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LOJISTIiK SEKTORU ILE ILiSKiLi UNSURLARIN
LOJISTIK iSTIHDAMINA ETKISI:
KONYA-KARAMAN BOLGESI UZERINE BiR ARASTIRMA
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Kiiresellesmeyle gittikge daha da 6nemli bir hale gelen ve artik kiiresel lojistik
olarak da anilmaya baslanan lojistik faaliyetleri diinya ekonomisinde ¢ok 6nemli bir yer
tutmaktadir. Tirkiye jeopolitik acidan {i¢ tarafi denizlerle c¢evrili olmasi; lojistik
faaliyetleri agisindan giris-¢ikis ve aktarma islemlerinin kolayca yapilabilmesi ve Asya,
Avrupa ve Afrika kitalarini birbiriyle baglayan yollar {izerinde bulunmasi gibi
nedenlerden dolay1 6nemli bir stratejik konuma sahiptir. Son yillarda bir¢ok alanda hizl
bir gelisme gosteren Tiirkiye diinya ekonomisinde s6z sahibi olma yolunda ilerlerken
lojistik sektorii gibi onemli bir alanda geri kalmis bir goriintii ¢izmesi kabul edilemez
bir durumdur. Lojistik sektorii tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de gelisecek ve en
kritik rollerden birisini oynayacaktir.

Issizlik Tiirkiye ekonomisinde gelisen sorunlardan sorunlardan birisi olmustur.
Makroekonomik gostergelerde goriilen iyilesmeler istihdam rakamlarma istenilen
diizeyde yansimamaktadir. Bu nedenle Tiirkiye’deki ekonomi politikalarinin istthdam
tizerinde odaklanmasi bir gerekliliktir.

Bu caligmada lojistik sektorii ile iligkili unsurlarin lojistik istihdamina ne gibi
etki ettigi tespit edilmeye ¢alisiimistir. NACE sistemine gére TR52 bolgesinde yer alan
Konya ve Karaman’da lojistik sektorii ile iliskili unsurlarin lojistik istihdamia olan
etkileri, 2004:Q1-2017:Q4 donemi verileri kullanilarak, zaman serisi analizi
yontemleriyle incelenmistir. Seriler arasindaki korelasyon matrisi olusturulmus ve
bagimli degisken (istihdam) ile en yiiksek derecede iliskili olan degiskenler tespit
edilmistir. Serilerin duraganligi; Vogelsang ve Perron (1998) yapisal kirilmali ADF
testiyle incelenmistir. Seriler arasindaki esbiitiinlesme iliskileri Sinir Testi yaklagimiyla
incelenmistir. Seriler arasindaki uzun ve kisa donem analizleri ARDL yontemiyle analiz
edilmistir. Calismada seriler arasindaki nedensellik iliskileri Toda-Yamamoto (1995)
nedensellik testi ile incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Istihdam, Yatirim.



ABSTRACT

THE EFFECT OF THE ELEMENTS RELATED WITH
LOGISTICS INDUSTRY ON LOGISTICS EMPLOYMENT:
A RESEARCH ON KONYA-KARAMAN REGION

Yasin Ocal
PhD Thesis
Department of International Trade and Logistics Management
Logistics and Supply Chain Management Doctoral Programme
Thesis Advisor: Asst. Prof. Dr. Fulya Tasel
Maltepe University Graduate School of Social Sciences, 2019

Logistic activities are becoming more important day by day and has an
important place in world economy. Because of geopolitical importance, such as being
surrounded by seas on three sides and connecting Asia, Europe and Africa, Turkey is in
an important strategic position. In recent years, as Turkey shows a great deal of
improvement in many areas and advances in world’s economy so it cannot be
acceptable to depict an underdeveloped figure in a very important area like logistics.
The sector of logistics will continue to have an important role in the World also, as in
Turkey.

Unemployment has become a growing problem in Turkey. The improvement in
the figures of economic growth does not have a positive effect on the unemployment
rate. For this reason the general economic policies in Turkey have to be more focused
on unemployment problem.

In this study, it was tried to determine how the elements related to logistics
industry affect logistics employment. The effects of the elements related with logistics
industry on logistics employment in Konya and Karaman cities in Turkey which are
located in the TR52 region according to the NACE system were examined by time
series analysis methods with data between the period of 2004: Q1 and 2017: QA4.
Correlation matrix was formed between the series. The variables which have the highest
relation with the dependent variable (employment) were determined. The stationarity of
the series were examined by Vogelsang and Perron (1998) Augmented Dickey-Fullar
test. The cointegration relations between the series were examined with the Boundary
Test approach. Long and short-term analysis of the series were analyzed by ARDL
method. In the study, the causality relations between the series were examined with
Toda-Yamamoto (1995) causality test.

Keywords: Logistics, Employment, Investment.
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GIRIS

Diinya niifusunun hizla artmasi iiriin ve hizmetlere olan talebin de artmasina
sebep olmustur. Bununla birlikte diinya lizerindeki gelirin esit paylagilmamasi diinyanin
bir tarafinda zenginligi artirirken diger tarafta daha yoksul bir yasam siiriilmesine sebep
olmaktadir. Diinyanin bir tarafinda artan zenginlikle birlikle yeni girisimler yeni
teknolojiler gelisirken diger tarafinda sadece tiiketim toplumlar1 olusmaktadir. internet
cagl ile birlikte treticiler {irlinlerini daha hizli bir sekilde tanitabilmekte kisa siire
icerisinde talep olusturmayi bagsarmaktadirlar. Bu noktada iiriinleri en hizli sekilde, en
dogru metodla, en dogru maliyetle, en dogru miktarda, en dogru miisteriye, en dogru
sekilde, en dogru zamanda ulagtirmanin 6nemi son derece artmistir. Artik tiiketiciler
almak istedikleri {iriinlere zaman ve mekan smirlamasi olmaksizin ulagmak

istemektedirler.

Insanlar sahip olduklar1 mal ve bilgiyi degisik noktalar arasinda ulastirma
yontemleri ile transfer edebilmektedirler. Transfer islemleri farkli amaglarla olabilir.
Ulastirma mal ve hizmetler ile alicilar1 bir noktada bulusturma gibi ekonomik amaglar
i¢in olabilecegi gibi yardim, afet, savas vb. sosyal amaglar igin de olabilir. Ulkelerin ve
tilkeler igerisinde bolgelerin ekonomik gelisimini saglamasi i¢in olmazsa olmaz kural
ticaretin saglanmasidir. Ticaret kalkinmada ana unsurlardan birisidir. Saghkli bir
ticaretin olugmasi i¢in ise ulasgtirma alt yapisinin olusturulmasi ve gelistirilmesi
zaruridir. Etkili ticaret ve etkili ulastirma altyapisi ile ekonomik kalkinma saglanabilir.

Ekonomik kalkinma yolu ile istthdam artis1 saglanabilir ve refah seviyesi artar.

Amerika ve Avrupa iilkeleri incelendiginde hizli kalkinma siirecinde ulasim
imkanlarinin da hizla gelistigi goriilmektedir. Denizyolu ve demiryollarinin etkin
kullanimu ile iiretilen {irlinler hizla uzak pazarlara ulastirilmis ve tiretim miktarlar1 daha
da artirlmigtir. Uzak pazarlardan hammadde temini daha uygun maliyetlerle

yapilabilmis ve rekabette {istlinliik elde edilmistir.

Ulastirmanin sosyo kiiltiirel boyutuna bakildiginda ise saglanan yeni ve kolay

imkanlar sayesinde insanlarin daha rahat ve hizli ulasim imkanlar1 sayesinde



bulunduklar1 ¢evreden ¢ikarak daha farkli cografyalara seyahat etme imkani dogmus,
toplumlar arasinda etkilesim artmis, birbirinden 6grenme hizlanmus, kiiltiir, sanat ve

bilim alaninda bilgi transferi yapilmasina da firsatlar ortaya ¢ikmistir.

Lojistik faaliyetlerinin iiretimin baslangicindan iiriinlerin tliketiciye ulagsmasina
kadar tiim siire¢lerde aktif rol almasi bu siire¢lerin her birinde istihdam olusturmasi
acisindan son derece Onemlidir. Lojistigin insan hayatini kolaylastiric1 etkileri son
yillarda hem isletmelerin hem de tilkelerin bu alana daha fazla odaklanmasina sebep
olmus, Universiteler bu alanda egitim vermeye baslamis, sektdrde lojistik alaninda
uzman kisilere olan ihtiya¢ artmistir. Devletler 6nemli lojistik yatirimlar1 yaparak
ticareti kolaylastirma yoluyla 6zel sektorii tesvik etmisler ve rekabet avantaji saglama
cabasina girmislerdir. Ulasim modlarinin ¢esitlenmesi ve rekabetin artmasi ulasim
araglarmin daha diisiik fiyatlarla insanlarin hizmetine sunulmasi lojistik harcamalarin
artisina, bu alana daha fazla yatirim yapilmasina sebep olmustur. Biitiin bu faaliyetler

lojistik sektdriindeki istihdam artisina katki saglamistir.

Son yillarda giderek artan dneme sahip olan lojistik faaliyetler istthdama katki
yapmast bakimindan da son derece kritik bir rol oynamaktadir. Bu tez c¢alismamizda
lojistik yatirimlarinin, kisilerin lojistik harcamalarinin, sektérde ¢alisanlarin gelir
diizeylerinin, sektorde faaliyet gosteren firmalarin, dis ticaret hacmindeki degisimlerin
lojistik sektoriindeki istihdam etkiledigi diisiiniilmiis bu etkinin boyutlari ele alinmistir.
Lojistik sektorii ve ekonomik kalkinma es zamanli hareket eden degiskenlerdir.
Kombine tagimaciligin saglanmasi ve ulastirma yontemlerinin (kara, deniz ve hava gibi)
dengeli bir bigimde olusturulmasi lojistik sektoriintin gelismesi i¢in bir gerekliliktir. Bu
caligmanin amaci Tirkiye TR52 bolgesi i¢in lojistik sektorii unsurlarinin toplam lojistik
istihdamina katkisinin tespit edilmesidir. Lojistik gelisimi ile istihdamin dogru orantili
oldugu diisiiniilmekte bu nedenle oncelikle Diinya’da ve Tiirkiye’de lojistik ve istthdam
ile ilgili gelismeler arastirilmasiin ardindan Tiirkiye i¢in dnemli bir iiretim ve lojistik
merkez olma yolunda hizla ilerleyen Konya-Karaman bdlgesinde lojistik ile ilgili

unsurlarin lojistik istihdamina etkileri yoniinden yakindan incelenecektir.



BOLUM 1. LOJISTIiK KAVRAMI

1.1. Kavram ve Terimler

1.1.1. Lojistik

Lojistik oncelikle askeri faaliyetlerde kullanilmaya baslanmistir. Silah,
mithimmat ve gida maddeleri gibi iiriinlerin transfer edilmesi askeri basar1 saglanmasi
icin gereklidir. Lojistik {iriin, hizmet ve bilginin {iretim ve tiiketim noktalart boyunca
ileri ve geri olarak cift yonlii akisinin organize edilmesi, planlanmasi, kontrol edilmesi,
koordine edilmesi ve gerceklestirilmesidir. Lojistik yonetimi miisteri isteklerinin en
verimli bigimde yerine getirilebilmesi i¢in tiim lojistik faaliyetlerin yoOnetilmesi
stirecidir (Schonsleben, 2016).

Lojistik kavraminin tanimi zaman iginde siirekli degisimlere ugramistir. Ciinkii
zaman ilerledik¢e kosullar degismis, bu kosullar lojistigin taniminda da degisim ve
gelisimi beraberinde getirmistir. Calisma sekilleri, tiretim tiirleri, pazarlama yontemleri
ve ulagim araglar1 gibi noktalarda meydana gelen degisimler ve gelisimlerle beraber
lojistigin 6nemi, yapilma sekli ve taniminda da degisimler meydana gelmistir. Lojistik
diger sektorlerden ayr tutulamayan ve diger sektorlerde liretilen iirlinlerin kara, hava,
botu hatti, deniz yolu ile bir yerden baska bir yere transfer edilmesidir. Bu transfer
stirecinde ellecleme, paketleme ve benzeri birgok degisik uygulama siirece dahil
olmaktadir. Bu faaliyetlerin meydana gelmesi i¢in yonetim, planlama ve organizasyona
ithtiyac vardir. Bir tanimlama yapilacak olursa iirlinlerin dogru zamanda, dogru yerde ve
dogru alicilara ulastirilmasi i¢in bir yerden baska bir yere transferi siiresince
gerceklestirilen tiim faaliyetler lojistik kavramu ile agiklanir. Yonetim, planlama, tagima,
ellecleme, depolama gibi faaliyetlerin her biri kompleks sistemlerdir. Lojistik kavrami
bu karmasik islerin tek cati altinda toplandigi bir kavramdir (Trade and Development
Aspects of Logistic Services, 2006).

Sanayi devrimi ile birlikte lojistik sadece askeri agidan degil ekonomik agidan da
¢ok 6nemli bir bilesen haline gelmistir. Sanayi devriminin ardindan triinler blok halde

tiretilmeye baslanmigtir. Bu nedenle iriinlerin tamaminin retildigi bolgelerde satilip



bitirilmesi olanaksiz hale gelmistir. Ureticiler iiriinlerin satis1 icin farkli pazar arayisina
girmistir. fletisim alaninda yasanan gelismelerle beraber kiiresellesme siirecinde iiretilen
tirtinlerin farkli pazarlarda satilmasi daha basitlesmistir. Lojistik, isletme karliligimnin ve
gelirlerinin  artirilmasinda, miisteri  portfoyliniin  artirllmasinda,  miisterilerin
memnuniyetinin artirilmasinda ve rekabet Ustiinligi saglanmasinda 6nemli rol

oynamaktadir (Bienstock, 2015).

Ticaretin diinya geneline yayilmasi ve kiiresel hale gelmesiyle birlikte ekonomik
faaliyetlerde ¢esitlilik artmistir. Bu gesitlilik degisik faaliyetlerin birlikte ¢alismasini
mecburi hale getirmistir. Sirketlerin tiretim, pazarlama, satis, lojistik gibi fonksiyonlarin
hepsini kendileri yapmalar1 miimkiin degildir. Sirketler rekabet avantaji kazanmak ve
varliklarin1 devam ettirmek icin farkli sirketlerle is birliktelikleri olusturmalidir. Lojistik
sirketler igin is birligi yapilmasi gereken bir alan haline gelmektedir. Lojistik siiregleri
kendi igerisinde uzmanlik gerektiren siireclerdir ve konusunda uzmanlasmis sirketlere

ihtiyag vardir (Stock, 2001 ).

1.1.2. Lojistik tarihgesi

Lojistik ilk etapta askeri agidan giindeme girmistir. ikinci Diinya Savasi
bakis acisi ile bakilmaya baslanmistir (Trade and Development Aspects of Logistic
Services, 2006). ikinci Diinya Savasi’n1 kazanabilmek icin sadece askeri malzemelerin
ve kadronun yeterli olmayacagi goriilmiistir. Bunun yani sira malzemelerin ve
personelin en hizl sekilde transfer edilmesinin gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Ayni durum
I. Korfez Savasi’nda da yasanmustir (Demir, 2008). Korfez Savasi ile ilgili yapilan
yorumlarda bu savasin bir lojistik savasi oldugu dile getirilmistir. Bu goriis dile
getirilirken temel ¢ikis noktast Amerikan kuvvetlerinin 80 ton et, 300 ton su, 555 ton
akaryakit, 5000 ton miithimmati giinlilk olarak saglamalaridir (Baki,2004). Bu

operasyonla savas en basindan kazanilmis oldu.

geldigi ve Lojistik YoOnetimi kavraminin popiiler hale geldigi goriilmektedir.

Globallesme siireci ile lojistik her giin daha fazla 6nemli ve yaygin bir faaliyet halini



almigtir. Bakkal ve Demir (2011) "e gore diinyada lojistik faaliyetlerin asamalar1 tarihte

su sekilde siralanabilir:

ASAMA 1
1940- 1960 yillari: Lojistik asamasinin kurulmasi

ASAMA 2
1960- 1970 yillart: Lojistik diistincesinin i¢sellesmesi ve deger kazanmasi

ASAMA 3
1970- 1980 yillari: Oncelikler ve tarzlarin degisim gostermesi
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ASAMA 4
1980- giiniimiize kadar: Ekonomik ve teknik doniisiimiin yeni ¢agi

halinde ayr1 ayri yapildigr gézlemlenmektedir. Asagidaki faaliyetlerin bazilari
isletme igerisinde devam ederken kismi olarak da disaridan hizmet saglama

seklinde devam etmekteydi.

Dagitim

Depolama

Isletme Stoklar1 (girdi asamasindaki stoklar)
Ihtiyag Planlama

Materyal Islemleri

Nihai Uriin Stoklar

Miisteri Hizmetleri

Paletleme

Planlama

Satin Alma



- Siparis Siireci
- Talep Ongoriisii
- Tasima

- Uretim Planlama

b) Birlesme (1980 — 2000): Bu donem igerisinde lojistik faaliyetler iki baslik

altinda birlesmistir:

- Madde ve Materyal Yo6netimi
- Fiziksel Dagitim

¢) Toplam Biitiinlesme (2000 — Giinlimiize): Giiniimiizde devam etmekte olan bu
stire¢ bolinme ve birlesme kisminda verilen islemlerin bir c¢ati altinda
toplanmasini giindeme almistir. Diinya ekonomisinde yasanan globallesme,
liberallesme ve bu dogrultuda isletmeleri baskilayan uyum c¢aligsmalari, lojistik
faaliyetlerin Onemini arttirmis ve bugilinkii entegre lojistik tanimini ortaya

cikarmustir.

Dogru Uriin Dogru Miktar

Dogru Yer Dogru Uretim ve Rekabet Edilebilir Pazar
Lojistik Maliyetler Dogru Fiyat

d

Dogru Dogru Bi¢im
Zamanda

Sekil 1.1. Entegre Lojistik Kavram
Kaynak:(Ozgiin, 2006)



1.1.3. Lojistik elemanlar:

Lojistik faaliyetlerin elemanlarin1 asagidaki sekilde gruplamak miimkiindiir;

Elemanlar:

- Dagitim Yonetimi

- Entegre Lojistik Yo6netimi

- Fiziksel Dagitim

- Ilk Madde ve Malzeme Y®6netimi
- Lojistik Miihendisligi

- Lojistik Yonetimi

- Pazarlama Lojistigi

- Satmalma Lojistigi

- Tedarik Zinciri Y 6netimi

- Ticari Lojistik
Gruplamak gerekirse;

- Ambalajlama

- Bilgi ve Kontrol
- Depolama

- Glmriikleme

- Stok Yonetimi

- Tasmma

- Miisteri Hizmetleri

Yukarida belirtilen siire¢ iginde yer bulan lojistik faaliyetlerle ilgili maliyet
kalemleri tetkik edildiginde tasima maliyetlerinin toplam igerisindeki konumu dikkati
cekmektedir. Isletme yonetimi icinde lojistik maliyetlerinin analizi tablo 1.1.°de

gosterilmistir.



Tablo 1.1. Lojistik Maliyetler

Lojistik Maliyetleri

Oran

Sevkiyat 45%
Depolama 26%0
Stok Maliyeti 20%0
Yonetim Giderleri 9%

Kaynak: (Demir, 2008)

1.1.4. Lojistigin kapsam

Lojistik iiretilen mallara konum ve

zaman agisindan deger katmaktadir.

Lojistigin kapsamini iirlinlin iiretildigi yerden satilacagi yere ulasgtirilmasi siirecindeki

tiim evreler olusturur. Bu siire¢ igerisindeki tiim tasima faaliyetleri lojistik kapsamina

girer. Lojistigin kapsamindaki konulardan bazilari su sekildedir:

- Arag filosunun biiyiikliigiiniin tespit edilmesi

- Envanterden ¢ikarma

- Merkez ve ikincil duraklarin yerlesim yerlerinin tespit edilmesi

- Siparis uygulamalari
- Siparis miktari

- Siparis siklig1

- Siparis takibi

- Stok degerlemesi

- Stok kontrolii

- Tedarikgi se¢imi

- Tesis bilesenlerinin planlanmasi

- Tesis sayisinin Ve yerinin tespit edilmesi

- Tesislerin yerlesimi ve planlamasi
- Ulastirma personelinin planlanmasi

- Ulastirma



- Tagima tiirli se¢cimi (Kaya, 2014)

Ulastirma faaliyetlerinin kapsaminda tasima seklinin tespit edilmesi, merkez ve
ikincil terminallerin tespit edilmesi, kadro ve filo biiyiikliigiiniin ayarlanmasi islemleri
sirketlerin lojistik anlaminda diger sirketlere gore avantajli bir yerde olacaktir (Johnson,
1999).

Uriinlerin  islenecegi malzemelerin belirlenmesi, kapasite ayarlamalari,
giizergahlarin belirlenmesi ve depo ile ilgili konular i¢ tesis planlamasi1 kapsaminda yer
almaktadir. Ihtiya¢ olan malzemelerin miimkiin olan en diisiik maliyetle elde edilmesi
ve depolanmasi gerekir. Tedarikgiler belirlendikten sonra stok yapma siireci baslar.
Stoklama yaparken yerlesim yerlerinin belirlenmesi gerekir. Depolama ve stok
olusturma alanlar1 belirlenir, planlanir ve diizenlenir. I¢ tesislerin planlanmas1 esnasinda
mamullerin, yart mamullerin ve hammaddelerin kolay erisilebilir bir bicimde
tasarlanmas1 lojistik faaliyetlerinin daha verimli bir bi¢imde siirdiiriilmesini

saglayacaktir (Johnson, 1999).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyinin (Council of Supply Chain
noktadan baska bir noktaya aktarilmasi siirecinde “depolamalarin da yapilmasi ve
kontrol altinda tutulmasi1” ifadeleri kullanilmaktadir (CSCMP, 2012). Bu durum i¢ tesis

planlamasinin lojistiin 6nemli unsurlarindan biri oldugunu gostermektedir.

.....

olarak da ifade edilen tarife gore lojistik; dogru iirtin veya hizmetin dogru miktarda,
dogru kosullarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetlerle, dogru alict igin
kullanilmasini saglayabilmektir (Giin, 2012, s. 385).

I¢ tesis planlamasinin énemli getirilerinden birisi maliyetlerin diisiiriilmesidir. I¢
tesislerin dogru ve amagclara uygun bir bigimde diizenlenmesi ile beraber lojistik
faaliyetleri daha verimli bir bigimde siirdiirilecektir. Kolay ve diizenli bir stoklama,
stok kontrol diizeni ve farkli kisi veya birimlerin birbirlerinin ¢alismalarini bélmeden
faaliyet gosterebilmeleri siireglerin daha etkin ve verimli ilerlemesini saglar. Rekabetin

yikksek diizeylerde oldugu giiniimiiz ekonomik sisteminde depolama alaninda



maliyetlerin digiiriilmesi rekabet avantaji kazandiracaktir. Depolama siireglerinde
tizerinde Ozellikle durulmasi gereken nokta i¢ tesislerin en verimli ¢aligma ortamini
sunacak sekilde tasarlanmasidir. Lojistik ihtiya¢ duyulan malzemelerin ihtiya¢ duyulan
yerlere aktarilmasi siirecini ifade eder (Long, 2012). Lojistik, arz ve talep noktalari
arasindaki farkliligin dengelenmesi amaciyla hayata gecirilmis olup; sistematik ve

dinamik olarak ilerleyen bir siireci ifade etmektedir (Toprak, 2010).

1.1.5. Temel lojistik faaliyetleri

1.3.5.1. Siparisin islenmesi

zamaninda teslimatinin yapilmasidir. Miisteri mevcut hizmetten memnun kaldiginda
basar1 saglanacaktir. Siparis talimatinin verilmesiyle malin teslimi arasindaki tim
islemleri kapsamaktadir. Siparis isleme siiresi satict ve aliciya gore farkh

tanimlanmakla birlikte genelde su sekilde bir siireg isler:

ASAMA 1

Siparis planlamasi

=

ASAMA 2

Siparis emrinin ulagmasi

=

ASAMA 3
Siparis islemleri

=

ASAMA 4

Siparis paketleme

=

ASAMA 5
Kaynak:(Kobu, 2003, s. 242-243).
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Siparis isleme lojistik siirecinin ilk adimi olarak goriilebilir. Siparis isleme
siirecinde yapilacak hatalar biitlin slireg boyunca sorunlarin yasanmasi ile
sonuglanacaktir. Siparis isleme siireci bilgilerin dogru bir bigimde yonetilmesini ifade
eder. Bilgilerin dogru bir bigimde yonetilmesi hizmetin olusturulmasi, tedarik zinciri
yonetiminin etkin bir bigimde yerine getirilmesi ve yer, zaman ve sekil esnekliginin

olusturulmasini saglar.

Lojistik bilgi sisteminde siparisler yonetilir. Sipariglerin kaliteli yonetimi miisteri
acisindan olumlu goriislerin gelismesini saglar. Bilgilerin alinmasi, degerlendirilmesi,
planlanmas1 ve diger konularda tiim bilgilerin toplanmasi, eksiksiz bir degerlendirme
yapilmasi, envanter ve dokiimantasyonun dogru yapilmasi ve is siire¢lerinin dogru takip

edilmesi faydali olacaktir.

1.3.5.2. Talep planlama ve takibi

Talep yonetimi bilgiye dayali olmak kaydiyla talebin en yiiksek seviyede
karsilanmasini, ge¢ kalma siiresinin, harcamanin, maliyet ve stoklarm optimum
seviyelere diigiirilmesini hedeflemektedir. Bu sayede tedarik zinciri halkalarinin
arasinda dogru yonetilen bilgi ile talebin tahmin edilmesi daha kolay yapilabilmektedir.
Talebin dogru tahmin edilmesi ve esnek iiretim Kkabiliyeti ile birlikte talep yonetimi
gerceklesmektedir. Ileride talep edilecek mal ve hizmetlerin ve bu mal ve hizmetlerin
tedarik edilmesi igin ihtiya¢ olan malzemelerin énceden ortaya ¢ikarilmasidir. Ileri
tarihte ihtiya¢ olacak mal ve hizmet talebini tahmin etmek isletmedeki biitiin
tahminlerin baslangicin1 meydana getirmektedir. Farkli fonksiyonlara ana girdi

niteliginde olup oldukg¢a 6nemli bir faaliyettir (Dogan, 2010, s. 90).

1.3.5.3. Tasima

Tasima lojistik siirecin 6nemli ve temel faaliyetlerinden birisi olup, mallarin
cikis noktasindan tiiketim noktasina veya tersi yonde hareket ettirilmesidir. Diger
lojistik faaliyetler belirlenmis olan bir yerde yapilirken tagima belirli yer veya bolge ile
siirl kalmaz. Tasima maliyetleri, lojistik maliyetler igerisindeki en biiyiik kalemlerden

birisini olusturmaktadir (Kayabasi, 2010, s. 99).
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Tagimada tretim yeri baslangi¢ noktasini, tiiketim yeri ise bitis noktasini
olusturur. Tagimada amag yalnizca bir yerden bir yere mal tasimak degildir. Tagima
isleminin en az maliyetle ve en kisa siirede gergeklestirilmesi esastir. Kara, hava, boru
hatt1 veya deniz yolu olmak tizere dogru tasima yontemi ve dogru yol giizergahlarinin
takip edilmesi gerekir. Dogru araglarla dogru giizergahlar izlendigi takdirde maliyetler

diiser ve rekabet avantaji saglanir.

1.3.5.4. Depolama ve antrepo islemleri

Lojistik islemlerinin bir diger hayati 6éneme sahip faaliyetleri depo ve antrepo
islemleridir. Depolama ve antrepo islemlerinde hammadde, yart mamul ve mamul
tasinmadan Once veya tasindiktan sonra depolanir. Stoklama yapilir ve stoklama
hakkinda gerekli olan kayitlar tutulur. Hazirlanan kayitlar yonetime verilerek lojistik
faaliyetlerinin kontrollii bir big¢imde devam ettirilmesi saglanir. Depolama ve antrepo
islemlerinde dikkat edilmesi gereken konulardan birisi ne tiir tirinlerin ne tiir alanlarda
depolanacagidir. Depolama yapilacak alan depolanan {iriin i¢in uygun olmalidir (Kii¢iik

& Tanyas, 2012, s. 1).

Hammadde, yar1 mamul ve mamullerin bekletildigi yerlere genel olarak depo
ismi verilir. Depolar liretim yerinde kullanilacak hammadde ve yar1t mamullerin ihtiyag
halinde elde bulundurulmasini saglar. Depolarin diger islevi belirli miktarlardaki
tamamlanmis iirlinii miisteri talebi geldiginde tagima islemine baslayabilmek i¢in hazir
tutmaktir. Depolar iirlinlerin smiflandirilmasi, stoklanmasi, boliimlere ayrilmasi gibi
islevlere sahiptirler. Antrepolar ise mal ve iirtinlerin nicelik, nitelik ve 6zelliklerinin
analiz edilip, deger tespitinin yapildigi ve uygun kosullarda muhafaza edilmelerinin
saglandig1, giimriikli alanlarda kurulan, Giimriik Kanunu ve Giimriik Y6netmeligi’nin
ilgili maddelerinde belirtilmis olan 6zelliklere sahip olan yerler olarak uluslararasi
lojistik 15 akisinda ara noktalardir. Giiniimiizde antrepo islemleri ¢ogunlukla lojistik

sirketleri tarafindan yerine getirilmektedir.

1.3.5.5. Ellegleme

Ellegleme, malzemelerin yerinin degistirilmesi, farkli kaplar arasinda

aktarilmasi, kaplarmin tamir edilmesi, kaplarimin yenilenmesi, havalandirilmasi,
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ilaglanmasi, istiflenmesi, elenmesi, karistirilmasi gibi birtakim uygulamalar1 ifade
etmektedir. Ellegleme faaliyetleri depo operasyonlarmin verimliligini 6nemli derecede
etkilemektedir. Uriinlerin depo icerisindeki hareketlerini basitlestirirken diger yandan
maliyetlere 6nemli derecede etki etmektedir. Bu yiizden elle¢clemede kullanilan biitiin

sistemlerin hedefi etkinligi artirmaktir (Sahavet, 2006).
Asagidaki faaliyetlere “ellecleme” adi verilir;

- Kaplarin birlestirilmesi veya biiylik kaplardan kiiclik kaplara bosaltma
- Esyanin havalandirilmasi

- Kalburlama

- Kaplardan numune alinmasi

- Kaplarin onarilmasi veya saglam hale getirilmesi

- Kaplarin yenilenmesi

- Karngtirma

- Yeni kap ¢esitlerinin yapilmasi

Ellecleme islemi tasinma ve depolama gibi siire¢lerin kalitesini artirir. Ellecleme
iriinlerin degerine etki etmez. Elleglemenin dogru bir bi¢imde yapilmadigi durumlarda

tirtin deger kayb1 yasanabilir.

1.3.5.6. Ambalajlama ve paketleme

Uriinleri kullanicilara saglikli bir sekilde ulastirmak ve transfer sirasinda
riinlerin nitelik kaybma ugramasini onlemek amaciyla ambalajlama ve paketleme
yontemleri kullanilir. Ambalaj iriiniin giivenli ve hasar almadan tagmmmasini saglar.
Ambalaj sayesinde firiiniin korunmasi, tasinmasi, tanitilmasi, barindirilmasi gibi
noktalarda olumlu kazanimlar saglanir. Son yillarda ambalajlama lojistik firmalarinin

faaliyet alanina girmistir.

Ambalaj ve paketleme tercihlerinin yapilmasinda iiriiniin sahip oldugu 6zellikler,
tasima sistemi ve benzeri hususlar géz oniinde bulundurulur. Farkli 6zelliklere sahip
iriinlerin ayn1 sekilde taginmasi miimkiin degildir. Paketleme ayni zamanda is akiginin

hizlanmasi ve basarisinda dnemli bir etkiye sahiptir.
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1.3.5.7. Sigortalama

Sigortalama islemleri mali alan ve satan tarafindan karsilikli mutabakat
saglanarak yapilmaktadir. Sigorta sayesinde hem alict1 hem de satici1 satisa konu olan
irinde meydana gelebilecek hirsizlik, deformasyon, kaza, bozulma vb. olumsuz
durumlara kars1 kendilerini giivende tutacak bir anlasma yapmus olurlar. Ithalat ve
ihracatta sigortalama gereklidir. Uluslararas: ticarette sigortalanmamis iriinlerin
tasinmasi ve giimriikleme gibi islemlerin yapilmasi zordur. Sigortalama yasal olarak bir

zorunluluktur. Lojistik firmalari sigortalama hizmetleri de vermektedir.

1.3.5.8. Giimriikleme ve envanter

Dis ticaret islemlerinde dnemli konulardan bir digeri giimriiklemedir. Glimriik
mevzuatlar1 tlkeler arasinda farklilik gdstermektedir. Bu mevzuatlar zaman zaman
degisiklige ugramaktadir. Bu nedenle mevzuatlarin yakinen takip edilmesi zorunludur.
Dis ticareti gergeklestirebilmek igin her iilke i¢in mevcut mevzuatlara uygun hareket
edilmesi gerekmektedir. Giimriikkleme prosediirlerinin dogru bir bigimde yapilmamasi
mallarin digartya ¢ikmasini veya igeriye girmesini engeller ve firmalar maddi zarar
gorebilmektedirler. Gerekliliklerin yerine getirilmemis olmasit nedeniyle sinir kapisinda
bekleyen araglar maliyetleri yiikseltecektir. Yapilacak kiiciik hatalar bile firmalarin

vergi kacak¢ilig1 gibi suglarla islem gormelerine neden olabilecektir.

Depolama ve iiretim siireglerinin etkin bir sekilde devam etmesi siirecinde
envanter 6nemli bir yer tutmaktadir. Envanter hammadde ve yar1t mamul mamullerin
miktarlarmi kayit altinda tutmaktadir. Envanter yonetimi yoluyla ne miktarda iiriin
tiretilecegi, siparislere ne kadar siirede cevap verilebilecegi gibi sorunlarin ¢6ziilmesi
saglanir. Pazara dogru mallarin dogru yerlerde ve dogru miktarlarda sunulmasi firmalar
igin her zaman bir sorun olarak ortaya ¢ikar. Envanterin yanlis yerlerde stoklanmasi, az
olmas1 veya fazla olmas1 maliyeti yiikseltir. Envanterin gerekli diizeyde tutulabilmesi

isletmelerin karsilagtig1 sorunlardan biridir (Koban & Keser, 2011, s. 128).

Envanter, maliyetleri 6nemli oSl¢iide etkilemesi nedeniyle lojistik alaninda
tizerinde durulan konulardan birisidir. Rekabet avantajinin saglanmasi i¢in maliyetlerin
mimkiin olan en disiik seviyede tutulmasi gereklidir. Giliniimiizde miisteri

beklentilerinin ¢esitlenmesi nedeniyle firmalar fazla sayida {iriin hazirlamaktadirlar.
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Uriin cesitliliginin artmasi1 envanterin énemini daha fazla hale getirmektedir. Ayrica
pazarlarda goriilen gelismeler ve beklenmedik dalgalanmalarin veya talep artislarinin
ortaya ¢ikmasi da envanteri 6nemli yapmaktadir. Hatali envanter yOnetimi pazarin
gereksinim duydugu iirtinlerin iiretilememesi veya pazarin gereksinim duymadigi

tiriinlerin gereginden fazla iiretilmesi ile sonuglanir.

1.3.6. Lojistigin rekabetteki yeri ve 6nemi

Gilinlimiizde isletmeler her alanda rekabet igerisindedir. Maliyetleri diisiirme, en
uygun fiyatlar1 yakalama, pazara en hizli sekilde tirlinleri ulagtirma temel hedef haline
gelmistir. Bu noktada lojistigin rekabet avantaj1 saglama tlizerindeki etkisi her gegen giin
daha da artmaktadir. Gelisen teknoloji ile beraber isgiiciiniin maliyetlerdeki paymnin
azalmasi ve kiiresellesme ile birlikte hammaddeye erisimin kolaylagmasi bu unsurlarin
maliyetler tizerindeki etkisini azaltmigtir. Bu unsurlara ilave olarak lojistik unsuru
maliyetler iizerinde etkili olmaktadir. Firmalar rekabet avantaji kazanarak yasamlarini
devam ettirebilmek icin lojistik islemlerinde uygun yontemi, aract ve sistemi tercih
etmek zorundadirlar. Aksi halde ihtiya¢ duyulan {irliniin ihtiya¢ duyuldugu zamanda ve
miimkiin olan en az maliyetle miisteriye ulastirilmasi miimkiin olmaz. Uriiniin dogru

zamanda dogru yerde bulunmamasi satiginin yapilmasini zorlastirir.

Miisteri taleplerinin zamaninda karsilanmasi rekabet avantajinin elde edilmesi
icin en 6nemli unsurlardan birisidir. Lojistik agisindan bakildiginda pazarin talep ettigi
zamanda talep edilen iirliniin pazara ulastirilmas: rekabet avantaji saglar. Miisteri
isteklerinin hizla degistigi giiniimiizde alicilarin istedikleri tirlinleri istekleri zamanda
bulabilmeleri onlarin tercihlerini 6nemli o6l¢iide etkiler. Firmalar agisindan dogru
iiriinlerin, dogru yerlere dogru zamanlarda ulastirilmast satis gergeklestirilmesini
saglarken alicilarin yasam standartlar1 yiikselir (Cooper, 1993). Ayni veya benzer mal
veya hizmeti sunan firma sayisinin ayni pazar icerisinde birden fazla olmasi rekabeti
ortaya c¢ikaracak, bu durum ise kalite artisin1 beraberinde getirecektir. Rekabet
sonucunda hizmet kalitesinde, mal kalitesinde ve fiyatta daha iyi standartlar olusur

(Zeybek, 2007).

Lojistigin gelisimi igin ticaretin gelismesi ve artmasi gereklidir. Ticaret

hacminin artig1 pazarda lojistik firmalarina olan ihtiyaci artiracak bu sayede yeni lojistik

15



firmalar1 pazara dahil olacak ve rekabet artacaktir. Sekil 1.2 ve Sekil 1.3. kiiresel

bliylime oranlarini ve ticaret hacimlerini gostermektedir.

Sekil 1.2. Kiiresel Biiyiime Oranlar%
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Sekil 1.2. ve Sekil 1.3. incelendiginde hem ticaret hacimlerinde hem de biiyiime

oranlarinda yillara gore dalgalanmalar yasandigi goriilmektedir. Degisken bir yapiya
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sahip olan ekonomik kosullar igerisinde lojistigin etkin bir bi¢cimde kullanilarak
maliyetlerin diisliriilmesi firmalarin varliklarin1 devam ettirebilmelerini saglayacaktir.
Lojistik konusunda basarili olan firmalar dogru friinlerle, dogru zamanlarda dogru
yerlerde bulunacaktir. Bu sayede degisen pazar kosullarinda adapte olmalar1 ve ayakta
kalmalar1 daha kolay olur. Lojistik sayesinde maliyetlerin azaltilmasi s6z konusu
oldugunda lojistik islemlerinin kendi i¢indeki maliyetleri de gozden kagirilmamalidir.
Lojistik maliyetler igerisinde en onemli madde tasima maliyetleridir. Tasima

maliyetlerini ise stok maliyetleri izlemektedir (Zeybek, 2007).

Lojistik yOnetiminin isletmeler i¢in Onemli olmasinin nedenleri maddeler

halinde su sekilde agiklanabilir;

- Uretim noktas1 Ve satis noktalar1 arasindaki mesafenin ve dolayisiyla nakliye
maliyetlerinin yiikselmesi

- Uretim maliyetlerinin diismesini saglayan teknolojilerin ilerlemesinde birgok
alanda sona gelinmesi ve bu amagla firmalarin maliyet azaltici lojistik
alanina yon ¢evirmesi

- Stok yonetiminde tam zamaninda tedarik, kanban vb. yontemlerin genis
bigimde kullanilmaya baslanmasi

- Degisen misteri isteklerini karsilayabilmek igin driin ¢esitliliginin
cogaltilmasi

- Telekomiinikasyon teknolojilerindeki ilerlemeler, bilgisayar kullaniminin
yaygin hale gelmesi

- Cevre koruma ve maliyetleri diisiirmek i¢in geri doniislim uygulamalarinin
artmasi

- Global sirketlerin ¢ogalmasi, rekabet imkanlarinin degismesi

Lojistik hem alinan hammaddenin tiretim noktasina getirilmesi hem depolama
hem de iriinlin tiiketim noktalarina sunulmasi asamalarinda énemli rol oynamaktadir.
Uretim, pazarlama ve satig siireglerinin kalitesini dogrudan etkileyen bir kavramdir.
Bazi biiyiik firmalarda lojistik isleri genel miidiir yardimcilig1 seviyesinde yonetilir.
Lojistigin 6nemi mikro diizeyde oldugu gibi makro diizeyde iilkelerin ve bolgelerin

gelismislik  diizeylerinin  yiikseltilmesinde lojistik  altyapisinin =~ 6nemli  roli
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bulunmaktadir. Lojistik altyapisinin giiclii oldugu iilkelerde ve bdlgelerde ticaret
yapilmas1 daha kolay olabilmektedir. Isletmelerin acilmasi ve pazarlara ulagim gibi
ekonomik yasam i¢in hayati 6neme sahip olan kararlar alinirken ulasim degiskeni goz
ontinde bulundurulmalidir. Lojistik ihracatin artmasinmi da saglayacagindan lojistik
altyapisinin eksikligi iiretilen tirlinlerin yurt disina ¢ikarilmasini zorlastirabilir. Lojistik
ihracat yoluyla firmalarin 6nemli kazanimlar elde etmesini saglayacaktir (Kobu, 1996).

S6z konusu kazanimlar su sekilde 6zetlenebilir

Birim bagina sabit giderleri diistiriir

- llave iiriin/hizmet hatlarinin devreye alinmasina imkan verir

- Sirket ¢alisaninin bireysel haklarinin iyilesmesine firsat olusturur

- Karlan ytikseltir

- Mdsteri sayisini yiikseltir

- Uriin veya hizmetin hayat siiresini uzatir

- Vergi avantajlar1 saglar

- Verimliligi yiikseltir

- Ulke icinde belirli zamanlarda talebi olmayan sezonluk iiriinler igin talep

dengelemesini saglar.

Makro ve mikro kazamimlarin yaninda lojistik sosyal fayda saglamaktadir.
Lojistik, bolgeler arasi kalkinmiglik farklarinin azalmasini da saglar. Bolgeler arasi
kalkinmiglik farklarinin olusmasinda rol oynayan nedenlerden birisi farkli bolgelere
olan erisim maliyetlerinin ve siirelerinin farkli olmasidir. Ulasim altyapisinin istenen
diizeyde olmasi gelismislik diizeyi diisiik olan bolgelere daha fazla yatirim yapilmasim
saglayacaktir. Lojistik acil durumlarda da insanlarin yasamlarim1 olumlu yonde etkiler.
Ozellikle insani yardim s6z konusu oldugunda lojistik en &nemli konudur. Insani

.....

ozellikler asagidaki gibi siralanabilir;

- Zamany, yeri ve sekli 6ngoriilemeyen talep vardir.
- Talep biiylik miktarlarda ve aniden belirir. Ancak bu talebin yerine

getirilmesinde 6teleme imkani1 bulunmamaktadir.
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- Talebin yerine getirilmesi i¢in nakledilecek miktarlar ¢ok fazladir ve
ulastirma agisindan darbogazlar vardir.

- Cogunlukla talebi karsilamak igin gerekli insan, teknoloji ve finansal
kaynaklar sinirhdir.

- Bu kisimda isttihdam edilecek kisilerin isletme lojistigi egitiminin

iceriginden farkli egitim almalari ve farkli uzmanliklart bilmeleri gereklidir.

1970°1i ve 1980'li yillarda firmalar rekabette avantaj saglamak igin iki konuya
onem vermislerdir. Bu konulardan birincisi maliyetleri diisiirmek, diger konu ise
verimliligi yiikseltmektir. Bu iki unsur birbiri ile i¢ i¢e olan konulardir. Verimlilik en az
maliyetle en kisa siirede en fazla miktarda iirtine sahip olunmasi anlamina gelmektedir.
Verimliligin bu tanimi incelendiginde en kisa siirede ve en az maliyetle iiretim
yapabilmek i¢in lojistigin {iretimin ihtiyact olan hammaddenin iiretim kaynagina
getirilmesi noktasinda devreye girdigi goriilmektedir. Lojistik faaliyetlerin dogru
yollarla ve dogru aracglarla yapilmasi hem zaman agisindan hem de maliyet acisindan
kazanim sunacaktir. Etkili bir tedarik zinciri yonetimi ile maliyetler azalacak ve
kullanilan zaman miktar1 diisecektir. Tiim bunlar sonucunda ortaya rekabet avantaj
kazanabilen bir firma cikabilecektir. 199011 yillardan itibaren ise rekabet avantaji
kazanmak i¢in miisteri memnuniyetinin saglanmasi tizerinde durulmustur. Bu durumda
da lojistik Onemli bir degisken olarak ortaya ¢ikmaktadir. Lojistik sayesinde
miisterilerin talep ettikleri zamanda, talep ettikleri {irliniin talep ettikleri yerde hazir
bulundurulmas1 miimkiin olmaktadir. Son elli yilin tiim donemlerinde lojistik hizmetleri

firmalarin rekabet avantaji saglamalarina yardimci olmustur (Kasilingam, 1998).

Kiiciik ve Tanyas (2012) ‘e gore lojistik isletmelerin kaynaklarini etkin
kullanabilmeleri bir noktada lojistik yonetiminin etkin isleyisine baglidir. Cilinkii bir
isletme ne kadar uygun fiyata ve en iyi kaliteye sahip {iriin iiretirse iiretsin veya temin
etsin, asil 6nemli olan o {riiniin tim bu artilariyla birlikte miisterinin istedigi yerde
misterinin istedigi zamanda hazir bulundurulabilmesidir. Bu da ancak lojistik
yonetiminin etkin isleyisiyle miimkiindiir. Lojistik hizmetler, firmalarin verimliliginin
artirilmasini, iretim maliyetlerinin diismesini ve uluslararasi pazarlarda daha fazla
rekabet giicii elde edilmesini sagladigindan, iilke ekonomisi i¢in de 6nemli bir unsurdur.

Gelismis ilkelerin bircogu yillar dnce lojistigin kiymetini kavramiglar ve lojistik
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hizmetleri olmas1 gereken bir isletme faaliyeti olarak benimsemislerdir. Etkili bir
lojistik altyapisina sahip olmak o devletin rekabet giicii agisindan ¢ok onemlidir (Kiigiik
& Tanyas, 2012, s. 351).

1.3.7. Diinya’da lojistik

Ulkelerin ekonomik refah seviyesini gosteren en &nemli veriler o iilkelerin
makroekonomik gostergeleridir. Bir iilkede makroekonomik gostergelerin yiliksek
diizeylerde olmasi o iilkenin gelismislik seviyesinin yiiksek oldugu anlamina gelirken
tersi durum refah diizeyinin diisiik oldugu anlamina gelmektedir. Makroekonomik
gostergeler iilkede yasayan bireylerin yasam standartlarinin ve refah diizeylerinin genel
olarak yiiksek veya diisiik olmasmi belirler. Ulkelerin makroekonomik verilerinin
yiiksek diizeylerde olmasini saglayan unsurlardan birisi lojistiktir. Ulke ekonomisinin
isleyisinde lojistik bircok alanda rol oynar. Nitelikli isgiiciiniin tasinmasi, ihracat
yapilmasi, hammaddenin tasinmasi, lriinlerin pazarlara sunulmasi ve hizmetlerin
tasinmasi gibi ekonomik sistemin 6nemli unsurlari lojistige bagimli haldedir. Lojistik
sisteminin iyi islemedigi durumlarda pazara ulagsmak, ihracat yapmak veya hammadde
temin etmek gibi bir¢ok faaliyetin verimli bir bicimde gergeklestirilmesi miimkiin
olmaz (Karadogan, 2011).

Mikro ve makro agidan elde edilen kazanimlar su sekilde listelenebilir;

- Alim giiciliniin artmasi

- Barisi kollama harekati

- Barisi koruma

- Barisi kurma

- Dis kaynak kullanimin artmasi

- Egitimin gelismesi

- Ekonomik kalkinma

- Gelir dagiliminda adaletin saglanmasi

- Thracat ve ithalatin gelismesi

- Ikili ve ¢oklu anlasmalar

- Insani yardim faaliyetleri

- Istihdamin saglanmasi

- Jeostratejik ve jeopolitik onemin artmasi
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- Kiiltiirel transferin saglanmast

- Liderlik

- Lojistik tisler

- Milli gelirin yiikselmesi

- Moral ve motivasyonun artmasi

- Rekabet giiciiniin artmast

- Ornek modeli ve model ortaklig

- Sektoriin ve iligkilerin gelismesi ve bliylimesi
- Siyasi gli¢

- Stratejik ortaklik

- Vergi 6demeleri

- Diisiik maliyet

- Yurt icindeki yabanci sermayenin biiyiimesi

- lleri teknoloji (Akdin, 2006).

Lojistik tarafindan destek verilen unsurlar iilkelerin ekonomilerine katki
saglarken ayn1 zamanda o ilkenin diinyadaki konumunu da belirler. Ekonomik
gostergelerin  yilksek olmasi {lkenin giiclinii artirirken siyasi ag¢idan da farkli

konumlanmasina sebep olur.

Lojistik faaliyetlerin Avrupa iilkelerinin ekonomik agidan giiglenmelerinde
onemli etkileri olmustur. Avrupa tilkeleri onemli lojistik merkezler kurmus ve bu alanda
yatirim yapmuslardir. Polonya’da Poznan, Ispanya’da Zaragoza ve Barcelona, italya’da
Trieste, Bulgaristan’da Varna, Belgika’da Antwerp, Almanya’da Hamburg limanlar

Avrupa’nin 6nemli lojistik merkezlerini biinyesinde bulundurmaktadir (Schacke, 2001).

Uluslararast Para Fonu verilerine gore lojistik faaliyetlerin toplam biiytikligii
dinya GSYH %29’una denk gelmektedir. Bu deger Tirkiye’de %20 olarak
Olgiilmektedir. ABD’de yapilmis olan bir arastirmaya gore yalnizca ulastirma

sektoriiniin 2016 yilinda 4 trilyon dolar gelir olusturmustur (Karadogan, 2017).
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Sekil 1.4. Diinya Mal Ticareti

Ticaret Hacmi (Trilyon $)
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Kaynak: IMF World Economic Outlook 2018

Ilerleyen dénemlerde Asya-Pasifik, Latin Amerika, Dogru Avrupa ve Afrika-
Orta Dogu bolgelerinin diinyanin dnemli lojistik merkezleri olacaklar1 6ngoriilmektedir.
Tiirkiye acgisindan bakildiginda konumu itibariyle lojistik faaliyetlerden énemli bir pay
alinacagr goriilmektedir. Cografi konumun verdigi avantaji degerlendirebilmek igin

gerekli ulagim altyapisinin yeterli miktarda hazirlanmasi ve gelistirilmesi gerekir.

Diinya lojistik pazarinda miisteri isteklerinden teknolojik gelismelere kadar
birgok etken yeni akimlar olusturmaktadir (Turkish Time, 2013). Bu akimlarin en

onemlilerini su sekilde listeleyebiliriz;

- Daha az tedarik¢iyle yakin iliskiler

- Daha hizli siparis dongiileri

- Kiigiik, sik ve giivenilir teslimat

- Bilgi teknolojilerinin fazla kullanilmasi

- Lojistik hizmetlerinin dis kaynaklardan alinmasi (outsourcing)

- Uriin raf émrii, iiriin 6zellikleri, iiretim ve satis stratejilerine ve kisa donemli

ongoriilerin glivenilirligine dair degisken teslimat yontemleri

Lojistik sektoriine bakildiginda diinya genelinde lojistik sirketlerinin sirket
evlilikleri ve satinalma yoluyla teknolojik agidan ve farkli pazarlara agilma acisindan
kendilerini yeniledikleri goriilmektedir. Lojistik diger sektorler igin teknolojik

gelismelerin ortaya ¢ikmasini kolaylastirirken diger taraftan lojistik alaninda da yeni
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teknolojiler gelistirilmekte ve kullanilmaktadir. Bu gelismeler lojistik alaninda diinya
genelinde rekabetin artmasini saglamaktadir. Lojistik firmalar1 igletmelere miimkiin
olan en iyi hizmeti sunmak zorundadirlar. Firmalarin verimliligi yiikseltmeleri,
maliyetleri azaltmalar1 ve bu sayede rekabet avantaji kazanmalari i¢in lojistik slireglerini
dogru bir bi¢imde yonetmeleri gerekir. Diinya lojistik sektoriinde tirlinlerin bir noktadan
bagka bir noktaya miimkiin olan iyi yolla, giizergahla miimkiin olan en kisa siirede
ulagmasini saglayan lojistik firmalarinin biliylimesi miimkiin olabilecektir. Benzer
durum iilkeler agisindan da gecerlidir. Thtiya¢ duyulan iiriinler en iyi yolla ve en kisa
stirede giivenli bir bigimde tasinabiliyorsa o iilke kazanimlar saglayacaktir. Lojistik
sistemleri ile tilkelerin ekonomik kalkinmalari arasindaki iliski goriilebilmektedir. Refah
diizeyinin yiikselmesi icin {iretim ve ticarete ihtiyag vardir. Uretim ve ticaretin
gerceklesmesi i¢in ise hammadde, yar1 mamul ve tamamlanmis mamullerin ihtiyag
duyulan yerlere ihtiya¢ duyulan zamanlarda aktarilmasi gerekir. Aksi takdirde biiyiime

saglanmasi olanaksiz olur.

Lojistik yalnizca iilkeler dlgeginde degerlendirilirse eksik olacaktir. Ozellikle
bilisim sektoriinde yasanan ilerlemeler kiiresellesmeyi hizlandirmakta, kiiresellesme ise
beraberinde bir¢ok sonucu getirmektedir. Kiiresellesme birbirinden ¢ok uzakta olan
insanlarin iletisim kurmalarin1 ve seyahat etmelerini kolay hale getiren bir unsur
olmustur. Bu kolaylasma hem insanlar ve tirtinler hem de hizmetler i¢in saglanmustir.
Firmalar farkli pazarlar hakkinda bilgi sahibi olurken insanlar da farkli tirlinler hakkinda
bilgi sahibi olabilmektedir. Boyle bir durum pazarlarda yeni beklentilerin olusmasini
saglamakta ve yeni iirlin ve hizmetlerin farkli pazarlara ulasabilmesini saglamaktadir.
Daha fazla {irlinlin ulasabildigi bir pazardaki rekabet kosullar1 daha sert olacaktir.
Pazara erisimin kolay olmasi ¢ok sayida yeni firmanin pazara girmesini saglayacaktir.
Erisim saglayacak yontem ise etkili bir lojistik agmin kurulmasidir. Onemli olan nokta
Ise sorunun pazara erisimden ziyade pazarda rekabet edebilecek bir lojistik diizenine
sahip olunmasidir. Pazara ulagilabilir fakat 6nemli olan zaman ve maliyet agisindan
rekabet edilebilir diizeyde bir maliyet ile pazara ulasabilmektedir. Ulkelerin
olusturduklar lojistik altyapilar, o iilkede bulunan firmalarin iiriin ve hizmetlerini diger
iilkelere ulagtirmalarinda onlara yardimei olacaktir. Farkh iilkeler arasinda dolasimda
olan triinlerin lojistik altyapisi iyi olan iilkelerden gecirmesi de saglanir. Tiim bunlar o

tilkelerin kazanim elde etmesi ile sonuglar. ABD'de baslayan 2008 Krizi diinyaya
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yayilmistir. ABD'de faaliyet gosteren firmalar krizin etkilerinin hafiflemeye
baslamasiyla beraber ilk i3 olarak lojistik firmalariyla anlasmalar yapmaya

.....

hale geldigini gostermektedir (Turkish Time, 2013).

1.3.8. Tiirkiye’de lojistik

Tiirkiye'de lojistik altyapis1 1980 ve 1990'l1 yillarda gergeklestirilen altyapi
calismalariyla olusmaya baslamistir. Ilgili dénemde karayolu, havayolu, denizyolu,
demiryolu ve kombine tagimacilik faaliyetleri alanlarinda 6nemli yatirimlar yapilmustir.
Ulastirma sektorii 2000°li yillarda baslangic asamasini geride birakmis ve yurtdisinda
biirolar acan ve sirket ittifaklart yapan bir sektér haline gelmistir (Yardimcioglu,

Kocamaz, Ozer, 2015).

Bu baslik altinda oncelikle Tiirkiye'deki lojistik sektorii hakkindaki sayisal
veriler lizerinde durulmaktadir. Tablo 1.2. devlet yolu, il yolu ve otoyollar iizerindeki

yiik ve yolcu tasima hakkindaki verileri yillar itibariyle 6zetlemektedir.

Tablo 1.2. Devlet Yolu, il Yolu ve Otoyollar Uzerindeki Yiik ve Yolcu Tasimalari

Milyon
Tasit-km Ton-km Yolcu-km
Yil Toplam Toplam Toplam
2001 52.631 151.421 168.211
2002 51 664 150 912 163 327
2003 52 349 152 163 164 311
2004 57 767 156 853 174 312
2005 61 129 166 831 182 152
2006 64 577 177 399 187 593
2007 69 609 181 330 209 115
2008 69 771 181 935 206 098
2009 72432 176 455 212 464
2010 80 124 190 365 226 913
2011 85 495 203 072 242 265
2012 93 989 216 123 258 874
2013 99 431 224 048 268 178
2014 102 988 234 492 276 073
2015 113 274 244 329 290 734
2016 119 671 253 139 300 852
2017 127 997 262 739 314734
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Kaynak: (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2019)

Tablo 1.2.°de de goriilebilecegi gibi Tiirkiye'deki karayolu ulagim istatistikleri
2001 yilindan itibaren siirekli bir artis géstermektedir. Hem tasit hem taginan yiik hem
de yolcu miktarinda 2001 yili ile 2017 yili arasinda ciddi bir yiikselis yasandigi
anlasilmaktadir. 2001 yilinda 151,421 milyon ton olan rakam 2017 yilinda 262,739
milyona yiikselmistir. Benzer bir yiikselis deniz yolunda da gegerlidir. Tablo 1.3

Ulkemiz limanlarindan dis iilke limanlarina gonderilen gemilere yiiklenen yolcu ve yiik

miktarlarini yillar itibariyle 6zetlemektedir.

Tablo 1.3. Ulkemiz Limanlarinda Yillar itibariyla Yiiklenen, Bosaltilan ve
Elleclenen Yiik Miktarlari (Ton)

YILLAR ) TOPLAM TOPLAM BOSALTMA- TOPLAM
YUKLEME-TON TON ELLECLEME-TON
2004 71.816.090 135.490.363 213.105.438
2005 69.114.453 138.261.923 213.025.594
2006 77.987.641 158.885.031 248.124.427
2007 91.223.014 171.859.848 291.573.631
2008 142.212.906 172.391.746 314.604.651
2009 149.811.511 159.625.195 309.436.706
2010 161.261.367 187.374.500 348.635.867
2011 161.636.940 201.709.783 363.346.723
2012 164.943.955 222.482.277 387.426.232
2013 162.561.303 222.369.991 384.931.294
2014 157.759.902 225.360.717 383.120.619
2015 176.644.210 239.392.485 416.036.695
2016 182.491.290 247.709.872 430.201.162
2017 199.134.474 272.039.422 471.173.896
2018 203.056.266 257.097.294 460.153.560

Kaynak: (Deniz Ticareti Genel Midiirligii, 2019)

Demiryolu tasimaciliginda 2000°1i yillarin ortalarina kadar sayisal verilerde
yiikselislerin olmadig1 goriilmektedir. Bu donemlerden itibaren diger verilerde kismi
yiikselislerin olmasina ragmen yolcu sayisinda yiikselis gorilmemektedir. Tablo 1.4

demiryolu istatistiklerini 6zetlemektedir.
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Tablo 1.4. Demiryollar1 Uzunlugu, Yiik Tasimalari, Tren, Yolcu ve Ton Kilometre

Demiryollar1 uzunlugu, yiik tasimalari, tren, yolcu ve ton kilometre

Yil Hat Yolcu Yiik Miktari Tren- Yolcu- Ton-

uzunlug(g Sayis (Ton) | kilometre® | kilometre® kilometre®

(km) Bin Bin Bin Bin Bin
2000 8671 85 343 18 524 45 624 5832577 9 895 346
2001 8671 76 323 14 618 41733 5568 302 7561 601
2002 8671 73 088 14 616 39 085 5204 286 7224000
2003 8 697 76 993 15941 41 810 5878 000 8 669 000
2004 8 697 76 756 17 989 45 873 5237 000 9417000
2005 8 697 76 306 19195 45 395 5036 000 9 152 000
2006 8 697 77 414 20185 44 206 5277 000 9 676 000
2007 8 697 81260 21 404 43102 5553 000 9921 000
2008 8699 79 187 23491 42 760 5097 000 10 739 000
2009 9 080 80 092 21813 41 788 5374000 10 326 000
2010 9594 84 173 24 355 39 025 5491 000 11 462 000
2011 9642 85 752 25421 40 332 5 882 000 11 677 000
2012 9642 70 284 25 666 35332 4598 000 11 670 000
2013 9718 46 441 26 597 28 945 3777000 11177 000
2014 10 087 78 404 28 747 43 006 4 393 000 11 992 000
2015 10131 95 317 25 878 41873 4 828 000 10474 000
2016 10131 89 038 25 886 42 233 4325 000 11 661 000
2017 10 207 85 338 28 469 42 619 4 566 000 12 763 000
Kaynak:(Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2019)
Tablo 1.5. Havaalanlarindaki Toplam Yolcu ve Yiik Trafigi
Havaalanlarinda toplam yolcu ve yiik trafigi
Yolcu Yiik® (Ton)

Yil Toplam i¢ hat Dis hat Toplam i¢ hat Dis hat
1962 729 996 484 061 245 935 17 269 7873 9396
1963 821 489 560 679 260 810 18 488 8119 10 369
1964 842 841 587 814 255 027 16 761 8501 8 260
1965 977913 681 623 296 290 18 414 9594 8 820
1966 1161 329 804 773 356 556 18 454 9461 8993
1967 1377 609 951 919 425690 20 541 10018 10523
1968 1696 923 1173139 523 784 26 752 14 243 12 509
1969 2 037 467 1343984 693 483 36 132 21271 14 861
1970 2679139 1661 890 1017 249 44 039 24 249 19790
1971 3301 143 2 166 447 1134696 43 320 26 120 17 200
1972 4179900 2583010 1 596 890 67 657 31371 36 286
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1973 5191093 3236 997 1954 096 85 893 37 545 48 348
1974 4651 344 2 615 368 2035976 83 294 34 803 48 491
1975 4800 902 2599 373 2201529 87 642 37778 49 864
1976 5979 087 3670020 2 309 067 103 447 49193 54 254
1977 6 545 487 4177 259 2 368 228 119 402 62 634 56 768
1978 5752 304 3338 722 2413 582 110 028 53 247 56 781
1979 5935 276 3485 847 2449 429 119 508 59 348 60 161
1980 3458 165 1621 998 1 836 167 75442 32231 43 211
1981 4641772 2638 294 2003 478 95 068 44 017 51051
1982 4 669 648 2631692 2 037 956 92 279 40 062 52 216
1983 5387791 2 954 497 2433 294 98 404 39 356 59 049
1984 6 132 361 3277079 2 855 282 121 568 42 091 79 477
1985 6323 448 3061 822 3 261 626 133 082 47 254 85 828
1986 6 869 986 3263 967 3606 019 153 349 50 856 102 493
1987 8903 699 4 049 182 4 854 517 188 489 63 573 124 916
1988 10 840 179 4 329 890 6 510 289 226 813 73 088 153 725
1989 11 843 563 4 696 520 7 147 043 270983 93 900 177 083
1990 13 629 965 5347723 8 282 242 301 403 99 549 201 854
1991 11 019 464 4009 724 7009 740 245123 72 843 172 280
1992 16 495 118 5445 081 11 050 037 363 992 96 554 267 438
1993 20 674 531 7403 941 13 270 590 461 836 135 300 326 536
1994 22 334 286 8 784 310 13 549 976 491 750 151 440 340 310
1995 27767 379 10 347 528 17 419 851 576 920 171 552 405 368
1996 30 780 662 10 862 539 19918 123 652 565 182 476 470089
1997 34 396 334 12413720 21982 614 791 780 212 000 579 780
1998 34199 679 13 238 832 20 960 847 725910 209 488 516 422
1999 30 011 658 12931771 17 079 887 686 014 217 556 468 458
2000 34972534 13 339 039 21 633 495 796 627 226 356 570271
2001 33 620 448 10 057 808 23 562 640 763 156 171 411 591 745
2002 33 755 452 8 700 839 25054 613 880 133 181 198 698 935
2003 34 424 340 9128 124 25 296 216 931191 188 936 742 255
2004 45 034 589 14 438 292 30 596 297 1123108 262 647 860 461
2005 55 545 473 20 502 516 35042 957 1249 555 315 858 933 697
2006 61 684 203 28 799 878 32 884 325 1346 989 373 055 973 934
2007 70 352 867 31970874 38 381 993 1546 025 414 192 1131833
2008 79 438 289 35832776 43 605 513 1644014 424 555 1219 459
2009 85 508 508 41 226 959 44 281 549 1726 345 484 833 1241512
2010 | 102 800 392 50 575 426 52 224 966 2021076 554 710 1 466 366
2011 | 117620469 58 258 324 59 362 145 2249 474 617 835 1631639
2012 | 130351620 64 721 316 65 630 304 2 249 133 633 074 1616 059
2013 | 149430421 76 148 526 73 281 895 2 595 316 744 027 1851 289
2014 | 165720234 85 416 166 80 304 068 2 893000 810 858 2082 142
2015 | 181074531 97 041 210 84 033 321 3072831 871327 2 201 504
2016 | 173743537 102 499 358 71244179 3076 914 857 335 2219579
2017 | 193 045 343 109 511 390 83 533 953 3481211 884 810 2 596 401

Kaynak: (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2019)
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Havayolu ile ilgili istatistiki veriler bu alanda Tiirkiye'de hizli bir gelismenin
yasandigin1  gostermektedir. Ozellikle 2004 yilindan itibaren rakamlarda &nemli

yiikselislerin basladig1 anlasilmaktadir.
Tablo 1.6 boru hatt1 istatistiklerini 6zetlemektedir.

Tablo 1.6. Dogalgaz Boru Hatti Uzunlugu ve Tasinan Dogalgaz Miktar:

Dogalgaz boru hatti uzunlugu ve tasinan dogalgaz miktari
Dogalgaz boru hatt1 uzunlugu Tasman dogalgaz miktar:
Yil (km) Milyon(Sm?)-
Toplam BOTAS TPAO Toplam BOTAS TPAO

2002 4739 4510 229 17 123 16 855 268
2003 5490 5245 245 20930 20 574 356
2004 6 323 6078 245 22164 21738 426
2005 8041 7809 232 27 027 26 460 567
2006 8579 8 333 246 30 430 30 024 406
2007 10 151 9798 353 36 141 35721 420
2008 11 483 11 130 353 38 068 37578 490
2009 11 685 11 332 353 36 976 36 706 270
2010 11 906 11 593 313 39 091 38 835 256
2011 12 528 12 215 313 45 365 45 050 315
2012 12 603 12 290 313 47 102 46 773 329
2013 12 605 12 292 313 46 830 46 533 297
2014 12 874 12 561 313 50 554 50 311 243
2015 13 276 12 963 313 50 149 49 958 191
2016 13 756 13 443 313 48 410 48 175 235
2017 14 666 14 353 313 55975 55718 257

Kaynak: (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2019)

Yukaridaki veriler 2002 yilindan itibaren dogalgaz tasimacilifinda yiikselis
meydana geldigini gostermektedir. (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2019).

Boru hatti tasimaciliginda son yillarda Tiirkiye tizerinden Avrupa ve Akdeniz’e
acilan uluslararasi boru hatt1 yatirimlar1 Tiirkiye’yi bolgede siyasi olarak da farkli bir
noktaya tasimistir. Ulkemizin Asya ve Avrupa iilkeleri arasinda enerjinin giivenli olarak

nakledilmesinde 6nemli bir glizergah haline geldigi goriilmektedir.
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Sayisal verilere bakildiginda lojistik sektoriinde hizli bir yiikselisin yasandig
goriilmektedir. Oniimiizdeki siirecte isabetli adimlarin atilmasi igin giiclii ve zayif

noktalar hakkinda bilgi edinmek gereklidir. Tablo 1.7. Tiirkiye'de lojistik sektoriiniin

SWOT analizini 0zetlemektedir.

Tablo 1.7. Tiirkiye Lojistik Sektorii icin SWOT Analizi

ZAYIF YONLER

GUCLU YONLER
Tiirkiye ekonomisindeki yiiksek gelisme
potansiyeli
Tiirkiye'nin stratejik agidan dnemli bir
konumda yer almast
Tiirkiye'de faaliyet gosteren ¢ok uluslu lojistik
sirketlerinin giderek artmasi
Tiirkiye'deki kara tagimacilik sektoriiniin
gelismislik diizeyinin artmasi.
Kara tasimaciligindaki arag filolarinin
kapasitesinin yiiksek olmasi
Isgiicii maliyetlerinin Avrupa iilkelerine gére
daha avantajli olmasi
Lojistik sektoriinde istihdam edilen kadrolarin
egitim diizeylerinin artmast

Demiryolu sektdriine olan yatirimlarin
artma egiliminde olmasi

Lojistik sektoriiniin hacminin giderek
artmaya devam etmesi

Onemli enerji kaynak potansiyelinin oldugu
bir bolgede yer almasi

Asya ve Avrupa arasinda enerji kaynaklarinin
transferi i¢in koprii konumunda olmasi
Avrupa Birligi tiyelik siirecinin devam
ediyor olmasi

Sektorde nitelik iggiicii kullanimi

bilincinin artmasi

Sektorde teknoloji yatirimlarina Snem
verilmesi

Bilgi islem ve iletisim araglarinin
kullaniminin artmasi

Rekabetin fazla olmasi, kar

marjinin diisiik olmasi

Kay1t dis1 sirket sayisinin fazla
olmas1

Demiryolu ve denizyolu altyapisinin
modernize edilme gereksinimi
Sektore yonelik uzun vadeli
planlama ve politika eksiklikleri
Bilgi teknolojilerinin kullanim
oraninin diisiik olmasi

Geleneksel yontemlerin

kullaniliyor olmasi

Lojistik performans indeksinde
geride kalinmasi

FIRSATLAR TEHDITLER

Yiiksek derecede yatirim
gereksinimi

Akaryakit fiyatlarindaki artigin
maliyetlere olumsuz etkisi
Kiiresel rekabete uyum
saglayamama

Biiytik 6l¢ekli yabanci firmalarin
pazara girme c¢abalari

Bolgesel krizlerin daha fazla
yasanmaya baslamasi

Tiirkiye'yi devre dis1 birakacak
alternatif ticaret rotalarin olugsmasi
Komsu tilkelerdeki
istikrarsizliklar

Ulkeler arasindaki ticaret
savaglarinin sektore olumsuz etkisi

Kaynak: Saridogan, (2013)

Tablo 1.7°de de goriilecegi gibi demiryolu ve denizyolu Tiirkiye’nin ekonomik

kalkinma ve rekabet giiciinii yiikseltmek i¢in daha fazla 6nem vermesi gereken lojistik

alanlaridir. Analizde dikkati ¢eken diger bir nokta ise teknolojinin lojistik sektoriinde

daha fazla kullanilmasinin saglanmasidir.
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Tiirkiye’nin {iyesi oldugu Pan-Avrupa 4. Koridoru, Pan-Avrupa 8. Koridoru,
Pan-Avrupa 10. Koridoru, Ekonomik Isbirligi Teskilati (ECO) Ag, ESCAP Ag,
Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru (KGK) gibi lojistik aglar lojistik operasyonlarda yeni
firsatlar bulmasini saglamaktadir (Kiigiik, 2013).

1.3.9. Tiirkiye’de Lojistik Yatirimlari

Lojistik sektoriiniin son yillarda yapilan yatinmlarla 6zellikle alt yapi, ulagim
modlarinin ¢esitlenmesi, teknoloji yenileme gibi alanlarda 6nemli asama kaydettigi
goriilmektedir. Tiirkiye’yi lojistik merkez haline getirmek igin yeni projeler iireten
lojistik sirketleri, Marmara Bolgesi’'nde ve Tirkiye’nin farkli noktalarina lojistik
tesisleri kurmak igin faaliyetlerine devam etmektedirler. Bunun yaninda kamunun da 21
bolgede lojistik kdy kurma planlar1 bulunmaktadir. Tiirkiye, Dogu ve Batiy1 birlestiren
stratejik konumuyla kiiresel ticaretin 6nemli kesisim noktalarindan biridir. Bu konum
Tiirkiye’yi  lojistik  sektoriinde diinyanin  6nemli oyuncularindan biri  haline
getirmektedir. Tirkiye, giiclii talep, insaat halindeki projeler ve planlanan arzla, EMEA
(Avrupa, Ortadogu ve Afrika) bolgesindeki gelismekte olan baslica lojistik pazarlar
icinde yer almaktadir. Diinya Bankasi tarafindan yayinlanan Lojistik Performans
Endeksi verilerine gore Tiirkiye 2018 yilinda 47’inci sirada yer aldi. Lojistik Kalkinma
Plan1 ¢ercevesinde hedef Tiirkiye’de lojistik endiistrisinin 300 milyar TL’lik biiytikliige
ulasmis oldugu tahmin edilmektedir. Ozellikle son yillarda kamu ve &zel sektdriin
yaptig1 altyapr yatirimlari, Tiirkiye’nin lojistik hizmetlerinde 6n plana ¢ikmasini
saglamistir. 2002 yilindan bu tarafa bu alana 144 milyar dolar yatirnm yapildi. 2018 y1li
yatirim programina gore 88,1 milyar TL’lik kamu yatirim biitgesinin 21,4 milyar TL’ lik
kismi ulastirma sektoriine ayrilmis durumdadir. Karayolu i¢in 9 milyar TL, demiryolu
i¢in 10,8 milyar TL, havayolu i¢in 1 milyar TL ayrilirken deniz yolu i¢in 618,4 milyon
TL yatirnm yapilmistir. Diger taraftan Tiirkiye’nin 21 farkli noktasina yapilacak lojistik
koylerle ilgili ¢alismalar da devam etmektedir. Yapilan yatirimlar ile 6zellikle ticarette
kullanilan tagima modlarini ¢esitlendirmede énemli katkilar saglayacaktir. Sekil 1.5.°te
dis ticarette kullanilan tasima modlarinin  oransal dagilimi  goriilmektedir

(https://www.ekonomist.com.tr/kapak-konusu/lojistikte-yeni-usler-geliyor.html).
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Dis Ticarette Kullanilan Tasima Modlarinin Oransal Dagilimi

%
Demiryolu

0,

Sekil 1.5. Dis Ticaret Tasima Modlarmin Deger Bazinda Oransal Dagilimi
Kaynak: https://ticaret.gov.tr/data/5b87bf9113b8761160fal258

Kamu tarafindan lojistik sektoriinde biiyiime saglanmasina yonelik yatirnm planlari
oldugu gibi 6zel sektor tarafindan da yapilan planlar mevcuttur. Dijitallesen diinyaya
uyum saglamayi1 hedefleyen lojistik sektoriinde lojistik depolar1 teknolojileri ile 6n
plana ¢ikmaktadir. Yeni lojistik projeleri gelistirmek, var olan lojistik noktalarini
yenilemek yoluyla 6nemli bir yatirim siireci baglamistir. Tiirkiye’de depo yatirimlar
konusunda 6ne ¢ikan hat Istanbul ve Kocaeli’dir. 2017 yil sonu itibariyle Istanbul ve
Kocaeli lojistik gayrimenkul pazarinda 9,6 milyon metrekare depo Stoku mevcuttur.
2016 y1l sonunda bu rakam yaklasik 9,2 milyon metrekareydi. 2017 yilinda yaklagik
400 bin metrekarelik depo daha stoka girmis durumdadir. 2017 yilinda insaat halindeki
projeler goz oniine alindiginda, bu yil yaklasik 650 bin metrekarelik bir artis daha
olacag1 tahmin edilmektedir. 2019 sonunda ise lojistik depo stokunun toplamda 11
milyon metrekareye ulagmast beklenmektedir

(https://mwww.ekonomist.com.tr/kulis/2018de-3-yeni-lojistik-merkez-acacak.html).
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Tiirkiye’de lojistik yatirimlart bakimindan 6ne c¢ikan bolgelere bakildiginda
Istanbul-Kocaeli bolgesinin ¢cekim merkezi olmaya devam etmesi beklenmektedir. Bu
bolgeye cografi olarak yakin olan bdélgeler de lojistik arzinda 6ne ¢ikan pazarlar haline
gelmektedir. Dilovasi-Izmit bolgesi ikincil pazar olarak adlandirilirken, Sakarya-Diizce
hatt1 gelisen pazar olarak one ¢ikmaktadir. Lojistik sektorli agisindan onem arz eden
diger iller ise Samsun, Ankara, Eskisehir, Manisa, Izmir, Adana, Mersin ve Gaziantep
olarak siralanmaktadir. Bu nedenle Onlimiizdeki donemde bu bolgelerde lojistik
yatirimlarinin artmasi beklenmektedir. Diger taraftan Kuzey Marmara Otoyolu,
Osmangazi Képriisii, Uciincii Havalimani gibi tamamlanan ve devam eden ulasim ve
altyapt  projeleriyle yeni alt pazarlarin  olusacagi  tahmin  edilmektedir

(https://www.ekonomist.com.tr/kapak-konusu/lojistikte-yeni-usler-geliyor.html).

(Bin m2)
iSTANBUL
{Holkah) fameun
iZmit 680
(Késekay) K3A0%S
765 ERZURUM
okkoy 0zuyuk) ESKISEHIR i
211 650 (Husznbey) sivas
540
USAK : 3
iZMiR 120 bin KAYSERI BiTLiS
(Kemalpasa) KONYA
1.230 A (Kayaak) K. MARA
DENIZLI 1.000 (Tijrko;‘flu \ SIRNAK
(Kakhk) 80 MARDIN O rCDD
120 KARAMAN y
MERSIN
(Yenice)
640
isletmeye Aalan Lojistik Merkezler Yapim Asamasindaki Lojistik Merkezler ihale, Proje ve Kamulastirma Asamasindaki Lojistik Merkezler

Sekil 1.6. Tiirkiye'de Kurulmasi Planlanan Lojistik Koyler
Kaynak: http://www.mevka.org.tr/Yukleme/Uploads/DsyQMk6e04320183423PM.pdf

1.3.10. Kiiresel lojistik performans endeksi

Lojistik maliyetleri diisiirebilme 6zelligi nedeniyle 6nemlidir. Lojistigin maliyet
diistirme 6zelliginden faydalanabilmek igin yapilan faaliyetlerin ne derecede verimli
gerceklestirildiginin ve kaynaklarin hangi o6l¢iide etkin kullanildiginin  6lgiilmesi
gereklidir. Kaliteye ulasabilmek ancak bu degerlendirme ile miimkiin olacaktir.

Performans degerlendirmesi lojistik sektdriiniin daha saglikli bir bi¢imde biiylimesinin
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yolu olarak goriilebilir (Baki & Simsek, 2004). Performans dlgiimii hem firmalar hem

de tilkeler i¢in rekabet avantaji elde edilmesini saglayacaktir (Ener, 2010).

Lojistik faaliyetlerin performansinin dlgiilmesinde g6z oOniinde bulundurulan
farkli gostergeler meveuttur. Odeme yéntemleri, depolama, kargo birlestirme ve giimriik
kapilart gibi degiskenler dikkate alinarak performans oOl¢iimii yapilir (Arvis, Mustra,
Ojala, Shepherd, & Saslavsky, 2010).

Lojistik Performans indeksi (LPI), devletlerin lojistik faaliyetlerini sistematik ve
somut Olciim metodlar1 ile degerlendirmek amaciyla Diinya Bankasi tarafindan
olusturulmustur. Devletlerin lojistik agisindan performanslarini 6l¢gmektedir. Bu amagla
is hayatindan ve akademik hayattan katilimcilarla beraber hazirlanmistir. Lojistik
Performans Indeksi iilkelerin lojistik alanindaki rekabet durumlarmi gdstermektedir.
Olgiimler ilk olarak 2007 yilinda gergeklestirilmistir. 2007 yilinda yapilan &lgiimlerde
yedi kriter bulunurken 2010, 2012, 2014 ve 2016 yilinda yapilan 6l¢iimlerde alt1 kriter
kullanilmustir. Lojistik Performans indeksi ve alt gerekliliklerin élciimiinde 1 en diisiik,
5 en yiiksek puanlamayi temsil edecek sekilde bir 6l¢ek belirlenmistir (Arvis, Mustra,
Ojala, Shepherd, & Saslavsky, 2010). Kriterlerin belirlenmesinde lojistik sirketlerinde
calisan lst diizey yoneticilerle gorlismeler ve akademik degerlendirmelerin sonuclar

g6z onilinde bulundurulmustur.
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Tablo 1.8. X. Lojistik Performans Endeksinin Alt Kriterleri ve Kullamildig1 Yillar
Ol¢iim Alanlarnm

Lojistik Performans Ol¢iim Alanlan (Alt kriterler)

Kullamldig Yillar

2007, 2010, 2012,
2014, 2016, 2018

1.Giinmriiklerin ve diger smir kuruluglarmm yaptiklart iglemlerin verimlilig,

2007, 2010, 2012,
2014, 2016, 2018
2007, 2010, 2012,
2014, 2016, 2018
2007, 2010, 2012,
2014, 2016, 2018
2007, 2010, 2012,
2014, 2016, 2018
6.Yurt ici lojistik maliyetlr, 2007

2007, 2010, 2012,
2014, 2016, 2018

2.Ulagtrma ve bilgi teknolojilerine alt yapmm lojistik agidan kalitesi,

3.Uluslararast sevkiyatlarm diizenlenmesinin kolaytk ve maliyetine katlanabilirlk diizeyi,

4.Yerel lojistik sektortintin yetkinlig,

5. Uluslararast sevkiyatlart izleyebilme kabiliyeti,

7.Sevkiyatlarm varis yerine zamaninda ulagilabilirligi

Kaynak: Diinya Bankas1

Index puanlarmin belirlenmesi amaciyla iist diizey yoneticilerle anket calismasi
yapilmaktadir. Bu anketlerden elde edilen sonuglar dikkate alinarak puanlama
yapilmaktadir. Devletin LPI puani hesaplanirken o devletin, giimriik islemleri, altyapi,
uluslararas1 tasimacilik, lojistik hizmet kalitesi, izlenebilirlik ve zamaninda teslimat
alanlarindaki performanslarinin anket sonuglarina gore olgiilmesinden sonra ortaya
cikan puanlarin agirlikli ortalamasi alinarak tespit edilmektedir (World Bank, 2014, s.
7).

Performans kriterlerinden alinan puanlar ilkelerin lojistik stratejilerini
olusturmalarinda yol géstermektedir. indeks sonuglarinda hangi alanlarda iyi olundugu
veya hangi alanlarda gelismeye ihtiya¢ duyuldugu daha iyi anlagilmaktadir. Anketin
dogrudan isin i¢inde bulunan iist diizey yoneticilere uygulanmasi teorinin yaninda
pratikte karsilasilan zorluklarin tespitini saglamaktadir. Isi yapan kisilerin karsilastiklari
zorluklarin neler oldugunun bilinmesi ve onlarin isteklerinin ortaya ¢ikmasi politika

yapicilarin dogru kararlar vermelerine yardimer olmaktadir (Demir, 2008).
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Sekil 1.8. Lojistik Performans Endeksinin Girdi ve Ciktilar
Kaynak: (Arvis, Mustra, Ojala, Shepherd, & Saslavsky, 2010)

Tablo 1.9.'da goriilecegi tizere Tirkiye Lojistik Performansi Endeksi sonuglari
dalgal1 bir performans sergilemektedir. 2007- 2016 yillar1 arasinda 160 iilke icerisinde
30-39 araliginda olan Tiirkiye 2018 yili verilerine gore 47. sirada yer almigtir. Sahip
oldugu cografi konum ve benzeri Ozellikler ile beraber ilerleyen yillarda dogru

politikalar gelistirildiginde bu siranin yiikselmesi olasidir.
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Tablo 1.9. Tiirkiye'nin Lojistik Performans Endeksindeki Yeri

TURKIYE 2007 2010 2012 2014 2016 2018
Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan | Siralama | Puan
Lojistik 30 3,15 39 3,22 27 3,51 30 3,5 34 3,42 47 3,15
Performans
Endeksi
A | Gumriikler 3,15 39 3,22 27 3,51 30 3,5 34 3,42 47 3,15
T | Altyap 33 3 46 2,82 32 3,16 34 3,23 36 3,18 58 2,71
B Uluslar 39 2,94 39 3,08 25 3,62 27 3,53 31 3,49 33 3,21
Arasi

L | Sevkiyatlar

Lojistik 30 3,29 37 3,23 26 3,52 22 3,64 36 3,31 51 3,01
S | Kalite ve
Yetkinlik
N | Takip ve 34 3,27 56 3,09 29 3,54 19 3,77 43 3,39 42 3,23
izleme
E | Zamanlama 52 3,38 31 3,94 27 3,87 41 3,68 40 3,75 44 3,63

Kaynak: World Bank (2018), Connecting to Compete 2018, Trade Logistics in The Global Economy, The Logistics Performance Index and Its Indicators’dan elde
edilen veriler kullanilarak hazirlanmistir.
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Miisterilerin artan beklentisi lojistik sektoriiniin ilerlemesinde 6nemli etkisi
yapmistir. Lojistik sektoriinden beklentiler icerisinde rahatlik, hiz ve gilivenilirlik 6nde
gelmektedir. Bunlarin yerine getirilebilmesi i¢in teknolojinin etkin kullanimi, ulastirma
altyapisinin iyilestirilmesi, kalifiye kadrolarin yetistirilmesi ve farkli ulasim modlarinin
koordinasyon iginde kullanilmasi1 6nemlidir (Dogu Akdeniz Kalkinma Ajansi, 2014: 2).
Gereklilikleri tamamlayan tilkeler lojistik faaliyetlerinde basari saglayacaklaridir. Tablo

1.10. Lojistik Performans Endeksinde yer alan ilk on iilkeyi listelemektedir.

Tablo 1.10. Lojistik Performans Endeksi 1k 10 Ulke

Swra LPI12007 LPI2010 LPI2012 LPI2014 LPI12016 LPI 2018

1. |Singapur |Almanya Singapur  |Almanya Almanya Almanya
2. |Hollanda |Singapur Hong KongHollanda Liiksemburg |Isvec

3. |Almanya |isvec Finlandiya |Belcika Isvec Belcika

4. |Isveg Hollanda  |Almanya |ingiltere Hollanda  |Awvusturya
5. [Awusturya [Likksemburg|Hollanda |Singapur Singapur Japonya
6. |Japonya |isvicre Danimarka |Isveg Belcika Hollanda
7. |lIsvigre Japonya Belcika Norveg Awusturya  |Singapur
8. |Hong Kong |Ingiltere Japonya |Liiksemburg |Ingiltere Danimarka
9. |ingiltere Belgcika ABD ABD Hong Kong |Ingiltere
10. |Kanada Norveg Ingiltere  |Japonya ABD Finlandiya

Kaynak: Diinya Bankasi, Lojistik Performans Endeksi, 2007, 2010, 2012, 2014, 2016,
2018

LPI listeleri kontrol edildiginde bazi iilkelerin 2007 den 2018'e¢ kadar olan
stirecte siirekli olarak ilk siralarda yer aldiklari goriilmektedir. Singapur, Hollanda,
Almanya ve Isve¢ bu iilkeler arasindadir. Ilk siralarda yer alan iilkelerin cogunlugu
Avrupa iilkeleridir. Bunun yaninda Amerika Birlesik Devletleri ve Singapur gibi iilkeler
de ilk siralarda yer almaktadirlar. Tablo 1.11 2018 yili global lojistik endeksine gore

tilke siralamalarin1 gostermektedir.
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Tablo 1.11. 2018 Yih Kiiresel Lojistik Performans Endeksine Gore Ulke

Siralamasi
Siralama Ulkeler LPI 2018 Puan
1. Almanya 4,20
2. Isvec 4,05
3. Belcika 4,04

47. Tiirkiye 3,15

158. Burundi 2,06
159. Angora 2,05
160. Afganistan 1,95

Kaynak: Diinya Bankasi, Lojistik Performans Endeksi, 2018

Tablo 1.11.’de de goriilecegi tizere ilk ii¢ sirada yine Avrupa iilkeleri yer
almaktadir. Diger tarafta, az gelismis {ilkeler son siralarda yer almakta. Tiirkiye Polonya
ve Malezya'nin arkasinda gelmektedir. Ulkemizi Hindistan ve Portekiz takip

etmektedir.

Tablo 1.12. Ust-Orta Gelir Ekonomilerinin Lojistik Performans Endeksi

Ulkeler  LPI2018 Siralama LPI 2018 Puan LPI 2016 Siralama LPI 2016 Puan LPI 2014 Siralama LPI 2014 Puan

Giiney Affika 32 3,38 20 3,78 34 343
Cin 26 3,61 21 3,66 28 3,53
Malezya 40 3,22 32 3,43 25 3,99
Tiirkiye 47 3,15 34 3,42 30 35
Panama 37 3,28 40 3,34 45 3,19
Tayland 31 341 45 3,26 35 3,43
Meksika 50 3,05 54 311 50 313
Brezilya 55 2,99 55 3,09 65 2,94
Romanya 48 3,12 60 2,99 40 3,26

Kaynak: Diinya Bankasi, Lojistik Performans Endeksi, 2018, 2016, 2014

Ust-orta gelir grubunda bulunan devletlerin siralamasi kontrol edildiginde
Tiirkiye'nin siralamada t¢iincti olarak yer aldigi anlasilmaktadir. Tiirkiye'nin puani
2016 yilinda 3,42 iken 2018 yilinda 3,15 e gerilemistir. Listenin baginda Giiney Afrika,

Cin ve Malezya yer almaktadir.
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Ekonomik olarak gelismek isteyen iilkelerin basarisi irinlerini en hizli sekilde
pazarlara sunmalar1 ile miimkiindiir. Bu gelisimi saglayamayan iilkelerin ve firmalarin
rekabet {istlinliiglinii kazanmalar1 miimkiin degildir. Rekabet avantajini yitiren iilkeler
ihracat yapamaz duruma gelir, ekonomik biiylime yavaslar ve buna paralel olarak
istihdam ve diger makroekonomik gostergeler geriye gider. Lojistik ekonomik kalkinma
ve ihracatin gelistirilmesi i¢in énemli bir ara¢ durumundadir. Bunun i¢in iki 6nemli
kosul vardir. Birincisi, ihracatta rekabet avantaji saglanmasi i¢in mallarin pazarlara
ihtiya¢ duyulan zamanda hizli bir sekilde ulastirilmasidir. Geg¢ kalinirsa ulastirilan
mallarin degeri azalacaktir. Zamaninda pazarda hazir edilen mallar daha degerli olur.
Ikincisi ise maliyetlerdir. Ulastirma altyapisinin yetersiz olmasi maliyetleri artirir.
Yiikselen maliyetler rekabet avantajinda geri kalinmasina neden olur. Lojistik alaninda
yapilan isabetli yatirimlar tilkedeki tiim sektorleri etkiledigi i¢in ekonomiye genis ¢apli

fayda saglar (Yardimcioglu, Kocamaz, & Ozer, 2012).

1.3.11. Konya- Karaman Bolgesi’nde Lojistik

TR52 Diizey 2 Bélgesi’ni olusturan Konya ve Karaman sehirleri I¢ Anadolu
Bolgesi'nin giiney kisminda yer almaktadir. Topraklarin biiyiik bir kism1 I¢ Anadolu
Bolgesi’nde, bir kismi1 da Akdeniz Bolgesi’nde bulunmaktadir. Konya ili Tiirkiye nin en

biiyiik yliz 6l¢imii alanina sahiptir (Mevka, 2010).

Mevlana Kalkinma Ajansin tarafindan 2016 yilinda yaymlanan rapora gore
bolge sanayisinin Gayri Safi Katma Deger i¢inden aldigi pay bakimindan 26 diizey 2
bolgesi icerisinde 10. Sirada yer almaktadir. Konya ilinde otomotiv yan sanayii ihracata
en biiyiik katkiyr veren oncii bir sektordiir. Tiirkiye’deki piston iireticilerinin yaklasik
%350’si, piston iireticilerinin %711, subap tiretiminin %76’s1, subap tiretiminin %68’1;
aks, dingil alaninda faaliyet gosteren iireticilerinin %45’i, aks, dingil tiretiminin ise
%56’s1 ve segman {reticilerinin %350’si bu bolgede yer almaktadir. Bolgede yer alan
otomotiv yan sanayi sektorli, Digs Ticaret Miistesarligi tarafindan Tiirkiye’de
kiimelenme yol haritasina alinan pilot 10 sektdrden biri olarak degerlendirilmistir. Dis
Ticaret Miistesarligi eli ile yapilan ¢alismada talep sartlart bakiminda en avantajli
kiimenin “Konya Otomotiv 162 Parca ve Aksamlar1” oldugu ancak bu kiimenin cografi

konum avantajini en diisiik oranda yasayan kiime oldugu tespit edilmistir (Mevka,
2016).
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Konya'da yogun bir bigimde iiretilen iiriinler asagidaki gibi listelenebilir:

- Otomotiv yan sanayi

- Makine ve techizat imalat sanayi

- Ana metal sanayi

- (ada tirtinleri

- Icecek imalat sanayi

- Mobilya imalat sanayi

- Deri ve deri tirtinleri imalat sanayi

- Plastik ve kauguk tirlinleri imalati

- Tekstil ve tekstil tirlinleri imalat sanayi
- Agag tirlinleri imalat sanayi

- Kagit ve kagit tiriinleri imalat sanayi

- Metalik olmayan diger mineral {iriinler

Bolgenin rekabet giiciiniin  yiikseltilmesi ve bu sayede kalkinmanin
hizlandirilmasi i¢in Konya ve Karaman bdlgelerinde {iretilen iiriinlerin pazarlara
ulagtirilmasimin kolaylastirilmas: faydali olacaktir. Lojistik agidan kazanimlarin elde
edilmesi bolgede faaliyet gosteren firmalarin rekabet gliclerini yiikseltirken yeni

yatirimlarin yapilmasini da saglayacaktir.

Konya ve Karaman sadece tarimda degil sanayide de oOnemli bolgeler
arasmdadir. Uretilen {iriinlerin gelir getirmesi igin 54 sanayi sitesine sahip olan bdlgenin
tirettiklerini pazarlara aktarabilmesi gerekir. Lojistik bu asamada destekleyici bir unsur
olarak degil temel bir gereklilik olarak kabul edilmelidir. Lojistik sayesinde ¢ok sayida

isletme pazarlara rekabet avantaj1 kazanarak girebilir.
1.3.11.1. Konya’da karayolu tasimacihig

Konya dogal bir lojistik merkezidir. Bolge tilkenin tam ortasinda yer almaktadir.

Diger illere olan erisim birgok ile gore daha rahattir.
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Sekil 1.9. Konya ili Lojistik Ag Haritasi

Kaynak: Konya Ticaret Odas1 Konya ili Lojistik Sektér Raporu, 2013

Konya'da lojistik biiyiik cogunlukla karayoluyla yapilmaktadir. Uretilen {iriinler
diger bolgelere ve iilkelere aktarilirken bolgenin sartlar1 geregi karayolu daha fazla
tercih edilir. Aslinda mevcut demiryolu agina daha fazla 6nem verilmesi basaril
sonuglari ortaya ¢ikarabilir. Karayolunun daha fazla tercih edilmesinin temel nedeni ise
Konya'dan diger illerin %80 ine yaklasik 6 saatte ulasilabilmesidir. Konya nin bir diger
avantaji limanlarin etki alanlaridir. Konya ili hem Mersin hem de Istanbul Limanlarinin
etki alaninda bulunmaktadir. Thracatta daha yakin olmasi nedeniyle Mersin Limani daha
stk kullanilir. Karayolu ile Konya ve Mersin arasindaki mesafe 348 kilometredir.
Mersin’e olan ulasimda ortaya ¢ikan engel Toroslar'in denize paralel uzanmadir.
Daglar1 denize paralel uzanmasi ulagim maliyetlerini yiikseltir (Konya Ticaret Odasi

Lojistik Sektor Raporu, 2013).

1.3.11.2. Konya’da demiryolu tasimacihigi

Diinya ticaretinin yaklasik yiizde 90'lik bir kismi denizyolu ile yapilmaktadir.
Konya a¢isindan bakildiginda iiriinlerin limanlara daha ucuz gonderilmesi i¢in limanlar
ile demiryolu ile baglanti kurulmasi biiyiik rekabet avantaji saglayacaktir. Be sebeple
Konya'nin limanlara demiryolu agi ile baglanmas: ihracat acisindan kenti

rahatlatacaktir.
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Sekil 1.10. Tiirkiye Demiryolu Haritasi

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/uploads/demiryoluharitasi.jpg, 01.04.2018

Konya ili demiryolu aglarinda iki farkli bolge miidiirliigliniin kapsaminda
bulunur. Bunlar Afyon’'da bulunan 7. Bolge ve Adana‘da bulunan 6. Bolgedir. 6. Bolge
verilerine bakildiginda demiryolu ile iiriin tasimaciliginin daha fazla kullanildigi
gortliir. 7. Bolge verilerinde ise bir azalma goriiliir. Bu durum dogu bdlgelerine veya
Mersin yoniine yapilan lojistik faaliyetlerinde demiryolu kullaniminin artmasi, diger
tarafta bat1 ve kuzey yoniinde demiryolu ile yapilan iirlin sevkiyatinin azaldig1 seklinde

yorumlanabilir (Konya Ticaret Odast Lojistik Sektor Raporu, 2013).

1.3.11.2.3. Demiryolu tasimacihginin gelistirilmesine yonelik projeler

Demiryolu ile mallarin tasinmas1 maliyetleri diisiirir. Zira tek seferde ytikli
miktarda {rlin tagmir. Konya gibi tarim ve sanayide iyi bir pozisyonda bulunan ve
iilkenin merkezinde yer alan bir kent i¢in demiryolunun lojistik alaninda kullanilmasi
fayda saglar. Son donemlerde demiryolu ile lojistik faaliyetleri gerceklestirmeyi
destekleyen birtakim projeler olusturulmaktadir (Konya Ticaret Odas1 Ulasim Altyap:
Raporu, 2014). Bu projelere bakildiginda:

- Konya Lojistik Merkezi Projesi
- Konya-Mersin Demiryolu Projesi

- Konya-Karaman-Tasucu Demiryolu Yiik Tasimacilig1 Projesi

42



Biiyiik Anadolu Lojistik Organizasyonlar (BALO) Projesi
1.3.11.2.3.1. Konya Lojistik Merkezi Projesi

2011 yilinda Konya ilinde bir lojistik merkezinin yapilmasi planlanmustir.
Yatirim planina alinan proje TCDD tarafindan siirdiiriilmektedir. Konya Lojistik

Merkezi Projesi’'nin amact Konya ilinde iiretilen iiriinlerin ve tarimsal kazanimlarin hem
yerel pazarlara hem de uluslararasi pazarlara aktarilmasinin saglanmasidir. Bu proje
sadece iirtinlerin daha diisiik maliyetlerle tasinmasina destek olmayacak, ayn1 zamanda
giimriikleme dahil bir¢ok islemin merkezden yapilmasi saglanacaktir. Konya Organize
Sanayi Bolgesinin hemen yaninda bu projenin iissii olmasi i¢in TCDD'ye 1.350.000

metrekarelik bir alan tahsis edilmistir. Miilkiyet ve igletme hakki TCDD'nin olacak.
Yillik 634 bin ton olan ulastirma kapasitesi
(http://www.ulastirma.gov.tr, 2013).

1.679 bin tona c¢ikabilecektir

S\
Sekil 1.11. Konya Lojistik Merkezi Krokisi

Kaynak: Konya Ticaret Odas1 Konya Ili Lojistik Sektdr Raporu, 2013
Konya Lojistik Merkezi projesi Konya i¢in 6nemli oldugu kadar yakin ¢evrede
bulunan Karaman, Afyon, Ankara, Aksaray ve Nigde gibi bolgeler de bu projeden

avantaj saglayacaktir. Projenin tamamlanmasi ile Konya énemli yollarin kesistigi bir
lojistik merkez haline gelip bolgenin kalkinmasinda 6ncii rol oynayacaktir (Tanyas ve
Paksoy, 2012).
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1.3.11.2.3.2. Konya-Mersin Demiryolu Hatti1 Projesi

Konya'da tiretilen triinlerin ihracatinda tercih edilen en 6nemli liman Mersin
limanidir. Fakat Akdeniz Bolgesi’nin cografi yapisi nedeniyle maliyet daha yiiksek
olmaktadir. Mersin ve Konya arasinda bir demiryolu hatt1 bulunmasina ragmen sinyalli
tagimacilik ve tek yonli bir hattin olmasi lojistik siirecini yavaslatmaktadir, verimli bir
sekilde kullanilamamaktadir. Mevcut hatta ikinci bir hattin eklenmesi ve ¢ift yonli
ulasim saglanmasi Konya'da firetilen {iriinlerin Mersin Limani'na taginmasi siirecini
verimli hale getirecektir. Bu hat toplamda 388 kilometredir ve 347 kilometre gibi ¢ok
biiyiik bir boliimii tek hattir. Bu sebeple limana ulagim siiresi olduk¢a uzamaktadir. Bir
yiik treni Konya'dan Mersin'e 12 saatte ulagsmaktadir. Ulastirma Bakanligi himayesinde
Konya- Mersin Demiryolu Projesi hazirlanmistir. 2,5 milyar lira maliyeti olmasi
hesaplanan Konya-Mersin Demiryolu Projesi; Konya, Karaman, Nigde, Adana, Mersin
sehirlerinin smirlar1 igerisinden gegmekte ve toplamda 380+788 km uzunlugunda
olmasi beklenmektedir. Konya-Mersin Demiryolu yoniinde, Konya-Yenice arasindaki
340+803 km’lik boliimde yeni ¢ift hatli demiryolu ¢alismasi yapilacak, Yenice-Mersin
arasindaki 39+985 km’lik boliimde ise halihazirdaki hat kullanilacak sadece gerekli
revizeler ve iyilestirmeler yapilacaktir (TCDD, 2016).

1.3.11.2.3.3. Konya-Karaman-Tasucu Demiryolu Projesi

Konya’daki ihracat yapan firmalar Mersin Limani’n1 segebilecekleri gibi
Konya'ya daha yakin olan Mersin Tasucu Limani da iyi bir tercih olabilecektir. Ancak
Mersin ile Tasucu Liman'1 arasinda demiryolu baglantis1 bulunmamaktadir. Bu durum
ithracatcilar i¢in biiyilik bir sorun olusturur. Gerekli projeler hayata gegirilse bile Tasucu
Limani'na ulasim i¢in ek projeye ihtiya¢ var. Su an bu bolgeye sadece karayolu ile

ulasilmaktadir.

Konya'dan Karaman'a kadar olan demiryolu aginin uzunlugu 103 kilometredir.
Karaman'dan Tasucu'na yapilacak bir hat 145 kilometre uzunlugunda olacaktir.
Toplamda Konya ile Tasucu aras1 259 kilometre olacaktir. Konya Mersin arasindaki
mesafeden 129 kilometre daha diisiik bir mesafe so6z konusudur. Mesafenin ciddi
anlamda azalmasi zaman ve maliyet acisindan ihracatgilarin islerini kolaylastiracagi

tahmin edilmektedir.

44



Hattin ¢ift yonlii olmasi1 da istasyonlarda daha az zaman kaybetmek anlamina
gelir. Boyle bir durumda Konya ve Karaman'da bulunan iireticilerin limanlara ulagma

maliyeti ve sliresi kisalir (Konya Ticaret Odas1 Sektor Raporu, 2013).
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Sekil 1.12. Konya-Karaman-Tasucu Demiryolu Proje Haritasi

Kaynak: Konya Ticaret Odas1 Konya ili Lojistik Sektor Raporu, 2013

1.3.11.2.3.4. Biiyiik Anadolu Lojistik Organizasyonlar (BALO) Projesi

Konya’da bulunan iireticilerin dis pazarlara trettikleri iirtinleri ulastirabilmesi
agisindan 6nemli bir proje Biiyiik Anadolu Lojistik Organizasyonlar (BALO) Projesi’dir
(Mevlana Kalkinma Ajanst Bolge Raporu, 2013).

Biiyiik Anadolu Lojistik Organizasyonlar (Balo) Projesi, yiik tasimaciliginda
tikanmalara ve yogunluga sebep olan Istanbul’u, Bandirma ve Tekirdag giizergahinda
tren feribotu kullanarak limanlara uzak olan Anadolu’daki tiretim merkezlerini,
demiryolu kullanarak, Orta Avrupa’ya direkt olarak baglamay1 hedeflemektedir.
Projenin 6niimiizdeki siirecte Litvanya’nin liderliginde Belarus ve Ukrayna’nin da dahil
oldugu Viking-Line projesi ile iliskilendirilerek {irinlerin Samsun liman1 ve Ukrayna
yoluyla kuzey ve kuzeydogu Avrupa bdlgesine dagitimmin gergeklesmesi
planlanmaktadir. Uzun dénemde proje Islamabad'i Londra ile birlestirecek gecmisi ¢ok

eskiye dayanan Ipek Yolu’nu tekrar canlandiracaktir.
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Bu projenin Konya ve Karaman agisindan 6nemi, tiriinlerin hem doguda hem
batida uzak pazarlara daha kolay erisim saglayabilecek olmasidir. Orta Avrupa'dan
Kuzey Avrupa'ya kadar ¢ok genis pazarlara iirlin temin etmek kolaylasacak. Proje ile
bir taraftan enerji ihtiyaci azalirken diger taraftan daha diisiik maliyetlerle pazarlara
erisim olanagi sunulacak. Proje, Biiyilk Anadolu Lojistik Organizasyonlar A.S.
kontroliinde siirdiiriilmektedir. Projenin paydaslar1 arasinda 16 adet ticaret odasi, 24
adet ticaret borsasi, 31 adet ticaret ve sanayi odasi, 3 adet sanayi odasi, 15 adet organize
sanayi bolgesi, Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, Umumi Magazalar Tirk A.S.
(UMAT) ve Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi Iktisadi
Isletmesi (UTIKAD) farkl hisse paylar1 ile bulunmaktadir
(http://www.lojistikhatti.com/haber/2012/10/balo-projesi).

izmit
OAdapazan

.....
7

e Izmir — Kapikule Km Karsilastirmasi 5
e TCDD Parkuru: 1187 km ‘Na
. BALO Parkuru: 512 km a

Meisin OO o, Y%, ¥
;\ M g
Sekil 1.13. Balo Proje Haritasi
Kaynak: http://www.mevka.org.tr/Yukleme/Uploads/DsyQMk6e043201834232PM.pdf

BALO projesinde; iilke i¢inde 14 toplama merkezinden (Gaziantep, Kayseri,
Samsun, Konya, Eskisehir, Ankara, Kiitahya, Denizli, Aydin, Manisa, Balikesir, Izmir,
Bursa, Istanbul) ihracatcilarin iiretim noktalarindan biiyiik hacimli konteynerler
aracilifiyla teslim alinan yiikler, 17 vagondan olusan ve her bir vagona iki, toplamda 34
adet konteynerin yerlestirildigi blok ve tarifeli seferler ile Anadolu ve Avrupa
yakasindaki iki adet yiik birlestirme merkezinde (Bandirma, Tekirdag) toplanacak.
Yikler bu merkezlerde gidecegi sehirlere gore ayristirmaya tabi tutulup, yine blok ve

tarifeli tren seferleri ile Avrupa kentlerindeki lojistik kdylere ulagtirilacaktir.
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BALO projesi biinyesinde Bursa'dan yola ¢ikacak olan yiikler Bandirma
Limani'na tirlarla ulastirilacak, buradan trenlere nakledilecektir. 25 milyon euroluk bir
maliyeti olan BALO projesi kapsaminda Izmir-Almanya arasindaki yiikiin transferi 7

giin siirecektir.

BALO projesi ozellikle ihracatinin %38'ini Avrupa'ya yapan Konya ili i¢in ¢ok
onemlidir. BALO Projesi Avrupa'ya yonelik dis ticaretimizin asama kaydetmesinde
etkili bir lojistik firsat olacaktir. Proje Konya Lojistik Koy Merkezi ile de baglanti
kurularak lojistik giictinin dogru ve etkin bir sekilde kullanabilmesine olanak
saglayacaktir. Projenin hayata geg¢mesinin ardindan Avrupa'da daha fazla noktaya
ulasilacak etkinlik daha da artacak ve bunun sonucunda kendi bolgesinde 6nemli tarim,
sanayi ve ticaret kapasitesi olan Konya ilinin gelisimine 6nemli katki saglayacaktir.
BALO Projesi sayesinde Konya ilinin dinamizm ve potansiyeli hizla harekete

gececektir.
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BOLUM 2. iSTIHDAM VE iSSIZLIK KAVRAMLARI

2.1. 1Istihdam

Istihdama ekonomik kavram olarak bakildiginda iiretime dahil olan faktdrlerin

gelir saglamak hedefiyle ¢alismasi ya da calistirilmasi olarak 6zet olarak tanimlanabilir
(Germir, 2012).

Bir iilkedeki ¢alistirilabilen tiretim faktorleri ile {iretilmekte olan hizmetlerin ve
tirlinlerin toplami arasinda bir baglanti vardir. Klasik iktisat¢ilar ekonomik sistem
icerisinde kendi kurallarina gore isleyisini siirdliiren bir diizenin var oldugunu
savunmaktadirlar. Bu diizen iginde fiiretim faktérlerinin tamaminin kullanilmasiyla
ekonomik dengenin olusacagi goriisii vardir. Ekonomik diizen igerisindeki tiretim
faktorlerinin tiimi kullanildiginda tam istihdam saglanir. Tam istihdamin saglanmasi ile
mevcut ticret diizeyinde ¢alisma arzusunda olan herkes is bulmus olur. Caligmayan
kapasite olusmaz. Ancak bu teorik bir durumdur. Eksik istihdam durumu var oldugunda
tiretim faktorlerinin tamami isgiiciine katilmaz. Talebin yeterli olmamasi bu durumun
baslica nedenidir. Talep azlig1 olustugunda iiriinlerin bir kismi satilamaz ve bu durumun
sonucunda stok olusur. Siirecin devaminda iiretim hacmi disiiriliir ve sadece talep
edilen miktarda iiriin ortaya ¢ikar. Uretim hacminde yasanan azalma ile birlikte ¢alisan
sayist azalir, igsizlik s6z konusu olur. Bu durum eksik istihdam kavrami ortaya ¢ikmis

olur (Aydemir, 2013).

Isteklerin tamami her zaman talep degildir. Istegin talep haline déniismesi igin
satin alabilme giicti olugsmalidir. Toplumda isteklerin talebe doniismesinin artmasi igin
bireylerin gelir diizeyinin ve refah seviyesinin artmasi gerekir. Gelir diizeyinin diismesi
ile talepler istek haline daha fazla donisiir. Toplumun refah diizeyinin artmasi
beraberinde taleplerin artmasini stoklarin azalmasini saglar. Bu durum iireticilerin
{iretim hacmini artirmasiyla sonuclanir. Uretim hacminin artmas1 daha fazla kisinin
istihdam edilmesi ile sonuglanir. Ulkelerin iiretebilecekleri mal ve hizmetlerin {ist
sinirlart vardir. Bu durum iiretim kapasitesi olarak tanimlanir. Uretim kapasitesi reel

mili gelirin iist siniridir.

48



Milli bir ekonominin iiretim kapasitesi o ekonominin elinde olan is giiciine (N),
tespit edilmis dogal kaynaklarina (R), sermaye stokuna (K) ve iiretim igin kullanilan
bilgi ve teknoloji seviyesine (T) baglhdir.

Q (iiretim kapasitesi) =f(N,R, K, T)

Kisa vadede iiretim kapasitesinin artmasi igin isgiicii miktarmin(N) artirilmasi
gereklidir. Bir milli ekonomide kisa vadede istihdam edilen isgiicii miktar1 milli gelir

seviyesini belirlemektedir.

2.1.1. Tam istihdam

Tam istihdam kisaca mevcut isgiiciniin tamaminin istihdam edilmesi olarak
tanimlanabilir. Bu durumda issizlik sorunu olmaz. Zira isttihdam hacmi ile isgiicii esit
olur. Tam istihdam saglanmigsa ekonomik diizen igerisinde mevcut {icretler seviyesinde
calismay1 kabul eden her kisi is bulmus olur (Tezer, 2007). Farkli ifadelerle isgiiciiniin
istihdam hacmine esit oldugu ekonomik durum, makro diizeyde toplam isgiicii talebinin
toplam isgiicii arzina esit oldugu ekonomik durum ve calisma yeteneginde olan
kimselerin hepsinin tretim faaliyetine katilabildikleri ekonomik durum olarak
tanimlama yapilabilir (Unay, 2001). Giiniimiizde ekonomilerin baslica hedeflerinden

birisi tam istthdami saglamaktir.

Tam istihdamda isgiicliniin hepsi ekonomiye kazandirildig i¢in kullanilmayan
isglicii kalmaz. Emek faktorii tim yonleriyle devrededir. Agik olan islerin niteligi ile
igsizligin niteliginin uyusmadigr durumlarda igsizlik rakamlari bulunsa bile tam

istihdamdan bahsedilebilir (Wray, 1998).

Tam istihdama ulasilmas1 zor bir hedeftir. Bazi iilkelerde tam istihdama
ulagildigi ve istihdam oranlarinda iyi seviyelere ulasildigr goriilse bile yine de
isgiicliniin tamamindan yararlanilamaz. Bazi sosyal sebepler tiim isgiicliniin ¢aligmasina

olanak tanimaz (Cemil, 2010).
2.1.2. Eksik istihdam ve asir1 istihdam

Bir ekonomide isgiiciinden bir kismimin bosta olmasi durumu eksik istihdam

kavrami ile agiklanir (Simon, 1951). Calismak isteyen ancak is bulamayan bireylerin
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durumu eksik istihdam ile agiklanir. Eksik istihdam varsa iiretilmesi miimkiin olan en
iist seviyede mal ve hizmet {iretilemez. Bir yandan iiretim miktar1 azalirken diger
yandan talepte diisiis yasanir. Calisamayan bireyler daha az mal ve iriin
kullanacagindan insanlarin refah diizeyi issizlik orani ile orantili olarak diisebilecektir

(Kasnakoglu, 2001).

Bir iilke ekonomisi asir1 istihdam halindeyse emegin hepsi kullanilmis ancak
halde karsilanmamus talep var demektir. Karsilanamayan talep tiretim iizerinde baski
unsurudur. Siirecin devaminda fiyatlarda artis meydana gelir ve enflasyon yani fiyatlar
genel seviyesinde artis meydana gelir. Asirt istihdam ile eksik istihdam birbirine zit

kavramlardir (Eyiiboglu, 2003).

2.2. [lssizlik Cesitleri

Mevcut {icret seviyesinde veya sartlarda g¢alisma arzusunda olmayanlarin
olusturdugu issizlik tiirine iradi issizlik denir. Sinirli bir siirede galisma ile hayatini
idare edebilen bir kisi kalan siirede ¢aligma gerekliligi duymayabilir. Benzer bir bicimde
bir aile igerisinde birka¢ kisinin calismasi yeterli oldugunda bazi bireyler ¢aligmay1

istemeyebilir. Bu kisiler goniillii issiz olarak nitelenebilir (Eyiiboglu, 2003).
Goniillii igsizligin nedenleri su sekilde aciklanabilir:

- Higbir zaman faal olarak is arama ¢abasinda olmuyor olabilir.

- Isin kendisi igin uygun olmadigini, kendisine uygun olan bir isin var
olmadigini da disiinebilir.

- Kendisini tatmin edecek bir seviyede {icretin verilmeyecegini
distinebilir.

- Calismak istemeyebilir.

Var olan calisma sartlarinda is bulunmamasi haline gayri iradi issizlik denir.
Bunun sebeplerinden birisi talebin yetersiz olmasidir. Uretilen {iriin ve hizmetlerin
gerektigi sekilde tiiketilmemesi talep yetersizliginin ve gayri idari issizligin
bulundugunu gosterir. Gayri idari issizlik uzmanlasmanin ve is paylasimimin 1yi

seviyede oldugu gelismis ekonomilerde biiyiik bir sorun olarak ortaya cikar. Issizlikten
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kurtulmak idari issizligin tersine sadece bireyin kendi elinde degildir. Bu kisiler mevcut

ticretlere ve galisma kosullarini kabul etmelerine ragmen is bulamazlar (Pekin, 2007).

Insanlar baz1 durumlarda meslek veya yer degisikligine basvurarak daha iyi
sartlarda calismak isterler. Bu durumda yasanan issizlige friksiyonel issizlik denir.
Friksiyonel igsizlik hem gelismis ekonomilerde hem de diger ekonomilerde goriilebilir.
Friksiyonel issizlik uzun dénemli devam ederse yapisal issizlik ortaya ¢ikar. Yapisal
issizlik, uzun siireli friksiyonel issizliktir. Eger emegin yeniden dagilimi seri bir sekilde
gerceklesirse friksiyonel, daha yavas bir sekilde gerceklesirse yapisal issizlikten s6z

edilmis olunur (Lipsey, 1994).

Ekonomide yasanan konjonktiirel dalgalanmalarda isgilicii tam olarak
kullanilamaz. Bu durum “konjonktiirel igsizlik” olarak isimlendirilir. Ekonomideki s6z

konusu sorunlu dénemlerde ¢ok yiiksek oranda kisi issiz kalabilmekte ve siire uzun

olabilmektedir (Pekin, 2007).

Tarim, insaat ve turizm gibi sektorlerde yasanan donemsel issizlik durumu
mevsimlik igsizlik olarak isimlendirilir. Yeni makine ve teknolojik cihazlarin
kullanilmaya baglanmasi ile c¢alisan sayisinin azalmasi teknolojik issizlik olarak
adlandirilir. Bir isletmede ihtiyagtan fazla kadronun galismasi ve kisinin is sahibi

goriinmesine ragmen ¢alismamasi durumuna gizli issizlik denilir (Pekin, 2007).

2.3. listihdam Teorileri

2.3.1. Mahregler Kanunu

Fransiz iktisatgis1 Jean-Baptiste Say’in gelistirmis oldugu en 6nemli istihdam
teorilerinden birisi Mahregler Kanunu’dur. Bu yasaya goére ekonominin tiimiinde talep
azligindan veya asir1 iiretim kaynakli gayri iradi igsizligin meydana gelmesi miimkiin
degildir. Bu kanuna gore her arz kendi talebini yaratmakta yani arzda ortaya g¢ikan her
artis kendisi kadar bir talep artisina neden olmaktadir. Bu nedenle toplam talep toplam
arza esit olacaktir. Pazara siiriilen bir triin kendi satis degerine esit bir talebi
olusturacaktir. Para ise bir aractir ve gergek para mallardir. Bunun igindir ki mallar

sadece mallarla takas edilir (Ozgiiven, 1997).
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Mabhregler kanununa gore bireyler para kazanma amaciyla degil ihtiyag duydugu
mal ve hizmetlere erigebilmek igin iiretim yaparlar. Elde edilen gelirin kisa siirede
harcandig1 varsayilir. Daha fazla iirlin ve hizmete ulagabilmek i¢in daha fazla iiretim
yapilmasi varsayimi kabul edilir ve bu yolla tam istihdam hedefine ulasmak istenir

(Zeynel, 2009).

Faiz teorisinde klasik iktisatgilarin yaklasimina bakildiginda faiz sermayenin
fiyatidir. Bu bedel tasarruf edene tiiketimden vazgectigi i¢in 6denmekte ve yapilan
tasarruflar ekonomiye tekrar kazandirilmaktadir. Bu yontemle gelirlerin tamami
harcandigindan toplam arz toplam talebe esit seviyede olacaktir. Tasarrufu girisimciler
talep eder. Hedefleri yatinm yapmaktir. Faiz arttitkga yatirnmlar azalir ¢iinki
girisimcilerin kazanci azalir. Klasikler tasarruf miktarinin faize karsi esnek oldugunu ve
tasarrufun tek amacinin faiz elde etmek oldugunu kabul etmislerdir. Faiz, tasarrufun arz
fiyatidir (Allen, Qian, & Qian, 2005).

Ucret Teorisine gore istihdam ve iicret miktar1 emek arz ve talebinin birlestigi
noktay1 olusturur. Buna gore ekonomi tam istihdam durumundadir. Calisma sonucu elde
edilen kazanim ile kullanilan emek marjinal fayday: belirler. Emek ticretin bir islevidir.
Fakat bu nominal degil reel iicrettir. Reel iicret nominal iicreti fiyatlar genel diizeyine(P)

bolerek bulunur (Unsal, 2007).

Klasik fiyat teorisi para teorisindeki miktar teorisi ile benzer 6zelliklere sahiptir.
Klasik fiyat teorisine gore para arzindaki yiikselise ve daha fazla harcamaya ragmen

daha fazla tiretim olusturulamadiginda fiyatlarda artis meydana gelir (Pekin, 2010).

Modern Istihdam Teorisi’'ne gore piyasa kendi basma diizgiin bir bicimde
calisamaz. Devletin miidahalesi gereklidir. Ayrica eksik istihdam durumunda da
ekonomide denge olusabilecektir. Bu teorinin ¢ikis noktasi Keynes'tir. Keynes'e gore
iilkenin milli geliri sahip olunan iiretim potansiyeli tarafindan belirlenir. Istihdami
artmasi ile beraber iiretimde de artis yasanmasi ile beraber milli gelirin yiikselecegi

savunulur (Gok, 2004).

2.3.2. Istihdam hacmini ve milli geliri belirleyen faktorler

Keynes, disa kapali bir ekonomide talebi olusturan unsurlarin 6zel sektoriin ve

devletin yaptig1 tiikketim ve yatirim masraflarindan olustugunu, toplam arz ve toplam
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talebin bulustugu noktadaki talebin de gerceklesen talep oldugunu ve fiilen yapilan
harcamalar1 gosterdigini  belirtmektedir. Bu talebi Keynes efektif talep olarak
tanimlanmis, esasinda efektif talebin belli bir donemde o ekonomide yapilmis
tiketim(C) ve yatirrm(I) harcamalariin toplamina esit oldugunu belirtmistir. Belli bir
donemde bir ekonomide gerceklesen ya da fiilen yapilmis bulunan bu harcamalar da
milli gelir olusturur. Tiim bunlardan ¢ikan sonug belli bir donemde disa kapali bir
ekonomide milli geliri belirleyen degiskenin o ekonomide fiilen yapilmis bulunan
(efektif talep) tiiketim ve yatirim harcamalar1 oldugudur. Disa kapalilik varsayimini
kaldirilirsa ithalat ve ihracat farkini (X-M) da hesaplara katmak gerekecektir (Bigerli,
2004).

2.3.3. Tiiketim harcamalar:

Tasarruflar ve tiiketim harcamalar1 gelirle iliskili ve gelirden bagimsiz olmak
tizere iki boliimden olusur (Aktan, 2000). Bu nedenle 0 gelir olsa bile bir miktar tiikketim
harcamasi olur. Bir kisi gelirini harcayacak veya tasarruf edecektir. Bu nedenle tiikketim
ve tasarruf harcamalar1 toplami bize toplam geliri gosterir. Geliri (Y) tasarruflari(S)

titketim harcamalarini (C) ile gosterirsek tasarruf ve tiiketim denklemlerinin:

C=Co+c*Y
S=So0+s*Y

Seklinde oldugu goriilir. Tasarruflar ve tiikketim harcamalart toplami bize geliri

gostereceginden

Y = C +S oldugu unutulmamalidir.

Ortalama tiiketim egilimi(APC)=C /Y dir.

Marjinal tiiketim egilimi(MPC) = deltaC / deltaY dir.

Gelirde meydana gelen bir artisin ne kadarinin tiikketime gidecegi
anlatilmaktadir. Yani gelir 100 lira artinca 70 lirasim1 harciyor 30 lirayir tasarruf
ediyorsak MPC 0,7 dir.

Ortalama tasarruf egilimi(APS) =S /Y dir.

Marjinal tasarruf egilimi(MPS) = deltaS / deltaY dir.
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Gelirde meydana gelen bir artisin ne kadarimin tasarrufa gidecegi
anlatilmaktadir.

Formiildeki ¢arpim durumundaki kiigiik "c¢" marjinal tiiketim egilimi, kii¢iik"s"

"n.n n.n

ise marjinal tasarruf egilimidir. "c¢" ve "s" sayilar1 toplami 1'dir.

"

¢" tiketim

fonksiyonun egimi, "s" tasarruf fonksiyonunun egimidir.
APC + APS =1 (C/Y + S/Y =[C+S]/Y ve C+S=Y oldugundan Y/Y=1)

MPC + MPS =1

2.4. Kiiresel Biiyiimenin Goriiniimii

OECD ve Diinya Bankasi’nin veri tabanlarindan elde edilen verilere gore 2018
yili itibariyle Japonya ve Amerika Birlesik Devletleri gibi bazi gelismis ilkeler
beklenenin altinda performans gostermislerdir. Gelismekte olan {ilkeler ise biiylimeye
devam etmislerdir. Bu baslik altinda kiiresel ekonominin genel durumu ana hatlariyla
Ozetlenmektedir. Bilgilendirici olmasi amaciyla farkli iilkeler hakkinda da veriler
sunulmasma &zen gosterilmigtir. Tablo 2.1., GSYIH biiyiime oranlarmm gelisimini

gostermektedir.

Tablo 2.1. Secili Ulkelerde GSYIH Biiyiime Oranlar1 (%)

201 | 201 | 201 | 201 | 201

ULKE/YIL 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | °, c 6 ; 8
Tiirkiye 111

4701849 | 1 |479]| 8,49 |517|6,09|3,18|7,44|257
Birlesik Krallik

425|171 1,64 |1,45| 2,05 |2,95|2,35(1,79|1,82|1,40
Amerika Birlesik
Devletleri 254|256 |155|225| 1,84 |245|2,88|157|2.22]2,86
OECD - Toplam

-340(297 | 204|137 | 157 |217|253(1,82|259 2,28
Diinya

049|530 | 400 |3,31| 3,35 |3,45|3,28(3,12|3,68 3,51
OECD Harici
Ekonomiler 270 | 7,73 (5,96 | 519 | 501 | 4,61 |3,95|4,26|4,61 4,55

Asya Ekonomileri

-0,67 9,07 | 4,08 | 4,44 | 3,87 | 3,98 | 3,28 | 3,48 | 4,59 | 3,96

Kaynak:(OECD, 2019) ve (World Bank, 2019).
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Tablo 2.1.’de de goriilecegi lizere diinya genelinde 6zellikle 2008 Krizi ve
hemen sonrasi ¢ok ciddi ekonomik sorunlarin yasandigi anlasilmaktadir. ilerleyen
yillarda kismi bir diizelme s6z konusudur. Tirkiye'de ise 2018 yili itibariyle OECD

ortalamasindan daha hizli yiikselis yasanmustir.

Tablo 2.2.’de yillar itibariyle 6demeler dengesi agisindan degerlendirildiginde
farkli iilkelerde farkli gelisimlerin yasandigi anlasilmaktadir. G20 harici gruplar ve
Tiirkiye i¢in 2018 yilinin olumlu ilerlemelerin yasandigi bir yil oldugu sonucuna
ulagilabilir. Tablo 2.2. 6demeler dengesi agisindan iilke gruplarmin ve Tiirkiye'nin

durumunu gostermektedir.

Tablo 2.2. Yillar itibariyle Odemeler Dengesi Verileri (Milyon ABD Dolari)

ULKE/YILLAR 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Tiirkiye 74402 | -47.962 | -63.646 | -43.645 | -32.180 | -33.188 | -47.243 | -27.771
Birlesik Krallik -51.466 | -101.310 | -142.306 | -149.251 | -142.134 | -139.734 | -88.068 | -108.530
ABD -445.663 | -426.833 | -348.801 | -365.199 | -407.765 | -432.874 | -449.141 | -488.472
OECD-Toplam -287.468 | -183.843 | -23.412 | 10.088 | 60.993 | 113.416 | 202.037 | 146.634
Diinya 320.817 | 357.714 | 362.051 | 400.392 | 235.424 | 270.329 | 449.739 | 363.932

OECD Dis1 Ulkeler | 608.286 | 541.556 | 385.462 | 390.304 | 174.432 | 156.913 | 247.702 | 217.298

Asya Ekonomileri | 159.327 | 128.834 | 129.268 | 171.242 | 186.478 | 203.653 | 216.296 | 191.207

Diger OPEC 494.248 | 505.551 | 420.631 | 243.219 |-136.881 | -86.566 | 41.625 | 154.323

Kaynak:(OECD, 2019)
Faiz oranlar agisindan bakildiginda, 2009 yil1 ile kiyaslandiginda 2018 yilinda
diinya genelinde faiz oranlarinda bir diisiis yasandigi sonucuna ulasmak miimkiindiir.

Tablo 2.3. yillar itibariyle lilkelerdeki faiz oranlarini gostermektedir.

Tablo 2.3. Yillar itibariyle Ulkelerdeki Faiz Oranlari (%)

ULKE/YILLAR 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 221 2015|2016 | 2017 | 2018
Avustralya 5,04 | 537|488 |338|370366|271|234| 264 | 2,66
Avusturya 394|323 |332|237|201|149(0,75|0,38| 0,58 | 0,69
Belcika 3,90 | 3,46 | 423 | 3,00 | 2,41 |1,71|0,84 | 0,48 | 0,72 | 0,80
Kanada 323 (324|278 |187|226|223|152|125|1,78| 2,28
Sili 5,67 | 6,25 | 597 | 543 | 531 | 4,74 | 4,48 | 4,41 | 4,24 | 4,50
Cek Cumhuriyeti 4841388 |371|278|211|158|058|0,43|0,98 | 1,98
Danimarka 359 293|273 |140|175132|069 0,32 0,48 | 0,45
Finlandiya 3,74 1301 |301|188|186|145|0,72|0,37| 0,55 | 0,66
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Fransa 365|312 332254220 |167]|084|047] 081|078
Almanya 322 | 2,74 | 261 | 150 | 1,57 | 1.16 | 050 | 0,09 | 0,32 | 0.40
Yunanistan 517 | 9,09 1%'7 2%'5 1%0 6.93| 9,64 | 8.36 | 5,98 | 4.19
Macaristan 912 | 7.8 | 7.64 | 7.89 | 592 | 481|343 | 314 | 2,96 | 3.06
izlanda 8.26 | 6,09 | 598 | 6,19 | 579 | 6.37 | 6.26 | 5.60 | 4.86 | 533
frlanda 523 | 599 | 958 | 599 | 383 | 2.26 | 1.11 | 0,69 | 0,79 | 0.94
fsrail 506 | 468 | 498 | 440 | 380 | 2.89 | 2.07 | 1.88 | 1.91 | 1.99
ftalya 431 | 404 | 542 | 549 | 432 | 2.89| 1.71 | 1.49 | 2.11 | 2.61
Japonya 1,34 | 1,17 | 1,12 |1 0,85 | 0,71 | 0,55 | 0,36 065 0,05 | 0,07
Kore 517 | 4,77 | 420 | 3,45 | 328 | 319 | 231 | 1,75 | 2.28 | 2.50
Litvanya 12,36 191'3 5901 | 457 | 334 | 251|096 | 053 | 083 | 0,90
Liiksemburg 423|317 | 292 | 1,83 | 1,85 | 1,34 | 0,36 | 14 | 050 | 056
Meksika 705 | 7.21 | 7.02 | 645 | 5.99 | 6.22 | 6.23 | 6,24 | 6.95 | 7.28
Hollanda 360 | 2,99 | 299 | 1,93 | 1,96 | 1.45| 069 | 0,29 | 0,52 | 058
Yeni Zelenda 546 | 560 | 4.95 | 3,60 | 409 | 430 | 342 | 2,76 | 2,99 | 2.75
Norveg 400 | 353 | 3.14 | 210 | 2,58 | 2,52 | 1.57 | 1.33 | 1,64 | 1.88
Polonya 6.12 | 5,78 | 5.96 | 5,00 | 4,03 | 352 | 2.70 | 3.04 | 3.42 | 3.20
Portekiz 421 | 540 12'2 1%’5 6,29 | 375|242 (317 3,05 | 1.84
Slovakya 471 | 387 | 442 | 455 | 319 | 2,07 | 089 | 0,54 | 0,92 | 0.89
Slovenya 438|383 | 497 | 581 | 581 | 327|171 | 115 0,96 | 093
ispanya 3.97 | 425 | 544 | 585 | 456 | 2,72 | 1.74 | 1,39 | 1.56 | 1.42
fsveg 325 | 2.89 | 2.61 | 159 | 212 | 1.72| 072 | 054 | 0.65 | 0.65
isvicre 2,20 | 1,63 | 147 | 0,65 | 095 | 0,69 | o oo | o 56 | 0.07| 0,03
Tiirkiye 1354|947 | 936 | 848 | 7.71 | 9,18 | 9.30 | 9.83 117'1 1%8
Birlesik Krallik 365 | 362 | 314 | 192 | 239 | 257 | 1.90 | 1,31 | 1.24 | 1.46
ABD 326 | 321 | 279 | 1.80 | 2.35 | 254 | 2.14 | 1.84 | 2.33 | 2.01
OECD Harici 962 | 845|810 | 6,89 | 6,44 | 703|783 |8,02 | 685 | 7,00
Ekonomiler

Kaynak:(OECD, 2019)
Tablo 2.4. yillar itibariyle iilkelerin iiretim endekslerini gdstermektedir. Uretim
endeksleri incelendiginde de diinya genelinde son ii¢ yilda yiikselisin yasandigi

anlasilmaktadir. Bu durum Tiirkiye i¢in de gecerlidir.

Tablo 2.4. Yillar itibariyle Ulkelerdeki Uretim Endeksleri (Index, 2015=100)

ULKELER/YILLAR 2016 2017 2018
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Tiirkiye 103,4 112,8 114,0
Birlesik Krallik 101,0 102,1 103,1
ABD 98,0 100,3 104,3
Avrupa Bolgesi (19 iilke) 101,6 104,6 105,6
Avrupa Birligi (28 ilke) 101,7 104,9 106,3
G7 99,6 102,4 104,7
OECD- Avrupa 101,7 105,8 107,4
OECD- Toplam 100,4 103,3 105,7

Kaynak:(OECD, 2019)

Tablo 2.5’teki kiiresel olarak enflasyon oranlari incelendiginde kimi iilkelerde ve
bolgelerde enflasyon oranlar1 diiserken kimilerinde yiikseldigi anlasilmaktadir.
Tiirkiye'de ise enflasyon oranlar1 2009 yili ile kiyaslandiginda 2018 yilinda 6nemli

oranda yiikselmistir.

Tablo 2.5. Secili Ulkelerde Yillar itibariyle Enflasyon Oranlari (%)

ULKE/YILLAR 2009|2010{2011{2012|2013|2014 | 2015|2016 | 2017 | 2018
Avustralya 18129 (34|17 (252515 |13 |20 20
Kanada 0311812915109 |19 11|14 |16 | 2,2
Sili 04|14 33 |30|18 |47 |43 |38 22|24
Cek Cumbhuriyeti 10(15(19 (33|14 (03|03 |07 |25]|21
Danimarka 1312328 |24(08|06|05|03|11]|08
Macaristan 42 149 39|57 |17(-02|-01|04]23]|29
Izlanda 120| 54 | 40|52 (39|20 |16 |17 |18 | 27
Israil 33127351716 |05|-06|-05|02]|0,8
Japonya -14|-06|-03|-00]03|28|08|-01|05]10
Kore 28 129|401(22(13 |13 (07|10 |19 |15
Meksika 53 |42 | 34|41 |38 |40 |27 |28 |60]|49
Yeni Zelenda 211231401111 |12 03|06 1|19 16
Norveg 22 1241130721 |21|22|35|19]| 28
Polonya 38126 42 |36|10|01|-09|-07|21]|18
Isveg -05{12(30(09|-00[-02|-00| 10| 18| 20
Isvigre -05{071(02|-07]-02|-00(-11/-04|05]|09
Tiirkiye 6,386 6589|7589 |77 |78 |111|163
ABD 03|16 (31|21 15|16 (01|13 |21 24
OECD - Toplam 0711927 123|116 17|07 11122 26
OECD Harici Ekonomiler| 6,3 | 10,5| 9,8 | 10,1 | 10,6 | 38,4 | 27,7 | 40,7 | 28,6 | 36,3

Kaynak:(OECD, 2019)
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Caligmanin amacina uygun olarak, bu noktada kiiresel ekonomi istihdam agisindan

incelenmektedir.

2.5. lIstihdam Acisindan Kiiresel Ekonomi

Bu baslik altinda, bir 6nceki bashktan farkli olarak, kiiresel ekonomi istihdam
acisindan ele alinmaktadir. Tablo 2.6. Yillar itibariyle issizlik rakamlarini iilke gruplar

acisindan 6zetlemektedir.

Tablo 2.6. Yillar itibariyle issiz Sayilar1 (Milyon)

ULKELER/YILLAR | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Avustralya 0,64| 061 0,60| 0,63| 0,69 O0,75| 0,76| 0,73] 0,73| 0,70
Avusturya 0,22| 0,20 0,19 0,21| 0,23| 0,24| 0,25| 0,27| 0,25| 0,22
Belgika 0,39| 041| 0,36 0,38| 0,43| 0,43| 0,43| 0,40| 0,37 0,31
Kanada 152| 1,48 140 138] 1,35| 1,32| 1,33| 136| 1,24| 1,16
Cek Cumhuriyeti 0,35| 0,38 0,35 0,37| 0,37 0,32] 0,27| 0,21 0,16| 0,12
Danimarka 0,18| 0,22| 0,22| 0,22| 0,20| 0,19| 0,18| 0,19| 0,17] 0,15
Estonya 0,09| 0,11| 0,08| 0,07 0,06| 0,05| 0,04| 0,05] 0,04 0,04
Finlandiya 0,22] 022| 0,21 0,21 0,22] 0,23]| 0,25| 0,24| 0,23]| 0,20
Fransa 2,62| 2,67| 265| 2,85 3,03| 3,03] 3,05 297| 2,79| 2,70
Almanya 3,10 2,82| 241| 2,22| 218| 2,10 1,95| 1,78| 1,62| 1,47
Yunanistan 048] 064| 0,88 1,20] 1,33] 1,27 1,20] 1,13] 103 0,92
Macaristan 042| 047| 047| 047| 044| 0,34| 0,31| 0,23] 0,19] 0,17
izlanda 001 001 0,01] 0,01) 001 0,01] 0,01| 0,01] 0,01] 0,01
Irlanda 0,29| 0,33| 0,34| 0,34 0,31] 0,27| 0,23| 0,19| 0,16| 0,14
Israil 0,32] 0,29| 0,25| 0,25| 0,23| 0,22]| 0,20| 0,19| 0,17] 0,16
Italya 190| 2,05| 2,08| 2,70| 3,07| 3,22| 3,04| 3,01| 2,92| 2,76
Japonya 3,35| 3,34| 302 285 2,66| 237| 223| 2,08| 1,89| 1,66
Kore 0,90] 092| 0,86| 0,82| 0,81 094| 098] 1,01| 102 1,07
Litvanya 0,19| 0,21| 0,17 0,15| 0,12| 0,11| 0,20| 0,0| 0,09| 0,07
Liiksemburg 0,01] 0,01| 0,01 0,01| 0,02] 0,02| 0,02| 0,02| 0,02| 0,02
Meksika 2,58| 2,60 258| 252| 256| 251| 229| 2,09| 186| 1,83
Hollanda 0,38| 0,44| 0,43| 0,52| 0,65| 0,66| 0,61| 0,54| 0,44| 0,35
Yeni Zelenda 0,13| 0,14| 0,24| 0,15| 0,24| 0,13] 0,23| 0,13] 0,13] 0,12
Norveg 0,08 0,09/ 0,08, 0,08 0,09| 0,09| 0,22| 0,43] 0,11]| 0,11
Polonya 136| 164| 166] 1,76 180| 156| 1,30] 1,06| 0,84| 0,66
Portekiz 0,52| 0,59| 069| 0,84| 0,86| 0,73| 0,65| 057| 0,46| 0,37
Slovakya 0,32] 0,39| 0,36| 0,38| 0,39] 0,36| 0,31| 0,27| 0,22]| 0,18
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Slovenya 0,06| 0,08 0,08| 0,09| 0,10] 0,20| 0,09| 0,08| 0,07| 0,05
Ispanya 4,15| 4,64| 501| 581| 6,05 561| 506| 448| 3,92| 3,48
Isveg 041 042| 039| 0,40| 0,41]| 041| 0,39| 0,37 0,36| 0,34
Isvigre 0,21| 0,21| 0,20] 0,20| 0,22]| 0,23| 0,23| 0,24| 0,23| 0,23
Tiirkiye 309 2,73| 233 2,20] 245| 2,86] 3,05| 3,33| 3,45| 3,55
Birlesik Krallik 240| 2,50| 2,59| 257| 247| 2,03| 1,78| 163| 1,48| 1,38
ABD 14,29 114,81 |13,74|12,50|11,46| 9,60| 8,29| 7,75| 6,98| 6,31
OECD — Toplam 48,16 49,57 | 47,67 | 48,08 | 48,04 | 45,00 41,79 39,50 | 36,32 | 33,72
OECD Harici 22,36|21,08 19,58 |18,40(18,24|17,86| 20,35 | 24,01 | 25,64 | 25,13

Kaynak:(International Labor Organization, 2019)(Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2019)

Tablo 2.6. son yillarda diinya genelinde issiz sayisinda artis yasandigini

gostermektedir. Tablo 2.7. Yillar itibariyle issizlik oranlarmi 6zetlemektedir.2009 yili

ile kiyaslandiginda 2017 yilinda sadece gelismis iilkelerde issiz sayisinda azalma

mevcuttur. Tiirkiye'de de igsiz sayisinda artig goriilmektedir.

Tablo 2.7. Yillar itibariyle Issizlik Oranlar1 (%)

ULKELER/YILLAR | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Avustralya 56 | 52 | 51|52 |57 |61)|61]|57]|56]53
Avusturya 53 | 48 | 46 | 49 | 53 | 56 | 57 | 60 | 55 | 4,8
Belgika 79 (83|72 |76 | 85|85 |85 |79 | 71| 60
Kanada 83 |80 | 75|73 | 71|69 |69)| 70| 63|58
Sili 9781|7164 |60)|63]|62]|65]|67]70
Cekya 6,7 | 73 | 67 | 70 | 69 | 61 | 50| 39| 29 | 22
Danimarka 60 | 75|76 | 75|70 | 65| 62| 62| 57|50
Estonya 135|16,7 123|100 | 86 | 74 | 6,2 | 6,8 | 58 | 54
Finlandiya 82 (84 | 78 | 77 |82 |87 |94 |88 |86 | 74
Fransa 9192|9298 (103103104101 94 | 9.1
Almanya 76 | 70 | 59 | 54 | 52 | 50 | 46 | 42 | 38 | 34
Yunanistan 96 (12,7 | 179|244 | 275|265 |249|235|215| 19,3
Macaristan 101|112 (110|110 10,2| 7,7 | 68 | 51 | 41 | 3,7
Izlanda 72 | 76 | 70 | 6,0 | 54 | 49 | 40 | 30 | 28 | 2,7
frlanda 12,6 | 145|154 | 154 | 13,7119 | 99 | 84 | 6,7 | 57
Israil 95 (183 |71|69 |62 |59 |53]|48]| 42| 40
Italya 77 |83 | 84 |10,7 (121|126 119 | 11,7 | 11,3 | 10,6
Japonya 50| 50|46 | 43|40 | 36 | 34 | 31| 28 | 24
Kore 36 |37 |34 (32|31 |35 |36 |37 ] 37] 39
Litvanya 1751195 |16,2 | 150|118 108 | 99 | 96 | 87 | 7,4
Liiksemburg 56 158 | 57|61 68| 71| 68]|63]59]|55
Meksika 54 | 53 | 52|49 |49 |48 | 43 |39 | 34 | 33
Hollanda 44 | 50 | 50 | 58|73 | 74|69 60| 49| 38
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Yeni Zelanda 58 161 |60 | 64|58 | 54|54 | 51| 47 | 43
Norveg 31 35|32 |31 |34 |35 |43 | 47 | 42| 38
Polonya 81|96 |96 (101|103 90 | 75| 61 | 49 | 39
Portekiz 94 |108|12,7 | 155|162 |139|124|111| 89 | 7,0
Slovakya 12,1144 136|139 |142 | 132 |115| 96 | 81 | 6,5
Slovenya 59 | 7,2 | 82 | 89 |10,1] 97 | 90 | 80 | 6,6 | 51
Ispanya 1791199 (214 | 24,8 | 26,1 | 24,4 | 22,1 | 196 | 17,2 | 15,3
Isveg 83 | 86 |78 |80 |80 |79 |74 )|69]|67] 63
Isvigre 48 | 48 | 44 | 45 | 47 | 48 | 48 | 49 | 48 | 47
Tiirkiye 13011191 |84 |90 | 99 |103|109| 109|110
Birlesik Krallik 76 | 79|81 |80 | 76 |62 |54)|49 | 44| 41
ABD 93196 |89 81|74 |62 |53]|49 | 44| 39
OECD - Toplam 82 84|80 |80 |79 | 74|68 63]|58]53

Kaynak:(OECD, 2019)

Tablo 2.7.’de de goriilecegi lizere bir¢ok iilkede igsizlik oranlarinda disiis
gozlemlenmektedir. Tiirkiye'de dahil olmak iizere bazi ililkelerde issizlik oraninda

yiikselis yasanmaktadir.

2.6. Tiirkiye’de istihdam Yapisi ve Gelismeler

2017 yii TUIK Siirekli Hanehalki Isgiicii Anketi (SHIA) sonuglar
incelendiginde, bir onceki yila kiyasla issizlik oranindaki artisin yani sira hizmetler ve
ingaat sektorlerindeki giilii istihdam artis1 dikkat cekmektedir. TUIK tarafindan
aciklanan Siirekli Hanehalki Isgiicii Anketi 2017 yili sonuglarina gore; issizlik orani
gecen yilin ayni donemine bakildiginda 0,9 puanlik artis gostermis ve %9,9 olarak
gerceklesmistir. Issiz sayist ise 2017 yili genelinde gecen yilin aym ddnemine

bakildiginda 408 bin kisi artarak 2 milyon 853 bine ulagsmistir.

2017 yili TUIK raporlara gore ise yerlesenlerin sayisi incelendiginde, gecen
yilin ayn1 donemine bakildiginda 2017 yilinda 1 milyon 332 bin kisilik dikkat gekici bir
artisin ortaya ¢iktig1 ve s6z konusu donem itibariyle istihdam edilenlerin sayisinin 28
milyon 189 bine ulastigi goriilmektedir. Istihdam edilenlerin sayis1 bir onceki yila
kiyasla 2017 yilinda ylizde 3,4 artig gostermistir. Bunun yaninda, istihdam orani ise 0,8
puan artarak yiizde 47,1 olarak gergeklesmistir.
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Tablo 2.8. Tiirkiye'de 15 yay iistii niifus istihdam ve issizlik durumu

Isgiiciin i iissizlik Tarnm disi | .
. . .. | istihdam . e dahil S S issizlik
Isgiicii - Issiz katilma orani
edilenler olmayan oram
niifus oram (C))
(CO)
2005 48 356 | 21 691 19 633 2 058 . 9,5 2
2006 49 275 | 21 913 19 933 1 980 27 362 44.5 9.0 11.1 40,5
2007 50177 | 22 253 20 209 2 044 27 925 44,3 9,2 11,2 40,3
2008 50982 | 22 899 20 604 2 295 28 083 44,9 10,0 12.3 40,4
2009 51833 | 23710 20 615 3 095 28 124 45,7 13,1 16.0 39.8
2010 52904 | 24 594 21 858 2737 28 310 46,5 11.1 13,7 41,3
2011 53985 | 25594 23 266 2 328 28 391 47.4 9.1 11.3 43,1
2012 54 961 | 26 141 23 937 2 204 28 820 47.6 8.4 10,3 43,6
2013 55982 | 27 046 24 601 2 445 28 936 48,3 9.0 10,9 43,9
2014 56 986 | 28 786 25 933 2 853 28 200 50,5 9,9 12,0 45,5
2015 57854 | 29 678 26 621 3 057 28 176 51,3 10,3 12.4 46,0
2016 8 72 30 535 27 205 3 330 28 185 2,0 10,9 13,0 6,3
2017 59 894 [ 31 643 28 189 3 454 28 251 52,8 10,9 13,0 47,1
2018 60 654 | 32 274 28 738 3 537 28 380 53,2 11,0 12,9 47,4

Kaynak: TUIK, Isgiicii Istatistikleri 2018

2018 yili TUIK isgiicii istatistik raporlarina gére 15 ve daha yukari yastaki
niifusun cinsiyet bazinda istihdam oranlar1 incelendiginde; 2017 yilinda Tirkiye’de
erkeklerde istthdam oranmnin hem AB hem de OECD ortalamasinin tizerinde,
kadinlardaki isttihdam oraninin ise hem AB hem de OECD ortalamasinin altinda kaldig:
gorilmektedir. Tiirkiye’de kadinlardaki istihdam orant hem AB hem de OECD
ortalamasindan yaklasik olarak 20 puan daha kiiciiktiir. Tiirkiye’de kadinlardaki
istihdam oraninin AB ve OECD’ye kiyasla diisiik olmasi, Tiirkiye geneli icin s6z
konusu olan istthdam oraninin gelismis iilkelerdeki istihdam oranindan diisiik olmasina

neden olmaktadir (TUIK Isgiicii Istatistikleri, 2018).

Tablo 2.9. Yillar Itibariyle Istihdam Oranlar (%)

Ulkeler/Yillar | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Avustralya 31 (2807|2017 (120907 |201|18 ]| 23] 27|23
Avusturya 26 (18 -03/09|09,08(05(02{09]|17 10|14 12
Belgika 17 {18 |-01|06 13|04 |-03|04|09 13|14 13|11
Kanada 23 |14 |-16| 14|15 |13 |14 (06|09 |07 |19 ]| 13|15
Cek I 19 |16 |-14|-10|-02,04 |10 |07 |14 |19 |16 |14 |06
Cumhuriyeti

Danimarka -011|217|-29|-23,-01|-05|-00|10 |14 |32 |-08|18 |09
Estonya 09 |[02|95|-44|62 |19 |10 1|06 |26 1|06 |22]|09]09
Finlandiya 20 |16 |-29|-04|11 04 |-11|-04|-04]05]10]| 27|11
Fransa 17|13 |-10}02|01)|02|-02}0102]|061|1211]09]0,7
Almanya 22 |13|-04|07|24|10|09(09|08|25|11]|05]09
Yunanistan 08 |10 |-12|-36|-76|-89|-49|07 |21]|17|22]|20]|15
Macaristan -0,7 |-14|-26|-04|07 |18 |17 |54 |27 |33 |16 | 11|09
Izlanda 45 109 |-62|-03|00]10|35|16 |34 ]|37]|18]|23]12
Irlanda 43 |-10|-84|-45|-19|-04|30 |26 |35|361|29]|29]|19
Israil 43 | 341203530 (33|27 |30|26]|261|23|21]|18
Italya 07 08|-16|-0803|-03|-15/04 10913120901
Japonya 06 |-03|-15|-03|-01|-02|07 107105110101 20] 0,6
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Kore 16 |09 |-04]14 21|17 142411091204/ 06
Litvanya 26 (02| 55|64 |13 |16 |21 |-10] 13 |-03| 02| 16|03
Liksemburg | 2.3 | 20 | L1 | 1.6 | 2.7 | 24 | 20 | 23 | 2.1 | 23 | 28 | 28 | 26
Meksika 20 | 16 | 11 | 15 | 22 [ 33 | 11 | 04 | 24 | 1.0 | 1.4 | 26 | 1.7
Hollanda 29 | 23 ] 00 | 1.0 00|06 |-08|07] 10| 13| 21 |23 | 18
YeniZelanda | 17 | 07 | 1.7 | 04 | 1.5 | 02 | 15 | 35 | 22 | 46 | 42 | 30 | 1.0
Norveg 34 | 33|06 01142006 10]05]|-01]02]|16]|14
Polonya 44 | 37|04 060501 -00|18|14]09] 130403
Portekiz 03 | 05 | 29| 14| 32| 41| 26|16 | 11| 12 | 33 | 23 | 1.3
Slovakya 24 | 32 | 28| 20| -01]06 100 |15 26 | 28 | 15 | 1.4 | 1.2
Slovenya 25 | 11 | 1.6 | 1,5 | 31 | 13 | 19| 1.2 | 01 | -03 | 48 | 2.2 | 1.7
fspanya 32 | 05| 67| 20| 1643|2812 |30 | 27 | 26 | 2.7 | 25
fsveq 26 | 11 | 21|05 | 23 |06 | 1.1 | 14 | 14 | 15 | 23 | 1.8 | 1.2
sviere 19 | 1.6 | 11 | 12| 21 | 12109 | 17 | 15 | 15|07 | 08 | 06
Tiirkiye 15 | 17 | 03 | 60 | 61 | 31 | 29 | 51 | 28 | 2.2 | 36 | 1.9 | -08
Birlesik Kralik | 0.8 | 09 | 16| 02 | 05 | 101 | 1.2 | 24 | 1,7 | 15 | 1,0 | 1.2 | 0,9
ABD 11 | 05| 38| 06|06 | 10| 10|17 | 17|17 |13 |16 11
OECD - 16 |07 -18]03|10]10]|07 14|15 16|15 16|10
Toplam

Kaynak:(OECD, 2019)

Tablo 2.9.’da goriilecegi gibi 2007 yilindan 2018 yilina kadar Tiirkiye’deki

istthdamda meydana gelen degisim diinya ile karsilastirildiginda, Tiirkiye’nin Avrupa

Birligi’nden ve OECD genelinden pozitif ayristig1 goriilmektedir. 2007 yilina kiyasla

2017 yilinda istihdam edilenlerin sayis1t AB 28’de yiizde 0,9, Avro alaninda yiizde 2,2

ve Japonya’da ylizde 1,2 azalmistir. Buna karsilik, 2007 yilina kiyasla 2017 yilinda

istihdam edilenlerin sayisi; OECD genelinde yiizde 3,1, Birlesik Krallik ’ta yiizde 4,7,

Kore’de yiizde 9,1 ve Meksika’da ise yiizde 11,7 artig gdstermistir. Bununla birlikte,

Tiirkiye’de 2007 yilina kiyasla 2017 yilinda istthdam edilenlerin sayis1 yiizde 25 artis

gostermistir. Oransal artisin yani sira sayisal artisa bakildiginda, 2007 yilina kiyasla

2017 yilinda Tiirkiye’de 5 milyon 724 bin ilave istihdam yaratildig1 goriilmektedir.

Tablo 2.10. Yillar itibariyle Istihdam Sayilar1 (milyon Kisi)

Ulkeler/Yillar | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Avustralya 104 | 10,7 | 10,8 | 110 | 11,2 | 11,4 | 115 | 115 | 118 | 12,0 | 123 | 12,6 | 12,9
Avusturya 3,9 4,0 4,0 4,0 41 41 41 4,1 41 4,2 4,3 4,3 4,4
Belcika 4,5 4,5 4,5 4,6 4,6 4,6 4,6 4,6 4,7 4,7 4,8 4,9 4,9
Kanada 16,8 | 170 | 16,7 | 170 | 17,2 | 174 | 17,7 | 178 | 180 | 18,1 | 184 | 18,7 | 18,9
glellr(nhuriyeti 4,9 5,0 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9 5,0 50 51 52 53 53
Danimarka 2,8 2,9 2,8 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,8 2,8 2,8 2,9 2,9
Estonya 0,7 0,7 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,7 0,7 0,7
Finlandiya 2,5 2,5 2,5 2,4 2,5 2,5 2,5 2,4 2,4 2,4 2,5 2,5 2,6
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Fransa 26,2 | 26,5 | 26,2 | 26,3 | 26,3 | 26,4 | 26,3 | 26,4 | 26,4 | 26,6 | 26,9 | 27,1 | 27,3
Almanya 372 | 376 | 375 | 378 | 38,7 | 390 | 39,4 | 39,8 | 40,1 | 41,1 | 415 | 41,7 | 42,1
Yunanistan 46 | 4,6 4,6 44 | 41 3,7 3,5 3,5 3,6 3,7 3,8 3,8 39
Macaristan 3,9 3,8 3,7 3,7 3,8 3,8 3,9 4,1 4,2 44 | 44 | 45 4,5
[zlanda 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
frlanda 2,2 2,2 2,0 1,9 19 1,9 1,9 2,0 2,1 2,1 2,2 2,3 2,3
Israil 2,9 3,0 31 3,2 3,3 3,4 34 3,6 3,6 3,7 3,8 39 4,0
ftalya 229 | 231 | 22,7 | 225 | 22,6 | 225 | 222 | 223 | 225 | 228 | 23,0 | 23,2 | 23,3
Japonya 64,3 | 64,1 | 63,2 | 63,0 | 62,9 | 628 | 633 | 63,7 | 640 | 64,7 | 653 | 66,6 | 67,1
Kore 236 | 238 | 23,7 | 24,0 | 245 | 250 | 253 | 259 | 26,2 | 26,4 | 26,7 | 26,8 | 27,0
Litvanya 11 11 0,9 0,9 09 0,9 0,9 09 0,9 09 0,9 0,9 0,9
Liiksemburg 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3
Meksika 442 | 449 | 454 | 46,1 | 47,1 | 48,7 | 49,2 | 494 | 50,6 | 51,6 | 52,3 | 53,7 | 54,6
Hollanda 8,2 8,4 8,4 8,3 8,3 8,3 8,3 8,2 8,3 8,4 8,6 8,8 8,9
Yeni Zelanda 2,2 2,2 2,1 2,2 2,2 2,2 2,2 2,3 24 | 25 2,6 2,6 2,7
Norveg 2,4 2,5 2,5 2,5 2,5 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,7 2,7
Polonya 148 | 153 | 154 | 155 | 156 | 156 | 156 | 159 | 16,1 | 16,2 | 16,4 | 16,5 | 16,5
Portekiz 51 51 5,0 49 | 47 4,5 4,4 4,5 45 | 46 | 48 4,9 4,9
Slovakya 2,4 2,4 2,4 2,3 2,3 2,3 2,3 2,4 24 | 25 2,5 2,6 2,6
Slovenya 1,0 1,0 1,0 1,0 09 0,9 0,9 09 0,9 09 1,0 1,0 1,0
Ispanya 206 | 205 | 19,1 | 18,7 | 184 | 176 | 171 | 173 | 179 | 183 | 188 | 19,3 | 19,8
Isveg 45 | 4,6 4,5 45 | 4,6 4,7 4,7 4,8 4,8 4,9 5,0 51 52
Isvigre 41 | 42 4,3 42 | 43 4,4 4,4 45 4,5 46 | 4,6 4,7 4,7
Tiirkiye 20,2 | 20,6 | 20,6 | 21,9 | 23,2 | 240 | 24,7 | 259 | 26,6 | 27,2 | 28,2 | 28,7 | 28,5
Birlesik Krallik | 29,4 | 29,6 | 29,2 | 29,2 | 29,4 | 29,7 | 30,0 | 30,8 | 31,3 | 31,7 | 32,1 | 32,4 | 32,7
ABD 146,1| 1454 | 139,9 | 139,1 | 139,9 | 142,5 | 143,9 | 146,3 | 148,8 | 151,4 | 153,3 | 155,8 | 157,5
OECD - Toplam | 548,6 | 552,3 | 542,4 | 543,9 | 549,3 | 554,8 | 558,7 | 566,4 | 574,7 | 583,9 | 592,4 | 601,7 | 607,6

Kaynak:(OECD, 2019)

Bir onceki yilin ayn1 donemine bakildiginda 2017 yilinda ise yerlestirilenlerin
sayisinda ortaya ¢ikan 1 milyon 332 bin kisilik artisin yiizde 20°si tarim sektoriinde iken
yiizde 80’1 tarim dis1 sektorlerdedir. Bir onceki yila kiyasla 2017 yilinda tarim disi
sektorlerde ortaya ¢ikan istihdam artisinin ylizde 53’1 hizmetler sektoriinde, ylizde 16’s1
sanayi sektoriinde ve yiizde 11’1 de insaat sektoriindedir. Bu cgercevede, 2017 yili
itibariyle istihdam artigindaki siiriikleyici sektor hizmetlerdir. Bunun yaninda, bir 6nceki
yilin aynit donemine kiyasla 2017 yili itibariyle ana sektorlerdeki istihdamin degisimi
incelendiginde; tarim sektoriindeki istthdamin yiizde 5,1, sanayi sektoriindeki
istthdamin yiizde 4,2, hizmetler sektoriindeki istihdamin ylizde 5,6 ve insaat

sektoriindeki isttihdamin yilizde 6,7 arttig1 goriilmektedir.

Tablo 2.11°de goriildiigii gibi 2018 yilinda yaymlanan TUIK isgiicii
istatistiklerine gore 2017 yilinda 28 milyon 913 bine varan istihdamin sektor bazli

dagilimi analiz edildiginde; istihdam edilenlerin yiizde 51’inin hizmetler, yilizde
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21,1’inin tarim, ylizde 20,5’inin sanayi ve ylizde 7,4 {inlin de insaat sektoriinde ¢aligtig1
tespit edilmigtir. 1990’11 yillarin sonlarina dogru istihdamin sektdr bazli dagiliminda
ortaya ¢ikmaya baslayan yapisal doniisiimiin son yillarda da devam ettigi goriilmektedir.
1998 yil1 itibariyle istihdam edilenlerin yiizde 41,5’1 tarim sektoriinde iken bu oran 2005
yilinda yiizde 25,5’¢ 2017 yilinda ise ylizde 21,1°e gerilemistir. Diger sektorlerle
kiyaslandiginda tarim sektoriinde isgiicii verimliliginin diisiik olmasi, bu sektdriindeki
isgiicliniin zamanla farkli sektorlere geg¢is yapmasina sebep olmustur. 2005-2017 yillar
arasindaki stirecte istthdamin sektér bazli kompozisyonu agisindan dikkati g¢eken
noktalardan biri, 1990’1 yillarin sonundan itibaren istihdamin sektorel dagilimindaki
orani azalan tarim sektoriintin, 2011 yili itibariyle s6z konusu paymnin tekrar artis
gostermesidir. 2005 yilinda istthdam edilenlerin yiizde 25,5’1 tarim sektoriinde
calisirken 2008 yilina gelindiginde bu oranin yiizde 22,4’e geriledigi ancak 2011 yili
itibariyle artis gostererek yiizde 23,3 olarak gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 2.11. Tiirkiye'de Istihdam Edilenlerin iktisadi Faaliyet Kollar1 ve Dagilimi

Mevsim etkisinden armdirinus temel isgiicii gostergeleri
[15+ yas] (Bin kisi )

Ekonomik Faaliyetler

Isgiiciine | . . 3
e Isthdam | Issizlik | . niifusta
Istihdam Katima orant £ issizlik
stihda I . ¢ S
Tarm |Tarm disif Sanayi | Insaat | Hizmet oram o
orani

2005 | 21777 [ 19660 |4615]| 15045 | 4384 | 1126 | 9535 | 2118 44,6 40,3 9,7 12,1 17,8

2006 | 22353 | 20353 |4801| 15553 | 4419 | 1232 | 9902 | 2000 45,0 41,0 8,9 11,1 16,7
2007 | 22292 | 20230 |4420| 15811 | 4506 | 1230 | 10075 | 2062 44,1 40,0 9,2 11,1 17,4
2008 | 23238 | 20451 |4534| 15918 | 4360 | 1240 [ 10318 | 2787 45,3 39,9 12,0 14,6 21,9
2009 | 24314 | 21413 |5035| 16377 | 4430 | 1409 | 10539 | 2901 46,5 41,0 11,9 14,7 20,6
2010 | 25144 | 22631 |5374| 17257 | 4796 | 1568 | 10893 | 2513 47,1 42,4 10,0 12,4 18,4
2011 | 25682 | 23492 |5325| 18167 | 4873 | 1633 | 11660 | 2190 47,2 43,1 8,5 10,4 15,4
2012 | 26855 | 24486 |5349| 19137 | 5051 | 1776 | 12310 | 2370 48,5 44,2 8,8 10,8 16,9
2013 | 27372 | 24884 |5053| 19831 | 5131 | 1895 | 12805 | 2488 48,5 44,1 9,1 10,9 16,4
2014 | 29259 | 26233 |5432| 20801 | 5266 | 1937 | 13598 | 3026 51,0 45,7 10,3 12,4 19,1
2015 | 30120 | 27050 |5410| 21641 | 5311 | 2001 | 14328 | 3070 51,7 46,4 10,2 12,2 18,2
2016 | 30983 | 27279 |5313)| 21966 | 5265 | 1971 [ 14731 | 3704 52,4 46,1 12,0 14,2 21,8
2017 | 32063 | 28913 |5557| 23356 | 5514 | 2211 | 15631 | 3150 53,2 48,0 9,8 11,7 18,8
2018 | 32368 | 28262 |5182| 23080 | 5474 | 1747 | 15859 | 4106 53,1 46,4 12,7 14,9 23,0

Kaynak: TUIK, Isgiicii Istatistikleri, 2018

Tablo 2.11.°de goriilecegi iizere 2018 yilinda yayinlanan TUIK isgiicii
istatistiklerine gore 2017 yilinda isgiicline katilma orani gecen yilin ayni donemine
bakildiginda 1,8 puan artarak yiizde 53,2 olarak gergeklesmistir. 2005 yilindan itibaren
olusturulan temel isgiicii gostergeleri serisi incelendiginde, 2017 yilina ait yiizde
53,2’lik isgiiciine katilma oraninin 2005 yilindan bu tarafa yillik bazda gerceklesen en
yiiksek iggiicline katilim orani oldugu goriilmektedir. Bir onceki yila kiyasla 2017
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yilinda iggiicii 1 milyon 739 bin kisilik artigla 32 milyon 063 bin kisiye ulagmistir.
(TUIK Isgiicii Istatistikleri, 2018).

2018 yilinda yaymlanan TUIK isgiicii istatistiklerine gore 2017 y1l1 igerisinde bir
onceki yilin ayn1 donemine kiyasla isgiliciindeki degisime bakildiginda 6nceki yillara
kiyasla dikkat c¢ekici bir egilimin s6z konusu oldugu degerlendirilmektedir. Mevsimsel
etkilerden arindirilmis iggiliciine katilma oraninin 2008 yilinin Ocak déneminden 2017
yilinin Aralik déonemine kadar izlemis oldugu seyre bakildiginda, 6zellikle 2017 yilinda

isgiicline katilma oraninin biiyiik bir sigrama yapmis oldugu goriilmektedir.

Isgiicine katilim orani (%6)

510 51,7 524 53.2 53,1
47.2 48,5 48,5

446 45.0 441 453 465 471
f

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sekil 2.1. Tiirkiye'de 15 Yas Ustii Niifusun Yillar itibariyle isgiiciine Katihm Oram

Kaynak: TUIK, Isgiicii Istatistikleri, 2018

2018 yili TUIK isgiicii istatistiklerine gére 2017 yili Subat dénemi ile Aralik
donemi arasinda bir Onceki yilin aynt donemine kiyasla mevsimsel etkilerden
arindirilmis 1sgiiciindeki degisim incelendiginde, isgiiciiniin ciddi oranda artis gosterdigi
tespit edilmistir. Isgiicii 2017 yili Subat déneminde bir 6nceki yilin ayni dénemine
kiyasla yiizde 6, benzer bicimde Eyliil doneminde yiizde 6,6, Ekim doneminde yiizde
7,1, Kasim déneminde yiizde 7,5 ve Aralik doneminde ise yiizde 7 artis gostermistir.
2012 yilinin Ocak-Aralik donemine kiyasla 2016 yili Ocak-Aralik doneminde isgiicii
ortalama yiizde 3,5 artarken, isgiicii 2016 yilinin Ocak-Aralik donemine kiyasla 2017
yilmin ayn1 doneminde yiizde 6,5 artis gdstermistir. Isgiicii arzinda ortaya ¢ikan soz
konusu hizli ve yiliksek artiglar, igsizlik oraninin 2017 yili icerisinde hizli bir bigimde

yiikselmesine neden olmustur (TUIK Isgiicii Istatistikleri).
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2018 yili TUIK isgiicii istatistiklerine gore 2017 yilinda issizlik oran1 bir énceki
yila kiyasla 0,9 puanlik artigla yiizde 9,9 olarak gerceklesmistir. Diger taraftan igsizlik
orant 2017 yilinda erkeklerde yiizde 9, kadinlarda ise yiizde 11,9 diizeyinde
gerceklesmistir. Issiz sayisi ise bir dnceki yila kiyasla 2017 yilinda 408 bin kisi artmis
ve 2017 yilinda Tiirkiye’deki igsiz sayist 2 milyon 853 bin olmustur.

2017 il itibariyle bir onceki yilin ayn1 donemine kiyasla istihdam yiizde 5,4
artarken, isgiicii yiizde 6,4 artis gostermistir. Isgiicinde meydana gelen artisin,
istihdamda ortaya ¢ikan artistan daha biiylik olmasi sonucu issizlik orani gegen yila

kiyasla 2017 yilinda 0,9 puanlik artis géstermistir.

Istihdam oran1 %
60

431 442 44,1 457 46,4 46,1 48,0 46,4
4 : l l PP T

50
403 410 400 399 410 42

40 -.-.--.--c-.--.-.‘rl—ﬁ ----------------

30
20
10

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sekil 2.2. Tiirkiye'de Yillar itibariyle istihdam Oram (%)
Kaynak: TUIK, Hanehalki Isgiicii Anketi Sonuglar1, 2018

2017 yilinda geng niifusta (15-24 yas) issizlik oran1 0,8 puanlik artis gostermis
ve yiizde 17,9 olarak gerceklesmistir. Her ne kadar Tiirkiye’de geng issizlik oran1 genel
igsizlik oraninin lizerinde olsa da Avrupa’da isgiicii piyasasinin bugiin i¢in en biiyiik
sorunlarindan biri olan geng igsizligi agisindan Tiirkiye’nin goreli olarak iyi durumda
oldugu sdylenebilmektedir. Zira Eurostat tarafindan agiklanan geng issizlik oranlari
incelendiginde, Tiirkiye’deki genc issizlik oraninin AB 28 ve Avro Alani ortalamasinin
altinda kaldig1 goriilmektedir. Ayrica 2017 yili sonu itibariyle Tiirkiye, Avrupa’da geng
igsizlik oraninin en diisiik oldugu iilkelerden biridir. (Iskur Tiirkiye Raporu, 2018)
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Geng niifusta igsizlik oran1 %
25 21,9
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Sekil 2.3. Yillar Itibariyle Geng Niifusta Issizlik Oranlar1 %
Kaynak: TUIK, Hanehalki Isgiicii Anketi Sonuglar1, 2018

2.7. Konya-Karaman Bélgesi’nde istihdam Yapisi ve Gelismeler

Tiirkiye Istatistiki Bolge Birimleri Smiflandirmasi (IBBS) gergevesinde 26
bolgeden olusmaktadir. IBBS’ye gére TR52 olarak smiflandirilan iller Konya ve

Karaman’dir.
2.7.1. Konya

TUIK’in 2018 yili il diizeyinde temel isgiicii gostergelerine gore istindama
katilim oraninin 2008-2017 yillar1 arasinda ¢ok fazla degismedigi, istihdam oraninin ve
igsizlik oraninin azaldigim goriilmektedir. ilde bulunan issiz sayist 2017 haziran
itibariyle 60,779 diizeyindedir. 2008-2017 yillar1 arasindaki veriler incelendiginde
igsizlikte kadinlarin durumunun ¢ok daha kotii oldugu goriilmektedir. Bu donemde
erkeklerdeki igsizlik artis1 ylizde 75 iken kadinlarda yiizde 400 diizeyinde olmustur.
Beden iscisi, temizlik ve biiro memuru en ¢ok igsiz kalan meslek gruplaridir. Yine 2017
verilerine gore ilde issizlik oranmi yiizde 4,7 dir. Konya'da istthdami en ¢ok destekleyen
sektorler imalat, toptan ve perakende satis ile insaat sektorleridir. Ayrica ilde erkeklerin
cok daha fazla calistigr goriilmektedir. Erkeklerin toplam istihdamdaki orani yiizde
85,2°dir. Erkeklerin Tiirkiye genelindeki payr ise yiizde 72,5 diizeyindedir. insan
Saghigi ve Sosyal Hizmet Faaliyetleri Konya'da kadinlarin erkeklerden daha fazla
istihdam sayisina sahip olduklar1 tek sektordiir (TUIK i Diizeyinde Temel Isgiicii
Gostergeleri, 2018).
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2.7.2. Karaman

TUIK’in 2018 yili il diizeyinde temel isgiicii gostergelerine goére 2008-2017
doneminde Karaman’da isgiiciine katilim, istthdam ve issizlik oranlarinda dikkat ¢eken
bir diisiis mevcuttur, iilke genelinde ise tam aksine bir iyilesme mevcuttur. Ozellikle
isgiicline katilma orani ciddi anlamda diigmiistiir. Karaman’in 2008’de iilkemize gore de
iist seviyelerde olan isgiiciine katilma ve istihdam oranimin 2017’lere gelindiginde
iilkemizin gerisinde kald1g1 anlasiimaktadir. Issizlik oran1 hala 2008 yilinda oldugu gibi
tilkemiz profiline nazaran ¢ok daha iyi bir yerde oldugu goriilmiis olsa da bu durumun

isglicine katilan niifustaki azalis trendinin etkisine bagimli oldugu anlasilmaktadir.

2010 yilindan baslayarak issizlik oraninda bir diisme egilimi mevcuttur.
Karaman’in issizlik oranindaki diisme trendinin aktif niifustaki (isgiicine dahil olan
niifus) azalisa dogrusal seyretmesi sasirtict degildir. X. Kalkinma Plani hedeflerine gore
isgliciine katilma oraninin 2018 yili sonuna kadara yilizde 53.8’e yiikseltilmesi
planlanmistir. Ayrica, Onuncu Kalkinma Plan1 doneminde (2014-2018), yillik ortalama
yizde 2,9 oraninda istthdam artisiyla toplamda 4 milyon yeni is yaratilimasi
ongoriilmiistiir. Bu gelismeler dogrultusunda, issizlik oran1 kademeli bir diisiisle 2017
yilt igin beklenen yiizde 9,2 seviyesinden Plan dénemi sonunda yiizde 7,2 mertebesine
indirilmesi hedeflenmistir. Anilan hedefler géz 6niine alindiginda iilkemizin s6z konusu
hedefleri yakalama yolunda ilerleyisinin tam aksine ildeki geri kalis daha belirgin
olmaktadir. Karaman isgiicline katilma oraninin yiikseltilmesi, istthdam oraninin
yiikseltilmesi ve issizlik oraminin olmasi gereken dogal haddine ¢ikarilmasi igin
demografik yap1 olabildigince elverislidir. Karaman’da isgiicii piyasas: ile ilgili
diizenleme ¢aligmalarina, ildeki mevcut demografik firsatin katkilarinin azami seviyede

olacag1 éngoriilmektedir (Iskur Karaman Isgiicii Piyasas1 Arastirma Raporu, 2016).

TUIK il bazinda temel isgiicii 2018 yil1 raporuna gore acik islere bakildiginda
2015 yilinda da 2016 yilinda oldugu gibi, 2017 yilinin ilk 6 ayinda Karaman’da ilk sira

%26 ile biskiivi imalat is¢isi meslegindedir.

Karaman’da calisan sayilarina bakildiginda, her yiiz kisiden 54’4 imalat
sektoriinde ¢aligmaktadir. Bununla birlikte igyeri biiyiikliigiinde ise her yiiz ¢alisandan

55%nin 250’den fazla is¢i istihdam eden isyerlerinde calistiklar1 anlagilmaktadir. S6z
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konusu igyeri biiyiikliigii Karaman’da Organize Sanayi Bolgesindeki biskiivi, kek,
cikolata vb. triinlerin {iretiminde ihtisaslasmis gida endiistrindeki is yerlerini isaret
etmektedir ki, bu veri 1s1ginda Karaman ilinde Organize Sanayi Bolgesi istihdamin
kalbinin attig1 yer olarak gosterilebilir. Karaman’da isyerlerinde ortalama 52 kisi
calismaktadir. Genel igyeri Ozellikleri incelenecek olursa, Karaman’da igyerleri oranca
en ¢ok 5-9 yas grubunda yer almaktadir ki, Karaman’da her yiiz isyerinden 33’i
ilkemizde 27’si 5-9 yas araligindadir. Karaman’da calisanlarin cinsiyetlere gore
dagilimi ile tilkemizdeki dagilim karsilagtirildiginda, 2017 yilinda Karaman’da iilkemize
izafen kadinlar istihdamda daha ¢ok pay sahibidir. Oyle ki iilkemizde calisan her yiiz
kisiden 28’1 kadin iken Karaman’da 39’u kadindir. Karaman’da 2017 yilinda her 100
erkekten 38’1 operator, 31°1 zanaatkar diger kalan 31 kisi ise diger meslek gruplarinda;
kadinlarin ise 45°1 operator, 33’ii zanaatkar diger 22’si ise diger meslek gruplarinda is
yapmaktadir. Karaman ilinde katma deger iiretiminin lokomotifi olan imalat sektoriine
yakin plandan bakildiginda, a¢ik is verme orani en yiiksek olan yas grubu 2016 yilinda
yiizde 68,9 ile 25+°dir. 2017 yilinda ise ¢ézlimlemesi yapilan bu oran, yilizde 69,2 ile 10-
14 yas grubundadir. 2016 yilinda 10-14 yas grubu yiizde 43,9’a iken, 2017 yilinda 25+
grubundaki agik is verme orami yiizde 85,3’tiir. Imalat sektorii Karaman o6zelinde
incelenecek olur ise, her yiiz agik isin 66’sinda cinsiyetin dnemsiz oldugu; 2’sinin
sadece kadinlara yonelik oldugu anlasilmaktadir. Ulkemizde imalat sektdrii
incelendiginde ise her yliz agik isten 11’1 sadece kadinlara, 50’si ise sadece erkeklere

yoneliktir (TUIK Il Diizeyinde Temel Isgiicii Gostergeleri, 2018).

2.8. [Istihdam ve Lojistik iliskisi

Lojistik bireyleri ve triinleri bir noktadan baska bir noktaya miimkiin olan kisa
sirede, az maliyetle ve uygun yolla tasimaktir. Lojistik sektoriiniin sagladig
faydalardan biri de istihdam olusturmasidir. Dogrudan lojistik sektoriinde katma deger
yaratmasinin yaninda lojistik dolayli olarak iilkedeki tiim sektdrlerin gelisimi ve rekabet
gliciinii artirmaktadir. Lojistik alaninda saglanacak gelisim diger sektorleri de pozitif
yonde etkileyecektir. Lojistik gelisimi sayesinde firmalarin rekabet avantaji kazanmasi
ayni zamanda bu firmalarin biiyiimesini ve daha fazla istihdam olusturmasin

saglayacaktir. Lojistigin ekonomiye olan katkisi tiim sektorlerde isttihdamin artmasini
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destekleyecektir. Istihdam oranmin diisiik oldugu bélgelerde ulastirma altyapisinin

iyilestirilmesiyle beraber bu bolgelere yapilacak yatirimlar istihdami dogrudan etkiler.

Uluslararasi tasimacilik ve lojistik sektoriiniin ¢ok kapsamli ve kompleks yapisi
vardir. Bu durum 6zellikle kalifiye insan kaynagina olan ihtiyaci artmaktadir. Sektérde
yOnetici, uzman ve is¢i kadar ara kademelerde ¢alisanlara da ihtiya¢ duyulmaktadir.
Sektorde son yillarda kaydedilen ilerlemeler bu alandaki girisimlerin sayisal olarak
artmasi, niteliginin gelismesi ve sektordeki rekabetin artmasi sonucunda sektoriin
calisan profili anlayisinda da bir degisim meydana getirmistir. Kiiresel lojistik
faaliyetlerinin 6nem kazanmasi uluslararasi firmalarin artmasiyla sektdrde uluslararasi
alanda da faaliyet gosterecek, dil egitimini almis, ¢alisanlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu
noktada lojistik alaninda egitim veren kurumlarin eg§itim programlarinin niteligi ve

uluslararasi standartlar1 yakalayabilmesi 6nem kazanmaktadir (Akdemir, 2011).

Lojistik sektoriiniin, siireglerin  siirekliligini ve ftriin akisin1 diizenlemesi
bakimindan ekonomilerdeki yeri 6nemlidir. Bu roliin en temel nedenlerinin basinda
lojistik alani ile ilgili kararlarin iilke ticaretini dogrudan ilgilendirmesi gelmektedir.
Ayn1 zamanda lojistik sektorii yeni is alanlar1 olugsmasina sebebiyet vererek istihdama

ve ekonomik bilyiimeye dnemli etkilerde bulunmaktadir (Cémert ve Ocal, 2016).

Her ekonomide tek bagina biiyiik bir sektor olan ulagtirmanin istihdama dolayli
katkisinin yaninda dogrudan katkilar1 da oldukga fazladir. Ulastirma sektorii de isgiici
talebi olusturmaktadir. Sektoriin gelismesi igin siirdiiriilen politikalar sektoriin isgiicii
ihtiyacini arttiracaktir. Lojistik hizmet saglayicilari pazari yaklasik 22 milyar dolar ve
lojistigin  diinyada milli gelire katkis1 ortalama yiizde 10 civarinda oldugu
hesaplanmaktadir. Sektoriin  {irin maliyetlerindeki orani yiizde 12-20 arasinda
degismektedir. Tirkiye'de tasimacilik ve lojistik sektorii yan is kollar1 ile birlikte
gelisimi ve kalkinma planlarinda giderek artan oranda yer almaktadir. Sektoriin resmi

devlet politikalarinin pargasi olmasi kaginilmaz hale gelmistir (Zeybek, 2007).

Kalifiye isgiicliniin yetersiz olmasi lojistik performansina etki eden onemli
unsurlardan birisidir. Bir¢ok tniversitede lojistik sektoriine yonelik programlar

acilmasina ragmen istihdam sorunlar1 yasanmaktadir. Bu sorunun asilabilmesi egitimli
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isgiicline tecriibe kazanmasi i¢in imkan taninmasi ile miimkiin olabilecektir. Firmalarin
bu alanda egitim alan 6grencilere staj imkani tanimasi ve basarilt mezunlar sektorde
calismaya tesvik etmeleri, sektoriin rekabet giicline katki saglayacak faktorlerden

birisidir (Cekerol ve Kurnaz, 2011).
2.8.1. Lojistik sektoriiniin istihdam Kriterleri

Lojistik sektorii giiniimiizde oldugu gibi gelecekte de etkisini ve Gnemini
koruyacak bir sektoriidiir. Bu sektorde caligmak i¢in sahip olunmasi gereken birtakim
kriterler bulunur. Literatiir taramasi sonucunda Yiicelol (2007) ve Meryem (2005)

gerekli kriterleri su sekilde listelemistir:

- Analitik diisiinme yetenegine sahip olma.

- Ogrenmeye agik olma.

- s siireclerini takip edebilme.

- Saha tecriibesinin bulunmasi.

- Lojistikte yer alan farkli alanlar hakkinda deneyim sahibi olma.

- Lojistik teknolojilerine hakim olma ve takip etme.

- Saha tecriibesinin gerekliligi.

- Analitik diisiinme yetisinin yiiksek olmas.

- Planlama, Orgiitleme, Yoneltme, Esgiidiim ve Denetim fonksiyonlarini
1yi kullanmas.

- Yabanci dil bilinmesi.

- Uygun sertifika programlari ile kendini gelistirme.

- Meslekte heyecanli olmak.

- Diirtstliik.

- Is gelistirme siireclerinde basarili olmak (Yiiceol, 2007);(Meryem, 2005).

Ekonomist dergisinin sektorde dnde gelen lojistik sirketlerinin insan kaynaklari
departman yoneticileri ile gorlismeler yoluyla yaptigi bir arastirmaya gore ortak

kanaatler su sekilde ortaya ¢ikmistir;

Lojistik isi uzmanlik gerektirmektedir. Uriiniin bir yerden baska yere tasinmasi

beraberinde iiretim icin ihtiya¢ duyulan hammadde ve ara mallarini en kisa zamanda

71



tedarik etmek, depolarda envanterini tutmak, iriinii saticinin ihtiyag duydugu zamanda
ve miktarda ulastirmak gereklidir. 'Just in time' denilen tam zamanl iiretimin bunda

etkisi biliyiiktiir. Bu liretim modeli Avrupa'da daha yaygindir.

Lojistik hizmeti zamanla yarisan bir sektor olmaya basladi. Bu hizmetin eksiksiz
yapilabilmesi i¢in aracinizda yakiti olacak, bakim onarimi zamaninda yapilacak,
uluslararasi seyahati gergeklestirebilecek bir siiriiciinliz olacak, asgari diizeyde birkag
dil bilecek, vize temin edebilecek, hangi gilizergahlar takip edecegini bilinecek. Bu hig
kolay bir hizmet degildir. Bir merkezden yonetilmesi gerekir. Bunun i¢in bazen 2-3 bin
kilometre uzaktaki caliganinizla siirekli irtibat halinde olmaniz gerekir. Lojistik
beklentilere gore, Tiirkiye'nin ekonomisindeki gelismeye paralel olarak déniimiizdeki 10
yil i¢inde lojistik sektorii de geometrik oranda artis yasanan bir sektor olacak. 2018
yilinda kadar lojistik sektoriiniin toplam milli gelir i¢inde paymin 25 milyar dolarlara
cikmasi bekleniyor. Lojistik sektoriiniin iretimi derken sadece ambarlama, paketleme,
kombine tagimacilik modlarinin olusturulmasi, miisterilerin ona goére belirlenmesi gibi

biitiin hizmetlerde biiyiime beklenmektedir (Ekonomist, 2010).

2.9. Literatiir Bilgisi

Literatiirde bu calismanin sorunsali ve metodolojisi baglaminda lojistik ve
istthdam iligkisini 6lgme amacini tasiyan az sayida arastirma ile karsilasilmigtir.
Lojistigin istihdama etkisi lizerine dogrudan yapilmis ¢alisma tespit edilememistir. Bu
nedenle daha ¢ok lojistik, istihdam, istihdam ve biiyiime, Konya-Karaman bolgesi

lizerine yapilan aragtirmalar tespit edilmistir.

Ozkan (2019), 1980-2013 yillar1 arasinda 8 gelismis ve 8 gelismekte olan iilkede
hava ulasimi, ekonomik gelisme ve karbon emisyonu arasindaki iliskiyi Cevresel
Kuznets Egrisi hipotezi ile incelemistir. Calisma sonucunda 1980-2000 periyodunda
cevre duyarliliginin hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde son derece diisiik
oldugunu tespit etmislerdir. 2001-2013 yillar1 arasinda ise bu duyarlilik son derece

artmigtir.

Yao vd. (2019), Cin’de 285 sehirde 2010-2014 yillar1 arasinda yiiksek hizli

demiryolu ulagiminin ekonomik gelisimi nasil etkiledigini arastirmiglar, arastirma
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yapilan bolgede yiiksek hizli demiryolu ulasiminin diizenli ve hizli ekonomik gelisimi

saglamada en biiyiik potansiyele sahip oldugunu tespit etmislerdir.

Sezer (2018), 1970-2014 yillart arasinda lojistik sektdriiniin ekonomiye hangi
yonde etki ettiklerini OECD iilkelerinde dengesiz panel veri analizi yontemini
kullanarak arastirmistir. OECD iilkeleri igerisinde belirtilen donemde tasima ve
haberlesme sektorlerini temsil eden degiskenlerin ekonomik biiylime iizerinde pozitif ve

anlamli etkisi oldugunu tespit etmistir.

Li vd. (2018), Cin’de otoyol ve koprii yapiminin ekonomik gelisime etkilerini
2003-2014 yillar1 aras1 donem i¢in panel verisi ve hata diizeltme modeli ile arastirmis,
degisik bolgelerden cikan sonuglart kiyaslamislar, Cin’de lojistik sektdriiniin itici giic

oldugunu tespit etmislerdi.

Sekkeli ve Bakan (2018), lojistik 4.0 kavramini incelemis, bir goriise gére bu
sistemin yayginlagsmasi ile mavi yaka ve beyaz yakada istihdamin azalacagini diger bir
goriise gore ise yeni mesleklerin ortaya cikacagi, kalifiye is giiciine olan talebin

artacagini tespit etmislerdir.

Kalayc1 (2017), dissal faktorlerin ulasim sektoriine etkilerini arastirmis 6zellikle

milli gelir artiginin ulagim sektoriinii olumlu yonde etkiledigini tespit etmistir.

Fageda ve Gozales (2017), ulastirma modlarinin endiistriyel istihdam tizerindeki
etkilerini 1995-2008 yillar1 arasi igin Ispanya’da arastirmiglardir. Limanlarin istihdam

tizerinde olumlu etkileri oldugunu tespit etmislerdir.

YooKim ve Hoonhan (2016), yeni otoyol yapiminin yerel niifus ve istihdam
bliylimesi iizerindeki etkilerini Kore’de arastirmiglardir. Calisma sonucunda iki yeni
otoyol iizerinde yapilan ¢alismada yeni otoyol yapiminin istthdami arttirici etkilerine

rastlanmamuistir.

Legaspi, Hensher ve Wang (2015), Avustralya’da ulasim yatirimlarimin genis
ekonomik faydalar1 iizerine bir arastirma yapmislardir. Calisma sonucunda ulasim
yatirimlarimin genel ekonomik gelisimden %8 daha fazla sagladigini tespit etmislerdir.
Ulagim siirelerindeki tasarruflarin, kaza sayisindaki azalmalarin, yol tikanmalarinin

ortadan kalkmasi ve digsal etkenlerin bu tasarrufta rol oynadigini ortaya koymuslardir.
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Heuvel vd. (2014), Amerika’daki eyaletler {izerinde bir arastirma yapmis,
ulagilabilir olmanin eyaletin istihdami iizerindeki etkilerini aragtirmislardir. Yapilan
calisma sonucunda deniz, hava, kara yollar1 bakimindan ulasilabilirligi yiiksek olan

eyaletlerin istihdam oraninin daha yiiksek seviyede oldugunu tespit etmislerdir.

Panasyuk, Gafurov ve Novenkova (2013), Rusya’da yaptiklar1 c¢alismada
uluslararas1 ulastirma ve lojistik sistemlerinin bdlgenin ekonomik gelisimi {izerine
etkilerini ortaya koymuslardir. Lojistik sistemlerinin entegre bir sekilde ¢alistigi zaman

etkili olduklarini tespit etmislerdir.

Tanyas ve Paksoy (2012) Konya-Karaman bolgesini lojistik agidan incelemis ve
rapor yaymlamislardir. Mevka kalkinma ajanst Konya ve Karaman bélgesi i¢in detayl

arastirmalar yapmustir.

Sluzarczyk ve Kot (2011), Polonya’da lojistik egitimini igsizligi azaltmada bir
yontem olarak arastirmuslardir. Issizler arasinda lojistik sektdriiniin is bulma umudu

konusunda ilk siralarda yer aldigini tespit etmislerdir.

Agility (2011), gelismekte olan iilke pazarlarinin lojistik yatirimlar igin ne kadar
cekici oldugunu 6lgmek amagcli detayli bir siralama ve analizi, endeks vasitasiyla ortaya
koymustur. Ug siniftan olusan bu endekste her bir kategori farkli sayida alt degiskeni
biinyesinde barindirmaktadir. Caligmada lojistik sektoriiniin gelisme kaydettigi 39 tilke
analiz edilmistir. Istatistik yontemleriyle alt indekslere ait indeks degerleri kullanilmak

suretiyle toplam indeks degeri bulunmustur (Agility, 2011).

Tanyas (2010), lojistik sektoriiniin bolge bazli diizeyde analiz edilmesinin
cografik, fiziksel ve kurumsal altyapiya gore iic kategoride yapilabilecegini ifade

etmistir.

Levent (2009), Mersin’de faaliyet gosteren 739 lojistik firma bilgilerinden
olusan veri tabani ile sektoriin hangi sartlarda gelisim kaydettigini incelemek amaciyla
miitekabiliyet ve kiimelenme analizi yontemlerini kullanmis; sektoriin zaman ve mekan
gelisimini ortaya koyarak harita lizerinde sektoriin yiginlastigi yerleri tespit etmistir

(Levent, 2009).
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Zorlu (2008), fiziksel, operasyonel ve lojistik potansiyeli seklinde ti¢ temel kriter
ve bu kriterlere bagli alt degiskenlerden yola ¢ikarak Tirkiye’deki illerin lojistik
hizmetlerindeki gelismislik seviyelerini ve derecelendirmesini analiz etmistir. Her
kritere gore iller igin tespit edilen degerlerin ortalamasi alinmis ve ortalamanin
tizerindeki iller segilerek gruplama yapilmustir. Biitiin kriterlerin toplamina gore yapilan
degerlendirme sonucunda kentler, lojistik sektdriiniin gelismisligine gore siralanmigtir

(Zorlu, 2008).

Erdal (2005), sektoriin ilerlemesini kurumsal altyapi, mali altyapi, cevresel

altyapi, donanim altyapis1 ve yazilim altyapisi seklinde bes faktore baglamistir (Erdal,
2005).
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BOLUM 3. ARASTIRMA YONTEMI

3. ARASTIRMA YONTEMI

3.1. Ekonometrik Analiz
3.1.1. Amag

Calismada TUIK tarafindan hazirlanan NACE (Avrupa Birligi Ekonomik
Faaliyetlerin Istatistiksel Siniflandirmasi) sistemine gore TR52 olarak smiflandirilan
Konya ve Karaman’da “Lojistik sektoriiniin, istthdama olan etkileri” ekonometrik

yontemler kullanilarak analiz edilecektir.

Avrupa Toplulugunda ekonomik faaliyetlerin istatistiki siniflamasi olan NACE Rev.2’ye
gore lojistik faaliyetleri ulastirma ve depolama sinifi, H kismi altinda 49, 50, 51, 52 ve

53. boliimler altinda gruplanmaktadir.

3.1.2. Veri Seti

Bu amagla 2004:Q1-2017:Q4 doneminde TRS52 bolgesinde lojistik sektoriinde
istthdam edilen kisi sayis1 (LIST) bagimli (agiklanan) degisken olarak kullanilacaktir.

Calismada bagimsiz (agiklayict) degiskenler olarak ise;

- Lojistik alaninda faaliyet gdsteren firma sayis1 (LFS); Bolgenin genel
gelir diizeyinin ve lojistik sektoriine olan talebinin bir gostergesi olarak,

- Lojistik sektoriinde kullanilan motorlu kara tasiti sayis1 (LTS); Bolgenin
lojistik sektdriiniin hacmi ve isgiicii talebinin bir gostergesi olarak,

- Lojistik sektoriine yonelik (ulastirma, depolama, haberlesme) yatirimlar
(LYAT); Lojistik sektoriiniin  gelisme ve yeni istihdam yaratma
potansiyelinin bir gostergesi olarak,

- Toplam yatirimlar i¢inde lojistik sektoriine yonelik yatirimlarin payi
(LYAT TYAT); Toplam yatirnrm harcamalar1 i¢inde lojistik sektdriine
yonelik gerceklestirilen yatirimlarin - paymdaki degisimin, lojistik

sektoriiniin yarattig1 istihdam tizerindeki etkisinin bir belirleyicisi olarak,
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- Lojistik sektoriiniin toplam cirosu (LCIRO); Lojistik sektoriiniin toplam
is hacminin bir gostergesi olarak,

- Lojistik sektoriinde 6denen toplam maas ve ticretler (LMAAS); Lojistik
sektoriiniin ¢alisanlarina 6dedigi toplam maas ve ficretler yOniiyle
bolgenin istihdam kapasitesine katkisinin bir 6l¢iitii olarak,

- Lojistik sektoriinde kisi basina odenen ortalama maas ve iicretler
(LKBMAAS); Lojistik sektoriiniin ¢alisanlarina 6dedigi toplam maas ve
ticretler yoniiyle calisanlara cazip gelip gelmediginin bir 6lgiitli olarak,

- Lojistik  harcamalarinin  hanehalki  harcamalar1  ig¢indeki  pay1
(LHARPAY);

- Dus ticaret (DTIC); TR52 bolgesinin gergeklestirdigi ihracat ile ithalatin
toplami1 alinmig olup, bolgenin lojistik hizmetlerine olan talebinin bir
belirleyicisi olarak kullanilmistir.

- Tiiketici fiyatlar1 endeksi (TUFE); diger verileri reel hale getirmek icin
kullanilmustir.

- Son olarak; analiz doneminde meydana gelen ve biitiin diinya
ekonomisini olumsuz etkileyen 2008 kiiresel ekonomik krizi kukla
degiskenle (K2008) analize dahil edilmistir. Tiirkiye ekonomisi bu kriz
nedeniyle 2008: Q4-2009: Q3 6neminde kii¢iilmiis, 2009: Q4 ten itibaren
bliylimeye baslamistir. Bu nedenle bu degisken 2008: Q4-2009: Q3

arasinda 1, diger dénemlere 0 degerleri verilerek olusturulmustur.

Parasal verilerin tamami, ortalama doviz kuru kullanilarak TL’ye doniistiirtilmiis
ve TUIK tarafindan hazirlanan Tiiketici Fiyat Endeksi (TUFE, 2003=100) serisi
yardimiyla reel hale getirilerek analizlerde kullanilmistir. Analiz sonucunda
karsilagilabilecek degisen varyans sorununu Onlemek acisindan (Goger, 2016), diizey
degerlerinden olusan (LYAT TYAT ve LHARPAY haricindeki) serilerin dogal
logaritmalar1 (Ln) alinarak analizlerde kullanilmistir. Ayrica mevsim etkileri goriilen
seriler, hareketli ortalamalar (Moving Average) yontemiyle mevsim etkilerinden
arindirilmistir. Mevsim etkilerinden arindirmak; seriler {izerinde mevsim veya takvime
(okullarin acik oldugu donem, yil basi, sevgililer giinii, anneler/babalar giinii, milli
bayramlar gibi) bagli olarak meydana gelen farkli biiytikliiklerdeki etkileri gidererek,

serilerin daha yumusak gecisli (smooth) hale gelmesini saglayarak, yapilacak analizlerin
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daha giivenilir olmasia imkan verecektir (Foldesi, Bauer, Horvath, & Urr, 2007, s. 4-

13). Veri setine ait tanimlayici istatistikler Ek 1’de sunulmustur.

Modellerde kullanilan lojistik alaninda faaliyet gosteren sirket verisi; Tiirkiye
Ticaret Odalar1, Sanayi Odalar1 ve Ticaret Borsalar1 Birliginin giinliik olarak ¢ikardigi
Tiirkiye Ticaret Sicili Gazetesi’ndeki kayitlardan yararlanilarak Tirkiye Ticaret Sicil
Gazetesi’ne kaydi yapilan, 6762 Sayili Tiirk Ticaret ve 1163 Sayili Kooperatifler
Kanunu’na gore 2006 yil1 igerisinde kurulan, statiileri, sermayeleri degisen sirket ve

kooperatifleri kapsamaktadir.

Modellerde kullanilan lojistik kara tasitlar1 verisi; 1995-2018 yillar1 arasinda
TUIK tarafindan otomotiv sektdriinde meydana gelen gelismeleri izlemek, bes yillik
kalkinma planlarini hazirlamak, karar alicilarin alacagi ekonomik sosyal tedbirlere 151k
tutmak amaciyla emniyet genel midiirliigii kayitlarindan elde edilen motorlu kara

tasitlarin1 kapsamaktadir. Kapsama giren araglar su sekildedir:

Tasit: Karayolunda insan, hayvan ve yilik tasimaya yarayan araglardir. Bunlardan
makine giicii ile yiiriitiilenlere ‘’Motorlu Tasit’’, insan ve hayvan giicii ile yliriitiilenlere

“’Motorsuz Tasit’’ denir.

Otomobil: Yapisi itibariyle siiriiciisiinden bagka en ¢ok yedi oturma yeri olan ve insan
tasimak i¢in imal edilmis bulunan motorlu tasittir. Bunlardan taksimetre veya tarife ile
yolcu tastyanlara ‘’Taksi Otomobil’’, adam basina licretle yolcu tasiyanlara “’Dolmus
Otomobil’’, bunlarin disinda kalan ve 237 Sayili Tasit Kanunu’na tabi olmayanlara da

“(Ozel Otomobil’’ denir.

Minibiis: Yapist itibariyle siiriiclisiinden baska 8-14 oturma yeri olan ve insan tagimak

amactyla imal edilmis bulunan motorlu tasittir.

Otobiis: Yapisi itibariyle stiriiciisiinden baska en az onbes oturma yeri olan ve insan

tasimak i¢in imal edilmis bulunan motorlu tasittir.

Kamyonet: Izin verilen azami yiiklii agirlig1 3500 kg. °1 gegmeyen ve yiik tasimak icin

imal edilmis motorlu tagittir.
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Kamyon: Izin verilen azami yiiklii agirligi 3500 kg. {izeri olan yiik tasimak icin imal

edilen motorlu tasittir.

Modellerde kullanilan lojistik sektdriinde ddenen toplam maas ve kisi basina
ddenen maas verileri; TUIK tarafindan tespit edilmis, NACE Rev.2 smiflandirmasi
altindaki H kisminda bulunan ulastirma-depolama sektoriinde faaliyet gdosteren
girisimler baz almarak yillilk sanayi ve hizmet istatistikleri kapsaminda
degerlendirilmistir. Ciro referans donemde gozlem birimi tarafindan fatura edilmis mal
ve hizmet satislarinin toplamidir. Veriler tespit edilirken TUIK tarafindan tamsayim ve
orneklem yontemleri bir arada kullanilmakta, 20 veya daha fazla ¢alisan1 olan girisimler
ile 6zel baz1 simiflarda faaliyet gosteren girisimlerde tamsayim yontemi, 20’den az olan

girisimlerde ise 6rnekleme yontemi kullanilmaktadir.

Modellerde kullanilan dis ticaret verileri; TUIK tarafindan Giimriik
Miistesarligi verilerinden derlenen diger iilkelerden Tiirkiye nin istatistik bolgesine
giren veya istatistik bolgesinden diger iilkelere giden mallara ait bilgilere aittir. Giimriik
beyannamelerinden elde edilmistir. Toplanan temel istatiksel degiskenler; mal akasi,
referans donemi, gimrik, mal kodu, iilke, tasima aracinin milliyeti, tasima sekli,
giimriik rejimi, istatiksel deger, tamamlayici birim, teslim sekli, 6deme seklidir. Thracat;
bir iilkede yerlesik kisi ve kurumlarm diger iilkelere mal satmasidir. Ithalat ise bir

ilkede yerlesik kisi ve kurumlarin diger iilkelerden mal satin almasidir.

Modellerde kullanilan hanehalki harcamalari igerisindeki lojistik harcama
verileri; TUIK tarafindan 2002 yilindan itibaren her yil diizenli olarak yapilan
Hanehalki Biitce Anketi yoluyla derlenen verilerden olugmaktadir. Anket, hanelerin
sosyo-ekonomik yapilari, yasam diizeyleri, harcama kaliplar1 hakkinda bilgi veren ve
toplumun ihtiyaclarin1  belirleyen ve uygulanan sosyo-ekonomik politikalarin
gecerliliginin test edilmesi amaciyla kullanilan 6nemli kaynaklardan birisidir. Hanehalki
Biitge Anketi bir takvim yili boyunca her ay degisen ve tabakali iki asamali kiime
orneklemesi yontemine gore secilen hane halkina uygulanmaktadir. Hanehalki
aralarinda akrabalik bulunsun veya bulunmasin ayn1 konutta yasayan, temel ihtiyaglarini
birlikte karsilayan, hanehalki hizmet ve yonetimine katilan bir veya birden fazla kisiden
olusan topluluktur. Hanehalk: tiiketim harcamalarimin siniflandirilmasinda 2015 yilina

kadar COICOP/HBS, 2015 yilindan itibaren ise COICOP’un yeni versiyonu
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kullanilmaktadir. Modellerde bu siniflandirmanin igerisinde yedinci sirada olan

“’Ulastirma’’ baglig1 altinda olan veriler kullanilmistr.

Modellerde kullanilan lojistik yatirimlar1 ve toplam yatirimlar igerisinde lojistik
yatirimlarinin payt verileri; NACE Rev.1.1 esas alinarak niifus biiyiikliklerine
bakilmaksizin arastirma yapilan bolgedeki ulastirma, depolama smifi altindaki tim
girisimlerin referans donemi icerisindeki arazi, arazi ile birlikte varsa bina, tadilat,
ingaat, kuyu, boru hatti, gii¢ iletim hatti, gaz boru hatti, demiryolu hatti, liman tertibati,
karayollar1, kopriiler, viyadiikler, kanalizasyon, su dagitim, makine alimi, aragc,

otomobil, hafif, agir vasita alimi1 gibi yatirimlar1 kapsamaktadir.

3.1.3. Model

Calismada kullanilan temel (genel) ekonometrik model asagidaki gibi olacaktir:

LnLIST, = By + BLLNLFS, + B,LnLTS, + BsLnLYAT, + B,LYAT_TYAT; + BsLnLCIRO,
+ BeLnLMAAS, + B,LnLKBMAAS, + BsHARPAY, + BoLnDTIC, + B1,K2008,
+é& (1

Bu modelde agiklayict degiskenlerin sayisi fazla olmasi nedeniyle serbestlik
derecesinin diisiik ¢ikmasi olas1 bir durumken, bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken
tizerindeki etkileri, farkli bagimsiz degiskenler arasinda dagilacak ve giivenilir sonuglar
elde edilemeyebilecektir. Ozellikle ¢oklu dogrusal baglanti sorununun (agiklayici
degiskenler arasinda giiclii ve tam bir iliski olmas1) varligi durumlarinda bu problem
yasanmaktadir (Paul, 2014, s. 4-7). Serbestlik derecesi: n-k ile hesaplanmakta olup, n;
gozlem sayisini, K; parametre sayisini ifade etmektedir. Tahminlerin serbestlik derecesi
diistiigiinde, elde edilecek t ve ki-kare testlerinin giivenilirligi azalacaktir (Pandey &
Bright, 2008, s. 1-11). Bu nedenle degiskenler arasinda korelasyon matrisi olusturulmus
ve bagimli degiskenle en yiiksek iligskiye sahip olan bir ya da birka¢ degisken biitiin
modellerde sabit tutulup, diger degiskenler, kontrol degiskeni olarak modellere eklenip

cikartilarak, daha etkin ekonometrik modellerin kurulmasina ¢alisiimistir.

Korelasyon; degiskenlerin birlikte hareket etme derecelerinin bir 6lgiisii olup,

korelasyon katsayilar1 -1 ile +1 arasinda degisen degerler alabilmektedir. Korelasyon
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katsayisinin -1 veya +1’e yakin olmasi, ilgili degiskenlerin birlikte hareket ettiklerini
gostermektedir. Korelasyon katsayisinin isareti ise hareketin yonii hakkinda fikir

vermektedir(Karatas, 2014, s. 14).

Calismada korelasyon matrisi, Eviews 9 programi ile olusturulmus, degiskenler,
MS Office 2013 Excel’de mutlak degerce en yiiksek iliskili degiskenden baslanarak
siralanmis ve elde edilen sonuglar Ek 2’de, bu sonuglarin mutlak degerce biiyiikten

kiiciige dogru siralanmis bigimi Tablo 1°de sunulmustur.

Tablo 3.1. Korelasyon Matrisi Sonuglari

LnLIST

LnLIST 1

LnHARPAY 0.90
LnLTS 0.87
LnLFS 0.83
LnDTIC 0.82
LnLCRO 0.68
LnLKBMAS -0.55
LnLMAS 0.35
LNLYAT 0.28
LnYAT_TYAT 0.27

Tablo 3.1°deki sonuglara gore lojistik sektoriindeki istihdam edilen kisi sayist ile
en yliksek derecede iliskili olan agiklayici degiskenler; hanehalki harcamalar1 iginde
lojistik sektoriiniin pay1, lojistik sektoriinde kullanilan toplam tasit sayisi, lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren firma sayis1 ve TR52 bolgesinin gergeklestirdigi toplam dis
ticarettir. Bu degiskenler modellerde sabit tutulup, diger degiskenler, kontrol degiskeni

olarak modellere teker teker eklenip ¢ikartilarak asagidaki modellere ulasilmistir:

Model 1: LnLIST;
= Bo + f1LHARPAY; + B,LnLTS; + B3LnLFS; + B,LnDTIC; + 5K2008;
+ & (2)
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Model 2: LnIST, = By + B, LHARPAY, + B,LnLTS, + BsLnLFS, + B,LnDTIC, + BsK2008, + BsLnCIRO,
+ & 3)

+ & (4)

+ & )

Model 5: LTLISTt = Bo + ﬂlLHARPAYt + ﬂanLTSt + ﬂ3LnLFSL» + ﬁ4LnDT1Ct + ﬁ5K2008t + ﬁﬁLnLYATt
+ & (6)

Model 6: LnIST, = By + BiLHARPAY, + B,LnLTS, + B3 LnLFS, + B,LnDTIC, + BsK2008, + BcLYAT_TYAT,
+ & N

Calismada bu modeller ayr1 ayr1 tahmin edilmistir. Boylece Konya bdlgesinde
lojistik sektoriinde istihdam edilen kisi sayisinin belirleyicilerini detayli bir sekilde

inceleme olanag elde edilmistir.

3.1.4. Hipotezler

Bu calismada genel olarak; hanehalkinin toplam harcamalar1 ic¢inde lojistik
sektorline yonelik harcamalarinin paymin, lojistik sektoriinde kullanilan toplam arag
sayisinin, lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firma sayisinin, lojistik sektorii toplam
cirosunun, lojistik sektoriine yonelik yapilan yatirimlarin ve bu yatirimlarin toplam
yatirimlar ic¢indeki paymnin bolgenin gerceklestirdigi dis ticaret miktarinin lojistik
sektoriinde istihdam edilen kisi sayisini arttiracagi ve bu nedenle ilgili degiskenlerin
katsayilarinin pozitif isaretli ¢ikmasi beklenmektedir. Lojistik sektoriinde calisanlara
O0denen maaglarin artmasi, bir yandan bu sektére yonelik isgilicli arzini arttirarak
istihdam1 olumlu yonde etkileyebilecegi gibi, diger yandan sektdrde artan isgiicii
maliyetleri nedeniyle is¢i ¢ikarmalara da yol agabilecektir. Bu nedenle
LnLKBMAAS degigkeninin katsayisina iligkin kesin bir Onsel beklenti s6z konusu
degildir. 2008 kiiresel ekonomik krizinin ise Konya bdlgesindeki lojistik sektorii

istthdamini negatif etkilemis olacagi beklenmektedir.

3.1.5. Analiz Yontemleri

Analiz doneminde 2008 kiiresel ekonomik krizi de yer aldig1 ve bu kriz, farklh

sektorleri, farkli donemlerde etkilemis olabilecegi i¢in, calismada yapisal kirilmali
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zaman serisi analiz yontemleri kullanilarak, s6z konusu yapisal kirilmalar da goz

oniinde bulundurulmustur.

Calismada oncelikle serilerin duraganliklari; yapisal kirilmali Vogelsang ve
Perron (1998) birim kok testiyle sitnanmistir. Daha sonra her bir modelde yer alan seriler
arasinda esbiitiinlesme iligkilerinin varligi; Pesaran vd. (2001) tarafindan gelistirilen
Sinir Testi yontemiyle test edilmistir. Uzun ve kisa donem analizleri ARDL yontemiyle

gergeklestirilmistir.

Literatiire bakildiginda bu yontemlerin kullanildigi calismalar arasinda; Altintas
(2008); Goger (2013); Pata, Yurtkuran ve Kalga (2016); Alper ve Alper (2017); Mete ve
Yildiz (2017) ve Uslu (2018) sayilabilir.

3.1.6. Birim kok testleri

Analiz doneminde Tiirkiye ve diinya ekonomisini 2008 kiiresel ekonomik krizi ve
devaminda uygulanan genisletici para ve maliye politikalar1 gibi ekonomide yapisal
kirilmaya neden olmus olaylar / etkenler bulundugu i¢in serilerin duraganligi Vogelsang
ve Perron (1998) tarafindan gelistirilen, yapisal kirilmali ADF testiyle incelenmistir. Bu
testin hipotezleri:

Hy: Yapisal kirilmalarin varligi durumunda seri duragan degildir
H;: Yapisal kirilmalarin varligi durumunda seri duragandir.

Yapilan test sonucunda elde edilen olasilik degeri 0.10°dan kii¢iik oldugunda H,
hipotezi reddedilir ve serinin duragan olduguna karar verilir. Diizey degerinde (ilk
haliyle) duragan olan serilere I(0), diizey degerinde duragan olmayip, birinci farki
alindiginda duragan olan serilere de I(1) seri adi verilir (McCauley, Bassler, &
Gunanarte, 2008, s. 2). Calismada Vogelsang ve Perron (1998) yapisal kirilmali birim
kok testi yapilmis ve elde edilen bulgular Tablo 3.2°de, bu testte elde edilen yapisal
kirilma grafikleri Ek 3’°te gdsterilmistir.
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Tablo 3.2. Vogelsang ve Perron Yapisal Kirilmah Birim Kok Testi Sonuclari

Diizey Degerleri Birinci Farklar
Vogelsang ve
Vogelsang ve Yapisal Perron ADF Yapisal Karar
. Perron ADF N
Degisken P .. Kirilma Test Istatistigi | Kirilma
Test Istatistigi - _
L Tarihi Olasilik Tarihi
Olasilik Degeri . .
Degeri
LnLIST 0.14 2008: Q3 0.00° 2009: Q1 (1)
LnHARPAY 0.75 2014: Q2 0.00° 2015: Q2 (1)
LnLTS 0.16 2014: Q1 0.00° 2014: Q2 (1)
LnDTIC 0.77 2012: Q1 0.00° 2011: Q1 I (1)
LnLFS 0.92 2007: Q3 0.00° 2010: Q1 (1)
LnLCRO 0.05°¢ 2012: Q1 - - 1 (0)
LnYAT TYAT 0.43 2014: Q3 0.00° 2017: Q2 (1)
LnLMAAS 0.49 2008: Q1 0.00° 2009: Q2 I (1)
LnLYAT 0.23 2013: Q4 0.00° 2012: Q1 (1)
LnLKBMAAS 0.09°¢ 2008: Q2 - - I (0)

Not:?, ° ve ° sirastyla; %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde duraganhigi gostermektedir. Diizey degerinde
duragan olan seriler i¢in birinci farkta duraganlik sinamasi yapilmamuistir.

Tablo 3.2°deki sonuglara gore bu serilerden bir kismi I(0), bir kismi I(1)
cikmistir. Bu durumda Engle ve Granger (1987)'ye gore serilerin diizey degerleriyle
yapilacak regresyon analizlerinde, sahte (spurious, siiper) regresyon problemiyle
karsilagilmayacaktir ve yapilan analiz sonuglar1 giivenilir olmayabilecektir. Bu nedenle
oncelikle modellerde yer alan seriler arasinda egsbiitiinlesme iliskisinin varliginin
smanmasi gerekmektedir (Engle ve Granger, 1987, s.261). Bu sorunu ilk giindeme
getiren arastirmacilar Granger ve Newbold (1974) olup bu calismada; duragan olmayan
serilerle  yapilacak  analizlerde sahte regresyon (yamltict  sonuglar) ile
karsilasilabilecegini belirtmislerdir (Granger & Newbold, 1974, s. 111). Daha sonra
Engle ve Granger (1987) ¢alismasinda; diizey degerlerinde duragan olmamakla birlikte,
ayn1 derecene farklar1 alindiginda duragan hale gelen (yani hepsi I(1) veya hepsi 1(2)

olan) serilerin diizey degerleriyle yapilacak analizlerde, analiz sonucunda elde edilen

84




hata terimi serisi duragan ¢iktiginda, analizde kullanilan serilerin esbiitiinlesik olduklar1

ve yapilan analizde sahte regresyon probleminin olmayacagini belirtmislerdir.

Bu testte belirlenen yapisal kirilma tarihlerine bakildiginda; 2008 kiiresel
ekonomik krizi, krizden ¢ikis slirecinde 2009-2011 doneminde uygulanan genisletici
para ve maliye politikalari, Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankas1 (TCMB), Bankacilik
Denetleme ve Diizenleme Kurulu (BDDK), Sermaye Piyasalari Kurulu (SPK) ve
Hazine Miistesarligimin koordinasyonunda Ekim 2013’ten itibaren uygulanan makro
ihtiyati 6nlemler ve ABD Merkez Bankast FED’ in Mayis 2014’ten itibaren basladigi
sikilastiric1 para politikalariin, Tiirkiye ekonomisini ve TR52 Bolgesindeki ekonomik

aktiviteleri onemli 6l¢iide etkiledigi goriilmektedir.

3.1.7. Esbiitiinlesme testi

Bu ¢alismada serilerin bazilar1 1(0), bazilar1 I(1) oldugu i¢in seriler arasindaki
esbiitiinlesme iliskilerini Engle ve Granger (1987) veya Johansen (1988) yontemleriyle
test etme imkani bulunmamaktadir. Cilinkii bu yontemlerde modelde yer alan biitiin
serilerin ayn1 derecede duragan olmalari gerekmektedir (Y1ldiz & Aksoy, 2014, s. 9-10).
Bu nedenle c¢alismada seriler arasindaki esbiitiinlesme iligkileri Pesaran, Shin ve Smith
(2001) tarafindan gelistirilen Sinir Testi ile arastirilmistir. X ve Y seklinde iki degisken
arasindaki Sinir Testinde kullanilan ekonometrik model asagidaki gibidir (Kilig, Ozbek
ve Cifci, 2018: 117):

p q

AY, = B + z B1iAYe—i + z B DX + a1Yiq + axXe 1 + e (8)
k=1 k=0

Burada p ve q optimum gecikme uzunluklar1 olup, Akaike veya Schwarz bilgi
kriterleri kullanilarak belirlenebilmektedir. Sinir Testinde Denklem (18) tahmin
edilmekte, serilerin diizey degerlerinin bir donem gecikmelisinden gelen katsayilara
kisitlar konulmakta ve bir F testi yapilmaktadir. Elde edilen F istatistigi, iist sinir kritik
degerinden biiyiik oldugunda seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisinin var olduguna,
elde edilen F istatistigi alt sinir degerinden kiigiik oldugunda seriler arasinda

esbiitiinlesme iligkisinin olmadigina karar verilmekte, elde edilen F istatistigi, alt ve tist
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siir degerleri arasina diistiiglindeyse, kararsiz kalinmaktadir(Pata, Yurtkuran, & Kalca,

2016, s. 265-266). Bu caligmada yapilan Sinir Testinin hipotezleri:

Hy:a; =a, =0 Modelde Yer Alan Seriler Arasinda Esbiitiinlesme iliskisi
Yoktur

Hi:ai #a, #0 Modelde Yer Alan Seriler Arasinda Esbiitiinlesme Iliskisi
Vardir

seklindedir. Calismada Sinir Testi yapilmis ve elde edilen bulgular Tablo 3.3’te, bu

sonuglarin tretildigi ekran gorilintiisii Ek 4°te rapor edilmistir.

Tablo 3.3. Esbiitiinlesme Testi Sonuclar1

Swnir Testi Kritik Degerleri

k F-istatistigi Alt Stmir Ust Simr

10% | 5% 1% | 10% | 5% 1%

Model 1 25.02° 208 | 2.39 | 3.06 3 3.38 | 415

Model 2 613.59°% 253 | 287 | 3.6 | 3.59 4 4.9

Model 4 475.92° 199 | 227 | 288 | 294 | 3.28 | 3.99

5
6
Model 3 6 515.54° 199 | 227 | 288 | 294 | 3.28 | 3.99
6
6

Model 5 469.95a 253 | 287 | 3.6 | 3.59 4 4.9

Model 6 6 47.95° 199 | 227 | 288 | 294 | 3.28 | 3.99

Not:a;%l anlamlilik diizeyinde seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisinin var oldugunu ifade etmektedir. k;
flgili modeldeki agiklayici degisken sayisimi gostermektedir.

Tablo 3.3’teki sonuglara gére Model 6 haricindeki biitiin modellerde yer alan
degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisi vardir. Yani bu seriler uzun donemde birlikte
hareket etmektedirler (Isik, Acar, & Isik, 2004) ve Engle ve Granger (1987)’ye gore bu
serilerin diizey degerleriyle yapilacak analizlerde sahte regresyon sorunuyla
karsilagilmayacaktir (Engle & Granger, 1987). Esbiitiinlesme tespit edilen modeller igin

uzun ve kisa dénem analizleri gerceklestirilebilecektir.
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3.1.8. Uzun Donem Analizi

Esbiitiinlesme iligkisi Sinir Testi yontemiyle incelendiginde, uzun donem analizi

ARDL yontemiyle yapilmaktadir (Nkoro & Uko, 2016, s. 76). X ve Y seklindeki iki

degisken arasindaki uzun donem iligkilerini analiz etmek i¢in kullanilan ARDL(p,q)

modeli asagidaki gibidir:

P q
Ye =Bo + z B1Ye-k + Z BaiXe-k +e;
k=1 k=0

)

Calismada uzun doénem analizi ARDL yontemiyle yapilmis ve bulgular Tablo

3.4’te sunulmustur.

Tablo 3.4. Uzun Donem Analizi Sonuclari

Degisken Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5 Model 6
Sabit Terim 15.27° (0.00)| 3.10° (0.00) | 7.47°(0.00) | 13.08°(0.00) | 18.11°(0.00) | 2.48°(0.00)
LnHARPAY 0.06% (0.00) | 0.05% (0.00) | 0.03% (0.00) | 0.06%(0.00) | -0.02 (0.31) | 0.03%(0.00)
LnLTS 1.93%(0.00) | 1.79%(0.00) | 0.05°(0.09) | 0.11°(0.00) | -0.09 (0.95) | 1.53%(0.00)
LnLFS 0.71%(0.00) | 0.71% (0.00) | 0.14%(0.00) | 0.26%(0.00) | 10.92° (0.01) | 1.08%(0.00)
LnDTIC 1.88%(0.00) | 2.68%(0.00) | 0.79%(0.00) | 1.42%(0.00) | 29.04°(0.01) | 2.75%(0.00)
K2008 -0.13 (0.15) | 0.10 (0.11) | -0.07%(0.00) | -0.12% (0.00) | -0.92" (0.03) | 0.20 (0.17)
LnLCIRO - -0.42% (0.00) - - - -
LnLKBMAAS - - -0.43%(0.00) - - -
LnLMAAS - - - -3.02% (0.00) - -
LnLYAT - - - - 2.34" (0.01) -
LnYAT_TYAT - - - - - 0.006° (0.00)
R? 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99
R? 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99
DW 2.26 2.29 2.73 2.73 2.15 2.39
X3 2.39(0.12) | 2.47 (0.11) | 8.21(0.00) | 8.27(0.00) | 1.41(0.23) | 2.84(0.09)
Xipc 26.66 (0.94) [29.49 (0.92)| 28.80 (0.88) | 28.80(0.88) | 34.09 (0.76) | 31.20 (0.65)
Xis 4.20(0.12) | 5.92(0.05) | 5.53(0.06) | 5.79(0.05) | 1.12(0.56) | 0.80 (0.66)
Xir 0.72(0.41) | 0.58 (0.17) | 6.09 (0.03) | 6.04(0.03) | 5.25(0.12) | 0.004 (0.94)

Not:? ° ve ¢ ilgili katsaymin sirasiyla %1, %5 ve %10 diizeyinde anlamli oldugunu ifade etmektedir.
Parantez icindekiler; ilgili katsayinin istatistiksel olarak anlamliligina yonelik yapilan t testinin olasilik
degerleri olup, bir katsay1 i¢in bu deger 0.01’ten kiiciik oldugunda bu katsaymin istatistiksel olarak %1
anlamlilik diizeyinde (%1°den daha az hata payi ile) giivenilir olduguna, olasilik degeri 0.01’den kiigiik
olmayip, 0.05’ten kiigiikk oldugunda %5 6nem diizeyinde, 0.05’ten kiicliik olmayip 0.10’dan kiiglik
oldugunda %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak giivenilir olduguna karar verilmektedir. DW;
Durbin-Watson otokorelasyon testi, y2.; Breusch-Godfrey otokorelasyon testi,y2p;; Breusch-Pagan-
Godfrey degisen varyans testi, x7p; Jarque — Bera normallik testi, yzz; Ramsey — Reset modell kurma
hatasinin varligi testi olasilik degerlerini gostermektedir.
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Tablonun alt boliimiinde yer alan model giivenilirlik testlerinden R?; kurulan
modelin, TR52 bdlgesi istthdamindaki degisimlerin %99 gibi oldukca yiiksek bir
boliimiinii aciklama giiciine sahip oldugunu, DW ve y3 testleri Model 3 ve Model 4
haricinde yapilan tahminlerde otokorelasyon sorununun olmadigini, yZpg; Dbiitiin
modeller i¢in yapilan tahminlerde degisen varyans sorununun olmadigini ortaya
koymaktadir. )(]23 ;biitlin modeller i¢in yapilan tahminlere ait hata terimleri serilerinin
normal dagilima sahip oldugunu gostermektedir. yZptesti ise Model 3 ve Model 4
haricinde yapilan tahminlerde, model kurma hatasinin olmadigini1 ortaya koymaktadir.
Bu durumda yapilan uzun dénem analizi sonuglarini giivenilir olarak kabul etmek
miimkiindiir. Katsayilarin istatistiksel olarak anlamliligini, t testi ile karar verilmekte

olup, istatistiksel olarak anlamli olmayan katsayilar yorumlanmamustir.
Tablo 3.4’teki bulgular ilgili modellerde yerine yazildiginda Model (1);
InLIST, = 15.27 + 0.06LHARPAY; + 1.93LnLTS; + 0.71LnLFS; + 1.88LnDTIC, — 0.13K2008,

Seklinde ifade edilmekte olup burada; hane halki harcamalar1 iginde lojistik sektoriiniin
pay1, lojistik sektoriinde kullanilan kara tasiti sayist, lojistik sektdriinde faaliyet gosteren
firma sayis1 ve bolgenin dig ticareti arttiginda, lojistik sektoriinde istthdam edilen kisi
sayist da artig gostermistir. Lojistik sektorii istihdamini; hane halki harcamalari iginde
lojistik sektoriiniin paymndaki %1 puanlik artis %0,06 puan artirirken, lojistik sektortinde
kullanilan ara¢ sayisindaki %1°lik artis %1,93, lojistik alaninda faaliyet gosteren firma
sayisindaki %1’lik artis %0,71 ve dis ticaretteki %]1’lik artis %1,88 oraninda
arttirmaktadir. 2008 kiiresel ekonomik krizi, Konya Bolgesinde lojistik sektoriinde

istihdam edilen kisi sayisini negatif etkilemistir.

Tablo 3.4’teki bulgular ilgili Model (2)’de yerine yazildiginda; LnLIST, = 3.10 +
0.05LHARPAY; + 1.79LnLTS; + 0.71LnLFS; + 2.68LnDTIC; + 0.10K2008; — 0.42LnCIRO
seklinde ifade etmek miimkiindiir. Bu dogrultuda lojistik sektoriinde faaliyet gdsteren
firmalarin cirolar1 %1 arttiginda lojistik sektoriinde istihdam edilen kisi sayisinin %0,42

oraninda azaldig1 goriilmektedir. Bu sonug 6nsel beklentilerle uyumlu degildir.

Tablo 3.4’teki bulgular ilgili Model (3)’te yerine yazildiginda; LnLIST, = 7.47 +
0.03LHARPAY; + 0.05LnLTS; + 0.14LnLFS; + 0.79LnDTIC, — 0.07K2008; —
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0.43LnLKBMAAS seklinde ifade etmek miimkiin olup burada; lojistik sektoriinde ¢alisan
kisilere d6denen kisi bagina diisen maas ve licretler %1 arttiginda lojistik sektoriinde
istihdam edilen kisi sayisinin %0,43 oraninda azaldig1 goriilmektedir. Bu sonug¢ dnsel
beklentilerle uyumludur. Tiirkiye’de 6zellikle asgari iicretlerin 2016 yili ocak ayinda
%30 oraninda artirilmasi sonucunda maliyetleri artan ve karliliklar1 diisen firmalar

calisan kisi sayisini azaltma egilimine ge¢mistir.

Tablo 3.4’teki bulgular ilgili Model (4)’te yerine yazildiginda; LnLIST, = 13.08 +
0.06LHARPAY, + 0.11LnLTS, + 0.26LnLFS, + 1.42LnDTIC, — 0.12K2008, —
3.02LnLMAAS seklinde ifade etmek miimkiin olup burada; lojistik sektoriinde g¢alisan

kisilere 6denen maag ve licretler %1 arttiginda lojistik sektoriinde istihdam edilen kisi
sayisinin  %3,02 oraninda azaldigr goriilmektedir. Bu sonu¢ oOnsel beklentilerle

uyumludur.

Tablo 3.4’teki bulgular ilgili Model (5)’te yerine yazildiginda; LnLIST, = 18.11 —
0.02LHARPAY; — 0.09LnLTS; + 10.92LnLFS; + 29.04LnDTIC; — 0.92K2008; +
2.34LnLYAT seklinde ifade etmek miimkiin olup burada; lojistik sektoriine yonelik

yatinnmlar %1 arttiginda lojistik sektoriinde istihdam edilen kisi sayisinin %2,34

oraninda arttig1 goriilmektedir ki bu sonug 6nsel beklentilerimizle uyumludur.

Tablo 3.4’teki bulgular ilgili Model (6)’da yerine yazildiginda; LnLIST, = 2.48 +
0.03LHARPAY; + 1.53LnLTS; + 1.08LnLFS; + 2.75LnDTIC; + 0.20K2008; +
0.006LnLYAT seklinde ifade etmek miimkiin olup burada; lojistik sektoriine yonelik
yatirnmlarin, bu bolgeye yonelik toplam yatirimlar icindeki payr %1 puan arttifinda
lojistik sektoriinde istthdam edilen kisi sayisinin %0.006 oraninda arttig1 goriilmektedir

ki bu sonug 6nsel beklentilerimizle uyumludur.

3.1.9. Kisa donem analizi

Esbiitiinlesme iligkisi Sinir Testi yontemiyle yapildiginda, kisa dénem analizi de
ARDL yontemiyle yapilmaktadir (Nkoro & Uko, 2016, s. 76). X ve Y seklindeki iki
degisken arasindaki kisa donem iliskilerini analiz etmek i¢in kullanilan ARDL(p.q)

modeli asagidaki gibidir:
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Burada ECT;_;, hata diizeltme terimi olup, analiz sonucunda bu terimin katsayisinin

istatistiksel olarak anlamli ¢ikmasi, modelin hata diizeltme mekanizmasinin ¢alistigini,

yani uzun dénmede birlikte hareket eden seriler arasinda kisa donemde meydana gelen

sapmalarin ortadan kalktigin1 ve serilerin tekrar uzun donem denge iliskisine

yakinsadigini gostermektedir. Boyle olmasi, yapilan uzun dénem analizi sonuglarinin

giivenilir olduguna ek bir kanit olusturmaktadir (Tar1, 2012). Calismada kisa dénem

analizi ARDL yontemiyle yapilmis ve bulgular Tablo 3.5’te sunulmustur.

Tablo 3.5. Kisa Donem Analizi Sonug¢lari

Degisken Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5 Model 6
ALnLIST, 4 -0.05(0.27) 0.13%(0.00) 0.01% (0.00) 0.01% (0.00) 0.14% (0.00) 0.23%(0.00)
ALnLIST,_, -0.28% (0.00) 0.11% (0.00) 0.01% (0.00) 0.01% (0.00) 0.13% (0.00) 0.21% (0.00)
ALnLIST, 5 -0.29% (0.00) 0.10% (0.00) 0.01% (0.00) 0.01% (0.00) 0.13% (0.00) 0.20% (0.00)
ALnLIST,_, -1.50% (0.00) -0.22 (0.00) 0.14% (0.00) -0.08% (0.00) 2.31%(0.00) | -0.47%(0.00)
ALnLIST, 5 0.26° (0.00) - - - - -
AHARPAY, 0.15% (0.00) -0.009% (0.00) 0.02% (0.00) 0.03% (0.00) -0.11% (0.00) | 0.09% (0.00)

AHARPAY,_ 4 -0.01% (0.00) -0.0087 (0.00) | -0.0004% (0.00) | -0.0006° (0.01) | -0.004% (0.00) [-0.009% (0.00)
AHARPAY,_, 0.01°(0.01) -0.01% (0.00) | -0.0005% (0.00) | -0.0008? (0.00) | -0.003% (0.00) -
AHARPAY,_; 0.01% (0.00) -0.01% (0.00) | -0.0004° (0.00) | -0.00072 (0.00) | -0.003% (0.00) -
AHARPAY,_, 0.06% (0.00) 0.07% (0.00) 0.01% (0.00) 0.01% (0.00) -0.05% (0.00) -

ALNLTS, 8.08% (0.00) 4.11° (0.00) 0.78% (0.00) 1.117 (0.00) -8.78%(0.00) | 2.62%(0.00)
ALnLTS, 4 -1.97% (0.00) 0.76% (0.00) 0.05% (0.00) 0.07° (0.00) 0.26° (0.00) 1.33% (0.00)
ALnLTS,_, -1.03% (0.00) 0.80° (0.00) 0.04° (0.00) 0.06° (0.00) 0.23% (0.00) 1.58% (0.00)
ALnLTS, 3 -1.19% (0.00) 0.83% (0.00) 0.04° (0.00) 0.06° (0.00) 0.22 (0.00) 1.49% (0.00)
ALNLTS,; 4 -9.89° (0.00) -4.78% (0.00) -1.21% (0.00) -1.73% (0.00) 9.82% (0.00) | -7.13(0.00)
ALnLTS, s 2.81%(0.00) - - - - -

ALnLFS, 0.007 (0.86) 0.07% (0.00) -0.006% (0.00) | -0.008" (0.01) 3.49° (0.00) | 0.08° (0.04)
ALnLFS,; 4 0.42 (0.00) -0.14° (0.00) -0.01% (0.00) -0.01% (0.00) 0.37*(0.00) | -0.27%(0.00)
ALnLFS,_, 0.24% (0.00) -0.18% (0.00) -0.01% (0.00) -0.02% (0.00) 0.37*(0.00) | -0.31%(0.00)
ALnLFS; 5 0.28 (0.00) -0.19° (0.00) -0.01% (0.00) -0.01% (0.00) 0.36* (0.00) | -0.32% (0.00)
ALnLFS,_4 1.34% (0.00) 0.88% (0.00) 0.54° (0.00) 0.78 (0.00) 2.45 (0.00) 0.42% (0.00)
ALnLFS, s -0.10° (0.00) - - - - -

ADTIC, -1.78% (0.00) 1.37%(0.00) 0.32° (0.00) 0.45° (0.00) 5.55% (0.00) | -1.39° (0.00)

ADTIC,_, 1.29° (0.00) -0.64%(0.00) | -0.06°(0.00) | -0.09%(0.00) 1.72%(0.00) | -0.897 (0.00)

ADTIC,_, 0.77% (0.00) -0.72°(0.00) | -0.07°(0.00) | -0.10°(0.00) 1.66° (0.00) | -1.407 (0.00)

ADTIC,_5 0.99° (0.00) -0.76% (0.00) -0.06° (0.00) -0.09° (0.00) 1.63%(0.00) | -1.49(0.00)

ADTIC,_, 5.89° (0.00) 2.93% (0.00) 1.98% (0.00) 2.83%(0.00) 10.95%(0.00) | 1.77%(0.00)

ADTIC,_s -0.87° (0.00) - - - - -

AK2008, 0.002 (0.40) | -0.004? (0.00) | -0.001%(0.00) | -0.001%(0.00) | 0.001° (0.02) |[-0.003 (0.55)
AK2008,_, -0.15%(0.00) | -0.08%(0.00) | -0.004%(0.00) | -0.005%(0.00) | -0.11%(0.00) | -0.13%(0.00)
AK2008,_, -0.01°(0.07) | -0.05%(0.00) | -0.0006 (0.14) | -0.0008 (0.13) | -0.02? (0.00) | -0.12%(0.00)
AK2008,_; 0.02% (0.00) -0.04% (0.00) - - -0.01%(0.00) | -0.12% (0.00)
AK2008,_, 0.05% (0.00) -0.03% (0.00) - - - -0.10% (0.00)
AK2008,_s 0.18° (0.00) - - - - -
ALnLCRO, - -0.94% (0.00) - - - -
ALNLCRO,_4 - 0.01° (0.01) - - - -
ALnLCRO,_, - -0.06° (0.00) - - - -
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ALnLCRO,_5 - -0.10% (0.00) - - - -
ALnLCRO,_, - 1.48% (0.00) - - - -
ALnLKBMAS, - - -0.30% (0.00) - - -
ALnKBMAS,_, - - 0.006° (0.00) - - -
ALnKBMAS,_, - - 0.004% (0.00) - - -
ALnKBMAS,_5 - - 0.004% (0.00) - - -
ALnKBMAS,_, - - 0.19° (0.00) - - -
ALnLMAS, - - - -1.71% (0.00) - -
ALnLMAS,_, - - - 0.03% (0.00) - -
ALnLMAS,_, - - - 0.02% (0.00) - -
ALnLMAS, 3 - - - 0.02% (0.00) - -
ALnLMAS,_, - - - 1.14% (0.00) - -
ALnLYAT, - - - - 1.58% (0.00) -
ALnLYAT,_, - - - - -0.04% (0.00) -
ALnLYAT,_, - - - - -0.04% (0.00) -
ALnLYAT, 3 - - - - -0.03% (0.00) -
ALnLYAT,_, - - - - -0.50° (0.00) -
ALnLYAT TYAT, - - - - - 0.008° (0.00)
C
ALNLYAT _TYAT, - - - - - '%988?
ECT,_4 0.55°(0.00) -0.27(0.00) -0.04%(0.00) -0.03%(0.00) -0.92%(0.00) | -0.06%(0.00)
R? 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99
R? 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99 0.99
DW 2.26 2.29 2.73 2.73 2.15 2.39
Xie 2.39 (0.12) 2.47 (0.11) 8.21 (0.00) 8.27 (0.00) 1.41 (0.23) 2.84 (0.09)
Xipc 26.66 (0.94) 29.49 (0.92) 28.80 (0.88) 28.80 (0.88) 34.09 (0.76) | 31.20 (0.65)
Xis 4.20 (0.12) 5.92 (0.05) 5.53 (0.06) 5.79 (0.05) 1.12 (0.56) 0.80 (0.66)
X2 0.72 (0.41) 0.58 (0.17) 6.09 (0.03) 6.04 (0.03) 5.25(0.12) | 0.004 (0.94)

Not:?, ° ve  ilgili katsayin sirastyla %1, %5 ve %10 diizeyinde anlamli oldugunu ifade etmektedir. Parantez
icindekiler; ilgili katsayinin istatistiksel olarak anlamliligina yonelik yapilan t testinin olasilik degerleri olup, bir
katsay1 igin bu deger 0.01’ten kiiciik oldugunda bu katsayinin istatistiksel olarak %1 anlamlilik diizeyinde (%1’den
daha az hata pay: ile) giivenilir olduguna, olasilik degeri 0.01°den kiigiik olmayip, 0.05’ten kiiciik oldugunda %5
6nem diizeyinde, 0.05’ten kiiciik olmayip 0.10’dan kii¢iik oldugunda %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak
giivenilir olduguna karar verilmektedir. DW; Durbin-Watson otokorelasyon testi, y32;; Breusch-Godfrey
otokorelasyon testi, x3p¢; Breusch-Pagan-Godfrey degisen varyans testi, x7p; Jarque — Bera normallik testi, yZg;
Ramsey — Reset modell kurma hatasinin varligi testi olasilik degerlerini gostermektedir.

Tablonun alt bdliimiinde yer alan model giivenilirlik testlerinden R?; kurulan
modelin, TR52 bolgesi istthdamindaki degisimlerin %99 gibi oldukg¢a yiiksek bir
boliimiinii aciklama giiciine sahip oldugunu, DW ve y32testleri Model 3 ve Model 4
haricinde yapilan tahminlerde otokorelasyon sorununun olmadigini, yZpg; Dbiitiin
modeller i¢in yapilan tahminlerde degisen varyans sorununun olmadigini ortaya
koymaktadir. )(]23 ; biitin modeller i¢in yapilan tahminlere ait hata terimleri serilerinin
normal dagilima sahip oldugunu gostermektedir. 3z testi ise Model 3 ve Model 4
haricinde yapilan tahminlerde, model kurma hatasinin olmadigini ortaya koymaktadir.
Bu durumda yapilan uzun donem analizi sonuglari genel olarak giivenilirdir.
Katsayilarin istatistiksel olarak anlamlihigmi, t testi ile karar verilmekte olup,
istatistiksel olarak anlamli olmayan katsayilar yorumlanmamistir. Biitiin modellerde

hata diizeltme terimlerinin (ECT) katsayisi istatistiksel olarak anlamli bulundugu ig¢in,
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modellerin hata diizeltme mekanizmalar1 ¢alismaktadir. Yani uzun dénmede birlikte
hareket eden seriler arasinda kisa donemde meydana gelen sapmalar ortadan kalkmakta
ve seriler tekrar uzun dénem denge iliskisine yakinsamaktadir. Bu durum da yapilan

analizlerin giivenilir olduguna ek bir delil olusturmaktadir.

Model (1)’e ait tahminde kisa donemde hane halkinin harcamalari i¢inde lojistik
sektoriine yonelik harcamalardaki artigin, kisa donemde de istihdam diizeyini olumlu
yonde etkiledigi tespit edilmistir. Lojistik sektoriinde kullanilan toplam kara tasiti
sayisinin lojistik sektdri istihdam diizeyini, kisa donemde artirdigi belirlenmistir.
Lojistik alaninda faaliyet gosteren firma sayisindaki artiglarin bolgedeki lojistik sektortii
istthdamini artirdigr goriilmiistiir. Benzer sekilde bolgenin gerceklestirmis oldugu dis
ticaretin de Konya Bolgesinde lojistik sektoriinde istihdam edilen kisi sayisini artirdig

belirlenmistir. Bu sonuglar 6nsel beklentilerimizle uyumludur.

Model (2) i¢in yapilan kisa donem analizinde; lojistik sektorii cirosunda
meydana gelen artislarin istthdami bir donem gecikmeli olarak artirdigi goriilmiistiir.
Model (3)’te; lojistik sektdriinde ¢alisan kisilere 6denen kisi basina diisen maas ve
ticretlerdeki artiglarin, lojistik sektoriinde istthdam edilen kisi sayisint ilk doénem
negatif, sonraki donemlerde pozitif etkiledigi belirlenmistir. Model (4)’te; lojistik
sektoriinde istthdam edilen kisilere yapilan toplam maas ve iicret 6demelerindeki
artislarin, lojistik sektoriinde istthdam edilen kisi sayisini ilk donem negatif, sonraki
donemlerde pozitif etkiledigi belirlenmistir. Model (5)’te; lojistik sektdriine yonelik
yatirimlardaki artiglarin, bu sektdrde istihdam edilen kisi sayisini artirdigr belirlenmistir.
Model (6)’da; lojistik sektoriine yonelik yatirimlarin toplam yatirimlar i¢cindeki payinda
meydana gelen artislarin da bu sektorde istihdam edilen kisi sayisini artirdigi

belirlenmistir.

3.1.10. Nedensellik testi

Seriler farkli derecelerde duragan oldugu i¢in nedensellik iliskileri Toda-
Yamamoto (1995) yontemiyle incelenmistir. Bu yontemde X ve Y seklindeki iki
degisken arasindaki nedensellik iliskileri asagidaki denklemler kullanilarak test

edilebilmektedir:
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Burada p; optimum gecikme uzunlugunu, dmax; Serilerin - maksimum
duraganlagsma derecesini gostermektedir. Bu modeller tahmin edildikten sonra dmax’tan
elde edilen katsayilara smirlamalar konularak modifiye edilmis WALD testi
yapilmaktadir (Alimi &Ofonyelu, 2013, s. 130-132). Denklem (11; X’ten Y’ye,
Denklem (12); Y’den X’e dogru nedensellik iliskilerinin varligin1 smamaktadir.

Denklem (9) i¢in sinanan hipotezler;
Hy: §,; = 0X’ten Y’ye Dogru Bir Nedensellik Yoktur
Hy: 65; # 0X’ten Y’ye Dogru Bir Nedensellik Vardir

bi¢imindedir. Seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisi tespit edildiginde; ECT ile
belirlenen nedensellige uzun doénemli, Granger (1969) veya Toda-Yamamoto (1995)
yontemleriyle belirlenen nedensellige de kisa donemli nedensellik iliskisi adin1 veren

aragtirmacilar da bulunmaktadir (Huang & Chin, 2008).

Calismada modellerde yer alan biitiin degiskenlere bir arada Toda-Yamamoto
(1995) nedensellik testi uygulanmak istenmis, ancak gozlem sayis1 yetersiz geldigi i¢in
bu miimkiin olamamistir. Bu nedenle bagimli degisken olan LIST, LHARPAY, LTS,
LFS DTIC; LIST, LCIRO, LKBMAS, LYAT ve LIST, LMAS, LYAT TYAT degisken
gruplar1 i¢in ayr1 ayri Toda-Yamamoto (1995) nedensellik testi yapilmistir. Toda-
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Yamamoto (1995) nedensellik testinin yapilabilmesi ic¢in gerekli optimum gecikme
uzunlugu her 3 test i¢in de 2 olarak bulunmus, dnax=1 olarak alinmis ve p + dypgx = 3
kullanilarak Toda-Yamamoto (1995) nedensellik testleri yapilmistir. Bu testin sonuglari

Tablo 3.6’da gosterilmistir.

Tablo 3.6. Toda-Yamamoto Nedensellik Testi Sonuclari

Chi-Sq. Test Stat. Prob.

LHARPAY % LIST 18.83a 0.00
LTS # LIST 9.50b 0.02
LFS # LIST 8.28b 0.04
DTIC # LIST 7.40c 0.06
LCIRO # LIST 0.61 0.89
LKBMAS # LIST 5.12 0.16
LYAT # LIST 2.33 0.50
LMAS # LIST 4.09 0.25
LYAT TYAT % LIST 4.24 0.23
LIST +» LHARPAY 14.49a 0.00
LFS # LHARPAY 10.44b 0.01
LIST # LTS 7.34c 0.06
LHARPAY # LTS 8.75b 0.03
LTS # LFS 8.69b 0.03
DTIC # LFS 7.72¢c 0.05
LTS # DTIC 14.00a 0.00
LFS # DTIC 9.12b 0.02
LKBMAS # LYAT 7.19¢ 0.06

Not: a, b ve c¢; %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde birinci degiskenden ikinci
degiskene dogru bir nedensellik iliskisinin varligini ifade etmektedir.

Tablo 3.6’da elde edilen bu sonuglar; Sekil 3.1’de gorsel haline getirilerek, aralarindaki

nedensellik iliskilerinin izlenmesi kolaylastiriimaya ¢alisilmigtir.
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Sekil 3.1. Degiskenler Arasindaki Nedensellik iliskisi

Sekil 3.1’e gore TR52 Bolgesinde lojistik sektoriindeki istihdam edilen kisi
sayisini etkileyen baglica faktorler; bu bolgede faaliyet gosteren lojistik firmasi sayisi,
bu bolgede lojistik sektoriinde kullanilan kara tasiti sayisi, bu bolgede yasayan
hanehalkinin harcamalari i¢inde lojistik sektoriiniin pay1 ve bdlgenin gergeklestirdigi dis
ticaret seklinde ifade edilmektedir. Hanehalki harcamalar iginde lojistik harcamalarinin
pay1 ve lojistik sektoriindeki kara tasiti sayisi ile lojistik sektorii istthdami arasinda ve
dis ticaret ile lojistik sektoriinde kullanilan kara tagiti sayist arasinda iki yonli, lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren firma sayisindan hanehalki harcamalar iginde lojistik
harcamalarinin payma ve lojistik sektorii istthdamina, hanehalki harcamalar1 icinde
lojistik harcamalarindan lojistik sektoriinde kullanilan kara tasiti sayisi, lojistik
sektoriinde calisan kisi basina 6denen maas ve licretlerden bu sektore yonelik yapilan

yatirimlarin toplam yatirimlar igindeki payina, dis ticaretten lojistik sektorii istthdamina

95



ve lojistik sektdriinde kullanilan kara tasiti sayisindan bu sektorde faaliyet gosteren

firma sayisma dogru tek  yonlii  nedensellik iligkileri  belirlenmistir.
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BOLUM 4. TARTISMA VE BULGULARIN DEGERLENDIRMESIi

Istihdam sadece ekonomi acisindan onemli degildir. Ayn1 zamanda sosyal
diizeni de etkilemektedir. Istihdam ile ilgili sorunlarin nedenlerinin incelenmesi ve
¢oziimlerin olusturulmasi: gereklidir. Neoliberal, Keynesci ve Marksist iktisatgilar
istihdam konusuna farkli acgilardan yaklagmaktadir. Neoliberal iktisat¢ilara gore isten
cikarmanin maliyeti, emek piyasasinin katiligi, sendikalar, {icretler ve vergiler istihdam
noktasinda sorun ¢ikaran konulardir. Keynesci yaklasima gore ise tersi bir bigimde
ticretlerin diisiik olmasi1 satin alma giiclinii ve sonugta talep oranimi diisiirmektedir.
Talep oraninda diigiis goriilmesi iiretimi sinirlandirmakta ve igsizlik artmaktadir.
Marksist bir acidan bakildiginda ise kapitalizm tam istthdamin oniindeki engeldir

(Day10oglu & Ercan, 2010).

Issizlik ve isgiicii maliyeti iizerine yapilan calismalar, isgiicii maliyeti ile isgiicii
talebi arasinda negatif yonli bir iliski tespit etmistir. Bu calismalarda, isgiicii
maliyetinin, istihdam vergileri ve iicretler gibi iki temel belirleyicisinin oldugu ifade
edilerek yiiksek iggiicii maliyetine sahip Tirkiye’de, maliyetlerin diisiiriilmesinin
istihdama yapacagi olumlu katki dikkate alinmistir (Onaran & Avsar, 2006). Bu tez
calismasinda da {icret seviyesindeki artisin kisa vadede istihdami azaltma egilimi

olusturdugu tespit edilmistir.

Malley ve Molana (2008), G7 iilkeleri i¢in Kalman filtreleme teknigi kullanimi
ile igsizlik orani ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi arastirmustir. Issizlik ve
ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi sendikalagma, iicret s6zlesmesi, igsizlik sigortasi,
etkin licret gibi isgilicii piyasasinda var olan olgular1 dikkate almis ve issizlik ile
ekonomik billylime arasindaki istikrarli iligkinin Almanya’da daha belirgin oldugunu

belirtmislerdir (Malley & Molana, 2008).

Sogner ve Stiassny (2000), on bes OECD iilkesi i¢in yapisal kirilmalar1 dikkate
alan Kalman filtreleme yontemi ve Bayesyen analizini kullandiklar1 caligmalarinda
Italya disindaki iilkeler icin ekonomik biiyiimede meydana gelen degismenin issizlik

orani lizerindeki etkisinin farklilagtigini belirlemislerdir (Sogner & Stiassny, 2002).
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Yildiz (2011), Tiirkiye’de turizm sektdriine yapilan yatirimlarin istihdam
tizerindeki etkilerini arastirmis, turizm sektoriine yapilan yatirimlarin turizm istthdamini
artirma yoniinde katkis1 oldugunu tespit etmistir. Bu tez ¢alismasinda da Yildiz (2011)
tarafindan yapilan ¢aligmayla ayni yonlii olarak lojistik sektoriine yapilan yatirimlarin

lojistik istihdamini artirdig1 sonucuna ulagilmstir.

Celik (2006), girisimciligin isttihdam iizerindeki etkilerini arastirmis,
girisimciligin tesvik edilmesi ile isttihdam rakaminin arttigini tespit etmistir. Bu tez
calismasinda da Celik (2006) tarafindan yapilan caligmaya paralel olarak lojistik
sektorlinde faaliyet gdsteren firma sayisi arttikga istthdam rakamlarinin arttigl tespit

edilmistir.

Bu tez ¢alismasinda ise lojistik sektorii ile ilgili unsurlarin lojistik istihdamimna
olan etkileri ele alinmis ve TR52 bolgesinde arastirma yapilmistir. NACE sistemine
gore TR52 bolgesinde yer alan Konya ve Karaman’da lojistik sektori ile ilgili
unsurlarin lojistik istihdamma olan etkileri, 2004:Q1-2017:Q4 donemi verileri
kullanilarak, zaman serisi analizi yontemleriyle incelenmistir. Calismada 1 bagimli 9
bagimsiz, bir de kriz kukla degiskeni olmak {iizere toplam 11 degisken ve 6 farkl
ekonometrik model kullanilmistir. Calismada ¢ok sayida aciklayict degisken oldugu ve
bu degiskenlerin tamamini tek bir model ig¢inde kullanma imkéani bulunmadigi i¢in
seriler arasindaki korelasyon matrisi olusturulmus ve bagimli degisken (istthdam) ile en
yiiksek derecede iliskili olan 4 degisken biitiin modellerde sabit tutulmus, diger
degiskenler modellere teker teker eklenip c¢ikartilmistir. Serilerin duraganligy;
Vogelsang ve Perron (1998) yapisal kirilmali ADF testiyle incelenmis ve serilerin farkli
diizeylerde duragan olduklar1 belirlenmistir. Seriler arasindaki esbiitiinlesme iliskileri
Smir Testi yaklagimiyla incelenmis, biitiin modellerde yer alan seriler arasinda
esbiitiinlesme iliskisinin var oldugu goriilmiistiir. Seriler arasindaki uzun ve kisa dénem

analizleri ARDL yontemiyle analiz edilmistir.

Yapilan uzun donem analizlerinde lojistik sektoriinde istihdam edilen kisi
sayisini en fazla artiran degiskenlerin; bu bolgede lojistik sektoriine yonelik yapilan
yatirimlar, lojistik sektoriinde kullanilan toplam kara tasitt sayist ve bolgenin
gerceklestirmis oldugu dis ticaret oldugu goriismiistiir. Bunlarin yaninda lojistik

alaninda faaliyet gosteren firma sayisi, hane halki harcamalar1 i¢inde lojistik sektoriiniin
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payr ve lojistik sektoriine yonelik yapilan yatirimlarin, toplam yatirimlar igindeki
paymndaki artiglarin da lojistik alaninda istthdam edilen kisi sayisini olumlu yonde
etkiledigi belirlenmistir. 2008 kiiresel ekonomik krizi, lojistik sektorii cirosu, lojistik
sektoriinde calisan kisilere yapilan toplam maas ve iicret 6demeleri ile bu sektdrde
calisan kisi basina 6denen maas ve licretlerdeki artiglarin da lojistik sektdriinde istihdam

edilen kisi sayisini azalttig1 tespit edilmistir.

Kisa donem analizinde ise bolgenin istihdamini en fazla artiran degiskenlerin;
lojistik sektoriinde kullanilan motorlu kara tasiti sayisi, lojistik sektoriinde faaliyet
gosteren firma sayisi, dis ticaret ve lojistik sektoriine yonelik yapilan yatirimlar oldugu
tespit edilmistir. Kiiresel ekonomik krizin, sektdrdeki iicret ve maaslarin istihdami
azalttig1 tespit edilmistir. Biitiin modellerin hata diizeltme mekanizmalar1 ¢alismaktadir.

Yani yapilan analizler giivenilir oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Calismada seriler arasindaki nedensellik iliskileri Toda-Yamamoto (1995)
nedensellik testi ile incelenmistir. Bu testte TR52 Bolgesinde lojistik sektoriindeki
istthdam edilen kisi sayisini etkileyen baslica faktorlerin; bolgede faaliyet gdsteren
lojistik firmas1 sayisi, bolgede lojistik sektoriinde kullanilan motorlu kara tasiti sayisi,
bolgede yasayan hanehalkinin harcamalar iginde lojistik sektdriiniin payr ve bdlgenin
gerceklestirdigi dis ticaret oldugu tespit edilmistir. Hanehalki harcamalari iginde lojistik
harcamalarinin pay1 ve lojistik sektoriindeki kara tasiti sayisi arasinda iki yonli iligki
mevcuttur. Dis ticaret ile lojistik sektoriinde kullanilan kara tasiti sayisi arasinda iki
yonlii iliski mevcuttur. Lojistik sektdriinde faaliyet gosteren firma sayisindan hanehalki
harcamalar i¢inde lojistik harcamalarinin payina ve lojistik sektorii istthdamina dogru
tek yonlii iliski mevcuttur. Hanehalki harcamalar1 i¢inde lojistik harcamalarindan
lojistik sektoriinde kullanilan kara tasiti sayisina dogru tek yonli iliski mevcuttur.
Lojistik sektoriinde ¢alisan kisi basina ddenen maas ve iicretlerden bu sektdre yonelik
yapilan yatirimlarin toplam yatirimlar i¢cindeki payma dogru tek yonlii iliski mevcuttur.
D1s ticaretten lojistik sektorii istthdamina ve lojistik sektoriinde kullanilan kara tasiti
sayisindan bu sektorde faaliyet gosteren firma sayisina dogru tek yonlii nedensellik

iligkilerinin bulundugu belirlenmistir.

Calismadaki en 6nemli bulgular; lojistik sektdriine yonelik yapilan yatirimlarin,

gerceklestirilen dig ticaretin, lojistik sektoriinde kullanilan kara tagiti sayisinin ve bu
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sektorde faaliyet gosteren firma sayisindaki artiglarin istihdam edilen kisi sayisini
arttirdigi, lojistik sektoriinde isgiiciine 6denen reel iicretlerdeki artiglarin, firmalari

istthdam azaltmaya zorladig1 ve isttihdami olumsuz yonde etkiledigidir.

BOLUM 5. SONUC VE ONERILER

Istihdam kaynaklar1 olusturmak, istihdami artirmak tiim devletlerin ve
ekonomilerin 6ncelikli giindemi olmus ve olmaya devam etmektedir. Diinya niifusu
arttikga istihdam ihtiyaci artmaya devam edecektir. Istihdam olanaklarini tiim
sektorlerde detayli arastirmak, tespit edilebilecek tiim imkanlart sonuna kadar

kullanmak ana amag¢ olmalidir.

Bu tez ¢alismasinda lojistik sektorii ile ilgili unsurlarin lojistik istihdamina olan
katkilart ele alinmig ve Tirkiye’deki istatistiki bolge siniflandirmasinda Diizey 2 altinda
yer alan TR52 Konya-Karaman Bolgesi’nde arastirma yapilmistir. Avrupa Birligi’ne
detayli veriler sunmak amaciyla 1970’1i yillarin ortalarinda olusturulan statistiki Bélge
Birimleri Smiflandirmasimin temel amaci; bolgesel tabanli olacak sekilde istatistikler
toplamak, sosyo-ekonomik analizler yapmak ve topluma yonelik bolgesel politikalarin

¢ercevesini olusturmaktir (Yilmaz vd., 2007).

NACE sistemine gore TR52 bolgesinde yer alan Konya ve Karaman’da lojistik
sektorlinlin istthdama olan etkileri, 2004:Q1-2017:Q4 donemi verileri kullanilarak,
zaman serisi analizi yontemleriyle incelenmistir. Bagimli ve bagimsiz degiskenler
arasinda korelasyon matrisi ile iligkiler tespit edilmistir. Yapisal kirilmali ADF testi ile
seriler arast duraganhik arastirilmig, seriler arasindaki esbiitiinlesme iliskileri
sorgulanmis, degiskenler arasinda nedensellik testleri yapilmis ve iligki haritas1 ortaya
¢ikarilmistir. Kurulan modellerin hata diizeltme mekanizmalari ¢alistirilmis ve testlerin
giivenilirligi Olglilmiistiir. Biitlin modeller ve testlerin gilivenilir oldugu sonucuna

ulasilmistir.

Analiz sonuclarina gore hane halki harcamalar1 igerisindeki lojistik
harcamalarinda %1 puanlik artis lojistik istithdamini 9%0,06 puan artirirken, sektorde
kullanilan ara¢ sayisindaki %1 puanlik artig istihdami %1,93 puan, sektorde faaliyet
gosteren firma sayisindaki %1 puanlik artis istihdami %0,71, dis ticaretteki %1 puanlik
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artis istthdami %1,88 puan artmistir. Lojistik sektoriinde kisi basina 6denen maag ve
ticretler %1 puan arttiginda istihdam edilen kisi sayist %3,02 oraninda azalmistir.
Sektore yonelik yatirimlar %1 puan arttifinda istihdam edilen kisi sayist %2,34 puan

artmistir.

Bu c¢alisma kapsaminda elde edilen sonuglar dogrultusunda lojistik sektorii
istihdamina en fazla etki eden unsurun sektore yapilan yatirimlar oldugunu séylemek
miimkiindiir. Devletlerin kaynaklarini rasyonel kullanma gereksinimi bu ¢aligmada da
Onemini ortaya koymaktadir. Lojistik sektoriiniin lokomotifi olan ulagtirma alaninda
ara¢ sayisinda meydana gelen artisin sektordeki istihdama en fazla etki eden ikinci
unsur oldugu goriilmektedir. Devletin ulastirma sektoriine odaklanmasinin istihdam
agisindan da olumlu etkileri olacag: agiktir. Is¢i, isveren prim destek sisteminin lojistik
sektorlinde artarak devam etmesi gerekliligi diisiiniilmelidir. Sektorde yatirim tesvik

edilmeli, yerli ve yabanci girisimcilerin ilgisi bu yone ¢ekilmelidir.

NACE istatistiki smiflandirma sisteminde TRS52 Konya-Karaman bolgesi
sinirlar1 i¢inde yapilan bu calisma literatiiriine bakildiginda lojistik istihdamini aragtiran
Ozgln bir ¢aligma oldugu sOylenebilir. Arastirma sonucunda elde edilen bulgular ve
tespitler TR52 bolgesi i¢in gecerlidir. Farkli bolgelerin tiiketim davraniglari, devlet
politikalar1, sektoriin gelismislik diizeyi, sektoriin maliyetleri, {icret seviyesi vb.
degiskenler farklilik gosterebileceginden ¢ikan sonuglar da degisebilecektir. Calisma
gelecekte yapilacak arastirmalar igin kaynak olabilecektir. Bu dogrultuda farkli bolgeler

i¢in farkli yontemler kullanilarak farkli sonuglar elde edilmesi miimkiin olabilecektir.
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EKLER

IST |LIST|LFS | TFS | NFS | LTS | TTS |AYL| TYL |DYL HYLCHYUKLYATTYATITI_\\(('?‘ATI_—LCROLMAS LKBMAS KBGSYH|LHARPAY|DTIC
Ortalama  |13.47|9.96 | 9.34 [11.28(14.63|11.76|13.24|8.22| 9.25 | 6.32 | 3.23 | 2.13 | 470 | 5.25 | 12.34 | 5.16 | 460 | 8.45 8.89 16.83 | 5.35
Medyan 13.52| 9.98 | 9.36 |11.28(14.63|11.77|13.268.22| 9.42 | 6.55 | 3.29 | 2.17 | 4.77 | 5.27 | 13.37 | 5.18 | 460 | 851 8.85 1733 | 5.36
En Biiyiik  |13.65[10.19| 9.65 |11.44|14.70|12.1513.60(8.30| 9.75 | 6.63 | 3.46 | 2.30 | 4.98 | 5.38 | 22.58 | 5.27 | 4.67 | 8.74 9.09 2272 | 553
En Kiiciik |13.23] 9.62 | 9.07 |11.07|14.57|11.29(12.80|8.17| 8.55 | 5.95 | 2.74 | 1.82 | 4.14 | 5.06 | 0.08 | 5.02 | 451 | 7.90 8.65 928 |5.17
Ssta""gr?%” 0.13 | 0.19 | 0.16 | 0.09 | 0.04 | 0.24 | 0.24 {0.05| 0.36 | 0.26 | 0.21 | 0.15 | 0.18 | 0.09 | 5.15 | 0.07 | 0.05 | 0.22 0.13 425 010
Carpikik  |-0.82 |-0.43 | 0.17 |-0.17| 0.16 |-0.17 [-0.21 |0.51{-0.83 |-0.29 | -0.55 | -0.28 | -0.84 | -0.57 | -0.23 | -0.63 [-0.14 | -0.78 0.13 033 |-017
Basikhik 217 | 176 | 2.25 | 2.32 | 1.81 | 2.01 | 1.87 [1.75| 1.99 | 1.13 | 2.24 | 1.66 | 3.43 | 2.35 | 2.67 | 213 | 1.90 | 2.90 158 1.90 | 1.70
Jarque-Bera
Normallik
Testi 792 | 534 | 1.59 | 1.35 | 3.56 | 2.54 | 3.41 |6.13| 8.85 | 8.96 | 4.16 | 4.93 | 7.04 | 3.98 | 0.73 |5.44 | 2.98 | 567 4.88 385 |4.19
istatistigi
Jarque-Bera
Normallik
iTs‘iztt'isﬁgi 0.02 | 0.07 | 0.45 | 051 | 0.17 | 0.28 | 0.18 {0.05| 0.01 | 0.01 | 0.12 | 0.09 | 0.03 | 0.14 | 069 | 0.07 | 0.23 | 0.06 0.09 015 |0.12
Olasihik
Degeri
Toplam 754.38557.725523.18631.40[819.44658.76[741.49460.5517.81353.95(180.74/119.17| 263.1 293.89| 690.86 [289.21[257.68| 473.00 | 498.05 | 942.40 [299.47
Standart
Sapmalarm | 0.96 | 1.97 | 1.42 | 0.49 | 0.10 | 3.25 | 3.15 [0.12| 7.14 | 3.82 | 2.31 | 1.28 | 1.81 | 0.41 [1457.42| 0.26 | 0.13 |  2.66 1.00 | 99473 |0.60
Toplam
(S;gﬁz:“ 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 | 56 56 56 56 56
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Ek 1: Veri Setine Ait Tammlayici istatistikler
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Ek 2: Korelasyon Matrisi

IST LIST|LFS| TFS |[NFS|LTS|TTS|AYL|TYL|DYLHYLC|HYUK|LYAT|TYAT|LYAT_TYAT| LCRO |[LMAS| LKBMAS |[KBGSYH|LHARPAY |DTIC
IST 1 10.93/0.85| 0.74 |0.88|0.91|0.91|0.81-0.49|0.78| 0.87 | 0.85 | 0.26 | 0.13 0.29 0.61 | 0.29 -0.54 0.76 0.92 0.87
LIST 093| 1 |0.83| 0.73 |0.85|0.87|0.88|0.74|-0.48|0.68| 0.83 | 0.83 | 0.28 | 0.21 0.27 0.68 | 0.35 -0.55 0.80 0.90 0.82
LFS 0.85(0.83| 1 | 0.87 |0.84|0.85(0.84|0.75|-0.57|0.56| 0.76 | 0.74 | 0.29 | 0.12 0.30 0.49 | 0.39 -0.37 0.68 0.78 0.77
TFS 0.74(0.73|0.87| 1 |0.86|0.87(0.86|0.79|-0.69/0.58| 0.81 | 0.80 | 0.59 | 0.50 0.49 0.50 | 0.65 -0.04 0.85 0.80 0.86
NFS 0.880.85|0.84| 0.86 | 1 [0.99(0.99|0.94|-0.72{0.85| 0.95 | 0.96 | 0.49 | 0.50 0.38 0.44 | 0.63 -0.17 0.92 0.94 0.97
LTS 0.91|0.87|0.85| 0.87 |0.99| 1 |1.00|{0.91|-0.65|0.86| 0.98 | 0.97 | 0.49 | 0.47 0.38 0.52 | 0.59 -0.23 0.92 0.96 0.98
TTS 0.91(0.88|0.84| 0.86 {0.99|1.00f 1 |0.91|-0.64/0.87| 0.98 | 0.98 | 0.47 | 0.47 0.36 052 | 057 -0.25 0.92 0.97 0.98
AYL 0.81(0.74]|0.75| 0.79 |0.94|0.91(0.91| 1 |-0.86/0.79| 0.87 | 0.89 | 0.50 | 0.47 0.41 0.27 | 0.66 -0.05 0.86 0.90 0.89
TYL -0.49-0.48|-0.57| -0.69 |-0.72|-0.65|-0.64(-0.86| 1 |-0.41| -0.57 | -0.59 | -0.59 | -0.47 -0.54 -0.09 | -0.75 -0.26 -0.66 -0.62 -0.62
DYL 0.7810.680.56| 0.58 |0.85(0.86|0.87|0.79|-0.41] 1 | 0.90 | 0.93 | 0.29 | 0.45 0.13 0.29 | 0.39 -0.23 0.81 0.87 0.89
HYLC 0.87(0.83|0.76 | 0.81 |0.95|0.98/0.98|0.87 |-0.57{0.90| 1 0.99 | 0.53 | 0.53 0.38 051 | 0.53 -0.25 0.92 0.97 0.97
HYUK 0.85(0.83|0.74| 0.80 |0.96|0.97(0.98|0.89 |-0.59{0.93| 0.99 1 0.49 | 0.56 0.33 0.45 | 0.57 -0.21 0.94 0.96 0.98
LYAT 0.260.280.29| 0.59 |0.49/0.49|0.47|0.50|-0.59|0.29| 0.53 | 0.49 1 0.72 0.87 0.22 | 0.50 0.20 0.56 0.44 0.50
TYAT 0.13]0.21|0.12| 0.50 |0.50{0.47|0.47|0.47|-0.47|0.45| 0.53 | 0.56 | 0.72 1 0.34 0.14 | 0.77 0.51 0.69 0.44 0.55
LYAT TYAT 0.29(0.27|0.30| 0.49 |0.38|0.38|0.36|0.41|-0.54/0.13| 0.38 | 0.33 | 0.87 | 0.34 1 0.20 | 0.25 -0.01 0.35 0.32 0.35
LCRO 0.61 {0.68|0.49| 0.50 |0.44|0.52(0.52|0.27 |-0.09/0.29| 0.51 | 0.45 | 0.22 | 0.14 0.20 1 0.23 -0.38 0.53 0.57 0.51
LMAAS 0.29]0.35|0.39| 0.65 |0.63|0.59|0.57|0.66 |-0.75|0.39| 0.53 | 0.57 | 0.50 | 0.77 0.25 0.23 1 0.59 0.72 0.52 0.62
LKBMAAS -0.54-0.55|-0.37| -0.04 |-0.17|-0.23|-0.25(-0.05|-0.26|-0.23| -0.25 | -0.21 | 0.20 | 0.51 -0.01 -0.38 | 0.59 1 -0.04 -0.31 -0.16
KBGSYH 0.76 {0.80|0.68 | 0.85 |0.92|0.92(0.92|0.86|-0.66/0.81| 0.92 | 0.94 | 0.56 | 0.69 0.35 053 | 0.72 -0.04 1 0.93 0.95
LHARPAY 0.92(0.90|0.78 | 0.80 {0.94|0.96(0.97|0.90|-0.62|0.87| 0.97 | 0.96 | 0.44 | 0.44 0.32 0.57 | 0.52 -0.31 0.93 1 0.95
DTIC 0.87|0.82|0.77| 0.86 |0.97(0.98|0.98|0.89|-0.62{0.89| 0.97 | 0.98 | 0.50 | 0.55 0.35 0.51 | 0.62 -0.16 0.95 0.95 1
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Ek 3: Vogelsang ve Perron (1998) Yapisal Kirilmah Birim Kok Testinde Elde
Edilen Yapisal Kirillma Grafikleril05
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LHARPAY Birinci Fark
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TTS Birinci Fark

Dickey-Fuller t-statistics
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LTS Birinci Fark
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NFS Birinci Fark
Dickey-Fuller t-statistics
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HYLC Birinci Fark
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DTIC Birinci Fark
Dickey-Fuller t-statistics
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