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OZET

Giinlimiizde uluslararasi firmalar, iirettikleri mal ve hizmetleri dis lilkelere daha etkin
bir sekilde pazarlamak i¢in degisik stratejiler uygulamaktadirlar. Sadece iiriin kalitesi
degil, {irliniin tiiketici pazarlara giden yolculugunun her asamasi dis ticaretin dolayisiyla
kiiresel rekabetin incelenmesi gereken konusu olmustur. Mal ve hizmet {ireten
uluslararast firmalar Ttriinlerini kiiresel pazarlara hizli ve gilivenilir bir sekilde
aktarmanin Onemini kavramislardir. Uluslararasi firmalarin kiiresel pazarda boy
Ol¢iisebilmesi icin iilkelerinin bu amaca yonelik ticarete uygun altyapilarinin olmasi
onem arz etmektedir. Lojistik altyapisi, bir lilkenin dig ticarete bakisini yansitan 6nemli
gostergelerden biridir. Tasimacilik burada kritik bir olgu olarak karsimiza ¢ikmakta ve
bunun alt birimi olan hava kargo tasimaciligi ise, kiiresel ticari rekabette stratejik bir

arag olarak kullanilmaya baglanmistir.

Uluslararas1 Lojistik Performans Endeksi (LPE) ise iilkelerin ticaret yapma
kabiliyetlerini 6lgen bir endekstir. Bu c¢alismada iilkelerin hava kargo tagimaciligi
sistemini daha yogun bi¢cimde kullanmas: ile ticari kabiliyetinin ve kalitesinin artacagi

ve de lilkelerin LPE puanina olumlu katkilarda bulunacagi 6ngoriilmiistiir.

Anahtar kelimeler: Kiiresel Ticaret, Lojistik Performans Endeksi, Hava Kargo

Tasimacihigi



ABSTRACT

Nowadays, international firms are employing several marketing strategies to launch
their products in foreign markets. Not only the quality of the product but also every
stage of its journey to consumer markets is being critical research subject for foreign
trade studies from global competition perspective. International companies which are
producing goods and services, are paying more attention on forwarding their products to
global markets in a fast and reliable way. In order to compete in global markets, firms
recognised the need to build appropriate infrastructure to operate. Logistics
infrastructure is one of the key indicators of a country in terms of reflecting its foreign
trade policy. So, transportation is playing a critical role on this and air cargo

transportation, as a sub system, is used as a “strategic tool” in global trade competition.

Logistics Performance Index, on the other hand, is an interactive tool created for
countries to measure their performances along the logistics operations. In this study, it is
assumed that improvement in logistics performance index is relatively due to increased

use of airfreight transportation.

Key words: Global Trade, Logistics Performance Index, Airfreight Transportation
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GIRIS

Bilgi toplumundan iletisim ya da etkilesim toplumuna gecisin tartisildigl giiniimiiz
ekonomi stratejilerinde hizmetler sektoriiniin 6n plana ¢iktigi gozlemlenmektedir.
Iletisim teknolojisinin ivme kazanmasi, bilgiye ulasmay1 yaygmlastirmistir. Onemli
olan, bilgiye ulastiktan sonra bu bilgiyle ne yapilacagi ve hangi amaca hizmet igin
kullanilacagidir. Iletisimde yasanan bu gelismeler, bilgiye ulasilmasi kadar bu bilginin
hizla dagitilmasini saglamistir. Bu sayede diinya, bir iletisim ag1 i¢inde dolasan bilgiler
cercevesinde yasami kolaylagtiran yeni tretim teknolojileri ile tanismistir. Kisaca
teknoloji sayesinde gelismeler hizl1 bir sekilde yayilmistir. Uretilen bir malin, hizmetin
ayn1 anda tiim diinyada serbestc¢e kullanilabiliyor ve dolasabiliyor olmasi, kiiresel ticaret
anlayisina da yansimigtir. Boylece teknoloji ile birlikte bu yenilikler diinyada ticaret
yapma Kosullarin1 degistirmekte ve yeniden tanimlamaktadirlar. Kiiresel rekabetin hiz
kazandig1 bu donemde, bilgiyi iireten ve gelistiren sirketler, uluslar veya kuruluslar

avantajli duruma ge¢mislerdir.

Ulkeler bir taraftan aralarindaki ticari baglari artirarak yeni pazarlara yonelmekte, diger
yandan rekabet¢i yenidiinya diizenine alismaya c¢alismaktadirlar. Bunu yaparken,
iletisim ve ulasim teknolojilerindeki gelismeleri yakindan takibe almakta ve buna gore
dis ticaret politikalarina yon vermektedirler. Kiiresellesme diisiincesini destekleyen ana
unsurlardan tlkeler arasi ekonominin biiylimesi ve ¢ok uluslu sirketlerin sayisinin
artmasi da, onemli bir gelismedir. Ancak her iilkede ticaretin belli koyulmus kurallar
vardir ve hepsi kendine Ozgiidiir. Yani kisaca diinya tek bir pazar olacaktir ama
operasyonel anlamda yani pratikte bu pazarin nasil ¢alisacagi gergcegi de ¢ok onemlidir.
Bu noktada lojistik hizmetler, 6zellikle kiiresel pazarlarda yer alma ve de verimliligi
stirdlirebilme agisindan 6nemli bir unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu hizli degisim
ve gelisim siireci igerisinde, uluslararas1 pazar kosullarinda boy gosteren ve yatirim
yapan cok uluslu sirketler, kiiresel bir aktor olarak, gelecek Ongoriilerini belirlerken
lojistik faaliyetleri Oncelikleri arasinda degerlendirmislerdir. Kisaca sirketler kiiresel
pazarlarda yer almak istemekte, iilkeler de bu siirece nasil katkida bulunacaklarina

diistinmek durumunda kalmislardir.



Bu siirece destek veren hatta rol oynayan diger Onemli unsurlarin basinda da
uluslararas1 ticaret ve finans oOrgiitleri gelmektedir. Uluslararas1 orgiitlerin amaci,
uluslarin dolayisiyla ¢ok uluslu firmalarin farkli pazarlarda nasil ticaret yapacaklarini
ortak kurallarla belirleyen politikalar iiretmektir. Nihai amag, iilkeler arasindaki siirlari
ya da diger deyisle ticaret bariyerlerini ortadan kaldirip yenidiinya diizenine uygun ortak
bir ticaret anlayisini yayginlastirmaktir. Bu standartlar1 belirledikten sonra da iilkelerin
kiiresel ticarete yaklagimlarini ¢esitli aragtirmalarla ve de belli araliklarla gozlemleyip,
sonuglari tiim iilkelerle paylasmaktadirlar. Boylece {lilke ekonomilerinin kiiresel
platformda rekabet etme giicli ve buna etki eden faktorleri analiz edip gilincelleyerek

standart hale getirmeye ¢alismaktadirlar.

Lojistik performans, bir iilkenin gelismislik diizeyini belirleyen 6nemli bir gostergedir.
Artik uluslar, lojistik altyapt ve de tagima sistemlerinin gelismisligine gore de
degerlendirilmektedir. Zira kaliteli bir ulagtirma sistemi, uluslarin sosyal ve ekonomik
yapisini olumlu yonde etkilediginden, bulundugu bolgeyi dis sermaye agisindan cazip
bir pazar haline getirebilmektedir. Bu konu sadece o iilkelerle ticaret yapan firmalarin
degil ayn1 zamanda o iilkelere hizmet veren lojistik kiiresel firmalarin ve de dogal

olarak bu siireci destekleyen uluslararasi finans ¢evrelerinin de ilgi odagi olmustur.

Bu calismada, kiiresellesme olgusunu destekledigi diisiiniilen modern ulagim
teknolojilerinden havayolu kargo tasimaciligi ile ulus devletlerin dis ticaret anlayislarini
yansitabilecek bir 6l¢ii olarak kabul edilen Lojistik Performans Endeksi’nin iligkisi
irdelenecektir. Ama Oncesinde, iilkelerin kiiresellesme denen bu degisimi nasil
kavradiklar1 ve ne kadar i¢sellestirdikleri 6nemlidir. Bu sebep ile 6ncelikle kiiresellesme
ile birlikte gelisen lojistik gerceginin Ozelliklerine, lojistik performans kavrami ve
Olctitlerine bakmak, kiiresellesme kapsaminda diinya {izerinde yasanan bu kag¢inilmaz
degisimi anlamaya calismak ve de bu siiregte yasanan degisimin etkilerinin incelenmesi

Oonem kazanmuistir.

Kiiresellesme gercegi son donemlerin en fazla tartisma yaratan konularin basinda
gelmektedir. Kiiresellesme ilk bakista kelime anlami olarak, biiylik bir etkilesim ag1
olarak goriilse de, i¢ine dahil olduktan sonra sanki diinyanin kii¢lilmesi gibi bir gercegi
de Ongodrmektedir. Diger yandan kiiresellesme, birgok c¢evre tarafindan ekonomik

boyutu olan bir kavram olarak kabul edilmektedir.



Ancak kiiresellesmeyi sadece ekonomik sonuglart olan bir siire¢ olarak degerlendirmek
yeterli olmamaktadir. Her ne kadar kiiresellesme, baslangicta temel dinamigi degisim,
yayillma sebebi ticaret olsa da, i¢inde sosyal, kiiltiirel ve siyasal boyutlar1 da olan bir
siirectir. Bu yiizden kiiresellesmeyi tanmimlamak ancak etki yaptigi alanlar1 da
aciklamakla miimkiin olacaktir. Ve ancak bundan sonra hava kargo tasimaciligi ile

lojistik performans iligkisini anlamaya ¢alismak daha anlamli olacaktir.



1. KURESELLESME VE KURESEL TICARET

1.1. Kiiiresellesme ve Boyutlar:

Gilinlimiiz diinyasinin temel niteligi olan degisim kavrami, artik kiiresellesme kavrami
ile es anlamli anilmaktadir. Degisim diger anlamiyla gelisim toplumlar1 gelecege
hazirlayan bir siirectir. Aslinda kiiresellesme, bir gelecek olusturma stratejisidir. Ancak
kiireselligi bilinmeyenden bilinen bir kimlige sokmak kolay degildir. Toplumlar ya da
uluslar, diinyada olup biteni degerlendirerek bu gelecek yarisinda simdiden kendilerine
yer tutmaya calismaktadir. Iletisim ve ulasim ise, kiiresellesmeye destek veren en
onemli araglardandir. Ozellikle ulasim alaninda biiyiik gelismeler sonucunda,
kiiresellesme sadece ekonomik boyutuyla degil ayni zamanda siyasal ve sosyal

ozellikleriyle de 6n plana ¢ikmustir.

Ulasimin yani sira iletisim teknolojisindeki gelismeler de kiiresellesmeye ivme
kazandirmistir. iletisim alaninda miithis bir bulus olan internet, giiniimiizde diinyanin
her tarafinda faydalina bilir ve kolay bir sekilde kullanilmaktadir (Paksoy & Ozbezek,
2017). Diger taraftan sadece bu amaca yonelik yeni is modelleri gelistirmek ve bunlar
yaparken de ayni anlayislarin benimsenmesi i¢in de iletisim teknolojisinin desteginden
faydalanmak, gelismis ekonomilerin uyguladigi en Onemli stratejilerden biridir.
“Verimlilik”, “bliyiimeyi yonetmek “ gibi ilk basta insanlara pozitif gériinen kavramlar
gelistirilmis, bunlarin yayilmasini saglamak i¢in caligmalar yapilarak yeni hedef
pazarlarin bulunduklar1 ekonomik faaliyetlerin kontrol edilmesi ve gelistirilmesi
saglanmistir. Gelismis ekonomiler, bu kavramlar1 kullanarak siirekli basar1 hikayeleri
yaymlamislar ve gelismekte olan ekonomilerin dikkatini ¢ekmeye baslamislardir.
Aslinda bu g¢alismalar, kiiresellesme olgusunun yayilmasi igin yapilan altyapi
caligmalaridir. Dolayisiyla, kiiresellesme olgusu tahlil edilirken, bu farkli boyutlarin

dikkate alinarak incelenmesi zaruridir.

1.1.1. Kiiresellesmenin Siyasi Boyutu

Kiiresellesme her ne kadar ulusal ¢ikarlar1 gézetse de ulusal giivenlik 6nemli bir etken

olarak goriilmektedir. Zira uluslar tiim diinyaya acilirken bunun getirecegi



olumsuzluklara da 6nlem alma ihtiyacini hissetmislerdir. Zira bu degisimin getirecegi
olumsuz sonuglardan biri de ulus asir1 tiim diinyada eylem yapan su¢ oOrgiitlerinin
varhgidir (Viotti & Kauppi, 2010). Kiiresellesme uzakliklar1 ortadan kaldirmis ve
cografyalar1 birbirine yakinlastirmustir. Iletisim teknolojisinin yaygmlasmas1 sonucu
artik yenidiinya diizeni degiserek ulusal 6zelligini kaybetmistir (Zeren, 2006). iletisim
teknolojileri sayesinde bireyler arasindaki iligkiler sinirlar1 asarak devletler tarafindan
kontrol edilmesi zor bir etkilesim agina doniismiistiir. Burada sadece bireyler degil,
uluslararasi kuruluslar, ¢ok uluslu sirketler, sivil toplum gibi topluluklar uluslararasi
birer aktor olarak 6n plana ¢ikmistir. Kiiresellesme ile birlikte insan haklari, 6zgiirliik,
cevrenin korunmast gibi evrensel degerler Onem kazanirken, wuluslar da
demokratiklesme, saydamlik, hesap verilebilirlik gibi gelisen kuvvetli egilimler
karsisinda yeniden kendi pozisyonlarin1 tanimlamak zorunda kalmislardir (Kivileim,

2013).

Kiiresellesme beraberinde baska sorunlari da yaratmaktadir. Uluslararasi go¢ de
bunlardan biridir. Genelde sebebi ekonomik ya da siyasaldir. Ancak {ilkeler arasi
iligkiler arttikca etkilesim de artmakta, buna paralel olarak insanlarin refah i¢inde ve de
huzur icinde yasayacagi yerlere dogru hareket etme ihtiyact goriilmektedir (Yilmaz,
2014). Bu da kiiresellesmenin tek boyutlu diistiniilmemesi gereken bir gercek oldugunu

hatirlatmaktadir.

1.1.2. Kiiresellesmenin Sosyal ve Kiiltiirel Boyutu

Kiiresellesmenin kiiltiirel boyutu, insanlarin iletisim olanaklarinin artmasi ve buna bagh
olarak gelisen etkilesim siireci ile aciklanabilir. Bu siirecin bir¢ok ¢iktis1 vardir. Artik
toplumlar yeni kimlikler, yeni aidiyetler gelistirmeye baslamiglardir. Sosyal, kiiltiirel ve
siyasal etkilesimler bu anlayislar1 yayginlagtirmistir. Ayrica tiikketim ve popiiler kiiltiir

gibi etkenlerle de toplumlarin birbirini tanima ve de benzeme siireci s6z konusudur.

Ingilizcenin evrensel dil hale gelmesi, ayni tarz giyinme ve aym tarz filmlerin
seyredilmesi gibi konular, kiiltiirel agindan bir benzesmenin yasandigini da
gostermektedir. Iletisim ve bilginin paylasilmasi, secenekleri artirmakta ancak buna

kars1 tepki olarak yerel kiiltiirlerin korunmasi eszamanl olarak gerceklesmektedir.



“Avrupa-Amerika merkezli kiiltiir veya yasam tarzinin kiiresel diizeyde benimsenmesi
veya buna tepki olarak yerel kiiltiirlerin giiclendirilmesi seklindeki akimlara kosut
olarak, yerel kiiltiirle kiiresel kiiltiiriin ¢esitli diizeylerdeki sentezlerinin benimsenmesi

de bir ¢ikis yolu olarak karsilanmaktadir” (Kose, 2003, s. 12-13).

Degisimin ivme kazandigi kiiresel siliregte, toplumsal yasama ait deger yargilari,
diisiince ve davraniglar1 farklilasmaktadir. Bu kadar etkilesim ve benzesmenin yasandigi
stirecte kiiresellesmeyi bir firsat olarak gorenler kadar bir tehdit olusturabilecegini
savunanlar da vardir. Artik ekonominin bir¢ok 6zelligi ulusal sinirlar1 agan aglar yoluyla
islevini siirdiirmektedir. “Yine de bu donemin temel dinamiklerinden biri iletisim, temel
sembollerinden biri ise internet olmustur. internet, milyarlarca kisiyi, 6zel kuruluslari ve
devletleri birbirine baglayan elektronik altyapiyr olusturarak kiiresellesmenin

gerceklesmesinde ¢ok onemli rol oynamaktadir” (Kivileim, 2013, s. 7-8).

Mesela, Dicken (2015) kiiresellesmeyi “uluslarin fonksiyonel entegrasyonunu saglayan
pozitif bir olgu” olarak goriirken, diger yandan Ozpinar ve Simsek (E.Simsek &
Ozpinar, 2003) kiiresellesmeyi “yikict bir siire¢ olarak™ olarak degerlendirirler ama bir
diger anlayisa gore “kiiresel siirece katilim, yerel avantajlardan kaynaklanir; ulusal

kanal ve imajlar yoluyla kiiresel alanlara gegis saglanir” (Celik M. ,2012) .

Bir biitlin olarak kiiresellesmenin getirdigi bir¢ok fayda oldugu gibi, bircok olumsuz
etkisi de vardir. Diger yandan bu kiiltiirel ve sosyal degisim evrensel denilen yeni
kavramlar1 insan hayatina sokmustur. Bunlardan insan haklar1 ve demokrasi, ¢evre, sivil
toplum gibi kavramlar islenmeye baslamis ve buna paralel olarak devletler bunlar ile
ilgili calisan uluslararas1 kuruluslara tliye olarak altina taahhiitte bulunup imza
atmiglardir. Kiiresellesme birgok sekliyle etkisini gostermeye baslamis ve milyonlarca
insan, farkina varmaksizin uzak mesafeler 6tesinden hayatlarimi degistirmekte olan

kiiresel aglara dahil olmaktadir (Tiirk¢ebilgi.com, 2013).

1.1.3. Kiiresellesmenin Ekonomik Boyutu

Ekonomik yonii, kiiresellesmenin dayandigi en temel Ozellik olarak teknolojik
gelismelerle beraber agirligimi iyice hissettirmistir. Ekonomik kiiresellesme, genel
anlamda iilke ekonomilerinin i¢ ige ge¢mesini, yani diinyanin tek bir pazarda

biitiinlesmesini ifade eder. Ekonomik kiiresellesme sirasinda tecriibe edilen en 6nemli
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ozellik, gelisen ticari faaliyetler sebebiyle iilkeler arasindaki karsilikli bagimliligin,

isbirliginin ve benzerligin artmasidir.

Fischer’in dedigi gibi “ekonomik kiiresellesme, iilkeler arasinda mal, sermaye ve emek
akigkanliginin artmasi sonucu iilkeler arasindaki ekonomik iliskilerin gelismesi, diinya

Olceginde karsilikl etkilesimlerin yogunlagmasi ve yayginlagsmasidir” (2003, s. 3).

Gelismis iilkelerdeki i¢ pazarin doymasi, iiretici firmalar1 baska pazarlar bulmaya
itmistir. I¢ pazarla yetinmek istemeyen firmalar yeni pazarlar bulabilmek adina baska
tilkelere yonelmis, bu durum da ekonomik faaliyetlerde, 6zellikle dis ticaret ayaginda
etkili olmustur. Diinya bir taraftan kiiresellesirken, {ilkeler arasi ticaretin artmasi
aralarindaki iliskilerin sadece ekonomik boyutu ile degil ayn1 zamanda siyasal, kiiltiirel
baglarin da artmasina sebep olmustur. Ekonominin kiiresellesmesini saglayan unsurlarin
basinda, simir tanimayan iiretim ve tiiketim anlayisi gelmektedir. Telekomiinikasyon,
bilgi ve ulasim teknolojisindeki hizli gelismeler, iilkelerin rekabet¢i piyasa ekonomisini
desteklemesi gibi faktorler ekonomik kiiresellesmenin olusmasina ortam saglamistir

(Celik M. Y., 2012).

Kiiresel ticaret ivme kazanirken kiiresel liretimin One c¢ikmasi, degisik pazarlara
ulagsmak isteyen firmalara yeni firsatlar sunmaktadir. Uluslararas: ticaret anlayisindaki
bu degisimler hem ticaret egilimlerinin yoniinii, hem de potansiyelini belirlemektedir.

Kiiresellesme ile birlikte artik rekabete dayali bir ticaret sistemi gelismeye baslamistir.

1.2. Kiiresel Ticaretin Temel Unsurlar:

Kiiresellesmenin bir etkilesim siireci ve en nihayetinde degisim siireci oldugu bir
gergektir. Bu etkilesim siireci, yogun teknolojik atilimlar ve iletisim sayesinde iilkelerin
sosyo-ekonomik yapisini etkisi altina almistir. Sosyal degisim, ulusal ticaret anlayisini
degistirmis, onun yerine kiiresel pazar ve kiiresel rekabet kavramlar1 sik¢a kullanilmaya
baslanmigtir. Bu kapsamda uluslararasi ticaretin yeniden tanimlanmasinin en temel
amaci, siyasal smirlarla ekonomik smirlarin birbirinden ayrilmasi ve ekonomik

sinirlarin giderek ortadan kaybolmasi, yani sinirsiz kiiresel ticaretin 6niinti agmasidir.

Uluslararas1 ekonomik faaliyetler i¢in cografi mesafe, maliyetli bir durum olmaktan

¢ikmis, iletisim ve ulasim teknolojileri sayesinde faaliyetler saniyelik eylemler haline



dontigmiistiir. Boylece kiiresellesme etki alanini genigletmistir. Artik yasamin her

alaninda etkilesim, degisim ve de gelisim yasanmaktadir.

Burada iletisim ¢ok dnemlidir. Yerel alisgkanliklar1 degistirmek kolay degildir. “Ancak
bazen yerel davraniglar uluslara hatta sirketlere global diinyada rekabet avantaji
saglayabilir” der Porter (1990); Hamel ise bunun yeterli olmadigini ancak “bilgi
ekonomisi” (1998) ile yerel farkliliklarin avantaja donebilecegini soylerken, Drucker ise

yerel kaynaklarin uluslararasi arenada giderek kimlik kaybedecegini vurguluyordu
(2016).

Gecmiste devletlerarast ekonomik iligkiler ve dis ticaret kavramlart beraber
kullanilirken devletlerin rolii 6n plandaydi ancak giiniimiizde bu rolii ¢ok uluslu
sirketler, uluslararas1 orgiitler gibi aktorler alarak kiiresel ticaretin gelismesine destek
vermiglerdir. Uluslararasi ekonomi devletlerarasi iligski ve sinirlart ¢agristirirken, kiiresel
ekonomik sinirlarin etkisinin azaldig1 ve bireyler arasi iligkilerin bile yogun oldugu bir
siireci agiklamaktadir. Bu nedenle, giliniimiizde kiiresel ticaret, iilkeler, isletmeler ve
bireyler bazinda hemen her kesimi ilgilendirmekte ve etkilemektedir (Ceken, Okten, &

Atesoglu, 2013).

1.2.1. Cok Uluslu Sirketler

II. Diinya Savasi’ndan sonra fiziki savaglarin yerini ekonomi savaslarina birakmasiyla
diinya ticaretine yon vermek isteyen giiclii lilkeler yeni stratejiler gelistirmislerdir. Cok
uluslu sirketler de bu yeni anlayisin yansimasidir. Aslinda tanim olarak, ana merkezi
yonetimi bir veya iki iilkeden olusan, ortaklik kaynaklarini kiiresel boyutta boliistiiren,
diinya c¢apinda ticaret operasyonlar1 ve yatirimi yapan uluslararasi bir ortakliktir.
Uluslararasi sirketler ve orgiitler ya da yeni tanimiyla ¢ok uluslu sirketler ve orgiitler ise

bu sistemin en 0nemli aktorleridir.

Cok uluslu sirketin en belirgin tanimi, ortaklik getirilerini ulusal siirlarin disinda
boliistiiren, diinya ¢apinda faaliyet gergeklestiren, fakat kurulus felsefesi ve yonetim
kadrosu bakimindan belli bir devlette merkezi olan uluslararas: ortakliktir. Bu ortaklik,
yabanci bir iilkeye yatirim yapmadan Once bilgi toplar ve bu ticari faaliyetin karliligina
bakar. Yani sirket olarak firsatlar1 ve riskleri degerlendirip o iilkeye yatirim yapilip

yapilamayacagina karar verirler (Sundaram & Black, 1992). Bir hizmeti sunmak i¢in
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siirekli yeni pazar arastirmasi yaparlar. Bagka {ilkelerde {iretim yapma olanaklarini
aragtirtp maliyetleri disiirmeyi ve de yiiksek karliligi amag¢ edinmislerdir. Bdylece
kiiresel finansin gelismesine onciiliik ederler. Ornegin IBM ve DHL gibi sirketler ¢ok
uluslu isletme statiisiindedir. Bir diger 6nemli nokta, hizmetlerinin standartlarini tim
yatirim yaptiklari tilkelerde ayni tutmaya 6zen gostermeleridir. Boylece iilkeler arasinda
olusan farki minimuma indirerek sanki tek bir lilkede hizmet veriliyormus gibi
miisterilerin taleplerine cevap verirler. Ama diger yandan uluslararasi rekabette fark

yaratmak onemlidir (Porter, 2008).

Cok uluslu sirketler, daha ¢ok II. Diinya Savasi’ndan sonra ortaya ¢ikmis, uluslararasi
finans oOrgiitlerinin de destek vermesiyle birlikte, kiiresel ekonomi anlayisinin
yayilmasini saglayan ve yon veren aktorlerin basinda gelmektedir. Birlesmis Milletler
raporlarina gore, diinyanin en biiyiik 200 ¢ok uluslu sirketinin toplam biiyiikliikleri 7.1
trilyon ABD Dolar1 asmistir. Diinyadaki tiim ticari faaliyetlerin yaklasik dortte birine
tekabiil eden bu biiyiikliik, Birlesmis Milletler {iyesi 189 iilkeden 182’sinin toplam
ekonomik biiyiikliiklerinden fazladir (Tagraf, 2002). Bu sirketler sayesinde, mal ve
hizmetlerin tiretimi, tasarim1 ve dagitimi farkli yerlerde yapilabilmektedir. Bu planlama
ve stratejiler, ¢cok uluslu firmalar1 sadece maliyet agisindan degil ayn1 zamanda hiz ve
pazara erigsim konusunda da avantajli kilmaktadir. Bu noktada lojistik sektorti, tiretim
noktasi ile tiikketim noktas1 arasinda faaliyet gostererek, tiretilen iirlinlerin planlandigi

sekilde diinyadaki herhangi bir noktaya sevk edilmesinde kritik bir rol oynamaktadir.

Bu yeni olusan kiiresel ticaret anlayis1 ¢ergevesinde, ¢ok uluslu sirketler pazara daha
yakin olup rekabette avantajli duruma ge¢mek icin iiretim yerlerini diinyanin farkl
yerlerine tasiylp, buradan bagka bir cografyaya satis yapar hale gelmislerdir. Mal ve
hizmet iireten firmalar icin burada en kritik nokta hiz ve zamaninda teslimat olarak
ortaya c¢ikmaktadir. Mesela, Adidas’in spor giyim ve aksesuarinda bir Almanya
mengseili kurulus olmasina ragmen, tiretimini i gilicii diisiik maliyetli Asya {ilkelerine
kaydirip, kendisine hem maliyet hem de pazar avantaji saglamistir. Bu kapsamda
kiiresel bir marka olan Adidas’in 62 iilkede 1200 den fazla tiretim yeri vardir. Aslinda

bu tarz bir tiretim kiiresel tiretim olarak da adlandirilmaktadir.

Burada cok uluslu sirketlerin karsilagabilecegi en biiyiik problem ise yatirim yaptigi
tilkenin hukuki veya ekonomik sartlarindan olumsuz etkilenmesidir. Zira sirketler arasi
yasanabilecek en ufak bir anlagmazlikta bile uluslararasi devletlerin imzaladigi veya
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imzalamadig: kiiresel anlasmalarin agilmasi gittikce zorlasan bir probleme doniismesi
s06z konusudur. Kisaca iki sirket arasindaki yasanan bir problem devletleraras1 bir krize
dontisebilmektedir. Bu durumda ¢ok uluslu sirketler, uluslararasi orgltlerin de
destegiyle ve de biiyiik yatirimlar1 dolayisiyla ulus-devletlere isteklerini kabul ettirmek
konusunda avantajli durumdadir (Zenginoglu, 2013). Bu sebep ile bile devletler
korumaci yaklagimla bazi lirlinlerde veya bazi iilkelerden yapilan ticarete sinirlama
getirmektedirler. Bu yaklasimin 6zellikle gelismekte olan ulus ekonomilerine yansimasi
demek, kiiresel ticaretten o uluslarin yeterince pay alamamalarina ve de rekabette geri

kalmasina yol agmak demektir.

Tiim ekonomik faaliyetlerin insan refahi i¢in oldugunu disiindiigiimiizde, iilkelerin
kiiresellesmeye zaman zaman korumaci tedbirlerle mesafeli durmasi, ulus devletin
kiiresellesme diisiincesinin hayata ge¢mesi i¢in ikna edilmesi gereken onemli bir aktor
oldugunu uluslararas: finans gevrelerine bir mesaj olarak hatirlatmaktadir. Ozetle,
iilkeler hala dis ticaretin gelismesinde kritik bir role sahiptir ancak politikalarini
belirlerken, kiiresel ticareti onleyici degil gelistirici yaklagimda olmalari 6nemlidir.

Kiiresel ticaretin gelismesi ancak ulus veya devletlerin tutumuyla sekillenecektir.

Kiiresellesme, gittikce yogunlugu artan iligkilerin sadece ekonomi alaninda degil, ayni
zamanda sosyal, kiiltiirel ve siyasi alanlarda da etkilesim iginde olmasini istemektedir.
Oyle ki uluslararas: sirketler devletin isleyisine yon vermekte ve bu durum, herhangi bir
ilkenin ekonomik gelecegini olusturma iradesini zayiflatmaktadir. Dolayisiyla
devletlerin 6zellikle ticari anlamda kiiresellesme kavramini nasil algiladiklar1 veya

algilamalar1 gerektigini bilmeleri 6nemlidir (bkz. Sekil.1).
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Uretimin Piyasalann

Kiiresellesmesi

Kiiresellesmesi

Ekonomik
Kiiresellesme

Sirketlerin ve
Sanayinin
Kiiresellesmesi

Rekabetin
Kiiresellesmesi

Teknolojinin
Kiiresellesmesi

Sekil 1. Ekonomik Kiiresellesmenin Parametreleri

Kaynak: T. J. Joseph, Globalization and International Business, India 2015, s. 19

Bu kiiresel siiregte, yeni devlet anlayisi gelismekte ve gelisen yeni diizen sonucu biiyiik
bir degisim yasanmaktadir. Sanayilesmesini tamamlamis uluslarda, devlet alisagelmis
ulusal kimliginden siyrilarak, 6zel sektoriin ihtiyaglarinin giderilmesi i¢in ¢calismaktadir.
Uluslararas1 kiiresel giiclerin devletin yerine 06zel sektorii muhatap alacagi,
hiikiimetlerin etki alanlarini azaltacagi diisiiniilmektedir, yani ulus-devletler tizerinde

uluslararasi gii¢lerin baskisi giderek artacaktir (Ozer, 2008, s. 23).

Kiiresellesme ile birlikte hiz kazanan yatirimlarin yoniinii belirleyici faktorler ise
onemli Ol¢lide maliyetler ve o lilkelerdeki yabanci sermayeye taninan avantajlardir.
Bununla birlikte, ilk basta yabanci sermaye akis1 olumlu gibi goziikse de zaman iginde

tilke ekonomilerini olumsuz yone ittigi gorilmiistiir. Aslinda, kiiresel ekonominin
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denetlenemeyen piyasa aktorlerinin isgali olarak nitelendirildigi ve bu piyasalardaki soz
konusu aktorlerin ulusal denetlemelerden muaf ¢ok uluslu sirketler olacagi
varsayllmaktadir. Kiiresellesmenin serbest rekabeti artirmakla birlikte dis ticareti
kolaylastirdig1 ve artirdig bir gergektir. Ancak bunun en 6nemli etkisi ise bir tilkedeki
ekonomik gelismelerin sonuglarinin digerlerine kolayca bulasabilmesidir. Dolayisiyla
kiiresellesme ile birlikte krizlerin yayilmasi da kolaylasmaktadir. 1998 yilinda yasanan
krizin Asya iilkelerinde baslaylp giderek hemen hemen biitiin diinyayr ve diinya

ticaretini etkilemesi bunun en 6nemli gostergelerindendir.

Uluslar yoniinden, kiiresellesmeyi ekonomiye dayali sosyal ve kiiltiirel bir anlayis
olarak tanimlamak miimkiindiir. OECD Egitim Arastirma ve Gelistirme Merkezi
tarafindan yapilan bir degerlendirmede “bilgi ekonomisine dayali neoliberal rejimdeki
belirgin caligma yeterlikleri” vurgulanmaktadir. S6z konusu yeterlikler mevcut
sirketlerin ekonomik organizasyonu acisindan Onemli goriilmekte ve iic grupta

degerlendirilmektedir:

a. kisiler aras1 beceriler: takim ¢alismasi, ortak bir amaca yonelik olarak isbirligi i¢inde
calisabilme, liderlik yeterlikleri,

b. kisisel beceriler: motivasyon ve tutum, 6grenme yetenegi, problem ¢ézme becerisi,

c. teknolojik ya da bilisime yonelik ve iletisimsel beceriler: meslektaslarla ve

misterilerle etkili iletisim, analitik beceriler (Cantekin, 2015)

Istihdam, vergi toplama, yeni is alanlarin1 yaratma gibi sosyal ve siyasi diyebilecegimiz
faktorler yerel otoritenin bu yeni anlayis1 benimsemesinde dnemli rol oynar. Sirketlerin
basaris1 diisiince yapilarina baglidir, rekabet hakkinda nasil diisiindiikleri énemlidir.
Rekabet avantaji ise ancak stratejik konumlandirma ve operasyonel etkinlikle ortaya
cikar. Rekabet, verimliligi sagladig1 gibi istikrarsizlia care olmaktadir. Cok uluslu
sirketlerin Michael Porter (2000) in da asagida belirttigi faktorleri gdz Oniine almasi

yeni pazarda operasyonel etkinliklerini artiracaktir:

1. Kalite yonetimi

2. Zamana dayanan rekabet
3. Kiyaslama
4

Ogrenen organizasyonlar
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5. Degisim yonetimi

6. Yalin tiretim

1.2.2. Uluslararasi Orgiitler

Devletlerin artik dis ticaret politikalarini sadece ulusal kaygi ve menfaatlerini One
cikaracak bir sekilde olusturmasi miimkiin gérinmemektedir. Ulusal diisiince 6nemini
yitirmis, kiiresel anlayis ulus-devletlerin kabul etmesi gereken bir olgu olmustur.
Boylesi bir genis etkilesimli olusumun olmasi beraberinde bir¢ok hukuksal ve kurumsal
altyapinin olusmasi ihtiyacini artirmaktadir. Bu ihtiyacin giderilmesi noktasinda
uluslararas1 kuruluslara oldukga biiyiik ihtiyag duyulmustur. Kiiresellesmeye katki

saglayan en biiyiik olusumlardan biri de uluslararasi orgiitlerdir.

Bu orgiitler, birkag devletin bir araya gelerek kurduklari, amaci iilkeler arasi gerek
siyasi gerekse ekonomik iligkilere destek olmak olan oOrgiitlerdir. Bu oOrgiitlerin
sorumluluk alanlari, amaci, idari yapist ve islevi, kurulus beyannamesi ile belirlenir.
Uluslararas1 orgiitlerin direkt olarak devletleri denetleme yetkileri yoktur ancak iiye
tilkeler attiklar1 imza ile anlagma sartlarin1 kabul etmis sayilirlar. Bu da bu anlagmaya
destek veren uluslararasi orgiite bir nevi denetleme yetkisi vermektedir. Gliniimiizde bu

orgiitleri fonksiyonlar1 anlaminda iki ana baglikta toplamak miimkiindiir.

1.2.2.1. Siyasi ve Askeri Amach Orgiitler

Bu tiir orgiitler daha cok {iiye tlkelerin bolgelerini diger iilkelerden gelebilecek
tehditlere kars1 korumak amaciyla kurulmus orgiitlerdir. Nato ve Varsova Pakti bu
amagla kurulmus etkili orgiitlerdir. Siyasi bir gii¢ olan Birlesmis Milletler 1945°te
kurulmustur. Tiim diinya {ilkeleri ve halklarini insani degerler 15181 altinda toplamak i¢in
kuruldugu iddia edilen bu o6rgiitiin amaci diinyadaki var olan ya da olabilecek sorunlari

cozerek daha yasanilabilir bir gezegen olusturmaktir.

Ayrica sosyal amagl, Diinya Saglik Orgiitii, UNICEF gibi orgiitler de vardir. Bu
evrensel orgiitlerin yaninda kiiltiirel ve tanittim amagli uluslararasi olimpiyat komitesini
de sayabiliriz. Bu gibi kuruluglarin varliklar1 sayesinde birlikte hareket etme, paylasma,

anlagsma ve de yasama duygusu pekistirilmeye ¢alisilmistir.
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1.2.2.2. Ekonomik Amach Orgiitler

Kiiresellesmeyi en ¢ok destekleyen ekonomik amagli uluslararasi orgiitlerin arasinda en
basta Diinya Ticaret Orgiitii (WTO), Diinya Bankas1 (WB), Uluslararas1 Para Fonu
(IMF) gibi orgiitler gelmektedir. Ayrica Petrol Ihra¢ Eden Ulkeler Orgiitii(OPEC),
Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi TeskilatilOECD), Avrupa Birligi(EU), Asya Pasifik
Ekonomik Is Birligi(APEC) gibi ekonomik gruplari da ayni amagclar dogrultusunda
faaliyet gosteren oOrgiitler olarak faaliyet gdstermektedirler. Bu uluslararas1 orgiitler,
ekonomik ve politik giic merkezleri olarak kiiresel ticaretin gelisimine biiyiik katkida
bulunmuglardir. Bu orgiitlerin baslangigta kurulma sebepleri farkli da olsa genel amaci

kiiresel ticareti yaymak ve kolaylagtirmaktir.

Ekonomik anlamda kiiresellesen sirketler ve pazardir. Pazarda hizli biiyiiyen ¢ok uluslu
sirketlerin hareket alanlarim1 diizenleyecek, kontrol edecek bir diinya ekonomi sistemi
yoktur. Uluslararast finans kuruluslari, artan kaynaklarmi kullanarak tipki {tilke
ekonomilerinde oldugu gibi diinya para piyasalarina ancak tavsiyelerde bulunmaktadir.
Bunun sonucunda diizensiz ve kuralsiz hareket eden kiiresel sermaye piyasasi artik

tiretimden de ayr1 hareket etmeye baglamistir (Bulunmaz, 2010, s. 10).
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2. LOJISTIK VE LOJISTIK PERFORMANS ENDEKSI

2.1. Lojistik

Kiiresel rekabetin sagladigi yeni kosullar, uluslararasi ticarete yon vermektedir. Artik
kiiresel bir firmanin rekabet giicii, bilgi sermayesi akiskanligiyla iiretim maliyetlerinden
cok pazara sundugu iiriiniin veya hizmetin kalitesi ile de alakalidir. Kiiresel rekabet
seviyesi firmalari; mallar1 veya hizmetleri talebe goére dogru miktarlarda iiretmeye,
miisterilere dogru zamanda, dogru yerde sunmaya zorlamaktadir ama giiniimiiz kiiresel
ekonomik kosullarinin karmasikligi icerisinde bu o kadar kolay degildir. Biitiin bunlar
saglayip rekabet edebilmek i¢in firmalarin kullanacaklart en 6nemli unsur lojistiktir.
Lojistik, diger bir deyisle iiretim alanindan tiiketim noktasina kadar gecen siireg
icerisinde her tiirlii iirlin, bilgi ve para akisinin yonetilmesine yardimci olan faaliyetler
biitiiniidiir (Lambert, 1998). Giiniimiiz ekonomilerinde rekabetin 6n kosulu bu

operasyonel sistemi amacina yonelik iyi yonetebilmektir.

Her ne kadar lojistik kavrami 1950’lerden sonra kullanilmaya baslasa da kdkeni daha
eskiye gider. Diger yandan lojistik, tarihin bir¢ok Onemli olaymnda onemli rol
oynamistir. Eskiden daha ¢ok savaslarda kullanilan arag ve gerecin tedarik edilip
ulastirilmasi, savas Oncesi stratejilerde oncelikle ele alinan hayati bir konu olmustur.
Nitekim lojistigin ne kadar stratejik oldugu II. Diinya Savasi doneminde dramatik de
olsa ortaya cikmistir. Konvansiyonel dedigimiz silahlarin ucakla uzun menzille
tasinarak Japonya sehirlerine atilmasi, savasi bitiren ve binlerce insanin oliimiine sebep
olan bir hamle olmustur. Bu olay sonrasi fiziki savaslar yerini ticaret savaslarina

birakmustir.

Ulkeler arasi igbirliginin artmasi, uluslararasi siyasal, sosyal ve ekonomik orgiitlerin
kurulmasi kiiresellesmeyi hizlandirmigtir. Kiiresellesmenin 6zelliklerinden bir digeri de
mesafeleri kisaltan, cografi zorluklart1 minimuma indiren ulasim sektoriindeki
ilerlemelerdir. Ulasim araglar1 sayesinde her pazara ulagmak artik zor degildir.
Ulagtirma maliyetleri arttik¢a, firmalar bu konunun 6nemine varmislar; zaruri olan

faaliyetlerin maliyetine 5nem vermeye baslamislardir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2015).
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Kisaca lojistik, iiretimden tiiketiciye giden bir ¢er¢evede, ana iiriiniin, dogru miktarda,
dogru zamanda ve dogru sekilde tedarik edilmesini saglayan sisteme verilen tanimdir

(Durak, 2014).

Kiiresellesme ve teknolojideki gelismeler lojistigin isleyisini, dolayisiyla uluslararasi
ticaretin algisin1 degistirmistir. Zaman hassasiyetli hizmet anlayisinin yerlesmesi ile
lojistik operasyonlarinin daha kapsayict ve de fark yaratici uygulamalariyla yerine
getirilmesine sebep olmustur(Rodrigue, Slack, & Comtois, 2006). Bir¢ok iilkenin
ekonomik giiclerini bir araya getirerek bu etkilesimden ve olusan yeni ticari sartlar ve
firsatlardan dolay1 igbirligine gitmesi kag¢inilmaz olmustur. Kiiresellesen kosullarda
rekabet giiciine sahip olmak i¢in uluslararasi sirketler de kendilerini, daha esnek ve ana
isine yogunlagacak bi¢imde yeniden yapilandirmaya baslamislardir (Kapar, 2013).
Bunun sebeple sirketlerin bagka firmalarla ortaklik diizenlemeleri yayginlasmis ve hizla
degisen kiiresel piyasada is yapabilmeleri i¢in diinya c¢apindaki dagitim aglarina

katilmalar1 zorunlu héle gelmistir.

Fortune Europe dergisinde yayimlanan bir rapora gore, ilk 500 e giren firmalarin
%60°nin lojistik partner ile isbirligi yaptiklarimi ifade etmislerdir (Macharis, 2006).
Boylece mal ve hizmet satan firmalar ana islerine odaklanmig, iiretimden son
kullanictya kadar olan tiim faaliyetleri hizmet ve kalitesine glivendikleri lojistik
firmalara birakmigslardir. Bu yeni ticaret anlayisi ve sekli tiim diinyada yayilmaya
baslamis ve buna baglh olarak yeni tedarik zinciri kavramlari gelismistir.
Kiiresellesmeyi bir anlayis olarak sadece ekonomik o6zelligi ile algilamak yeterli
degildir, zira bu ticari bakis agisin1 etkileyen zihinsel ve kiiltiirel boyutlarinin da énemli

oldugunu ifade etmek gerekir (Incekara, 2002).

1980 sonrasi lojistik faaliyetlerin teknoloji sayesinde ivme kazandig1 goriilmiistiir. Bu
stirecteki gelismeler; tagimada kurallarin esnetilmesi, bilgi islem teknolojisinin
kullanilmas: ve iletisimde alanindaki degisiklikler sayilabilir (Gokalp, 2014). 1990’1
yillarda ise, lojistik birimi salt liretime ve pazarlamaya veren bir birim olmaktan ¢ok,
teknolojiden de destek alarak miisterilerini tanimak ve taleplerini dngorebilmek i¢in
miisteri hizmetleri gibi yeni bir anlayis1 yaygin hale getirmeye baslamistir (Bowersox &

Closs, 1996).
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Kiiresel ticaretin getirdigi degisim ve gelisimlerin sonuglari net olarak lojistik
sektoriinde gozlemlenmektedir. Ozellikle dis ticaretin her alanma temas edebilen
lojistik, kiiresel pazarlarda rekabet edebilmenin Onemli bir aracidir. Lojistik
faaliyetlerde 6nemli olan sadece iiriiniin kalitesinin korunmasi degil, ayni irliniin ilgili

pazara ulasimdaki hiz1 ve maliyetidir (Kara, Tayfur, & Basik, 2009).

Kiiresel hizmet yaklasimiyla lojistik, rekabet avantajini pekistirmek icin bir yandan
teknolojiden faydalanip maliyetini kontrol ederken diger yandan pazarin gelecegi ile
ilgili elindeki bilgi sermayesi ile saptamalar yapar ve buna gore kendini hazirlar (Erdal

& Canct, 2003) .

Kiiresellesme ile birlikte miisteri beklentilerinin degismesi {izerine uluslararasi
sirketler, sattiklar1 {irlinlerin pazarda kalic1 olabilmesi i¢in rekabete girmisler ve yeni
stratejiler gelistirmeye baglamislardir. Lojistik kavrami da bu gelismelere paralel olarak
onem kazanmistir. Ana iiriinlin, uygun sartlarda, dogru miktarda, dogru yerde, dogru
zamanda, az maliyetle, esas miisteri i¢cin hareket kabiliyeti saglayan lojistik, siire¢ icinde

liriiniin tiim agamalarini kontrol eder ve boylece siirecin devamliligini saglar.

Sonug olarak Lojistik, bir taraftan miisterilerine deger katarken, diger taraftan pazari
stirekli takip ederek iiretim esnekligi sagladigindan dolay: sirket stratejilerinde 6onemli

yere sahip olan bir sistem olarak degerlendirilmektedir (Oda, 2008).

2.2. Uluslararasi Tasimacihk

Tarih i¢inde siirekli gelisen tasimacilik, toplumlarin hayatinda 6nemli rol oynamustir.
Cagimizda tasimacilik, insanlarin sosyal ve kiiltiirel yasamini Onemli Olgiide

kolaylastiran temel gereksinim durumundadir (Gerede, 2015).

Kiiresellesmenin getirdigi etkilesimler sonucu uluslararasi ticaret, yeni sekil arayislarina
girmistir. Uriinlerin pazarlanmasi sadece ticaret yapan firmalar iizerinden degil
dogrudan tiiketiciye satis yapilabilmesinin altyapisi olusturulmaya baglanmis, boylece
daha fazla ve degisik iiriinlerin uluslararasi pazarda yer almasi1 amaglanmistir. Kalite ve
hiz en kritik parametreler olarak dnem kazanmistir. Bunu yapmak i¢in iyi bir tedarik¢i

partnere ihtiya¢ duyulmustur. Ozellikle iireticiden tiiketiciye direkt olarak iiriiniin teslim
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edilmesi gibi hizmetler, kiiresel tasimacilik faaliyetinde bulunan firmalarin varligiyla

gerceklesmistir.

Uluslararas1 Tasimacilik degisen makro ticaret anlayisinin sonucu olarak 1970’lerden
sonra ivme kazanmistir. Gliniimiizde isletmeler diinya pazaria ulagmak i¢in tagimacilik
hizmetlerinden faydalanmak zorundadir. Isletmelerin rekabet avantajlarini1 korumak igin
tiriinlerini misterilerin kapisina kadar tasiyacak ekonomik ¢oziimlere ihtiyaci vardir.
Artik sadece limandan limana veya havalimanindan havalimanina degil, ofisten ofise
veya eve gibi teslimat gekilleri hayatimiza girmeye baslamistir. DHL, Kuehne Nagel
gibi firmalar da bu gelisen ihtiyaglar1 karsilamak ve de kiiresellesmeyi daha aktif hale
getiren oyuncular olmak amaciyla bu ise soyunmuslardir. Amag ticareti kolaylastirmak
ve de mesafeleri ortadan kaldirmaktir. Ayrica gonderilerin giivenligi, zamaninda teslim
edilmesi de 6nemli faktorlerdir. Zira gerek yerel firma gerekse yurtdisindaki partner,
tamamen bu global lojistik firmalarin onlara saglayacagi imkanlar dahilinde is planlarini

gerceklestirmektedirler.

Gilinlimiizde kiiresellesmeye ait Ornekler verilirken ©one ¢ikan diinyanin en ug
noktalarindan iiriin ya da hizmetleri konsolide edip ¢ok farkli noktalara ulastirmak,
bunlar1 yaparken de sasirtict siirelerde hizli bir toplama ve dagitim sistemini isletiyor
olmak uluslararas1 lojistigin giiniimiizde ne denli gelistigini ortaya koymaktadir

(Karagtille, 2016).

Uluslararasi ticaretin artisi ile birlikte ara ve nihai mallarin farkli pazarlara ulastirilmasi
gibi hizmetlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Diger yandan giiniimiiz diinyasinin haberlesme
ve bilisim sistemleri {iriinii liretebilmeyi sorun olmaktan ¢ikarmistir. Bu problemin
yerini pazara ulagsma sorunu devralmis ve bunun sonucunda, tasimacilik hizmetleri
tamamlayic1 nitelikten ¢ikip, rekabet avantaji saglamak icin kritik bir faktor olarak
nitelendirilmistir. Tasima ve dagitim hizmetleri, dis ticaretin gelismesi ve ekonominin
diinya piyasalariyla biitiinlesmesi acisindan son derece oOnemlidir. Uluslararasi
tasimacilik sirketleri bunu yapabilmek i¢in de ulasim aglarin1 genisletmisler ve bugiin
diinya iizerinde birbirleriyle ticaret yapabilen 200’den fazla iilkeye hizmet verir duruma
gelmislerdir. Boylece diinyanin tek bir pazar haline gelmesinin 6nii iyice agilmaktadir.
Bu noktada 6nemli olan her iilkede sunulan tasimacilik hizmetlerinin kalitesinin kiiresel
ticarete ve de rekabete uygunlugudur. Aksi takdirde pazar ve dolayisiyla gelir kaybi s6z
konusu olacaktir. Dolayisiyla tasimacilik, kiiresel rekabette 6nemli bir aragtir.
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1990’larin sonundan itibaren diinya ticareti biiylik artis gostermistir. Ticaretin artmasi
ulagtirma hizmetlerine olan talebi etkilemis, ticarete konu olan yiik hacmi de giderek
yiikselmistir. Tagimaciligin ucuzlamasi, giivenilir ve hizli olmasi, ulagtirma sektoriiniin
daha etkin kullanilmasini saglamistir. Kiiresellesme ile gelisen rekabet ortaminda,
tagimacilik stratejik bir arag olarak 6n plana ¢ikmistir. Uluslararasi tasimacilik, kiiresel
ekonominin durumu ile yakindan iligkili dinamik bir sektordiir. Diinya ticaretinde
yasanan bir kriz veya gerileme, ilk olarak kendini ulastirma hizmetlerinde
hissettirecektir. 2008 yilinda yasanan kiiresel kriz en basta etkilerini hava

tagimaciliginda gostermeye baglamistir.

Tablo 1°de goriildiigii tizere, diinyadaki ulastirma hizmetleri ihraci ile toplam ticaret ve

toplam ihracat karsilastirildiginda benzer gelisim goriilmektedir.

Tablo 1. Diinyada Toplam Ihracat, ithalat, Ulastirma Hizmeti ihrac1 ve ithali,
2008-2012

Yillar 2008 2009 2010 2011 2012
Diinyada Toplam Thracat (milyar $) 16.154 | 12.545 15.829 | 18.291 | 18.323
Diinyada Toplam Ithalat (milyar $) 16.566 | 12.776 15.504 | 18.487 | 18.567
Diinyada Ulastirma Hizmeti Ihrac1 890 692 802 874 887
(milyar $)

Diinyada Ulastirma Hizmeti Ithali 1052 831 979 1106 | 1128
(milyar $)

Ulagtirma hizmet ihracatinin toplam

ihracattaki pay1 (%) 55 55 5.2 4.8 4.8
Ulastirma hizmet ithalatinin toplam 63 65 63 60 6.1

ithalattaki pay1 (%)

Kaynak. Diinya Ticaret Orgiiti( WTO), 2013, Time Series On International Trade,
http://stat.wto.org/StatisticalProgram/WSDBStatProgramSeries.aspx?Language=E /
07.04.2017.
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Yasanan ekonomik kiiresel kriz sonucu, 2008’de duraksayan ve gerileyen uluslararasi
ticaret 2009’dan sonra tekrar ivme kazanmigtir. Bu ivme ile 2012 yilina kadar diinyada
olusan ithalat ve ihracat rakamlar1 her sene deger olarak %20 olumlu biiyiime
gostermistir. Yine 2012°de ise kiiresel ticaret biiyiikligii bir 6nceki yila gére yerini
korumus, 6nemli bir artis kaydetmemistir. Genel ihracat ve ithalat rakamlarinin bileseni
olarak goriilen ulastirma hizmet rakamlari yine ayni benzerlikte 2010 ve 2011
doneminde biiyliime egilimindedir. Kisaca ulastirma hizmetleri toplam ihracatin yaklasik

%5’ine yaklasirken, bu oran ulastirma hizmet ithalati icin %6’ nin iizerine ¢ikmistir.

Kiiresel diinyada uluslar dis ticaret anlayislarini yeniden olustururken dikkat ettikleri en
onemli nokta, dis sermayenin iilkeye yatirim yapmasini saglayacak ortamin hazir
olmasidir. Bu amaca wuygun wulagim altyapisinin  varli§i, pazara erigimi
kolaylastirdigindan o iilkeyi diger iilke pazarlarina oranla avantajl kilar. Diger yandan
yatirnmcinin da rahat planlama yapmasini saglayarak diger piyasadaki rakiplerine karsi
rekabette avantaj kazandirir. Bir iilkenin biiyiimesi, ticaret ve ulagim aginin uyumlu

olmasi sayesinde gergeklesir.

Diger yandan, uluslararasi tagimaciligin artmasi ile birlikte ekonomi gelisir ve kiiresel
ticaret islevsellik kazanir. Uluslararasi tasimacilik, bir¢ok alanda iyilesme sagladigindan

dis ticaret politikalari ile desteklenir.
Uluslararasi tagimacilik faaliyetlerinin ivme kazanmasi;

maliyetlerin azalmasi,

T o

istthdam yaratmasi,

iretimi elverisli ve uygun kilmasi,

a o

deger artirmast,

@

sosyal birlikteligi tesis etmesi,
f. kireselligi yayginlastirmasi ve hayat standardini gelistirmesi gibi durumlari olanakl

kilmaktadir.
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2.3. Kiiresel Rekabet Araci Olarak Hava Kargo Tasimacihig

Tasimacilik, insanlarin birbirini tanimasina, kiiltiirlerin birbirini etkilemesine, kisaca
toplumlarin degigsmesine ve gelismesine yardimci olmustur. Bunun bir diger kayda
deger sonucu uluslararasi ticaretin yayginlagsmasidir. Bu 0Ozelligiyle tasimacilik, bir
tilkenin kiiresel pazarda var olmasinin en 6nemli unsurlarindan biridir. Kullanilan
tagimacilik sisteminin kiiresel rekabeti destekleyecek olabilmesi Onemlidir. Kiiresel
ekonomide, tagima maliyetleri direk karliliga etki eden bir konu oldugu i¢in uluslararasi
isletmelerin tercihte 6ncelik verdigi bir konudur. Tercih edilen ulastirma sistemleri
tasima maliyetlerini etkilese de kiiresel pazarin cazibesi ve biiylikligi hiz ve erisimin
onemini artirmistir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2012). Diinyanim dortte {icii suyla kaph
olmasina ragmen tamami hava ulagim sahasidir. Havayolu ulasimi gelisen teknolojinin
sundugu en modern ulagim seklidir. Lojistigin geldigi noktada “hiz” her zamankinden

onemli hale gelmistir.

Gilinlimiizde mal ve hizmet tasimaciliginda zaman ve mekan faydasini azami diizeye
¢ikaran tagima tlirli havayolu tasimaciligidir. Mallarin hazirlanmasi, etiketlenmesi,
depolanmasi, evraklarin uygun sekilde hazirlanmasi ve bir hava araci ile taginmasina
“havayolu kargo tagimaciligr” adi verilmektedir. Ayn1 zamanda havalimanlar1 arasinda
baglant1 kurulmasi, demiryolu ve karayoluna gore ¢ok daha kolaydir. Transit gecilen
iilkelerde “glimriik biirokrasisi yiikii” olugsmamaktadir. Tiim bu nedenler, uluslararasi

ticarette havayolu tagimaciliginin payini artirmaktadir.

Uluslararas1 firmalar kiiresel rekabette geri kalmamak i¢in yeni stratejiler
gelistirmektedirler. Tam zamanl iiretim, siparis dongii zamaninin kisaltilmasi, tam
zamaninda teslim kavrami gibi ¢esitli stratejiler uygulamaktadirlar. Pazara ve miisteriye
yakin olma, tiretimi dogru planlama, miisteriye iirlinii hep sunabilme gibi kavramlar
kiiresel rekabetin Onemli parametreleridir. Bunlarin gergeklesmesi sirketlere biiyilik
avantajlar saglamaktadir. Ayrica e-ticaret anlayisinin diinya capinda yayginlagmasi
tilkelerin ticaret politikalarmi derinden etkilemistir. Biitiin bu gelismelere bakildiginda,
hiz ve giiven 6zelligiyle hava kargo endiistrisi bu gelismelere cevap verebilecek yapiya

sahiptir.

Bir diger dikkat edilmesi gereken nokta da hava kargo endiistrisi ayn1 zamanda

altyapisiyla da giiglii bir sektordiir. Diger yandan hava yolu tasimacilifi, en pahali
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tagimacilik sistemi olarak bilinmektedir. Bunun sebebi, kullanilan aracin yiiksek
teknoloji donanimina sahip olmasidir. Bu maliyetin karsiligi kazanilan zaman ve
rekabet avantajidir. Ancak bu amaca ve teknolojiye uygun havalimanlari, antrepolar ve
de diger ilgili hizmetlerin de devreye girmesiyle havayolu kargo tasimaciligi gergek bir
biitiinliik kazanmakta ve degerini hak etmektedir. Havayolu tasimaciliginin
yayginlagmasina sebep olan baslica unsur, verimlilik getirilerinin maliyet

yiikselmesinden yukarida olmasidir (Tutulmaz, 2013).

Dogal olarak giiniimiizde yasanan kiiresel rekabet bu sistemin gelismesini
hizlandirmakta; oOzellikle 21.yiizyilin basindan beri insa edilen modern tasarimli ve
teknolojiye yatkin havaalanlari, icindeki antrepolar, hizli yiikleme ve bosaltma

sistemleri ile ayn1 giin i¢inde yiizlerce ugagin inip kalkmasina imkan saglamaktadir.

Gittikge gelisen teknoloji ile birlikte uluslararasi pazarda taginan hava kargo miktar
1990°dan bu yana artig gostermistir (bkz Sekil 2). 2008 yilinda yasanan kiiresel krizden
kisa bir siire etkilenmesine ragmen biiylime trendini kisa siirede tekrar kazanarak yoluna
devam etmistir. Bu arada denizyolu tasimaciliginin ucuz olusu, agir yiiklerin genel
olarak ucaklarda tasinmasinin zorlugu, genelde hava kargoya konu olabilecek
kargolarin yolcu ugaklarinda tasinmasi, petrol fiyatlarinin siirekli artig géstermesi, ticari
kotalar ve politik sebepler havayolu kargo tasimaciliginin gelisme hizin1 yavaslatmistir.
Ancak teknoloji ve ilag sektoriindeki gelismeler sonucu agirlik olarak hafif, islevsel ve

finansal olarak degerleri yiiksek parcalar i¢in en uygun tasima seklidir.
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Sekil 2. Diinyada Havayolu ile Tasinan Kargonun Yillara Gore Gelisimi

Kaynak. www.iata.org/ air cargo matters/ value of air cargo brochure

Ulkelerin izledikleri ticari koruma politikalar1 kiiresel ekonomik biitiinlesmeye olumsuz
etki yapmaktadir. Burada dikkat edilmesi gereken konu, ticari bariyerlerin toplam
etkisinin zaman i¢inde arttiginda olusabilecek sonuglardir. Hizli, giivenilir bir tasima
sekli olan havayolu kargo tasimaciligimin amaci sinirlart ortadan kaldirarak kiiresel
ticareti tetiklemek ve diinyadaki her pazara ¢abuk bir sekilde ulagimi saglayarak ticareti

basitlestirmek ve kolay hale getirmektir.

Havayolu tagimaciligi, sektor olarak diinya ticaretine destek olmak icin cesitli
caligmalar yapmakta ve yeni iirlinler piyasaya sunmaktadirlar. Havayolu hizli paket ve
kurye tasimaciligi, bu anlayisla gelismis bir havayolu kargo tagimaciligi hizmetidir.
Kapidan kapiya sunulan bu hizmet, kiiresel ticaretin gelismesine biiylik faydalar
saglamistir. Fedex, UPS, DHL, TNT gibi hizli hava kargo tasiyicilart kurduklar
uluslararasi aglarla her giin milyonlarca paket ve numuneleri en kisa siirelerde alicisina
ulagtirarak hizmet vermektedirler. Ayrica sunduklar1 hizmetin tiim diinyada standart bir

hizmet olmasinin 6niinii agmislardir. Glimriik altyapist tiim iilkelerle uyumlu hale
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gelmis, fiziksel ve sistemsel hizmet kalitesi artmustir. Oyle ki, hizli hava kargo tasiyici
firmalar1, paket ve numunelerle beraber, o gonderilerinin bilgisinin de tasindigini
hizmetlerinde 6nemle vurgulamislardir. Bu bilgilere bakarak diinya ticaret egilimlerini
saptamak, bilgi ekonomisini olusturmak miimkiindiir. Burada amaglanan iiriiniin pazari
degil, iirliniin yaptig1 isin pazaridir. Kisaca kiiresel ticaret ile ilgili verilerin depolanmasi
sayesinde hava kargo sektoriiniin gelecegi tasarlanmaktadir. Bu da hava kargo
tasimaciligimin diinya ticaretindeki gelismeleri anlik takip edebilen proaktif bir sektor

oldugunu kanitlamaktadir.

Yine 2017 hava istatistiklerine bakildiginda, giinde 100 binden fazla ugak operasyonu
gerceklesmektedir. Bu ugaklarda yine bir giinde yaklasik olarak 140 bin ton kargo ve 20
milyon paket veya numune taginmaktadir. Her ne kadar elektronik iletisimin artmasi ile
mektup, zarf veya dosya gonderimi azalsa da hala milyonlarca mektup havayolu
sayesinde alicisina ulastirilmaktadir. Diinya niifusu 8 milyar civarindadir ve diinyanin
yaklagik 10% unun mektuplarimi yine bu ugaklar tasimaktadir (bkz Sekil 3). Bu da
havayolu tagimaciliginin hala insanlar arasi iletisimde Onemli bir rolii oldugunu
gostermektedir. Bir diger 6nemli faktor de gelisen e-ticaret ile birlikte kitalar arasi hizli

(online) ticaretin havayolu kargo tasimaciligina yaptigi katkidir.
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HAVAYOLU TASIMACILIGINDA

24 SAAT

\ 80,000'DEN FAZLA
100,000 %%

Ml cicek tasindi ucak kalkti e

MH 20 MILYON 140,000

DD koli gonderildi ton kargo tasindi

1 GUNDE:

' $18.6 MILYAR
637 MILVU!\I . ) DEGERINDE
PAKET DEGERI ¥ KARGO
$17.8 MILYAR y TASINDI

1.1 MILYON 200’'DEN FAZLA
m akill telefon tagindi yaris ati tagindi M

g 6,649 898 MILYON
2 hayat kurtarildi mektup génderildi

Sekil 3. Tiim Diinyada Gerg¢eklesen Giinliik Ortalama Hava Kargo Tasimalari
Kaynak: IATA Air Cargo Strategy, July 2017, 5.5

Diinya ticaretinin biiylimesine en fazla katki veren sektorlerden biri oldugu kabul edilen
lojistik sektorii, hava kargo tasimaciliginin sagladig1 avantajlar sayesinde 6nemini daha
da artirmistir. Biitlin bu ilerlemeler 1518inda gelismis ekonomilere bakildiginda, kiiresel

ticarette havayolu kargo tasimaciliginin finansal deger olarak 6nemli paylara ulagtigin
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gormek miimkiindiir (WTO, 2017). Nitekim bu iilkelerin gelisen havayolu ulagim

altyapilar sayesinde kiiresel rekabet¢i pazara yon vermisglerdir.

Boylece Diinya ticaretinin ticari deger olarak %35 ten fazlasinin tasinilmasi hizmetini
saglayan sistem havayolu kargo tasimaciligidir. Oysa hacim olarak diinya ticaretinin
ancak %] 1 havayoluyla taginmaktadir (IATA, 2017). Bunun sebebi tasinan kargonun
degeri arttik¢a, havayolu tagimaciligit hem hiz hem de giivenlik agisindan daha ¢ok

tercih edilmesidir.

Diger yandan ¢ok uluslu firmalarin birgok tilkede faaliyet gosterip yarattiklar kiiresel
tirtinlerin marka degerlerini de goz Oniine aldigimizda havayolu tagimaciligi 6zellikle
aranan bir hizmet olmaktadir. Kisaca ¢ok uluslu firmalarin sayisi arttikga pazar sayisi
artacak, tasimacilik agisindan havayolu daha cazip bir tagimacilik sistemi olarak ragbet
gorecektir. Ozellikle e- ticaretin gelismesiyle hava kargo tasimaciliginin kisa zamanda
daha da artarak diinya ticaretinin finansal acidan yarisini tagiyacak duruma gelmesi

olasidir.

Hava kargo sektorii, barindirdigi 6zellikler sayesinde dinamik bir sektordiir. Diinyada
yasanan kiiresel ekonomik krizlere ragmen havayolu kargo pazarinin hala olumlu yonde
biliylimeyi siirdiirecegi yayimlanan tiim finansal analiz ve raporlarda ozellikle ifade
edilmektedir. Yine bu tarz calismaya bir calismaya gore, diinya hava kargo sektorii
2012-2031 yillar1 arasinda, yillik ortalama %4.,25 oraninda biliylime kaydedecegi
belirtilmistir (Oxford Economics, 2012). Diinyadaki en biiyiik iki ugak treticisi olan
Airbus ve Boeing sirketleri kendilerini dogrudan ilgilendirdigi bu c¢alismalar1 yaparak
sektore ait gelecek ile ilgili projeksiyon ¢izmeye calismiglardir. Yine bu iki biyiik
sirketin yayinladiklart c¢aligmalarda, hava kargo endiistrisine ait gelecek Ongoriileri
detayli olarak bolgesel cercevede Avrupa igin agiklanmistir (bknz tablo 2). Bazi
bolgeler i¢in biiylime tahminleri bu iki firma icin farklilik gosterse de, ucak ireticisi
olduklarindan hava kargo tasimaciligr sektoriiniin gelecegine dair olumlu Ongoriide
bulunduklar1 séylenebilir. Ancak Avrupa bolgesinin kiiresel ticaret acisindan diinyanin
hala en cazip bolgelerinden biri olma 6zelligini her iki firmanin tahminlerine bakarak
soylemek miimkiindiir. Diger yandan diinyada yasanabilecek kiiresel ekonomik
krizlerden en ¢ok olumsuz etkilenecek sektorlerin basinda da hava kargo endiistrisi
gelmektedir. Ayrica yine uluslararasi terér ve siyasal istikrarsizliklar da havacilik
sektoriiniin dolayisiyla hava kargo sektoriiniin gelisme hizina ket vurmaktadir.
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Tablo 2. Boeing ve Airbus Sirketlerinin Avrupa Bolgesi Hava Kargo Tasimacilig Icin
Ongordiigii Yillik Biiyime Tahminleri: 2012-2031 yillar1 arasi

Bolge BoeingﬂTahmini AirbusﬂTahmini
Yiizde Yiizde

Avrupa i¢i 2.4% 4.1%
Avrupa- Kuzey Amerika 3.6% 3.4%
Kuzey Amerika Avrupa 3.3% 4.3%
Afrika - Avrupa 3.9% 4.8%
Avrupa - Afrika 5.4% 4.8%
Avrupa - Asya 5.6% 5.0%
Asya - Avrupa 5.8% 2.9%
Avrupa - Ortadogu 5.7% 5.1%
Ortadogu - Avrupa 5.8% 2.0%
Merkez Amerika - Avrupa 4.4% 4.4%
Avrupa — Merkez Amerika 5.9% 4.9%
Avrupa — Giiney Amerika 5.5% 5.1%
Giliney Amerika- Avrupa 5.1% 4.5%
Bagimsiz Devletler Toplulugu - Avrupa 6.0% 3.2%
Avrupa - Bagimsiz Devletler Toplulugu 5.1% 4.6%
Karayipler - Avrupa 4.2% -
Avrupa - Karayipler 3.3% —
Avrupa - Pasifik - 3.8%
Pasifik - Avrupa - 2.6%

Kaynak: Oxford Economics, Impacts on the Airfreight Industry, Customers and
Associated Busines Sectors, S.24

En hizli tasimacilik sistemi olarak olarak bilinen havayolu kargo tasimaciliginin en
onemli ozelliklerinden biri de zamam kiiciiltiip giin kavramini saatlere indirgemesidir.
IATA da yayimnlanan bir raporda, ortalama bir hava kargo gonderisinin ihracat¢inin
fabrikasindan ¢ikip ithalatginin deposuna girmesi toplam 144 saatte gerceklesmekte,
bunun 34 saati ise havayollarinin sevk ve idaresinde ger¢eklesmektedir. Yani havayolu
kargo tasimaciligi bir sevkiyatin ancak 1/4’ {inii kapsamakta, diger islemler glimriik,
transfer vb. gibi islemler 3/4’linii kapsamaktadir (IATA, 2017). Burada 6nemli olan
ucak tagimacilifini tamamlayan diger proseslerin de bu hizli tagimacilik sistemine
verecegi katkidir. Aksi takdirde pahali bir tagimacilik sistemi olan havayolu kargo

tagimaciligini ihracatginin veya ithalatginin tercih etmesi miimkiin degildir.
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2.4. Lojistik Performans Kavram

Lojistik performans, hayatimiza kiiresellesme ¢ercevesinde girmis bir kavramdir.
Lojistik tanim1 yapilirken siireg, iiretilen mal veya hizmetlerin tiiketiciye ulasmasina

kadar gectigi biitiin fiziksel hareketleri kapsayan bir siire¢ olarak tanimlanmustir.

Lojistik ve tedarik zinciri konusunda ¢alismalar yapan M. Christopher (2014)
“Gelecekte firmalarin rekabeti iirettikleri mallarda degil kullandiklar1 tedarik zincirleri
arasinda olacaktir” sozii ile sirketlerin kiiresel rekabette var olabilmeleri i¢in hizmet
kalitesi ve rekabeti dikkate alarak tedarik zincirleri sistemlerini olugturmalar1 gerektigini

belirtmistir.

2.4.1. Lojistik Performansinin Tanimi

Ulus devletler, kendi ulusal sirketlerinin uluslararasi pazarda rekabet edebilmesi igin
gerekli politikalart gelistirip destek olurlar. Sirketlerin kiiresel ticarette basarili olmasi
devletlerin buna bagli politikalar gelistirmesine baghdir. Giiniimiizde bu bilingte olan
tiim iilkeler kendi konumlarini giiclendirmek ve ekonomilerini gelistirmek i¢in lojistik
sektoriine onem vermektedirler. Zira ticaretin gelismesi lojistik hizmetlerin kalitesine
baghdir. Lojistik performans, bu siirecte lojistik faaliyetlerin degerlendirildigi dnemli
bir etkinlik Olciisiidiir. Burada belirleyici olan pazara kolay ulagim, verimlilik ve buna
bagl rekabet edebilme yetkinligidir (Bayraktutan & Ozbilgin, 2015). Ayrica bu siireci
1yl tanimlamak gerekmektedir zira irliniin lretiminden nihai tiiketiciye kadar olan
stirecin her bir asamast ayn1 hassasiyetle ele alinmasi degerlendirilmesi gerekmektedir.

Aksi takdirde yapilan ticaret zarar gérecek ve telafisi zor yeni kosullar yaratacaktir.

2.4.2. Lojistik Performansinin Onemi

Lojistigi tamimlarken zamanlama, planlama, maliyet daha da 6nemlisi kalite 6n plana
cikmaktadir. Bu siire¢ farkli iki devlet arasinda gergeklesirse, kiiresel ticaretten s6z
edilebilir. Burada 6nemli olan iki iilkenin aralarinda sergiledikleri isbirlik¢i anlayisin
diger devletlerle yapilan ticarete yansidigimi gormektir. Ancak bu sekilde kiiresel
anlayisin benimsendigi goriilebilir. Iste bu noktada Lojistik Performans, énemli bir

Olclit olarak devreye girerek ayni pazarda ¢alismak isteyen diger yatirimcilar i¢in bir
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referans olusturur. Dolayisiyla lojistik performans, stratejilerin oturtulmasi, hedeflenen
kalite diizeyine erigilmesi ve maliyetlerin kontrol edilmesinde kritik noktadir. Zaten
diinyada faaliyet gosteren basarili biiyiik firmalar, siirekli performanslarini Glgerek
kendilerine rekabet avantaji saglamaktadirlar. Onlar igin gelismis performans olglim
sistemleri basar1 hikayesini pekistiren vazgecgilmez bir aragtir. Burada esas olan,
performans Ol¢climii saglayacak ortamin ve parametrelerin dogru belirlenmesidir. Aksi
takdirde lojistik performans dogru 6l¢iilmedigi i¢in gelistirilemez ve bundan faydalanan
firmalara rekabet avantaji degil, rekabet eksikligi hatta pazar kaybina sebep

olabilmektedir.

Kiiresel ticaretin gelismesi, kiiresel liretim davranisinin iletisim araglari sayesinde
yayginlagmasi sonucu tiiketim artmig ve gittikge zorlagan pazar sartlari sonucu lojistik
operasyonlar “stratejik rekabet avantaji” saglamanin 6nemli bir araci haline gelmistir
(Canitez, 2011). Kiiresel ticaret isleyisindeki yeni olusumlar sadece ticareti degil aym
zamanda lojistik sektorlinii de etkilemektedir. Firmalarin lojistik performanslarini
etkileyen en 6nemli unsur, bagl bulunduklar: iilkelerin izledigi dis ticaret politikasi ile

alakalidir.

Kiiresel bir ortamda, miisteriler i¢in sevkiyatin ne sekilde gergeklesecegi ve de zamani
netlik isteyen konulardir. Bu durum lojistik performansin 6nemini artirmakta ve kaliteli
hizmet beklentisini yukariya ¢ekmektedir. Bir biitiin olarak lojistik sisteminin ve de
performansinin gilivenilirligi, hem ticari aligveriste bulunanlar, hem de bu amagla onlara

hizmeti sunan tedarikgiler i¢in en temel konudur (Tuna, 2013).

Bir taraftan kiiresel ticaretin Onii acilirken diger yandan bu yayginlasma beraberinde
baska sorunlari giindeme getirmistir. Toffler’e gore (1981) kiiresellesme yeni bir
kavramdir ve niifuz etmesi kolay degildir. Diinya tek bir pazar olacaktir ama
operasyonel anlamda bu pazarin nasil ¢alisacagi da ¢ok onemlidir. Zira her iilkede
ticaretin belli koyulmus kurallar1 vardir ve hepsi kendine 6zgiidiir. Peki bu yeni kiiresel
pazarda yerel ticari kurallarin entegrasyonu nasil olacaktir? Sadece ticari degil,
ekonomik ve hatta siyasetten hukuka pek ¢ok alanda yerelden kiiresele dogru birgok
alanda doniisiim yasanacaktir. Iste bu soruya cevap verebilmek icin iilkelerin ticari
kabiliyetini ve yaklasimim1 anlamak, kiiresellesmeye destek veren uluslararasi

kuruluglarin ilgi odagi olmustur.
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2.5. Lojistik Performans Endeksi

Kiiresellesme kapsaminda ¢ok uluslu sirketlerin tilkelerin yerine daha 6nem kazanmaya
basladig1 kabul edilmektedir. Ancak uluslarin bu kiiresel ticaretten etkilenen taraf olarak
ekonomik faaliyetlerin kontroliine ve politikasina karar verme mekanizmasi olarak

etkinligini stirdiirmektedir.

Ozetle, iilkelerin olusturduklar: dis ticaret politikas1 kiiresellesme anlayisini etkilemeye
devam etmektedir. Ancak iilkelerin bu politikalar1 kiiresel ticareti destekleyen
uluslararasi finans kuruluslar tarafindan takip edilmekte ve de degerlendirilmektedir.
Kiiresel ticareti destekleyen bu kuruluslar, ticari giicii de arkalarina alarak {ilkeleri
kiiresel 6lcekte uyumlu hale getirmek i¢in ¢aligmalar yapmaktadirlar. Kisaca kiiresel
rekabet kavramimi kullanarak kiiresel ticaret anlayigini yaymaktadirlar. Lojistik
Performans Endeksi (LPE), bu kapsamda Diinya Bankasi tarafindan gelistirilen ve de

standart hale getirilen galismalardan biridir.

2.5.1. Lojistik Performans Endeksinin Tanimi

Diinya Bankasi’nin bir nevi sponsor oldugu Lojistik Performans Endeksi (LPE),
aragtirmaya konu olan devletlerin lojistik kalite ve kabiliyetlerini mercek altina alan bir
anket ¢alismasidir. LPE kisaca, iilkelerin kiiresel standartta ticaret yapma kabiliyetlerini

degerlendiren bir 6lcektir.

Uluslararasi ticaret ile lojistik sektdriiniin iligkisini analiz eden ve de lilkeler arasindaki
ilgili ticaret operasyonlarinin karsilastirmali durumunu ortaya koyan LPE, 6nemli bir
calisma olan “Rekabet Igin Baglanma: Kiiresel Ekonomide Dis Ticaret Lojistigi” adli

raporla paylagilmaktadir (Tuik, 2016).

Ulkelerin lojistik alanindaki gelismesini, ticaret sekillerine gore kaliteyi ve hizi
Olcmekte; ulasim politikalarina karar veren iilke otoritesinin, dis ticaret stratejileri
olusturmasinda, énemli bir degerlendirme araci oldugu diisiiniilmektedir. LPE, kiiresel
rekabeti bagka bir boyuta tasiyarak lojistik hizmeti kalitesinin, uluslararasi bir sirketin
hangi pazara yatirim yapacagina karar vermesinde oynayacagi role dikkat ¢ekmeye

caligmaktadir.
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Diinya Bankasi’nin bu arastirmasinda, ticari mallarin tasimacilik kapsaminda bir tilkeye
girerken veya c¢ikarken gectigi tim asamalar mercek altina alinarak analiz edilmistir.
Diinya Bankasi bu c¢alismay1r 2007 den beri her 2 senede bir yaparak sonuglari
paylasmaktadir. Boylece yabanci yatirnmci herhangi bir iilkeye yatirim karar1 verme

asamasinda bu verilerden faydalanmaktadir.

2.5.2. Lojistik Performans Endeksinin Kapsami

LPE, 2016 yilinda agiklanan c¢aligmasiyla 160 iilkeyi 6 ana baslkta
degerlendirmektedir. Sonuglar, yurti¢i ve yurtdis1 diye tasnif edilerek iki farkli soru
Olceginde konsolide edilmistir. Yurti¢i soru degerlendirmesiyle ile 21, yurtdist soru

Olcegi ile asagida belirtilen 6 ana konu sorgulanmustir:
* Glimriiklerin igleyisi ve yeterliligi

* Kullanilan altyapinin lojistik ve ticaret agisindan seviyesi
* Rekabetci yurtdisi gonderileri organizasyonunun kolayligi
*Yerel lojistik sektoriiniin yetkinligi

*Uluslararas1 gonderileri takip edebilme kabiliyeti

*Gonderilerin 6ngodriillen zamanda varig yerinde olmast

Bu alt1 gosterge, lojistik sektoriinde galisan profesyonellerin yasadiklar1 tecriibelere

dayandirilarak gelistirilmistir.
Sekil 4, bu Lojistik Performans Endeksi gostergelerini iki ana baglikta toplamistir:
 glimriik, altyap1 ve hizmetlerden olusan arz zinciri girdileri

* zamanlama, uluslararas1 gonderiler, takip ve izlemeden olusan arz zinciri

performans ciktilar

Lojistik Performans Endeksi, bu verilerin daha kolay anlasilabilmesi ve de tek bir
sonugta konsolide edilmesi i¢in normal istatiksel metotlardan faydalanmaktadir.
Boylece bu anket sonucunda finans ¢evreleri tarafindan 6zellikle iilkeler, bolgeler ve
gelismislik lizerinde karsilastirmali ¢alismalar yapilmast saglanmistir.  Lojistik
performans, i¢inde barindirdigi bircok o6zellikten dolayr kolay 6lgiilen bir kavram

degildir.
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S6z konusu anketin ulusal bolimiinde; ihracat-ithalat siirecleri ve maliyetleri,
organizasyon derecesine uygun gonderi orani, kullanilan acente adeti, hem ihracat ve
hem ithalatta doldurulan form miktari, giimriik miisaadesi(giin), ithalat gonderi orani,
detayli kontrole tabii esya orani basliklarina ait sonuglar elde edilmektedir. Burada
sunulan hizmetin varligi ile bu hizmetin sagladig1 olanaklar, islevleri, amaca uygunlugu,

bu siirece dahil olan unsurlarin goziiyle detaylica degerlendirilmeye caligilmistir.

GUMRUK

P ZAMANLAMA
\A
ARZ ZINCIRi HIZMET ULUSLARARASI
NG SUNUMU SEVKIiYAT
HiZMET KALITESI TAKIP VE iZLEME

AN PN

Politika Hizmet sunumu
diizenlemeleri performans
ici ciktilan: siire,
icin alanlar o
(girdiler) T y .
giivenilirlik

Sekil 4. Lojistik Performans Endeksi (LPE) gostergelerinin girdi ve ¢iktilar:

Kaynak: T.C. Giimriik ve Ticaret Bakanligi, 2016 LPE raporu

Uluslararasi boliimde ise; giimriik ve sinir yonetim yetkinligi, dis ticaret ve buna bagl

ulagim altyapisinin uygunlugu, lojistik faaliyetlerin biitlinliigli ve etkinligi, planlanan ve
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ongoriilen zamanda gonderinin alictya ulagsma siklig1, rekabete uygun maliyette gonderi
kolayligi ve gonderileri ¢ikis noktasindan varig noktasina kadar takip edebilme

Ozellikleri sorgulanmustir.

Periyodik olarak iki yil ara ile tekrar edilen bu calisma, 2007 yilindan beri yapilmakta
olup, 2007 yilindan sonra sirasiyla 2010, 2012, 2014, 2016 yillarinda devam etmistir.
Boylece lojistik performans gostergelerinin gelisimi takip edilip raporlanmis ve de
giincellenmistir. 2016 yil1 i¢in 1051 uzman lojistik profesyonel, ticari faaliyet i¢inde
olduklart devletlerin lojistik performansinit 1 (en kétii) ile 5 (en iyi) aralifinda puan
vererek degerlendirmektedir. Bu puanlamalarin ortalamalar1 alinarak senelere gore
devletlerin Lojistik Performans Endeksi (LPE) ve siralamalar1 olusturulmaktadir (World
Bank, 2016). Bu gostergeler, iilkelerin yillar i¢inde lojistik alaninda gosterdikleri

gelisimi 6zetleyen bir bilgi kaynagi sunmaktadir.

Seneler icinde degerlendirildiginde, iyi performans gosteren iilkelerle kotii performans
gosteren lilkeler arasinda farkin gittikge agildigi goriilmektedir (bknz tablo 3). Bunun en
bilinen sebepleri arasinda, siyasal huzursuzluk, geri kalmislik, ekonomik istikrarsizlik,
altyapr eksikligi ve de kiiresellesmeden yeterince pay alamama gibi hususlar
gelmektedir. Genel olarak biitiin bu arastirma ve calismalar, uluslararasi ticareti daha

etkin ve daha yaygin hale getirmek i¢in yapilmistir.

Tablo 3. Yillara Gore ilk 10 ve Son 10 Ulkenin Ortalama LPE Puanlar:

2007 2010 2012 2014 | 2016
01k 10 Ulke Ortalamasi 4,06 401 | 401 | 3,99 | 4,13
Son 10 Ulke Ortalamasi 1,84 206 | 2,00 | 2,06 | 1,91

Kaynak: Lojistik Performans Endeksi 2016, Diinya Bankasi

LPE yayinlanmaya basladiktan sonra bircok akademik arastirmaya konu olmustur. Bu
konuda tilkelerin 6zellikle kiiresel ticarete dnem veren iilkelerin sayisinin gittikge arttigi
gozlemlenmektedir. Ekonomik biiyiikliikkle LPE’ nin iliskisi sorgulanmis, ancak bazi
durumlarda bunun yeterli olmadig1 tespit edilmistir (Yaprakli & Unalan, 2016). LPE
onemli goriilmekle beraber, etkisini Ozellikle dis ticaret ve kiiresel rekabet alaninda
gormek miimkiindiir. Yine bir diger calismada, yolsuzluk algisi ile lojistik performans

arasindaki iligki incelenmis ve bunlarin dis ticaret hacmine ve kiiresel rekabete etkisi
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oldugu istatiksel olarak agiklanmistir (Uca, 2016). Lojistik Performans, bir iilkenin
ticaret anlayisini yansittigindan gelismesi gereken bir olgudur. Bu olgunun
gelisebilmesi i¢in iilkelerin bu konu iizerinde ¢alismas1 6nemlidir. Bir lilkenin ekonomik
gelisme saglayabilmesi i¢in inovasyon onemli bir unsurdur ve yapilan bir ¢aligmada
inovasyon gostergeleri ile lojistik performans endeksi arasinda anlamli bir iliski oldugu

saptanmistir (Burmaoglu, 2012).

Lojistik Performans Endeksi, kiiresel rekabeti destekleyen ve farkli boyutlara tasiyan
bir c¢aligmadir. Bu ¢alismanin  sonucunda iilkeler siralandirilmakta ve
karsilastirilmaktadir. Erkan (2014) tarafindan yapilan bir ¢alismada Kiiresel Rekabet

Giicli Endeksi ile Lojistik Performans Endeksi arasinda iliski oldugu saptanmaigtir.
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3. LOJISTIK PERFORMANS ENDEKSI ve HAVAYOLU KARGO
TASIMACILIGI iLiSKiSi

3.1. Arastirmanin Yontemi

3.1.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Kiiresellesme ile birlikte 6zellikle dis ticarette rekabetci ortam gelismis ve bu degisim
icine sadece uluslararasi sirketleri degil, tlilkeleri de dahil etmistir. Boylece iilkelerin
uluslararasi diizeyde rekabet edebilme giiciiniin belirlenmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaistir.
Lojistik Performans Endeksi, tilkelerin ticaret kabiliyetini ve kiiresel rekabete uygun
Ozelliklerini inceleyen uluslararast bir olgektir. Havayolu Kargo Tasimaciligi ise,
kiiresel ticaretin en belirgin 6zellikleri olan hiz, giivenlik ve konforu saglayan stratejik
tagimacilik sistemidir. Bu ¢alismanin amaci, uluslararasi havayolu kargo tasimaciliginin
tilkelerin lojistik performans endeksi ve buna bagl alt faktorleri {izerindeki etkisini
aragtirmaktir. Bu sayede kiiresel ticareti olanakli kilan operasyonel siirecleri anlamak,
gelistirmek daha kolay olacaktir. En 6nemlisi bu iliski anlamli bulunursa, havayolu
kargo tasimaciligr ozellikle gelismekte olan {ilkelere kiiresel rekabet avantaji saglayan

onemli bir arag olarak degerlendirilebilir.

3.1.2. Evren ve Orneklem

Kiiresel Lojistik Performans Endeksi anketinde yaklasik 160 iilke degerlendirilmis olup,
orneklem olarak Ekonomi Isbirligi ve Kalkinma Teskilat1 (OECD) iiyesi 32 iilke bu
calismaya konu olmustur. 2015 yili itibar1 tiim diinyada tasinan hava kargo (million ton-
km) miktarinin yaklasik % 55’in1i OECD iilkeleri gerceklestirmistir. Bu iilkelere ait 5
farkli doneme ait veriler, karsilastirllmak ve analizi yapilmak iizere 3 ana baslikta

incelenmistir:

e LPE genel skorlar1 puan1, 158 veri
e LPE alt faktorler skorlar1 puani, 948 veri

e Hava Kargo Tasimacilig1 ton-km datasi, 336 veri
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3.1.3. Veri Toplama Yontemi

Bu calismada kullanilan tiim veriler, Diinya Bankasi’nin data bankasindan elde edilen
ikincil verilerdir. Calismada, 32 OECD iilkesine ait, 2005-2016 yillar1 arasinda
gerceklesen hava kargo datasi (aftk) ile yine ayni tlkelerin 2007-2016 yillar1 arasinda
yapilan bes adet Lojistik Performans Endeksi genel ve alt gosterge sonug datalari
kullanilmistir. LPE performanslart sonuglari her iki senede bir aciklandigindan, bu
verilerle analiz yapilacak ve karsilastirilacak aftk datasi onceki iki seneye ait verilerden
olusmustur. Kisaca 2014’te agiklanan LPE verisi i¢in 2012 ve 2013 hava kargo datasi
eslestirilecektir. Ayni sekilde 2016 LPE icin, 2014 ve 2015 gerceklesen aftk

karsilastirilacaktir.

a. https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.GOOD.MT.K1 hava kargo datasi elde
edilmistir.
b. https://data.worldbank.org/indicator/LP.LPI.OVRL.XQ?view=chart ilgili OECD

iilkelerine ait LPE datas1 alinmustir.

c. https://Ipi.worldbank.org/international/scorecard/radar/254/C/AUT/2016/C/AUT/20
14/C/AUT/2012/C/AUT/2010/C/AUT/2007#chartarea adresinden tiim ilgili OECD
iilkelerine ait LPE alt faktor datasi elde edilmistir.

3.1.4. Arastirmamin Hipotezleri

Bu ¢aligmada havayolu kargo tasimaciligi ile lojistik performans endeksi ve bu endeksin

alt1 alt faktoriiniin iliskisi incelenmistir. Buna gore;

Hi: Havayolu kargo tasimaciligmnin (AFTK), toplam LPE iistiinde anlamli bir etkisi

vardir
Hy: AFTK’nin LPE alt faktorii giimriik verimliligi izerinde anlamli bir etkisi vardir
Hs: AFTK’nin LPE alt faktorii altyap kalitesi lizerinde anlamli bir etkisi vardir

Hs: AFTK’nin LPE alt faktorii uluslararast sevkiyatlarin diizeyi {izerinde anlamli bir

etkisi vardir

Hs: AFTK’min LPE alt faktorii lojistik yetkinlik seviyesi lizerinde anlamli bir etkisi

vardir
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Hes: AFTK’nin LPE alt faktorii uluslararas1 gonderilerin takip kalitesi lizerinde anlaml

bir etkisi vardir

H;: AFTK’nin LPE alt faktorii zamaninda teslimat diizeyi lizerinde anlamli bir etkisi

vardir

3.1.5. Arastirmanin Simirhhiklar:

Bu calismada, Isve¢, Norve¢ ve Danimarka‘nin hava kargo tasima datalarma
erisilemedigi i¢in OECD iilkesi diger 32 iilke degerlendirmeye alinmistir. Ayrica
Izlanda. Israil, Yunanistan ve Macaristan’in LPE anketine dahil olmadig1 seneler, bu
iilkeler icin degerlendirme dis1 birakilmistir. Sadece OECD iilkelerinin ¢aligmaya
alinmasi yeterli olmayabilir ya da daha fazla iilke mercek altina alinabilir. Ancak burada
onemli olan dogru, saglikli veriye ulasmaktir. Bu aragtirmaya kapsamindaki iilkeler
kayitlarin1 dogru tutup uluslararasi platformda paylastiklarindan saglikli sonuglar almak
miimkiin olabilmektedir. Diger yandan hava kargo verilerinden bahsederken “ton-km”
biriminin (AFTK/Airfreight Tonne-Kilometer) esas alinmasimin sebebi, tiim resmi
kayitlarda gerek Diinya Bankasi, gerekse Uluslararast Havayolu Tagsimacilik
Federasyonu (IATA) ve Uluslararast Sivil Havacihik  Orgiiti  (ICAO)
degerlendirmelerinde bu birimi esas olarak kabul etmesidir. Burada 06l¢iit sadece taginan
kargonun miktar1 degil, ayn1 zamanda kargonun kat ettigi kilometre olarak yol mesafesi,
yani verimliligini gosterdiginden anlamli kabul edilmistir. Ama diger yandan havayolu
ag1 ¢ok genis olmayan ve belli cografyalara sefer diizenleyen iilkeler i¢in yeterli bir 6l¢ii

olmayabilir.

3.1.6. Verilerin Analizi

Aragtirma verilerinin analizinde SPSS 23.00 kullanilmistir. Verilerin analizlere uygun
hale getirilmesi i¢in logaritmalart alinmis ve bu sayede veri setinin normal dagilima
yakinsamast saglanmistir. Bununla birlikte veri setini zamandan bagimsiz hale
getirebilmek icin tiim yillarin degisken bazinda ortalamas: alinmistir. Ardindan

hipotezlerin sinanabilmesi i¢in dogrusal regresyon analizi yapilmistir.
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3.2. Bulgular ve Degerlendirme

3.2.1. AFTK ve LPE’ye lliskin Betimleyici Istatistikler

Tablo 4. AFTK’nin Yil Bazinda istatistikleri

Yil Ulke Sayisi Minimum Maksimum | Ortalama |Standart Sapma
2005 31 317,00 37357644,00|3107607,4839 | 6882886,03355
2006 31 302,00 39881895,00 | 3248634,6774 | 7321117,24268
2007 32 1040,00 40617739,00 | 3254677,2813 | 7381289,33397
2008 32 974,00 39313596,00 | 3173807,4375| 7147004,57316
2009 32 225,00 35097671,00 | 3481703,3842 | 6922524,72933
2010 29 1533,00 39353256,00 | 3608092,6207 | 7563501,54967
2011 29 1606,00 39621914,00 | 3603597,8276 | 7560330,86788
2012 29 1126,00 39111234,00 | 3586490,0345 | 7444177,42725
2013 29 109,00 37113559,00 | 3492080,9310 | 7071808,66851
2014 30 901,00 38225196,00 [ 3470154,8333 | 7181841,77148
2015 30 870,00 37219236,00 | 3430663,7000 | 7011448,94347
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Sekil 5. AFTK’min Yillara Gore Degisim Grafigi
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Sekil 5’e bakildiginda OECD iilkeleri tarafindan tasinan hava kargo miktarinin 2005

yilindan 2015 yilna kadar yaklasik %10 arttign goriilmektedir. Ozellikle 2008 yilinda

yasanan kiiresel krizin ardindan artan bir ivme ile 2010 yilina kadar aftk yiikselmis,

ucak sirketlerinin hava navlun fiyatlarina yaptiklar1 giivenlik ve yakit artiglar1 sonrasi,

toplam maliyetin ylikselmesi nedeniyle diisiise ge¢mistir.

Tablo 5. LPE’nin Y1l Bazinda istatistikleri

Yil Ulke Sayisi Minimum Maksimum | Ortalama | Standart Sapma
2007 31 2,87 4,18 3,5435 ,40561
2010 32 2,87 4,11 3,5697 ,37368
2012 31 2,78 4,05 3,5468 ,38748
2014 32 3,13 4,12 3,6356 ,28036
2016 32 3,11 4,23 3,6869 ,34071
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Sekil 6. LPE’nin Yillara Gore Degisim Grafigi

Lojistik Performans Endeksi, ilk yapildig: tarihte OECD iilkeleri ortalamada 3,54 gibi
puan1 yakalarken, son 2016’da bu rakamin 3,69 civarinda oldugu goézlemlenmektedir.
2012’ye kadar inisli c¢ikish bir grafik izleyen endeks, daha sonra siirekli ¢ikisa
gecmistir. Bu tabloda OECD iilkelerinin kendilerini, LPE sonuglar1 hakkinda her
donemde gerekli degerlendirmeleri yapip gelistirdiklerini soylemek miimkiindiir.
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Tablo 6. Giimriik Verimliligin Y1l Bazinda Istatistikleri

Yil Ulke Sayisi Minimum Maksimum | Ortalama | Standart Sapma
2007 31 2,50 3,99 3,3090 44782
2010 32 2,48 4,04 3,3666 44826
2012 31 2,38 3,98 3,3481 43657
2014 32 2,69 4,10 3,5063 ,35801
2016 32 2,85 4,12 3,5034 37417
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Sekil 7. Giimriik Verimliliginin Yillara Gore Degisim Grafigi

Giimriik konusu, tiim iilkelerin en hassas konusudur. Sonuglari itibar1 ile genel LPE
puanini asagiya ¢eken bir faktordiir. Zira bu alanda, devletlerin dis ticaret politikasina
kars1 gelistirdikleri en kat1 yaklasimi gormek miimkiindiir. Bunun baslica sebepleri
arasinda kiiresellesmenin getirdigi olumsuz iktisadi ve de sosyal sonuglarin ulus
kimligine verecegi zarar diisiincesi yatmaktadir. Dis iilkelere fazlasiyla bagimli olmanin
gelecekte yaratacagi olumsuzluklara karsit onlem almak ya da korumaci davranmak,
uluslarin dis ticaret politikasinda her zaman gecerli bir argiiman oldugu bu aragtirmada
da goriilmiistiir. Ancak tiim bunlara ragmen, ilk 2007°de OECD iilkeleri i¢in elde edilen
3,30 giimriik verimlilik performans puaninin 2016 itibar1 ile 3,50 bandina geldigi
goriilmektedir. Bu sonug, bir sekilde giimriik politikalarinin zaman i¢inde daha seffaf ve
anlasilir hale gelmesinden kaynaklanmaktadir. Bu endeks paylasildig: siirece giimriik
performansinin daha yukarilara ¢ikacagi goriilmektedir.
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Tablo 7. Altyapimn Yil Bazinda Istatistikleri

Yil Ulke Sayisi Minimum Maksimum | Ortalama | Standart Sapma
2007 31 2,56 4,29 3,4787 ,52985
2010 32 2,65 4,34 3,5447 ,51503
2012 31 2,52 4,26 3,5710 48615
2014 32 3,03 4,32 3,6363 41124
2016 32 2,77 4,44 3,6650 46520
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Sekil 8. Altyapinin Yillara Gore Degisim Grafigi

Altyap1, kiiresel ticaret operasyonlarinda en kritik faktorlerden biridir. Bu yatirim
tamamiyla devletlerin gelecek ile pozisyonunu belirlemesi agisindan kiymetlidir.
Lojistik altyapisi ve de 0zellikle ulasim altyapisi, ulasim sistemlerinin etkin
kullanilmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Altyapr ayni zamanda bir devletin
gelismiglik gostergesidir. Bir iilkenin kiiresellige bakis agisini, vizyonunu belirler.
Nitekim bu bilesenin performansi, OECD iilkeleri i¢in saglikli olarak 2007 yilindan beri
yiikselmektedir. Ayrica altyapr faktorii stratejik olarak bir {ilkenin ticari itibarini
etkilemektedir.
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Tablo 8. Uluslararasi Sevkiyatin Y1l Bazinda Istatistikleri

Yil Ulke Sayisi Minimum Maksimum | Ortalama | Standart Sapma
2007 31 2,85 4,05 3,4316 ;35904
2010 32 2,74 3,78 3,2834 ,29790
2012 31 2,69 3,86 3,3819 ;34340
2014 32 2,71 3,82 3,4216 ,24800
2016 32 2,77 4,24 3,5188 ;32666
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Sekil 9. Uluslararasi Sevkiyatin Yillara Gore Degisim Grafigi

Sekil 9°da bir iilkede uluslararasi sevkiyat yapmanin kolayligi, yetkinligi bileseni

degerlendirilmistir. 2010 yilinda biraz diisiis yasanmis olsa da, 2016’da en yiiksek

noktasia erismistir. Ozellikle tasimacilik kanunlarinin uluslararas: sevkiyatlar sadece

havalimanlarindan degil, diger havaalan1 disindaki glimriiklii antrepolara izin vermesi

bu tip sevkiyatlara konfor alan1 saglamigtir ancak bu bilesenin daha yukarilara ¢ikmasi

altyap1 ve tagima arac kapasitesinin arttirilmasi ile saglanabilir. Yine bu faktor, genel

ortalama itibari ile genel LPE puanim diisiiren bir faktordiir.
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Tablo 9. Lojistik Yetkinligin Y1l Bazinda Istatistikleri

Yil

Ulke Sayisi

Minimum

Maksimum

Ortalama

Standart Sapma

2007

31

2,80

4,25

3,5442

44793

2010

32

2,69

4,32

3,5406

44597

2012

31

2,64

4,14

3,5419

42582

2014

32

3,12

4,13

3,6347

,30059

2016

31

2,91

4,28
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,40751
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Sekil 10. Lojistik Yetkinligin Y1l Bazinda Degisim Grafigi

2016

Lojistik yetkinlik, kalite ile baglantil1 bir kavramdir. Ayn1 zamanda bir iilkenin lojistik
anlayisin1 ne kadar biitlinlesik algiladiginin bir sonucudur. Daha ¢ok ulusal yetkinlikte
degerlendirme kapsamina alinan bir dlgiittiir. Goriildiigii tizere 2012 yilina kadar hemen
hemen degismeyen performans, daha sonralar1 yukariya dogru bir ivme kazanmugtir.
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Tablo 10. Gonderilerin Takip Seviyesinin Y1l Bazinda istatistikleri

Yil Ulke Sayisi Minimum Maksimum | Ortalama | Standart Sapma
2007 31 2,84 4,17 3,5948 44366
2010 32 2,87 4,27 3,6969 41148
2012 31 2,84 4,14 3,6142 ;39440
2014 32 3,02 4,17 3,6597 ;34567
2016 32 3,12 4,36 3,7819 ,34586
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Sekil 11. Gonderilerin Takip Seviyesinin Y1l Bazinda Degisim Grafigi

Ugakta tasinan sadece kargo degil ayn1 zamanda kargonun bilgisidir. Misteriler icin
gonderi bilgisini takip etmek, onlar1 rahatlatmakta, giiven saglamaktadir. Sekil 11°e
bakildiginda, 2007’den sonra artan performans 2010’dan sonra duraksamis ancak
2012’den 2016’ya kadar olan siirecte stirekli artmistir.
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Tablo 11. Zamanminda Teslimatin Y1l Bazinda istatistikleri

Yil Ulke Sayisi Minimum Maksimum | Ortalama | Standart Sapma
2007 31 3,26 4,48 3,9416 ;35781
2010 32 3,10 4,58 4,0338 ;36950
2012 31 3,08 4,32 3,8426 ;34942
2014 32 3,50 4,71 3,9975 ;29109
2016 32 3,38 4,80 4,0450 ;30126
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Sekil 12. Zamaninda Teslimatin Y1l Bazinda Degisim Grafigi

Tasimacilikta bir diger 6nemli faktor, gonderilerin planlanan zaman diliminde varis
yerinde olmasidir. Bu bir sevkiyatin gerceklesmesinde ortaya konan en énemli amagtir.
Biitiin iiretim ve satig aktivitelerinin planlanmasi bu bilesen sayesinde gerceklesir.
OECD iilkelerinin bu faktordeki performanst genel LPE performansina katki yapan en
yiiksek performans 6l¢iitiidiir. 2016 yil1 bu performans 4,04 puanina ulagsmistir.
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3.2.2. AFTK’min LPE ve Faktorleri Uzerine Etkisi

Calisma sonucunda hava kargo tasimacilifinin lojistik performans endeksi ve alt
faktorleriyle olan iligkisi arastirilmis ve toplamda 7 adet hipotez ileri siiriilmiistiir. Buna
gore regresyon analiz yapilarak bagimsiz degisken tasinan hava kargo miktan (aftk) ile
bagimli degiskenler Lojistik Performans Endeksi genel puani, giimriik verimlilik,
altyap1, uluslararasi sevkiyatin kolayligi, lojistik yetkinligi, génderi takip ve gonderinin

zamaninda teslimati1 gibi performans puanlar1 arasindaki iligki aragtirilmastir.

Tablo 12. AFTK’min LPE Uzerindeki Etkisine iliskin Regresyon Analizi

Bagimsiz Degisken B t p F Model(p) R?
Sabit ,405 16,979 ,000
40,234 ,000 0,559
AFTK ,026 6,343 ,000

Tablo 11’de goriildiigl tizere, hipotezi test edebilmek amaciyla yapilan regresyon
analizinde AFTK’nin LPE {izerinde anlamli bir etkisi s6z konusudur (p=0,000<0,05).
LPE’ndeki degisimin %56’s1 (Diizeltilmis R?) modele dahil olan AFTK faktorii
tarafindan acgiklanmaktadir. Diger bir ifade ile LPE’ nin %56’s1 AFTK ya baglhdir.

H; hipotezine gore, hava kargo tasimacilig ile lojistik performans endeksi genel puani
arasinda anlamhi bir iliski vardir. Test sonucu bu iliski dogrulanmistir. Bu sonugla,
Lojistik Performans Endeksi bir rekabet endeksi oldugu kabul edildigine gore, havayolu
kargo tagimaciliginin yaygin kullanilmasi bu kiiresel endeksi artiracak ve dolayisiyla
ilgili iilkenin rekabet giiclinii artiracaktir. Diger tagima sistemlerinin de bu endekse
olumlu katkis1 olabilir ancak havayolu kargo tasimaciligi Lojistik Performans Endeksi

algisini yukariya ¢eken dnemli bir tagimacilik sistemi oldugu bu ¢aligmada goriilmiistiir.
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Tablo 13. AFTK’nin Giimriik Verimliligi Uzerindeki Etkisine Iliskin Regresyon

Analizi
Bagimsiz Degisken B t p F Model(p) R?
Sabit ,361 11,407 ,000
29,080 ,000 0,475
AFTK ,030 5,393 ,000

Tablo 12’de gorildiigli tizere, hipotezi test edebilmek amaciyla yapilan regresyon

analizinde anlamli  bir etkisi s0z konusudur

(p=0,000<0,05).

AFTK’nin  giimriik  iizerinde

Guimriikteki degisimin %48’ (Diizeltilmis R?) modele dahil olan AFTK faktorii
tarafindan agiklanmaktadir. Diger bir ifade ile giimriik faktoriiniin %48’i AFTK’ya
baghidir.

H, hipotezine gore, hava kargo tasimaciligi ile LPE alt faktorii giimriikk verimliligi
arasinda anlamli bir iligki vardir. Test sonucu bu iliski dogrulanmistir. Hava kargo
tasimaciligl tercih edilmesinin en Onemli sebepleri arasinda hiz ve dolayisiyla
teknolojinin en iist diizeyde kullanilmasidir. Glimriik, bir {ilkenin dis ticarete ve lojistige
bakis agisin1 yansitan en Onemli unsurlarindan biridir. Dolayisiyla hava kargo

tasimaciliginin daha fazla kullanilmasiyla giimriik verimliligi de artacaktir.

Tablo 14. AFTK’min Altyap1 Uzerindeki Etkisine Iliskin Regresyon Analizi

Bagimsiz Degisken B t p F Model(p) R?
Sabit ,344 10,674 ,000
42,686 ,000 0,574
AFTK ,037 6,533 ,000

Tablo 13’te gorildigi tizere, hipotezi test edebilmek amaciyla yapilan regresyon
analizinde AFTK nin altyapi lizerinde anlaml1 bir etkisi s6z konusudur (p=0,000<0,05).
Altyapidaki degisimin %57°si (Diizeltilmis R?) modele dahil olan AFTK faktorii
tarafindan aciklanmaktadir. Diger bir ifade ile altyapinin %57’°si AFTK ’ya baglhidir.
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Hs hipotezine gore, hava kargo tasimaciligi ile Lojistik Performans Endeksi alt faktorii
altyap1 arasinda anlamli bir iliski vardir. Test sonucu bu iliski dogrulanmistir. Havayolu
kargo tasimaciligr sistem olarak yiiksek teknoloji barindirdigindan ancak buna uygun

altyapisi olmasiyla deger kazanir, burada da bu iligski anlamli bulunmustur.

Tablo 15. AFTK’nin Uluslararas1 Sevkiyat Uzerindeki Etkisine Iliskin Regresyon
Analizi

Bagimsiz Degisken B t p F Model(p) R?
Sabit 423 19,779 ,000
26,199 ,000 0,466
AFTK ,019 5,119 ,000

Tablo 14°’te goriildiigii tizere, hipotezi test edebilmek amaciyla yapilan regresyon
analizinde AFTK’nin uluslararast sevkiyat tizerinde anlamli bir etkisi s6z konusudur
(p=0,000<0,05). Uluslararas: sevkiyattaki degisimin %47’si (Diizeltilmis R?) modele
dahil olan AFTK faktorii tarafindan agiklanmaktadir. Diger bir ifade ile uluslararasi
sevkiyatin %47°s1t AFTK ’ya baghdir.

H, hipotezine gore, hava kargo tasimaciligi ile Lojistik Performans Endeksi alt faktorii
uluslararast sevkiyat diizeyi arasinda anlamli bir iliski vardir. Test sonucu bu iligki
dogrulanmistir. Havayolu kargo tasimaciligi kiiresel ¢apta bir tagimacilik sistemi
oldugundan, ihtiyaca gore dogru bir sekilde kullanildiginda uluslararas: sevkiyatlarin
kalitesi artacaktir. Burada Onemli olan uluslararas1 herhangi bir noktaya istendigi
taktirde uluslararasi sevkiyata uygun bir hizmetin sunulmasidir. Havayolu kargo

tasimacilig bu ihtiyaci karsilayan en 6nemli ve de stratejik bir aractir.
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Tablo 16. AFTK’nin Lojistik Yetkinlik Diizeyi Uzerindeki Etkisine iliskin

Regresyon Analizi

Bagimsiz Degisken B t p F Model(p) R?
Sabit ,385 13,951 ,000
37,549 ,000 0,541
AFTK ,029 6,128 ,000

Tablo 15’te goruldigi tizere, hipotezi test edebilmek amaciyla yapilan regresyon
analizinde AFTK nin lojistik yetkinlik diizeyi {izerinde anlaml bir etkisi s6z konusudur
(p=0,000<0,05). Lojistik yetkinlik diizeyindeki degisimin %54’ii (Diizeltilmis R?)
modele dahil olan AFTK faktorii tarafindan agiklanmaktadir. Diger bir ifade ile lojistik
yetkinlik diizeyinin %541 AFTK’ya baglidir.

Hs hipotezine gore, hava kargo tasimaciligi ile Lojistik Performans Endeksi alt faktorii
lojistik yetkinlik diizeyi arasinda anlamli bir iligki vardir. Test sonucu bu iliski
dogrulanmistir. Havayolu kargo tasimaciligi iiretim planlamasina sagladigi avantajla
tim lojistik siirecinin kontroliinde 6nemli rol oynar. Siirecin dogru planlanmasi,
yetkinligi ve kaliteyi artiracaktir. Burada 6nemli olan lojistik yetkinligi ile bir lojistik
faaliyetin basindan sonuna kadar bir biitlinliik i¢inde hareket etmesidir. Havayolu kargo

tasimacilig1 bu planlamay1 netlestirerek, yetkinligi artirmaktadir.

Tablo 17. AFTK’nin Génderilerin Takip Seviyesi Uzerindeki Etkisine iliskin
Regresyon Analizi

Bagimsiz Degisken B t p F Model(p) R?
Sabit ,403 17,135 ,000
47,752 ,000 0,601
AFTK ,028 6,910 ,000

Tablo 16’da goriildigli iizere, hipotezi test edebilmek amaciyla yapilan regresyon
analizinde AFTK’nin gonderilerin takip seviyesi lizerinde anlamli bir etkisi s6z
konusudur (p=0,000<0,05). Gonderilerin takip

seviyesindeki degisimin %601
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(Diizeltilmis RZ) modele dahil olan AFTK faktorii tarafindan aciklanmaktadir. Diger bir
ifade ile gonderilerin takip seviyesinin %60°1 AFTK’ya baghdir.

He hipotezine gore, hava kargo tasimaciligi ile Lojistik Performans Endeksi alt faktorii
gonderilerin takip seviyesi arasinda anlamli bir iliski vardir. Test sonucu bu iliski
dogrulanmistir. Havayolu kargo tasimaciliginda kullanilan yiiksek teknoloji ve altyapi
sayesinde gdnderilerin takibi gectigi her nokta iizerinden takip edilmektedir. Ozellikle
hizli kurye firmalarinin gonderinin teslim edildigi saate kadar teslimat bilgileri
vermeleri, bu amagcla kurulan ¢agri merkezleri veya misteri hizmetleri, internet bilgi

takip sistemleri hizmet kalitesini olumlu etkilemektedir.

Tablo 18. AFTK’nin Zamaninda Teslimat Uzerindeki Etkisine Iliskin Regresyon
Analizi

Bagimsiz Degisken B t p F Model(p) R?
Sabit ,489 26,153 ,000
34,944 ,000 0,523
AFTK ,019 5911 ,000

Tablo 17°de goriildiig iizere, hipotezi test edebilmek amaciyla yapilan regresyon
analizinde AFTK’nin zamaninda teslimat lizerinde anlamli bir etkisi sz konusudur
(p=0,000<0,05). Zamaninda teslimattaki degisimin %52’si (Diizeltilmis R? modele
dahil olan AFTK faktorii tarafindan agiklanmaktadir. Diger bir ifade ile zamaninda
teslimatin %52°s1i AFTK’ya baglidir.

H7 hipotezine gore, hava kargo tasimaciligi ile Lojistik Performans Endeksi zamaninda
teslimat diizeyi arasinda anlamli bir iligki vardir. Test sonucu bu iliski dogrulanmistir.
Havayolu kargo tasimaciliginin tercih edilme sebebi hiz ve buna bagli zamaninda

teslimattir.

Aslinda biitiin hipotezlere baktigimizda, havayolu kargo tasimaciliginin bir tagimacilik
sistemi olarak en biliylik getirisi, hizmet verdigi ve de etkiledigi diigiiniilen lojistik
sektoriiniin  performans kalitesini yukariya c¢ekerek ticareti olanakli kilmak ve

kolaylastirmaktir. Yatirnm yapilacak pazarin veya iilke hakkinda bilgi toplamak
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giiniimiiz ekonomi anlayislarinda olduk¢a 6nemlidir. Kullanilan ulagim yollar1 ve buna
bagl sistemler, bir iilkenin kiiresellesmeye ne kadar yatkin oldugunu gosteren 6nemli

gostergelerden biridir.
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Gliniimiiz diinyasinda kiiresellesme gergegini pratik hayatimiza yansitan iki temel arag
vardir: iletisim ve ulasim. Bu c¢alismada, Lojistik Performans Endeksi her ne kadar
tilkelerin dis ticaret kabiliyetini 6lgen bir anket ¢aligmasi olsa da, sonuglari tiim diinyada
paylasilan bir iletisim aract olarak da degerlendirilmelidir. Bir yoniiyle Lojistik
Performans Endeksi, kiiresel ticarette yasanan lojistikle ilgili problemleri ortaya ¢ikarip
¢oziilmesi ic¢in yol gostermektedir (TUIK, 2016). Bu c¢alisma her iki senede bir
yayinlandigindan, giincellenen bir ¢alismadir. Bircok uluslararasi finans kurulusu, bu
sonuglara bakip kiiresel yatirimcilart yonlendirmektedir. Degerlendirilen iilkeler ise,
bulunduklar1 kiiresel ortamin beklentilerini daha iyi analiz edip buna gore pozisyon
almaktadirlar. Dolayisiyla bu endeks, i¢inde barindirdigi dinamikler itibari ile sonuglar
uluslararast ekonomik iligkilere yon veren, bilgi sunan, etkileyen bir giiclii ifade
etmektedir. Bu acgidan bakildiginda, Lojistik Performans Endeksi {ilkelerin kiiresel
rekabet giiciinii gosteren onemli bir endekstir yani iilkenin gelismislik derecesini, dis
ticarete yatkinligini inceler. Buna bagl olarak iilkeler icin nihai amag, bu endekste iyi
bir konumda olmak ve bu sayede dig sermayenin iilke ekonomilerine destek olmasini

saglamaktir.

Rekabetin ¢etin yasandigi kiiresel ticaret ortaminda, pazara ulasilabilirlik en temel
noktalardan biridir. Buna bagli olarak tasimacilik faaliyetleri, kiiresel ticari
operasyonlarin ger¢eklesmesinde dnemli role sahiptir. Bir iilkenin kendi pazarimni cazip
kilabilmesi ancak tiim diinyaya hizmet veren bir ulagim sistemi agina sahip olabilmesi
ile gercek olabilir (Yavas & Ozsoy, 2013). Bu calismada havayolu kargo tasimacilig
ise daha ¢ok hiz ve zamana yoOnelik bir ulagim sistemini, modelini ya da anlayisini
temsil etmektedir. Mesafeleri kisaltan, cografi zorluklar1 ortadan kaldiran,
bolgesellikten kiiresellige gecisi saglayan ve teknolojik gelisimin en fazla hissedildigi
bir tasimacilik seklidir. Sonucta genel olarak havayolu tasimaciligi teknolojik

gelismelerin en fazla fayda sagladig: sektorlerden biridir.

Son yillarda ulagim alanindaki teknolojik ilerlemeler, kiiresel pazarlarda rekabet
anlayisini da etkilemektedir. Teknolojiyi gelistiren uluslarin rekabet giicii teknolojiyi
disaridan ithal eden iilkelere gore daha fazladir. Bu 6zelligi ile de havayolu endiistrisi

kiiresel ticarete katki yapmaktadir. Dis ticarette {irliniin kalitesi kadar yapilan sevkiyatin
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kalitesi de 6nemlidir. Burada kaliteden bahsedilen, sevkiyatin uygun aracla, zamaninda,
giimriik iglemleri 6ngoriilebilen, takibi kolay, giivenli ve rahat olmasidir. Bu 6zelliklerin
hepsi, bu ¢alismada Lojistik Performans Endeksi (LPE) 6zelinde arastirilmistir. Sonug
olarak, hava kargo tasimaciliginin Lojistik Performans Endeksi ve bunu olusturan alti

alt faktorlerin tiimii ile anlamli iliskisi oldugu saptanmaistir.

Uluslararasi firmalar artik gelecegi 6ngoren politikalar1 ve bu politikalar1 destekleyen,
cagin Oongordiigli daha verimli operasyonel tasimacilik sistemlerini tercih etmektedirler.
Hava kargo tasimaciligi biitiin bu taleplere cevap veren stratejik bir ulasim aracidir.
Ayn1 zamanda i¢inde hem yolcuyu, hem de kargoyu tasiyabilen tek ulasim sistemidir.
Tiim diinyada tasinan toplam uluslararasi kargonun fiziksel olarak %1°1 ama ayni
zamanda yine tiim diinya ticaretinin finansal deger olarak yaklasik %35’i havayolu
kargo tasimaciligi sayesinde gerceklesmektedir. Yani havayolu kargo tagimaciligi
stratejik bir ara¢ olarak kullanilmaktadir. Bu calismada verileri kullanilan OECD
tilkeleri de bu gergevede havayolu tasimaciligini etkin kullandiklart goériilmistiir.
Arastirma sonucunda OECD iilkelerinin havayolu kargo tasimacilik sistemini etkin
kullanarak lojistik performanslarini artirdigr ve bdylece kiiresel rekabette kendilerine
avantaj sagladig1 soylenebilir. Gelecekteki ¢aligmalarda, bu perspektiften bakildiginda
verilerin havayolu kargo tasimaciliginin toplam iilke dis ticaret hacmi igerisindeki pay1

ile de karsilastirilmasi1 daha anlamli olacaktir.

Diinya Bankasi’nin ve diger uluslararas: finans kuruluglarinin kiiresel capta calisma
yapmalari tesadiifi degildir. Kurulus amaglar1 da buna uygun olarak kiiresel ticareti
yayginlastirmaktir. Zira kiiresellesme artik diinya gergegidir. Onemli olan bu gergege
uygun stratejileri hayata gegirmektir. Bu hem makro bazda iilkeler i¢cin hem de mikro

bazda onlarin biinyesinde faaliyet gosteren uluslararasi isletmeler i¢in gegerlidir.

Bir iilkenin dis ticaret algisinin olumlu olabilmesi, Lojistik Performans Endeksi gibi
tim diinyada kabul géren bir ¢alismada kendisini saglikli bir sekilde ifade etmesiyle
onem kazanmaktadir. Bu caligmada havayolu kargo tasimacilifinin etkili sekilde
kullanilmasi ile bu endekse katki saglayacagi goriilmiistiir. Lojistik Performans Endeksi
puani yiikseldiginde ise bunu gozlemleyen ve degerlendiren dis yatirimcinin katkisiyla,
o tilke kiiresel ticaretin nimetlerinden daha fazla faydalanip gelisme egilimini yukarilara

tagtyacaktir.
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Bu da kiiresel ticaret operasyonlarinda, dogru ve yerinde kullanilacak tagimacilik
sisteminin rekabet avantaji saglayabilecegini gostermistir. Aslinda burada etkilenen
uluslararasi ticaret yapan sirketler, etkileyen konumda ise dis ticaret anlayisini yansitan
ulus devletler olmasi ilgingtir. Oysa kiiresellesmede devlet, 6zel sektoriin tedarikgisi

gibi calismali ve kiiresel capta rekabet eden isletmelere gerekli sartlar: saglamalidir.

Bu c¢alisma aslinda, tasimacilik sistemlerini verimli ve dogru sekilde kullanan
devletlerin Lojistik Performans Endeksi’nde iyi bir yerde olacaklarini dogrulayan bir
calisma olmakla beraber, giinlimiizde havayolu kargo tasimaciliginin rekabet sartlar
sebebiyle gittikce tercih edilen bir segenek olacagini gostermesi agisindan onemlidir.
Devletlerin dis ticaret stratejilerini olustururken, havayolu tasimaciligin1 sadece yolcu
tagian bir ulastirma segenegi olarak degil, ayn1 zamanda kiiresel ticarete hizmet eden
icinde mal ve hizmetlerin tasindigt bir tasimacilik sistemi oldugunu unutmamalari
gerekmektedir. Bu yaklasim i¢inde havayolu kargo tasimaciligi bir iilkenin ticari

itibarini artiran 6nemli bir aragtir. Bu sisteme uygun;
* havalimanlari,
* altyapu,
* ucaklarin alima,
* havalimanlarinin ihtisaslagsmis bir yapida olmasi,

» giimriik politikalarinin bu tagimacilik sistemini desteklemesi yani biirokrasinin

azaltilmasi,
* kombine tagimaciliga uygun politikalar gelistirilmesi,
« kalifiye insan kaynagi saglandiginda,

tilkenin lojistik kalitesini artirdigi gibi Lojistik Performans Endeksi gibi kiiresel ve
rekabetgi endekslerde iist siralarda olmasi kaginilmaz olacaktir. Bunun sonucunda tilke

dis yatirnmcilar agisindan cazip bir pazar haline gelecektir.

Ozetle, kiiresellesmenin getirdigi etkilesimler sonucu diinya ticareti yeniden sekillenmis

ve lilkeler bu yeni rekabet anlayisina uymak zorunda kalmislardir. Bu kiiresel rekabet
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ortami artik ilkelerin klasik korumaci tavirlart ile pozisyon alinacak ticari bir ortam
degildir. Kiiresel ticaretin faydasi rekabet sayesinde kaliteyi yukar1 cekmesidir. Nitekim
Lojistik Performans Endeksi’ne konu olan iilkelerin hemen hemen hepsi, bu endekse
dahil olduklart ilk 2007 yilindan bugiine asama kaydetmislerdir. Tiirkiye, Slovakya,
Israil, Polonya, Giiney Kore, Liiksemburg, Estonya, Belcika, Latvia, Meksika gibi
iilkeler performanslarmi artirmislardir. Ozellikle Belgika ve Liiksemburg kiiresel
ticarette bliyllk paylara sahip olamasalar da, kurduklar1 kitalar arasi havayolu

tasimacilik aglariyla lojistik performanslarini arttirmiglardir.

Diger yandan Tiirkiye, lojistik ve tagimacilik alaninda yaptig1 yatirimlar ve anlagmalar
ile dikkat ¢ekmistir. Avrupa Birligi’'ne iiye olmasa da yaptig1 giimriik birligi anlagmasi
ile kiiresel ticaret anlayisini pekistirmistir. Buna ilaveten, 2018 yilinda hizmete girecek
yeni havalimani projesi ile havayolu tasimaciligina ve de 6zel ihtisas kargo alanlari ile
havayolu kargo tagimacilifina ne kadar onem verdigini gostermistir. Ayrica ulusal
havayolu olan Tiirk Hava Yollari, Tiirkiye’nin diinya nezdinde en bilinen sirketi olmasi
tilke itibar1 i¢in 6nemlidir. Yine Tiirk Hava Yollari’nin 46 noktaya direk kargo ucuslari
koymasi, tilke i¢in dnemli bir kazanimdir. Zira artik Tiirkiye’den diinyanin herhangi bir
yerine kargo gondermek kolaylasmig ve tlkenin uluslararasi pazarlarda rekabet
edebilmesi saglanmistir. Ancak Tiirkiye’de havayoluyla taginan kargonun dig ticarete
yaptig1 katk1 %10 civarindadir. Bu oran tiim diinyada %35’in {istiindedir. Goriilmektedir
ki Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi sektoriinde bir gelisim potansiyeli agigi vardir.
Bunda en Onemli faktorlerden birisi lilke bazinda uygulanan regiilasyonlardir. Bu
baglamda, regiilasyonlarin ayni iilkede hava yolu tagimaciligina ile iliskileri ortaya
koyacak c¢alismalar ongoriilmektedir. Tiirkiye’nin i¢inden ge¢gmekte oldugu yonetsel
farkliligin da ontimiizdeki yillar bazinda takip edilerek degisimin incelenmesi yukarida

ifade edilen iligkinin ortaya ¢ikartilmasina katki saglayacaktir.

Dolayisiyla iilkelerin ve iilkenin temsilcisi sayilan isletmelerin dis ticarette basarili
olmalar1 ve rekabet edebilmeleri i¢in kiiresellesmeyi ne kadar igsellestirdikleri, iistiin
taraflarm1 ne kadar kullandiklarm1 ve de yarigmact Ozelliklerini ne kadar
gelistirebildikleri 6nemlidir. Lojistik Performans Endeksi’nin bu kadar iilkeyi i¢ine alan
kapsaml1 bir ¢calisma olmasi, tiim iilkeler ve sirketler i¢in uygun ticaret yapilacak pazar
alternatifini artirmaktadir. Bu uygulama yeni pazarlar ortaya c¢ikarmakta, pazardaki
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pastay1 biiyiitmekte ve iilkeleri, dolayisiyla insanlig1 birbirine daha hizli ve etkili olarak

baglamaktadir.

Lojistik Performans Endeksi i¢inde barindirdigi bilesenlerle stratejik bir rekabet
endeksidir. Ulkeler bu endekste kiyaslanmaktadir ancak kiyaslanan iilkelerin dis ticaret
yaklasimlaridir. Ancak ticareti uluslar degil, uluslararasi sirketler yapmaktadir. Kurallar
koyan devletler, dis ticareti gelistiren isletmelerdir. Lojistik Performans Endeksi
sonuglar1 degerlendirildiginde, burada amaglanan ticaret yapmak isteyen uluslararasi
sirketlerin ya da yatirimeilarin 6niinli agmaktir. Ulusal bir sirketin uluslararasi bir marka
olmasi iilkenin tanitimi ve degeri i¢in Onemlidir. Bu degeri olusturmak sirketler ile
devletin aymi idealleri paylasmasiyla gergeklesecektir. Bunun ig¢in iilkeler tiim
performans verilerini gozden gegirmeli ve seffaf bir sekilde paylasmalidir. Daha sonra
kolektif akil gergevesinde devletler, gelismesi gerecken yonleri tespit edip lizerinde
calismali ve buna uygun lojistik ve tasimacilik politikalarin1 hayata gecirmelidir. Bu
yapildig: takdirde, lilkenin gelismislik diizeyi artacak ve sadece ekonomik degil, siyasal

acidan da kendisine uluslararasi platformda istikrar saglayacaktir.

Diger yandan bu arastirmayi yaparken daha fazla iilkenin c¢aligmaya dahil edilmesi
ileride daha yararli olacaktir. Zira kiiresellesme bir biitiinlesmeyi ve sayisal olarak
biliylimeyi vadeder. Ayrica yine iilkeler bazinda tagima sistemlerinin kullanilma orani ve
dagilimi da Lojistik Performans Endeksi agisindan 6nemli bir degerlendirme konusu
olarak irdelenmelidir. Gelecek c¢aligmalarda havayolu disindaki diger tagimacilik
sistemlerinin Lojistik Performans Endeksi ile iliskileri arastirma konusu yapilabilir. E-
ticaret anlayisinin havayolu kargo tagimaciligt ve de Lojistik Performans Endeksi
tizerindeki etkisini aragtirmak, kiiresel ticaret yonelimi agisindan daha kapsayici bir

calisma alani olabilir.
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EKLER

OECD Ulkeleri Lojistik Performans Endeksi Giimriik Verimliligi

Ulkeler

Almanya
A.B.D.
Avusturya
Avustralya
Belcika

Cek Cumhuriyeti

Estonya
Finlandiya
Fransa
G.Kore
Hollanda
ingiltere
irlanda
ispanya
israil
isvicre
italya
izlanda
Japonya
Kanada
Latvia
Liksemburg
Macaristan
Meksika
Polonya
Portekiz
Sili
Slovakya
Slovenya
Tlrkiye
Yeni Zelanda
Yunanistan

2007
3,88
3,52
3,83
3,58
3,61
2,95
2,75
3,68
3,51
3,22
3,99
3,52
3,82
3,17
2,73
3,85
3,19

3,79
3,82
2,53
3,67
3
2,5
2,88
3,24
3,32
2,61
2,79
3
3,57
3,06

2010
4
3,68
3,49
3,68
3,83
3,31
3,14
3,86
3,63
3,33
3,98
3,74
3,6
3,47
3,12
3,73
3,38
3,22
3,79
3,71
2,94
4,04
2,83
2,55
3,12
3,31
2,93
2,79
2,59
2,82
3,64
2,48

2012
3,87
3,67
3,77
3,6
3,85
2,95
2,51
3,98
3,64
3,42
3,85
3,73
3,4
3,4

3,88
3,34
3,39
3,72
3,58
2,71
3,54
2,82
2,63
3,3

3,19
3,11
2,88
3,05
3,16
3,47
2,38

2014
4,1
3,73
3,53
3,85
3,8
3,24
3,4
3,89
3,65
3,47
3,96
3,94
3,8
3,63
3,1
3,92
3,36
3,54
3,78
3,61
3,22
3,82
2,97
2,69
3,26
3,26
3,17
2,89
3,11
3,23
3,92
3,36

2016
4,12
3,75
3,79
3,54
3,83
3,58
3,41
4,01
3,71
3,45
4,12
3,98
3,47
3,48
3,5
3,88
3,45
3,13
3,85
3,95
3,11
3,9
3,02
2,88
3,27
3,37
3,19
3,28
2,88
3,18
3,18
2,85

63



OECD Ulkeleri Lojistik Performans Endeksi Altyapi

Ulkeler

Almanya
A.B.D.
Avusturya
Avustralya
Belcika

Cek Cumhuriyeti

Estonya
Finlandiya
Fransa

G. Kore
Hollanda
ingiltere
irlanda
ispanya
israil
isvicre
italya
izlanda
Japonya
Kanada
Latvia
Liksemburg
Macaristan
Meksika
Polonya
Portekiz
Sili
Slovakya
Slovenya
Tlrkiye
Yeni Zelanda
Yunanistan

2007
4,19
4,05
4,06
3,65
4

3
2,91
3,81
3,82
3,44
4,29
4,05
3,72
3,51

4,13
3,52

4,11
3,95
2,56
3,86
3,12
2,68
2,69
3,16
3,06
2,68
3,22
2,94
3,61
3,05

2010
4,34
4,15
3,68
3,78
4,01
3,25
2,75
4,08
4
3,62
4,25
3,95
3,76
3,58
3,6
4,17
3,72
3,33
4,19
4,03
2,88
4,06
3,08
2,95
2,98
3,17
2,86
3
2,65
3,08
3,54
2,94

2012
4,26
4,14
4,05
3,83
4,12
2,96
2,79
4,12
3,96
3,74
4,15
3,95
3,35
3,74

3,98
3,74
3,39
4,11
3,99
2,52
3,79
3,14
3,03
3,1

3,42
3,18
2,99
3,24
3,62
3,42
2,88

2014
4,32
4,18
3,64
4
4,1
3,29
3,34
3,52
3,98
3,79
4,23
4,16
3,84
3,77
3,11
4,04
3,78
3,34
4,16
4,05
3,03
3,91
3,18
3,04
3,08
3,37
3,17
3,22
3,35
3,53
3,67
3,17

2016
4,44
4,15
4,08
3,82
4,05
3,36
3,18
4,01
4,01
3,79
4,29
4,21
3,77
3,72
3,49
4,19
3,79
3,02
4,1
4,14
3,24
4,24
3,48
2,89
3,17
3,09
2,77
3,24
3,19
3,49
3,55
3,32
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OECD Ulkeleri Lojistik Performans Endeksi Uluslararasi Sevkiyat Kolaylig
Ulkeler
2007 2010 2012 2014 2016

Almanya 3,91 3,66 3,67 3,74 3,86
A.B.D. 3,85 3,21 3,56 3,45 3,65
Avusturya 3,97 3,78 3,71 3,26 3,85
Avustralya 3,72 3,78 3,4 3,52 3,63
Belcika 3,65 3,31 3,73 3,8 4,05
Cek Cumhuriyeti 3,06 3,42 3,01 3,59 3,65
Estonya 2,85 3,17 2,82 3,34 3,07
Finlandiya 3,3 3,41 3,85 3,52 3,56
Fransa 3,63 3,3 3,73 3,68 3,64
G.Kore 3,44 3,47 3,67 3,44 3,58
Hollanda 4,05 3,61 3,86 3,64 3,94
ingiltere 3,85 3,66 3,63 3,63 3,77
irlanda 3,76 3,7 3,4 3,44 3,83
ispanya 3,45 3,11 3,68 3,51 3,63
israil 3,27 3,17 2,71 3,38
isvicre 3,67 3,32 3,46 3,58 3,69
italya 3,57 3,21 3,53 3,54 3,65
izlanda 3,1 3,01 3,15 3,32
Japonya 3,77 3,55 3,61 3,52 3,69
Kanada 3,78 3,24 3,55 3,46 3,56
Latvia 3,31 3,38 2,72 3,38 3,28
Liksemburg 3 3,67 3,7 3,82 4,24
Macaristan 3,07 2,78 2,99 3,4 3,44
Meksika 2,91 2,83 3,07 3,19 3
Polonya 2,92 3,22 3,47 3,46 3,44
Portekiz 3,23 3,02 3,43 3,43 3,24
Sili 3,21 2,74 3,06 3,12 3,3
Slovakya 3,09 3,05 2,84 3,3 3,41
Slovenya 3,14 2,84 3,34 3,05 3,1
Turkiye 3,07 3,15 3,38 3,18 3,41
Yeni Zelanda 3,77 3,36 3,27 3,67 2,77

Yunanistan 3,11 2,85 2,69 2,97 2,97



OECD Ulkeleri Lojistik Performans Endeksi Lojistik Yetkinligi

Ulkeler

Almanya
A.B.D.
Avusturya
Avustralya
Belcika

Cek Cumhuriyeti

Estonya
Finlandiya
Fransa

G. Kore
Hollanda
ingiltere
irlanda
ispanya
israil
isvicre
italya
izlanda
Japonya
Kanada
Latvia
Liksemburg
Macaristan
Meksika
Polonya
Portekiz
Sili
Slovakya
Slovenya
Tlrkiye
Yeni Zelanda
Yunanistan

2007
4,21
4,02
4,13
3,76
3,95
3

3
3,85
3,76
3,63
4,25
4,02
3,93
3,55
3,23

3,63

4,12
3,85
2,94
3,22
3,07
2,8

3,04
3,19
3,19

3,09
3,29
3,82
3,33

2010
4,14
3,92
3,7
3,77
4,13
3,27
3,17
3,92
3,87
3,64
4,16
3,92
3,82
3,62
3,5
4,32
3,74
3,14
4
3,99
2,96
3,67
2,87
3,04
3,26
3,31
2,94
3,15
2,9
3,23
3,54
2,69

2012
4,09
3,96
4,1
3,75
3,98
3,34
2,82
4,14
3,82
3,65
4,05
3,93
3,54
3,69

3,71
3,65
3,47
3,97
3,85
2,64
3,82
3,18
3,02
3,3
3,48
3
3,07
3,25
3,52
3,25
2,76

2014
4,12
3,97
3,56
3,75
4,11
3,51
3,27
3,72
3,75
3,66
4,13
4,03
3,94
3,83
3,35
3,75
3,62
3,46
3,93
3,94
3,21
3,78
3,33
3,12
3,47
3,71
3,19
3,16
3,51
3,64
3,56
3,23

2016
4,28
4,01
4,18
3,87
4,07

3,18
3,88
3,82
3,69
4,22
4,05
3,79
3,73
3,6

3,95
3,77
3,26
3,99
3,9

3,29
4,01
3,35
3,14
3,39
3,15
2,97
3,12
3,2

3,31
3,22
2,91

66



OECD Ulkeleri Lojistik Performans Endeksi Takip ve izleme

Ulkeler

Almanya
A.B.D.
Avusturya
Avustralya
Belcika

GCek Cumhuriyeti

Estonya
Finlandiya
Fransa

G. Kore
Hollanda
ingiltere
irlanda
ispanya
israil
isvicre
italya
izlanda
Japonya
Kanada
Latvia
Liksemburg
Macaristan
Meksika
Polonya
Portekiz
Sili
Slovakya
Slovenya
Tirkiye
Yeni Zelanda
Yunanistan

2007
4,12
4,1
3,97
3,97
3,96
3,27
2,84
4,17
3,87
3,56
4,14
4,1
3,96
3,62
3,46
4,04
3,66

4,08
3,98
3,06
3,56
3

2,96
3,12
3,44
3,17
2,87
2,91
3,27
3,68
3,53

2010
4,18
4,17
3,83
3,87
4,22
3,6
2,95
4,09
4,01
3,83
4,12
4,13
4,02
3,96
3,39
4,27
3,83
3,14
4,13
4,01
3,55
3,92
2,87
3,28
3,45
3,38
3,33
3,54
3,16
3,09
3,67
3,31

2012
4,05
4,11
3,97
3,79
4,05
3,17
3
4,14
3,97
3,68
4,12
4
3,65
3,67

3,83
3,73
3,39
4,03
3,86
2,97
3,91
3,52
3,15
3,32
3,6

3,22
2,84
3,2

3,54
3,58
2,98

2014
4,17
4,14
3,93
3,81
4,11
3,56
3,2
3,31
3,89
3,69
4,07
4,08
4,13
3,54
3,2
3,79
3,84
3,38
3,95
3,97
3,5
3,68
3,82
3,14
3,54
3,71
3,3
3,02
3,51
3,77
3,33
3,03

2016
4,27
4,2
4,36
3,87
4,22
3,84
3,25
4,04
4,02
3,78
4,17
4,13
3,98
3,82
3,72
4,04
3,86
3,42
4,03
4,1
3,42
4,12
3,4
3,4
3,46
3,65
3,5
3,12
3,27
3,39
3,58
3,59
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OECD Ulkeleri Lojistik Performans Endeksi Zamaninda Teslimat

Ulkeler

Almanya
A.B.D.
Avusturya
Avustralya
Belcika

Cek Cumhuriyeti

Estonya
Finlandiya
Fransa

G. Kore
Hollanda
ingiltere
irlanda
ispanya
israil
isvicre
italya
izlanda
Japonya
Kanada
Latvia
Liksemburg
Macaristan
Meksika
Polonya
Portekiz
Sili
Slovakya
Slovenya
Tlrkiye
Yeni Zelanda
Yunanistan

2007
4,33
4,25
4,44
4,1
4,25
3,56
3,35
4,18
4,02
3,86
4,38
4,25
4,32
3,86
3,58
4,48
3,93

4,34
4,19
3,69
4
3,69
3,4
3,59
4,06
3,55
3,26
3,73
3,38
4,05
4,12

2010
4,48
4,19
4,08
4,16
4,29
4,16
3,68
4,08
4,37
3,97
4,41
4,37
4,47
4,12
3,77
4,2
4,08
3,27
4,26
4,41
3,72
4,58
3,52
3,66
4,52
3,84
3,8
3,92
3,1
3,94
4,17
3,49

2012
4,32
4,21
3,79
4,05
4,2
3,4
3,23
4,1
4,02
4,02
4,15
4,19
3,77
4,02

4,01
4,05
3,62
4,21
4,31
3,08
4,19
3,41
3,47
4,04
3,88
3,47
3,57
3,6

3,87
3,55
3,32

2014
4,36
4,14
4,04
4
4,39
3,73
3,55
3,8
4,17
4
4,34
4,33
4,13
4,07
4,18
4,06
4,05
3,51
4,24
4,18
4,06
4,71
4,06
3,57
4,13
3,87
3,59
3,94
3,82
3,68
3,72
3,5

2016
4,45
4,25
4,37
4,04
4,43
3,94
4,08
4,14
4,25
4,03
4,41
4,33
3,94
4
4,27
4,24
4,03
3,88
4,21
4,01
3,62
4,8
3,88
3,38
3,8
3,95
3,71
3,81
3,47
3,75
4,12
3,85

68



OECD Ulkeleri Lojistik Performans Endeksi Genel Puan

Ulkeler

Almanya
A.B.D.
Avusturya
Avustralya
Belcika

Cek Cumhuriyeti

Estonya
Finlandiya
Fransa

G. Kore
Hollanda
ingiltere
irlanda
ispanya
israil
isvicre
italya
izlanda
Japonya
Kanada
Latvia
Liksemburg
Macaristan
Meksika
Polonya
Portekiz
Sili
Slovakya
Slovenya
Tlrkiye
Yeni Zelanda
Yunanistan

2007

4,1
3,84
4,06
3,79
3,89
3,13
2,95
3,82
3,76
3,52
4,18
3,99
3,91
3,52
3,21
4,02
3,58

4,02
3,92
3,02
3,54
3,15
2,87
3,04
3,38
3,32
2,92
3,14
3,15
3,75
3,36

2010

4,11
3,86
3,76
3,84
3,94
3,51
3,16
3,89
3,84
3,64
4,07
3,95
3,89
3,63
3,41
3,97
3,64

3,2
3,97
3,87
3,25
3,98
2,99
3,05
3,44
3,34
3,09
3,24
2,87
3,22
3,65
2,96

2012

4,03
3,93
3,89
3,73
3,98
3,14
2,86
4,05
3,85

3,7
4,02

3,9
3,52

3,7

3,8
3,67
3,39
3,93
3,85
2,78
3,82
3,17
3,06
3,43

3,5
3,17
3,03
3,29
3,51
3,42
2,83

2014

4,12
3,92
3,65
3,81
4,04
3,49
3,35
3,62
3,85
3,67
4,05
4,01
3,87
3,72
3,26
3,84
3,69
3,39
3,91
3,86

3,4
3,95
3,46
3,13
3,49
3,56
3,26
3,25
3,38

3,5
3,64

3,2

2016

4,23
3,99

4,1
3,79
4,11
3,67
3,36
3,92

3,9
3,72
4,19
4,07
3,79
3,73
3,66
3,99
3,76
3,35
3,97
3,93
3,33
4,22
3,43
3,11
3,43
3,41
3,25
3,34
3,18
3,42
3,39
3,24
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