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Lojistik performans endeksi (LPE) tilkelerin gelisimlerinin lojistik sektordeki teknolojik,
fonksiyonel ve altyapiya yonelik yonlerini degerlendirmektedir. Bahsi gecen bu boyutlardan
otliri LPE, kapsamli bir degerlendirme araci olmaktan goreceli olarak uzaktir. Ciinkii LPE
iilkelerin lojistik sektordeki performanslarint sosyal, operasyonel ve c¢evresel agidan
degerlendirmez. Ayrica LPE, degerlendirilecek iilkeler hakkinda uzman goriisleri temel alinarak
olusturulmustur. Dolayisiyla s6z konusu iilkelerin degerlendirme siirecine insan faktorii (uzman
goriigii) dahil edildigi i¢in LPE’nin tarafsizlig1 ve nesnelligi tartismaya agik bir konu olagelmistir.
LPE’nin dogas1 geregi i¢erdigi sakincalari ortadan kaldirmaya yonelik literatiirde bazi ¢aligmalar
mevcuttur. Ancak yeni performans endeksi 6neren literatiirdeki ¢alismalarin hepsi kismen ya da
tamamen nitel degiskenlerden yararlanmistir. Bu yiizden literatiirdeki mevcut ¢alismalar da 6znel
olma egilimine sahiptir. S6z konusu ¢aligsmalar ayni zamanda onermis olduklari endekslerin
boyutlarini keyfi olarak agirliklandirmaktadirlar. Bundan 6tiirli s6z konusu c¢alismalarda hangi
boyutun lojistik performans etkinligi iizerinde daha ¢ok etkiye sahip oldugunun tespiti miimkiin
olamamaktadir. Dolayisiyla bu ¢alismanin amaci yeni bir lojistik performans endeksi 6nererek
LPE’nin bahsi gecen sakincalarini ortadan kaldirmaktir.

Bu calismada 6nerilen ve 9 alt ve 4 ana boyuta sahip olan Yeni Genisletilmis Stirdiirtilebilir
Lojistik Performans Endeksi (YGSLPE) OECD iilkelerinin lojistik sektoriindeki performansini
ekonomik, sosyal, ¢evresel ve operasyonal agilardan degerlendirir ve boylece iilkelerin lojistik
faaliyetlerinin toplumsal, sosyal, operasyonel ve cevresel boyutlarimi da ele alir. Boylece
YGSLPE daha kapsamli bakis agist ile OECD iilkelerinin lojistik performanslarina yonelik daha
genis bir anlayis sunma egilimine sahiptir. YGSLPE yalnizca nicel verilere dayandigi i¢in mevcut
LPE’nin 6znel olma sakincasini igermemektedir. Ayrica galismada 6nerilen yeni LPE’ye ait alt
boyutlar keyfi olarak agirliklandirilmamustir. Keyfi agirliklandirma yerine bu ¢alismada yontem
olarak s6z konusu alt boyutlarin iilkelerin lojistik performans etkinligi tizerindeki etkileri
BOOTSTRAP analizine bagvurularak agik bir sekilde belirlenmistir. YGSLPE’ye gore tilkeler
siralanirken VZA’nin siiper etkinlik modelinden yararlanilarak siralanmistir. Bu durumda ABD
lojistik performans etkinligi acisindan ilk sirada yer alirken Isvicre son sirada yer almistir.

Calismanin sonucuna gére YGSLPE’nin bazi alt boyutlar {ilkelerin lojistik etkinliginde
pozitif ve anlamli bir etkiye sahip oldugu tespit edilmigsken bazi boyutlar ise k lizerinde negatif
ve anlamli bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Son olarak, yapilan Kendall’s tau-b siralama
korelasyon testinin sonucuna gére YGSLPE ile LPE arasinda anlamli bir iligski olmadigi (p>0,05)
tespit edilmistir. Buna gore iki endeksin birbirlerinin alternatifi olarak kullanilabilecegi sonucuna
ulastlmistir.

Anahtar Kelimler: Lojistik Performans Endeksi, Ulagim, Karbon Salinimi, Enerji
Kullanimi, Suirdirilebilirlik, Etkinlik
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Logistics performance index (LPI) is a tool for measuring and comparing countries’
logistics performance.. The dimensions of LPI mainly evaluate technological, functional and
infrastructural aspects of countries’ advancements in logistics sector. Because of these
dimensions, LPI tends to be incomplete. Because it lacks social, operational and environmental
aspects of countries’ performances in the logistics sector. And, secondly; LPI is created based on
experts’ opinions on the countries to be evaluated. Therefore, it may lack impartiality and can be
bias because the human factor (experts’ opinions) is involved in the evaluation process of
countries in question. There are some studies in literature to overcome these two main drawbacks
and other drawbacks which LPI inherently contains. But, to the best of our knowledge, all the
studies in the literature constructing or suggesting an alternative index to LPI draw upon
qualitative variables in part or whole. Therefore, those studies tend to be bias too. And they also
weight the dimensions of their index hypothetically. That is why, it is not clear which dimension
has stronger impact on studies’ suggested logistics performance efficiency compared to other
dimensions in the related studies. Therefore, the purpose of this study is to overcome as many
drawbacks of LPI as possible. New Expanded Sustainable Logistics Performance Index (NESLPI)
which is suggested in the study has 9 sub-dimensions and 4 main dimensions. These 4 main
dimensions are economic, social, environmental and operational aspects of NESLPI. These main
dimensions evaluate economic, social, operational and environmental aspects of OECD countries’
performance in logistics sector. So, this more thorough view in the study tends to provide a wider
angle to gain insights into logistics performance of OECD countries. And all data drawn upon in
the study are solely based on quantitative variables and no experts’ opinions have been utilized
so that the study can be unbiased and impartial. Furthermore, sub-dimensions of the suggested
logistics performance index in this study are not weighted hypothetically. But their impact on
logistics performance efficiency has been determined by utilizing BOOTSRAP analysis. And
super efficiency model of DEA has been utilized to rank logistics perfromance efficiency in a
clear way. According to the results of the study U.S has the highest level of performance while
Switzerland has the lowest level of performance in logistics sector.

Sub-dimensions of NESLPI have a positive and significant effect on logistics efficiency
while some other sub-dimensions have negative and significant effect on logistics efficiency.

And lastly, according to Kendall’s tau-b ranking correlation test, there is no significant
relationship (p>0,05) between LPI and NESLPI which means NESLPI can be utlized as an
alternative to LPI.

Keywords: Logistics Performance Index, Transport, Carbon Emission, Energy Use,
Sustainability, Efficiency,
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GIRIS

Dogru iiriiniin dogru yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, dogru kisi veya yerlere
ulastirilmasini saglayan giiniimiiz lojistik sistemleri giinliik hayatin neredeyse her yerinde
kendini hissettiren kiiresellesmeden ciddi olgiide etkilenmektedir. Cok uluslu sirketlerin
sayisinin siirekli bir sekilde artmasi, ig bolimii ve iste uzmanlasmanin olmasi ile birlikte
firmalar artik 6z yetkinliklerine odaklanip diger isleri deniz asir1 iilkelerdeki sirketlerden
dis kaynak kullanarak saglamalarina yol agmakta bu da kiiresel ¢apta mal ve hizmet
akisini arttirmaktadir. Ayni sekilde dogrudan yabanci sermaye akislar1 da bahsedilen mal,

hizmet ve bilgi akigina ilave olarak diinya ¢apinda bir nakit akist saglamaktadir.

Oz yetkinlige odaklanan iiretim firmalar1 ve diger firmalar 6z yetkinliklerine
odaklanmalart sonucu tasimacilik, depolama, ellegleme, muayene ve kalite kontrol gibi
lojistik operasyonlarin1 3PL firmalaria devretmislerdir. S6z konusu bu yetki gogermesi
ile birlikte firmalar artik ayni tedarik zincirinde yer alan firmalar ile birlikte ortak gibi
hareket etmeye yonelmis ve kendilerini artik yalnizca bir firma olarak degil firmalar
grubu olarak gormeye baslamislardir. Dolayisiyla kiiresellesme, is bolimi ve
uzmanlagma ile birlikte gittik¢e kiigiilen ve yeknesaklasan diinyada rekabet artik firmalar
arasinda olmaktan ¢ikip tedarik zincirleri arasinda olmaya baslamistir. Boylece rekabet,
firmalar1 igerisinde barindiran tedarik zincirleri ve bu tedarik zincirlerini igerisinde
barindiran iilkeler arasinda olmaktadir. Dolayisiyla lojistik sitemleri gliniimiiz girift
ithtiyaclaria daha hizli cevap verebilir hale gelmeli ve daha biitiinlesmis bir hal almalidir.
Bu gelismelere uyum saglamlayamayan ve diinya capinda iilkeler arasinda meydana
gelen rekabette yliksek lojistik maliyetlerle karsilasan iilkeler uluslararasi pazarlarda
rekabet edemez hale gelmekte ve lojistik rekabet iistiinliiklerini kaybetmektedir (Devlin

ve Yee, 2005).

Lojistikte rekabet tistiinliigli yakalamak i¢in uluslararasi arenada miicadele veren
tilkelerdeki hiikiimetler, lilke diizeyindeki mevcut lojistik sistemlerini degerlendirmeli ve
hangi alt sistemlerin optimize edilmesi, gelistirilmesi ya da tamamen ortadan kaldirilmasi
gerektigini belirlemelidir (Jhawar, Garg ve Khera, 2017). S6z konusu bu degerlendirme
tilke icerisindeki lojistik sistemin degerlendirmesi ile ve bu degerlendirmeye ek olarak
iilkeler arasindaki lojistik sistemin degerlendirmesi ile miimkiindiir. Ulke igi lojistik

sistemi degerlendirmesine ek olarak uluslararasi degerlendirmenin yapilmasi cesitli



gostergeler acisindan degerlendirme yapilan lilkeyi diger iilkelerle kargilastirma imkani
saglar. Uluslararas1 diizeyde lojistik etkinliginin ciddi bir sekilde degerlendirilmesinin
sebebi kismen lojistikle ilgili arastirmalarin kiiresel boyuttan ziyade mikro boyutta
yapilmasindan kaynaklanmaktadir (Beysenbaev, Dus, 2020: 34). Ulkeler arasinda
karsilagtirmayr miimkiin kilan ve kiiresel diizeyde karsilastirmasina izin veren
endekslerden biri de LPE’dir. Ancak LPE nesnel olmama, iilkelerin lojistik
performanslarini genis a¢idan yansitamama gibi konulardan 6tiirii elestirilmektedir. Zira
Stepanova (2022) yapmis oldugu c¢alismada LPE’nin  6znel oldugu ve
giivenilemeyeceginden bahsetmistir. LPE’nin bu ve bunun gibi eksikliklerini gidermek
icin ¢alismalar yapilmistir. Ornegin Beysenbaev ve Dus (2020) yapmis olduklar
calismada LPE’nin 6 ana unsurunu isim olarak aynen almis ancak hem nitel hem de nicel
veriler kullanarak LPE’yi kismen nesnellige yaklastirmaya ¢alismiglardir. Yine Rashidi
ve Cullinane (2019) yapmis olduklar1 ¢aligmada yeni onerdikleri lojistik performans
endeksine lojistikte enerji kullanimi ve sera gazi salinimi ile isttihdam yaratma unsurlarini
ekleyerek LPE’ye sosyal ve g¢evresel bir boyut kazandirmislardir. Bu g¢aligmada da
LPE’nin yeni ve eski ¢aligmalarda elestirilen yonlerini gidermeye yonelik bir ¢aba sarf
edilmis ve yeni bulgular ve analizler neticesinde yeni bir performans endeksi dnerilmeye

calisilmgtir.

Calismanin birinci bdliimiinde mevcut LPE’den ve onu olusturan 6 boyuttan ve
LPE’nin metodolojisinden, LPE’nin eksikliklerinden bahsedilmis ve neden yeni bir

endekse ihtiyac oldugu mevcut literatiirden destek alinarak agiklanmaya caligilmastir.

Calismanin ikinci boliimiinde LPE’ye alternatif olarak gelistirilen ve Yeni
Gelistirilmig Siirdiiriilebilir Lojistik Performans Endeksi (YGSLPE) olarak adlandirilan
endeks ele alinmis ve bu endeksi olusturan 9 alt boyuttan ve bu alt boyutlarin ekonomik,
sosyal, ¢cevresel ve operasyonel basliklar: olmak iizere altinda toplandig1 4 ana boyuttan

bahsedilmistir.

Calismanin tigiincii boliimiinde YGSLPE’nin unsurlarma gére 19 OECD iilkesinin
lojistik etkinligi VZA kullanilarak siralanmak istenmistir. Ancak VZA etkinlik degeri 0
ile 1 arasinda deger aldigindan ayni degere sahip birden fazla iilke arasinda net bir
siralama yapmak i¢in VZA’ nin siiper etkinlik modelinden yararlanilmistir. YGSLPE’yi

olusturan boyutlarin s6z konusu iilkelerin lojistik etkinligi tizerinde etkili olup olmadig



ve etkili ise ne diizeyde etkili oldugunu tespit etmek icin TOBIT analizinden
yararlanilmistir. Bu analiz sonucunda YGSLPE’yi olusturan boyutlardan bazilarinin
anlamsiz ¢ikmasi tiizerine daha etkin sonuglar verebilen BOOTSRAP analizinden
yararlanilmistir. Bu analizin sonucuna gére YGSLPE’nin tiim boyutlar1 anlamli ¢ikmis
ve YGSLPE iizerinde etkili olan bu boyutlarin etki diizeyleri sahip olduklari marjinal

degerlere gore tespit edilmistir.



BIiRINCi BOLUM

LOJISTiK PERFORMANS ENDEKSi VE UNSURLARI

1.1. LOJISTiK KAVRAMI

50’lerden once lojistik askeri kavram olarak ele alinmis ve askeri personel,
malzeme ve tesislerin elde edilmesi, bakimi ve tasinmasi ile iliskilendirilmistir (Ballou,
2007: 69). O donemlerde lojistik mantik ve istatistik ilimlerinin birlestirilmesi ile

sistematik hale getirilen bir bilim olarak gortlmistiir.

Lojistik savas bolgelerine yeterli personel, alet, edevat, techizat, kumanya saglama
sanati olarak ele alinmigtir. O donemki levazim subaylari lojistikten sorumlu kilit kisilerdi
ve yoneylem bilimi dogru alet edevat, techizat ve personeli en diisiikk maliyetle tagimak

icin en dogru yerin saptanmasi hususunda etkin olarak yararlanilan bir bilimdi.

1950lerden sonra lojistik artik 6zel sirket ve isletmelerin faaliyet alanina girmistir
(Ballou, 2007). Isletmelerin faaliyet alanina giren lojistik artik isletme lojistigi olarak

adlandirilmgtir.

Isletmeler agisindan ele alindiginda lojistik; Lojistik Y&netim Konseyi’nin tanimina
gore miisteri ihtiyaclarina uyum saglamak ve onlar karsilamak amaciyla {iretim
noktasindan tiikketim noktasina dogru gergeklestirilen tiriinlerin, hizmetlerin ve etkin ve
verimli bilgi akisinin ve muhafazasinin planlamasi, uygulamasi ve kontrolii siirecidir
(Allen, 1997: 107). Buradaki tanimda her ne kadar mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilginin
akis yoniiniin liretim noktasindan tiiketim noktasina bir giizergah oldugu belirtilse de bu
akigin tam tersi bir istikamet izleyebilecegi de soylenebilir. Yine tanimin iiretim
(inbound) ve tretilen mallar1 tesis ve fabrikadan ilgili miisteriye gonderilirken yapilan

faaliyetleri kapsayan ¢ikt1 (outbound) lojistigini de kapsamaktadir.

Lojistik Yonetim Konseyi’nin yapmis oldugu tanimin bazi iyilestirmelere agik
olugu sdylenebilir. Zira lojistik yonetimi konseyi dnceki tanimda yer alan etkin ve verimli
akis1 maliyet etkin kavram ile degistirmis dolayisiyla sifat tamlamasinin basina maliyet
ifadesini de ekleme liizumu gérmiistiir. Bu tanima gore mal ve hizmet akis ve teslimatinin

miimkiin oldugunca diisiik maliyetle ve masrafi az bir sekilde yapilmasi gerektigi 6n



goriilmiistiir. Ancak mal ve hizmetlerin akisinin miimkiin oldukca az masrafla yapiliyor

olmas1 kar1 maksimize edecegi manasina gelmeyebilir (Allen, 1997: 107).

Cogu lojistik model genelde maliyeti en aza indiren nesnel fonksiyonlar
kullanmaktadir. Ancak bu durum kar1 maksimize etme manasina gelmemektedir.
Dolayistyla lojistigin gorevi aslinda firmaya miimkiin oldugu kadar fazla katki saglarken
pazarlama bilimindeki 5D’yi yani dogru iiriin veya hizmeti dogru yerde, dogru ya da
uygun maliyette, dogru zamanda dogru ya da arzu edilen sartlarda tedarik etmek ya da
saglamaktir (Ballou, 1998). Bu durumda Allen (1997: 107)’e gore Lojistik YoOnetim
Konseyi’nin lojistik tanimindaki maliyet etkin ifadesinin kar1 maksimize eden ifadesi ile

degistirilmesi gerekir.

Yukarida yapilan kapsamli tanima bakildiginda lojistik mikro capta firmalara ve
makro capta iilkelere rekabet {istlinliigii saglayan bir ara¢ olarak kullanilabilecegi asikar
olmasina ragmen lojistik, zamaninda degeri bilinmeyen ve ¢ok da takdir gormeyen bir

aland.

Miihendislik, bir {iriinii iretmek i¢in dahiligi gerektirmekte pazarlama ise o tirtinii
pazarlamak icin yetenegi gerektirmekteydi. Ancak herkes bir iirlinii X noktasindan alip Y
noktasina teslim edebilirdi. Bunun icin ne dahi olmaya ne de yetenekli olmaya gerek
vardi. Ozellikle tasimacilikta uygulanan diizenlemelerden dolayr tasimacilik oran ve
fiyatlar1 sabitti ve bir firma rakip firma tarafindan uygulanacak olan tasima fiyat ve
oranlarini biiyiik bir dogrulukla tahmin edebilirdi. Dolayisiyla firmadaki yonetim kadrosu
tasimacilikla fazla mesgul olmuyor tagimacilikla ilgilenenler ise kadronun yalnizca kii¢iik
bir kismini olusturuyordu. Lojistik ve tasimacilik sevimsiz ancak gerekli sey olarak

goriiliiyordu (Allen, 1997: 107).

Teknolojinin ve sermayenin sagladigi toplumda artan refah tiiketicinin daha fazla
harcamasina yol agmakta talepte meydana gelen bu artis ve genigleme isletme
faaliyetlerindeki verimsizlik ve hatalar1 gizliyordu. Ozellikle ABD gibi ikinci diinya
savagindan sonra saglanan ekonomik biiyiimeden otiiri tasimacilik ve lojistik yillarca
ihmal edilmisti. Ancak 1950 ve 1970lerdeki ekonomik durgunluk maliyet kontrol fikrini
ortaya ¢ikarmis ve ekonomik durgunlugu takip eden talepteki daralma, envantere

baglanan paranin firsat maliyeti kavramini ortaya ¢ikarmistir (Allen, 1997: 108).



80’lere girerken ABD’de ulastirmanin serbestlestirilme fikri ve yiiksek envanter
bulundurma maliyetinin getirmis oldugu olumsuzluklar ve diisiik tagima maliyeti vaadi,
lojistigin 6nemini artirmistir. Buna ek olarak teknolojinin gelismesi ile birlikte tirtinler
artik farkli renk, ebat ve boyutlarla iiretilmesi ile birlikte artik beyaz esya yalnizca beyaz
olmak zorunda kalmamis ve bir buzdolab1 kahverengi bir renge de sahip olabilmistir.
Uriin gesitliliginde yasanan bu artis bu iiriinlerin hammaddeden nihai {iriin haline getirilip
tiikketiciye teslim edilme siirecindeki lojistik faaliyetlerin genislemesine yol agmuistir.
Kirsal alanlarda yasamini idame eden niifusun sehirlere gogmesi ve dahi sehirlerin
genislemesiyle birlikte niifusun banliydlerde de yogunlagmasi artik iirlinlerin yalnizca
aligveris merkezlerinde bulundurmanin yetmeyecegi ve s6z konusu lriinlerin banliydye
nakilinin gergeklestirilmesi zorunlulugunu dogurmustur. Yine kiiresellesme ile birlikte
lojistik faaliyetlerin yogunlugu artmistir. Bu durumlar maliyetleri diisiirme baskis1 altinda
isletmedeki iist diizey yoneticilerin lojistik ile ilgili fikirlerinde degisime neden olmustur.
Buna ek olarak ulastirmada yasanan serbestlesmeyle artik rakiplerin ulastirma ile rekabet
stiinliiglinii elde edecegi kaygisiyla, lojistik alanina eskisi gibi gerekli zorunluluk olarak
bakmayacaklarin1 anlamislardir. S6z konusu bu gelismelerle birlikte lojistik ¢ogu
akademik kurumlarda taninan bir alan haline gelmis, 6nceleri ulastirma baskan yardimcisi
ya da ulastirma miidiirii olarak adlandirilan departmanlarda ¢ogu firma artik lojistikten

sorumlu bagkan yardimciligi pozisyonuna sahip olmustur (Allen, 1997: 109).

Giinlimiiz igletmelerinde lojistik departmani artik uluslararasi pazarlama ya da
iiretim gibi departmanlarin uhdesinden ¢ikmis ve bashi basina 6zgiin ve bagimsiz bir
departman haline gelmistir. Isletmeler, Japonya gibi iilkelerde yasl niifusun artmas: ile
degisen niifus dinamiklerine gore hareket etmeye baslamakta ve iirlin ve hizmetleri yash

niifusa ulagtirmak i¢in yeni dagitim kanallar1 gelistirme ¢abasi icerisine girmislerdir.

tedarikcileri ve miisterileri ve hissedarlar1 i¢in makro agidan bakildiginda ise toplum i¢in
deger yaratma 6zelligine haiz olmasidir (Ballou, 1997). Burada bahsedilen deger aslinda
pazarlama bilimindeki fayda terimi ile aynidir. Aslinda lojistik pazarlama bilimindeki
zaman ve yer faydasinin yaratilmasma araci olur. Zira iiretilen {irlin ve hizmetler
tiikketicinin istedigi yer ve zamanda tiiketime agik olmadiklar1 miiddetge tiiketici agsindan

bir mana ifade etmeyecektir. Lojistik, iretilen {irin ve hizmetlere zaman ve yer faydasi



yaratarak s6z konusu iiriin ve hizmetlere, bu {iriin ve hizmetleri saglayan igletmelere ve

bu {irlin ve hizmetlerden yararlanan topluma bir katma deger saglamaktadir.

Lojistik bir sistemdir. Dolayisiyla her sistemde oldugu gibi lojistik de igerisinde
bulundugu ¢evreden girdi elde eder ve bu girdileri bir siirecten gecirerek ¢iktilara
dondtistiirtir. Yine her sistemde oldugu gibi lojistik de kendisini olusturan alt elemanlara
sahiptir. Bu elemanlarin bir araya gelmesi ile lojistik bir sinerji olusturarak girdileri

doniistiirme siirecini elde eder.

Lojistigin sistem olarak sahip oldugu alt elemanlar ulastirma, depolama,
giimriikleme, uluslararast tasimacilik, ambalajlama, konsolidasyon, bilgi iletisim,
ellecleme, miisteri hizmetleridir (Meiduté-Kavaliauskiené, Aranskis ve Litvinenko,
2014).

1.2. LOJISTIiK VE LOJISTiK PERFORMANSININ ONEMi VE EKONOMIYE
KATKISI

Uretim ve ticaretteki ekonomik biiyiimeyi destekleyen lojistik endiistrisi diinya

capinda siiratle biiyiimeye devam etmektedir.

Tahminlere gore lojistik endiistrisi 8 ila 12 trilyon dolar degerindedir ve yillik
kiiresel gayri safi yurt i¢i hasilanin % 12’sine tekabiil etmektedir. Lojistik unsurlar
icerisindeki maliyet paylarina bakildiginda ise depolama maliyetlerin %33 {inii
olustururken kamyonla yapilan tasimacilik maliyetlerin %43’liilk baskin kismini
olusturmakta ve Kamyonla tasimaciligin disinda yapilan diger tasimacilik ise maliyetlerin

yalnizca %14’tinii olusturmaktadir (FreightWaves, 2021).

Lojistik yonetimi ve lojistik altyapis1 ekonomik kalkinmanin 6nemli unsurlari
olarak gosterilmektedir (N. Meyer ve Meyer, 2019). Rietveld ve Bruinsma (2012)’e gore
Uretim faaliyeti ve iiretilen iiriinlerin hareketi yalnizca etkin lojistik, altyap: ve biitiinlesik
tasima sekillerinin sonucu olarak meydana gelir. Lojistik ve ulastirma sistemleri
ekonomik faaliyetlerin gerceklesmesini saglar ve ekonominin hareket organlari i¢in adeta

mekanik yag goérevi goriir (Szymonik, 2013).

Lojistik gelir, istthdam ve dogrudan yabanci yatirimi saglayan Onemli bir

endistridir. Mikro agidan bakildiginda ise lojistik endiistrisi isletmelerin rekabet



edebilirligini artirmada 6nemli bir endiistri olarak goriilmektedir. Lojistik sektorii ayni
zamanda diger endiistrilerin rekabet edebilirliginin gelistirilmesinde 6nemli bir rol
oynamaktadir. Cogu ekonomik sektor lojistik sektoriine bagimlidir (D. F. Meyer, 2020:
298).

Etkin bir lojistik sektor, uluslararasi ticaretin ve rekabetin artisin1 kolaylastirir
dolayisiyla lojistik sektor ekonomik biiylime ve gelisimin belirleyici bir unsurudur (D. F.

Meyer, 2020: 298).

Kiiresellesme ile birlikte uluslararasi ticaret hacminin biiytimesi tilkelerin lojistik
kapasitelerini iyilestirmelerini hayati hale getirmistir. Lojistik sektordeki gelismeler
tretim, dagiim ve pazarlamada isleri kolaylastirdigr i¢in iilkelerin lojistik alandaki
yatirimlart kiiresel ticarette rekabet iistiinliigli saglamistir. Lojistik faaliyetlerinin dogru
ve etkin planlanmasi iilkeler i¢in hem maliyet hem de verimlilik avantajlar1 elde etmede
onemli bir yontemdir. Lojistik son zamanlarda ticaretin gelisiminde etkin bir rol alarak
ticaretin temel unsuru olmustur. Buna paralel olarak lojistik sektoriindeki gelismeler
gelisim ve biiylime acisindan avantajlar elde etmede 6nemli bir gorev iistlenmektedir

(Hayaloglu, 2015: 523).

Lojistigin kiiresel ekonomideki gelisimi agisindan bakildiginda yakin zamanlara
kadar mesele tasimacilik ve depolamam oldugunda lojistik ana ilgi odagi idi. Ancak
giiniimiizde veri vasitasiyla artan dijital baghlikla birlikte artan rekabetten Otiirii
depolama yonetimi, malzeme ellegleme ve ambalajlama, ulastirma ve tedarik zinciri
yOnetimini biitiinlestiren lojistik ¢6ziimlerinin dneminde artis yasanmustir. Lojistik
endiistrisi karmasik kiiresel tedarik aglarinda tirtin ve hizmetler i¢in destek sagladigindan
otlirii ekonomik biiyiimeye ciddi sekilde katki saglamaktadir. Buna ek olarak bilgi ve
iletisim teknoloji araglarinin otaya ¢ikmast ile birlikte bu giin isletmeler yarista kalmak
icin yeni literim sistemlerini ¢ok daha siiratli bir sekilde benimsemektedirler (Saidi ve

dig., 2020: 278).

Ulastirma sistemleri 6zellikle gelisen iilkeler i¢in biiyliyen ekonomilerinin ana
belirleyicileri arasinda yer almaktadir. Aslinda ulasim akislarmin akigkanligi ve karlilig
birbiriyle yakindan iliskilidir. Bu akiskanlik biiylik 6lciide ylikleme etkinligine
bosaltmaya, ¢cok modlu terminallerde uygulanan aktarmalara ve araglarin glivenirlilige

baglhidir. Son zamanlarda birka¢ gelismekte olan iilke bolgesel cekiciliklerini artirmak



icin akillt ulastirma sistemlerini yiiriirlige koymuslar ve bunu dogrudan yabanci
yatirimlarmin biiylik belirleyici unsurlarindan biri olarak atfetmigleridir. Dolayisiyla
lojistik, bolgesel gekiciligi artirmada temel unsurlardan biri olarak addedilmektedir

(Saidi ve dig., 2020: 278).

Lojistigin ekonomide sahip oldugu 6énemden ve ekonomi ve lojistigin birbirine
bagli olmasi sonucundan otiirii “lojistik ekonomisi” adinda bir kavram gelismistir.
Lojistik ekonomisi lojistik isletmelerinin miisterilerin sinirsiz ihtiyaglarini karsilamak
i¢cin miimkiin olan en diisiik maliyetle karlarin1 ve getirilerini maksimize etme girisiminde

bulundugu bir siiregtir (D. F. Meyer, 2020: 297).

Rekabet edebilirligi artiran islevsel bir lojistik sistemin ekonomik yetkinlik
tizerinde destekleyici bir etkiye sahip oldugu asikardir. Bunun aksine islevsel ve verimli
olmayan bir lojistik sistem maliyetlerin artmasina ve dolayistyla uluslararasi ve tilke i¢i
biitiinlesme icin arzu edilmeyen sonuclara yol acarak isletmeler iizerinde bir yan etki
olusturabilir. Bu durum uluslararas1 arenada rekabet etmeye c¢alisan gelismekte olan
tilkelerin dis kosullarini kotiilestirebilir. Boylece siiphesiz olarak sdylenebilir ki bir
iilkenin rekabet edebilirlik derecesi ve ekonomik gelisiminin diizeyi o iilkenin lojistik

performansindan biiyiik 6l¢iide etkilenir (Bilgin, 2020: 98).

Uriinlerin sinir iginde ve sinir 6tesinde tasinmasinin verimliligi dogrudan lojistik ile
iliskilidir. Ulkelerin uluslararas1 pazarlarda boy gdsterme yetisi lojistik alaninda
gosterdikleri performans tarafindan sekillenmistir. Tedarik zincirleri kiiresel olarak
sOylenebilir. Bir iilkenin lojistik hizmetlerinin kalitesi s6z konusu iilkenin kiiresel ticarete
katilim derecesini belirler. Glinliimiiziin uluslararasi ticaretinde niifuz sahibi olan tlkeler
lojistige iliskin reformlari yiirtirlige koymayr basarmis iilkelerdir. Son zamanlarda
gelismekte olan iilkeler bu alanda kayda deger ilerlemeler elde etmis olsalar da soz
konusu {ilkelerin lojistik performanslari nispeten yetersizdir. Bazi tilkelerdeki giiglii
reformlarin yetersizligi yiiksek ve diisiik gelire sahip tlkelerin lojistik performanslari
arasindaki farkin kaynaklarindan oldugu 6ne stirtilegelmektedir. Dahasi, lilkelerin lojistik
performanslari biiylik 6l¢iide onlarin kiiresel ticaretteki ekonomik biiyiime ve rekabet
edebilme giicii ile iliskilidir. Verimsiz lojistik hizmetlere sahip olan iilkeler muhtemelen

daha fazla is yapma maliyetine maruz kalacaklardir. Bu durum uluslararasi deger
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zincirlerinde {ilkelerin etkin biitiinlesmesine karst mali engeller olacagi manasina
gelmektedir. Buna ilaveten maliyetlerin yiiksek olmas1 durumu kiiresel pazarda tilkelerin

muhtemel rekabet edebilirligini diisiirmektedir (Bilgin, 2020: 98).

Bir iilkede ticareti ve ulasimi kolaylastirma politikalarini daha iyi degerlendirmek
ve hedeflemek icin s6z konusu iilkenin lojistik performansini anlamak zaruridir. Lojistik
performansinda rekabet iistlinliigi tilkenin uluslararasi ticaret potansiyelini artirmasini,
yeni pazarlara ulagsmasini ve ticaretin biiyiimesini saglayabilir. Bir lilkenin politikacilari
iilkelerinin bulunduklar1 nispi konumu anlayarak iilke temelli lojistik performans
degerlendirmesinden fayda saglayabilir. Bu sayede hangi lojistik islevine
odaklanilacagini belirmede bir kilavuz gelistirilebilir (Kabak, Ulengin ve Ekici, 2018:
69).

Lojistigin ticaretin d6nemli unsurlarinda biri olmasindan dolay1 lojistik performans,
ticaretindeki artan oneminin farkina varan isletmelerin degil ayn1 zamanda iilkelerinde
rekabet edebilirligini artirir (Hausman, Lee ve Subramanian, 2013). Daha iyi bir lojistik
performansmin tretkenligi ve ¢iktiyr artiran hammadde ve bitmis iriinlerin tedarik
zincirini iyilestirmesi muhtemeldir (Tang ve Abosedra, 2019: 3). Lojistik performans

ticaretin olmasini miimkiin kilan 6nemli bir unsurdur (Tang ve Abosedra, 2019: 1).

1.3. MEVCUT LOJISTIK PERFORMANS ENDEKSI VE UNSURLARI

Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan Lojistik Performans Endeksi (LPI) kiiresel
lojistik alaninda iilkeleri karsilastirmada ve iilkelerin performansini degerlendirmede
onemli bir aragtir (Goger, Ozpeynirci ve Semiz, 2021: 1). Anket olarak hazirlanan bu
indeks 6 boyuttan olugsmaktadir. Lojistik altyapist ve sistemlerin etkinligi bu endeksin
hesaplanmasinda hayati 6neme sahiptir. Diinya Bankas1 bu endeksi ilk olarak 2007
yilinda yayimlamis olup daha sonraki yillarda her iki yilda bir olmak tizere 2010, 2012,
2014, 2016, 2018 yillarinda yayimlamistir.

LPE iilkelerin lojistik agisindan gelisme diizeyini 6lgmek i¢in hazirlanmstir. Ulke
derecelendirmelerinde bire bir yapilan gorismeler ve denetlemeler hesaba katilir
(Cemberci, Civelek ve Canbolat, 2015: 1515).
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Is diinyasinda dikkat ceken bu endeks, Diinya Bankas1, lojistik hizmet saglayicilart
ve bilim adamlar tarafindan ifa edilir. 6 endeks boyutuna ve iilke karsilastirmalarina gore
iretilen endekste 160 iilkenin durumu endeksi olusturan anket caligmasi vasitasiyla ortaya

¢ikarilir (TransportAssociation, 2014).

LPE, 130 iilkede 1000 isletmeyi kapsayan anketlerin sonucu olarak belirlenir.
Ankete katilan yoneticilerin %45°1 yiiksek gelirli tilkelerden, %45°1 orta gelirli tilkelerden
ve %10’u ise diisiik gelirli tilkelerdendir. S6z konusu yoneticilerin %55°1 kiiciik ve orta
Olcekteki isletmeler icin calisirken, %45°1 bliyiik 6lcekli isletmeler i¢in ¢alismaktadir.
Ayrica yoneticilerin %35°1 Ust diizey, %25’1 saha yoneticileri, %24’ti departman

yoneticileri ve % 26’s1 ise alt diizey yoneticilerdir (Burmaoglu, 2012).

Lojistik Performans Endeksinin olusturulmasinda kullanilan ankete katilanlarin
yalnizca isletmelerin ana merkezlerinden se¢ilmedikleri ayni zamanda isletmelerin
giinliik operasyonlarina dahil olan ofislerden de segildikleri bilinmektedir. Anketin
sonuglarina gdre agirlikli ortalama ilkelerin alt1 boyuttaki performanslarini

belirlemektedir (Cemberci ve dig., 2015: 1516).

2007 yilinda Turku School of Economics’teki Lauri Ojala adindaki Finli bir
profesoriin varsayimlarina dayanarak gelistirilen lojistik yayinlar diinyanin bireysel
bolgeler ya da bireysel iilkelerin ekonomilerinin gelistirilmesinin arka planinda yatan
gelismeler genis kapsamda sunulmaktadir. Bu sayede LPE {izerinde ¢alisilan {ilke ya da
bdlgenin lojistik alanindaki firsat ve zorluklari belirlemede ve lojistik verimliligi artirmak
icin ne yapilmasi gerektiginin tespitinde yardimci olan bir aragtir. LPE ticaret tedarik
zincirlerinin verimliligini gosterir. Dolayistyla lojistik verimliligi kaynak noktasi ile varig
noktasi arasinda iirlinlerin, hizmetlerin, ilgili bilgi akisinin ve kaynaklarin asgari diizeyde
kullanarak yonetimini ifa eder (Kumari ve Bharti, 2020: 86). Bu durumda LPE bir

tilkedeki lojistik verimliliginin hangi diizeyde olduguna isaret eder.

Ulkelerin lojistik performansmni degerlendirmede kullamlan LPE, “1” ile “5”
arasinda deger alir. “1” degeri diisiik lojistik performansina delalet ederken “5” degeri bir
tilkenin ytiksek bir lojistik performansina sahip oldugunu gosterir (M. Lu ve dig., 2019:
2). Ulkeler “1” ile “5” arasindaki aldiklar1 degere gore dort farkli kategoride
siniflandirilir. Bunlar (ACAR ve CETINCELI: 892):

LPE=1: Lojistikte kotii olan tilkeler
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LPE=2: Lojistikte kismen iyi performans gosteren iilkeler
LPE=3: Lojistikte istikrarli performans gosteren iilkeler ve
LPE=4: Lojistik dostu iilkelerdir.

Lojistikte kotii olan tilkeler “1” degerine ya da “1” ’in altindaki bir degere sahip
olurken lojistik dostu iilkeler ise “4” veya “4” degeri ilizerindeki bir puana sahip

olmaktadir.

LPE’nin farkl iilke, bolge ve gelir guruplarinda farkli sonuglar vermesi s6z konusu
farkl1 cografyalar i¢in farkli stratejiler gelistirilebilece8i fikrinin ortaya c¢ikmasini
saglayabilir. Oyle ki Arvis ve dig. (2018)’ne gore diisiik gelire sahip iilkeler LPE’nin
altyapt ve ulagim kolayligi boyutuna odaklanmakta iken orta gelirli iilkeler lojistik
yetkinlikleri, hizmetleri ve ticaret diizenlemelerini iyilestirmeye odaklanmaktadir. Ote
yandan yiiksek gelirli iilkeler ise yesil lojistik ve bilgi sistemlerine daha fazla vurgu
yapmaktadir. Bu da daha dnce de bahsedildigi izere LPE nin iilkelerin lojistik alanindaki
mevcut durumunu kavramlarina ve alandaki durumlarina gore strateji belirlemelerine

yardimet oldugu fikri ile bire bir ortiismektedir.

Ulkerlerin lojistik performansmm  6lgmede kullanilan Lojistik Performans

Endeksinin 6 boyutu asagidaki gibi siralanabilir.

1.3.1. Giimriik ve Giimriik Muayene Siireclerinin Etkinligi

Guimriik ve giimriik muayene siireclerinin etkinligi; glimriik sevkiyat siireclerinin
stirat, basitlik ve giimriik ajanslariin tahmin edilebilirligi acisindan verimlilik ve
etkinligini Olger.  Bunlarin hepsi uluslararas: ticaret ile ilgili olan mevzuatin
uygulanmasini ve iirlin ya da hizmetlerin ithalat¢isi ya da ihracatgisindan vergilerin tahsil
edilmesini miimkiin kilan bir dizi idari gorevler marifeti ile yapilandirilir (La ve Song,

2019: 103).

Glimriik islemlerinin etkinligi uluslararasi ticaret i¢in hayati dneme sahiptir.
Siirlar1 etkin bir sekilde gecme yetisi, ulusal smirlar boyunca iirtinlerin akiginm
kolaylastiran ekonomik olarak cekici bolgelere yatirim yapma karan ile iligkilidir

(Bentyn, 2019: 93).
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Diisiik giimriik performansi genellikle zaman alan belgelendirmeden, birden fazla
ajans tarafindan tekrarli olarak yapilan denetlemeden, sinir koordinasyon yetersizligi ve

muayeneden ve diizenleyici giimriik siireclerinden kaynaklanir (Celebi, 2019: 310).

Ticarete en biiyiik engelin kiilfetli giimriik siire¢lerinin oldugu séylenmektedir (D.
Hummels, Lugovskyy ve Skiba, 2009). Muayene siireglerinin iyilestirilmesinin tiriinlerin
giimriikten gegirilmesinde harcanan zamanda ciddi dlglide azalmay1 sagladigina yonelik
yaygin kanitlar mevcuttur (Milner, Morrissey ve Zgovu, 2008). Lojistik sektoriindeki
kisitlamalar ticarete yonelik bir diger biiylik engeli olusturmaktadir (Celebi, 2019: 310).
Dolayisiyla s6z konusu engelleri ortadan kaldirma da LPE’nin o6zellikle glimriik
boyutunun etkin olarak degerlendirilmesi ve bu degerlendirmeler sonucunda gerekli

onlemlerin alinmasi ciddi bir fayda saglayabilir.

1.3.2. Ticaret ve Ulasim Altyapisi1 Kalitesi

Altyap1 kalitesi boyutu bir lilkenin ulasim ve telekomiinikasyon altyapisinin
kalitesini Olger (La ve Song, 2019: 103). Karayollarinin, demiryollarinin,
havalimanlarinin ve limanlarin kalitesi ulastirma hizmetlerinin verimliligini belirler
(Bentyn, 2019: 93). Giimriik kapilarana olan ulasim ve baglantinin saglanmasi {ilkelerin
altyap1 konusundaki performansi hakkinda 6nemli bilgi verir. Yetersiz ulasim ve iletisim
altyapisi iilkelerin diinya ile baglantisinin kesilmesine yol acar ve iiretim, ulastirma ve

dagitim aglarina katilimlarin1 engeller (Celebi, 2019: 311).

Ulastirma altyapisi iiriinlerin nihai tiiketiciye ulastirtlmasinda kullanilan usullerle
iligkilidir ve dig faktorlerden otiirii bu boyut isletmeler tarafindan tamamen kontrol
edilebilir bir boyut degildir. Ancak isletmelerin tesisleri idare etme bi¢imi isletmeleri
rekabet¢ci olma yolunda avantaj elde etmelerinde ya da bu avantaji kaybetmelerinde

onemli bir rol oynamaktadir (La ve Song, 2019:103).

Uzaklik, ticaretin ger¢cek maliyetinin ve bir iilkenin diinya ekonomisine tam katilim
yetkinliginin belirleyicisidir. Dort tarafi kara ile ¢cevrilmis bir tilkedeki ulagtirma maliyeti
kiyiya sahip bir iilkeye gore %58 daha fazladir. Ancak dort tarafi kara ile ¢evrili {ilkeler
arasinda altyap1 kalitesini en iist seviyelere ¢ikarmak bu maliyet dezavantajini %46’ya,

ulagtirmada yapilacak bir iyilestirme s6z konusu maliyet dezavantajint %51’e, her iki
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iyilestirme de yapilirsa maliyet dezavantaji %39’a diisiirmektedir (Limao ve Venables,
2001).

Ulastirma altyapisinin kalite boyutu, LPE’nin 6zellikle kisa donemde iyilestirilmesi
en zor ve en pahali kistasidir. Yapisal yatirimlar ulastirma insaati projelerini
gerceklestirmek icin ciddi diizeyde kaynak ve zaman gerektirir. Cok cesitli ulasim
sekillerinin varligi ulasimin esnekligini arttirir ve ulastirma siireglerinin daha iyi optimize

edilmesini saglar (Bentyn, 2019: 93).

Altyapi, her ne kadar LPE’nin hem fiziksel hem de iletisim altyapisini igerse de bir
tilkenin altyapisina yonelik algilanan kalite, gelisen iilkelerde yiik tagimaciliginin iki
biiyiik ulastirma modu olan kara yollarinin ve deniz yolu tesislerinin kalitesi tarafindan
belirlenir. LPE’de 6zellikle liman ve yol kalitesi ile dlgiilen altyapiya iliskin yiik ile
navlun Kalitesi arasinda giiglii ve pozitif yonde bir iliski vardir. Ozellikle liman verimliligi
uluslararasi ticaret islemlerinin biiyiik kisminin gergeklesmesini saglamaktadir. Bu
durum sadece fiziksel altyapinin kalitesinde gegerli degil ayn1 zamanda mevcut tesislerin
kullanimi, diger ulastirma modlar ile olan baglanti kolayligi, hinterlanta ulasilabilirlik,
yonetim faaliyetlerinin idaresi gibi durumlarda da gecerlidir (Celebi, 2019: 311). Buna
ek olarak artik, lojistik islemleri ve modlararasi baglantilart miimkiin kilan gesitli iletisim
giizergahlarinin ve aktarma istasyonlarmin uygun kosullarda olmasini temin etme

konusunda artan bir gereksinim hasil olmaktadir (Bentyn, 2019: 93).

1.3.3. Rekabetci Olarak Fiyatlandirilmis Sevkiyatlar1 Diizenleme Kolayhg:

S6z konusu boyut rekabete dayali olarak diizenlenmis sevkiyatlarin kolayligini
olger (La ve Song, 2019: 103).

Rekabete dayali olarak diizenlenmis sevkiyatlarin varligi kaynak kararlarinin ve
dolayisiyla iilkenin rekabetgilik diizeyinin temel belirleyicisidir. Bu baglamda, sevkiyat
maliyetlerinde %1 azalma ticareti %1,39 arttirirken ticarete iliskin toplam isleme
maliyetlerinde %1 azalma ikili ticarette %0,49’luk bir artis saglar (Hausman ve dig.,
2013).

Lojistik performans: gelistirmek uluslararasi ticarette biitiinlesmeyi ve rekabeti

temin etmede en Onemli politikalardan biridir. Gelismekte olan iilkelerdeki lojistik



15

maliyetlerindeki azalma ticaret maliyetlerinin diismesinde onemli bir etkiye sahiptir
(Cemberci ve dig., 2015: 1517).

Bir iilkenin rekabete dayali olarak fiyatlandirilmis sevkiyatlar1 saglama yetisi
lojistik hizmetlerinin maliyetine bagilidir. Uriinlerin fiziksel olarak tasinmasina iliskin
maliyet ticaret glizergdhinda saglanan cesitli hizmetler tarafindan meydana getirilir. S6z
konusu firiinlerin tasinmasi esnasinda meydana gelen dogrudan maliyetler yerel piyasa
kosullarini, makroekonomik kosullari, hizmet kalitesini, hizmet saglayicilarinin y6netim
kapasitesini yansitan ticaret tarifelerine dayanir. Dolayli maliyetler ise yavaslk,
beklenmeyen gecikmeler gibi verimsiz faaliyetlerden kaynaklanan finansal maliyetler,
artan sigorta primleri gibi ilave maliyetler ya da kagan satislarin maliyeti gibi dolayli
ziyanlar olarak biriken hizmetlerin bir sonucudur. Bu maliyetler hizmetlerin verimliligini,
barinan risk diizeyini, hizmet saglayicilarinin yonetimsel ve faaliyete dayali problemlerle

basa ¢ikma kapasitesini yansitir (Banomyong, 2005).

.....

orgiitlerin varligina baglhdir. Diinyada bulunulan bolgeye bagli olarak lojistik
sektorlindeki rekabet diizeyi degisiklik arz edebilir ve bu durum séz konusu boélgedeki
lojistik verimliligini etkiler. Lojistik ile mesgul olan s6z konusu bu firma ya da orgiitlerin
yetkinligi profesyonel lojistik hizmetlerinin varhig ile iliskilidir. Girisimcilerin
ongoriilebilir kosullarda faaliyet gostermesini saglayan ileri diizey usuller, uluslararasi
tedarik zincirindeki faaliyetlerin yiiriitilmesine mutlak bir bigimde yardim eder. Yiiksek
diizeyde yetkinlik ve yliksek diizeyde altyapi, diger geriye kalan kosullarin tedarik
zincirinin verimliligine katki saglamada uygun bir sekilde kullanildigi manasina gelir
(Bentyn, 2019: 93).

Uluslararasi ticaret maliyetleri iizerinde ciddi etkiye sahip olan lojistik, yalnizca
tasima ya da ticareti kolaylastiran bir unsur degil ayni zamanda hizmetlerin, ulagim
tesislerinin ve altyapinin gelisimini iceren ¢ok daha genis bir alami ifade eder. Artan
rekabet ortaminda lojistik performans endeksinin 2007 yilinda ilk olarak
yayinlanmasindan bu yana lojistik Oncelikleri hem kiiresel diizeyde ve hem de iilke
capinda ozellikle diisiik gelirli iilkelerde degisiklige ugramistir. Artik bugiin lojistik
etkinligi ve ticaretin kolaylastirilmas1 konular1 politikacilarin, 6zel sirketlerin ve

uluslararas: orgiitlerin giindemlerinde daha iist siralarda kendilerine yer bulmaktadirlar.
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Cogu gelismekte olan iilkeler, tedarik zinciri etkinligini temin etmek ve ticareti ve ulagim
hizmetlerini kolaylastirmak i¢in ¢esitli reformlar baslatmistir (Cemberci ve dig., 2015:

1517).

1.3.4. Lojistik Hizmetlerinin Kalitesi ve Yetkinligi

S6z konusu boyut lojistik hizmetlerinin kalitesi ve yetkinligini 6lger. Bu boyut
orgiit yapisindaki miisteriye verilen hizmetin kalitesini temsil eden ve miisteriler ile
orgiitler arasindaki iliskiyi optimize eden ve taraflarin nasil davrandigini gosteren bir
boyuttur (La ve Song, 2019: 103). Lojistik hizmetlerinin kalitesi ve yeterliligi;
karayollar1, demiryollar1, hava tagimacilig1r deniz tasimaciligi, depolama ve yiikleme
tesisleri, ulagim aracilari, giimriik idareleri, kalite ve standart demetleme enstitiileri,
saglik ve tesis denetim enstitiileri, glimriik miisavirleri, ticaret ve ulastirma enstitiileri,
alicilar ve gondericilerinden olusan alt boyutlar vasitasiyla incelenir. Lojistik
hizmetlerinin kalitesi ve yeterligi tiim iilkenin performansinda dnemli gostergelerdendir

(Cemberci ve dig., 2015: 1518).

LPE’nin boyutlart hizmet kalite yonetiminin farkli yonlerini igerisinde
barindirmakta ve yalnizca tirlinlerin fiziksel dogasina yonelik degil ayni1 zamanda lojistik
sistemin esnekligi ve gilivenirliginin faaliyete dayali kisitlarina yonelik olan miisteri
talebinin tatmini ele almaktadir. Dolayisiyla lojistikte milkemmellige ulagmak lojistik
faaliyetlerde stirekli ve adanmis yatirrm yolu ile hizmetlerin cevap verebilirliginde ve
giivenirliliginde siirekli iyilestirmeyi gerektirir. Lojistik hizmetlerin kalitesi uluslararasi
ticaret faaliyetlerinde ulagimi kolaylastiran bir rol oynar. LPE’nin sonuglari hem gelisen
hem de gelismis ekonomilerde hizmet kalitesinin lojistik performansini arttirdigini
gostermektedir (Arvis ve dig., 2016). Oyle ki bir ihracatcinin LPE yetkinlik skorundaki
%10’luk bir artis gelismekte olan iilke ekonomilerinin ihracatinda %22 ile %25 arasinda

bir artig saglamaktadir (Turkson, 2011).

1.3.5. Sevkiyatlarin Yerini Belirleme ve Takip Etme Yetisi

S6z konusu boyut sevkiyatlarin yerini belirleme ve sevkiyatlar1 takip etme yetisini
olger (La ve Song, 2019: 103). Bu boyut aslinda ekonominin goriiniir hale getirilmesine

yonelik olan egilimi yansitir. Bilisim ve iletisim teknoloji araclari, firmalarin kaynaklari
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tizerinde gittikge artan bir kontrole sahip olmalarina miisaade etmektedir. Bu sebepten
oOtiirii bahsi gecen yer belirleme ve takip etme hizmetleri marifetiyle firmalarin yer
bilgililerine ulasimini miimkiin kilmak lojistik faaliyetler tizerindeki kontrol diizeyini

artirmak manasina gelir (Bentyn, 2019: 94).

Her bir sevkiyatin teslimatina buradan da son miisteriye kadar olan giizergahinin ve
bulundugu yerinin belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Tedarik zincirine dahil olan tim
taraflarin teslimatlar1 takip etme yetisine katki saglamasindan dolayr lojistik sektor
faaliyetlerinin bir biitiin olarak ele alinmasi gerekir (La ve Song, 2019: 103). Dolayisiyla
bir tedarik zincirine katilan tyelerin birbirleriyle olan iletisimi dogru ve zamaninda
paylasirlarsa hem sevkiyatlar kolay takip edilir hem de tedarik zinciri bir biitiin olarak

goriiniir hale gelir.

Ulkeler sevkiyatlarmn iyilestirilmis takip etme faaliyetinden ciddi sekilde
yaralandiklarindan dolay lojistigin gelecege yonelik yatirmalar oncelikli alanlarindan
biri olarak goriilebilir (Celebi, 2019: 312). Ciinkii sevkiyatlarin siirekliligi lojistik ve
tedarik zincirinin siirekliligini temin etmek i¢in gereklidir (Cemberci ve dig., 2015:

1517).

Gliniimiiz teknolojisi sayesinde isletmeler lriinlerini izleyebilmekte ve tedarik
zincirindeki hareketlerini yonetebilmektedir. Akilli ulastirma sistemleri malzemelerin
akisimi izlemede Onemli bir rol oynamaktadir. Akilli ulastirma sistemleri maliyetleri
diisiiren ve miisteri tatminini temin eden katma degerli 6zelliklere sahiptir. iletigim
maliyetlerinde azalma, rekabet istiinligiinde artis, etkin filo yonetimi, araglarin
glizergahlarinin ve siiratlerinin anlik izlenmesi, esnekligin temini ve artan giivenlik, takip

ve sistemlerin avantajlar1 arasinda yer almaktadir (Unlii, 2007).

Bilgi engellerine yonelik ticaret maliyetleri tam manasiyla dogrudan dlgiilemese de
bilgi biitlinlesmesi ve toplam tedarik zinciri gorliniirliigli tedarik zinciri miikemmelligi
icin vazgecilemez unsurlar olarak goriiliir. Ticaret aglar lizerindeki bilgi gortiniirliigii
teslimatin varis ile ilgili belirsizligini azaltan yer ve teslimat durumuna iligkin bilgiye
ulagim saglar. Dolayisiyla iyi bir takip sistemi daha giivenilir, tutarli ve tahmin edilebilir
tirin akiglari saglayarak belirsizlikleri azaltir ve nihayetinde uluslararasi ticareti artirabilir

(Celebi, 2019: 312).



18

1.3.6. Navlunun Varis Yerine Zamaninda Ulastirilmasi

Navlunun varig yerine zamaninda ulagtirilmasi sevkiyatlarin alicilarina planlanmis
ve beklenen zamanda ulagma sikligin1 dlger (La ve Song, 2019: 103). Zaman, hizmet
diizeyi ve envanter maliyetleri arasindaki dengede kilit bir faktér gorevi goriir ve
planlama yaparken géz Oniinde bulundurulmasi gereken 6nemli bir faktordiir. Cilinkii
mevcut yiiksek diizeydeki rekabetten Otiirii teslimat programlarina uymamak kabul
edilemez bir durumdur. Bu durum giderek artan sekilde bilgisayar destekli ¢agdas
stireclere ihtiyag¢ hasil olmasi sonucunu dogurmustur (La ve Song, 2019: 103). Dakikligi
ticaret hacimlerinin gii¢lii bir belirleyicisi olarak tayin eden zaman maliyetleri, sevkiyat
boyutu ve bazen de sevkiyat degeri ile orantilidir. Nakliyede siirecinde olan {iriinler, her
glin tretilmis trinlerin degerinin ortalama %0,8’ine tekabiil ettigi tahmin edilmektedir
(D. Hummels ve dig., 2009). Uriin teslimat1 zamaninda ki her %10’luk artis ikili ticaret
hacmini %S5 ile %8 azaltmaktadir (Hausman ve dig., 2013).

Uriinlerin teslimat zamanlari ticaret hacminin sifira inmesine sebebiyet verecek

kadar uzun olabilir (Nordas, 2007).

Uriinlerin teslimat zamanin uzunlugunun yansira teslimat zamanin degisiklik
gostermesi de lojistik verimliligi ve ticaret hacminin 6nemli bir belirleyicisidir. Teslimat
stiresi ne kadar farklilik arz ederse o kadar fazla emniyet stokuna ihtiyag duyulur.
Dolayisiyla ortalama teslim siiresi kisa olsa dahi teslimat siiresinin degisiklik arz etmesi
tedarik¢iyi rekabet edemez kilabilir ve tedarikciye teslimat siiresinin uzun olmasi
halindeki durumdan daha fazla zarar verebilir (Nordas, 2007). Teslim siirelerinin
degisiklik gostermesi bir tedarik zinciri tiyesinin diger tedarik zinciri liyelerine karsi az
giiven duymasina neden olabilir ve bu durum séz konusu iiyenin stoklarinda ihtiyagtan
daha fazla emniyet stoku bulundurmasma sebebiyet verebilir. Teslimat siiresinin
degisiklik arz etmesinden dolay: iiyelerin tedarik zinciri boyunca ihtiya¢ fazlasi stok
bulundurmasi tedarik zincirinde “kamc1 etkisi” olarak adlandirilan olumsuz duruma

sebebiyet verebilir.

Bir iriiniin zamaninda teslimi tedarik zincirinde kaynaklarin fiyat yonetimini
miimkiin kilar. Gelecekteki teslimatin ylizdesini arttirmak tedarik agindaki iiyelerin

faaliyetlerini es giidiimleme hususunda faydali olur. Bu durum 6zellikle seyahat edilen
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mesafe ile birlikte teslimat siirelerinin uzadigi uluslararasi arenada daha fazla 6nem arz

eder (Bentyn, 2019: 94).

Dakikligin 6nemi ihra¢ edilen malin dogasina gore farklilik arz edebilir. Temel
trlinlerin ihracat1 fiziksel Olclitlere karsi daha az hassas iken tarim iirlinleri gibi
bozulabilir iirlinlerin degerleri siiratli bir sekilde diistiigli i¢in dakiklik ¢ok biiyiik 6nem
arz eder. Dolayisiyla bu tarz temel irtlinler ihracat dlgiitiine ya da alt yapinin hizmet

ol¢iistine kars1 daha fazla hassasiyet arz eder (Turkson, 2011).

Ticaretin zaman hassasiyeti ticareti yapilan {iriinlerin deger yogunlugu ile iligkilidir.
Dolayisiyla dakiklikteki diisiik performansin olumsuz sonuglart iilkeden iilkeye farklilik
arz edebilir (Turkson, 2011). Sonug olarak bozulabilir tarim tiriinleri ya da sanayi tiriinleri
thra¢ eden tlilkeler icin dakiklik ve bu dakiklikte yasanan olumsuzluklar s6z konusu

iilkelerin ekonomilerinde ciddi sonuglar dogurabilir.

1.4. LOJISTIK PERFORMANS ENDEKSININ OLCUM METODOLOJiSi

Uluslararas1 Lojistik Performans Endeksi 6 temel unsurla ilgili elde edilen veriyi
tek bir biitliin olgiitte toplayan lojistik sektor performansinin dzet bir gostergesidir.
LPE’nin hazirlanmasinda kullanilan ankette bazi katilimcilar her 6 temel unsur i¢in cevap
saglamadiklar1 durumda kayip degerleri doldurmak i¢in ekleme yapma (enterpolasyon)
islemi uygulanir. Her bir soru i¢in kayip deger yerine iilke cevaplarinin ortalamasi temel
aliir. Her bir tilkenin puanini belirlemek i¢in diinyanin her yerindeki uzmanlara 6 temel
unsura gore iilkeleri puanlamalar1 istenir. Her bir uzman 6 temel unsura gore 8 iilkeyi 1
(yetersiz performans) ile 5 (mitkemmel performans) arasinda puanlandirir (Rezaei, van
Roekel ve Tavasszy, 2018: 158). Bahsi gecen 6 temel unsur ve bu unsurlart dlgmede
kullanilan dlgekler asagida sirlanmistir (Mundial, 2014: 51);

- Glimriik ve giimriik muayene siireglerinin etkinligi 10. soruda ¢ok diisiik (1 puan)
ile ¢ok yiiksek (puan 5) olarak degerlendirilir.

- Ticaret ve ulagim altyap1 kalitesi 11. soruda ¢ok diisiik (1 puan) ile ¢ok yiiksek (5
puan) olarak degerlendirilir.

- Rekabetci olarak fiyatlandirilmig sevkiyatlar1 diizenleme kolayligi 12. soruda ¢ok

zor (1 puan) ile ¢ok kolay (5 puan) arasinda degerlendirilir.
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- Lojistik hizmetlerinin kalitesi ve yetkinligi 13. soruda ¢ok diisiik (1 puan) ile ¢ok
yiiksek (5 puan) olarak degerlendirilir.

- Sevkiyatlarin alicilarina planlanmis veya beklenen zamanda ulasma sikligr 15.
soruda neredeyse hi¢ (1 puan) ile neredeyse her zaman (5 puan) olarak

degerlendirilir.

LPE bir veri setinin boyutlarin1 azaltmada kullanilan, standart bir istatistik teknigi
olan Temel Bilesen Analizi kullanilarak bu 6 temel gostergelerden insa edilir. LPE’de
temel bilesen analizi i¢in girdiler herhangi bir deniz asir1 pazara yonelik veri saglayan
tiim katilimcilarinin otalamalar1 alinmig 10 ile 15. Sorulara ait {ilke puanlaridir. Puanlar
Temel Bilesen Analizi uygulanmadan 6nce Ornek ortalamasi c¢ikarilarak ve standart
sapmaya boliinerek normallestirilir. Temel Bilesen Analizinin ¢iktisi tek bir gostergedir.
Yani; bahsi gecen puanlarin agirlikli ortalamasi LPE’ye tekabiil eder ve agirliklar ise dzet
gosterge tarafindan aciklanan LPE’nin 6 0zglin gostergesindeki sapmalarin yiizdesini
maksimize etmek i¢in segilir (Mundial, 2014: 52). Nihayet kendi agirligina tekabiil eden
bilesen yiikleri ile ¢arpilan her bir bilesenin normallestirilmis degerleri kullanilarak her
bir iilkeye ait LPE hesaplanir (Rezaei ve dig., 2018: 158). Her bir kistasa ait puanlarin
ortalamasi toplam LPE puanini olusturur (Goger ve dig., 2021: 3).

1.5. YENI BIiR ENDEKSE DUYULAN IHTiYAC UZERINE YAPILAN
CALISMALAR

.....

olmasma ragmen LPE’nin g¢esitli kisitlari bulunmaktadir. Kisitlardan ilki; LPE’yi
olustururken kullanilan ankette fikirlerine basvurulan uluslararasi nakliye aracilarinin
tecriibeleri gogunlukla geleneksel yontemlerle is yapan kisilere bel baglayan gelir diizeyi
diisiik tilkelerdeki daha genis lojistik ortamini yansitmayabilir (Mundial, 2014: 53).
Ayrica Hem uluslararasi arenada hem de yurticinde lojistik faaliyette bulunan kisi ve
kurumlar hiikiimet ajanslar ile olan etkilesimlerinde ve sunduklar1 hizmet diizelerinde

farklilik gosterebilir (Arvis ve dig., 2018).

Ikinci kisit; dort tarafi karalarla cevrili yani denizle baglantis1 olmayan iilkeler ve
kiigiik ada tilkeleri i¢in LPE degerlendirilen iilkenin disinda kalan gecis giigliikleri gibi

erisim problemlerini yansitmayabilir. Dort tarafi kara ile ¢evrili, denizle baglantisi



21

olmayan bir {ilkenin LPE’den elde ettigi diisitk puani karmasik uluslararasi tasima
sistemlerin igletilmesine dayanan iilkenin ticareti kolaylastirmasi faktoriinii yeterli olarak
yansitamayabilir. Zira denizle baglantisi olmayan {ilkelerde yasanan ulastirma
yetersizlikleri iilke i¢i reformlarla halledilemez. (Mundial, 2014: 53). Ciinkii bu tarz
tilkeler dis diinya ile olan ticari baglantilarinda dogalar1 geregi cografik olarak diger

komsu iilkelere bel baglamak zorundadir.

LPE’deki tiglincii kisit; Lojistik Performans Endeksi hesaplamasindaki opersyonel
kistaslarin yoklugundan dolay1 iilkelerin ekonomik gelisimlerinin kolaylastirilmasina
opersayonel diizeyde katki saglayamamaktadir (Rashidi ve Cullinane, 2019: 36). LPE,
tilkelerin lojistik performansta karsilagtiklar gilicliiklere ve firsatlara 1s1k tutan etkilesimli
bir karsilagtirma aracidir ve bu itibarla endeks iilkelerin lojistik performanslarini nasil
iyilestirebileceklerini hususunda yol gosterebilir (Arvis ve dig., 2018). Ancak LPE,
uluslararas: ticaret i¢in 6nemli bir kistas olsa da kistas 6zel olarak iilkelerin fonksiyonel,
teknolojik ve altyapisal yonlerini yansitirken {ilkelerin lojistik performanslarini
operasyonel olarak yansitmaktan yoksundur. Dolayisiyla iilkelerin lojistik
performanslarini operasyonel diizeyde artirmalar1 pek miimkiin géziikmemektedir (Marti,
Puertas ve Garcia, 2014). Bu ac¢idan bakildiginda LPE, lojistik performansini
destekleyen, kabul edilebilir diizeyde altyap: ve teknolojiye sahip olan, ancak uygun
operasyonel ¢iktilara sahip olmayan iilkelerin ihtiyaglarini karsilamaktan uzaktir (Rashidi
ve Cullinane, 2019: 36).

LPE’de dordiincii kisit; LPE, iilkelerin bulunduklari teknolojik, fonksiyonel ve
altyapisal diizeylerini yansitirken lojistik faaliyetlerin toplumsal, sosyal, operasyonel ve

cevresel boyutlarini ele almamaktadir.

Gilinlimiiz kiiresel isletme arenasinda c¢evrenin ve sosyal meselelerin artan
oneminden otiirii Stirdiiriilebilir Lojistik Performans Endeksi gibi ilave Olgiitlerin ele
alinmas1 LPE’ye ilgi ¢ekici ve muhtemelen faydali alternatif bir goriis sunmaktadir.
Ozellikle kiiresel iiretimdeki artis ve iilkeler arasindaki iiriinlerin uluslararas1 akislar1 goz
oniinde bulunduruldugunda cevresel meseleler ulagtirma ve lojistik i¢in énemli bir konu
haline gelmistir. Verimsizlikleri belirlemede ve karbon salinimimi azaltmadaki
oneminden Otiirii lojistik fonksiyonu 6nemli bir rol oynamaktadir (Dey, LaGuardia ve

Srinivasan, 2011). Dolayisiyla ulastirma ve lojistik endiistrisinin siirdiiriilebilir gelisimin



22

onemli bir yardimci unsuru olarak goriildiigii bir ¢agda LPE’nin g¢evresel ve sosyal

boyutlar1 da igermesi gerekmektedir.

LPE’de besinci kisit; LPE’nin giivenirliligi bazi siipheleri de beraberinde
getirmektedir. Kazakistan, Kirgizistan ve Ukrayna’'nin gostergelerindeki keskin
ziplamalar, Rusya’daki lojistik altyap1 iyilestirmelerine ragmen endeks siralamasinda
yerinin pek degismemesi bu giivenirlilik siiphelerine 6rnek gosterilebilir (Raimbekov ve
dig., 2017). Literatiirde endekste olusan bu tarz giivenirlilik meselelerinin endeksin
nesnel olmayisindan ve endeksin ekonomik faktorlerden daha az etkilendiginden dolay1

ortaya ¢ikmis olabilecegi goriisii mevcuttur (Guner ve Coskun, 2012).

LPE’nin yukarida sayilan eksikliklerini gidermek ve s6z konusu endeksi daha
uygulanabilir hale getirmek icin mevcut literatiirde cesitli calismalar yapilmistir. Ornegin;
LPE’nin yukarida yer verilen doérdiincti sinirliligini ele almak iizere Carter ve Jennings
(2002) “lojistik sosyal sorumlulugu” seklinde adlandirdiklar: yapida sosyal sorumluluk
ve lojistik faaliyetleri mikro diizeyde biitiinlestirmiglerdir. Dolayisiyla bu galismada
yalnizca lojistigin teknik boyutunu degil ayn1 zamanda lojistigin sosyal boyutunu da ele
firmalardaki satin alma yOnetimi, ulastirma yonetimi ve depolama yOnetimini gevre,
isgiicii gesitligi, etik, yasam kalitesi, is emniyeti ve topluma katk1 basliklar1 agisindan ele
almiglardir. Yine LPE’nin sosyal eksikligini ele alan bir ¢alismada Rashidi ve Cullinane
(2019) LPE’yi makro diizeyde ele almis ve iilkeleri ekonomik, ¢cevresel ve sosyal diizeyde
degerlendirdikleri siirdiiriilebilir eyleme dayali olan bir Lojistik Performans Endeksi
gelistirmigleridir. ~ Gelistirdikleri  yeni  endekste  yazarlar, iilkelerin lojistik
performanslarini; enerji kullanimi, sera gazi salimi, lojistik faaliyet ve is giicli yaratma
orani agisindan degerlendirmis ve DEA yardimiyla {ilkeleri yeni gelistirdikleri endekse
gore sirlamiglardir. Yazarlar ayrica lojistik faaliyet bashigi altinda iilkelerde demiryolu,
deniz yolu ve kisa mesafeli deniz yolu ile yapilan konteynir tasimaciligini ele alarak
mevcut Lojistik Performans Endeksinin it¢iincti siirliligi olan operayonel kistaslarin

yoklugunu bir nebze gidermislerdir.

Yu ve Hsiao (2016) yapmis olduklart ¢aligmada teknolojik gelismeye dayanan
Meta-LPE adinda yeni bir endeks gelistirmislerdir. Gelistirdikleri endekste OECD’ye {iye

ilkeleri gelir diizeylerine gore siniflandirip, siniflandirdiklart teknoloji gruplari
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arasindaki farkliliklar1 ele almiglardir. Gelistirilen bu yeni endeks iilkelerin lojistik
performanslarin1 degerlendirmek ve guruplar arasindaki farkliliklari ortaya koymak i¢in

Onermislerdir.

Mariano ve dig. (2017) yapmis olduklar1 ¢alismalarinda mevcut Lojistik
Performans Endeksinin dordiincti smirliligini gidermeye calismiglardir. Bunun igin
sosyal, ¢evresel ve toplumsal kistaslarin eksikliginden biri olan ¢evresel boyutu ele
almiglar ve iilkelerin lojistik performansini ¢evresel faktdre gore 6lgmek icin DEA’nin
kullanildig1 Diisiik Karbonlu Lojistik Performans Endeksi’ni gelistirerek 104 iilkeyi s6z

konusu yeni endekse gore siralamiglardir.

Beysenbaev ve Dus (2020) yapmis olduklari ¢aligmalarinda LPE’nin besinci
siirliligt olan 6znellik sorununu ele almiglar ve 159 {ilkenin performansini 6lgen ve DEA
yardimiyla bu {lilkeleri siralayan yeni bir endeks oOnermisleridir. Yapilan ¢alismada
mevcut lojistik performans endeksinin 5 boyutunu baslik olarak aynen alinmis ancak bu
basliklar1 O6lgmede kullanilan unsurlar daha oOlgiilebilir ve nesnel Olgiitlere
dayandirilmigtir. Calisma hem nicel hem de nitel verileri igeren hibrit bir ¢alismadir.
Calismada altyap: ve giimriik islemleri iilkelerde yapilan lojistik faaliyetlere dogrudan
dayanan ol¢ekler kullanildigr i¢in mevcut Lojistik Performans Endeksinin operasyonel

kistasa dayanmama sorunu da kismen ¢oziilmiistiir.

I. Kim ve Min (2011) yapmis olduklar1 ¢alismalarinda iilkelerin gelisme adina
¢evreden Odiin verdiklerini 6ne siirmiis ve Lojistik Performans Endeksi ile Cevresel
Performans Endeksini birlestirerek Lojistik Performans Endeksi ve Cevresel Performans
Endeksinden tamamen farkli bir lilke siralamasi sunan Yesil Lojistik Performans Endeksi
adinda bir endeks gelistirmiglerdir. Dolayisiyla bu endeks LPE’nin dordiincii sinirlilig
olan, sosyal, ¢evresel ve toplumsal boyutlarinda yer alan, LPE’nin ¢evresel boyutunun

eksikligini vurgulayan bir ¢aligmadir.

Rezaei ve dig. (2018) yapmis olduklari caligmalarinda mevcut Lojistik Performans
Endeksinde giivenirlilik ve nesnellikle ilgili olan besinci sinirliligi ortadan kaldirmak
adina girisimlerde bulunmusladir. Bilindigi {izere mevcut LPE’de her {ilkenin Lojistik
Performans Endeks puani her bir bilesen ile her bir bilesene tekabiil eden bilesen
agirliklarinin carpilip daha sonra biitiin bilesenlerin toplanmas ile olusturulur. Mevcut

Lojistik Performans Endeksinde ge¢mis yillarda bilesen agirliklarinin esit oldugu ve bu
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durumun her bir iilkenin toplam puani iizerinde bir etki yaratmadigi goriisii hakimdir.
Diger bir ifade ile LPE esit agirlikli normallestirilmis ortalama olarak goriilebilir. Rezaei
ve dig. (2018)’ e gore agirliklar olarak goriilen bilesen yiikleri aslinda verideki
degisikliklere tekabiil eder ve bilesenlerin 6nemini yansitmayabilir. 6 bilesen iizerinden
puanlarin esit agirliga sahip ortalamalarin1 alarak hesaplanan Lojistik Performans
Endeksi biitiin 6 bilesenin Lojistik Performans Endeksi agisindan esit dneme sahip
oldugunu varsaymak manasina gelir. Gergek hayatta tiim bilesenlerin esit 6neme sahip
olmast pek miimkiin goézilkmemektedir. Bu keyfiligi ve 6znelligi engellemek adina
Rezaei ve dig. (2018) LPE’nin 6 temel bilesenine “best worst method” kullanarak
agriliklar atamiglardir. Dolayisiyla bu ¢aligsma sayesinde bilesenler gergek yasama paralel

olarak LPE ag¢isindan farkli agirlik ve 6neme sahip olmustur.

Yukarida ele alinmis olan LPE’deki kisitlar1 ve bu kisitlar1 gidermeye yonelik
literatiirde bulunan ¢alismalar incelendiginde literatiirdeki calismalarin geneli mevcut
LPE’de bulunan bir ya da en fazla iki sinirlilig1 ele almakta ve bu kisitlara ¢6ziim bulmak
icin yeni endeksler onerilmektedir. Bu ¢aligma ise LPE’de bulunan daha fazla sinirlilig1

ele almaya yonelik olarak tasarlanmistir.

LPE olusturulurken farkli iilkelerden secilen uzmanlarin s6z konusu tlkede
saglanan lojistik hizmetlerinin kalitesi ile ilgili goriisleri sorulmustur. Kalite algis1 daha
once de bahsedildigi lizere iilkelerin ekonomik durumundan dolay: iilkeden iilkeye
degisebilecegi gibi ayn1 lilkede faaliyet gosteren navlun aracisindan navlun aracisina gore
de degisebilir. Ulkede faaliyet gosteren uluslararasi bir navlun aracisin hiikiimet
yetkilileri ve piyasada olan pozisyonu ile daha kiigiik ve bolgesel nitelige sahip navlun
aracisinin piyasa ve hiikiimet yetkilileri ve diger tiizel ve gercek kisiler ile yasadigi

tecriibe bir olmayabilir.

Kalite teriminin tanimi, bir malin ya da hizmetin kullanima uygunluk derecesi ya
da tiiketicinin ihtiya¢ ve beklentilerini karsilama derecesi gibi goreceli kavramlara
dayanir. Dolayisiyla ayni {irlin ya da hizmetten yararlanmis iki kisiden biri s6z konusu
iirtin ya da hizmeti gayet iistiin kaliteli olarak tanimlayabilirken diger kisi ayn1 mal ya da
hizmetin kalitesini oldukg¢a diisiik bulabilir. Ciinkii ister tiizel kisi olsun ister gergek kisi
olsun kisilerin beklentileri birbirinden farklidir. Ozellikle hizmet kavraminda kaliteye

yonelik kisiler aras1 beklenti farkliliklar1 ve bu durumdan 6tiirii ayn1 hizmete karsi farkl
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kisilerde olusan kalite algis1 farkli olabilir. Clinkii hizmetler mallarla karsilastirildiginda
dogalar1 geregi soyuttur. Dolayistyla soyut bir varligin kalitesinin kigiden kisiye farklilik
gostermesi ve kisilerin kisisel yargilarindan kolayca etkilenmesi ve goreceli olmasi
yaygin bir durumdur. Kisiler aldiklar1 hizmetin kalitesini degerlendirirken yalnizca
hizmeti degerlendirmezler, onlar ayn1 zamanda hizmeti ¢evreleyen diger unsurlar1 da
degerlendirirler. Kisi bir restorana girdiginde restorandaki personelin diger personelin
omzunu kibarca diirtmesini, ruhunu hafif¢e oksayan ve caz mi1 yoksa blues mu olduguna
karar veremedigi miizigi, burnuna gelen ve varoslarda gecirmis oldugu tilirbiilansl
gencligini hatirlatan patlican musakkanin kokusunu, tadi itibariyle lazanyay: andiran
ancak lazanya olmadigindan emin oldugu soguk mezenin kekremsi tadini, kendisine
anlamsiz ve yersiz gelen hafif amber renkli abajurun yaymis oldugu ¢ekingen ve titrek
15181, yan masa da tartisan ¢ifti veyahut ¢apraz masada aglayan mavi gozlii, kivircik sacls,
al yanakli, tombul kiiciik yumurcagin annesine serzenisini, sol masa da siparigini
bekleyen, kraliyet ailesini dahi kiskandiracak kadar soylu bir tavir sergileyen kadinin
kiyafetini diizeltisini, sag iist kosede sabirsizca parmaklari ile masay: tiklatan emekli

amcay1 da degerlendirir.

Bahsi gecen restorandan ¢ikan iki kisiden biri restoran personelinin diger personelin
omzunu diirtmesini samimiyet gostergesi olarak degerlendirebilir ya da aglayan mavi
gozIlii cocugu “sirin sey” olarak gorebilir ve restoran1 genel manada dost canlist ve aile
ile gidilebilecek ve dolaysiyla kaliteli bir yer olarak degerlendirebilir. Diger kisi ise
personelin omuz diirtme tavrini gayet yersiz ve enformel bulabilir ve kii¢lik piiskiillii
belanin agliyor olmasi onu Ofkenden cildirtabilir. Dolaysiyla ikinci kisi s6z konusu
restorani gayet banal, lakayt asla kafa dinlenemeyecek bir yer olarak goriip kalitesi diistik
bir yer olarak degerlendirebilir. Sonug itibariyle hizmet alinan ¢evre, hizmeti veren
personel ve dahi hizmeti alan diger miisteriler s6z konusu alinan hizmetin kalitesini
degerlendirmede Onemli rol oynar. Bu durum ise hizmetin kalite algisinin

degerlendirmesinde gorecelige sebebiyet verir ( Oztiirk, 2011: 19).

Miisteri acisindan kalitesinin degerlendirmesi gayet basit ve teknik Olgiitler
gerektirmeyen bir restoranda dahi iki farkli kisinin ayni restoranin kalitesi ile ilgili ¢elisen
ifadeleri kullanmasi durumu fazla sayida uzmanin farkli ¢evre, kiiltiir, altyapt ve
ekonomiye sahip 8 farkli iilkenin lojistik performansini teknik gostergelere gore

degerlendirmesi ¢ok daha zordur. Restoranla ilgili verilen 6rnek, 6znellige yakin bir



26

durum oldugunun kavranmasi agisindan giizel bir tesbih olusturabilir. Zira, lojistik
sektorii de hizmet sektoriidiir ve hizmet kalitesinin degerlendirilmesindeki ayn1 gorecelik
durumunu dogasinda barindir. Kalitenin soyut olmasi yalnizca degerlendirilmesini degil
ayni zamanda ifade edilmesini ve karsilastirilmasini da zorlastirir. Bir kisi bir mal ya da
hizmetin kaliteli oldugunu ifade edebilir. Ancak diger firmanin iiriin ya da malinin ne
kadar kaliteli oldugunu degerlendirmeye elverigli ve sayisal verilere dayandirilmaya
miisait, 6l¢iilmeye agik bir sekilde nasil ifade edebilir? Zira soyut olan kalitenin sayisal
olarak degerlendirilmesi kalitenin 6l¢iilmesi ve karsilagtirilmasi agisindan biiylik 6nem
tagimaktadir. Nicel olmayan Olciitlerin nicel hale getirilmesi icin ¢esitli 6l¢eklerden
yararlanilabilir. Ornegin Hollywood filmlerinde rastlanan doktorun hastasina: “agrinizi 1
ile 10 arasinda degerlendirseniz agrinizin siddetine kag¢ verirsiniz?” sorusu nitel olarak
degerlendirilebilecek agrinin likert 6lgegi kullanilarak nicel hale getirilmesine bir 6rnek
olabilir. Bu soruya verilecek cevap sayesinde doktor agr1 kesici ve uygulayacagi diger
tedavinin dozunu agri siddetine gore ayarlayabilir. Ancak bu durumda nitel olan agrinin
nicel ve Olgiilebilir hale getirilmesi agr1 siddetini belirlemede neredeyse tamamen

hastanin inisiyatifine birakilmasi s6z konusudur.

Agrinin sayisal ve dlgiilebilir bir hale doniistliriilmesi hastanin yasamis oldugu agr1
siddetinin nesnel olarak belirlendigi manasina gelmez. Burada yine agr1 siddeti 6znel ve
gorecelidir. Zira ayn1 tibbi duruma sahip iki hastadan birinin agr1 esigi diisiik oldugu i¢in
yasamis oldugu agrinin siddetini “6” olarak tanimlayabilirken agr1 esigi yiiksek olan bir
hasta yasamis oldugu agrinin siddetini “3” olarak tanimlayabilir. Benzer sekilde daha
once bahsedilmis olan restoran 6rneginde restoran miidiirii miisterilerin restorana olan
kalite algisin1 6lgmek isteyebilir. Bunun i¢in belirli bir sayida soruyu i¢inde barindiran
Ol¢eklerden olusan bir anket hazirlayabilir. Bu durumda anket sorularint 5°1i ya da 7’li
likert 8lgegine gore olusturabilir. Ornegin sorulardan biri “personelin nezaket diizeyini 1
ile 7 arasinda degerlendirseniz personele bu konuda kag verirsiniz?” seklinde olabilir. Bu
durumda restoran 6rnegindeki birinci kisi bu soruya muhtemelen yiiksek puan verecekken
ikinci kisi bu soruya muhtemelen diigiik puan verecektir. Bu durumda ayni restorana
gitmis ve ayni kisiler ile karsilasmis ve ayni ortamda bulunmus ayni kisilerden hizmet
alan kisilerin kalite degerlendirmesinde birbirinden farkli ve dahi bazen birbirine taban

tabana z1t fikirler bildirmesi manasina gelmektedir.
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Restorandaki bir miisterinin yasamis oldugu iyi ya da kotii bir deneyim “halo etkisi”
olusturarak miisterinin restoranin geneline yonelik kalite algis1 iizerinde ciddi ve yaniltict
bir etkiye sahip olabilir. Ornegin; masada kirli bir tabaga rastlamis olan bir miisteri
restoranin mutfaginin da pek temiz olmayacagini diisiinebilir ve dahasi restoranin genel
manada kalitesiz bir yer olarak degerlendirebilir. Ya da garsonun nazik davranigindan
memnun kalan bir kisi ¢alisan tiim personelin nazik olduguna ve dahi restoranin genel

manada kaliteli bir yer olduguna kanaat getirebilir.

Olgiilmek istenenlerin ankete dayandirilarak likert dlgekle Slgiilmesi, LPE’ nin 6
temel bilesenlerinden biri olan ve cevaplayicilardan s6z konusu {ilkenin lojistik hizmet
kalitesini Olgmelerine yoOnelik hazirlanmis olan lojistik hizmet kalitesi ve yetkinligi

boyutu yukarida bahsedilen ayn1 sakincalari biinyesinde barindirmaktadir.

Lojistik hizmet kalitesi ve yetkinligi boyutunda s6z konusu {ilkenin lojistik hizmet
kalitesini 6lgmek i¢in 5°1i Likert 6l¢eginden yararlanilarak uzmanlardan 1 puan (¢ok
diisiik) ile 5 puan (¢ok yiiksek) arasinda soz konusu iilkeye puan atamalari istenir.
Dolayisiyla bu durumda da nitel olan kalite nicel ve Olgiilebilir hale getirilmistir ve bu
sayede s6z konusu iilkenin sahip oldugu lojistik hizmet kalite diizeyi hakkinda bir fikir
elde edilmis olabilir. Ancak bu durum s6z konusu iilkenin sahip oldugu lojistik hizmet

kalitesi diizeyine yonelik olan uzmanlarin kalite algisin1 6lgmekten ileri gidemez.

Bir unsurun herhangi bir konuda sahip oldugu diizeyi 6lgmede kullanilan ¢esitli
6l¢ekler vardir ve bu 6lgekler 6l¢giilmesi istenen konuyu 6l¢mede duyarlig1 en az olandan
en fazla olana dogru nominal 6lcek, siralama Slgegi, esit aralikli ve oranli 6lgek olarak
siralanabilir. LPE’de 6 boyutun diizeyinin 6l¢iilmesinde kullanilan 5°1i likert 6l¢egi de
siralama Olgedi olarak degerlendirilebilecegi i¢cin duyarligi en az ikinci 6l¢ek olarak
degerlendirilebilir. Dolayisiyla Olglilmek istenen unsur ne kadar oran Olcegine

yaklastyorsa o kadar ¢ok duyarlik kazanir.

Dolayisiyla bu ¢alismada kaliteyi oran 6lgegi ile dogrudan 6lgecek bir veri elde

edilemedigi i¢in lojistik hizmet kalitesi ad1 altinda dogrudan bir boyut ele alinmamustir.

Calismada ele alinan Yeni Genisletilmis Siirdiiriilebilir Lojistik Performans
Endeksi (YGSLPE) boyutlarinda tamamen nicel olgekler kullanilmistir. Kullanilan
Olcekler oran 6lcegi oldugu i¢in en fazla duyarliga sahip 6l¢eklerdir. Kullanilan temel

bilesenlerin higbiri hicbir otorite ya da uzmanin fikrini igermemekte tamamen nicel
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sayilara dayanmaktadir. Bu durum mevcut Lojistik Performans Endeksinin sahip oldugu
lojistik uzmanlarin tecriibelerine dayanmasindan kaynaklanan birinci ve ikinci sinirliligt

ortadan kaldirmaktadir.

YGSLPE’nin teknik boyutunun alt bilesenlerinden olan ulastirma altyapisi
kistasinda kara, hava, deniz ve demir yolu ile tasman navlunlar dikkate alinmistir.
Nitekim {ilkelerin sahip olduklar1 ulastirma altyapist dogrudan lojistik alaninda
gerceklestirdikleri faaliyete dayandirilmistir. Dolayisiyla LPE’nin hesaplamasindaki

operasyonel kistaslarin yoklugundan kaynaklanan 3. Kisit bu vesile ile giderilmistir.

Lojistik sistemi, her sistemde oldugu gibi kendisini olusturan alt unsur ve
sistemlerden olugmustur. Lojistik sistemi de diger sistemler gibi igerisinde bulundugu
sistemden aldig1 girdileri ¢esitli doniistiirme siire¢lerinden gecirerek ¢iktiya doniistiiriir.
Bu dontistiirme siire¢ ve faaliyetleri esnasindan hem c¢evreyi etkiler hem de ¢evreden
etkilenir. Dolayistyla lojistik de diger sistemler gibi igerisinde yasam buldugu ¢evreden
ayr1 diisiniilemez. Nitekim iilkelerin lojistik faaliyetlerine yonelik performanslarini
degerlendirirken biitlinciil bir bakis acis1 ile yaklasmak yerinde olacaktir. Dolayisiyla
YGSLPE iilkelerin lojistik performanslarim1  degerlendirirken s6z konusu iilke
performanslarini yalnizca teknolojik, fonksiyonel ve altyapisal agisindan degil iilkelerin
lojistik faaliyetlerini ekonomik, teknik, sosyal ve ¢evre boyutlari acgisindan da ele
almaktadir. Boylece YGSLPE mevcut LPE’nin 4. smirliligmma da ¢6ziim Onerisi

getirmektedir.

YGSLPE iilkelerin lojistik performanslarmi degerlendirirken tamamen nicel ve
oranli Olcege uygun sayisal olarak hesaplanabilen, icerisinde hicbir 6znel unsur
barindirmayan, nesnel 6lgiilebilir ve higbir kisisel yargiya dayanmayan ikincil veriler
kullandig1 i¢in gilivenirliligi mevcut LPE’ye gore nispeten daha fazla olabilir. Dolayisiyla
LPE’nin 5. sinirlilig1 olan giivenirlilik ve 6znellik problemine YGSLPE’de bir ¢6ziim
onerisi getirilmistir. Haliyle Onerilen YGSLPE literatiirde dnerilen diger endekslerden
farklilik arz etmektedir.

Yukarida mevcut LPE’nin iyilestirilmesine ¢6ziim Onerisi getiren higbir ¢aligsma
LPE’nin literatlirde sayilan tiim sinirliliklarina ¢6ziim getirmemistir. Mevcut ¢alismalar
yukarida da goriildiigii tizere mevcut LPE’in bir ya da birkag sinirliligini ele algak ¢6ziim

onerisi getirirken YGSLPE mevcut LPE’nin tiim siirliliklarina ¢oziim Onerisi getiren



29

tamamen nicel degiskenler kullanilan ve nitel degiskenlere yer verilmeyen alternatif bir

Lojistik Performans Endeks onerisidir.
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IKiNCi BOLUM

YENI GELISTIRILMIiS SURDURULEBILIR LOJISTIK PERFORMANS
ENDEKSI (YGSLPE) VE UNSURLARI

Mevcut LPE nin literatiirde deginilen kisitlarini ortadan kaldirmaya yonelik ¢6ziim
oOnerisi olarak gelistirilen YGSLPE iilkelerin lojistik performansini ¢ok boyutlu bir bakis

acis1 ile degerlendirmeye yarayan bir aractir.

Beysenbaev ve Dus (2020) LPE’nin gelistirilmesine yonelik Onerdikleri
calismalarinda mevcut LPE’nin 6 bileseninden olan ticaret ve ulastirma altyapisi kalitesi,
lojistik hizmetlerinin kalitesi ve yetkinligi, sevkiyatlar1 takip ve izleme kolayligi,
rekabetci olarak fiyatlandirilmis sevkiyatlar1 diizeleme kolayligi ve zamaninda teslim
bilesenlerini isim olarak aynen almistir. Ancak yukarida bahsi gecen bilesenleri
olusturmada uzman goriislerine dayanan ve 5’li likert 6lgegine dayanarak olusturulan
mevcut LPE’den farkli olarak bu bilesenlerin olusturulmasi igin hem nitel hem de nicel

Olciitler kullanmislardir.

Rashidi ve Cullinane (2019) o6nerdikleri yeni endeks ¢alismasinda analiz ettikleri
ilkelerin lojistik endiistrisini ekonomik, ¢evre ve sosyal agidan incelemislerdir. Bu tez
caligmasinda olusturulan Yeni Gelistirilmis Strdiiriilebilir Lojistik Performans Endeksi
teknik, ekonomik, sosyal ve cevre boyutu olmak {iizere toplam 4 ana bilesenden
olusmaktadir. S6z konusu ana bilesenler biinyelerinde alt bilesenleri i¢inde

barindirmaktadir.

YGSLPE’nin teknik boyutu iki alt bilesenden olusmaktadir. Teknik bilesenin
birinci alt bileseni olan giimriik performansi, ihracat i¢in belge uyumunda gereken siire
ve ithalat i¢in belge uyumunda gereken siire olmak iizere iki kistastan olugmaktadir.
Teknik bilegenin ikinci alt bileseni ulastirma altyapisidir. Ulastirma altyapisi; karayolu
altyapisi, demiryolu altyapisi, denizyolu altyapisi ve havayolu altyapisi olmak iizere dort
kistastan olusmaktadir. YGSLPE’nin ekonomik bileseni hizmet ihracatinda ulastirma
hizmetlerinin oransal pay1, hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin oransal pay1 olmak
tizere iki alt bilesenden olusmaktadir. YGSLPE’nin sosyal boyutu, depolama ve
tasimaciliktaki istihdam alt bilesenidir. YGSLPE’nin ¢evre bileseni ise karbon salinimi

ve enerji kullanimi alt bilesenlerinden olusmaktadir. Enerji kullanimi alt bileseni
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ulastirmada kullanilan geleneksel enerji ve alternatif enerji olmak iizere iki kistastan
olusmaktadir. Ulastirmada kullanilan geleneksel enerji kistast petrol kullanimindan
olusmakta iken ulastirmada kullanilan alternatif enerji kullanim1 dogal gaz, yenilenebilir
enerji ve elektrik enerjisinden olusmaktadir. YGSLPE nin yukarida siralanan boyut, alt

boyut, kistas ve alt kistaslar1 agagida sirasi ile ele alinmigtir.

2.1. YENI GELISTIRILMIiS SURDURULEBILIR LOJISTIK PERFORMANS
ENDEKSININ EKONOMI BOYUTU

YGSLPE’nin dort temel bileseninden biri olan ekonomi bileseni, hizmet
ihracatinda ulagtirma hizmetlerinin pay1 ve hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin

pay1 olmak tiizere iki alt bilesenden olugsmaktadir.

2.1.1. Hizmet ithalatinda Ulastirma Hizmetlerinin Pay

Hizmet ticareti 90’larin baslarindan itibaren giliniimiize kadar uluslararasi ticaretin
en hizli biiyiiyen unsuru olmustur. Hizmetler, diinya ¢iktisinin yaklasik tigte ikisini
olusturmakla birlikte diinya ticaretinin yaklasik olarak yalnizca beste birini
olusturmaktadir. Ancak hizmetlerin Gayri Safi Yurt i¢i Hasiladan aldiklar1 pay istikrarli
olarak zamanla artmistir (Nordas, 2010: 496). Bu siire zarfinda hizmet ticaretinin yapisi
ciddi dlgiide isletme hizmetleri gibi yetenekte yiiksek yogunluga sahip is kisimlarina
dogru kaymistir. Bu yonelimler ve hizmet sektoriiniin daha ¢ok gelismis ekonomiler i¢in
onemi gz onilinde bulunduruldugunda gegmiste ve mevcut ticaret anlagsmalarinda hizmet
ticaretinin serbestlestirilmesinin 6nemli bir mesele olmasi sasirtici degildir (Breinlich ve

Criscuolo, 2011: 188).

Hizmet ticaretinde teorik olarak fazlaca baskin olan konu aslinda hizmet ticaretinin
ne Ol¢lide mal ticaretinden farklilastigi ve bu durumun mal ticaretine yonelik daha once
yapilan ¢aligmalarin sonuglarini nasil etkiledigi hususudur (Breinlich ve Criscuolo, 2011:
189).

Hizmet ticaretini mal ticaretinden ayiran hizmet ticaretinin ¢esitli 6zellikleri vardir.
Bunlardan ilki cogu hizmet liretimi ve tiiketiminin ayn1 anda ger¢eklesmesi durumudur.
Hizmetler depolanamadigi i¢in hizmet isleminin gergeklesmesi i¢in hem ftiretici hem de

tiiketicinin ayn1 anda ve muhtemel olarak ayni yerde hazir bulunmasi gerekir (Hill, 1977).
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Yine hizmet ticareti daha soyut bir karaktere sahiptir. Zira hizmet alimi1 gergeklestigi
zaman Uriin ticaretinde sahip olunan somut kanit hizmet aliminda mevcut olmayabilir.

Ornegin bir kisi otelde kald1g1 zaman herhangi bir somut degisme gdzlemlenmeyebilir.

Hizmet ticaretinde iiretici ile tiiketicinin ¢ogunlukla ayni anda ayni yerde bulunmasi
durumu tiiketici ile iireticinin hizmeti ortak {irettigi varsayrmini ortaya cikarir. Ornegin
sa¢ kesim hizmeti alacak bir kisinin s6z konusu hizmeti alabilmesi i¢in kuaférde yani
ireticinin bulundugu yerde iiretici ile ayn1 anda hazir bulunmasi gerekir. Dolayisiyla bu
durumda hizmetin tretilebilmesi tiiketicinin varligia baghdir. Ortak liretimin sonucu
olarak bir hizmetin ger¢eklesmesi i¢in ithalat¢1 ve ihracater iilkelerden girdi saglanmasi

gerekir (Lennon, Mirza ve Nicoletti, 2009).

Hizmet ithalati yapan iilke ile bu hizmeti saglayan iilke arasindaki mesafe ve
dolayisiyla mesafenin uluslararasi ticaret icin dnemi netlestirilmemis bir mesele olarak
kalmaktadir. Bilisim teknolojisindeki yenikler hizmetlerin dis kaynak kullanimi olarak
saglanmasindaki maliyeleri azaltmistir. Ancak yapilan ampirik ¢alismalar mesafenin mal
ve hizmet ticaretindeki 6nemini korudugunu gostermektedir (Kandilov ve Grennes,
2012: 36). Dolayistyla ABD’nin {irettigi otomobil pargalarini bagka iilkelere gondermek
yerine s6z konusu pargalart montaj edilmek tizere Meksika’ya gondermesi mesafenin
uluslararasi ticaretteki Onemini ortaya koymaktadir. Ancak s6z konusu ornekte dikkat
edilmesi gereken bagka bir husus ise uluslararasi ticaretin yalnizca mesafe ile
smirlandirilamamasidir. Ornegin ABD, otomobil pargalarini montaj edilmek iizere
Meksika yerine diger komsusu ve yine NAFTA {iyesi olan Kanada’ya da gonderebilirdi.
Meksika’nin sunmus oldugu ucuz is giicii ABD’nin Meksika’yr Kanada’ya tercih
etmesini saglamistir. Bu 6rnekte ABD’nin 6z yetkinligi olan otomobil parcalar: iiretme
ve montaj i¢in hazir hale getirme kisminda uzmanlasmayzi tercih ettigini ve pargalarin bir
biitiin haline getirilmek {izere Meksika’dan hizmet alim1 yani hizmet ithalat1 yaptigina
somut bir 6rnektir. Yine hizmet ithalatinin askeri alanda da “modernizasyon” adi altinda
rastlanabilmektedir. Tiirkiye IHA ve STHA’larin iiretiminde uzmanlasmadan 6nce askeri
alanda insansiz hava araci olarak kullanilmak {izere Israil’den satin aldig1 Heron’lari
belirli yilsonunda yeni &zellik ve yetkinlikler eklenmek iizere Israil’e gondermesi
Tiirkiye’nin bir zamanlar Israil’den hizmet alim1 yaptig1 ya da hizmet ithalat1 yaptigina

ornek verilebilir.
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Hizmet alimina dolayisiyla hizmet ithalatina tip sektdriinde de rastlanabilir.
Ozellikle kanser tedavisinde ve son olarak Covid-19’un tedavisinde riistiinii ispatlamis
olan Kiibali doktorlara yonelik diger iilkelerden ciddi talep hasil olmaktadir
(https://www.aljazeera.com, 2021). Dolayisiyla iilkeler Kiiba ile yaptiklari ikili

anlagmalarla Kiibali doktorlar iilkelerinde istihdam ederek hizmet ithalat1 yapmaktadir.

Hizmet alimi ya da ithalatina lojistik ve ulastirma sektoriinde de rastlamak
miimkiindiir. Biiyiik bilgisayar firmalar1 tiriinlerinin diinyanin dort bir etrafina dagitilmasi
ve tretilen pargalarin giivenli olarak depolanmasi i¢in, ana merkezi deniz asir1 tilkelerde
bulanan lojistik firmalar1 ile uzun soluklu mukavele yapmalar1 yine bilgisayar firmalar
icin ulastirmada hizmet ithalatina 6rnek olarak gosterilebilir. Yine diinyanin 6nde gelen
ugak motoru tireticilerinden biri olan Rolls-Royce firmasinin “Fly by the Hour” girisimi
kapsaminda diinyanin dort bir yanindaki miisterilerinin ugak pargasi envanteri,
depolamasi, tagimaciligi ve tamirini lstlenmesi yine tagimacilik sektoriiniin hizmet

ithalatindaki pay1 ve dnemine yonelik bir 6rnek sayilabilir.

ABD ve Cin gibi ekonomisinde iiretimin biiyiik pay1 olan siiper gii¢lerin ve siiper
giic adaylarinin ekonomilerini tiretim ekonomisinden hizmet ekonomisine dogru
kaydirmaya calismalari hizmet ithalat ve ihracatinin daha da 6nem kazanacaginin
gostergesidir. Hizmet ticaretinin 6nemli bir unsuru olan tasimaciligin da bu minvalde
onem kazanacag asikardir. Dolayisiyla iilkelerin lojistik performansini degerlendirmede
ve lojistik yetkinliklerini karsilamada kullanilan mevcut LPE’nin hizmet ithalatin1 ve
hizmet ithalatinda ulagtirmanin paymi bir gosterge olarak biinyesinde barindirmasi
gerekmektedir. Beysenbaev ve Dus (2020) 6nermis olduklar1 yeni LPE’de mevcut LPE
blinyesinde bulunan lojistik hizmet kalitesi bagli§in1 aynen alarak bu unsurun igerigini
hizmet ihracatinda ulastirma hizmetlerinin payini katarak degistirmistir. Uluslararasi
ticarette ihracat kadar ithalatta onem arz ettiginden o6tiirli s6z konusu ¢alismadan farkl
olarak bu ¢alismada hizmet ithalatinda ulagtirma hizmetlerinin pay1 unsuru YGSLPE nin

ekonomik unsuruna alt unsur olarak eklenmistir.

2.1.2. Hizmet ihracatinda Ulastirma Hizmetlerinin Pay1

Bolgesel ve kiiresel pazarlarin birlesmesindeki ilerleme, dis rekabete kapali olan

ekonomilerin resmi olarak yabanci pazarlara agilmasi ve uluslararasi telekomiinikasyon
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aglarmin yayillmast hizmet ticaretinin artmasindaki itici giicler olarak siralanabilir
(Coates, LaPorte ve Young, 1993: 23). Yine ulastirma ve iletisim teknolojilerindeki
gelismeler ve ayn1 zamanda yonetime bagli engellerin ortadan kaldirilmasi, uluslararasi
hizmet ticaretini 6nemli 6lgiide artiran sebepler arasinda sayilabilir (Harms ve Shuvalova,
2020: 1). Ancak hizmet ticaretinin bilyiimesindeki en temel sebep, diinya capindaki
tesislerinde ¢ogu ihtiyaglar1 gittikge artan bir sekilde dis kaynak olarak saglayan ¢ok
uluslu firmalarin artmasidir (Coates ve dig., 1993: 23). Yalnizca 6z yetkinliklerine
odaklanmay1 tercih eden bu firmalar sirket misyonunda yer alan faaliyetleri yerine
getirirken temel faaliyetlerinde uzmanlagma yoluna gitmektedirler. Dolayisiyla bu
firmalardan konusu ve faaliyet alani iiterim olan firmalar yalnizca tirtinlerini verimli,
etkin ve kaliteli olarak iiretmeye odaklanmaktadirlar. Dolayisiyla iiretilen {iriinlerin
paketlenmesi, etiketlenmesi, dagitimi, depolanmasi, ara montaji ve dahi kalite kontrolii
gibi lojistik faaliyetler uluslararasi kapsama sahip lojistikte uzman 3PL firmalari
tarafindan gerceklestirilmektedir. Diinya ¢capinda meydana gelen bu gelismelere paralel
olarak lojistigin temel unsurlarindan biri olan ve firmalar i¢in ciddi maliyet unsuru tagiyan
tasimacilik hizmeti bu sekilde 3PL firmalar1 tarafindan ¢ok uluslu sirketlere ihrac

edilmektedir.

Tagimaciligin ~ gelisimi  bolgelerin - ekonomik kalkinmasinda ve rekabet
edebilirliginin artmasinda bir temel teskil eder. Tasimacilikta uzmanlasip bu hizmeti
diger iilkelere ihra¢ edebilmek i¢in tagimacilik hizmetlerinde rekabet edebilir olmak
gerekir. Cografik yer, uygulamali teknik ve orgiitsel ¢oztimler, altyap: kalitesi, tagima
araclarinin teknik gelisim diizeyi ve ulasgtirma hizmeti tedarikgilerinin faaliyetlerinde
sirdiirtilebilir kalkinma ilkelerinin uygulanmasi tasimacilik hizmetlerinde rekabet
edebilirligi artiran unsurlar arasinda yer almaktadir (Malkowska ve Malkowski, 2021:
4).

Ulkelerin ekonomik kalkinmalarinda énemli etkiye sahip olan hizmet ihracatinin
iilkelerin lojistik performansini degerlendirmede ve lojistik yetkinliklerini karsilamada
kullanilan mevcut LPE’de yer almasi lojistigin iilkelerin ekonomiye etkisinin biitiinciil
acidan degerlendirilmesini saglayacaktir. Mevcut LPE’yi ekonomik yonden daha
kapsamli hale getirmeyi amaglayan Beysenbaev ve Dus (2020) onermis olduklari yeni
LPE’de mevcut LPE biinyesinde bulunan lojistik hizmet kalitesi bagligin1 aynen alarak

bu unsurun igerigini hizmet ihracatinda ulastirma hizmetlerinin paymi katarak
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degistirmistir. S6z konusu ¢alismaya paralel olarak bu ¢alismada ise hizmet ihracatinda
ulagtirma hizmetlerinin payini unsuru YGSLPE’nin ekonomik unsuruna alt unsur olarak

eklenmistir.

2.2. YENI GELISTIRILMIS SURDURULEBILIR LOJISTIK PERFORMANS
ENDEKSININ OPERASYONEL BOYUTU

YGSLPE’nin dort temel bileseninden biri olan operasyonel bilesen giimrik

performansi ve ulastirma altyapisi olmak iizere iki alt bilesenden olusmaktadir.

2.2.1. Gumriik Performansi

Geleneksel olarak ele alindiginda giimriiklerin ve diger sinir idarelerinin temel
gorevi yasakli triinlerin kagake¢iligt ve terdrizm gibi smir tehditlerine karsi ulusal
giivenligi sitirdiiriirken mallar iizerine tahakkuk eden vergi ve gelirleri tahsil etmek
olmustur (McLinden ve dig., 2010).

Gumriik ve diger idari iglemlerin amaci, llkelerin sinirlart boyunca ticareti
kolaylastirmaktir. Bu islemler giimriikte deger tespiti, glimriikte siniflandirma siiregleri,
teftis ve belgelendirme gibi glimriik muayenesi siireglerini kapsamaktadir. Glimriikteki
s0z konusu siireclere gore mallara ait belgeler giimriik birimlerince yeterli bulundugunda
tahakkuk eden vergi ihracat¢1 ya da ithalat¢i tarafinda 6denir. Daha sonra iiriinlerin
sevkiyatina izin verilmesi icin giimrilk muayene belgesi iretilir. Giimrik muayene
islemlerinde ihracat¢i satis faturasi, alicidan alinmis satin alma emri, sevk belgesi,
konsimento veya hava yolu konsimentosu ve mense sahadetnamesi gibi belgeleri teftis
i¢in ibraz etmek zorundandir (Rau ve Aikaterini, 2013). S6z konusu bu belgeler 151ginda
tiim uluslararasi ticaret islemleri glimriik ajanslarinca islenir. Bu tarz iglemler ise zaman
alir. Glimriik islemleri, iirlinlin ¢ikis yeri ile varig yeri arasindaki zamana ilave zaman
eklediginden otiirli glimriik ajans ve firmalarinin ihracat ve ithalati zorlagtirilmasi ya da

kolaylastirilmasinda biiyiik paya sahiptir (Martincus, Carballo ve Graziano, 2015: 119).

Verimsiz giimriik ve idare islemleri, uluslararasi ticareti kisitlayan ve sosyal refahi
azaltan tarife dis1 engeller haline gelmistir (Beghin, 2006). Bazi iilkelerde giimriik
muayene ve gecisi islem maliyetini artirmak ve boylelikle iilke i¢inde iiretilen benzer

iriinlere kars1 rekabeti azaltmak icin kasten geciktirildigi bilinmektedir. Mesakkatli ve
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uzun siiren giimriik ve idare usulleri iiriin kalitesinde ve dolayisiyla fiyatinda diisiislere,
ticaret maliyetlerinde artisa ve teslimat zamaninda gecikmelere sebep olacaktir. Uzun ve
karmasik giimrilk muayene ve gecis siirecleri, glimriikte deger bigme ve teftis
siireclerindeki seffaflik ve tutarlik eksikligi, otomasyonsuz giimriik siiregleri ve yonetimi,
giimriikte calisma saatlerindeki kisitlart giimriiklerde zamanin uzamasina yol agan

sorunlardan bazilaridir (L. Liu ve Yue, 2013: 108).

Mallarin ve malzemelerin ithalat ve ihracatlar1 belgelerin islenmesinden dolay1
yiiksek isleme maliyetlerini, sinirdan gegis siiresinde ve muayene siiresindeki
belirsizlikleri dogal olarak biinyesinde barindirir. Bu durum ihracat ve ithalatin toplam is
yapma zamani iizerinde olumsuz bir etki olusturmaktadir. Bu tarz durumlar endiistriyel
iriin ve donanimlarin ihracat ve ithalatcilar1 i¢in engel teskil etmektedir. Farkli belge ve
siir gegis islemleri ile mesgul olmak iiriinlerin Avrupa’da yavas hareket etmesine etki

etmektedir (Hellberg ve Sannes, 1991: 91).

Tarifeler ve ulastirma maliyetleri gibi geleneksel ticaret maliyetleri azalirken
zamaninda teslimatta meydana gelen gecikmeler ticarette ciddi bir engel teskil
etmektedir. Dahas1 zaman maliyetleri gittikce artan oranda yayginlasan talep belirsizligi,
cok katmanli kiiresel tedarik zincirleri ara mal ticaret ile birlikte daha da artabilir (D. L.
Hummels ve Schaur, 2013). Ihracat agisindan gecikmelerin yarist ¢ok sayidaki giimriik
ve vergi islemleri, muayeneler ve kargo teftisleri dahil olmak iizere genellikle
konteynirlarin  limana ulagsmasindan Once meydana gelen idari engellerden
kaynaklanmaktadir (Djankov, Freund ve Pham, 2010). Bu kapali kapilar ardinda
meydana gelen gecikmeler zamanla devam etme egilimindedir. S6z konusu ihracat engeli
OECD iilkelerinin kiiresel tedarik zincirlerindeki aktif katilimi ve kiiresel ticaretteki
nispeten diistik tarifelerden dolayr OECD fiilkeleri igin daha fazla 6nem arz edebilir (H.
Chen, Kondratowicz ve Yi, 2005).

Uzun siiren glimrilkk ve idare islemlerinin neden oldugu gecikmeler iriinlerin
gondericilerine dolayli maliyet olusturabilir. Ornegin taze meyve, sebze ve cicekler gibi
bozulabilir tarim iiriinlerinin sevkiyatinda yasanan gecikmeler tiriinlerin kalitesini
diistirecek, bu durum ise ithalat pazarinda triinlerin diisiik fiyattan satilmasina sebep

olacaktir. Uriinlerin yasanan gecikmelerden dolay1 kalitesinin diismesi iiriinii ihra¢ eden
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tilkenin triinlerinin rekabet etme giiciinii azaltacak, ticaret hacminin diistirecek, ithalat ve

ihracat tilkelerinin sosyal refahinda diistise yol agacaktir (L. Liu ve Yue, 2013: 108).

Uriinlerin kalitesinde meydana gelen azalis ve diisiik kalitenin akabinde yol actig1
diisiik fiyatin etkisi ticareti yapilan {iriin 6zelliklerine gore farklilik gosterebilir. Yiiksek
oranda bozulabilir bir {iriin i¢in smirda meydana gelen gecikmeler iiriiniin hacim ve
agirliginin azalmasina kalitesinin diigmesine, depolama ve islem maliyetlerinin artmasina
yol agabilir. Yalnizca belirli zaman diliminde kullanabilir olan gazete gibi diger iirlinler
icin smirda meydana gelen gecikmeler s6z konusu iiriinii tamamen ise yaramaz hale
getirebilir (L. Liu ve Yue, 2013: 108). Yine giines gozliigii, giines kremi gibi sezonluk
tiriinler i¢in sinirda meydana gelen gecikmeler onlarin kalitesinde bir azalisa neden
olmasa bile bir sonraki sezona kadar iirlinlerin kullanilamamasina yol agabilecek ve son
kullanma tarihi gibi faktdrler nedeni ile iiriinlerin raf dmiirlerinin ve kullanim siirelerinin

kisalmasina yol acabilecektir.

Ticaret politikasi engelleri hesaba katilmadiginda dahi yiiksek diizeyde biitiinlesme
saglanmis ekonomilerde bile ticaret maliyeti fazladir ve bu maliyetlerin cogu glimriik ve
smir idarelerine yonelik idari engellerden kaynaklandigi i¢in Diinya Ticaret Orgiitii
ticareti kolaylastirma anlagsmasini tanitmis ve bu anlasma 2018 yilinda bazi iilkeler
tarafindan onaylanmistir. Diinya Ticaret Orgiitii ticareti kolaylagtirmay ithalat ve ihracat
siireclerinin  basitlestirilmesi, modernize edilmesi ve uyumlastirilmasi olarak
tamimlamistir  (Hendy ve Zaki, 2021: 197). Yapilan arastirmalar ticaretin
kolaylastirilmasinda %10’luk bir artigin {irlin ¢esitliligi kazaniminda %3 ile %4’liik bir
paya tekabiil ettigini gostermektedir (Fontagné, Orefice ve Piermartini, 2020).

Gulimriik idarelerinin 6zellikle son yirmi yilda yasadig: ikilem, uluslararas: tedarik
zincirinde basitlestirme, standartlagtirma, belge ve usullerin birlestirilmesinin bir siireci
olarak ticareti kolaylagtirma gereksinimleri ile miidahaleler ve kontrollerin seviyesi
arasinda denge saglamak olmustur. Bu ikilem ile basa ¢ikmak i¢in glimriikler uluslararasi
tedarik zincirindeki goérev ve konumunu biiyiik Ol¢iide degistirmistir. Temel manda
gimriikler kap1 bekg¢iligi gorevini yeni modernize, karmasik ve ehil risk yonetimi

yaklasimi ile degistirmistir (Biljan ve Trajkov, 2012: 301).

Sinir Gtesi ticaretin ve ulasimin kolaylastirilmas: bolgesel istikrar ve igbirliginin

artisina imkan veren ekonomik gelisimin tesisinde onemli dinamolardan biri olarak



38

goriilmektedir (Opasanon ve Kitthamkesorn, 2016: 2). Komsu {ilkeler arasindaki
artirtlmis sinir 6tesi isbirligi ile birlikte iyilestirilmis altyapinin alt bolgelerdeki ekonomik
koridorlar1 kiiresel pazarlar ile biitlinlestirme siirecini siiratlendirmesi beklenmektedir
(Banomyong, 2010). Bu durum hem alt yapmin hem de smir 6tesi insan ve {irlin
taginmasini kolaylastiran ilgili faaliyetlerin tasarlanmasi ihtiyacint dogurmaktadir

(Opasanon ve Kitthamkesorn, 2016: 2).

Serbest ticaret anlagmalar1 vasitasiyla ticaret engellerinin azalmasi ile birlikte,
gimriiklerin bu rolii ticareti kolaylastirma goérevine dogru kaymustir (Opasanon ve
Kitthamkesorn, 2016: 2).

Lojistik ve tedarik zinciri kavramlari iriin teslimatinin dakikligini temin
ettiklerinden 6tiirii isletme rekabet edebilirligini artirma 6zelligi ile bilinegelmektedir. Bu
kavramlar1 ¢agdas sinir yonetimi ile uygulamak, sinir muayene siirecini tim ilgili
taraflarin arasindaki isbirligi vasitasiyla kolaylastirabilir ve karmasik ve gereksiz

faaliyetleri ortadan kaldirabilir (Opasanon ve Kitthamkesorn, 2016: 2).

Sinir muayenesi usullerinin kurumsal reformu ulusal diizeyde ilgili yetkililerin ve
is diinyasinin dikkatini cezbetse de altyapinin ve tesislerin gelistirilmesi, diizenleyici
kontrol ve ticareti kolaylastirma siireglerinin etkinliginin artirilmasinda 6nemli bir
adimdir. Yolcu ve kargo akislar1 yonetimine kars1 ¢agdas yaklagimlar benimsenmeden
sinir gecisi altyapisinin iyilestirilmesinin daha iyi sinir idaresi sonuglarina nadiren katki

yaptig1 goriilmiistiir (McLinden ve dig., 2010).

Yukarida da bahsedildigi gibi uluslararasi ticarette ithalat ve ihracat iglemlerinde
zaman ve maliyet onemli unsurlar oldugundan ve giimriik idare ve ajanslarinin faaliyetleri
zaman ve maliyet unsurunu ciddi 6l¢iide etkilemektedir (Martincus ve dig., 2015: 119).
Dolayisiyla  Beysenbaev ve Dus (2020) yaptigi calismada 159 iilkenin lojistik
performanslarin1 degerlendirirken diinya bankasinin kullandig1 lojistik performans
indeksi igerisinde yer alan 6 bileseni baslik olarak aynen almis ancak bilesenleri
tanimlarken diinya bankasinin bilesenleri olustururken ankette kullandig: 5°1i likert yerine

hem nicel hem de nitel veriler kullanmustir.

S6z konusu yazarlar yapmis olduklari ¢alismalarinda Onerdikleri yeni lojistik
performans endeksinde diinya bankasinin da 6 temel bileseninden biri olan Giimriik ve

Glimriik Muayene Siireclerinin Etkinligi bilesenini kullanmislardir. Yazarlar bu bileseni
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5’11 likertle 6lgmek yerine yine diinya bankasinin veri tabanindan aldig1 iiriinlerin ithalat
ve ihracat maliyeti, Girlinleri ithal etmek ve ihracat etmek i¢in belge uyumunda gereken

siire (saat cinsinden)) verilerini kullanarak 6lgmiislerdir.

Bu c¢alismada ise Beysenbaev ve Dus (2020)’ten, Diinya Bankasindan ve tiim
literatiirden farkli olarak Onerilen yeni lojistik performans indeksinin tiim bilesenleri
tamamen nicel Olgiitlere dayandirilmistir. Bu g¢alismanin operasyonel boyutunun alt
bileseni olan Glimriik Performansi alt bileseni ise Diinya Bankas1 veri tabanindan alinan
tirtinleri ihrag etmek i¢in belge uyumunda gereken siire (saat cinsinden) verisi kullanarak
dl¢iilmiistiir. ithalat maliyeti ve ihracat maliyeti verileri bu ¢alismaya konu olan OECD

tilkelerinde ulagilamadigi i¢in s6z konusu ¢alismaya dahil edilmemistir.

2.2.1.1. Uriinleri ithal Etmek I¢in Belge Uyumunda Gereken Siire

Uluslararasi ticarette zaman onem arz eder. Satin alicilar tarafindan bakildiginda
zamaninda teslim, c¢aligilacak ortagr se¢mek icin Onemli bir kistas olarak goriiliir.
Uluslararasi ticarette hava kargosunun artan payr géz oniinde bulunduruldugunda son

yillarda zamaninda teslime olan talep artmaktadir (D. Hummels ve dig., 2007).

Uluslararasi ticarette iilkeler bazen Ozellikle ithalat lizerinde tarife dis1 cesitli
engeller getirerek ekonomilerini koruma yoluna gidebilmektedirler. Bu yolla ithalatta
bilirokrasiye dayali islemler vasitasiyla bazi {riinlerin bazi iilkelerden elde edilmesini
geciktirmeye yonelik eylemlerde bulunabilmektedirler. Bazen iirlinlerin ithalatinda
bahsedilen biirokratik engellerinin disinda glimriiklerdeki altyap: eksiklerinkilerinden

dolay1 da gecikme yasanabilmektedir.

Uriinlerin ithalatinda yasanan bu gecikmeler iilkelerin lojistik performansini
olumsuz yonde etkileyebilir. Beysenbayev ve Dus’ta yeni bir lojistik performans endeksi
onerdikleri ¢alismalarinda giimriik unsurunu 6nerdikleri endekse dahil ederek iiriinleri
ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken siireyi de iilkelerin lojistik performanslarini
degerlendirmede belirleyici bir etken olarak ele almislardir. Bu ¢alismada Beysenbayev
ve Dus’un calismasina paralel olarak iiriinleri ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken
stire unsuru ilkelerin lojistik performanslarini degerlendirmede belirleyici bir etken

olarak ele alinmistir.
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Uriinleri ithal etmek igin belge uyumunda gereken siire baslangig, varis ve transit
ekonomilerinin tiim hiikiimet idarelerinin belge sartlarina uyumu ile ilgili zamani igerir.
Bu 6l¢iitiin amaci s6z konusu {iriin i¢in uluslararasi ticaretinin tamamlanmasi saglayacak
belgeler gurubunun hazirlanmasinda katlanilan toplam yiikii 6l¢mektir. Bu kistasin dlgii

birimi saattir (Dilinya Bankas1,2022).

2.2.1.2. Uriinleri Thra¢ Etmek i¢cin Belge Uyumunda Gereken Siire

Uriinlerin ihracata hazir hale getirilmesi ve ihra¢ edilmesi igin belirli islemlere
ihtiya¢ duyulabilir. Bu islemler iiriinlerin dogasindan kaynaklanabilecegi gibi iiriinlerin
ihrac¢ edilmesi i¢in yapilmasi gereken bir dizi yasal ve biirokratik islemleri kapsar. Bu
islemler ise ihracatin zaman almasina ve bazen gecikmesine sebebiyet verebilir. Durum,
ithracatcilar agisinda ele alindiginda ihracatcilar sinirda yasanan gecikmelerden dolay:
envanter bulundurma maliyetleri gibi baz1 dogrudan maliyetlerden mustarip olabilirler.
Sinirda yasanan gecikmeler 6zellikle zamana kars1 duyarli olan sektorlerde basta olmak
lizere ihracati aksatmaktadir. Thracatta meydana gelen gecikmedeki %10’luk azalisla
birlikte sektorel ihracat yiizde 2,3 ile %6,2 artar, toplam iiretim ihracatindaki artis ise

%d4,3tiir (W. Li, 2019: 106).

Uriinlerin ihracatinda gegen siirenin éneminin farkinda olan Beysenbayev ve Dus
yeni bir lojistik performans endeksi oOnerdikleri calismalarinda glimriik unsurunu
onerdikleri endekse dahil ederek iiriinleri ihra¢ etmek ic¢in belge uyumunda gereken
stireyi de tilkelerin lojistik performanslarin1 degerlendirmede belirleyici bir etken olarak
ele almislardir. Bu tez ¢alismasinda Beysenbayev ve Dus’un caligsmasina paralel olarak
driinleri ihrag etmek icin belge uyumunda gereken siire unsuru iilkelerin lojistik

performanslarini degerlendirmede belirleyici bir etken olarak ele alinmistir.

Uluslararasi ticarette onem arz eden zaman, bu ¢alismada tiriinleri ihrag etmek ic¢in
belge uyumunda gereken siire ile dl¢iilmiistiir. Uriinleri ihrag etmek icin belge uyumunda
gereken siire, baglangig, varis ve transit ekonomilerinin tiim hiikiimet idarelerinin belge
sartlarima uyumu ile ilgili zamani igerir. Bu Olgiitiin amact s6z konusu {iriin i¢in
uluslararasi ticaretinin tamamlanmasi saglayacak belgeler gurubunun hazirlanmasinda

katlanilan toplam yiikii 6l¢cmektir. Bu kistasin 6l¢ii birimi saattir (Diinya Bankas1,2022).
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2.2.2. Ulagtirma Altyapisi

YGSLPE operasyonel bileseninin alt bilesenlerinden ikincisi ulastirma altyapisi
bilesenidir. Bu bilesen mevcut LPE’de ticaret ve ulasim altyapi kalitesi baslig1 altinda ele
alinmis ve uzmanlardan s6z konusu iilkede ticaret ve ulagim altyapis1 kalitesini ¢ok diistik
(1 puan) ile ¢ok yiiksek (5 puan) arasinda 5°1i likert dlcegine gore degerlendirmeleri

istenmistir.

Beysenbaev ve Dus (2020) calismalarinda Onermis oldugu Yeni Lojistik
Performans Endeksinde mevcut LPE’deki ticaret ve ulasim altyapi kalitesi basligini,
altyap1 basliginda ele almig ve iilkelerin sahip oldugu hava yolu, kara yolu, demir yolu,

deniz yolu yogunluguna gore altyap1 boyutundaki yerini belirlemeye ¢alismislardir.

Rashidi ve Cullinane (2019) ¢alismalarinda 6nermis olduklari yeni endekste, alt
boyutlardan birine “lojistik faaliyet” basligin1 vermis ve bu boyutta toplam i¢ navlun
ulastirmasina gore {ilkeleri degerlendirmislerdir. Toplam i¢ navlun ulastirmasinin
miktarini tilke i¢inde konteynirla yapilan demir yolu ve deniz yolu ton-km 6lgegine gore

belirlemislerdir.

YGSLPE operayonel alt boyutlarindan olan ulastirma altyapisi alt boyutunda
mevcut literatiire paralel olarak kara yolu, hava yolu, demir yolu, deniz yolu olmak {izere

dort farkl kistasa gore tilkeler ele alinmistir.

Mevcut literatiirdeki calismalar ele alindiginda ve Diinya Bankasinin LPE’si
incelendiginde iilkelerin lojistik performanslarini degerlendirmede sahip olduklar
ulastirma altyapisina gore degerlendirme yapilmasi gerektigi kaginilmazdir. Ciinkii iyi bir
sekilde gelistirilmis ulastirma altyapisi, uluslararasi rekabeti ve ekonomik biiylimeyi
kolaylastirir, isletmelerin gelismesini kolaylastirir, {iriin fiyatlarini diisiiriir, kiiresel
tedarikg¢ilere ve tiiketici pazarlarina ulasimi saglar, ulagtirma maliyetlerini diisiirerek ve
ulagilabilirligi arttirarak daha fazla maliyet etkin kiiresel tiretim siireci yaratir (Meersman

ve Nazemzadeh, 2017: 316).

Genel manada ulastirma altyapisi ekonomik gelismeyi dogrudan ve dolayli kanallar
vasitastyla etkiler (Goetz, 2011). Dogrudan kanallar olan ilk kanal, ulastirma sektoriiniin
gayri safi yurt i¢i hasilaya katkisini, girdilere ya da ara alimlara diisiik maliyetle kolay

ulagimini miimkiin kilarak saglar.
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Dolayli kanallar olan ikinci kanal, ulagtirma sektoriiniin diger sektorlere girdi
saglamasint miimkiin kilarak ekonomik kalkinmaya katki saglar. Gelismis bir ulasim ag1
iiretim ve imalatta daha yiiksek bir iiretkenlige katki saglayan daha hizli, daha ucuz, daha
giivenilir ve esnek ulastirma hizmetlerini miimkiin kilar. Daha ucuz ulastirma, arz ve talep
pazarlarina erisime 6n ayak olur, igletmelerin sahip olduklar1 pazarlar1 genisletir, cesitli
ve yetenekli isgiicline ve daha iyi, daha ucuz komsu isletme hizmetlerine girdi olarak
erisim saglar. Thracat ve ithalat faaliyetleri daha piiriizsiiz bir hal alir. Dolayisiyla artan
ithalat isletmeleri {iretkenliklerini arttirmalari igin yerel pazarlara baski yaparak yerel
rekabeti arttirir. Artan ihracat ise satiglarin artmasi, daha fazla istihdam ve treticiler i¢in
daha yiiksek kar saglayacak kosullara kap1 aralar (Meersman ve Nazemzadeh, 2017:
318).

Iyilestirilmis ulastirma altyapisi tam zamaninda stratejilerini saglayan ve bolgeler
aras1 ve kiiresel uzmanlagmayla birlikte 6l¢cek ekonomilerini gelistirmeyi miimkiin kilan
envanter maliyetlerini azaltir (Meersman ve Nazemzadeh, 2017: 318). Ciinkii daha iyi
ulastirma altyapisi isletmelerde ihtiyag duyulan hammadde yar1 mamul ve ara mallarin
tedarik¢i firmadan {iretici firmaya daha hizli ve zamaninda ulasimi miimkiin
kilabilecektir. Durum bdyle olunca iiretici firma hizli, giivenilir ve teslimat siirelerinde az
sapma olan bir tedarik¢iden ihtiyaci olan materyalleri aldig1 i¢in daha az emniyet stoku
bulundurma ya da hi¢ emniyet stoku bulundurmama yoluna gidecektir. Boylesi bir giiven

ortami tam zamaninda liretim i¢in uygun bir zemin hazirlar.

Karayollari, demiryollar1 ve devlet yollar1 gibi fiziksel altyapi, o6zel sektor
ekonomisinin bityiimesinde belirleyici bir kilit rol oynar (Cain, 1997). Sehir i¢i yollar ve
bliylik bolgesel yollarin gelisimi hem iiretim hem de hizmet sektoriinde sehirlerin gayri
safi yurt i¢i hasilasindaki paymin artmasini sagladigi gozlemlenmistir (Ding, 2013).
Hava yolu baglantisi da pazarlara, sermayeye erisimi etkilemektedir (Maparu ve
Mazumder, 2017: 320). Limanlara ulasim ve demiryolu yogunlugu ekonomik biiylime
tizerinde ciddi bir etkiye sahiptir (Ades ve Glaeser, 1999).

Ulastirma altyapis1 gibi fiziksel baglanti farkli yerlerde bulunan miisterilerin {iriin
ve hizmetlere yonelik talebini arttirir. Yiik tasimaciligi altyapisinin yani sira yolcu
tasimaciligr altyapist baglantilar, yiiksek degere sahip hizmet ekonomilerinde

kazanglarin artmasi, endiistriyel uzmanlagmanin ve isletmelerle profesyonel isgilerin yiiz
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yize etkilesiminin desteklenmesi vasitasiyla ve isgiici pazarinin genisletilip

derinlestirilmesi vesilesiyle ekonomik iiretkenligi arttirir (Graham, 2014).

Ulastirma teknolojisi ve altyapisindaki siirdiiriilebilirlik uzun vadede ulusal ve
bolgesel ekonomilerde yapisal degisikleri giidiileyecek ve ayni zamanda siirdiiriilebilir
tiretim sistemlerini, dinamik kurumlara sahip olmayi, kiiresellesme siireciyle
biitiinlesmeyi kolaylastiracaktir (Lakshmanan ve Chatterjee, 2005). Dort tarafi karalarla
cevrili olan iilkelerin kiiresel pazara daha az erisimi oldugu ve daha yavas ekonomik

biiyiimeye sahip olduklar1 gézlenmistir (Hausmann, 2001).

Dogrudan yabanci yatirimeilarin yatirimlarinin karliligini arttirmak igin erisimi
iyilestiren bolgesel ve ulusal altyapr yatirimlar yapmayi diisiinmektedirler. Bu durum
Kuzey Avrupa gibi iyi gelismis ulagtirma altyapisina sahip bolgelere yapilan dogrudan
yabanci yatirim hareketlerinin artmasinin nedenini agiklamaktadir (Meersman ve
Nazemzadeh, 2017: 318).

Ulagtirma altyapisi yalnizca ekonomik biiylimeye ve dogrudan yabanci yatirimlara
katki saglamamakta ayn1 zamanda iilkelerin uluslararasi ¢apta rekabet {istiinliigiinii elde
etmelerini de katki yapmaktadir. Zira ulastirma altyapisinin rekabet edebilirligi rekabet
tistiinliigiin kaynagi olabilir. Cilinkii yiiksek kaliteli ulastirma altyapisina sahip iilkeler
lojistik hizmetlerinin 6nemli oldugu iiriinlerin liretimi ve dagitiminda maliyet tistiinligi
elde eder. Lojistik hizmetleri triinlerin yurt disinda arz edilmesinde ve ara mallarin
tedarikinde onemli girdilerdir. Yetersiz ulastirma altyapis1 ortalama maliyetlerde artisa
sebebiyet verir. Bir iilkedeki bir isletme {irlinlerinin diinyanin en verimli sekli ile {iretse
dahi yurtigindeki ulastirma altyapisinin disiik kalitesinden otiirti yliksek ulastirma
maliyetleri ile basa ¢ikmak zorundadir. O halde boylesi zayif bir ulastirma altyapisina
sahip olan iilkeler yabanci pazarlarda rekabet¢i olamaz ve karsilastirmali iistiinliige sahip
olamazlar. Ayrica verimli ulagtirma altyapisi ara {irlinleri temin etmede de 6nem arz eder.
Verimsiz olan ulastirma altyapis1 yiiksek iiretim maliyetlerine sebep olan ara iiriinleri

satin aliminda ilave maliyetlere katlanmaya yol agar (Park, 2020: 54).

Ulagtirma altyapisinin g¢evre ile olan etkilesimi goz Oniinde bulunduruldugunda
cagdas ulastirma altyapisinin gevre iizerinde de olumlu etkiye sahip oldugu soylenebilir.
Ozellikle elektrikli araclarin iiretiminde meydana gelen ciddi artisla birlikte elektrikli

araclarin bataryalarinin doldurulmasi i¢in neredeyse her anayolda yer alan ayni yakit



44

istasyonlarmin sahip oldugu yakit pompasi mantigina sahip elektrikli dolum tesislerinin
insa edilmesi ve yayginlastirilmasi icten yanmali motora sahip araglar yerine elektrikli
araglara olan talebi daha da arttirabilir. Bu durum atmosfere salinan karbon miktarinda

azalmaya yol acacaktir.

Deniz yolunun tasimacilikta hacim ve yayginlik bakimindan sahip oldugu énem
g0z oniinde bulunduruldugunda biiyiik askeri ugak gemilerinin petrol kaynakli yakitlar
yerine niikleer yakitlar1 kullanmalar1 durumu biiyiik ticaret gemilerinin faaliyetlerinde
ornek aliabilir. Biiyiik ticari gemi filolarina sahip firmalarin mevcut gemi ve altyapilarini
bu girisime yonelik olarak modernize edebilir. Ancak bdylesine biiylik bir altyapi
yatirimdan devlet tesvik ve destekleri kaginilmazdir. Ticari gemi filolarinin niikleer enerji
ile calismast hem tasimacilikta temiz enerjinin kullanilmasini saglayacak hem de daha

verimli ve maliyet etkin bir tasimacilik faaliyetlerine 6n ayak olacaktir.

2.2.2.1. Karayolu Tasimacihigi Altyapisi

Ulagtirma sistemi ekseriyette ¢agdas toplumun kan dolasim sistemi olarak
tanimlanir. Karayollar1 gerek yolcu tasimaciligi gerekse yiikk tasimaciligi ile sistemin
onemli bir kismini olusturur. Oyle ki yiik tagimaciigiin 2050 yilina kadar tiim

Avrupa’da %80 artacagi tahmin edilmektedir (Commission, 2011).

Karayolunun toplumdaki rolii genellikle bir insana ya da iiriine deger katmak
olmustur. Yollar ulastirma siirecini kolaylastirir ve ulastirma siirecinin lojistik faydasini
iyilestirir (Macharis ve dig., 2014). Yollarin baslangig ve bitis noktalari ¢oklu tasimacilik
modunda bir rabita gorevi goriir. Yollar, miisteri ihtiyaglarini tatmin eden endiistriler
tarafindan kullanilan, 6l¢ek ve kapsam ekonomilerini miimk{in kilan refah i¢in 6nemli bir

dinamodur (Engstréom, 2016: 1447).

Ulastirma Avrupa’daki kritik altyapi sektorlerinden biridir (Patrman ve dig., 2019:
1518). Faaliyet gostermede aksaklik yaganmasi durumunda trafigin ¢okmesine sebebiyet
verecek biiyiik bireysel unsurlar1 biinyesinde barindiran karayolu altyapisi, ulagtirma
altyapisinin alt gruplarindan biridir (Jenelius, 2007). Dolayisiyla bu unsurlar kritik
unsurlar olarak addedilir (Patrman ve dig., 2019: 1518).

Karayolu altyapisi, ulastirma politikas1 arastirmasinda siklikla bolgesel ekonomik

biiylimenin 6nemli bir katalizorii olarak goriiliir (H. Li, Liu ve Peng, 2018: 17).
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Karayolu altyapisinin etkileri dogrudan, dolayli ve ikincil olmak {izere ii¢
kategoride siniflandirilabilir. Dogrudan etkiler pazar agiklig1, yabanci yatirimlar ve sehrin
genisletilmesi olmak tizere iyilestirilmis hizmet ve erisim ile ilgilidir. Dolayli etkiler artan
cekicilik, diisiik gelistirme maliyetleri ve vergi tesvikleri ile ilgilidir. Ikincil etkiler ise

sosyal alg1 ve bireysel davranis degisikleridir (Won, Cho ve Kim, 2015).

Literatiir karayolu altyapisini ekonomik iretkenligi arttiran istihdam, beseri

sermaye ve hizmet sektoriiniin tiretimi olarak goriir (H. Li ve dig., 2018: 18).

Tagimaciligin alt gruplarindan biri olan kara tasimaciligi, demir ve karayolunu
bilinyesinde barindirir. Karayolu tasimaciligi kendi arasinda tekrar yolcu ve navlun
tagimaciligi olarak ikiye ayrilir. Yolcu tasimaciligi kullanilan araglara gére ( motorlu tasit,

bisiklet veya toplu tagimacilik vb.) farli modlara gore siniflandirilir (Patrman ve dig.,

2019: 1519).

Karayolu tagimacilig1 yiik tasimacilii agisindan ele alindiginda ¢ok katli bir yapiya
sahip oldugu ifade edilebilir. Kara yolu tasimaciligi, kisa mesafelerde kiigiik sevkiyatlar
icin tercih edilir. Karayolu tasimaciligi cok modlu tasimacilik zincirinin baslangi¢ ve bitis
kistmlari igin gogunlukla gereklidir. Ornegin tren yolu ile tagmacak bir yiikiin sevkiyat
yerinde tren istasyonuna getirilmesi ve varig yerinde tren istasyonundan yiikiin alinip
nihai tiiketici ya da kullaniciya teslim edilmesi i¢in karayolu tasimaciligindan
faydalanilir. Kapidan kapiya yiik teslimi zincirlerinde kullanilan tek tagimacilik modudur

(Engstrom, 2016: 1443).

Karayolu altyapist ve tagimaciliginin iglevi misteriler tarafindan talep edilen
uriinlerin miisteriler tarafindan istenilen yer ve zamanda hazir ve nazir bulundugu temin
etmek i¢in lojistigin yararii iyilestirmektir. Dolayisiyla her hangi bir nedenden 6tiirii yiik
tasimaciligt  bir haftaligma tamamen dursa bu durum gida tedarikinin
gerceklestirilememesi, ¢oplerin toplanamamasi, elleglenememesi ve hastane islevlerinin

durmasi gibi toplumda ¢ok vahim sonuglar yaratir (McKinnon, 2006).

Karayolu altyapisi c¢agdas toplumun islevsellik kazanmasi i¢in gerekli olan
hizmetleri saglar, demiryolu ve karayolu yapilar1 gibi ulastirma altyapis1 unsurlar gittikce
artan ¢ogunlukta insan tarafindan kullanilmaktadir. Bu unsurlarda meydana gelecek bir

aksaklik ya da duraksama ciddi sonuglar doguracaktir. Bu unsurlarin 6nemi trafik tasima
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kapasitesi ve trafik yogunlugu gibi sagladiklar1 performans diizeyine baghdir (Patrman
ve dig., 2019: 1518).

Yiik tasimacilidi i¢in karayolu tagimaciliginin kullanilmasi miisteriler i¢in iiriinlerin
mevcut olmasi olanagi verir. Bu durum kara yolu tasimaciliginin pazarlama bilimindeki
yer, zaman, sekil ve miilkiyet faydalarindan yer ve zaman faydasini yaratmasi manasina
gelmektedir. Karayolu tasimaciligi sayesinde iiriinler istenilen yer ve zaman hazir
bulunabilir. Karayolu tasimaciligi iiretimin ucuz bir faktorii olarak anlasildigindan otiirii
karayolu tagimaciligi, yiik verimliligi agisindan bakildiginda ¢ogunlukla optimal olmayan
bir yolla kullanilabilir. Ancak iiretim ve depolama stratejileri dahil olmak iizere lojistik

zinciri de hesaba katilirsa karayolu tagimaciliginin kullanimi optimal olabilir (Engstrom,
2016: 1444).

Kamyonlar ve kismen yollar tarafindan sunulan esnek hizmet, toplum i¢in hem
nimet hem de kiilfet teskil etmektedir. Lojistik sistemi tarafindan meydana getirilen
tiriinlerin artan degeri ve dolayisiyla miisteri tatmini yer ve zaman faydas: olmak tizere
iki boyut sayesinde meydana gelmektedir (Coyle ve dig., 2013). Karayolu tasimacilig,
tiriinleri mevcut ve bulabilir hale getirme ve istihdami artirma gibi olumlu yonlere

sahiptir.

Ekonomik ag¢idan ele alindiginda ise karayolu tasimaciliginda faaliyet gosteren ya
da gosterecek olanlar, tasimacilik faaliyetine basladiklarinda ya da is kolunu
genislettiklerinde yogun rekabetin 6n kosulu olan nispeten diisiik engellerle karsilasirlar
(Hall ve Lieberman, 2012). Bir kamyon almak ve s6z konusu pazarda faaliyete baglamak
icin gerekli olan sermaye yatirimlari nispeten diisiiktiir (Robinson, 2014). Bu durum bazi
isletmelerin pazar arzini tamamlamak igin sirketin biinyesinde tasima filosuna sahip

olmasint mimkin kilar.

Cografik acidan ele alindiginda ise diger tagimacilik sekilleriyle karsilastirildiginda
esneklik, karayolu tagimaciliginin sundugu biiyiik bir avantajdir (Engstrom, 2016: 1445).
Karayolu tasimaciligir kapidan kapiya hizmet olanagi sunar. Altyapiya dayali kosullar

diger tagimacilik modlarinin hizmet saglamasini gogunlukla kisitlar (Slack, 2013).

Karayolu tagimaciligi zaman agisindan da daha esnektir (McKinnon ve dig., 2008).

Bu esnek olma durumu yalnizca hizla ilgili olan avantaj degil ayn1 zamanda sevkiyat
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giizergdh1 ve zamanin bireysel gereksinimlere gore degistirilip tertip edilmesi olanagini

da ifade eder (Engstrom, 2016: 1446).

Navlun zincirlerinde terminallerdeki ellegcleme faaliyeti gerekli olmakla birlikte
kaynaklar tiiketmektedir. Meseleye kullanilan ulasim modu oranlar1 dagilimi agisindan
bakildiginda kamyonlarin kisa ve orta mesafeli mesafelerde tamamen ve g¢ok uzun
mesafelerde (500 kilometreden fazla) ise zaman zaman baskin oldugu goriilmektedir.
Kisa ve orta mesafede karayolunun tercih edilmesinin sebebi toplam uzaklik ne olursa
olsun iirlinleri ellegclemenin maliyeti ve siiresi yapilan seyahatin siiresi ve maliyetine
neredeyse esit olmasindan otiiriidiir. Daha kisa yolculuklarda iiriinleri yeniden yiiklemek
oransal olarak daha fazla zaman alir ve daha fazla maliyet ekler. Ayrica terminaldeki

elleglemeden kaginildiginda mallarin zarar gorme riski azalir (Engstrom, 2016: 1445).

Terminallerde yapilan ellegleme faaliyeti iirlinlerin bosaltilmasini ve yeniden
araglara yiiklenmesini, Uriinler depolanacaksa bunlarin yeniden yiiklenmeden Once
ambalajlanmasin1 ve kaplarin ya da kutularinin degistirilmesini ve eger iriinler
bozulabilir tiriinlerse bu tiriinlerin havalandirilmasini igeren siirectir. Elle¢cleme, tirtiniin
korunmasimi ve daha kolay sevkiyatin1 saglarken {iriiniin asil yapisina katma deger
saglamaz. Ciinkii ellecleme faaliyetleri esnasinda iiriiniin dogasinda ya da fiyatinda artis
saglayacak bir degisim meydana getirilmez. Dolayisiyla {riinlerin yiiklenmesi,
bosaltilmasi1 ve yerlerinin degistirilmesi esnasinda iirtinlerin kirilma, dokiilme ve bozulma
riski artacag icin ellecleme ne kadar az yapilirsa {irlin agisindan o kadar sihhatli olur
goriisiine gore Urlinlerin yeri belirlenmeli ve ona gore depolanmalidir. Dolayisiyla
karayolunun kisa ve orta mesafeli yolculuklarda tercih edilmesi ellegleme faaliyetleri

acisindan uygun bir se¢enek olmaktadir.

Son olarak karayolu tagimacilig1 kapasite agisindan da esnektir. Kamyonlar tam tir
yiikiinden az hizmetlerde kiiciik hacimde tiriinleri tagiyabilir ve ayni1 zamanda birden fazla
kamyon kullanimi ya da daha sik sevkiyat ayarlamalari marifetiyle biiyiik hacimde

iriinleri de tasiyabilir (Engstrom, 2016: 1446).

Karayolunun sagladig1 avantajlarla birlikte gevre, ekonomik maliyetler ve trafik

yoniinden toplum i¢in olumsuz sonuglar da dogurmaktadir (Engstrom, 2016: 1445).

Karayolu tasimaciligin ¢evre tizerindeki etkisi siddetlidir ve basa ¢ikilmasi zordur.

Karayolunun dogurdugu olumsuz sonuclar yerel, bolgesel ve kiiresel ¢captadir. Bu durum
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aslinda sera gaz1 salinimi, sert hava kosullari, yiikselen deniz seviyesi ve ses kirliligini

kapsamaktadir (Engstrom, 2016: 1446).

Cogu tlilkede yollarda meydana gelen kazalarda daha az kisi 6lse de trafik giivenligi
bir diger 6nemli kaygi konusudur. Meydana gelen Kazlarin sebebi olmasa da agir yiik

kamyonlar1 bu kazalara ¢ok yiiksek oranda karismaktadir (Dong ve dig., 2015).

Trafik sikigikligi topluma biiyiik maliyetler getirmektedir. Trafik sikigikliginin
Avrupa’da yol a¢tigi maliyet Avrupa GSYIH sinin %1 ine tekabiil etmektedir. Trafik
sikigikligl, toplam karbon salinimi arttirmakta ve hizmet giivenirliligini diisiirmektedir

(Engstrom, 2016: 1446).

Uriinleri karayolu ile tasimanin giivenirliligi kotii hava kosullari, yetersiz altyapi ve
bakim calismalarindan olumsuz etkilenebilir. Bu problemler iklim degisiklikleri ile
birlikte daha kotii bir hal almaktadir. Kazalar ve meydana gelen arizlar hizmet

giivenirliligini etkileyen diger olumsuz etmenlerdir (Engstrom, 2016: 1446).

Kamyonlar, navlunu ¢ok uzun mesafelerde tasimaya uygun degildir. Dokme yiikiin
uzun mesafelerde kamyonlarla tasimanin maliyeti ¢cok yiiksektir (Beuthe ve dig., 2001).
Karayolu tasimaciligi hizmeti her ne kadar hizli olsa da miisteri tatminini saglamada

bazen yetersiz olabilmektedir (Engstrom, 2016: 1446).

Karayolu tasimaciligmin sahip oldugu dezavantajlari azaltmak ve yiik
tasimaciligin1 daha maliyet etkin, ¢evreye duyarl ve topluma daha yararli hale getirmek
icin ¢ok modlu tagimacilik sekillerinden yararlanmak gerekir. Birden fazla tasimacilik
seklinin bir arada kullanilmasi manasina gelen ¢ok modlu tasimacilik sekillerinden
yararlanilarak bir modda yasanan dezavantajin baska mod kullanilarak bertaraf edilmesi
miimkiindiir. Ornegin, agik yiik vagonu iizerinde tasinan konteynir sayesinde hem
karayolunun saglamis oldugu siirat ve esneklikten hem de demir yolunun saglamis oldugu
fazla yiik tagima kapasitesinden ayn1 anda yararlanilmis olacaktir. Bu sayede karayolunun
yetersiz tagima kapasitesi sorunu ve demiryolunun esnek olmayisi ve yavaslik sorunu bir

dereceye kadar bertaraf edilmis olacaktir.

Insan hayatini kolaylastirmada bu denli éneme sahip olan karayolu tasimaciliginin
ne kadar iyi ya da etkin olarak icra edildigini belirlemek igin ¢esitli performans olgiileri
gelistirilmistir. Dolayisiyla karayolu tasimacilik performansi iki temel alana gore

degerlendirilebilir. Bunlardan birincisi hem yolcu hem de yiik tasimaciligi i¢in ulastirma
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araglariin performansinin belirlenmesidir. Yolcu tasimaciligi i¢in performans bir
kilometrelik mesafede bir kisinin tasinmasi olarak Sl¢iiliir ve belirli bir aragla kat edilen
uzaklik ve tasman kisi sayisinin bir bileskesi olarak hesaplanir (kisi/km). Navlun
tagimaligi i¢in performans kilometre basina iiriinlerin bir tonunun taginmasi olarak 6l¢tliir
ve ulastirma performansi ve yik agirhigmin bileskesi olarak hesaplanir (perf/km)

(Ramanathan, 2004).

Ulastirma yapilarinda hesaplanan ikinci alan trafik tasima kapasitesi ve trafik
yogunlugudur. Kara tagimaciliginda trafik tasima kapasitesi ve trafik yogunlugu yollar,

demiryollari, tiineller ve kopriiler olarak belirlenmistir (Force, 2013).

Karayolu tagimaciliginda trafik tasima kapasitesi ve trafik yogunlugu uygun yol ve
trafik sartlarinda saat basina azami siirdiiriilebilir trafik olarak tanimlanir (Patrman ve
dig., 2019: 1520). Trafik yogunlugu ayrica altyapinin belirli bir kisminda belirli kosullar
altinda tek ya da her iki yonde gecen araglarin sayisini ifade eder. Trafik yogunlugu ayrica
altyapmin belirli bir kismindan zaman birimi basina gecen araglarin sayisi olarak

tanimlanabilir (Patrman ve dig., 2019: 1520).

Mevcut literatiirde karayolu tagimaciliginin performansini dlgmede hem trafik
tasima kapasitesi hem de trafik yogunlugu kullanilmistir. Ornegin Beysenbaev ve Dus
(2020) yapmis olduklar1 c¢alismalarinda yeni bir Lojistik Performans Endeksi
onermislerdir ve Diinya Bankasinin yapmis oldugu LPE’deki unsurlar1 aynen almis ancak
bu unsurlart farkli kistaslara gore olgmiislerdir. Yapmis olduklart ¢alismada mevcut
LPE’de bulunan altyap1 basligina gore iilkelerin lojistik altyapisin1 hava, deniz ve
demiryolu modlar ile birlikte karayolu performanslarina gore 6l¢miislerdir. Bu iilkelerin
performanslarini bu modlara gére degerlendirirken s6z konusu modlarin ve karayolunun
trafik yogunlugunu 6l¢iit olarak kullanmislardir. Lojistik endeksinin dogasina uyumlu bir
sekilde olgiit olarak kullanilan karayolunun trafik yogunlugunda yalnizca navlun

tasimaciligr dikkate alinmig yolcu tasimaciligi degerlendirilmemistir.

Rashidi ve Cullinane (2019) yeni bir Lojistik Performans Endeksi 6nermis oldugu
caligmalarinda lojistik faaliyeti Onerdikleri yeni Lojistik Performans Endeksinin
unsurlarindan biri olarak kullanmig ve bu unsura gore iilkelerin lojistik performanslarini
dlgmek igin iilke i¢inde gerceklestirilen toplam navlun miktarin1 kullanmislardir. Ulke

icinde gergeklestirilen toplam i¢ navlun miktarin 6l¢ii birimini ise yukarida bahsedilen
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trafik tagima kapasitesine uyumlu olarak ton-km cinsinden degerlendirmislerdir. S6z
konusu c¢alismada da lojistik endeksinin dogasina uygun olarak yalnizca navlun

tagimaciligi ele alinmastir.

Bu ¢alismada da iilkelerin tasimacilik altyapisinin kistaslarindan biri olan karayolu
tasimaciligina gore lilkelerin performansi belirlenirken 0l¢iit olarak karayolu ile iilke
icinde tagman navlun ele alinmis ve ilkelerin karayolu altyapist karayolundaki trafik
tasima kapasitesine gore belirlenmistir. Kullanilan 6l¢ii birimi olarak ise mevcut literatiire

ve performans kistasina uygun olarak ton-km kullanilmistir.,

2.2.2.2. Denizyolu ve i¢ Su Yolu Tasimacihgi Altyapisi

Denizyolu tasimaciligi, navlunun limanlar arasinda gemiler araciligi ile tasinmasini
ifade eder. Denizyolu tasimaciligi diinyanin en ¢ok uluslararasi nitelik kazanmis

endustrilerinden birisidir.

Denizyolu tasimaciligina yalnizca dar, ulusal agidan bakilmamalidir. Denizyolu
tasimaciligr ozellikle uluslararasi ticaret sektoriinde diinya gelisimini de kapsayacak
sekilde daha genis acidan bakilmalidir (Farthing, 1993). Denizyolu tasimaciligi ele
alinirken diinya ekonomisinin de iyice anlasilmasi gerekir. Denizyolu tagimaciliginda
diinya ekonomisinin yaninda diinyada meydana gelen gelismelerin takip edilmesi 6nem
arz eder. Ornegin diinyay1 kasip kavuran Covid-19 salgini tedbirleri kapsaminda evine
kapanan insanlarin internetten yapmis olduklar1 aligveris ¢cilginligi daha fazla malin daha
yiiksek hacimde ve daha ¢ok sikilikta tasinmasini gerekli kilmig bu durum ise deniz yolu
tasimacilik firmalarina olan talebi arttirmistir. Fazla talep denizyolu tasimacilik
firmalarinin kapasitesi iizerinde ve dolayisiyla kiiresel ¢apta tedarik zincirleri tizerinde
ciddi bir bask1 yaratmistir. Internetten alinan mallar dogas1 geregi daha ucuz olmasma
ragmen fazla talep ile kars1 karsiya kalan ve limanlarda ciddi sikisikliga sebep olan
tiiketim mallari ile dolu konteynirlar sebebiyle nakliye fiyatlari salgin oncesine gore ciddi
artis gostermistir. Dolayisiyla internetten alinan mallarin fiyatlar1 tiiketici i¢in hala
nispeten ucuz olsa da artan nakliye fiyatlar1 muhtemelen tiiketiciye yansitilmasi

beklenmektedir.

Denizyolu tasimaciligi ekonomik biiylimenin temel elementi olarak uzun bir

gecmise sahiptir. Deniz seyahati yalnizca ticarete ve insanlik refahina hizmet etmekle
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kalmamis Colomb’un Amerika Kitasi’n1 kesfetmesine taniklik etmistir. Yine ayn1 sekilde
deniz yolu Macellan’in diinyanin yuvarlak oldugunun kanitlanmasinda biiyiik bir gorev

tistlenmistir.

Deniz tasimaciligi ekonomik agidan bakildiginda iiriinlerin diisiik fiyattan
satilmasina olanak saglayan uzmanlagmay1 kolaylastirir. Denizyolu tagimaciligi diinya
capinda biiyiik kargolari tasimak i¢in maliyet etkin yontemler kullandig1 i¢in uluslararasi
ticarette temel 6neme sahiptir. Denizyolu tasimaciligi ve deniz kaynakli ticaret diinyanin
izole olmusg alanlariin kiiresel toplumla biitiinlesmesinde ilerleme kat etmesini miimkiin
kilmigtir. Mallarin deniz yolu ile tasimasi ¢ogu ekonomilerin hayat damaridir. (Lun, Lai
ve Cheng, 2010: 2). Denizyolu tasimacilig1 uluslararasi ticaretteki kargo akislarinin
%80’ine hizmet ettigi gercegi gdz onilinde bulunduruldugunda denizyolu tagimaciliginin
ekonomi tizerinde olumlu etkiye sahip oldugu yadsinamaz (Wang, Kim ve Kim, 2021:
50).

Denizyolu tasimaciliginda bulunan tiim faaliyetler denizyolu tasimacilik sisteminin
bir parcasidir. Bu sistemin isletilmesi ile miimkiin olan denizyolu ile yapilan tagimacilik
isi kargolarin arz bolgesinden talep bolgesine fiziksel tasinmasi ile birlikte bu tasima
islemini kolaylastirmak ve desteklemek igin gerekli olan faaliyetleri kapsar. Bir
tasimacilik sistemi mallarin taginmasi i¢in kullanilan liman ve terminaller gibi sabit
altyapi, kargolari tasimak i¢in sabit altyapiy1 kullanan gemi ve mavna gibi araglar ve sabit
altyapinin etkin ve verimli olarak kullanilmasini temin eden orgiitsel sistemler olmak
lizere {i¢ temel unsuru kapsar (Lun ve dig., 2010: 2). Ug temel unsurdan biri olan liman
ya da terminaller gibi sabit altyapilar tasimacilik faaliyetlerinin yiirtitiilmesinde hayati

Onem arz eder.

Miisteri gereksinimlerini karsilamak i¢in limanlarin katkisi; kiiresel tagimacilik
sisteminin bir pargast olarak verimli altyap:r ve i¢ baglantilarin varligina ve talebin
niteliksel o6zelliklerini saglamak ve deger yaratmaya katki saglamak i¢in ulastirma

operatorlerine ve lojistigin varligina baghdir (Carbone ve Martino, 2003).

Denizyolu ile tasima endiistrisi gemi biiyiikliigii ve siirati etrafinda sekillenmistir
(Bendall ve Stent, 1999). Deni yolu sistemi; Devasa gemilere hizmet vermek igin
limanlar, derin suyolu, genis kanallar, daha uzun palamar yeri, uygun yiiksek hizda kargo

ellegleme donanimi, yiiksek oranda iiretken ve makul olarak {icretlendirilmis isgiicii,
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icteki varis yerlerine iyi baglantisi olan kara, demiryolu ve ¢ok modlu tagimacilik
baglantisina sahip olmalidir (Ircha, 2001).

Su kiitleleri, bolge icinde ve bolgesel, ulusal ve kitasal sinirlar boyunca insan ve
{iriin tastmada dnemli bir tasimacilik sekli olmustur (Solomon ve dig., 2021: 20). Oyle
ki i¢ su tasimacilig1 kadim zamanlarda M.O. 25. Yiizyilda Gize ’deki piramitlerin insasi
icin gerekli olan yap1 malzemelerinin tasinmasinda Nil’in ulagim i¢in kullanilmasi ile
birlikte gelismistir (Gotebiowski, 2016: 224). Dolayisiyla, ¢ok sayida iilke dokme yiik
ve genel mahiyetteki kargonun uzun mesafelerde gol ya da irmaklar iizerinde

tasinmasinda hala i¢ suyolu tasimaciligina bagimlidir (Solomon ve dig., 2021: 20).

Suyolu tasimacilig1 en enerji ekin tasimacilik modudur. Her 100 ton-km basina
dizel tiiketimi kara ve deniz tasimacilig1 gibi diger modlarin dizel tiikketiminden daha azdir
(Gotebiowski, 2016: 223). Her ne kadar demir ve kara aglari navlun tasimaciliginda
baskin bir konuma sahip olsa da bu aglar ciddi gevresel etkinin sorumlusudur. Kara ve
demir aglarmin sorumlu oldugu ¢evresel etkiler arasinda trafik sikisikligi ve
karbondioksit ile ince toz seklinde meydana gelen salinim somut bir drnek teskil
etmektedir (Bergqvist ve dig., 2015). Aym1 zamanda i¢ suyolu tasimaciligi rakip
tasimacilik modlariin aksine arazi alimi ve diizenlemesi gerektirmeyen en ekonomik
tasimacilik modlarindan biridir (Cheranchery ve dig., 2021: 1006). Ayrica i¢ suyolu
tasimaciligr kirsal kesim insanmin taginmasi ve iletisiminde hayati bir damar olarak

degerlendirilmektedir (Sarkar ve dig., 2007).

Kiiresel acidan ele alindiginda denizyolu tasgimaciligi iilkelerin tasimacilik
sisteminde ve genel ekonomik biiylime lizerinde 6nemli bir rol oynamaktadir (Hossain ve
dig., 2019). I¢ suyolu tasimacilig1 gerek gelismis ve gerekse gelisen ekonomilerde deniz
aginin temellerinden biri olmustur. Bu sistemler faaliyette bulundugu bdlgelere ¢ok
sayida fayda saglamaktadir (Hossain ve dig., 2020). I¢ su yollar1 sistemlerinin sahip
oldugu limanlar endiistri ¢ekiciligi yaratmakta ve bu vesile ile bolge ve yerel halk icin
cok sayida istihdam firsatlarini arttirmaktadir. Bu tasimacilik sistemi ¢evreye dayali
stirdiiriilebilir bir ¢oziim ve Ol¢ek ekonomileri sunmaktadir(Trivedi, Jakhar ve Sinha,
2021: 1).

Her ne kadar i¢ suyolu tasimaciligi diisiik karbon, maliyet etkin ve ¢evre dostu bir

mod olsa da demiryolu ve karayolu aglarina nazaran daha az gelismistir. Dolayisiyla i¢
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suyolu tasimaciliginin daha rekabetgi hale gelmesi i¢in i¢ suyolu tasimaciliginin
stirdiiriilebilirligi ve kalitesinin daha fazla artirilmasina ihtiya¢ vardir (Trivedi ve dig.,

2021: 1).

Denizyolu tasimaciliginin uluslararasi ticaretteki kargo akislarinin %80’ine hizmet
ettigi gercegi ve yine navlunun konteynir ile tagindiginda maliyetlerden %90 oraninda
tasarruf saglandigi durumu g6z Oniinde bulunduruldugunda {lkelerin lojistik
performanslar1 degerlendirilirken {ilkelerin denizyolunda sahip oldugu altyapr da
degerlendirmeye alinmasi kaginilmaz olmalidir. Zira Rashidi ve Cullinane (2019) yapmus
olduklar1 ¢aligmada 6nermis olduklari yeni LPE’de {ilkelerin lojistik performanslarini
degerlendirirken lojistik faaliyet basligini 6nerdikleri yeni LPE’nin ana bileskelerinden
biri olarak kabul etmistir. Bu s6z konusu ana bileskeye gore iilkeleri degerlendirirken
ilkelerin i¢ kesimlerinde gerceklestirilen denizyolu ile taginan konteynir tasimaciligini da

kapsayan toplam navlun miktarini géz 6niinde bulundurmuslardir.

Beysenbaev ve Dus (2020) ise yapmis olduklar1 g¢alismalarinda yeni bir LPE
Onerisinde bulunmuslar ve iilkeleri bu endekse gore degerlendirirken lojistik alt yapisini
ana bilesenlerden biri olarak belirlemisleridir. Lojistik altyapisi ana bileseninde ele
aldiklar1 alt bilesenlerden biri de deniz yolu tasimacilig1 olarak belirlemislerdir. Ulkelerin
denizyolu tasimacilifina gore altyapilarim1 degerlendirirken {ilkelerin tarifeli gemi
baglant1 endeksinde elde ettikleri puani ele almislardir. S6z konusu yazarlarin denizyolu
tasimaciliginda kullandigi bir diger kistas ise denizyolu ile taginan yillik ortalama navlun
miktarmnin ticari liman sayisina boliinmesi ile elde edilen kistastir. Calismada elde edilen
bu iki kistasa gore ilkelerin denizyolu tasimaciligi altyapisinin  durumu

degerlendirilmistir.

Bu calismada ise iilkelerin sahip oldugu denizyolu altyapisinin durumuna karar
verilirken hem deniz yolu ve i¢ kesim suyolu tagimaciligin énemine hem de mevcut
literatiirdeki ¢alismalara paralel olarak iilkelerin denizyolu altyapilar1 i¢ suyolu ile

tasidiklar1 navlunlar ton-km 6l¢ii birimine gore ele alinmistir.

2.2.2.3. Havayolu Tasimacihig1 Altyapisi

Uluslararas1 havayolu navlun tagimaciliinin tarihi 6nde gelen Avrupa havayolu

firmalarinin posta, ivedi diplomatik ve degerli sevkiyatlari, marjinal maliyet iizerinden
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Avrupa ile Avrupa’nin somiirge iilkeleri arasinda tasimaya basladigi doneme yani
1920’lerin sonlarina dayanmaktadir (Budd ve Ison, 2015). Kargonun teslim alicilarini
korumak ve kargonun kaybi ya da hasar1 durumunda tasiyicinin yiikiimliiliigiini
belirlemek adina 1929 Varsova S6zlesmesi’nin 3. bendinin 5. fikras1 geregince tagiyicinin
daha sonra havayolu konsimentosu olarak adlandirilacak olan bir ugak tasima senedi
diizenlemesi gerekmekteydi. Bu senet biinyesinde sevkiyatin tarihi, kalkis ve varis yeri,
teslim alicinin kisisel bilgileri, taginan tirtinlerin dogasi, boyutu, agirligi ve miktar1 gibi

birtakim bilgileri ihtiva ediyordu (Budd ve Ison, 2017: 35).

flerleyen yillarda havayolu navlun tasimaciligi, yolcu tasimaciliginin bir yan iiriinii
olarak diistintilityordu ve 20. Yiizyilin ikinci yarisindan sonra tahsisli havayollar1 ve 6zel
hava navlun hizmetleri ortaya ¢ikmaya basladi. 1970’lerin sonlarinda egilimin piyasa
serbestlesmesine dogru kaymasindan itibaren hava navlun tasimaciligi biiyiik degisimler
gecirmistir (J. Y. Kim ve Park, 2012: 12). Son on yilda zayiflayan kiiresel taleple birlikte
diizenleyici reformlar, yakit fiyati belirsizligi, artan rekabet, iiretimin bazi asmalarinin
iilke icinde gercgeklestirilmesine yonelik artan egilim, kargo kazanclar1 {izerinde baski
yaratmis ve ticari havayolu firmalarinin saglamis olduklar1 navlun hizmetlerinin dogasini
yeniden degerlendirmelerine yol agmistir. Hava navlun saglayicilarinin karsilastig
zorlayici ticari ortam sektorde govdesinde daha yiiksek tasima kapasitesine sahip yolcu
ucaklarinin piyasa girmesinin kismen sebep oldugu fazla kapasite, daha ucuz deniz
tasimaciligina olan talep kaymasi, dis ticaret korumacilik onlemleri navlun tagima
firmalarinin durumunu daha da zorlastirmistir. Bu durumlara cevaben birka¢ yolcu ve
kargo tasimaciliginin birlesmesinden olusan tasiyicilar ve 6zel hava navlun operatorleri
tahsisli kargo ucagmin hayatim1 idame ettirebilmesini silipheli hale getirecek navlun
ucaklarini yeniden atama, gorevini azaltma ya da navlun ugaginin tamamen gokyiiziinden
indirme yoluna gittiler. Ancak bu zorluklara ragmen programlar iizerinde daha fazla
kontrol sansi, hacim ve glizergah avantaji, genellikle yolcu ugaklar1 tarafindan hizmet
sunulmayan hava alanlarina erisim imkéni, fazla biiyiikliige sahip ve tehlikeli yiikleri
tasima imkani gibi stratejik ticari istiinliiklerden hem gondericiler hem de havayolu
firmalar1 i¢in 6nemlidir (Budd ve Ison, 2017: 35). Dolayisiyla tahsisli hava navlunu
tasimacilarinin saglamis olduklar1 bu istiinliikler s6z konusu sektoriin tiim zorluklara

ragmen hayatta kalmasini ve dahi gelismesini tesis etmektedir.
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Giivenli, verimli ve makul fiyath ticari hava tasimaligi hizmetlerinin tedariki
uluslararasi ticaretin ve kiiresellesmenin temel dinamosudur (Birtchnell ve Urry, 2015).
Uluslararas ticaret i¢in bu denli dneme sahip olan havayolu navlun tasimaciligi degisen
sekil, agirlik ve degerde sevkiyatlardan otiirli heterojendir ve kargo akislari biiyiik 6l¢iide
tek yonliidiir. Yolcu ugaginin gévdesinde tasima ya da navlun ugaginda tasima gibi
secenekler gibi farkli tasimacilik yontemleri ile birlikte sevkiyati gerceklestirmek igin
dogrudan ya da dolayl1 giizergahlarin sayisinin fazla olusu, havayolu yiik tasimaciliginin
dogas1 geregi rekabetci bir yapiya sahip olmasina sebep olmaktadir. Bu durum akislarin
tek taraflilik sorununu dengeleyecek daha esnek topla-dagit orgiitlenme yapilarini
miimkiin kilabilir (J. Y. Kim ve Park, 2012: 12).

Havayolu tasimaciliginin etkin ve rekabete dayali bir sekilde gerceklestirilmesi i¢in
havaliman1 gibi yeterli bir fiziksel altyapiya sahip olmasi gerekir. Dolayisiyla
havalimanlarinin makroekonomik rolii iizerine ilgi artmistir (Button ve Yuan, 2013:
330). Ozellikle yerel hizmetlerin toplumun ihtiyaglarmi karsilamasmin saglanmasima
kars1 6zel bir ilgi olusmustur (Van den Berg, Van Klink ve Pol, 1996). Gerek kargo gerek
yolcu tasimaciligi igin yapilan havalimani yatirimi ya da mevcut tesislerin genisletilmesi
havalimaninin g¢evreleyen bolgeler i¢in ekonomik gelisme agisindan gesitli sonuglar
dogurmas1 muhtemeldir. Bu sonuglar tesislerin gelisimindeki g¢esitli asamalarda kendini
gosterebilir ve zamanla farkli etkilere sahip olabilir. Dolayisiyla havayolu altyapisina

yapilan yatirnmin sonuglari 4 sekilde meydana gelebilir (Button, Doh ve Yuan, 2010):

Birincil etkiler: bu, bir bolge igin etkiler tesisin tasarimi, ugak pistinin insast,
terminal ve hangarlarin insasi, hava trafik seyriiseferi sistemlerinin kurulumu gibi
havalimani ingasindan elde edilen kisa vadeli faydalardir. Havayolu limani1 insas1 sonucu
meydana gelen istthdam ve gelir ¢arpanlar1 bu etkiyle iliskilendirilir. Bu etkiler biiyiik
oranda bir bolgenin daha uzun vadeli ekonomik gelisimi {izerinde sinirl etkiye sahip olan
kisa vadeli etkilerdir. Bu duruma ek olarak 6zel donanim ya da isgiicii gerekli oldugu
durumda gerekli olan 6zel isgiicli ya da donanim disaridan tedarik edilir. Bu durum ise
havayolunun bdlge lizerindeki istihdam veya gelir ¢arpaninin degerini azaltir (Button ve

Yuan, 2013: 331).

Ikincil etkiler: tesisin bakiminda, giivenlikte, yolcuyu, kargoyu ve ucag

elleglemede, kargoyu ve yolcuyu terminalden alip terminale getirmede, glimriik ve
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muayenede kargolarin elle¢clemesinde istihdam gibi hava limanini isletme ve faal olarak
tutma esnasinda saglanan yerel ekonomik faydalardir. Bu ikincil etkiler, istihdam, gelir
ve vergi gelirleri agisindan bazi yerel ekonomiler i¢in ¢ok onemli olabilir. Elektronik
etiketleme, kargolarin elektronik olarak takibi gibi daha fazla teknolojinin hava
operasyonlara tanitilmasi ile birlikte baglangicta yapilan masraflara nispeten ikincil
etkilerin 6lgegi gelecekte azalma egilimi gostermektedir (Button ve Yuan, 2013: 331).

Ucgiinciil etkiler: isletmelerin ve bireylerin havayolu tasimacilik hizmetlerini elinin
altinda bulundurmalar1 sonucunda yerel ekonomi i¢cin meydana gelen tesviklerden
kaynaklanan etkiler Ggiinciil etkilerdir. Havayolu hizmetlerinin mevcut olma durumu
dagitma merkezi lizerinde olan hava alaninda konuslanmig veya biiylik tagimacilik
firmasinin olmadigi firmalar ile karsilastirildiginda merkezi dagitma sehirlerinde ya da
yakinlarinda konuslanmig firmalara gore degisiklik arz eder. Toplama merkezleri daha
¢ok dogrudan ugus sagladiklari igin ig gezisi yapanlar tarafindan daha ¢ok tercih edilir.
Ancak bu stiinliik tam zamaninda teslimatin giizergahtan daha 6nemli oldugu ¢ogu
kargo trafigi i¢in daha az onem arz eder. Ancak merkezi toplama yerleri dagitim
yerlerinde konuslanmis firma ve bireylere de yarar saglamaktadir. Ciinkii topla dagit
yapist olmadan uzun mesafeli seyahat etmek ¢ok zor olur. Toplama merkezleri bagliligin
olusmasini miimkiin kilar. Ornegin ABD’de biiyiik bir tasima firmasi tarafindan hizmet
edilen 15000 sehir ¢iftlerinin yarisindan fazlasi giinliik olarak bir yolcudan daha az
yolcuya sahiptir. S6z konusu ucagin gévdesinde tasinan biiyiik miktardaki kargonun
olmast hava pazarmin bu kismimni kullananlarin ayni zamanda toplama merkezi

yapilarindan da yararlandigr manasina gelmektedir (Button ve Yuan, 2013: 331).

Daimi etkiler: bu etkiler hava alanmin bir bélgenin tiim ekonomik yapisini
degistirebilecegi anlamina gelmektedir. Dolayisiyla bir hava alam1 s6z konusu hava
alanimi ¢evreleyen ekonominin iiretim fonksiyonunu degistirebilir. Bu etkiler var olan
endiistri tipleri icin firsatlar1 genisleterek tiretim fonksiyonundaki hareketi genis ol¢iide
yansitan {i¢iinciil etkiden farklidir. Bir hava alaninin bu tarz dinamik ekonomik etkisi en
soyut ve Olgiilmesi en zor olanidir. Daimi etkinin 6rneklerine kiigiik tarimsal adalarin
turistik yerlere doniismesi ve yine ABD’de Dulles (Washington), Logan (Boston) Birlesik
krallikta Heatrow Hava Alani’nmin yanindaki M4 Karayolu gibi biiyiik hava alanlar
etrafindaki ileri teknoloji bolgelerindeki biiyiime buna 6rnek gosterilebilir (Button ve
Yuan, 2013: 331).
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Bir hava alanit planlanmasindan tamamen faaliyete gecinceye kadar cesitli
asamalardan geger ve her bir asama kendine 6zgii bir gelir ve istihdam g¢arpan1 yaratir

(Button ve Yuan, 2013: 331).

Ekonomik bakis agis1, havayolu hizmet talebinin biiylimesinde 6nemli etkenlerden
biri iken havayolu tagimaciligin kendisi ekonomik biiylimenin kilit bir sebebi ve
kolaylastiricist olabilir. Onemli bir endiistri olarak havacilik endiistrisi ekonomi igin
deger ve istihdam yaratir ve ayrica hizla biiyiiyen kiiresel ekonomiye 6nemli bir girdi
saglar. Kiiresel havayolu tasimaciligina olan daha biiyiik baglantiya sahip pazarlara daha
1yi erisim saglayarak, isletme i¢inde ve isletmeler arasindaki baglari arttirarak ve yabanci
kaynak ve yatirimlari ¢ekerek tiretkenligi ve ekonomik biiylimeyi arttirabilir (Yuan, Low
ve Tang, 2010: 216). Dolayisiyla isletmeler havayolu tasimaciligini tedarik zincirinin
dagitim noktalar1 arasindaki malzeme akislarini kolaylastiran yalnizca dissal bir aract ya
da tagimacilik modu olarak ele almak yerine hava alan1 altyapisini tedarik zincirleri ile

biitinlestirmelidirler (Jarach, 2001).

Diger tasimacilik modlarinin gelecekte sergileyecegi muhtemel rekabete ragmen
giiniimiizde havayolu tasimacilig istikrarli olarak biiyiimektedir. 2018 yilinda 4 milyon
kisi yaklasik 22,000 giizergah {izerinde havayolu ile seyahat etmistir. 2018 yilinda
havayolu tasimacilik endiistrisinin toplam geliri 812 milyar Amerikan Dolar1 olup net kar
ise 30 milyar Amerikan Dolaridir. Deger olarak ele alindiginda kiiresel ticaretin 3’te 1’ine
tekabiil eden 64 milyon ton navlun hava kargosu ile tasinmigtir (Sallan ve Lordan, 2019:
1).

Havacilik hem vatandaslar hem de endiistri agisindan Avrupa’nin ekonomik
gelisiminde de temel bir rol oynamaktadir. 440°tan fazla hava alan1 ag1 ile ve 60°tan fazla
seyriisefer hizmet saglayicilar1 ile Avrupa havacilik endiistrisi Avrupa’nin ihracat ve
ithalat degerinin yaklasik %40’mna tekabiil eden degerde tasimacilik faaliyetini
gerceklestirmektedir. Her ne kadar bu faaliyetlerin biiytlik bir kism1 nispeten daha biiyiik
havacilik merkezleri tarafindan gergeklestirilse de mevcut bolgesel hava alanlarinin
altyapisinin mevcudiyeti, igletmelerin uluslararasi bir hale gelmesini arttirma, bolgesel
erisimi 1yilestirme, yatirimlari ¢ekme, istthdam biiylimesini arttirma ve ekonomik

faaliyetler lizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir (Beifert, 2015: 107).
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Havayolu ile kargo tasimaciliginin bu denli gelismesini a¢iklamaya yardim edecek
baz1 sebepler bulunmaktadir. Bunlardan ilki; yiikte hafif pahada agir iirlinlerin
iiretilmesine dogru endiistriyel bir egilim s6z konusudur. Mikro elektronikler ve ilaglar
gibi trlinlerin uluslararasi tagimaciliginin %80 ile %90’1 havayolu ile yapilmaktadir

(Yuan ve dig., 2010: 215)

Ikinci sebep; Uriin yasam dongiisiiniin kisalmasi ve tam zamaninda iiretim
felsefesinin benimsenmesi, iiriinlerin pazara siiratli bir sekilde siiriilmesini ve teslim
edilmesini temin etmek i¢in {riinlerin stiratli bir ulagtirma ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir
(A. Zhang, 2003: 124). Baz1 firmalar iiriinlerini depoda tutmak yerine yolda aragla
birlikte hareket halinde tutarak sanal depolama uygulamasina gegmistir. E ticaret
firmalar1 internet ilizerinden alinan iiriinlerin siiratli ve ekonomik teslimatini miimkiin
kilmak icin stratejik olarak konumlandirilmis siparis karsilama merkezlerine bel
baglamaya baglamistir. Dahasi tariflerin ve diger ticaret engellerinin devamli azalmasinin
bir sonucu olarak uluslararasi parcalanma yani {iretim faaliyetinin belirli bir kisminda
karsilastirilmal iistliige sahip olan iilkelere liretimin yaptirilmasi, firmalarin rekabetci
kalmasinin arkasindaki biiylik etkenlerden biri haline gelmistir (Deardorff, 2001).
Yasanan bu gelismeler ulagtirma hizmetleri seklindeki uluslararasi hizmet baglantilarina
olan talebi arttirmakta ve uluslararas1 havayolu kargo hizmetlerinde daha verimli ticaret

rejimi arayisini yogunlagtirmaktadir (A. Zhang, 2003: 124).

Ugiincii sebep; daha fazla isletme uzun mesafeli hava hizmetlerinin sahip oldugu
daha yiiksek maliyetin havayolu tasimacilii sayesinde envanter, depolama ve
ambalajlamada meydana gelen maliyet disiisleri ile dengelenebileceginin farkina
varmaktadir (Yuan ve dig., 2010: 215). Lojistik faaliyetlerin isletmeler agisindan
olusturdugu maliyetleri bireysel ele almak yerine biitliinclil bir bakis acis1 ile ele
alindiginda bu durumun daha dogru oldugu goriilecektir. Ornegin, bir iiriiniin
sevkiyatinda havayolu yerine demiryolunun se¢ilmesi ulastirma maliyetlerinde ciddi bir
diisiise neden olacaktir. Ancak sevkiyat1 yapilan navlun eger dokme yiik degilse ve hasar
alma ihtimali olan bir navlunsa bu friinlerin nakliye esnasinda zarar gormesini
engellemek i¢in ambalajlanmasi ve belki buna ilave olarak tahta sandiklara yerlestirilmesi
gerekebilir. Bu ise ambalajlama maliyetlerini arttirabilir. Uriinler eger uzun mesafeli
olarak demiryolu ile gonderiliyorsa o halde havayoluna gore daha fazla aktarma ve

dolayisiyla ellecleme gerektirebilir. Bu durum hem {iriinlerin hasar alma ihtimalini arttir
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hem de daha yiiksek yiikleme bosaltma masrafina sebep olur ve buna ilaveten siirastarya
ticreti 6denmesine sebebiyet verebilir. Demiryolu tasimaciligi havayolu tagimaciligina
gore dogas1 geregi daha yavas oldugu i¢in iirtinlerin sevkiyati havayolu yerine demiryolu
ile yapildiginda emniyet stoku bulundurma ihtimali daha yiiksek olacaktir. Uriinlerin
demiryolu ile tasindig1 durumlarda stoksuz kalma ihtimali havayoluna gore daha fazla

olacagindan kayip satig maliyetinin ortaya ¢ikma ihtimali daha yliksek olacaktir.

Dordiincii sebep; hava hizmeti maliyeti kismen biiyiik ciisseli navlun ugaklarinin
pazara siiriilmesinde ve kismen malzeme ellegleme ve kargo sisteminde kademeli olarak
artan verimlilikten Otiirii son yirmi yilda ciddi 6l¢iide azalmistir (Yuan ve dig., 2010:
215).

Sebeplerden sonuncusu ise; hava navlununun gogu isletmelerin dagitim sisteminde
stirekli artan bir rol oynamasidir (Murphy, Dalenberg ve Daley, 1989). Ciinkii artik
yalnizca ileri teknoloji iiriinleri, bozulabilir iiriinler ve miicevheratlar degil ayn1 zamanda
modaya tabi giyim triinleri, sezonluk oyuncaklar ve dahi ayakkabilar diinya ¢apinda

havayolu ile tasinmaktadir (Yuan ve dig., 2010: 215).

Her ne kadar havayolu ile kargo tasimaciligi diisiik hacme sahip olsa da yiiksek
gelir elde etme iistiinliigiine sahiptir. Isletmelerin uluslararas1 nitelik kazanmasi, artan
verimlilik sayesinde maliyetlerin azalmasi, tasima firmalar1 arasinda artan rekabet,

havayolu navlun tagimaciliginin itici gii¢leridir (Beifert, 2015: 107).

Teknolojik gelismeler hava tasimaciligini daha verimli hale getirmistir. Yani
havayolu ile seyahat etmek on yil 6ncesinin yar1 maliyetine denk gelmektedir. Cogu
tasima modunda oldugu gibi hava tagimaciligi endiistrisinin sundugu iriin ulastirma
agidir. Ag tabanli sistemlerin 6zellikleri bir unsurun kendisine 6zgii olmasinin yerine
unsurlarin birbirleriyle olan etkilesiminden kaynaklanir. Hava tagimaciliginin amaci,
insan ve mallar1 bir cografik mekandan baska bir cografi mekana tasimak oldugu icin
hava tasimaciligr aglari, dogalar1 geregi mekansaldir. Cogu hava glizergahi ugak
seyahatinin yapilmasina degecek kadar uzaklikta olan yerler arasinda yapilir ancak
birbirinden uzaklig1 4800 km’den fazla olan ve uzun mesafeli tagima olarak anilan yerler
arasinda yapilan tasimacilik kisa mesafeli tasimaciliga gére daha pahalidir ve dolayisiyla

talebi de daha distiktiir (Sallan ve Lordan, 2019: 12).
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Havayolu tasimaciliginin yiikte hafif pahada agir ve genellikle katma degeri yiiksek
riinlerin tagimmasinda kullanildigt ve tam zamaninda iiretim gibi ¢agdas iiretim
tekniklerinin kullanilmasina 6n ayak oldugu goz 6niinde bulunduruldugunda tilkelerin
lojistik performanslari degerlendirilirken tilkelerin havayolunda sahip oldugu altyapinin
da degerlendirmeye alinmasi kaginilmaz olmalidir. Bu duruma paralel olarak
Beysenbaev ve Dus (2020) yeni bir LPE 6nerisinde bulunduklar1 ¢alismalarinda tilkeleri
onerdikleri endekse gore degerlendirirken lojistik alt yapisini ana bilesenlerden biri olarak
belirlemisleridir. Lojistik altyapisi ana bileseninde ele aldiklar1 alt bilesenlerden biri de
havayolu tasimaciligi olarak belirlemislerdir. S6z konusu yazarlar Ulkelerin havayolu
tagimacilik altyapisini iilkelerin havayolu ile tasimman kargolarin yillik hacminin séz
konusu iilkede bulunan uluslararasi hava alani sayisina boliinmesi ile olusturulan bir

Olciite gore degerlendirmisleridir.

Bu ¢aligmada ise iilkelerin tasimacilik altyapisinin kistaslarindan biri olan havayolu
tagimaciligina gore iilkelerin performansi belirlenirken 6l¢iit olarak havayolu ile iilke
i¢inde tasinan navlun ele alinmistir. Kullanilan 6l¢ii birimi olarak ise mevcut literatiire ve

performans kistasina uygun olarak ton-km kullanilmistir.

2.2.2.4. Demiryolu Tasimacihig Altyapisi

Sanayi devrimi, ulastirma sistemlerinde koklii degisimler meydana getirmistir.
1765te icat edilen buharli makine, ray sistemini piyasa tanitmistir (Rodrigue, Comtois
ve Slack, 2016). Buna mukabil olarak sanayi devriminden gii¢ alan demiryolu i¢ pazarlar
icin ihtiya¢ duyulan hammaddeleri liman ve i¢ limanlardan ucuz ve etkin bir sekilde
tasiyarak sanayi devriminde hayati bir rol oynamistir (Nalgakan, 2009). Keza, buhar
teknolojisi 1830 yi1linda Manchester ile Liverpool arasindaki komiiriin tagimasi i¢in ticari
olarak benimsenmistir. Daha sonra Ingiltere’de, Bati Avrupa ve Kuzey Amerika’da
demiryollart insa edilmistir. 19.yiizyiilin sonlarinda ABD’de 130.000 km demiryolu
dosenmistir. 1869°da New York’tan San Francisco’ya, 1886’da Trans- Kanada ve 1904’te
Trans- Sibirya gibi kitalar arasi demiryolu hatlar1 ve demiryollar1 inga edilmistir.
Japonya’da insa edilen demiryolu 1872 yilina dayanmaktadir. Motorlarin iyilestirilmesi
ile birlikte 20. yiizyilda demiryollar1 diinya ¢apinda yayginlagsmistir. Sehirler siiratle
demiryollarinin  yakinlarima  kurulmustur.  Sonrasinda  demiryolu  hizmetleri

uzmanlagmistir (Marchetti ve Wanke, 2019: 83).
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20. yiizyilda demiryollarinin genislemesi zirve yapmis ve yine de genislemesini
stirdiirmiistiir (Marchetti ve Wanke, 2019: 83). Demir ve denizyolu tasimaciligi iki en
enerji etkin mod olarak navlun tagimaciliginda baskin hale gelmistir (Rodrigue ve dig.,
2016). Ancak demiryolu tasimacihiginda 20. yiizyilin ortasinda ekonomik Kkrizler,
demiryolu tasimaciliginin rekabetgi pazar ihtiyaclarina cevap vermek i¢in operasyonlarini
uyumlastirmadaki yetersizligi, artan mali agiklar gibi digsal ve hizmet kalitesindeki
kotiilesme, yeniliklere kapali olma gibi igsel etkenlerden Otiirii navlun tasimaliginda
azalma yasanmustir (Eisenkopf ve dig., 2006). 50’lerden sonra kapidan kapiya ve istege
uyarlanmis hizmet saglama kapasiteli karayolu navlun tasimaciliginin yiikselisi ile
birlikte demiryolu tasimaciligi karayollar1 karsisinda ve son zamanlarda havayolu
tasimaciligt karsisinda pazar giiciinii kaybetmistir. 80’lere gelindiginde demiryolu
tagimaciligi albenisinin cogunu kaybetmis ve kamu kaynaklarina bagimli hale gelmistir.
Karayolu aglarinin genisletilmesi, iyilestirilmis verimlilige sahip karayolu araglarinin
artan sayisi uluslararast diizeyde demiryolu girisimleri ve diger modlar arasindaki zayif
isbirligi, sinir 6tesi teknik uyumun yetersizligi ve pazar taleplerindeki degisiklikler gibi
etkenlerden dolay:r durum daha da kotiiye gitmistir (Cebeci, Tiiydes-Yaman ve Islam,
2021: 1). Ancak giliniimiiz itibariyle siirekli artan kiiresel yiik hacmini karsilamak i¢in
demiryolunu kullanma konusunda bir canlanma s6z konusudur. Cin (%13,3), Rusya
(%6,4), Hindistan (%5,5) ve ABD (%5,2) olmak iizere 2015 ile 2030 yillar1 arasinda
kiiresel demiryolu navlun tagimaciliginda her yil %2,7’lik bir biiyiime beklenmektedir.
Cin ile Avrupa Birligi arasindaki ulastirma zamanini azaltmak, Cin hiikiimeti tarafindan
baslatilan “Ipek Yolu” gibi giiniimiiz altyapisal gelistirmeler, bu biiyiimeyi
gostermektedir. Dahasi, ulastirma kiiresel enerjiye iliskin karbon dioksit saliniminin
yaklagik %25’ini olusturmaktadir ve genellikle demiryolu tasimaciligi ulastirmadan
kaynaklanan toplam karbon salinimini diisirmenin bir araci olarak gortilmektedir.
Ornegin yapilan giincel calismalar yalnizca kara yolu tasimaciligini kullanmak yerine
kara/demir yolu intermodal tagimaciliginin kullanilmasinin toplam ulastirma salinimini

diistirebildigini gostermektedir (Heinold, 2020: 1).

Cin ile birlikte Avrupa Birligi ’de son zamanlarda demiryolu tasimaciligina olan
ilgisini arttirmistir. Oyle ki demiryolunun diger tasimacilik modlarma nispeten sahip
oldugu algilanan g¢evresel iistiinliigiinden otiirii Avrupa Birligi gerek yolcu ve gerekse

yiikkte demiryolunun pazar paym arttrmaya yonelik iddiali bir amag belirlemistir.
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Demiryolu tasimaciligi 28 AB iilkesinde 2016 yilinda kara kokenli navlun tasimaciliginin
yalnizca %17’sini olusturuyordu. Bu oran 2011 yilinda demiryolu i¢in zirve olan %19
idi. O zaman diliminde baskin tasimacilik modu olan karayolu tasimaciligi pazar payimnin
%76’s1na sahipti. Buna karsin Avrupa Birligi Komisyonu karayolu navlun tasimaciliginin
%30’una kadarin1 2030 yilina kadar ve %50’si kadarini ise 2050 yilina kadar demiryolu
ve denizyoluna aktarmay1 hedeflemektedir. Daha dnce bahsedilen hedeflerle bu oranlar
birlestirildiginde AB iilkelerinin gelecek 30 yil i¢inde demiryolu pazar payinda 3 kathik
bir artis uygulayacagi goriilebilmektedir (Francisco ve dig., 2021: 1).

Demiryolu sektoriine yonelik Avrupa Birligi politikalar1 her bir iilkede her bir aga
ve demiryolu operatoriine serbest erisimi temin etmek icin gerekli sartlar1 6ne siirerek
rekabet edebilirligi arttirmayr ama¢ edinen dort yasama paketi etrafinda
yapilandirilmistir. Buradaki beklenti demiryolu operatorleri arasindaki rekabetin
verimliligi arttiracagi ve maliyetleri asag1 ¢ekecegi yoniindedir. Ancak altyapi kapasitesi
kisitlar1 cogunlukla diger var olan engelleri daha da kétiilestiren ve dolayisiyla s6z konusu
politikalarin ulagsmaya calistig1 rekabetcilige, yeni navlun ve yolcu tasimaciligi
operatdrlerine erisime bir engel teskil etmektedir (Zunder ve dig., 2013). Bu giicliiklerden
oOtiirii bu tiir agik erisim heniiz yalnizca birkag lilkede ve az sayidaki giizergahlarda

planlanmistir (Fitzova, 2017).

Navlun tagimaciligr hem gelisen hem de gelismekte olan iilkeler i¢in hayati bir
ekonomik faaliyettir. Glivenilir, zaman ve maliyet etkin bir yiik tagimacilig1 endiistri ve
isletmelerin rekabet edebilirligini arttirmak marifetiyle ekonomik kalkinma ve refahi
onemli diizeyde etkileyebilir. Ulastirma, depolama, ellegleme ve limanlardaki faaliyetler
ve terminallerdeki modlar arasi transferi iceren toplam lojistik maliyetler asgari diizeye
indirilmelidir. Ayrica iirlinlerin teslimati zamaninda ve etkin olarak ger¢eklestirilmelidir.
Bu amaglara ulagsmak i¢in olusturulan temelde demiryolu faaliyetine dayali ¢ tiir model
mevcuttur. Bunlardan ilki; Rusya, Hindistan ve Cin’de oldugu gibi hiikiimetin sahip
oldugu tekellerdir. Ikincisi; ABD ve Japonya’da oldugu gibi serbestlestirmeye gidilen ve
dikey olarak biitiinlestirilmis isletmeler ve sonuncusu ise Avrupa ve Tiirkiye’de oldugu
gibi tagimacilik faaliyetlerinden altyapinin ayristirildigt yapidir (Nash, 2015). Altyapiyi
temsil eden Avrupa Ulusal Demiryolu Aglar gesitli yonergeler ve demiryolu reform
paketleriyle tasimacilik operasyonlarindan ayristirilmistir. Demiryolu operasyonlariin

diger tasimacilik modlar1 ile rekabet edebilir hale getirmek, biitiinlesik demiryolu ag1
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kurmak, faal olan isletmelerin getirdigi agir ekonomik yiikii ortadan kaldirmak, karbon

dioksit salintmin1 azaltmak i¢in yeniden sekillendirilmistir (Russo ve dig., 2015).

Diinyadaki demiryolu aglarinin durumu g6z 6niinde bulunduruldugunda diinya
demiryolu aglarinin yaklasik %29’u Avrupa’da kurulmus ve siirekli biitiinlesme
politikasindan ve sera gazi saliniminin azaltilmasindan dolay1 yolcu ulagimina ve rekabeti
arttirma yoniindeki politikalardan 6tiirli ise navlun tagimaciligina tahsis edilmistir. S6z
konusu demiryolu aglar1 6zellikle Fransa, Almanya ve Birlesik Krallik basta olmak {izere
kiiresel yolcu talebinin %16’sin1 ve 6zellikle Ukrayna ve Almanya basta olmak {izere
kiiresel navlun talebinin %6’sin1 karsilamaktadir. Diinya demiryolu aglarinin %26’s1
demiryolunun ortalama trafik yogunlugu temel alinarak hesaplanan demiryolu
sektoriinde en cok tretkenligin yasandigi Asya ve Okyanusya’da yer almaktadir.
Buradaki demiryolu agi Hindistan, Cin ve Japonya pazarlari tarafindan etkilenen yolcu
talebinin %77’sini karsilamakta ve biiyiik ¢ogunlugu Cin ve Hindistan tarafindan
meydana gelen navlun talebinin %35’ini karsilamaktadir. Demiryolu aginin %30’u
Brezilya, Kanada ve Kuzey Amerika aglar tarafindan olusturulur ve hemen hemen hepsi
kargo tasimaciliginda kullanilir. Bu demiryolu ag1 kiiresel navlun tasimaciliginin
%?32’sini temsil ederken yolcu tasimaciligi pazar paymin yalnizca %]1’ini temsil eder.
ABD ise taginan kargo miktar1 basina trafik yogunlugu olarak temsil edilen ve kargo
tagimasi esnasinda kat edilen ortalama uzakligin 6l¢iisii olarak kullanilan naviunun
ortalama uzun tagima mesafesinde faaliyet gostermektedir (Marchetti ve Wanke, 2019:
84).

Makro diizeyde navlun hareketi bir {ilkenin rekabet edebilirligi, ekonomik biiyiime
ve bolgesel bagliliginda dnemli bir rol oynamaktadir. lyi bir sekilde kurulmus tasimacilik
sistemi iriinlerin kaynak noktasindan varis noktasina kadar olan seriiveninde piiriizsiiz
navlun hareketini kolaylastirir ve triinlerin maliyet etkin bir sekilde akisini saglar.
Karayolu, havayolu, demiryolu ve boru hatt1 gibi navlun hareketlerini gergeklestirmek
icin birka¢ tasimacilik modu mevcuttur. Ancak karayolu ve demiryolu bir iilkenin i¢

kesim navlun tagimaciliginin ¢ogunu gerceklestirme de temel iki moddur (Shen ve dig.,
2009).

Genel olarak demiryolu tagimaciligi uzun mesafeli ve kitle 6lcekte trafik hareketleri

acilarindan karayolu tasimaciligi {izerinde potansiyel {istlinliige sahiptir. Ayrica



64

demiryolu tasimaciligi karayolu tasimaciligina nazaran ¢cevreye daha az zarar vermektedir
(Nelldal ve Andersson, 2012). Demiryolu, karayoluna gore daha giivenilir ve
siirdiiriilebilirdir. Ozellikle uzun mesafeli tasimacilikta gecikmeler kacinilmaz olsa da
demiryolu tasimaciligi asir1 kotii hava kosullar1 gibi beklenmeyen olaylardan daha az

etkilenir (Q. Zhang ve dig., 2017: 114).

Demiryolu, navlun tasimaciligi, ulastirma pazarinda gittik¢e artan sekilde arzu
edilir hale gelmektedir. Demiryolu tasimaciliginin génderici firmalar tarafindan daha ¢ok
tercih edilmesi uzun mesafeli tasimacilikta demiryolu tasimaciliginda fiyat rekabetinin

mevcut olmasindan kaynaklanmaktadir (Q. Zhang ve dig., 2017: 114).

Demiryolu tasimaciligi biiyiik 6l¢iide dokme maden {iriinlerinin ve uzun mesafeli
liriinlerin tasmmasma bagimlidir. Uriinlerin yiiksek kaliteli demiryolu baglantilarina
sahip Avrupa limanlarina tasinmasindaki siirlayici faktér altyapinin durumudur.
Hatlarin kapasite kullanimi g6z 6niinde bulunduruldugunda demiryolu tagimaciliginin
rekabet edebilirligi agisindan altyapinin gelistirilmesi nem arz etmektedir. Bu durum ana
koridorlar ve daha az kullanilan tren istasyonlarmin ray kapasitesinin kullanilmasi ile
ilgilidir. Demiryolu aglarinda dogru planlama yapmada, ozellikle Kkilitlenme ve
sinirliliklara yonelik planlamada demiryolu hatti ve demiryolu tasiyicilari arasinda
iletisimin ve koordinasyonun iyilestirilmesi énemli bir konudur (PapouSkova, 2021:

158).

Bir tilkenin sahip oldugu etkin demiryolu tagimacilik sistemi ticareti kolaylastirir,
tagimacilik maliyetlerini diisiiriir, trafik sikisikligini azaltir, ulusal biitiinlesmeyi ve kirsal
gelismeyi destekler (Khan ve Khan, 2020: 1). Demiryolu tagimaciligi ayni zamanda
diisiik digsal maliyetlere sahiptir, demiryolu aglari siireklilik arz eder, diisiik kaza oranina
sahiptir, yliksek alan hizmetine sahiptir ve ¢evre dostudur. Bu faktorler kombine
tasimaciliginin gelisimi i¢in 6nem arz etmektedir. Demiryolu tagimaciligl lehine lobi
faaliyetlerinde bulunmak bir firsat olarak addedilebilir. Ancak bu istiinliiklerinin yani
sira demiryolu tagimacilifi cesitli sakincalara da sahiptir. Bu sakincalar; agir teknik
gelisme, demiryolu giizergdhinin  doldurma kapasitesi, tahsisli vagonlarda ve
demiryollarinda yiiksek sermaye yatirimi, hemzemin gegitlerinde meydana gelen trafikte
gecikmeler ve gilivenlik sorunlart ve hiz limitine sahip gecitlerin sayilarinin fazla

olusudur. Ozellikle hemzemin gegitlerinde meydana gelen trafikte gecikmeler ekonomik
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kayiplar, artan sozlesme ihlalleri ve cevresel etkilerdir. Bu sakincalar demiryolunun
karsilagtigi mevcut altyap: ve filo diizeyleri ve tasimacilikta artan issizligin etkileri gibi

tehditlere isaret etmektedir (Papouskova, 2021: 155).

Demiryolu ag ile ilgili baslica sorun ana koridorlardaki kapasite yetersizligidir.
Kapasite ile ilgili atilacak baglica adim hali hazirda devam eden yeniden inga
caligmalarindaki mevcut kapasiteyi arttirmak olacaktir. Fizibilite calismalarinda
tasarimc1 mevcut trafik verisine bel baglar ve trenlerin sayisinin artma ihtimalini tasavvur
etmez. Olaganiistii ya da planlanan kilitlenmeler demiryolu hat kapasitesi i¢in hayati
onem tasir. Hattin uygun bir sekilde kapasite planlamasinin yapilmasi i¢in demiryolunda
yiik ve yolcu tasimaciliginin paylasimina makul bir yaklagim gereklidir. Yolcular
acisindan demiryolunda rahatlikta meydana gelen herhangi bir azalmada tercihin otobiise
kaydirilmasi ile ¢oziilebilir. Yiik trenleri i¢in meydana gelen kilitlenmeler toplam tasima
zamanlarinda 6nemli bir artis anlamina gelmektedir. Bu durum nihai olarak kilitlenmenin
sona ermesinden sonra bile talebin demiryolu trafiginden uzaklagmasina sebep olabilir

(Papouskova, 2021: 155).

Ag kapasitesi yetersizligi gelecekte toplumsal bir sorun haline gelebilir. Trafigin
karayolundan demiryoluna kayma egilimi terse yonelebilir ve trafik tekrar demiryolundan
karayoluna kayabilir. Bu; g¢evre, karayolu ag1 ve ekonomik durum {izerinde biiyiik bir
olumsuz etkiye yol agabilir. Demiryolu payini arttirmanin diger bir yolu ise lojistik

merkezler ile demiryolu tagimaciligi arasindaki baglantiy1 tesvik etmektir (Papouskova,
2021: 155).

Insan hayatini kolaylastirmada bu denli 5neme sahip olan demiryolu tasimaciliginin
ne kadar 1yi ya da etkin olarak icra edildigini belirlemek i¢in ¢esitli performans ol¢iileri
gelistirilmistir. Dolayisiyla demiryolu tasimacilik performansi iki temel alana gore
degerlendirilebilir. Bunlardan birincisi hem yolcu hem de yiik tagimacilig1 i¢in ulastirma
araclarinin performansinin belirlenmesidir. Yolcu tasimaciliglr i¢in performans bir
kilometre uzaklikta bir kisinin tasinmasi olarak olgiiliir ve belirli bir aragla kat edilen
uzaklik ve tasman kisi sayisinin bir bileskesi olarak hesaplanir (kisi/km). Navlun
tasimalig1 i¢in performans, kilometre bagina iirlinlerin bir tonunun tasimmasi olarak
Olciiliir ve ulagtirma performansi ve yiik agirliginin bileskesi olarak hesaplanir (perf/km)

(Ramanathan, 2004).
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Ulagtirma yapilarinda hesaplanan ikinci alan trafik tasima kapasitesi ve trafik
yogunlugudur. Kara tagimaciliginda trafik tasima kapasitesi ve trafik yogunlugu yollar,

demiryollari, tiineller ve kopriiler olarak belirlenmistir (Force, 2013).

Demiryolu tasimaciliginda her hangi bir kismin trafik tasima kapasitesi genelde 24
saat boyunca tiim yonlerde devamli ve piiriizsiiz olarak faaliyet gosterebilecek trenlerin
azami sayisini ifade eder (Boysen, 2013). Trafik yogunlugu ise altyapinin belirli bir
kisminda belirli kosullar altinda tek ya da her iki yonde gecen araglarin sayisimi ifade
eder. Trafik yogunlugu ayrica altyapinin belirli bir kismindan zaman birimi basina gegen

araglarin sayisi olarak da tanimlanabilir (Patrman ve dig., 2019: 1520).

Mevcut literatiirde karayolu tagimaciligin performansini 6lgmede hem trafik tasima
kapasitesi hem de trafik yogunlugu kullamlmistir. Ornegin Beysenbaev ve Dus (2020)
yapmis olduklari ve yeni bir Lojistik Performans Endeksi onerdikleri g¢alismalarinda
mevcut LPE’de bulunan altyap1 basligina gore tilkelerin lojistik altyapisini hava, deniz ve
demiryolu modlari ile birlikte karayolu performanslarina gore dlgmiislerdir. Bu iilkelerin
performanslarini bu modlara gére degerlendirirken s6z konusu modlarin ve demiryolunun
trafik yogunlugunu 6l¢iit olarak kullanmislardir. Lojistik Endeksinin dogasina uyumlu
olarak o6l¢iit olarak kullanilan demiryolunun trafik yogunlugunun belirlenmesinde

yalnizca navlun tasimaciligr dikkate alinmis, yolcu tasimaciligi degerlendirilmemistir.

Rashidi ve Cullinane (2019) yeni bir Lojistik Performans Endeksi 6nermis oldugu
caligmalarinda lojistik faaliyeti Onerdikleri yeni Lojistik Performans Endeksinin
unsurlarindan biri olarak kullanmis ve bu unsuru gore tilkelerin lojistik performanslarini
dlemek igin iilke i¢inde gerceklestirilen toplam navlun miktarmi kullanmislardir. Ulke
icinde gergeklestirilen toplam i¢ navlun miktariin 6l¢ii birimini ise yukarida bahsedilen
trafik tasima kapasitesine uyumlu olarak ton-km cinsinden degerlendirmislerdir. S6z
konusu ¢alismanin iilke i¢inde gergeklestirilen toplam i¢ navlun miktari belirlenirken kisa
mesafede deniz yolu ile taginan iiriin ve konteynirlarin yani sira demiryolu ile taginan
iirlin ve konteynirlar da gz 6niinde bulundurulmustur. Ayrica s6z konusu ¢alismada da

lojistik endeksinin dogasina uygun olarak yalnizca navlun tagimaciligi ele alinmistir.

Bu calismada da iilkelerin tasimacilik altyapisinin kistaslarindan biri olan
demiryolu tasimaciligina gore tilkelerin performansi belirlenirken 6lgiit olarak tilke iginde

demiryolu ile taginan navlun ele alinmis ve iilkelerin demiryolu altyapist demiryolu ile
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taginan kargo agirliginin tagima esnasinda kat edilen yol uzunlugu ile ¢arpilmasi ile
hesaplanan navlun trafigine gore belirlenmistir. Kullanilan 6l¢ii birimi olarak ise mevcut

literatiire ve performans kistasina uygun olarak ton-km’dir.

2.2.2.5. Boru Hatti Tasimacihig1 Altyapisi

Baslangicta boru hatlar1 diger tasima modlarini beslemek iizere kullanilmaya
baslanmigtir. Pennsylvania demir yollar1 19. Yiizyilda petrol sahalarindaki boru hatlarinin
gelisimini baglatmistir. Daha sonra bu boru hatt1 Standard Petrol Firmasina satilmis ve bu
durum petrol firmalarinin boru hatlarinin en biiyiik sahibi olma egilimini baglatmistir

(www.britannica.com, 2021).

Boru hatlar1 temelde sivilart bir yerden diger bir yere giivenli, etkin ve giivenilir bir
sekilde ulastirllmasinda kullanilir. Ham petrol ve dogal gaz ¢ogunlukla nihai tiiketici
pazarlarindan uzak yerlerde bulunur, dolayisiyla bu yakitlarin ¢ok uzak mesafeler
boyunca tasinmasi gerekir. Iste bu yakitlarin uzak mesafeler boyunca etkin bir sekilde
taginmasi botu hatlarinca saglanir. Boru hatlar1 geleneksel olarak petrol ve gaz endiistrisi
tarafindan islenen envai ¢esit sivilarin tasinmasinin en maliyet etkin aract olmustur ve
sonug olarak gilinlimiizde farkli tiirdeki son derece karmasik ve ileri diizey boru hatt1 ag1

tiim enddistri boyunca uzanmaktadir (Clews, 2016: 138).

Boru hatlar1 genel olarak ham petrol boru hatlari, dogal gaz boru hatlar1 ve nihai
petrol iiriinii boru hatlar1 olarak ele alinabilir (Clews, 2016: 138). Ancak boru hatlari
genis acidan ele alindiginda bu boru hatti tiirlerine kati maddeler, siselenmis sivi ve
siselenmis gaz gibi diger bazi navlun tiirlerinin de boru hatlar1 vasitasiyla taginabilecegi
imkanindan dolay1 dordiincii bir ¢esit olarak nakliye boru hatlari da eklenebilir. Nakliye
boru hatlarinin hava basingli boru hatlari, s1v1 karisim boru hatlart ve kapsiil boru hatlari
olmak tizere genel olarak iig tiirii vardir (ASCE Task Committee on Freight Pipelines of
the Pipeline Division, 1998: 300).

Hava basingli boru hatlar1 mineraller, hububat ve ¢imento gibi yiizlerce ¢esit dokme
lirlinlin tasinmasinda tiim diinyada yaygin olarak kullanilmaktadir. Son yillarda bu tip
boru hatlar1 apartman yerleskelerinin ve Disney World gibi eglence merkezlerinin
atiklarini toplamada kullanilmaktadir. Bunun sebebi hava basingl aktarma, enerji yogun

oldugundan dolay1 genel itibariyle yalnizca birka¢ kilometre veya ¢ok daha kisa
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mesafeler i¢in akilci olmasindandir (ASCE Task Committee on Freight Pipelines of the
Pipeline Division, 1998: 300).

Nakliye boru hatlarinin diger bir tiirii olan s1v1 karisim boru hatlar1 su ya da diger
stvilara karigtirllmis kati pargacilarin tasinmasinda kullanilir. Nakliye boru hatlarimin
diger tiirii olan kapsiil boru hatt1 teknolojisi nakliye boru hatlarinin ¢ok amagli kullanima
en yatkin olanidir. Kapsiil boru hatlari i¢cinden gectigi borunun ¢apindan biraz daha kiiciik
olan kat1 maddeler ve paketlenmis iiriinler de dahil olmak iizere neredeyse her tiirlii
kargoyu tasima kapasitesine sahiptir (ASCE Task Committee on Freight Pipelines of the
Pipeline Division, 1998: 300).

Boru hattt aglar1 petroliin kuyulardan petrol rafinerilerine etkin bir sekilde
tasinmasinda 6nemli roller iistlenmektedir. S6z konusu bu hatlar ayn1 zamanda nihai
petrol {iriinlerinin petrole bagimli endiistrilere, diger ilgili taraflara ve nihai kullanicilara
elverisli ve kesintisiz tedarikini kolaylagtirir (Umar ve dig., 2021: 1). Bu istlinliigliniin
yaninda boru hatlar1 diisiik maliyetlidir, kayip kacak ve hasarlanma sikliklar1 azdir, boru
hatlarinin yavas olan hizmeti boru hatlarinin ayni zamanda depo olarak fonksiyon
gostermesini saglar. Boru hatlar1 neredeyse hava kosullarindan hi¢ etkilenmez ve boru

hatlar1 nadiren mekanik ariza gosterir (Www.specialpipingmaterials.com, 2021).

Boru hatlari, tstiinliiklerinin yaninda ¢esitli sakincalara da sahiptir. Boru hatlarinin
stiratinin diisiik olmasi, sabit glizergdha sahip olup kapidan kapiya hizmete elverissiz
olmasi, teslimatin tamamlanmas: i¢in demiryolu ve karayolu tagimaciligma bagimli
olmast, yalnizca bazi mallarin (gaz, petrol, vs.) tasinmasina uygun olmast, sinirli cografik
bolgelerde faaliyet gosterebilmesi boru hatlarinin sahip olduklari sakincalara 6rnek olarak

gosterilebilir (Www.permanentsteel.com, 2021).

Boru hatlar1 genel itibariyle her ne kadar giivenilir ve stirdiiriilebilirlige yatkin bir
tasima modu olsa da asinma, kazi sirasinda meydana gelen hasar, borularin hirsizlik
maksadiyla delinmesi, dogal felaketler sonucunda olusan hasarlar veya diger dis kaynakli
hasarlar, malzeme ya da kaynagin iyi yapilamamasindan meydana gelen ariza,
donanimdan kaynaklanan ariza, boru hatlarinin yanls isletilmesinden dolayr meydana
gelen sorunlar boru hatlarinda biiylik hasarlara sebebiyet verebilir. Petrol ve dogal gaz
boru hatlarinda yasanan aksaklilar cevresel, ekonomik zarara ya da insan yasaminin

kaybina sebebiyet verdigi i¢in gogunlukla ciddi ve talihsiz olaylar olarak goriiliir (Biezma



69

ve dig., 2020: 1). Ozellikle boru hatlarmin bazilarinin denizin dibinden geciyor olmasi
meydana gelen arizanin ¢evreye daha biiyiikk zarar vermesine ve deniz canlilarinin ve
habitatinin zarar gormesine sebebiyet vermektedir. Dolayisiyla boru hatlarinin tamir ve

bakiminin periyodik olarak yapilmasi hayati 6nem arz etmektedir.

Boru hatlar1 yalnizca ekonomik, soysal ve cevresel dnem tasimamakta ayni
zamanda siyasi onem de arz etmektedir. Zira Rusya’nin Ukrayna’y1 devre dig1 birakip
Avrupa’ya gazi Almanya {izerinden gondermek i¢in “Kuzey Akim-2” projesini hayata
gecirmesi ve an itibariyle bu projenin bitis asamasina yaklasmasi diger Avrupa Birligi
tilkelerini rahatsiz etmektedir. Cilinkii diger Avrupa Birligi iilkeleri Rusya’ya enerji
konusunda bu denli taviz vermelerinin ileride koca bir kitayr Rusya’ya bagimli hale

getirmesinden korkmaktadir (www.aljazeera.com, 2021).

Boru hatlar1 dogalar1 geregi uzmanlik ve ciddi yatirnm gerektiren karmasik
tagimacilik modudur. Her ne kadar boru hattinin isletme maliyeti diisiik olsa da baglangig
ve kurulum maliyeti yiiksektir. Ozellikle deniz dibine désenen boru hatlar1 gdz 6niinde
bulunduruldugunda ciddi basinca dayanan borularin kullanimi ve bunlar tamir ve bakimi
hayati 6nem tasimaktadir. Boru hatlarinin yalnizca ayni iilkede bulunan bolge ve sehirleri
degil ayn1 zamanda iilkeleri birebirine bagladig1 diisiiniildiigiinde boru hatlar1 ciddi
altyapr yatirimlart gerektigi anlagilabilir. Enerji sektoriiniin diinya agisindan 6nemi ve
adeta enerji aktaran damarlar alarak ¢alisan boru hatlarinin 6zellikle enerji transferindeki
onemi ele alindiginda iilkelerin yalnizca jeopolitik olarak 6nemli kavsaklarda bulunmasi
dis ticarette basar1 saglamak igin yeterli olmaz. Onemli kavsak ve gecislerde yer alan
ilkelerin boru hattina uygun bir altyapiya sahip olmasi ve bu altyapiya yonelik yatirim
yapmast hem llke ekonomisine katki saglayacak hem de iilkenin jeopolitik 6nemini

artiracaktir.

Ekonomik, sosyal, ¢evresel ve son olarak siyasi 6neme sahip olan boru hattinin
iilkelerin lojistik performanslarini  karsilastirmada kullanilan LPE’de yer almasi
gerekmektedir. Ancak LPE’de genel itibariyle iilkelerin lojistik altyapisinin yeterli olup
olmadig1 belirlemek i¢in uzman goriisiine basvurulmustur. Dolayisiyla uzmanlar
tilkelerin sahip olduklari lojistik performansi yeterli ya da yetersiz olarak degerlendirirken
kisisel goriis belirtmiglerdir. LPE’nin 6znellikten arindirilarak daha nesnel bir karakter

kazanmasina ihtiya¢ vardir. Rashidi ve Cullinane (2019) yapmis oldugu ¢alismasinda
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tilkelerin lojistik performansinin degerlendirilmesi i¢in onerdigi yeni LPE’de {iilkelerin
lojistik performanslarini degerlendirirken daha nesnel oOlgiitlere dayandirmak adina
Oonermis olduklar1 yeni LPE’de lojistik faaliyet basligini yeni LPE’deki ekonomik kistasin
bir alt unsuru olarak belirlemisleridir. Lojistik faaliyet unsuru sdz konusu iilkede
gerceklestirilen ton-km birimine dayanan toplam i¢ navlun tasimaciligin1 yeni LPE nin
ekonomik kistasi olarak belirlemistir. Ancak c¢alismada ele alinan i¢ navlun tasimaciligi
yalnizca kisa deniz tagimaciligi ve demiryolu ile tasman iirlin konteynirlarini
icermektedir. Bu ¢alismada ise soz konusu ¢alismaya paralel olarak birimi ton-km olan
toplam i¢ navlun tagimacilig1 bir alt unsur olarak kullanilmis ancak bu alt unsur ekonomik
unsurun alt unsuru olarak degil lojistik altyapisinin bir alt unsuru olarak kullanilmistir.
Ciinkii tasimacilik modlarinin yaygin olarak kullanimi onlarin alt yapisinin yeterli olup
olmamasina baglidir. Ciinkii daha 1yi altyapi, modlardan daha etkin ve yogun yararlanma
manasina gelir. Zira Beysenbaev ve Dus (2020) yeni bir LPE o6nerdikleri ¢alismalarinda
tilkelerin lojistik performanslarin1 degerlendirmede mevcut LPE’ye paralel olarak lojistik
altyapis1 adinda bir degerlendirme kistasi olusturmuslardir. Yapmis olduklar1 ¢calismada
karayolu ve demiryolu altyapisinin yeterligini belirlemede karayolu yogunlugu,
demiryolu yogunlugunu 0l¢iit olarak belirlerken denizyolu yeterligini belirlemede tarifeli
gemi bagliligi endeksini Olciit olarak almislardir. Havayolu altyapist yeterliligini
belirleme de ise hava baglilik endeksini kullanmislardir. Ancak s6z konusu ¢aligmada

boru hattina yonelik herhangi bir dl¢iite rastlanmamaktadir.

Ancak yukarida bahsedilen her iki ¢alismadan farkli olarak bu ¢alismada boru hatti
ile tasimaciligi da toplam i¢ navlun tagimaciligina ilave edilmistir. Kullanilan 6l¢ii birimi

olarak ise mevcut literatlire ve performans kistasina uygun olarak ton-km kullanilmistir.

2.3. YENI GELISTIRILMIiS SURDURULEBILIR LOJIiSTIK PERFORMANS
ENDEKSININ SOSYAL BOYUTU

YGSLPE’nin dort temel bileseninden biri olan sosyal boyut, ulastirma sektériindeki

istihdamin pay1 alt boyutunu biinyesinde barindirmaktadir.
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2.3.1. Lojistik Sektoriiniin Istihdamdaki Pay1

Yeterli is firsatlar1 saglamanin ekonomik biiyiime ve ekonomik esitligi
desteklemedeki hayati roliinden otiirii merkezi hiikiimetler i¢in isttihdamin geleneksel
makroekonomik bir amag oldugu biiyiik dl¢iide kabul gormektedir (Shi ve dig., 2020:
138).

Uretimin temel faktdrii olarak iiriin ve hizmetleri iiretmek icin istihdam edilen
emegin miktar1 kismen bir ekonominin toplam ¢iktisini belirleyebilir (Mankiw, 2003).
Bol, 6zellikle de beseri sermeye ve 6grenmeye yatirim vasitasiyla elde edilen yetenekli
ve lretken is giicline sahip bir ekonomi daha fazla yatirimci ve sermaye c¢ekerek kendi
rekabet tstiinliigiini olusturabilir. Bu durum karsiliginda daha fazla is ve ekonomik refah
ve biiylime yaratir (Hatch ve Dyer, 2004). Sonug olarak yerel ve merkezi hiikiimetler
iiretim kapasitesini artirmak ve daha fazla is imkanlar1 yaratmak i¢in mevcut iiretim
teknolojisini goz oniinde bulundurarak karayollari, demiryollart ve kdpriilerin ingasi gibi
geniglemeci politikalar kullanabilir (Dalenberg, Partridge ve Rickman, 1998). Bu
durumun 6tesinde ulastirma altyapisi iyilestirmelerinin istihdam {izerindeki pozitif etkisi
daha 6nce yapilan ¢alismalarda deneysel olarak teyit edilmistir (Lee ve Kim, 2015). Bu,
yerel ve merkezi hiiklimetleri istihdami artirmak i¢in son on yillarda gelisen ulastirma
aglarina ve Ozellikle yiiksek hizli tren aglarina yatirim yapmalari hususunda

cesaretlendirmistir (Shi ve dig., 2020: 139).

Daha iyi altyapt kamu sermayesinin daha fazla harcanmasi ve dolayisiyla 6zel
faktorlerin yiiksek iiretkenligi, firmalar i¢in daha az ulagtirma maliyetleri ve bolgelere
daha fazla ulasilabilirlik manasina geldigi i¢in ulastirma altyapis1 bolgelerin ekonomik
kalkinmasi i¢in hayati bir rol oynar (Fageda ve Gonzalez-Aregall, 2017: 70). Ulastirma
altyapisina yapilan yatirnm s6z konusu bolgeye ekonomik fayda saglarken yatirimin
yapildigi bolgeye komsu olan bolgenin istihdamini da etki eder. Bu etki etme durumu
modlara gore farklilik gosterebilir. Nitekim Fageda ve Gonzalez-Aregall (2017) yapmis
olduklar1 ¢alismada limanlar agisindan bakildiginda ulastirmanin endiistri sektoriindeki
istihdam tizerindeki toplam etkisinin pozitif ve istatistiki a¢idan anlamli bulmuglardir.
Yine ayni ¢aligmaya gore daha uzun karayoluna sahip bolgeler komsu bolgelerin aleyhine
daha fazla endiistriyel istihdami ¢ekebilmektedir. Bu durumun aksine biiytlik bir limana

sahip olan bdlgeler bu liman bdlgelerine en yakin olan boélgelerle birlikte iiretim
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faaliyetlerinde diger bolgelere zarar vermeksizin daha fazla istthdama sahip olmaktadir.
Yine yazarlar yapmis oldugu ¢alismada havalimanlari ve demiryollar i¢in anlamli bir

sonu¢ bulamamuslardir.

Iyi 6riilmiis ve karmasik bir lojistik sistemi faaliyete gecirmek icin yetenekli insan
kaynaklarina ve s6z konusu sistemi gelistirmek icin proaktif cabalara ihtiya¢ vardir
(Alexander ve dig., 2013). Rekabet istlinliigli tim tedarik zinciri performansini
lyilestiren eleman segimi, egitimi ve performans yOnetimi gibi ortak insan kaynaklari

uygulamalari ile kazanilabilir (Lengnick-Hall, Lengnick-Hall ve Rigsbee, 2013).

Lojistik simdiye kadar stratejik fonksiyondan ziyade operasyonel bir fonksiyon
olarak ve aym zamanda diisiik diizeyli bir meslek olarak diisiiniilmiistiir. Ornegin
Hindistan’da lojistik meslegi endiistrinin kotii imajindan ve agir ¢alisma kosullarindan

otiirti hala egitimli bir insanin se¢enekleri arasinda kendisine bir yer bulamamaktadir.

Ulkelerin lojistik performansini l¢gmede kullanilan 6 unsur genel manada altyapi,
hiikiimet diizenlemesi ve bilgi teknolojisi basliklar1 altinda toplanabilir. Ancak bu
unsurlardan hi¢ birisi uzman insan kaynaklarindan bagimsiz olarak islev gosteremez
(Jhawar, Garg ve Khera, 2014: 117). Bu durumun 6tesinde istihdam unsuru genel olarak
demografik acidan ele alindiginda Bati1 Avrupa ya da Japonya gibi yaslanan toplumlarda
yetenekli ve yiiksek egitimli galisanlarin sayis1 azalmaktadir (Beechler ve Woodward,
2009). Beseri sermaye kritik bir basar1 faktorii olarak daha fazla 6nem kazanmakta ve
bunula birlikte mevcut ve miistakbel ¢alisanlar daha fazla gii¢ kazanmaktadir. Yani, emek
piyasast c¢alisanlarin pazarma doniismektedir. Buna gore Avrupa ulastirma ve lojistik
endiistrisindeki is piyasasi iyi egitimli kidemsiz yetenek konusunda kitlik yagamaktadir

(Sohn ve dig., 2015: 487).

Lojistik firmalarinin piyasa basarist i¢in ¢alisanlarin profesyonel bilgi birikimi,
yaraticiligr ve yetkinliklerinin rekabet agisindan 6nemi goz oniinde bulunduruldugunda
ulagtirma ve lojistik endiistrisindeki firmalar gelecek vadeden kalifiye yetenekler i¢in
birbirleriyle rekabet etmektedirler. Yetenek savaginin hiikiim siirdiigii giiniimiiz lojistik
ve tagimacilik endiistrisinde igveren cekiciligi en yetenekli calisan1 kazanma ve elde
tutmada daha fazla onem kazanmaktadir (Backhaus, Stone ve Heiner, 2002). Ancak
gelecek yetenek kusagi, yalnizca maas ve kariyer gelistirme ile ilgilenmemektedir, ayn1

zamanda onlar giiclii degerlere sahip firmalarda ¢alismak istemektedirler. Daha once
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bahsedilen Hindistan 6rneginde oldugu gibi ulastirma ve lojistik endiistrisi temel imaj
probleminden mustariptir. Bu durum ¢ogu geng bireyin, yoneticilerin ve karar vericilerin
s0z konusu endiistriyi bir is pozisyonu i¢in bagvuru yapmaya deger gormemelerine sebep
olmaktadir. Sonu¢ olarak insan kaynaklarimi ¢ekmede ve tutmada rekabete dayali
dezavantaj yasayan endiistride yetenekli c¢alisanlart talep etmektedir. Dolayisiyla
ulagtirma, lojistik ve ozellikle miinferit firmalarin yetenekli ve motive olmus geng
yetenekler ve calisanlarin istikrarli arzin1 yaratmak ve siirdiirmek i¢in isveren cekiciligi
kavramu tizerinde ¢alismasi1 gerekmektedir (Sohn ve dig., 2015: 487). Ayrica sistemi
daha giivenilir ve emniyetli hale getirecek yetenekli profesyonellerin hali hazirda mevcut
bulunmasi i¢in su an ihtiyag olan sey egitime yatirim yaparak, sektorii daha organize hale

getirerek ve sektore bir statii vererek sektoriin kotii imajini degistirmektir (Jhawar ve dig.,

2014: 117).

Geng yetenekleri ¢ekmek i¢in ¢ok sayida eylem ve ara¢ mevcuttur. Geleneksel
olarak firmalar sahip olduklar {iriin ve hizmetlerin marka imajin1 giiglendirir ya da
calisanlarina ortalamanin iizerinde maas verir (Gatewood, Gowan ve Lautenschlager,
1993). Ancak bu geleneksel yaklagimin Gtesinde ¢alisanlarin deger katkilarini ne zaman,
nasil ve nerede gerceklestirecekleri hususunda bireysel ozgiirliigiinii artiran esnek is
modelleri igveren ¢ekiciligini artirmanin bir aract olarak popilerlik kazanmaktadir
(Hiltrop, 1999). Bunun yaninda calisanlarin yeteneklerinin gelistirilmesi, onlarin
yetistirilmesi ve egitimi ile onlara giivenli ve hos bir ¢alisma ortami saglama ile tim
caliganlara adil ve tutarli davranma ile takim caligsmasi, agik iletisim ve karsilikli saygi
saglayarak katilimi cesaretlendirme ile saglanir (Prowse ve Prowse, 2010). Bu faktorlerin
yaninda firmalarin genel kurumsal sosyal sorumluluk profili, insan kaynaklarinda giderek
artan bir sekilde ilave rekabet farkliligi yaratmada 6nem kazanmaktadir (Backhaus ve
dig., 2002).

Lojistik sisteminde beseri faktorii olusturan ve 6nemli girdilerden biri olan insan
kaynaklarimin lojistigin diger girdilerin isletilmesinde en 6nemli ve temel faktordiir.
Dolayisiyla mevcut LPE nin iyilestirilmesinde, isttihdaminda LPE’de bir unsur olarak yer
almasma ihtiyag duyulmaktadir. Mevcut LPE’nin bu eksikligini géren Rashidi ve
Cullinane (2019) yeni gelistirdikleri LPE’nin unsurlarindan biri olarak belirledikleri
sosyal unsurlardan birine is yaratma orani adi altinda lojistik sektoriinde ¢alisan sayisini

oransal olarak temsil eden bir alt unsur eklemisleridir. S6z konusu g¢aligmaya paralel
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olarak bu ¢alismada da YGSLPE nin unsurlarindan olan sosyal unsura bir alt unsur olarak
ILO’nun veri tabanindan ¢ekilen tagimacilik, depolama ve iletisim sektoriinde calisan
kisileri oransal olarak icerisinde barindiran lojistik sektoriindeki istthdamin pay1
eklenmistir. Calismanin kapsamini olusturan 19 OECD iilkesinde lojistik sektdriinde
calisan kisilerin sayis1 yerine kisilerin oransal olarak ifade edilmesinin sebebi ise s6z
konusu iilkelerin niifus sayilarinin esit olmamasidir. Dolayistyla istihdamin oransal olarak
alinmasi llkeler arasinda karsilagtirma yapilirken daha nesnel bir degerlendirmeyi

mumkun kilacaktir.

2.4. YENI GELISTIRILMiS SURDURULEBILIR LOJIiSTIK PERFORMANS
ENDEKSININ CEVRE BOYUTU

YGSPE’ nin boyutlarindan biri olan ¢evre bileseni; navlun tasimaciliginda karbon
salinimi, navlun tagimaciliginda petrol enerjisi kullanimi ve navlun tasimaciliginda

alternatif enerji kullanimi olmak tizere ii¢ alt boyuttan olusmaktadir.

2.4.1. Toplam Karbon Salimmminda Ulastirmanin Pay:

Ulastirma bir devletin sosyal ekonomik gelisiminde énemli bir rol oynar. Ote
yandan ¢evre acgisindan ele alindifinda ulastirma; salimim, giiriiltii ve titresim gibi
olumsuz elementlerin kaynagidir. Bu durum saglik ve gilivenlik riskleri dogurmaktadir.
Gilintimiizde siparis ettigi mal teslim alacak olan herhangi bir kisi siparis ettigi tirliniin
kapisina teslim edilinceye kadar ne kadar enerji tiiketimine ve salinima sebep oldugu
konusunda bir fikri yoktur (Petro ve Kone¢ny, 2017: 677). Bu duruma ek olarak 6zellikle
salgin doneminde internetten aligveriste yasanan patlama, iirlinleri tiiketicinin kapisina
kadar getiren kargo firmalarinin faaliyetlerinde ciddi bir artisa neden olmus, bu durum
ozellikle ABD gibi iilkelerdeki limanlarda yasanan sikisikliktan dolayr fiirtinlerin
haftalarca limanlarda beklemesine ve sehirlerde ciddi kargo yogunlugundan dolay: trafik
sikigikligina yol agmistir. Dolayisiyla iiriinlerin sevkiyati ve navlunu, biiyliyen bir mesele
olarak degerlendirilebilir. Eger ¢cevreye yonelik ilave koruyucu dnlemler alinmaz ise 2050
yilina kadar yalnizca kiiresel navlun faaliyetlerinden kaynaklanan karbon saliniminin
%160 artacagi ve toplam tagimacilik faaliyetlerinden kaynaklanan karbon saliniminin ise

%60 artacag1 6n goriilmektedir (OECD, 2017). Uriinlerin tasinmas faaliyetinde yasanan
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bu olumsuzluklar tasima firmalarinin daha g¢evre dostu araglar kullanmasi hususunda

hissettigi baskiy1 tedricen artirmaktadir.

Trafik faaliyeti hava, su, toprak, hayvan ve bitki ortiisii olmak iizere ¢evrenin tiim
unsurlar1 iizerinde olumsuz bir etkiye sahiptir. Ancak trafik faaliyetinden en fazla
etkilenen c¢evre unsuru havadir. Hava en ¢ok icten yanmali motorlardaki hidrokarbon
yakitlarinin yanmasindan, kanserojen ve zehirli gazlarin olusumundan etkilenir. Bu
maddeler diinya atmosferindeki kiiresel 1sinmay1 artirici etkiye sahiptir (Petro ve
Konecny, 2017: 678). Bu etken maddelerden 6tiirli navlun tasimaciliginin ¢evreye olan
etkisine yonelik kaygi, giin gectikce artmaktadir. Her ne kadar ara¢ salinim standartlarinin
sikilastirilmasi nitrojen oksit, karbon monoksit ve hidrokarbonlar gibi zehirli gazlarin
salimimlarin1 azaltsa da dikkatler daha ¢ok navlun sektoriinden kaynaklanan karbon
dioksit salinimindaki artisa kaymustir (Piecyk ve McKinnon, 2010). Ciinkii son 50 yilda
uluslararas1 tagimaciliktan kaynaklanan kiiresel sera gazi salinimi havayolu ile taginan
mallarin artan paymdan dolayr artis gostermistir. Havayolu tasimaciligi taginan her
kargonun ton-kilometre basina suyolu tasimaciligindan neredeyse 50 kat daha fazla
karbon salinimina sebep olmaktadir ve havayolunun hizli biiyiimesi ara mamullerin tam
zamaninda teslim edilmesine yonelik artan talep ve ortak sinira sahip olamayan iilkeler

arasindaki ticaretin artan 6neminden etkilenmistir (Cristea ve dig., 2013).

Tasimacilik, kiiresel insan kokenli salinimlarin en biiyiik kaynaklarindan biri olup
salinan sera gazinin yaklasik %14’{inden sorumludur (Edenhofer, 2015). Mesele modlar
acisindan ele alindiginda sera gazina en ¢ok sebep olan tasimacilik modu karayolu
tagimaciligr iken bu modu sirasi ile havayolu ve denizyolu takip etmektedir. Ancak Kyoto
Protokolii, Paris Iklim Sozlesmesi ya da COP 26 gibi uluslararasi iklim anlasmalari
politika diizenlemelerinde tasimaciligi disarida birakarak temelde iiretim kaynakli
salinimlara odaklanmaktadir (http://sdg.iisd.org, 2020). Dolayisiyla kiiresel salinim
azaltilmasina yonelik politika diizenlemelerinde uluslararasi tagimaciliktan kaynaklanan
saliimi da dahil ederek kiiresel salinimlarin etkisini arastirmak hayati 6neme sahiptir

(Avetisyan, 2018: 532).

Tasimacilik faaliyetleri sonucunda meydana gelen karbon saliniminin cevreye
etkisi arastirilirken lojistik performansinin da gevreye yonelik olarak yaratmis olacagi

muhtemel etkilerin de g6z 6niinde bulundurulmasi 6nem arz eder. Bu sayede mikro
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kapsamda isletmelerin ve makro kapsamda ise lilkelerin lojistikte gdstermis olduklari
performans ele alinirken bu performansi elde ettikleri esnada ¢evreye olan etkileri de
gozler Oniine serilebilir. Zira J. Liu ve dig. (2018) Asya iilkelerine yonelik yapmis
olduklar1 ¢alismalarinda ¢evre ile LPE arasindaki iligkiyi incelemis ve LPE’nin
boyutlarinin gevre iizerindeki etkisini tespit etmisleridir. S6z konusu ¢alismada lojistik
performansin 6nemli diizeyde cevrenin bozulmasi ile iligkili oldugu saptanmistir.
Calismaya gore lojistikte dakiklik unsuru karbon salinimini artirirken uluslararasi
sevkiyat unsuru, karbon salinimini1 énemli 6l¢iide azaltmaktadir. Yine ¢alismaya goére
takip ve izleme, hizmet kalitesi ve yetkinlik, altyapi kalitesi ve glimriiklerin etkinligi gibi
LPE’nin alt boyutlarinin ¢evre tizerinde 6nemli etkilere sahip oldugu saptanmistir. M. Lu
ve dig. (2019) yapmis olduklar ¢alismada ise lojistik performansi ile yesil tasimaciligt
bagdastirarak mevcut LPE’ye alternatif gelistirmis ve bilesik bir endeks sunmuslardir.
Cevre lizerinde bu denli etkiye sahip olan mevcut LPE’nin boyutlarinda ¢evre unsurunun
yer almamasi mevcut LPE’nin eksikliklerinden biridir. Literatiirdeki bu eksikligi
gidermeye yonelik ¢alismalardan biri Rashidi ve Cullinane (2019) tarafindan yapilmstir.
S6z konusu calismada yazarlar 6nermis olduklart yeni LEI’nin boyutlarindan birini
tagimaciliktan kaynaklanan sera gazi salinimi olarak belirlemislerdir. S6z konusu
calismaya ve literatiirde yer alan diger calismalara paralel olarak bu caligmada
ulastirmanin toplam karbon salinimi i¢indeki oransal payt OECD veri tabanindan alinarak

YGSLPE’ye bir alt boyut olarak eklenmistir.

2.4.2. Ulastirmada Petrole Dayah Enerji Kullanim

Ulastirma bir ulusun ekonomisinin can damaridir (S.-M. Lu, 2016: 499). Giinlik
cagdas yasamimizin vazgecilmez aract ve sartt olan ulastirma bir ulusun ekonomik
faaliyetini artiran bir unsurdur (Axhausen ve dig., 2002). Ulastirma bu 6nemi ile birlikte
kiiresel enerji tiikketimine ciddi 6l¢iide etki eden bir sektordiir. Ulastirma sektorlere gore
kiiresel enerji tikketiminin %29 (2748 Mtoe) undan ve diinyanin nihai enerji kullaniminin
yaklasik %23’tinden sorumludur (Van Fan ve dig., 2019: 1).Karayolu tasimaciliginin
2015 yilindan 2050 yilina kadar kiiresel enerjiye yonelik talebinin %33 artacagi tahmin
edilmektedir (Frey, 2018).

Ulastirma sektorii petrol tiiketimi agisindan ele alindiginda ise ulastirma sektoriiniin

toplam kiiresel petrol tiiketiminin %50’sini gergeklestirdigi goriilmektedir. %18 pay ile
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karayolu navlun tagimacilig1 karayolu yolcu tasimaciligindan sonra petrol tiikketimindeki
ikinci en biiyiik paya sahiptir (IEA, 2017a). Ulastirma talebindeki genisleme iilkelerin
petrol ve gaz rezervleri iizerinde bir baski olusturmustur. Zira ulastirmadaki enerji
tilketiminin %90’mndan fazlasi petrol ve petrol tiirevi tiriinlere yoneliktir (IEA, 2017Db).
Ulastirmada kullanilan enerjiye yonelik talebin artmasi ile birlikte petrol ve gaz rezervleri
stiratle tilkenmektedir (Walmsley ve dig., 2015). Mevcut durumda diinya ¢apindaki arag
sayisinin yaklasik 1,2 milyar oldugu ve bu araglarin yillik yaklasik olarak 13,5 milyar
varil yakit tiikkettigi tahmin edilmektedir (Nasreen, Mbarek ve Atig-ur-Rehman, 2020: 1).
Karayolu tagimaciliginin yaninda yiik trenlerinin, biiyiik yiik gemilerinin ve 6zel yakitla

faaliyet gosteren kargo ugaklarinin da yadsinamaz 6lgiide enerji sarf ettikleri asikardir.

Ulastirma modlarinin harcadiklari enerjinin yaninda ulastirma altyapisinin da enerji
tiketimini yol actigim1 gbézden kagirmamak gerekir. Ulastirma altyapist ekonomik
biiyliime ve refah agisindan kilit bir unsurdur ve dahasi 6zel sektor agisindan bakildiginda
ulastirma altyapist yatirim ve iirlin iyilestirilmesinin bir unsuru olarak algilanmaktadir
(Banister ve Berechman, 2001). Bu hayati altyapinin yeterligi bir iilkenin verimlilik
artisini saglamada 6nemli ¢arklardan biridir (Achour ve Belloumi, 2016: 989). Ulastirma
altyapisi seyahat zamanini azaltir, yolcu ve ulastirma altyapisi sayesinde navlun ve yolcu
tasimaciligl zaman ve maliyet tasarrufu saglar (Paul, 2003). Ulastirma altyapisi dogrudan
yabanci yatirnminmi ¢eker, ticareti genisletir, biitiinlesik bir ekonomideki kaynaklar1 ve
piyasalar1 bir birine rabita eder (Achour ve Belloumi, 2016: 989). Ancak ulastirma
altyapis1 c¢evre lizerinde bazi olumsuz etkilere sahiptir. Demiryollari, otoyollar ve
karayollar1 gibi ulastirma altyapis1 fosil yakitlarin 6nemli bir tiiketicisidir. Dahasi
ulastirma altyapis1 insanlarin ¢evresine yerleske kurmasini tesvik etmekte bu durum ise
sehirlesmeye ve hane halkinin alansal olarak yayilmasina ve yayildiklar1 alanda
faaliyetlerinin artmasina sebep olmaktadir. Bu alansal yayilma s6z konusu ¢evredeki
ulagtirmada daha fazla enerji kullanimi ve trafik sikisikligi manasina gelmektedir (Achour

ve Belloumi, 2016: 989).

Son yillarda ulagtirma altyapis1 ve ulagtirma sektoriiniin petrole olan bagimlilig
sorunu dikkatleri alternatif ulastirma modlarini karsilagtirmada kullanilan seyahat zamani
ve mesafesi faktorlerinden daha kapsamli olan enerji verimliligine ¢evirmistir (Dalla
Chiara ve dig., 2017: 227). Genel olarak bakildiginda ulastirmada kullanilan enerjinin,

gerek sosyal gerekse ekonomik o6nemi biyiiktiir. Dolayisiyla enerji kullanimi ve



78

verimliligi konusu yalnizca ulagtirma modlarmi karsilastirmada degil ayn1 zamanda
tilkelerin  lojistik faaliyetleri yerine getirirken sergiledikleri performanslarin
karsilastirilmasinda da kullanilmasi yerinde olur. Dolayisiyla {ilkelerin lojistik
performanslarini karsilastirmada kullanilan mevcut LPE’nin enerji ulastirmada enerji
tiiketimi bagligina sahip olmasi onu daha kapsamli bir hale getirebilir. LPE’nin bu
eksikligini gidermeye ¢alisan Rashidi ve Cullinane (2019) yeni 6nerdikleri LPE’de tiim
tasimacilik faaliyetleri esnasinda kullanilan enerjiyi 6nerdikleri yeni LPE’nin bir unsuru
olarak ele almiglardir. S6z konusu c¢aligmaya ve ulastirmada enerji kullanimini ele alan
calismalara paralel olarak bu calismada tasimacilik faaliyetleri esnasinda sarf edilen
toplam enerji verisi Uluslararas1 Enerji Ajansindan ¢ekilerek YGSLPE’nin ¢evre

bilesenlerinden biri olan ulastirmada enerji kullanimi alt unsuru olusturulmustur.

2.4.3. Ulastirmada Alternatif Enerji Kullanim

Ulastirma sektorii fosil yakitlarin tiiketimi agisindan yogun olan ve dolayisiyla
cevreye ciddi dl¢iide zarar veren bir sektordiir. Ornegin karayolu tasimacilig1 diinyada
tiretilen enerjinin yaklasik %25’ini sarf etmektedir (Teixeira ve dig., 2021: 1). Ayrica
mevcut egilim navlun tasimacilik faaliyetinin artacagina isaret etmektedir (Yong Zhang
ve dig., 2019). Mesele kiiresel agidan ele alindiginda mallarin navlununun Gayri Safi
Yurti¢gi Hasilayla orantili olarak biiylimeyi siirdiirecegi beklenmektedir (Yu Zhang ve
dig., 2019). Bu yiizden enerji tiikketiminden kaynaklanan cevresel etkileri azaltmada
tasimacilik enerji paradigmasinda degisiklikler yapmak yani geleneksel enerji
kaynaklarindan alternatif enerji kaynaklarina ge¢is yapmak 6nem arz eder. Dolayisiyla
bu yaklasima gore tasimacilikta yararlanilan enerji kaynaklarimi geleneksel ve 6zellikle
fosil yakitlar ve basta elektrik ve yenilenebilir yakitlar olmak {izere alternatif yakitlar
olarak siniflandirmak miimkiindiir (Neves, Marques ve Fuinhas, 2019: 232). Uzun
vadede ulagtirma sektoriiniin fosil yakitlar yerine biyo yakitlar, biyometan, biyometanol,
sentetik yakit ve hidrojen dahil olmak {izere yenilenebilir enerji kaynaklarindan iiretilen

yakitlarin kullanim1 yoniinde gelisecegi beklenmektedir (Meibom ve dig., 2013).

Biyo yakitlar, yenilenebilir elektrik ve hidrojen ya da geleneksel olmayan yagh
kum, kaya petrolii ve komiir sivist gibi bircok alternatif enerji kaynaklart mevcuttur.
Geleneksel olmayan fosil karbon kaynaklarindan yenilenebilir enerjiye nazaran daha

ucuz yakitlar tiretilebilir ve mevcut ulastirma altyapisina daha uygundur. Ancak bu tiir
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yakitlar karbon saliniminin artmasina sebebiyet verebilir (Ribeiro ve dig., 2007).
Cevresel sorunlar ulagtirma i¢in biiylik sorun arz ettiginden bu tarz yakitlarin kullanilmasi
uygun olmayabilir. Bu duruma cevaben agir yiik araglarinin yol agtig1 sera gazi salinimi
azaltmak icin muhtemel secenek olarak c¢ok sayida alternatif yakit Onerisinde
bulunulmustur. Dizel kamyonlarin yerini alacak toplamda 10 alternatif yakit teknolojisi
mevcuttur. Bunlarin alt1 tanesi sivilagtirilmig petrol gaz (LPG), sivilastirilmis dogalgaz
(LNG), sikistirilmis dogal gaz, metanol syngaz ve biyodizeli kullanan igten yanmali
motorlardir. Geriye kalan dort alternatif yakit teknolojisi ise bataryalar, harici gii¢, yakit
hiicresi ve hibrit (melez) motorlardan gii¢c alan elektrikli araglardir (Kluschke ve dig.,

2019).

Tasimacilik i¢in gaz bazli alternatifler genis capta ulasilabilir hale gelmis ve gaz
bazl yakitlarin ¢evre dostu, maliyet etkin ve verimli 6zelliklerinden 6tiirii tercih edilir
olmustur. Ulastirma sektorii gaz yakitlarini yillardir kullanmaktadir (Ullah ve dig., 2018:
1072). Alternatif yakitlarda kullanan teknolojilerden dogal gaz 6zel bir ilgiye mazhar
olmus ve diinyada hali hazirda ticarilestirilmistir (Hao ve dig., 2016). Dogal gazin
ulastirmada yakit olarak kullanilmasi en azindan kismen de olsa karbondioksit salinimini
diisiirme potansiyelinden kaynaklanmaktadir. Ancak yapilan ¢aligmalar dogal gazin
nitrojen oksit salinimini azalttigin1 buna karsin karbon monoksit salinimini ve yanmamis
hidrokarbonlarini artirdig1 saptanmstir (Stettler ve dig., 2016). Dogal gazin tasimacilikta
yakit olarak kullanilmasinin sahip oldugu bu dezavantajlar gerek biyo yakitlar gerekse
biyo elektrik olsun yenilenebilir enerji kaynaklarindan tiretilen enerjinin gelisen diinyada
giderek artan sekilde muhtemel bir yakit segenegine doniismesine sebep olmaktadir (Pant
ve dig., 2010). Ancak birinci nesil biyo yakitlarinin enerji giivenligi ve diisiik karbon
salinimi gibi tstiinliiklerinin yaninda gida ile yakit arasinda rekabetin olusmasi, arazi
kullantmiin degismesi, daha fazla kaynak kullanimi, enerji dengesi, kat1 pargacik
salinimi, gibi sakincalar1 vardir (Pant ve dig., 2011). Algal biyo yakitlar1 ¢ok hizli
bliylimelerinden toprakta ve agacta yetisen mahsullere nazaran birka¢ kat daha fazla
biokiitle liretmesinden, asgari diizeyde toprak ve kaynaga ihtiya¢ olmasindan ve daha
fazla yag ve karbonhidrat liretmesinden dolay1 s6z konusu sakincalara bir ¢ziim olabilir

(Singh ve dig., 2012).

Ozellikle ulastirma sektoriinde yenilenebilir yakitlara olan mevcut taleple birlikte

fosil yakitlar1 degistirmeye yonelik bir adim olarak bir dizi siirdiiriilebilir bioyakit
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kaynaklar1 gelistirmeye ihtiya¢ vardir (Brennan ve Owende, 2010). Bioyakitlarin sera
gazi salmimi ve diger kirleticileri azaltmasi, tarim iirlinlerine olan talebi artirarak

ekonomiyi yeniden canlandirmasi beklenmektedir (Tsita ve Pilavachi, 2017: 16).

Dogal gaz ve bioyakitlar Avrupa ve diinya iilkelerinin kiiresel 1sinma ile ilgili
koydugu hedefleri karsilamada en 6nemli kisa vadeli ¢6ziim olarak goriilmekte iken uzun
vadede g6z doldurucu katkinin hidrojen ve yakit hiicresi teknolojisi tarafindan
saglanacag1 beklenmektedir. Buradaki temel varsayim belirli kosullar altinda bolca var
olan hidrojenin temiz bir enerji tasiyicist oldugu hidrojen i¢in artan biit¢elere bakildiginda
gittikge daha fazla siyasi giidii uyandirdigidir (Ramesohl ve Merten, 2006: 1251). Ancak
hidrojen ve yakit hiicresi teknolojisinin nispeten yeni bir teknoloji oldugu goz Oniinde
bulunduruldugunda s6z konusu teknolojinin ticarilesmesi ve giinliik tasimacilik

faaliyetlerinde yaygin olarak kullanilabilmesi i¢in ciddi bir zaman dilimine ihtiya¢ vardir.

Bir diger alternatif yakit ise elektriktir. Ulastirmanin elektrikli hale getirilmesi
deneme fazinin 6tesine gegmistir. Bazi durumlarda hiikiimetler temiz teknoloji olarak
ulagimin elektrikli hale getirilmesinin pozitif digsalligini telafi etmek i¢in vergi geliri olan
kamu finansmanini kullanmada 6nemli bir rol oynamaktadirlar (Y. Li ve Chang, 2019:
805). Ancak elektrik her ne kadar temiz enerji sayilsa ve kullanimi esnasinda dogaya zarar
verecek madde salinim1 yapmasa da elektrigin nasil iiretildigi siirdiirtilebilirlik ag¢isindan
ciddi bir 6nem tasimaktadir. Zira gerek tesis i¢inde gerekse tesis disindaki ulastirma ve
nakil araglarin kullanilmasi igin saglanan elektrigin iiretimi atmosfere zehirli gazlar yayan
komiir santralinin bir tiriinii olarak sunuluyorsa bu durum siirdiirtilebilirlige ciddi 6lgiide
gblge distirmektedir. Elektrik enerjisini tagimacilik i¢in kullanilmasindaki diger bir
problem ise altyap1 sorunudur. Elektrigin yaygin olarak ulasimda kullanilmas1 i¢in etkin

ve yeterli sayida dolum istasyonlarina ve giiclii bir elektrik sebekesine ihtiyac vardir.

Tasimaciligin ~ enerji  kullanimindaki  yadsmmamaz  etkisi g6z  Oniinde
bulunduruldugunda tilkelerin lojistik performanslarini karsilastirmada yaygin bir arag
olarak kullanilan LPE’nin enerji kullanim1 unsurunu da i¢erisinde barindirmasi gerektigi
diisiincesi giin gectik¢e daha ¢ok ivme kazanmaktadir. Hali hazirda boylesine dnemli bir
etkeni igerisinde barindirmayan LPE’nin bu eksikligini gidermeye yonelik ¢aligmalarda
ve yeni bir endeks Onerisinde bulunan ¢alismalarin bazilarinda enerji kullanimi da s6z

konusu endekslerde kendisine yer bulabilmistir. Ornegin Rashidi ve Cullinane (2019)
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yapmis olduklari ¢alismalarinda yeni bir LPE 6nermisler ve dnerdikleri endekse ulastirma
sektoriindeki toplam enerji kullanim verisini Uluslararasi Enerji Ajansindan alip
calismalarina dahil etmislerdir. S6z konusu ¢alismaya paralel olarak bu ¢alismada da ayni
veri kaynagindan yararlanilmis ve 6nerilen YGSLPE’ye dahil edilmistir. Dahil edilen bu
veri, depolama da dahil olmak iizere multimodal tasimacilik hari¢ diger modlarin sarf
ettigi toplam enerji miktarin1 icermektedir. S6z konusu c¢alismadan farkli olarak bu
calismada ulastirmada kullanilan petrole dayanan enerji kullanimi1 ve ulastirmada petrole
alternatif olarak kullanilan enerji kullanimi1 olmak tizere ulastirmada kullanilan toplam

enerji kullanimi iki ayr1 baslik olarak ele alinmistir.
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UCUNCU BOLUM

YENI GELISTIRILMIiS SURDURULEBILIR LOJISTIK PERFORMANS
ENDEKSI (YGSLPE)’NE GORE OECD ULKELERININ LOJISTIK
PERFORMASLARININ VZA YONTEMI ILE KARSILASTIRILMASI

Gliniimiizde lojistigin 6neminin gittik¢e artmasi ile birlikte tilkeler lojistik alaninda
sahip olduklart etkinligi arttirabilme ve bu yolla hizla gelisen lojistik sektoriinden pay

alma cabasi i¢ine girmisleridir.

Lojistik yalnizca ticari bir faaliyet olmayip iilkelerin tedarik zincirleri arasinda
adeta bir koprii rolii iistenmistir. Ozellikle COVID-19 salgminmn yol agtig1 tedarik
zincirlerinde yaganan aksakliklarla birlikte tilkelerin sahip olduklari tedarik zincirlerinin
giinlimiiz olagan kosullarmin yaninda salgin, felaket, savas ve ekonomik Krizler gibi
olaganiistii durumlara da siiratle cevap verecek sekilde yapilandirilmalar1 gerekmektedir.
Bu yapilandirmanin olabilmesi igin tedarik zincirlerin iiyeleri arasinda rabita gorevi
istlenen lojistik alaninda gosterilen performansin optimum diizeye ¢ikarilmasina gerek
vardir. Dolayisiyla bu ¢aligmada {ilkeler i¢in ciddi 6neme sahip olan lojistik alaninda

sahip olduklar1 performans karsilastirmali olarak analiz edilecektir.

3.1. ARASTIRMANIN AMACI, ONEMI, KAPSAMI VE KISITLARI

S6z konusu tez calismasinin mevcut literatiirde hangi boslugu doldurdugu ve sz
konusu ¢alismanin hangi kapsamda ele alindig1 ve arastirma yapilirken hangi kisitlar ile

karsilasildig1 asagida basliklar halinde ele alinabilir.

3.1.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Ulkeler lojistik sektdriinde sahip olduklar1 performansin etkin olup olmadiklarini
tespit etmek icin diger iilkelerin lojistik alaninda sahip olduklar1 performans ile kendi
performanslarint karsilastirmada kullanacak bir aracin olmasi kendi performanslarina
yonelik bir standart gelistirmek i¢in 6nemli bir {stiinliik saglayacaktir. Bu baglamda
Diinya Bankasi her iki yilda bir defa olmak iizere toplamda yaklasik 160 iilkenin lojistik
performansini gosteren bir Lojistik Performans Endeksi (LPE) yayimlamaktadir. Ancak

yayinlanan bu LPE’nin baz1 kisitlar1 mevcuttur. Ornegin; Lojistik Performans Endeksi
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olustururken kullanilan ankette fikirlerine basvurulan uluslararasi nakliye aracilarinin
tecriibeleri gogunlukla geleneksel yontemlerle is yapan kisilere bel baglayan gelir diizeyi
diisiik tilkelerde daha genis lojistik ortamini yansitmayabilir. Tez ¢alismasinda ele alinan
Yeni Genisletilmis Siirdiirtilebilir Lojistik Performans Endeksi (YGSLPE) boyutlarinda
tamamen nicel 6lgekler kullanilmistir. Kullanilan 6lgekler oran 6lgegi oldugu icin en fazla
duyarliga sahip Olgeklerdir. Kullanilan temel bilesenlerin higbiri hicbir otorite ya da
uzmanin fikrini icermemekte tamamen nicel sayilara dayanmaktadir. Bu durum mevcut
Lojistik Performans Endeksinin sahip oldugu lojistik uzmanlarin tecriibelerine

dayanmasindan kaynaklanan bu sinirlilig1 ortadan kaldirmaktadir.

Mevcut Lojistik Performans Endeksi, lojistik performansini destekleyen kabul
edilebilir diizeyde altyap1 ve teknolojiye sahip olan ancak faaliyete dayali uygun ¢iktilara
sahip olmayan iilkelerin ihtiyaglarini karsilamaktan uzaktir. Onerilen YGSLPE’nin
teknik bileseninin alt bilesenlerinden olan ulastirma altyapisi kistasinda kara, hava, deniz
ve demir yolu ile taginan navlunlar dikkate alinmistir. Nitekim iilkelerin sahip olduklari
ulagtirma  altyapist  dogrudan lojistik alaninda  gerceklestirdikleri  faaliyete
dayandirilmistir. Dolayisiyla Lojistik Performans Endeksi hesaplamasindaki eylemsel

kistaslarin yoklugundan kaynaklanan bu kisit bu vesile ile giderilmistir.

Lojistik Performans Endeksinde bir diger kisit; Lojistik Performans Endeksi
iilkelerin bulunduklar1 teknolojik, fonksiyonel ve altyapisal diizeylerini yansitirken
lojistik faaliyetlerin toplumsal, sosyal ve ¢evresel boyutlarini ele almamasidir. YGSLPE
tilkelerin lojistik performanslarini degerlendirirken s6z konusu iilke performanslarini
yalnizca teknolojik, fonksiyonel ve altyapisal acisindan degil {ilkelerini lojistik
faaliyetlerin ekonomik, teknik, sosyal ve ¢evre boyutlar1 agisindan da ele almamaktadir.
Dolayisiyla YGSLPE mevcut Lojistik Performans Endeksinin bu sinirliligina da ¢oziim

Onerisi getirmektedir.

YGSLPE iilkelerin lojistik performanslarini degerlendirirken tamamen nicel ve
oranli Olcege uygun sayisal olarak hesaplanabilen icerisinde hi¢bir 6znel unsur
barmmdirmayan nesnel, 6l¢iilebilir ve higbir kisisel yargiya dayanmayan ikincil veriler
kullandig1 i¢in giivenirliligi mevcut Lojistik Performans Endeksine gore nispeten daha
fazladir. Dolayisiyla Lojistik Performans Endeksinin diger bir sinirlilig1 olan giivenirlilik

ve Oznellik problemine YGSLPE’de saglam bir ¢oziim Onerisi getirilmistir.
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Onerilen YGSLPE literatiirde 6nerilen diger endekslerden farklilik arz etmektedir.
Yukarida mevcut Lojistik Performans endeksinin iyilestirilmesine ¢6ziim Onerisi getiren
higbir calisma Lojistik Performans Endeksinin literatiirde sayilan tiim sinirliliklarina
¢Ozlim getirmemistir. Mevcut ¢alismalar yukarida da goriildiigii izere mevcut Lojistik
Performans Endeksinin bir ya da birka¢ sinirliliini ele alacak ¢oziim onerisi getirmistir.
Bu ¢alismanin amact gelistirilen YGSLPE araciligi ile mevcut Lojistik Performans
Endeksinin tim simirliliklarina ¢oziim Onerisi getirmeye ¢alisan, tamamen nicel
degiskenler kullanilan ve nitel degiskenlere yer vermeyen literatiirde alternatif bir Lojistik

Performans Endeksi onermektir.

3.1.2. Arastirmanin Kapsam ve Kisitlar

Bu calismada OECD’ye liye olan 19 iilkenin lojistik performanst YGSLPE’ye
dayali olarak incelenmis ve iilkelerin sahip olduklar1 performans birbirleri ile
karsilastirilmistir. Yeni iiyelige alinan Kosta Rika ile birlikte OECD iiye iilke sayisi 38
olmasina ragmen bu c¢aligmada ihtiya¢ duyulan veriye ulasma imkansizligindan dolayi
OECD Hiye iilkelerinin yaris1 yani 19 iiye iilkesi (ABD, Almanya, Finlandiya, Fransa,
Giiney Kore, Hollanda, Ingiltere, Ispanya, Isvicre, Irlanda, italya, Japonya, Letonya,
Polonya, Portekiz, Slovenya, Tiirkiye, Yeni Zelanda, Yunanistan) incelenebilmistir. Bu

durum bu ¢alismanin kisitlarindan birini olusturmaktadir.

Calismada OECD’ye iiye olan iilkelerin ele alinmasinin sebebi OECD’nin diinya
sahnesinde sahip oldugu 6nemden dolayidir ve OECD’nin 6nemi asagidaki gibi ele

alinabilir (Rashidi ve Cullinane, 2019):

v OECD, insanlarin ekonomik ve sosyal refahinin gelistirilmesine yardime1 olan
politikalar olusturmaya ve gelistirmeye ¢aba sarf etmektedir. Organizasyon
ayrica iilkelerin sahip olabilecegi ortak sorunlari birlikte ¢6zmelerine yardime1
olmaktadir. Bunun yan1 sira OECD, BM ile sahip olduklar1 bilgiyi bir araya
getirerek 2030 yil1 stirdiiriilebilir kalkinma giindeminin basarisini temin etmek
icin BM’ye yardim etmektedir. Boylece, siirdiiriilebilirlik meseleleri
OECD’nin ulagsmaya c¢alistig1 her konuda 6nemli bir unsurdur.

v LPE’ye gore Singapur ve Cin diginda geriye kalan ilk 10 iyi performansa sahip
iilke OECD’ye iiye olan tilkelerdir.
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v' OECD, disardan iigiincii taraflarin erigimine agik olan oOrgiite {iye olan
iilkelerin veri setlerini acik ve genis bicimde sunmaktadir. Bu durum
OECD’ye iiye olan iilkelerde bulunan lojistik endiistrilerin stirdiiriilebilirlik

degerlendirmesini kolaylastirmaktadir.

Bu tez calismasinda siirdiiriilebilirlik 6nemli oldugundan ve adin da anlasilacagi
tizere Yeni Gelistirilmis Siirdiirtilebilir Lojistik Performans Endeksi (LPE) adinda
siirdiiriilebilirlige dayali bir endeks oOnerisinde bulundugundan dolay1r yukarida da
bahsedildigi tizere OECD gibi siirdiiriilebilirlige ciddi 6l¢iide 6nem veren bir 6rgiitiin bu

calismanin kapsamina alinmasi kaginilmaz olmustur.

3.2. ARASTIRMANIN YONTEMI

Caligsmada tilkelerin lojistik alaninda onerilen YGSLPE kriterlerine gére gostermis
olduklar1 performansi degerlendirmek i¢in Veri Zarflama Analizi (VZA) yonteminden

yararlanilmistir. Calismanin temel karkasi asagidaki gibi 6zetlenebilir.
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Onerilen YGSLPE nin
unsurlarinin olusturulmas:

Y

Tkincil veri toplama ve
karar verme birimlerinin
secimi

v

Verlerin girdi ve ¢iktt olarak
siniflandirilmast

VZA Model se¢imi

}

VZA da Siiper etlunlik
modeli

VZA nin uygulanmast I

VZA sonuclarinin analizi

!

TOBIT-Bootstrap yardimi ile
YGSLPE nin bilesenlerinin

etli analiz

l

YGSLPE ile LPE
kargtlastirilmast ve vem bir
Matris olusturulmast

Sekil 3.1. Yeni Gelistirilmis Siirdiiriilebilir Lojistik Performans Endeks Onerisi Yol
Haritasi

3.2.1. Veri Zarflama Analizi

Calismada OECD iilkelerinin lojistik alanda sahip oldugu performanst,
stirdiiriilebilir lojistik siarina gore degerlendirmek, s6z konusu tilkelerin lojistik alaninda
gostermis oldugu performansi yalnizca ekonomik agidan degil ayn1 zamanda sosyal,
cevresel ve operasyonel agidan da degerlendirmeyi gerekli kilmaktadir. Bu durum ise
sayllan s6z konusu unsurlar arasinda dengeyi temsil edecek ¢ok kriterli kara vermeyi

gerektiren bir toplam degerlendirme 6l¢tim aracini gerekli kilmaktadir.
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VZA en yaygin olarak kullanilan ve pratik olan ¢ok kriterli kara verme
tekniklerinden biridir. VZA secilen homojen karar verme birimlerinin goreceli
etkinliginin  Ol¢limiinii  miimkiin kilan parametrik olmayan matematiksel bir
modellemedir. Her bir karar verme biriminin etkinligi, yararlanilan ¢ok sayidaki girdi ve

elde edilen ¢ok sayidaki ¢iktiya gore hesaplanir (Rashidi ve Cullinane, 2019: 37).

Her bir karar verme biriminin etkinligi tek bir girdi ve tek bir ¢iktiya gore
hesaplandiginda “Etkinlik= Cikt1 / Girdi” seklinde bir formiil elde edilebilir (Bakirci,
2006: 120).

3.2.1.1. CCR Modeli

Daha 6nce her bir karar verme biriminin etkinligi tek bir girdi ve tek bir ¢iktiya gore
hesaplandiginda “Etkinlik= Cikt1 / Girdi” seklinde bir formiiliin elde edilebilecegi
sOylenmisti. Ancak bu formiil ger¢ek hayat problemleri i¢in uygun olmayabilir. Clinkii
gercek hayat problemlerinde karar verme birimlerinin nispi etkinligi hesaplanirken birden
fazla girdi ve ¢ikt1 kullanilmasi1 kuvvetle muhtemeldir. Dolayisiyla yukarida ele alinan
formiil gercek hayat probleminde karsilasilan ¢ok sayidaki girdiyi tek bir girdi ve ¢iktiya
indirme marifetiyle karar verme birimlerinin ¢oklu girdi ve ¢iktiya sahip olma 6zelligini
degerlendirmek ic¢in gelistirilebilir. Bu gelistirme islemi girdi ve ¢iktilarin agirlikli
ortalamasi alinarak yapilabilir (Fethi, 2000: 73). O halde gelistirilen formiil “Etkinlik=

Ciktilarin agirlikl ortalamasi / Girdilerin Agirlikli ortalamast” seklinde olacaktir.

Yukaridaki formiilde yer alan 6l¢timii kullanmak i¢in tiim karar verme birimlerinin
ayni girdi ve ¢iktilar i¢in benzer 6nemi vurgulamasi gerekliligi, uygulamada ¢ok zor olan
ele alman karar verme birimlerinin agirliklarin ortak takimina sahip olma gili¢liiglinii
ortaya cikarmaktadir (Boussofiane ve dig., 1991). Dolayisiyla her bir karar verme
biriminin kendi agirliklar setine sahip olmasii saglayan dolayisiyla bir karar verme
biriminin diger karar verme birimlerine nazaran kendi etkinligini miimkiin oldugunca en
iist diizeye saglamsina izin veren VZA ya da Ilk VZA modeli olan CCR modeli Charnes,
Cooper, Rhodes (1978) tarafindan gelistirilmistir. Bu model sayesinde yukarida
bahsedilen durum c¢ozlilmistiir. Bu model karar verme birimlerinin nispi etkinligini

Olcege gore sabit getiri varsayimi altinda hesaplamaktadir. Bu kosullar altinda bir karar
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verme birimi i¢in etkinlik, ¢iktilarin agirlikli girdilere oraninin maksimum degeri olarak

belirlenir. S6z konusu model asagidaki formiilii temel almaktadir (Bakirci, 2006: 144).

_ X1 UrYre

- Z?:ll vixic

>,
Uy Yy .
oy YT

max he

7 <1
Sart1 ile;
ur’Vi 20
r=1,....,85i=1..mvej=1,....,n (3.1)

Ve burada

c= degerlendirilecek her hangi bir (KVB) dir.

yii= j KVB’den r ¢iktisinin miktaridir.
Yukaridaki formiildeki sembollerin manalar1 asagidaki gibi ifade edilebilir.
DMU= karar verme birimi

c= degerlendirilecek a belirli DMU

yri= DMUj ‘dan tiretilen r ¢iktisinin miktari
Xij= DMUj’ye giren 1 girdisinin miktar1

U= r ¢iktisi i¢in se¢ilen agirlik

vi=1 girdisi i¢in se¢ilen agirlik

n=DMU’ larn sayis1

s= ciktilarin sayisi

m= girdilerin sayis1

Bu formiilde hc tarafindan tanimlanan amag fonksiyonu incelenen karar verme

biriminin agirlikli ¢iktilarinin agirlikli girdilere oranini maksimize etmeyi amag edinir.
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Banker, Charnes, Cooper (1984) karar verme birimlerinin nispi etkinligini dlgege
gore sabit getiri varsayimi altinda hesaplanan CCR modeline alternatif bir model

Onermisler, ilave ve kisit getirmiglerdir.

3.2.1.2. BCC modeli

Banker ve dig. (1984) karar verme birimlerinin nispi etkinligini 6lgege gore sabit
getiri varsayimi altinda hesaplanan CCR modeline alternatif bir model 6nermisler, ilave

ve kisit getirmislerdir.

j=1
Modele ilave bir kisit olarak eklenir.

Bu model karar verme birimlerinin nispi etkinligini dlcege gore degisken getiri

varsayimini temel alir ve BCC modeli olarak adlandirilir ve formiilii asagidaki gibidir.
Min hc: O¢
n
lexij +S; = 0.x;c
j=1

Sart1 ile

n
z/ljyrj - Si+ =Yrc
j=1

=1,...... . (3.2)
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BCC modelindeki kisit biitiin ¢dzliimlerin konveks kombinasyonlarina basvurularak
belirlenecegi manasma gelen disbiikeylik gerektirir. Bu etkinlik sinir1 konveks
hiperdiizlem halinin alir ve Olgege gore azalan getiriri varsayiminin gerc¢eklesmesini
miimkiin kilar. Bu durum asagidaki sart saglandiginda meydana gelir.

A=1

n
]

j=1

Aksi takdirde

n
D y<t
=1

Formiilii 6lgege gore artan getiri (IRS) anlamina gelir ve

n
Dy>1
=1

Formiilii 6l¢ege gore azalan getiri (DRS) anlamina gelir

Hem CCR hem de BBC modeli radyal projeksiyon yapisina sahip olduklarindan
dolay1 bu modeller radyal modeller olarak siniflandirilir. Bu radyal modellere iligkin iki
yonelim mevcuttur bu yonelimlerden biri girdi yonelimdir ve bu durum ¢iktilar sabit
tutulurken girdilerin oransal olarak azaltildigini ifade eder. Diger yonelim ise ¢kt
yonelimdir. Bu durum ise girdiler sabit tutulurken ¢iktilarin oransal olarak artirildigin
betimler. Burada dikkat edilmesi gereken mesele CCR modeline gore etkin olan karar
verme biriminin BCC modeline gore de etkin olacagidir (Cook ve Seiford, 2009). Ancak
literatiirde genel olarak CCR modeli BCC modeline gore daha yaygin bir kullanim

alanina sahiptir ve daha yaygin olarak yararlanilmaktadir.

BCC ve CCR modellerinin dayandigi girdi ve ¢iktiya VZA modelleri birbirine
temel olarak benzerlik gdstermektedir. iki yaklasim arasindaki temel farklilik ise girdiye
yonelimli modeller belirli bir ¢ikt1 bilesimini etkin sekilde arastirirken, ¢iktr yonelimli
modellerin ise belirli bir girdi bilesimi ile en fazla ne kadar c¢ikti bilesimi elde

edilebileceginin arastirilmasindan kaynaklanir (Kutlar ve Bakirci, 2018: 470-482).
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VZA modeli birden ¢ok girdi ve ¢ikt1 kombinasyonlarindan olusabilir. Ancak bir
VZA modelinde girdi ve ¢ikt1 sayisi ne kadar az ise model o kadar gii¢lii olur. Sekil 3.2°de

bir girdili iki ¢iktil1 etkinlik sinir1 VZA modelinin gorseli 6rnek olarak verilmistir.

viz L

Kaynak: Kutlar ve Bakirc1 (2018: 141), Veri Zarflama Analizi, Ankara Orion Kitabevi

Sekil 3.2. Bir Girdili iki Ciktil1 Etkinlik Sinirt VZA Modelinin Gorsel Sunumu

Bu tez calismasi Onerilen yeni lojistik performans endeksi ile tlkelerin lojistik
alnindaki etkinliklerini ekonomik, sosyal, operasyonel ve siirdiiriilebilirlik agisindan
incelemektedir. Dolayisiyla tilkelerin lojistik alanindaki etkinlikleri degerlendirilirken
amaca uygun bir VZA modeli bulmak ve bu modelin girdi yonelimli mi yoksa ¢ikti
yonelimli mi olacagina karar vermek caligmanin giivenirligi acgisindan Onem arz

etmektedir.

Yang ve dig. (2019) yapmis olduklar1 ¢alismalarinda lojistik sektoriinde karbon
salinim performansini sehir diizeyinde incelemislerdir. S6z konusu ¢alismada sehirlerin
lojistik sektoriinde karbon salinim performansindaki etkinlikleri VZA modeli ile
incelenmistir. Yang ve dig. (2019)’ne gore VZA nin girdi yonelimli dlgege gore degisken
getiriler gevresel konularin VZA ile incelenmesinde adeta bigilmis kaftandir. Bu nedenle
VZA’nin girdi yonelimli dlgcege gore degisen getiriler modeli mevcut literatiirde ¢evresel

VZA modeli olarak adlandirilir. S6z konusu tez calismasi her ne kadar i¢ginde girdi olarak
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bulundurdugu “ulastirmada kullanilan alternatif enerji” ve ¢ikti olarak bulundurdugu
“toplam karbon salinimi igerisinde ulastirmanin payr” unsurlart ile VZA’nin girdi
yonelimli olgege gore degisken modeline uygun olsa da calisma yalnizca LPE’nin
cevresel boyutunu degil ayn1 zamanda sosyal, operasyonel ve ekonomik boyutunu da

icerdigi icin LPE’ye daha uygun bir VZA modeline ihtiya¢ duyulmaktadir.

Marti, Martin, Puertas (2017) yapmis olduklari ¢alismalarinda mevcut LPE’de yer
alan iilkelerin etkinliklerini VZA ile tekrar degerlendirmis ve mevcut LPE’nin unsurlarina
ek olarak gelir ve cografi konum olmak iizere iki unsur ilave etmistir. Ilave ettikleri unsur
ile olusturduklari yeni LPE’ye gore iilkelerin etkinliklerini degerlendirirken girdi
yonelimli dlgcege gore sabit getirili VZA modelini kullanmiglardir. Bu tez ¢alismasinda
da yeni unsurlara dayali yeni bir LPE insa etme cabasinda bulunuldugu ve iilkelerin
lojistik performanslarindaki etkinliklerini degerlendirme amaci giidiildiigii i¢in Marti ve
dig. (2017) ve Seiford ve Thrall (1990) calismalarina dayanarak VZA nin girdi yonelimli
Olcege gore sabit getirili modeli benimsenmistir. Model asagidaki gibi sunulabilir:

N

maxvuz:uryro ;
r=1
m m
Z ViXgj- Zuryrj >0(G=1.... n),Zlelo =1
i=1 r=1 =1

Burada v;, u,, = 0 ‘dir.

Bu modele gore bu tez ¢aligmasinda ele alinan herhangi bir iilke eger yalnizca;

N

Zuryro =1

r=1

Sartini sagliyorsa etkinlik sinirinda yer alabilecektir. Bu, optimal durumu sembolize

eder.
m
Z ViXijp = 1
i=1

Kisitlamasi normallestirme kisitlamasi olarak bilinir ve agirlikli girdi ve ¢ikti ise

strast ile sanal (fiili) girdi ve sanal (fiili) ¢ikt1 olarak adlandirilir ( Bakirci, 2006: 143).
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3.2.1.3. VZA’min Grafik ile ifade Edilmesi

Sekil 3.3 farkli teknikler altindaki VZA etkinlik dl¢timlerinin kararliligini tasvir
etmektedir. Etkinlik sinirmin VZA tarafindan nasil belirlendigini anlamak adina tek bir
cikt1 (Y) tiretmek igin tek bir girdiden (X) yararlanan karar verme birimleri (KVB) veya
tilkelerden olusan basitlestirilmis lojistik faaliyetleri bu 6rnekte ele alinmis olsun. Bir
girdi yonelimli problem i¢in C1’den C6’ya kadar gosterilen noktalar iizerinde alt1 iilkenin

girdi-¢ikt1 kombinasyonlar1 bulunmaktadir.

P; T

C4 C5
C3
K N b £o)
Cl §
0 SESSSSS— Y ¢
: i X

Kaynak: Fethi, M D. (2000). Efficiency and productivity growth in the European airlines industry: applications of
Data Envelopment Analysis, Malmquist Productivity Index and Tobit Analysis: University of Leicester (United
Kingdom)

Sekil 3.3. Farkli teknikler altinda VZA etkinlik 6l¢tisiiniin belirlenmesi

Orijinden gecen OT dogrusu dlgege gore artan getrinin gegerli oldugu varsayimina
dayanir. Etkinlik degeri 1 olan yalnizca C3 iilkesi sinirda bulunmakta olup etkin olarak
degerlendirilirken etkinlik degeri 1’den az olan diger iilkeler etkin olmayan tilkeler olarak
degerlendirilir. Eger bu degerler 1°den ¢ikarilirsa diger girdi ya da ¢iktiy1 kotiilestirmeden
ulagilabilen girdi tasarrufunda oransal azaltmayi 6lgmek miimkiin olur. Bu girdinin asil
kullanimina oranlanan girdinin etkin kullanimidir yani verilen ¢iktiy1 kullanarak C2’den

elde edilen girdinin verimlik degeri KM/KC2’dir.

Olgege gore degisen getiriler varsayimi altinda girdi tasarruf etkinlik Slgiisiinii
(teknik etkinlik) salt teknik etkinlik ve olgek etkinligi olmak tizere iki kisma ayirmak
miimkiindiir. Sekil 3.3 goz 6niinde bulunduruldugunda etkinlik sinirinin artik C1, C3, C4
ve C5’ten gecen pargali dogrusal egri (konveks) halini aldig1 goriilmektedir. Bu durumda
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C2 ve C6 olmak iizere yalnizca etkin olmayan iki iilke oldugu sdylenebilir. Cikt1 sabit
iken C2 ilkesi i¢in X girdisinin etkin kullanimi sinir iizerinde N noktasinda
saglanmaktadir. Buna gore C2 iilkesi icin etkinlik degeri KN/KC2 olarak elde edilir.
Ancak C2 iilkesi ic¢in etkin olamama durumu kismen MN oOlgek etkisinden
kaynaklanmaktadir. C2’nin girdi tasarruf 6lgek etkisi KM/KN’dir. Olgek etkinligini ayni
zamanda Olcege gore sabit getirinin dlcege gore degisken getiri etkinlik degerlerinin

(Bcrs/Ovrs) oranlanmasindan da saglanabilir.

DEA’nin etkin olmayan birimler i¢in etkin birimlerden olusan akran gruplar takimi
sundugunu bilmek 6nem arz etmektedir. Zira etkin olmayan birimlerin performansi etkin
olan akran birimlerin performanslari ile karsilastirilarak iyilestirilebilir. Ornegin C2 hem
teknik olarak etkin olarak hem de Olgek olarak etkin olmayip etkinlik degeri 1’in
altindadir. C2 i¢in akran grubu C1 ve C3 iilkelerinden olusmaktadir. Ciinkii her ikisi de
sinir lizerinde bulunmaktadir ve ayrica bu iilkeler etkindir. Dahasi bu iilkeler ayni
seviyede ¢ikt1 liretmek i¢cin C2’den daha az girdi kullanmaktadir. C2’nin performansini
artirmada C2 i¢in kilavuz olmasi agisindan C2’nin etkinlik degeri sinirda bir hedef puanm
belirlemek i¢in kullanilabilir. Ornegin VRS (8lcege gore degisken getiri) smirinda C2 igin
hedef puan N iken CRS (6lgege gore sabit getiri) sinirinda M’dir. O halde N noktasina

ulagsmak i¢in C2’nin hedef performansi asagidaki gibi olur:
0"ca<l1
Girdi Hedefi: 6”c2Xico-Si™= (Xc1h'ct) + (Xcak'ca)
Cikt1 Hedefi: Yrc2+ Sit"= (Ycihe1) + (Ycshcs)

Bir girdi ve bir ciktinin oldugu basitlestirilmis bir durumda C2 i¢in hedef
performans AXc1, A"cz >0 durumunun gegerli oldugu C1 ve C3z’iin yani akran birimlerin
dogrusal kombinasyonlarina esittir. C; iilkesi i¢in hedef girdilerde radyal (esit orantil)
bir daralma ve buna ilaveten sifir olmayan aylak degiskenler (S;”) tarafindan olusturulan
girdilerdeki diger ek daralmalardir. Girdi yonelimli problemde ciktilara yonelik bir radyal
diizenleme yoktur. Ancak sifir olmayan ¢ikt1 aylak degiskenlerin varligi ¢iktilarin artigini

gerekli kilabilir (Ganley ve Cubbin, 1992).

Olgek etkinliklerinin lgiimiine ek olarak bir {ilkenin Slcege gore artan, sabit ya da

azalan getiriler bolgesinde faaliyet gosterip gostermediginin tespiti de miimkiindiir. Bu
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durum etkinlik sonuglarinin farkli teknikler altinda karsilastirilmasi ile yerine getirilir.
Omegin; Sekil 3.3’e bakildiginda girdilerden tasarruf etme yoneliminde olundugu
durumda VRS (6l¢ege gore degisken getiriler) smirinda iilkelerin 6lgege gore etkin
olmama durumlar1 CRS (6lgege gore sabit getiriler) yontemi ile agirliklarin toplaminin
incelenmesi ile degerlendirilebilir. Burada Cs iilkesi CRS teknigine maruz kalan tek
iilkedir. CRS smirindaki As’nin toplami birden kiigclikse VRS simirindaki diizeltilmis
deger IRS (0lgege gore artan getireler) durumuna sahip olur. Bu, CRS smirin1 belirleyen
en iyl uygulama degerlerinin CRS sinirinda referans degerlerini belirlediginde asagi
dogru belirli dl¢iide azaldig1 manasina gelir. Buna bagl olarak, As’nin toplami birden
biiyiikse VRS sinirindaki diizeltilmis deger DRS (6l¢ege gore azalan getiriler) durumuna

maruz kalir.

3.2.1.4. VZA’nin Ustiin ve Sakincal Yanlari

Coklu karar verme yontemi olarak karar verme birimlerinin performanslarinin
degerlendirilmesinde kullanilan VZA’ nin dogasi geregi sahip oldugu cesitli iistlinliik ve

sakincalart mevcuttur. VZA’nin istiinliikleri agagidaki gibi siralanabilir (Tonanont,

2009: 15):

v VZA birden fazla girdi ve ¢iktiy1 ele alabilir.

v' Girdi ve ¢iktilarin ayni l¢ii birimlerine sahip olmasi gerekmez.

v VZA her bir birim i¢in puan tayin eder. Dolayisiyla etkin ve etkin olmayan
birimleri belirtmek kolaydir.

v" Girdi ve ¢ikt1 verisi herhangi bir diizenleme olmadan uygulanabilir.

v' VZA girdi ve ¢iktilar igin herhangi bir varsayim ya da 6n bilgi gerektirmez.
Ancak ihtiya¢ duyuldugunda bunlar dahil edilebilir.

VZA ¢ok sayida iistiinliiklere sahip olsa da bu yontem bazi kisitlar1 da icinde
barindirmaktadir. VZA’nin  icinde barindirdigi  sakincalar  asagidaki  gibi
siralanabilir(Anderson, 1996):

v' VZA bir nokta teknigidir. Dolayisiyla yetersiz veri biiylik hatalara mahal
verebilir.
v VZA karar verme birimlerinin nispi etkinligini verir ancak birimin kendisi i¢in

etkinlik sunmaz.
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v' VZA parametrik olmayan bir teknik oldugundan dolay: istatistiksel hipotez
testleri yapmak zordur.

v' Temel bir VZA her bir karar verme birimi i¢in ayr1 bir dogrusal program
olusturur. Dolayisiyla biiylik ve karmasik problemler ciddi hesaplama zamani

gerektirebilir.

Literatiirde lojistik performansi ve 6zellikle siirdiiriilebilirlikle ilgili ¢alismalarda

VZA metoduna rastlamak miimkiindiir. Ornegin;

Rashidi ve Cullinane (2019) mevcut LPE’ne alternatif bir LPE’i 6nerirken karbon
salinimin1 LPE’nin unsurlarindan biri olmasi gerektigini savunmus ve iilkelerin etkinlik

diizeyini belirlerken VZA’dan yararlanmistir.

Beysenbaev ve Dus (2020) mevcut LPE ’nin unsurlarini aynen aldigi ancak
unsurlarin igeriklerini degistirerek yeni LPE’i onerdikleri ¢aligmada tilkelerin etkinlik

diizeyini belirlerken yine VZA yonetimine bagvurmuslardir.

Marti ve dig. (2017) yapmis olduklar1 calismada LPE ne siirdiiriilebilirlik boyutunu
katan yukaridaki caligmalardan farkli olarak LPE’nin unsurlarina cografik konum ve
geliri de katmis ve ilkeleri bu ilave kistaslara gore siralarken VZA modelinden

yararlanmistir.

Fethi (2000) ise Avrupa’da bulunana havayollari endiistrisini etkinlik ve verimlilik
artis1 agisindan inceledigi ¢alismasinda hangi havayolunun daha etkin oldugunu bulmak
icin c¢esitli modeller kullanmistir. Calismada kullanilan modellerden biri de VZA

modelidir.

Melo ve dig. (2020) uluslararas1 diizeydeki ¢alismalardan farkli olarak Brezilya’nin
onemli ihra¢ iriinii olan soya fasulyesinin taginmasinda hangi giizergdhin lojistik

performansinin daha etkin oldugunu bulmak i¢in yine VZA modeline bagvurmustur.

Gortldiigi tizere VZA c¢ogunlukla birden fazla girdi ve ¢iktiyr gerektiren
stirdiiriilebilirlik ve lojistik performansim1 6lgme probleminde yaygin bir sekilde
uygulanan bir yontemdir (Rashidi ve Cullinane, 2019: 37). Bu yiizden iilkelerin lojistik
performanslarin1 karsilastirirken siirdiiriilebilirligi de 6nemli diizeyde yer veren bu tez

caligmasinin yontemi olarak secilmistir.
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3.2.1.5. VZA’da Siiper Etkinlik Modeli

Yukarida formiili verilen VZA’dan yararlanmak suretiyle iilkelerin lojistik
alaninda sahip oldugu katsayilara bakilarak iilkeler etkinliklerine gore siralanabilir.
Dolaysiyla bu durumda etkinlik katsay1 “1” olan iilke etkin, “0” olan ise etkin olamayan
ilke olarak addedilecektir. Bu modele gore bir lilke etkinlik katsayis1 “1” degerine
yaklastik¢a etkin olmaya baslamis sayilacak ve “0” degerine yaklastikca etkinlikten
uzaklasmis sayilacaktir. Ancak burada ana problem birden fazla “1” degerine sahip tilke
oldugunda “1”” degerine sahip iilkeleri siralamada yasanacak sorundur. “1” degerine sahip
olan tilkeler arasinda hangi iilkenin “en etkin” oldugunu yukarida 6nerilen mevcut VZA
formiilii ile bulmak imkansizdir. Dolaysiyla s6z konusu sorun ile basa ¢gikmak i¢in mevcut

VZA formiiliiniin diizenlenmesine ihtiya¢ hasil olmustur.

Stiper etkin VZA modeli olarak adlandirilan model sayesinde ¢ok sayidaki etkin
karar verme birimleri verimli bir sekilde ayristirilabilir ve siralanabilir (X. Chen ve dig.,
2021: 3). Bu modeldeki temel fikir degerlendirilen bir karar verme birimini 6rneklemdeki
diger tiim karar verme birimlerinin dogrusal kombinasyonu ile karsilagtirmaktir (Shuai
ve Fan, 2020). Bu durumda n adet degerlendirilecek karar verme birimi oldugu varsayilir
ve her bir DMUj’nin m adet girdi kullandig1 Xij (i=1,2,....,m) ve s adet ¢ikt1 lirettigi yrj
(r=1,2,....... ,8) varsayilirsa o halde formiil asagidaki gibi ifade edilebilir (X. Chen ve
dig., 2021: 3):

Max Ex = Zf‘:luryrk (3-4)

— S m
Z 1uryrj— Z 1vixijSO,j=1,2,...,n;j¢k
r=

=

s.t.
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Yukaridaki modelde “k” degerlendirilen kara verme birimini (DMU) ifade
etmektedir. Yine modeldeki x;j girdileri ile yjj ¢ciktilarinin degerlerinin negatif olmadig
bilinmelidir. ur =1,2,....s) ve vi(i= 1,2,...,m) girdi ve ¢iktilarin agirliklaridir. Modeldeki
€ sembolii ¢ogunlukla gostergelerin agirliklariin alt sinir1 olarak diisiiniiliir. € sembolii
degeri belirleme zorunlulugu olmadan herhangi bir reel pozitif degerden daha kiigiik
olarak atanan bir degerdir. Bu, “0” degerinden kaginmak i¢in ve gosterge bilgilerinin

yeterli kadar yansitildigini temin etmek i¢in kullanilir.

Mevcut literatiirde siiper etkinligin genis olarak kullanildigina rastlamak

miimkiindiir. Ornegin;

Melo ve dig. (2020) Brezilya’da soya fasulyesi tasimacilifi iizerine yapmis
olduklar1 calismada s6z konusu ihracat iirlinli i¢in tagima gilizergahlarinin etkinligini
arastirirken yeni bir lojistik performans indeksinin olusturulmasi adina bir yap1 6nerisinde
bulunmusglardir. Tasima giizergahlari arasinda birden fazla etkin giizergahtan hangisinin
etkinlik agisindan ilk siralarda yer almasi gerektigini tespit etmek icin siiper etkinlik

modelinden yararlanmislardir.

Tian ve dig. (2020) yapmis olduklar1 ¢aligmalarinda Cin’in Shaanxi bdlgesinin
tasimacilik sektoriindeki stirdiiriilebilirlik performansinin etkinligini degerlendirmisler ve
birden fazla karar verme birimlerini siirdiiriilebilirlik performansina gore siralarken siiper

etkinlik modelinden yararlanmislardir.

Rashidi ve Cullinane (2019) 22 OECD iilkesini c¢aligmalarinin kapsami olarak
belirlemis ve bu iilkelerin lojistik performanslarini 6nerildikleri yeni siirlindiiriilebilir
Ulusal Lojistik Performans Endeksine gore degerlendirirken etkin olan tilkelerin arasinda

siralama yapmak i¢in siiper etkinlik modelinden yararlanmislardir.

3.2.1.6. VZA’da istenmeyen Ciktinin Istenen Ciktiya Déniistiiriilmesi

VZA’nin temellendirildigi etkinlik analizi, ¢iktilarin  girdilere oranina
dayandirildigi i¢in girdinin minimum diizeye diisiiriilmesine ya da ¢iktinin maksimum
diizeye ¢ikarilmasina ve eklenen yeni VZA modeli ile bunlarin ayni anda yapilmasina
dayanmaktadir. Bu durumda etkinligin artmasi i¢in bu calismada ele alinan ve lojistik
sektorl ¢iktilarindan biri olan ulastirmada karbon salinimin payi bileseninin, bahsedilen

bu ii¢ duruma gore arttirilmasi gerektigi gibi bir sonug ortaya ¢ikmaktadir.
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Literatiirde stirdiiriilebilirlikle ilgili ¢aligmalar incelendiginde ad1 her ne kadar ¢ikt1
olsa da olumsuz ¢iktinin artirilmasi degil azaltilmas gerektigi goriisii hakimdir. Ornegin;
Seiford ve Zhu (2002) etkinlik degerlendirilmesinde karsilasilan arzu edilmeyen unsurlari
arzu edilen unsurlara doniistiirmenin formiillerini agiklamis ve bu formiiller sayesinde
arzu edilmeyen ¢iktinin arzu edilen ¢iktilara doniistiiriilebilecegini savunmustur. Yang
ve dig. (2019) ise lojistikte karbon salinimi performansini sehir diizeyinde incelerken
karbon salinnmimi arzu edilmeyen c¢ikti olarak addetmisler ve bu c¢iktiy1r azaltmanin
gerektigini savunmusglardir. Yine Deng ve dig. (2020) Cin’deki lojistik sektorii tizerindeki
karbon saliimi siirliligini arastirmiglar ve 30 ilin lojistik performansini arastirirken
karbon salinimi faktoriinii, azaltilmasi gereken istenmeyen ¢ikt1 olarak belirlemiglerdir.
Bahsedilen bu {i¢ ¢alismaya dayanarak bu ¢alismada ulastirmanin karbon salinimindaki
pay1, azaltilmasi gereken olumsuz ¢ikti olarak belirlenmistir. Ancak buradaki temel sorun
VZA modeline dayali olarak islem yapan yazilima yahut analiz aracina bir ¢iktiy1
azaltilmast gereken olumsuz bir ¢ikti oldugunu 6gretmektir. Burada ii¢ temel yontem

vardir (Yang ve dig., 2019: 1259).

Ik yaklasim arzu edilmeyen ciktiya girdi olarak muamele etmektir. Ekonomik
goriis ele alindiginda bu yaklasim kiitle korunumu yasasimi ihlal etmektedir. ikinci
yaklasim ise Shephard iiretimi olarak bilinen arzu edilen ve arzu edilmeyen ¢iktilar
arasinda zayif kullamlabilirligi yansitan hafifletme faktdriinii sunmaktadir. Ugiincii
yaklasim ise arzu edilmeyen ciktilarin verisi doniistiirdiikten sonra geleneksel etkinlik

yontemini kullanir (Seiford ve Zhu, 2002).

Ucgiincii yaklasim ile ikinci yaklasim karsilastirildiginda mevcut literatiire paralel
olarak bu calismada da dglincii yaklasim standart dogrusal VZA modelinde arzu
edilemeyen ¢iktiyr ele almada daha rahat kullanilabildigi i¢in bu g¢aligmada iigiincii
yaklagim benimsenmistir. Bu yiizden bu ¢alisma arzu edilmeyen ¢iktilar1 ele almak igin
veri doniistiirme yaklasimmi standart dogrusal VZA modeline ilave etmistir. Ugiincii

yaklasimin ¢alisma prensibi asagidaki gibi agiklanabilir:

Bu caligmadaki modelde toplam karbon salimimi igerisindeki ulastirmanin payzi,
azaltilmasi gereken dolayisiyla arzu edilmeyen bir ¢iktidir. Ancak geleneksel bir VZA
modelinde ¢iktinin yiikseltilmesi beklenir. Bu yiizden bu ¢alismada arzu edilmeyen

ciktiy1 ele almak i¢in yukarida {igiincli yaklasim olarak bahsedilen veri doniisiim
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yaklagimindan faydalanilacaktir. Calisma da OECD’ye ait tlke j=1,2,...,19 iilke ele
alindig1 varsayilirsa her bir j iilkesi i¢in belirli bir k yilinda toplam karbon salinimi
icindeki ulastirmanin pay1 Cgj olarak ifade edilebilir. Bundan hareketle bir yilda tiim
tilkeler arasinda maksimum ulastirma karbon salinim payr max (Ck)’dir. Dolayisiyla n=
max (Cx)tlolarak isleme alinirsa arzu edilemeyen c¢iktidan arzu edilen ¢iktiya
doniistiiriilen ¢ikt1 C*= - Ckj olur. Burada dikkat edilmesi gereken durum C’j>1"dir.
Gortldigl tizere veri doniistiirme yaklasimi marifetiyle azaltilmasi gereken arzu

edilemeyen ¢ikt1 artirilmasi gereken arzu edilen ¢iktiya doniistiiriilmiis olur.

3.2.2. TOBIT Modeli

Bagimsiz degiskenin bagimli degisken iizerinde etkili olup olmadig etkili ise ne
diizeyde etkili oldugunun tespitinde katsay1r regresyon analizi uygulandi§i zaman
kullanilan model en kiiciik kareler yontemidir. Ancak bu yontem bagimli degiskenin
degerinde kesiklidir. Dolayisiyla parametreler arasinda regresyon kuruldugunda
parametre tahminlerinin tutarsiz ve tarafli olma ihtimali s6z konusu olabilmektedir. Bu
durumu 6nlemek i¢in Tobin en kiigiik kareler yerine en biiylik olabilirlik yonteminden
yararlanan Tobit model olarak adlandirdigi sansiirlii regresyon modelini 6nermistir. Bu
modelin 6zelliklerinden biri bagimli degisken degerinin siirekli degil sanstirlii oldugudur.
Yani bu deger kisith bir usulle gézlemlenmektedir. Ayrica en biiylik olabilirlik yontemi
teorik olarak modelde regresyon parametrelerinin tahmin edilmesinde kullanilan katsayi
regresyon modelidir. An itibariyle ¢ogu ekonomistler belirli problemleri analiz etmek i¢in
bu modeli kullanmaktadir. Bu sebeple gerek teori ve gerekse pratik ¢aligmalar regresyon
analizi i¢in en kiiciik kareler yontemi yerine Tobit modelde daha fazla uygun ve saglam
sonuglar sunabilen modelin uygulanmasinin daha dogru olacagini gostermistir (Zilong ve
Xinbin, 2022:4). Bahsi gegen Tobin (1958) ’in 6nerdigi Tobit modeli asagidaki gibi ifade
edilebilir:

Y= Bo + BiZi + &i Y*i >0
Yi= 0 Y*<0
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Burada Yi VZA 6lgeginden elde edilen sansiirlii lojistik etkinligi ifade eden bagimli
degiskeni temsil ederken, Zij ise etkinlige etki eden bagimsiz degiskeni temsil etmektedir.
[o sabittir. Biise bagimsiz degisken Ziile bagiml degisken Yi arasindaki iliskiyi yansitan

tesadiifi degiskendir ve &iise normal dagilama tabi olan tesadiifi hata terimidir.

3.2.3. BOOTSTRAP Modeli

VZA tahmincilerinin (tahmin edilen etkinliklerin) istatistiksel temelinden ve
geleneksel puan tahminleri tahmincilerin 6rneklem dagilim 6zelliginden 6tiirii VZA’y1
tutarli bir tahmin araci olarak goriilmeyebilir. Bu sorunu asmak i¢in Efron (1979) veri
setine dayali bir simiilasyon teknigi olan BOOTSTRAP’1 6nermistir. BOOTSTRAP
yontemi tahmin edilen smirin 6rneklem varyasyonlarma iliskin Olglilen etkinlik
puanlarinin hassasiyetini degerlendirmek i¢in uygun bir aragtir. BOOTSTRAP aslinda
eldeki 6rneklemin tekrarlanmasi ile veri olusturulmasini taklit eden bir siirectir. Taklit
sonucu olusturulan veri seti neredeyse orijinal veri setine esit oldugu icin BOOTSTRAP
vasitasiyla taklit edilen veri seti ile orijinal veri setlerinin 6rneklem dagilimlari ve standart
sapmalar1 arasinda bir farklilik yoktur. Bundan otiiri Simar ve Wilson (1998)
BOOTSTRAP’a dayali VZA yaklagimini 6neren ilk kisiler olmuslardir. Boylece Simar
ve Wilson (1998) gelencksel VZA’ya nazaran teknik etkinlik tahminlerinin
giivenirliligini daha fazla artirmak i¢in Efron (1979)’un teknigine dayanarak parametrik
olmayan sinir modelleri i¢in genel bir metodu literatiire tanitmiglardir. Simar ve Wilson
(1998)’a gore BOOTSTRAP orijinal tahminleyicinin 6rneklem dagilimini ¢ogaltmak icin
taklit edilen her bir 6rnege orijinal tahmnileyiciyi katarak ve yeniden drneklendirerek
defaatle veri liretme siirecini taklit etme prensibine dayanmaktadir. Dolayisiyla, bu
yaklagim sayesinde tekrarlanan Orneklem vasitasiyla taraflilign giderilmis verimlilik
puanlarinin temsil yetenegi daha giicli bir sekilde elde edilebilir. Bahsedilen
tstiinliiklerden otiirii bu ¢alismada da yararlanilan BOOTSTPAP yontemi ¢alismanin

degiskenlerine uyarlanmis bir sekilde asagidaki formiille ifade edilebilir:

0*= = Bo+ p1 HIUHP + B, HITUHP + B3 IUF + B4 UKOP + Bs UPE + Bs UAE + 7 IHBS
+ Bg ITBS + Bg LIP + &
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3.3. 19 OECD ULKESININ YGSLPE’YE GORE LOJISTIK
PERFORMANSINDAKI ETKINLIKLERININ DEGERLENDIRILMESI

19 OECD iiye iilkesinin YGSLPE’nin unsurlarina gore lojistik performanslarinin
etkinliklerinin tespiti i¢in VZA’nin girdi yoOnelimli oOlcege gore sabit getiriler
yonteminden yararlanilmistir. Calismada YGSLPE’nin unsurlarinin isimlerinin uzun
olmasindan dolay1 grafiklerde karisik bir goriinti elde etmekten kacinmak adina
YGSLPE’nin unsurlarina ve bu unsurlarin igerdigi alt unsurlara ve kistaslara harfler

atanmistir. Atanan soz konusu harfler asagidaki gibi gosterilerbilir.

YGSLPE’nin unsurlari;

1- Ekonomik Boyut
e Hizmet ihracatlarinda ulagtirma hizmetlerinin pay1
e Hizmet ithalatlarinda ulastirma hizmetlerinin payi
2- Operasyonel Boyut
e Ulastirma Altyapis1 (toplam i¢ kesim tasimacilik faaliyetleri)
v’ Karayolu tasimacilig1 altyapisi
v" Deniz ve i¢ suyolu tagimaciligi altyapisi
v' Havayolu tagimacihig1 altyapisi
v Demiryolu tagimacilig altyapisi
v' Boru hatt1 tagimacilig altyapisi
e Giimriik Performansi
v Uriinleri ihrag etmek igin belge uyumunda gereken siire
v Uriinleri ithal etmek igin belge uyumunda gereken siire
3- Sosyal Boyut
e Lojistigin toplam istihdamdaki pay1
4- Cevre Boyutu
e Ulastirmanin toplam karbon salinimi igerisindeki pay1
¢ Ulastirmada petrole dayali enerji kullanimi

e Ulastirmada alternatif enerji kullanim1

Cevre unsurlarindan olan ve cikt1 olarak ele alinan ulastirmanin toplam karbon

salimim1 igerisindeki payr olumsuz c¢ikti oldugu i¢in ve VZA’nin mantigia ters
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diismemek adina bu unsur daha 6nce metodoloji kisminda bahsedilen yontemle olumlu
ciktiya g¢evrilmis ve ulastirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki payi olarak

adlandirilmistir.

Calismada ele alinan YGSLPE’nin unsurlari mevcut lojistik performans endeksi ve
stirdiiriilebilirlik literatiiriine gore veri zarflama analizi yapabilmek i¢in girdiler ve ¢iktilar

olarak smiflandirilmig ve bu unsurlar Tablo 3.1 ve Tablo 3.2’deki gibi 6zetlenmistir.

Tablo 3.1. VZA’da kullanilan girdiler

Girdiler Atanan
Kisaltmalar
Ulastirmada kullanilan petrol enerjisi UPE
Ulastirmada kullanilan alternatif enerji UAE
Uriinleri ihra¢ etmek i¢in belge uyumunda gereken siire IHBS
Uriinleri ithal etmek igin belge uyumunda gereken siire ITBS
Lojistigin toplam istihdamdaki pay1 Lip
Tablo 3.2. VZA’da kullanilan ¢iktilar
Ciktilar Atanan
Kisaltmalar
Hizmet ihracatlarinda ulagtirma hizmetlerinin pay1 HIHUHP
Hizmet ithalatinda ulagtirma hizmetlerinin pay1 HITUHP
Ulastirma altyapisi araciligiyla yapilan toplam i¢ ulagtirma faaliyeti [UF
Ulastirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki pay1 UKOP

3.3.1. VZA’da Girdi Yénelimli CCR Yontemi Ile 2014-2018 Yillar1 Aras1 19 OECD
Ulkesinin  YGSLPE’ye Gore Lojistik Performansindaki Etkinliklerinin

Degerlendirilmesi

Literatiirde lojistik performansa gore karar verme birimlerinin etkinliklerini
degerlendirmede cesitli galigmalar yer almaktadir. Ornegin; Marti ve dig. (2017) yapmis
olduklar1 ¢aligmalarinda mevcut LPE’de yer alan {ilkelerin etkinliklerini VZA ile tekrar
degerlendirmis ve mevcut LPE’nin unsurlarina ek olarak gelir ve cografi konum olmak

lizere iki unsur ilave etmistir. Ilave ettikleri unsur ile olusturduklar1 yeni LPE’ye gore
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tilkelerin etkinliklerini degerlendirirken girdi yonelimli dlcege gore sabit getirili VZA
modelini kullanmistir. Bu tez ¢alismasinda da yeni unsurlara dayali yeni bir LPE inga
etme c¢abasinda olundugundan 19 OECD ilkesinin lojistik performansindaki
etkinliklerini belirlerken girdi yonelimli Ol¢ege gore sabit getirili VZA modeli

kullanilacaktir.

Asagidaki tabloda 19 OECD iilkesinin 2014-2018 yillar1 arasinda YGSPLE’ye gore

lojistik performanslarindaki etkinlik degerleri 6zetlenmistir.

Tablo 3.3. CCR Modeline Gére Etkinlik Degerleri

Ulkeler 2014 Y1l 2015 Yih 2016 Y1l 2017 Y1l 2018 Yili Ortalama
ABD 1 1 1 1 1 1
Almanya 1 1 1 1 1 1
Finlandiya 1 1 1 1 1 1
Fransa 0,88 0,74 0,74 0,72 0,74 0,76
Giiney Kore 1 098 0,97 0,99 1 0,99
Hollanda 1 1 1 1 1 1
Ingiltere 0,62 0,56 0,50 0,51 0,53 0,54
Ispanya 0,74 0,72 0,66 0,64 0,63 0,68
Isvigre 0,41 0,34 0,41 0,42 0,42 0,40
Irlanda 1 1 1 1 0,99 0,99
Italya 0,93 0,85 0,85 0,83 0,82 0,86
Japonya 0,96 0,83 0,82 0,86 0,96 0,87
Letonya 1 1 1 1 1 1
Polonya 1 1 1 1 1 1
Portekiz 1 0,95 0,94 0,98 0,94 0,96
Slovenya 1 1 1 1 1 1
Tiirkiye 1 1 1 1 1

Yeni Zelanda | 1 1 1 1 1 1
Yunanistan 1 1 1 1 1 1
Ortalama 0,92 0,89 084 0,89 0,89
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Tablo 3.3 goz 6niinde bulunduruldugunda 2014 yilinda 19 OECD iilkesinden 6 iilke
disindaki diger 13 iilkenin tam etkin olduklar1 gézlemlenebilir. Dolayisiyla 2014 yili
itibariyle ele alinan 19 OECD iilkesinin yaklasik %68’i tam etkenlige ulasmis
goziikkmektedir ve ele alinan 19 OECD iilkesinin yaridan fazlasi tam etkindir denebilir.
Geriye kalan etkin olmayan 6 iilkeden birinin (isvigre) etkinlik orani 0,50’nin de
altindadir. Diger 6 iilkenin lojistik alaninda iyilestirme yapilmasi zaruri olmakla birlikte

Isvigre’nin lojistik performans agisindan acilen dnlem almas1 gerekmektedir.

2015 yili ele alindiginda 2014 yilinda tam etkin olan Giiney Kore ile Portekiz’in
s6z konusu yilda etkin tam etkin olmadigi goriilmektedir. Boylece 2015 yilinda etkin olan
tilke sayisinin 2014 yilina nazaran 13 iilkeden 11 iilkeye geriledigi gortilmektedir.
Boylece 2015 yilinda soz konusu iilkelerin yaklagik %581 tam etkinlik saglamistir. Bu
durumda 19 OECD iilkesinden 11°i tam etkinlige ulagsmisken 8’1 etkinlige ulasamamis ve
etkin olan iilke sayisinda bir onceki yila nazaran azalma gozlenmistir. 2014 yilinda
oldugu gibi 2015 yilindan da en az etkinlik oranmna sahip iilke 0,34 ile Isvigre’dir.

Isvigre’nin etkinlik oran1 2014 yilma gére %6.39 azalmistir.

2016 yili bir dnceki yil olan 2015 yili ile karsilastirildiginda etkin olan {ilkesi
sayisinda bir degisiklik olmadigi sdylenebilir. Dolayisiyla s6z konusu yilda etkin olan
tilke sayis1 11 olmustur. Boylece s6z konusu yilda tilkelerin yaklasik %581 tam etkindir.
Yine bu yilda da en diisiik etkinlik oranina sahip iilke 0,41 ile Isvi¢re olmustur. Ancak
Isvigre’de bir énceki yila gore etkinlik oraninda %6,88 oraninda bir miktar artis

saglanmistir.

2017 yilinda etkin {ilke sayisinda bir onceki yila gore bir degisiklik olmamistir.
Boylece 2017 yilinda s6z konusu iilkelerin yaklasik %58°1 tam etkin olabilmistir. 2017
yilinda da 0,42 ile en az etkin olan iilke Isvigre’dir. Bir énceki yila gore Isvigre’nin

etkinlik oraninda %7,33’liik bir artis gézlenmistir.

2018 yilinda 11 iilke etkinken 8 iilke etkin degildir. Dolayisiyla s6z konusu
ilkelerin yaklasik %581 tam etkin olabilmistir. Burada dikkat ¢eken ve 2018 yilinda etkin
olmayan iilke irlanda’dir. Irlanda 2018 yili hari¢ incelenen tiim yillarda tam etkinken
2018 yilinda etkin olmamistir. Ancak tam etkinligi ¢ok kiiciik bir farkla kaybetmistir.
Ciinkii irlanda’nin 2018 yilindaki etkinlik oran1 0,99°dur. 2018 yilinda dikkat ceken diger
bir {ilke ise Giiney Kore’dir. 2014 yilinda tam etkin olan Giiney Kore miiteakip ii¢ yilda
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etkin olamamigken 2018 yilinda yeniden tam etkin olmustur. 0,42 ile en az etkinlige sahip
olan iilke yine Isvigre olmustur. Ayrica Isvigre’nin bir énceki yila gore etkinlik orani

%0,65 azalmistir.

Ulkelerin lojistik performansi acgisindan 2014-2018 yillar1 arasindaki genel
performansi degerlendirmek icin iilkelerin s6z konusu yillar arsindaki ortalamalarini
incelemek yerinde olacaktir. Dolayisiyla Tablo 3.3’e bakildiginda lojistik performansinda
2014-2018 yillar1 arasinda ABD, Almanya, Finlandiya, Hollanda, Letonya, Polonya,
Slovenya, Tiirkiye, Yeni Zelanda, Yunanistan olmak tizere 10 iilke s6z konusu yillar
arasinda her yil tam etkinlige (1) sahip oldugu icin bu iilkeler lojistik performansi
acisindan her y1l tam etkin olarak addedilebilir. Her yil tam etkinlige sahip olmayan ancak
2014 ile 2018 yillar1 arasinda en az bir y1l tam etkin olan {ilkeler de mevcuttur. Bu iilkeler
ise Giiney Kore ve Irlanda’dir. Giiney Kore’nin lojistik performans etkinligi ortalamaya
gore degerlendirildiginde bu tilkenin tam etkin olmasi i¢in lojistik performansinda %0,78
oraninda ciizi bir iyilestirme yapmas1 gerekir. irlanda ise 2018 yil1 hari¢ olmak iizere
2014-2018 yillar1 arsinda her yil tam etkinlik saglamistir. Ancak 2018 yilinda tam etkin
olmadig i¢in her yil tam etkin olan iilkeler arasinda yer alamamistir. Ortalama goz
ontinde bulunduruldugunda s6z konusu iilke %0,1 ile her y1l tam etkin olma durumunu
kagirmistir. Dolayisiyla ortalamaya gore her yil tam etkin olan 10 tilkeden sonra en
yiiksek ortalamaya sahip olan iilke Irlanda’dir. Yine ortalamaya gore en diisiik 2014-2018
yillar1 arast en diisiik ortalamaya sahip iilke her yil akranlarindan daha diisiik etkinlik

puani elde eden Isvigre olmustur. Isvicre’nin ortalamasi ise 0,40tur.

19 OECD iilkesinin lojistik performans etkinliginde sahip olduklar1 ortalama
miinferit yillara gore degerlendirildiginde ise s6z konusu {ilkeler en yiiksek etkinlik
degerini 0,92 ile 2014 yilinda elde etmisken en diisiik etkinlik degerini ise 0,84 ile 2016

yilinda elde etmisleridir.

Burada 6nemli olan 19 OECD iilkesi arasinda siralama yapilamamasidir. Ciinkii
Tablo 3.3’e bakilarak etkinlik degeri 1’den kiigiik olan iilkeler arasinda siralama
yapilabilirken etkinlik degeri 1 olan ve her yil tam etkin olan 10 iilke (ABD, Almanya,
Finlandiya, Hollanda, Letonya, Polonya, Slovenya, Tiirkiye, Yeni Zelanda, Yunanistan)
arasinda siralama yapilamaz. Ciinkii s6z konusu 10 iilkenin de etkinlik degeri aymdir.

Miinferit y1l bazinda ya da genel ortalama bazinda ayni etkinlik degerine sahip olan
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tilkeleri ayrigtirmak icin siiper etkinlik modelinden yaralanmak zaruridir. Daha &nce
bahsedilen siiper etkinlik modeline gore tam etkin olmayan iilkelerin etkinlik degeri ayni
kalacakken tam etkin olan iilkelerden etkinlik degeri 1’den biiyiik olanlar varsa bunlar

hesaplanabilecektir.

Tablo 3.3’te de dikkat edildigi lizere tiim tilkeler siiper etkinlik modeline tabi tutulsa
da etkinlik degeri 1’in altinda olan iilkelerin degerleri bir 6nceki donem ile birebir ayni
kalmis yani de§ismemisken yalnizca etkinlik degeri 1’den biiylik olan iilkelerin etkinlik
degerleri degismistir. Bu durum siiper etkinligin VZA-CCR modeli ile tutarli oldugunun
kanit1 olarak degerlendirilebilir. Dolayisiyla bu modelin iilkelerin lojistik performansini
karsilagtirmada giivenilir bir model oldugu sdylenebilir. Dolayisiyla tilkeler siiper

etkinlik modeli sayesinde yillara gore siralanabilir.

3.3.2. 19 OECD Ulkesinin 2014-2018 Yillar1 Arasindaki Lojistik Performanslarinin
VZA-Siiper Etkinlik Yontemi ile Tespiti ve Siralamasi

Daha once de bahsedildigi tizere BBC de olsa CCR’de olsa bir DEA modelinde
etkinlik degeri 1 olan yani tam etkin olan birden fazla KVB mevcut olabilir. Dolayisiyla
birden fazla tam etkin olan KVB’leri siralamak i¢in siiper etkinlik modelinden
yararlanilir. Bu model sayesinde 1’den daha iist etkinlik degerine sahip olan KVB’lerin
etkinlik degerleri belirginlestirilir ve s6z konusu KVB’ler arasinda rahatlikla elde ettikleri
KVB’lerin etkinlik degerine gore siralama yapilabilir. Bu ¢aligmada da tam etkin olan
birden fazla iilke oldugu icin siiper etkinlik modeline basvurulmus ve iilkeler etkinlik

degerine gore net bir sekilde Tablo 3.4’te oldugu gibi siralanmustir.
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Tablo 3.4. OECD Ulkelerinin Stiper Etkinlik Yontemi ile YGSLPE Etkinlik degerlerinin
Siralanmasi

Ulkeler 2014 |Swa |2015 |Swa |2016 |Swra |2017 |Swra |2018 |Swra |Ortalama |Sira
Yili Yili Yil Yili Yili
ABD 8,45 |1 8,20 |1 7,71 |1 764 |1 716 |1 7,83 1
Letonya 4,74 |2 434 |2 4,37 |2 4,71 |2 4,04 |3 4,44 2
Y. Zelanda |3,05 |3 3,30 |3 2,36 |4 2,37 |4 5,62 |2 3,34 3
Yunanistan [2,38 |4 2,62 |4 2,56 |3 2,86 |3 2,64 |4 2,61 4
Polonya 191 |5 194 |6 2,07 |5 221 |5 2,20 |5 2,06 5
Slovenya 156 |8 1,78 |7 201 |6 181 |6 165 |7 1,76 6
Tiirkiye 1,74 |6 1,95 |5 1,64 |8 1,53 |8 1,66 |6 1,70 7
Finlandiya (1,70 |7 1,63 |9 1,50 |9 155 |7 154 |9 1,58 8
Hollanda 1,49 |9 165 |8 1,66 |7 152 |9 156 |8 1,58 9
Almanya 13 (10 (1,35 |11 (1,31 |10 (1,21 |10 (1,16 (10 |1,28 10
Irlanda 1,13 |11 |1,46 |10 (1,07 |11 (1,01 |11 (0,99 |12 |0,99 11
G. Kore 1,02 |13 (0,98 |12 |0,97 |12 (0,99 |12 |1 11 10,99 12
Portekiz 1,12 |12 (0,95 |13 (0,94 |13 098 |13 (0,94 |13 |0,96 13
Japonya 0,9 (14 (0,83 |15 0,82 (15 0,86 |14 |0,86 |14 0,87 14
Italya 093 |15 |085 |14 |085 |14 |0,83 |15 |0,82 |15 |0,86 15
Fransa 0,88 |16 |0,74 |16 |0,74 |16 |0,72 |16 |0,74 |16 |0,76 16
Ispanya 0,74 |17 |0,72 |17 |066 |17 |064 |17 |0,63 |17 |0,68 17
Ingiltere 0,62 |18 |056 |18 |050 |18 |051 |18 |0,53 |18 |0,54 18
Isvigre 041 |19 (0,34 |19 (041 |19 (042 |19 |042 |19 |0,40 19
Ortalama [1,90 1,90 1,80 1,81 1,90

Tablo 3.4’te goriildiigii izere siiper etkinlik modeli uygulandiginda daha onceki
tabloda 1 degerine sahip olan iilkelerin etkinlik degerinin aslinda 1°den ve birbirinden
farkli etkinlik degerine sahip olduklar1 ortaya ¢ikmistir. Yine daha dnceki tabloda etkin
olmayan {ilkelerin siiper etkinlik modeli uygulandiktan sonra da ayn etkinlik degerine
sahip olduklarina dikkat edilmelidir. Tabloda yer alan {ilkeler 2014-2018 yillar1 arasinda
etkinlik degerine gore en yiiksek ortalamaya sahip lilkeden en diisiik ortalamaya sahip
olan iilkeye dogru siralanmistir. Dolayisiyla %7,83 ortalama ile ABD 19 iilke arasinda 1.
sirada yer alirken 0,40 ortalama ile Isvicre son sirada yer almaktadir. Ancak yilar miinferit

olarak incelendiginde ortalamaya gore siralanan iilkelerin siralamasinda s6z konusu
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yillarda farklilik arz edebilecegine dikkat edilmelidir. Ornegin; Slovenya ortalamaya gore
6. sirada yer alirken 2014 yilinda 6. sirada yer almamis Tiirkiye ve Finlandiya'nin
ardindan 8. sirada yer almistir. Ayni sekilde miinferit yillarda zirvede de ortalamadan
farkli durum tezahiir etmistir. Ornegin; Ortalamaya bakildiginda Letonya lojistik
performans agisindan 4,44 ortalama ile 2. en iyi etkinlik ortalamasina sahipken 2018
yilinda 2. siradaki yerini %5,62 degerine sahip Yeni Zelanda’ya kaptirmistir. Miinferit

yillar incelendiginde bu gibi 6rneklere rastlamak miimkiiniidiir.

3.3.3. 2018 Yiinda Etkin Olmayan OECD Ulkeleri Icin Etkinlik Iyilestirme

Onerileri

Tablo 3.4 incelendiginde 2014 ile 2018 yillart arasinda bazt OECD iilkelerinin etkin
olmadig: goriilebilir. Dolayisiyla s6z konusu bu iilkelerin bazi girdi ve ¢iktilarin artirilip
azaltilarak tam etkinlige ulasmasi igin Oneriler gelistirilmistir. Bu yol haritas1 mevcut
lojistik performansi en son 2018 yili i¢in hesaplandigindan YGSLPE’deki mevcut

tyilestirme Onerileri de 2018 yilin1 kapsayacak sekilde ele alinmustir.

Tablo 3.4 incelendiginde 2018 verilerine gore en diisiik etkinlik seviyesine sahip ii¢
iilke 0,42 ile Isvigre, 0,53 ile Ingiltere ve 0,63 ile Ispanya olmustur. Dolayistyla en diisiik
etkinlige sahip bu ti¢ lilke i¢in iyilestirme Onerilerinde bulunulmustur. Y1l itibariyle 2018
yiliin alinmasi sebebi ise Onerilerin uygulanabilme imkaninin olmasidir. 2018 yilindan
sonra yapilan bir etkinlik tahmini olmadig1 i¢in bu yil itibariyle yapilan iyilestirme
oOnerileri uygulanabilir. 2018 yilindan 6nceki yillar gegmis yillar oldugu icin bu yillara

yonelik iyilestirme Onerilerini uygulamak miimkiin olmamaktadir.

S6z konusu ii¢ iilkeden Isvigre nin etkin olmast i¢in yapmasi gereken iyilestirmeler

Grafik 3.1°de ayrintili olarak sunulmustur.
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Grafik 3.1. Isvigre’nin Etkin Olmas1 Igin Iyilestirme Onerileri

Grafik 3.1 e gore Isvigre nin etkinliginin artirilmasi i¢in girdi yonelimli 6lgege sabit
getiri yaklasimina gore girdilerin azaltilmasi gerekmektedir. Bu durumda firtinleri ithal
etmek icin belge uyumunda gereken siirenin %88, iirlinleri ihra¢ etmek i¢in belge
uyumunda gereken siirenin %69, ulastirmada kullanilan alternatif enerjinin %64 ve
ulastirmada kullamilan petrol enerjisinin ise %57 azaltilmasi Isvigre’yi etkin iilkeler
arasina tasiyabilir. Ancak burada dikkat edilmesi gereken husus lojistigin istihdamdaki
payt unsurudur. Grafik 3.1 incelendiginde su anki mevcut duruma gore bu istihdam
diizeyinin yliksek oldugu sonucuna ulasilabilir. Dolayisiyla girdi olarak saglanan mevcut
istihdam diizeyi potansiyelinin altinda kullanildigi sdylenebilir. O halde bu mevcut
istihdam diizeyi ile daha fazla ¢ikti elde etmenin yollar1 arastirilmalidir. Cilinkii bu sonuca
gore istihdam durumu negatif ¢ikan her tilkenin lojistik sektoriinde emek verimsizliginin

varligindan s6z edilebilir.

Isvigre’nin etkinliginin artirilmasinda dikkat edilmesi gereken diger bir husus ise
ulastirmada petrole dayali yakitin yaninda alternatif enerjiye dayali yakitin da azaltilmasi
gerektigi durumdur. Her ne kadar alternatif enerji daha zararli enerji kaynaklarinin yerine
kullanildiginda sera gazlarinin salininminin azaltilmasinda katki saglayan nispeten daha
giivenli ve temiz enerji kaynaklari olsa da bunlarin iiretim siiregleri ¢cevre lizerinde hem
dogrudan hem de dolayli olarak olumsuz etkiye sahiptir. Dolayisiyla enerji kaynagina

bakilmaksizin ne kadar az enerji kullanimi o kadar fazla siirdiriilebilir lojistik
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performansi mantig1 ile hareket etmek daha sihhatli olacaktir (Rashidi ve Cullinane, 2019:
40). Ulastirmada her tiirli enerjinin miimkiin oldugunca az tiiketilmesi lojistikte

stirdiiriilebilirlik agisindan daha etkin bir olgudur.

Girdilerin azaltilmasina alternatif olarak Isvicre ciktilardan hizmet ithalatinda

ulagtirma hizmetlerinin payimin %20 artirilmasi ile de etkin hale getirilebilir.

Grafik 3.1’ de Isvigre’nin etkinlige ulasmas igin yapilmasi gerekenler Tablo 3.5’

te sayisal verilere dayali olarak da verilebilir.

Tablo 3.5. Isvicre’nin Etkin Olmasi i¢in Iyilestirme Onerilerinin Sayisal Olarak Ifade
Edilmesi

Girdi/Cikt1 Gergeklesen Hedeflenen Muhtemel lyilestirmeler
LiP 4,5 1,9 -57,85
ITBS 15 0,17 -88,92
IHBS 15 0,46 -69,01
UAE 459 161,15 -64,89
UPE 5237 2207,48 -57,85
UKOP 8 8 0
IUF 31387,74 31387,74 0
HITUHP 10,4 12,55 20,63
HIHUHP 10,3 10,3 0

Isvigre’nin lojistik performansina gore etkin olmasi igin girdilerden hangi unsurlar:
azaltmas: gerektigi Tablo 3.5’te ele alinmistir. Buna gore Isvigre’nin etkin olmasi i¢in
Ornegin ulastirmada kullanilan petrol enerjisini 5237°den 2207,48’e indirmesi gerekir.
Diger girdilerde yapilmasi1 gereken azaltmalar ve iyilestirmelere yonelik bilgiler soz
konusu tablodan elde edilebilir. Artirilmasi gereken ¢iktilar ele alindiginda ise hizmet
ithalatinda ulastirma hizmetlerinin paymin  %10,4’ten  %12,55’e¢  ¢ikarilmasi

gerekmektedir.

Yapilan analizlere gore Isvigre’nin etkinlik oran1 hesaplanirken en ¢ok dogrudan
Isvigre ile karsilastirma yapilan iilkeler Finlandiya, Letonya, Polonya ve Yunanistan

olmustur. Isvigre, sayilan bu iilkere gore séz konusu iilkelerin lojistik alaninda gosterdigi
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performansinin yaklasik yalnizca %42,2’sini gosterebilmistir. Dolayisiyla Isvigre’nin adi
gecen iilkelerle karsilastirilip hangi alanda neden zayif performans gosterdigi hususunda
onemli bulgular elde edilebilir. Grafik 3.3’te goriilecegi lizere Finlandiya, Letonya,
Polonya ve Yunanistan iilkeleri arasinda girdi ve ¢ikt1 agisindan Isvigre’nin her bir girdi
ve c¢iktist i¢in hedef degerinin olusturulmasinda en ¢ok referans olarak alinan iilke
Yunanistan olmustur. Bu ii¢ iilkeden Isvigre’nin etkinliginin hesaplanmasinda en gok
referans olarak alman iilke olan Yunanistan ile karsilastirilip Isvigre’nin hangi alanda
neden zayif performans gosterdigi hususunda 6nemli bulgular elde edilebilir. Dolayisiyla

Isvigre ile Yunanistan girdi ve ¢ikt1 agisindan karsilastirilmis ve Isvigre nin Yunanistan’a

nispeten hangi alanlarda zayif kaldigi Grafik 3.2. yardimu ile tespit edilmistir.

B isvicre
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Grafik 3.2. Isvigre ile Yunanistan’in Girdi ve Cikt1 A¢isindan Karsilastiriimasi

Yunanistan, Isvicre ile karsilastirildiginda ulastirmada kullanilan petrol enerjisi
girdisini %8 daha fazla ve lojistigin toplam istihdamdaki pay1 girdisin ise %6 daha fazla
kullanmisken bu giridiler disindaki diger girdileri Isvigre’den daha az kullanmustur.
Ulastirma altyapis1 aracilifiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyeti disinda diger
faaliyetlerden daha fazla ¢ikti elde etmistir. Dolayisiyla Yunanistan genel manada
Isvigre’den daha az girdi kullanip daha ¢ok cikt1 elde etmis ve lojistik performansinda
etkin bir iilke haline gelmistir. Ozellikle de hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin

pay1 ciktisinda Yunanistan ile Isvigre arasinda ciddi bir farklilik oldugu goriilmektedir.
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Isvigre’nin etkin olabilmesi igin referans alinan iilkeler Finlandiya, Letonya,
Polonya ve Yunanistan oldugu i¢in s6z konusu bu iilkeler Isvigre igin lojistik performansi

acisindan iyi bir 6rnek teskil etmektedir. Bu durum Grafik 3.3 yardimu ile gozlenebilir.
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Grafik 3.3. Girdi ve Cikt1 Agisindan Isvigre’nin Hedef Degerini Olusturmasinda
Referans Alman Ulkeler

Grafik 3.3. Isvigre’nin her bir girdi ve ciktis1 icin hedef degerinin olusturulmasinda
referans alman iilkeleri gostermektedir. Ornek iilkeler arasinda en yiiksek diizeye sahip
tilkenin Isvigre igin referans teskil ettigi manasma gelmektedir. Dolayisiyla Isvigre nin
lojistik performansindaki etkinligini artirmada bu dort iilkenin performanst 6rnek

alnabilir.
Tablo 3.4’¢ gore en disiik ikinci etkinlik degerine sahip olan iilke 0,53 ile
Ingiltere’dir. Ingiltere’nin etkin olmas igin yapmasi gereken iyilestirmeler asagidaki

Grafik 3.4’te sunulmustur.
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Grafik 3.4. Ingiltere’nin Etkin Olmasi I¢in Iyilestirme Onerileri

Grafik 3.4’e gore Ingiltere’nin etkinliginin artirilmas icin girdi yonelimli sabit
getiri yaklagimina gore girdilerin azaltilmasi gerekmektedir. Bu durumda {irtinleri ithal
etmek i¢in belge uyumunda gereken siirenin %46, lrlinleri ithra¢ etmek icin belge
uyumunda gereken siirenin %59, ulastirmada kullanilan alternatif enerjinin %54 ve
ulastirmada kullanilan petrol enerjisinin ise %59 azaltilmasi ingiltere’yi etkin iilkeler

arasina tastyabilir.

Girdilerin azaltilmasina alternatif olarak Ingiltere ¢iktilardan hizmet ithalatinda
ulagtirma hizmetlerinin paymnin %42 ve hizmet ihracatinda ulastirma hizmetlerinin

payinin %82 artirtlmasi ile de etkin hale getirilebilir.

Grafik 3.4’te Ingiltere igin yiizde olarak verilen artirilmasi gereken ciktilar ve

azaltilmasi gereken girdiler Tablo 3.6’da sayisal verilere dayali olarak da verilebilir.
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Tablo 3.6. Ingiltere’nin Etkin Olmas1 I¢in Iyilestirme Onerilerinin Sayisal Olarak Ifade

Edilmesi
Girdi/Cikt1 Gergeklesen Hedeflenen Muhtemel lyilestirmeler
Lip 5 2,67 -46,67
ITBS 1,7 0,91 -46,67
[HBS 4 1,63 -59,27
UAE 1726 792,95 -54,06
UPE 39707 15939,57 -59,86
UKOP 18 18 0
IUF 184554,37 184554,37 0
HITUHP 13,4 19,06 42,25
HIHUHP 9,9 18,04 82,2

Ingiltere’nin lojistik performansmna gore etkin olmasi i¢in girdilerden hangi
unsurlar1 azaltmas: gerektigi Tablo 3.6°da ele alinmistir. Buna gére Ingiltere’nin etkin
olmasi i¢in drnegin liriinleri ithal etmek icin belge uyumunda gereken siirenin 1,7 saatten
0,91 saate indirmesi gerekir. Diger girdilerde yapilmasi gereken azaltmalar ve

tyilestirmelere yonelik bilgiler s6z konusu tablodan elde edilebilir.

Artirllmast gereken ciktilar ele alindiginda ise hizmet ithalatinda ulastirma
hizmetlerinin paymnin %13,4’ten %16,09’a ¢ikarilmas1 ve hizmet ihracatinda ulastirma

hizmetlerinin paymin ise %9,9’dan %18,04’e ¢ikarilmas1 gerekmektedir.

Yapilan analizlerde Ingiltere’nin etkinlik orani hesaplanirken ingiltere ile en fazla
dogrudan karsilastirma yapildig1 iilkeler ABD, Hollanda ve Tiirkiye olarak tespit
edilmistir. Ingiltere sayilan bu iilkere gore séz konusu iilkelerin lojistik alaninda
gosterdigi performansnin yaklasik yalnizca %353,3’iinii gosterebilmistir. Dolayisiyla
Ingiltere’nin ad1 gegen iilkelerle karsilastirilip hangi alanda neden zayif performans
gosterdigi hususunda 6nemli bulgular elde edilebilir. Grafik 3.6’da da goriilecegi iizere
ABD, Hollanda ve Tiirkiye iilkeleri arasinda girdi ve ¢ikt1 agisindan Ingiltere nin her bir
girdi ve ¢iktisi i¢in hedef degerinin olusturulmasinda en ¢ok referans alinan tilke Tiirkiye
oldugu icin Ingiltere ile Tiirkiye karsilastirilmistir. Bu sayede Ingiltere nin hangi alanda
neden zayif performans gosterdigi hususnda Grafik 3.5 yardimi ile 6nemli bulgular elde

edilebilmistir.
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Grafik 3.5. Ingiltere ile Tiirkeye’nin Girdi ve Cikt1 A¢isindan Karsilastirilmasi

Grafik 3.5. incelendiginde iriinleri ithal etmek igin belge uyumunda gereken siire
girdisinde Tiirkiye Ingiltere’ye gére %17 daha fazla girdi kullanms iiriinleri ihra¢ etmek
i¢in belge uyumunda gereken siire girdisinde ise Tiirkiye Ingiltere ile aym oranda girdi
kullanmistir. Diger girdi kalemlerinde ise Tiirkiye Ingiltere’den daha az girdi
kullanmasina karsin ve her ¢ikt1 kaleminde Ingiltere’den daha fazla cikt1 elde etmistir.
Tiirkiye ile Ingiltere arasindaki makasin en ¢ok acildig: kalem ise hizmet ihracatlarinda
ulastirma hizmetlerinin payi ¢iktisidir. Dolayisiyla daha az ya da esit oranda girdi ile daha
cok cikti elde eden Tiirkiye etkin bir iilke olabilmisken Ingiltere etkin bir iilke
olamamugtir. Ingiltere etkin olabilmek igin Tiirkiye’yi akran iilke secip Lojistik

performansini iyilestirmede Tirkiye’yi 6rnek alabilir.

Ingiltere’nin etkin olabilmesi igin referans almman ABD, Hollanda ve Tiirkiye
oldugu icin séz konusu bu iilkeler, Ingiltere igin lojistik performansi agisindan iyi bir

ornek teskil etmektedir. Bu durum Grafik 3.6 yardimi ile gozlenebilir.
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Grafik 3.6. Girdi ve Cikt1 Acisindan Ingiltere’nin Hedef Degerini Olusturmasinda
Referans Alman Ulkeler
Grafik 3.6 Ingiltere’nin her bir girdi ve ¢iktis1 i¢in hedef degerinin olusturulmasinda
referans alinan iilkeleri gostermektedir. Ornek iilkeler arasinda en yiiksek diizeye sahip
iilkenin Ingiltere icin referans teskil ettigi manasina gelmektedir. Dolayistyla Ingiltere’nin

lojistik performansindaki etkinligini artirmada bu ti¢ lilkenin performansi 6rnek alinabilir.

Tablo 3.4’¢ gore 2018 yilinda lojistik performans etkinliginde sondan ti¢lincii sirada
yer alan iilke 0,63 ile Ispanya’dir. S6z konusu iilkenin etkin olmas1 i¢in yapilmasi gerekli

lyilestirmeler Grafik 3.7’de sunulmustur.
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Grafik 3.7. Ispanya’nin Etkin Olmasi I¢in Iyilestirme Onerileri
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Grafik 3.7’ye gore Ispanya’nim etkinliginin artirilmasi igin girdi ydnelimli sabit
getiri yaklagimina gore girdilerin azaltilmasi gerekmektedir. Bu durumda {iriinleri ithal
etmek i¢in belge uyumunda gereken siirenin ve iirlinleri ihrag etmek i¢in belge uyumunda
gereken siirenin %36, ulastirmada kullanilan alternatif enerjinin %41 ve ulagtirmada
kullanilan petrol enerjisinin ise %50 azaltilmasi Ispanya’y1 etkin iilkeler arasina

tastyabilir.

Girdilerin azaltilmasina alternatif olarak Ispanya ¢iktilardan hizmet ihracatinda

ulastirma hizmetlerinin paymin %37 artirilmasi ile de etkin hale getirilebilir.

Grafik 3.7°de Ispanya igin yiizde olarak verilen, artirilmasi gereken ¢iktilar ve

azaltilmasi gereken girdiler Tablo 3.7’°de sayisal verilere dayali olarak da verilebilir.

Tablo 3.7. Ispanya’nin Etkin Olmast Igin Iyilestirme Onerilerinin Sayisal Olarak ifade
Edilmesi

Girdi/Cikt1 Gergeklesen Hedeflenen Muhtemel lyilestirmeler
LIP 51 3,24 -36,5
ITBS 0,5 0,32 -36,5
IHBS 0,5 0,32 -36,5
UAE 2232 1298,39 -41,83
UPE 29993 14868,22 -50,43
KOP 15 15,81 54
IUF 260850,73 260850,73 0
HITUHP 14,8 14,8 0
HIHUHP 11,3 15,58 37,84

Ispanya’nin lojistik performansina gore etkin olmast igin girdilerden hangi unsurlart
azaltmasi gerektigi Tablo 3.7’de ele alinmistir. Buna gore Ispanya’nin etkin olmasi i¢in
ornegin ulastirmada kullanilan petrol enerjisinin 29993 ktoe’den 14868,22 ktoe’ye
indirilmesi gerekir. Diger girdilerde yapilmasi gereken azaltmalar ve iyilestirmelere

yonelik bilgiler Tablo 3.7’den elde edilebilir.

Artirilmasi gereken ¢iktilar ele alindiginda ise Ispanya’nin lojistik performansinda
etkin olmasi i¢in hizmet ihracatinda ulagtirma hizmetlerinin paymin %11,3’ten %15,58’e

cikarilmas1 gerekmektedir.
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Yapilan analizlere gére Ispanya’nin etkinlik orani hesaplanirken Ispanya ile en
fazla dogrudan karsilagtirma yapildigi iilkeler Almanya, ABD, Polonya ve Yunanistan
oldugu gozlenmistir Ispanya sayilan bu iilkere gore s6z konusu iilkelerin lojistik alaninda
gosterdigi performansinin %63,5’ini gdstermistir. Dolayisiyla Ispanya’nin adi gegen
tilkelerle karsilastirilip hangi alanda neden zay1f performans gosterdigi hususunda 6nemli
bulgular elde edilebilir. Grafik 3.9’dan da goriilecegi iizere Almanya, ABD, Polonya ve
Yunanistan iilkeleri arasinda girdi ve ¢cikt1 agisindan Ispanya’nin her bir girdi ve ¢iktis1
icin hedef degerinin olusturulmasinda en ¢ok referans alinan iilke Polonya oldugu i¢in
Ispanya ile Polonya karsilastirilmistir. Bu sayede Ispanya’nin performansi Polonya
performans: ile karsilastirilarak Ispanya’nin hangi alanda neden zayif performans

gosterdigi hususunda Grafik 3.8. yardimi ile 6nemli bulgular elde edilebilir.
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Grafik 3.8. Ispanya ile Polonya’nin Girdi ve Cikt1 A¢isindan Karsilastiriimasi

Grafik 3.8’den de goriildiigi lizere lojistigin toplam istthdamdaki pay1 kaleminde
Polonya Ispanya’dan yaklasik %23 daha fazla girdi kullanmistir. Uriinleri ihrac¢ etmek
icin belge uyumunda gereken siire ve liriinleri ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken
siire kalemlerinde ise Polonya Ispanya ile aym oranda girdi kullanmus diger iki girdi
kaleminde ise Polonya Ispanya’dan daha az girdi kullanarak her bir ¢ikt: kaleminde daha
fazla c¢ikt1 elde etmistir. Ozellikle Polonya ile Ispanya arasindaki ¢ikti elde etmedeki

makas, hizmet ihracatlarinda ulastirma hizmetlerinin pay1 ¢iktisinda iyice agilmustir.
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Dolayisiyla daha az girdi ile daha ¢ok ¢ikt1 elde eden Polonya etkin bir iilke olabilmisken
Ispanya etkin bir iilke olamamustir. Ispanya etkin olabilmek igin Polonya’y1 érnek iilke

secip lojistik sektoriinde iyilestirme yaparken Polonya’y1 hedef olarak belirleyebilir.

Ispanya’nin etkin olabilmesi igin referans alman Almanya, ABD, Polonya ve
Yunanistan oldugu i¢in s6z konusu bu iilkeler Ispanya igin lojistik performansi agisindan

iyi bir 6rnek teskil etmektedir. Bu durum Grafik 3.9 yardimi ile gozlenebilir.
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Grafik 3.9. Girdi ve Cikt1 Agisindan 1spanya’g1n Hedef Degerini Olusturmasinda
Referans Alinan Ulkeler
Grafik 3.9. Ispanya’nin her bir girdi ve ¢iktis1 igin hedef degerinin olusturulmasinda
referans alman iilkeleri gostermektedir. Ornek iilkeler arasinda en yiiksek diizeye sahip
iilkenin Ispanya igin referans teskil ettigi manasina gelmektedir. Dolayisiyla Ispanya’nin
lojistik performansindaki etkinligini artirmada bu dort iilkenin performanst 6rnek

alinabilir.

34. OECD ULKELERININ YILLARA GORE TOPLAM LOJISTIK
PERFORMANS ETKNINLiGiNi iYLESRTIMELERINE YONELIiK ONERILER

Calismada ele alinan OECD iilkelerinin 2014 ile 2018 yillarina ait elde edilen
verilere dayanarak bulunduklar yillarda kullanilan girdiler ve elde edilen ¢iktilara gore
OECD iilkelerinin toplam lojistik performansinda etkinlige ulagsmak i¢in yararlanilan

girdilerde ne kadar azaltmaya ve elde edilen ¢iktilarda ise ne kadar artiga gidecegi yillara
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gore Onerilmistir. Aslinda burada amaglanan ana OECD f{ilke grubunun bir biitiin olarak
lojistik performansinda etkinlige ulasmasi icin ne yapmasi gerektigini gozler Oniine
sermek olmustur. Dolayisiyla toplam 19 OECD iilkesinin genel performansi 2014 ile
2018 yillar1 arasinda degerlendirilmis ve bu performansta nasil ve ne diizeyde iyilestirme

yapilmasi gerektigi hususunda onerilerde bulunulmustur.

3.4.1. OECD Ulkelerinin 2014 Yihna Ait Genel Lojistik Performansina Yonelik
Toplam Etkinlik Iyilestirme Onerisi

2014 yilina ait tiim OECD iilkelerini kapsayan arastirma sonucunda 2014 yilinda
19 OECD iilkesi bir biitliin olarak ele alinmis ve OECD filkelerinin bir biitiin olarak
etkinlige ulasmasi i¢in hangi girdileri azaltmasi veya hangi ¢iktilar1 artirmas: gerektigi

Grafik 3.10°da sunulmustur.
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Grafik 3.10. 2014 yil Verilerine Gére OECD _I:Jlkelerinin Toplu Olarak Etkin Olmast
I¢in lyilestirme Onerileri

Grafik 3.10°da da goriildiigii tizere DEA hesaplanirken ele alinan girdi ve ¢iktilar
farkli renklerle gosterilmis olup 2014 yilina gore OECD ilkelerinin lojistik
performansinda etkinlik saglamalari i¢in ylizde olarak ne yapmalar1 gerektigi sayisal ve
gorsel olarak verilmistir. OECD f{ilkelerinin 2014 yilinda toplu olarak yani bir OECD
grubu olarak etkin olmas1 i¢in girdilerden ulastirmada kullanilan petrol enerjisi %15,38
ve ulagtirmada kullanilan alternatif enerji %12,86 azaltilmas1 gerekir. Yine bunun yani
sira iirlinleri ihra¢ etmek i¢in belge uyumunda gereken siire %8,72, tiriinleri ithal etmek

icin belge uyumunda gereken siire %6 azaltilmas1 gerekmektedir.
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unsurudur. Grafik 3.10 incelendiginde su anki mevcut duruma gére OECD iilkeleri i¢in
bu istihdam diizeyinin yiiksek oldugu sonucuna ulasilabilir. Dolayisiyla girdi olarak
saglanan mevcut istthdam diizeyi potansiyelinin altinda kullanildigr goriilmektedir. O
halde bu mevcut istihdam diizeyi ile daha fazla ¢ikti elde etmenin yollar1 arastiriimalidir.
Ciinkii bu sonuca gore isttihdam durumu negatif ¢ikan her iilkenin lojistik sektoriinde
emek verimsizligi s6z konusudur. Zira 6nceden de bahsedildigi iizere lojistik sektor
calisanlar1 istthdam edildikleri sektorii beyaz yakali kisilerin yer almadigi ve mavi
yakalilarin ve vasifsiz ig¢ilerin ¢alismasi gereken bir sektor olarak gérmektedirler. Bu
durum ise lojistik sektoriinde ¢alisanlarin moral ve motivasyonunu diisiirmekte ve kariyer
yolunda ylikselme imkanlarinin olmadigr kanisini uyandirmaktadir. Bilakis lojistik
sektorii topluma sagladigi istihdam imkanlari ile toluma ciddi bir sekilde katma deger
saglayan ve tedarik zinciri iiyeleri arasinda bir rabita gorevi listlenerek tedarik zincirinde
meydana gelebilecek olast kirllmalart 6nlemektedir. Bunun en giizel 6rnegi COVID
salgimminda yasanmis olup COVID déneminde gereksinim duyulan mal ve hizmetlerin

ettigi gozler Oniine serilmistir.

OECD tilkelerinin etkin olmasi i¢in ¢iktilardan en fazla aritilmasi gereken unsurun
ise %38,77 ile ulastirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki payr oldugu
goriilmektedir. Bu durum ise OECD iilke grubunun lojistik sektoriinde etkin olmasi igin
lojistikte daha siirdiiriilebilir, ¢evreci ve yesil politikalar takip etmesi gerektigi

Onerilebilir.

3.4.2. OECD Ulkelerinin 2015 Yihna Ait Genel Lojistik Performansina Yonelik
Toplam Etkinlik Iyilestirme Onerisi

OECD iilkeler grubunun girdi yonelimli dlgege gore sabit getiri yaklagimina gore
2015 yilinda etkinlige ulagsmak i¢in girdilerden hangi oranda azaltmasi1 gerektigi Grafik

3.117°de sayisal ve gorsel olarak 6zetlenmistir.
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Total potential improvements

W HIHUHP 6,58 %
W HITUHP 3,06 %
O IUF 497 %

M UKOP 9,21 %

O UPE -20,32 %

E UAE 17,96 %

W HBS 10,41 %
W TBS 16,46 %
W LiP-11,02%

Grafik 3.11. 2015 yil Verilerine Gére OECD plkelerinin Toplu Olarak Etkin Olmasi
I¢in lyilestirme Onerileri
OECD iilkeler grubunun 2015 yilinda etkin olmasi i¢in girdilerden ulastirmada
kullanilan petrol enerjisi %20,32 ve ulastirmada kullanilan alternatif enerji %17,96
azaltilmasi gerekir. Bunun yani sira {iriinleri ihra¢ etmek igin belge uyumunda gereken
stire %10,41, triinleri ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken siire %16,46 azaltmak

gerekmektedir.

Grafik 3.11. incelendiginde ¢ikt1 kalemlerinden en fazla artirilmasi gereken ¢iktinin
%9,21 ile ulastirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki payr olduguna dikkat
edilirse OECD iilke grubunun lojistik sektoriinde etkin olmasi icin lojistikte daha

stirdiiriilebilir, ¢evreci ve yesil politikalar takip etmesi gerektigi onerilebilir.

3.4.3. OECD Ulkelerinin 2016 Yihna Ait Genel Lojistik Performansina Yonelik
Toplam Etkinlik Tyilestirme Onerisi

OECD iilkeler grubunun 2016 yilinda etkinligini artirmasi i¢in girdilerden hangi
oranda azaltmasi ve ¢iktilarin hangi oranda artirilmasi gerektigi Grafik 3.12’de sayisal ve

gorsel olarak sunulmustur.
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Total petential improvements

W HIHUHP 8,11 %
W HITUHP 2,23 %
[ UF 4,04 %

W UKOP 4,65 %

[ UPE 20,22 %

[ UAE 19,86 %
W HBS -10,88 %
W {TB5-17,26 %
W LP-1177T%

UPE

Grafik 3.12. 2016 yili Verilerine Gére OECD _I:jlkelerinin Toplu Olarak Etkin Olmast
I¢in lyilestirme Onerileri
OECD iilkeler grubunun 2016 yilinda etkin olmasi i¢in girdilerden ulastirmada
kullanilan petrol enerjisi %20,22 ve ulastirmada kullanilan alternatif enerji %19,86
azaltilmast gerekir. Ayrica Uriinleri ihra¢ etmek i¢in belge uyumunda gereken siire
%10,86, triinleri ithal etmek igin belge uyumunda gereken siire %17,26 azaltmak

gerekmektedir.

OECD ilkeler grubunun lojistik performansinda etkin olmasi girdilerin
azaltilmasma alternatif bir yontem olarak ¢iktilardan hizmet ihracatinda ulastirma
hizmetlerinin payinin %9,11, hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin payinin %23,23,
I¢ tasimacilikla yapilan ulastirma faaliyetlerinin %4,04 ve ulastirmada karbonsuzlastirma

oraninin % 4,65 artirilmasi vasitasi ile de saglanabilir.

3.4.4. OECD Ulkelerinin 2017 Yihna Ait Genel Lojistik Performansina Yonelik
Toplam Etkinlik Tyilestirme Onerisi

OECD iilkeler grubunun 2017 yilinda etkinlige ulagmak igin girdilerden hangi
oranda azaltmasi ve ¢iktilardan hangi oranda artisa gitmesi gerektigi Grafik 3.13’te

sayisal ve gorsel olarak 6zetlenmistir.
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Total potential improvements.

W HIHUHP 8,15 %
W HITUHP 5,73 %
O iuF 3,85 %

B UKOP 3,47 %
O] UPE -20 %
[ UAE 20,16 %
W HBS -10,19 %
W TBS -16,71 %
WLP-1072%

Grafik 3.13. 2017 yil Verilerine Gére OECD plkelerinin Toplu Olarak Etkin Olmast
I¢in lyilestirme Onerileri
OECD iilkeler grubunun 2017 yilinda etkin olmasi i¢in girdilerden ulagtirmada
kullanilan petrol enerjisi %20 ve ulastirmada kullanilan alternatif enerji %20,16
azaltilmasi gerekir. Bunun yani sira iirlinleri ihrag etmek i¢in belge uyumunda gereken
stire %10,19, irlnleri ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken siire %16,71 azaltmak

gerekmektedir.

OECD iilkeler grubunun lojistik performansinda etkin olmasi girdilerin
azaltilmasma alternatif bir yontem olarak c¢iktilardan hizmet ihracatinda ulastirma
hizmetlerinin paymnin %9,15, hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin payinin %5,73,
I¢ tasimacilikla yapilan ulastirma faaliyetlerinin %3,86 ve ulastirmada karbonsuzlastirma

oraninin % 3,47 artirilmasi vasitasi ile de saglanabilir.

3.4.5. OECD Ulkelerinin 2018 Yihna Ait Genel Lojistik Performansina Yoénelik
Toplam Etkinlik Tyilestirme Onerisi

OECD iilkeler grubunun 2018 yilinda etkinligini artirmasi i¢in girdilerden hangi
oranda azaltmasi ve ¢iktilarin hangi oranda artirilmasi gerektigi Grafik 3.14’te sayisal ve

gorsel olarak sunulmustur.
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Total potential improvements

W HIHUHP 18,02 %
W HITUHP 45,21 %
O iuF 4,03 %

M UKOP 0,28 %
CJUPE 734 %

I UAE 6,95 %
M HBS -5,63 %
M TBS -7,54 %

W LiP-499 %

Grafik 3.14. 2018 yil1 Verilerine Gére OECD Ulkelerinin Toplu Olarak Etkin Olmasi
I¢in Iyilestirme Onerileri
OECD iilkeler grubunun 2018 yilinda etkin olmasi i¢in girdilerden ulastirmada
kullanilan petrol enerjisi %7,34 ve ulastirmada kullanilan alternatif enerji %6,95
azaltilmasi gerekir. Ayrica iirlinleri ihrag etmek i¢in belge uyumunda gereken siire %5,63,

tirlinleri ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken siire %7,54 azaltmak gerekmektedir.

OECD iilkeler grubunun lojistik performansinda etkin olmasi girdilerin
azaltilmasma alternatif bir yontem olarak c¢iktilardan hizmet ihracatinda ulastirma
hizmetlerinin payinin %18,2, hizmet ithalatinda ulagtirma hizmetlerinin paymnin %45,21,
I¢ tasimacilikla yapilan ulastirma faaliyetlerinin %4,03 ve ulastirmada karbonsuzlastirma

oraninin % 0,29 artirilmasi vasitasi ile de saglanabilir.

OECD iilkeler grubunun 2014 ile 2018 yilar1 arasinda iyilestirme onerileri dikkate
alindiginda ¢iktilardan olan ulastirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki payinin
2014 yilinda %38,7 artirmasi1 gerekmektedir. Dolayisiyla OECD iilkeler grubunun lojistik
performansinda daha etkin olmasi i¢in daha siirdiiriilebilir, ¢evreci ve yesil politikalar
takip etmesi gerektigi seklinde yorumlanabilir. Bu oranlara bakilarak yillar itibariyle
OECD iilkelerinin ulastirmada karbonsuzlastirmay: artirmay: gerektigi ancak onceki
yillarda bu politikalarin uygulanmaya baglanmasiyla azalan diizeyde bir artig 6nerildigi
goriilmektedir. Dolayisiyla OECD filkelerinin daha ¢evreci, siirdiiriilebilir ve yesil bir

lojistik performans gésterme konusunda ciddi bir basar1 sagladigi soylenebilir.
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35. LOJISTIK PERFORMANS ETKINLIGINDE ORNEK ALINAN
ULKELERIN FREKANS DAGILIMI

2014 ile 2018 yillarinda etkin ya da siiper etkin olan iilkelerin diger iilkeler
tarafindan referans alimip alinmadigi, alinmis ise ka¢ kez referans alindigi asagidaki

grafikler yardimi ile betimlenmistir.

Ulkelerin referans dagilim grafigi etkin bir iilkenin etkin olmayan iilkenin referans
grubunda kag kez yer aldigini ifade eder. Etkin bir iilke, ne kadar fazla etkin olmayan
iilkelerin referans grubunda yer alirsa iyi bir performans 6rnegi olarak addedilebilir. Daha
az referans grubunda yer alan etkin bir lilke muhtemelen sira dig1 ya da normal olmayan
girdi-¢ikti kombinasyonuna sahip oldugu manasina gelmekte bu durum ise s6z konusu
etkin llkenin etkin olmayan iilke icin isleyis performansinda iyi bir Ornek teskil

etmeyecegi manasina gelir.

En cok referans grubunda yer alan iilke, etkin olmayan iilkelerin {izerine ¢alismasi

icin iyi bir uygulama 6rnegi saglayacagi icin “kiiresel lider” olarak adlandirilabilir.

3.5.1. 2014 Yilinda Referans Olarak Alinan Ulkelerin Frekans Dagihim

2014 yilinda diger {ilkeler tarafindan hangi tilkelerin referans alindig1 ve referans

alinan iilkelerin kag kez referans alindigi Grafik 3.15’te ele alinmistir.

Grafik 3.15. 2014 Yilinda Referans Olarak Alman Ulkelerin Frekans Dagilimi
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2014 yil1 verilerine gére Polonya 7 iilke tarafindan birer kez, Yunanistan 4 iilke
tarafindan birer kez, Portekiz 3 iilke tarafindan birer kez, Yeniz Zelanda, Tiirkiye ve ABD
2 iilke tarafindan birer kez referans alinmisken, Letonya ve Hollanda 1 {ilke tarafindan
birer kez referans alinmistir. Irlanda, Slovenya, Giiney Kore, Finlandiya ve Almanya
2014 verilerine gore siiper etkin olmalarina ragmen hicbir iilke tarafindan referans

alinmamustir.

3.5.2. 2015 Yilinda Referans Olarak Alinan Ulkelerin Frekans Dagilinm

2015 yilinda diger iilkeler tarafindan hangi iilkelerin referans alindig ve referans

alian tilkelerin kag¢ kez referans alindig1 Grafik 3.16’da sunulmustur.

Grafik 3.16. 2015 Yilinda Referans Olarak Alinan Ulkelerin Frekans Dagilimi

2015 yilinda Yunanistan 8 iilke, Polonya ve ABD 6 iilke, Tiirkiye ve Hollanda 4
tilke, Yeni Zelanda, Slovenya, Letonya ve Finlandiya 1 iilke tarafindan birer kez referans
alimmisken 2015 yilinda siiper etkin olan iilkeler arasinda yer alan irlanda ve Almanya

higbir iilke tarafindan referans alinmamustir.

3.5.2. 2016 Yilinda Referans Olarak Alinan Ulkelerin Frekans Dagilimi

2016 yilinda diger iilkeler tarafindan hangi tilkelerin referans alindig1 ve referans

alinan iilkelerin kag¢ kez referans alindig1 Grafik 3.17 yardimi ile sunulmustur.
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Grafik 3.17. 2016 Yilinda Referans Olarak Alman Ulkelerin Frekans Dagilimi

Yunanistan 8, Polonya ve Hollanda 6, ABD 5, Tiirkiye ve Letonya 3 Yeni Zelanda
ve Finlandiya 2, Slovenya ve Almanya diger 1 iilke tarafindan birer kez referans
alinmustir. irlanda ise 2016 yilinda siiper etkin iilkeler arasinda yer almasina ragmen diger

hicbir tilke tarafindan referans alinmamuistir.

3.5.3. 2017 Yilinda Referans Olarak Alinan Ulkelerin Frekans Dagilim

2017 yilinda diger {ilkeler tarafindan hangi tilkelerin referans alindig1 ve referans

alinan tilkelerin kag¢ kez referans alindig1 Grafik 3.18’de ele alinmustir.

Grafik 3.18. 2017 Yilinda Referans Olarak Alman Ulkelerin Frekans Dagilimi
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2017 yil1 verilerine gére Yunanistan 8, Polonya ve Hollanda 6, ABD 5 Tiirkiye 3,
Slovenya, Letonya ve Finlandiya 2, Almanya diger 1 {ilke tarafindan birer kez referans
alinmisken Irlanda ve Yeni Zelanda 2017 yilinda siiper etkin iilkelerden olmalarina

ragmen diger llkeler tarafindan referans alinmamaistir.

3.5.4. 2018 Yilinda Referans Olarak Alinan Ulkelerin Frekans Dagilimi

2018 yilinda diger {ilkeler tarafindan hangi tilkelerin referans alindig1 ve referans

alinan iilkelerin kag kez referans alindigi Grafik 3.19. yardimi ile sunulmustur.

Grafik 3.19. 2018 Yilinda Referans Olarak Alinan Ulkelerin Frekans Dagilimi

2018 yilinda Yunanistan 9, Polonya 6, Hollanda 5, ABD 4, Tiirkiye 3, Yeni
Zelanda, Slovenya ve Finlandiya 2, Letonya ve Almanya ise diger 1 {ilke tarafindan birer
kez referans alinmisken Giliney Kore 2018 yilinda stiper etkin iilkelerden biri olmasina

ragmen diger higbir iilke tarafindan referans alinmamustir.

2014 y1l1 ile 2018 yillar1 arasindaki frekans grafikleri ele alindiginda 2014 yil1 harig¢
olmak tizere diger s6z konusu yillarda Yunanistan frekans gruplarinda en yiiksek frekansa
sahip olan iilke oldugu i¢in etkin olmayan iilkelerin lojistik performansinda iyi bir 6rnek
gostermesi agisindan en uygun iilke konumunda oldugu sdylenebilir. Dolayisiyla
Yunanistan lojistik performansinda etkin olmayan iilkelere 6rnek teskil etmesi agisindan

“kiresel lider” olarak addedilebilir.
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3.6. OECD ULKELERININ 2018 YILI ETKINLIKLERININ
BELIRLENMESINDE GIiRDIi VE CIKTILARIN KATKI ORANLARI

VZA yontemine ve girdi yonelimli dlgege gore sabit getiri (CCR) varsayimina
dayanarak ele alinan iilkelerin zamandan tasarruf etmek adina yalnizca 2018 yilina ait
verileri ele alinmigtir. Clinkii mevcut LPE’nin an itibariyle en giincel hali son olarak 2018
yilinda sunulmustur. YGSLPE de LPE ile karsilastirmali olarak ele alindigi i¢in son
mevcut endeksin en giincel hali 2018 yilinda hesaplanmistir. Dolayisiyla s6z konusu
ilkelerin etkinliklerinde girdi ve ¢ikt1 katki oranlar1 en giincel yil olan 2018 yil1 temel
alinarak hesaplanmigtir. Yine zamandan tasarruf etmek adma 2018 yilinda en yiiksek
etkinlige sahip ii¢ iilkenin ve en diisiik etkinlige sahip ii¢ tilkenin girdi-¢ikt1 katki grafigine
yer verilmistir. Toplam 6 tilke girdi-¢ikt1 katki analizi hakkinda fikir sahibi olmaya yeterli

olacaktir.
Girdi- ¢ikt1 katki grafigi analizin her bir girdi-¢ikt1 degiskeni i¢in yaptigi vurguya
yonelik bilgileri sunar. Dolayisiyla bu gosterge etkinlik belirlenirken ne kadarlik bir

katkiya sahip oldugunu gdstermesi agisindan 6nem arz eder.

Asagidaki grafikler yardimi ile 19 OECD iilkesinin 2018 yilina ait etkinliklerinde

girdi ve ¢ikt1 katki oranlar1 tek tek ele alinarak incelemeye tabi tutulmustur.

3.6.1. ABD’nin 2018 Yih Etkinliginin Belirlenmesine Katki Saglayan Girdi ve
Ciktilar

2018 y1l1 verileri kullanilarak yapilan analizler sonucunda ABD’nin 7,16 ile siiper
etkin oldugu tespit edilmistir. Bu etkinligin belirlenmesinde hangi girdi ve ¢iktilarin ne

oranda katk1 sagladig1 Grafik 3.20 yardimi ile gosterilmistir.
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Grafik 3.20. ABD’nin Etkinliginin Belirlenmesinde Katki Saglayan Girdi ve Ciktilar

ABD’nin etkinliginin belirlenmesinde girdilerden en biiyliik katkiyr %85 ile
lojistigin toplam istihdamdaki pay1 saglamisken girdilerden ikinci en biiytik katkiy ise
%34 ile iriinleri ithal etmek icin belge uyumunda gereken siire girdisi saglamigtir.
Ulastirmada kullanilan petrol enerjisi, ulastirmada kullanilan alternatif enerji ve tirtinleri
ihra¢c etmek icin belge uyumunda gereken siire girdileri ise ABD’nin etkinliginin

tespitinde herhangi bir katki saglamamustir.

ABD’nin etkinliginin hesaplanmasinda ¢iktilardan en biiylik katkiyr %82 ile
ulastirma altyapist aracilifiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyeti ¢iktis1 saglarken en
biiyiik ikinci katkiy1 ise %14 ile ulastirmanin toplam karbonsuzlagtirma oranindaki pay1
ciktist saglamistir. Ciktilardan en az katkiyr hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin
pay1r ciktis1 saglarken hizmet ihracatlarinda ulastirma hizmetlerinin pay1 ¢iktist ise

ABD’nin etkinliginin hesaplanmasinda herhangi bir katki saglamamustir.

3.6.2. Yeni Zelanda’min 2018 Yili Etkinliginin Belirlenmesine Katki Saglayan Girdi
ve Ciktilar

2018 yil1 verileri kullanilarak yapilan analizler sonucunda Yeni Zelanda’nin 5,62
ile siiper etkin oldugu tespit edilmistir. Bu etkinligin belirlenmesinde hangi girdi ve

¢iktilarin ne oranda katki sagladigi Grafik 3.21. yardimi ile gosterilmistir.
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Grafik 3.21. Yeni Zelanda’nin Etkinliginin Belirlenmesinde Katki Saglayan Girdi ve
Ciktilar
Yeni Zelanda’nin etkinliginin belirlenmesinde girdilerden en biiytik katkiy1 %87 ile
lojistigin toplam istihdamdaki pay1 saglamisken girdilerden ikinci en biiytlik katkiy ise
%13 ile ulagtirmada kullanilan alternatif enerji girdisi saglamistir. Ulastirmada kullanilan
petrol enerjisi, iriinleri ihrag etmek icin belge uyumunda gereken siire ve triinleri ithal
etmek i¢in belge uyumunda gereken siire girdileri ise Yeni Zelanda’nin etkinliginin

tespitinde herhangi bir katki saglamamagtir.

Yeni Zelanda’nin etkinliginin hesaplanmasinda ¢iktilardan en biiyiik katkiyr %86
ile ulagtirma altyapis1 araciligiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyeti ¢iktis1 saglarken
en buylk ikinci katkiyr ise %14 ile ulastirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki
pay1 ¢iktis1 saglamistir. Ciktilardan hizmet ihracatinda ulagtirma hizmetlerinin pay1 ve
hizmet ithalatlarinda ulagtirma hizmetlerinin payi ¢iktilart Yeni Zelanda’nin etkinliginin

hesaplanmasinda herhangi bir katki saglamamastir.

3.6.3. Letonya’nin 2018 Yih Etkinliginin Belirlenmesine Katki Saglayan Girdi ve
Ciktilar

2018 yili verileri kullanilarak yapilan analizler sonucunda Letonya’nin 4,04 ile
stiper etkin oldugu tespit edilmistir. Bu etkinligin belirlenmesinde hangi girdi ve ¢iktilarin

ne oranda katk1 sagladig1 Grafik 3.22 yardimu ile gosterilmistir.
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Grafik 3.22. Letonya’nin Etkinliginin Belirlenmesinde Katki Saglayan Girdi ve Ciktilar

Letonya’nin etkinliginin belirlenmesinde girdilerden en biiyiik katkiyr %98 ile
tirtinleri ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken siire girdisi saglarken girdilerden diger
katkiy1 saglayan ise %2 ile ulagtirmada kullanilan petrol enerjisi girdisidir. Ulastirmada
kullanilan alternatif enerji, {irtinleri ihrag etmek i¢in belge uyumunda gereken siire ve
lojistigin toplam istihdamdaki pay1 girdileri ise Letonya’nin etkinliginin tespitinde

herhangi bir katki saglamamugtir.

Letonya’nin etkinliginin hesaplanmasinda ¢iktilardan en biiyiik katkiyr %94 ile
hizmet ihracatlarinda ulastirma hizmetlerinin pay1 ¢iktis1 saglarken en biiylik ikinci
katkiy1 ise %6 ile ulastirma altyapisi aracilifiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyeti
ciktist saglamistir. Ciktilardan hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin payr ve
ulagtirmanin toplam karbonsuzlagtirma oranindaki pay1 ¢iktilar1 Letonya’nin etkinliginin

hesaplanmasinda herhangi bir katki saglamamastir.

3.6.4. Ispanya’min 2018 Yih Etkinliginin Belirlenmesine Katki Saglayan Girdi ve
Ciktilar

2018 yili verileri kullanilarak yapilan analizler sonucunda Ispanya’nin etkin olmadig1 ve
etkinlik oraninin 0,63 oldugu tespit edilmistir. Bu etkinligin belirlenmesinde hangi girdi

ve ¢iktilarin ne oranda katk1 sagladigi Grafik 3.23 yardimi ile gdsterilmistir.
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Grafik 3.23. Ispanya’nin Etkinliginin Belirlenmesinde Katk1 Saglayan Girdi ve Ciktilar

Ispanya’nin etkinliginin belirlenmesinde girdilerden en biiyiik katkiyi iiriinleri ithal
etmek i¢in belge uyumunda gereken siire girdisi saglamigsken girdilerden diger katkiyi
lojistigin toplam istihdamdaki payi, tiriinleri ihra¢ etmek i¢in belge uyumunda gereken
siire girdileri saglamustir. Caligmada ele alinan diger girdiler ise Ispanya’nin etkinliginin

tespitinde herhangi bir katki saglamamagtir.

Ispanya’nin etkinliginin hesaplanmasinda ¢iktilardan en biiyiik katkiyr ulastirma
altyapisi araciligiyla yapilan toplam i¢ ulagtirma faaliyeti ¢iktist saglarken diger katkiy1
ise hizmet ithalatinda ulagtirma hizmetlerinin pay1 ¢iktis1 saglamistir. Calismada ele
alinan diger ¢iktilar ise Ispanya’nin etkinlik oranmin tespitinde herhangi bir katki

saglamamustir.

3.6.5. Ingiltere’nin 2018 Yih Etkinliginin Belirlenmesine Katki Saglayan Girdi ve
Ciktilar

2018 yili verileri kullanilarak yapilan analizler sonucunda Ingiltere’nin etkin
olmadigi ve etkinlik oraninin 0,53 oldugu tespit edilmistir. Bu etkinligin belirlenmesinde

hangi girdi ve ¢iktilarin ne oranda katki sagladig1 Grafik 3.24 yardimi ile gosterilmistir.
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Grafik 3.24. Ingiltere’nin Etkinliginin Belirlenmesinde Katk1 Saglayan Girdi ve
Ciktilar

Ingiltere’nin etkinliginin belirlenmesinde girdilerden en biiyiik katkiyr %95 ile
lojistigin toplam istihdamdaki pay1 saglamisken, {iriinleri ithal etmek icin belge
uyumunda gereken siire girdisi ise %5 oraninda kiiciik bir katki saglamistir. Calismada
ele alman diger girdiler ise Ingiltere’nin etkinliginin tespitinde herhangi bir katki

saglamamuistir.

Ingiltere’nin etkinliginin hesaplanmasinda ¢iktilardan en biiyiik katkiyr %91 ile
ulastirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki payi ¢iktisi saglarken diger katkiy ise
%9 1ile ulastirma altyapisi araciligiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyeti ¢iktisi
saglamigtir. Calismada ele alinan diger iki ¢ikt1 ise Ingiltere’nin etkinliginin tespitinde

herhangi bir katki saglamamustir.

3.6.6. Isvicre’nin 2018 Yih Etkinliginin Belirlenmesine Katki Saglayan Girdi ve
Ciktilar

2018 yili verileri kullanilarak yapilan analizler sonucunda Isvigre’nin etkin
olmadigi ve etkinlik oraninin 0,42 oldugu tespit edilmistir. Bu etkinligin belirlenmesinde

hangi girdi ve ¢iktilarin ne oranda katki sagladigi Grafik 3.25 yardimai ile gosterilmistir.
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HITUHP

HIHUHP

Grafik 3.25. Isvigre’nin Etkinliginin Belirlenmesinde Katki Saglayan Girdi ve Ciktilar

Isvigre’nin etkinliginin belirlenmesinde girdilerden en biiyiik katkiyr %71 ile
ulagtirmada kullanilan petrol enerjisi girdisi saglamisken girdilerden diger katkiyi ise

.....

girdiler ise Isvi¢re’nin etkinliginin tespitinde herhangi bir katki saglamamistir.

Isvigre’nin etkinliginin hesaplanmasinda ¢iktilardan en biiyiik katkiyr %38 ile
ulagtirmanin toplam karbonsuzlastirma oranindaki pay1 ¢iktis1 saglarken en biiyiik ikinci
katkiy1 ise %37 ile ulagtirma altyapist araciligiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyeti
ciktist saglamistir. Ciktilardan en az katkiyr %25 ile hizmet ihracatinda ulastirma
hizmetlerinin pay1 ¢iktis1 saglarken hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin payi ¢iktisi

ise Isvigre’nin etkinliginin hesaplanmasinda herhangi bir katk1 saglamamustir.

OECD iilkelerin performanslar1 degerlendirilirken yukaridaki gibi tek bir y1l ve tek
bir iilke temel alinarak hangi girdi ve ¢iktilarin iilkelerin performanslarinin
degerlendirilmesine en ¢ok katkiy1 sagladigi bulunabilir. Ancak bunun yaninda 2014 ile
2018 yillar1 arasinda tiim etkinlik degeri O ile 1 arasinda yer alan tiim iilkelerin
performansinin degerlendirilmesinde hangi girdi ve ¢iktilarin ne oranda etki ettigini

bulmak i¢in panel TOBIT ve BOOTSRAP analizlerine bagvurulmustur.
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3.7. ULKELERIN LOJISTIK PERFORMANSLARINA ETKi EDEN
FAKTORLERIN BELIRLENMESI

2014 ile 2018 yillar1 arasinda OECD iilkelerinin lojistik alaninda etkin olup
olmadiklar1 ve etkinler ise ne kadar etkin olduklar1 VZA yontemi ile hesaplanmistir. VZA
modeli dogas1 geregi kesikli bir modeldir. Siiper etkinligin hesaba katilmadig
durumlarda VZA ile elde edilecek olan etkinlik degerinin 0 ile 1 arasinda bir deger almasi
beklenir. Dolayisiyla sansiirlii regresyon model olan Tobit model VZA’ nin boyutlarinin
bagimsiz degisken tizerindeki etkisini tespit etmede uygun bir modeldir. Ayrica bu model
ozellik olarak bagimli degisken degerinin siirekli degil sansiirlii olmas1 gerektigini ileri
stirer bu degeri kisitli bir usulle gézlemler. Ayrica an itibariyle ¢ogu ekonomistler belirli
problemleri analiz etmek i¢in bu modeli kullanir. Bu sebeplerden 6tiirii bu ¢alismada da
bagimli degisken olan lojistik performansi {lizerinde 2014 ile 2018 yillar1 arasinda
YGSLPE’nin hesaplanmasinda kullanilan boyutlarin hangisinin etkili oldugunu bulmak
igin tesadiifi panel Tobit yontemine basvurulmustur. Buna gére 2014 ile 2018 yillari
arasinda YGSLPE temel alinarak hesaplanan etkinlik degeri tesadiifi panel TOBIT

metodu kullanilarak 0 ile 1 degerleri arasinda kalmak iizere sansiirlenecektir.

TOBIT modelinin uygulandigi ¢calismasinda 2014 ile 2018 yillar1 arasinda OECD
tilkelerine VZA uygulanilarak elde edilen YGSLPE (YGSLPEI) etkinlik degeri
calismanin bagimli degiskenini olusturmaktadir. Bu etkinlik degerin hesaplanmasinda
kullanilan ve bu degere etki ettigi diistiniilen hizmet ihracatinda ulagtirma hizmetlerinin
pay1r (HIHUHP), hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin payr (HITUHP), ulastirma
altyapisi aracihigiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyetleri (IUF), ulastirmanin toplam
karbonsuzlastirmadaki payr (UKOP), ulastirmada kullanilan petrol enerjisi (UPE),
ulastirmada kullanilan alternatif enerji (UAE), iiriinleri ihra¢ etmek i¢in belge uyumunda
gereken siire (IHBS), iiriinleri ithal etmek igin belge uyumunda gereken siire (ITBS) ve
lojistigin toplam istihdamdaki payr (LIP) boyutlari TOBIT formiile uyarlanarak
asagidaki gibi ele alinabilir:

YGSLPEi = o+ 1 HIHUHP + B, HITUHP + B3 TUF + B4 UIKOP + Bs UPE + Ps
UAE+ B7 IHBS + Bg ITBS + Bo LIP + &;
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Burada Bo’1n sabit ve &’nin ise hata terimi oldugu hatirlanacak olunursa By, B2, B3, B4,
Bs, Bs, B7, Ps ve Po’un bagimsiz degisken i¢in tahmin edilecek parametreler oldugu

sOylenebilir.

TOBIT modelinden elde edilen sonug Tablo 3.7’de sunulmustur.

Tablo 3.7. 2014-2018 Yillar1 icin TOBIT Regresyon Sonuglari

Tesadiifi Etkiler tobit regresyon
Gozlem Sayisi= 95
Grup Sayisi= 5

Grup Bagina Yapilan Minimum Gézlem

Sayist:
Minimum= 19
Ortalama= 19.0
Maksimum= 19
Wald chi?= 40.34
Prob>chi?= 0.0000
Log olasilik=-12.876711
Degiskenler Katsayilar Standart Hata z P>lzl %095 Giiven araligi
HIHUHP 0.0093523 .0079933 1.17 0.242 [-.0063143 .0250189]
HITUHP 0.0068983 .0075586 0.91 0.361 [-.0079163 .0217129]
IUF 1.35e-06*** 4.25e-07 3.16 0.002 [5.12e-07 2.18e-06]
UKOP 0.0128646*** .0044242 2.91 0.004 [.0041933 .0215358]
UPE -0.0000123*** 4.39%e-06 -2.80 0.005 [-.0000209 -3.70e-06]
UAE -0.000018 .0000491 -0.37 0.714 [-.0001142 .0000783]
IHBS 0.0335488 .0388892 0.86 0.388 [.-.0426726 .1097703]
ITBS -0.0710735 .0610712 -1.16 0.245 [-.1907709 .0486238]
LiP 0.0650262 .0813957 0.80 0.424 [-.0945064 .2245589]

* %10 diizeyinde anlaml, **%5 diizeyinde anlamli, ***%]1 diizeyimde anlaml1
Gozlem Ozeti: 0 soldan sansiirlii gozlem
38 sansiirsiiz gozlem

57 sagdan sansiirlii gozlem
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Tablo 3.7 incelendiginde YGSLPE’nin unsurlarindan olan ulagtirma altyapisi
araciligiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyetleri (0,002), ulastirmanin toplam
karbonsuzlastirmadaki pay1 (0,004) ve ulastirmada kullanilan petrol enerjisi (0,005)
unsurlarinin lojistik performans tlizerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu ancak geriye
kalan diger 6 unsurun lojistik performans iizerinde her hangi bir anlaml etkiye sahip

olmadig1 gozlenebilir.

Bu durumda ulastirma altyapisi araciligiyla yapilan toplam i¢ ulastirma faaliyetleri
1 birim arttifinda lojistik etkinligin ¢ok az bir miktar artti§i ve ulastirmanin toplam
karbonsuzlastirmadaki payinda %1 artis lojistik etkinlikte yaklasik %1 oraninda bir artis
sagladigi gozlenebilir. Bu durumun yani sira ulagtirmada kullanilan petrol enerjisinde bir

birim artig ise lojistik etkinlikte ¢ok ciizi bir azalmaya sebebiyet verdigi tespit edilebilir.

Sansiirlii TOBIT regresyon modelinde bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken
tizerindeki etkisini daha fazla tutarli ve giliglii kilmak, teknik etkinlik tahminlerinin
giivenirliligini daha fazla artirmak ve ayrica tekrarlanan 6rneklem vasitasiyla tarafliligi
giderilmis verimlilik puanlarinin temsil yetenegi daha giiclii bir sekilde elde etmek i¢in
TOBIT modeli yerine BOOTSTRAP sansiirlii regresyon model uygulanabilir.
Dolayistyla yeni model asagidaki gibi formiillestirilebilir:

0%j= = o+ 1 HIHUHP + 2 HITUHP + B3 IUF + Bs UKOP + Bs UPE+ Bs UAE +
B7 THBS + Ps ITBS + Po LIP + &

Bu modelden elde edilen sonug Tablo 3.8’de sunulmustur.
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Tablo 3.8. 2014-2018 Yillar: igin BOOTSRAP Sensérlii Regresyon Sonuglari

Tobit Regresyon Tesadiifi Etkiler
Marjinal Etkiler Bootstrap

Gozlem Sayisi= 95

Grup Sayisi= 5

Grup Bagina Yapilan Minimum Gézlem Sayisi:
Minimum= 19
Ortalama=19.0
Maksimum= 19
Wald chi?= 73666.94
Prob>chi?= 0.0000

Log olasilik=-12.876711

Degiskenler Katsayilar 4 P>zl %95 Giiven aralig Ortalama Marjinal
Etkiler
HIHUHP 0.0093523* 1.84 0.066 [-.0006114 .019316] 0.0093523
HITUHP 0.0068983*** 2.52 0.012 [.0015361 .0122605] 0.0068983
IUF 1.35e-06*** 18.87 0.000 [1.21e-06 1.48e-06] 1.35e-06
UKOP 0.0128646*** 13.19 0.000 [.0109523 .0147768] 0.0128646
UPE -0.0000123*** -7.64 0.000 [-.0000155 -9.15e-06] -0.0000123
UAE -0.000018*** -1.90 0.057 [-.0000365 5,69e-07] -0.000018
[HBS 0.0335488*** 3.03 0.002 [.0118738 .0552239] 0.0335488
ITBS -0.0710735** -1.99 0.046 [-.1409678 -.0011793] -0.0710735
Lip 0.0650262*** 2.74 0.006 [.0185936 .1114589] 0.0650262

* %10 diizeyinde anlamli, **%5 diizeyinde anlamli, ***%]1 diizeyimde anlaml1

Gozlem Ozeti: 0 soldan sansiirlii gdzlem
38 sansiirsiiz gozlem

57 sagdan sansiirlii gézlem

Tablo 3.8 OECD iilkelerinin lojistik etkinliklerinin hesaplanmasinda ele alinan
bagimsiz degiskenlerin marjinal etkilerinin OECD iilkelerinin lojistik performans
etkinligi lzerindeki etkilerini gostermektedir. Tablo 3.8 dikkate alindiginda
BOOTSTRAP sansiirlii regresyon modelinde TOBIT sansiirlii regresyon modelinin

aksine YGSLPE’nin tiim boyutlarinin lojistik performans iizerinde anlamli bir etkiye
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sahip oldugu gozlenebilir. Buna gore lojistik etkinliginin hesaplanmasinda kullanilan
unsurlardan biri olan hizmet ihracatinda ulastirma hizmetlerinin payr %1 arttiginda
OECD iilkelerine ait lojistik etkinligin yaklasik %0,9 arttig1 goriilebilir. Aynmi seklide
hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin pay1 %1 arttiginda lojistik etkinligi yaklagik
%0,6 artar.

Ulastirma altyapis1 araciligiyla yapilan toplam i¢ ulagtirma faaliyetleri 1 birim

arttiginda ise lojistik etkinligin ¢ok az bir miktar arttig1 gézlemlenebilir.

Ulastirmanin toplam karbonsuzlastirmadaki payinda %1 artis lojistik etkinlikte

yaklasik %1 oraninda bir artis sagladig sdylenilir.

Ulagtirmada kullanilan petrol enerjisinde ve ulastirmada kullanilan alternatif
enerjide bir birim artis ise lojistik etkinlikte ¢cok ciizi bir azalmaya sebebiyet vermektedir.
Ulastirmada kullanilan alternatif ve bu enerjilerden biri olan yenilenebilir enerjisindeki
artigin lojistik etkinlikte azalisa sebebiyet vermesinin sebeplerinden birinin yenilenebilir
enerjinin yiiksek maliyeti olabilir (Jebali vd., 2017: 997). Zira dogrudan yiiksek sermaye
maliyetleri, yliksek islem maliyetleri, piyasa riski gibi ekonomik engellerden dolay1
muhtemel yatirnmeilarin ya da kurumsal kredi saglayicilarin yenilenebilir enerji
teknolojilerine yatirnm yapmaktan imtina etmelerine yol agabilmektedir (Arnold,

Y1ldiz,2015).

Her ne kadar alternatif enerji daha zararli enerji kaynaklarinin yerine
kullanildiginda sera gazlarinin saliniminin azaltilmasinda katki saglayan nispeten daha
giivenli ve temiz enerji kaynaklari olsa da bunlarin iiretim siiregleri ¢evre tlizerinde hem
dogrudan hem de dolayli olarak olumsuz etkiye sahiptir. Dolayisiyla enerji kaynagina
bakilmaksizin ne kadar az enerji kullanimi o kadar fazla siirdirilebilir lojistik
performansi mantigi ile hareket etmek daha sihhatli olacaktir (Rashidi ve Cullinane, 2019:
40). Ulastirmada her tiirlii enerjinin miimkiin oldugunca az tiiketilmesi lojistikte

stirdiirtilebilirlik acisindan daha etkin bir olgudur.

Uriinleri ihra¢ etmek igin belge uyumunda gereken siirede meydana gelen 1 birim
artis ise lojistik etkinlikte yaklasik %3 oraninda bir artisa sebebiyet vermektedir. Bu
aslinda beklenen bir durum degildir. Ciinkii ihracata yonelik belgeler ne kadar ¢abuk
hazirlanip uygunlugu kontrol edilirse iiriinler o kadar cabuk varis yerine gotiiriiliir. Ancak

tiriinlerin ithracat¢inin bulundugu yerden limana ya da aktarma yerine génderilme siireci
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onemli Ol¢lide zamandan &tiirli  belirsizlikten kaynaklanan teslim maliyetlerini
biinyesinde ihtiva eder. Gecikmeden kaynaklanan maliyetin pay1 ne kadar yiiksekse bu
durum toplam maliyet {izerindeki etkisi de o kadar biiyiik olacaktir. Ayrica gecikmeden
kaynaklanan maliyetler cografyaya gore degisiklik gosterecektir. Thracatcilar tarafindan
karsilagilan zaman tehirine sebep olan olaylar arasinda yetersiz ya da zayif bilgiyi,
yolsuzlugu ve zayif yetersiz altyapiyr saymak miimkiindiir. Ihracatta gecikme problemi
yasayan Ulkelerin yiiksek diizeyde maliyetlere katlanmak zorunda kaldiklar1 ve bu
durumun iilkelerin uluslararasi ihracat pazarina katki kapasitelerini engelledigi bir
gercektir. Ancak bu durumun tam tersi ihracatgilar i¢in buz daginin gériinmeyen kismin
teskil eder. Soyle ki; ihracatgilar tiriinlerini talep edilen yere zamaninda ulastirdiklarinda
kar elde ederler. Ancak bu durumun yani sira {iriinlerin talep edilen yere ¢cok dnce ya da
cok sonra ulastirilmasinda katlanilacak maliyetler séz konusudur. Uriinler talep edilen
yere geg ulastirilirsa iirtinleri ithal eden tilke tarafindan indirim talep etme, varan tirtinleri
reddetme, nakit indirim cezasi yaptirnmlarin yani sira bir sonraki gemiyi bekleme
esnasinda ilave depolama maliyetleri gibi durum da s6z konusu olabilir. Ancak bu
durumun tam tersi olan ve ihracate1 i¢in buz daginin gériinmeyen kismi olarak addedilen
durum da s6z konusu ihtimaller arasindadir. Bu ise {iriiniin varig yerine erken ulagmasi
durumudur. Uriinlerin varis yerine erken ulasmasi durumunda bunlar bozulabilir iiriinler
ise bozulamaya maruz kalabilecektir. Uriinler erken ulastiginda hirsizliga maruz kalabilir
ya da ilave depolama iicretleri s6z konusu olabilir (Noureen, Mahmood, 2022: 4).
Dolayisiyla bu ¢alismada iirlinleri ihra¢ etmek i¢in belge uyumunda gereken siirenin
lojistik performans iizerinde beklenmedik seklide pozitif etkiye sahip olmasinin sebebi,
tirlinlerin varig yerine erken ulastirildiginda karsilasilacak muhtemel olumsuzluklardan
otiirl kaynaklandigi sdylenebilir. Zira lojistik sistemlere yonelik veriler, liman bolgesi
kisitlari, gercek altyapi, yolsuzluk ve eksiksiz bilgi iirlinleri ithra¢ etmede gegen zaman
tizerinde belirsizligin roliinii tam anlamiyla kavramada ulasilabilir olmadigindan Noureen
ve Mahmood (2022) belirsiz zaman tehirinin ihracatgilar i¢in maliyetini tahminde Monte
Carlo Similasyonundan yararlanmiglardir. Bu similasyonla farkli senaryolar i¢in farkli
sonuglar elde etmiglerdir. Buna gore ihracatin erkenden vardiginda katlanilan maliyetler
ve ihra¢ iirlinlerinin ge¢ varmasinda katlanilacak maliyetlere yonelik tahminlerde

bulunarak cesitli senaryolar gelistirmislerdir. Bu calisma s6z konusu tez calismasinin
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tirtinleri ihra¢ etmek i¢in belge uyumunda gereken siirenin neden lojistik performans

tizerinde pozitif etki sagladigini agiklar nitelikte bir ¢aligmadir.

Uriinleri ithal etmek icin belge uyumunda gereken siire 1 birim artis ise lojistik
etkinlikte yaklasik %7’lik bir azalmaya sebebiyet vermektedir. Lojistigin toplam
istihdamdaki payr %! arttiginda ise lojistik etkinligin yaklasik %6 oraninda arttigi
gbzlemlenebilir. Bu durum lojistikte isgiiciiniin nicel olarak degil nitel olarak ele alinmasi

gerektigini gostermektedir.

Sonug olarak lojistik etkinlik iizerinde en fazla etkiye sahip olan {irtinleri ithal
etmek i¢in belge uyumunda gereken siire degiskeni oldugu gézlemlenebilir. Zira bu unsur

yaklagik olarak %7 ile lojistik etkinlik iizerinde en fazla etkiye sahip olan unsurdur.

3.8. OECD ULKELERININ LPE iLE YGSLPE’YE GORE ALDIKLARI
DEGERLERIN KARSILASTIRILMASI

LPE’nin literatiirde belirtilen eksiklerini gidermeyi amaglayan YGSLPE’nin
mevcut LPE ile sz konusu OECD iilkeleri bazinda yillara gore karsilagtirilmalar: iki
endeksin benzerlik ve farkliliklarii betimlemek adina onem arz etmektedir. Rashidi, vd.
(2019) yaptig1 caligmadaki gibi Burada LPE’ne gore iilkelerin yilara gore aldigi puanlar
degerlendirilip yalnizca 19 OECD iilkesinin siralamas1 LPE’de aldiklar1 puana gore tekrar
siralanmistir.  Ayrica bilindigi tizere mevcut LPE’de degerler 1 ile 5 arasinda
degismektedir. Dolayisiyla bir iilkenin lojistik performansi ne kadar iyiyse o kadar 5’e
yakin deger alir. Onerilen YGSLPE ise VZA’ya dayandigi O ile 1 arasinda deger alir.
YGSLPE iilkelerin lojistik performanslarint 2014-2018 yillar1 arasinda her yil
degerlendirirken mevcut LPE iilkeleri iki yilda bir degerlendirmektedir. Bu ylizden
YGSLPE ve mevcut lojistik performansi karsilagtirilirken 2014, 2016, 2018 yillar1 temel

alinmistir. Tablo 3.9 her iki endekse gore siralanan tilkeleri gostermektedir.
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Tablo 3.9. 2014 Yili 19 OECD Ulkesinin LPE ve YGSLPE’ye Gore Degerlerinin
Karsilastirilmasi

Ulkeler YGSLPE YGSLPE LPE LPE
Degeri Siralamasi Degeri Siralamasi
ABD 8,46 1 3,92 4
Letonya 4,74 2 3,40 17
Y. Zelanda 3,05 3 3,64 12
Yunanistan 2,38 4 3,20 19
Polonya 1,91 5 3,49 16
Tiirkiye 1,75 6 3,50 15
Finlandiya 1,71 7 3,62 13
Slovenya 1,56 8 3,38 18
Hollanda 1,49 9 4,05 2
Almanya 1,36 10 412 1
irlanda 1,14 11 3,87 6
Portekiz 1,13 12 3,56 14
G. Kore 1,02 13 3,67 11
Japonya 0,97 14 3,91 5
italya 0,93 15 3,69 10
Fransa 0,88 16 3,85 7
Ispanya 0,74 17 3,72 9
Ingiltere 0,62 18 4,01 3
Isvigre 0,41 19 3,84 8

Tablo 3.9°da goriildiigli tizere 2014 yilina ait mevcut LPE’ye ve bu c¢alismada
onerilen YGSLPE’ye gore iilkelerin lojistik performansindan elde ettikleri sonuglar
karsilastirilmistir. 2014 yilinda 19 OECD iilkesi LPE’ye degerine gore siralandiginda
Almanya ilk sirada yer alirken YGSLPE’ye gore siralama yapildiginda Almanya 10.
Sirada ve LPE’ye gore 4. sirada olan ABD ise 1. sirada yer almaktadir. Burada ilging olan
onemli bir konuda LPE’ye gore sondan ikici sirada yani 18. sirada yer alan Slovenya’nin

YGSLPE’ye gore yapilan siralamada 8. sirada gibi daha iyi bir konumda yer almasidir.
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Tablo 3.10. 2014 Y111 19 OECD Ulkesinin YGSLPE’de Yer Alan Girdi ve Ciktilart

Ulkeler HIHUHP | HITUHP | IUF | UKOP | UPE | UAE |IHBS |ITBS | LiP
ABD 12,2 19,6 | 6851261 | 14 |540817 | 52617 | 15 | 75 | 93
Almanya 20,4 21 506589 25 | 50763 | 4214 1 05 | 48
Finlandiya 12,5 21,9 33800 23 3535 | 568 2 05 | 57
Fransa 17,6 20,5 214354 4 41197 | 3965 | 05 | 05 | 54
G.Kore 34,1 27,7 145338 | 30 | 30109 | 1758 1 1 55
Hollanda 18,9 14,5 108451 26 9753 | 527 | 05 | 05 |4,30
Ingiltere 10,7 15,3 165159 18 | 38145 | 1565 4 1,7 | 48
ispanya 11,1 16,5 215995 11 26707 | 1440 | 05 | 05 | 49
Isvigre 11,4 12,6 31639 1 5613 320 15 15 4,3
[rlanda 52 1,7 9998 13 3648 95 1 08 | 43
italya 13,8 23,2 148578 13 | 33972 | 3037 | 05 | 05 | 47
Japonya 24,2 23,8 239698 | 28 | 71110 | 1874 | 24 | 05 | 58
Letonya 45,4 33 35490 3 952 33 2 05 | 96
Polonya 27,3 21,5 334375 | 30 14333 | 1326 | 05 | 05 | 58
Portekiz 24,5 27,2 39493 9 5130 | 299 | 05 | 05 | 3,9
Slovenya 26,8 19,2 6173 4 1740 56 05 | 05 | 46
Tiirkiye 30,2 40,5 266220 | 26 19971 | 598 5 2 43
Y .Zelanda 14,4 24,9 29560 2 4615 9 3 1 | 45
Yunanistan | 42,2 49 19585 21 5458 | 177 1 05 | 49

Rashidi, vd. (2019) yapmis olduklar1 calismalarinda kendi LPE’sini 6nermisler ve
caligmanin sonucunda Slovenya’nin ABD’den daha yiiksek degere sahip olup ilk sirada
yer aldigini tespit etmislerdir. Bu calismada YGSLPE’ye gore Slovenya her ne kadar ilk
sirada yer almasa ve ABD ilk sirada yer alsa da Almanya Portekiz, Japonya ve italya gibi
LPE siralamasinda kendinden {iist sirada yer alan {ilkeleri geride birakmustir. Bunun
sebeplerinden biri Slovenya’nin geride biraktigi uluslar her ne kadar Slovenya’dan daha
biiyiik ekonomiye sahip olsalar da bu sasirtict sonug tiiketilen girdi miktarinin iretilen
¢iktt miktari ile karsilagtirillmasi temeline dayanan VZA ydnteminin girdi-¢ikti yapisini
icermesinden kaynaklanmaktadir. Sonu¢ olarak degerlendirmede olan birimlerin
biiyiikliigii performans degerlendirme siirecinin diginda tutulmaktadir (Rashidi vd., 2019:
44). Dolayistyla Tablo 3.10’a bakildiginda 6rnegin Almanya’nin lojistik faaliyetlerinden
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biri olan ulastirma faaliyeti Slovenya’dan daha fazla olsa da ulastirma da kullandig1 petrol
enerjisi ve alternatif enerji de Slovenya’nin ulagtirma faaliyetleri i¢in kullandig1 petrol ve
alternatif enerjiden hayli fazladir. Yine Japonya ulastirma alnindaki faaliyeti
Slovenya’ninkine gore daha fazla olsa da bu ¢iktiy1 elde etmek hem alternatif enerji hem
de petrol enerjisi ve isgiicii agisindan Slovenya ile karsilastirildiginda ¢ok daha fazla girdi
kullanmaktadir. Bu ve benzeri durumlar Yunanistan, Tiirkiye, Letonya, Yeni Zelanda,
Polonya gibi LPE agisindan alt siralarda yer alan ancak YGSLPE’de iist siralarda yer alan

ilkeler icin de gecerlidir.

Tirkiye ve Polonya iilke ikilisine bakildiginda Tablo 3.9’a gére YGSLPE’de
Tiirkiye 6. Polonya ise 5. Sirada yer almakta iken. LPE’de ise bu iilkeler sirasiyla 15 ve
16. sirada yer almaktadir. Halbuki Tablo 3.10’a bakildiginda bu iki iilke LPE’de 5. sirada
yer alan Japonya’dan hem ulastirma faaliyet alaninda daha fazla ¢ikt1 iretmekteyken hem
de ulagtirmada daha az alternatif enerjisi ve de petrol enerji girdisi tiilketmektedirler.
Ancak buna ragmen Japonya LPE’de Tiirkiye ve Polonya’dan ¢ok daha {ist sirada yer
almaktadir. Bunun yani sira YGSLPE’de listenin iist kisminda ancak LPE’de listenin
altinda yer alan Tirkiye, Yunanistan, Yeni Zelanda, Letonya gibi iilkeler LPE
siralamasinda Japonya’dan daha alt siralarda yer almaktadirlar. Bu duruma ragmen
Japonya ile kiyaslandiginda girdi olarak ulastirmada daha az alternatif enerji ve petrol
enerjisi tilketirken ekonomik ¢ikti olarak ulastirmanin hizmet ihracatindaki pay1 ve yine
ulagtirmanin hizmet ithalatindaki paymnda Japonya’dan daha yiiksek degere sahiptirler.
Bunun yani sira Tablo 3.9°a goére LPE’ye gore 3. sirada yer alan Ingiltere YGSLPE’ye
gore sondan bir dnceki sirada yani 18. sirada yer alirken LPE’ye gore ingiltere’nin altinda
15. sirada yer alan Tiirkiye YGSLPE’ye gore ingiltere’nin 12 basamak iistiinde yani 6.
sirada yer almistir. Her iki endeks arasinda boyle farklilik olmasindaki temel sebep
Tiirkiye’nin neredeyse her alanda Ingiltere’den daha az girdi kullanmasina karsin daha
fazla ¢ikti elde etmesinden dolayr oldugu asikardir. Ornegin Tiirkiye Ingiltere ile
karsilastirildiginda ulastirmada girdi olarak daha az petrol ve alternatif enerji, daha az is
giicli kullanmisken ekonomik ¢ikt1 olarak hizmet ihracatinda ve ithalatinda ulastirmanin
pay1 olarak daha fazla deger elde etmis ve yine ¢ikt1 olarak daha fazla i¢ ulastirma faaliyeti
gerceklestirmistir. Bu faaliyetlerini gerceklestirirken de arzu edilen ¢ikti da yani
ulastirmay1 karbon salinimindan arindirmada daha fazla oran elde etmistir. Yine Tablo

3.9 incelendiginde 6zellikle Letonya YGSLPE’ye gore 2. Swirada yer alirken LPE’de
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sondan iiciincii sirada yani 17. Sirada yer almaktadir. Yine Yunanistan YGSLPE’de 4.
Sirada yer alirken LPE’de son sira olan 19. Sirada yer almaktadir. Tiirkiye YGSLPE’ye
gore 6. Sirada yer alirken LPE’de 15. Sirada yer almaktadir. Tablo 3.10’a gore Sayilan
bu iilkelerin hepsi LPE’de zirvede yer alan iilkelerden daha az enerji ve insan kaynagi
tilkettigi sdylenebilir. Bahsedilen bu iilkeler daha az enerji ve insan kaynag tilketmesine
ragmen dolayisiyla daha siirdiiriilebilir olmalarina ragmen LPE’de ¢ok alt siralarda yer
almaktadir. Ciinkii mevcut LPE, iilkelerin lojistik performanslarin degerlendirirken
siirdiiriilebilirligi dikkate almamaktadir. Dolayisiyla iilkelerin lojistik performansini
degerlendirmede karbon salinimi, enerji kullanimi gibi = siirdiiriilebilirligi  de

degerlendirmeye alan YGSLPE gibi yeni endeks Onerilerine ihtiyag¢ vardir.

ABD LPE’de 4. sirada YGSLPE’de ise 1. sirada yer almaktadir. ABD’nin 2014
yilinda LPE’de ve 6zellikle YGSLPE’de {ist siralarda yer almasinin sebebi TABLO 10°a
bakilarak agiklanabilir. Zira ABD’nin YGSLPE’de 1. sirada yer almasiin temel sebebi
i¢ ulastirma faaliyetlerinde ortaya koydugu muazzam ¢iktidir. Isvigre’nin 2014 yilinda
LPE’ye gore 8. sirada yer alirken YGSLPE’de son sirada yer almasinin sebebi yine Tablo
3.10 incelenerek agilanabilir. Zira Isvicre girdi olarak ulastirmada alternatif enerji ve
petrol enerjisi ile birlikte isgiicli kullanmasina ragmen hizmet ithalatinda ve ihracatinda
ulastirmanin payinda ve 6zellikle toplam i¢ ulastirma faaliyetlerinde yeterince fazla ¢ikti
iiretememistir. Yine arzu edilen ¢iktilardan olan ulastirmay1 karbondan arindirma orani
da diger tilkeler gore en diisiik orana sahiptir. Genel manada LPE ile YGSLPE’ye gore
tilkeleri siralamada bu denli farkin ortay ¢ikmasinin sebebi YGSLPE’nin degerlendirme
kriterlerinde kullanilan unsurlarin LPE’de kullanilan unsurlara goére daha kapsamli
olmasidir. Zira YGSLPE, iilkelerin lojistik performanslarint LPE’de mevcut olmayan
sosyal, ekonomik, ¢evresel ve operasyonel acidan degerlendirerek s6z konusu iilkeleri

daha kapsamli olarak degerlendirmektedir.
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Tablo 3.11. 2016 Yili 19 OECD Ulkesinin LPE ve YGSLPE’ye Gére Degerlerinin
Karsilastirilmasi

Ulkeler YGSLPE YGSLPE LPE LPE
Degeri Siralamasi Degeri Siralamasi
ABD 7,72 1 3,99 4
Letonya 4,38 2 3,33 16
Yunanistan 2,57 3 3,24 17
Y. Zelanda 2,36 4 3,39 15
Polonya 2,07 5 343 12
Tiirkiye 2,01 6 3,42 13
Hollanda 1,67 7 4,19 2
Finlandiya 1,64 8 3,92 6
Slovenya 1,51 9 3,18 18
Almanya 1,32 10 4,23 1
irlanda 1,08 11 3,79 8
Portekiz 0,97 12 3,41 14
G. Kore 0,94 13 3,72 11
italya 0,85 14 3,76 9
Japonya 0,82 15 3,97 5
Fransa 0,74 16 3,90 7
Ispanya 0,67 17 3,73 10
Ingiltere 0,51 18 4,07 3
Isvigre 0,42 19 3,99 4

Tablo 3.11°de goriildigii tizere 2016 yilina ait mevcut LPE’ye ve bu ¢aligmada
onerilen YGSLPE’ye gore iilkelerin lojistik performansindan elde ettikleri sonuglar
karsilastirilmistir. 2016 yilinda 19 OECD filkesi LPE degerine gore sirlandiginda 2014
yilinda oldugu gibi yine 4,23 ile Almanya ilk sirada yer alirken YGSLPE’ye gore siralama
yapildiginda 1,32 ile Almanya 10. Sirada ve LPE’ye gore 3,99 ile 4. sirada olan ABD ise
YGSLPE’ye gore 7,72 ile 1. sirada yer almaktadir. Yine 2014 yilinda oldugu gibi 2016
yilinda da Isvigre YGSLPE’ye gore 0,42 ile son sirada yer almistir. Ancak LPE’ye gore
yapilan siralamada ise 2014 yilinda 8. sirada olan Isvigre 2016 yilinda 4. siraya
yiikselmistir. YGSLPE ile LPE degerlerinin bir arada ele alinarak olusturulan YGLPE’ye
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ele alian iilke siralamalarinda 2014 yilina gore karsilastirma yapildiginda 2016 yilinda
da ciddi bir degisiklik gozlenmemistir. YGSLPE ile LPE arasinda farkin nereden
kaynaklandigini tespit etmek amaciyla 2014 yilinda oldugu gibi 2016 yil1 i¢in de tilkelerin
YGSLPE unsurlarinda elde ettikleri degerler Tablo 3.12°de incelenebilir.

Tablo 3.12. 2016 Y111 19 OECD Ulkesinin YGSLPE’de Yer Alan Girdi ve Ciktilari

Ulkeler HIHUHP | HITUHP IUF UKOP | UPE | UAE | IHBS | ITBS | LIiP
ABD 11,2 19 6588032 14 | 564833 | 56000 | 1,5 75 | 94
Almanya 18,9 19,5 524685 27 52820 | 4028 1 05 | 49
Finlandiya 13,6 18,4 37172 23 3923 246 2 05 | 58
Fransa 15,5 19,3 209888 7 41619 | 4132 | 05 05 | 55
G.Kore 28,9 25,6 154478 32 32985 | 1927 1 1 54
Hollanda 18,8 13,3 109198 30 9970 452 0,5 05 | 44
Ingiltere 10 13,4 180330 16 40044 | 1360 4 2 51
Ispanya 11 15 238695 12 28727 | 1599 | 0,5 05 | 51
Isvigre 9,7 9,9 31003 7 5322 380 15 15 | 43
frlanda 4,6 1,3 11783 17 3898 133 1 08 | 44
Italya 13,8 22 146477 18 32708 | 3107 | 05 05 | 48
Japonya 18 20,5 240939 31 70080 | 1949 | 24 34 | 58
Letonya 41,5 30,4 31609 4 1016 20 2 05 | 93
Polonya 27,2 22 377401 31 17416 | 1123 | 05 0,5 6

Portekiz 21,6 23,8 38024 14 5337 316 0,5 05 | 41
Slovenya 28,3 20 6495 7 1849 35 0,5 05 | 53
Tiirkiye 34,7 35,8 320976 26 25951 | 579 5 2 4,4
Y.Zelanda 12,5 22,6 29865 1 4908 8 3 1 4,1
Yunanistan 42,1 59,2 24837 22 5713 184 1 0,5 5

Ulkelerin YGSLPE ve LPE’ye gore siralandiginda neden farkli siralamalarda yer
aldigin1 Tablo 3.12°deki degerler dikkate alinarak incelenebilir. Daha oOnce de
bahsedildigi iizere YGSLPE iilkelerin lojistik performanslarini LPE’de mevcut olmayan
sosyal, ekonomik, ¢evresel ve operasyonel a¢idan da degerlendirerek s6z konusu iilkeleri

daha kapsamli olarak degerlendirmektedir.
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Yukaridaki tablolarda dikkat edildigi ve daha dnce de bahsedildigi iizere LPE her
iki y1lda bir yayinlandigindan YGSLPE ve LPE’ye gore siralanan iilkeler 2014, 2016 ve
son olarak 2018 yil1 temellinde karsilastirilacagi soylenmisti. Dolayisiyla Tablo 3.13’de
LPE en son 2018 yilinda yayinlandigi i¢in son olarak LPE ile YGSLPE’ye gore siralanan
tilkeler 2018 yili temel alinarak karsilastiriimastr.

Tablo 3.13. 2018 Yili 19 OECD Ulkesinin LPE ve YGSLPE’ye Gére Degerlerinin
Karsilagtirilmasi

Ulkeler YGSLPE YGSLPE LPE Degeri LPE
Degeri Siralamasi Siralamasi
ABD 7,16 1 3,89 7
Y. Zelanda 5,63 2 3,88 8
Letonya 4,04 3 2,81 19
Yunanistan 2,64 4 3,20 17
Polonya 2,20 5 3,54 14
Tiirkiye 1,66 6 3,15 18
Slovenya 1,66 6 3,31 16
Hollanda 1,57 7 4,02 3
Finlandiya 1,54 8 3,97 5
Almanya 1,17 9 4,20 1
G. Kore 1,01 10 3,61 13
Irlanda 0,99 11 3,51 15
Portekiz 0,95 12 3,64 12
Japonya 0,86 13 4,03 2
Italya 0,83 14 3,74 11
Fransa 0,74 15 3,84 9
Ispanya 0,64 16 3,83 10
Ingiltere 0,53 17 3,99 4
Isvigre 0,42 18 3,90 6

Tablo 3.13 incelendiginde LPE ile YGSLPE siralamasinda en ¢ok farklilik olan
tilkelerden birinin Letonya oldugu goriilmektedir. Letonya LPE’ye gore 19. sirada yer
alirken YGSLPE’ ye gore 3. sirada yer almaktadir. Yine LPE’ye gore Almanya ilk sirada
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yer almaktayken YGSLPE’ye gore 9. sirada yer almaktadir. Siralamada biiyiik farkliliga
sahip olan iilkelerden biri de Ingiltere olarak gosterilebilir. Zira Ingiltere LPE’de 4.
siradayken YGSLPE’de 17. siradadir. Son olarak Tiirkiye LPE’de sondan ikinci sirda
yani 18. sirada yer alirken YGSLPE’ye gore Slovenya ile 6. siray1 paylasmaktadir. Bu
farkliliklarin nereden kaynaklandigini tespit etmek i¢in Tablo 3.14 incelenebilir.

Tablo 3.14. 2018 Y1l1 19 OECD Ulkesinin YGSLPE’de Yer Alan Girdi ve Ciktilart

Ulkeler HIHUHP | HITUHP IUF UKOP | UPE UAE | IHBS | ITBS | LIiP
ABD 11,2 19,1 6395565 16 578151 | 59949 | 15 75 | 98
Almanya 20,2 19,7 518861 29 51787 | 4354 1 05 | 51
Finlandiya 15,1 19,6 40665 26 3787 451 2 05 | 56
Fransa 16,3 20 224058 11 40887 | 4423 | 05 05 | 53
G.Kore 28 24,9 162926 35 33035 | 2112 1 1 52
Hollanda 20,4 15,5 108072 32 10183 | 754 0,5 05 | 46
Ingiltere 9,9 13,4 184554 18 39707 | 1726 4 17 5

Ispanya 11,3 14,8 260850 15 29993 | 2232 | 05 05 | 51
Isvigre 10,3 10,4 31387 8 5237 459 1,5 15 | 45
frlanda 4,3 1,7 11779 18 3862 182 2 08 | 44
Italya 12,8 21,5 158806 20 32244 | 3335 | 0,5 05 | 49
Japonya 14,9 19,1 239256 33 68576 | 1974 | 24 34 | 56
Letonya 40,2 31 33969 7 1065 47 2 05 | 89
Polonya 27,8 23,3 459532 31 20685 | 1699 | 0,5 05 | 63
Portekiz 21,7 25,3 36433 16 5488 321 0,5 05 | 42
Slovenya 29,4 19,1 7407 10 1870 98 0,5 05 | 56
Tiirkiye 36,4 41,6 325579 30 27250 | 722 4 2 4,4
Y.Zelanda 13,1 23,5 32527 1 5339 8 3 1 4,4
Yunanistan 44.9 61,8 29708 24 5706 191 1 05 | 48

Tablo 3.14 incelendiginde Letonya bir¢ok iilkeden daha az girdi kullanarak daha
cok ciktr elde ettigi icin YGSLPE’ye gore siiper etkin bir iilke olmaya uygundur. Ornegin
Tablo 3.14’te yer alan 2018 verilerine gore Letonya LPE’ye gore 4. sirada yer alan
Ingiltere’ye gdre ulastirmada da az petrole dayali enerji ve alternatif enerji girdilerini daha

az tiikketmistir. Ayn1 zamanda Letonya’nin ¢aligmada girdi olarak ele alinan glimriik
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islemlerinde ithalat ve ihracat belge onayini Ingiltere’ye kiyasla daha kisa siirede
tamamlamistir. Girdileri Ingiltere’ye kiyasla daha az tiiketen Letonya ¢alismada ¢ikt:
olarak ele alinan ulastirmanin hizmet ihracat1 ve ithalatindaki pay1 Ingiltere’den daha
yiiksektir. Yine LPE’ye gore 18. Sirada yer alan Tiirkiye LPE’ye gore sirasiyla 4. sirada
ve 2. sirada yer alan Ingiltere ve Japonya’ya gore ulastirmada petrole dayali enerji
kullanim1 ve alternatif enerji kullanim1 alani ile lojistikte ig giicii alaninda daha az girdi
kullanmistir. Buna karsin ¢ikt1 olarak ulastirmanin hizmet ihracatinda ve ithalatinda her
iki iilkeden ¢ok daha fazla pay elde etmistir. Bunun yam sira Tiirkiye, Ingiltere ile
karsilastirildiginda yine c¢alismada olumlu ¢ikt1 olarak g6z Oniinde bulundurulan
ulastirmada karbonsuzlastirma payr da Ingiltere’den fazladir. Dolayisiyla Tiirkiye
Ingiltere’ye gore daha yesil bir iilkedir denebilir. iste bu sebeplerden dolayr LPE’ye gore
Japonya ve Ingiltere’den daha alt siralarda yer alan Tiirkiye YGSLPE’ye gore bu iki
tilkeden daha yukarida bir pozisyon elde etmistir. Dolayisiyla Tablo 3.14 incelenerek
Tablo 3.13’de yer alan iilkeler arasindaki farkliliklarin neden kaynaklandigini diger

iilkeler i¢in de karsilastirmali olarak tespit edilebilir.

OECD Ulkelerinin 2014, 2016 ve 2018 yillarinda YGSLPE ve LPE olmak iizere
farkli iki endekse gore aldigi degerler ve s6z konusu iilkelerin bu endekslere gore

degisimleri asagidaki grafik vasitasiyla takip edilebilir.
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Grafik 3.26. 2014, 2016 ve 2018 yillar1 OECD fiilkelerinin YGSLPE ve LPE degerleri
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Grafik 3.26’da da goriildugii tizere iilkelerin YGSLPE ve LPE’ye gore 2014, 2016
ve 2018 yillar1 arasinda gostermis olduklar1 degisim gorsel olarak betimlenmistir.
Dolayisiyla Grafik 3.26 sayesinde iilkelerin farkli iki endekse gore sergilemis olduklar

performans karsilastirmali olarak gorsel agidan takip edilebilir.

Daha o6nce de bahsedildigi iizere LPE iki yilda bir hesaplandigi icin iilkelerin
performanslar1 2014, 2016 ve 2018 yillar1 arasinda LPE ile YGSLPE’ye gore
karsilastirmali olarak gerek grafik gerckse tablolar vasitasiyla tartisilmistir. Dolayisiyla
bu calisma vasitasiyla olusturulan s6z konus iki farkli performans endeksine gore
tilkelerin performanslarini gorsel olarak karsilastirilarak bir matris olusturulabilir. Ancak
LPE ve YGSLPE’ye gore iilkelerin elde edecekleri konumlari matriste géstermeden once
YGSLPE ile LPE siralamalar1 arasinda korelasyon olup olmadigini kontrol etmek
matrisin yorumu ve gecerligi hakkinda sihhatli bir bilgi elde edilmesini miimkiin
kilacaktir. Ciinkli daha 6nce de bahsedildigi iizere LPE ve YGSLPE iilkelerin lojistik
endistrilerinin performansini farkli degiskenlere dayanarak degerlendirir. Dolayisiyla
LPE iilkelerin performanslarini degerlendirirken teknolojik, altyapisal ve fonksiyonel
degiskenleri ve kistaslar1 goz onilinde bulundururken YGSLPE iilkelerin lojistik sektor
performanslarin1 ekonomik, sosyal, operasyonel ve ¢evresel dolayisiyla siirdiiriilebilirlik
degiskenleri ya da kistaslarina gore degerlendirir. Dolayisiyla her iki performansa gore
yapilan siralamada farkliliklar ortaya ¢ikmasini 6ngérmek dogaldir. Tablo 3.14’te LPE
ile YGSLPE siralamasinin korelasyon testi ile her iki endeks arasinda iliski olup olmadig:
tespit edilmistir. Tablo 3.15’te kullanilan Kendall’s tau-b korelasyon testinin birgok
calismada kullaniliyor olmasi ordinal verilerde ve siralamalar s6z konusu oldugunda
Spearman’s korelasyon testine tercih edilebilir oldugunu gostermektedir (Beysenbaaev,
Dus,2020:35). Dolayisiyla bu calismada s6z konusu iki endeks arasindaki iliskinin

tespitinde Kendall’s tau-b testi kullanilmistir.
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Tablo 3.15. 2018 Y11 Verilerine Gére YGSLPE ve LPE Siralamalar1 Korelasyon Testi

LPE YGSLPE
Siralamas1 | Siralamasi
Kendall’s tau-b LPE Siralamas1 Korelasyon Katsayisi 1,000 -,293
Sig. (Cift kuyruk) ,080
N 19 19
YGSLPE Siralamas1  Korelasyon Katsayisi -,293 1,000
Sig. (Cift kuyruk) ,080
N 19 19

Kendall’s tau-b siralama korelasyon testinin sonucuna gore bahsi gecen iki endeks

arasinda anlamli bir iligski olmadigi (p>0,05) tespit edilmistir. Her iki endeks tarafindan

yararlanilan kistaslar arasinda ciddi bir paralellik ile ¢cakisma ve s6z konusu kisitlar

arasinda onemli bir ortaklik olmamasindan dolay1 iki endeks birbirlerinin alternatifi

olarak kullanlabilir.

LPE ile YGSLPE siralamasi arasinda korelasyon olup olmadig: bir grafik yardimi

ile gorsel olarak da ifade edilebilir.
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Grafik 3.27. YGSLPE ile LPE Arasinda Yapilan Kendall’s tau-b Korelasyon Testinin

Goresel Olarak Ifade edilmesi
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Grafik 3.27°de de gorsel olarak goriildiigii tizere LPE ile YGSLPE arasinda
herhangi bir iligki olmadigi gozlemlenebilir. Dolaysiyla artik YGSLPE ve LPE
kullanilarak {ilkelerin lojistik sektoriinde gelisimlerini takip etmesine ve lojistik
performansi agisindan hangi iilkeyi rol model almasi gerektigi hususunda yardimei olacak
olan yol haritas1 matrisine gecilebilir. S6z konusu matris Rashidi vd., (2019: 44)’nin
olusturduklar1 ve SOLP olarak adlandirdiklar1 LPE ile mevcut LPE arasindaki benzerlik

ve farkliliklar1 koymak adina yapilmistir ve Sekil 3.4’te s6z konusu matris ele alinmistir.

21 Slovakya
20 Slovenya
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18 Polonya
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Eore
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SOLP Siralamasi
Kaynak: Rashidi, K, Cullinane, K. (2019). "Evaluating the sustainability of national logistics performance
using Data Envelopment Analysis". Transport Policy, 74, 35-46.

Sekil 3.4. 2018 Yil1 LPE ile SOLP’a Gore Ulke Siralamasmin Karsilastirilmasi

Sekil 3.4’te goriildigi iizere yatay eksende iilkelerin YGSLPE siralamalari yer
alirken dikey eksende ise lilkelerin LPE siralamalar1 yer almaktadir. Bu siralamalarin yer

aldig1 degerlendirme matrisi 4 ¢ceyrege bolinmistiir. Bu dort geyrekte iilkeler endekslerde
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sergilemis olduklar1 siralamaya gore soz konusu ¢eyreklerde kendilerine yer

bulmuslardir.

Sekil 3.4°e¢ gore en azindan bir endekste iyi ya da makul performans gosteren
iilkelerden SOLP’a gore iy1 performans gosteren sol iist geyrekte yer alirken SOLP’a gore
lyi olmasa da LPE’ye gore iyi performans gosteren iilkeler ise sag alt ¢eyrekte
konumlanmigtir. Dolayisiyla matriste yer alan her iilkenin lojistik performansini
gelistirmek i¢in matrisin orijinine yaklastirilmasi ¢abalanmalidir. Sekil 3.3’te ayrica her

bir ¢ceyregin gelisim esnasinda takip edecegi yonler de isaretlenmistir.
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17 Yunanistan

16 Slovenya
15 Irlanda
14 Polonya

13 G.Kore

12 Portekiz

11 ftalya

10 {spanya

Fransa

LPE 8 Zelanda

Sirast 7 | ABD

Tsvigre

r 3

5 Finlandiya

Ingiltere
3 Hollanda

2 Japonya

Almanya

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
YGSLPE Sirasi

Sekil 3.5. 2018 Yil1 LPE Ile YGSLPE’ye Gore Ulke Siralamasmin Karsilastirilmasi
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2018 yilina ait verilere gore LPE’de en iyi degere sahip olan ilk {i¢ ilke Almanya,
Japonya ve Hollanda iken YGSLPE’de en iyi degere sahip olan ii¢ iilke ABD, Yeni
Zelanda ve Letonya’dir. Yine s6z konusu yilda en kotii LPE degerine sahip ii¢ tilke ise
Letonya, Tiirkiye ve Yunanistan’dir. Goriildiigii tizere LPE ve YGSLPE’ye gore miinferit
iilkelerin siralamasinda ciddi farkliliklar mevcuttur. Ornegin Letonya LPE’ye gére en
kotii ti¢ iilke siralamasinda yer alirken YGSLPE’ye gore en iyi {i¢ ililke arasinda yer
almaktadir. Bunun sebebi daha 6ncede bahsedildigi tizere YGSLPE’nin LPE’den farkl
olarak tilkelerin lojistik performanslarini yalnmizca tek boyutta degerlendirmeyip s6z
konusu iilkelerin lojistik performanslarin1 sosyal, ekonomik ve teknik agidan da
degerlendirmesinden ve bu iilkeleri degerlendirirken de yine LPE’den farkli olarak 6znel

olabilecek uzman goriisleri yerine nesnel verileri temel almasindan kaynaklanmaktadir.

Rashidi vd., (2019: 44)’nin calismasina paralel olarak bu calismada gelistirilen
Sekil 3.5’te goriildligii lizere yatay eksende iilkelerin YGSLPE siralamalar1 yer alirken
dikey eksende ise iilkelerin LPE siralamalar1 yer almaktadir. Bu siralamalarin yer aldig:
degerlendirme matrisi 4 ¢eyrege boliinmiistiir. Bu dort ¢eyrekte iilkeler s6z konusu
endekslerde sergilemis olduklar1 siralamaya gore s6z konusu ¢eyreklerde kendilerine yer
bulmuslardir. Dolayisiyla ayni ¢ceyrekte yer alan iilkeler sosyal, ekonomik, teknik, ¢cevre
ve siirdiiriilebilirlik agisindan benzer oOzelliklere sahip oldugu ¢ikarimi yapilabilir.
Boylece sol alt ¢eyrek ABD, Y. Zelanda, Finlandiya, Hollanda, Almanya gibi her iki
endekste de nispeten iist siralarda listelenen ve nispeten lojistik performansi yliksek
iilkeleri igermektedir. Irlanda, Portekiz, italya gibi her iki endekste de nispi olarak en kotii
performans sahip llkeler ise sag iist ¢eyrekte yer almis olup bu iilkelerin lojistik

performanslarini ciddi olarak gelistirmeleri gerekmektir.

En azindan bir endekste iyi ya da makul performans gosteren iilkelerden
YGSLPE’ye gore iyi performans gosteren sol {ist ceyrekte yer alirken YGSLPE’ye gore
iyl olmasa da LPE’ye gore iyi performans gosteren iilkeler ise sag alt ceyrekte
konumlanmistir. Dolayisiyla matriste yer alan her iilkenin lojistik performansini
gelistirmek i¢in matrisin orijinine yaklastirilmasi ¢abalanmalidir. Sekil 3.4’te ayrica her

bir ¢eyregin gelisim esnasinda takip edecegi yonler de isaretlenmistir.

Degerlendirme matrisi hangi iilkelerin en iyi performans gosteren iilkeler oldugunu

gostermektedir. Etkin olmayan iilkeler olarak atfedilen iilkelerin lojistik performanslarini
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gelistirmede Ornek alacagi uygun bir {ilke bulmak icin degerlendirme matrisinden
yararlanabilirler. Ornegin sol iist geyrekte yer alan ve lojistik performanslarim gelistirmek
icin sag alt ¢eyrege kaymak isteyen Letonya, Tirkiye, Yunanistan, Slovenya, Polonya,
Giiney Kore gibi iilkeler sol altta bulunan Yeni Zelanda, ABD, Finlandiya, Hollanda ve
Almanya gibi iilkelerle ¢esitli ittifaklar ve ortak girisim araciligi ile is birligi kurabilirler
ve sol lst ¢eyrekte yer alan iilkeler sol altta yer alan tilkeleri lojistik performanslarini

gelistirmede kendilerine rol modeli alabilirler.

Son olarak Rashidi vd., (2019: 44)’nin ¢alismasindaki ve bu tez ¢alismasindaki
sekiller karsilastirildiginda Slovenya, Tiirkiye, Polonya, Portekiz, Italya, Isvicre, ABD ve
Hollanda gibi iilkeler hem Rashidi vd., (2019: 44)’nin c¢alismasinda hem de bu tez
calismasinda yaklagik olarak ayni ¢eyreklerde yer almislardir. Bu durum tez ¢alismasinin

mevecut literatiirle tutarli sonuglar sundugunu gostermektedir.
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SONUC

Diinya bankasi tarafindan yayinlanan mevcut lojistik performans endeksinin
literatiirde tespit edilen eksiklerinin giderilmesinin amaglandigi ¢alismada YGLSPE

adinda yeni bir endeks Onerilmistir.

Mevcut LPE ve bu endekse yonelik mevcut literatiir incelendiginde LPE ve 6nerilen
endeksler ya kismen ya da tamamen nitel verilere dayanmakta ya da uzman gortislerine
basvurulmaktadir. Bu durum ise mevcut LPE’yi ve LPE’ye alternatif olarak Onerilen
endeksleri 6znel kilmaktadir. Bu g¢alismada onerilen endeks ise uzman goriislerine
basvurulmadan ve tamimiyle nicel verilerden yararlanilarak olusturuldugu igin
oznellikten uzak bir endekstir.

YGSLPE, LPE’nin aksine iilkelerin lojistik performanslarini degerlendirirken

ve ¢evresel boyutunun da ele almaktadir.

YGSPE’yi olusturan boyutlarin {ilkelerin lojistik etkinlik degerleri lizerindeki
etkilerinin tespitinde LPE ve LPE’ye alternatif olarak onerilen diger endekslerde oldugu
gibi bu endeksleri olusturan boyutlarin etkisi farazi olarak agirlilandirilmamistir. Bunun
yerine bu unsurlarm etkisinin tespiti i¢in dnce sansiirlii TOBIT regresyon modeline ve
daha sonra BOOTSTRAP modeline bagvurularak daha istatistiksel bir yaklasim

benimsenmistir.

Mevcut literatirden ve LPE’den c¢esitli farkliliklar arz eden bu caligmada
YGSLPE’ye gore elde edilen verilere uygun olarak OECD’ye iiye olan 19 tilkenin 2014-
2018 yillarinda gostermis olduklart lojistik performanslart VZA  yontemi ile
karsilastirilmistir. VZA’nin dogasindan 6tiirti etkinlik degeri 0 ile 1 arasinda degerler
aldig1 i¢in birden fazla iilke ayni yilda 1 degerini alarak tam etkin olabilmektedir. Bu
durum ilgili yillarda ayni1 etkinlik degerine sahip birden fazla iilkenin ayn1 siralamada yer
almasina sebep verdigi i¢in iilkeler arasinda tam bir siralama yapmay1 engellemektedir.
Bunun {istesinden gelmek i¢in c¢alismada VZA’nin siiper etkinlik modelinden
yararlanilarak {ilkelerin etkinlik degerlerinin 1’den daha biiyiik degerler alabilecegi de
saglanmis ve bu sayede ilgili yillarda iilkeler arasinda iilkelerin lojistik performansinda
sahip olduklar1 etkinlik degerlerine gore net bir siralama yapilabilmistir. Buna gore

Isvigre 2014 ve 2018 yillar1 arasinda aldig1 etkinlik puanma gdre lojistikte en diisiik
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performansa sahip iilke olarak tespit edilmis ve lojistikte etkin olmayan iilke olarak
addedilmistir. Lojistik sektoriinde en yliksek performansa sahip iilke ise ABD olmustur.
Buna gore ABD YGSLPE’ye gore stiper etkin iilkeler arasinda olup en yiiksek etkinlik

degerine sahip iilkedir.

Calisma yalnizca VZA modeline gore OECD iilkeleri i¢in siralama yapmayip ayni
zamanda etkin olmayan OECD iilkelerinin etkinlige ulagsmasi i¢in muhtemel Onerilerde
bulunarak kendisini diger ¢alismalardan farkli kilmaktadir. Ornegin; OECD iilkeler
grubunun 2018 yilinda etkin olmasi i¢in girdilerden ulastirmada kullanilan petrol
enerjisinin %7,34 ve ulastirmada kullanilan alternatif enerjinin %6,95 azaltilmasi
gerektigi ve ayrica trilinleri ihrag etmek i¢in belge uyumunda gereken siirenin %5,63,
tiriinleri ithal etmek i¢in belge uyumunda gereken siirenin %7,54 oraninda azaltilmasi

gerektigi caligmanin analiz kisminda vurgulanmistir.

OECD iilkeler grubunun lojistik performansinda etkin olmasi girdilerin
azaltilmasina alternatif bir yontem olarak ¢iktilardan hizmet ihracatinda ulastirma
hizmetlerinin payimin %18,2, hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin paymin %45,21,
I¢ tasimacilikla yapilan ulastirma faaliyetlerinin %4,03 ve ulastirmada karbonsuzlastirma

oraninin % 0,29 artirilmasi vasitasi ile de saglanabilir.

Calismada YGSLPE’yi olusturan boyutlarin tlkelerin lojistik performanslari
lizerindeki etkisini tespit etmek amaciyla sansiirli TOBIT regresyon modelinden
yararlanilmistir. Bu analize gore YGSLPE’ nin 9 boyutunun yalnizca iigiliniin iilkelerin
etkinlik degeri tizerinde etkisi oldugu tespit edilmis, geriye kalan diger 6 boyutunun
YGSLPE degeri lizerinde anlamli bir etkiye sahip olmadigi tespit edilmistir. Bunun
lizerine ¢alismanin sonuglarin1 anlamli kilmak {izere sansiirlii BOOTSTRAP modeline
bagvurulmus ve YGSLPE’yi olusturan tim 9 boyutun {ilkelerin lojistik etkinlikleri
tizerinde anlamli etkiye sahip oldugu sonuncuna ulasilmigtir. Yararlanilan modelin
sonucuna gore Toplam i¢ yolu tasimacilifi, tagimacilik sektoriinde istihdamin payi,
tagimacilikta karbonsuzlagtirmanin payi, hizmet ihracatinda ulastirma hizmetlerinin payz,
hizmet ithalatinda ulastirma hizmetlerinin pay1 ve iiriinleri ihra¢ etmek i¢in gereken siire
(glimriikte belge uyumu) alt boyutlari {ilkelerin lojistik etkinliginde pozitif ve anlaml1 bir

etkiye sahiptir. Bunun yaninda iiriinleri ithal etmek icin gereken siire (glimriikte belge
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uyumu) ve ulastirmada petrol ve alternatif enerji tiiketimi lojistik etkinlik iizerinde negatif

ve anlamli bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir.

Bahsi gecen 9 alt boyut arasinda tilkelerin lojistik etkinligi {izerinde en ¢ok etkiye
sahip olan alt boyut iiriinleri ithal etmek icin gereken siire (giimriikte belge uyumu)’dir.
Bu boyutun ortalama marjinal etki degeri gdz 6niinde bulunduruldugunda iirtinleri ithal
etmek icin gereken siire (glimriikte belge uyumu) 1 birim (1 saat) arttiginda lojistik

etkinlikte yaklasik %7’lik bir azalma oldugu tespit edilmistir.

Calismada yapilan analizler sonucunda elde edilen parametreler dogrultusunda
mevut LPE ile YGSLPE sonuglari interaktif grafikler vasitasiyla karsilagtirilmig ve her
iki endekse gore olusturulan grafiklerde iilkeler, ayrilan dort c¢eyrege gore
konumlandirilmistir. Lojistik etkinlik degerlerine bagli olarak dort farkli ¢eyrege
konumlandirilan iilkeler i¢in yer aldiklar1 ¢eyrege gore lojistik etkinliklerini artirmaya

yonelik ¢esitli ¢dziim Onerileri sunulmustur.

Son olarak, yapilan Kendall’s tau-b siralama korelasyon testinin sonucuna gore
YGSLPE ile LPE arasinda anlamh bir iliski olmadigi (p>0,05) tespit edilmistir. Buna
gore her iki endeksin icerdigi boyutlar arasinda ciddi bir paralellik ve ¢akisma olmadigi
i¢in sO6z konusu endeksler arasinda 6nemli bir iliski bulunmadigi tespit edilmis olup bu

duruma goére YGSLPE, LPE nin alternatifi olarak kullanilabilecegi sonucuna ulagilmistir.

Calismadan elde edilen sonuglara gore yeni endeks olusturmaya yonelik yapilacak

gelecek calismalara onerilerde bulunulabilir:

Calisma her ne kadar LPE’ye gore daha nesnel ve LPE ile mevcut literatiirde
onerilen lojistik performansa yonelik endekslerde tespit edilen eksiklikleri gidermeye
yonelik bir endeks sunsa da 6nerilen YGSLPE de ¢esitli kisitlara sahiptir. Calismadaki en
biiyiik kisitlardan biri son olarak Kosta Rika’nin katilmasi ile birlikte an itibariyle
OECD’ye iiye lilke sayisinin 38 olmasina ragmen ikincil veriye ulasma sorunundan
dolay1r calismada 19 OECD iilkesinin degerlendirilmesidir. Dolayisiyla gelecekte
yapilmasi planlanan ¢alismalarda ikincil veriye ulasilmasi halinde daha fazla iiye iilke ele
alinacak sekilde degerlendirilebilir. Yine OECD iilke grubuna alternatif olarak lojistics
intelligence’nin yaptig1 gibi gelecekte yapilmasi diisiiniilen ¢aligma “yiikselen iilkeler”

grubuna odaklandirilabilir.
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Caligmada onerilen YGSLPE’de lojistige yonelik altyapinin degerlendirilmesi igin
kara, hava, su, demiryollar1 ve boru hatt1 aracilig1 ile yapilan toplam i¢ kesim tasimacilig
ele alinmis ancak ikincil veriye ulasilma gii¢liigiinden dolayr multimodal tagimacilik ele
almmamustir. Ileride endeks olusturmaya ydnelik ¢alismada buna yonelik eksikligi
gidermek icin bir calisma yapilabilir. Yine ikincil veriye ulagilma giigliigiinden dolay1
OECD’nin yayinladig1 ulastirma altyapisina yonelik yapilan yatirimlar basligi ¢caligmada
ele alinan her iilke ve yil i¢in mevcut olmadigindan dolay1 ¢alismaya dahil edilememistir.
Ancak eksik olan iilke ya da yillar i¢in ulusal diizeyde verilere ulasilirsa lojistik altyapisi
unsuru bu veriye gore de alinip lojistik altyapt boyutu ¢ok daha somut bir hale

doniistiiriilebilir.

Calismada diger bir eksik ise YGLPE’ nin LPE ile karsilastirmali olarak ele alinmas1
amaglandig1 igin 2014 ile 2018 yillar1 arasindaki verilerden yararlanilmistir. Ozellikle
calismada daha giincel olan 2018 yilindan sonraki verilere bagvurulmamasinin sebebi
Diinya Bankasi’'nin 2020 LPE’yi yayinlanmamasindan kaynaklanmaktadir. Bu
calismadan sonra endeks gelistirmeye yonelik yapilacak muhtemel ¢alismalar esnasinda
LPE 2020 yaymnlanirsa LPE 2020 verilerinden yararlanmak muhtemel endeks

calismalarini daha giincel kilacaktir.
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