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OZET

Uluslararasi ticaret, ekonomik biiyiimeyi yonlendirdigi, verimliligi artirdig1, yenilik¢iligi
ve teknolojik ilerlemeyi tesvik etmeye yardimci oldugu icin kiiresel ekonomide kritik bir rol
oynamaktadir. Diinya ticaretindeki gelisim ve biiylimeye paralel olarak lojistik hizmetler de
giderek 6nem kazanmaktadir. Gli¢lii lojistik sistemler, {iriinlerin ve insanlarin verimli bir sekilde
taginmasi i¢in gerekli olmakla birlikte bir ekonominin genel isleyisi i¢in zorunluluk haline
gelmistir. Ulkeler ve isletmeler lojistik performanslarmi giiglendirerek iilke igine yatirim
cekmekte, iriinlerini gelistirmekte, yenilik yapmakta ve ihracat rakamlarini artirarak diinya
piyasasinda soz sahibi olmaktadir.

Bu calismanin amaci, lojistik performans ile uluslararasi ticaret arasindaki iligskiyi ve
ulkelerin rekabet giiciine etkisini iilkelerdeki dogrudan yabanci yatirim ve patent aracilik rolleri
ile incelemektir. Bu kapsamda OECD (Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii) ve secilmis 6
Asya iilkesinin 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina ait verileri kullanilarak Yapisal Esitlik
Modellemesi (YEM) ile analiz yapilmistir. Lojistik performansin uluslararasi ticaret ve kiiresel
rekabet giicii lizerindeki dogrudan ve dolayli etkilerini incelemek tizere bir model onerisi
sunularak YEM yol analizi yapilmistir. Analiz sonucunda lojistik performansin uluslararasi
ticaret ve kiiresel rekabet glicii lizerinde pozitif ve anlaml1 bir etkisi oldugu sonucuna ulasilmigtir.
Ayrica ¢alismanin bulgulari, dogrudan yabanci yatirimlarin lojistik performans ile uluslararasi
ticaret ve kiresel rekabet giicii arasindaki iliskide, patentlerin ise lojistik performans ile
uluslararasi ticaret arasindaki iliskide kabul edilen modelin yol analizi sonuglariyla uygun bir
sekilde aracilik ettigini gostermektedir.

Kiresel pazarlarda lojistik hizmetler, maliyet, giivenilirlik, zamaninda teslim ve miisteri
memnuniyeti acilarindan iilkelerin ticaret performansini etkilemekte, dogrudan yabanci sermaye
yatirimlarmi iilkeye ¢ekmekte ve teknolojik yenilikler saglayarak iilkelere rekabet giicii

kazandirmada onem arz etmektedir.

Anahtar Kelimeler: Uluslararas1 Ticaret, Lojistik Performans, Rekabet Giicii, Yapisal Esitlik

Modellemesi, Yol Analizi.
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SUMMARY
THE RELATIONSHIP BETWEEN LOGISTICS PERFORMANCE AND
INTERNATIONAL TRADE AND ITS EFFECT ON COUNTRIES'
COMPETITIVENESS: A CONCEPTUAL MODEL PROPOSAL

International trade plays a critical role in the global economy as it drives economic
growth, increases productivity, and helps stimulate innovation and technological progress. In
parallel with the development and growth in world trade, logistics services are also gaining
importance. While strong logistics systems are essential for the efficient transport of goods and
people, they have become imperative for the overall functioning of an economy. Countries and
businesses strengthen their logistics performance, attract investments, develop their products,
innovate and have a say in the world market by increasing their export figures.

The aim of this study is to examine the relationship between logistics performance and
international trade and the effect of countries on competitiveness, with foreign direct investment
and patent intermediation roles in countries. In this context, the OECD (Organization for
Economic Cooperation and Development) and 6 selected Asian countries were analyzed with
Structural Equation Modeling (SEM) using data from 2010, 2012, 2014, 2016 and 2018. In order
to examine the direct and indirect effects of logistics performance on international trade and
global competitiveness, a model proposal was presented and SEM path analysis was performed.
As a result of the analysis, it was concluded that logistics performance has a positive and
significant effect on international trade and global competitiveness. In addition, the findings of
the study show that foreign direct investments mediate the relationship between logistics
performance, international trade and global competitiveness, and patents mediate the relationship
between logistics performance and international trade in a manner appropriate with the results of
the path analysis.

In global markets, logistics services affect the trade performance of countries in terms of
cost, reliability, on-time delivery and customer satisfaction, attract foreign direct investments to

the country, and provide competitiveness to countries by providing technological innovations.

Keywords: International Trade, Logistics Performance, Competitiveness, Structural Equation

Modeling, Path Analysis.
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ONSOZ

Lojistik ve tasimacilik, uluslararasi ticaret islemlerinde giderek daha onemli bir rol
oynamaktadir. Ticaret hacimleri arttikca Triinlerin ve insanlarin sinir Otesi hareketini
kolaylastirmak i¢in verimli ve giivenilir ulasim ve iletisim sistemlerine olan ihtiya¢ da arttigindan
iilkeler bu talebi karsilamak i¢in lojistik sektorlerini gelistirmeye ¢alismaktadir.

Lojistik sektorii ticaret islemleri, yatirnm girigleri ve teknoloji transferi gibi yollarla
yenilik ile baglantili oldugu igin {iilkelerin rekabet glicni tanimlamada biylk Onem arz
etmektedir. Bu tez arastirmasinin amaci, lojistik performans, uluslararasi ticaret arasindaki
iligkiyi ve iilkelerin rekabet giiciine etkisini iilkelerdeki dogrudan yabanci yatirim ve patent
aracilik rolleri ile inceleyerek tespit etmektir. Bu kapsamda literatiirden yola ¢ikilarak bir model
onerisi sunulmus ve gelistirilen hipotezlere yonelik iliskiler Yapisal Esitlik Modellemesi (YEM)
ile dogrulanmaya calisilmistir. Modelde yer alan degiskenleri temsil etmek (zere; Lojistik
Performans Endeksi (LPI), Dogrudan Yabancit Yatirimlar (DYY), Patent rakamlari, Kiiresel
Rekabetcilik Endeksi (KRE) ve Ticaret Hacmi (TH) verilerinden yararlanilmigtir. Calisma
kapsaminda OECD (Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii) tlkeleri ve segilmis 6 Asya (ilkesi
(Hong Kong, Singapur, Japonya, Cin, Tayvan, Tayland) olmak tzere 44 (lkenin 2010, 2012,
2014, 2016 ve 2018 yillarina ait veri seti kullanilmistir. Analizleri gerceklestirmek {lizere 1BM
SPSS Statistics 28 ve IBM SPSS Amos 28 programlari ile SPSS Proces Macro eklentisi
kullanilmastir.

Bu tez ¢alismasi dort ana boliimden olusmaktadir. Birinci bolumde lojistik performans,
uluslararasi ticaret ve kiiresel rekabetin genel ve teorik cergevesi alt basliklarla sunulmustur.
Ikinci boliimde literatiir 6zetine ve benzer ¢alismalarin kullandiklar1 model 6nerilerine yer
verilmistir. Ardindan ¢alisma kapsaminda 6nerilen model sunularak hipotezlerin agiklamalarina
yer verilmistir. Uglincii boliimde ¢alisma kapsaminda kullanilan yontem detaylandirilarak
aciklanmistir. Dordiincii boliimde ise oncelikle ¢alismanin amacina, Onemine ve kisitlarina yer
verilerek ardindan iligkileri incelemek (lzere gerekli analizler yapilmis ve bulgular

yorumlanmugtir.



GIRIS

Kiiresellesmenin etkisiyle pazardaki rekabet giderek daha yogun ve dinamik hale
gelmistir. Rekabetci ve yenilik¢i olmak her isletmenin ve iilke ekonomisinin temel amaglarindan
bir tanesidir (Veselica, 2019: 279). Uluslararasi rekabet, yabanci isletmelerle rekabet edebilmek,
yerli ve yabanci miisteri ihtiya¢larini karsilamak ve is siireclerini iyilestirmek icin maliyetleri
diistirme baskisin1 da artirmistir. Bu unsurlar {ilkelerin rekabet giicii kazanmasi igin 6nemli
etkenler arasinda yer almaktadir (Rugman vd., 2012: 2019). Rekabet kosullarinda varliklarini
strdurmek ve gelismek isteyen isletmeler, is siireglerini daha verimli ve uygun maliyetli hale
getirmek igin dikkatlerini lojistige g¢evirmistir. Lojistik sadece isletme dlizeyinde degil aym
zamanda endiistri alanindaki rekabet giicii agisindan da 6nemlidir (Feng vd., 2012: 492; Hwang
vd., 2017: 107).

Lojistik, glinlimiiziin zorlu pazar ortaminda bir isletmeye rekabet avantaji saglamak i¢in
stratejiler gelistirmeyi gerektirmektedir. Lojistik stratejisi, hedefleri, planlar1 ve politikalar
koordine etmeye yardimci olan ve bir agdaki ortaklar arasinda bilingli davraniglarla pekistirilen
bir dizi yol gosterici ilke, itici giic ve yerlesik tutumlar olarak ifade edilmektedir (Rutner vd.,
2012: 105). Lojistik stratejileri, tiriin ve malzemelerin verimli, uygun maliyetli ve zamaninda
tasinmasini ve depolanmasini saglamaya yardimci olduklari icin isletmelerin operasyon ve
karliliklar1 i¢in 6nemlidir. Diger taraftan strateji gelistirmek ve rekabet giicii elde etmek, bir
iilkenin dis ticarete ve yatirima agik olmasina bagl olmaktadir.

Disa aciklik, iilkelerin karsilastirmali avantajlarindan yararlanmasini saglayarak, ekonomi
capinda tiretkenlige dogrudan bir destek saglamaktadir. Farkli {ilkelerden gelismis fikirlere ve
teknolojiye erisim saglamakta ve bu baglamda yerel isletmeleri daha yiiksek diizeyde rekabet
baskisina maruz birakarak rekabet avantaji saglamada itici bir gii¢c olmaktadir (Porter vd., 2008:
50). Diger taraftan Porter, ulusal diizeyde rekabet edebilirlikte iiretkenlikte verimliligin dnemini
vurgulamistir. Verimlilik, @irtinlerin kalitesi ve 6zelliklerinin yan1 sira Uretildikleri teknige baglh
olmaktadir. Porter, bir ulusun yasam standardinin, isletmelerin yiiksek iiretkenlik seviyelerine
ulasma kapasitesine bagli oldugunu ve sirdirilebilir verimlilik artisinin, bir ekonominin
kendisini siirekli iyilestirmesini gerektigini vurgulamaktadir. Bu iyilestirilmeler, iiriin kalitesini
yiikselterek, istenen 6zellikleri ekleyerek, iirlin teknolojisini gelistirerek ve liretim verimliligini

artirarak gergeklestirilmektedir (Tongzon, 2007: 69).



Ulusal ve uluslararasi ticaret, lojistik sektoriiniin en onemli bilesenleri arasinda yer
almaktadir. Diinya genelindeki sektorel gelismelerin tiretim ve tlketim faaliyetleri tzerindeki
katkis1 gbz Oniine alindiginda, lojistik sektorii hem sosyal hem de ekonomik kalkinmada 6nemli
bir role sahiptir (Uca vd., 2016: 37). Birbirine bagimli ¢esitli tiretim sektorlerinin baglanabilirligi,
iireticilerin riinlerini uygun maliyetli, glivenli bir sekilde ve minimum zaman gecikmesi ile
teslim etmesi ile mumkun olmaktadir. Bu baglanabilirlik, verimli bir ulasim ve lojistik sistemleri
araciligryla giiclendirilmektedir (Gani, 2017: 279). Verimli ulasim ve lojistik sistemleri, pazarlara
ve firsatlara erisimi kolaylastirmakta, is yapma maliyetlerini diisiirmekte ve ekonomik blylme
yaratmaya yardimci olabilmektedir.

Rekabet edebilirlik kavrami, ekonomik diisiince tarihi boyunca, lilkeler arasindaki rekabet
fikrini ortaya atan merkantilist teorilerden Porter'in iyi bilinen uluslarin rekabet avantaji teorisine
kadar farkli yaklasimlar benimseyerek gelismistir (Melara-Galvez ve Morales-Ferndndez, 2022:
3). ik olarak Adam Smith, daha az maliyet ile elde edilen mutlak avantajin, uzmanlasmaya bagl
oldugunu savunmustur. Ardindan David Ricardo, Smith tarafindan tanimlanan teori Uzerinden
karsilagtirmali istlinliikler teorisini gelistirerek mutlak maliyetlerin degil, goreli maliyetlerin
belirleyici oldugunu vurgulamistir. Daha sonra ise Heckscher-Ohlin teorisi ile tilkeler arasindaki
avantajin farklilagtirict bir faktor olarak Uretim faktorlerinin bollugu ile ilgili oldugu ortaya
konmustur.

Nitelikli isgiiciiniin 1960’lardan itibaren 6nem kazanmasiyla birlikte teknoloji agig1, 6lgcek
ekonomisi gibi kavramlarin 6nemle vurgulandigi yeni teoriler, 1980’lerde bilgiye dayali igsel
biiyime modellerinin ortaya c¢ikmasiyla arasgtirma gelistirme (Ar-Ge) faaliyetleri, yaparak
ogrenme ve teknolojik gelisme gibi kavramlar ile sekillenmistir (Bayraktutan, 2003: 184).
Yenilik ve girisimciligin bliylime i¢in potansiyel dnemi, 20. ylizyilin ikinci yarisinin en énemli
gelismelerinden bir tanesi olarak kabul edilmektedir. Ozellikle Amerika Birlesik Devletleri
(ABD) ve Avrupa Ulkeleri, isletmeleri yenilik¢i ¢alismalar yapmalart igin tesvik etmislerdir.
Blyuk isletmeler 1980'ler ve 1990'lar boyunca, yenilik ve girisimciligi stratejilerinin temel tasi
haline getirerek kendilerini yeniden yapilandirmak i¢in ¢esitli 6nlemler almiglardir (Zahra, 1999:
36).

Bilimsel disiplinler arasindaki isbirligi, akademik alanlardaki bazi énemli ilerlemelerin
itici gilicli olmustur. Uluslararas1 rekabet edebilirlik, uluslararasi ticaret, strateji, uluslararasi

ekonomi ve uluslararasi pazarlama perspektiflerinden yararlanan bir konudur (Rugman vd., 2012:



2018-2019). Rekabet giiciiniin belirleyicileri ¢ok sayida ve karmasiktir. Ekonomistler uzun
zamandir uluslarin zenginligini neyin belirledigini anlamaya caligmakta, bu girisim Adam
Smith'in uzmanlasmaya ve isbdliimiine odaklanmasindan neoklasik iktisat¢ilarin fiziksel sermaye
ve altyapiya yatirim vurgusuna ve son zamanlarda diger mekanizmalara ilgi duymaya kadar
uzanmaktadir. Egitim ve 6gretim, teknolojik ilerleme, makroekonomik istikrar, iyi yOnetisim,
hukukun ustiinliigii, seffaf ve iyi isleyen kurumlar, firma gelismisligi, talep kosullari, pazar
bliytikliigii varsayimlarin her biri, saglam teorik temellere dayanmaktadir (Diinya Ekonomik
Forumu, 2010).

Ulkelerin ulusal ve uluslararas: ticarette rekabet edebilmelerini saglayan en onemli
faktorlerden bir tanesi lojistik performanslarmin etkinligi ve verimliligidir. Lojistik, iilkelerin
kalkinmasinin ekonomik ve sosyal politikasi lizerinde 6nemli olumlu etkileri olan, diinyanin en
hizl1 biiyiiyen sektdrlerinden bir tanesi olarak kabul edilmektedir. Ulkelerin ticaret kapasitelerini
gelistirmek ve uluslararas1 rekabet giiclerini artirmak icin lojistik sektoriinde diizenlemeler
olusturmak oldukg¢a 6nemlidir (Mesi¢ vd., 2022: 31).

Lojistik sistemleri, ticaret ve yatirnmla 6nemli bir sekilde baglantilidir ve bir {ilkenin
giderek kiiresellesen bir diinyada rekabet edebilirligini tanimlamadaki 6nemi artmaktadir. Bu tez
arastirmasinin amaci, lojistik performans ile uluslararas: ticaret arasindaki iliskiyi ve iilkelerin
rekabet giicline etkisini {ilkelerdeki dogrudan yabanci yatirim ve patent aracilik rolleri ile
incelemektir. Arastirma, Lojistik Performans Endeksi (LPI), Dogrudan Yabanci Yatirimlar
(DYY), Patent rakamlari, Kiiresel Rekabetcilik Endeksi (KRE) ve Ticaret Hacmi boyutlarindan
olusmaktadir. Bu boyutlar arasindaki iliskilere gore olusturulan hipotezleri incelemek iizere
OECD (Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii) ve Ulkeleri ve 6 Asya lkesi (Hong Kong,
Singapur, Japonya, Cin, Tayvan, Tayland) olmak tizere 44 {lkenin 2010-2012-2014-2016 ve
2018 yillarina ait veri seti kullanilmistir. Bu dogrultuda bir model onerisi sunularak Yapisal
Esitlik Modellemesi (YEM) ile yol analizi gergeklestirilmistir. YEM, yapisal bir teorinin
dogrulayici yaklasim ile incelenmesinde kullanilan ve hipotez testini temel alan istatistiksel bir
yontemdir. Daha sonra aracilik etkilerini incelemek ve dogrulamak iizere aracilik analizi

gerceklestirilmistir.



BiRINCi BOLUM
LOJISTIK PERFORMANS, ULUSLARARASI TICARET VE KURESEL REKABETIN
GENEL VE TEORIK CERCEVESI

1.1. Lojistik Kavram ve Onemi

Kiiresellesmenin artmasi ve gelisen teknoloji uluslararas1 yiik tasimaciligina ve bununla
birlikte uluslararasi lojistige olan ihtiyacin artmasina neden olmustur (Rezaei vd., 2018: 158;
Keskin, 2018: 55). Uriinlerin zaman ve mekan iginde hareketini organize eden lojistik, 19.
yiizyildaki askeri koklerinden giliniimiiziin uluslararasi tedarik zincirlerine evrilmistir. Lojistik
1950'lerden Once askeri tesislerin, malzemenin ve personelin tedariki, bakimi ve nakliyesi ile
tarafi ve bu kavramin yaygin kullanimi ilk olarak ordularda ortaya ¢ikmistir (Ballou, 2006: 376;
Rutner vd., 2012: 96; Hou vd., 2017: 108). Daha sonra 20. yiizyila gelindiginde, fiziksel
dagitimdan lojistige ve ardindan tedarik zinciri yonetimine gecis, bireysel olarak yonetilen ve
iriin akisiyla ilgili faaliyetlerin, birden ¢ok kademede ydnetilen entegre bir siirecler setine
doniistiigi bir gegis olarak tanimlanmaktadir.

Fiziksel dagitim, piyasaya fiziksel olarak {iriin tedarik etmekle iligkili birden fazla
faaliyetin koordinasyonu olan bir ¢alisma ve uygulama alani olarak ortaya ¢ikmustir. Fiziksel
dagitim, lojistik maliyetlerin biiyiik bir kismini temsil ettiginden ve temel unsurlarin pazarlama
karmasinin (iiriin, fiyat, promosyon ve fiziksel dagitim) bir bileseni olarak kabul edildiginden, ilk
olarak disa yonelimli fiziksel dagitim ortaya ¢ikmis daha sonralari ise gelen hareketi de igeren
daha genis kapsamu ile is lojistigi ile entegre olmustur (Ballou, 2006: 377). Hem fiziksel dagitim
hem de lojistik, bir isletmedeki faaliyetler ve bir isletmeden giden iirlin hareketleri arasindaki
koordinasyona odaklanmaktadir. Buna karsilik tedarik zinciri yOnetimi, tim tedarik kanali
boyunca koordinasyonu, entegrasyonu, iliski kurmay1 ve isbirligini tesvik etmektedir (Hou vd.,
2017: 107). Basarili entegrasyon, isletmelerin kendi i¢ siireglerini dis tedarikg¢iler ve miisterilerle
iliskilendirmelerine olanak taniyarak, kolayca kopyalanamayan i¢ ice ge¢mis faaliyetlerden ve
stire¢lerden yararlanarak rekabet avantaj1 yaratmaktadir (Omar vd., 2012: 128).

Uluslararasi ticaretin bel kemigi olan lojistik, yiik tasimaciligi, depolama, giimriikleme,
O0deme sistemleri ve diger bircok islevi kapsamaktadir. Bu islevler, ¢ogunlukla 6zel tiiccarlar ve

urin sahipleri icin 6zel hizmet saglayicilar tarafindan yerine getirilmektedir ancak lojistik,



hiikiimetlerin ve bolgesel ve uluslararast kuruluslarin kamu politikalar1 i¢in de O6nem arz
etmektedir (Lummus vd., 2001; Arvis vd., 2012; Glas vd., 2013). Loyjistik, drtnlerin fiziksel
hareketini, smir i¢i ve sinirlar Gtesi ticaretini destekleyen bir hizmet agi olmanin yani sira
depolama, komisyonculuk, ekspres teslimat ve terminaller gibi kritik altyapir hizmetleri dahil
olmak tizere tasimacilifin otesinde bir dizi faaliyeti kapsamaktadir. Giderek artan ¢oklu hizmet
lojistik saglayicilarinin rekabet halindeki uluslararast aglari, iiretim ve ticaret icin her
zamankinden daha kapsamli ¢6ziimler sunmaya ¢alismaktadir (Arvis vd., 2018: 7).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain Management
noktasi arasindaki mal, hizmet ve ilgili bilgilerin ileriye ve geriye dogru akisini ve depolanmasini
etkili ve verimli bir sekilde planlayan, uygulayan ve kontrol eden tedarik zinciri yonetiminin bir
asamas1 olarak tanimlamistir (CSCMP, 2022). Tedarik zinciri yonetimi ve lojistik, i¢ ve dis
iligkiler ag1 i¢cindeki faaliyetlerin koordinasyonu ve yonetimidir. Yapisal olarak tedarik zinciri,
iriin, hizmet, finans ve bilginin akislarina dogrudan bagli bir yap1 olarak tanimlanmaktadir. Bu
baglantilar araciligiyla isletmeler, kaynaklara erismekte, yetenekler gelistirmekte ve
performanslarini yiikseltmektedirler (Richer vd., 2022: 71).

Diger bir ifade ile lojistik, isletmelerin ve iilkelerin rekabet giiglerinin artmasina katki
saglayan tasima ve depolama gibi faaliyetleriyle birgok sorunun ¢oziilmesini saglayan, hizli,
giivenilir ve diisiik maliyetle {iriinleri tasiyabilme yetenegidir. Uriinlerin tasimnmasini igeren ve
onemli gorevlerinden bir tanesidir (Hollweg ve Wong, 2009; Yekini ve Seyed, 2021). Nakliye,
lojistik siireci glivenilir ve istikrarl bir sekilde entegre etme islevi ile tiim sistemin isleyisi i¢in
kritik bir dneme sahiptir (Kopczewski vd., 2020: 303). Lojistik isletme ve kurumlarin ilerlemesini
saglayan “hareket” unsurunu i¢cermektedir. Genel olarak lojistik tanimlarmin tiimiinde bir “akis”
ve “bilgi transferi” temalar1 bulunmaktadir. Lojistigin baz1 tanimlarda tedarik zinciri akisinin
baslangi¢ noktasindan itibaren baz alindig1 bazi tanimlarda ise hammaddeyi de igerecek sekilde
kaynak noktasindan (orijinden) itibaren baz alindig1 goriilmektedir (Erturgut, 2016: 2).

Ulusal ve kiiresel lojistik, tirin ve hizmetleri miisterilere zamaninda teslim etmek icin
verimli ag tasarimu, stratejik altyapi, ekonomik biiylime ve toplumsal kalkinma i¢in deniz, kara ve
hava tagimacilig1 arasindaki entegrasyon dahil olmak iizere intermodal ulagim agin1 gelistirmeye

yonelik uzun vadeli planlar1 gerektirmektedir (Blyde ve Molina, 2015; Hwang vd., 2017).



Lojistik hizmet ve faaliyetler, 6zel isletmeler tarafindan yine 6zel isletmelerin faydasi igin
yiiriitiilse de, hizmet sunumu ve tedarik zincirlerinin etkinligi, kamu sektorii hiikiimlerine ve
cesitli alanlardaki miidahalelere bagli olmaktadir (Arvis vd., 2016: 5). Kamu sektorii performanst
ile bir hiikiimetin gelecege hazirlanma yetenegini yansitan gostergelerden olusmakta ve politika
istikrarini, degisime yanit verebilirligi, uzun vadeli vizyonu ve yasal g¢ergevenin teknolojik
degisime uyarlanabilirligini kapsamaktadir (Schwab, 2018: 13).

Lojistikte akis ilkesinin uygulanmasi, zamana duyarli iiretim faaliyetlerinde stoklarin
birka¢ giinden birkag¢ saate diisiiriilmesine olanak saglamistir. Bu faaliyetlerin cogu baslangicta
fabrikalar iginde gergeklestirilmekte, arz ve ¢iktilar partiler halinde tedarikgilerden dagiticilara
aktarilmaktaydi. Daha sonra otomatik olarak c¢aligtirilan yiiksek rafli depolar ve paketlerin
robotlar tarafindan saglanan hareketiyle akis islemleri gelismistir. Lojistik birbirinden bagimsiz
olan tedarik, depolama, iiretim ve dagitim fonksiyonlari etrafinda bdliinmiis ve her biri arasindaki
akisin verimli bir sekilde gerceklesmesini saglayan bir faaliyettir (Hesse ve Rodrigue, 2004: 174).

Glinlimiizde isletmelerin uluslararast tasimacilik, depolama, paketleme, etiketleme,
gumrikleme gibi konularda hizmet alabilmesinde ulastirma altyapisi ve bu islemler i¢in bulunan
sistemler bilyilk 6nem arz etmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 96). Lojistik sistemler
uluslarin en 6nemli stratejik sektorlerinden bir tanesi oldugundan iriin ve hizmetlerin, dretim,
dagitim gibi faaliyetlerinin etkili ve verimli bir sekilde gergeklestirilmesi bu sistemlerin
gelisimine baghdir (Hailu ve Zenaselassie, 2016: 1974). Yiiksek kaliteli karayollari, demiryollari,
limanlar gibi etkili ulasim modlari, girisimcilerin Urlin ve hizmetlerini piyasaya guvenli ve
zamaninda transfer etmelerini saglamaktadir. Bolgesel ve uzun mesafeli baglantilarda yapilan
tyilestirmelerle Urln ticareti onemli dl¢iide gelistirilmekte, ulasim modlarinin modernizasyonu ile
maliyet diismekte ve iilkelerin lojistik performansi artmaktadir (Ekici vd., 2019: 205). Saglam
ulagtirma altyapisi, lojistik performansin artmasi ve is yaratmanin yani sira tiiketiciler i¢in daha
genis bir Urlin ve hizmet yelpazesine daha fazla erisim saglanmasina da yardimci olmaktadir.

Lojistik, maliyet ve hizmet avantajlar1 olusturmak i¢in bir alan olarak tanimlanmistir. Bu
nedenle sirketler, miisteri ihtiyaglarina daha fazla odaklanmakta ve maliyetleri diistirmenin,
kaliteyi artirmanin ve miisterilerinin artan beklentilerini karsilamanin yollarmi bulmaya
caligmaktadir (Yildiz, 2017: 1). Dagitim maliyetlerinin minimize edilmesi ve miisteri
memnuniyetinin saglanmasi tiim lojistik faaliyetlerinin tamamlayici, verimli ve koordine bir

sekilde gergeklesmesine bagl olmaktadir (Daugherty vd., 1996: 25; Skjoett-Larsen, 2000: 378).



Lojistik faaliyetler birbirine bagli oldugundan hizmet hedeflerine ulasmak ve tedarik zincirindeki
bosta kalma siiresi ve gabalarin tekrar gibi israflart azaltmak igin kaynaklarin etkin bir sekilde
tahsis edilmesini gerektirmektedir. Lojistik, miisteri gereksinimlerine uyarken, hammaddelerin,
stre¢ ici stoklarin, mamullerin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin kaynak noktalarindan tiikketime
kadar verimli akisinin ve depolanmasiin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi
surecleriyle ilgilenir. Bu stregler, etkin bir koordinasyon icin bilgi teknolojisinin kullanilmasini
gerekli kilmaktadir (Lai vd., 2008: 10).

Kiiresel deger zincirleri ve aglarin olusturulmasiyla karakterize edilen karmasik iiretim
sistemleri, verimli lojistik hizmetlere bagli olmaktadir. Lojistik, kiiresel deger zincirlerinin ve
aglarin tutarliligini desteklemekte ve sekillendirmektedir. Kiiresel deger zincirinden kaynaklanan
faydalar, fiziksel dagitim ve malzeme yonetiminde bilgi ve teknoloji sistemlerindeki yeniliklerle
desteklenen modern lojistik hizmetler araciligiyla gerceklestirilmektedir (Hesse ve Rodrigue,
2004; Memedovic vd., 2008). Bilgi teknolojisi, lojistik performansin daha dnce degerlendirilmesi
zor olan birgok yoniiniin dogru ve zamaninda Olgiilmesini saglamaktadir. Ornegin, teslimat
performansi, bilgi teknolojisindeki gelismelerden faydalanan bir alandir. Tarihsel olarak
isletmeler, teslimat performansin1 zamaninda sevkiyat agisindan 6lgmekteydi ancak sevkiyatlarin
gercekten zamaninda gelip gelmedigini tespit etme yetegine sahip degillerdi (Fawcett ve Cooper,
1998: 353). Lojistikte verimlilik gelistirmeleri, nakliye ile ilgili iriin bilgilerinin eksiksiz
kullanilabilirligine dayali olarak lojistik zincirinin tiim iyeleri arasinda entegre planlama
gerektirmektedir. Stok tutma birimlerine Urinler hakkinda ayrintili bilgiler girilmeli, saklanmali
icerdigi sistemler (Loebbecke ve Powell, 1998: 19):

e Elektronik aktarim yoluyla dogrudan veri aligverisi saglayan Elektronik Veri Degisimi

(EDI),

e Veri iletisim aglar1 araciligiyla basitlestirilmis 6deme prosedurlerine izin veren Elektronik

Fon Transferi (EFT),

e Maliyet bilgilerini maliyet kaynaklariyla iliskilendiren faaliyet tabanli maliyetleme,
e Uriinlerin tanimlanmas1 ve adreslenmesi i¢in iiriin numaralandirma ve barkodlama,
e Toplanan bilgileri verimli bir sekilde depolamak, yonetmek ve analiz etmek igin

veritabanlaridir.



Bu teknolojiler, gercek zamanli izleme, iletisim ve koordinasyon saglayarak lojistik
operasyonlarin verimliligini, dogrulugunu ve hizini artirmaya yardimei olmaktadir.

Rymarczyk (2021), calismasinda dijital teknolojilerin sinir Otesi ticaretin maliyetlerini
diistirdiigiine deginmistir. Bu maliyetler bilgi, ulasim, sinir gegisleri, islem maliyetleri ve ticaret
politikalariyla baglantili maliyetlerden olusmaktadir. Maliyeti diisiik ve glivenilir bilgi akisi, iirlin
ve hizmet iireticilerini aramay1 kolaylastiracaktir. Ayrica bu bilgi akisi ile ireticilerle iletisim
kurmak, trilinlerinin giivenilirligini ve kalitesini dogrulamak, ticari miizakereleri ylirlitmek ve
sozlesmeler imzalamak, Urtinleri tasimak, depolamak ve aktarma yapmak, sinir 6tesi giimriikleme
saglamak ve 6deme yapmak daha kolay olacaktir (Rymarczyk, 2021: 107).

Deger zincirinin ortaya ciktigi 1990'larda lojistik ve bilgi teknolojilerinin isletmeler
tarafindan algilanmasiyla basta dagitim islevi olarak algilanan lojistik, tum tedarik zinciri
boyunca giderek daha fazla uygulanmistir. Ayni1 zamanda, bircok isletme gelismekte olan
iilkelerdeki yeni iiretim firsatlarindan yararlanmistir ve iiretim giderek daha pargali hale gelmistir
(Hesse ve Rodrigue, 2004: 174). Michael Porter (1990) “deger zinciri” kavramini literatiire ilk
kazandiran bilim insan1 olarak bilinmektedir. Porter tarafindan olusturulan deger zinciri modeli
temel (birincil) ve destekleyici faaliyetlerden meydana gelmektedir (Porter, 1990: 41). Lojistik

faaliyetlerin temel faaliyetler olarak belirlendigi deger zinciri Sekil 1.1°de de gosterildigi gibidir.
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Temel Faaliyetler

Sekil 1.1 Porter’in Deger Zinciri Modeli



Sekil 1.1 incelendiginde, temel faaliyetlerin gelen lojistik, operasyonlar, giden lojistik, pazarlama
ve satig ile hizmetlerden olustugu, destekleyici faaliyetlerin ise firma altyapisi, insan kaynaklar
yonetimi, teknoloji gelistirme ve satin alma (tedarik) faaliyetlerinden olustugu goriilmektedir.
Isletmelerin uluslararas1 pazarlarda rekabet giicii kazanmalar i¢in yukaridaki aktivitelere ek
olarak uluslararasi rekabet kosullarina gore istenilen irtinii uygun ve kabul edilebilir bir maliyetle
pazara sunmalar1 gerekmektedir. Clinkii tedarik zincirinin ayrilmaz ve onemli bir alt kiimesi
olarak lojistik, stoklarin konumlandirilmasi ve istenilen zamanda miisteriye ulastirilmasi ile
deger yaratan bir faaliyettir.

Lojistik fonksiyonu, isletmelerin genel esnekligi ile miisteri gereksinimlerine,
Ozellestirme taleplerine uyum saglama yetenegi iizerinde onemli bir etkiye sahiptir. Bu etkinin
diizeyi, deger zinciri boyunca diger ortaklarla giiclerin birlestirilmesiyle yiikselebilmektedir
(Taschner, 2016: 1780). Diinyanin dort bir yanindaki isletmeler, Uretim streglerini giderek daha
fazla parcalayarak iiretimin farkli asamalarini farkli tilkelerdeki uzmanlagsmis fabrikalara
devretmektedir. Diger taraftan herhangi bir bilesenin gelisindeki gecikme veya belirsizlikler
gerekli tim girdiler gelene kadar tim iiretim hatlarinda aksakliklara neden olabilmektedir.
Uretimi stireclerinin ayristirilmasi noktasinda lojistik altyap: ve lojistik sistemler éne ¢ikmaktadir
(Blyde ve Molina, 2015: 319). Lojistikte siireglerde ayristirma noktasi, tedarik zincirinde bir driin
ya da {irlin grubunun daha sonraki islemler ve dagitim i¢in daha kii¢iik birimlere boliindiigii
noktay1 ifade etmekte ve bu durum isletmenin ve operasyonlarmin ihtiyaclarina bagli olarak
{iretim siirecinin cesitli asamalarinda ortaya ¢ikmaktadir. Isletmelerin bir {iretim siirecini cesitli
iretim bloklarma boldiigli ve bu parcalanmadan tasarruf edilen maliyetler, iiretim bloklarini
koordine etme yetenegine ve lojistik sistemlerine bagli olmaktadir. Lojistik, isletmeler ve
ekonomi i¢in deger yaratmada Kilit bir faktor olmakla birlikte, basariya ulasmak igin dikkatli

planlama ve yonetim gerektiren bir alandir.

1.1.1. Lojistik Performans
Performans oOl¢timii kurumsal basariya ulasmak i¢in 6nem arz etmektedir. Eskilere
dayanan “Olcemezsen yOnetemezsin” kavrami, bir yonetim gercegini temsil etmesi nedeniyle
giiniimiizde de c¢ok sik tekrarlanmaktadir. Performans 6l¢iim sistemlerinin temel rolleri, katma
degerli siireglerin dogasina iliskin i¢cgdrii saglamayi, iilke ve isletmelerin hedeflere ulagsma

yolunda ilerlemesine rehberlik etmeyi ve Orglitsel stratejilerin basarisina iliskin kritik geri
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bildirim saglamay1 igermektedir (Fawcett ve Cooper, 1998: 341). Isletmelerde bulunan
sistemlerin birbirinden farkli olmasi1 ve karmasik faaliyetleri igermesi, isletmelerin lojistik
performans Ol¢lim sistemi olustururken kapsamli ve tamamlayict olmasmi gerekli kilmaktadir
(Caplice and Sheffi, 1995: 61). En genel tanimi ile lojistik performans, bir isletmenin lojistik
operasyonlarmin etkinligini ve verimliligini ifade etmektedir. Uriin ve hizmetleri zamaninda ve
uygun maliyetli bir sekilde teslim etme agisindan miisterilerinin ve paydaslarinin ihtiyaglarini ne
kadar iyi karsilayabildiginin bir 6l¢iisii olarak kabul edilmektedir.

Chow vd. (1994) yaptiklar ¢alismada lojistik performans i¢in kapsamli bir tanim yaparak
lojistik performansin verimlilik, satis hacmi, ¢alisma sartlari, is giivenligi, miisteri memnuniyeti,
stok durumu, sosyal sorumluluk faaliyetleri, zamaninda teslimat, esneklik gibi hedefler ile
dogrudan baglantili oldugunu vurgulamigladir (Chow vd.,1994: 23). Lojistik performans, tedarik
zincirlerinin ~ giivenilirligi, {Ureticiler ve ihracatgilar i¢in mevcut hizmet sunumunun
ongoriilebilirligi ile giiclii bir sekilde iligkilidir. En zayif halkalar1 kadar gii¢lii olan tedarik
zincirleri, giderek daha karmasik hale gelmekte ve bircok iilkeyi kapsayarak ulusal rekabet giicl
icin kritik bir Sneme sahip olmaktadir. Ornegin, 2011 yilinda Avrupa'da yasanan durgunluk ve
ekonomik sikintilar gibi olaylar planlanan lojistik reformlarin gecikmesine neden olmus bu
yiizden {lilkelerin lojistigi iyilestirme ¢abalarini yenilemeleri hiz kazanmistir (Arvis vd., 2012: 3).
Verimli lojistik faaliyetler, isletmeleri giivenilir tedarik zinciri aglar1 aracilifiyla yerel ve
uluslararas1 pazarlara baglamaktadir. Diistik lojistik performans ile karakterize edilen iilkeler ise
yalnizca nakliye maliyetleri nedeniyle degil, ayn1 zamanda giivenilir olmayan tedarik zincirleri
nedeniyle de yiiksek maliyetlerle karsi karsiya kalmaktadir. Bu durum kiiresel deger zincirleriyle
biitlinlesme ve rekabet etmede biiyiik bir engel olarak goriilmektedir (Arvis vd., 2016; Gani,
2017). Lojistik performansin {ilkeler genelinde Olgiilmesi, tedarik zinciri operasyonlarinin
verimliligini ve etkinligini degerlendirmede destek olmaktadir. Isletme ve iilkelerin iyilestirilecek
alanlarin belirlenmesine yardimci olarak lojistik siireglerini optimize etmek i¢in veriye dayali
kararlar almalarin1 saglamaktadir. Ayrica performans Ol¢iimii, isletmelerin zaman igindeki
ilerlemelerini takip etmelerine ve performanslarini Olgiitler araciligiyla diger iilkeler ile
karsilagtirma imkani1 sunmaktadir.

Lojistik performansin 6l¢iilebilir bir¢ok boyutu bulunmasina karsin bunu iilkeler bazinda
gerceklestirmek kolay degildir. Tedarik zinciri ig¢indeki yapisal farkliliklardan dolayr giimriik

prosediirleri, limanda gergeklesen islemler, maliyet, zaman gibi ¢esitli boyutlar1 standart bir
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sekilde tiim tilkeler i¢in bir araya getirmek zor olmaktadir (Uca, 2016: 21). LPI, (lkelerin ticaret
neler yapabileceklerini belirlemelerine yardimci olmak igin olusturulmus etkilesimli bir

kiyaslama aracidir (Diinya Bankasi, 2022).

1.1.2. Lojistik Performans Endeksi ve Bilesenleri

Diinya Bankasi ilk olarak 2007 yilinda 150 iilkenin lojistik performansini 6lgmek ve
karsilastirmak tlizere bir endeks gelistirmistir. Bu endeks, bir {ilkenin lojistik sisteminin ve
ortaklarinin gii¢lii ve zayif yonlerini belirlemesine ve onu gelistirmek igin eylemler belirlemesine
olanak tanimaktadir (D’Aleo, 2015: 2; Rezaei vd, 2018; 165; Sergi vd. 2021: 2). LPI, gimrik
prosediirleri, lojistik maliyetleri ve tasimacilik modlar1 i¢in altyapr kalitesi agisindan iilkeler
arasindaki farkliliklar1 analiz etmektedir. Endeks, Urinlerin tasinmasindan ve kiiresel ticaretin
kolaylastirilmasindan sorumlu sirketler lizerinde gerceklestirilen diinya capinda bir anket
temelinde olusturulmus ve lojistik sektoriiniin ¢esitli faaliyet alanlarinda yer alan 800'den fazla
profesyonelin yardimiyla gelistirilmistir (Marti vd., 2014: 2982-2984).

Diinya Bankasi, tedarik zinciri dagitim siirecinde yer alan akademi, endiistri, kurumlar ve
bireylerle isbirligi icinde LPI'yi kapsamli bir sekilde arastirmaktadir. Lojistik performansin
degerlendirilmesine yonelik drneklem, ithalat ve ihracat pazarmin ¢esitlendirilmis bir portfGyiine
sahip olan belirli iilkelerdeki rastgele se¢ilmis pazarlara dayanmaktadir (Khan vd., 2017: 1520).
Katilimeilarin goriisleri nakliye yollar1 ve gegitlerin se¢imini dogrudan etkiledigi igin dnemlidir.
Bu goriisler isletmelerin iiretim yerlerini belirleme, tedarikgilerini segme ve hedef pazarlar
kararlarim1 etkilemektedir. Bu yilizden katilimci goriigleri LPI'nin kalitesi ve glivenilirligi
acisindan merkezi bir 5neme sahiptir (Arvis vd., 2018: 8).

Bireysel anket katilimcilart kriterlerin her birine 1 (en diisiik) ile 5 (en ytiksek) arasinda
bir deger vermektedir. Bu kapsamda besli Likert 6lgegi kullanilmakta ve katilimcilardan bir
tilkedeki lojistigin alt1 temel boyutunda ilkenin tedarik zinciri strecini derecelendirmeleri
istenmektedir. Anket orneklemi rastgele se¢ilmektedir ancak bireysel katilimcilarin iilkelerdeki
lojistik arena hakkinda iyi bir bilgiye sahip olmalarinin muhtemel oldugu temel alinmaktadir.
Puanlarin agirlikli ortalamasi alinarak, tiim iilkelerin lojistik performansinin toplu bir tahmini
olusturulmakta ve ardindan iilkeler siralanmaktadir (Khan vd., 2017: 1520; Rashidi ve Cullinane,

2019: 36). ilk olarak 2007 yilinda yayimlanan endeks raporunda 7 boyut belirlenerek dlgiim ve
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siralama yapilmistir. Ancak daha sonraki yillarda yapilan dlgiimlerde “yerel lojistik maliyet”
boyutu endeks dis1 birakilarak alti boyut ile 6l¢iim yapilmistir. LPI’'nin 6 boyutu asagida
siralandigi gibidir (Diinya Bankasi, 2022).

1. Gumrikler: Gumrik ve sinir kapisi islem ve siirecinin etkinligi ( hiz, basitlik, formalitelerin
ongoriilebilirligi),

2. Altyap1: Ticaret ve ulagtirma altyapisinin kalitesi (limanlar, demiryollari, bilgi teknolojileri),

3. Uluslararasi sevkiyat: Sevkiyatlarin rekabetci fiyatlandirma ile ayarlanmasinin kolayligi,

4. Lojistik kalite ve yetkinlik: Lojistik operasyonlarin yeterli diizeyde ve kaliteli olmasi,

5. Izlenebilirlik ve takip: Sevkiyatlarin izlenebilirligi ve takip edilebilirligi,

6. Zamaninda teslimat: Planlanan ve beklenen slirede sevkiyatlarin alictya ulagma sikligi.

Gumrdikler: Gumrikler boyutu, bir Glkenin glimrik dizenlemelerine ve Grlinlerin Glke
sinirindan gegmesi i¢in gerekli olan diger devlet kurumlarinin diizenlemelerine uyum ile ilgili
maliyet ve slreyi dlgcmektedir (Beysenbaev ve Dus, 2020: 38). Kiiresel bir ortamda alicilar,
teslimatlarin ne zaman ve nasil yapilacagi konusunda yiiksek derecede kesinlige ihtiyag
duymaktadir. Tedarik zinciri ongoriilebilirligi sadece zaman ve maliyetle iliskili olmamakta ayni
zamanda sevkiyat kalitesinin bir bileseni olarak one c¢ikmaktadir. Bu kapsamda giivenilirlige
onem veren bircok isletme kendini gelistirmeye calismaktadir. Dolayisiyla tedarik zinciri
giivenilirligi, lojistik performans i¢in 6nem arz etmektedir (Arvis vd., 2018: 2).

Glimriikk mevzuati ve glimriikle ilgili yetersiz altyapilar, iilkeler arasindaki {iriin akigini
olumsuz etkileyen teslimat belirsizliklerine yol ag¢maktadir. Giimriiklerin belirsizligi ve
formalitelerin dngoriilemezligi uluslararas ticaret hacimlerini olumsuz etkilemektedir. Diger bir
ifade ile zaman alict ve karmasik birokratik siirecleri uzatarak ihracat ve ithalat hacimlerini
olumsuz etkilemektedir (Bugarci¢ vd., 2020; Shikur, 2022: 57). Kiiresellesme siirecinde ulusal
sinirlar, hareket i¢in engel olmaktan ¢iksa da lojistik islemler sirasinda sinirlarda cesitli sorunlarla
karsilasilmakta ve bu giimriik siire¢ sorunlar1 lojistik zincirin isleyisini yavaslatmaktadir. Bu
sorunlar sadece zaman kaybina degil ayn1 zamanda mali kayiplara, yasal sonuglara ve ilgili
iilkenin prestij kaybina da yol agmaktadir (Keskin, 2018: 112). Etkili bir giimriikleme islemi
gerceklestirmek i¢in bu iglemlerin  miimkiin oldugunca verimli ve daha az biirokratik

prosediirlerle gergeklestirilmesi Gnemlidir.
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Altyapi: Altyap1, Ozellikle gelismekte olan ekonomilerin uzun vadeli biliylimesi ve
rekabet glicll kazanmasi i¢in hayati 6neme sahiptir (Fernandez ve Joseph 2020: 106). Az gelismis
tilkelerdeki lojistik maliyetler, gelismis iilkelerdeki lojistik maliyetlerin yaklasik iki katina kadar
cikmaktadir. Bu durumun en 6nemli nedeni, teslimat siiresini kisaltmayi, giivenilirligi ve
esnekligi artirmaya yonelik tiriin ve bilgi akisin1 desteklemeyen yetersiz ulasim altyapisina sahip
olmalaridir. Maliyet acisindan ise nakliye ve stok maliyeti, toplam lojistik maliyetlerin %85'ini
olusturmaktadir. Bu durum ulastirma altyapisinin iyilestirilmesinin lojistik performansin
artirilmasina 6nemli dlgiide katkida bulunabilecegi anlamina gelmektedir (Zeki¢ vd., 2017: 959).
Munim ve Schramm (2018) g¢alismalarinda modern teknolojiler ve ekipmanlarla insa edilmis
liman altyapisinin giivenilirlik, daha az hasar, gonderileri takip etme yetenegi, teslimatin
zamaninda ger¢eklesmesi gibi etkilerle bir iilkenin lojistik performansini iyilestirmeye yardimei
olacagin1 vurgulamistir.

Verimli altyapr hizmetleri islem maliyetlerini diisiirmekte ve kiiresel baglantilar
genisletmektedir. Makro diizeyde lojistik altyapi, ulusal ve bolgesel hiikiimetlerin uzun vadeli
strekli ¢abalarin1 gerektirmektedir (Cekerol ve Kurnaz, 2011; Feng vd. 2012; Arvis vd., 2014).
Yetersiz altyapr ise gecikmelere, daha yiiksek maliyetlere ve tedarik zincirinin etkinligini
engelleyebilecek diger sorunlara neden olabilmektedir. Bu nedenle, lojistik ve tedarik zinciri
sistemlerinin sorunsuz ve verimli ¢caligmasini desteklemek iizere yapilan altyapi yatirimlart 6nem
arz etmektedir.

Uluslararas1 sevkiyat: Uluslararas1 sevkiyat, ticari islemlerde rekabetci sevkiyat
fiyatlarinin ayarlanmasi ile ilgilidir. Navlun hacimlerinin artan pazar biiyiikliigi, lojistik hizmet
saglayicilar: icin kendilerini gelistirecek firsatlar yaratmaktadir. Ote yandan, bireysellestirilmis
ihtiyaclar ve tiketicilerden gelen hizli yanit nedeniyle lojistik hizmet saglayicilar1 arasindaki
rekabet her gegen gilin daha da artmaktadir (Zheng, 2020: 4959).

Tasima sistemi verimliligi ve endiistri karlilig1 yakindan iligkili oldugundan miimkiin olan
en diisiik nakliye maliyetlerini elde etme yoluyla stok azaltma, bir isletmenin rekabet giicii i¢in
onem arz etmektedir (Ojala ve Celebi, 2015: 7). Dolayisiyla isletmeler, rekabetgi fiyatlar sunarak
rakiplerinden farklilagtirabilir ve hizmetlerini miisteriler i¢in daha ¢ekici hale getirebilirler.

Lojistikte Kkalite ve vyetkinlik: Lojistikte Kkalite wve yetkinlik boyutu, lojistik
operasyonlarn yeterli diizeyde ve verimli bir sekilde ilerleyisiyle ilgilidir. Lojistik

operasyonlarinda verimlilik, slrecin gilivenli, hizli ve diisik maliyetli bir sekilde
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gerceklesmesiyle saglanmaktadir. Lojistik operasyonlarin verimli bir hizmet saglayabilecek
sekilde sunulmasiyla dreticiler, iirinlerini daha hizli ve daha diisik maliyetle pazara
ulastirmaktadir. Dolayisiyla isletmelerin dis pazarlarda rekabet etme giicli de artmaktadir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 98). Diger taraftan, dzellikle son yillarda kiresel cevresel
baskilar nedeniyle iilkeler, sinirli kaynaklari korumak igin tedarik zincirlerine surdirilebilir
performans Onlemleri dahil etmektedir. Bu durum isletmelere ve lojistik hizmet saglayicilarina
operasyonlarinda yesil uygulamalari takip etme ve siirdiiriilebilir uygulamalar1 benimsemek i¢in
tedarik zinciri ortaklarini entegre etme sorumlulugu yikleyerek farkindalik yaratmaktadir (Song
ve Wang, 2017: 1660; Gupta ve Singh, 2020: 1309). Lojistik sirecler glvenilmez ya da verimsiz
oldugunda, gecikmelere, Uriinlerin kaybolmasina, hasar gérmesi gibi sorunlara yol agarak bir
isletmenin itibarina zarar vermektedir. Sonug olarak tedarik zinciri boyunca trtinlerin gtvenli bir
sekilde taginmasini saglamak igin lojistik kalitesi 6nem arz etmektedir.

Izlenebilirlik ve takip: Sevkiyatlarin izlenebilirligi ve takip edilmesi, kiiresel tedarik
zinciri yonetiminde dnemli bir konu olarak kabul edilmektedir. Izlenebilirlik ve takip iiriinlerin
nihai miisteriye tedarikine kadar her sevkiyatin yerini ve rotasini tespit etmek icin gereklidir
(Shikur, 2022: 58). Bu faaliyetler, lojistik aglarin verimli bir sekilde yonetilmesi igin 6nemlidir.
Kiiresel endiistriler, tedarik aglarinda hem izleme hem de takip sorunlariyla karsi karsiya
kaldiginda bu durum driin gelistirme siireglerinde blylk koordinasyon sorunlarina yol
acmaktadir. Takip sistemi olmadan teslim edilen {iriinleri tespit etmek zor oldugundan bu sistem,
nakliyeden malzeme yonetimine kadar Uretim sirecini haritalamak icin énem arz etmektedir
(Shamsuzzoha ve Helo, 2011: 242). Bu durum isletmeleri, tedarik zincirlerini izlemek ve
optimize etmek i¢in gercek zamanli izleme ve tahmine dayali ileri teknoloji araglarin kullanimina
yoOneltmistir.

Zamaninda teslimat: Zamaninda teslimat, planlanan ve miisteriye bildirilen siireg
icerisinde iriinlerin ulagtirilma sikligidir. Sevkiyatlarin zamaninda teslim edilmesi, tedarik zinciri
giivenilirliginin bir gostergesidir. Teslimatta meydana gelen bir belirsizlik, gecikmelere ve
ylksek lojistik maliyetlerine yol acabilmektedir (Shikur, 2022: 58). Uretim yapan isletmeler,
aglar ve akilli lojistik konusunda iiretim deneyimi kazanarak yeni teknolojilerden daha iyi
yararlanan ve degisen ag ortamlarina uyum saglayan yeni organizasyon yapilart ve is modelleri
gelistirmektedir. Modern {iiretim modelleri, esneklik ve yanit verebilirligi gerekli kilmaktadir

(Prause ve Atari; 2017: 421). Yanit verebilirlik, bir tedarik zinciri i¢indeki bireysel kuruluslarin
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davraniglari, normlar1 ya da politikalar1t degistirerek gergeklestirilen organizasyonel
diizenlemelerin sireci ve sonucu olarak ifade edilmektedir. Diger bir ifade ile yanit verebilirlik
yetenegi, bireysel organizasyonlarin tedarik zinciri yoneticilerinin miisteri talebine ve piyasa
giiclerine tepki gosterdigi esneklik ve ¢eviklik gibi ¢esitli yollar1 yansitan bir dizi yetenektir
(Richey vd., 2022: 63-71). Zamaninda teslimat, miisteri memnuniyeti ve sadakati tizerinde de
etkili ve dnemlidir. Isletmeler lojistik stireclerinde gecikmelere sebep olmamak icin lojistik
operasyonlarini dikkatli bir sekilde planlamalidir.

LPI anketinde her bir katilimci, sekiz tilkenin lojistik performansini alt1 gostergenin tiimii
acisindan degerlendirmektedir. Ulkelerin gelir diizeyleri ve bir kiy1 iilkesinden mi yoksa karayla
cevrili bir tilkeden mi oldugu hesaba katilmaktadir. Normallestirilmis derecelendirmelerin temel
bilesenler analizi, alti LPI bileseni i¢in 0,40 ile 0,42 arasinda degisen agirliklar liretmektedir.
Bilesen agirliklari, LPI puaninin olusturulmasinda her bir boyuta verilen agirlik derecesini ifade
etmektedir. Baska bir deyisle, LPI temel olarak alti bilesenin genelindeki ortalama bir
derecelendirmedir (Larson, 2021: 7). LPI puanini olusturmak i¢in bilesenlerinin agirliklari ile her
bir boyutun normallestirilmis puani ¢arpilmaktadir. Bilesenlerin agirlik dereceleri alt1 boyutta da
birbirine yakin degerler aldig1 icin LPI, boyutlarin basit ortalamasina yakin bir deger almaktadir

(Arvis vd., 2016: 57). LPI boyutlarinin bilesen agirliklar1 Tablo 1.1’de gosterildigi gibidir.

Tablo 1.1 LPI Boyutlarimin Bilesen Agirhiklar:

Boyutlar Agirhklar
Gumrikler 0,41
Altyap1 0,41
Uluslararas1 Sevkiyat 0,40
Lojistik kalite ve yetkinlik 0,42
Izlenebilirlik ve takip 0,41
Zamaninda teslimat 0,40

Kaynak: (Diinya Bankasi, 2018)

LPI boyutlari, teorik ve ampirik arastirmalara ve uluslararasi nakliye tagimaciligina dahil
olan lojistik profesyonellerinin pratik deneyimlerine dayali olarak gelistirilmistir. Alt1 adet LPI
goOstergesi iki ana kategoriye gore eslenmektedir. Bu kategoriler, tedarik zincirinin ana girdilerini

gosteren politika diizenleme alanlar1 ile zaman ve gilivenilirlik ¢iktilarini gosteren tedarik zinciri
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performans sonuglaridir (Arvis vd., 2016: 6). LPI girdi ve ¢ikt1 gostergeleri Tablo 1.2°de
gosterildigi gibidir.

Tablo 1.2 LPI Girdi ve Sonug Gostergeleri

Girdiler (Politika diizenleme alanlari) | Ciktilar (Zaman ve giivenilirlik)
Gumrikler Uluslararas1 Sevkiyat

Altyap1 Zamaninda teslimat

Lojistik kalite ve yetkinlik Izlenebilirlik ve takip

Kaynak: (Diinya Bankasi, 2018)

Tablo 1.2°de goriildiigii lizere gimriikler, altyapt ve lojistikte Kkalite ve yetkinlik
goOstergeleri girdi gostergeleri olarak ifade edilmekte ve politika duzenlemeleri igin
kullanilmaktadir. Uluslararas1 sevkiyat, zamaninda teslimat ve izlenebilirlik ve takip ise ¢ikti
goOstergeleri olarak ifade edilmekte ve hizmet sunum performansi sonuglarini temsil etmektedir.
ulagim altyapisina yapilan yatirnmlar, lojistik sistemlerinin etkinligini ve giivenilirligini
arttirmakta diger taraftan bir bolgedeki siyasi belirsizlik ya da catisma, ulasim aglarina zarar
vererek {rlin sevkiyatini zorlastirabilmektedir. Tedarik zincirinin performans sonuglari olan
zaman ve guvenilirlik ise verimliligi ve etkinligi artirmada dnem arz etmektedir. Zaman agisindan
misteri talebini karsilamak ve bir isletmenin sorunsuz isleyisini slirdiirmek i¢in iriinlerin
zamaninda teslimi ¢ok dnemlidir. Giivenilirligi siirdiirmek i¢in ise lojistik sirketlerinin génderileri
izlemek ve yonetmek igin saglam sistemlere sahip olmasi ve ortaya ¢ikabilecek sorunlari hizli bir
sekilde tanimlayip ¢ozebilmesi gerekmektedir.

LPI, lojistik uzmanlarinin goriislerine dayandigindan bu sektérde faaliyet gosteren
sirketlerin rota, liretim yeri ve tedarik¢i secimi ile hedef pazar kararlarin1 dogrudan etkilemektedir
(Song ve Lee, 2022: 2). Diinya iilkelerinin, bolgelerin ve sehirlerin lojistik altyap1 gelismisligine
gore siralanmasi, lojistik performansin ekonomik gelismislik gostergesi ve belirleyicisi oldugunu
gostermektedir (Yekini ve Seyed, 2021: 284). Diger taraftan lojistik performansin yetersiz
olmasi, ticaret maliyetlerinin daha yiliksek olmasina yol acarak kiiresel piyasalarda rekabet
etmeye calisan iilkeler i¢in agir bir yiikk olmaktadir (Uca, 2016: 20). Az gelismis iilkelerdeki

etkisiz kurumlar, yatirim ve yeniligi bliylik Olciide caydiran siyasi istikrarsizlifa ve ekonomik
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belirsizlige sahip oldugundan mevcut kaynaklardan tam olarak yararlanamamakta ve orada
bulunan isletmeler, rekabet avantaji yaratmada zorlanmaktadir (Mpoyi vd., 2006: 122).

LPI'nin hesaplanmas: ile ilgili gesitli elestiriler de bulunmaktadir. Oncelikle LPI ve
bilesenleri {ilkelerdeki lojistik ve ticareti kolaylastirma ortamlar1 hakkinda kapsamli ve
karsilagtirilabilir verileri sunsa da anketi yanitlayanlarin sinirli deneyimi, denize kiyisi olmayan
tilkeler ve kiigiik ada devletleri gibi kisitlar nedeniyle sinirhi bir gegerlilik alanina sahiptir. LPI'nin
ankete dayali veri kiimesi tarafindan olusturulan 6rnekleme hatasini hesaba katmak ig¢in, LPI
puanlar1 yaklasik %80’lik giliven araliklariyla sunulmaktadir. Bu araliklar, bir tilkenin LPI puam
ve siralamasi i¢in iist ve alt sinirlar1 vermekte olup LPI siralamalari i¢in {ist sinirlar, bir tilkenin
LPI puani iist sinirina yiikseltilip diger tiim iilke puanlari sabit tutularak ve ardindan LPI
siralamalar1 yeniden hesaplanmaktadir (Arvis vd., 2018: 9). Ayrica boyutlar arasinda operasyonel
kriterlerin bulunmamasi nedeniyle LPI’nin iilkelerin ekonomik kalkinmasina operasyonel
dizeyde katki saglamayacagini disiiniilmektedir. LPI kriterleri, uluslararasi ticaret i¢in 6nemli
olmakla birlikte hesaplamasinda kullanilan kriterler islevsel, teknolojik ya da altyapisal yonleri
temsil etmektedir. Dolayisiyla bu kriterler operasyonel lojistik performansi yansitmamaktadir
(Rashidi ve Cullinane, 2019: 36).

Diger taraftan genel endeks puani hesaplanirken farkli gostergelerin hepsinin hemen
hemen esit derecede 6nemli oldugu kabul edilmektedir. Bu durumun karmasik lojistik sistemleri
icin olasi olmayacagi diisiiniilmektedir (Rezaei vd., 2018: 159). Ayrica uluslararasi nakliye
profesyonellerinin deneyimi, genellikle geleneksel operatdrlere dayanan fakir Glkelerdeki daha
genis lojistik ortam1 acgiklamada yetersiz kalabilmektedir. Uluslararas1 ve geleneksel operatorler,
devlet kurumlartyla etkilesimleri ve hizmet seviyeleri agisindan farklilik gosterdiginden
gelismekte olan tilkelerde, uluslararasi aglarin c¢ogu biiylik isletmelere hizmet etmektedir.
Dolayistyla geleneksel ticaret aglarina gére zaman ve maliyet dahil olmak tizere farkli diizeylerde
performans sonuglar ortaya ¢ikmaktadir (Arvis vd., 2016: 7).

Bir {ilkenin lojistik ortaminda planlanan iyilestirmeler, bir iilkenin LPI puanimi gegici
olarak diisiirebilmektedir. Ornegin, eski bir limandan yeni bir limana tasinma siireci verimli bir
sekilde yonetilse bile lojistik endustrisinin uyum surecinde tedarik zincirlerinde aksamalar ve
gecikmeler yasanmasi muhtemeldir (Arvis vd., 2018: 18). Ayrica lojistik aglardaki izleme

teknolojileri, kiiresel teknoloji endiistrisinde olduk¢a az uygulanmaktadir. Tiim bu takip
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sistemleri i¢in temel yontemler genellikle miisterinin takip bilgilerine erismesi ile smirl
olmaktadir (Shamsuzzoha ve Helo, 2011: 242).

Sonu¢ olarak LPI, iilkelerdeki lojistik sistemlerinin verimliligini karsilastirmak igin
faydal1 bir arag¢ olsa da sinirlamalar1 oldugunu da goriilmektedir. LPI, lojistik performansi 6lgmek
icin kullanilabilecek araglardan bir tanesi olmakla birlikte her baglamda kapsamli bir performans

Olcist olmadigi sdylenebilmektedir.

1.1.3. Lojistik Performans Endeksi Siralamasi

Hizla gelisen kiiresellesme silirecinde lojistik, uluslararasilasma siireglerinden biiyiik
Olciide etkilenmektedir. Kiiresel ekonomik entegrasyonun gelisimi ve is diinyasinin
kiiresellesmesi, uluslararasi pazarlarda uluslararasi lojistik sistemlerinin ve kiiresel tedarik
zincirlerinin olusturulmasina katkida bulunmaktadir (Beysenbaev ve Dus, 2020: 34). Bu yiksek
diizeydeki ekonomik entegrasyon, uluslararasi ticaret i¢in gii¢clii bir temel saglarken ayni
zamanda tedarik zinciri, lojistigine yonelik temel bir kirilganligi da beraberinde getirmektedir.
Performans, Ulke sinirlarinda verimli ve tutarli operasyonlara bagli olmaktadir (Davis ve Friske,
2013: 347). Ekonomik entegrasyon, uluslararasi ticaret ve lojistik i¢in daha elverisli bir ortam
yaratmakta, ¢esitli engelleri azaltarak lkelerin birbirleriyle daha kolay ticaret yapmasina olanak
saglamaktadir. Ayrica bu entegrasyonlar, uluslararasi ticaret igin daha istikrarlt ve 6ngoriilebilir
bir ortam yaratilmasina yardimci olarak isletmelerin lojistik stratejilerini planlamasini ve
yluriitmesini kolaylastirmaktadir.

LPI sonuglari, 2007'den giinimiize kadar gecen siirecte daha yiksek hizmet Kkalitesinin
gelismekte olan ve gelismis ekonomilerde lojistik performans: ciddi derecede etkiledigini
gostermektedir (Arvis vd., 2016: 4). 2000 yilindan itibaren imalat faaliyetlerinde kiiresellesme
hizlanmis, tedarik zincirleri ve ara iirlin ticareti bolge i¢i akislarla birlikte genislemistir. 2008-
2009 kriz dénemi, diinya ekonomisi tarihi igin bir doniim noktast olmus daha sonraki yillarda ise
ulkeler ticari ve lojistik hizmetler iizerinde yogunlasmistir (Cekerol ve Kurnaz 2011; Valentine
vd., 2013).

LPI sonuglari, ¢ok tarafli kuruluslar ya da tuttuklart danismanlar tarafindan hazirlanan
bir¢ok politika raporunda ve belgede de kullanilmakta, lojistik endiistrisi ve lojistik kullanicilari
icin diinya capinda genel bir kiyaslama imkani saglamaktadir. Tablo 1.3’te 2010, 2012, 2014,
2016 ve 2018 yillarinda ilk 10 sirada yer alan tilkeler ve LPI puanlar1 gosterilmektedir.
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Tablo 1.3 Yillar itibariyle LPI Siralamasinda ilk 10 Sirada Yer Alan Ulkeler

. ) 2018 2016 2014 2012 2010
Ulke Ismi

Sira|Puan | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan
Almanya 1 (4201 (423 |1 |412 |4 (403 |1 |4.11
Isveg 2 |405 |3 [420 |6 |3.96 (13 |3.85|3 |4.08
Belcika 3 (404 |6 |4.11 3 |4.04 7 3.98 |9 3.94
Avusturya 4 1403 |7 |4.10 |22 |3.65 |11 |3.89 |19 |3.76
Japonya 5 (403 (12 |3.97 |10 |391 |8 |393|7 |3.97
Hollanda 6 (402 4 (419 |2 4.05 |5 4.02 |4 14.07
Singapur 7 1400 |5 [414 |5 |400 (1 |413 |2 |4.09
Danimarka 8 1399 |17 |3.82 |17 |3.78 |6 |4.02 |16 |3.85
Birlesik Krallik |9 |3.99 |8 (4.07 |4 |[4.01 |10 [3.90 |8 |[3.95
Finlandiya 10 (3.97 |15 [3.92 |24 |3.62 |3 |4.05 |12 |3.89

Kaynak: (Diinya Bankasi, 2022)

2010 siralamalar incelendiginde LPI'de Almanya, Singapur ve Isve¢’in ilk ii¢ sirada yer
aldig1 goriilmektedir. Turkiye 3.22 puanla 39. sirada yer alirken Somali 1,34 puanla son sirada
yer almaktadir. LPI 2010 incelendiginde diisiik ve yliksek gelirli iilkeler arasinda biiyiik bir
lojistik ugurum oldugu goriilmektedir. 2010 LPI, ithalat ve ihracat islemleri, tedarik zincirlerinin
stiresi, maliyeti ve giivenilirligi, altyap1 kalitesi, temel hizmetlerin performansi ve ticaret izni
prosediirlerinin kolaylig1 hakkinda genisletilmis bilgiler icererek se¢ilmis performans gostergeleri
ile Ulkelerinde lojistik performanstaki yerlerini gdstermektedir.

2012 LPI siralamalarina gore ilk ii¢ sirada Singapur, Hong Kong ve Finlandiya yer
almaktadir. Tiirkiye 3.51 puanla 27. sirada yer alirken Burundi 1.61 puanla son sirada yer
almaktadir. 2010 yilinda 3.88 puanla 13. sirada yer alan Hong Kong, 2012 yilinda 4.12 puanla
ikinci siraya yerlesmistir. Bu yiikselise Cin'de lojistik endustrisindeki yesil girisimlerin neden
oldugu sdylenebilmektedir. Cin yerel ve merkezi hikimetleri, kiresel lojistik verimlilik
standartlarina ulagsmak ve ¢esitli enerji tasarrufu 6nlemlerini uygulamak i¢in hem biiyiik hem de
kicuk olcekli isletmelerle is birligi i¢inde ¢alismaktadir. Cin, tesvik paketinin biiyiik bir kismini
cevre ile ilgili projelere ayirarak lojistik sistemlerinde yapisal doniisiimler ger¢eklesmistir (Goh
ve Ling, 2003; DEF, 2015).
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2014 siralamalar incelendiginde LPI'de Almanya, Belgika ve Hollanda’nin ilk {i¢ sirada
yer aldig1 goriilmektedir. Tirkiye, 3.50 puanla 30.sirada yer alirken, son sirada 1.77 puanla
Somali yer almaktadir. 2007 puanlar ile kiyaslandiginda diisiik ve orta gelirli tilkelerde ticareti
destekleyen altyap1 ve lojistik hizmetlerde, giimriik ve sinir yonetiminde algilanan bir iyilesme
gorulmektedir. Bu gelisme, gelismekte olan iilkelerin yiiksek gelirli iilkelerle ulasim altyapisi
ac1gin1 kapatmadaki basarisini kanitlamaktadir (Arvis vd., 2014: 1).

2016 LPI siralamalar incelendiginde ilk ii¢ sirada Almanya, Liikksemburg ve Isve¢’in yer
aldig1 goriilmektedir. Tiirkiye 3.42 puanla 34.sirada yer alirken Suriye, 1.60 puanla son sirada yer
almaktadir. 2012 yilinda 15. Sirada ve 2014 yilinda 8 sirada yer alan Liiksemburg 2016 yilinda 2.
sirada yer almayr basarmistir. Liksemburg hikiimeti, lojistik ve tasimacilik hizmetlerini
ekonomik kalkinma politikasinin hedefleri arasinda tutmaktadir. HiUkimet, arazi kithgina ve
yuksek fiyatlara ragmen katma degeri yiiksek yenilik¢i lojistik hizmetler sunan uluslararasi odakli
isletmeleri desteklemektedir. Ulke havalimani, son kirk yilda istikrarli bir sekilde gelisen ve su
anda Avrupa'daki ilk on hava kargo merkezi arasinda yer alan bir yiik merkezine ev sahipligi
yapmaktadir (Hesse, 2014; Houe ve Murphy, 2017).

2018 siralamalari incelendiginde LPI'de sirasiyla Almanya, Isve¢ ve Belgika’nin yer
aldig1 goriilmektedir. Tiirkiye, 3.29 puan ile 37.sirada yer alirken, Somali 2 puanla son sirada yer
almaktadir. Ust iiste birinci sirada yer alan Almanya, Avrupa'daki merkezi konumu ve yiiksek
kaliteli altyapis1 sayesinde lojistik alaninda lider olarak kabul edilmektedir. Ulkenin giiclii lojistik
endiistrisi, iilke ekonomisinin itici gliglerinden bir tanesi olarak Almanya'nin uluslararasi ticaret
icin bir merkez olmasina katki saglamistir.

Sonuglar genel olarak degerlendirildiginde ilk siralarda yogunluklu olarak Avrupa ve
Asya ilkelerinin yer aldigi sOylenebilmektedir. LPI siralamalarmin yildan yila degisiklik
gosterdigi, farkli {tlkelerin lojistik performansin farkli alanlarinda {istiin - oldugunu
sdylenebilmektedir.  Ornegin, Singapur, liman altyapisi ve verimli giimriikleme siiregleri
nedeniyle LPI'de iist siralarda yer alirken, Almanya gelismis ulasim ag1 ve verimli kargo
ellegcleme islemleri ile taninmaktadir. Avrupa Ulkelerindeki gumriklerin modernizasyonu,
Yetkilendirilmis Yiikiimlii Statiisiindekilerin (YYS) oynadigr roliin genisletilmesi, uluslararasi
ticaret ve limanlar i¢in tek pencere sistemi, kapidan kapiya nakliye acentelerinin liman terminali
yonetimi ile entegrasyonu gibi konular daha fazla rekabete yol acarak daha gelismis bir 3PL

(Ugiincii Parti Lojistik Saglayici) tedarikine ve daha diizenli nakliye hatlarinin olusumuna zemin



21

hazirlamistir (Puertas vd., 2014: 476). Buna ek olarak, Avrupa ulkeleri Trans-Avrupa Ulastirma
Agi'nda (TEN-T) yer alarak lojistik performansi artiran altyapinin insasinit hizlandirmstir.

Ust siralarda yer alan Singapur ve Hong Kong ise Asya'daki en basaril lojistik merkezler
olarak kabul edilmektedir. Gelismis altyapilari, stratejik konumlar1 ve giiglii is ortamlar ile
taninmakta ve bu da onlar1 lojistik isletmeler i¢in cazip hale getirmektedir. Giineydogu Asya'nin
lojistik merkezi statiistinii iistlenen Singapur, bolgenin daha etkin ve uygun maliyetli bir dagitim
merkezi olarak rekabet etme girisimleriyle teknolojilerini ve altyapilarini gelistirmistir (Tongzon,
2007: 68). Singapur hukumeti, lojistik sektorinin biyimesini desteklemek icin limanlar,
havaalanlari, karayolu ve demiryolu aglari dahil olmak {izere altyapiya biiyiikk yatirimlar
yapmistir. Hong Kong ise Dogu Asya, Giineydogu Asya ve Giiney Asya'nin kavsaginda bulunan
stratejik konumu sayesinde Asya'daki bir diger 6nemli lojistik merkez olarak kabul edilmektedir
ve gelismis bir ulasim agina sahiptir. Yine Japonya'nin Asya'daki merkezi konumu ve Cin, Giiney
Kore gibi 6nemli pazarlara yakinhigi, tilkeyi lojistik isletmeler i¢in cazip bir lokasyon haline
getirmistir.

En son siralarda yer alan iilkeler ise ¢ogunlukla Afrika'da ya da yalitilmig bolgelerde
bulunan diisiik gelirli ve alt-orta gelirli tilkelerdir. Bu iilkelerden bazilar1 silahli ¢atismalardan,
dogal afetlerden ve siyasi huzursuzluktan etkilenen kirilgan ekonomilerdir. Digerleri ise kiiresel
tedarik zincirlerine baglanmada dogal olarak cografya ya da ol¢ek ekonomileri tarafindan
zorlanan karayla cevrili ulkelerdir (Arvis vd., 2018: 2).

LPI sonuglar1 2007'den giinimize, daha yiiksek hizmet kalitesinin gelismis ve gelismekte
olan ekonomilerde lojistik performansi yonlendirdigini gostermistir. Ancak lojistik hizmetlerin
gelistirilmesi oldukca karmasik bir yapidir. Cilinkii gelismis hizmetlerin saglanmasi bazi
durumlarda sifirdan yaratilmamakta ya da tamamen yurt iginde gelistirilemez durumda
olmaktadir. Lojistik dostu ulkelerde reticiler ve ticcarlar, temel nakliye ve lojistik
operasyonlariin biiyiik bir kismini lgiincii taraf saglayicilara yaptirarak kendi asil islerine
odaklanmaktadir (Arvis vd., 2016: 4). Gelismis ekonomiler ile bazi gelismekte olan ve gegis
ekonomilerinin LPI puanlari, gelismis ticareti kolaylastirma programlar1 nedeniyle nispeten daha
yiiksektir. Bir tilkenin lojistik ortaminin tek belirleyicisi gelir degildir. Diisiik gelirli tilkelerde
bile politika yapicilar performansi artirmak igin c¢abalamaktadir. Ornegin, lojistik hizmet
piyasalarinin serbestlestirilmesi, yerel hizmet saglayicilar1 kaliteyi ve fiyati rekabetci bir sekilde

artirmaya tesvik edebilmektedir. Bu, uluslararasi1 nakliyeciler tarafindan verimli hizmet sunumu
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icin gerekli olan kamyon tasimacilig1 ve giimriik miisavirligi gibi sektorlerde 6zellikle 6nemlidir
(Arvis vd., 2010: 1).

Kiiresellesme ve bilgi teknolojisindeki ilerlemeler, intermodal tagimacilik sistemleri dahil
olmak Uzere lojistik sektoriin buyumesini ve gelisimini hizlandirmistir. Cografi olarak daginik
olan {iretim sistemlerini sorunsuz bir sekilde entegre etmek igin imalat isletmeleri 3PL
saglayicilarina bagli olmaktadir (Hwang vd., 2017: 111). Diger taraftan lojistik sektorii stirekli
gelistiginden isletmelerin, degisen miisteri taleplerine ve pazar kosullarina uyum saglayabilmesi
icin yonelim ve yenilikleri takip etmesi gerekmektedir (Goldsby ve Zinn, 2019: 80). Dolayisiyla
lojistik hizmetleri gelistirmek, ciddi bir maddi kaynak ve zaman gerektiren karmasik ve zorlu bir

surectir.

1.2. Uluslararas: Ticaret Kavrami ve Onemi

Ekonomi, kit kaynaklarin uygun tahsisi ve verimli kullanimu ile ilgilenmektedir. Ulkeler
uretimde farkli uzmanliklara sahip oldugundan iiretmediklerini telafi etmek icin diger tilkelerle
ticaret yapmak zorundadir. Dolayisiyla modern diinyada higbir iilke tamamen kendi kendine
yeterli degildir. Uluslararasi ticaret, iilkeler arasinda ekonomik kaynaklarin temin edilmesiyle
ilgilenmekte ve bu temin diinya piyasalarinda serbest ticaret kavrami altinda uluslararasi ticaret
yoluyla gergeklesmektedir (Vijayasri, 2013: 112). En genel tanimu ile uluslararasi ticaret, iilkeler
arasinda {riin, hizmet ve sermaye aligverisini ifade etmektedir. Ticaretin serbestlestirilmesi ile
uluslararas1 ticaretin Oniindeki engellerin Oniline gecilerek ihracat ve ithalat islemleri hiz
kazanmustir.

Ticaretin  serbestlestirilmesinin makroekonomik etkileri, ticaretin hacminin, reel
GSYIH'nin (Gayri Safi Yurti¢i Hasila) ve sermaye stoklarmin artmasina yol acan dinamik ve
statik etkileri dikkate almaktadir. Sermaye olusumu, artan gelir, yatirim ve uluslararasi sermaye
girisleri ile rekabet giiciine katkida bulunan verimlilik artis1 gibi etkiler ortaya ¢ikmaktadir
(Gavin ve Sindzingre, 2009: 14). Ticaretin serbestlestirilmesi ayni zamanda iilkelerin
karsilagtirmal1 iistiinliige sahip olduklar1 {iriin ve hizmetlerin iiretiminde uzmanlagmalarina izin
vererek ve kaynak tahsisinin etkinligini artirma yoluyla ekonomik biiyiimeyi desteklemektedir.
Milner (1990) yaptigi calismada ticaret politikalarinin sadece siyasi karar vericilerden
etkilenmedigini, uluslararasi sistemdeki yetenek ve yenilik dagiliminin ticaret lizerinde temel bir

etkiye sahip oldugunu vurgulamistir (Milner, 1999: 91). Yetenek yogunlugu ve yenilik¢ilik
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kapasitesi yliksek olan iilkeler genellikle yeni {iriin ve teknolojileri gelistirme ve ihrag etmede
daha basarilidir ve bu nedenle kiiresel pazarda daha rekabet¢i olma yetenegine sahiptir. Yetenek
ve yenilikeilik, tilkelerin yeni iiriin ve teknolojiler yaratmasini ve ticarilestirmesini saglayarak
ckonomik biiyiimeyi ve kalkinmay1 da yonlendirmektedir.

Rekabetgi piyasada daha kaliteli ve daha disiik fiyatlara Gretilen driinler, tim dinya
insanlarinin  kullanimina sunulmaktadir. Uluslararas: ticaretin temel ilkelerinden bir tanesi,
bireylerin en diisiik fiyath Ulkelerden riin ve hizmet alip, en yiiksek fiyatl tilkeye Urtin ve hizmet
satmasidir. Bu durum hem alic1 iilke hem de satici iilke i¢in karli olmakla birlikte Ulkelerin
ekonomik kalkinma hizin1 artirmaktadir (Vijayasri, 2013: 112).

Uluslararasi ticaretin geleneksel teorileri, tilkeler arasindaki iirlin akisini karsilastirmali
istiinliik  (liretimin  firsat maliyetlerindeki farkliliklar) perspektifinden agiklamaktadir.
Karsilastirmali istiinliik, Uretkenlik ve faktor farkliliklarinin bir kombinasyonundan ortaya
¢cikmaktadir (Bernard vd., 2007: 106). Geleneksel teoriler, uluslararasi ticareti iilkelerin
farkliliklardan faydalanmasi seklinde algilarken giinlimiizde uluslararasit ticaret, Olgek
ekonomileri, Ar-Ge faaliyetleri ve teknolojik gelismeler olarak algilanmaktadir. Teknolojik
gelismeler, birgok sektorde karsilastirmali iistiinliik elde etmek i¢in, Ar-Ge yoluyla saglanan bilgi
tretimini igermektedir ve uluslararasi ticaret teorilerinin gelisimine ve doniisiimiine de yol
acmistir (Bayraktutan, 2003: 184).

Uluslararasi ticaret, kaynak tahsisinin verimliligi tizerinde olumlu bir etkiye sahip olmakla
birlikte 6zellikle teknoloji ve bilgi yayilimi olan iilkelerde daha biiyiik bir faktor birikimine yol
acarak ekonomik buyumeyi tetiklemektedir (Pilinkiene, 2016: 186). Faktoér kosullari uzun
zamandir isletmelerin verimliligini etkileyen 6nemli bir unsur olarak kabul edilmektedir. Fiziksel
altyapi verimlilikte 6nemli bir rol oynamaktadir, ancak bu etkinin boyutu konusunda tartismalar
devam etmektedir. Kiiresellesme ve buna bagl olarak ticaret akislarindaki artis, tiim gelismislik
diizeylerindeki tlkeler i¢in ulagim ve iletisim altyapisina yonelik talepleri artirmistir (Porter vd.,
2008: 49). 1960'larda yapilan ampirik ¢alismalar, diinya ticaretinin en biiyiik ve hizla biiyliyen
kisminin, faktér donanimlar1 agisindan olduk¢a benzer goriinen ve zamanla daha da benzer hale
gelen sanayilesmis tilkeler arasindaki ticaret oldugunu vurgulamaktadir. Sanayi iilkeleri
arasindaki ticaret, olduk¢a benzer Urtnlerin iki yonli hareketinden olusmaktadir (Krugman,
1989: 1182).
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Diinyanin dort bir yanindaki uluslar, uluslararasi ticaret performansini artirmaya ¢alismak
icin ¢esitli politikalar uygulamaktadir. Bu politikalar, yerel isletmelerin faaliyet gosterdigi genel
ortami sekillendiren endiistri ve isletme odakli ticari tesvik faaliyetlerinin yani1 sira
makroekonomik, diizenleyici ve gevresel politikalar1 da icermektedir (Wilkinson vd., 2000: 277).
Uluslararasi ticarette tistiinliik kazanmak vergiler, ¢cevreye duyarlilik, finansal akis sézlesmeleri,
fikri miilkiyet korumasi, kisisel verilerin korunmasi, web icerigi gizliligi gibi alanlarda yeterli
diizenlemelerle desteklenmektedir. Bu unsunlar, Endiistri 4.0’1 desteklemeyi amaglayan hiikiimet
politikalariyla birlestiginde uluslararasi ticarette karsilastirmali tistiinl{igiin itici giicii olmaktadir
(Rymarczyk, 2021; 111). Uluslararas1 ticaret, ilkelerin daha genis bir iiriin ve hizmet
yelpazesine erismesine, pazarlarini genisletmesine ve Olgek ekonomilerinden yararlanmasina,
artan yenilik ve iiretkenlige yol acabilecek fikir ve bilgi aligverisine olanak tanidig1 icin kiiresel
rekabet edebilirlige onemli bir katki saglamaktadir. Bu boliimiin alt basliklarinda uluslararasi

ticaret teorilerine yer verilmistir.

1.2.1. Uluslararasi Ticaret Teorileri

Uluslararasi iktisat, lilkeler arasi ticaret ve mali akiglar1 kapsamakta ve iktisatin bir bilim
olarak gelismesinin arkasinda Ozellikle uluslararasi ticaret yatmaktadir. Bu sebeple bilimsel
incelemeler, ticaret akimlari ile baglamaktadir (Seyidoglu, 2009: 17). Modern iktisat teorisinin
gelisimi, 1776 yilinda Adam Smith tarafindan yayimlanan “Milletlerin Zenginliginin Dogas1 ve
Nedenleri Uzerine Bir Arastirma” isimli eseri ile baslamistir. Smith, bu eser ile 1700’1 yillarin
iktisadi diisiincesine hilkkmeden merkantilizm diisiincesine kars1 ¢ikmustir. Merkantilizm, bir
ulusun zenginlik kaynaginin sahip oldugu altin ve giimiis oldugunu, ekonomik biiylimeyi ve
uluslararas1 pazarda ticaret dengesini desteklemek igin ithalati en aza indirerek ihracatla
yogunlagmasinin savunan bir ticaret teorisidir (Tanyas ve Diizgiin, 2016: 37; Gerber, 2017: 40;
Chijioke vd., 2021: 5).

Merkantilizm, ihracatin ithalattan daha fazla olmasmin ordu yaratmada ve ulusal ¢aptaki
insaat projelerinde kaynak saglamak i¢in birincil 6neme sahip oldugunu vurgulamaktadir.
Merkantilist diisiincenin temel yanilgisi, dis ticareti sifir toplamli bir faaliyet olarak ifade
etmesidir. Sifir toplam, bir ulusun kazancinin diger uluslarin kaybina sebep olacagi anlamina
gelmektedir (Gerber, 2017: 40). Sifir toplamli bir siiregte, bir tarafin kazanci zorunlu olarak diger

tarafin kaybiyla dengelenmektedir. Ancak uluslararasi ticaret s6z konusu oldugunda, iiriin ve
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hizmet aligverisinden her iki taraf da yararlanmaktadir. Uluslararasi ticaret, her iki tarafin da iiriin
ve hizmet aligverisi yoluyla deger kazanmasi anlaminda sifir toplamli bir faaliyet olmamaktadir.
Klasik, neoklasik ve modern uluslararasi ticaret teorileri ise iilkeler arasindaki maddi ve
maddi olmayan faktorlerle nasil donatildiklar1 agisindan farkliliklarin 6nemini vurgulayarak, bu
faktorlerin Ulke gelisimine nasil yol a¢tigimin ayrintili bir analizini sunmaktadir. Bir Glkenin
karsilagtirmal1 iistiinliige sahip olup olmadigini belirleyen gelencksel faktorler, emek, sermaye ve
topragi icermektedir. Giiniimiizde ise Endiistri 4.0’mn ¢igir acan teknolojileri, bu faktorlerin
goreceli 6nemini ciddi olgiide yeniden sekillendirecektir. Hem fiziksel kaynaklar hem de insan
sermayesi ile bilginin uygulanmasi bu noktada kritik bir rol oynayacaktir (Rymarczyk, 2021:
111). Bilgi ekonomisi, ekonomik kalkinmay1 iyilestirmek i¢in bilginin edinildigi, yaratildigi ve
etkin bir sekilde kullanildig1 bir ekonomi olarak tanimlanmaktadir. Yerel ekonomiyi iyilestirmek
ve ayni zamanda girisimcilik, yenilik¢ilik, Ar-Ge gibi ¢esitli alanlarda bilgi uygulamalar1 yoluyla
smirlarinin disinda rekabet edebilmek icin bilgi kritik bir éneme sahiptir (Dima vd., 2018: 2).
Uluslarin rekabet edebilirligi ile ilgili ¢alismalar 1940 yillarda baslamistir. Bu ¢alisma
akiglarinin en iyi temsilcisi, kokleri klasik mutlak ve karsilagtirmali iistiinliik teorilerine dayanan
ticaret teorileridir. Geg¢misten giinlimiize kadar ilkeler arasinda gergeklestirilen ticaretin
sebeplerini ortaya koymaya ¢alisan teoriler farkliliklar géstermektedir. Bu farkliliklarin tiriin ve
dretim cesitliliginin artmasi, bilgi ve teknik alanlardaki ilerlemeler, maliyet farkliliklari gibi
nedenlerden dolay1 ortaya ¢iktigi soylenebilmektedir. Bu boliimde uluslararasi ticaret teorileri ve

bu teorilerin rekabet giicii ile iligkisine deginilmistir.

1.2.1.1. Klasik ve Neo Klasik Dis Ticaret Teorileri

Uluslararasi ticaretin ilk defa bilimsel bir yontemle incelenmesi ve rekabet giicli kavrami
ilk olarak klasik okulun kurucusu olarak kabul edilen Adam Smith tarafindan incelenmistir.
Smith, Milletlerin Zenginligi (1776) isimli eserinde ilkelerin is bdlimii yapmasi Ve
uzmanlagmasi1 sayesinde mutlak olarak {istiin olduklar:1 {irinlerin iiretim siireglerinde diger
iilkelere kiyasla rekabet avantaji elde edeceklerini vurgulamistir. Boylelikle her iilke, mutlak
ustiinliige sahip oldugu, diger bir ifade ile baska bir iilkeden daha diisiik maliyetle iiretebildigi
tirlinlerde uzmanlagarak o {irlinleri ihra¢ edecek ve daha yiiksek maliyetle iirettigi {irlinleri ithal
edecektir (Dunn ve Mutti, 2004: 17; Seyidoglu, 2009: 19). Bu teoriye gore ulkeler, kuresel

tiretimi verimli bir sekilde dagitmak ve kiiresel yeteneklerden en iyi sekilde yararlanmak igin
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ortalamanin Uzerinde Uretkenlikle karakterize edilen sektdrlerde uzmanlasmaktadir (Garbellini,
2021: 43). Smith'in isbolimiine iliskin diislinceleri, uluslararasi ticaret teorisinin temelini
olusturmaktadir. Ona gore, iiretim siire¢lerinde en biiyiik gelismeye yol agan unsur is bolumi ve
uzmanlagmadir (Schumacher, 2012: 58).

Adam Smith, bir llkenin i¢sel unsurlar1 arasinda yer alan is boliimiinliin ve emek
verimliligin artmastyla iilkeler arasinda gerceklestirilen ticaretin ve piyasalarin genisleyecegini
vurgulamistir. Ayrica bu igsel unsurlar arasindaki iliski neticesinde teknolojik gelismenin
olusacag1 ve boylelikle teknolojik bilgi vasitasiyla sermaye yogun iiriinlerin bir iilkeden bagka bir
tilkeye transfer edilebilecegi ifade edilmistir (EImslie, 1994: 262; Helpman, 1999: 122). Smith’in
Mutlak Ustiinliikler Teorisinden giiniimiize kadar gecen siirede ekonomide ve teknolojide
meydana gelen gelismeler, iilkelerin {iretim teknolojilerinde, iiriin niteliklerinde ve tiiketicilerin
talepleri gibi bircok alandaki degisimler ile uluslararasi ticaretin yapisinda doniisiimlere neden
olmustur. Bu degisim ve doniisiimler, zaman i¢inde ticarette yapisal farkliliklara yol acarak farkl
dis ticaret teorilerinin ortaya ¢ikmasini saglamistir (Arig, 2013: 83).

Smith’ten sonra David Ricardo Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi ile uluslararas
ticaretin mutlak {dstiinliiklere dayandirilmamasi gerektigini, {lretim maliyeti farki yerine,
farkliligin derecesinin baz alinmasi gerektigini vurgulamistir. Dolayistyla uluslararasi ticarette
mutlak yerine karsilastirmali Gstiinliiklerin baz alinmasi gerektigi ortaya konmustur. Bir iilke
refah diizeyini artirmak i¢in karsilastirmali olarak en fazla istiinliige sahip oldugu {iriinlerde
uzmanlagmali, daha az tstiin oldugu triinleri ise ithal etmelidir (Bayraktutan, 2003: 177; Shikur,
2022: 55). Ricardo’ya gore uluslararast ticareti mutlak dstiinliiklere dayandirmamak
gerekmektedir. Ciinkii iilkelerin bazi iriinleri diger iilkelere gore daha ucuza liretmesi mutlak
istiinliige sahip olmasi anlamina gelmemektedir. Ciinkii 6nemli olan mutlak Ustlnlik sahibi
olmak degil, hangi {irlinlerin iiretiminde daha yiiksek oranda iistiinliik sahibi olmakla ilgilidir. Bu
teori o kadar giigliidiir ki glinlimiizde bile iilkelerin sahip olduklar1 karsilastirmali {istlinliiklerin
uluslararas1 ticaretin temelini olusturdugu kabul edilmektedir (Seyidoglu, 2009: 26).
Ricardo’nun karsilastirmali {stiinliikler teorisi, {ilkelerin {irettikleri iiriin ya da hizmetler
arasindaki fiyat farkliliklar1 ile degil, diger iilkelere kiyasla {iriin ve hizmetlerin nispi fiyat
farkliliklarin1  dikkate almalarint ve bu dogrultuda dis ticaret yapmalar1 gerektigini
vurgulamaktadir. Dolayisiyla bu teoriye gore lilkeler, belirli iiriin ve hizmet kategorilerinde

uzmanlasarak ihracat yapmali ve uzmanlasmadiklari diger tiriinleri ithal etmelidir. Karsilagtirmali
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istiinliikler teorisi, iiretimde agirlikli olarak fiziksel ve dogal etkilere vurgu yaparken daha
sonraki teoriler insan faktorii, faktor donanimi, teknoloji gibi etkileri dikkate almislardir.

Uluslarin ticareti agiklamaya c¢alisan ilk uluslararasi ticaret teorileri, Smith'in mutlak
istiinliikler teorisi ve Ricardo'nun 18. yilizyilin sonu ve 19. ylizyilin baslarinda olusturulan
karsilagtirmali istiinliikler teorileridir. Bu teoriler, uluslararasi ticareti yalnizca arz ydniinden
incelemekte talep ve tuketici davranisi unsurlarini ihmal etmektedir. Karsilagtirmali stiinliigiin
uluslararasi ticaret kaynaklarina iliskin neoklasik goriis, artik iilkeler arasindaki farkli emek
iretkenligini degil, iki tlretim faktoriindeki (emek ve sermaye) farkli goreli donanimlari
incelemektedir ( Jurcic vd., 2013: 99). Smith ve Ricardo, her ulusun kendine 6zgu teknoloji,
dogal kaynak ve iklim gibi niteliklere sahip oldugunu ve bu farkli niteliklerin verimlilik
seviyelerinde de farkliliklara yol agtigini vurgulamaktadir. Bu teorilerden sonra 20. Yiizyila
gelindiginde ise bazi iktisat¢ilar ticaret konusunu daha detayli incelemeye baslamistir (Gerber,
2017: 64).

Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi, kaynaklari bol olan ancak zayif bir ekonomiye sahip
olan ya da kaynaklar1 kit fakat gii¢lii bir ekonomiye sahip olan {ilkeleri agiklamada yetersiz
kalmistir. Hammaddelerin, sermayenin ve hatta emegin ulusal sinirlar1 astigi  giiniimiiz
diinyasinda, sahip olunan kaynaklar tek basina ulusun rekabet giiclinti belirlememektedir. Cilinkii
bir ulusun rekabet edebilirligini giiclendirmenin amaci, insanlarin daha yiiksek gelir elde etmesini
ve daha iyi yasam standartlarina sahip olmasini saglamak olmalidir (Cho, 1998: 13). Neo-Klasik
iktisatcilar, Ricardo’nun Karsilastirmali Ustiinliikler Teorisi’nin varsayimlarindan yola ¢ikarak
bazi eksiklikleri giderecek katkilar saglamaya ¢aligmistir.

Ik olarak John Stuart Mill, dis ticarette talep kosullarma yer vererek Karsilikli Talep
Kanunu ile bir iilkenin, diger iilkelerin iiriinlerine olan talep diizeyinin bilindigi durumlarda dis
ticaret hadlerinin belirlenebilecegini vurgulamistir. Karsilikli talep, bir tilkenin ihrag ettigi tirlinler
karsiliginda ne kadar iiriin ithal edecegi ile ilgilidir. Karsilikli Talep Kanununa gore uluslararasi
fiyatlar, hem ihracat¢1 hem ithalat¢i iilkenin ticaret dengesini saglayacak sekilde olusmaktadir
(Oztuirk, 2003: 112; Altun ve Benli, 2021: 141). Daha sonra 20. yiizyil iktisadinda etkili olan
Cambridge iktisatcis1 Alfred Marshall, Smith ve Mill gibi klasik teorisyenleri temel alarak bir
dizi ekonomik goriisii ele almistir (Powell vd., 2010: 316). Marshall, Mill’in Karsilikl1 Talep
Kanununu dis ticarette yetersiz bularak Teklif Egrileri yardimiyla arz ve talebin dis ticaret

hadlerinin belirlenmesine ekleme yapmistir. Teklif Egrisi, bir iilkenin belirli miktarda kendi
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iirtinleri karsiliginda diger tilkenin iirlinlerinden ne kadar miktar talep edecegini ifade etmektedir
(Oztiirk, 2003: 112). Gottfried Haberler ise klasik teorisyenlerin emek-deger teorisini elestirerek
sermaye, dogal kaynaklar, girisimcilik faktorlerini de igeren firsat maliyeti kavramini gelistirerek
karsilagtirmali istiinliiklerin firsat maliyeti ile daha net bir sekilde belirlenebilecegini ileri

stirmiistiir (Powell vd., 2010: 328-329).

1.2.1.2. Faktor Donatimi (Heckscher-Ohlin) Teorisi ve Yeni Dis Ticaret Teorileri

Isvecli iktisatg1 Bertil Ohlin (1933) hocas1 Eli Heckscher'den (1919) esinlenerek, 1933
tarihli incelemesinde Faktor Donatimlar1 Teorisini gelistirmis ve bu teori 1967'de revize
edilmistir. Heckscher-Ohlin Teorisi, emek ve sermaye olmak Uzere iki Uretim faktoriine
dayanarak, nispeten daha fazla sermayeye sahip iilkelerin sermaye yogun Uriinleri Uretip ihrag
ederek nispeten daha fazla sahip oldugu tiretim faktoriinii kullanan sektorlerde uzmanlasmasi
gerektigini onermektedir (Ofonso, 2001: 5; Dorobat, 2015: 113-114). Bu teori llkelerin her bir
faktor cinsinden sahip olduklart donanimin farkli seviyelerde oldugu varsayimindan yola ¢ikarak
uretimdeki maliyet farkliliklarinin {lkelerin mevcut faktor dagilimlarindan, yani Uretimde
kullanilan faktorlerin bollugu ya da kitligindan kaynaklandigini vurgulamaktadir (Gerber, 2017:
64; Shikur, 2022: 55). Dolayisiyla bir iilke hangi {iretim faktoriine daha fazla sahipse iretim
stirecinde o faktorii yogun kullanarak iiretim yapacak ve tiriinlerinde uzmanlagarak karsilagtirmali
ustlinltik elde edecektir. Heckscher-Ohlin Teorisi goreli faktor donanimlarindaki farkliliklara
dayandigindan bu teoride Uretim faktorlerinin tim dinya Ulkelerinde esit oranlarda var oldugu
varsayllmamaktadir (Posner, 1961: 324).

Heckscher-Ohlin teorisinden sonra bu teori lizerinden ii¢ farkli teori daha gelistirilmistir.
Bu teoriler Faktor Fiyatlar Esitligi, Gelir Dagilimi1 ve Rybczynski Teorileridir. Paul Samuelson
tarafindan 1948 yilinda gelistirilen Faktor Fiyatlarmnin Esitlenmesi Teorisi, uluslararasi faktor
hareketliliginin tam olmas1 durumunda faktor fiyatlarinin esitlenecegini ileri siirmektedir. Bu
teoride, tiriin ticaretinin tlilkeler genelinde iiretken faktorlerin licretlendirilmesinde tam esitlemeye
yol agacag1 kosullar incelenmistir (Samuelson, 1948: 163). Tam rekabetin mimkun olabilmesi
icin artan getiriler géz ardi edilerek tiim iretim fonksiyonlarmin ve faktorlerin orantili
degisimlerine gore sabit getiriler sagladigi varsayilmaktadir. Bu kosullar altinda varsayilan
herhangi bir fiyat dizisi icin, her bireyin belirli talep ve arz tepkileri olacaktir. Ayrica, her bir

tirtiniin toplam ¢iktilar1 belirlenerek bu ciktilar tiretmek i¢in gerekli olan toplam {iretken faktor
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miktarlar1 da belirlenmis olacaktir. Yalin bir ekonomide denge kosullar1 olarak, drlnlerin ve
iiretim faktorlerinin fiyatlarinin, her bir Urinun iretilen ve tiiketilen miktarlarini ve her iiretken
faktoriin arz ve talep miktarlarini esitleyecek sekilde olmasi gerekecektir (Samuelson, 1939: 196).

Bir diger teori Stolper ve Samuelson tarafindan gelistirilen Gelir Dagilimi1 Teorisidir. Bu
teori, uluslararas1 faktor hareketliliginin uluslararasi faktor fiyatlarindaki farkliliklar temelinde
gerceklestigini vurgularken, ilkelerin ticarette uzmanlastigi iriinlerin iiretiminde yogun olarak
kullanilan faktoriin fiyatinin yiikselecegini ileri stirmektedir (Bayraktutan, 2003: 179; Yilmaz,
2021: 131). Bu teoriye gore bir iiriiniin fiyatinda meydana gelen artisa paralel olarak o iiriiniin
iretiminde yogun olarak kullanilan faktorlerin gelirleri de artacaktir. Diger taraftan {iriin
fiyatindaki diistisler, ilgili faktor fiyatlarinin diismesine yol acacaktir (Gerber, 2017: 69). Cilinkl
uzmanlagsmaya bagli olarak ticaret, {ilkelerin daha c¢ok sahip oldugu faktorlerin kullanildig:
alanlarda retim seviyelerinin artmasina sebep olurken diger taraftan daha sinirli sahip olduklar
faktorlere olan talebi diisiirecektir.

Rybczynski Teorisi ise bir tiretim faktoriiniin donaniminin artmasi durumunda, o faktori
yogun olarak kullanan iirlin tiretiminde mutlak bir azalmaya ve ayni faktoriin nispeten azini
kullanan iriiniin mutlak genislemesine yol agtigin1 vurgulamaktadir (Opp vd., 2009: 137). Yani
iilkelerin sahip oldugu faktoriin miktarinda meydana gelen artislarla, ilgili faktoriin yogun olarak
kullanildig1 sektorde tiretim ¢iktilart artacaktir. Miktar olarak artis yasanmayan faktorlerin
kullanildig1 sektorlerde ise liretim ¢iktilar1 azalacaktir (Hanson ve Slaughter, 1999: 1; Fisher,
2011: 202). Bu teori ulkelerin karsilagtirmali stiinlige sahip olduklart iiriin ve hizmetlerin
iiretiminde uzmanlasacaklar1 fikrine dayanmaktadir. Bu uzmanlasma, iilkelerin kendi iiretim
verimliliklerinden yararlanmalarina ve ihtiya¢ duyduklar {iriin ve hizmetleri elde etmek icin
diger iilkelerle ticaret yapmalarina olanak tanimaktadir.

Sonug olarak Heckscher-Ohlin teorisi, dért merkezi 6nerme ile kodlanmistir. Bunlardan
birincisi, Heckscher-Ohlin Teorisinin kendisidir. Bir iilke, bol miktarda sahip oldugu faktérleri
yogun olarak kullandig1 iiriinleri ihra¢ etme egilimindedir. Ikincisi, Faktdr Fiyat Esitleme
Teorisine gore uluslararasi ticaret, faktor fiyatlarini birbirine yaklastirma egiliminde oldugu igin
yerel olarak bol olan ve kiiresel olarak kit olan bir faktor, ticaretten fayda saglayacaktir. Ugiincii
teori olan Stolper-Samuelson Teorisi, Urun fiyatlarindaki degisimlerin, faktdr fiyatlarindaki
degisimleri etkiledigini vurgulamaktadir. Son olarak Rybczynski Teorisi, sabit faktorlt Grin

fiyatlarinda ve dolayisiyla sabit faktor fiyatlarindaki degisikliklerin Urln ¢iktilarda da
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degisikliklere neden oldugunu vurgulamaktadir (Fisher, 2011: 202). Yani bir tlke nispeten daha
fazla Uretim faktorl gerektiren iiriinlerin iiretiminde uzmanlasiyorsa, bu triinlerin iiretimi artan
faktorun bir sonucu olarak artacaktir. Diger taraftan, eger bir iilke belirli bir iiretim faktoriinden
nispeten daha azin1 gerektiren Urlnlerin iiretiminde uzmanlasiyorsa o faktorin artan

mevcudiyetinin bir sonucu olarak ilgili tirtinlerin tiretimi de azalacaktir.

1.2.2. Dlinyada Uluslararasi Ticaret

Sanayi Devrimi'nin ardindan iki Diinya savag1 ve Biiylik Buhran'in bir sonucu olarak 1913
ile 1950 arasindaki donem disinda kiiresel ticaret diizenli olarak artmistir. 1990'l1 yillarda bilgi ve
iletisim sektoriindeki gelisimin bir sonucu olarak Dunya Ulkeleri, hizlanan verimlilik artis1 ve
artan uluslararas1 ticaret gibi bazi dikkate deger degisikliklere tanik olmustur.
Telekomiinikasyondaki teknolojik ilerleme ve buna bagli olarak iletisim maliyetlerindeki disiis,
20. yiizyilin sonlarinda hizla artan Dinya ticaretinin 6nde gelen sebepleri arasinda yer
almaktadir.

1951'den 2004'e kadar tarim {irtinleri, petrol, madencilik ve imalat trtnleri dahil olmak
iizere kiiresel ticaret, yilda ortalama %35,9 oraninda biiytimiistiir. Bu biiytime 2008 yilinda etkisini
goOsteren kiresel krize kadar devam etmis, o yillarda Diinya ekonomileri blyuk zararlar
gormiistiir. Daha sonra 2010 ve 2011 yillarinda toparlanma siirecine girilmistir (WTO, 2015;
Buvi ve Takele; 2019). Kiiresel kriz sonrasi, emtia dongiisiiniin sona ermesi ve 6zellikle ABD'de
geleneksel olmayan petrol kaynaklarinin artan arzina tepki olarak petrol fiyatlarindaki belirgin
diisiis, ihracatin degerinde, cari hesap acgiklarinda ve hiikiimet biitcesinde biiyiik bir diislise neden
olmustur. ABD ekonomisi yavas yavas toparlanirken ve para politikasinda normallesme
beklenirken gelismekte olan iilkelere yonelik sermaye akimlar1 azalmistir. Birgok politika yapici
ve analist, doviz kurundaki deger kaybinin imalat Urlinleri ihracatinin artmasina yol agacagini
savunmustur (Schwab, 2016: 8).

Daha sonra tim diinyayi etkisi altina alan COVID-19 salgini, 2020'de bir 6nceki yila gore
Urdin ticaretinin %8 oraninda azalmasina ve hizmet ticaretinin %21 oraninda daralmasina neden
olmustur (Statista, 2022; WTO, 2022). COVID-19’un ortaya ¢ikmasiyla birlikte sosyal mesafe
Onlemleri insanlarin igyerlerine iliskin hareketliligini kisitlamigtir. Bu kisitlamalar iirlin arzini
azaltarak fiyatlari1 esneklestirmistir. COVID-19 hasar1 ve ardindan gelen kisitlamalar, ulkelerdeki

lojistik sektorlerini de aksatarak liman ve terminal maliyetlerinin yiikselmesine yol agmustir
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(Hayakawa ve Mukunoki, 2021: 2). Salginin en siddetli etkileri yilin ikinci ¢eyreginde
hissedilmis, seyahat ve ulagim ciddi sekilde etkilendiginden hizmet ticareti %30’luk rekor bir
diisiis yasarken, iirlin ticareti %23 dismiistiir (WTO, 2021: 7). Arz soklarinin derecesi agisindan
endustriyel heterojenlik yasanmis, 6rnegin gida ve tibbi iirlinler gibi temel tiriinleri saglayan
sektorlerde, otomobiller ve makineler gibi temel olmayan iirlinlere gore arz soklar1 daha kiiciik
olmustur. Bunun nedeni, iilkelerin temel iiriinlerin tedarikini stirdiirmeye ¢aligmasidir (Hayakawa
ve Mukunoki, 2021: 2).

Uretim aglar1, 6zellikle imalat siireclerinde bolgesel olmaktadir. Parcalanma teorisi,
uzakta bulunan iretim bloklarin1 birbirine baglayan hizmetlerin, {retim aglarinin
olusturulmasinda ve isletilmesinde temel unsur oldugunu ileri siirmektedir. Bu nedenle, iiretim
bloklarmin genel olarak c¢ok uzak bolgelere yerlestirilmesi beklenmemektedir. Parcalarin ve
bilesenlerin her bir {iretim bloguna zamaninda tedarik edilmesi gerekmektedir, ¢iinkii bir parganin
ulasimindaki klgik bir gecikme tim tiretim hatlarin1 durdurabilmektedir (Ando ve Kimura, 2013:
206). Bu yiizden ¢ok sayida iiretim blogu arasinda koordinasyon gerekmektedir. iletisim ve
ulagim teknolojilerindeki gelismelerin yani sira ticaret politikalarinin serbestlestirilmesiyle
birlikte diinya ticaret hacmi son yillarda 6nemli 6l¢iide artmistir.

Uluslararas1 ticaret i¢in Diinya genelinde birbirinden farkli modeller bulunmaktadir.
Zengin lilkeler ticaret islemlerinin biiyiik bir kismini yine zengin tilkelerle gergeklesmektedir. Bu
durumun nedeni, zengin iilkelerin sermaye yogun iiriinler iirettiklerini ve emek yogun iiretim
yapan daha az gelismis iilkelerle ticaret yaptiklarini destekleyen teorilerle ¢elismektedir. Ancak
zengin Ulkelerde tiretilen triinleri alabilecek tilkeler yine bu alim guciine sahip zengin ulkelerdir.
Diger taraftan ulasim maliyetleri g6z 6niinde bulundugunda komsu tilkeler de birbirleri ile ticaret
yapma egilimindedir (Tanyas ve Diizgiin, 2016: 39). Komsu iilkeler, birbirleri arasindaki ticaret
islemlerini kolaylastirabilecek benzer ekonomik ve kiiltiirel baglara sahip olabilmektedir. Diger
taraftan, komsu tilkeler arasinda ticareti engelleyebilecek siyasi gerilim, tarife, kota gibi unsurlar
da bulunmaktadir.

Bir iilkedeki iiretim artisi, ithalat talebini artirarak diinya ekonomilerini
canlandirmaktadir. Bu tiir yayilma etkileriyle daha giicli ticaret akislari gerceklesmekte ve
tilkeler arasinda daha yiiksek diizeyde is iligkileri kurulmaktadir. Bununla birlikte ticaret akislari,
tiretim stireclerinde degisikliklere yol acarak iiretimde uzmanlagmay1 tetiklemektedir (Frankel ve

Rose, 1998; Rana vd., 2012). Diinya iilkelerinde dogal kaynaklardaki farkliliklar, is¢ilik



32

maliyetleri ve teknolojik yetenekler dahil olmak U(zere farkli bolgelerin ticaret modellerini
etkileyebilecek bircok farkli faktér bulunmaktadir. Diinya bolgelerinin ithalat ve ihracat

islemlerinden aldiklari paylar Tablo 1.4 ve 1.5’te sirastyla gosterilmektedir.

Tablo 1.4 Diinya Bélgelerinin ithalat islemlerinden Aldiklar1 Pay (%)

Bolgeler 2010 | 2012 | 2014 | 2016 | 2018 | 2020
Afrika 312 | 333 [340 |3.09 |297 |275
Kuzey Afrika 116 |1.18 |1.18 |1.12 |108 |1.01
Sahra-alti1 Afrika 196 |215 | 223 (197 |189 |174
Dogu Afrika 041 | 047 |050 |050 |0.48 |0.46
Orta Afrika 0.27 | 031 (036 |0.27 |022 |0.18
Glney Afrika 0.73 | 079 |0.75 |0.67 |0.67 |0.56
Bati Afrika 055 | 058 |0.62 | 054 |052 |0.53
Amerika 21.21 | 21.13 | 21.25 | 22.22 | 21.28 | 20.95
Kuzey Amerika 15.39 | 15.08 | 15.16 | 16.44 | 15.57 | 15.82
Latin Amerika ve Karayipler | 5.82 | 6.05 | 6.09 |5.78 |5.72 |5.13
Karayipler 035 | 035 (034 |034 032 |0.27
Orta Amerika 245 | 250 |263 | 295 |288 |262
Guney Amerika 3.02 | 320 |312 | 248 |252 |224
Asya 35.36 | 37.58 | 37.75 | 36.69 | 37.89 | 38.14
Orta Asya 033 | 041 |[0.39 |030 |031 |0.38
Dogu Asya 20.88 | 21.83 | 22.04 | 20.95 | 21.96 | 22.62
Gilineydogu Asya 6.18 | 656 |653 | 666 |7.19 |7.10
Glney asya 329 |35 [338 |330 |3.69 |3.05
Bat1 Asya 468 |523 |541 |549 474 |4.99
Avrupa 38.72 | 36.27 | 36.04 | 36.49 | 36.37 | 36.69
Dogu Avrupa 579 583 |569 |541 |582 |6.11
Kuzey Avrupa 701 | 670 |6.72 |7.04 |6.57 |6.77
Giiney Avrupa 6.89 | 575 |574 |582 |6.02 |573
Bat1 Avrupa 19.02 | 17.99 | 17.89 | 18.22 | 17.96 | 18.07
Okyanusya 160 [1.69 |156 |151 |149 |1.47

Kaynak: (UNCTADstat, 2022)
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Tablo 1.4 incelendiginde 2020 verilerine gore bolgeler bazinda ithalat islemlerinden en
fazla paym %38 ile Asya’ya ait oldugu goriilmektedir. Asya bolgesi, kiiresel ticarette 6nemli bir
paya sahip olan kiresel ekonomide 6nemli bir oyuncudur. Asya bdlgesini sirasiyla %37 ile

Avrupa ve %21 ile Amerika takip etmektedir.

Tablo 1.5 Diinya Bélgelerinin ihracat islemlerinden Aldiklar1 Pay (%)

Bolgeler 2010 | 2012 | 2014 | 2016 | 2018 | 2020
Afrika 339 | 344 297 (225 |260 |223
Kuzey Afrika 116 |1.11 |0.80 |[0.63 |0.75 |0.58
Sahra-alt1 Afrika 223 | 234 | 217 |162 |1.85 |1.65
Dogu Afrika 021 | 023 (025 |025 [0.25 |0.26
Orta Afrika 058 | 064 |056 |0.36 |047 |0.30
Gliney Afrika 0.67 | 061 |057 |056 |057 |0.56
Bati Afrika 0.76 | 086 |0.79 | 045 | 057 |0.53
Amerika 16.71 | 16.86 | 16.72 | 17.00 | 16.34 | 15.68
Kuzey Amerika 10.89 | 10.82 | 11.04 | 11.48 | 10.83 | 10.29
Latin Amerika ve Karayipler | 5.82 | 6.05 |5.68 | 552 |551 |5.39
Karayipler 0.18 | 019 |0.18 |0.15 |0.15 |0.12
Orta Amerika 223 | 231 |237 |265 |258 |266
Guney Amerika 341 | 355 [312 |272 | 278 |262
Asya 38.92 | 40.45 | 40.63 | 40.92 | 41.18 | 42.21
Orta Asya 053 | 063 |[059 |034 |043 |0.39
Dogu Asya 22.85 | 22.72 | 23.48 | 25.22 | 24.26 | 26.34
Gilineydogu Asya 6.86 |6.78 | 683 |7.13 |7.40 |7.85
Glney asya 248 | 252 | 256 |253 |259 |222
Bat1 Asya 6.20 | 780 |7.18 |570 |651 |541
Avrupa 39.32 | 37.60 | 38.13 | 38.34 | 38.28 | 38.16
Dogu Avrupa 655 | 6.79 |6.74 |6.11 |6.78 |6.74
Kuzey Avrupa 6.77 |6.31 |6.30 |6.10 |6.13 |6.04
Giiney Avrupa 553 | 521 |547 |571 | 568 |571
Bat1 Avrupa 20.48 | 19.29 | 19.63 | 20.42 | 19.69 | 19.67
Okyanusya 165 (164 | 155 |148 |159 |1.72

Kaynak: (UNCTADstat, 2022)
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Tablo 1.5 incelendiginde 2020 verilerine gore bolgeler bazinda ihracat islemlerinden en
fazla payin %42 ile Asya’ya ait oldugu goriilmektedir. Asya bolgesini sirasiyla %38 ile Avrupa
ve %15 ile Amerika takip etmektedir. Dogu Asya, 6zellikle iiriinlerde bolge igi ticarete ve nihai
iirlinlerin diinyanin iilkelerine ihracatina dayanan hizla gelisen bolgesel bir ticaret blogu olarak
ortaya ¢ikmaktadir (Gavin ve Sindzingre, 2009: 17).

Uluslararasi iiretim ve dagitim aglarinin olusumu ve gelisimi bolgelerdeki isletmelere
bagli olmaktadir. Kurumsal ve ¢ok uluslu isletmeler bu tiir aglar1 gelistirmek igin yeterli
teknolojik ve yonetimsel yetenege sahiptir. Dogu Asya’da bulunan ¢ok uluslu isletmeler 6zellikle
makine sektoriindeki gelismelerle rekabet giicli kazanmis bu gelismeler, iiretim ve dagim
aglarinin tasarimina yardimei olmustur (Kimura vd., 2007: 28). Dogu Asya ayni zamanda kiiresel
tedarik zincirleri i¢in 6nemli bir merkezdir. Bir¢ok isletme bu bdlgeden, daha sonra diger iilkelere
ithrag edilen {iriinlerin tiretiminde kullanilmak {izere bilesen ve hammadde temin etmektedir.

Ulkelerin farkli {iriin ve hizmet tiirlerinde farkli uzmanlklari olabileceginden, ticaret
islemlerinin pay1 da birbirlerinden farklidir. Bir iilkenin ihracat ve ithalati arasindaki fark olan
ticaret dengesi de zaman iginde ve farkli lilke ve bolgeler arasinda farklilik gosterebilmektedir.
Tablo 1.6’da 2020 yilinda ithalat ve ihracat islemlerinde ilk 10 sirada yer alan Ulkeler

gosterilmektedir.

Tablo 1.6 2020 Yih ithalat ve ihracat islemlerinde ilk 10 iilke (Milyon $)

Sira | Ulke fhracat | Sira | Ulke Ithalat

1 Cin 2,589,098 | 1 ABD 2,405,382
2 ABD 1,430,254 | 2 Cin 2,069,568
3 Almanya 1,385,852 | 3 Almanya 1,173,167
4 Japonya 641,283 |4 Japonya 635,402

5 Hong Kong | 551,516 |5 Ingiltere 634,175

6 Hollanda 551,353 |6 Fransa 582,775

7 Kore 512,710 |7 Hong Kong | 573,061

8 Italya 498,804 |8 Hollanda 484,089

9 Fransa 488,562 |9 Kore 467,498
10 | Meksika 416,982 |10 | Italya 426,476

Kaynak: (Diinya Bankasi, 2022)
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Tablo 1.6 incelendiginde Cin’in ihracat islemlerinde, ABD’nin ise ithalat islemlerinde
birinci sirada oldugu goriilmektedir. Cin’in baglica ticaret ortaklari Amerika, Hong Kong ve
Japonya olurken ABD’nin en cok ihracat yaptig iilkeler; Kanada, Meksika ve Cin’dir. Ugiincii
sirada yer alan Almanya’nin baslica ticaret ortaklari ise ABD, Cin ve Fransa’dir. Tirkiye’nin
2020 yilina ait dis ticaret verileri incelendiginde ihracatin 169,658 Milyar $, ithalatin ise 219,514
Milyar $ oldugu gdzlemlenmektedir. Tiirkiye nin baslica ticaret ortaklar1 ise Almanya, Ingiltere
ve ABD’dir (Diinya Bankasi, 2022).

Cin'in ticaret islemlerinde bu kadar giiclii ve ¢ok hizli gelismesi 2001 yilinda Dilnya
Ticaret Orgiit’iiniin (DTO) iiyesi olmasiyla birlikte yapisal doniisiimiin yasamasmin bir
sonucudur. Cin kisa siire i¢inde tarima dayali kapali bir ekonomiden en biiylik imalat sektoriinii
barindiran agik bir ekonomiye ge¢mistir. Gelismis ekonomilerle karsilastirildiginda Cin’deki
yiiksek iiretkenlik farki, hiikiimetin hizli yapisal toparlanma i¢in biiyiik firsatlar1 hizla ortaya
cikarmasina izin vermistir. Diger taraftan birincil iiriinlerde uzmanlagsma egiliminde olan diger
gelismekte olan ekonomilerin aksine, Cin imalatta giiclii bir karsilastirmali istiinliige sahiptir.
Tarmmin kollektiflikten c¢ikarilmast ve ciftcilerin sehirlere kitlesel gociiyle baglantili emegin
bollugu g6z oOniline alindiginda, bu durum Cin’in 6zellikle emek-yogun faaliyetlerde
yogunlagsmasina yol agmistir (Colantone ve Stanig, 2018: 202-203).

Uluslararasi ticaret, tarifeler ve diger ticaret engelleri gibi ekonomik politikalardan ve
siyasi ve sosyal faktorlerden etkilenmektedir. Ayrica kiiresel iiretim aglarinin gelismesine izin
vermek, liretim paylasimini etkinlestirmek ve endiistriyel miisterileri cekmek i¢in hizmet baglanti
maliyetlerini azaltmak 6nemlidir. Tarifeler ve tarife dis1 onlemlerdeki indirimin yan1 sira gesitli
ticaret ve yatirimi kolaylastirict 6nlemlerin uygulanmasi, hizmet baglanti maliyetlerinin
diistirilmesine katkida bulunmaktadir (Ando ve Kimura; 2013: 233). Pandemi, kiresel tedarik
zincirlerine zarar vererek iilkeler arasindaki iiriin ve hizmet akisini kesintiye ugratmigtir. DTO
verilerine gore, kiresel ticaret hacmi 2020'de %9,2 gerileyerek 2009 mali krizinden bu yana en
bliyiik diisiisii yasamistir. Pandemi ayrica tarifeler ve diger korumaci onlemlerin artmasina yol
acarak kiiresel ticareti etkilemigtir. COVID-19 salgini diinya ¢apinda ticaret hacimleri tizerindeki
etkisi, lilkelerin tek bir pazara veya bolgeye bagimliliginin yeterli olmadigini, ticaret ortaklarinm

ve tedarik zincirlerini ¢esitlendirmesinin 6nemini ortaya koymustur.
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2021 yilina gelindiginde diinya ticaret hacmi giiclii bir sekilde toparlanmaya baglamstir.
2020'de pandemi kaynakli diisiisten sonra ithal triinlere yonelik talep toparlanmaya devam
ettiginden, {irtin ticareti 2021'de giiglii bir toparlanma kaydederek %9,7 artmistir (WTO, 2022).
Diger taraftan pandemi, diinya capinda c¢esitli uluslararasi ticaret girisimlerinin ilerlemesini de
yavaslatmistir. Oregin ABD, Meksika ve Kanada arasinda mevcut NAFTA (Kuzey Amerika
Serbest Ticaret Anlagmasi) diizenlemesinin yerini almasi1 beklenen yeni anlasma (USMCA) {i¢
tarafca da onaylanmig olmasina ragmen yiriirlige girmesi ylkiimliiliikklerinin ulusal diizeyde
basarili bir sekilde uygulanmasina bagli olmaktadir (Gruszczynski, 2020: 340).

Ticaret islemlerinden alinan pay, ithal edilen belirli iiriin ya da hizmetlere, isleme dahil
olan iilkelere ve diger ekonomik ve politik faktorlere bagl olarak dnemli 6l¢iide degismektedir.
Uluslararasi ticaret, bir¢ok lilke ekonomisinin onemli bir pargasi olmakla birlikte ithalat ve
ihracat islemlerini basarili bir sekilde gerceklestiren iilkeler, ekonomik biiyiime ve istihdam
yaratmak, yasam standartlarim1 iyilestirmek ve daha genis bir alana erisim saglamak gibi

faaliyetlerle iilke refahina katki saglamaktadir.

1.3. Lojistik Performansin Uluslararasi Ticaret icin Onemi

Kiiresel akislar, iinlii Ipek Yolu gibi eski ticaret yollarindan 18. ve 19. yiizyillarda
Avrupa ve Kuzey Amerika'y1 kasip kavuran sanayi devrimlerine ve yiikselen ekonomilerin daha
yakin zamanlardaki yiikselisine kadar, merkantilist ve somiirgeci donemler boyunca uzanan ortak
bir ¢izgi olmustur. Ozellikle gelismekte olan pazarlarda refahin ve dijital teknolojilerin artan
etkisi goz Oniine alindiginda, ekonomik faaliyetlerin biiylik bir paymi smir otesi akislar
icermektedir (Su ve Ke, 2017: 55). Bu akislar, iilkelerin daha genis pazara erismesine ve yeni
firsatlara yatirim yapmasina olanak saglamaktadir. Ayrica ekonomik biliyiimeye ve gelismeye
katkida bulunabilecek fikir, bilgi ve teknoloji aligverisini kolaylagtirmaktadir.

Kiiresel ticaretteki artig, lojistik faaliyetlerin kiiresel olarak stratejik rekabet avantaji
saglamada Onemli bir ara¢ haline gelmesine neden olmustur. Tedarik zincirinde {iriinlerin
hareketine iliskin faaliyetleri kolaylastirmaya yardimci olan lojistik sektorii, en hizli biiyliyen
sektorlerin basinda olmakla birlikte iilkelerin ekonomik performansi iizerinde onemli etkilere
sahiptir. Ulkelerin lojistik performansimin lgiilmesi ve degerlendirilmesi, tedarik zinciri boyunca
lojistik hizmetlerinin gii¢lii ve zayif yonlerini belirleyerek siirdiiriilebilir bir rekabet avantajina

ulagsmalarin1 saglamaktadir (Mesi¢ vd., 2022: 14). Mense fabrikalarindan ihracat ve ithalat
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streclerine gegerek s6z konusu {irtinlerin alici tilkelerdeki toplama merkezlerinde dagitimlarina
kadar ¢esitli tilkelerdeki lojistik siireclerin iyilestirilmesi sayesinde uluslararasi ticaret giderek
daha dinamik hale gelmektedir (Giuffrida vd., 2019; Niebles-Nunez vd., 2022).

Lojistik performans, hem uluslararas: ticarette hem de yurt iginde, iilkelerin ekonomik
blylmesi ve rekabet edebilirligi i¢in énem arz etmektedir. Lojistik sektdrii ve bu sektorde
gerceklestirilen faaliyetler de ekonomik kalkinmanin temel taglar1 arasinda yer almaktadir (Arvis
vd., 2016: 1; Qazi, 2022: 1). Kiiresel ticaretin devam eden biiylimesinin yan1 sira bir¢ok {ilkenin
kiiresel ticaret sistemiyle biitiinlesmeyi hizlandirma istegi lojistik hizmetler gibi yapilarin
miktarini ve verimliligini artirmaya bagli olmaktadir. Zayif lojistik hizmetler, limanlarda giimriik
islemlerinin verimsizligi, par¢alanmis ve kalitesiz ulasimla ilgili altyapi, pahali ve seyrek nakliye,
sevkiyatlarin izlenmesi ve takibindeki gecikmeler, Urtnlerin gumrikten cekilme surecinde
yasanan gecikmeler, limanlarda soguk hava depolarinin bulunmamasi ve fiirliin kalitesinin
belgelendirilememesi gibi nedenler ticareti zorlastirmaktadir (Yekini ve Seyed, 2021: 284).

Lojistik performans, uluslararas ticaret islemlerini ciddi bir sekilde kolaylastirmaktadir.
Bu nedenle ekonomik biiylime de lojistik performans diizeyine bagli olmaktadir. Politika
perspektifinden bakildiginda, lojistik altyapiya yonelik yapilan yatirimlar gelecek igin yiksek
getirileri olan bir yatirim alan1 olarak distiniilmelidir (Tang ve Abosedra, 2019: 1). Ticaret
yeterliligini belirleyen énemli bir unsurdur. Ustiin bir lojistik performans, triinlerin Glke iginde
daha hizli, daha giivenli ve uygun maliyetli bir sekilde tasinmasini ve iilkedeki uluslararasi
ticarete yonelik elverigli kosullar1 yansitmaktadir (Roy vd., 2018: 23).

Lojistik, tirtinlerin bir lilkeden digerlerine giivenli bir sekilde tasinmasiyla ilgili hizmet ve
stirecleri icermektedir. Birgok iilkede bu hizmetlerin bir dizi operasyonel islevlerinin ¢ogu,
hiikiimetin diizenleyici ve diger kurumsal destek bigimleriyle ¢gogunlukla 6zel sektdr tarafindan
gergeklestirilmektedir. Lojistik hizmet ve islevler birbiriyle baglantili oldugundan hem yerel
sinirlar icinde hem de farkli smirlar boyunca iireticilerden tiiketicilere nihai {riinlerin ve
girdilerin taginmasini igeren birbirine baglh siire¢ler zinciri olarak tanimlanmakta ve uluslararasi
ticareti kolaylastirmada kilit rol oynamaktadir (Gani, 2017: 281). Glmruk prosedirlerinin
basitlestirilmesi, iirlin standartlarinin uyumlastirilmasi, i¢ pazarda faaliyet gosteren yabanci

firmalara kars1 ayrimciligin ortadan kaldirilmasi, devlet ihaleleri ve fikri miilkiyet haklar1 gibi
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politikalar ticaret islemleri icin daha giivenli bir ortam yaratmakta ve iilkeleri ¢ekici hale
getirmektedir (Gavin ve Sindzingre, 2009: 17).

Ulusal diizeyde agik ve kapsamli bir dizi performans gostergesi, politikalarin, hazirliklarin
ve uygulamalarin etkinligi i¢in ¢ok Oonem arz etmektedir. Ticaret ve lojistik performansinin
bilesenlerini anlamak ve incelemek, uluslararasi isbirliginin engelleri asmaya yardimci
olabilecegi durumlarda, iilkelerin yiik tasimacilifinin verimliligini gelistirmesine yardimc1
olmaktadir. LPI'nin kullanimu, ticaret ve tagimacilikta 6ncelikler belirledigi i¢in, politika yapicilar
ile 6zel sektor arasindaki iletisimi de 6nemli dl¢tide gelistirmistir (MeSi¢ vd., 2022: 15). Arvis vd.
(2007) verimli, 6ngoriilebilir ve iyi yonetilen ulasim yollarina ve ticaret prosediirlerine sahip
iilkelerin, teknolojik avantajlardan, ekonomik serbestlesmeden ve uluslararasi pazarlara
erisimden en iyi sekilde yararlanacak iilkeler oldugunu belirtmistir. Bu nedenle, gelismis iilkeler
LPI tarafindan belirlenen siralamanin basinda yer alirken, gelismekte olan iilkeler siralamada

daha asagida yer almaktadir.

1.4. Kiiresel Rekabet Kavrami ve Onemi

Yasam standartlarindaki yiikselisi yansitan ulusal rekabet gilicii, uluslararasi
makroekonominin ve uluslararasi ekonomi politikasinin basglica giincel konularindan bir tanesidir.
Ulusal rekabet giicii, giinlimiizde hem gelismis hem de gelismekte olan {ilkelerdeki politika
yapicilar i¢in Onemli bir konu oldugundan nasil artirilabilecegiyle ilgili ¢esitli ¢alismalar
yapilmaktadir. Bu konu yogun bir sekilde tartisilmasina ve bu alanda alternatif yaklasimlarin
yani sira ¢ok sayida arastirma olmasina ragmen, ulusal rekabet edebilirligin genel kabul gérmiis
bir tanim1 bulunmamaktadir (Rusu ve Roman, 2018:2044; Boikova, 2021: 18).

Rekabet edebilirlik kavraminin gelistirilmesindeki bir diger dnemli fikir, tilkelerin rekabet
edebilirliginin yalnizca makroekonomik faktorlerle oOlciilmemesi gerekti§inden bahseden
Krugman goriisiidiir. Bu goriis Ricardo'nun tiim iilkelerin karsilastirmali tistiinliige sahip oldugu
fikrine dayanmaktadir. Devletler iflas edemezken isletmeler iflas edebilmekte ayrica rekabet
yalnizca uluslararasinda degil igsletmeler arasinda da olmaktadir. Bu ifadeden yola ¢ikarak rekabet
giiclinlin isletmelerin davranis ve faaliyetleriyle iliskili oldugu sdylenebilmektedir (Krugman,
1994; Melara-Galvez ve Morales-Fernandez, 2022).

Tirk Dil Kurumu (TDK) rekabeti “ayni amaci giiden kimseler arasindaki cekigme,

yarisma, yaris” olarak tamimlamistir (TDK Soézlik, 2022). Rekabetgilik ise rekabet icinde
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bulunabilme yetenegi olarak tanimlanmaktadir. Rekabet¢ilik, bir iilkenin pazar kosullarina uygun
bir sekilde, uluslararasi pazarlara iirlin ve hizmet iiretme ¢abasi i¢ine girerek iilke i¢inde yasayan
bireylerin reel gelirlerini koruma ve ylkseltme derecesidir (Young, 1985: 12). Rekabetgilik,
akademik ve is diinyasinin yani sira hiikiimet diizeyinde de 6nem arz eden ve {izerinde durulan
bir konudur (Cho, 1998: 11). Bunun &rneklerinden bir tanesi Japon ekonomisinin 1970'lerden
itibaren hizli biiylimesidir. Japonya'nin otomobil, agir makine ve yar iletkenler gibi ¢esitli
sektorlerde One ¢ikmasiyla ABD ve bir¢ok Avrupa iilkesi, Japon basarisinin altinda yatan
sebepleri arastirmaya baglamistir. ABD hiikiimeti, Japonya’ya kars1 rekabet giicii kazanmak i¢in
caligmalar yapmaya baslamistir (Porter, 1990). Diger bir 6rnek ise sanayilesmekte olan {ilkelerde
isletmelerin rekabetle kars1 karsiya kalmasidir. 1995'te DTO’niin kurulmasiyla gelismis iilkelerin
sanayilesen tlkelerin pazarlarina girmesi rekabet baskinin artmasina sebep olmustur (Porter,
1990; Cho; 1998).

Rekabet avantaji, bir isletmenin {stiin getiri saglayan benzersiz stratejiler gelistirme
yetenegi olarak tanimlanmaktadir. Gelismekte olan iilkelerdeki igletmelerle karsilastirildiginda,
gelismis tilkelerdeki isletmelerin rekabet avantaji yaratma ve silirdirmede daha basar1 olduklari
goriilmektedir. Bu durum, isletmelerin rekabet avantaji elde etme yetenegine sahip olup
olmadiklarini belirleyen ulusal bir baglamin varligin1 gostermektedir (Mpoyi vd., 2006: 121).
Kiiresellesmenin ve devam eden 4. Sanayi Devrimi'nin giiclii etkisi diisliniildiigiinde rekabet
avantaji arayisi daha da 6nemli bir hale gelmistir. Zahra (1999: 36) calismasinda, 21. ylizyilda
rekabetcilik baskist ile teknolojik ilerlemelerin, sosyal ve ekonomik gelisimlere yol acarak
iilkelerin gelisimine katkida bulunacagini vurgulamistir. Kiiresellesme, teknolojileri aktararak,
kilturleri ve toplumlar: birbirine yaklastirarak refah diizeyini artiracak, uluslararasi isbirligini
tesvik edecektir.

Kresel rekabet gicl, bir endlstrinin Uretkenlik seviyesine karar veren ve sektoriin
ulasabilecegi kar diizeyini belirleyen degiskenleri kullandiklari bir grup organizasyonun
makroekonomik stratejileri sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bir endiistrinin karliligi, yiiksek diizeyde
rekabeti strdurme kapasitesini 6nemli Olgiide artirdigi igin yatirim girislerinin de 6nemli bir
belirleyicisidir (Alsaleh vd., 2020: 1306). Makroekonomik degisimler, siyasi gelismeler, kaynak
fiyatlarindaki dalgalanmalar ve yabanci yatirim hamleleri, kisi basina diisen GSYIH'y1 belirli

araliklarla hareket ettirerek yukseltse de gergek refahin en giivenilir temeli, bir tilkenin tiretkenlik
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potansiyelidir. Rekabetgilik, saglam makro politikalarin stirdurtlebilmesi icin de gerekli olmakla
birlikte kamu politikalarinin da odak noktas1 haline gelmistir (Porter vd., 2007: 52).

Kiresel rekabet edebilirlik, 6zellikle kiiresel mali krizin ardindan son yillarda ekonomik
kriz ve is ortaminda yeni stratejilere, yeniliklere ve dinamiklere duyulan ihtiyaci vurgulayarak
Diinya ¢apindaki tilkelerin en 6nemli hedeflerinden bir tanesi olmustur (Dima vd., 2018: 1). Bu
amag dogrultusunda hazirlanan Kuresel Rekabetcilik Endeksi (KRE) raporu iilkeler arasindaki
rekabeti kiyaslamak ve mevcut durumlarini ortaya koymak amaciyla Diinya Ekonomik Forumu

(DEF) tarafindan yillik olarak yayinlanmaktadir.

1.4.1. Kiresel Rekabet Endeksi ve Bilesenleri

Ulkeler kiiresel rekabet giicii kazanmak ve bu giicii siirdiiriilebilir kilmak icin yenilikleri
surekli olarak takip etmeli ve teknoloji, iiretim, ulasim gibi gesitli alanlarda yenilik¢i ve
destekleyici faaliyetler gerceklestirmelidir (Kurtulmus ve Akgiil, 2021: 774). Herhangi bir piyasa
sisteminde oldugu gibi, kiiresel 6l¢ekte de piyasa katilimcilart ve iilkeler arasinda rekabet vardir.
Ulkeler icin kiiresel entegrasyon yoluyla kiiresel ekonomik rekabet edebilirlik ve rekabetci pazar
konumlarina duyulan ihtiya¢, DEF nun yillik KRE Raporu ve Diinya Rekabet Edebilirlik Yillig
gibi kiyaslama araglarinin olusturulmasini saglamis ve bu raporlar kabul gérmiistiir (Beysenbaev
ve Dus, 2020:34).

Rekabet edebilirlik kavramimin heniiz kabul edilir ortak bir tanimi bulunmadigindan
Diinya ekonomilerinin farkli gergekliklerini barindiracak, ekonomiler arasinda ve zaman icinde
karsilastirilabilir sonuclar elde edilmesini saglayacak kriterler lizerinden bu dl¢iimiin yapilmasi
da zor olmaktadir. DEF, KRE detaylandirilmasi ve ilgili ayrintili rapor araciligiyla, ilkeler
arasinda ve zaman i¢inde rekabet edebilirlik acisindan gelisen evrimlerini karsilastirmak i¢in bir
temel saglamay1 amaclamaktadir (Nogueira ve Madaleno, 2021: 789).

KRE, Diinya genelindeki 141 {iilke ekonomisinin rekabetgilik puanlar1 baz alinarak
siralandig1 bir rapordur. DEF tarafindan 1979'dan beri yayinlanmaya baslayan KRE raporu serisi,
ilk baskisindan bu yana politika yapicilart kisa vadeli biiylimenin 6tesinde uzun vadeli kalkinma
hedefleri olusturmalar1 konusunda yonlendirmektedir (DEF, 2022). Bu endeks, rapor
kapsamindaki iilkelerin kiiresel rekabet giiglerini bircok Kriter agisindan degerlendirmektedir.
KRE raporu bir iilkenin ekonomik ortaminin ve siirdiiriilebilir refah ve biiyiime seviyelerine

ulagma yetenegini yansitmaktadir. Gergeklige olabildigince yakin bir goriintii sunmak amactyla
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DEF, verilerini iki kaynaktan elde etmektedir. Bu veriler, uluslararasi somut veri kaynaklari ve
yonetici goriis anketlerinden elde edilmektedir (Schwab, 2009: 7).

Ticari gerilimlerin ve kiiresellesmeye karsi tepkilerin arttigi bir donemde, KRE raporu
rekabette disa acikligin 6nemini ortaya koymaktadir. Disartya agik ekonomilerin pazarlari daha
yenilik¢i ve daha rekabet¢i olmaktadir. Bu nedenle hiikiimetler korumacilig1 desteklemek yerine
kiiresellesmeden Ozellikle etkilenenen kosullarini iyilestirmeye odaklanmalidir. KRE verilerinin
diger kaynaklarla birlestirilmesi, yeniden dagitim politikalarinin, giivenlik aglarinin, insan
sermayesine yapilan yatirimlarin ve daha ilerici vergilendirmenin, bir Glkenin rekabet edebilirlik
seviyesinden 06diin vermeden esitsizligin azaltilmasimna yardimci olabilecegini gostermektedir
(DEF, 2018).

Ulkelerin rekabet giiciinii 6lgmek icin birgok uluslararast kurulus, &nemli ulusal
oyunculardan elde edilen anketlerin yani sira mikro ve makroekonomik gostergelere dayali farkli
siralamalar yaymlamaktadir. Artan uluslararasi rekabet, bilgi ve iletisim teknolojisinin (BIT)
dinamik gelisimi, bilgi kaynaklarinin kitlig, iilkeleri rekabetciliklerini degerlendirmesi konusuna
giderek daha fazla dikkat cekmektedir (Nogueira ve Madaleno, 2021: 791). BIT, bir iilkenin ya
da igletmenin daha verimli ¢alismasina, yeni pazarlara ulagsmasina, ekonomik blylmeyi
hizlandirabilecek ve bolgenin rekabet giiclinli artirabilecek yeniligi tesvik etmesine olanak
tanimaktadir.

KRE, Diinya genelinde kabul goérmiis bir iilke rekabet giicii siralamasi yapmak ve
ulkelerin giiclerini ve zayifliklarini kiyaslamak ig¢in bir ara¢ niteligindedir. Yillar iginde
siralamalarin hazirlanmasi ig¢in metodolojide bir dizi iyilestirme yapilmistir (Porter vd., 2008:
43). DEF, 2005 yilma kadar Biiyiime Rekabet Endeksi, isletme Rekabet Endeksi ve Kiiresel
Rekabet Endeksi isimleriyle ti¢ farkli grup altinda topladigi ¢alismalarin1 daha kapsamli bir hale
getirerek KRE adi altinda birlestirmistir (DEF, 2011). 2018 yilina kadar KRE bagligiyla
yaymlanan rapor 2018 yili itibariyle KRE 4.0 (Global Competitiveness Index 4.0) ismi ile
yayinlanmaya baslanmistir. Isim degisikligine giden endeksin temel amaci, 2008 Krizinin ve 4.
Sanayi Devriminin tetikledigi uzun doénemli dinamikleri rekabet giicii tanimina eklemektir
(Schwab, 2018: 1).

Diinya iilkeleri birbirlerine daha bagimli hale geldik¢e, zengin ve fakir tilkeler arasindaki
esitsizlikler daha keskinlesmektedir. Bu yiizden politika yapicilar, is diinyas: liderleri,

akademisyenler ve bireyler, hem orta hem de uzun vadede ekonomik blyumeye katkida bulunan
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giicler hakkinda bilgi sahibi olmaya ihtiya¢ duymaktadir (McArthur ve Sachs, 2001: 50). 2005
yilina kadar Biiyiime Rekabet Edebilirlik Endeksi ismini alan endeks, makroekonomik bir yapiya
sahip olmakla birlikte kisi basina diisen gelirdeki degisiklikle dlculen bir ekonomide, gelecekteki
uretkenlik artisina katkida bulunan tiim faktorleri belirlemeyi amaglamaktadir. Bu nedenle odak
noktasi siirdiiriilebilir biiyiime stiregleridir. Bu endeks, ekonomideki teknoloji diizeyine, kamu
kurumlarmin kalitesine ve makroekonomik ortama iliskin olmak {izere (¢ alt endekse
dayanmaktadir (Fendel ve Frenkel, 2005: 30; Tudose ve Rusu, 2015: 30).

Rekabet, yeni isletmelerin pazara girisini, diisik performans gosteren isletmelerin
piyasadan ¢ikisini ve mevcut isletmeler arasindaki performans farkliliklarinin duzeyini
yonlendirmektedir. Rekabet merkezi bir yapida oldugu icin rekabet yasalari, vergi tesvikleri,
stbvansiyonlar ve hukimetlerin isletmeler {lizerindeki etkisi gibi unsurlar tretkenlik igin Kritik
6neme sahiptir (Porter vd., 2008: 50).

Kiresel Rekabet Edebilirlik Raporunda daha onceleri Mikroekonomik Rekabet
Edebilirlik Endeksi ve Mevcut Rekabet Edebilirlik Endeksi olarak adlandirilan Isletme Rekabet
Edebilirlik Endeksi ise mikroekonomik niteliktedir. Gelecekteki iiretkenlik artisi potansiyelini
yansitan KRE'min aksine, mevcut verimlilik durumunu ve bir ekonominin mevcut ekonomik
performansin1 gosteren yonlere odaklanmaktadir. Makroekonomik faktérlerin bir ekonomideki
faaliyetlerin cercevesi olarak 6nemli bir rol oynadigini, ancak bir ekonominin mevcut verimlilik
diizeyinin en yiiksek diizeyde faaliyet gosteren isletmelerin performansiyla agiklandigini dikkate
almaktadir (Fendel ve Frenkel, 2005: 31).

KRE, rekabet edebilirligin 12 siitununda gruplandirilmis ii¢ farkli bilesene ayrilmaktadir.
Bu bilesenler; yiiksek iiretkenlik igin daha iyi bir ortam belirleyen “faktorler”, riin, emek ve
hizmet piyasalar1 ve bunlarin tiretim verimliligi iizerindeki etkisiyle baglantili olan “verimlilik”
ve bliylime siirdiirtilebilirligi i¢in gerekli olan “inovasyonlar”dir (Bai, 2009; Koong vd., 2011,
Kordalska ve Olczyk, 2015). Kalkinma asamalari kavrami, bir iilke icin belirli bir gelisme
asamas1 goz Oniine alindiginda nispeten daha alakali olan siitunlara daha yiiksek nispi agirliklar
atfedilerek endekse entegre edilmistir. Yani, 12 siitunun tamamu tiim tlkeler icin belirli bir 6l¢tde
onemli olsa da her birinin goreceli 6nemi, bir iilkenin 6zel gelisme asamasina bagli olmaktadir.
Bu durumu hesaba katmak igin siitunlar, her biri belirli bir gelistirme asamasi i¢in kritik olan ii¢

alt endekste diizenlenmistir (Schwab, 2010: 8).



43

KRE 4.0, yalnizca ekonomik basarinin itici guclerini degil, ayn1 zamanda tanimlayici
Ozellikleri olan insan sermayesi, yenilik¢ilik, dayaniklilik ve c¢evikligin rollerini de
vurgulamaktadir. Ekonomik si¢grama i¢in teknolojinin daha iyi kullanilmasi ¢agrisinda bulunan
endeks, bu sigramanin diger rekabet edebilirlik faktOrleriyle biitiinciil bir yaklasim oldugunda
miimkiin olabilecegi konusunda da uyarida bulunmaktadir (DEF, 2018). Dort temel alt bilesenden
olusan endeks, toplam 12 alt bashik icermektedir. Bu basliklar baz alinarak yapilan
degerlendirmede 2018 yilina kadar 0-7 arasinda puanlandirilan iilkeler yeni giincelleme ile O ila
100 arasinda puanlandirilarak siralama yapilmaktadir. Degerlendirmeye iliskin baglik ve alt

basliklar Tablo 1.7°de gosterilmektedir

Tablo 1.7 Kiiresel Rekabetgilik Endeksi 4.0 Bilesenleri

Kategoriler Bilesen numarasi | Bilesen Ad1
Etkinlestirici Cevre | Bilesen 1 Kurumsal Yapilanma
Bilesen 2 Altyap1
Bilesen 3 Bilgi ve iletisim Teknolojileri
Bilesen 4 Makroekonomik Ortam
Beseri Sermaye Bilesen 5 Saglik
Bilesen 6 Beceriler
Piyasalar Bilesen 7 Mal Piyasasi
Bilesen 8 Isgiicii Piyasasi
Bilesen 9 Mali Sistem
Bilesen 10 Pazar Biiytikligi
Inovasyon Ekosistemi | Bilesen 11 Is Diinyasinin Dinamizmi
Bilesen 12 Inovasyon Kabiliyeti

Kaynak: (Schwab, 2018)

Bir iilkenin kiiresel rekabet giicli, bazi iilkelerin neden digerlerinden daha fazla refah ve
stirdiiriilebilir bir sekilde daha iyi gelir kaynaklar1 lirettiginin anlasilmasini kolaylastiran temel bir
unsurdur. Kiiresellesme ve pazar entegrasyonu ile birlikte hiikiimetler, ¢ok boyutlu rekabet
edebilirlik endekslerini tanimlayan ekonomik, ticari, sosyal ve cevresel degiskenlerin mevcut
degerlerini gdzden gecirmektedir (Melara-Galvez ve Morales-Fernandez, 2022: 1) Ulkeler,

birincil dogal kaynaklara olan talebin azaldigi ve degerli malzemelerin yeniden kullanilmasi,
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onarilmasi, yeniden iiretilmesi ve geri doniistliriilmesine yonelik talebin arttifi dongiisellige
dogru ilerledikge, Dunyadaki malzeme ticaretinin dinamikleri ve kiiresel deger zincirlerinin
yapist lizerinde 6nemli etkiler olmas1 muhtemeldir (Barrie ve Schroder, 2022: 448).

Etkinlestirici ¢cevre: Bir kurulusun kiiresel pazarda rekabet edebilmesi icin kurumsal
stratejisiyle uyumlu bir pazarlama stratejisi segmesi ve uygulamasi gerekmektedir. Kiiresel
pazarda faaliyet gdsteren ¢ok uluslu isletmeler pazarlama stratejisi ile kurumsal strateji arasinda
sinerjik bir bag gelistirmelidir. Dogru strateji kombinasyonu sayesinde, ¢cok uluslu bir isletme
kendi rekabet avantajini en iist diizeye cikararak diinya ¢apinda etkin ve verimli bir sekilde
rekabet gicu kazanabilmektedir (White ve Griffith, 1997: 175). Ulusal rekabet glcunin
artirllmasi, ekonomik biiylimenin hizlanmasi ve yasam standartlarinin yiikseltilmesi igin
onemlidir. Uzun vadeli rekabet edebilirlik, stratejik altyapiya, insan sermayesine ve yeni bilgi
iretme faaliyetlerine istikrarli bir yatirnm akis1 gerektirmektedir (Boikova vd., 2021: 6). Bu
noktada seffaf ve giivenilir kurumlar yatirnmcilara ve girisimcilere istikrar saglamaktadir.
Michael Porter 1990 yilinda, iilkelerin rekabet edebilirliginde ve ekonomik biylmesinde
kurumlarin 6nemini vurgulamistir. Acemoglu vd. (2001) giiclic kurumlarin, iilkelerin zenginligi
ve uzun vadeli ekonomik buyime Uzerinde dnemli bir etkisi oldugunu belirtmistir. Gegmisten
giiniimiize bakildiginda giiclii siyasi ve ekonomik kurumlara sahip olan iilkelerin daha hizli
gelistigi goriilmektedir.

Diger taraftan iilkeler, modernize edilmis hizmetleri tesvik etmenin yani sira ulasim ve
ticareti kolaylagtirmak icin reformlar yapmakta, altyapilarini gii¢lendirerek lojistik sektoriinii
yeniden insa etmeye c¢alismaktadir. Bir iilkenin ekonomisi, yerel ve kiiresel diizeyde ticareti,
isletmelerin {retkenligi ve uluslararasi rekabet giicli o ilkenin altyapisinin kalitesinden
etkilenmektedir (Yeo vd., 2020; Yingfei vd., 2022). Altyapi, gelisen bir ekonominin temel bir
bilesenidir ve altyapiya yatirnm yapmak, ekonomik biiylimeyi yonlendirmeye ve vatandaslarin
yasam kalitesini iyilestirmeye de yardimci olmaktadir.

Beseri Sermaye: Beseri sermaye, bir niifusun ekonomik deger {iretmek igin
kullanilabilecek bilgi, beceri ve yeteneklerini ifade etmektedir. Yetkinlik ve yenilikgilik duzeyi
yuksek, nitelikli ve vasifli iggiicli, beseri sermayenin en onemli faktorleri olmakla birlikte
organizasyon rekabeti icin de bir itici giic konumundadir (Kowal vd., 2017: 304). Kaliteli is
giicliniin ve aragtirma tesislerinin gelistirilmesi i¢in saglam, kapsamli bir egitim altyapisi

gerekmektedir. Egitim altyapisi, is basaris1 ve ekonomik biiyiime igin kritik bir 6neme sahiptir
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(Mpoyi vd., 2006: 123). Bu altyapi, is giiciiniin ekonomiye katki saglama ve degisen kosullara
uyum saglama yetenegini belirledigi igin bir {ilke ya da bolgenin rekabet edebilirliginde 6nemli
bir faktordr.

Piyasalar: Uluslararasi pazarlamada yoneticiler standardizasyon, bolgesellesme ve
yerellesme arasindaki tartismaya odaklanmiglardir. Bununla birlikte, pazarlama stratejisinin
uygulanmasi bir standardizasyon, bolgesellestirme veya yerellestirmeden ziyade her birinin ne
zaman kullanilacagini bilme yetenegine doniismiistir. Kurumsal strateji, ¢ok uluslu sirketleri
kiiresel pazarda konumlandiran bir unsurdur. Bu strateji, kurulusun temel yetkinlikleri tarafindan
yonlendirilmekte ve cok uluslu sirketin faaliyet gosterdigi yeterlilikler; isletme stratejileri,
maliyet, miisteri ya da inovasyona dayanmaktadir (White ve Griffith, 1997: 173). Diger taraftan
piyasalarda kamu ve 0Ozel sektorii desteklemek iizere devlete ait sirketlerin oOzellestirilmesi,
bolgesel ekonomik entegrasyon ajanslarinin olusturulmasi ve serbest piyasa kosullarinin
gelistirilmesi gibi girisimler stirdiiriilmektedir (Mpoyi vd., 2006: 120).

Inovasyon ekosistemi: J. A. Schumpeter, 1934 yilinda yaptig1 c¢alismasiyla modern
anlamda inovasyonu literatiire kazandiran ilk iktisatg1 olarak bilinmektedir. Schumpeter,
inovasyonu “yeni tiikketim mallari, iiretim yontemleri, ulasim yollari, pazarlar ve endiistriyel
orgiitlenmelerin ¢esitleri” seklinde tanimlamaktadir (Schumpeter,1934: 66). Schumpeter’den
sonra ¢alismalarini inovasyon {izerine yogunlastiran Drucker (1985) ise yenilik ve girisimcigi
yonetim tarafindan tesvik edilen sistematik ve rasyonel g¢alisma olarak organize edilebilecek
amaca yonelik gorevler olarak tanimlanmaktadir.

Girisimcilik, kisilik ya da sezgi olarak degil, davranis, kavram ve teori olarak ele
alinmaktadir. ~ Modern teknolojilerin bilgi doniisiimii tizerindeki etkisi, rekabet guciindeki
degisiklikler, liderlik ve basari kavramlarinin yeniden diisiiniilmesi yonetim konseptlerindeki
degisikliklerin baskinligin1 gostermektedir. Modern teknolojiler ile ticaret araglari arasinda
baglantt kurma gerekliliginin ortaya g¢ikmasiyla isletmeler liderlik konumlarini korumak ve
rekabet avantaji saglamak icin bu teknolojilere yonelmistir (Gurina vd., 2020: 10). Datta vd.
(2006) yaptiklar1 ¢alismada daha yeni lriinler ve iiretim teknikleri bulmak ve nis pazarlar
olusturmak i¢in teknolojiye ve Ar-Ge'ye daha fazla yatirim yapmak gerektigini vurgulamigstir.
Gupta (2015) ise calismasinda rekabet giiciiniin elde edilmesi ve bu gucun sirddrulebilir

kilinmasinin bulus ve yeniliklerin tesvik edilmesiyle saglanabilecegini vurgulamistir.



46

1.4.2. Kiresel Rekabet Endeksi Siralamasi

Rekabet edebilirlik, tlkeler icin 6nemli bir baslangi¢ noktasi olarak daha yiiksek yasam
standartlarina ulagmak ve daha genis toplumsal hedeflere yonelik gerekli kaynaklari tiretmek icin
itici bir gii¢ olmaktadir. Bu yiizden rekabet gucliniin diger gelisimsel hedeflere ulasmada da kritik
bir 6neme sahip oldugu kabul edilmektedir (Schwab, 2018: 2). KRE, ulkelerin kiresel rekabet
edebilirliklerini karsilagtirabilmek i¢in tanimlanmis bir gostergeyi temsil etmektedir. Kiiresel
rekabet edebilirlik gostergesi, her biri rekabet edebilirlik temellerini gosteren alt endekslere sahip
iilke kalkinmasi i¢in 6nemli asamalar1 icermektedir (Dima vd., 2018: 2). Bu endekste amag,
sadece tlkeler arasinda siralama yapmak degil ayni zamanda her Ulke ekonomisinin rekabet
kapsaminda gUcli ve zayif yonlerini belirlemek ve kiiresel ekonomideki egilimleri vurgulayarak
basarili bir ekonomik kalkinmanin zorunluluklari konusundaki anlayis1 derinlestirmektir (Porter
vd., 2007: 51).

Bir iilkenin rekabet avantajlarini ve dezavantajlarini anlamasi, Ulke igindeki isletmelerin
pazardaki firsat ve zorluklari belirlemesine ve basari icin stratejiler gelistirmesine yardimci
olmaktadir. KRE raporunda 2018 yilina kadar 0-7 arasinda puanlandirilan iilkeler, 2018 yilindan
itibaren 0-100 aras1 puanlandirilarak siralanmistir. Tablo 1.8’de KRE siralamasinda ilk 10 sirada

yer alan iilkelerin yillar itibariyle siralamalar1 ve aldiklari puanlar gosterilmektedir.

Tablo 1.8 Yillar itibariyle KRE Siralamasinda ilk 10 Sirada Yer Alan Ulkeler

.. 2018 2016 2014 2012 2010
Ulke Ismi

Sira | Puan (0-100) | Sira | Puan (0-7) | Sira | Puan | Sira | Puan | Sira | Puan
ABD 1 |85.6 3 |5.70 5 |548 |5 [543 |2 |559
Singapur 2 |835 2 |5.72 2 |561|2 |[563 |3 |555
Almanya 3 1828 5 |5.57 4 |551|6 |[541|7 |5.37
Isvigre 4 1826 1 |581 1 |567 (1 |[574|1 |5.60
Japonya 5 (825 8 1548 9 |5401|9 |540|8 |5.37
Hollanda 6 (824 4 |5.57 8 |542|7 |541|10 |5.32
Hong Kong 7 (823 9 |5.48 7 |547 |11 |536 |11 |5.22
Birlesik Krallik |8 |82.0 7 15.49 10 |5.37 (10 [5.39 |13 |5.19
Isveg 9 |817 6 |5.53 6 |548 |3 |[561 |4 |551
Danimarka 10 |80.6 12 |5.35 15 |5.18 (8 (540 |5 |5.46

Kaynak: (DEF, 2022)
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2010 y1l1 KRE siralamalari incelendiginde isvigre, ABD ve Singapur’un ilk ii¢ sirada yer
aldig1 goriilmektedir. Tiirkiye 4.16 puanla 61. sirada yer alirken Brundi 2.58 puanla son sirada
yer almaktadir. Birinci sirada yer alan Isvicre ekonomisi, inovasyon kapasitesi ve is kiiltiirii ile
karakterize edilmektedir. Isvicre is gelismisligi acisindan Uclnci sirada ve inovasyon kapasitesi
acisindan ikinci sirada yer almaktadir. Ar-Ge'ye yiiksek harcamalar yapan Isvigre'nin bilimsel
aragtirma kurumlar1 diinyanin en iyi kurumlar olarak taninmaktadir. Ayrica akademik ve is
sektorleri arasindaki giiglii isbirligi, fikri miilkiyet korumasiyla gii¢lendirilmis, pazarlanabilir
riinler ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir (Schwab, 2010: 21).

2012 yili KRE siralamalari incelendiginde Isvigre, Singapur ve Isveg’in ilk ii¢ sirada yer
aldig1 goriilmektedir. Tiirkiye 4.25 puanla 53. sirada yer alirken Brundi 2.78 puanla son sirada
yer almaktadir. Isvigre, Gzellikle Ar-Ge ve yenilikte devam eden giiclii performansinin bir
sonucu olarak 2012 yilinda da birinci sirada yer almistir. Ikinci sirada yer alan Singapur,
endeksin 12 kategorisinin yedisinde ilk ti¢ sirada yer alirken ve diger ti¢ kategoride ise ilk 10'da
yer almigtir. Singapur sahip oldugu yollar, limanlar ve hava ulasim tesisleri ile birinci sinif bir
altyapiya sahiptir. Buna ek olarak, iilkedeki giiclii egitim sistemi ile ilkenin rekabet giicii
pekistirilmekte ve bodylece bireylere hizla degisen kiiresel ekonomi igin gerekli beceriler
saglanmaktadir (Schwab, 2012: 11).

2014 yili KRE siralamalar incelendiginde Isvicre, Singapur ve Finlandiya'nim ilk (g
sirada yer aldig1 goriilmektedir. Tiirkiye 4.45 puanla 44. sirada yer alirken Cat 2.85 puanla son
sirada yer almaktadir. Ugiincii sirada yer alan Finlandiya, iyi isleyen ve seffaflig1 yiiksek kamu
kurumlarina sahiptir. Finlandiya saglik ve egitim kategorilerinde st siralarda yer almaktadir, bu
durum son yillarda egitime giiclii bir sekilde odaklanmasiin bir sonucudur. Finlandiya'nin
makroekonomik ortami, artan enflasyon nedeniyle biraz zayif olmasina ragmen diger Avrupa
Birligi (AB) ekonomileriyle karsilastirildiginda nispeten iyi durumdadir (Schwab, 2014: 23).
Finlandiya hiikiimetinin egitime odaklanmasinin birincil sebebi, isgiicli piyasasinin istihdam i¢in
ilgili ise uygun bir egitim derecesi gerektirmesidir. Bu durum istihdam edilecek alanda diplomasi
olmayanlar zorluk teskil etmektedir (Paju vd., 2020: 24).

2016 yili KRE siralamalar incelendiginde Isvigre, Singapur ve ABD nin ilk {i¢ sirada yer
aldig1 goriilmektedir. Tiirkiye 4.39 puanla 51. sirada yer alirken Yemen 2.74 puanla son sirada
yer almaktadir. ABD, biitge aciginin azalmasi ve diger alanlarda makroekonomik performansinin

gelismesiyle diger yillara kiyasla puanimi yiikselterek ilk ti¢ siraya yerlesmistir. ABD’nin bu
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konumu, yenilikcilik faaliyetleri, ticari gelismisligi, pazar biiyiikliigii, finansal piyasa gelisimi,
isgiicii piyasasi verimliligi ve egitim tarafindan glglendirilmektedir (Schwab, 2016: 26).

2018 yili KRE siralamalar1 incelendiginde ABD, Singapur ve Almanya’nin ilk ii¢ sirada
yer aldig1 gortilmektedir. Turkiye 61.6 puanla 61. sirada yer alirken Cat 35.5 puanla son sirada
yer almaktadir. 2018 yilinda KRE 4.0 ismi ile yaymlanmaya baslayan rapor, 4. Sanayi
Devriminin getirdigi yeniliklerle biiylime ve rekabetciligin itici gili¢lerini degistirerek ekonomik
gorindmu yeniden sekillendirmeye ¢aligmaktadir. Yeni raporda, ekonomik basari igin yalnizca
verimlilige ve maliyet diisiirmeye odaklanmanin yeterli olmayacagi belirtilerek yenilik, esneklik
ve degisime uyumun temel bilesenler haline geldigi goriilmektedir. Yani yeni fikirleri, yontemleri
ya da iirtinleri daha hizli benimseyebilen ekonomilerin daha avantajli olacagi vurgulanmaktadir.

KRE 4.0'm sonuglari, Diinyada smnirli sayida inovasyon merkezi oldugunu ortaya
koymaktadir. 2018 raporuna gore inovasyon yetenegi siitunundaki (12. sttun) kiiresel medyan
puan 100 iizerinden 36'dir ve bu puan 12 siitundaki en diisiik puandir. Incelenen 140 ekonominin
77'sinin inovasyon yeteneginin ¢ok zayif oldugu sdylenebilmektedir. Yalnizca “siiper yenilikgi”
olarak isimlendirilen dort iilke 80'in iizerinde puan almustir. Bu iilkeler; Almanya, ABD, Isvigre
ve Tayvan’dir (Schwab, 2018: 7).

KRE siralamalar1 genel olarak degerlendirildiginde Isvigre, Singapur ve ABD’nin
istikrarlt bir sekilde iist siralarda yer aldigi ve rekabet giiclerini siirdiiriilebilir kirmak icin
calismalar yapti§1 sdylenebilmektedir. Isvigre bilimsel arastirma kurumlar1 6ne ¢ikmaktadir. Ulke
destekledigi yenilikci kapasitesi sonucu kisi bagia yiiksek patent sayilarina sahiptir. Singapur,
egitim ve mal piyasasi verimliligi ile 6ne ¢ikmaktadir. Singapur'un kamu kurumlart seffaf ve
oldukga verimlidir ve bu kategoride Finlandiya’dan sonra ikinci sirada yer almaktadir.
Singapur’un sahip oldugu giiclii altyap: ile ise Hong Kong’tan sonra ikinci sirada yer almaktadir
(Schwab, 2016: 26). Niifus yogunlugu az ve ylzolglimii bakimindan kicuk olan Singapur,
kiiresel ulagim aginda uluslararasi bir hava ve nakliye merkezi olarak taninmaktadir. Havalimant,
kargo tesisleri ve hizmetlerindeki basarilarinin taninmasiyla ¢ok sayida uluslararasit 6diil
kazanmistir (Phang, 2003: 27). ABD, modern kiiresel ekonomide rekabet edebilirligin 6nemli
itici giicleri olan teknolojik hazirlik, is gelismislii ve yenilik¢ilik agisindan 6zellikle iyi bir
performans sergilemektedir. Ayrica, kiiresel pazardaki degisikliklere uyum saglamasina olanak

taniyan genis ve ¢esitlilige sahip bir ekonomiye sahiptir.
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Ulkelerde faaliyet gdsteren isletmeler ve politika yapicilar, bir tilke ekonomisinin rekabet
icin gliclii ve zayif yonlerini belirleyebilirlerse yatirim, ticaret ve diger ekonomik faaliyetler
hakkinda bilingli kararlar alabilmekte, firsatlardan yararlanmak ve zorluklarin iistesinden gelmek

icin stratejiler gelistirebilmektedir. Bu agidan KRE raporlari iilkelere yol gosterici olmaktadir.
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IKiNCi BOLUM
LOJISTIK PERFORMANS, ULUSLARARASI TICARET VE ULKELERIN REKABET
GUCLERI UZERINE YAPILMIS CALISMALARIN LITERATUR INCELEMESI

2.1. Literatlr Ozeti

Ulkeler, kendi sinirlari igerisinde tirettikleri triinlerin dis pazarlarda satisin1 saglamak icin
uluslararas1 ticaret yapmak durumundadir. ki iilke arasindaki ticaret hacmi, ihracat¢i iilkenin
cekiciligine ve ithalatci iilkenin ihtiyaglarina baglidir. ithalatci bir iilkenin birden fazla secenegi
oldugunda alim yapacag iilke ile arasindaki mesafe, sinir gecis maliyetleri, Urin tasima
maliyetleri, gimriik harglar1 gibi giderler goz 6niinde bulundurulmaktadir. Bu noktada lojistik
faaliyetlerin ulusal diizeyden baslayarak anlasilmasi ve iilkeler arasinda uygulanacak ticaret ve
ulastirma politikalart 6nem arz etmektedir (Hausman, 2013; Goger vd., 2022).

LPI’nin yeni bir endeks olmasi ve 2 yilda bir yayinlanmasi sebebiyle bu endeks
kullanilarak yapilmis ¢aligmalar son 15 yilda ortaya ¢ikmaya baslamistir. Literatiirde tilkelerin
lojistik performanslar1 ile makroekonomik degiskenler arasindaki iliskileri inceleyen yerli ve
yabanci ¢esitli calismalar mevcuttur. Bu boliimde ilgili ¢aligmalarin 6zetine yer verilmistir.

Hoekman ve Nicita (2011) 105 gelismekte olan iilke i¢in yaptiklar1 calismada, 2006 yilina
ait verileri kullanarak ticaret politikalari, ticaret maliyetleri, lojistik performans ve dis ticaret
iligkilerini incelemistir. Bulgular, lojistik performansin kurulan tiim modeller i¢in dis ticareti
anlaml ve pozitif bir sekilde etkiledigini gostermektedir. Ayrica lojistik performansi gelistirmeye
ve ticareti kolaylastirmaya yonelik sinir 6tesi dnlemlerin bu iilkelerin ihracatinin artirilmasina
katk1 sagladigi tespit edilmistir.

Babatunde (2011) yaptig1 ¢alismada, 42 Sahra alti Afrika iilkesinin 1980-2003 dénem
verilerini kullanarak altyapi, dogrudan yabanci yatirimlar, ticari agiklik ve ekonomik blyume
arasindaki iligkileri panel veri analizi ile incelemistir. Arastirmanin bulgulari, dogrudan yabanci
yatirimlarin ticari agiklia ve kisi basina diisen GSYIH'ya bagl oldugunu gostermektedir. Ayrica
ticari agiklik ve altyapi arasindaki etkilesimin dogrudan yabanci yatirim girislerinde de bir artisa
yol actigini tespit edilmistir.

Giiner ve Coskun (2012) 26 OECD iilkesinin 2010 yilina ait verilerini kullanarak
yaptiklart ¢aligmada, lojistik performans ile ekonomik ve sosyal faktorler arasindaki iligkileri

incelemistir. Caligma kapsaminda kurulan modelde altyap: yatirimlari, GSYIH ve biiyiime
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oranlar1 ekonomik faktorler olarak ele alinirken; politik risk, demokrasi endeksi ve insani
gelismislik endeksi ise sosyal faktorler olarak ele alinmigtir. Analiz sonrasi iilkelerin lojistik
performanslarinin ekonomik gostergelerden ziyade sosyal gostergelerle daha yakindan iliskili
oldugu sonucuna ulasilmistir.

Marti vd. (2014) yaptiklar1 ¢alismada lojistik performans ile ekonomik buyime ve
uluslararasi ticaret arasindaki iliskiyi 60 tilkenin 2007-2012 dénem verilerini kullanarak panel
¢ekim modeli ile incelemistir. Analiz sonucunda LPI’ndeki artigin, iilkelerin ticaret akislarinda ve
ekonomik biiylimelerinde 6nemli bir artisa sebep oldugu tespit edilmistir.

Puertas vd. (2014) lojistik performans ve uluslararasi ticaret arasindaki iligkiyi 26 AB
uyesi ulke icin 2005 ve 2010 donem verilerini kullanarak panel ¢ekim modeli ile incelemistir.
Aragtirmanin sonuglari lojistik performansin AB iilkelerinin ihracatinda, ithalatina gore daha
biiylik bir 6neme sahip oldugunu gostermektedir. LPI'nin bilesen etkilerine bakildiginda, Avrupa
iilkelerindeki zayif i¢ talep ve yeni uluslararasi pazar arayislarina paralel olarak, “kalite ve
yetkinlik”, “izlenebilirlik ve takip” bilesenlerinin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir.

Cemberci vd. (2015) yaptiklart calismada KRE’nin LPI boyutlar {izerindeki diizenleyici
etkisine iliskin kavramsal bir model 6nerisi sunmustur. Bu model ile LPI'nin hangi boyutlarinin
KRE ile iligkili oldugunu agiklamak {izere her bir boyut i¢in ayr1 ayr1 moderator etkisi
Ol¢lilmiistiir. Analiz sonucunda alt1 adet boyuttan “uluslararasi sevkiyat”, “izlenebilirlik ve takip”
ve “zamaninda teslimat” boyutlarinin diizenleyici etkileri istatistiksel olarak anlamli
bulunmustur.

Pilinkiene (2016) yaptig1 ¢caligmada, Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinde ticari disa agiklik,
ekonomik biiyiime ve rekabet giicli arasindaki nedensel iliskileri 2000-2014 verilerini kullanarak
Granger-Nedensellik testi ile incelemistir. Aragtirma sonuglari, ticari agiklik, ekonomik biiyiime
ve rekabet edebilirlik arasinda nedensel iliski oldugun1 gostermektedir. Ekonomik biyimenin
ticari agikligin artisina, rekabet gucunin ise ekonomik biylmenin artisina yol agtigi tespit
edilmistir.

Hailu ve Zenaselassie (2016) yaptiklar1 ¢calismada, 19 Sahra Alt1 Afrika iilkesinin 2007-
2014 donem verilerini kullanarak lojistik performans ve ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi
panel veri analizi ile incelemislerdir. Calismanin bulgulari, lojistik performansta meydana gelen

artisin bu iilkelerde ekonomik biiyiimeyi biiyiik dl¢lide artirdigini gdstermektedir.
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Uca vd. (2016) yaptiklari ¢alismada, LPI’nin Yolsuzluk Algi Endeksi ile dis ticaret hacmi
arasindaki aracilik etkisini 92 iilke i¢in 2007, 2010, 2012 ve 2014 donem verilerini kullanarak
Hiyerarsik Regresyon Analizi ile incelemistir. Analiz sonuglari, Yolsuzluk Algu Endeksi ile dis
ticaret hacmi arasindaki iliskide LPI'nin araci etkisinin oldugunu ve bir iilkenin lojistik
kabiliyetinin yolsuzluk ile dis ticaret hacmi arasindaki iliskiyi tetikledigi gostermektedir.

Gani (2017) yaptig1 ¢alismada, 60 Ulkenin 2007, 2010, 2012 ve 2014 yillarina ait
verilerini kullanarak lojistik performansin uluslararasi ticaret tizerindeki etkisini regresyon analizi
ile incelemistir. Bulgular, genel lojistik performansinin ihracat ve ithalat ile pozitif ve istatistiksel
olarak anlamli bir sekilde iliskili oldugunu géstermektedir.

Wag vd. (2018) lojistigin uluslararasi ticaret ilizerindeki etkisini 113 iilkenin 2007-2014
donemi verilerini kullanarak incelemistir. Bu etkiyi incelemek iizere yesil lojistik degiskenleri ile
genisletilmis bir ¢ekim modeli Onerilmistir. Analiz bulgular1 LPI ile uluslararas ticaret arasinda
anlamli ve pozitif bir iliski oldugunu gostermektedir. Ayrica lojistik sektoriiniin faaliyetlerinde
CO2 emisyonlarini azaltmasinin ihracat hacmini artirdigi sonucuna ulagilmistir.

Ofluoglu (2018), AB ve MENA iilkelerinde lojistik performansin ihracat {izerindeki
etkisini 2007 -2014 donem verilerini kullanarak panel ¢ekim modeli ile analiz etmistir. Bulgular,
ele alan Ulkelerin lojistik performans bilesenleri ile ticareti arasinda pozitif ve anlamli bir iligki
oldugunu gostermektedir. Ayrica ¢calismada, bu pozitif etkinin AB Ulkelerinde, MENA ulkelerine
kiyasla ve daha yiiksek oldugu vurgulanmistir.

Munim ve Schramm (2018) yaptiklar1 ¢aligmada, 91 iilkenin 2016 yilina ait verilerini
kullanarak lojistik performans, liman altyapisi kalitesi ve deniz ticareti arasindaki iligkileri ve bu
degiskenlerin ulusal ekonomi iizerindeki etkilerini YEM yontemi ile incelemistir. Bulgular liman
altyapisi kalitesinde meydana gelen iyilesmelerin lojistik performansi artirdigini, dolayisiyla iilke
ekonomisine fayda sagladigin1 gostermektedir.

Simsek ve Yigit (2019) yaptiklar ¢alismada, 9 Orta-Dogu Avrupa iilkesi ve Tiirkiye igin
2010-2016 donem verilerini kullanarak Thracata Dayali Biiyiime hipotezinin gecerliligini
ihracatin lojistik performans ile iliskisi iizerinden incelemistir. Analiz sonucunda bulgular,
lojistik performans araciligiyla ihracatin ekonomik buytime Uzerinde etkisi oldugunu
gostermektedir.

Lin ve Cheng (2019) yaptiklari calismada, 160 iilkenin 2016 yilina ait verilerini

kullanarak lojistik performans ile ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi dogrusal regresyon
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analizi ile incelemistir. Analiz sonucunda GSYIH’da meydana gelen artislarm iilkelerin lojistik
performanslarint 6nemli 6lglide degistirmedigi gézlemlenmistir. Arastirmacilar ayrica kisi bagina
diisen GSYIH'nin LPI'deki degisimleri agiklamakta smirli etkisi oldugunu, ancak bir Glkenin LPI

puani ile komsularininki arasinda ¢ok yakin bir iliski oldugu vurgulanmistir.

Tang ve Abosedra (2019) calismalarinda, 23 Asya iilkesi igin 2010-2016 ddnem
verilerini kullanarak Ihracata Dayali Biiyiime hipotezinin lojistik performansa bagli olup
olmadigimni panel veri analizi ile incelemistir. Sonuglar ihracata Dayali Biiyiime modelinin tiim
iilkeler icin gegerli oldugunu ancak biiyiime diizeyinin lojistik performans ile daha yakin iligkide
oldugunu gostermektedir.

Luttermann vd. (2020) yaptiklar1 calismada, 20 Asya iilkesinin 2007, 2010, 2012, 2014
ve 2016 yillarina ait 5 donemlik verileri ile lojistik performans, dogrudan yabanci yatirimlar ve
dig ticaret arasindaki iligkiyi panel veri analizi ile incelemislerdir. Analiz sonucunda lojistik
performans, dogrudan yabanci yatirim ve dis ticaret arasinda anlaml ve pozitif bir iligki oldugu
tespit edilmistir.

Halaszovich ve Kinra (2020) yaptiklar1 ¢calismada lojistik performans, dogrudan yabanci
yatirim ve dis ticaret arasindaki iliskiyi Asya iilkeleri ve gelismis 10 iilke i¢in 2007, 2010 ve
2012 donemine ait verileri kullanarak panel ¢ekim modeli ile incelemistir. Bulgular, lojistik
performansi temsil etmek tizere kullanilan ulusal ulagim sistemlerinin hem dogrudan yabanci
yatirimlart hem de ticareti anlamli ve pozitif yonde etkiledigini gostermektedir.

Moldabekova vd. (2021) yaptiklar1 ¢alismada segilmis diisiik orta ve st gelir diizeyine
sahip 29 ulkenin 2007-2018 wverileri ile teknolojik hazirlik ve yeniligin lojistik performans
tizerindeki etkisini havuzlanmis regresyon modeli ile incelemistir. Bu kapsamda belirledikleri
KRE ile LPI verilerinden faydalanmislardir. Sonugclar, teknolojik hazirlik ve inovasyonun lojistik
performansla pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir sekilde iliskili oldugunu gostermektedir.

Yeo vd. (2020) yaptiklar1 ¢calismada se¢ilmis 62 iilke igin 2010-2018 verilerini kullanarak
lojistik performans ve altyapinin, ekonomik performans iizerindeki etkisini uluslararasi ticaretin
aracilik rolii ile incelemistir. Calismalarinda YEM yol analizini kullanmiglardir. Analiz bulgular
altyapinin uluslararasi ticaret araciligiyla ekonomik performans tizerinde ve lojistik performansin
uluslararas1 ticaret aracilifi ile ekonomik performans iizerinde 6nemli bir dolayli etkisinin

oldugunu gostermektedir.
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Soh vd. (2021) ¢alismalarinda 31 Asya iilkesi i¢in 2007-2017 verilerini kullanarak KRE
boyutlarinin ve LPI’nin yani sira her ikisinin etkilesim etkilerinin dogrudan yabanci yatirimlari
nasil etkiledigini panel veri analizi ile incelemistir. Analiz sonuglar1 tim degiskenler arasinda
anlamli ve pozitif bir iligki oldugunu gostermektedir.

Naseer ve Jan (2021) yaptiklar ¢calismada Pakistan’in 1981-2017 zaman serisi verilerini
kullanarak dogrudan yabanci yatirim, ticaret ve kiiresellesme arasindaki uzun doénemli iligkiyi
Vektor Hata Diizeltme modeli ve Johansen Es Biitiinlesme testi ile incelemistir. Analiz
sonucunda degiskenler arasinda pozitif ve uzun donemli bir iligski oldugu sonucuna ulasilmistir.

Celebi (2021) yaptigi ¢alismada, 98 {iilkenin 2007, 2010 ve 2012 dénem verilerini
kullanarak LPI’'nin GSYIH iizerindeki etkilerini dogrudan yabanci yatirrm, patent ve KRE
aracilik rolleriyle YEM analizini kullanarak incelemistir. Arastirma sonucunda LPI’nin GSYIH
uzerindeki etkisinin dolayli oldugu ve bu dolayli etkinin dogrudan yabanci yatirim ve patent
araciligi ile saglandigi tespit edilmistir.

Filova ve Hrda (2021) yaptiklar1 ¢calismada, 134 lkenin 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018
yillarina ait 5 donemlik verileri ile LPI, kisi bast GSYIH arasindaki iliskiyi korelasyon analizi ile
incelemistir. Calismanin bulgular1 LPI ve kisi bast GSYIH arasinda pozitif ve anlamli bir iliski
oldugunu gostermektedir.

Magazzino vd. (2021) yaptiklari ¢alismada, LPI siralamasinda ilk 25 sirada yer alan
ulkelerin 2007-2018 yillarmna ait verilerini kullanarak lojistik performans ile yenilik ve gevresel
kalite arasindaki iliskileri ¢esitli degiskenleri kullanarak (patent, ticari agiklik, ekonomik
biliylime, istihdam, insani gelismislik endeksi) En Kii¢iik Kareler, Genellestirilmis Momentler
Yontemi (GMM) ve regresyon analizleri ile incelemistir. Calismanin bulgulari, inovasyon ve
cevresel kalitenin lojistik performans iizerinde pozitif bir etkisi oldugunu gostermektedir. Bunun
yant sira lojistik performansta meydana gelen artisgin ekonomik blyume Uzerinde negatif bir
etkisi oldugu sonucuna ulasilmistir.

Kahveci (2022) yaptifi calismada Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii’ne iiye
ulkelerdeki lojistik performansin belirleyicilerini gesitli ekonomik ve sosyal degiskenleri ele
alarak incelemistir. Bu kapsamda ilgili tilkelerin 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina
ait verilerini kullanarak panel veri analizi yapilmistir. Analiz sonucunda bu iilkelerde GSYH ve
disa aciklik diizeyinin lojistik performans zerinde pozitif bir etkisi oldugu ancak dogrudan

yabanci yatirim giriglerinin lojistik performansi negatif yonde etkiledigi sonucuna ulasiimistir.
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Literatiir genel olarak degerlendirildiginde lojistik performansin uluslararasi ticaret
uzerinde 6nemli bir etkisinin oldugu ve iilkelere rekabet giicii kazandirdigi goriilmektedir. Bu
bolimde iilke bazinda yapilan c¢alismalarin Ozetine yer verilmistir. Literatrde lojistik
performansin isletme performansi, pazarlama performansi, isletme karliligi gibi faktorler ile
iliskisini inceleyen daha mikro ¢apta ¢alismalar da mevcuttur (Schramm-Klein ve Morschett,
2006; Green vd., 2008; Fugate vd., 2010; Caglar, 2014; Akdogan ve Durak, 2017; Bag vd.,
2020).

2.2. Literattirde Lojistik Performans, Uluslararasi Ticaret ve Rekabet Gucu Uzerine
Kurulmus Model Onerileri
Diinya 6l¢eginde hizla biiyliyen lojistik, kiiresel ticaret ve ekonomik performansta gucli
bir sektor olarak gelisimini siirdiirmektedir. Lojistik ayn1 zamanda ticari siireclere, yetkinliklere
ve teknolojilere odaklanan ¢ok yonlii bir bilesendir. Maliyet, tutarhilik, siire, giivenilirlik ve
miisteri hizmetleri acisindan iilkenin ticaret performansini etkileyerek iilkelere rekabet giicii
kazandirmaktadir. Dolayisiyla isletmeler ve ilkeler, lojistik faaliyetlerin kalitesini strekli olarak
gelistirmeye ve deger yaratmaya calisarak yenilik¢i teknolojiyi ve verimli prosedirleri takip
etmektedir. Bu bolumde literatlrde yer alan, lojistik performans ile uluslararas: ticaret ve rekabet

giicli arasindaki iliskiyi inceleyen bazi calismalarin model 6nerilerine yer verilmistir.

Lojistik
Performans

Yolsuzluk Algi Dis Ticaret
Endeksi Hacmi

Sekil 2.1 Uca vd. (2016) Model Onerisi

Uca vd. (2016) yaptiklar1 calismada LPI’nin yolsuzluk algi endeksi ile dis ticaret hacmi
arasindaki aracilik etkisini Sekil 2.1°deki model 6nerisi ile incelemistir. Yapilan analizler sonrasi
ulkelerdeki lojistik performansin, yolsuzluk ile dig ticaret hacmi arasindaki iliski arasinda aracilik

etkisi tespit edilmis ve bu kapsamda kurulan hipotez desteklenmistir.
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Yonetim Kalitesi

e

Lojistik Kiiresel Rekabet
Performans
Finansal A

Gelismislik

Sekil 2.2 Ozdemir (2017) Model Onerisi

Ozdemir (2017), yonetim kalitesinin finansal gelisme i¢in bir 6n kosul oldugunu belirttigi
caligmada, iilkelerin yonetim kalitesi, finansal gelismislikleri, lojistik performanslar1 ve kiiresel
rekabet giicleri arasindaki iliskiyi incelemek lizere Sekil 2.2°deki model Onerisini sunmustur.

Analiz sonrasi aragtirmacinin inceledigi tiim hipotezlerin kabul edildigi sonucuna ulasilmistir.

Liman Altyap1
Kalitesi v
Deniz Ticareti Ulusal Ekonomi
Lojistik A
Performans

Sekil 2.3 Munim ve Schramm (2018) Model Onerisi

Munim ve Schramm (2018) liman altyapi kalitesi ve lojistik performansin tilke ekonomisi
iizerindeki etkisini deniz ticareti aracilik roli ile degerlendirmistir. Arastirmacilarin ¢alisma
kapsaminda kurduklart model ve gelistirdikleri hipotezler Sekil 2.3’te gdsterilmektedir. Analiz
sonrasi lojistik performansin deniz ticareti ve ililke ekonomisi tizerinde olumlu bir etkiye sahip
oldugu sonucuna ulasilmistir. Liman altyapisi kalitesinin ve lojistik performansin tilke ekonomisi

iizerindeki etkilerinin 6nemli oldugu tespit edilmistir. Liman altyapr kalitesinin lojistik
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performans tlizerinden iilke ekonomisine aracilik etkisi anlamli bulunurken, deniz ticareti yoluyla

aracilik etkisi ise anlamsiz bulunmustur.

Altyapl v
Uluslararasi Ekonomik
Ticaret Performans
Lojistik A
Performans

Sekil 2.4 Yeo vd. (2020) Model Onerisi

Yeo vd. (2020) lojistik performans ve altyapinin, ekonomik performans iizerindeki
etkisini uluslararasi ticaretin aracilik rolii ile incelemistir. Aragtirmacilarin ¢alisma kapsaminda
kurduklart model ve gelistirdikleri hipotezler Sekil 2.4’te gosterilmektedir. Yol analizi sonrasi
bulgular altyapiin uluslararasi ticaret araciligiyla ekonomik performans iizerinde ve lojistik
performansin uluslararasi ticaretin araciligi ile ekonomik performans iizerinde dnemli bir dolayl
etkisinin oldugunu gostermektedir. Ayrica altyapt ve lojistik performans arasinda yiiksek

korelasyon tespit edilmistir.

Patent

GSYIH

Dogrudan Yabanci
Yatirimlar

Kuresel Rekabet Endeksi

\

Lojistik Performans

Sekil 2.5 Celebi (2021) Model Onerisi
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Celebi (2021) Sekil 2.5’te gosterilen model onerisinde lojistik performansin, dogrudan
yabanci yatirimlar ve patent girisleri aracilik rolleri ile kiiresel rekabet ve ekonomik biiylime
tizerindeki etkisini YEM ile arastirmistir. Sonuglar LPI’nin GSYIH {izerinde dolayli bir etkiye
sahip oldugunu ve bu dolayli etkinin dogrudan yabanci yatirim ve patentlerin aracilik roli

aracilifiyla gergeklestigini gostermistir.

Lojistik
Performans

Dogrudan
Yabanci Yatirim

Kurumlar Diger Etmenler

Sekil 2.6 Soh vd. (2020) Model Onerisi

Soh vd. (2021) Sekil 2.6’da gosterilen model Onerilerinde lojistik performansin,
kurumlarin ve belirledikleri diger etmenlerin yabanci yatirim girisleri lizerindeki etkisini
arastirmistir. Bulgular, lojistik performansin dogrudan yabanci yatirimlar ile baglantili oldugunu,

kurumsal yapilar ile inovasyonun da bu iliskiye destek verdigini gostermektedir.

2.3. Literatiirden Yola Cikilarak Gelistirilen Arastirmanin Model Onerisi ve Hipotezler
Endistri 4.0’m ortaya c¢ikmasi, Uretim sireglerinin dijitallesmesini, istiin bir deger
yaratimi saglamak icin birbirine baglilig1 ve entegrasyonu gerekli kilmistir. Ozellikle lojistik, bu
stirecte kritik bir isleve sahip oldugu ve birbirlerine bagl tiim is birimlerini etkiledigi i¢in yiiksek
ilgi gérmektedir (Lai vd., 2008; Prause ve Atari, 2017; Moldabekova vd., 2021). Lojistik
performans, iriin ¢esitliliginin, yabanci yatirim girislerinin, uluslararasi ticaretin ve ekonomik
biliylimenin artmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Diinya iilkelerin uluslararasi ticarette soz
sahibi olabilmeleri, gelismis bir 10jistik altyapiya ve hizmet kalitesine sahip olmalarina baglidir
(Ofluoglu vd., 2018: 108). Lojistigin ticaret ve ekonomik gelisme tizerindeki etkisi giderek daha

¢ok benimsenmekte, daha iyi bir lojistik performansin genisleyen ticaret hacmi, artan yabanci
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yatirim girisleri, yenilik saglama ve rekabet giicl tizerinde itici gii¢ oldugu kabul edilmektedir.

Literatiir incelendiginde patent sayilarinin yeniligi, ticaret hacminin uluslararasi ticareti, kiiresel

rekabet endeksinin ise rekabet guictinu temsil etmek tizere siklikla kullanildigi goriilmektedir. Bu

kapsamda, yapilan tez arastirmasinin 6nerilen modeli Sekil 2.7’de gosterilmektedir.

Patent Sayilar1

H8
N
Ha H7 Kiresel Rekabet Endeksi
H6 ! 7}
Dogrudan Yabanci
Yatirimlar H9
7
H1 H3 Ticaret Hacmi
Lojistik Performans H2
Endeksi

Sekil 2.7 Onerilen Modelin Yol Analizi

Onerilen model lojistik performans, dogrudan yabanci yatirimlar, patent, ticaret hacmi ve

kiiresel rekabet giicli arasindaki nedensel iliskileri agiklamay1 amaglamaktadir. Bu kapsamda

literatiirden yola ¢ikilarak dokuz adet hipotez gelistirilmistir. Bu hipotezler asagida siralandigi

gibidir.

HI.
H2.
H3.
H4.
HS.
Heé.
H7.
HS.
HO.

Lojistik performansin dogrudan yabanci yatirimlar {izerinde pozitif bir etkisi vardir.
Lojistik performansin ticaret hacmi lizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Lojistik performansin kiiresel rekabet giicii tizerinde pozitif bir etkisi vardir.
Dogrudan yabanc1 yatirimlarin patentler lizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Dogrudan yabanci yatirimlarin ticaret hacmi tizerinde pozitif bir etkisi vardir.
Dogrudan yabanci yatirimlarin kiiresel rekabet giicii iizerinde pozitif bir etkisi vardir.
Patentlerin ticaret hacmi tzerinde pozitif bir etkisi vardir.

Patentlerin kiiresel rekabet giicli lizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Ticaret hacminin kiiresel rekabet giicii lizerinde pozitif bir etkisi vardir.
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Literatiirden yola ¢ikarak gelistirilen hipotezlerin ardindan, ilgili iliskilerin agiklamalari
ve gerekgeleri sirasiyla asagida 6zetlendigi gibidir.

H1. Lojistik performansin dogrudan yabanci yatirnmlar iizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Artan dlnya ticareti, ayn1 anda lojistik ve ulasim teknolojilerinde siirekli ilerlemeyi
gerektirmekte boylece, lojistik performans, yabanci yatirimcilari ¢ekmede Onemli bir rol
oynamaktadir (Luttermann vd., 2020: 27). Tasimacilik ve lojistik hizmetler, yabancilar1 tesvik
ederek yerel ekonominin biiylimesine ve gelismesine onemli Olgilide katkida bulunmaktadir
(Yekini ve Seyed, 2021: 283).

Khadaroo ve Seetanah (2010) yaptiklar1 ¢alismada, gelismekte olan iilke hiikiimetlerinin
yatirim tesvikleri sunarak gelismis iilkelerle rekabete girmeleri yerine iilkelerindeki fiziki
altyapiy1 giiclendirmelerini ve bu stratejinin yerli ve yabanci yatirimlart harekete gegirecegini
vurgulamistir (Khadaroo ve Seetanah, 2010: 119). Fiziksel altyapi, daha fazla tedarik olanag:
sunmakta, cografi olarak uzun mesafelerin ve sinirlarin agilmasina olanak saglamaktadir (Alam
ve Bagchi, 2011; Memedovic vd., 2008). lyi bir lojistik performans, isletmelerin iiriin ya da
hizmetlerini iiretmek icin ihtiyag duyduklari ham maddelere, bilesenlere ve diger girdilere
erismeleri ve iirlinlerini hizli ve verimli bir sekilde pazara siirmeleri i¢in yardimci olmaktadir.
Ulastirma altyapist ve lojistik performansin gii¢lii olmasi, uluslararasi iiretim ve ticaretin daha
hizl1 bir sekilde ve daha diisiik maliyetle gerceklesmesine katki saglamaktadir. Bu durum ilgili
iilkelerdeki dogrudan yabanci yatirimlari onemli derecede etkilemektedir. Dolayistyla lojistik
performansin dogrudan yabanci yatirimlar tizerinde pozitif bir etkisi oldugu soylenebilir.

H2. Lojistik performansin ticaret hacmi iizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Dinya ekonomisine giderek daha ylksek dizeyde entegre olan Ulkelerin birbirlerini
etkileme hizlar1 da artmaktadir. Farkli iilkelere {irlin arz edebilme yetenegi ile yine farkli
tlkelerden riin temin edebilme yetenegi ekonomileri gelistirmektedir. Thracat gelir ve istihdam
diizeyine katki saglarken ithalat, iiretim ve ihracat i¢in girdi saglamaktadir. Ayrica ithalatgt
iilkedeki iiretim yetersizliginden kaynaklanabilecek kitliklar1 engellemektedir. Bu islemlerin
gergeklestirilmesi ve iilkeler arasi ticari iliskilerin gliclendirilmesi ise iilkelerin lojistik giliclerine
baglh olmaktadir (Ozdemir vd., 2017: 506). Tedarik zinciri agisindan ise lojistik performans,
ithalat ve ihracat faaliyetlerini gergeklestirmede maliyet, zaman ve koordinasyonun verimli bir
sekilde gerceklestirilmesinde onemli bir etkendir (Hausman vd., 2013). Lojistik performans,

iirtinlerin hareketini kolaylastirarak siirecleri verimli hale getirmektedir. Dolayisiyla bir bolgenin
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ya da iilkenin genel rekabet giiciinii artirmakta, ticaret ortaklar1 i¢cin onu daha ¢ekici hale
getirmekte ve boylece ticaret hacmini artirmaya destek olmaktadir.
H3. Lojistik performansin kiiresel rekabet giicii iizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Bir tilkenin lojistik performansi, ulusal ve uluslararasi ticaret i¢in ¢ok énemli oldugundan
ekonomik kalkinma {izerinde dogrudan bir etkiye sahiptir. Kapsamli ve verimli altyapi, bir
ekonominin etkin isleyisini gerceklestirmek i¢in kritik 6neme sahiptir (Ekici vd., 2019: 197).
Lojistik uygulamalar artik uluslararasi sirketlerle sinirli olmaktan ¢ikmis, uluslararasi sektore
olan etkisi ve rekabet giiclinii artirabilmesi nedeniyle Diinya diizeyine yayilmistir (Yekini ve
Seyed, 2021: 284). Jhawar vd. (2014), lojistik siireclerde insan sermayesine yatirim yapmanin,
calisma ve sosyal kosullari iyilestirmenin lojistik performanst olumlu yonde etkiledigini ve
rekabet giictinii artirdigin1 vurgulamistir. GUc¢lu bir lojistik performans, uriin ve hizmetler icgin
daha diisiik fiyatlar sunmakta ve bu yolla is yapma maliyetleri diiserek isletmeleri ve iilkeleri
daha rekabetci bir hale getirmektedir.

H4. Dogrudan yabanci yatirinmlarin patentler iizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Dogrudan yabanci yatirimlar (DYY), bir isletmenin mevcut {ilke sinirlarin1 agarak baska
bir lilkede tiretim birimi kurmasi ya da mevcut bir iiretim birimine satin alma yoluyla sahip
olmasidir. DYY, hiikiimetler tarafindan da refah ve kalkinmanin itici giicii olarak kabul
edilmektedir. Fiziksel sermaye olarak gelen bu yatirnmlarin geleneksel bigimlerine ek olarak,
know-how, markalar, patentler gibi maddi olmayan varliklarin transferleri de gergeklesmektedir
(Anderson vd., 2019: 2). Yabanct yatirimlarin 6zellikle az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde
altyapt yatirimlarini, iretim sektoriinii ve teknolojik ilerlemeyi giiclendirerek ekonomik
biiyiimeye katki sagladigi kabul edilmektedir (Yilmazer, 2010: 242). Ulkeler ve isletmeler
yabanc1 yatirimcilara agilan piyasalardaki ytliksek kaliteli {irtin ve hizmetlere karsi rekabet giicii
gelistirmek ve bu giiclerini korumak i¢in Ar-Ge c¢alismalar1 yapmakta ve yeni buluslarini
patentler ile korumaktadir (Celebi, 2018: 3). Teknolojik gelismeler iilkelerin gelisimi i¢in en
onemli etkenler arasinda yer almaktadir ancak bu gelismenin 6lciilmesi zorlayict olabilmektedir.
Bu yiizden literatirde teknolojik gelismeyi 6lgmek iizere Ar-Ge harcamalar ile patent basvuru
sayilar1 kullanilmaktadir.

Yeniliklerin tasarlanmasi, iiretilmesi, test edilmesi ve uygulanmasi ile Ar-Ge maliyetleri
cok yuksektir. Yenilik¢i bir fikrin hayata gegirilmesi ve daha sonra ticarilestirilmesi i¢in gereken

karmasik siireg, genellikle sermayesi kendilerine karsilastirmali avantaj saglayan uluslararasi
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isletmelerin elinde olmaktadir (Rymarczyk, 2021: 111). Bu noktada yabanci sermaye girislerinin
Ar-Ge ve yeniligi destekleyen diger faaliyetler i¢in kullanilmas1 yoluyla yenilik yaratmada etkisi
blyuktar.

HS. Dogrudan yabanci yatirnmlarin ticaret hacmi iizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Uretim, sermaye ve ticaretin sinirlar1 asmasi ve giderek hiz kazanmasiyla uluslararasi
alanda faaliyet gdsteren igletmeler iiretimin belirli asamalarini baska iilkelerde daha avantajli bir
sekilde gergeklestirmektedir (Yilmazer, 2010: 242). Dogrudan yabanci yatirnmlar 0zellikle az
gelismis ve gelismekte olan iilkeler i¢in giiclii bir ekonomik kalkinma aracidir. Bu yatirimlar,
sermayesi diger iilkelere kiyasla az olan {ilkelerin fiziki sermaye olusturmasina, istthdam firsatlar1
yaratmasina, uretkenlik kapasitelerini gelistirmesine, teknoloji ve yoOnetim bilgisi transferleri
yoluyla yerel isgiicliniin becerilerini gelistirmesine ve yerel ekonomiyi kiiresel ekonomiyle
biitlinlestirmesine yardime1 olmaktadir (Hailu, 2010: 123).

Yabanci yatirimlardaki artiglar, iilkelerde dogrudan daha yiiksek gelire ve daha yiiksek
harcamalara yol agmaktadir. Daha yiiksek harcamalar, daha fazla teknoloji sermayesi birikimine
neden oldugundan iki tilke arasindaki yabanci yatirim hareketleri, t¢tnc tlkelerdeki Gretim ve
harcamalar tizerinde olumlu yayilma etkilerini de tetiklemektedir (Anderson vd., 2019: 3).
Dolayisiyla tiretim ve harcama Uzerindeki etkisi sayesinde dogrudan yabanci yatirimlardaki
artiglar ticaret akislarinda da artislara neden olmaktadir.

H6. Dogrudan yabanci yatirinmlarin kiiresel rekabet giicii iizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Kiiresellesme, ulusal ekonomi ve genel olarak diinya ekonomisi lizerinde ¢esitli etkileri
olan karmasik bir olgu olarak tanimlanmaktadir. Ulusal ekonomik kiiresellesme siireci, ekonomik
performans, dis ticaret, finansal gelisme ve yabanci yatirimi gekme yeteneginden etkilenmektedir
(Naseer ve Jan, 2021: 38). Kiiresel rekabet giicii, iilkelerin uluslararas1 alandaki basarisinin en
onemli gostergeleri arasinda yer almaktadir. Ulkeler kiresel anlamda soz sahibi olabilmek igin
politika araglarini etkili bir bi¢imde kullanarak katma degeri yliksek sektor sayilarini arttirmaya
calismaktadir (Karaca, 2014: 715). Bu yatirimlar iilkeye maddi kaynak saglamakla birlikte
teknolojik bulus, patent gibi maddi olmayan firsatlar da sunmaktadir (Kelleci vd., 2016: 25). Bu
noktada yliksek teknoloji yetenegine sahip, yenilik yapabilen iilkelerin yabanci yatirim girisleri
ev sahibi iilkelerin rekabet giicii kazanmalar1 i¢in 6nem arz etmektedir. Dolayisiyla dogrudan

yabanci yatirimlarin kiiresel rekabet giicii iizerinde pozitif bir etkisi oldugu sdylenebilir.
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H7. Patentlerin ticaret hacmi iizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Kiiresel rekabetin siddetlenmesiyle birlikte isletmeler ve iilkeler igin yenilik¢i politikalar
onem arz etmektedir. Inovasyon, ekonomik ve toplumsal deger yaratmak iizere iiriin ve
hizmetlerde, is yapis yontemlerinde yapilan degisiklik ve yenilikler olarak tanimlanmaktadir
(Ozsagir ve Ciitgii, 2015: 119). Bulus ve yenilikler uluslararas1 pazarda s6z sahibi olmanin en
onemli kosullar1 arasinda yer almaktadir. Bu bulus ve yenilikler patentler ile korunmaktadir.
Patent, buluslarin ilgili fikri miilkiyet hakk: olarak tanimlanmaktadir. Bir isletmeye, bireye ya da
kamuya ait bir varliga patent dairesi tarafindan verilebilmektedir (OECD, 2002: 200; Bozkurt,
2008: 92). Patent sayilari ilgili Ulkenin yenilikgilik dizeyini ve yenilik yapma potansiyelini
g0Ostermektedir (Goger, 2013: 220).

Bir igletmenin sahip oldugu patentler hem ihracat¢r olma olasiligt hem de ticaret
hacimlerini elde etme ve siirdiirme kapasitesi ile iliskilidir (Dosi vd, 2015: 1809). Patentler ile
koruma altina alinan bulus ve yenilikler, katma degeri yiiksek teknoloji {iriinlerin liretimini ve
ihracatini arttirarak tilkelerin ticari anlamda biiytimesine katki saglamaktadir.

HS8. Patentlerin kiiresel rekabet giicii lizerinde pozitif bir etkisi vardir.

Giderek artan rekabet ortaminda yenilik, iilkelerin rekabet iistiinliigli saglamasi i¢in 6nem
arz etmektedir. Rekabetgi strateji alaninda en bilinen bilim insanlarindan olan Porter (1990),
iilkelerdeki teknolojik tistiinliik ve yeniliklerin rekabet giicii tizerindeki 6nemini vurgulamaktadir.
Teknolojik ilerleme ve pazara erisim ekonomik kalkinmanin itici gligleri olarak kabul
edilmektedir. Ar-Ge yoluyla elde edilen teknolojik yenilikler, bir iilkenin uzmanlagsmadan elde
ettigi verimlilik kazanimlarim artirmak igin dnem arz etmektedir. Ureticiler iiriinlerini satmak ve
girdi satin almak i¢in daha biiyiik pazarlara eristiginde bu kazanimlar saglamlagarak siirekli hale
gelmektedir (Hausmann, 2001; Buvik ve Tekele, 2019).

Kiiresellesmenin etkisiyle uluslararasi alanda rekabet guicu elde etme ihtiyaci, teknolojik
alanda da rekabet giicii elde etme ihtiyacini zorunlu kilmistir. Bu yiizden {ilkelerin sahip oldugu
teknoloji ve yenilik kapasitesi rekabet avantaji elde etmenin Onemli unsurlar1 arasinda yer
almaktadir.

H9. Ticaret hacminin kiiresel rekabet giicii iizerinde pozitif bir etkisi vardir.
Bir Ulkenin kuresel rekabet giicu, Ulke icinde Uretilen Urtnlerin maliyetlerinin kiresel

pazarlarda goreceli olarak tercih edilebilir diizeyde olmasi ile yakindan baglantilidir (Passemard
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ve Kleiner, 2006). Kiiresel gelisim, ihracat ve ithalat yoluyla yani tilkeler arasinda iiriin ve hizmet
alisverisi yoluyla gergeklesmektedir ve piyasa sistemlerinde oldugu gibi, iilkeler arasinda da
rekabet giictinii gerekli kilmaktadir (Beysenbaev ve Dus, 2020: 34).

Garcia Pires (2012) c¢alismasinda uluslararasi pazarlara girmeyi basaran ve ticaret
yoluyla pazar paylarmi artiran isletmelerin daha yiiksek rekabet gliciine sahip oldugunu
vurgulamistir. Ulkeler arasindaki ticaret hacimlerinin artmasi, ticari engellerin ortadan kalkmasi
ve ticareti kolaylagtirma antlasmalarinin yapilmasiyla iilkeler kiiresel rekabet giici kazanmak
adina caligmalar yapmakta ve bu rekabet ortamiyla basa ¢ikmaya calismaktadir. Dolayisiyla
ticaret, iilkelere genel iiretkenliklerini ve etkinliklerini artirabilecek daha genis bir iiriin ve hizmet

yelpazesine erigsim saglayarak kiiresel rekabet glicli izerinde olumlu bir etkiye sahip olmaktadir.



65

UCUNCU BOLUM
YAPISAL ESITLIK MODELLEMESI

3.1. Yapisal Esitlik Modellemesi Kavram ve Ozellikleri

Structural Equation Models (SEM) olarak bilinen ve Tirkge karsiligi Yapisal Esitlik
Modellemesi (YEM) olan bu ydntem, giliniimiizde sosyal bilimler, egitim bilimleri, davranis
bilimleri, saglik bilimleri, pazarlama ve ekonomi gibi bir¢ok bilim dalinda kullanilmaktadir.
YEM, o6zellikle pazarlama disiplininde, kavram ve teori gelistirmek igin giderek daha fazla tercih
edilen bir yontemdir. Ciinkii pazarlama arastirmalarinda, karmasik ¢oklu gizli yapilari ve iligkileri
degerlendirmeye giderek daha fazla ihtiya¢c duyulmaktadir. YEM bu coklu yapilar arasindaki
karmasik iligkileri arastirmak i¢in tercih edilen uygun bir yontemdir (Hooper vd., 2008; Hair vd.,
2014: 44). YEM uygulama siireci, 6zellikle yapisal model birden ¢ok bagimli degisken, ¢ok dgeli
gosterge degiskenlerine dayali gizli yapilar ve yapisal bir modelde ¢ok sayida yapi asamasi
icerdiginde, arastirmacilarin Ol¢lim modellerini ve yapisal yollar1 daha etkili bir sekilde
degerlendirmesini saglamaktadir.

Cok degiskenli istatistiksel bir yaklasim olan YEM, bir teoriye dayali olarak gdzlenen
degiskenler ile gizil (gézlenemeyen) degiskenlerin nedensel ve iliskisel olarak tanimlanmasina
dayanmakta ve bu degiskenleri igeren modellerin test edilmesinde kullanilmaktadir (Hox ve
Bechger, 1998; Bentler ve Yuan, 1999; Cheung ve Renswold, 2002; Pallant, 2005; Byrne, 2010;
[Than ve Cetin: 2014; Giirbiiz 2019). YEM bir dizi iliskili teknikler ailesi oldugu igin tek bir
kaynagi yoktur. Baslangici kismen 20. yiizyilin ilk yarilarinda Charles Spearman (1904)
tarafindan gelistirilen agiklayici faktor analizine dayanmaktadir. Daha sonra biyogenetik¢i Sewell
Wright (1924, 1934) yol analizinin temellerini gelistirmistir (Kline, 2019: 23). YEM yontemi
gozlenen ve gizil degiskenleri icerdiginden yol modellerini ve dogrulayici faktor modellerini
birlestirmektedir. Daha sonra YEM modellerinin gelisimi Ward Keesling (1972), Karl Joreskog
(1973) ve David Wiley (1973)’ye dayanmaktadir (Schumacker ve Lomax, 2004: 4).

Sosyal bilimlerde arastirilan birgok yapi, dogrudan gozlemlenemeyen ya da Olgiilemeyen
gizli yapilardan olugmaktadir. Ayrica, Ozellikle teori gelistirme ve test etme asamalarinda,
karmasik bir modelle sonuglanan ¢oklu yapilar ve etkilesimli etkiler ortaya ¢ikmaktadir. YEM,
yapisal modeldeki oOl¢iim hatalarin1 dikkate alarak oOl¢iim kalitesini es zamanli olarak

degerlendirmek ve yapilar arasindaki nedensel iligkileri incelemek icin giiclii bir yontemdir.
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Dolayisiyla, ¢oklu regresyon analizi verilerde hata olmadigini varsayarken YEM, bulgularin
dogrulugunu artirmak i¢in 6lgiilen her bir 6gedeki hatay1 tanimakta ve agiklamaktadir (Astrachan
vd., 2014; Wang ve Wang, 2019).

Teori gelistirmenin yami sira hipotez testi, ampirik arastirmalarin zorlu bir agamasidir.
Genellikle acgiklayic1 ve dogrulayict faktor analizlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Gizli yapilar ve
yapisal iligkiler, 6zellikle dolayli etkiler, genellikle saglam bir teorik temele sahip olmamaktadir.
YEM tabanli teknikler, baslangicta belirgin olmayabilecek iligkilerin daha iyi anlagilmasini
sagladiginda, ozellikle teori gelistirmede ve genisletmede fayda saglamaktadir (Astrachan vd.,
2014; Hair vd., 2014). Gozlenen degiskenler (observed variable, manifest variable), dogrudan
oOlgtilebilen degiskenler olarak ifade edilmektedir. Yas, lirlin miktar1 gibi gdstergeler gdozlenen
degiskenlere drnek olarak verilebilir. Gizil degiskenler (latent variable, unobserved) ise dogrudan
Olciilemezler bu ylizden gozlenen degiskenlere baglanarak olgiilebilirler. Bu degiskenler soyut
kavramlar1 temsil ettikleri i¢in birden fazla gozlenen degisken ile temsil edilmektedir. Tatmin,
motivasyon gibi gostergeler bu degiskenler igerisinde yer almaktadir (Civelek, 2018; Giirbiiz;
2019; Yeo vd., 2020).

Son yillarda sosyal bilimlerde arastirmacilar dogrudan olgiilemeyen soyut yapilar ile
oldukea ilgilenmektedir. Bu soyut yapilar faktér veya gizil degisken olarak isimlendirilmektedir.
Dogrudan gozlenemeyen degiskenler, gozlenebilen baska degiskenlerle baglantili oldugundan bu
gizil degiskenleri 6lgmek miimkiin olmaktadir (Yilmaz ve Varol, 2015: 28). Faktorler arasindaki
iligkiler incelendiginde, degiskenlerin 6l¢iim hatasi igermedigi goriilmektedir ¢iinku hata tahmin
edilmis ve ortadan kaldirilmistir. Olgiimiin giivenilirligi, dl¢iim hatasinin tahmin edilmesi ve
ortadan kaldirilmasi analiz iginde agik bir sekilde agiklanabilir. Diger istatistiksel yontemlerle
yap1 diizeyindeki hipotezler, dl¢iilen bir degisken (6l¢lim hatasi olan gézlemlenen bir degisken)
dizeyinde test edilmektedir. Hipotez duzeyi ile veri diizeyi uyumsuz oldugunda, hatali sonuglar
ortaya ¢ikmaktadir. YEM'in en Onemli avantajlarindan bir tanesi yapi diizeyindeki hipotezleri
yap1 diizeyinde test etme yetenegidir (Ullman ve Bentler, 2012: 663). Sekil 3.1’de 6l¢ciim modeli

Ornegi gosterilmektedir.
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Olgiim GOzlenen

Hatast Degisken

Olcim Gozlenen

Hatasi Degisken Gizil

Degisken

Olgiim Gozlenen

Hatast Degisken

o Gozlenen
Olglim =

Hatas1 Deglsken

Sekil 3.1 Olgiim Modeli Ornegi

Olgiim modeli, varsayimsal yapilarin gdzlenen degiskenler tarafindan tanimlanma seklini
gOstermektedir. Modelde yer alan 0l¢iim hatalart 6lgme modelinin 6nemli unsurlar1 arasinda yer
almaktadir. Ol¢iim hatasi, gozlenen degiskenlerin gizil degiskeni aciklayamadigi varyans olarak
ifade edilmektedir (Yardimei, 2016: 32). Genel olarak YEM'de, yapisal modeli tahmin etmeden
once Ol¢im modeli tahmin edilmektedir. Clnkl gozlenen ve gizil degiskenlerin bir arada
kullanildigi modellerde 6l¢iim modeli, yapisal modelde kullanilan gizil degiskenler i¢in faktor
puanlarini tahmin etmektedir.

YEM, gizil degiskenlerin gozlenen degiskenler ile tanimlanabilmesi bakimindan faktor
analizini, birden fazla bagimli ve bagimsiz degisken icermesi bakimindan kanonik korelasyon
analizini ve tiim degiskenler arasindaki nedensel iligkileri gostermesi bakimindan regresyon
analizini icermektedir (Kahn, 2006; Tabachnick ve Fidell, 2007). YEM yontemi dogrusal
regresyon analizine benzemekle birlikte g¢esitli istiinliiklere sahiptir. Bu Ustiin 6zelliklerden
bazilari asagida siralandigi gibidir (Civelek, 2018: 1; Collier, 2020: 15);

e Dogrudan dl¢iilemeyen gizil yapilar arasindaki iliskileri ortaya koymaktadir,

e Klasik regresyon analizlerinde Ol¢lim hatast olmadigi varsayilirken, YEM

gbzlemlenebilen degiskenler arasindaki olasi 6l¢lim hatalarini dikkate almaktadir,

e Cok degiskenli karmasik modelleri analiz ederek degiskenler arasindaki dogrudan ve

dolayl iliskileri ortaya ¢ikarmaktadir.
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YEM dogrulayici bir yaklasim oldugu icin diger ¢ok degiskenli istatistiksel yontemlerden
ayrilmaktadir. Diger istatistiksel yontemler degiskenler arasindaki iliskileri veri seti iizerinden
kesfetmeye calisirken, YEM kuramsal olarak olusturulmus olan modeldeki iliskilerin veri seti ile

uyumunu dogrulamaya c¢aligmaktadir (Byrne, 2010; Civelek 2018; Giirbiiz 2019).

3.1.1.Model Olusturma

Bir YEM analizinde ilk adim, arastirilmak iizere bir modelin belirlenmesidir. Model
tahmin edilmekte, degerlendirilmekte ve bulgulara gore degistirilebilmektedir. YEM’de analizin
amaci, bir modeli test etmek, bir model hakkindaki belirli hipotezleri test etmek ya da mevcut bir
modeli degistirmek olabilmektedir (Ullman ve Bentler, 2012, 663). YEM dogrulayic1 bir yontem
oldugu i¢in kurulan modellerde temel ama¢ degiskenler arasindaki nedensellik iligkilerinin
gegerli olup olmadigini test etmektir. Bu yiizden bir model tasarlanirken degiskenler arasindaki
iliskilerin belirlenmesi surecinde korelasyon ve faktor analizi bulgulari arastirmacilara 6nemli yol

gostermektedir (Yardimer, 2016: 34). Sekil 3.2°’de 6lgim modelleri ve yapisal model 6rnegi

gosterilmistir.
Olgiim Modeli Olgiim Modeli
V1 V2 V3 V4

Yapisal Model

Sekil 3.2 Olgiim Modelleri ve Yapisal Model

Yol diyagramlarinda faktorler, daireler ya da ovallerle temsil edilmektedir. Degiskenler
arasindaki iligkiler cizgilerle gosterilirken degiskenleri birbirine baglayan bir ¢izginin olmamasi,

higbir dogrudan iligkinin varsayillmadigi anlamina gelmektedir. Cizgilerde bir ya da iki ok
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bulunmakta, oklu bir ¢izgi, iki degisken arasinda varsayilmis dogrudan bir iliskiyi temsil
etmektedir. iki basli oka sahip bir ¢izgi ise analiz edilmemis bir iliskiyi, basitce iki degisken
arasindaki herhangi bir etki yoni olmayan bir kovaryansi gostermektedir (Ullman ve Bentler,
2012: 661).

YEM tipik olarak bagimli ve bagimsiz degiskenlerin kovaryans matrisini
birlestirmektedir. Iki degisken arasindaki kovaryans, bir degiskendeki degisikligin baska bir
degiskendeki degisiklikle iligkili olma derecesini Olgmektedir (Grapentine, 2000: 16).
Degiskenler igsel ve dissal degiskenler olarak adlandirilmaktadir. Igsel degiskenler en az bir
denklemde bagimli degiskenler olarak goriinen degiskenlerdir. Digsal degiskenler ise hicbir
zaman bagimli degiskenler degildir ve iliskilerinin kaynaginin agiklanmasi modelin bir pargasi
olmamasina ragmen, tipik olarak birbirleriyle iliskili olmalarina izin verilmektedir (Land, 1969:
7; Bollen ve Noble, 2011: 15639). Baska bir deyisle yapisal model, varsayilan modelin yapisina
gore bir veya daha fazla bagimlilik iliskisini gostermek icin kullanilan bir yontemdir (Yeo vd.,

2020: 10). Sekil 3.3’te yapisal model drnegi gosterilmektedir.

X1

—

Sekil 3.3 Yapisal Model Ornegi

Egzojen (dissal) degiskenler olarak ta isimlendirilen bagimsiz degiskenler, baska bir
degiskeni etkileyen yapilardir. Endojen (i¢sel) degiskenler olarak ta isimlendirilen bagimli
degiskenler ise bagimsiz degiskenlerden etkilenen yapilardir (Collier, 2020: 11). YEM’deki
bagiml degiskenler genellikle diyagramin sol tarafina yerlestirilen en az bir bagimsiz degiskene
bagli olmaktadir. Sekil 3.3’te X1 ve Xz bagimsiz degiskenler iken, Y ve Z bagimli degiskenlerdir.

Belirli bir modeldeki digsal degiskenler kendi aralarinda iliskili olabilmektedir. Bir
modelde, belirli bir i¢sel degisken hem dissal hem de diger i¢sel degiskenlere bagimli ise dikkat
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edilmelidir. Ancak, belirli bir i¢sel degiskenin bagimli oldugu diger herhangi bir i¢sel degisken,
sirayla digsal ya da hem digsal hem de igsel degiskenlere bagimli oldugundan igsel degisken,
nihai olarak sistemin digsal degiskenleri tarafindan belirlenmektedir (Land, 1969: 6).

3.1.2. Model Uyumu

YEM’de analiz gergeklestirilirken model sonuglar1 diizeltme oOnerileri sunmaktadir. Bu
sonuclara “modifikasyon indeksleri” ismi verilmektedir. Modifikasyon indeksleri, Onerilen
teorinin verilere ne kadar uyumlu oldugunu gostermektedir (Hooper vd., 2008; Kline 2019).
Yapisal model bu indeksler ile revize edilerek uyum indeksleri iyilestirilmekte ve model daha
giiclii sonuca ulastirilmaktadir (Yardimci, 2016; Civelek, 2018; Kline, 2019). YEM
arastirmalarinda kullanilan uyum indeksleri ve 6lgiitleri Tablo 3.1°de gosterildigi gibidir (Byrne,
2010; Ullman ve Bentler, 2012; Civelek, 2018; Gurbiiz, 2019; Kline; 2019; Zaini vd., 2020).

Tablo 3.1 Yapisal Esitlik Modellemesinde Kullamilan Uyum Indeksleri

Uyum Indeksleri | Miikemmel Olgiit Arahg | Kabul Edilebilir Ol¢iit Arahg
42/sd (CMIN/DF) | 0 <2/sd <3 3<y2/sd<5

AGFI 90 < AGFI<1.00 .85 <AGFI<.90

GFI 90 <AGFI<1.00 90 <GFI<95

CFlI 95 <CFI<1.00 90<CFI<.95

NFI 95 <NFI<1.00 90 <NFI<.95

NNFI (TLD) 95 < NNFI (TLI)< 1.00 | .90 < NNFI (TLI) < .95
RFI .95 <RFI<1.00 90 <RFI<.95

IFI 95 <TFI<1.00 90 <IFI<.95
RMSEA .00 <RMSEA <.05 .05 <RMSEA <.08
SRMR .00 <SRMR <.05 .05 <SRMR <.10
PNFI .95 <PNFI<1.00 S50 <PNFI<.95

PGFI 95 <PGFI<1.0 S0 <PGFI<.95

YEM arastirmalarinda, CMIN/DF olarak ta gosterilen x2/sd’nin dikkate alinmasi ve rapor
edilmesi konusunda arastirmacilar arasinda bir goriis birligi vardir. Diger uyum indekslerinden
hangilerinin dikkate alinmasi ve caligmalarda gosterilmesi gerektigine iliskin farkli goriisler

mevcuttur. Farkli alan ve konularda inceleme yapan arastirmacilarin rapor edecekleri uyum



71

indeksleri birbirinden farklilik gosterebilmektedir. Kline (2019), yapisal modellerde rapor
edilmesi gereken asgari uyum indekslerini asagidaki sunuldugu gibi belirtmistir. Bu indeksler bir
model test istatistigi ve uygunluk indekslerinden olugsmaktadir (Kline, 2019: 269):

1. Serbestlik derecesi ve model ki kare 2 istatistigi (y2/sd)

2. Yaklasik hatalarin karekokii (RMSA-Root mean square error of approximation),

3. Karsilagtirmali uyum indeksi (CFI-Comparative fit index),

x2 (Ki-Kare) degeri, genel model uyumunu degerlendirmek i¢in geleneksel bir dl¢iidiir ve
matrisler arasindaki tutarsizligin biliylikligiinii degerlendirmektedir. YEM’de incelenen modelin
ele alinan veri ile ne derece uyumlu oldugunu gosteren en eski uyum istatistigidir (Gurbuz, 2019:
33). Bu indeks c¢ok degiskenli normalligi varsayarak normallikten ciddi sapmalar olmasi
durumunda model uygun sekilde belirtilmis olsa bile modelin reddedilmesine neden olmaktadir
(Mcintosh, 2007: 861). RMSA, modelin 6rneklem ile uyumlu olup olmadigini gosteren istatistik
degeridir. RMSEA’nin 0.05’¢ esit veya daha kiglk bir degere sahip olmasi mikemmel bir
uyumu ifade ederken 0.05 ve 0.08 arasindaki degerler ise uyumun kabul edilebilir sinirda
oldugunu gostermektedir. Bu deger, modelin karmasiklik derecesine duyarli olmakla birlikte
giiven araliginin genis olmasi halinde daha genis bir Ornekleme ihtiya¢ oldugunu isaret
etmektedir (Gurblz, 2019: 35). CFIl, onerilen modelin diger alternatif modellerle uyumunu
gosteren degerdir. CFI, diger karsilagtirma uyum indeksleri gibi 6rneklem sayisina duyarhidir
ancak diger indekslere gore 6rneklem kiiciikliigiinden daha az etkilenmektedir (Meydan ve Sesen,
2015:34).

YEM yontemi uygulamalarinda kullanilan gesitli bilgisayar programlari mevcuttur. Bu
programlar i¢inde en yaygin olanlar1t AMOS (Analysis of Moments Structures), LISREL (Linear
Structural Relations), EQS (Equation Modeling Software) ve Mplus’tir (Civelek, 2018: 1). Bu
calisma kapsaminda analizler AMOS ile gergeklestirilmisti. AMOS model tahminlerinde
esneklik saglayan, karmasik modelleri isleyen ve model uyumunu degerlendirmek iizere ¢esitli

testlere sahip olan kullanish bir programdir.

3.2. Yol Analizi
Ozellikle sosyal bilimlerde degiskenler arasinda varsayilan iliskilerin analizini iceren
caligmalar i¢in bir¢ok istatistiksel teknik gelistirilmistir. Bu tekniklerden bir tanesi olan yol

analizi, coklu regresyon analizinin bir gesididir. Ilk olarak 1920'lerde gelistirilen yol analizi, bir
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dizi degisken arasindaki nedensel kaliplar1 incelemek i¢in kullanilan yontemdir. Arastirmacilar
tarafindan en sik kullanilan yontemlerden bir tanesi olan yol analizi, nedensel bir modeli veriler
yardimiyla analiz etmek igin kullanilmaktadir (Stage vd., 2004: 5). Faktor analizinin daha 6nce
yapilip boyutlarin degiskene dontistirildigi ya da ikincil veriler ile ¢alisildigi durumlarda
yapisal model gozlenen degiskenlerle kurulabilmektedir. Bu tiir modeller yol analizi olarak
adlandirilmaktadir (Civelek, 2018).

YEM'in kokleri yol analizine dayanmaktadir. YEM’de genellikle ilk adim modeli
tanimlayan bir yol diyagraminin ¢izilmesidir. Bu ¢izim, modelde yer alan degiskenler arasindaki
karmagik iligkilerin daha kolay bir sekilde anlasilabilmesini saglamaktadir (Schumacker ve
Lomax, 2004: 4). Yol analizi, degiskenler arasindaki iligkileri inceleyerek nedensel modelleri
degerlendirmek i¢in kullanilan bir ¢oklu regresyon analizi bi¢imidir. Bu yontem, degiskenler
arasindaki nedensel baglantilarin hem biiyiikligiinii hem de 6nemini tahmin etmektedir (Dong
vd., 2020: 4). Yani yol diyagrami ile degiskenler arasindaki iliskiler incelenirken yapisal esitlik
model programlariyla bu iliskileri agiklayacak en iyi model ile veri uyumu arastirilmaktadir.

Genetik bilimci Sewall Wright tarafindan kullanilmaya baslanan yol analizi ile birden
fazla bagimsiz degiskenin bagimli degiskeni nasil etkiledigi gorsel olarak ifade edilerek,
degiskenler arasindaki dogrudan, dolayli ve toplam iligkileri ortaya konmaktadir. Sekil 3.4’te yol

diyagrami 6rnegi gosterilmektedir.

T~

—

Sekil 3.4 Yol Diyagrami Ornegi

B

Sekil 3.4 incelendiginde yol analizi ile A’nin C ve D {izerindeki etkisi dogrudan ve dolayli

olarak ayrigtirilabilmektedir. A’nin D iizerindeki toplam etkisi = dogrudan etki + B + C aracilig
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ile dolayli etki seklinde formiile edilmektedir. Yine B’nin D tizerindeki etkisi = dogrudan etki +
C seklinde formiile edilebilmektedir.

Sonug olarak yol analizi ¢oklu regresyon ile cok benzeyen istatistiksel bir yontem olmakla
birlikte standart regresyon modellerinde bir bagimli ve bir ya da daha ¢ok bagimsiz degisken
bulunurken yol analizinde bir degisken bazi degiskenlere gore bagimli olabilirken diger
degiskenlere gore bagimsiz durumda olabilmektedir. Regresyon ile kiyaslandiginda karmasik ve
cok sayida degiskenin bagimli, bagimsiz, egzojen ve endojen durumda oldugu problemlerin
¢oziminde yol analizi daha dogru ve etkin bir teknik olarak kullanilmaktadir (Schumacker ve
Lomax, 2004; Meydan ve Sesen, 2015). Bu analiz ile modeldeki bagimli degiskenler, model
icinde daha sonraki regresyonlar i¢in bagimsiz degiskenler olarak hizmet edebilmektedir (Stage
vd., 2004: 5).

Yol analizinde Ol¢iim modelleri ortadan kalktigi i¢in Ol¢lim hatalarinin olmadigi
varsayllmaktadir. Yol analizi ile kurulan modellerde tahmin edilen bagimli degiskenlerde hata
terimleri bulunmaktadir (Civelek, 2018: 51). Bu yontem ile incelenen yapiyr tanimlamak i¢in
coklu dl¢timler arasindaki paylasilan varyanstan yararlanilmamaktadir. Dolayisiyla ¢oklu yapilar
arasindaki potansiyel karmasik iligkiler, yapi1 basina yalnizca bir Ol¢lim kullanilarak test
edilmektedir. I¢c ice gecmis yol analizi modellerinin artimli uyumu, i¢ ice yapisal esitlik
modelleriyle ayni sekilde bir ya da daha fazla yol ¢ikarilarak dogrudan karsilastirilabilmektedir.
Iki modelin ki-kare degerleri farkli degilse, daha az yolu olan daha basit model tercih
edilmektedir. Sonug olarak yol analizi, ayn1 modelin farkli gruplardan gdzlemlenen verilere esit
derecede uyumlu olup olmadigini belirlemek ve karsilastirma yapmak i¢in kullanilabilmektedir
(Senn, 2004: 447). Bu galisma kapsaminda kurulan model ikincil veriler ile temsil edilen

gOzlenen degiskenleri igerdigi i¢in yol analizi uygulanmustir.

3.3. Aracilik Etkisi Analizi

Aract degisken, iki degisken arasindaki iliskiyi aciklayan degisken olarak ta
tanimlanmaktadir. Aract degisken analizi, regresyon denklemine bir ya da daha fazla degisken
eklenmesi bakimindan basit dogrusal regresyon analizinin bir uzantist olarak kabul edilmektedir.
Aract degiskenler, bir miidahale sonucunu verme seklini tanimlamakta ve araci degiskenin (M),
bagimsiz degiskenin (X) etkisiyle bagimsiz degiskeni (Y) etkiledigi mekanizma olarak
tanimlanmaktadir (Hayes 2013: 7). Diger bir ifade ile dogrudan etkinin yani sira dolayl: etkilerin
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de mevcut oldugu durumlarda, degiskenler arasinda bir aracilik etkisinin oldugu ifade edilmekte
ve bu degiskene araci1 degisken adi verilmektedir (MacKinnon vd., 2007: 2).

Yol analizinde, dolayli etkiler her zaman araciligin bir pargasi olmakla birlikte dolayl etki
ve aracilik ayn1 anlama gelmemektir. Ciinkii aracilik analizinde bir degisken baska bir degisken
Uzerinde degisiklik meydana getirmekle birlikte o degiskenin de sonu¢ degiskeninde
degisikliklere yol actig1 nedensel hipotez incelenmektedir. Burada ara degisken araci olarak onciil
bir degiskenin etkisinin bir bolimiinii araci tarafindan etkilenen {giincii bir degiskene
aktarmaktadir. Yani aracilik, etkilerin bir kanal yol ile son ¢iktiya kadar aktarildigi nedensel bir
yolu ifade etmektedir  (Kline, 2019: 134). Sekil 3.5’te bagimli (Y) , bagimsiz (X) ve aract
degisken (M) iliskisi gosterilmistir.

g S

X Y

Sekil 3.5 Aracihik Etkisi

Nedensel iliskilerin incelenmesi, bagimsiz degiskendeki (X) degisimin bagiml
degiskendeki (Y) degisime ne ol¢iide yol actiginin anlasilmasini1 saglamaktadir. Pratik olarak, bir
midahalenin basarili olup olmadigi ya da varsayilan bir etki gosterip gostermedigi konusunda
fikir vermektedir. Bununla birlikte, X, Y'ye neden oldugundan ya da X ile Y iligkisi kargilikli
olabileceginden yalnizca iki degisken arasinda sinirli nedensel agiklamalar bulunmaktadir. Bu
ylizden arastirmacilar, diger degiskenlerin bagiml (Y) ve bagimsiz (X) degiskenler arasindaki
basit iki degiskenli iliskiye ne 6l¢iide katkida bulundugunu incelemektedir. Harici degiskenler,
araya giren degiskenler, ortak degiskenler ya da siire¢ degiskenler olarak ta adlandirilan bu
degiskenler, X ve Y arasindaki iligkinin daha karmasik ve daha derin bir sekilde anlasilmasini
saglamaktadir (Abu-Bader ve Jones, 2021: 42) Sekil 3.5’te M arac1 degisken olarak kodlanmuistir.
Aracilik analizi nedensel etkileri incelemek iizere gelistirilen hipotezleri test etmek icin
kullanilmakta, arastirmacilara bagimsiz ve bagimli degisken arasindaki iliskide arac1 degiskenin

giiclinli gostermeye yardimci olmaktadir.
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DORDUNCU BOLUM
OECD VE SECILMIiS ASYA ULKELERINDE LOJiSTIK PERFORMANS iLE
ULUSLARARASI TICARET ILiSKiSI VE ULKELERIN REKABET GUCUNE
ETKIiSININ ANALIZI

4.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Kiiresellesmenin etkisiyle birlikte uluslararasi lojistige olan ihtiya¢ giderek artmaktadir.
Lojistik hem kiresel hem de ulusal dlcekte faaliyet gosteren hizmetler agi araciligiyla tiriinlerin
hareketini organize etmektedir. Bu yiizden lojistik, yiik tasimaciligindan ¢ok daha fazlasidir.
Verimli lojistik hizmetler, isletmeleri uluslararasi pazarlara baglayarak daha yiiksek refah
diizeylerine ulasilmasina yardimci olmaktadir. Bu tez arastirmasinin amaci, lojistik performans
ile uluslararasi ticaret arasindaki iliskiyi ve iilkelerin rekabet giicline etkisini {ilkelerdeki
dogrudan yabanci yatirnm ve patent aracilik rolleri ile incelemektir. Bu dogrultuda bir model
Onerisi sunularak YEM ile yol analizi gergeklestirilmistir. Bu yontem ile ¢alisma kapsaminda
kurulan modelde dogrudan ve dolayli etkiler incelenmistir.

Arastirma  kapsaminda kullanilan endekslerin  biitiinlesik  bir bakis  agisiyla
degerlendirilmesi ve birbirleri ile olan iliskilerinin incelenmesi bakimindan bu ¢alismanin mikro
diizeyde isletme yoneticileri, makro diizeyde Ulkelerdeki karar vericiler igin yol gdsterici olmasi

beklenmektedir.

4.2. Arastirmanin Kisitlari

Literatiir incelendiginde lojistik performans: temsil etmek iizere ¢esitli degiskenlerin
kullanildigi, ancak iilkelerdeki ulagim yollarinin uzunlugu, liman sayilari, teslimat siireleri gibi
degiskenlerin lojistik performansin Glgiimiinde yeterli olmadigi goriilmektedir. Bu calismada
lojistik performansi temsil etmek tizere LPI kullanilmistir. LPI’nin alt boyutlar1 incelendiginde
daha genis bir kapsama sahip olmakla birlikte bu boyutlarin modele ayr1 ayri eklenmesi zor
olmaktadir. Bu yiizden c¢alisma kapsaminda lojistik performansin dl¢limiinde genel LPI skoru
kullanilmastir.

Bu aragtirmanin diger bir kisit1 zaman serisi verilerinin sinirlt olmasidir. Pandemi sonrasi
LPI raporu yaymlanmamaistir, bu yiizden tim degiskenler igin ortak 5 doneme ait veriler ile analiz

yapilmistir. Bu ¢alismada ele alinan lojistik degiskenlerin 6l¢iimlerine iliskin yaymlanmis uzun
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vadeli zaman serisi verileri arttiginda gelecekteki arastirmalar, iilkeye 6zgii diizeyde daha kesin
cikarimlar elde etmek icin bu analizi tlkeye 6zgii bir temelde genisletebilir.

Diger bir kisit birlesik bir gosterge olan KRE ile ilgilidir. KRE’ni hesaplamak igin
kullanilan anket yanitlarimin kiigiik bir kismu istatistiksel verilerden gelmektedir. Gelecekteki
calismalarda arastirmacilar iilkenin rekabet edebilirligini etkileyen her bir siitun grubu icindeki

faktorler goz oninde bulundurularak daha derin bir analiz gergeklestirilebilir.

4.3. Model Veri Seti ve Degiskenlerin Tamimlanmasi

Bu tez ¢alismasi kapsaminda arastirmaya 38 OECD iilkesi ve 6 Asya iilkesi olmak {izere
toplam 44 {ilke dahil edilerek bu iilkelerin 2010, 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarina ait olan 5
ortak donem verileri kullanilmistir. Calismada kullanilan ikincil veriler, uluslararasi kurumlarin
hazirladig1 giivenirligi test edilmis verileri icermekle birlikte bir¢ok {ilke ve kurum tarafindan
Ol¢iit olarak kabul edilmektedir. Calisma kapsaminda gerceklestirilen analizlerde IBM SPSS
Statistics 28 ve IBM SPSS Amos 28 programlari ile SPSS Process Macro eklentisi kullanilmigtir.
Calismanin veri seti Tablo 4.1°de gosterildigi gibidir.

Tablo 4.1 Calismamn Veri Seti

Degisken Ad1 Kodu | Kullanim Sekli Kaynak
Lojistik Performans | LPI Lojistik performans endeksi (1-5) Diinya Bankasi
Dogrudan Yabanci | DYY | Dogrudan yabanci  yatirimlarin  dogal | Diinya Bankasi
Yatirimlar logaritmasi (Cari USS$)

Patent Sayilar Patent | Yerli ve yabanci patent bagvuru sayilarinin | Diinya Bankasi

toplaminin dogal logaritmasi

Ticaret Hacmi TH Ticaret hacminin dogal logaritmasi (fhracat + | Diinya Bankasi
Ithalat Cari US$)

Kuresel Rekabet | KRI Kuresel rekabet endeksi (1-7,1-100) Dunya Ekonomik

Gucu Forumu

Arastirma kapsaminda 38 OECD ve 6 Asya Ulkesi ele alinarak bir veri seri
olusturulmustur. OECD, daha iyi yasam standartlar1 i¢in daha iyi politikalar olusturmaya c¢aligan
uluslararast bir kurulustur. Kurulusun amaci, tiim insanlar i¢in refahi, esitligi, firsatlar1 tesvik

eden politikalar olusturmaktir. OECD, hiikiimetler, politika yapicilar ve lilke vatandaslariyla
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birlikte kanita dayali uluslararasi standartlar olusturmak ve bir dizi sosyal, ekonomik ve ¢evresel
zorluga ¢6ziim bulmak i¢in calismaktadir (OECD, 2022). OECD iilkeleri disinda g¢alisma
kapsamimna 6 Asya ililkesi (Hong Kong, Singapur, Japonya, Cin, Tayvan, Tayland) dahil
edilmistir. Asya {ilkeleri arasindan bu {ilkelerin segilmesinin nedeni, LPI siralamasinda iist
siralardan yer almalar1 ve 6zellikle son yillarda gelisen sanayileri ve dis ticaretten aldiklari pay ile

one ¢ikmalaridir. Analiz kapsaminda ele alinan iilkeler Tablo 4.2°de gosterildigi gibidir.

Tablo 4.2 Arastirma Kapsaminda Ele Ahnan Ulkeler (Ulke Numarasi — Ulke ismi)

Ulke Nu | Ulke Ismi Ulke Nu | Ulke Ismi

1 Avustralya 23 Litvanya

2 Avusturya 24 Liksemburg

3 Belcika 25 Meksika

4 Kanada 26 Hollanda

5 Sili 27 Yeni Zelanda

6 Kolombiya 28 Norveg

7 Kosta Rika 29 Polonya

8 Cek Cumhuriyeti | 30 Portekiz

9 Danimarka 31 Slovak Cumhuriyeti
10 Estonya 32 Slovenya

11 Finlandiya 33 Ispanya

12 Fransa 34 Isveg

13 Almanya 35 Isvigre

14 Yunanistan 36 Turkiye

15 Macaristan 37 Birlesik Krallik
16 Izlanda 38 Amerika Birlesik Devletleri
17 Irlanda 39 Hong Kong

18 Israil 40 Singapur

19 Italya 41 Japonya

20 Japonya 42 Cin

21 Giney Kore 43 Tayvan

22 Letonya 44 Tayland
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OECD, hiikiimetlerin karsilasabilecekleri ortak sorunlart ¢ozmek icin birlikte
caligmalarina yardimci olan bir kurulustur. Ayrica, Birlesmis Milletler'in bilgilerini bir araya
getirerek 2030 Siirdiiriilebilir Kalkinma Giindem’inin basarisin1 garanti altina almasina yardimci
olmaya calismaktadir. Bu nedenle siirdiiriilebilirlik konulari, OECD'nin ulasmaya c¢alistigi
amaglarinda 6nemli bir unsur olarak yer almaktadir (Rashidi ve Cullinane, 2019: 39). Rekabet
giicii, kisi basma diisen GSYIH, refah diizeyi, saglik, sosyal ve yasam standartlar1 gibi unsurlar
icin daha iyi kosullar saglamada ulusal ekonomilerin temel hedefleri arasinda yer almaktadir.
Stirdiirtilebilir  ekonomik biliylime, Birlesmis Milletler'in 2030 Siirdiiriilebilir Kalkinma
Glindem’ine gore 2030 yilmma kadar ulasilmasi gereken Siirdiriilebilir Kalkinma Hedefleri
arasinda yer almaktadir (Boikova vd., 2021: 1).

Son yillarda Diinya genelinde iklim degisikligi, sera gazi emisyonlari, yesil tiiketim gibi
kavramlar 6n plana ¢ikmasiyla isletmeler tedarik zincirlerini gézden gegirmekte ve gevreye
duyarli hale getirme ¢alismalar1 yapmaktadir. Birgok igletme ¢evre denetimleri ve belgelendirme
planlar1 olusturmanin yani sira tedarik¢ilerine ¢evresel destekler sunarak ve gevresel isbirligini
tesvik eden yonetim davranislarinda bulunmaya baslamistir (Abdallah ve Al-Ghwayeen, 2019:
489). Kaynaklarin gittikge azalmasi, iklim ve ¢evredeki degisimler gibi nedenler siirdiiriilebilir
kalkinma kavramini ortaya ¢ikarmis ve tlkeler bilgi teknolojisinin lojistik faaliyetler Uzerindeki
etkisine arastirmaya yonelmistir. Bu baglamda lojistik sektoriinlin gelisimi ekonomi, ¢evre ve
toplum arasindaki koordinasyonu gerekli kilmaktadir (Hou vd., 2017: 112). Cevre sorunlari
acisindan Ozellikle tiretimdeki kiiresel artis ve iirlinlerin iilkeler arasindaki dolagimi1 g0z Ontine
alindiginda, nakliye ve lojistik i¢in Onemli kaygilar mevcuttur. Lojistik, verimsizliklerin
belirlenmesi ve karbon ayak izinin azaltilmasi ile ilgili onemi nedeniyle siirdirilebilirlik
stratejisinde baskin bir rol oynamaktadir (Dey vd., 2021: 1245). Liu vd. (2018), CO2
faaliyetlerde siirdiiriilebilir politikalar uygulanmasi  gerektigini  vurgulayarak sevkiyat
islemlerinde operasyonel ve enerji verimliligini artiran ulasim modu se¢imi gibi yaklagimlar
kullanilmas1 gerektigini belirtmistir. Ayrica enerji verimliligi kapsaminda lojistikte yenilenebilir
enerji kullanimi, ¢evrenin siirdiiriilebilirligini iyilestirmekte ve daha iyi bir ulusal imaj yaratarak
stirdiirtilebilir ekonomik biiyiimeyi tesvik etmektir. Bu sayede cevre dostu ulkelerde daha iyi

ticari iliskiler kurularak ihracat firsatlar1 dogmaktadir (Khan vd., 2020: 833).
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4.4. Onerilen Modelin Yol Analizi

Bu boliimde sirastyla degiskenler arasindaki iligskiyi incelemek i¢in yapilan korelasyon
analiz sonuglari, hipotez test sonuglari, yapisal model yol analizi sonuglar1 ve aracilik etkisinin
incelendigi regresyon modeli sonuglarina yer verilmistir. Calisma kapsaminda kullanilan
endeksler 6zellikle soyut ya da ¢ok boyutlu unsurlar1 sayisal veriler araciligiyla gostermektedir.
Oncelikle ¢alisma kapsaminda kullanilan degiskenler arasindaki korelasyon incelenmistir.

Korelasyon analizi degiskenler arasindaki iligskiyi oOlgmek amaciyla kullanilan
yontemlerden bir tanesidir. Korelasyon katsayisi -1 ile +1 arasinda deger almaktadir ve
korelasyon katsayisinin mutlak degerinin biiyiikligli ile degiskenler arasindaki iliskinin giicii
arasinda dogru bir orant1 bulundugu kabul edilmektedir (Drezner, 1995: 283; Prematunga, 2012:
195). Diger bir ifade ile korelasyon, iki degiskenin birbirleri ile ne kadar yakindan iliskili
oldugunu ve aralarindaki iliskinin hangi yonde hareket etme egiliminde oldugunu gostermektedir.
Calisma kapsaminda kullanilan degiskenler arasindaki korelasyon katsayilar1 Tablo 4.3’te

gosterildigi gibidir.

Tablo 4.3 Korelasyon Analizi

Degiskenler | LPI | DYY | Patent | TH KRI
LPI 1.000

DYY 0.66 | 1.000

Patent 0.47 |0.52 | 1.000

TH 0.51 | 049 |0.44 1.000

KRI 0.76 |0.62 |0.21 0.59 | 1.000

Tablo 4.3 incelendiginde, lojistik performans ile tiim degiskenler arasinda pozitif bir
korelasyon oldugu goriilmektedir. Korelasyon katsayilari incelendiginde, lojistik performansin
sirastyla DY, patent, ticaret hacmi ve KRE ile; 0.66, 0.47, 0.51 ve 0.76 pozitif korelasyon
degerlerine sahip oldugu goriilmektedir. Degerler incelendiginde LPI'nin en yiiksek korelasyona
sahip oldugu degiskenin KRI, en diisiik korelasyona sahip oldugu degiskenin ise patent sayilar
oldugu goriilmektedir. Tiim korelasyon degerleri incelendiginde ise aralarinda en distik
korelasyon olan iki degiskenin KRI ve patent sayilar1 oldugu goriilmektedir. Korelasyon analizi

sonrast Oncelikle yol analizi yapilmis ve Onerilen modeldeki hipotezlerin desteklenip
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desteklenmedigi incelenmistir. Onerilen modelin hipotez test sonuglar1 Tablo 4.4’te sunuldugu

gibidir.

Tablo 4.4 Onerilen Modelin Hipotez Sonuclar:

Hipotez nu | Hipotezler Standart p | P Kabul/Ret

H1 DYY <--- LPI 254 *** | Desteklenmistir
H2 TH <--- LPI 319 *** | Desteklenmistir
H3 KRI <--- LPI 077 *** | Desteklenmistir
H4 Patent <--- DYY |.048 *** | Desteklenmistir
H5 TH <--- DYY |.075 .029 | Desteklenmistir
H6 KRI <--- DYY |.018 .017 | Desteklenmistir
H7 TH <--- Patent | .072 .007 | Desteklenmistir
H8 KRI <--- Patent | .017 .389 | Desteklenmemistir
H9 KRI <--- TH .018 *** | Desteklenmistir

Tablo 4.4 incelendiginde patent sayilarinin KRE {izerindeki pozitif etkisine yonelik
olusturulan H8’in desteklenmedigi, diger sekiz hipotezin desteklendigi gorilmektedir. Patentler,
mucitlere ve isletmelere buluslar1 icin haklar taniyarak ve bagkalarinin fikirlerini izinsiz
kullanmasini, tiretmesini ya da satmasini engelleyerek koruma saglamaktadir. Normal sartlarda
patentlerin, yeni fikirlerin yenilik¢iligini ve yayilmasini tesvik etmeye yardimci olarak rekabet
giiclinii artirmas1 beklenmektedir. Diger taraftan patent alma siireci maliyetli ve zaman alici
oldugu icin bazi isletmeler Ar-Ge yatirimlari yapmaktan kacinabilir, patentlerin tedbirli bir
seklide korunmasi fikir ve teknoloji akisini da kisitlayabilir, bu da yenilik ve rekabet edebilirlik
potansiyelini sinirlayabilir. Analizlere desteklenmeyen hipotez modelden ¢ikarilarak devam

edilmistir.

4.5. Kabul Edilen Modelin Yol Analizi

Veriler tarafindan desteklenmeyen hipotezlerin ve modelden ¢ikarilmasiyla model
yeniden tanimlanmaktadir. Bu ¢ikarim, modelin olabildigince dogru ve etkili olmasini saglamaya
yardimc1 olmaktadir. Desteklenmeyen hipotezin (H8) modelden ¢ikarilmasiyla Sekil 4.1°de

gosterilen model olusturulmustur.
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Patent Sayilar1

N
Ha H7 Kiresel Rekabet Endeksi
H6 ! 7}
Dogrudan Yabanci
Yatirimlar H9
7
H1 H3 Ticaret Hacmi
Lojistik Performans H2
Endeksi

Sekil 4.1 Kabul Edilen Modelin Yol Analizi

YEM uygulamalarinda test edilen bir modelin bir bdtin olarak toplanan veri ile
desteklenip desteklenmedigine analizler sonucunda iiretilen uyum iyiligi indeks (goodness of fit
indices) degerlerine bakilarak karar verilmektedir. Bunlar arasinda en ¢ok kullanilan ve kabul
gormiis indeks ¥2 veya AMOS programindaki karsiligt CMIN (minimum discrepancy) olan
degerdir (Civelek, 2018; Giirbiiz, 2019; Castro-Jimenez vd., 2020). CMIN/DF oraninin 3’ten
kiigiik olmasi miikemmel bir uyumu, 5’ten kiigiik olmasi ise modelin genel uyumunun kabul
edilebilir sinirlar i¢inde oldugunu gostermektedir (Joreskog ve Sérbom, 1993; Kandemir, 2020;
Zaini vd., 2020). Tablo 4.5’te kabul edilen modelin yol analizi uyum iyiligi degerleri

gosterilmektedir.

Tablo 4.5 Kabul Edilen Modelin Yol Analizi Uyum Tyiligi Degerleri

Incelenen Uyum Indeksleri | Uyum Iyiligi Ol¢ekleri | Model Uyum Indeksi Degerleri
42/sd (CMIN/DF) <5 3.26
CFlI .90<CFI<1.00 991
NFI .90<NFI<1.00 .987
RFI .90<RFI<1.00 .902
IFI 90<IFI<1.00 991
RMSEA .00<RMSA<.08 021
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Literatiir incelendiginde YEM degerlendirilmesinde en sik kullanilan diger indekslerin;
karsilastirmali uyum indeksi (CFI), normallestirilmis uyum indeksi (NFI), bagil uyum indeksi
(RFI), artmali uyum indeksi (IFI) ve RMSA oldugu goriilmektedir. Tablo 4.5 incelendiginde tim
model uyum indeks degerlerinin kabul edilebilir deger araliklarinda oldugu goriilmektedir. Uyum
degerleri sonrast kabul edilen modelin yol analizi bulgular1 ve standardize edilmis regresyon

agirliklar1 Tablo 4.6’da gosterildigi gibidir.

Tablo 4.6 Standardize Edilmis Regresyon Agirliklar:

Hipotezler Tahmin Degeri
DYY <--- LPI .67
TH <--- LPI .28
KRI <--- LPI .55
Patent <--- DYY .54
TH <--- DYY .20
KRI <--- DYY A3
TH <--- Patent 19
KRI <--- TH .23

Tablo 4.6 incelendiginde, lojistik performansta meydana gelen bir birimlik bir artigin
DYY (zerinde 0.67, ticaret hacmi Uzerinde 0.28 ve kiresel rekabet gulcl zerinde 0.55 birimlik
bir artisa neden oldugu goriilmektedir. DYY’larda meydana gelen bir birimlik artis, patent
uzerinde 0.54, ticaret hacmi Uzerinde 0.20 ve kiresel rekabet giicti lizerinde 0.13 birimlik bir
artisa yol agmaktadir. Patentte meydana gelen bir birimlik artis, ticaret hacminde 0.19 birimlik bir
artisa neden olmaktadir. Ticaret hacminde meydana gelen bir birimlik artis ise kiresel rekabet
glicinde 0.23 birimlik bir artiy meydana getirmektedir. Sonuclar genel olarak
degerlendirildiginde en biiyiik etkinin LPI ve DYY arasinda oldugu goriilmektedir.

YEM, degiskenler arasindaki iligkileri ii¢ farkli yonden analiz etmektedir. Dogrudan
etkide, bir degiskenin baska bir degisken lizerindeki herhangi bir aract olmadan dolaysiz bir
bicimde olusturdugu etki s6z konusudur. Dolayli etkide bu durumun tam tersi s6z konusu
olmaktadir yani bir degisken, baska bir degisken {lizerine bir araci vasitasiyla etki etmektedir. Bu
iki etkinin toplami ise toplam etki diizeyini gostermektedir. Degiskenler arasindaki iliskilerin

analizinde ortaya ¢ikan etki tiirleri ve diizeyleri Tablo 4.7°de sirasiyla gosterilmektedir.
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Tablo 4.7 Toplam, Dogrudan ve Dolayh Etkiler

Standardize Toplam Etkiler

Degiskenler | LPI | DYY | Patent | TH

DYY 0.67]0 0 0
Patent 0371054 |0 0
TH 0491031 |[019 |O
KRI 0.76 1 0.21 | 0.046 | 0.23

Standardize Dogrudan Etkiler

Degiskenler | LPI | DYY | Patent | TH

DYY 0.67]0 0 0
Patent 0 054 |0 0
TH 0.28{0.20 |0.193 |0
KRI 055|013 |0 0.082

Standardize Dolayh Etkiler

Degiskenler | LPI | DYY | Patent | TH

DYY 0 0 0 0
Patent 0370 0 0
TH 0211011 |0 0
KRI 0.21]0.075|0.046 | O

Tablo 4.7°de degiskenler arasindaki toplam, dogrudan ve dolayli etkiler gosterilmektedir.
Tablo incelendiginde lojistik performansin, ticaret hacmi ve kiiresel rekabet gucu Uzerinde
toplam, dogrudan ve dolayli olmak {izere ii¢ farkli etkisinin bulundugu goézlenmistir. Lojistik
performansin toplam etki acisindan; dogrudan yabanci yatirimlar {izerinde 0.67, patent tUzerinde
0.37, ticaret hacmi uzerinde 0.49 ve kiresel rekabet giicl Uzerinde 0.76 birimlik bir etkisi oldugu
tespit edilmistir. Etki tiiri agisindan incelendiginde lojistik performansin dogrudan yabanci
yatirnmlar iizerinde 0.67, Kuresel rekabet glicl Gzerinde 0.55 ve ticaret hacmi Uzerinde 0.28
birimlik dogrudan bir etkisi oldugu goézlemlenmistir. Son olarak dolayli etkiler incelendiginde
lojistik performansin, patent Uzerinde 0.37, ticaret hacmi Uzerinde 0.21 ve kuresel rekabet giict

uzerinde 0.21 birimlik bir etkisi oldugu tespit edilmistir.
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Sonuglar genel olarak degerlendirildiginde lojistik performans, uluslararasi ticaret ve
klresel rekabet giicii arasindaki iliskide dogrudan yabanci yatirim ve patentlerin aracilik ettigi
sOylenebilmektedir. Lojistik performansin ticaret hacmi iizerindeki 0.49 birimlik toplam etkisinin
0.21’lik bir kismi araci etkiler ile saglanmaktadir. Yine lojistik performansin kiiresel rekabet giicli
iizerindeki 0.76 birimlik etkisinin 0.55 birimlik bir kisminin dogrudan etki 0.21 birimlik kisminin

ise aract degisken destekleriyle dolayli bir etki oldugu gorulmektedir.

4.6. Araci Degisken Analizleri

Aract degisken analizleri SPSS’in bir eklentisi olan Process Macro araciligiyla ile
gergeklestirilmektedir. YEM’in  karmagikligi distintildiigiinde istatiksel aracilik literatiiriinde
populerlik kazanan ve Hayes tarafindan 6nerilen Process Macro yontemi daha diisiik hata oranlari
ve daha dogru giliven araliklart sunmaktadir (Siiriicii vd., 2021: 161). Dogrudan ve dolayl
etkilerin incelenmesi sonucu yabanci yatirimlarin ve patentlerin aracilik rollerini daha detayli
incelemek ve dogrulamak iizere aracilik analizi yapilmistir.

Process Macro yardimiyla yapilan aracilik testlerinde bir adet bagimli ve bir adet
bagimsiz degisken olmasi gerekmektedir. Dolayisiyla ¢alisma kapsaminda kabul edilen modelin
aracilik testlerini yapmak tiizere araci degiskenler iizerinden gelistirilen dort hipotez test
edilmistir. Bu hipotez ve hipotezlerin model gorselleri sirasiyla Sekil 4.2, Sekil 4.3, Sekil 4.4 ve
Sekil 4.5’te sunuldugu gibidir.

H10. Dogrudan yabanci yatirimlar, lojistik performans ve ticaret hacmi arasinda araci

degiskendir.

DYY

LPI TH

Sekil 4.2 H10 - DYY Araci Degisken Modeli
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H11. Dogrudan yabanci yatirimlar, lojistik performans ve kiiresel rekabet glicl arasinda araci

degiskendir.

DYY

LPI KRI

Sekil 4.3 H11 - DYY Araci Degisken Modeli

H12. Patent sayilari, lojistik performans ve ticaret hacmi arasinda araci degiskendir.

Patent

LPI TH

Sekil 4.4 H12 — Patent Araci Degisken Modeli
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H13. Patent sayilar1, dogrudan yabanci yatirimlar ve ticaret hacmi arasinda araci degiskendir.

N

DYY TH

Patent

Sekil 4.5 H13 — Patent Araci Degisken Modeli

Process Macro yonteminde kismi ya da tam aracilik etkilerinden séz edilmemektedir ve
etki biiyiikliigii s6z konusu olmaktadir. Bu yontem dolayli etkiye yonelik ¢ikarimlar yapmaktadir.
Sobel testi ile kiyaslandiginda bu yontem Bootstrap teknigi araciligiyla iist ve alt sinir giiven
araliklar1 belirleyerek daha giiclii ve gegerli istatistiksel sonuglar vermektedir (Siiriicti vd., 2021:
163-164). Aracilik testi sonrasi degiskenlerin etki biiytikliikleri ve giiven araliklar1 Tablo 4.8’de
gosterildigi gibidir.

Tablo 4.8 Aracilik Test Sonuglari

Aracihk |B Standart Hata | Giiven Arahig:
Hipotezler | Aracilik Etkisi | BootSE BootLLCI | BootULCI
H10 ,1977 ,0717 ,0530 ,3347
H11 ,1362 ,0400 ,0609 ,2190
H12 ,1220 ,0359 ,0506 ,1939
H13 ,1170 ,0425 ,0332 ,2025

Literatiir incelendiginde alt sinir olan BootLLCI ile iist sinir olan BootULCI degerlerinin
sifir icermedigi yani bu rakamlarin arasinda sifir bulunmadigi durumlarda aracilik etkisinin
anlamli oldugu kabul edilmektedir. Tablo 4.8 incelendiginde tiim hipotezler i¢in bu deger
araliklarimin sifir icermedigi ve H10, HI1, H12 ve HI13 hipotezlerinin kabul edildigi
gorilmektedir. Aracilik etkileri incelendiginde, dogrudan yabanci yatirimlarin lojistik performans
ve ticaret hacmi Uzerindeki aracilik etkisinin 0,19 oldugu goriilmektedir. Dogrudan yabanci

yatirimlarin lojistik performans ve kiiresel rekabet giicii arasindaki aracilik etkisi 0,13 tiir. Patent
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sayilariin aracilik etkisi incelendiginde ise patent sayilarinin lojistik performans ve ticaret hacmi
arasindaki aracilik etkisi 0,12 iken dogrudan yabanci yatirimlar ve ticaret hacmi arasindaki
aracilik etkisinin ise 0,11 oldugu goriilmektedir. Bulgular genel olarak degerlendirildiginde,
dogrudan yabanci yatirimlar ve patentlerin kabul edilen modelin yol analizi sonuglariyla uygun
bir sekilde lojistik performans, ticaret hacmi ve kiiresel rekabet giicli arasindaki iligkide aracilik
ettikleri sdylenebilmektedir.

Lojistik performans, yabanci yatirim girislerinin, {iriin ¢esitliliginin, ticaret hacminin ve
ekonomik bilyumenin artmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Diinya iilkelerin uluslararasi
ticarette sOz sahibi olabilmeleri, gelismis bir lojistik altyapisina ve lojistik hizmet kalitesine sahip
olmalarina baglidir (Ofluoglu vd., 2018: 108). Ulkelerin rekabet giicii elde etmesi ise tlkelerin
yatirnrma ag¢ik olmasina, yenilik yaratarak katma degeri daha yiiksek triinler tretmesine ve

uluslararasi ticarete bagl olmaktadir.
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Glinlimiizde isletmeler ve filkeler, hizla degisen ve dinamik is ortaminda varliklarini
stirdiirmeye ¢aligmaktadir. Diinya ticaret hacminin giderek artmasina paralel olarak ticari destek
saglayan lojistik hizmetler de biiylik 6nem kazanmistir. Dogru triinlerin dogru yer ve zamanda,
dogru miktar, fiyat ve yontemler ile dogru miisteriye ulastirilmasi olarak tanimlanan lojistik,
dogrudan yabanci sermaye yatirimlarmi lilkeye ¢ekmekte ve teknolojik yenilikler saglayarak
iilkelere rekabet giicii kazandirmaktadir.

Lojistik performansin uluslararasi ticaretin en énemli belirleyicilerinden bir tanesi oldugu
ve lilkelere rekabet giicii kazandirdig1 bir¢ok arastirmada ortaya konmustur. Dolayistyla lojistik
performans, ulkelerin kendilerini lojistik sistemlerinde gelistirmesi ve verimliligini artirmasi
konusunda tesvik etmektedir. Diger taraftan lojistik hizmetlerde verimliligi artirmak tizere bilgi
ve iletisim teknolojilerini de takip etmek ve kullanmak gerekmektedir. Bu teknolojiler tilkelerin
lojistik performans diizeylerini artirmakta ve iilkelere rekabet giicii kazandirmaktadir. Bu
calismada OECD ve secilmis Asya iilkelerinin 5 donemlik ortak verileri kullanilarak lojistik
performansin uluslararasi ticaret ve kiiresel rekabet tizerindeki etkileri, yabanci yatirim girisleri
ve patent aracilik rolleri ile incelenmistir. Bu kapsamda oncelikle literatiirden yola ¢ikilarak
gelistirilen hipotezler ile bir model 6nerisi sunulmus ve YEM ile yol analizi gerceklestirilmistir.
Onerilen model sonrasi desteklenmeyen hipotez (H8) modelden ¢ikartilarak desteklenen
hipotezler ile kabul edilen model igin gerekli analizler yapilmistir. Daha sonra yine ayni veri seti
ile ara degigken etkilerini 6l¢gmek ve dogrulamak iizere aracilik analizi yapilmistir. Toplam 14
hipotezin test edildigi aragtirmanin bulgulari sirasiyla 6zetlendigi gibidir.

Lojistik performansin dogrudan yabanci yatirimlar {izerindeki pozitif etkisine yonelik
olusturulan birinci hipotez (H1) desteklenmistir. Isletmelerin uluslararasilasma siirecindeki
asamalardan bir tanesi olan dogrudan yabanci yatirnmlar iilke ekonomileri i¢in 6nem arz
etmektedir. Literatiirde lojistik performansin dogrudan yabanci yatirimlar {izerinde pozitif bir
etkisi oldugunu destekler nitelikte calismalar mevcuttur (Balasubramanyam, 2001; Khadaroo ve
Seetanah, 2010; Faira vd., 2014; Celebi, 2021). Bu yoniiyle H1 literatiirle uyumlu bir sekilde
kabul edilmistir. Lojistik performans, bir {ilkeyi yabanci yatirimcilar i¢in daha cekici hale
getirmektedir. Ciinkii verimli lojistik sistemler, ilgili iilkede is yapma maliyetlerini diigiirmekte ve

isletmeler orada daha yuksek karlar elde ederek faaliyet gosterebilmektedir. Ayrica lojistik
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performansin yiiksek olmasi, Ulkelere rekabet glicii kazandirarak o Ulkeleri yeni pazarlar arayan
yabanci isletmeler igin cazip hale getirmektedir.

Lojistik performansin ticaret hacmi lizerindeki pozitif etkisine yonelik olusturulan hipotez
(H2) desteklenmistir. Verimli lojistik hizmetler, iirlinlerin tasima siiresini ve maliyetini azaltarak
ticareti kolaylastirmakta ve iilkeleri ticaret islemleri ig¢in cekici hale getirmektedir. Lojistik
performans ayn1 zamanda tedarik zincirinin giivenilirligini artirarak isletmelerin iirlin taleplerini
daha iyi planlamalarma ve tahmin etmelerine yardimc1 olmaktadir. Isletmeler ihtiyaclarini daha
dogru tahmin edebildigi ve buna gore siparis verebildiginde bu durum ticaret hacminin artmasina
yol acabilmektedir. Literatirde lojistik performans ile ticaret hacmi arasindaki iliskiyi
destekleyen birgok ¢alisma mevcuttur (Hausman vd., 2013; Marti vd., 2014; Gani, 2017; SY vd.,
2020; Siddiqui ve Vita, 2021; Shikur, 2022). Bu yonuyle H2, literatiirle uyumlu olarak
desteklenmistir.

Lojistik performansin kiiresel rekabet giicii lizerindeki pozitif etkisine yonelik olusturulan
hipotez (H3) desteklenmistir. Verimli ve etkili lojistik suregler, kuresel rekabet edebilirlik
iizerinde olumlu bir etkiye sahiptir. Lojistik performansin giiclii olmasi, maliyetlerin ve tagima
siresinin azaltilmasina yardimet olarak tilkelere rekabet giici kazandirmaktadir. Kiresel rekabet
glictl, rekabet gucuni destekleyen birgok faktorii inceleyerek kiyaslama yapmakta, isletmeleri ve
yoneticileri daha verimli lojistik hizmetler saglama konusunu ele almaya yoneltmektedir. H3,
literatiirle uyumlu bir sekilde desteklenmistir (Yildiz, 2017; Kalman ve Toth, 2021; Sergi vd.,
2021).

Dogrudan yabanci yatirimlarin patentler {izerindeki pozitif etkisine yonelik olusturulan
hipotez (H4) desteklenmistir. Bu yatirimlar, yeniligi tesvik edebilen ve yerel bir ekonominin
genel rekabet giiclinii gelistirebilen yeni teknolojilere, uzmanliga ve yonetim uygulamalarina
erisim saglamay1 kolaylastirmaktadir. Ayrica, bu yatirimlar tilkelerde daha agik ve rekabetci bir is
ortami yaratilmasinda itici bir gii¢ olarak yerel isletmeleri yenilik yapmaya tesvik etmektedir. H4,
literatiirle uyumlu bir sekilde kabul edilmistir (Saggi, 1999; Chen, 2007; Sivalogathasan ve Wu,
2014; Valacchi vd., 2021; Dong vd., 2021).

Dogrudan yabanci yatirimlarin ticaret hacmi Uzerindeki pozitif etkisine yonelik
olusturulan hipotez (H5) desteklenmistir. Bu yatirimlar, ticaret hacminin artmasina katki
saglayacak yeni tiretim tesislerinin kurulmasi i¢in kaynak niteligindedir. Ayrica, yabanci

yatirnmlar yeni pazarlara ve miisterilere erisim saglayarak isletmeleri ticari faaliyetlerini
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artirmalar1 i¢in tesvik etmektedir. H5, literatiirle uyumlu bir sekilde kabul edilmistir (Liu vd.,
2002; Makki ve Somwaru, 2004; Hailu, 2010; Anwar ve Nguyen, 2011).

Dogrudan yabanci yatirnmlarin kiiresel rekabet giicii iizerindeki pozitif etkisine yonelik
olusturulan hipotez (H6) desteklenmistir. Literatiirde bu hipotezi destekler nitelikte c¢esitli
calismalar mevcuttur (Tejima, 2012; Singh ve Singh, 2016; Boikova vd., 2021). Yabanci
yatirimlar, yeni teknolojilerin, yonetim uygulamalarmin ve fikirlerin yerel isletmelerin
etkinligini ve tiretkenligini artirabilecek sekilde ev sahibi iilkeye transferini saglamaktadir. Bu
yatirimlar ayrica i¢ talebi canlandirabilecek ve yerel ekonominin biyumesini destekleyebilecek
yeni is firsatlar1 yaratarak iilkelerde gelir yaratilmasina yol agmaktadir. Teknolojik yenilikler ve
gelir seviyesinin artmast iilkelere kiiresel anlamda rekabet giicii kazandirmaktadir.

Patentlerin ticaret hacmi Uzerindeki pozitif etkisine yonelik olusturulan hipotez (H7)
desteklenmistir. Literatiirde bu hipotezi destekler nitelikte c¢esitli c¢alismalar mevcuttur
(Rafiquzzaman, 2002; Xu ve Chiang, 2005; De Rassenfosse vd., 2016; Aydin ve Artan, 2021).
Patentler, yaraticilarin fikirlerini ve buluslari1 kopyalanmaya ya da izinleri olmadan
kullanilmaya kars1 korumalarina izin vermektedir. Bu koruma ile bulus sahipleri ve iilkeler,
yenilikci  fikir ve iriinlerinden kazang saglamaktadir. Yenilikler, uluslararasi alanda
uzmanlasmanin en onemli kriterlerden bir tanesi olmakla birlikte hem i¢ hem de dis pazarlarda
ilgi cekerek talep gormekte ve Ozellikle ihracat yoluyla ticareti pozitif yonde etkilemektedir.

Patentlerin Kkiresel rekabet giici Uzerindeki pozitif etkisine yonelik olusturulan hipotez
(H8) desteklenmemistir. Bu sonug literatiirle kismen uyumludur. Literatiirde bu hipotezi destekler
nitelikte calismalar mevcut olmasina karsin (Amendola vd., 1993; Priede ve Pereira, 2013; Dosi
vd., 2015; Veselica, 2019), Feldmann (2019) calismasinda inovasyon ile kiiresel rekabet
edebilirlik arasinda dogrudan bir iliski oldugunu ancak inovasyon gostergesinin tek basina yeterli
olmayacagini ve yonetim uygulamalarmmm bu noktada tesvik edici olmasi gerektigini
vurgulamistir. Celebi (2018) ise ¢alismasinda rekabetcilik endeksinin bu iliskiyi dlgmede zayif
oldugunu ve literatiirde bu iligkinin farkl teorilerle 6l¢iildiigiinii belirtmistir. Bu sonucun iliskiyi
Olecmek Ttlizere KRE’nin tiim boyutlariin analize dahil edilmesinden kaynakli oldugu
diisiiniilmektedir. Ileride yapilacak caligmalar icin arastirmacilara, bu iliskiyi 6lgmek iizere
KRE’nin teknoloji ve inovasyon ilgili bilesenlerini dikkate almalar1 6nerilmektedir.

Ticaret hacminin kuresel rekabet glict Uzerindeki pozitif etkisine yonelik olusturulan

hipotez (H9) desteklenmistir. Literatiirde bu iliskiyi destekler nitelikte ¢alismalar mevcuttur, bu
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yonuyle hipotez sonucu literatirle uyumludur (Krugman, 1989; Garcia Pires, 2012; Bardazzi ve
Ghezzi, 2018; Sahin, 2022). Disa agiklig1 temsil eden ticaret hacmi, iilkelerin karsilagtirmali
avantajlarindan yararlanmasin1 saglayarak, ekonomi ¢apinda iiretkenlige dogrudan bir destek
saglamaktadir. Farkli iilkelerden gelismis fikirlere ve teknolojiye erisim saglamakta ve bu
baglamda yerel isletmeleri de daha yliksek diizeyde rekabet baskisina maruz birakarak rekabet
avantaj1 saglamada itici bir giic olmaktadir.

Dogrudan yabanci yatirimlarin ve patentlerin aracilik etkilerini daha detayli incelemek ve
yol analizi sonuglari ile uyumunu dogrulamak iizere yapilan aracilik analizinin sonuglari, kurulan
tiim hipotezlerin desteklendigini gostermektedir. Sirasiyla dogrudan yabanci yatirimlarin, lojistik
performans ve ticaret hacmi arasinda araci degisken oldugunu gosteren hipotez (H10), dogrudan
yabanci yatirimlarin, lojistik performans ve kiiresel rekabet glcl arasinda aract degisken
oldugunu gdosteren hipotez (H11), patent sayilarinin, lojistik performans ve ticaret hacmi arasinda
aract degisken oldugunu gosteren hipotez (H12) ve patent sayilarinin, dogrudan yabanci
yatirnmlar ve ticaret hacmi arasinda araci degisken oldugunu gdsteren hipotez (H13) kabul
edilmisgtir.

Lojistik performans, ekonomik gelisim ve uluslararas: ticaret tzerinde etkili olmakla
birlikte yatirimcilar yatirnm kararlar1 alirken, altyapist gelismis yerleri tercih etmektedir. Diger
taraftan yabanci yatirnmlar genellikle ¢ok uluslu isletmeler tarafindan gergeklestirilmekte ve bu
isletmeler yatirim yapacaklar1 pazarla ilgili kararlar verirken o pazardaki avantajlar1 géz 6niinde
bulundurmaktadir. Lojistik performansi iyilestirmek, bir igletmenin maliyetleri diisiirmesine,
hizin1 artirmasina, disaridan yatirim c¢ekmesine, iirlin ve hizmetlerinin genel kalitesini
iyilestirmesine yardimci olmaktadir. Ulkelerin uluslararas: ticarette pay sahibi olabilmeleri
ozellikle katma degeri yliksek yenilik¢i tiriinler iireterek ihra¢ etmelerine baghidir. Bu yilizden
ulke i¢indeki isletmeler lojistik performanslarini giliglendirerek iilke igine yatirnm cekmekte,
iriinlerini gelistirmekte, yenilik yapmakta ve ihracat rakamlarini artirarak diinya piyasasinda séz
sahibi olmaktadir.

Lojistik, iiretim ve hizmet sektorleri genelinde 6dnemli bir bilesen oldugundan dagitim
operasyonlarmin sorunsuz islemesi i¢in en iyi sekilde yonetilmesi gerekmektedir. Ayrica, lojistik
maliyeti tum sektdrlerde girdi maliyetinin 6nemli bir bilesenini olusturmaktadir. Bu ylizden
lojistik, tedarik zincirlerinin performansi ve giivenilirligi, sinirda ticaretin kolaylastirilmasindan

altyap1 ve duzenlemelere, kentsel planlama ve becerilere kadar uzanan bir dizi iyilestirici
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miidahaleye bagli olmaktadir. Literatiirdeki ampirik kanitlar, lojistik hizmetler ve Ulkeler
arasindaki baglantiyla ilgili diizenlemelerin ticaret islemlerinde maliyet diisiirme ve kiiresel deger
zincirlerinde entegrasyonu artirma konusunda etkili oldugunu gostermektedir.

Lojistik sistemlerin  gelistirilmesini  ve siirdliriilmesini  destekleyecek yatirimlar,
finansman destegi ve koordinasyon gibi ¢esitli alanlarda iyilestirici diizenlemeler yapilirsa bu
sistemler daha gii¢lii bir hale gelecektir. Yollar, kopriiler, limanlar ve havaalanlar1 gibi ulagim
altyapisina yonelik kamu yatirimlari, {iriinlerin ve insanlarin hareketini kolaylastirmaya ve lojistik
sistemlerinin verimliligini artirmaya yardimci olmaktadir. Ulkeler giivenligi, verimliligi ve
lojistik  sireclerin  seffaf bir sekilde isleyisini saglamak i¢in lojistik sistemlerini
diizenleyebilmektedir. Diizenlemelerin yani sira iilkeler, lojistik sistemlerinin verimliligini
artirmaya yardimci olmak i¢in yeni depolar ve dagitim merkezlerinin insas1 gibi lojistik projeler
icin finansman saglayabilmektedir. Son olarak {ilkelerde karar vericiler, ortak hedefler
dogrultusunda ¢aligmak {izere nakliyeciler, diizenleyici kuruluslar, {igiincii parti hizmet
saglayicilar gibi farkli paydaslari bir araya getirerek lojistik sistemlerde koordinasyonu saglamak
Uzere caligmalar yapabilirler.

Calisma genel olarak degerlendirildiginde, arastirma kapsaminda olusturulan modelin
bilimsel olarak test edilmesiyle ulagilan bulgularin pratik katkisi, lojistik performans ile ilgili
literatiire katki saglamasidir. Daha oOnce yapilan calismalarda lojistik performansin diger
degiskenler tizerindeki etkisinin ayri ayri incelendigi goriilmektedir. Bu model ile daha 6nceki
caligmalarda kurulmus iligkiler biitiinlesik olarak bir araya getirilerek incelenmistir. Caligmanin
yonetimsel katkisi ise bir lilkedeki ticaret hacmini ve rekabet giiciinii artirmak i¢in lojistik
performansi iyilestirici ¢aligmalar yapilmasi gerektigini gostermesidir. Lojistik performansin
giiclendirilmesiyle isletme ve iilkeler yabanci yatirim ¢ekmekte, iiriinlerini gelistirmekte, yenilik
yapmakta ve ticaret rakamlarini artirarak diinya piyasasinda s6z sahibi olmaktadir. Bu sonucun
iilke yoneticilerine ve bir lilkeye yatirim yapacak isletmelerin iist diizey yOneticilerine de karar
verme asamasinda yardimci olmasi beklenmektedir.

Literatiirde isletme biiyiikliigii, satis ve pazarlama yetenegi, teknolojik bilgi birikimi,
yonetim kabiliyeti ve finansal gii¢ gibi faktorlerin igletmelere 6zgii oldugunu; fiziksel mesafe,
kiiltiirel mesafe, ekonomik mesafe gibi faktorlerin de tilkelere 6zgili oldugunu gosteren ¢aligmalar
mevcuttur. Gelecekte yapilacak arastirmalarda, bolgesel ve kiiresel olarak isletme ve iilkelerin

sahip oldugu bu 6zellikler goz 6niinde bulundurarak bu iliskiler daha detayli incelenebilir. Ayrica
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bu calismanin diger bir kisithiligin1 olusturan zaman serisi verilerinin artmasi durumunda
gelecekteki aragtirmalarda daha genis veriler ile daha farkli iilke gruplarn igin bu iliskiler

incelenebilir ve farkli yontemler kullanilarak sonuglar arasinda karsilastirma yapilabilir.
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Regression Weights: (Group number 1 - Default model)
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Standardized Regression Weights: (Group number 1 - Default model)
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EK 4. KABUL EDIiLEN EDIiLEN MODELIN REGRESYON AGIRLIKLARI

Regression Weights: (Group number 1 - Default model)
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Standardized Regression Weights: (Group number 1 - Default model)
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