI

Uluslararasi1 Para Fonu kiiresellesmeyi, artan ekonomik mal ve hizmetlerde uluslararasi
islemlerine artan hacmi ve ¢esitliligi ile iilkelerin karsilikli bagimliligimin artmasi ve
uluslararasi daha serbest sermaye akislarina ek olarak teknolojinin hizli ve ortak yayilimi
seklinde tanimlamaktadir (Kherbash ve Mocan, 2015). Bu kiiresellesme ile birlikte
uluslararasi ticaret ve sermaye akisinin giiclenecegi, smirlar arasinda mal ve hizmet
akislarinda da artiglar goriilecegi Ongoriilebilmektedir. Tabi ki bu {iriin akiginin
zamaninda, uygun maliyetli ve etkin bir sekilde saglanmasinda lojistik faaliyetleri

oldukca buytk 6nem arz etmektedir.

Ihracat ve ithalat pazarlarini birbirine baglamada tasimacilik biiyiik rol oynamaktadir.
Ozellikle son yillarda degisen ekonomik sistem ve kiiresellesme ile birlikte artan lojistik
faaliyetleri tasimacilik faaliyetlerinin dnemini daha da arttirmistir. Gegmis donemlere
bakildiginda da olduk¢a Onemli olan tasimacilik faaliyetleri ticaret i¢in can damari
olmakta ve ulasim faaliyetleri, iletisim, uluslararasi standardizasyon ve serbest ticaretin

yaninda kiiresellesmenin dort ayagindan biri sayilmaktadir (Hoffmann ve Kumar, 2002).

Tasima, hammadde, yar1 mamul, tamamlanmuis {iriin, ekipman veya bireylerin bir ¢ikis
noktasindan belirlenen hedef noktaya kadar tasimmasini saglayan cesitli unsurlardan
olugmaktadir. Kavramsal olarak ulastirma, hem yolcu tagimaciligini hem de yiik/kargo
tasimaciligini kapsamasina ragmen, glinlimiizde tasima kavrami agirlikli olarak kargo ve
yiik tasimaciligi igin kullanilmaktadir (Dérdiincii, 2022). Ozellikle dis ticaret hacminde
artisin  gozlendigi donemlerde ulagtirmanin sektorel biiylime gosterdigi, dis ticaret
hacminin azaldigi donemlerde ise tersine sektorel gelismelerin gozlendigi teyit

edilmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2018).

Tasimada kullanilan yontemlere gore yiik tasimaciligi karayolu, havayolu, demiryolu,
denizyolu, nehir/su yolu ve boru hatt1 tasimacilig1 olmak iizere farkli modlara ayrilmistir.
Tiim bu tasima modlarinin kendi igerisinde farkli avantaj ve dezavantajlar1 vardir. TUum
bunlarin degerlendirilerek belirlenen rota i¢in en uygun tasima modunun ya da modlarinin
secilmesi lojistik faaliyetlerinin aksamadan hizli ve ekonomik bir sekilde devam
edebilmesi i¢in gerekmektedir. Ulasim modu se¢iminde sadece tasimacilik ¢esitleri degil
ayn1 zamanda uluslararasi bliylime ve uluslararasi sorunlar gibi konularin da dikkate

alinmasi1 gerekmektedir. Ayrica artan ¢evre sorunlar1 ve iklim degisiklikleri nedeniyle
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tedarik zinciri siirecinde ekonomik ve hizli tagimaciligin yaninda diisiik enerji tiiketimiyle
daha az karbon salinimi saglayan modlar tercih edilmeli ve tiim bu siire¢ler lojistik bilgi

sistemleri ile desteklenmelidir (Meixell ve Norbis, 2008).

3.1. Tasima Sekilleri

Planlama yapilirken {iriinlerin tasinmasinda planlanan seyahat i¢in alternatif tasima
sekillerinin degerlendirilmesi ve en uygun secimin yapilmasi gerekmektedir. Uriin
tasimasinda tek tip tasima yontemi tercih edilebilecegi gibi bir den ¢ok tasima yonteminin
entegre edildigi multimodal tasima sekli de tercih edilebilmektedir. Tabi ki bu segilen

rotadaki miimkiin olan tagima altyapilarina bagl olarak degismektedir.

Her durumda en iyi tasima planlamasimin yapilabilmesi i¢in bu segeneklerin iyi bilinip
alternatiflerin avantaj ve dezavantajlar1 ile degerlendirilmesi gerekmektedir. Tasima
tiirlerinin karsilagtirilmasinda birbirilerine iistiinliiklerini belirleyecek bir formiil yoktur. Her
biri kendi esasina gore degerlendirilmekte ve pazar altyapisi, belirlenen rota ve tedarik
zincirindeki yoneticinin hedef ve kaynaklarina gore se¢im yapilir. Bu se¢im noktasinda bazi
belirlenmis kriterler vardir ve genel olarak bunlar hiz, frekans, giivenilirlik, maliyet ve kalite

olarak belirlenmistir ve Tablo 1°de sunulmustur (Branch, 2008, s.98).
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Tablo 1. Tasima seKkilleri i¢in se¢cim Kkriterleri

Kriter Ac¢iklama

Uriin tasgimacih@inda sevkiyati yapilan iiriinlerin zamaminda
ulastirilmasi olduk¢a 6nemlidir. Bu da ancak en hizli tasima modunun
Hiz secilmesi ve siparigin verilme ile {irlinlerin sevkiyatinin baslamasi
arasinda gecen siirenin en aza indirilmesiyle miimkiin olabilir. Diigiik
degerli kargolar i¢in ise hiz ¢ok da dnemli bir unsur degildir.
Tasimaciliktaki bir diger denge mekanizmasi da hizmet siklig1 ve
hiz/maliyet arasinda yapilmaktadir. Hizmet siklig1 lojistik
operasyonlarda kilit bir faktordur ve 6zellikle uluslararas: tedarik
zincirinde ¢ok onemlidir. Dagitim sikliginin az oldugu durumlarda
maliyet daha az olsa da daha ¢ok rtin gonderilmesi gerekmektedir
clinkii sik stk gonderim yapilamamaktadir. Bu da satiglarin sik
araliklarla ve kiiciik miktarlarda satildig1 (tekstil gibi) durumlar
icin ¢ok da uygun bir tagima yontemi olmamaktadir.

Tasima moduna gore sevkiyati yapilan iriinlerin paketlemeleri de
degismektedir. Ornegin, havayolu, konteyner ya da palet yoluyla
tasinmast yapilan mallar icin daha az paketleme ihtiyaci
olusmaktadir. Paketleme ayrica sevkiyatt yapilan iiriinlerin
tasinmasinda da etkilidir. Etkin bir sekilde paketlemesi yapilan
iriinler konteyner kapasitesinin kullanimini %15 arttirmaktadir.
Bir diger secim kriteri de tabi ki seg¢ilen tagima modunun
maliyetidir. Burada maliyetin 6nemi tasinan irliniin ¢esidine ve
yapilan ihracat anlagmasindaki sartlara gore degismektedir.
Ormegin, zamaninda yetismemesi halinde biiyiik miktarda ceza
almabilecek bir siparis i¢in ekstra maliyete katlanilarak daha hizl
bir tasima seklinin se¢ilmesi mantikli olabilmektedir. Fakat acele
olmayan durumlar i¢in daha ucuz yontemin secilmesi karlilig
arttirmaktadir.

Uluslararasi ticaretteki en biiyiik risklerden birisi tagima kaynakl
urlnlerin hasar gérmesidir. Bu nedenle iiriinlerin tasinmasinda
daha kaliteli bir servis sunan tasima yoOnteminin secilmesi
Kalite gerekebilir. Ozellikle degeri yiiksek iiriinlerin taginmasinda
olusabilecek hasarlar ciddi anlamda maddi kayba neden
olabilmektedir. Bu gibi durumlarda daha kaliteli bir servis
saglayan tagima yonteminin se¢ilmelidir.

Frekans

Paketleme

Maliyet

Artan c¢evre sorunlar1 nedeniyle tiim bu kriterlere ilaveten sera gazi salinimi ve ¢evreye
daha az zarar vermesi de tasima yontemleri arasinda dikkat edilen kriterlerden bir tanesi
olmaya baglamistir. Her bir avantajin bir maliyeti vardir ve tiim kriterler g6z Oniine

alinarak taginacak iirliniin mahiyeti ve hedeflere gore degerlendirme yapilmalidir.
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3.1.1. Uluslararasi karayolu tasimaciligi

Karayolu tagimaciligi, esnek ve kolayca erisilebilir olmasi nedeniyle yiik tagimaciliginda
en ¢ok tercih edilen tasima yontemidir. Ornegin, Ingiltere nin toplam ihracatinin %60’
olusturan Bat1 Avrupa’ya gonderdigi tirlinler %80 karayolu tasimaciligi ile tasinmaktadir
(Sherlock ve Reuvid, 2004, s214). Sadece Ingiltere icin degil diger iilkeler i¢in de karayolu
tagimaciligr hayati 6neme sahiptir. Avrupa Birligi igerisinde tirla tasinana mallarin
yarisindan daha fazlasi yabanci bir iilkedeki varis noktasina tasima yapmaktadir. Ayrica
birlik icerisindeki Polonya, Slovakya ve Cek Cumhuriyeti gibi denize kiyisi olmayan
tilkeler nedeniyle bu pay artmaktadir (David, 2007, s.644).

Diinya geneline bakildiginda kamyon tasimaciliginda, yerel tagimacilik endiistrisini
blyuk 6lcude etkileyen bir dizi yerel kural ve diizenleme mevcuttur. Bir kamyonun sahip
olabilecegi teknik ozellikler, toplam agirligi, uzunlugu ve ayrica sahip olmasi gerek
zorunlu ekipmanlar ve tastyabilecegi yiik konusunda smirlamalar vardir. Ayrica
stiriiclilerin, araliksiz olarak siiriis yapabilecekleri siireler konusunda da kisitlamalar
vardir. Bu kisitlamalar iilkeden iilkeye degisebilmektedir. Ancak AB iiyesi lilkelerden
herhangi birisinde yasal olan kamyonlar diger AB iilkelerinde de yasal kabul

edilmektedir.

Genis bir altyap1 ve erisim imkan1 olmasi, giiniin her saatinde sevkiyat yapmaya uygun
olmasi, karayolu agimin her yere erisebilir olmasi, gemi ve havayolunda oldukca etkili
olan mevsim sartlarinin karayolunda etkisinin daha az hissedilmesi ve maliyet
cikariminin daha kolay olmasi karayolu tasimaciligini diger seceneklerden daha cazip
hale getirmektedir. Fakat olduk¢a yaygin kullanilmasina ragmen karayolu tagimaciliginin
bazi dezavantajlar1 da vardir. Bunlar asagidaki gibi 6zetlenebilir (Ozoglu ve Demirci,

2021);

e Mesafenin uzun olmasi halinde olusan yiiksek maliyetler,

e Tasima kapasitesinin diger tasima se¢eneklerine oranla daha diisiik olmasi,

e Fiziksel olarak tasimada meydana gelebilecek kisitlar olmasi (6rnegin, yiiksek
urunler igin kopruden gegilememesi)

e Uluslararas1 tagimacilikta transit gecilmesi gereken ulkelerin mevzuat ve

diizenlemelerinde kaynaklanan problemlerin olusabilmesi,
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e Digerlerine nazaran daha sik kullanildig1 icin olusan yiliksek bakim ve onarim
maliyetleri,

e Trafik kazasi potansiyelinin diger seceneklere gore daha yliksek olmasi,

e Siirdiiriilebilirlik ve ¢evresel agidan daha yiiksek sera gazi emisyonu meydana

getirmesi.

Tiirkiye’de de karayolu tasimaciligi hem yiik hem yolcu tasimada oldukga etkin bir
sekilde kullanilmaktadir. Sehirlerarasinda yapilan yiik tasimaciliginda %81 oraninda
karayolu kullanilmaktadir. Ayni sekilde yolcu tagimaciliginda ise bu oran %90 olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. 2023 hedefleri dogrultusunda yiik i¢in bu oranin %60, yolcu i¢in
ise %72’ye indirilmesi hedeflenmektedir. Bdylelikle karayollarina olan bagimlilik
azalacak ve diger tasima tiirleri ile dengeli bir ulasim dagilimi saglanabilecektir (Takim

ve Ersungur, 2015).

3.1.2. Uluslararas1 Havayolu Tasimaciligi

Alternatif tasima yontemlerine gore oldukca hizli bir tagima se¢enegi sunan havayolu
tasimacilig1, gelisen ucak teknolojisi ile birlikte yayginlasmaya baslamistir. Ozellikle 2.
Diinya Savasi sonrasinda sivil havacilik faaliyetlerinin hiz kazanmasi1 tasimaciliktaki
yerini de arttirmistir. Havayolu sirketleri, belirli bir hava araci ile yolcu veya yiik tasiyan
ya da ticari olmayacak sekilde bu faaliyetleri gerceklestiren firmalardir. Ticari hava
tagimacilig: ticret karsiliginda bir ugak kiralamak veya yolcu, yiik ya da posta tasimak
olarak tanimlanmaktadir. Giiniimiizde, ugaklardaki yolcu tasimaciligi oldukga artik
gostermis ve ugak bileti seyahat harcamalarinda 6nemli bir yer tutmaya baslamistir

(Akpur ve Zengin, 2019).

Ucaklardaki gelisen teknoloji ile daha temiz ve daha az yakitla hareket eden ucaklar,
yolcu ve yik tasimacilifinda popiilerlik kazanmaya baslamislardir. Havayolu
tasimaciligl, daha hizli olmasina karsin maliyet olarak diisiik olmasa bile genellikle daha
sorunsuz bir sevkiyat saglamaktadir. Ayrica hava yolculugunda daha az paketleme
gerektigi i¢in bu konudan tasarruf edilebilmektedir (Wood vd. 2002, s.211). Havayollari
firmalar1 yolcu tagimacilig1 yaptig1 gibi tamamen kargo tasimaciligi yaptiklari ugaklar: da

vardir. Uriinler genellikle ugaklarm kavisli govdelerine sigacak sekilde yapilan
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konteynerler ile taginmaktadir. Fakat yine de tagima kapasitesinden kaynaklanan bir kisit

olugmaktadir (Takim ve Ersungur, 2015).

Tirkiye’de pek cok ile yapilan havalimanlar1 ve 6zel sirketlerin sayisinin artmasi ile
birlikte havayolu tasimacilig1 yayginlagsmaktadir. 2022 tarihi itibariyle Tiirkiye’nin 81
ilinde toplamda 62 adet havaalani sivili hava trafigine agiktir. Artan altyap1 sayesinde
taginan yolcu sayis1 ve yiik miktarinda da ciddi artiglar gozlemlenmektedir. Son 10 yillik

yolcu ve yiik verileri de Sekil 1 ve Sekilde 2 sunulmustur.

Son On Yillik Tiirkiye Geneli Havalimanlari Yolcu Grafigi
250,000,000 (2012-2021)

200,000,000
150,000,000

100,000,000
81,616,140

50,000,000

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020  2021(*)

Yolcu Trafigi - I¢ Hat - D1s Hat

Sekil 1. Son 10 y1l icin havayolu yolcu sayilar:
Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc2/havlist.pdf

Yolcu ve yiik sayilarinda 2019 yilinda pandemi nedeniyle olusan ugus kisitlamalar1 ile
bir diislis olmasina ragmen ilerleyen donemlerde artan bir trend egilimi goriilmektedir.
Ozellikle yiik tasimaciliginda, yakin zamanda pandemi dncesi verilere ulasilabilecegi
ongoriilmektedir. Bu artista bozulan tedarik zinciri siireglerinin diizeltilmeye ¢alisilmasi

etkili olmaktadir.
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Son On Yillik Turkiye Geneli Havalimanlar1 Yiik
(Kargo+Posta+Bagaj) Grafigi
(2012-2021)
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Sekil 2. Son 10 y1l icin havayolu yiik verileri
Kaynak: https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx

3.1.3. Uluslararas1 Demiryolu Tasimaciligi

Deniz ticaretinin artmasi ile birlikte liman sehirleri ticaret icin kullanilmaktaydi. Fakat
buharlt makinelerin ve buna bagli olarak demiryolu ulasiminin gelismesi ile ticaret ve
tesisler iilkelerin i¢ kisimlarina kayma firsati buldu. Sanayi devrimi ile gergeklesen bu
gelisme sayesinde yolcu ve yiiklerin demiryolu altyapisi iizerinden tasinmasi saglanmaya

baslandi.

Cevresel zarar1 diger tasima modlarina gére daha az olan demiryolu tagimaciligi, AB
ilkelerinde olduk¢a yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Bu durum o kadar ilerlemistir ki
Avrupa’daki sehirlerin pek ¢ogunun merkezinde tren istasyonlar1 bulunmaktadir. Daha
diisiik maliyetli ve ¢evre dostu olmasina karsin karayollarindan farkli olarak pek de esnek
olmayan ve yiik tasimadaki siklikla karsilasilan teknik sorunlara sahip olan demiryolu
tasimacilig ilgi kaybina ugramaktadir (Dordiincii, 2022). Bu dezavantajlar nedeniyle
mevcut kapasitenin yaklasik %50 civarinda bir kismi yilik tasimaciligl igin

kullanilabilmektedir.
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Sekil 3. Demiryollarinda yiik tasima kapasite kullanimi

Tiirkiye’de demiryolu ulasimina Cumhuriyet’in kurulusu ile birlikte oldukga biiytik 6nem
verilmis fakat bu ilgi 1950’ler sonrasinda olduk¢a azalmistir. Son dénemde elektrikli ve
hizli trenlerin de kullanilmasiyla tekrar bir ilgi canlanmasi olup demiryolu altyapisi
arttirtlmaya calisilmistir.  Yine de demiryolu yiik tagimaciliginda halen mevcut
kapasitesinin ancak yarisini kullanabilmektedir. Yillara gore kapasite kullaniminda ¢ok
da bir gelisim gortilmemekle beraber degisim grafigi Sekil 3’de sunulmustur. Karayoluna
gore daha cevre dostu ve az maliyetli olmasina ragmen, cografi konum ve tren
glizergahlar1 nedeniyle Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligi daha c¢ok yolcu tagimaciligi
tizerine odaklanmis ve bu ylizden yiik tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine gére daha

geri kalmustir.

3.1.4. Uluslararast Denizyolu Tagimaciligi

Sevkiyat1 yapilmak istenilen {iriin ya da yolcular deniz iizerindeki vasitalarla tagindigi
tastmacilik tiiriine deniz tastmaciligi denilmektedir. Ilerleyen gemicilik teknolojileri ve
cografi kesifler ile artan deniz ticareti, giiniimiiz ekonomik diinyasinda halen énemini
korumakta ve arttirmaktadir (Develi, 2021). Denizyolu tagimaciligi daha ¢ok uluslararasi
faaliyet gosteren tagimacilik tiirii olma 6zelligindedir. Diinya ticaretinin yaklasik olarak
%80’inin denizyolu tasimaciligi ile karsilandig1 disiiniildiigiinde diinya ekonomisi
acisindan 6nemi daha 1yi anlasilacaktir. Ayrica denizyolu tasimaciligi, demiryolundan 3,5

kat, karayolundan ise 7 kat daha ucuz bir sekilde faaliyet gostermektedir. Bir diger
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avantaji da yiiksek miktardaki hammadde veya iriinlerin tek seferde taginabilmesine

imkan saglamasidir (Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Panel Raporu, 2003, s.8).

Tiirkiye, sahip oldugu 8483 km’lik kiy1 seridi, Karadeniz ile Akdeniz’i birlestiren

bogazlar1 ve Avrupa ile Asya arasindaki koprii konumu nedeniyle deniz tagimaciligi

acisindan oldukga énemli bir konumda bulunmaktadir (Incekara vd., 2014). Farkli tasima

tiirlerine gore Tiirkiye’deki yolcu ve yiik verileri Sekil 4 ve Sekil 5’te sunulmustur.
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Sekil 4. Tirkiye’de tasimacilik tiirlerine gore yolcu tasimaciligi

Kaynak: https://cevreselgostergeler.csb.gov.tr/ulastirma-turlerine-gore-tasinan-yolcu-ve-
yuk-miktari-i-85789
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Sekil 5. Tiirkiye’de tasimacilik tiirlerine gore yiik tasimacihigi

Kaynak: https://cevreselgostergeler.csb.gov.tr/ulastirma-turlerine-gore-tasinan-yolcu-ve-
yuk-miktari-i-85789
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4. TURKIYE DIS TICARETININ GENEL DURUMU

Kiiresellesme ve teknolojik gelismelerle birlikte ticaret de tiim diinyada artarak devam
etmektedir. Diinya genelinde tiim iilkelerde uyumlu bir sekilde ekonomik biiyiime
saglanirken buna bagli olarak da ticaret hacmi giderek biiyiik artiglar gostermektedir.
Sekil 6°da diinya ticaret hacminin 2000-2021 yillar1 arasindaki gelisimi gosterilmektedir.
Acikca goriilecegi iizere 2018-2020 yillar1 arasinda pandemi nedeniyle azalisa gecen
ticaret hacmi pandemi sonrasi1 donemde tekrar artis gostermekte ve 2021 yilinda 22,3

trilyon dolar civari bir rakam ile tarihi seviyelere ulagmaktadir.

Dunya Ticareti (milyon dolar)
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0
> &

WQQ%“Q\%“@@@ D A S
Sekil 6. Diinya ticaret hacminin gelisimi 2000-2021
Kaynak: https://unctad.org/statistics

Diinya ticaretinin gelisimini bolgesel olarak inceledigimizde ise %43’likk oran ile en
bliyiik ticaret hacminin Asya kitasinda gergeklestigini gorebiliriz. Bunu %37’lik oran ile
Avrupa ve %16 ile Amerika kitas1 takip etmektedir. 2021 yilindaki ticaret verilerinin

bolgelere gore dagiliminmi Sekil 7°deki diyagram 6zetlemektedir.
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Sekil 7. Dunya ticaret hacminin kitalara gore dagilimi

Kaynak: https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=dis-ticaret-104

Diinya ticaretindeki bu degisimin 6nciileri genel olarak gelismis tilkeler olarak goriilse de
gelismekte olan ilkeler de bu gelismeye paralel olarak ticaret hacimlerini
arttirmaktadirlar. Sekil 8’de verilen grafik gelismekte olan ile gelismis tilkelerdeki ticaret
hacminin 2000-2021 yillar1 arasindaki degisimini gostermektedir. Agikg¢a goriildiigii gibi

gelismekte olan tilkeler gelismis tilkelerdeki ticaret paralel hareketler gostermektedir.
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Sekil 8. Gelismekte olan ve gelismis iilkelerde ticaretin degisimi (2000-2021)
Kaynak: https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=dis-ticaret-104
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Geligsmekte olan iilkelerden birisi olan Tiirkiye de ticaret hacminde son yillarda blytk
ilerlemeler kaydetmis ve 2021 yilinda 225 milyar dolar ihracat ve 271 milyar dolar ithalat
ile toplam 496 milyar dolar civarinda bir ticaret hacmine ulagmistir. Buna gore de
thracatin ithalati karsima oran1 %83 olarak hesaplanmistir. Tablo 2’de Tiirkiye nin 2012-

2021 yillar1 arasindaki ihracat ve ithalat verileri ile

Tablo 2. Yillara gore dis ticaret, 2013-2021 (milyon USD dolar)

Ihracat ithalat Das ticaret Das ticaret Hiltlilaaclzttlln
Yillar Deger Degisim Deger Degisim dengesi hacmi karsilama
Deger Deger

(%) (%) (%)
2013 161 481 260 823 - 99342 422 304 61.9
2014 166 505 3.1 251142 -3.7 - 84 638 417 647 66.3
2015 150 982 -9.3 213619 -14.9 - 62 637 364 601 70.7
2016 149 247 -1.1 202 189 -5.4 - 52942 351 436 73.8
2017 164 495 10.2 238 715 18.1 -74221 403 210 68.9
2018 177 169 7.7 231152 -3.2 -53984 408 321 76.6
2019 180 833 2.1 210 345 -9.0 - 29512 391178 86.0
2020 169 638 -6.2 219 517 44 -49 879 389 155 77.3
2021 225 222 32.8 271423 23.6 - 46 201 496 645 83.0

Ocak 2021 verilerine gore Tiirkiye’nin en ¢ok ihracat yaptigi tilkelerin baginda 1,5 milyar
dolar ile Almanya gelmektedir. Toplam ihracatin yaklasik olarak %10’u bu iilkeye
yapilmaktadir. Sonrasinda ise en ¢ok ihracat yapilan iilkeler ABD, italya, Birlesik Krallik
(Ingiltere), Fransa, Irak, Ispanya, Birlesik Arap Emirlikleri, Israil ve diger iilkeler olarak
siralanmaktadir. Sekil 9°da bu iilkelere yapilan ihracatin toplam ihracat icerisindeki pay1
ylizdesel olarak gosterilmistir. Tiim bu verilere bakildiginda ihracatin sadece belirli

ilkelerde kiimelenmedigi ve tiim diinyaya yayildigi sonucu ¢ikarilabilmektedir.
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Sekil 9. En ¢ok ihracat yapilan iilkeler
Kaynak: https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=dis-ticaret-104

Ithalatta ise Cin 2,2 milyar dolar ile Tiirkiye’nin en biiyiik ithalat¢is1 konumundadir. Bu

oran Tiirkiye toplan ithalatinin yaklasik olarak %12’sine tekabiil etmektedir. Ithalat

alaninda Cin’i sirasiyla Rusya, Almanya, Irak, ABD, Fransa, Italya, Giiney Kore ve

Birlesik Krallik izlemektedir. Ocak 2021 verilerine gore 15 milyar dolarlik ihracata

karsilik 18 milyar dolarlik bir ithalat bu ve diger iilkelerden yapilmustir. Ithalattaki paylart

gosteren veriler Sekil 10’da sunulmustur. Veriler incelendiginde Tiirkiye’nin ithalatinin

ucte birinin Cin, Rusya ve Almanya’da yapildig1 dikkat ¢gekmektedir.

mCin H Rusya u Almanya Irak
= ABD ® Fransa m talya m Glney Kore
m Birlesik Krallik ® Digerleri

Sekil 10. En cok ithalat yapilan iilkeler
Kaynak: https://data.tuik.gov.tr/Kategori/GetKategori?p=dis-ticaret-104
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Ocak 2021°de Tiirkiye’nin gerceklestirdigi ihracattaki en biiylik paydaya sahip olan
sektorlerin basinda motorlu kara tasitlar, traktor, bisiklet, motosiklet ve bunlarin aksam,
parca ve aksesuarlart gelmektedir. Ihracatin yaklasik olarak %13’iinii bu {iriinler
kapsamaktadir. Yine ayni donemde ihracati en ¢ok artan fasil ise demir ve g¢elik
sektoriinde goriilmiistiir. Gegen yilin ayn1 donemine gére demir ve gelik ihracat1 yaklasik

olarak %66 oraninda artarak 876 milyon dolarlik bir ihracata ulagsmistir.

Ithalatta ise en biiyiik pay mineral yakitlar, yaglar ve bunlarin damitilmasindan elde edilen
urinler olarak belirlenen kalemde gerceklesmistir. Bu iirlinlerden yaklasik olarak 2,6
milyar dolarlik bir ithalat ile toplam ithalat icerisinde yaklasik olarak %15°lik bir orana
sahip olmaktadr. Ithalatta ise gecen y1lin ayn1 ddnemine gore en biiyiik artis motorlu kara
tasitlari, traktor, bisiklet, motosiklet ve bunlarin parcalar1 kaleminde meydana gelmis ve

gecen yila gore bu lirlinlerin ithalatinda %49 oraninda bir artis gozlemlenmistir.

Ocak 2021 yilina bakildiginda ihracatin ithalati karsilama orant %83 olarak
gerceklesmistir. Ocak 2020°de ise bu oran yaklasik olarak %76 civarinda goriilmiistiir.
Ayn1 donemler kiyaslandiginda ihracatta %2,3’liik bir artis saglanirken buna tekabiil
ithalat rakamlarinda %35,9 oraninda bir azalma meydana gelmistir. Daha az ithalat ve artan
ihracat ile birlikte de ihracatin ithalat1 karsilama oran1 %76’dan %83 oranina ¢iktigi

gorulmektedir.

25



5. LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik, miisterilerin gereksinimlerini karsilamak amaciyla ¢ikis noktasi ile tiiketim
noktas1 arasinda akisi yapilan mal, hizmet ve bilginin verimli, etkili ileri ve geri akisini
ve depolanmasini planlayan, uygulayan ve kontrol eden tedarik zinciri siirecinin 6nemli
bir pargasi olarak tanimlanmaktadir (David, 2007, s.94). Bu tanim, lojistigin, tiriinlerin
iireticiden tiiketiciye dogru olan fiziksel akislarla alakali oldugunu gostermektedir. Bir
farkli tanimla, lojistik, iirlinlerin iireticiden son kullaniciya kadar olan ki taginmasi
stirecindeki nakliye, paketleme ve depolama gibi faaliyetlerin planlama, uygulama ve
kontrol edilmesidir. Bu surregte Uretim, {iretim planlama, satin alma ve tedarik, pazarlama,
envanter yonetimi, finans ve miisteri hizmetleri gibi bu mallarin akisi siirecinden tiim

faaliyetlerde lojistik yoneticilerinin sorumlulugu vardir.

Uluslararasi lojistik hizmetlerinin pazarindaki degisikliklerin altinda yatan iki itici gii¢
kiiresellesme ve teknolojik gelismelerdir. Kiiresellesme ile birlikte artan diinya ticareti
beraberinde verimli ve uygun maliyetli lojistik hizmetlerinin saglanmasi ihtiyacini
dogurmustur. Teknoloji ise ¢ift yonlii bir etki olusturarak hem lojistik hizmetlerin daha
hizli ve dogru bir sekilde yapilmasini saglarken hem de lojistigin temel bdliimlerinden
olan ulasim hizmetlerinde degisikliklere sebep olmustur. Bu etkiler neticesinde
konteynerler gelistirilmis ve genis govdeli kargo ugaklari kullanilmaya baglamistir.
Boylelikle daha yiiksek miktarlarda ve daha uygun maliyetle iiriin tasimacilig1 yapilmaya

baslanmistir.

5.1. Lojistik Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Lojistik kelimesinin orijinine bakildiginda Yunanca akil ve mantik anlamlarina gelen
“logos” kelimesinden tiiretildigi goriilmektedir. Ancak mantik kelimesi dogrudan
Yunancadan gelmesine karsin lojistik kelimesi “hesaplama sanati” anlamina gelen
“logistique” olarak Fransizca’ya ve oradan da Ingilizce’ye gecerek guinumiizdeki
kullanim haline ulagmistir.( https://www.merriam-webster.com/dictionary/logistics)
Oxford sozliigiine gore lojistik malzeme, personel ve tesislerin tedariki, bakimi ve
nakliyesi gibi faaliyetleri igeren askeri bir bilim dali olarak tarif edilmektedir. Fakat yeni
Oxford Amerikan sozliiglinde ise lojistik kavrami daha kapsamli olarak bir¢ok insani,

tesisi ve malzemeyi igeren karmasik bir operasyon siirecinin ayrintili koordinasyonu
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olarak tanimlanmaktadir. Tabi ki lojistik kelimesi ayn1 kalmasina ragmen degisen sartlar

altinda yiiklendigi anlamlar ve kapsami degisiklikler gdstermektedir.

Tarihin her doneminde oldukg¢a 6nemli olan lojistik kavrami, ordular i¢in gida/miihimmat
temini ve nakliyesi saglayan asker bir terim olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Lojistik
yonetimi de bu siiregteki kaynaklarin saglanmasini ve fizik akislarinin yonetilmesini
amaclamaktadir. Fiziksel akistan kastedilen hammadde ve {iriinlerin iiretim ve tiiketim
noktas1 arasindaki teknik ve yOnetimsel kontrol akisi olarak tarif edilmektedir (Tudor,
2012). Baslangigta askeri olarak kullanilmasina karsin artan ticaret, kiiresellesme ve diger
gelismelerde birlikte lojistik her alanda olmazsa olmaz bir faaliyet olarak karsimiza

cikmaktadir.

faaliyetler sayesinden orduya ihtiya¢ duydugu silah, erzak ve mithimmatin karsilanmasi
saglanmaktadir. Eski ¢aglarda ve ozellikle Roma ve Antik Yunan’da “Logistikas”
memurlar1 adi verilen kisiler ordunun finans, tedarik ve dagitiminda sorumluydular
(Tudor, 2012). Antik Misir’da da piramitlerin yapiminda gerekli olan taglarin taginmast
icin gereken bina sistemleri, ulagim tiirleri, ulasim ekipmanlar1 ve taslarin montajinda
lojistik faaliyetlerinin kullanildigini gorebilmekteyiz. Ayrica yine ayn1 donemlerde Nil
nehri tlizerinde tasimacilik yapildig: ve diger iilkelerle ticaretin bu alanda stirdiirildiigii
saptanmustir. Thtiya¢ duyulan iiriin tedarikinin nehir tasimacilig1 iizerinden saglanmasi
aslinda farkli ulagim tiirlerinin kullanildigmin da bir isaretidir. ilerleyen dénemlerde
Yunan gemilerinin denizciligi doniistiirmesi ve artan kapasiteleri sayesinde yeni
kitalararasi ticaretin temellerinin atilmasia yol agmistir. Gemi insa teknolojilerindeki
artan gelismeleri neticesinde denizler lizerinde daha hizli bir seyahat imkan1 saglanirken
insan ve malzeme taginmasinda temel olusturacak bir lojistik sistemin gelistirilmesine

temel teskil etmislerdir (Cuturela ve Manole, 2013).

Yakin zamandaki lojistik gelisimine baktigimizda endiistriyel devrimler ve cografi

kesiflerle birlikte biiyiik doniisiimler oldugu goriilmektedir. Amr vd. (2019) bu

.....

incelemistir.
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Tablo 3. Endustriyel devrimler ve lojistik

Tanim Baslangi¢
Sanayi devriminde buhar makinesinin kesfi sayesinde artan makine giicii
Lojistik ile baglamustir.
1.0 - Tasimanin mekaniklesmesi
- Konum, zaman ve siparis formu
1960’lardaki seri tiretim ile birlikte dogan kargo elleglemenin
Lojistik otomasyonu ile birlikte yeni bir lojistik donemine gegilmistir.
2.0 - Kargo otomasyonu
- Sire¢ koordinasyonu
[lk endiistriyel robotun 1968 yilinda iiretilmesi ve artan bilgisayar
Lojistik sistemleri ile birlikte Lojistik 3.0 déonemi baslamustir.
3.0 - Endustriyel robot ve “Lojistik Yonetim Sistemleri”
- Tum sureclerde ceviklik
Endiistri 4.0 ile baslayan internet, dijitallesme, nesnelerin interneti ve
yapay zeka gibi yeni nesil teknolojiler lojistik alaninda da ¢igir
acmuistir.
- Internet, yapay zeka gibi yeni teknolojiler
- Deger zinciri

Lojistik
4.0

Kaynak: https://www.merriam-webster.com/dictionary/logistics

[k sanayi devrimi olan Endiistri 1.0, buharli motorlarin kesfedilmesiyle baslamistir. Bu
sayede buhar ile calisan makineler tiretimde kullanilmaya baslamis ve endiistrideki kas
gliciiniin yerini makinelesme almis ve boylelikle tiretim kolaylagmistir. Artan iiretim ise
daha ¢ok hammadde ihtiyac1 ve {irlinlerin taginmasi i¢in gereken lojistik faaliyetlerinin
doniismesine neden olmustur. Buharli gemi ve trenlerin de gelismesiyle birlikte tasimanin
mekaniklesmesi olarak 6zetlenebilen Lojistik 1.0 donemi ortaya ¢ikmistir. Bu donemdeki
temel hedefler miisteri i¢in en faydali olacak konumlar arasinda mallarin taginmasinin
saglanmasi, etkin bir envanter yonetimi ve tasima hiz1 ile miisteriye zamaninda ulasilmasi
ve istenilen mal formuna odaklanarak siparis formlar1 yoluyla miisterinin taleplerinin

karsilanmasidir.

Uretim hatlarinin ve elektrigin yayginlasmast seri iiretimin giderek artmasini saglamis ve
boylelikle ikinci sanayi devrimi olan Endiistri 2.0’a gecilmistir. Bu hatlar neticesinde
tiretim biiyiik miktarlarda yapilmaya baglamis ve buna bagl olarak da hammadde ve
driinlerin taginmasi ihtiyact artis gostermistir. Fakat bunun yaninda depo faaliyetleri
igerisindeki kargo elleclemenin otomasyonu ihtiyaci ortaya ¢ikmis ve bu donem Lojistik
2.0 olarak adlandirilmistir. Farkli isletmelerin is birlikleri kurmasi ve tedarik zinciri

yonetimi terimi ile birlikte Lojistik 1.0’daki hedeflere bir de siire¢ koordinasyonu ve
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ortakliklarin ~ yOnetiminin  saglanmas1 eklenmistir. Boylelikle sadece lojistik
operasyonlarina degil ayn1 zamanda depo ve yol faaliyetlerindeki sureclerin yonetimsel
koordinasyonuna da odaklanilmaya baglanmistir. Boylelikle Lojistik 2.0 yaklasimi
tedarik zinciri igerisindeki paydaslar arasinda is birligi ve koordinasyonun arttirilmasina

da neden olmustur.

[lk endiistriyel robotun tanitilmastyla baslayan iigiincii sanayi devrimi, lojistik tarafinda
da “Lojistik Ydnetim Sistemleri” olarak bilinen yaklasim ile Lojistik 3.0 ortaya ¢ikmustir.
Buradaki yeni hedef ise ¢eviklik olarak sdylenebilir. Bu ¢eviklik sadece fiziksel akista
degil ayn1 zamanda tedarik zinciri ile baslayan is birliklerini de kolaylastiracak sekilde is
akislari, nakit akiglari, hizmet akiglar1 ve karar akislari gibi tiim siireglerde

hedeflenmektedir.

Internet teknolojilerinin artmast ile birlikte baslayan dérdiincii sanayi devrimi ile birlikte
lojistik ve tedarik zinciri lizerinde de devrimsel degisiklikler meydana gelmistir.
Maliyetler, iiretimde %17,6, lojistik hizmetlerinde %34,2 ve perakende de %7,8 azalirken
%30’1ara varan ek gelir firsatlari ortaya ¢ikmistir (Amr vd., 2019). Siber-fiziksel sistemler
olarak tanimlanan yeni nesil teknolojiler, geleneksel lojistikten farkli olarak tiim
stireclerde akilli nesnelerin kullanilmast ve bunlarin entegrasyonunda olusmaktadir.
Boylelikle siiregteki tiim donanim, sensorler ve nesnelerin interneti sayesinde entegre
edilebilecek ve bu da lojistik siirecindeki tiim bilesenleri akilli sistemlere doniistiirecektir.
“Akilli Lojistik” kavrami tasimada, depolamada ve tiim tedarik zincirindeki etkisini
gostermekte ve giderek artan sekilde uygulama alan1 bulmaktadir. Lojistik 4.0 da mevcut
lojistik konseptinin akilli sistemler sayesinde eklenen yenilikler ve uygulamalarda
biitiinlestirilmesi siirecinde ortaya ¢ikan yeni lojistik konseptini ifade etmektedir. Ayrica
bir organizasyonun deger zincirinde yer alan teknoloji ve kavramlari ifade eden bir terim

olarak da kullanilmaktadir.

5.2. Lojistik Sektoriiniin Ekonomik ve Sosyal Katkilari

Tarihsel siiregte de her donemde oldukga etkili olan lojistigin dnemi glinlimiizde daha da
artmaktadir. Ozellikle 2. Diinya savasi sirasinda Almanlarm Rusya harekatindaki
basarisizliklarinin temel sebebi olarak gosterilen lojistik, askeri alanin disina tagarak
ekonomik ve sosyal olarak da vazgecilmek bir faaliyet halini almistir. Ticari ve gilinliik

hayatin devami igin de olduk¢a 6nemli olan lojistik faaliyetleri bu nedenle ekonomik ve
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sosyal alanlarda buyuk bir etkiye sahiptir. Clnki neredeyse tim ekonomik faaliyetler

lojistigin varligina ve etkin bir sekilde islemesine baghdir.

Kiiresel ekonomide yasanan biiyiik gelismeler ve artan ticaret rekabeti, lojistik sektorin(
hayati 6neme tagimistir. Buna bagli olarak da bu sektordeki gelismeler sayesinde lojistik
tilkelerin ekonomik kalkinmasinda itici bir gii¢ haline gelmistir. Ticaret ve tasimaciligin
ekonomik olarak bu denli 6nemli olmasi nedeniyle de bir {ilkenin kalkinmasinin biiyiik
Ol¢iide lojistik faaliyetlerine bagli oldugu séylenebilmektedir (Martinez, 2011). Cinki
iilke igerisinde ihtiya¢ duyulan iirlinlerin ithalat1 veya iilkenin kalkinmasindaki en temel
faktor olan ihracatin gerceklesmesi ancak lojistik faaliyetleri ile saglanabilmektedir.
Tedarik zinciri ayn1 zamanda sirketler i¢in de 6nemli bir gelir kaynagi olusturmaktadir.
Buna bagli olarak da lojistik alaninda yatirimlar artis gostererek hizla biiyiiyen sektorlerin
basinda yer almaktadir (Hayaloglu, 2015). Lojistik performansinda saglanan artiglarin
pazarlama performansini olumlu etkiledigi ve buna bagli olarak da finansal performansin

olumlu gelistigi gozlemlenmektedir (Green vd., 2008).

Lojistik alaninda yapilacak yatirimlarin uygulama sahalarindan olan depolama, karayolu,
denizyolu, demiryolu ve havayolu tasimacilig ile dogrudan olarak ekonomik faaliyetlere
katkida bulunmaktadir. Bunun yaninda pek ¢ok is firsati olusturarak issizlik ve sosyal
refah alaninda da etkisi bulunmaktadir. Tarimdan, balik¢iliga, madencilikten tiim {iretim
sahalarma kadar her alanda iiretilen iiriinlerin tasinmasi gerekmektedir. Ornegin,
Ingiltere’de tarim, ormancilik ve madencilikte y1lda 36 milyar ton-km, yiyecek ve icecek
urtinlerinde 38 milyar ton-km, makinede 10 milyar ton km ve posta dagitiminda 9 milyar
ton-km  tasima  yapilmaktadir.(https://logistics.org.uk/campaigns/logistics-and-the-
economy) Bu da agikga gostermektedir ki bir iilkenin ekonomik biiyiimeyi saglamasinda,
yasam maliyetlerinin azaltilmasinda ve uluslararas1 rekabet giicliniin korunmasinda

lojistigin biiyiik pay1 vardir.

Ekonomik etkisinin yaninda lojistik faaliyetlerinin ¢evresel ve sosyal etkileri de vardir.
Lojistik gelisimle birlikte gelen ekonomik biiyiime ve teknik altyapinin giiglenmesi sosyal
anlamda da bir refah olusturacaktir. Etkin bir lojistik sistemi ise birden fazla tasima
tirlerinin ortak kullanilmasin1 ve buna izin verecek sekilde teknik altyapinin
giiclendirilmesini zorunlu kilmaktadir. Boylesi bir altyapinin saglanmasi ise sadece

ulasim ve lojistik faaliyetlerindeki ekonomik maliyeti azaltmakla kalmamakta ve niifusu
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olumsuz etkileyen digsalliklart da ortadan kaldirarak ekonomik ve sosyal
stirdiiriilebilirlige katkida bulunmaktadir (Leal, 2011). Ayni zamanda yeni is sahalarina
olusmasma imkan vermesi de sosyal faydalarindan birisi olarak goriilebilir. Yakin
donemde yasadigimiz pandemi ve ¢esitli savaslar nedeniyle olusan lojistik krizlerin
sosyal hayati ne kadar etkiledigi herkes¢ce gdzlemlenmistir. Azalan iirlin tedariki ile
birlikte blylk bir enflasyon tehlikesi ortaya ¢ikmis ve insanlar, ciddi pahaliliklarla
bogusmak zorunda kalmistir. Ayrica herhangi bir afet ya da kriz aninda etkin bir lojistik
ag1 insanlarin sosyal olarak bekledikleri destegi almasinda oldukga etkili olmaktadir.
insanlarin yaralarinin sarilmasinda ve acil ihtiyaglarinin karsilanmasinda oldukca

onemlidir. Boylelikle sosyal olarak insanlarin giivenilirligi saglanmis olur. Saglik

..........

sayilabilmektedir (Banabakova ve Stefanov, 2019). Buradan da gorildigi gibi lojistik,
sadece ekonomik olarak degil ayn1 zamanda sosyal olarak da hayatin vazgecilmez bir

parcasidir.

5.3. Envanter Yonetimi

.....

tirtinii en hizh sekilde ihtiyag duyuldugu yerde bulundurmak oldukca 6nemlidir. Bunun
saglanmasi i¢in de etkili bir envanter yonetimi gerekmektedir. Envanter yonetiminin
temel amac1 miisteri talebini karsilamak icin yeterli stok bulundurmak ve ayni zamanda
bunu yaparken maliyeti makul bir seviyede tutmaktir. Yine de geleneksel olarak sirketler,
envanteri bir maliyet olarak gérmemekte ve comert envanter politikalar1 izlemektedir.
Daha az rakip ve iirlin ¢esidi olmasi ve miisterinin ihtiyaglari i¢in korunakli bir pazar
ortami1 olusturulmak istenmesi bunun nedenlerindendir. Fakat yeni Grlinlerin ve yeni triin
ozelliklerinin hizla ve siirekli olarak degistigi, rekabetin arttig1 ve ¢ok cesit pazarlarin
mevcut oldugu kiiresel ticaret ortaminda bdylesi bir comert envanter politikast ciddi
maliyet yiikselislerine neden olmaktadir. Sirketler ise daha diislik bir fiyata daha iyi bir

iirlin satabilmek i¢in siirekli olarak maliyeti diisiirmeye caligmaktadirlar. Bu noktada da

maliyet diistirmeye en uygun aday envanter boliimiindedir.
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Envanter, bir isletme tarafindan kendi dahilindeki veya disardan gelen talebi karsilamak
icin tutulan {iriin stokudur. Envanter, sadece bitmis {iriinler i¢in degil ayn1 zamanda ham
madde, parga ve sarf malzemeleri, yari-mamuller, taginan esyalar, alet ve ekipmanlar i¢in
de tutulmakta olan genis bir ¢esitlilik i¢in tutulmaktadir (Russel ve Taylor, 2008, s.557).
Stok tutmanin faydalari ise su sekilde 6zetlenebilir (Waters, 2003, s.254).;

e Tedarik zincirinin farkli béliimleri arasinda bir tampon gorevi gortir.

e Talebin beklenenden daha biiyiik miktarda olmas1 veya beklenmedik zamanda
meydana gelmesi durumunda talebin karsilanmasina yardimci olur.

e Gecikmis veya ¢ok kiigiik teslimatlart miimkiin kilar.

e Yiiksek sipariglerde verilen fiyat indirimlerinden faydalanilir.

e Fiyatin diisiikk oldugu veya yiikselmesinin beklendigi durumlarda iirin satin
alimina firsat verir.

e Uretimi sona eren veya bulunmast zor iiriinlerin satin alinmasina izin verir.

e Sezonluk islemleri miimkiin kilar.

e Acil durumlar isin koruma saglar.

¢ Enflasyonun arttig1 durumlarda ekonomik kar saglayabilir.

Envanter yonetiminde veya herhangi bir envanter politikasinda temel amag stokta
tutulacak {riin miktarinin belirlenmesidir. Bunun i¢in de siparis verilecek zaman ve
siparis miktar1 belirlenmesi gerekmektedir. En uygun politikay1 elde edebilmek i¢in talep

ve envanter kaynakli maliyetlerin dengeli bir sekilde dikkate alinmalidir.

Talep, etkin bir envanter yonetiminde ilk adim ve en 6nemli parametrelerden birisidir.
Sayet ongoriilen talep, gercekten cok yiiksek ¢ikarsa stokta ¢ok fazla {iriin tutulmus olur
ve ciddi bir maliyet ortaya ¢ikar. Tam aksi bir durumda ise stokta, az miktarda urin
tutuldugu i¢in maliyet diisiik olmasmma ragmen miisteri talepleri zamaninda
karsilanamadig1 i¢in bir memnuniyetsizlik ve olasi kazangtan kayiplar meydana gelir. Bu
durum firmanin itibarina zarar verebilecegi gibi miisteri kayiplarina da yol acabilir. Bu
nedenle etkili bir envanter yonetiminin ilk adimi dogru bir talep tahmin politikasi

belirlemektir.

Envanter politikas1 kaynakli olusan maliyetler, stokta tutma maliyeti, siparis verme
maliyeti ve yok-satma maliyetidir. Stokta tutma maliyeti, Grlnleri envanter sisteminde

tutmanin maliyetidir. Bu maliyet, stokta tutulan {iriin miktar1 ve stokta tutma siiresine
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bagli olarak degismektedir. Daha fazla iiriinii daha fazla siire depoda tutmak dogal olarak
daha fazla stok tutma maliyeti meydana getirmektedir. Bu maliyetin igerisinde genellikle
depolama giderleri (kira, 1sitma, sogutma, 1siklandirma, giivenlik, vergi, sigorta vb.), depo
ellegleme maliyetleri, iscilik, iirlin satin almak i¢in bor¢lanma maliyetleri, iriin
bozulmasi, kirilmasi, eskimesi gibi kayiplar nedeniyle olusan ekonomik zararlar yer
almaktadir. Siparis maliyeti ise stoklarin yenilenmesiyle ilgili maliyetlerdir. Bu
maliyetler genellikle siparis basina hesap edilmekte olup {iriin miktarindan bagimsizdir.
Bir yi1l i¢erisindeki toplam siparis maliyeti, sadece siparis adedi ile degisir ve artan siparis
sayisina gore artis goOsterir. YOK satma maliyeti ise yetersiz stok nedeniyle miisteri
talebinin karsilanamadigr durumlarda ortaya ¢ikan maliyetlerdir. Bu maliyetin
hesaplanmas1 olduk¢a zordur. Ciinkii yok satma maliyetinin, bir kar kayb1 oldugu gibi
ayrica bir de miisteri memnuniyetsizliginden dolay1 olusan bir kayip s6z konusudur. Bu
durum misterinin, farkli alternatifleri tercih ederek kalici bir miisteri kaybina neden
olabilmektedir. Bazi durumlarda miisteriler, siparis ettikleri iiriin i¢in bekleyebilmektedir.
Bu durum karsisinda bazi firmalar c¢esitli indirimler ile bu durumu avantaja
dontistiirebilmekte ve miisteri memnuniyeti saglamaya caligmaktadirlar. Envanter
yoOnetiminin amaci tim bu maliyetleri en aza indirecek sekilde belirlenen miisteri

taleplerini karsilayabilmektir.

Stok kontrol politikasinin temeli 1900’1 yillarin basinda gelistirilen ve halen giincelligini
koruyan “Ekonomik Siparis Miktar1” modeline dayanmaktadir. Bu modelde, sabit ve
deterministik talep altinda siparis ve stokta tutma maliyetini minimize eden en uygun
siparis miktar1 hesaplanmaktadir. Stok seviyesinin negatife donlismedigi varsayilarak
kayip satiglara izin verilmemektedir. Bu sartlar altinda envanter-zaman grafigi Sekil

11°deki gibidir.
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Stok Tedarik
A Zdmani

D, talep
hizi

Y

Sipariz Siparis
Zaman teslim

Zaman

Sekil 11. Ekonomik siparis miktari

Sekil 11°de goriildiigi gibi stok seviyesi Q miktardan baslayarak sabit D, talep hiziyla
azalma baglamaktadir. Stoktaki iiriinlerin bittigi noktada yeni siparis gelecek sekilde
siparis verilmektedir. Siparigin verildigi andan siparigin stoklara geldigi zamana kadar
olan siireye tedarik siiresi denilir. Herhangi bir kapasite kisitinin olmadigi “Ekonomik
siparis miktar1’” modeline gore optimum siparis miktar: olan “Q” Esitlik 1’deki gibi

hesaplanmaktadir.

Q" = S €]

Esitlik 1°deki parametreler,
Q*, optimum siparis miktari,
K, siparis maliyeti,
D, talep miktari,
h, stokta tutma maliyeti olarak tanimlanmustir.

Ekonomik siparig modeli, oldukca kolay anlagilir ve kullanilabilir bir model olarak siparis
miktari ile ilgili oldukga etkili bir 6ngorii sunmaktadir. Ayrica kolaylikla genisletilebilir
oldugu i¢in bu modelin farkli varyasyonlar1 bir¢ok iiriin, rassal talep ve tedarik zamani,

lineer olmayan maliyet parametreleri, kapasite kisitlar1 ve iirlin indirimleri olan envanter
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problemlerine cevap verecek sekilde gelistirilmistir. Fakat yine de gercek hayattaki
kompleks problemlere etkili ¢ozumler Gretebilmesi igin daha komplike modellere de
ihtiya¢ duyulmaktadir (Waters, 2003, s.266).

5.4. Depolama Sistemleri

Depolama, bir iist tedarik¢iden gelen iiriinlerin belirli bir siire depolanarak alicilara
nakliyesini kapsayan bir siireci ifade etmektedir. Belirlenen stok politikas1 dogrultusunda
amag, trlinlerin belirli bir siire korunarak miisteri talebine hizli cevap verebilecek sekilde
bulundurulmasi ve gonderiminin yapilmasidir. Tedarik¢i ile alici arasindaki koprii
gorevini goren depolarin temel fonksiyonlari, tirlinlerin kabul edilmesi, depolanmas1 ve

miisteriye gonderilmek iizere nakliyesinin yapilmasidir.

Tedarik zincirindeki 6nemli bir ara bolim olan depolama faaliyetleri belirlenen envanter
politikasinin uygulanmasinda olduk¢a hayati bir dnemdedir. Sirketler i¢in etkin bir
depolamanin ise ¢esitli faydalar1 vardir. Ten Hompel ve Schmidt (2007) ise bunlar1 su

sekilde siralamaktadir.

e Talepteki belirsizlik ve degisimlerle basa ¢ikabilmeyi saglamak,

e Mevsimler liretimler ile saglanan tiriinlerin muhafaza edilmesi,

e Toplu alimlar i¢in uygun fiyat alinabilmesi,

e Nakliye ve depolama faaliyetlerinin ekonomik bir sekilde yapilabilmesi,

e Tedarikgi ile tiiketici arasindaki mesafenin azaltilmasi,

e Hammadde ve yedek parcalardaki fiyat dalgalanmalarina karsi bir destek

olusturmasi.

5.5. Surdurulebilir Lojistik

Lojistik yonetiminin temel hedefi miisteri taleplerini belirli bir servis seviyesi tizerinde
karsilarken bunun maliyetinin de en aza indirilmesidir. Fakat artan ¢evresel sorunlar
nedeniyle {ilkeler ve sirketler icin faaliyetlerin bugiin oldugu gibi gelecekte de
devamliliginin saglanmasi gibi bir endise meydana gelmektedir. Bu da stirdiiriilebilirlik
kavrami dogrultusunda faaliyetlerin ekonomik ve iyi bir servis diizeyinde olmasinin

yaninda c¢evresel, ekonomik ve sosyal olarak da devam ettirilebilir olmasi
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amaclanmaktadir.  Strdiiriilebilir lojistik faaliyetleri ise Sekil 12’deki

orneklendirilebilir (Camlica ve Akar, 2014).
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Sekil 12. Siirdiiriilebilirligin temel bilesenleri

gibi

Lojistik ve ulagtirma faaliyetleri, bugiin en biiyiik ¢evresel problemlerin baginda gelen

sera gaz1 emisyonunun yaklasik olarak %25’inden sorumlu tutulmaktadir (Cetin ve Sain,

2018). Ayrica tilkelerin kalkinma planlar1 dogrultusunda hem ekonomik biiylimenin

saglanmasinda hem cevresel 1yilesmenin yapilmasinda hem de icerdigi istthdam alanlari

dogrultusunda lojistik olduk¢a Onemlidir. Lojistikteki siirdiiriilebilir uygulamalar

sayesinde saglanacak faydalar ise Tablo 4’de 6zetlenmistir (“Five Benefits from Logistics

Sustainability & Efficiency”, 2022).
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Tablo 4. Surdurulebilir lojistigi faydalar

Beklenen
Fayda

Aciklama

Emisyonun
azaltilmasi

- Tasimacilik sektorii, triinlerin bir yerden hedeflenen yerlere

tagimaciligini igerdigi i¢in ciddi bir karbon salinimina neden
olmaktadir.

Toplam kat edilen mesafenin azaltilmasi ve fosil yakitlar yerine
temiz teknolojili ve enerji kaynakli araclarin kullanilmasi ile
emisyon oranlari azaltilabilir.

Elektrik araclar, multi-modal tasimaciligin kullanilmasi, rota
optimizasyonu gibi ¢ozumler sunulabilmektedir.

Atik irin
miktarinin
azaltilmasi

Tasimadaki mesafelerin azaltilmasi ve verimliligin arttirilmasi
sayesinde mevcut araclarin ve ekipmanlarin kullanim Omri
artmaktadir. Boylelikle bu araglardaki tiim parcalar daha uzun siire
kullanimda kalmaktadir.

Ayrica yollara verilen zarar da azalacak ve yol yapim konusunda da
tasarruf saglanabilecektir.

Enerji
tiketiminin
azaltilmasi

En hizli secenek her zaman en verimli secenck olmamaktadir.
Suirdiiriilebilirlik hedefleri dogrultusunda hem daha az enerji
tikketen yeni nesil teknolojiler kullanilmakta hem de yenilenebilir
ve temiz enerji kaynaklari tercih edilmektedir.

Hem enerji tasarrufu yapilmakta hem de temiz enerjilere doniis
sayesinde c¢evresel fayda saglanmaktadir.

Resmi
diizenlemelere
uygum

Sarduralebilir lojistik faaliyetleri, devletlerin surdirtlebilirlik
kapsaminda cezai ve tesvik edici olarak yaptigi dizenlemelere
uyum siirecini kolaylastirmaktadir.

Boylelikle hem siirdurtlebilir faaliyetler dullendirilmekte hem de
cezai yaptirimlar nedeniyle aykir faaliyetler engellenmektedir.

Tuketicilerde
bilincin
arttiritlmasi

Siirdiiriilebilir faaliyetlerin artis gostermesi sayesinde tuketicilerde
satin aldiklar1 tiriin ve ilgili saticilarin nasil ¢alistigi konusunda
biling artis1 olmaktadir.

Bu da sirketlerin imajinin belirlenmesinde ekonomi ve kalitenin
yaninda siirdiiriilebilir faaliyetlerinin de belirleyici olmasini
saglamaktadir.

Kurumsal sosyal sorumluluk projeleri sayesinde bu alanda
faaliyetleri olan firmalar, tliketiciler tarafindan da destek
bulmaktadir.
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6. LOJISTIK SEKTORUNDE KARSILASILAN SORUNLAR

Lojistik, hemen hemen her sektorle yakin iligki icerisinde olan ekonominin en temel
sektorlerinden bir tanesidir. Imalat, tarmm, ticaret ve hizmetler sektorlerindeki
tamamlayici ve itici giigtiir. Endiistri 4.0 ile birlikte degisen endiistri sartlarinda Lojistik
sektorli de biiylik doniistimler gegirmekte ve hizla degisen taleplere cevap vermeye
caligmaktadir. Buradaki artan ihtiyaca karsilik verme konusunda ise Lojistik sektoriiniin
karsilastigi bazi1 zorluklar vardir. Bunlardan en Onemli bazilart su sekilde
siralanabilir(https://fleetroot.com/blog/top-10-challenges-facing-logistics-companies-in-
2019/);

1- Tasimacilik maliyetlerinin artmasi

Yaklagik olarak toplam lojistik giderlerinin %30’unu olusturan tagimacilik giderleri artan
yakat fiyatlar1 nedeniyle ciddi artislar gostermektedir. Rekabetin arttig1 ticaret ortaminda
boylesi biiyiik fiyat artiglari direkt olarak fiyatlara yansitilamadigi i¢in lojistik alanindaki
firmalar i¢in biiyiik bir risk ortaya ¢ikmaktadir.

2- Is siireclerinin iyilestirilmesinin gerekmesi

Lojistik sektori oldukca biylk bir rekabet icerisindedir ve bu nedenle de siirekli bir siire¢
tyilestirme ve maliyet diisiirme gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Fakat firmalarin birgogu
bu konuda yeterli bilgi ve deneyime sahip olmadiklar1 i¢in iiclincii parti paydaslara

guvenmektedir.
3- Miisteri hizmetlerinin gelistirilmesi

Artan rekabet sartlar1 nedeniyle tiiketiciler, sec¢ici konuma yilikselmis ve bu durum
beklentilerin degismesine neden olmustur. Hizmet kalitesi ve teslimat siireleri konusunda
misteriler, ¢ok daha secici olmuslardir. Ayrica lojistik ortaklarindan ortaya g¢ikacak
sorunlar1 ¢ozmelerini ve kurumsal sosyal sorumluluk projelerinde yer almalarini
beklemektedirler. Bu durum da lojistikteki firmalara ek sorumluluklar getirmekte ve

onlar1 zorlamaktadir.
4- Tedarik zincirinin gorlintlirliigliniin arttirilmasi,

Dogru ve zamaninda teslimat yapilabilmesi i¢in lojistik siireclerinin izlenebilir olmasi ve
sevkiyatlarin Ongoriilen plan dogrultusunda isleyip islemediginin takip edilmesi

gerekmektedir. Hatta bu bilgilerin tedarik siirecindeki paydaslarla paylasilmasi ve anlik

38



olarak planlamanin takip edilmesi ve gerektiginde giincellenmesi planlama konusunda

esneklik saglayacaktir.
5- Finansman ile alakali zorluklar

Olusan jeopolitik gerilimler, finansal enstriimanlardaki dalgalanmalar, degisken déviz
kuru, dogal afetler, pandemi kaynakli aksamalar nedeniyle operasyonlarin finansmani
konusunda nakit akisinda cesitli sikintilar ortaya cikabilmektedir. Nakit akislarinda
meydana gelen bu sorunlar, ddemelerin aksamasina ve lojistik faaliyetlerinin zamaninda
ve istenilen servis kalitesinde yapilmasina engel olabilmektedir. Ayrica ekonomideki
istikrarsizlik enflasyon oranlar iiriin ve hizmet taleplerinin olumsuz etkilerken lojistik

faaliyetlerine de talebi azaltmaktadir.

6- Siiriicii eksikligi
Lojistik sektdriinden pek c¢ok tasima modu aktif olarak kullanilmasina karsin halen en
Onemli tagimacilik karayolu ile yapilmaktadir. Bu da biiyiik sayilarda sofor ihtiyacini
beraberinde getirmektedir. Artan diizenlemeler ile sirketler de bu konuda daha segici

olmaktadir. Sofor eksikligi yakin zamanda Avrupa Birliginden ¢ikis yapan Ingiltere’de

lojistik sektoriinde pek ¢ok aksamalar olugsmasina neden olmustur.
7- Yasal diizenlemeler

Hiikiimetler tarafindan getirilen ve giincellenen yasal yiikiimliiliikler, firmalara yerel ve
uluslararas: alandaki tasimacilikta cesitli kisitlamalar getirmektedir. Ayrica degisen

giimriik ve vergilendirmeler de firmalar1 bu alanda zorlamaktadir.
8- Sardurulebilirlik

Cevresel problemlerin artis gostermesiyle birlikte hiikiimetler, emisyonun azaltilmasi i¢in
cesitli diizenlemeler yapmak zorunda kalmislardir. Bu diizenlemeler firmalar i¢in ek
maliyetlere katlanma ve siireglerde c¢evresel iyilestirilmeler yapilma mecburiyeti
dogurmaktadir. Ornegin, yeni nesil enerji verimliligi yiiksek araglarin segilmesi ve
alternatif yenilenebilir yakitli araclarin kullanilmas1 gibi uygulamalar giderek

yayginlagsmaktadir.
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9- Teknolojik gelismeler

Lojistik firmalart i¢in teknolojik gelismeleri takip etmek ve giincel teknolojileri
kullanmak bir zorunluluk haline gelmistir. Otomasyon sistemleri, robotik sistemler,
gonderi takip sistemleri ve depo siireglerinde kullanilan otomasyon makineler hem
maliyetlerin diisliriilmesinde hem de hizmet kalitesinin iyilestirilmesinde oldukca etkili
olmaktadir. Tabi ki bu teknolojik gelismelere ayak uydurmak bazen firmalar i¢in oldukca

zor olabilmektedir.

Tum bu zorluklara ek olarak uluslararasi lojistigin, yerel lojistige ek olan farkli zorluklar

da mevcuttur. Waters (2003, s.339) bu farklari su sekildeki gibi 6zetlemektedir;

e Uluslararasi ticarette, nakliye maliyetleri ve zorluklarinin telafi edilebilmesi
i¢in siparis boyutlar1 genelde ¢ok daha blyuktur.

e Uluslararas1 pazarlar ve tasimacilik daha diizensizdir ve talepte ¢ok daha
biiytik farkliliklar olugmaktadir.

e Uluslararasi lojistik konusunda pek ¢ok firmada ciddi deneyim eksikligi
vardir.

e Nakliye ve glimriikler konusunda pek ¢ok araci kurulus ile is birligi yapma
zorunlulugu vardir.

e Artan paydas sayisi ve uzak mesafelerin olmasi miisteri ile iliskileri daha zor
hale getirmektedir.

e Farkli iilkelerdeki ticaret kurallar1 ve kiiltiir farkliliklar1 uyum zorluklar
olusturmaktadir.

e Finansal diizenlemelerde daha fazla degisken s6z konusudur.

¢ Dokiimantasyon islemleri cok daha karmasiktir.

Uluslararasi ticaretin zorluklarina bagl olarak lojistik siireglerinde de cesitli engeller
karsimiza ¢ikmaktadir. Tiim bu engeller i¢in firmalar, gesitli ¢oziim 6nerileri uygulamaya
koymakta ve siireclerde iyilestirmeler yapmaktadir. Firmalarin rekabet sartlarinda ayakta
kalabilmesi bu engellere karsi ne kadar etkili ¢6ziim Onerileri gelistirebildiklerine

baghdir.
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7. TURKIYE DIS TICARETININ LOJISTIK PERFORMANS CEVRESINDE
DEGERLENDIRILMESI

Degisen diinya ticaretinde lojistigin 6neminin giderek arttig1 goriilmektedir. Jeopolitik
konumu itibariyle diinya ticaretinin en biiyiik payina sahip iki kita arasinda bulunan
Tiirkiye, lojistik giizergahlar1 {izerinde olduk¢a Onemli havayolu ve deniz yolu
altyapilarina sahiptir. Artan altyapr yatirimlart ile tasimacilik ve lojistikteki teknik
altyapisini giiclendiren Tiirkiye, lojistik alaninda 6ne ¢ikmaya baslamaktadir. Buradaki
problem degisen lojistik endeksinin iilkenin dis ticaretini etkileyip etkilemedigi ve

etkiliyorsa nasil etkilediginin tespit edilmesidir.

7.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu caligmanin temel amaci, gegmis donem dis ticaret verileri ile lojistik performans
endeksi verilerini kiyaslayarak lojistik performansinin ihracat ve ithalata nasil etki ettigini
tespit edilmesidir. Boylelikle lojistik performansinda yapilan iyilestirmelerin dis ticarete
nasil etki edecegi Ongoriilebilecektir. Lojistik i¢in yapilan altyapi yatirimlarinin ve
teknoloji iyilestirmelerin ticarete nasil etki edeceginin belirlenmesi bu yatirimlarin geri
doniisiiniin planlanmasinda oldukga etkilidir. Ozellikle Tiirkiye gibi gelismekte olan
tilkeler i¢in hedeflerini belirlerken ayn1 zamanda bu hedefe nasil ulasilacaginin da
planlanmasi gerekmektedir. Ornegin, ticaret hacmi ile ilgili bir hedef koyuldugu zaman
bunu bagarmak icin lojistik altyapisinda, tesvik konusunda, uluslararasi is birliklerinde ve
yatirimlar gibi ticareti destekleyici konularda nasil adimlar atilacaginin da belirlenmesi
olduk¢a onemlidir. Bu g¢alisma sayesinde bunlardan birisi olan lojistik performans
endeksi ile dis ticaret hacmini olusturan ithalat ve ihracat rakamlar1 arasindaki baglanti

ortaya konulacaktir.

7.2. Arastirmanin yontemi

Elde edilen ihracat, ithalat rakamlar1 ve lojistik performans endeksi verileri Uzerinden ilk
olarak tanimlayic1 istatistiksel testler yapilarak verilerin genel durumu analiz
edilmektedir. Sonrasinda ise korelasyon ve regresyon analizleri yapilarak aralarindaki
iliski incelenecektir. iki degisken arasinda korelasyonun varligi sebep-sonug iliskisinin
varligina delil olarak yetmemesine ragmen aralarinda sebep-sonug iliskisi olan

degiskenlerde giiclii korelasyonlar goriilmektedir. Bu nedenle korelasyon analizi
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degiskenlerin birlikte nasil hareket ettiklerini gostermede dnemli bir testtir. Regresyon
analizin de ise iki degisken arasinda neden sonug iligkisi varligi kabul edilerek tanimlayici
olan bir degiskenin diger bagimli degiskenin tahmininde kullanilmasiyla yapilir.
Bagimsiz ve bagimli iki degiskenden olusan lineer bir regresyon modeli ise asagidaki gibi

gosterilmektedir.

Yy =Po+ Bix+ € (2)
Esitlik 2°de y degiskenin degerinin x’ e bagimli oldugu ve tahmin edilirken x degerinin
bilinmesinin tahminin dogrulugunu arttiracagr ongoriilmektedir. Hata pay1, € ‘nin is
ortalamast sifir olan bir normal dagilimina uydugu varsayilmaktadir. Aralarinda olumlu
bir iliski varsa f; pozitif, ters yonlii bir iliski varsa bu deger negatiftir. Bagimsiz
degiskenin katsayisinin mutlak degeri ne kadar yiiksek ise bu da pozitif ya da negatif

iliskinin o kadar giiclii oldugunu gostermektedir.

Bu ¢aligma kapsaminda Tablo 5°te verilen hipotezler test edilerek regresyon modelleri

kurulacaktir.

Tablo 5. Test edilecek hipotezler

H: | Lojistik performans endeksi, dis ticaret hacmini olumlu yonde etkilemektedir.
Hz | Lojistik performans endeksi, ithalat rakamlarini olumlu yonde etkilemektedir.
Hs | Lojistik performans endeksi, ithracat rakamlarini olumlu yonde etkilemektedir.

7.3. Lojistik Performans Endeksi

Diinya bankasi verileri gore Lojistik Performans Endeksi (LPE), iilkelerin ticaret
lojistigindeki karsilagilan zorluklart ve firsatlart ortaya koymak ve bunlarin
tyilestirilmesini saglamak amaciyla olusturulmus bir kiyaslama aracidir. Bu endeks,
ticaret yapmak isteyen firmalar i¢in 160 ilkenin lojistik performanslarim
karsilagtirmaktadir. LPE, faaliyet gosterdikleri ve ticaret yaptiklari ilkelerin lojistik
performanslari hakkinda bilgilendirme saglayan ve kiiresel nakliye sirketleri ve tasiyicilar
arasinda yapilan diinya ¢apinda bir ankete dayanmaktadir. Sahadaki operatorlerden gelen
geri bildirimler, o iilkedeki temel lojistik bilesenlerinin performansina iliskin nicel veriler
sunmaktadir. LPE, iilkelerin giimriik performansi, altyap:r kalitesi ve gonderilerin

zamaninda olmasi dahil olmak {izere alt1 farkli bilesenden olusmaktadir. Tiirkiye i¢in
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dl¢iimlenen veriler Tablo 6’da sunulmustur (World Bank, 2022). ilk olarak 2007 yilinda

yayinlanmaya baslayan bu endeks, iki yilda bir yaymlanmaktadir.

Tablo 6. Tiirkiye icin yillara gore él¢iimlenen LPE degerleri

LPE  LPE Uluslararasy  LoJistik  Takip

Yil GUmruk  Altyap: . kalite ve ve Zamanlama
puan sira sevkiyatlar -~ .
yetkinlik izleme
2007 3,15 34 3,00 2,94 3,07 3,29 3,27 3,38
2010 3,22 39 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94
2012 3,51 27 3,16 3,62 3,38 3,52 3,54 3,87
2014 3,50 30 3,23 3,53 3,18 3,64 3,77 3,68
2016 342 34 3,18 3,49 341 3,31 3,39 3,75
2018 3,15 47 2,71 3,21 3,06 3,05 3,23 3,63

Kaynak: World Bank (2022), Cetinceli & Cengiz (2020)

Tiirkiye 2007 yilinda 3,15 puan ile diinya genelinde 34. sirada yer alirken 2018 yilinda
3,15 puan ile 47. siraya gerilemistir. Burada en biyiik disiisiin glimriiklerden
kaynaklandig1 goriilmektedir. Tiirkiye lojistik performansi agisinda en iyi donemini 2012-
2014 yillarinda gostermekte ve 2012 yilinda diinya genelinde 27. sirada yer almaktadir.
Tiirkiye’nin lojistik bilesenlerinden en yiliksek puani aldigir ve belirli bir istikrarin
korundugu boliim ise zamanlamadir. Tiirkiye’deki lojistik zamanlama agisinda oldukga
verimli olmasina ragmen en diisiik puana sahip olan giimriikler de bir sorun oldugu ve

buralarda iyilestirme yapilmasi gerektigi oldukea agiktir.

7.4. Tiirkiye Dis Ticaret Verileri ile Tiirkiye Lojistik Performans Endeksi
Sonuc¢larimin Karsilastirilmasi

Ticaretin her alaninda gerekli olan lojistik, tim ekonomik faaliyetlerinde merkezinde
temel bir eleman olarak yer almaktadir (Waters, 2003, s.19). Lojistik faaliyetleri olmadan
malzeme hareketi gergeklesmemekte ve higbir iirliniin teslimati yapilamamaktadir.
ithtiyag iirlinlerine bile erisimde ciddi sikintilar meydana gelmektedir. Bu nedenle ticaret
ve lojistigin i¢ ige oldugu sOylenebilmektedir. Anlatilan LPE ile dis ticaret verileri
arasindaki iliskiyi incelemek icin toplam LPE puani, ihracat, ithalat ve toplam dis ticaret

hacmi verileri Tablo 7°de sunulmaktadir.
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Tablo 7. Yillara gore lojistik performans endeksi ve dis ticaret verileri

Yil LPE Thracat Ithalat Ticaret Hacmi
2007 3.14 107.3 170.1 277.4
2010 3.22 113.9 185.5 299.4
2012 3.51 152.5 236.6 389.1
2014 3.5 166.5 251.1 417.6
2016 3.42 149.3 202.2 351.5
2018 3.15 177.2 231.2 408.4

Tablo 7°de sunulan veriler {lizerinde tanimlayici istatistiksel yapilarak veriler
anlamlandirilmaya calisilmistir. Tablo 8’de verilen bu analiz, degiskenlerin ortalama,
standart sapma, minimum ve maksimum degerlerini igermektedir. Buna gore LPE, 3,14
ile 3,51 puan arasinda ortalamasi 3,31 olacak sekilde gozlemlenmektedir. fhracat, 107
milyar dolar ile 177 milyar dolar arasinda ortalamasi 138,8 milyar dolar olacak sekilde
dl¢iilmektedir. Ithalatta ise ortalama 207 milyar dolar civarinda gerceklesmektedir. Dis
ticaret hacmi olarak verilen degisken ihracat ve ithalatin toplami olarak

hesaplanmaktadir.

Tablo 8. Tanimlayic istatiksel veriler

Variable Mean SE Mean StDev  Minimum Q1 Median Q3 Maximum

LPE 3.3122 0.0562 0.1687 3.1400 3.1450 3.2200 3.5050 3.5100
fhracat 137.82 9.09 27.26 107.30 110.60  149.30 159.50 177.20
Ithalat 207.7 10.5 315 170.1 1778 202.2 236.6 2511
Ticaret Hacmi 345.5 19.2 57.6 2774 288.4 3515 398.8 417.6

LPE’deki oOl¢limleri az olmasi nedeniyle elimizde veri sayis1 sadece 6 yil i¢in
bulunmaktadir. Verilen degiskenlerin aralarindaki korelasyonlar: incelendiginde Sekil

13’teki gibi bir grafik olustugu goriilmektedir.
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Matrix Plot of LPE; ihracat; ithalat; Ticaret Hacmi
95% CI| for Pearson Correlation
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Sekil 13. Verilerin korelasyon degerleri

Tum “r” degerleri pozitif oldugu i¢in tiim degiskenler arasinda olumlu bir korelasyon
oldugu goriilmektedir. Buna ragmen ihracat- ticaret hacmi, ithalat-ticaret hacmi arasinda
r degerleri 0,976 ve 0,982 oldugu saptanmistir. Bu da aralarinda giiclii bir korelasyon
oldugunu gostermektedir. Aslinda ticaret hacminin ihracat ve ithalat toplami oldugu i¢in
bu korelasyonun gii¢lii olmas1 beklenmektedir. Ayrica ihracat ve ithalat degiskenleri
arasinda da 0,918’lik bir r degeri ile giiclii bir korelasyon bulunmaktadir. LPE agisindan
degerlendirildiginde en giiclii korelasyonun r=0,757 ile ithalat verisinde oldugu
goriilmektedir. Bu da r degeri 0.570 olan ihracata gore ithalatin LPE degerleriyle daha
cok etkilesimde oldugunu gostermektedir. Yine de unutmamak gerekir ki korelasyon bir
neden sonug iliskisi gostermemektedir. Bu nedenle de belirlenen hipotez testleri

dogrultusunda regresyon analizi yapilmistir ve sonuglar Tablo 9’da 6zetlenmistir.

Tablo 9. Hipotezlerin regresyon sonuclari

Hipotez Regresyon Baglantisi R?
Hi Ticaret hacmi = -428 + 233,5 LPE 0,47
H> Ithalat =-260,9 + 141,5 LPE 0,57
Hs Thracat = -167,1 + 92,05 LPE 0,33
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Korelasyon testinde gérmiis oldugumuz LPE ve diger veriler arasindaki pozitif iligki
regresyon analizinde de ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle lojistik performansindaki artisin
ithalat, ihracat ve ticaret hacmine olumlu olarak etki edecegi sonucu ¢ikarilabilmektedir.
Fakat eldeki veri sayisinin az olmasi nedeniyle aradaki baglanti ¢ok da yiiksek
gerceklesmemektedir. Korelasyon katsayist en yiiksek ¢ikan ithalat ve LPE arasinda en
giiclii regresyon baglantis1 ¢ikmakta ve R? degeri 0,57 olarak hesaplanmaktadir. R?
degeri, “1” degerine yaklastikca regresyon baglantisinin verilere uyumu artmaktadir.
Tablo 9°daki degerler 1°den oldukg¢a uzak oldugu i¢in 6nerilerin regresyon baglantilarinin
verilere ¢ok iyi uydugunu sdylemek yanlis olacaktir. Buna ragmen eldeki analiz, LPE ve
ticaret verileri arasindaki baglantiya dair bir fikir sunmakta ve genel bir 6ngdriide

bulunmaktadir.
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8. SONUC VE ONERILER

Kiiresellesen ticaret ve teknolojinin hizli degisimi iilkelerin gereksinimlerini her gegen
giin degistirerek, iilkelerin biiyiime ve kalkinma hedefleri boyutunda dis ticaretin Gnemini
ve zorunlulugunu ortaya koymaktadir. Bu degisim siirecinde etkisi fazlaca hissedilen
unsurlardan biri de lojistik ag hizmetleridir. Ulkelerin, lojistik y&netsel siireclerde
gosterdigi performans ise hem dis ticaret hem de lilkeler arasi rekabetciligin etkinligi

acisindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

Bu calisgma ile amaclanan diinya iizerindeki iilkelerin lojistik performanslarinin
irdelenerek Tiirkiye’nin diger lilkelere kiyasla nerede konumlandiginin tespit edilmesidir.
Bunun yaninda dis ticaret rakamlar ile lojistik performansi verileri yillar bazinda
karsilastirilarak konu ile ilgili sorunlarin ve eksikliklerin somutlastirilip ¢6ziim 6nerileri
sunulmasi hedeflenmistir. Bu dogrultuda Diinya Bankasi’nin olusturdugu, 160 iilkenin
karsilagtirmali lojistik verilerinin yer aldigi Lojistik Performans Endeksi (LPE) veri

tabanindan yararlanilmistir.

Sonug itibariyle Ulkelerin gelismislik diizeyleri ile lojistik performanslari arasinda bir
paralellik oldugu sOylenebilir. Ayrica lojistik performansindaki gelisimin {ilkenin dis
ticaret hacmini arttirici etkenlerden oldugu diisiintildiiglinde; glimriik ve sinir islemlerinin
etkinliginin artirilmasi, ticaret ve ulagtirma altyapisinin iyilestirilmesi, uluslararasi
tasimaciligl diizenleyen prosediirlerin sadelestirilmesi, lojistikte yetkinligin arttirilmasi,
sevkiyatlarin dogru takibi ve izlenmesi, sevkiyatlarin planlanan zamanda yapilmasi

konular1 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu ¢alismanin en 6nemli eksikliginin lojistik performans endeksindeki veri sayisinin az
olmasindan kaynakladigini sdyleyebiliriz. Diinya bankasinin yeni verileri ilan etmesiyle
kurulan regresyon baglantilarinin giincellenmesi ve boylelikle gercek verilere daha iyi
uyum saglamasi beklenmektedir. Bunun yaninda temel bir fikir vermesine ragmen lineer
regresyon karmagik baglantilar1 ifade etme de yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle daha
karmasik regresyon modelleri veya yapay sinir aglari, zaman serileri gibi makine
ogrenmesi yontemleri kullanilmalidir. Fakat yine de daha fazla veri olmamasi halinde bu

yontemler de istenilen performansi gostermede etkisiz kalacaklardir.
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