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YONETICi OZETi

Giliniimiiziin rekabet¢i ortaminda, tiiketim bilincinin artmasi ve kaynaklarin azalmasi
nedeniyle firmalarin ayakta kalabilmeleri i¢in kaynaklar1 verimli bir sekilde kullanarak, mal ve
hizmeti kaliteli ve ucuz bir sekilde tiretmeleri ve miisteriye teslim etmeleri gerekmektedir. Bu
amaca ulagmakta kullanilacak yollardan birisi de, tedarik¢iden miisteriye kadar uzanan dagitim
ag1 boyunca hammadde, yar1 {liriin ve {iriiniin etkin bir sekilde depolanmasi ve tasinmasidir. Bu
noktada Lojistik kavrami biiyilk 6nem arz etmektedir. Lojistik, bir iiriin ya da hizmetin
iireticiden tiiketiciye kadar olan nakliye, depolama, giimriikleme, ambalajlama, dagitim gibi

tlim siireclerin entegrasyonu olarak tanimlanabilmektedir.

Ulkemizde genellikle tasimacilik/nakliye ile karistirilan Lojistik kavrami bunlardan ¢ok
daha fazlasini igermektedir. Diinyanin herhangi bir noktasinda iiretilen {iriin ya da hizmetin
etkin ve verimli bir sekilde diinyanin baska bir noktasindaki miisteriye teslim edilebildigi
giiniimiiz ekonomisinin tarihsel gelisimini inceledigimizde, gelisimin ilk yillarinda iireticiler
kendi imkanlar ile iiriinlerini miisterilere teslim etmekteydiler. Ancak bu siireclerin sadece
fiziksel tedarik ve dagitimdan ibaret olmadigi, bunlarla birlikte depolama, giimriikleme,
ambalajlama, ellecleme gibi birgok siirecin es zamanli yonetilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmustir.
Ekonomik anlamda bu kavramlarin birlikte ele alindig1 ¢ok genis bir yelpazede bir¢cok calisma

modeli bugiin etkin bir sekilde kullanilmaktadir.

Hemen hemen tiim sektorlerde karsilasilan ve etkin bir sekilde yonetilmesi gereken
lojistik faaliyetlerinin, kendi i¢ dinamikleri ve gereklilikleri nedeniyle sektorel bazda da farkl

uygulamalari karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlardan bazilarini su sekilde 6zetleyebiliriz.

e Perakende Lojistigi: Perakendecilik, nihai tiiketicilere kisisel iiriin ve hizmetlerin
satilmasini ve tedarigini kapsayan isletme faaliyetler biitiiniidiir. Perakendecilik,
dagitim siirecindeki son asamadir ve dogrudan son kullaniciy etkileyen bir yapiya
sahiptir. Ozel bir siirece gereksinim duyulmamakla beraber iiriinlerin genelde
kiiclik boyutlarda oldugu ve hizli tedarigin gergeklesmesi gerekli oldugu lojistik
faaliyetleridir.

e Gida Lojistigi: Gida iirlinleri temelde bozulabilir ve ciiriiyebilir bir nitelik
tasidigindan dolayr bu {irlinler i¢in depolama, tasima ve ambalajlama gibi
faaliyetler farkli sekillerde gerceklestirilirler. Degisik islemler ile {irlinlerin raf

omrii siireleri artirilsa bile gida tirlinlerinin tamami bozulabilir/¢liriiyebilir tiriinler



olarak tanimlanmakta ve depolama, tasima gibi lojistik siire¢lerde 6zel kosullara
ihtiya¢ duyulmaktadir.

Tehlikeli Madde Lojistigi: Tehlikeli maddeler, dogalar1 geregi, depolanmasi ve
taginmasi esnasinda gergeklesecek dikkatsizlik ve kaza sonucunda canlilar1 ve
genel giivenligi tehlikeye diisiiren maddelerdir. Bu maddelerin karayolu ile
tasinmasi ¢evrede yanici, yakici, patlayici, asindirict ve zehirleyici etkileri olan
cesitli kaza risklerini ortaya c¢ikartmaktadir. Bu risklerin en diisiik seviyeye
indirilmesi icin tehlikeli maddelerin depolama ve tasima islemleri i¢cin Gzel
ekipman ve siireglere ihtiya¢ duyulmaktadir.

Proje ve Insaat Lojistigi: Operasyonel siiregler ve gerceklestirilen lojistik
faaliyetleri bakimindan diger lojistik faaliyetlerinden ayrilan proje ve insaat
lojistigi, operasyon gerceklestirilecek {iriiniin farkli ebat ve 6zelliklerde olmasi
tasima, depolama ve ellegcleme operasyonlarinin da farklilagmasi anlamina
gelmektedir. Ornegin, insaat sahasina tasinacak hazir betonun hazirlandig1 andan
itibaren insaat sahasina taginana kadar katilagsmasini engellemek amaciyla 6zel
araglar ile hizli bir sekilde tasinmasi ve yine 6zel ekipmanlar ile insaat sahasina
uygulanmas1 gerekmektedir. Bu 6zelligi ile gida iirtinleri gibi bozulabilir iiriin
kategorisinde degerlendirilip karar siireclerinin hizli ve verimli bir sekilde
tamamlanmasi gerekmektedir.

Hastane ve Ila¢ Lojistigi: Saglik hizmeti veren 6zel veya kamu hastanelerinin
ihtiya¢ taleplerinin belirlenmesi, ilag ve ameliyat malzemelerinin belirlenmesi,
satin alma siirecleri, hastane i¢i ve disina doniik tasimalar ve hastane atiklarinin
toplanmas:1 ve imha tesislerine gonderilmesi siireglerini kapsamaktadir. Bu
faaliyetler i¢in de Ozel slireglere ve araglara ihtiyag duyulmaktadir. Hassas ve
bozulabilir degerli {riinlerin 6zel kaplarda soguk ortamda muhafaza ile
depolanmas1 ve taginmasi, biyolojik tehdit icerebilecek atiklarin depolanmasi ve
bertarafi 6zel deneyim gerektiren siireglerdir.

Geri Donlistim ve Atik Lojistigi: Hasarli, defolu ve 6mriinii tamamlamais iirlinlerin
tamir, bakim, ayristirma veya yok etme amaciyla miisteriden lreticiye dogru
taginmasi, depolanmasi ve elleglenmesi siireclerini kapsamaktadir. Genellikle bu
stirecler i¢in Ozel araglara ihtiyag duyulmamakla birlikte, ileri doniik tagimacilik
ile entegrasyonunun etkin bir bicimde gergeklestirilmesi bu faaliyetler igerisinde

en kritik asamay1 temsil etmektedir.



Yukarida bahsi gecen sektorel lojistik ¢esitliligini daha da artirmak miimkiindiir. Burada
onemli olan bu ¢esitlilik i¢erisinde isletmenin lojistik faaliyetlerini etkin ve verimli bir bigimde
nasil yonetecegidir. Klasik yaklagima gore bir isletme tiim faaliyetleri biinyesinde bulunan
isglici ve makine/techizat ile gerceklestirmektedir. Ancak, bu durum isletmelerin
hantallagsmasina ve rekabet¢i piyasaya uyum saglayamamasina neden olmaktadir. Firmalari
hantallagmaktan kurtaran stratejilerden biri temel yetenekler disindaki islerin baska isletmelere
devredilerek orgiitsel kiiciilmeyi ve esnekligi artirmay1 amaglayan dis kaynaklardan yararlanma
stratejisidir. Di1s kaynak kullanimi iiret ya da satin al karar1 gergevesinde, isletmelerin 6z
yeteneklerine odaklanarak diisiik katma deger yaratan faaliyetlerini, ilgili konuda uzmanlasmis

isletmelerden uzun siireli bir sdzlesme ile tedarik etmesi olarak tanimlanmaktadir.

Gilinlimiizde dis kaynak kullanimu, tiretimden satin almaya, insan kaynaklar1 yonetiminde
finansmana kadar hemen hemen tiim siiregler i¢in basarili bir bigimde uygulanabilmektedir.
Lojistik faaliyetlerinde dig kaynak kullanimi1 bu siiregler igerisinde on siralara kendisine yer
bulmaktadir. Bu faaliyetlerin ¢ok karmasik yapida olmasi, kendi dinamiklerine sahip olmasi,
etkin bir sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in ciddi maddi kaynak ve insan giiciine sahip olma

zorunlulugu isletmeleri lojistik faaliyetleri i¢in dig kaynak kullanimina zorlamaktadir.

Lojistikte dis kaynak kullanimimin ilk yillarinda genellikle tasima ve depolama hizmetleri
sunulurken, ilerleyen yillarda sunulan hizmetlere iiriine deger katan faaliyetlerin (pazarlama,
ambalajlama, tasima, dagitim, giimriikleme vb.) de eklenmesiyle ilgili alanda faaliyet gdsteren
firma sayisinda biiyiik artiglar meydana gelmistir. En temel anlamda, lojistik faaliyetlerinin bir
kismi1 ya da tamaminin dis kaynaklar tarafindan gerceklestirilmesi olarak ifade edebilecegimiz
Ugiincii Parti Lojistik (3PL) kavramu, lojistik sektdriinde dis kaynak kullaniminin gelismis ve
bagarisini ispatlamig yontemlerinden birisidir. Diinya ¢apinda yapilan degerlendirmeler 15181nda
3PL sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin toplam cirosunun 2016 yilinda 800 milyar $ oldugu
ve bu rakamin 2024 yilinda 1.100 milyar $ biiyiikliigiine ulasacagi tahminleri 1s18inda diinya

genelinde her gecen giin isletmelerin 3PL firmalarina ilgisinin arttigini1 syleyebiliriz.

Glinlimiizde Ttlkeler arasindaki rekabet ekonomik ortamda siirmektedir. Ekonomik
faaliyetler sirketler araciligiyla siirdiiriildiigiinden dolay: bir {ilkedeki sirketlerin basarilari o
tilkenin basarist anlamina gelmektedir. Bir sirketin uluslararasi anlamda basarili olmasi1 sadece
ekonomik anlamda degil kiiltiirel anlamda o iilkenin bagka iilkelere niifus etmesi, politik
anlamda gii¢lii olmasi demektir. Bu nedenle, serbest piyasa ekonomilerinde devletin sirketlere
miidahalesi genelde dogru kabul edilmemekle beraber devletlerin sunacaklar1 altyap1 hizmetleri
o iilkedeki sirketlerin ekonomik potansiyellerini artiracak, kiiresel rakiplere karsi basari
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kazanmalarin1 destekleyecektir. Diger taraftan da bu altyapir hizmetleri firmalar tarafindan
katlanilabilecek biiyiikliikkte bir maliyet olmadigi i¢in bu hizmetlerin devlet tarafindan
gerceklestirilmesi bir zorunluluktur. En temel anlamda lojistik faaliyetleri i¢in devletten
beklenen altyap1 hizmetleri koprii, tiinel, liman, havalimani, yol gibi biiyiik 6l¢ekli yatirimlar
olmakla birlikte giliniimiizde Lojistik Koy gibi birbiri ile etkilesim halinde bulunacak
isletmelerin bir araya geldigi (kiimelendigi) daha karmagsik altyapt hizmetlerine yatirim

yapilmasi beklenmektedir.

Lojistik kdy, hem ulusal hem de uluslar aras1 gecislerde tasimacilik, dagitim, depolama,
ellecleme, konsolidasyon, ayristirma, giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, alt yap1
hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danigsmanlik ve iiretim gibi bircok biitlinlesmis lojistik
faaliyetin ticari temele dayandirilarak belirli bir alanda gesitli isletmeler tarafindan yerine
getirildigi 6zel merkezlerdir. ik olarak Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’nde ortaya ¢ikan ve
1960’larin sonu 1970’lerin basinda Avrupa iilkelerinde kurulmaya baglayan lojistik kdyleri
halen bir¢ok tilkede basaril1 bir sekilde faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bugiin Avrupa tilkelerinde
50’nin iizerinde lojistik kdy faaliyet gosterirken iilkemizde lojistik kdy kurulumu planlamalari
ilk kez 2000’li yillarda yapilmaya baslanmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
(TCDD) onderliginde baglatilan ¢alismalar neticesinde 2005 yilinda 17 noktada Lojistik Koy
kurulumuna karar verilmis, daha sonra gergeklestirilen giincellemeler ile bu say1 20’ye
ulasmistir. Bugiin Samsun (Gelemen), Istanbul (Halkal1), Eskisehir (Hasanbey), Denizli
(Kaklik), Kocaeli (Kosekdy), Balikesir (Gokkoy) ve Usak gibi birgok noktada faaliyete gegen
lojistik kdyleri i¢in halen ingaat ¢alismalari devam etmektedir. Altyapr kurulumu tamamlanip
lojistik kdyler hizmete girdiginde, lojistik sektoriine yillik 40 milyar dolarlik katki, 27 milyon
ton ilave tasima imkani ile 9 milyon metrekare konteyner stok ve ellegleme sahasi

kazandirmasi, 10 bin kisilik de ek istihdam saglamasi beklenmektedir.

Bu lojistik kdylerden birisi olan ve Konya il sinirlar igerisinde kurulacak olan lojistik
kdy projesinin ise 2019 yilinin ilk ¢eyreginde tamamlanmasi beklenmektedir. Faaliyete gegmesi
halinde 3PL firmalarinin bu merkez iizerinden daha etkin/verimli bir bi¢imde faaliyetlerini

yerine getirebileceklerdir.

Bu baglamda, Mevlana Kalkinma Ajansindan Dogrudan Faaliyet Destegi alinarak
“Konya 1li Igin Lojistik Kapasite Belirlenmesi ve Stratejik Eylem Plani Onerisi” baslikli
projemiz .... tarihinde baslamistir. Projemizin amaci “Konya ilinin mevcut lojistik potansiyeli
tespit edilerek, lojistik sektoriindeki kurum ve isletmelerin olasi rollerini belirlemek ve ¢alisma

performansini artiracak yontemleri tespit etmek”™ olarak belirlenmistir. Bu amagla, dncelikle
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Konya ili ve ¢evresinin mevcut durumu demografik, ekonomik, sosyo-kiiltiirel, teknoloji vb.
alanlarda analiz edilmistir. Ardindan lojistik sektoriiniin biyiikligi ve Konya ilinin bu
sektordeki yeri incelenmistir. Konya ili genelinde, giiclii ve zayif yanlariyla ortamda olusan
firsatlarin  ve risklerin inceledigi bir stratejik planlama araci olan SWOT Analizi

gergeklestirilmistir.

Mevcut durumun tespitinin ardindan Konya ilinin lojistik ihtiyaglar1 belirlenmistir. Bu
amacla iki temel veri seti kullanilmistir. Bunlar; Konya ilinde faaliyet gosteren sanayi
kuruluslarinin faaliyet konusu (PRODTR - Avrupa Toplulugunda Sanayi Uriin Listesi) ile iiriin
miktarlarin1 gosteren TOBB veri tabani, ikincisi ise tiriin ¢esitlerine gore (CPA 2008 - Avrupa
Ekonomik Toplulugunda Faaliyete Gére Uriinlerin Istatistiki Simiflamasi) TUIK tarafindan

yayinlanmis tarim ve hayvancilik iiriinleri verileridir.

Belirlenen bu lojistik ihtiyaglar 1s18inda Konya ili i¢in iki stratejik amag belirlenmistir.
Bunlar; “Konya ilinin rekabetciliginin artirilmasi” ve “Konya ilinin yasam kalitesinin
artirtlmas1” seklindedir. Bu stratejik amaclara ulagsmak icin toplam 13 hedef belirlenmis ve bu

hedeflere ulasmak i¢in degisik ¢6ziim Onerilerinde bulunulmustur.

Dr. Ogr. Uyesi Levent AKSOY Dog.Dr. Ismail KARAOGLAN

Konya Gida ve Tarim Universitesi Konya Teknik Universitesi

Sosyal ve Beseri Bilimler Fakiiltesi Miihendislik Fakiiltesi

Ogretim Uyesi Endiistri Miithendisligi Bolimii
Ogretim Uyesi



EXECUTIVE SUMMARY

In today's competitive environment, due to the increase in consumption awareness and
the reduction of resources, companies need to use the resources efficiently in order to survive,
to produce the goods and services in a quality and cheap way and to deliver them to the
customer. One of the ways to achieve this goal is the efficient storage and transport of raw
materials, semi-finished products and products throughout the distribution network from
supplier to customer. At this point, the concept of logistics is of great importance. Logistics can
be defined as the integration of all processes such as transportation, storage, customs clearance,
packaging and distribution of a product or service from producer to consumer.

In our country, the concept of logistics, which is often confused with transportation /
transportation, contains much more than that. When we examine the historical development of
today's economy in which the product or service produced at any point of the world can be
delivered to the customer in another point of the world effectively and efficiently, in the first
years of development, the producers delivered their products to their customers with their own
means. However, it has emerged that these processes are not only physical procurement and
distribution, but also many processes such as storage, customs clearance, packaging and
handling must be managed simultaneously. Many working models are used effectively today

in a wide range of economic concepts.

Due to the internal dynamics and requirements of the logistics activities, which are
encountered in almost all sectors and which need to be managed effectively, different

applications are encountered on sectoral basis. Some of these can be summarized as follows.

e Retail Logistics: Retail is a set of business activities covering the sale and supply
of personal products and services to end consumers. Retailing is the last stage in
the distribution process and has a structure that directly affects the end user.
Although there is no need for a special process, it is the logistic activities where
the products are generally small in size and fast supply is needed.

e Food Logistics: Since food products are basically degradable and decomposable,
activities such as storage, transportation and packaging are carried out in different
ways. Even if the shelf life of the products is increased by different processes, all
of the food products are defined as perishable / decomposable products and special
conditions are required in the logistics processes such as storage and

transportation.



e Hazardous Material Logistics: Hazardous materials, by their nature, are materials
that endanger life and general safety as a result of carelessness and accident that
will occur during storage and transportation. Transport of these materials by road
brings about various accident risks with flammable, caustic, explosive, corrosive
and toxic effects in the environment. In order to minimize these risks, special
equipment and processes are required for the storage and transport of hazardous
materials.

e Project and Construction Logistics: Project and construction logistics, which are
separated from other logistic activities in terms of operational processes and
logistics activities, different size and characteristics of the product to be carried
out, means differentiation of transportation, storage and handling operations. For
example, the ready-mixed concrete to be transported to the construction site must
be transported with special vehicles in order to prevent it from solidifying until it
is transported to the construction site and applied to the construction site with
special equipment. With this feature, food products should be evaluated as
perishable product category and decision processes must be completed quickly
and efficiently.

e Hospital and Pharmaceutical Logistics: Determining the demands of private or
public hospitals providing health services, identifying medication and surgery
materials, purchasing processes, transportation in and out of the hospital,
collection of hospital wastes and sending them to disposal facilities. Special
processes and tools are needed for these activities. Storage and disposal of
sensitive and perishable products in special containers in cold conditions and
storage and disposal of wastes that may contain biological threats are the
processes that require special experience.

e Recycling and Waste Logistics: It covers the processes of transportation, storage
and handling of the damaged, defective and end-of-life products from the
customer to the manufacturer for the purpose of repair, maintenance, separation
or destruction. Although there is no need for special tools for these processes,
effective integration with forward transportation represents the most critical stage
in these activities.

It is possible to further increase the sectoral logistics diversity mentioned above. It is

important that the logistics activities of the company in how to manage this diversity effectively



and efficiently. According to the classical approach, an firm carries out all its activities with the
workforce and machinery / equipment. However, this situation causes the firms to become
cumbersome and not to adapt to the competitive market. One of the strategies that save firms
from being cumbersome is the strategy of benefiting from external sources, aiming to increase
organizational shrinkage and flexibility by transferring non-core business to outsource
businesses. Outsourcing is defined as the procurement or procurement decision by providing a
long-term contract with businesses specialized in the relevant subject, focusing on the core

competencies of the enterprises.

Today, outsourcing can be successfully implemented for almost all processes, from
production to procurement. Outsourcing in logistics activities is one of the most important
activity amongst others. These activities are very complex, having their own dynamics, and
having the obligation to have significant financial resources and manpower to be carried out

effectively force enterprises to outsource their logistics activities.

While transportation and storage services are generally offered in the first years of
outsourcing in logistics, there has been a large increase in the number of companies operating
in the field related to the addition of activities (marketing, packaging, transportation,
distribution, customs clearance, etc.) that add value to the services offered in the following
years. In the most basic sense, the Third Party Logistics (3PL) concept, which can be expressed
as the realization of some or all of the logistics activities by external sources, is one of the
proven and successful methods of outsourcing in the logistics sector. In light of the worldwide
evaluations, we can say that the total turnover of the companies operating in the 3PL sector was
$ 800 billion in 2016, and that the number of companies in 3PL companies increased in the
light of the estimates that this figure will reach $ 1.100 billion in 2024.

Today, competition between countries continues in the economic environment. Since
economic activities are carried out through companies, the success of companies in a country
means the success of that country. The success of a company in international sense means not
only economic, but also culturally, that the country's population is spreading to other countries
in a political sense. Therefore, the intervention of the state in companies in free market
economies is generally not accepted, but the infrastructure services offered by the states will
increase the economic potential of the companies in that country and support their success
against global competitors. On the other hand, it is a necessity for these services to be carried
out by the state since these infrastructure services are not a cost that can be incurred by firms.

In the most basic sense, the infrastructure services expected from the state for logistic activities
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are large-scale investments such as bridges, tunnels, ports, airports, roads, but nowadays it is
expected to invest in more complex infrastructure services where the firms that will interact

with each other such as Logistics Village are gathered.

The logistic village is based on the commercial basis of many integrated logistics
activities such as transportation, distribution, storage, handling, consolidation, separation,
customs clearance, export, import and transit operations, infrastructure services, insurance and
banking, consultancy and production in both national and international transitions. They are
special centers where a variety of firms are carried out in a particular area. The logistic villages,
which first emerged in the United States (USA) and started to be established in the late 1960s
and early 1970s in European countries, still operate successfully in many countries. Today,
more than 50 logistic villages are operating in European countries, while the planning of the
logistic village in our country has been started for the first time in the 2000s. The Republic of
Turkey State Railways (TCDD), the result of studies initiated under the leadership of the village
decided to set up logistics in 17 points in 2005, then that number has reached 20, with updates
performed. Today, logistic villages are still under construction while some of them start
working such as Samsun (Gelemen), Istanbul (Halkali), Eskisehir (Hasanbey), Denizli
(Kaklik), Kocaeli (Kosekoy), Balikesir (Gokkdy) and Usak. When the infrastructure installation
is completed and the logistics villages are put into service, it is expected that the logistics sector
will contribute with an annual contribution of $ 40 billion, an additional 27 million tons of
transportation and 9 million square meters of container stock and handling areas, and 10,000

additional jobs.

The logistic village project, which is one of these logistics villages and which will be
established within the boundaries of Konya province, is expected to be completed in the first
quarter of 2019. 3PL companies will be able to perform their activities more efficiently /
efficiently through this center.

In this context, our project entitled as “Logistic Capacity Determination and Strategic
Action Plan Proposal for Konya Province” which is supported by Mevlana Development
Agency, is started on “...”.The aim of our project is to determine the existing logistics potential
of the Konya province and to determine the possible roles of the institutions and firms in the
logistics sector and to determine the methods that will improve the working performance. For
this purpose, first of all, the current situation of the province of Konya and its surroundings is
demographic, economic, socio-cultural, technology etc. were analyzed in areas. Then, the size

of the logistics sector and the status of Konya in this sector are examined. SWOT Analysis, a
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strategic planning tool that examines opportunities and risks in the environment with its

strengths and weaknesses, has been conducted throughout Konya.

After the determination of the current situation, the logistics needs of the province of
Konya were determined. Two basic data sets were used for this purpose. These are the field of
activity of industrial enterprises operating in the province of Konya (PRODTR - Industrial
Product List in the European Community) and TOBB database showing product quantities, and
secondly, agricultural and livestock products published by TURKSTAT according to product
types (CPA 2008 - Statistical Classification of Products by Activity in European Economic
Community) data.

In the light of these logistical needs, two strategic objectives have been determined for
the province of Konya. These are “Increasing the competitiveness of Konya province” and
“Increasing the quality of life of Konya province “. In order to achieve these strategic objectives,

a total of 13 targets were identified and different solutions were proposed to achieve these goals.

Asst. Prof. Dr. Levent AKSOY Assoc. Prof. Dr. ismail KARAOGLAN
Konya Food and Agriculture University Konya Technical University

Faculty of Social Sciences and Humanities Faculty of Engineering

Department of Economics Industrial Engineering Dept.

Faculty Member Faculty Member
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I. BOLUM: LOJISTiK VE STRATEJIiK PLANLAMA

GIRIS

Teknolojik ilerleme tedarik zincirlerini etkileyen en temel etmen olagelmistir. ilk uzun mesafeli
ticaret yollar1 bakir caginda ortaya ¢ikmustir. Onceleri deve kervami olarak baslayip daha
sonralar1 kombine kara-deniz tasimacilig1 seklinde devam etmistir. Gerek liretimde hammadde
olarak kullanilan madenler, gerek artan tiretimle ortaya ¢ikan talep fazlasi iiriinler, gerekse
tasima kabiliyetlerinin artmasi bugiin lojistik ve tedarik zinciri olarak adlandirdigimiz mallarin
iretimi, taginmasi, depolanmast ve dagitimi hizmetlerinin gelismesine yol ac¢mustir.
Giliniimiizde de hizla devam eden teknolojik gelisme bir yandan lojistik ve tedarik zinciri

hizmetlerini desteklemeye devam ederken diger yandan rekabeti artirmaktadir.

Artan rekabet tedarik zincirlerini daha tiretken ve verimli olmaya zorlamaktadir. Bu rekabetgi
ortamda kurumlarin ve isletmelerin kendine bir rol edinmesi ve bu rolii hakkiyla yerine
getirmesi gerekmektedir. Calisma, lojistik sektoriindeki kurum ve isletmelerin olasi rollerini

belirleyecek ve caligma performansini artiracak yontemleri sunacaktir.

Lojistik sektoriiniin gerek kendi icinde tasidigi biiyiime potansiyeli gerekse Tiirkiye’nin
ekonomik hedeflerine ulagsmasinda oynayacag rol itibartyla 6nemi biiytiktiir. Tagimacilik,
depolama, paketleme, gilimrilkkleme ve nihai tliketiciye erisimi de kapsayan lojistik
hizmetlerinin diinya genelindeki hacmi de artan diinya ticaretine bagli olarak artmaktadir. Bir
tilkedeki lojistik altyapisinin gelisme oraniyla o tilkedeki ticari faaliyetlerin etki ve verimlilik

acisindan ilisgkili oldugu goriilmektedir.

Giivenli, dakik, hizli ve konforlu ulasim taleplerinin artmasi ulastirmanin ve diger lojistik
faaliyetlerinin gelisimini hizlandirmistir. Bu gelisme cercevesinde, biitlinlesik ulagtirma dahil
tiim lojistik hizmetlerinin verimli ve etkili bir sekilde isletilmesi gerekmektedir. Ulagtirma ve
lojistik altyapis1 olusturulurken giivenligi 6ne ¢ikaran, siirdiiriilebilirlik kavramini da goz
onilinde bulunduran, ¢evreye zarari en aza indiren ve insan faktdriinii unutmayan politikalarin

uygulanmasi gereklidir.

Bu politikalar ileriye doniik karar alma siireglerinde kurumlarin ve ekonomik aktorlerin daha
tutarli ve bilingli bir sekilde hareket etmelerine yardimer olacak, toplumumuzu yiiksek refah

seviyesine ulastirma yolunda 6nemli bir kilometre tas1 olacaktir.
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Kiiresel Egilimler

Kiiresellesme bugiine ait bir olgu degildir. Diinya ticaretinin basladig1 donemlerden itibaren bir
kiiresellesmeden s6z etmek miimkiindiir. Merkantilist donemde kiiresel ticaret hiz kazanmustir.
Giliniimiizde bu kiiresellesme siireci giderek derinlesmekte ve ¢ok boyutlu bir hale gelmektedir.
Uluslararas1 ticaretin artmasi tiim iilkelere biiyiime ve gelisme yoniinde 6nemli firsatlar
sundugu gibi, bazi tehdit ve riskleri de beraberinde getirmektedir. Bu tehdit ve risklerin
dikkatlice ele alinmasi, Onlemler gelistirilmesi, eldeki mevcut potansiyellerin harekete
gecirilmesi gerekir. Bu sekilde ekonomileri ve bireyleri i¢in bir firsata doniistiirerek biliyiime
ve kalkinma imkanlarin1 degerlendirebilen iilkeler gelecekte diinyanin sekillenmesinde rol
oynayacaklardir. Bu egilimler kiiresel diizeyde ortaya ¢ikmakla beraber Tiirkiye ekonomisinde
de yerel etkiler olusturacaktir. Kiiresellesme yerel ireticiler igin ihracat firsatlari sunmakla

beraber, kiiresel bir restoran zincirinin agacagi sube yerel restorant dogrudan etkileyecektir.
Kiiresel Deger Zincirleri

Kiiresellesmeyle beraber, rekabet yapisi da degismektedir. Daha once tek bir fabrika gatisi
altinda gerceklestirilen iiretim artik parcalarin hiyerarsik olarak birden fazla yerde iiretilmesi
sekline doniismiistiir. Boylece deger zincirinin farkli asamalar1 farkli bolge ve iilkelerde
konumlandirilabilmektedir. Uretimin bu sekilde yeniden orgiitlenmesi iilkelerde iiretimde
uzmanlik alanlar1 olusmasina yol agmaktadir. Bu sebeple uluslararasi ticaretin gittik¢e artan bir
boliimii nihai tirtinler yerine ara tiriinlerden ve endiistri igi ticaretten olusmaktadir. Tasima ve
lojistik hizmetlerinin maliyetlerinin azalmasi ve Kkalitesinin artmasi, bilgi ve iletisim
teknolojilerindeki gelismeyle birlesince, iretim ve ticaretin uluslararasi Orgiitlenmesini

kolaylagtirmaktadir.

Internet kullaniminin yayginlagmasiyla bireylerin bilgiye ve iiriinlere kaynagindan dogrudan
erisim imkanlar1 artmaktadir. Pek ¢ok endiistride kisiye gore tasarlanmis veya talebe Ozel
iiriinlere yonelim artmaktadir. Uriin 6zellikleri iireticiden daha cok tiiketici tarafindan
belirlenmeye baslamistir. Ayn1 Benzer egilim perakendeciler icin de gegerlidir; ¢ok sayida
perakendeci tiriinleri az sayida, biiyiik ve giiclii iireticilerden tedarik ederken artik ¢ok sayida
tiretici biiylik ve organize perakendeciler ve ortam saglayicilar iizerinden satis yapmaktadir.
Ayrica, sanayi tirlinleri igerisinde daha ¢ok hizmet barindirmakta, tiretim ve hizmet sektorleri
arasindaki ayrim ortadan kalkmaktadir. Bilgi ve iletisim hizmetlerinin gelismesiyle tiretim,
tiikketim ve ticaret sanal ortama dogru kaymaktadir. Onceleri dis ticaret konusu olmayan,

ozellikle egitim ve saglik gibi hizmetlerin dis ticaretteki paylar1 artmaktadir.
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Yukarida bahsi gegen deger zincirlerinin yliksek katma de§er yaratan asamalari daha c¢ok
gelismis tilkelerin elindedir. Bu durum zincirin tiimiine hakim olup, zincirin diger asamalarini
ve liretim aglarini yonetmelerine imkan saglamaktadir. Gelismekte olan tilkeler geriye kalan
daha diisiik katma degerli asamalar1 gergeklestirmektedirler. Tiirkiye de bu deger zincirinin st

kademelerinde hentiiz yer alamamaktadir.

Tiirkiye bu deger zincirinde transit iilke konumuna sahiptir. Karayolu tagimacilig1 ve lojistik
hizmetler bakimindan Tiirkiye Avrupa Birligi igerisinde 6nemli bir role sahiptir. Bu avantajini
kullanarak deger zincirinin 6zellikle lojistik hizmetleri ayaginda yiiksek katma deger saglama
kapasitesi bulunmaktadir. Yolcu tagimacilig1 kapasitesini kullanarak 6zellikle yakin ¢evresine

ve komsularina saglik ve yiiksek6gretim hizmetleri sunma imkanina sahiptir.
LOJISTIK

Lojistik kavrami hakkinda literatiirde ¢ok sayida tanim bulunmaktadir. Bunlar igerisinde,
lojistik sektoriinde taninirligr yiliksek bir sivil toplum kurulusu olan Tedarik Zinciri Y6netimi
Konseyi (Council of Supply Chain Management Professionals: CSCMP) tarafindan yapilan
tanima gore; Lojistik, miisteri isteklerini karsilamak iizere hammaddenin baglangic
noktasindan, {irliniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin,
servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru hareketinin

ve depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir.

Koken itibariyle Fransizca olan “lojistik” kelimesi, kavramsal olarak ilk tanimim ve ilk
uygulamalarini, ekonomi alaninda kullanilan diger bircok kavramda oldugu gibi, askeri alanda
bulmustur. Ordunun ihtiya¢ duydugu silahlarin tedarik edilmesi, depolanmasi ve savas
bolgesine tasinmasi, buna ek olarak askerilerin yiyecek/giyecek gibi kaynaklarinin satin alinip
gerekli miktarda ve gereken zamanda savas alanina taginmasi savasin kazanilmasi bakimindan

hayati 6nem arz etmekteydi.

Askeri anlamda ¢ok eski bir ge¢mise sahip olmasina ragmen, ekonomik anlamda lojistik
kavraminin literatiire sunulmasi 1960’11 yillara dayanmaktadir. 1962 yilinda {inlii yazar ve
danisman Peter F. Durcker tarafindan firmalarda karsilasilan maliyetlerin ciddi bir kisminin
fiziksel tagimaciliktan kaynaklandigin1 ve bunun verimlilikte en umut verici iyilestirme alanm
oldugundan bahsetmistir. Bu farkindaligin ardindan, yoneticiler lojistik faaliyetlerinin etkin ve
verimli bir sekilde yoOnetilmesi suretiyle toplam iiretim maliyetlerinde ylizde otuza varan
maliyet tasarrufu saglayabileceklerini fark etmislerdir. Glinlimiizde, kalite, fiyat gibi rekabet

araclarinda firmalarin hemen hemen ayni diizeyi yakalamalar1 sebebiyle, lojistik maliyetlerinde
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gergeklestirilecek bu biiyiikliikte bir tasarruf, rekabette bir adim daha 6ne geg¢mek isteyen
sirketlerin yadsiyamayacaklar1 kadar biiyiik bir degerdir. Hammaddenin veya nihai iiriiniin ¢ikis
noktasindan ulasacagi son noktaya kadar olabilecek en diisiik maliyetle ve en hizli sekilde
ulagtirilmasi, giinlimiiz rekabet ortaminin getirdigi 6nemli sonuglardan biridir. Bu ihtiyaglari

karsilamak da ancak lojistik kavrami etrafinda ¢oziimlenebilir.

1960°larda ortaya cikan fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim yonetimi kavramiyla birlikte
lojistigin sadece tasima ve depolamadan ibaret olmadigi, ellegcleme, paketleme ve glimriikleme
gibi bir dizi fiziksel aktivitelerden olusan faaliyetler kiimesinden olustugu anlagilmistir. Bu
nedenle 1970°li yillardan itibaren lojistik kavrami bilim adamlar1 tarafindan bir biitiin olarak
ele alinmaya baglanmistir. Bu gelismeler dogrultusunda lojistik, giinden giine gelisip, biinyesine
talep tahminlerini, iiretim planlamasi, siparis isleme, misteri hizmetleri, isletme icinde ve
disinda hammaddenin veya mamuliin taginmasi, paketlenmesi ve dagitim faaliyetleri gibi bir

dizi faaliyetleri kapsayan bir fonksiyon olarak ele alinmaya baslanmustir.
Lojistikte Dis Kaynak Yonetimi

Giiniimiiz rekabet kosullarinda igletmelerin hareket kabiliyetlerinin yiiksek olmasi, baska bir
ifadeyle degisen kosullara uyum saglayabilmesi son derece dnemlidir. Bu da isletmenin hantal

bir yapiya sahip olmamasina baglhdir.

Klasik yaklasima gore kar eden bir firma karmin bir kismimi yatirirma harcayarak biiyiime
egiliminde olmaktadir. Bu durum her gegen giin isletmenin biiylimesine ve yonetilmesi gereken
bilesen sayisinin artmasimna neden olmaktadir ki bir isletmeyi hantallastiran en biiyiik
etmenlerden birisi de budur. Diger taraftan, gliniimiiz stratejileri, isletmelerin yalinlagsmasini,

bu sayede de degisen durumlara hizli uyum saglamasina yoneliktir.

Firmalar1 hantallagsmaktan kurtaran stratejilerden biri temel yetenekler disindaki islerin baska
isletmelere devredilerek orgiitsel kiiciilmeyi ve esnekligi artirmay1 amaglayan dis kaynaklardan
yararlanma stratejisidir. Dis kaynaklardan yararlanma son ¢eyrek yildir tiim diinyada genis

uygulama alan1 bulan goreli yeni bir yonetim yaklagimidir.

D1s kaynak kullanimi iiret ya da satin al karar1 ¢ergevesinde, isletmelerin 6z yeteneklerine
odaklanarak diisiik katma deger yaratan faaliyetlerini, ilgili konuda uzmanlasmis isletmelerden
uzun siireli bir s6zlesme ile tedarik etmesi olarak tanimlanmaktadir. Bir baska tanimlamaya
gore dis kaynak kullanimi, orgiitsel kiigiilmeyi ve esnekligi saglamak i¢in ana faaliyetleri

disindaki yiik ve maliyet getiren islerin bagka sirketlere devredilmesi anlamina gelmektedir.
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Isletmeler, onceleri sadece yemek, giivenlik, temizlik gibi rutin faaliyetleri dis kaynaga
devrederken; gilinlimiizde sahip olduklar1 temel yetenekler hari¢ tiim faaliyetlerde dis kaynak
kullanimi1 yoluna gitmektedirler. Diinya genelinde dis kaynak hizmet alanlari i¢in insan
kaynaklari, lojistik hizmetleri ve bilgi sistemleri konularinda yogunlasilmistir. Tiirkiye’de ise
daha ¢ok destek hizmetlerinin karsilanmasi amaciyla tercih edilen dis kaynak kullanimi son
donemlerde bilisim, lojistik ve insan kaynaklar1 alanlarinda yogunluk kazanmaya baglamistir.
Ozellikle ¢agri merkezleri ve lojistik kapsamindaki dis kaynak kullanim sikliginm biiyiik
oranda arttig1 gozlenmektedir. Isletmeler asagidaki nedenlerle dis kaynaktan teminine

yonelebilmektedir.

* Maliyet etkinligi ya da diger bir ifadeyle belirli bir hedefe ulagmada benimsenecek en
ekonomik calismanin degerlendirilmesi

« Daha iyi miisteri hizmetleri

* Ana is alanlarina daha fazla odaklanma

« Isletme maliyetlerini azaltma

» Teknolojik ilerlemelerden yararlanmak ve bunu isletme i¢inde aktiflestirmek

* Yetersiz kaynaklar

Isletmelerin dis kaynaktan yararlanma sebeplerini dénemsel olarak incelendiginde ise: kisa
vadede, igsletmede mevcut olmayan kaynaklarin temini, operasyonel maliyetlerin kontrolii ve
azaltilmasi, nakit akis1 olusturmak ve mevcut sermayeden daha iyi yararlanmak gibi sebepler
on plana ¢ikarken; uzun vadede, hazir kaynak bulundurmak, riskleri paylasmak ve yeniden

yapilanmaya hiz kazandirmak gibi stratejik etmenler 6nem kazanmaktadir.

Di1s kaynaktan yararlanma stratejisi baslangicta daha ¢ok toplam ¢alisan sayisin1 azaltmak ve
maliyet avantaji1 elde etmek amaciyla kullanilmistir. Ancak glinlimiizde operasyonel etkinligi

arttirmak icin de kullanilir hale gelmistir. D1s kaynak kullaniminin baslica faydalar asagidaki
gibi ifade edilebilir.

* Sabit maliyetlerin degisken maliyetlere doniigsmesi: Dis kaynak kullanilarak
gerceklestirilen faaliyetler i¢cin herhangi bir sabit yatirima (makine satin alimi vb.)
ihtiya¢ olmayacaktir. Dolayisiyla genellikle oldukca yiiksek maliyetlere sebep olan
bu yatirnmlar yerine birim basina hesaplanan degisken maliyetler s6z konusu

olacaktir.

« Temel ise odaklanmaya olanak saglamasi: Uretim icin birgok faaliyete ihtiyag

duyulmaktadir ve bunlarin biiyiik bir kism1 ise gerceklestirilen asil islemlerin disinda
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kalmaktadir. Dis kaynak kullanimi ile asil yapmasi gereken islere daha 1yi

yogunlasabilmektedir.

Maliyet ve risklerin azalmast: Yukarida bahsi gegen sebeplerden dolayr maliyet
diisiisii saglanmaktadir. Buna ek olarak risk de azalmaktadir. Yapilan anlagmalar
sonucunda genellikle dis kaynaklardan temin edilen iirin/hizmetlerin {iiretim
siireglerinden firma sorumlu degildir. Yani, bir siire¢ dis kaynak kullanilarak
gergeklestiriliyorsa, ilgili siirecin gergeklestirilmesi esnasinda ortaya ¢ikacak is
kazasi, makine bozulmalari, hammadde temin edilememesi gibi risklerden firma

sorumlu degildir.

Maliyetlerin  énceden  bilinmesi:  Anlagmalar dahilinde satin  aldigimiz
iiriin/hizmetlerin fiyatinin bilinmesi son {iriin maliyetinin hesaplanmasinda da biiyiik

kolaylik saglamaktadir.

Onceden belirlenmis hizmet diizeyi: Dis kaynak kullanimi ile temin edilen mal ve
hizmetlerde kalite seviyesi standarttir. Bu seviyenin altina inilmesi bunlarin teslim

alinmamasina hatta anlagmalarin feshedilmesine sebebiyet verecektir.

Dis kaynak kullaniminin yukarida siralanan faydalarina karsin bir takim dezavantajlart da soz

konusu olabilir. Bunlar su sekilde 6zetlenebilir.

Isletmeye ozel bilgilerin sizmast: Ozellikle de yeni iiriin tasarimi gerceklestirildi ise
bu iiriin ile ilgili bilgiler rakip firmalarin eline gegebilir. Ayrica, mevcut iriinlerin
teknik Ozellikleri hakkinda bilgi sizmasi riski olmasa bile dis kaynak kullanim
miktarimin 6grenilmesi firmanin mevcut biiyiikliigii ve pazardaki yeri hakkinda rakip

firmalara bilgi saglayacaktir.

Tedarikgi ile ortak bir kiiltiiriin olusturulamamast: Dis kaynak olarak kullanilan
firmalarin, genellikle kurum kiiltiirii olarak adlandirilan ve firmalarin yonetimsel
stireclerini  belirleyen davraniglara uyum saglayamamasi durumu ile siklikla

karsilagilmaktadir.

Dis kaynaga bagimlhilik ve denetimin kaybedilmesi: Dis kaynaktan {iriin/hizmet
temin edilmesi beraberinde bu dezavantaji her zaman getirmektedir. Ozellikle de bir
dis kaynak ile uzun yillar ¢alismak, onu firmanin bir parcasi gibi gormek ve onsuz bir

1s yapamamak anlamina gelmektedir.
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« Isletmenin yeteneklerinden bazilarim yitirmesi: Zaman gectikce dis kaynaktan temin
edilen tirlinlerin firma icerisinde iiretilmemesinden 6tiirii ilgili alt iiriin/hizmet iiretimi

konusunda firmanin yeteneklerini kaybetmesi durumu ile karsilasilabilir.

Bir igletme yukarida bahsi gecen avantaj ve dezavantajlar 1s18inda bilinyesinde gergeklestirdigi
ana faaliyetlerden bir kismini (hatta tamamini) dis kaynak kullanimi ile gergeklestirebilir. Bu
ana faaliyetler iretim, AR-GE, muhasebe, bilgi islem, lojistik, pazarlama vb. ¢ok cesitli
basliklar altinda toplanabilir. Bu ana faaliyetlerinin her biri i¢in tamamen ya da kismen dis
kaynak kullanimi gergeklestirilebilir. Bir 6rnek {izerinden somutlastirmak gerekirse; tarim
makineleri sektoriinde faaliyet gosteren ve ilaglama makineleri iireten firmalarda iiretilen
makinelerde kullanilan pompalar agirhikla aliiminyum malzemelerden olusmaktadir.
Pompalarda kullanilan onlarca parca i¢in aliiminyumun eritilip kaliplara dokiilmesi, talash
imalattan gegmesi, montajlanip son kullanima hazir hale gelmesi gerekmektedir. Bu islemlerin
tamami i¢in firma hem ciddi miktarlarda sabit maliyete hem de bu islemlerin firma icerisinde
gerceklestirilmesi i¢in personel, malzeme ve bunlarin yonetimine ihtiyag¢ vardir. Bunun yerine
bu parcanin dis kaynak kullanilarak satin alinmasi ve iiretim esnasinda araglar {izerine
montajlanmasi tercih edilmektedir. Boylelikle firma hem yiiksek maliyetlerden hem de bunlarin
yonetilmesi zorlugundan kurtulmaktadir. Pompa tiretimine ek olarak diger bazi parcalarin da
(plastik depo, kumanda vb.) konusunda uzmanlagmis dis kaynaklardan temin edilmesi
firmalarin yonetimsel faaliyetlerinin kolaylastirilmasina neden olmaktadir. Bu sebepten otiirii
diger makine iireticileri de (otomobil, beyaz esya vb.) dis kaynak kullanimma biiylik 6nem

vermekte ve sadece tasarim ve montaj lizerine yogunlagsmaktadirlar.

Bunlar icerisinde dnemli bir yer tutan ve yine bu rapor kapsaminda yogunlasilan lojistik
faaliyetleri dis kaynak kullanilan 6nemli alanlardan biridir. Yukarida 6rneklendirildigi gibi
lojistik ana faaliyetinin birgok alt faaliyeti bulunmaktadir. Baslangicta, sadece tasima ve
depolama hizmetlerini kapsayan lojistik faaliyetler, lojistigin kapsam ve alaninin genislemesi
neticesinde zamanla daha fazla hizmeti kapsayacak sekilde ¢esitlenmistir. Giiniimiizde lojistik,
malzeme nakli ve depolanmasi disinda; stok yonetimi, paketleme, malzeme ellecleme, siparis
isleme, tahmin, satin alma, miisteri hizmetleri, parca ve hizmet destegi, geri donen
malzemelerin tasinmasi, atiklarin geri kazanilmasi ve imha edilmesi gibi faaliyetleri
kapsayacak sekilde daha genis bir boyut kazanmistir. Bu faaliyetlerden bir kismu ilgili konuda
uzmanlagmis firmalara devredilebilecegi gibi, tiim faaliyetler de devredilebilmektedir. Bu
sayede isletmeler belli bir alanda uzmanlasarak verimlilik artis1 ve rekabet {istlinliigi

saglayabilmekte, diger isletmelerin uzmanliklarindan yararlanarak siireglerin kalitesini
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artirabilmekte ve maliyet avantaji elde edebilmektedir. Giiniimiizde Ugiincii Parti Lojistik

(3PL) olarak da bilinen bu yaklagim bir¢ok isletme tarafindan kabul gérmiis bir hizmet tiiriidiir.
Uciincii Parti Lojistik (3PL)

En temel anlamda, lojistik faaliyetlerinin bir kism1 ya da tamaminin dis kaynaklar tarafindan
gerceklestirilmesi olarak ifade edebilecegimiz Uciincii Parti Lojistik (3PL) kavrami, uzun
yillardir gergeklestirilen farkli lojistik faaliyetlerinin kavramsal olarak tek bir baslik altinda
toplanmas1 olarak da nitelendirilebilir. Lojistikte dis kaynak kullaniminin ilk yillarinda
genellikle tagima ve depolama hizmetleri sunulurken, ilerleyen yillarda sunulan hizmetlere
iirline deger katan faaliyetlerin (pazarlama, ambalajlama, tasima, dagitim, giimriikleme vb.) de

eklenmesiyle ilgili alanda faaliyet gosteren firma sayisinda biiyiik artislar meydana gelmistir.

Uzun yillardir giindelik hayatta siklikla kullanilan 3PL  kavrami lojistik sektoriiniin

bilesenlerinden sadece birisidir. 3PL ile ilgili diger bilesenler su sekilde 6zetlenebilir.

1. Parti Lojistik (1PL): Ulastirma ve lojistik faaliyetlerini kendi araglari ve depolar ile
gerceklestiren liretici veya endiistriyel aktorler i¢in kullanilan bir kavramdir. Bu firmalar lojistik
faaliyetleri i¢in digsal bir kaynak kullanmamakta, planlama, depolama, tasima vb. tiim

faaliyetleri kendi biinyesindeki kaynaklar tarafindan ger¢eklestirmektedir.

2. Parti Lojistik (2PL): Net olarak tanimlanmis ulastirma ve lojistik faaliyetleri i¢in varlik bazl
digsal kaynak kullanan firmalari temsil etmektedir. Bu firmalar, depolama i¢in yer kiralama,
tasima i¢in ara¢ ya da filo kiralama vb. islemler ile lojistik faaliyetler gerceklestirmektedirler.

Bu faaliyetlerin tamaminin yonetimi, planlanmasi ve takibinden yine tiretici firma sorumludur.

3. Parti Lojistik (3PL): Bir sirketin malzeme yonetiminin veya tiriin dagitimimnin kismen ya da
tamamen baska bir isletmeye devredilmesidir. Bu isletmeler, kendi yatirimlaria sahip
isletmeler oldugu gibi, dagitim aglarinda bir ya da daha fazla 2PL firmalarmi kullanan
isletmeler de olabilir. Ornegin iiretici bir firma, kendi deposunun stok ve sevkiyat planlamasi
yonetimini 3PL bir igletmeye devredebilir. 3PL isletmesi ise verilen isleri yapmak i¢in gerekli
olan tiim kaynaklari (personel, bilgi sistemleri altyapisi vb.) kendisi ydnetecektir. Uretici
firmanin kendi deposuna sahip olma zorunlulugu da bulunmamaktadir. Ornegin iiretimi
gerceklestirilen triinler dogrudan 3PL firmasinin deposuna gonderilerek depolanmasi ve
miisteri siparigleri dogrultusunda teslimat1 faaliyetlerini tamamen 3PL firmasina devredebilir.
Bu faaliyetlerin belirlenen kalite standartlarinda gerceklestirilmesinden ise 3PL firmasi

sorumludur.
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4. Parti Lojistik (4PL): Goreceli olarak yeni bir kavram olmakla birlikte, 3PL aktivitelerinin
yetersiz kaldigi karmasik lojistik faaliyetlerinin dis kaynak kullanilarak gergeklestirildigi
lojistik faaliyetlerini ifade etmektedir. 3PL den farkli olarak, sadece belirli birtakim faaliyetlerin
devredilmesi degil bunlar arasindaki etkilesimi de ele alarak iiretici firmaya daha fazla katki
saglamast beklenmektedir. Somut olarak orneklendirmek gerekirse, depolama ve dagitim
faaliyetleri digsal bir 3PL firmasina devredildigini diisiinelim. Buna ek olarak bozuk {iriinlerin
tamir edilmek amaciyla, kullanilamayacak iirtinlerin sokiilmesi, bertaraf edilmesi vb. amaglarla
geri doniigiim iirlinlerinin toplanmasi faaliyetlerinin de baska bir 3PL firmasina devredildigini
kabul edelim. 4PL kavramina gore bu iki faaliyet tek bir noktadan yiiriitiilerek daha verimli
operasyonlar gergeklestirilebilir. Ornegin, dagitim ile birlikte araglarin bos donmesi yerine geri
doniistim iriinleri ile birlikte depoya donmesi, bu iiriinlerin depolarda ayrilan bir bolimde
ayristiritlmasi ve yeniden kullanilabilecek alt iirlinlerin {iretici firmaya sunulmasi ile ¢ok daha
verimli ve karli faaliyetler gergeklestirilebilir. Ancak tiim bunlarin koordineli bir bigcimde
yiiriitiilebilmesi i¢in tiim bu faaliyetlerin tek bir noktadan organize edilmesi gerekmektedir. Bu
noktada 4PL kavrami 6n plana ¢ikmaktadir. 4PL’ye gore yukarida sunulan iki faaliyet tek bir
firmaya devredilir ve bu firma {iretici firmanin diger bilesenlerine de (girdi stok alani, liretim
planlar1 vb.) erisim saglayarak biitiinlesik bir sistem iizerinde calisilabilir. Thtiya¢ olan tiim
kaynaklarin 4PL firmasina ait olma zorunlulugu da bulunmamaktadir. Bir 4PL firmasi

faaliyetlerini bir ya da daha fazla 3PL firmasina da devrederek calisabilir.

Tedarik zincirinde 3PL firmalarimin diger taraflar ile olan iligkileri ve sundugu hizmetler
cercevesinde ise, ortaya ii¢ farkli hizmet kategorisi ortaya c¢ikmaktadir. Bunlar sirasiyla

asagidaki gibidir.

Rutin 3PL Hizmetleri: Herhangi bir 6zel diizenlemeyi icermeyen hizmetlerdir. Bunun
arkasinda yatan sebep, Olcek ekonomisidir. Hizmetlerin hepsi Onemli hacimlerde
sunulmaktadir. Bu operasyonlar her tiirlii, temel tagima ve depolama hizmetlerini icermektedir.
Boyle hizmetlerin satin alinmasina karar verirken iizerinde en fazla durulan konular; rekabetci

fiyat, hizmetin saglanmasindaki kolaylik, inandiricilik ve istenen tagima zamanidir.

Standart 3PL Hizmetleri: Bu hizmetler birkag basitge kisisellestirilmis operasyon igerir. Bu
hizmetler, sogutmal1 araglar, tankerler ile tasima veya miisteri ihtiyaclarina gore degisen
tirlinlerin taginmasi olabilir. Standart hizmetler, {i¢iincii parti lojistik hizmeti saglayan firma ile

tedarik zincirindeki taraflar arasinda daha siki isbirligi ve koordinasyon gerektirir.
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Kisisellestirilmis 3PL Hizmetleri: Bu hizmet tiiriinde, iliskiler en siki haldedir. ittifak
seviyesinde iliskiler ve agik iletisim gereklidir. Yiiksek seviyelerdeki kisisellestirme,
miisterilerin hizmet ¢iktilarin1 ve hizmetlerin esnekligini etkileme konusunda 6nemli firsatlar
sunar. Bunun altinda yatan sebep, alan ekonomilerine sahip olmaktir. Genellikle, hem alic1 hem
de saticiyla igbirligine giren tek bir hizmet saglayici olabilir. Bu tip hizmetler, genellikle, bilgi
sistemleri, bilgi akiglari, isbirligi, ortak planlama vb. konularda yatirnmlar gerektirdigi i¢in

yiiksek islem maliyetlerine sebep olur.

Giliniimiiz ticaret anlayiginda iiretim i¢in ihtiya¢ duyulan kaynaklarin ¢ok sayida tedarik¢iden
temininden iiretilen {irlinlerin ¢ok sayida miisteriye ulastirilmasina kadar uzanan karmasik ag
yapisindaki tiim faaliyetlerin 1PL ile gergeklestirilmesi neredeyse imkansiz bir hal almistir.
Kiiciik ve orta dlcekli isletmeler genellikle 2PL firmalari olup ulastirma faaliyetleri i¢in digsal
kaynak kullanmakta geri kalan faaliyetleri kendi biinyesinde saglamaktadirlar. Ancak, isletme
bliylikliigi arttikga, farkli pazarlara ve iilke disina agilmaya baglandikga lojistik firmalarindan
satin alinan hizmetlerin sayist da gittikge artmak zorundadir. Ciinkii asil isi tiretim olan bir
firma, Urettigi mallar1 yurt disina ihra¢ ederken bilmesi gereken kural ve yontemlerde
uzmanlasmak yerine bu isleri tamamen alaninda uzman bir lojistik firmasina devrederek kendisi
asil 1sini siirdiirmeyi tercih etmektedir. Boylelikle tiretilen mallarin, giimriik islemleri yapilir,
yurt disina sevki gerceklestirilir, ihtiya¢ halinde depolanmasi da lojistik firmasi tarafindan
saglanarak isletme sadece kendi isinde uzmanlasmaya devam eder. Giiniimiiz ticaret anlayisinin
yapitaslarini olusturan bu yaklagim nedeniyle 3PL hizmeti sunan firmalara talep her gegen giin
daha da artmaktadir. Tablo-1’de Armstrong & Associates Inc. tarafindan 2018 yilinda
gergeklestirilen bir calisma sonuglart sunulmustur. Bu tabloda 2013-2016 yillar arasinda tiim
diinya tizerinde 3PL firmalarimin bdlgesel olarak elde ettigi toplam geliri gostermektedir.
2014°den sonra bir diislis egiliminde olmasina ragmen 2013 yili 6ncesindeki gerceklesen
degerler de dikkate alindiginda 3PL firmalariin y1llik gelirleri giderek artis gdstermis ve 2016
yilinda 802 milyar $ boyutuna ulagsmistir. 2017 yilinda Global Market Insights, Inc. Tarafindan
yapilan bir ¢alismaya gore de 2024 yilinda 3PL pazar biiyilikliigiiniin 1.100 milyar $ boyutuna
ulasacag tahmin edilmektedir. Bu veriler diinya genelinde her gecen giin isletmelerin 3PL

firmalarina ilgisinin arttiginin bir gostergesidir.

2013 2014 2015 2016 Yiizde Yiizde Yiizde CAGR
Bolge Global 3PL Global 3PL Global 3PL Global 3PL  Degisim Degisim Degisim 2010
Gelirleri Gelirleri Gelirleri Gelirleri 2013 - 2014 - 2015 -
($Billions)  ($Billions)  ($Billions)  ($Billions) 2014 2015 2016 2016
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Afrika 291 298 274 26.2 24 81 4.4 1.60%
Asya Pasifik ~ 278.2 289 292.1 305 3.9 11 44 570%
BDT/Rusya 364 337 234 21.7 14 -306 7.3 -3.30%
Avrupa 190.2 195.8 171.6 172.3 2.9 -12.4 04  -0.60%
Orta Dogu 442 452 405 40.2 23 -104 0.7 2.40%
K.Amerika  184.7 195.7 195.5 199.6 6 -0.1 21 3.80%
G. Amerika 46 45 379 37.2 22 -158 1.8 -0.70%
TOPLAM 808.8 834.2 788.4 802.2 3.1 -5.5 18  2.80%

Tablo-1: Global 3PL Gelirleri

Sekil-1°de ise yine Armstrong & Associates Inc. Tarafindan 2018 yilinda yapilan ¢alisma
sonucunda 3PL hizmeti alan isletmelerin spesifik olarak hangi hizmeti aldigina iliskin bir grafik
bulunmaktadir. Bu grafikte agik bir sekilde en biiyiik hizmet kaleminin %83 ile yurti¢i/bdlgesel
tagimacilik hizmetlerinin en yiiksek pay1 aldig1 goriilmektedir. Bunu %66 ile depolama ve %63

ile uluslararasi tasimacilik takip etmektedir.

Domestic transportation 83%
Warehousing 66%
International transportation 63%
Customs brokerage 46%
Freight forwarding 46%
Freight bill auditing and payment 34%
Reverse logistics (defective, repair, return) 31%
Cross-docking 29%
Product labeling, packaging, assembly, kitting 29%
Information technology (IT) services 27%
Transportation planning and management 25%
Order management and fulfillment 20%
Service parts logistics 18%
Inventory management 17%
Supply chain consultancy services provided by 3PLs 15%
Customer service 1%
LLP (Lead Logistics Provider) / 4PL services 11%

Fleet management 10%
Percentage of Respondents

Sekil-1: 3PL hizmet dagilimi

Gilinlimiizde 3PL hizmetlerinin etkin bir sekilde kullanildig1 6rnekler bulmak miimkiindiir.

Bunlardan bazilar1 agagidaki gibi 6zetlenebilir.

Dell firmasi internet {izerinden her giin aldigi 50.000’den fazla siparisin tretimi igin
depolarinda ara mamul bulundurmamaktadir. Bunun yerine alinan siparisler giin icerisinde
siparig yonetim sistemi tizerinden sisteme kaydedilir, iki saatlik devirler halinde iiretim planlari
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giincellenir ve ihtiya¢ duyulan hammadde ve yari/mamuller tespit edilir. Bu hammadde ve
yari/mamuller 3PL firmalarina iletilir ve bu firmalar gerekli malzemeleri 90 dakika icerisinde

iiretim hattina getirmekle yiikiimlidiirler.

Dell, Nike, Cisco Systems firmalar1 geleneksel anlamda kendi {irlinlerini yapmayan iiriin
merkezli sirketlere 6rnek olarak verilmektedir. Bu firmalarin sadece iiretim faaliyetleri degil
depolama, yiik tasimaciligi gibi bir¢ok lojistik faaliyetleri de yine 3PL firmalar1 tarafindan

yerine getirmektedir.

Ryder Dedicated Logistics ve General Motors’un Satiirn bolimii arasindaki ortaklik 3PL
uygulamalar1 i¢in iyi bir Ornektir. Satiirn otomobil iiretimine odaklanmaktayken, Ryder
Satiirn'tin geri kalan lojistik konularinin yonetmektedir. Ryder tedarik¢ilerden mal alimu,
miisterilere ise iirlin teslimati faaliyetleri ile ilgilenmektedir. Satiirn tedarikg¢ilerinden ihtiyag
duydugu pargalar siparis eder ve ayni bilgiyi Ryder'a gonderir. Ryder, Amerika Birlesik
Devletleri, Kanada ve Meksika'da bulunan 300 farkli tedarik¢iden, nakliye masraflarini en aza
indirecek rotalar tespit ederek Satiirn’lin iki farkli lokasyonda bulunan fabrikalara tagima

islemlerini gergeklestirir.

UPS'in bir boliimii olan SonicAir daha 6zel bir 3PL hizmeti sunmaktadir. Bu sirket, calismadigi
her bir saat i¢in ¢ok yiiksek zararlarin ortaya ¢iktig1 firmalara yedek par¢a hizmeti sunmaktadir.
SonicAir ihtiya¢ duyulan yerlerde hizli bir sekilde bu yedek pargalart miisteriye ulastirir.
SonicAir’in farkli bolgelerde 67 adet deposu bulunmakta ve her depodaki her parca i¢in uygun
stok seviyesini belirlemek i¢in 6zel yazilimlar kullanilmaktadir. Bir siparis verildiginde, sistem
par¢anin teslim edilmesinin en iyi yolunu belirlemekte ve genellikle sirketin ugus kuryelerinden
biri tarafindan bir sonraki ugusta teslim edilmektedir. Bu hizmet, yiiz binlerce dolar1 bulan
degere sahip yedek parcalarin her bir miisteride stoklanmasinm1 engelledigi i¢in miisteriler
acisindan biiyiik tasarruf anlamina gelmektedir. Hiz ve kalite konusunda yiiksek seviyede
sunulan bir hizmet oldugu i¢in de ¢ok sayida miisteri tarafindan kabul gormiis bir 3PL

hizmetidir.

STRATEJIK DUSUNCE VE STRATEJIK YONETIM

Rekabetci ortamlarda hayatta kalabilmek, rakiplerden daha iyi performans gosterebilme
yetenegine baghdir. Isletmeler icin rakiplerden daha iyi performansa sahip olmalari

rakiplerinden ortalamada daha ¢ok gelir elde etmeleriyle Ol¢iilmektedir. Bir isletme deger
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yaratan bir strateji gelistirip onu uygulayarak rakiplerine tstiinliik saglamay1 hedefler. Strateji,
isletmenin temel yetkinliklerden faydalanarak rekabet¢i avantaj saglamak amacli biitiinlesik ve
esgiidiimlii taahhiit ve hareketleridir. Bu tanimda bahsi gecen rekabet¢i avantaj rakiplerin
kolaylikla tekrarlayamayacagi ya da taklit etmelerinin kendileri i¢in ¢ok maliyetli olacagi
durumlar1 belirtir. Bu tiir avantajlar sonugta o isletmenin ortalamadan daha yiiksek gelirler elde

etmesini saglar.

Bilgi paylasiminin ve beceri kazanmanin kolayligina ve teknolojinin ilerleme hizina bakarak
mevcutta yiiksek getiri sagliyor olsa da uzun dénemde hi¢ bir avantajin kalic1 olamayacagini
rahatlikla sOyleyebiliriz. Bu ise gelir beklentisinin uzun siire ortalamanin tiizerinde
kalamayacagim gosterir. Isletmeler uluslararasi ve yenilikgi rakiplere kars1 dinamik stratejiler
gelistirmek zorundadirlar. Fiyat-kalite konumlandirmasi, yeni bilgi liretme ve ilk hamleyi
yapma, yeni pazarlara girme, mevcutlarn istilacilardan koruma gibi hamleler rekabeti
koriiklemektedir. Sektorler ve piyasalardaki uzun siireli dengeler yerini anlik degismelere

birakmistir. Gelinen bu nokta hiper-rekabet olarak adlandiriimaktadir.

Ortalamanin {izerinde getiri saglayabilmek i¢in iki temel model Onerilmektedir. Bunlardan
birincisi sermaye sahiplerinin endiistrilerin getirilerine bakarak hangi piyasaya gireceklerine
karar verdikleri Endiistriyel Orgiit Modeli digeri ise isletmelerin ellerindeki kaynaklara bakarak
hangi piyasada bulunabileceklerini sdyleyen Kaynak Temelli Modeldir. Isletmeler bu modelleri

kullanarak hangi stratejileri sececeklerine ve kullanacaklarina karar verirler.

Endiistriyel Orgiit Modeline gore basar1 ve basarinin temel dl¢iitii olan yiiksek kazang saglamak

icin asagidaki su adimlarin takip edilmesi gerekmektedir.

1. Dias cevre ve 6zellikle endiistrinin yapisini incelenir;

2. Yapisal karakteristikleri itibariyle ortalamadan daha yiliksek getiri saglayacak bir
endiistri belirlenir;

3. Bu endiistrinin gereklerini saglayacak bir strateji belirlenir;

4. Bu stratejiyi uygulayabilmek icin gerekli kaynaklar ve beceriler saglanir ve

5. Isletme giiciinii ortaya koyan, elinde var olan ve disaridan sagladifi kaynak ve

becerilerine dayanarak belirledigi stratejiyi uygular.

Bu modele gore endiistriyi dogru analiz edip dogru kaynak seciminde bulunan isletmelerin
basarisiz olmasi neredeyse imkansiz gibi goziikmektedir. Kazang isletmelerin kendilerine has

ozelliklerinden ¢ok dis etkenlere baglidir.
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Diger taraftan Kaynak Temelli Modele gore her isletmenin kendine 6zgii yapisi oldugunu, farkl
kaynaklar1 ve yetkinlikleri oldugunu varsayar. Bu farkliliklar o isletmenin stratejisinin temelini

olustururlar.

Kaynaklar isletmelerin iiretim siirecinin girdileridir. Fiziksel sermaye, calisanlarin becerileri,
elinde tuttugu patentler, mali kaynaklar1 ve yetenekli yoneticileri isletmelerin kaynaklarini
olusturur. Kaynaklar genelde fiziksel kaynak, insan kaynag1 ve orgiitsel kaynak olarak ii¢ temel

baslik altinda toplanir.

Kaynaklar kendi baslarina avantaj saglamazlar; birlesip yetenekleri olusturduklarinda rekabetgi
avantaj kazandirma sansi artar. Yetenek, bir grup kaynagin bir araya gelerek bir gorevi ya da
faaliyeti yerine getirme kapasitesidir. Yetenekler zaman icerisinde evrimlesir ve dinamik olarak
yonetilmesi gerekir. Temel yetkinlikler, bir isletmeye rakiplerine kars1 avantaj saglayacak
kaynak ve yeteneklerdir. Bu yetkinlikler ¢ogunlukla orgiitiin icerisinde fonksiyonlarda
gdzlemlenir. Ornegin bir isletmenin pazarlamasmin temel yetkinlik olmasi ya da ar-ge

faaliyetlerinin temel yetkinlik olmas1 gibi.

Kaynak Temelli Modele gore sirketlerin performanslarindaki farkliliklar endiistrinin
yapisindan ¢ok isletmelerin kendilerine has kaynaklarina ve yeteneklerine baghdir. Isletmeler
kaynaklar1 nasil bir arada kullandiklarina bagli olarak yetenek gelistirirler ve bu yetenekler
isletmeler arasinda kolaylikla el degistiremez. Bu yeteneklerin uzun siire kullanimi sirketleri
giiclendirip rakiplerinin taklit etmesini zorlastirir. Ancak yeteneklerin ger¢ek anlamda rekabet¢i
avantaj saglayabilmesi i¢in ise ne rakiplerinin kolayca taklit edebilecegi kadar kolay anlagilir

ne de kendilerinin uygulamakta zorlanacagi kadar karmasik olmalidir.

Kaynak Temelli Model de yine bes asamadan olusur:

=

Isletmenin kaynaklar1 incelenir, rakiplerine gore giiclii ve zayif oldugu yanlar belirlenir;

2. Isletmenin yetenekleri, bu yetenekleri kullanarak rakiplerinden neleri daha iyi
yapabilecegi belirlenir;

3. lsletmenin kaynaklarinin ve yeteneklerinin sirketin rakiplerinin éniine gecebilmesi igin
nasil kullanilabilecegi belirlenir;

4. Bu kaynak ve yetenekleri en iyi sekilde kullanabilecegi bir endiistri belirlenir;

5. Isletmenin giiciinii ortaya koyan bir strateji belirlenir ve uygulanir.

Isletmenin elindeki kaynak ve yeteneklerin hepsinin avantaj saglamasi miimkiin olmayabilir.

Bunlarin degerli, az bulunur, taklit edilmesinin maliyetli ve ikame edilemez olmas1 durumunda
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bir kar potansiyeli ortaya koyarlar. Kaynaklar sirketin firsatlardan yararlanmasmma ya da
tehlikeleri bertaraf etmesine imkan sagladiklarinda deger ortaya koyarlar. Az bulunurluk ise
rakiplerin bu kaynaklara bugiin oldugu kadar gelecekte de gelecekte zor sahip olmasi
durumunda gecerlidir. Pek ¢ok kaynak zaman igerisinde taklit edilebilir veya yerine baska
kaynaklar kullanilabilir. Dolayisiyla tek bir kaynaga dayanarak rekabet¢i avantaj siirdiirmek
oldukga zordur. Ancak yukaridaki 6lgiitler yerine getirildiklerinde kaynaklar temel yetkinlikler

halini alir.

Rekabetci iistiinliik elde edebilmek i¢in rekabet oncelikleri olarak adlandirilan dort fakli boyutta
iistiinliik elde edilmesi gerekir. Bunlar kalite, hiz, esneklik ve maliyettir. Kaliteyi miisterinin
ihtiyaglarin1 ve beklentilerini kargilama oran1 olarak diisiiniilebilir. Kaliteyi etkileyen faktorler
iirlinlin temel ¢alisma karakteristiklerini gosteren performans, ek 6zellikleri, bozulma sikligina
bagh olarak giivenirlik, teknik 6zelliklere uyum, kullanilmaz hale gelene kadar gecen siireye
bagl dayaniklilik, kolay servis gorme yetenegi, kalite algisi, estetik goriintiisii ve fiyat

performans oranidir.

Hiz ve siire boyutundaki faktorler tiretim siiresi, yeni iiriin ¢ikarma sikligi, teslimat siiresi,
teslimat sikligidir. Esneklik boyutunda malzemenin kalitesinin degisimine ayak uydurabilmek,
degisen talebe cevap verebilmek, piyasaya sunulan yeni iiriinlere karsilik verebilmek, mevcut
iriinlerde yapilacak modifikasyonlar, teslimat zamanlarinda esneklik, {lretim hacminde
esneklik, kaynak ve iirin karmasinda esneklik bulunmaktadir. Maliyet boyutunda iiretim
maliyeti, iiretilen katma deger, satis fiyati, isletme giderleri, servis maliyeti ve karlilik faktorleri

bulunmaktadir.

Lojistik rekabetgi avantajin saglanmasinda onemli bir rol oynar. Dagitim agmin kuvvetli
olmasi, tagima maliyetlerinin diisiik olmasi, bir sektdriin toplam karliligini olumlu etkiler.
Saglam bir lojistik altyapiya sahip olmak bir igletme i¢in temel yetkinliklerden sayilir ve bu
yetkinliklere sahip olan isletmelerin ortalamadan yiiksek gelir elde etme sanslari da yiiksektir.
Diger yandan bir bolgeye yapilacak yatirimin miktar1 da yine o bolgenin lojistik maliyetlerine
baglidir. Bélgenin lojistik altyapisinin gii¢lii olmas1 o bolgedeki isletmelerin karliliklar1 artacagi

icin basarili olma sanslarini artiracaktir. Bu da bolgedeki yatirimlarin artmasina yol agacaktir.

KONYA ICIN LOJISTIiK STRATEJISI PLANI iHTIiYACI
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Ulkeler arasindaki rekabet ise giiniimiizde ekonomik ortamda siirmektedir. Ekonomik
faaliyetler sirketler aracilifiyla siirdiiriildigiinden dolay1 bir tilkedeki sirketlerin basarilar1 o
iilkenin basarist anlamina gelmektedir. Serbest piyasa ekonomilerinde devletin sirketlere
miidahalesi genelde dogru kabul edilmemekle beraber devletlerin sunacaklar1 altyap1 hizmetleri
o lulkedeki sirketlerin ekonomik potansiyellerini artiracak, kiiresel rakiplere karsi basari
kazanmalarini1 destekleyecektir. Basar1 karlilik olarak 6l¢iildiigii icin azalan maliyetler karliligt

artiracak ve basariy1 destekleyecektir.

Stratejik planlar, kisa vadeli beklentilerin ve yaklasimlarin 6tesine gegerek uzun vadeli temel
amag ve Oncelikleri ortaya koymakta, bdylece daha yiiksek refah seviyesine ulasilmasinda
topluma yol gdstermektedir. Ulkemizin kalkinma yaklasiminin esaslarini gosteren planlarin bu
cercevede hazirlanmasi, toplumun tiim kesimlerinin hedef birligi ve biitiinciil bir bakis agisi
saglamasi, planlarin ve kalkinma siirecinin basaris1 i¢in dnem tasimaktadir. Ote yandan karma-
sik ve c¢esitli sosyal ve ekonomik ihtiyaglarin karsilanmasi i¢in elimizdeki kisitli kaynaklarin

etkin kullanilmasini zorunludur.

Diinyadaki halen gegerliligi olan serbest piyasa ekonomisi, ekonomik faaliyetlerin 6zel sektor
tarafindan yiriitildigi bir ekonomik diizeni gerekli kilmakta, kamu sektoriiniin ancak bazi
diizenleyici faaliyetler ile daha ¢ok denetim ve koordinasyon islevlerini yerine getirmesini
onermektedir. Bu cercevede, ulusal planlarin stratejik bir bakis agisiyla ve tiim paydaslarin
katilimiyla hazirlanmis olmasi gerekmektedir. Sektorler arasindaki artan etkilesim sorunlarin
¢oziimiinde ve firsatlardan daha ¢ok faydalanilmasinda sektorler ve disiplinler arasi bir
yaklagimin ortaya konmasini gerektirmektedir. Gelistirilecek planlarin tiim sektdrleri kapsayan,
bu sektorleri birbirleriyle baglantilarini goérebilen, biitiinciil bigimde ele almasi sarttir. Bu

biitiinciil yaklasim ayn1 zamanda zaman eksenini de kapsamalidir.

Tarihsel olarak bakildiginda Konya bolgesi her donemde ticaret yollarinin {izerinde
bulunmustur. Konya Eregli, Antik Tuvana krallig1 doneminden baglayarak, Roma ve Selguklu
donemleri de dahil olmak tizere Tarsus-Ankara (Kuzey-Giiney) ve Kayseri-Konya (Dogu-Bat1)
ticaret yollarinin kesisiminde bulunmaktadir. Bugiin de yine Mersin Limani gerek demiryolu
gerekse karayolu ile Tarsus ve Eregli izerinden Konya’ya baglanmistir. Bu sayede Konya-

Karaman bolgesi sanayi iiretimi Ve ticareti agisindan dnemli bir kapasite olusturmaktadir.

Bolgenin rekabetgiligini artirmanin yollarindan biri de bolgede iiretilen mal ve hizmetlerin
toplam maliyetleri i¢inde yer alan lojistik maliyetleri azaltmaktir. Bu ise daha etkin ve verimli

lojistik operasyonlar ile miimkiindiir. Lojistik operasyonlarin verimi bilimsel temellere dayali,
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dogru modellenmis ve optimize edilmis planlarla ve bu planlarin dogru uygulanmasiyla artirilir.
Ote yandan lojistik operasyonlari etkinlikleri dogru stratejilerin belirlenmesi ve bu stratejilere

uygun olarak tasarlanmis operasyonlarla saglanir.

Lojistik operasyonlar kopri, tiinel, liman, havalimani, yol gibi biiyiik 6l¢ekli altyapilara
baglidir. Bu yapilarin varliklari ve olgekleri lojistik maliyetlerden mikro ve makro 6lcekte
onemli oranlarda tasarruf edilmesini saglar. Sirketlerin kendi baslarina gelistirecekleri
stratejilerle bu yatinmlar1 gergeklestirilmeleri miimkiin degildir; dolayisiyla bu gorevler daha
cok kamu kurumlarina diigmektedir. Sonug olarak Konya bdlgesi sirketlerinin ticari bagarilarini
artirmak i¢in kamu kurum ve kuruluslarinin lojistik, tasimacilik ve ilgili konularda gerekli
yatirimlarin yapilmasi sarttir. Dogru yatirimlarin yapilmast igin ise stratejinin en dogru sekilde

tespit edilmesi gerekmektedir.

II. BOLUM: MEVCUT DURUM

Strateji olusturma siireci mevcut durumun incelenmesiyle baslar. Once ekonomik, politik,
sosyo-kiiltiirel, ve teknolojik agilardan Diinya’nin ve Tiirkiye’ nin genel durumu incelenir. Daha
sonra sektor analizleri yapilarak o sektdriin durumu belirlenir. Diinya’da ve Tiirkiye’de Lojistik
Sektoriinlin gegmisi, sektdrdeki mevcut durum ve sektdrdeki beklenen gelismeler ile sektore
yapilacak yatirimlarin cazibesi bulunmaya caligilir. Son olarak ise strateji gelistiren kurum veya
sirket kendi durumunu inceler. Bu c¢alisma Konya ilinin biitiiniinii kapsadig1 i¢in bu baglik
altinda Konya’daki ilgili tim kamu ve 6zel kuruluslarin geg¢misteki ve simdiki durumu,

kaynaklari, becerileri ile stratejik tistiinlikleri incelenmistir.

GENEL CEVRE ANALIZI

Genel ¢evrenin toplumun tiimiini ilgilendiren, tiim sektorleri ve rekabet ortamimi etkileyen
boyutlar1 bulunmaktadir. Bu boyutlari alt1 grupta toplayabiliriz: Bunlar demografik, ekonomik,
sosyo-kiiltiirel, politik ve yasal, teknolojik ve ¢evre etkisi boyutlardir. Ayni boyutlar1 farkl
gruplarda da toplamak miimkiindiir; 6nemli olan gruplarin sayist degil incelenmemis boyut
kalmamasidir. Sirketler genel c¢evrenin boliimlerini veya elemanlarini dogrudan kontrol
edemezler. Bunun yerine basarili sirketler ¢evre hakkinda gerekli bilgiyi toplarlar, bu

etmenlerin segecekleri stratejiyi nasil etkileyecegini anlamaya caligirlar.
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Demografi

Demografi niifusun biiyiikliigii, yas dagilimi, cografi dagilimi, etnik yapisi ve gelir dagilimi
gibi bilgilerle ilgilenir. 2012 Yilinda 7 milyar1 asan diinya niifusunun 2025 yilinda 8, 2040
yilinda 9 milyar kisiye ulagacagi tahmin edilmektedir. Niifus artis1 halen yiiksek niifusa sahip
iilkelerden diisiik gelir diizeyindeki iilkelere geg¢mesi beklenmektedir. Bu artisinin ve

demografik yapidaki degisimin, ekonomi ve siyaset iizerinde etkileri olmasi beklenmektedir.

Gelismis iilkelerde yasli niifusun toplam niifus igerisindeki payr artmaktadir. Ancak bu
durumun artan Oomiir beklentisiyle beraber ele alinmasi gerekir. Saglikli yaslanan niifusun
iiretkenliklerinin devam etmesi ve ekonomiye katkilarinin stirmesi beklenmelidir. Bu durum
yaslanmaya bagli olarak iiretim diisiisii, vergi gelirlerinin azalis1, saglik harcamalarimin artisi

ve sosyal giivenlik dengesizlikleri gibi sorunlarin ortaya ¢ikmasini geciktirecektir.

Tiirkiye’nin de dahil oldugu gelismekte olan iilkelerde orta sinifin gelirleri hizla artma
egilimindedir. Gelir artisiyla beraber degisen ve cesitlenen talep yapisi, bu talebin karsilanmasi
icin gereken kaynak ihtiyacini artiracaktir. Gelismekte olan geng niifuslu tilkeler, yash niifuslu
iilkelere gore isgiicli acisindan daha avantajli konumda goziikmekle beraber gelismis iilkeler
biinyelerindeki olgun niifusun is deneyimleri nedeniyle vasifli isgiicli gerektiren sektorlerde
daha avantajli olacaklardir. Gelismis tilkelerin goreli vasifsiz eleman talebi gelismekte olan
iilkelerden geng ve nitelikli isgiicii talebi yoluyla karsilanacaktir. Bu durum iilkeleraras: gogleri

oldugu kadar i¢ gogleri de artiracaktir.

Son yillarda Tiirkiye’den yurt disina beyin gogii oldugu diisiiniilmektedir. Olusan tistiin nitelikli
isglicli acigina karsilin tersine beyin gocii programlart olusturulmalidir; ¢ok ihtiya¢ duyulan
bazi alanlarda basta bolge iilkelerinden olmak {izere lilkemize beyin gd¢iiniin tesvik edilmesi
diistiniilebilir. Benzer politikalarin Tiirkiye i¢inde ortaya ¢ikan beyin gociinii ve nitelikli iggiicii

dengesizliklerinin etkilerini ortadan kaldirmak i¢in kullanilabilir.

Tiirkiye’nin demografisini son yillarda en ¢ok etkileyen olaylardan biri Suriyeli siginmacilardir.
Tiirkiye’de yaklasik 3 milyon 500 bin Suriyeli siginmaci oldugu hesaplanmaktadir. Bu saymin
yartya yakin (%47) 0-18 yas araligindadir. Gegici kamplarda kalan Suriyelilerin sayis1 200
binin altindadir; c¢ogunlugunun kamplar disinda ancak zor sartlar altinda yasadiklar
gozlemlenmektedir. Suriyelilerin gegimlerini vasifsiz is¢i olarak kayitsiz calisarak sagladiklar

gozlemlenmektedir.
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Suriyeli sigimmacilarin yasam kosullari, sosyal yapilari ve glivenlik sorunlar1 Suriyeli genglerin
egitimlerini yarida birakarak vasifsiz islerde ¢alismalarin1 zorunlu kilmaktadir. Bu kisilerin
Tirkiye isgilicii potansiyeli agisindan avantaja gevrilmeleri gerekmektedir. Nitelikli insan
giictine doniik egitim-sanayi isbirligi politikalartyla Suriyeli genglerin ve kadinlarin gegici

stireyle de olsa isgiiciine katilma oraninin artirilmas1 miimkiindiir.
Nitelikli Egitim ve Isgiiciine Artan Talep

Egitim seviyesinin ve iggliciin niteliginin yiikselmesi, iilkelerin ve bireylerin ekonomik
gelismigligini etkilemektedir. Egitim seviyesinin yaninda isgiliciiniin niteliginin de demografik
hareketliliklerde belirleyici bir unsur olmasi1 beklenmektedir. Yeni teknolojilerin
yayginlagmasi, diinyanin ¢esitli yerlerindeki insanlarin ayni anda yeni bilgilere hizli ve kolay
erigimlerini saglamaktadir. Bu durum, egitim yaklagimlarini da etkilemektedir. Bilgi ve iletisim
teknolojilerinin ve yogunlasan kiiltiirler arasi etkilesimin, 6niimiizdeki déonemde isgiiciiniin
nitelik kazanmasina katki saglayacag, isgiiciinii zenginlestirecegi diisiiniilmektedir. Ozellikle
elektronik, uzaktan egitimlerin, arttirilmis gergeklik destekli sistemler isgiicli niteligini

artiracaktir.

Bilgi iiretme ve edinilen bilgiyi dogru kullanabilme ve faydaya doniistiirebilme becerisi iilke
kalkinmasini desteklemektedir. Bu beceri nitelikli insan giicii yetistirmeye katki sagladigi kadar
nitelikli insan giicii de bu beceriyi artirmaktadir. S6z konusu olan bu iki yonlii bir etkilesim

yirmi birinci yiizyilda kiiresel 6lgekte rekabet edebilmenin anahtar1 olacaktir.
Sehirlesme Siirecinin Hizlanmasi

Gelismekte olan iilkelerde sehirlesme siireci devam edecektir. Kirsaldan kentlere, kiigiik
kentlerden biiylik sehirlere gogiin siirmesi beklenmektedir. Hizli bir gé¢ ve sehirlesme siireci
sehirlerin dengesiz biiylimelerine yol agmaktadir. Her ne kadar sehirlesmeyi biiylimenin
odagina tasiyan yaklagimlarin gelismesi, diinya genelinde sehir ekonomilerinin ve yasam
tarzinin daha da hakim olmasi beklense de bunun az sayidaki metropollerde degil, daha kolay
yonetilebilen ve yasam kalitesini daha yukarilara tasiyabilen kiigiik ve orta biiytikliikteki
sehirlerde gergeklesmesi hedeflenmelidir. Biiylik sehirlere gocilin temel sebeplerinden olan
ekonomik zenginligin diger bolgelere de dagitilmasi, kiiciik ve orta biiyiikliikteki sehirlerin de
birer ekonomik cazibe haline gelmesi gerekmektedir. Kanimizca ancak bu sayede artan altyap1

ihtiyaglarina, gelir esitsizliklerine, giivenlik ve sosyal uyum sorunlarina cevap bulunabilecektir.
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Yine de sehirlesme siirecinin, sehirleri daha rekabet¢i, yasanabilir ve siirdiiriilebilir bir nitelige
kavusturacak bigimde yonetilmesi, iilkemizin kalkinma hedeflerine ulasmasina énemli katki
saglayacaktir. Sehirlerin altyapt ve hizmet kalitesini artirilmasi faaliyetleri ile ¢evresel
maliyetleri azaltmak amaciyla yapilan yatirnm ve diizenlemeler ekonomik etkinliklerini

artirmak kadar katma degeri yiiksek yeni sektorlerin gelismesine imkan vermektedir.
Ekonomi

Bir iilkenin ekonomik durumu tiim sirketleri ve sektorleri etkiler, dolayisiyla her sirket
ekonomideki degisiklikleri takip edip stratejilerini bu degisikliklere uygun hale getirmek
zorundadirlar. Ekonomik cevre sirketin i¢inde bulundugu ya da girmeyi planladig1 pazarlarin
ekonomisinin yapisini ve degisikliklerin yoniinii ifade eder. Diinya iizerinde iilkelerin
ekonomileri birbirlerine bagli oldugundan sirketlerin tiim dnemli ekonomileri takip etmeleri
gerekmektedir. Tiirkiye ekonomisi Amerikan ekonomisinden, Avrupa Birligi’'nden, Rusya’dan
hatta Cin ekonomisinden etkilenir. Ornegin Amerikan merkez bankasi faiz oranlarini artirinca
Amerikan Dolar1 kurunun yiikselmesi beklenir. Rus ekonomisinde yasanan g¢alkantilar Tiirk
tiriinlerine ve turizme olan talebi azaltir. Bolgedeki savas olasiliklar1 da ekonomik riskleri

beraberinde getirir.

ABD dolar1 kuru son 8 yil igerisinde 1,4 TL/USD seviyesinden 5,6 TL/USD’1n iizerine ¢ikarak
yaklagik 4 kat artmistir; bu durum yillik %20 artisa karsilik gelmektedir. Son 4 yillik kur artisi
ise yillik yaklasik %25 olmustur. Yakin gelecekte de yillik kur artisinin %25 seviyelerinde

olmasi beklenmektedir.

Tiirkiye’nin birincil enerji thtiyact biliylik oranda yurtdisindan ithal edilen petrol ve dogal gaz
ile karsilanmaktadir. Diinya petrol fiyatlar1 ise 2014’teki 90 USD/varil degerlerinden 2016
yilinda 40 USD/varil degerine gerilemis ancak zaman igerisinde tekrar artis gostererek 70
USD/varil’in iizerine ¢ikmustir. Oniimiizdeki yil igin petrol fiyat: beklentisi 75 USD/varil

civarindadir.

Gerek petrol fiyatlarindaki artis gerekse doviz kurlarindaki artis yerel petrol fiyatlarinin
dolayisiyla girdi maliyetlerinin artmasina yol acacaktir. Bu durumun ihracat yapan sirketlerin
lehine, yurt i¢i piyasaya {iriin ve hizmet veren sirketlerin aleyhine olacaktir. Akaryakitin temel

girdilerden biri oldugu tagimacilik sektoriinde maliyetlerin artmasi karliliklar1 azaltacaktir.

Ozellikle elektrik iiretiminde dogal gazin pay1 yiiksekligini siirdiirmektedir. Enerji ithalatmin

toplam ithalatimizin yaklasik dortte birini olusturmaktadir. Enerjide ithalat1 azaltmaya yonelik
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yatirimlar ve diger caligsmalar, bliylime ve cari acik iizerinde olumlu etkiler yaratacaktir. Bu
amagla yenilenebilir enerji kaynaklarindan elektrik iiretimi 6nem tasimaktadir. Enerjinin

verimli kullanilmas1 da benzer bir etki yaratacaktir.

Tiirkiye ekonomisini etkileyen olumsuz gelismeler gozlenmektedir. Bu gelismelerin
sonuglarindan biri de biiytik 6l¢ekli yatirimlarin askiya alinmasidir. Bu ortamda hizli tren hatlart
ingast ve lojistik koyler kurulmasi gibi projelerin de yakin doénemde baglamasi da
beklenmemektedir. Ancak her ekonomik zorluk dénemi de bir siire sonra sona ereceginden
arkasindan gelecek iyilesme donemi i¢in hazirlik yapilmasi gerekmektedir. Yapilan hazirliklar
gerek dalga diplerinin kolay atlatilmasini gerekse sonrasinda hizli biiyiime yakalanmasini

saglayacaktir.

Tarim triinleri fiyatlar1 1970’lerdeki tepe noktasindan sonra 1980-2000 yillart arasinda diisiik
bir seyir izlemistir. 2005 yilindan sonra petrol fiyatlarina da bagl olarak hizli bir ylikselme
gostermistir. Yine petrole bagli olarak 2015 yilindaki diisiisten sonra tekrar artmaktadir.

Oniimiizdeki yillarda gida fiyatlarinin daha da artmasi beklenmektedir.

FAO Food Price Index in nominal and real terms

2002-2004=100

250

* The real price index is the nominal price index deflated by the World Bank Manufactures Unit Value Index (MUV)

Grafik 1: Yillara gére Diinya Gida Endeksi (Kaynak: FAO)

Ekonomi genelinde iiretkenlik artislar1 iki yontemle gerceklesmektedir. Birinci yontem her
sektoriin daha verimli hale gelmesi, diger bir deyisle sektor i¢i verimlilik diizeyinin artmasidir.
Ikinci yontem ise daha yiiksek verimlilik diizeyine sahip sektdrlerin yayginlasmasi, isgiiciiniin
daha biiyiik bir boliimiiniin bu sektorlere kaymasidir. Sektor i¢i verimlilik diizeylerinin artmasi,

farkl1 alanlarda ortak miidahaleyi gerektirmektedir. Bunlardan belki en Onemlisi iggiiciine
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iiretim siirecinin gerektirdigi beceri ve niteliklerin kazandirilmasidir. Bu amagcla bir yandan
isgiiclinde yer alan kisilerin niteliklerinin artirilmasi, diger yandan egitim kalitesinin artirilmasi
yoluyla yenilik¢i ve siirdiiriilebilir {iretim siirecinin gerektirdigi becerilerle donatilmig
bireylerin yetistirilmesi sarttir. Tarim sektoriinde sliregelen verimlilik sorunlarinin agilmasi da

yine isgiicii niteliginin yiikseltilmesi ile miimkiin olacaktir.

Hizmetler sektoriiniin rekabet giliclinlin korunmasi ve gelistirilmesi de ayrica hedeflenmektedir.
Hizmetler sektoriinde katma degeri yiiksek alanlarin paymin artirilmasi, bilgi ve iletisim
teknolojileri kullaniminin yayginlastirilmasi, hizmet ihracatinin artirilmasi ve g¢esitlendirilmesi
onemlidir. Bu ¢ercevede, ulastirma ve lojistik gibi kritik hizmet sektorlerinin hizmet arzini
uygun maliyetlerle karsilayabilmesi yine bu sektorlerin tiretkenliklerine ve verimliliklerine

baghdir.

Imalat sanayiinde calisan basina iiretkenlik artiyor olmasina ragmen biiyiik dl¢ekli firmalar ile
kiiclik olcekli firmalar arasinda ve AB iilkeleriyle kiyaslandiginda, kiigiik dlgekliler aleyhine
belirgin bir verimlilik farki bulunmaktadir. Bunun sebepleri arasinda nitelikli eleman kullanimi
acisindan farkliliklar olmasiyla beraber 6lgek ekonomisinden dogan iiretkenlik farklari da
bulunmaktadir. Is giicii niteliginin artirilmas1 ayrica hedeflenmekle beraber dlgek

ekonomisinden dogan farkliliklarin da ayrica ele alinmas1 gerekmektedir.

Sosyo-Kkiiltiirel

Mal ve hizmetlerin {iretim faaliyetlerinin 5 temel hedefi vardir. Bunlar hiz, kalite, esneklik,
giivenirlik ve maliyettir. Hiz iirlinlin hammadde olarak {iretime girisi ile bitmis iiriin olarak
cikis1 arasindaki siireyi gosterir. Kalite {iriinlin belirli 6zelliklerinin iistlin olmasi1 veya iiriiniin
ve liretimin 6nceden belirlenmis standartlara uyumudur. Esneklik, degisen miisteri ihtiyaclar
ve talebine gore farkli iiriinler tiretilmesi, giivenirlik ise zamaninda ve talep edilen miktarlarda
irliniin teslimidir. Maliyet tiim bu hedeflerden etkilenen bir sonug¢ olarak karsimiza
¢tkmaktadir. Anadolu ve dzellikle I¢ Anadolu sirketlerinin is kiiltiirii olarak yerlesmis iiretim
performansiyla isletme biliminin ortaya koydugu {iretim anlayis1 arasinda 6nemli farkliliklar
bulunmaktadir. Konya ili i¢erisindeki 6zellikle kiigiik ve orta biiyiikliikteki isletmeler arasinda
teslim edilen {iriinlerin belirlenen 6l¢li ve standartlarda olmamasi, iiriinliin zamaninda teslim

edilmemesi, talep edilen iirtinleri iiretememe gibi sorunlar olduk¢a yaygindir. Bu durum parca
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maliyetlerinin  ylikselmesine neden olmakta ve isletmelerin rekabet edebilirligini
diisiirmektedir. Yurt disina yapilan satiglarda kalite sorunlari yasanmakta, {riinler kabul
sartlarin1 kargilamadiklar1 i¢in iade edilmekte, toplam iiretim maliyetlerini artirmaktadir. Bu
sorunlar ancak yogun ve kesintisiz bir egitim ve sonucunda modern isletme kiiltiiriiniin

yerlesmesi ile asilabilir.
Teknoloji

Insanlik tarihi boyunca teknolojinin gelismesi ve degisimi bir insanin émriinii asan siirelerde
gerceklesmistir. Bir zanaatkar ustasindan 6grendigi meslegi az ¢ok ayni1 yontemle siirdiirmiis,
tizerine kendi becerileri dogrultusunda yaptig1 iyilestirmeleri eklemistir. Sanayi devrimi ile
beraber iirlin ve liretim teknolojileri hizli bir degisim dongiisiine girmis, bir ¢alisan omrii
boyunca teknolojinin degisimini defalarca gozlemlemistir. Degisen her teknoloji ile birlikte

kendi becerilerini yenilemesi gerekmistir.

Bugiin bilginin 6nemi ve degeri giderek artmakta, yenilik¢ilik ve farklilik yaratma en 6nemli
rekabet unsurlarindan biri haline gelmektedir. Bilim ve teknoloji alanindaki ilerlemeler ve
bilgiye dayali iiretim, ekonomik biiylimenin temel belirleyicisi olmaya devam edecektir.
Gelismis ekonomilerde Ar-Ge ve yenilikgilik cekici giicii olusturmakta, isgiiciine dayali
sektorlerdeki rekabet {istiinliiklerini kaybetmektedir. Geg¢miste oldugu gibi Oniimiizdeki
dénemde teknolojik gelismelerin sosyal ve ekonomik hayati sekillendirmeye devam edecektir.
Bilgisayar ve otomasyon destekli lojistik de gelecegimizi etkileyecek sektorler arasindadir. ileri
dretim teknikleri ve ileri tarim uygulamalariyla dijital iletisim igerisinde bulunacak lojistik
uygulamalar bir yandan yeni imkanlar sunarken bir yandan ise ¢evre ve etik boyutlariyla yeni
kisitlar olusturacaklardir. Yasanan bu hizli degisimler {ilkemiz igin hem bir firsat hem de risk

unsurudur.

Giliniimiizde yaygin olarak bilisim ve buna bagli olarak robotik teknolojilerindeki gelismeler
isletmelerin iiretim ihtiyaglarinin vasifsiz isgiiciinden otomasyona dogru kaymasina neden
olmustur. Bunun sonucunda lojistik sektoriinde Ornegin otomatik depolar gittikce
yayginlagmigtir. Yakin zamanda siiriiciisiiz tasitlar, siiriiciisiiz yiikleme sistemleri, otomatik

denetleme sistemleri de yayginlasacaktir.

Diger yandan bilgisayar destegi sayesinde daha iyi talep tahmini yapilmaya baslanmus,
sonucunda envanter seviyeleri ve envanter maliyetleri azalmaya baslamistir. Bilgisayar

kullanimi sayesinde iiretim planlamasi daha iyi yapilabilmekte, farkli senaryolar sinanarak daha
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1yi stratejik planlar gelistirilebilmektedir. Bilgisayarlarin tasima sektoriine etkisi ise siiriicii

emniyet destegi ile kazalarin azaltilmasi ve nihayetinde siiriiciisiiz araglarin gelistirilmesidir.

Bilisim sektoriinden bagimsiz olarak gelisen bir baska teknoloji ise elektrikli karayolu tagitlarini
miimkiin kilmaktadir. Rayli tasitlarin yaklasik 150 yillik gelisimi icerisinde elektrik motorlari
ilk zamanlarindan beri mevcut iken karayollarinda icten yanmali petrol motorlu tasitlar hakim
olmustur. Yakin gelecekte pilli-elektrikli karayolu tasitlarinin yayginlasacagi tahmin

edilmektedir.
Cevre Etkisi

Hizla artan niifus, sehirlesme, ekonomik faaliyetler, ¢esitlenen tiiketim aliskanliklari, ¢evre ve
dogal kaynaklar iizerindeki baskiy1 artirmaktadir. Siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine ulasmak
icin kiiresel 6l¢ekte baslayan yeni biiyiime modeli arayislariyla birlikte “yesil biiylime” kavrami
Oonem kazanmustir. Bu ¢ergevede, tiretim sektorlerinde temiz iiretim ve eko-verimlilik ile hem
cevrenin korunmasi hem de rekabet¢iligin artirilmasi miimkiin gériilmekte, tarim ve turizm gibi
cevreye duyarlt sektorlerde ekolojik potansiyel degerlendirilmekte, yeni diizenleme ve

yatirimlarla sehirlerin daha ¢evre dostu ve ekonomik olarak etkin olabilecegi vurgulanmaktadir.

Bu egilimlere bagli olarak Oniimiizdeki donemde bazi sektorlerde kisitlamalarin, bazi
sektorlerde 1ise yeni iiretim ve istthdam alanlarinin ortaya ¢ikmasi muhtemeldir.
Stirdiiriilebilirlik ve yesil biiylimenin dogru sekilde yonetilebilmesi ¢evre kirliligi ve kiiresel
isinmadan dolay1 olusan (digsal) maliyetlerin karbon vergisi gibi yontemlerle hesaplanarak

toplam maliyete eklenmesi (igsellestirilmesi) ile miimkiindiir.

Giliniimiiziin baslica ¢cevre sorunlari, ¢evre kirliligi, sera gazlari salinimi, kiiresel 1sinma ve iklim
degisikligi, kuraklik ve tatli kaynaklar ile ¢evresel siirdiiriilebilirliktir. Cevre kirliligi hava
kirliligi, toprak kirliligi, su kirliligi, 151k ve ses kirliligi gibi alt bagliklarda incelenmektedir.
Hava kirliligi insan faaliyetleri sonucunda havada bulunan partikiillerin, karbon monoksit, azot
dioksit, kiikiirt dioksit vb gazlarin yogunluklarinin artmasi ve sonucu insan sagligina zararlh
hale gelmesidir. Toprak kirliligi hidrokarbonlar, klorlu hidrokarbonlar, agir metaller, tarim
ilaclar1 gibi kimyasallarin kaza veya kullanim sonucunda topraga sizmasi sonucu olusur. Su
kirliligi denizlerin veya tatli su kaynaklarinin agir metaller, hidrokarbonlar vb kimyasallarla
kirlenmesidir. Atik sularin su kaynaklarina karismasi da su kirliligine yol agmaktadir. Plastikten

kaynaklanan kirlilikler ayr1 bir baslik altinda ele alinir.
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Sera gazlar1 salinimui, kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi farkli anlamlara gelseler de sorunlarin
kaynaginin ortak olmasi nedeniyle ayni baglik altinda ele alinmasi gerekir. Endiistriyel
faaliyetler sonucunda karbon dioksit, metan gibi sera salinimi sonucunda diinyanin ortalama
sicaklign artmakta, bu ise iklim degisikligine yol agmaktadir. iklim degisikligi buzullarin

erimesine, denizlerin yiikselmesine, u¢ hava olaylarinin ortaya ¢ikmasina neden olacaktir.

Kiiresel 1sinmanin sonucunda permafrost olarak bilinen yaz-kis donmus topraklarin ¢oziilmeye
baslamasi tahmin edilmektedir. Ozellikle Rusya Federasyonu ve Kanada’nin sahip oldugu genis
topraklarin bu erime sonucunda tarima agilacagi beklenmektedir. Bunun sonucunda bu iki iilke
tarim {reticisi haline gelecek, toplam gida {iiretimi Giiney iilkelerinden Kuzeye dogru

kayacaktir.

Tarimsal {iretim maliyetlerinin diisiiriilmesi ve verimliligin artirilmasi durumunda iilkemizde
diinya fiyatlarinin iizerinde seyreden gida fiyatlar1 diisebilecektir. Bu durum, yerli fiyatlarin
diinyada artan gida fiyatlarina yaklasmasi yoluyla iilkemiz agisindan bir firsat
olusturabilecektir. Ote yandan, artan niifusu ve gelirinin yam sira kiiltiirel yakinhigiyla da
onemli bir potansiyel tasiyan Ortadogu, Kuzey Afrika ve Yakin Dogu’nun Tiirkiye i¢in gida

iiriinlerinde daha biiyiik bir dig pazar haline gelmesi beklenmektedir.

SEKTOR ANALIZi
Sektor Biyiikliigii

Diinya lojistik sektoriiniin biiyiikliigiiniin 7,5 Trilyon Amerikan Dolar1 civarinda olmasi
beklenmektedir. Diinya toplam iiretim miktarinin 75T USD oldugu ve bunun yaklagik
%10’unun lojistik faaliyetlerden geldigi hesaplanmaktadir. Lojistik faaliyetlerin toplam
iiretimine orani iilkeden iilkeye farkliliklar gdstermektedir. Ornegin bu ABD igin %10 un
hemen altindayken Cin i¢in %15’in {izerinde, AB iilkeleri i¢in %7’nin biraz lizerinde, Polonya
icin ise %5’in altindadir. Tiirkiye nin lojistik maliyetleri %13-14 aralifinda seyretmektedir.
Tiirkiye i¢cin bu rakamin ortalamanin iizerinde olmasinin sebeplerinden biri de akaryakit ve
diger enerji fiyatlarinin sektoriin diger girdilerine gore yiiksek olmasidir. Lojistik faaliyetler
ozellikle de tasimacilik faaliyetlerinin temel girdisi akaryakit ve elektrik enerjisidir; akaryakit
maliyetlerinin yiiksek olmasi toplam maliyetler i¢erisinde lojistik maliyetlerinin oraninin diger

tilkelere gore daha yiiksek olmasina sebep olmaktadir.
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Tablo 3: Ulkelere Gére Lojistik Sektorii Biiyiikliikleri
(Kaynak: J.H. Havenga and W.J. Pienaar, Quantifying Freight Transport Volumes in

Developing Regions, Economic History of Developing Regions)

Ulkemizde sehirlerarast yolcu tasimalarinin yaklasik yiizde 90,5’i, yiik tasimalarinm ise
yaklagik ylizde 87,41 karayoluyla gergeklesmektedir. Tagimalarin ulagtirma tiirleri arasinda
dengeli bir sekilde paylastirilmasi ihtiyaci siirmektedir. Karayolu tagimaciliginda ¢evresel
sorunlar ve karayolu giivenligi ¢6ziilmesi gereken 6nemli sorunlardandir. Trafik kazalarindaki
can kayiplari ve ekonomik kayiplar 6nemli bir sorun olmaya devam etmektedir. Bunun
sebeplerinden biri olan iki yonlii trafik boliinmiis yollarla kismen ¢6ziilse de diger belki de daha

onemli olan egitimsizlik ve insan davranis sorunlari1 halen siirmektedir.
Lojistik Performans Endeksi

Diinya Bankas: iilkelerin lojistik faaliyetlerdeki sorunlarinin belirlenmesi, sektoriin oniindeki
firsatlarin goriilmesi ve lojistik performanslarini gelistirmek ic¢in neler yapabileceklerini
gormeleri amaciyla bir karsilagtirma araci gelistirmistir. Bir iilkenin lojistik performansi
uluslararas1 lojistik faaliyetlerde bulunan sirket calisanlarmin su 6 Olgiite gore verdikleri

cevaplara gore hazirlanmaktadir:

e Giimriik: Gumriikk ve diger simir islemlerinin hiz, basitlik ve Onceden tahmin
edilebilirlik gibi verimlilik dl¢itleri
e Altyapr: Limanlar, demiryollari, karayollari, bilisim teknolojileri gibi ticaret ve

tagimacilik ile ilgili altyapilarin kalitesi
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e Uluslararas1 Sevkiyatlar: Rekabet¢i piyasa fiyatlarinda uluslararasi sevkiyatlarin
diizenlenmelerinin kolaylig1

e Lojistik Yetkinlik: Tasimacilarin ve giimriik komisyonculari gibi lojistik hizmetlerin
yetkinlikleri ve kalitesi

e Takip ve izlenme: Gonderilerin takibi (yerinin belirlenmesi) ve izlenmesi (hangi
yoldan geldigi, hangi asamalardan gegtigi) imkanlari

e Vakitlilik: Sevkiyatlarin miisteriye belirlenen ve beklenen zamanda ulasmasi

Lojistik Performans Endeksi (LPI) ilk olarak 2007 yilinda, 2010 yilindan sonra her iki yilda bir
hesaplanmistir. LPI iilkeler siralamasi yillara gore degisiklik gostermekle beraber Almanya,
Hollanda gibi Bat1 Avrupa iilkeleri basi ¢ekmis, lilkelerin gelismislik diizeyleri ile iliskili
olmustur. Tiirkiye 2007 yilinda listeye 34iincii olarak girmis, daha sonra 39unculaga diismiis,
2012 yilinda 27incilege yiikselse de sonrasinda 30 ve 34iincii olmus, 2018 yilinda ise 47ncilege

kadar gerilemistir.

Puanlama acisindan ele alindiginda 2007 yilinda 5 tam puan tizerinden aldig1 3,15 puan yillar
icerisinde 3,50 puana kadar yiikselmis, ancak son yillarda dnce 3,42’ye son yilda ise 3,15’¢
gerilemistir. Olgiitlere karsilastirildiginda, vakitli teslimat puam en yiiksek, altyap: ve giimriik
puanlar1 doniistimlii olarak en diisliik olmustur. Altyap:r ve giimriik islemleri agirlikli olarak
kamu kurumlarinin gorevleri olmasindan yola ¢ikarak bu hizmetlerdeki eksiklerin kamu

kaynakli oldugu séylenebilir.
Cevre Etkisi

Lojistik sektorii faaliyetlerinin ¢evre etkisi oldukca yliksektir. Tagimacilik faaliyetleri tim
karbon saliniminin yaklasik 9%20-22sini gerceklestirmektedir. Bu tasimacilik faaliyetlerinde
gerceklestirilecek her %5’lik iyilestirme, toplam karbon salinimini %1 oraninda azaltacagi
anlamma gelmektedir. Karayolu tagimaciligini agirlikli olarak dizel yakith kamyonlarla
yapilmast yerlesim yerlerinde hava kirliliginin 6zellikle partikiil emisyonlarinin artmasina

neden olmaktadir. Bu kamyonlarin ses kirliligine yol agmasi ikinci bir etkidir.

Deniz tasimaciliginin karbon etkisi yaninda gemi atiklarinin denize bosaltilmasi ile yavas ancak
uzun silirede gelisen global bir etkisi vardir. Bunun yaninda deniz kazalari, 6zellikle petrol
tankeri kazalar1 s1zan petrol sebebiyle yerel olarak felaket diizeyinde etki yaratmaktadir. Hava
tagimaciligi ise gerek karbon emisyonlari, gerek giiriiltii diizeyi sebebiyle ¢evre kirliligine yol

agmaktadir.
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Lojistik sektoriiniin ¢evreye olan diger bir etkisi ise ambalaj atiklar1 ile ortaya ¢ikmaktadir.
Avrupa birligi ve EPA istatistiklerine gore Diinyada yillik 1 milyar tona yakin atik
olugmaktadir. Bunlarin yariya yakini geri doniistliriilmesine karsin diger yarisi topraga ve
denizlere karismaktadir. Kagit ve karton yaklasik olarak toplam atiklarinin yarisini olustururken
cam ve plastiklerin %25’er oraninda paylar1 bulunmaktadir. Bunlara tasima amaciyla kullanilan
tasima paletleri, kamyon lastikleri gibi diger malzemelerin atiklari, gemilerin ingasinda veya

kamyon iiretiminde kullanilan endiistriyel atiklar dahil degildir.

Stirdiiriilebilirlik degisimi dengeli bir sekilde yonetebilme stirecidir. Siirdiiriilebilir gelisme
gelecek nesillerin  ihtiyaclarindan taviz vermeden bugilinkii nesillerin ihtiyaglarini
karsilayabilmektir. Insanlarin ve diger canlilarin varliklarini siirdiirebilmeleri icin saglikl
cevreye ihtiyac vardir. Insanlarin ¢evreye olumsuz etkilerini azaltabilmek icin ¢evreye duyarli
miihendislik, dogal kaynaklar yonetimi ve yesil lojistik gibi konularda yapilacak ¢alismalarin

uygulanmasi gerekmektedir.
Lojistik Master Plan

Uzmanlagma sonucu bdlgelerin belirli iirtinler i¢in tiretkenlik ve verimlilikleri artmakta ancak
iirlin ve hizmet ¢esitliligi azalmaktadir; sonucunda bolgede iiretilmeyen iirlinler disaridan temin
edilmektedir. Disaridan getirilen {riinlere talep arttikga tasinan miktarlar ve dolayisiyla
tagimaciligin verimini artirmaktadir. Tagimaciligin veriminin artmasi, maliyetlerin azalmasina,
disaridan getirilen mallarin ucuzlamasina ve dolayisiyla talebin artmasina yol acgar; sonugta
uzmanlagma ve lretim verimliligi de artar. Bu tiir pozitif geri beslemeye kisir dongiiniin
(vicious cycle) tersi anlaminda verimli dongii (vituous cycle) adi verilir. Lojistik verimlilik
iilkeler ve bolgeler arasinda ticaretin zenginlesmesine, iilkelerin ve bolgelerin karsilikli refah

artisina destek olur.

Lojistik hareketlerin ayn1 zamanda ¢evreye ve toplumlara olumsuz etkileri de bulundugundan
bu etkilerin en aza indirilmesi de gerekir. Uzun donemde verimliligin artirilmasi,
olumsuzluklarin azaltilmasi1 dogru planlamalarla miimkiindiir. Lojistik master planlar1 bir
tilkenin veya bir bolgenin tasimacilik sisteminin gelecekte ne sekil alacagini belirler. Bununla
birlikte o iilkede veya bdlgede yasayanlarin bu degisimden nasil etkilenecekleri de sekillenir.
Ekonomik anlamda bakildiginda iyi planlanmis lojistik alt yapis tiretkenlik artis1 ve sonucunda

refah getirmektedir.

Lojistik sektoriiniin Oniinii agacak, oncelikle yatirimlarin ve diizenlemelerin belirlenecegi

Tiirkiye Lojistik Master Plan1 (TLMP)’nin sektorel uzlasim i¢inde hazirlanmasi gerekmektedir.
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TLMP i¢in oncelikle stratejik hedefler ve bu hedeflere ulasmak i¢in ilke ve stratejiler
belirlenmeli, bu temel ilke ve stratejiler TLMP biitiinliigli i¢inde yasal diizenleme ve eylem
planlart ile hayata gecirilmelidir. Bu sebeplerle dnce Tiirkiye nin tamamini ele alan bir ilke
master plan1 daha sonra bu ¢ergevede il dahilinde yapilacaklari igeren bir il lojistik master plani

hazirlanmasi gerekmektedir. (Lojistik Sektdriinde Siirdiiriilebilirlik MUSIAD 2015)

Tiirkiye Lojistik Master Plan1 (TLMP) ¢alismalari yaklasik 10 yildir devam etmektedir; ancak
heniiz ger¢ek anlamda kapsamli bir plan hazirlanmasi miimkiin olamamstir. Lojistik Master
Planin yerine sayilabilecek en yakin dokiiman Onuncu Kalkinma Planinin 2.2.18 sayili
“Lojistik ve Ulastirma” bashgidir. Ug sayfasi mevcut durumu anlatan ve toplamda bes sayfadan
olusan bu boliim ne yazik ki yol gosterici olmaktan olduk¢a uzaktir. On birinci kalkinma plani
da heniiz yayinlanmamis oldugundan dolay1 elimizde yalnizca 2011 yilinda Tiirkiye
Ihracatgilar Meclisi tarafindan yaymlanan “Tiirkiye Lojistik Master Plan1 i¢in Strateji Belgesi”
bulunmaktadir. Bu belgede master plan hedefleri icerisinde neler olmasi gerektigi detayli olarak
belirtilmistir. Bu hedefler ve amaglar ayni zamanda 2011 yilinda Avrupa Komisyonu tarafindan
yayimlanan “Tasimacilik Beyaz Kitabinda” (White Paper on Transport) belirtilen ilkelerle

uyumludur.

Genel olarak temel hak olarak hareketliligin desteklenmesi, siirdiiriilebilirlik, rekabetgilik,
koordinasyon, multi-modal tasimacilik, giivenlik, sosyal etki bagliklarinda hedefler

.....

bilesenleriyle de ele alinmasi geregi lizerinde durulmaktadir.

Her ne kadar iilke lojistik master plani olmadan bolge ve kent lojistik master planlar
hazirlanmas1 dogru bir yaklasim olmasa da bu plana yonelik hazirlik ¢alismalar1 ve benzeri
master planlar esas almarak yapilacak ¢alismalarin  olumlu sonuglar doguracag:

diistiniilmektedir.
Sektor Hedefleri

2013-2018 Yillart arasini kapsayan Onuncu Kalkinma Plani lojistik konusunda iilke i¢in kayda
deger hedefler belirlemistir. Bu hedefler i¢erisinde Tiirkiye’nin lojistikte bolgesel bir iis olmasi,
lojistik maliyetin diisiiriilmesi, ticaretin gelistirilmesi ve rekabet giicliniin artirilmasi
bulunmaktadir. Daha belirgin hedefler igerisinde transit tasima siiresinin kisaltilmasi, hasarsiz
teslim oranmin ylikseltilmesi, gilivenilirlik ve hiz unsurlar1 6ne ¢ikarilarak miisteri hizmet

diizeyinin artirilmasi bulunmaktadir. Sayilan diger hedefler icerisinde kombine tagimaciligin
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yayginlastirilmasi, demiryolu ve denizyoluna oncelik ve ulastirma planlamasinda koridor

yaklagimina gecilmesi onerilmektedir.

Bu hedeflerin gergeklestirilmesi i¢in biitiinlesik Lojistik Master Planinin hazirlanarak hayata
gecirilmesi bulunmaktadir. Ancak 2018 senesinin Kasim ay1 itibariyle master plan heniiz
yayinlanmamistir. Kalkinma Planinda lojistik koridorlar ve lojistik merkezlerden s6z

edilmektedir. Bahsi gegen bu lojistik merkezlerden bazilarinin insas1 devam etmektedir.
Kalkinma plan1 ayrintiya girmeden asagidaki hedefleri belirlemistir:

e Lojistik pazarinda faaliyet gosteren firmalarin yeterli dlgek biiyiikliigiine ulagsmasinin
desteklenmesi

e Lojistik alaninda kamu kurum ve kuruluslar1 arasinda etkin bir koordinasyon ve isbirligi
mekanizmasi olusturulmasi

e Denizyolu ve demiryolu tasimaciliginin 6zendirilerek kombine tasimacilik imkanlarinin
gelistirilmesi

e  AB’nin ulastirma aglarina (TEN-T) baglant1 saglayacak projeler gelistirilmesi

e Karayollar1 bakim ve onarim hizmetlerinin agirlikli olarak o6zel sektor eliyle
yiriitiilmesi

e Karayolu tasimaciliginda kayit disilik Onlenmesi; piyasada ki atil kapasitenin
azaltilmasi

e Enerji verimliligini, temiz yakit ve cevre dostu ara¢ kullanimini saglayan ulasim
sistemlerine oncelik verilmesi

e Trafik giivenliginin en iist seviyede tesis edilmesi; trafik kazas1 nedenli 6liimlerin %50
azaltilmasi

e Hizl tren aginin Ankara merkez olmak iizere Sivas, Afyonkarahisar-izmir, Antalya’ya
ulasacaksekilde genisletilmesi

e Mevcut tek hatl demiryollar1 ¢ift hatli hale getirilmesi

KONYA’NIN DURUMU

Cografi Durum
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Konya, yaklasik 41 bin km? ile Tiirkiye’nin en genis yiizolciimiine sahip ilidir. Konya genis
diizliiklere sahip olmakla beraber Konya ovasi Glineyde Toroslar, Batida Erenler Dagi, Aladag
ve Sultan Daglari, Doguda ise Melendiz Dagi ile ¢evrelenmistir. Bu daglar ayn1 zamanda kara
ve demiryollar1 gilizergahlarin1 da belirlemektedir. Konya’nin Kuzey Batisindan saat
istikametinde Giiney Dogusuna kadar olan Afyon, Ankara, Aksaray ve Karaman baglantilar
nispeten diiz ve egimi az yollarla gergeklesmektedir. Glineyde Toroslar ise Alacabel, Sertavul
Gegidi ve Giilek Bogazi ile gecilmektedir. Bu gegitler sirastyla Manavgat, Silifke ve Adana-

Mersin’e baglanmaktadir.

Konya’nin Kulu, Yunak, Eregli, Taskent il¢elerine mesafesi yaklasik 150 km, Aksehir,
Seydisehir, Beysehir, Ilgin, Karapinar, Cihanbeyli ilgelerine mesafesi ile 100 km dolayindadir.
Gerek Kuzey-Giiney, gerek Dogu-Bati dogrultusunda yaklagik 300 km genisligindedir. Cografi

konumlar1 ve baglanti yollar1 geregi Konya ve Karaman illerinin birlikte ele alinmalari

gerekmektedir.

Resim 1: Konya ve ¢evresi fiziki haritasi

Konya’da karasal iklim hakimdir. Yazlar1 kuru ve sicak, kislar1 soguk ve yagishdir. Konya
Tirkiye’nin en kurak ili olmasinin yaninda yagis miktar1 son yillarda azalan bir egilim

gostermektedir. Giintimiizden yaklasik 7.000 y1l 6ncesinde Konya bataklik bir araziye sahipken
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(Catalhoyiik donemi) bu bataklik kuruyarak giiniimiizden yaklasik 1.000 yil kadar 6nce yerini
ormanlara birakmistir (Selguklu dénemi). Gliniimiizde bu ormanlarin ¢ogu yok olmus hatta
yerini kumullara birakmistir (Karapinar ve civari). Dogal olarak gergeklesen yagis azalmasinin
iizerine kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi de eklenmistir. Yapilan iklim tahmini senaryolarina
gore oniimiizdeki yillarda Konya ve gevresinde yagislar %30 oraninda azalacak ve kuraklik

daha da artacaktir.

Ote yandan Konya, giineslenme siiresi bakimindan Tiirkiye ortalamasinin iizerindedir.
Karaman ve civari ise en ¢ok giines alan bolgelerdendir. Kiiresel 1sinma ile birlikte giinegslenme
stiresinin daha da artmas1 beklenmektedir. Kuraklik ile birlikte glineslenme siiresinin artmasi
Konya-Karaman bdlgesinin iiretim karmasmin degismesine yol agacaktir. Kuraklik sebebiyle
sulu tarim {riinlerinin azalmasi, yerini giines enerjisi ile elektrik {iretimine birakmasi
beklenmelidir. Elektrik iiretiminin artmasi enerji yogun iirlinlerin iiretiminin bu bdlgede

artmasina da yol agabilir.
Konya’nin Demografik Yapisi

Konya ili niifusu 2 milyon 100 bin dolayindadir. Konya’nin merkezi sayilan 3 ilgenin (Selguklu,
Karatay, Meram) niifuslar1 toplami1 yaklasik 1 milyon 300 bin civarindadir. Geri kalan 700 bin
kisi diger ilgelerde yasamaktadir. Konya ilinin niifusu 2 milyonun iizerine olmasina ragmen
yiizol¢iimiiniin biiyiik olmasi nedeniyle niifus yogunlugu (50 kisi/km?) Tiirkiye ortalamasinin
(100 kisi/km?) altinda kalmaktadir. TUIKin 2015 y1l1 illerde yasam endeksi siralamalarina gére
genel endekste Konya 18. Sirada yer almaktadir. Ozellikle saglik endeksinde Tiirkiye 8.si
olmasinin etkisi bilyiiktiir. Ote yandan egitim endeksinde 81 il igerisinde 41. sirada yer
almaktadir. Bu durum Konya’da okuma-yazma bilmeyen kadinlarin oraninin yiiksek olmasi,
ilkokul sonrasi egitimlerine devam etmeyenlerin oraninin yiiksek olmasi, meslek lisesi veya
meslek yiiksekokulu bitirenlerin oraninin Tiirkiye ortalamalarinin altinda olmasi gibi faktorlerle

aciklanmaktadir.

Konya’da 100 bin kadarint Suriyelilerin olusturdugu toplamda yaklasik 135 bin siginmacinin
yasadig1 tahmin edilmektedir. Il niifusuna oranlandiginda bu say: sinir illerinden (Gaziantep,
Hatay, Sanlwrfa) az, Istanbul ile aym mertebede, diger illerden (Izmir, Antalya, Ankara)
fazladir. Siginmacilarin basta tarim sektorii olmak lizere sanayide ve ticarette vasifsiz isgiicii
olarak c¢alistiklar1 diisiiniilmektedir. Bu durum {icretlerin diismesine yol agmakta ancak diisiik
isgiicli maliyetleri bolgenin rekabetciligini artirmaktadir. Diisiik iicretlerinden dolay1 tiretimde

kalifiye olmayan eleman caligtirllmasi sebebiyle {irlin ve tretim kalitesinin diigmesi de
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beklenmektedir. Bu durumu bdlgenin rekabet¢iliginin {izerine olumsuz etkisi olacaktir. Uzun
donemde sigimmacilarin mesleki egitim almalar1 ve tecriibe kazanmalar ile kalite sorununun
oniine gegilebilecektir. Siginmacilarin bir diger etkisi ise yiiksek dogum oranlar1 sebebiyle yas

gruplarina olan etkileridir. Artan dogum orani ile geng isgiicii arzinin artmasi da beklenmelidir.
Cevre Etkisi

Konya hava kirliligi agisindan oldukga kotii durumdadir. Ozellikle kis aylarinda hava kalitesi
“Sagliksi1z” seviyesindedir. Bu durumun baslica sebepleri igerisinde sehirde 1sinma amaciyla
dogal gaz yerine komiir ve benzeri yakitlarin kullanilmasi, kara tasitlarinin egzoz salinimlarinin
kontrol altina alinamamasi, sanayi bolgelerinin sehrin yerlesim yerlerine ¢cok yakin olmasi,
sehir ici sayilacak bir mevkide ¢imento fabrikasi olmasi ve riizgar hizlarmin diisiikk olmasi
sayilabilir. Bu durumun kurulacak yeni organize sanayi bolgelerinin yer se¢imleri ile lojistik

faaliyetlerin planlamalarinda mutlaka géz 6niine alinmasi gerekmektedir.

Konya havzasinin yasadigi kuraklik ve su kithginin sanayi gelisimi ve lojistik faaliyetleri
etkilemesi beklenebilir. Suyun daha c¢ok tarimsal sulama amacl kullanilmasi su kitliginin

birincil sebebi olup dolayisiyla en ¢ok etkilenecek faaliyettir.

Konya’nin giines enerjisi potansiyelinin yiiksek olmasi tarimda kullanilmayan arazilerin giines
santralleri kurulmasina tahsis edilmesi beklenmelidir. Ote yandan sanayi kuruluslarmin giines
enerjisini 1sitma veya elektrik tiretme amaciyla kullanmalar1 bu kuruluslara az da olsa maliyet

ve fiyat avantaj1 saglayacaktir.
Konya’nin Ekonomisi

Tiirkiye niifusunun yaklasik %2,7’ine sahip olan Konya, 2014 TUIK verilerine gore toplam
yurt i¢i hasilanin yalnizca %2,1°ini almistir. Bu durum kisi basia diisen gelirin Tiirkiye
ortalamasinin biraz altinda oldugunu gostermektedir. Toplam gelir siralamasinda 7. olmasi
basar1 gibi goriilse de kisi basina diisen gelirde 30. sirada olup, niifusu daha yiiksek Istanbul,
Ankara, Izmir, Bursa gibi sanayilesmis illerin gerisinde kalmustir. Harita 2 farkli kalkinma

bolgelerinin katma deger dagilimlarini gostermektedir.

Kisi basma diisen arazi olarak bakildiginda Konya, Tiirkiye ortalamasinin yaklasik iki kati
toprak sahipligine izin vermektedir. Bu durum dogal olarak topraga dayali tarimsal tiretim

konusunda ile avantaj saglamaktadir.
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Kisi Basina GSKD (TL)
14.800 - 18.700 (6)
10.500 - 14.800 (5)

Tarim
8.500 - 10.500 (7) _
Sanayi
5.800 - 8.500 (4) _
4.300 - 5.800 (4) Hizmetler

Harita 2: 2008 Y1li Itibariyla Bolge Diizeyinde Gayrisafi Katma Deger Dagilimi

Tarim ve hayvancilia dayali bir ekonomiye sahip olan Konya’'nin iki temel ekonomik
hedefinin olmas1 gerekmektedir. Bunlardan birincisi tarim ve hayvancilik {iretiminin
endiistriyel yontemlerin daha yogun olarak kullanilmasiyla verim ve iiretkenliginin artirtlmas;

ikincisi ise endiistriyel liretiminin artirtlmasidir.

Elektrik iiretimi agisindan dzellikle glines enerjisinin bollugu Konya’y1 enerji iiretim merkezi

aday1 haline getirmektedir. Mevcut kurulu GES kapasitesi 750 MW dolayindadir.
Tasimacihik Ag1

Yozgat’in Bogazliyan ilgesi Tiirkiye nin cografi merkezi olarak kabul edilir. Illerin niifuslari
g6z Oniine alindiginda agirlikli merkez buranin daha batisinda yer almaktadir. Zaman igerisinde
hareketlilik gosteren agirlikli merkez bugiin tahminen Konya’nin Kulu ilgesi civarindadir.
Ekonomik biiyiikliikler de eklendiginde agirlik merkezinin biraz daha kuzeybatida, Ankara’nin

Golbasi ilgesi dolaylarinda yer alacagini sdyleyebiliriz.

Konya ili bu agirlik merkezlerinin yaklasik 200 km giineyinde, Kuzey-Giiney aksinda D715
(Ankara-Konya-Antalya) yolu ile Dogu-Bati aksinda D300 (Aksaray-Konya-Afyon)
karayollarinin kesisiminde yer almaktadir. Afyon-Konya-Pozanti yolu ayni zamanda TEM ve
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E-Road (E981) atamasina sahip olup, Ankara-Antalya yolu ise TRACECA agina dahil
edilmistir. Konya, Afyon iizerinden E96, Pozanti ve Kulu {iizerinden E-90 yollarina
baglanmaktadir; Konya bu sayede Mersin limanina erisim saglamaktadir. Toroslarin sahile
paralel olmasi sebebiyle Karaman merkezinden Mersin’e ulasabilmek ancak Giilek Bogazi ve
kismen de Sertavul Gegidi lizerinden miimkiin olmaktadir; bu ise kus ugusu yaklasik 120 km
olan Karman-Mersin yolunu 300 km’ye ¢ikarmaktadir. Yolun uzamasi ve egim tasimacilik

maliyetlerinde ciddi artiglara yol agmaktadir.
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Sekil 2: Tiirkiye Uluslararas1 Karayollar1 Ag

Konya ayni zamanda Afyon-Adana demiryolu {izerinde yer almaktadir. Boylelikle Usak ve
Manisa iizerinden Izmir’e, Kiitahya ve Balikesir iizerinden Bandirma’ya, Eskisehir iizerinden
Izmit’e, Karaman ve Ulukisla {izerinden ise Mersin’e baglanabilmektedir. Ulukisla’dan ayrica
Kayseri ve Sivas’a tren yolu ile erisilebilmektedir. Konya’ya Ankara’dan hizli tren baglantisi
olmakla beraber yiik tagimaciliginda kullanilmamaktadir. Yiiksek Hizli Trenin Konya

iizerinden Antalya veya Mersin’e baglanmasi bu yalnizca bu ydnlere yapilacak yolcu
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tasimacilig1 hizmetlerini iyilestirecektir. Agir yiiklerin ortalamada 100 km/sa ve {izeri hizlarla

tagindig1 hizl yiik tagimaciligr i¢in herhangi bir ¢calisma bulunmamaktadir.

Konya’da bulunan askeri hava iissti ayn1 zamanda sivil amaglh uluslararas1 havaalani olarak ve

yalnizca yolcu tasima amaciyla da kullanilmaktadir.
Konya Lojistik Merkezi

Konya’da bir lojistik merkez kurulmasi amaciyla 2010 yilinda c¢aligmalara baglanmistir.
Kayacik mevkiinde 2017 yilinda temeli atilan merkezin konteyner sahalarinin betonlanmasi
tamamlanmistir. Yaklasik 1 milyon m? alana sahip olacak merkezin 2019 yilinm ilk ceyreginde

tamamlanmasi planlanmaktadir. Merkezin toplam kapasitesinin 1 milyon ton civarinda

Konya Lojistik Merkezinde “Konya sanayisi ve tarimi i¢in 6nemli mamul ve lriinler olan;
komiir, cimento, mermer, gida maddesi, un, yem, saman, giibre, seker, tarim makineleri, tarim
tirtinleri, konteyner ve askeri esya tasimasi yapilmasi hedeflenmektedir.” Konum olarak Konya
2. Organize Sanayi Bolgesi, 1. Organize Sanayi Bolgesi, Kunduracilar, Mobilyacilar ve
Keresteciler sitelerine yakin, Ankara ve Istanbul yollar1 iizerinde bulunacaktir. Lojistik
merkezin verecegi hizmetler 6zetle sunlar olacaktir: Tasima modlar1 arasinda gecis yapilacak;
Depolama, ambarlama ve ellegleme hizmetleri verilecek; Giimriikleme islemleri yapilacaktir.
Bunlarin yaninda daha yiiksek giivenlik, konferans, egitim, sunum, park ve konaklama

imkanlar1 saglanacaktir.
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KONYA ILI ICIN GZFT (SWOT) ANALIZi

GZFT veya SWOT Analizi bir isletmenin veya kurumun rekabetgiligi ile ilgi kendi giiclii ve
zayif yanlariyla ortamda olusan firsatlar1 ve riskleri inceledigi bir stratejik planlama aracidir.
Bu analiz sonucunda isletmenin hedeflerinin ve bu hedeflere ulagsmalarini etkileyecek i¢ ve dis
olumlu ve olumsuz etmenlerin belirlenir. Bu analiz esnasinda rekabetci avantajlari ortaya
cikartacak sorular sorulur. Giiglii ve zayif yonler genellikle dahili kaynakli olup firsat ve

tehditler dis ¢cevrede olusurlar.

GZFT, Giglii yon, Zayif yon, Firsat ve Tehdit kelimelerinin bas harflerinden olugmaktadir.
Orijinal kisaltma Ingilizcede ayn1 anlama gelen Strength, Weakness, Opportunity ve Threat
sozctiklerinin bag harflerinden olusan SWOT seklindedir ve yaygin olarak de “SWOT Analizi”
seklinde kullanilir. Gliglii yanlar bir isletmeye diger isletmelere gore avantaj saglayacak
ozellikleridir. Zayif yon de benzer sekilde diger isletmelere gére dezavantajli konuma getiren
ozellikleridir. Firsatlar, isletmenin fayda saglayacagi dis ¢evre elemanlaridir. Son olarak da

Tehditler isletmeye sorun ¢ikartabilecek faktorlerdir.

Isletmenin kaynak ve becerilerinin dis ¢evredeki firsatlarla eslesme derecesine stratejik uyum
ad1 verilmektedir. Bu uyum strateji tizerinden gerceklesir ve stratejik hedeflere ulasmada yeterli
kaynaga sahip olmasi sirketin varlig1 igin hayati 6nem tagimaktadir. Hedefler belirlenirken bu
hedeflere ulasilabilirliginin g6z 6nilinde bulundurulmasi gerekir; ulasilamayacak hedefler varsa

bunlarin yeni hedeflerle degistirilmesi gerekir.

Dahili 6zelliklerin ¢cogu mutlak olarak giiclii veya zayif yan degildir. Bir dahili 6zellik hedefe
olan etkilerine gore zayif veya giiclii yon olabilir. Bu 6zellikler isletmenin veya kurumun tiim
fonksiyonlar1 i¢in gegerlidir. Harici etmenler cevre analizinde belirtilen tiim basliklar
icerebilir. Dis cevrede gerceklesen degisimler kaynaklara ve becerilere bagl olarak firsat veya
tehdit olarak algilanabilirler. Ornegin kiiresel 1sinma denizlerin yiikselmesi sonucunda sular
altinda kalacak bir ada {ilkesi icin tehdit, permafrostun ¢6ziilmesi sonucunda yeni kaynaklar
yaratacagl Kuzey iilkeleri igin bir firsattir. Tehditler ve firsatlar stratejik uyum kadar bakis
acisina da baghdir. Hikayede oldugu iizere hi¢ ayakkab1 giymeyen bir toplumla karsilasan iki
ayakkab1 saticisindan biri i¢in aliskanliklarindan dolayr hi¢ satis imkani1 yokken, digeri icin

biiylik bir pazar s6z konusudur.
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SWOT analizinin dikkat edilmesi gereken pek ¢ok eksikleri bulunmaktadir. Ornegin bir hedefe
ulagmak i¢in gereken asil sorunlari belirlemek yerine kullanicilari acele listeler olusturmaya
yonlendirir. Bu listedeki maddeler genellikle 6nem derecelerine gore siralanmadan yazilir;

kiigiik firsatlar biiyiik tehditlerle ayn1 6neme sahip goziikiirler.

SWOT analizinin bir baska zayif yonii daha once belirlenmis hedefleri giiclendirme egilimi
gostermesidir. Daha oOnceki caligmalarda firsat olarak degerlendirilen dis etmenlerden
faydalanmak amaciyla isletmede belirli bir kaynak ve beceri biriktirilmis olabilir. Bu birikim
bir sonraki donemde gii¢lii yon olarak ortaya ¢ikarak ayni dis etmenin tekrardan firsat olarak

goriilmesine yol agar.

SWOT analizinin en énemli sorunlarindan biri de genis katilimli bir ¢calisma sonucu ortaya
¢ikmasi geregidir. Genellikle ve bu ¢alismada da oldugu {izere analizin kiigiik bir grup hatta
bir-iki kisi tarafindan gerceklestirilmesi biiyiik 6lgekli hedeflerin belirlenmesinde yetersiz

kalacaktir.

SWOT analizi asagida sekilde belirtildigi tizere hedefler olusturmak i¢in kullanilabilir.

Kuvvetli Yanlar Zayif Yonler

1, 1.

2. 2.

8, 3.
Firsatlar Firsatlardan yararlanmak | Firsatlardan yararlanarak
1. icin kuvvetli yanlari kullan. | zayif yonlerini kuvvetlendir.
2. 1 1.
3 2. 2.
Tehditler Tehditleri savusturmak i¢in | Tehditlerden uzak durup
1. kuvvetli yanlart kullan. zayif yonlerini kuvvetlendir.
2. 1 1.
s |2 2.

Sekil 5: SWOT Analizi Sonu¢ Matris Yapist

Konya ilinin tiretim sektorii ve lojistik planlamasi i¢cin GZFT bagliklar1 su sekilde tahmin

edilmigtir:

Giiclii Yonler

1. Konya’nin genis tarim alanlarina sahip olmasi

2. Tarim ve hayvancilik kiiltiirii ve altyapis1 bulunmasi
3. lhracata yonelik iiretim faaliyetleri yapilmasi
4

Dogal kaynak olarak Giines’in varlig1 ve giinesli giin sayisinin ¢goklugu
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5. Demiryolu baglantisi bulunmasi
6. Lojistik merkezin kuruluyor olmasi

7. Degisme ihtiyacinin farkindaligi

Zayif Yanlar

1. Konya’nin iiretim sektoriiniin insan kaynaklarini olusturacak mesleki ve teknik egitim
yetersizligi

2. Isletme sahipleri bilimsel temelli ydnetim ve iiretim konusunda yetersizligi

3. Sanayi ve tarimsal iiretimin kalite anlayisi, verim ve {liretkenlik agisindan diinya
standartlarinin gerisinde olmasi

4. Isletmelerin yenilik¢i uygulamalari kabul etmekteki isteksizligi

5. Isletme sahiplerinin uzun vadeli diisiinememeleri ve yeni yatirimlar yapmakta ve risk

almaktaki tirkekligi

6. Isletme sahiplerinin birbirlerine kars1 olan giivensizlikleri

7. Su kaynaklarinin azlig1

8. Demiryolu tasimaciliginin verimsizligi

9. Karayolu tasimaciligi disinda lojistik altyapinin zayifligi
Firsatlar

1. Disiik tiretkenligin 6niinde iyilestirmeye imkan olmasi

2. Cin-Avrupa ekseninde kurulmas diisiiniilen Demir Ipek Yolu ¢alismalar

Tehditler

1. Kiiresel 1stnma ve iklim degisikligi

2. Ulkenin genel ekonomik durumunda yasanan olumsuzluklar
3. Komsu iilkelerdeki politik sorunlar, go¢ ve istikrarsizlik
4

Cevre, 0zellikle hava kirliligi

111. BOLUM: KAPASITE iHTiYACI

MEVKA tarafindan desteklenen ve MUSIAD tarafindan 2012 yilinda “TR52 Konya-Karaman
Bolgesi Lojistik Strateji Plan1 On Hazirlik Raporu” hazirlanmistir. Raporun amaci Konya’da
kurulacak bir lojistik merkez ile bolge kalkinmasina katki saglanacagi ongoriilmektedir. Bu
lojistik merkezin kurulmasi amaciyla dort adim olusturulmustur. Bu adimlar: 1) Farkindalik; ii)
Mevcut Durum Analizi ve Strateji Gelistirme; iii)) Modelleme ve Tasarim; iv) Fiziksel

Yapilanma ve Kiimelenmedir. Rapor ikinci adim olan strateji gelistirme i¢in referans bilgiler
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icerecek sekilde hazirlanmistir. Bir anket ¢alismasi diizenlenerek Konya bolgesinin yiik analizi
¢ikarilmistir. Bununla beraber lojistik ile ilgili sorunlar tespit edilerek ¢oziim Onerileri ortaya
konmustur. Calisma ile bolgenin iiretim, ticaret, tiiketim ve dis ticaret yapisi, demografik
ozellikleri, ulastirma alt yapisi, depolama, yiik ayristirma, birlestirme ve aktarma merkezleri,
tasimacilikta kullanilan ara¢ envanteri, lojistik ve tasimacilik sirketlerinin kapasiteleri
belirlenmistir. Bir sonraki asama olarak ileriye yonelik projeksiyonlarin ¢ikarilmast gerektigi

belirtilmistir.

Raporda iki tiir bilgi kullanilmistir: Birincisi bélgenin ithalat ve ihracat rakamlari izerinden bir
analiz yapilarak lojistik kapasite belirlenmeye calisilmistir. Konya’da kurulacak lojistik koy
icin yiik potansiyeli, Aydin ve Ogiit tarafindan 2008 yilinda yapilan bir calisma referans
gosterilerek, 634.000 ton/y1l olarak belirlenmistir. Ceran tarafindan 2011 yilinda yapilan tez
caligmas1 TCDD kaynakli tahminleri 1.679.000 ton/y1l olarak bildirmektedir.

On hazirlik raporu ve diger calismalarda lojistik merkez icin TL cinsinden ihracat rakamlari
kullanilmaktadir; ancak bu bilgiler ihrag¢ edilecek iirlinlerin ton cinsinden miktarlar1 hakkinda
dogrudan bilgiler vermemektedir. Ayrica Konya’'nin Tiirkiye’ nin toplam dis ticaretindeki pay1
%1°den azdir (ithalat %0,4, ihracat %1,1); dolayisiyla sadece ihracat rakamlari {izerinden bir
planlama yapmak yeterli géziikmemektedir. Bu sebeplerle iiriin miktarlarinin belirlenmesi

kanimizca daha uygundur.

Konya’nin lojistik ihtiyacinin belirlenmesi igin 2 temel {iriin tiiriine gore iiretim istatistiklerine
bakilmistir: Bunlardan birincisi tarimsal tiretim, ikincisi ise sanayi tretimidir. 2017 Yili
verilerine gore Konya’da 19 milyon dekar toplam tarimsal arazinin yaklagik 13,5 milyon dekar
alan1 ekilmis, bu alandan toplam yaklagik 15,1 milyon ton {iriin elde edilmistir. Tarimsal
iiretimin secilen bazi bagliklara gére dagilimi EK-1’de verilmistir. Bu iiriinlerin énemli bir
boliimii islenmis gida mamulleri haline doniismektedir. Ornegin sekerpancari, aycicegi, bugday
gibi iirlinler seker, yag, un liretiminde, misir ve yonca gibi iiriinler ise hayvan yemi olarak
kullanilmaktadir. Ote yandan islenen iiriinlerin artiklari ise yemlik kiispe, melas gibi yan iiriin
olarak degerlendirilmektedir. Yine 2015 yili verilerine gére Konya ilinde ¢ig siit {iretimi
yaklasik 1 milyon ton olarak gerceklesmistir. Tiirkiye siit tiretimi 2016 yilinda %1 azalirken
2017 yilinda ise %12 oraninda artmistir. Bu artisinin Konya iline ayn1 oranda yansidigini
diistintirsek 2017 yil1 i¢in ¢ig siit liretimi tahmini 1 milyon 110 bin tondur. Cig siit, peynir,

yogurt, tereyagi, ambalajli siit vb lriinlere doniistiiriilmek tizere islenmektedir.
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Konya’da istatistiklere gore yilda yaklasik 10 milyon ton sanayi iiriinii tiretilmektedir. Bunlar
igerisinde un ve kepek (3,4 milyon ton) ve ¢imento (3,5 milyon ton) basi ¢ekerken seker (550

bin ton), tuz (250 bin ton) ve siit iiriinleri (325 bin ton) 6nemli kalemlerdir.
Konya ilindeki temel tasima hareketliliklerini sdyle siralayabiliriz.

1. Tarladan islenmek tizere fabrika ve diger isletmelere gonderilen tarim ve hayvancilik
iirtinleri.

2. 1ligerisinde tiiketilmek iizere tarladan hal ve mezbahalara tasman tarim ve hayvancilik

iriinleri.

Il disina génderilen tarim ve hayvancilik iiriinleri

Il disina génderilen islenmis sanayi iiriinleri

Il ierisinde tiiketim i¢in ayrilan sanayi iiriinleri

Il ierisinde iiretilen diger iiriinlerde yart mamul olarak kullanilan iiriinler

N o g B~ W

Il disindan getirilen veya yurt disindan ithal edilen ve islenmeden yalnizca dagitimi
(yurti¢i veya ihracat) Konya iizerinden yapilan iiriinler

8. Transit gegisler

Konya’nin ylizol¢limii ve ilge merkezleri arasindaki mesafeler géz oniine alindiginda il i¢inde
onemli bir lojistik faaliyet s6z konusudur. Konya’nin lojistik ihtiyaci belirlenirken il igi
tasimacilik faaliyetlerinin toplam iiretimden diisiilmemesi gerekmektedir. Ornegin islenmek
iizere tarladan fabrikalara gonderilen pancar, bugday, meyve gibi iiriinlerin il i¢i tasimaciligt
sehir i¢i tasimacilik olarak degil kisa hatta orta mesafeli tasimacilik (< 300 km) olarak ele

alimmalidir. Sehir i¢i lojistik faaliyetler bu ¢alismanin konulari arasinda degildir.

Yukarida siralanan faaliyetlerden 1, 2 ve 3 numarali faaliyetlerin toplami tarim-hayvancilik
verilerinden, 4, 5 ve 6 numarali faaliyetlerin toplami ise sanayi verilerinden elde edilmektedir.
Bunlarin kendi aralarindaki ayrimlari ancak birincil veriden, yani konu ile ilgili yapilacak
anketlerden elde edilebilir. 7 Numarali faaliyetin miktar1 konusunda hazir veri bulunamamustir.

8 Numarali faaliyet ise bu ¢aligmanin konusu degildir.
Yontem

Konya ilinin lojistik ihtiyacinin belirlenmesi icin iki temel veri kullanilmistir. Bunlardan
birincisi Konya ilinde faaliyet gosteren sanayi kuruluslarimin faaliyet konusu (PRODTR -
Avrupa Toplulugunda Sanayi Uriin Listesi) ile iiriin miktarlarini gdsteren TOBB veri tabani,

ikincisi ise trtin ¢esitlerine gore (CPA 2008 - Avrupa Ekonomik Toplulugunda Faaliyete Gore

53



Uriinlerin Istatistiki Siniflamas1) TUIK tarafindan yayinlanmis tarim ve hayvancilik iiriinleri
verileridir. TOBB veri taban1 Konya ili genelinde 2.460 firma i¢in 2.634 kapasite raporu
icermektedir; toplam ¢alisan sayist 72.820°dir. Bunlardan 492 baslikta toplam 224.242
calisanin yer aldig1 5.700 kapasite raporu icin liretim rakamlar1 yayinlanmis olup, 921 baslikta
88.491 galisanin yer aldig1 1.397 kapasite raporu igin ise tiretim rakamlar1 yayinlanmamustir.

Yayinlanmamis basliklar i¢in ¢alisan sayisina oranla bir tahminde bulunulmustur.

Kapasite raporlarinda miktarlar iiriin cinslerine gére farkli birimlerde verilmektedir. Ornegin
makine ve mobilya adet, eldiven ve ayakkabi ¢ift, micir ve disli kutusu kilogram, parfiim ve
meyve suyu litre cinsinden belirtilmistir. Lojistik kapasite ihtiyacinin belirlenmesi i¢in toplam
kapasitesin ortak bir birim cinsinden ifade edilmesi gerekmektedir; bu birim yiikleri tasvir
etmek i¢in daha ¢ok kullanilan kg veya ton olarak se¢ilmistir. Litre olarak 6lgiilen siit, meyve
suyu gibi {iriinler, 6zgil agirliklar1 yaklasik olarak 1 kg/lt olarak alinarak kg birimine
doniistiirilmiistiir. Adet ve ¢ift cinsinden verilen {irlinlerin her biri veya her bir ¢ifti igin
yaklagik tahmini bir ortalama agirlik belirlenmistir. Daha sonra adetleri ile agirliklar ¢arpilarak

toplam miktarlar hesaplanmuistir.

Uriinlere ambalaj, tasima kab1 veya palet gibi malzemenin agirliklar1 eklenmemistir; yogun
birgok iiriin i¢in ambalaj ve tasima kaplariin agirliklar: thmal edilebilir. Ayakkabi, kiyafet gibi
iriinlerde ise ambalajlarin agirliklar {irtine gore daha yliksektir ancak bu {irlinlerin iiretilen
toplam agirliklar1 nispeten az olmasi nedeniyle hata pay1 da az olacaktir. Ozellikle intermodal
tasimalarda kullanilan konteynerlerin agirliklari yiikiin agirligina gére oldukga fazladir; bu oran
konteynerin tam kapasite kullanimi i¢in %12,5’tan baslamaktadir. Yurt i¢i tasimada tercih
edilmemelerine karsin karayolu / demiryolu kombine tagimaciligin yayginlasmasi durumunda

taginan miktarlara en az %12,5 oraninda kap (konteyner) agirlig1 eklenmelidir.

Asagida TOBB verilerine dayanarak segilen iiriin kategorilerine gore kapasite miktarlar

verilmistir. Yaymlanmisg verilerin tamami EK-1"de verilmektedir.

Uriin Kategorileri Miktar (ton)

Insaat malzemesi 1.376.800
Otomotiv aksami 761.900
Metal aksam 562.600
Sanayi Ekipman 12.800
Demir-gelik egya 72.000
Elektrikli Egyalar 4.000
Ev/Biiro mobilyalar1 21.800
Plastik iiriinler 397.400
Ambalaj malzemesi 118.500
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Basili iiriinler 50.200
Temizlik malzemesi 403.800
Giibreler 275.500
Silah 8.200
Giysi 4.600
Tuz 245.200
Seker 575.100
Un, kepek vb. 3.604.400
Meyve-sebze sulari 64.600
Siit {irlinleri (s1v1) 77.300
Siit iiriinleri (kat1) 240.800
Biskiivi ve pastane iiriinleri 92.100
Pigirilmis meyve-sebze, yemis 68.000
Muhtelif gida iiriinleri 195.900
Bitkisel yaglar 108.700
Diger iiriinler 174.900
TOPLAM 9.517.100

Yayinlanmamis tiretim miktar1
tahmini 3.806.800
GENISLETILMIS TOPLAM 13.323.900

Tablo 1: Kategorilere gore sanayi {irtinleri iiretim kapasiteleri

Yayinlanmig raporlar igerisinde klinker ve c¢imento tretimi mevcut degildir. Konya
Cimento’nun 2,5 milyon ton klinker kapasitesi de eklendiginde yapilan toplam {iretim
tahmininin gercek rakamlara yakin oldugu goriilmektedir. Tiirkiye sanayi iiretiminde kapasite
kullanim oranlar1 %75-80 araliginda degismektedir. Toplam {iretilen iirlin miktarin1 bu
kapasitenin %80°1 olarak varsayarsak, Konya ilinde toplamda 10 milyon ton sanayi iiriinliniin

iretildigini sdyleyebiliriz.

Tahillar ve Diger Bitkisel Uriinler (iiretim miktari ton)

Seker Pancari 6.007.777
Masir (Slaj) 1.650.455
Bugday, Durum Bugday1 Harig 1.419.442
Yonca (Yesilot) 1.168.889
Arpa (Diger) 795.535
Durum Bugday1 772.968
Misir 621.884
Patates (Tatli Patates Harig) 567.076
Aycigegi Tohumu (Yaglik) 254.413
Fig (Macar) (Yesil Ot) 203.676
Arpa (Biralik) 77.481
Fasulye, Kuru 70.242
Fig (Adi) (Yesil Ot) 43.031
Nohut, Kuru 34.586
Cavdar 28.561
Yulaf 16.849
Korunga (Yesilot) 16.114

55



Gelecek Tahmini

Sebzeler (iiretim miktari ton)

Havug 355.652
Domates 251.649
Kavun 151.604
Sogan (Kuru) 77.869
Karpuz 76.916
Hiyar 32.718
Fasulye, Taze 17.203
Lahana 15.172
Biber 13.981

Meyveler (iiretim miktari ton)

Elma 75.945
Uziim 70.598
Kiraz 56.294
Cilek 37.572
Visne 30.164

TOPLAM 15.148.000

Tablo 2: Secilen bitkisel tiretim miktarlari

Hayvansal Uriinler (iiretim miktari ton)

Yumurta (tahmini) 230.000
Cig St (tahmini) 1.110.000
Tavuk Eti (tahmini) 235.000
Sigir Eti (tahmini) 53.200
Koyun Eti (tahmini) 2.100

TOPLAM 1.630.300

Tablo 3: Secilen hayvansal tiretim miktarlar

Kapasite ihtiyaci belirlenirken gelecek 10 ila 20 yildaki biliylimeyi de gbz Oniinde
bulundurmamiz gerekmektedir. Tiirkiye son yillardaki (2000-2015) yillik biiyiime rakamlari
%4 dolaymdadir. Bu Tiirkiye ekonomisinin her 10 yilda %50 oraninda biiyiiyecegi anlamina
gelmektedir. Normal sartlar altinda Konya ili biiyiime oranlarin1 da Tiirkiye ortalamasi kadar
alabiliriz. Eger i1yi bir yonetim ile normalin iizerinde bir biiylime yakalanabilirse, 6rnegin

biliylime orani1 %7 civarinda gergeklesirse, iiretim kapasitesinin daha da artacagini, %7 i¢in her

10 yilda iki katina ¢ikacaginm sdyleyebiliriz.
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Yirmi yillik biiylime tahminleri de yillik %4 i¢in en az 2 kat, yillik %7 icin ise yaklasik 4 kat
olacaktir. Bu durumda gelecek 20 yil igin toplam sanayi iiretiminin yillik 20 ila 40 milyon ton

civarinda gerceklesecegini sdyleyebiliriz.

Tarimsal {iretim i¢in ise biraz daha dikkatli bir tahmin yapilmasi gerekmektedir. Bolgede artan
kuraklik sanayi tiretimindeki artigla ayn1 oranda bir tarimsal biiylime saglanamayacagini
diistindiirmektedir. Buna karsilik 1yi tarim uygulamalarinin yayginlasmasi, yeni teknolojilerin
gelismesi, kurakliga karsi teknolojik dnlemlerin alinmasi gibi faktorler goz oniine alindiginda
dekar basina tarimsal liretimin artmasi tahmin edilmektedir. Birbirine ters yonde ¢alisan bu iki
kuvvetin net etkisi goreceli biiyiikliiklerine baghdir. Yakin gelecekte kuraklik ve iklim
degisikliginin etkilerinin nispeten az, endiistriyel tarim uygulamalarinin etkilerinin daha biiytik
olacagini soyleyebiliriz. Gelecek 10 yil i¢in ekonomik kosullar tarimsal iiretim miktarlarini
belirleyecektir. Buna goére Tiirkiye yillik biliylime oranlarina paralel bir tarimsal biiyiimeyle

gelecek 10 y1l icerisinde Konya’nin iiretim miktar1 25 milyon tonun iizerine ¢ikacaktir.

Ikinci 10 yillik tahmin kiiresel 1smnmanin o donemki etkilerine, enerji ve tarimsal iiriin
fiyatlarina daha ¢ok bagli olacaktir. Her ne kadar bu donemde de tarimsal {iretim kapasitesinin
artmasi1 beklense de kullanilacak suyun maliyetinin {iriin maliyetine olan etkisi artacaktir. Bu
ise tiretilen iirlinlerin piyasa rekabetciligini azaltacaktir. Yerel ve mevsimsel olarak tiiketilecek
veya islenecek tiriinlerin tasima ve depolama maliyetleri yoniinden avantaji sayesinde 6zellikle

az su kullanan bitkilerin tiretimi devam edebilecektir.

VI. BOLUM: KONYA ICIN LOJISTIK STRATEJISININ
BELIRLENMESI

STARTEJININ BELIRLENMESI

Konya ili i¢in strateji belirlenmesi su asamalardan olugmaktadir: Misyon ve vizyonun
belirlenmesi; Deger ve onceliklerin belirlenmesi; Hedeflerin belirlenmesi; Bu hedeflerin

uygunluklarinin (fizibilite) belirlenmesi.
MISYON VE VIZYON ONERILERI

Klasik yonetim teorilerine gore misyon bir orgiitiin listlendigi gorevin yalin bir dille kisaca

anlatilmasidir. Misyon ifadesi, kurumun ya da uygulanan programlarin neyi, kimin i¢in
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yaptigini ifade eder. Bu anlamda kurumun varlik sebebini belirtir. Misyon, bir kurumun varlik

sebebini agiklar. Bir ilin misyonunu o ili yoneten orgiitlerin belirlemesi gerekir.

Tiirkiye’de mevcut 81 ilin valiliklerinden misyon bildirimi yapan ikisinin misyonlar1 asagida

verilmistir. Ankara Valiligi misyonunu soyle ifade etmistir:

Atatiirk ilkelerine bagli, hukukun iistiinliigii, demokratik, laik ve sosyal hukuk devleti
cercevesinde toplumun refah ve mutlulugu ile her yurttasin insan haklarindan ve
temel hak ve hiirriyetlerden yararlanmasu iilkiistinde T.C. Anayasasi, Kanun, tiiziik,
yvonetmelik ve Cumhurbaskanligi kararlarinin duyurulmast ve uygulanmasin
saglamak, Bakanliklarin talimat ve emirlerini yiiriitmek, bu islerin gerceklestirilmesi
icin gereken biitiin tedbirleri almak, Ilin her yonden genel idare ve genel gidisini
diizenlemek ve denetlemek; Sug¢ islenmesini onlemek, kamu diizen ve giivenini

korumak i¢in gereken tedbirleri almay ifa eder.

Bir kurumun gergeklestirmeleri gereken asli gorevi arasinda zaten “kanun, tiiziik, yonetmelik
ve kararlarin duyurulmasi ve talimat ve emirlerin yiiriitilmesi” bulunmaktadir. Ancak misyon
bildirimindeki “toplumun refah ve mutlulugu” ibaresi genel bir kavrami ifade birlikte 6zellikle
olumlu olarak goze ¢arpmaktadir. Cankirt Valiliginin misyonu ise nispeten kisa ve daha net

olarak soyle verilmistir:

Cankart Valiligi; temel hak ve hiirriyetleri esas alarak kamu diizen ve giivenini
koruma, ilin her yonden genel idare ve genel gidisini diizenleme ve denetleme, kamu
hizmetlerinin koordinasyonu ile bireyin sosyal ve kiiltiirel gelisimini saglamaya

yvonelik gorevlerini insan odakli olarak ifa eder.

Bu misyonda da benzer sekilde “kamu diizenini koruma, diizenleme, denetleme, koordinasyon”
gorevleri bir kurumun varlik sebebini agikg¢a ifade ediyor; bunun yaninda misyonda belirtilen

“sosyal ve kiiltiirel gelisim” kurumun kimin i¢in ¢alistiginin bir gostergesidir.

Konya ili s6z konusu oldugu i¢in bu gérev Konya Valiligi ve Konya Biiyiiksehir Belediyesinin
tizerindedir. Konya Valiliginin bildirdigi bir misyon mevcut olmamakla beraber Konya

Biiytiksehir Belediyesinin misyonu su sekilde belirtilmistir:

Katilimcr ve seffaf bir yonetim anlaywsi ile adalet ve diiriistliikten 6diin vermeme
kararliligi icerisinde, kaynaklar: planl, programli, etkili ve verimli kullanarak, kent

ve kent sakinlerinin yerel ortak ihtiyaclarini gidermek suretiyle, yiiksek kalite
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standartlarinda yasam diizeyi sunarak insanimizi tarihi, kiiltiirel ve ekonomik

zenginliklere kavusturmak.

Misyon bildirimi kurulusun varolus nedenini, kurulustan beklenen hizmetleri, faaliyetlerindeki
yaklagimlar1 ve yonelimleri ve bu hizmetleri alacak kisileri belirtir. Devletin var olma sebebi
Rousseau’nun “Toplumsal So6zlesmesinde” bahsedildigi sekliyle vatandaslarinin ihtiyag ve
isteklerini karsilamasi igindir. Bunlar igerisinde giivenlik, barig, catismalarin ¢oézimii ve
ckonomik iyilesmedir. Bu sebeple kamu kurumlarinin misyonu temel hizmetlerinin yani sira

toplumun “refah ve mutluluk” ile “yasam kalitesi” konularin1 da igermelidir.

Konya ili i¢in stratejik hedef belirlerken il sakinlerinin gelir diizeyleri ve alim giiclerinin
artirilmasi, ¢evresel faktorler goz Oniinde bulundurularak ilgelerdeki yasam kalitesinin
iyilestirilmesi hedeflenmeli ve bu hedeflere siirdiiriilebilir biiyiime ile ulagilmasi saglanmalidir.
Ekonominin iyilestirilmesi ancak kaliteli ve diislik tiretim maliyetli {iriinler {ireterek ve bunlari
gerek yurti¢inde satarak gerekse ihracat yaparak saglanabilir. Lojistik faaliyetlerdeki verim ve
etkinlik triinlerin maliyeti kadar kalitesini de etkilemektedir. Dolayisiyla ilin ekonomik

hedeflerine ulagmada lojistik faaliyetlerin iyilestirilmesi de yer almalidir.

Vizyon kurumun arzuladig ideal gelecegi bildirir. Kurumun bu gelecek igerisinde bulunmay1
arzuladig yeri gosterir. Kurumun mevcut goriiniisiinii, diisiincelerini, ayirt edici 6zelliklerini
gosterir. Vizyon, orgiit liyelerinin duygularina ve diisiincelerine hitap eder. Ulasilmasi zor da

olsa gergeklestirilebilecek bir hedefi ortaya koyar.

Konya’nin vizyonu igerisinde Konya ilinin ekonomik refahinin saglanmasi i¢in iretim
kapasitesinin ve iiretkenliginin artmasi yoniinde bulunmak isteyecegi durumu gosteren bir
hedef bulunmalidir. Konya’nin kisi basina geliri en yiiksek il olmasi, sanayi tlretkenligi en
yiiksek il olmasi, en yasanilir il haline gelmesi gibi hedefler iyi birer vizyon adayidir. Buradan
yola cikarak lojistik faaliyetlerin iiretkenliklerinin diinya standartlarinda olmasi, Lojistik
Performans Endeksinde Tiirkiye’nin en iyi olmasi, Diinya siralamasinda ilk 10 sirada olmak

gibi hedefler de il vizyonunun lojistik hedeflerine yansimalar1 olacaktir.
DEGERLER VE ONCELIKLER

Temel degerler bir kurumun, kurumsal ilkeleri ve davranis kurallari ile yonetim big¢imini ifade
eder. Bu degerlerin net olarak ifade edilmesi kurumun misyon ve vizyonunun daha net olarak
anlasilmalarini saglar; bu sebeple stratejik planlamanin 6nemli bir pargasidir. Bu temel degerler

kurumlarin karar mekanizmalarina dolayisiyla se¢imlerine ve nihayetinde stratejilerine yon
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gosterirler. Degerler kurum paydaslarina yonelik kisisel degerler; yonetim siireclerine yonelik
degerler veya iiretilen {iriin ve hizmetlere yonelik performans degerleri olabilir. Bu degerler
calisanlarin performanslarini etkiledigi kadar paydaslarin kuruma kars1 bakis agilarini ve

tavirlarini belirler.

Is ahlaki ve diiriistliik, seffaflik ve hesap verilebilirlik, ortak ¢alisma kiiltiirii ve dayanisma,
yenilik¢ilik ve girisimcilik, kalite anlayisi, ¢evre duyarligi, siirdiiriilebilirlik, yatirim ig¢in
tasarruf aligkanligi, kanita dayalilik, akilcilik ve bilimsellige 6nem vermek gibi degerler
Konya’nin hizli kalkinmasina destek saglayacaktir. Bu degerlerin toplum igerisinde
yayginlagsmasi ve kabul gérmesi i¢in ise geng yastan itibaren asilanmasi gerekmektedir; bu ise

ancak egitimle olabilir.
HEDEFLER

Konya ili i¢in belirlenen misyon ¢ergevesinde istlenilen gorevleri destekleyecek, vizyonda
belirtilen ¢cok uzun donemli hedefe ulagmasini saglayacak bir hedefler silsilesine ihtiyag¢ vardir.
Bunlar 2 ila 10 yillik uzun vadeli hedefler (stratejik amaglar), bu hedeflere (amaglara) ulasmak
icin gerceklestirilmesi gereken 6 ay ila 2 yil siireli orta vadeli taktik hedefler, bu hedeflere

ulagilmasi igin gerceklestirilecek 1-12 aylik kisa vadeli hedeflerden (faaliyetler) olusur.

Bu hedeflerin bas harflerinin Ingilizce akilli anlamina gelen “SMART” kelimesini olusturan
Belirgin (Specific), Olgiilebilir (Measurable), Erisilebilir (Attainable), Ilgili (Relevant) ve
Stireli (Timely) olmasi gerekir. Hedeflerin miimkiin oldugunca acik ve net bir sekilde ifade
edilmesi, o hedefe ulasilip ulasilmadigini gérebilmek icin 6l¢iilebilir olmasi, ne ¢ok kolay ne
de imkansiz olmasi, misyon ve vizyon ile iligkili olmasi ve bitis siirelerinin belirlenmesi
beklenir. Hedefler ne kadar kisa vadeli ise o derece belirgin ve net ifade edilir; uzun vadeli

hedefler nispeten genel ifade edilir ve bir miktar muglak olmasina izin verilir.

Anadolu ekonomik gelisme Onceligi olan bir bolgedir. Biiyiimenin tedarik ve lojistik
zincirleriyle desteklenmesi gerekmektedir. Bolgenin biiyliyiip ve ¢esitlenen ekonomisi ile ticari
faaliyetlerinin gelismesi bu lojistik aglarina baglidir. Ulusal ekonomik ve tagima stratejilerinin
biliyliyen Tiirkiye ve lilkenin zenginligini destekleyen ve kamunun giivenlik ve cevresel

ithtiyaclarini karsilayan bir yiik tasima sistemi ihtiyact baglaminda ele alinmasi gerekmektedir.

Isletmelere ve tiiketicilere iiriinlerin rekabetci fiyatlarla tedarikinin saglanarak saglikl biiyiiyen

ekonominin desteklenmesi ancak bolgenin tamamina hizmet veren tedarik zincirlerinin
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verimliliklerinin, giivenliklerinin, is giicliniin ve yonetmeliklerinin uygunlugunun saglanmasi

ve surdirilmesi ile mimkundir.

Yapilan analizler neticesinde is diinyasi ekseninde liretim ve lojistikle ilgili olacak sekilde iKi
stratejik amag belirlenmistir. Bu amaglarin Konya’nin ekonomik potansiyelinin kilidini
acmalar1 beklenmektedir. Onerilen bu stratejik amaglarla beraber bélgeye ekonomik firsatlar
ve sosyal gelisme sunan verimli, direngli, esnek uyumlu lojistik aglarinin hizmet etmesi, mevcut
aglarinin giliclendirilmesi, yenilenmesi, genisletilmesi, yeni aglarin gelistirilmesi, kurulmasi,

yayginlastirilmasi beklenmektedir.

Konya Anadolu’nun pek ¢ok sehrine yalnizca birkag saat uzakliktadir. Bu avantajini kullanarak
Konya’nin bir tedarik zinciri merkezi haline gelmesi miimkiindiir. Konya’nin bolgenin tarimsal
isletmecilik ve lojistik acisindan da bolgenin merkezi olarak konumlandirilmasi firsati vardir.
Tarimsal faaliyetler igin ayr1 bir lojistik planlama ihtiyact vardir. Bu isletmelerin ana yollardan
uzak olmasi, bazit durumlarda iklim kosullari, tarimsal tasimacilik faaliyetlerin mevsimsel olup
kisa donemde ihtiyacin artmasi gibi konularinda bu plan dahilinde ele alinmas1 gerekmektedir.
Pek ¢ok tarim iiriiniiniin hasat sonrasinda fiziksel zararlara karsi dikkatli elleclenmesi ve
sicakliklarinin kontrol edilmesi gerekir. Yine bu plan dahilinde ¢abuk bozulan mallar igin
tedarik zincirlerinin iiriiniin pazara iyi durumda ve uzun siire dayanacak sekilde ulagtirmasi igin

zamanlanmasi gerekir.

Tarim iirtinleri hizla el degistirir ve fiyatlara duyarlidir. Fiyat ve lojistik maliyetlerindeki kiiciik
degisiklikler alicilarin ve varig noktalarinin degismesine yol agar. Lojistik altyapisinin bu
degisikliklere cevap verecek durumda olmasi gerekir. Tarim iirlinlerinin menseinin takip
edilmesi igin teknik altyapinin olusturulmasi iireticilerin bu konudaki yetersizliklerinden dolayi

lojistik sirketlerinin sorumlulugunda olmas1 daha uygun olacaktir.

Yeni teknolojiler ve degisen ekonomik faaliyetler lojistik tedarik zincirlerini yeniden
sekillendirmektedir. Bu degisim isgilicliniin egitilmesini ve gelismesini gerektirmektedir.
Online aligveristeki artis gibi degisen tiiketici tercihleri farkli yeteneklere sahip ve duruma uyan
bir is giicli gerektirmektedir. Bu tiir taleplerin de yine lojistik sektorii tarafindan karsilanmasi
gerekecektir. Tasima ve lojistik endiistrisinin bu yeni isgiicii gereksinimlerini karsilayabilmesi

ve yeni nesil iggliclinii olugturmak i¢in mesleki egitimler gelistirmesi gerekmektedir.

Ote yandan niifusun dagmik olmasi altyapmin ilin her kdsesine ayni oranda ulastirilmasini
zorlagtirmakta, maliyetli kilmaktadir. Niifusun nispeten diisiik olmasi ise 6l¢cek ekonomisinden

faydalanilmasini engellemektedir; bu sebeple kisi basina insaat ve bakim maliyetleri yiiksektir.
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Tasima altyapisinin tiim tiilke vatandaslarinin ihtiyaglarmi karsilamasinin yaninda yerel
topluluklarin haklarina da saygi gosterecek sekilde diizenlenmesi gerekmektedir. Strateji
planlar1 tim paydaslarin katilimlariyla ortak hedefe dogru yol alinmasini saglamalidir. Stratejik
arazi kullanimi planlarinin olmamasi lojistik planlamasini da kisitlamaktadir. Konya’nin
ilgelerinin tek tek SWOT analizi yapilmali, Konya i¢in yeni firsatlar yaratip yaratmadiklari
tespit edilmelidir. Nihayetinde entegre lojistik ve arazi kullanimi planlamast mevcut koridorlari
korumak kadar hangi arazilerin karayolu ve demiryolu baglantili endiistriyel amagl

kullanilabilecegini belirleyecektir.

Ulkenin biiyiik merkezlere kayma egilimi Konya ili icin de gecerlidir. Tiirkiye’de Istanbul’un
cekim merkezi olup biiyiimesine benzer sekilde Konya merkezinin ilin ¢ekim merkezi olup
ilcelerden niifus almasi da benzer sorunlar yaratacaktir. Bu yonden gelistirilecek planlarin
yalnizca Konya merkez ilgelerin degil diger tiim ilgelerinin gelismelerine destek olacak sekilde

planlanmasi da gerekmektedir.

Tiirkiye icinde bulundugu cografya geregi gerek dogal gerekse insan yapisi afetlere agiktir.
Tiim Tiirkiye ile beraber Konya i¢in de gecerli olan sivil lojistik altyapisinin afet ve savunma
amagh kullanimi1 s6z konusudur. Bu sebeple giiclii lojistik ve tedarik zinciri altyapilart ulusal

giivenlik agisindan da gereklidir.
Onerilen amaglar sunlardir:

Stratejik Amac 1: Konya ilinin rekabetciliginin artirilmasi

Stratejik Amac 2: Konya ilinin yagsam kalitesinin artirilmasi

Bu amaglardan birincisi iiretimde, tiretkenlikte ve verimde artis saglanmasi, kalite, hiz, esneklik
ve maliyet boyutlarinda iyilesmeler olmasi ve ilin kiiresel rekabete ayak uydurmasi i¢in gereken
caligmalar1 igermektedir. Ikincisi ise iiretim ve lojistik faaliyetlerinin gevreye olan etkileri goz
oniinde bulundurularak yapilacak iyilestirmeleri ve diizenlemeleri, uzun donemde
strdiiriilebilirlik bakis agisinin yakalanmasi ve gilinliik hayata uyarlanmasi g¢aligmalarin
kapsamaktadir. Bu amagclarin disinda kiiltiir, giivenlik, politika eksenlerinde farkli stratejik
amaglar gelistirilebilir. Bu kapsamda her iki amacin gerceklesmesi i¢in asagidaki hedefler

ortaya konmustur:

Stratejik Amac 1: Konya ilinin rekabetciliginin artirilmasi
Hedef 1: Vasifli insan kaynaginin artirilmasi

Hedef 2: Sanayi ve tarimsal isletme paydaslarinin is idaresi konusunda egitimi
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Hedef 3: Ortak kaynak kullanimi igin yapilarin olusturulmasi

Hedef 4: Konya ili i¢in lojistik master plani gelistirilmesi uygulamaya konulmasi

Hedef 5: Lojistik merkezin faaliyete gegmesi

Hedef 6: Lojistik endeks degerlendirmesinin Tiirkiye ortalamasinin {izerinde
olmasi

Hedef 7: Konya havzasi su kaynaklarinin yonetimi planinin hazirlanmasi

Hedef 8: Yenilenebilir ve biyo enerji iretiminin ve kullaniminin tegvik edilmesi

Bu hedefler Konya ilinin SWOT analizinde belirlenen zayif yanlarmin giiglendirme
caligmalarina destek olacaktir. Birinci ve ikinci hedefler egitim ve bilgi eksikliginin
azaltilmasima yoneliktir. Bu hedeflerin basarilmasi halinde zayif yanlarda belirtilen kalite,
verim ve iiretkenlik sorunlarina ¢dziim isletme paydaslar1 tarafindan bulunacaktir. Ugiincii
hedefte bahsedilen yapilar liretim ve lojistik faaliyetlerin gerceklestirilmesinde kullanilan
kaynaklarin kapasite kullanim oranlarini artirmak amaciyla koordinasyon, sanal pazar yeri,
arabuluculuk, danismanlik gibi konularda giivenilir iliskileri tesis etmekle yiikiimli
olacaklardir. Bu yapilar OSB yonetimleri, dernekler, belediye veya 6zel isletmeler olabilirler.
Bunlarin varligt verim ve {retkenlik artis1 saglamanin yaninda isletme sahipleri ve
yoneticilerinin gliven sorununu asmalarina yardimci olacaktir. Dordiincli ve besinci hedefler
lojistik faaliyetlerin planlanmasi, operasyonlarinin yonetilmesi gibi konulara destek olmanin
yaninda verim ve TUretkenligi de artiracaktir. Bu planin uygulanmasiyla demiryolu

tagimaciliginin daha etkin ve verimli kullanilmas1 da miimkiin olacaktir.

Kiiresel 1sinma, iklim degisikligi ve kuraklik tehditlerine karsin su kaynaklarinin yonetiminin
saglanmasi1 gerekmektedir. Tarim tiretiminin siirdiiriilebilmesi i¢in yeni ve ucuz su kaynaklari
bulunmali, suya daha az ihtiyag duyan bitki tiirleri gelistirilmelidir. Buna destek olmasi
amaciyla yenilenebilir enerji kaynaklarindan daha ¢ok faydalanilmasi gerekir. Giines enerjisi

yaninda biyo kaynaklarin yayginlagsmasi, etanol, biyo dizel vb. yakitlarin iiretimi saglanmalidir.

Stratejik Amacg 2: Konya ilinin yasam kalitesinin artirilmasi
Hedef 1: Egitim seviyesinin artirilmasi
Hedef 2: Lojistik kaynakli trafigin iyilestirilmesi
Hedef 3: Lojistik kaynakli emisyonlarin iyilestirilmesi
Hedef 4: Trafik kazalarinin azaltilmasi

Hedef 5: Ortalama gelirin artirilmasi
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Stratejik Amag 2’nin de Stratejik Amac 1’de oldugu gibi hedefleri arasinda egitim seviyesinin
iyilestirilmesi vardir. Egitim seviyesinin artmasi bireyin daha iyi vatandas olmasina yardimci
oldugu gibi TUIK in illerde Yasam Endeksine dogrudan etkisi vardir. Egitimli profesyonellerin
sanayi ve tarimsal liretimin verim ve iiretkenligi {izerine ayrica olumlu etkisi bulunmaktadir.
Artan tretkenlik geliri artirmakta bu ise Yasam Endeksine etki etmektedir. Emisyonlardaki
azalma, lojistik faaliyetlerin gliriiltii etkisi ¢evre endeksini, trafik kazalarindaki azalma ise
giivenlik endeksine etki edecektir. Bu sayede Yasam Endeksinde oOlgiilebilir bir iyilesme

beklenmektedir.

Listelenen bu hedeflerin stratejik planlamada kullanilmasi i¢in S.M.A.R.T. hedefler haline
gelmeleri gerekmektedir. Yukarida 5 kriterden yalnizca biri yani ilgili olmalari karsilanmustir.
Bundan sonra her bir hedefin nasil dlgiilecegi, hedeflenen miktarin ne oldugu, bu hedefe ne
kadar siirede ulasilacagi belirtilmelidir. Bu siire i¢erisinde ulasilmasinin miimkiin olup olmadig1

fizibilite analizi ile ayrica tahmin edilmelidir.
SA1.H1: Vasifli insan kaynaginin artirilmasi.

Konya iline kayitl bir isletmede ¢alisan tiim vasifsiz elemanlari kapsayacak bu hedefin mesleki
yeterlik kazanmalarinin yani sira kalite, iiretkenlik, verim, is siirecleri, maliyet gibi konularda
her alt1 ayda bir, yaklasik birer giinliik egitim verilmelidir. Bes y1l i¢erisinde yaklagik 300 bin
kisiye toplam 60 saatlik egitim verilmesi hedeflenmektedir. Milli Egitim Bakanligi, Konya
Biiyiiksehir Belediyesi, Universiteler, Sanayi ve Ticaret Odalar1 ve ilgili kurumlar tarafindan

ortak bir ¢alisma ytiriitiilebilir.

Diger taraftan mesleki egitimlere katki saglayacak sekilde staj ve benzeri ¢aligsmalar i¢in Konya
sanayisi ile isbirligi saglanmalidir. Ozellikle sanayi iiretimi ve lojistik operasyonlari igin ihtiyag
duyulacak personelin yetistirilmesi gerekmektedir. Bu amacla ticretsiz lojistik personeli
egitimleri diizenlenmelidir. Bu Konya iline kayitl bir isletmede ¢aligan tiim vasifli veya vasifsiz
elemanlar1 kapsayacak bu hedef lojistik faaliyetlerde yeterli eleman yetismesini saglayacaktir.
Egitimler, Milli Egitim Bakanlhigi, Konya Biiyiiksehir Belediyesi, Universiteler, Sanayi ve
Ticaret Odalar1 ve ilgili kurumlar tarafindan ortak bir ¢aligma ile yiiriitiilecektir. Bes yil

icerisinde yaklasik 100 bin kisiye toplam 60 saatlik egitim verilmesi hedeflenmektedir.

25 Kisilik siniflarda ortalama 100 TL/sinif-saat maliyet iizerinden hesaplanan egitimlerin
toplam maliyetinin yaklasik 24 milyon TL olmas1 beklenmektedir. Aylik maliyeti yaklasik 500
bin TL olacak egitimlerin sanayi ve ticaret odalari, KOSGEB, AB fonlar1 ve ilgili bakanliklar
tarafindan kolaylikla karsilanabilecegi diisliniilmektedir. Ayn1 anda yaklasik 100 derslikte
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2.500 kisiye egitim verilecektir; egitimlerin mobil egitim sistemleri tarafindan desteklenmesi
durumunda maliyetleri azalacaktir. Teknik ve mali agidan miimkiin olan bu egitimler i¢in ilgili
kurumlarin ortak g¢alisma karari almalart ve is paylasimi yapmalari gerekmektedir. Ders

igerikleri EK-1’de verilmistir
SAL1.H2: Sanayi ve tarimsal isletme paydaslarinin is idaresi konusunda egitimi

Konya ilinde kayith tiim isletmelerin sahipleri ve yoneticilerini kapsayan girisimcilik,
inovasyon, kalite, liretkenlik, pazarlama, maliyet muhasebesi, is siirecleri yonetimi, dis ticaret
gibi konularda her alt1 ayda bir, yaklasik birer giinlikk egitim verilmelidir. Bes yil igerisinde
yaklasik 75 bin kisiye toplam 60 saatlik egitim verilmesi hedeflenmektedir (giinliik yaklasik
500 kisi). Universite isbirligiyle Sanayi ve Ticaret Odalar1 ve Organize Sanayi Bélgelerinin

ortak ¢alismasi sonucu bu egitimler sunulabilir.

25 Kisilik siniflarda ortalama 120 TL/sinif-saat maliyet iizerinden hesaplanan egitimlerin
toplam maliyetinin yaklasik 22 milyon TL olmasi beklenmektedir. Aylik maliyeti yaklasik 500
bin TL olacak egitimlerin sanayi ve ticaret odalari, KOSGEB, AB fonlar1 ve ilgili bakanliklar
tarafindan kolaylikla karsilanabilecegi diisliniilmektedir. Ayni anda yaklasik 40 derslikte 1.000
kisiye egitim verilecektir; egitimlerin mobil egitim sistemleri tarafindan desteklenmesi
durumunda maliyetleri azalacaktir. Teknik ve mali agidan miimkiin olan bu egitimler i¢in ilgili
kurumlarin ortak c¢alisma karari almalar1 ve is paylasimi yapmalar1 gerekmektedir. Ders

icerikleri EK-3’de verilmistir
SA1.H3: Ortak kaynak kullanimi i¢in yapilarin olusturulmasi

Uretim teorilerine gore dlgek ekonomisinin oldugu endiistrilerde ve boyutlarda kaynaklarin
birlestirilerek dlgegin biiylimesi ayn1 miktarda kaynak kullanilmasi durumunda bile tiretimde
artts saglamaktadir. Ozellikle kiiciik 6lcekli isletmelerde dlgek ekonomisinin etkisi daha
kuvvetlidir. Isletmelerin birlesmesi 6lgek ekonomisi saglamanm birinci yoludur; ancak
birlesmelerin miimkiin olmamasi durumunda ortak kaynak kullanimi ile benzer bir {iretim artisi

saglanabilir.

Lojistik, bilisim, pazarlama, miihendislik uygulamalar1 gibi konularda bir¢ok isletmenin
kapasite kullanimini artiracak sekilde ortak kaynak kullanmalarmi destekleyecek, ortak
danismanlik ofisleri kurulmasi hedeflenmektedir. Konya ilinde bulunan OSB, sanayi sitesi,

KOSGEB, yoksa ilge belediyesi gibi erismesi kolay noktalarda ve Internet iizerinden bu
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hizmetlerin sunulmasi. Ug y1l igerisinde en az 20 merkez kurulmasi ve isletmelerin en az

yarisinin bu merkezlerden diizenli hizmet aliyor olmalar1 hedeflenmektedir.
SA1.H4: Konya ili i¢in lojistik master plan1 gelistirilmesi uygulamaya konulmasi

Master planlar gelecekte yapilacak tiim faaliyetler i¢in yol gdsterici olmak tizere gelecek igin
vizyon ¢izer ve uzun vadeli hedefleri bildirir. Lojistik master plan, bir iilkenin tiim lojistik
faaliyetlerinin planlanmasinda iilkenin uluslararas1 tedarik zinciri lizerindeki yerinin ne
olacagini, bunun iilke iginde nasil gerc¢eklestirilecegini belirten hedeflerini gosterir. Bir master
planin kalitesini saglayacagi hizmetler, bu hizmetlerin maliyeti, saglayacag: hareketlilik ve

olusturacagi karbon ayak izi belirler. Bir master plan igerigi 6rnegi EK-4’te verilmistir.

Konya’nin tiim lojistik gereksinimlerini bir kerede ele alan bir il master planinin yaklasik 3 yil
igerisinde hazirlanmasi ve takip eden 5 yil igerisinde bu master planin uygulamaya alinmasi
hedeflenmektedir. Planin hazirlanmasini {istlenen kurumun seg¢ilmesi ve paydaslarin bir araya

gelerek ihtiyaglar1 belirlemesi gerekmektedir.
SA1.H5: Lojistik merkezin faaliyete gegmesi

Her ne kadar Lojistik Merkezin 2019 yili igerisinde faaliyete gececegi ongoriilse de daha
gercekei olarak 2020 yilinda merkezin tamamlanarak hizmete agilmasi hedeflenmektedir.
Yukarida belirlenen iiretim miktarlaria gore olusan endiistriyel yiiklerin %50sinin bu lojistik
merkezde islenmesi beklenmelidir. Yapilan galismalarda lojistik merkezin kapasitesi 1,8
milyon ton olarak tahmin edilmektedir; iistelik bu rakama ancak merkez faaliyete gegip

operasyonel verim elde edildiginde ulasilacaktir.

Oniimiizdeki 10 y1l igerisinde Konya ilinin toplam lojistik hareketliliginin y1llik 20 milyon ton
endiistriyel iriin olacagi beklenmektedir. Lojistik merkezin planlanan kapasitesi toplam
miktarin ancak %10’una cevap verebilecektir. Bu rakama halen yillik 15 milyon ton
dolayindaki tarimsal {iriinler dahil degildir. Oniimiizdeki 10 yil igerinde toplam ihtiyaci
karsilayacak, en azindan %50sine cevap verecek bir lojistik merkezin gelecek kapasitesinin
gelecek 5 il icerisinde 4 milyon ton, 10 yil igerisinde 10 milyon tona ¢ikmasi

hedeflenmektedir.
SAL1.H6: Lojistik endeks degerlendirmesinin Tiirkiye ortalamasinin {izerinde olmasi

Lojistik Performans Endeksi iilkenin lojistik faaliyetlerinin kalitesinin bir gostergesidir. Asil
hedef lojistik hizmetlerin kalitesinin artirilmasi olmakla beraber basariyr endeks puam

Olgecektir. 2020 Yili Lojistik Performans Endeksinde Konya ilinin higbir bashkta Tirkiye
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ortalamasinin altinda kalmamasi, 2022 yilinda her baglikta ilk 10 igerisinde yer alinmasi ve
2024 yili endeksinde ilk 3 sirada yer alinmasi hedeflenmektedir. Bu hedefler ancak lojistik
endeksteki bagliklarin tek tek ele alinmasiyla ulagilir.

Oncelikle Konya ili i¢inde yer alan lojistik faaliyetlerin puanlarmin 6lgiilmesi ve sonrasinda
bunlarin sebepleri bulunmalidir. Daha sonra en diisiik puandan baslayarak ilerlemenin nasil

saglanabilecegi ile ilgili alinacak tedbirler belirlenmelidir.
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- @
1

o o

Tracking & tracing Infrastructure
=3 Q
Logistics competence International shipments
B Turkey 2018 Germany 2018

Sekil 6: 2018 Lojistik Performans Endeksi, Tiirkiye-Almanya Karsilastirmasi

Bu tedbirlerden giimriik islemleriyle ilgili sorunlarin ve yavasliklarin il seviyesinde ¢oziilmesi
miimkiin olmamakla birlikte bazi altyap1 hizmetleri ile egitim sonucunda lojistik

yetkinliklerin artirilmasi saglanabilir.
SA1.H7: Konya havzasi su kaynaklarinin yonetimi planinin hazirlanmasi

Tarim Konya i¢in 6nemli bir iiretim kalemidir; su tarimin en 6nemli girdisidir. Tarim tiretiminin
stirdiiriilebilmesi ve {iiretim maliyetlerinin artmamasi i¢in siirdiiriilebilir ve ekonomik su
kaynaklarinin bulunmasi ve tasinmasi gerekmektedir. Siirdiiriilebilir ve ekonomik olma sartinin
onemini tekrardan belirtmek gerekmektedir. Aksi takdirde uzun donemli {retimin devami
mimkiin olmayacak, en iyi tahminle diisiik karlarla az miktarlarda iiretim yapilacaktir.
Dolayisiyla Konya havzasinda kuraklikla miicadele amaciyla tiim su kaynaklarinin nasil
yonetilecegini gosteren kapsamli bir planin 2021 yilina kadar hazirlanmasi hedeflenmektedir.

Planin Uygulamaya baglanmasi ise 2023 ve sonrasinda gerceklesecektir.
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SAL.H8: Yenilenebilir ve biyo enerji tiretiminin ve kullaniminin tesvik edilmesi

Konya ve ¢evresi giines enerjisi bakimindan Tiirkiye’nin en zengindir. Giines 1simasinin
coklugu kilovat-saat cinsinden toplam elektrik {iretimini artirmaktadir. Elektrik tiretimin
artmasi yapilacak yatirnminin geri 6deme siiresini kisaltip karliligi artirmaktadir. Bu sebeple
Konya Tiirkiye’nin gilines enerjisi santrali yapmak i¢in en uygun yeridir. Giines enerjisi liretim
kapasitesinin artmasi bir yandan toplam tretimi artiracak, elektrigi girdi olarak kullanan
sektorlerin maliyetini azaltacak, diger yandan petrol ve dogal gaz ithalatini diistirecek ayn1 anda
ihracat1 artiracaktir. Bu sebeple giines elektrik santrallerinin yayginlasmasinin tesvik edilmesi
gerekmektedir. Konya’nin mevcut 750 MW olan kurulu giines enerjisi santrali kapasitesinin
her y1l yaklasik 250 MW artirilarak 5 yilin sonunda 2.000 MW a ¢ikarilmasi hedeflenmektedir.

Tarimsal tiretim artiklarindan benzin katkisi olarak etil alkol (etanol) iretimi, bitkisel yaglardan
motorin katkisi olarak biyo-dizel iiretimi ger¢eklestirmektedir. Tarimsal iiretimden dolay: elde
edilen biyo-kiitlenin bir kismi1 yem olarak kullanilsa da geri kalani igslenerek etanol veya biyo-
dizel elde etmek igin kullanilabilir. Oniimiizdeki 5 yil igerisinde 500 bin ton akaryakit

iiretiminin tesvik edilmesi hedeflenmektedir.
SA2.H1: Egitim seviyesinin artirilmasi

Giliniimilizde 1§ diinyasinda yasanan hizli degisim, bireylerin mesleki beceriler kadar temel
becerilere sahip olmalarini da gerekli kilmaktadir. Bu beceriler, bireylerin daha uzun siireyle
caligma hayatinda kalmalarina, is yasaminda verimliliklerinin artmasina ve degisen is ve yasam
kosullarina daha hizli uyum saglamalarina imkan vermektedir. Bu ¢ercevede bireylerin,
mesleki becerilerin yaninda is yasaminin gerektirdigi temel becerilere sahip olmasi, egitim
sistemi ile calisma hayati arasindaki iliskinin giiclendirilmesi iilkemiz insan kaynaginin

gelistirilmesi acisindan 6nem arz etmektedir.

Bu programla bireylerin, ¢aligma hayatinin gerektirdigi bilgi ve iletisim teknolojileri, yabanci
dil, finansal okuryazarlik, problem ¢6zme, elestirel diisiinme, iletisim, liderlik, kariyer planlama

ve is arama gibi temel beceriler ile sanatsal ve sportif becerilere sahip olmas1 amaglanmaktadir.

Egitim seviyesinin tiim Tiirkiye’de artirilmasi bir amag¢ olmakla beraber illerin bu konuda
yapabilecekleri ¢alismalar da bulunmaktadir. Konya bu konuda “Bilim Merkezi” ile bir¢ok
sehrin bir adim Oniindedir; ancak tabii ki bir ¢alisma yeterli degildir. Bu konuda iki koldan
farkli calismalar yapilabilir: birincisi 11 Milli Egitim Miidiirliigii tarafindan yapilacak

caligmalar, ikincisi ise Konya Biiyiiksehir Belediyesinin katkilari. Bu ¢alismalar yine farkl
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sekillerde gergeklesebilir. Birincisi 6gretmenlerin muhtelif kurslar ve egitimlerle becerilerinin
artirilmas1  ve Dbilgilerinin giincellenmesi. Ikincisi 6grencilerin okul diginda egitim
faaliyetlerinde bulunmasidir. Ornegin tabiat ve kiiltiir gezileri gerceklestirilmesi yaninda bilim
merkezi gibi biiyiik 6lgekli yatirim gerektiren laboratuvar ve egitim merkezlerinin ilgelerde
ortak kullanima uygun olacak sekilde yayginlastirilmasi 6grencilerin  6grenmelerini
pekistirecektir. Buna ek olarak gezici egitim uygulamalar1 da 6grenmeye katki saglayacaktir.
Bunlarin sonuglarinin dlgiilebilmesi i¢in bir standart 6l¢iim yontemi kullanilmalidir. Baslangig
icin PISA yaklasimi kullanilarak Konya ili PISA skorunun 7 y1l i¢erisinde OECD ortalamasinin
iizerine ¢ikarilmasi hedeflenmistir. Gelecek iki yil igerisinde ulusal bir Ol¢lim yontemi

gelistirilerek bu skorda iyilestirme hedeflenmelidir.
SA2.H2: Lojistik kaynakli trafigin iyilestirilmesi

Konya ilinde gerek sehir i¢i gerekse sehirlerarasi yollarda lojistik faaliyetlerden dolay1 bir trafik
yikii olugsmaktadir. Bu trafik yiikiiniin azaltilmasi igin lojistik merkezin kurulmasi kadar yol
rota planlamasi, optimizasyonu ve yiiklerin konsolidasyonu gibi ¢aligmalarin da
gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bu amagla bir planlama merkezinin 2 yil igerisinde kurulmasi

ve bu merkezi diizenli veri toplayarak giincel planlar olusturmasi hedeflenmektedir
SA2.H3: Lojistik kaynakli emisyonlarin iyilestirilmesi

Konya’nin hava kirliligi ciddi boyutlara ulagmaktadir. Hava kirliligi kaynaklarindan bir olan
tasit emisyonlarinin diisiiriilmesi amaciyla 1) Emisyon denetimlerinin artirilmasi; 2) Rota
iyilestirmeleri ile toplam emisyonun disiiriilmesi; 3) Elektrikli tasitlarin tesvik edilmesi ile
emisyonlarin sifira indirilmesi hedeflenmektedir. Bu sayede tagimacilik kaynakli emisyonlarin
ticlinci yildan itibaren her yil %50 oraninda (5 yilin sonunda toplamda yaklasik %90)

azaltilmas1 hedeflenmektedir.
SA2.H4: Trafik kazalarinin azaltilmasi

Trafik kazalar1 cana verdigi zararlarin yaninda ekonomik kayiplara da yol agmaktadir.
Yaralanmalardan dolayi isgiicii kayiplari, tasitlarda ve yollarda meydana gelen maddi hasarlar,
yiik tagimaciliginda karsilasilan hasarlar ve kayiplar, trafik tikanmikligindan dolayr yasanan
gecikmeler toplandiginda 6nemli bir yek{in olusturmaktadir. Konya ilinde 2016 yilinda yasanan
yaklagik 7.500 olii ve yarali ve yaklasik 7.500 maddi hasarl trafik kazasinda 150 kisi 6lmiis
yaklasik 12 bin kisi de yaralanmistir. Yasanan her trafik kazasi ile her yaralanma vakasindaki

dogrudan ekonomik kayiplarin 20 bin lira oldugunu varsayarsak toplamda 340 milyon liralik
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ckonomik kayip meydana gelmektedir. Bunlara gecikmeden dogan kayiplar ve yiik hasarlari da
eklendiginde yarim milyar Tiirk Lirasinin tizerinde oldugu tahmin edilmektedir. Bu kayiplarin
iiciinci yildan itibaren her yil %20 oraninda (5 yilin sonunda toplam %50) azaltilmasi

hedeflenmektedir.
SA2.H5: Ortalama gelirin artirilmasi

Bir ilin yillik geliri o iilkenin ekonomisine ve milli gelirine baglidir. Milli gelirdeki artis ve
azaliglar, milli gelirin ortalama artis hiz1 o lilke ekonomisinin genel sartlariyla belirlenir.
Dolayistyla iilke ekonomisinden bagimsiz bir biiylime yerine milli gelire bagl bir artis
hedeflenmesi gerekir; milli gelirden alinan pay bu konuda iyi bir dlgiittiir. Konya’nin milli
gelirden aldig1 payin artmasi, iilke ortalama gelirin {izerine ¢ikarilmasi iilke ekonomisinden
daha hizli biiyiimeyi ifade eder. Konya’nin niifusa gére mevcutta 0,6 puan altinda olan milli
gelir paymin 5 yil igerisinde 0,2 {izerine ¢ikarilmast hedeflenmektedir. Bu hedefi
gerceklestirecek dogrudan bir faaliyet yoktur; bu hedefe ulasmak ancak iiretim hedeflerine

ulasilmasiyla miimkiin olacaktir.

Bu stratejik amaglar ve hedefler gergeklestiginde gelecek 10 yilda 20 milyon tonu endiistriyel
tirlin, 25 milyon tonu tarim triinleri olmak tizere toplam lojistik ihtiyacin yaklasik 45 milyon
tona ¢ikmasi beklenmektedir. Lojistik kapasite planlamasimin bu miktara gore yapilmasi ve
ikinci 10 y1l igin beklenen yaklasik 20 milyon ton endiistriyel {iriin tiretimi artisina da izin

vermesi gerekmektedir.

V. BOLUM: PLANLAMA VE PERFORMANS YONETIMi

Bu boliim gergek plan ve performans yonetimi faaliyetlerini igermeyip bu faaliyetlerin nasil
olusturulacaklarin1 belirleyecektir. Asagidaki tablo kabaca yillara gore gergeklestirilecek
faaliyetleri, bu faaliyetlerin gerceklestirilmesi i¢in hangi fiziksel ve insan kaynagina ihtiyag

duyulacagini ve bunlarin kaba maliyetlerini listeleyecektir.

Donem Faaliyet Kaynaklar Maliyet
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