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Degerli Okuyucular,
Dergimizin bu sayisinda arastirma tirinde dort makale yer almaktadir.

Dr. Ogretim Uyesi Burak Kiiciik makalesinde, Tiirkiye'de lojistik egitimi veren iiniversitelerin
egitim sistemlerini inceleyerek lojistik egitim standardinin olusturulmasinin 6nemini
vurgulamis ve bu standart olusturulurken Ulusal Meslek Standartlarinin ve Avrupa ile uyumlu
bir yiiksekogrenim alaninin olusturulmasi gerekliligini degerlendirmistir. Calismada, ayni
zamanda Avrupa Birligine liye llkelerindeki lojistik ve tedarik zinciri yonetimi egitim
programlari incelenerek Turkiye'deki programlar ile kiyaslamalari yapilmis ve onerilerde
bulunulmustur.

Sayin Dursun Polat ve Dr. Ogretim Uyesi Muhammed Bamyaci, Denizcilik Genel
Midirlagi'nin istatiksel veri havuzundan elde edilen verilerle Covid-19 salgininin Tiirkiye
konteyner tagimaciligi lizerine etkisinin arastirilmasina odaklanmiglardir. Calismada, bos
konteynerlerin yeniden konumlandirilmasi probleminin sebepleri Uzerine literatir
arastirmasi sunulmus, bu problemle ilgili gelistirilen ¢dzilimler incelenmis ve stratejiler
onerilmistir.

Dr. Ogretim Uyesi Esra Cigdem Cezlan makalesinde, siirdiiriilebilir tedarikgi zinciri yonetimi
kapsaminda yesil tedarik¢i segimi igin bir ¢ok olgutli karar verme yaklasimi sunmustur.
Calismada, yapilan literatiir taramasi ile yesil tedarikgi segimi icin dlgltler ortaya konduktan
sonra, yesil tedarikgi segimini etkileyen kriterler AHP yontemi ile agirtiklandirilmis ve yesil
tedarik yonetimi uygulayan tedarikgiler TOPSIS yontemi ile siralanmistir.

Ogretim Gorevlisi Ramazan Yildiz calismasinda, Tiirkiye'deki karayolu ihracat ve ithalati ile
sanayi Uretimi arasindaki iliskileri tespit etmeyi amaglamistir. Analiz icin Tirkiye istatistik
Kurumu’'ndan temin ettigi 2013-2021 yillari arasindaki aylik verilerden yararlanmistir. Verilerin
duraganlik seviyeleri fakli oldugu igin ARDL sinir testi kullanilmistir. Sonug olarak, mikro
seviyede sektdrdeki isletmeler, makro seviyede ise kamu otoriteleri igin Turkiye’deki karayolu
tasimaciliginin nasil sekillenecegi ile ilgili bulgular tartisilmistir.

Makalelerin yazarlarina ve makalelerin degerlendirilme siirecinde kiymetli zamanlarini
ayirarak destek veren hakemlere tesekkiirlerimizi sunar, dergimizin yeni bilimsel ¢alismalar
icin esin kaynagi olmasini temenni ederiz.

Saygilar.

Prof.Dr. Giilgin Blylikozkan
Lojistik Dergisi Editori
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LOJISTIK EGITIMI VE LOJISTIK EGITIM
STANDARTLARI: TURKIYE ILE AB 28 ULKELERININ
KARSILASTIRILMASI

Burak KUGUK

Maltepe Universitesi, Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Béliimii, istanbul, burakkucuk@maltepe.edu.tr,
ORCID: 0000-0003-3133-2190

OzET

Teknolojideki yasanan gelismeler sayesinde hem lojistik sektoriinde hem de ticarette yenilikler ortaya
cikmaktadir. Endiistri 4.0 ile baslayan gelismelerin 6zellikle Covid-19 pandemisi ile birlikte daha da hizlanarak
hem ulusal hem de uluslararasi boyutta rekabetin daha da yogun yasanmasina neden olmaktadir. Kiiresel
boyutta yasanan rekabette istiinliik saglayabilmek igin lojistik firmalarinin faaliyetlerini etkin ve verimli
yuritme gabasi icindeyken ayni zamanda da maliyetlerini minimize ederek gerceklestirmeye galismaktadirlar.
Bununla birlikte firmalarin miisteri hizmet diizeyini arttirmasinin, pazar biyikligiini arttirmasinin ve firmaya
deger katmasinin yolu lojistik egitimini almis, nitelikli ve uzmanlasmis insan kaynagi ile miimkiin olabilecektir.

Bu makale ile Tiirkiye'de lojistik egitim veren Universitelerin egitim sistemleri incelenerek lojistik egitim
standardinin olusturulmasinin dnemi anlatilacak ve egitim standardi olusturulurken Mesleki Yeterlilik
kapsaminda Ulusal Meslek Standartlarinin ve Avrupa ile uyumlu bir yiiksekogrenim alaninin olusturulmasi
gerekliligi degerlendirilecektir. Ayni zamanda Avrupa Birligi liye iilkelerindeki lojistik ve tedarik zinciri yonetimi
egitim diizeyleri incelenerek, Tiirkiye'deki lojistik egitim programlar ile kiyaslama yapilarak dnerilerde
bulunulmaya calisilacaktir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Egitimi, Lojistik Egitim Standardi, Lojistik Mesleki Yeterlilik.

LOGISTICS EDUCATION AND LOGISTICS EDUCATION STANDARDS: COMPARISON OF TURKEY
AND EU 28 COUNTRIES

ABSTRACT

Every day, the developments in technology cause innovations in both the logistics sector and trade.
Developments starting with Industry 4.0 are accelerating even more, especially with the Covid-19 pandemic,
causing both national and international competition to experience even more intense. In order to gain an
advantage in the global competition, logistics companies are trying to carry out their activities effectively and
efficiently, while at the same time they are making efforts to minimize their costs. With this effort, the way for
companies to increase customer service level, increase market size and add value to the company will be
possible with qualified and specialized human resources.

In this article, the importance of creating a logistics education standard will be explained by examining the
educational systems of universities providing logistics education in Turkey, and the necessity of creating National
Professional Standards and a higher education area compatible with Europe within the scope of Professional
Qualification will be evaluated when creating an educational standard. At the same time, logistics and supply
chain management training programs in the member states of the European Union will be examined and
recommendations will be made by comparing them with logistics training programs in Turkey.

Keywords: Logistics Education, Logistics Education Standard, Logistics Vocational Competence.

Yayin Kiinyesi: B. Kiiciik, “Lojistik Egitimi ve Lojistik Egitim Standartlari: Tiirkiye ile AB 28 Ulkelerinin Karsilastirilmas!”, Lojistik Dergisi, YiL 19, Say
95, Savfa 1-17, Haziran 2022.

Makale Gegmisi: Gelis: 04.11.2021 / Kabul: 31.01.2022 m1

Article History: Received: 04.11.2021 / Accepted: 31.01.2022

ISTTIVIVIN VINYILS VYV



ARASTIRMA MAKALESI

Lojistik Dergisi mYil 19 mSayi: 55 m Sayfa 1-17 m Haziran 2022

1. GIRIS

Turkiye'de lojistik sektérinde ihtiyag duyulan
nitelikli personelin karsilanabilmesi igin onlisans,
lisans, lisansusti egitimlerle donanmis yeni
mezunlarin  yetistirilmesi  gerekmektedir. Bu
ihtiyacin farkinda olan Lojistik Dernegi (LODER)
Tarkiye'de lojistik egitim veren kurumlarin ders
icerikleri, ders isimleri ve kredileri uyumlu hale
getirilerek bu sorunlari ortadan kaldirmak uzere
gorev Ustlenmistir. Lojistik egitim standardi
olusturabilmek icin calistaylar dlzenleyerek
bitincil katiimi saglamaya da c¢alismaktadir.
Sadece ulusal sinirla kalmayarak ozellikle
Avrupa'da yiiksek ogretim ve akademik konularda
standartlarin da incelenmesi buyuk 6nem
tasimaktadir.

Tirkiye'de lojistik egitimi 1999 yilindan itibaren hizla
onem kazanmis ve buna bagli olarak da egitim
kurumlarinin sayisi blyUk bir hizla artmistir. B6lim
adinda “lojistik” kelimesinin gectigi ilk lojistik
béliminde egitim lisans dizeyinde Istanbul
Universitesi'nde 1999-2000 egitim-dgretim yilinda
Ulastirma ve Lojistik Yuksekokulu'nda baslamistir.
Gunlmize kadar da bircok devlet ve vakif
universitelerinde onlisans, lisans ve lisansustl
dizeyinde lojistik ile ilgili boélimler agilmistir.
Ortadgrenim kapsaminda da ilk lojistik egitimi
veren lise 2005-2006 egitim-6gretim yilinda agilan
“Mehmet Emin Horoz Mesleki ve Teknik Anadolu
Lisesi” dir.

2021-2022 egitim-ogretim yiinda ortadgrenim
olusumu kapsaminda Milli Egitim Bakanligi
blnyesinde Mesleki ve Teknik Liselerde Ulastirma
Hizmetleri alaninda 139 adet lojistik holimi
bulunmaktadir. Yiksekogretim de ise lojistik
egitimi; OSYMnin  “2021 0SYS Yiksekégretim
Programlari ve Kontenjanlari Kilavuzu” kapsaminda
yer alan onlisans programlarinin  2021-2022
akademik yili icin 74 Universite biinyesinde (18'i
Vakif Universitesi, 56'si Devlet Universitesi) 98
Meslek  Yiuksek  Okulunda N5  Program
bulunmaktadir. 0SYM'nin “2021 0SYS Yiiksekégretim
Programlari ve Kontenjanlari Kilavuzu” kapsaminda
yer alan lisans lojistik bélimleri ise; 66 Universitede
binyesinde (26'si Vakif Universitesi, 401 Devlet
Universitesi) olmak tzere, 5'i Yilksekokul'da, 63'ii de

Fakilte'de toplamda 80 bolim bulunmaktadir.
Bununla hirlikte Kuzey Kibris Tirk Cumhuriyetinde
ise Girne’de bulunan 2 Universitede de toplamda 2
Lojistik Bélimu bulunmaktadir. Yapilan arastirma
sonucunda lisans(sti seviyesinde lojistik ve tedarik
zinciri yonetimi egitimi veren 43 Universitede 47
yiksek lisans programi (Tezli/Tezsiz ve Uzaktan
programlar acisindan ayri ayri bakildiginda da 82
program bulunmaktadir) ve 10 doktora programi
tespit edilmistir.

Mezun olan o&nlisans ve lisans ogrencilerinin
sektorde calismaya basladiklarinda karsilarina
ulusal meslek standartlari da gelecek. Ulusal
meslek standartlarindan, “Lojistik Operasyon
Sorumlusu (Seviye 5)" Universitelerin on lisans
lojistik egitimi veren meslek ylksekokullari ile
iliskili olup, “Lojistik Operasyon Yoneticisi (Seviye
6)" ise (Universitelerin lisans egitimi veren
programlari ile dogrudan iligkilidir. Lojistik egitim
standartlari kapsaminda hazirlanilacak ders
icerikleri olusturulurken Mesleki Yeterlilik Kurumu
tarafindan yayimlanan “Lojistik Ulusal Meslek
Standartlar” g6z 6ntnde bulundurulmalidir.

Calisma kapsaminda yapilan incelemenin amaci, AB
tyesi 28 (ilkedeki lojistik ve tedarik zinciri yonetimi
egitimini arastirmak ve AB dyesi (lkelerde lojistik
egitiminin hangi derecelerde ve bu egitimlerin hangi
ekollerde verildigini tespit etmektir. Inceleme
yapilirken “undergraduate ve bachelors” ingilizce
kelimeler, lisans derecesinde egitimi, “master ve
graduate” Ingilizce kelimeler ise yiiksek lisans
egitimini ve “doctor's degree ve PhD" Ingilizce
kelimeler ise doktora egitimi veren dereceler
olarak kabul edilmistir.

Calismaya konu olan Gniversiteler belirlenirken ilk
olarak internetten AB Ulyesi 28 ilkede lojistik,
tedarik zinciri yonetimi ve tagimacilik egitimi veren
lisans, yuksek lisans ve doktora programlari olan
universiteler tespit edilmis, ikinci olarak internet
arama motorlarina AB (ye (lke adlari yazilarak bu
tlkelerdeki Universiteler bulunmus, Gniversitelerin
web sitelerine bakilarak lojistik, tedarik zinciri
yonetimi ve tagimacilik programlari olup olmadigi
tespit edilmistir.  Son olarak daha 6nceki
arastirmalara konu olan Universitelerin web siteleri
incelenmistir.
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Inceleme kapsaminda, isletme, yénetim, is yénetimi,
lojistik, ulastirma yonetimi, pazarlama, ekonomi vb.
programlar adi altinda olan bélimlerde isletme
ekoll, mUhendislik, teknoloji, ulastirma sistemleri
vb. programlar adi altinda olan bélimlerde
muhendislik ekold dikkate alinarak universitelerin
kullandigi ekoller olusturulmustur.

Bu makalenin ilk bolumlnde dlzeyler seviyesinde
Tirkiye'deki lojistik egitimi hakkinda bilgilendirme
yapilmis ardindan da lojistik egitim standartlari ve
mesleki yeterlilikleri hakkinda bilgilendirmede
bulunulmustur. Ikinci bélimde ise ilk énce Avrupa
Birligine tye 28 ilkedeki lojistik egitimi hakkinda
bilgi verildikten sonra duzeyleri kapsaminda
Turkiye ile karsilastirilmasi yapilmistir. Makalenin
sonunda ise karsilastirma neticesinde
degerlendirme yapilarak énerilerde bulunulmustur.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Lojistik faaliyetler agisindan biylk 6nem tasiyan ve
ulkelerin zayif ve gulclu vyanlarini gérmesini
saglayan Lojistik Performans Endeksi'nin en son
aciklanan 2018 yili raporunda ik 10'da vyer
Ulkelerden 81 AB (ye (lkesidir. Lojistik hizmet
standartlarinin yikseltilebilmesi, etkin ve verimli
hizmet sunumunun yapilabilmesi igin nitelikli
personele ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu ihtiyacin
karsilanabilmesi icin de AB standartlarinda Lojistik
egitiminin verilmesinden ge¢mektedir. Bu 6zgln
makale ile AB lye Ulkelerdeki verilen lojistik egitim
dizeylerinin  Tlrkiye'deki egitim dizeyleri ile
karsilastirilmasi yapilarak literatirdeki eksiklik
giderilmeye calisilmistir.

YOK'in ulusal tez merkezinde Lojistik Egitimi
tizerine tarama yapildiginda bugiine kadar yazilmig
olan 6 ylksek lisans tezi oldugu gorilmistr.
Yazilan tezlerden sadece bir tanesi; 2018 yilinda
Esra SAHIN tarafindan yazilan tezde AB Uye tilkeleri
ile karsilastirilmasi yapilmistir. 2006 yilinda B.
Tugrul KUCUKSOLAK tarafindan yazilan tezde ise
genel bilgilendirme yapilmis olup Ulke bazinda
egitim bilgilendirilmesi  yapilmamistir.  Yazilan
tezler Tablo Tde gosterilmistir.

Tirkiye'de yazilan makaleler incelendiginde ise 9
makale bulunmus olup yazilan highir makalede
Tirkiye'de verilmekte olan Lojistik egitiminin her
hangi bir udlke ile kiyaslanmasi yapilmamistir.
Literatlir taramasinda bulunan makaleler ise;

= Tirkiye'de Lisansistii Lojistik Egitimin Igerik
Analizi Ile Incelenmesi

= Tirkiye'de Lojistik On Lisans  Egitimi
Programlari Sorunlar ve Coziim Onerileri

= Dig Ticaret ve Lojistik Egitiminde Sanal
Gerceklik Teknolojisinin Kullanimi

= Lojistik Meslek Yuksek Okulu Sorunlari ve
C6zim Onerileri

= Tirkiye'de Lisansistii Lojistik Egitimin Igerik
Analizi ile Incelenmesi

= Staj Algisinin Isletmeyle Ilgili Faktérler
Baglaminda incelenmesi: Lojistik  Egitimi
Uzerine Bir Arastirma

= Devlet Universitelerinde Lojistik Egitimine
Yonelik Bir Arastirma

Tablo 1: Literatir Taramasinda Bulunan Tezler

Yazar Yil Tez Basligi Tez Tiirii
Bahadir GONENC 2019 | Lojistik egitiminde karsilasilan problemler: Ortadgretim Yiksek Lisans
ulastirma hizmetleri 6gretmenlerine yonelik bir
arastirma
Esra SAHIN* 2018 | Tirkiye'de lojistik egitimi, lojistik egitim standartlari, Yiiksek Lisans

mesleki yeterlilik ve Bologna sireci, AB ye ilkeleri ile
Tlrkiye kiyaslamasi

Rukiye 0ZKAN 2018 | Lojistik egitimi alan 6grencilerin staj algilarinin isletme Yiksek Lisans
ile ilgili faktorler baglaminda incelenmesi

0guzhan CACAMER 2015 | Lojistik egitiminde deneyimsel 6grenmenin dgrenci Yiiksek Lisans
tutumu Uzerindeki etkileri

Cumali AKKOCA 2012 | Tirkiye'deki Gniversitelerde verilen lojistik egitimi Yiksek Lisans
kapsami gelisimi ve gelecek dngorisi

Bekir Tugrul KUCUKSOLAK | 2006 | Diinyada ve Tiirkiye'de lojistik egitimi Yiksek Lisans

*Esra Sahin'in “Tirkiye'de Lojistik Egitimi, Lojistik Egitim Standartlari, Mesleki Yeterlilik ve Bologna Sireci, AB Uye Ulkeleri ile Tiirkiye

m3

Kiyaslamasi” baslikli tezinin danismanli§i yazar tarafindan ydratilmis olup bu makale ilgili tezden alintilar icermektedir.
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= Lojistik Sektori Acisindan Meslek
Yiiksekokullarinin - Onemi ve Ogrencilerin
Lojistik ~ Sektortine  Yonelik Tutumlarinin
Degerlendirilmesi

= Dis Ticaret ve Lojistik Egitiminde Dijital Oyun
Tabanli Ogrenme: Kavramsal Bir inceleme

3. LOJISTiK EGiTiMi

Lojistik egitimi ile ilgili gelismeler diinyada 1975
yiinda Amerika Birlesik Devletleri'nde goriulmeye
baslamistir. Ulkemizde, adinda “lojistik” kelimesinin
yer aldigi ilk yiksekogretim programi, 1999 yilinda
Istanbul Universitesi kapsaminda acilan “Ulastirma
ve Lojistik Ylksekokulu” dur. Daha sonraki yillarda
lojistik sektorlinun dinyada ve Ulkemizdeki hizli
gelisimi ile beraber birgok universitede lojistik ve
tedarik zinciri yonetimi bolumleri agilmistir. Lojistik
egitiminde, ayni derslerin farkli konu basliklari ile
olusturulan iki ekol vardir (Hayward ve Omurtag
2003, Akkoca 2012).

= Mihendislik Modeli
= Isletme Modeli

Mihendislik modelli, lojistik egitiminde daha cok
matematik ve teknik dersler agirlikta olup, isletme
modeli egitimde ise isletme, lojistik, tedarik zinciri
yonetimi gibi derslerin yaninda analiz yapabilmek
icin  gerekli  muhendislik  temelli  dersler
verilmektedir.

3.1. Tiirkiye'de Lojistik Egitimi

Tarkiye'de lojistik egitimi ilk zamanlarda isletme
boliminde  ve/veya endlstri  muhendisligi
bélimlerinde ders olarak verilmekteydi. Ancak
kiresellesme sonucu yasanan rekabetin boyutu
artik ulusal sinirlarla kalmayarak kiresel boyuta
ulastigindan dolayi lojistik sektori de hizla blyime
gostermis olup nitelikli personel ihtiyaci her gecen
gln artmistir. Lojistik sektérinde olusan bu talebin
dogrultusunda da Universitelerde artik ders olarak
okutulmasliyla yetinilmeyip kendi blnyelerinde
lojistik programlari ve bélimleri acilmaya baslandi.
Ulkemizin 6nemli lojistik sektér temsilcilerinden
biri olan Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi (UND)
tarafindan, Istanbul Universitesi Rektorligi'ne
ulastirma ve lojistik konusunda lisans egitimi

verecek bir yuksekokul agilmasi icin talepte
bulunulmus ve 1999 yiinda Tilrkiye'nin isminde
lojistik kelimesi gecen ilk “Ulastirma ve Lojistik
Yiksekokul” acilmis olup, 1999-2000 Egitim ve
Ogretim yilinda 65 6grenci ile egitim hayatina
baslamistir. 1999 yiindan gunimiize kadar gecen
surede hem devlet hem de vakif Universiteleri
binyesinde lojistik ile ilgili on lisans, lisans ve
lisansisti  egitimi  veren lojistik bolim ve
programlar agitmistir.

0SYMnin “2021 0SYS Yiiksekdgretim Programlari ve
Kontenjanlari Kilavuzu” kapsaminda yer alan
onlisans  lojistik  programlarinin  2021-2022
akademik yili icin; 74 (Universitede (18 Vakif
Universitesi, 56'si Devlet Universitesi) 98 meslek
yuksekokulu'nda 115 6n lisans programi olup
bunlarin 17'si ikinci 6gretim, 95'i 6rglin dgretim, 2'si
acik 6gretim ve 1i uzaktan ogretim egitimi veren
programlardir. Lisans diizeyine ise; 66 Universitede
(24's1 Vakif Universitesi, 40’1 Devlet Universitesi)
olmak Uzere; 5'i Yiksekokul'da, 63’0 de Fakulte'de
toplamda 80 lojistik bélimd bulunmaktadir. Bu
bollimlerin 72'si 6rgiin dgretim, 6's1 ikinci 6gretim ve
2'i aglik dgretim egitimi vermektedir. Bu bélimlerin
20'si Ingilizce egitim verirken 601 da Tirkge egitim
vermektedir. Kuzey Kibris Turkiye Cumhuriyeti'nde
ise Girne'de bulunan 2 iiniversitede Ingilizce Lojistik
Yonetimi bolimi bulunmaktadir (OSYM, 2021). 43
universitede 47 anabilim dali binyesinde 83 yiksek
lisans  programi  (Tezli/Tezsiz ve  Uzaktan
programlar olmak (izere) ve 10 Universitede de
doktora programi mevcut olup, Yiksek lisans
programi olan Universitelerden 24’0 devlet, 19'u
vakif Gniversitesidir. Doktora programi olan
ylksekogretim kurumlarimizin ise 9'i vakif, 5'i de
devlet Universitesindedir. Sadece 3 Universitede
onlisans, lisans, yikseklisans ve doktora egitimi
olmak Gzere dort farkl dizeyde egitim
verilmektedir.

3.1.1. Ortadgretim Diizeyinde Lojistik Egitimi

Turkiye'de lise duzeyinde lojistik egitimi Tirkiye'nin
itk lojistik meslek lisesi olan Mehmet Emin Horoz
Mesleki ve Teknik Anadolu Lisesi'nde 2005-2006
egitim ogretim yiinda egitim ve 0gretime
baslanmistir. 2005 yilindan glinimiize kadar hircok
Mesleki ve Teknik Liselerde ve Cok Programli
Liselerde Ulastirma Hizmetleri alani altinda Lojistik
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Bolimi agilarak egitim verilmektedir. Milli Egitim

Bakanligi Mesleki ve Teknik Egitim Genel
Midirligd'nin  internet  sayfasindaki  veriler
dogrultusunda  2021-2022 yiinda  Ulastirma

Hizmetleri alaninda Lojistik Bolim sayisi 139'dur.
(MEB, 2022).

Milli Egitim Bakanligr'na bagli ortadgrenim
seviyesinde cesitli alanlarda mesleki ve teknik
egitim veren liselerin sayisi 3068'dir. Bunlarin 239Ti
Mesleki ve Teknik Lise, 677'si de Cok Programli
Lise'dir. 2391 Mesleki ve Teknik Lisenin 120
tanesinde ve 677 Cok Programli Lisenin de 19'unda
Ulastirma Hizmetleri alaninda lojistik egitim veren
bolim bulunmaktadir. Boylece Turkiye'de mesleki
ve teknik egitim veren liselerin sadece %4,53'iinde
lojistik egitimi verilmektedir (MEB, 2022).

Lojistik egitimin verildigi 3068 lisenin cografi olarak
dagiimi incelendiginde ilk sirayr Marmara
Bélgesinin aldigi gorllmektedir. Birinci siray
almasindaki en blyuk etken ise sanayisi, limanlari,
ulasim imkanlari gelismis olan ve tabi ki nifus
yogunlugu en ¢ok olmasindan kaynaklanmaktadir.
Marmara bélgesinden sonra sirasi ile limanlariyla,
sanayisi ve ulastirma alt yapisi ile éne gikan Ege,
Karadeniz ve Akdeniz Bolgelerinin yer aldigi
gorllmektedir. Bu bdlgelerde yuritilmekte olan
lojistik faaliyetlerinde ihtiya¢ duyulan ara eleman
ihtiyacinin - karsilanabilmesi igin ilgili liselerde
bélimlerin acildigini ifade edebiliriz. Ozellikle bu
dort bolgede egitim alan dgrencilerin bulunduklari

bolgenin avantajlarindan yararlanarak,
egitimlerinin  dordinci  senesinde yani son
siniflarinda  yapilmasi  gerekli olan isbasl

egitimlerinde diger bolgelerde bulunan dgrencilere
gore daha kolay is imkanlari bulabilmektedirler.

3.1.2. On lisans Diizeyinde Lojistik Egitimi

Turkiye'de Yiksek Ogretim Kurumu'na (YOK) bagl
on lisans lojistik egitim veren Gniversitelerde
programlarin adi “Lojistik” olarak tek program ismi
kullanilmaktadir. Lojistik programlari genellikle
meslek ylksekokullarinda yonetim ve organizasyon
bolimi altinda egitim vermektedir.

Lojistik egitimi veren ortadgretimden mezun olan
ogrenciler 2016 yilina kadar lojistik 6n lisans
bolumlerine sinavsiz gecis hakkina sahiptiler ancak

09 Aralik 2016 tarihli 29913 sayili Kanun ile 2547
sayili kanunun 45.maddesinde yapilan degisiklik ile
sinavsiz giris uygulamalarinin kaldirildi§i yerine
merkezi sinavdan alinan puana ilave ortadgretim
basari puani eklenmesine karar verildi. 2021 yilinda
OSYM istatistiklerine gére mesleki ve teknik egitim
veren liselerden mezun olan dgrencilerin blyik
cogunlugunun o6n lisans lojistik programlarina
yerlestigi gorilmektedir.

Ulkemizde bulunan 6n lisans egitimi veren meslek
yiksekokullarinin cogunlugu ilcelerde, kazalarda
ve beldelerde bulunmakta bu nedenle kampusler,
yerlesim yerleri olusturulurken 6grencilerin isyeri
egitimlerini yani staj yapmak igin uygun isyerlerine
konumu, sehre ulasim kolayligi ve saglik
hizmetlerinin yakinuigi gibi faktorler dikkate
alinmalidir.

Lojistik meslek yiksekokulundan mezun olan veya
mezun olabilecek durumda olan son sinif
ogrencileri ile aglk ogretim o6n lisans lojistik
mezunu olan o6grencilerin  alanlariyla ilgili
Universitelerin - 4 yiluk egitim veren lisans
béluimlerine, gereken sartlari yerine getirmeleri,
OSYM tarafindan “Dikey Gecis Sinavi” ni (DGS)
kazanmalari durumunda lisans bélimine gecis
yapma hakki kazanirlar.

0SYMnin “2021 0SYS Yiiksekdgretim Programlari ve
Kontenjanlari Kilavuzu” kapsaminda vyer alan
onlisans  lojistik  programlarinin  2021-2022
akademik yili icin; 74 (Universitede (18 Vakif
Universitesi, 56'si Devlet Universitesi) 98 meslek
yuksekokulu'nda 115 6n lisans programi olup
bunlarin 17'si ikinci 6gretim, 95'i 6rglin dgretim, 2'si
acik 6gretim ve 1i uzaktan ogretim egitimi veren
programlardir (OSYM, 2021).

3.1.3. Lisans Diizeyinde Lojistik Egitimi

Lojistik lisans programlari Universitelerimizde
akademik birim olarak fakilte, yiksekokul ve agik
ogretimde egitimler vermektedir. Lojistik lisans
programlari iki bélim adi altinda yer almaktadir;
Lojistik ~ Yonetimi ~ Bolimiu  (Fakilte  ve
Yiiksekokullarda) ile Uluslararasi Ticaret ve Lojistik
Bolimi (Fakiilte, Yiksekokul ve Acik Ogretim)
olarak (YOK ATLAS, 2022). Ogrencilerin 4 yillik
egitimleri boyunca, Lojistik yonetimi, tedarik zinciri
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yonetimi ve uluslararasi ticaret konularinda
zorunlu ve secmeli dersler alarak egitimlerini
tamamlamaktadirlar. Teorik olarak almis olduklari
egitimlerini sektorel uygulamalari gérmek (zere
saha gezileri ile birlikte zorunlu staj ve mezuniyet
projesi uygulamalari ile de pekistirmektedirler. Son
yillarda uygulanmaya baslanan 7+1 modeliyle de is
yeri uygulamasi sayesinde mezun durumunda
olabilecek basarili  6grencilerin son  egitim
dénemlerini is yerlerinde gecirerek mezuniyet
oncesinde tecribe ve deneyim sahibi de
olmaktadirlar.

OSYM'nin “2021 QSYS Yiiksekdgretim Programlari ve
Kontenjanlari Kilavuzu” kapsaminda yer alan lisans
bélumleri; 66 Universitede (26's1 Vakif Universitesi,
401 Devlet Universitesi) olmak (izere; b
Yiksekokul'da, 63'i de Fakilte'de toplamda 80
lojistik bolimu bulunmaktadir. Bu bélimlerin 72'si
orglin ogretim, 6's1 ikinci 0gretim ve 2'i acik dgretim
egitimi vermektedir. Bu bolimlerin 20'si Ingilizce
egitim verirken 60’ da Tirkge egitim vermektedir.
Kuzey Kibris Tirkiye Cumhuriyeti'nde ise Girne'de
bulunan 2 dniversitede ingilizce Lojistik Yénetimi
b6limi bulunmaktadir (0SYM, 2021).

3.1.4. Yiiksek Lisans Diizeyinde Lojistik Egitimi

Yiiksek lisansin amaci, lisans egitimini tamamlayan
kisinin belli bir alanda uzmanlasmak igin, gerekli
olan bilgiyi bilimsel arastirma yaparak tecribe
edinmesi sonucu kazanilan bilgileri, sorgulayan,
analiz eden, tartisan, ¢ozim ureten ve uygulayan
bireyler olarak yetistirmektir. Yiksek lisans
programlari tezli, tezsiz ve uzaktan egitim seklinde
verilmektedir. Lojistik yiiksek lisans programini
tamamlayan kisilerin profesyonel is hayatlarinda
lojistik ve tedarik zinciri departmanlarinda
uzmanlik alanina gére donanimli, vizyon sahibi ekip
calismasina yatkin yoneticiler olarak istihdam
edilir.

Universitelerin lisansistii egitim verilen enstitileri
incelendiginde 43 Universitede 47 anabilim dali
blnyesinde 83 programda farkli programlari
isimleri bulunsa da “Lojistik ve Tedarik Zinciri
Yonetimi”  Uzerine  yiiksek lisans  egitimi
verilmektedir. Bu programlarin 40 tanesi tezli, 36
tanesi tezsiz ve 7 tanesi uzaktan egitim
vermektedir. Ylksek Lisans Programlarinin 24

tanesi Devlet Universitesinde, 19u da Vakif
Universitelerinde yer almaktadir. 23'ii Lisansiistii
Egitim Enstitlisii binyesinde, 2Ti Sosyal Bilimler
Enstitiisu biinyesinde, 3'0 de Fen Bilimleri EnstitlsU
binyesinde yer almaktadir.

3.1.5. Doktora Diizeyinde Lojistik Egitimi

Doktora egitimi lisans veya yiiksek lisans egitimleri
tamamlandiktan sonra dniversitelerin en yiksek
diizeyde verdii akademik egitim seklidir. YOK
mevzuati geregince Tlrkiye'de sadece tezli yiiksek
lisans mezunlari doktora yapabilir, lisans mezunlari
ise batunlesik doktora programlarina
basvurabilirler. Butiinlesik doktora programlarinin
egitim siresi genelde bes yil, doktora programlari
egitimi dort yildir. Doktora 6grencisi ders dénemini
tamamladiktan sonra doktora yeterlilik sinavina
girer ve bu sinavi basari ile veren aday tez yazmaya
baslamaktadir. Doktora egitimi sonunda hazirlanan
tezin, ilgili alana bilimsel yenilik getirme, bilimsel
yeni bir yontem gelistirme, mevcut bilimsel
yontemleri bir alana uygulama vyetkinliklerinden
birini yerine getirmesi gerekmektedir. Tezi biten
aday, tez savunmasinda basarili oldugu takdirde
mezun olur ve doktor unvani kazanir. Doktora
egitimi sonrasi doktor unvani alan kisi, akademik
olarak  ylksekogretim  kurumlarinda, ilgili
alanlardaki, uretim firmalari, lojistik firmalar, cok
uluslu firmalarda yénetici olarak calisabilir.

Tarkiye'de doktora egitimi 10 Gniversitede 10
programda farkli programlari isimleri bulunsa da
“Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi” Uzerine doktora
egitimi verilmektedir. Doktora programlarinin 5'i
Devlet Universitesinde, diger 5i de Vakif
Universitelerinde yer almaktadir. é'si Lisansistii
Egitim Enstitlisi binyesinde, 4’0 de Sosyal Bilimler
Enstitiisu bunyesinde yer almaktadir.

3.2. Tiirkiye'de Lojistik Egitim Standardi

Yapilan arastirma sonucunda (lkemizde lojistik
egitimi veren 115 onlisans, 80 lisans, 83 yiliksek
lisans ve 10 doktora programi tespit edilmistir. Bu
programlarin ortak amaci lojistik sektdrinin
ihtiyaci dogrultusunda donanimli, kaliteli, alaninda
uzman, yaratici dustinceye sahip ve genis ufuklu
bireyler yetistirmektir. Mevcut programlarda
okutulan dersler  birbirinden  farklliklar
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gostermekte, her yiiksekogretim kurumunun kendi
vizyonu dogrultusunda farkli ders programlari ve
planina sahip olmasi normal bir sonugtur ancak bir
diger konu ise mezun olduktan sonra lojistik
sektorde is hayatina baslayacak olan bireylerin
temel bilgi ve becerileri ayni olmasi gerekmekte,
var olan lojistik egitim programlari arasinda
minimal ortak noktalari, lojistik sektérinin
ihtiyaclari dogrultusunda temel meslek derslerinin
ve igeriklerinin olusturulmasi gerekmektedir.

Ortak ders icerikleri hazirlanirken dikkat edilmesi
gerekli olan bir diger konu ise, Mesleki Yeterlilik
Kurumu tarafindan yayimlanan, sektor temsilcileri
tarafindan hazirlanan Ulusal Meslek Standartlart ile
yiksekogretim kurumlari arasinda saglkli bag
kurmak ve Bologna Sirecine uyum kapsaminda
olusturulan  Tirkiye Ylksekogretim  Yeterlilik
Cercevesi (TYYC) kapsaminda “B4-Ulastirma
Hizmetleri" alan yeterlilikleri dikkate alinarak
olusturulmalidir. Bu baglamda 2013'de Tirkiye'de
ulastirma ve lojistik alaninda lisans duzeyi
ogretimde mifredatin iyilestirilmesi ve sektorin
beklentileri dogrultusunda mezunlarin
yetistirilmesi amaciyla Uluslararasi Nakliyeciler
Dernedi (UND) Lisans Mifredati Calisma Grubu
tarafindan  ydritulen calismalar  sonucunda
Ulastirma ve Lojistik Egitim Kurumlari ve
Programlari  Degerlendirme ve Akreditasyon
Dernedi  (ULAKDER) unvaniyla bir  dernek
kurulmustur. Ancak dernek akreditasyon yetkisi
alamadigi icin faaliyetlerine devam edememis ve
kapanmistir.

Lojistik bolimlerine farkli dallardan gelen 6gretim
elemanlari kendi uzmanlik alanlarina gére ders
programlari olusturdu ve bunun sonucunda da
egitimciye gére programlar hazirlanilmis oldu.
Ornegin uzmanlik alani dis ticaret olan bir egitimci
ders programlarina dig ticaret konularindan daha
fazla dersler ekleyerek ders programlarinin
birbirinden cok farkli olmasina sebep oldu. Lojistik
bolumlerinde egitim standartlarinin
olusturulmamasi farkli lojistik bolimlerinden
mezun olan bireylerin yeterli nitelikte olmamasina
ve sektorln beklentilerine cevap verememesine yol
acacaktir bu nedenle lojistik programlarinin revize
edilerek sektoriin beklentileri dogrultusunda bir
standarda oturtturulmasi 6nem teskil etmektedir.
Lojistik egitiminde standartlar olmadigi takdirde

ogrencilerin on lisans bolimlerinden lisansa dikey
gecislerde veya lojistik lisans baliminde bir baska
lojistik lisans bolimune yatay gecislerde 6grencinin
ders, sire ve kredi kayiplarina neden olmaktadir.
Iste tim bu ve buna benzer sorunlarin ortadan
kaldirilmasi icin  Lojistik egitiminde standart
olusturulmasi énemlidir.

2016 Haziran ayinda Lojistik Dernegi (LODER)
baskani ve Maltepe Universitesi Uluslararasi
Ticaret ve Lojistik B6lim Baskani Prof. Dr. Mehmet
Tanyas'in onclliginde ilk etapta Tirkiye'de Ki
mevcut  lojistik  bélumlerinde  gorevli 73
akademisyen ve sektor temsilcileri ile birlikte
Lojistik Egitim Standartlari (LES)'in olusturulmasi
icin ¢alisma grubu olusturulmustur. Calisma
Grubunun éncelikli olarak lojistik blim ve program
adlarindaki farkliliklara deginerek mevcuttaki
bolim ve program adi degisikligi beklemeden,
ileride yeni acilacak olan bélimlere referans
niteliginde olan program isimleri Onermistir.
Calisma Grubu fakilte ve vyiksekokullar igin;”
Lojistik Yonetimi” ve “Uluslararasi Ticaret ve Lojistik
Yénetimi”, Meslek Yiksek Okullari igin “Lojistik”
adlarinin -~ kullanilmasinin -~ uygun  olacagini
onermistir. Calisma Grubu ikinci olarak; Bologna
Sureci kapsaminda Avrupa Ulkeleri arasinda kredi
ve notlandirma sistemlerini uyumlastirma ve
ogrenci  hareketliligini  arttirarak  Avrupa'da
birbiriyle uyumlu yiiksek ogretim alani yaratma
kapsaminda kredi ve AKTS (Avrupa Kredi Transfer
Sistemi) oranlarinin belirlenmesi icin calismalar
yapmistir. Calisma Grubu ucglincu olarak lojistik
egitim veren ylksekokul, fakilte ve meslek
yuksekokullari igin temel dersler ve secmeli
meslek derslerinin  belirleyerek, igeriklerinin
olusturulmasi ongéralmastir. 2021 yilina kadar
gerceklestirilen calistaylarda da programlar ve
ders icerikleri tek tek gérusulerek belirlenmis ve
bitiin Gniversitelerde bulunan bélim/program
baskanlarina tavsiye niteliginde sunulmustur.

3.3. Mesleki Yeterlilik

Mesleki yeterlilikte temel amag mesleklerin yetkin
kisiler tarafindan yapilmasini saglayarak nitelikli is
guclnln olusturulmasini saglamaktir. “21.09.2006
tarihli 5544 sayili Mesleki Yeterlilik Kurumu
Kanunu” mecliste kabul edilerek, Mesleki Yeterlilik
Kurumu 2006 yilinda hukuken faaliyete baglamistir.
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9944 sayili Mesleki Yeterlilik Kurumu Kanunu'nun 5
maddesi geregince Ulusal mesleki yeterlilik
sisteminin amac;

= Egitim ile istihdam iliskisini gliclendirmek.

= QOgrenme ciktilari icin ulusal standartlar
olusturmak.

= Egitim ve ogretimde kalite glvencesini tesvik
etmek.

= Yatay ve dikey gecisler icin vyeterlilikleri
iliskilendirmek,  ulusal  ve  uluslararasi
kiyaslanabilirlik altyapisini olusturmak.

= (Ogrenmeye ulasmayi, ogrenmede ilerlemeyi,
ogrenmenin taninmasini ve kiyaslanabilirligini
saglamak.

= Hayat boyu 6grenmeyi desteklemek.

Sektor Komiteleri, Mesleki Yeterlilik Kurumu
tarafindan gérevlendirilen, Ulusal Meslek Standardi
ve Ulusal Yeterlilik olusturulabilmesi igin inceleme
yapan, onerilerde bulunan, gincellenmesi ve
gelistirilmesi icin katki saglayan, meslegin yapildig
sahada teknik inceleme yapilmasi gerekli olan
durumlari kuruma bildiren ve uygun bulunan teknik
incelemeleri sahada yapan kuruluslardir.

3.3.1. Ulusal Meslek Standardi Tamimu ve igerigi

Ulusal Meslek Standardi  (UMS), bireylerin
mesleklerini basari ile yorumlaya bilmesi igin
Mesleki Yeterlilik Kurumu (MYK) tarafindan
onaylanan gerekli bilgi, beceri, tavir ve tutumlarin
neler oldugunu tanimlar. Standartlari olusturulacak
meslek gruplari, sektorin ve egitim kurumlarinin

oncelikli ihtiyaglari veya onerileri goz 6nunde
bulundurularak Yonetim Kurulunca tanimlanir.
Buglne kadar Mesleki Yeterlilik Kurumu tarafindan
toplamda 787 adet Ulusal Meslek Standardi Resmi
Gazetede yayimlanarak ylrrliige girmistir.

Lojistik ile ilgili mesleki standartlari Turkiye
Ihracatcilar Meclisi kurulusu tarafindan
hazirlanmis, MYK Ulastirma, Lojistik ve Haberlesme
sektér komitesi tarafindan incelenerek MYK
yonetim kurulu tarafindan onaylanmistir. Lojistik ile
dogrudan ilgili meslek standartlari Tablo 2'de
gosterilmistir. Isminde lojistik gecmeyen ancak
lojistik ile baglantili meslek standartlari da mevcut
olup bu standartlardan bazilari sektdr bazinda
incelendiginde Ulastirma, Lojistik ve Haberlesme
sektorinde yer aldigl, bazilarinin ise Ticaret
sektorinde yer aldigi gorilmektedir.

3.3.2. Ulusal Yeterlilik Tanimi ve igerigi

Ulusal vyeterlilik, kisilerin islerini en iyi bigimde
yapmasi icin gerekli olan bilgi, beceri ve
kabiliyetlerini  goéstermeleri icin  kullanilmasi
gereken 6lgme degerlendirmenin nasil yapilacagini
aciklayan, Mesleki Yeterlilik Kurumu tarafindan
onaylanan teknik dokimanlar olarak tanimlanir
(Sahin, 2018).

Avrupa Birligi egitim politikasinda yer alan hayat
boyu 6grenme kapsami gz dniinde bulundurularak,
ulusal vyeterlilik cercevesi MEB, YOK ve ilgili
taraflarin  gorusleri  alinarak yonetim kurulu
tarafindan belirlenir. Bugine kadar toplamda
Mesleki Yeterlilik Kurumu tarafindan 435 adet
Ulusal Yeterlilik hazirlanmistir (Sahin, 2018).

Tablo 2a: Lojistik Meslek Standartlari Tablosu

Standart Kodu Standart Adi

Tehlikeli Madde Tagimaciligi

1 14UMS0453-3 g
Sofdri

Seviye Sektor

Seviye 3

Hazirlayan Kurulus

Ulastirma, Lojistik | Turkiye Esnaf ve Sanatkarlari
ve Haberlesme Konfederasyonu (TESK)

2 13UMS0379-3 Kamyon Soford

Seviye 3

Ulastirma, Lajistik | Turkiye Esnaf ve Sanatkarlari
ve Haberlesme Konfederasyonu (TESK)

Ulagtirma, Lojistik Tlrkiye Kimya, Petrol, Lastik

3 12UMS0257-4 Depo Sorumlusu Seviye 4 ve Haberlesme ve Plastik Sanayii Isverenleri
¥ Sendikasi (KIPLAS)
4 | 14UMS0451-3 | Terminal Gekici Operatorii | Seviye 3 | U23trma Lojistik | Tarkiye Liman Istetmecileri

ve Haberlesme Dernegi (TURKLIM)




Lojistik Dergisi mYil 19 mSayi: 55 m Sayfa 1-17 m Haziran 2022

Tablo 2b: Lojistik Meslek Standartlari Tablosu

Standart Kodu Standart Adi Seviye Hazirlayan Kurulug
. . Ulastirma, Lojistik | Tiirkiye Liman Isletmecileri
5 09UMS0034-5 Ambar ve Antrepo Sefi Seviye 5 ve Haberlegme Dernegi (TURKLIM)
. e . Ulastirma, Lojistik | Tiirkiye Liman Isletmecileri
6 09UMS0035-6 Liman Operasyon Midird | Seviye 6 ve Haberlegme Dernegi (TURKLIM)
. Liman Saha Istif Makineleri . Ulastirma, Lojistik | Tirkiye Liman Isletmecileri
7 10UMS0060-3 Operatori (CRS ve ECS) Seviye 3 ve Haberlesme Dernegi (TURKLIM)
. . . . . Ulastirma, Lojistik | Tirkiye Liman Isletmecileri
8 09UMS0036-5 Liman Terminal Sefi Seviye 5 ve Haberlesme Dernegji (TURKLIM)
) Liman Ving Operatori (RTG . Ulastirma, Lojistik | Tirkiye Liman Isletmecileri
’ 10UMS0061-3 ve SSG) Seviye 3 ve Haberlesme Dernegi (TURKLIM)
_ S . . Ulastirma, Lojistik | Tirkiye Liman Isletmecileri
10 NUMS0175-3 Mobil Ving Operatoru Seviye 3 ve Haberlesme Dernegji (TURKLIM)
_ , . . Ulastirma, Lojistik | Tirkiye Liman Isletmecileri
N 14UMS0449-3 Arag Yikleme Operatoru Seviye 3 ve Haberlesme Dernegji (TURKLIM)
. Liman Operasyon . Ulastirma, Lojistik | Tirkiye Liman Isletmecileri
12 14UMS0452-4 Planlamacisi Seviye 4 ve Haberlesme Dernegi (TURKLIM)
) Liman Operasyon Elemani . Ulastirma, Lojistik | Tiirkiye Liman Isletmecileri
13 OUMS0035-3 (Puantér) Seviye 3 ve Haberlesme Dernegi (TURKLIM)
n 14UMSO418-3 Ambarc, Seviye 3 Ulastirma, Lojistik Tarkiye Metal. Sanayicileri
ve Haberlesme Sendikasi
15 | 14UMSO4T7-3 |  Koprild Ving Operatorii | Seviyed | U\2stirma. Loiistik [y e konfederasyonu
P ¢ep y ve Haberlesme 3 y
" 20UMSOT48-4 Posta ve Kargo Teslim Seviye 4 Ulastirma, Lojistik Posta ve Tglgraf Te§k|lat|
Elemani ve Haberlesme Anonim Sirketi
Ucak Yukleme Uzmani . Ulastirma, Lojistik .
17 15UMS0473-4 (Aircraft Load Master) Seviye 4 ve Haberlegme Tirk Hava Yollar A.O.
18 | 15UMSOu74-5 | UEus Harekat Uzmani (Rlight | o 5 | Ulastirma, Lojistik | oo vorian g,
Dispatcher) ve Haberlesme
19 12UMS0264-4 Dig Ticaret Elemani Seviye 4 Ticaret Tirkiye Ihracatcilar Meclisi
20 12UMS0265-5 Dig Ticaret Sorumlusu Seviye 5 Ticaret Tirkiye Ihracatcilar Meclisi
21 17UMS0570-6 Uluslararasi Ticaret Uzmani | Seviye 6 Ticaret Mersin Ticaret ve Sanayi Odasi
22 | 14UMS0438-3 | Lojistik Gimrik Takipgisi | Seviye 3 | Uastrma. Loistik | oo i acatcilar Meclisi
ve Haberlesme
23 | 14UMS0439-5 Lojistik Operasyon Seviye 5 | J\@stirma, LOjistik | o i ihracatcilar Mectisi
Sorumlusu ve Haberlesme
24 14UMS0440-6 | Lojistik Operasyon Yoneticisi | Seviye 6 Uagtirma, Lojistik Tirkiye Ihracatcilar Meclisi
ve Haberlesme

Kaynak: (URL 1)
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Ulusal Meslek Standardi belli bir meslegi
tanimlarken, Ulusal Yeterlilik adaylarin belli bir
mesleki alanda elinde bulundurdugu ogrenme
kazanimlarini élgmektir. Olcme, degerlendirme ve
belgelendirme calismalari  Mesleki  Yeterlilik
Kurumu tarafindan yetkilendirilen belgelendirme
kurulusunun yaptigi sinavda basarili olan kisiye
Mesleki Yeterlilik Belgesi verilmektedir (Sahin,
2018).

Ulusal yeterliliklere gére élcme degerlendirme ve
belgelendirme faaliyetleri Mesleki Yeterlilik
Kurumu tarafindan yetkilendirilmis  kurumlar
tarafindan verilmektedir. Su an itibari ile Tirkiye
genelinde Yetkilendirilmis Belgelendirme Kurulusu
134 adettir. Bu kuruluglarca élgme, degerlendirme
faaliyetleri sonunda basarili olan kisilere verilen

Mesleki Yeterlilik Belgesi, kisinin meslege olan bilgi,
beceri ve yetkinlige sahip oldugunu gostermektedir.
Gincel olarak Calisma ve Sosyal Glvenlik Bakanlig
tebliginde yayimlanan 81 meslekte belge
zorunlulugu bulunmakta, devaminda ise tehlikeli ve
cok tehlikeli sinifta yer alan mesleklerde belge
zorunlulugunun uygulanacaktir (Sahin, 2018).

3.3.3. Lojistikte Mesleki Yeterlilik Belgesi

Lojistik ile ilgili Ulusal Yeterlilikleri hazirlayan ve
gelistiren kurulus Mersin Ticaret ve Sanayi Odasl
(MTS0), veterliligi onaylayan sektdor komitesi ise
MYK Ticaret (Satis ve Pazarlama) Sektor
komitesidir. Lojistik alaninda iki adet Ulusal
Yeterlilik kargimiza ¢ikmaktadir. Bunlar Tablo 3'te
gorllecegi Uzere Lojistik Operasyon Yoneticisi

Tablo 3: Lojistik Ulusal Yeterlilik Tablosu

No  Yeterlilik Kodu Yeterlilik Adi Seviye Sektor Onay Tarihi

1 |1uvoz70-5 | Lolistik Operasyon Seviye 5 | Jtastirma, Lojistikve 1y, 019017 9017/02
Sorumlusu Haberlesme

2 |1uvozr-e | oiistik Operasyon Seviye 6 | Lastirma, Lojistikve g, 7 917 9017/02

Yoneticisi

Haberlesme

Tablo 4: Lojistik ile Baglantili Ulusal Yeterlilikler Tablosu

Yeterlilik Kodu Yeterlilik Ad

Seviye

Sektor

Onay Tarihi

Soféri

Haberlesme

1 [17UY0272-4 Dis Ticaret Eleman Seviye 4 | Ticaret 04.01.2017- 2017/02
2 | 17UY0273-5 Dis Ticaret Sorumlusu Seviye 5 | Ticaret 04.01.2017- 2017/02
3 | 17UY0306-6 Uluslararasi Ticaret Uzmani | Seviye 6 | Ticaret 14.06.2017- 2017/55
4 [170Y0335-3 | Ambarci Seviye 3 | astirma, Lojistik Ve | o 11 5097 9017/109
Haberlesme
5 |15UY0217-3 | Arag Yikleme Operatérii | Seviye 3 | .2strma, Lojistik Ve | g 499015 9015/35
Haberlesme
e . Ulastirma, Lojistik ve
6 | 17UY0326-3 Kamyon Sofori Seviye 3 11.10.2017- 2017/87
Haberlesme
7 1130Y0170-3 Liman Kuru Yl.J'k Operasyon Seviye 3 Ulastirma, Lojistik ve 07.09.2016- 2016/68
Elemani (puantér) Haberlesme
8 |15Uv0220-4 | Lman Operasyon | oo ive ¢, | astirma. Lojistik Ve | g 09 9315 9015/35
Planlamacisi Haberlesme
9 |170v0331-3 Tehlikeli Madde Tasimaciligi Seviye 3 Ulastirma, Lojistik ve 18.10.2017- 2017/87

Kaynak: (URL2)
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(Seviye 6) ve Lojistik Operasyon Sorumlusu
(Seviyeb)' dur.

Isminde lojistik gecmeyen ancak lojistik ile
baglantili olan Ulusal Yeterliliklerde mevcuttur. Bu
yeterliliklerden bazilari sektér bazinda Ticaret
sektériinde yer alip, bazilari ise Ulastirma, Lojistik
ve Haberlesme sektoriinde yer almaktadir. Bu
yeterlilikler ise asagidaki Tablo L'te
gosterilmektedir.

3.3.3.1. Lojistik Operasyon Sorumlusu (Seviye 5)

Lojistik Operasyon Sorumlusu (Seviye 5), is sagligi
ve glivenligi ve cevre ile ilgili onlemleri alarak kalite
sistemleri gercevesinde; lojistik operasyonlari ile
ilgili planlama, organizasyon ve miusteri ile ilgili
iliskileri  ylraten, lojistik teklif hazirlayan,
raporlama yapan, esya, arag ve belgelerle ilgili tim
hazirliklar ile glzergah planlama kapsaminda
rezervasyonlari gerceklestiren ve mesleki gelisim
faaliyetlerini yirGten nitelikli kisidir (Mesleki
Yeterlilik Kurumu, 2014).

Bu yeterlilige, Lojistik Operasyon Sorumlusu
(Seviye 5) Ulusal Meslek Standardi kaynak teskil
etmekte olup, belgenin gegerlilik suresi bes yildir.
Belgenin alindigi ikinci yil ile Gglincl yil arasinda
sinav ve belgelendirme kurulusunca gozetim yapilir
ve gozetim sonucu performansi yeterli olmayan
belge sahibinin belgesi performans disukligi
nedeni ortadan kalkincaya kadar askiya alinir.
Adayin Lojistik Operasyon Sorumlusu Yeterlilik
Belgesi (Seviye 5) alabilmesi igin zorunlu yeterlilik
birimlerinin ~ tamamindan  basarili  olmasi
aranmaktadir. Zorunlu birimlerden ilki “Is Sagligi ve
Glvenligi, Cevre Koruma” ikincisi ise “Lojistik
Operasyon Sireclerinin YurGtilmesi” dir.

Belgeyi almaya hak kazanmak igin adayin
birimlerde tanimlanan teorik ve performansa dayali
sinavlardan basari elde etmesi gerekmektedir.

Is Sagligi ve Giivenligi ile Cevre Koruma Yeterlilik
Biriminde, teorik sinavda, on bes sorulu bes sikli
coktan se¢meli sorular ve her biri esit puan
degerinde olan yazili sinav  yapilmaktadir.
Performansa dayall sinavda ise beceri ve yetkinlik
kontrol listelerine gore dlcme ve degerlendirme

yapilmaktadir.

Is Sagugi ve Guvenligi, Cevre Koruma yeterlilik
birimi icin onerilen egitime iliskin icerikler
olusturulurken;

= Lojistik sahalar ve sirecleri icin ISG ve acil
durum uygulamalari

= QOfis ortamlarinda ISG ve cevre koruma icerigine
sahip bir egitim programinin olusturulmasi
tavsiye edilir.

3.3.3.2. Lojistik Operasyon Yoneticisi (Seviye 6)

Lojistik Operasyon Yoneticisi (Seviye 6), is sagligi ve
givenligi ve cevre ile ilgili onlemleri alarak kalite
sistemleri gercevesinde; lojistik operasyonlari ile
ilgili planlama, organizasyon ve musteri iligkilerini
yoneten, lojistik teklifleri, raporlamalari, esya, arag
ve belgelerle ilgili tim hazirliklar ile giizergah
planlama kapsaminda vyapilan rezervasyonlari
kontrol eden ve mesleki gelisime yonelik
faaliyetleri yoneten nitelikli kisidir  (Mesleki
Yeterlilik Kurumu, 2014).

Lojistik Operasyon Yéneticisine kaynak teskil eden
meslek standardi Lojistik Operasyon Yoneticisi
(Seviye 6) Standardidir. Belgenin gecerlilik siresi
bes yildir ve belgenin alindigi ikinci yilile Gglncd yil
arasinda sinav ve belgelendirme kurulusunca
gozetim yapilir ve gézetim sonucu performansi
yeterli olmayan belge sahibinin belgesi performans
diisikligi nedeni ortadan kalkincaya kadar askiya
alinir.

Adayin Lojistik Operasyon Yoneticisi Yeterlilik
Belgesi (Seviye 6) alabilmesi icin zorunlu yeterlilik
birimlerinin ~ tamamindan  basarili  olmasi
aranmaktadir. Zorunlu birimlerden ilki “Is Sagligi ve
Guvenligi, Cevre Koruma” ikincisi  “Lojistik
Operasyon  Sireclerinin ~ Organizasyonu  ve
Gelistirilmesi” Uclincust ise “Lojistik Operasyon
Sureclerinin Takip ve Kontrolu” dir.

Belgeyi almaya hak kazanmak igin adayin
birimlerde tanimlanan teorik ve performansa dayall
sinavlardan basari elde etmesi gerekmektedir.
Lojistik ~ Operasyon  Yoneticisi  (Seviye  6),
niversitelerin  lojistik egitimi  veren lisans
programlari ile dogrudan iliskilidir.
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3.4. Avrupa Birligi Uyesi Ulkelerde Lojistik Egitimi

AB Egitim politikasinin temel amaci; Gye dlkeler
arasindaki is birligini ve dayanismayl saglamak
amaciyla Uye Ulkeler vatandaslari arasindaki
karsilikli anlayisi  6zendirmek ve Avrupalilik
bilincini asilamak, bu sirecte 0dgrenci ve
ogretmenleri egitmek, tim ar-ge alanlarina etkin
katilimlarini saglamaktir (MEB AB, 2006). “Hayat
Boyu Ogrenme” Avrupa birliginde  egitim
politikasinin en 6nemli bélimund olusturmaktadir.
Bu kapsamda amac; AB ilkeleri egitim-ogretim
kalitesinin arttirilmasi, Uye Ulkelerde egitim-
ogretim tlrleri arasinda gecisler yapilirken
kolaylastirilma saglanmasi, egitim ve o6gretimin
genis topluluklara ulastirilmasini saglamaktir.

AB Uyesi ilkelerde lojistik egitimi lisans, yiiksek
lisans ve doktora seviyesinde verilmektedir.
Arastirma kapsamindaki universitelere
bakildiginda lojistik egitim ekollerinden hem
isletme hem de muhendislik modellerinin oldugu
tespit edilmistir.  Lojistik  farkl  disiplinleri
birlestirdigi  icin  AB  Uyesi  (lkelerdeki
universitelerde  lojistik  programlari, tasima,
yonetim ve isletme, imalat, makine mihendisligi,
insaat mihendisligi vb. bolimlerde gérilmektedir.

Avrupa'da lojistik egitim programlarinin fazla
oldugu Ulkelerin basinda Ingiltere, Hollanda,
Almanya, Polonya ve Isvec¢ bulunmaktadir.

4. YONTEM

Galisma kapsaminda yapilan incelemenin amaci, AB
uyesi Ulkelerdeki lojistik ve tedarik zinciri yénetimi
egitimini arastirmak ve AB dyesi (lkelerde lojistik
egitiminin hangi derecelerde ve bu egitimlerin hangi
ekollerde verildigini tespit etmektir. Tirkiye ve AB
tyesi Glkelerde lojistik egitiminin karsilastirilmasi
icin inceleme yapilirken “undergraduate ve
bachelors” Ingilizce kelimeler, lisans derecesinde
egitimi, “master ve graduate” Ingilizce kelimeler ise
yiksek lisans egitimini ve “doctor’s degree ve PhD”
Ingilizce kelimeler ise doktora egitimi veren
dereceler olarak kabul edilmistir.

Galismaya konu olan Universiteler belirlenirken ilk

olarak internetten AB (yesi (Ulkelerde lojistik,
tedarik zinciri yonetimi ve tagimacilik egitimi veren
lisans, ylksek lisans ve doktora programlari olan
Universiteler tespit edilmis, ikinci olarak internet
arama motorlarina AB (ye ulke adlari yazilarak bu
Ulkelerdeki Universiteler bulunmus, Gniversitelerin
web sitelerine bakilarak lojistik, tedarik zinciri
yonetimi ve tasimacilik programlari olup olmadigi
tespit edilmistir. Son olarak daha onceki
arastirmalara konu olan Universitelerin web siteleri
incelenmistir.

Inceleme kapsaminda, isletme, yénetim, is yénetimi,
lojistik, ulastirma yonetimi, pazarlama, ekonomi vb.
programlar adi altinda olan bélimlerde isletme
ekold, mlhendislik, teknoloji, ulastirma sistemleri
vb. programlar adi altinda olan bdlimlerde
muhendislik ekolu dikkate alinarak Gniversitelerin
kullandigi ekoller olusturulmustur.

5. BULGULAR
5.1. AB Uye Ulkelerinde Lojistik Egitimi

Yapilan arastirma kapsaminda, AB Uyesi Ulkelerde
yer alan Universitelerin lisans, yuksek lisans ve
doktora seviyelerinde verilmekte olan lojistik,
tedarik  zinciri  yonetimi  ve  tasimacilik
programlari/bolimleri belirlenmistir. Ayrica ilgili
Universitelerin mevcut lisans, yiksek lisans ve
doktora programlari ve lojistik egitiminde hangi
ekoll benimsedigi ise ayrica gosterilmistir.

Arastirma binyesinde 28 AB iye (lkesinden 150
Universite incelenmis olup lojistik, tedarik zinciri ve
tasimacilik egitimi veren 78 boliim tespit edilmistir.
Tespit edilen dniversitelerin llke bazli dagilimi
Tablo 5'te gdsterilmistir. Incelenen niversitelerin
%52 sinde lojistik programlar oldugu ve bu
programlarin cogunlugunun ingiltere, Hollanda ve
Almanya'da var oldugu gorilmektedir.

Bu Ulkelerin en 6nemli ozellikleri ekonomilerinin
gelismis olmasi, onemli yuk ve konteyner
limanlarina sahip olmasi, demiryollar, i¢ su yollari,
kara yollari gibi ulastirma hizmetlerinin gelismis ve
yaygin kullaniminin olmasinin yani sira bir diger
onemli ozelligi ise 6nemli lojistik merkezlere sahip
olmalaridir.

ml2



Lojistik Dergisi mYil 19 mSayi: 55 m Sayfa 1-17 m Haziran 2022

Tablo 5: AB Uyesi Ulkeler Kapsaminda incelenen
Universite Tablosu

incelenen A
Universite Bolumi Bulunan
Saylsi Universite Sayisi
Almanya 23 8
Avusturya 7 2
Belcika 2 0
Bulgaristan 3 0
Cum%itiyeti 3 3
Danimarka 6 5
Estonya 4 0
Finlandiya 7 3
Fransa 4 3
Hirvatistan 1 0
Hollanda n 9
Ingiltere 28 19
Irlanda 5 2
ispanya 5 4
isveg 8 7
italya 10 4
Kibris 2 0
Letonya 1 1
Litvanya 2 0
Luksemburg 2 1
Macaristan 3 1
Malta 1 1
Polonya 5 1
Portekiz 2 1
Romanya 2 1
Slovakya 1 0
Slovenya 1 1
Yunanistan 1 1
Toplam 150 18

Arastirma kapsaminda bakildiginda AB ilkelerinde
incelenen ve Tablo 6'da yer alan 150 Universitede 37
adet lisans programina, 98 adet ylksek lisans
programi  ve 16 adet doktora programina

ulasilmistir.  Bu dniversitelerin 11 ‘inde lisans ve
yuksek lisans derecesi olan 16 programa ulasilmis,
3 Universite de ise lisans, ylksek lisans ve doktora
derecesinin oldugu 4 adet lojistik programi tespit
edilmistir.

Tablo 6: AB Uyesi Ulkelerde Lojistik Bolimlerin
Derecelere Gore Dagilimi Tablosu

incelenen Universite Sayisi 150 100%
Lisan Programi Olanlar 56 37%
Yiiksek Lisans Programi Olanlar 98 65%
Doktora Programi Olanlar 16 N%
Lisans ve Yiiksek Lisans

16 N%
Programi Olanlar
Lisans, Yiiksek Lisans ve Doktora 4 3

Programi Olanlar

Arastirma kapsaminda, AB Ulkelerinde lojistik ve
tedarik  zinciri  yonetimi  egitimi  veren
yiksekogretim kurumlarindan, Tablo 7'de yer alan
lisans derecesinde %66 ile isletme ekolu, %34 ile
Muhendislik ekold kullanilmaktadir.

Tablo 7: AB Uyesi Ulkelerde Lisans Bélimlerinin
Kullandigr Lojistik Egitim Modeli Dagilimi Tablosu

incelenen Lisans Isletme Ekolii Miihendislik Ekolii

Programi Sayisi

56 37 19

100% 66% 34%

Tablo 8'de, Yiiksek lisans derecesinde ise %73 ile
Isletme  Ekoli, %27 ile Mihendislik Ekoli
kullanilmaktadir.

Tablo 8: AB Uyesi Ulkelerde Yiksek Lisans
Bolimlerinin  Kullandigi Lojistik Egitim Modeli
Dagilimi Tablosu

incelenen Yiiksek isletme Miihendislik
Lisans Programi Sayisi Ekolii Ekolii
98 72 26
100% 13% 27%

Tablo 9da, Doktora derecesinin %44 ‘U isletme
ekoll,  %b56’sI ise muhendislik  ekolUni
kullanmaktadir.

ml3

ISTTIVIVIN VINYILS VYV



ARASTIRMA MAKALESI

Lojistik Dergisi mYil 19 mSayi: 55 m Sayfa 1-17 m Haziran 2022

Tablo 9: AB Uyesi Ulkelerde Doktora Bélimlerinin
Kullandigi Lojistik Egitim Modeli Dagilimi Tablosu

incelenen Doktora isletme Ekolii ~ Miihendislik
Programi Sayisi Ekolii
16 7 9
100% L4% 56%

Tablo 7, Tablo 8 ve Tablo 9a bakildiginda AB
Ulkelerindeki incelenen Universitelerde lisans ve
yluksek lisans derecelerinde isletme ekolunin
agirlikli oldugu, doktora derecesindeki egitimlerin
ise  muhendislik ekoliinin  agirlkli  oldugu
gorilmektedir.

5.2. AB Uye Ulkeleri ve Tiirkiye’de Verilen Lojistik
Egitim Programlarinin Karsilagtirilmasi

Turkiye'de bulunan 207 Universiteden 129'u devlet
universitesi, 74'G vakif Universitesi olup 4 tanesi de
vakif meslek ylksekokuludur. Turkiye Universiteleri
arasinda lojistik bolum ve programlari bulunan
universitelerin %35,75'inda onlisans, %31,88'inde
lisans, enstitust bulunan 200 Universitenin de
%21,5'inde yiksek lisans ve %b'inde doktora
programi bulunmaktadir. Tablo 5'de arastirmaya
konu olan AB (ye Ulkelerindeki universitelere
bakildiginda bu oranlar Tablo 10'da yer almaktadir;
lisans %37, yiksek lisans %64 ve doktora derecesi
ise %11 seklindedir.

Tablo 10: Tirkiye'deki Universitelerde Bulunan
Lojistik Derecelerinin Dagilimi Tablosu

Tiirkiye'deki Universite Sayisi 207 100%

Tiirkiye'de Lojistik Onlisans
Programi Olan Universite T4 35,75%
Sayisi
Tiirkiye'de Lojistik Lisans
Programi Olan Universite 66 31,88%
Sayisi
Tiirkiye'de Lojistik Yiiksek
Lisans Programi Olan 43 21,5%
Universite Sayisi*
Tiirkiye'deki Lojistik Doktora
Programi olan Universite 10 5%
Sayisr*
* Enstitiisii Bulunan 200 Universite Arasinda

Yapilan arastirma kapsaminda AB (lkelerinde
yiksekogrenim dereceler lisans, yiiksek lisans ve

doktora diizeyinde olup, on lisans derecesi tespit
edilmemistir. Tirkiye'de on lisans diizeyinde egitim
veren  programlarin  cogu  yiksekdgretim
kurumlarinin “Yonetim ve Organizasyon Bélimu”
altinda yer almaktadir. Bu sebeple dn lisans egitimi
veren (niversitelerde cogunlukla isletme modeli
yaklasimi kullanilmaktadir.

Tirkiye'de lisans boélimleri; Lojistik, Lojistik ve
Tasimacilik, Lojistik Yonetimi, Ulastirma ve Lojistik,
Ulastirma ve Lojistik Yonetimi, Uluslararasi Lojistik,
Uluslararasi Lojistik ve Tasimacilik, Uluslararasi
Lojistik Yonetimi, Uluslararasi Ticaret ve Lojistik ve
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi adi
altindaki programlarda egitim vermektedir. Bu
programlar ise Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi,
Iktisadi, Idari ve Sosyal Bilimler Fakiiltesi, Insan ve
Toplum Bilimleri Fakiltesi, igletme Fakiiltesi,
i§letme ve Yonetim Bilimleri Fakultesi, Ticari
Bilimler Fakdltesi, Ulastirma ve Lojistik Fakiiltesi,
Uygulamali Bilimler Fakultesi, Uygulamali Bilimler
Yiiksekokulu, Uygulamali Teknoloji ve Isletmecilik
Yiksekokulu  bolimleri  blnyesinde  egitim
vermektedir. Lisans programlari da agirlikli olarak
isletme modeli yaklagimini kullanmaktadir. Yiksek
lisans programlari ile birlikte doktora programlari
ise genel olarak Sosyal Bilimler Enstiti'leri
blnyesinde yer almaktadir. Tirkiye'deki lisansisti
programlarinin verildigi enstiti tirleri ve program
sayilari Tablo 17de ve Tablo 12'de gosterilmektedir.
Ilgili tablolarda gérildigi Gzere lisansistii
programlarda agirlikli olarak isletme modeli ekoli
benimsenmektedir.

Tablo 11: Turkiye'de Yiksek Lisans Egitimi Veren
Enstitller Tablosu

Lisansiistii Sosyal Fen
Egitim Bilimler Bilimler
Enstitiisii Enstitiisi  Enstitiisii

Yiiksek Lisans
Program

Sayisi

Tablo 12: Tiirkiye'de Doktora Egitimi Veren Enstitiiler
Tablosu

Sosyal Bilimler Lisansiistii

Enstitiisii Egitim Enstitiisti

Doktora
Program Sayisi
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Yapilan arastirma sonucunda Tablo 13'de yer alan;
Turkiye'de mevcut olan 207 Universitede lojistik
egitim veren yiiksekogretim kurumlarinin %31,88'i
lisans egitimi, %21,5'i yiiksek lisans ve %5'i doktora
egitimi verirken, AB Uye (lkelerinde incelenen 150
universitenin %37'sinde Lisans, %65'inde ylksek
lisans ve %1Tinde doktora egitimi verilmektedir.
Gorulduga tzere Avrupa'da lojistik ve tedarik zinciri
egitimi veren yiiksekdgretim kurumlarinin orani
ulkemize gére daha fazladir.

Tablo 13: Tirkiye ve AB Uye Ulkelerindeki Lojistik
Egitim Oranlari

Lisans Yl.]ksek Doktora
Lisans

Tiirkiye 31,88% 21,5% 5%

AB Uye Ulkeleri 37% 65% 1%

Tablolar incelendiginde gortlen bir diger durum ise
AB Uye (lkelerdeki incelenen programlarda oldugu
gibi Turkiye'de de lojistik lisans ve ylksek lisans
egitimlerinde isletme modeli benimsenmektedir.
Doktora programinda ise farklilik gorinmekte olup;
Avrupa’da mihendislik ekolinin agirlikli olarak
benimsendigi, Tirkiye'de ise isletme ekollinln
agirlikli olarak benimsendigi gorilmektedir.

6. SONUG VE ONERILER

Covid-19 pandemisiyle birlikte lojistik faaliyetlerin
ve tedarik zinciri yonetiminin énemi ¢ok daha iyi
anlasildi. Lojistik operasyonlarindaki yedi faaliyetin
yedi dogru cercgevesinde etkin ve verimli olarak
gerceklestirilmesi icin nitelikli insan kaynagina
ihtiyac  duyulmaktadir. Bu ihtiyagla birlikte
teknolojideki  yasanan  gelismelerin  lojistik
sektoriinde yeni gelismelerin ortaya cikmasina
neden olmaktadir. Endistri 4.0 ile baslayan
gelismelerin 6zellikle Covid-19 pandemisi ile
birlikte daha da hizlanarak hem ulusal hem de
uluslararasi boyutta rekabetin daha da yogun
yasanmasina neden olmaktadir. Kuresel boyutta
yaganan rekabette Ustinliik saglayabilmek igin
lojistik firmalarinin faaliyetlerini etkin ve verimli
ylritme c¢abasi icindeyken nitelikli insan kaynaga
olan ihtiyaci goz ardi edilmemesi gerekmektedir.
Lojistik sektdriinde gcalismakta olan personel ister
taseron calisan olsun, isterse de lojistik

firmalarinin ~ kendi  calisanlari  olsun  bitdn
calisanlarinin cagin gerektirdigi mesleki yeterlilige,
bilgi ve becerilere sahip olmalari kaginilmaz
olmustur. Calisanlarin sahip olmalari gereken bu
ozelliklerin biylk bolimi Gniversite egitimi (lisans
egitimi) aliniyorken elde edilmesi gerekmektedir.

Tarkiye'de lojistik sektérin nitelikli ve uzmanlagmis
insan kaynagina olan ihtiyaci neticesinde 1999
yilinda lojistik egitim veren ilk Universite agilmis
olup vyillar itibariyle de lojistik egitimi veren
yiksekogretim ve ortadgretim kurumlari agilarak
egitim-ogretimde ginimize kadar gelinmistir.
Yasanan bu gelismelerin  hizli  bir sekilde
yasanmasl, lojistik egitim iceriginin belirli bir
standardi olmadan yirittilmesine neden olmustur.
Her yiksekogretim kurumunun kendisine uygun
olacak sekilde ders programlarini olusturmasi;
ders iceriklerinin, ders isimlerinin ve kredilerinin
farklilik géstermesine neden olmustur.

Lojistik ve tedarik zinciri yonetimiyle ilgili bilgi ve
uzmanligin universitelerdeki bélimlerden
saglanmasl icin egitim standartlarinin
olusturulmasi gerekmektedir. Arastirmaya konu
olan Avrupa Birligi'ne Uye Ulkelerdeki niversiteler
ile is birligi yapilarak (egitim icerikleri, mifredat
gibi konularda destek alinarak) akreditasyonun
alinmasinin saglanmasi gerektigini
distinmekteyim. Her gecen yil lisansisti egitim
programlarinin sayisi artiyor olsa da lojistik
yonetiminin sosyal, beseri ve idari bilimler temel
alani altinda bir bilim dali olarak kabul edilmesi
gerekmektedir. Ozellikle dogentlik acisindan da
bilim dali olarak kabul edilmesi gerekmektedir,
yoksa sadece doktora programlarinin
yayginlasmasi sayesinde lojistik yonetimi ve tedarik
zinciri yonetimi konusunda uzmanlasmis ogretim
tyelerinin  yetismesine katki saglanmaktadir.
Mesleki  vyeterliliklerin ~ saglanarak  diinya
standartlari cercevesinde egitimin alinmasina
ortadgretimden baslanarak onlisans veya lisans
egitimlerinin tamamlanmasiyla yetinilmemeli ve
ylksek lisans ve doktora egitimiyle de devam
edilmelidir. On lisans, lisans ve hatta lisansiisti
egitimde sektoriin beklentilerini karsilayabilecek,
ihtiyac duyulan konulara agiruk verilmesi ve
uygulayicilar ile ogrencilerin bir araya gelerek
sektorel uygulamalari da sahada gormeleri 6nem
arz etmektedir.
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YOK ve OSYMnin 2022 yili verileri dogrultusunda
Tirkiye'deki lojistik egitim veren dniversitelerin
egitim sistemleri ile birlikte Avrupa Birligi
ulkelerinde vyer alan Universitelerin lojistik ve
tedarik  zinciri  yonetimi  egitim programlari
incelenmesi  sonucunda  egitim  standardinin
olusturulmasi gerektigi, bununla birlikte egitim
standardi  olusturulurken  Mesleki  Yeterlilik
kapsaminda Ulusal Meslek Standartlarinin ve
Avrupa Birligi ile uyumlu bir ylksekégrenim
alaninin olusturulmasi gerekliligi ortaya gikmistir.

Yilksekogretimde lojistik egitimi goren dgrencilerin
sadece teorik bilgi almasiyla yetinilmemeli,
sektorel uygulamalarin da goérebilmesi icin saha
ziyaretleriyle birlikte hem staj zorunlu hale gelmeli
hem de is yeri uygulamasi da zorunlu hale gelmesi
onerilmektedir. Mesleki yeterliliklerin
gerekliliklerinin - neler oldugu bilinciyle de
ogrencilere egitim erilmesi gerekmektedir.

Egitim  standartlari  olusturulurken  Mesleki
Yeterlilik Kurumu tarafindan yayimlanan, sektor
temsilcileri tarafindan hazirlanan Ulusal Meslek
Standartlari ile yiksekdgretim kurumlari arasinda
sagukli  bagin  kurulmasinin  da saglanmasi
gerekmektedir. Bununla birlikte sektor
temsilcilerinin  de gorusleri alinarak mezun
ogrencilerden beklentilerini iletmeleri ve bu
dogrultuda da egitim icerikleri giincellenmelidir.

Tirkiye'de lojistik egitimi veren bélimlerin kendi
vizyonlari dogrultusunda standart bir egitim alarak
nitelikli, ortak bilgi ve beceriye sahip mezunlarin
lojistik sektoriine kazandirilmasl ve bu egitim
standartlarini hazirlarken ylksekogretim
kurumlari ile bag olusturmak amaciyla Ulusal
Meslek Standartlari ve Avrupa ile uyumlu bir
yiksekogretim alani olusturulmalidir.

Yerel kredi ile birlikte AKTS, Diploma Eki ve
Yeterlilik Cerceveleri ve Yiksekdgretim Kalite
Guvencesi cercevesinde hazirlanacak olan lojistik
egitim standartlari sayesinde ogrenci ve dgretim
uyeleri ve elemanlarinin  Avrupa lkelerinde
yiksekogretim ve calisma amaciyla kolayca
hareket etmelerini de saglayarak, 6grenci ve
ogretim  elemani  degisim  programlarinda
anlagmalarinda artis ve kolaylikta saglayacaktir.
Boylelikle tim Tirkiye'de Lojistik egitimi vermekte

olan yiiksekogretim ve liselerin nitelikli egitimin
verilmesi saglanarak Tirk Lojistik firmalarinin
kiresel boyutta rekabet edebilecek duruma da
geleceklerdir.

Ilerleyen yillarda yazilacak makaleler icin ise AB
Ulkelerindeki Universitelerde verilmekte olan
lojistik egitim icerikleri ile (Ders/icerik/kredi)
Tarkiye'deki lojistik egitim icerikleri
karsilastirilarak literatire katkida bulunulabilir.
Bununla birlikte bu makale; Lojistik Dernegi'nin
(LODER)  vyirdtmls oldugu Lojistik  Egitim
Standartlari (LES) calistaylarinda da incelenerek
hem program hem de ders iceriklerinin

gelistirilmesine de katki saglayacaktir.

Lojistik egitim ile birlikte tedarik zinciri ve/veya
uluslararasi ticaret egitimin verilip verilmedigi,
veriliyorsa eger egitim icerikleri de yine Turkiye'de
verilmekte olan lojistik egitim icerikleri ile
karsilastirilabilir.
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OzET

Deniz tasimaciligl, diinya ticaretinin hacim olarak %80 ve deger olarak %70'inden fazlasini olusturmaktadir.
Konteynerler ise tasarlanmasindan bu yana diinya deniz ticaretindeki konumunu giderek artirmistir. 2019 yilinda,
dinya capindaki konteyner limanlarinda toplam 795,94 milyon TEU konteyner elleglenmistir. Basta ticari
dengesizliklerin neden oldugu bos konteyner hareketleri konteyner tasimaciliginda onemli bir olgudur,
konteyner tasimaciliginin baslangicindan beri siiregelen bir sorun olmus ve gelecekte de kilit bir mesela olmaya
devam edecektir. Covid-19 salgini sirecinde seferlerin iptal edilmesi bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilmasini engellemis ve konteynerler igin arz ve talep arasindaki dengesizligi artirmistir. Bu
calismada bos konteyner hareketlerinin nedenleri literatiir arastirmasi yapilarak irdelenmis, Covid-19 salgininin
neden oldugu ekonomik krizin bos konteyner hareketleri {izerine etkisi incelenmistir. Calismanin amaci,
Denizcilik Genel Miidiirliigi'niin istatiksel veri havuzundan elde edilen verilerle Covid-19 salgininin bos
konteyner hareketlerine etkisinin belirlenmesidir. Elde edilen veriler incelendiginde 2020 yili igin ithalat/ihracat
farkinin ge¢mis yillara gore arttigi goriilmiis, artan farkin ticari dengesizlik yaratarak bos konteyner hareketini
tetikledigi sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bos Konteyner Hareketleri, Covid-19 Salgini, Deniz Tagimaciligi, Konteyner Tasimaciligi.

A STUDY ON THE EFFECT OF COVID-19 OUTBREAK ON EMPTY CONTAINER MOVEMENTS
ABSTRACT

Maritime transport accounts for more than 80% of world trade by volume and more than 70% by value.
Containers, on the other hand, have gradually increased their position in the world maritime trade since they
were designed. In 2019, a total of 795.94 million TEU containers were handled at worldwide container ports.
Empty container movements, mainly caused by trade imbalances, are an important phenomenon in container
transportation, an ongoing problem since the beginning of container transportation and will continue to be a key
issue in the future. The cancellation of flights during the Covid-19 outbreak prevented the repositioning of empty
containers and increased the imbalance between supply and demand for containers. In this study, the causes of
empty container movements were examined by literature research, and the effect of the economic crisis caused
by the Covid-19 epidemic on empty container movements was examined. The aim of the study is to determine the
effect of the Covid-19 epidemic on empty container movements with the data obtained from the statistical data
pool of the General Directorate of Maritime Affairs. When the data obtained were examined, it was seen that the
import/export gap for 2020 increased compared to previous years, and it was concluded that the increasing
difference triggered the empty container movement by creating a trade imbalance.

Keywords: Empty Container Movements, Covid-19 Outbreak, Maritime Transport, Container Transport.
Yayin Kiinyesi: D. Polat, M. Bamyaci, “Covid-19 Salgininin Bos Konteyner Hareketlerine Etkisi Uzerine Bir Arastirma’, Lojistik Dergisi, YiL 19, Sayi
55, Sayfa 18-38, Haziran 2022.
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1. GIRIS

1960 yillarinda tasarlanmasindan bu yana
konteynerler, uluslararasi tagimacilik icin standart
birim yuk konseptini temsil etmektedir. Bir tedarik
zincirinde konteynerlerin tasinmasi slreci; mal
ureten dUreticileri, tasima isleri organizatérleri,
lojistik  hizmet  saglayicilari  ve  misterileri
kapsamaktadir. Konteyner terminalleri, farkl
tagima  tlrleri arasinda  digim  noktasl
konumundadirlar. Son yillarda Asya Ulkelerindeki
(6zellikle Cin'de) yatirimlar ve Gretim miktarlarinin
artmasindan dolayi, Asya ile dunyanin geri kalan
bolgesi arasindaki konteyner trafigi giderek
artmistir. Dizenli konteyner tagimaciliginin, 1967de
Amerika Birlesik Devletlerinin dogu kiyisi ile Orta
ve Giney Amerika arasinda baslamasindan beri
dinya deniz tasimaciligindaki payl %60’ asmistir.
Hatta bazi biylk deniz tasimaciligi rotalarinda
%100'e kadar ulagmistir. Ayrica giinimuzde dlcek
ekonomisinden faydalanabilmek amaciyla devasa
boyutta konteyner gemileri yapilmistir. ik
konteyner  gemileri  yaklasik 1500  TEU
kapasitesinde iken, gunumlzde 24.000 TEU
kapasiteli konteyner gemileri  yapilmaktadir.
Konteyner tasimaciligi  ginimiz dlnyasinda
oldukca hizla gelismistir ve gelismeye devam
etmektedir. Gelisen ve hiylyen ihtiyaclar
karsilamak maksadiyla konteyner limanlarinda da
blylk bir gelisme s6z konusu olmustur. Konteyner
tasimaciliginin ihtiyaclarini karsilamak ve devasa
blylk gemileri limanlara gekebilmek igin rekabet
ortami olusmus ve konteyner limanlarina yapilan
yatirimlar 6nemli oranda artmistir.

Bunun sonucunda ve teknolojik gelismelere bagli
olarak  konteyner  ellecleme ve tasima
sistemlerinde biyik gelismeler olmustur. Iscilik
maliyetlerini azaltmak ve ellegleme sdresini
kisaltmak icin otomatik ellegleme ve tasima
teknolojisi  kullanilmaya baslanmistir  (Kim ve
Gunther, 2007).

Sekil Tde konteyner tasima zinciri gosterilmistir.
Bos konteyner istifleme sahasindaki konteyner,
yikleme islemi icin limandaki CFS (Container
Freight Station) istasyonuna getirilerek burada
yukleme islemi yapilabilir ayrica dreticinin veya
ihracat yapacak olan kisinin deposuna veya
fabrikasina hinterlant tasima araclariyla taginarak
yuklemesi yapilir. Bu yikleme islemleri sektorde ig
dolum ve dis dolum olarak isimlendirilir. Yiklemesi
yapilan konteynerler ihrac dolu konteyner istif
sahasina getirilerek burada yiiklenecek olan gemiyi
beklemek UGzere gecici olarak depolanir. Dolumu
yapilan konteyner i¢ dolum yapildi ise liman ici
tasima aracglariyla, dis dolum yapildiysa hinterlant
tasima araclariyla tasimasi vyapilir. Yikleme
limaninda gemiye yiklemesi yapilan konteyner
tahliye limaninda (denizasiri tasima) elleclenerek
ithal dolu konteyner istifleme sahasinda gecici
olarak depolanir. Konteyner, liman icerisinde
bosaltilacaksa CFS istasyonunda i¢ bosaltimi
yapilarak misterisine teslim edilir. ic bosaltim
yapilmayacak ise alici gerekli gmrik islemlerini
tamamlayarak konteynerle ¢ikis yapar. Daha sonra
bogaltimi yapilan konteyner hinterlant tasima
araclariyla tekrar bos konteyner istifleme sahasina
tasinir.

Bos ,
hinterlant hinterlant 1

konteyner . Ginderici fladi Yu.kleme

deposu Liman

- - Bos

Tahliye hinterlant hinterlant
i Limani tasima fasima konteyner

deposu

Sekil 1: Konteyner Tasima Zinciri (Kim ve Ginther, 2007)
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Literatirde  bos  konteyner  hareketlerinin
nedenlerini  konu alan pek c¢ok calismaya
rastlanmistir.  Incelenen  calismalarda  bos
konteyner hareketlerinin siniflandirilmasinda ve
nedenlerinin belirlenmesinde eksiklikler oldugu
goralmustir. Bu calisma, literaturde karsilasilan
eksikliklerin  giderilmesine katki  saglayacagi
amaclanmistir.

Bu calismada covid-19 salgininin bos konteyner
hareketleri Gizerine etkisi incelenmistir. Calismanin
ikinci béliminde literatlr arastirmasi yapilmis,
iclinci bélimde konteyner tasimaciligi ve bos
konteynerin yeniden konumlandirilimasiyla ilgili
bilgiler verilmis, dordiincu bélimde bos konteyner
hareketlerinin  nedenleri irdelenmis, besinci
boluimde covid-19 salgininin  bos  konteyner
hareketlerine etkisi Gzerinde durulmus ve Tlrkiye
limanlarindaki ihracat ve ithalat konteyner verileri
incelenmistir. Sonug béliminde ise covid-19 salgin
ile ihracat ve ithalat konteyner verilerinde
gerceklesen degisim yorumlanarak salginin Tlrkiye
konteyner tasimaciligi (izerine etkisi belirlenmeye
calisitmistir.  Bu makale, bos konteynerlerin
yeninden konumlandirilmasi probleminin sebepleri
Uzerine literatir arastirmasi sunmakta, bu
problemle ilgili gelistirilen ¢bzimleri incelemekte,
alternatif cozimler igin stratejiler 6nermektedir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Literatiire bakildiginda, ¢ogunun bos konteyner
hareketlerinin sebeplerine odaklandigi ve bunu en
azaindirmek igin ¢dzim aradigi gorilmektedir. Baz!
literaturlerde, sorunun daha iyi yonetilmesi icin
gemi operatorlerinin ve uluslararasi limanlarin
stratejileri incelenmistir. Sorun igin 6neriler
arasinda gemi operatérlerinin  konteynerlerini
paylasmalari  ve konteynerlerin  seferlik
kiralanmas! oldugu géze carpmaktadir. Bir
konteyner bosaltildiktan sonra tekrar doldurulmasi,
bos olarak beklememesi istenen bir durumdur;
cunkd bos konteynerin tasinmasi dolu bir
konteynerin taginmasi kadar masraflidir. YGkLG olup
olamamasina bakilmaksizin bir konteyner ayni
miktarda alan kaplamaktadir.

Literaturde karsilasilan kaynaklar probleme ¢6zim
bulmayr  amaclamig, bos konteynerlerin

tasinmasindan dolayr olusan maliyeti ortadan
kaldirmaya veya minimize etmeye calismistir.
Literatirde bos konteynerlerin yeniden
konumlandirma problemleri genellikle dogrusal
programlama  (deterministik) veya stokastik
programlama modelleri olarak ele alinmistir.
Yazarlar, bu problemlere optimal veya optimale
yakin cozimler arayan algoritmalar
gelistirmislerdir. Konu odaginin cesitliligi deniz
tasimaciligi, ic su yolu konteyner tasimaciligi ve
intermodal tasimacilik kapsamindadir. Yazarlar,
bos konteynerlerin  yeniden konumlandirma
problemine ayrica; ag planlamasi, envantere dayali
kontrol  mekanizmalari, kargo rotasi, filo
boyutlandirma, gemi dagitimi, arag rotasi ve depo
yeri planlamasi ile analiz etmeyi 6nermektedirler.
Probleme karsi literattrde yapilan calismalar ve
yaklasimlar Tablo Tde sunulmustur.

Bir bolgeye veya llkeye gelen konteynerler bos
veya dolu olarak beklemek zorundadir. Bos
konteyner beklemesi ne kadar uzun olursa maliyet
de o kadar ylksek olacaktir. Song ve Carter
tarafindan yapilan calismada, bos konteynerlerin
verimli ve etkin bir sekilde yonetimi denizcilik
sektorinde onemli bir sorun oldugu vurgulanmistir.
Sadece ekonomik etkisi olmadigi, ayni zamanda
cevresel bir etkiye de sahip oldugu, bos konteyner
hareketlerinin azaltilmasi ayni zamanda vyakit
tiketimini azaltacagl ve buna bagli olarak ortaya
clkan emisyonlarin da azalmasinin saglanacagi
Uzerine durulmustur. Song ve Carter'a gore, bos
konteyner  hareketlerinin  sebepleri  ticari
dengesizligin yani sira dinamik davranislar; talep,
ellecleme ve tasimadaki belirsizlikler, konteyner
tipi ve tird, tedarik zincirindeki kor noktalar ve
gemi operatdrlerinin operasyonel ve stratejik
uygulamalaridir (Song ve Carter, 2009).

Caglar ve Esmer’e gore, ticari dengesizliklere ilave
olarak navlun fiyatlari da bos konteyner
hareketlerine sebep olmaktadir. Konteyner akiginin
fazla oldugu yerde navlun fiyatlari yiksek iken ters
yonde navlun fiyatlarinin disik olmasi bu durumu
tetiklemektedir. Ayrica yeni konteyner imali bos
konteyner hareketlerini azaltan bir etken oldugu
ancak celik fiyatlarinin artmasiyla beraber yeni
konteyner Uretim maliyetinin artmasiyla bos
konteynerin taginmasinin cazip hale geldigi
belirtilmistir (Caglar ve Esmer, 2015).
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Tablo 1a: Bos Konteyner Hareketleri Problemi Literatir Cizelgesi (Kuzmicz ve Pesch, 2019; yazarlar)

Yazar
(Crainic vd., 1993)

Model

Arag rotalama problemi; tek
bir meta zaman-uzay agi akis
modeli; gok katmanli, cok
malli, dogrusal minimum
maliyetli ag akis problemi

‘ Metot
Yok

‘ Nitelik

Uygulanan ¢ozim yok

(Choong vd., 2002)

Deterministik bir tek mal
modeli; zaman uzay ag!

Tamsayili programlama

Mississippi Nehri'ndeki
olasi mavna Uzerinde
konteyner
operasyonlarina iliskin bir
vaka calismasi

(Li vd., 2004)

Envanter tabanli kontrol
mekanizmalari, cok agamall
envanter problemi ve ayrik
zamanli Markov karar
surecleri

Optimum envanter
politikalari

Bir Hong Kong sirketinin
vaka calismasi

(Erera vd., 2005)

Kurtarma 6zelligine sahip,
zamanla genisletilen aglar

Polinom olarak ¢ozulebilir
kurtarma eylemleri

Varsayimsal sayisal bir
ornek

(Olivo vd., 2005)

Minimum maliyetli akis
problemi

Tamsayili programlama

Farkli ulasim modlari,
Akdeniz bélgesinde bir
vaka calismasi

(Jula vd., 2006)

Ikili ag ve ulagim modeli

Ulasim sorunu igin en
uygun ¢6zim

Sokak donuslerine karsi
depo dogrudan tasimasi

(Shintani vd., 2007)

Sirt cantasi sorunu, ardindan
ag akigl sorunu

Genetik Algoritma

Gemi ve limanla ilgili
maliyet faktérlerinden
olusan dogrusal olmayan
maliyet fonksiyonu

(Ye vd., 2007)

Konteyner akisi ve gemi
dagitim sorunu

Dinamik ag programlama

Bir lineer sirketin yukari
akis stratejik karart ile
asagl akis operasyonel
karari arasinda baglant
kurma

(Chang vd., 2008)

Ikame akislar ile
genisletilmis ulasim sorunu

CPLEX

Konteynerin yeniden
konumlandirilmasi

(Song ve Dong, 2008)

Dinamik ve stokastik
ortamlarda dongusel hir
nakliye rotasi igin bos
konteyner ydnetimi sorunu

Ug sezgisel yonteme
kiyasla u¢ asamali bir esik
kontrol politikasi

Farkli talep modelleri
belirsizlik dereceleri ve
filo boyutlart ile sayisal
ornekler

(Song ve Earl, 2008)

Envantere dayali kontrol
mekanizmalari

Stokastik; Meta-sezgisel
optimizasyon

Iki depolu bir servis
sisteminin perspektifi

(Francesco vd., 2009)

Kargo yénlendirme sorunu

Coklu senaryo
optimizasyonu

Akdeniz hélgesindeki bir
denizcilik sirketinin vaka
calismasi

(Chou vd., 2010)

Konteyner tahsis sorunu

Matematiksel
programlama modeli

Bir Trans-Pasifik rotasi
vakasl

(Song ve Zhang, 2010)

Dinamik bir stokastik sureg
icin akiskan akis modeli

Dinamik program

Tek bir baglant!
noktasinda envanter,
Kapali form ¢ozimu

(Shintani vd., 2010)

Bos konteyner akis modeli

Tamsayili programlama

Katlanabhilir konteynerler

(Zhang vd., 2010)

Asimetrik gezgin satic
problemi

Pencere bolimleme
bulussal yontemi

Konteyner bosaltma
islemleri
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Tablo 1h: Bos Konteyner Hareketleri Problemi Literatir Cizelgesi (Kuzmicz ve Pesch, 2019; yazarlar)

Yazar Model Metot ‘ Nitelik ‘

(Brouer vd., 2011) Genisletilmis gok malli akis Situn olugturma Gergek hayattaki nakliye
modeli algoritmasi aglarinin yedi 6rnegi

(Epstein vd., 2012) Emniyet stoklari igin goklu CPLEX Bir Web uygulamasi

mal akigi modeli ve bir
envanter modeli

(Song ve Dong, 2012)

Cok hizmetli bir goklu
yolculukta kargo rotalama
sorunu

Nakliye ag; kargo filosu
boyutlandirma

Iki asamali bulugsal
tabanli tamsayi
programlama

Bir Asya nakliye hattinin
vaka galismasi

(Dang vd., 2012)

Envanter kontrol problemi

Genetik algaritma ile
bulussal yontemler

Bir konteyner deposunun
perspektifi

(Breakers vd., 2013)

Zaman pencereli asimetrik
coklu seyahat eden satici
sorunu

Deterministik simile
edilmis tavlama
algoritmasi (esik kabul

Drajaj operasyonlarinda
bos konteynerler

eden)
(Mittal vd., 2013) Depo yeri sorunu, stokastik CPLEX New York/New Jersey
modellerde senaryolar liman bélgesinin bir vaka
calismasi.

(Moon vd., 2013)

Envanter modeli

Lingo (kiigik 6rnekler); Itk
¢0zlm ve yerel arama
iyilestirmesi icin bulugsal
yéntem

Standart ve katlanabilir
kaplarin maliyet
karsilastirmasi

(Nossack ve Pesch,
2013)

Coktan coga bagimuilik ile
zaman pencerelerinde tam
kamyon yUki alma ve teslim
etme sorunu

2 asamali sezgisel ¢6zim
yaklasimi

Problemin grafik
gosterimine dayali model,
son kilometrede kamyon
tasimaciligi

(Breakers vd., 2013)

Servis agi tasarimi igin bir
taktik planlama modeli

CPLEX

Mavna tagimaciligi

(Song ve Dong, 2013)

Tek bir uzun mesafeli hizmet
rotasi tasarim problemi; gemi
konuslandirma sorunu

Ug asamali bir
optimizasyon bulugsal
yontemi

Yuk faktorleri ile rota
yapisi arasindaki iligkiler,
gemi kullanimina ve rota
yapisi segimine iligkin
faydali bilgiler

(Long vd., 2013)

Zaman-uzay agl

CPLEX, surekli
dediskenler

Konteynerleri yeniden
konumlandirma
maliyetlerini etkileyen
ana faktor olarak
ellecleme maliyetleri

(Lai, 2013)

Zaman-uzay agl

Coklu senaryo modeli igin
CPLEX/ILOG

Veri belirsizlikleri;
depolama, nakliye ve ving
ellecleme ile ilgili bos
konteyner kapasitesi
kisitlamalari

(Perez-Rodriguez ve
Holguin-Veras, 2014)

Stokastik ag akis modeli

Stokastik modelin
deterministik esdegeri

Kent planlamasi ve
politika yapimina etkisi

icin CPLEX
(Chao ve Chen, 2015) Zaman-uzay agi; minimum CPLEX, stirekli Sogutuculu
maliyetli akis sorunu dediskenler konteynerlerin yeniden

konumlandirilmasi
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Tablo 1c: Bos Konteyner Hareketleri Problemi Literatir Cizelgesi (Kuzmicz ve Pesch, 2019; yazarlar)

Yazar Model Metot Nitelik

(Haung vd., 2015) Ag tasarimi; filo dagitimi, CPLEX Asya-Avrupa-0kyanusya
karma tamsayili nakliye agi
programlama modeli

(Li vd., 2015) Yonlendirme sorunu Lingo Yesil lojistik

(Song ve Dong, 2015)

Envanter kontrol modeli

CPLEX, dinamik
programlama; 6zel amagli
bulugsal yontemler

Ag akis modellerinin ve
envanter kontroline
dayali modellerin
derinlemesine
incelenmesi

(Akylz ve Lee, 2016)

Eszamanli servis tipi atamasi
(geminin hizi ve kapasitesi)
ve konteyner rota akis
problemi

Kolon olusturmaile
dallanma ve baglanma;
alt problemler, gecis
sureleriyle ilgili en kisa
yol problemidir (etiket
diizeltme algoritmasi)

Kargo transit sireleri
kisitlamalari

(Bernat vd., 2016)

Envanter kontrol sorunu

Metasezgisel parametre
arama ile similasyon

Cevresel hususlar, sokak
donusleri, bakim ve
onarim

(Jami vd., 2016)

Ag akisi ve parti
boyutlandirma sorunu

Wagner-Whitin, akis
algoritmasi

Tedarikgi - Uretici
konteyner hareketleri

(Zheng vd., 2016)

Ag tasarimi sorunu; karigik
tamsayili dogrusal olmayan
programlama modeli

CPLEX; ters optimizasyon

Algilanan konteyner
kiralama fiyatlari

(Wang vd., 2017) Ag akis modeli Yenilenmis bir simpleks Katlanabilir konteynerler
algoritmasi
(Monemi ve Gelareh, Ag akis modeli Sube ve kesim; Simiilasyonlar ag

2017)

Bukucdulerin ayrismasi

tasarimi ve filo dagitimi

(Xie vd., 2017)

Envanter paylasma oyunu

Nash dengesi

Demiryolu ve hat
firmalarinin ig birligi

(Myung, 2017)

Shintani tarafindan
gelistirilen bos konteyner
akis modellerine yonelik
¢ozimler

Analitik céziimler; ag akis
algoritmasi

Katlanabilir konteynerler

(Yu vd., 2018)

Iki agsamali (oyun) bir model

Analitik ¢ozim ve
similasyon

Ucretsiz alikoyma
sirelerinin uzunluguna ve
hinterlandindan
konteyner sevkiyat
surelerine iligkin kararlar

(Notteboom ve
Haralambides, 2020)

Yazin taramasi

COVID-19 sonrasi donem
icin olas! liman
arastirmasi alanlarinin
onerilmesi

(Notteboom vd., 2021)

Tedarik Zinciri perspektifi

Birincil ve ikincil
kaynaklardan elde edilen
operasyonel ve finansal
veriler

Nakliye hatlari, terminal
operatorleri ve limanlarin
artan direncliligi

(Toygar vd., 2022)

Cok olgttll karar verme
yontemi

SWARA ve ARAS

Bos konteynir
eksikliginden
kaynaklanan sorunlarin
belirlenmesi ve uygun
cozlmlerin siralanmasi
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Francesco'nun galismasinda, ticari dengesizliklerin,
ithalat agirlikli limanlarda bos konteyner fazlaligina
ve ihracat agirlikli limanlarda bos konteyner
kithigina sebep oldugu, gemi operatorleri
faaliyetlerinin strdirdlebilirligi icin bos
konteynerlerini gerekli yerlere tasimasi gerektigi
vurgulanmistir (Francesco, 2008).

Boile vd., bos konteyner hareketleri nedenlerini;
ticaret dengesizligi, tarife dengesizligi, yeni
konteyner Uretiminin dustk maliyetli olmasi, yeni
konteyner uretimine yuksek yatirim yapilmasi, yeni
konteyner fiyatlarina karsi bos konteyner hareket
ve kontrol maliyeti, konteynerlerin zamaninda
teslim edilmemesi ve bos konteynerlerin depolama
maliyeti olarak siralamistir. Calismada ticari
dengesizlik iki gruba ayrilmistir. Birincisi, kuresel
ticaret dengesizlikleri; buyik limanlar arasinda bos
konteynerin kiresel olarak yeniden
konumlandirilmasidir. Ikincisi, bélgesel dizeyde
olan ve ithalatgilar, ihracatgilar, terminaller ve
limanlar arasinda gergeklesen bos konteyner
hareketleridir (Boile vd., 2004). Breakers vd.
calismalarinda, konteyner tasimaciliginda
konteynerin bos olarak tasinmasinin sadece
maliyet unsuru vyaratmadigina ayni zamanda
emisyon saliniminin artmasiyla cevresel kirlilige de
sebep oldugu belirtilmistir (Breakers vd., 201).

Lai'nin calismasinda, limanlarin dolu veya bos
konteynerler icin intermodal gecis tesisleri
oldugunu belirtilmistir. ithalati ihracatindan fazla
olan llkelerdeki limanlarda gereksiz bos konteyner
fazlaligi olusacag, ihracati ithalatindan daha fazla
olan ilkelerde ise bos konteyner kitligi
yasanacagina yer verilmistir. Bu nedenle gemi
operatérlerinin  bos konteynerlerini  limanlar
arasinda yeniden konumlandirmalari gerektigi veya
gemi operatorlerinin stratejileri dogrultusunda
merkez limanlara tasinabilecegi vurgulanmistir
(Lai, 2013). Wadhwa'nin calismasinda, bos
konteyner hareketlerinin nedenleri olarak; ticari
dengesizlikler, Asya (lkelerinin degisen ticaret
modelleri, gemi operatérleri tasima firsatlar, gelir
elde etme, Uretim ve kiralama maliyetleri ve
kullanim tercihleri olarak siralanmigtir. (Wadhwa,
2019).

Basaricr'nin ¢alismasi, bos konteyner hareketlerinin

nedenlerini Ug¢ baslik altinda toplamistir. Bunlar;
ticaret dengesizligi, operasyonel zorunluluk ve
piyasa etkisidir. Ticaret dengesizligi ve operasyonel
zorunluluk gemi operatérlerinin  kontrollnde
olmayan, konteyner tasimaciliginin dogasi geregi
olusan bos konteyner hareketleri, piyasa etkisi ise
gemi operatérleri tarafindan istemli olarak
uygulanan politikalar sonucu olusan bos konteyner
hareketleri  oldugu  vurgulanmistir.  Ticaret
dengesizligi; yapisal ticaret dengesizligi ve
konteyner tipi dengesizligi olmak (zere iki baslik
altinda incelenmistir. Operasyonel zorunluluk,
mevsimsel tasima talebi, kiralik konteyner,
konteyner kondisyonu, yerel dolasimda kesinti,
tedarik  zincirindeki  kér  noktalar  olarak
siniflandiritmistir. Piyasa etkisi altinda ise, Merkez
Liman Stratejisi, rota bazli rekabet ve gemi
operatorleri bazli konteyner dengesizligi oldugu
vurgulanmistir (Basarici, 2018).

Literatir ~ taramasi  sonucunda  incelenen
kaynaklarin genellikle soruna ¢6zim bulmak
amaciyla matematiksel modelleme gelistirdikleri
veya sezgisel algoritma yonetimiyle ¢ozime
odaklandiklari gdze carpmaktadir. Kaynaklar
incelendiginde  uygulanan  yontemler  cesitli
similasyonlarla agiklanmistir. Fakat bos konteyner
hareketleri sorunu dinamik degiskenler igermesi,
strekli bir degisim icinde olmasi ve ticari
dengesizliklerin etki etmesinden dolay
gerceklestirilen modellemelerin sorunu ortadan
kaldirma yonelik ¢ozimler olmadigi gorilmektedir.
Literaturde ¢6zim icin dikkat ceken oneriler;
katlanabilir konteynerler ve konteyner paylasimi
olmustur.

Konteynerlerin yeniden konumlandirma maliyetini
ve depolama alanini azaltmak igin katlanabilir
konteynerler icat edilmistir. Moon vd., tasarimlarina
bagli olarak depolama alaninda %75e varan
tasarruf saglayabilecegini belirtmistir. Ayrica dort
katlanabilir konteynerin besinci bos konteynerin
icine istiflenerek bes konteynerin tek bir bos
konteynerin kapladigi hacim kadar alan kaplayarak
tasarruf edilmesi saglanmistir. Moon vd.,, hem
standart hem de katlanabilir konteynerlerin bos
olarak yeniden konumlandirilmasinin  maliyetini
karsilastirmislardir. Iki durum icin iki karma
tamsayili programlama modeli gelistirmislerdir
(Moon vd., 2013).

m24

ISTTIVIVIN VINYILS VYV



ARASTIRMA MAKALESI

Lojistik Dergisi ®mYil 19 mSayi: 55 m Sayfa 18-38 m Haziran 2022

Kuzmicz ve Pesch, liman endtstrisinden olanlar da
dahil olmak uzere rastgele secilen 20 lojistik
firmasi arasinda bos konteynerlerle ilgili bir anket
calismasi yiriatmuslerdir. Calismada ele alinan
katlanabilir konteynerlerin avantajlari sunlardir:
liman ve nakliyede verimliligin artmasi, depo ve
sahalardaki kapasite kisitlamalari sorunlarina
¢0zUm bulunmasi, ekonomiler igin olumlu sosyal ve
cevresel etkilerin Uretilmesidir. Satin alma maliyeti,
katlanabilir konteynerlerin kullaniminin
yayginlasmasindaki en buyik engeldir. Diger bir
etken ise, standart konteynerler igin su ana kadar
yapilan  ellecleme  ekipmanlarinin  yatirim
maliyetidir. Ayrica katlanabilir konteynerlerin
kalitesi, sizintlya ve korozyona ugrama ihtimali de
siralanabilir (Kuzmicz ve Pesch, 2019).

Konteyner paylasimi, bos konteynerlerin yeniden
konumlandirma  maliyetlerini  azaltmak igin
literatirde onerilen segeneklerden  birisidir.
Konteyner paylasimi, kapasiteleri ve operasyonlari

paylasarak maliyetleri dislrmeyi, verimliligi
artirmayr ve pazar konumunu glglendirmeyi
amaclayan gemi operatorleri arasinda
gerceklestirilen yatay is birligidir. Konteyner

paylasimi, tedarik zincirlerinde koordinasyon
mekanizmasinin bir unsurudur. Ancak Song ve
Carter''n yapmis olduklari galisma sonuclarinda,
yonlendirme optimizasyonunun genellikle
konteyner paylagimindan daha uygun maliyetli
oldugunu gostermektedir (Song ve Carter, 2009).

Bolgeler arasi yeniden konumlandirma ve dolu teslimat

Dolu teslimat

intermodal

Tasima Agi Depolama

Dolu teslimat

Bolgesel yeniden
konumlandirma

Bolgeler arasi yeniden konumlandirma

v

Terminali

polu testima;

Bu durum,
paylasimi
desteklemektedir.

gemi operatérlerinin
konusundaki

konteyner
isteksizligini

Notteboom ve Haralambides'in glincel calismasinda
literatlrde yapilan gcalismalar, gelistirilen modeller
ve uygulamalar incelenerek bos konteyner
hareketlerinin ~ nedenleri  belirlenmistir. ~ Bu
calismada literatirden farkl olarak batun dinyayi
etkisi altina alan Covid-19 salgininin bos konteyner
hareketlerine etkisi incelenmistir (Notteboom ve
Haralambides, 2020). Toygar ve arkadaslarinin bu
yil yayinlanan calismasinda ise bos konteynir
eksikliginden kaynaklanan sorunlarin belirlenmesi
ve uygun cozimlerin siralanmasi amaciyla ok
olcatla karar verme tekniklerinden
faydalanmislardir (Toygar vd., 2022).

3. BOS KONTEYNERLERIN YENIDEN

KONUMLANDIRILMASI

Konteynerler, limanlarda elleglendikten sonra kara
yolu, demir yolu veya i¢ sulu yolu tasimaciligi ile
nihai gidecegi yere tasinir. Konteyner, bosaltildiktan
sonra gegici olarak limanda depolanabilir, ihtiyag
olan baska limana gonderilebilir veya gemi
operatorindn tercihi dogrultusunda merkez limana
sevk edilebilir.  Bos konteynerin tasinmasi,
olusturdugu maliyetler sebebiyle istenen bir durum
degildir.

Kiresel
Konteyner
Tasima Agl

—

Kiresel Yeniden
Konumlandirma

B,
o o

Sekil 2: Bos Konteyner Hareketleri (Wadhwa, 2019)
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lhracati ithalatina gore fazla olan Ulkelerde bos
konteyner kitligi ortaya cikmaktadir. Tam tersi
durumda; ithalati ihracatindan fazla olan ulkelerde
ise bos konteyner fazlaligi olusmaktadir (Wadhwa,
2019).

Sekil 2de; bolgesel, bolgelerarasi ve kiresel olarak
bos konteynerin yeniden konumlandiriimasi
arasindaki iliski gorulmektedir. Bos konteynerler,
bolgesel duzeyde kara yolu ile yeniden
konumlandirilirken, badlgelerarasi dizeyde demir
yolu ile ve kiresel dizeyde deniz asiri olarak
yeniden konumlandirilmaktadir. Bu  suregler
sonucunda olusan bos konumlandirma maliyeti
yaklasik olarak yilda 9 milyar dolar ve i¢ tasima
maliyetleri dahil toplam 11,5 milyar dolari
bulmaktadir (Wadhwa, 2019). Bos konteynerin
yeniden konumlandirilmasi, bos konteyner fazlaligi
olan yerden bos konteyner ihtiyaci olan vyere
tasinmasi olarak tanimlanabilir (Lai, 2013). 2016
yilinda limanlar arasi konteyner tagimaciliginin
%24,7'sini bos konteynerler olusturmustur (Drewry,
2017). Bos konteyner hareketleri, konteynerin
elleclenmesine, liman ekipmanlarinin
kullanilmasina, liman icinde trafik hacminin
artmasina ayrica is yiikiine sebep olmaktadir (Boile,
2006). Terminallerde, limanlarda ve depolarda
ellecleme, aktarma, bos olarak depolama, bakim,
demir yolu veya kara yolu ile i¢ nakliye ve denizasiri
tasima bos konteynerler icin maliyet unsurlarini
icerir. Literatlr taramasinda cesitli kaynaklarda
bos konteyner hareketlerinin maliyetine iligkin
calismalar yapildigina rastlanmistir.

Ornegin; 2001 yiinda bos konteyner yénetimi
verimsizliginin -~ 17 milyar  dolara  ulastigi
bildirilmistir (Theofanis ve Boile 2009), kiresel
deniz tagimaciligi Gzerine yapilan bir ¢calismada bos
konteyner hareketlerinin maliyetinin, toplam dinya
filo isletme maliyetinin yaklasik %27'si olan 15
milyar dolarin biraz altinda oldugu bildirilmistir
(Song, 2005). Gemi operatérlerinin konteyner
varliklari yonetimi icin (satin alma, bakim-onarim)
yilda yaklasik 110 milyar dolar harcadiklari ve bunun
%151 yani yaklasik 16 milyar dolari bos konteyner
hareketlerine  harcandigi  bilgisi  verilmistir
(Rodrigue vd., 2013). Belirtilen kaynaklarda da
gorildugu Gzere bos konteyner hareketlerinin
konteyner tasimaciligindaki maliyetleri oldukca
fazladir.

Gemi operatorleri genellikle musterilerine bos
konteyneri  saglamaktan  sorumludur.  Bos
konteynerler, gecici olarak limanlarda ve
terminallerde depolanabilir  veya tekrar
doldurulmak Gzere ihtiyag duyulan baska bir limana
gonderilebilir. Konteyner tasima zincirinde dolu
konteynerlerin tasinmasi ileri tedarik zincirini, bos
konteynerlerin tasinmasi ise geriye dogru olan
tedarik  zincirini olustururlar. Konteyner
tasimaciliginda  bos  konteynerler ve dolu
konteynerler ayni tasima araglariyla tasinmakta ve
ayni yerde depolanmaktadir (Song ve Dong, 2015).

Bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilmasindaki en dnemli aktor gemi
operatorleridir fakat Cin'den Avrupa'ya trenlerle
konteyner tasinmasi ile demiryolu tasimaciligi
rolinln artmasi muhtemeldir. Bos konteynerlerin
yeniden  konumlandirilmasi  sorunu  kiresel,
bélgesel ve yerel konumlandirmayi kapsamaktadir.
Bos konteynerlerin kiresel olarak depolanmasi
ticari dengesizliklerle baglantiidir ve ihtiyag
duyulan vyerlere bos konteynerin tasinmasini
hedefleyerek yiiksek miktarlarda depolandiklari
liman, terminal ve depolardaki fazlaligin
giderilmesi saglanir. Bolgesel yeniden
konumlandirma, talebi karsilamak ve maliyetleri
dislirmek icin tek bir cografi bélgeye ait yerler
arasinda tasiyicilar, nakliyeciler, ithalatgilar,
ihracatgilar, konteyner limanlari  arasindaki
hareketleri kapsamaktadir. Yerel konumlandirma,
musteriler arasindaki i¢ terminaller veya depolar
aras! konumlandirmayi kapsamaktadir (Kuzmicz ve
Pesch, 2019).

Avrupa-Asya ticaret rotasinda, Avrupa limanlari
yuksek miktarda bos konteyner sayisina sahipken,
Asya limanlarinda blytk miktarlarda bog konteyner
ihtiyaci yasanmaktadir (Song ve Carter, 2009).
Asya'dan Avrupa'ya olan dolu konteyner trafigindeki
artis 2003 yilinda Avrupa'dan Asya'ya olan artistan
yaklasik olarak 10 kat fazla, 2018 yilinda ise yaklasik
dort kat fazla olmustur (UNCTAD, 2004, 2019).

4 BOS  KONTEYNERLER  HAREKETLERININ
NEDENLERI
Bos konteyner hareketleri konteyner

tasimaciliginin baslangicindan beri siiregelen bir
sorun olmustur. Ancak konteyner tagimaciliginin
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hizli baylmesi ve ekonomik kalkinmadaki bolgesel
farkliliklar nedeniyle bos konteyner hareketi
sorunu son zamanlarda daha belirgin bir hale
gelmistir. Bos konteyner hareketlerinin nedenleri
arasinda; ticaret dengesizligi, dinamik
operasyonlar, belirsizlikler, gemi operatorleri
arasindaki is  hirligi  eksikligi ve gemi
operatérlerinin operasyonel  ve  stratejik
uygulamalari gosterilebilir (Song ve Dong, 2015).

Bos konteyner hareketlerinin temel nedenlerinin
basinda  ticari  dengesizlikler  gelmektedir.
Ihracatindan daha fazlasini ithal eden bir Glke veya
bolge, dogal olarak bos konteyner fazlaligi ile karsi
karsiya kalirken, ithalatindan fazla ihracat yapan
ulke veya bdlgede ise bos konteyner sikintisi
yasayacaktir. Bu sebeple iki ticaret noktasi
arasinda biylk miktarlarda konteynerlerin yeniden
konumlandirilmasi gerekecektir. Bu da daha fazla
maliyet ve is gucine sebep olacaktir.

Ulkelerin ekonomik ihtiyaclarindan dolayi ticaret
faaliyetlerinde  farklilik olabilmekte ve bu
dengesizlik bos konteyner arz ve talebini de
degistirmektedir. “International Asset System”
tarafindan yapilan arastirmaya gore, konteynerler
toplam omdrlerinin yaklasik %50'sini bog olarak
beklemekte veya uygun kargo bulabilmek icin bos
olarak tasinmaktadir. Bos konteynerin yeniden
konumlandirilmasi, bos olarak beklemesinin dntine
gecebilir ancak nakliye ve ellegleme maliyetine
neden olacaktir (Srilekha, 2018). Trans-pasifik ve
Avrupa-Asya rotalarinda belirgin bir sekilde ticari
dengesizlik vardir. Cin'in son 30 yildaki ekonomik
biyimesiyle birlikte, Cin'den diger bélgelere olan
konteyner akisi da artmistir (UNCTAD, 2019).

Belirsizlik, konteyner tasimaciliginda, konteyner
tasima sistemini etkileyen ve 6ngorilemeyen bir
unsurdur. Konteyner tasima zincirindeki faaliyetler
sirasinda belirsizlikler meydana gelebilir. Bunlar;
ekipman arizasl, kaynak yetersizligi, liman
tikaniklig, isci grevleri, koti hava kosullaridir.
Belirsizligin bos konteyner hareketleri Gizerindeki
etkisi su sekilde aciklanabilir. Ornegin, bir
limandaki grev, konteynerlerin limanda
faaliyetlerin durmasina ve gemilerin
programlarinin  degismesine neden olur. Hava
kosullari ve trafik sikisikligi tasima siresini
uzatabilir.

Sonug olarak, bu tir belirsizlikler ya yikli
konteynerlerin  musterilere zamaninda teslim
edilememesine ya da bos konteynerlerin talepleri
karsilayacak sekilde zamaninda
konumlandirilmamasina neden olur. Bu nedenle
konteynerlerin hareketleri planlanandan farklilasir
ve genellikle ekstra konteyner hareketleri ve
maliyetlerine neden olur (Song ve Dong, 2015).
Konteyner boyutu ve tard, bos konteyner
hareketlerinin sebepleri arasinda
siralanabilmektedir. Konteynerler boyutlari ve
tasimak Uzere tasarlandiklari yukler bakimindan
farklilik géstermektedir.

Bu durum neticesinde bos konteyner dengesizligi,
konteyner tipi ve boyutlarinin musteri taleplerini
karsilamamas! sonucunda ortaya cikabilmektedir.
Ornegin; belirli bir sicaklikta olmasi gereken
bozulabilecek gidalar reefer konteynerler ile
tasinmasi gerekmektedir. Havalandirmaya ihtiyac
duyan Grinler (kahve vb.) ventilated konteynerler
ile tasinmaktadir. Konteyner boyutu olarak 20’
konteynerlerde hacimsel olarak daha agir yikler
tasinirken, 40" konteynerlerde hacimsel olarak
daha hafif ylkler tasinmaktadir (Song ve Dong,
2015).

Istif Faktérii (Stowage Factor): Konteynerlere,
boyutlari ve hacimleri degisiklik gosterebilen
yikler yiklenecegi zaman istif faktorli s6z konusu
olmaktadir. Istif faktorii (stowage factor) yikin
hacminin agirigina bélinmesiyle elde edilir. Istif
faktérii 1ton yikin kapladigi hacimdir. Istif faktori
biyldukge yikin birim agiriginin kapladigi hacim
de buyir. Hafif ve hacimli yiklerin istif faktori
biylk olurken, yuk agirlastikca istif faktorl
kigulur. 20" ve 40 konteynerlerin hacimleri ve
tasiyabildigi  maksimum agirtklar bellidir. Bu
degerler 20" konteyner igin 33,5 m*® ve 21,75 ton, 40’
konteyner igin 67,7 m® ve 26,74 tondur.

Yukaridaki degerler 20’ konteynere ylklenecek her
bir ton icin 1,54 m®, 40’ konteynere ylklenecek her
bir ton icin 2,53 m* hacim mevcut oldugu anlamina
gelmektedir. Ornegin; agirligi 200 ton ve hacmi 440
m?® olan bir yikin istif faktori hesaplanacak olursa,
istif faktori=440 m® / 200 ton = 2,2 m® / ton olarak
bulunur. Yikleme yapilirken istifleme ve paketleme
nedeniyle kayiplar olusacagi da g6z onlinde
bulundurularak ornekteki yukin 40" konteynerle
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tasinmasinin uygun oldugun gorilmektedir. Diger
bir 6rnek ise; agriligi 230 ton ve hacmi 300 m® olan
bir yikin istif faktéri= 300 m* / 230 ton = 1,30 m* /
ton olarak bulunur. Yine kayiplar g6z oninde
bulundurularak s6z konusu yik icin 20" konteynerin
daha uygun oldugu gorilmektedir (URL6).

Bazi ticaret rotalarinda 6nemli ticari dengesizlik
olmasa da bos konteynerlerin tasinmasi séz konusu
olmaktadir. Bunun nedeni; bazi Grtnlerin belirli bir
konteyner tipinde tasinmasinin daha uygun
olmasidir (Wolff vd., 201). Tedarik zincirindeki
tyeler arasindaki is birligi eksikligi ile ortaya cikar
kor noktalar ve konteynerlerin demir yolu veya kara
yolu ile tasinirken i¢ terminallerde veya
gondericinin deposunda/tesisinde iken kor noktalar
olusmaktadir. Bu durum gemi operatérlerinin
konteynerlerinin konumunu ve durumunu gercgek
zamanli olarak bilememesine neden olmaktadir.
S6z konusu bilinmezlik bos konteyner hareketine
neden olmaktadir (Song ve Carter, 2009).

Gemi operatorlerinin stratejileri ve operasyonel
uygulamalari da bos konteyner hareketlerinin
nedenleri  olarak  gosterilmektedir.  Gemi
operatérlerinin  bazilari  bos  konteynerlerini
limanlarda bekletmeden geri ¢ekme veya bagka
yerlere géndermeyi tercih ederken, bazi gemi
operatérleri bos konteynerleri doldurmak igin 30
gine kadar bekletebilir. Gemi operatdrlerinin dahili
operasyonlarinin yani sira, dis stratejileri de bos
konteyner hareketlerini etkilemektedir. Bazi gemi
operatorleri konteynerlerini diger gemi
operatorleriyle degistirme veya paylasma istegi bos
konteyner hareketlerine olumlu katki
saglamaktadir (Song ve Carter, 2009).

5. COVID-19  SALGINININ
HAREKETLERINE ETKiSi

BOS KONTEYNER

EMSA  raporunda, Covid-19 salgininin  yolcu
gemilerinden konteyner gemilerine ve petrol
tankerlerine kadar tim denizcilik sektorinu
etkileyen kiiresel bir krize sebep olduguna yer
verilmistir. Raporda 2020 yilinda AB limanlarina
yapilan ugrak sayisinin 2019 yilina gore %10,2
azaldigl, 2021 yii ocak ayinda gergeklesen gemi
ugrak sayisinin 2019 yilinin ayni ayina gore %6
azaldigi belirtilmistir. En cok etkilenen Ulkelerin
Kibris, Almanya ve Litvanya oldugu gorilmektedir.

Raporda ayni zamanda 2020 yilinda AB Ulkelerinin
bayraklarini taslyan gemilerin toplam ugrak
sayisinin -~ 2019  vyiina gére %3,5 azaldigi
belirtilmektedir (EMSA, 2021).

EMSA'nin s6z konusu raporuna gore; konteyner
tasimaciliginda, 2020 yiinda 2019 yilina kiyasla
Cin'den Avrupaya olan konteyner gemisi ugrak
sayisl  %6,9 artarken, Avrupa'dan Cin'e olan
konteyner gemisi ugrak sayisi %24,7 azalmistir.
Ayni dénem icin ABD'den Avrupa'ya olan konteyner
gemisi ugrak sayisi %278 azalirken, Avrupa'dan
ABD'ye olan konteyner gemisi ugrak sayisi %4
artmistir (EMSA, 2021).

UNCTAD tarafindan 23 Mart 2021 tarihinde
yayinlanan Covid-19 and Maritime Transport Impact
and Reponses adli raporda Covid-19 salgininin
konteyner tagimaciligi Gzerindeki etkisi 4 asamaya
ayrilmistir. itk asama, Cin Yeni Yili ile iligkili olarak
2020 yiinin  baslarinda Cin'de olan Uretimin
durmasiyla konteyner trafigi diigmiistir. Ikinci
asamada, Cin Yeni Yili daha uzun slre devam
edecek sekilde haftalarca uzatilmistir. Uclinci
asamada, Gin Yeni Yil'ndan sonra Wuhan kentindeki
karantinanin ~ ardindan  Cin  limanlarindan
gonderilmeyi bekleyen konteynerlerin nakliyesi
yapilmistir. Dérdlincli asamada ise, Covid-19
salgininin Gin disindaki tlkelerde de gortlmesi ve
kisitlamalarin baslamasiyla Avrupa ve Amerika'da
ekonomik olarak etkilerini gostermistir. 2020 yilinin
ocak ayindan haziran ayina kadar konteyner ugrak
sayilart 2019 yiina oranla %3,5 azaldigi ve bu
degerin 213.283 ugrak sayisina denk geldigi
belirtilmistir. Pandemi sirecinden bu yana diinya
genelindeki gemi ugrak sayisinin 2019 yilinin ayni
donemine oranla %5,8 azaldi§l bilgisine yer
verilmistir (UNCTAD, 2021).

Covid-19  pandemi déneminin  baslangicinda,
salginin dinya genelinde hizla artmasiyla birlikte
bazi ulkeler, kisitlamalar uygulayarak streci
yonetmislerdir. Bu dénemde konteyner tasimaciligi
2020 yilinin ilk yarisinda westbound (dogu-bat)
ticaret rotasinda ve diger ticaret rotalarinda
yaklasik olarak 1.675 sefer iptal edilmistir. Mart-
Nisan 2020 arasinda armatérlerin kayiplari haftalik
800 milyon dolara ulasmistir. Covid-19 salgini, diger
tasima tirlerine kiyasla deniz yolu tasimaciligi
Uzerinde daha az etkili olmustur. Tarkiye
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limanlarinda elleclenen konteyner miktari 2019
yiinin ilk bes ayina gore 100 bin TEU azalmistir

(URLY).

Ocak

Covid-19

Uzakdogu-Avrupa navlunlari

salgini

nedeniyle

Tablo 2: Turkiye, 2011-2021 Yillari ihracat/ithalat Konteyner Ellecleme Miktari (TEU)

Subat

Mart

Nisan

Mayis

Haziran Temmuz Agustos

Eyliil

Ekim

Kasim

konteyner
tasimaciliginda son hir yilda yaklasik %300 artan

Cin limanlarindaki

Aralik = Toplam

ihracat

205.263

181.316

216.131

227.040

250.082

226.586

232.798

249.461

210.868

241.687 | 216.1

62 | 233.496 | 2.690.889

ithalat

210.032

202.588

229.240

242.267

238.551

227.459

269.743

239.352

221.078

237.201

223.914

228.764 | 2.770.190

ihracat

227.697

228.748

246.3717

237.578

259.263

250.113

235.829

228.373

247.521

236.372

233.603

247.648 | 2.879.122

ithalat

236.289

221.675

260.494

240.776

274.528

262.325

243.435

246.502

230.226

242.583

235.005

248.725 | 2.942.562

ihracat

233.864

224.827

261.623

255.330

273.868

285.451

281.260

250.057

283.410

247.279 | 284.

394 | 284.292 | 3.165.653

ithalat

248.589

234.255

257.550

258.921

282.634

287.847

292.683

263.675

271.554

262126

259.087

281.049 |3.199.969

ihracat

283.756

258.547

308.180

292741

317.042

300.056

295.988

284.440

287.298

273.447

293.532

292.983 |3.488.008

ithalat

298.428

277197

297.002

311.788

319.635

319.810

304.548

289.398

289.817

278.059

291.0M

305.057 | 3.581.811

ihracat

261.506

243.322

308.360

290.134

293.506

301.516

258.520

290.863

269.548

291.547

279.838

305.850 | 3.394.508

ithalat

270.466

257.492

318.632

277.608

292.3N

308.681

286.584

277.238

272.558

286.845

293.995

311.875 | 3.454.345

ihracat

261.073

219.274

299.09

292.338

304.647

301.982

273.273

320.766

275.509

332.672

306.615

296.564 | 3.543.804

ithalat

286.155

285.983

295.229

301.166

313.048

315.880

308.625

305.127

277.811

300.265 | 305.

590 | 312.209 |3.607.086

ihracat

307.770

214917

307.034

317111

312.205

310.471

318.130

345.681

305.829

367.423 | 345.

076 | 355.228 | 3.866.874

ithalat

317.166

290.209

309.043

331.586

354.046

325.950

333.482

331.601

336.493

349171 | 344.

318 | 352141 |3.975.205

ihracat

324.383

308.303

338.477

334.788

355.927

337.782

364.853

314.341

349.303

401.207

349.503

381.258 | 4.160.124

ithalat

346.865

317.861

338.527

359.406

381198

374.049

357.325

356.736

308.655

369.553 | 355.

032 | 393.823 | 4.259.029

ihracat

334.527

342.800

382.972

397.963

384.217

356.353

41277

386.588

393.817

409.949

393.191

399.502 | 4.594.647

ithalat

396.405

343.536

387.754

396.796

380.494

377.174

388.428

347.166

375.290

404159 | 403.

383 | 379.616 | 4.540.201

ihracat

405.049

357144

384.841

336.943

339.819

350.240

378.470

405.744

400.850

442.359 | 400.

960 | 415.807 | 4.618.225

ithalat

391.429

364.169

390.012

368.010

340.323

310.495

338.135

369.775

373.308

439.160

395.587

400.070 | 4.480.472

ihracat

389.488

372.575

404.021

387.831

374143

400.646

360.849

403.498

405.654

402.877

376.605

4.278.187

ithalat

363.094

364.315

400.317

384.684

407.961

373.924

376.645

364.207

359.112

396.308

399.871

4.190.437

Tablo 3: Tlrkiye, 2011-2021 Yillar1 Konteyner Tasimaciligi Ticari Dengesizlik Rakamlari (TEU)

Agusto

Mart | Nisan Mayis Haziran Eylil Ekim Kasim Aralik Toplam
201 ‘ 4769 | 21272 | 13.110| 15.227|-11.530 873 | 36.945| -10109| 10211| -4.486| 7.752| -4.732| 79.301
2012‘ 8.592|-7.073| 14M7| 3198 | 15.264| 12212 7.606 | 18129 | -17.295 6211 1.402| 1077| 63.440
2013‘ 14725 | 9.429 | -4.074 | 3591 8.766| 2.396| M1.424| 13.618| -11.856 | 14.847|-25.307 | -3.243 | 34.316
2[]14‘ 14.672 | 18.650 | -11.177 | 19.048 | 2593 | 19.754 8560 | 4958| 2520 4.612| -2.461| 12075| 93.804
2015‘ 8.960 | 14170| 10.272 | -12.526 | -1134| 7165 | 28.064| -13.625| 3.010| -4.702| 14158 | 6.025| 59.837
2[]16‘ 25.081| 6.709|-3.862| 8.828| 8.401| 13.898| 35352| -15.638| 2.302|-32.408| -1.025| 15.644| 63.282
2017 ‘ 9.397|15.292 | 2.009 | 14.475| 41841| 15.480| 15.352| -14.080| 30.664 | -18.252| -758| -3.088 | 108.331
2[]18‘ 22.482 | 9.558 50| 24.618 | 25.271| 36.267| -7528| 42395 |-40.649| -31654| 5529| 12.565| 98.905
2[]19‘ 21879 | 736| L4.783| -1167| -3.722| 20.821| -24.342| -39.421| -18.527 | -5.790| 10.192|-19.886 | -54.446
2[]2[]‘ -13.619 | 7.025| 5171| 31.066 504 | -39.745 | -40.335 | -35.968 | -27.542| -3.199| -5.373|-15.737 | -137.753
—26.394 -8.260 | -3.704 | -3.147| 33.817| -26.722| 15.796 | -39.291| -46.541| -6.569 | 23.266 -87.749
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sikistkigin -~ azalmasiyla  birlikte  azalmaya
baslamistir. Konteyner arzinin artmasiyla birlikle
ocak ayinda 5.593 dolar olan 20" konteyner navlunu
subat ayinda 3.750 dolar seviyelerine diismustir.
Salgin sirecinin basladigi donemlerde limanlarda
kisitlamalar kapsaminda alinan tedbirler ve Cin'den
yapilan ithalatin azalmasiyla birlikte bos konteyner
sikintisi da artmustir. Bu durum navlun fiyatlarinin
da artmasina sebep olmustur. Ihracatcilar
konteyner bulmakta sikinti yasamis ve ylksek
navlun fiyatlarindan etkilenmistir (URL2).

150.000

93.804

100.000 9 301

50.000
34.316

2011 2012 2013

-50.000
-100.000
-150.000

-200.000

2014 2015

Ekim ayinda baslayan “Yeni normal” ile
kisitlamalarin azalmasiyla, ihracat artmis fakat
doévizde olusan artis ithalati durma noktasina
getirmistir. Ithalatin azalmasiyla beraber iilkeye
gelen gemi ve konteyner sayisinda da azalma
meydana gelmistir ve bos konteyner sorunu ortaya
cikmistir (URL3). Pandemi siirecinde yasanan sefer
iptalleri bos konteyner sorunu yaratirken navlun
fiyatlarinin artmasi da ayrica sefer iptallerine
neden olmustur. Daha sonra ABD'de salginin
artmasi da yilin ikinci ceyreginde sikinti yaratmaya
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devam etmistir. Uclincii ceyrekle birlikte diinya
konteyner tasimaciliginda artis gozlemlense de
bunun asil sebehi talebin azalmasiyla birlikte gemi
operatérlerinin  kapasite  dlsirmesi  oldugu
soylenehilir.  Konteyner tasimaciliginin icinde
kaldigi bu durum karsisinda vyakit fiyatlarinin
diismesi olumlu bir etki yaratmistir (URLA4).

Tablo 2'deki veriler Denizcilik Genel Midirligu'nin
istatistiksel veri havuzundan elde edilmis olup,
20M-2021 yillari Tirkiye limanlarindaki konteyner
tasimaciligina ait ihracat ve ithalat rakamlari aylar
bazinda TEU cinsinden gdsterilmistir.

Tablo 3te 2011-2021 yillari konteyner tasimaciligi
ticari dengesizlik rakamlari TEU cinsinden aylar
bazinda verilmistir. Ticari dengesizlik degerleri
ithalat  rakamlarindan ihracat rakamlarinin
cikarilmasiyla elde edilmistir. 2021 yili igin veriler
Ocak-Kasim  aylarini  kapsamaktadir.  Ticari
dengesizlik degerinin pozitif olmasi ithalatin

ihracattan fazla oldugu, negatif olmasi ise ithalatin
ihracattan disik oldugu anlamina gelmektedir.
Yillik ticari dengesizlik incelendiginde 2011-2018
yillarinda pozitif ¢iktigi yani ithalatin ihracattan
fazla oldugu géze carpmaktadir. 2019, 2020 ve 2021
(M ay icin) yillarinda negatif oldugu, ithalatin
ihracattan disiik oldugu gorilmektedir. Mutlak
olarak ticari dengesizlige bakildiginda ise en fazla
farkin 2020 yilinda oldugu anlasilmaktadir.

Sekil 3'te yillik ticari dengesizlik degerleri grafik
Uzerinde gosterilmistir. 2021 yilina ait dengesizlik
degisiminin biylimesi goze carpmaktadir.

Sekil 4'te gosterildigi gibi Tablo 3'te bulunan 2011-
2019 willari arasinda olusan ticari dengesizlik
rakamlari trend analizi yontemiyle matematiksel
tahmin  yapilmistir.  2011-2019  yillart  verileri
kullanilarak pandeminin etkili oldugu 2020 ve 2021
yillari arasi degerleri tahmin edilmeye galisitmistir.
Kullanilan veri seti ile elde edilen polinomsal egri

Tablo 4: Tiirkiye, 2011-2021 Yillar1 20’ ve 40’ Konteyner Ihracat/ithalat Miktarlari (TEU)

20'Dolu  40'Dolu  20'Bos Toplam 20' Toplam 40'

2011 i.hracat 797.421 | 1237504 | 108.879 | 546.196 906.300 1.783.700
Ithalat 530127 | 1.416.652 | 401.829 | 420.740 931.956 1.837.392

lhracat | 862.350 | 1.376.678 | 78.781 | 560.390 941131 1.937.068

2012 Ithalat 500.278 | 1.444.242 | 463.758 | 533.026 964.036 1.977.268
2013 lhracat | 913505 | 1502.870 | 97.757 | 643.842 | 1.011.262 2146.112
Ithalat 553.795 | 1.585.184 | 490.293 | 561.778 | 1.044.088 2.146.962

2014 i.hracat 937.031 | 1.805.396 | N5.440 | 610.714 | 1.052.47 2.416.110
Ithalat 652.229 | 1.853.880 | 439.706 | 616.394 | 1.091.935 2.470.274

Ihracat 891533 | 1.849.622 | NM2.877 | 523.356 | 1004.410 2.372.918

20 Ithalat 647.586 | 1781314 | 397.661 | 606.902 | 1.045.247 2.388.216
2016 i.hracat 967127 | 2.023.214 | 109.924 | 420.940 | 1.077.051 2444154
Ithalat 670.108 | 1.825.230 | 430.554 | 656.732 | 1.100.662 2.481.962

2017 i.hracat 1.017.529 | 2.203.598 | 98.628 | 524.736 1116.157 2.728.334
Ithalat 660.001 | 1.939.852 | 528.322 | 821598 | 1.188.323 2.761.450

lhracat | 1.089.137 | 2.523.706 | 84.678 | 440272 | 1173.815 2.963.978

2018 Ithalat 647.957 | 1896142 | 598.704 |1.094.372 | 1.246.661 2.990.514
2019 i.hracat 1108.324 | 2.882.518 | 91521 | 502.238 | 1.199.845 3.384.756
Ithalat 627.855 | 1.993.228 | 599.369 | 1.312.232 | 1.227.224 3.305.460

2020 i.hracat 1.064.612 | 2972976 | 88.509 | 483.074 | 1153.121 3.456.050
Ithalat 585.645 | 2.007.132 | 558.498 [1.320.546 | 1144143 3.327.678

lhracat | 984.681 | 2.901.360 | 49.251 | 333.458 | 1.033.932 3.234.818

202l Ithalat 504.032 | 1.728.226 | 513.387 |1.437.788 | 1.017.419 3.166.014
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kirmizi cizgi ile gosterilmis olup, egri denklemi
Denklem Tde verilmistir. R-kare degeri asagida
verilmistir. Elde edilen denklemin anlamllik dlzeyi
%69 cikmistir.

y = -2363,8x3 + 1E+07x? - 3E+10x + 2E+13 (10
R*=0,6906

Sekil &'te matematiksel tahminleme ile elde edilen
polinom egrisinde gorildigi Uzere veriler mavi
cizgi ile gosterilmis olup 2001-1019 willarini
kapsamaktadir. Kirmizi ile gosterilen egri ise ileriye
donik iki yilik tahmin icermektedir. Tahminde 2020
ve 2021 yillari bulunmaktadir..

Tablo 5: Turkiye, 20M-2021 Yillari 20" ve 40O
Konteyner Ihracat/ithalat Miktarlari (TEU)

20' 40
lhracat | 906.300 1.783.700
Ithalat | 931,956 1.837.392
lhracat | 941131 1.937.068
Ithalat | 944,036 1.977.268
lhracat | 1.011.262 2146.712
Ithalat | 1.044.088 2146962
lhracat | 1.052.471 2.416.110
Ithalat | 1,091.935 2.470.274
lhracat | 1.004.410 2.372.978
Ithalat | 1.045.247 2.388.216
lhracat | 1,077.051 2444154
Ithalat | 1100.662 2.481.962
lhracat | 1116157 2.728.334
Ithalat | 1188.323 2.761.450
lhracat | 1173.815 2.963.978
Ithalat | 1.246.661 2.990.514
lhracat | 1.199.845 3.384.756
Ithalat | 1227224 3.305.460
lhracat | 1153121 3.456.050
Ithalat | 1144.143 3.327.678
lhracat | 1033.932 3.234.818
Ithalat | 1017.419 3.166.014

Tahmin edilen 2020 ticari dengesizlik degeri
yaklasik olarak -200.00 TEU oldugu gorilmektedir.
2020 yili icin gerceklesen ticari dengesizlik degeri
ise -137.753 TEU olmustur.

Tablo 4'te 201-2021 yillarini kapsayan, konteyner
tipine gore 20° ve 40° konteyner olarak bos/dolu
ihracat ve ithalat rakamlari TEU cinsinden
verilmistir. 2021 verileri Ocak-Kasim aylarini
kapsamaktadir.

Tablo 5'te Tirkiye limanlari icin 2011-2021 yillarini
kapsayan 20’ ve 40’ konteynerler ihracat ve ithalat
miktarlari TEU cinsinden verilmistir. 2021 verileri
Ocak-Kasim aylarini kapsamaktadir.

Tablo 6: Turkiye, 2011-2021 Yillari Konteyner Tipi
Ticari Dengesizlik Rakamlari (TEU)

20' Konteyner 40" Konteyner

25.656 53.692
22.905 40.200
32.826 250
39.464 54.164
40.837 15.238
23.61 37.808
12166 3316
72.846 26.536
27.319 -79.296
-8.978 -128.372
-16.513 -68.804

Tablo 6'da 2011-2021 yillari icin 20’ ve 40" konteyner
ithalat degerlerinin ihracat degerlerinden farki
gosterilmistir. Veriler TEU cinsinden verilmis olup,
2021 degerleri Ocak-Kasim aylarini kapsamaktadir.

2020 yiina bakildiginda 40’ konteyner tipi icin
ithalat/ihracat farkinin belirgin sekilde arttigi géze
carpmaktadir. Farkin negatif olmasi ithalat
rakamlarinin ihracat rakamlarindan distk oldugu
anlamina gelmektedir.
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6. SONUG ve ONERILER

Covid-19 salgini diinya ticaretini etkiledigi gibi
konteyner tasimaciligini da etkilemistir. UNCTAD
raporunda kiiresel ticaretin 2020'nin ilk ¢eyreginde
%5 dustigi tahmin edilmektedir ve ikinci ceyrek
icin %271k disls beklenmektedir. UNCTAD, 2020
yili icin %20 oraninda disus ongérmektedir. IMF
(Uluslararasi Para Fonu), Haziran 2020'de kiiresel
GSYH'nin 2020'de %4,9 disecegini  6ngérmistir.

Ulusal ve uluslararasi alinan tedbirler liman
operasyonlarinin yavaslamasina, gemi seferlerinin
iptal edilmesine neden olmustur. UNCTAD verilerine
gore kiresel konteyner tasimaciligindaki gemi
ugrak sayisi 2020 yiinda 2019 yilina gore %3,5
azalmigtir. Bu oranin gelismis ulkeler icin %6,7
azalma, gelismekte olan Ulkeler igin %1,8 azalma
oldugu belirtilmistir. IMO (Uluslararasi Denizcilik
Orgutii) tarafindan Covid-19 tedbirleri kapsaminda
sirkiler yayimlanmistir.
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Ulkemizde, Ulastirma ve Altyapi Bakanligi Denizcilik
Genel Midurligu Covid-19 salgini kapsaminda
“Gemiadamlari Islemleri Korona Viriis (Covid-19)
Tedbirleri” konulu yazisini yayimlamistir.

Calismada belirtildigi Gzere bos konteyner
hareketlerinin en buyuk sebepleri arasinda ticari
dengesizlikler oldugu sdylenebilir. Bunun yani sira
gemi  operatorlerinin  benimsemis  olduklari
politikalar da bos konteyner hareketlerine blyik
etki etmektedir. Denizcilik Genel Midirligi'nden
elde edilen veriler incelendiginde 2020 yili icin
ithalat/ihracat farkinin gecmis yillara gore arttigi
gozlemlenmistir. Artan fark, bos konteyner
hareketlerinin en blyik sebepleri arasinda
gosterilen ticari dengesizlije sebep oldugu
sonucuna varilmistir. Olusan ticari dengesizliginin
bos konteyner hareketlerini tetikledigi séylenebilir.
Ayni durum 40" konteyner igin konteyner tipi
dengesizligi olarak da aciklanabilir. 2020 yii 40’
konteyner ithalat/ihracat farki gecmis yillara gore
arttigi gorilmektedir. Salgin sirecinin (lkemiz
acisindan ticaret dengesizligini arttirdigi sonucuna
varilabilir. Trend analizi yontemiyle yapilan
matematiksel tahminde de Covid-19 salginin etkisi
oldugu soylenebilir.

UNCTAD tarafindan 19 Nisan 2021 tarihinde
yayimlanan raporda ticari dengesizliklerin yani sira
Covid-19 salgininin  bos konteyner sikintisini
arttirdigina vurgu yapilmistir. Salgin sirecinde iptal
edilen seferler bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilmasini engelledigi ve konteynerler
icin arz ve talep arasindaki dengesizligin arttigi
belirtilmistir. Raporda ayrica limanlarda salgin
kapsaminda alinan tedbirlerin; galigma suresinin
kisaltilmasl, calisan  sayisinin  dusurilmesi,
kapasitenin azaltilmasi ve diger alinan tedbirlerin
konteynerlerin bekleme siresini arttirdigi ve bos
konteynerlerin ihtiyag duyulan yerlere
gonderilemedigine vurgu yapilmistir. Son olarak,
Suveys Kanalr'nda karaya oturan konteyner gemisi,
kanalin gegici olarak kapanmasina neden olmus ve
diger konteyner gemilerinin varis noktalarina
ulagsmasini yavaslatmistir. Bu durum Cin dahil
olmak (izere bos konteyner kitligini arttirmistir,
navlun oranlari sadece Siveys KanalI'ndan gegen
guzergahlarda degil hemen hemen diger tim
glizergahlarda artisa neden olmustur.

Konteyner akisini  sorunsuz, distuk maliyetle,
zamaninda ve kesintilere karsi direngli hale
getirmek bu sorunun 6zinl olusturmaktadir. Bu
nedenle, bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilmasini etkin bir sekilde etkileyen
faktorlerin  incelenmesi  gerekmektedir. Bos
konteyner tedarik zincirinde farkli aktorlerin bakis
acilarini dikkate almak hayati 6nem tasimaktadir.
Ayrica soruna ¢6zim bulmak amaciyla konteyner
kiralama ve hizmet fiyatlandirma stratejilerinin de
incelenmesi gerekmektedir. Gelecek calismalarin
bu yénde yapilmasi 6nem arz etmektedir. Ozellikle
tlketici talebinin tahminine gére konteyner
kiralama fiyatlandirilmasi ve tasiyicilar igin
optimum fiyatlandirma stratejilerinin gelistirilmesi
gerekmektedir. Literaturdeki ¢calismalarin blyuk bir
kismi bos konteyner talebini ve arzini dengelemek
icin optimal veya optimale yakin bir ¢ézim sunun
yaklasimlar icermektedir. Boyle bir ¢ézim, karar
surecine ¢ok daha fazla katilim talep edebilecek
tim aktorler icin uygun olmayabilir. Bu nedenle
gelecekteki calismalar tim aktorleri ortak noktada
birlestirebilecek ideal bir ¢ozim  Gzerine
odaklanmalidir.
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YESIL TEDARIKCI SECIMI: SAGLIK SEKTORUNDE
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OZET

Ginldmiiz tiketicilerinin bilinglenmesi, cevreye karsi duyarliigin artmasi, yasanan iklim degisikliklerinin
olumsuz sonuglari isletmeleri faaliyet gosterdikleri alanlarda ¢evreye karsi sorumluluk alacak bir yaklasimla
yapilandirilmig siirdiiriilebilir tedarik zinciri yonetimi uygulamalarina yonlendirmistir. Saglik sektoriinde tedarik
zinciri yonetimi saglik hizmetlerinden yararlanan insanlarin her tiir ihtiyaclarinin en dogru sekilde karsilanmasi
ve onlarin memnun edilmesini amagclar. Satinalma faaliyetlerinde uygun tedarikgilerin segimi, tedarik zinciri
yonetimi kapsamindaki en onemli sureglerden biri olarak kabul edilmektedir. Genel olarak tedarikgi segim
probleminde birbirleriyle celisen ¢ok sayida 6lgit bulundugundan farkl dlgitlerin 6diinlestirilmesi gerekmekte
ve Cok Olciitlii Karar Verme (COKV) ydntemleri bu problemin ¢oziimiinde sikga kullanilmaktadir. Bu
arastirmanin amaci, saglik sektoriinde yesil tedarikci secimini GOKV yontemlerinden Analitik Hiyerarsi Siireci
(Analytical Hierarchy Process- AHP) ve TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution)
yontemlerini entegre bir sekilde uygulayarak belirlemektir. Calismada AHP yontemi ile yesil tedarik¢i segimini
etkileyen kriterler agirliklandirilmis ve TOPSIS yontemi ile yesil tedarik yonetimi uygulayan tedarikgiler
siralanmigtir. Yapilan uygulama calismasinda saglik sektoriinde yesil tedarikgi seciminde etkili olan en 6nemli
ucg kriter sirasiyla yesil tUretim, yesil satin alma ve yesil paketleme olarak belirlenmistir. AHP yontemi ile elde
edilen kriter agirliklari kullanilarak ve TOPSIS yontemi uygulanarak saglik sektoriinde en uygun yesil tedarik
yonetimi uygulayicisi firma segimi gergeklestirilmistir.

Anahtar Kelimeler: AHP, TOPSIS, Yesil Tedarik Zinciri Yonetimi, Tedarikgi Secimi, Cok Ol¢iitlii Karar Verme.

GREEN SUPPLIER SELECTION WITH MULTI-CRITERIA DECISION-MAKING METHODS: AN
APPLICATION IN THE HEALTH SECTOR

ABSTRACT

The awareness of today's consumers, the increase in environmental awareness, and the negative consequences
of climate changes have led businesses to sustainable supply chain management practices, which are structured
with an approach that will take responsibility for the environment in the areas where they operate. Supply chain
management in the health sector aims to meet all kinds of needs of people who benefit from health services in
the most accurate way and to satisfy them. Selection of suitable suppliers in purchasing activities is considered
as one of the most important processes within the scope of supply chain management. In general, since there
are many conflicting criteria in the supplier selection problem, different criteria need to be compromised and
Multi-Criteria Decision Making (MCDM) methods are frequently used in the solution of this problem. The aim of
this research is to select the most suitable green supplier in the health sector by applying the Analytical
Hierarchy Process (AHP) and TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) methods
in an integrated manner. In the study, the criteria affecting the selection of green suppliers are weighted using
the AHP method and the suppliers who apply green supply management are ranked using the TOPSIS method.
In the application study, the three most important criteria that are effective in the selection of green suppliers in
the health sector were determined as green production, green purchasing and green packaging respectively.
Using the criteria weights obtained by the AHP method and applying the TOPSIS method, the most appropriate
green supply management practitioner company in the health sector was selected.

Keywords: AHP, TOPSIS, Green Supply Chain Management, Supplier Selection, Multi-Criteria Decision Making.
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1. GIRIS

Isletmeler mal ve hizmet (retirken cevre
problemlerine yol acmaktadirlar. Olusan cevre
sorunlari ve ¢ozim arayislari icerisinde bircok ulke
isletmelerin gevresel etkilerini azaltmalari igin
yasal baskilar ile kargilagsmis ve gevresel slregler
ile ilgili ulusal ve uluslararasi yasal dizenlemeler
yapmiglardir. Isletmeler ekonomik  blyimeyi
gelecekte de devam ettirebilmek, kit kaynaklari
daha verimli bir sekilde kullanabilmek ve Grinlerin
sebep oldugu gevresel negatif etkileri azaltabilmek
icin, temiz teknolojiler gelistirmeye baslamislar ve
“yesil” uygulamalara  yonelmislerdir.  Fakat
olusturulan yasal cergeve ve cevre politikalarinin
zaman icerisinde sadece isletme bulnyesinde etkili
oldugu gdzlenmistir. Urlinlerin cevresel negatif
etkilerinin daha fazla azaltilmasi icin isletmelerin
gerceklestirdigi  bitiin faaliyetlerinin cevresel
sorunlari en aza indirgemek Uzere tim tedarik
zincirini  kapsayacak  sekilde  uygulanmasi
gerekliligi dogmustur. Bu gereklilik sonucunda yesil
tedarik zinciri yonetimi kavrami ortaya cikmistir
(Kokmaz, 2015). Yesil tedarik zinciri yonetimi,
isletmelerin mal ve hizmetlerinin tim asamalari
olan; tasarim, dretim, dagitim, kullanim, geri
dénusim ve imha etme asamalarinda cevrenin
dogal dokusunun g6z oninde bulundurularak
tedarik zinciri yonetim politikalarinin
olusturulmasidir  (Sart vd,, 2017). Butin bu
zorunluluklara ragmen bircok isletme yesil tedarik
zinciri yonetim uygulamalarini ekstra bir maliyet
unsuru olarak gormektedir (Ageron vd., 2012).
Oysaki sirdirlebilirligin - Gc  temel prensibi
cevresel, sosyal ve ekonomik etkidir. Ayrica
ginimizde cevre hilinci yliksek mdusteriler
tercihlerinde strduralebilir Grln ve hizmetleri talep
etmekte, diger Urlnlere nazaran daha maliyetli
olmasina ragmen bu yonde hizmet veren isletmeleri
tercih etmektedirler (Hart ve Milstein, 2003).

Yesil tedarik zinciri yonetimi; “Yesil Satin Alma”,
“Yesil Uretim ve Malzeme Yénetimi”, “Yesil Dagitim”,
“Yesil Pazarlama”, “Yesil Paketleme” ve “Tersine
Lojistik” sureclerinden olusmaktadir. Yesil satin
alma slrecinde ihtiyac duyulan Grinin iceriginin
geri donusum ve vyeniden kullanima imkan
salayacak sekilde cevreye zarar vermeyen
hammadde ve girdilerden olusarak tam zamaninda,
ihtiyag olunan yerde ve miktarda temin edilmesi

amaciyla gerceklestirilen satin alma faaliyetidir.
Yesil Uretim ve malzeme yonetimi slreci Gretim
asamasl ve kullanilan teknolojilerin sonucunda
ortaya cikan tiim zararli atik ve unsurlarin dogaya
yararli hale dénustlralebilecek sekilde
tasarlanmasi, malzemenin geri donustirulebilir
sekilde gelistirilmesidir. Yesil dagitim ve pazarlama
cevreye dost unsurlar cercevesinde Urlnlerin
tasarlanmasi ve isletmenin kar
maksimizasyonunun gozetilerek tasarlanmasidir.
Yesil paketleme, cevreye dost sekilde paketlerin
sekil ve boyutunun dikkate alinarak uUrinlerin
paketlemesinin yapilmasi, paketleme asamasinda
cevreye duyarli malzelerin kullanilmasidir. Yesil
tersine lojistik faaliyetleri, kaynak israfini 6nlemek
amaciyla daha once kullanilmig Grlnlerin yeniden
kullanimi, geri donusumd, ayristirilmasi veya yok
edilmesidir (Buyikozkan ve Vardaloglu, 2008). Yesil
tedarik zinciri yénetimi, yesil yonetim ve tersine
lojistik  anlayisina  gore  sirecin  yeniden
dizenlenmesini icerir. Yesil tedarik zinciri yénetimi,
geri  donusume ve kaynak  kullaniminin
azaltilmasina imkan saglamaktadir (Uygun vd.,
2017). Yesil tedarik zinciri yonetimi, malzeme
tedarik slreclerinin her asamasinda cevreci bir
yaklasimin benimsenmesidir. Cevreye en az zarari
vererek dogru malzemenin zamaninda, uygun
maliyetle ve kalitede dogru yerde olmasidir (Kutlu
ve Yalginer, 2021). Yesil tedarik zinciri yonetiminde
sure¢ hammaddenin cikarilmasindan baslayarak
urdndn yeniden kullanimi ya da geridonusimune
kadar bitiin sireci icermektedir. Isletmeler yesil
tedarik zinciri yonetimi sayesinde maliyetlerini
azaltabilir,  verimliliklerini  arttirabilir,  Grtn
kalitesinde iyilestirme saglayabilir ayni zamanda
toplumsal dizeyde iligkilerini  glglendirmesi
sonucunda pazardaki etkinligini arttirabilirler
(Buylkozkan ve Vardaloglu, 2008).

Son yillarda saglik hizmetleri sunulurken cgevre
dostu uygulamalar 6n plana gikmaktadir. Saglik
isletmeleri farkli 6zellikleri bir arada ve es
zamanlilik ile sunduklari icin tedarik zinciri
fonksiyonlari diger sektordeki isletmelerin tedarik
zinciri fonksiyonlarindan farklilik gdstermektedir
(Ozkan vd., 2015). Saglik isletmeleri tedarik zinciri
yonetimi slrecinde basta tibbi cihaz, ilag ve tibbi
malzeme tedarikcileri olmak (zere degisik
kategorilerde bircok tedarikgi ile iligkilerini
ylritmektedirler. Bu sebeple saglik isletmelerinde
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tedarik zinciri ¢cok sayida urtne yonelik hizmetleri
bir arada sunar ve dolayisiyla mal ve hizmetlerin
sayisi drinler ile dogru orantili olarak oldukca
fazladir (Akgiin, 2017). Mal ve hizmetlerde meydana
gelebilecek bir gecikme veya aksaklik telafisi
mUmkin olmayan bir sonug ile karsilasilmasina
sebep olabilir. Bu nedenle saglk isletmelerin
tedarik zinciri yénetimi fonksiyonlarinin  tam
zamaninda yerine getirilmesi  gerekmektedir
(Demirdogen vd., 2016). Saglik isletmelerinde
tedarik  zinciri  yonetimi; tibbi  malzemenin
hammaddesini ilk kaynagindan nihai tiketici olan
hastaya ulasincaya kadar olan tim slreci kapsar
(Polater, 2015). Bu slirec icerisinde Uretici, dagitici,
hizmet sunucu saglik profesyonelleri ve nihai
tiketici olan hastalardan olusan paydaslarin ayni
hedef dogrultusunda bilingli bir uyum iginde
hareket etmelerini saglayacak bilgi yonetimi ve
para akisl agini yoneten biitiinlesik bir sistemdir
(Bayar, 2008). Saglk isletmelerinde diger
isletmeler gibi kaynaklarin sinirli olmasi, atiklarin
yasal olarak ayristirilma zorunlulugu, uygun depo
alanlarinin yetersizligi, dogaya zararli tehlikeli
maddelerin kullanimi, geri dénusumi ve bertaraf
edilmesi ile ilgili prosedirin uygulanmasinin
maliyeti ve uygulanmasinin zorlugu, konu ile ilgili
egitimlerin yayginlasmamasi yesil tedarik zinciri
yonetimin ~ saguk isletmelerinin  glndemine
tasimistir (Tengilimoglu ve Yigit, 2017). Saglik
isletmelerinde etkili ve verimli bir bicimde
strddrilebilir yesil tedarik zincirinin
uygulanabilmesi igin saglik kurumlari yoneticilerine
blyuk bir gérev dismektedir. Terekli ve arkadaslari
tarafindan saguk sektoriinde yesil hastane
faaliyetlerinin uygulanabilirlik dizeyini belirlemek
amaciyla yapilan calismada gerek kamu gerekse
ozel sagUk isletmelerinde  gdrev  yapan
yoneticilerin, hem c¢evreye hem de saglik
kurumlarina fayda saglamalari igin cevre dostu
yesil stratejilerin uygulanmasi, bu anlayisa yonelik
yaklagimlarin ~ benimsenmesi, cevre  dostu
yenilenebilir enerji kaynaklarinin  kullaniminin
tesvik edilmesi yonlnde bir strateji gelistirmeleri
gerektigi sonucu ortaya ¢ikmistir (Terekli vd., 2013).

Bu calismada sirdirlebilirligin gevresel boyutuna
odaklanilmaktadir. Genel olarak tedarikgi segim
probleminde birbirleriyle celisen ¢ok sayida 6lgut
bulundugundan farkl 6lcitlerin ddinlestirilmesi
gerekmektedir. Birden fazla kriterin ve alternatifin

bulundugu problemlerde en dogru karari
verebilmek icin COKV tekniklerinden
yararlanilabilmektedir (Celikbilek ve Ozdemir,
2020). Bu kapsamda bu calismada saglik
sektorunde yesil tedarikci secimi uygulamasi igin
COKV tekniklerinden yararlanilmistir. Literatiirde
COKV ile yesil tedarikci secimine iliskin calismalar
incelenmistir. Denizhan vd. (2017) tarafindan
yapilan calismada AHP ve Bulanik AHP yontemleri
kullanilarak makina imalat sektrériinde yesil
tedarikei secimi uygulamasi yapilmistir. Daldir ve
Tosun (2018) tarafindan yapilan calismada Bulanik
WASPAS ve AHS yontemleri ile bir firma icin yesil
tedarikci secimi yapilmistir. Madenoglu (2019)
tarafindan yapilan galismada ise Bulanik TOPSIS,
Bulanik VIKOR, Bulanik Gri iliskisel Analiz, Bulanik
ARAS vyontemleri ile yesil tedarikgi siralamasi
yapilmistir.  Kriterlerin  agiliklandirilmasinda
Bulanik SWARA yontemi kullanilmistir. Cinar ve
Uygun (2019), Sezgisel Bulanik AHP yontemleri ile
bir firma icin yesil tedarikgi secimi uygulamasi
yapmislardir. Soyer ve Tirkay (2020) tarafindan
yapilan calismada beyaz esya sektériinde yesil
tedarikci secimi Analitik Ag Sireci yontemi ile
yapilmistir. Supgiller ve Deligoz (2018) tarafindan
yapilan calismada COKV yéntemleri ile bir tekstil
firmasi icin yesil tedarikei secimi islemi yapilmistir.
Erbiyik vd. (2021) tarafindan yapilan calismada
ELECTRE yontemi ile otomotiv sektorinde yesil
tedarikgi secimi yapilmistir. Gelik ve Ustasileyman
(2018) tarafindan yapilan calismada hazir mutfak
ureten bir fima icin Bulanik AHP ve Bulanik TOPSIS
yontemleri ile yesil tedarikci segimi yapilmistir.
Kiling (2018) tarafindan vyapilan calismada ise
otomotiv ana sanayinde yesil tedarikgi segimi igin
AHP ve Gri Iliskisel Analiz yéntemleri kullanilmistir.
Ardali (2020) tarafindan yapilan galismada Bulanik
AHP ve Bulanik Aksiyomatik Tasarim ile yesil
tedarikgi  secimi  yapilmistir.  Literatirdeki
calismalar incelendiginde yesil tedarikgi segimine
iligkin olarak farkli sektérlerde COKV yéntemlerinin
kullanildigi gorilmektedir. Saglik sektoriinde ise
AHP ve TOPSIS yéntemlerinin bir arada kullanilarak
yesil tedarikgi segiminin yapildigi bir calismaya
rastlanilmamistir. Bu yéni ile calismanin literatire
katki saglamasi beklenmektedir. Bu calismada AHP
yontemi yesil tedarik¢i segiminde etkili olan
kriterlerin agirliklandirilmasinda, TOPSIS yontemi
ise en uygun yesil tedarikgi segiminin yapilmasinda
kullanilmigtir. ~ Ulkemizde  siirdirtilebilir  yesil
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tedarik zinciri yonetimi ve tedarikgi secimine iligkin
faaliyetler son zamanlarda gesitli sektorlerde hiz
kazanmis olsa da ilgili literatir incelendiginde
saglk sektorinde yesil tedarik zinciri yénetimi
konusunda kisitli oranda calisma yapildigi tespit
edilmistir.  Bu  durum saglik sektoriindeki
surdirulebilir tedarik zinciri yénetimi kapsaminda
etkin yesil tedarikgi secimi icin AHP ve TOPSIS
entegre yontemlerinin kullanilmasini amaclayan bu
calismanin yapilmasina zemin hazirlamistir. Bu
yond ile calismanin literatire 6zgin bir katki
saglamas! beklenmektedir.

Calisma toplamda alti bolimden olusmaktadir.
Calismanin ikinci bolimiinde COKV yéntemlerinden
AHP yontemine yer verilmistir. Calismanin Gglnci
bolumunde ise TOPSIS yéntemi agiklanmistir.
Galismanin dérdlnci béliminde 6nerilen yaklasim
detaylica anlatilmistir. Besinci bélimde saglik
sektorinde yesil tedarikgi segimi uygulamasina yer
verilmistir. Altinci bélimde ise calismadan elde
edilen sonuclar literatur ile tartisilmis ve onerilerde
bulunulmustur.

2. ANALITIK HIYERARSI SURECI YONTEMI

COKV yéntemleri, birden gok kriterin ve alternatifin
bulundugu problemlerde en dogru karari
verebilmek amaciyla gelistirilen ydntemlerdir.
COKV yéntemlerinde alternatifler arasindan en
dogru olani segme, siralama veya siniflandirma
yapilmaktadir (Saaty, 2000). COKV yéntemlerinden
birisi olan Analitik Hiyerarsi Sireci (AHP), Thomas
Saaty tarafindan gelistirilmistir. AHP ydntemi
kriterlerin ikili karsilastirmalarinda bir veya birden
fazla uzman gorlGst alinarak alternatiflerin
siralanmasi sirecidir. AHP yontemi ile uzmanlarin
sahip olduklari bilgi birikimleri ve tecribeleri
olcilebilir bir hale gelmektedir (Aycin, 2019; Paksoy,
2017).

Adim 1: Probleme iligkin hiyerarsik yapinin
olusturulmasi

AHP yonteminde ilk adim olarak probleme yonelik
hiyerarsik yapi olusturulmaktadir. Hiyerarsik
yapida ilk dizeyde amag, daha sonra amaci
etkileyen kriterler ve son diizeyde ise alternatifler
yer almaktadir.

Adm 2 ikili karsilastrma  matrislerinin
olusturulmasi

Hiyerarsik yapida vyer alan kriterlerin onem
dlzeylerini belirleyebilmek igin ikili karsilastirma
matrisleri  olusturulmaktadir.  Kriterlerin ikili
karsilastirmalarinda Tablo Tde yer alan élgekten
yararlanilmaktadir (Celikbilek ve Ozdemir, 2020).

Tablo 1: ikili Karsilastirmalarda Kullanilan Olgek

Onem Derecesi ‘ ELT
1 Esit Derece Onem
3 Orta Derece Onem
5 Kuvvetli Derece Onem
7 Cok Kuvvetli Derece Onem
9 Mutlak Derece Onem
2,4,6,8 Ara Degerler

Kriterlerin ikili karsilastiritmasi igin kullanilan bu
olcek i kriterinin j kriterine gére énem duzeylerini
belirleyebilmek icin  kullanilmaktadir.  Ikili
karsilastirma matrisinde kosegen dederleri Te
esittir. Ikili karsilastirma matrisinin Gst kismi karar
vericilerin goruslerine gére doldurulurken alt kismi
icin formdl (1) kullanilmaktadir.

aji=i U]

aij
Adim 3: Normalize matrisin elde edilmesi

Ikili karsilastirma matrisinin her bir siitununda yer
alan degerin ilgili stitunun toplamina bélinmesi ile
normalize matris elde edilir. Buislem icin formdil (2)
kullanilmaktadir.

an
C.=—J
X X

(2)

Adim &: Oncelik vektdriiniin hesaplanmasi

Normalize matrisin satir ortalamalari alinarak
oncelik degerleri elde edilir. Bu islem igin formdil (3)
kullanilmaktadir.
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we(5) Zhey @

Adim 5: Tutarliik oraninin hesaplanmasi

Elde edilen oncelik degerlerinin tutarli olup
olmadiginin  belirlenmesi icin tutarilk orani
hesaplanir. Tutarlilik oraninin 0,10'dan kiguk olmasi
beklenmektedir. Elde edilen tutarlilik oraninin
0,10'dan kiclk olmasi matrislerin tutarli oldugu
sonucunu vermektedir. Tutarlilik oraninin elde
edilebilmesi icin oncelikle tutarlilik indeksi (Cl)
hesaplanmaktadir. Tutarlilik indeksinin
hesaplanabilmesi icin forml (4) kullanilmaktadir.

(4)

Amax-n

Cl=

n-1

Tutarliik indeksinin hesaplanabilmesi igin Amax
degerinin bulunmasi gerekmektedir. Bu degeri
bulabilmek igin agirlikli toplam vektorin bulunmasi
gerekmektedir. Ikili karsilastirma matrisi ile 6ncelik
vektorindeki degerler carpilarak agirlikli toplam
vektor bulunmaktadir. Bu islem icin formdl (5)
kullanilmaktadir.

Wi
ap  ap an W X
dyg  ap an 2 X2
AW = A= (5)
dn1  dp2 ann Xn
Wn

Agirlikli toplam vektor elde edildikten sonra éncelik
vektorinde  karsilikli  elemanlar  birbirine
bolinmektedir. Bu sayede d; degeri bulunmaktadir.
Bu islem icin formal (6) kullanilmaktadir.

i== (6)

Bir onceki islemde bulunan d; degerlerinin
ortalamasi alinarak Amax degeri elde edilmektedir.
Bu islem icin forml (7) kullanilmaktadir.

n
s
}\maX - ZI: I

(7
Tutarliik oraninin hesaplanabilmesinde son olarak
tutarlilik indeksinin rastgele indekse baélinmesi
islemi yapilmaktadir. Bu islem icin formil (8)
kullanilmaktadir.

_cl
CR=2 (8)

RI degerleri matrisin boyutu ile iligkilidir. Matrisin
boyutuna bagli olarak degerler almaktadir. RI
degerlerine iliskin tablo asagida yer almaktadir.
Tutarliik indeksinin rastgele indekse bélinmesi
neticesinde elde edilen degerin 0,1den daha kiigiik
olmas! beklenmektedir.

Tablo 2: RI Degerleri

1 0

2 0

3 0,58
4 089
5 112
6 124
1 1,32
8 1,41
9 1,45
10 1,49
1 151
12 148

3. TOPSIS YONTEMi

COKV yéntemlerinden birisi olan TOPSIS (Technique
for Order Preference by Similarity to Ideal Solution),
1981 wyilinda Hwang ve Yoon tarafindan
gelistirilmistir (Hwang ve Yoon, 1981). TOPSIS
yontemi temelde iki kavrama odaklanmaktadir. Bu
kavramlar pozitif ideal ¢6zim ve negatif ideal
¢Ozimdir. Yontem kapsaminda alternatifler
arasindan en uygun olani pozitif ideal ¢dzim
degerine en yakin mesafede ve negatif ideal ¢ozim
degerine en uzak mesafede yer almaktadir. TOPSIS
yontemi alti adimdan olugmaktadir. TOPSIS yontemi
adimlari asagida gosterilmistir (Hwang ve Yoon,
1981; Simsek vd., 2015).

Adim 1: Karar matrisinin olusturulmasi

Karar matrisinin satirlarinda alternatifler yer
alirken, sttunlarinda ise kriterler yer almaktadir.

Adim 2: Karar matrisinin normalizasyonu

Karar matrisinin normalizasyonu igin  karar
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matrisinin  sdtunlarinda bulunan elamanlarin
kareler toplaminin karekokl alinir. Bu islem igin
formal (9) kullanilmaktadir.

fo= % 9)

L mnd
Adim 3: Agirliklandirilmig normalize matris

Normalize matriste bulunan degerler, kriter
agirliklant  ile  carpilarak  agirtklandiriimis
normalize matris elde edilir. Bu islem igin formal
(10) kullanilmaktadir.

rij=fijWij (10)
Adim 4: ideal ve negatif ideal degerlerin
belirlenmesi

Agirliklandiritmis normalize matrisin situnlarinda
bulunan en biyiik ve en kiiglik degerler ile ideal ve
negatif ideal ¢dzim degerleri elde edilmektedir.

ldeal  ¢oziim  degerleri icin  formdl (1)
kullanilmaktadir.

A+ = {a7|vjicin ™ (r;)} ()

Negatif ideal c6ziim degerleri icin formal (12)
kullanilmaktadir.

A~ = {a|vjicin ™" (r)} (12)
Adm 5. ideal ve negatif ideal coziimlere
uzakliklarin hesaplanmasi

Bu adimda ideal (S;") ve negatif ideal (S;)
¢ozumlere olan uzaklik hesaplanmaktadir.

Ideal ¢oziimlere uzaklgi hesaplamak icin formiil
(13) kullanitmaktadir.

\/ i (Tij-at (13)

Negatif ideal coziimlere uzakligi hesaplamak igin
formal (14) kullanilmaktadir.

S; = |21 (l’ij—aj-)2 (14)

Adim é: Goreli yakinigin hesaplanmasi

Son adimda ise goreli vyakinlk degerleri
hesaplanarak alternatiflerin siralamalari
yapilmaktadir. Goreli yakinligin  hesaplanmasi
asagida formdal (15) kullanilmaktadir.

C+ — Si_
LT stes;
i i

(15)

Elde edilen goreli yakinlik degeri 0 < Ct <1
araliginda yer almaktadir. TOPSIS yontemi ile elde
edilen goreli yakinlik degerleri biyikten kiclge
siralanir. Goreli yakinlik degeri en biyik olan
alternatif en ideal alternatifi ifade etmektedir.
Goreli yakinlik degeri en kiiclk olan ise alternatifin
negatif ideal ¢ozim degerine mutlak yakinligini
ifade etmektedir.

4. ONERILEN YESIL TEDARIKCi SEGIM YAKLASIMI

Bu calismanin amaci, saglik sektoriinde en uygun
yesil tedarikei seciminin AHP ve TOPSIS entegre
yaklasimi  ile  belirlenmesidir. Bu calisma
kapsaminda AHP yontemi ile yesil tedarikgi segimini
etkileyen kriterlerin agirtiklandirilmasi, TOPSIS
yontemi ile de en uygun vyesil tedarikci segimi
yapilmasi amaclanmistir.  Calismada  veriler
literatur taramasi kapsaminda elde edilmis olan
anket ile toplanmistir. Ankette vyesil tedarikgi
seciminde etkili olan kriterler; yesil dretim, yesil
paketleme, yesil tasarim, yesil dagitim, yesil satin
alma, vyesil depolama, tersine lojistik olarak
belirlenmistir. (Akben, 2021; Atrek ve Ozdagoglu,
2014; Karamasa, 2020; Koca ve Bedhioglu, 2019).
Yesil tedarikgi se¢iminde etkili olan kriterlerin ikili
karsilastirmalarina yonelik bu anket 21 sorudan
olusmaktadir. Kriterlerin ikili karsilagtirmalari
Saaty (2000) tarafindan gelistirilen 9 olcekli
dederlendirme skalasina gére yapilmistir. Ikinci
bélimde tanititan AHP yontemi uygulanarak kriter
agirliklari elde edilmistir. Ardindan tiglinct bélimde
verilen TOPSIS yontemi ile ideal bir yesil tedarikgi
secimi  yapilmistir.  Yesil  tedarikgi  segimi
asamasinda farazi olarak belirlenen Tedarikgi A,
Tedarik¢i B ve Tedarikgci C kriterler agisindan
degerlendirilmistir. Yesil tedarikgilerin kriterler
kapsaminda degerlendirmeleri 1-9 arasinda sayisal
degerler verilerek yapilmistir. Bu calisma Ocak
2022-Subat 2022 tarihinde dért uzman gorisl
alinarak yapilmistir.
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Calisma kapsaminda gorusleri alinan uzmanlar
Istanbul ilinde bulunan bir vakif Gniversite
hastanesinde satin alma birimi c¢alisanlaridir.
Calismaya katilim gésteren dért kisinin; satin alma
konusunda uzman olmalari ve alana hakim olmalari
sebebiyle gorlslerine basvurulmustur. Uzmanlar
ile ylz ylze gorGstlmis olup gérasmeler yaklasik
30 dakika strmustir. Gérismeler esnasinda yesil
tedarikci secimi amacina istinaden uzmanlardan
kriterleri ikili olarak karsilastirmalari talep
edilmistir. Ankette uzmanlarin “Yesil dretim kriteri,
yesil paketleme kriteri ile kiyaslandiginda énemli
midir, 6Gnemsiz midir ya da esit dneme mi sahiptir?”
seklinde sorulan sorulara yanit vermeleri
beklenmistir. Ikili Kkarsilagtirmalarda kriterlerin
onemli ya da 6nemsiz bulunmasi durumunda ne
diizeyde oldugu sorulmustur.

Uzman gorusleri neticesinde toplanan veriler
MSExcel programinda analiz edilmistir. Oncelikle
AHP yontemi kapsaminda ikili karsilastirma
matrisleri  olusturulmustur. Ikili Kkarsilastirma
matrislerinin geometrik ortalamalari alinarak tek
bir karar matrisi elde edilmistir. Elde edilen
matrisin stitunlarinda bulunan degerler toplanarak,
her bir deger situn toplamina bélinmistir. Bu
islem  sonucunda normalize  matris  elde
edilmektedir. Elde edilen normalize matrisin
satirlarinda yer alan degderlerin satir ortalamalari
alinarak kriter agirtiklari elde edilmistir. Kriter
agirliklarinin galisma kapsaminda kullanilabilmesi
icin tutarlitk oranminin  0,Tden kiglk olmasi
beklenmektedir. Bu sebeple tutarlilk testi
yapilmigtir.  Tutarllik  orami 0,09  olarak
bulunmustur. AHP yéntemi neticesinde kriter
agirliklar elde edildikten sonra farazi olarak
belirlenen (g yesil tedarikci arasindan ideal bir
secim  yapabilmek icin  TOPSIS  yéntemi
kullanilmistir.  Oncelikle TOPSIS normalizasyon
matrisi  olusturulmustur. Normalize matriste
bulunan degerler AHP yéntemi kapsaminda elde
edilen kriter agirliklari ile carpilmistir. Bu sayede
agirliklandirlmis normalize matris elde edilmistir.
Elde edilen matristen pozitif ideal ¢coziim degerleri
ve negatif ideal ¢ozim degerleri belirlenmistir.
Ardindan goreli yakinlik degerleri de elde edilerek
alternatif yesil tedarikgiler arasindan siralama
islemi ve en uygun tedarikginin secimi yapitmistir.

5. UYGULAMA

Calismanin bu bélimiinde COKV tekniklerinden AHP
ve TOPSIS yontemleri kullanilarak yesil tedarikgi
secimi gerceklestirilecektir. Calismada takip edilen
adimlar Sekil Tde verildigi gibidir.

( )\

Literatir Taramasi ile Kriterlerin Belirlenmesi

\. J

'

s \

Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi

\. J

AHP Yontemi ile Kriterlerin Agirliklandirilmasi

TOPSIS Yontemi ile Alternatiflerin Siralanmasi

Sekil 1: Yesil Tedarikei Secimi Calisma Adimlari

Calisma kapsaminda ilk adim literatir taramasi
neticesinde saglik sektoriinde yesil tedarikgi segimi
amacina iliskin olarak kriterlerin belirlenmesidir.
Yesil tedarikei seciminde etkili olan kriterler; yesil
uretim, yesil paketleme, yesil tasarim, yesil dagitim,
yesil satin alma, yesil depolama, tersine lojistik
olarak belirlenmistir (Akben, 2021, Atrek ve
Ozdagoglu, 2014; Karamasa, 2020; Koca ve
Behdioglu, 2019). Tablo 3'de calisma kapsaminda
belirlenen yesil tedarikci secim kriterleri yer
almaktadir.

Table 3: Uygulama Kapsaminda Belirlenen Kriterler

Kriter No Kriterler Kaynaklar

I (Koca ve Behdioglu,

K1 Yesil Uretim 2019)

K2 Yesil (Atrek ve Ozdagoglu,

Paketleme 2014)

. (Koca ve Behdioglu,

K3 Yesil Tasarim 2019)

Ké Yesil Dagitim (Akben, 2021)

K5 Yesil Satin (Atrek ve Ozdagoglu,
alma 2014)

Ké Yesil Depolama (Karamasa, 2020)

K7 Tersine Lojistik (Akben, 2021)
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Yesil Tedarikgi Segimi
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Yesil Yesil Yesil Yesil Yesil Yesil Tersine
Uretim Paketleme Tasarim Dagitim Satin alma Depolama Lojistik
Tedarikci A Tedarikci B Tedarikei C

Sekil 2: Yesil Tedarikei Secimi igin Hiyerarsik Yapi

Kriterler belirlendiktenten sonra Ug¢ seviyeli
hiyerarsik yapi olusturulmustur. Ik seviyede
calismanin amaci olan yesil tedarikgi segimi yer
almaktadir. Ikinci seviyede literatiir taramasi
neticesinde elde edilen kriterler, Uglincu seviyede
ise yesil tedarikgi alternatifleri yer almaktadir. Yesil
tedarikgi secim modelinin hiyerarsik yapisi Sekil
2'de yer almaktadir.

Galismada hiyerarsik yapi olusturulduktan sonra
yesil tedarikgi secimini etkileyen vyedi kriterin
agirliklandirilmasi igin ~ dort uzman  gorisl
alinmigtir. Uzman goruslerinin alinmasi
asamasinda Saaty (2000) tarafindan gelistirilen 9
olcekli degerlendirme sklasina gére hazirlanan
anketten vyararlanilmistir. Uzmanlarin gérisleri
neticesinde elde edilen ikili karsilastirma
matrislerinin geometrik ortalamalari alinarak tek
bir karar matrisi elde edilmistir. Elde edilen karar
matrisi Tablo 4'de verilmistir.

Ikili karsilastirma matrisinin siitun toplamlarinda
yer alan degerler toplanmistir. Ardindan her kriter
sttun toplamina bélinerek normalizasyon islemi
gerceklestirilmistir. Normalize matrisin de satir
ortalamalari alinarak oncelik vektori elde
edilmistir. Elde edilen degerlerin tutarlilik orani
hesaplanmistir.  Tutarlilik orani 0,09 olarak
bulunmustur. Oranin 0,10'dan kigik bulunmasi ikili
karsilastirma matrislerinin tutarli oldugu sonucunu
vermektedir. Bu durumda saglik sektériinde yesil
tedarikgi secimi amacina yonelik olarak elde edilen
kriter  agirliklarinin - kullanilabilecegi sonucuna

varilmistir. Elde edilen kriter agirtiklari Tablo 5'teki
gibidir.

Tablo 4: Geometrik Ortalama Sonucu Elde Edilen
Karar Matrisi

K1 ‘ K2 K3 ‘ K4 ‘ Ki Ké6 K7

K1 1T 1729 (670|591 | 591 | 591 | 685

K2 K] T 1276 | 162 | 0,41 | 149 | 214

(& 014 | 036 1 |223 |07 | 259|209

(A 016 | 0,61 | 044 | 1 1,08 | 4,21 | 0,58

WG 0,16 | 2,43 | 140 | 0,91 1 2,23 | 2,09

(G 016 | 066 | 038|023 |044| 1 |038

(WA 014 | 0,46 | 0,47 | 169 | 0,47 | 259 | 1

Tablo 5: AHP Yontemi Sonucu Elde Edilen Kriter
Agirliklar

Kriter No ‘ Kriterler Kriter Agirliklari
K1 Yesil Uretim 0,480314
K2 Yesil Paketleme 0,10487
K3 Yesil Tasarim 0,097633
Ké Yesil Dagitim 0,085651
K5 Yesil Satin alma 014289
Ké Yesil Depolama 0,043684
K7 Tersine Lojistik 0,073559
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Calismanin bir sonraki adimi TOPSIS yontemi ile
alternatiflerin siralanmasidir. Bu kapsamda AHP
yontemi ile elde edilen kriter agirtiklart kullanilarak
alternatif yesil tedarikgiler arasindan segim islemi
yapilmistir. TOPSIS yonteminin ilk asamasi karar
matrisinin olusturulmasidir. Bu calismada alternatif
yesil tedarikgiler farazi olarak belirlenmis olup 1-9
arasinda sayisal degerler verilerek kriterler
kapsaminda degerlendirmeleri yapilmistir.
Alternatiflerin degerlendirmeleri sonucunda elde
edilen karar matrisi Tablo 6'da verilmistir.

Tablo 6: TOPSIS Karar Matrisi

TedarikciA | 9 3 7 8 9 9 8
Tedarikci B | 6 2 4 9 3 3 3
Tedarik¢i C | 5 6 1 9 5 6 5

Ardindan negatif ideal ¢c6ziim degeri elde edilen am
uzaklik degerine bolinmstar.

Tablo 8: ideal ve Negatif ideal Coziim Degerleri

S ST
Tedarikgi A 1682811 0,718672051
Tedarikgi B 1797707 0,732012089
Tedarikgi C 1739128 0,755128653

Bu islem ile hirlikte goreli yakinlik degerleri ve
alternatiflerin siralamasi Tablo 9'da verildigi gibi
elde edilmistir.

Tablo 9: Goreli Yakinlik Degerleri ve Alternatiflerin
Siralanmasi

Alternatifler ‘ ct Siralama
TOPSIS  karar  matrisinin  normalizasyonu Tedarikei A 0,299262 2
gerceklestirildikten sonra AHPV yontem| Tedarikci B 0289365 3
kapsaminda elde edilen kriter agirtiklar ile
carpilmistir. Bu islem ile birlikte agirliklandiritmig Tedarikgi C 0,302747 1
normalize matris elde edilmis olmaktadir.
Agirliklandirimis normalize matris Tablo 7'de yer
almaktadir.
Tablo 7: Agirliklandirilmis Normalize Matris
Ki K2 K3 K4 K5 Ké K7
Tedarikgi A | 0,362526 0,042857 0,635942 0,045233 0,092318 0,034477 0,058993
Tedarikgi B | 0,241684 0,02857 0,363395 0,050887 0,030773 0,011492 0,022122
Tedarikei C 0,201404 0,085714 0,635942 0,050887 0,051288 0,022984 0,036871

Agirliklandirilmis  normalize matrisin  her bir
situnundaki maksimum ve minimum degerler
belirlenir. Burada maksimumum degerler pozitif
ideal ¢6zim degerlerini  verirken, minimum
degerler ise negatif ideal ¢6zim degerlerini
vermektedir. Ardindan ideal ve negatif ideal ¢ozim
degerleri elde edilmistir. Pozitif ideal ve negatif
ideal ¢oziim degerleri Tablo 8'deki gibidir.

Goreli yakinlik degerleri icin oncelikle toplam
uzaklik degeri bulunmustur. Burada pozitif ve
negatif ideal ¢ozim degerleri toplanmistir. Bu islem
ile birlikte toplam uzaklik degeri elde edilmistir.

Alternatif tedarikgiler goreli yakinlk degerlerine
gore 0,302747 ile en uygun yesil tedarikgi C
olmustur. Ardindan goreli yakinlik degeri 0,299262
olan tedarikgi A ikinci sirada yer almistir. Son sirada
ise goreli yakinlik degeri 0,289365 ile tedarikei B yer
almistir. Sonug olarak en ideal yesil tedarikci C
olurken, ideal ¢6zime en uzak yesil tedarikgi ise B
tedarikgisi olmustur.

6. SONUG VE ONERILER

Artan rekabet kosullarinda dogru tedarikgi secimi
tedarik zinciri yonetiminin hizli ve en iyi sekilde
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islemesini saglayacaktir. Bu da beraberinde hem
musteri memnuniyetini getirecektir hem de
isletmelerin hedeflerine ulagmasini
kolaylastiracaktir (Ucal Sari vd., 2017). Tedarik
zinciri yonetimiyle birlikte Grtn kalitesi artmakta ve
maliyetlerde de bir azalma gérulmektedir. Tedarik
zinciri  yénetimi isletmelere artan rekabet
ortaminda avantaj saglayabilmeleri adina 6nem arz
etmektedir. Tedarik zincirinin sorunsuz bir sekilde
koordinasyon icerisinde yir(tilebilmesi icin dogru
tedarikci secimi yapilmalidir. Tedarikei seciminde
de pek cok kriter etkili olmaktadir (Seckin, 2018).
Daha énceki yillarda tedarikgi seciminde maliyetler
esas alinarak tedarikgi tercihi yapilmaktaydi.
Glnlmiz kosullarinda artan rekabet, degisen
cevresel kosullar ve tiketici beklentileri gibi pek
cok nedenden dolayi yesil tedarik anlayisi 6n plana
cikmistir (Cinar ve Uygun, 2019). Bu calismanin
amacl, saglik sektorinde surdirilebilir yesil
tedarik zinciri yonetiminde yesil tedarikgi segimini
AHP ve TOPSIS yontemleri ile belirlemektir.

Galisma kapsaminda AHP yéntemi ile yesil tedarikgi
seciminde etkili olan kriterler agirtklandiritmistir.
Elde edilen kriter agirliklari ile TOPSIS yontemi
kullanilarak uygun yesil tedarikci  secimi
yapilmistir.  Saglk sektériinde vyesil tedarikgi
seciminde etkili olan kriterlerin AHP ydntemi
sonucunda elde edilen kriter agirliklari; yesil Gretim
(0,4803), yesil satin alma (0,1142), yesil paketleme
(0,1048), yesil tasarim (0,0976), yesil dagitim
(0,0856), tersine lojistik (0,0735) ve yesil depolama
(0,0436) seklindedir. Ardindan TOPSIS ydntemi
kullanilarak (¢ yesil tedarikei alternatifi arasindan
en uygun yesil tedarik¢i segimi yapilmistir.
Alternatif Ug yesil tedarikgi icerisinden goreli
yakinlik degeri 0,3027 ile tedarikgi C en ideal yesil
tedarikci olmustur. Ikinci sirada 0,2992 ile tedarikgi
A yer almaktadir. Son sirada ise 0,2893 ile tedarikgi
B yer almistir.

Denizhan ve dig. (2017) tarafindan yapilan
calismada makina imalati sektdrinde AHP ve
Bulanik AHP yéntemleri kullanilarak yesil tedarikgi
secimi islemi gercgeklestirilmistir. Yapilan calisma
neticesinde yesil tedarikci seciminde en etkili olan
kriterler yesil tasarim ve vyesil Gretim olarak
bulunmustur (Denizhan vd., 2017). Bu galismada da
benzer sekilde saglik sektdriinde yesil tedarikgi
seciminde en etkili kriterin 0,4803 kriter agirligi ile

yesil Uretim oldugu saptanmustir. Yesil tasarim ise
0,0976 kriter agirligi ile dordinci sirada yer
almistir. Yesil tasarim kriterinin dordincu sirada
yer almasi calismanin  saglk sektoriinde
gerceklestirilmis olmasindan kaynaklanabilecegi
distinilmektedir. Calik (2018) tarafindan yapilan
calismada ise yesil tedarikgi secgiminde etkili olan
kriterler maliyet, karbon salinimi, cevre dostu
malzeme kullanimi olarak belirlenmistir (Calik,
2018). Yesil Gretim kriterinin burada 6n plana ciktigi
goralmektedir. Elde edilen sonug bu calisma ile
benzerlik géstermektedir. Bu calismada da yesil
iretim 0,4803 kriter agirigi ile ilk sirada yer
almaktadir. Kiling ve Yagmahan (2021), klasik ve
yesil tedarikci segiminde etkili olan kriterler
bazinda otomotiv ana sanayi isletmeleri icin GIA ve
AHP yontemlerini kullanarak yesil tedarikgi segimi
yapmiglardir. Galismada yesil Gretimin tedarikgi
seciminde etkili oldugu belirtilmistir (Kiling ve
Yagmahan, 2021). Benzer sekilde bu calismada da
yesil Gretim kriteri 0,4803 kriter agirligi ile yesil
tedarikgi seciminde en etkili kriter olarak
bulunmustur. Daldir ve Tosun (2018) tarafindan
yapilan calismada yesil tedarikgi seciminde etkili
olan kriterler iki uzman gorasi dahilinde AHP
yontemi ile agirliklandiritmig, WASPAS yontemi ile
de en uygun tedarikgi se¢imi yapilmistir. Calismada
birinci uzmana gére en etkili kriterler; maliyetler,
teslimat slresi ve hata orani olarak saptanmistir.
Ikinci uzmana gére ise; yetkinlik belgeleri, yesil
uretim ve kirlilik kontrolu kriterlerinin en etkili
kriterlerden oldugu saptanmistir (Daldir ve Tosun,
2018). Bu calismada da yesil Gretim kriteri en etkili
kriter olarak bulunmustur. Koca ve Behdioglu (2019)
tarafindan yapilan calismada otomotiv sanayinde
COKV teknikleri kullanilarak yesil tedarik zinciri
yonetimi kapsaminda fabrikalar degerlendirilmistir.
Calismada en etkili kriterlerin yesil geri dénisim
ve yesil tasarim ana kriterlerine bagli alt kriterler
oldugu gorilmistir (Koca ve Behdioglu, 2019). Bu
calismada ise yesil tasarim 0,0976 kriter agirligi ile
dorduncl sirada, tersine lojistik 0,0735 ile altinci
sirada yer almistir. Iki calisma arasindaki bu
farkliigin sektorler arasl farkliliktan
kaynaklanabilecegi dustnilmektedir. Erol (2018)
tarafindan yapilan calismada riizgar tirbin kulesi
uretimi yapan bir isletme igin yag ¢dzlci alimina
iliskin  yesil  tedarik¢i  secimi  yapilmistir.
Arastirmada kriterler isletmeye iliskin faktdrler ve
cevresel faktorler olarak ele alinmigtir. AHP ve
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TOPSIS yontemlerinin kullanildigi calismada atik
yonetimi en etkili ikinci kriter olarak belirlenmistir
(Erol, 2018). Bu calismada ise tersine lojistik 0,0735
ile altinci sirada yer almistir. iki calisma arasindaki
bu farklligin Erol (2018) tarafindan yapilan
calismada kriterlerin isletme ve gevresel faktorler
kapsaminda degerlendirilmesiyle birlikte yag
¢oziicti aliminda kimyasallarin daha yogun olmasi
ve geri donistirilemedigi takdirde cevreye
verecegi zarardan dolayl geri doniisiim kriterinin
daha etkili olabilecegi distnilmektedir. Ardali
(2020) tarafindan yapilan calismada yesil tedarikgi
seciminde en etkili kriter yesil satin alma olurken
en az etkili kriter ise tersine lojistik olmustur
(Ardali, 2020). Bu calismada da yesil satin alma
01142 kriter agirligi ile ikinci sirada yer alirken
0,0735 kriter agirlig ile tersine lojistik altinci sirada
yer almistir. Her iki calisma birbirini destekler
niteliktedir. Ginay (2017) tarafindan yapilan
calismada vyesil tedarikgi seciminde etkili olan
kriterler AHP yéntemi ile agirliklandirilmistir.
Hesaplamalar sonucunda yesil tedarikgi segiminde
en etkili kriterin yesil Gretim oldugu saptanmistir.
Ardindan cevre sertifikasi, geri donustiralebilir
urtn ve cevre dostu malzeme etkili kriterler
olmustur (Glnay, 2017). Elde edilen sonug bu
calisma ile benzerlik gostermektedir. Bu calismada
da en etkili kriter yesil Gretim kriteri olmustur.
Tersine lojistik kriteri ise 0,0735 kriter agirligi ile
altinci sirada yer almistir.

Daha evvel deginildigi gibi bu calismada saglik
sektarinde yesil tedarikgi seciminde en etkili kriter
yesil Uretim olarak saptanmistir. Literatlrde yer
alan calismalar da bu sonucu destekler niteliktedir.
Saglik sektoriinde tedarikgiler tercih edilebilir
olmalart igin yesil iiretime énem verebilirler. Uretim
esnasinda ortaya ¢ikan atiklarin cevreye en az
zarari vermesine yonelik bir sire¢ yaritulebilir.
Uretim esnasinda en az kaynak ve enerji tiiketimi ile
yesil bir Gretim anlayisini benimseyebilirler. Ayni
zamanda yesil satin alma da etkili kriterlerden
birisidir. Buradan yola cikarak geri déndstirilebilir
cevre dostu drdnlerin satin alimi yapilabilir. Saglik
sektorlni etkisi alina alan yogun ve hizli teknolojik
degisimler saglik isletmelerinin tim siireglerini ve
organizasyonel vyapisini ve Uretim slrecini
etkilemektedir. Uretim slrecini ve sonrasi
sireglerde yasanan cevre Kkirliligi ve doganin
zarara ugramasl da s6z konusu olmaktadir.

Sirdurilebilir yesil tedarik zinciri yonetimi, saglik
isletmeleri tarafindan cevreye duyarlilik anlayisinin
benimsenmesi ve uygulanmasi konusunda onemli
bir role sahiptir. Saglik hizmetlerinin kiresel bir
hizmet haline gelmesi, saglik turizmi ve saglik
turistlerinin sayica artmasi saglik isletmelerinde
tedarik zincirine damga vurarak atik oranlarinda
blyuk bir artis ortaya cikarmistir. Ortaya ¢ikan bu
artis sonucunda musteri baskisi, yasal baskilar ve
ekonomik baskilar saglik isletmelerini cevreye
karsi daha duyarli olmaya yoneltmistir. S6zi edilen
yesil uygulamalar sadece isletme yoneticilerinin
degil politika yapici ve karar vericilerin destegine
de ihtiyagc duymaktadir. Saglik sektériinde cevre
bilincinin  olusturulabilmesi igcin  hem yesil
uygulamalarin yayginlastirilmasi, hem de saglik
isletmeleri igerisinde geri dénusturdlebilir, yeniden
kullanilabilir malzemeler konusunda
bilgilendirmeler yapilmasi énem arz etmektedir.
Hastane icerisinde  olusabilecek  atiklarin
azaltilabilmesi igin, gevreci bir anlayis icinde yesil
satin almaile yesil Uretim yapan bir tedarikgi tercihi
yapilmalidir. Yesil tedarikgi tercihi konusunda ilgili
birimlerde calisan personel desteklenmelidir. Yesil
tedarik  zinciri ~ yonetimi  UrGnin  tedarik
asamasindan atik haline gelmesi ve geri
donlstirilmesi  slreglerini de kapsamaktadir.
Saglik sektori gibi yogun calisilan ve atik
yonetiminin  6nemli oldugu bir sektérde yesil
tedarikgi secimi ile cevreye verilecek zarar en aza
indirilebilir. Saglik sektoriinde yesil tedarik zinciri
yonetimi ile hastanelerin maliyetleri en aza
indirgendigi  gibi pazardaki rekabet gicli de
arttirabilirler. Saglik isletmelerini yesil
uygulamalara yonlendiren itici unsurlar sadece kar
marji gibi ekonomik kaygilar veya zorunlu yasal
zorunluluklar degildir. Tikenen dogal kaynaklar
sebebi ile gevreye karsi da sorumluluk duyarak
isletme faaliyetlerine devam etmeleri gerektigi igin
saglik kurumlarinin stirdirebilir yesil tedarik zinciri
faaliyetlerine onem vererek vyesil girisimlerde
bulunmasi biylk onem arz etmektedir. Saglik
isletmeleri yoneticileri ileriye yonelik ekonomik ve
ekolojik  faydalari  hesap ederek  saglik
isletmelerinin yesil satin alma, yesil Gretim ve yesil
malzeme yonetimi, yesil ambalajlama, yesil tasima,
yesil depolama ve tersine lojistik faaliyetlerini
hayata gecirerek ve yayginlastirarak atik yénetimi
politikalarini da bu dogrultuda yeniden organize
etmelidirler.
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Bu arastirmada toplanan veriler satin alma
biriminde calisan dért uzman gérisu ve literatlr
taramasi sonucu elde edilen yedi kriter ile sinirlidir.
Gelecek calismalarda uzman gorusleri kriterlerin
belirlenmesi asamasinda da alinabilir.  Ayni
zamanda degerlendirme siirecinde sektorde
calisan uzmanlarin yani sira akademisyenlerin
goruslerine de basvurulabilir. Bu sayede hem
sektorel deneyim hem de akademik bilginin bir
arada degerlendirilmesi saglanabilir. Ilerleyen
calismalarda, karar verici grubun bazi kesin
olmayan vyargilarinin da dikkate alinabileceg
bulanik kime teorisi modele katilabilir. Ayrica,
farkli COKV yéntemleri kullanilarak sonuglar
karsilastirilabilir.
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OZET

Sanayi Uretimi ile dis ticaret lilke ekonomilerinin en onemli dinamiklerinden birisini olusturmaktadir. Dig
ticaretin gerceklestirilmesinde birgok tasimacilik tiirleri (karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu)
kullanilmaktadir. Bu ¢alismanin amaci, Tirkiye'deki karayolu ihracat ve ithalat ile sanayi Uretimi arasindaki
iliskilerin tespit edilmesidir. Analiz igin 2013-2021 yillari arasindaki aylik verilerden yararlanilmistir. Veriler
Tiirkiye istatistik Kurumu’ndan alinmis olup, EViews 12 paket programiyla analiz edilmistir. Verilerin duraganlik
seviyeleri fakli oldugu icin ARDL (Autoregressive Distributed Lag Bound Test) Sinir Testi kullanilmigtir. Analiz
sonucunda karayolu ihracat ve ithalat arasinda ¢ift yonli kisa ve uzun donemli iliski kurulurken, ihracattan
ithalata dogru tek yonlii iliski diizeyi daha giiclii (CointEq(-1) =-0,526894) olmaktadir. Bunun yaninda karayolu
dis ticaretinden sanayi liretimine dogru tek yonli kisa ve uzun donemli iliski tespit edilirken, sanayi tiretiminden
dis ticarete iligki tespit edilememistir. Ayrica ithalati tetikleyen unsur biiylik cogunlukta ihracattan kaynaklandig
anlasilmaktadir. Diger dis ticaret rejimleriyle birlikte agirlikli olarak gecici ithalat rejimi ve haricte isleme
rejimlerinin kullanildigi anlamina gelebilmektedir.

Anahtar Kelimeler: ARDL Analizi, Dis Ticaret, Tasimacilik, Tedarik Zinciri Yonetimi, Uluslararasi Lojistik.

INVESTIGATION OF THE RELATIONSHIP BETWEEN EXPORTS-IMPORTS BY ROAD HAULAGE
AND INDUSTRIAL PRODUCTION IN TURKEY WITH THE ARDL BOUNDARY TEST

ABSTRACT

Industrial production and foreign trade constitute one of the most important dynamics of the country's economy.
Many types of transportation (road haulage, seaway, airline, railway) are used in the realization of foreign trade.
The aim of this study is to determine the relations between road haulage exports and road haulage imports with
industrial production in Turkey. For the analysis, monthly data between the years 2013-2021 were used. The data
were obtained from the Turkish Statistical Institute and analyzed with the EViews 12 package program.
Autoregressive Distributed Lag Bound Test (ARDL) was used because the stationarity levels of the data were
different. As a result of the analysis, while a two-way short and long-term relationship is established between
road exports and imports, the one-way relationship from exports to imports is stronger (CointEq(-1) =-0,526894).
In addition, one-way short and long-term relationship from road haulage foreign trade to industrial production
was determined, while the relationship from industrial production to foreign trade could not be determined. In
addition, it is understood that triggers the road haulage import is mostly caused by road haulage exports in
Turkey. On the other hand, it may mean that the temporary import regime and outward processing regimes are
mainly used together with other foreign trade regimes.
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1. GIRIS

Ulkelerin iktisadi yapisinin (i¢c ana bilesenlerinde
birisini olusturan sanayi sektéri hammadde, yari
mamul ve (rin olusturma sureclerinden
olusmaktadir. Uretim faktorlerinin bir araya
gelmesi ile (lke kaynaklari katma deger
olusturarak ekonomik kazanimlar
arttirilabilmektedir. Bundan dolayi sanayi Uretimi
ulkelerin gelismisligini ve ekonomisini dogrudan
etkileyebilmektedir. Uretiminin gerceklesebilmesi
icin gereli olan Gretim girdilerinin (hammadde, yari
mamul, malzeme, enerji, makina techizat vb.)
uretim isletmelerine getirilmesi gerekmektedir. Bu
girdiler Urune dondstirilerek ihtiyag duyulan
yerlere ulastirilmaktadir. Bu acidan Uretim
oncesinde, Uretimde ve Uretim sonrasi slreclerde
lojistie 6nemli gorevler diismektedir. Uretim
oncesi lojistik faaliyetler ile Gretim sonrasi lojistik
faaliyetler ayri olabilmektedir. Urerim oncesi ve
sonrasl sureglerde ihtiyag duyulan kaynaklarin
istenilen yere ulastirilmasinda yurtici faaliyetler
gerceklestirildigi gibi, uluslararasi faaliyetler de
(ihracat ve ithalat) yapilmaktadir. Sanayi Gretimini
ise bu faaliyetlerden etkilenebilmektedir.

Lojistik, ulastirma ve tasimacilik birbirinden farkl
kavramlardir. Ulastirma ile tasimacilik birbirine
yakin olsalar da ulastirma, yolcu ve yUk
tasimaciiginin - her ikisi icin kullanilir iken,
tasimacilik kavrami yikler igin kullanilmaktadir.
Genis anlamda tasima; hammadde, yari mamul,
malzeme, Urinlerden olusan yuklerin bir noktadan
baska hir yere istenilen zamanda, hasar vermeden,
en disik maliyetle, misteri memnuniyetini
salayacak sekilde wuygun tasima araci ile
aktarilmas! olarak tanimlanmaktadir (Ozog“]lu ve
Demirci, 2021).

Ulusal veya uluslararasi ylk tasimaciliginda tagima
turlerinden birisini veya birkacini tercih ederken
mesafe, fiyat, zaman, glvenlik ve tasima kapasitesi
gibi bircok faktorler g6z oninde bulundurularak
yapilmaktadir. Bu agindan farkli tasima turlerinin
(karayolu, denizyolu ve i¢ suyolu, demiryolu,
havayolu, boru hatti) birbirlerine gore avantaj ve
dezavantajlari bulunmaktadir. Karayolu tagimaciligi
az miktardaki Grunlerin tasinmasinda ve musterinin
ayagina kadar ulastiritmasinda avantaj
olusturmaktadir.

Altyapi maliyetlerinin diger tasimacilik tlrlerine
gore daha ucuz olmasi ve esnek bir tagimacilik tird
olmasi diger avantajlari arasinda yer almaktadir.
Fakat bunlarin yaninda pahali bir tasimacilik tird
olmasi (havayolu harig), karayolu trafigini olumsuz
etkilemesi, kara yollarinin deforme olmasi ve kaza
risklerinin ylUksek olmasi gibi dezavantajlari da
bulunmaktadir. Uretim éncesi ve (retim sonrasi
streclerde karayolu tasimaciliginin  6nemi cok
blyaktur. Musteri taleplerinin tam zamaninda ve
eksiksiz bir sekilde karsilanmasi igin, Uretim
yerlerine gerekli ihtiyaclarin getirilmesinde ve
Uretimi tamamlanmis olan Grinlerin musterilerin
ayagina  kadar  ulastinlmasinda  karayolu
tasimaciligi hayati 6neme sahiptir.

Karayolu tagimaciligi tim lojistik faaliyetlerde yer
alan yaygin bir tasimacilik tdridar. Gelisen ve
gelismekte olan ilkelerde de oldugu gibi karayolu
tasimaciligi ulusal ve uluslararasi alanda en ok
tercih edilen tasimacilk tdrddar. Karayolu
tasimaciliginin -~ olumsuz  yanlarindan  dolay,
diinyada 2030 yilina kadar karayolu yiik trafiginin
%30°unu, 2050 yilina kadar ise %50 den fazlasini
demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi
planlanmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013).

Tarkiye'de karayolu yik tasimaciigi ekonomik
dalgalanmalardan i¢ ve dis olaylardan
etkilenebilmektedir.  Talepteki  dalgalanmalar,
dinyadaki ekonomik durgunluklar, enflasyon,
dovizdeki hareketlilik, eneriji krizleri ve teknolojik
yenilikler uluslararasi karayolu tasimaciligini
etkileyebilmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013).
Bunlarin yaninda Tirkiye cografi konum geregi Asya
ve Avrupa kitalarini birbirine karayolu ile baglayan
stratejik bir noktada bulunmaktadir. Bu durum yeni
pazarlara agilma konusunda yeni firsatlar
olustururken, sanayi tretimini ve lojistik faaliyetler
icin marjinal fayda olusturmaktadir (Dingel, 2021).

Yapilan akademik calismalar incelendiginde
agirlikli olarak ithalat ve ihracat ile ekonomik
biylime ve karayolu yatirimlari arasindaki oldugu
anlagllmaktadir. Fakat sanayi Uretimine bagl
olarak karayolu ihracat ve ithalat arasinda iligkinin
durumlari hakkinda yeterli calisma
bulunmamaktadir.
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Portekiz'de ihracat ve ithalat ile ekonomik blylme
arasinda iligkileri arastiran Ramos (2001) seriler
arasinda tek yonli iliski tespit etmistir. Tlrkiye'de
ihracat, ithalat ve ekonomik bulylime iliskilerini
arastiran Yenisu (2019), ithalat ve ihracat arasinda
kisa ve uzun dénemli es batinlesme iligkisini
belirlemistir. Ayrica ithalata ve ihracata bagli
blyUme iligkilerini tespit etmistir. Yine Turkiye'de
ihracata ve ithalata bagli olarak yatirim tesvikleri
arasinda iligkileri arastiran Seker (2020), ihracat ile
yatirim tesvikleri arasinda uzun dénemde tek yonlu
iliski bulmustur. Celik ve ilkay (2016) Tirkiye'deki
ithalat ve ihracat arasindaki iliskileri incelemisler,
ithalat artisinin ihracat artisini tek yonli etkiledigini
tespit etmislerdir. Yapilan bu calismada ise,
karayolu ihracat ve ithalat ile sanayi Uretimi
arasindaki kisa ve uzun donemdeki cift yonli
iligkiler arastiritmigtir.

Ulke ekonomilerinin en dénemli dinamiklerinden
birisi olan sanayi Uretimi ile lojistik bir bitun olarak
degerlendirilmektedir. ~ Uretim  6ncesinde  ve
sonrasinda lojistik faaliyetlere ihtiyag
duyulmaktadir. Bundan dolayi, sanayi uretimi ile
karayolu ihracat ve ithalat arasinda nasil bir
iliskinin oldugunu ve bu iligkilerdeki seviyelerinin
neler oldugunu tespit etmek icin bu calisma
yapilmistir. Ayrica sanayi (retimi ile karayolu
ihracat ve ithalat tagimalarinda kisa ve/veya uzun
vadeli iligkileri tespit edilerek gelecege yonelik
bilgiler elde edilebileceginden bu galisma énem arz
etmektedir. Bu calisma ile, Tirkiye'deki karayolu
tasimaciliginin mikro bazda sektordeki isletmeler
acisindan, makro bazda ise kamu otoriteleri igin

gelecekteki yol haritasinin nasil sekillenecegi ile
ilgili bulgular arastirilmaktir. Yapilan bu calisma
literatlrde vyapilan calismalara gére benzerlik
tasisa da bazi onemli farklari bulunmaktadir.
Calismanin birinci béluminde calismanin amaci ve
literatlre  katkisindan  bahsedilmistir.  Ikinci
béliminde ise karayolu ihracat ve ithalat ile sanayi
Uretimi arasinda literatir ~ calismalarina
deginilmistir. Uclincii  bélimiinde, arastirmanin
analizi icin kavramsal cerceve ve modeller ile
arastirma yonteminden bahsedilmistir. Dordlncu
béluimde, analiz ve bulgulardan bahsedilmistir. Son
bélimde ise sonug ve tartisma  kismi
bulunmaktadir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Ozoglu ve Demirci (2021) yapmis olduklari
calismada, Turkiye'de sosyal bilimler alaninda
karayolu yiik tagimaciligi ile ilgili 2000-2020 yillari
arasinda yapilmis olan makaleler ve lisansisti
tezleri incelemislerdir. Arastirmada karayolu ile
ilgili calismalarin belirli bir alanda yigilmanin
olmadigi ve son 20 yildir bu konuda galismalarin
beklenenden az sayida oldugu sonucuna
varmiglardir. Yapilan bu calismada da Tirkiye'de
sanayi Uretimi, karayolu ihracat ve ithalat
arasindaki durumlarin  tespitine  yonelik
calismalarin sinirli sayida oldugu gorilmektedir. Bu
konuda yapilan bazi calismalarin literatir 6zeti
Tablo Tde verilmektedir. Bunlarin yaninda
Tarkiye'deki karayolu tasimaciliginin dig ticaret
acisindan degerlendirildigine yoénelik agiklamalar
asagida yer almaktadir.

Tablo 1a: Karayolu Tasimaciligina Yénelik Literatiir Ozeti

Yayin Bagligi Yazar(lar) Metodoloji Sonug

The Productive Effect Of Transport Bottasso, A. ve ARDL Sinir Calismada karayolu tagimaciliginda

Infrastructures: Does Road Transport | Conti, M. (2010) Testi yapilan iyilestirmelerin (retime ve

Liberalization Matter? verimlilige etkisinin oldugu

anlasilmaktadir.

Public Road Transport Efficiency: A Jarboui, S., Forget, | SFA Analizi | Toplu tasima isletmelerinin teknik

Stochastic Frontier Analysis P. ve Boujelbene, etkinliklerinin 0,46- 0,95 arasinda
Y. (2013) degistiginin sonucuna varmislardir.

Transport Infrastructure, Foreign Pradhan, R. P, ARDL Sinir Arastirmada karayolu yatirim ile

Direct Investment and Economic Norman, N. R, Testi ekonomik biylime ve yabanci

Growth Interactions in India: The Badir, Y. ve yatimcilar arasinda es bitunlesik iligki

ARDL Bounds Testing Approach Samadhan, B. oldugu sonucuna varmiglardir
(2013)
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Tablo 1b: Karayolu Tasimaciligina Yonelik Literatiir Ozeti

Yayin Basgligi Yazar(lar) Metodoloji Sonug
On The Causal Nexus of Road Shahbaz, M., ARDL Sinir Karayolu tagimaciligi ile
Transport CO2 Emissions and Khraief, N. ve Testi makroekonomik degiskenler ve karbon
Macroeconomic Variables in Tunisia: Jemaa Ben, M. M. emisyonlari arasinda cift yonlu iligki
Evidence from Combined (2015) tespit etmiglerdir.
Cointegration Tests
Effects of Quotas on Turkish Foreign Ulengin, F,, Gravity Arastirmada kotalarin karayolu
Trade: A Gravity Model Cekyay, B., Toktas | Model tasimaciligini ve dis ticareti olumsuz
Palut, P., Ulengin, etkiledigini aciga ¢ikarmiglardir.
B., Kabak, 0.,
Ozaydin, 0. ve
Onsel Ekici, S.
(2015).
Transport Infrastructure and Amairiaa, R. ve ARDL Sinir Karayolu altyapisina yapilacak her bir
Economic Growth: New Evidence Amairab, B. (2017) | Testi iyilesmenin ekonomik biiyime (zerine
From Tunisia An ARDL Bounds Testing pozitif etkisinin oldugu ortaya
Approach cikarmislardir.
Tirkiye'de Trafik Kazalari ve Akdag, I. (2019) ARDL Sinir Demiryolu ve karayolunun
Ekonomik Kalkinma iligkisi: ARDL Testi tasimaciliginin ekonomik biiyiime
Sinir Testi Yaklagimi uzerine uzun ve kisa dénemde etkileri
tespit edilmistir.
Karayolu Yik Tagimaciliginin Macit, D. (2020) Granger Ayrica karayolu yik tasimaciligindaki
Ekonomik Biylime ve Ticaret Hacmi Analizi %Tlik artigin GSYiH'da % 0,65 ve
Uzerindeki Etkisine Yénelik Ampirik ticarette ise 0,7 arttigini belirlemistir.
Bir Analiz
A Multi-Commodity Network Flow and | Cekyay, B., Kabak, | Gravity Kotalardan kaynaklanan maliyetlerin
Gravity Model Integration for 0., Ulengin, F., Model. toplam ihracat, makine ve techizat
Analyzing Impact of Road Transport Ulengin, B., Toktas zerinde 6nemli etkilerinin oldugu
Quotas on International Trade Palut, P. ve sonucuna varmislardir
Ozaydin, 0. (2020)
Industrialization, Freight Transport Anwar, A, Ahmad, | ARDL Sinir Sanayilesmemenin uzun donemde
and Environmental Quality: Evidence N. ve Madni, G. R. Testi cevre kalitesini bozdugunu ve tasimayi
from Belt and Road Initiative (2020) pozitif olarak etkiledigi sonucuna
Economies varmiglardir.
Tarkiye'de Karayolu Ulastirmasinin Saatcioglu, C. Ve Derleme Arastirmada karayolu tasimaciliginin
Makro Iktisadi Degiskenler Uzerindeki | Demir, A. (2021) Makale GSYIH, tiiketici fiyat endeksleri, dig
Etkisi ticaret ve birgcok makro iktisadi
degiskenler Gzerinde etkisinin
oldugunu belirlemislerdir
Sanayi Uretimi ile Yiik Tagimaciliji Dingel, 1. Y. (2021) Bitinlesme | Arastirmada sanayi Uretimi ile karayolu
Arasindaki Es-Bitiinlesme ve ve ve demiryolu yiik tagimaciligi arasinda
Nedensellik iliskisi Nedensellik kuvvetli iliski tespit edilmistir.
The Impact of Container Transport on | Ozer, M., Canbay, ARDL Sinir Arastirmada konteyner tagimaciliginin
Economic Growth in Turkey: An ARDL | S. ve Kirca, M. Testi ekonomik bilylime tizerinde kisa ve
Bounds Testing Approach (2021) uzun dénemde anlamli ve pozitif
iliskinin oldugu belirlemislerdir
Investigating The Nexus Amang Shafique, M., ARDL Sinir Calismada ulasim ile ekonomik biyime
Transport, Economic Growth and Azam, A, Rafig, M. | Testi ve gevresel bozulmalar arasinda tek

Environmental Degradation: Evidence
from Panel ARDL Approach

ve Luo, X. (2021)

yonli iligkinin oldugu tespit etmislerdir

m56




Lojistik Dergisi mYil 19 mSayi: 55 m Sayfa 53-67 m Haziran 2022

Tirkiye'de karayolu tasimaciigi  dis ticaret
acisindan degerlendirildiginde denizyolu
tasimaciligindan sonra ikinci sirada yer almaktadir.
Fakat karayolu tasimaciliginin dis ticaretteki payi
giderek disme egilimde oldugu anlasilmaktadir.
Sekil Tde de gorildigi dzere 2010 yilinda
karayolunun ithalattaki payr %26,75 iken 2019
yilinda %20,56'ya ve 2020 yilinin Gclinci ceyregi
sonunda %19,60'a gerilemis durumdadir. Karayolu
tasimaciliginin ihracattaki payi 2010 yilinda %40,88
ikin 2019 yiinda %30,36 olarak gerilemis ve 2020
yilinin G¢linci geyredi sonunda ise %31,79 olarak bir
miktar artmis durumdadir (UTIKAD, 2020).

43,00
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25,00
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2010 2011 012

o Tthalat Tasimalarmds Karayoln

i B 26,75 21.97 2026
Tasmaehémmm Pay (%) i

s Thracat Tagmalannda Earayolu
Tammachfmm Pay (36)

4088 37.60 3335

K

Son 10 vyilda ithalat ve ihracatta karayolu
tasimaciliginin payinin giderek diismekte oldugunu
Sekil Tde gorulmektedir. Bu dismenin birgok
sebepleri olabilir. Muhtemel sebepleri asagida
maddelerle ifade edebiliriz.

= Alternatif tasimacilk tirleri arz piyasasinin
genislemesi ve daha etkili tasima isleri
organizatorligu faaliyetlerinin
gerceklestirilmeye baslamis olmasi bir etken
olabilir.

» |thalat-lhracat  yapilan  destinasyonlarin
cesitlenmesi ve bunlara bagli olarak daha uygun
farkli tasima yontemleri tercih edilebilmektedir.

2013

18,69

35.66

2020

014 2015 2016 2017 2018 2019

Ceyrek)
1823 1908 | 1916 18.01 1788 | 2056 19,60
3529 | 32770 | 362 | 2059 | 2BO00 | 3036 | 3179

Sekil 1: Turkiye'de Karayolu Tagimaciliginin Dis Ticaretinde Deger Acisindan Payi (UTIKAD, 2020)

Tablo 2: Uluslararasi Karayolu Koridorlari (UTIKAD, 2020)

Uluslararasi Karayolu Koridorlari Uzunluk (km)

Trans Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM) 6.940
E-Yollari Ana Trafik Giizergahlari Igin Avrupa Anlasmasi (UN / ECE / AGR) 9.353
Karadeniz Ekonomik Isbirligi - (BSEC) 4472
Ekonomik Isbirligi Teskilati -(ECO) 9.914
Asya Ve Pasifik Ekonomik Ve Sosyal Komisyonu (UN / ESCAP) 5.268
Avrupa, Kafkasya Ve Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) 11.582
Avrasya Karayolu Baglantilari (EATL) 5.663
Trans Avrupa (TEN-T) Kapsamli Karayolu Agi 16.719
Trans Avrupa (TEN-T) Cekirdek Karayolu Agi 9212
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= Tirkiye'de Sanayi Uretiminin (lkenin bati
kesimlerinden ziyade Anadolu'nun iglerine
kaymasi ve dolayisiyla lIthalat-Ihracat
faaliyetlerinin de buralardan gerceklesmesi
ancak karayolu tasima mesafesi uzadigi icin
artik karayolu tasimaciiginin payl azalmis
olabilir.

Karayolu tasimaciliginin ihracat ve ithalatta disme
sebeplerinin arastirilarak belirlenmesi
gerekmektedir. Bu konuda daha c¢ok bilimsel
arastirmalarin yapilmasi gerektigi anlasilmaktadir.

Tirkiye cografi konum geregi uluslararasi karayolu
koridorlarina sahiptir. Tablo 2'de uluslararasi
karayolu koridorlari ile uzunluklari yer almaktadir
Dogu-bati yoniinde olusan bu koridorlar ile Avrupa
ve Asya llkelerine dis ticareti kolaylastirmaktadir.
Bunlarin yaninda Akdeniz, Karadeniz ve Ege
denizinde kurulan limanlar ile entegre tasimacilik
yapilarak dis ticaret gelistirilebilmektedir (UTIKAD,
2020).

3. UYGULAMA
3.1. Kavramsal Cergeve Modeli

Uluslararasi nakliye piyasasi Ithalat-Ihracat
piyasasindan tlretilmis talep yapisinda oldugu
bilinmektedir. Bundan dolayi da nakliye piyasasinda
hizmet arzinin, dongisel bir talep karakteristiginin
neden oldugu oynakligin belirsizlik yarattigi, bu
sebeple de dogrusal olmayan bir analiz yontemi
tercih edilmistir. Bu analiz yéntemlerinden birisi de
zaman serisi yontemidir.

Zaman serisi ile ilgili analizlerde son yillarda buyik
gelismeler kat edilmistir. En kiglk kareler
yontemine dayanan klasik regresyon analizinde
sahte regresyon sorunlarindan dolayr yeni
yontemler  gelistirilmistir. ~ Klasik  regresyon
sonuclarinin  glvenilmez oldugu ve verilerin
farklarinin alinmasi ile uzun dénemde bilgi kaybina
sebep oldugu ortaya cikarilmistir. Testlerle ilgili
sonuclarda yapay siskinligin olmasi durumundan
dolayl, analiz sonuclarinin guvenilir olmasi igin
Engle ve Granger (1987) tarafindan esbitiinlesme
yontemi gelistirilmistir. Bu yontemle ortalamasi ve
varyansi zaman icerisinde degiskenlik gosteren
veriler icin uyarlanarak uzun donemli iliskiler tespit
edilmistir. Bundan dolayr eshitinlesme yontemi

cok farkli analizlerde yaygin olarak kullanilmaya
baslamistir.  ARDL sinir testi yaklasimi es
bitinlesme yaklasimlarindan  birisidir  (Yenisu,
2019).

Sinir  testi analizi verilerin  duraganliginin
tespitinden sonra iki asama yapilmaktadir. Birinci
asamada veriler arasinda uzun dénemli iligkinin
(esbitiinlesme)  tespiti  yapilmaktadir.  Ikinci
asamada ise kisa ve uzun donemli parametreler
tespit edilmektedir. Analizi igin kurulacak olan
modelde verilerin uygun gecikme uzunlugu tespit
edilmesi  gerekmektedir.  Uygun  gecikme
uzunlugunun hesaplanmasinda Akaike Bilgi Kriteri
(AIC) ve/veya Schwartz Bilgi Kriteri (SIC)
kullanilabilmektedir (Akdag, 2019).

ARDL sinir testi analizinin yapilabilmesi igin
verilerin duragan olup olmadigini belirlemek
gerekmektedir, bunun igin ise birim kok duraganlik
testleri yapilmaktadir. Zaman serisi verileri rassal
bir degiskenin zaman iceresinde aldi§i degerlerin
siralanmasindan olugsmaktadir. Bu rassal degisenin
zaman iceresindeki degerlerin siralanmas ile
stokastik slreg elde edilmektedir. Stokastik strecin
ozelligi zaman icerisinde degisiyorsa seri duragan
degildir denir ve duragan serilere gore farkliliklari
vardir. Eger seri duragan degilse uygun bir modelin
kullanilabilmesi igin Y; degiskeninin t donem degeri
ile bir onceki dénem degeri olan Yisile iligkilerinin
belirlenmesi gerekmektedir (Ucak vd., 2018).

Seriler  higbir  fark  alinmadan  duragan
olabilmektedir. Bu durumda seriler seviyede
duragan veya | (0) olarak ifade edilmektedir. Eger Y,
serisinin birinci farki alindiktan sonra AY =YY~
duraganlasiyor ise, seri 1. farkta duragan (l ) olarak
isimlendirilmektedir. Seriler 1. farkin alinmasindan
sonra duragan olmuyorsa 2. fark alinarak,
A% =A\Y,~AY.+ analiz edilir. Bu durumda
duraganlasan serilere 2. farkta duragan, 1(2)
denilmektedir (Ucak vd., 2018).

Arastirmalarda veriler arasindaki uzun dénemli
iliskilerin  tespit edilmesi icin eshitlnlesme
analizleri yapilmaktadir. Esbitinlesme analizi
yapilabilmesi  icin  degiskenler  arasindaki
duraganlik, esit olmasi gerekmektedir. Fakat bazi
verilerin bir kismi seviyede I(0) olurken, bir kismi da
1. farkta I(1) duragan olabilmektedir. Farkl
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seviyelerde olan serilerin analizini
gerceklestirebilmek icin ARDL sinir testi yontemi
kullanilabilmekledir. Bunlarin yaninda ARDL sinir
testi az sayidaki verilerin analizleri igin de uygun
olmaktadir. ARDL sinir testinde degiskenlerin
oncelikle uzun dénemli iligkilerine bakilmaktadir.
Uzun donemde iliski tesit edilmis ise, uzun ve kisa
donem katsayilarin tahmini yapilmaktadir (Konak,
2020).

Serilerin hepsinde bhilgi kriterleri kullanilarak
olusturulan gecikme sayisiyla olusturulan modelde,
otokorelasyon olmadigina karar verildikten sonra
olusan tablodaki kritik degerlere bakilmaktadir.
Sabit ve/veya trendli modeller icin farkli degerler
olmaktadir. Analiz sonucunda f istatistik degeri alt
sinir degerin altinda ise, seriler arasinda uzun
donemli iligkinin olmadigi (es bitiinleseme
iliskisinin olmadi§l) anlamina gelmektedir. Elde
edilen deger alt ve Ust kritik sinir degerinin
arasinda ise herhangi bir karara varilamadig
anlamina gelmektedir. Bu durumda Engle-Granger
veya Johansen  yoéntemlerinin  kullanilmasi
onerilmektedir. ARDL ydntemine esas olan 6rnek
kisitsiz hata dizeltme modeli ve diger modeller
asagida verilmektedir (Seker, 2020; Yenisu, 2019).

AYt = a2 BLAYt—i+ X, B2 AX1t—1i + B3
Yt=1+ B4 Xt=1+ et (1

Yukardaki denkleme (1) gére asagidaki hipotezlerin
sonuglarina bakilir.

HO: B3 = 34 = 0 ise, eshitinlesme yoktur.
H1: B3 # 34 # 0 ise, esbhltinlesme vardir.

Eger simr ve f istatistik  degerlerinin
karsilastirilmasi sonucunda, veriler arasinda es
bitinlesme iligkisinin varligi gozlemlenirse, uzun
ve kisa donem katsayilarinin  hesaplanmasi
asamasina gecilmektedir. Uzun dénemdeki iliskiler
icin katsayilarin tahmin edilmesi igin kurulmasi
gereken ornek model (2) asagidaki gibidir.

Yt=a+ym BlYt—i+Y T B2Xt—i+e (2)

Uzun donem denklemlerinden elde edilen verilerin
sonuglari belirlendikten sonra, kurulmus olan

modelin givenilirligine bakilmasi gerekmektedir.
Degiskenler arasinda kisa donemli iliskilerin
belirlenmesinde kullanilan 6rnek model asagida
verilmektedir.

AVt = atY T ALiAYE — i + ¥ A2i AXt — i + A3
ECM..; + e; 3)

Denklemde ECM.; ile gosterilen degisken uzun
donemli denklemin (2) kalintilarinin gecikmeli
deferi olarak ifade edilmektedir. Uclincii
denklemde ECM'nin katsayisi hesaplanarak, kisa
donemde olusacak bir diizensizligin uzun donemde
ne kadarinin  dizelecegini  gostermektedir.
Denklemin uygun olabilmesi icin bu degerin
katsayisinin  negatif ve  anlaml  olmasl
gerekmektedir.

3.2. Yontem

Tarkiye'deki karayolu ihracat ve ithalat ile sanayi
dretim arasindaki iligkilerin (kisa ve/veya uzun
donemde) durumlarini belirlemek icin, 2013-2021
yillari arasindaki aylik verilerden yararlanilmistir.
Veriler, Turkiye Istatistik Kurumu'ndan (TUIK) elde
edilmistir (13.01.2022). Veri setindi tarih araliklari,
gincel durumu daha iyi aciklayabilmek ve
gelecekle ilgili tahminleri daha iyi aktarmasi igin
yakin tarihli veriler tercih edilmistir. Verilerin 2013
yilindan itibaren secilme nedeni ise son 10 yil
icerisinde ihracatin ithalati karsilama oraninin 2013
yilinda en ylksek seviyede olmasidir.

Verilerin analizi igin EViews 12 paket programindan
yararlanilmistir.  Sanayi uretimi, karayolu ihracat
ve ithalat verilerinin dncelikle duraganlik testleri
yapilmistir. Duraganliklari belirlendikten sonra
seriler arasinda modeller kurulmus ve kurulan
modellerin analizler icin uygunlugunu belirlemek
icin spesifikasyon testleri yapilmistir. Modellerin
uyumunu belirlendikten sonra kisa ve uzun donemli
iliskilerinin tespitinde ARDL analizleri
uygulanmistir.

Arastirmanin uygulamasina yoénelik akis semasi
Sekil 2'de verilmektedir. Arastirmaya konu olan
verilerin toplanilmasi yapildiktan sonra girdi ve
cikti degiskenleri belirlenmistir. Zamansal serilerin
duraganlk seviyelerinin belirlenmesi calismasi
yapilmistir. Veriler farkli seviyelerde duragan
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oldugu icin ARDL analizi yapilmistir. Analizler
sonuglandirilarak bulgular elde edilmis ve bu
bulgular yorumlanmistir.

Parametre Verilerinin Toplanmasi

Girdi ve Cikti Degigkenlerin Belirlenmesi

!

Veriler Duragandir
(Duraganlik)

Veriler ayni
seviyede

Farkli analiz turleri kullanilabilir

Hayir

dolayr ve olasilik degerlerinin %5 hata payindan
(Prob.*= 0,0000) kiicik olmasi nedeniyle veriler
duragandir.

Farkli parametre segimi

ARDL analizi

Analiz Sonuglan

|

Tartigma ve sonug

Sekil 2: Arastirma Yonteminin Akis Semasi

Serilerin duraganligini belirlemek igin Schwartz
Bilgi Kriterinden (SIC) yararlanilmigtir. Verilerin
duraganliklari 1(0) ve | (1) seviyelerinde olmasindan
dolayr ARDL sinir testi uygulanmistir.

4. BULGULAR

Bu bélimde zamansal serilere ve kurulan
modellere yonelik ADF birim kok, Spesifikasyon,
Cuseme, t ve f test istatistikleri yapilmistir.

Sanayi Uretimi, karayolu ihracat ve ithalat
verilerinin - duraganlik dagiimlari Tablo 3'de
verilmektedir. Hesaplanan ADF test istatistik
degerleri (sirasiyla -10,663, -16,445 ve -55,901) %1
kritik degerden mutlak degerce kiicliik olmasindan

Sanayi Uretimi ve karayolu ihracat verileri 1(1)
diizeyinde duraganlasirken, karayolu ithalat verileri
seviyede 1(0) duragandir.

Verilerin duragantigini belirlemede literatirde en
cok tercih edilen yontemlerden birisi ADF birim kok
testidir. Her bir veri ile diger veriler arasinda
istatistiksel anlamda iligkileri belirlemek icin Tablo
4'de ARDL modeli kurulmustur. Kurulan modellerin
anlamli olabilmesi ve analiz icin uygunlugunun
belirlenmesi igin spesifikasyon testleri yapilmistir.
Bu testlerde literatirde en fazla tercih edilenler LM
test, degisken varyans, normallik ve model kurma
hatas! testleridir. Kar.It. - Kar. Ihr. arasinda kurulan
modellerde Kkarayolu ithalat (Kar.it) bagiml
degiskeni bir gecikmesi modele dahil edilirken,
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karayolu ihracat (Kar. ihr.) 6 gecikmesi modele
dahil edilmistir. Kurulan modeldeki f istatistigi ve
korelasyon degerleri (0,2753 ve 0,2367) %5
degerinden biyiik oldugu icin aralarinda korelasyon
bulunmamaktadir. Veriler arasinda degisken
varyans degerlerine (0,2538 ve 0,2482) bakildiginda
%5 degerinden biylk oldugu icin aralarinda
degisken varyans bulunmamaktadir. Serideki
kalintilarin ~ dagiim  degerleri  (0,953493) %5
degerinden biyik oldugu icin seriler normal
dagildigi anlamina gelmektedir. Kurulan modelin
uygunluk degerleri (0,2753 ve 0,2367) %5
degerlerinden biyik oldugu icin model kurma
hatasi bulunmamaktadir. Kar.ihr.-Kar.It. modelinde,
karayolu ihracat bagiml degiskeni ile

karayolu ithalat bagimsiz degiskeni arasinda 2,10
modeli kurulmustur. Kurulan bu modelde de
spesifikasyon test sonuclari (LM test, degisken
varyans, normallik ve model kurma hatasi) olumlu
cikmistir. Kar.ihr. - San. Ur. arasinda kurulan 1,0
modelinde ve Kar.it. - San.Ur. arasinda kurulan 2,0
modellerinde spesifikasyon test sonuglari olumlu
cikmistir. Sanayi dretimi ile ihracat arasinda
kurulan 11 modeli ve sanayi uretimi ile ithalat
arasinda kurulan 10 modellerinde serilerde
kalintilarin dagiim degerleri (Jarque-Bera olasilik
degeri 0,000), %5ten kiicik oldugu icin seriler
normal dagilmadigi anlamina gelmektedir ve bu
degiskenler arasinda iliski kurma hatasl
bulunmaktadir.

Tablo 3: Verilerinin ADF Birim Kok Test Istatistik Sonuglarina Gére Duraganlik Diizeyleri

Industrial Production Highway Export Highway Import ‘
t- . . . . . t- . .
Statistic Prob.* | Stability | t-Statistic | Prob.* | Stability Statistic Prob.* | Stability
Augmented Dickey-Fuller | 15 ce3 | 90000 | 1) 16,445 | 00000 | 1) | -55901 | 00000 | ()
test statistic
- 1% level -4,047 -3,493 -4,046
Testcritical [ go ovel | -3453 2,889 3,452
values
10% level -3,152 -2,581 -3,152
Tablo 4: Kurulan ARDL Modellerinin Spesifikasyon Test Sonuglari
EENETED Et Variable Variance
Model Correlation (Serial (HeterosKedastich Normality Test Model Build Error
Correlation LM y (Histogram) (RESET Test)
Test)
Test)
F Obs*R F- Obs*R- | Jarque- | Probabilit t F-
ARDL L " | statisti ) que- y .. | statisti
statistic | squared c squared Bera Value statistic c
Hig.Im.  |==»| Hig. Ex. 1,6 0,275 0,237 0,254 0,248 0,095 0,953 0,275 0,237
Hig. Ex.  |==»| Hig. Im. 2,10 0,888 0,868 0,516 0,49 1,513 0,075 0,494 | 0,494
Hig. Ex.  |w=|Ind. Prod. 2,0 0,102 0,094 0,951 0,948 0,776 0,678 0,133 0,133
Hig.Im.  |==| Ind. Prod. 10 0,133 0,126 0,173 0,170 2,092 0,351 0,999 0,999
Ind. Prod. |==»| Hig. Ex. 11 0,642 0,626 0,090 0,089 3,981 0,000 0,708 0,708
Ind. Prod. |==| Hig. Im. 10 0,099 0,09 0m 0,110 4,506 0,000 0,145 0,145
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Sekil 3: Karayolu Ithalat Ile Karayolu Ihracat
Arasindaki Cuseme Test Sonuclari

2021

Serilerin parametre tahmininde yapisal degisikligin
olup olmadigini belirlemek icin CUSUM testleri
yapilmistir. Sekil 3'teki karayolu ithalat ile karayolu
ihracat arasindaki sonuclara gore, kesikli gizgiler
%95 glven araligini ifade ederken, ortadaki kesikli
olmayan c¢izgiler parametre tahminin ifade
etmektedir. Parametre tahmin ¢izgisi (mavi olan)
kesikli kirmizi cgizgilerin araliklarinda olmasi
sebebiyle %95 glven araliginda analize devam
edilebilecegini gostermektedir. Diger serilere ait
CUSUM test sonuclari ekler kisminda vyer
almaktadir.

Seriler arasinda uzun donemli iligkilerin
belirlenmesi igin Tablo 5'de sinir test sonuglari
bulunmaktadir. Hesaplanan f istatistik degerlerinin
(19,75 - 7,17 - 18,71 - 4,54) %5'lik hata payindaki (1)
Ust kritik degerinden (7,67 - 5,93 - 593 - 4,30)
biyiik olmasi ve olasilik degerlerinin (0,0049 -
0,0000 - 0,0147 - 0,0380) %5'ten kiiclik olmasindan
dolayl, karayolu ihracat-ithalat arasinda uzun
donemde cift yonlu esbutinlesme iliskisi
bulunmaktadir.

Tablo 5: Seriler Arasinda Uzun Dénemli Esbiitiinlesme Sonuclari (F istatistik ve Olasilik)

Variables

f-statistic (Actual Sample Size)

Value | Signif. 1(0)

Hig. Im. - Hig. Ex.

Coefficient ~ Std. Error | t-Statistic Prob.

Hig. Ex. - Hig. Im.

Hig. Im. - Ind. Prod.

Hig. Ex. - Ind. Prod.

Ind. Prod. - Hig. Ex.

Ind. Prod. - Hig. Im.
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Ayrica bunlara bagli olarak ithalat ve ihracat ile
sanayi Uretimi arasinda da uzun donemde es
bitinlesme iligkisinin oldugu gorilmektedir. Fakat
sanayi Uretimi ile karayolu ithalat ve ihracat
arasinda f istatistik degerlerinin (4,66 ve 6,05),
%5'lik hata payindaki I(1) st kritik degerlerinden
(5,93 ve 7,67) kiiclik olmasi ve olasilik degerlerinin
(0,3393 ve 0,4941) %5'ten biyiik olmasindan dolay!

Fakat sanayi Uretimi ile karayolu ithalat ve ihracat
arasinda t istatistik degerlerinin mutlak degerce (-
3,07 ve -35), %5lik hata payindaki I(1) kritik
degerinden (-3,22ve -3,69) kiiclik olmasi ve
serilerde kalintilarin normal dagilmamasindan
dolayl kisa donemde cift yonli esbltinlesme iligki
bulunmamaktadir.

seriler arasinda eshltinlesme iliskisi Uzun donemde meydana gelecek bir birimlik bir
bulunmamaktadir. sapanin, karayolu ithalat ile ihracat arasinda %52

oranda  bir  sonraki  dénemde  birbirine
Seriler arasinda kisa  ddonemli iligkilerin yaklagsmaktadir. Bu durum karayolu ithalatini

belirlenmesinde t istatistigi bounds test sonuclari
Tablo 6'da verilmektedir. Hesaplanan t istatistik
degerlerinin mutlak degerce (-6,32 / -3,78 / -6,15 /
-4,54) %5'lik hata payindaki (1) dst kritik
degerinden (-3,69 / -3,53 / -3,22 / -3,69) buylk
olmasi ve Coefficient degerlerinin (-0,526894 /
0339613 / -0,242832 / -0,496062 ) negatif ve
istatistiksek olarak anlamli olmasindan dolayi,
karayolu ihracat-ithalat arasinda kisa dénemde cift
yonlu esbutinlesme iliski bulunmaktadir. Ayrica
bunlara bagli olarak ithalat ve ihracat ile sanayi
uretimi arasinda da kisa dénemde es butiinlesme

karayolu ihracat onemli dlciide etkilemekte oldugu
anlamina gelmektedir. Biri artarken digeri de
artmakta, tam tersi durumunda azalmakta oldugu
soylenebilir. Karayolu ihracat ile karayolu ithalat
arasinda %33 oranda bir sonraki dénemde birbirine
yaklasmaktadir. Karayolu ihracatini  karayolu
ihracat onemli oranda etkilemektedir. Karayolu
ithalat ile sanayi Uretimi arasinda %24 oranda bir
sonraki  donemde birbirine  yaklasmaktadir.
Karayolu ithalatinin artmasini ve azalmasini sanayi
uretimini énemli olclide etkilemektedir. Karayolu
ihracat ile sanayi Uretimi arasinda %49 oranlarinda

ISTTIVIVIN VINYILS VYV

bir sonraki donemde birbirlerine yaklastigini
gostermektedir.

iliskisini oldugu gorilmektedir.

Tablo 6: Degiskenler Arasinda Kisa Donemli Esbiitiinlesme Sonuglari (T Istatistigi)

t-statistic (t-Bounds Test) CointEq(-1)* Values

Variables
Value  Signif. [[(1)] 1(1) Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
10% -313 | -3,40
Hig. Im. - Hig. Ex. -6,32 5% -3,41 | -3,69 -0,5269 0,0834 -6,3187 0,0000
1% =396 | -4,26
10% -257 | -321
Hig. Ex. - Hig. Im. -3,78 5% -286 | -353 -0,3396 0,0892 -3,8091 0,0003
1% -343 | -410
10% -257 | -29
Hig. Im. - Ind. Prod. -6,15 5% -286 | -322 -0,2428 0,0651 -3,7274 0,0003
1% -3,43 | -3,82
10% -313 | -3,40
Hig. Ex. - Ind. Prod. -4,54 5% 341 | -3,69 -0,4961 0,0807 -6,1464 0,0000
1% -3,96 | -4,26
10% -257 | -29
Ind. Prod. - Hig. Ex. -3,07 5% -286 | -322 -0,1074 0,0350 -3,0670 0,0028
1% -343 | -3.82
10% -313 | -3,40
Ind. Prod. - Hig. Im. -3,50 5% -3.41 | -3,69 -0,3066 0,0877 -3,4964 0,0007
1% =396 | -4,26
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Bu durum karayolu ihracatinin artmasi ve
azalmasinda sanayi Uretiminin 6nemi buyuktdr.
Sanayi Gretimi ile karayolu ihracat  arasinda %10
oranda  bir  sonraki  dénemde  birbirine
yaklagsmaktadir. Bu durum sanayi Uretimini
karayolu ihracat etkilemektedir, fakat en fazla
etkileyen unsur degildir. Diger tasima tirlerine
bakilmasi gerekir. Sanayi (retimi ile karayolu
ithalat %30 oranda bir sonraki dénemde birbirine

yaklagmaktadir. Bu durum karayolu ithalatin sanayi
dretimini etkiledigi anlamina gelmektedir. Ayica
sanayi Uretimini ithalat, ihracattan daha fazla
etkilemektedir.

Karayolu
lhracat

Karayolu
Ithalat

Sanayi
Uretimi

Sekil 4: Serilerin Esbiittinlesme Iligkileri

Arastirma verileri arsindaki es batinlesme iligkileri
Sekil 4'te verilmektedir. Seriler arasinda karayolu
ihracat ile karayolu ithalat arasinda kisa ve uzun
dénemde cift yonli  esbutlnlesme iliski
bulunmaktadir. Karayolu ihracat ve karayolu ithalat
ile sanayi Uretimi arasinda uzun ve kisa dénemde
tek yonlu bir esbitiinlesme iliski bulunmaktadir.

5. SONUG VE TARTISMA

Kiresellesen dinyada uluslararasi tedarik zinciri
uygulamalarinin dnemi giderek artmaktadir. Bu
uygulamalar, 6zellikle COVID-19 salgininin etkisi ile
gida tedarikinden ilag sektoriine varincaya kadar
tim sektorlerde dnemli rol oynamiglardir. Kiresel
capta tedarik zincirindeki kirilmalarin etki ile bazi
ulkelerde gida kitligi yasanirken bazi ilkelerde ise
urtnler saticinin  ellerinde  kalmistir.  Tedarik
zincirinde kirilmalarin olmamasi igin uluslararasi
nakliyeye buyuk gérevler diusmektedir. Uluslararasi
nakliye piyasasina sahip olan ve piyasayi iyi yoneten
Ulkeler Urunlerin tedarik, Uretim ve ihracat
sureglerini de iyi bir sekilde yonetebilmektedirler.

Ulkelerin gelismislik duzeylerini ve ekonomik refah
dlzeylerinin arttirilmasinda uluslararasi
tasimaciigin -~ blyik  katkist  bulunmaktadir.
Uluslararas! tasima ile hammadde malzeme gibi
Urdnlerin  tedariki yapilarak sanayi Uretimi
arttirilmakta, yurt disina katma degerli Grinler
ihrac edilerek ulkeler igin ekonomik kazanimlar
elde edilmektedir. Sanayi Uretimi ve dis ticaret
ulkelerin en @nemli ekonomik dinamiklerinden
birisini olusturmaktadirlar. Uretimi
gerceklestirirken yurticinden kaynaklar
kullanilirken bazen yurt disindan malzemeler ithal
edilmektedir. Uretimi tamamlanmis olan rtinler ig
ve dis pazarlarda degerlendirilmektedirler. Bu
acidan dretimin yaninda dis ticaretin énemi giln
gectikge artmaktadir. Ekonomik gelisme arzusu
icerisinde olan Tirkiye, dinya ticaret sistemine
uzun yillardir entegre olarak tretim ve dig ticaretini
surdirmektedir.

Bu calisma Tirkiye'de sanayi Uretimi, karayolu
ihracat ve ithalat arasindaki iligkiler arastirilmistir.
Benzer arastirmalar ithalat, ihracat, ekonomik
blyume, istihdam ve yatirim tesvikleri konularinda
Yenisu (2019), Seker (2020), Celik ve Ilkay (2016) ve
Ramos (2001) tarafindan yapilmistir. Bu galismalara
benzer sekilde karayolu ihracat ve karayolu ithalat
arasinda uzun ve kisa dénemde cift yonla iliski bu
calismada da tespit edilmistir. Fakat bu
arastirmalardan farkl olarak sanayi Gretimi ile
karayolu ihracat ve ithalat arasinda iligki tespit
edilememistir. Bu durum sanayi Gretimi ile dig
ticaret arasindaki tek yonlu iligkilerin karayolu
tasimaciligindan  ziyade baska tasima tirleri
(denizyolu, demiryolu, havayolu) ile yapilabildigini
gostermektedir.

Kurt ve Berber’in (2008) ve Tang (2006) tarafindan
yapilan, ihracat ve ithalat ile ekonomik biyime
arasindaki iligkilerin arastirilma sonuglari ile
yapmis oldugumuz karayolu ihracat ve ithalat ile
sanayi Uretimi aralarindaki iligki sonuglari
benzerlik gdstermektedir. Ayrica Tablo 6'da,
karayolu ithalat ile ihracat arasinda kisa ve uzun
donemde cift yonlu iliski olsa da ihracattan ithalata
dogru tek yonl iligki dizeyi daha giicli (CointEq(-1)
= -0,526894) olmaktadir.

Tirkiye'de karayolu ile yapilan dis ticaret degerleri
yillar itibariyle diisme egilimine girse de, dis ticaret
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ve sanayi acisindan 6nemini korumaya devam
etmektedir.

Serilerdeki guclu iliski dizeylerine bakildiginda
(Tablo 6), Tirkiye'de karayolu ithalati tetikleyen
unsurun biyik cogunlukta (bir sonraki yaklasma
dizeyi %b52) karayolu ihracattan kaynaklandigi
anlamina gelmektedir. Bu durum karayolu ile ithal
edilen driinler cogunlukla Uretilip karayolu ile ihrag
edilebildigi anlamina gelmektedir. Ayrica karayolu
ithalatin artmasi ve azalmasi karayolu ihracatini
etkilemektedir. Karayolu ithalatini etkileyen diger
bir unsur ise sanayi Uretimidir. Sanayi Uretimi
attikca karayolu ithalatl artmakta tam tersi
durumunda  azalmaktadir.  Sanayi  Uretimini
karayolu ithalat, karayolu ihracata gére daha fazla
etkilemektedir (%30>%10). Bu durum disa bagiml bir
dretim yaptigimiz anlamina gelmektedir. Yani
uretim icin gerekli hammadde malzeme gibi

girdilerin  agirlikli  olarak disaridan  alindigi
anlamina gelmektedir.
Arastirma  sonuglardan ayrica, Tirkiye'deki

karayolu tasimaciligini mikro agidan incelendiginde,
sanayi Uretimini en fazla etkileyen karayolu ihracat
olacagi  yerde  karayolu ithalat  oldugu
anlasgllmaktadir. Tagimaciligin makro agidan ilkeye
etkisine bakildiginda ise, Tirkiye'deki karayolu
ithalat ve ihracat tagimaciliginin sanayi Gretimini ve
ilke ekonomisine 6nemli katkilarinin oldugu
soylenebilir. Bunlarla birlikte Turkiye'deki Gretimin
agirlikli olarak (hammadde, malzeme vb.) disa
bagimli  oldugu anlamina gelmektedir. Ithal
malzemelerle dretimin yapilip ihrag edilmesi,
ihracatin daha fazla gerceklesmesinde rekabet
edilebilir fiyat istikrarini olumsuz yonde etkiledigi
soylenebilir.  Bunlarin  sonucu olarak ise,
Tarkiye'deki cari agiginin giderek artmasi ve
Ulkedeki refah seviyesinin dismesi anlamina
gelebilmektedir.

Bu olumsuz tablonun dizeltilmesi agisindan su
adimlar atilabilir. Sanayi dretiminde agirlikli olarak
Tirkiye icindeki  kaynaklarinin  kullanilmasi
saglanabilir. Uretimde kullanilacak yeterli kaynak
yoksa ise bu kaynaklarin ilke igerisinde
olusturulmasi icin caba sarf edilebilir. Boylelikle
hem istihdam olusturulur hem de ihracatin giderek
artmasi ile cari acik zamanla kapanabilir.

Arastirmada kullanilan verilerin dar bir zaman
araliginda (2013-2021) tercih edilmesi, arastirmanin
kisidini olusturmaktadir. Ayrica karayolu ihracat ve
ithalat ile sanayi uretimi aralarindaki iliskilerde
kullanilan  parametreler  diger  bir  kisidi
olusturmaktadir.

Gelecekteki calismalar icin, Sekil Tde oldugu gibi
Tirkiye'de karayolu tasimaciliginin ithalat ve
ihracattaki payinin giderek azalmasinin sebepleri
derinlemesine arastirilabilir. Ayrica diger tasima
tirlerindeki  (havayolu, demiryolu, denizyolu)
ihracat ve ithalat verileri ile sanayi uretimi
arasindaki mikro ve makro bazdaki etkilesimleri
konusunda calismalar yapilabilir. Bununla birlikte
veriler daha genis bir zaman araliginda ele alinarak
arastirmalar  yapilabilir.  Ayrica ¢ift  yonli
nedensellik iligkileri kurulamayan faktérlerin diger
tasimacilik tirelerinde arastirmalar yapilarak iliski
durumlari tespit edilebilir.
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