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Oz: Bu ¢alisma, yeniden sekillenen uluslararasi ticaret yollarini, tarihsel Ipek Yolu gergevesinde lojistik ve dis ticaret
iliskisi baglaminda ele almaktadir. Kiiresellesme, teknolojik doniisiim, bolgesel entegrasyon projeleri ve dijitallesme
Bu kapsamda caligmada betimsel analiz yontemi benimsenmis, Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan Lojistik
Performans Endeksi (LPI) verilerinden yararlanilmistir. Almanya, Isvec, Belcika, Tiirkiye, iran, Afganistan ve
Angola gibi farkli gelismislik diizeyleri ve cografi konumlara sahip 15 iilkenin 2016, 2018 ve 2022 yillarina ait LPI
puanlari ve siralamalari karsilastirmali olarak analiz edilmistir. Bulgular, gelismis iilkelerin lojistik performanslarini
yiiksek seviyelerde siirdiirdiiklerini, Tiirkiye’nin ise son donemde puan ve siralama agisindan kismi bir iyilesme
kaydettigini gostermektedir. LPI alt bilesenleri, iilkelerin lojistik performanslarinin giiglii ve zayif yonlerini ortaya
koymakta ve bu yéniiyle stratejik onceliklerin belirlenmesine katki sunmaktadir. Calisma, ipek Yolu’nun yeniden
canlandirilmasi baglaminda lojistik performansin dis ticaretteki roliine dikkat cekmekte, lojistik ve ticaretin karsilikli
olarak birbirini etkileyen iki stratejik unsur oldugu ve kiiresel ticaret yollarmin yeniden sekillenmesinde énemli rol
oynadig1 yoniinde bir degerlendirme sunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: D1s Ticaret, Lojistik, Ipek Yolu, Lojistik Performans Endeksi.

Abstract: This study examines the relationship between logistics and foreign trade within the framework of the
historical Silk Road, in the context of reshaped international trade routes. Globalization, technological transformation,
regional integration projects, and digitalization processes have transformed logistics into a strategic element, offering
a significant competitive advantage for countries. In this context, the study adopts a descriptive analysis method and
utilizes data from the Logistics Performance Index (LPI) published by the World Bank. A comparative analysis was
conducted using the LPI scores and rankings for the years 2016, 2018, and 2022 of 15 countries with diverse levels of
development and geographical locations, including Germany, Sweden, Belgium, Tiirkiye, Iran, Afghanistan, and
Angola. The findings indicate that developed countries have maintained high levels of logistics performance, while
Tiirkiye has shown partial improvement in both score and ranking in recent years. The LPI sub-components reveal
the strengths and weaknesses of countries' logistics systems and contribute to the identification of strategic priorities.
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The study highlights the role of logistics performance in foreign trade within the scope of reviving the Silk Road and
presents an assessment that logistics and trade are two interdependent strategic components playing a crucial role in
reshaping global trade routes.

Keywords: Foreign Trade, Logistics, Silk Road, Logistics Performance Index.

GIRIS

Gilinlimiizde artan kiiresel rekabet, yalnizca sirketler diizeyinde degil, iilkeler arasinda da yogun
sekilde hissedilmektedir. Bu rekabet ortaminda lojistik, dis ticaretin itici giicli olmasinin yani
sira, stratejik bir unsur olarak 6n plana c¢ikmaktadir. Lojistik faaliyetler yalnizca iriinlerin

taginmasi ve depolanmasini degil ; ayn1 zamanda maliyet yonetimi, teslim stiresi, hizmet kalitesi
ve pazara erisim gibi dis ticaretin kritik boyutlarin1 da kapsamaktadr.

Tarihsel siirecte lojistigin dis ticaretteki roli doniisiim gegirmistir. Gelisen teknoloji,
dijitallesme ve bilgiye erisimin hizlanmasi ile birlikte lojistik, daha entegre ve yenilik¢i bir
yaptya kavusmustur. Ozellikle internetin yayginlasmasi ve e-ticaretin biiyiimesi, tiiketici
beklentilerini degistirmis ve uluslararasi ticaretin dogasini yeniden sekillendirmistir.

Bu dogrultuda, kiiresel Olgekte lojistik performansin Olgiilmesi ve iyilestirilmesi, dig ticaret
stratejilerinin temel bilesenlerinden biri haline gelmistir. Diinya Bankasi tarafindan gelistirilen
Lojistik Performans Endeksi (LPI), iilkelerin lojistik kapasitelerini karsilagtirmali olarak analiz
etmeye olanak tanimaktadir.

Calismada kullamlan “yeniden sekillenen ticaret yollar1” ifadesi, tarihsel Ipek Yolu’nun ¢agdas
girisimlerle canlandirilmasima atifta bulunmaktadir. Ozellikle Cin’in 2013 yilinda baslattig
“Tek Kusak Tek Yol” (TKTY) girisimi, Ipek Yolu'nun modern lojistik aglarla
biitiinlestirilmesini hedefleyen énemli bir projedir. Bu kapsamda, ¢alisma Ipek Yolu ekseninde
sekillenen lojistik ve dis ticaret iliskisini incelemektedir. Calismada kavramsal ¢erceveye yer
verilmis, tarihsel baglam sunulmus ve Diinya Bankasi’nin LPI verileri 1s18inda karsilastirmali
bir analiz gergeklestirilmistir.

Dis Ticarette Lojistik ve Onemi

Guniimiizde Birlesmis Milletler'e kayitli 193 iilke, ¢cok sayida tiiketici ve giderek cesitlenen
iriinlerle birlikte kiiresel ticaret sisteminin bir pargasi haline gelmistir. Bu {ilkeler, farkli
ekonomik, politik ve lojistik nedenlerle karsilikli ticari iliskiler igerisindedir. Uluslararasi ticaret
teorileri, soz konusu iligkilerin nedenlerini agiklamayr amaglamaktadir. Gegmisten giintimiize
gelistirilen her bir teori, uluslararasi ticaretin temel dinamiklerini agiklamaya ¢aligmig ve onceki
teorileri tamamlayici nitelikte olmustur. Uluslararasi iktisat literatiiriinde, iilkeler arasinda mal
ve hizmet aligverisinin taraflara karsilikli fayda sagladigi kabul edilmektedir. Hatta bir iilke her
alanda daha verimli olsa bile, ticaret yoluyla uzmanlasma ve kaynaklarin etkin kullanimi
sayesinde her iki tarafin da kazang saglayabilecegi teorik olarak ortaya konmustur (Krugman,
Obstfeld ve Melitz, 2012, ss.1-4). Bu karsilikli bagimlilik yapisinin giderek karmasiklasmasi,
ticaretin yalnizca neyin almip satildigindan ibaret olmadigini iiretim siireclerinin, rekabet
dinamiklerinin ve dagitim aglariin da kokli bigimde doniistiigiinii gostermektedir.

Zamanla teknoloji kullaniminin artmasi, bilginin degisim siireci, tiretim seklinin degismesi,
tiikketici tercihlerindeki degisimler ve oncelikler, firmalarin rekabet ettigi onceliklerin degismesi
ile ticaretin, tretimin, dagitimm seyri de degismektedir. Ticaret isleyisini kiiresellesme de
etkilemistir. Ayni zamanda rekabetin artmasi, teknolojik ilerlemeler, ticaret {izerindeki
engellerin kaldirilmasi, farkli iilkelerdeki ucuz isgiicii de etkisi olan 6nemli gelismelerdir. Tiim
gelismeler iiretimin parcalanmasi anlamima gelmektedir. Boylece mal ve hizmetler birgok
iilkeden gecerek deger zincirine katilim saglamaktadir. Kiiresel deger zincirleri 21. yiizyilin
onemli olgularindandir. Kiiresel deger zincirleri, cografi olarak birden fazla bélgeden
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karsilagtirmali olarak avantajli konumda olan faaliyetlerin birlestirilmesini ifade eden
zincirlerdir (Arslan ve Cop, 2020, s.1701).

Glinlimiizde tiiketicilerin kullandig1 bir {iriiniin parcalar1 cogu zaman farkl iilkelerde
iiretilmekte, montaji ise baska bir iilkede gerceklestirilerek nihai iiriin halinde tiiketiciye
sunulmaktadir. Hatta iiretimde {i¢ boyutlu yazicilar gibi ileri teknolojiler kullanilmakta, bu da
iiretim ve dagitim siireclerini yeniden sekillendirmektedir. Uluslararasi ticaret artik yalnizca
diisiik maliyetli tretip yliksek fiyatla satmak gibi geleneksel mantikla degil ; teknoloji,
uzmanlasma, dijitallesme, bilgi paylasimi ve kiiresel deger zincirlerine entegrasyon gibi ¢ok
boyutlu kriterlere dayali olarak yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda gilinlimiizde “Yeni Yeni Ticaret
Teorileri” tartisiimakta, liretim ve ticaretin ¢ok merkezli yapisi, geleneksel teorilerin tesinde
bir bakis agis1 gerektirmektedir. Ayrica, lilkelerin bir araya gelerek olusturdugu bolgesel ve
kiiresel orgiitler de ticaretin yoniinii ve isleyisini belirlemede énemli roller iistlenmektedir. Bu
orgiitler, diinya ticaretinden Onemli paylar almakta ve yeni kiiresel ticaret diizeninin
sekillenmesinde etkin aktorler haline gelmektedir (Baldwin, 2011, ss.1-13).

Lojistigin hem ticaret hem de firma rekabeti agisindan 6nemi giderek artmaktadir. Sadece
firmalar i¢in degil aym1 zaman da {ilkelerin de lojistik alaninda rekabet igeren girisimlerle
giindeme geldiklerine sahit olmaktayiz. Ge¢misten bugiine iilkeler c¢esitli projeler ireterek
ulasim1 kolaylastirmak ve gilizergah iizerinde yer alarak lojistik anlamda merkezi konumda
olmak istemislerdir. Cin’in “TKTY” girisimi son zamanlarda konuya en giizel 6rneklerden
olmustur.

Tedarik zinciri yonetimi, tedarikgiler ve miisterilerle olan yukar1 ve asagi yonlii iliskilerin, tim
tedarik zinciri boyunca {istiin miisteri degeri saglamak ve genel maliyetleri azaltmak amaciyla
biitiinlesik sekilde yonetilmesidir (Christopher, 2016, s.3). Bu yap1 icerisinde lojistik faaliyetler,
iriin ve hizmetlerin dogru zaman, dogru yer ve uygun maliyetle miisteriye ulastiriimasinda
kritik bir rol oynamaktadir.

Lojistik, tarihsel siire¢ iginde siirekli gelisen ve degisen dinamik bir alandir. ilk dénemlerde
insanlar, tekerlegin icadi ile birlikte kervanlar araciliiyla tasimacilik faaliyetlerini baslatmis, bu
canlanmasi, cografi kesiflerle birlikte kitalar arasi ticaretin yayilmasi ve sanayi devrimiyle
iiretimin artmast, lojistik faaliyetlerin daha sistemli ve organize hale gelmesine neden olmustur.
Baslangicta sadece tasima ve depolamaya odaklanan lojistik, 20. yiizyildan itibaren ozel
sektorde yayginlasarak, siirec yonetimi, bilgi teknolojileri ve stratejik planlamayla
biitiinlesmistir. Glinlimiizde ise lojistik faaliyetler, ¢ok modlu tasima sistemleri, dijital
teknolojiler, otomasyon ve kiiresel tedarik zincirleriyle entegre sekilde yiiriitiilmektedir. Bu
donisiimle birlikte lojistik, sadece operasyonel bir islev olmaktan ¢ikmig terminolojisi,
sistematigi ve yonetim anlayisi ile hem bilimsel bir alan hem de stratejik bir hizmet sektorii
kimligi kazanmistir (Cherevko, Kolodiichuk ve Kolodiichuk, 2019, s.5-10). Dahasi, lojistik
yonetimi iiretim ve pazarlama gibi diger fonksiyonlarla entegre ¢alisarak firmalar igin rekabet
iistlinliigii yaratabilmektedir (Ballou, 2007, ss.334-338).

Bugiine kadar farkli lojistik tanimlar1 yapilmistir. Her arastirmacinin ya da kurumun, lojistige
yapist ile farkli bakis acilaria agik olmasindan kaynaklanmaktadir. Lojistik, yalnizca tagima ve
depolamadan ibaret olmayan; mallarin, hizmetlerin ve bilgilerin kaynagindan son kullaniciya
kadar etkin ve verimli bir sekilde ulastirilmasini kapsayan stratejik bir islevdir.

Bu kapsamda, Tedarik Zinciri Yoénetimi Profesyonelleri Konseyi'ne (CSCMP) gore lojistik:
“ciktilarin miisteri gereksinimlerini karsilayacak sekilde, ¢ikis noktasindan tiiketim noktasina
kadar olan etkin ve verimli akisin1 ve depolanmasini planlayan, yiiriiten ve kontrol eden tedarik
zinciri siirecinin bir pargasi” olarak tanimlanmaktadir (CSCMP, 2025).
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Aym sekilde, CSCMP’ye gore tedarik zinciri yonetimi; tedarik siirecleri, doniigiim faaliyetleri
ve tiim lojistik etkinliklerin planlanmasi ve yonetimini kapsamakta, ayrica tedarikeiler, aracilar,
iiclincii taraf hizmet saglayicilar ve miisteriler gibi kanal ortaklar1 arasindaki koordinasyon ve is
birligini de icermektedir. Oziinde tedarik zinciri yonetimi, arz ve talep dengesinin sirket icinde
ve sirketler arasinda biitiinlestirilmesini amaglamaktadir (CSCMP, 2025).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi’nin yapmis oldugu tanimi inceledigimizde
lojistigin tedarik zincirinin bir asamasi oldugunu anliyoruz. Tedarik zinciri, mallarin ve
hizmetlerin iiretimden son tiiketiciye kadar akisini igeren tiim siirectir. Lojistik ise bu siiregte
Onemli bir asamadir.

Son yillarda lojistigin faaliyet alaninda degisimler olmustur. Pazarlama, iiretim gibi isletmeyi
destekleyici bir role sahip olmaktan rekabet avantaji saglayan kritik bir faktdr olarak ortaya
cikmistir. Baglangicta tagima, depolama gibi sinirlt bir faaliyet alanindan stok yonetimi, dagitim,
siparig yoOnetimi, satin alma, paketleme, iadeler ve atiklarin geri donlisimi ve miisteri
hizmetlerini de kapsayacak sekilde alan1 genislemistir (Giimiis, 2009, s.102).

Ulkeler ve isletmeler disariya acilirken ithalat ve ihracat asamasinda lojistik faaliyetlerle
amaglarim gerceklestirirler. Lojistik sadece mal ve hizmetlerin tiiketim noktasina akisi seklinde
bir rol oynamaz. Ayn1 zamanda kapsadigi faaliyetlerle nemli bir rekabet avantaji da saglar. Bu

anlayisimin gelisiminde etkili ve dnemli bir unsurdur.

Lojistik anlayisinin tarihsel gelisimini gosteren cizelge Tablo 1’de yer almaktadir. 1960’1
yillarda lojistik, daha ¢ok depolama ve ulastirma faaliyetleriyle sinirli bir kavram olarak
degerlendirilmekteydi. Bu donemde satis, pazarlama, stok kontrolii ve ulagtirma etkinligi 6n
plandayken, lojistik faaliyetler arasindaki baglanti zayifti. 1980’lerde ise toplam maliyet
yonetimi anlayisiyla birlikte lojistik, siire¢ optimizasyonu ve rekabet avantaji saglama amaciyla
merkezi bir konuma yerlesmistir. 1990’11 yillarda entegre lojistik yonetimi yaklagimi gelismis ;
lojistik planlama, tedarik zinciri stratejileri ve isletme faaliyetleri ile siire¢ biitiinlesmesi
baslamistir. 2000°1i yillarda ise tedarik zinciri yonetimi anlayist hakim hale gelmis ; stratejik is
birlikleri, dis kaynak kullanimi ve toplam kalite yonetimi uygulamalar1 6ne ¢ikmistir. 2000°1i
yillardan sonraki donemde ise internetin yayginlagsmasiyla birlikte e-tedarik zinciri yonetimi
benimsenmistir. Bu asamada veri tabani paylasimi, elektronik bilgi sistemleri ve orgiitsel
ceviklik 6n plana c¢ikarken, firmalar dijitallesen pazarda rekabet edebilmek i¢in tedarik zinciri
aglart kurarak e-ticarete yoOnelmistir. Tim bu donilisiim, lojistik anlayiginin zaman iginde
operasyonel bir siiregten stratejik bir yonetim alanina evrildigini gostermektedir.

Zamanla lojistik anlayisinin tarihsel gelisiminin tedarik zinciri yonetimi anlayisina dogru
gelistigi goriilmektedir. Boylece bir iirlinlin ilk noktasindan tiiketiciye gelene kadar ki son
noktasina kadar biitiinsel bir yaklagim ortaya ¢ikmigtir (Caglar, 2017, s.4-6).

Lojistikte triinlerin ileri dogru hareketinin yaninda geriye yani donis ile ilgili siirecine
literatiirde tersine lojistik denilmektedir. Uriinleri yeniden kullanma kavrami aslinda yeni bir
durum degildir. Metalden kagida doniisiim, toplama ve depozito uzun zamandir yapilan
uygulamalardir. Son yillarda gevre ile ilgili kaygilarin yaninda yeniden doniistiiriip kullanmaya
olan ilgi gittikce artmaktadir (Karagay, 2005, s.319).

Zamanla karsimiza ¢ikan diger bir uygulama yesil lojistiktir. Yesil lojistik uygulamalar1 her
gecen giin 6nem kazanan bir konudur. Diinyada kaynaklar sinirli diizeydedir. Ayn1 zamanda
kaynaklarin bilingli kullanimi ile ilgili ¢evresel duyarlilikta artis olmustur. Diger yandan
firmalar siireglerinde “yesil” olmay1 bir rekabet araci olarak kullanmaya yonelmektedir. Yesil
lojistik uygulamalari hem ekonomik hem de c¢evresel olarak siirdiriilebilir olmak adina
uygulanan ve Onem verilen yoOntemlerden biri olmustur. Aym zamanda gevreye duyarl
malzemeler tercih etmek isletmelerin kurumsal imajlarin1  gelistirmekte ve tiiketici
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memnuniyetine yol agmaktadir. Yapilan caligmalar yesil lojistik uygulamalarimin yatirim,
operasyon, satin alma maliyetlerini artirdigin1 ancak depolama, envanter, tagima, enerji tiikketim
maliyetlerini azalttigin1 gostermistir. Ancak c¢ogu isletmede yesil lojistik faaliyetlerinin
maliyetleri artirdig1 diistiniilmektedir (Tiiziin Rad ve Giilmez, 2017, s.611).

Tablo 1: Lojistik Anlayisinin Tarihsel Gelisimi

Asamalar Yonetim Merkezi Orgiitsel Tasarim
1960’ Yillar
Depolama ve | Satis pazarlama, stok denetimi, ulastirma | Dagimik lojistik  faaliyetler, lojistik
etkinligi, depolama faaliyetler arasinda baglantt zayifligi,
Ulastirma diisiik lojistik yonetimi otoritesi, isletme
basarisini destekleme
1980°li Yillar
Toplam Lojistigin ~ merkezilestirilmesi, stire¢ | Merkezilesmis lojistik faaliyetler,
Maliyet optimizasyonu, rekabetci bir avantaj olarak | biiyiiyen lojistik yOnetimi otoritesi,
Yonetimi lojistik, toplam maliyet yonetimi bilgisayar uygulamalari
1990’ Yillar
Entegre Lojistik ~ planlama,  tedarik  zinciri | Lojistik faaliyetlerde genisleme, tedarik
Lojistik stratejileri,  isletme  faaliyetleri  ile | zinciri planlama, toplam kalite yonetimi
Y 6netimi biitiinlesme, siire¢ kanallar1 ile biitiinlesme | i¢in destek, lojistik yonetim faaliyetleri
2000°li Yillar
Tedarik Stratejik tedarik zinciri goriisli, extranet | Ticari ortaklik, sanal Orgiit, talepteki
Zinciri teknoloji kullanimi, kanal giiclerini ortak | degisimler, benchmarking ve yeniden
Yonetimi bir kuvvet araci kullanmak i¢in tedarik | yapilanma
zinciri toplam kalite yonetimi (TKM)
gostergelerinde is birligi yapmak
2000 Y1l ve Sonrasi
E-Tedarik SCM kavramina internetin uygulanmasi, | Tedarik zinciri ag1 ile ticaret ortakligi
Zinciri disik maliyetli aninda veri tabami | yapmak, .com, -e eklentisi vb. piyasa
Y 6netimi paylasimi, elektronik bilgi, tedarik zinciri | degisiklikleri (e-ticaret), orgiitsel ¢eviklik
yOnetimi senkronizasyonu ve Ol¢iilebilirlik

Kaynak: David F. Ross, Introduction to e-Supply Chain Management, CRC Press LLC, 2002, s.6.

Yeniden Sekillenen Ticaret Yollar: ve Ticaretteki Onemi

Uluslararasi ticaret, tarih boyunca siirekli bir gelisim igerisinde olmustur. Ekonomiler, ihtiyag
duyduklart mallara erisemediklerinde, sahip olduklar1 kaynaklar1 degisim aract olarak
kullanarak ticareti baglatmiglardir. Zamanla birgok iilke, ulasim altyapisini1 gelistirerek mallarin
hareketini  daha  verimli ve hizlh hale getirecek  yontemler  gelistirmistir.
Ticaret ve tagimacilik birbiriyle siki bicimde iliskili olup, ekonomilerin temel yap1 taslarindan
biridir. Ticari mallarin yam sira kiiltiirlerin de tagindig ticaret yollari, diinya tarihinde stratejik
bir rol oynamistir. Ticaret yollarmin bir iilke iizerinden ge¢mesi, tarih boyunca devletler
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acisindan hem ekonomik kazang hem de jeopolitik gilic anlamina gelmistir. Bu yollarin
denetimi, 6zellikle vergi geliri elde etmek agisindan 6nemli goriilmiistiir (Bilinir, 2021, s.29).

Ticari iiriinlerin iilkeler arasinda taginmasini saglayan yollar, yalnizca ulagim aglar1 degil, aym
zamanda lojistik sistemler olarak da degerlendirilmelidir. Bu yollar {izerindeki baglanti noktalar
ve gecis hatlari, zamanla birer lojistik diigiim noktasina déniismiistiir. ilk caglarda kara yolu
sistemlerinin yetersiz olmasi nedeniyle deniz tagimaciligi daha yaygin olarak tercih edilmistir.
Ancak Dogu ile Bati’y1 hem kara hem deniz yoluyla birlestiren en énemli ticaret ag1, siiphesiz
tarihsel “Ipek Yolu” olmustur. “Ipek Yolu” terimi, 19. yiizyiln sonlarinda Alman cografyaci
Ferdinand von Richthofen tarafindan Cin ile Roma Imparatorlugu arasindaki antik ipek
ticaretini tanimlamak amaciyla literatiire kazandirilmistir. Modern arastirmalar, bu agin yalnizca
kara yollarindan ibaret olmadigini, farkli donemlerde degisen gilizergahlar1 ve deniz ticaret
yollarimi da kapsayan ¢ok katmanli bir sistem oldugunu ortaya koymustur (Waugh, 2010, s. 9).
Giiniimiizde Ipek Yolu kavrami, Asya’dan Akdeniz’e, Avrupa’ya ve hatta Afrika’nin bazi
bolgelerine kadar uzanan, ¢cok yonlii ve birbirine entegre baglantilardan olusan bir ticaret ag1
seklinde degerlendirilmektedir.

Bu kapsamda, tarihsel giizergahlarin genel haritasi Sekil 1’de sunulmakta, bu yollarin deniz ve
kara hatlartyla birlikte olusturdugu biitiinciil yap1 ise Sekil 2°de gorsel olarak yer almaktadir.
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Sekil 1: Ipek Yolu Ticaret Yollarinin Haritast

Kaynak: Wikimedia Commons, https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Silk route.]j

Gegmisteki tagimacilik faaliyetlerine bakildiginda, yiik tasima islemleri deve, at, katir ve esek
gibi hayvanlarla ger¢eklestirilmis, bu tagimalar, yetersiz kara yollar1 nedeniyle sinirli hacimle ve
uzun siirede yapilabilmistir. Ornegin, bir devenin tasima kapasitesi ortalama 200 kilogramla
sinirltydi. Ticaret yollar1 {lizerindeki zorluklar, kervanlarin belirli araliklarla konaklamasim
gerektirmis, bu durak noktalar1 zamanla “kervansaray” adi verilen ticaret ve konaklama
merkezlerine donlismiistir (Yilmaz, 2017, s.679). Zaman igerisinde ulagim altyapisindaki
gelismeler ve teknolojik ilerlemeler sayesinde tasimacilik yontemleri kokli bigimde
doniigsmiistiir. Giinlimiizde ise ticaret, konteyner gemileri, demiryollari, hava tagimaciligi ve
modern karayolu araglari ile yiikksek hacimli, hizli ve diisik maliyetli bigimde
gerceklestirilmektedir. Bu doniisiim, lojistik ve ticaretin kiiresel dlgekteki entegrasyonunu da
derinlestirmistir.
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Sekil 2: ipek ve Baharat Yollart

Kaynak: UNESCO, Silk Roads Interactive Map. https://en.unesco.org/silkroad/silkroad- _interactive-
map

Kral Yolu, tarihsel siiregte kara ticaretinin gelisimini dogrudan etkileyen ilk biiylik ulagim
aglarindan biri olarak kabul edilmektedir. Anadolu’da paranin icadiyla ayn1 doneme rastlayan
bu giizergéh, ticareti kolaylastirmak ve mal naklini daha giivenli hale getirmek amaciyla insa
edilmistir.

Lidya Kral1 Giges doneminde insa edilen yol, Efes’ten baslayarak Sardes iizerinden Ninova’ya
(giiniimiiz Musul, Irak) kadar uzanmakta; gilizergdh boyunca cesitli konaklama noktalar
kurulmakta ve gilivenlik dnlemleri saglanmaktaydi.

Yol daha sonra Persler tarafindan da kullanilmistir. Antik tarih¢i Herodot’a gore Kral Yolu;
Sardes’ten baglayarak Kizilirmak, Kapadokya, Giilek Bogaz1 ve Firat Nehri lizerinden gegerek
Babil ve Persepolis’e kadar uzanmaktaydi. Bu ticaret yolu yalnizca bir ulagim hatti degil, aym
zamanda farkli kiiltiirlerin, ekonomik yapilarmin ve ticari iiriinlerin kesisim noktas1 olmustur.

Kral Yolu'nun yapimi, Anadolu’da diizenli ve Orgiitlii ticaretin altyapisii olusturmus;
tasimacilik faaliyetlerinin etkinligini ve ticaret hacmini 6nemli 6l¢iide artirmistir (Yikgl ve
Atagan, 2011, ss.87—101). Tiiccarlarin ve kervanlarin siklikla kullandigi bu yol, ayn1 zamanda
Ipek Yolu'nun &nemli kollarindan biri olarak degerlendirilmektedir. Efes’ten Ninova’ya
(glinlimiiz Irak’1) kadar uzanan bu gilizergah, tarih boyunca ticaretin hem stratejik hem de
kiiltiirel boyutunu sekillendirmistir.
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Sekil 3: Kral Yolu

Kaynak : Yiikei, S. ve Atagan, G. (2011). “Ortadogu’da zaman tiinelinde ticaret”, Muftav Dergisi, 1, s.
109.

Ipek Yolu, adimi ipek ticaretinden alsa da, bu giizergahta yalnizca ipek degil, baharat, degerli
madenler, porselen, kagit ve benzeri pek ¢ok iiriiniin ticareti yapilmistir. Zamanla giizergahlar
artan ve daha genis cografyalara yayilan Ipek Yolu, statik bir yol degil, dinamik bir ticaret ag1
haline gelmistir. Cin’den baslayan ana giizergah Iran, Mezopotamya ve Anadolu iizerinden
Akdeniz limanlarina uzanmakta, farkli donemlerde siyasal ve ekonomik kosullara gore
sekillenerek genislemektedir (Giinay vd., 2019, ss.159-160).

Ancak yeni ticaret yollarinin arayisi, Ipek Yolu'nun tarihsel onemini zamanla golgede
birakmistir. Mogol Hanliklari’nin dagilmasi ve 15. ylizyilin sonlarinda Avrupa’dan Asya’ya
deniz yoluyla dogrudan erisimin saglanmasi, bu ticaret agi igin biiyiik bir kirllma noktasi
olmustur (Rossabi, 1999, s.17). Ozellikle Vasco da Gama’min 1498 yilinda Hindistan’a
denizden ulasmasi, kara yollarinin ticari cazibesini dnemli 6l¢iide azaltmigtir (Sarwar, 2017,
s.15). Deniz tasimaciligi, daha hizli, daha giivenli ve daha diisiik maliyetli bir segenek haline
geldikge, kiiresel ticaretin agirlik merkezi karadan denize, Orta Asya’dan Avrupa limanlarina
kaymistir. Bu doniisiim, Avrupa’nin ekonomik yiikselisine zemin hazirlarken, Ipek Yolu ticaret
ag1 olmaktan ¢ok, kiiltiirel ve tarihsel bir sembol konumuna evrilmistir (Rossabi, 1999, s.19).
Bir¢ok kez bu kadim yolu canlandirma amagl girisimler giindeme gelse de 2013 yilinda Cin’in
TKTY projesi ile sz konusu girisim dikkatleri ¢ekmistir. TKTY girisimi, kara ve deniz
baglantilar1 ile bir¢ok iilkenin dahil oldugu yenilenmis ve eklenmis hatlarla tarihi yolu
canlandirma g¢abasinin baglangict olmustur. TKTY, baglantinin politika, tesisler, ticaret, finans
ve kiiltiir de dahil olmak iizere ¢ok boyutlu ve katmanl bir yapidadir. Onemli bir bilesen
uluslararast demiryolu ulagim baglantilarii kurmak ve bu alanlar boyunca endistriyel
kiimelenme alanlar1 olugturmaktir (Yuan Li vd., 2018, s.275-276).

Bu girisim, yalnizca ulasimi kolaylastirmak degil, aym1 zamanda kadim yollar {izerindeki tilkeler
arasinda ekonomik is birligini artirmak, bolgesel kalkinmayi tesvik etmek ve kiiltiirel etkilesimi
desteklemek gibi ¢ok yonlii hedefler de igermektedir.

Sekil 4’te yer alan harita, Ipek Yolu’nun tarihsel giizergihlarin1 ve bu yol iizerinde yer alan
baslica ticaret merkezlerini gostermektedir. Cin’in dogusundaki Chang’an (bugilinkii Xi’an)
kentinden baslayan bu giizergah, Orta Asya lizerinden Mezopotamya, Anadolu ve Akdeniz
kiyilarina kadar uzanmaktadir. Haritada goriilen Semerkand, Buhara, Rey, Antakya gibi sehirler
tarih boyunca yalnizca ticaretin degil, ayn1 zamanda kiiltiirel etkilesimin de énemli duraklari
olmustur. Bu giizergahlar; Dogu ile Bati arasinda fikirlerin, teknolojilerin ve mallarin
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dolasimima imkan saglayarak, Ipek Yolu’'nu tarihsel ve kiiltiirel acidan essiz bir ag haline
getirmistir.

The Old Silk Routes
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Sekil 4: Eski ipek Yolu

Kaynak: Pamuk, B. (2007). “Ipek Yolu Ticareti ve Erzurum”, Tarih Incelemeleri Dergisi, 22(2), s. 126.

Sekil 5 ve Sekil 6'da goriildiigii iizere, ipek Yolu, kara ve deniz tasimaciligina olanak saglayan,
coklu hatlarin birlestigi ve Asya'y1t Avrupa, Akdeniz ve Afrika'nin bazi bolgelerine baglayan
genis Olgekli bir ulasim agidir. Bu giizergahlar, tarih boyunca yalnizca ekonomik degil aym
zamanda kiiltiirel ve siyasi etkilesim acisindan da stratejik bir rol iistlenmistir.

Giiniimiizde uluslararas1 ticarette tasimacilik; kara, deniz ve hava modlar1 {izerinden
gergeklestirilmektedir. Genellikle bu tasima tiirleri bir arada kullanilarak ¢ok modlu tasimacilik
sistemleri tercih edilmektedir. Kara tasimaciligi, baslica karayolu ve demiryolu iizerinden
yiiriitilmekte, deniz tagimacilig1 ise kitalararasi biiylik hacimli yiiklerin taginmasinda temel rolii
iistlenmektedir.

Tarihsel tagimacilik sistemleri ile gilinlimiiziin modern lojistik altyapilar1 arasinda belirgin
farklihiklar bulunmaktadir. Ozellikle limanlar, i¢ terminaller, demiryolu baglantilari ve
depolama tesisleri gibi altyapi bilesenlerinin gelisimi iilkelerin kiiresel pazarlara daha hizli, daha
giivenli ve daha diisiik maliyetle erismesini miimkiin kilmaktadir. Bu baglamda, glintimiizdeki
lojistik anlayis1 yalmzca fiziksel tagima siireciyle simirli olmayip ayni zamanda stratejik
planlama, dijital entegrasyon ve uluslararasi i birlikleriyle desteklenen biitiinlesik bir yap1
haline gelmistir.
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Sekil 5: Ipek Yolu Kara Ulasim Hatlart

Kaynak: Deniz, T. (2016). “Yeni Umutlarin Isiginda Tarihi Ipek Yolu Cografyas1”, Marmara
Cografya Dergisi, (34), s. 201.

Sekil 6: Ipek Yolu Deniz Ulasim Giizergahi

Kaynak: Deniz, T. (2016). “Yeni Umutlarin Isiginda Tarihi ipek Yolu Cografyasi”, Marmara
Cografya Dergisi, (34), s. 202.
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Yontem

Bu ¢alismanin amaci, tarihsel Ipek Yolu gergevesinde lojistik ve dis ticaret iliskisini incelemeyi
amaclamaktadir. Bu kapsamda, betimsel analiz yontemi benimsenmis ve ikincil veri
kaynaklarindan elde edilen gostergeler iizerinden karsilastirmali bir degerlendirme yapilmustir.
Betimsel analiz, var olan durumu oldugu gibi ortaya koymay1 ve mevcut veriler 1s1¢inda anlaml
¢ikarimlar yapmay1 amaclayan bir yaklagimdir.

Calismada iilkelerin lojistik performanslari, mevcut veriler 1g1ginda analiz edilmistir. Veri
kaynag1 olarak, Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan Lojistik Performans Endeksi (LPI)
raporlarindan yararlanilmistir. LPI verileri, Diinya Bankasi’nin akademik kurumlar, 6zel sektor
temsilcileri ve uluslararasi lojistik uzmanlariyla is birligi i¢inde yiiriittigii anket ¢aligmalari
araciligryla elde edilmektedir. Bu endeks; giimriik islemleri, altyapi, uluslararasi sevkiyat,
lojistik hizmetlerinin kalitesi, gonderilerin takip ve izlenebilirligi ve gonderilerin zamaninda
teslimi olmak iizere alt1 temel boyuttaki degerlendirmelerden olugmaktadir.

2022 yilina ait LPI verileri, 6 Eylil — 5 Kasim 2022 tarihleri arasinda gergeklestirilmis bir
cevrim i¢i anket ¢aligmasiyla toplanmis ve 115 iilkeden 652 lojistik uzmani tarafindan yapilan
4.090 degerlendirmeye dayanmaktadir. Katilimcilar, en cok ticaret yaptiklar1 sekiz iilkeye
iligkin degerlendirme yapmis, bu degerlendirmeler 1 (en diisiik) ile 5 (en yiiksek) arasinda
puanlanmistir. Elde edilen veriler, temel bilesenler analizi (principal component analysis —
PCA) yontemi ile tek bir endeks puanina doniistiiriilmiistiir. Endeks sonuglari, diinya
genelindeki lojistik sistemlerin etkinligi hakkinda karsilastirmali analiz yapma imkani
saglamaktadir (World Bank, 2023).

Calisma kapsaminda Almanya, Isvec, Belgika, Cin, Polonya, Israil, Yunanistan, Tiirkiye, iran,
Ukrayna, Rusya, Uruguay, Libya, Angola ve Afganistan olmak iizere farkli gelismislik
diizeyleri ve cografi konumlara sahip 15 iilke se¢ilmis ve bu iilkelerin 2016, 2018 ve 2022
yillarina ait LPI puanlar1 ve siralamalar1 karsilastirmali olarak analiz edilmistir. Ulke segiminde,
farkli cografyalardan farkli gelismislik seviyesine sahip kiiresel ticaret ve lojistik aglarinda
kritik 6neme sahip olmalar1 dikkate alinmustir.

Lojistik Performans Endeksi

Lojistik Performans Endeksi (LPI), ilk kez 2007 yilinda Diinya Bankasi tarafindan gelistirilmis
ve iilkelerin lojistik kapasitelerini 6l¢gmek amaciyla kullanilmaya baslanmistir. LPI, iilkelerin
lojistik performanslarimi kiiresel diizeyde karsilagtirma ve siralama imkani sunmasi agisindan
onemli bir gostergedir (World Bank, 2023, s.1).

Uluslararasi ticaret, Urlinlerin iilkeler arasinda hareketini saglayan lojistik aglar araciligiyla
gerceklesmektedir. Ancak bu agdan etkin bir sekilde yararlanmak, her {ilkenin ticaret
diizenlemeleri, ulagtirma altyapisi ve glimriik uygulamalari gibi yapisal faktorlerine baglidir. Bu
baglamda LPI, lojistik sistemin performansin1 degerlendirmek igin kullanilan bilesen
gostergeleri araciligiyla iilkeler arasi farkliliklar1 analiz etmeye olanak saglar. LPI, yalmzca
iilkelerin mevcut durumlarimt 6lgmekle kalmayip, ayni zamanda kiiresel lojistik sektoriine
iligkin politika gelistirme siireglerine de referans olusturmaktadir (Pekmezci ve Mutlu, 2018,
$.455).

Diinya Bankasi, 2007, 2010, 2012, 2014, 2016, 2018, 2023 (a¢iklanan veri 2022 yil1 ig¢in)
yillarinda “Rekabete Baglanma” olarak da bilinen LPI raporunu yaymlamistir. LPI anketi
uluslararast ve yurt ici olmak {izere iki kisimdan olusur. Bir iilkede faaliyet gosteren lojistik
uzmanlar tarafindan nicelik ve niteliksel degerlendirmeler yurt i¢ci kisminda sunulur. Temel
lojistik stireclerden, maliyet verileri ve performans sliresine kadar detayli bilgi igerir.
Uluslararasi kisimda ise iilkenin lojistik uzmanlardan olusan partnerleri ve ticaret ortaklarinin
altt Olglitten olusan bilesenleri 1°den 5’¢ kadar puanlamasi ile yapilan niteliksel bir
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degerlendirmedir. Ticaret ortaklari, ankete katilanlarin yer aldig: {ilkelerin en 6nemli ithalat-
ihracat pazarina gore rastgele segilir (Piar ve Diken, 2020, s.1395).

Ulkelerin performansini degerlendiren dlgiitler sunlardir (The World Bank, 2018, s.8):
e Gilimriik
o Altyap:
e Uluslararas1 Sevkiyat
e Lojistik Hizmetlerin Kalitesi
e Gonderilerin Takip ve izlenebilirligi
e (Gonderilerin Zamaninda Teslimi

Tablo 2'de, farkli gelismislik diizeylerine ve cografi konumlara sahip 15 {ilkeye ait LPI puanlar1
ve siralamalar1 2016, 2018 ve 2022 yillarina gore karsilagtirmali olarak sunulmustur.

Tiirkiye'nin performansina bakildiginda, 2018 yilinda 3,15 olan genel LPI puani, 2022 yili
itibariyla 3,4'e yiikselmis ; siralamasi ise 47. siradan 38. siraya ¢ikmugtir. Bu veriler, Tiirkiye'nin
hem siralama hem de puan acisindan anlamli bir lojistik performans iyilesmesi gosterdigini
ortaya koymaktadir. Secili iilkeler arasinda Almanya, 2022 LPI verilerine gore 4,1 puanla 3.
sirada yer alarak en yiiksek performansa sahip iilke olmustur. Almanya’y1 isve¢ ve Belcika (her
ikisi de 4,0 puanla 7. sirada) takip etmektedir. 2018’de ise Almanya 1. sirada (4,20 puan), Isvec
2. sirada (4,05 puan), Belcika 3. sirada (4,04 puan) yer almaktaydi. Bu iilkelerin puanlarindaki
kismi diislise ragmen, genel siralamadaki tstiinliikklerini koruduklar1 goriilmektedir. LPI
siralamasinda 2018 yilinda en diisiik performansi sergileyen {ilkeler arasinda ise Angola (2,05
puan) ve Afganistan (1,95 puan) yer almaktadir. Iran ve Rusya gibi iilkelerde ise hem LPI
puanlarinda hem de siralamalarda diisiis yasanmistir. iran, 2018’de 64. sirada yer alirken
2022°de 123. siraya gerilemis; puani da 2,85’ten 2,3’e¢ dismiistiir. Benzer sekilde Rusya,
2016’da 2,57 puanla 99. sirada iken, 2022°de 88. sirada ancak 2,6 puanla yer almistir. Bu
gerilemenin temel nedenleri arasinda, ekonomik yaptirimlar, siyasi izolasyon, ve lojistik
altyapiya yonelik yetersiz yatirimlar gosterilebilir. Lojistik yatirimlarin sinirli olmasi, tagima
maliyetlerini artirmakta ve hizmet kalitesini diisiirerek dogrudan LPI skorlarina olumsuz
yansimaktadir (Vilko, Karandassov ve Myller, 2011, ss.1153—-1154). Genel olarak tablo,
gelismis tlkelerin yiiksek lojistik performansina, yiikselen ekonomilerin iyilesen ancak sinirl
ilerlemesine ve gelismekte olan iilkelerin yapisal sorunlar nedeniyle diisiik performans
gostermesine isaret etmektedir.

Tablo 2: Secili Ulkelerin Lojistik Performans Endeksi (LPI) Siralama ve Puanlar1 (2022-2018-2016)

Ulkeler 2022 LPI 2022 LPI 2018 LPI 2018 LPI 2016 LPI | 2016 LPI
Sira Puan Sira Puan Sira Puan
Almanya 3 4,1 1 4,20 1 4,23
Isvec 7 4.0 2 4,05 3 420
Belcika 7 4,0 3 4,04 6 4,11
Cin 19 3,7 26 3,61 27 3,66
Polonya 26 3,6 28 3,54 33 3,43
Israil 26 3,6 37 3,31 28 3,66
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Yunanistan 19 3,7 42 3,20 47 3,24
Tiirkiye 38 34 47 3,15 34 3,42
fran 123 2,3 64 2,85 96 2,60
Ukrayna 79 2,7 66 2,83 80 2,74
Rusya 88 2,6 75 2,76 99 2,57
Uruguay 61 3,0 85 2,69 65 2,97
Libya 138 1,9 154 2,11 137 2,26
Angola 134 2,1 159 2,05 139 2,24
Afganistan 138 1,9 160 1,95 150 2,14

Kaynak: World Bank, LPI Report 2023. https://Ipi.worldbank.org/index.php/report

Tablo 3’te, Tiirkiye’nin LPI kapsaminda degerlendirilen alt1 temel bilesene iligkin 2016, 2018
ve 2022 yillarina ait siralama ve puan degerleri karsilastirmali olarak sunulmaktadir. Tirkiye,
2016 yilinda genel LPI puami 3,42 ile 34. siradayken, 2018’de bu deger 3,15’e diismiis ve
siralamas1 47’ye gerilemistir. 2022 yilinda ise genel LPI puani 3,40’a yiikselmis ve siralamada
38. siraya yerlesmistir. Bu durum, 2018'e gore kismi bir toparlanma oldugunu gostermektedir.

Alt bilesen diizeyinde degerlendirildiginde, 2022 yilinda “Gonderilerin Zamaninda Teslimi”
(3,6 puan) ve “Gonderilerin Takip ve izlenebilirligi” (3,5 puan) bilesenlerinde gorece yiiksek
performans sergilendigi goriilmektedir. Buna karsin, “Glimriik” (3,0 puan) ve “Altyap1” (3,4
puan) bilesenlerinde siralama hala diisiik diizeyde seyretmekte, bu durum, Tiirkiye’nin lojistik
alanindaki bazi yapisal sorunlarinin devam ettigine isaret etmektedir. Ozellikle giimriik
islemlerindeki etkinligin yetersizligi ve altyapr yatirimlarindaki smirliliklar, LPI skorlarini
olumsuz yonde etkilemektedir.

2018 yilinda, 2016’ya gore tim alt bilesenlerde puan disiisii yasanmustir. Ancak “Gonderilerin
Takibi ve Izlenebilirligi” alt bileseninde siralama yiikselmistir (43’ten 42’ye).

Genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye nin lojistik performanst yillar icerisinde dalgali bir
seyir izlemis; baz1 bilesenlerde iyilesmeler goriilse de 6zellikle giimriik ve altyapi gibi temel
alanlarda yapisal sorunlarin devam ettigi anlagilmaktadir. Bu durum, siirdiiriilebilir bir lojistik
gelisim stratejisi olusturulmasi gerekliligini ortaya koymaktadir.

Tablo 3: Tiirkiye LPI Alt Bilesenleri 2022-2018-2016

LPI Alt Bilesenler 2022 LPI 2022 LPI 2018 LPI 2018 LPI | 2016 LPI | 2016 LPI
Sira Puan Sira Puan Sira Puan
Gumrik 47 3,0 58 2,71 36 3,18
Altyap1 43 34 33 3,21 31 3,49
Uluslararas1 sevkiyat 26 3.4 53 3,06 35 3,41
Lojistik ~ Hizmetlerin 38 3,5 51 3,05 36 3,31
Kalitesi
Gonderilerin Takip ve 37 3,5 42 3,23 43 3,39
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Izlenebilirligi

Gonderilerin 35 3,6 44 3,63 40 3,75
Zamaninda Teslimi

LPI Genel 38 3.4 47 3,15 34 3,42

Kaynak: World Bank, LPI Report 2023. https://lpi.worldbank.org/report

SONUC

Bu c¢alisma, tarihsel Ipek Yolu cercevesinde lojistik ve dis ticaret iliskisini ele alarak, secili
iilkelerin Lojistik Performans Endeksi (LPI) verileri {izerinden karsilastirmali bir analiz
gerceklestirmistir. Tiirkiye’nin 2018 ile 2022 yillar1 arasindaki LPI puan ve siralamasindaki
yiikselis, genel anlamda lojistik performansinda bir iyilesme egilimine isaret etmektedir.
Ozellikle “Génderilerin Zamaninda Teslimi” ve “Gonderilerin Takibi ve Izlenebilirligi” gibi alt
bilesenlerdeki gelismeler dikkat cekicidir. Buna karsilik, “Giimriik Islemleri” ve “Altyap
Kalitesi” gibi temel alanlarda yapisal sorunlarin siirdiigii gozlemlenmektedir.

LPI verilerinden elde edilen bulgular, Tiirkiye’nin kiiresel lojistik sistemlerdeki konumunu
giiclendirme potansiyeline sahip oldugunu ortaya koymaktadir. Ancak bu gelisimin
sirdiiriilebilir  hale gelebilmesi igin, glimriikk prosediirlerinin sadelestirilmesi, lojistik
merkezlerin modernize edilmesi ve dijital lojistik uygulamalarinin yayginlastirilmas: gibi
alanlarda daha somut ve veriye dayali politika adimlarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu cergevede,
LPI’nin alt bilesenleri temel alinarak iilke diizeyinde stratejik oncelikler belirlenmeli ve
performans odakli yatirim planlamalar1 gelistirilmelidir.

Sonug olarak, bu calisma yalnizca karsilastirmali bir analiz sunmakla kalmayip, ayn1 zamanda
Tiirkiye’nin lojistik kapasitesini gii¢clendirmeye yonelik politika yapicilar igin yol gosterici bir
cerceve sunmaktadir. Gelecekte gerceklestirilecek calismalarda hem nicel hem de nitel
yontemlerin bir arada kullanildig1 6zellikle altyapr yatirimlart ve dijitallesme gibi belirli
miidahale alanlarina odaklanan daha derinlemesine analizlerin yapilmasi 6nerilmektedir.
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