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ON SOz

Tiiketici istek ve ihtiyaglarini, belirleyebilmek ve karsilayabilmek i¢in tedarik
zincirini basarili bir sekilde yonetebilmek gereklidir. Tedarik zincirinde tiiketici istek
ve ihtiyaglaria uygun bir sekilde tiretilen mal ve hizmetlerin, tedarik zinciri tiyeleri
arasinda etkin bir sekilde ulasimimin saglanmasi, tedarik zinciri i¢in en Onemli
konulardan biridir. Bu ulasimin saglanmasinda lojistik faaliyetler, biiyiikk oneme
sahiptir. Lojistik; mal, hizmet ve bilginin {iretildigi noktadan, nihai tiiketiciye
ulagsmasim1  saglamak amaciyla gerceklestirilen faaliyetlerden olusmaktadir.
Isletmeler, kendi lojistik aglarini olusturabilmekte veya lojistik hizmeti sunan dis
kaynaklardan faydalanabilmektedir. Her iki durumda da lojistik faaliyetlerin
maliyetlerini diisiirmek ve lojistik faaliyetleri hizli ve giivenli bir sekilde
gerceklestirebilmek igin lojistik koyler kullanilmaktadir. Lojistik koyler, lojistik
hizmete ihtiyaci olan kuruluslara lojistik faaliyet destegi sunan platformlardir.
Lojistik koOylerde acik alan depolama, kapali alan depolama, iklimlendirmeli
depolama, tasima, ellegleme, dagitim, konteynir parki, tir parki, otopark, ofis, sigorta,
restaurant, kafe, hukuk biirolari, glivenlik v.b. lojistik faaliyet hizmetleri ve destek

hizmetler sunulmaktadir.

Lojistik kodylerde konum, hem lojistik kdyler i¢in hem de lojistik koyleri
kullanan isletmeler ve lojistik firmalar1 i¢in zaman ve maliyet avantaji saglayan
onemli bir konudur. Bu nedenle bu ¢alismada, lojistik kdylerin Tiirkiye icin stratejik
onemini agiklayarak lojistik kdyler icin etkin konum kriterlerinin belirlenmesi ve
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan, Tirkiye’de yapimi
tamamlanan, devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik kdylerin, belirlenen
bu lojistik koyler i¢in etkin konum kriterlerine uygunluklarina gére siralamalarinin
belirlenmesi amaglanmistir. Calismada lojistik koyler i¢in etkin konum kriterleri,
nitel bir yontem olan durum g¢alismasi ile belirlenmis daha sonra bu kriterlerin
birbirleri ile olan iligkilerine ve kriterlerin 6nem derecelerine, uzman olarak
belirlenen ve lojistik alaninda ¢aligmalar yapan 6gretim {iyeleri tarafindan, kriterleri
degerlendirme formu yardimiyla yapilan degerlendirmeler sonucunda ulagilmistir.
Uzmanlarin yapmis oldugu kriter degerlendirmeleri, DEMATEL yontemi ile analiz

edilmistir. Kriterlerin birbirleri ile olan iliskileri ve dnem dereceleri belirlendikten



sonra, Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan Tiirkiye’de yapimi
tamamlanan, devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik koylerin bu
kriterlere uygunluklarina gore siralamalarinin belirlenmesi icin MOORA yOnteminin
tiim yaklasimlar ile analizler gerceklestirilmistir. Bu tez calismasindan elde edilen
sonuclarin literatiire, lojistik sektoriine, kendi lojistik faaliyetlerini kendisi yiiriiten
isletmelere, lojistik faaliyetlere ihtiya¢ duyan kuruluslara ve lojistik kdylere katki

saglamasi beklenmektedir.
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OZET

“Lojistik Koylerin Tiirkiye icin Stratejik Onemi ve Tiirkiye’deki Lojistik Kéyler
Uzerine DEMATEL ve MOORA Yéntemleri ile Uygulamal Bir Arastirma”

Son yillarda, diinya ile birlikte Tiirkiye’de de lojistik koyler kurulmaya
baglanmistir. Buradan hareketle, lojistik koylerin Tirkiye igin stratejik onemini
aciklayarak, lojistik koyler i¢in etkin konum kriterlerinin belirlenmesi ve Tirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan, Tiirkiye’de yapimi tamamlanan, devam
eden, ihale ve proje asamasinda olan 25 lojistik koyiin, bu Kriterlere uygunluklarina
gore siralamalarinin belirlenmesi, bu aragtirmanin amacini olusturmaktadir. Bu tezde
oncelikli olarak, tedarik zinciri yonetimi ve lojistik kavramlar1 incelenerek, lojistik
koylerin Tiirkiye icin stratejik 6nemi aciklanmis ve lojistik kdyler i¢in etkin konum
kriterleri belirlenmistir. Belirlenen Kkriterler; ithalat, ihracat, sanayi biiytkligii,
serbest bolgeye yakinlik, karayoluna yakinlik, havayoluna yakinlik, demiryoluna
yakinlik, limana yakinlik, niifus ve baska lojistik kdylere yakinlik kriterleridir. Bu
kriterlerin birbirleri ile olan iliskilerine ve 6nem derecelerine, 18 uzman tarafindan
yapilan kriter degerlendirmelerinin, DEMATEL yontemi ile analiz edilmesi
sonucunda ulasilmistir. Bu analizin sonucuna gére en Onemli kriter, Sanayi
biytikligii kriteri olmustur. Daha sonra ilgili lojistik koylerin, bu kriterlere
uygunluklarina gore siralamalarinin belirlenmesi icin MOORA yonteminin tiim
yaklasimlar1 ile analizler gergeklestirilmistir. Kriterlerin onem dereceleri dikkate
alinmadan yapilan oran, referans noktasi ve tam c¢arpim formu yaklasimlarina ait
analiz sonuglari, sira baskinlik teorisine gore degerlendirilerek MULTIMOORA
sonuglar elde edilmistir. MULTIMOORA sonuglarina gore en etkin konuma sahip
lojistik koy, Halkali-Istanbul olurken, en son sirada yer alan lojistik kdy ise Tatvan
Rahova-Bitlis olmustur. Kriterlerin 6nem dereceleri dikkate alinarak 6nem katsayisi
yaklasimu ile yapilan siralamaya gére de Halkali-Istanbul en etkin konuma sahiptir.
Ancak, onem katsayist yaklagimi ile yapilan analiz sonucuna gére en Son sirada yer

alan lojistik koy Habur-Sirnak olmustur.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Koy, Konum, Tiirkiye, DEMATEL Yontemi,
MOORA Y ontemi.
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ABSTRACT

“Strategic Importance of the Logistics Villages for Turkey and an Applied Research
with DEMATEL and MOORA Methods on Logistics Villages in Turkey”

In recent years, logistics villages have started to be established in Turkey as
well as the world. Starting from here, determining the effective location criteria for
logistics villages by explaining the strategic importance of logistics villages for
Turkey and determining the 25 logistics villages, whose construction was completed,
under construction, in the tender and project phase, in Turkey by the Republic of
Turkey State Railways, ranking according to their compliance with these criteria,
constitutes the aim of this research. In this thesis, first of all, the concepts of supply
chain management and logistics were examined, the strategic importance of logistics
villages for Turkey was explained and effective location criteria for logistics villages
were determined. Determined criteria; import, export, industry size, proximity to free
zone, proximity to highway, proximity to airway, proximity to railway, proximity to
port, population and proximity to other logistics villages. The relations and
importance levels of these criteria with each other have been reached as a result of
the analysis of the criteria evaluations made by 18 experts with the DEMATEL
method. According to the result of this analysis, the most important criterion is the
industry size criterion. Subsequently, in order to determine the ranking of the
logistics villages according to their compliance with these criteria, analyzes were
carried out with all approaches of the MOORA method. The analysis results of ratio,
reference point and full multiplicative form approaches were evaluated according to
the order dominance theory and MULTIMOORA results were obtained. According
to MULTIMOORA results, the logistics village with the most effective location was
Halkali-Istanbul, while the last logistics village was Tatvan Rahova-Bitlis. According
to the ranking made with the importance coefficient approach, Halkali-Istanbul has
the most effective position. However, according to the results of the analysis made
with the importance coefficient approach, the logistics village in the last place was
Habur-Sirnak.

Keywords: Logistics Village, Location, Turkey, DEMATEL Method,
MOORA Method.
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GIRIS

Tiiketici istek ve ihtiyaglarinin karsilanmasinda basarili olmayi amaglayan
kuruluslar, bu konuda etkin ve etkili olabilmek i¢in tedarik zincirine énem vermek
zorundadir. Ciunkii tedarik zinciri, bir urinin hammaddesinin tedarikinden,
tiretilmesine, dagitimina, depolanmasina, taginmasina ve tiiketiciye ulastirilmasina
kadar gecen genis bir siiregten olusmaktadir. Bu siire¢ icerisinde yer alan tedarik
zinciri Uyeleri, tedarikgiler, iireticiler, dagiticilar, toptancilar, perakendeciler ve
miisteriler gibi kisi ve kuruluslardir. Tiiketicilerin istek ve ihtiyaglarii, dogru
anlayabilmek ve yerine getirebilmek, tedarik zincirini basarili bir sekilde
yonetebilmek ile miimkiin olmaktadir. Tiketicilerden gelen bilgi akis1 tedarik
zincirinde en son iliyeden geriye dogru bir akis ile tedarik zinciri igerisindeki diger
tiyelere ulagmakta ve boylece tedarik zinciri iiyelerinin tamamu tiiketicilerin istek ve
ihtiyaclarmi dogru anlayabilmektedir. Dogru anlasilan tiiketici istek ve ihtiyaclarina
uygun bir sekilde tedarik zinciri faaliyetleri olusturularak ya da mevcut tedarik
zinciri  faaliyetleri  gilincellenerek,  tiiketici  tatmini ve  memnuniyeti
saglanabilmektedir. Bu da tiiketici istek ve ihtiyaglarinin karsilanmasinda tedarik

zincirinin dnemini gostermektedir.

Tedarik zincirinde tiiketici istek ve ihtiyaclarina uygun bir sekilde tiretilen
mal ve hizmetlerin, tedarik zinciri iiyeleri arasinda etkin bir sekilde ulasiminin
saglanmasi, tedarik zinciri i¢in en 6nemli konulardan biridir. Bu ulagimin saglanmasi
sireci; siparis isleme, depolama, tasima, ellecleme, ambalajlama ve envanter
yonetimi gibi lojistik faaliyetlerden olugmaktadir. Buradan hareketle lojistigin,
tedarik zinciri yonetiminin (TZY) 6nemli bir pargasi oldugu soylenebilir. Lojistik;
mal, hizmet ve bilginin iretildigi noktadan, nihai tiiketiciye ulasmasini saglamak

amaciyla gerceklestirilen faaliyetlerden olugsmaktadir.

Lojistik faaliyetlerin, dogru ve problemsiz bir sekilde gerceklestirilmesi,
tedarik  zinciri  performansini  arttiran  6nemli  bir  unsurdur.  Bunun
gerceklestirilebilmesi igin isletmeler, kendi lojistik aglarini olusturabilmekte veya dis
kaynaklardan yani tiglincii parti lojistik (3PL) isletmelerinden faydalanabilmektedir.
Hem kendi lojistik agin1 kullanan isletmeler hem de 3PL hizmeti sunan lojistik

firmalari, ozellikle genis cografi yayilim gosteren pazarlarda lojistik faaliyetlerin
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maliyetlerini diistirmek ve lojistik faaliyetleri hizli ve giivenli bir sekilde
gerceklestirebilmek i¢in lojistik koyleri kullanmaktadir. Lojistik koyler, lojistik
hizmete ihtiyact olan kuruluslara lojistik faaliyet destegi sunan platformlardir.
Lojistik koylerde acik alan depolama, kapali alan depolama, iklimlendirmeli
depolama, tasima, ellegleme, dagitim, konteynir parki, tir parki, otopark, ofis, sigorta,
restaurant, kafe, hukuk biirolari, giivenlik v.b. lojistik faaliyet hizmetleri ve destek
hizmetler sunulmaktadir. Bu da isletmeler ve lojistik isletmeleri igin faaliyet
gosterilen her yerde depo, dagitim merkezi, ofis v.b. yapilarin kurulmasindan
kaynaklanan maliyetin azaltilmasina ve daha genis hizmet alanina sahip lojistik
koylerden faydalanarak, lojistik hizmetlerin hizli ve giivenli bir sekilde yerine

getirilmesine imkan saglamaktadir.

Lojistik kdylerde konum, hem lojistik koyler icin hem de lojistik koyleri
kullanan isletmeler ve lojistik firmalar1 i¢in zaman ve maliyet avantaji saglayan
onemli bir konudur. Lojistik kdyleri kullanan isletmeler ve lojistik firmalar1 i¢in bir
lojistik koyiin karayolu, havayolu, demiryolu ve denizyolu gibi farkli ulasim
modlarima, sanayi iiretiminin, ithalat ve ihracatin da yiiksek oldugu bolgelere yakin
olmas1 biiylikk Onem tasimaktadir. Ciinkii lojistik faaliyetlerde farkli tasima
modlarinin kullanilmasi bazi durumlarda zaman avantaji ve bazi durumlarda da
maliyet avantaji saglamaktadir. Ayrica sanayi iiretimi, ithalat ve ihracatin yiiksek
oldugu bolgelerde, lojistik faaliyetlere daha ¢ok ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu nedenle
bu calismada, lojistik koylerin Tiirkiye igin stratejik Onemini agiklayarak lojistik
koyler igin etkin konum kriterlerinin belirlenmesi ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD) tarafindan, Tiirkiye’de yapimi tamamlanan, devam eden, ihale
ve proje asamasinda olan lojistik kdylerin, belirlenen bu lojistik kdyler icin etkin

konum kriterlerine uygunluklarina gore siralamalarinin belirlenmesi amaglanmustir.

Calismada oncelikli olarak, TZY ve lojistik kavramlar1 incelenerek, lojistik
koylerin Tirkiye i¢in stratejik 6nemi agiklanmistir. Daha sonra, lojistik kdyler i¢in
etkin konum kriterleri, nitel bir yontem olan durum caligmasi ile belirlenmis ve
belirlenen kriterler literatiir ile desteklenerek, uzman goriisiine basvurulmustur. Hem
durum ¢aligmasi ve literatiir hem de uzman goriisleri neticesinde, lojistik kdyler icin

etkin konum kriterleri kesin olarak belirlenmistir. Lojistik kdyler icin etkin konum
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kriterleri belirlendikten sonra bu kriterlerin birbirleri ile olan iliskilerine ve Kriterlerin
onem derecelerine, uzman olarak belirlenen ve lojistik alaninda caligmalar yapan
Ogretim iiyeleri tarafindan, kriterleri degerlendirme formu yardimiyla yapilan
degerlendirmeler sonucunda ulasilmistir. Uzmanlarin yapmis oldugu kriter
degerlendirmeleri, DEMATEL yontemi ile analiz edilmistir. Kriterlerin birbirleri ile
olan iligkileri ve dnem dereceleri belirlendikten sonra, TCDD tarafindan Tiirkiye’de
yapimi tamamlanan, devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik kdylerin bu
kriterlere uygunluklarina gore siralamalarinin belirlenmesi igin MOORA yonteminin
tim yaklagimlari ile analizler gergeklestirilmistir. MOORA yonteminin oran
yaklagimi, referans noktasi yaklagimi ve tam ¢arpim formu yaklagimi kullanilarak,
Tiirkiye’deki lojistik koylerin etkin konum kriterlerine uygunluklarina gore
siralamalari, kriterlerin 6nem dereceleri dikkate alinmadan yapilmistir. Bu fi¢
yaklagimdan elde edilen sonuglar sira baskinlik teorisine gore degerlendirilerek,
MULTIMOORA yaklasimi sonuglarina ulagilmistir. Daha sonra da MOORA
yonteminin dnem katsayisi yaklagimi ile kriterlerin 6nem dereceleri dikkate alinarak,
ilgili lojistik koylerin etkin konum kriterlerine uygunluklarina gore siralamalar
belirlenmistir. Son olarak, kriterlerin 6nem dereceleri dikkate alinarak belirlenen
Oonem katsayisi yaklasimi sonuglari ile kriterlerin onem dereceleri dikkate
alinmayarak belirlenen MULTIMOORA yaklasimi sonuglar1 karsilagtirilmis ve

farkliliklar yorumlanmugtir.

Lojistik koylerin Tiirkiye i¢in stratejik dnemini agiklayarak, lojistik kdylerde
etkin konumu belirleyen kriterlerinin belirlenmesi ve TCDD tarafindan Tiirkiye’de
yapimi tamamlanan, devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik kdylerin bu
etkin konum kriterlerine uygunluklarina gére siralamalarinin belirlenmesi amaciyla
yapilan bu ¢alisma, dort boliimden olugmaktadir. Calismanin ilk boliimiinde, tedarik
zinciri ve TZY kavramlar1 ele alinarak, tedarik zinciri modelleri agiklanmuistir.
Ayrica tedarik zinciri tiyeleri olan miisteriler, perakendeciler, toptancilar, treticiler
ve tedarikgiler, TZY bilesenleri olan planlama, tedarik, iiretim dagitim ve bilgi

yonetimi ile tedarik zinciri siirecleri de bu boliimde ele alinmistir.

Ikinci boliimde, lojistik, lojistik yonetimi kavramlari ile siparis isleme,

depolama ve dagitim, tasima, ellecleme, ambalajlama ve envanter yonetimi gibi
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lojistik faaliyetler ve 6zel lojistik alanlar1 detayli olarak ele alinmistir. Bu boliimde

..........
..........

boliimde tedarik zinciri ile lojistik arasindaki iligki de incelenmistir.

Ucgiincii boliimde, lojistik k&y kavramu, lojistik kdy tiirleri, Tiirkiye’de yapim1
tamamlanan, devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik kdyler ve
Avrupa’daki bazi lojistik kdyler incelenerek, lojistik kdylerde konumun 6nemi ve
lojistik koylerin stratejik énemi ele alinmistir. Ele alinan lojistik kdylerin stratejik
Oonemi, hem genel bir degerlendirmeyi hem de Tiirkiye 6zelinde lojistik kdylerin
stratejik Onemini igermektedir. Ayrica literatiirde yer alan lojistik kdyler iizerine
yapilmis ¢aligmalar, detayli olarak taranmig ve lojistik kdylerle ilgili bu ¢alismalar da

bu bolimde verilmistir.

Calismanin son bdolimii olan dordiincii boliimde ise arastirmanin amaci,
Onemi, problemi, kisitlar1 ve arastirmanin nitel yontemi olan durum galismasi ile
nicel yontemleri olan, DEMATEL ve MOORA yontemlerinin matematiksel tabani
ve uygulama adimlari, aragtirma kriterlerinin belirlenmesi ve degerlendirilmesi siireci
aciklanmistir. Ayrica ¢aligmada belirlenen, lojistik koyler igin etkin konum kriterleri
ayr1 ayr1 bagliklar halinde bu boliimde ele alinmustir. Ele alinan bu kriterler; ithalat,
thracat, sanayi biyiikligi, serbest bolgeye yakinlik, karayoluna yakinlik,
havayoluna yakinlik, demiryoluna yakinlik, limana yakinlik, niifus ve baska lojistik
koylere yakinlik kriterleridir. Ayni zamanda bu boliimde arastirmanin modeli
olusturulmus ve olusturulan bu modele uygun bir sekilde DEMATEL ve MOORA
yontemleri ile analizler gerceklestirilmistir. DEMATEL yontemi ile yapilan analizler
sonucu elde edilen, lojistik koylerde etkin konumu belirleyen kriterlerin 6nem
dereceleri ve birbirleri ile olan iliskileriyle ilgili bulgular ile MOORA yo6nteminin
biitlin yaklagimlariyla yapilan analizler sonucu elde edilen, TCDD tarafindan
Tirkiye’de yapimi tamamlanan, devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik
koylerin, lojistik kdylerde etkin konumu belirleyen kriterlere uygunluklarina gore

siralamalarina ait bulgular, bu béliimde tablolar halinde verilmis ve yorumlanmustir.
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Son olarak, sonug ve oneriler basligi altinda ¢alismadan elde edilen bulgulara
gore ulasilan sonuglar yorumlanarak, énerilerde bulunulmustur. Ayrica bu ¢alisma ile
literatiire ve lojistik sektoriine saglandigi diisiiniilen katk1 da sonug ve oneriler baglig
altinda belirtilmistir. Bunun yani sira ¢alismanin sonucunda elde edilen bulgular ile
yapimi devam eden, ihale ve proje agsamasinda olan lojistik koyler arasindan en etkin
konuma sahip oldugu belirlenen lojistik kdyler icin yatirim Onceligi Onerilerinde de
bulunulmustur. Aragtirmanin sonuglarindan hareketle yapilan oneriler, hem literatiire
ve lojistik sektoriine sunulan Onerileri hem de gelecekte yapilabilecek calisma

Onerilerini igermektedir.



BIiRINCi BOLUM

1. TEDARIK ZINCIiRi ve TEDARIK ZINCiRI YONETIiMi

1.1. Tedarik Zinciri ve Tedarik Zinciri Yonetimi

Hugos (2003), tedarik zincirinin, bir iirin veya hizmeti tasarlamak, iiretmek,
teslim etmek ve kullanmak i¢in gerekli olan isletmeleri ve ticari faaliyetleri kapsayan
bir yap1 oldugunu ifade etmektedir. Isletmeler, hayatta kalmak ve gelismek igin
gereksinim duyduklar1 ihtiyaglar1 karsilama hususunda, tedarik zincirlerine
bagimhidir. Her isletme bir veya daha fazla tedarik zincirinde yer alir ve her birinde
oynayacag farkli veya benzer bir role sahiptir. Degisimin hiz1 ve pazarlarin nasil
geliseceginin belirsiz olmasi, isletmelerin katildiklar1 tedarik zincirlerinin farkinda
olmalarin1 ve oynadiklar: rolleri anlamalarim1 giderek daha 6nemli hale getirmistir.
Giiglii tedarik zincirleri olusturmayi ve bunlara katilmay1 6grenen isletmeler, pazarda

onemli bir rekabet avantajina sahip olmaktadirlar (Hugos, 2003: 1).

Mentzer ve digerlerine (2001), gore tedarik zinciri, tiriin, hizmet, para veya
bilginin dogrudan asagiya ve yukariya dogru akisini gosteren, li¢ ya da iigten fazla
orgiit veya bireyin meydana getirdigi dizi olarak tanimlanabilir (Mentzer ve
digerleri, 2001: 4). Bowersox, Closs ve Cooper (2002), ise tedarik zincirinin temel
amacinin, misteriler i¢in deger yaratmak ve miisterilerin ihtiyaclarini en etkili,
verimli ve ekonomik bir sekilde karsilamak oldugunu belirtmektedirler. Ayrica zincir
icerisinde bulunan tiyelerin de stratejik istiinliiklerini arttirmak da tedarik zincirinin
temel amact igerisinde yer almaktadir. Buradan hareketle tedarik zinciri, ‘deger

zinciri’ olarak da ifade edilmektedir (Bowersox, Closs ve Cooper, 2002: 10).

TZY terimi, 1980'lerin sonlarma dogru ortaya ¢ikmis ve 1990'larda yaygin
olarak kullanilmaya baglanmistir. Bu donemlerden 6nce TZY terimi yerine "lojistik"
ve "operasyon yonetimi" gibi terimler kullanilmaktaydi (Hugos, 2003: 2). Uriinlerin
meydana getirilmesinde nihai tiiketiciye ulastirilmasinda faaliyetlere katilan her
0genin, koordinasyonu ve verimli bir sekilde yonetilmesi TZY kapsaminda yer

almaktadir (Ulgen ve Mirze, 2013: 289). Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri
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Konseyi’nin (CSCMP) yaptigi tamimlamaya gore TZY, kaynaklarmn bulunmasi,
tedariki ve {iirline doniistiiriillmesi ve bu siire¢ icerisindeki lojistik faaliyetleri de
iginde bulunduran faaliyetlerin planlanmasi, yonetilmesi, ag tiyeleri arasi igbirliginin
gerceklestirilmesi ve ag tyeleri arasi koordinasyonun saglanmasi gibi islemleri
icermektedir (cscmp.org, Erisim tarihi: 22 Nisan 2020). Bir baska tanimlamaya goére
TZY, hizmet verilen pazar i¢in en iyi yanit verme ve verimlilik karigimini elde etmek
amaciyla bir tedarik zincirindeki iiyeler arasinda iiretim, envanter, konum ve
ulasimin koordinasyonudur (Hugos, 2003: 4). Tedarik zinciri igerisindeki iiyelere
gore farklt modeller de olusabilmektedir. Calismanin devaminda bu tedarik zinciri

modelleri ve tedarik zinciri iiyeleri agiklanmaktadir.

1.1.1. Tedarik Zinciri Modelleri

Tedarik zinciri modelleri igerisinde yer alan iiyelerin sayisina goére farkli
modellerde olusmaktadir. Mentzer ve digerleri (2001) ile Hugos’a (2003) gore en

temel tedarik zinciri modelleri asagida gosterilmistir.

Sekil 1. Dogrudan Tedarik Zinciri

A
A 4

A
A 4

Isletme Miisteri

Tedarikgi

Kaynak: Mentzer ve digerleri, 2001: 5; Hugos, 2003: 27.

Sekil 1’de yer alan dogrudan tedarik zinciri modelinde sadece tedarikei,
isletme ve miisteri yer almaktadir. Bu modelde genellikle bir igletme tedarikg¢isinden
aldigt hammaddeyi isleyerek dogrudan miisterisine ulastirmaktadir (Mentzer ve
digerleri, 2001: 5; Hugos, 2003: 27).

Sekil 2. Genisletilmis Tedarik Zinciri

Tedarikginin Miisterinin

yy
v

> Tedarik¢i [e» Isletme Miisteri (@ ...

Tedarikgisi Miisterisi

Kaynak: Mentzer ve digerleri, 2001: 5.
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Sekil 2’de yer alan genisletilmis tedarik zinciri modelinde ise dogrudan
tedarikgi zincirine tedarik¢inin tedarikgileri ve miisterinin miisterilerinin de eklendigi
gorilmektedir. Buradaki tedarik¢inin tedarikg¢ileri ve miisterinin miisterileri sayisinin
cokluguna gore tedarik zinciri daha da genisleyebilmektedir (Mentzer ve digerleri,
2001: 5). Ornek olarak; sadece bir tedarik¢inin tedarikgisi ve bir miisterinin miisterisi
oldugu durumda tedarik zincirinin {iye sayist bes olacakken, iki tedarik¢inin
tedarikc¢isi ve iki miisterinin miisterisi olmasi halinde tedarik zincirinin {iye sayisi

yediye ylikselecektir.

Sekil 3. ileri Diizey Tedarik Zinciri

Uriin Pazarlama

/ Tasarimi Aragtirmasi Firmast

Tedarikgini TR . .
edarl. 9”.“.“ Uretici Toptanc1 |« Perakendeci Miisteri
Tedarikgisi

3
A 4

A
A 4

Finansal
Kurumlar

Kaynak: Mentzer ve digerleri, 2001: 5; Hugos, 2003: 27.

Sekil 3’te goriilen bir diger tedarik zinciri modeli olan ileri diizey tedarik
zinciri modeli incelendiginde, genisletilmis tedarik zinciri modeline bazi hizmet
saglayicilarimin eklendigi goriilmektedir. Bu hizmet saglayicilar, tedarikgiler ile
isletme arasinda faaliyet gosteren iirlin tasarimcisi, iiretici, toptanci, perakendeci ve
miisteri arasinda faaliyet gosteren {iglincii parti lojistik (3PL) hizmet saglayicilar,
tedarikgiler ile iiretici arasinda faaliyet gosteren finansal hizmet saglayicilari ve iiriin
tasarimi, Uretici, toptanci, perakendeci ve miisteri arasinda faaliyet gosteren

pazarlama arastirmasi firmalaridir (Mentzer ve digerleri, 2001: 5; Hugos, 2003: 27).

1.1.2. Tedarik Zinciri Uyeleri

Tedarik zinciri igerisinde hammaddelerin tedarikinden baslayarak, iiriine

donilismesi ve lriinlerin nihai tiiketicisine kadar ulasmasinda gecen siirecte, farkli
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tedarik zinciri tiiyeleri bulunmaktadir. Bu tedarik zinciri iiyeleri; miisteriler,

perakendeciler, toptancilar, lireticiler ve tedarik¢ilerden olusmaktadir.

1.1.2.1. Miisteriler

Miisteriler, bir tirinii satin alan herhangi bir kisi veya kurulustur. Miisteriler,
tirtinleri kendi kullanimi i¢in satin alabilecegi gibi, o iirlinii doniistiirmek veya
satmak icin de satin alabilmektedir. Miisterilerin tercihleri ve talepleri tedarik zinciri
tiyelerinin faaliyetlerini ve performanslarmi biiyiik 6l¢iide etkilemektedir. TZY deki
en Onemli amag¢ miisteri memnuniyeti saglayarak rekabet edebilmek ve karlilig
arttirmak oldugu icin miisterilere yonelik faaliyetler TZY nin en 6nemli pargasidir
(Hugos, 2003: 25; Erturgut, 2021: 9). Nebol (2016), tedarik zincirinin temel
gbrevinin miisterilerin istek ve ihtiyaclarini en uygun ve ekonomik bir sekilde
karsilamak oldugunu belirtmektedir. Yani miisteri istek ve ihtiyaglarinin dogru
anlasilmast ve bu istek ve ihtiyaclarin dogru zamanda, dogru yerde ve dogru bir

sekilde sunulmasi tedarik zincirinin temel gorevidir (Nebol, 2016: 29).

Hugos’a (2003), gore miisterilerin ihtiyaglarina bagli olarak, bir isletmenin
tedarik zinciri, misteri ihtiyaglarina uygun yanit verme ve verimlilik karigimini
icermelidir. Yani misterilerin ihtiyaglarin1 daha etkin bir sekilde karsilayabilen bir
isletme, o pazardaki diger isletmelere gore daha biiyiik pazar pay:1 kazanacak ve ayni
zamanda daha karli olacaktir (Hugos, 2003: 30-31). Miisterilerin tedarik zincirinin
onemli bir pargasi oldugunu gosteren miisteri iliskileri yonetimi ve miisteri hizmet
yonetimi stiregleri, 1.3. Tedarik Zinciri Siiregleri bashgi altinda yer alan 1.3.1.
Miisteri Iliskileri Yonetimi ve 1.3.3. Miisteri Hizmet Yonetimi basliklarinda detayli

olarak ele alinmistir.

1.1.2.2. Perakendeciler

Perakende satig, bir iiriiniin oldugu gibi tekrar veya isledikten sonra satacak
kisiler, yani aracilar ve {ireticiler disindaki kisilere satilmasidir. Yeniden satig veya

endiistriyel kullanim amaciyla yapilan satiglarda perakende satistan s6z edilemez.



10

Perakendecilik, mal ve hizmetlerin son tiiketicisine pazarlanmasini igeren faaliyetler
biitiiniidiir. Diger bir ifadeyle perakendecilik, miisterilerin kendi ihtiyaglarin1 veya
aile tiyelerinden herhangi birinin ihtiyaglarini karsilamak amaciyla mal ve hizmet

satin almasindan olusmaktadir (Erbaslar, 2014: 243).

Altunisik, Ozdemir ve Torlak’a (2017), gore en sik rastlanilan perakendecileri
satilan mallara, verilen hizmetin tiiriine, miilkiyetine, yerlesimine ve biiyiikliigiine

gore siniflandirmak miimkiindiir. Bu siniflandirmalara su Ornekler verilebilir

(Altunisik, Ozdemir ve Torlak, 2017: 525):

o Satilan Mallara Gore Perakendeciler: Kolaylik magazalari, departmanl
magaza ve g¢esit magazalart (Bir g¢esit konusunda uzmanlasmis magaza)
v.b.

o Verilen Hizmetin Tiiriine Gore Perakendeciler: Hizmet magazalari, self-
servis magazalar, internet magazalari, teshir magazalari, otomatik satis
magazalari, dogrudan pazarlama magazalar v.b.

o Miilkiyetine Gére Perakendeciler: Bagimsiz magazalar, franchising
magazalar, fabrika satis magazalari, sube magaza, kamu magazasi,
kooperatif magazasi, kiralanmis reyonlar v.b.

o Yerlesimine Gore Perakendeciler: Cadde isti magaza, semt pazari
saticilari, mahalle perakendecisi, benzin istasyonu saticilari, aligveris
merkezi (AVM) magazasi, outlet magaza v.b.

o Biiyiikliigiine Gore Perakendeciler: Biife, Bakkal, Butik Magaza, market,

stipermarket, hipermarket, departmanli magaza v.b.

Perakendeciler mal ve hizmetlerin nihai tiiketiciye ulagsmasini saglayan
tedarik zinciri tyeleri igerisinde, miisterilere en yakin olan birimdir. Dogrudan
miisteriler ile iligki icerisinde olmasi nedeniyle tedarik zincirinin 6nemli bir liyesidir.
Miisterilerin mal ve hizmetlere fiziksel olarak ulasabildigi noktalar ve genellikle
miisterilerin garanti, bakim-onarim ve diger hizmetler i¢in muhatap olmasi gereken
birimlerdir. Ayrica perakendeciler, direkt olarak {ireticiden tiiketiciye, mal ve
hizmetlerin ulastirildig1 tedarik zinciri modeli disinda kalan, biitiin modellerde yer

alan bir tedarik zinciri iyesidir.
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1.1.2.3. Toptancilar

Toptancilar, iireticiden toptan iriin/hizmet alir ve miisterilere bu triiniin
ulastirilmasini1 saglarlar. Basta perakendeciler olmak iizere baska isletmelere iiriin
satis1 yaparlar ve bireysel miisterilerin alabildiginden daha ¢ok miktar tirin alir ve
satarlar. Toptancilar, {irlinleri satin alarak miisterilere satisin1 yapmadan 6nce elinde
bulundurdugu iriiniin sahipligini de almis olurlar. Promosyon ve satig faaliyeti
gerceklestiren toptancilar, ayrica stok yonetimi, depolama faaliyetleri, dagitim ve
tasima gibi faaliyetleri de tistlenmektedir. Bunlarin yani sira miisterilere destek ve

satig sonras1 hizmetler de sunarlar (Timur, 2019: 19).

Toptancilari, tedarik zinciri igerisinde tedarikine, dagitimina, depolanmasina
ve taginmasina yardimer olduklar: tiriinlerin 6zelliklerine ve sagladiklart fayda ile
gerceklestirdikleri igleve gore ti¢ temel grupta toplamak miimkiindiir. Bu ii¢ grup ve

ornekleri soyledir (Altunigik ve digerleri, 2017: 507):

e Tiiccarlar: Toptanct bayisi, distribiitdr, gemi toptancilari, raf toptancisi,
tiretici kooperatifleri v.b.
e Genel Toptancilar: Komisyoncular, kabzimallar, simsarlar, spot saticilar

v.b.

e Ureticilerin Satis Yerleri: Sube, fabrika satis biirosu v.b.

Toptancilar, tedarik zinciri igerisinde genellikle {iretici ile perakendeci
arasinda yer almaktadirlar. Ureticiden ¢ok miktarda iiriin satin alarak bu iiriinleri
perakendecilere daha az miktarlar halinde satisin1 gerceklestirirler. Ayni1 zamanda
iriinlerin  ireticiden perakendeciye dogru dagitimmi ve taginmasini da

gerceklestirmis olurlar.

1.1.2.4. Ureticiler

Kobu’nun (2014), iiretim tanimina gore iireticiler mamul veya hizmet tiretimi
yapan kuruluslardir. Uretim sistemi igerisinde emek, sermaye ve hammadde
faktorlerini girdi olarak kullanan ve bu girdileri bir {iretim siirecinde isleyerek {iriin

ve hizmete doniistiiren kuruluslara iiretici denir. Buradaki hammadde faktorleri;
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enerji kaynaklarini, topragi, suyu, madenleri ormanlari vb. unsurlardan olusmaktadir.
Emek faktorii ise insan giiclinii yani insanlarin fiziksel ve diisiinsel yeteneklerini
ifade etmektedir. Bir diger liretim faktorii olan sermaye faktorii de hammadde
faktorleri ve emek faktoriinden tiireyen bir faktordiir. Sermaye biriktirilmis emegin

para, makine, techizat ve teknoloji haline dontistiiriilmiis halidir. (Kobu, 2014: 3-4).

Ureticiler, tedarik zinciri igerisindeki iiretim faaliyetini gerceklestirirken stok
icin iiretim, siparise dayali liretim ve siparise dayalt montaj gibi farkli {iretim
stratejileri kullanabilmektedirler. Stok i¢in iiretim stratejisinde, tirtinler 6nce tretilir
ve stokta tutulur, siparis alindiktan sonra sevk edilir. Siparise dayali iiretim
stratejisinde, miisteriden siparis alinana kadar tretim gergeklestirilmez, boylece
bitmis iirlin stoklar1 ortadan kaldirilmig olur. Siparise dayali montaj stratejisinde ise
stok icin liretim stratejisi ile siparige dayali iiretim stratejisi arasinda yer alan bir ara
liretim stratejisidir. Uriinlerin ana yapilar1 standart olarak stok igin iiretilir daha sonra
miisteri isteklerine gore son montajda triinler farklilastirilir (Gupta ve Benjaafar,
2004: 529; Nebol, 2016: 52-54).

Ureticiler, tiiketicilerin talep ve ihtiyaglarini gdz oOniinde bulundurarak,
tedarik zincirinde yer alan diger {liyelerden gelen geri bildirimleri de degerlendirerek
tiretim faaliyetlerini gergeklestirirler. Bu sayede tiiketicilerin talep ve ihtiyaglarina
uygun mal ve hizmet lretimi gerceklestirmis olurlar. Dolayisiyla tedarik zincirinin
stirekliligine ve karlihi@ina da katki saglamis olurlar. Bir tedarik zinciri igerisinde
sadece bir tane iiretici olabilecegi gibi birden fazla iiretici de olabilmektedir. Gerek
ana {Ureticinin farkli {iretim tesisleri, gerekse tageron ve fason iiretim firmalar1 da

tedarik zinciri igerisinde {iretici konumunda yer almaktadir.

1.1.2.5. Tedarikgiler

Nebol’un (2016), tanimina gore tedarik, bir isletmenin liretim ve lojistik
faaliyetlerinin etkili bir bigimde islemesini saglamak amaciyla gerekli olan mal ve
hizmetlerin edinilmesi siirecidir. Tedarik¢i de isletmenin gereksinim duydugu mal ve
hizmetleri temin eden tedarik zinciri iiyesidir. Bir iireticinin sadece bir degil daha

fazla tedarikcisi bulunabilmektedir. Bunun yami sira bir tedarik¢i baska bir
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tedarik¢inin tedarik¢isi de olabilir. Bu nedenle tedarik zinciri igerisinde sadece bir
tedarik¢i degil birden fazla tedarik¢i bulunabilmektedir. Isletmeler igin tedarik
edilecek mal ve hizmetler kadar bu mal ve hizmetlerin hangi tedarik¢iden tedarik
edilecegi de onemlidir. Bu nedenle tedarikg¢i se¢ciminde dikkate alinmasi1 gereken ¢ok

sayida etken s6z konusudur. Bu etkenler sdyle siralanabilir (Nebol, 2016: 66):

e Tedarikg¢inin, yeterli teknik bilgiye ve donanima sahip olmasi

e Tedarikgiye ait mal ve hizmetlerinin beklenen kalite seviyesinde olmasi

e Tedarik¢inin sahip oldugu iiriin kapasitesi

e Tedarik siiresi

e Tedarik¢inin mal ve hizmetler i¢in talep ettigi tcretlerin aliciya gore
uygunlugu

e Tedarik¢iye mal ve hizmetler karsiliginda yapilacak 6demenin tiirii ve
zamaninin tedarik¢iye ve isletmeye uygunlugu

e Tedarik¢iyle gerek duyuldugu her an hizli bir sekilde iletisim kurulabilmek

e Tedarik¢inin degisen istek ve taleplere ayak uydurabilmesi

e Tedarik¢inin tasarim ve mithendislik yeterliligi

e Satis sonrasi hizmet

e Tedarik¢inin sahip oldugu finansal yeterliligi

e Tedarik¢inin sahip oldugu ulasim ve nakliye yeterliligi

e Gecmis deneyimler

e Tedarik¢inin pazardaki itibari

Yukaridaki etkenlere en uygun olan tedarik¢i ile calismak hem {ireticilerin
hem de tedarik zincirinin diger iiyelerinin basarisini arttiracaktir. Ayrica bu etkenler
hem yeni tedarik¢i seciminde hem de mevcut tedarikgilerin degerlendirilmesinde

kullanilan etkenlerdir.

1.2. Tedarik Zinciri Yonetimi Bilesenleri

TZY, planlama, tedarik, iiretim, dagitim ve bilgi yonetimi bilesenlerinden

olusmaktadir. Bu bilegenler, asagida ele alinmaktadir.



14

1.2.1. Planlama

Plan, mevcut durumdan nereye, nasil ulasilabileceginin ve nelerin
gergeklestirileceginin kararlastirilmasi yani bir karar ya da kararlar toplamindan
olusmaktadir. Planlama ise plani/planlar1 ger¢eklestirmek igin ortaya koyulan gayreti
yani plani/planlar1 gerceklestirme siirecini ifade etmektedir. Planlama, asagidaki

sorulara cevap vermeye c¢alismaktir. Bu sorular (Kogel, 2010: 155);

o Ne?

e Ne zaman?

e Nasil?

e Nerede?

e Kim/kimler tarafindan?
e Neden?

¢ Ne kadar maliyetle?

e Ne kadar siirede?

e Hangi kalitede?

Planlama da amag; gelecek plani siiresince yiiksek miisteri degeri eclde
ederken, tedarik zinciri maliyetlerini en aza indirebilmektir. Planlama, hangi pazarda
tedarik faaliyetinin gergeklestirilecegine gore izlenecek stok politikasi, pazarlama
zamani ve boyutu, fiyatlandirma, promosyon ve iiretim tagseronlugu gibi stratejik

durumlar ile ilgili alinan kararlardan olusmaktadir (Chopra ve Meindl, 2021: 7).

Tedarik zincirinde planlama, tedarik zincirinin diger bilesenleri olan tedarik,
tretim ve dagitim bilesenlerinden Once gerceklestirilir ve bu planlamaya gore
tedarik, tiretim ve dagitim gergeklestirilir. Gerek duyuldugunda tedarik, tiretim ve
dagitim faaliyetleri sirasinda da planlamada degisiklige gidilebilir. Ancak bu
faaliyetlere baslayabilmek i¢in planlamanin olmas1 sarttir. Yani hangi hammadde,
yart mamul ve mamuliin ne kadar, ne zaman, nereye, nasil ve hangi tedarik¢i
tarafindan tedarik edileceginin ve bu tedarik edilen hammadde, yar1 mamul ve
mamullerden ne kadar, ne zaman, nerede ve nasil iliretim gerceklestirileceginin

belirlenmesinde planlama gereklidir. Sonrasinda da iiretilen nihai triiniin, tedarik
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zinciri igerisinde ne zaman, nereye, nasil ve hangi iiyelere dagitilacaginin da

belirlenmesi i¢in planlamaya ihtiya¢ duyulur.

1.2.2. Tedarik

Tedarik kavrami, bir isletmenin tiim faaliyetlerinin basarili bir sekilde
gerceklestirilebilmesi amaciyla gereksinim duyulan mal ve hizmetlerin temin
edilmesi siirecini ifade etmektedir. Tedarik, satin alma faaliyetinin yani sira mal ve
hizmetlerin temin edilecegi kaynaklarin arastirilmasi, bulunmasi ve dogru kaynagin
secilmesi siireglerini igermektedir. Bunlarin yani sira, temin edilen mal ve
hizmetlerin, gereksinimlere uygunlugu ve kalite kontrolii faaliyetleri de tedarik
stirecinin bir pargasidir (Nebol, 2016: 66; Erturgut, 2021: 140).

Isletmeler gereksinim duyduklar1 mal ve hizmetlerin temininde farkl1 tedarik
yontemlerine bagvurmaktadir. Bu tedarik yontemleri, tedarik etme siklig1 ve tedarik
kaynag1 sayisina gore farklilik gostermektedir. Tedarik etme sikligina gore tedarik

yontemlerini su sekilde lige ayirmak miimkiindiir (Acar ve Koseoglu, 2016: 189);

e Ihtiva¢ Duyuldugunda Tedarik Etme: Isletmelerin sadece gereksinim
duyduklarinda, gereksinim duyduklari mal ve hizmetleri tedarik etmesidir.

e Stok Bulundurmak: Isletmelerin belirledikleri stok alt smirina gére mal ve
hizmetleri tedarik etmesidir.

e Diizenli Olarak Tedarik Etme: Isletmelerin tedarikgiler ile yapti1 anlagma
neticesinde, diizenli olarak belirlenen miktarda mal ve hizmetlerin tedarik

edilmesidir.

Tedarik kaynag1 sayisina gore tedarik yontemleri de {i¢ baslik altinda ele

alinmaktadir. Bunlar (Acar ve Koseoglu, 2016: 189);

e Tek Kaynaktan Tedarik: Isletmelerin sadece bir tedarikciden mal ve
hizmetleri tedarik etmesidir.
e Coklu Kaynaktan Tedarik: Isletmelerin birden fazla tedarikciden mal ve

hizmetleri tedarik etmesidir.
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e Paralel Kaynaklardan Tedarik: Gereksininim duyulan mal ve hizmetlere
gore hem tek kaynaktan tedarik hem de c¢oklu kaynaktan tedarik
yontemlerinin birlikte kullanilmast ile mal ve hizmetlerin tedarik

edilmesidir.

Tedarik zincirinin tedarik bileseni, tedarik zincirinin bir diger bileseni olan
iiretim bilesenini onemli Ol¢iide etkilemektedir. Clinkii tedarikin tam zamaninda,
dogru miktarda, dogru yerde ve en iyi kalitede gerceklestirilmesi, liretimin de tam
zamaninda, dogru miktarda, dogru yerde ve istenilen kalitede gerceklestirilmesini

saglayacaktir.

1.2.3. Uretim

Kobu (2014), iretimin, insan ihtiya¢larimin tamaminmn, dogal yollarla
kargilanamamasindan dolay1 ortaya ¢ikmis bir faaliyetler biitiinii oldugunu ifade
etmektedir. Uretimde temel amag, bir mamul ya da hizmet meydana getirmektir.
Bunu gerceklestirebilmek icin {iretimin temel faktorleri olan hammadde faktorleri,
emek ve sermayenin bir araya getirilmesi gereklidir (Kobu, 2014: 3). Uretim,
hammadde ve malzemelerin bir {iriine doniismesini saglayan, sekil degisimi islemleri
ve operasyonlarindan meydana gelen bir dongiidiir. Uretim sadece bir
organizasyonda (sirket, fabrika, tesis v.b.) gerceklestirilebilecegi gibi birden ¢ok
organizasyonda da gerceklestirilebilmektedir. Yani ana iireticinin yani1 sira tageron ve
fason tiretim kuruluslar1 da iiretimin gergeklestirilmesine katki saglamaktadir (Nebol,

2016: 5).

Kar amaci giiden veya gilitmeyen biitiin isletmelerde temel amag¢ miisterilerin
istek ve beklentilerini karsilayacak mal ve hizmetlerin retilmesidir. Bu temel
amactaki mal ve hizmetlerin iiretilmesi, bir isletmedeki iiretim sistemlerinin
gorevidir. Dolayisiyla miisterilerin istek ve beklentilerini karsilayacak mal ve
hizmetlerin iretilmesi, bir isletmedeki iiretim sistemlerinin de temel amacidir
(Ureten, 2006: 6). Biiyiikliigii ne olursa olsun her iiretim sistemi, bes temel
elemandan olusmaktadir. Bunlar; girdiler, ¢iktilar, liretim siireci, ¢evre ve denetim

(geri besleme) elemanlandir. Asagidaki sekilde bir iiretim sisteminin temel
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elemanlarini igeren liretim sistemi modeli goriilmektedir (Kobu, 2014: 32-33; Ureten,
2006: 8-9).

Sekil 4. Uretim Sistemi Modeli

CEVRE
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-Sosyal
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-Teknolojik
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DENETIM y
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Kaynak: Kobu, 2014: 33; Ureten, 2006: 9.

Kobu (2014) ve Ureten (2006) tarafindan Sekil 4’teki gibi olusturulan iiretim
sistem modeli incelendiginde iretimin, tedarik zincirine hammadde olarak giren
malzemelerin miisterilerin talep ve ihtiyaglarina uygun iirlin veya hizmetlere
doniismesini saglayan bir tedarik zincir bileseni oldugu goriilmektedir. Uretim
faaliyetleri, tedarik zinciri i¢erisinde saglanan geri bildirimler sayesinde, hem nitelik
hem de nicelik olarak, tiiketicilerin talep ve ihtiyaclarina gore sekillenmekte ve

giincellenmektedir (Kobu, 2014: 33; Ureten, 2006: 9).
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1.2.4. Dagitim

Altunisik ve digerlerinin (2017), yaptigi tanima gore dagitim, mal ve
hizmetlerin {ireticilerden alinip, tiiketicilerin kullanimina sunulmasina kadar gegen
stire igerisindeki ugradiklar1 faaliyetlerin biitiniidir. Bu mal ve hizmetlerin
tireticiden tiiketiciye ulastirilmasinda, aract olan kisi ve kurulusglar bulunmaktadir.
Mal ve hizmetlerin iireticiden tiiketiciye ulastirildig1 ve iiretici, araci kuruluslar ve
tiikketicinin bulundugu bu kanala, dagitim kanali denir (Altunisik ve digerleri, 2017:
477). Dagitim merkezi ise tedarik¢ilerden gelen mamullerin dagitiminin
gerceklesecegi zamana kadar depolanmasi, ambalajlanmasi, elleglenmesi ve
sevkiyatinin gerceklestirilmesi gibi faaliyetler i¢in kullanilan agik veya kapali lojistik

alanlardir (Erturgut, 2021: 135).

Chopra ve Meindl’e (2021) gore tedarik zincirinde dagitim faaliyetinin
yilksek bir performansta gerceklestirilebilmesi i¢in olusturulan dagitim agy;
miisteriye saglanan deger ve miisterilerin ihtiyaclar1 karsilanirken katlanilan maliyet
boyutlar1 goz oniinde bulundurularak degerlendirilmelidir. Bu sayede farkli dagitim
ag1 opsiyonlart karsilagtirilirken ilgili kurulus, miisteri hizmeti ve maliyetlere olan

etkiyi degerlendirebilmektedir (Chopra ve Meindl, 2021: 71).

Heizer ve Render’e (2017), gore dagitim faaliyetlerinde miisterilerin
beklentilerinin karsilanabilmesinde hizli cevap verme, iirlin secimi ve hizmet
kriterleri biiylik 6neme sahiptir. Gerekirse farkli dagitim aglari kullanilarak {iirtinlerin
miisterilere dogru zamanda dogru sekilde dagitiminin saglanmasit ve hizli cevap
verilmis olmasi tedarik zincirinin basarisinda kilit rol oynamaktadir (Heizer ve

Render, 2017: 447).

1.2.5. Bilgi Yonetimi

Bilgi, tedarik zinciri etmenlerinin, esgiidiimlii bir sekilde ¢alismasini
saglamakta ve tedarik zinciri etmenleri arasinda baglanti gérevi gérmektedir. Ayni
zamanda bilgi, tedarik zincirinin = gOriiniirligiinii  saglayarak, verimliligini

arttirmaktadir (Chopra ve Meindl, 2021: 509).
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Hugos’a (2003) gore tedarik zincirinde bilgi yonetimi, genellikle su iki amag

icin kullanilir:

e Tedarik zinciri faaliyetleri arasinda yer alan iiretim, envanter yénetimi,

depolama, dagiim ve ulagim faaliyetlerini koordine etmek: Tedarik
zincirindeki iiyeler, liretim programlari, envanter seviyeleri, tasima yollar1
ve depolama alanlar1 hakkinda karar vermek igin iiriin arz ve talebine
iliskin mevcut verileri kullanir.

Gelecekteki talepleri tahmin etmek ve talepleri karsilamak i¢in tahmin ve
planlama yapmak: Mevcut bilgiler, aylik ve ti¢ aylik tiretim ¢izelgelerinin
ayarlanmasina rehberlik edecek tahminler yapmak icin kullanilir. Ayrica
bilgi, yeni tesisler ingsa etme, yeni bir pazara girme veya mevcut bir
pazardan ¢ikma kararlarina rehberlik etmek ve stratejik tahminler i¢in de

kullanilir.

TZY de iiyeler hem birbirleri ile olan iliskilerinde hem de kendi i¢ isleri ve

iligskilerinde bilgi yonetimi icin farkli bilgi teknolojilerinden faydalanmaktadirlar.

TZY’de tedarik zinciri lyeleri tarafindan en sik kullanilan bilgi teknolojileri
sunlardir (Blanchard, 2017: 190; Hugos, 2003: 121-124; Koh, 2004: 219; Varma ve
Khan, 2014: 36-43):

Kurumsal Kaynak Planlama (ERP): Temel faaliyetleri etrafinda galisan
ve tedarik zinciri baglaminda, genellikle dig sistemler araciligiyla
kesintisiz bilgi akig1 saglamak icin ara yiizler kullanan planlama
sistemleridir.

Elektronik Veri Degisimi (EDI): Birbirleriyle is yapan sirketler arasinda,
ortak tiirdeki bilgi ve belgelerin, bilgisayardan bilgisayara degis tokusu
i¢in gelistirilmis bir teknolojidir.

Malzeme  Ihtivac  Planlamasi  (MRP): Malzeme ve kaynak
kullanilabilirligini, miisteri talebiyle senkronize ederek, siparis karsilamay1
koordine etmek i¢in kullanilan iiretim planlamasidir.

Radyo Frekans: Tammlama (RFID): Uriinlerin bilgilerini radyo
frekanslari, etiket, ¢ip ve anten gibi donanimlar yardimiyla veri toplama

iinitelerine gonderen sistemdir.
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Barkod: Verilerin iletisim sisteminin bir pargasi olarak manyetik veya
optik bi¢imde saklandigi, yatay sirada genislik ¢izgilerinden veya dikey
sirada genislik ¢izgilerinden olusur.

Dagitim  Ihtiya¢  Planlamas: (DRP): Talebi karsilayabilecek tedarik
kaynaklarinin depo operasyonlari ile nakliye gereksinimi arasinda baglanti
saglayan bir yonetim stirecidir.

Akilli Kartlar: Genel olarak, bilgi depolamaya izin vermek i¢in i¢ine bir
elektronik cihazin dahil edildigi, geleneksel kredi/banka kartlarina benzer
boyutlara sahip plastik karttir.

Dijital Imza: Elektronik ortamda sunulan belgelerin giivenligini ve
gercekligini saglamak i¢in elektronik ortamda yapilan imzalama islemidir.
Genisletilebilir Isaretleme Dili (XML): Igeriin nispeten az insan
miidahalesi ile islenebilmesi ve ¢esitli donamimlar, isletim sistemleri ve
uygulamalar arasinda degis tokus edilebilmesi i¢in belgelere ve verilere
internet araciliiyla isaretleme eklemektir.

Veri Ambart ve Veri Madenciligi: Isletme genelinde birgok farkli veri
tabaninin bir kombinasyonunu saglayan veri ambari, konu odakli, entegre,
kalici, zaman degiskenli, erisilebilir ve siire¢ odakli olarak belirli
ozellikleri ile karar verme slirecinde yonetime yardimci olur. Veri
madenciligi, verilerdeki gizli kaliplar1 ve ince iliskileri ortaya ¢ikarmak ve
gelecekteki sonuglarin tahminine izin veren kurallar ¢ikarmak igin
istatistiksel analiz ve modelleme gibi veri analizi tekniklerini birlestirir.
Dahili Aglar (Intranet): Calisanlar ve tedarik zinciri iiyeleri arasinda bilgi
ve is siireglerinin paylasgimini sunan 6zel agdir.

Harici Aglar (Extranet): Dahili aglara benzer ozelliklere sahiptir. Ayni
zamanda calisanlar ve tedarik zinciri tiyeleri disinda bilgi ve is siire¢lerinin
paylasimina imkan sunan agdir.

Internet: Verileri bir noktadan digerine tasimak icin internet protokolii
standartlarin1 kullanan, tiim bilgisayarlar ve iletisim cihazlariyla baglanti
kurabilen kiiresel veri iletisim agidir.

Mobil Temsilci: Bir fiziksel ag konumundan, bagka bir konuma o6zerk

olarak hareket edebilen bir yazilim siirecidir. Uygun bulunan her yerde ve
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her zaman isini yapar ve miisterisi ile ayni yerde bulunmakla smirh
degildir.

e Makineden Makineye Teknolojisi: Hem kablosuz hem de kablolu
sistemlerin ayni yetenege sahip diger cihazlarla iletisim kurmasini

saglayan sistemdir.

Hem tedarik zinciri tiyelerinin bireysel performansi hem de tedarik zincirinin
toplu performansi i¢in yukarida belirtilen bilgi teknolojileri siklikla kullanilmaktadir.
Bu sayede tedarik zinciri igerisinde iletisim eksiklikleri giderilerek, dogru zamanda

dogru sekilde ve dogru yerde iiriinlerin ulagimi saglanmaktadir.

1.3. Tedarik Zinciri Siirecleri

Miisteri iligkileri yonetimi, talep yonetimi, miisteri hizmet yonetimi, siparis
isleme, {iretim akis yOnetimi, satin alma, iirlin gelistirme ve iadeler gibi siiregler
tedarik zinciri igerisinde yer alan baslica siireclerdir. Siparis isleme disinda kalan
tedarik zinciri siiregleri, asagida bagliklar halinde ele alinmaktadir. Hem tedarik
zinciri siirecleri hem de lojistik faaliyetler icerisinde yer alan siparis isleme siireci,
ikinci béliimde lojistik faaliyetler igerisinde 2.4.1. Siparis Isleme bashig altinda

aciklanmustir.

1.3.1. Miisteri Iliskileri Yonetimi

Bir isletmenin tedarik zinciri, hizmet verdigi pazarlara karsi sergiledigi
yaklagimlarin ayrilmaz ve Onemli bir pargasidir. Hugos’a (2003), gore tedarik
zincirinin, pazarn ihtiyaglarma karsilik vermesi ve bunu, isletmenin is stratejisini
destekleyecek sekilde yapmasi gerekir. Is stratejisi, isletmenin hizmet
verdigi/verecegi miisterilerin ihtiyaglar1 ile baglar. Dolayisiyla miisterilerin
ihtiyaglarina bagli olarak, bir isletmenin tedarik zinciri, miisteri ihtiyaglarina uygun
yanit verme ve verimlilik karisiminmi igermelidir. Miisterilerinin ihtiyaglarin1 daha
etkin bir sekilde karsilamasin1 saglayan bir isletme, o pazardaki diger isletmelere

gore daha biiyiik pazar pay1 kazanacak ve ayni zamanda daha karli olacaktir (Hugos,
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2003: 30-31). Buradan hareketle miisteri iligkileri yonetimi, miisteri ihtiyaglarinin
karsilanabilmesi ve miisteri tatmininin saglanabilmesi i¢in tedarik zinciri iiyelerinin

dikkate almasi gereken 6nemli bir tedarik zinciri siirecidir.

Ozilhan’a (2010) gore miisteri iliskileri yonetimi, miisteriler hakkinda gerekli
bilgileri toplamak, miisterileri tanimlamak ve benzer 6zelliklerine gore
siniflandirarak, onlara iiriin ve hizmet sunmak seklinde tanimlanabilir (Ozilhan,
2010: 19). Keskin (2011), ise miisteri iligkileri yonetiminin, stratejik planlama, talep
planlama, arz planlamasi, icraat ve alan hizmeti faaliyetlerinden olusan bir siire¢
biitiinii oldugunu ifade etmektedir. Miisteri iliskileri yonetimi sayesinde isletmeler,
miisterilerin taleplerini ve siparislerini izler ve yonetirler. Bunu en diisiik maliyetle
en hizli sekilde yonetebilmek, miisteri iligkileri yonetimine baghdir (Keskin, 2011:
213-214).

Miisteri iliskileri yonetimi, ¢ok simirli bir islevsel temelde veya toplam
miisteri deneyimine odaklanarak uygulanabilir. Ornegin; satis islevinde satis giicii
otomasyonu ve pazarlama islevi tarafindan kampanya yonetimi, ¢ok smnirli bir
islevsel temelde miisteri iliskileri yonetimi faaliyetidir. Bunun yani sira, tiim iletisim
kanallarinda tek bir miisteri gorliinlimii olusturmak ve tedarik zinciri {iyelerinin
becerilerini miisteriye doniik tiim islevlere dagitmak da toplam miisteri deneyimine
odaklanarak uygulanan miisteri iliskileri yonetimi faaliyetleridir (Kumar ve Reinatz,
2006: 5).

1.3.2. Talep Yonetimi

Mentzer’e (2006) gore talep yonetimi, tedarik zinciri ve tedarik zincirine
bagli pazarlarda meydana gelen talep akisin1 koordineli bir sekilde yonetme isidir.
Talep yonetiminin; talep tahmini ve siparis yonetimi olmak tizere iki 6nemli bileseni
bulunmaktadir. Bir tedarik zincirinde, etkin talep yonetimi i¢in hem tutarl talep

yonetimine hem de basarili siparis yonetimine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Talep tahmini, nesnel ve Oznel faktorler analiz edilerek gelecekte
olusabilecek talebin planlanmasidir. Onceki talep miktari, {iriin ikmal siiresi, reklam

faaliyetleri, pazarlama faaliyetleri, promosyonlar, ekonomik sartlar ve rakip firma



23

faaliyetleri gibi etmenler, talep tahminini etkileyen onemli faktorlerdir. Tutarli bir
talep tahmini i¢in talep tahmini yaparken bu etmenler dikkate alinmalidir (Chopra ve
Meindl, 2021: 179). Tutarhh bir talep tahmini yapabilmek igin sayisal ve sayisal
olmayan yontemlerden faydalanilmaktadir. Talep tahmini yapabilmek i¢in kullanilan,
sayisal talep tahmin yontemleri sunlardir (Ureten, 2006: 129-150; Kobu, 2014: 114-
127):

Basit Dogrusal Regresyon

Zaman Serileri Analizi

Hareketli Ortalamalar Analizi

Trend Analizi

Talep tahmini yapabilmek i¢in kullanilan, sayisal olmayan talep tahmin
yontemleri ise sunlardir (Ureten, 2006: 126-128):

e Goriis Toplama Y 6ntemi
e Delphi Yontemi

e Nominal Grup Yontemi

e Tarihi Analog Ydntemi

e Pazar Arastirmalari

Siparis yonetimi, siparis dongiisii ile baglantili faaliyetlerin yoOnetimidir.
Siparis dongiisli ise miisterinin siparisi vermesinden teslim almasina kadar gecen
stireci ifade etmektedir. Siparis yonetimi dort asamadan olusmaktadir. Bu asamalar

(Murphy ve Knemeyer, 2016: 113-117):

e Siparig Iletimi: Miisterinin siparisi verdigi zamandan, isletmenin siparisi
aldig1 zamana kadar gecgen siirectir.

e Siparis Isleme: Isletmenin siparisi almasindan, siparisi uygun bir yerde
karsilamasina kadar gecen siirectir.

e Siparis Toplama ve Hazirlama: Siparisin uygun bir yerde karsilamasindan,
tastyiciya teslim edilmesine kadar gegen siiregtir.

o Siparig Teslimati: Tastyicinin yiiki teslim almasindan, miisteriye teslim

etmesine kadar gecen siirectir.
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Yukarida belirtilen bu siparis yonetimi agamalar1 son yillarda gelisen bilgi
teknolojileri sayesinde hem miisteriler, hem de tiretici ve saticilar tarafindan kolayca
takip edilebilmektedir. Siparisin hangi asamada oldugu ve oldugu asamada hangi
islemlere tabi tutuldugu gibi bilgilere ulasmak miisterilere memnuniyet, iireticilere ve

saticilara da kolaylik saglamaktadir.

1.3.3. Miisteri Hizmet Yonetimi

Croxton, Garcia-Dastugue, Lambert ve Rogers’a (2001), gére miisteri hizmet
yonetimi siireci, isletmelerin miisterilere déniik olan yiiziinii ifade etmektedir. Uriin
mevcudiyeti, sevkiyat tarihleri ve siparis durumu gibi miisteri bilgileri saglar.
Tedarik zinciri tiyelerinin iiretim ve lojistik gibi fonksiyonlari araciligiyla miisterilere
gercek zamanli bilgi saglanir. Miisteri hizmetleri yonetimi, tedarik zinciri iiyeleri ile
miisteri arasindaki {iriin ve hizmet anlagsmalarinin yo6netiminden sorumludur
(Croxton, Garcia-Dastugue, Lambert ve Rogers, 2001: 15). Boylece miisteri
hizmetlerinin etkin yonetimi miisteri memnuniyetini de arttiracaktir. Kotler ve
Armstrong’a (2006), goére miisteri memnuniyeti, miisteri sadakati saglamada en
onemli faktorlerden biridir. Miisteri sadakati saglamak, isletmeler i¢in 6nemli bir kar
araci oldugu icin isletmeler, miisterilerini sadik miisteri haline getirebilmek adina,
kusursuz ve yiiksek kalitede iriin ve hizmetler sunmaya calisirlar (Kotler ve

Armstrong, 2006’dan aktaran Alabay, 2012: 140).

Miisteri hizmetleri yonetimindeki temel amag, tedarik zincirinin nihai tiyesi
olan miisterilerin tatminini saglamaktir. Bunu da gergeklestirebilmek i¢in miisterinin
gerek duydugu {riiniin uygun zamanda uygun yerde bulunabilirligi, miisteri
taleplerinin karsilanma hizi, miisteri isteklerindeki degisikliklere ayak uydurabilmek
ve miisteriye verilen giliven biiyilk oneme sahiptir (Nebol, 2016: 30-31). Bu
hizmetlerin, dogru ve eksiksiz bir sekilde yerine getirilmesi, tedarik zinciri igerisinde
miisteri hizmetlerinin basarili bir sekilde yonetilmesini ve tedarik zincirinin nihai
liyesi olan miisterilerin tatminini saglayarak, tedarik zincirinin temel amaglarini

yerine getirmesini de saglamis olacaktir.
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1.3.4. Uretim Akis Yonetimi

Rother ve Shook (2003), iiretim akig yonetimini bir iiriiniin ham maddeden
bitmis iriine doniistiiriilmesinde izledigi yol boyunca sergiledigi fiziksel olarak
tamimlamaktadirlar. Bu akis yoluna “deger akisi” da denir ve bu yol boyunca
gerceklestirilen faaliyetler, iiriine ve iretime deger katan ve deger katmayan
faaliyetler olarak siniflandirilabilir (Rother ve Shook, 2003: 3). Ohno’ya (2012), gore
iiretime deger katmayan faaliyetler, ortadan kaldirildiginda veya en aza indirildiginde
iiretim akis1 yalinlasmis olacak ve liretimde karsilasilan israflar ortadan kaldirilmig
olacaktir. Ohno (2012), iiretimde karsilagilan israflar1 su sekilde belirtmistir (Ohno,
2012: 62):

e Fazla iiretim

e Gereksiz tasima

e Stok fazlasi

o Gereksiz hareketler
e Hatalar

e Olii zamanlar

e Uygun olmayan islemler

Ohno’nun (2012), belirttigi bu israflarin ortadan kaldirilmasi, iretim akis
yonetimini ve maliyetleri en aza indirerek iiretimde yalinlagmay1 da saglayacaktir.
Belirtilen bu israflar yalin liretim sisteminde de iiretime deger katmayan temel 7 israf
olarak ele alinmakta ve bu israflarin 6nlenebilmesi hedeflenmektedir (Ohno, 2012:

62).

Uretim akis yonetimi, iiriin {iretmek ve hedef pazarda basari bir sekilde
faaliyet gostermeyi saglayacak tiretim esnekligini olusturmakla ilgilenmektedir.
Uretim akis yonetimi siireci, tiretim faaliyetleri, esneklik uygulamalar: ve esneklik
yonetimiyle ilgili iriin akis yoOnetiminde ihtiya¢ duyulan biitiin is ve islemleri
kapsamaktadir. Uretim akis yonetiminin amaci, iiretim, pazarlama, lojistik ve satin
alma gibi isletme fonksiyonlarim1 dikkate alarak {retim  siireglerini

kararlagtirabilmektir. Bunun yani sira, iiretim akis yonetimi de {iretim imkanlar
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belirlenerek, tiiketicilere sunulacak unsurlar haline doniistiiriiliir (Ozdemir, 2004: 92;
Oztiirk, 2016: 21).

1.3.5. Satin Alma

Benton’un (2018), tanimina gore satin alma, isletmelerin ihtiyaclarini en iyi
sekilde karsilayabilecek liriin ya da hizmet icin tedarik¢i se¢imini ve diisiik iicret
Odeyerek, ihtiyag duydugu zamanda ve ihtiyag duydugu miktarda hammadde, yari
mamul veya mamulii bir bedel karsiliginda tedarik edebilmesidir. Satin alma, miisteri
odakli olmayi, giiclii bir yonetim katilimini1 ve tiim isletmeyi kapsayan stratejiler

tiretmeyi gerektirmektedir (Benton, 2018: 4-5).

Tedarik zinciri icerisindeki iiyeler genellikle, hammadde, yardimci madde,
pargalar, montaj malzemesi, ambalaj malzemesi, makine, ekipman, ofis malzemesi,
tasit, enerji, bakim-onarim malzemesi, kisisel esya ve ¢esitli hizmet satin alimi
gerceklestirirler. Tedarik zinciri liyeleri gereksinim duyduklar: bu mal ve hizmetleri
satin alirken, farkli satin alma modelleri kullanirlar. Bu satin alma modelleri

sunlardir (Nebol, 2016: 67-74):

o Merkezi Satin Alma: Birden fazla subesi bulunan isletmelerin ya da sirket
gruplariin, gereksininim duyduklari mal ve hizmetlerin tek bir merkezden
yapilmasidir.

o Yerel Satin Alma: Her isletmenin ve subelerinin, gereksininim duyduklari
mal ve hizmetleri bagimsiz olarak satin almasidir.

o Karma Satin Alma: Gerektigi durumlar da merkezi satin almanin diger
durumlarda ise yerel satin almanin gerceklestirildigi durumlardir.

o Taahhiitciiler ile Satin Alma: Baska isletmelere satin alma hizmeti sunan

kuruluglar araciligi ile gergeklestirilen satin alma islemleridir.

Tedarik¢i, kalite, miktar ve fiyat degiskenleri, satin alma faaliyetini
sekillendiren baslica degiskenlerdir. Bu degiskenler, satin alma kararini tamamen

satin almama ya da kismi satin alma yoniinde etkileyebilmektedir.
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1.3.6. Uriin Gelistirme

Isletmelerin uzun dénemli devamlilig1 igin 6nem arz etmekte olan yeni iriin
gelistirme, tedarik zincirinin de biitiinlesik bir siirecidir. Uriin gelistirme siireci,
tireticinin tedarik zincirine destek olarak hangi iiriin, malzeme, hizmet ve bilgiyi
saglamas1 gerektigini gdsteren bir yapidir. Uriin gelistirme siireci, asagida yer alan

Sekil 5’te de goriildiigii gibi tasarim, analiz, gelistirme ve tam lansman olmak iizere

dort ana asamadan meydana gelen bir siiregtir (Krajewski, Ritzman ve Malhotra,
2013: 359).

Sekil 5. Uriin Gelistirme Siireci

Tasarim

Karli olmayan
urtin

Yeni Oneriler veya
tiretim silirecini

Analiz yeniden diisiinme

Lansman
sonrasi gézden
gecirme

Gelistirme

Tam Lansman

Kaynak: Krajewski ve digerleri, 2013: 359.

Sekil 5°de de goriildiigli gibi yeni Uriin gelistirme siirecinin ilk asamasi
tasarim agamasidir. Tasarim asamasinda yeni fikirler sunulur ve sunulan fikirler
gerceklestirilebilirlik ve pazar degeri acisindan degerlendirilir. Tasarim agamasinda

uygun goriilen fikirler ikinci agama olan analiz asamasina geger.

Analiz asamasinda gelistirilecek muhtemel {irliniin pazardaki konumu ve
saglayacagi muhtemel getiriler analiz edilir. Analiz sonucunda karli olmadigi

diisiiniilen fikirler elenir ve bir dnceki asama olan tasarim asamasina geri doniiliir.
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Eger analiz sonucunda fikrin karli olabilecegi diisliniiliirse, iiriin gelistirme siirecinin

liclincii asamast olan gelistirme asamasina gegilir.

Gelistirme asamasinda hem iiriin hem de iirlinlin miisterilere ulagsmasini
saglayacak tedarik zinciri gelistirilir. Gelistirilmesi diigiiniilen {iriine uygun tiretim
siireci ya da tedarik zinciri olusturulamazsa, ilk asama olan tasarim asamasina
yeniden doniiliir. Eger gelistirilmesi diisiiniilen iiriine uygun {iretim siireci ya da
tedarik zinciri olusturulabilirse, iirlin gelistirme silirecinin son asamasi olan tam

lansman asamasina gegilir.

Tam lansman asamasinda gelistirilen {irlinle ilgili promosyonlar, tanitimlar ve
kampanyalar gerceklestirilerek, {irlin piyasaya sliriilmiis olur. Bu asamada
gerceklestirilecek olan promosyonlar, tanitimlar ve kampanyalar nihai tiiketicilere
yapilabilecegi gibi tedarik zinciri liyeleri olan toptancilara, perakendecilere ve
dagiticilara yapilabilir. Tam lansman sonrasinda iirlin hakkinda tedarik zinciri iiyeleri
ve tliketiciler tarafindan saglanan geri bildirimler dogrultusunda gerekli gézden
gecirme islemleri yapilarak bazi iyilestirmeler ve giincellemeler yapilabilir. Bu
iyilestirmeler dogrudan {iiriniin igeriginde olabilecegi gibi liriinlin tedarik zinciri
stireclerinde, garanti siire¢lerinde, bakim-onarim faaliyetlerinde, ambalaj ve

paketlerinde de olabilir.

1.3.7. iadeler

TZY de iadeler, tedarik zincirinin tersine islemesine sebep olan bir durumdur.
Tedarik zinciri Uyeleri igerisinden herhangi birinden iade edilen iiriin, zincir
ierisinde geriye dogru hareket eder. Ornegin; miisteri tarafindan perakendeciye iade
edilen {irlin, perakendeciden toptanciya, toptancidan dagitim merkezine ve dagitim
merkezinden de iireticiye dogru tedarik zincirinin tersi yoniinde hareket eder. ladeler
ayn1 zamanda, tedarik zinciri liyeleri i¢in bir geri bildirim niteligi tasimaktadir. Bu
nedenle iadeler tam zamaninda ve dogru bir sekilde bir dnceki tedarik zincir tiyesine
ulastirilarak, iade edilme nedenine gore islemler gergeklestirilir. ladenin nedeni hangi
tedarik zinciri iiyesinden kaynaklaniyorsa o tedarik zinciri iiyesi iadenin sebebini

belirleyerek, iistlendigi faaliyetlerde iyilestirmeler gerceklestirir ve iadeye sebep olan
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durumu ortadan kaldirmis olur. Ger¢eklesen iade miktarinda azalmalarin olmasi,
tedarik zinciri icerisindeki iiyelerin, iistlendigi faaliyetleri basarili bir sekilde yerine

getirdigi anlamina gelmektedir.

Rogers ve Tibben-Lembke (2001), yaptiklari ¢alismada bir tedarik zinciri
igerisindeki faaliyetlerden, yeniden {iretim, yenileme, geri doniisiim, ¢Op sahasi,
yeniden paketleme, iade isleme ve kurtarma faaliyetlerinin tersine tedarik zinciri
faaliyetleri oldugunu belirtmislerdir. Ayrica calismada, iiriin iadelerinin biiyiik
cogunlugunun miisteri iadelerinden olustugu ve iade oranlar1 sektore gore onemli
oOlglide degisse de genel mallar igin toplam miisteri iadelerinin yaklasik %6 oldugu da

ifade edilmektedir (Rogers ve Tibben-Lembke, 2001: 133-135).



IKINCi BOLUM

2. LOJISTIK ve LOJISTIK YONETIMi

2.1. Lojistik Kavram

Lojistik kavramu igin literatiirde birbirine benzer birgok tanim bulunmaktadir.
Bu tanimlamalardan birini yapan Daskin’e (1985) gore lojistik, mallarin dogru
zamanda ve dogru mekanda bulunmasini saglayabilmek i¢in ihtiya¢ duyulan fiziksel

sistemlerin, yonetimsel sistemlerin ve bilgi sistemlerinin tasarimi ve isletimidir.

Bowersox ve Closs (1996) ise lojistigi, iiriin, bilgi ve malzeme akisinin, ilk
¢ikis noktasindan, nihai tiiketicisine kadar giivenli ve basarili bir sekilde ulasmasini

saglamak i¢in gerceklestirilen faaliyetler olarak tanimlamislardir.

Ballou (1997), yaptig1 tamimlamada lojistigin, isletmelere en biiyiik katkiy1
yaparak dogru mal veya hizmetlerin, dogru yere, dogru zamanda ve istenilen

kosullarda ulastirmasimi saglamak oldugunu belirtmistir.

Bir bagka tanimlamada Voortman (2004), lojistigi, bir malin, ilk miisteri
siparisinden, miisteri tarafindan malin nihai tiiketimine kadar gecen siire¢ olarak

tanimlamaktadir.

Kiiciik (2018) ise lojistigi, insandan esyaya, dokiimandan petrole, organ ve
kandan hastaya kadar, tasima konusu olan her ¢esit unsurun gonderimi, alimu,
taginmasi, depolanmasi, islenmesi ve dagitimiyla ilgili faaliyetler biitiinii olarak

tanimlamaktadir.

Long (2019), tarafindan lojistik, tasima ve depolama ana faaliyetleriyle
birlikte ambalajlama, siparis yonetimi, giimriikleme, sigorta, muayene etme, katma
degerli hizmetler, stok yonetimi ve gozetim gibi tamamlayic1 faaliyetlerden olusan,
Uriinlin/yiikiin ¢ikis ve varis noktalar1 arasinda esglidim saglayan fonksiyonlar

biitiint olarak tanimlanmaktadir.
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Yapilan bu tanimlamalardan hareketle lojistik, {irin, hizmet ve bilginin
meydana getirildigi noktadan, nihai tiiketiminin gergeklestirilecegi noktaya
ulastirilmasi siirecinde gerceklestirilen depolama, ellegleme, tasima, ambalajlama,
giimriikleme gibi iiriin, hizmet ve bilgiye deger katan faaliyetlerin biitlinii olarak

tanimlanabilir.

2.2. Lojistik Yonetimi

En basit tanimiyla lojistik yonetimi, lojistik faaliyetlerin, temel lojistik
prensiplerine ve yonetim bilimi esaslarina uygun olarak gergeklestirilmesidir
(Keskin, 2011: 25). Daha genis bir tanimlamay1 yapan CSCMP’ye gore lojistik
yonetimi, misteri ihtiyaglarin1 karsilayabilmek amaciyla mal, hizmet ve bilginin
tiretim noktasiyla tiiketim noktasi arasinda etkili ve verimli bir sekilde ileriye ve
geriye dogru akisin1 ve depolanmasini; planlayan, uygulayan ve kontrol eden
TZY nin bir pargasidir (cscmp.org, Erisim tarihi: 22Nisan 2020). Christopher’a
(2011) gore ise lojistik yonetimi, pazardan, isletme ve isletme operasyonlari
araciligiyla tedarik¢ilere uzanan malzeme ve bilgi akisinin koordinasyonu yoluyla
miisterilerin ihtiyaclarinin karsilandigr bir siirectir. Yukarida yapilan lojistik
tanimlamalar1 da dikkate alindiginda lojistik yOnetiminin, lojistige konu olan her
tiirli  Uriin, hizmet ve bilginin nihai tiiketicisine ulastirilmas1 silirecinde
gerceklestirilen lojistik faaliyetlerin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi

slireglerinden meydana geldigi sdylenebilir.

Lojistik yonetiminin amaci, tedarik¢ilerden misterilere tiriinlerin dagitimi ve
kalite, zaman, yer ve maliyetin programlanmasi yoluyla etkin yonetim saglamaktir
(Liao ve Wang, 2018: 2). Lojistik yonetiminin misyonu, istenen hizmet ve kalite
seviyelerini miimkiin olan en diisiikk maliyetle elde etmek i¢in gerekli tiim faaliyetleri
planlamak ve koordine etmektir. Bu nedenle lojistik yonetimi, pazar ve tedarik tabani
arasindaki baglantidir. Ayn1 zamanda lojistik yonetiminin kapsami, hammaddelerin
yonetiminden, nihai {irlinlin teslimine kadar biitiin organizasyonu kapsamaktadir.
Asagida yer alan Sekil 6°da lojistik yonetiminin kapsamini gosteren lojistik yonetimi

stireci gortilmektedir (Christopher, 2011: 11).
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Sekil 6. Lojistik Yonetimi Siireci

Malzeme Akisi
L :
| 1
| 1
1 1
| 1
| 1
. . Y - ! . .
Tedarikgi [« : » Satin Alma »  Uretim » Dagitim <«——» Miisteri
! |
o 1
' Tedarik Lojistigi Uretim Lojistigi Dagitim Lojistigi !
' i
| 1
| 1
| 1
.
Bilgi Akist

Kaynak: Christopher, 2011: 11.

Christopher’in (2011), belirttigi ve sekil 6’da da goriildigii gibi lojistik
yonetim siirecinde tedarik¢iden miisteriye dogru, malzeme akisi ve miisteriden

tedarik¢iye dogru, bilgi akisi s6z konusudur. Ayni zamanda tedarik¢i ile iiretici

.....

.....

arasindaki dagitim faaliyetleri sirasinda olusan lojistik faaliyetlerin de dagitim

lojistigi olarak adlandirildigi goriilmektedir (Christopher, 2011: 11).

2.3. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Gegmisten bu zamana kadar, lojisti§in savas kazanmanin temel kosullar
arasinda yer aldig1 ve lojistik kavraminin, kokeni itibariyle askeri bir terim oldugu
bilinmektedir (Long, 2019: 20). Ayrica tarihte gerceklestirilen cografi kesiflerin
gerceklestirilebilmesini saglayan faktorler arasinda da basarili lojistik planlamalari
ve uygulamalar yer almaktadir. Cografi kesiflerin gerceklestirilmesinde lojistigin
Cografi kesiflerden sonra denizyolu tagimacilik modu karayolu tagimacilifina gore
daha ¢ok kullanilmaya baslanmis, kadirga ve yelkenli gibi deniz araglarinin yetersiz

oldugu anlagilarak daha fonksiyonel olan karavela benzeri deniz araglarinin



33

kullanim1 yayginlagmistir. Artan denizyolu tasimaciligi neticesinde pusula da etkin

bir sekilde kullanilmistir (Keskin, 2011: 164-166).

Bir savag teknolojisi olarak ortaya cikan lojistik alanindaki gelismeler,
1980’lere kadar ¢ok agir bir gelisim gostermistir. 1980’li yillardan itibaren hem
akademik calismalarin c¢ogalmasi hem de isletmelerin lojistige olan ilgilerinin
artmasiyla Dbirlikte, lojistik alaninda daha hizli gelismeler meydana gelmistir.
Ozellikle 1950’lere kadar lojistik kavrami bilinmemekte ve lojistik faaliyetler
isletmelerde farkli birimlerde gergeklestirilmekteydi. 1950-1970 yillar1 arasinda
pazarlamanin gelismesiyle birlikte pazarlamayir destekleyen alanlardan biri olan

lojistik, daha ¢ok giindeme gelmeye baglamistir (Orhan, 2014: 17).

1970’1erde isletmelerin maliyetleri azaltmak, etkinligi ve verimliligi arttirmak
amaciyla lojistik faaliyetler yeniden modellenmistir. Ge¢gmis yillarda ayri ayri ele
alman tedarik ve dagitim faaliyetleri, bu yillarda ortak faaliyet olarak goriilmeye
baslanmis ve bir arada diisiiniilmesi gerektigi fark edilmistir. Buradan hareketle

(Acar ve Koseoglu, 2016: 9).

1980’11 yillarda talep tahmini, satin alma ve liretim planlamasi gibi faaliyetler
malzeme yoOnetimi olarak kabul edilirken, dagitim, siparis isleme ve tasima gibi
faaliyetler de fiziksel dagitim olarak kabul edilmekteydi. 1990’11 yillarda depolama,
ambalajlama ve ellegleme faaliyetleri malzeme yonetimi ve fiziksel dagitimla birlikte
ele alininca, tim bu faaliyetlerin birlesimi modern lojistik olarak kabul gérmiistiir

(Kiigiik, 2018: 41).

2000’11 yillara gelindiginde o6zellikle bilisim teknolojilerindeki gelismelerin
de etkisiyle lojistige verilen 6nem hem isletmeler tarafindan hem de devletler
tarafindan olduk¢a artmuistir. Lojistik faaliyetlerin gergeklestirilmesinde, bilgi
teknolojileri ¢okga kullanilmaya baslanmig ve bu sayede lojistik faaliyetler de hiz ve
maliyet avantaj1 saglanmistir. Gerek devletler gerekse 6zel sirketler ve sirket gruplari
tarafindan lojistik koyler kurulmaya baslanmis ve lojistik faaliyetlerin daha hizl,
daha giivenilir, daha kolay ve daha diisiik maliyetli bir sekilde gerceklestirilmesine

imkan saglanmstir.
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2.4. Lojistik Faaliyetler

Lojistik faaliyetler, siparis isleme, depolama, dagitim, envanter ydnetimi,
ellegleme, tasima ve ambalajlama gibi faaliyetlerden olugmaktadir. Bu lojistik

faaliyetler, basliklar halinde asagida agiklanmustir.

2.4.1. Siparis Isleme

Siparis igleme, siparisin alinmasindan siparisin uygun bir alanda
bulundurulmasina ve siparis verene teslim edilmesine kadar gecen siiregten
olugmaktadir. Siparis isleme, ili¢ farkli faaliyetten meydana gelmektedir. Birincisi;
dogruluk ve eksiklik kontrollerinin yapildig1 siparis alma faaliyeti, ikincisi;
sipariglerin siiflandirilarak Onceliginin belirlenmesi ve iiglinclisii de siparigin
nereden tedarik edilecegi faaliyeti ve nereden karsilanacaginin belirlendigi siparisin
karsilanacagi yerin belirlenmesi faaliyetidir (Murphy ve Knemeyer, 2016: 115-116;
Nebol, 2016: 10). Siparis isleme siireci; planlama, siparis iletimi, siparis siiregleme,
siparis toplama ve siparislerin teslimi asamalarindan meydana gelen bir dongtdiir
(Bilginer, Kayabas1 ve Sezici, 2008: 284).

Siparis isleme, operasyonel olarak 6 adimdan meydana gelmektedir. Bu

siparis isleme adimlari sdyle siralanabilir (Dinger, 2009: 194-195):

e Gelen siparisin iletisimi

e Siparisin kabulii

e Siparig dokiimanlarinin hazirlanmasi
¢ Siparisin hazirlanmasi

e Siparisin sevkiyati

e Siparis teslimat1 sonrasinda performans degerlendirme

Siparis isleme siireci, misterilerden gelen siparisler ile isletmenin tiretim,
lojistik ve pazarlama siireglerinin koordineli bir sekilde islemesini gerektirir.
Isletmenin siparis isleme siirecini sorunsuz bir sekilde yiiriitebilmesi i¢in miisteri
bilgilerini ¢ok iyi bilmeli ve gelen siparigleri hizli bir sekilde siparis Sistemine

girmesi gereklidir. Gelen siparigleri hizli bir sekilde siparis sistemine girmek
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amaciyla satig temsilcileri, telefon, e-posta veya EDI gibi bilgisayar aglar1 yardimiyla

siparis bilgilerinin sisteme islenmesini saglayabilmektedir (Oztiirk, 2016: 20).

2.4.2. Depolama ve Dagitim

Depo, hammadde, malzeme, mamul ve yart mamullerin uygun kosullarda
muhafaza edildigi, kayit altina alindig1 ve ilgili yerlere dagitiminin gerceklestirildigi
acik veya kapali alanlardir. Depolama ise hammadde, malzeme, mamul ve yari
mamullerin uygun kosullarda belirli bir depoda tutulmasidir. Basarili bir depolama
faaliyeti icin az alan kullanarak cok fazla depolama yapmak, taleplere hizli bir
sekilde cevap vermek, giivenligi saglamak, fire ve hatali sevkiyatlar1 en aza indirmek

temel amaglardir (Acar, 2010: 23; Acar ve Koseoglu, 2016: 269).

Kullanim sekillerine ve sagladiklar1 ekonomik faydalara gore farkli depo

tiirleri bulunmaktadir. Bunlar (Frazelle, 2002: 3; Nebol, 2016: 126-131):

1. Uretim Destek Deposu: Bir iiretim deposunun islevi, iiretim veya montaj
stireci ile iliskili hammaddeleri, yari mamulleri ve bitmis lriinleri depolamaktir.
Hammaddeler ve bitmis iriinler uzun siire saklanabilir. Bu depolar, iireticiye ait
olabilecegi gibi tedarikgi/tedarikcilere de ait olabilir (Rouwenhorst, Reuter,
Stockrahm, Houtum, Mantel ve Zijm, 2000: 519; Nebol, 2016: 126).

Sekil 7. Uretim Destek Deposu

Tedarikgi

Tedarikgi

DEPO —> Uretim

Tedarikgi

Tedarikgi

Kaynak: Nebol, 2016: 126.

Sekil 7°de de gorildiigii gibi tedarik¢ilerden gelen hammadde ve malzemeler

liretim siirecinden dnce depolanarak, iiretime destek saglanmaktadir. Uretim destek
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deposu, iiretim siirecinde ihtiyag duyulan hammadde ve malzemelerin iiretim
stirecine dogru zamanda ve miktarda katilimini saglamak igin olduk¢a onemlidir

(Nebol, 2016: 126).

2. Dagitim Deposu: Farkli hatlardan gelen iirlinlerin, miisterilere dagitimini
saglamak amactyla kullanilan depolardir. Bu depolarin islevi, iriinleri depolamak ve
¢ok sayida siparisten olusan dis miisteri siparislerini yerine getirmektir
(Rouwenhorst ve digerleri, 2000: 518; Frazelle, 2002: 3).

3. Uriin Ayristirma ve Birlestirme Deposu: Uriinlerin tiiketicilerin
ihtiyaclarma uygun olarak ayristirildigi ve birlestirildigi depolardir (Nebol, 2016:
128).

Sekil 8. Uriin Ayristirma Deposu

Miisteri I

A

DEPO

Miisteri 11

v

Uretici

Miisteri 111

Kaynak: Nebol, 2016: 128.

Yukarida yer alan Sekil 8’deki iiriin ayristirma deposunda, {ireticiden

miisterilere dogru giden iiriinler, miisteri istek ve ihtiyaglarina gore ayristirilmaktadir
(Nebol, 2016: 128).

Sekil 9. Uriin Birlestirme Deposu

Urtin A Miisteri [
Uriin B DEPO » A|B|C
Uriin C

Kaynak: Nebol, 2016: 129.

Sekil 9°da da gorildiigli gibi {iriin birlestirme deposunda, farkli {iriinler
miisteri istek ve ihtiyaclarina gore birlestirilerek miisterilere dagitimi saglanmaktadir
(Nebol, 2016: 129).
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Sekil 10. Uriin Ayristirma-Birlestirme Deposu

Miisteri [
Uriin A A|B|C
Miisteri 11
Uriin B DEPO » A|B|C
Miisteri 111

Kaynak: Nebol, 2016: 129.

Sekil 10°da yer alan iiriin ayristirma-birlestirme deposunda ise hem {iireticiden
miisterilere dogru giden iriinler, bu depoda miisteri istek ve ihtiyaglarma gore
ayristirllmakta hem de farkli {riinler miisteri istek ve ihtiyaglarina gore

birlestirilmektedir (Nebol, 2016: 129).

4. Son Montaj Deposu: Uriinlerin ana montaj islemleri bittikten sonra siparise
gore gerceklestirilecek olan son montaj isleminin yapilmasina kadar iirlinlerin

muhafaza edildigi depolardir (Frazelle, 2002: 3; Nebol, 2016: 129).

5. lade Deposu: Miisteriler tarafindan iade edilen arizali veya hasarl
tirlinlerin, lizerinde tekrar islem yapilmak tizere tutuldugu depolardir (Nebol, 2016:

130).

6. Yerel Depolar: Miisterilerin yogun bulundugu bolgelerde kurulan ve
misteri talebine hizl1 cevap verebilmek ve nakliye mesafelerini kisaltmak amaciyla
kurulan depolardir. Bu depolarda genelde tek iiriin toplanir ve ayni iriiniin her giin

miisterilere dagitimi saglanir (Frazelle, 2002: 3).

7. Antrepo: Giimriik sahalarinda kurulan, yurtdisindan gelen veya yurtdisina
cikacak olan iriinlerin Ozelliklerinin ve miktarlarinin incelendigi, degerinin
belirlendigi ve dis ticaret islemlerinin tamamlanmasina kadar muhafaza edildigi
depolardir. Kullanim bi¢imine gore genel ve 6zel antrepo olarak ikiye ayrilmaktadir.
Genel antrepo herkesin kullanabildigi antrepolardir. Ozel antrepo ise sadece sahibi
tarafindan kullanilabilen antrepolardir. Bu genel ve 06zel antrepolarinda kendi

igerisinde farkli tipleri vardir (www.gumrukrehberi.gov.tr, 2022).
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Genel antrepolar (www.gumrukrehberi.gov.tr, 2022);

e A Tipi: Isletmecisinin kayit tuttugu ve sorumlu oldugu genel antrepo
tipidir.

e B Tipi: Isletmecisinin sadece kiralama yaptig1 ve sorumlu olmadig1 genel
antrepo tipidir. Antrepo igerisindeki yiiklerden kiralayan kisi veya
kuruluslar sorumludur.

e F Tipi: Guimriik idareleri tarafindan isletilen genel antrepo tipidir.

Ozel Antrepolar (www.gumrukrehberi.gov.tr, 2022);

e C Tipi: Isletmecisi ve kullanicisi ayni olan 6zel antrepo tipidir.

e D Tipi: Isletmecisi ve kullanicisi ayni olan ve Giimriik Kanunu Madde
104’in uygulandig1 6zel antrepo tipidir.

e E Tipi: Hak sahibinin deposunun, antrepo olarak kabul edildigi o6zel

antrepo tipidir.

Depolama siireci igerisinde yer alan bir faaliyet de dagitim faaliyetidir.
Dagitim, iireticiden tiiketicilere dogru mal ve hizmetlerin ulastirilmasi siirecini ifade
etmektedir (Acar ve Koseoglu, 2016: 218). Bu nedenle depolama ve dagitim
faaliyetleri birbirleri ile esgiidiim icerisinde bulunmaktadir. Gerek tedarik¢iden
ireticiye, gerek iireticiden tiiketiciye dogru olsun, dagitim faaliyetleri ¢cogunlukla
depolardan gergeklestirilmektedir. Tedarik¢inin deposundan tiiketicinin deposuna
veya Ureticinin deposundan tiiketiciye ulastirilmasi i¢in perakendecinin deposuna

dogru dagitim faaliyetleri gerceklestirilmektedir.

2.4.3. Envanter Yonetimi

Tiiketici, istedigi iirlint, istedigi zamanda elde etmek icin isletmelerden
talepte bulunur. Ancak isletmeler de elde fazla envanter bulundurmanin maliyetinden
kaginmak i¢in fazla envanter bulundurmazlar. Bu ¢elisen duruma ¢oziim bulmak,
envanter yonetiminin varlik sebebidir. Envanter, birgok amaca uygun olarak elde
bulundurulan, {iriin ve malzeme stoklar1 anlamina gelmektedir. Ayn1 zamanda, talep

edilen iriinlerin karsilanabilir olmas1 anlamini da tagimaktadir. Envanter; hammadde,
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parcalar, yart mamul ve nihai mamulden meydana gelmektedir. Envanter yonetimi
ise ilgili envanterin ne zaman siparis verilecegi ve ne kadar siparis verilecegi

sorulartyla ilgilenmektedir (Murphy ve Knemeyer, 2016: 131-138; Long, 2019: 330).

Etkin envanter yOnetimi, bir tedarik zincirinin yiiksek performans
gosterebilmesi igin gereklidir. Onemli olan maliyetleri diisiirmek igin az stok
bulundurmak ya da tiim talepleri karsilayabilmek i¢in fazla stok bulundurmak degil,
rekabet giicii saglayacak dogru miktarda stok bulundurmaktir (Krajewski ve
digerleri, 2013: 416). Dogru miktarda stok bulundurmak igin farkli envanter kontrol
yontemleri bulunmaktadir. G6zle kontrol yontemi, ¢ift kutu yontemi, sabit siparis
periyodu yontemi, sabit siparis miktar1 yontemi ve ABC yontemi bu envanter kontrol
yontemlerinden bazilaridir (Kobu, 2014: 335-337). Bu ~ yontemler  kullanilarak
optimal stok miktar1 belirlenir. Boylece isletmeler hem fazla stok bulundurarak
yilksek envanter bulundurma maliyetlerine katlanmamakta hem de az stok

bulundurarak talepleri karsilayamama durumuna diigsmemektedir.

2.4.4. Ellecleme

Ellegleme, iiriinlerin tasima aracina yiiklenmesi, tasima aracindan indirilmesi,
depoya alinmasi1 ve depodan ¢ikarilmasi gibi kisa mesafeli yer degistirme iglemlerini
iceren bir lojistik faaliyettir. Ellecleme faaliyeti, {lriinlerin 6zelliklerine gore elle
veya ¢esitli ellegcleme araglart kullanilarak gergeklestirilmektedir (Nebol, 2016: 14).
Forklift, tasima paleti, tasima bandi, kaldirma vagonu, el arabasi ve ving gibi
techizatlar ellegleme ekipmanlarini olusturmaktadir (Murphy ve Knemeyer, 2016:
206). Ayrica bazi iriinlerde elle ellegleme de yapilabildigi i¢in elle elleglemeyi

yapan tagima personeli de ellecleme elemanlar1 arasinda ele alinabilir.

Forkliftler genellikle, 1,45 ton ile 40 ton arasinda yiik kaldirma kapasiteleri ve
4 metreye kadar yiik kaldirma yiiksekligi bulunan ellegleme araglaridir (Keskin,
2011: 370). Tagima paleti {izerinde kasa ve kolilerin tasinmasina olanak veren ahsap
veya plastik malzemeden iiretilmis ellecleme ekipmanidir (Ering, 2014: 8). Elle veya

basit araglarla taginmasi miimkiin olmayan malzemeleri kaldirma, baska bir tarafa
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donerek ve/veya hareket ederek aktarma, yer degistirme, malzemeleri yiikleme,

bosaltma islerinde kullanilmaktadir (Kése, Uyar, Ozkdk ve Demirel, 2018: 265).

2.4.5. Tasima

Ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin, ihtiya¢ duyuldugu anda bulunduklari
yerden, ihtiya¢ duyulan yere dogru yapilan fiziksel hareketlerine tasima denir.
Tasima yonetimi ise tasima ihtiyaglarii belirlemek, kapasite ile ihtiyag
karsilastirmasi yapmak, uygun tasima mod/modlarin1 belirlemek ve ihtiyaglarin iki
adres arasindaki hareketini saglamak amaciyla planlama yapmak, bu planlar

uygulamak, koordine ve kontrol etmektir. (Keskin, 2011: 391).

Tasima faaliyeti gerceklestirilirken, tasinan yiikiin nereden nereye gidecegi,
ne kadar taginacagi ve ne zaman tasinacagina bagli olarak farkli tasima modlarindan
yararlanilabilmektedir. Bu tasima modlar1 soyledir (Keskin, 2011: 398; Acar ve
Koseoglu, 2016: 234; Long, 2019: 121; Murphy ve Knemeyer, 2016: 212; Nebol,
2016: 167):

e Karayolu: En eski ve yaygin olarak kullanilan tasima modudur.
Karayolunda tasima amagh kullanilan araglar; kamyon, kamyonet, treyler,
mega treyler, optima, hafif ticari araclar ve is makineleridir.

e Demiryolu: Karayolundan sonra en yaygin kullanilan tasima modudur. Bu
modda tasmacak yiikiin cinsine ve tagimanin gergeklestirildigi glizergahin
cografi 6zelligine gore farkli vagon tipleri kullanilmaktadir. Izoleli vagon,
klimali vagon, tanker vagon, yiiksek kenarli vagon, yatak tipi vagon ve silo
vagon bu modda kullanilan vagon tiplerinden bazilaridir.

e Denizyolu: Okyanus, deniz, gol, nehir ve kanallar gibi su bulunan
ortamlarda yapilan tasima modudur. Bu modda taginacak yiikiin cinsine ve
miktara gore konteynir gemisi, kuru yiik gemisi, tank gemisi, feribot ve
seyahat gemisi gibi farkli tasima araglar1 kullanilmaktadir.

e Havayolu: Tagima modlari arasinda en yeni, en hizli ve yiiksek maliyetli
olan moddur. Havayolu ile ylik tasimaciligi diger modlara gére daha az

gerceklestirilmektedir. Bu modda tasimacilik kargo wucaklarn ile
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yapilmaktadir. Ancak bu tasima modunun zayif yonii, kargo ugaklarma
yiiklerin taginmasi ic¢in karayolu ve demiryolu gibi farkli bir tasima
moduna ihtiya¢ duyulmasidir.

e Boru Hatti: Bu modda sadece dokme sivi yiiklerin taginmasi, bu modu
diger tasima modlarindan ayirmaktadir. Petrol ve dogalgaz gibi yiiklerin

boru hatt1 ile taginmasi diger modlara gore daha ekonomik ve hizlidir.

Yiiklerin tasinmasinda yukarida agiklanan tasima modlarindan sadece birinin
kullanilabilecegi gibi birden fazla mod da kullanilabilmektedir. Buna karma tagima
denir ve ti¢ farkli uygulamasi bulunmaktadir. Bu uygulamalar (Long, 2019: 121-
122):

e Cok Modlu Tasimacilik (Multimodal): 1ki ya da daha fazla tasima
modunun kullanilmasi ile ger¢eklesen ve her mod degisimi sirasinda
yiiklerin tekrar elle¢lendigi karma tasima uygulamasidir.

o Modlar Arast Tasima (Intermodal): Ayni arag ile iki ya da daha fazla
tasima modunun kullanilmasiyla gergeklesen ve her mod degisimi
sirasinda yiiklerin degil yiiklerin i¢inde bulundugu aracin elleglendigi
karma tagima uygulamasidir.

o Kombine Tasima: tasima faaliyetinin baslangici ve bitisinde karayolunun
kullanildig1 ve aralardaki uzun mesafeli tasimalarin demiryolu veya

denizyolu ile yapildigi karma tagima uygulamasidir.

Karma tasimacilikta en sik rastlanan tasima kombinasyonlari karayolu-
demiryolu (RO-LA), karayolu-denizyolu (RO-RO) ve karayolu-havayolu
kombinasyonlaridir (Long, 2019: 122). Gortildiigii gibi bu kombinasyonlarda da en

sik kullanilan tagima modu karayoludur.

2.4.6. Ambalajlama

Ambalajlamanin hem pazarlama hem de lojistik agidan farkli boyutlar
bulunmaktadir. Pazarlamada ambalajlama, bir tutundurma faaliyeti olarak da

gortliirken, lojistikte koruyucu ve elleglemeyi kolaylastirici 6zelligi 6ne ¢ikmaktadir.
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Bu nedenle ambalajlama hem pazarlama normlarmma hem de lojistik normlarina

uygun olarak gergeklestirilmelidir.

Her iriiniin nasil ambalajlanacagina dair, ilgili iriinlin, tiiketiciye
sunulmasinda ve tasinmasinda, miktar ve hacimlerine bagli olarak belirleyici fiziksel
Ozellikleri bulunmaktadir. Ambalaj, iriinlerin kaplanmasi, korunmasi, tasinmasi,
teslimat1 ve sunumu i¢in kullanilan malzemeleri ifade etmektedir. Ambalajlama ise
tirtinlerin farkli ozellikleri ve pazarlama beklentileri goz oOnilinde bulundurularak
ambalaj malzemeleri ile kaplanmasini ifade etmektedir. Ayrica ambalajlama,
triinlerin ellegleme, depolama ve tasima Ozelliklerini belirten etiketlemeyi de
icermektedir (Murphy ve Knemeyer, 2016: 190-194). Ambalajlamada iriiniin
ozelliklerine ve dagitim faktorlerine gore cam, kagit, mukavva, metal, plastik, ahsap,

elyaf ve kompozit gibi farkli malzemeler kullanilmaktadir (Kiiciik, 2016: 301).

Ambalajlamanin pazarlama ve lojistik boyutunun yani sira g¢evresel boyutu
da bulunmaktadir. Uriinlerde kullanilan ambalajlarm gevreye kimyasal veya
biyolojik zarar vermeyecek 6zellikler de olmasi beklenmektedir. Ayrica son yillarda
ambalaj malzemelerinin geri doniistiiriilerek tekrar kullanilabilir olmas1 da ambalaj

malzemelerin ¢evreye zarar vermeden geri toplanmasina katki saglamaktadir.

2.5. Ozel Lojistik Alanlari

Literatiirde ve uygulamada karsilasilan baslica 6zel lojistik alanlari; gida

...............

.....

lojistigidir. Bu 6zel lojistik alanlari, asagida basliklar halinde detayli olarak ele

alinmaktadir.

2.5.1. Gida Lojistigi

Gida iirlinlerinin biiyiik bir ¢cogunlugunun raf 6mrii ¢ok kisa oldugu igin
dogru iirlinii dogru miktarda diisiik maliyetle ve zamaninda teslimat ile minimum

gida israfiyla ya da hi¢ gida atig1 olmadan, tiiketici taleplerinin karsilanmasi 6nemli
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.....

ve israfla hareketini etkin bir sekilde yonetmeyi, planlamayi, yiiriitmeyi ve izlemeyi
iceren lojistik faaliyetlerden olusmaktadir (Jagtap ve digerleri, 2021: 1). Kisacasi
gida lojistigi, gida malzemelerinin taginmasi, elleglenmesi, dagitimi, ambalajlanmasi

ve depolanmasi gibi faaliyetlerden olusan bir 6zel lojistik alanidir.

..........

.....

gruplarint igermektedir. Gida dtriinlerinin tiirli, fiziksel ozellikleri ve kimyasal
ozelliklerine gore ellegleme, ambalajlama, tasima ve depolama gibi siireglerde, ilgili

gida {irliniine uygun araglar ve depolar se¢ilmelidir (Keskin, 2011: 82).

farklilik gostermektedir. Ornek olarak, patatesin cuvallar ile ya da dokme bir sekilde
depolanmasi ve tasginmast mimkiin iken yas incirin yapisi geregi zarar gérmemesi
i¢in yas incire 6zel tasarlanmis kasa veya paketlerde depolama ve tasima faaliyetleri
gerceklestirilmektedir. Ayni sekilde karpuz ve kavun gibi meyveler ise herhangi bir

ambalaja gerek duymadan dokme olarak taginip depolanabilmektedir.

.....

gecen siirecte, belirli bir 1smin altinda sicakliga ihtiya¢ duyulur. Dondurma,
dondurulmus tavuk ve et gibi {irlinlerin tasinmasi1 ve depolanmasi gibi faaliyetler
sirasinda  da soguk havada kalmasi gerekmektedir. Uriinlerin iiretilmesinden
tilketiciye ulastirilmasina kadar gecen siiregte bulundugu her alanda iklimlendirme
yapilmasina, soguk zincir denilmektedir. Uriinlerin fabrika deposundan, tasinmasina,
dagitimma ve perakende firmasindaki rafina kadar hep {lriiniin ihtiya¢ duydugu
soguk hava saglanmaktadir. Sogutma, yiyeceklerde meydana gelen degisikliklerin
hizint durdurur veya azaltir. Bu degisiklikler mikrobiyolojik (mikroorganizmalarin
bliylimesi), fizyolojik (olgunlagsma, yaslanma ve solunum), biyokimyasal
(esmerlesme reaksiyonlar1 ve pigment bozulmasi) ve fiziksel (nem kaybi) olabilir.
Verimli ve etkili bir soguk zincir, pratik oldugu siirece, bu degisiklikleri yavaslatmak

veya Onlemek i¢in en iyi kosullari saglar (James ve James, 2010: 1944).
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Bazi gida iirlinleri bozulmamasi, kirlenmemesi ve fiziksel zararlar gormemesi
icin {irline uygun paketlerle ambalajlanarak tiiketiciye sunulmaktadir. Ornek olarak,
bebek mamasi, biskiivi, gofret, peynir, salam, makarna ve salga gibi tiriinler, {iriniin
tiriinlerinin  dagitimi, depolanmasi, tasinmasi ve elleglenmesi faaliyetlerinden
olusmaktadir. Bu faaliyetler {irlinlerin 6zelliklerine gore gerceklestirilmektedir. Eger
tirlinlerin soguk havada bulunmasi gerekiyorsa o iiriinlerin lojistigi i¢in soguk zincir

olusturulur.

Bakliyat, kuruyemis, baharat, kurutulmus meyveler, seker ve bazi kuru
gidalar paketli olarak tiiketiciye sunulabildigi gibi paketlenmeden dékme bir sekilde
de tiiketiciye sunulmaktadir. Bu triinlerin 6zelligine gére depolanmasi ve taginmast
da farklilik gostermektedir. Bazi iiriinler plastik torbalar yardimi ile tasinip
depolanirken, bazilar1 dokme bir sekilde tasinip depolanabilmektedir. Dokme gida
lojistigi de bu gibi gida {irlinlerinin dagitimi, depolanmasi, tasinmasi ve elleclenmesi

faaliyetlerinden olugmaktadir.

S1vi gida lojistigi ise s1vi gida iirlinlerinin dagitimi, depolanmasi, taginmasi ve
elleclenmesi gibi lojistik siire¢leri kapsamaktadir. Bazi siv1 gida {irtinleri, dokme bir
sekilde tasinip depolanmakta bazilar1 da 6zel ambalajlarla paketlenerek depolanip
tasinmakta ve tiiketiciye sunulmaktadir. Ayrica bazi sivi gida lriinleri tasima ve
depolama siireclerinde farkli bir sekilde elleglenebilmektedir. Ornek olarak siit,
iireticiden tesise gelene kadar ve tesiste beklerken dokme bir halde 6zel tanklarda
tasinip depolanirken, tesiste yapilan paketleme islemi ile tiiketiciye dogru olan
hareketinde paketli bir sekilde tasinip depolanmaktadir. Eger bu s1v1 gida {iriinlerinin
soguk havada bulunmasi gerekiyorsa, o {irlinlerin lojistigi i¢in de soguk zincir

olusturulur.

.....

kullanilacak hammaddeler ve yardimc1i maddelerden olusmaktadir. Tekstil

sektoriindeki iirlinler farkli gruplar igerisinde yer alan farkli tiirde iirlinlerden
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olugsmaktadir. Tekstil iiriinleri asagidaki bes ana grupta ele alinabilir (Erdal, Gorgiin,

Gorgiin ve Saygili 2020: 105):

e Iplikler (pamuk, yiin, suni, sentetik v.b. iplikler)

e Tekstil driinleri (pamuklu mensucatlar, suni mensucatlar, &6rme
mensucatlar, ev tekstil iirtinleri v.b.)

e Hazir giyim tiriinleri (trikolar, gorap, i¢ ve dis giyim, aksesuarlar, v.b.)

e Saraciye (ciizdan, kilif, hediyelik esyalar v.b.)

e Ayakkabilar ve deri iirlinler (ayakkabi, canta, kemer v.b.)

.....

dagitimi, elleclenmesi, depolanmasi, tasinmasi ve gerekirse ambalajlanmasi
faaliyetlerinden meydana gelen bir lojistik 6zel alanidir. Tekstil {irtinlerinin lojistik
faaliyetlerinde lriinlerin tlirline gore ellecleme, depolama, ambalajlama ve tagima
ekipmanlar1 kullanilmaktadir (Erdal ve digerleri, 2020: 105). Ornek olarak, baz1 hazir
giyim iriinleri koliler ile depolanabilir ve tasinabilirken bazilar1 da koliler ile
depolanamamakta ve taginamamaktadir. Bu tiir iriinler i¢in 6zel askili tasima
romorklar1 ve 6zel askili depolama alanlar1 kullanilmaktadir. Hatta bazi iiriinler i¢in
plastik veya karton ambalajlar kullanilirken, bazilart i¢in kumas, deri veya seffaf

plastik gibi malzemelerden olusturulan 6zel ambalajlara gerek duyulmaktadir.

2.5.3. Elektronik Uriin Lojistigi

Elektronik iirlin lojistigi, bilgisayar, cep telefonu, kamera, televizyon,
buzdolabi, camasir makinesi, bulasik makinesi v.b. iiriinlerin iireticiden tiiketiciye
ulastirilmasinda gerekli olan ellegleme, tasima, ambalajlama, depolama ve dagitim
faaliyetlerinden olusan 6zel lojistik alanidir. Diger 6zel lojistik alanlarinda oldugu
faaliyetlerde farkliliklar olmaktadir. Ornegin; cep telefonunun, buzdolabina gore
daha kiiclik boyutlara sahip olmasi, bu iki elektronik iirliniin farkli tasima araclar ile
tasinmas1 ve farkli depolarda depolanmasini gerektirir. Buzdolab: i¢in daha biiyiik
hacimli tagima aracglar1 ve depolara ihtiya¢ duyulurken, cep telefonu i¢in daha kiiciik

hacimli tagima araglar1 ve depolar kullanilabilmektedir.
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Elektronik iirlinlerin lojistik siireclerinde, {irline zarar vermemesi i¢in gerekli

olan sartlar saglanmalidir. Ornek olarak (Erdal ve digerleri, 2020: 142-145);

e Tozsuz, kuru ve temiz bir ortamda tasima ve depolama yapilmalidir.

e Sivi ve akiskan iiriinler ile birlikte depolanmamali ve tasinmamalidir.

e Nemli ortamlarda depolanmamali ve taginmamalidir.

e Cok sicak hava kosullarinda uzun siire bekletilmemelidir.

e Uriiniin 6zelligine gore belirlenen istif diizenine ve sayisina gore istif
yapilmalidir.

e Elektronik iriinlerin genellikle yiiksek maddi degere sahip olmasi
nedeniyle bu iirlinler sik¢a hirsizliga maruz kalmaktadir. Bu nedenle
giivenlik tedbirlerinin tiim siireglerde g6z Oniinde bulundurulmasi
gereklidir.

¢ FEllecleme yapilirken {iriiniin ambalajina zarar verilmemelidir.

e Uriiniin ambalaj iiriinii darbelerden koruyacak dzellikte olmali ve ambalaj

icindeki iirlinilin sabit bir pozisyonda kalmasini saglamalidir.

Elektronik tiriin lojistiginde yukarida belirtilen bu hususlara dikkat edildigi
takdirde, lojistik siireglerde meydana gelebilecek olumsuzluklar, biiyiik 6lglide veya
tamamen onlenebilecektir. Elektronik iiriinler, genellikle yiiksek maddi degere sahip
oldugu igin Kkarsilagilabilecek olumsuzluklar da yiiksek maliyetlere sebep

olabilmektedir.

2.5.4. Otomotiv Lojistigi

.....

icin hazir parcalar lojistigidir. Bu siire¢ otomotivi meydana getiren pargalarin,
montajin gerceklestirilecegi tesise taginmasi, elleclenmesi ve montaj gergeklestirilene
kadar depolanmasi gibi lojistik faaliyetlerden olusmaktadir. Ikinci siire¢ olan
tamamlanmis otomotiv lojistigi siireci ise iiretimi tamamlanmis ve kullanima hazir
otomotivlerin  nihai kullanicisina ulagmasin1  saglayan lojistik faaliyetleri
icermektedir. Otomotivin banttan inip gerekli kalite kontrollerinin yapilmasindan

sonra baslayan ve otomotivin nihai kullanicisina ulagmasiyla son bulan bir siirectir.
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Otomotivin taginmasinda farkli tasima modlari1 da kullanilmaktadir. Tagima modunun
secilmesinde modlarin maliyetleri ve hedef pazara otomotivi ulagtirmanin en hizli ve
kolay yolu etkili olmaktadir. Kullanilan modlarda otomotiv tagima icin coklu
karayolu tasiyicilari, ¢ok katli otomotiv tasima gemileri, agik ve kapali otomotiv
konteynirlar1 ve otomotiv tasima vagonlari gibi 6zel olarak gelistirilen tagima araglari
kullanilmaktadir. Bir diger siire¢ olan yedek parga lojistigi siireci, nihali
kullanicilarinin  gerek duydugu yedek otomotiv parcalarinin iiretildikten sonra
dagitimi, tasinmasi, depolanmasi ve elleglenmesi gibi lojistik faaliyetleri
kapsamaktadir. Son siire¢ olan ikinci el otomotiv lojistigi siireci ise tretimi
tamamlanmis otomotiv lojistigi ile ayni lojistik faaliyetleri kapsamaktadir. Ayrica
ikinci el lojistiginde cogunlukla toplu ara¢ tasima yerine tekli ara¢ tasima daha
yaygindir. Bu nedenle tasima modlarinda kullanilan tasima araglarin da tekli
karayolu tasiyicilar1 ve otomotiv ¢ekicileri gibi araglarin kullanimi daha yaygindir.
Ayni zamanda depolamada, iiretimi tamamlanmis otomotiv lojistigine gore daha
kiigiik, acik ve kapali otopark alanlar1 kullanilmaktadir (Erdal ve digerleri, 2020:
162).

Goriildigi gibi otomotiv lojistigi, otomotiv iretiminden Once baslayarak
otomotivin Uretilmesi, kullanicisina ulastirilmas: ve kullanicilar arasinda da
dagitimim1 ve yedek parca teminatini i¢cermektedir. Ayni zamanda depolama da
cogunlukla acik alan otoparklar kullanilirken, otomotivin ulastirilacagi adrese gore
kara, deniz, hava ve demiryolu gibi tasima modlar1 da kullanilmaktadir. Kullanilan
tasima moduna gore Ozel olarak tasima araglari tasarlanmis ve bu Ozel tasima
araclariyla tasima faaliyetleri gerceklestirilmektedir. Otomotivlerin biiyiik {iriinler
olmast nedeniyle elleclemede de ving Vve oto c¢ekici biliylik techizatlar

kullanilmaktadir.

2.5.5. Turizm Lojistigi

Turizm isletmeleri seyahat, konaklama, yeme-igme ve organizasyon gibi
farkli alanlarda hizmet veren isletmelerdir (Dinger ve Dinger, 1989: 45). Seyahat

isletmeleri insanlarin bir noktadan baska bir noktaya ulastirilmasimni saglayan
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isletmeleridir. Bunun yani sira terciman hizmeti, rehberlik ve seyahat malzemeleri
tedariki gibi faaliyetlere de sahiptir (Olali, 2004: 3). Konaklama isletmeleri
insanlarin gegici bir siireligine konaklama, yeme-igme, eglenme ve bazi sosyal
ihtiyaglarinin  karsilandig1  isletmelerdir. Insanlarn konaklama nedeni, sekli,
konaklamadan beklentisi, gelir diizeyi ve zevkleri farkli oldugundan konaklama
isletmeleri de ¢esitlilik gostermektedir. Otel, motel, tatil koyii, pansiyon, apart otel,
hostel ve kamping alani gibi isletmeler konaklama isletmelerine ornektir (MEB,
2011: 5). Yeme-igme isletmeleri, insanlarin yiyecek ve igecek ihtiyaglarini
kargiladig1 isletmelerdir. Organizasyon isletmeleri ise konserler, turlar, kongreler ve
toplantilar gibi aktivitelerin gergeklestirildigi isletmelerdir (Erdal ve digerleri, 2020:
229).

Bir turizm isletmesi bu faaliyetlerin sadece bir tanesini gerceklestirebilecegi
gibi bu faaliyetlerin hepsini ya da ikisini bir arada gerceklestirebilmektedir. Bu
gostermektedir. Turizm isletmelerinin ihtiyag duydugu gida, temizlik, yakit ve sarf
malzemelerin elleclenmesi, depolanmasi, dagitimi ve tasinmasi gibi faaliyetler
turizm lojistiginin konusunu olusturmaktadir. Bu lojistik faaliyetlerin, dogru bir

sahiptir.

2.5.6. Askeri Lojistik

Askeri alandaki basarilarda, lojistik faaliyetler biiyliik 6neme sahiptir. Ciinkii
taktik ve askeri malzemelerle karar verilir ancak bir savas esnasinda askerlerin ve
askeri malzemelerin dogru yere, dogru bir sekilde ve zamaninda ulastirilarak,
korunmasi1 ve depolanmasi askeri basari saglayacaktir. Buna 6rnek olarak ikinci
diinya savasinda kazanan fllkeler incelendiginde, fazla askeri kaynaga sahip olan
tilkelerin degil, daha 1iyi lojistik becerilere sahip olan iilkelerin kazandigi

gortilmektedir (Long, 2019:373).

.....

oneme sahiptir. Ihtiyag duyulan miihimmatlarin, cephaneliklerin ve operasyon
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alaninda gerek duyulan kum torbasi, ¢adir, bariyer ve dikenli tel gibi malzemelerin
miktarinin ve tliriinin belirlenmesi ile dogru tasima ve depolama ydnteminin
secilmesi askeri alanda basarinin gerekliliklerindendir. Mithimmat ve cephaneliklerin
yani sira askeri araclarda kullanilan yakitin, askeri personelin ihtiya¢ duydugu giyim,
yiyecek, icecek, tibbi malzeme ve elektronik iiriinler gibi malzemelerin de dogru bir
sekilde, dogru miktarda ve dogru zamanda bulunmas1 gereken yere ulastirilmasi ve
Bu nedenle, askeri lojistik, diger 6zel lojistik alanlarimi da igermekte olan bir 6zel
lojistik alanidir. Yapilacak tibbi malzeme ulagtirma faaliyeti, saglik lojistiginin, gida
malzemelerinin ulastirilmas1  faaliyeti, gida lojistiinin elektronik {irlinlerin
ulastirilmas: faaliyeti, elektronik iriin lojistiginin askeri lojistik icerisinde yer
aldigm gostermektedir. Ayrica zirthli araglar ve motorlu araglarin ulastirilmasi
faaliyeti, otomotiv lojistiginin ve askeri personel igin gerekli hayati bilgilerin dogru
personellere ulastirilmasi faaliyeti de bilgi lojistiginin askeri lojistik igerisinde yer

alan ozel lojistik alanlaridir.

2.5.7. Afet Lojistigi

Afet, toplumu fiziksel, ekonomik ve sosyal agidan kayiplara ugratan, giinliik
yasami kesintiye sokan veya tamamen durduran, basa cikilmasi zor olan olaylardir
(Kugtik, 2018: 330). Ekolojik, jeolojik, sosyolojik, teknolojik ve biyolojik afetler
sonucu olusan ve engellenemeyen zararlarin olusturdugu tahribatin giderilmesi ve
normal standartlara doniilebilmesi icin gerceklestirilen faaliyetlere saglanan, lojistik
sonuclart farkli oldugundan, her afet icin farkli lojistik hazirlik ve faaliyet

gerekmektedir (Keskin, 2011: 106).

gerekli olan ekipmanlar ve arama-kurtarma birliklerinin bulunduklar1 yerlerden
afetin yasandig1 bolgeye ve afetten etkilenenlere ulastirilmasi, afetten etkilenenlerin
afetin yasandigi bolgeden tahliyesi, saglik kurumlarina zamaninda ve giivenli bir

sekilde nakledilmesidir (Barbarosoglu, Ozdamar ve Cevik, 2002: 118). Bu
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tanimlamadan hareketle afet lojistiginin, diger lojistik alanlarin1 da igermekte oldugu
goriilmektedir. Afet bolgelerine yapilacak tibbi malzeme ulastirma faaliyeti, saglik
lojistiginin, gida malzemelerinin ulastirilmasi faaliyeti, gida lojistiginin ve afetin
gerceklestigi bolgenin adresi ile afetin tiirtiniin ve blyiikligliniin arama-kurtarma
icerisinde yer aldigini gostermektedir. Ayrica arama kurtarma birlikleri ve bu
birliklerin kullanacagi malzeme, is makinesi ve motorlu araglar gibi ekipmanlarin da

..........

da afet lojistigi icerisinde yer aldiginin gostergesidir.

2.5.8. Saghk Lojistigi

Saglik lojistigi, ilag, medikal iiriin, tibbi cihaz ve saglik kuruluslarinda
kullanilan medikal olmayan diger {iriinlerin ellegleme, tasima, depolama ve dagitimi
gibi lojistik stirecleri kapsayan bir 6zel lojistik alanidir. Saglik lojistigi, bahsedilen bu
iiriin ve malzemelerin {ireticiden, ecza depolarina, eczanelere, saglik kuruluslarina
(saglik ocagi, hastane, klinik, poliklinik, laboratuar v.b.), hastalara ve saglikli kisilere
ulastirilmasinda gerekli olan lojistik faaliyetlerden olusmaktadir (Erdal ve digerleri,

2020:301).

Saglik lojistigi lizerine Erdal ve Korucuk (2019), tarafindan ila¢ sektoriinde
lojistik faaliyetlerin belirlendigi ¢alismada, en 6nemli faaliyet ilacin aktif bilesenleri
olarak belirlenmistir. Bu faaliyeti 6nem sirasina gore sirasiyla dagitim ve tasima,
depolama sahasi, raf omrii, paketleme malzemeleri, fiziksel, kimyasal ve biyolojik
bulagsma, depo kosullarinin izlenmesi, tedarik¢iler insan kaynaklari etiketleme ve

tekrar degerlendirme faaliyetleri izlemektedir (Erdal ve Korucuk, 2019: 164).

Saglik lojistiginde ihtiya¢ duyulan malzemelerin 6zelliklerine gore farkl
ellegleme, tasima, depolama ve dagitim faaliyetleri gergeklestirilmektedir. Ornek
olarak, -5 °C’nin altinda bir 1s1 da muhafaza edilmesi gereken bir ilag veya asi igin
ilgili malzemenin tiretiminden son kullanicisina kadar gegen siirecte -5 °C’nin altinda
1stya sahip soguk zincir kurulur. Bu soguk zincir igerisinde direticinin deposu,

iireticiden ecza deposuna tasima yapan arag, ecza deposu, eczane, saglik kurulusu
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gibi liyeler mevcuttur. Tim bu iyelerin gerekli 1s1y1 saglamasi as1 veya ilacin

bozulmadan ihtiya¢ duyan insanlara ulagsmasini saglamaktadir.

2.5.9. Bilgi Lojistigi

kararlar1 desteklemek icin kavramsal bir temel olarak hizmet etmek iizere
tasarlanmistir. Boylece yerel siiregler ve kullaniciya 6zel ¢oziimleme destegi yerine
sinerjilerden yararlanmaya odaklanir. Is zekas: ve veri depolama gibi geleneksel
karar destegi yaklasimlarinin bir uzantisi olarak goriilebilir (Dinter, 2013: 1207).
Dogru bilginin zamaninda saglanmasi sorununu ele alan entelektiiel ve profesyonel
bir alan olan bilgi lojistigi, dogru bilgiye ihtiyag duyan paydaslara (insan, makine,
kurum, kurulus vs.) gerekli bilginin ulastirilmasidir. Ihtiya¢ duyulan bilgi
eksikliginden kaynaklanan olaylarin, istenmeyen sonuglara yol agtig1 sikca

goriilmektedir (Haftor, Kajtazi ve Mirijamdotter, 2011: 254).

Bilgi lojistigi stratejilerinin basarili olabilmesi i¢in bilgi lojistigi stratejilerinin
icerigine, siirecine ve bilgi teknolojileri ile uyumuna dikkat etmek gereklidir. Bilgi
lojistigi stratejilerinin igeriginde kapsamlilik faktorii, en 6nemli strateji faktor olarak
on plana c¢ikarken, bu stratejilerin siireci igerisinde esneklik, uzmanlik, destek
hizmetler, iletisim ve bilgi teknolojileri stratejisi uyumu faktorleri de 6nemli faktorler
konu olan bilgi teknolojilerinin uyumu igerisinde ise bilgi transferi, bilgi teknolojileri

ortaklig1 ve proje isbirligi faktorleri onem arz eden baslica faktorlerdir (Dinter, 2013:
1209).

igerik, teslimat zamani, lokasyon, sunum ve bilgi Kkalitesi ile ilgili taleplere
dayanmaktadir. Bilgi lojistigini dogru uygulamak icin gerekli adimlar soyledir

(Sandkuhl, 2007: 52):

e Bilgi talebini yakalamak ve kullanici profillerine, durumlarmma ve

baglamlarina gore modellemek,
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e Bilgi talebi igin ilgili i¢erigi belirlemek,
e Kullaniciya sunulan cihaz ve iletisim kanalina uygun bir sunumda, ilgili

igerigi zamaninda iletmek.

Talep edilen bilginin dogru zamanda, dogru yere ulastirilmasi yasanilmasi
muhtemel herhangi bir olumsuz durum/durumlarm 6niine gececektir. Ornek olarak;
uluslar arasi1 diizeyde yeni bir yatinm yapmayr planlayan bir isletmenin, tiim
birimlerinden istedigi bilgiyi dogru ve eksiksiz bir sekilde tam zamaninda ve
istenildigi kisi veya birimlere ulastirilmasi, yatirirm yapmay1 planlayan isletmenin
dogru yatirnrm kararlar1 vermesine katki saglayacaktir. Eger bu dogru bilginin
gerektigi zamanda, gerektigi kisi veya birimlere ulasgamamasi s6z konusu olursa,
isletmenin yatinm planlamasinda aksakliklar ve olumsuzluklar yasanabilir. Bu
nedenle bilgi lojistigi, son yillarda artan bilgi teknolojileri kullanimlarina bagli olarak
hem ¢ok gelismistir hem de isletmeler, kisiler ve kurumlar i¢in biiylik 6nem arz eden

bir konuma gelmistir.

2.5.10. Atik ve Geri Doniisiim Lojistigi

Tiiketiciler tarafindan kullamlan her iiriin bir atiga sebep olmaktadir. Ornek
olarak tiiketilen bir biskiividen sonra geriye plastik ambalaj1 atik olarak kalmaktadir.
Ayni sekilde kullanim 6mriinii tamamlayan bir tilkenmez kalemden sonra geriye onu
olusturan plastik parcalar1 ve metal ucu atik olarak kalmaktadir. Atik ve geri
doniistimil i¢in ters yonde gerceklestirilen lojistik faaliyetleri kapsamaktadir. Atik ve
geri doniisiim lojistigi, liretimden sonra ortaya ¢ikmakta olan tiim iiriin atiklarini ve
kalintilar1 planli ve organize bir sekilde yok etmek veya tekrar kullanilabilecek hale

getirmektir (Erdal ve digerleri, 2020:340).

Giuntini (1996), ters yonde gerceklestirilen lojistik faaliyetleri 6 siirecte ele
almigtir. Bu siiregler; tanima, kurtarma, gozden gegirme, yenileme, ¢ikarma, yeniden
giris ve degisim miihendisligidir. Geri doniisiimiin saglanabilmesi i¢in Oncelikle
atiklarin ve geri doniistiiriilecek malzemelerin tanima siireci ile belirlenmesi ve

belirlenen bu malzemelerin kurtarma siireci ile iadesi saglanir. Iade edilen
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malzemelerin yenilenip yenilenemeyecegi gozden gecgirme siirecinde belirlenir.
Yenilenmesi kararlagtirilan malzemeleri tedarik zincirine yeniden dahil etmek igin
yenileme siirecinde dahili ve harici operasyonel siirecler olusturulur. Yenilenmemesi
kararlastirilan malzemeler ise ¢ikarma siireci ile bertaraf edilir. Yenileme siireci ile
yenilenmis olan tirlinler yeniden giris siireci ile yeni diretilen iriinlerin izledigi

lojistik siiregleri izler (Giuntini, 1996: 84-86).

Brito ve Dekker’e (2003), gore iiriin geri doniisleri; tiretim geri doniisleri,
dagitim geri doniisleri ve miisteri geri doniisleri olarak siniflandirilabilir. Uretim geri
dontislerinin baglica sebepleri hammadde fazlasi, kalite kontrol iadeleri ve iiretim
artiklaridir.  Uriin  geri ¢agirma, satilamamus iiriinler, hasarli teslimatlar, stok
ayarlamalar1 ve islevsel iadeler (dagitim kalemleri, tasiyicilar ve ambalajlar) de
dagitim geri doniiglerinin baslica sebepleri arasindadir. Miisteri geri doniiglerinin
baslica sebepleri ise geri 6deme garantileri, garanti iadeleri, servis iadeleri (tamir ve
yedek parca), kullanim sonu iadeleri ve yasam sonu déniisleridir (Brito ve Dekker,

2003: 9-10).

2.6. Tedarik Zinciri ve Lojistik iliskisi

Lojistik ve tedarik zinciri kavramlar: bazen ayni anlamda kullanilabilmekte
ve birbirleri ile karistirilmaktadir. Literatiirde ise lojistik ve tedarik zinciri kavramlari
net bir sekilde ayrilmakta ve genellikle lojistigin, tedarik zincirinin bir pargasi oldugu
ifade edilmektedir. David ve Stewart (2010), tedarik zinciri ve lojistik arasindaki
iliskiyi 3 farkli yaklasimla agiklamiglardir. Bunlardan birincisi, tedarik zincirinin
lojistigi kapsayan bir yapi oldugunu belirten kapsamci yaklasim, ikincisi lojistik
kavraminin zamanla tedarik zinciri kavramina doniistigiinii iddia eden evrimci
yaklasim ve tgiinciisii ise lojistik ve tedarik zinciri kavramlariin farkli kavramlar
oldugunu, ancak bazi kesisim noktalarina sahip olduklarini ileri siiren kesisimci

yaklasimdir.

Christopher’a (2011), gore lojistik, bir isletme araciligiyla iiriin ve bilgi akisi

icin plan olusturmaya c¢alisan bir planlama ve uygulama siireciyken, TZY,
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tedarikgilerin ve miisterilerin siiregleri ile isletmenin kendisi arasinda baglant1 ve

koordinasyon saglamak amaciyla bu siireg iizerine insa edilen bir yapidir.

Murphy ve Knemeyer’e (2016), gore de lojistik, tedarik zincirinin 6énemli bir
parcasidir. TZY de basar1 faktorlerinden biri, tedarik zinciri iiyeleri arasinda kuvvetli
bir baglant1 olusturabilmektir. Bu baglantinin hem mal ve hizmet hem de bilgi akisi
ile saglanmasini da lojistik saglayabilmektedir. Bu nedenle, tedarik zincirinde

basariin saglanabilmesinde lojistik, biiyiik bir 6neme sahiptir.

Tedarik zinciri ile lojistik arasindaki iliskiyi agiklayan Long’a (2019), gore
lojistik, mal ve hizmetleri bulunmasi gereken yerlere ulagtirma siireciyken TZY, bu
stireci tedarik zinciri liyeleri arasindaki iliskiyi organize ederek daha ileri bir boyuta
tasimaktadir. Yani TZY, lojistik faaliyetleri kullanmakta ve bunun yani sira tedarik
zinciri iyeleri arasindaki iliskiyi de organize etmektedir. Baska bir ifadeyle lojistik,

TZY ’nin bir parcasidir.

Gortldiigii gibi literatiirde, lojistik ve tedarik zinciri kavramlari ayrismakta ve
lojistigin, tedarik zincirinin bir pargasi oldugu kabul edilmektedir. Ciinkii tedarik
zinciri igerisinde yer alan iiyeler arasindaki baglantinin saglanmasi, lojistik ile
miimkiin olmaktadir. Tedarik¢ilerden iireticilere, lreticilerden perakendecilere ve
perakendecilerden miisterilere dogru, iriin, malzeme ve hammadde akisi lojistik
faaliyetler ile saglanmaktadir. Bunun yami sira miisterilerden perakendecilere,
perakendecilerden iireticilere ve iireticilerden de tedarikg¢ilere dogru tersine yonde
bilgi akis1 da yine lojistik sayesinde gergeklestirilmektedir. Ayrica iadeler ve geri
doniisiim amaciyla tersine yonde {iriin ve malzeme akisi da tersine lojistik faaliyetleri
ile yapilmaktadir. Tedarik zinciri iiyeleri olan tedarik¢i ile liretici arasindaki lojistik
faaliyetlere tedarik lojistigi, iireticinin tretim siirecinde olusan lojistik faaliyetlere
tiretim lojistigi ve Uretici ile miisteri arasindaki lojistik faaliyetlere dagitim lojistigi
ve onceki tiyelerden tersine dogru bilgi akisini saglayan lojistik faaliyetlere de bilgi

lojistigi denilmektedir. Bu nedenle lojistik, TZY 'nin en 6nemli pargalarindan biridir.



UCUNCU BOLUM

3. LOJISTIK KOY KAVRAMI, LITERATUR TARAMASI ve LOJISTIiK
KOYLERIN TURKIYE iCiN STRATEJIK ONEMIi

3.1. Lojistik Koy Kavramm

Kiiresellesmenin hizla arttig1 diinyada, lojistik faaliyetlerin ¢ogalmasi ve mal
akist kontroliiniin zor bir hale gelmesi, artan lojistik akisin yonetilmesi igin ¢6ziim
alternatifleri iiretmeyi zorunlu hale getirmistir. Lojistik koyler de bu ¢6ziim
alternatiflerinden biridir. Lojistik koyler, tasima verimliligini artirmak ve tedarik
zinciri igerisindeki baglantt sorunlarini ortadan kaldirmak amaciyla tasima
modlarmin bir arada bulunmasii saglamakta ve bdylece ekonomik, sosyal ve
biirokratik sorunlarin ¢oziilmesini kolaylastirmaktadir (Elgiin ve Asikoglu, 2016:
162).

Lojistik koyler icin diinya genelinde, lojistik merkez, lojistik iis, lojistik
platformu ve ylik koyli gibi farkli isimler kullanilmaktadir. Tiirkiye’de de hem
uygulamada hem de literatiirde lojistik kdy ve lojistik merkez ifadelerinin sikca

kullanildig1 goriilmektedir.

Lojistik koy kavraminin literatlirde ve uygulamada farkli tanimlamalara sahip
oldugu, gerek kisiler ve gerekse bazi lojistik kurum/kuruluslar tarafindan yapilan
tanimlamalarinin bulundugu goriilmektedir. Avrupa Lojistik Platformlart Dernegi
(Europlatforms) tarafindan yapilan tanima gore lojistik koy; ulusal ve uluslararasi
tasima, lojistik ve dagitimla ilgili her tiirlii faaliyetin ¢esitli lojistik firmalar1 ve
isletmeler tarafindan gergeklestirilmesi amaciyla kurulmus, farkli tasima modlarina
baglantili bulunan alanlardir. Isletmeler, lojistik kdy igerisinde insa edilen alanlarin
(depo, dagitim merkezi, ofis, park alan1 vb.) sahibi veya kiracis1 olabilirler. Ayrica
belirtilen lojistik islemlerin gergeklestirilebilmesi igin gerek duyulan her tiirli
yardimct tesislerin (giimriik, banka, doviz biirosu, hukuk biirosu, yakit tesisi,
kirtasiye, kafe, restaurant, market vb.) lojistik kdy icerisinde bulunmasi1 gereklidir

(Europlatforms, 2004: 3). Bunlarin yani sira, soguk hava deposu, intermodal tagima



56

hizmetleri ve giimriik destek faaliyetleri gibi lojistik destek faaliyetlerin de lojistik
koylerde icra edilmesi gereklidir (Keskin, 2011: 650).

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomi Komisyonu (UN/ECE) tarafindan
yapilan tamimlamaya gore lojistik koyler, en az bir terminal olmak {izere, yiik
tasimaciligi ile depolama, bakim ve onarim gibi hizmetlerle ugrasan, bagimsiz
sirketlerin ve kuruluslarin gruplanmasi ile olusan cografi bolgelerdir (UN/ECE,
2001: 57).

Rimiené ve Grundey, (2007), literatiirde yapilan lojistik kdy tanimlamalarin
incelemis ve yaptiklar1 bu incelemelerden hareketle bir lojistik kdy tanimlamasi
yapmiglardir. Bu tanimlamaya gore lojistik kdy, icerisinde farkli lojistik tesisleri
barindiran, farkli operatorlerin yerlesik bir sekilde ulastirma, lojistik ve dagitima
bagli bircok hizmeti sagladigi, ulastirma sistemi igerisinde bulunan &zel bir

intermodal merkezdir.

Bir bagka tanimlamaya gore lojistik koyler, lojistigin tiim fonksiyonlarinin
lojistik firmalar1 ve isletmeler tarafindan, wulusal ve wuluslararasi diizeyde
gerceklestirilebildigi, deniz, hava, kara ve demiryollarina baglantili, ellecleme
ekipmani, ving, bina, tesis, depo gibi alt yapiya sahip ve iletisim imkanlar1 da

bulunan bolgelerdir (Keskin, 2011: 650).

3.2. Lojistik Koy Tiirleri

Lojistik  koyler kapsamlarina, sahip olduklar1 tagtma modlarma ve
fonksiyonlarma gore siniflandirilabilir. Kapsamlaria gore lojistik koyleri dort baglik
altinda toplamak miimkiindiir. Bunlar; kiiresel lojistik kdyler, uluslararas: lojistik
koyler, bolgesel lojistik koyler ve yerel lojistik kdylerdir (Drewe ve Janssen, 1996:
16; Sheffi, 2013:475).

Kiiresel Lojistik Koyler: Genellikle kitalar aras1 yiik akisini saglayabilmek
icin ekonomisi gelismis ve ulasim koridorlarina yakin bolgelerde konumlandirilan
lojistik koylerdir. Bu lojistik koyler, teknik olarak gelismis kombine yiikleme ve

bosaltma tesislerine, intermodal tasimacilik alt yapisina, gelismis bilgi aligverisi
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imkanlarina, farkli tiirden mallari islemek ve depolamak i¢in modern sahalara ve her
tirlii lojistik ihtiyaci karsilayabilmek icin kullanilan farkli lojistik tesislere ve

ekipmanlara sahiptir (Drewe ve Janssen, 1996: 16).

Uluslararas: Lojistik Kéyler: Genelde liman veya havaalami tabanli olan,
farkli tagima modlarina sahip, uluslararasi ticaretin onemli merkezleri arasinda etkin
konumda bulunan ve 6zellikle, konteynir halindeki uluslararasi yiikler i¢in hizmet
veren lojistik kdylerdir. Bu lojistik kdyler her tiirlii yiikiin taginmasi, depolanmasi ve
elleclenmesi gibi ihtiya¢ duyulan lojistik faaliyetlerin gerceklestirilebilmesi igin
gerekli olan ekipman ve altyapiya sahiptirler (Sheffi, 2013:475).

Boélgesel Lojistik Kéyler: Belirli bir bolge i¢in lojistik faaliyette bulunan
gerekli altyap: aglarina, lojistik alanlara, ekipmanlara ve platformlara sahip lojistik
koylerdir. Bolgesel lojistik kdyler, dnemli ulasim modlarna, iiretim tesislerine ve
niifus yogunlugunun bulundugu yerlere yakin bolgelerde konumlandirilmakta ve
genellikle aktarma ve dagitim merkezi gorevi tistlenmektedirler (Drewe ve Janssen,

1996 16).

Yerel Lojistik Koyler: Kentsel alan i¢inde ve disinda mallarin teslim alinmas,
gonderilmesi ve teslim edilmesini yonetmek igin kurulan ve genellikle biiyiik kentsel
alanlarin disinda bulunan lojistik kdylerdir. Bu tiir lojistik kdyler cogu biiyiik
sehirlere veya toptan ve tarimsal gida dagitim merkezlerine komsudur (Sheffi,

2013:475).

Lojistik koyler modlarma gore smiflandirildiginda, 4 farkli tiir ortaya
cikmaktadir. Bunlar; havalimani iizerinde kurulu olan hava lojistik koyleri,
limanlarda kurulu olan liman lojistik koyleri, demiryollar1 lizerinde kurulu olan
demiryolu lojistik kdyleri ve karayolu tagimaciliginin hakim oldugu karayolu lojistik
koyleridir. Karayolu lojistik koyleri c¢ogunlukla, kentsel alanlara veya sanayi
bolgelerine hizmet etmektedir (Sheffi, 2013:474).

Fonksiyonlarina gore lojistik koyler ise ihracat lojistik koyleri, tek emtia
lojistik koyleri ve sicaklik kontrollii depolama ve dagitim konusunda uzmanlasmig
lojistik kdylerdir. Ihracat lojistik kdyleri, devlet tarafindan ihracatg1 endiistrilere

sunulan bir dizi ihracat destekleri saglanan belirli alanlardir. Tek emtia lojistik
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koyleri; gida, elektronik, kimyasallar vb. gibi belirli mallarda uzmanlas lojistik
koylerdir. Bu tiir lojistik koyler, ilgili sanayi bolgelerine hizmet sunmaktadirlar.
Sicaklik kontrollii depolama ve dagitim konusunda uzmanlasmis lojistik kdyler ise
belirli bir sicaklikta ve 6zel lojistik faaliyetlere ihtiya¢ duyulan yiiklerin islenmesinde

faaliyet gosteren lojistik kdylerdir (Sheffi, 2013:476).

3.3. Tiirkiye’de Lojistik

Lojistik sektorii iilkelerin ekonomik, sosyal ve askeri gelisimleri i¢in biiyiik
oneme sahiptir. Tiirkiye’de hizmet sektdrii igerisinde en yliksek cironun elde edildigi

hizmet sektoriiniin lojistik sektorii oldugu asagidaki grafikte de goriilmektedir.

Grafik 1. Cironun Hizmet Sektoriinde Oransal Dagilimi (2020)

1,27%
| | ojistik
® Bilgi ve iletisim

bl = Mesleki, Bilimsel ve Teknik Faa.
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Kaynak: TUIK, Yillik Sanayi ve Hizmet Istatistikleri, 2021.

Grafik 1’de de goriildiigi gibi Tirkiye’de lojistik sektordi, hizmet sektori
icerisinde elde edilen toplam cironun %41,86’sina sahiptir. Tiirkiye’de de son
yillarda lojistik sektorii gerek devlet yatirimlar gerekse 6zel sektor yatirimlari
neticesinde biiyiimiistiir. 2020 yilinda gayrisafi yurt ici hasila (GSYH) igerisinde en
yiiksek paya sahip olan sektor, %19,1 ile imalat sektorii olurken, ikinci en yiiksek
paya sahip sektor de %12,4 ile toptan ve perakende ticaret sektdrii olmustur. Imalat
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ve toptan ve perakende ticaret sektorlerinden sonra GSYH igerisinde en yiiksek
{iciincii paya sahip olan sektdr ise %7,9 ile lojistik sektoriidiir (TUIK, 2021).
TUIK’in bu verilerine gore Tiirkiye’de lojistik sektorii, GSYH igerisindeki en yiiksek

paya sahip li¢ 6nemli sektor arasinda yer almaktadir.

Tiirkiye cografi konumu geregi tiim ulasim modlarina sahip bir iilkedir. Bu da
lojistik faaliyetlerin gerek duyulan modlarda taginabilmesine imkan saglamaktadir.
Tiirkiye, 3.523’1i otoyol olmak {izere toplam 68.633 km karayoluna (KGM, 2021:
207), 1.213"1 yiiksek hizli olmak iizere toplam 12.803 km demiryolu hattina (TCDD,
2021: 12), 71 liman baskanligi (Denizcilik Genel Miudirligi, 2022: 2) ve 37’si
uluslararas1 olmak {izere, toplam 56 havalimanina (DHMI, 2021) sahiptir. Sahip
olunan bu tagima modlarinda 2020 yilinda gerceklestirilen yiik tasima ve ellegcleme
miktarlar1 ise soyledir (KGM, 2021: 208; TCDD, 2021: 30; Denizcilik Genel
Miidiirliigii, 2021: 1; DHMI, 2021);

e Karayolu: 272.913.000.000 ton
e Demiryolu: 29.895.000.000 ton
e Denizyolu: 496.642.652 ton

e Havayolu: 3.859.098 ton

Bu verilerden de goriildiigii gibi Tiirkiye’de yiik tasimaciliinin %90’1na
yakini, karayolu ile yapilmaktadir. Ikinci olarak en ¢ok yiik tasimaciliginin yapildig
tasima modu ise demiryoludur. Havayolu ise Tiirkiye’de en az yiik tasima

faaliyetinin gerceklestirildigi tastma modudur.

Tirkiye’de lojistik sektoriiniin  ihtiyag duydugu kalifiye personelin
yetistirilmesi i¢in yiiksekdgretim kurumlarinda da hem Onlisans hem de lisans
diizeyinde lojistik programlar1 bulunmaktadir. Son yillarda bu programlarin sayilar
oldukca artmistir. Onlisans diizeyinde 78’i devlet iiniversitesinde, 17’si vakif
{iniversitesinde ve 2’si de acik 6gretim programi olmak iizere 97 “Lojistik Onlisans
Program1” bulunmaktadir. Lisans diizeyinde ise “Lojistik Yonetimi Lisans Programi1”
ve “Uluslararas1 Ticaret ve Lojistik Yonetimi Lisans Programi” adiyla iki farkl
lojistik boliimii  bulunmaktadir. 10’u devlet {iiniversitesinde ve 18’1 vakif

tiniversitesinde olmak iizere 28 “Lojistik Yonetimi Lisans Program1” ve 30’u devlet
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tiniversitesinde, 9’u vakif iiniversitesinde ve 2’si de agik 0gretim programi olmak
tizere 41 “Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi Lisans Program1” bulunmaktadir

(YOK, www.yok.gov.tr, 2022). Tiirkiye’de lojistik sektdriiniin gelismesinde ihtiyag

duyulan egitimli personelin yetistirilmesi i¢in 97 Onlisans ve 69 lisans programi

egitim-Ogretim faaliyeti stirdiirmektedir.

TCDD’nin yapmis oldugu ve yapimina devam ettigi lojistik koyler,
Tiirkiye’de lojistik sektdriiniin  biliylimesine ve yabanci sirketlerin Tiirkiye’ye
gelmesine katki saglayacaktir. Ayrica son yillarda tarihi ipek yolunu yeniden
canlandirmay1 amaglayan Cin’in biiylik Ol¢iide finanse ettigi, Bir Kusak Bir Yol
Projesi’nin igerisinde bulunan 65 iilke arasinda Tiirkiye demiryolu ve karayolu
giizergahlarinda oldukg¢a Onemli bir konuma sahiptir. Bu ve benzeri projeler
sayesinde Tirkiye ekonomisi ve Tiirkiye’de lojistik sektorii gelismeye ve biiyiimeye

devam edecektir.

3.4. Tiirkiye’deki Lojistik Koyler

Kiiresel yiiklerin Tirkiye’den gegcme oranmi  yiikseltmek, lojistik
maliyetlerini distirmek, lojistik faaliyetlerin hizin1 yiikseltmek ve erisilebilirligini
saglamak, lojistik firmalar1 arasinda koordinasyon olusturmak, iilkenin kaynaklarini
verimliligi yiiksek yatirimlara yonlendirebilmek amaciyla TCDD tarafindan lojistik
koyler kurulmaya baslanmistir (TCDD, 2019: 63).

Tiirkiye’de 12’si yapimi tamamlanan, 7°Si yapimi devam eden ve 6’s1 proje
asamasinda olan toplam 25 lojistik kdy bulunmaktadir (TCDD, 2020: 77). Bu
nedenle, Tiirkiye’deki lojistik kdyler, yapimi tamamlanan, yapimi devam eden ve
ithale siirecindeki ve proje asamasindaki lojistik koyler olarak asagida baglhiklar

halinde incelenmistir.

3.4.1. Yapimi Tamamlanan Lojistik Kdyler

Tiirkiye’de yapimi tamamlanan 12 lojistik koy bulunmaktadir. Bu lojistik

koyler;
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1. Gelemen-Samsun Lojistik Koyii: Intermodal tasima dzelliklerine sahip olan

bu lojistik kdy, demiryoluna ve bdliinmiis karayoluna dogrudan baglantiya sahiptir.

Samsun sehir merkezine 15 km, Carsamba Havaalani’na 8 km, Samsun Limani’na 18

km, Yesilyurt Limani’na 10 km ve Toros Limani’na 6 km mesafede bulunmaktadir.

Toplam da 680.000 m? alan {izerine kurulu olan Gelemen-Samsun Lojistik Koyt niin

yerlesim plani, Sekil 11°de goriilmektedir (www.slcturkiye.com, 2021).

Sekil 11. Gelemen-Samsun Lojistik Koyt Yerlesim Plani

Yukarida yer alan numaralandirmalar;

L
2.

O 0030 AW

Kapali Depolar (80.000 m?): Tip 1: 15.000 m?, Tip2: 20.000 m?, Tip 3: 45.000 m?
Idari Bina (6.465 m?) Giimriik, Ofisler, Market, Banka, PTT, Kargo, Revir, Kuafor,
Kirtasiye, Konferans Salonu, Cafe ve Restoran

. Komisyoncular Binas1 (3900 m?)

. Prefabrik Itfaiye ve Ambulans Binas1 (388 m?)
. Prefabrik Tir Servis Alani (1.675 m?)

. Giivenlik Kontrol Noktas1 (18,5 m?)

. Su Tank1 Binas1 (558 m?)

. Tir Parki Alan1 (29.500 m?)

. Arag Otoparki (6.704 m?)

10. Ellegleme Alan1 ve Konteyner Terminali (15.850 m?)
11. Demiryolu Baglant1 Hatt1 (2 km)
12. Benzin Istasyonu (4.500 m?)

Kaynak: www.slcturkiye.com, 2021.



http://www.slcturkiye.com/
http://www.slcturkiye.com/

62

Yukaridaki sekilde de goriildiigii gibi yapimi tamamlanmis olan depolar,
80.000 m? alana sahipken, buna ek olarak sekilde numaralandirilmamis alanda

370.000 m? depo alani insaati devam etmektedir.

2. Gokkéy-Balikesir Lojistik Koyii: Gokkoy-Balikesir Lojistik Koyl niin,
8.247 m%’si kapali depo alam1 ve 59.560 m?®’si konteynir alan1 olmak tizere toplam
211.000 m? lojistik alani bulunmaktadir. Bélgede yapimi devam eden demiryolu ve
hizli tren projeleri tamamlandigin da bu lojistik kdy, demiryolu baglantisina sahip
olacaktir. Gokkoy-Balikesir Lojistik Koyii, Balikesir Merkez Havalimani’na 16 km,
Balikesir Koca Seyit Havalimani’na 91 km, Bandirma Limani’na 110 km ve

Istanbul-izmir Otoyolu'na 20 km uzaklikta bulunan bir konuma sahiptir

(www.gmka.gov.tr, 2021).

3. Halkali-Istanbul Lojistik Koyii: Halkali-Istanbul Lojistik Koyii, yillik
2.000.000 ton yiik ellegleme kapasitesine ve toplam da 220.000 m? lojistik alana
sahiptir. Demiryoluna ve boliinmiis karayoluna dogrudan baglantisi bulunan bu

lojistik kdyiin, Ambarli Limani’na olan mesafesi 10 km ve Istanbul Havalimani’na

olan mesafesi de 42 km’dir (TCDD, 2019: 59).

4. Hasanbey-Eskisehir Lojistik Koyii: Yillik 1.400.000 ton yiik ellegleme
kapasitesine sahip olan Hasanbey-Eskisehir Lojistik K&yii, 365.000 m? konteynir
alan1 ve 10.000 m? kapali depolama alan: olmak iizere toplam 541.000 m? alana
sahiptir. Bu lojistik kdy, demiryolu baglantisina sahipken otoyol ve boliinmis
karayolu baglantisina sahip degildir. Boliinmiis karayoluna 3 km, Eskisehir Hasan
Polatkan Havalimani’na 10 km, Eskisehir Organize Sanayi Bolgesi’ne (OSB) 13 km
mesafededir (TCDD, 2019: 59). Hasanbey-Eskisehir Lojistik Koyii’ne en yakin

liman ise 190 km uzaklikta bulunan Gemlik Liman1’dur.

5. Kaklik-Denizli Lojistik Koyii: Kaklik-Denizli Lojistik Koyii, 84.216 m?
konteynir alan1 ve 1.000 m? kapali depo alani olmak iizere 125.000 m2’lik bir alan
tizerine kurulmustur. Yillik 500.000 ton yiik kapasitesine sahip olan lojistik koy,
demiryoluna dogrudan baglantiya sahiptir. Bu lojistik kdyiin, boliinmiis karayoluna

olan mesafesi 1.5 km, Denizli — {zmir otoyoluna olan mesafesi 8 km, Denizli Cardak
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Havalimani’na olan mesafesi 30 km ve Izmir Alsancak Limani’na olan mesafesi 250

km’dir (TCDD, 2019: 59).

6. Kayacik-Konya Lojistik Koyii: ~ 450.000 m? konteynir alam bulunan
Kayacik-Konya Lojistik K&yii’niin toplam alani 1.000.000 m*dir. Demiryoluna ve
boliinmiis karayoluna dogrudan baglantis1 bulunan bu lojistik koy, Konya OSB’ye 2
km, Konya Havalimani’na 3 km mesafeye sahiptir (TCDD, 2019: 60). Kayacik-

Konya Lojistik Koyli’ne en yakin liman ise 280 km mesafe ile Alanya Limani’dur.

7. Kosekoy-Izmit Lojistik Koyii: 65.000 m? konteymr alani, 6.000 m?
giimriiklii alan biiyiikliigii bulunan, Kosekdy-izmit Lojistik Koyii’niin toplam
694.000 m? lojistik alani bulunmaktadir. Demiryoluna dogrudan baglantisi bulunan
bu lojistik kdy, boliinmiis karayoluna 500 m, otoyola ise 1,5 km mesafede
bulunmaktadir. Tiirkiye nin 6nemli iiretim merkezlerine yakin bir konumda bulunan
lojistik koyiin Derince Limani’na olan mesafesi 15 km ve Kocaeli Cengiz Topel
Havalimani’na olan mesafesi de 12 km’dir (TCDD, 2019: 59).

8. Palandoken-Erzurum Lojistik Kéyii: Erzurum’da OSB’ye yakin bir
konumda bulunan bu lojistik kdy, 350.000 m? alan iizerine kurulmustur. 2018 yilinda
faaliyete gegen bu lojistik kdyiin tasima kapasitesi 437 bin tondur. S6z konusu
lojistik koye en yakin liman 232 km mesafede olan Trabzon Limani ve en yakin
havalimani ise 16 km mesafede olan Erzurum Havalimani’dir. Ayrica bu lojistik
kdyiin otoyol baglantis1 bulunmazken, boliinmiis karayolu ve demiryolu baglantisi

mevcuttur (TCDD, 2019: 59).

9. Tiirkoglu-Kahramanmaras Lojistik Koéyii: Tiirkoglu-Kahramanmarag
Lojistik Koyii’niin, 805.000 m? lojistik alani, 331 bin 500 m? konteynir depo alam ve
yillik 1.900.000 ton yiik kapasitesi bulunmaktadir. Demiryolu baglantisina sahip olan
bu lojistik kdye en yakin liman 156 km mesafede olan Iskenderun Limami ve en
yakin havalimani ise 30 km mesafede olan Kahramanmaras Havalimani’dir.
Boliinmiis karayolu baglantist bulunan bu lojistik kOyiin en yakin otoyola olan
uzakligi da 24 km’dir (TCDD, 2019: 59; www.turkoglu.gov.tr, 2020).

10. Usak Lojistik Koyii: 2012 yilinda hizmete agilan Usak Lojistik Koyii,
140.000 m® alana ve 246.000 ton vyiik tasima kapasitesine sahiptir. Usak
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Havalimani’na 7 km, Izmir Limanima 215 km, Usak OSB’ye 17 km ve Usak Karma
OSB’ye 9 km mesafede olan bu lojistik kdy, demiryolu hattinin ve boliinmiis
karayolunun tizerinde bulunmaktadir (TCDD, 2019: 59).

11. Yenice-Mersin Lojistik Koyii: Mersin’in Tarsus ilgesinde yer alan ve hem
Adana hem de Mersin sehir merkezlerine yakin bir mesafede bulunan bu lojistik koy,
65.000 m?’si konteynir alan1 olmak iizere toplamda 416.000 m?’lik lojistik alana ve
yillik 896.000 ton yiik kapasitesine sahiptir. Demiryolu ve bolinmiis karayoluna
baglantili olan bu Lojistik Koy, otoyola 30 km, Adana Sakirpasa Havalimani’na 23
km ve Mersin Limani’na da 42 km mesafededir (TCDD, 2019: 60).

12. Kars Lojistik Koyii: 412.000 ton yiik kapasitesine ve toplam da 300.000
m? alana sahiptir. Boliinmiis karayoluna baglantis1 bulunmakta, demiryoluna 5,5 km

ve Kars Havalimani’na 12 km mesafededir. Bu lojistik kdye en yakin liman 277 km

mesafedeki Hopa Limani’dir (TCDD, 2018: 60).

3.4.2. Yapim Devam Eden ve Ihale Siirecindeki Lojistik Koyler

Tiirkiye’de yapimi devam eden ve ihale siirecinde olan 7 lojistik koy

bulunmaktadir. Bu lojistik kdyler;

1. Kemalpasa-Izmir Lojistik Kéyii: Yapim devam eden bu lojistik koy
tamamlandiginda, 4.000.000 ton yiik kapasitesine ve toplam da 3.000.000 m? alana
sahip olacaktir. Boliinmiis karayoluna baglantis1 bulunan Kemalpasa-Izmir Lojistik
Koyii, konum olarak demiryoluna 27 km, Izmir Limani’na 30,5 km ve Adnan

Menderes Havalimani’na 49 km uzakliktadir (TCDD, 2018: 60).

2. Sivas Lojistik Koéyii: Yapimi devam etmekte olan bu lojistik koy
tamamlandiginda, 1.000.000 ton yiik kapasitesine ve 500.000 m? alana sahip
olacaktir. Demiryoluna baglantis1 bulunan Sivas Lojistik Koyii, boliinmiis
karayoluna 1 km, ve Sivas Havalimani’na 42 km uzakliktadir. Bu lojistik kdye en

yakin liman 320 km uzaklikta bulunan Samsun Liman1’dir (TCDD, 2018: 60).

3. Bogazkoprii-Kayseri Lojistik Kéyii: Yapimi devam eden bu lojistik kdy
tamamlandiginda, 1.800.000 ton yiik kapasitesine ve toplam da 620.000 m? alana
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sahip olacaktir. Bolinmiis karayoluna ve demiryoluna baglantisi bulunan
Bogazkdoprii-Kayseri Lojistik Kdyii, konum olarak Mersin Limani’na 312 km ve
Kayseri Havalimani’na 15 km uzakliktadir (TCDD, 2018: 60).

4. Karaman Lojistik Kéyii: Tamamlandiginda 1.000.000 ton yiik kapasitesine
ve toplam da 364.000 m? alana sahip olacaktir. Boliinmiis karayoluna baglantisi
bulunan Karaman Lojistik Kdyii, demiryoluna 3,2 km ve Konya Havalimani’na 127
km mesafededir. Bu lojistik kdye en yakin liman, 160 km mesafede bulunan Mersin
Limant’dir (TCDD, 2018: 60).

5. Boziiyiik-Bilecik Lojistik Koyii: Yapimi devam eden bu lojistik koy
tamamlandiginda 1.900.000 ton yiik kapasitesine ve toplam da 654.000 m? alana
sahip olacaktir. Boliinmiis karayoluna baglantis1 bulunan Boziiyiik-Bilecik Lojistik
Koyti, konum olarak demiryoluna 8 km, Gemlik Limani’na 152 km ve Eskisehir

Havalimani’na 46 km uzakliktadir (TCDD, 2018: 60).

6. Cerkezkoy-Tekirdag Lojistik Koyii: Cerkezkdy ve Corlu ilgeleri arasinda
yapilmasi i¢in ihale asamasinda olan lojistik kdy, Ipsala Smir Kapisina 175 km ve
Kapikule Sinir Kapisina da 145 km mesafede olacaktir. Cerkezkdy-Tekirdag Lojistik
Koyt, yapimi tamamlandiginda, Tekirdag Corlu Havalimani’na 30 km, otoyola 45

km ve Tekirdag Limani’na 65 km uzaklikta bulunacaktir.

7. Tatvan Rahova-Bitlis Lojistik Kéyii: 1.000.000 ton yiik kapasitesine sahip
olacak olan bu lojistik kdy, 660.000 m? alan iizerine kurulmaktadir. Demiryoluna ve
boliinmiis karayoluna baglantis1 bulunan Tatvan Rahova-Bitlis Lojistik Koyii, konum
olarak Mus Havalimani’na 72 km uzakliktadir (TCDD, 2018: 60). Bu lojistik kdye

en yakin liman 550 km uzaklikta bulunan Trabzon Limani’dir.

3.4.3. Proje Asamasindaki Lojistik Koyler
Tiirkiye’de proje asamasinda olan 6 lojistik koy bulunmaktadir. Bunlar;

1. Candarli-Izmir Lojistik Koyii: Proje asamasinda olan bu lojistik koy
tamamlandiginda, yapimi devam eden Yeni Candarli Limani’na baglantili olacaktir.

Candarli-Izmir Lojistik K&yii’niin planlanan konumu béliinmiis karayoluna 10 km,
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otoyola 11 km, demiryoluna 33 km ve Izmir Adnan Menderes Havalimani’na 125

km mesafede olacaktir.

2. Filyos-Zonguldak Lojistik Kéyii: Proje asamasinda olan bu lojistik koy
tamamlandiginda, yapimi devam eden Filyos Limani’na ve demiryoluna baglantili
olacaktir. Filyos-Zonguldak Lojistik Koyii’niin planlanan konumu bdliinmiis

karayoluna 13 km ve Zonguldak Havalimani’na da 12 km uzaklikta olacaktir.

3. Habur-Swrnak Lojistik Koyii: Proje asamasinda olan bu lojistik koy
tamamlandiginda, 3.749.000 ton yiik kapasitesine ve toplam da 500.000 m? alana
sahip olacaktir (TCDD, 2018: 60). Habur-Sirnak Lojistik Koyii tamamlandiginda,
Habur Sinir Kapisi’na ve boliinmiis karayoluna baglantili olacaktir. Bu lojistik koyiin
planlanan konumu demiryoluna 145 km, Sirnak Serafettin El¢i Havalimani’na da 69

km ve Iskenderun Limani’na 710 km uzaklikta olacaktir.

4. lyidere-Rize Lojistik Koyii: Proje asamasinda olan bu lojistik kdy
tamamlandiginda, yapimi devam eden lyidere Limani'na ve boliinmiis karayoluna
baglantili olacaktir. Tyidere-Rize Lojistik K&yii’niin planlanan konumu demiryoluna
200 km, Trabzon Havalimani’na 50 km ve Rize-Artvin Havalimani’na da 52 km

uzaklikta olacaktir.

5. Mardin Lojistik Kéyii: Proje asamasinda olan bu lojistik kdy
tamamlandiginda 1.500.000 ton yiik kapasitesine ve toplam da 441.000 m? alana
sahip olacaktir. Demiryoluna ve boliinmiis karayoluna baglantisi bulunacak olan
Mardin Lojistik Koyii, konum olarak Mardin Havalimani’na 13 km uzaklikta
olacaktir. Bu lojistik kdye en yakm liman 500 km uzaklikta bulunan iskenderun

Liman1’dir. (TCDD, 2018: 60).

6. Yesilbaywr-Istanbul Lojistik Kéyii: Proje asamasinda olan bu lojistik koy
tamamlandiginda 6.000.000 ton yilik kapasitesine ve toplam da 1.000.000 m? alana
sahip olacaktir. Demiryoluna baglantis1 bulunacak olan Yesilbayir-istanbul Lojistik
Koyii, konum olarak boliinmiis karayoluna 1 km, Ambarli Limani’na 27 km ve
Istanbul Havalimani’na 30 km uzaklikta olacaktir. (TCDD, 2018: 60).
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3.5. Avrupa’dan Lojistik Kéy Ornekleri

Deutsche GVZ-Gesellschaft mbH (DGG) ile Denizcilik Ekonomisi ve
Lojistik Enstitiisti (Institute of Shipping Economics and Logistics - ISL) tarafindan
yapilan bir arastirmada, Avrupa’daki en iyi 20 lojistik kdy belirlenmistir. Bu en iyi
20 lojistik kdy arasinda, Italya’dan 7, Almanya’dan 6, Ispanya’dan 2, Macaristan,

Polonya, Fransa, Avusturya ve Ingiltere’den birer lojistik kdy yer almaktadir.

Avrupa’daki en iyi lojistik kdy olarak belirlenen Interporto Verona Italya’da
bulunmaktadir. Bu lojistik koy 4.200.000 m? alan tizerine kurulmus, Brenner (kuzey-
giiney yonii) ile Serenissima otoyollarinin (bati-dogu yonii) ve ilgili demiryolu
hatlarinin kesisme noktasinda bulunan bir konuma sahiptir. Verona Havaalani’na 5
km mesafede olan bu lojistik kdye en yakin liman, 120 km mesafe ile Venedik
Limant’dir. Lojistik kdyde demiryolu ile 7 milyon, karayolu ile 20 milyon tonun

tizerinde mal tasinmaktadir (www.quadranteeuropa.it, 2020).

Almanya’da bulunan ve Avrupa’daki en iyi ikinci lojistik kdy olan GVZ
Bremen Lojistik Kdoyii, 4.750.000 m? alan iizerine kurulmustur. Yaklasik 8.700
calisana sahip ve 160’a yakin sirket bu lojistik kdyili kullanmaktadir. GVZ Bremen
Lojistik Kdyii, Bremen Havaalani’na 7.5 km, demiryoluna 3 km, Bremenhaven
Limani’na 65 km mesafede bulunmaktadir. Ayrica konum olarak Bremen Ekonomik
Kalkinma Ajansi tarafindan yonetilen 25 ticari alanin tamamina da yakin oldugu

asagidaki sekilde gortilmektedir (www.wfb-bremen.de, 2020).

Sekil 12. GVZ Bremen Lojistik Kdyii ve Bremen’deki Ticari Alanlar

Kaynak: www.wfb-bremen.de, 2020.
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GVZ Niirnberg Lojistik Kdyii Avrupa’daki en iyi lgiincii lojistik koydiir.
3.370.000 m? alana sahip olan bu lojistik kdy ayn1 zamanda otoyol ve demiryolu
baglantisina sahiptir. Ayrica Nirnberg Havaalani’na 12 km mesafede bulunmaktadir.
Niirnberg’deki dnemli iiretim merkezlerine yakin olan GVZ Niirnberg Lojistik Koyt

Tuna Kanali iizerinde yer almakta ve tim Ren ve Tuna nehri bolgesine bu kanal

sayesinde baglanabilmektedir (www.gvz-org.de, 2020).

Almanya’da bulunan bir diger lojistik koy olan GVZ Berlin Siid Groftbeeren
4.000.000 m? toplam alana ve 2.200.000 m? kullanim alanina sahiptir. Almanya’nin
en Onemli sanayi merkezlerine ¢ok yakin mesafede bulunmakta olan bu lojistik koy,
Berlin-Schonefeld Havaalani’na 20 km, otoyola 5 km uzaklikta iken bolinmiis
karayoluna ve demiryoluna direkt baglantiya sahiptir. Tiim bu avantajli konum

ozelliklerine sahip olan lojistik kdye en yakin liman ise 260 km mesafe ile Rostock

Liman1’dir (www.gvz-org.de, 2020).

Ispanya’nin en iyi lojistik kdyii olan Plaza Logistica Zaragoza, Avrupa’daki
en iyi besinci lojistik koydiir. Plaza Logistica Zaragoza, toplam 13.117.977 m? fiziki
alan ile Avrupa’nin en biiyiik fiziki alana sahip lojistik koyiidir. Lojistik kdyiin
konum avantajlart; otoyol ve demiryolu baglantisina sahip olmasi ve Zaragoza

Havalimani’na 9 km mesafede olmasidir. Bu lojistik kdy, Tarragona Limani’na ise

247 km mesafede bulunmaktadir (www.plazalogistica.com, 2020).

Giiney Italya’min Campania Bolgesi’nde Napoli sehrinde bulunan Interporto
Nola Campano lojistik koyii, toplam 2.000.000 m? fiziki alana ve 500.000 m? depo
alanina sahiptir. Lojistik kdyii kullanan 200’den fazla isletme bulunmaktadir. Otoyol
baglantisina sahip olan Interporto Nola Campano lojistik koyii, demiryolu

baglantisina 30 km, Napoli Limani’na ise 34 km mesafede bulunmaktadir

(www.interportocampano.it, 2020).

Italya’da bulunan bir bagka lojistik kdy olan Interporto Padova, 18.000'i
soguk hava deposu olmak iizere toplam 300.000 m?® kapali depo alanina ve 240.000
m? konteynir alamina sahiptir. Toplam 1.000.000 m?den fazla fiziki alami

bulunmaktadir. Demiryolu ve otoyola dogrudan baglantiya sahip bu lojistik koy
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havayoluna 44km, Marghera Limani’na 34 km ve Venedik Limani’na 39 km
uzakliktadir (www.interportopd.it, 2020).

Avrupa’nin en iyi lojistik kdyleri arasinda yer alan ve italya’nm en yiiksek
niifusa sahip yedinci sehri olan Bologna’da bulunan Interporto Bologna, 600.000
m?’si kapali depo alam1 ve 665.000 m?’si konteynir alani olmak {izere toplam
4.200.000 m? fiziki alana sahiptir. Dogrudan otoyol ve demiryolu baglantisina sahip
olan bu lojistik kdy, Bologna Havalimani’'na 20 km ve Italya’min en biiyiik
limanlarindan biri olan Ravenna Limani’na ise 95 km mesafededir

(www.interporto.it, 2020).

Almanya’da bulunan bir bagka lojistik kdy olan GVZ Leipzig, 6.000.000 m2
alan {izerine kuruludur. Demiryolu ve boliinmiis karayoluna dogrudan baglantiya
sahip ve Leipzig — Halle Havaalani’'na 6 km, Hamburg Limani’na ise 378 km
uzakliktadir. Bu lojistik koyiin baska konum avantajlari ise tasimacilik yapilabilen

Saale Nehri’ne 40 km ve Elbe Nehri’ne de 60 km mesafede olmasidir (Www.gvz-
org.de, 2020).

DGG ve ISL’nin yaptig1 arasgtirmada Avrupa’daki en iyi onuncu lojistik kdy
olan ve Italya’da bulunan Interporto Parma, 2.500.000 m*’nin iizerinde fiziki alana
ve yaklasik 1600 ¢alisana sahiptir. Dogrudan otoyol ve demiryolu baglantisina sahip
olan bu lojistik kdy, Parma Havalimani’na 10 km ve Italya’nin en 6nemli sivil ticari
ve askeri limani olan La Spezia Limani’na 110 km mesafededir (www.cepimspa.it,
2020).

Ispanya’nin en yiiksek niifusa sahip ikinci sehri olan Barselona’da bulunan
ZAL Barcelona, Ispanya’nin en iyi ikinci ve Avrupa’nm da en iyi 11. lojistik
koytidiir. Barselona Limani’na, otoyola ve demiryoluna dogrudan baglantiya sahip
olan bu lojistik kdy, Barselona Havalimani’na da 2 km uzakliktadir. 120’den fazla
isletmeyle ¢alisan bu lojistik kdy, 2.390.000 m? fiziki alana ve 6.000’¢ yakin ¢alisana

sahiptir (www.zalport.com, 2020).

Italya’nin Torino sehrinde bulunan Interporto di Torino, otoyola ve

demiryoluna dogrudan baglantiya sahiptir. Bu lojistik kdy, Torino Havalimani’na 30
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km ve Cenova Limani’na da 170 km uzaklikta bulunmaktadir (www.sitospa.it,
2020).

DGG ve ISL’nin yaptig1 arastirmada Avrupa’daki en iyi 13. lojistik kdy olan
BILK Logistics Centre, Macaristan’in en yiiksek niifusa sahip sehri ve ayn1 zamanda
baskenti olan Budapeste’de bulunmaktadir. Macaristan’dan DGG ve ISL’nin yaptigi
aragtirmada Avrupa’daki en iyi lojistik kdyler arasina girmeyi basaran tek lojistik
kdy olan bu lojistik kdy, 207.000 m? kapal1 ve 18.000 m? a¢ik depo alanina sahiptir.
BILK Logistics Centre, otoyola ve demiryoluna dogrudan baglantiya sahip ve
Budapeste Havalimani’na 20 km mesafededir (www.bilk.hu, 2020).

Italya’da bulunan bir baska lojistik kdy olan Interporto Novara, dogrudan
otoyol ve demiryolu baglantisina sahiptir. Bu lojistik kdy Milano - Malpensa
Havalimani’na 28 km ve Cenova Limani’na da 166 km uzaklikta bulunmaktadir

(www.cimspa.it, 2020).

DGG ve ISL’nin yaptig1 arastirmada Avrupa’daki en iyi 15. lojistik kdy olan
CLIP Logistics, Polonya’nin en yiiksek niifusa sahip besinci sehri olan Poznan’da
bulunmaktadir. Polonya’dan DGG ve ISL’nin yaptig1 aragtirmada Avrupa’daki en
iyi lojistik koyler arasina girmeyi basaran tek lojistik kdy olan bu lojistik koy,
otoyola ve demiryoluna dogrudan baglantiya sahip, Poznan Havalimani’na 22 km ve

Gdansk Limani’na 327 km mesafededir (www.clip-group.com, 2020).

Fransa’dan DGG ve ISL’nin yaptigi arastirmada Avrupa’daki en iyi 20
lojistik kdy arasina girmeyi basaran tek lojistik kdy olan Delta 3 Dourges, Fransa’nin
en yliksek niifusa sahip 10 sehrinden biri olan ve Belgika sinirina komsu durumda
bulunan Lille Sehri’nde bulunmaktadir. Bu lojistik kéy 350.000 m?’si kapali depo
alam olmak tizere 3.000.000 m? fiziki alana sahiptir. Otoyola ve demiryoluna
dogrudan baglantis1 bulunan Delta 3 Dourges’in, Lille Havalimani’na olan mesafesi
20 km iken Fransa’nin, Ingiltere’ye en yakin denizyolu olan Dover Bogazi'nda

bulunan Calais Limani’na olan mesafesi de 120 km’dir (www.delta-3.com, 2020).

GVZ Berlin West Wustermark, Almanya’da bulunan ve Avrupa’daki en iyi
lojistik koyler arasinda yer alan bir baska lojistik koydiir. Fiziki alan olarak

2.260.000 m? alana sahiptir. Boliinmiis karayoluna direkt baglantis1 bulunan bu
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lojistik koylin, otoyola ve demiryoluna olan mesafesi 1 km, Berlin-Schonefeld
Havaalani’na olan mesafesi 50 km ve Rostock Limani’na olan mesafesi ise 207

km’dir (www.gvz-org.de, 2020).

DGG ve ISL’nin yaptig1 arastirmada Avrupa’daki en iyi 20 lojistik koy
arasina girmeyi basaran ve Avusturya’da bulunan tek lojistik kdoy Cargo Center
Graz’dir. Avusturya’nin en biiylik ikinci sehri olan Graz’in 15 km giineyinde
bulunan bu lojistik kdy, yaklasik 1.650 c¢alisana ve 320.000 m2'den fazla bir
depolama alanina sahiptir. Otoyola ve demiryoluna dogrudan baglantisi bulunan

Cargo Center Graz’in, Graz Havaalani’na olan mesafesi 9 km’dir (www.cargo-

center-graz.at, 2020).

GVZ Siidwestsachen, Avrupa’daki en iyi 19., Almanya’da ise en iyi altinci
lojistik koydiir. 1.718.000 m® toplam fiziki alani bulunan bu lojistik kdy, dogrudan
demiryolu baglantisina sahiptir. Boliinmiis karayoluna 0,5 km, otoyola 1 km, Leipzig
— Altenburg Havalimani’na 18 km ve Rostock Limani’na 480 km uzakliktadir

(www.gvz-org.de, 2020).

DIRFT Daventry, DGG ve ISL’nin yaptig1 arastirmada Avrupa’daki en iyi 20
lojistik koy arasinda en son sirada bulunan lojistik koydiir. Ayni zamanda
Avrupa’daki en iyi 20 lojistik kdy arasinda Ingiltere’den bulunan tek lojistik koydiir.
700.000 m? tamamlanmus ve 2.500.000 m? insas1 devam eden fiziki alana sahiptir.
Otoyola ve Demiryoluna dogrudan baglantist bulunmaktadir. Birmingham
Havaalani’na olan mesafesi 48 km ve Bristol Limani’na olan mesafesi ise 170 km’dir

(www.prologis.co.uk, 2020).

3.6. Lojistik Kdylerde Konum

Konum, bir nesnenin bulundugu belirli bir yer olarak tanimlanmaktadir.
Konum, isletmelerde basari i¢in kritik 6nem sahip faktdrlerden birisidir. Bir igletme
icin konum, 6nemli noktalara erisim, ulasim kolayligi, cevre ve pazar kosullar1 dahil
olmak tizere ¢esitli faktorlere sahiptir (Yang ve Mao, 2020: 1). Bu faktorlere azami
6l¢iide sahip olan firmalar konum avantaji elde etmis olurlar. Konum avantaji, belirli

bir cografi alandaki firmalarin bagka yerlerde bulunan firmalarla iligskisinde sahip
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olduklar1 faydadir. Firmalar, baska konumlarda bulunan firmalara gore sahip
olduklar1 konum kaynaklarina erisimleri daha kolay oldugu i¢in konum avantajindan
yararlanirlar. Firmanin bu konum avantaji1 faktorlerine erismesi kosuluyla, firmanin,
kendi kaynaklarinin gelisimini, yenilik¢iligini ve rekabetc¢iligini destekler, hatta
firmay1 uluslararasilasmaya ve ¢okuluslu olmaya da itebilir (Cuervo-Cazurra, Holan,
ve Sanz, 2014: 509). Bir kurulus i¢in bolge se¢imi, ekonomik bir sorun olmasi
nedeniyle makro analize, konum se¢imi ise mikro analize ihtiya¢ duyar. Bu nedenle
konumun etkinligi, biiyiik 6l¢iide bolge se¢imi sirasinda dikkate aliman ekonomik
yontemlerin etkinligine baglidir (Ureten, 2006: 336). Buradan hareketle, isletme
faaliyetleri arasinda stratejik 6neme sahip olan lojistik faaliyetlerin, daha sistematik
ve biitlinciil bir sekilde gergeklestirilmesini saglayan lojistik kdylerde de konumun,
hem lojistik kdyler agisindan, hem de lojistik koyii kullanan isletmeler ve lojistik
firmalar acgisindan ¢ok 6nemli bir kriter oldugu sdylenebilir. Bulunduklar1 konum
sayesinde, konum avantajlarina sahip olabilir ve bu avantajlar neticesinde basar1 elde

edebilirler.

Lojistik koylerin konumunun, yiiksek nitelikli karayollarina, demiryoluna,
havayoluna ve limana baglantili, tedarikcilere, pazara, iiretim merkezlerine, isgiiciine
vs. yakin ve alternatif lojistik kOylere uzak olmasi beklenmektedir. Ancak lojistik
koylerin bu kriterlerin hepsine ayni anda sahip olmasi miimkiin degildir. Bu
kriterlere 1y1 derecede sahip olan lojistik koylerin, diger lojistik kdylere gore daha
etkin bir konumda bulundugu sdylenebilir. Boylece etkin konuma sahip olan lojistik
koyler, o lojistik koyleri kullanacak isletmeler ve lojistik firmalar tarafindan daha

cok tercih edilirler.

Bir onceki baslikta ele alinan Avrupa’da bulunan en iyi lojistik kdylerin web
sayfalar1 lizerinden kendilerini tanitmak amaciyla, fiziksel ve yoOnetimsel
ozelliklerinin yani1 sira, konumlarint ve sahip olduklart konum avantajlarini
(demiryolu baglantisi, yiiksek nitelikli karayollarina, havayoluna, limana, biiyiik
iretim merkezlerine ve yiliksek niifuslu kentlere yakinlik gibi) da detaylica
paylastiklart goriilmektedir. Bu da Avrupa’daki en iyi lojistik kdylerin, etkin
konumun, kendileri i¢in ne kadar Onemli bir faktér oldugunu bildiklerini

gostermektedir.
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3.7. Literatiir Taramasi

Literatiirde, lojistik kuruluglarda ve lojistik kdylerde konum, konum avantajt
ve konum etkinligi gibi konular iizerine yapilmis ¢alismalarin sayisinin oldukg¢a az
oldugu, yapilan literatiir taramasi sonucu belirlenmistir. Bu calismalardan biri Hong
(2007), tarafindan Cin’deki yabanci lojistik kuruluslarin konumlar tizerine yapilan
calismadir. Calismada yapilan arastirmalar sonucu, Cin’deki yabanci lojistik
kuruluglarin konumunun; karayolu, demiryolu ve suyolu agisindan tagima kosullarina
ve ayrica pazar buylkligl, isglicii kalitesi, yigilma ekonomileri ve hiikiimet

tesviklerine bagli oldugu belirlenmistir.

Regmi ve Hanaoka (2013), Laos’taki lojistik kdylerin konumunu analiz
etmek tizere yaptiklari caligmada Laos’taki dort lojistik koyi, Karayollart,
demiryollari, i¢ suyollari, limanlar, pazara, iiretim merkezlerine ve tiiketicilere
yakinlik ve 6zel ekonomik bolge veya serbest ticaret alan1 gelistirmek i¢in hiikiimet
politikalart gibi kriterler kullanilarak, AHP ve hedef programlama yontemleri ile
analiz etmis ve siralamiglardir. Son olarak caligmada, lojistik kdylerin gelistirilmesi

ve intermodal yiik tagimaciliginin sorunsuz akisi i¢in bazi politikalar onerilmistir.

Verhetsel ve digerleri (2015), Belgika’nin Flanders bdolgesinde faaliyet
gosteren lojistik kuruluslarinin konum tercihlerini belirlemek amaciyla yaptiklar
calismada lojistik kuruluslarinin etkin konum tercihlerini belirleyen kriterlerin en
onemlilerinin arazi maliyetleri ve limana yakinlik oldugunu belirlemislerdir. Bu
kriterlerin yani sira otoyola ve liretim merkezlerine yakinligin da konum i¢in 6nemli
kriterler oldugu da calismadan c¢ikarilan sonuglar arasindadir. Ayrica calismada
Flanders bolgesindeki lojistik kuruluslar i¢in demiryoluna yakinligin énemli bir rol

oynamadigi da belirlenmistir.

Holl ve Mariotti (2018), yaptiklari calismada, Ispanya’daki lojistik
kuruluslarinin ~ konumu, erigilebilirligi ve kentsel yap1 arasindaki iligkiyi
incelemislerdir. Calismanin sonucunda, lojistik kuruluslarin karayolu basta olmak
tizere ulasim faktorlerine yakin konumlandigini ve lojistik sektoriinlin oldukga

kentlesmis oldugunu belirlemislerdir. Ayrica iyi derecede erisilebilirlige sahip sehir
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dis1 alanlarda da konumlanmanin yiiksek oldugu da ¢alismadan ¢ikarilan sonuglar

arasidadir.

Literatiirde lojistik koylerde konum, konum avantaji ve konum etkinligi gibi
konular {izerine yapilmis ¢alismalarin az olmasina karsin, 2000’11 yillardan itibaren
lojistik koy kurulus yeri se¢imi amaciyla yapilan ¢alismalara daha ¢ok
rastlanilmaktadir. Literatiirde lojistik kdy kurulus yeri se¢imi amaciyla yapilan
calismalarda degisik kriterler, farkli alternatifler ve ¢esitli yontemler kullanildigi
goriilmektedir. Li ve Yan (2007), lojistik koy kurulus yeri se¢cimi amaciyla ileri
beslemeli yapay sinir aglar1 yontemini kullanarak, tasima, aday arazi, yonetim ve
cevre ana kriterleri ve 8 alt kriterle 20 kurulus yeri alternatifini siralamis ve en uygun

kurulus yerini belirlemislerdir.

Wang ve Liu (2007), bulanik AHP ve TOPSIS yontemlerini kullanarak iig
kurulus yeri alternatifini dogal kaynaklar, ekonomik fayda, sosyal fayda, tasima ve
gelisim potansiyeli kriterlerini dikkate alarak degerlendirmislerdir. Calismanin
sonucunda ii¢ kurulus yeri alternatifi arasindan en uygun lojistik kdy kurulus yeri

belirlenmistir.

Erkayman, Giindogar, Akkaya ve Ipek (2011), yaptiklar1 calismada Erzurum,
Diyarbakir ve Malatya illeri arasinda en uygun lojistik kdy kurulusu i¢in cografi,
fiziksel, sosyo-ekonomik ve maliyet kriterleri dikkate alinmistir. Bulanik TOPSIS
yontemiyle yapilan analiz sonucunda en uygun kurulus yeri sirlamasinin Erzurum —

Diyarbakir — Malatya oldugu belirlenmistir.

Hong ve Xiaohua (2011), calismalarinda 5 alternatif kurulus yeri arasindan en
uygun lojistik kOyli kurulus yerini belirlemek i¢in ekonomiklik, ¢evre, sosyal yap1 ve
alt yap1 kriterlerini kullanmiglardir. Calismada AHP yontemi kullanilarak kriterlerin

agirliklar belirlenmis ve alternatiflerin uygunluk siralamasi yapilmistir.

Eryiiriik, Kalaoglu ve Baskak (2013), fiziksel faktorler, konum faktorleri,
altyap1 hizmetleri, tasima, is giicii, sabit giderler ve sermaye ana Kriterlerini dikkate
alarak tekstil endiistrisi i¢in Istanbul’da bulunan 3 alternatif arasinda en uygun

lojistik kdy kurulus yerini belirlemislerdir. Caligmada lojistik ve tekstil endiistrisi
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uzmanlarindan alinan goriislere gore kriterler AHP ile agirliklandirilmis ve

alternatifler arasindan en uygun olan1 segilmistir.

Demiroglu ve Eleren (2014), Tirkiye’de kiiresel lojistik koy olarak
kullanilabilecek limanlar AHP ve PROMETHEE ¢ok kriterli karar verme
yontemlerini kullanarak siralamiglardir. Calismada, lojistik kdy kurulus yerinin
belirlenmesini etkileyen kriterler olarak bolgesel, kapasite, ticari, demografik ve
ulasim ana Kriterleri altinda 19 alt kriter kullanilmistir. Kurulus yeri alternatifi olarak
da Bandirma Limam, Haydarpasa Limani, Iskenderun Limani, izmir Limam, Izmit
Limani, Mersin Limani1 ve Samsun Limani ele alinmis ve en uygun kurulus yeri
alternatifinin hem AHP hem de PROMETHEE yontemine gore Mersin Limani

oldugu belirlenmis ve alternatifler uygunluklarina gore siralanmistir.

Uysal ve Giilmez (2014), Akdeniz bolgesinde lojistik koy kurulus yeri
alternatiflerinin se¢imi i¢in bir bulanik serim teoriSi ve matris yaklasim uygulamasi
yapmislardir. Calismada teknik, ekonomik, cevresel, sosyal ve lojistik potansiyel
kriterleri dikkate alinarak 8 alternatif il arasindan en uygun ilin Antalya ili oldugu

belirlenmistir.

Wang, Xiong ve lJiang (2014), lojistik kOy kurulus yeri se¢imi igin
giivenilirlik mekanizmasma dayali bulanik c¢ok kriterli karar verme modeli
gelistirmigler ve bu modeli ii¢ lojisitik koy kurulus yeri alternatifi iizerinde
denemislerdir. Maliyet, tedarikgilere uzaklik, miisterilere uzaklik, dogal sartlar,
ulasim kriterleri ve altyapr kosullari kriterlerini bes farkli uzmandan goriis alarak

agirliklandirmiglar ve en uygun lojistik koy kurulus yeri alternatifini belirlemislerdir.

Zak ve Weglinski (2014), yaptiklar1 ¢alismada 10 alternatif kurulus yeri
arasindan en 1yi1 lojistik kdy kurulus yerini belirleyebilmek icin ELECTRE yontemi
ile uygulama yapmislardir. Calismada kriter olarak altyapi durumu, ekonomik
geligsme, yatirim maliyeti, tasimacilik seviyesi, lojistik rekabet giicii, yatirim avantaji,
ulastirma ve lojistik avantaji, ¢cevreye duyarlilik ve giivenlik kriterleri kullanilmis ve
kriterlerin onem dereceleri belirlenmistir. Belirlenen onem derecelerine gore en
yiiksek dereceye sahip olan kriter ekonomik gelisme kriteri olurken en diisiik 6nem

derecesine sahip kriter ise giivenlik kriteri olmustur.
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Fagarasan ve Cristea (2015), yaptiklari ¢calismada Romanya’da bulunan sekiz
lojistik kOy kurulus yeri alternatifini ekonomik performans, ulasim altyapisi, kurye
hizmetleri, rekabet giicii seviyesi, yatirim ¢ekiciligi, yatirim seviyesi, hedef pazar,
sosyal boyut, iscilik maliyeti, egitim seviyesi, giivenlik ve ¢evre dostu Kriterlerini
kullanarak degerlendirmislerdir. ELECTRE yontemi kullanilarak yapilan analiz

sonucunda lojistik kdy i¢in en uygun kurulus yeri belirlenmistir.

Rao, Goh, Zhao ve Zheng (2015), siirdiiriilebilirlik bakis agisiyla lojistik koy
kurulus yeri secimi i¢in bir model dnerisinde bulunmuslardir. Onerilen model ile tiim
uzmanlarin genel degerlendirme degerlerini, her bir alternatif i¢in toplu bir
degerlendirme degerinde toplamak iizere yeni bir ¢ift hibrit sirali ortalama operatorii
sunulur ve daha sonra kurulus yeri alternatiflerini siralamak ve se¢gmek igin
kullanilacagini belirtmislerdir. Modelin uygulama, pratiklik ve etkinligini géstermek
ornek uygulama tizerinden i¢in TOPSIS yontemi ile karsilastirmislardir. Yapilan
ornek uygulamada lojistik koy kurulus yeri kriterleri olarak arazi maliyetleri, teslimat
esnekligi, ulasim kosullari, hizmet kapasitesi, insan kaynaklar1 kosullari, ¢evreye
duyarlilik, ekolojik etki, dogal afetler, sosyal tesis kosullari, giivenlik, kente yakinlik
ve trafik tikamikligi etkisi kullanilmis ve dort kurulus yeri alternatifi bu kriterlere

uygunluklarina gore siralanmistir.

Cristea ve Cristea (2016), ekonomik performans, ulagim altyapisi, rekabet
giicii seviyesi, hedef pazar, ekonomik gelisme potansiyeli, yabanci yatirimlar,
ihracat, devlet biitce siibvansiyonlari, sosyal boyut, isgiicli maliyeti, glivenlik ve yesil
alanlar kriterlerini dikkate alarak alt1 lojistik kdy kurulug yeri alternatifini
degerlendirmisledir. ELECTRE yontemi ile yapilan analiz sonucunda alternatif
kurulus yerlerini uygunluklarina gore siralamis ve en uygun lojistik kdy kurulus

yerini belirlemislerdir.

Elgiin ve Asikoglu (2016), ¢aligmalarinda lojistik kdy olmaya en uygun
alternatif veya alternatiflerin belirlenebilmesi amaciyla aday alternatifleri, ulasim
baglantisi, yer ve baglantili is aktiviteleri, arazi 6zellikleri ve yerin uygunlugu ana
kriterleri altinda bulunan 22 alt kriteri ve TOPSIS yontemini kullanarak
degerlendirmislerdir. Degerlendirilen lojistik koy kurulus yeri alternatifleri ise

Eskisehir, Boziyiik/Bilecik, Kiitahya, Afyon, Mersin, Konya ve Bursa’dir.
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Calismanin sonucunda, lojistik kdy kurulus yeri olarak segilmeye en uygun ilk 3

alternatif sirasiyla Mersin, Konya ve Boziiyiik/Bilecik olarak belirlenmistir.

Hamzagebi, Imamoglu ve Alg1 (2016), Karadeniz bélgesinde lojistik kdy
kurulus yeri i¢in bolgede yer alan 18 ili, niifus, dis ticaret hacmi, i¢ ticaret hacmi,
sanayi giicii, hava yolu, demiryolu, tasima hacmi, ara¢ sayisi, tasinan yiik miktari,
toplam mesafe kriterlerini ele alarak MOORA yontemi ile analiz etmislerdir.

Caligmanin sonucunda Samsun ilinin en uygun kurulus yeri olacagi belirlenmistir.

Atalay, Karakas ve Akga (2017), ¢alismalarinda Kars ili igerisinde kurulacak
olan lojistik koOy i¢in kurulus yerini etkileyen kriterlerin Onem sirasini
belirlemiglerdir. AHP yontemi ile yapilan uygulamada ekonomik, gevresel ve sosyal
ana kriterleri icerisinde 16 alt kriteri uzman goriisii alinarak degerlendirmislerdir.
Calismanin sonucunda, demiryoluna yakinlik, yapilasmanin gevreye verecegi zarar

ve glivenlik kriterleri en 6nemli kriterler olarak belirlenmistir.

Pham, Ma ve Yeo (2017), Vietnam’da bulunan ii¢ lokasyon arasindan en
uygun lojistik koy kurulus yeri se¢cimini yapmak amaciyla yaptiklar1 ¢alismada,
pazara, iiretim alanina ve miisterilere yakinlik, limana yakinlik, otoyollara yakinlik,
havalimanina yakinlik, demiryoluna yakinlik, i¢ su yollarina yakinlik, genisleme
alani, navlun talebi, serbest bolgeye yakinlik, arazi maliyetleri, alt yapt maliyetleri,
tasima maliyetleri, insaat faaliyetlerinin ¢evreye etkisi ve tasimacilik aktivitelerinin
cevreye etkisi kriterlerini kullanmiglardir. Bulanik TOPSIS yontemi ile yapilan

analiz sonucunda en uygun kurulus yeri belirlenmistir.

Zarali (2018), yaptigi calismada agirlikli bulanik aksiyomatik tasarim
yontemi kullanarak dort alternatif konum arasinda lojistik kdy kurulus yeri segimi ve
sonrasinda lojistik kOy yerlesimi uygulamasi yapmustir. Caligmada kriter olarak alan,
genisleme alani, altyapir olanaklari, kente yakinlik, endiistri ve ticaret merkezlerine
yakinlik, limana yakinlik, karayolu baglantisi, demiryolu baglantisi ve arazi

maliyetleri dikkate alinmis ve en uygun konum belirlenmistir.

Erdal ve Aydogmus (2019), ¢alismalarinda tekstil sektoriine hizmet verecek
bir lojistik koyiin kurulusu igin en uygun konumu AHP ile belirlemislerdir.

Calismada kriter olarak maliyet, arazi, konum ve sosyo-ckonomik faktorler ana
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kriterleri ve 18 alt kriter kullamlmustir. Ug kurulus yeri alternatifi arasindan en uygun

olan1 belirlenmistir.

Bediroglu ve Yildirim (2020), egim, arazi Ortiisii, sanayi tesisleri, karayolu,
liman, hava limani, koruma alanlari, akarsu, goller, maden, toprak yapisi, jeoloji,
dogalgaz ve fay kriterini dikkate alarak, Ordu ilinde bulunan bes lojistik kdy kurulus
yeri alternatifi arasindan lojistik kdy kurulusu i¢in en uygun kurulus yerini AHP

yontemi ile belirlemisglerdir.

Muravev, Hu, Zhou ve Pamucar (2020), Cin’deki 27 alternatif lojistik koy
kurulus yeri arasindan en uygun olanini belirlemek amaciyla Bulanik DEMATEL ve
MAIRCA yéntemlerini birlikte kullanmiglardir. Oncelikli olarak, literatiirden
belirledikleri 17 kriteri Bulamk DEMATEL yontemi ile agirliklandirmislar ve
ardindan alternatifleri bu kriter agirhiklarina gore MAIRCA yoOntemi ile

siralamiglardir.

Ozdemir, Keskin, Eren ve Ozcan (2020), yaptiklari calismada, AHP ve
TOPSIS yontemlerini kullanarak TCDD tarafindan belirlenen ve proje asamasinda
olan 6 lojistik kdyii kurulus yeri kriterlerine uygunluklarina gore siralamislardir.
Caligmada kriter olarak demiryolu baglantilari, karayolu baglantilari, limanlara
yakinlik, havalimanlarina yakinlik, bolgenin ekonomik ve sinai gelisim potansiyeli,
yik akis miktarlari, uluslararasi ticaret koridorlarina yakinlik, sanayi alanlarina
yakinlik, mevcut lojistik tesislere yakinlik, cevresel etkiler ve deprem riski ele

alinmustir.

Yazdani, Chatterjee, Pamucar ve Chakraborty (2020), ispanya’da 16 lojistik
koy kurulus yeri alternatifini veri zarflama analizini kullanarak elimine etmis ve 5
alternatife  diistirmiislerdir. Sonrasinda ulasilabilirlik, giivenlik, multimodal
tasimaciliga baglanabilirlik, maliyet, ¢evresel etki, miisterilere yakinlik, tedarikgilere
yakinlik, kaynak kullanilabilirligi, siirdiiriilebilir nakliye diizenlemelerine uygunluk,
genisleme olasiligi, hizmet kalitesi kriterlerini dikkate almiglardir. Bu kriterlerin
onem derecelerini 4 uzmandan goriis alarak belirlemisler ve belirlenen agirliklara
gore alternatifler arasindan lojistik koy kurulus yeri i¢in en uygun alternatifi

secmislerdir.
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Tablo 1. Literatiirde Yer Alan Lojistik Koy Kurulus Yeri Caligmalari

Yazar (Yil)

Kriterler

Alternatif
Sayisi

Yontem

Li ve Yan, (2007)

-Tasima durumu
-Yiikleme kapasitesi
-Arazi ylizolglimii
-Maliyet

-Yo6netim durumu
-fletisim durumu
-Jeolojik durum
-Ekolojik durum.

20

-ileri Beslemeli
Yapay Sinir Aglar1
Yontemi

Wang ve Liu, (2007)

-Dogal kaynaklar
-Ekonomik fayda
-Sosyal fayda
-Tasima

-Gelisim potansiyeli

- Bulanik AHP
- TOPSIS

Erkayman ve
digerleri, (2011)

-Cografi
-Fiziksel
-Sosyo-Ekonomik
-Maliyet

- Bulanik TOPSIS

Hong ve Xiaohua,
(2011)

-Ekonomik
-Cevre
-Sosyal yap1
-Teknik

-AHP

Eryiiriik ve digerleri,
(2013)

-Fiziksel Faktorler
-Konum faktorleri
-Altyap1 hizmetleri
-Tasima

-Is Giicii

-Sabit giderler ve sermaye

- AHP

Regmi ve Hanaoka,
(2013)

-Gelistirme ve isletme maliyetleri
-Tasima siiresi

-Intermodal ulagim baglantist
-Cevresel etkiler

-Bolgesel ekonomik kalkinma

-AHP
-Hedef
Programlama

Demiroglu ve Eleren,
(2014)

-Bolgesel kriterler
-Kapasite kriterleri
-Ticari kriterler
-Demografik kriterler
-Ulasim kriterleri

-AHP
-PROMETHEE

Uysal ve Giilmez,
(2014)

-Teknik potansiyel
-Ekonomik potansiyel
-Cevresel potansiyel
-Sosyal potansiyel
-Lojistik potansiyel

-Bulanik Serim
Teorisi

-Matris Yontemi
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Wang ve digerleri,
(2014)

-Maliyetler
-Tedarikgilere uzaklik
-Miisterilere uzaklik
-Dogal sartlar
-Ulasim Kriterleri
-Altyap1 kosullar1

- Giuivenilirlik
mekanizmasina
dayali bulanik ¢ok
kriterli karar verme
modeli

Zak ve Weglinski,
(2014)

-Altyapt durumu
-Ekonomik gelisme
-Yatirim maliyeti
-Tasimacilik seviyesi
-Lojistik rekabet giicii
-Yatirim avantaji

-Ulastirma ve lojistik avantaji

-Cevreye duyarlilik
-Giivenlik

10

-ELECTRE

Fagaragan ve Cristea,
(2015)

-Ekonomik performans
-Ulagim altyapisi
-Kurye hizmetleri
-Rekabet giicii seviyesi
-Yatirim cekiciligi
-Yatirim seviyesi
-Hedef pazar

-Sosyal boyut

-Iscilik maliyeti
-Egitim seviyesi
-Giivenlik

-Cevre dostu

- ELECTRE

Rao ve digerleri,
(2015)

-Arazi maliyetleri
-Teslimat esnekligi
-Ulasim kosullar
-Hizmet kapasitesi
-Insan kaynaklar1 kosullart
-Cevreye duyarlilik
-Ekolojik etki

-Dogal afetler

-Sosyal tesis kosullari
-Giivenlik

-Kente yakinlik

-Trafik tikaniklig: etkisi

- Bulanik Cift
Hibrit Sirali
Agirlikli Ortalama
Yontemi

- Bulanik TOPSIS
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Cristea ve Cristea,
(2016)

-Ekonomik performans
-Ulasim altyapisi

-Rekabet giicii seviyesi
-Hedef pazar

-Ekonomik gelisme potansiyeli
-Yabanci yatirimlar

-Thracat

-Devlet biitce siibvansiyonlari
-Sosyal boyut

-Isgiicii maliyeti

-Giivenlik

-Yesil alanlar

- ELECTRE

Elgiin ve Asikoglu,
(2016)

-Ulasim baglantist

-Yer ve baglantili i aktiviteleri
-Arazi 6zellikleri

-Yerin uygunlugu

-TOPSIS

Hamzacebi ve
digerleri, (2016)

-Niifus

-Dis ticaret hacmi
-I¢ ticaret hacmi
-Sanayi giicii

-Hava yolu
-Demiryolu

-Tasima hacmi
-Arag sayist
-Tagman yiik miktar1
-Toplam mesafe

18

-MOORA

Atalay ve digerleri,
(2017)

-Ekonomik
-Cevresel
-Sosyal

- AHP

Pham ve digerleri,
(2017)

-Pazara, tiretim alanina ve miisterilere
yakinlik

-Limana yakinlik
-Otoyollara yakinlik
-Havalimanina yakinlik
-Demiryoluna yakinlik
-I¢ suyollarina yakinlk
-Genisleme alani
-Navlun talebi

-Serbest bolgeye yakinlik
-Arazi maliyetleri

-Alt yap1 maliyetleri
-Tasima maliyetleri
-Ingaat faaliyetlerinin gevreye etkisi

-Tasimacilik aktivitelerinin ¢evreye etkisi

-Bulanik Delphi
-Bulanik TOPSIS
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Zarali (2018)

-Alan

-Genisleme alani

-Altyap1 olanaklari

-Kente yakinlik

-Endiistri ve ticaret merkezlerine yakinlik
-Limana yakimlik

-Karayolu baglantisi

-Demiryolu baglantisi

-Arazi maliyetleri

- Agirlikli Bulanik
Aksiyomatik

Tasarim Yontemi

Erdal ve Aydogmus,
(2019)

-Maliyet

-Arazi

-Konum

-Sosyo-ekonomik faktorler

-AHP

Bediroglu ve
Yildirim, (2020)

-Egim

-Arazi Ortiisii
-Sanayi tesisleri
-Karayolu
-Liman
-Havalimani
-Koruma alanlar1
-Akarsu

-Goller

-Maden
-Toprak yapisi
-Jeoloji
-Dogalgaz

-Fay

-AHP

Muravev ve digerleri,
(2020)

-Niifus

-Kisi bagina diisen gelir

-Briit bolgesel iiriin

-Sanayi biiytikligi

-Ticaret hacmi

-ithalat

-fhracat

-Tasimacilik hizmetlerinin hacmi
-Ulasim altyapisi

-Yatirim maliyeti

seviyesi

-Ulasim koridorunun mevcudiyeti
-Yatirim ¢ekiciligi

-Cevre

-Giivenlik

-Demiryolu tasimacilig ile tasinan kargo
hacmi

-Karayolu tasimaciligi ile taginan kargo
hacmi

27

-Bulanik
DEMATEL
-MAIRCA
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Ozdemir ve digerleri,
(2020)

-Demiryolu baglantilari
-Karayolu baglantilar
-Limanlara yakinlik
-Havalimanlarina yakinlik

-Bolgenin ekonomik ve sinai gelisim
potansiyeli

-Yiik akis miktarlar

-Uluslararasi ticaret koridorlarina
yakinlik

-Sanayi alanlaria yakinlik
-Mevcut lojistik tesislere yakinlik
-Cevresel etkiler

-Deprem riski

-AHP
-TOPSIS

Yazdani ve digerleri,
(2020)

-Ulasilabilirlik
-Giivenlik

-Multimodal tagimaciliga baglanabilirlik

-Maliyet

-Cevresel etki
-Miisterilere yakinlik
-Tedarikgilere yakinlik
-Kaynak kullanilabilirligi

-Siirdiiriilebilir nakliye diizenlemelerine

uygunluk
-Genisleme olasilig1
-Hizmet kalitesi

16

-VZA
- R-FUCOM

*Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 1°de de goriildiigli gibi ¢ok kriterli karar verme yontemleri olan AHP,
TOPSIS, ELECTRE, PROMETHEE, MOORA ve bazi bulanik mantik yontemleri ile
kurulus yeri se¢imi yapilmistir. Bu yontemler, bazi ¢alismalarda tek kullanilmis, bazi

calismalarda da iki farkli yontem birlikte kullanilmistir.

Lojistik koylerde konum, konum avantaji, konum etkinligi ve kurulus yeri
secimi amactyla yapilan ¢aligmalarin yam sira lojistik koyler tizerine yapilan diger
calismalar incelendiginde, lojistik kdylerin performansi, verimliligi, etkinligi, lojistik
koylerin karsilastirilmasi, lojistik koy simiilasyonu ve lojistik kdylerde tesis
yerlesimi gibi konularda ¢aligmalarin yapildigi goriilmektedir. Bu ¢aligmalardan
birinde Ballis (2006), kurulus asamasindaki bir lojistik koylin tesis yerlesimi,

depolarin tasarlanmasi, depolarin boyutlandirilmas: ve demiryoluna kurulacak

baglantilar i¢in bir 6n tasarim sunmustur.
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Hamzeh, Tommelein, Ballard ve Kaminsky (2007), calismalarinda insaat
sektoriine lojistik kOy kullaniminin sunacagi Onemli avantajlart belirtebilmek
amaciyla Ornek lojistik koOy simiilasyonu sunmuglardir. Calismada sunulan
simiilasyonda, malzeme ve kaynak maliyetlerinin azalacagi ve tedarik zincirinde

giivenilirlik ve yanit verebilirligin artacagi sonucuna ulagmiglardir.

Arip, Mohid, Malek, Tambi ve Shukor (2012), yaptiklar1 ¢alismada, Malezya
ve cevresinde bir lojistik kOy planlamasinin  Ozelliklerini  belirlemeyi
amaclamislardir. Calismanin sonucunda belirlenen lojistik kdy planlamasinin
ozellikleri ile Malezya’daki lojistik sektoriiniin ihtiyaclarini karsilayacak kapsamli

bir lojistik kdy planlamasi olusturmuslardir.

Chen ve Notteboom (2012), lojistik kdylerde sunulan hizmetlere eki eden
etkenleri belirleyebilmek amaciyla yaptiklar1 ¢alismada, lojistik kdylerde sunulan
hizmetlere karar vericilerin, konumun ve yiiklerin fiziksel ve kimyasal 6zelliklerinin

etki ettigini belirlemislerdir.

Weihua, Tingting ve Yuwei (2013), lojistikte RFID teknolojisinin 6nemini
belirterek, RFID temelli lojistik kdy yonetim bilgi sistemi tasarimi sunmuslardir.
Sunulan RFID sisteminin lojistik kdylerde bilgi islemeyi otomatik ve verimli bir

sekilde gerceklestirebilecegini ileri siirmiiglerdir.

Onder ve Yildirrm (2014), Tiirkiye’deki 11 lojistik kdyii CKKV yéntemleri
ile siralamak amaciyla yaptiklar ¢alismada biiyiikliik, sehir merkezine olan mesafe,
erisilebilirlik, karayolu/havayolu/demir yolu/limana olan mesafeler, ofisler ve bilisim
altyapisi gibi kriterleri kullanmiglardir. Yapilan analiz sonucunda Gelemen-Samsun
Lojistik Koyt ilk sirada yer almistir. Son sirada yer alan lojistik kdy ise Gokkdy-

Balikesir olmustur.

Camaj, Dolinayova, Lalinska ve Bariak (2015), calismalarinda istenen
seviyelerde lojistik operasyonlar gergeklestirmeyi saglayan uygun tesis yerlesimi
tasarlamak amaciyla bir simiilasyon gelistirmislerdir. Gelistirilen simiilasyonda,

demiryolu yiikleme alani, intermodal terminal, depo ve bu alanlarin kombinasyonlari
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sunularak, simiilasyonun lojistik kdyler igin nitelikli faaliyetler sunacagini

vurgulamiglardir.

Gedik ve Turgut (2017), ihracat yapan firmalarin yoneticilerinin lojistik kdy
algilarin1 6lgmek amaciyla yaptiklari ¢alismada, Konya’da bulunan 181 ihracat
firmasinin yoneticileri ile anket c¢alismasi yapmislardir. Caligmanin sonucunda
ihracat firmast yoneticilerinin, lojistik koyler sayesinde tasima maliyetlerinin
diisecegini, tasima araci teminindeki zorluklarin yok olacagimi ve yiik sevkiyatinin

kolaylasacagim diisiindiigii sonuglarina ulasilmistir.

Hidayat, Handayani, Sugiharti, Firdaus ve Lesmini (2017), lojistik koy
kullaniminin bir lojistik igletmesi i¢in hiz agisindan 6nemini belirlemek amaciyla
yaptiklar1 caligmada ilgili lojistik sirketin sevkiyat siirelerini incelemislerdir. Yapilan
incelemeler sonucunda lojistik kdy kullanilmayan sevkiyatlarin ortalama 4,8379 giin
ve lojistik koyler aracilifiyla gerceklestirilen sevkiyatlarin ortalama 3,1428 giin
stirdigiinii  belirlemislerdir. Bu sonug, lojistik koy kullaniminin ilgili lojistik
isletmesine 1,69517 giin yani 1 giin 16 saat 41 dakika, hiz avantaji sagladigim

gostermektedir.

Kutsenko, Berezhnaya, Galtseva ve Plotnikova (2018), Rusya'nin Orenburg
bolgesinde yapimi planlanan bir lojistik kdy icerisindeki yapilarin konumlandirilmast
amaciyla sistematik yerlesim planlamasi yontemini kullanmislardir. Calismanin
sonucunda, yapisal birimlerin yerini belirleme sorununun ¢ozildiigiinii belirterek,
daha verimli lojistik faaliyetler i¢in en uygun oldugunu ileri siirdiikleri bir yerlesim

plani sunmuglardir.

Aloini ve digerleri (2019), yaptiklar1 ¢alismada bir lojistik koyiin islevsel
performansina, c¢evre faktorlerinin ve insani faktorlerin etkisini belirlemeyi
amaglamislardir. Calismanin sonucunda lojistik kdyiin islevsel performansina en
biiyiilk etkiyi depo operatorii ile ekip lideri etkilesiminin olusturdugunu

belirtmislerdir.

Bulturbayevich, Saodat, Umida, Shakhnoza ve Feruza (2020), lojistik

koylerin gelisimi amaciyla devlet tesvik mekanizmasi araciligiyla lojistik kdylere
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verilebilecek tesvik Onerileri sunmuslardir. Sunulan bir dizi tesvik ve iyilestirme
Onerilerinin hem lojistik koylerin hem de {iilke ekonomisinin gelisimine katki

sunacagini ileri siirmiiglerdir.

Hu (2020), yaptigi c¢alismada, lojistik koylerin konumlandiklari bolgeler
tizerindeki ekonomik etkilerinin belirlenmesini amaglamistir. Arastirma sonucunda,
lojistik kdylerin konumlandiklari bolgelerde kentsel kaynaklarin toplanilmasinda

onemli biiytikliikte bir etki olusturdugu belirlenmistir.

Dumlu ve Wolff (2021), Tirkiye’deki lojistik kdylerin potansiyelleri iizerine
MOORA yontemi ile yaptiklari ¢alismada, yapimi tamamlanan lojistik kdylerin
potansiyellerine gore siralamasini belirlemiglerdir. Belirlenen siralamaya gore en
yiiksek potansiyele sahip lojistik koy Kosekdy-Izmit olurken, Palandéken-Erzurum
ise en diisiik potansiyele sahip lojistik kdydiir.

Qin ve Zhao (2021), lojistik kdylerde 6rnek bir tesis yerlesim modeli
olusturmuslardir. Olusturulan model, vaka g¢alismasiyla test edilmistir. Sonug olarak,
ornek bir tesis yerlesim modelinin etkili ve verimli bir tesis yerlesimi sundugunu

belirtmislerdir.

3.8. Lojistik Koylerin Tiirkiye Icin Stratejik Onemi

Lojistik kdyler, hem bulunduklar1 bolgelerdeki isletmeler ve lojistik firmalari
hem de konumlandirildiklart sehir ve iilkeler i¢in biiylik 6nem tasimaktadir. Bir
lojistik kdy, bulundugu bolgedeki isletmelere ve lojistik firmalara teslimat siirelerinin
diistiriilmesine ve lojistik firmalar ile lojistik hizmete ihtiya¢ duyan igletmelerin bir
araya gelebilmesine imkan saglamaktadir. Hidayat ve digerleri (2017), lojistik kdy
kullaniminin bir lojistik isletmesi i¢in Sevkiyat siireleri agisindan dnemini belirlemek
amaciyla yaptiklar ¢calismada, lojistik koy kullanilmayan sevkiyatlarin ortalama 4,84
giin, lojistik koyler aracilifiyla gerceklestirilen sevkiyatlarin ise ortalama 3,14 giin
stirdiiglinii belirlemislerdir. Bu da lojistik kdy kullaniminin, ilgili lojistik isletmesine
1,7 giin, yani 1 giin 16 saat 41 dakika hiz avantaji sagladigimi gostermektedir.

Hidayat ve digerlerinin (2017), yaptig1 bu calismada da goriildiigii gibi lojistik
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koyler, teslimat stirelerinin diisiiriilmesine imkan saglamaktadir. Ayrica lojistik
koyler, lojistik hizmete ihtiyag duyan isletmelerin, 3PL hizmeti sunan lojistik
firmalar1 ile bir araya gelebilmelerine, bilgi alma, fiyat 6grenme, ortaklik yapma ve
hizmet satin alma gibi islerin daha hizli bir sekilde gerceklestirilmesine de katki
saglamaktadir. Dolayisiyla lojistik kdylerin, lojistik faaliyetlerde hiz ve erisilebilirligi
arttirdig sOylenebilir.

Isletmeler, lojistik koyleri kullanarak, faaliyet gdsterdikleri bolgelerde yeni
lojistik alanlar kurmak, tasima, depolama ve elle¢cleme ekipmanlar1 satin almak,
lojistik personeli calistirmak ve bu maliyetlere katlanmamak i¢in ilgili bolgelerdeki
faaliyetleri sonlandirarak, alternatif kazanglar1 kag¢irmak gibi maliyetleri
azaltabilmektedir. Boylece lojistik koyleri kullanarak maliyetlerini azaltan isletmeler,
lojistik koyleri kullanmayarak yiiksek maliyetlere katlanmaya devam eden
isletmelere karsi maliyet tstiinliigii saglayabilmektedirler. Bu da Porter’in (1997)
rekabet stratejileri arasinda yer alan maliyet liderligi stratejisini benimseyen
isletmeler i¢in lojistik koylerin stratejik dneme sahip oldugunu gdstermektedir.
Bunun yani sira Porter’in bir baska rekabet stratejisi olan odaklanma stratejisi i¢in de
lojistik koyler stratejik dneme sahiptir. Ciinkii lojistik koyler sayesinde isletmeler
kendi asil faaliyetlerine odaklanmakta ve kendileri i¢in yan faaliyet olan lojistik
faaliyetlere hem maliyet olarak hem de insan kaynagi olarak daha az odaklanmalari
yeterli olmaktadir. Boylece kendi asil faaliyetlerine daha ¢ok odaklanmakta ve

dolayisiyla rekabet edebilirlikleri artmaktadir.

Lojistik koyler, bulunduklar1 bolgelerdeki yasam merkezlerinin trafik
yogunluklarinin azalmasina ve dolaysiyla daha az Karbondioksit (CO;) salinimina da
katki saglamaktadir. Saka’ya (2020), gore lojistik koyler, hem kentlerin yiik
yogunluklarini bir yerde toplayarak, kent i¢i yiik trafiginde azalmaya hem de yiik
alanlarimi kentin belirli bolgelerinde toplayarak, kent biitlinliigiiniin bozulmamasina
yardimci olur. Ayn1 zamanda biiyiik yiiklerin kii¢iik yiikler haline getirilerek kent ici
dagitimin elektrikli, hibrit v.b. ¢evreci araglarla yapilmasi neticesinde daha az yakit
tilkketimi ve dolayisiyla daha diisiik CO; salinimi1 s6z konusu olacaktir. Bu da lojistik
koylerin hem kentsel lojistik hem de g¢evreci yani yesil lojistik agisindan biiyiik

oneme sahip oldugunun bir gostergesidir (Saka, 2020: 122-123). Yesil lojistik, dogal
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cevreye mininmum zarar vererek, lojistik faaliyetlerin gerceklestirilmesini
amaglayan ve lojistik faaliyetlerin ¢evreye verecegi zararlarin seviyesini belirlemeyi
ve bu zararlar1 azaltmayi hatta yok etmeyi hedefleyen bir yaklagimdir. Yesil
lojistikte, dogal kaynaklarin tiiketimi, karbon salinimi, giiriiltii kirliligi, atiklarin
bertaraf edilmesi ve geri doniistiiriilmesi gibi konular tizerinde durularak, tiiketicilere
nihai iiriiniin ulastirilmas1 amaglanmaktadir (Bolat, Bayraktar, Oztiirk ve Turan,
2011: 539). Yesil lojistik yonetimi, ¢alismanin ikinci boliimiinde agiklanan siparis
isleme, depolama, dagitim, envanter yonetimi ellecleme, tasima ve ambalajlama
lojistik faaliyetlerinin tamaminin g¢evreci faaliyetlere uygun olarak gergeklestirilmesi
ile miimkiindiir. Buradan hareketle, lojistik koylerde uygulanacak ¢evreci faaliyetler
neticesinde lojistik faaliyetlerin, yesil lojistik faaliyetlere doniismesi de

kolaylasacaktir.

Bir iilkenin lojistik performanst hem o iilkeye yapilacak yatirimlarin
artmasina hem de uluslararasi yiiklerin o iilkeden gegerek iilke ekonomisine katki
saglamasina yardimci olmaktadir. Lojistik kdyler, hem ulusal hem de uluslararasi
yiiklerin depolanmasi, dagitilmasi, elleglenmesi ve tasinmasi amaciyla kurulan
merkezlerdir. Bu nedenle lojistik koyler, ilkelerin lojistik performanslarinin
artmasina ve uluslararasi yiiklerin, iilkeye daha ¢ok girmesine ve dolayisiyla iilke

ekonomisine katki saglamaktadir.

Diinya Bankasi, iilkelerin lojistik performanslarini 6lgmekte ve iki yilda bir
lojistik performans indeksi (LPI) yaymnlamaktadir. Diinya Bankasi tarafindan

hazirlanan LPI’de iilkelerin lojistik performanslari, su kriterlerle 6lgiilmektedir
(World Bank, 2018: 8):

e Glimriik ve sinir yonetimi islemlerinin etkinligi,

e Ticaret ve ulagimla ilgili altyapinin kalitesi,

e Rekabetgi fiyatlara sahip uluslararas1 gonderiler diizenleme kolayligi,

e Lojistik hizmetlerin yeterliligi ve kalitesi,

e Sevkiyatlar: izleme ve takip etme yetenegi,

e Gonderilerin planlanan veya beklenen teslimat siiresi icinde alicilara

ulagma siklig1.
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Yayinlanan LPi’ler incelendiginde, diinyada en ¢ok lojistik kdye sahip olan
tilkelerden biri olan Almanya’nin 2010, 2014, 2016 ve 2018 yillarinda birinci sirada
yer alarak en yilksek lojistik performansa sahip iilke oldugu gorilmektedir.
Almanya’nin birinci sirada yer almadigi 2012 yilinda ise yine Asya Kitasi’nin en
biiyiik lojistik kdylerinden birine sahip olan Singapur birinci olmus ve diger yillarda
da ilk on iilke arasinda yer almistir. Ayrica biitiin raporlarda yiliksek lojistik
performans degerine sahip iilkelerin, lojistik kdy ve limanlarimi aktif bir sekilde
kullanan iilkeler oldugu da goriilmektedir. Buradan hareketle lojistik koylerin,
tilkelerin lojistik performanslarina katki sagladigi sdylenebilir. Ayrica bir iilkeye
yatirim yapmay1 planlayan kuruluglar, o iilkede gerek duyacaklari lojistik faaliyet
ihtiyaglart icin ayr1 bir yatirnm yapmak yerine lojistik koyleri kullanmayi tercih
edebilmektedir. Lojistik kdylerin uygun Ozellikte ve etkin bir konumda olmasi,
sitketlerin ve lojistik firmalarin lojistik koyleri kullanmalarimi ve dolayisiyla
yatirimcilara lojistik faaliyetler igin ayrica bir yatirnm yapmama kolayligin1 da
saglayacaktir. Bu da yeni yatirimcilarin iilkeye gelmesine ve dolayisiyla iilke

ekonomisine katki sunacaktir.

Tiirkiye, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda koprii gorevi gorebilecek bir
konuma sahiptir. Kiiresel isletmelerin Asya kitasinda trettikleri {irlinleri Avrupa’ya
ulagtirmasinda ve aymi sekilde Avrupa’dan Asya’ya iiriinlerin ulastirilmasinda gerek
duyduklart lojistik faaliyetler ve ulastirma modlarinin Tirkiye’de bulunmasi, bu
uluslararas1 yiiklerin Tirkiye’den ge¢mesini saglayacaktir. Bu durum yiiklerin
taginmasi, elleclenmesi, glimriiklenmesi, depolanmasi ve ambalajlanmas1 gibi
faaliyetlerin Tirkiye’de gerceklestirilmesine ve dolayisiyla iilke ekonomisinin
kalkinmasina katki1 saglayacaktir. Bu uluslararasi yiiklerin Tiirkiye’den ge¢mesini

saglayabilmek i¢in lojistik koyler stratejik oneme sahiptir.

Bazi iirlinler, yar1 mamul ve pargalar halinde Tiirkiye’ye geldikten sonra
birlestirilip, nihai iirlin haline getirilmektedir. Bu yart mamullerin ve pargalarin ilgili
pazarlardan Tiirkiye’ye ve nihai iirlinlerin de Tirkiye’den ilgili pazarlara
ulastirilmast stirecinde, lojistik kdyler biiylik kolaylik ve hiz saglamaktadir. Ciinkii
bu yar1 mamullerin, parcalarin ve nihai {riinlerin depolanmasi, tasinmasi,

elleclenmesi, giimriiklenmesi, dagitimi v.b. faaliyetleri, lojistik kdyler sayesinde daha
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diisiik maliyetle, daha hizli ve giivenli bir sekilde gerceklestirilebilmektedir. Bu
nedenle, Tirkiye’de yeterli sayida, yeterli 6zellige ve etkin konuma sahip lojistik
koylerin bulunmasi gereklidir. Yar1 mamul ve parcalar halinde Tiirkiye’ye geldikten
sonra birlestirilip, nihai {iiriin haline getirilmesi gibi yatirimlarin da artmasi igin

lojistik kdyler stratejik dneme sahiptir.

Ulkelerin ihracatim arttirmak amaciyla kurulan Serbest Bélgeler (SEB) hem
hammadde, yar1 mamul ve parcalarin tedarik edilmesinde hem de nihai {irtinlerin
ithracatinin gerceklestirilmesinde depolama, tasima, giimriikleme, ellecleme v.b. bir
dizi lojistik faaliyetlere ihtiya¢ duymaktadir. SEB’lerde faaliyet gosteren kuruluslar
bu lojistik faaliyet ihtiyaclarim1 karsilayabilmek amaciyla lojistik kdoyleri
kullanmaktadir. SEB’lerin lojistik faaliyet ihtiyaclarinin karsilanmasi ve dolayisiyla
Tiirkiye’nin ihracatina katki saglamasi agisindan lojistik kdyler stratejik Oneme

sahiptir.

Yerli iiretim yapan isletmeler icin dis pazarlardan gerek duyulan hammadde
ve yart mamulii tedarik edebilmek ve iiretilen nihai {iriinlerin hem Tiirkiye
pazarindaki tiiketicilere ulastirabilmesi hem de dis pazarlardaki tliketicilere
ulastirabilmesi ¢ok 6nemlidir. Hammadde ve yar1 mamullerin tedarik edilmesinde ve
nihai iriinlerin tliketicilere ulastirnllmasinda bircok lojistik faaliyete ihtiyag
duyulmaktadir. Thtiyag duyulan bu lojistik faaliyetleri, isletmeler kendi imkanlari ile
gerceklestirebilecegi gibi 3PL hizmeti sunan firmalardan da faydalanabilmektedir.
Hem kendi lojistigini kendisi gergeklestiren isletmeler hem de 3PL hizmeti sunan
lojistik firmalari, faaliyet gosterilen bolgelerin hepsinde ayr1 depo, dagitim merkezi,
ellecleme alan1 v.b. yapilara sahip olamayabilmektedir. Ciinkii bu durum, ytiksek
maliyetli yatirimlar gerektirmektedir. Bu maliyetlere katlanmak istemeyen ve faaliyet
gosterilen bolgelere gerekli miktarda iiriinli dogru zamanda ulastirabilmeyi
amaglayan isletmeler ve lojistik firmalar1 lojistik kdyleri kullanmaktadir. Boylece
yerli isletmeler, hem yurtici hem de yurtdis1 pazarlarda faaliyetlerine devam
edebilmekte ve yeni yatirimlara girebilmektedir. Yerli tiretim yapan isletmelerin ve
yerli lojistik firmalarinin, rekabet edebilecek giice sahip olmalar1 ve dolayisiyla
Tiirkiye’ye ekonomik katki saglayabilmeleri igin lojistik koyler stratejik Oneme

sahiptir.
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Tiirkiye, bulundugu cografi konum sayesinde karayolu, denizyolu, demiryolu
ve havayolu tasima modlarint barindiran bir iilkedir. Bu da yiiklerin gerek duyulan
tasima modunda tasinabilmesine katki saglamaktadir. Ancak, lojistik faaliyetlerde
sadece tagima yeterli olmamakta, tasima Oncesinde ve sonrasinda ellegcleme, dagitim,
ambalajlama, depolama, giivenlik, glimrikleme v.b. faaliyetlerin de
gerceklestirilmesi  gereklidir. Tasimanin yanit sira, bu lojistik faaliyetlerin
gerceklestirilebilmesinde, farkli tasima modlarina sahip etkin konumlarda bulunan
lojistik koyler de biiyiik rol oynamaktadir. Tirkiye’nin sahip oldugu bu tasima
modlarinin, avantajli hale doniistiiriilebilmesinde lojistik koyler stratejik Oneme

sahiptir.

Lojistik koyler, bulunduklar1 boélgelerde istihdamin artmasma da katki
saglamaktadir. Lojistik koylerde ofis hizmetlerinde c¢alisacak lojistik egitimi almig
kisiler, elle¢cleme de fiziki gili¢ kullanarak calisacak kisiler, ellecleme de yiikleme
techizatimm kullanacak operatorler, tasima faaliyetini gerceklestirecek sofor ve
kaptanlar gibi farkli is kollarinda c¢alisacak elemanlara ihtiya¢ duyulmaktadir.
Bulunduklar1 bolgelerde istihdama katki sagladigindan, lojistik koyler Tiirkiye igin

stratejik dneme sahiptir.

lojistik kdylerin Onemini bir kez daha ortaya koymustur. Salgin déneminde tibbi
malzemelere, ilaglara ve temizlik malzemelerine daha c¢ok ihtiya¢ duyulmustur. Bu
ithtiyaclarin karsilanabilmesinde lojistik, biiylik bir role sahip olmustur. Tiim diinyada
yasanan sokaga ¢ikma yasaklarinda bile lojistik faaliyetler yasaklanmamustir. Cilinkii
insan hayatinin idamesi ve hastaligin bitirilmesi i¢in gerek duyulan ilag, as1 ve
malzemelerin, ihtiya¢ duyuldugu noktalara ulastirilmasi gerekliydi. Bu siiregte tibbi
malzemelerin, ilaglarin, asilarin, gida malzemelerinin ve temizlik malzemelerinin
lojistigi, ilgili iiriin ve malzemenin 6zelliklerine gore sekillendirilmistir. Ornek
olarak, asmin muhafaza edilmesi gereken 1sida tasinmasini, depolanmasini,
dagitilmasint  ve elleclenmesini saglamak amaciyla 0zel olarak tasarlanan
konteynirlar, sogutma tiiniteleri ve soguk hava depolar1 kullanilmaktadir. Kiiresel
salgin doneminde ihtiya¢ duyulan siirecte tibbi malzemelerin, ilaglarin, agilarin, gida

malzemelerinin ve temizlik malzemelerinin tam zamaninda ve dogru yerde
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bulunmasini saglamak amaciyla lojistik koyler kullanilmaktadir. Buradan hareketle,
yasanabilecek herhangi bir salgin veya afette, lojistik ve lojistik koyler hem Tiirkiye

hem de biitiin iilkeler i¢in stratejik oneme sahiptir.

Ozet olarak lojistik kdyler, hem bulunduklar1 bolgelerdeki isletmeler ve
lojistik firmalar1 hem de bulunduklar1 sehir ve iilkeler icin stratejik 6neme sahiptirler.
Tiirkiye i¢in yatirimlara, ihracata, yerli isletmelerin ve lojistik firmalarinin
gelisimine, sahip olunan tasima modlarinin avantaja doniistliriillmesine ve istihdama

katki saglamasindan dolay1 lojistik koyler stratejik Gneme sahiptir.



DORDUNCU BOLUM

4. TURKIYE’DEKI LOJiSTIK KOYLER UZERINE DEMATEL VE MOORA
YONTEMLERI iLE UYGULAMA

4.1. Arastirmanin Amaci

Lojistik koyler i¢in avantaj saglayan etkin konum Kriterlerini ve bu kriterlerin
onem derecelerini belirlemek ve sonrasinda Tiirkiye’”de TCDD tarafindan
tamamlanan, yapimi1 devam eden, ihale ve proje agamasinda olan 25 lojistik koyiin
belirlenen bu etkin konum kriterlerine uygunluk degerlerini belirlemek ve bu

uygunluk degerlerine gore siralamak arastirmanin amacini olusturmaktadir.

4.2. Arastirmanin Onemi

Literatiirde, lojistik kdyler de kurulus yeri se¢cimi amaciyla ¢ok fazla calisma
oldugu goriiliirken, konum, konum etkiligi ve konum avantaji gibi konular igeren
caligmalarin daha az oldugu goriilmektedir. Bu nedenle, lojistik kdylerde konumun
ve konum avantajinin énemini ve etkin konum kriterlerini belirleyen bu ¢aligmanin
literatiire katki saglamas1 beklenmektedir. Ayrica literatiirde lojistik kdylerin Tiirkiye
i¢cin 6nemini agiklayan ¢ok fazla ¢alisma olmamasi da bu ¢alismanin literatiire katki

saglayacagini gostermektedir.

Bu calismada, Tiirkiye’de TCDD tarafindan tamamlanan, yapimi devam
eden, ihale ve proje asamasinda olan 25 lojistik kdyiin etkin konum kriterlerine
uygunluk dereceleri belirlenerek yapimi devam eden, ihale ve proje asamasinda olan
lojistik kdylerin daha oOncelikli olarak tamamlanmast hususunda da Oneri
sunulacaktir. Dolayisiyla, yapimi devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik
koylere oneri sunmasi, bu ¢aligmanin lojistik kdyler ve lojistik sektorii agisindan da
onemli oldugunu ortaya koymaktadir. Ayrica uzman goriisii alinarak belirlenen,

lojistik koyler igin etkin konum Kkriterlerinin énem dereceleri ve siralamalari,
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gelecekte de yapilmast muhtemel lojistik kdylerin kurulus yeri se¢cimi asamasinda

kullanilabilecek verilerdir. Bu da galismanin 6nemine ayr1 bir katki saglamaktadir.

Goriildigi gibi bu ¢alismanin sonuglari, Tiirkiye’de yapimi devam eden,
ihale asamasinda olan, proje asamasinda olan ve gelecekte yapilmasi muhtemel
lojistik koylerin, kurulus yeri se¢cim kararlarini etkileyecek veriler sunmasi nedeniyle,

lojistik kdyler ve lojistik sektorii i¢in 6nem tagimaktadir.

4.3. Arastirmanin Problemi

Arastirma temelde iki problem iizerinde durmaktadir. Bunlar;

1. Lojistik koyler igin etkin konum kriterleri nelerdir ve bu kriterlerin 6nem
dereceleri nedir?

2. Tirkiye’de TCDD tarafindan tamamlanan, yapimi devam eden, ihale ve
proje asamasinda olan 25 lojistik kdytin etkin konum kriterlerine uygunluk

dereceleri ve siralamasi nedir?

4.4. Arastirmanin Yontemi

Aragtirmada hem nitel hem de nicel arastirma yontemleri kullanilmistir.
Oncelikle nitel bir arastirma yontemi olan durum ¢aligmasi yontemi ile lojistik kdyler
icin etkin konum Kkriterleri belirlenmistir. Durum c¢alismasi ile belirlenen lojistik
koyler i¢in etkin konum kriterlerinin sayisinin birden fazla olmasi nedeniyle bu
kriterlerin 6nem derecelerini belirlemede c¢ok kriterli karar verme yontemlerinden
biri olan DEMATEL yoéntemi kullanilmistir. Sonrasinda, DEMATEL yo6ntemi ile
belirlenen kriter agirliklarina gore, Tiirkiye’de tamamlanan, yapimi devam eden,
ihale ve proje asamasinda olan 25 lojistik koyiin, etkin konum kriterlerine uygunluk
dereceleri ve bu uygunluk degerlerine gore siralamalart MOORA yontemi ile

belirlenmistir.
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4.4.1. Durum Calismasi

Durum ¢aligsmasi, betimsel aragtirma yontemleri arasinda yer alan ve 6zellikle
sosyal bilimlerde kullanilan nitel bir arastirma yontemidir. Durum g¢alismasinda bir
kisi, vaka veya kurum derinlemesine ve boylamsal olarak incelenebilir (Paker, 2017:
119). Bu yontem arastirmacinin, gercek yasam, giincel siirlt bir durum ya da belirli
bir zamandaki durumlar hakkinda, gozlem, miilakat, gorsel — isitsel materyaller,
dokiimanlar ve raporlar araciligi ile detayli ve derinlemesine bilgi topladigi nitel bir
yaklasimdir. Hakkinda bilgi toplanan analiz birimi birden fazla veya tek bir birim
olabilir. Durum c¢aligmasinin karakteristik ozellikleri asagidaki gibi 6zetlenebilir

(Creswell, 2020: 99):

e Durum ¢aligmasi, 6zel bir durumun belirlenmesiyle baslar. Bu durum bir
kisi, grup, kurulus veya isletme olabilir.

e Durum c¢alismasinin amaci, benzersiz bir durumu ortaya koymak
olabilecegi gibi bir konuyu, problemi veya meseleyi ¢oziimleyebilmek i¢in
belirlenmis durum veya durumlar1 anlamak da olabilir.

e Duruma iligkin derinlemesine bir arastirma yapabilmek ig¢in arastirmaci,
gbzlem, miilakat, gorsel — isitsel materyaller, dokiimanlar ve raporlara
bagvurabilir.

e Bir durum c¢alismasinin  bulgular bolimii, hem bir durumun
betimlenmesini hem de durum c¢alismasinda arastirmacinin ortaya
c¢ikardig1 konu veya kriterleri icerecektir.

e Durum caligmasi, genelde arastirmacinin durum/durumlardan c¢ikardigi

genel sonuclar ile tamamlanmis olur.

Durum ¢alismasinin tiirlerini Stake (1995) su sekilde belirtmistir (aktaran
Creswell, 2020: 101):

o Aragsal Durum Calismasi: Arastirmaci, bir konu ya da problemi inceler ve
bu konuyu betimlemek amaciyla sadece sinirli bir durum seger.
o (Coklu Durum Calismast: Arastirmaci, bir konu ya da problemi inceler ve

bu konuyu betimlemek amaciyla birden fazla durumu seger.
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e Jcsel Durum Calismasi: Arastirmact, bir konu ya da problemi incelerken,
durumun normal durumlardan farkli bir yapida olmasi halinde, durumun

kendisine odaklanilir.

Durum ¢aligmasinda gegerliligi ve giivenirligi arttirmak i¢in arastirmacinin
ulastig1 sonuglar1 nasil elde ettigini agik¢a ortaya koymasi ve yararlandigi kaynaklari
baskalarinin da ulasabilecegi bir sekilde sunmasi gerekir. Durumdan etkilenen,
durumu etkileyen veya arastirmaya katilan kisilerden bilgi talep edilmesi ya da
durum hakkinda bilgi sahibi oldugu diisiiniilen uzmanlardan goriis alinmasi da
caligmanin giivenirligine katki saglayacaktir (Yildirim ve Simsek 2008: 289). Ayrica
nitel arastirmalarda giivenirligi arttirmak i¢in sik¢a kullanilan bir yontem olan, konu
ile ilgili baska arastirmacilarin ¢aligmalarini yani literatiirii inceleyerek bulgulari

karsilastirmak ¢aligmanin giivenirligini arttiracaktir (Paker, 2017: 127).

4.4.2. DEMATEL Yontemi

Bu yontem, 1970’li yillarda Cenevre Aragtirma Merkezi araciligiyla Battelle
Memorial Enstitiisii tarafindan gelistirilmistir. DEMATEL (The Decision Making
Trial and Evaluation Laboratory), farkli kriterler arasindaki nedensel iliskiyi iceren
yapisal bir model olusturmak, agirliklandirmak ve analiz etmek icin kullanilan
kapsamli bir yontemdir. Dolayisiyla DEMATEL yontemi, kriterlerin nedenleri ve
etkileri arasindaki iliskiyi anlagilir bir yapisal modele doniistiirebilir (Wu ve Lee,
2007: 501). DEMATEL yontemi, bir probleme ait bir dizi kriterin ikili
karsilagtirmalarinin, matematiksel bir iliskiye gore modellenmesini saglar (Tseng,
2009: 7742). Baska bir deyisle bu yontem, kriterlerin birbirlerine olan etkilerini
belirleyerek kriterlerin 6nem derecelerini ve siralamalarini hesaplamaktadir. Bu
derecelendirme ve siralamay1 yaparken de matematiksel bir modelleme ve grafiksel

teknikler kullanmaktadir (Aygin, 2019:90; Ecer, 2020:64).

DEMATEL yonteminin analiz asamalar asagidaki gibi gerceklestirilmektedir
(Tzeng, Chiang ve Li, 2007:1032; Wu ve Lee, 2007:501; Lin ve Wu, 2008: 207,
Tseng, 2009: 7742).
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Asama I: Kriterlerin ikili karsilastiriimasi

Kriterler, uzman veya uzmanlar tarafindan ikili olarak birbirlerine gore
karsilastirilirlar. Bu karsilastirma, 0 ile 4 araliginda degerler verilerek yapilir. 0 ile 4

arasindaki degerlerin tanimlamalar1 asagidaki gibidir:

e (: Etkisiz

1: Diisiik etki

2: Orta derece etki

3: Yiuksek etki

4: Cok yiiksek etki

Asama 1. Dogrudan iligki matrisinin olusturulmasi

Ikili karsilastirmalar sonucunda, asagidaki gibi kriterler arasi iliski matrisi

olusturulur.
dip diz o din
D dzz ) d:zz dz:n
dnl dnz dnn

Yukaridaki matriste yer alan her birim bir kriterin baska bir kritere gore etki
derecesini gostermektedir. Ayrica kosegen elemanlart (dqq,d53, ..., dpy) stfirdir.

Clinkii bir kriter kendisinden 6nemli degildir.
Asama 111 Dogrudan iligki matrisinin normalizasyonu

Bir 6nceki asamada olusturulan dogrudan iliski matrisindeki tiim degerler
satir ve siitun toplamlarinin en biiyligline boliiniir. Boylece matristeki degerlere
normallestirme igslemi yapilmis olur. Bu normalizasyon islemi asagidaki formiil ile

yapilir.
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s =min

Asama \V: Toplam etki matrisinin olusturulmasi

Asama III’de normalize edilen dogrudan iligki matrisi {izerinden asagidaki

formiil ile toplam etki matrisi olusturulur.
T=X(I-X)"1

Toplam etki matrisini olusturabilmek icin normalize edilmis dogrudan iliski
matrisi, birim matristen ¢ikarilarak, tersi alinir ve tekrar kendisi ile ¢arpilir. Boylece

asagidaki gibi T matrisi olusturulur.
T = [t;]
Asama V: Etkileyen ve etkilenen kriterlerin belirlenmesi

Olusturulan toplam etki matrisinin satirlarinin toplami ile D vektort,
stitunlarinin toplami ile R vektorii elde edilir. D vektord, bir kriterin diger kriterleri
etkilemesi, R wvektorii ise bir kriterin diger kriterlerden etkilenmesi anlamina

gelmektedir.

R = [Tl Ti rTl]lXTl

Yukaridaki formiiller ile hesaplanan D ve R degerleri, kriterler arasindaki
iligkiyi ortaya koymayr ve etkileyen kriterler ile etkilenen kriterlerin
gruplandirilmasini saglar. D + R degeri yiiksek olan bir Kkriter, diger kriterler ile daha
cok iliskili, bu degeri diisiik olan kriterler ise diger kriterlerle daha az iliskilidir.
D — R degeri pozitif olan kriterler etkileyen, negatif olan kriterler ise etkilenen

kriterler grubunda yer alir.
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Asama V\: Kriterler arast etki diyagrami ve iliski haritasinin olusturulmasi

Bir 6nceki asamada hesaplanan D + R ve D — R degerleri ve bu degerler ile
toplam etki matrisinin ortalamasi olarak belirlenen esik deger kullanilarak, etki
diyagram1 ve iligki haritas1 olusturulur. Etki diyagraminda D + R degerleri yatay
eksende, D — R degerleri de dikey eksende yer almalidir. Kriterler arasi iliski haritasi
kriterlerin etki yonlerine gore olusturulur. Toplam etki matrisinin ortalamasi esik
deger olarak belirlenir ve kriterlerin karsilastirmalarinda bu esik degerin tistiinde olan
taraf diger tarafi etkileyecek sekilde olusturulur. Asagida Grafik 2’de 6rnek etki

diyagrami ve Sekil 13’de ise 6rnek bir iligki haritasi verilmistir.

Grafik 2. Ornek Kriterler Aras1 Etki Diyagrami
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Sekil 13. Ornek Kriterler Arasi Iliski Haritas1
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Asama V11 Kriterlerin onem derecelerinin belirlenmesi

DEMATEL yonteminin son asamasi olan bu asamada, kriterlerin 6nem

dereceleri asagidaki formdiil ile belirlenir.
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Wiq =+/(D; + R)? + (D; — R))?

W = —ia__
l =1 Wia
Yukaridaki formiilde verilen islem her bir kriter icin uygulanir ve bodylece

kriterlerin 6nem dereceleri belirlenmis olur.

4.4.3. MOORA Yontemi

MOORA (Multi Objective Optimization on the basis of Ratio Analysis);
Willem Karel M. Brauers ve Edmundas Kazimieras Zavadskas tarafindan, 2006
yilinda gelistirilen, ¢ok fazla sayida kriterin s6z konusu oldugu karar verme
problemlerinde kullanilan bir yontemdir. Bu yontem sayesinde, alternatifler arasinda
en iyi alternatif, degerlendirmeye konu olan kriterlere gore belirlenebilmekte ve yine
bu kriterlere gore alternatifler siralanabilmektedir (Brauers ve Zavadskas, 2006:
446). MOORA yonteminin istiin tarafi, tim kriterleri dikkate ve degerlendirmeye
almasi, alternatifler ile kriterler arasindaki etkilesimi tek tek degil, biitiinciil olarak
ele almasidir (Ozbek, 2019:195). Chakraborty’nin (2011), alternatifler aras1 secim ve
siralama yapmak amaciyla sik¢a kullanilan ¢ok kriterli karar verme yontemleri
arasinda yaptigi karsilastirma, asagidaki Tablo 2’de goriilmektedir. MOORA
yonteminin karsilagtirildign  diger c¢ok kriterli karar verme yontemlerine gore
giivenilirliginin daha iyi, hesaplama zamaninin ¢ok daha az ve ¢ok daha basit oldugu

goriilmektedir.

Tablo 2. Cok Kriterli Karar Verme Y6ntemlerinin Karsilagtirilmasi

Yontem | Hesaplama | g g | Matematiksel oo ik | Ve
Zamani Hesaplama Tiirii

MOORA Cok Az Cok Basit Minimum Iyi Nicel
AHP Cok Fazla | Cok Kritik Maksimum Zayif Karma
TOPSIS Orta Orta Kritik Orta Orta Nicel
VIKOR Az Basit Orta Orta Karma
ELECTRE Fazla Orta Kritik Orta Orta Karma
PROMETHEE Fazla Orta Kritik Orta Orta Karma

Kaynak: Chakraborty, 2011: 1165.
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MOORA yonteminin uygulanmasinda bes farkli yaklasim kullanilmaktadir.
Bu vyaklasimlar; oran yaklagimi, onem katsayis1 yaklasimi, referans noktasi
yaklasimi, tam ¢arpim formu yaklasimi ve MULTIMOORA’dir. MOORA nin bu
yaklagimlarinin asagida, uygulama asamalarinin nasil gergeklestirildigi ve nasil

formiile edildikleri ayr1 ayr1 basliklar halinde verilmistir.

Cogu ¢ok kriterli karar verme yonteminde oldugu gibi MOORA yo6nteminde
de ilk asama, karar matrisi olusturmaktir. Bu matriste karar alternatifleri ile bu
alternatiflerin ~ degerlendirilmesinde dikkate alinan kriterler bulunmaktadir.
Alternatiflerin kriterlere gore aldigi degerleri gdsteren matris asagidaki gibidir
(Brauers ve Zavadskas, 2006: 447; Brauers, Zavadskas, Peldschus ve Turksis, 2008:
184).

X11 X12 X1n
X21 X22 Xon

Xij = : i=01...m j=12,..,n
Xm1i Xmz2 - Xmn

Bu matriste yer alan ifadelerin anlamlari soyledir:
m.: Karar alternatiflerinin sayisi

n: kriterlerin sayisi

X;j- j. kritere gore i. alternatifin aldig1 deger

Bu karar matrisi olusturulduktan sonra uygulamaya MOORA yaklasimlari ile

devam edilir.

4.4.3.1. Oran Yaklasimm

Oran yaklasimi, bir kritere yonelik, bir alternatifin her karsiliginin, o kriterle
ilgili tiim alternatifleri temsil eden bir payda ile karsilastirildigi yaklasimdir.
Asagidaki formiilde de goriildiigli gibi bu payda i¢in kriter basina her alternatifin

karelerinin toplaminin karekokii segilir (Brauers ve Zavadskas, 2006: 447).
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Formiilde yer alan x; j*, Jj. kritere gore i. alternatifin aldig1 degerin normalize

edilmis degerini ifade etmektedir. Formiil ile normalize degerler hesaplandiktan
sonra, kriterler maksimum ya da minimum yonlii olacak sekilde belirlenir. Asagidaki

formiilde de goriildigii gibi her alternatif i¢in maksimum yonlii kriterlerin

toplamindan, minimum yonlii kriterlerin toplami ¢ikarilarak y; ’ degerleri elde edilir

(Brauers ve Zavadskas, 2006: 447).

g
Yi = Z Xij
j=1

j= 12,..,g maksimum yonli kriterler, j =g +1,g + 2,...,n minimum

n

j=g+1

yonlii kriterlerdir. y; " degeri i. alternatifin tim kriterlere gore normallestirilmis
degerini ifade eder. Boylece alternatifler oran yaklasimina gore siralanmig olur ve bu

siralama neticesinde en uygun alternatif secilebilir.

MOORA yaklasimlarindan tam c¢arpim formu yaklasimi disindaki biitlin
yaklagimlar oran yaklasimindan devam edilerek uygulanir (Aygin, 2019: 167).

4.4.3.2. Onem Katsayis1 Yaklasim

Bu yaklagim karar problemlerini degerlendirirken ele alinan kriterlerin farkl
Oonem derecelerine sahip oldugu durumlarda kullanilan bir MOORA yaklagimidir.
Oran yaklasiminda elde edilen normalize degerler, kriterlerin 6nem diizeyini
gosterecek sekilde belirlenen 6nem katsayilari (s;) ile ¢arpilir. Karar alternatiflerinin

degerlendirmesini gosterecek degerler asagidaki formiil ile hesaplanir (Brauers ve

Zavadskas, 2009: 358).

g n
Yi =Zijij— z SjXij
j=1 j=g+1

Yukaridaki  formiilde hesaplanan ¥, ' degerleri  sayesinde karar
alternatiflerinin biyiikten kiigige dogru siralamasi yapilabilir ve boylece en uygun
karar alternatifi secilebilir.
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4.4.3.3. Referans Noktas1 Yaklasimi

Bu yaklasimin ilk adiminda oran yaklasimi ile normalize edilen degerler
kullanilir. Sonrasinda maksimum yonlii kriterler i¢in bu kriterler arasindaki en biiyiik
degeri, minimum yonlii kriterler i¢in bu kriterler arasindaki en kii¢lik degeri dikkate
alarak referans noktasi (77) belirlenir. Belirlenen referans noktalara alternatiflerin her
bir kritere gore uzakliklar (d;;) asagidaki formiil yardimiyla elde edilir (Brauers ve
Zavadskas, 2006: 447).

*

dij = |rj — x;
Bu formiilde yer alan ifadelerin anlamlar1 soyledir:
d;;: j. kritere gore i. alternatifin referans noktasina olan uzakligi

7;: j. kriterin referans noktasi

X; j*: j. kritere gore i. alternatifin aldig1 degerin normalize edilmis degeri

i. alternatifin maksimum ve minimum yonlii tiim kriterler i¢in toplam sapma

degeri ise asagidaki formiil ile hesaplanir (Brauers ve Zavadskas, 2006: 447).

*

ij

min = {max|rj — X;; }
) 6))

Yukaridaki formiil ile hesaplanan ve toplam sapmayi gosteren degerler

neticesinde referans noktasi yaklagimi ile alternatifler siralanabilir ve en uygun

alternatif secilebilir.

4.4.3.4. Tam Carpim Formu Yaklasim

Bu yaklasimda alternatiflere ait maksimum yonlii kriterlere ait degerlerin
carpimi, minimum yonlii kriterlere ait degerlerin ¢arpimina béliiniir. Ilgili formiil

asagidaki gibidir (Brauers ve Zavadskas, 2010: 14).
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Formiilde yer alan ifadeler soyledir:
U;: i. alternatifin tam ¢arpim formu yaklasimina gore aldig1 deger
A;: i. alternatifin maksimum yonlii kriterlere ait degerlerin ¢arpimi

B;: i. alternatifin minimum yonlii kriterlere ait degerlerinin ¢arpimi

J
Aizl_[xgj i=1,2,...,m
g=1
Formiilde yer alan ifadeler soyledir:

m: Alternatiflerin sayisi

Jj: Maksimum yonlii kriter sayisi

k=j+1

Formiilde yer alan (n—j) minimum yonlii kriterlerin sayisini ifade
etmektedir. Hesaplama tamamlandiktan sonra U degerine gore alternatifler

siralanabilir ve U degeri en yiiksek alternatif en iyi alternatif olarak segilir.

Bu yaklasima gore karar probleminin ¢oziimlenmesinde ilgili kriterlerin
negatif veya sifir olmas1 hesaplamalarda problemler olusturmaktadir. Bu nedenle
boyle bir durum s6z konusu oldugunda sifir degerini 100 endeksi ile degistirmek
gerekir. Matristeki kriterde negatif veya sifir degeri bulunuyorsa o kriterin oldugu
stitundaki biitliin degerlere 100 eklenir (Brauers, Kildiené, Zavadskas ve Kaklauskas
2013: 64). Ornegin; siitundaki degerler -4, 24, 0, 128 ise bu degerlerin hepsine 100
eklenerek yeni degerler swrasiyla (-4+100=96, 24+100=124, 0+100=100,
128+100=228) 96, 124, 100, 228 olacaktir. Hesaplamaya olusan bu yeni degerler ile

devam edilmelidir.

4.4.3.5. MULTIMOORA

MULTIMOORA yaklasimi, MOORA yontemine ait oran, referans noktast ve

tam carpim formu yaklasimlarindan elde edilen sonuclarin baskinlik, gegislilik,
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esitlik ve dongiisel akil yiiriitme durumlarma gore degerlendirilmesinden olusan bir
yaklasimdir (Brauers ve Zavadskas, 2011: 181). Asagidaki sekilde de goriildiigii gibi
oran ve referans noktasi yaklasimlart MOORA’y1 olustururken, bunlara tam ¢arpim

formu yaklagiminin da eklenmesi ile MULTIMOORA olusmaktadir.

Sekil 14. MULTIMOORA

.| Oran -
"] Yaklagim "
MOORA é
v @)
= Referans g
(3]
> Noktas1 > —
Yaklasimi —
2
=
Tam Carpim
> Formu >
Yaklagimi

Kaynak: Balezentis, Balezentis ve Valkauskas, 2010: 585.

Baskinlik durumu, mutlak baskinlik ve genel baskinlik olarak iki sekilde
ortaya ¢ikmaktadir. Mutlak baskinlik, bir alternatifin diger biitiin alternatiflere karsin
MOORA yontemine ait oran, referans noktast ve tam ¢arpim formu yaklasimlarinin
ticinde de ayn1 siraya sahip olmasidir. Bu mutlak baskinlik MULTIMOORAda (1-
1-1) olarak ifade edilir (Brauers ve Zavadskas, 2011: 181).

Genel baskinlik ise bir alternatifin oran, referans noktasi ve tam ¢arpim formu
yaklagimlarinin ikisinde ayni siralamaya sahip olmasi durumudur. Ornek olarak;
alternatiflerin MULTIMOORA siralamas1 a<b<c<d oldugu varsayilsin (Brauers ve
Zavadskas, 2011: 181):

e (d-a-a) ile (c-b-b) karsilastirildiginda, (d-a-a) baskindir.
e (a-d-a) ile (b-c-b) karsilastirildiginda, (a-d-a) baskindir.
e (a-a-d) ile (b-b-c) karsilastirildiginda, (a-a-d) baskindir.

Dikkate alinan bir diger durum ise ge¢isli olma durumudur. Bu duruma gore a

alternatifi, b alternatifine baskin ve b alternatifi de c alternatifine baskin ise a
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alternatifi ¢ alternatifine baskindir. Esitlik durumu iki farkli sekilde ele alinmaktadir.
Bunlar; mutlak esitlik ve kismi esitlik durumlaridir. Mutlak esitlik, iki alternatifin
siralamasinin esit olmasini ifade eder. Kismi esitlik ise 3 olaym ikisinde esitlik

olmas1 durumudur (Brauers ve Zavadskas, 2011: 181-182).

Alternatiflerin baskinlik veya geg¢islilik durumunu saglayamadigi durumlarda
dongiisel akil yiiriitme s6z konusudur (Brauers ve Zavadskas, 2011: 182). Ornek
olarak; a alternatifi (10-19-13), b alternatifine (13-15-14) genel baskin ve b
alternatifi (13-15-14), c alternatifine (15-19-12) genel baskin olmasi halinde
gecislilik durumu geregi a alternatifinin (10-19-13) c alternatifine (15-19-12) genel
baskin olmasi gerekir. Fakat siralamalar kontrol edildiginde c alternatifi, a
alternatifine genel baskindir. Bu gibi durumlarda ii¢ alternatif de ayni sirada

degerlendirilir.

4.5. Arastirmanin Kisitlari

Arastirmada belirlenen lojistik koyler igin etkin konum Kriterleri, lojistik
koylerin sahip olduklar1 konumlar iizerinden degerlendirilmesi amacini tagimaktadar.
Belirlenen bu kriterler kurulus yeri segiminde de kullanilabilecek kriterlerdir. Ancak
sadece bu kriterler kullanilarak lojistik kdy kurulus yeri se¢imi yapilmasi etkili bir
sonu¢ elde etmek igin yetersiz kalacaktir. Bu nedenle, bu ¢alismada belirlenen
lojistik koyler i¢in etkin konum Kkriterlerine, lojistik koy kurulus yeri segimini
etkileyen farkli kriterler de eklenmelidir. Ayrica arastirmada sadece Tiirkiye’de
TCDD tarafindan tamamlanan, yapimi1 devam eden, ihale ve proje asamasinda olan
25 lojistik koy ele alinmistir. Bu nedenle arastirma sonucunda elde edilecek bulgular

sadece arastirmaya konu olan lojistik kdyler hakkinda sonug ifade etmektedir.

Tiirkiye’de TCDD tarafindan tamamlanan, yapimi devam eden, ihale ve proje
asamasinda olan 25 lojistik koyiin konumlar1 yerinde incelenmek istenmis ancak
yasanan Covid-19 salgini nedeni ile sadece Gelemen-Samsun lojistik kdyii ziyaret
edilebilmistir. Diger lojistik kdyler salgin nedeni ile ziyaret edilememistir. Bu durum

da arastirmanin bir diger kisitidir.
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4.6. Arastirmammn Kriterleri ve Karar Alternatifleri

4.6.1. Lojistik Koyler I¢in Etkin Konum Kriterlerinin Belirlenmesi

DGG ile ISL tarafindan yapilan arastirmada, 30 Avrupa iilkesinde bulunan
toplam 240 lojistik kdyii intermodal tasimacilik yapisi, yonetim yapist ve hizmet
yapisi ana Kriterleri igerisinde yer alan 40 alt kritere gore degerlendirilmistir. Yapilan

degerlendirme sonucunda en iyi 20 lojistik koy belirlenmistir (www.aepla.net, 2020).

Avrupa’daki en basarili bu 20 lojistik kdyiin konumlari, lojistik kdyler i¢in etkin
konum Kkriterlerinin belirlenmesi amaciyla, durum ¢alismasi ile incelenmistir.
Lojistik koyler i¢in etkin konum kriterlerinin belirlenmesi amaciyla yapilan durum

calismasinda su bulgulara ulasilmistir:

e Konumlandirildiklar1 bolgelerde ithalat ve ihracat rakamlari oldukca
yiiksektir.

e Konumlandirildiklar1 bolgelerde sanayi isletmelerinin sayist oldukga
fazladir.

e Konumlandirildiklar: bdlgeler serbest bolge/bolgelere yakindir.

e Konumlandirildiklar: bolgeler ¢ok seritli otoyollara sahiptir.

e Konumlandirildiklar: bolgeler havalimanlarina yakindir.

e Konumlandirildiklar: bolgeler de genelde demiryolu bulunmaktadir.

e Bir¢cogunun konumlandirildiklari bolgeler ayn1 zamanda liman kentidir.

e Konumlandirildiklar1 bolgelerde niifus yogunlugu oldukga yiiksektir.

e Konumlandirildiklar: bolgeler baska lojistik kdylere fazla yakin degildir.

Durum caligmas1 sonucu elde edilen bilgiler ile literatiir taramasindan elde
edilen ve asagidaki tabloda verilen lojistik kdy kurulus yer secimini etkileyen
kriterler karsilastirilmistir. Daha sonra ikisi dogent doktor ve ikisi de doktor 6gretim
liyesi olmak iizere dort uzman ile goriisiilmiis ve belirlenen kriterlerin yeterli

seviyede ve arastirmanin amacina uygun oldugu goriisii alinmastir.

Kriterlerin uzmanlar tarafindan degerlendirilmesi agamasinda belirlenen

lojistik koyler i¢in etkin konum kriterleri arasinda olmamasi gerektigini diisiindiikleri


http://www.aepla.net/
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veya bu kriterler arasinda olmayan fakat olmasi gerektigini diisiindiikleri baska

kriterler varsa bu kriterleri belirtmeleri istenmistir. Boylece kriterleri degerlendiren

uzmanlar sadece kriterlerin degerlendirilmesine degil, ayni zamanda kriterlerin

belirlenmesine de katki saglamislardir.

Tablo 3. Literatiirde Lojistik Koy Kurulus Yer Segimini Etkileyen Kriterler

Kriter

Kaynak

Ekonomik Kriterler: Dig ticaret hacmi, ig
ticaret hacmi, serbest bdlge, pazara yakinlik,
tedarik¢ilere yakinlik, ithalat, ihracat vs.

Wang ve Lui, (2007); Erkayman ve digerleri,
(2011); Hong ve Xiaohua, (2011); Demiroglu ve
Eleren, (2014); Uysal ve Giilmez, (2014); Zak
ve Weglinski, (2014); Fagaragan ve Cristea,
(2015); Cristea ve Cristea, (2016); Hamzagebi
ve digerleri, (2016); Atalay ve digerleri, (2017);
Pham ve digerleri, (2017); Zarali, (2018); Erdal
ve Aydogmus, (2019); Bediroglu ve Yildirim,
(2020); Ozdemir ve digerleri, (2020); Yazdani
ve digerleri, (2020)

Ulasim Kriterleri: Karayolu baglantisi, limana
yakinlik, havayoluna yakinlik, demir yoluna
yakinlik, kente yakinlik, vs.

Li ve Yan, (2007); Wang ve Lui, (2007);
Erkayman ve digerleri, (2011); Hong ve
Xiaohua, (2011); Eryiiriik ve digerleri, (2013);
Demiroglu ve Eleren, (2014); Uysal ve Giilmez,
(2014); Zzak ve Weglinski, (2014); Fagarasan ve
Cristea, (2015); Rao ve digerleri, (2015);
Cristea ve Cristea, (2016); Elgiin ve Asikoglu,
(2016); Hamzagebi ve digerleri, (2016); Pham
ve digerleri, (2017); Zarali, (2018); Erdal ve
Aydogmus, (2019); Bediroglu ve Yildirim,
(2020); Ozdemir ve digerleri, (2020); Yazdani
ve digerleri, (2020)

Sosyal Kriterler: Niifus, is giicii potansiyeli, is
giicli maliyeti, vs.

Wang ve Lui, (2007); Erkayman ve digerleri,
(2011); Hongve Xiaohua, (2011); Eryiirik ve
digerleri, (2013); Demiroglu ve Eleren, (2014);
Uysal ve Giilmez, (2014); Fagarasan ve Cristea,
(2015); Rao ve digerleri, (2015); Cristea ve
Cristea, (2016); Hamzagebi ve digerleri, (2016);
Atalay ve digerleri, (2017); Erdal ve Aydogmus,
(2019); Yazdani ve digerleri, (2020)

Cevresel Kriterler: Arazi maliyetleri, arazi
yapisi, genisleme alani, altyapi, vs.

Li ve Yan, (2007); Erkayman ve digerleri,
(2011); Hong ve Xiaohua, (2011); Eryiiriik ve
digerleri, (2013); Demiroglu ve Eleren, (2014);
Uysal ve Giilmez, (2014); Zak ve Weglinski,
(2014); Fagarasan ve Cristea, (2015); Rao ve
digerleri, (2015); Cristea ve Cristea, (2016);
Elgiin ve Asikoglu, (2016); Hamzagebi ve
digerleri, (2016); Atalay ve digerleri, (2017);
Pham ve digerleri, (2017); Zarali, (2018); Erdal
ve Aydogmus, (2019); Bediroglu ve Yildirim,
(2020); Ozdemir ve digerleri, (2020); Yazdani,
ve digerleri, (2020)

*Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Yapilan durum ¢alismasindan, literatiir taramasi ile elde edilen Tablo 3’ten ve
alian uzman goriislerinden hareketle etkin konum kriterleri, uygulama asamasinda
kullanilan kriter kodlar1 ve alternatiflere ait kriter degerlerinin elde edildigi

kaynaklar, asagidaki Tablo 4’de yer almaktadir.

Tablo 4. Lojistik Kdyler I¢in Etkin Konum Kriterleri ve Kodlar

Kriter Kodu Alt Kriter Kaynak

Ky [thalat TUIK

K, Thracat TUIK

Ks Sanayi Biiytkligi TOBB

K4 Serbest Bolgeye Yakinlik Ticaret Bakanlig1
Ks Karayoluna Yakinlik TCDD

Ke Havayoluna Yakinlik TCDD

K7 Demiryoluna Yakinlik TCDD

Ks Limana Yakinhik TCDD

Ko Niifus TUIK

Kio Bagka Lojistik Koye Yakinlik | TCDD

Tablo 4’te yer alan lojistik koyler igin etkin konum kriterleri asagida bagliklar

halinde detayli olarak ele alinmaktadir.

4.6.1.1. ithalat

Ithalat, yurtdisinda iiretilmis mal ya da hizmetin iilkedeki alicilarin satmn
almasini ifade eder. Yapilan satis islemi sonrasi mallarin, bir lilkeden baska tilkeye
transfer edilmesi durumu s6z konusu olmaktadir. Bu nedenle, ithalatin yogun olarak
yapildigr bolgelerde lojistik faaliyetlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Gerek lojistik
sirketleri gerekse ithalat1 gerceklestiren isletmeler, ihtiya¢c duyduklari bu lojistik
faaliyetleri gerceklestirmek i¢in eger kendi lojistik iisleri bulunmuyorsa bagka bir
lojistik kdye ihtiyac duyarlar. Bu ihtiyag neticesinde ithalatin yogun oldugu bolgelere
yakin konumlarda lojistik kdyler kurulmasi, lojistik faaliyetlerden olusan zaman ve

maliyet kaybin1 engelleyebilecektir.
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Lojistik koylerin bulundugu bolgedeki ihracat tutari kriteri, bu calismada
kullanilan lojistik kdylerde etkin konumu belirleyen kriterler arasinda yer almaktadir.
Lojistik kdylerin etkin konuma sahip olabilmesi i¢in bir lojistik kdyiin bulundugu
bolgedeki ithalat tutarini belirten “ithalat” kriteri degerinin, maksimum olmasi

beklenmektedir.

4.6.1.2. ihracat

En basit tanimiyla ihracat, bir mal ya da hizmetin baska iilkelere doviz
karsihiginda satilmasini ifade etmektedir. ithalatta oldugu gibi ihracatta da yapilan
satig islemi sonras1 mallarin bir iilkeden baska iilkeye transfer edilmesi gerekmekte
ve boylece ihracatin yogun olarak yapildigi bolgelerde lojistik faaliyetlere ihtiyag
duyulmaktadir. Bu nedenle, ihtiya¢ duyulan lojistik faaliyetleri gergeklestirmek igin

firmalar lojistik koylere yonelmektedirler.

Bu calismada lojistik kdylerde etkin konumu belirleyen kriterler arasinda,
lojistik koylerin bulundugu bolgedeki ihracat tutari kriteri de kullanilmaktadir.
Lojistik koylerin etkin konuma sahip olabilmesi icin bir lojistik kdyiin bulundugu
bolgedeki ihracat tutarini belirten “ihracat” kriteri degerinin, maksimum olmasi

beklenmektedir.

4.6.1.3. Sanayi Biiyiikliigii

Insanlarin ihtiyaglarinin doga tarafindan tamamen karsilanamamasi sonucu
liretim faaliyeti ortaya ¢ikmustir. Uretim, temel amaci mal veya hizmet olusturmak
olan bir faaliyettir. Bagka bir deyisle {iretim, fiziksel bir varligin degerini artiracak
degisiklikler ve islemler yapilarak hammadde veya yar1 mamuliin tiiketilebilir bir
{iriine doniistiiriilmesidir (Kobu, 2014: 3). Uriin iiretimi ve islenmesi gibi siirecleri
iceren sektore de sanayi denir. Sanayi isletmeleri faaliyetlerini gergeklestirmek tlizere
devletler tarafindan, gerekli alt yapisi olusturulan bolgelerde konumlandirilirlar. Bu

bolgeler organize sanayi bolgesi (OSB) olarak adlandirilir.
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OSB Uygulama Yo6netmeliginde yer alan tanima goére OSB, {iretimin uygun
kosullara sahip bolgelerde gergeklestirilmesini saglamak, carpik sanayilesmeyi ve
cevresel sorunlar1 azaltmak amaciyla, kanuna dayali olarak kurulan ve isletilen, mal
ve hizmet iiretimi gerceklestirilen bolgelerdir. Ayrica OSB’ler, kaynaklar1 verimli
kullanmak, bilgi teknolojilerinden faydalanmak, sanayi tiirlerinin benzer bolgelerde
konumlandirilmasini ve gelistirilmesini saglamak amaciyla, gerek duyulan ortak
kullanim, hizmet ve destek alanlar1 ve teknoloji gelistirme destegi sunulan alanlardir

(T.C. Cumhurbagkanligi, Mevzuat Bilgi Sistemi, www.mevzuat.gov.tr, 2021).

Tiirkiye’de Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 onayli 325 adet OSB ve Tarim ve
Orman Bakanligi onayli 24 adet Tarima Dayali Ihtisas Organize Sanayi Bélgesi
(TDIOSB) bulunmaktadir. Bu bakanliklarca onayli OSB’lerin 249’u aktif olarak
faaliyette, 18’1 planlama, 22’si kamulastirma ve 36 ‘s1 altyapt olusturma
asamasindadir. TDIOSB’lerin ise 8’i aktif olarak faaliyette, 11°i planlama, 3’ii
kamulagtirma ve 2’si altyapr olusturma asamasindadir (Organize Sanayi Bolgeleri

Ust Kurulusu, www.osbuk.org, 2021).

Tedarik zinciri igerisinde tretim faaliyetini gerceklestiren sanayi sektort,
gerek Urettigi iirlinleri nihai tliketiciye ulastirabilmek i¢in gerekse iirlin iiretiminde
kullanacagi hammadde, yar1 mamul ve yardimci malzeme gibi yiiklerin kendisine
ulastirilmasinda lojistige ihtiya¢ duymaktadir. Bazi sanayi isletmeleri bu lojistik
faaliyetleri kendi biinyesinde gerceklestirirken, bazi sanayi isletmeleri de 3PL

firmalart ile lojistik faaliyetlerini gerceklestirmektedir.

Sanayi bliyiikliigli arttik¢a sanayi isletmelerinin tasima, depolama, ellecleme
ve dagitim gibi lojistik faaliyetlere olan ihtiyaglar1 da artmaktadir. Bu da sanayi
biiyiikliigiiniin yogun oldugu bolgelerde lojistik koylere olan ihtiyact arttirmaktadir.
Buradan hareketle bu ¢aligmada lojistik kdylerde etkin konumu belirleyen kriterler
arasinda, lojistik koylerin bulundugu bolgedeki sanayi biyiikligi kriter1 de
kullanilmaktadir. Lojistik kdylerin etkin konuma sahip olabilmesi i¢in bir lojistik
kdyiin bulundugu bolgedeki sanayi firmalarinin sayisini belirten “sanayi biyiikligi”

kriteri degerinin, maksimum olmasi beklenmektedir.


http://www.mevzuat.gov.tr/
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4.6.1.4. Serbest Bolgeye Yakinhk

SEB, ihracat1 artirmak iizere yatirim ve iiretimi arttirmak, yabanci sermayenin
girisini kolaylastirmak, iilke ekonomisinin girdi ihtiyaglarini saglamaya yardimeci
olmak i¢in kurulan, devlet miidahalelerinin minimum seviyelerde oldugu, yiiksek
tesvik imkanlar1 sunan, fiziki olarak iilkenin sinirlart igerisinde bulunana ancak
gimriik sinirlar1 disinda kalan alanlardir (Ortakarpuz, 2020: 15). SEB,  bulundugu
iilkeye ait dis ticaret hacmini yiikseltmek, doviz gelirini arttirmak, istihdamin
artmasina katki saglamak, ithalat ve ihracat islemlerini kolaylastirmak, teknoloji
transferi saglamak, {ilkenin sanayisinin gelismesine yardimci olmak, yabanci
sermayeyi ¢ekmek ve teknik beceriye sahip isgiicii yetistirmek gibi amagclarla ticaret
ve liretim yonlii olarak kurulmaktadir (Hava, 1999: 114-115).

Aktif olarak faaliyetlerine devam eden Tirkiye’deki SEB’ler, agagidaki Tablo
5°te goriilmektedir. Filyos SEB, Ticaret Bakanligi’nin resmi internet sitesindeki
Serbest Bolgeler Haritasi'nda “Pasif” durumda goriindiigii i¢in tabloda yer
verilmemistir. Ayrica, gecmis yillarda faaliyette olan ancak daha sonra kapatilan
Dogu Anadolu SEB, Mardin SEB ve Sakarya Ipekyolu SEB de tabloda yer
almamaktadir. Tablo 5°te yer alan Tirkiye’deki bu SEB’lerde faaliyet gosteren,
2.734 kurulus bulunmaktadir. Bu kuruluslarin, 964’1 iiretim faaliyeti, 1.118’1, alim —
satim faaliyeti ve 652’si de diger faaliyetleri gerceklestiren kuruluslardir (Ticaret

Bakanligi, www.ticaret.gov.tr, 2021).

Tablo 5. Tirkiye’deki Serbest Bolgeler

Sira SERBEST BOLGELER Sira | SERBEST BOLGELER
1 Antalya SEB 10 | Rize SEB
2 Istanbul Thtisas SEB 11 | Samsun SEB
3 Istanbul Endiistri ve Ticaret SEB 12 | Kayseri SEB
4 Ege SEB 13 | Avrupa SEB
5 Mersin SEB 14 | Gaziantep SEB
6 Istanbul Trakya SEB 15 | Bursa SEB
7 | Trabzon SEB 16 | TUBITAK MAM SEB
8 | Izmir SEB 17 | Kocaeli SEB
9 Adana Yumurtalik SEB 18 | Denizli SEB

Kaynak: Ticaret Bakanligi, www.sebatlas.gov.tr, 2021.
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Bu calismada, lojistik kodylerde etkin konumu belirlemek amaciyla kullanilan
kriterlerden biri olan “serbest bolgeye yakinlik” kriteri, lojistik kdylerin Tablo 5’te
verilen Tirkiye’deki SEB’ler arasindan lojistik kdye en yakin konumda bulunan
SEB’e olan km cinsinden uzakligini ifade etmektedir. Lojistik kdylerin etkin konuma
sahip olabilmesi i¢in bir lojistik kdye ait “serbest bolgeye yakinlik™ kriteri degerinin,

minimum olmasi beklenmektedir.

4.6.1.5. Karayoluna Yakinhk

Karayolu tagimaciligi, hem ulusal hem de uluslararasi sevkiyatlarin, zorunlu
ve dnemli bir pargasi olmakta ve ayn1 zamanda karma tagimaciligin baglant1 agsamasi
konumundadir (Long, 2019: 130). Diger tasima modlarina gore kapidan kapiya
tasima olanagi sunmasi ve her tlirlii yiikiin taginabilmesi gibi 6zellikleri nedeniyle
daha avantajli ve erisilebilir bir tasima modudur. Kapidan kapiya tasima olanagi
sunmast sayesinde ellecleme faaliyetine duyulan ihtiyag da azalmaktadir. Bu da
maliyetlerin diismesine ve yiiklerin elleclemede daha az beklemesini saglamaktadir.
Ayrica ilk yatirnm maliyeti de diger tasima modlarina gore daha disiiktiir (Keskin,
2011: 400).

Tiim diinyada oldugu gibi karayollar1 agi, 3.523 km’si otoyol olmak iizere
toplamda 68.633 km karayolu bulunan Tiirkiye’de de en genis ulastirma agidir
(KGM, 2021: 207). Tirkiye’de dis ticarette karayolu ile taginan yiikiin orani ortalama
%31 ve yurtiginde karayolu ile tasmman yilikiin oram1 ortalama %89 dur

(www.ticaret.gov.tr, 2021; www.csb.gov.tr, 2021).

Ozellikle karayolu tasimaciliginm yurt igi yiik tasimaciliginda ¢ok biiyiik bir
orana sahip olmasi nedeniyle “karayoluna yakinhik™ kriteri, lojistik koylerin etkin
konumunu belirleyen kriterler arasinda yer almaktadir. Lojistik koylerin etkin
konuma sahip olabilmesi i¢in bir lojistik kdyiin otoyollara ve boliinmiis yollara km
cinsinden uzakligini ifade eden “karayoluna yakinlik” kriteri degerinin, minimum

olmasi beklenmektedir.
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4.6.1.6. Havayoluna Yakinhk

Havayolu tagimaciligi son yiizyilin lojistikteki en Onemli gelismesidir.
Havayolu ile tasman yiikler genellikle hizli ulagsmasi gereken ederi yiiksek ve
yogunlugu diisiik yiiklerdir (Long, 2019: 169). Diger tasima modlarina gore yiliksek
hiz avantajina sahip olan havayolu tasimaciligi, ayni1 zamanda diger tasima modlarina
gore daha yiiksek maliyet dezavantajina da sahiptir. Ayrica ¢cogu yiik gonderen ve
alic1 havalimaninda konuslu olmadigi icin yiik gonderen yiikii havalimanina farkli bir
tasima modu ile ulastirmali ve alict da yiikii havalimanindan farkli bir tasima modu

ile almalidir. Bu da maliyeti yiikseltmektedir (Murphy ve Knemeyer, 2016: 213).

Tiirkiye’de 37’si  uluslararast olmak iizere, toplam 56 havalimani
bulunmaktadir. Tiirkiye’de dis ticarette havayolu ile tasian yiikiin orani ortalama
%7,5 ve yurticinde havayolu ile tasman yiikiin oram1 ortalama %0,2’dir

(www.ticaret.gov.tr, 2021; www.csb.gov.tr, 2021).

Diger tasima modlarina goére daha hizli olan havayolu tasimaciligina, lojistik
koylerin yakinliklart etkin konumu belirleyen kriterler arasinda yer almaktadir.
Lojistik kdylerin etkin konuma sahip olabilmesi i¢in bir lojistik kdylin en yakin
havalimanina km cinsinden uzaklhigin1 belirten “havayoluna yakinlik” kriteri

degerinin, minimum olmas1 beklenmektedir.

4.6.1.7. Demiryoluna Yakinhk

Demiryolu tasimaciligi sadece iilkeler arasi ve sehirler arasi degil sehir ici
tasimacilikta da 6nemli bir yer tutmaktadir. Maden isletmeleri gibi birgok agir sanayi
isletmesinde, isletme i¢i tasima modu olarak da kullanilmaktadir. Demiryolu
tasimaciligini diger tasima modlarindan {stiin kilan yonleri, daha diisikk maliyetlerle
daha yiiksek miktarlarda yiik tasinabilmesi ve diger tasima modlarina goére daha
giivenli olmasidir (Nebol, 2016: 168). Buna karsin demir yolu tagimaciliginin
dezavantajlar1 arasinda, havayolu tasimaciligi kadar hizli olmamasi, karayoluna goére
daha az sehirde bulunmasi ve denizyolu gibi iilkeler arasi baglantiya ¢ok az sahip

olmasi gibi dezavantajlar yer almaktadir. Bu dezavantajlara ornek olarak,
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Tiirkiye’nin biitiin illerinde karayolu baglantisi bulunurken, demiryolu baglantisi

sadece 56 ilde bulunmaktadir.

Tiirkiye’de dis ticarette demiryolu ile taginan yiikiin orani ortalama %0,8 ve

yurtiginde demiryolu ile taginan yiikiin oran1 ortalama %5 tir ( www.ticaret.gov.tr,

2021; www.csb.gov.tr, 2021). Son yillarda artan cevresel hassasiyet ve yiik

kapasiteleri sebebiyle ve Olcek ekonomisi yaratmaya fayda saglamasi amaciyla
demiryolu tasimacilig1 tekrar 6nemli bir hale gelmektedir (Acar ve Koseoglu, 2016:
242).

Hem giivenli hem de diisiik maliyetli ve diger tasima modlarina gére daha
gevreci olan demiryolu tasimaciligina, lojistik koy konumlarinin yakinliklar1 etkin
konumu belirleyen kriterler arasinda yer almaktadir. Lojistik kdylerin etkin konuma
sahip olabilmesi i¢in bir lojistik koOylin, en yakin demiryoluna km cinsinden
uzakligin1 belirten “demiryoluna yakinlik” kriteri degerinin, minimum olmasi

beklenmektedir.

4.6.1.8. Limana Yakinhk

Kiiresel ticaret ¢ogunlukla denizyolu kullanilarak yapilmakta oldugu igin
limanlar uluslararas: ticarette cok kritik bir konuma sahiptir. Ulkelerin ekonomilerine
birgok katki sunan limanlar, sanayi ve ticaretin de gelismesine 6nemli katkilar
saglamaktadir. Limanlar, {ilkelerin ekonomik gelisim diizeylerini gdsteren Onemli
kriterlerden biri haline gelmis ve artik, tlkelerin sahip oldugu limanlar ve
kapasiteleri, tilkelerin rekabet giiciinii ifade eden kritik gostergelerdir (Bayraktutan
ve Ozbilgin, 2013: 11).

Tiirkiye sahip oldugu cografi konum 6zellikleri dolayisiyla ¢ok sayida limana
sahip bir iilkedir. Karadeniz, Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz’de toplamda
60’dan fazla liman bulunmaktadir. Tiirkiye’deki bu limanlarda gerceklestirilen yiik
ellegleme miktar1 Tablo 6’da goriilmektedir.
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Tablo 6. Tiirkiye Limanlarinda Elleglenen Yiik Miktar1 (2010-2019)

Yil Yiiklenen Yiik Bosaltilan Yiik Transit Yiik Toplam Yiik
2010 102.494.306 182.018.851 64.122.710 348.635.867
2011 103.033.885 195.933.688 64.379.150 363.346.723
2012 114.176.944 216.524.857 56.724.431 387.426.232
2013 115.630.332 215.643.211 53.657.215 384.930.758
2014 113.522.539 220.525.259 49.072.821 383.120.619
2015 118.047.006 234.904.592 63.085.097 416.036.695
2016 121.055.111 242.182.744 66.963.307 430.201.162
2017 143.590.078 264.154.093 63.429.725 471.173.896
2018 139.975.189 248.550.111 71.628.260 460.153.560
2019 159.927.595 249.266.519 74.974.298 484.168.412

milyon ton yiikk elleglenmektedir. Ayrica Tirkiye’de dis ticarette denizyolu ile
taginan yiikiin orani ortalama %60 ve yurti¢inde denizyolu ile tasinan yiikiin orani
ortalama %6’dir ( www.ticaret.gov.tr, 2021; www.csb.gov.tr, 2021). Bu da limanlara

yakin bolgelerde ya da dogrudan liman igerisinde lojistik kdyler kurulmasinin

Kaynak: T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2019: 19.

gerekliligini ortaya koymaktadir.

lojistik kdylerin bulundugu konumlarinin limanlara olan yakinliklar: da etkin konum
kriteri olarak kullanilmaktadir. Lojistik kdylerin etkin konuma sahip olabilmesi i¢in

en yakin limana km cinsinden uzakliini belirten “limana yakinlik” kriteri degerinin,

minimum olmasi beklenmektedir.

4.6.1.9. Niifus

niifusunun yliksek olmasi, o bolgenin gida, saglik, tekstil, elektronik, otomotiv vb.

ihtiyaclarinin da yiliksek olmasi anlamia gelmektedir. Boylece bolge niifusunun

Tablo 6’da da gortildigt gibi Tiirkiye’deki limanlarda yillik ortalama 413

Bu calismada lojistik koylerde etkin konumu belirleyen kriterler arasinda,

Niifus, bir bolgede yasayan insanlar1 ifade etmektedir. Bir bolgede insan
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ihtiyacin1 karsilayabilmek i¢in lojistik faaliyetlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Ayni
zamanda niifusun yogun oldugu bdlgelerde sanayilesmenin de yogun oldugu
gorilmekte ve sanayi sektorii de lojistik faaliyetlere ve dolayisiyla lojistik kdylere

ihtiya¢ duymaktadir.

Bu calismada lojistik koylerde etkin konumu belirleyen kriterler arasinda,
lojistik kdylerin bulundugu boélgelerin niifusu da etkin konum kriteri olarak
kullanilmaktadir. Lojistik koylerin etkin konuma sahip olabilmesi i¢in bir lojistik
koyiin bulundugu bolgedeki insan niifusunu ifade eden “niifus” kriteri degerinin

maksimum olmasi beklenmektedir.

4.6.1.10. Baska Lojistik Koye Yakinhk

Bir lojistik kdyiin bulundugu bolgenin yiik tiirline uygun ve o bdlgede islenen
yilk miktarim1 ellegleyebilecek, tasiyabilecek, depolayabilecek ve dagitimini
gerceklestirebilecek kapasitede olmasi beklenmektedir. Gerekli kapasiteye sahip
olarak kurulan bir lojistik kdyiin eger yakinlarinda baska bir lojistik kdy varsa bu
durum ilgili lojistik koyde atil kapasitenin olugmasina neden olacaktir. Bu gibi atil
kapasitelerin olugsmamasi i¢in lojistik kdylerin alternatif lojistik kdylere uzak olmasi

beklenmektedir.

Bu calismada lojistik koylerde etkin konumu belirleyen kriterler arasinda,
baska lojistik koye yakinlik kriteri de kullanilmaktadir. Lojistik koylerin etkin
konuma sahip olabilmesi i¢in bir lojistik kdyiin en yakin baska bir lojistik kdye km
cinsinden uzakligini belirten “baska lojistik koye yakinlik” kriteri degerinin,

maksimum olmas1 beklenmektedir.

4.6.2. Kriterleri Degerlendirme Formunun Hazirlanmasi

Asagidaki Tablo 7°de uzmanlarin kriterleri degerlendirmesi i¢in olusturulan

kriterleri degerlendirme formundan bir boliim goriilmektedir.
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Tablo 7. Kriterleri Degerlendirme Formundan Bir Bolim

etki derecesi nedir?

Limana Yakinhk Kriterinin Diger Kriterlere Etki . .| Diisiik | Orta |Yiiksek E;‘ok
. Etkisiz - . .| Yiiksek
Derecesi Etki | Etki | Etki .
Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
ayn1 bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
ayni bolgedeki ihracatin yiiksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
ayn1 bolgedeki sanayinin biiyiikliigiine etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
aym bolgede serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki| 0 1 2 3 4
derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
ayn1 bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin da 0 1 2 3 4
bulunmasma etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
aym bolgede havalimani da bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
ayni1 bolgede demiryolu da bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin, 0 1 5 3 4
ayn1 bolgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin,
ayn1 bolgede baska lojistik kdylerin de bulunmasina 0 1 2 3 4

Kriterleri degerlendirme formu, DEMATEL ile analiz edilecek sekilde ikili

karsilastirmalar formunda hazirlanmis ve uzmanlardan kriterlerin birbirlerine gore

onem derecelerini 0 1ile 4 arasinda degerlendirmeleri istenmistir. Kriterleri

degerlendirmek {izere uzmanlar tarafindan doldurulan kriterleri degerlendirme

formunun tamami EK 1°de verilmistir.

4.6.3. Arastirmanin Karar Alternatifleri

Tiirkiye’deki 12°si yapimi tamamlanan, 7°Ssi yapimi devam eden ve 6’s1 proje

asamasinda olan 25 lojistik kdy, arastirmanin karar alternatiflerini olusturmaktadir.
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Aragtirmanin uygulama boliimiinde kullanilacak bu karar alternatiflerine ait kodlar

Tablo 8’de goriilmektedir.

Tablo 8. Arastirmanin Karar Alternatifleri ve Kodlar1

Kod Karar Alternatifi Kod | Karar Alternatifi
Aol Gelemen-Samsun Az Sivas

Aoz Gokkoy-Balikesir Ais | Bogazkoprii-Kayseri
Aoz Halkali-Istanbul Ass Karaman

Aos Hasanbey-Eskisehir A17 Boziiyiik-Bilecik
Aos Kaklik-Denizli Ass Cerkezkoy-Tekirdag
Aos Kayacik-Konya Ao Tatvan Rahova-Bitlis
Ag7 Késekéy-Izmit Ao Candarli-izmir

Aos Palanddken-Erzurum A Filyos-Zonguldak
Ago Tiirkoglu-Kahramanmaras Az Habur-Sirnak

Ao Usak Ay | lyidere-Rize

A11 Yenice-Mersin Ao Mardin

A Kemalpasa-izmir Ags Yesilbayir-istanbul
Ais Kars

Yukaridaki tabloda yer alan aragtirmanin karar alternatifleri olan lojistik
koyler hakkinda detayli bilgi iiglincii bolimde 3.3. Tiirkiye'deki Lojistik Koyler

baslig altinda verilmistir.

4.6.4. Veri Toplama Yontemi

DEMATEL yontemi ile analiz edilen kriterleri degerlendirme formunu
cevaplandiran uzmanlar, Prof. Dr., Dog. Dr. ve Dr. Ogr. Uyesi unvanina sahip ve
lojistik alaninda calismalar yapan akademisyenlerden olusmaktadir. Uzmanlar,
kriterleri degerlendirme formunu online olarak cevaplandirmislardir. Kriterleri
degerlendirme formunu cevaplandiran uzmanlarin unvan ve cinsiyetlerine gore

dagilimi Tablo 9’da verilmistir.
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Tablo 9. Uzmanlarin Demografik Bilgileri

Prof. Dr. Doc. Dr. Dr. Ogr. Uyesi Toplam
Kadin 1 3 1 5
Erkek 2 4 7 13
Toplam 3 7 8 18

Tablo 9°da da gorildigi gibi kriterleri degerlendirme formunu cevaplandiran
akademisyenlerin 5’1 kadin ve 13’0 erkektir. Ayn1 zamanda uzmanlarin 3’{i Profesor
Doktor, 7°s1 Dogent Doktor ve 8’i Doktor Ogretim Uyesi’dir. Lojistik alaninda
yetkin akademisyenlerden olusan bu uzman grubu igerisinde, lojistik sektoriinde
danigsmanlik yapan, lojistik ile ilgili dernek ve federasyonlarda yoneticilik, bagkanlik
ve baskan yardimciligi yapan kisiler de bulunmaktadir. Bu da kriterleri
degerlendirme formunu cevaplandiran uzmanlarin sadece akademik bilgiye degil

ayn1 zamanda uygulamadaki genel duruma da hakim olduklarinin bir gostergesidir.

Kriterleri degerlendirme formu i¢in Giresun Universitesi Sosyal Bilimler, Fen
ve Miihendislik Bilimleri Arastirmalar1 Etik Kurulu tarafindan verilen “Etik Kurul

Onay Belgesi” Ek 2’de verilmistir.

MOORA yontemi ile geceklestirilen analizlerde kullanilan lojistik kdylere ait
veriler ise Tablo 4’te yer alan kaynaklardan elde edilmistir. Buna gore lojistik
kdylere ait “Ihracat”, “ithalat” ve “Niifus” verileri TUIK ten, “Sanayi Biiyiikliigii”
verileri TOBB’dan, “Serbest Bolgeye Yakinlik” degerleri Ticaret Bakanligi’ndan,
“Karayoluna Yakinlik”, “Havayoluna Yakinlik”, “Demiryoluna Yakinlik”, “Limana
Yakinlik” ve “Bagka Lojistik Koye Yakinlik” degerleri ise TCDD’den elde

edilmistir.

4.7. Arastirmanin Modeli

Arastirmanin modeli, aragtirmanin karar problemleri, kriterleri ve karar
alternatiflerini icerecek sekilde, kriterlerin ve alternatiflerin DEMATEL ve MOORA
yontemleri ile analiz edilmesine uygun olarak olusturulmustur. Olusturulan arastirma

modeli Sekil 15°te goriilmektedir.
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Sekil 15. Aragtirmanin Modeli

Problemin belirlenmesi

\ 4
Kriterlerin ve alternatiflerin

belirlenmesi
[ Kriterlerin ikili Karar matrisinin \
karsilastirilmasi olusturulmasi
v v
Dogrudan iligki matrisinin Oran yaklasimu ile
olusturulmasi alternatiflerin siralanmasi
v v
Dogrudan iligki matrisinin Referans noktas1 yaklagimi
normalize edilmesi ile alternatiflerin siralanmasi
£ v 5
-
S Toplam etki matrisinin Tam ¢arpim formu yaklasimi < g
: olusturulmasi ile alternatiflerin siralanmasi i
= o
< =
S v 4 g
a Etkileyen ve etkilenen .| MULTIMOORA yaklagimi -
kriterlerin belirlenmesi ile alternatiflerin siralanmasi
\ 4
Kriterler aras1 etki diyagrami y| Onem katsayist yaklasimi ile
ve kriter iliski haritasinin alternatiflerin siralanmasi
olusturulmasi *
Onem katsayis1 yaklagimu ile
Kriterlerin énem MULTIMOORA yaklagimi |«
derecelerinin belirlenmesi sonuglarinin karsilagtirilmasi

Yukarida yer alan arastirmanin modelinde de goriildiigii gibi 6ncelikli olarak
lojistik koyler i¢in etkin konum kriterlerinin 6nem dereceleri uzman goriisli alinarak
DEMATEL Yontemi ile belirlenecek, kriterler arasi etki diyagrami ve kriterlerin
iligki haritas1 olusturulacaktir. Sonrasinda karar alternatifleri bu kriterlere gore hem
kriterlerin sahip oldugu 6nem derecelerine gore hem de kriterlerin sahip oldugu
onem dereceleri dikkate alinmadan MOORA yaklasimlariyla siralanacaktir. Daha
sonrasinda elde edilen 6nem agirlikli sonuglar ile 6nem agirliksiz sonuglar da

karsilastirilacaktir.
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4.8. Verilerin Analizi ve Bulgularin Degerlendirilmesi

Analiz kisminda ilk olarak ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden biri olan
DEMATEL ile kriterlerin etki ve iliski diizeyleri ile 6nem dereceleri belirlenmistir.
Sonrasinda DEMATEL ile belirlenen kriter agirliklarina gore Tiirkiye’de
tamamlanan, yapimi devam eden, ihale ve proje asamasinda olan 25 lojistik koyiin,
etkin konum kriterlerine uygunluk dereceleri ve bu uygunluk degerlerine gore
siralanmast MOORA yontemi ile belirlenmistir. Ayrica kriter agirliklar1 g6z 6niinde
bulundurulmadan MOORA yonteminin diger yaklagimlari olan oran yaklagimi,
referans noktasi yaklagimi ve tam ¢arpim formu yaklasimi ile de analiz yapilmis ve
bu yaklasimlarin sonuglarina gore MULTIMOORA sonuglari da elde edilmistir.

Boylece 6nem agirlikli sonuglar ile onem agirliksiz sonuglar karsilastirilmistir.

48.1. DEMATEL Yoéntemi fIle Kriterlerin Degerlendirilmesi ve Onem

Derecelerinin Belirlenmesi

Uzmanlarin 0 ile 4 arasinda yaptiklar ikili karsilagtirmalar da belirttikleri
degerlerin, aritmetik ortalamasi (Wu, 2008: 832) alinarak kriterlerin etki ortalamalari
belirlenmis ve asagida tablolar halinde verilmistir. Asagida yer alan Tablo 10, ithalat

(K1) kriterinin etki ortalamalarin1 gostermektedir.

Tablo 10. ithalat Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ihracat 2,7647
Ks | Sanayi Biiyiikliigii 3
K4 | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,7647
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,7059
K¢ | Havayoluna Yakinlik 2,0588
K; | Demiryoluna Yakinlik 2,6471
Kg | Limana Yakinlik 2,7647
Ko | Niifus 2,5294
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,1765

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,6013
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Tablo 10°da goriildiigii gibi Ithalat (K;) Kriterinin, en yiiksek etkisi Sanayi
Biiytiklugi (K3) kriterine, en diisiik etkisi ise Havayoluna Yakinlik (Kg) kriterinedir.
Ithalat (Kj) kriterinin diger kriterlere olan genel etki ortalamasi ise 2,6013’tiir.

Thracat (K») kriterinin etki ortalamalar1 ise Tablo 11°de verilmistir.

Tablo 11. Thracat Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 2,7647
Ks | Sanayi Biytkligi 3,4706
Ks | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,8824
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,7647
K¢ | Havayoluna Yakinlik 2,2941
K7 | Demiryoluna Yakinlik 2,9412
Kg | Limana Yakinlik 3
Ko | Niifus 2,8824
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,2353

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,8039

Ihracat (Ky) kriterinin, en yiiksek etkisi Sanayi Biiyiikliigii (Ks) Kriterine, en
diisiik etkisi ise Baska Lojistik Kdye Yakinlik (Kjo) kriterinedir. Thracat (K»)
kriterinin diger kriterlere olan genel etki ortalamasi ise 2,8039’dur. Asagida yer alan

Tablo 12’de ise Sanayi Biiyiikligii (Ks3) kriterinin etki ortalamalari goriillmektedir.

Tablo 12. Sanayi Biiyiikliigii Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 3,0588
K, | Ihracat 3,4706
K4 | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,9412
Ks | Karayoluna Yakinlik 3,0588
Ke | Havayoluna Yakinlik 2,6471
K; | Demiryoluna Yakinlik 2,8235
Kg | Limana Yakinlik 2,7647
Ky | Niifus 3,2353
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,5294

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,9477
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Sanayi Biiyiikliigii (K3) Kriterinin, en yiiksek etkisi Ihracat (K3) Kriterine, en

diisiik etkisi ise Bagka Lojistik Koye Yakinlik (Kio) Kriterinedir. Sanayi Biytikliigii

(Ks) kriterinin diger kriterlere olan genel etki ortalamasi ise 2,9477°dir. Serbest

Bolgeye Yakinlik (Kj) kriterinin etki ortalamalari ise Tablo 13’te verilmistir.

Tablo 13. Serbest Bolgeye Yakinlik Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 3,1176
K, | Thracat 3,4118
K3z | Sanayi Biytkligi 2,9412
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,7647
K¢ | Havayoluna Yakinlik 2,2941
K7 | Demiryoluna Yakinlik 2,6471
Kgs | Limana Yakinlik 2,8235
Ko | Niifus 2,5882
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,2353

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,7582

Serbest Bolgeye Yakinlik (Kj) Kriterinin de en yiiksek etkisi Thracat (K»)

kriterine, en diisiik etkisi ise Baska Lojistik Koye Yakinlik (Kjo) kriterinedir. Bu

kriterin, diger kriterlere olan genel etki ortalamasi ise 2,7582°dir. Karayoluna

Yakinlik (Ks) kriterinin etki ortalamalari ise Tablo 14’te yer almaktadr.

Tablo 14. Karayoluna Yakinlik Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 2,7059
K, | Ihracat 2,8824
K3z | Sanayi Biiyiikligii 2,9412
K4 | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,6471
K¢ | Havayoluna Yakinlik 2,1176
K; | Demiryoluna Yakinlik 2,4118
Ks | Limana Yakinlik 2,4706
Ko | Niifus 2,6471
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,0588

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,5425
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Karayoluna Yakinlik (Ks) kriterinin, en yiiksek etkisi Sanayi Biiyiikliigii (K3)

kriterine, en diisiik etkisi ise Baska Lojistik Koye Yakinlik (Kjo) Kriterinedir. Bu

kriterin diger kriterlere olan genel etki ortalamasi ise 2,5425°tir. Asagida yer alan

Tablo 15°te ise Havayoluna Yakinlik (Kg) kriterinin etki ortalamalar1 gériilmektedir.

Tablo 15. Havayoluna Yakinlik Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 2,4706
K, | Thracat 2,5882
K3z | Sanayi Biytkligi 2,8235
Ks | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,4118
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,4706
K7 | Demiryoluna Yakinlik 1,9412
Kg | Limana Yakinlik 1,7647
Ko | Niifus 2,7647
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,0588

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,3660

Havayoluna Yakinlik (Kg) kriterinin, en yiiksek etkisi Sanayi Biiyiikliigi (K3)

kriterine, en diistik etkisi ise Limana Yakinlik (Kg) kriterinedir. Havayoluna Yakinlik

(Ks) kriterinin diger kriterlere olan genel etki ortalamasi ise 2,3660’tir. Demiryoluna

Yakinlik (K7) kriterinin etki ortalamalari da Tablo 16’da goriilmektedir.

Tablo 16. Demiryoluna Yakinlik Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 2,8824
K, | Ihracat 3,1176
K3z | Sanayi Biiyiikligii 3,1176
K4 | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,5294
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,4118
K¢ | Havayoluna Yakinlik 1,8235
Ks | Limana Yakinlik 2,3529
Ky | Niifus 2,2941
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,1176

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,5163
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Demiryoluna Yakmlik (K-) kriterinin, en yiiksek etkisi Ihracat (Kz) ve Sanayi

Biytikligi (K3) kriterlerine, en diisiik etkisi ise Havayoluna Yakinlik (Kg)

Kriterinedir. Bu kriterin genel etki ortalamasi ise 2,5163tlir. Limana Yakinlik (Kg)

kriterinin etki ortalamalar1 da Tablo 17°da yer almaktadir.

Tablo 17. Limana Yakinlik Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 3,3529
K, | Thracat 3,4706
K3z | Sanayi Biytkligi 3,2941
Ks | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,8824
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,7059
K¢ | Havayoluna Yakinlik 2,1176
K5 Demiryoluna Yakinlik 3,0588
Ko | Niifus 2,7647
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 2,5882

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,9150

Tablo 17°de de goriildiigii gibi Limana Yakinlik (Kg) kriterinin, en yiiksek

etkisi Thracat (K2) kriterine, en diisiik etkisi ise Havayoluna Yakinlik (Kg)

kriterinedir. Limana Yakinlik (Kg) Kriterinin genel etki ortalamasi ise 2,9150’dir. Bir

diger kriter olan, Niifus (Kg) kriterinin etki ortalamalari ise Tablo 18’de verilmistir.

Tablo 18. Niifus Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
K, | Ithalat 2,0588
K, | Ihracat 2
K3z | Sanayi Biiyiikligii 2,6471
K4 | Serbest Bolgeye Yakinlik 2
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,7059
Ks | Havayoluna Yakinlik 2,4706
K5 Demiryoluna Yakinlik 2,4706
Ks | Limana Yakinlik 2,3529
Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 1,8824

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,2876
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Yukarida yer alan Tablo 18 incelendiginde, Niifus (Kg) Kriterinin, en yiiksek
etkisi Karayoluna Yakinlik (Ks) kriterine, en diisiik etkisi ise Baska Lojistik Koye
Yakinlik (Kyp) kriterine oldugu goriilmektedir. Niifus (Kg) Kriterinin diger kriterlere
olan genel etki ortalamasi ise 2,2876’dir. Bir bagka kriter olan, Bagka Lojistik Koye
Yakinlik (Kjp) kriterinin etki ortalamalar1 ise asagida yer alan Tablo 19’da yer

almaktadir.

Tablo 19. Baska Lojistik Kéye Yakinlik Kriterinin Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
Ki | Ithalat 2,0588
K, | Ihracat 2,2941
Ks | Sanayi Biytkligi 2,3529
Ks | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,2353
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,3529
K¢ | Havayoluna Yakinlik 2,2353
K5 Demiryoluna Yakinlik 2,4706
Ks | Limana Yakinlik 2,4706
Ko | Niifus 2,2353

Genel Etki Ortalamasi (X) 2,3006

Tablo 19°da da goriildiigii gibi Bagka Lojistik Kdye Yakinlik (Kig) Kriterinin,
en yiiksek etkisi Demiryoluna Yakinlik (K;) Kriterine ve Limana Yakinlik (Ks)
kriterine olurken, en diisiik etkisi Ithalat (K;) kriterinedir. Baska Lojistik Koye
Yakinlik (Kjo) kriterinin diger kriterlere olan genel etki ortalamasi ise 2,3006 olarak

belirlenmistir.

Yukarida tablolar halinde verilen her bir kriterin diger kriterlere olan genel
etki ortalamalari, toplu olarak Tablo 20°de yer almaktadir. Biitiin kriterlerin genel
etki ortalamalarinin genel ortalamasi, Tablo 20’de de goriildiigii gibi 2,6039°dur. Bu
ortalamanin iistiinde genel etki ortalamasina sahip olan kriterler, tabloda koyu renkli
olarak belirtilmistir. Genel etki ortalamalar1 koyu renkli olarak gosterilmeyen
kriterler ise genel ortalama (2,6039) degerinin altinda bir genel etki ortalamasi

degerine sahiptirler.
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Tablo 20. Kriterlerin Genel Etki Ortalamalari

Kod Kriterler X
Ki | Ithalat 2,6013
K> [hracat 2,8039
K3 | Sanayi Biiyiikliigii 2,9477
K4 | Serbest Bolgeye Yakinlik 2,71582
Ks | Karayoluna Yakinlik 2,5425
K¢ | Havayoluna Yakinlik 2,3660
K; | Demiryoluna Yakinlik 2,5163
Ks | Limana Yakinlik 2,9150
Ko | Niifus 2,2876
Kio | Baska Lojistik Koye Yakinlik 2,3006

Genel Ortalama 2,6039

Uzmanlarin gerceklestirdigi ikili karsilastirmalardan elde edilen etki
ortalamalarina gore en yiiksek etki ortalamasina sahip kriter, 2,9477 genel etki
ortalamasi ile Sanayi Biyiikligi (K3) kriteridir. En diisiik etki ortalamasina sahip
kriter ise 2,2876 genel etki ortalamasi ile Niifus (Kg) Kriteridir. Genel etki ortalamasi
degeri, genel ortalama (2,6039) degerinin iizerinde olan kriterler; 2,9477 genel etki
ortalamasi ile Sanayi Biyiikligi (K3), 2,9150 genel etki ortalamasi ile Limana
Yakinlik (Kg), 2,8039 genel etki ortalamasi ile Thracat (K,) ve 2,7582 genel etki
ortalamasi ile Serbest Bolgeye Yakinlik (Ky) kriterleridir. Bu kriterlerin diginda kalan
diger kriterlerin genel etki ortalamalar1 ise genel ortalama (2,6039) degerinin altinda

bir degere sahiptirler.

DEMATEL yontemi ile analizin gerceklestirilebilmesi ig¢in sadece bir
dogrudan iliski matrisi olusturulmalidir. Bu nedenle yukarida verilen kriterlerin etki
ortalamalarinin bir matriste birlestirilmesi ile dogrudan iliski matrisi olusturulmustur.

Olusturulan bu dogrudan iliski matrisi Tablo 21’de gériilmektedir.

Dogrudan iliski matrisinin hem satirlarinda hem de siitunlarinda kriterler yer
almaktadir. Tablo 21°de de gortldiigi gibi dogrudan iliski matrisinin kdsegenleri “0”
(sifir)’dir.  Ciinkii  bir  kriter diger kriterleri etkileyebilirken, kendisini

etkileyememektedir.
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Tablo 21. Dogrudan iliski Matrisi

Ky Kz Ks Ky Ks Ks K7 Ks Ko Kio
K1 0 2,7647 | 3,0000 | 2,7647 | 2,7059 | 2,0588 | 2,6471 | 2,7647 | 2,5294 | 2,1765
K, | 2,7647 0 3,4706 | 2,8824 | 2,7647 | 2,2941 | 2,9412 | 3,0000 | 2,8824 | 2,2353
Ks | 3,0588 | 3,4706 0 2,9412 | 3,0588 | 2,6471 | 2,8235 | 2,7647 | 3,2353 | 2,5294
K, | 3,1176 | 3,4118 | 2,9412 0 2,7647 | 2,2941 | 2,6471 | 2,8235 | 2,5882 | 2,2353
Ks | 2,7059 | 2,8824 | 2,9412 | 2,6471 0 2,1176 | 2,4118 | 2,4706 | 2,6471 | 2,0588
K¢ | 2,4706 | 2,5882 | 2,8235 | 2,4118 | 2,4706 0 1,9412 | 1,7647 | 2,7647 | 2,0588
K; | 2,8824 | 3,1176 | 3,1176 | 2,5294 | 2,4118 | 1,8235 0 2,3529 | 2,2941 | 2,1176
Kg | 3,3529 | 3,4706 | 3,2941 | 2,8824 | 2,7059 | 2,1176 | 3,0588 0 2,7647 | 2,5882
Ko | 2,0588 | 2,0000 | 2,6471 | 2,0000 | 2,7059 | 2,4706 | 2,4706 | 2,3529 0 1,8824
Ky | 2,0588 | 2,2941 | 2,3529 | 2,2353 | 2,3529 | 2,2353 | 2,4706 | 2,4706 | 2,2353 0

Olusturulan dogrudan iliski matrisindeki her bir hiicre, her bir kritere ait satir
ve slitun toplamlarmin en biiyiikk degerine boliinerek normalize edilmistir. Bu
normalize etme islemi sonucu ulasilan normalize iliski matrisi Tablo 22’de yer

almaktadir.

Tablo 22. Normalize liski Matrisi

K, K Ks K, Ks Ke Ky Ks Ko Ko

K1 0 0,1040 | 0,1128 | 0,1040 | 0,1018 | 0,0774 | 0,0996 | 0,1040 | 0,0951 | 0,0819

K, | 0,1040 0 0,1305 | 0,1084 | 0,1040 | 0,0863 | 0,1106 | 0,1128 | 0,1084 | 0,0841

Ks; | 0,1150 | 0,1305 0 0,1106 | 0,1150 | 0,0996 | 0,1062 | 0,1040 | 0,1217 | 0,0951

K, | 01173 | 0,1283 | 0,1106 0 0,1040 | 0,0863 | 0,0996 | 0,1062 | 0,0973 | 0,0841

Ks | 0,1018 | 0,1084 | 0,1106 | 0,0996 0 0,0796 | 0,0907 | 0,0929 | 0,0996 | 0,0774

Ke | 0,0929 | 0,0973 | 0,1062 | 0,0907 | 0,0929 0 0,0730 | 0,0664 | 0,1040 | 0,0774

K; |0,1084 | 0,1173 | 0,1173 | 0,0951 | 0,0907 | 0,0686 0 0,0885 | 0,0863 | 0,0796

Kg | 0,1261 | 0,1305 | 0,1239 | 0,1084 | 0,1018 | 0,0796 | 0,1150 0 0,1040 | 0,0973

Ko | 0,0774 | 0,0752 | 0,0996 | 0,0752 | 0,1018 | 0,0929 | 0,0929 | 0,0885 0 0,0708

Ky | 0,0774 | 0,0863 | 0,0885 | 0,0841 | 0,0885 | 0,0841 | 0,0929 | 0,0929 | 0,0841 0

Elde edilen yukaridaki normalize iliski matrisi, birim matristen ¢ikarildiktan
sonra (I-X) matrisine ulasilacaktir. Bu islemi gerceklestirebilmek igin gerekli olan

birim matris agsagida yer alan Tablo 23’te goriilmektedir.
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Tablo 23. Birim Matris

Ky Kz Ks Ky Ks Ks K7 Ks Ko Kio
K1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
K, 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Ks 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
K, 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
Ks 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Ke 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
K; 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Ks 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0
Ko 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Ko 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Yukarida yer alan Tablo 23’teki birim matristen, Tablo 22’deki normalize
iliski matrisi ¢ikarilarak, (I-X) matrisi elde edilmistir. Elde edilen (I-X) matrisi Tablo

24’te verilmistir.

Tablo 24. (I-X) Matrisi

Ky K, Ks Kq Ks Ks K7 Ks Ky Kio

K 1 -0,1040 | -0,1128 | -0,1040 | -0,1018 | -0,0774 | -0,0996 | -0,1040 | -0,0951 | -0,0819
K, | -0,1040 1 -0,1305 | -0,1084 | -0,1040 | -0,0863 | -0,1106 | -0,1128 | -0,1084 | -0,0841
K; | -0,1150 | -0,1305 1 -0,1106 | -0,1150 | -0,0996 | -0,1062 | -0,1040 | -0,1217 | -0,0951
K, | -0,1173 | -0,1283 | -0,1106 1 -0,1040 | -0,0863 | -0,0996 | -0,1062 | -0,0973 | -0,0841
Ks | -0,1018 | -0,1084 | -0,1106 | -0,0996 1 -0,0796 | -0,0907 | -0,0929 | -0,0996 | -0,0774
Ks | -0,0929 | -0,0973 | -0,1062 | -0,0907 | -0,0929 1 -0,0730 | -0,0664 | -0,1040 | -0,0774
K; | -0,1084 | -0,1173 | -0,1173 | -0,0951 | -0,0907 | -0,0686 1 -0,0885 | -0,0863 | -0,0796
Kg | -0,1261 | -0,1305 | -0,1239 | -0,1084 | -0,1018 | -0,0796 | -0,1150 1 -0,1040 | -0,0973
Ko | -0,0774 | -0,0752 | -0,0996 | -0,0752 | -0,1018 | -0,0929 | -0,0929 | -0,0885 1 -0,0708
Ky | -0,0774 | -0,0863 | -0,0885 | -0,0841 | -0,0885 | -0,0841 | -0,0929 | -0,0929 | -0,0841 1

Birim matristen normalize iligki matrisi ¢ikarilarak elde edilen (I-X)
matrisinin tersi almarak, (I-X)" matrisine ulasilmistir. Elde edilen (1-X)™ matrisi

Tablo 25°’te verilmistir.
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Tablo 25. (I-X)™ Matrisi

K1 K Ks K, Ks Ks K7 Ks Ko Ko

K; | 1,7197 | 0,8546 | 0,8764 | 0,7821 | 0,7972 | 0,6698 | 0,7821 | 0,7694 | 0,7917 | 0,6686

K, | 0,8646 | 1,8140 | 0,9454 | 0,8341 | 0,8488 | 0,7195 | 0,8399 | 0,8240 | 0,8525 | 0,7122

Ks | 0,9046 | 0,9623 | 1,8638 | 0,8660 | 0,8888 | 0,7569 | 0,8664 | 0,8465 | 0,8942 | 0,7472

K, | 0,8640 | 0,9158 | 0,9173 | 1,7257 | 0,8376 | 0,7099 | 0,8199 | 0,8082 | 0,8321 | 0,7028

Ks | 0,7961 | 0,8414 | 0,8578 | 0,7635 | 1,6897 | 0,6589 | 0,7597 | 0,7456 | 0,7803 | 0,6519

K¢ | 0,7396 | 0,7803 | 0,8016 | 0,7094 | 0,7273 | 1,5453 | 0,6977 | 0,6776 | 0,7367 | 0,6117

K; 10,7973 | 0,8441 | 0,8585 | 0,7557 | 0,7684 | 0,6456 | 1,6724 | 0,7380 | 0,7647 | 0,6501

Kg | 0,9099 | 0,9586 | 0,9698 | 0,8606 | 0,8738 | 0,7366 | 0,8702 | 1,7489 | 0,8755 | 0,7459

Koy | 0,7080 | 0,7422 | 0,7754 | 0,6781 | 0,7154 | 0,6137 | 0,6957 | 0,6773 | 1,6233 | 0,5903

Ky | 0,7112 | 0,7548 | 0,7699 | 0,6886 | 0,7075 | 0,6089 | 0,6993 | 0,6845 | 0,7038 | 1,5269

Tablo 25°deki (1-X)™ matrisi, normalize iliski matrisi ile carpilarak, toplam
etki matrisi elde edilmistir. Elde edilen bu toplam etki matrisi, asagida yer alan Tablo

26’da goriilmektedir.

Tablo 26. Toplam Etki Matrisi

Ky K> Ks Ks Ks Ke K7 Ks Ko Kio

K; | 0,7197 | 0,8546 | 0,8764 | 0,7821 | 0,7972 | 0,6698 | 0,7821 | 0,7694 | 0,7917 | 0,6686

K, | 0,8646 | 0,8140 | 0,9454 | 0,8341 | 0,8488 | 0,7195 | 0,8399 | 0,8240 | 0,8525 | 0,7122

Ks | 0,9046 | 0,9623 | 0,8638 | 0,8660 | 0,8888 | 0,7569 | 0,8664 | 0,8465 | 0,8942 | 0,7472

K, | 0,8640 | 0,9158 | 0,9173 | 0,7257 | 0,8376 | 0,7099 | 0,8199 | 0,8082 | 0,8321 | 0,7028

Ks | 0,7961 | 0,8414 | 0,8578 | 0,7635 | 0,6897 | 0,6589 | 0,7597 | 0,7456 | 0,7803 | 0,6519

Kes | 0,7396 | 0,7803 | 0,8016 | 0,7094 | 0,7273 | 0,5453 | 0,6977 | 0,6776 | 0,7367 | 0,6117

K; | 0,7973 | 0,8441 | 0,8585 | 0,7557 | 0,7684 | 0,6456 | 0,6724 | 0,7380 | 0,7647 | 0,6501

Kg | 0,9099 | 0,9586 | 0,9698 | 0,8606 | 0,8738 | 0,7366 | 0,8702 | 0,7489 | 0,8755 | 0,7459

Ky | 0,7080 | 0,7422 | 0,7754 | 0,6781 | 0,7154 | 0,6137 | 0,6957 | 0,6773 | 0,6233 | 0,5903

Ky | 0,7112 | 0,7548 | 0,7699 | 0,6886 | 0,7075 | 0,6089 | 0,6993 | 0,6845 | 0,7038 | 0,5269

Etkileyen ve etkilenen kriterleri ve kriterler arasi iligkiyi belirleyebilmek i¢in
Di+R; ve Di-R; degerlerine ulasmak gerekir. Buradan hareketle, toplam etki

matrisinin satir toplamlar1 Tablo 27°deki D; siitununda, toplam etki matrisinin siitun



132

toplamlar1 da Tablo 27°deki R; stitununda goriilmektedir. Her bir kritere ait D; degeri
ile Rj degeri toplam1 Di+R; degerlerine ve D;j degerinden R; degerinin ¢ikarilmasi da
Di-R; degerlerine ulastirmaktadir. Ulasilan bu degerleri ve kriterlerin etki grubu

icindeki yonlerini Tablo 27 gostermektedir.

Tablo 27. Di+R; ve Di-R; Degerleri

Kriterler D; R; D+ R; D;-R; | Etki Grubu
K, | ithalat 7,7117 | 8,0149 | 15,7266 | -0,3033 Etkilenen
K, | Thracat 8,2550 | 8,4680 | 16,7231 | -0,2130 Etkilenen
Kz | Sanayi Bityiikliigii 8,5967 | 8,6358 | 17,2324 | -0,0391 Etkilenen
K; | Serbest Bolgeye Yakinhk 8,1332 7,6637 15,7970 | 0,4695 Etkileyen
Ks | Karayoluna Yakinhk 7,5447 7,8545 | 15,3993 | -0,3098 Etkilenen
K¢ | Havayoluna Yakinhk 7,0273 6,6649 13,6923 | 0,3624 Etkileyen
K; | Demiryoluna Yakinhk 7,4948 7,7033 15,1981 | -0,2085 Etkilenen
Kg | Limana Yakinhk 8,5497 7,5199 16,0696 1,0298 Etkileyen
Ky | Niifus 6,8193 | 7,8549 | 14,6741 | -1,0356 Etkilenen
Ky | Baska Lojistik Koye Yakinhk 6,8553 6,6076 | 13,4629 | 0,2477 Etkileyen

Yukaridaki tabloda yer alan Di+R; degerleri kriterler arasi iliskiyi gosterirken,
Di-Ri degerleri ise kriterlerin hangi etki grubu (Etkilenen - Etkileyen) icerisinde
oldugunu gostermektedir. Bir kriterin Di-R; degerinin negatif olmasi o Kriterin
etkilenen, pozitif olmas1 ise etkileyen grubunda yer almasi anlamina gelmektedir.
Tablo 16°da yer alan D;-R; degerlerine gére Ithalat (-0,3033), Ihracat (-0,2130),
Sanayi Biiyiikliigii (-0,0391), Karayoluna Yakinlik (-0,3098), Demiryoluna Yakinlik
(-0,2085) ve Niifus (-1,0356) kriterleri etkilenen kriterler grubunda yer alirken,
Serbest Bolgeye Yakinlik (0,4695), Havayoluna Yakinlik (0,3624), Limana Yakinlik
(1,0298) ve Baska Lojistik Koye Yakinlik (0,2477) kriterleri ise etkileyen kriterler

grubunda yer almaktadir.

Bir kriterin en biiyik Di+R; degerine sahip olmasi, diger kriterler ile en
yiiksek iligkiye sahip kriter oldugu anlamina gelmektedir. Buradan hareketle, Di+R;
degerlerine gore olusturulan kriterlerin iligki diizeyi siralamasi, asagidaki Sekil 16°da
verilmistir. Ayrica kriterler aras1 etki ve iligki diizeyini grafiksel olarak gosteren etki

diyagrami ise Grafik 3’te goriilmektedir.



133

Sekil 16. Kriterlerin Iliski Diizeyi Siralamasi

Sanayi Biiyiikligii

l

fhracat

l Yiiksek Iliski Diizeyi

Limana Yakinlik

l

Serbest Bolgeye Yakinlik

l

ithalat

l

Karayoluna Yakinlik

l

Demiryoluna Yakinlik

v
Niifus Diisiik iliski Diizeyi

l

Havayoluna Yakinlik

l

Baska Lojistik Koye Yakinlik

Sekil 16’ya gore en yiiksek iliski diizeyine sahip kriterin Sanayi Biiylkligi
kriteri oldugu goriilmektedir. Onu Ihracat, Limana Yakinlik ve Serbest Bolgeye
Yakinlik kriteri takip etmektedir. Bu kriterler arasinda en diisiik iliski diizeyine sahip
kriter ise Baska Lojistik Koye Yakinlik kriteridir.
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Grafik 3. Kriterler Aras1 Etki Diyagrami
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En yiiksek Di+R; degerine sahip olan Sanayi Biiyiikliigii (Ks3) kriterinin yatay
eksenin en saginda bulundugu ve diger kriterler ile en yiiksek diizeyde iliskili oldugu
etki diyagraminda goriilmektedir. Sanayi Biiytikligii (Ks3) kriterini yatay eksende en
sagda bulunan Ithalat (K) ve Limana Yakinlik (Kg) Kriterleri takip etmektedir.

En yiiksek Di-R; degerine sahip olan Limana Yakinlik (Kg) kriteri etki
diyagraminin en list bolgesinde yer almaktadir. En diisiik Di-R; degerine sahip olan
Niifus (Kg) kriterinin ise etki diyagrammnin en alt bdlgesinde yer aldigi
goriilmektedir. Bu da Limana Yakinlik (Kg) kriterinin diger kriterleri en yiiksek
diizeyde etkileyen kriter oldugu, Niifus (Ko) Kriterinin ise diger kriterler tarafindan en

yiiksek diizeyde etkilenen kriter oldugu anlamina gelmektedir.

Kriterler arasindaki iliskiyi daha anlasilir bir sekilde gosterdigi igin Kriterler
aras1 iliski haritas1 olusturulmustur. Kriterler arasi iligki haritasi toplam etki

matrisinin ortalamasi1 esik deger olarak belirlendikten sonra kriterler arasindaki
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toplam etki degerleri incelenerek olusturulmustur. Toplam etki matrisinin ortalamasi

olan 0,7699 degeri, esik deger olarak belirlenmistir.

Bir kriterin bagka bir kritere toplam etki derecesini gdsteren toplam etki
matrisindeki degeri, belirlenen esik degerden biiyiik ise bu durum o kriterin ilgili
kriteri etkiledigini gostermektedir. Eger bir kriterin baska bir kritere gore toplam etki
matrisindeki degeri, belirlenen esik degerden kiiciik ise bu durum o kriterin ilgili

kriteri etkilemedigini gostermektedir.

Belirtilen bu durumlar g6z Oniinde bulundurularak her bir kriter igin
olusturulan iligki haritalar1 asagida yer alan sekillerde goriilmektedir. Kriterler arasi
iliski haritalarindaki oklarin yonii, etki yoniinii ifade etmektedir. Ornek olarak K;
kriterinden K kriterine dogru yonlii olan ok isareti, Kj kriterinin K, Kriterini
etkiledigini ifade etmektedir. OKklarin iki yonlii olmasi ise ilgili kriterlerin birbirlerini
karsiliklh olarak etkiledigi anlamina gelmektedir. En yiiksek diizeyde iliskiye sahip
olan Sanayi Biiytikliigii (K3) kriterinin iliski haritas1 Sekil 17°de goriilmektedir.

Sekil 17. Sanayi Biiyiikliigii Kriterinin Iliski Haritas

K1
KlO A Kg
| /
|.<9 < v K3 < K4
Ks Ks
K7 K6

Sanayi Biiyiikliigii (Ks3) kriterinin, Ithalat (K1), Thracat (K3), Serbest Bolgeye
Yakimnlik (K4), Karayoluna Yakimlik (Ks), Demiryoluna Yakinlik (K7), Limana
Yakinlik (Kg) ve Niifus (Kg) kriterlerini etkiledigi ve biitiin kriterlerden etkilendigi

Sekil 17°de yer alan iligki haritasinda goriilmektedir. Ayni zamanda bu durum Sanayi
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Biiyiikliigii (K3) kriterinin, Ithalat (K;), Thracat (K3), Serbest Bolgeye Yakinlik (Ky),
Karayoluna Yakinlik (Ks), Demiryoluna Yakinlik (K;), Limana Yakinlik (Kg) ve
Niifus (Kg) kriterleri ile karsilikli olarak birbirlerini etkiledigi anlamina gelmektedir.
Iliski haritasindaki oklarin yonii incelendiginde Sanayi Biiyiikliigii (K3) kriteri ile
Ithalat (Ky), Thracat (K3), Serbest Bolgeye Yakilik (K4), Karayoluna Yakinlk (Ks),
Demiryoluna Yakinlik (K7), Limana Yakinlik (Kg) ve Niifus (Kg) kriterleri arasindaki
oklarin ¢ift yonlii oldugu goriilmektedir. En yiiksek ikinci diizeyde iliskiye sahip olan
Thracat (K,) kriterinin iliski haritas1 da Sekil 18’de verilmistir.

Sekil 18. Ihracat Kriterinin iliski Haritas1

K1
KlO A K3

A 4

oy 7 \ .
| \ <
K7 Ke

Ihracat (K;) kriteri, ithalat (K;), Sanayi Biiyiikliigii (K3), Serbest Bolgeye
Yakinlik (K4), Karayoluna Yakinlik (Ks), Demiryoluna Yakinlik (K7), Limana
Yakinlik (Kg) ve Niifus (Kg) kriterlerini etkilemekte, Niifus (Kg) ve Baska Lojistik
Koye Yakinlik (Kjo) kriterleri disindaki kriterlerden etkilenmektedir. Ayn1 zamanda
Thracat (K») kriteri ile ithalat (K1), Sanayi Biiyiikliigii (K3), Serbest Bolgeye Yakinlik
(Ky), Karayoluna Yakimlik (Ks), Demiryoluna Yakinlik (K7) ve Limana Yakinlik
(Kg) kriterleri karsilikli olarak birbirlerini etkilemektedir. Limana Yakinlik (K3)

kriterinin iliski haritas1 ise Sekil 19°da yer almaktadir.
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Sekil 19. Limana Yakinlik Kriterinin iliski Haritas

Ki
Kio 7y K,
Kg & KR < " KS
K5 Ka
K@ K5

Limana Yakinlhk (Kg) kriteri, Ithalat (K;), Thracat (K,), Sanayi Biiyiikliigii
(K3), Serbest Bolgeye Yakinlik (K4), Karayoluna Yakinlik (Ks), Demiryoluna
Yakinlik (K7), ve Niifus (Kg) kriterlerini etkilemekte, Ihracat (K3), Sanayi Biiyiikliigii
(K3) ve Serbest Bolgeye Yakinlik (K4) kriterlerinden etkilenmektedir. Bu da Limana
Yakinlk (Kg) kriterinin Ihracat (K;), Sanayi Biiyiikliigii (K3) ve Serbest Bolgeye
Yakinlik (K4) kriterleri ile karsilikli olarak birbirlerini etkiledigini géstermektedir.
Serbest Bolgeye Yakinlik (Kg) kriterinin iligki haritasi ise Sekil 20°de verilmistir.

Sekil 20. Serbest Bolgeye Yakinlik Kriterinin iliski Haritast

Ky
Kio A K,

Ks

K7 K6
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Sekil 20°de yer alan iliski haritasinda da goriildigi gibi Serbest Bolgeye
Yakinlik (Kj) kriteri, ithalat (K;), Thracat (K»), Sanayi Biiyiikliigii (K3), Karayoluna
Yakinlik (Ks), Demiryoluna Yakinlik (K7), Limana Yakimlik (Kg) ve Niifus (Ko)
kriterlerini etkilemektedir. Serbest Bolgeye Yakinlik (K4) kriterinin etkilendigi
kriterler ise Ithalat (K;), Ihracat (K3), Sanayi Biiyiikliigii (K3) ve Limana Yakinlk
(Ksg) kriterleridir. Serbest Bolgeye Yakinlik (K4) Kriteri ile Ithalat (K;), Thracat (K>),
Sanayi Biyikligi (K3) ve Limana Yakilik (Kg) kriterleri karsilikli olarak
birbirlerini etkilemektedir. Asagidaki Sekil 21°de ise Ithalat (K;) kriterinin iliski

haritas1 yer almaktadir.

Sekil 21. ithalat Kriterinin Iliski Haritas

K
Kio 4 Ks
v
Ko 4_/ Ki € > Ky
Ks Ks
Ky Ke

Ithalat (Kj) kriteri, Thracat (K3), Sanayi Biiyiikliigii (Ks), Serbest Bolgeye
Yakinlik (Ky4), Karayoluna Yakinlik (Ks), Demiryoluna Yakinlik (K7) ve Niifus (Ko)
kriterlerini etkilemekte ve Ihracat (K3), Sanayi Biiyiikliigii (K3), Serbest Bolgeye
Yakinlik (K4), Karayoluna Yakinlik (Ks), Demiryoluna Yakinlik (K7) ve Limana
Yakinlk (Kg) kriterlerinden etkilenmektedir. Ithalat (K;) kriteri ile karsilikli olarak
birbirlerini etkileyen kriterler ise Ihracat (K;), Sanayi Biiyiikliigii (K3), Serbest
Bolgeye Yakinlik (K4), Karayoluna Yakinlik (Ks) ve Demiryoluna Yakinlik (K7)
kriterleridir. Bir diger kriter olan Karayoluna Yakinlik (Ks) kriterinin iliski haritasi
ise Sekil 22°de goriilmektedir.
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Sekil 22. Karayoluna Yakinlik Kriterinin iliski Haritas:

K1
Kio A K,
v
Kg <+ K5 < KS
Kg Ka
K7 Ks

Karayoluna Yakinlik (Ks) kriteri, Ithalat (K;), Ihracat (K3), Sanayi Biiyiikliigii
(K3) ve Niifus (Kg) kriterlerini etkilerken, Ithalat (K;), ihracat (K,), Sanayi
Biyiikligii (K3), Serbest Bolgeye Yakinlik (K4) ve Limana Yakinlik (Kg)
kriterlerinden etkilenmektedir. Ayrica bu kriter ile karsilikli olarak birbirlerini
etkileyen kriterler ithalat (K;), Thracat (K,) ve Sanayi Biiyiikliigii (Ks) kriterleridir.
Demiryoluna Yakinlik (K7) kriterinin iligki haritasi ise Sekil 23’te yer almaktadir.

Sekil 23. Demiryoluna Yakilik Kriterinin iliski Haritas1

Ki
Kio A K,
v
Kg K; [< » K
Ksg Ka
K6 K5

Demiryoluna Yakimlik (K7) kriteri, ithalat (K;), Ihracat (K;) ve Sanayi
Biiyiikliigii (K3) kriterlerini etkilemekte ve Ithalat (K;), Ihracat (K), Sanayi
Biyiikliigii (K3), Serbest Bolgeye Yakinlik (K4) ve Limana Yakinlik (Kg)
kriterlerinden etkilenmektedir. Bu kriter ile ithalat (K;), ihracat (K;) ve Sanayi
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Biiyikligii (K3) karsilikli olarak birbirlerini etkilemektedir. ir baska kriter olan
Niifus (Kg) kriterinin iliski haritas1 ise Sekil 24’te verilmistir.

Sekil 24. Niifus Kriterinin Iliski Haritas1

K1
KlO / KZ
\ 4
Ks p Ky |e »  Ks
K; Ka
Ks Ks

Sekil 24°te yer alana iliski haritasinda da goriildiigii gibi Niifus (Kg) Kriteri,
Sanayi Biiyiikliigii (K3z) Kriterini etkilerken, ithalat (Kj), ihracat (Kj), Sanayi
Biiyiikligii (Ks), Serbest Bolgeye Yakinlik (Kg4), Karayoluna Yakinlik (Ks) ve
Limana Yakmlik (Kg) Kriterlerinden etkilenmektedir. En diisiik tglinct iliski
diizeyine sahip olan Niifus (Kg) kriteri ile sadece Sanayi Biyiikligi (Ks) kriteri
karsilikli olarak birbirlerini etkilemektedir. Kriterler arasinda yer alan ve en disiik
ikinci iligki diizeyine sahip olan Havayoluna Yakinlik (Ks) kriterinin iligki haritasi

ise Sekil 25°te yer almaktadir.

Sekil 25. Havayoluna Yakinlik Kriterinin Iliski Haritas

Ki
Klo / K2
K9 K5 > K3
Ks Ka
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Sekil 26°daki iliski haritasinda da goriildiigii gibi Havayoluna Yakinlik (Kse)
kriteri, Thracat (K,) ve Sanayi Biiyiikliigii (K3) Kriterlerini etkilemektedir. Buna
karsin Havayoluna Yakinlik (Kg) kriteri, hi¢bir kriterden etkilenmemektedir. En
diisiik ikinci iligki diizeyine sahip olan Havayoluna Yakinlik (Kg) Kkriterinin
etkilendigi bir kriter bulunmadigi icin bu kriter hicbir kriter ile karsilikli olarak
birbirlerini etkilememektedir. Kriterler arasinda en diisiik iliski diizeyine sahip olan
Baska Lojistik Koye Yakinlik (Kjp) kriterinin iligski haritas1 ise Sekil 25°te yer

almaktadir.

Sekil 26. Baska Lojistik Kdye Yakinlik Kriterinin iliski Haritas1

Ky
Kg KZ

Ks Kio

A\ 4
A
&

Ky

Ko

Kﬁ K5

Sekil 26’da verilen Bagka Lojistik Koye Yakinlik (Kjg) kriterinin iliski
haritast incelendiginde Baska Lojistik Koye Yakinlik (Kjp) kriteri, sadece Sanayi
Biiyiikligli (K3) kriterini etkilemekte ve higbir kriterden etkilenmemektedir. Bu
nedenle de Bagka Lojistik Koye Yakinlik (Kig) Kriterinin, etkilendigi bir kriter
bulunmadigr i¢in bu kriter hi¢bir kriter ile karsilikli olarak birbirlerini

etkilememektedir.

Her bir kriter i¢in yukarida ayri ayri verilen iliski haritalarinin

birlestirilmesiyle kriterler arasi iliski haritasi olusturulmustur. Kriterlerin iliski
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haritalarindan elde edilen bu kriterler arasi iliski haritasi, asagida yer alan Sekil 27°de

gorilmektedir.

Sekil 27. Kriterler Arasi Iliski Haritas1

K, [© > K,

A A

y
S
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Sekil 27°de yer alan iligki haritast incelendiginde, en yiiksek iliski diizeyine
sahip olan Sanayi Biiyiikligii (K3) kriterinin en ¢ok etki okuna (9 ok) sahip oldugu
ve en disiik iliski diizeyine sahip olan Baska Lojistik Kdye Yakinlik (Kyo) kriterinin
de en az etki okuna (1 ok) sahip oldugu goriilmektedir. Iliski diizeyine gore
kriterlerin sahip oldugu ok sayis1 degismektedir. Yiiksek iliski diizeyindeki
kriterlerde daha ¢ok sayida ok bulunurken, diisiik iliski diizeyindeki kriterlerde daha

az ok bulunmaktadir.

Lojistik koylerde etkin konumu belirleyen Kriterlerin, kriterler arasi etki
diyagrami ve kriterler arasi iliski haritasi olusturulduktan sonra, DEMATEL
yonteminin Asama VIIdeki formiilii kullanilarak, lojistik koylerde etkin konumu
belirleyen kriterlerin 6nem dereceleri belirlenmistir. DEMATEL yontemi ile
belirlenen, lojistik koylerde etkin konumu belirleyen kriterlerin énem dereceleri

Tablo 28’de goriilmektedir.

Tablo 28. Kriterlerin Onem Dereceleri

Sira | Kod Kriterler D(:::ceelmeri
1 K3z | Sanayi Biyikligi 0,1118
2 K, | Ihracat 0,1085
3 Ks | Limana Yakinlik 0,1045
4 Ks | Serbest Bolgeye Yakinlik 0,1026
5 K, | Ithalat 0,1021
6 Ks | Karayoluna Yakinlik 0,1
7 K7 | Demiryoluna Yakinlik 0,0987
8 Ky | Niifus 0,0955
9 Kes | Havayoluna Yakinlik 0,0889

10 Kio | Baska Lojistik Kdye Yakinlik 0,0874

Tablo 28’de de goriildigi gibi lojistik koylerde etkin konumu belirleyen
kriterler arasindan en yiiksek onem derecesine sahip olan kriter 0,1118 6nem
derecesi ile Sanayi Biiyiikliigii kriteridir. En yiiksek onem derecesine sahip ikinci
kriter 0,1085 6nem derecesi ile Thracat kriteri ve en yiiksek 6nem derecesine sahip
ticincti kriter ise 0,1045 Onem derecesi ile Limana Yakinlik kriteri olarak

belirlenmistir. Birbirlerine ¢ok yakin 6nem derecelerine sahip olan 0,1026 6nem
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derecesi ile Serbest Bolgeye Yakinlik kriteri ve 0,1021 énem derecesi ile ithalat
Kriteri siras1 ile en yiiksek Onem derecesine sahip dordiincii ve besinci kriter
olmustur. 0,0987 6nem derecesi ile Demiryoluna Yakinlik Kriteri, 0,0955 6nem
derecesi ile Niifus kriteri, 0,0889 6nem derecesi ile Havayoluna Yakinlik Kriteri ve
0,0874 6nem derecesi ile Bagka Lojistik Kdye Yakinlik kriteri %10’un altinda 6nem
derecesine sahip olan kriterlerdir. Ayn1 zamanda 0,0874 6nem derecesi ile Baska
Lojistik Koye Yakinlik kriteri lojistik koylerde etkin konumu belirleyen en diisiik

Oonem derecesine sahip kriterdir.

4.8.2. MOORA Yontemi le Lojistik Koylerin Etkin Konum Kriterlerine Gore

Siralanmasi

Arastirmaya konu olan lojistik kodylerin, etkin konum kriterlerine uygunluk
dereceleri ve bu uygunluk degerlerine gore siralamalari MOORA yoOnteminin
yaklasimlart ile hem DEMATEL yontemi ile belirlenen kriterlerin 6nem agirliklar
kullanilarak hem de bu agirliklar g6z onilinde bulundurmadan belirlenmistir. Boylece
kriterlerin 6nem agirliklar1 dikkate alinarak elde edilen siralama sonuclar ile
kriterlerin 6nem agirliklart dikkate alinmadan elde edilen siralama sonuglari

karsilastirilmistir.

4.8.2.1. Karar Matrisi ve Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi

MOORA yontemi ile lojistik koylerin etkin konum kriterlerine gore
siralanabilmesi i¢in Oncelikli olarak lojistik koylerin etkin konum kriterlerine ait

degerlerini gosteren karar matrisi olusturulmus ve Tablo 18’de verilmistir.

Olusturulan bu Tablo 29’daki karar matrisinin, en st satirinda lojistik
koylerde etkin konumu belirleyen kriterlerin kodlar1 ve ikinci satirinda ise kriterlerin
maksimum (maks) yonli veya minimum (min) yonlii olduklarmi ifade eden
kisaltmalar yer almaktadir. Ayrica karar matrisinin en solda yer alan siitununda

arastirmanin alternatifleri olan lojistik kdylerin kodlar1 bulunmaktadir.
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Tablo 29. Karar Matrisi

K1 K Ks K, Ks Ks Ky Ksg Ky Ko
maks maks maks | min | min | min | min | min maks maks

Aqg | 1.359.890 1.307.180 637 20 10 8 4 7 1.348.542 320
A 733.468 1.070.770 1.000 | 180 | 10 16 1 111 | 1.228.620 150
Agz | 212.681.810 | 155.750.416 | 23.416 | 11 10 42 1 11 | 15.519.267 | 151
A | 1.461.681 1.858.729 779 191 | 13 10 1 191 887.475 47
Ags | 2.623.227 5214111 1.582 6 8 30 1 251 | 1.037.208 123
Ag | 1.456.412 3.744.879 3.121 | 279 | 10 3 1 281 | 2.232.374 67
Ag; | 16.537.426 | 15975526 | 2924 | 21 | 15 | 12 1 16 1.953.035 151
Ags 71.304 42.351 133 259 | 10 16 1 233 762.062 213
Ag | 1.944.325 1.597.656 774 58 10 30 1 157 | 1.154.102 206
A 315.980 452.460 593 129 | 10 7 1 216 370.509 123
A;; | 5.031.115 5.612.106 1.363 | 42 10 23 1 43 1.840.425 206
A, | 15557.813 | 21.621.870 | 4.984 | 38 10 49 27 | 31,5 | 4.367.251 230
A 3.209 1.573 83 340 | 10 12 | 55 | 278 285.410 213
Ay 73.046 166.917 302 210 | 11 42 1 321 638.956 218
A5 | 2.085.557 4.571.706 1.499 3 10 15 1 313 | 1.407.409 218
A 170.069 469.135 247 192 | 10 | 127 | 3,2 | 161 253.279 67
Ay 96.016 183.801 286 | 159 | 10 | 46 8 | 153 | 219.427 47
A | 2943419 3.530.803 | 1.785 | 5 10 | 30 8 66 | 1.055.412 | 116
A 2.919 9.523 76 535 | 10 72 1 551 348.115 296
Ay | 15.557.813 | 21.621.870 | 4.984 | 73 12 | 125 | 33 1 4.367.251 120
Ay | 2.142.017 733.484 271 330 | 23 12 1 1 596.053 313
Ay 118.109 973.678 136 527 | 10 69 | 145 | 711 529.615 296
As 55.329 283.928 257 21 10 50 | 200 1 343.212 239
Aoy 543.209 1.608.400 319 346 | 10 13 1 501 838.778 300
Ay | 212.681.810 | 155.750.416 | 23.416 | 18 11 30 1 28 | 15.519.267 26

Karar matrisinde yer alan lojistik kdylerin ilgili kriterlere ait her bir degeri,
her bir kriterin bulundugu siitundaki degerlerin, karelerinin toplaminin karekdkiine
boliinerek normalize edilmistir. Bu normalize islemi sonucu elde edilen normalize

karar matrisi Tablo 30°da verilmistir.
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Tablo 30. Normalize Karar Matrisi

Ki K Ks Ky Ks Ks K7 Ks Ko Ko

maks | maks | maks min min min min min maks | maks

Ao | 0,0045 | 0,0059 | 0,0186 | 0,0178 | 0,1841 | 0,0332 | 0,0159 | 0,0053 | 0,0578 | 0,3222

Aq, | 0,0024 | 0,0048 | 0,0291 | 0,1604 | 0,1841 | 0,0665 | 0,0040 | 0,0848 | 0,0527 | 0,1510

Ay | 0,7039 | 0,6978 | 0,6823 | 0,0098 | 0,1841 | 0,1745 | 0,0040 | 0,0084 | 0,6651 | 0,1520

Aqy | 0,0048 | 0,0083 | 0,0227 | 0,1703 | 0,2393 | 0,0415 | 0,0040 | 0,1460 | 0,0380 | 0,0473

Ags | 0,0087 | 0,0234 | 0,0461 | 0,0053 | 0,1473 | 0,1246 | 0,0040 | 0,1918 | 0,0444 | 0,1238

A | 0,0048 | 0,0168 | 0,0909 | 0,2487 | 0,1841 | 0,0125 | 0,0040 | 0,2147 | 0,0957 | 0,0675

Ao7 | 0,0547 | 0,0716 | 0,0852 | 0,0187 | 0,0276 | 0,0499 | 0,0040 | 0,0122 | 0,0837 | 0,1520

Ay | 0,0002 | 0,0002 | 0,0039 | 0,2309 | 0,1841 | 0,0665 | 0,0040 | 0,1780 | 0,0327 | 0,2144

Ay | 0,0064 | 0,0072 | 0,0226 | 0,0517 | 0,1841 | 0,1246 | 0,0040 | 0,1200 | 0,0495 | 0,2074

Ay | 0,0010 | 0,0020 | 0,0173 | 0,1150 | 0,1841 | 0,0291 | 0,0040 | 0,1651 | 0,0159 | 0,1238

Ay | 0,0167 | 0,0251 | 0,0397 | 0,0374 | 0,1841 | 0,0956 | 0,0040 | 0,0329 | 0,0789 | 0,2074

Ay, | 0,0515 | 0,0969 | 0,1452 | 0,0339 | 0,1841 | 0,2036 | 0,1075 | 0,0241 | 0,1872 | 0,2316

Agz | 0,0000 | 0,0000 | 0,0024 | 0,3031 | 0,1841 | 0,0499 | 0,0219 | 0,2124 | 0,0122 | 0,2144

Ay | 0,0002 | 0,0007 | 0,0088 | 0,1872 | 0,2025 | 0,1745 | 0,0040 | 0,2453 | 0,0274 | 0,2195

A5 | 0,0069 | 0,0205 | 0,0437 | 0,0027 | 0,1841 | 0,0623 | 0,0040 | 0,2392 | 0,0603 | 0,2195

Ay | 0,0006 | 0,0021 | 0,0072 | 0,1711 | 0,1841 | 0,5276 | 0,0127 | 0,1230 | 0,0109 | 0,0675

Ay7 | 0,0003 | 0,0008 | 0,0083 | 0,1417 | 0,1841 | 0,1911 | 0,0319 | 0,1169 | 0,0094 | 0,0473

Ay | 0,0097 | 0,0158 | 0,0520 | 0,0045 | 0,1841 | 0,1246 | 0,0319 | 0,0504 | 0,0452 | 0,1168

Ay | 0,0000 | 0,0000 | 0,0022 | 0,4769 | 0,1841 | 0,2991 | 0,0040 | 0,4211 | 0,0149 | 0,2980

Ay | 0,0515 | 0,0969 | 0,1452 | 0,0651 | 0,2209 | 0,5193 | 0,1314 | 0,0008 | 0,1872 | 0,1208

A, | 0,0071 | 0,0033 | 0,0079 | 0,2942 | 0,4234 | 0,0499 | 0,0040 | 0,0008 | 0,0255 | 0,3151

A,, | 0,0004 | 0,0044 | 0,0040 | 0,4698 | 0,1841 | 0,2867 | 0,5775 | 0,5433 | 0,0227 | 0,2980

A,; | 0,0002 | 0,0013 | 0,0075 | 0,0187 | 0,1841 | 0,2077 | 0,7965 | 0,0008 | 0,0147 | 0,2406

A, | 0,0018 | 0,0072 | 0,0093 | 0,3084 | 0,1841 | 0,0540 | 0,0040 | 0,3828 | 0,0359 | 0,3020

Ay | 0,7039 | 0,6978 | 0,6823 | 0,0160 | 0,2025 | 0,1246 | 0,0040 | 0,0214 | 0,6651 | 0,0262

Tablo 30°da yer alan normalize karar matrisi kullanilarak Oran Yaklasimi,
Referans Noktas: Yaklasimi ve Onem Katsayis1 Yaklasimina gore lojistik koylerin
etkin konum kriterlerine uygunluk siralamasi yapilmis ve ayri basliklar halinde

verilmistir.
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4.8.2.2. Oran Yaklasim Ile Lojistik Kéylerin Siralanmasi

Normalize karar matrisinde yer alan her bir birim i¢in maksimum yonlii olan
kriter degerlerinin toplamindan, minimum yo6nlii olan kriter degerlerinin toplami
cikarilarak lojistik koylere ait Tablo 31°deki Y; degerlerine ulasilmigtir. Ulasilan Y;
degerleri biiyiikten kiiclige dogru siralanarak oran yaklasimina gore lojistik koylerin

etkin konum kriterlerine uygunluk siralamasi elde edilmistir.

Tablo 31. Oran Yaklasimi1 Sonuglari

Kod | LOJISTIK KOYLER Yi Siralama
Ao1 | Gelemen-Samsun 0,1524 5
Ay, | Gokkoy-Balikesir -0,2598 11
Ags | Halkali-Istanbul 2,5202 1
Ao, | Hasanbey-Eskisehir -0,4799 17
Ags | Kaklik-Denizli -0,2266 10
Ags | Kayacik-Konya -0,3883 14
Aor | Kosekdy-1zmit 0,3348 3
Ags | Palandoken-Erzurum -0,4121 15
Agy | Tiirkoglu-Kahramanmaras -0,1914 9
Ay | Usak -0,3372 13
A11 | Yenice-Mersin 0,0138 6
Ar, | Kemalpasa-izmir 0,1591

Az | Kars -0,5423 18
A1s | Sivas -0,5568 19
A5 | Bogazkoprii-Kayseri -0,1414 7
A | Karaman -0,9305 22
A7 | Boziiyiik-Bilecik -0,5995 21
Asg | Cerkezkoy-Tekirdag -0,1559 8
A19 | Tatvan Rahova-Bitlis -1,0700 24
Ay | Candarli-izmir -0,3360 12
A1 | Filyos-Zonguldak -0,4133 16
A, | Habur-Sirnak -1,7319 25
A Iyidere-Rize -0,9436 23
Ao | Mardin -0,5771 20
Aos Yesilbaylr-Istanbul 2,4066 2
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Yukaridaki oran yaklagimi sonuglarini gosteren tabloda da goriildiigi gibi
oran yaklasimima gore en etkin konuma sahip lojistik kdy 2,5202 y; degeri ile
Halkali-Istanbul Lojistik Koyii’diir. En etkin konuma sahip ikinci lojistik kdy 2,4066
yi degeri ile Yesilbayir-istanbul olurken en etkin konuma sahip iigiincii lojistik kdy
0,3348 y; degeri ile Kosekdy-Izmit’tir. En etkin konuma sahip bes lojistik koy
arasinda yer alan 0,1591 y; degeri ile Kemalpasa-izmir dordiincii ve 0,1524 y; degeri

ile Gelemen-Samsun besinci sirada yer almistir.

Oran yaklasimia gore bu lojistik kdyler arasinda en diisiik etkin konuma
sahip lojistik kdy -1,7319 vy; degeri ile Habur-Sirnak’tir. En diisiik etkin konuma
sahip bes lojistik kOy arasinda yer alan diger lojistik koyler ise -1,0700 y; degeri ile
Tatvan Rahova-Bitlis, -0,9436 y; degeri ile Iyidere-Rize, -0,9305 y; degeri ile
Karaman ve -0,5995 y; degeri ile Boziiyiik-Bilecik olmustur.

4.8.2.3. Referans Noktas1 Yaklasim le Lojistik Kéylerin Siralanmasi

Referans Noktasi Yaklasiminda oncelikli olarak her bir kriter i¢in referans
noktasi (R;) degeri belirlenir. Referans noktalar, maksimum y6nlii kriterler i¢in ilgili
kriterin normalize karar matrisinde yer alan maksimum degerini ve minimum yonlii
kriterler igin ilgili kriterin normalize karar matrisinde yer alan minimum degerini

ifade etmektedir.

Asagida yer alan Tablo 21’de de goriildiigii gibi maksimum yonlii olan K
kriteri i¢in Rj degeri 0,7039, K kriteri i¢in 0,6978, K3 kriteri i¢in 0,6823, Kg Kriteri
icin 0,6651 ve Kyo kriteri i¢in 0,3222°dir. Minimum yonlii olan K4 kriteri igin R;
degeri 0,0027, Ks kriteri i¢in 0,0276, Kg kriteri i¢in 0,0125, K7 kriteri i¢in 0,0040 ve
Ks kriteri i¢in 0,0008’dir.

Her bir kriter i¢in referans noktalarina lojistik koylerin ilgili Kriter
degerlerinin uzakliklari hesaplanarak her bir lojistik koyiin her bir kritere ait referans
noktasina uzakliklar1 hesaplanmistir. Bu hesaplama ile elde edilen referans noktasina

uzaklik degerleri Tablo 32°de verilmistir.
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Tablo 32. Referans Noktasina Uzaklik Degerleri

Ka

K

Ks

Ky

Ks

Ke

K7

Kg

Ko

KlO

maks

maks

maks

min

min

min

min

min

maks

maks

Rj | 0,7039

0,6978

0,6823

0,0027

0,0276

0,0125

0,0040

0,0008

0,6651

0,3222

Ao | 0,6994

0,6919

0,6637

0,0152

0,1565

0,0208

0,0119

0,0046

0,6073

0,0000

Ag, | 0,7015

0,6930

0,6531

0,1578

0,1565

0,0540

0,0000

0,0841

0,6124

0,1712

Aqs | 0,0000

0,0000

0,0000

0,0071

0,1565

0,1620

0,0000

0,0076

0,0000

0,1701

Aoy | 0,6991

0,6894

0,6596

0,1676

0,2117

0,0291

0,0000

0,1452

0,6270

0,2749

Ags | 0,6952

0,6744

0,6362

0,0027

0,1197

0,1122

0,0000

0,1910

0,6206

0,1983

Ags | 0,6991

0,6810

0,5913

0,2460

0,1565

0,0000

0,0000

0,2140

0,5694

0,2547

Aoz | 0,6492

0,6262

0,5971

0,0160

0,0000

0,0374

0,0000

0,0115

0,5814

0,1701

Ay | 0,7037

0,6976

0,6784

0,2282

0,1565

0,0540

0,0000

0,1773

0,6324

0,1077

Ay | 0,6975

0,6906

0,6597

0,0490

0,1565

0,1122

0,0000

0,1192

0,6156

0,1148

Ay | 0,7029

0,6957

0,6650

0,1123

0,1565

0,0166

0,0000

0,1643

0,6492

0,1983

Ay | 0,6873

0,6726

0,6426

0,0348

0,1565

0,0831

0,0000

0,0321

0,5862

0,1148

Ay, | 0,6524

0,6009

0,5371

0,0312

0,1565

0,1911

0,1036

0,0233

0,4779

0,0906

Az | 0,7039

0,6977

0,6799

0,3004

0,1565

0,0374

0,0179

0,2117

0,6528

0,1077

Ay | 0,7037

0,6970

0,6735

0,1845

0,1749

0,1620

0,0000

0,2445

0,6377

0,1027

Ass | 0,6970

0,6773

0,6386

0,0000

0,1565

0,0499

0,0000

0,2384

0,6047

0,1027

Ay | 0,7034

0,6956

0,6751

0,1685

0,1565

0,5152

0,0088

0,1223

0,6542

0,2547

Ay7 | 0,7036

0,6969

0,6739

0,1391

0,1565

0,1787

0,0279

0,1162

0,6556

0,2749

A | 0,6942

0,6819

0,6303

0,0018

0,1565

0,1122

0,0279

0,0497

0,6198

0,2054

Ay | 0,7039

0,6977

0,6801

0,4742

0,1565

0,2867

0,0000

0,4203

0,6501

0,0242

Ay | 0,6524

0,6009

0,5371

0,0624

0,1933

0,5069

0,1274

0,0000

0,4779

0,2014

Az | 0,6968

0,6945

0,6744

0,2915

0,3958

0,0374

0,0000

0,0000

0,6395

0,0070

Ay, | 0,7035

0,6934

0,6783

0,4671

0,1565

0,2742

0,5735

0,5426

0,6424

0,0242

Ay | 0,7037

0,6965

0,6748

0,0160

0,1565

0,1953

0,7926

0,0000

0,6503

0,0815

Ay | 0,7021

0,6905

0,6730

0,3057

0,1565

0,0415

0,0000

0,3821

0,6291

0,0201

Ags | 0,0000

0,0000

0,0000

0,0134

0,1749

0,1122

0,0000

0,0206

0,0000

0,2960

Tablo 32°deki referans noktasina uzaklik

degerleri matrisindeki

her bir

lojistik kdyiin maksimum degeri, o lojistik kdye ait Y; degerini gostermektedir. Bu Y;

degerleri kiiciikten biiylige dogru siralanarak referans noktasi yaklagimina gore
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lojistik kdylerin etkin konum kriterlerine uygunluk siralamasi elde edilmis ve Tablo

33’te verilmistir.

Tablo 33. Referans Noktas1 Yaklasimi Sonuglari

Kod LOJISTIK KOYLER Yi Siralama
Ao1 | Gelemen-Samsun 0,6994 14
Ay, | Gokkoy-Balikesir 0,7015 15
Ao | Halkali-Istanbul 0,1701 1
Ao, | Hasanbey-Eskisehir 0,6991 12
Ags | Kaklik-Denizli 0,6952 8
Ay | Kayacik-Konya 0,6991 13
Aog7 Ké')sekéy-Izmit 0,6492 3
Aos | PalandGken-Erzurum 0,7037 22
Ay | Tirkoglu-Kahramanmaras 0,6975 11
Ao | Usak 0,7029 17
A1 | Yenice-Mersin 0,6873 6
A1, | Kemalpasa-izmir 0,6524 4
Az | Kars 0,7038 23
A1 | Sivas 0,7036 21
Ais | Bogazkoprii-Kayseri 0,6970 10
Ais | Karaman 0,7034 18
A7 | Boziiyiik-Bilecik 0,7036 20
Asg | Cerkezkoy-Tekirdag 0,6942 7
A9 | Tatvan Rahova-Bitlis 0,7039 24
Ay | Candarli-Izmir 0,6525 5
A, | Filyos-Zonguldak 0,6968 9
Ay | Habur-Sirnak 0,7035 19
Ay | Iyidere-Rize 0,7926 25
Ay, | Mardin 0,7021 16
Aos Yesilbaylr-Istanbul 0,2960 2

Yukaridaki Tablo 33’te de goriildiigii gibi referans noktasi yaklasimina gore

en etkin konuma sahip lojistik kdy 0,1701 y; degeri ile Halkali-Istanbul olmustur. En
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etkin konuma sahip ikinci lojistik kdy 0,2960 y; degeri ile Yesilbayir-istanbul
olurken en etkin konuma sahip {i¢iincii lojistik koy 0,6492 y; degeri ile Kosekoy-
Izmit’tir. En etkin konuma sahip bes lojistik kdy arasinda yer alan 0,6524 y; degeri
ile Kemalpasa-Izmir dordiincii ve 0,6525 y; degeri ile Candarli-Izmir ise besinci

sirada yer almistir.

Referans noktasi yaklasimina gore ilgili lojistik kdyler arasinda en diisiik
etkin konuma sahip lojistik kdy 0,7926 y; degeri ile lyidere-Rize olmustur. Bu
yaklasima gore en diisiik etkin konuma sahip bes lojistik koy arasinda yer alan diger
lojistik kdyler ise 0,7039 y; degeri ile Tatvan Rahova-Bitlis, 0,7038 y; degeri ile Kars,
0,7037 y; degeri ile Palandoken-Erzurum ve 0,7036 y; degeri ile Sivas lojistik kdyleri

olmustur.

4.8.2.4. Tam Carpim Formu Yaklasimu Ile Lojistik Koylerin Siralanmasi

Tam carpim formu yaklasimina gore siralamanin elde edilebilmesi i¢in her bir
lojistik kOye ait maksimum yonli kriter degerlerinin ¢arpimi ile maksimum yonlii

kriter degerlerinin ¢carpiminin oranlanmasi gerekmektedir.

Buradan hareketle tam c¢arpim formu yaklasimi sonuglarini gésteren Tablo

34’te yer alan;

e A maksimum yonlii kriterler degerlerinin ¢arpimini,
e Bi minimum yonlii kriter degerlerinin ¢arpimini,

e Ujise A; ve Bj degerlerinin oranlanmasini ifade etmektedir.

Ayrica A; ve Bj degerlerinin oranlanmasi ile elde edilen U; degerinin biiyiikten
kiiglige siralanmasi ile tam ¢arpim formu yaklagimi siralamasi elde edilmektedir. En
biiylik U; degerine sahip olan lojistik koy ilk sirada, en diisiik U; degerine sahip olan

lojistik kOy ise son sirada yer alir.

Tam ¢arpim formu yaklasimina gore lojistik kdylerin A; degerleri, B; degerleri

ve U degerleri asagidaki Tablo 34’te verilmistir. Ayn1 zamanda U; degerinin
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biiylikten kiigiige siralanmasi ile elde edilen lojistik kdylerin tam ¢arpim formu

yaklasimina gore etkin konum kriterlerine uygunluk siralamasi da Tablo 34’te yer

almaktadir.
Tablo 34. Tam Carpim Formu Yaklasimi Sonuglari
Kod | LOJISTIK KOYLER A Bi Ui Siralama
Ay | Gelemen-Samsun 4,89E+23 44.800 1,09E+19 8
Aq | Gokkoy-Balikesir 1,45E+23 3.196.800 4,53E+16 14
Ao | Halkali-Istanbul 1,82E+30 50.820 3,58E+25 1
Ay, | Hasanbey-Eskisehir 8,83E+22 4.742.530 1,86E+16 15
Ags | Kaklik-Denizli 2,76E+24 361.440 7,64E+18 9
Ags | Kayacik-Konya 2,55E+24 2.351.970 1,08E+18 11
Ay | Kosekdy-Izmit 2,28E+26 6.048 3,77E+22 3
Ags | Palandoken-Erzurum 6,52E+19 | 9.655.520 | 6,75E+12 20
Age | Tirkoglu-Kahramanmaras | 5,72E+23 2.731.800 2,09E+17 13
Ap | Usak 3,86E+21 1.950.480 1,98E+15 17
A;; | Yenice-Mersin 1,46E+25 415.380 3,51E+19 6
Ay, | Kemalpasa-izmir 1,68E+27 | 15.836.310 | 1,06E+20 5
Az | Kars 2,55E+16 | 62.383.200 | 4,08E+08 25
Ay | Sivas 513E+20 | 31.143.420 | 1,65E+13 19
Ass | Bogazkdprii-Kayseri 4,39E+24 | 140.850 | 3,11E+19 7
A | Karaman 3,34E+20 | 125.626.368 | 2,66E+12 21
Ai; | Boziyiik-Bilecik 5,21E+19 | 89.523.360 | 5,81E+11 22
Ass | Cerkezkdy-Tekirdag 2,27E+24 |  792.000 | 2,87E+18 10
Ay | Tatvan Rahova-Bitlis 2,18E+17 | 212.245.200 | 1,03E+09 24
Ay | Candarli-izmir 8,79E+26 3.613.500 2,43E+20 4
A, | Filyos-Zonguldak 7,94E+22 91.080 8,72E+17 12
A,, | Habur-Sirnak 2,45E+21 3,75E+10 6,54E+10 23
A,; | lyidere-Rize 3,31E+20 2.100.000 1,58E+14 18
A, | Mardin 7,01E+22 | 22.534.980 | 3,11E+15 16
Aos Yesilbaylr-istanbul 3,13E+29 166.320 1,88E+24 2

*A, Bjve U; degerleri cok sayida rakamdan olustugu i¢in euler sayisi (e sayisi) ile gosterilmistir.
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Yukaridaki tam ¢arpim formu yaklasimi siralamasini gosteren Tablo 34’te de
gorildiigli gibi tam c¢arpim formu yaklagimina gére en etkin konuma sahip lojistik
kdy 3,58E+25 U; degeri ile Halkali-Istanbul lojistik kdyii olmustur. En etkin konuma
sahip ikinci lojistik koy 1,88E+24 U; degeri ile Yesilbayir-Istanbul olurken en etkin
konuma sahip iigiincii lojistik kdy 3,77E+22 U; degeri ile Késekdy-Izmit’tir. En etkin
konuma sahip bes lojistik koy arasinda yer alan 2,43E+20 U; degeri ile Candarli-
Izmir dordiincii ve 1,06E+20 U; degeri ile Kemalpasa-izmir ise besinci sirada yer

almistir.

Tam g¢arpim formu yaklasimina gore bu lojistik koyler arasinda en diisiik
etkin konuma sahip lojistik koy 4,08E+08 U; degeri ile Kars olmustur. En diisiik
etkin konuma sahip bes lojistik kOy arasinda yer alan diger lojistik koyler ise
1,03E+09 U; degeri ile Tatvan Rahova-Bitlis, 6,54E+10 U; degeri ile Habur-Sirnak,
5,81E+11U; degeri ile Boziiyiik-Bilecik ve 2,66E+12 U; degeri ile Karaman

olmustur.

4.8.2.5. MULTIMOORA Yaklasimi ile Lojistik Kéylerin Siralanmasi

MULTIMOORA yaklagimi ile lojistik koylerin etkin konum kriterlerine
uygunluk siralamasini elde etmek i¢gin oran yaklagimi, referans noktasi yaklagimi ve
tam ¢arpim formu yaklasimina ait siralamalar kullanilir. Bu siralamalar sira baskinlik
teorisine gore degerlendirilir ve bdylece MULTIMOORA siralamas: elde edilmis

olur.

Oncelikli olarak Asagidaki Tablo 35’te lojistik koylerin oran yaklagimu,
referans noktasi yaklasimi ve tam ¢arpim formu yaklasimina ait siralamalar1 verilmis

ve bu siralamalar sira baskinlik teorisine gore degerlendirilmistir.

Sira baskilik teorisine gore degerlendirme, sira baskinlik teorisinin,
baskinlik (mutlak baskinlik ve genel baskinlik), gegisli olma ve esitlik durumlari
dikkate alinarak gergeklestirilmistir. Sira baskinlik teorisinin, baskinlik, gecisli olma
ve esitlik durumlar1 yukarirda MULTIMOORA baghg: altinda detayli olarak ele

alinmustir.
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Tablo 35. MOORA Siralamalarinin Sira Baskinlik Teorisi ile Degerlendirilmesi

Kod Lojistik Koyler Oran F;?Ii:ggls Talllzlo(;-_";?lm
Ao | Gelemen-Samsun 5 14 8
Agp | Gokkoy-Balikesir 11 15 14
Ao; | Halkali-Istanbul 1 1 1
Ay | Hasanbey-Eskisehir 17 12 15
Ags | Kaklik-Denizli 10 8 9
A | Kayacik-Konya 14 13 11
Ay | Kosekdy-1zmit 3 3 3
Ay | Palandoken-Erzurum 15 22 20
Ag | Tiirkoglu-Kahramanmaras 9 11 13
Ay | Usak 13 17 17
A;; | Yenice-Mersin

A, | Kemalpasa-izmir 4 4 5
Az | Kars 18 23 25
Ay | Sivas 19 21 19
A5 | Bogazkoprii-Kayseri 7 10 7
A | Karaman 22 18 21
A.; | Boziiyiik-Bilecik 21 20 22
A | Cerkezkoy-Tekirdag 8 7 10
A9 | Tatvan Rahova-Bitlis 24 24 24
Ay | Candarli-Izmir 12 5 4
A, | Filyos-Zonguldak 16 9 12
A, | Habur-Sirnak 25 19 23
Ay | lyidere-Rize 23 25 18
A, | Mardin 20 16 16
Ay | Yesilbayir-Istanbul 2 2 2

Oran, referans noktasi ve tam carpim formu yaklagimlarindaki siralamalar

sira baskinlik teorisine gore soyle degerlendirilmistir:

e Halkali-Istanbul (1-1-1), Yesilbayir-istanbul’a (2-2-2) oran, referans
noktas1 ve tam ¢arpim formu yaklasimlarinin {i¢iinde de baskin oldugu i¢in

mutlak baskindir.
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Yesilbayir-istanbul (2-2-2), Kosekoy-izmit’e (3-3-3) oran, referans noktasi
ve tam ¢arpim formu yaklasimlarinin {iglinde de baskin oldugu i¢in mutlak
baskindir.

Kosekdy-izmit (3-3-3), Kemalpasa-izmir’e (4-4-5) oran, referans noktasi
ve tam ¢arpim formu yaklasimlarinin liciinde de baskin oldugu i¢in mutlak
baskindir.

Kemalpasa-Izmir (4-4-5), Candarli-Izmir’e (12-5-4) oran ve referans
noktas1 yaklasimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde baskin
oldugu i¢in Kemalpasa-izmir (4-4-5), Candarli-izmir’e (12-5-4) genel
baskindir.

Candarli-Izmir (12-5-4), Yenice-Mersin’e (6-6-6) referans noktasi ve tam
carpim formu yaklagimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde
baskin oldugu icin Candarli-izmir (12-5-4), Yenice-Mersin’e (6-6-6) genel
baskindir.

Yenice-Mersin (6-6-6), Bogazkoprii-Kayseri’ye (7-10-7) oran, referans
noktasi ve tam ¢arpim formu yaklagimlarinin {i¢iinde de baskin oldugu i¢in
mutlak baskindir.

Bogazkoprii-Kayseri  (7-10-7), Gelemen-Samsun’a (5-14-8) referans
noktast ve tam carpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklasimlarin
sadece ikisinde baskin oldugu i¢in Bogazkopri-Kayseri (7-10-7),
Gelemen-Samsun’a (5-14-8) genel baskindir.

Gelemen-Samsun (5-14-8), Cerkezkoy-Tekirdag’a (8-7-10) oran ve tam
carpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklagimlarin sadece ikisinde
baskin oldugu i¢in Gelemen-Samsun (5-14-8), Cerkezkoy-Tekirdag’a (8-
7-10) genel baskindir.

Cerkezkdy-Tekirdag (8-7-10), Kaklik-Denizli’ye (10-8-9) oran ve referans
noktas1 yaklasimlarinda baskindir. Yaklagimlarin sadece ikisinde baskin
oldugu i¢in Cerkezkdy-Tekirdag (8-7-10), Kaklik-Denizli’ye (10-8-9)
genel baskindir.

Kaklik-Denizli (10-8-9), Tiirkoglu-Kahramanmaras’a (9-11-13) referans

noktast ve tam c¢arpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklagimlarin
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sadece ikisinde baskin oldugu i¢in Kaklik-Denizli (10-8-9), Tiirkoglu-
Kahramanmaras’a (9-11-13) genel baskindir.

Tiirkoglu-Kahramanmaras (9-11-13), Kayacik-Konya’ya (14-13-11) oran
ve referans noktasi yaklasimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece
ikisinde baskin oldugu i¢in Tiirkoglu-Kahramanmaras (9-11-13), Kayacik-
Konya’ya (14-13-11) genel baskindir.

Kayacik-Konya (14-13-11), Filyos-Zonguldak’a (16-9-12) oran ve tam
carpim formu yaklagimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde
baskin oldugu i¢in Kayacik-Konya (14-13-11), Filyos-Zonguldak’a (16-9-
12) genel baskindir.

Filyos-Zonguldak (16-9-12), Gokkoy-Balikesir’e (11-15-14) referans
noktast ve tam c¢arpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklagimlarin
sadece ikisinde baskin oldugu i¢in Filyos-Zonguldak (16-9-12), Gokkoy-
Balikesir’e (11-15-14) genel baskindir.

Gokkdy-Balikesir (11-15-14), Hasanbey-Eskisehir’e (17-12-15) oran ve
tam c¢arpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece
ikisinde baskin oldugu i¢in Gokkoy-Balikesir (11-15-14), Hasanbey-
Eskisehir’e (17-12-15) genel baskindir.

Hasanbey-Eskisehir (17-12-15), Mardin’e (20-16-16) oran, referans
noktasi ve tam ¢arpim formu yaklagimlarinin {i¢iinde de baskin oldugu i¢in
mutlak baskindir.

Mardin (20-16-16), Usak’a (13-17-17) referans noktasi ve tam garpim
formu yaklagimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde baskin
oldugu i¢in Mardin (20-16-16), Usak’a (13-17-17) genel baskindir.

Usak (13-17-17), Sivas’a (19-21-19) oran, referans noktas: ve tam ¢arpim
formu yaklagimlarinin tigiinde de baskin oldugu i¢in mutlak baskindir.
Sivas (19-21-19), Palandoken-Erzurum’a (15-22-20) referans noktasi ve
tam carpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklagimlarin sadece
ikisinde baskin oldugu i¢in Sivas (19-21-19), Palandéken-Erzurum’a (15-
22-20) genel baskindir.
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e Paland6ken-Erzurum (15-22-20), Karaman’a (22-18-21) oran ve tam
carpim formu yaklagimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde
baskin oldugu i¢in Palandoken-Erzurum (15-22-20), Karaman’a (22-18-
21) genel baskindir.

e Karaman (22-18-21), Boziiyiik-Bilecik’e (21-20-22) referans noktasi ve
tam carpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklagimlarin sadece
ikisinde baskin oldugu i¢in Karaman (22-18-21), Boziiyiik-Bilecik’e (21-
20-22) genel baskindir.

e Boziiyiik-Bilecik (21-20-22), Kars’a (18-23-25) referans noktast ve tam
carpim formu yaklagimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde
baskin oldugu i¢in Boziiyiik-Bilecik (21-20-22), Kars’a (18-23-25) genel
baskindir.

e Kars (18-23-25), lyidere-Rize’ye (23-25-18) oran ve referans noktasi
yaklagimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde baskin oldugu
icin Kars (18-23-25), Iyidere-Rize’ye (23-25-18) genel baskindir.

e lyidere-Rize (23-25-18), Habur-Sirnak’a (25-19-23) oran ve tam carpim
formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklasimlarin sadece ikisinde baskin
oldugu icin Iyidere-Rize (23-25-18), Habur-Sirnak’a (25-19-23) genel
baskindir.

e Habur-Sirnak (25-19-23), Tatvan Rahova-Bitlis’e (24-24-24) referans
noktast ve tam c¢arpim formu yaklasimlarinda baskindir. Yaklagimlarin
sadece ikisinde baskin oldugu ic¢in Habur-Sirnak (25-19-23), Tatvan
Rahova-Bitlis’e (24-24-24) genel baskindir.

Sira baskinlik teorisinin ge¢isli olma durumu goz oniinde bulunduruldugunda;
Halkali-Istanbul, Yesilbayir-istanbul’a baskin ve Yesilbayir-istanbul da Kosekdy-
[zmit’e baskin oldugu igin Halkali-Istanbul, Kosekdy-izmit’e de baskindir.
Yesilbayir-Istanbul, Kosekoy-Izmit’e baskin ve Kosekdy-izmit de Kemalpasa-
Izmir’e baskin oldugu igin Yesilbayir-istanbul, Kemalpasa-izmir’e de baskindir.
Kosekdy-Izmit, Kemalpasa-Izmir’e baskin ve Kemalpasa-izmir de Candarli-izmir’e
baskin oldugu icin Kosekdy-izmit, Candarli-izmir’e de baskindir. Gegisli olma

durumu bu sekilde tiim lojistik koyler i¢in de gboz Oniinde bulundurularak
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MULTIMOORA yaklasimina gore lojistik kdylere ait etkin konum siralamasi

belirlenmistir. Lojistik koyler arasinda esitlik s6z konusu olmadigi i¢in sira baskinlik

teorisinin esitlik durumuna gore degerlendirme yapilmamistir. Tiim degerlendirmeler

sonucu ulasilan MULTIMOORA yaklasimina ait siralama Tablo 36°da verilmistir.

Tablo 36. MULTIMOORA Yaklagimi Sonuglari

Kod | LOJISTIK KOYLER | ORAN | REFERANS | TAY CARFIM | Myt TiMoORA
Ags | Halkali-Istanbul 1 1 1 1
Ay | Yesilbayir-Istanbul 2 2 2 2
Ay | Kosekdy-Izmit 3 3 3 3
Ay, | Kemalpasa-izmir 4 4 5 4
Ay | Candarli-izmir 12 5 4 5
A1 | Yenice-Mersin 6 6 6 6
Ass | Bogazkopri-Kayseri 7 10 7 7
Ag: | Gelemen-Samsun 5 14 8 8
A | Cerkezkoy-Tekirdag 8 10 9
Ags | Kaklik-Denizli 10 9 10
A | Tiirkoglu-Kahramanmarag 9 11 13 11
Ay | Kayacik-Konya 14 13 11 12
A, | Filyos-Zonguldak 16 9 12 13
Aq, | Gokkoy-Balikesir 11 15 14 14
Ay | Hasanbey-Eskisehir 17 12 15 15
A, | Mardin 20 16 16 16
Ay | Usak 13 17 17 17
Ay, | Sivas 19 21 19 18
Agg | Palanddken-Erzurum 15 22 20 19
A | Karaman 22 18 21 20
Ai; | Boziiytik-Bilecik 21 20 22 21
Az | Kars 18 23 25 22
A, | lyidere-Rize 23 25 18 23
Ay, | Habur-Sirnak 25 19 23 24
Ay | Tatvan Rahova-Bitlis 24 24 24 25

MULTIMOORA yaklasimina gére en etkin konuma sahip ilk bes lojistik kdy

sirastyla Halkali-Istanbul, Yesilbayir-Istanbul, Kosekdy-Izmit, Kemalpasa-izmir ve

Candarli-Izmir lojistik kdyleri olmustur. Yine MULTIMOORA yaklagimina gére en

etkin konuma sahip son bes lojistik kdy ise Tatvan Rahova-Bitlis, Habur-Sirnak,

Iyidere-Rize, Kars ve Boziiyiik-Bilecik lojistik kdyleridir.
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4.8.2.6. Onem Katsayis1 Yaklasim ile Lojistik Koylerin Siralanmasi

Onem Katsayis1 Yaklasiminda DEMATEL yontemi ile elde edilen kriterlerin
onem dereceleri (wj) kullanilarak lojistik koyler etkin konum kriterlerine gore
siralanmigtir. Oncelikli olarak her bir kriterin wj degeri ilgili kriterin normalize karar
matrisindeki degerleri ile ¢arpilarak asagidaki Tablo 37°de yer alan agirliklandirilmis

normalize karar matrisi elde edilmistir.

Tablo 37. Agirliklandirilmis Normalize Karar Matrisi

Kl KZ K3 K4 K5 K6 K7 I<8 KQ KlO
maks | maks | maks min min min min min maks | maks
Wj | 0,1021 | 0,1085 | 0,1118 | 0,026 | 0,1 | 0,0889 | 0,0987 | 0,1045 | 0,0955 | 0,0874
A | 0,0005 | 0,0006 | 0,0021 | 0,0018 | 0,0184 | 0,0030 | 0,0016 | 0,0006 | 0,0055 | 0,0282
A, | 0,0002 | 0,0005 | 0,0033 | 0,0165 | 0,0184 | 0,0059 | 0,0004 | 0,0089 | 0,0050 | 0,0132
Ags | 0,0719 | 0,0757 | 0,0763 | 0,0010 | 0,0184 | 0,0155 | 0,0004 | 0,0009 | 0,0635 | 0,0133
Ay, | 0,0005 | 0,0009 | 0,0025 | 0,0175 | 0,0239 | 0,0037 | 0,0004 | 0,0153 | 0,0036 | 0,0041
Agys | 0,0009 | 0,0025 | 0,0052 | 0,0005 | 0,0147 | 0,0111 | 0,0004 | 0,0200 | 0,0042 | 0,0108
Ay | 0,0005 | 0,0018 | 0,0102 | 0,0255 | 0,0184 | 0,0011 | 0,0004 | 0,0224 | 0,0091 | 0,0059
Ay | 0,0056 | 0,0078 | 0,0095 | 0,0019 | 0,0028 | 0,0044 | 0,0004 | 0,0013 | 0,0080 | 0,0133
Ay | 0,0000 | 0,0000 | 0,0004 | 0,0237 | 0,0184 | 0,0059 | 0,0004 | 0,0186 | 0,0031 | 0,0187
Ay | 0,0007 | 0,0008 | 0,0025 | 0,0053 | 0,0184 | 0,0111 | 0,0004 | 0,0125 | 0,0047 | 0,0181
Ay | 0,0001 | 0,0002 | 0,0019 | 0,0118 | 0,0184 | 0,0026 | 0,0004 | 0,0172 | 0,0015 | 0,0108
Ai; | 0,0017 | 0,0027 | 0,0044 | 0,0038 | 0,0184 | 0,0085 | 0,0004 | 0,0034 | 0,0075 | 0,0181
As, | 0,0053 | 0,0105 | 0,0162 | 0,0035 | 0,0184 | 0,0181 | 0,0106 | 0,0025 | 0,0179 | 0,0202
As; | 0,0000 | 0,0000 | 0,0003 | 0,0311 | 0,0184 | 0,0044 | 0,0022 | 0,0222 | 0,0012 | 0,0187
Ay, | 0,0000 | 0,0001 | 0,0010 | 0,0192 | 0,0203 | 0,0155 | 0,0004 | 0,0256 | 0,0026 | 0,0192
Ass | 0,0007 | 0,0022 | 0,0049 | 0,0003 | 0,0184 | 0,0055 | 0,0004 | 0,0250 | 0,0058 | 0,0192
Ay | 0,0001 | 0,0002 | 0,0008 | 0,0176 | 0,0184 | 0,0469 | 0,0013 | 0,0129 | 0,0010 | 0,0059
Ay; | 0,0000 | 0,0001 | 0,0009 | 0,0145 | 0,0184 | 0,0170 | 0,0031 | 0,0122 | 0,0009 | 0,0041
A | 0,0010 | 0,0017 | 0,0058 | 0,0005 | 0,0184 | 0,0111 | 0,0031 | 0,0053 | 0,0043 | 0,0102
Ay | 0,0000 | 0,0000 | 0,0002 | 0,0489 | 0,0184 | 0,0266 | 0,0004 | 0,0440 | 0,0014 | 0,0260
A, | 0,0053 | 0,0105 | 0,0162 | 0,0067 | 0,0221 | 0,0462 | 0,0130 | 0,0001 | 0,0179 | 0,0106
A,; | 0,0007 | 0,0004 | 0,0009 | 0,0302 | 0,0423 | 0,0044 | 0,0004 | 0,0001 | 0,0024 | 0,0275
A, | 0,0000 | 0,0005 | 0,0004 | 0,0482 | 0,0184 | 0,0255 | 0,0570 | 0,0568 | 0,0022 | 0,0260
A, | 0,0000 | 0,0001 | 0,0008 | 0,0019 | 0,0184 | 0,0185 | 0,0786 | 0,0001 | 0,0014 | 0,0210
A, | 0,0002 | 0,0008 | 0,0010 | 0,0316 | 0,0184 | 0,0048 | 0,0004 | 0,0400 | 0,0034 | 0,0264
Ay | 0,0719 | 0,0757 | 0,0763 | 0,0016 | 0,0203 | 0,0111 | 0,0004 | 0,0022 | 0,0635 | 0,0023




Agirliklandirilmis normalize karar matrisinde yer alan her bir birim igin
maksimum yonlii olan kriter degerlerinin toplamindan, minimum yonli olan Kriter
degerlerinin toplami ¢ikarilarak lojistik koylere ait Tablo 38’deki Y; degerlerine
ulasilmistir. Ulasilan Y; degerleri biiyiikten kii¢iige dogru siralanarak énem katsayisi

yaklasimina gore lojistik kdylerin etkin konum kriterlerine uygunluk siralamasi elde

edilmistir.
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Tablo 38. Onem Katsayis1 Yaklasimi Sonuglari

Kod | LOJISTIK KOYLER Yi Siralama
Ags | Halkali-Istanbul 0,2645 1
As Yesilbaylr-istanbul 0,2540 2
Aog7 Késekéy-Izmit 0,0334 3
Ar, | Kemalpasa-izmir 0,0170 4
Ao1 | Gelemen-Samsun 0,0115 5
A1 | Yenice-Mersin 0,0000 6
Aig | Cerkezkdy-Tekirdag -0,0153 7
Ass | Bogazkoprii-Kayseri -0,0169 8
Agy | Tirkoglu-Kahramanmarag -0,0209 9
Ags | Kaklik-Denizli -0,0232 10
Az | Candarli-izmir -0,0276 11
Agz | Gokkoy-Balikesir -0,0278 12
Ao | Usak -0,0358 13
Ags | Kayacik-Konya -0,0404 14
Aog | Palandoken-Erzurum -0,0447 15
A, | Filyos-Zonguldak -0,0455 16
Ao, | Hasanbey-Eskisehir -0,0490 17
A1 | Sivas -0,0581 18
Az | Kars -0,0581 19
Ay | Boziiylik-Bilecik -0,0592 20
Ay, | Mardin -0,0634 21
A | Karaman -0,0890 22
Ay | lyidere-Rize -0,0941 23
A19 | Tatvan Rahova-Bitlis -0,1106 24
A, | Habur-Sirnak -0,1767 25

Onem katsayis1 yaklasimina gore lojistik kdylerin etkin konum siralamasini

gosteren yukaridaki tabloda da goriildiigli gibi en etkin konuma sahip lojistik kdy
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0,2645 vy; degeri ile Halkali-Istanbul olmustur. En etkin konuma sahip ikinci lojistik
kdy 0,2540 y; degeri ile Yesilbayir-Istanbul olurken en etkin konuma sahip iigiincii
lojistik kdy 0,0334 y; degeri ile Kdsekdy-Izmit’tir. En etkin konuma sahip bes lojistik
koy arasinda yer alan 0,0170 y; degeri ile Kemalpasa—izmir dordiincii ve 0,0115 v;
degeri ile Gelemen-Samsun ise besinci sirada yer almistir. Onem Kkatsayisi
yaklasimina gore bu lojistik kdyler arasinda en diisiik etkin konuma sahip lojistik kdy
-0,1767 y; degeri ile Habur-Sirnak olmustur. En diisiik etkin konuma sahip bes
lojistik kOy arasinda yer alan diger lojistik kdyler ise -0,1106 y; degeri ile Tatvan
Rahova-Bitlis, -0,0941 y; degeri ile Iyidere-Rize, -0,0890 y; degeri ile Karaman ve -
0,0634 y; degeri ile Mardin olmustur.

4.8.2.7. Onem Katsayis1 Yaklasima ve MULTIMOORA Yaklasimi Sonuclarinin

Karsilastirilmasi

MOORA yonteminin oran, referans noktasi ve tam ¢arpim formu yaklagimlari
ve nihai olarak MULTIMOORA yaklagim1 tiim kriterlerin esit 6nem derecesine sahip
oldugunu varsayarak alternatif siralamas1 yaparken, 6nem katsayis1 yaklagimi ise her
bir kriterin farkli 6nem derecesine sahip oldugunu goz oOniinde bulundurarak
alternatif siralamasi1 yapmaktadir. Bu nedenle ©Onem derecesi gbz Oniinde
bulundurulmadan elde edilen MULTIMOORA yaklasimi sonuglari ile 6nem derecesi
g0z oniinde bulundurularak elde edilen dnem katsayisi yaklasimi sonuglar1 asagida

yer alan Tablo 39’da karsilastirilmustir.

Tablo 39 incelendiginde hem onem katsayisi hem de MULTIMOORA
yaklagimina gore en etkin konuma sahip ilk dort lojistik kdy aymidir. Her iki
yaklasimda da en etkin konuma sahip ilk dért lojistik kdy sirastyla Halkali-istanbul,
Yesilbayir-Istanbul, Kosekdy-1zmit ve Kemalpasa-Izmir lojistik kdyleridir. Bu dort
lojistik kdy arasinda yer alan Yesilbayir-Istanbul heniiz proje asamasindadir. Yapilan
bu analiz sonuglara gore Yesilbayir-Istanbul’un diger yapimi devam eden, ihale ve
proje asamasinda olan lojistik kdylere gore yatirim Onceliginin olmasi
gerekmektedir. Ustelik Yesilbayir-Istanbul, Halkali-Istanbul disinda kalan yapimi

tamamlanmis ve faaliyette olan diger lojistik kdylerden de daha etkin bir konuma
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sahiptir. Ayn1 sekilde bu dort lojistik kdy arasinda yer alan Kemalpasa-izmir yapimi
devam etmekte olan bir lojistik koydiir. Elde edilen bulgulara goére Kemalpasa-
[zmir’in de yapimi devam etmekte olan diger bir lojistik kdylere gore daha erken

tamamlanmasi Onem arz etmektedir.

Tablo 39. Onem Katsayis1 ve MULTIMOORA Sonuglarmin Karsilastirilmasi

ONEM KATSAYISI YAKLASIMI MULTIMOORA YAKLASIMI

Sira | Kod Lojistik Koyler Sira | Kod Lojistik Koyler

1 Ao; | Halkali-istanbul 1 Ao; | Halkal-istanbul

2 A, | Yesilbayir-istanbul 2 Ay | Yesilbayir-istanbul

3 Ao7 Kiisekiiy-izmit 3 Ag7 Kiisekiiy-izmit

4 A Kemalpasa-izmir 4 A Kemalpasa-izmir

5 Ay | Gelemen-Samsun 5 Ay | Candarli-izmir

6 Ai; | Yenice-Mersin 6 A1 | Yenice-Mersin

7 Ass | Cerkezkdy-Tekirdag 7 Ass | Bogazkoprii-Kayseri

8 A5 | Bogazkopri-Kayseri 8 Ay | Gelemen-Samsun

9 Ay | Tirkoglu-Kahramanmaras 9 Ass | Cerkezkoy-Tekirdag

10 Ay | Kakhik-Denizli 10 Ay | Kakhk-Denizli

11 Ay | Candarli-Izmir 11 Ay | Tiirkoglu-Kahramanmarag

12 Ag, | Gokkdy-Balikesir 12 Ay | Kayacik-Konya

13 A | Usak 13 A, | Filyos-Zonguldak

14 Ags | Kayacik-Konya 14 Ag, | Gokkoy-Balikesir

15 Aos | PalandGken-Erzurum 15 Ay | Hasanbey-Eskisehir

16 A, | Filyos-Zonguldak 16 A,, | Mardin

17 Ao | Hasanbey-Eskisehir 17 A | Usak

18 A, | Sivas 18 Ay, | Sivas

19 Az | Kars 19 Ags | Palanddken-Erzurum

20 A;; | Boziiyiik-Bilecik 20 A | Karaman

21 Az, | Mardin 21 A;; | Boziiyiik-Bilecik

22 Ais | Karaman 22 Az | Kars

23 A, | Tyidere-Rize 23 Ay | Tyidere-Rize

24 Aiq | Tatvan Rahova-Bitlis 24 A, | Habur-Sirnak

25 Ay | Habur-Sirnak 25 Aig | Tatvan Rahova-Bitlis

Tablo 39°da da goriildiigii gibi hem 6nem katsayist hem de MULTIMOORA
yaklasimina gore son ligte yer alan lojistik kdyler aymidir. Bu lojistik kdylerden

Iyidere-Rize ve Habur-Sirnak proje asamasinda ve Tatvan Rahova-Bitlis ise ihale
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asamasindadir. Calismanin bulgularina gore bu ii¢ lojistik kdy diger ihale ve proje

asamasinda olan lojistik koylere gore daha diisiik yatirim onceligine sahiptir.

Onem katsayist ve MULTIMOORA vyaklasimlarina ait  sonuglar
incelendiginde, lojistik kdylerin bazilar1 her iki yaklasimda da ayni siralamaya
sahipken bazilar1 da farkli siralamalarda yer almistir. Bunun nedeni MULTIMOORA
yaklagiminin biitlin kriterleri esit oneme sahip olarak varsayarken Onem katsayisi
yaklasimiin her bir kriteri DEMATEL yontemi ile belirlenen 6nem derecelerine
gore degerlendirmesidir. Ornek olarak Gelemen-Samsun MULTIMOORA
yaklagimina gore 8. sirada yer alirken 6nem katsayist yaklasimina gore 5. sirada yer
almaktadir. Ciinkii Gelemen-Samsun’un 6nem derecesi yiiksek olan kriterlere ait
degerleri ortalamanin iizerinde ve dnem derecesi diisiik olan kriterlere ait degerleri
ortalamanin altinda veya ortalamadadir. Bu sekilde dnem derecesi yiiksek olan
kriterlere ait degerleri ortalamanin iizerinde ve 6nem derecesi diisiik olan kriterlere
ait degerleri ortalamanin altinda veya ortalamada olan lojistik koyler
MULTIMOORA yaklasimima gore alt siralarda yer alirken Onem katsayisi
yaklasiminda daha iist siralarda yer almuslardir. Ayni sekilde Candarli-izmir
MULTIMOORA yaklagimina gore 5. sirada yer alirken 6nem katsayist yaklagimina
gore 11. sirada yer almaktadir. Ciinkii Candarli-izmir’in énem derecesi yiiksek olan
kriterlere ait degerleri ortalamanin altinda veya ortalamadayken énem derecesi diisiik
olan kriterlere ait degerleri ortalamanin iizerindedir. Bu sekilde Onem derecesi
yiiksek olan kriterlere ait degerleri ortalamanin altinda veya ortalamada ve dnem
derecesi diisiik olan kriterlere ait degerleri ortalamanin iizerinde olan lojistik kdyler
MULTIMOORA yaklasimma gore st siralarda yer alirken Onem katsayisi

yaklasiminda daha alt siralarda yer almiglardir.

Hem o6nem katsayis1 hem de MULTIMOORA yaklasiminda ayn1 sirada yer
alan lojistik kdyler ise Halkali-Istanbul (1), Yesilbayir-Istanbul (2), Kosekoy-izmit
(3), Kemalpasa-izmir (4), Yenice-Mersin (6), Kaklik-Denizli (10), Sivas (18) ve
Iyidere-Rize (23) lojistik kdyleridir. Bunun nedeni ise her iki yaklasimda da iist
siralarda yer alan lojistik koylerin hem 6nem derecesi yliksek olan kriterlere ait
degerlerinin hem de 6nem derecesi diisiik olan kriterlere ait degerlerinin ortalamanin

tizerinde olmasidir. Aynm sekilde her iki yaklasimda da alt siralarda yer alan lojistik
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kdylerin hem 6nem derecesi yiiksek olan kriterlere ait degerlerinin hem de 6nem
derecesi diisiik olan kriterlere ait degerlerinin ortalamanin altinda olmasi da lojistik
koylerin her iki yaklagimda da ayni siralarda yer almasina neden olmaktadir. Ayrica
hem 6nem derecesi yiiksek olan kriterlere ait degerlerinin hem de 6nem derecesi
diisiik olan kriterlere ait degerlerinin ortalamada olmasi lojistik kdylerin her iki

yaklasimda da orta siralarda yer almasini saglamaktadir.

Onem katsayist ve MULTIMOORA yaklasimlarina ait  sonuglar
incelendiginde, her iki yaklasimda da farkli siralarda yer alan lojistik kdylerin
siralamalart arasindaki fark 4 lojistik kdyde ticten fazla iken 13 lojistik koyde ligten
azdir. Siralamasi {igten fazla degisen lojistik koyler Candarli-izmir, Usak,
Palandoken-Erzurum ve Mardin’dir. Ornek olarak Candarli-izmir, MULTIMOORA
yaklagimina gore 5. sirada yer alirken 6nem katsayis1 yaklagimina gore 11. sirada ve
Palandoken-Erzurum MULTIMOORA yaklasimina gore 19. sirada yer alirken 6nem
katsayis1 yaklasimina gore 15. sirada yer almaktadir. Goriildiigii gibi Candarli-izmir,
6 sira ve Palandoken-Erzurum da 4 sira farkli siralamaya sahiptir. Siralamasi iigten
az degisen lojistik koyler ise Gelemen-Samsun, Cerkezkdy-Tekirdag, Bogazkoprii-
Kayseri, Tirkoglu-Kahramanmaras, Gokkoy-Balikesir, Kayacik-Konya, Filyos-
Zonguldak, Hasanbey-Eskischir, Kars, Boziiyiik-Bilecik, Karaman, Tatvan Rahova-
Bitlis ve Habur-Sirnak lojistik koyleridir. Ornek olarak Bogazkdprii-Kayseri,
MULTIMOORA yaklagimina gore 7. sirada yer alirken 6nem katsayist yaklagimina
gore 7. sirada ve Tiirkoglu-Kahramanmaras, MULTIMOORA yaklagimina goére 11.
sirada yer alirken Onem katsayisi yaklagimina gore 9. sirada yer almaktadir.
Gorildigi gibi Bogazkopri-Kayseri, 1 sira ve Tiirkoglu-Kahramanmaras da 2 sira

farkli siralamaya sahiptir.

Biitiin bu bulgulardan hareketle, 6nem derecesi yiiksek olan kriterlere ait
degerlerinin ortalamanin altinda veya ortalamada ve onem derecesi diisiik olan
kriterlere ait degerlerinin ortalamanin iizerinde olmast lojistik koylerin
MULTIMOORA yaklasiminda iist siralarda yer almasini saglarken 6nem katsayisi
yaklagiminda daha alt siralarda yer almasina neden olmaktadir. Ayni sekilde 6nem
derecesi yiiksek olan kriterlere ait degerlerinin ortalamanin {izerinde ve Onem

derecesi diisiik olan kriterlere ait degerlerinin ortalamanin altinda veya ortalamada
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olmasi lojistik koylerin MULTIMOORA yaklagiminda alt siralarda yer almasina
neden olurken onem katsayisi yaklasiminda ise daha st siralarda yer almasini

saglamaktadir.



SONUC ve ONERILER

Lojistik maliyetlerin diisiiriilebilmesi ve lojistik faaliyetlerin hizli ve giivenli
bir sekilde gerceklestirilebilmesi amaciyla hem kendi lojistik faaliyetlerini kendi
yiiriiten isletmeler hem de 3 PL hizmeti sunan lojistik firmalari tarafindan lojistik
koyler kullanilmaktadir. Lojistik kdyler, lojistik hizmete ihtiyaci olan kuruluslara
depolama, ellegleme, tasgima, dagitim gibi lojistik faaliyet destegi sunan
platformlardir. Ayrica lojistik kdylerde, lojistik faaliyetlerin yani sira ofis hizmeti,
sigorta hizmeti, hukuki hizmetler, giimriik hizmetleri ve giivenlik gibi destek
hizmetler de sunulmaktadir. Isletmeler ve lojistik firmalari, faaliyet gosterdikleri
pazarlarda depo ve dagitim merkezi gibi yliksek maliyetli yatirimlara katlanmak
yerine, bu bolgelerde bulunan lojistik kdyleri kullanarak hem maliyetlerini
diisiirebilmekte hem de lojistik kdylerde sunulan lojistik faaliyet hizmetleri ve destek
hizmetlerden faydalanarak zaman kazanabilmektedir. Ancak, isletmelerin ve lojistik
firmalarmin lojistik kdyleri kullanmasinda 6nemli olan lojistik faaliyet hizmetleri ve
destek hizmetlerin yani sira baska kriterler de bulunmaktadir. Bu kriterler, lojistik
koylerin etkin konuma sahip oldugunu gosteren kriterlerdir. Bu ¢alismada da lojistik
koylerin Tiirkiye icin stratejik onemi aciklanarak, lojistik kdyler i¢in etkin konum
kriterleri belirlenmis ve TCDD tarafindan, Tiirkiye’de yapimi tamamlanan, devam
eden, ihale ve proje asamasinda olan 25 lojistik kdy, belirlenen bu lojistik kdyler i¢in
etkin  konum  kriterlerine  uygunluklarina  goére siralanmistir.  Siralama
gerceklestirilirken MOORA yo6nteminin, lojistik kdyler i¢in etkin konum kriterlerinin
onem dereceleri dikkate alan ve almayan yaklasimlarinin tamami kullanilmis ve elde

edilen bulgular karsilagtirilmistir.

Calismada Oncelikli olarak, tedarik zinciri yonetimi ve lojistik kavramlari
incelenerek, lojistik kdylerin Tiirkiye i¢in stratejik onemi agiklanmis ve lojistik
koyler i¢in etkin konum kriterleri, nitel bir yontem olan durum caligmasi ile
belirlenmistir. Belirlenen kriterler literatiir ile desteklenmis ve uzman goriisiine
basvurularak son halini almistir. Hem durum ¢alismasi ve literatiir hem de uzman
goriigleri neticesinde lojistik koyler i¢in etkin konum kriterleri olarak belirlenen
kriterler; ithalat, ihracat, sanayi biiyiikliigii, serbest bolgeye yakinlik, karayoluna

yakinlik, havayoluna yakinlik, demiryoluna yakinlik, limana yakinlik, niifus ve
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bagka lojistik koylere yakinlik kriterleridir. Bu kriterlerin birbirleri ile olan
iliskilerine ve kriterlerin 6nem derecelerine, uzman olarak belirlenen ve lojistik
alaninda caligmalar yapan 18 Ogretim iiyesi tarafindan, kriterleri degerlendirme
formu yardimiyla yapilan degerlendirmelerin DEMATEL y6ntemi ile analiz edilmesi

sonucunda ulagilmistir.

DEMATEL yontemi ile yapilan analizin sonucuna gore lojistik koylerde etkin
konumu belirleyen en 6nemli kriter, 0,1118 6nem derecesi ile Sanayi Biiyiikligii
kriteri olmustur. En yliksek 6nem derecesine sahip ikinci kriter 0,1085 6nem derecesi
ile Ihracat kriteri ve en yiiksek dnem derecesine sahip iigiincii kriter ise 0,1045 6nem
derecesi ile Limana Yakinlik kriteri olarak belirlenmistir. Birbirlerine ¢ok yakin
onem derecelerine sahip olan 0,1026 6nem derecesi ile Serbest Bolgeye Yakinlik
kriteri ve 0,1021 énem derecesi ile Ithalat kriteri sirasi ile en yiiksek nem derecesine
sahip dordiincii ve besinci kriter olmustur. 0,0987 onem derecesi ile Demiryoluna
Yakinlik Kkriteri, 0,0955 6nem derecesi ile Niifus Kriteri, 0,0889 6nem derecesi ile
Havayoluna Yakinlik kriteri ve 0,0874 onem derecesi ile Baska Lojistik Kdye
Yakinlhik kriteri %10’un altinda onem derecesine sahip olan kriterlerdir. Ayni
zamanda 0,0874 onem derecesi ile Baska Lojistik Kdye Yakinlik kriteri lojistik

kdylerde etkin konumu belirleyen en diisiik 6nem derecesine sahip kriterdir.

DEMATEL ile yapilan analiz ile ulasilan bir diger sonuca gore en yliksek
iliski diizeyine sahip kriter, Sanayi Biiyiikliigii kriteridir. Onu sirasiyla Ihracat,
Limana Yakinlik, Serbest Bélgeye Yakinlhk, Ithalat, Karayoluna Yakinlik,
Demiryoluna Yakinlik, Niifus ve Havayoluna Yakinlik kriterleri takip etmektedir. Bu
kriterler arasinda en diisiik iligski diizeyine sahip kriter ise Bagka Lojistik Koye
Yakinlik kriteridir. Ayrica ithalat, Thracat, Sanayi Biiyiikliigii, Karayoluna Yakinlik,
Demiryoluna Yakinlik ve Niifus kriterleri etkilenen kriterler grubunda, Serbest
Bolgeye Yakinlik, Havayoluna Yakinlik, Limana Yakinlik ve Baska Lojistik Kdye
Yakinlik kriterleri de etkileyen kriterler grubunda yer aldig1 sonucu da DEMATEL

yontemi ile yapilan analizlerden ulasilan sonuglar arasindadir.

Kriterlerin birbirleri ile olan iliskileri ve 6nem dereceleri belirlendikten sonra,
TCDD tarafindan, Tiirkiye’de yapimi tamamlanan, devam eden, ihale ve proje

asamasinda olan 25 lojistik koyiin bu kriterlere uygunluklarina gore siralamalarinin
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belirlenmesi icin MOORA  yonteminin tim yaklasimlari ile analizler
gerceklestirilmistir. Oran yaklasimi ile yapilan analiz sonucuna gore en etkin konuma
sahip lojistik kdy Halkali-Istanbul Lojistik Koyii’diir. En etkin konuma sahip ikinci
lojistik kdy Yesilbayir-istanbul olurken en etkin konuma sahip iiciincii lojistik kdy
Kosekoy-Izmit’tir. En etkin konuma sahip bes lojistik kdy arasinda yer alan
Kemalpasa-izmir dérdiincii ve Gelemen-Samsun ise besinci sirada yer almistir. Oran
yaklasimina gore en diisiik etkin konuma sahip lojistik kOy Habur-Sirnak’tir. En
diisiik etkin konuma sahip bes lojistik kOy arasinda yer alan diger lojistik koyler ise

Tatvan Rahova-Bitlis, Iyidere-Rize, Karaman ve Boziiyiik-Bilecik olmustur.

Referans noktas1 yaklasimina gore en etkin konuma sahip lojistik kdy de
Halkali-Istanbul olmustur. Bu yaklasima gore en etkin konuma sahip ikinci lojistik
kdy Yesilbayir-Istanbul olurken en etkin konuma sahip iiciincii lojistik kdy Kosekoy-
Izmit’tir. En etkin konuma sahip bes lojistik kdy arasinda yer alan Kemalpasa-izmir
dordiincii ve Candarli-izmir ise besinci sirada yer almistir. Referans noktasi
yaklagimimna gére en diisiik etkin konuma sahip lojistik koy lyidere-Rize olmustur.
Bu yaklagima gore en diisiik etkin konuma sahip bes lojistik kdy arasinda yer alan
diger lojistik koyler ise Tatvan Rahova-Bitlis, Kars, Palandoken-Erzurum ve Sivas

lojistik kdyleri olmustur.

Tam c¢arpim formu yaklasimi ile gergeklestirilen analiz sonucuna goére en
etkin konuma sahip lojistik koy Halkali-Istanbul lojistik kdyii olmustur. En etkin
konuma sahip ikinci lojistik kdy Yesilbayir-Istanbul olurken, en etkin konuma sahip
liglincli lojistik kdy Kosekdy-izmit’tir. En etkin konuma sahip bes lojistik koy
arasinda yer alan, Candarli-Izmir dérdiincii ve Kemalpasa-Izmir ise besinci sirada yer
almistir. Tam carpim formu yaklagimina gore bu lojistik kdyler arasinda en diisiik
etkin konuma sahip lojistik kdy Kars olmustur. En diisiik etkin konuma sahip bes
lojistik kdy arasinda yer alan diger lojistik koyler ise Tatvan Rahova-Bitlis, Habur-

Sirnak, Boziiylik-Bilecik ve Karaman olmustur.

Kriterlerin 6nem dereceleri dikkate almmmadan yapilan oran yaklasimi,
referans noktasi yaklagimi ve tam ¢arpim formu yaklasimina ait analiz sonuglari, sira
baskinlik teorisine gore degerlendirilerek MULTIMOORA sonuglari elde edilmistir.
MULTIMOORA yaklasimina gore en etkin konuma sahip ilk bes lojistik kdy
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sirastyla Halkali-Istanbul, Yesilbayir-istanbul, Kosekdy-Izmit, Kemalpasa-izmir ve
Candarli-Izmir lojistik koyleri olmustur. Yine MULTIMOORA yaklasimina gore en
etkin konuma sahip son bes lojistik koy ise Tatvan Rahova-Bitlis, Habur-Sirnak,

Iyidere-Rize, Kars ve Boziiyiik-Bilecik lojistik kdyleridir.

DEMATEL yontemi ile belirlenen kriterlerin 6nem dereceleri dikkate
alinarak MOORA yonteminin bir diger yaklasimi olan 6nem katsayis1 yaklagimi ile
yapilan siralamaya gore de en etkin konuma sahip olan lojistik kdy Halkali-
Istanbul’dur. En etkin konuma sahip ikinci lojistik kdy Yesilbayir-Istanbul olurken
en etkin konuma sahip {iciincii lojistik kdy Késekdy-Izmit’tir. En etkin konuma sahip
bes lojistik kdy arasinda yer alan Kemalpasa-izmir dordiincii ve Gelemen-Samsun
ise besinci sirada yer almistir. Onem katsayis1 yaklasimima gore arasinda en diisiik
etkin konuma sahip lojistik kdy ise Habur-Sirnak olmustur. En diisiik etkin konuma
sahip bes lojistik kOy arasinda yer alan diger lojistik koyler ise Tatvan Rahova-Bitlis,

Iyidere-Rize, Karaman ve Mardin olmustur.

Onem katsayist yaklasimi ve MULTIMOORA yaklasimma gore en etkin
konuma sahip ilk dort lojistik kdy aynidir. Her iki yaklagimda da en etkin konuma
sahip ilk dért lojistik kdy sirasiyla Halkali-Istanbul, Yesilbayir-Istanbul, Kosekdy-
Izmit ve Kemalpasa-Izmir lojistik kdyleridir. Bunun yani sira &nem Kkatsayisi
yaklasimi ve MULTIMOORA yaklasimma gére son ii¢ sirada yer alan Iyidere-Rize
ve Habur-Sirnak proje asamasinda ve Tatvan Rahova-Bitlis ise ihale asamasindadir.
Caligmanin sonuglarma gore bu ii¢ lojistik kdy diger ihale ve proje asamasinda olan

lojistik kdylere gore daha diisiik yatirim onceligine sahiptir.

Sonug¢ olarak, Halkali-Istanbul, Yesilbayir-Istanbul, Kosekoy-izmit ve
Kemalpasa-Izmir lojistik koyleri en etkin konuma sahip lojistik koyler olarak
belirlenirken, Iyidere-Rize, Habur-Sirnak ve Tatvan Rahova-Bitlis ise en diisiik etkin
konuma sahip lojistik kdyler olarak belirlenmistir. En etkin konuma sahip dort
lojistik koy arasinda yer alan Yesilbayir-istanbul heniiz proje asamasindadir.
Calismadan elde edilen sonuglara gore Yesilbayir-Istanbul’un diger yapimi devam
eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik kdylere gore yatirim Onceliginin olmasi
gerekmektedir. Ustelik Yesilbayir-Istanbul, Halkali-Istanbul diginda kalan yapimi

tamamlanmis ve faaliyette olan diger lojistik kdylerden de daha etkin bir konuma
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sahiptir. Ayn1 sekilde bu dort lojistik kdy arasinda yer alan Kemalpasa-izmir yapimi
devam etmekte olan bir lojistik koydiir. Elde edilen bulgulara gére Kemalpasa-
Izmir’in de yapimi1 devam etmekte olan diger bir lojistik kdy olan Sivas’a gére daha

erken tamamlanmasi Onem arz etmektedir.

Yapimi tamamlanan lojistik kdyler arasinda en etkin konuma sahip lojistik
koyler sirastyla, Halkali-Istanbul, Késekdy-izmit, Gelemen Samsun, Yenice Mersin
ve Tiirkoglu-Kahramanmarag’tir. Bunun yani sira yapimi tamamlanan lojistik koyler
arasinda en diisiik etkin konuma sahip lojistik kdy ise Kars lojistik koytidiir. Lojistik
koyleri kullanan ve kullanmay1 planlayan isletmeler ve lojistik firmalar1 i¢in yapimi
tamamlanan bu lojistik kdylerin konumlar1 6nem arz etmektedir. Buradan elde edilen
sonuglarin, isletmeler ve lojistik firmalarina lojistik kdy tercihi konusunda yardime1

olmasi beklenmektedir.

Yapimmi devam eden, ihale ve proje asamasinda olan lojistik kdylerin etkin
konum siralamalart ise sirasiyla Yesilbayir-istanbul, Kemalpasa-izmir, Cerkezkoy-
Tekirdag, Bogazkoprii-Kayseri, Candarli-izmir, Filyos-Zonguldak, Sivas, Boziiyiik-
Bilecik, Mardin, Karaman, lyidere-Rize, Tatvan Rahova-Bitlis ve Habur-Sirnak
seklindedir. Ayni zamanda bu siralama, c¢alismadan elde edilen ihale ve proje
asamasinda olan lojistik koyler igin Onerilen tamamlanma sirasini da ifade

etmektedir.

Proje agamasinda olan lojistik kdylerin etkin konum siralamalari ise sirasiyla
Yesilbayir-istanbul, Candarli-izmir, Filyos-Zonguldak, Mardin, Iyidere-Rize, Habur-
Sirnak’tir. Bu siralama, Onerilen projelendirme sirasini da ifade etmektedir. Bu
siralama Onerilerinin lojistik koy ihaleleri ve projelerine katki saglamasi ¢alismanin

sonuglarindan ulagilan beklentiler arasinda yer almaktadir.

Gelecekte yapilacak ¢aligmalarda, lojistik kdyler tamamlandiktan sonra ilgili
lojistik kdylerin performanslari, bulunduklari bolgelere sagladigi ekonomik ve sosyal
faydalar1 gibi konular ele alinabilir. Tiirkiye’deki lojistik kdyler ile yurtdisindaki
basarili lojistik koyler karsilastirilarak, Tirkiye’deki lojistik kdylerin mevcut durumu

ortaya konulabilir ve bu sayede gelistirme Onerileri de sunulabilir. Ayrica bu ¢aligma
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Tiirkiye’deki lojistik kdyler ile baska lilke ve/veya bolgelerdeki lojistik kdylerin

etkin konumlari karsilastirilarak genisletilebilir.



172

KAYNAKLAR

Acar, A. Z. (2010). Depolama ve Depo Yonetimi. Ankara: Nobel Yayincilik.

Acar, A. Z. ve Koseoglu, A. M. (2016). Lojistik Yaklasimiyla Tedarik Zinciri
Yonetimi. Ankara: Nobel Yayincilik.

Alabay, M. N. (2012). Miisteri sikyetleri yonetimi. Uluslararas: Yonetim Iktisat ve
Isletme Dergisi, 8(16): 137-157.

Aloini, D., Benvenuti, G., Dulmin, R., Gloor, P. A., Guerrazzi, E., Mininno, V. ve
Stefanini, A. (2019). Exploring the impact of environmental and human factors
on operational performance of a logistics hub. In Collaborative innovation
networks conference of Digital Transformation of Collaboration (ss. 75-82).

Springer, Cham.

Altunisik, R., Ozdemir, S. ve Torlak, O. (2017). Pazarlama Ilkeleri ve Yinetimi.
Istanbul: Beta Yaymncilik.

Arip, M. S. M., Mohid, M. N. B., Tambi, A. M. A. ve Abd Shukor, I. (2012). Goods
distribution centre services infrastructures in peninsular Malaysia. In 2012
IEEE Business, Engineering & Industrial Applications Colloquium, (ss. 269-
272).

Atalay, O., Karakas, A. ve Akga M. (2017). Tiirkiye’de lojistik merkezi yeri
seciminde kriterlerin AHP ile agirliklandirilmasi: Kars ili iizerine bir analiz.

Atatiirk Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, 31(3): 607-626.

Ayein, E. (2019). Cok Kriterli Karar Verme: Bilgisayar Uygulamali Coziimler.
Ankara: Nobel Yayincilik.

Balezentis, A., Balezentis, T. ve Valkauskas, R. (2010). Evaluating Situation of
Lithuania in the European Union: Structural Indicators and MULTIMOORA
Method. Technological and Economic Development of Economy. 16(4): 578—
602. doi: https://doi.org/10.3846/tede.2010.36



https://doi.org/10.3846/tede.2010.36

173

Ballis, A. (2006). Freight villages: Warehouse design and rail link aspects.
Transportation Research Record, 1966(1): 27-33. doi:
https://doi.org/10.1177/0361198106196600104

Ballou, R. H. (1997). Business logistics: importance and some research

opportunities. Gestdo & Produgdo, 4. 117-129.

Barbarosoglu, G., Ozdamar L. ve Cevik, A. (2002). An Interactive Approach for
Hierarchical Analysis of Helicopter Logistics in Disaster Relief Operations,

European Journal of Operational Research, 140(1): 118-133.

Bayraktutan, Y. ve Ozbilgin, M. (2013). Limanlarin uluslararas ticarete etkisi ve
Kocaeli limanlarmin iilke ekonomisindeki yeri. Kocaeli Universitesi Sosyal

Bilimler Dergisi, 26: 11-41.

Bediroglu, S. ve Yildirim, V. (2000). Lojistik merkez yer segimi icin CBS & COKV
arayiizii gelistirilmesi ve Ordu Ili pilot bdlge calismasi. Nigde Omer
Halisdemir Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, 9(1): 323-334. doi:
https://doi.org/10.28948/ngumuh.561680

Benton, W. C. (2018). Satin Alma ve Tedarik Zinciri Yonetimi. (Cev. Ed. A. T. Savas
ve M. Diizgiin). Ankara: Nobel Yayincilik. (Eserin orijinali 2014’te
yayimlandi).

BILK Logistics, http://bilk.hu/, Erisim Tarihi: 24 Aralik 2020.

Bilginer, N., Kayabasi, A. ve Sezici, E. (2008). Lojistik Faaliyetlerin Siire¢sel
Etkinligine Etki eden Faktdrlerin Degerlendirilmesi Uzerine Ampirik Bir

Calisma. Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 22: 277-295.

Blanchard, D. (2017). Tedarik Zinciri Yénetimi: En Iyi Uygulamalar. (Cev.: M.
Tanyas ve M. Diizgiin). Ankara: Nobel Yayincilik. (Eserin orijinali 2010°da
yayimlandi).

Bolat, H. B., Bayraktar, D., Oztiirk, M. ve Turan, N. (2011). Yesil lojistik zincirinde
ara¢ rotalama problemi igin bir model onerisi. XI. Uretim Arastirmalar

Sempozyumu. Istanbul. 23-24 Haziran 2011.


https://doi.org/10.1177/0361198106196600104
https://doi.org/10.28948/ngumuh.561680
http://bilk.hu/

174

Bowersox, D. J. ve Closs, D. J. (1996). Logistical Management: The Integrated
Supply Chain Process, International Edition, New York: McGraw Hill.

Bowersox, D. J., Closs, D. J. ve Cooper, M. B. (2002). Supply Chain Logistics

Management, International Edition, New York: McGraw Hill.

Brauers, W. K. M. ve Zavadskas, E. K. (2006). The MOORA method and its
application to privatization in a transition economy. Control and Cybernetics,
35(2): 445-469.

Brauers, W. K. M., Zavadskas, E. K., Peldschus, F. ve Turskis, Z. (2008). Multi-
objective decision-making for road design. Transport, 23(3): 183-193. doi:
https://doi.org/10.3846/1648-4142.2008.23.183-193

Brauers, W. K. M. ve Zavadskas, E. K. (2009). Robustness of the multi-objective
MOORA method with a test for the facilities sector. Technological and

Economic Development of Economy, 15(2): 352-375.

Brauers, W. K. M. ve Zavadskas, E. K. (2010). Project management by multimoora
as an instrument for transition economies. Technological and Economic

Development of Economy, 16(1): 5-24.

Brauers, W. K. M. ve Zavadskas, E. K. (2011). MULTIMOORA optimization used
to decide on a bank loan to buy property. Technological and Economic
Development of Economy, 17(1): 174-188. doi:
https://doi.org/10.3846/13928619.2011.560632

Brauers, W. K. M., Kildiené, S., Zavadskas, E. K. ve Kaklauskas, A. (2013). The
construction sector in twenty european countries during the recession 2008 -
2009 country ranking by MULTIMOORA. International Journal of Strategic
Property Management, 17(2): 58-78. doi:
https://doi.org/10.3846/1648715X.2013.775194

Brito, M. P. ve Dekker, R. (2003). A framework for reverse logistics. ERIM Report

Series Research in Management, 45: 1-25.


https://doi.org/10.3846/1648-4142.2008.23.183-193
https://doi.org/10.3846/13928619.2011.560632
https://doi.org/10.3846/1648715X.2013.775194

175

Bulturbayevich, M. B., Saodat, S., Umida, J., Shakhnoza, N. ve Feruza, S. (2020).
Mechanisms of State Incentives for Logistics Centers to Ensure the
Competitiveness of the Economy. International Engineering Journal For
Research & Development, 5(5): 1-7.

Camaj, J., Dolinayova, A., Lalinska, J. ve Bariak, M. (2015). The Technological
Problem of Simulation of the Logistics Center. International Journal of
Economics and Management Engineering, 9(4): 1099-1103. doi:
https://doi.org/10.5281/zenodo.1099994

Cargo Center Graz, http://www.cargo-center-graz.at/, Erisim Tarihi: 25 Aralik 2020.

Chakraborty, S. (2011). Applications of the MOORA method for decision making in
manufacturing environment. The International Journal of Advanced
Manufacturing Technology, 54(9-12): 1155-1166. doi:
https://doi.org/10.1007/s00170-010-2972-0

Chen, L. ve Notteboom, T. (2012). Determinants for assigning value-added logistics
services to logistics centers within a supply chain configuration. Journal of
International Logistics and Trade, 10(1): 3-41.

Chopra, S. ve Meindl, P. (2021). Tedarik Zinciri Yonetimi: Strateji, Planlama ve
Operasyon. (Cev. Ed. E. Bulut). Ankara: Nobel Yaymcilik. (Eserin orijinali
2016’da yayimlandz).

Christopher, M. (2011). Logistics & Supply Chain Management. (Dérdiincii Baski).

Harlow: Pearson.

CLIP Logistics, http://clip-group.com/en/strona-glowna-en-2/, Erisim Tarihi: 24
Aralik 2020.

Creswell, J. W. (2020). Nitel Arastirma Yontemleri: Bes Yaklasima Gore Nitel
Arastirma ve Arastirma Deseni (Cev. Ed. M. Biitiin ve S. B. Demir). Ankara:
Siyasal Kitabevi. (Eserin orijinali 2013’de yayimlandi).


https://doi.org/10.5281/zenodo.1099994
http://www.cargo-center-graz.at/
https://doi.org/10.1007/s00170-010-2972-0
http://clip-group.com/en/strona-glowna-en-2/

176

Cristea, M. ve Cristea, C. (2016). A multicriteia decision-making approach used for
the selection of a logistics center location. Annals of the University of Oradea

Fascicle of Management and Technological Engineering, 25(1): 47-52.

Croxton, K. L., Garcia-Dastugue, S. J., Lambert, D. M. ve Rogers, D. S. (2001). The
supply chain management processes. The International Journal of Logistics
Management, 12(2): 13-36. doi: https://doi.org/10.1108/09574090110806271

CSCMP,https://cscmp.org/CSCMP/Educate/SCM Definitions and Glossary of Ter
ms, Erisim tarihi 22 Nisan 2020.

Cuervo-Cazurra, A., Holan, P. M. ve Sanz, L. (2014). Location advantage: Emergent
and guided co-evolutions. Journal of Business Research, 67(4): 508-515. doi:
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2013.11.007

Daskin, M. S. (1985). Logistics: an overview of the state of the art and perspectives
on future research. Transportation Research Part A: General, 19(5-6): 383-
398.

David, P. ve Stewart, R. (2010). International Logistics: The Management of

International Trade Operations, (Ugiincii Baski). Mason: Cengage Learning.

Delta 3 Dourges, http://www.delta-3.com/, Erisim Tarihi: 23 Aralik 2020.

Demiroglu, S. ve Eleren, A. (2014). Kiiresel lojistik kdyleri ve Tiirkiye’de kurulmasi
planlanan lojistik koy bolgelerinin CKKV yontemleriyle belirlenmesi.

Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 42: 189-201.

Denizcilik Genel Miidiirliigii, (2021). Denizcilik Istatistikleri Haber Biilteni.
https://denizcilik.uab.gov.tr/yayinlar, Erisim Tarihi: 17 Mart 2022.

Denizcilik Genel Miidiirliigii, (2022). Denizcilik Istatistikleri Haber Biilteni.
https://denizcilik.uab.gov.tr/yayinlar, Erisim Tarihi: 17 Mart 2022.

Deutsche GVZ-Gesellschaft mbH & Institute of Shipping Economics and Logistics,
Positioning and Establishment of the Freight Villages in Europe 2015.


https://doi.org/10.1108/09574090110806271
https://cscmp.org/CSCMP/Educate/SCM_Definitions_and_Glossary_of_Terms
https://cscmp.org/CSCMP/Educate/SCM_Definitions_and_Glossary_of_Terms
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2013.11.007
http://www.delta-3.com/
https://denizcilik.uab.gov.tr/yayinlar
https://denizcilik.uab.gov.tr/yayinlar

177

http://www.aepla.net/archivos/file/ISL DGG Euro FV Ranking 2015 Mana
gement summary 25 11 2015.pdf, Erisim Tarihi: 06 Aralik 2020.

DHMI, (2021). Tiirkive Geneli Havalimanlari Ugak, Yolcu ve Yiik Trafigi
Istatistikleri. https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx, Erisim Tarihi:
17 Mart 2022.

DIRFT Daventry, https://prologis.co.uk/parks/prologis-rfi-dirft/?31271,  Erisim
Tarihi: 25 Aralik 2020.

Dinger, C. (2009). Tedarik zincirinde siparis isleme siireci. Oneri Dergisi, 8(31):
191-196.

Dinger, M. ve Dinger, F. (1989). Tiirkiye'de Konaklama Sektoriiniin Gelisimi ve
Baslica Sorunlar1 Uzerine Bir Arastirma. Istanbul Universitesi Iktisat Fakiiltesi

Mecmuasi, 47(1-4): 45-57.

Dinter, B. (2013). Success factors for information logistics strategy - An empirical

investigation. Decision Support Systems, 54(3): 1207-1218.

Drewe, P. ve Janssen, J. (1996). What Port for The Future? From Main ports to Ports
as Nodes of Logistics Networks. European Regional Science Association, 36th

European Congress, Switzerland, 26-30 August 1996.

Dumlu, H. ve Wolff, R. A. (2021). Tirkiye’deki lojistik koylerin potansiyel
etkinliklerine gore degerlendirilmesi: MOORA yontemi ile bir uygulama.
Kafkas Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 12(24): 1000-
1026. doi: https://doi.org/10.36543/kauiibfd.2021.041

Ecer, F. (2020). Cok Kriterli Karar Verme: Ge¢misten Giiniimiize Kapsamli Bir
Yaklasim. Ankara: Seckin Yayncilik.

Elgiin, M. N. ve Asikoglu, N. O. (2016). Lojistik koy kurulus yeri se¢iminde
TOPSIS yontemiyle merkezlerin degerlendirilmesi. Afyon Kocatepe
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 18(1): 161-170. doi:
https://doi.org/10.5578/jeas.27638



http://www.aepla.net/archivos/file/ISL_DGG_Euro_FV_Ranking_2015_Management_summary_25_11_2015.pdf
http://www.aepla.net/archivos/file/ISL_DGG_Euro_FV_Ranking_2015_Management_summary_25_11_2015.pdf
https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx
https://prologis.co.uk/parks/prologis-rfi-dirft/?31271
https://doi.org/10.36543/kauiibfd.2021.041
https://doi.org/10.5578/jeas.27638

178

Erbaslar, G. (2014). Pazarlama Yénetimi, Ankara: Nobel Yayincilik.

Erdal, H. ve Aydogmus, H. Y. (2019). Analitik hiyerarsi siireci ile lojistik merkezi
yeri secimi. Anemon Mus Alparslan Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 7(6):

129-136. doi: https://doi.org/10.18506/anemon.506321

.....

DEMATEL yéntemi ile belirlenmesi: Erzurum Ili 6rnegi. Anadolu Universitesi

Sosyal Bilimler Dergisi, 19(1): 155-166.

Erdal, M., Gérgiin, O. F., Gorgiin, O. ve Saygili, M. S. (2020). Entegre Lojistik

Yénetimi. Istanbul: Beta Bastm Yayim Dagitim.

Ering, U. (2014). Tedarik zincirinde tasima birimlerinin RFID ile izlenmesi.
Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Bahgesehir UniversitesiFen Bilimleri

Enstitiisii, Istanbul.

Erkayman, B., Giindogar, E., Akkaya, G. ve Ipek M.. (2011). A fuzzy TOPSIS
approach for logistics center location selection. Journal of Business Case
Studies, 7(3): 49-55. doi: https://doi.org/10.19030/jbcs.v7i3.4263

Erturgut, R. (2021). Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi. Ankara: Nobel Yayincilik.

Erytirik, H., Kalaoglu, F. ve Baskak, M. (2013). Comparision of Logistics and
Clothing Sectors for a Logistics Center Site Selection Using AHP. Fibres and
Textiles in Eastern Europe. 21(2): 13-18.

Europlatforms, (2004). Logistics Centers: Directions for Use. Europlatforms EEIG.

Fagarasan, M. ve Cristea, C. (2015). Logistics center location: Selection using
multicriteria decision making. Annals Of The University Of Oradea Fascicle of
Management and Technological Engineering, 24(1): 157-162.

Frazelle, E., (2002). World-Class Warehousing and Material Handling, NewYork:
Mc Graw Hill.


https://doi.org/10.18506/anemon.506321
https://doi.org/10.19030/jbcs.v7i3.4263

179

Gedik, H. ve Turgut, M. (2017). Uluslararas: ticarette lojistik kdylerin ihracat
stirecine etkileri: Konya ili ornegi. The Journal of International Scientific
Researches, 2(7): 129-147. doi: https://doi.org/10.23834/isrjournal.351607

Giuntini, R. (1996). An introduction to reverse logistics for environmental
management: a new system to support sustainability and profitability.

Environmental Quality Management, 5(3): 81-87.

Gupta, D., ve Benjaafar, S. (2004). Make-to-order, make-to-stock, or delay product
differentiation? A common framework for modeling and analysis. IIE
transactions, 36(6): 529-546.

Gliney Marmara Kalkinma Ajanst, Balikesir Lojistik Atlast,
www.gmka.gov.tr/dokumanlar/yayinlar/Balikesir-Lojistik-Atlasi.pdf,  Erisim
Tarihi: 18 Ocak 2021.

GVZ Berlin Sid GroBbeeren, https://www.qgvz-org.de/en/freight-villages/berlin-
s%C3%BCd-gro%C3%9Fbeeren-en/, Erisim Tarihi: 20 Aralik 2020.

GVZ Berlin West Wustermark, https://www.qvz-org.de/en/freight-villages/gvz-

berlin-west-wustermark-en/, Erisim Tarihi: 21 Aralik 2020.

GVZ Bremen Sud GrofBbeeren, https://www.wfb-bremen.de/de/page/grundstuecke-

und-immobilien/gewerbeflaechen-bremen/gvz-bremen, Erisim Tarihi: 18
Aralik 2020.

GVZ Leipzig, https://www.gvz-org.de/de/g%C3%BCterverkehrszentren/leipzig/
Erisim Tarihi: 20 Aralik 2020

GVZ Niirnberg, https://www.gvz-org.de/en/freight-villages/n%C3%BCrnberg-en/,
Erisim Tarihi: 20 Aralik 2020.

GVzZ Stidwestsachen, https://www.gvz-
org.de/de/q%C3%BCterverkehrszentren/s%C3%BCdwestsachsen/, Erisim
Tarihi: 24 Aralik 2020.



https://doi.org/10.23834/isrjournal.351607
http://www.gmka.gov.tr/dokumanlar/yayinlar/Balikesir-Lojistik-Atlasi.pdf
https://www.gvz-org.de/en/freight-villages/berlin-s%C3%BCd-gro%C3%9Fbeeren-en/
https://www.gvz-org.de/en/freight-villages/berlin-s%C3%BCd-gro%C3%9Fbeeren-en/
https://www.gvz-org.de/en/freight-villages/gvz-berlin-west-wustermark-en/
https://www.gvz-org.de/en/freight-villages/gvz-berlin-west-wustermark-en/
https://www.wfb-bremen.de/de/page/grundstuecke-und-immobilien/gewerbeflaechen-bremen/gvz-bremen
https://www.wfb-bremen.de/de/page/grundstuecke-und-immobilien/gewerbeflaechen-bremen/gvz-bremen
https://www.gvz-org.de/de/g%C3%BCterverkehrszentren/leipzig/
https://www.gvz-org.de/en/freight-villages/n%C3%BCrnberg-en/
https://www.gvz-org.de/de/g%C3%BCterverkehrszentren/s%C3%BCdwestsachsen/
https://www.gvz-org.de/de/g%C3%BCterverkehrszentren/s%C3%BCdwestsachsen/

180

Haftor, D. M., Kajtazi, M. ve Mirijamdotter, A. (2011). A Review of Information
Logistics Research Publications. International Conference on Business
Infarmation systems Workshops. (ss. 244-255). New York: Springer.

Hamzagebi, C., Imamoglu, G. ve Alc1, A. (2016). Selection of Logistics Center
location with MOORA method for Black Sea Region of Turkey. Journal of
Economics Bibliography, 3(15): 74-82. doi:
http://dx.doi.org/10.1453/jeb.v3i1S.785

Hamzeh, F. R., Tommelein, I. D., Ballard, G. ve Kaminsky, P. (2007). Logistics
centers to support project-based production in the construction industry.
Proceedings of the 15th Annual Conference of the International Group for
Lean Construction (ss. 181-191). doi:
https://doi.org/10.13140/RG.2.1.4328.6563

Hava H. T. (1999). Serbest Bolgeler ve Ege Serbest Bolgesi: Bir Durum
Degerlendirmesi. Dokuz Eyliil Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi

Dergisi, 14(1): 113-124.

Heizer, J. ve Render, B. (2017). Uretim Yonetimi: Siirdiiriilebilirlik ve Tedarik
Zinciri Yonetimi. (Cev. Ed. U.R. Tuzkaya). Ankara: Palme Yayincilik. (Eserin
orijinali 2014’°te yayimlandu).

Hidayat, R. D. R., Handayani, L. D., Sugiharti, E., Firdaus, M. I. ve Lesmini, L.
(2017). The Import Shipment Dwelling Time Comparison Before And After
Using Pusat Logistik Berikat (PLB) or The Bonded Logistics Center Facility.
In International Conference of Applied Science on Engineering, Business,

Linguistics and Information Technology (ss. 82-88).

Holl, A. ve Mariotti, I. (2018). The geography of logistics firm location: the role of
accessibility. Networks and Spatial Economics, 18(2): 337-361. doi:
https://doi.org/10.1007/s11067-017-9347-0

Hong, J. (2007). Transport and the location of foreign logistics firms: The Chinese
experience. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 41(6): 597-
609. doi: https://doi.org/10.1016/j.tra.2006.11.004



http://dx.doi.org/10.1453/jeb.v3i1S.785
https://doi.org/10.13140/RG.2.1.4328.6563
https://doi.org/10.1007/s11067-017-9347-0
https://doi.org/10.1016/j.tra.2006.11.004

181

Hong, L. ve Xiaohua, Z. (2011). Study on location selection of multi-objective
emergency logistics center based on AHP. Procedia Engineering, 15: 2128-
2132. doi: https://doi.org/10.1016/j.proeng.2011.08.398

Hu, J. (2020). Research on the economic effect of logistics hubs based on Co-
Integration Analysis. In 2020 2nd International Conference on Economic
Management and Model Engineering (ICEMME) (ss. 705-710). IEEE. doi:
https://doi.org/10.1109/ICEMMES51517.2020.00146

Hugos, M. (2003). Essential Supply Chain Management. New Jersey: John Wiley &
Sons.

Interporto Bologna, https://www.interporto.it/, Erisim Tarihi: 22 Aralik 2020.

Interporto Nola Campano, https://www.interportocampano.it/, Erisim Tarihi: 22
Aralik 2020.

Interporto Novara, https://www.cimspa.it/, Erisim Tarihi: 22 Aralik 2020.

Interporto Padova, http://www.interportopd.it/en/, Erisim Tarihi: 22 Aralik 2020.

Interporto Parma, https://www.cepimspa.it/, Erisim Tarihi: 22 Aralik 2020.

Interporto Torino, http://www.sitospa.it/, Erisim Tarihi: 22 Aralik 2020.

Interporto Verona, http://www.quadranteeuropa.it/, Erisim Tarihi: 19 Aralik 2020.

Jagtap, S., Bader, F., Garcia-Garcia, G., Trollman, H., Fadiji, T. ve Salonitis, K.
(2021). Food Logistics 4.0: Opportunities and Challenges. Logistics, 5(1): 1-
19. doi: https://doi.org/10.3390/logistics5010002

James, S. J. ve James, C. (2010). The food cold-chain and climate change. Food
Research International, 43(7): 1944-1956.

Karayollar1 Genel Midirligi, (2021). 2020 Trafik ve Ulasim Bilgileri,
https://www.kgm.qgov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Istatistikler/TrafikveUlasim.asp
X, Erisim Tarihi: 15 Mart 2022.



https://doi.org/10.1016/j.proeng.2011.08.398
https://doi.org/10.1109/ICEMME51517.2020.00146
https://www.interporto.it/
https://www.interportocampano.it/
https://www.cimspa.it/
http://www.interportopd.it/en/
https://www.cepimspa.it/
http://www.sitospa.it/
http://www.quadranteeuropa.it/
https://doi.org/10.3390/logistics5010002
https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Istatistikler/TrafikveUlasim.aspx
https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Istatistikler/TrafikveUlasim.aspx

182

Keskin, M. H. (2011). Kavramlar, Prensipler, Uygulamalar Lojistik El Kitabi &
Kiiresel Tedarik Zinciri Pratikleri. Ankara: Gazi Kitabevi.

Kobu, B. (2014). Uretim Yoénetimi. (17. Baski). Istanbul: Beta Basim Yayim
Dagitim.

Kocel, T. (2010). Isletme Yéneticiligi. (12. Bask1). Istanbul: Beta Basim Yayim
Dagitim.

Koh, S. C. L. (2004). MRP-controlled batch-manufacturing environment under
uncertainty. Journal of the Operational Research Society, 55(3): 219-232.

Kotler, P. ve Armstrong, G. (2006). Principles of Marketing (11. Baski1). New Jersey:

Prentice-Hall Inc.

Koése, S., Uyar, B. B., Ozkék, M. ve Demirel, F. B. (2018). Trabzon Limani
ellecleme ekipmanlarinin yakit tiiketim maliyetleri {lizerine bir arastirma.

Technological Applied Sciences, 13(3): 264-272.

Krajewski, L. J., Ritzman, L. P. ve Malhotra, M. K. (2013). Uretim Yénetimi:
Siire¢ler ve Tedarik Zincirleri. (Cev. Ed. Semra Birgiin). Ankara: Nobel
Yayincilik.

Kumar, V. ve Reinartz, W. (2006). Customer Relationship Management. Berlin:

Springer.

Kutsenko, E., Berezhnaya, L., Galtseva, O. ve Plotnikova, I. (2018). Designing the
Logistics Center Structure Using the Systematic Layout Planning. In
International Scientific Conference “Far East Con”, 47: 208-210.

Kiiciik, O. (2016). Lojistik Ilkeleri ve Yonetimi. (4. Baski). Ankara: Seckin
Yayincilik.

Kiiciik, O. (2018). Lojistik Ilkeleri ve Yonetimi. (5. Baski). Ankara: Seckin
Yayincilik.



183

Li, Q. ve Yan, C. (2007). An interactive integrated MCDM based on FANN and
application in the selection of Logistic Center Location. Management science

and engineering conference, Harbin, China.

Liao, D. Y. ve Wang, X. (2018). Applications of blockchain technology to logistics
management in integrated casinos and entertainment. In Informatics. 5(4): 1-
21. doi: https://doi.org/10.3390/informatics5040044

Lin, C. J. ve Wu, W. W. (2008). A causal analytical method for group decision-
making under fuzzy environment. Expert Systems with Applications, 34: 205-
213. doi: https://doi.org/10.1016/j.eswa.2006.08.012

Long, D. (2019). Uluslararast Lojistik: Kiiresel Tedarik Zinciri Yonetimi. (Cev.
Mehmet Tanyas ve Murat Diizgiin). Ankara: Nobel Yayincilik.

Mentzer, J. T. (2006). A telling fortune: Supply chain demand management is where

forecasting meets lean methods. Industrial Engineer, 38(4): 42-48.

Mentzer, J. T., Dewitt, W., Keebler, J. S., Min, S., Nix, N. W.; Smith, C. D. ve
Zacharia, Z. G. (2001). Defining supply chain management. Journal of
Business Logistics, 22(2): 1-25.

Milli Egitim Bakanlig1, (2011). Turizm Isletmeciligi. Ankara: Milli Egitim Bakanlig

Yayinlart.

Muravev, D., Hu, H., Zhou, H. ve Pamucar, D. (2020). Location optimization of CR
express international logistics centers. Symmetry, 12(1): 143. doi:
https://doi.org/10.3390/sym12010143

Murphy, P. R. ve Knemeyer, A. M. (2016). Giincel Lojistik. (Cev. Funda Yercan ve
Serife Demiroglu). Ankara: Nobel Yaymcilik. (Eserin orjinali 2015°te

yayinlanmistir).
Nebol, E. (2016). Tedarik Zinciri ve Lojistik Yonetimi. Ankara: Nobel Yayincilik.

Ohno, T. (2012). Toyota Ruhu: Toyota Uretim Sistami’nin Dogusu ve Evrimi. (5.
Baski). (Cev. C. Feyyat). Istanbul: Scala Yayincilik.


https://doi.org/10.3390/informatics5040044
https://doi.org/10.1016/j.eswa.2006.08.012
https://doi.org/10.3390/sym12010143

184

Olali, H. (2004). Turizm Isletmeleri Yonetimi. izmir: Teksir Yayinlari.

Organize Sanayi Bolgeleri Ust Kurulusu, OSB Listesi, https://osbuk.org/wp-
content/uploads/2021/03/osblistesil7mart.pdf, Erisim Tarihi: 23 Mart 2021.

Orhan, O. Z. (2014). Diinyada ve Tiirkiye de Lojistik Sektériiniin Geligimi. Istanbul:

Istanbul Gelisim Universitesi Yayinlari.

Ortakarpuz, M. (2020). Serbest Bolgeler Kavrami ve Genel Bilgiler, M. Ortakarpuz.
(Editor). Kiiresel Ekonomide Ozel Ekonomik Alanlar: Serbest Bélgeler ve
Lojistik Kéyler. Konya: Egitim Yayinevi, ss. 13-45.

Onder, E. ve Yildirrm, B. F. (2014). VIKOR method for ranking logistic villages in
Turkey. Yonetim ve Ekonomi Arastirmalar: Dergisi, 12(23): 293-314.

Ozbek, A. (2019). Cok Kriterli Karar Verme Yéntemleri ve Excel Ile Problem
Coziimii. Ankara: Seckin Yaymcilik.

Ozdemir, A. 1. (2004). Tedarik zinciri yonetiminin gelisimi, siirecleri ve yararlari.

Erciyes Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 23: 87-96.

Ozdemir, S., Keskin, B., Eren, T. ve Ozcan E. (2020). Turkiye’deki lojistik
merkezleri yatirim Onceliklerinin degerlendirilmesinde ¢ok kriterli karar
modeli  Onerisi.  Demiryolu  Miihendisligi, 12: 83-94. doi:
https://doi.org/10.47072/demiryolu.722626

Ozilhan, D. (2010). Miisteri iliskileri yonetimi (MIY) uygulamalarinin isletme
performansma Etkileri. Giimiishane Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Elektronik Dergisi, 1(1): 18-30.

Oztiirk, D. (2016). Tedarik =zinciri yOnetimi siireclerini etkileyen faktorler.

International Journal of Social and Economic Sciences, 6(1): 17-24.

Paker, T. (2017). Durum Calismasi, F. N. Seggie ve Y. Bayyurt. (Editorler). Nitel
Arastirma: Yontem, Teknik, Analiz ve Yaklagimlari. (Ikinci Baski). Ankara: Ani
Yaymcilik, ss. 119-134.


https://osbuk.org/wp-content/uploads/2021/03/osblistesi17mart.pdf
https://osbuk.org/wp-content/uploads/2021/03/osblistesi17mart.pdf
https://doi.org/10.47072/demiryolu.722626

185

Pham, T. Y., Ma, H. M. ve Yeo, G. T. (2017). Application of Fuzzy Delphi TOPSIS
to Locate Logistics Centers in Vietnam: The Logisticians’ Perspective. The
Asian Journal of Shipping and Logistics, 33(4): 211-219. doi:
https://doi.org/10.1016/j.ajsl.2017.12.004

Plaza Logistica, http://www.plazalogistica.com/?lang=en, Erisim Tarihi: 21 Aralik
2020.

Porter, M. E. (1997). Competitive strategy. Measuring business excellence. 1(2): 12-
17.

Qin, L. ve Zhao, Y. (2021). The facility layout problem in a logistics park based on
accessibility and transport diversity. Springer Books, 159-173.

Rao, C., Goh, M., Zhao, Y. ve Zheng, J. (2015). Location selection of city logistics
centers under sustainability. Transportation Research Part D: Transport and
Environment, 36: 29-44. doi: https://doi.org/10.1016/j.trd.2015.02.008

Regmi, M. B. ve Hanaoka, S. (2013). Location analysis of logistics centres in Laos.
International Journal of Logistics Research and Applications, 16(3): 227-242.
doi: https://doi.org/10.1080/13675567.2013.812194

Rimien¢, K. ve Grundey, D. (2007). Logistics centre concept through evolution and

definition. Engineering Economics, 4: 87-95.

Rogers, D. S. ve Tibben-Lembke, R. (2001). An examination of reverse logistics

practices. Journal of business logistics, 22(2): 129-148.

Rother,M. ve Shook, J. (2003). Learning to See: Value Stream Mapping to Add
Value and Eliminate Muda. A Lean Tool Kit Method and Workbook,
Abingdon: Taylor & Francis.

Rouwenhorst, B., Reuter, B., Stockrahm, V., van Houtum, G. J., Mantel, R. J. ve
Zijm, W. H. (2000). Warehouse design and control: Framework and literature

review. European Journal Of Operational Research, 122(3): 515-533.

Saka, L. (2020). Kentsel Lojistik. istanbul: Ceres Yayinlari.


https://doi.org/10.1016/j.ajsl.2017.12.004
http://www.plazalogistica.com/?lang=en
https://doi.org/10.1016/j.trd.2015.02.008
https://doi.org/10.1080/13675567.2013.812194

186

Samsun Lojistik Koyii, www.slcturkiye.com, Erisim Tarihi: 18 Ocak 2021.

Sandkuhl, K. (2007). Information logistics in networked organizations: Selected
concepts and applications. International Conference on Enterprise Information

Systems (ss. 43-54). Berlin: Springer.

Sheffi, Y. (2013). Logistics-intensive clusters: Global competitiveness and regional
growth. In J. H. Bookbinder (Ed.), Handbook of Global Logistics:
Transportation in International Supply Chains (ss. 463-500). New York:
Springer.

Stake, R. E. (1995). The Art Of Case Study Research. Thousand Oaks: Sage
Publications.

TCDD, (2018). Demiryolu Sektor Raporu, Ankara: Strateji Gelistirme Dairesi
Bagkanlig.

TCDD, (2019). Demiryolu Sektor Raporu, Ankara: Strateji Gelistirme Dairesi
Bagkanlig1.

TCDD, (2020). Demiryolu Sektor Raporu, Ankara: Strateji Gelistirme Dairesi
Bagkanlig1.

TCDD, (2021). 2019-2020 Istatistik Yillig:, Ankara: Strateji Gelistirme Dairesi
Bagkanlig1.

Timur, M. N. (2019). Tedarik Zinciri-Temel Kavramlar. M. N. Timur ve G. S.

Cekerol, (Editorler), Tedarik Zinciri Yonetimi. Eskisehir: Anadolu Universitesi

Yayinlart. ss. 2-23.

Tseng, M. L. (2009). A causal and effect decision making model of service quality
expectation using grey-fuzzy DEMATEL approach. Expert Systems with
Applications, 36: 7738-7748. doi: https://doi.org/10.1016/j.eswa.2008.09.011

Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbagkanligi Mevzuat Bilgi Sistemi, Organize Sanayi
Boélgeleri Uygulama Yonetmeligi,

https://www.mevzuat.gov.tr/File/GeneratePdf?mevzuatNo=31245&mevzuatTu



http://www.slcturkiye.com/
https://doi.org/10.1016/j.eswa.2008.09.011
https://www.mevzuat.gov.tr/File/GeneratePdf?mevzuatNo=31245&mevzuatTur=KurumVeKurulusYonetmeligi&mevzuatTertip=5

187

r=KurumVeKurulusYonetmeligi&mevzuatTertip=5, Erisim Tarihi: 23 Mart
2021.

Tiirkiye Cumhuriyeti Cevre ve Sehircilik Bakanligi, Ulastirma Tiirlerine Gore

Tasinan Yolcu ve Yiik Miktar, https://cevreselgostergeler.csb.gov.tr/ulastirma-

turlerine-gore-tasinan-yolcu-ve-yuk-miktari-i-85789, Erisim Tarihi: 23 Mart
2021.

Tirkiye Cumhuriyeti Ticaret Bakanligi, Serbest Bédlge Faaliyet Ruhsatlarinin
Konularina Gore Dagilim,
https://ticaret.gov.tr/data/5b8707aal3b8761450e18e06/Faaliyet Ruhsatlarinin
Dagilimi.pdf, Erisim Tarihi: 21 Ocak 2021.

Tiirkiye Cumhuriyeti Ticaret Bakanligi Gilimrikk Rehberi, Kag¢ c¢esit giimriik
antreposu vardir?. https://gumrukrehberi.gov.tr/sayfa/ka%C3%A7-
%C3%AT7e%C5%9Fit-g%C3%BCmr%C3%BCk-antreposu-vard%C4%B1r,
Erisim Tarihi: 25 Mayis 2022.

Tirkiye ~ Cumhuriyeti  Ticaret  Bakanlhigi,  Serbest  Bolgeler  Haritasi,
https://www.sebatlas.gov.tr/index.aspx, Erisim Tarihi: 21 Ocak 2021.

Tirkiye Cumhuriyeti Ticaret Bakanhigi, Tasima Sekillerine Gore Dis Ticaret,
https://ticaret.gov.tr/data/5d63d89d13b8762f7c43a738/16-
Tasima%20Sekillerine%20Gore%20Dis%20Ticaret.pdf, Erisim Tarihi: 23
Mart 2021.

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapr Bakanlhigi, (2019). 2019 Yili Deniz
Ticareti Istatistikleri. T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanlig1 Denizcilik Genel
Midiirligu.

Tiirkiye Istatistik Kurumu, (2021). Yiullik Gayrisafi Yurt Ici Hasia, 2020.
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Yillik-Gayrisafi- Y urt-Ici-Hasila-2020-
37184, Erisim Tarihi: 16 Mart 2022.



https://cevreselgostergeler.csb.gov.tr/ulastirma-turlerine-gore-tasinan-yolcu-ve-yuk-miktari-i-85789
https://cevreselgostergeler.csb.gov.tr/ulastirma-turlerine-gore-tasinan-yolcu-ve-yuk-miktari-i-85789
https://ticaret.gov.tr/data/5b8707aa13b8761450e18e06/Faaliyet_Ruhsatlarinin_Dagilimi.pdf
https://ticaret.gov.tr/data/5b8707aa13b8761450e18e06/Faaliyet_Ruhsatlarinin_Dagilimi.pdf
https://gumrukrehberi.gov.tr/sayfa/ka%C3%A7-%C3%A7e%C5%9Fit-g%C3%BCmr%C3%BCk-antreposu-vard%C4%B1r
https://gumrukrehberi.gov.tr/sayfa/ka%C3%A7-%C3%A7e%C5%9Fit-g%C3%BCmr%C3%BCk-antreposu-vard%C4%B1r
https://www.sebatlas.gov.tr/index.aspx
https://ticaret.gov.tr/data/5d63d89d13b8762f7c43a738/16-Tasima%20Sekillerine%20Gore%20Dis%20Ticaret.pdf
https://ticaret.gov.tr/data/5d63d89d13b8762f7c43a738/16-Tasima%20Sekillerine%20Gore%20Dis%20Ticaret.pdf
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Yillik-Gayrisafi-Yurt-Ici-Hasila-2020-37184
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Yillik-Gayrisafi-Yurt-Ici-Hasila-2020-37184

188

Tiirkiye Istatistik Kurumu, (2021). Yillik Sanayi ve Hizmet Istatistikleri, 2020.
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Y %C4%B111%C4%B1k-Sanayi-ve-
Hizmet-%C4%B0statistikleri-2020-37190, Erisim Tarihi: 17 Mart 2022.

Tirkoglu ~ Kaymakamhigi,  http://www.turkoglu.gov.tr/turkoglu-lojistik-merkezi,
Erigsim Tarihi: 29 Aralik 2020.

Tzeng, G. H., Chiang, C. H. ve Li, C. W. (2007). Evaluating intertwined effects in e-
learning programs: A novel hybrid MCDM model based on factor analysis and
DEMATEL. Expert Systems with Applications, 32: 1028-1044. doi:
https://doi.org/10.1016/j.eswa.2006.02.004

United Nations / Economic Comission for Europe, (2001). Terminology on

Combined Transport. New York and Genova: United Nations.

Uysal, F. ve Giilmez, M. (2014). Tirkiye’de Akdeniz Bolgesi’nde Lojistik merkez
yeri se¢imi i¢in bulanik serim teori ve matris yaklagimi uygulamasi. Verimlilik

Dergisi, 1: 89-104.

Ulgen, H. ve Mirze, S. K. (2013). Iletmelerde Stratejik Yonetim. (6. Baski). istanbul:
Beta Yaymcilik.

Ureten, S. (2006). Uretim / Islemler Yonetimi: Stratejik Kararlar ve Karar Modelleri.
Ankara: Gazi Kitabevi.

Varma, D. T. ve Khan, D. A. (2014). Information technology in supply chain
management. Journal of Supply Chain Management Systems, 3(3): 35-46.

Verhetsel, A., Kessels, R., Goos, P., Zijlstra, T., Blomme, N. ve Cant, J. (2015).
Location of logistics companies: a stated preference study to disentangle the
impact of accessibility. Journal of Transport Geography, 42: 110-121. doi:
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2014.12.002

Voortman, C. (2004). Global Logistics Management. Cape Town: Juta and Company
Ltd.


https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Y%C4%B1ll%C4%B1k-Sanayi-ve-Hizmet-%C4%B0statistikleri-2020-37190
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Y%C4%B1ll%C4%B1k-Sanayi-ve-Hizmet-%C4%B0statistikleri-2020-37190
http://www.turkoglu.gov.tr/turkoglu-lojistik-merkezi
https://doi.org/10.1016/j.eswa.2006.02.004
https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2014.12.002

189

Wang, B., Xiong, H. ve Jiang, C. (2014). A multicriteria decision making approach
based on fuzzy theory and credibility mechanism for logistics center location
selection.  The  Scientific ~ World  Journal, 2014:. 1-9. doi:
https://doi.org/10.1155/2014/347619

Wang, S. ve Liu, P. (2007). The evaluation study on location selection of logistics
center based on fuzzy AHP and TOPSIS. 2007 International conference on
wireless communications, networking and mobile computing (ss. 3779-3782).
IEEE. doi: https://doi.org/10.1109/WICOM.2007.935

Weihua, G., Tingting, Z. ve Yuwei, Z. (2013). On RFID Application In the
Information System of Rail Logistics Center. International Journal of
Education and Management  Engineering, 3(2): 52-58.  doi:
https://doi.org/10.5815/ijeme.2013.02.09.

World Bank, (2018). Connecting to Compete 2018, Trade Logistics in the Global
Economy: The Logistics Performance Index and Its Indicators. Washington:
The World Bank.

Wu, W. W. (2008). Choosing knowledge management strategies by using a
combined ANP and DEMATEL approach. Expert Systems with Applications,
35(3): 828-835. doi: https://doi.org/10.1016/].eswa.2007.07.025

Wu, W. W. ve Lee, Y. T. (2007). Developing global managers’ competencies using
the fuzzy DEMATEL method. Expert Systems with Applications, 32: 499-507.
doi: https://doi.org/10.1016/j.eswa.2005.12.005

Yang, Y. ve Mao, Z. (2020). Location advantages of lodging properties: A
comparison between hotels and Airbnb units in an urban environment. Annals
of Tourism Research, 81. doi: https://doi.org/10.1016/j.annals.2020.102861

Yazdani, M., Chatterjee, P., Pamucar, D. ve Chakraborty, S. (2020). Development of
an integrated decision making model for location selection of logistics centers
in the Spanish autonomous communities. Expert Systems with Applications,
148: 1-21. doi: https://doi.org/10.1016/j.eswa.2020.113208



https://doi.org/10.1155/2014/347619
https://doi.org/10.1109/WICOM.2007.935
https://doi.org/10.5815/ijeme.2013.02.09
https://doi.org/10.1016/j.eswa.2007.07.025
https://doi.org/10.1016/j.eswa.2005.12.005
https://doi.org/10.1016/j.annals.2020.102861
https://doi.org/10.1016/j.eswa.2020.113208

190

Yildirim, A. ve Simsek, H. (2008). Sosyal Bilimlerde Nitel Arastirma Yéontemleri. (5.
Baski1). Ankara: Seckin Yayinevi.

YOK, Yiiksekogretim Program Atlasi. https://yokatlas.yok.gov.tr, Erisim Tarihi: 21
Mart 2022.

Zak, J. ve Weglinski, S. (2014). The selection of the logistics center location based
on MCDM/A methodology. Transportation Research Procedia, 3. 555-564.
doi: https://doi.org/10.1016/j.trpro.2014.10.034

ZAL Barcelona, http://www.zalport.com/en-us/who-we-are/about-the-zal-port.html,

Erisim Tarihi: 25 Aralik 2020.

Zarali, F. (2018). Lojistik Merkezi Yer Segimi ve Yerlestirme Problemi.
Yaymlamamis Doktora Tezi, Sakarya Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii,

Sakarya.


https://yokatlas.yok.gov.tr/
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2014.10.034
http://www.zalport.com/en-us/who-we-are/about-the-zal-port.html

EKLER



192
Ek 1. Kriterleri Degerlendirme Formu

Sayin Hocam,

Giresun Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, isletme Anabilim Dalinda lojistik
kdyler iizerine hazirlanan doktora tezinin uygulamasinda kullanilacak olan lojistik kdylerde
etkin konumu belirleyen kriterlerin etki ve Onem derecelerinin belirlenmesi amaciyla
sizlerden agagida yer alan formu doldurmanizi rica ederiz.

Kriterleri degerlendirme formundan elde edilecek bilgiler tamamen arastirma amaci
ile kullanilacaktir. Bu kriterleri degerlendirme formuna katilim goniilliiliik esasina
dayanmaktadir. Kriterleri degerlendirme formunu yanitlamaniz, arastirmaya katilim i¢in
onam verdiginiz seklinde yorumlanacaktir. Kriterleri degerlendirme formundan elde edilen
bilgiler toplu olarak ve sadece arastirma amaciyla degerlendirileceginden kimlik bilgileriniz
kesinlikle istenmeyecektir.

Desteginiz i¢in tesekkiir ederim. Saygilarimla,

KRITERLERI DEGERLENDIRME FORMU

1. Lojistik koylerde etkin konumu belirleyen Kkriterlerin birbirlerine gore etki
dereceleri nedir? (Lojistik Koylerde Etkin Konum: Lojistik koylerin konumunun, yiiksek
nitelikli karayollarina, demiryoluna, havayoluna ve limana baglantili, tedarikg¢ilere, pazara,
iretim merkezlerine, isgliciine vs. yakin ve alternatif lojistik kdylere uzak olmasi
beklenmektedir. Ancak lojistik koylerin bu kriterlerin hepsine ayni anda sahip olmasi
miimkiin degildir. Bu kriterlere iyi derecede sahip olan lojistik koyler, diger lojistik kdylere
gore daha etkin bir konuma sahiptir.)

o .. Coli
ithalat Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi Etkisiz T (OfE) MO s Yiikse
Etki | Etki | Etki Etki

Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 9 3 4
bolgedeki ihracatin da yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 9 3 4
bolgedeki sanayinin bityiikliigiine etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 9 3 4
bolgede serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni
bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 9 3 4
bolgede havalimani bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede demiryolu bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni

.. . - - - 0 1 2 3 4
bolgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik koyiin bulundugu boélgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 9 3 4
bolgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ithalatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 9 3 4
bolgede bagka lojistik kdylerin de bulunmasina etki derecesi nedir?
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. L .. Cok
Thracat Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi Etkisiz TR (olnsl |hait 213 Yiiksek
Etki | Etki | Etki Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayn1 0 1 2 3 4
bolgedeki ithalatin da yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki sanayinin biiyiikliigiine etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, aynt 0 1 2 3 4
bolgede serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayni
bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayn1 0 1 2 3 4
bolgede havalimani bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede demiryolu bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayn1 0 1 2 3 4
bolgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki ihracatin yiiksek olmasinin, ayn1 0 1 2 3 4
bolgede bagka lojistik kdylerin de bulunmasina etki derecesi nedir?
| Diisiik| Orta |Yiiksek C“"J
Sanayi Biiyiikliigii Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi Etkisiz " - - |Yiikse
Etki | Etki | Etki Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki sanayi biiyiikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki sanayi biiytlikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ihracatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki sanayi biiyiikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki sanayi biiyiikligiiniin, ayni
bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki sanayi biiyiikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede havalimani bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki sanayi biiytikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede demiryolu bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki sanayi biiyiikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgedeki sanayi biiyilikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bdlgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgedeki sanayi biiyiikligiiniin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede bagka lojistik kdylerin de bulunmasina etki derecesi nedir?
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oo ) coli
Serbest Bolgeye Yakinlik Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi |Etkisiz D Yiikse
Etki | Etki | Etki Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede serbest ticaret bolgesi
bulunmasinin, ayn1 bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede serbest ticaret bolgesi
bulunmasimin, ayn1 bolgedeki ihracatin yiiksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede serbest ticaret bolgesi
bulunmasinin, ayn1 bolgedeki sanayinin biiyiikliigiine etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede serbest ticaret bolgesi
bulunmasinin, ayn1 bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin 0 1 2 3 4
bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede serbest ticaret bolgesi
bulunmasinin, ayni bolgede havalimani bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede serbest ticaret bolgesi
bulunmasinin, ayni1 bolgede demiryolu bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede serbest ticaret bolgesi 0 1 2 3 4
bulunmasinin, ayn1 bélgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede serbest ticaret bolgesi 0 1 9 3 4
bulunmasinin, ayni bolgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede serbest ticaret bolgesi
bulunmasinin, ayni bolgede baska lojistik kdylerin de bulunmasma etki| 0 1 2 3 4
derecesi nedir?
. |Diisiik| Orta |Yiiksek C“"IJ
Karayoluna Yakinlik Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi |Etkisiz " . .| Yiikse
Etki | Etki | Etki Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede yiiksek nitelikli karayollarinin
bulunmasinin, ayn1 bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede yiiksek nitelikli karayollarmnin
bulunmasinin, ayni bélgedeki ihracatin yiikksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin
bulunmasinin, ayni bolgedeki sanayinin biyiikliigiine etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede yiiksek nitelikli karayollarmnin
bulunmasinin, ayn1 bolgede serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki| 0 1 2 3 4
derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede yiiksek nitelikli karayollarmnin
bulunmasinin, ayni bélgede havalimani bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin
bulunmasinin, ayni1 bélgede demiryolu bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin
. . . . . 0 1 2 3 4
bulunmasinin, ayni bélgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede yiiksek nitelikli karayollarinin 0 1 9 3 4
bulunmasinin, ayni bolgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik koyiin bulundugu bélgede yiiksek nitelikli karayollarinin
bulunmasinin, ayni1 bolgede baska lojistik kylerin de bulunmasina etki 0 1 2 3 4

derecesi nedir?
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oo ) coli
Havayoluna Yakinhk Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi |Etkisiz Dusu_k Ort? Yuksgk Yiikse
Etki | Etki | Etki EtKi
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede havalimani bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede havalimani bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ihracatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede havalimani bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki sanayinin biiyiikliigiine etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede havalimani bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede havalimani bulunmasinin, ayni
bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede havalimani bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede demiryolu bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede havalimani bulunmasinin, ayni
.. . - - - 0 1 2 3 4
bolgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede havalimani bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede havalimani bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede bagka lojistik kdylerin de bulunmasina etki derecesi nedir?
Diisiik| Orta |Yiiksek C“"J
Demiryoluna Yakinhk Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi |Etkisiz su - - |Yiikse
Etki | Etki | Etki Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ihracatin yiiksek olmasima etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki sanayinin biiyiikliigiine etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede demiryolu bulunmasinin, ayni
bolgede yiiksek nitelikli karayollariin da bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede havalimani da bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede liman da bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bdlgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede demiryolu bulunmasinin, ayni 0 1 2 3 4

bolgede bagka lojistik kdylerin de bulunmasina etki derecesi nedir?
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oo ) CokJ
Limana Yakinlik Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi Etkisiz Dél tsllllk g:lt(? YElt(Ii?k Yiikse
Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede liman bulunmasinin, ayni bolgedeki 0 1 2 3 4
ithalatin yiliksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin, ayni bolgedeki 0 1 2 3 4
ihracatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede liman bulunmasinin, ayni bolgedeki 0 1 2 3 4
sanayinin biiyiikligiine etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin, ayni bolgede 0 1 2 3 4
serbest ticaret bolgesi de bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin, ayni bolgede 0 1 2 3 4
yiiksek nitelikli karayollarinin da bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin, ayni bolgede 0 1 2 3 4
havalimani da bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede liman bulunmasinin, ayn1 bolgede 0 1 2 3 4
demiryolu da bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede liman bulunmasinin, ayn1 bolgedeki 0 1 2 3 4
niifusun artmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede liman bulunmasinin, ayni bolgede 0 1 2 3 4
baska lojistik koylerin de bulunmasina etki derecesi nedir?
oo e Cokk‘
Niifus Kriterinin Diger Kriterlere Etki Derecesi Etkisiz Dé’tsl?ik gat(? Yglt‘lifk Yiikse
Etki
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki ihracatin yiiksek olmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgedeki sanayinin bityiikliigiine etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede serbest ticaret bolgesi bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni
bolgede yiiksek nitelikli karayollarinin bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede havalimani bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede demiryolu bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4
bolgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?
Lojistik kdyiin bulundugu bolgede niifusun yiiksek olmasinin, ayni 0 1 2 3 4

bolgede baska lojistik kdylerin bulunmasina etki derecesi nedir?
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Baska Lojistik Kéye Yakinhk Kriterinin Diger Kriterlere Etki Diisiik| Orta |Yiiksek COli

Derecesi e = = = e

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede bagka lojistik kdy/koylerin

bulunmasinin, ayn1 bolgedeki ithalatin yiiksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede bagka lojistik kdy/kdylerin

bulunmasimin, ayn1 bolgedeki ihracatin yiiksek olmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede baska lojistik kdy/koylerin

bulunmasinin, ayni1 bolgedeki sanayinin biiyiikliigiine etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede bagka lojistik kdy/koylerin

bulunmasinin, ayni1 bolgede serbest ticaret bolgesi bulunmasina etki 0 1 2 3 4

derecesi nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede baska lojistik kdy/kdylerin
bulunmasinin, ayn1 bdlgede yiiksek nitelikli karayollarinin 0 1 2 3 4
bulunmasina etki derecesi nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede baska lojistik kdy/kdylerin

bulunmasinin, ayni1 bolgede havalimani1 bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bdlgede baska lojistik kdy/kdylerin

bulunmasinin, ayni bolgede demiryolu bulunmasina etki derecesi 0 1 2 3 4
nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede baska lojistik kdy/kdylerin 0 1 9 3 4
bulunmasinin, ayni bélgede liman bulunmasina etki derecesi nedir?

Lojistik kdyiin bulundugu bolgede baska lojistik kdy/kdylerin 0 1 2 3 4

bulunmasinin, ayni bolgedeki niifusun artmasina etki derecesi nedir?

2. Liitfen asagidaki bilgileri doldurunuz.
Cinsiyet: [ Kadin 1 Erkek
CahistiZmiz Kurum: ......ccoeeviiiiiiiiiiiiiieiiniiiriinicnecsenssenses

Unvan: CJProf. Dr. 1Dog. Dr. 1 Dr. Ogr. Uyesi 1 Dr.

3. Yukaridaki kriterler arasinda bulunmayan fakat lojistik koylerde etkin konumun
belirlenmesinde kullanilmasi1 gerektigini diisiindiigiiniiz baska Kkriter/Kkriterler varsa

liitfen asagidaki alana yaziniz.
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4. Yukandaki Kkriterler arasinda olan fakat lojistik koylerde etkin konumun
belirlenmesinde kullanilmamasi gerektigini diisiindiigiiniiz kriter/kriterler varsa liitfen

asa@idaki alana yazimz.

Katihhminz icin tesekkiir ederiz...
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Ek 2. Lojistik Kdylerin Etkin Konum Kriterlerine Ait Degerleri

9 L92'6TG'ST 82 T 0€ T 8T 9TY'ET LG'STY'0SL'GST | €9'608'789°2TC Inqueys[-IkeqsdX|
00€ 811'8€8 105 T €1 01 ove 61¢ L€'001'809'T €7'602°€YS uipaeiN
6€C 2TTEVE T 002 0S 01 14 162 29'126'€82 06'82€'SS 8Z14-219pIA]
962 619625 1L YT 69 01 125 9T GY'8L9°€L6 T19'80T'8TT yeung-aingeH
€1e €60°965 T T 14 € 0ge T/ €€'Y8Y'EEL 26'910'CKT'C >ep|nbuoz-soA|i
0ctT 162 L9€ T €e Gt 4! €L 786'% ¥9'698'T29TZ | CT'€T8LGG'ST Awzf-iprepuey
96¢ GTT'8vE 165 T zL 01 €S 9. €8'725'6 79'816'C sijug-enoyey ueaye ||
91T 2I7'SS0'T 99 8 0€ 01 g G8.'T 22'€08'0€5E 86'8TY'EV6'C | SEPADIL-AONZNI)Y

Ly LTy'6Te €51 8 o 01 65T 98¢ €2'708'€8T 8€'970'96 103]1g-nAnzog|

19 612°€5C 19T z'e 12T 01 26T YAz €€'SET 69 #T'690°0LT ueweIe
81¢ 60%'L0V'T €1 T Gl 0T € 66v'T 62'90L'TLS Y 0,'955'580°'C 118sAex|-nadovzegog|
81¢ 956'8€9 T2 T rA7 T 012 20¢ T1€'276'99T 79'Sv0°€L SeAIS
€1 0T¥'58¢ 8¢ 'S 14 01 ove €8 98'2/G6'T 98'802°€ saed
0€2 162 L9€Y G'1e Lz 6v 01 8¢ 86t ¥9'698'T29'TZ | CT'€I8LGG'ST Jruzf-esedjewdy
902 SZrove'T ev T € 01 47 €9€'T G8'S0T'Z19'S OT'STT'TED'S UISIBIN-8IUB A
€zt 6050LE 91 T L 01 62T €65 90'09t'2SY G9'6.6'GTE sesn|
90T 20T¥ST'T LGT T 0€ 01 85 vl 12'969'/6G'T ET'SZETY6'T Seaewr-n[goyan )
€1 29029, €€ T 91 01 65¢ €etT 60'15€°Cy €6'€0€'TL winInzi3-uayepuefed
16T GE0'ES6'T 91 T 14 g1 14 262 89'G7G'G/6'GT | 69'Gey LESIT U QUOIER) |

19 v1€2€2°C 182 T € 01 6.2 TZTE SY'6.8'71L'E 8T'CIY'9SY'T eAuOY-yEARY
€zt 80Z°LE0'T 162 T 0€ 8 9 285'T [8'0TT'YTZ'S ov'122'€29'C 11ZIus@-NI e

Ly G188 16T T 01 €1 6T 6L. G7'62.'858'T GG'089'T9V'T Ayaspysg-AaqueseH
16T L9T'6TG'ST T T rA7 01 T 9TY'ET LG'STY'0SL'GST | €9'608'789°2TC [nque)s|-iexeH|
0ST 029'822'T 11T T 91 01 081 000'T GE'0LL°0L0'T 8T'897'€EL Ao I[eg-A0NN QD)
0ze rS8ve’T L 4 8 01 0z 1€9 6G'6.T°L0ET 78'688'65€'T unSWes-uaws|a9)

nunyje
Tnstoromse | N | Tl | ouea | emokens | eaniokere Mmmm e | ey




200

Etik Kurul Onay Belgesi

T.C.
GIRESUN UNIVERSITESI REKTORLUGU
Sosyal Bilimler Fen ve Mithendislik Bilimleri Aragtirmalan Etik Kurulu

Say1 :E-50288587-050.01.04-10594 05.03.2021
Konuw  :03 Mart 2021 tarih ve 08/08 sayils
Etik Kurul Karar:

Sayimn Ars. Gor. Harun DUMLU

Tigi : Hamun DUMILU'nun 02.02.2021 tarihli bagvurusn.

Ilgi'de ver alan "Lojistik Koylerin Tiiskive Igin Stratejik Onemi Ve Tiirkive'deld
Lojistik Koéyler Uzerine Dematel ve Moora Yontemleri Ile Uygulamali Bir
Aragtirma” caligmaniz Sosval Bilimler Fen we Mithendislik Bilimleri Aragtirmalan Etik
Eumnlumuz agisindan bir sakineas: gérilmemis olup; uyzun bulunmustor.

Bilgilerinize rica ederim.

Prof Dr. Yusuf SAHIN
Ewrul Bagkam

Bu belge, suvenli elekirontk mmza ile imzalanomsor,
... Dofrulams Rodw 25EDEAG-061CHABTEEICBASIDEEARISY  Dogmulama Adresi: hups: wivw. nkiye.

" Bilgi igin Sk ASLAN gavens
Bilzizayar [5lemeni




