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ÖZET 

Ülkeler arasındaki ticaretin gelişmesi ile birlikte lojistik faaliyetlerin rolü de önemli 

derecede artış göstermiştir. Bununla birlikte, güçlü yapıdaki lojistik performans, ticaretin 

gelişmesi ve ihracatın kalemlerinin çeşitlenmesi ile doğrudan yabancı yatırımlarda artış 

sağlamakta dahası ekonomik büyümeye katkı sağlamaktadır. Bu çalışmada, Dünya Bankası’nın 

yayımlamış olduğu Lojistik Performans Endeksi (LPE)’ne ait veriler kullanılarak G- 20 

ülkelerinin lojistik performansını belirleyen değişkenler 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 

yılları için sıralı (ordered) lojistik regresyon modeliyle ortaya konmuştur. Ülkelerin LPE 

değerleri; dış ticaret verileri, taşımacılık ve ekonomik değişkenler ile birlikte ele alınmış ve aynı 

zamanda bağımsız değişkenler üzerine olan etkisini ortaya koymak amacı ile çoklu 

sınıflandırma yöntemine ait sonuçlar da ele alınmıştır.  Böylece çalışmaya konu olan ülkelerin 

gözlenen LPE grubunda yer alması durumu ile tahmin edilmiş olan gruptaki yerleri arasındaki 

tutarlılık da tespit edilmiştir.   

Bu çalışmanın temel bulguları; dış ticaret, milli gelir ve hava taşımacılığına ait 

değişkenlerin, Lojistik Performans Endeksi üzerinde istatistiksel açıdan anlamlı bir etkisinin 

olduğunun tespit edilmesidir. Ampirik araştırma sonuçları ise lojistik performans endeksinin 

dış ticaret verileri ile hava kargo taşımacılığı üzerinde anlamlı bir etkisinin var olduğunu 

göstermektedir. Bu çalışma ülkelerin lojistik performansında yüksek başarı sağlamasına hava 

kargo taşımacılığı ve doğrudan yabancı yatırımlar önemli ölçüde katkı sunduğunu ortaya 

koymuş, mal ve hizmet ihracatı ile Kişi başına Gayrisafi Yurtiçi Hasıla-GSYH (cari ABD 

doları) ‘nın lojistik performansında istatiksel olarak anlamlı bir etkisi olmadığını belirlemiştir. 

Son olarak ithalatın ise negatif yönde etki yaptığını göstermiştir. 

Anahtar Kelimeler: Küresel Ticaret, Lojistik, Kargo, Hava Kargo Taşımacılığı, G-20 Ülkeleri 
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SUMMARY 

THE EFFECT OF FOREIGN TRADE DATA AND AIR CARGO TRANSPORT ON 

LPE: A RESEARCH ON G-20 COUNTRIES 

With the development of trade between countries, the role of logistics activities has 

increased significantly. However, with the strong logistics performance, the development of 

trade and the diversification of export items, it provides an increase in foreign direct 

investments and moreover contributes to economic growth. In this study, the variables 

determining the logistics performance of the G-20 countries were revealed with an ordered 

logistic regression model for the years 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 and 2018, using the data 

of the Logistics Performance Index (LPE) published by the World Bank. . LPE values of 

countries; Foreign trade data were handled together with transportation and economic variables, 

and at the same time, the results of the multiple classification method were also discussed in 

order to reveal the relationship between independent variables. Thus, the consistency between 

the status of the countries subject to the study in the observed LPE group and their place in the 

predicted group was also determined. 

The main findings of this study; It is determined that the variables of foreign trade, 

national income and air transportation have a statistically significant effect on the Logistics 

Performance Index. Empirical research results show that there is a relationship between LPE 

and air cargo transportation. This study revealed that air cargo transportation, foreign direct 

investments and container port traffic contributed significantly to the high success of the 

countries in their logistics performance. determined that it had no effect. Finally, it has been 

shown that imports have a negative effect. 

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

Bu çalışmanın kaynağını, lojistiğe olan ilgim ve havacılık alanında ilerleme isteğim 

oluşturmaktadır. Hava kargo taşımacılığının, günümüz küresel dünyasında gün geçtikçe etkisini 

artıran özelliğinin yanı sıra ülkelerin lojistik performansı değerlendirmesinde üst sıralarda yer 

almasını sağlayan bir taşımacılık türü olması da çalışma konusunun oluşturulmasında önemli 

bir etken olmuştur.  

Dış ticaret Verileri ile Hava Kargo Taşımacılığının Lojistik Performans Endeksi 

Üzerine Etkisi” konulu ilgili çalışmanın hazırlanırken hava kargo taşımacılığı ile ilgili verilerin 

yanı sıra dış ticarete ait verilerin ele alınmış olması da diğer çalışmalardan ayıran en önemli 

özelliğidir. Ayrıca gelecek araştırmalara dış ticaret verilerine ek olarak e–ticaret anlayışının da 

dahil edilmesi, farklı ülkelerin analize katılabilmesi ve her iki yılda yayımlanan bir endeks 

olduğu için de yenilebilir olması açısından öncülük etmesi konusunda literatüre katkı 

sağlayacağı düşünülmektedir. 
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GİRİŞ 

Günümüz koşullarında teknolojinin gelişmesi birçok ihtiyacın da gündeme gelmesi ile 

neticelenmektedir. Bu ihtiyaçların karşılanması ise farklı sektör ve alanlarda gelişmeleri ortaya 

çıkarmaktadır. Hizmet sektörü de bu sektörlerden bir tanesi olarak karşımıza çıkmaktadır.  

Ticari gelişmeler ile diğer ekonomik ve siyasal gelişmeler ülkeler arasındaki ticaret 

ilişkisine etki eden en güçlü unsurlardandır. Uluslararası ticaretin kolay bir hal almasının ilk 

başta dış ticaret olmak üzere yabancı sermaye girişine, üretime, yabancı yatırımlara, lojistik 

taşımacılığa ciddi şekilde katkı sağladığı öne sürülmektedir. Uluslararası ticaretin bu denli 

kolaylaştırılması kapsamında ise aynı şekilde hem ekonomik alanda hem de lojistik alanındaki 

faaliyetlerin verimli,  etkin bir şekilde yürütülmüş olması gerekmektedir. 

Küreselleşme; gelişmelerle doğru orantılı olarak tüm dünyada yaygın bir etkiye sahip 

diğer kavram niteliği taşımaktadır. Küreselleşme sayesinde tüm dünyada her bir mal, ürün veya 

hizmetin dolaşımı kolaylaşmakta ve kullanım alanı genişleme göstermektedir. Böyle bir durum 

karşısında ise bu ürün, mal ve hizmetlerin dağıtımı konusu ön plana çıkmaktadır. Tüm bu veriler 

ışığında dünya genelinde ticarete ilişkin şartların yeniden düzenlenmesi ve bazı kuralların 

getirilmesi durumu ön plana çıkmaktadır. Burada finans örgütleri ve uluslararası ticaret gibi 

konular ön plana çıkmakta ve bu konular üzerinde daha fazla yoğunlaşılmasıyla 

sonuçlanmaktadır.  

Bu araştırmanın amacını; dış ticaret verileri analiz edilmek sureti ile hava kargo 

taşımacılığının lojistik performans endeksi üzerindeki etkisinin tespit edilmesi oluşturmaktadır. 

Burada G-20 ülkeleri üzerinde inceleme ve analize gidilmesine yer verilmektedir. Araştırma 

içerisindeki sınırlılıklar irdelendiğinde, araştırmanın konusu ile sınırlandırıldığı görülmektedir. 

Yani konuya ilişkin kıstas, G-20 ülkeleri nezdinde analize gidilmesi şeklindedir.  

Araştırma üç ana bölümden meydana gelmektedir. Birinci bölüm ‘’Küreselleşme ve 

Küresel Ticaret’’ başlığı altında yer almaktadır. Burada küreselleşme kavramı hakkında genel 

bir bilgi verilmekte, tanımlanması ve özelliklerine gidilirken küreselleşme boyutlarına 

değinilmektedir. Ayrıca ticaret ve küresel ticaretin farklı biçimlerde tanımlanması, kapsam 

analizi, bileşenleri ve sayısal manada verilerle analizi söz konusu olmaktadır.  

Araştırmanın ikinci bölümü ‘’Hava Kargo Taşımacılığı ile Lojistik ve Lojistik 

Performans Endeksi’’ başlığı altına incelenirken; kargo kavramının anlamsal manada ele 

alınması, özelliklerinin sıralanması ve kargonun sahip olduğu işlevler sıralanmaktadır. Tüm 

bunların yanı sıra, hava kargo taşımacılığının günümüzdeki mahiyeti kapsamında anlamı, 

özellikleri, türleri ve günümüzdeki önem ve gerekliliği üzerinde durulmaktadır.  
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 Lojistik ve Lojistik Performans Endeksi’’ başlığı temelinde ise konuya ışık tutacak bazı 

hususlara yer verilmekte; lojistiğin kavramsal çerçevesinden lojistik performans endeksine ve 

endeksin kapsamından küresel ticarette lojistik performans düzeyi ve hava kargo taşımacılığı 

ilişkisinin analiz edilmesine değin ayrıntılarla tahlile gidilmesi söz konusu olmaktadır. 

Araştırmanın son kısmında ise “Lojistik Performans Endeksi ve Hava Kargo 

Taşımacılığı ilişkisi” başlığı altında konuyla ilgili ampirik çalışmalara devam edilmiştir.  

Araştırmaya ilişkin varsayımlar sınıflandırılmak istendiğinde; 

 Dış Ticaret verileri ile lojistik performans arasında anlamlı bir ilişki söz konusudur. 

 Hava kargo taşımacılığının lojistik performans üzerinde anlamlı bir etkisi söz 

konusudur. 

Şeklinde sonuç ortaya çıkmaktadır.   

Araştırma içerisinde sıralı lojistik regresyon yöntemine başvurulmaktadır. Bu noktada 

veri toplama aracı olarak Dünya Bankası’ndan elde edilen veriler kullanılmaktadır.  İlgili 

araştırmada sırasıyla ülkelerin Lojistik Performans Endeksi değerlerine etki eden faktörler 

seçilmiş olup her birinin çoklu sınıflandırma başarısı test edilmiştir. Bu bağlamda, Dünya 

Bankası’nın her iki yılda bir yayımlamış olduğu LPE verileri ele alınmış, ülkeler LPE 

değerlerine göre sıralanmış ve sonuçta üç kategorideki skor aralıklarına göre düşük, orta ve 

yüksek ülke grubu olarak yer almışlardır. Çalışmada; 2007, 2010, 2012 ve 2018 LPE verileri 

kullanılmış, 2014 ve 2016 yılları model tahmin edilemediğinden kapsam dışı bırakılmıştır ve 

ayrıca her bir yıl için ayrı ayrı analizler yapılmıştır. Ayrıca ülkelerin LPE değerlerine göre çoklu 

sınıflandırmadaki geçerliliği lojistik performansı üzerinde etki oluşturabilecek altı faktör ile 

yeniden analize konu olmuştur.  



3 

BİRİNCİ BÖLÜM 

1. KÜRESELLEŞME VE KÜRESEL TİCARET 

1.1. Küreselleşme Kavramı Hakkında Kısa Bilgi 

Küreselleşme kavramı, kompleks bir yapıyı barındırmakla birlikte birçok farklı 

araştırmacının farklı tariflerine de konu olmaktadır. Küreselleşme kavramının ortak bir noktada 

buluşulmuş bir tanımı bulunmamakla birlikte, farklı disiplinlerin çalışma konusu olmakta ve 

her yönüyle tartışma konusu yaratmaktadır. Aslında küreselleşme, kültürel bütün süreçlerde 

ortaya çıkan, bunun yanı sıra mekânsal bağlamdan ayrılmayı karşılayan bütün kültürel olgunun 

hızlı ve serbest bir şekilde dolaşımını yansıtmaktadır. Neticede ön plana çıkmış olan kavramlar, 

küresel ölçekte yaşanmakta olan bir mübadele pazarı algısıdır; hız, serbesti ve erişim 

kavramlarının kendisidir.  

Dinamik bir yapıya sahip olan küreselleşme kavramı, bazı bileşenleri bünyesinde 

barındırmaktadır. Bu bileşenler kısaca sıralanacak olduğunda: ekonomik boyut, siyasi boyut, 

güvenlik boyutu, teknolojik boyut, iletişim boyutu, çevresel boyut, demografik boyut ve 

kültürel boyut şeklinde ortaya çıkmaktadır. 
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Şekil 1.1 Küreselleşme (Globalleşme) Haritası  

Kaynak: Kökocak, 2007 

 

Nigel Thrift’e göre küreselleşme kavramı bazı bileşenlerden oluşmaktadır. Nigel bu 

bileşenleri beş aşamalı bir süreçte ifade etmektedir. Bu aşamalar; kredi araçlarının temin 

edilmesi,  dağıtılması, kullanımının merkezileştirilmesi, buna bağlı olarak finansmanın üretim 

üzerindeki hâkimiyetinin artırılması ve bilgi yapısına ile uzmanlık sistemlerine verilen önemin 

artması şeklindedir (Friedrichs, 1997: 3-16’dan akt. Kökocak, 2007). 

Küreselleşme nasıl ki belirli bir sürecin ürünü ise bazı bileşenleri de bünyesinde 

barındıran bir kavram olarak karşımıza çıkmaktadır. Yukarıda da ifade edildiği gibi, çeşitli 

aşamalardan oluşmakta ve birbirine katkı sağlayan bu basamaklar küreselleşmeyi meydana 

getirmektedir. Küreselleşme kavramı hakkında daha fazla bilgi sahibi olmak adına 

tanımlanmasına ve özelliklerinin sıralanmasına yer verilmesinde fayda görülmektedir. 
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POLİTİK GLOBALLEŞME 
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YETKİ DEVRİ GLOBAL ETİK 
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ENTEGRASYONLAR 

GLOBALLEŞME 
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1.1.1. Tanımlanması ve Özellikleri 

Bu kısımda küreselleşmeye ilişkin farklı uzmanlara ait tanımlamalara yer verilmektedir. 

Ayrıca küreselleşmenin günümüz koşullarındaki özellikleri ve taşıdığı unsurlara 

değinilmektedir. Küreselleşme kavramı daha net açıklanmak adına anlam bakımından 

değerlendirilmekte ve özellikleri sınıflandırılmaktadır. Küreselleşme olgusuna dair net bir 

tanım yapmak mümkün değildir. Bunun nedeni ise, bu olgunun çeşitli değişkenlere göre 

farklılık göstermesidir. Küreselleşme kavramını çeşitli uzmanlara göre yorumlamak mantıklı 

olmaktadır. 

Küreselleşme kavramının popüler olmasına ve ilgili konu hakkındaki literatürün bu 

denli geniş olmasına karşın küreselleşme kavramın kesinleşmiş bir tanımı bulunmamaktadır. 

Bu kavram, genellikle, belirli fikirler, politikalar, görüşler, olaylar, teknolojiler v.b gibi 

durumların küresel ölçekte kullanılabilir halde olmasını veya küresel ölçekte milli kimliklerin, 

ulusal ekonomilerin ve beraberinde ulusal sınırların ortadan kaldırıldığı, sosyal hayatın ise 

çoğunluğunun küresel süreçler tarafından belirlenmiş olduğu, dünya toplumlarının birbirlerine 

benzemesi şeklinde tanımı yapılmaktadır (Tutar, 2000: 17- 18). 

Küreselleşme kavramının ilk kez 1960’lı tarihlerde Kanadalı Profesör Marshall 

Mcluhan tarafından kullanıldığı iddia edilmektedir (Ziegler, 2004). Bu iddia doğrultusunda 

küreselleşme, 1962 yılında Mcluhan’ın kaleme aldığı “Gutemberg Galaxy” adlı eserinde yeni 

dünya için “global köy” kavramını kullanmış olması ile birlikte literatüre alınmıştır. Mcluhan 

kendi kitabında, hiç yoktan dünyanın bir kısmının“global köy” şekline gelmekte olduğunu 

vurgulayarak globalleşmeyi tanıtmıştır. 

İddialardan ikincisi; küreselleşme kavramıının 1980’li yıllarda Harvard ve Colombia 

gibi Amerikan okullarında, özellikle bilim adamı Zbiginiew Brezınskı’nin yaptığı  katkıları ile 

diğer ekonomistler tarafından  da güncellenmiş olmasıdır (Ziegler, 2004). 

Küreselleşme yoluna çeşitli revize ve düzenlemelerle devam etmiş ve atılan adımların 

bir ardılı niteliği taşıyarak yoluna devam etmiştir. İddiaların devamı ise; küreselleşme 

kavramını 1980 yılının sonlarına ait dönem ile 1990 yıllarının başı arasında kalan dönemde 

ortaya sunarak kavramın kullanımını yaygınlaştırdığını öne süren London School of 

Economics’den Anthony Giddens’in olduğu yönündedir (Gökdere, 2001). 

Yukarıdaki ifadelerde de görüldüğü üzere, küreselleşme kavramı belirli bir sürecin 

ürünü olarak karşımıza çıkmaktadır. Burada, dünyada meydana gelen değişimler ve ihtiyaçlar 

bağlamında farklı disiplinler açısından ele alındığı ve şekillendirildiği açıkça görülmektedir.  

Giddens’e göre aslında küreselleşme kavramı, bülkede meydana gelmiş olan olayların 

diğer ülkelerdeki olay örgüleri üzerinde herhangibir etkiye bulunuyor olması veya benzer 
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şekilde milli sınırlar dışında gerçekleşen olaylardan etkilenmiş olma anlamında karşılıklı sosyal 

ilişkilerin dünya geneli itibari ile yoğunlaşmış olmasıdır.(Giddens, 1990). 

Giddens’in tanımındaysa, ilişkilerin ulusal sınırları aşmak suretiyle dünyayı ilgilendiren 

bir boyut kazanması ön plan çıkarılmaktadır. Burada iki önemli unsurdan söz edilmektedir. 

Bunlar; sosyal ilişkiler ve ulusal sınırların ötesinde etkidir. 

Küreselleşmeyi,,soğuk savaş düzeni yerine geçmiş olan bir sistem şeklinde adlandıran 

kişi Thomas Friedman, küreselleşme kavramının tanımını; piyasaların, ulus devletlerin ve 

teknolojilerin; aynı şekilde  birey, şirket ve  yine ulus devletlere, dünya çapında daha hızlı ve 

eskisinden çok daha ucuz bir  şekilde  karşılıklı birbirine ulaşabilme fırsatı yaratacak biçimdeki 

önüne geçilemez bütünleşmesi şeklinde yapmaktadır (Friedman, 2000: 39). 

Friedman; küreselleşmeye iktisadi açıdan bakmakta ve piyasaların zorunlu biçimde 

bütünlük kazanmasına vurgu yapmaktadır. Burada öne çıkan bir diğer konu da ulus devletin 

ötesinde bir yapılanmadan söz edilmesidir. 

Joseph Stiglitz’e göre ise bu kavram, ticaretin önünde var olan engellerin ortadan 

kaldırılarak ticaretin serbestleştirilmiş olması ve milli ekonomilerin fazlasıyla bir bütün olması 

ile birlikte dünyada var olan herkesi, en çok da fakirleri zenginleştirebilecek bir güçtür (Stiglitz, 

2004). 

Küreselleşmeyi modernliğin bir sonucu olarak değerlendirmek mümkündür. Ayrıca 

küreselleşmeyi, birbirine göre uzak konumlandırılmış olan yerleşimlerin birbiri ile 

ilişkilendirildiği milli oluşumların kilometrelerce ötedeki olay örgüleri ile biçimlendirildiği 

dünya genelindeki toplumsal ilişkilerin oldukça yoğun bir biçimde arıyor olması şeklinde 

tanımlamaktadır. 

Küreselleşmeden bahsederken birçok farklı unsur, süreç, basamaklandırma ve 

gelişmeden söz edilmektedir. Bir yandan modernliği temsil ettiği ifade edilirken, diğer taraftan 

yerleşimlerin, ülkelerin veya milletlerin biçimlendirilmesi ve ilişkileri şeklinde tezahür 

edilmektedir. 

Küreselleşme sürecini değerlendirirken çeşitli uzmanların görüşlerine yer vermek önem 

taşımaktadır. Örneğin, Paul Kennedy yaptığı bir çalışmayla (Kennedy, 1999: 65); 

 Küresel düzeydeki toplum, bir dönüşüm süreci geçirmektedir. Bu açıdan 

bakıldığında, kökleşmiş sistemleri ve fikirleri değiştirmenin güçlüğü ortaya 

çıkmaktadır. Kültürel anlamda bireylerin ve toplumların sabit fikirler ile kendilerini 

sarmalarının tehlikeleri ise dikkat edilmesi gereken bir unsur olmaktadır. 
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 Ayrıca Kennedy'e göre birçok ülkede insanların aklını meşgul eden yaygın ve canlı 

bir endişe konusunun, dünyanın ve kendi ülkelerinin hangi istikamete doğru yol 

aldığı konusudur. 

Görüldüğü üzere, her bir uzman küreselleşme kavramına farklı bir bakış açısı ile 

yaklaşmış ve bu bağlamda çeşitli unsurları ön planda tutan tanımlamalara yer vermiştir. 

Küreselleşme hakkında daha fazla fikir sahibi olunması adına özelliklerinden bahsedilmesinden 

fayda görülmektedir. 

Küreselleşmenin çeşitli özellikleri üzerinde durulmak istendiğindeyse bazı parametreler 

öne çıkmaktadır (https://slidetodoc.com/uluslararas-letmecilik-uluslararas-ticaret-binlerce-

yldr-yaplan-faaliyettir/, Erişim tarihi:10.08.2021); 

 Tüketicilere ilişkin davranışlar daha homojen ve dinamik olmakta, 

 Üretim faktörleri arasında: dünya ölçekli olarak değerlendirme, üretime geçirme, 

dağıtma ve tüketime sunma şeklinde olmakta, 

 Dünya çapındaki standart ve kurallar temelinde ticaret, 

 İşletmeler arasında bulunan ilişkileri geliştirici, 

 Doğrudan yabancı sermaye yatırımlarına odaklanan, 

 Ekonomik, hukuki ve teknolojik manada tek bir alan oluşturulması, 

 Devlet ile işletmeler arasında iletişim açısından yeni dönem, 

 İşletmelerde hem yönetim anlayışının hem de yeniden yapılanma konusunda 

değişimlere gidilmesi 

Küreselleşmenin özelliklerinde öne çıkan bazı unsurlar bulunmaktadır. Örneğin 

hareketli ve değişime açık oluşu onu her daim canlı ve devinime açık kılmaktadır. Standartlarını 

dünya üzerindeki gelişmiş ülke kural ve kaidelerinden alan, birçok farklı alanda tek bir sistemi 

öngören, yapılanmalar açısından yeni bir dönemi temsil eden bazı özellikler ön plana 

çıkmaktadır. 

1.1.2. Küreselleşmenin Boyutları 

Belirli bir sürecin ürünü olarak karşımıza çıkan küreselleşmenin boyutları; siyasi boyut, 

sosyal ve kültürel boyut ve ekonomik boyut şeklinde sınıflandırılmaktadır. Siyasi boyut 

kapsamında küreselleşmeyle birlikte ulusal çıkarlarının yerini ulus üstü örgütlerden gelebilecek 

zararlar ve güvenlik tehditleri ele alınabilmektedir (Viotti ve Kauppi, 2010). 

Her bir boyutun kendi içerisinde amaçlarını gerçekleştirmeye yönelik olarak açılımları 

içerdiği görülmektedir. Örneğin siyasi boyutta, ulusalın yerini ulus üstü, milli çıkarların 



8 

zedelenmesi ve buna karşı alınan önlemlerin yerini de  ulus üstü tehdit ve güvenlik endişeleri 

almaktadır. 

Küreselleşmeyle birlikte uluslararası göç de önemli bir problem halinde karşımıza 

çıkmaktadır. Bunun altında yatan etmenler genellikle ya ekonomik ya da siyasi nedenlerdir. 

Ülkeler arasındaki ilişkilerin küreselleşme ile birlikte geliştirilmesi ve refah seviyesi yüksek 

ülkelerin göçü çekmesi olası olmaktadır (Yılmaz, 2014: 28). 

Küreselleşmenin bir diğer boyutu ise kültürel boyuttur. Küreselleşmenin etkisiyle 

insanlar arası ve toplumlar arası ilişkilerin kolaylaşması ve iletişim sürecinin hızlanmasıyla 

birlikte kültürel boyuttan söz etmek mümkün olmaktadır. Evrensel değişimin de hayata ivme 

kazandırmasıyla beraber sosyal etkileşimlerde artışlar yaşanmıştır. Elbette sosyal ve kültürel 

boyutun olumlu yansımaları olduğu gibi olumsuz yansımaları da gündeme gelmiştir. 

Küreselleşmenin son boyutu ise ekonomik boyuttur. Ülkeler arasındaki ekonomik 

gelişmeler her geçen gün hız kazanmaktadır. Bu durumun yaşanmasında ülkeler arasında 

bulunan sermaye, mal ve emek akışının artmış olması yatmaktadır. Böylelikle ekonomik 

ilişkiler gelişmekte ve dünyada da karşılıklı biçimde etkileşim ve yoğunlaşmanın önü 

açılmaktadır (Fisher, 2003: 3). 

Küreselleşmeyle birlikte ülkeler yalnız başlarına hareket edememekte ve her atılan adım 

bir diğerini etkisi altına almaktadır. Bu durum ekonomik anlamda da kendisini etkili bir biçimde 

göstermektedir. Bu nedenle ekonomik küreselleşmenin oluşumu ayrı bir öneme sahip 

bulunmaktadır. 

Ekonomik manada küreselleşmenin oluşmasına zemin hazırlayan bazı etmenler söz 

konusudur. Bunlar arasında (Çelik, 2012); 

 Sınırsız biçimde üretim ve tüketim anlayışı, 

 Rekabetçi piyasa ekonomilerinin ülkeler tarafından desteklenmesi, 

 Ulaşım ve bilgi teknolojilerinde görülen hızlı değişim ve gelişmeler, 

 Telekomünikasyon alanındaki gelişmeler sayılabilmektedir. 
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Şekil 1.2 Küreselleşmenin Ekonomik Boyutu  

Kaynak: Kökocak, 2007 

 

Şekil 1.2’de de görüldüğü üzere, çeşitli sektörlerin canlanması ve gelişmesiyle 

ekonomik boyut ön plana çıkmakta ve ülkeler arasında karşılıklı bağımlılık söz konusu 

olmaktadır. Bu bağımlılık durumu da politik ve ekonomik kontrolü zorunlu hale getirmektedir. 

Küreselleşmenin boyutlarından ve etkilerinden kısaca söz ettikten sonra, konu içerisinde 

üzerinde durulması gereken ticaret ve küresel ticaret kavramlarına değinilmesinde fayda 

görülmektedir. 

1.2. Ticaret ve Küresel Ticaret Kavramları 

Bu kısımda ticaret ve küresel ticaret kavramlarına ilişkin genel bir değerlendirmeye 

gidilmektedir. Kavramsal analizin yanı sıra, kapsam ve içerik analizi ve çeşitli bileşenlere yer 

verilmektedir. 

Ülkeler farklı ekonomik, siyasi ve sosyal yapılara sahip bulunmakta ve birbirleri ile 

uluslararası ilişkiler içerisinde bulunmaktadırlar. Küreselleşme ile birlikte her bir ülke, diğeri 

ile ilişki içerisinde bulunmakta ve birinin uyguladığı politikalar diğer ülkeyi farklı biçimlerde 

de olsa etkisi altına almaktadır. Küresel sistemde birçok aktör bulunmakta ve bu aktörlerin 

entegrasyonu söz konusu olmaktadır. 
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Ticaret, genel olarak iç ve dış ticaret olarak sınıflandırılmaktadır. Dış Ticaret, malların 

ve sermayenin ulusal sınırların dışına akışıyla ilgilidir. Alım ve satım işlemlerinin teslimatı 

manasında ise; ihracat ve ithalat olarak iki kısma ayrılmaktadır. Ülkelerin ithalatı azaltıp 

ihracatı arttırmaya yönelik politikaları ise dış ticaret politikaları kapsamında ele alınmaktadır. 

Devletin dış ticaret politikalarını etkileyen unsurlar incelendiğinde (M.E.B., 2011: 3); 

 Yasaklar ve gümrük resmi, 

 Ticaret anlaşmaları, 

 Primler ve sübvansiyonlar, 

 İdari korumacılık öne çıkmaktadır. 

Ticaret ve küresel ticaret hakkında daha ayrıntılı bilgi edinmek adına anlam bakımından 

analizlerine yer verilmesi gerekli görülmektedir. 

1.2.1. Ticaret ve Küresel Ticaret Kavramlarının Anlam Bakımından İncelenmesi 

Ticaret kelimesi kavram olarak; üretilmiş olan bütün mal ve hizmetlerin, ilk 

üreticisinden başlayarak son kullanıcılara belirli bir tutar karşılığında ulaştırılmasına imkân 

sağlayan alım satım faaliyetlerinin tamamı şeklinde ortaya çıkmaktadır (TMMOB, 2014: 2). 

Ticaret kavramı, bizde bulunmayan ve ihtiyacımızın olduğu bütün ürünleri başkasından temin 

etme ihtiyacı ile gündemde yerini almıştır. Ticaret ile birlikte mal ve hizmet olgusu da ortaya 

çıkmıştır. Alıcı ile satıcı arasında gerçekleşen bu süreç çok eski zamanlara dayanmaktadır. 

İnsanlar çok eski zamanlardan itibaren ticaret ile ilgili olarak birçok farklı yolu 

denemişlerdir. Zamanla ticaret,  insan hayatının devamlılığı ve ekonomik kalkınma için zorunlu 

hale gelmiştir. Uluslararası ticaret ile birlikte ithalat ve ihracat işlemleri de ciddi oranda hız 

kazanmaktadır. 

Küresel piyasalar, tüm dünyada alınıp satılabilen mal ve hizmetlerden meydana gelen 

piyasalar olarak ifade edilmektedir. Burada bir ürün veya hizmetin tüm dünyada alınıp satılıyor 

olması ile küresel bir piyasadan söz etmek mümkün olmaktadır. Örnek verilecek olunduğunda, 

bir ülke veya firmanın uluslararası manada kabul görmesi adına kendi dinamiklerinin yanı sıra 

bölgesel unsurların da önem taşıdığı kabul edilmektedir (Financial Times, 2014: 93-94). 

Küresel piyasalar, dünyanın her yerinden farklı yatırım araçlarının, finansal kurum veya 

kuruluşlar vasıtasıyla alınıp satılabildiği piyasalar olarak tarif edilmektedir (James ve Patomaki, 

2007: 63). 

Küresel manada piyasalardan bahsetmek adına, dünyanın farklı ülkelerinin ticari 

işlerinin yapıldığı ve ortak finansal kuruluşları içeren bir yapıdan söz etmek mümkün 

görünmektedir. 
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1.2.2. Ticaret ve Küresel Ticaret Kavramlarının Kapsam ve İçerik Bakımından 

İncelenmesi 

Ticarete ve küresel ticarete ilişkin kapsam ve içerik analizi yapılmak istendiğinde, 

ticaret bağlamında: ihracat, ithalat, vd. kavramlar karşımıza çıkarken; küresel ticaret 

incelendiğinde: küresel piyasalar, dış ticaret, dış ticaret hacmi ve benzeri kavramlar gündeme 

gelmektedir. 

İlk olarak ihracat kavramı üzerinde durulmaktadır. Bir malın, yürürlükte yer alan İhracat 

ve Gümrük Mevzuatlarına uygun olacak biçimde Türkiye ‘nin gümrük bölgesi dışında herhangi 

bir yere ya da diğer serbest bölgelere taşınmasını sağlayacak ilgili tüm işlemlere ‘’ihracat’’ adı 

verilmektedir (Kaya, 2011: 5). İhracat, kuruluş ya da kişiler tarafından üretilen mal veya 

hizmetlerin yurt dışına satılması olarak tarif edilmektedir (TMMOB, 2014: 4). 

İthalat kavramı ise dışalım olarak da isimlendirilmektedir. Bir malın yurt dışından yurt 

içine, gümrük sınırlarından geçmek suretiyle sokulması olayına denilmektedir. 

İhracat ve ithalat kavramlarının ardından dış ticaret kavramı incelendiğinde, ülkelerin 

diğer ülkelerle yaptıkları bütün mal ve hizmet ticaretini kapsadığı görülmektedir. Yani aslında 

ithalat ve ihracatın toplamıdır. Detaylı bir şekilde incelemek istediğimizde ise kavram olarak 

Dış ticaret; birden fazla ülke arasında gerçekleşen, ürünlerin ithalat ve ihracatının 

yapıldığı, merkezinde gümrüğün yer aldığı, detaylı hazırlık isteyen uygulama ve mevzuat takibi 

gibi süreçleri gerektiren, doğabilecek risklere karşı bir adım öncesinden tedbir alınması gereken 

işlemlerin tamamıdır. Dış ticaret, malların ve sermayenin ulusal sınırların dışına akışıyla 

ilgilidir. Dış ticaret, uluslararası düzeyde gerçekleştirilen ticareti ifade etmek için 

kullanılan bir kavramdır. 

Dış ticaret politikası (veya uluslararası ticaret politikası), bir ülkenin doğrudan doğruya 

bir ticaretin sınırlandırılması, engellenmesi; yapılış, uygulanış biçimlerinin belirlenmesine 

yönelik sistematik olarak almış olduğu yöntem ve kararları oluşturur. Küreselleşen dünyada, 

tüm ülkelerin ekonomi politikalarını etkiler. 

Dış ticaret politikaları, uluslararası ekonomik akımı etkilemekte ve uluslararası ekonomi 

politikaları içinde yer almaktadır.. Ülkelerin dış ticaret politikalarının en önemli hedefi, ithalatı 

en aza indirip ihracatı artırmaktır. Çünkü bir ülke ekonomisinin kalkınmasında ihracat önemli 

bir yere sahip olmaktadır. İthalat hem ülkeden yabancı ülkelere döviz çıkışı gerektirir hem de 

ülkede üretilen mallar yerine yabancı ülkelerce üretilen mallar tercih edilmiş olur. Buda yerli 

üretici ve ülke ekonomisi üzerinde olumsuz etkiler bırakmaktadır. İthalatın ihracattan fazla 

olması durumunda dış ticaret açığı ortaya çıkar. Arzu edilen durum ihracatın ithalattan fazla 

olması yani dış ticaret fazlasının ortaya çıkmasıdır. 
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Günümüzde ülkeler özellikle küreselleşme ile birlikte dış ticaret politikalarına önem 

vermekte ve uluslararası pazardan maksimum faydayı elde etmeye çalışmaktadırlar. Özellikle 

Soğuk Savaş’ın bitmesiyle birlikte ortadan kalkan iki kutuplu sistem ile özellikle Amerika 

Birleşik Devletleri’nin de etkisiyle artan küreselleşmeyi görmekteyiz. Küreselleşme ile birlikte 

ülkeler arasında sınırların ortadan kalkması ve zaman ve mekân gibi kavramların önemini 

yitirmesi söz konusu olmaktadır. (Utkulu ve Aydemir, 2008: 1-15). 

Zaman zaman ülkeler arasında yaşanan gerginlikler ülkelerin en çok ekonomilerini 

etkilemekte, ülkeler bir güç unsuru olarak ticari ambargoları kullanmaktadırlar. Ekonomi olarak 

daha güçlü olan ülkeler böyle durumlarda daha avantajlı konumda bulunmaktadırlar. Ancak 

karşılıklı kazan-kazan (win-win) durumu söz konusu olmakta ve ülkeler ekonomik anlamda 

zarar görmeye razı gelmemektedirler. Diğer önemli konu da ülkelerin dış ticarete ihtiyaç duyma 

nedenleridir. Bu durum, ülke içerisinde üretilen ve tüketilen malların ülkedeki bireylere yeterli 

olmayacağı gibi bir algıya yol açabilmektedir. Örnek verilecek olunduğunda, dış ticaret yapma 

nedenlerini 3’e indirgemek mümkün olmaktadır. Bunlar sıralandığında; ülkeler arası fiyat 

farklılıkları, ülke içindeki üretimin yeterli düzeyde olmaması ile mal farklılaştırması şeklinde 

karşımıza çıkmaktadır (Utkulu, 2005). 

Tüm bu anlatılanların yanında, küresel ticareti meydana getiren bileşenlerden 

bahsetmek konuya ışık tutması açısından önem arz etmektedir. 

1.2.3. Küresel Ticaretin Bileşenler Bakımından İncelenmesi 

Küresel ticaretin ve küresel manada piyasaların oluşumu, o piyasalara yön veren 

ekonomilere ve bu ekonomilerin ortak özelliklerine dayanmaktadır. Bu ortak özellikler arasında 

(Kayral, 2015: 7); 

 Ülkelerin bir veya daha fazla şehrinin finans merkezi olması, 

 Ekonomik ve politik istikrara sahip olmaları, 

 Profesyonel manadaki hizmetlere erişimlerinin daha kolay olması, 

 Finans piyasalarının büyük olması, 

 Alanlarında uzmanlaşmış olan uluslararası nitelikli uzmanlara sahip olmaları, 

 Finans sektörlerinde profili yüksek çalışanların bulunması, 

 Ülkelerin elverişli coğrafi konumları, 

 Yerel piyasanın, uluslararası şirketlerce erişilebilir büyüklükte olması, 

Ve diğerleri sayılabilmektedir. 

Yukarıda da belirtildiği üzere bahsedilen ekonomilerin ortak özellikleri içerisinde ortak 

finans merkezine sahip olma özelliği gündeme gelmektedir. Bunun yanında, istikrarlı politika, 
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finansal manadaki piyasaların ölçek olarak büyük olduğu, yüksek profilli çalışanları 

barındırdığı ve uluslararası şirketlerce erişim kolaylığı sıralanabilmektedir.  

Küresel ticarete ilişkin bileşenler incelendiğinde ise uluslararası örgütler ve çok uluslu 

şirketler ön plana çıkmaktadır. Çok uluslu şirketler bir ülkede yatırım yapmak istedikleri 

takdirde, yapacakları ticari faaliyete ilişkin avantaj ve riskleri araştırmaktadır. Sonrasındaysa o 

ülkede yatırım yapılıp yapılmayacağı konusunda karara varmaktadırlar (Sundaram ve Black, 

1992). 

Uluslararası örgütler içerisinde ise askeri ve siyasi amaçlı uluslararası örgütler, 

ekonomik amaçlı uluslararası örgütler ön plandadır. Küreselleşmenin etkisiyle örgütlerin 

yapıları ve faaliyet alanları da genişlemiş ve buna bağlı olarak geliştirilen stratejiler de ulus 

üzeri bir yapıya dönüşmüştür. 

1.2.4. Küresel Ticaretin Sayısal Veriler Bakımından İncelenmesi 

Türkiye’de pek çok yatırımda yabancı sermayenin payını görmek mümkündür. 

Uluslararası finansmanları pek çok projenin içinde görmek mümkündür. 

Ülke içerisinde kullanılan pek çok ürünün tamamı, hammaddesi ya da bazı önemli 

parçaları yabancı ülkelerden gelen ithal ürünlerdir. Bunun yanı sıra aynı şekilde Türk asıllı 

şirketler de farklı bölgelerdeki yabancı ülkelerde yatırımlarına devam etmektedir ve yine  çok 

sayıda Türk malı ürün de dış yan ülkelere ihraç ürün olarak gönderilmektedir. Uluslararası 

ticaretin artması ile birlikte doğrudan  veya dolaylı şekilde çalışan insan sayısı da artmıştır.  

Küreselleşmenin diğer bir sonucu olarak da büyük ve küçük şehirlerde yabancı işadamlarının 

sayısının artışı örnek gösterilebilmektedir.Bunun yanı sıra,  dünyanın dört bir yanında Türk iş 

adamlarına ve yaptıkları yatırımlara rastlamak mümkün gözükmektedir (Gözler, 2008: 3021).  

Örneğin 2021 yılında küresel hasılat büyüme oranları analiz edilmek istendiğinde Şekil 1.4 öne 

çıkmaktadır. 
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Şekil 1.3 Küresel Hasıla Büyüme Oranları (%) (Eurostat ve OECD) 

 

Örneğin mevsim etkilerinden arındırılmış veriler incelendiğinde, gelişmiş ülkeler 

nezdinde baz etkisi sayesinde ciddi bir toparlanma ve büyümenin yaşandığı görülmektedir. 

Covid-19 salgını öncesindeki hasıla verilerine yaklaşmış olmaları ise dikkat çekicidir. 

 

Şekil 1.4 IMF Emtia Fiyat Endeksleri (IMF, 2021) 

 

Diğer bir yandan, TÜİK tarafından yayımlanmaya başlamış olan  Uluslararası Hizmet 

Ticareti İstatistikleri’ndeki sonuçlara göre  taşımacılık sektörü  gerek ihracatta gerekse ithalatta 

en önemli payı karşılamaktadır. 2019 senesinde ise  hizmet ihracatı yaklaşık olarak  33,8 milyar 

ABD Doları olur iken hizmet ithalatı da yaklaşık olarak  24 milyar ABD Doları olmuştur. 

Tablo 1.1 Hizmet Türlerine Göre İhracat ve İthalat 
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Kaynak: TÜİK (2020) 

 

Küresel ticaretin ekonomik yanı, küreselleşmenin meydana getirdiği en baz özellik 

olarak teknolojik gelişmeler ile birlikte ağırlığını fazlasıyla hissettirmiştir. Ekonomik anlamda 

ise küreselleşme kavramı, genel olarak farklı ülke ekonomilerinin bütünleşik hale gelmiş 

olmasını ifade eder yani aslında dünyanın tek bir pazarda birleşmiş olmasını ifade eder. 

Ekonomik küreselleşme ile birlikte tecrübe kazanılan en önemli yedi özellik, gelişmekte olan 

ticari faaliyetler sebebi ile ülkeler arasında meydana gelen karşılıklı iş birliğinin artmış 

olmasıdır. 

Dünya bir yandan küreselleşme ile bütünleşirken, ülkeler arasındaki ticaretin artmış 

olması aralarındaki bağ ekonomik boyutunun yanısıra siyasal ve kültürel ilişkilerin de artışına 

neden olmaktadır. Ekonominin bu denli küreselleşmesine olanak tanıyan unsurların temelinde, 

sınırları olmayan üretim ve tüketim anlayışı yer almaktadır. Telekomünikasyon, ulaşım ve bilgi 

teknolojilerindeki bu denli hızlı ilerlemeler ve bunun yanı sıra ülkelerin rekabetçi piyasa 

ekonomisini destekliyor olması gibi nedenler  küreselleşmenin ekonomi yönünün daha güçlü 

olmasına olanak sağlamış ve  ilerleyişini  haliyle hızlandırmıştır (Çelik M. Y., 2012). 

Küresel ticaret ve bünyesinde barındırmış olduğu dış ticarete ait kavramlardan ve 

özelliklerinden bahsedildikten sonra çalışmanın asıl kaynağını oluşturan hava kargo 

taşımacılığı ve lojistik performans ile lojistik performans endeksi kavramlarına yer verilmesi 

fayda sağlayacaktır. 
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İKİNCİ BÖLÜM 

2. HAVA KARGO TAŞIMACILIĞI İLE LOJİSTİK VE LOJİSTİK PERFORMANS 

ENDEKSİ  

2.1. Hava Kargo Taşımacılığı 

2.1.1. Kargo Kavramının Tanımlanması ve Özellikleri 

Kargo taşımacılığı olgusundan bahsetmeden önce, kargo ve taşımacılık olguları 

üzerinde ayrı ayrı durulmasında fayda bulunmaktadır. Taşımacılık; insan ya da ürünlerin, 

belirlenen noktalardan alınıp belirlenen noktalara taşınması aktarılması şeklinde 

tanımlanmaktadır (Tanyaş, 2013: 4). 

Günümüzdeki karşılığı ile kısa şekilde “küresel tedarik zincirlerinin yönetimi” olarak 

tanımlayabileceğimiz taşımacılık kavramını yapısı itibariyle diğer hizmet sektörlerinden keskin 

çizgilerle ayırmak söz konusu olmamaktadır. Bunun yanında, Dünya Ticaret Örgütü’ne üye 

olan ülkelerin kullanmış oldukları sınıflandırma listesinde de taşımacılık net bir ifade ile tarif 

edilememiştir. Bu sebeple her ülkenin kendine özgü taşımacılık kavramı ile ilgili bir tanımı 

mevcut olup lojistik sektörünün içeriğine dair farklı yorumlamaları bulunmaktadır. 

Taşımacılık piyasasının kavram olarak tanımı ve içeriği günümüze gelinceye değin 

sürekli değişim ve gelişim içerisinde olmuştur. Sektörün içeriği ve kapsamı; mevcut iş yapma 

potansiyeli ve tüketici ihtiyaçları dünyanın değişimine paralel şekilde değiştiği sürece kendisini 

güncellemeye devam ediyor olacaktır (UNCTAD, 2006: 4). 

Taşımacılık ve taşımacılık sektörü tamamı ile kişilerin ihtiyaçlarını gidermeye dayalı 

olarak ortaya çıkmış olan bir sektördür. Kişilerin yeni bir yerler keşfetme isteği ya da talepleri 

doğrultusundaki ürünleri elde etme istekleri taşımacılığın ortaya çıkışında önemli rol 

oynamaktadır. 

Taşımacılık kavramı insanların ortaya çıkışından şu ana kadar gelmiş olan  bir olgudur 

ve taşımacılık sektörü insanların ihtiyaçları devam ettiği ve çeşitlendiği süre boyunca varlığını 

koruyacak  bir sektördür. Teknolojinin gelişmesi , buluşlar ve insan hayatının kolaylaşmasını 

sağlayan bu gibi çok çeşitli diğer faktörlerin de etkisi ile taşımacılık kavramı zaman içerisinde 

köklü değişimlere uğramıştır, ilk çağlarda insanlar yüklerini elleriyle,sırtlarında taşımakta iken 

bu iş daha sonra gün geçtikçe  modern bir şekle bürünmüş ve günümüzdeki taşımacılık 

yöntemlerine kadar gelmiştir. 

Kargo kavramı irdelenmek istendiğinde ise; kargo kelimesi sözlük anlamı itibari ile 

“yük, hamule” anlamında yerini almaktadır. Kargo, posta ile gönderi ya da ülkeler arası posta 

ile antlaşmaları nezdinde taşınan eşyalardan ve taşıyıcının ya da yolcunun beraberinde taşıdığı 
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bagajdan ayrı bir yüktür. Başka bir tanıma göre ise “Kişilerin eşlik edemediği yani konşimento 

düzenleyerek taşınması gerçekleştirilen bagajlar kargo olarak isimlendirilmektedir” (Öktem, 

1992: 9). 

Türk Dil Kurumu'na göre kargo kelimesi (TDK, 2006); 

 Yük taşıyan uçak ya da gemi, 

 Yük veya postayı bir yerden bir yere taşıyan şirket, 

 Eşya ya da yükün, uçak, gemi ve benzeri bir taşıtla taşınması şeklinde ifade 

bulmaktadır. 

Kargo kavramı üzerinde daha ayrıntılı biçimde durulmak istendiğinde, çeşitli kavramlar 

ile tanımlandığı görülmektedir. 

 Kargo kavramının Golden Dictionary’de hamule veya yük olarak tanımlandığı 

görülmektedir. 

 Columbia Encyclopedia’da ise bu kavram için ‘aviation’ kelimesinin karşıladığı bir 

anlam olarak göndermede bulunulmuştur. 

 Adı geçen ansiklopedide ‘aviation’; hava taşıtları ve ilgili aktivitelere ilişkin 

operasyonlar şeklinde tanımlaması yapılmış ve gruplar şeklinde irdelenmiştir (Columbia 

Encyclopedia, 2006). 

 Kargonun; taşıma aracı, yük ya da firma gibi birçok değişik şekillerde de  

açıklamasının yapıldığı ile karşılaşılmaktadır. 

Kargo hizmeti, taşıma işi adı altında değerlendirilmektedir. Türkiye’de ve dünyada 

taşıma işleri içerisinde ele alınan bir hizmet sektörüdür. Kargo hizmetlerine bakıldığında; kara, 

deniz, hava ve demiryolu aracılığı ile yapıldığı görülmektedir. Bu alanda faaliyet göstermekte 

olan firmaların kendilerine ait iç hukuk kuralları bulunmakta ve bu kurallar çerçevesinde işleyiş 

göstermektedirler. Ayrıca, deniz yolu, kara yolu ve havayolu ile yapılan uluslararası kargo 

taşımacılık faaliyetleri, ülkelere ait iç hukuk kurallarının yanı sıra, gümrük mevzuatları da 

uygulanmaktadır. Uygulanacak hukuk normlarını ise, uluslararası ticaret anlaşmaları ve Avrupa 

Gümrük Birliği Anlaşması belirlemektedir (Göncü, 2010: 71). 

2.1.2. Kargo Türleri 

Kargo taşımacılığı, yapılma şekillerine ve taşınan ürünlere göre çeşitli türlere 

ayrılmaktadır. Bu kısımda bahsedilen türlere ilişkin açıklamalara yer verilmektedir. 

Kargo taşımacılığı türlerini üç grupta incelemek mümkündür. Bunlar; genel kargo, özel 

kargo ve tehlikeli maddeler şeklindedir. Genel kargo (MEB, 2007: 4); 

 Depolama veya özel bir hizmet gerektirmeyen, 
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 Bozulabilir gıda, özel kargo veya tehlikeli madde sınıfına girmeyen, 

 Temiz kargo olarak ifade edilmektedir. 

Genel kargolarda ortaya çıkan uygulamalarda, yalnızca rezervasyon konusunda 

esneklik sağlanabilmektedir. Bunun dışında ise, özel kargolara uygulanan prosedürlerden 

yararlanılmaktadır (Deliçay, 2016: 12). 

Özel kargoların taşınması ve depolanmasında ise özel işlemler gerekli görülmektedir. 

Özel kargoların taşınması için bazı kurallar söz konusu olmaktadır. Bunlar; kabul, etiketleme, 

yükleme ve istif edilmesi şeklinde tasnif edilmektedir (MEGEP, 2007: 3). 

2.1.3. Kargonun İşlevleri 

Her sektörde olduğu gibi kargo sektörü de bazı işlev ve fonksiyonlara sahiptir. Kargoya 

ait özelliklere bağlı olarak ortaya çıkardığı işlevlerde de çeşitlilik oluşması söz konusu 

olmaktadır. 

Kargo taşımacılığına ait işlev ve fonksiyonlar ülke ekonomisine büyük katkılar 

sağlamaktadır. Bunlar arasında (Göncü, 2010: 72-73); 

 Yoğun ve yaygın biçimde istihdam yaratılması, 

 Ticari hareketlilik ve ekonomik alanda üretimi teşvik eden bir yapıya sahip 

bulunmakta, 

 Ülke ekonomisine katma değer yaratılması, 

 İstihdamın ülke geneline yayılmasını sağlamakta ve tek bir merkezde kalmasını 

engellemekte, 

 Ülke kaynaklarının kullanımında rasyonellik sağlamayı; stok maliyetlerini minimize 

ederek elde etmektedir. 

Hizmet sektörü olarak taşımacılık sektörü, üç temel fonksiyonun yerine getirdiği bir 

sektör olarak görülmektedir. Bu fonksiyonlar sınıflandırıldığında (Çekerol, 2007: 32); 

 Taşımacılığın Ekonomik Fonksiyonu: 

 İnsan ihtiyaçları bakımından tüketim kolaylığı sağlamaktadır. Taşımacılık 

hizmetleri sağlıklı biçimde işlediğinde ekonomik düzen de sağlıklı işlerlik kazanmaktadır. 

Üretim faktörlerinin etkinliği ve verimliliğin arttırılmasında da etkin rol oynamaktadır.  

 Taşımacılığın Sosyal Fonksiyonu: 

 Dış dünya ile sosyal ilişkinin kurulması konusunda yardım sağlamaktadır. Ülkede 

kültür birliğinin kurulmasını; çeşitli bölge ve toplulukları birleştirmek sureti ile sağlamaktadır. 

 Taşımacılığın Politik Fonksiyonu: 
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 Siyasal birlik ve bütünlüğün güçlenmesini desteklemektedir. Milli savunma ve 

güvenliğin sağlanmasını kolaylaştırmaktadır. 

Hava kargo ile genelde büyük öneme sahip üretim öğelerinin taşınmasından kaynaklı 

piyasada var olan pek çok sektör ile büyük oranda ilişki içerisindedir. Dünya üzerinde üretimde 

kullanılmış olan tüm mamullerin yaklaşık %40 oranında havayolu taşımacılığıyla taşınır iken 

geriye kalan %60 oranındaki kısım diğer taşıma modları ile gerçekleştirilmektedir (TÜİK, 

2012). 

Kargo hizmetinin işlevlerinden kısaca bahsettikten ve ülkeye olan etkileri üzerinde 

durduktan sonra konumuzun temelini teşkil eden hava kargo taşımacılığının incelenmesi önem 

arz etmektedir. 

2.1.4. Hava Kargo Taşımacılığı 

Kargo taşımacılığının; bir yükün herhangi bir yerden başka bir yere taşınması ile ilgili 

işlevlerin bütünü şeklinde tanımlaması yapılmaktadır. Kargo taşımacılığı küresel literatürde 

ağırlığı, içeriği ve ebadı önemli olmaksızın bir malın bir yerden başka bir yere ulaştırılması 

olarak kabul görmüş olsa da ülkelerde her türlü yük kargo kapsamında 

değerlendirilmemektedir. Belirli bir ağırlığın altında kalan yükler de aynı şekilde kargo olarak 

adlandırılamamaktadır 

Hava taşımacılığı, havacılık sisteminin merkezinde bulunmaktadır. Hava 

taşımacılığının emniyetli ve etkin bir şekilde sağlanabilmesi için sivil havacılık faaliyet-

lerinden; tasarım, üretim, havaalanı, yer hizmetleri, bakım,  seyrüsefer, haberleşme ve hava 

trafik olguları üzerinde özenle durulmaktadır (Wells, 1999: 25; Gerede, 2002: 3). 

Hava kargo taşımacılığı, diğer bütün taşıma türlerine göre kargo akışı hızını istenilen 

düzeyde sağlamakta, çok daha hızlı bir şekilde gerçekleştirmektedir. Bunun yanı sıra 

bozulabilir kargoların piyasa değerlerini korumakta ve aynı zamanda envanter maliyetlerini 

büyük ölçüde en aza indirgemekte ve taşıma süresi boyunca iletişim her iki taraf için  çok daha 

etkin kılınmaktadır 

Hava kargo taşımacılığı hakkında daha geniş bilgi sahibi olunması adına öncelikle 

kavramsal manada analiz edilmesinde fayda görülmektedir. 

2.1.4.1. Hava Kargo Taşımacılığının Tanımlanması 

Bu çalışmanın daha önceki bölümlerinde kargo ve kargo taşımacılığına ilişkin birçok 

farklı tanımlamaya yer verilmiştir. Ayrıca kargo türleri ve bu türlerin sınıflandırılmasına yer 

verilmiştir. Bu kısımda ise hava kargo taşımacılığı genel hatları ile irdelenmektedir. İlk olarak 

hava kargo taşımacılığının kavramsal manada incelenmesine gidilmektedir. 
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IATA (International Air Transport Association-Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği) 

ve ICAO (Uluslararası Sivil Havacılık Örgütü) kurallarına göre; ülke ve taşıyıcı ile ilgili 

kısıtlamalar her yönüyle göz önüne alınarak; posta ile bagaj harici malların paketlenmesi ile 

etiketlenmesi, evrakların hazırlanması ve bunun yanısıra hava aracıyla sevkiyatının 

sağlanmasına Hava Kargo Taşımacılığı adı verilmektedir (Turşucu, 1995: 38). 

Havayolu kargo taşımacılığı, yeni bir taşımacılık türü olmasına karşın çok kısa bir 

sürede küreselleşmenin de etkisiyle önemli mesafeler sarf etmiştir. Havacılık tarihinde geçmişe 

dönüp baktığımızda ise, havayolu taşımacılığının aslında posta ve yükler ile başlamış olduğunu 

ve Dünya Savaşları sırasında askeri malzeme taşınması yönüyle de büyük öneme sahip bir araç 

olarak kullanıldığı görülmektedir. 

Hava kargo taşımacılığının beraberinde getirmiş olduğu lojistik operasyonlar son 

dönemlerde önemli gelişme sağlamıştır. IATA’dan elde edilen raporlara göre 2000 yılı ve 2011 

yılları arasında geçen kargo taşımacılık sektörü %3,6’lık bir artış göstermiş olup 1970’li yıllar 

kapsayan tarihten günümüze kadar olan süreçte sürekli kendini yenileyen bir sektör olma 

özelliğini koruyarak (Şekil 1) hava lojistiği kavramı ile birlikte uluslararası ticarete doğrudan 

büyük katkılar sağlamış ve küreselleşmenin de etkisiyle büyük bir hızla bu katkısını devam 

ettirmektedir.  (IATA, 2012). 

 

Tablo 2.1 1970 – 2010 Yılları Hava Kargo Gelişimi 

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

 

Hava kargo taşımacılığı pek çok işletme tarafından maliyeti oldukça yüksek olan bir 

ulaştırma türü olarak görülmekte iken, küreselleşmenin etkisi ile birlikte e-ticaretin gelişimi ve 

lojistik stratejilerin değişmiş olması, firmaların hava kargo taşımacılığı konusuna bakışın 

http://www.iata.org/whatwedo/cargo/Documents/commercial-track-master.pdf
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açısını değiştirmiş olup havayolu işletmeleri de aynı doğrultuda bu sebepten ötürü kargo taşıma 

kapasitelerini arttırmaya yönelik önlemler almaya başlamışlardır (Popescu, 2006: 12). 

Hava kargo taşımacılığındaki bu denli artışın temel nedenlerini aşağıdaki gibi özet 

şeklinde bahsetmek mümkün görünmektedir (Yuan, Low, Tang, 2010): 

1. Yeni bir alan olan mikroelektronik alanı ve tıp bilimimin kullandığı ürünler gibi 

ağırlığı hafif ancak pahada ağır olan ürünlerin üretimlerinin artmış olması, hava kargo 

taşımacılığında var olan taleplerde doğal olarak  %80 - %90’ oranlarına kadar varan artışlara 

sebebiyet vermiştir. 

2. Ürünlerin yaşam döngüsünün kısalmış olması ve JIT(Just in Time) tam zamanlı 

üretim felsefesine uyum sağlanması gibi unsurlar, ürünlerin son halkaya hızlı bir şekilde 

ulaştırılımasını zorunlu hale getirmiştir. 

3. Pek çok firma hava kargo taşımacılığının maliyet açısından çok daha yüksek 

olduğunu düşünmesine rağmen diğer taşımacılık yöntemleri ile kıyaslama yapıldığında süre, 

nakliyat, stok, depolama ve paketleme gibi servislerin toplam maliyetini karşıladığını fark 

etmişlerdir. 

4. Sektöre girmiş olan geniş gövde uçakların sayıca fazla olmasının etkisi, etkin bir 

şekilde çalışmakta olan elleçleme sistemi ile oluşturulan hava kargo ağı neticesinde son yirmi  

yılda hava kargo taşımacılığının maliyetleri  oldukça büyük oranda  düşüş sağlamış ve 

operasyonların verimliliği hususunda önemli ölçüde artış sağlanmıştır. 

2.1.4.2. Barındırdığı Özellikler 

Bu kısımda hava kargo taşımacılığının içerisinde barındırdığı bazı özelliklerin 

incelenmesine yer verilmektedir. Bu özelliklerin irdelenmesi ise konuya bütünlük katması 

açısından önem arz etmektedir. 

Havayolu kargo taşımacılığına ait bazı özellikler mevcuttur. Bunlar arasında (Cengiz, 

2013: 21); 

 Gönderilen kargoyu diğer ulaşım türlerinden kısa sürede teslim etmesi, 

 Yüksek güvenlik ve emniyete sahip olması, 

 Dünya geneline yayılmış bir havaalanı ağına sahip olması, 

 Diğer taşımacılık türlerine oranla daha düşük sigorta primlerine sahip olması, 

 Kargoların elleçleme ve yüklenilmesinde ayrıca özen gösteriliyor olması, 

 Taşınacak olanların ağırlık ve hacimlerinde sınırlamalara gitmesi neticesinde, diğer 

taşıma türlerine göre daha fazla maliyete sahip olması sıralanabilmektedir. 



22 

2.1.4.3. Türlere Ayrılması 

Hava Kargo taşımacılığı türlerini üç grupta incelemek mümkündür. Bunlar; genel kargo, 

özel kargo ve tehlikeli maddeler şeklindedir. 

Genel kargo, depolama veya özel bir hizmet gerektirmeyen, bozulabilir gıda, özel kargo 

veya tehlikeli madde sınıfına girmeyen ve temiz kargo olarak ifade edilmektedir (MEGEP, 

2007: 3). Genel kargolarda ortaya çıkan uygulamalarda, yalnızca rezervasyon konusunda 

esneklik sağlanabilmektedir. Bunun dışında ise, özel kargolara uygulanan prosedürlerden 

yararlanılmaktadır (Dençeli, 2003: 3). 

Özel kargoların taşınması ve depolanmasında ise özel işlemler gerekli görülmektedir. 

Özel kargoların taşınması için bazı kurallar söz konusu olmaktadır. Bunlar; kabul, etiketleme, 

yükleme ve istif edilmesi şeklinde tasnif edilmektedir (MEGEP, 2007: 3). 

Tablo 2.2 aracılığı ile özel kargo türlerinin açıklanması ve analize tabi tutulması önem 

taşımaktadır. 

 

Tablo 2.2 Özel Kargo Türleri 

1. Bozulabilir Gıda Maddeleri, 

2. Canlı Hayvanlar, 

3. Ağır Kargolar, 

4. Islak Kargolar, 

5. Diplomatik Kargolar, 

6. Kıymetli Kargolar, 

7. Diğer Özel Kargolardır. 

Kaynak: Milli Eğitim Bakanlığı, (2007). Havayolu Taşımacılığında Kargo Türleri, Mesleki Eğitim ve Öğretim 

Sisteminin Güçlendirilmesi Projesi, Ankara, s. 4'ten yararlanılarak düzenlenmiştir. 

 

Bir diğer tanımlamaya göre, uçağa, yükleme ve boşaltma personeline ve diğer kargolara 

zarar verebilecek nitelik taşıyan, uçağa kabul edilmesi, yüklenmesi ve depolanması özel işlem 

gerektiren kargolara özel kargo ismi verilmektedir (Dençeli, 2003: 1). 

Tehlikeli kargolardan bahsetmeden önce, tehlikeli madde olgusu üzerinde durulması 

sağlıklı olmaktadır. Sağlıklı maddelerin özellikleri sıralanmak istendiğinde ise havayoluyla 

taşınması yapılacak olan tehlikeli maddeler, BM ve Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı 

standartlarına göre (MEGEP, 2007: 26); 

 Madde su ile temas ettiği takdirde gaz çıkartıyor ise, 

 Hakiki bir maddenin kaynama noktası 35 ℃'dan az ise, kapalı bir kaptaki sıvı maddenin 

kaynama noktası ise 60 ℃'dan az ise, 
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 Katı bir maddenin, çarpma ile sürtünmeden kaynaklı yanma ve patlama özelliği 

bulunuyor ise, 

 Madde durduğu şekliyle oksijen gazı çıkarabiliyor ise, 

 Madde göze zarar veriyor ise, 

 Madde hızla yanma özelliğine sahip ise, 

 Madde kendiliğinden ayrışmak sureti ile patlama yaratıyor ise, 

 Maddenin diğer maddeler ile reaksiyona girme özelliği var ise, 

 Sıvı bir maddenin ağız ile temasındaki zehir miktarı: 

 LD50 mg/kg=500 mg dan az ise, 

 Madde deri yoluyla alındığında zehir miktarı: 

 LD50 mg/kg=1000 mg dan az ise, 

 Madde deriyle temas ettiği süreden 4 saat içerisinde insan dokusunu tanınmaz hale 

getiriyor ise, 

 Maddenin yapısı içerisinde radyoaktif madde mevcut ise, 

 Maddenin teknik ismi IATA DGR kitabında bulunuyor ve bununla birlikte, tehlikeli 

maddeler kategorisinde tanımlanıyor ise, 

bu şekilde ifade bulmaktadır 

Diğer bir tanımlamaya göre ise, uçağa, uçaktaki diğer kargolara ve yolcu ile ekibe zarar 

verebilecek, kimyasal veya fiziksel özellikleri içeren ve IATA Dangerous Goods Regulations 

kitabında yer alan ve listelenen maddeler tehlikeli maddeler olarak sınıflandırılmaktadır (Akbaş 

vd., 2002: 107). 

2.1.4.4. Önem ve Gerekliliği 

Bu kısımda hava kargo taşımacılığının önem ve gerekliliği üzerinde durulmaktadır. 

Hangi alanlarda kullanım imkânı bulduğu, gereklilik arz ettiği hususlar ve tarihsel süreç 

üzerinden incelemelere gidilmesi söz konusu olmaktadır. 

Havayolu ulaştırma sektörü, yolcu taşıma ve yük taşımaya yönelik faaliyetlerden 

oluşmaktadır.  Bu noktada, havalimanı yapımı ve işletmeciliği, yer ve ikram hizmetleri, hava 

seyrüsefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, , eğitim, bakım ve diğer havacılık faaliyetleri ile 

bahsi geçen bütün faaliyetlerin uluslararası kurallara göre şekillenmiş olması ve aynı zamanda 

denetimi olgularını kapsadığı görülmektedir (Özenen, 2003: 1). 

Birçok farklı birimi bünyesinde barındıran hava ulaştırma sektörü, içerisinde bulunan 

tüm birimlerin uluslararası manada koordine edildiği ve denetlemeye tabi tutulduğu bir yapıyı 

ihtiva etmektedir. 
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Aynı zamanda, hava ulaşımının önem kazanmasında iki önemli olay etkili olmaktadır. 

Bunlardan biri; uzun yol jet uçaklarının 1950'lerden sonra ortaya çıkması, diğeri ise; geniş 

gövdeli jetlerin 1967'den itibaren taşımacılığa girmesi olarak bilinmektedir (Candemir, 2002: 

10). 

Tarihsel sürece bakıldığında, çeşitli olayların hava ulaşımının ilerlemesine imkan 

sunduğu görülmektedir. Yukarıda da ifade edildiği gibi, ulaşıma ait araçlardaki değişiklikten 

itibaren ihtiyaçlarda da çeşitlilik yaşandığı ve bunların giderilmesine ait gereksinimin 

gelişmeleri ortaya çıkardığı yönündedir. 

Havayolu kargo taşımacılığı, ithalatçılar ve ihracat başta gelmek üzere tüm 

gönderenlerin eşyalarını ya da mallarını en iyi zamanda ve  en iyi  yöntemle ulaştırılmasına 

olanak tanıyan hizmetler bütünüdür. Hava kargo taşımacılığı, hız gibi bir avantajının olması 

neticesinde özellikle uzun mesafeli taşımacılıkta rakip tanımamaktadır.  Hızlı bozulabilecek 

yapıda olan ürünleri, değerli kargoları ve dahası canlı hayvanları hiçbir şekilde ekonomik ve 

fiziksel değerine zarar vermeden taşıyabilmektedir.  Diğer taşıma yöntemlerine göre emniyet 

ve güvenlik düzeyi oldukça yüksek seviyededir. 

Tüm bu açıklamalar ışığında, hava kargo taşımacığı her geçen gün daha önemli bir 

konuma ulaşmaktadır. Bunun oluşmasında birçok etken öne çıkmaktadır. Hem sektörel 

gelişmeler hem de ihtiyaç çeşitlenmesinin bu durumun yaşanmasında çeşitli etkileri 

bulunmaktadır. Bunların yanında hız, maliyet, ulaştırma özelliği ve daha birçok etken öne 

çıkarak hava kargo taşımacılığını daha önemli ve gereklilik arz eden bir konuma taşımaktadır. 

Yukarıda yer alan bütün bu açıklamalardan sonra ilgili konuya dair analize geçilmeden 

önce lojistik, lojistik performans ve lojistik performans endeksine ait kavramlara yer verilmesi 

çalışmanın anlamlılığı bakımından büyük önem arz etmektedir. İlk olarak lojistik kavramından 

bahsedilmiş olup ardından lojistik performans ve lojistik performans endeksine ait ilgili 

tanımlamalar yapılıp sonrasında başlıca özelliklerine ve önemine değinilmiştir. 

2.2. Lojistik Ve Lojistik Performans Endeksi 

2.2.1. Lojistik Kavramının Tanımlanması ve Özellikleri 

Bu kısımda lojistik kavramı üzerinde çeşitli tanımlamalara ve kavrama ilişkin 

özelliklere değinilmektedir. 

Öncelikle lojistik olgusuna değinmekte fayda görülmektedir. Lojistik, işletmelerin tüm 

kaynaklarını etkili bir biçimde kullanmak sureti ile (Czinkota vd., 1977: 376): 

 Ham madde, 

 Yarı mamul, 



25 

 Mamullerin akışının sağlanması şeklinde ifade edilmektedir. 

 Daha dar ve anlaşılır biçimde tanımlamak gerektiğinde; lojistik, doğru şeyin, doğru 

yer ve zamanda olmasını sağlamak olarak karşımıza çıkmaktadır (İhracatı Geliştirme 

Etüt Merkezi, 2004: 12). 

 

Şekil 2.1 Lojistik Faaliyetleri  

Kaynak: İnan, 2015: 9 

 

Kavramsal olarak lojistiğe bakıldığında, İngilizce’de  ‘’logictics’’olarak kabul gören 

kelime Türkçeye ise lojistik kelimesi olarak giirmiştir.  Lojistik kavramı, aslında askeri bir terim 

niteliği taşımakta olup; askeri birlikleri uygun yerlere doğru bir şekilde yerleştirebilme 

anlamında kullanılmaktadır (Magee vd., 1985: 3). 

Lojistik, üretim noktasından tüketim alanına kadar geçöiş olan süre içerisindeki bütün 

ürün, bilgi ve para akışının yönetilmesi hususunda yardımcı olan faaliyetler ve birimler 

bütünüdür (Lambert ve diğ., 1998:2). Bu yönüyle lojistiğin tarihi geçmişini insanlık tarihinin 

başlangıcı kadar eskiye taşımak mümkün görünmektedir. 

Lojistik kavramı; kişilerin, geriye kalan canlı- cansız bütün varlıkların belirli bir 

noktadan farklı herhangi bir  bir noktaya kadarki  yer değiştirmesine olanak tanıyan bir hizmet 

şeklindedir. Diğer bir ifade ile taşımacılık (Kaya, 2000: 5; Kaya, 2012: 4); 

 Belirli ihtiyaçlar doğrultusunda fayda sağlanması üzerine kurulu, 

 Kişilerin ve/veya eşyanın yer değiştirmesini olur hale getiren bir hizmet türü olarak 

tanımlaması yapılmaktadır. 
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 Bu yer değişimi ise yeryüzünde: 

 Kara, 

 Hava, 

 Su yüzeylerinde, 

 Yer altında ise: 

 Tünel, 

 Yeraltı treni, 

 İletişim hatları ya da dünya sınırları dışında olabilmektedir. 

Lojistik kavramı pek çok farklı şekilde tanımlanmaktadır. Bunların içinden birkaçı ele 

alındığı takdirde (Salcan, 2012: 1); 

 Mamul ve bilgilerin, taşınma ve depolanma yöntemidir. 

 Madde ve malzeme akışının hızlandırılmasını, üretim stoklarını, tamamlanan 

mamulleri ve bu süreç içerisindeki her adımı müşteri ihtiyaçlarını karşılayacak 

biçimde kontrol eden bir süreç şeklindedir. 

Lojistik kavramı ekonomi literatürüne ise, 1960’lı yıllar itibari ile konu olmaya 

başlamıştır. Ulaştırma maliyetlerinin toplam maliyetler içerisindeki payı çok fazla olduğu için, 

firmalar bütün faaliyetlerini  çok daha az maliyet ile oluşturma ve daha etkin  şekilde ortaya 

koyma çabasına yönelmişlerdir; bunun neticesinde taşıma, depolama ve dağıtım 

fonksiyonalrının kontrolüne büyük önem göstermeye gayret etmişlerdir. 

Uluslararası ticaretlerin ana unsurlarından biri olan lojistik; depolama, kargolama, 

ulaşım, kargo konsolidasyonu, sınır kontrollünden ülke içindeki dağıtım ve ödeme sistemine 

kadar uzanan farklı özel ve kamu sektör kurumlarını içeren ana faaliyetleri kapsamaktadırlar 

(Köksal, 2012). 

Günümüzdeki mevcut durumu doğrultusunda “küresel tedarik zincirlerinin yönetimi” 

olarak tanımını yapabileceğimiz lojistik kavramını diğer hizmet sektörlerinden keskin çizgilerle 

ayırmak değildir. Dünya Ticaret Örgütü’ne üye olan ülkelerin kullandıkları sınıflandırma 

listesinde de lojistik net bir biçimde bir tarifin konusu olmamıştır. Bu sebeple bütün ülkelerin 

kendilerine özgü lojistik tanımı mevcut olup lojistik sektörünün kapsamına dair farklı 

yansımaları mevcuttur. Lojistik sektörünün kapsam ve içeriği günümüze gelinceye değin 

sürekli bir değişim göstermiş ve gelişme kaydetmiştir. Günümüzdeki iş koşulları ve müşteri 

ihtiyaçları küreselleşme nezdinde değiştiği sürece sektörün kapsamı değişimine devam 

edecektir (UNCTAD, 2009: 4). 

Uluslararası alanda lojistik kavramını pazarlamaya yönelik kullandığımızda; belli bir 

bedel karşılığında ihtiyaçların ve istekleri karşılayabilmek için, nihai bir ürün ihracatçı devletin 

üretin alanında, ithalatçıların devletin tüketim alanlarına ulaştırılmasında, tüm etkinliklerin ve 

faaliyetlerin bütünü olarak tanımlanabilir (Razzaque, 1996: 20). 
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2.2.2. Lojistik Kavramının Tarihçesi 

Lojistik kavramı, başlarda savaşlardaki askeri başarıya olanak tanıyan önemli bir 

faaliyet olmak üzere önem kazanmıştır, sonraları ise dünya ticaretinin ev küreselleşmenin atış 

göstermesine paralel şekilde sivil yaşamda da önemi artırmaya başlamıştır. En çok da üretimi, 

planlamayı, pazarlamayı ve kaynak tedariğini bünyesinde barındıran faaliyetlerin küreselleşmiş 

olması ticari faaliyetlerin son derece karmaşık bir hal almasına nende olmuş, bu doğrultuda 

ulaştırma ağlarının geliştirilmesine doğal olarak yol açmıştır. Ulaşımın yanı sıra ticaret 

ağlarının da beraberinde gelişmiş olması küresel rekabet koşulları göz önüne alındığında 

üreticiler ve yatırımcılar açısından pozitif yönlü değer sağlayan taşımacılık ihtiyacı günden 

güne artış göstermektedir (OECD, 2002: 11). 

1990'lı yıllara bakıldığında küreselleşmenin artması ile birlikte, işletmelerin daha fazla 

ithalat ve ihracata önem vermeye başladıkları görülmektedir. Bu doğrultuda taşımacılık, 

işletmeler için gerek maliyet gerekse pazarda yer alma isteklerinden ötürü yüksek öneme sahip 

bir faktör haline gelmiştir. Bu nedenlerden ötürü de işletmeler zorlu rekabet ortamlarında 

varlıklarını devam ettirebilmek için farklı yollar deneme içerisine girmişlerdir ve en çok da  

ulaştırma konusuna ilgi göstermişlerdir (MEGEP, 2011: 3). 

 

Şekil 2.2 Lojistiğin Tarihsel Gelişimi  

Kaynak: Salcan, 2012: 2 
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Tarihsel gelişim sürecinde lojistiğin gelişmesine baktığımızda, ilk kez olarak ABD 

olduğu görülmüştür. ABD‟yi modern yönetimlerinin ve bunların doğal uzantılarıyla olan 

lojistik kavramının ana vatanı olarak belirtilmek mümkündür (Doğan, 1999). Deniz aşırı belli 

bir pazara hizmet götürüldüğü için taşıma önem kazanmıştır ve ham madde girişlerinde artış 

gözlemlenmiştir. Böylelikle daha büyük gemiler, daha uzun trenler, daha büyük uçaklar ve daha 

güçlü motorların yapıldığı görülmektedir. 

Taşıma maliyetleri ucuzlatılmıştır ve üretim maliyetleri düşürülmüştür. Böylece küresel 

rekabette maliyet avantajları sağlanmaktadır. Artan üretimlerin gerektirmiş olduğu kaynak 

yatırımları maliyet kuruluşlarından sağlanmasıyla da stoklama maliyetlerinin hatta bütün 

tedarik zincirlerinin içinde finans ve stok yükleri görünür hale getirilmiştir. Böylelikle 20’nci 

yüz yılın son çeyreğinde, geçmiş olduğumuz 20 ile 25 sene içinde lojistik hizmetlerini veren ve 

kontrollerini yapan kuruluşların öncelikle ABD‟de ortaya çıkmasına neden olmuştur 

(Yıldıztekin, 2001). Zamanla gelişen teknoloji ve değişen tüketici davranışları lojistiğin 

öneminin artmasında büyük bir paya sahiptir. 

Lojistiğin tarih boyunca meydana gelen yenilik ve değişikliler incelendiğinde; 

 

Tablo 2.3 Lojistik Konusunda Teknolojik Gelişmeler 

YENİLİK ROLÜ 

  M.Ö. 4000 Mısır 

Basit Tekneler 

Gemi İnşa Teknelerinin ortaya çıkışı 

M.Ö. 3500 

Tekerleği Kullanılması 

Uzun Mesafede Ağır Yüklerin                 Taşınmaya 

Başlaması 

18. YY İkinci Çeyreği-Endüstri Devrimi 

Buhar Makinelerinin Kullanımı 

Fazla Miktarlarda ve Hızlı Yük Taşımacılığı 

19. Yüzyılda Gemi İnşasında Demirin ve 

Pervanenin Kullanılması 

Gemilere Ait Mukavement Hızlarının Artması 

1903 - Motorlu Uçak Taşımacılıkta Yüksek Hız 

1958 Sonrası Jet Uçağının Kullanılması 

Duraksız Hızlı Hizmetin Ana Kentsel Merkezler 

Arasında Yapılması 

Turizm, Finans ve Bankacılık Gibi Hizmete Ait 

Etkinliklerin Gelişmesi 

1960 Sonrası Süper Gemiler 

Yarım Milyona Kadar Yük Taşınabilen Gemiler 

Taşıma Maliyetlerinin Ölçek Ekonomileri 

Sonucunda Azalması 

1968 Sonrası Konteynır Taşıma Amaçlı Olarak 

Özel Tasarlanmış Gemiler 

Başlıca Mamul Mal Taşımanın, Ana Kara Ulaşım 

Sistemlerini Karşılayacak Kapasite ile 

Sağlanması 

1970 Sonrası Yakıtta Etkin Araçlar 

Yakıt Tüketiminde Azalmanın Daha Az Ağırlık 

ve Etkin Motorlara Bağlı Olarak Sağlanması  

Kent ve Kentler arası Ulaşım Payında 

Karayolunun Etkisinin Artması 

Kaynak: TUSİAD, (2007). Kurumsal Yapısı, Yasal Çerçevesi ve Göstergeleriyle Ulaştırma Sektörü, İstanbul, 

Mikado Matbaacılık, s. 16 
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Tablo 2.3'te görüldüğü gibi, tarihsel süreç içerisinde meydana gelen değişim ve 

yenilikler, doğru orantılı olarak taşımacılığı da etkisi altına almıştır. Ortaya çıkan gelişmeler, 

hem ihtiyaçları hem de değişimlere itici bir motor gücü niteliği taşımaktadır. 

2.2.3. Lojistiğin İşlev ve Fonksiyonları 

Günümüze kadar gelindiği takdirde lojistik hizmetlerin entegre edilmiş olması ve 

lojistikte dış kaynakların kullanılıyor olması, yeni trendlerin ortaya çıkmasına neden olmuştur. 

Bu yeni trendleri şu şekilde saymak mümkündür (Kasilingam, 1998: 235): 

 Parti Lojistik, 

 Parti Lojistik, 

 Benchmarking, 

 Ters Lojistik, 

 Küresel Lojistik 

 Sanal Depolamadır. 

Lojistik olgusunun yerine getirdiği işlev ve fonksiyonlar sonucunda ortaya birçok olgu 

çıkmaktadır. Örneğin lojistik yönetiminin firmalar açısından önem kazanmış olmasının 

sebepleri kısaca şu şekilde açıklanabilmektedir (Kobu, 2009: 200-201); 

 Üretim yeri ile pazar arasındaki mesafelerin artmış olması ve bu durumla bağlantılı 

olarak taşıma maliyetlerinin de büyük ölçüde artmış olması 

 Stok kontrolü için tam zamanında tedarik ve kanban gibi sistemlerin yaygın hale 

gelmiş olması, 

 Sürekli değişmekte olan tüketici taleplerini karşılayabilmek amacı ile mamul 

çeşitliliğinin arttırılmaya yönelik işlemlerin yapılması, 

 Çevreyi korumak ve girdi maliyetlerini düşürmek amacıyla kullanılmış olan 

malzemelerin üzere geri dönüşümüne odaklanılması, 

 Uluslararası düzeydeki firmaların hızlı bir artış göstermesi ve rekabet koşullarının bu 

doğrultuda değişmiş olmasıdır. 
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Şekil 2.3 Lojistiğin İşlevleri Bağlamında Tarihsel Gelişimi  

Kaynak: Coyle, Bardi, Langley, 1992: 17 

2.2.4. Lojistiğin Günümüzdeki Durumu 

Lojistiğin günümüzdeki durumuna bakıldığında, özetle küresel tedarik zincirlerinin 

etkin bir şekilde yönetimi olarak tanımlayabileceğimiz lojistiği yapısı gereği diğer hizmet 

sektörlerinden keskin çizgilerle ayırmanın mümkün bulunmadığı görülmektedir. 

2.2.5. Lojistik Performans Nedir? 

Lojistik performans kavramı tanımlanmak istendiğinde, lojistiğe ilişkin hizmetlerin 

yetkinliği ve kalitesiyle birlikte, söz konusu ürünlerin alıcılarına zamanında iletilmesini tarif 

etmek olarak karşımıza çıkmaktadır. Lojistik performans, lojistik manada ortaya konulan 

etkinlik ve başarının bir ölçütü şeklindedir. Lojistik performans irdelendiğinde; 

 Sanayinin değişime uğrayan ve farklılık arz eden ihtiyaçlarını karşılama yeteneği, 

 Lojistik hizmetlerin, lojistik manada süreç verimliliği ve işletmelerin rekabet güçleri 

ile performanslarına katkı sağlama 

 Lojistik manada ortaya çıkan faaliyet ve işlemler ile ortaya çıkan katma değer 

şeklinde olduğu gözlemlenmiştir. 
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Şekil 2.4 Farklı Lojistik Performans Kriterleri  

Kaynak: Bayraktutan ve Özbilgen, 2015: 98 

 

Şekilde verilen lojistik performansa ait çeşitli tanımlamalarda göyer alan çeşitli 

kriterlere göre lojistik performans kavramı irdelendiğinde, daha çok sunulan hizmetlerin 

kalitesi, özellikleri, alıcılara olan katkılarına odaklanıldığı görülmektedir. Bunun yanında, 

işletmeler açısından da rekabet gücünü arttırma konusunda ön plana çıkmaktadır.  

Lojistik performansın farklı tanımlamalarına yer verdikten sonra, lojistik performansın 

günümüz koşullarında taşıdığı önem üzerinde durulmasında yarar görülmektedir. 

2.2.6. Lojistik Performansın Önemi 

Lojistik faaliyetlerin etkin olup olmaması durumu, ülkelerin bu manada ortaya 

çıkardıkları lojistik yetenek ve imkânlarına göre değişim göstermektedir. Lojistik performans 

göstergeleri ve başarı oranları da ülkeden ülkeye farklılık arz etmektedir. Gerek lojistik 

maliyetlerdeki farklılıklar gerekse taşıma süreleri gibi değişkenler ülkeler nezdinde farklı 

neticeleri ortaya çıkarmaktadır. Örnek verilecek olunursa, belirlenen bir yük İsveç’te 6 günde, 

Mali’de 67 günde ve Kazakistan’da 93 günde taşınmaktadır. Bu durum, altyapı hizmetlerinde 

de çeşitlilik ve değişkenlikler olduğu sonucunu gündeme getirmektedir (Hausman vd., 2005: 

2). 

İki farklı devlet arasında lojistik manada kalite, maliyet ve planlama durumu söz konusu 

olduğunda küresel ticaretten bahsetmek mümkündür. Küresel anlayışın benimsenmesi adına 

öncelikle devletlerin birbirleriyle yaptıkları ticarette ilişkilerinin sağlıklı işlemesi 

gerekmektedir. Bu noktada lojistik referans ise pazarda bulunan diğer yatırımcıların çeşitli 

stratejiler meydana getirmeleri için referans niteliği taşıması açısından büyük öneme sahip 

bulunmaktadır. Lojistik performans ile birlikte (Demirbilek, 2018: 28-29); 

 Stratejilerin gerekli koşullara oturtulması, 

 Amaçlanan kaliteye ulaşılmasının sağlanması, 
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 Maliyetlerin gerek istenilen noktaya çekilmesi gerekse kontrol altında tutulması söz 

konusu olmaktadır. 

 

 

Şekil 2.5 Lojistik Performans Standartları  

Kaynak: Gümüş, 2007: 99 

 

Şirketlerin belirli dönemlerde performanslarını ölçmek suretiyle kat etikleri gelişmeleri 

kayıt altına almaları ve bu kayıtları kıyaslamalarıyla birlikte nasıl bir strateji geliştirecekleri ve 

plan ortaya koyacakları da gün yüzüne çıkmaktadır. Bu durum başarıyı ve pazarda rekabet 

içerisinde kalmayı olanaklı kılmaktadır. 

Lojistik performans ölçümünde kullanılacak parametreler ve ölçüm yöntemleri de 

önemli ayrıntılardandır. Doğru bir performans ölçümü yapılmadığında ise işletmeler kendilerini 

geliştirememekte ve rekabet ortamında geri planda kalmaktadırlar. 

Küresel ticaret gelişim gösterdikçe pazarda güçlü kalmak veya Pazar koşullarında 

ayakta kalmak her geçen gün zorlaşmaktadır. Lojistik operasyonlar ise stratejik manada öne 

geçmek adına değerli bir araç haline gelmektedir (Canıtez, 2011). 

Küresel ticarette her geçen gün yeni oluşumlar gündeme gelmekte ve bu oluşumlar 

büyük etkiler ve değişimlere neden olmaktadırlar. Bu noktada lojistik sektörü de 
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etkilenmektedir. İşletmelerin bulundukları ülkelerin uyguladıkları politikalar ise onların lojistik 

performansı açısından önemli bir gösterge olarak karşımıza çıkmaktadır. 

Lojistik performansın önemi irdelendikten sonra, lojistik performans endeksinin 

kavramsal manada ele alınmasına yer verilmektedir. 

2.2.7. Lojistik Performans Endeksinin Tanımlanması 

Lojistik faaliyetlerde bazı temel fonksiyonlar söz konusu olmaktadır. Bahsedilen 

fonksiyonlara ilişkin çeşitli performans göstergeleri ön plana çıkmaktadır. Burada yani 

uluslararası lojistik kapsamında; lojistiğe ilişkin ödeme sistemleri, söz konusu maliyetler, ülke 

içerisindeki gümrük kapılarının dağılımı, depolama, kargo konsolidasyonu gibi çeşitli 

kriterlerden meydana gelmektedir (Arvis vd., 2017). 

Lojistik performans endeksi hakkında daha sağlıklı ve geniş bilgiye sahip olunması 

adına, lojistik performans endeksinin kapsamının ayrıntılarıyla tahlil edilmesinde fayda 

görülmektedir. 

2.2.8. Lojistik Performans Endeksinin Kapsamı 

Lojistik performans endeksinin kapsamı üzerinde durulmak istendiğinde, lojistik 

performans endeksine ait alt kriterleri ve kullanılmış olduğu yıllar Tablo 2.7 aracılığı ile ele 

alınmaktadır. 

Tablo 2.4 Lojistik Performans Endeksinin Alt Kriterleri ve Kullanıldığı Yıllar 

 

Lojistik Performans Ölçüm Alanları 

 

Ölçüm Alanlarının Kullanılmış Olduğu 

Yıllar 

 Sınır kuruluşları ve gümrüklerin yaptıkları işlemlerin                                                                                     

verimliliği 

2007, 2010, 2012, 2014, 2016 

Lojistik açısından ulaştırma ve bilgi teknolojilerine ait 

altyapının kalitesi 

2007, 2010, 2012, 2014, 2016 

 Global sevkiyatlardaki düzenlemelerde kolaylık ve 

oluşan maliyete katlanabilirlik seviyesi 

2007, 2010, 2012, 2014, 2016 

  Yerel lojistik sektörün yetkinliği 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 

  Uluslararası sevkiyatları karşılama yeteneği 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 

 Yurt içi lojistik maliyetler 2007 

Sevkiyatların varış yerine vaktinde ulaşabilmesi 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 

Kaynak: Yapraklı, T.Ş., ve Ünalan, M., (2017). Küresel Lojistik Performans Endeksi ve Türkiye’nin Son 10 Yıllık 

Lojistik Performansının Analizi,  315). 
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Şekil 2.6 Lojistik Performans Endeksinin Girdi ve Çıktıları  

Kaynak: Arvis vd., 2016 

 

Şekil 2.6’ da görüldüğü üzere, lojistik performans endeksinin girdileri içerisinde; 

politikaya ilişkin düzenlemeye tabi alanlar bulunmaktadır. lojistik performans endeksinin 

çıktıları ise hizmete ilişkin dağıtım performansını içermektedir. 

Lojistik performans endeksinin tanımlanması ve Lojistik performans endeksinin 

kapsam ve içerik analizinin yapılmasının ardından, çalışmamıza temel teşkil eden küresel 

ticarette lojistik performans düzeyi ve hava kargo taşımacılığı ilişkisinin irdelenmesine yer 

verilmektedir. 

2.2.9. Küresel Ticarette Lojistik Performans Düzeyi ve Hava Kargo Taşımacılığı 

İlişkisinin Analiz Edilmesi 

Küresel ticaret temelinde lojistik performans düzeyi ile hava kargo taşımacılığı arasında 

anlamlı bir ilişki söz konusu olmaktadır. Burada, hava kargo taşımacılının artan bir öneme sahip 

olmasıyla stratejik değeri ön plana çıkmaktadır. LPE’nin yüksek olmasıyla ülkenin prestiji 

artmakta ve bu durum onu uluslararası arenada talep gören bir konuma sokmaktadır. Buna bağlı 

olarak da ülkelerin ve ekonomilerinin gelişmişlik düzeyleri etkilenmektedir. Sonuç olarak, 

küresel ticarette lojistik performans ile hava kargo taşımacılığı doğru orantılı bir ilişkiye sahip 

bulunmaktadır. 

Tedarik Zinciri 

Hizmet 

Dağıtımı 

Gümrükler 

Altyapı 

Lojistik, kalite ve yetkinlik 
Takip ve izleme 

Uluslararası Sevkiyatlar 

Zamanlama 

       Girdiler 

Politika 

Düzenleme  

Çıktılar 

Hizmet 

Dağıtım 

Performansı 
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2.2.9.1. Konu Hakkındaki  Ulusal Araştırmalar 

Dünya ticaretinin bu denli gelişmesine en büyük katkı sağlayan sektörlerden olduğu 

kabul gören lojistik sektörü, hava kargo taşımacılığının beraberinde getirdiği olaylıklar 

neticesinde önemini daha da artırmıştır. Bütün bu ilerlemeler neticesinde ön planda olan 

ekonomilere göz gezdiriliğinde, havayolu kargo taşımacılığının finansal değer açısından gözle 

görülür derecede büyük paylara ulaşmış olduğunu  anlamak mümkündür (WTO, 2017). 

Neticede ülkeler, gelişmiş olan ulaşım altyapıları sayesinde küresel pazara önderlik etmişlerdir. 

Sonuçta Dünya ticaretinin; ekonomik değer açısından %35 oranından daha fazlasının 

taşınılmasına olanak sağlayan sistem havayolu kargo taşımacılığıdır. Fakat hacim olarak dünya 

ticaretinin yalnızca %1’i kadarlık kısmı havayolu kullanılarak gerçekleştirilmektedir (IATA, 

2017). Bunun nedeni ise, taşınmakta olan kargonun değerinin arttıkça, havayolu taşımacılığının 

gerek hız gerekse güvenlik açısından daha çok tercih edilmiş olmasıdır. 

Konu hakkında yapılan yurtiçi araştırmalar incelendiğinde; ülkenin ticari itibarını 

arttıran değerli bir araç olarak karşımıza çıkan hava kargo taşımacılığının bu sistem temelinde 

(Demirbilek, 2018: 54); 

 Havalimanları ve altyapı hizmetlerinin geliştirilmesi, 

 Uçak alımları yapılması, 

 İhtilaslaşmaya gidilmiş şekilde havalimanları, 

 Bürokrasi unsuru azaltılmak koşuluyla taşımacılıkta gümrük politikalarının 

desteklenmesi, 

 Kalifiye manada insan kaynağı, 

 Uygun politikalar geliştirilerek kombine taşımacılık ülkeye ilişkin lojistik kaliteyi 

arttırmaktadır. 

Yapılan bir araştırmaya göre, lojistik hizmetlerin kalitesi ticaretin gelişmesine bağlı 

olarak seyretmektedir. Lojistik faaliyetler değerlendirilirken en önemli kriterlerden biri olarak 

lojistik performans ön plana çıkmaktadır. Lojistik hizmetlerde kalite arttıkça ülkeye ilişkin 

ticarette de gelişme yaşanmaktadır. Burada bazı belirleyiciler gündeme gelmektedir. Bunlar 

içerisinde; rekabet edebilme gücü, verimlilik unsuru ve pazara kolay ulaşım ön plana 

çıkmaktadır (Bayraktutan ve Özbilgin, 2015). 

Lojistik performans ve lojistik sisteme olan güvenilirlik yüksek olduğunda, tedarikçiler 

ve hizmet sunanlar açısından belirleyici bir rol oynamaktadır (Tuna, 2013). 

Diğer yandan ampirik literatürde, lojistik performans endeksi ve alt bileşenlerini konu 

kapsamında ele alıp ülkelerin lojistik süreçlerini yeniden değerlendiren farklı türde çalışmalar 

da vardır.  Şöyle ki; 
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Çakır (2017), OECD ülkelerinin lojistik performanslarının ölçülmesi amacıyla yeni 

karma metodoloji ölçüm yönetimi öne sürmüştür ve bu yeni yöntem ile belirsizliklerin de model 

içerisine dahil edilerek çok daha etkin bir performans ölçümünün gerçekleşebileceğini 

belirtmiştir. 

Kısa ve Ayçin (2019),aynı şekilde OECD ülkeleri üzerinde yaptıkları araştırma ile 

lojistik performans endeksini yeniden ele almışlar ve lojistik performansa ait kriterlerin önem 

derecelerini çok kriterli karar verme yöntemleri ile hesaplamışlar ve neticede ülkelerin lojistik 

performanslarını belir bir sıraya göre konumlandırmışlardır. 

Eygü ve Kılınç (2020), Lojistik Performans Endeksi (LPE) verilerne bağlı olarak OECD 

ülkeleri üzerine gerçekleştirdikleri araştırmada, Ridge regresyon yöntemini kullanmışlar ve 

genel LPE puanı ile gümrük, altyapı, uluslararası taşımacılık, lojistik yeterliliği ve kalitesi ile 

zamanlılık değişkenleri arasında anlamlı bir ilişkinin mevcut olduğunu ön plana çıkarmışlardır. 

Cezayirlioğlu (2012)’ye göre, LPE’ye ait 6 bileşen değeri ile genel LPE değerinin 

önemli verileri ortaya çıkardığı kabul edilmektedir. Bu noktada; 

 Ülkelerin kendi içlerinde bazı kriterleri baz alarak kendilerini değerlendirme imkanı 

buldukları, 

 Gelecek adına çeşitli stratejiler geliştirme imkânı buldukları, 

 Gelecekte yapacakları adına politika geliştirebildikleri, 

 Rekabette kalabilmek adına ne tür uygulamalara gitmelerinin gerektiği hakkında 

bilgi sahibi olmaları söz konusu olmaktadır. 

Kara, Tayfur, ve Basık(2009)’a göre ise, Küresel ticaretin ortaya çıkardığı değişimin 

sonuçları net bir şekilde lojistik sektöründe kayda alınmaktadır. Bunun yanında dış ticaretin 

tüm alanlarında etkisini gösterebilen lojistik, uluslararası pazarlarda rekabet edilebilirliğin en 

temel koşuludur. Lojistik faaliyetlerdi gerçekleştirirken önemli olan yalnızca ürünün mevcut 

kalitesinin korunmuş olması değil, bununla birlikte aynı ürünün ilgili pazara ulaştırılmasındaki 

hızı ve daha önemlisi maliyeti söz konusudur. 

Güner ve Coşkun (2012) sosyoekonomik faktörleri arasındaki ilişkiyi incelemek için 26 

OECD ülkesine odaklanmaktadır.(üç ekonomik ve üç sosyal boyut) ve lojistik performans (altı 

LPE boyutu). Yazarlar, değişkenler arasındaki ilişkinin yönünü anlamak için korelasyon 

analizini kullanır. Çemberci, Civelek ve Canbolat (2015), Küresel Rekabet Edebilirlik 

Endeksi'nin ( WEF, 2014 ) LPE'nin her bir boyutu üzerindeki düzenleyici etkisini tahmin etmek 

için Hiyerarşik Regresyon'u kullanmaktadır. 
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2.2.9.2. Konu Hakkındaki Uluslararası Araştırmalar 

Bu kısımda ise konuyla ilgili yurt dışı araştırmalara yer verilmekte ve farklı görüşler 

üzerinden değerlendirmelere gidilmektedir. 

Hava kargo sektörü, bünyesinde barındırmış olduğu özellikleri neticesinde hareketli 

yapıya sahip olan sektördür. Benzer şekilde bir çalışmaya göre, dünya hava kargo sektörünün 

2012ve 2031 yılları arasında, yıllık ortalama %4 ila %25 gibi büyük bir oranda ilerleme 

sağlayacağı kaydedilmiştir (Oxford Economics, 2012). 

En hızlı ve en güvenilir taşımacılık sistemi olarak kabul gören havayolu kargo 

taulaşımının ön plana çıkan ayırt edici özelliklerinden biri de zaman konusunda büyük bir ivme 

kazandırıp gün kavramını çok kısa saatlere indirgemiş olmasıdır.  IATA’da yayımlanan rapora 

göre,  bir gönderinin ihracatçının firmasından yola çıkıp ithalatçının deposuna girmesi toplamda 

yüz on dört saatte gerçekleşmekte ve bu zaman diliminin otuz dört saati havayollarının sevk ve 

idaresinde olduğu ortaya çıkmaktadır. Başka bir deyişle aslında havayolu kargo taşımacılığı, 

ortalama bir sevkiyatın yalnızca 1/4’ lik oranı kapsamaktadır, geriye kalan diğer tüm işlemler 

ise gümrük, transfer gibi işlemler olup 3/4’üne denk gelmektedir (IATA, 2017). Bu noktada 

dikkat edilmesi gereken hava kargo taşımacılığını tamamlayan diğer proseslerin de aynı şekilde 

aynı hızla taşımacılık sistemine sağlayabileceği katkıdır. Gerçekleşmediği takdirde diğer 

taşımacılık türlerine göre daha pahalı bir sistem olan havayolu kargo taşımacılığını tarafların 

tercih etmesi mümkün görünmemektedir. 

Ticaret lojistiğinin verimliliği, öncelikle ilgili ülkelerin ulaşım yeteneklerinin 

verimliliğine bağlıdır (Acciaro & Wilmsmeier, 2015: 38). Buradaki yetenekler tipik olarak 

depolama, yük taşımacılığı vb. gibi lojistik faaliyetlerden oluşur. 

Havenga vd., (2016)’e göre, ülkeler arasında ticaret yaparken, lojistikte verimlilik, 

ürünlerin hızlı ve güvenli bir şekilde hareket etmesini sağlarken, maliyetlerde azalma sağlar . 

Lojistik konusu ile ilgili analizlerine devam eden  M. Christopher (2014) “Gelecekte 

firmaların rekabeti ürettikleri mallarda değil kullandıkları tedarik zincirleri arasında olacaktır” 

sözü neticesinde şirketlerin ticarette varlıklarını ortaya koyabilmeleri adına hizmet kalitesi ile 

küresel rekabeti göz önüne alarak tedarik zinciri sistemlerini bu doğrultuda yapılandırmaları 

gerektiğine vurgu yapmıştır. 

Literatür incelendiğinde ülkelerin lojistik performanslarını konu edinen, farklı 

yöntemlerin bir arada yer aldığı çok çeşitli çalışmalar mevcuttur. Mevcut çalışmalarda, 

ülkelerin lojistik performansını gösteren skorların gerçekleştirdikleri ihracatlar ve ekonomik 

büyüme üzerine olumlu etkisinin var olduğunu gösteren bulguların yadsınamayacak derecede 

fazla olduğu ortaya çıkmaktadır. 
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Doğrusal regresyon ve korelasyon temelli yaklaşımların yaygınlığı, sonraki makalelerde 

not edilebilir. Hollweg ve Wong (2009), birden fazla boyuttaki kesin bilgilere dayanarak, 16 

ülke için bir ticaret kısıtlama endeksi oluşturur. Bu endeks, bir ülke için ticaret üzerindeki 

kısıtlamaların kapsamını yansıtır. Yazarlar böylece önerilen ticaret kısıtlama endeksi ve LPE 

puanları arasındaki doğrusal ilişkileri araştırmak için OLS doğrusal regresyonunu kullanırlar. 

Hoekman ve Nicita (2010), basit ortalama ve yüzde sapma kullanarak gelir seviyelerine 

(yüksek, orta ve düşük) dayalı olarak ülke grupları için ticaret maliyetlerini ve LPE puanlarını 

karşılaştırmaktadır. 

Ayrıca, Markovits-Somogyi ve Bokor (2014), Avrupa ülkelerinin lojistik performansını 

etkileyen çeşitli faktörlerin göreceli önemini analiz etmek için veri zarflama analizi ve analitik 

hiyerarşi sürecini kullanır. 

Boopen (2006) yaptığı çalışmasında, ülkelerin taşımacılık alt yapılarına ait gelişmenin 

ekonomik büyüme üzerindeki  olumlu etkinsi ortaya çıkarmıştır..Benzer çalışmalar da aynı 

şekilde elde edilen bulguları destekler niteliktedir ve dünya ticaretinde lojistik ve ulaşım 

altyapısının, kurumsal kalitenin ve taşıma maliyetlerinin düşük olmasının ticareti 

kolaylaştırarak ekonomik büyümeye önmli ölçüde olumlu etki ettiğini kanıtlamaktadır (Limão 

ve Venables, 2001; Levchenko, 2004; Djankov, vd. 2006; Portekiz-Perez ve Wilson, 2010; 

Korinek ve Sourdin, 2011; Hayaloğlu, 2015; Jhawar ve Garg; 2018). 

Christoper (2014)’a göre gelecekte firmalara ilişkin rekabet, üretilen ürünlerden çok 

kullandıkları tedarik zincirlerine göre belirlenecektir. Bu noktada ürün, mal ve hizmet gibi 

unsurlardan lojistiğe doğru evrilen bir rekabetten söz etmek mümkün görünmektedir. 

Li (2005)’e göre, firmaların lojistik performanslarını geliştirdikleri takdirde 

rakiplerinden öne geçeceklerini ileri sürmektedir. Firmalar performans ölçümü yaptıklarında 

bunun yapılan işin hem kalitesini hem de verimliliğini ölçmeye yaradığı sonucuna varmıştır.  

LPE'yi küresel ticaretin açıklayıcı değişkeni olarak kullanan Sourdin ve Korinek (2011), 

lojistik performansının ticaret üzerindeki belirgin etkisini, özellikle altyapıdaki iyileştirmeler 

söz konusu olduğunda, özellikle orta gelirli ülkelerde ve daha spesifik olarak ihracatçılar için 

doğrulamaktadır. Bu arada, idari iyileştirmeler ithalatçı ülkeler üzerinde daha büyük bir etkiye 

sahiptir Martı vd. (2014). 

LPE'yi ticaretin kolaylaştırılması için bir vekil olarak kullanmak, nakliye açısından ne 

kadar karmaşık mallar olursa, lojistiğin etkisinin o kadar büyük olduğu sonucuna varır. Bu 

çalışma, ikili ihracat ve lojistik arasındaki ilişkileri analiz etmek için Dünya Bankası tarafından 

yayınlanan endeksi kullanan aynı araştırma çizgisini takip etmektedir. 

https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/00036846.2014.916394?casa_token=LuJYsdnXbl0AAAAA%3AIiv0Z7YbQT3hm7OYSebK6tbge4Rm_HrN94YOHVVaID0NarJlk8ibW9RcPkxzydNsCbQdV0rpQSqh
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/00036846.2014.916394?casa_token=LuJYsdnXbl0AAAAA%3AIiv0Z7YbQT3hm7OYSebK6tbge4Rm_HrN94YOHVVaID0NarJlk8ibW9RcPkxzydNsCbQdV0rpQSqh
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Her ülkedeki mevzuatın ayırt edici özellikleri, uluslararası mal akışlarını büyük ölçüde 

etkiler. Hollweg ve Wong (2009), Güneydoğu Asya Ülkeleri Birliği için lojistikte düzenleyici 

kısıtlamalar endeksi oluşturarak, endeks ile LPE'nin negatif korelasyon gösterdiğini, yani daha 

az yasal engeli olan ülkelerin daha iyi lojistik puanları elde ettiğini tespit ettiler. Yetkililerin 

ticaret yoluna koyduğu olası kısıtlamalar veya engeller, artan süre ve daha yüksek maliyetlerle 

sonuçlanmakta, dolayısıyla rekabet gücünü azaltmaktadır. 

Yakın zamanda yayımlanan bazı araştırmalar, LPE'yi gelişimin diğer yönleriyle 

ilişkilendirmektedir. Arvis vd. (2007) en verimli olan ve en etkin şekilde yönetilen ulaşım 

yolları ve küresel ticaret proseslerine sahip olan ülkelerin aynı zamanda teknolojinin 

beraberinde getirmiş olduğu avantajlardan, ekonomik liberalleşmeden ve küresel pazarlara 

erişimden en kolay biçimde yararlanma olasılığı en yüksek olan ülkeler olduğu syargısına 

ulaşmıştır. Bu sebeple, gelişmiş ülkeler LPE tarafından belirlenen sıralamada üst sıralarda 

yerlerini alırken, gelişmekte olan ülkeler diğer kıstaslara bağlı olarak karışık konumlarda 

yerlerini almaktadır. 

 

  

https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/00036846.2014.916394?casa_token=LuJYsdnXbl0AAAAA%3AIiv0Z7YbQT3hm7OYSebK6tbge4Rm_HrN94YOHVVaID0NarJlk8ibW9RcPkxzydNsCbQdV0rpQSqh
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/00036846.2014.916394?casa_token=LuJYsdnXbl0AAAAA%3AIiv0Z7YbQT3hm7OYSebK6tbge4Rm_HrN94YOHVVaID0NarJlk8ibW9RcPkxzydNsCbQdV0rpQSqh
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

3. DIŞ TİCARET VERİLE İLE LOJİSTİK PERFORMANS ENDEKSİNİN HAVA 

KARGO TAŞIMACILIĞI ÜZERİNE ETKİSİ  

3.1. Araştırmanın Amacı ve Önemi 

Bu araştırmanın amacı, uluslararası havayolu kargo taşımacılığının ve dış ticarete ait 

verilerin ülkelere ait lojistik performans endeksi ile kendisine bağlı alt faktörleri üzerindeki 

etkisini araştırmaktır. Neticede küresel ticareti mümkün kılan operasyonel süreçleri kavramak 

ve geliştirmek çok daha kolay olacaktır. Daha önemlisi oluşturulan hipotezler anlamlı 

bulunduğu takdirde havayolu kargo taşımacılığı her bir ülke için küresel rekabet avantajını ön 

plana çıkaran önemli bir unsur olarak değerlendirilebilecektir. 

Bu araştırma ile hava kargo taşımacılığı verilerinin yanında dış ticarete ait ekonomik 

verilerin de analize dahil edilmesi araştırmanın anlamlandırılması hususunda yardımcı 

olacaktır. 

3.2. Araştırmanın Sorusu 

Hava kargo taşımacılığının lojistik performans endeksi üzerine anlamlı bir etkisi var 

mıdır? Hava kargo taşımacılığının küresel ticarette yaygın olarak kullanılmasının ülkelerdeki 

lojistik performans endeksi üzerindeki etkisi ne yöndedir? Hava kargo taşımacılığı verilerinın 

lojistik performans endeksi üzerine etkisi tek başına yeterli midir? Sorularına yanıt 

aranmaktadır. 

3.3. Evren ve Örneklem 

Lojistik performans endeksi kapsamında ortalama 162 ülkenin verileri incelenmektedir. 

Örneklem olarak ise G-20 ülkeleri araştırmaya konu olmuştur ve araştırmada ikincil veriler 

kullanılmıştır. 

Analize konu olan ilgili parametreler ülkelerin başta havayolu kargo taşımacılığı km/ton 

değerleri ile lojistik performans endeksi değerleri olmak üzere dış ticaret ve ekonomik verilere 

konu olan, Mal ve hizmet ihracatı (% GSYH), Mal ve hizmet ithalatı (% GSYH), Doğrudan 

yabancı yatırım, Kişi başına Gayrisafi Yurtiçi Hasıla-(GSYH) olarak belirlenmiştir. 

Yıllara göre bağımlı ve bağımsız değişken değerlerindeki değişimler esas alınıp hava 

kargo taşımacılığının lojistik performans endeksi üzerine anlamlı etkisinin olup olmadığı 

yorumlanmak istenmiştir. Bu doğrultuda analizler için SPSS programı kullanılacak ve sıralı 

regresyon analizinden faydalanılmıştır. Öncelikle LPE ve alt parametrelerine ait değişkenler 
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kaydedilmktedir. Ardından bağımsız değişkenlere ait veriler yıllara ve ülkelere gore 

sıralanmaktadır. Sonrasında ATFK ve LPE’lerin yıl bazında (2007-2010-2012-2014-2016-

2018) istatikleri çıkarılmaktadır. Sıralı regresyon modeline ilişkin sonuçlar verilmeden önce 

analizin geçerliliği test edilmektedir. Bu aşamadan sonra modelde uyum iyiliği testini 

yapabilmek için için Pearson testi kullanılarak, sonuçlar aynı şekilde tablolaştırılmaktadır. Bu 

sonuca göre, bağımlı değişkenleri açıklama kısmında, bağımsız değişkenlerin yeterli seviyede 

olduğu gözlemlenbilmktedir.. 

Araştırma sonucu ise elde edilen bulgular ülkelerin hava taşımacılığına dair olan 

yatırımların artırdığı ve bu doğrultudaki ve lojistik ve dış ticaret politikalarını geliştirdiği 

takdirde lojistik performansında üst sıralarda yer almasına olanak sağlayacağını göstermektdir. 

3.4. Araştırmanın Hipotezleri 

Yapılan literatür analizleri sonucunda mevcut literatürde havayolu kargo taşımacılığının 

lojistik performans endeksi ve alt faktörleri üzerindeki etkisinin olduğuna dair araştırmaların 

var olduğu görülmüş ve sayıca fazlalığı kabul edilmiştir. Bu araştırmada diğer araştırmalara ek 

olarak hava kargo taşımacılığı değişkenine ilaveten ülkelerin lojistik performans endeksine etki 

eden dış ticaret ve ekonomik verileri de bağımsız değişken olarak kullanılmıştır. Amaç, 

havayolu kargo taşımacılığının toplam lojistik performans endeksi üzerinde ve LPE’ye ait her 

bir alt başlık üzerinde anlamlı bir etkisi olduğunu göstermektir.  Hipotezler ise aşağıdaki gibi 

sıralanmıştır; 

ATFK: Airfreight Tonne Kilometer/Kilometre BaşınaTonaj Olarak Taşınan Hava 

Kargo Miktarı 

LPE: Lojistik Performans Endeksi 

H0: Havayolu kargo taşımacılığının (AFTK), toplam LPE  ve LPE alt faktörleri üzerinde 

anlamlı bir etkisi yoktur. 

H1: Havayolu kargo taşımacılığının (AFTK), toplam LPE ve LPE alt faktörleri üzerinde 

anlamlı bir etkisi vardır 

H2: Mal ve hizmet ihracatının (GSYH) LPE ve LPE alt faktörleri üzerinde anlamlı bir 

etkisi vardır 

H3: Mal ve hizmet ithalatının (GSYH)  LPE ve LPE alt faktörleri üzerinde anlamlı bir 

etkisi vardır. 

H4: Doğrudan yabancı yatırım,net girişlerin  LPE ve LPE alt faktörleri üzerinde anlamlı 

bir etkisi vardır. 
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H5: Kişi başına Gayrisafi Yurtiçi Hasıla-(GSYH)’nın LPE ve LPE alt faktörleri üzerinde 

anlamlı bir etkisi vardır. 

3.5. Araştırmanın Sınırlılıkları 

Bu araştırmada, G-20 ülkeleri olan Avustralya, İtalya, Fransa, Almanya, Arjantin, 

Brezilya, Rusya, Hindistan, Japonya, Güney Kore, Kanada, AB, Meksika, Güney Afrika, 

Türkiye, Birleşik Krallık, ABD)  değerlendirmeye alınmıştır. Sadece G-20 ülkelerinin 

araştırmaya dâhil edilmiş olması yeterli olmayabilir bu durumda benzer analiz yöntemleri ile 

daha çok sayıda ülke araştırma kapsamına dahil edilebilir. Yine de temel amaç doğru ve sağlıklı 

verilere ulaşabilmektir. Bu araştırma kapsamındaki ülkeler kayıtlarını doğru tutup uluslararası 

platformda paylaştıkları için yapılan analizlerden sağlıklı sonuçlar almak mümkün 

olabilmektedir. 

3.6. Verilerin Analizi 

Araştırmada yer alan araştırma verilerinin analiz edilmesinde SPSS 23.00 paket 

programından yararlanılmıştır. Verilerin analizlere uygun şekilde düzenlenebilmesi amacı ile 

verilerin logaritmaları alınmıştır ve neticede veri setinin normal dağılıma yakınsaması 

sonucuna ulaşılmıştır. Bunun yanısıra veri setini zamandan bağımsız hale getirebilmek 

amacıyla analize dahil olan bütün yılların değişken bazında ortalaması alınmıştır. Son olarak 

hipotezlerin test edilebilmesi adına lojistik regresyon analizi kullanılmıştır. 

3.7. Yöntem ve Veri Seti 

3.7.1. Sıralı (Ordered) Lojistik Regresyon 

Lojistik regresyon modelleri, çeşitli kategoriler halinde ölçülmüş bağımlı değişken ile 

kategorik veya sürekli olarak ölçülmüş bağımsız değişkenler arasındaki ilişkinin modellenmesi 

amacıyla kullanılan regresyon modelleridir. Sıralı lojistik regresyon (SLOGREG) modeli ise 

bağımlı değişkenin en az üç kategoriden oluştuğu ve sıralı ölçekle ölçüldüğü durumlarda 

kullanılan bir yöntemdir (Demirtas vd., 2009: 869). 

Sıralı lojistik regresyon modelinin temel özellikleri ile varsayımları ise şu şekildedir 

(Chen ve Hughes, 2004, akt. Yakut vd., 2015: 174): 

 Kategorik ve sıralı olarak ele alınan bağımlı çıktı değişkeni, gözlenmemiş sürekli 

gizli (latent) bir değişkenden yeniden düzenlenebilir bir değişkendir. Ancak bu sıralı 

bağımlı-çıktı değişkeninin kategorileri arasındaki mesafenin eşit olup olmadığı 

belirgin değildir. 
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 Modelde, normallik ve sabit varyans varsayımının sağlanması şartı olmadığından 

bağımsız değişkenlerin bağımlı değişkenler üzerindeki etkilerini açıklayabilmek 

amacı ile bir bağlantı fonksiyonu kullanılmaktadır. Çünkü bağlantı fonksiyonları, 

sıralı lojistik regresyon modellerini güçlü bir paralel eğriler varsayımı altında ön 

plana çıkarmaktadır. 

 Sıralı lojistik regresyon herhangi bir modelin oluşturulabilmesi için “paralel eğriler 

varsayımının sağlanması” şartı bulunmaktadır (Eygü ve Kılınç, 2020a: 3598). 

Eşitlik 1’de yer alan gizli (latent) değişken yaklaşımıyla ele alınan kategorik bağımlı Y 

değişkeninin altında sürekli ve aslında gözlenemeyen rastgele bir Y* gizli değişkenine bağlı 

olduğunu göstermektedir. 

 

(

(1)  

 

Y* bağımlı değişkeni gözlenemez hata terimi ε’nun normal veya lojistik ortalama ile 

belirli bir simetrik dağılım göstermiş olduğu kabul edilir. Bağımlı değişkenin ise J tane sıralı 

kategoriden oluştuğu göz önüne alınırsa test edilen düzeyler ile eğilimler arasındaki ilişki 

Eşitlik 2’de aşağıdaki gibidir(Akkuş ve Özkoç, 2016). 

 

(

(2)  

 

Eşitlik 2’deki μ’ler yan yana gelen kategorileri ayıran ve bilinmeyen eşik (threshold) 

olarak adlandırılan parametrelerdir. Genel anlamda sıralı kategorilere sahip  bağımlı değişken 

modelleri için olasılıklar gizli değişken yaklaşımı kullanılarak Eşitlik 3’teki gibi ifade edilir. 

 

(

(3)  

 

Eşitlik 3 Gözlenen y’nin j. kategoriye dönüşme olasılığını göstermektedir. μ ve β’lar 

sıralı lojistik regresyon ile tahmin edilmektedir. Sıralı logit modelde, bağımlı değişkenin 

kategorilerine düşme olasılıkları Eşitlik 4’de verilmiştir. (Akkuş ve Özkoç,2016). 
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  (4) 

 

Eşitlik 4’te bütün olasıların pozitif olabilmesi adına 𝜇1<𝜇2<𝜇3.....<𝜇𝑗−1 kısıtının 

sağlanma şartı gerekmektedir. J kategorili bir bağımlı değişken adına gizli değişken Y*’ın J 

adet alan olacak şekilde bölünebilmesi için J-1 adet eşik parametresine gereksinim vardır.. Bu 

anlamda, sıralı lojistik modelinin geçerliliği adına “paralel eğimler varsayımı ”oldukça önemli 

bir husustur. 

Bu varsayıma göre bağımlı değişken ile bağımsız değişkenler arasında bulunan ilişki 

bağımlı değişkene ait kategorilere göre herhangi bir farklılık göstermez ve parametre tahminleri 

eşik değerlerin farklılığına göre değişmez. 

3.8. Veri Seti 

Araştırmada, G-20 ülkelerinin Lojistik Performans Endeksi (LPE) değerini etkileyen 

faktörler belirlenmiş olup her bir faktörün çoklu sınıflandırma başarısı durumu test edilmiştir. 

Bu bağlamda Dünya Bankası’nın her iki yılda bir yayımlanmakta olduğu Lojistik Performans 

Endeksi verileri ele alınmıştır, araştırmaya konu olan ülkeler LPE skorlarına göre 

gruplandırılmış olup ve üç kategoride meydana gelen skor aralıklarına göre düşük, orta ve 

yüksek ülke grubu olarak sınıflandırılmıştır. 

Araştırmada; 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 LPE verilerinden faydalanılmış ve 

bütün yıllar için analizler tek tek ele alınmıştır. Araştırmada aynı zamanda ülkelerin LPE 

değerlerine göre çoklu sınıflandırmada yer alan tutarlığı ve lojistik performansını 

etkileyebilecek altı adet faktörle yeniden analize konu olmuştur. Sonuç olarak; araştırmada yer 

alan sıralı lojistik regresyon için kullanılmış olan değişkenler ile veri kaynakları şu şekildedir 

(Tablo 1): 
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Bağımlı değişkenler, sıralı lojistik regresyon adına ülkeler LPE skorları nezdinde 

sıralanmış olup üç kategorideki skor aralıklara göre yerlerini almıştır. Buna göre lojistik 

performans düzeyi, 

1- Düşük LPE , 

2- Orta LPE, 

3-Yüksek LPE olarak kodlanmıştır. 

Bağımsız değişkenler ise 

(X1) AIR: Hava taşımacılığı, kayıtlı taşıyıcıların dünya çapında kalkışları, 

(X2) EXP: Mal ve hizmet ihracatı (% GSYH), 

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

(X4) INV: Doğrudan yabancı yatırım, net girişler (BoP, cari ABD $), 

(X5) KGSYH: Kişibaşına GSYH (cari ABD doları), 

Bağımsız değişkenlerin tamamı Dünya Bankası resmi internet sitesinden sağlanmıştır.  

 

Tablo 3.1 Modelde Kullanılan Değişkenler  

Bağımlı değişken (Sıralı Logit) Kaynak  

1: Düşük LPE  

2: Orta LPE  

3: Yüksek LPE  

Dünya Bankası (2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018)  

Ülkeler LPE skorlarına göre sıralanmış ve üç kategorideki skor 

aralıklara göre sınıflandırılmıştır.  

 

 

Bağımsız değişkenler  Kaynak  

AIR: Hava taşımacılığı, kayıtlı 

taşıyıcıların dünya çapında kalkışları  

Dünya Bankası (2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018)  

 

EXP: Mal ve hizmet ihracatı (% 

GSYH)  

IMP: Mal ve hizmet ithalatı (% 

GSYH)  

INV: Doğrudan yabancı yatırım, net 

girişler (BoP, cari ABD $)  

KGSYH: Kişi başına Gayrisafi 

Yurtiçi Hasıla-GSYH (cari ABD 

doları)  

 

3.9. Verilerin Analizi ve Tahmin Sonuçları 

3.9.1. Model Uygunluğunun Sınanması 

Sıralı lojistik regresyon modeline dair sonuçların bahsi yapılmadan önce model uyum 

testleri gerçekleştirilmiştir. İlk olarak paralellik varsayımına uygunluğu test edilmiştir. Sonuçlar 

Tablo 2’de gösterilmiştir. 2007, 2010, 2012 ve 2018 yılları için “paralel eğimler varsayımı” test 

istatistiği olasılık değerleri 0,05’ten büyük olduğu için (p>0.05) paralel eğimler varsayımına ait 

testinin (H1) bir hipotezi kabul edilmiştir. Sonuçta bağımlı değişkenin tüm kategorileri için 
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regresyon katsayılarının aynı olduğu kabul edilmiş olmaktadır. Bu neticede parametreler aynı 

kesme noktası üzerinden geçmektedir. 2014 ve 2016 yıllarında modelin tahmin 

edilememesinden dolayı bu yıllara ait analizler çalışma dışı bırakılmıştır. 

 

Tablo 3.2 Paralellik Varsayımı Testleri Model  

Yıl  Chi-Square (χ2)  Sd.  p. (Olasılık)  

 Pearson  29,321 26 0,297 

2007 Sapma  20,454 26 0,770 

 Cox&Snell 0,627 

 Pearson  24,697 24 0,422 

2010 Sapma  24,579 24 0,429 

 Cox&Snell 0,466 

 Pearson  14,755 24 0,928 

2012 Sapma  13,915 24 0,949 

 Cox&Snell 0,355 

 Pearson  23,208 24 0,508 

2018 Sapma  22,384 24 0,556 

 Cox&Snell 0,497 

c: Genel modelin log-olabilirlik değeri, boş modelinkinden daha küçüktür. Bunun nedeni, genel modelin 

tahmininde yakınsamanın elde edilememesi veya tespit edilememesidir. Bu nedenle paralel doğruların testi 

yapılamaz. 

Paralellik varsayımın geçerliliğinin tespitinin ardından modelin uyum iyiliği testinin 

gerçekelştirilebilmesi için Pearson R2 ve sapma istatistiklerinden faydanılmakta olup sonuçlar 

Tablo 3’te gösterilmiştir. Pearson ve sapma olasılık verilerine ait değerler 0,05’ten büyük 

(p>0.05) olduğu için (H1) hipotezi kabul edilmiştir. Bu doğrultuda, oluşturulan modelin veriler 

ile uyumlu olduğu diğer bir deyişle sıralı lojistik regresyon modeline ait veri uyumunun yeterli 

seviyede olduğu ve istatistiki açıdan anlamlılığının kanısına varılmıştır. Aynı zamanda kurulan 

model için Pseudo R2 değerlerini hesaplanması adına Cox&Snell istatistik değerleri analize 

konu olmuştur. Analiz neticesinde bağımlı değişkenleri açıklama düzeyinin bağımsız 

değişkenlerin açısından yeterli olduğu kanısına varılmıştır. 2014 ve 2016 yıllarında model 

tahmin edilemediğinden bu yıllara ait analizler çalışma dışı bırakılmıştır. 

 

Tablo 3.3 Model Uyum İyiliği Testi ve Pseudo R2 Değerler 

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

(X1) AIR 1,522 0,685 0,026 1,260 0,669 0,059 0,769 0,521 0,140 0,661 0,510 0,195 

(X2) EXP 0,020 0,056 0,721 0,095 0,079 0,228 -0,014 0,055 0,802 -0,027 0,047 0,564 

(X3) IMP -0,058 0,108 0,588 0,068 0,090 0,454 -0,029 0,093 0,757 0,153 0,085 0,072 

(X4) INV 1,417 0,758 0,062 0,862 0,825 0,297 0,428 0,638 0,502 -0,501 0,773 0,517 

(X5) KGSYH 0,000 0,000 0,888 0,000 0,000 0,625 0,000 0,000 0,401 0,000 0,000 0,443 

/cat1 38,420 16,831  10,904 11,805  9,512 10,014  38,544 17,320  

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

Gözlem Sayısı 17 16 16 16 

LR X2 (6) 16,779 10,051 7,024 11,003 

Prob>X2 0,010 0,123 0,319 0,088 

Pseudo R2 0,627 0,466 0,355 0,497 
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3.9.2. Bulgular ve Değerlendirmeler - Model Tahmin Sonuçları 

Gerçekleştirilen ön testler neticesinde araştırmada kullanılmış olan sıralı lojistik 

regresyon modeli için veri uyumunun yeterli seviyede olduğunun tespit edilmesinin ardından  

Lojistik Performans Endeksi bağımlı değişkenler ile bağımsız değişken adına belirlenen sıralı 

lojistik regresyon analizine dair sonuçlara Tablo 4’te yer verilmiştir. Tablo 4’te her bir yıl için 

tek tek ele alınan sıralı lojistik regresyon analizi sonuçlarına yer verilmiştir. Bağımsız 

değişkenlerin her birinin istatistiksel anlamlılığını belirlemek amacıyla Wald istatistiğinden 

yararlanılmış olup tablodaki p değerinin 0,05’ten düşük olması anlamlı etki olduğunu 

göstermektedir. Tahmin parametrelerine yer verilirken sıralı lojistik regresyon analizinin 𝛽 

katsayıları yerine Odds (göreceli olasılık) değerleri kullanılmıştır. Bu sayede bağımsız 

değişkenlerin logit üzerinde oluşturmuş olduğu etki de yorumlanmıştır. Bu haliyle Odds 

oranının 1’den büyük olması bağımsız değişkenin logit’te artırıcı bir etkisi olduğunu 

gösterirken, Odds oranı değerinin 1’den küçük olması demek bağımsız değişkenin logit’te 

azaltıcı bir etkisi olduğunu vurgularken Odd oranı değerinin aynı şekilde 1’e eşit olması 

bağımsız değişkenin logit’te herhangi bir değişime sebebiyet vermediği şeklinde 

değerlendirilmektedir (O’Connell, 2006). 

Buna doğrultuda ilk olarak 2007 yılına ait model ele alındığında ülkelerin LPE üzerinde 

(X1) AIR, “Hava taşımacılığı, kayıtlı taşıyıcıların dünya çapında kalkışları” ve (X4) INV, 

“Doğrudan yabancı yatırım, net girişler (BoP, cari ABD $)”değişkenlerinin istatistiki açıdan 

pozitif ve anlamlı bir ektisi olduğu ortaya çıkmıştır. 

(X1) AIR ve (X4) INV, değişkenlerindeki bir birim kadar yapılan artışın geriye kalan 

bütün bağımsız değişkenlerin sabit kalması şartı ile, düşük ve orta lojistik performans 

düzeylerine rağmen, yüksek lojstik performans düzeyinin odds’unda pozitif etkiye (değişken 

değerinin üstel lojistik değeri yani odds oranları sırasıyla; 1,522 ve 1,417) sebep olduğu 

gözlemlenmektedir. Yani şöyle ki, hava taşıtlarının dünya çapındaki kalkış sayısı fazla ve 

doğrudan yabancı yatırımları daha yüksek ülkelerin, Dünya Bankası tarafından yayımlanan  

lojistik performans endeksinde yüksek ülke grubunda yer alma ihtimali anlamlı ölçüde artış 

göstermektedir. 

(X3) IMP, “Mal ve hizmet ithalatı (% GSYH)” değişkeninin ülkelerin lojistik 

performans endeks skorları üzerinde negatif ve istatistikî olarak olarak anlamlı olduğu; (X2) 

EXP, Mal ve hizmet ihracatı (% GSYH), ve (X5) KGSYH Kişi başına Gayrisafi Yurtiçi Hasıla-

GSYH (cari ABD doları) değişkenlerinin lojistik performansında istatiki açıdan anlamlı bir 

etkisinin olmadığı sonucuna varılmıştır. 
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2010 yılı için yapılan analizde (X1) AIR, “Hava taşımacılığı, kayıtlı taşıyıcıların dünya 

çapında kalkışları” bağımsız değişkeni istatistiki açıdan pozitif bir ve anlamlı etkiye sahiptir. 

(X1) AIR değişkenindeki bir birim kadarlık artışın geriye kalan tüm bağımsız değişkenlerin 

sabit kalması koşuluyla, düşük ve orta lojistik performans düzeyine karşın yüksek lojistik 

performans düzeyinin odds’unda pozitif etkiye (odds=0,1,260) sahiptir. Başka bir deyişle, hava 

taşıtlarının dünya çapındaki kalkış sayısı yüksek ülkelerin, Dünya Bankası tarafından 

yayımlanan lojistik performans endeksinde yüksek ülke grubunda yer alma ihtimali anlamlı 

ölçüde artış göstermektedir. (X4) INV, “Doğrudan yabancı yatırım, net girişler (BoP, cari ABD 

$)”değişkenlerinin istatistiki açıdan pozitif ve anlamlı bir ektisi olduğu ortaya çıkmıştır. 

(X3) IMP, “Mal ve hizmet ithalatı (%GSYH)” değişkeninin ülkelerin lojistik 

performans endeks skorları üzerinde negatif ve istatistikî olarak olarak anlamlı olduğu ortaya 

çıkmıştır. Şöyle ki; (X3) AIR değişkenindeki bir birim kadarlık artışın geriye kalan tüm 

bağımsız değişkenlerin sabit kalması koşuluyla, yüksek lojistik performans düzeyine karşın 

düşük ve orta lojistik performans düzeyinin odds’unda negatif etkiye (odds=0,0260) sahiptir. 

Başka bir deyişle, mal ve hizmet ithalat oranını yüksek ülkelerin, Dünya Bankası tarafından 

yayımlanan lojistik performans endeksinde yüksek ülke grubunda yer alma ihtimali anlamlı 

ölçüde azalış göstermektedir. 

(X2) EXP, Mal ve hizmet ihracatı (% GSYH), ve (X5) KGSYH Kişi başına Gayrisafi 

Yurtiçi Hasıla-GSYH (cari ABD doları) değişkenlerinin lojistik performansında istatiki açıdan 

anlamlı bir etkisinin olmadığı sonucuna varılmıştır. 

(X1) AIR değişkenindeki bir birim kadarlık artışın geriye kalan tüm bağımsız 

değişkenlerin sabit kalması koşuluyla, düşük ve orta lojistik performans düzeyine karşın yüksek 

lojistik performans düzeyinin odds’unda pozitif etkiye (odds=0,1,260) sahiptir. Başka bir 

deyişle, hava taşıtlarının dünya çapındaki kalkış sayısı yüksek ülkelerin, Dünya Bankası 

tarafından yayımlanan lojistik performans endeksinde yüksek ülke grubunda yer alma ihtimali 

anlamlı ölçüde artış göstermektedir. (X4) INV, “Doğrudan yabancı yatırım, net girişler (BoP, 

cari ABD $)”değişkenlerinin istatistiki açıdan pozitif ve anlamlı bir ektisi olduğu ortaya 

çıkmıştır. 

2012 yılı için; (X1) AIR, “Hava taşımacılığı, kayıtlı taşıyıcıların dünya çapında 

kalkışları” bağımsız değişkeni istatistikî açıdan pozitif ve anlamlı bir etkiye sahiptir. (X3) IMP, 

“Mal ve hizmet ithalatı (% GSYH)” değişkeninin ülkelerin lojistik performans endeks skorları 

üzerinde negatif ve istatistikî olarak olarak anlamlı olduğu; (X2) EXP, Mal ve hizmet ihracatı 

(% GSYH), ve (X5) KGSYH Kişi başına Gayrisafi Yurtiçi Hasıla-GSYH (cari ABD doları) 
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değişkenlerinin lojistik performansında istatiki açıdan anlamlı bir etkisinin olmadığı sonucuna 

varılmıştır. 

2018 yılı üzerinde yapılan analizde ise (X1) AIR, “Hava taşımacılığı, kayıtlı taşıyıcıların 

dünya çapında kalkışları” bağımsız değişkeni istatistikî açıdan pozitif ve anlamlı bir etkiye 

sahiptir. (X3) IMP, “Mal ve hizmet ithalatı (% GSYH)” değişkeninin ülkelerin lojistik 

performans endeks skorları üzerinde negatif ve istatistiki açıdan anlamlı olduğu saptanırken; 

(X3) IMP değişkeninde meydana gelen bir birim kadar artış bütün diğer bağımsız değişkenler 

sabit kalmak şartıyla, düşük ve orta lojistik performans düzeyine karşın yüksek lojistik 

performans düzeyinin odds’unda negatif etkiye (odds oranı, 0,153) sahiptir. (X2) EXP, Mal ve 

hizmet ihracatı (% GSYH), ve (X5) KGSYH Kişi başına Gayrisafi Yurtiçi Hasıla-GSYH (cari 

ABD doları) değişkenlerinin lojistik performansında istatiki açıdan anlamlı bir etkisinin 

olmadığı sonucuna varılmıştır. 

Bu durum, özellikle son dönemde ülkelerin lojistik performansında yüksek başarı 

göstermesinde hava taşımacılığı  ve doğrudan yabancı yatırımların önemli ölçüde katkı 

sunduğunu, ithalatın ise negatif yönde etki yaptığını göstermektedir. 

Bir ülkenin ithalatının yüksek olması o ülkenin belirli dış kaynaklara ihtiyaç duyduğunu, 

o malı üretmeye yönelik şartlara sahip olmadığını gösterir. INCOTERMS şartları da göz 

önünde bulundurulduğunda lojistik operasyonel faaliyetlere yönelik sorumlulukların büyük 

bölümünün ihracatçı ülkede bulunan firmalar üzerinde bulunması daha muhtemeldir. 

Dış ticarette avantaja sahip ülkeler daha fazla ihracat yapacağından lojistik altyapılarına 

verdikleri önem ithalatı yüksek ülkelere göre daha fazladır. Bu da ihracatta üstün ülkelerin daha 

yüksek lojistik performansa sahip olmasına neden olur. Bununla birlikte LPE verilerini ortaya 

çıkaran lojistik profesyonellerinin ülkelerin gerçekleştirdiği ihracat kaynaklı lojistik 

performanslarına dair gözlem yapmaları ithalata kıyasla çok daha kolaydır. Bu sebeplerle 

ithalatın lojistik performans düzeyi karşısında negatif etkiye sahip olması olağan bir durumdur. 

Her dört yıl için yapılan analizlerde (X2) EXP, Mal ve hizmet ihracatı (% GSYH) ile 

(X5) Kişi başına Gayrisafi Yurtiçi Hasıla-KGSYH (cari ABD doları) değişkenlerinin ülkelerin 

lojistik performansında istatiksel olarak anlamlı herhangi bir etkisinin olmadığı sonucuna 

varılmıştır. 
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Tablo 3.4 Model Tahmin Sonuçları 

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

(X1) AIR 1,522 0,685 0,026 1,260 0,669 0,059 0,769 0,521 0,140 0,661 0,510 0,195 

(X2) EXP 0,020 0,056 0,721 0,095 0,079 0,228 -0,014 0,055 0,802 -0,027 0,047 0,564 

(X3) IMP -0,058 0,108 0,588 0,068 0,090 0,454 -0,029 0,093 0,757 0,153 0,085 0,072 

(X4) INV 1,417 0,758 0,062 0,862 0,825 0,297 0,428 0,638 0,502 -0,501 0,773 0,517 

(X5) KGSYH 0,000 0,000 0,888 0,000 0,000 0,625 0,000 0,000 0,401 0,000 0,000 0,443 

/cat1 38,420 16,831  10,904 11,805  9,512 10,014  38,544 17,320  

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

Gözlem Sayısı 17 16 16 16 

LR X2 (6) 16,779 10,051 7,024 11,003 

Prob>X2 0,010 0,123 0,319 0,088 

Pseudo R2 0,627 0,466 0,355 0,497 

 

Tabloda sıralı lojistik regresyon analizi 2007, 2010, 2012 ve 2018 yılları için sırasıyla 

17, 16, 16, 16 ülke için Lojistik Performans Endeksi düzeyi (düşük, orta ve yüksek) 

sınıflandırma sonuçlarına yer verilmiştir. Başka bir ifadeyle Lojistik Performans Endeksi 

değerine göre ülkelerin elde edilen lojistik performans seviyeleri ile araştırmada kullanılmış 

olan modeldeki bağımsız değişkenler aracılığıyla elde edilmiş olan sonuçlara istinaden 

ülkelerin benzer sınıflandırmada olma başarı oranları her bir yıl için bağımsız şekilde ele 

alınmıştır ve tabloda gösterilmiştir. 

Tablo 3.4’e göre Lojistik Performans Endeksi’ne göre yapılan sınıflandırma, sıralı 

lojistik regresyon modeli ile analize konu olduğunda, 2007 yılı değerlerinde, 6 düşük LPE 

skoruna sahip olan ülkenin 5’i doğru tahmin edilirken; 5 tane orta LPE skoruna sahip ülkenin 

4 tanesi ve 6 yüksek LPE skoruna sahip olan ülkenin tamamı doğru olarak tahmin edilmiştir, 

düşük orta ve yüksek düzey ülkeler için ise sırasıyla %83,3, %80,0 ve %100’lük doğru 

sınıflandırma başarısı olduğu tespit edilmiştir. 

2007 yılı için tüm ülkelerin toplam sınıflandırma başarısı ise %88,2’dir. 2010, 2012 ve 

2018 yılları için de aynı yorumları yapmak doğru olacaktır. 

2010, 2012 ve 2018 yılları ele alındığında analize dâhil edilen G-20 ülkelerinin toplam 

sınıflandırma başarısı sırasıyla %81,3; %62,5 ve %87,5’tir. 2007 ve 2018 yıllarında, yüksek 

LPE skoruna sahip ülkelerin (2007, için %100ve 2018 yılı için %85,7); 2010 yılında düşük LPE 

skoruna sahip ülkelerin (2010 yılı için %83,3) ve2012 yılı için orta LPE skoruna sahip ülkelerin 

(2012 yılı için %75) araştırmaya dâhil edilen açıklayıcı değişkenler tekrar analize konu 

olduğunda aynı grupta olma olasılığının yüksek olduğu sonucuna varılmıştır. Aynı zamanda G-

20 ülkelerinin LPE değerlerine göre edinmiş oldukları sınıflar, araştırmada tahmin edilmiş olan 
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modellere göre yüksek tutarlılık göstermesinin yanı sıra 2007 ve 2018 yıllarında yüksek LPE 

seviyesine sahip grupta yer almakta olan ülkeler açısından bu durum oldukça önemlidir. 

 

Tablo 3.5 Sıralı Lojistik Regresyon Analizi Sınıflandırma Başarısı Sonucu 

 Tahmin Edilen Grup (2007) 

 

Gözlenen 

Grup  

Düşük Orta Yüksek Toplam Doğruluk 

Yüzdesi 

Düşük  5 1 0 6 83,3 

Orta  1 4 0 5 80,0 

Yüksek  0 0 6 6 100,0 

Genel Yüzde  35,3 29,4 35,3 17 88,2 

 

      

 Tahmin Edilen Grup (2010) 

 

Gözlenen 

Grup  

Düşük Orta Yüksek Toplam Doğruluk 

Yüzdesi 

Düşük  4 0 0 4 100,0 

Orta  0 5 1 6 83,3 

Yüksek  0 2 4 6 66,7 

Genel Yüzde  25,0 43,8 31,3 16  

  

Tahmin Edilen Grup (2012) 

 

Gözlenen 

Grup  

Düşük Orta Yüksek Toplam Doğruluk 

Yüzdesi 

Düşük  2 1 1 4 50,0 

Orta  1 6 1 8 75,0 

Yüksek  0 2 2 4 50,0 

Genel Yüzde  18,8 56,3 25,0 16 62,5 

  

Tahmin Edilen Grup (2018) 

 

Gözlenen 

Grup  

Düşük Orta Yüksek Toplam Doğruluk 

Yüzdesi 

Düşük  3 0 0 3 100,0 

Orta  0 5 1 6 83,3 

Yüksek  0 1 6 7 85,7 

Genel Yüzde  18,8 37,5 43,8 16 87,5 
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SONUÇ 

Lojistik performans, herhangi bir ülkenin gelişmişlik seviyesini belirleyen bir 

göstergedir. Günümüzde ülkeler lojistik altyapısının mevcut durumuna ve taşıma sistemlerinin 

gelişmişliğine göre de değerlendirilmektedir. Neticede kaliteli  ulaştırma sistemi, ülkelerin 

ekonomik ve sosyal yapısna olumlu yönde etki ettiğinden dolayı, yer aldığı bölgeyi dış sermaye 

bakımından çekici  hale getirmektedir.  Bu durum yalnızca o ülkeler ile  ticaret ilişkisi bulunan 

firmalar için değil aynı zamanda o ülkelere hizmet veren küresel firmaların da ilgi odağı haline 

gelmiştir. 

Lojistik Performans Endeksi (LPE) ülkelerin küresel çaptaki dış ticaret hacmini ölçmek 

için kullanılan bir anket çalışması gibi görünse de sonuçları tüm dünyada paylaşılan ve 

sonuçları doğrultusunda dikkate alınan bir iletişim aracı olarak da ele alınmalıdır.  Bu yönüyle 

Lojistik Performans Endeksi, küresel ticarette karşımıza çıkabilecek olan lojistikle ilgili 

problemleri ortaya çıkarıp çözümlenmesi hususunda yol göstericidir (TUIK, 2016). 

Günümüzde ülkelerin gelişmişlik performansı ile lojistik performans endeksi arasında 

ilişki tahlil edilmekte ve LPE yüksek olan ülkelerin gelişişlik durumları ile doğru orantılı 

işlediği kabul edilmektedir. Burada gerek taşıma sistemleri gerekse lojistik altyapıların değer 

teşkil ettiği görülmektedir. Ülkelerin kaliteli lojistik sistemlere sahip olmaları, onların 

altyapılarını, sosyal, kültürel ve ekonomik yapılarını pozitif manada etkilemektedir. Sağlıklı 

işlerlik kazanmış lojistik sistemleri, hem ticaret yaptıkları ülkeler hem de uluslararası hizmet 

sunan lojistik küresel firmalar açısından da cazip hale gelmektedir. 

Ulaşım ve lojistikte gündeme gelen değişimler ve artan taleple birlikte bu alanda ciddi 

bir rekabet ortamı oluşmakta ve stratejik bir ulaşım aracı olarak hava kargo taşımacılığı ön 

plana çıkmaktadır. 

Hava kargo taşımacılığı gelişmiş teknoloji ve küreselleşmeyle birlikte artarak çok daha 

büyük önem kazanmaya başlamakta ve diğer taşımacılık türleri içerisindeki ekonomik 

anlamada payı da  artmış olmaktadır. Hava kargo sektörü gün geçtikçe artmakta olan küresel 

ticarette önemli bir role sahiptir. Beraberinde getirmiş olduğu diğer avantajları ve diğer taşıma 

metodlarına göre varolan hızı hava kargo taşımacılığına olan ilgiyi haliyle arttırmaktadır. 

Özellikle diğer taşımacılık yolları ile taşınması riskli olan mamül ya da kargoların dünya 

piyasalarında küreselleşmenin de etkisi ile dolaşımının artmış olması  hava kargo sektörünün 

ilerleyişini tetikleyen en önemli faktörlerden biri haline gelmiştir. Hava kargo sektörünün Pazar 

içindeki hacmi, 1970 yılın itibari ile her on yılda yaklaşık iki katı artış sağlamaktadır (Chang, 

Chung-Hsing, Wang, 2007:550). 
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Hava kargo taşımacılığı bütün bunların yanı sıra ekonomik kalkınmanın büyük önem 

taşıyan göstergelerinden biri haline gelmiştir (Leinbach ve Capineri, 2007:1). Küresel 

ekonominin temel taşlarından biri malların ticaretidir. Üretimin önemli olduğu kadar üretilen 

malların ticaretinin sağlanması ve tüketiciye ulaştırılması da mevcut şartlarda önemini 

korumaktadır. Ticaretin başlangıcından günümüze kadarki süreçte malların üreticilerden 

dağıtımın yapılacağı pazarlara ulaşması ve sonrasında ilgili pazardan tüketicilere ulaştırılması 

ticarete bağlı işlemlerin en önemli unsurunu meydana getirmiş olmaktadır (Dolan, 2001:190). 

Bu araştırma ile dış ticaret verileri ile LPE üzerinde anlamlı bir etkisi olduğu neticesinde 

varılmaktadır. Bu noktada küreselleşmenin ve küresel ticaretin de bu durumu destekler nitelikte 

olduğu savunulabilmektedir. Küresel Lojistik Performans Endeksini oluşturan altı alt faktörün 

almış olduğu değerler ile genel LPE değerleri, ülkelerin mevcut konumlarını değerlendirmeleri 

ve ilerisi için strateji oluşturmaları adına yardımcı olmaktadır Bunun yanı sıra daha da önemlisi 

mevcut küresel ortamda rekabet avantaj sağlamak amacıyla ne tür adımların atılması gerektiği 

konusunda büyük bir yarar sağlamaktadır (Cezayirlioğlu, 2012). 

Bu araştırma; mevcut taşımacılık sistemlerini etkin ve verimli bir  şekilde kullanan 

ülkelerin Lojistik Performans Endeksi’ne göre  yüksek bir konumda olacaklarını tasdikleyen 

bir araştırma olmasının yanı sıra, günümüzde havayolu kargo taşımacılığının serbest rekabet 

şartları sebebi ile gün geçtikçe tercih edilen bir sistem olacağını ön plana çıkarması açısından  

oldukça önem arz etmektedir. Bunun yanı sıra ilgili ülkelerin dış ticaret dayalı stratejilerini 

oluştururken, havayolu taşımacılığını yalnızca yolcu taşımada kullanılan ulaştırma/taşıma 

seçeneği olarak değil, dünya ticaretine hizmet sağlayan içerisinde mal ve hizmetlerin istenilen 

yere ulaştırıldığı  bir taşımacılık sistemi olduğunu göz önünde bulundurmaları gerekmektedir. 

Bu yaklaşım neticesinde havayolu kargo taşımacılığı bir ülkenin ticari itibarını artıran önemli 

bir faktördür. 

Özetle, küreselleşmenin ortaya çıkardığı etkileşimler neticesinde dünya ticareti yeniden 

şekillenmiştir ve ülkeler bu yeni rekabet anlayışına ayak uydurmak durumunda kalmışlardır. 

Ortaya çıkan küresel rekabet ortamı ülkelerin klasik korumacı tavırları ile pozisyon alınacak 

ticari bir ortam olmaktan çıkmıltır. Küresel ticaretin en büyük yararı ise  ortaya çıkan rekabet 

sayesinde kaliteyi yukarı taşımasıdır. Sonuçta Lojistik Performans Endeksi’ne konu olan 

ülkelerin hemen hemen hepsi, bu endekse dâhil oldukları ilk 2007 yılından günümüze kadar 

gözle görülür derecede önemli aşama kaydetmişlerdir. 

Bu araştırma, her iki senede bir yayınlanan Dünya Bankası verilerinden elde 

edilmesinden dolayı, güncellenebilen bir araştırmadır. Pek çok uluslararası finans kuruluşu, 

Dünya Bankası tarafından yayınlanan Lojistik Performans Endeksi sonuçları doğrultusunda 
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yatırımcıları da yönlendirmektedir. Değerlendirmeye konu olan ülkeler, içerisinde yer aldıkları 

küresel ortamın kendilerinden ne beklediğini çok daha iyi şekilde inceleyip analiz ederek bu 

doğrultuda aksiyon almaktadırlar. Bu sebepten ötürü bu Lojistik Performans Endeksi içinde 

barındırdığı dinamiklerden ötürü sonuçları küresel ekonomiye yön veren, bilgi sunan ve 

gelecek kararlarına etki eden büyük bir gücü temsil etmektedir. Bu yönüyle ele alındığında ise, 

ilgili ülkelerin gelişmişlik düzeyini ve aslında dış ticarete ne derece yatkın olduğunu konu 

edinir. Bu doğrultuda küresel pazarda yer alan ülkelerin nihai amacı yayınlanan endekste iyi bir 

konumda yer alabilmek ve bu sayede dış sermayenin kendi ülke ekonomilerine katkı 

sağlamasına olanak tanıyabilmektir. 

Araştırmada yer alan analiz sonuçlarına göre ise; farklı yıllara ait modellerde ülkelerin 

LPE üzerinde Hava taşımacılığı, doğrudan yabancı yatırım, net girişlerin istatistiki açıdan 

pozitif bir ektisi olduğu ortaya çıkmıştır. Dünya çapındaki kalkış Hava taşıtlarının sayısı ve 

doğrudan yabancı yatırımları fazla olan ülkelerin, lojistik performans endeksi sıralamasında 

yüksek ülke grubunda yer alma ihtimali büyük ölçüde artış göstermektedir. 

Aynı şekilde gelişmekte olan ülkeler için doğrudan yabancı yatırımların diğer dış 

finansman kaynaklarının yanı sıra çok daha avantaj sağladığı sonucuna varılmıştır. Çünkü 

doğrudan yabancı yatırımların uzun vadeli bir  yapıya sahip olması nedeni ile  daha güvenilir 

bir finansman biçimi olduğu kabul görmektedir. Bu doğrultuda yatırımcılar,ilgili ülkeler için  

yatırım kararlarını ele alırken o ülkenin lojistik yeteneklerini önemli bir belirleyici olarak 

görmektedirler. Lojistik performans bakımından yüksek seviyelerde olan ülkeler doğrudan 

yabancı yatırımları kendi ülkelerine çekmelerinin yanı sıra direkt olarak  ekonomik büyümeye  

de katkı sağlarlar (Çelebi, Civelek, & Çemberci, 2015). 

Mal ve hizmet ithalatı (% GSYH)” değişkeninin ülkelerin lojistik performans endeksi 

değeri üzerinde negatif ve istatistikî açıdan anlamlı olduğu sonucuna varılmıştır. Bu sonuç, son 

dönemde ülkelerin lojistik performanslarında büyük başarı göstermesinde hava taşımacılığı, 

doğrudan yabancı yatırımların önemli ölçüde katkı sunduğunu, ithalatın ise negatif yönde etki 

yaptığını göstermektedir. 

Bir ülkenin ithalatının yüksek olması o ülkenin belirli dış kaynaklara ihtiyaç duyduğunu, 

o malı üretmeye yönelik şartlara sahip olmadığını gösterir. INCOTERMS şartları da göz 

önünde bulundurulduğunda lojistik operasyonel faaliyetlere yönelik sorumlulukların büyük 

bölümünün ihracatçı ülkede bulunan firmalar üzerinde bulunması daha muhtemeldir. 

Dış ticarette avantaja sahip ülkeler daha fazla ihracat yapacağından lojistik altyapılarına 

verdikleri önem ithalatı yüksek ülkelere göre daha fazladır. Bu da ihracatta üstün ülkelerin daha 

yüksek lojistik performansa sahip olmasına neden olur. Bununla birlikte LPE verilerini ortaya 
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çıkaran lojistik profesyonellerinin ülkelerin gerçekleştirdiği ihracat kaynaklı lojistik 

performanslarına dair gözlem yapmaları ithalata kıyasla çok daha kolaydır. Bu sebeplerle 

ithalatın lojistik performans düzeyi karşısında negatif etkiye sahip olması olağan bir durumdur. 

Araştırma sonucunda elde edilen bulgular dikkate alındığında, daha sonraki 

araştırmalarda Lojistik Performans Endeksini açıklayacak farklı değişkenlere yönelik verilerin 

elde edilmesi sonucunda ilgili ülkelerin lojistik performanslarının değerlendirilmesindeki 

tahminlerin doğruluğunun artırılması mümkün görünmektedir. Aynı zamanda gelecek 

araştırmalarda daha kapsamlı bir dönem için analizlerin ele alınacak olması ülkelerin lojistik 

performansının incelenmesi durumunda daha etkin politikaların hazırlanmasına ve uygulamaya 

koyulmasına yardımcı olabilir. 

Diğer bir yandan gelecek ç.alışmalar yapılırken daha fazla ülkenin araştırmaya dâhil 

edilmiş olması daha çok fayda sağlayacaktır. Çünkü küreselleşme kavramı; bir bütünleşmeyi 

ve sayısal olarak büyümeyi ifade eder. Aynı zamanda ülkeler bazında bütün taşıma 

sistemlerinin kullanım oranı payları ve sektör içerisindeki dağılımları da Lojistik Performans 

Endeksi’ne ait alt faktörler kapsamında önemli bir inceleme konusu olarak araştırılmalı ve 

detaylandırılmalıdır. Sonraki araştırmalarda havayolu dışında kalan diğer bütün taşımacılık 

sistemlerinin Lojistik Performans Endeksi ile arasındaki etkileri araştırma konusu içerisine 

dahil edilebilir. Bunun yanı sıra E-ticaret olgusunun havayolu kargo taşımacılığı ve LPE 

üzerinde oluşturabileceği etkiyi kapsamlı bir şekilde analiz etmek, dünya ticaretinin eğilimi 

bakımında çok daha kapsayıcı bir araştırma alanı yaratabilir. 
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3,295183E-

005 
,4279836 

  6 
0 26,247 9,5120045 12,6692849 ,7688622 -,1138005 

-

,0138868 

-

,0287993 

3,296157E-

005 
,4280473 

  7 
0 26,247 9,5119673 12,6692652 ,7688628 -,1138100 

-

,0138866 

-

,0287999 

3,296296E-

005 
,4280539 

  8 
0 26,247 9,5119752 12,6692745 ,7688624 -,1138103 

-

,0138866 

-

,0287999 

3,296311E-

005 
,4280548 

  9 
0 26,247 9,5119741 12,6692737 ,7688625 -,1138105 

-

,0138866 

-

,0287999 

3,296314E-

005 
,4280549 

  10 
0 26,247(c) 9,5119743 12,6692739 ,7688625 -,1138105 

-

,0138866 

-

,0287999 

3,296314E-

005 
,4280549 

2014 0 0 34,630 -1,0986123 ,5108256 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 

  1 
0 23,432 16,9717507 18,5811886 ,7166660 ,0786066 ,0797493 ,1141560 

-1,443626E-

005 
,3607733 

  2 
0 18,853 33,2078988 35,8501471 1,2087746 ,2973103 ,1402471 ,2192939 

-1,940828E-

005 
,6403695 



65 

  3 
0 16,845 55,1017018 58,6329150 1,8763256 ,6453370 ,2103288 ,3602467 

-2,948539E-

005 
,9751300 

  4 
0 16,393 71,5561412 75,7875721 2,3436969 ,8990025 ,2628805 ,4635421 

-4,005768E-

005 

1,263233

7 

  5 
0 16,364 76,3289468 80,8166613 2,4814575 ,9707370 ,2787178 ,4944253 

-4,355049E-

005 

1,349107

2 

  6 
0 16,364 76,7455853 81,2624446 2,4945196 ,9801161 ,2799704 ,4972951 

-4,402601E-

005 

1,353915

8 

  7 
0 16,364 76,7661452 81,2845788 2,4952292 ,9808087 ,2800129 ,4974440 

-4,406184E-

005 

1,353962

2 

  8 
0 16,364 76,7676814 81,2862399 2,4952800 ,9808509 ,2800166 ,4974549 

-4,406379E-

005 

1,353974

0 

  9 
0 16,364 76,7677563 81,2863209 2,4952827 ,9808535 ,2800168 ,4974555 

-4,406393E-

005 

1,353974

0 

  10 
0 16,364 76,7677627 81,2863279 2,4952829 ,9808537 ,2800168 ,4974555 

-4,406394E-

005 

1,353974

0 

  11 
1 16,364(d) 76,7677629 81,2863280 2,4952829 ,9808537 ,2800168 ,4974555 

-4,406394E-

005 

1,353974

0 

2016 0 0 33,271 -1,0986123 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 

  1 
0 23,741 1,6808269 2,7794392 ,6973754 -,2342327 

-

,0573455 
,1202448 

1,321909E-

005 

-

,0356234 

  2 
0 18,265 7,4765124 9,1158681 1,4211815 -,9095479 

-

,0818296 
,2766394 

4,307727E-

005 
,4288909 

  3 
0 15,442 14,0893984 16,3284865 2,2236202 

-

1,5803528 

-

,1282687 
,4744965 

7,138947E-

005 
,8904759 

  4 
0 14,237 22,6205272 25,3602273 3,0165302 

-

2,3227866 

-

,1744848 
,6976996 

9,982052E-

005 

1,508744

6 

  5 
0 13,931 29,5252068 32,6395567 3,6083680 

-

2,9420889 

-

,2102845 
,8759446 ,0001254 

2,047757

3 

  6 
0 13,916 31,2476775 34,4846580 3,7764300 

-

3,1286221 

-

,2206785 
,9261973 ,0001318 

2,198579

5 

  7 
0 13,915 31,2867133 34,5303146 3,7847370 

-

3,1388697 

-

,2212483 
,9282026 ,0001318 

2,205351

9 

  8 
0 13,915 31,2886614 34,5336591 3,7857918 

-

3,1392571 

-

,2213140 
,9282335 ,0001318 

2,205486

4 

  9 
0 13,915 31,2873013 34,5326475 3,7860248 

-

3,1392987 

-

,2213275 
,9282200 ,0001318 

2,205399

6 

  10 
0 13,915 31,2872166 34,5326668 3,7861025 

-

3,1393147 

-

,2213322 
,9282188 ,0001318 

2,205389

0 

  11 
0 13,915 31,2871384 34,5326169 3,7861221 

-

3,1393182 

-

,2213333 
,9282180 ,0001318 

2,205383

3 

  12 
0 13,915 31,2871261 34,5326126 3,7861281 

-

3,1393194 

-

,2213337 
,9282178 ,0001318 

2,205382

2 

  13 
0 13,915 31,2871209 34,5326097 3,7861296 

-

3,1393197 

-

,2213338 
,9282178 ,0001318 

2,205381

8 

  14 
0 13,915 31,2871197 34,5326092 3,7861301 

-

3,1393198 

-

,2213338 
,9282178 ,0001318 

2,205381

7 

  15 
0 13,915(e) 31,2871193 34,5326090 3,7861302 

-

3,1393198 

-

,2213338 
,9282178 ,0001318 

2,205381

7 

2018 0 0 33,387 -1,4663371 ,2513144 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 ,0000000 

  1 
0 24,365 25,4917926 27,2094441 ,4506048 1,6593130 

-

,0236612 
,0900410 

-2,178338E-

005 

-

,2563519 

  2 
0 22,514 35,0525807 37,6528367 ,5712970 2,3504815 

-

,0245366 
,1357072 

-2,755551E-

005 

-

,4183211 

  3 
0 22,387 38,1940205 41,1356481 ,6444722 2,5880936 

-

,0275381 
,1503930 

-2,844217E-

005 

-

,4946102 

  4 
0 22,384 38,5140403 41,4953889 ,6585724 2,6053277 

-

,0272002 
,1525449 

-2,823304E-

005 

-

,5018479 

  5 
0 22,384 38,5375200 41,5225132 ,6607208 2,6041693 

-

,0270633 
,1528626 

-2,824570E-

005 

-

,5010750 

  6 
0 22,384 38,5426114 41,5284178 ,6611942 2,6037521 

-

,0270337 
,1529192 

-2,825687E-

005 

-

,5007165 

  7 
0 22,384 38,5434158 41,5294003 ,6613020 2,6036119 

-

,0270272 
,1529284 

-2,826057E-

005 

-

,5006046 

  8 
0 22,384 38,5435607 41,5295866 ,6613272 2,6035719 

-

,0270257 
,1529299 

-2,826167E-

005 

-

,5005726 

  9 
0 22,384 38,5435862 41,5296220 ,6613332 2,6035610 

-

,0270254 
,1529301 

-2,826198E-

005 

-

,5005639 

  10 
0 22,384 38,5435909 41,5296291 ,6613347 2,6035581 

-

,0270253 
,1529302 

-2,826206E-

005 

-

,5005616 

  11 
0 22,384 38,5435918 41,5296306 ,6613350 2,6035573 

-

,0270253 
,1529302 

-2,826208E-

005 

-

,5005610 

  12 
0 22,384(f) 38,5435920 41,5296309 ,6613351 2,6035571 

-

,0270252 
,1529302 

-2,826209E-

005 

-

,5005609 
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EK 2- MODEL UYUM TESTİ  

DATE Model 
-2 Log 

Likelihood Chi-Square df Sig. 

2007 Intercept Only 37,233       

Final 20,454 16,779 6 ,010 

2010 Intercept Only 34,630       

Final 24,579 10,051 6 ,123 

2012 Intercept Only 33,271       

Final 26,247 7,024 6 ,319 

2014 Intercept Only 34,630       

Final 16,364 18,266 6 ,006 

2016 Intercept Only 33,271       

Final 13,915 19,356 6 ,004 

2018 Intercept Only 33,387       

Final 22,384 11,003 6 ,088 

 

EK 3- R- SQUARE TESTİ  

2007 Cox and Snell ,627 

Nagelkerke ,706 

McFadden ,451 

2010 Cox and Snell ,466 

Nagelkerke ,527 

McFadden ,290 

2012 Cox and Snell ,355 

Nagelkerke ,406 

McFadden ,211 

2014 Cox and Snell ,681 

Nagelkerke ,769 

McFadden ,527 

2016 Cox and Snell ,702 

Nagelkerke ,802 

McFadden ,582 

2018 Cox and Snell ,497 

Nagelkerke ,568 

McFadden ,330 
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EK 4- PARAMETRE TAHMİNLERİ  

DATE   Estimate Std. Error Wald df Sig. 95% Confidence Interval 

    Lower Bound 

Upper 

Bound 

Lower 

Bound 

Upper 

Bound 

Lower 

Bound 

Upper 

Bound 

Lower 

Bound 

2007 Threshold [LPI_CAT = 

1] 
38,420 16,831 5,211 1 ,022 5,431 71,408 

    [LPI_CAT = 

2] 
41,334 17,465 5,601 1 ,018 7,103 75,566 

  Location AIR_ln 1,522 ,685 4,945 1 ,026 ,181 2,864 

    EXP ,020 ,056 ,128 1 ,721 -,089 ,129 

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

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

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

    [LPI_CAT = 

1] 
10,904 11,805 ,853 1 ,356 -12,233 34,040 

2010 Threshold [LPI_CAT = 

2] 
13,607 12,060 1,273 1 ,259 -10,029 37,244 

    AIR_ln 1,260 ,669 3,554 1 ,059 -,050 2,571 

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

    IMP ,068 ,090 ,561 1 ,454 -,109 ,245 

    KGSYH -1,78E-

005 
,000 ,239 1 ,625 -8,90E-005 5,35E-005 

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

    [LPI_CAT = 

1] 
9,512 10,014 ,902 1 ,342 -10,114 29,138 

    [LPI_CAT = 

2] 
12,669 10,278 1,519 1 ,218 -7,476 32,814 

2012 Threshold AIR_ln ,769 ,521 2,178 1 ,140 -,252 1,790 

    EXP -,014 ,055 ,063 1 ,802 -,122 ,095 

  Location IMP -,029 ,093 ,095 1 ,757 -,212 ,154 

    KGSYH 3,30E-005 ,000 ,704 1 ,401 -4,40E-005 ,000 

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

    [LPI_CAT = 

1] 
76,768 41,161 3,478 1 ,062 -3,907 157,442 

    [LPI_CAT = 

2] 
81,286 42,253 3,701 1 ,054 -1,528 164,101 

    AIR_ln 2,495 1,079 5,344 1 ,021 ,380 4,611 

2014 Threshold EXP ,280 ,133 4,434 1 ,035 ,019 ,541 

    IMP ,497 ,229 4,717 1 ,030 ,049 ,946 

  Location KGSYH -4,41E-

005 
,000 ,535 1 ,465 ,000 7,40E-005 

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

    [LPI_CAT = 

1] 
31,287 20,900 2,241 1 ,134 -9,677 72,251 

    [LPI_CAT = 

2] 
34,533 21,620 2,551 1 ,110 -7,841 76,906 

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

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

2016 Threshold IMP ,928 ,473 3,843 1 ,050 ,000 1,856 

    KGSYH ,000 ,000 2,236 1 ,135 -4,10E-005 ,000 

  Location INV_ln 2,205 1,640 1,809 1 ,179 -1,009 5,419 

    [LPI_CAT = 

1] 
38,544 17,320 4,952 1 ,026 4,597 72,490 

    [LPI_CAT = 

2] 
41,530 17,883 5,393 1 ,020 6,479 76,581 

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

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

    IMP ,153 ,085 3,235 1 ,072 -,014 ,320 

2018 Threshold KGSYH -2,83E-

005 
,000 ,589 1 ,443 ,000 4,39E-005 

    INV_ln -,501 ,773 ,419 1 ,517 -2,016 1,015 
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EK 5- PARARLEL DOĞRULARIN TEST EDİLMESİ  

DATE Model 
-2 Log 

Likelihood Chi-Square df Sig. 

2007 Null Hypothesis 20,454       

General 14,636(a) 5,817(b) 6 ,444 

2010 Null Hypothesis 24,579       

General 14,233(a) 10,346(b) 6 ,111 

2012 Null Hypothesis 26,247       

General 19,440 6,807 6 ,339 

2014 Null Hypothesis 16,364       

General 41,602(a) .(c) 6 . 

2016 Null Hypothesis 13,915       

General 33,322(a) .(c) 6 . 

2018 Null Hypothesis 22,384       

General 12,597(a) 9,787(b) 6 ,134 

 

EK 6- ÜLKELERİN SINIFLANDIRILMASI 

DATE Observed 

Predicted 

1 2 3 
Percent 
Correct 

2007 1 5 1 0 83,3% 

2 1 4 0 80,0% 

3 0 0 6 100,0% 

Overall Percentage 35,3% 29,4% 35,3% 88,2% 

2010 1 4 0 0 100,0% 

2 0 5 1 83,3% 

3 0 2 4 66,7% 

Overall Percentage 25,0% 43,8% 31,3% 81,3% 

2012 1 2 1 1 50,0% 

2 1 6 1 75,0% 

3 0 2 2 50,0% 

Overall Percentage 18,8% 56,3% 25,0% 62,5% 

2014 1 4 0 0 100,0% 

2 0 4 2 66,7% 

3 0 2 4 66,7% 

Overall Percentage 25,0% 37,5% 37,5% 75,0% 

2016 1 4 0 0 100,0% 

2 0 4 0 100,0% 

3 0 0 8 100,0% 

Overall Percentage 25,0% 25,0% 50,0% 100,0% 

2018 1 3 0 0 100,0% 

2 0 5 1 83,3% 

3 0 1 6 85,7% 

Overall Percentage 18,8% 37,5% 43,8% 87,5% 
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EK 7- G-20 ÜLKELERİNİN YILLARA GÖRE DIŞ TİCARET VE LPE VERİLERİ  

DATE COU

NTR

Y 

LPI_C

AT 

AIR EXP IMP KGSY

H 

INV TotalRa

nk 

AIR_

ln 

TEU_

ln 

INV_

ln 

LPI 

2007 AFG      1 . . . 359,69

32 

188690 1 . . 12,15 1,2116

7 

2007 ARG      1 132,67

5 

43,322

76 

18,282

42 

41587,

21 

508471

84 

7 4,89 16,63 17,74 2,9824

7 

2007 AUS      3 2348,0

84 

37,392

18 

21,851

4 

24086,

41 

882690

0 

77 7,76 16,65 15,99 3,7903

4 

2007 BRA      1 1477,8

28 

27,958

96 

11,964

94 

6780,8

85 

658679

2 

13 7,3 15,13 15,7 2,7506

5 

2007 CAN      3 1429,8

45 

27,185

33 

32,053

86 

4550,4

53 

2,40E+

08 

82 7,27 18,7 19,31 3,9219

3 

2007 CHN      2 11189,

54 

14,918

5 

26,758

56 

44968,

16 

744097

9 

42 9,32 16,76 15,82 3,3219

4 

2007 DEU      3 8528,9

59 

12,388

21 

36,551

66 

48466,

66 

2,60E+

08 

88 9,05 17,55 19,39 4,0987 

2007 FRA      3 6424,9

66 

30,353

03 

28,567

5 

52669,

09 

493689

85 

94 8,77 15,45 17,71 3,7618

8 

2007 IDN      1 484,52 28,379

24 

25,393

53 

35053,

53 

34901,0

3 

17 6,18 15,96 10,46 3,0097 

2007 IND      1 967,68

4 

24,360

88 

24,886

57 

11795,

63 

137440

00 

22 6,87 15,82 16,44 3,0709

1 

2007 ITA      2 1549,9

39 

11,011

94 

27,700

41 

12112,

83 

877139

83 

51 7,35 16,11 18,29 3,5751

4 

2007 JPN      3 8435,0

69 

22,967

96 

15,527

45 

1573,8

86 

345766

44 

102 9,04 16,24 17,36 4,0235

5 

2007 KOR      2 9039,7

21 

46,875

29 

29,268

04 

24464,

21 

801178

7 

55 9,11 15,74 15,9 3,5200

7 

2007 MEX      1 482,34 19,269

86 

. 49881,

76 

429695

05 

26 6,18 15,85 17,58 2,8680

5 

2007 RUS      1 1224,3

13 

19,088

99 

21,542

06 

3562,8

16 

454171

4 

31 7,11 16,34 15,33 2,3683

8 

2007 SAU      1 1229,7

04 

25,854

48 

34,925

87 

8704,8

98 

325389

00 

37 7,11 15,18 17,3 3,0190

2 

2007 TUR      2 466,09

8 

14,436

69 

25,961

29 

11795,

16 

117167

70 

66 6,14 14,6 16,28 3,1545

6 

2007 USA      3 40617,

74 

31,713

67 

16,573

84 

41572,

49 

774930

99 

108 10,61 15,6 18,17 3,8436

7 

2007 ZAF      2 939,19

9 

39,257

55 

29,166

17 

9686,9

85 

377012

79 

72 6,85 15,76 17,45 3,5335

9 

2010 AFG      1 108,01

95 

22,662

75 

. 7245,4

47 

647315

8 

2 4,68 14,44 15,68 2,2431

6 

2010 ARG      1 193,30

13 

27,853

26 

16,037

19 

41508,

43 

837775

98 

8 5,26 15,42 18,24 3,0996

6 

2010 AUS      3 2938,3

14 

27,527

24 

20,739

48 

9642,6

81 

311104

78 

78 7,99 14,32 17,25 3,8406

2 

2010 BRA      2 1302,4

75 

. 11,906

59 

543,30

65 

190774,

4 

40 7,17 . 12,16 3,1982

4 

2010 CAN      3 1957,3

29 

42,565

47 

31,040

74 

41531,

93 

860375

02 

83 7,58 16,5 18,27 3,8744

5 

2010 CHN      2 17193,

88 

47,103

74 

23,531

74 

23087,

23 

949740

0 

43 9,75 16,73 16,07 3,4890

4 

2010 DEU      3 7487,4

81 

25,783

42 

37,303

15 

8148,9

61 

369327

2 

89 8,92 15,19 15,12 4,1144

5 

2010 FRA      3 5079,7

18 

25,492

52 

28,079

49 

6300,6

15 

2,40E+

08 

95 8,53 18,89 19,3 3,8430

2 

2010 IDN      1 665,66

36 

14,414

77 

22,402

24 

49145,

28 

546962,

7 

18 6,5 16,8 13,21 2,7603

9 

2010 IND      1 1630,9

64 

13,692

04 

26,854

27 

51602,

93 

2,50E+

08 

23 7,4 17,59 19,34 3,1150

8 

2010 ITA      2 784,96

98 

31,736

58 

26,932

14 

50956 641746

06 

52 6,67 15,51 17,98 3,6443

9 

2010 JPN      3 7698,7

98 

29,108

83 

13,579

97 

35518,

42 

170327

44 

103 8,95 16,09 16,65 3,9658

9 

2010 KOR      2 12942,

73 

25,205

54 

31,062

65 

12157,

99 

133370

00 

56 9,47 15,95 16,41 3,6372 

2010 MEX      1 908,94

82 

12,466

68 

. 8710,0

63 

742946

28 

27 6,81 16,04 18,12 3,0473

5 

2010 RUS      1 3531,5

83 

19,158

23 

21,139

94 

1732,5

54 

444585

72 

32 8,17 16,31 17,61 2,6085

7 

2010 SAU      2 1324,8

61 

31,144

21 

32,980

03 

19878,

76 

745253

3 

62 7,19 15,85 15,82 3,2207

7 

2010 TUR      2 1149,2

81 

21,869

71 

25,500

33 

57180,

78 

613246

23 

67 7,05 15,96 17,93 3,2233

9 

2010 USA      3 39353,

26 

21,002

75 

15,938

81 

3893,8

6 

189098

26 

109 10,58 16,46 16,76 3,8558

1 

2010 ZAF      2 1025,5

62 

30,793

27 

24,622

67 

11287,

36 

878485

0 

73 6,93 15,44 15,99 3,4567

1 

2012 AFG      1 116,66

07 

20,208

37 

. 41001,

14 

444400

90 

3 4,76 15,65 17,61 2,2972

7 
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DATE COU

NTR

Y 

LPI_C

AT 

AIR EXP IMP KGSY

H 

INV TotalRa

nk 

AIR_

ln 

TEU_

ln 

INV_

ln 

LPI 

2012 ARG      1 180,12

05 

29,435

72 

14,288

68 

1860,0

03 

692848

0 

9 5,19 15,7 15,75 3,0467

2 

2012 AUS      2 2731,6

98 

30,164

06 

21,672

77 

9101,2

55 

558736

80 

39 7,91 14,9 17,84 3,7265 

2012 BRA      2 1363,4

47 

18,933

82 

13,236

73 

10385,

96 

113327

19 

41 7,22 14,51 16,24 3,1311

4 

2012 CAN      3 1960 26,788

3 

32,242

52 

40638,

34 

388894

39 

84 7,58 15,46 17,48 3,8464

8 

2012 CHN      2 15568,

75 

29,697

66 

22,775 9271,3

98 

305287

45 

44 9,65 15,12 17,23 3,5170

2 

2012 DEU      3 7236,9

81 

. 40,206

93 

638,84

59 

56823,6

6 

90 8,89 . 10,95 4,0327

2 

2012 FRA      3 4626,1

54 

46,307

12 

30,499

03 

43858,

36 

654430

88 

96 8,44 16,73 18 3,8514
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