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1. GIRIS

Insanlar ve diger tiirler arasindaki en temel farklardan biri, anlama, diislinme,
yorumlama ve sonunda karar verme yetenegidir. Insanlar var olduklar siirece, cesitli
konularda kararlar almiglardir ve temel ihtiyaclarini, 6zellikle de fiziksel ihtiyaglarini
karsilamak i¢in bir veya daha fazla segenek arasindan se¢im yapmak zorunda
kalmiglardir. Genelde bilgi, iletisim, lojistik ve teknolojideki gelismelerin hayati
kolaylagtirdigina inanilirken, artik ¢ok sayida ihtiyac yarattigi ve insanlar1 karar verme

mekanizmasiyla ylizlesmeye zorladigi kabul edilmektedir.

“Tesis yeri secimi” terimi, bir tesisin insa edilecegi bolge veya arazi parselini
belirleme sirecini ifade eder. Bu tesislerin yiksek (mali) maliyeti ve uzun émdarli
olmasi nedeniyle saha se¢imi kararlarinin dikkatlice verilmesi 6nemlidir. Uzun vadeli
ve stratejik bir karar oldugu igin degistirilmesi zor ve maliyetlidir. Hastaneler, kislalar,

depolar, okullar, aligveris merkezleri ve lojistik tesisler bu tesislere drnektir.

TYSP uygarligin safagina kadar uzanirken, konuyla ilgili ilk bilimsel ¢aligmalar
Alfred Weber'in 1909 depo yeri secimi ile baslamis ve glnimize kadar geliserek
devam etmistir. Gunimuzde teknolojinindzellikle bilgi iletisimi ve lojistik alanlarindaki
ilerlemesi, niifus artis1 ve sehir merkezlerindeki alan kitlig1 gibi faktorler nedeniyle tesis
konum kararlarinin roliinii artirmis ve mevcut tesislerin yeniden degerlendirilmesini

gerektirmistir.

TSYP ile ilgili ilk aragtirma, faydayi artirirken mesafeyi ve masrafi en aza
indirmeye odaklanirken, uyum, memnuniyet ve insanlar i¢in stressiz bir atmosfer
saglamak gibi daha incelikli hedefler sorgulanmaya baslamistir. Yasam kosullarindaki
hizli yiikselisle birlikte, yerlesim alanlarinin biiylimesi, tiiketim noktalarina yakinlik,
sosyal ve cevresel faktorler ve teknik gelismeler gibi bircok faktoriin artan 6nemi, en
uygun tesis lokasyonunun secilmesini son derece zor ve karmasik bir konu haline

getirmistir.

TYSP’inin nedeni bile isletmenin kamu veya 6zel olmasina gore degismektedir.
Bir devlet kurumunun genel amaci, faydasini en {ist diizeye ¢ikarmaktan ziyade, muhtag
insanlara hizli ve kaliteli hizmet sunmaktir. Hastaneler, iiniversiteler, itfaiye
istasyonlari, devlet tesisleri, kiglalar ve kamu hizmeti yapilarinin tiimii bu tiir tesislere

ornektir. Tesis lokasyonlarini segerken Ozel sektdr firmalarinin miisterilerine yakin



olmast kritik iken, maliyeti veya faydayi optimize eden pozisyonlar1 veya alanlari

secmek daha kritiktir. (Dervis, 2015)

Bu tiir sorunlarin zorluklari, sayisal olarak (nitel-soyut) temsil edilemeyen asir1
sayida kisitlama ve aym1 zamanda ¢eliskili parametreler igermelerinden
kaynaklanmaktadir. Sonu¢ olarak, TYSP’inde ¢esitli nicel ve nitel hususlar dikkate
alinmalidir. Segilen yerin, kurumun veya firmanin ihtiyaclarini en iyi sekilde karsilamak
icin yeterli olmasi gerektigi goz ontine alindiginda, bu gereksinimler elestirel bir sekilde

ifade edilmeli ve agikca ve tam olarak tanimlanmalidir.

Ek olarak, karar vericiler bir tesis sahasi secerken ve mevcut tesis sahalarimni
degerlendirirken  rasyonel degerlendirmeler yapmalidir. Bunun yani sira,
kriterleri/alternatifleri belirlemede uzman olan personelden yardim alinmalidir. Son
olarak, gelecekteki olasi ayarlamalar 1g18inda kararlar vermek, tesisin konumunun daha

uygun sekilde belirlenmesini saglar.

Tesisin konumu, matematiksel ¢oziimler kullanilarak daha hassas segilebilirken,
ayni zamanda maliyet oranini diisiirerek ve niceliksel parametreler de dikkate alinarak
kar oranini artirabilir. Tiim bunlar, CKKV modellerinin son zamanlarda gelistirilmesi

sayesinde mumkundr.

Sadece yeni bir tesis icin bir alan segmekle kalmaz; bir tesisi kaldirmak, yeniden
konumlandirmak, genisletmek, sirkete yeni bir boliim eklemek veya mevcut tesislerin

yerini gozden gecirmek gibi secenekler de s6z konusu olabilir.

CBS, iligkileri, dokular1 ve mekansal dagilimlari daha iyi analiz etmek,
gozlemlemek ve anlamak i¢in kullanilan bir bilgisayar sistemidir. Diinya yiizeyi ile
ilgili mekansal verileri depolar, isler, yonetir, mekansal olarak sorgular ve analiz eder.
Ag dagitimi ve miisteriler s6z konusu oldugunda, bir lojistik tesisin konumu kritik
olabilir. Ote yandan, yapilacak lojistik merkezin dogru lokasyonu belirlenirken, alanin
uygunlugunun incelenmesi ve birden fazla kriter kullanilarak potansiyelinin
belirlenmesi daha etkili olacaktir. CKKV, CBS ¢ok sayida kriterin dikkate alindig1 bir
mekansal analiz toridir. Bu c¢alismanin amaci, Konya'daki Lojistik Kdoyii'niin

belirlenmesi ve planlanmasinda CBS'nin performansini degerlendirmektir.



2. KAYNAK ARASTIRMASI
2.1. Terzi ve Arkadaslarimin Cahsmalar (2016)

Iki lojistik koyiine dair (Halkal1 ve Yenice) bir analitik ¢alisma ele alinmistir. Bu
calisma sirasinda bu iki koylin mevcut durumu ve ekonomiye yansiyan Onemi
degerlendirildi. Literatiire deginilerek, kiiresel olarak lojistik performansi hakkinda

arastirmalarla Tiirkiye'deki lojistik sektorii detaylica incelenmistir.

Calisma, en biiyiik ve en O6nemli sorunun lojistik koyii altyapisinin olmayisi
oldugunu ve bu sorunun 2023 hedeflerine gore en kisa siirede ¢oziilecegini ortaya
koymustur. Arastirmaci, lojistik koyiin zayif ve giliclii yonlerini gosteren ve aym
zamanda lojistik kdyiin sahip oldugu firsatlarla lojistik kdytine yonelik tehditleri ele
alan SWOT vyontemini lojistik kdylerin analizinde kullanmistir. calismada, 6zel
sektoriin  katilimiyla Tirkiye'deki lojistik kdy sayisinin arttirilmasi ve gereksiz
yatirimlarin 6nlenmesi gibi 6nemli onerilerde bulunulmustur. Yeni koyler kurulurken
konumun sec¢imine dair belli bir strateji agiklanmadan konumun iyi bir sekilde

secilmesine dikkat ¢ekilmistir.

Sonuglar, lojistik koylerin gli¢lendirilmesinin ve genisletilmesinin, lojistik

sektoriline ve ekonomiye yararli olacagini gostermistir.

2.2. Bayhan ve Arkadaslarinin Calismalari (2017)

SWOT analizi lojistik koyine (Denizli - Kaklik) uygulanirken ortaya ¢ikan
sonuglar, kdylin konumunun hala giiriiltii ve karbon emisyonlarinin kaydedildigi hizla
genisleyen sehrin merkezi oldugunu goéstermistir. Ote yandan, lojistik kdyiin sanayi
bolgesinden uzak olmasi da nakliye masraflarin1 katlayan olumsuz bir faktér olarak

kaydedilmistir.

2.3. Karadeniz ve Arkadaslarinin Calismalar: (2011)

Trabzon igin yapilan ¢alismada, yakin gelecekte insa edilecek olan demiryollart
sayesinde yeni bir lojistik kdy olarak ¢ok dnemli bir lojistik merkez olduguna dikkat
cekilmistir. Buna ragmen sehir, diger Karadeniz kiy1 kentlerine nazaran dar bir sahile
sahiptir. Sahilin arkasindaki yayilan daglar kentlesme siirecini sinirlamaktadir. Bu
ylzden, kentsel alan ¢ok dar bir bolgeyle smirli ve sehirdeki trafik yogunlugu cok
yuksektir.



Dolayisiyla lojistik kdyiin kentsel alanlar, ulasim agi, liman ve yapilmasi

beklenen demiryolu hattinin kesistigi uygun bir bdlgede yapilmasi sonucu onerilmistri.

2.4. Bayraktutan ve Arkadaslarimin Calismalar: (2014)

Uriinlerin iiretim noktasindan tiiketicilere hizli ve giivenilir bir sekilde
ulagsmasini saglayan lojistik koyiin yerini belirlenmesinde, altyap1 ve sanayi bolgelerine

yakinlik gibi sartlardan s6z edilmistir.

Ister bolgesel, isterse de uluslararasi diizeydekiolsun, lojistik koylerin
konumlarinin segilmesini etkileyen ana kriterlerin belirlenmesi i¢in genis bir arastirma

yapilmasina ihtiyag vardir.

2.5. Mustafa ve Arkadaslarimin Calismalari (2018)

Kocaeli ilinde en ideal lojistik hizmetler konumunun belirlenmesi icin dnemine
gore kriterler secilerek agirliklar verilmistir mekansal analizlerde kullanilan kriterler,
sorun ve arastirma bolgesine gore degisebilir. Ideal lojistik koy belirlenirken CBS'inin

hizli ve objektif bir sekilde en uygun segenekleri sundugu gozlemlenmistir.

2.6. Akandere ve Arkadaslarimi Calismalari (2013)

Konya’da bir lojistik koyiin kurulmasi, sehrin lojistik imkéanlar1 agisindan nemli
bir karardir. Bu kdylin Konya ve uzak bolgelerin kalkinmasma katkida bulunmasi
beklenmektedir. Lojistik hizmetlerin tek bir noktada (Kayacik Lojiktik Koyi)

toplanmasi, hem kentsel bolgelerdeki trafigi hem de ¢evreyi etkileyecektir.

2.7. Birsen ve Arkadaslarimin Calismalar: (2018)

Calisma, kapidan kapiya mal gotiirme kiltliriiniin ayrilmaz bir pargasi olarak
lojistik yatirimlarin artirilmasint saglayan limanlarin lojistik alandaki Onemini ele
alimmistir. Calisma, lojistik kdylerle limanlarin en iyi sekilde biitlinlesmesi vasitasiyla,

lojistik faaliyetler arasindaki ortak nakliye sisteminin giincellenmesini hedefliyor.

Calisma, Kocaeli limanmin yatirim siireglerinde kendine iyi bir yer edinen
lojistik koylerle hizli etkilesimle ilgili 6nemini gdsterdi. Calisma, Kocaeli limaniyla
yatirim asamasindaki KosekOy Lojistik Koyii arasindaki etkilesimler ve ihtiyaclar ele

alinmistir.

Bu entegrasyonun gerceklesmesi, limanlarin gelismesini, uluslararasi rekabet

firsatlarin1 katlayarak ihracat-ithalat hareketini artiriyor. Bu da bu siirecin biiytik 6l¢giide



milli ekonomiye katki sagladigr anlamina geliyor. Yeni lojistik merkezler yapilirken bu
merkezlerin limanlara baglanmasi1 ve amaglarina uygunlugu ve kaynaklarin etkin

degerlendirmesine dikkat edilmelidir.

2.8. Karatas ve Arkadaslariin Cahsmalar: (2017)

Arastirmaci, Tirkiye ile baz1 Avrupa iilkeleri arasindaki lojistik karsilagtirmay1
incelemistir. Sadece kara, deniz, hava ve boru hatlari1 karsilastiran c¢alisma,
Tiirkiye'nin stratejik ve cografi konumuna isaret ederken, ayn1 zamanda catismalar,
savaglar ve siyasi istikrarsizliklar dahil Avrasya bolgesini cevreleyen tehditleri de

uyarmistir.

2.9. Okan ve Arkadaslariin Cahismalar: (2015)

Hasanbey lojistik koyii incelenip asamalar halinde degerlendirilmistir. Ik olarak
literatlire detayli olarak gbdzden gegirilmistir. Ayn1 zamanda Hasanbey Lojistik Koyt
ziyaret edilerek calisanlartyla ayr1 ayrigériismeler yapilmistir. Arastirma, lojistik kdyiin

paydaslariyla toplantilar yapilmasina yogunlagmistir.

Bu lojistik koéyun teknolojik ve ekonomik gelismelere uygun ve modern bir
yontemle yapildigina dair tanitict bir kimlik karti olusturulmustur. Lojistik kdy,
sundugu somut ve soyut hizmetler ve makro degiskenleri agisindan degerlendirilmistir.

Ote yandan arastirma, kdyiin konumunu detayli bir sekilde ele alinmamustr.

2.10. Costa ve Arkadaslarimin Cahismalar: (2013)

Calisma, demiryollariyla genel yollarmm birlestirilmesi dikkate almip CBS
kullanilarak misir ve soya icin tahsis edilen lojistik merkezlerin konumlarinin

belirlenmesi igin bir yontem 6nermistir.

Calisma, aym1 zamanda CBS kullanilarak lojistik konumlarim nakliye
sistemleriyle birlestirilmesini saglayan bir¢ok calismada kullanilmak iizere lojistik
platformlarin  konumlarinin segilmesine yarayan bir yOntemin gelistirilmesini

hedefliyor.
2. Boliimiinde ¢alisma lojistik merkezler hakkinda bazi kavramlar sunmustur.

3. Bolimiinde ise CBS ile olan etkilesime vurgu yapilmistir.



Cogu zaman lojistik merkezlerin, keza diger tesisler, acil durum birimleri,
okullar ve hastaneler gibi tesislerin konumlarinin belirlenmesi i¢in matematiksel
modeller kullanilmistir. Aymi sekilde hizmet bolgesine basvuru yapilir ve bolgedeki

tesislerin konumunun nasil belirlenmesi gerektigi agiklanmustir.

Bu smiflandirma, modelleri siirekli devam eden analitik aglar ve ayr1 aglara
ayrir. Uriiniin ihtiyaclar 1s181inda iiretim siteleri karsilastirabilir ve lojistik platformlar
ve ¢ok modlu tasimacilik ag1 onerilebilir. Platformun konumunun sorunu ¢ok malli
fabrikanin konumunun sorunuyla ilgili bir meseledir. Lojistik merkezlerin isletme ve
nakliye maliyetlerini diisiiren matematiksel bir formiil sunulur. Genellikle konumun
sorunlar1 bir¢ok faktorlerden etkilenir. Dolayisiyla, bu meseleyi ¢dzmeye yardimei

olabilecek CBS kullanilabilirdir.

Calisma, ayn1 zamanda,lojistik platformlarin konumlarinin belirlenmesini
saglayan bir algoritma onermistir. Caligma, biiyiik sehir yollarina, demiryollarina ve su
yollarma yakimlik, enerjinin mevcudiyeti, barajlar, telekomiinikasyon, topolojik
oOzellikler, cevresel faktorler, tiretim ve tiikketim gibi platformlari etkileyen ¢eliskili

faktorlere isaret etmektedir.

Onerilen ydntemin birinci asamasi, ¢ok kriterli analiz {izerinden platformlarin
konumlarini tahmin etmektir. ikinci asama, 6nceden hazirlanmis olan matematiksel bir
formiil vasitasiyla nakliye masraflarmin diisiiriilmesini analiz etmektir. Ugiincii asama,
matematiksel modelin konumlarini diizeltmektir. Bu agama meydana gelmesi beklenen
sorunlar1 ¢6zmek icin 6nemli bir asamadir.Dordiince asamada tadilat yapilir. Bu asama,
onceki asamanin sonuglarina dayanir ve Onerilen konumlar1 belirlemek i¢in yapilan
matematiksel model ve tadilat maliyetini analiz etme, matematiksel model (zerine
yeterli tadilatlar yapilmasin1 hedefler. Besinci asamada sonuglar, maliyetler ve
tasimacilik araglart degerlendirilir. CBS, ortaya ¢ikan ¢6ziimii anlamak, karar verici

kisiye yardim etmek icin etkin bir ara¢ olacaktir.

Bu strateji, minimum ve maksimum boyut acisindan konumun belirlenmesi i¢in
lojistik hizmetler platformundaki nakliye ve mal tasima masraflarinin incelenip

degerlendirilmesini saglamaktadir.



2.11. Yaprakh ve Arkadaslarinin Calismalar: (2017)

Calismanin sahibi, Erzurum Lojistik Koyii’nii SWOT yontemiyle analitik bir
calismayla ele almistir. Calisma, lojistik merkezlerin 6nemini vurgulayip fonksiyonel
Ozelliklerini agiklamistir. Ayn1 zamanda arazinin niteligi, mesafelerin yakinligi, finansal
maliyet, ekonomik ve politik faktorler gibi lojistik merkezlerin konumlarini etkileyen

ana faktorlere yogunlagmaistir.

Calismanin sahibi, Erzurum’un o6nemini, ekonomik imkanlarini, cografi ve
topografik konumunu ve hava durumunu vurgulamistir. Bunun yani sira kentin niifusu,
goemen alimi, ¢alisanlarin ve issizlik oranlar1 gibi Temel gostergeleri ve idari ve sosyal
stattisinii ele almistir. Ekonomik gostergeler okunmus, ihracat ve ithalat hareketi
izlenmigtir. Bunun yaninda ulastirma altyapisi ve tim yol ve tiinel isgleri de

incelenmistir.

Hava trafigi, yolcu sayilar1 ve kargolar da izlenmis, diger yandan turizm sektori
ozellikle kis sporlar1 ve kayak oyunlari dahil olmak iizere kis turizmi arastirilmustir.
Calisma, SWOT yontemiyle lojistik koylin detayli bir teorik analizini saglamistir ve
sonuclar asagidaki gibidir. Giliglii yanlari, ¢oklu entegre tasima aglarina sahip
olmalaridir. Zayifliklar, soguk iklim nedeniyle sektordeki gelisme eksikligidir. Firsatlar,
Erzurum’un stratejik olarak Karadeniz bolgesi ile Giineydogu Anadolu arasinda

konumlandirilmisti olmasi; tehditler, bolgedeki altyapi ve siyasi gerginlik eksikligidir.

Son olarak calisma, altyapi, teknolojik basa ¢ikma, lojistik bilgi sistemleri ve
kamu ile 6zel sektorler arasindaki etkilesimin arttirilmasi konularinda bazi gelismeler

Onermistir.

2.12. YILDIZ ve Arkadaslarimin Cahismalar: (2017)

Calisma, hammadde ve nakliye islemlerini ve dagitimini belirlemek i¢in dagitim
asamasindan siparigin kabuliine ve depo kontroliine olan talebin kabuliine kadar lojistik
yonetiminin asamalarindan bahsetmistir. Ayrica lojistik faaliyetlerin tarihsel gelisimi

hakkinda incelemistir.

Bayburt Lojistik Koyii en onemli lojistik kdylerden biridir. Sehirde yakin
gelecekte bir havalimani acilacak ve havalimani yakinindaki en kabul edilebilir yerde
bir lojistik kdylim kurulmasinda havaliman1i 6nemli bir rol olarak kullanilacaktir.

Calisma, Olglimiin gilivenilirligini belirlemek i¢in Cronbach’in Alpha yontemini



kullanarak lojistik kdyun pazarlama sireci Gzerindeki etkisine odaklanmustir. Biitiinlesik
hipotezlerde degiskenlerin nedensel iliskisini agiklamak i¢in yapisal denge modellemesi
kullanilmustir.

Calismanin sunabilecegi faydalar asagidaki gibi listelenmistir:

» Koy, sadece Bayburt'a degil, tiim bolgeye hizmet edecek bir proje olacaktir.
» Acilacak havalimaninin yeniden canlandirilmasi sonucunda hava tasimaciligi
sektorli gelisecek ve bolgesel ihracata katkida bulunacaktir.

» Koyun, issizlik sorununu ¢6zmede dogrudan etkisi olacaktir.
Bu yiizden, Bayburt lojistik koyii 2023 yilinda 6nemli bir merkezdir.

2.13. BAY ve Arkadaslarmin Calismalari (2016)

Calisma, bu lojistik merkezlerde organize edilen Karaman sanayi bolgesinde
faaliyet goOsteren imalat¢1 firmalarin algi ve beklentilerini ortaya c¢ikarmayi
amaglamaktadir. Bu calismanin resmi sponsoru, Karaman sanayi bolgesinde faaliyet
gosteren lretim sirketleridir. Ana yapiyr olusturan yiizden fazla kurumla roportaj

yapilmistir. Teklifi ve katilmay1 yalnizca 39 kurucu kabul etmistir.

Veriler, SPSS yazilimi ile toplandi ve analiz edilmistir. Baslica dezavantajlardan
biri, ¢alisma alaninin tiim alan1 kapsamamasi ve ana Kkiitlenin istenilen sekilde
yapilamamasidir. Bu nedenle, verilerin cevabinin siire¢ i¢inde degigsmesi muhtemeldir,
bu da c¢alisma iizerinde baska bir kisitlama olusturmaktadir. Dort ana ve 23 o6zel

hipotezden olusan yirmi yedi hipotez onerilmistir.

Lojistik koylerdeki isletmelerin bakis agilarini, entegre tasimacilik ve lojistik
kdylerden elde edilebilecek hizmetlerin nitelemesini anlamak icin, tek yonli kontrast
analizine tabi tutulmadan once, dogal analiz ile uyumluluk agisindan hipotezler kontrol
edilmistir. Son olarak, hipotezler farkliliklar1 tespit etmek igin kontrol testleri

uygulanarak analiz edildi ve sonuglar agikca kaydedilmistir.

Sonuglar {iniversite ve sanayi sektorii arasinda oldugu kadar paydaslarla da

isbirliginin arttirilmasini ve ortak ¢ikarlarin dikkate alinmasini onermistir.



3. MATERYAL VE YONTEM
3.1. Lojistik

"Lojistik" ifadesi, mekan veya merkez binasi anlamina gelen on dokuzuncu
ylzyil Fransizcasi "Logistique" kelimesinden alinmistir. Fransiz ordusunda ve ardindan
Rus ordusunda askeri subay olarak gorev yapan “Napolyon doviis sanatlar1” yazari
Baron de Jomini (1779-1869) tarafindan kullanilmistir. Ek olarak, "Lojistik" terimi
Yunanca "Logos" kelimesinden gelir ve "malzeme, ekipman ve personelin taginmast,
tedariki, onarimi1 ve yenilenmesini" kapsayan askeri bir operasyon olarak nitelendirilir.

(Gilen, 2011)

olarak kabul edilmektedir. Askeri lojistik, askeri bir giiclin hareketini ve gelisimini

saglayan ve siirdiiren hazirlik siirecidir. (AAP-6, 2015)

Tiirk Dil Kurumu'nun sozligi lojistigi, halkin ihtiyaclarina hizmet edebilecek
sekilde her tiirlii mal, tesis ve bilginin mense noktasindan varig noktasina hareketinin
etkin ve verimli bir sekilde hazirlanmasi ve ylriitiilmesi olarak tanimlamaktadir.

(TDK, 2021, www.tdKk.gov.tr)

Lojistik, sirketler ve miisteriler arasinda bilgi ve isleme i¢in gerekli yar1 mamul,
her tiir hammadde, bitmis Uriin ve malzemelerin hareketi olarak tanimlamaktadir.

(ODA, 2008)

Lojistik ve Tedarik Zinciri Uzmanlari, tedarik zinciri yoOnetimini, tiiketici
urtnleri gereksinimlerini karsilamak i¢in, kaynaklarin ve ilgili bilgilerin kaynak
noktasindan tiiketim noktasina kadar etkin akisim1 ve depolanmasini planlayan,
gerceklestiren ve izleyen tedarik zinciri agsamasinin bir agsamasi olarak tanimlamaktadir.

(Long, 2012)

Lojistik, zamanla orduda basit kullanimdan hem sivil hem de askeri sektorlerde
ayrintili kullanima dogru kaymistir. Son bilgiler 1s1¢inda, kapsamli bir agiklama ile
lojistik tanimini anlamak daha kolay hale geliyor: “Uretim (malzeme, hizmet veya
ikisinin kombinasyonu) {iretim sonrasi geri doniistim dahil olmak tizere, yasam dongiisii
boyunca planlanmasi, calistirilmasi veya siirdiiriilmesi gereken faaliyetlerden biri,

bazilar1 veya tiimiidiir” Olarak tanimlanabiliriz. (Y1lmaz, 2017)
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3.1.1. Lojistik Koy

Lojistik merkezler, lojistik parklar ve modern iletisim yontemleri olarak da
taninan lojistik koyler, diinyada yaklasik elli yildir varligin siirdiiriirken, son dénemde
iilkemizde de bu merkezlerin gelismeye baslamasiyla birlikte ilgi gérmiistiir. Lojistik
koyler, basarili lojistik operasyonlarin hayati bir bileseni olarak goriiliir ve cografi
olarak stratejik yerlere yerlestirilir. Lojistik maliyetlerini diisiiriirken etkin faaliyet
yonetimi saglayan bu merkezler, verimlilik agisindan ¢ogu zaman kritik bir rol

oynamaktadir. (Ozgen, 2011)

Lojistik konseptinde oldugu gibi, lojistik kdy konsepti i¢in belirli kriterlere
dayali tek bir agiklama yoktur. Literatiir incelendiginde, ¢cok sayida akademisyen ve
endiistri pratisyeninin bu terimi farkli sekilde tanimladigi gorulmektedir. Elimizdeki
terim i¢in ¢esitli tanimlamalar varken, lojistik kdylerin oOzellikleri ve amaglari
distintildiiglinde, tiim anlamlarda belirtilmesi gerekenler aslinda ortak bir faktorl
karsilamaktadir. Saglanan tanimlarin disinda, "lojistik koy" kelimesi bu merkezlere
atifta bulunmak igin kullanilan tek tanim veya terim degildir. Bu 6nemli merkezlerin
adlarinda da tanimlarina bagh olarak farkliliklar vardir. Asagidakiler en sik kullanilan
terimlerden bazilaridir: lojistik park, lojistik koy, tasimacilik merkezi, lojistik merkezi
ve yuk terminali. (Meidute, 2005 | Higgins ve Ferguson, 2011)

Lojistik koyler icin ¢esitli anlamlar sunlar1 igerir:

"Lojistik koyler, nakliye ve lojistik firmalar1 ve bu sektordeki ilgili kamu
kurumlari, toplama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma, ellegleme, tartilma, karigtirma ve
paketleme gibi nakliye ile ilgili faaliyetleri diisiik bir maliyetle yliriitme becerisi
saglayan ve ulasim merkezleri, hizli, giivenli aktarim segeneklerine sahip alanlardir.

(Bezirci ve Diindar, 2011)

Esasen, lojistik kOy intermodal bir terminaldir. Intermodal tasimacilig:
kolaylagtirmak icin farkli ulasim modlarinin yakinsamasini kolaylastiran lokasyonlardir.

(Tsamboulas ve Kapros, 2003)

Lojistik koyti, genellikle tasimacilifin ilk ve son asamalari olan demiryolu,
mavna Ve denizyolu tagimaciligi modlarini, tasiyici tarafindan gelistirilen ve yonetilen
entegre bir tasima zincirinin parcast olarak karayolu ile birlestiren bir merkezdir.

(Konings, 1996).
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EUROPLATFORMS, lojistik koyleri "Hem i¢ hem de dis nakliye i¢in gesitli
operatorler tarafindan nakliye, lojistik ve mal dagitimiyla ilgili tiim islemlerin ticari

olarak gerceklestirildigi merkezler" olarak tanimlamaktadir. (ALPB, 2018)

ACME DISTRIBUTION Bagkan1 Goldfogel J., lojistik kdyleri sirket biiyiimesi
ve vyenilikgi c¢ozlmler arayist igin bir Kkatalizor olarak gormiistiir. Mizushima
Uluslararas1 Lojistik Merkezi'ne gore, lojistik kdylerin amaci, kendi bolgelerinde diinya

ticaretini ve ekonomik kalkinmayi tesvik etmektir. (Meidute, 2005)

Yuksek ve verimli sonuglara sahip iki veya daha fazla ulasim agina sahip
kuruluglar ve kamu veya 6zel kuruluslar ve ayrica montaj, yiik yiikleme, bosaltma,
kargo boliimii ve paketten ¢ikarma, depolama, tartma ve bakim asamalar1 arasinda
diisiik maliyetli hareket vardir. Lojistik koyler, faaliyetlerini ylritmek icin gerekli tum

varliklar1 i¢eren lojistik faaliyetler i¢in olusturulmus 6zel bolgelerdir. (Giin, 2012)

Tiirkiye'de lojistik koyler kurmaktan sorumlu organ olan TCDD bunu sdyle
anlatt1; lojistik ve nakliye acenteleri arasinda kamyon terminalleri, depolama ve
depolama-bosaltma yer igerir. Ekonomik, hizli, giivenli ve esnek kalirken, nakliye
modlar arasinda yiikiiniizii 6lgme, siniflandirma, paketleme ve tasima gibi islemleri

gerceklestirebilen bolgelerdir. (Bayhan vd, 2017)

Lojistik koyler i¢in bir takim farkli anlamlar kullanilmis, ayni noktada
siralanabilir, tiim bu kelimelerin soyledigi sey cok benzer. Acgiklamalarda en sik
tekrarlanan unsur, giivenilir ve gilivenli intermodal tasimacilik i¢in merkezlerin

varligidir.
3.1.2. Lojistik Koyuin Onemi ve Gorevi

Lojistik kdylerin insasinin baslica nedenlerinden biri, artan ticaret hacimleri ve
buna bagli lojistik dinamizm nedeniyle sehirlere uygulanan baskidir. Kuresel ticaretin
her iilkenin ekonomisi iizerinde yararli bir etkisi vardir, kérlar1 vardir ve her yerde
isletmeleri canlandirir. Bununla birlikte, bu faydali etki, daha biiylik kamyonlarin
kullaniminin artmast ve trafik sikisikliginin bir sonucu olarak insanlarin yasam
kalitesinin bozulmasimin bir sonucu olarak hava kirliliginin artmasma neden olur.
Artan ticaret ve ylik tasimaciligina paralel olarak, tek cevap, bu araglarin sehir i¢inde
kat ettikleri mesafeyi azaltmak ve kentsel tikaniklig1 hafifletmek, agir araglarin ¢evresel

emisyonlara katkida bulunmamasini veya insanlarin sagligini olumsuz etkilememesini
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saglamak olmustur. Lojistik koylere izin vermek icin ¢oklu ve tek tip sistemler de déahil
olmak {iizere bir dizi intermodal ulasim a1 yerlestirildi.Soylemek istedigimiz: Lojistik
koyler sehirlerde degil, biiylimelerini miimkiin kilan alanlarda insa edildi. Boylelikle,
yukarida bahsedilen ¢evre kirleticilerinin olusmasi ve insanlarin yasam kalitesinin
bozulmasi onlenmis olur. Ilaveten, ilgeye yakin lojistik kdylerin kurulmasi ile
intermodal yilik tasimaciligi, yik dagitimi ve depolar gibi cesitli hizmetler sunan
isletmeler, ulasim sistemleri, lretim ve tiiketim alanlarina daha yakin bir baglanti

olusturabilmistir. (Aydin ve Ogiit, 2008)

Lojistik kdylerin uygulanmasiyla elde edilebilecek ek avantajlar sunlari igerir:

(Ozgen, 2011| Aydim ve Ogiit, 2008)

v' Malzemeler, konum ve nakliye yontemlerinin dikkate alinmasi,

Depo yonetimi ve endiistriyel alanlara hammadde almas1 ve nakliyat,

Ham maddelerin ilgili kurumlara ve fabrikalara dagitimin yonetimi,
Uriinlerin depolanmasini, tasinmasini ve dagitimin giivenli sekilde yonetimi,

Tedarikgiler ve misterilerle baglant1 kurulmasi,

AN N NN

Sektoriin gereksinimlerini ve miisterinin isteklerini karsilamanin bir yoludur,

Lojistik topluluklara ek olarak, baska bircok fayda tiri de wvardir.
(Ragl1, 2010)

Yatirim firsatlarini, rekabeti ve bolgenin ekonomik kalkinmasini iyilestirirler,
Trafik tikanikligini ve ¢evre kirliligini azaltir,

Karayolu tagimaciligi, yiikil azaltarak alternatif tagima yontemlerini iyilestirir,
Bolgesel istihdam gelistirirler,

Alanlara estetik ve etkili diizenlemeler getirir,

Uriin trafik akisini iyilestirir,

Gelismis kombine tasimacilik,

Konteynir yiikleme ve bosaltma faaliyetleri konusunda ilerleme kaydeder,
Miisteri beklentilerini karsilayacak kapasiteyi artirmak,

Uretim maliyetlerini diisiiriir,

Bolgesel kalkinmanin merkezi olarak hizmet ederler,

Hava, kara, deniz ve demiryolu aglarin1 genisletir,

Yerinde bulunan hizmetleri ve ¢evre diizenlemelerini genisletmektedirler,

V V.V V V VYV VYV V V VY V V VYV V

Dagitim kanallar1 ve tedarik zincirleri agisindan mobilite ve esneklik saglar.
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3.1.3. Lojistik Koyun Kriterleri

Diger bir deyisle, bir lojistik kdylinlin esnek ve yiiksek kaliteli bir operasyona
sahip olmasi i¢in birka¢ gereksinimin karsilanmasi gerekir. Lojistik koyiin bulundugu
iilke veya bolge, yani kiiresel ulasim hatlarindaki kendine 6zgli konumu veya baska bir
deyisle stratejik bir cografi konum saglayan, kritik bir kriter olarak kabul edilmektedir.
Ek olarak, diinyanin geri kalaniyla giliclii baglantilara sahip havalimanlarinin
saglanmasi, nakliye hatlarinin merkezi olmasi ve derin baglantilar1 olan limanlara sahip
olunmasi, lojistik koyler icin kritik gereklilikler olarak kabul edilir. Lojistik kdylerin
karsilamasi gereken ihtiyaclar konusunda ¢ok sayida yaklasim ve tespit yapilmistir. S0z
konusu kararlar bu arastirmada 6zetlenmis ve herhangi bir lojistik kdyiin sahip olmasi

gereken standartlar agiklanmaya ¢aligilmistir.
Asagidaki kosullardan bazilarinin karsilanmasi gerekir: (Tongzon, 2007)

e Satin alma giicli ve pazar firsatlari,

e ¢ pazardaki ekonomik ve politik ortam,

e Yabanci yatirim tesvikleri,

e Altyapinin iyilestirilmesi,

e Deuvletin politika ve dizenlemeleri,

e Teknik ¢coztimler,

e (Cevresel sosyal ve kiiltiirel baglam,

e Iliskili ve destekleyici isletmeler,

e Tedarik ve lojistik politikasi,

e Ticari kullanima yonelik ¢6ziimler ve isletim sistemleri,
e YOnetim prosedrleri ve tesisleri,

e Toplam isletme giderleri, toplam birlesik maliyetler,
e lyi egitimli bir isgiicii,

e Piyasa oynakligi riski azalir.

Oum ve Park'a gore, asagidaki temel gereksinimler bir iilkenin cokuluslu

sirketlere ¢ekiciligine katkida bulunur. (Oum ve Park, 2004)

e (Cagdas lojistik hizmet saglayicilarinin varligi,
e Serbest ticaret bolgelerinin mevcudiyeti,

e Arazi bollugu ve fiyatlandirma,
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e Topluluk, okul ve cevre,
e Dinamik bir iirlin hizmeti pazarinin varligi,
e Gocmenlik prosedirlerininuyarlanabilirligi,

e Yabanci iscilerin kisisel ticretlerinin vergilendirilmesi,

3.1.4. Lojistik Kdylerdeki Faaliyetler

Lojistik koylerde belirli islevleri yerine getirmek icin oncellikle gerekli ulasim
baglantilari, ¢esitli biiyiikliikteki ve rollerdeki depolar, depolama ve aktarma merkezleri,
giimriiklii alanlar, onarim ve bakim tesisleri, benzin pompalari, sigorta ofisleri,
bankalar, kafeler ve oteller dahil olmak iizere yeterli altyapi ve tesislere ihtiyag

duyulmaktadir.

Asagidakiler, bir lojistik kdyde bulunan temel lojistik tesislerden bazilaridir:
(Higgins ve Ferguson, 2011)

Yiikleme ve bosaltma,

Ulasim modlar1 arasinda gegis,
Depolama,

Capraz sevkiyat,

Yiik birlestirme,

Dagitim,

Tehlikeli madde iceren hizmetler,

Guvenlik hizmetleri,

NN N N N N N N

Soguk depolama.

Bu hizmetlerin bir¢ogu lojistik kdyiin yonetimi tarafindan saglanirken, digerleri
lojistik kdyiin endiistriyel, gelistirme ve lojistik isletmeleri tarafindan saglanir. Bu
operasyonlar ve programlarin yami sira, lojistik koyilinii standart bir intermodal
terminalden ayiran sey, nakliye ve lojistik faaliyetlerini tesvik eden tamamlayici

Ozelliklerin ve tesislerin dahil edilmesidir.
Bu hizmetler listeleniyorsa:

» Bankacilik hizmetleri,

v

Sigorta hizmetleri,

> Posta hizmetleri,
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> Gumrikleme hizmetleri,

» Diger seylerin yani sira ofis odalari igin kiralama tesisleri.

Yukaridaki operasyonlar ve tesisler oncelikle lojistik ve nakliye ile ilgilidir.
Ancak yine de, bir lojistik koy, lojistik operasyonlardan ¢ok daha fazlasini kapsar ve
cesitli sosyal hizmetleri igerebilen genis tesislere dondisiir. Lojistik kdyde bulunan ek

tesisler ve kaynaklar arasinda sunlar yer almaktadir:

Konut blytmesi ile ilgili programlar,
Restoranlar,

Otel ve konaklama tesislerti,

Saglik hizmetleri,

Kongre merkezleri,

D N N NN

Ticari miilklerin ingaat1 vb. olarak dahil edilebilir.

Daha o6nce lojistik kdy kavrami ve gelisimini tartigirken tartisildigi gibi, lojistik
koylerin faaliyet alanlari, lojistik faaliyetler ve ¢esitli ek hizmetler ile birlikte giderek
genislemektedir. Ancak bu operasyonlar, lojistik kdylerin kendileri araciligiyla degil,
iclerinde bulunan isletmeler tarafindan gerceklestirilmektedir. Lojistik kdylerin birincil
amaci, lciincii taraf ve dordiincii taraf lojistik hizmet saglayicilari i¢in elverigli ve ¢ekici
bir atmosfer yaratmaktir. Tiim bu sirketlerin tesisleri ve operasyonlar1 lojistik koy
faaliyetleri i¢in bir model olarak kullanilabilir. Ayrica, lojistik siireglerin kritik bir
bileseni olan tersine lojistik operasyonlar, lojistik koylerde gerceklestirilebilir.

(Higgins ve Ferguson, 2011)

3.2. Tiirkiye’deki Lojistik Koyler

Tiirkiye'nin jeopolitik rolii diisiintildiiglinde, tarihi ticaret yollar1 iizerindeki
konumu, denizcilik baglantilari, Avrupa ile Asya arasinda baglanti noktasi olma
durumu, stratejik degerlendirme baglantilar1 ve genisleyen havacilik altyapisi nedeniyle
diinyanin en 6nemli lojistik merkezlerinden biri olma firsatina sahiptir. EK olarak,
biiyliyen ekonomi, ¢esitli alanlarda iiretim kapasitesinin genislemesi ve geng ve gesitli

bir niifusun varligi iilkenin potansiyeline katkida bulunmaktadir.
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Lojistik maliyeti ve alan mevcudiyeti ayrilmaz bir sekilde baglantilidir.
Landner'in Saha Yasasma gore, lojistik maliyetler yariya distiiglinde mallarin
dagitilabilecegi bolge dort kat artacaktir. Tiirkiye'nin kapsayacagi bolgeye bakarsak, 52
iilke Tiirkiye'nin 3,5 saatlik ugusu i¢inde. Diger bir deyisle, Tiirkiye'nin herhangi bir
yerinde iiretilen bir emtia, dort saatlik bir ugusla 1,5 milyar insan1 kapsayabilir, bu da
Turkiye'nin konumu ve blyUKIGglintin stratejik O6nemini gosterir. (Akgetin, 2010)
Ayrica Tirkiye, Trans-Avrupa Aglar1 (TEN-T), Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Yolu
(TRACECA), Viking Koridoru, Ipek Yolu ve Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu gibi
onemli ticaret yollar1 iizerinde yer almaktadir. Tirkiye'deki lojistik sektoriinin
biiylikliigii nedeniyle, bu rakam yaklasik 311 milyar TL olarak tahmin edilmekle
birlikte, bu rakam sadece tagimacilik ile ilgili istatistikleri iceren TUIK verileri ve
lojistigin diger yonlerine iliskin ayrintili veri eksikligi nedeniyle kesin olarak

hesaplanamamaktadir. Bu say1 GSYIH'in % 12 'sine esittir. (Tanyas, 2017)

Tiirkiye, lojistik sektdriine genis ilgi géstermeye baslamis ve tiim bu bilgiler
1s181inda yatirnmlarini genigletmistir. 2000'li yillarin basindan itibaren tasimaciliktan
lojistige dogru bir kayma basladi ve bu hareket Tirkiye'ye de ulasti. 2000'li yillarin
basindan bu yana TCDD, kiiresel model olarak hizmet veren lojistik kdylerle ilgili
girisimlerin yan1 sira {igiinci taraf lojistik hizmet saglayici sirketler gelistirmistir. 2007
yilinda Samsun (Gelemen), dlkenin ilk lojistik kdyund agilmistir. 2011 yilinda 655
sayil1 Beyanname (Kanun Hiikmiinde Kararname) lojistik kdy planlamasi, mimarisi ve
kurulusu ile ilgili maddeleri kapsamigtir. 2014-2018 yillart i¢in "Onuncu Kalkinma
Plam" kapsaminda "Oncelikli Déniisiim Programi”" olarak belirlenen Ulastirmadan
Lojistige Gegis Programi uygulandi. Tiirkiye'nin hedefi, program sonunda LPI'da ilk 15
iilke arasimna girmek olup, bir "Tiirkiye Lojistik Master Plan1 (TLMP)" hazirlanmasi
Ongoriilmektedir. Ana plan su anda ¢aligmalar ve toplantilardan gegiyor.
Ayrica 28 Ocak 2016 tarihinde TOBB (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi) liderlerinin
katilmiyla Ulastirma ve Altyapt Bakanligi Miistesarligive TIM (Tiirkiye Ihracatgilar
Meclisi) ve yedi bakanlik miistesarlart Onderliginde "Lojistik Koordinasyon Kurulu"
olusturulmus. (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii, 2018)

Tiirkiye'deki lojistik kdyiin glimriik islemleri, sehrin lojistik merkezi olarak
Samsun (Gelemen) ile 2007 yilinda baslamistir. 2010 yilinda izmit (Kosekdy), 2012
yilinda Usak, 2013 yilinda Istanbul (Halkal1), 2014 yilinda Balikesir (Gokkdy), Denizli
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(Kaklik), veEskisehir (Hasanbey), Son olarak 2017' de Kahramanmaras (Tiirkoglu) ve

Erzurum'da (Palandoken) lojistik kdylerin agilmasiyla baglamustir.

TCDD'nin lojistik kdylerprojesinin tamamlandigindaTurkiye'nin 25 lojistik koy
olacaktir. Tiim lojistik koyler islevsel hale geldiginde, bu kritik merkezlerin ekonomik
degerde 40 milyon dolar iiretmesi, nakliye hacmini 26 milyon ton artirmasi ve 8 milyon

metrekarelik konteyner ellecleme alani inga etmesi bekleniyor. (Aka, 2017)

Sekil 3.1. Tiirkiye'de planlanan, kurulan veya insa edilecek 25 lojistik kdyin

lokasyonlarin1 gostermektedir.

KARADENIZ

A \U
Palandoken/Erzurum \'\

BINGOL

TUNCEL ws

11 adet lojistik $ ye alinmistir. Kars Lojistik Merkezinin yapimi tamamlanarak n Igletmeye Agilan (11 adet)

hizmet ya hazir hale geimistir. 2 adet lojistik merkezin yapimi devam ediyor. (Sivas % 2% Yapimi tamamianan (1 adet)
10 fiziki llerleme, Izmir Kemalpaga-AYGM) B T

5 adet lojistik merkezin projeleri tamamilandi. (Karaman, Tatvan(Bitks) (Bilecik (BozUyuk) ﬁ Yumml Devam Eden (2 o(lol)
Il.etap, Kayseri (Bogazkopru), Gerkezkoy (TekirdagVAYGM)) ﬁ i tan na

* 6 adeti lojistik merkez eti! proje ve planlama asamasindadir. (Mardin, Habur, Istanbul
(Avrupa Yakasi)- (Gandarli, Filyos, lyidere/ AYGM)

Sekil 3.1. Turkiye'deki Lojistik Koyler(http://www.tcdd.gov.tr)
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3.3. Konya Lojistik Kdyunun Potansiyeli
3.3.1.Arazi Ozellikleri

Tirkiye'nin yizolcimi en biydk, ili olan(dugu) Konya, avantajli cografi
Ozelliklere sahiptir. Nitekim Konya'nin diiz arazi diizeni bir avantaj olarak
degerlendirilmistir. Yine Tirkiye'deki birgok sehre gore, emlak degerlerinin kabul
edilebilirligi, tilkenin bir yatirim miknatis1 olarak goriilmesine neden olmustur. TCDD,

sehrin bu 6zelligi 1s181nda Konya'da bir lojistik kdy olusturma karar1 almigtir.
3.3.2.Cografi Uygunluk ve Baglantih Ticari Faaliyetler

TCDD, Konya'da (Kayacik) bir lojistik kdy olusturmaya karar verirken,
konumun uygunlugunu dikkate almaktadir. TCDD, toprak uygunluk, genisleme
kapasitesi, altyapr uygunlugu, giivenligi, cevre kosullari, mevcut yerlesim yerlerine
yakinlik gibi alt kriterleri dikkate almis ve lojistik koyiin gercekten insa edilecegi
Kayacik bolgesinin tiim bu kriterleri karsiladigimi belirlemistir. Sonug¢ olarak TCDD,
faaliyetleri icin Konya OSB'nin tam karsisinda, demiryolu hatt1 boyunca 300.000 m2'lik
bir alani lojistik koy olarak belirlemistir. Ayni1 sekilde (Bakanlar Kurulu Karari) ile
Konya'da olusturulacak arazi 1.000.000 m?'ye ¢ikartilmistir.(Akandere, 2013)

OSB'nin varligi, Konya'da (Kayacik) bir lojistik kdy olusturmaya karar vermede
kritik bir faktordiir. Su anda Konya'da ikisi 6zel olmak tiizere 10 adet OSB
bulunmaktadir. Mermer, Komir, ¢imento, gida maddeleri, un, tahil, saman, tohum,
seker, tarim, ekipman, tarim {iriinleri ve konteynerlerin tamami Konya OSB'de
tiretilerek yurt i¢i ve yurt dis1 miisterilere dagitilmaktadir. Karaman, Nigde, Ankara,
Antalya, Mersin, Aksaray, Afyon, Isparta ve Eskisehir de bélgenin hinterlandinda yer
almaktadir. Yine Konya, hem smirlar1 i¢inde hem de g¢evresindeki illerde

perakendecilere destek veren bir dagitim merkezidir.(Akandere, 2013)

Neyse ki, endiistriyel ve ekonomik potansiyel a¢isindan Konya énemli bir sanayi
ve i3 merkezidir.Ayrica Konya, sanayiye uygun goriilen bir is giicline sahiptir.Yerel yol
ag1 (araclar, kamyonlar ve tir) Konya'da bir lojistik kdyiin olusturulmasina yardime1

olmustur.
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3.3.3. Konya'da Ulasim

Konya'nin lojistik sektdriiniin kapsamli bir analizini yapmak igin 6ncelikle
bolgenin ulagim altyapisini analiz etmek gerekir. Calismanin bu bolimii Konya'nin
ulasim sistemine odaklanmaktadir. lyi yapilandirildigi gibi, bir iilkenin biiyiimesindeki
en kritik faktorlerden biri verimli bir ulasim sistemidir. "Bireylerin ve nesnelerin bir
noktadan digerine tasmmmasi" olarak tanimlanan ulasim, sosyoekonomik ve lojistik

biiyiimenin temel itici gii¢lerinden biridir. (MUSIAD, 2012)

Gelisen bir ekonomi, yliksek kaliteli altyapiya ve hizmet sunumuna ihtiyag
duyar. Bir bolgenin erisilebilirligini artirmak, daha biiyiik bir isgiiciine erigim, treticiler
ve miisterilere daha hizli ve daha uygun fiyath erisim saglar, pazar alanin1 genisletir ve

arazi kullanim kisitlamalarini azaltir.
3.3.3.1. Karayolu

Konya, I¢ Anadolu'yu Akdeniz'e baglayan ve sehrin ekonomisine fayda saglayan
karayolu tzerinde stratejik bir konuma sahiptir. KGM (Karayollar1 Genel Miidiirliigii)
rakamlarina gore Konya, 797 kilometresi bsk, 4.230 kilometresi ylizey kaplamali olmak
Uzere toplam 5.185 kilometre karayolu agi ile 3. Bolge miidirliginiin genel
merkezidir.Ocak 2013 itibariyle bu yollarin 1594 kilometresi bolinmiistiir. Ulagim
aginin yaklasik yiizde 97'si asfaltlanmistir. Bolge sinirlar igerisinde km bagina 192 arag

yogunlugu ile 996 bin 510 kayitli ara¢ bulunmaktadir. (KGM, 2019)

Ll

i

[3.Bslge KONYA

Sekil 3.2. Konya ili Karayolu Altyapist (UAB, 2019)
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3.3.3.2. Demiryolu

Tiirkiye'nin mevcut demiryolu agi, 8.699 kilometresi ana hat olmak tizere toplam
11.005 kilometredir. Bu hatlarin 2.282 kilometresi elektriklidir ve genel agin% 21'ini
olusturur. Sekil 3.3.'da goriildiigli gibi Konya, TCDD 6. Bolge Midiirliigii tarafindan
yonetilmektedir. 6. Bolge Miidiirliigii'niin demiryolu ag1 1.726 kilometredir.

BULGARISTAN

KARADENIiZ

GURCISTAN

ERMENIESTAN

EGEDENiZi

Iman

SURIYE IRAK

AKDENIZ
MILZLI TREN MATTI - boigh Spmss Lise
— Y Ao MAbEN chantar (N Utar s b e
——— AT | G . P o

@ vmanian e

Sekil 3.3. Konya ili Demiryolu Altyapisi(UAB, 2019)

Konya'nin demiryolu varligi cok eskilere dayanmaktadir. 1898'de eyaletin ilk
demiryolu baglantist kuruldu. Su anda Konya'dan demiryolu hizmeti Toros Ekspresi,

Meram Ekspresi ve ¢ Anadolu Mavi Treni ile saglanmaktadir.(TCDD, 2020)

Ankara-Konya arasindaki yeni demiryolu, Ankara-Eskigehir-Afyonkarahisar
hattindan baglamak iizere 687 kilometre uzunlugundadir.Ancak mevcut demiryolu ile
yolcu ve kargo tagimaciligi verimsiz oldugu i¢in Konya'nin 3 biiyiik sehri olan Ankara,
Istanbul ve Izmir'e hizli ulasim saglayacaktir. Demiryoluna baglanmak i¢in Ankara-
Konya ve Eskisehir-Konya hizli tren demiryollart insa edildi.Ayn1 hattin Mersin'e kadar
uzatilmasi i¢in c¢alisma plani tamamlanmistir. Bu hattin olusturulmasiyla Konya'da

uluslararasi yatirimin gelismesi bekleniyor. (TCDD, 2020)
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3.3.3.3. Havayolu

Konya Havaalan1 2000 yilinda agilmistir ve sivil-askeri tesis olarak
simiflandirilmigtir. Sehre 18 kilometre uzaklikta yer almaktadir. Yolcu alanlart toplam

2.650 m2, arag kapasitesi 278 ve yillik yolcu kapasitesi 2.000.000'dir. (DHMI, 2019)

Konya Havalimani, yik tasimaciligi yapan havalimanlarindan biridir.
Havalimani trafigi diisliniildiigiinde Konya'da yurt i¢i ve yurt dis1 uguslarda toplam ugak
sayis1 2019 kayitlarina gére 7.426'dir. Dis hatlardan giden ve gelen yollarda 1.008.803

kisi vardir.

Cizelge 3.1. Konya Havalimani Trafik Istatistikleri (DHMI, 2019)

TR52 Turkiye
Tiim ucaklar sayisi 7.426 1.556.417
Ticari ugaklar sayisi 6.716 1.308.970
Yolcu trafigi (gelen_giden) 1.008.803 193.045.343
Yiik trafigi (bagaj_kargo posta) (ton) 9.859 4.090.168

2019 verilerine gore ticari ucak trafigi icin bu sayr 6.716'dir. Ancak aym
dénemde yiik trafigi 9.859 tonu bulmustur.

3.3.3.4. Ulasim Baglantis1

Konya, cografi olarak Tiirkiye'nin ortasinda yer almasi bakimindan énemli bir
avantaja sahiptir. Goriildiigii gibi, kritik karayolu ulagim aglarinda yer almaktadir.
Nitekim, Kuzey ile Giiney'i ve ayrica Bat1 ile Dogu'yu birbirine baglayan iki biiytik
ulagim koridorunun kesisme noktasinda yer almaktadir. Ancak Ankara-Pozanti Otoyolu
tamamlandiginda -Konya'dan gegmemesine ragmen- Konya'min Istanbul, Anakara,
Sanlwrfa, Diyarbakir gibi bilyiik sehirlere hizli ve giivenli bir sekilde baglanmasina yol
acacaktir. (MEVKA, 2010)

Konya'da ayrica sivil - askeri havaalan1 bulunmaktadir. Hem profesyonel kargo
hem de yolcu uguslarimi gergeklestiren Konya Havalimani, Kayacik bdlgesine oldukca
yakin konumdadir.Ancak Kayacik Lojistik Koyl devreye girdiginde, havalimani
cevresindeki arazinin havalimani faaliyetleri ve yapilabilecek sefer sayisi icin yetersiz
kalmas1 miimkiindiir. Konya'daki havaalani, bir lojistik kdyiin gelismesinde 6nemli bir

faktordiir.(DHMI, 2013)
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Konya'nin sahil seridinde olmamasi, lojistik konuma karar verirken onemli bir
dezavantajdir. Ancak bu dezavantaj, insaatina baslanan ve 2015 yilinda agilmasi
planlanan Konya-Karaman-Mersin demiryolu hattinin tamamlanmasiyla ortadan
kalkacaktir. Clinkii Konya, Karaman ve Mersin'i birbirine baglayan demiryolu ¢ift hatli,
sinyalizasyonlu ve yliksek hiz limiti ile insa edilmistir. Sonug olarak, Mersin Limani’na
ulasmak i¢in gereken siire Onemli Olgiide azalacak ve bu da Konya'nin ihracat
performansinin artmasina 6nemli katki saglayacaktir. Ayrica Konya Ticaret Odasi
(KTO) ile ortaklasa gelistirilen Biiyiik Anadolu Lojistik Kurumlar1 (BALO) projesi,
Anadolu'nun limanlara yakin olmayan tiretim merkezlerini demiryolu ile limanlara ve
Orta Avrupa'ya baglamayi hedefliyor. Bu, mallariin% 38'ini Avrupa'ya ihra¢ eden
Konya i¢in kritik 6nem tasiyor. Proje 2013 yilinda tamamlandiginda dogrudan Konya
lojistik koOyline baglanarak Konya'nin lojistik kapasitesi artirilacaktir. Bilindigi gibi
YHT'lerin ilk konuslandirildig: lokasyonlar arasinda Konya da vardi. YHT'nin Konya-
Ankara ve Konya-Eskisehir'in Istanbul ve Izmir'e baglantis1 ile Konya énemli bir
avantaj elde edecek ve Ozellikle konteyner tasimaciligi artmaya devam edecektir.
(Akandere, 2013)

Daha once kisaca tartigildigt tizere TCDD, Konya'da bir lojistik kdy olusturmak
icin dogru ve makul bir karar verirken hem Konya'nin cografi merkezini hem de ulagim

aglarmin kavsak noktasindaki konumunu dikkate almistir.

3.3.4. Konya'daki Ekonomik Faaliyetleri
3.3.4.1. Konya'daki EkonomikAltyapis1 Gelismeleri

Konya, stratejik olarak biiyiik ulasim koridorlarmin kesisim noktasinda yer
almaktadir. Bu konum, Konya'nin ulasim ve iletisim sektorlerinin biiylimesini

kolaylastirmistir. Sonug olarak, Konya'nin ulagim ve iletisim sektdrleri genislemistir.

Diger yandan, 1950' yillarda Konya'da endiistriyel gelisme baslamis ve 1960'l1
yillardan bu yana tarim ekipmanlar1 ve makineleri, deri ve ambalaj fabrikalar1 ile ¢ok
sayida makine ve kasa insa edilmis ve {iretilmistir. Bu mekanizma, bir tarim kenti gibi
goriinen Konya'y1 bir sanayi merkezine doniistiirmiistiir. Buglin Konya sanayisi, ¢ok
cesitli irilinleri kapsayan iretim faaliyetleriyle Tiirkiye'de ©nemli bir konum

gelistirmistir. (MUSIAD, 2012)
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Yillar gectikce, Konya sanayisinin siirekli biiylimesi ve gelismesi, OSB'lerin

kurulmasina izin vermistir.
3.3.4.2. Organize Sanayi Bolgeleri

Turkiye'deki OSB'lerin hizli biiyiimesi, iilkenin ekonomik sistemindeki 6nemini
giiclendirmistir. Nitekim, calisma ve arastirma sonucunda 4562 sayili OSB Politikas1

kabul edilmis ve 2000 yilinda yiiriirliige girmistir. (MUSIAD, 2012)

2013 sonuglarina gorehalihazirda Ulkemizde bulunan 276 OSB’nin dokuzu
Konya'dadir. Konya, OSB agisindan Tiirkiye'nin besinci biiyiikk sehridir. (OSBUK,
2019)

Konya merkezinde asagidaki sanayi bolgeleri diizenlenmistir:
» Konya Organize Sanayi Bolgesi (1,2,3),
> Ozel Organize Sanayi Bolgeleri (BUSAN & KONSAN).

Aksehir, Karapinar, Beysehir, Eregli, Cumra, Seydisehir ve Kulu'da alti OSB

daha bulunmaktadir.

Gida, tekstil ve giyim, orman iiriinleri, kagit, baski, yedek kauguk, deri tiriinleri,
kaucuk, plastik, kimya, 1sil cam, demir-gelik, demir dis1 metaller, metal esyalar,
elektriksiz makineler, tarim alet ve makineleri, elektrikli makine, elektronik ve karayolu
tasit imalat1 endiistrileri Konya'nin sanayi bolgelerinde yogunlasmistir. (MUSIAD,
2012)

Bolge sanayicileri, mallarin1 6zellikle tasit yan sanayi ve ayakkabi sanayinden
ihra¢ etmektedir. Piston, konfeksiyon, astar, pres, boya, rot bilyeli mafsal, rafine yag,
krank mili, conta, degirmen makineleri, giyotin makaslar, ates tuglasi, ving gibi tGrunler;
basta Uzak Dogu ve Orta Dogu olmak uUzere, Avrupa ulkeleri ve Japonya'da pazar
bulmaktadir.

(MUSIAD, 2012)

BUSAN Ozel Organize Sanayi Bolgesi (BUSAN), Ozel OSB'nin ilkidir. Bu
sektordeki isletmelerin% 70'1 otomotiv yedek pargalar: iiretmektedir. Otomobiller ve
tarim aletleri disinda mermer makineleri, hidrolik vingler, mobilya, cam ve 1sicam,
aliminyum, plastik, demir-gelik metal imalati, kimyasallar, gida, kozmetik ve petrol

urtnleri Uretilmektedir. Diger 6zel organize sanayi bdlgesi olan KONSAN'da, basta
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otomobil, dokiim, makine, mobilya ve insaat sektorlerinde olmak iizere 68 firma

faaliyet gostermektedir.

OSB'nin Konya merkez disinda ilgelerde ¢esitli alanlarda iiretim yapan is ve

tesisleri bulunmaktadir. Bu, asagidakileri igerir:

e Aksehir OSB: Bir iiretim tesisi varken, bir tanesi su anda yapim agamasindadir.
Makine ve gida iki ana sektordiir.

e Beysehir OSB: Boélgenin baslica endiistrileri, mermer, palet imalati1 ve oto boya

kabini imalatidir.

e Cumra OSB: ilgenin baskin sanayileri sirasiyla andezit tas1 imalati, beton parke
tasi, et entegre fabrikasi ve kdmiir madeni ambalajlamasidir.

e Eregli OSB: Sit ve sit drinleri, yapr elemanlari, ¢ift¢ilik yardimer ekipmanlari,
meyve isleme ve paketleme ve PVC dograma ilgenin baslica endiistrileridir.

e Karapmar OSB: Tarim, hayvancilik ve hazir giyim imalati bdlgenin baglica

endustrileridir.
e Kulu OSB: Ilgede altyap: gelistirme ve tahsis siiregleri heniiz baslamadi.

e Seydisehir OSB: Insaat tamamlanirken herhangi bir parsel tahsis edilmemistir.

3.3.4.3. Kuguk Sanayi Siteleri

Kiictik Sanayi Siteleri (KSS), orta ve kiiciik sanayiciler ve sanat meraklilari i¢in
giivenli bir calisma ortami ve altyapi, sosyal ve egitim hizmetleri saglayan yerlerdir.
Cogunlugu kiiciik imalat ve onarim isletmeleri olmak iizere en az 20 isletmeden olusan,
altyap1 tesisleri ve idari, ¢iraklik okulu ve satis noktalar1 gibi sosyal yapilarla donatilmig
igyeri topluluklarindan olusur. KSS'nin iistyap1 ve tesis ingaatlarini finanse etmek i¢in
krediler saglayarak, kiiciik isletmelere uygun fiyatli altyap: ve faaliyetlerine elverisli
giivenli caligma kosullar1 saglar. KSS'lerin, yeni teknolojilerin uygulanmasini tegvik
ederek ve az gelismis bolgelerin endiistrinin yayilmasiyla biiylimesini tesvik ederek
verimliligi ve fayday: artiracagi umulmaktadir. 2013 rakamlarina gore Tiirkiye'de halen
hizmet veren 448 KSS bulunmaktadir. Ayrica 49 KSS gelistirilmis ve insaat devam
etmektedir. Bu KSS'lerden 21'i Konya ve ilgelerinde toplam 4500 isyeri faaliyeti ile
kurulmustur. 60 yeni is ve bir KSS insaati devam ediyor. (Bilim, Sanayi ve Teknoloji
Bakanligi, 2013)
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Konya'da olusumunu tamamlayan isletmeleri planlit KSS olusumlar1 ile OSB’ne
tasimak ve kurumsal biiyiik sirketlere doniistiirmektir. KSS'lerin birincil avantaji, az
gelismis ilgelerde sosyoekonomik biliyiimeyi tesvik etmeleri ve il merkezlerinin disinda
kiicik sanayi parklar1 kurmalaridir. Ayrica Konya yan sanayisine katkisaglarlar.
(MEVKA, 2010)

3.3.4.4. Konya’min Thracat Yapisi

Konya'dan yapilan ihracat 2013'teki 1,35 milyar dolardan alt1 yilda yiizde 47,2
artarak 1,99 milyar dolara yiikseldi. Tiirkiye'nin ihracati yuzde 12 artarak 161,48 milyar
dolardan 180,85 milyar dolara yiikseldi. Thracat trend grafigi, Konya'nin ihracat artigmni

acikca gosteriyor.

Tiirkiye

* Tirkiye =#*=Konya

200

1,78
177,17

149,25

Sekil 3.4. Konya-Tiirkiye Ihracat Rakamlari1 (2013-2019, Milyar Dolar) (TUIK, 2019)

TUIK istatistiklerine gore 187 farkli iilkeden ilk on iilke, Konya'nin toplam
thracatinin yiizde 44,2'sini olusturdu. Konya'nin ihracatinda yiizde 13,3 pay ile Irak en
buyik Glkedir.
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Irak | | % 13, |
Almanya [ | 2 |
italya _
ABD I 3 |
Rusya N | % 3,0 |
Cezayir _
Misir I % 2,7 |
Suudi Arabistan [N | ;2,6
iran N | 2,6
ispanya —Iﬁ,

Sekil 3.5.Konya’nin En Cok fhracat Yaptig1 ilk 10 Ulke (2019) (TUIK, 2019)

Irak'a ihracat 2012 yilindan bu yana i¢ catigmalar, yerel sorunlar ve diger
etkenler nedeniyle gerilese de son yillarda bu diisiis durmus, 2019 yilinda ihracat 2018'e
gore 14 milyon dolar artmustir. 126.6 milyondan 136.3 milyon dolara yiikselerek

Ulkenin ikinci sirasini korudu.

Tarim ve Ormancilik
3,0%

Madencilik ve Tasocakgilig
1,5%

imalat Sanayi 9 Diger
95,0% _ 5,0%

Toptan ve Perakende Ticaret
0,5%

Sekil 3.6. Konya Thracatinin Ana Sektérlerdeki Dagilimi (2019) (TUIK, 2019)

Konya'nin ihracati biiyiilk sanayilere gore incelendiginde, "Imalat Sanayi"
thracatinin her yi1l oldugu gibi ¢ok yiiksek bir oranla (yiizde 95,0) basi ¢cekmeye devam

ettigi agiktir. Imalatin ardindan sirastyla "Tarim ve Ormancilik, Madencilik & Insaat,
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Toptan ve Perakende Ticaret" sektorleri geliyor ve bu ana sektdrlerin toplami 2019

yilinda yiizde 1,5 azalarak ytizde 5'e ulast1.

Diger (79 Sektor) ; 19,1%

Elektrikli Makina; 1,9% Kazan, Makine; 30,0%

Silah Mithimmat; 2,8%

Kakao; 3,4% »’

Plastikler; 3,9%
siit Uriinleri; 4,1%

. 0,
Aliminyum; 5,6% Mot. Kara Tagsit.; 16,4%

Hububat; 6,4%

Demir Celik Esya; 6,4%

Sekil 3.7. Alt Sektorler Bazinda Konya Thracatinin Dagilimi (2019) (TUIK, 2019)

Alt sektor ihracatina bakildiginda, 89 ayri sektorden ilk on sektdrin hacmi
ortalama yiizde 81'e esittir. Bu on sektdriin birlesik ihracatt 2018'de 1,61 milyar
dolardan 2019'da 180 milyon dolar artarak 1,61 milyar dolara yikseldi.

3.3.4.5. Konya’nin Ithalat Yapisi

2013 yilinda 1,07 milyar dolar olan Konya'nin ithalati, 2014 yilinda ¢ok az
artmig ve daha sonraki yillarda diislise gegmistir. Tiirkiye'nin ithalat istatistiklerine gore

Konya ithalat1 2019'da son yillarin en diisiik noktasi olan 760 milyon dolara geriledi.
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Tirkiye * Tiirkiye «=*=Konya

300

2605 251,14

238,72 231,15

2014 2015 2018

Sekil 3.8. Konya-Tiirkiye Ithalat Rakamlar1 (2013-2019, Milyar Dolar) (TUIK, 2019)

Konya 2013 yilinda 105 yabanci iilkeden ithalat yaparken, bu say1 2019'da 114'e
cikti. Bu iilkelerden ilk 10'u, toplam ithalatin 6nemli bir boliimiinii olusturduklar i¢in

ithalat ag¢isindan 6nemlidir.

Rusya | 7 17,0 |
Gin | | % 16, |
Ukrayna [ 65 |
Almanya | % 4.3 |
italya I 53,7 |
Hollanda N | % 3,0
Suudi Arabistan _
Hindistan _
Moldova [ | % 2,6 |
ispanya _

Sekil 3.9. Konya’nin En Cok ithalat Yaptig1 ilk 10 Ulke (2019) (TUIK, 2019)

Konya'nin digerlerinden daha fazla ithalat yaptig1 10 tlkeye baktigimizda,
toplam ithalatin yiizde 62,2'sini olusturduklarin1 goriiyoruz. 2018 yilinda yiizde 18,7 ile
Konya ithalatinda birinci olan Cin, 2019'da yilizde 16,7 ile ikinci siraya gerilerken,
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Rusya yiizde 15,9'dan yiizde 17,0'a yiikselen ithalat payr ile birinci siraya

yiikseldi.Ukrayna ithalatta Almanya ve italya'nin 6niinde {igiincii siraya yiikselmistir.

Tarim ve Ormancilik
27,8%

imalat Sanayi \ Madenc'I'k;’esjawcakﬂhgl
66,0% 9%

Toptan ve Perakende Ticaret
1,7%

Sekil 3.10.Konya Ithalatinin Ana Sektérlerdeki Dagilimi (2019) (TUIK, 2019)

Ithalat analizi ana sektorlere gore incelendiginde, "Imalat Sanayi" alaninin son
yillarda diigiis gosterdigi ancak 2019 yilinda ylizde 66,0 ile en iist sirada yer aldig:
goriilmektedir. "Tarim ve Ormancilik" segmenti, 2017'de% 18,7 olan biiylime oranini

ise sadece iki y1lda% 27,8'e yiikseltti.
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ububat; 20,0%

Demir ve Celik; 3,0%

Odun, Hamur, Hurda; 3,2%

H
Diger (79 Sektor) ; 27,7%
Gida Sanayi Kalintilari; 3,5%
Elektrikli Makina; 3,5%

‘ Kazan, Makine; 14,0%
Plastikler; 8,4%
Yagh Tohum; 4,8%

Aliiminyum; 4,9% Mineral Yakitlar; 7,0%

Sekil 3.11. Alt Sektorler Bazinda Konya ithalatinin Dagilimi (2019) (TUIK, 2019)

Ithalat analizi alt sektdrlere ayrildiginda, gegen yil yiizde 13,8 ile ikinci sirada
yer alan "Tahil" pazar, ylizde 20,0 ile birinci siraya ytikseldi.
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3.4.Yer Seciminde Cografi Bilgi Sistemleri
3.4.1. Cografi Bilgi Sistemi Kavrami

CBS bir veri toplama, yonetim ve analiz ¢ergevesidir. CBS, ¢esitli veri tiirlerini
igeren bir cografi bilgi sistemidir. Konum bilgilerini analiz eder, haritalar ve 3B
sahnelerin kullanimiyla veri katmanlarim1 gorsellestirmeler halinde diizenler. CBS'nin
benzersiz islevselligi, kullanicilarin egilimler, iliskiler ve kosullar gibi daha derin
analitikler elde etmelerini saglar ve bdylece daha bilingli kararlar almalarina yardime1

olur. [Esri Tukriye, 2018, URLS]

Hemen hemen her sektordeki yiiz binlerce kurum, iletigimi, arastirmayi, bilgi
paylagimini ve karmasik sorunlarin ¢oziimiinii kolaylastiran haritalar olusturmak icin

CBS kullaniyor. Bu, diinyanin isleyisini degistiriyor.
3.4.2. MekénsalAnaliz Kavrami

Mekénsal analiz, CBS'nin en biiyiileyici ve dikkat g¢ekici Ozelligidir. Cesitli
bagimsiz kaynaklardan gelen verileri birlestirerek ve karmasik bir uzaysal operatorler
kiimesi uygulayarak, yeni veri kiimeleri (sonuglar) tiiretebiliriz. Bu kapsamli uzamsal
analitik teknikler seti, en karmasik uzamsal problemlerin bile {istesinden gelmemizi
saglar. Gozlemlenen egilimlerin Onemini degerlendirmek igin istatistiksel analiz
kullanilabilir. Bir konumun belirli bir islem i¢in uygunlugunu belirlemek icin birkag
katman1 test edebiliriz.Ek olarak, goriintii islemeyi kullanarak zaman icindeki
degisiklikleri belirleyebiliriz. ArcGIS'te bulunan bu ve diger birgok kaynak, kritik
sorulart yanitlamamiza ve temel gorsel analizin ulasamayacagi kritik kararlar

vermemize olanak tanir. (Longley, 2011)

Diinyanin her yerinden insanlar, yeni bilgileri kesfetmek ve egitimli kararlar
almak igin mekansal analizi kullanir. Mekansal haritalama, yerel ve eyalet hikiimetleri,
federal kurumlar, her biiyiikliikteki sirket, enerji saglayicilari, okullar ve {iniversiteler ve

sivil toplum kuruluslar gibi cesitli kuruluslar tarafindan kullanilmaktadir.

Bazen, sadece bir harita olusturarak bir analiz yapiyoruz, ¢linkii haritay: belirli
bir amag icin olusturuyoruz. Tablonun yanitlamamiza yardimci olmasii istedigimiz
konusunda endisemiz var: Hastalik agaclar1 nerede kasip kavurdu? Hangi topluluklar
orman yangini tarafindan yok edilme riski altindadir? Su¢ oram yiiksek alanlar nerede

bulunur?Ek olarak, herhangi bir arastirmada oldugu gibi, bir harita olusturdugumuzda,
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hangi verileri dahil edecegimiz ve nasil gosterecegimiz konusunda segimler yapiyoruz.
Etkili gorsellestirme, sonuglari ve mesajlar1 net ve ilgi cekici bir sekilde iletmek igin

cok onemlidir.

3.4.3. Mekansal Veri ve Mekansal Analizi

Veri ve istatistiklerin ¢ogu konumlarla iliskilendirilebilir ve bdylece bir harita
tizerinde isaretlenebilir. Mekansal verileri kullanarak hem neyin var oldugunu hem de
nerede oldugunu belirleyebiliriz.Uzamsal diinya, ayrik veriler (6zellik verileri/feature
data) olarak veya standart 1zgaralarla (tarama verileri/raster data) temsil edilen siirekli
veriler olarak yorumlanabilir.Dogal olarak, isledigimiz verinin 6ziiniin, nasil daha iyi
tasvir edildigi iizerinde bir etkisi vardir.Dogal ¢evre verileri (ylikseklik, yagis, sicaklik)
siklikla tarama 1zgaralar1 kullanilarak tanimlanirken, insa edilmis ¢evre verileri (yollar,
binalar) ve idari veriler (iilkeler, niifus sayim alanlar1) genellikle vektor verileri
kullanilarak temsil edilir.Her pozisyonda neyin mevcut oldugunu agiklayan ek detaylar
eklenebilir; bu ek ayrintilara genellikle (Oznitelikler/attributes) olarak isaret edilir.

(Turoglu, 2008)

Her veri kiimesi CBS'de bir katman olarak tutulur ve analitik islemler (overlay
analizi/overlayanalysis) kullanilarak grafiksel olarak birlestirilebilir. Katmanlari
operatorler ve ekranlar arasinda birlestirerek, CBS, 6nemli sorulari arastirmak ve ele

almak i¢in bu katmanlarla igbirligi yapmaniza izin verir. (Turoglu, 2008)

Cografi ve Oznitelik ayrintilarinin yani sira, uzamsal veriler i¢csel geometrik ve
topolojik ozellikleri igerir. Agirlik, yon, alan ve hacim gibi yer ve boyutlar geometrik
ozellikler olarak kabul edilir. Baglanti, dahil etme ve bitisiklik, uzamsal iliskileri
tanimlayan topolojik ozelliklerdir. Bu uzamsal ozellikleri kullanarak, verilere daha

genis bir yelpazede sorular soracagiz ve daha derin i¢goriiler elde edecegiz.

Cesitli vert tiirlerini igeren katmanlar istifleme ve konumlarina gore analiz etme
kavrami, mekénsal analizin temel bir konseptidir. Katmanlar, hepsinin gercek uzaysal

uzaya cografi referans verilmis olmasi bakimindan iligkilidir. (Esri, 2020)
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Sekil 3.12. Mekénsal analiz katmanlar1 (Esri, 2020)

3.4.4. MekansalAnaliz Teknikleri

CBS'nin gercek gucu analitik yeteneklerindedir. Mekéansal analiz, sorunlari
kiiresel olarak modellemeyi, etkileri hesaplamay1 ve ardindan sonuglari arastirmayi ve
incelemeyi iceren bir yontemdir.Bu yontemin, belirli alanlarin 6zel kullanimlar igin
cografi uygunlugunu belirlemek, sonuglar1 degerlendirmek ve tahmin etmek, degisikligi
yorumlamak ve anlamak ve verilerde gizli olan 6nemli egilimleri tespit etmek i¢in son

derece basarili oldugu gosterilmistir.

Buradaki ana kavram, uzamsal analizi hemen uygulamaya baslayabilmenizdir.
Uzamsal analizin kalbi, bircok temel mekansal analiz is akisindan olusur: uzamsal veri

kesfi, CBS yazilimi ile modelleme ve uzamsal problem ¢6zme. (Esri, 2020)
3.4.5. Cografi Bilgi Sistemleri Ortaminda Karar Verme

Veri yapist ve mekénsal analizin gesitli rolleri bu tiir bir sistemin temelini
olusturdugundan, mekansal karar destek sisteminin Onemli bir yonii cografi bilgi
sistemidir. Kosullar1 iyi tanimlanmis mekénsal karar problemlerinde karar vericinin

etkinligini artirmak i¢in CBS {izerinden CKKV yapmak miumkinddir. (Aydin, 2010)
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CBS ve CKKV'nin birlikte kullanilmasi, karar verme siirecini, mekansal
verilerden kaynaklanan sorunlarit ¢ozmek icin birden fazla alternatif olusturmayi, ayni
ortamda birden ¢ok kriterin ve bagimsiz kriterlerin degerlendirilmesini, alternatiflerin

siralanmasini ve se¢ilmesini saglanmaktadir.(Malczewski, 1999)

Literatiirdeki ¢ok sayida calisma, taskin riskini, savunma sanayi teknolojilerini,
heyelan duyarliligini, ekonomik performanst ve diizenli depolama alanini belirlemek

icin CKKV analizini kullanmistir.(Kurt vd, 2013)

CKKYV stratejileri ve CBS teknikleri genellikle lojistik ve ulastirma sektorii
performansini iyilestirmek i¢in kullanilir. Kiiresel olarak CBS araglari, ulagtirma
kuruluslarina mekénsal verilerini daha etkin bir sekilde yonetme, analiz etme ve
kullanma konusunda yardimci olur. Bu sirketler, daha kritik planlarla ag planlamasini,
maliyet yOnetimini, miisteri destegini ve pazar genislemesini gelistiriyor. CBS
teknolojisi, ag genisletme planlamasi, tiiketici egilim analizi ve yesil girisim biiylimesi

icin daha akilli ve entegre bir yaklasim saglar. (Esri Tukriye, 2018)

Dagitim aglarina ve miisterilere gore en uygun lojistik tesis konumunu
belirlemek ¢ok onemlidir. CBS teknolojisi, mevcut miisterilere birinci sinif hizmet
sunmak ve potansiyel tiiketici firsatlarin1 genisletmek i¢in cadde ve demografik
verilerin, pazar raporlarinin ve perakende magaza konumlarinin analiz edilmesini
saglar. Boliimler arasinda bilgi aligverisi yapilabilir, bu da pazarlama ve satis

faaliyetlerindeki fazlalig1 ve calisan liretkenligini azaltmaktadir. (Esri Turkiye, 2018)
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3.5. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri

Alanlarinda mekénsal analiz gerektiren sektorler, CBS'yi bir ara¢ olarak

kullanirken ¢ok kriterli veri analizi biliminden yararlanmaktadir.

Alternatifler arasindan en iyi alternatifin secilmesine karar verilir. Alternatif
degerlendirme yapildiginda, kriter sayist birden fazla oldugunda ve karar verme
konusunun adi karar vermenin ¢ok &ykiilii bir analizi oldugunda karar verme zorlasir.

(Dogan ve Gencan, 2013)

Genellikle,birden fazla uyumsuz kriter mevcutsa, bir sorunu ¢dézmek icin ¢oklu

kriterlerin karar analizi kullanilir. (Korkmaz ve Uygurtiirk, 2012)

MCDM Methods

Y p | l h 4 l

ELECTRE | ELECTRE Il } ’ ELECTRE Il ‘ ELECTRE IV PROMETHEE | PROMETHEE Il

Sekil 3.13. Cok Kriterli Karar Verme Yontemi (Dogan, 2013)

Sekil 3.13.'te, uygun yontem ve teknikler kullanilarak analiz edilerek ve
otomatik ve diizenli ¢iktilara doniistiiriilerek karmasik ve ¢cok sayida verinin islenmesi

icin CKKYV sireci basitce gosterilmektedir.

Birden fazla faktorden etkilenen karar verme ve uygulama sureclerinde rol
oynayan bu faktorlerin siniflandirilmasi ve siralanmasi yoluyla en iyi karar verme

modelinin belirlenmesi silireci de ¢ok kriterli veri analizi olarak tanimlanmaktadir.

(Guler, 2016).
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CKKVY yontemi, birden fazla kritere sahip alternatiflerin belirlenmesi igin
genis bir uygulama alanina sahiptir. Bazi kullanim alanlar1 haritalama, insaat,
bankacilik, muhasebe, turizm ve egitim olarak siralanabilir. Haritacilikta ¢ok kriterli
analiz verilerinin kullanim1; ¢oklu, uzamsal veriler girdi olarak 6zetlenebilir ve mevcut

karar verme siireci uzamsal veri ¢iktilar ile sonuglandirilabilir.

Bu iiretim asamasinda kullanilan veri analizine duyulan ihtiyag, pek ¢ok
haritacilik sektoriinde, 6zellikle kamu kurum ve kuruluslarinin mekansal veriye dayal is
ve operasyonlar1 i¢cin bir CBS ve ¢ok kriterli temelden {iretilen ¢ok Onemli gorsel
bilgidir. Analizler son derece énemlidir. Devlet Karayolu, Devlet Su Isleri, Tapu ve
Kadastro Miidirliigii gibi faaliyetleri sirasinda ihtiya¢ duyduklart ve kullandiklari
konumsal veri altyapisi ile farklilasan kurumlar arasinda Milli Emlak ve Milli Emlak

Miidiirliikleri de 6ne ¢ikmaktadir.

Cok kriterli veri analizi yontemleri, uygulama alanina, amacina ve kriterlerine
gore degisir. TOPSIS Cok Kriterli Analiz Yéntemi, AHP, gri iliskisel analiz yontemi

one cikan kiimeleme yontemleri arasinda siralanabilir.

Mekansal ¢oklu kriter analizi, cografi bileseni nedeniyle geleneksel CKKV
yontemlerinden bliylik olgiide farklidir. Alternatifler, yalnizca degerlerini degil, ayn
zamanda geleneksel CKKVY'lerin aksine cografi konumunu da gerektirir. Veriler
islenir ve karar verme i¢in CBS ve CKKVY ile hazirlanir. Kisacasi, cografi boyutta
nihai karar ¢iktisina ulagsma siireci, girdi cografi bilgileri islenerek, mekansal ¢ok kriterli
bir analiz olarak degerlendirilebilir.Sekil 3.14., cok kriterli CBS veri analizi sirecini
gostermektedir.(Gller, 2016)

QKT
(karar)

Sekil 3.14. CBS boyutu CKKVY 'nin temsili (Malczewski, 1999)
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Karar vermedeki tiim siirecler, karar sorununun teshisi ile baglar. Aslinda karar
konusu, verinin gergek ve istenen durumu arasindaki fark olarak goriilityor. CBS veri
depolama, yonetim ve analiz yetenekleri, mekéansal problem tanimlamada biiyiik destek
saglar. Mekansal c¢oklu kriter analizi, karar problemi tanimlandiginda degerlendirme
kriterlerinin belirlenmesine odaklanir. Kisaca, karar konusuyla ilgili tiim faktorler,
hedefe ve hedefe ulasmak i¢in gerekli Onlemlere uygun olarak tam olarak

tanimlanmalidir. (Guler, 2016)

CBS& CKKVY'nin birlikte kullanilmas:t ile uzay temelli problemlerin
¢Oziimiinde birden fazla alternatif miimkiin olabilmekte ve birbirinden farkli ve
birbirine bagli olmayan kriterler degerlendirilip analiz edilebilmektedir. Bununla
birlikte, farkli ilgi alanlarina sahip karar vericilerin degerlendirme siirecine 6znel olarak

katkida bulunmalarina izin verir. (Kavzoglu vd, 2010)
3.5.1. Analitik Hiyerarsi Yontemi

Karar verme durumu baglaminda en uygun alternatif secilebilir. Tek bir kriter
Olglisu alarak alternatifleri degerlendirmek nispeten daha kolay olsa da. Kriterlerdeki
artis ise karar verme sorununu karmasiklastirmaktadir. Kriter sayisinin fazla oldugu
durumlarda uygulamaya yonelik CKKYV teknikleri gelistirilmistir. Bu yontemlerden biri,
calismada kullanilan analitik hiyerarsi yaklagimidir (AHP).
(Dogan ve Uludag, 2016)

AHP, karar vericinin gorisiinii dijitallestirmek ve karar verme siirecine dahil
etmek icin en etkili yontemlerden biridir. AHP'nin tez ¢alismasinda kullanimi, karar
vericinin mekansal problem ¢6zme asamasinin ihtiyaglari ve uzmanlarin 6znel
goriislerini  dikkate alarak  kriter analizi yapmasini  saglamasi nedeniyle

degerlendirilmistir.

AHP, 6lgme ve karsilastirma i¢in genel bir yontemdir. Yontem, karsilastirma ve
karsilastirma yoluyla birden c¢ok hiyerarsik yapida ikili karsilastirmalart kullanir.
Gergek Olciim degerleri ve temel degerler, secimlerin ve duyumlarin giiciine gore
karsilastirilabilir. AHP sayesinde uzun siiredir insanlar1 endiselendiren konulardan biri

olan fiziksel ve sosyal olaylar1 birlikte 6lgmek miimkiin.(Vargas ve Saaty, 2001)

AHP, insanligin igkin birka¢ problemini degerlendirmeye dayanmaktadir.

AHP'nin rasyonelligi; problem ¢6zme odakli, iliskiler ve etkilerden olusan entegre bir
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problem modeli gelistirme yetenegi, yapisal iliskilerden baskin ve birincil etkiye sahip

olanlarin edinilmesi ve farkliliklar arasindaki en iyi anlayis olarak agiklanabilir.

Quality Safety Design

Sekil 3.15. Analitik Hiyerarsi Y 6ntemi(Saaty, 1994)

AHP yontemini kullanarak karar analizi icin basit bir 6rnek Sekil 3.15.'ta
verilmistir. Dort farkli aracin farkli 6zelliklerini gosteren bu Ozellikler arasindaki
hiyerarsi dogrultusunda veri analizi yapilarak en uygun aracin secildigi olay anlatildi.
Bu, kafa karisiklig1 kriterleri arasindaki belirsizligi ortadan kaldirir ve sahip olunacak

araca otomatik olarak vurgu yapar.
AHP en basit ve agik sekilde;

e Biitiinlesik bir iliski ve etki modeli gelistirme becerisine sahip olmakigin,
e iliskilerin hakimiyetini ve énceligini bilmek igin,

e Mevcut farkliliklari en 1y1 sekilde anlamak i¢in

Olarak agiklayabiliriz.

Genel olarak AHP bir karar problemine uygulandiginda asagidaki adimlar
takip edilir. (Ramanathan, 2010):

e Karar probleminin hiyerarsik bir modeline doniistiirme;
o Karsilagtirmalar ve kisisel yargi matrisi,

e Agirlik dogrulugu ve referans matrislerinin hesaplanmasi,
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e Nihai Oncelik degerleri tanimlanmustir.

Sekil 3.16., AHP'nin temel organizasyon yapisini gostermektedir. Hiyerarsiye

bakildiginda, genel hedef yliksek, merkezde tartisilacak kriterler ve alt kisimda

degerlendirilecek alternatifler olarak goriilmektedir.

AMAC AMAC
KRITERLER Kriter 1 Kriter 2 Kriter 3
ALTERNATIFLER Alternatif 1 Alternatif 2

Sekil 3.16. AHP (Subramanian, Ramanathan, 2012)

AHP kapsamindaki ¢iftler karsilagtirilirken Cizelge 3.2'de verilen 6lcek dikkate

almacaktir. Yukaridaki tablodaki degerler, i aktivitesinden farkli olarak aktivite j i¢in

siralanmistir. Tablodaki degerlerin ¢arpma ile tersi, i aktivitesi ile j islemine kiyasla

alinir.(Saaty, 2008)

Cizelge 3.2. AHP dlcekleri (Saaty, 2008)

Onem
o Tanim Aciklama
Olcegi
1 Esit derecede 6nemli iki secenek esit derecede 6neme sahiptir.
= : Tecriibe ve yarg: bir kriteri digerine karsi biraz
3 Orta derecede énemli g VS g ?
iistiin kilmaktadir.
< Kuvvetli derecede Tecriibe ve yargi bir kriteri digerine kars1 olduk¢a
) onemli iistiin kilmaktadir.
ok kuvvetli derecede . e B
7 C . Bir kriter digerine gore tistiin sayilmastir.
onemli
- ; Bir kriterin digerinden iistiin oldugunu gdésteren
9 Kesin 6nemli 1 o G o s i g 05
kanit cok biiyiik giivenilirlige sahiptir.
; Uzlasma gerektiginde kullanmilmak {izere iki ardi-
2.4,6.8 | Ara degerler 5‘ N g" =
2 sik yargi arasindaki degerlerdir.
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J ozelligi basma n ve i 6zellik parametrelerinin sayisinin 6nemi aij tarafindan

gorulecektir; Bu, n x n formunun ikili kontrast matrisidir.

(1)

all al2 - aln
A = (al]) ‘. M

anl an2 -+ ann

Karsilastirmalar sonucunda elde edilen karsilastirmali matrisler, her bir matris
bir dncelik vektoriine (W) sahip olacak sekilde agirlik hesaplama asamasinda (6ncelik
degerleri) normalize edilir. Normallestirme yontemi, siitun numaralarinin karsilastirma
matrisindeki karsilik gelen siitun toplamina boliinmesiyle yapilir. Normalize edilmis
matrisin her satir1 entegre edilerek, ilgili kriter icin agirhiklar elde edilir.

(Akdeniz ve Turgutlu, 2007)

Tercih degiskeni W, wi degiskenlerinden (6ncelik degerleri) yapilir. Hesaplamak
icin agagidaki formiilasyon kullanilir:
j=1(aijwj)

wi =202 2)

n

AHP'yi uygularsaniz, c¢iftlerdeki paralelliklerin uyumlu olup olmadig
bilinmelidir. Bu nedenle tutarlilik derecelendirmeleri belirlenir. Dogruluk (TO) orani
0,10'u gecmez. Boyle bir durumda ikili karsilastirmalarin tutarsiz oldugu bilinmektedir.
TO < 0,10 ise benzerlikler tutarlidir. Cikarilabilir. Dogruluk orani buna gore belirlenir.
(Anderson ve dig., 2008)

TO = 2 3)
Ri

Buradaki rastgele indeks degeri, rastgele olusturulmus degerlerden olusur.
Rastgele bir indeks degeridir. Tutarlilik endeksinin degeri bilinmektedir. Rastgele
indeks, n degerine gore referans matrisin boyutuna degistirilir. N olarak benzer

degerlerin sayisin1 gosteren Tablo 3.2, bu tiir n degerleri i¢in ri degerini belirtir.

Gizelge 3.3. Rastgele Indeks Degerleri (Saaty, 2004)

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

RastgeleIndeks o o 52 80 1.1 125 135 140 145 149
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Ti = Amax —n 4
b=——77 (4)

A matrisi ve W vektorl, pumax'm biytikligiini belirlemek i¢in 6nce garpilir.
Elde edilen vektor, Toplam Agirliklt Vektor (ATV) olarak adlandirilir. Daha sonra
karsilik gelen oncelik degerlerinin her ATV degerinde kendi degerleri vardir, yani wi

degerleri ile ayrilirlar. Bu béliinmiis degerlerin ortalama tam say1 degeri (ATV / OD)

tahmin edilmektedir. Ortalama olarak a-max'dir.

Siiregteki son adim, nihai oncelik degerlerini hesaplamaktir. En yiuksek nihai

tercih avantaji segenegi, alternatifler arasindan segilir.

3.5.2. Kiimeleme Yoéntemi

Cok degiskenli haritalama ¢ergevesinde farkli haritalarda birden fazla islevsellik
gosterilebilir veya ayni harita iizerinde birden fazla islev gosterilebilir. Farkli haritalar
yapmak, bir harita tizerindeki noktalarin karsilastirilmasini her islev i¢in zorlagtirabilir.
Bu amagla, birkag 6zelligin ayni harita {izerinde goriintiilenmesi daha ¢ok tercih edilir.
Kime analizi yoluyla cesitli islevlerin etkilerini degerlendirmenin ve tematik harita
gruplart olusturmanin bir yolu, ayni harita iizerinde bir dizi 6zelligi goriintiilemektir.
Uzamsal nesnelerin c¢oklu o6zellikleri gorsel olarak analiz edilebilir ve farkli veri
hazirlama ve istatistiksel smiflandirma teknikleriyle goriilebilir. Kiime analitigi, bu
anlamda ¢ok degiskenli haritalamaya uygun bir ara¢ olarak kendilerini farkli kilar.

(Selvi ve Caglar, 2017)

Kiime analizi, varliklar ilgili 6zelliklerine gore analiz etmek icin ¢ok degiskenli
bir yontemdir. Ayn1 kiimenin birimleri, calisma sonucunda olusturulan kiimedeki diger
kiimenin birimlerine gore birbirine daha ¢ok benzemektedir. (Atbas, 2008). Idari
birimlerde toplanan verilere, benzer &zelliklere sahip bdlgelerin belirlenmesi ve
bulgularin koropetik haritalar seklinde gorsellestirilmesi ile kiime analizi uygulanabilir.
Belirlenen kategoriler, tematik grafiklerle karsilik gelen kullanici kategorileri tarafindan

kolayca anlagtlir.
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Kiimeleme analizi asagidaki sekillerde uygulanir:
e Degiskenlerin belirlenmesi ve veri matrisi olusturulmasi,
e Birimler arasindaki benzerligi veya mesafeyi iletmek i¢in uygun bir benzerlik /
uzaklik o6lgiisii ile bir benzerlik / mesafe matrisi olusturulmast,
e Uygun bir kiimeleme teknigi ile benzerlik / uzaklik matrisi ile uygun miktarda
kiimelere ayirma birimleri ve bu tiir kiimelerin yorumlanmast;

e Kumelerin bilesiminin ve gerekli analitik yontemlerin kullaniminin test edilmesi

(Afacan ve Bildirici, 2017)

3.5.3. TOPSIS Yontemi

Cogu zaman, TOPSIS, karar vermedeki zorluklar1 ¢esitli parametrelerle ¢6zmek
icin kullanilan 6nemli bir yaklagimdir. Kararlarin yakinligi, optimal ¢éziim kavramina
dayanir. Ayn1 zamanda, herhangi bir alternatifin pozitif ideal ¢6ziim noktasina yakinligi
denklemde kullanilir, boylece alternatifler daha tercihen islenebilir. Sistem icerisinde
belirli sartlara gére ve maksimum ile minimum degerler arasinda optimal bir duruma

gore alternatif ¢ozlimler karsilastirilir. (Cil, 2016)

TOPSIS yaklagimi, ¢ozlimlerin en iyi (pozitif ideal ¢dziim) ¢oziime goreceli
benzerliklerine gore konumlandirilmasini garanti eder ve karar vericilere bir ¢dziim
onerisi sunar. TOPSIS, en 1yi alternatifin miikemmel bir ¢oziime en yakin alternatif ve
negatif optimuma en uzun alternatif oldugunu gostermektedir.

(Urfalioglu ve Geng, 2013)

TOPSIS ile tim alternatiflerin goreceli mesafeleri, pozitif ve negatif ideal
¢oziimden Oklid mesafesi vasitasiyla belirlenir. Yaklasim, pozitif-ideal ¢oziime en
yakin alternatifi en 1iyi alternatif olarak kabul ettiginden, goreceli mesafelerin

karsilastirilmast her iki alternatifi de miimkiin kilar. (Cheng ve dig., 2002)

Sekil 3.17.”de TOPSIS yontemi gosterilmistir
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Degerlendirme Matrisi Siralanmig Alternatifler

Alternatifler

Kriterler

Degerlendirme matrisinin normalize

v

edilip agirhk andiriimasi
9 Eukleid Uzakliklar:

| ®

+/- ideal Coéziim

En iyi kriter degerleri :-

temel alinarak

3.54.

daha

Sekil 3.17. TOPSIS Yéntemi (Cil, 2016)

PROMETHEE Yontemi

PROMETHEE yaklasimi, alternatifler i¢in kismi ve mutlak hedeflere ulasma ve

fazla aragtirma saglama Ozelligine sahiptir. CKKV’de en sik kullanilan

yaklasimlardan biri olan PROMETHEE (Zenginlestirme Degerlendirmelerinin Tercih

Siralamast  Organizasyon Sistemi) yontemi, literatirde mevcut Oncelik verme

yontemlerinin uygulanmasindan kaynaklanan sorunlar temelinde olusturulmustur.

(Dagdeviren ve Eraslan, 2008)

Yontem i¢in asagidaki yedi adim kullanilir:

Kriterlerin 6nem agirlig1 belirlenir ve alternatifler ve kriterler tanimlanarak 'k'
kriterine gore degerlendirilen agirhik ve alternatifler i¢in bir veri matrisi
olusturulur.

Belirlenen parametrelerin yapisi ve i¢ iliskisine bagli olarak tercih fonksiyonlari
tanimlanir.

Tercihli fonksiyonlarla ilgili olarak her kriter icin alternatiflerin ikili
karsilagtirmalar1 yapilir ve ortak tercihli fonksiyonlar hesaplanir.

Her alternatif ¢ift, tercih dizinlerine karar vermek i¢in ortak tercih islevlerini

kullanir.
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e Alternatifler i¢in istiinliik degerleri pozitif (¢ +) ve negatif (u-) olarak
hesaplanir.

e PROMETHEE I, kismi hedefleri tanimlar (kismi siralama). Alternatiflerin
pozitif ve negatif tstiinliikk degerleriikili olarak karsilastirilirmasi; alternatiflerin
birbirleri i¢in tercihi (iistiinliigii) tanimlanirmak; ayirt edilemez alternatifleri ve
karsilastirilamayacak alternatifleri belirlenirmek.

e PROMETHEE II (tam siralama) ile tam tercihler ve alternatifler belirlenir. Ayni
duzlemde tahmini 6ncelik degerlerine sahip tiim segeneklerin kesin siralamasi
belirlenir.

(Kose ve Bulbdl, 2016)

PROMETHEE siirecini kullanan analizlerde, alternatiflerin degerlendirilmesinde
kullanilan her faktor igin farkli bir se¢im 6zelligi kullanma yetenegi, alternatifler icin
kismi ve tam derecelendirmelerin elde edildigi verimli ve pratik bir yol olarak

gosterilmektedir.
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4. UYGULAMA

Bilim ve teknolojinin gelismesiyle birlikte lojistik hizmetleri de bu geligmederol
aldi ve artik dordiincii devrimi "yeni sanayi devrimi" olarak adlandirilan sanayide
lojistik kavrami hakkinda arastirmalar baslandi. Lojistik merkezler acil bir gerekliliktir
ve Dordiincii Sanayi Devrimi ¢aginda pozitif deger saglar. Bu lojistik merkezlerin
yerlestirilmesi ~ tretim  merkezlerinin, ticaret merkezlerinin, karayollarinin,
demiryollarinin, havalimanlarinin ve miimkiinse limanlarin yakinina yapilmalidir. Bu
arastirmada, Tiirkiye'nin I¢ Anadolu bdlgesi, Konya ilinin sinirlari igerisinde bir lojistik

merkezin yerini segme sorununa bir yaklasim 6neriyoruz.

Yer secim sireci, mukemmel siteyi bulmak, belirli kriterleri ve &zel
gereksinimleri karsilamak i¢in arama sUrecidir. Yer secimi slirecinde en uygun yeri
belirlemek icin analizde en uygun faktorlerin ve sinirlamalarin belirlenmesi gerekir.

Belirleyici faktorlerin analizde farkli derecelerde 6nemi olabilir.

Bu calismada 8 kriter belirlenmistir. Ulagim ag1 (karayollari, demiryollari,
havaalanlar1), sehir merkezleri, iiretim alanlari, yerlesim alanlari, doga rezervleri ve

egim haritasidir.
4.1. Problemin Tanim

Kentsel kargo, yiikk ve fretilmis {irtinleri tasimaciligi kentsel alanlarinda
stirdiiriilebilir gelisiminde dnemli bir role sahip oldugu bilinmektedir. Trafik sikisikligi,
cevre kirliligi ve kentsel alanlarda araziyi etkisiz bir sekilde kullaniminin artmasi
sonucu yiik tasima maliyetlerindeki siirekli biiyiime, kullanicilart ve kamu otoritelerini
yiik trafigi sorununu hafifletmek i¢in alternatif lojistik ¢oziimler gelistirmeye zorluyor.

Lojistik merkezler kurmak alternatif ¢oziimlerden biridir.

Son zamanlarda, gevresel ve mekansal kaygilara acil cevaplara daha fazla ihtiyag
duyuldu ve uygulanabilir cevaplar bulmak icin 6nemli ¢aba sarf edilmistir. Bu
dogrultuda materyalist kavramlardan ziyade ¢ok kriterli arastirmalarin olusturuldugu

gorulmektedir. (Hokkanen ve Salminen, 1997).

Bir lojistik koylin gelisimine yatirnm yapmak, Onemli yatirnm gerektiren
tamamen geri alinamaz bir karardir. Bir lojistik kdyiin ekonomik refaha ulagsmasindaki

basarisi, biiyiik dl¢iide bulundugu konuma gore belirlenen potansiyelini gergeklestirme
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kapasitesine baglidir. Bu aragtirma, Konya'daki lojistik kOy i¢in karar vericinin
kriterlerini karsilayan yer se¢im yoOntemine katkida bulunmaktadir. Bu c¢alismanin
onceki bir boliimiinde ilgili konular1 analiz edilerek, lojistik kdyiin yeri belirlenirken
dikkate alinmas1 gereken ana kriterler belirlendi. Oniimiizdeki boliimde bu kriterlere
karsilik gelen tabakalari CBS yerlestirilecektir. Ardindan, karar vericilerin ihtiyaglarini
karsilayan alanin yer secimi ve tanimlamasimi gergeklestirmek igin kesigim siireci

uygulanir.
4.2. Calismanin Amaci

Hiz ve bilgi teknolojileri ¢aginda diinya ticaretinin gelismesi sonucu lojistik
faaliyetlerin 6nemi her gecen giin artmaktadir. Bu nedenle lojistik hizmetler Tiirkiye
ekonomisinin en yaygin sektorlerinden biri haline geldi. Bu ¢alisma, bu sektoriin bel
kemigi haline gelen lojistik kdylerin giliglendirilerek lojistik hizmetler alaninda beklenen
performansin artirilmasini amaglamaktadir. Lojistik koyiin yerini segcmek, en 6nemlileri
(yerlesim alanlari, liretim alanlari, eglence alanlari, ulasim ag1 ve topografik harita)
olmak {izere cesitli 6zel kriterlere dayali 6nemli bir stratejik karardir. Bu nedenle alanin
uygunlugunun analiz edilmesi ve cesitli kritere gore potansiyelinin belirlenmesi
gerekmektedir. Bu analizlere “gok kriterli mekansal analizler” denmektedir. Global
olarak CBS ¢o6ziimleri, nakliye ve lojistik organizasyonlarinin mekansal verileri
yonetmesine, analiz etmesine ve iyilestirmesine yardimci olur. Bu kuruluslar, daha
stratejik kararlar alarak ag planlamasini iyilestirir, maliyetleri kontrol eder, miisteri
hizmetlerini artirir ve islerini genigletir. Ayni sekilde Konya'daki lojistik koyiinii
(Kayacik) analiz edecegiz. Bu, mevcut lojistik kdyiin konumunu degerlendirmek i¢in
mekansal analizde CBS’inin performansini degerlendirecek ve aralarinda tercihler ve

karsilastirmalar yaparak baska alternatifler sunacaktir.

4.3. Yapilan Calismalar

4.3.1. Calisma Alaninin Belirlenmesi

Konya Ili, i¢ Anadolu Bélgesi'nin giineyinde yer almakta olup, alanin biiyiik bir
boliimii I¢ Anadolu Bélgesi'ne, bir kismi da Akdeniz Bélgesine uzanmaktadir. Konya
41.001 km?2'lik yiizolglimiiyle Tiirkiye'nin en biiyiik ili olup, 2020 kayitlarima gore
2.250.020 kisiye ulasan niifus siralamasinda yedinci sirada yer almaktadir. Bolgenin
niifus yogunlugu iilkenin niifus yogunlugunun ¢ok altinda kalmistir. Genel olarak

Konya’nin verdigi go¢ aldigi gocten fazladir. Ayrica, Konya ilinin Mart 2021'e kadar
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yaklagik 119.000 Suriyeli miilteci aldigin1 dabelirtmek gerekir. Arazi yapisi diiz olan
sehrin cografi Ozellikleri olumludur. Deniz seviyesinden ortalama yiiksekligi 1.016
metredir ve budurum kazi ve dolgu islerini azalttig1 i¢in, bolgede herhangi bir projeyi
uygularken maliyet agisindan 6nemli bir rol oynamaktadir. Sehir topografik agisindan
nispeten diiz olmasma ragmen gilineyinde Toros Daglari, batisinda Erenler Dagi,
dogusunda Aladag, Sultan ve Melendiz Dagi ile cevrilidir. Bu daglar, Konya’y1 komsu
sehirlere baglayan karayolu ve demiryolu rotalarini tanimlar. Konya'da karasal iklim
hakimdir. Yazlar kurak ve sicak, kislar soguk ve yagishidir. Konya Tlrkiye'nin en kurak
bolgelerinden biridir. Son yillarda diisiis egilimi gosteren yagislar kiiresel 1sinma ve
dogal olarak olusan iklim degisikliginden kaynaklaniyor. Tarih boyunca, antik Tuvana
déneminden baslayarak Romalilar ve Selguklular donemine kadar Konya, bir yonden
Tarsus-Ankara ve baska bir yonden Kayseri ticaret yollar1 ilizerindeyer almistirve
ozelligihalen devam etmektedir. Boylelikle Konya, rekabetci yetenekleriyle endistriyel
ve ticari lretim pazarina giriyor. Yukaridakilere dayanarak Konya'nin rekabet gucu,
daha etkin, daha esnek ve verimli hale getirilerek lojistik maliyetler disiiriilerek
artirilabilir. Lojistik sektoriiniin gelisimi, dikkatli planlama ve buna gore tasarlanmis
bilimsel bir temelde dogru stratejiler insa edilerek gerceklestirilir. Bu stratejiler,
Yukaridaki faktorlerin tiimii g6z oniinde bulundurulmus ve bu ¢alismanin onceki bir
boliimiinde bahsedilenlerin hepsi dikkate alarak Konya'da bir lojistik kdy kurmanin,
lojistik gelismenin devamini saglayan ve ekonomik gelismenin saglanmasinda ilerleyen

belirleyici bir karar oldugunu gérmekteyiz.
4.3.2. Yazihhm ve Donanim Se¢imi

Esri'nin ArcGIS yazilimi ve ilgili uzant1 paketi, vektor ve raster verileri tizerinde
gerekli analizlerin yapilabilmesi i¢in veri hazirlama, diizenleme, isleme ve bir formattan
digerine doniistirmeye izin veren bir ortamda entegre bir blok olusturan bu
uygulamalara yardimci olmak i¢in secilmistir. Donanim olarak Lenovo diziistii
bilgisayar kullanildi. ArcGIS ortaminda gostermek ve hassas mekénsal analizler
yapmak i¢in gereken koordinatlar1 belli bir koordinat sistemine doniistilmiistiir. Caligsma
alanina karsilik gelen bir projeksiyon sistemi (WGS 1984 UTM Zone 36N)
kullanilmais,haritalar i¢in1: 140.000 6l¢ekkullanilmistir.
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4.3.3. Calismada Kullanilan Konumsal Tabanh Verilerin Temini

Konya'daki lojistik kdyiiniin en iyi lokasyonu segmek amaciyla, CBS verilerini
yayinlayan web siteleri kaynaklarinin yani sira meta veri ve konumsal verilerin elde
edilmesi ve entegre bir veri taban1 hazirlanmasi amaciyla birden fazla resmi kurum ile
iletisime ge¢ildi ve bu yazismalar uzun zaman aldi, asagidaki tablo Verileri ¢esitli

kaynaklarinda gosterir:

Cizelge 4.1. Caligmada Kullanilan Verilerin Temini

Veri Kaynak

Karayollar Konya Biiyiiksehir Belediye Baskanligi
Demiryollari Konya Biiyiiksehir Belediye Baskanligi
Havayollar Konya Biiyiiksehir Belediye Baskanlig1
Ilge Merkezleri Konya Kent Bilgi Sistemi Miidiirliigii
Yerlesim Alanlari Konya Kent Bilgi Sistemi Miidiirliigii
Uretim Alanlari Konya Kent Bilgi Sistemi Miidirligii
Koruma Altindaki Alanlar Konya Kent Bilgi Sistemi Miidiirliigii
Egim USGS https://earthexplorer.usgs.gov/
Deprem Tehlike Haritasi Afet ve Acil Durum Yo6netimi Bagkanligi

4.3.4. En Uygun Yer Secimi i¢cin Kullamilacak Kriterlerin Belirlenmesi

Literatire bolumunde, lojistik koyin lokasyonunu secme nedenlerini ve
tercihlerini listeledik, bu bélimde Konya'daki lojistik kdyun lokasyonunu secmek igin

alacagimiz en 6nemli kriterleri tanimlayacagiz.

Genel olarak, ¢ok sayida uzamsal verinin mevcudiyetine ragmen yalnizca belli

kriterleri kullanilacaktir.

Konya'da yeryliziin topografyas1 diiz oldugundan literatiire gore havalimanina ve

demiryollarina yakin ve egimi diisiik olan alan ihtiyaci karsilamaktadir.

Bu kapsamda konumun belirlenmesi stirecinde risklerin yonetimi; depremler,
toprak kaymalari, toprak erozyonun, 1s1 ve nem, riizgar, yagmur, sel, saglik hizmetlerine

yakinlik vb dikkate alinmasini da igerir.
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Benimseyecegimiz kriterler ise asagidaki listede yer almaktadir:

e Karayollarina Uzaklik,

e Demiryollara Uzaklik,

e Havayollarma Uzaklik,

e llce Merkezlerine Uzaklik,

e Yerlesim Alanlarina Uzaklik,

e Uretim Alanlarina Uzaklik,

e Koruma Altindaki Alanlarina Uzaklik,
e Egim

4.3.5. Uygunluk Haritalarimin Olusturulmasi

Is asamalar1 sekildeki gibi sirayla gosterilir (Sekil 4.1.) Buna gore ortak
projeksiyon sisteminde (GCS_WGS_1984) elde edilen tiim veriler belirlenir. Uretim
alanlar1 ve korunan alanlar "poligon" verileridir. Havalimani, sehir merkezleri ve

yerlesim alanlar1 "nokta" verileridir. Yollar ve demiryollar1 "diiz hat" verileridir.

‘ Sorunun belirlenmesi ‘

Konumun se¢iminin kriterlerinin
belirlenmesi

O

Verilerin derlenip diizenlenmesi
Gortintii verilerinin dijitale
doniistiirmek (Vector to Raster)

O

‘ Verilerin siiflandirilmasi ’

O

‘ Kiriterlere agirlik verilmesi ‘

L

Sonuglarin degerlendirilmesi ve
en uygun konumun se¢ilmesi

Sekil 4.1. Islem Adimlar

Boliim 4.3.4'te, mekansal analizlerde kullanilacak kriterler en iyi siteyi segmek
icin tanimlaniyor ve ardindan literatiire, anket ¢alismalarina, deneyimlere ve ihtiyaglara

dayali olarak her bir kriter i¢in uygunluk analizi yapiyoruz.
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B6lum 4.3.3'teki veriler ArcGIS yazilimi ile diizenlenmistir. Arastirma, literatiir,
uzman goriisii ve yoneticilerin goriisleri dogrultusunda belirlenen mesafeler girilerek

uygunluk haritalar1 olusturuldur.

Veriler, piksel basina 30 metre olarak vektdr formatindan Raster formatina

doniistiirildii.

AHP hiyerarsik analiz siirecinde dogru sonuglara ulagmak ve analizlerin
giivenligi ve dengelemesi igin en iyi yerler i¢in dort derece girildi(ir), bu dereceler

asagidaki tabloda boliiniir:

Cizelge 4.2. Uygunluk Dereceleri

Derece Durum
0 Izin Verilmeyen
1 Uygun Degil
2 Az uygun
3 Uygun
4 Cok Uygun

Bununla sekiz kriterin her biri i¢in bir uygunluk haritasi olusturacagiz, 8 adet

harita elde edilecek.

Bir ¢ift karsilastirma matrisi olusturulacak, agirliklar1 belinecek ve sonunda tim

agirliklart ArcGIS programina girerek tek bir eslesme haritasi elde edilecektir.
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4.3.5.1. Karayollarma Uzakhk

Karayolu tagimaciligi, her tasima operasyonunun ayrilmaz bir pargasi oldugu
icin diinyadaki en eski ve en ¢ok kullanilan tasima tiirlerinden biridir. Karayolu
tasimaciligi, lojistik hizmetlerin toplam hareketinin biiylik bir yiizdesini, lilkemizde
yolcularin% 95'ini  olusturmaktadir ve irlinlerin yaklagik% 901 karayolu ile
tasinmaktadir, Bu nedenle karayolu ulasim aglar1 herhangi bir ekonomik faaliyetin
vazgecilmez unsurlarindan biridir. Kaynaklar ve pazarlara fiili erisim olmadan
ekonomik biiylime ve kalkinmadan bahsedilemez. Ulasim aglarinin yayginhigiinsanlar,
mallar, lojistik hizmetler ve kaynaklarin tasinmasini kolaylastirir, ayn1 zamanda yerel ve
uluslararas1 pazarlara erisilebilirligi arttirir. Bu nedenle lojistik koy kurmanin ilk ve
vazgecilmez kriteri ulasim agina yakinlik ve ulasim kolayligidir. Zaman ve maliyet
tasarrufu ile beraber hizli erisim saglanmasinada acil bir ihtiya¢ vardir. Karayolu agina
yakinlik kriteri, iretim ve enerji alanlarina olan mesafeleri kisaltir, buna bagli olarak
zaman ve maliyeti diisiirmesine saglamaktadir. Karayollar: aglari, lojistik operasyonlari
gelistirerek ve onlart daha esnek ve verimli hale getirerek 6nem kazaniyor. Ayrica

karayollarina yakinligin acil durumlar yonetmede biiyiik rolii vardir.

Otoban ag1 i¢in mesafe eslestirme degerleriCizelge 4.3'te belirtilmistir. Sekil
4.2'de Cizelge 4.3'de belirtilen degerlere gore ArcGIS ortaminda yeniden siniflandirma

yapildiktan sonra karayollarina uzaklik uyum haritast olusturulmustur.

Cizelge 4.3. Karayollarina Uzaklik Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
0-3 Km Cok uygun
3-6 Km Uygun
6-9 Km Az uygun

>9 Km Uygun degil
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KARAYOLLARINA UZAKLIK UYGUNLUK HARITASI

31°0'0"E 32°0'0"E 33°0'0"E 34°0'0"E 35°0'0"E

T T T T T

N

¥

qqon-nnu
39°0°0"N

ISARETLER
Karayollan

- Cok Uygun
Uygun

Az Uygun

B 0510 20 30 40
Uygun Degil , , \ S Kilometers

STUU'E 32'UU'E 33UU'E 34°0U'E SOUU'E

Sekil 4.2. Karayollarina Uzaklik Uygunluk Haritasi

4.3.5.2. DemiryollarinaUzakhk

Demiryollari, bir¢ok iilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasinda 6nemli bir rol
oynamakta ve sehirleraras1 ulasim acisindan onde gelen ulagim araci olmaya devam
etmektedir. Demiryolu tasimaciligi, diger ulasim tiirlerine kiyasla ¢ok daha diisiik
karbon emisyonu tirettigi i¢in en ¢evre dostu tagima tiirii olarak nitelendirilir. Vagonla
taginabilen iriinler cesitlidir, 6zellikle biiyiikk boyutlu iiriinler. Demir yollar1 diisiik
maliyetlidir ancak hiz agisindan karayolu ve hava yollarindan farklidir. Ulkemizin
ekonomik biylmesinin saglanmasinda zengin bir ge¢mise sahip olan demiryolu
hizmeti, gliniimiiziin hizli hareket eden lojistik ve tedarik zincirinde bir segenek olarak
on plana ¢ikmaktadir. Bu nedenle, lojistik kdyiin demiryollarina olabildigince yakin
konumunun segilmesi, cevre dostu olmak ve diisiik fiyatlarla biiyiik bir nakliye
kapasitesine sahip olmak ve trafik sikisikliindan asla etkilenmemek gibi ¢esitli

nedenlerden dolay1 iyi bir se¢cim olacaktir.
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Demiryollarina uzaklik uyumu degerleri Cizelge4.4'te verilmistir. Sekil 4.3'de

Cizelge 4.4'te belirtilen degerlere gore ArcGIS ortaminda yeniden siniflandirma

gerceklestirildikten sonra demiryolu istasyonuna uzaklik uyumluluk haritasi

olusturulmustur.

Cizelge 4.4. Demiryollarma Uzaklik Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
0-2 Km Cok uygun
2-4 Km Uygun
4-6 Km Az uygun
>6 Km Uygun degil

DEMIRYOLLARINA UZAKLIK UYGUNLUK HARITASI

31°0'0"E 32°0'0"E 33°0'0"E 34°0'0"E 35°0'0"E
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Uygun
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1
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Aksaray
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Az Uygun

) 0510 20 30 40
Uygun Degil -
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1

ST0U'E 32 0U0'E 33 UU'E 34°0U'E 30°UU'E

Sekil 4.3. Demiryollarina Uzaklik Uygunluk Haritasi
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4.3.5.3. Havalimanina Uzakhik

Hava tasimaciliginin énemi giderek artmakta ve Ikinci Diinya Savasi sonunda
lojistik gelisme i¢indeki yerini almaktadir. Asil gelisme yirmi birinci ylizyilda
teknolojinin diinyaya girisi ile ortaya ¢ikmistir. Hava tasimaciliginin tarihi kara ve deniz
tasimaciligina kiyasla kisa olsa da, gunimizde en hizli biiyliyen tagimacilik tiirtidiir.
Hava tasimacilifinda genelde iiriin ve mallar, u¢agin kavisli yapisina uyacak sekilde
hazirlanmis 6zel konteynerlerde tasinir, bu konteynerler yolcu seferleri ile ugakta
tasinir. Bu konteynerlere “gdbek yukleri” denir. Ayrica 150 tondan fazla kargo
tasinabilmesi amaciyla tasarlanmis kargo ugaklar1 da vardir. Sebze ve meyve gibiuzun
sure dayanamayan mallar hava yolu ile tasinir. Bu nedenle hava tasimaciliginin en
belirgin 6zelligi, yliksek giivenilirlik, diisiik risk ve kazalarin yani sira hizdir. Aksine
hava kosullarindan ve kiiresel siyasi krizlerden olumsuz etkilenmektedir. Havaalanina
yakin bir lojistik koyiin kurulmasmin, lojistik nakliye sdrecini elden geldigince

artiracagini belirtmeye gerek yok.

Havalimani mesafe eslestirme degerleri Cizelge 4.5'te belirtilmistir. Sekil 4.4'de
ArcGIS ortaminda Cizelge 4.5'te belirtilen degerlere gore yeniden simiflandirma

yapilarak havalimanina uzaklik uyumluluk haritas1 olusturulmustur.

Cizelge 4.5.Havalimana Uzaklik Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
0-5 Km Cok uygun
5-7 Km Uygun
10-7 Km Az uygun

>10 Km Uygun degil
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HAVALIMANA UZAKLIK UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.4. Havalimanina Uzaklik Uygunluk Haritasi

4.3.5.4. Sehir Merkezlerine Uzakhk

Sehir merkezlerine uzaklik kriterine bakildiginda, ¢ikarlarin kesismesi nedeniyle
mesele daha da karmasiklasiyor. Bir yandan lojistik kdyilin konumunun elektrik, gaz, su
ve haberlesme kaynaklarma yakm olmasi tercih ediliyor. Uretim merkezlerine ve
endustriyel alanlara yakinlik ve tiiketim merkezlerine yakinliga ek olarak iletisim ve
diger altyapi, Benzer sekilde, isgiiclinlin yerlesim yerlerine yakinlik, saglik hizmetleri
ve acil durum hizmetleri ve bu genellikle yalnizca nispeten yakin yerlerde saglanir. Ote
yandan sehir merkezleri ¢cevre giivenligi ve kirlilik emisyon kaynaklarindan kaginilmasi,
Ayrica giiriiltii kaynaklar1 ve bogucu trafik ile ilgili nedenlerden dolay1 lojistik kdyiin

konumu sehir merkezine uzak olmalidir. Tesisin gelecekte genisletilmesi diistintiliir.

Sehir merkezleri i¢in mesafe eslestirme degerleri Cizelge 4.6'te belirtilmistir.
Sekil 4.5't¢ ArcGIS ortaminda Cizelge 4.6'te belirtilen degerlere gore yeniden

siiflandirma yapilarak sehir merkezlerine uzaklik uyumluluk haritast olusturulmustur.
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Cizelge 4.6.Sehir merkezlerine Uzaklik Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
0-5 Km (ilge Merkezi) Izin verilmeyen
5-10 Km Uygun degil
10-15 Km Az uygun
15-20 Km Uygun
>20 Km Cok uygun

iLCE MERKEZLERINE UZAKLIK UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.5. Sehir merkezlerine Uzaklik Uygunluk Haritasi

4.3.5.5. Yerlesim Alanlarina Uzakhk

Yerlesim alanlarina uzaklik kriterine baktigimizda sehir merkezlerine olan
uzaklik standardindan ¢ok fazla farklilik gostermedigini gormekteyiz. Lojistik kdy
konumunun yerlesim alanlarina ne ¢ok uzak ne de ¢ok yakin olmasi tercih edilmektedir.
Yerlesim alanlariyla pek i¢ ige olmayan bir lokasyonda olmasi tercih edilir. Konya'nin
tikketim ihtiyacin diisiik maliyetle karsilayan bir lokasyonda olmak. Konut alanlarina
yakinligi karayolu ulagim koridorlarina, havayollarima ve dagitim merkezlerine

baglantiy1 saglar. Egitim kurumlari ve kamu tesisleri de dahil olmak iizere yerlesim
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alanlarina yakinlk, girilti kaynaklar1 ve transit araglardan kaynaklanan olumsuz

etkilenmektedir. Kamulastirma usul ve kosullar1 dikkate alinir.

Yerlesim alanlar icin mesafe eslestirme degerleri Cizelge 4.7'de belirtilmistir.
Sekil 4.6'daCizelge 4.7'de belirtilen degerlere gore ArcGIS ortaminda yeniden
siniflandirma  gergeklestirildikten  sonra  yerlesime wuzaklik uyum  haritasi

olusturulmustur.

Cizelge 4.7. Yerlegim alanlarma Uzaklik Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
0-3 Km (Yerlesim Merkezi) Izin verilmeyen
3-6 Km Uygun degil
6-9 Km Az uygun
9-12 Km Uygun
>12 Km Cok uygun

YERLESIM ALANLARINA UYGUNLUK HARITASI
31°0'0"E 32°0'0"E 33°0'0"E 34°0'0"E 35°0'0"E
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Sekil 4.6. Yerlesim alanlarina Uzaklik Uygunluk Haritasi
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4.3.5.6. Uretim Alanlarina Uzakhk

Konya basta sanayi ve ticaret kentidir. Konya’da 1950'li yillardan itibaren sanayi
sektorii gelismis; 1960'lh yillardan itibaren tarim makineleri fabrikalari, ambalaj sanayi
ve deri sanayi fabrikalar1 kurulmus; bu sekilde OSB olusturulmustur. Bugin 10'dan
fazla sanayi bolgesinin bulundugu Konya, sanayi bdlgesi sayisi agisindan Tiirkiye’de
besinci sirada yer almaktadir. Sehir, lojistik sektdriinde ¢ok 6nemli bir konum saglayan
ve ¢ok yiksek bir ihracat potansiyeline sahiptir. Bir 6nceki bolimde (3.3.4.4.) daha
detayli olarak bahsedildigi ilizere Konya ili, ihracat ¢esitlendirmesindeki performansi
agisindan Istanbul, Izmir ve Ankara'dan sonra dogrudan dérdiincii sirada yer almakta ve
bu da ona oldukga rekabetgi ihracat firsatlart sunmaktadir. Konya iiriinlerini Ortadogu,
Rusya ve Avrupa basta olmak iizere bircok iilkeye ihra¢ etmektedir. Konya'daki bu
yiiksek ve cesitlendirilmis sanayi potansiyeli ve ihracatin biiyiik rekabet giicii gdz 6niine
alindiginda, lojistik kdyiin tarimsal ve endiistriyel iiretim kaynaklarinin yani sira maden
sahalarma yakin konumu, lojistik gelisme siirecini gelistirecek ve daha da artiracaktir,

Maliyet ve zaman faktoriinli ayn1 anda azaltarak verimli hale getirecektir.

Uretim alanlar1 icin mesafe eslestirme degerleri Cizelge 4.8'de belirtilmistir.
Sekil 4.7'de ise ArcGIS ortaminda Cizelge 4.8'de belirtilen degerlere gore yeniden
smiflandirma islemi gerceklestirildikten sonra iiretim alanlarina olan mesafelerin

uyumluluk haritas1 olusturulmustur.

Cizelge 4.8. Uretim alanlarina Uzaklik Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
0-3 Km Cok uygun
3-6 Km Uygun
6-9 Km Az uygun

>9 Km Uygun degil
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URETIM ALANLARINA UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.7. Uretim alanlarina Uzaklik Uygunluk Haritas

4.3.5.7. Korunan Alanlara Uzakhk

Kiiltiir varliklar1 ve cevre koruma yonetmelikleri agisindan korunan alanlarda
yapilasmaya izin verilmemektedir. Korunan alanlar, digerlerinin yani sira kuslarin
korunmasina yonelik alanlari, bitki g¢esitliligi alanlarim1 ve sifir yok olma alanlarim
igerir. Korunan alanlarin korunmasi biyolojik ¢esitliligin korunmasina yardimci olur. Bu
nedenle, korunan alanlara yakin bu mesafedeki potansiyel arama ve sondaj faaliyetlerini
dikkate almak i¢in korunan alanlar1 500 metrelik yaliimla g¢evreliyoruz. Bu tampon
bolge(si) disinda kalan tiim alanlar, diger standartlarla gelismedik¢e lojistik koy

kurmaya uygun alanlar olarak kabul edilir.

Degerler Cizelge 4.9'de belirlenmis olup, Sekil 4.8'de yeniden siniflandirma
islemi ArcGIS ortaminda Cizelge 4.9'deki degerlere gore gerceklestirilmis ve Korunan

Alanlar Uyumluluk Haritas1 elde edilmistir.
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Cizelge 4.9. Korunan alanlara Uzaklik Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
Korunan alanlar Izin verilmeyen
0-500 m Uygun degil
>500m Cok uygun

KORUNAN ALANLARA UZAKLIK UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.8. Korunan alanlara Uzaklik Uygunluk Haritasi

4.3.5.8. Egim

Arazinin egimi, Lojistik Kdyii'nlin yerini se¢erken géz oniinde bulundurulmasi
gereken en Onemli kriterlerden biridir. Bunun nedeni, siyirma, tesviye, sikistirma,
kirma, kazma, doldurma ve diger yiiksek maliyetler ve biiyiik ekonomik yiikler, lojistik
koyiin yalnizca konumu ile ilgili degil, daha ziyade, kOy alanin1 karayolu ulasim agina,
demiryollarina, havalimanina ve hatta {iretim hatlar1 ve tiiketim merkezlerine baglamak
icin ek maliyetler igerecek sekilde genislemektedir. Karayolu ulasim agi, demiryollari,
havaalanlar1 ve hatta tiretim hatlar1 ve tiiketim merkezlerine yol agmaktadir ve bu da bu

islemlerin yiiriitilmesinde zaman, maliyet ve emek israfina neden olmaktadir. Diigiik
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rakimli bolgelerde yagmur suyunun birikmesi ve birikmesinden kaynaklanan riskler
dikkate alinir. Egimin %7'den biiyiikk oldugu alanlar tercih edilmezken, %4'in altinda
oldugu alanlar uygun kabul edilir. Nihai analizler yapilirken ve calisma alaninin
topografik durumu géz dniinde bulunduruldugunda, egimin% 1 ile% 4 arasinda oldugu
alanlar kadastro ve kamulastirma sartlarina gore degerlendirilir. Miicavir alan ileride
olusabilecek genislemeler de goz oniinde bulundurularak topografya ve egim agisindan

degerlendirilmelidir.

Egim uyumlulugu degerleri Cizelge 4.10'da verilmistir. Sekil 4.9'de Cizelge
4.10'daki degerlere gore ArcGIS ortaminda yeniden siiflandirma islemi ile sev uyum

haritas1 elde edilmistir.

Cizelge 4.10. Egim Uygunluk Degerleri

Kriter Deger
<1% Izin verilmeyen
1% - 4% Cok uygun
4% - 5% Uygun
5% - 6% Az uygun
6% - 7% Uygun degil

> 7% Izin verilmeyen
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EGIM UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.9. Egim Uzaklik Uygunluk Haritas1

4.4. AHP Yontemine Gore Kriterlerin Agirhiklarinin Hesaplanmasi

Bir onceki bélimde (4.3.5.) tim kriterler i¢in her kriter ayr1 ayri orantililik
haritalar1 hazirladik. Kabul edilebilir ve dogru sonuglara ulagmak icin, alanlarin uygun
olup olmadigma bakilmaksizin tim bu haritalar1 ayn1 anda kapsamli bir sekilde
degerlendirmek gerekir. Haritalar tamamen toplanip tanimlandiktan sonra siireg
sliphesiz karmasik hale gelecektir ¢linkii her biri kriter digerinden farkli bir 6neme

sahiptir, yani her bir kriterin dnem oranina gore digerinden farkli bir degeri vardir.

AHP yontemi ve teknikleri, optimal lokasyonu belirleme surecinde sonuglara
daha kolay ulasmanin pratik ve giivenilir bir yolu olmasi agisindan biiyiilk 6nem

tagimaktadir, bu konu dnceki boliimde (3.5.1) daha detayli olarak tartigilmistir.

Agirliklarini belirleyen uzmanlarin goriisleri, AHP programina giren veriler ve
girdilerin kalitesi, analiz sonuglar1 iizerinde biiyiik etkiye sahiptir. Oyle ya da boyle,
GIS ortamina sahip AHP teknolojisi, mekansal olarak daha dogru ve objektif sonuglar

Verir.



Baslamak ig¢in, kriterlerin karsilagtirma matrisi olusturulacaktir.

kullanilacak kriterlerin listeleri yer almaktadir:

K1:Karayollarina Uzaklik

K2: Demiryollarina Uzaklik

K3: Havalimanina Uzaklik

K4: Ilce Merkezlerine Uzaklik
K5: Yerlesim Alanlarina Uzaklik
K6: Uretim Alanlarma Uzaklik
K7: Korunan Alanlara Uzaklik
K8: Egim

Cizelge 4.11. AHP Olgeklerine Gore ikili Karsilastirma Matrisi

8

1 2.00 3.00 700 7.00 4.00 9.00 5.00

050 1 200 6.00 6.00 400 /.00 4.00

033 050 1 6.00 6.00 2.00 8.00 4.00

0.14 0.17 0.17 1 2.00 0.17 3.00 2.00

0.14 0.17 0.17 050 1 0.25 6.00 3.00

0.25 0.25 050 6.00 400 1 9.00 5.00

011 034 0.12 033 0.17 0.11 mmimm 0.25

0.20 0.25 0.25 0.50 0.33 0.20 4.00 1
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Asagida

Cizelge 4.11., AHP yontemine gore olusturulan ikili karsilagtirma matrisini

gostermektedir. Bu ikili karsilagtirmalar, bir 6nceki boliimde (3.5.1.) agiklanan AHP

Olcimleri temelinde hesaplanmistir. Bu sekilde, 6nem derecesine gore her bir kriter

baska bir standart ile karsilagtirilmistir.
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Sonuglar otomatik olarak elde edilebilmesi ig¢in programa degerler girilerek

(AHP Priority Calculator). Sonuglar asagidaki sekilde gosterildigi gibi kolay ve hizli

bir sekilde ¢ikti:
Cizelge 4.12. Kriter Agirliklar

# Kriter Deger
K1 Karayollarina Uzaklik 31.6 %
K2 Demiryollarma Uzaklik 23.5%
K3 Havalimana Uzaklik 16.9 %
K4 Ilge Merkezlerine Uzaklik 45%
K5 Yerlesim Alanlarma Uzaklik 49%
K6 Uretim Alanlarina Uzaklik 13.1%
K7 Korunan Alanlara Uzaklik 1.7%
K8 Egim 3.8%

Ikili karsilastirmalar sirasinda bazi kriterler igin cok diisiik agirliklarin
bulundugunu ve bunun nedeni (izin verilmeyen alanlar1) igermelerinden
kaynaklandigin1 ve bunun normal oldugunu belirtmek gerekir, ¢ilinkil izin verilmeyen
alanin orantililik haritasindan kaldirilacaktir. AHP hiyerarsi siirecindeki diger kriterlere
yakin bir degerin korunan alanlar kriterine atanmasi normal olmadigindan, sonug

haritasindan ¢ikarilacak korunan alanlara bir 6rnek verilebilir.

Genel olarak ikili karsilastirma matrisinin  degerlerini  hesaplarken,
karsilastirmalar oncelikle uzmanlara ve karar vericilere bagli oldugu icin bazi hatalarin
olugsmast miimkiindiir, bu hatalardan ka¢inmak i¢in T ise tutarlilik oranim (T)
hesapliyoruz. Degeri <= 0.10 oldugunda bu, ikili karsilastirmalarin tutarli oldugu

anlamina gelir.

Programda (AHP Priority Calculator) hesaplama yapildiktan sonra 0,100'den
kiiciik olan T= 0,4 tutarlilik oran1 ortaya ¢ikti. Buradan matrisin tutarl oldugu sonucuna
vartyoruz, bu hesaplamalar farkli bir sekilde de yapilabilir saglamak icin yani

hesaplamalar biraz ayni.
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4.5. Sonug Uriinlerinin Olusturulmasi

Bir onceki bolimde (4.4.) standart agirliklart AHP yontemi kullanilarak CBS
ortam1 ve mekansal analiz araglar ile entegre edilerek hesaplanmis, uygunluk haritasi
elde edilmistir (Sekil 4.10). Harita lejandindaki tiim alanlar, bir numaradan ona kadar
sayilarla kodlanir. Boylece sayilar arasinda en kiicliglinden en biiyiigiine artan sirada ne
kadar ¢ok hareket edersek uyum o kadar biyik olur. (1) degeri en az elverisli alanlara
verilir ve diger bolgelerden ayirt etmek i¢in keskin bir sekilde kirmizi ile kodlanir. (10)
degeri en uygun bolgelere verilir ve onlar1 kalan bolgelerden ayirt etmek icin keskin
yesil renkle kodlanir. Orantililik haritasinda Konya'da bu amacla 6nceden hazirlanmig

kriterlere gore lojistik koy kurulmasina uygun ii¢ yesil bolgenin varligini goriiyoruz.

Gegtigimiz Kasim ayinda agilan mevcut lojistik koy sitesi Kayacik'in bu fi¢
sonuctan biri oldugunu belirtmekte fayda var. Bu da, bu ii¢ sonucu bir sonraki boliimde

tartismamizi ve birbiriyle karsilastirmamiz1 gerektiriyor.

KONYA LOJISTIK KOYU UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.10. Konya Lojistik Koyt Uygunluk Haritasi
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4.6. Belirlenen En Uygun Yerinin irdelenmesi

Sekil 4.11. 'de lojistik koy kurmaya uygun alanlar sirasiyla Bolge (1), Bolge (2),
Bolge (3) uygunluk derecesine gore bu numaralarla kodlanmais, {i¢ alanin her birini bir
poligon ile kapatilmistir. Bu alanlar,diger bolgelerden ayirmak igin keskin bir sekilde
pembe kodlanmistir. Lojistik koy kurmak igin uygun bulunanii¢ aday alan, topografik
acidan tamamen diiz bir alanolarakda goriiniir. Diiz alanlar, sekilde gosterildigi gibi

koyu yesil renkte ayirt edilerek topografik olarak gozlemlenebilir.

KONYA LOJIiSTiK KOYU UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.11. Konya Lojistik Koyl Uygunluk Haritas1
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Sekil 4.12., sonuglar1 daha net gostermek icgin haritaya bir uydu goriintiisii

yansitilmaistir.

KONYA LOJISTIK KOYU UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.12. Konya Lojistik Koyt Uygunluk Haritas1 (Uydu gérintiisi)

Sekil 4.13. 'de 1 numaral1 aday bolge gosterilmektedir:

Baslangigta, yesil dairenin sol yarisi iki nedenden dolay1 hari¢ tutuldu:
[k neden: sehir merkezlerine ve yerlesim alanlarina yakimliktir. Bu bélge yiiksek niifus
yogunlugu icerdiginden dolay1 lojistik kdy kurulmasinin sosyal ve ¢evresel standartlarla
celismektedir. Tkinci neden: Yesil dairenin sol yarisinda iist iiste binen cizgiler oldugunu
fark ediyoruz Bu cizgiler bu alandaki yiiksek egimi kiiciik bir yiizde de olsa ifade
ediyor, bu nedenle topografik agidan uygun degildir.

Mavi bir cokgenle cevrili yesil dairenin sag yarisina baktigimizda, daha 6nce bir
lojistik koy olusturmak icin belirledigimiz tiim kriterleri biiylik 6l¢iide karsiladigini

gorayoruz:
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v Alan, genigletme planlar1 da géz o6niinde bulundurularak, tesisleri ile
birlikte bir lojistik koy kurmaya yetecek buytklikte bir alana
yayilmaktadir.

v Topografik olarak diiz bir bolgede yer almaktadir.
v" Sehir merkezlerine ve yerlesim alanlarina ne yakin ne de uzak.
v Organize sanayi bolgelerine ve tiretim alanlarma ¢ok yakin.

v' Kara ve hava ulagim agina ve demiryolu hatlarina ¢ok yakin.

KONYA LOJiSTiK KOYU UYGUNLUK HARITASI
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Sekil 4.14.'te, sonuglar1 okurken daha fazla gercekgilik saglamak i¢in uydu

gorlntasl haritaya yansitilmigtir.

o
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Sekil 4.14. Konya Lojistik Koyl Uygunluk Haritas: (Uydu gorintiisu)

Sekil 4.12.'e donersek, Bolge (2)'nin gerekli standartlar1 karsiladigini, ancak alan

olarak daha kiigiik, iiretim alanlarindan daha uzak ve ulasim agindan daha uzak ve

Ozellikle havalimanindan uzakligi oldugu i¢in Bolge (1)'den daha kuguk bir yiizdeyle

uyumlugu saglanmaktadir.

Bolge (3), tiretim alanlarindan ve hava sahasindan uzak oldugu i¢in birinci ve

ikinci bolgelere gore daha az uygundur.

Nihai degerlendirmede, kriterleri daha biiylik oranda karsiladigi i¢in birinci

bolge, ikinci ve tigiincii bolgelere gore agirliklandirilir. Ayni zamanda mevcut Lojistik

Kdyu'nlin konumunu igerir.
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Bu tez, bir dizi kritere dayali olarak bir lojistik kdy kurulmasi igin ii¢ uygun
alternatif sunmaktadir. Son agamalarda ise li¢ bolge arasinda karar vermek ve en uygun

bolgeyi belirlemek yetkili mercilere ve karar vericilere birakilmistir.
4.7. Konya'daki (Kayacik) Mevcut Lojistik Koyii

Daha 6nce “Uygulama” boliimiinde bahsedildigi gibi TCDD, Konya'da bir
lojistik koy olusturma kararini verirken hem Konya'nin cografi 6nemini hem de ulasim
aglarinin birlesmesindeki konumunu géz 6niinde bulundurmustur. Sonug olarak TCDD,
kendi operasyonlar1 i¢cin Konya OSB'nin tam karsisinda, demiryolu hatti {izerinde
300.000 metrekarelik bir lojistik kdy alanibelirlemistir. Konya'da yapilanacaklojistik
koy alamBakanlar Kurulu Karari ile 1.000.000 m2'ye ¢ikarildi. Bakanlar Kurulu'nun
2011/1755 sayili bukarart 27 Mayis 2011 tarihinde 27.946 sayili Resmi Gazete'de
yayimlandi. Cumhurbagkan1 Recep Tayyip Erdogan ve bakanlar, 02 Ekim 2020
tarihinde Konya'da Kayack lojistik koyiiniin acilisina katilmistir. (Akandere, 2013)
(TCDD, 2020)

OSB'lerin varligi, Konya'da (Kayack) bir lojistik kdy olusturma kararinda kritik
bir faktordii. Su anda Konya'da ikisi 6zel olmak iizere bes OSB bulunmaktadir. Kémiir,
un, mermer, gida maddeleri, tahil, saman, ¢imento, kompost, seker, tarim aletleri, tarim
urinleri ve konteynerler Konya OSB'de (retilerek yerel, ulusal ve uluslararasi
misterilere dagitilmaktadir. Ayrica hinterlandinda Ankara, Afyon, Aksaray, Isparta,
Nide, Antalya, Mersin, Karaman, Eskisehir gibi sehirler yer almaktadir. Konya bir kez
daha perakendecileri hem duvarlari i¢inde hem de ¢evreleyen sehirlerde temsil eden bir

merkezdir.
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Yine endiistriyel ve ekonomik potansiyel acisindan Konya 6nemli bir sanayi ve
is merkezidir. Ayrica Konya, sanayiye uygun goriilen bir is giliciine sahiptir. Yerel
ulagim altyapis1 (tir, kamyonlar ve kamyonetler) Konya'da bir lojistik koyiin
olusturulmasina yardimeci olmustur. Sekil 4.15., Konya (Kayacik) Lojistik Kdyi'nin

kuruldugu alan1 géstermektedir.

Sekil 4.15. Kayacik Lojistik Koyii (TCDD, 2020)

Kayacik'taki (Konya) lojistik kdy proje alani, sehir merkezine ne ger¢ekten uzak
ne de ¢ok yakin. Bu sit alam1 Konya'nin merkezine yakin olmakla birlikte, yerlesim
yerleriyle cevrili degildir. Yine Kayack (Konya) 'daki lojistik kdy, iiretim tesislerinin
yaninda, ayni zamanda tiiketim merkezlerinin yakininda yer alacaktir. Boylelikle hem
Konya'nin ihtiya¢ duydugu tiiketim malzemeleri hem de Konya'nin tiiketim ihtiyaglari
diisiik maliyetle saglanacak, Konya olusturdugu noktalardan diisiikk maliyetle tiiketim
ithtiyacin1  karsilayabilecektir. Boylelikle kurulacak lojistik koy, sadece ulusal ve
uluslararas1 pazarlara degil, aynt zamanda bulundugu sehir ve bélge icin yerel bir

lojistik merkez olarak hizmet verecek.

Kayacik lojistik kdy, karayolu, demiryolu ve hava ulagim aglarmin kesisme
noktasinda yer almaktadir. Nitekim bolge Konya-Ankara demiryolu ve Konya-Ankara
karayolu giizergahlariyla boliinmiistiir. Havaalan1 lojistik kdyiine yiirime mesafesinde
yer almaktadir. Gosterildigi gibi, Kayacik (Konya) lojistik kdyii, cografi konumla ilgili

olarak biiytik 6lciide ulusal ve uluslararasi normlara uymaktadir.
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Turkiye'de ihracat ve ithalat tasimaciliginin ¢ogu deniz yoluyla yapilmaktadir.
Ilgili hacim géz oniine alindiginda, limana yakimlik da &nemlidir. Kayacik (Konya)
lojistik koyiinlincografya agisindan tek dezavantaji, yani zayiflig1 deniz baglantisinin
olmamasidir. Cografi olarak Konya, limanin yakininda bir lojistik kdy bulamamaktadir.
Bu, cari donemde artik bir dezavantaj degildir. Ciinkii Mersin Limani'na ¢esitli modlarla
(karayolu, karayolu + demiryolu ve demiryolu) baglanma secenekleri tartisilmaktadir.
Bu c¢ozimlerden biri olan Konya-Mersin demiryolu hattinin tamamlanmasi i¢in geri
sayim bagladi. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Konya-Mersin
demiryolu projesini 2015 yilinda tamamlamayi1 planlamaktadir. Kayacik (Konya)
lojistik kdyii bu girisim sonucunda daha fazla 6nem ve islevsellik kazanacaktir. Sonug
olarak, Kayacik (Konya) ulusal ve uluslararasi bir lojistik merkez haline getirecek olan

bu goérevi bir an 6nce bitirmek icin uyumlu bir ¢aba gdsterilmelidir.

Onerilen altyap1 yatirimlar1 ile cografi olarak Tiirkiye'nin merkez noktasi
diyebilecegimiz yerde bulunan Kayack (Konya) lojistik koyli intermodal transfer
istasyonu olarak hizmet verecek. Karayolu ve demiryolu ile Kayacik (Konya) lojistik
kdylne gelen mallar (paletler, konteynerler, kamyonlar ve vagonlar) Konya-Mersin
demiryolu ile Mersin Limani'na hizli bir sekilde tasinacak. Bu durum, Kayacik (Konya)
lojistik koyii i¢in ihracat verimliligini artirmak igin kritiktir. Nitekim Kayacik (Konya)
lojistik koytii, cografi konumu ve yapilacak biiylik yatirimlar nedeniyle gelecekte ¢ok
sayida limana girebilecek. Sonug¢ olarak, Kayacik (Konya) Lojistik koyi gelecekte
stratejik olarak 6nemli bir lokasyon haline gelecek ve dnemli bir baglanti noktas1 olarak
hizmet edecektir. Diger bir deyisle, kiiresel lojistik merkezlerinin yakinindaki Avrupa-
Uzak Dogu hattinda stratejik olarak kritik bir baglanti noktasinda kiiresel bir lis yer

alacaktir.

Glinlimiizde, lojistik koylerin konumu ve mevcut faaliyetlerin kapsami, ytiklerini
cesitli tasima modlar1 kullanarak tasiyacak olan tiim nakliye sirketleri igin neredeyse
kritik 6dneme sahiptir. Bu baglamda, lojistik kdyler, ulasim baglantilar1 arasindaki trafik
akisini saglamaktan ve tiim ulasim modlarii yonetmekten sorumludur. Bu agidan

Kayacik (Konya) lojistik koyii kritik bir rol oynayacaktir.
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TCDD, Kayacik Lojistik Merkezini Konya'da 2020 Ekim'de faaliyete
gecirmistir. Yapim siirecinde atdlye hizmet binalarmin yapimi; konteynir, yiikleme,
bosaltma, stok sahasi; 30 kilometrelik demiryolu, 70 adet demiryolu makas1 yapimi ve

montaj1 gergeklestirilmistir.

Kayacik Lojistik Koyii'niin Ekim 2020'de agilmasinin ardindan lojistik sektorii

tahmini 35,6 milyon ton tasima kapasitesi kazanmustir.

Konya, Anadolu'nun lojistik merkezi olarak hizmet verecek. Kayacik Lojistik
Merkezi, Tiirkiye'nin uluslararasi tagimacilik koridorundaki payini artiracak ve dnemli

bir transfer noktasi haline gelecektir.

Kayacik Lojistik Kdyu’nde, konteyner depolama alani, tir park alani, giimriik
sahasi, dizel yakit aktarma istasyonu, yiikleme ve bosaltma alani, tamirhaneler, depolar,

sosyal ve servis tesisler bulunmaktadir.

Lojistik merkezleri tarihinde ilk kez 50.000 metrekarelik bir alan1 kaplayan
Kayacik Lojistik Merkezi'ne akaryakit dolum, bosaltma ve depolama tesisi insa

edilmistir.

Kayacik Merkezin alanlar1 ve i¢ aydinlatmasi, elektrik tasarrufu i¢in LED

armatiirlerle aydinlatilmistir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER
5.1 Sonuglar

Gelisen ve hizlanan giliniimiiz diinyasinda, teknolojinin bize sundugu en hizh
sekilde hayatin her alaninda entegrasyona ihtiyacimiz var. Teknolojinin potansiyelinden
bliyiik 6lclide yararlanirken, mevcut teknolojileri gelistirme ve yeni teknolojiler liretme
ihtiyact artryor. Son yillarda 6zellikle Mekansal analizler alaninda atilan adimlar, ¢esitli
alanlarda insan hayatinda ¢ok énemli bir konu olan risksiz en uygun yeri segme sorunu,
mekansal analiz biliminin ortaya ¢ikmasiyla ortaya ¢ikmistir. Bu amagla CBS’inin

kullanilmasi, caligmalarin daha giivenilir ve pratik hale gelmesine neden olmustur.

Bu calismada Konya ilinde (lojistik kdy kurmak i¢in en iyi yer se¢imi) konusu
incelenmistir. Genel olarak lojistigin, O6zelde lojistik kdyiin tanimi ile baslayan
caligmanin tartismasinda, lojistik koyiin 6nemi ve fonksiyonlari, lojistik kdyun kriterleri
ve faktorleri belirlendi.

Bu kapsamda Tiirkiye genelinde lojistik ve lojistik kdylerin durumu ele alindu.
Konya ili'nin lojistik potansiyeli ve Konya'da lojistik kdy kurma imkani yakindan
arastirilmistir. Bu baglamda bolgenin cografi durumu, ekonomik durumu, ulagim ag1 ve

cesitli altyapilart okunmustur.

En iyi lokasyonu se¢me konusu mekansal bir ¢alismadir, CBS kullanim1 bu
alanda oncii aragtir. CBS'nin bu tezde gerceklestirilen mekansal analizler i¢in giiclii bir
temel olusturmadaki 6nemi bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir. Haritalama analizleri bu
alanda gercek ve etkili bir arag¢ olarak yapildiginda, CBS'nin risk yonetimindeki hayati

Oonemi de ortaya ¢ikmustir.

Bu c¢alismada sadece CBS’ine giivenmek isteseydik, karmasik ve ¢oklu veri
sorununa diiserdik. Dolayisiyla karar vermeye yardimeci olmada AHP hiyerarsik analiz
yontemine glvenmenin o©Onemi, AHP’nin c¢alisma alanina ve Kkarar vericilerin
ithtiyaclarma gore gerekli analizleri yapabilme yeteneginikanitlanmistir. CBS ve CKKV

yontemlerinin birbirinden ayrilamayacagi bir kez daha vurgulanmistir.

Konya ilinde Turkiye'nin en dnemli lojistik merkezlerinden biri olmak icin bir
lojistik kdy kurmak i¢in en iyi yerin se¢ilmesinde CBS'nin performansi degerlendirildi.

Secilen lokasyon, ana karayollar1 ilizerinde, ¢ok hayati bir kavsakta, bir demiryolu
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kavsagr ve ¢esitli OSB’nin bulundugu ve iiretim ve tiikketim bolgelerine yakin bir

konumda yer almaktadir.
5.2 Oneriler

Hiyerarsi analizi siirecinde ikili karsilagtirmalar yapilirken, tutarlilik derecesi

0,1'den az olmayan proje gereksinimlerine gore hiyerarsi olusturulmalidir.

Yetkili makamlarin, Bolge 1'deki en uygun yeri belirlemek icin kamulastirma
siirecini tamamlamak amaciyla kadastro durumu agisindan yakindan incelemeleri

bekleniyor.

Herhangi bir tesisi kurarken, kurulus amacina bakilmaksizin risk yonetimi
standartlarinin dikkate alinmasi tercih edilir, ancak siirecin karmasikligindan kaginmak
icin bu standardi hiyerarsi siirecine sokmak gerekli degildir, ¢iinkii bu bdlgenin

ozelliklerini etkilemez.

Sonug olarak, 6zel ve kamu sektorundeki tim kurumlar, gerekli standartlara
uygun olarak haritalarin iretilmesinde ve bunlar iizerinde mekéansal analizlerin

yapilmasinda CBS'nin 6nemi konusunda bilinglendirilmelidir.

Bu teknolojinin iilkemizde kullanimi yayginlastirilmalidir ¢iinkii is kalitesini
bliyiik 6lciide arttirir. Ayrica AHP yontemi, uzmanlar ve karar vericiler tarafindan saha

problemlerine ¢6ziim bulmada ve ikili karsilagtirmalarda kullanilan bir yardimci aragtir.
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