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OTOMOTIV SEKTORUNDE LIMAN SECIMI ICIN COK KRITERLI
KARAR VERME YONTEMi UYGULAMASI

OZET

Giiniimiizde ekonomik kosullar ve ekonomik yasam ¢ok hizli bir sekilde degismekte
ve gelismektedir. Tiirkiye’de dis ticaretin lokomotifi niteligindeki otomotiv sektorii
hem yerel hem de uluslararasi alanda rekabetgiligini koruyabilmek ve bu
rekabetgiligi daha da arttirabilmek adina pozitif yonde degisim ve gelisim i¢in karar
verme tekniklerinin sundugu imkanlara oldukca fazla 6nem vermektedir. Rekabet
ortamlarinda almacak kararlar i¢in ortaya konan olurluluk raporlarinda 6n plana
¢ikan en 6nemli unsur otomotiv bitmis iiriin lojistik sistemleridir. Uretim hatlarindan
¢ikan bitmis araglarin en uygun sartlarda ulasimi ve bu ulasim sistemleri icin
verilmis kararlar isletmeler icin olduk¢a hayati Oonem tasimaktadir. Bu calisma
Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin dncilisii Marmara Bolgesi’nde yapilmistir. Bolgede
faaliyet goOsteren 5 farkli otomobil iiretici markanin liman se¢imi Kkriterleri
sorgulanmistir. Lojistik operasyonlarin yogun olarak yapildigr 3 liman 6rneklem
olarak alinmis ve otomobil {ireticileri tarafindan bu limanlarin tercih edilmesinde 6ne
cikan kriterlerin ve faktorlerin neler oldugu arastirilmistir. Calismanin amaci,

neler oldugu saptamak ve degerlendirmektir.

Her bir liman terminali on farkli lojistik sistemler satin alma miihendisi tarafindan
belirlenmis bes farkli kriter altinda degerlendirilmistir ve puanlama yapilmigtir. Bes
farkli kriterin Onem derecesi ve ilgili kriterlerin liman terminalleri 6zelinde
degerlendirmeleri i¢in her kriterin kendi i¢inde barindirdigi on anket sorusu
bulunmaktadir. Bu anketlerin degerlendirmeleri 1518inda liman terminallerinin
yeterlilikleri smanmistir. Cikan sonuclara gore kriterler, SWARA  kriter
agirhiklandirma teknigine gore agirhiklandinlmustir. Ilgili sonuglar 1s18inda karar
verme teknigi olarak ELECTRE yontemi secilmis ve asamalari ile uygulanmistir. En
optimal karar i¢in ELECTRE yontemi sonuglari yorumlanmis ve liman terminali
secim problemine ¢oziim getirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Otomotiv Lojistigi, Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri,
Swara yontemi, Electre yontemi
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AN MULTI CRITERIA DECISION MAKING APPLICATION FOR PORT
SELECTION IN AUTOMOTIVE INDUSTRY

ABSTRACT

Nowadays economic conditions ans economic life are changing and developing very
rapidly. Automotive industry which is the main item of the foreign trade in Turkey,
take into consideration the great importance of the desicion making techniques in
order to advance the competitiveness level both in the local and global area.
Automotive finished product logistic systems are the most important element in the
feasibility reports, which are put forward for the most effective use of sources in
competitive environment. Moreover, the proper desicions of the transportation of the
finished vehicles from the production line to the ports are vital for companies. This
study was performed in Marmara Region which is the pioneer in automotive industry
in Turkey. Port selection criterias of 5 automotive manufacturer brand in region were
questioned. Three ports, where the logistic operations occur intensively, was choosen
as sample and it was investigated why the automotive manufacturers are prefered
these port and what is the main criterias and main factors to choose them. Main
purpose of the study is to find out the main intention and main factor to determine
the port selection and evaluate them in automotive industry in automotive logistics.

Each port terminal was evaluated and scored under five criteria determined by ten
logistics systems purchasing engineers. There are ten survey questions in order to
evaluate the importance of the five different criteria and the relevants of the port
terminals. As a result, the criterias were weighted regarding to SWARA criterion
weighting techniques. According to these results, the ELECTRE methods was
performed as a decision making technique. In order to define the optimal decision
results of ELECTRE has been interpreted and the port terminal selection problem has
been solved.

Keywords: Automotive Transportation, Multi Criteria Decision Making Methods,
Swara method, Electre method



1. GIRIS

Otomotiv sektorii gegmisten giiniimiize Tiirk ekonomisinin belkemigi ve 6zellikle
Tiirk ihracatinin lokomotifi olarak nitelendirilmistir. Otomotiv iiretimi hem
yurti¢inde hem de yurtdisinda gergeklestirdigi satis rakamlari ile yaklasik 13 milyar
dolarlik bir ciro yaninda ayrica sagladig: isttihdam ve yatirim olanaklari ile her daim
Tiirkiye i¢in Onemli bir konumdadir. Sagladigi isttihdam ve yatirim olanaklar
yaninda teknik gelisime sagladigi katma deger de ayrica iizerinde durulmasi gereken
onemli detaylardan bir tanesi olacaktir. Sektoriin ekonomideki bu yadsinamaz
baskinligr ve agriligr hem kendi sektorii igerisinde hem de diger sektorler 6zelinde
hissedilir boyuttadir. Bunun en temel nedeni otomotiv sektdriiniin yalnizca kendi
sektor icerisinde degil yapisi geregi diger sanayi dallar1 ve ekonomik yapilar ile siki
baglantilarinin ve sicak iliskilerinin bulunmasindan kaynaklhidir. Bu baglamda,
otomotiv sektdriiniin ulagtirmadan demir- celik sanayine, petro-kimyadan altyap1 ve
ingaat sektoriine kadar genis bir cercevede incelenmesi dogru olacaktir. Bu
sebepledir ki, otomotiv sektoriindeki ilerleme ve gelisim ekonomiyi hem makro hem
de mikro diizeyde etkileyecek tek unsurdur (Elmas, 2011). Hem politik hem
ekonomik anlamda iilkemiz i¢in otomotiv sektdriiniin sahip oldugu bu stratejik
konum otomotiv i¢in 6zel gelistirilmis bir planlama ve tasarimi da beraberinde
getirecektir. Ozel politikalar ve uygulamalar ile otomotiv sektdriine kazandirilacak
rekabetcilik hem iilke ekonomisine makro diizeyde hem de birey ekonomisine mikro
diizeyde olumlu etkiler saglayacaktir. Ulkemizdeki otomotiv sektdriiniin her gegen
giin daha da ileriye gitmesi ve kalkinma i¢in bir etki yaratabilmesi adina uygulanacak
her tiirlii destek politikalarinin ve rekabetci yol haritalariin olusturulmasi biiyilik

Onem arz etmektedir.

90’11 yillara kadar sadece i¢ miisteriye iiretim yapan otomotiv sektorii 90’1 yillar
sonrast donemde kapilarin1 diinya ekonomisine agmis ve yiiziinii diinya ticaretine
donmiistiir. Son durumda ihracat rakamlarinin i¢ pazarda miisteriye sunulan arag
adetlerinin oldukea iizerinde oldugu gdzlemlenmektedir. I¢ pazar ve dis pazar talep
farkinin yaninda i¢ pazara ulagimi saglayan ulastirma sistemleri ile dis pazara ulagimi
saglayan ulastirma sistemleri arasinda da farkliliklar gdzlemlenmektedir. i¢ pazarda

son miisteriye ulagim fabrikadan sonra kara yoluna bagimli olmasma karsin, dig



pazarda son miisteriye ulasim Tiirk limanlarindan diinya limanlarina dogru deniz

yolu ile yapilmaktadir (Salman, 2009).

Bahsi gecen otomotiv lojistiginde oldukg¢a fazla sayida oyuncu bulunmakta ve
tedarik siirecinde oldukga biiyiik bir organizasyon zincirinin yonetimi ile karsi
karsiya kalimmaktadir. Kars1 karstya gelen tiim farkli birim ve unsurlarin bir arada
koordineli ¢aligmasi ile en optimal planlama ve organizasyonlar kurgulanir.
Uygunsuz bir alt yap1 veya taraflardan bir tanesinin bile zayif unsurlar1 istisnasiz
olarak fiyatlarin artmasina ve rekabet giliclinlin azalmasina neden olacaktir.
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren otomobil {ireticilerimizin ¢etin rekabeti ilgili otomobil
tiretici  markalarin  diger iilkelerde konuslandirilmis fabrikalar1 arasinda
gerceklestirmektedir. Iste bu rekabetcilik unsurlar1 arasinda iilkeleri rekabetci
politikada 6n plana ¢ikartacak maliyetlerin basinda lojistik ve ulastirma maliyetleri

bulunmaktadir.

Otomotiv sanayinin son yillarda oldugu gibi 2021 yilinda da iilkemizin ihracat
siralamasinda birinci sirada yer alan sanayi oldugu goriilmiistiir. Artan dis pazar
talepleri otomotiv sanayicilerini ve otomotiv iireticilerini memnun etse ve sektorii
ayakta tutmaya devam etse de mevcut limanlardaki otomotiv tasimacilig
yetersizlikleri ya da otomotiv tagimaciliginda siire gelen yanlis uygulama ve se¢imler

sektorii sikintiya sokar.

Giliniimiizde hizla degisen diinya ve teknolojik gelismeler gitgide artan maliyet ve
rekabetcilik baskilar1 bir¢ok kurum, kurulus veya isletmeleri her daim daha iyiye ve
daha basariliya odaklamistir. Varligmi devam ettirebilmek, rekabetgi ortamda
rekabet edebilirlik kazanmak ve bunu siirdiiriilebilir kilmak i¢in en dogru karari ve
se¢cimi yapmak bir ihtiyagtan ¢ok bir zorunluluk haline gelmistir. Daha 6nceki
donemlerde, geleneksel anlayista bir se¢im yaparken karar problemi ile ilgili 6n
arastirmalar yapilir ve bu arastirmalarin sonuclari g¢evresel faktorler ile irdelenip
sonuca ulagilmaktaydi. Fakat son yillardaki arastirmalar gosteriyor ki, modern ve
analitik karar destek sistemlerinden yararlanabiliyor olmak giderek karmagiklasan ve
giderek daha cetin bir rekabet savasinin yasandigi endiistriyel hayatta bizlere biiyiik
avantaj saglamaktadir. Iste bu yiizden cok kriterli karar verme (CKKYV) birbiri ile

catisan kriterleri birbirleri ile uzlastiran ve birbirine uyumlandiran yontemler biitlinii



olmasmin yaninda karar vericilere optimal kararin verilmesi noktasinda de iistilinliik

saglamaktadir (Ertugrul ve Karakasoglu, 2011).

Bu baglamda otomotiv sektoriinde ihracat pazarinda rekabetciligi arttirabilmek adina
liman terminali se¢im problemi i¢in ¢Oziim Onerisi bu calismada ‘’Otomotiv
Sektoriinde Liman Se¢imi i¢in Cok Kriterli Karar Verme Yontemi Uygulamasi’’
kapsaminda ele alinmistir. Bu calismada; liman terminalleri se¢im kriterlerinin
olusturulmasi amaciyla Marmara’da faaliyet gOsteren otomotiv ana sanayi iiretici
firmalar1 ile ii¢ farkli liman terminali {izerinden on farkl lojistik sistemler satin alma
miithendisi ile goriismeler yapilmistir. Bu ¢alisma Tiirkiye’de otomotiv sektOriiniin
Onctisii Marmara Bolgesi’nde yapilmistir. Bolgede faaliyet gosteren 5 farkli otomobil
tireticic markanin liman sec¢imi kriterleri sorgulanmistir. Lojistik operasyonlarin
yogun olarak yapildigi 3 liman 6rneklem olarak alinmis ve otomobil lreticileri
tarafindan bu limanlarin tercih edilmesinde 6ne ¢ikan kriterlerin ve faktorlerin neler
oldugu arastirllmigtir. Calismanin amaci, otomotiv lojistiginde otomobil iireticilerinin
liman secimlerinde 6ne ¢ikan etmenlerin neler oldugu saptamak ve

degerlendirmektir.

Yapilan goriismeler neticesinde on farkli lojistik sistemler satin alma miihendisinin
verdigi gorlisler dogrultusunda otomotiv sektdriinde faaliyet gosteren bir liman
terminalinin isterlerinin ve kriterlerinin neler olmas1 gerektigi saptanmistir.
Gorlismeler neticesinde, liman terminallerinin se¢iminde ele alinacak bes ana kriter
saptanmis ve bes ana kriterin her biri i¢in on adet sorudan olusan anketler
hazirlanmigtir. Uzman goriisleri alinirken veri toplama ve girdi olusturma
tekniklerinden anket yOntemine basvurulmustur. Anketler uzman goriisleri
dogrultusunda olusturulmus olup elimizdeki verilerin giivenilirligi hem ‘test- tekrar
test yontemi’ ile hem de ‘Kuder Richardson yontemi’ ile sinanmaktadir. Uygulama
test- tekrar test yontemi geregince bir¢ok kez farkli zamanlarda uzmanlara tekrar
uygulanmistir. Kuder Richardson yontemi geregince de i¢ gilivenilirligi stnamak i¢in
amaci ayni sorular farkli sekillerde birden ¢ok kez ankette yer almistir. Goriisme ve
anketler ile ulasilan sonuglar ile bir liman terminali se¢iminin otomotiv sektoriinde
nasil secilebilecegi ile ilgili gercek bir problem ortaya konmustur. Literatiirde
arastirmalar1 ve uygulamalari yapilan kriter agirliklandirma yontemlerinden SWARA

metodu secilmistir ve uygulamasi gerceklestirilmistir. Coziim asamasinda da



uygulama bolimii i¢in ¢ok kriterli karar destek sistemlerinden ELECTRE
yonteminden yararlanilmistir ve otomotiv sanayinde liman terminalleri se¢imi
problemi i¢in adim adim ELECTRE yd&ntemi takip edilerek probleme ¢oziim 6nerisi

getirilmeye ¢alisiimistir.

2. AMAC VE KAPSAM

Otomotiv tagimaciliginda liman sec¢imi faaliyetlerinin 6nemi ¢ok fazladir. Bu
sebeple, sektorde ¢alisan miihendisler karar verme asamalarinda daha esnek, daha
hizl1 ve daha az maliyetli bir sekilde sonuca ulasabilmek i¢in ¢ok kriterli karar verme
yontemlerine sik¢a bagvurmaktadir. Bu tiir calismalarda, géz onilinde bulundurulacak
kriterleri belirlemek ve ¢ok kriterli karar verme yontemleri ile karar mekanizmasini
destekleyici bir model sunabilmek tezin baslica amacidir. Bu sebeple tezimizde
yoneylem arastirmasinin baglica unsurlarindan olan c¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden ELECTRE yontemi uygulamasina konu olacak bir liman se¢imi

problemi ele alinmistir.

Bu calisma, Tiirkiye’de otomotiv sektoriiniin  Onciisi  Marmara Bdlgesi’nde
yapilmistir. Bolgede faaliyet gosteren 5 farkli otomobil iiretici markanin liman
secimi kriterleri sorgulanmistir. Lojistik operasyonlarmm yogun olarak yapildigr 3
liman 6rneklem olarak alinmis ve otomobil iireticileri tarafindan bu limanlarin tercih
edilmesinde ©ne c¢ikan kriterlerin ve faktorlerin neler oldugu arastirilmistir.
Calismanin amaci, otomotiv lojistiginde otomobil iireticilerinin liman se¢imlerinde
one cikan etmenlerin neler oldugu saptamak ve degerlendirmektir. 3 aday liman
arasinda belirlenen ana kriterler dl¢eginde karsilastirma yapilmis ve en dogru segim
belirlenmeye calisilmistir. Bu dogrultuda olusturulmus birinci hipotez ile aday
limanlar arasindan hangisinin liman ¢alisanlarinin yiiklenici firma iliskilerinde daha
basarili oldugu belirlenmek istenmistir. Bu hipoteze aranan cevap i¢in limanlar
dlgeginde karar vericilere sorular yoneltilmistir. ikinci olarak olusturulmus hipotez
ile aday limanlar arasindan hangisinin limanin fiziki kosullar bakimindan daha
yeterli oldugu belirlenmek istenmistir. Bu hipoteze aranan cevap i¢in limanlar
dlgeginde karar vericilere sorular yoneltilmistir. Ugiincii olarak olusturulmus hipotez
ile aday limanlar arasindan hangisinin liman hizmetlerinin islevselligi bakimindan

daha yeterli oldugu belirlenmek istenmistir. Bu hipoteze aranan cevap i¢in limanlar
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Olceginde karar vericilere sorular yoOneltilmistir. Dordiincii olarak olusturulmus
hipotez ile aday limanlar arasindan hangisinin liman kullanim maliyeti bakimindan
daha yeterli oldugu belirlenmek istenmistir. Bu hipoteze aranan cevap i¢in limanlar
Olceginde karar vericilere sorular yoneltilmistir. Besinci olarak olusturulmus hipotez
ile aday limanlar arasindan hangisinin ¢evresel kosullar bakimindan daha uygun
oldugu belirlenmek istenmistir. Bu hipoteze aranan cevap icin limanlar dlgeginde

karar vericilere sorular yoneltilmistir.

Yapilan arastirmalara gore, Tiirkiye’de 2021 yilinda 2054812 adet arag tiretilmistir
ve 2021 yili otomotiv sanayi kapasite kullanim oran1 %65 olarak gergeklesmistir. Bu
veriler gostermektedir ki, Tiirkiye otomobil iiretici iilkeler arasinda oldukga yiiksek
iiretim adetleri ile caligmakta ve iiretilen araglarin %74’lik bir oran1 yurtdisina ihrag
edilmektedir. Iste bu veriler 1513inda, Tiirkiye’de otomotiv sektdrii iiretiminin
yaninda otomotiv lojistiginin de dnemi bir o kadar biiytiktiir. 2021 yilinda Tiirkiye’de
binek ara¢ iiretim adedi 1201000 olarak gerceklesmistir ve 596000 adetlik yillik
tiretimi ile Bursa {iretici iller arasinda lider konumda bulunmaktadir. 330000 adetlik
iretim ile Kocaeli ikinci sirada yer alirken, 280000 adetlik iiretimi ile Sakarya
liciincli sirada yer almaktadir. Veriler gostermektedir ki Tiirkiye’de toplam binek

otomobil tiretiminin tiimii Marmara bdlgesinde ger¢eklestirilmektedir.

Bu tezin kapsami, otomotiv iiretiminde Tiirkiye’den yurtdisina ihrag edilen araglarin
otomotiv lojistik silireglerinin degerlendirilmesidir. Bu sebeple, yapilan gézlem ve
veri degerlendirmeler otomotiv ihracat adetleri yoniinde ele alimmistir ve ihracat
lojistigi parkuru tiizerine odaklanilmistir. Firma portfoyli ve faaliyet lokasyonu
bakimindan tezin kapsami Tiirkiye’de Marmara bolgesinde faaliyet gdsteren {iiretici
firmalar1 dikkate almaktadir. Marmara bolgesinde faaliyet gosteren otomotiv ana
sanayi Uretici firmalarinin bitmis arag lojistiginin ihracat ayagini1 dikkate alan bu tez
calismasinin da en optimal liman se¢iminin yapilabilmesi i¢in ¢dziim Onerileri

sunulmustur.



3. LITERATUR TARAMASI

D’Este ve Meyrick’a (1992) gore, Tanzanya ve Avustralya arasindaki otomotiv
tagimaciligini konu alir ve caligmalarinda fiyat, gecis zamanlari, tam zamanli teslim,
teknoloji, genisletilmis alan ve esnek soézlesmeler gibi kriterleri stratejik kriterler
olarak belirlemistir. D’Este ve Meyrick bu calismada tagima se¢imi problemi
icerisinde tagima siklig1 ve tagima maliyeti gibi nicel faktorleri ile pazarlama ve

yonetim gelenekleri gibi nitel faktorleri incelemistir.

Spencer vd. (1992), Ingiltere icin bir otomotiv lojistigi incelemesi ortaya koymustur.
Bu incelemede sisteminin giivenilir olabilmesi i¢in gerekli unsurlara dikkat
cekmislerdir. Bu unsurlar servis sikligi, gilivenilir zamanlama g¢izelgeleri, tasima

gecikmeleri, alan yetersizligi gibi faktorler olarak belirlemistir.

Matear ve Gray (1993), Iskog denizini konu alan ¢alismasinda otomotiv tasimacilig
icin segim kriterleri belirlemistir. Isko¢ deniz trafigi ile ilgili yapilan ¢aligmada
hizmetin dogru zamaninda olusu, servis sikligi, sikayetlere cevap siiresi, tasiyici

sirket se¢imi gibi faktorler belirlenmistir.

Murphy ve Hall (1995), lojistikte 70’11, 80’li ve 90’11 yillar1 kapsayan ¢alismalarinda
otomotiv liman1 nakliyat¢1 se¢im kriterlerini belirlemistir. Se¢ilim i¢in kriterlerin
agirhikli siralamalart yapilmistir. Her bir kriter i¢in karar vericilerin belirledigi
agirliklar incelenmistir. Belirlenen kriterler hizmet gilivenilirligi, tasima siiresi, pazar
sartlar1, hizmet kalitesi, acil durumlarda tasiyici cevabi, personel dagilimi olarak

hesaplanmustir.

Cullinane ve Toy (2000), ¢alismasinda nakliye rotasi sevkiyat gilizergahi tiirliniin
secim problemi bir inceleme yapmustir. Bahsi gecen se¢imde belirlenen kriterler;

maliyet, hiz, tasima siliresi, tasima emniyeti, hizmet ve {iriinlerin ¢esitliligi gibi



yapilardir. Cullinane ve Toy tagimacilik secim problemi calismalar1 arasinda bahsi

gecen kriterlerin dogru sekilde belirlenmesinin ehemniyetine vurgu yapmaistir.

Tibljas (2005), cok kriterli optimizasyon yontemini kullanarak liman planlama ig¢in
kavramsal bir ¢erceve Onermistir. Kriterler arasinda maliyet ve performans

gostergeleri sunulmustur.

Beatriz (2008), liman yiik sistemlerinin optimal olarak maliyetlendirilmesi i¢in lineer
algoritmay1 kullanmistir. Bu algoritmay1 kurarken gemi bekleme siireleri ve bekleme

siirelerinden kaynakli ceza maliyetlerini incelemistir.

Wang ve Wei (2008), cok kriterli karar verme yontemlerinden ANP yontemi
kullanarak bir otomotiv limaninin kurulus yeri se¢imi i¢in sonuglar ortaya

koymustur. Kriterler arasinda stirdiiriilebilirlik, zaman ve maliyet bulunmaktadir.

Chou’ a (2009) gore, cok kriterli karar verme yontemleri ile bulanik tercihleri entegre
ederek yeni bir yontem gelistirilmistir. Sangay, Hong Kong, Kaohslung limanlar
arasinda Sangay limanimin aktarim limani olarak en iyi secenek oldugunu gosteren

bu ¢alisma hibrit bir yontem olarak sunulmustur.

Ka’ ya (2011) gore, sunmus oldugu calismasinda Bulanik AHP ve Electre
yontemlerini kullanarak iki farkli yontemin vermis oldugu sonuglart karsilastirmistir.
Cin’de uygulamasi gergeklestirilen liman tasarimi problemi i¢in nitel faktorler goz

Oniine alinmistir.

Ding ve Chou (2013), bulanik kademeli ve ortalama biitiinleme yontemleri ile bir
liman tasarimi problemine hibrid bir model gelistirilmistir. Kriterler maliyet,

performans ve hizmet seklinde siniflandirilmastir.

Lee ve Lee (2013), Markovian modelinin otomotiv limanlarinin kapasite
planlamasinda kullanmay1 6n goren c¢alismasini yayinlamistir. Bu c¢alismada kiiciik
bir etmen de olsa ellecleme kapasiteleri de hesaba katilarak calismalara farkli bir

bakis agis1 getirilmistir.

Pan ve Liang (2014), yaptiklar1 g¢alismada olay dizisi diyagramlar1 teknigini
kullanmistir. Calismalarinda iskelelerdeki yiikleme ve bosaltma ({initelerinin
performanslarinin modellenmesini incelemistir. Bu ¢alismasinda rampa alanlarinin
1islahi, yolcu hizmetlerinin yeniden yapilanmasi, yanasma ve kalkma siirelerinin

planlamsi i¢in ¢dziim Onerileri sunmustur.
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Tomic vd (2014), sezgisel algoritma ve AHP yontemleri ile Balkanlarda lojistik
merkezi tasarimi ig¢in bir calisma yapmistir. Secgenekler arasinda Slovenya
segeneginin en iyi secenek oldugu ve sonrasinda ikinci en iyi se¢enegin Karadag ile

Hirvatistan oldugunu saptamistir.

Fagarasan (2015), maliyet, siirdiiriilebilirlik ve performans gibi kriterlerde
degerlendirlerek Electre metodu ile c¢alisma ortaya konmustur. Romanya’da bir

terminal tasarimi yapilmustir.

Rao vd (2015), maliyet, hizmet ve siirdiiriilebilirlik kriterleri ile bulanik ¢ok nitelikli
grup karar verme ve bulanik topsis yontemleri ile yeni bir model Onerisi getirilmistir.
Modelde bulanik Topsis’e gore daha kesin ve 6zel sonuglara ulasabilme ozelligi

sebebiyle yeni model daha {istiin bulunmustur.

Notteboom (2016), maliyet kriteri ile Swing ve Electre metodlarini1 degerlendirmistir.
Gelismekte olan iilkelerde yapilan calismada liman tasarimi agisindan gerekli
faktorlerin Onceliklendirilmesi tekrardan yapilmis ve yeni bir kavramsal gerceve

sunulmustur.



4. OTOMOTIV LOJISTIiGi

4.1. Otomotiv Lojistigine Genel Bakis

Otomotiv tedarik zincirinin baslica unsurlar1 otomotiv tedarikgileri, tiretim lojistigi,
iretim hatt1 ve atdlyeleri, dagitim lojistigidir. CBU “ Bitmis Ara¢ Lojistigi” arag
lojistik stireci hem ithalat hem de ihracat islemlerinde aktiftir (Baki, 2004). Otomotiv
iireticilerinin Urettigi araclarin yurt disina pazarlara sevk edilmesi ihracat ayagini
olustururken yurt digindan gelen araclar da ithalat ayagini olusturur. Bitmis
araglarmin yurti¢i ve yurtdisina sevkiyati disinda otomotiv tedarik zincirinin baska
mithim silireci otomotiv parcalarmin tedarik siirecleridir. Sekil 4.1°de tedarik

zincirinin otomotiv sektorii i¢in olusturulmus hali goriilmektedir.

Yan
Sanayii Gévde
umu'l)r:::‘:emm Gdvde montaj ve
Celik ve diger isaretienmesi boyanmasi
metaller
Kauguk
Elektronik ™ Mekanik ve elektrikle iigili bilegenlerin retilmesi
(tekerlekler, kemerler, egzos vb.)
Plastik
Cam
Motor, mekanik ve
, Motor, mekanik ve
elektronik aksam .
Tekstil ihtiyag dokamanan elekironk sksem

hazidanmas: i

Sekil 4.1. Otomotiv sektoriinde tedarik zinciri

Yan sanayiden tedarik ettigi cam, tekstil, celik, plastik metal, elektronik ve kaucuk
parcalarin ve ana govdedeki panellerin {iretilmesi ve isaretlenmesi, devaminda gévde
montaj1 govde boyasinin yapilmasi aracin govde liretimi siireclerini kapsar. Paralelde
gerceklesen torpido paneli, mekanik ve elektronik direksiyon sistem vs gibi
komponentlerin {iretilmesi aracin alt bilesenlerinin iiretim siireclerine girer.
Bilesenler ve govde liretimine paralel devam eden motor aksaminin iiretilmesi,
mekanik ve elektronik aksaminin {iretimi ve tiim bu {iretilen motor ve aktarma

organlarinin montaja tabi tutulan pargalart motor ve aktarma organlar1 olarak



tanimlanir. Govde, bilesenler ve motor aktarma organlarinin son olarak tiimiiniin
montajinin yapilmasi bitmis {irlinlin tedarik zincirini olusturmaktadir (Bedir, 2002).
Bitmis {iriin kavrami aracin miisteriye verilecek duruma yani son asamaya gelmesi
anlami tasimaktadir. Uretim siireglerinde yalin {iretim, sifir hata ve hatasiz iiretim
gibi prensipler dogrultusunda iiretimin milkemmele yakin iyilestirilmesi sonucu artik

sirketler aras1 yarigta en 6nemli unsur lojistik siire¢lerin miikkemmelligi ile 6l¢iiliir.

Ulastirma faaliyetleri otomotiv sektoriinde genellikle saticilarin kontroliindedir ve
tedarik zinciri dahilinde dagitim lojistiginin konusu olarak incelenir. Bunun en temel
sebebi olarak; alicilar saticilara gore ¢cok daha kiiciiktlir fakat son miisteri olarak her
ana sanayinin mutlaka bir alternatifi bulunur. Alici, lojistik tedarikgisi olarak se¢im
yaparken segenekler arasindan en uygun olami seger. Uygunlukta kalite olgusu,
otomotiv endiistrisinde tedarik siiresi ve tedarik sonunda hasarsizlik orani olarak

belirlenmistir.

Isleyisi tersten diisiinecek olursak; her alicinin kendi belirledigi ve anlasmaya vardig
liman isletmesinin otomobilleri tasimak i¢in otomobil ana sanayinin konum olarak
yakin oldugu limana ugrak yapmasi veya Ro-Ro tasima sisteminden farkli olarak bir
deniz tasimacilik seklini tercih edecek olmasi isletimde oldukca karmasik ve zor bir

durum yaratacak ve olduk¢a uzun zaman kayiplarina sebep olacaktir (Bedir, 2002).

Milk-Run sistemi otomotiv endiistrisinde parga tedarik zincirinde ana sanayi iiretici
firmalar1 tarafindan ¢ok siklikla kullanilan ve genis bir kullanim alani olan bir
sistemdir. Milk-Run mantig1 otomotiv firmalarina hem zaman hem de yOnetim
kolaylig1 sagladig: i¢in oldukca fazla fayda saglamaktadirlar (Bedir, 2002). Mik-Run
sistemini lojistik sistmelerinde benimsemis otomotiv sirketleri baglica Toyota,
Renault ve Ford’dur. Ornek olarak Renault Milk-Run sistemi ile giinde yaklasik
3000 m3 hacminde parcay1 Bursa Omsan ile tasimaktadir. Bursa Omsan, Renault ile

calisan yiiksek hacimli bir lojistik firmasidir.

Bunun yaninda, ILN olarak kisaltilmis ve Oyak-Renault’nun Bursa iiretim tesisinde
konuslanmis bir uluslararasi lojistik agi niteliginde tasima ve depolama (issii
bulunmaktadir. Bu merkez bir depo gorevi gorerek bir malzeme tedarik¢i iissii olarak
kullanilmasimin yaninda tiim diinyaya Tirkiye’de {iretilen parcalarin ihracatini

gerceklestirilmektedir. hracatta kara, deniz ve hava yollar1 kullanilmaktadir. 2021
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yilinda ILN iizerinden tiim diinyaya 1500 kamyon ve 1350 konteynir c¢ikisi
gerceklesmistir.

Liman isletme firmalarinin yalnizca deniz yolu tasimaciligi ile kisith kalmayip bunun
yaninda tedarik zincirinde alt dal lojistik tedariginde de servis vermesi otomotiv
lojistiginde bir diger {lizerinde durulmasi gereken en gilincel ve en Onemli

uygulamadir.

Uretim maliyetleri ile karsilastirdigimiz zaman lojistik maliyetlerinin iiretim
maliyetinden ¢ok daha ucuz bir kaynak oldugu goriilecektir. Bu diisiince otomotiv

sektoriinde ana sanayide 6ntimiizdeki yillarda da etkili olmayr siirdiirecektir.

4.1.1. Otomotiv endiistrisinin diinyadaki 6nemi

Tim endiistrilesmis iilkelerde otomotiv sektorii ililke ekonomisine ¢ok Onemli
katkilar saglayan sektorlerin basinda gelir. Ekonomiye sagladigi bu katkinin
ardindaki temel unsurlar otomotiv sektoriiniin degisik sektorlerle olan iletigimidir.
Otomotiv sanayi, kimya, plastik, elektrik-elektronik, lastik, kauguk, cam, demir-
celik, vb. is alanlar ile ¢ok sicak temaslar1 olan bir is alanidir. Otomobil iiretiminin
ana sanayi ve tedarikg¢i ireticilerin farkli is alanlar1 ile ortak girdi ve ¢iktilarinin
olmasi sektoriin en belirgin 6zelliklerinden birisidir. Bu 6zellik otomotiv sektoriiniin
ekonomideki konumunu ve 6zgiil agirligini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu sebepledir ki,
otomotiv sektoriinde yasanan degisimler, inis ve ¢ikiglar her zaman iilke ekonomisini
bire bir etkileyen bir konuma sahiptir. Ayrica otomotiv disinda tarim, turizm, insaat
ve savunma sanayi gibi lojistik destege ihtiya¢ duyan sektorler i¢in tiim tip motorlu
ara¢ montajin1 yapan bir sektér durumundadir. Bu nedenlele, endiistrileserek
kalkinmakta olan herhangi bir iilkenin gérmezden gelemeyecegi bir 6nemde ve
kiymette bir sektér konumunda bulunmaktadir. Gerek duyulan kosullarda ekonomiye
olan direk katkis1 ve etkisi sebebiyle politik yonii ve emek yogun istihdam katilimi
ile kitlelere hitap eden ve kitleleri etkileyen oldukg¢a biiylik bir sektordiir (Beykal,
2005).

Diinya Ticaret Orgiitii arastirmalarina gore 2021 yilinda otomotiv sektorii diger tiim
sektorler arasinda %7 ’lik payr alarak diinyada en etkili sektorlerinden biri olarak
tanimlanmaktadir. 2021 yilinda Tiirk otomotiv sektoriiniin lojistik biiylikligli yan

sanayilerin direkt olarak uluslararasi pazarlara gondermis olduklar sevkiyatlar harig

11



olarak hem yurt i¢ine hem de yurt disina yapilan bitmis ara¢ sevkiyatlari, otomotiv
Sektoriin ana ozelliklerinden biri iginde bulundugu pazarda giiglii bir rekabetin
yasanmast ve biiyiik Ol¢lide otomotiv sektoriinde kullanilan iiretim araglari ve
teknoloji bilgi birikimlerinin artik yliksek mertebelerde doygunluga ulasmis
olmasindan kaynakli diisiik karliliga sahip bir yapist vardir. Avrupa’da karlilik
seviyesi %4.4 iken, karlihlk ABD’de %6.6 olarak belirlenmistir. Diisiik kazang
gostergeleri girisimciler géziinden ¢ok ¢ekici ve parlak olmayan bir alg1 yaratsa da
basta montaj islemleri olmak tlizere sektoér emek yogun bir konuma oturtulmustur. Bu
nedenledir ki, devlet yonetimleri i¢in yarattig1 istihdam olanaklar1 ile otomotiv

sektorii her zaman dikkatle takip edilen ve 6nemsenen bir sektdr olmustur.

4.1.2. Otomotiv endiistrisinin Tiirkiye’deki 6nemi

Tiirk otomotiv endiistrisinin ilk olusumu 1950’li yillarda baslamis ve montaj
fabrikalarinin yeterli kapasite ve uygunluk seviyesine ulagmalari ile 1960’larin sonu

ve 1970’11 yillarda otomotiv sektorii gelisim gostermeye baslamistir.

1954 yilinda Tiirkiye’de ilk defa otomotiv sanayi bitmis iiriinleri tiretimi Tiirk Willys
Overland Ltd. sirketinin orduya ait jip ve kamyonet {iretimi ile baslamstir. lgili
yatirimdan sonra, Tiirk Otomotiv Endiistrisi A.$’nin 1955 yilinda kamyon fabrikas1
ve sonrasinda Otosan ve Ciftciler A.S’nin ikinci ve {igiincii kamyon fabrikalari
kurulmustur. 1963 yilinda Istanbul Otobiis Kardserleri San. A.S tarafindan Magiriis
otobiislerin montaj1 ile Tiirkiye’de otobiis liretimi baglamistir. 1961 yilinda ilk Tiirk
otomobili Eskisehir Devlet Demiryollar1 Fabrikasi’nda tiretilmistir. Sadece 4 adetlik
prototip iiretimle sinirli kalmig olan “Devrim” adi verilen otomobil projesi, o yillarda
olurluluk caligmasi1 sonrasi yeterli talep saptanmamis olmasindan kaynakli olarak
projenin iptali ile sonu¢lanmistir. Otomobilde ilk 6nemli atilim 1966 yilinda Anadol
marka otomobilin montaj1 ile yapilmistir. Yillik tiretimi en ¢ok 7200 adet olan
Anadol aracin tretimi 1982 yilina kadar siirmiistiir. Devaminda, 1968 ve 1969
yillarinda Bursa Niliifer ve Demirtag Organize Sanayi Bolgesinde kurulan ve 1971
yilinda ilk tretimini gerceklestiren Tofas ve Oyak-Renault firmalar1 Tiirkiye’de
otomotiv sanayinin olugsmasinda ve giiclenmesinde oldukga etkili olmustur. Otomotiv

ana sanayi Uretimi igerisinde binek araci olarak otomobilin hacminin %70’ ler
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civarinda oldugu bilindigi i¢in bu iki fabrika otomobil iiretimi biiylik 6lciide s6z

sahibidir (Beykal, 2005).

Devlet destekli olarak Tirkiye’de yerli otomobil iiretmek amaciyla birlikte calisma
karar1 alan sirket ve kuruluglar ile Kasim 2017’de Cumhurbaskan1 Recep Tayyip
Erdogan tarafindan agiklanmistir. 25 Haziran 2018’de Tiirkiye’nin Otomobil
Girigsimi Grubu Sanayi ve Ticaret A.S olarak kuruldu. Ekim 2019°da sirket merkezi
Sisli, Istanbul’dan Gebze, Kocaeli’ne tasindi. Sirketin CEO’su Giircan Karakas,
tasarimi 2019 yi1li i¢inde tamamlanacak olan otomobilin 2023’de satisa ¢ikarilacagini
acikladi. Elektrikli olarak tasarlanan yerli otomobilin SUV ve sedan modelleri Aralik
2019 yilinda yapilan bir basin agiklamasi ile kamuoyuna tanitilmistir. Aracin elektrik
otomobil iiretimi i¢in Gemlik, Bursa’da 22 milyar TL maliyetle fabrika kurulmustur.
Fabrika i¢in proje bazli devlet yardimi verilecegi agiklanmasi ile otomotiv
sektorliniin devlet nezlinde nekadar 6nem ile takip edildiginin bir diger gostergesi

olarak kabul edilir.

Bugiin itibariyle Tiirkiye’de otomotiv sektorii, liretiminin % 70 kadarim1 uluslarasi
pazara ihra¢ ediyor ve thracatinin % 90 kadarmi AB {ilkeleri ile gerceklestirmektedir.
Uluslararasi ihracat dengelerine bagli kalarak ontimiizdeki yillarda ihracatimizin AB

tilkeleri ile agirlikli olarak devam edecegi ongoriilmektedir.

On ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan'da otomotiv sektérii igin dngériilen vizyon; Tiirk
Otomotiv Sanayii, Avrupa Birligi i¢indeki en rekabetc¢i liretim merkezi ve gelismis
bir arastirma ve gelistirme merkezi sekilde nitelendirilmistir. Tiirkiye'nin stratejisinin
temel unsurlar1 olarak katma degeri yiiksek, bilgi ve teknoloji igerisinde teknoloji
yogun iriinleri yurtdis1 piyasasi icin iiretmek ve satmak, devamlilik saglayabilen
thracat artis oranim1 ortaya koymak, alim giici artan, dinamik ve yeni pazarlara
yonelmek ve aracisiz olarak son miisteriye ve tiiketiciye yonelmektir. Bu plana gore

otomotiv sektorii 6rnek ve temel sektorlerden birisi olarak seg¢ilmistir.

Planda yer alan vizyoner planlarin otomotiv sektorii i¢in farkli senaryolar1 mevcuttur.
Politik ve ekonomik istikrar ile ekonomik gelisme noktasinda ortaya konan en
lyimser senaryo istikrar ortaminin devam etmesi ve slrdiriilebilir biiyiime
saglanmasidir. Kayit dis1 ekonomi i¢in ortaya konan en iyimser tablo kayit disi
ekonomi oraninin ciddi oranda azalmasi ve kontrol altina alinabilir seviyeye

gelebilmesidir. Boylece vergi adaletsizligi ortadan kalkar ve yapisal degisimler
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saglikli bir sekilde devam eder. Yapisal degisimlerin saglikli bir sekilde gelisim
gostermesi genel olarak bolgesel gelismislik farklar1 azalmaya baslayacaktir. Rekabet
giicii i¢in ortaya konan en iyimser tabloda esas unsur kurlardaki rekabet giiciinii
arttiracak seviyedeki gelismelerdir. Yatirim ortami ve tesvikler i¢in ortaya konan en
iyimser senaryoda yatirimeilar i¢in higbir biirokratik engelle karsilasmamak baglica
altt ¢izilen unsurdur. Devlet 6zel sektorde otomotiv sektdriinde yerli yabanci
yatirimciy1 tesvik etmek ve yatirimcilart serbest piyasa kosullarinda korumak igin
tiim imkanlarin1 kullanmaktadir. Ulkesel rakiplerin gelisimi noktasinda bahsi gegen
ilkeler Brezilya, Cin, Hindistan, CEE diilkeleri olarak belirlenmistir. Bu iilkelere
nazaran Tirkiye’nin rekabet kosullarmm1 diger iilkesel rakiplerin rekabet
kosullarindan korumaktir. Gerekli aksiyon planlar1 gerek kosullarda diplomatik
temaslar ile bu {lkelerin Tirkiye icin rekabet¢ci anlamda tehdit olmasi

engellenmektedir.

ooooo

Uluslararas1 yapilanmasi otomotiv sirketlerinin ulagtirma taleplerini belirleyen en
onemli etmendir. Otomotiv sektorii genel olarak siirekli talep dengesizlikler ve
piyasa kosullarinin ¢ok degisken olmasi sebebiyle siirekli artan bir ulastirma ve
dagittm ag talebi icindedir. Otomotiv Treticilerini uluslararasi yapilanma

bakimindan genel olarak 4 ana tipte siniflandirilir.

Diinyada tek elden yonetimi yapilan ve yapilanmasi bu sekilde sekillendirilmis
sirketler genel olarak az ¢esitli cok sayida iiretim yapma stratejisini benimsemistir.
Bu tip araba iireticilerinin merkezi yonetimi olduk¢a giiclii ve siki tedbirler ile
yonetilmektedir. Bu tip araba {iireticilerinin genel olarak géze carpan 6zelliklerinden
biri iiretim merkezlerini tek tip araca odakli olarak ¢alistirdiklari i¢in, bu merkezleri
farkl1 lilke veya tiretim iislerine kaydirmalar1 daha kolaydir. Farkli bolgeler arasinda
tiretimi kolaylikla kaydirabilme, iiretim merkezlerini hizli bir sekilde tasiyip yeniden
yapilandirabilme kabiliyeti iriin g¢esitliliklerinin az olmasindan kaynaklhidir.

Uzakdogulu iireticiler bu tip yapilanmaya daha yatkindirlar.

Bir diger tip olarak; birden fazla yerel sirket altinda yapilanmis, kisith {iriin segenegi
ile tiim diinyada tek bir arag liretici firma markas1 altinda tiretim yapan markalardir.
Tek bir marka adi altinda calisiliyor olmasina ragmen farkli yerel firmalar ve bu

yerel firmalarin bolgesel kosullar1 ve bolgesel cesitlenmesi sebebiyle degiskenlikleri

14



oldukc¢a fazla olan markalar olarak dikkat ¢ekmektedir. Bu bolgesel subeler nihai
tiretim sahibi olmasalar bile kendileri yerel birer bagimsiz firma olarak
gorinmektedir. Bu yapilanmaya en iyi 6rnek Volkswagen grubu verilir. Bu tip
firmalarin ulagtirmaya ve dagitima olan talepleri merkezi sik1 yonetimi s6z konusu

olan firmalara gore bir miktar azalir.

Bir diger tip olarak da; ¢ok sayida bolgesel firmanin kendi yapilanmalari altinda
tirtinlerini belli bolgelerdeki tiiketicilerin zevklerine uygun olarak tasarlayabilen ve
cok ¢esitli iirlin seceneklerini ayn1 anda sunabilen firmalardir. Bu iirtinlerin birbiri ile
uyum sart1 aranmaz. Her bir marka veya {iriin farkli bir pazar ve farkli bir tiiketici
kesimini hedefler. Bu sebeple liretimi belli bir bolgede iken talebi bdlgeler arasinda
transfer edilir. Bu tip markalara Stellantis ve General Motor gibi firmalar 6rnek
verilir. Her bir marka ve yerel firma bagimsiza yakin hareket ederler ve kararlar alir.
Bu sebeple tek elden yonetim oldukga gligsiizdiir. Bu sebepledir ki, ulastirmaya

talebin yiiksek olmayacagi ongoriiliir.

Son tip olarak; iiretim yapilanmasit bagimli bolgesel firmalar altinda olan ve bu
bolgesel firmalarin sayica oldukca fazla oldugu yonetimlerin kismen merkezi
yonetimlerinin arttiritlmis halidir. Bu tip iireticilerin en goze ¢arpan 6zelligi, cografi
bolgeler bazinda tiiketici zevkine gore iiriin ¢esitlendirmesi yapmasiin yaninda,
iretim sistemlerinin ve iiretiminin maksimum seviyede standardlastirilmis olmasidir.
Bu tiip arag iiretici firmalarina Daimler Grubu 6rnek olarak verilir. Bu tip arag iiretici
firmalarin giiglii 6zelliklerinden biri, bolgesel subeler yerine uydu sirketler ile
kuvvetli merkezi bir merkeziyetci yonetimi saglayabiliyor olmalaridir. Bu durumun
en biiylk avantaji miisteriye uyumlu {riinii miisteri talepleri dogrultusunda
giincelleyebiliyor olmak ve bunu yaparken de verimlilikten 6diin vermiyor olmaktir.
Ayrica diger bir artisi, yerel kaynaklarin kullanimina imkan tanimasi bakimindan
firmanin esnekliginin de arttiyor olmasidir. Bu tip iiretim sistemlerinde bdlgesel
firmalar altinda yapilandirilmis yonetimdeki merkeziyetgilik giderek giliglendigi igin
ulastirmaya olan talep de ayni sekilde bu duruma paralel olarak artmaktadir. Ornegin,
bir aracin liretimi genelde tek bir liretim fabrikasinda toplanmaktadir. Bu da birim

aracta gereksinim duyulan ulastirma talebini 6nemli oranda arttirmaktadir.

Arastirmalara gore arag¢ lretim sektorii her yil 65000000 adet arag iiretmekte ve

piyasaya sunmaktadir. European Sea Port Organization (ESPO) 2020-2021 yillik
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raporunda araba iiretiminde genisleyen pazarlar Asya, Dogu Avrupa, Orta Dogu,
Rusya, Giiney Afrika ve Giiney Amerika olarak yer almistir. Bahsi gecen bdlgeler
niifus yogunlugu Avrupa’ya nazaran oldukca fazla ve yine Avrupa’ya kiyasla niifus
artis oranlar1 ¢ok daha fazladir. Bu sebepledir ki sadece mevcut kosullarda degil

yakin gelecekte de talebi artan pazarlar haline geleceklerdir.

Diinyanin ¢esitli {ilkerine ihra¢ edilen araclar imal edildikleri iilkelerden %20-25
oraninda deniz yolu kullanilarak diinyanin ¢esitli yerlerine ihrag¢ edilmektedir. Deniz
yolunu kullanarak Asya’ dan yurtdisina araba sevkiyati gerceklestiren Snemli
tilkelerden biri Japonya bir digeri ise Giiney Kore olarak goriilmektedir. Avrupa’
daki 6nemli deniz asir1 ihracat yapan Onemli ara¢ liman terminalleri Zeebrugge,
Emden, Bremerhaven, Antwerp, Barcelona, Koper ve Southampton limanlaridir. Iste

ve liman terminallerinde asagidaki egilimler saptanmaktadir (Bloomfield, 1978).

1. Yalnizca bir terminal girisi ile birden ¢ok pazara giris yaparak sevkiyat
yapabilmek. Liman isletmeleri gibi ¢ok sayida terminale ugrak yapmak
yerine ana sanayilerin cogu merkezi olarak belirledikleri bir veya iki adet
sevkiyat limani kullanmay1 secerler. Ornegin, giiniimiizde, Mazda {ireticisi
Antwerp limanini, Nissan iireticisi Amsterdam limanini, Honda iireticisi Gent
limanin1 bu sekilde kullanmaktadir. Bu durum araba iireticilerine stok

degerlerini daha kolay kontrol edebilme imkan1 saglamaktadir.

2. Tek bir is ortagina veya tedarik¢iye lojistik faaliyetlerinin biiylik bir kisminin
yonetimini devretmek. Ornegin, giiniimiizde Gefco iiretici olarak Peugeot ve
Citroen markalariin i¢inde bulundugu PSA grubunun lojistik aktivitelerinin
mithim bir alanimi tek basina yoneten bir firmadir. Bu durum araba
ireticilerine, irtibat kurulacak tek elden yonetilebilecek bir tedarik¢i saglar.
Tek elden yonetimi gerceklestirebilen tedarikei sayisi azaltilmig bir yonetim
iletisim raporlama ve takip kolaylig1 saglayacaktir. Boylelikle iireticiler kendi
uzmanliklar1 olan arag¢ {iretimi faaliyetlerine konsantre olurlar. Bir lojistik
sirketinden alinan destek her zaman iiretici firmanin ulastirmadaki risklerini

minimize edecektir.

3. Tek bir paket halinde tiim lojistik hizmetleri alabilmek. Otomobiller

fabrikaya tiretime alindig1 andan itibaren miisterilerin kapisina kadar gecen
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siirecin tiim ulastirma siire¢lerinden sorumludur. Bu durum iireticilerin farklh

farkli noktalarda birbirinden farkli ulasim sistemleri ile karsilasmay1 ve bu

degisimlere adapte olabilmek icin birbirinden ¢ok farkli hizmet alimlarinin

yapilmasint gerektirir. Bu hizmetler ulastirma, giivenlik, stoklama, bakim

hatta gerek duyulursa geri ¢agirma gibi farkli siirecleri icermektedir. Bu

durumda, tiim servis tedarikg¢ilerini ayni ¢at1 altinda birlestirmek ana sanayi

icin en avantajlis1 olacaktir. Ciinkii, bu siirecin yonetilmesi i¢in en uygun

yonetimler liman yonetimleri ile ilgili lojistik sirketlerinin yonetimleridir. Bu

siirecin yonetilmesi i¢in en uygun alanlar ise limanlardir.
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Sekil 4.2. Bursa’da otomotiv lojistigi dagitim aglari

4.3. Otomotiv Lojistiginde Tasima Tiplerine Gore Dagilim

Kadinhan! «SarayonG

Ladik

Otomotiv lojistiginin tagima sistemleri incelendiginde dig ticarette yiiksek oranda

deniz yolu tagimaciliginin baskin oldugu goriilmektedir. Deniz yolunun agirlikli

olarak otomotiv ana sanayinin iireticileri tarafindan bitmis iirlinlin sevkiyati ve

otomotiv tedarik¢ilerinin {irettikleri pargalarin sevkiyatinda kullanildig1 saptanmastir.

2021 yilt bilgilerine gore yurt disana génderimde 416000 adet ticari vasita, 614000

adet binek ara¢ sevkiyati yapilmistir. Yurt disindan alim da ise 138000 adet ticari

vasita, 299000 adet binek ara¢ sevkiyati yapilmistir. Yurt disina gonderilen bitmis
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araclarin %94 oraninda tagimasi deniz yolu kullanilarak ve kara yolu kullanilarak ise
%4 oraninda otomotiv sevkiyati yapilmigtir. Dis ticarette genel olarak
kullanilabilecek tasima sistemleri igerinde bulununan demir yolu tasimaciligt CBU
thracatinin sadece %2’ye yakin kismini olusturmaktadir. Bu sonuclar dogrultusunda
baskin tagima sistemi %93’liikk pay ile deniz tagimaciligt olup alternatif olarak da
%35’lik bir oran ile karayolu tasimaciligit CBU ihracatinda 6n plana ¢ikan tasima
sistemleridir. Ithal edilen CBU araglarin oranlarmna deginecek olursak, toplamda
%92 oraninda deniz yolu kullanimi, %8 oraninda kara yolu kullanim1 mevcuttur. Ana
otomotiv sanayi disinda, otomotiv tedarikg¢ilerinin iirettikleri par¢a ihracatina
bakildiginda ise ilk tercihin karayolu oldugu ve bir diger se¢enegin de deniz yolu
tagimalarinin oldugu goriilmiistiir. Tiirkiye’de bulunun otomobil parca iireticilerinin
parca ihracatinda tasimalarin %53’iinii kara yolu ile yapmislardir. Bunun yaninda
%47’si deniz yolu ile gerceklestirilmektedir. Yan sanayi olarak otomotiv tedarikei
firmalar1 parca ithalatinda ise durum ihracattan farksiz degildir. ithalati yapilan
toplam parcalarin %631 kara yollar1 ile %231 deniz yolu ile %13’li demir yollari ile
tasinmaktadir. Aciliyete ve sadece 0zel durumlara binayen basvurulan tagimacilik
sistemi olarak karsimiza ¢ikan hava tagimaciligl ise toplam parca ithalat adedinin

%1’inden daha azini1 olusturmaktadir.

4.4. Otomotiv Lojistiginde Etkilesim

Otomotiv lojistigi yonetimi icin olusturulacak olan sistemler biitiinii bir kurumu
temsil edecektir. Bu kurum arasinda birbirinden farkli fakat bir o kadar da birbiri ile

etkilesim i¢inde bir¢ok alt boliim bulunur.

Bu boliimler icerisinde sevkiyat boliimii bulunmaktadir. Kurum igerisinde sevkiyat
kara yolu, deniz yolu, demir yolu vb. sistemler ile gerceklestirilir. Bir limandan bir
diger limana otomobilin gemiler ile tasinmasi deniz yolu tagimasini olusturmaktadir.
Gemilerin de 6zel bazi teknik yapilart bulunmaktadir, bu teknik yapilar makine
sistemi ve bunlara bagli olan tahrik sistemleri, bu tahrik sistemini olugturan motor ve

pompa vb. gibi alt parcalar1 vardir.

Otomotiv lojistigi sistemi igerisinde basarili olunmak isteniyorsa tiim bu asamalarin
her bir adiminin ve her bir bagliginin detayina vakif olunmalidir. Kurumun genelinde
bir eniyileme gergeklestirilmelidir. Kurumun c¢evresinde yer alan toplum, dogal

cevre, kara yolu, demir yolu, hava yolu, limanlar, kanallar, miisteriler, lojistik sistem,
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tedarikgiler, rakipler, is¢i sendikasi, yasalar, kurallar ve devlet ile kesin bir biitiinliik

ve uyum saglamay1 basarabilen kurumlar basarili olabilecektir.

Tum elemanlar ile
uyumluluk sagdla

Kurum Seviyesinde
Optimizasyon

Deviet . y < Denizyol, karayolu
J/ r A demiryohs
Yasalar, kurallar "« Kurum ~ O
Is¢i sendikasi / - . — gl \ Tekom gereksinimieri
36 D;g't:m - e Kistiamalar
- « Denizc - |
Rakipler :
\ - Gemi —— Tasarm ve Ozelik
Tedarikgiler . Makina Sistemi - .
* Tahrik Siste
Lojistik sistem Ml sistemt
- Motor
N » Yakt pomp.

Masteriler
Limanlar, kanallar

Karayolu, demiryolu,
havayolu

Dogal cevre Toplum

Sekil 4.3. Otomotiv lojistiginde etkilesim

Otomotiv lojistigi isletmeleri maksimum teknolojik, ticari agilimlar ve yatirimlar i¢in
planlanarak en iyi seviyede tutulur. Bunu yaparken basvurulacak kaynak yine
miisteriler olarak otomotiv ana sanayinin detayli analiz edilmesidir. Bu beklentiler

ana basliklar altinda siralanir (Dias ve dig., 2010).
* Yiikiin varis noktasina iletilebilmesi

» Standardlastirma ve gilivenilirlik

» Makul bir teslim siiresi ve tasima siiresi

» Tam zamaninda iletim

* Servis saatleri ve siklig1

» Makul ve rekabet¢i bir fiyatlandirma

* Hasarsiz teslimat

* Emniyet
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* Nakliyeye uygunluk
o Uriiniin sevkiyati, liman yerlesimleri, ulasilabilirlik
o Hizmet, glivence, iirlin takip, v.b

* Cevresel sartlara uyumluluk

* Zamaninda ve dogru ve eksiksiz bilgilendirme

4.5. Otomotiv Lojistiginin Katma Degeri ve Gelecegi

Gegmis yillarda genel olarak gemiler her tiirlii yiikii tasiyabilecek herhangi bir tagima
araci olarak goriilmekteydi. Giinlimiizde tasidiklar1 ylikte uzmanlasmis belirli alana
odaklanmis gemilerin insas1 veya bu tip gemilerin temini yapilmaktadir. Bu tip bir
uzmanlagma yatirrm maliyetini arttiran bir unsur olmasinin yaninda isletim

noktasinda gemilere hiz kazandirarak rekabet giiclinii de arttirmaktadir.

Mevcut sartlarda otomotiv lojistiginin kazandirdigi olumlu yonleri su sekilde

siralariz (Bedir, 2002).

* Tahliye ve yiikleme hiz1 sayesinde limanlara baglanma siiresinin azalmasi

ve liman maliyetlerin diigmesi.
* Yiiksek bir doviz tasarrufu.
« Uriinlerin iletim maliyetlerinde azalma.
+ Karayolu kullaniminin artmast.

* Hizin yiiksek olmasi ve terminalde bekleme zamaninin azalmasi sebebiyle

sefer sayilarinin artmasi.

* Ellegleme, liman hizmetleri gibi ihtiyaglarin olmamasi sebebiyle gemi

calisan sayisinin azalmasi ve boylece is giicii tasarrufu imkani.
* Hizli teslimat imkani.
* Karayolunu az kullanim sebebiyle karayolu bakim giderlerinde azalma.
* Nihai fiyatlarda rekabetgilik saglama.

Mevcut sartlarda otomotiv lojistiginin olumsuzluklarini su sekilde siralayabiliriz.

» Gemilerin 6zel ve tek bir amaca hizmet i¢in tasarlanmasi.
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* Gemi makinalarmin hizli ve hareket yetkinliklerinin arttirilmis olmasi

sebebiyle yakit giderlerinin artmasi.

* Geminin 0Ozel tasima ekipmanlarina ihtiyag duymasi ve yiikiin 6zel

ekipmanlar ile yiiklenip bosaltilabilmesi.
« Ozel liman tasarim1 gerektirmesi.

* Yiiklerin agirligi sebebiyle yiikleme bosaltma sirasinda geminin yalpaya

diisme riski.
» Atil hacmin diger gemilere nazaran daha yiiksek olmasi.

Gilinlimiizde otomotiv sektoriinde rekabet giderek tirmanmakta ve bu nedenle

sirketlerin kazang oranlar1 git gide diismektedir.

Ana sanayi iiretici girketler tarafindan limanlarin tercih edilebilir olmalarmin sarti
onlar1 rekabet ettikleri diger limanlardan daha farkli kilacak uygulamalar
yapmaktadir. Iste bu farkliliklara 6rnek olacak uygulamalardan biri limanlarin artik
sadece nakliye veya tasima isi yapmamasi bunun yaninda depolama ve dagitim gibi
sirecleri de yonetiyor olmasidir. Nakliye, depolama ve dagitim gibi {i¢ farkl siirece
evrilen bu siirece ii¢ parti lojistik sistemi denir. Bu sistemin asil amaci iiretici
firmanin genel mantikta sadece iiretim gibi ana faaliyetine odaklanmasi ve lojistik
gibi siireglerin iiretici firmalarin faaliyet alanlarmdan ¢ikarilmasidir. Uretici firmanin
faaliyet alanindan ¢ikan bu lojistik siireclerini iistlenecek sadece lojistik alaninda
uzmanlasmis bir liman sirketinin {retici sirket ile kuracagi bir stratejik ortaklik ile
tiim lojistik (nakliye, depolama ve dagitim) siireglerinin yonetimini almasidir. Bu
isletim yakin gelecekte tiim operasyonlar1 ve tiim yOnetim mantigin1 ele gegirecek

olup lojistik sistemleri bu yonetim mantigin1 benimseyecektir.

Otomotiv lojistigi gilinlimiizde kara yollar1 ile biitiinlesmis ve kara yollariin bir
devami olarak goriilmektedir. Bu kombine tasimaciligin kara yolu - deniz yolu
eslesmesi disinda yeni bir sistem olarak demir yolu - deniz yolu eslesmesinin de
eklenmesi olasidir. Bu sisteme gore gelecekte ylik araglar1 vagonlara yiiklenerek Ro -
La tasimacilig1 tasimacaktir. Bu tip tasimada, demir yollar iizerinde 6zel tasarlanmis
trenler kullanilacaktir. Ro - La, Rollende Landstrasse kelimesinin kisaltmasidir. Ro -
La kullaniminin oldukca fazla sayida yarar1 ve olumlu yonii bulunmaktadir (Dias ve

dig., 2010).
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* Ro - La treninin planh seferlerinden dolayr hem tasimacit hem de nihai

misterinin daha net zaman plan1 ¢ikarabilme olanag:.

« Ureticilere, miisterilere ve tasiyicilara kaynaklarmi etkin kullandirma

olanagi.
» Kombine olanaklarinin olusmast,

+ Karayolunun daha az kullanilmas1 sayesinde yakit tiiketiminde, giiriiltiide ve

hava kirliliginde azalma,

» Trafik kaza risklerinde azalma, trafik yogunlugunun azalmasi

4.6. Otomotiv Lojistiginde Deniz Tasimaciligina Genel Bir Bakis

Literatiirde otomotiv lojistigi i¢ su yolu tasimacilifi, kara yolu tasimaciligi,
demiryolu tagimaciligi, havayolu tasimacilig1 ve deniz tasimaciligl olmak tizere dort
farkli tagimacilik tiirii ile saglanir. Kiiresel a¢idan bakilirsa tasimacilik kitalar arasi
ve kita i¢i tasimacilifi olarak da ikiye ayrilir. Kitalararasi deniz tasimaciliginin
alternatifi olarak havayolu tagimacilig1 vardir. Ancak gercek anlamda birbirleri igin
muadil ya da rekabet¢i degillerdir. Bunun temel sebebi havayolu tasimaciligi ve
deniz yolu tasimacilig1 arasindaki navlun farklaridir. Sadece ylikte hafif fakat pahada
agir yiikler ve yolcu tagimaciliklar: havayolu ile yapilir. Kita i¢i deniz tagimaciligi ele
almirsa bu sefer deniz tagimaciliginin oldukga fazla rakibi vardir ve tasimacilik
sektoriinde bu alanda rekabet olduk¢a fazladir. Deniz, kara, demiryolu tasimacilig
genel olarak aymi fiyat seviyelerinde oldugu i¢in oldukca kuvvetli bir rekabet s6z
konusudur. Bu rekabetciler arasinda 6zellikle karayolu tasimaciligi oldukca yiiksek
hacme ve biiyiik 6neme sahiptir. Deniz yolu tasimacilifinda genel olarak limanlar ve
son teslim duraklar1 arasinda her zaman diger tasimacilik ihtiyaglar1 6n plana
cikacaktir ki bu durum hem fiyat seviyesini hem aktarma i¢in ge¢en zamani arttiran
bir olgudur. Bir diger detay, limanlarda geleneksel glimriik islemleri sebebiyle bazen
aksakliklar s6z konusu olur ve bu iki durum deniz tagimaciligimi kara tagimalig

karsisinda dezavantajli bir pozisyona sokmaktadir (Ece, 2008).

Otomotiv tagimaciliginda liman gelisimi genel olarak deniz tasimaciliginin
gelisimine baglidir. Deniz tagimacilifinin gelisimi ise hem ticaret tipine hem de

gemilerin tip ve biiyiikliiklerine birebir baglidir. Iyi bir liman planlamasi igin bu
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gelismelerin bilincinde olmak ve ileriyi projelerin 6n safhalarinda gormek bir

zorunluluktur.

Ulkelerin ekonomik gelismesinde en ©Onemli parametrelerden biri tasima
endiistrisidir. Deniz tagimaciligi dogru uygulandigi ve kurgulandigi takdirde biiyiik
tasima kapasiteleri ve ucuzluklar1 nedeniyle tagimacilik tiirleri arasinda en ekonomik

olandir ve diinya ticaret hacminde en biiyiik orana sahip tasimacilik tiirtidiir.

Ithal ya da ihrag edilen otomobillerin deniz yolu tasimacilig ile karsilastirildiginda
karayolu ya da demiryolu ile tasinmasi oldukca pahalidir. Bu sebepledir ki, biiyiik
hacimdeki dis ticaret otomobil tasimaciliklarinin deniz yolu ile yapilmasi ¢ok daha

ekonomiktir.

Otomotiv sektoriinde deniz tasimaciliginda limanlar ulagtirma zincirlerinin bir
halkas1 olarak ¢ok miihim bir baglant1 oldugundan bélgedeki endiistriyel biiylimenin
ve ticaretin gelismesine de biiyiik katki saglar (Beykal, 2005). Saglikli bir ekonomik
biiyiime i¢in liman ve hinterland1 yiik akislarini yavaglatacak ya da engelleyecek

hi¢bir engel olmaksizin birbirine bagli olmalidir.

Otomotiv limanlar1 yerel ve uluslararasi ticaretin bir unsuru olmasinin yaninda, ayni
zamanda endiistriyellesmeyi de arttirmaktadir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerin
gelisimine katkis1 biliylik olan otomotiv limanlar1 faaliyetlerinin artmasi liman
planlanmasi ve limanlarin gelisimi bakimindan diinya ekonomisinde genis yer

tutmaktadir.

Otomotiv limanlari yeterliliginin ve etkinliginin 6zellikle yiikleyiciler, armatorler ve
diinya ekonomisi i¢in biiyiik bir 6nemi vardir (Ece, 2008). Liman ve gemi yatirim
maliyetlerinin olduk¢a yiiksek olmasindan dolayr mevcut gemilerden ve mevcut
limanlardan maksimum sekilde yararlanma istegi on plana ¢ikmaktadir. Otomobil
tagityan gemilerin uzun beklemeler yaratmadan liman faaliyetlerinden maksimum
Ol¢iide yararlanmasin1 saglamak bir hayli zor bir ¢aligmadir. Kisaca otomotiv liman
planlamasinda en olast 6neri; planlanan limanin biitiin yanasma kiyilarinin her daim
gemiler ile doldurulmasi ve bos yanasma yeri i¢in bekleyen higbir geminin

bulunmamasi sartinin saglamasi olur.

Bagaril1 bir otomotiv liman tasarim ¢alismasinda, yap1 yatirimlari i¢inde yiiksek bir

maliyete sahip olan bilesenlerden biri olan bos yanasma yeri gideri ve gemilerin atil
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bekleme gideri gbz Oniine alinarak simdiki ve gelecekteki talepler i¢in eniyilenmis
liman boyutu belirlenir. Bu tiir bir hesap ile tiim maliyet parametreleri géz oniine
alinarak ve ¢esitli metodlar kullanilarak otomotiv liman tasarimlari dikkatli ve hassas
bir sekilde yapilmalidir. Sonucu belirleyen temel faktorlerin bagsinda geminin varis
oranini saptayan liman trafik modeli, gemi ebatlar1 ve geminin tasidig: yiikiin miktar1
onemlidir. Bir diger faktdr yanagsma yerlerinin sayisi diger bir tabirle rihtimin toplam
uzunlugudur. Belirlenen lgiincii faktor ise, yiikleme ve bosaltma ekipmanlarinin
birim kapasitesi ve ekipmalarin toplam adedidir. Bu {i¢ temel faktor ¢6ziimii birinci

dereceden etkileyen faktorlerdir.

4.7. Otomotiv Lojistiginde Deniz Tasimaciliginin Fonksiyonlari

Otomotiv lojistigi deniz tasimaciliginda limanlar farkli iletim modlarmin bulundugu
uzun ve 6nemli bir tagima zincirinin en onemli unsurlart olarak {iretici ve tiiketiciyi
birbirine baglar. Gemiler ve diger tiim ulagim araglar icinde giivenli yiik ve yolcu
tagimasinin yapilmasi i¢in gerekecek tiim ara¢ gere¢ ve ekipmana sahip bir servis
niteligindedir.

Gliniimiliz otomotiv limanlar1 dis ticaret icin hayati baglantiy1 sagladigi i¢in, kiy
seridine sahip iilkelerin ekonomisini iyilestirme i¢in biiyiilk dneme sahiptir. Denize
kiys1 olan bir¢ok iilke farkli biiytikliikteki otomotiv liman sistemlerine sahip olur.
Hem otomotiv limanlarinin hem de diger tiim limanlarin iilkelerin ekonomik
gelisimine ve kalkinmasina dogrudan etki eden ve uluslararasi ticaretin belkemigini
olusturan bir unsur oldugu disiliniiliirse, limanlarin siirekli olarak yenilenmesi,
modern sistemler ile donatilmasi, ticari hacmini arttirmaya yonelik aksiyonlarin
alinmasi ve buna uygun olarak da liman igletim hacminin giinden giine arttirilmasi,
tasima yoOntemlerindeki en son degisimler goz oniinde bulundurularak bu yonde

aksiyonlar alinmasi oldukga 6nemlidir.

Deniz tasimaciligl kara ve deniz tasima sistemleri arasindaki yiik akig transferini en
ekonomik ve en hizli sekilde saglayan yapilardir. Bu sebepledir ki limanlarda hem
gemilerin ellecleme ekipmanlart ve bunlarin uygunlugu hem de karadaki ellecleme
ekipmanlar1 ve bunlarin uygunlugu biiylik dikkat ile g6z onilinde bulundurulmalidir.
Son yillarda ellegleme yontemlerinin robot sistemler ile yapiliyor olmast dogrudan
istthdam adedini olumsuz etkiliyor olsa bile ¢ogu zaman bu otomasyon ve robot

sistemlerin yatirnm maliyetlerinin olurluluk ¢alismalar1 yatirirm maliyetlerin

24



yiiksekligi ve bu yiiksek yatirim maliyetlerini neler hakli ¢ikarir sorusunun cevabi
netlik kazandirilmadigi i¢in olumsuz sonuglanir. Bu durumda dikkat edilecek bazi
noktalar vardir. Limanlar arasindaki bir nebze yarig, verimliligi arttirmak, giderleri
distirmek ve kaliteyi arttirmak i¢in gereklidir. Haksiz rekabet oOrnegin fiyat
dengesizligine sebebiyet verir ve kapasitenin agilmasi ile sonuglanir. Liman gelisim
projelerindeki kazang/ gider analizlerindeki uzun siireli sosyal kazanglar her zaman
sayisal verilere ¢evrilmeli ve dikkate alinmalidir. Cevresel etkiler de yine sayisal
girdilere doniistiiriilerek dikkate alinmalidir. Limanlara halkin ve kamunun destegini
alabilmek icin limanlarin gelisim stratejilerine uygun olarak istihdam iireten

aktiviteler ortaya konmali ve uygulamaya alinmalidir (Holweg ve Miemczyk, 2003).

Belli bir ticaret ve ylik hacmini ¢ekebilmek i¢in rekabet arttiran daha farkli faktorler
vardir. Bu faktorlerden baslicalari; terminaller i¢in gerek ve yeter alanin bulunmasi,
liman tarifeleri ve liman vergileri, limanlarin verimliligi ve giivenilirligi, limanlarin
ellecleme maliyetleri ve bu maliyetlerdeki esnekligi, hinterland baglantilarinin

kalitesi, ¢cevresel ihtiyaglar, giimriik uygulamalari, sefer ve seyir giivenligidir.

Tim bunlardan yola ¢ikacak olursak, otomotiv tasimaciliginda limanlarin rekabet
edebilirligini saglayabilmek i¢in limanin ilave alanlara ihtiyaci vardir. Bu alanlar
mevcut sinirlar icerisinde de olusturulur yani daha 6nce kullanilmayan bdlgeler yeni
ticaret ihtiyaclart icin uygun konuma getirilir. Bu islem mevcut bir¢ok limanda
gbzlenmistir ve liman émrii dongiisii olarak adlandirilmaktadir. Doéngtide, liman alani
yiik hacminin artmasi ile gelisir, olgunluga ve doygunluga ulasir sonrasinda
yaslanmaya baglar ve en son olarak da eskime sathasina ulasir ve yenilenme iglemine

baslanmazsa negatif olarak devam eder (Mattfeld ve Kopfer, 2003).

4.7.1. Otomotiv lojistiginde deniz tasimaciliginin trafik fonksiyonlari

Otomotiv lojistiginde trafik fonksiyonunun yerine getirilebilmesi i¢in iyi bir 6n giris,
iyi bir arka ¢ikis ve otomotiv limani icerisindeki uygun kapasite ile servis hizmeti
olmazsa olmaz 6n kosuldur. Denizden girisler giivenli ve ulasilabilir olmalidir.
Gemilerin ve miirettebatin giivenligi en 6nemli konulardan bir tanesidir. Gemilerin
tasariminda acik denizdeki manevralara ve yliksek hiza uyum 6nemlidir. Gemilerin
girislerde hizin1 azaltabilmesi ve limitli mesafede durabilme, diger gemilerin varligi
sebebiyle dar alanda manevra gerekir. Bu nedenle, seyir hizmetlerinin en iyi seviyede

saglanabilmesi bir zorunluluktur.
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4.7.2. Otomotiv lojistiginde deniz tasimaciiginin hizmet fonksiyonlari

Otomotiv lojistiginde deniz tasimaciligi, otomotiv limanlari iyi bir hinterlanda sahip
ise rekabetci bir sekilde ithalat ve ihracat faaliyetlerinde hizmet verir (Yiksel ve
Cevik, 2006). Iyi bir hinterland yapis1 servislerin kesintisiz, yeterli ve minimum
maliyetle verilmesini olanakli kilar. Bunun yaninda, limanlardaki yiik ve ellecleme
etkinligi, pilotaj ve liman hizmet bedeli gibi maliyetler de rekabetciligi arttiran diger
onemli unsurlardir. Aktarma ticareti i¢in birbirine rakip olan limanlarin fark
yaratacagl unsurlar olarak kabul edilen ellecleme verimliligi ve pilotajligi liman

tarifeleri i¢cin de olduk¢a 6nemlidir.

4.7.3. Otomotiv lojistiginde deniz tasimaciliginin iiretim fonksiyonlari

Bir otomotiv limani otomotiv gemilerinin tamir ve insasi veya agik deniz temini gibi
endiistriyel aktiviteleri i¢inde barindirmahidir. Yiik akisi ile ilgili olarak deniz
tasimaciligina destek olabilmek adina yakin ¢evresine endiistrinin kurulmasina ve bu
endiistrinin  yerlesmesine, gelismesine katkida bulunur. Endiistriyellesmeye
katkisinin yaninda finansal olarak para akisina katilmasi s6z konusu olacaktir. Ticari
ve finansal servisler 6rnegin para akisi aktiviteleri ve bankacilik aktivitelerini arttirir

(Yiiksel ve Cevik, 20006).

4.7.4. Otomotiv lojistiginde deniz tasimaciiginin hat diizenlemesi

Diizenli hat ticareti, bir girketin belirlenmis limanlar arasinda diizenli olarak yapmis
oldugu deniz tasimaciligi tipidir. Gemilerin herhangi bir limana varis ve ayrilis
zamanlari bu tip deniz tasimacilik sistemlerinde her zaman programlidir.
Limanlardaki gemilerin yanasma yerleri sabit ve duragandir. Isletilen tarifeler
limanlarda belirlenmis donemler boyunca her zaman sabit ve standardlara uygundur.
Otomotiv tasimaciliginda ana hatlar olarak belirlenmis kavramlar s6z konusudur.
Ornegin, bu hatlarda ¢alisan gemiler rotalari iizerinde bulunan limanlara da planlama
ve siralama dogrultusunda ugrar. Aktarma gemileri ¢evredeki diger limanlardan ana
liman1 besleyecek sekilde toplama islemi yapar. Bunun sebebi, ana hatlarda ¢alisan
gemilerin zamanla ¢ok biliylimeleri ve maliyetlerinin artmasidir. Biiylime ve maliyet
artis1 sebebiyle boyle biiyiik gemiler daha kii¢iik limanlar ugramamaktadir. Ana
limanlarin toplam yiikii hinterland ve aktarma yiiklerini igerir. Gegen birkag on yilda

biiyiik deniz tagimacilik sirketleri artan maliyetleri minimize etmek ve rekabeti

26



maksimize etmek i¢in tasima sirketlerini kendi aralarinda birlestirmeye yoneltmistir.
Bu birlesmelerin asil nedeni, hatlarin ve gemilerin kullanimini maksimize etmek,
gemileri maksimum kapasite ile daha hizli yliklemek ve bdylece tarifeli gemilerin

kapasitelerini optimum bir sekilde yonetmektir (Yiiksel ve Cevik, 2006).

Diizensiz hat ticareti, diizenli hat tagimaciliginin tersi bir mantikta isler. Hangi
gemiye nerede ne zaman ihtiyac olursa gemiler oraya sefer yapilir ve sefer esnekligi
saglanir. Diizensiz tasimacilik cogunlukla dokme yiik ticaretinde kullanilir. Bazen
diizenli hat gemileri kisa donemli ya da donemsel olarak diizensiz hat gemileri ile
sOzlesme yapar ve seferlerine entegre eder (Yiiksel ve Cevik, 2006). Bunun temel
nedeni diizenli hat tagimaciliina esneklik saglamanin yaninda bazi durumlarda

yetersiz kalan diizenli hat tasimaciligina yeni kaynak ve gemi saglayabilmektir.

4.7.5. Otomotiv lojistiginde deniz tasimaciliginin ulasim zinciri

Glinlimiizde otomotiv lojistiginde kullanilan gemilerin yiikleme, bosaltma islemleri
ve mallarin depolanmasi islerinden sorumlu olan liman oldukg¢a azdir. Genel olarak
bu tip yiikleme, bosaltma islemleri ve mallarin depolanma isleri kendi igerisinde
uzmanlasmis stevedor adi verilen gemilerin yiikleme ve bosaltma islerini yapan
firmalar tarafindan yapilmaktadir. Stevedor sirketlerden gelen bu dis hizmet destegi

ile limanlarda bahsi gecen hizmetleri almak daha ucuz, kaliteli ve hizlidir.

Ulasim zincirinde forwarder adi verilen mallarm istenen yerlere ulasmasini saglayan
aracilar bulunur. Genel anlamda forwarder; yiikiin ytlikleyici tarafindan aliciya dogru
kara tagimacilifin1 ayarlamasi i¢in kullanilir. Forwarder sirketler birebir baglantida
gemi acenteleri ile ¢alisir. Gemi acenteleri ise liman hatlarini1 birbirine baglayan
planlamalar1 yapar ve her iki ugta ¢alisan stevedor firmalar ayarlar. Deniz tastyicist
ile birebir baglantida ¢alisanlar gemi acenteleridir. Giliniimiizde denizcilik firmalari
konteynerlesmis yiik i¢in kapidan kapiya servis yapmaya baslamis, bunun sonucunda
da denizcilik firmalart islerini farklilagtirarak kara tasimaciligit ve stevedor

hizmetlerini de icermektedir (Mattfeld ve Kopfer, 2003).
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5. OTOMOTIV LOJISTIGINDE OTOMOTIV LIMAN UNSURLARI

Tasimacilik basta yasamamizin ve daha sonrada ticaretimizin olmazsa olmaz
bilesenidir ve parametresidir. Giin gectikce tasimaciliga olan ihtiya¢ daha temiz,

verimli, etkili, hizli, emniyetli nitelikler ile siirekli olarak artmaktadir.

Otomotiv tagimaciligl i¢in 6nemli bir kavram olan Roll on/ Roll off yiik tasimaciligi
sistemi tanimima gelecek olursak, kisaltmasi olarak Ro-Ro i¢in planlanan
terminallerden tirlar veya yiik tasiyici araglar gemiye girer ve ¢ikar. Yiikiin kayarak
ornegin tekerlekli araclar ile gemiye alinmasi ve yine kayarak ornegin tekerlekli
araglar ile geminin bosaltilmasi i¢in tasarlanmis gemiler otomotiv tasimasi ig¢in
uygun segeneklerdir. Genel olarak literatiirdeki adi Ro-Ro sistemi olan gemilerin
verilecek hizmetleri ve suniflandirmalar1 6nceden planlanmistir. Mevcut akiskan bir
rota mevcuttur. Ro-Ro sistemi, otomobil, kamyon veya treyler gibi tekerlekli araglar
tizerindeki yiiklerin tasinmasini gergeklestiren bir tasimacilik c¢esididir. Ro-Ro
gemilerinin yanastigi limanda yiik yiliklemek ve yiik bosaltmak i¢in rampalar
bulunur. Bu rampalar sayesinde yiik tekerlekler {izerinde kayarak veye ilerleyerek
yiiklerin gemiye gecisi veya gemiden ¢ikist saglanir. Ro-Ro tasimaciliginda agirlikl

yiik tanimi tekerlekli araglardir denilir (Holweg ve Miemczyk, 2003).

Otomotiv tasimacilignda kullanilan Ro-Ro sistemi, hem kara yolu hem de deniz yolu
arasinda bir zincirdir. Limanlar arasinda diger bir deyisle iletim kopriisii olusturan
Ro-Ro gemileriyle gerceklestirilen seferlerde, kamyon ve rémorklarin yiikleriyle
birlikte gemilere veya gemilerden tasinmasi ile bu zincir tamamlanmis olur. Bu
zincirde gemi, su alaniyla gerceklestirilen tedarik zinciri blinyesinde bir iletim olarak
diisiiniiliir, bu sebeple gemiden limana ve limandan karaya tagimacilik sistemleri i¢in

etkili gecisler olmalidir.

-----
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5.1.1. Otometiv lojistiginde liman yapilar:

Tiim diinyada geligsmis {ilkelerde otomotiv tasimaciligt alaninda ustalagmis alt
yapistyla 6n plana ¢ikan birer lojistik alt yapilardir. Bu altyapinin en dikkat ¢eken

unsurlar1 deniz yolunda limanlar ve gemilerdir.

Son donemde genellikle tedarik zinciri yonetimi ile ilgili rekabet avantajlarinin
belirlenmesi noktasinda oldukg¢a farkli ve yenilik¢i ¢alisgamalar ve arastirmalar s6z
konusudur. Tedarik zincirinin verimliligini artirabiliyor olmak i¢in ara¢ dagitimi
etaplarinda araba terminallerinin altyapilarinin olduk¢a 6nemli bir goérevi vardir.
Araba limanlar1 araglarin son aliciya teslimden hemen once son kontrol ve son

islemlerinin gergeklestigi lojistik alanidir.

Otomotiv lojistiginde etkin olarak faaliyet gosteren unsurlar gemiler ve limanlardir.
Gegmiste bir seferde tasidiklart miktar 300 ile 500 arag¢ arasindan giiniimiizde 5- 7
bin arag¢ tasiyabilecek seviyelere c¢ikmistir. Tagima hacminin artmasina sebebiyet

veren bu ilerleme tasima birim maliyetinin azalmasini saglamistir (Beykal, 2005).

Uzmanlagmis ara¢ lojistik terminalleri, limanlardaki degisimin en gbze carpan
Ozelligidir. Arag¢ limanlarinda otomotiv lojistik silireglerinin kalitesinin yilikseltilmesi
hedefiyle olusturulmus ara¢ park alanlar1 bulunur. Ara¢ park sahalarinin en 6nemli
gorevi, araglarin iiretim tesisinden ¢ikmis gibi ayni sekilde dis etmenlerden zarar
gormeden miisteriye ulastirabilmesidir. Bir diger O6nemli unsur da giivenliktir.
Ornegin, bir aracin miisteriye ulasmadan &nce zarar gdrmesi hasarlanmasi veya
hasarin giderilmemesi iade maliyetleri oldukga yiikseltir ve miisteri memnuniyetini
sikintiya sokar. Bu sebeple, bu alanlar ayni zamanda kiigiik zararlarin tespiti,
onarimi, gdzden gecirilmesi alanidir. Bu alanlara sadece stok alan1 goziiyle bakmak
yanlis bir bakis agis1 olacaktir. IThracat gemileri igin araglar gemiye yiiklenmeden
Once, ithalatta ise araglarin limana ilk girisinde araclarin fiziki kontrollerinin
yapilmasit i¢in alan birakilmalidir. Bu alan ara¢ stok alanlarinin yakininda
bulunmalidir. Ara¢ limanlarinda stok alanlar1 ve gemiler ile arasinda iletim
kurulabilecek alanlar ara¢ terminallerinde bulunmalidir. Ulkemizde arag¢ lojistigi
yapan limanlar incelendiginde iki liman disinda diger limanlarda boyle alanlara
raslanmamaktadir. Bunun temel nedeni, arag¢ lojistik talebinin ¢ok farkli limanlara
dagilmis olmasi ve limanlarin kendi i¢lerinde arag lojistik talebinin diger tasima yiik

taleplerine oranlar daha diisiik kalmasidir. Arag lojistigi hattinda ¢alisan gemiler
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acisinda bu duruma bakildiginda, ara¢ lojistiginde aktif olarak ¢alisan ¢ok sayida
limanin olmas1 ugrak yaparak gemilerin kapasitesini dolduran liman sayisinin
artmasima sebep olmaktadir (Holweg ve Miemczyk, 2003). Gemilerin ugrama
sayilarmin yiikselmesi ve gemilerin limana yanastig1 her defasinda 6dedigi ticretleri
bir daha 6demesine, hat iizerinde navlun giderlerinin yiikselmesine neden olmaktadir.
Tiirkiye otomotiv sektoriinde olduk¢a 6nemli bir konumdadir. Otomotiv {iiretici
firmalarin ¢oklugu ve kapasitelerinin de oldukc¢a yliksek olmasi itibariyle dis
ticaretteki arac lojistigi biliyiik onem arz eder. Dis ticarette rekabetci olabilmenin tek
kosulu olarak da lojistik maliyetlerinin diistiriilmesi gosterilir. Lojistik maliyetlerinin
azaltilmast icin bolgesel olarak uzmanlasmis liman planlamalart 6nemli rol

oynamaktadir.

Otomotiv tagimaciliginda faaliyet gosteren gemiler rampa kullanimi agisinda ikiye
ayrilir. Birinci tip gemiler terminallerdeki rihtim rampalarint kullanirlar ikinci tip ise
kendi rampalarmi kullanirlar. Rihtim rampasi kullanan gemilerin fiziki olarak
kendilerine ait bir rithtim rampasi bulunmaz ve yanasma esnasinda baglanti
kurabilecekleri bir baglanti elemani bulundurmazlar. Bu tip gemiler terminallerin
biinyesindeki yanasma yeri olanaklarindan faydalanirlar. Ilgili liman terminalinin bu
baglamda hizmet verebiliyor olmasi Onceliklidir. Biinyesinde rampa bulunduran
gemiler rihtim rampasina gerek duymazlar. Bu sebeple konvansiyonel olarak hizmet
veren terminallere yanagmada sikint1 yasamazlar. Bu tip gemilerin terminale yarari,

rampa ihtiyaglar1 olmadiklari i¢in terminale yatirim maliyetleri de diistiktiir.

Otomotiv tagimaciligi gemiler icin prensip olarak olduk¢a az sayida ekipman
gerektirir. Kapaklar terminal yanasma alani ve gemi arasindaki bagi saglar. Bu
sebeple, yanagsma yerinde bulunan kapaklar gemiden akan yiik akigin1 saglar. Bunun
yaninda, yanagma noktalarinda kapak olmayan terminaller tam zitt1 olarak gemiden

acilan kapaklar ile yiik akigini saglar.

Tekerlekli yiiklerin bekletildigi alan terminalin depolama bolgesidir. Bu boélge, yiik
depolama gorevinin yerine getirilmesi i¢in olusturulmustur ve otomotiv tagimaciligi

trafigini terminale ¢gekmek i¢in kullanilir.

Otomotiv tagimaciliginda operasyonlar i¢in i3 giliciine ihtiyag konteyner
terminallerden daha azdir. Is giiciine duyulan ihtiya¢c sadece yiik konumundaki

araclar1 gemilerden depolama alanlarina ilerletmektir. Otomotiv limanlarinin akistaki
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etkinligini arttirmak i¢cin hem kara yolu tagimaciligimin hem de demir yolu
tasimaciliginin devami olarak isleyebilmelidir. Hem demiryolu tasimaciligi hem de
karayolu tasimaciligi sirketlerinin standardlar1 ve isterleri ile entegre bir sekilde
caligabilmelidir. Bu entegrasyon siire¢lerin  daha denetlenebilir olmasim

saglayacaktir.

Otomotiv tasimaciligl liman terminallerinin kapsamasi gereken noktalar sunlardir

(Beykal, 2005).
» Kapasite isteri kadar ylik depo alanina sahip olmalidir.

* Terminalin aydinlatma sistemi tiim alani aydinlatma kapasitesine sahip

olabilmelidir.

 Tim rampalar geminin yanasma noktalarinda c¢arpmaya sebebiyet

vermeyecek sekilde konumlandirilmasi gerekir.
* Terminal icerisinde yollar, park alanlari net olarak belirtilmis olmalidir.

* Terminal igerisinde bakim onarim alanlan diizenlenmeli ve 6n hazirlik

noktalar1 olusturulmalidir.

* Terminal iletisim ag1 ile sarilmalidir.

5.1.2. Otomotiv lojistiginde hizmetler

Degisen ve gelisen organizasyonlarin olmazsa olmazi olarak karsimiza ¢ikan bir ek
hizmetlere gergek talep sayisal olarak net bir sekilde belirlenmemis. Fakat
arastirmalar gdsteriyor ki, otomotiv tasimacilifinda ana sanayi lretici taleplerini
karsilayacak sekilde gelisecektir. Genel bir baslik altinda hizmetler uygun temellere
oturtulmali hatta standardlastirilmalidir fakat ayni1 zamanda hizmetler ve getirilen

coziimler teker teker arag iireticilerine odaklanacak sekilde tasarlanmalidir.

Ek hizmetlerin varligmma talep artmakta iken , miisteriler bu operasyonlara ek
hizmetler i¢in iicret 6demek istemezler. Bir diger tabir ile, ana sanayi iireticileri ek
hizmetlerin basit otomotiv tasimacilifi icerisinde zaten yer almasi gerektigini

duistintirler (Yiiksel ve Cevik, 2006).

Otomotiv tagimacilig1 genel anlamda sadece bir ulastirma veya iki farkli tasima

sistemi arasinda (kara yolu- deniz yolu veya demir yolu- deniz yolu) baglant1 gorevi

31



gormek yerine tam anlamiyla bir ag olma bilincine sahip olmalidir. Temel amag,

sadece bir deniz ile koprii sunmak degil ayrica 6nemli bir deniz tanigmacilik aginin

bir unsuru olmaktir. Bu genel anlamda, rekabet etmekten cok entegre olma ve

biitiinlesme prensibine dayanir. Otomotiv tagimaciligl i¢in beklentileri ve talepleri

tim bu ek hizmetlerin olusumunda, gelisiminde ve degisiminde itici gii¢ olarak

gézlimiize carpar. Bu sebepledir ki, miisteri isteklerine duyarlilik ve miisteri

memnuniyeti 6n plandadir.

Otomotiv tagimaciligr hizmeti veren liman servisi sirketleri asagidaki noktalar

dikkate almalidir (Elmas, 2011).

Pazarin miisteri portfdyiine ve miisteri mozaigine dikkat edilmesi. Farklh
hizmetler fakli miisterileri gruplarinin ilgisini ¢eker. Genis bir miisteri kitlesi i¢in

genis bir hizmet anlayis1 gereklidir.

Odak hizmetine karar verilmesi. Odak miisteri portfdyiine karar verildikten sonra,
otomotiv tasiyict sirketleri hangi ekstra hizmetlerin eklenecegine karar
vermelidirler. Genel olarak, miisterilerin temel tasimacilik taleplerinin

karsilanmasi iizerine kurulmalidir.

Yildiz miisteriye karar verilmesi. Miisteri portfoyiiniin ve ana is kolunun
belirlenmesinden sonra, bir sonraki adim yildiz misteriye karar verme ve bu
yonde gerek finansal gerek sosyal destek arastirmasi yapmaktir. Bunu yaparken
hangi ek hizmetlere giiciiniin yetece8ini arastirmak oncelik olmalidir. Hangi
hizmetlerin hangi hizmet paketi igerisine dahil edilecegine karar verildikten sonra
uygun ¢dziim tasarimlari igin aksiyon planlari olusturulur. Ornegin, endiistriyel
taleplerle ilgili ileri seviye bilgi endiistri ile olan direkt iletisimler de gereklidir.
Endiistri ile iletisim yalnizca anlagmalar imzalanirken degil, ayni zamanda
kararlar1 destekleyen bilginin toplanmasi i¢in gerekli ilk asamalarda da
gerceklesecektir. Genel anlamda, endiistriyel miisteriler i¢in entegre ¢oziimler
liretme amacinda bir igletme icin endiistriyel miisteriler daha ¢ok ilk miisteriler

olacaklardir.

5.1.3. Otomotiv lojistiginde maliyetler

Ulkemiz konumu itibariyle otomotiv pazarlarina yakin olarak tabir edilebilecek bir

pozisyonda olsa bile 6l¢ek ekonomisinden kaynaklanan sikintilarda dolay1 lojistik
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maliyetler bakimindan beklenen seviyede rekabet¢i konuma ulasamamaktadir.
Lojistik maliyetlerin rekabet¢i olmamas1 sektdrii zorlamaktadir. Otomotiv iireticileri
ve otomotiv parca tedarik¢ileri Tiirkiye’de rekabetci maliyet kosullarimi ve kalite
anlaminda beklenen hedefleri gerceklestirmis ve uluslararasi arenada 6n plana
cikmistir. Fakat ayni rekabetcilik diizeyini lojistik maliyetlerde yakalayamamis
olmasi, lojistik maliyetlerin rekabetcilik noktasinda bir darbogaz noktast oldugunu
bizlere gostermistir. Tiim bunlar géze alindiginda, lojistik giderlerde yapilacak en

tyilemenin ne denli miihiim oldugunu birkez daha goz 6niine ¢ikarmstir.

Lojistigin ana niteligi; dogru mali, dogru adette, dogru kosullarda, dogru konumda,
dogru donemde, dogru tiiketiciye ve dogru fiyatlandirma ile bulundurma sanatidir.
Bu zincirdeki herhangi bir isterin dahi uygunsuz olmasi durumunda teklif
asamasinda kaybedilen satiglar ile karsilasilmaktadir. Bu sebeple, lojistik ve tedarik
zinciri merkezlerini potansiyel bir gider kalemi olarak gérmek yerine potansiyel bir

kazang alan1 gibi diisiinmek gerekir.

Sektoriin yasadigi sikintilara deginecek olursak, bir ¢ok arag iireticisi ve lojistik
hizmet ve servis saglayan sirketler ge¢mis yillar ile karsilastildiginda giliniimiizde
olduk¢a farkli konularda giicliikler yasamaktadir. Ge¢mis yillarda lojistik servis
saglayan sirketler yiikselen petrol ve hammadde maliyetlerinden, tasiyicilarin
kapasitelerinin uygun olmayisindan, Rusya basta olmak iizere Asya iilkerinde
oldukca sert ve yavas blirokratik isleyisten dert yanarken ve sinirdan gegislerin daha
hizli yollarmi1 ararken giiniimiizde sirketler makro ekonomik dalgalanmalarin
etkilerinden yakinarak satiglardaki, {iretimdeki ve navlunlardaki yiiksek diisiis

oranlarini dile getiririr olmustur.

Genel olarak, bitmis iiriin otomotiv lojistiginde iiretimin ilk agmalarindan tiiketimin
son asamasina kadar ana is siirecleri ile alakali adimlar asagidaki gibi tanimlanmistir

(Elmas, 2014).
e Montaj bolgesinden ¢ikan araclarin depo bolgesine iletilmesi,
¢ Depo bolgesinden deniz/demiryolu limanlarina sevk edilmesi,
¢ Sevkiyat aracina yiikleme,

¢ Araglarin terminalde bosaltilmasi,
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¢ Dagitim merkezlerine dogru sevk edilmesi,

Bu operasyonlar sirasinda yiikiin transferi sebebiyle meydana gelen beklemelerin ve
operasyonlarin bir kisim maliyetleri bulunmaktadir. Ellecleme ve tasima maliyeti
olarak iki farkli tipte araglarin transfer esnansinda karsilasilan maliyetler vardir.
Ellegleme giderleri; fabrika, depo alani, liman bolgesi ve gemi doldurma, gemi
bosaltma, iletme, depolama gibi giderleri igerir. Genelde uzakliktan bagimsiz birim
taginan yiik miktarina baghdir. Tagima gideri ise araglarin sevkiyati esnasinda olusan
giderlerdir. Genelde birim taginan yiik miktarindan bagimsiz uzaklik ile baglantihidir.
Tasima gideri; ara¢ basina tagima gideri, yillik sevkiyat gideri, sefer bagina sevkiyat
gideri gibi farkli Olgekler ile saptanir. Ara¢ basma sevkiyat gideri, sevkiyat
aracindaki arag¢ adedi ile ¢arpilirsa her bir sefer icin sevkiyat gideri hesaplanir. Sefer
basina tagima maliyeti yillik gerceklestirilen sefer sayisi ile ¢arpilirsa da yillik tagima

maliyetine ulagilir.

Operasyonel tasima islemleri ve bunlarin maliyetlerinin yaninda bekleme maliyetleri
de mutlaka hesaba katilmalidir. Tasima esnasinda gerceklesen beklemelerin gideri,
ara¢ depo bolgesi kirasi, depo bolgesi techizati, depo bolgesi ekipmanlari, depo
bolgesi emniyeti ve enerji giderleri ile envanter giderlerini i¢cermektedir. Toplam
ulagtirma maliyetleri igerisinde oldukc¢a yiiksek bir orana sahip olan bekleme
maliyetleri iyilestirildigi takdirde maliyetlerde biiyiik 6l¢iide iyilesecektir. Lojistik
giderlerinin diisiiriilmesinin yolu tedarikten {retime, {iretimden son tiiketici
teslimlerine kadar gecen tiim siireclerdeki beklemelerin minimuma indirilmesidir.
Sistemin olabildigince akiskan ve devamlilik teskil eden bir yapida olmasi ve bu
durumun prensip haline getirilmesi baslica hedeftir. Bu hedefe ulasmada dikkat
edilecek hususlar su sekilde siralanir. Ornegin, tasima sisteminde kombine
tasimacilik 6n planda tutulmali ve aktarmalar en aza indirilmelidir. Deniz yolundan
kara yoluna gegisler ve tasimacilik sistemi degisimleri i¢in operasyon siireleri ve
islem maliyetleri bu sekilde azaltilr. Uretilen araglarin depolama maliyetleri ve
limanlarda araglarin depolama giderleri olduk¢a yiiksektir bunlarin azaltilmasi igin

calisilir.

Otomotiv tasimaciliginda bircok gider kalemiyle miicadele etmek gereklidir. Bu
gider kalemlerini gelistirme ve baslatma giderleri, edinme giderleri, operasyon ve

kalkinma giderleri olmak {izere ii¢ grupta toplanir (Salman, 2009).

34



* Gelistirme ve baglatma giderleri (planlama maliyeti, calisma ve operasyon maliyeti,
izinler ve lisanslar maliyeti, kiralama maliyetleri, sermeye bulma ve sermayeye

ulagma maliyeti vb.)

* Edinme giderleri (gemi alis/ kiralama maliyeti, terminaller ve istif bolgeleri
maliyeti, destek araglar1 maliyeti, yiik tasima ekipmanlar1 maliyeti, alt yap1 sistemleri
maliyeti, ofis ve calima alanlar1 maliyeti, personel maliyeti, pazarlama ve

reklamcilik maliyeti, halkla iligkiler maliyeti vb.)

* Operasyon ve kalkinma giderleri (yonetim kadrosu maliyeti, miirettebat ve destek
maliyeti, egitim sertifikasyonu maliyeti, yerlesim maliyeti, glivenlik maliyeti, bakim
maliyeti, pazarlama maliyetleri, reklamcilik maliyeti, sigorta maliyeti, kredi ve kira
O0demeleri maliyeti, bekleme maliyeti, yipranma maliyeti ve amortisman maliyeti,
gemi yakitt maliyeti, yaglayicilar maliyeti, bakim maliyeti, tamiri maliyeti, denetim

maliyeti vb.)

5.1.4. Otomotiv lojistiginde gemiler

Giliniimiizde otomotiv tagimaciligi giinden giine gemilerin yiike ayak uydurmaya
caligmasi sekilde yapilmaktadir. Daha onceleri bu durum genel olarak limanlarin
ihtiyacin1 karsilamaya yonelik alinan aksiyonlar ile idare edilmekteydi. Giliniimiize
uzanan bu degisim ve gelisme sebebiyle gemilerin rekabetcilikleri ve iktisadi
sonuglar1 olumsuz etkilenmistir. Gemilerin yiikke uygun bir sekilde isleyisinin
desteklenmesindeki ana sebep gemilerin limanlarda kisa slire demirlemelerini
saglamak ve boylece tasima maliyetlerini de azaltmaktir. Fakat tasimalarda boyle
ekonomik uygulamalar1 hayata gecirme arzusu hali hazirda pahali bir yatirim tipi
olan gemi tasgimaciligini daha pahali bir yatirim haline getirmektedir. Genel olarak,
gemi tasimaciliginin iktisadilestirilmesi, gemi tagimacilifinin yatirim hacminin
bliyiitiilmesiyle saglanir. Bu amag, deniz tasimaciliginda rol alan ve sefer yapan
gemilerin modern arag- gere¢ ve tesisat ile donatilmasi ile miimkiin olur. Tagima
hacminin, yiliklenen ve bosaltilan yiik miktarlarinin siirekli olarak artiyor olmasi ve
birim zamanda taginan yiik hacminin, yiiklenen ve bosaltilan yiik miktarinin artmasi
modernlestirilmis sistemler ile desteklenmesiyle miimkiin olur. Iste bu sebepledir ki,
birim zamanda artan taginan yik hacmi ve yiiklenip bosaltilan yiik miktar
beraberinde gemilerin limanda daha az siire ile kalabilmesine ortam saglamaktadir.

Limanda kalma siirelerinin kisaliyor olmasi ihtiya¢ halinde daha fazla limana
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ugrayabilmek ve gemi kapasitesini doldurabilmek i¢in zaman yaratir. Bu gelisme
birebir tagima maliyetine etki etmekte ve tagima maliyetini diisliriip, tasimada rekabet

giiciinii olumlu etkilemektedir.

Otomotiv tasimciliglr gemileri, konteynir tasimaciligindandan farkli olarak, standard
bir birlestirme sistemine sahip degildir. Ciinkii otomotiv tagimaciliginda yiik aslinda
tekerlekli araglardir. Bu tekerlekli araglara tir, kamyon, treyler, binek araglar1 vb gibi
her tiirlii tekerlekli araclar 6rnek verilir. Otomotiv iireticileri ve otomotiv
yiikleyicileri tarafindan ¢ok benimsenen bir sistem olarak Ro-Ro sistemi taginan
yiikkiin hem {reticiler hem de kara tasiyicilar i¢in oldukc¢a fazla denetim imkani
saglar. Ayrica, kara yolunda deniz yoluna aktarim yada demir yolundan deniz yoluna
aktarim gibi secenekleri ile gerekli olan durumlarda yiik agisindan bir esneklik s6z

konusudur.

Otomotiv tasiyict gemiler tasima kapasitelerine gore ve tasidiklar yiik tiplerine gore
cok ¢esitli olarak smiflandirilir. Fakat bu sinirlandirmay1 yaparken c¢ok keskin bir
sekilde bu gemilerini birbirinden ayirmak olanakli degildir.

5.1.5. Otomotiv lojistiginde yiik tipleri

Otomotiv tasimaciliginda gemiler yiik tipleri bakimindan siralandiginda yelpazesi
oldukga genis olan bir tasima segenegi olarak karsimiza ¢ikar. Hem yiik tiplerinin
cesitliligi hem de bu ¢esitliligi destekleyecek alt yatirim maliyetlerinin diisiik olmasi
sebebiyle cogu zaman tercih sebebidir. Gemileri ile taginan yiik tipleri asagidaki gibi

siralanir (Salman, 2009).
* Cekicili ve ¢ekicisiz sasili treyler,
* Treyler, semi treyler,
» Kamyon, araba ve otobiis gibi tekerlekli yiikler,
» Konteynirlarin forklift vb. ile yiiklenip bosaltilabilen yiikliikleri,
* Paletize yiikler

Elle¢leme ihtiyacinin fazla olmamasi sonucu olarak otomotiv tagimaciliginda liman
tesislerine ¢ok fazla ihtiya¢ duyulmaz. Bu sebeple, yiik akisinin fazla ve liman

tesislerinin uygunsuz oldugu yerler icin en ideal tasima tlriidiir. Otomotiv
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tasimaciligr gemileri akigini stirdiiriir ve devamli olmadigi limanlarda ve liman

yonetimlerinde {iretici veya tastyiciya biiyilik konfor ve ucuzluk saglar.

Otomotiv tasima gemilerde navlun diger deniz tasima tiplerine 6zellikle laynerlere
gore oldukca yiiksektir fakat laynerlerin limanlarda bekleme siirelerinin oldukca
fazla olmas1 ve uzun siireli liman hizmetlerinden yararlanma gerekliligi goz ontinde
bulundurulursa otomotiv tagimalari iireticilere veya yiiklenicilere kolayliklar saglar
ve yiikiin limanda uzun beklemelere maruz kalmasinin oniine gecilir. Mesela bir
layner kendisine ve sistemine uyumlu bir liman tesisi ile karsilanmazsa asla basarili

sonuclar alamaz.

Mevcut liman hizmetleri ve sisteminde liman agzinda ve liman girisinde
bekletilmeler uzun yiikleme bosaltma islemlerinin tamamlanmasi1 ve yiikleme ve
bosaltma sirasinin bir an once gelmesinden kaynaklidir. Yetersiz ve uygunsuz bir
liman planlamasinda ¢ok sayida geminin ayni anda yiik bosaltma ve yiik yiikleme
isleminin yapilmasi uzun liman agz1 beklemelerine sebebiyet vermistir. Gemilerinin
yiik boslatmak ve yiik yiiklemek i¢in giinlerce limana yanasamadan bekletiliyor
olmas1 {iretici ve tastyicilar i¢in olumsuz durumlar ve maliyeti siirekli arttiran
detaylardir. Maliyetin olumsuz etkilenmesi yaninda son miisteri olarak teslim
alicilarinda  teslim  tarihinin  gecikiyor ~ olmasindan  kaynakli  miisteri
memnuniyetsizliklerinin giindeme gelmesi kacginilmazdir ve sonug olarak yilikselmis

maliyet kalemlerinin faturasi son alici iilkeye kesilir.

Tasimaciliktaki bu gelismeler, gemilerin limanlarda kendilerine uygun bir yanagsma
yeri talep etmelerine sebebiyet vermektedir. Otomotiv tagima gemilerde yanasma
yeri ve yanagma yeri yatirimi bakimindan olduk¢a makul bir tagima sistemidir. Az

yatirim ile otomotiv tagima gemilere uygun yanasma yerleri limanlara temin edilir.

Otomotiv tasima gemilerin prensip olarak yiiklerinin tekerlekli ve hareket eder
yiikler oldugu diisiiniiliirse, otomotiv tasima gemilerin limanda bekleme siireleri cok
fazla degildir. Buna ragmen, gemilerin limanda bekleme siiresinin daha da
kisaltilmasina yonelik olarak yatay ellecleme uygulamalar tercih edilir. Bu durum,
limanda bekleme stirelerini en aza indirmeyi amaglar (Mattfeld, 2005). Gemilerin
mevcut ellegleme, bir ilk olarak tasitlarin yiiklenip bosaltilmasi seklinde olur ve son

olarak da tasitlarin gemiye giris ¢ikisi ile tamamlanir.
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Otomobil tasiyan gemiler fiziksel olarak bas ve/veya ki¢ rampalar1 olan gemilerdir.
Bu rampalar sayesinde tasitlar gemilere girip ve ¢ikar. Bu gemilerin bir ya da birden
cok giivertesi bulunur. Giiverteler arasindaki iletim ve tasima kat rampalar1 ve
asansorler ile saglanir. Gegmis yillarda tasarimi yapilan gemilerin st giivertede yiik
tasima segenegi bulunmamaktaydi. Bu sebepledir ki, yiiklerden kaynakli bir gemi
dengesizligi s6z konusu olmamistir. Ancak son yillarda, ytikliiklerin en {ist glivertede
de tasinmaya baslanmasi ile gemi dengesi ve gemi dengesizligi kavramlar1 ortaya

cikmustir.

Literatiirde gemi boyutlari geminin boyu, geminin eni ve geminin derinligi cinsinden
karsilik bulur. Gemi boyu dogrudan yatirim maliyetini etkileyen bir tasarim
parametresidir. Gemi boyunun uzunlugu Olciisiinde gemi yatirim maliyetlerinin
artt1g1 bilinmektedir. Ayrica gemi boyunun uzun olmasi, gemi dengesini dogrudan
etkileyen gemi boy ve en oranini artmasina bu sebeple de gemi dengesinin
bozulmasina sebebiyet verir. Boyle durumlarda gemi boyu artirildigi dl¢lide gemi
enininde artirilmasi fikri uygun olacaktir. Gemi eni biiyiitildiigii zaman gemi

derinliginin de biiyiitiilmesi giindeme gelir.

5.1.6. Otomotiv lojistiginde yiik hareketleri

Tasimacilik sistemleri arasinda tasimacilik hacim gereksinimi en yliksek olan

tagimacilik sistemi otomotiv tagimaciligidir.

Otomotiv tasimaciliginda atil hacim ve ya atil kapasite olarak tanimlanan olgular
vardir. Ornegin, gemilerde hangara tekerlekli yiikler yiiklendigi zaman yiikiin {ist

boliimii bos kalmaktadir. Bu alana atil kapasite alani tanimi yapilir.

Yiik gemilerin tagindig1 giiverte katina gore farkliliklar barindirir. Bazen yiik hangar
giivertede tasimir, bazen giivertelerde tasinir, bazen de {ist giivertede tasinir.
Giiverteler kendi iclerinde rampalar veya asansorler ile birbirlerine baglanir.
Tekerlekli tasiyicilar veya tekerlekli depolayicilar yardimiyla yiik gemiye alinir. Yiik
tic farkli kapaktan gemi icine alinir. Bu kapaklar bas kapak, ki¢ kapak ve borda
kapak olarak tanimlanir. Yiik tekerlekli tasiyicilar {izerinden gemiye ¢ekilerek uygun
goriilen giiverteye yerlestirilir. Bu tekerlekli tasiyicilar flat, treyler vb. gibi
platformlardan biridir. Tekerlekli depolayici olarak tabir edilen araglar ise forklift,

straddle carrier vb. dir.
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Tasima tiirleri i¢inde birim zamanda gerecklestirlen ellegleme islemi en diisiik olan
tasimacilik tiirii otomotiv tagimaciligidir. Bu yiizden birim zamanda en hizli sefer
dondiiren tagimacilik tirii oldugu da sdylenir. Oldukca hizli bir dongii igerisinde
gemiler yiik yiikleme ve yiik bosaltma islemini gergeklestirir. Ozellikle tekerlekli
yiiklerin elleglenmesi gibi siireglerde gemiler ¢ok kisa siirelerde limandan tiim iglemi
tamamlanir. Bunun sonucu olarak, gemilerde yeni bir tabir olarak enine ve boyuna
olmak tizere trim degisikligi goriiliir. Boyuna trim geminin bas bolgesine ve ya kig
bolgesine dogru yanasmayi Olgiitler. Enine trim ise geminin saga veya sola dogru

yatmasinin dl¢iitiidiir (Mattfeld, 2005).

Gemi kapaklarinin iglevselligi i¢in boyuna trimin diizenlenmesi gereklidir. Bunun
asil sebebi, ellegleme esnasinda geminin her daim dik bir sekilde ve kapaklarininda
aktif olarak isleyebilir bir konumda olmas1 gerekliligidir. Gemiler genelde, yiikleri
bosaltirken ve ya gemileri yiiklerken islem goren yone dogru devrilir. Devrilmenin
acisinin biiyiilk olmasi, yiiklerin liman rampasina dayanmis vaziyetteki kapagin
tizerinden akmasini engeller. Gemilerinin niteliklerini asagidaki gibi maddelenir

(Yiiksel ve Cevik, 2006).
* Yiikiin kapasitesi
* Hiz1

* Geri dondiirme siiresi (ylikleme ve bosaltma zamanlari, elde yik

bulundurma zamanlar1)
* Uyumluluk / emniyet

* Yik emniyeti (bosaltma ve depolama hasarlari, tasima esnasinda olusan
hasarlar, tasima esnasinda olusan hasarlar, tasima sirasinda koybolmadan kaynakl

zararlar)
* Bakim yapilabilirligi
* Emniyeti
* Degisebilirlik ve doniisebilirlik

* Cevresel uyumluluk

5.1.7. Otomotiv lojistiginde yiikleme ve bosaltma islemleri
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Otomotiv tastyict gemilerin her bir ylik parcasinin ayni zamanda yiiklenebilmesine
ve bosaltilmasina imkan verir. Bu gemilerin ylikleme ve bosaltma siiregleri

bakimindan asagidaki 6zelliklere vakif olmas1 beklenmektedir.

* Geminin ayn1 zamanda iist giiverte ve garaj giivertelerine yiikleme ve
bosaltma yapilir. Geminin hem garaj hem de {ist giliverte icin calisan ayr1 ayri
rampalar1 bulundugu i¢in ¢ok rahatlikla bu rampalar sayesinde ayr1 ayr yliklemeler
yapilir. Bunun sonucunda, geminin dengesi bakimindan herhangi bir problem

yasanmamaktadir (Salman, 2009).

* Yiikleme ve bosaltma sirasinda yapilan hareketler ile geminin dengesini
bozacak herhangi bir uygulamaya sebebiyet vermemelidir. Bunu saglayan sistem

geminin sahip oldugu bilgisayar sistemli operasyonlaridir.

* Yiikkleme ve bosaltma islemleri bir diger adiyla inis ve binisler kumanda
kontrollii kapaklar sayesinde emniyetli ve kolay bir sekilde saglanir. Bu kumanda

kontrollii kapaklar geminin garaj giiverte kisminda bulunur.

* Yiikleme mahallerinin tam dikdértgen olarak tasarlanmis geometrik yapilar

sayesinde arag yiiklerinin yerlesimi kolay, hizli ve giivenlikli olarak yapilmaktadir.

* Arag sabitleme iglemleri tiim araglara uygulanmalidir. Herhangi bir sekilde
bir istisnai durum gozetmeksizin bu uygulama yapilmali ve kontrol edilmelidir. Bu
baglama islemleri uluslararasi giivenli baglama standardlarma uygun olarak

uygulanmalidir.

* Liman ve giivertede ¢alisanlarin is tecriibesi ve deneyimi ¢ok dnemli olup

yiikleme ve bosaltma islemleri konusunda 6zel imtina gosterilmesi gereklidir.

Malzemelerin ve ekipmanlarin uygun bir sekilde tasinmasinda limanlarin deniz ya da
okyanus terminalleri uygun ve esnektirler. Bu tanim, limanin bir Ro-Ro yanasma
kosullarina uygun olup olmadigiyla ilgilidir ve yine bir limanin bir demir yoluna ya

da kara yoluna baglanip baglanmadig ile ilgilidir.

Limanlarin depolama planlart her daim hazir bulundurulmaldir ve arag¢ sirasina
uygun bir sekilde yiikleme devam ettirilmeli ve belirlenen yerlerde muhafaza
edilmelidir. Liman ve gemi planlar1 her zaman karayolundan, deniz yolundan, demir
yolundan ulasacak olan genis yelpazedeki iiriin c¢esitliligine ve yliksek tonajdaki

malzemelerin tasinmasina uyum saglamalidir.
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5.1.8. Otomotiv lojistiginde kiy1 baglant1 elemanlar: ve kiy girisleri

Bir teminali kullanmasi beklenen bir geminin tipine ve liman ¢evresel faktorlerine
bagli olarak bir geminin kiy1 baglantilar1 degiskenlik gosterir. Bir ¢ok armator sirket,
uzak yol deniz tagimaciliginda oldukca biiyiik kapasiteli gemiler kullanmaktadir. Bu
sebeple gemiler genelde kendi dis ekipmanlarinin bir pargasi olarak rampalarini
bulundurmay1 tercih ederler. Limanlarin yliksek hizli gemilerin manevralari igin
kopriiler bulundurmasi saglanir. Ayrica tellerin g¢esitlenmesi ve kiyr pompalarinin

kullanilmasindan liman sorumludur.

Limanlarda, in-line tipi platform bulunur. Bu platformalar ana kirig ve koprii
giiverteden olusan yapilardir. Bu ana kirisler kiyidaki soklari emme goérevindedir ve
yapisal olarak bir mentese tarafindan desteklenmektedir. Bu menteseler, herhangi bir

aktarma hareketine olanak saglayacak kadar esneklige sahip olmalidir.

Liman yer yapist ayrica énem arz eden konulardan biridir. Limanlarin yer yapisi
yada doseme yapisi otomotiv tagimalarinin elverigli bir sekilde yapilmasi i¢in 6nemli
bir etmendir. Ornegin; Ingiltere’de faaliyet gdsteren bir Ingiliz liman zemin tasarim
kurumu bulunur. Bu kurum, liman ve diger farkli endiistrilerde kullanilacak liman
zeminin yapisini inceler ve burada ¢alisan liman miihendisleri liman i¢in s6z konusu
olan statik gligleri hesaplayip limana uygun en dogru ylizeyi ve zemin yapisini
kullanmay1 6nerir. Bu malzeme se¢imi sirasinda dikkate alinacak hususlar, topragin
yapisi, liman i¢in uygunlugu ve malzemenin statigidir. Otomobil tasiyan bir aracin
yada yiik tasiyan bir konteynerin yiizeye uygulayacag basinca dayamiklilik da goz
ontinde bulundurulmalidir. Geleneksel baglamda kullanilan materyallerin bu sekilde
terkardan degerlendirilmesi ve limanlarda kullanilabilirliginin hesaplanmasi

gereklidir (Souvestre, 2008).

5.2. Tiirk Liman Terminallerinde Otomotiv Lojistiginin incelenmesi

Tirk liman terminallerinde otomotiv tagimaciligi lojistigi ile ilgili mevcut

uygulamalar incelendiginde otomotiv lojistigi i¢in 6zel dizayn edilmis ve 6zel olarak

.....

tasimacilig1 standartlarin ¢ok altinda servis verdikleri goriilmektedir.

Arag¢ lojistigi yapan limanlarin genis bir alan1 depo alani olarak ara¢ lojistigi

bekleyen araglara tahsis edilmelidir. Fakat giinlimiizde limanlarimizin bdyle bir arag¢
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depo alanini bulunmamaktadir. Tahsis edilen limanlardaki alanlarin ise bazi
yetersizlikleri sz konusudur. Ornegin bu alanlara erisim kisitl, 6zel yollarla
ulasilabilen ve diger yliklerden bagimsiz ve ayri olmalidir. Diger yiikler ile birlikte
kullanilmalar1 hizmet kalitesinin diismesinde 6nemli bir etmendir. Bir ¢ok liman
hizmeti, liman bdlgelerinin uygunsuzlugu sebebiyle fabrika alanlarinda veya
limanlarda olduk¢a diigiik kalitede yapilmaktadir. Genellikle liman otomotiv stok
sahas1 olarak kullanilabilecek veya kullanilmasi diisiiniilen alanlar imkansizliklar
sebebiyle arag transfer yeri olarak islem gormekte bu sebepledir ki, arag depolanmasi
miimkiin olamamaktadir. Tiim bunlara ragmen, her bir otomobil bagina diisen
stoklama giderleri Avrupa liman terminallerinin oldukga {izerindedir (Elmas, 2014).
Ayrica, ara¢ liman terminalleri haricinde konteyner liman terminallerinde de arag
yiiklemesi servisi gerceklestirilmektedir. Bir Tiirk tasiyici firmasinin gelistirdigi bir
sistem ile Ro-Ro hatti olmayan liman terminallerine de ara¢ lojistigi servisi
gerceklestirilir. Onceden, hidrolik sistemine ihtiya¢ duyan ve bu ekstra ekipman
ihtiyaci ile tasima ¢oziimleri sunan ve konteynere yerlestirilen araglar, yeni sistem
yardimu ile hidrolik sistemler gibi 6zel tasarlanmis bir ekipmana ihtiya¢ duymaksizin
yiikkleme yapilir. Bu sistemle temel amag¢, Ro-Ro olmadan da limanlara vasita
tagityabilmek ve vasita adedi ¢ok yiiksek olsa da yurt dis1 sevkiyat yiiklemelerinde
diisiik giderler ile tasima gergeklestirebilmektir.
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6. CALISMANIN YONTEMI

6.1. Cok Kriterli Karar Vermede Karar Teorisi

Insanlar basta is yasamlar1 olmak iizere hayatlarinin bircok alaninda bir¢ok kez karar
almak zorundadir. Ornek olarak, biiyiik dl¢ekli uluslararasi bir firmada satin alma
gorevini iistlenen bir yonetici ayn1 sekilde cocugunun gidecegi okula da karar

vermek ve bir se¢im yapmak zorundadir.

Karar verme siireci; mevcut segenekler arasindan birinin secilmesi ve bu se¢im
siirecinde ortaya konulan hedef ve gerceklestirilmek istenen amaglara en iyi hizmet
eden segene@in belirlenmesidir. Ozellikle profesyonel hayatta, isletmelerin
faaliyetlerinin iyi seviyede gerceklestirilmesi ve siirdiiriilebilir olarak basarinin ve
kazancin arttirilmasi, verimliligin giinden giline biiylimesi ancak ve ancak alinan

kararlarin dogrulugu ile saglanir.

Isletmelerde her seviyede galisan ekiplerin baslica grevleri yetki ve sorumluluklari
cercevesinde karar verme siireclerini yonetmeleridir. Gegmiste profesyonel hayatta
kisiler kararlarmi tecriibelerine, sezgilerine ve bilgi birikimlerine dayandirarak
vermekteydi. Fakat gelisen teknoloji, ilerleyen bilim ve artan rekabet ile para ve
finansal kaygilarin daha da artmasindan kaynakli karar verme siiregleri
karmagiklasmaya basladi. Bu sebepledir ki, artik karar verme siirecleri biiyiik ya da

kiiclik oranda stirekli olarak analitik bir sekilde irdelenmesi gereklidir.

Karar verme siirecinin agamalarini siralayacak olursak, birinci asama olarak se¢im
problemlerinde amag belirleme ve se¢im probleminde sorun tanimlama siireci gelir.
Ikinci olarak amag¢ ve se¢im problemlerinde sorunlar1 degerlendirme ve sorunlari
onceliklendirme siireci gelir. Daha sonrasinda se¢im problemi igin segeneklerin
belirlenmesi gelir ve bu seceneklerin se¢cim problemi amag fonksiyonu ¢ergevesinde
degerlendirilmesi siirecine gecilir. En son olarak da se¢im problemlerinin se¢im
kriterlerin belirlenmesi ve en dogru se¢imin kriterler bazinda yapilmasi ile siire¢

tamamlanir.

Karar problemleri, genel olarak mevcut segenekler arasinda segeneklerin birbirleri ile
karsilastirilarak en iyi secenegin se¢ilmesidir. Bunu yaparken, karar mekanizmasini
secim kriterleri bazinda g¢esitlendirmek ve tiplerine ayirmak, smiflandirmak gerekir

(Kabake1, 2021).
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6.1.1. Belirlilik haline karar verme

Karar siirecinde, tek bir olayin bulunmasi durumudur. Se¢imin ger¢eklesmesi ve bu
olaya ait seceneklerin sonuglarinin belirli olmasi kosulu mevcuttur. Bu tip bir olayda
her bir secenek ic¢in gerekli bilgilerin tiimii var olup, bu seceneklerin ve olaylarin
olusma olasiliklar1 1’e esittir. Eger olay bir eniyileme ise, secenekler arasinda sayisal
olarak ne yiiksek getiriyi veren, eger olay bir enkiigiikleme ise, secenekler arasinda

sayisal olarak en az getiriyi veren tercih edilir.

6.1.2. Risk haline karar verme

Karar siirecinde, belirli sayida olay ve bu olaylarin belli ihtimallerde gergeklesme
degeri bulunur. Iste bu durumlarda risk halinde karar almir. Risk halinde karar verme
problemlerinde problem yapisina gore kosullu getiri ¢izelgesi, kosullu firsat ka¢irma
cizelgesi olusturulur. Farkli bir yap1 olarak, tam bilgi olusmus ise beklenen getiri

cizelgeleri devreye girer.

6.1.3. Belirsizlik haline karar verme

Risk altinda karar verme ve belirsizlik altinda karar verme birbiri ile siirekli
karistirtlan iki kavram olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Risk halinde karar verme
siireglerinde olaylarin gerceklesme ihtimalleri bilinmekte ve hesaplanmaktadir.
Belirsizlik halinde karar verme siireclerinde boyle bir ihtimallendirme s6z konusu
olmaz. Bu sebeple, belirsizlik halinde karar verme problemlerinin gergeklesme
thtimalleri bilinmez. Bu gibi durumlarda, olaylarin kriterlerini tanimlamak i¢in bazi

hesaplamalara ihtiya¢ duyulur.

-Laplace kriteri: Bu problemde gerceklesmesi ihtimal dahilinde olan olaylarin

gerceklesme ihtimalleri esit agirliktadir.

-Kotiimserlik kriteri: En ko6tii sonuglar {izerinden bir se¢im yapilmasi 6ngoriiliir. Her
bir segenek i¢in en kotii olasiliklt sonug secilir ve daha sonra bu degerler arasindan
en iyl deger secilerek enkiigiiklenmis getirinin enbiiyliklenmis degere ulastirilmasi
saglanir. Bu kriterin en iyi 6zelligi, gergelesmesi muhtemel en iyi getirili olay1 en iyi
kazan¢ ile hesaplayabilmesidir. Zayif yonii olarak tabir edilebilecek konu ise;

olaylarin gergeklesme ihtimalleri goz ardi edilebildiginden, ger¢eklesme ihtimaline
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gore diger bir secenegin sec¢ilmesiyle elde edilebilinecek kazancin goéz ardi

edilmesine sebebiyet verir.

-Pigmanlik kriteri: Bu problemde, pismanlik matrisleri olusturulmasi ilk olarak
olusturulmasi gerekir. Olusturulan matris ile en iyilenmis pismanlik belirlenir. Bir
karar verici en kiicliklenmis en iyi kriteri kullanir ve secenekler arasindan segim
yapar. Bu durumda sonug olarak ya sec¢ilen sonu¢tan memnun olunur ya da segilen
sonugtan pismanlik duyulur ve pismanlik degeri hesaplanmasi gerekir. Elde edilen
pismanlik matrisinden her bir se¢enek icin en biiylik pismanlik sonucu segilerek bu
degerler icin bir pismanlik siitunu olusturulur. Olusturulan siitundan en kii¢iik deger
secilerek pismanlik en kiicliklenmig olur. Bu kriter, kazang¢ matrisinin her slitunun en
1yl degerinden, o silitundaki tiim elemanlar1 ¢ikarir ve elde edilen yeni matris ile satir
elemanlar1 arasindan en iyi deger secilir. Pismanlik kriteri en diisiik pigsmanlik
degerini saptamay1 garanti etmekte ve olaylarin gerceklesme ihtimallerini géz ardi
etmektedir. Iste bunun sonucu olarak, karar vericinin kisisel ve duygusal

egilimlerinin karar mekanizmasina dahil olmasinin 6niine gegilmektedir.

-lyimserlik kriteri: Bu kriter, getiri matrisinin her bir satirinda bulunan en iyi

kazanglar1 ve bu kazanglar arasindan en iyisini se¢meyi saglayandir.

-Hurwicz kriteri: Iyimserlik seviyesi dikkate almarak bir secim olusturulur. Bu se¢im
esnasinda, bir iyimserlik katsayisi belirlenir. Bu iyimserlik katsayisinin zitt1 olarak
bir kotiimserlik katsayis1 hesaplanir. BoOylece, satirin en iyi degeri iyimserlik
katsayisi ile satirin en kotii degeri kotiimserlik katsayisi ile carpilir ve beklenen deger

hesaplanir. Beklenen degerler arasinda siralama yapilir ve en yiiksek deger segilir.

6.1.4. Karar agaclan

Profesyonel hayatta, bir¢ok karar verme silirecinde, verilen karar sonucunda elde
edilen kazang olaylarin gerceklesme ihtimalleri ve bu ihtimallerin katsayilar ile
dogru orantilidir. Daha 6nceki kriter bilgilerinde bu olaylarin ger¢eklesme ihtimalleri
dikkate alinmamaktaydi. Fakat, mevcut kosullarda her karar vericinin verdigi kararin
gergeklesme olasiligini  yaklasik olarak belirleyebilme yetisi s6z konusudur.
Secenekler arasinda se¢im yapilacak iken bu ihtimallerden yararlanmak sonucun

netligi i¢in iyi olacaktir.
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Bir karar agaci, diigimlerden, dallardan ve diigiim ile dallarin uzantisinda karar
noktalarindan olusur. Karar matrisi unsurlarinin diigiimler halinde ihtimallerini géz

oniinde bulundurarak olusturdugu bilgi, karar vericiye karar siirecinde yardimei olur.

Literatiirde karar agaglarinin karar verilmesi gereken yerlere kare, diigiim noktalarina
ise daire sekli verilir. Diigiim noktalar1 ise daire ile gosterilir ve secenegin degeri
hesaplanir. Bu diigiimlerden ayrilan dallar ise gergeklesmesi olast her bir olay1 ve

thtimali verir. Dallarin uglarina se¢eneklere karsilik gelen kazanglar yazilir.
6.2. Cok Kriterli Karar Verme Siirecleri

6.2.1. Cok kriterli karar verme siire¢lerinin tanimlanmasi

Gliniimiizde, sosyal hayatta verdigimiz kararlar gibi profesyonel hayatta verdigimiz
kararlarda da karar verirken birden fazla unsuru ve birden fazla beklentiyi goz
oniinde bulundurarak ilerliyoruz. Ornek olarak, maliyetinin diisiikliigii sebebiyle bir
secim yaparken aynm1 zamanda kalite, ayni zamanda miisteri iliskileri gibi

degiskenleri de goz 6niinde bulunduruyoruz.

Karar problemlerini zaman 6lgekli olarak degerlendirdigimizde kisa, orta ve uzun
vadeli olarak simiflandirma yapilir. Uzun vadeli kararlarda, c¢ogunlukla
organizasyona yenilik getiren biiyiik Olcekli kararlar dikkate alinir. Orta vadeli
kararlarda, daha ¢ok yonetim ve yonetim bigimlerini etkileyen uygulamalart dikkate
almak gerekir. Kisa vadeli kararlar ise daha ¢ok operasyonel kararlari her giin

yapilan isglerin diizenlenmesi seklinde diistniiliir.

Cok kriterli karar verme matematik, yonetim, bilisim, psikoloji, sosyal bilimler ve
ekonomi gibi birden fazla ve birbirinden farkli bilimsel disiplini bir araya getirerek
karar vericiye en dogru karart verdirebilmek adina kullanilan bir degerlendirme ve

karar alma yontemidir.

Cok kriterli karar verme problemleri, sayica bir¢ok kriterin birden en iyilendigi ve
olasi ¢ozlimler arasinda en iyi secenegin tamimlanmasini saglayan problemler

biitiiniidiir (Kabake1, 2021).

Cok kriterli karar verme ile ilgili literatiirdeki ilk ¢alisma ABD’nin kurucu baskani

Benjamin Franklin tarafindan yapilmistir. Daha sonralar1 Marquis de Condorcet
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(1743-1794) eserlerinde Condercet jiiri teoremi, Condorcet paradoksu ve Condorcer

methodunu anlatmistir.

George Cantor (1845-1918) kiime teorisini olusturmus ve kullanmistir. Cok kriterli
karar verme yoOntemlerinin notasyon ve formiilasyonlarinin gelistirilmesinde ve
matematik kavramlarinin olusturulmasinda katkilar1 olmustur. 1992 yilinda bu dalda

odil almgtir.

Francis Edgeworth (1845-1926) farksizlik egrisi bulmustur. Vilfiredo Pareto (1845-

1926) Cok kriterli karar verme yontemlerinde pareto optimalligini ortaya koymustur.

Karar analizi ve fayda teorisi i¢in yapilan ¢aligmalarin tarihgesine goz atacak olursak,
bilinen ilk calismayr Frank P. Ramsey (1903-1930) yapmustir. Belirsizlik halinde
kazanclar ile secenekler arasindaki se¢imin nasil yapilmasi gerektigi ile ilgili
aksiyomlar1 ortaya koymustur. Oskar Morgenstern (1902-1977) cok kriterli karar

verme yontemlerinin ekonomik davraniglara etkisini incelemistir.

John Nash (1928-2015) oyun teorisini oraya koymus ve modern iktisat icin
caligmalar yapmistir. Paul Samuelson (1915-2009) 1938 yilinda yayinladig: eserinde

imtiyaz hakki gibi karmalar1 ve zayiflik ilkelerini agiklamistir.

Ward Edwards (1927-2005) karar verme davranislarinin en 6nemli isimlerinden biri
olarak kabul edilir. Davranigsal karar teorisi alaninda ¢aligmalar yaparak karar verme

stirecindeki insan davraniglarinin nasil etkilendigini incelemistir.

Herbert A. Simon (1916-2001) eserlerinde sinirli ve sinirsiz rasyonellik davranigina
ait teorilerini aciklamistir. Bu teoriye gore karar vericiler, max faydayr tercih

etmezler, bunun yerine max tatmin isterler.
6.2.2. Cok kriterli karar verme problemlerinin ve tekniklerin tanimlanmasi

Cok kriterli karar verme ydntemleri ii¢ baslikta degerlendirilir (Soner ve Oniit, 2006).

-Se¢im Problemleri: Amag, en iyi segenegin tespit edilmesi ya da birden fazla
alternatifin bulundugu birbirlerine yakin degerlerin bir havuz igerisinden en iyi
secimin yapilmasidir. Ornek ¢ok kriterli karar verme methodlar1 olarak; AHP, ANP,
UTA, MACHBETH, PROMETHEE, ELECTRE I, TOPSIS’ dir.

-Smiflandirma Problemi: Bu tip problemlerde amag, benzer 6zellik ve egilimleri

gosteren seceneklerin bir araya getirilmesi ve olusan kiimede seceneklerin kriterlere
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yada egilimlere gore siniflandiriimasidir. Ornek cok kriterli karar verme methodlart

olarak; AHP, ANP, UTA, MACBETH, PROMETHEE, ELECTRE III, TOPSIS’ dir.

-Siralama Problemi: Bu tip problemlerde; segenekler iyiden kotiiye dogru amag
fonksiyonuna uygun sekilde siralamir. Ornek ¢ok kriterli karar verme methodlari

olarak; AHPSort, UTADIS, FlowSort, ELECTRE-TRI’ dir.
6.3. Electre I Yontemi

6.3.1. Electre I yontemi temel 6zellikleri

Electre, literatiir tanim1 olarak ELimination Et Choice Translating REality agiliminin
kisaltilmigidir. Bu yontem ilk olarak, Bernard Roy tarafindan 1965°te bilim

diinyasina tanitilmastir.

Electre yontemi mantik olarak, var olan ve listelenmis secenekler arasinda ikili
karsilastirma metoduna dayanarak iistiinliik sistemine dayanmaktadir. Bu yontem ile
sayica fazla olan sayisal ve sozel tiim kriterler karar verme siirecine dahil

edilebilecek sekilde diizenlenmektedir.

Ayrica karar vericiler kriterleri talep ettikleri sekilde agirliklandirir ve agirliklar

toplanarak amag fonksiyonuna en uygun segenek belirler.

Electre yontemi diinyada finanstan enerji yonetimine, su yonetiminden medya ve
reklamciliga, ulasimdan askeriyeye kadar bircok farkli alanda ve farkh
uzmanliklarda kullanilir. Bununla birlikte, giin ve giin daha da degismektedir ve

problemlerin farklilagsmasiyla gelismeye devam etmektedir.

Electre yonteminin diger ¢ok kriterli karar verme yontemlerine gore iistlinliikleri

(Tiirker, 1988);

-Kritelerlerin degerlendirlmeleri ve verilere g¢evrilmesinde her bir kriter
birbirinden farkli birim ile ifade edilmisse, electre metodu bu birimleri normalize

eder ve uygun sonuglar ile ayn1 birime gevirir.

-Kriteler arasindaki kiigiik sayisal farklarin problem sonucunu ¢ok etkiledigi
diistintiliiyor ise esik degerleri gibi kavramlar1 barndirdigi i¢in Electre bu gibi

durumlarda 1yi bir se¢enek olur.
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-Segeneklerin dlgeklendirilmesinde siralama, {istlinliik ve zayiflik yonlerinin
karsilagtiritlmasinin zor oldugu durumlarda dl¢eklendirme hassasiyeti ile Electre iyi

bir yontem olur.

6.3.2. Electre I yontem adimlari

Adim 1 : Ik olarak karar matrisi hazirlanir. Karar matrisi A matrisi olarak
tanimlanir. Karar matrisinin satirlara karar matrisinin tstiinliikleri listelenmek istenen
secenekler yazilar. Karar matrisinin siitunlara ise karar vermek i¢in kullanilacak
degerlendirme kriterleri yazilir. A matrisi uzmanlar tarafindan hazirlanan bir
baglangi¢ matrisidir. A;; Matrisinde m alternatif sayisin1 ve n degerlendirme sayisini

belirtir (Yildirim ve Cevik, 2018).

T11 T1in
Aij = : (6.1)
Tm1 Tmn
Adim 2 : X olarak gosterilen normalize karar matrisi hazirlanir. Gider ve gelir

kriterleri i¢in iki farkli formiilasyon tanimlanir (Yildirnm ve Cevik, 2018). Gider

(zarar) kriterleri i¢in Onerilen formiil:

1
Xo=—> Y i12.m [:12..m
i 01,2 .. :1,2 ... 62)
()2
i=1 rij
Gelir (yarar) kriterleri i¢in 6nerilen formdil:
Tij .
Xij = i:1,2.m J:1,2..n (6.3)
i=17ij
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Hesaplamalar sonrasinda X matrisi bulunur.

X11 X1n
Xij = : (6.4)
xml xmn
Adim 3 : Agirliklandirilmis normalize matris hazirlanir. Uzmanlar oncelikle

degerlendirme kriterlerinin agirliklarmi W; olarak nitelerler. YL, W; = 1 esitligi
g6z onlinde bulundurulur. Normalize edilmis yani ayni birime taginmis matris ile
kriterlerin agirliklart ¢arpilarak agirliklandirilmis normalize matrise ulasilir. 'V

matrisi asagida belirtilmistir (Yildirim ve Cevik, 2018).

Wi1X11 WnX1in
Vij = : (6.6)
W1Xm1 WnXmn
Adim 4 : Uyum ve uyumsuzluk listeleri hazirlanir. Her ikili secenek

karsilastirmasi icin kriterler iki ayr1 kiimeye ayrilir. Kurala gore, Ap ve Aq (1, 2, ...,
m ve p # q) uyum kiimesinde Ap secenegi Aq’ya tercih edilmektedir. Ap eger
Aq’dan daha kot bir segenek ise uyumsuzluk kiimesi olusturulur (Yildirim ve

Cevik, 2018).

Cp,q= {]: Vpj = vqi} (6.7)

Cp,q= {]' Upj < vqi} (6.8)
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Adim 5 : Uyum ve uyumsuzluk oranlari belirlenir. Uyum matrisinin (C)
olusturulmasi i¢in uyum listeleri dikkate alinir ve hesaba dahil edilir. Uyum listesi C
(p, q) ‘da yer alan kriterlerdir. Uyumsuzluk matrisinin (D) elemanlar1 ise asagidaki
formiil yardimiyla hesaplanir. Uyumsuzluk matrisinin (D) olusturulmasi igin
uyumsuzluk listeleri dikkate alinir ve hesaba dahil edilir. Uyumsuzluk listesi D (p, q)
’da yer alan kriterlerdir (Yildirim ve Cevik, 2018).

Cpq = z w; (6.9)
j*

_ EjolVijo = Vgpol)
P (2o = Vi)

(6.10)

Adim 6 : Ustiinliik kiyaslamas1 yapilmaktadir. C ve D degerlerinin
ortalamalar1 C* ve D* degerleri olarak bulunur. Eger C,; = C" ve D,y < D* ise Ap

— Aq 6nermesi dogru kabul edilir (Yildirim ve Cevik, 2018).

Adim 7 : Son adim olarak net uyum ve uyumsuzluk oranlari saptanir. C, ’ler
biiytikten kiigiige Dy, ’ler kiiglikten biiylige dogru siralanir. Boylelikle dogru siralama
elde edilmis olur (Yildirim ve Cevik, 2018).

m m
Cp = Z Core — chp (6.11)

k=1 k=1
k#p k+p
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m m
D, = ZDPR - Zka (6.12)

7. OTOMOTIV LIMANLARI iCiN BiR UYGULAMA

7.1. Uygulamanin Onemi

Bu uygulamada, liman terminallerinin se¢gme siireci ve se¢me kriterleri lizerinde
calisilmigtir. Liman terminallerinin en énemli faaliyetleri ve fonksiyonlarindan biri
tasinacak yiikler dogrultusunda en kisa siirede en ekonomik sekilde tasimayi
gergeklestirir. Bu konuda tasiticilara en iyi hizmeti verebilmek ve tasitici taleplerini
dikkate alarak ilerlemek gereklidir. Liman terminali se¢imleri otomotiv tasiyiciligi
gibi karmasgik ve isterleri olduk¢a fazla olan ve diinya standardlari ile takip edilen bir
sektorde oldukg¢a onemli bir yere sahiptir. S6z konusu liman terminallerinin otomobil
tagtyiciligl i¢in uygunlugunun saptanmasi ve secgenkler arasinda en iyi segenegin
bulunmasi ve tanimlanmasi metodik ve titiz ¢alismalar ile takip edilir. Yiiklerin
dogru siirede, dogru terminale, en az maliyet ve en diisiik risk ile taginmasini
saglamak ve tiim yiik tiplerine uygun olarak isterleri yerine getirebilmek bir liman
terminalinin diger liman terminallerinden bir adim daha o©6ne c¢ikmasin
saglamaktadir. Bu se¢me faaliyetlerinin en iyi sekilde yapilmasi ve bir standarda ve
sisteme bagli olmasi karar vericilerin siireglerini basitlestirmektedir ve daha dogru
kararlar verilebilmesine olanak saglamaktadir. Bu ¢alismalarda tasiyici liman se¢imi

olduk¢a 6nemli rol oynar. Bu sebeple yapilan arastirmanin 6nemi ortaya konur.

Daha onceki ¢alismalar ve literatiir taramalarinda, liman yeri se¢im problemleri ile
ilgili oldukca fazla calisma yapilmas1 géze g¢arparken, simdiye kadar liman se¢im
problemeleri ile ilgili fazla ornek karsimiza ¢ikmamustir. Ozellikle otomotiv
tasimaciligi konu alinarak yapilmis bir liman terminali se¢imi c¢alismasina
raslanilmamistir. Yapilan bu arastirma ile mevcut limanlarin kriterler 6zelinde
birbirleri ile kiyaslanmalar1 ve degerlendirilmeleri gerceklestirilmistir. Bu kriterler
gelistirilen ¢ok kriterli karar verme sistemlerinin girdilerini ortaya koymustur.
Mevcut limanlari otomotiv tagimaciligi i¢in birbirlerine gore yapilmig kiyaslanmasi

ve birbirlerine gore konumlandirildig1 yerler net olarak ortaya konur. Bu calisma,
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liman terminallerinin se¢imi ve degerlendirilmesi i¢in Onemli bir kaynak
olusturmasinin yaninda, otomotiv sektoriinde deniz tasimaciliginda ¢ok kriterli karar
verme yontemlerinin uygulanabilirliginin ne kadar yliksek oldugunu ve ne denli

verimli kullanilabilecegini ortaya koymustur.

7.2. Uygulamanin Arastirma Tasarimi

Literatiir taramast neticesinde, liman terminalerinin otomotiv sektoriinde faaliyet
gosterebilmesi icin yapilmis bir liman terminallerinin se¢me siireci ve liman
terminallerinin segme kriterleri i¢in ortaya konmus bir ¢calismaya raslanmamistir. Bu
kriterlerin olusturulmasi amaciyla Marmara bolgesinde faaliyet gdsteren otomotiv
ana sanayi uretici firmalar ile li¢ farkli liman terminali {izerinden on farkli lojistik
sistemler satin alma miihendisi ile goriismeler yapilmistir. Bu goriismeler neticesinde
on farkli lojistik sistemler satin alma miihendisinin verdigi goriisler dogrultusunda
otomotiv sektdriinde faaliyet goOsteren bir liman terminalinin isterlerinin ve
kriterlerinin neler olmasi gerektigi saptanmustir. Bu gereklilikler toplanmis ve
kriterler havuzuna alinmistir. Bu kriterler havuzu, goriismelerin tamamlanmasindan
sonra yaklasik 2 hafta sonra toplu olarak tekrar ilgili lojistik sistemler satin alma
miithendislerine 1iletilmistir. Bu kriterler havuzunda bulunan kriterler arasindan
belirledikleri ortak kriterlerin ne olduguyla ilgili secim yapmalari talep edilmistir. Bu
kriterlerin arasindan belirlenecek ortak kriterlerin agirliklarinin da belirlenmesi
istenmistir. Kriterlerin agirliklarinin  belirlenmesindeki amag, nicelikler dikkate
alimarak Onceliklerin tanimlanmasi ve alternatifler arasindaki oncelik seviyelerinin

ortaya konabilmesidir.

Bu calismay1 destekleyebilemesi icin secilen ortak kriterlerin her birinin iistiinliik
derecelerine gore incelenebilmesi ve degerlendirilebilmesi i¢in lojistik sistemleri
satin alma miihendislerine bir anket gonderilmistir. Bu ankette bes ana kriter ve her
bir kriterin altinda on adet soru bulunmaktadir. Bu anket dogrultusunda ilgili satin
alma miihendislerinin her birinden ayr1 ayr1 her bir soruya karsilik ii¢ farkli liman

terminalini degerlenirmeleri ve puanlamalari istenmistir.

Goriismeler sonunda ortaya konan goriislerin sentezi ile lojistik sistemleri satin alma
miithendislerinin otomotiv sektoriinde liman terminali se¢iminde dikkat ettikleri
kriterler sentezlenmistir. Bu sentez sonunda bes ana kriter belirlenmis ve yine lojistik

sistemleri satin alma sorumlularindan bu belirlenen bes kriteri Onceliklendirmesi
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istenmistir. Bu nceliklendirme kriterler arasindan hangi kriterin daha agirlikli olarak
dikkate alindig1 noktasinda bizlere ipucu vermistir. Sonraki asama olarak, gonderilen
anket formunda her bir kritere ait on adet soruyu her bir liman terminali dikkate
alinarak puanlamalar istenmistir. Bu puanlama neticesinde de her bir limana ait

performans puanina boylece ulagilmistir.

Goriisme ve anketler ile ulasilan sonuglar ile bir liman terminali se¢iminin otomotiv
sektorii 15181nda nasil segilebilecedi ile ilgili gercek bir problem ortaya konur. Coziim
asamasinda da uygulama boliimii i¢in ¢ok kriterli karar destek sistemlerinden

ELECTRE yonteminden yararlanilmistir.

7.3. Bilgi Toplama ve Degerlendirme Siireci

Bu uygulama lojistik sistemler satin alma miihendislerinin otomotiv bitmis araclarini
tagitmak icin bagvurduklari liman terminalleri yonetim destegi ile liman terminali
secme siirecinde elde ettigimiz kriterler ve ortaya koydugumuz girdiler ile en uygun
liman terminali seceneginin belirlenmesini konu almistir. Bilgi toplama siirecinde
kullandigimiz yontemimiz, otomotiv ana sanayi iireticisinde ¢alisan lojistik sistemler
satin alma miihendisleri ile yaptigimiz goériismeler olmustur. Bu uygulamada
goriisme yontemi ile bilgi toplama siirecini tamamlamamizin temel nedeni goriisme
yonteminin hem sayisal hem de sozel arastirmalarda temel bilgi toplama
yontemlerinin basinda gelmesidir. Goriismelerin tiimii yar1 tasarlanmis goriismeler
olarak tanimlanir. Cilinkii genel olarak goriismelerde goriismelerden once tasarlanan
goriisme konularina oncelik verilmistir. Goriismelerin devaminda lojistik sistemleri
satin alma miihendislerinin se¢ilmis bir soruya veya soruna karsilik vermis oldugu
cevaplar ve sozciikler ile kendilerini anlatmalar1 ve goriislerini beyan etmeleri

saglanmstir.

Goriismelere alinan lojistik sistemler satin alma miihendisleri belirlenirken, calistigi
sektorde ve calistigr alanda uzun yillardir hizmet veren daha 6nce bir¢ok farkli
lojistik sistemleri tedarik¢i ve liman se¢imi problemleri ile karsilasmis ve bu
sirecleri bagar1 ile yonetmis kisiler olmasina dikkat edilmistir. Uzman ekiplerden 3
kisi otomotiv limanlar1 hakkinda derin bilgi birikimine sahip olup 3 kisi uluslararasi
ticaret rotalar1 hakkinda uzun yillara dayanan tecriibe sahibidir. Diger 2 kisi otomotiv
sevkiyat siirecleri ve operasyonel lojistik konularinda uzmanlasmis iken diger 2 kisi

ise lojistik planlama konularinda uzmanlik sahibidir. Lojistik sistemler satin alma
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stireclerine hakimiyeti ile 6n planan ¢ikan ancak on farkli kisi ile goriisme
saglanmistir. Gergeklestirilen goriismeler birebir olup, her bir gorligme yarim saat
olmak iizere birden ¢ok kez her bir lojistik sistemleri satin alma miihendisi ile birden
cok kez bir araya gelinmistir. Her bir lojistik sistemleri satin alma miihendisine

goriiglerini almak icin toplamda 4 saat ayrilmistir.

Gortigmelerde; lojistik sistemleri satin alma miihendislerinin genel olarak taniml
olduklar is siiregleri hakkinda bilgiler alinmistir. Bu goriismelerde liman terminalleri
se¢im kriterlerinin neler oldugu ve liman terminalleri se¢im kararinin nasil alindig

ile ilgili bilgiler edinilmeye ¢alisilmistir.

Bu goriismeler sonrasinda tiim bilgiler sentezlenerek kriterler toplanmis ve kriterler
havuzuna alinmistir. Bu kriterler havuzu listesi, goriismelerin bitiminden yaklagik 2
hafta sonra tiimiiyle ilgili lojistik sistemler satin alma miihendislerine iletilmistir. Bu
iletim ile amaglanan elde eldilmis tiim bu kriterler arasindan ortak kriterlerin se¢ilmis
olmasidir. Bu ortak kriterler arasindan belirlenen her bir kriterin agirliginin
saptanmasi igin ilgili lojistik sistemler satin alma uzmanlarindan goriigler alinmistir.
Hem goriismelerde hem de anket puanlama siirecinde tiim degerlendirme ve
puanlamalar ilgili lojistik sistemler satin alma mihendisleri tarafindan

gerceklestirilmistir.

Uygulama boéliimiinde, bir liman terminali se¢iminde ortaya konan ger¢ek konu ve
sorun ilgili donemin gercek sayisal degerlendirmeleri ile incelenmistir. Bu
uygulamada, seceneklerin gergek veriler ile degerlendirilmesi ile konuyu ve sorunu
aydinlatmasi saglanmistir. Segeneklerin belirlenmesinde de kriterlerin agirliklarinin
belirlenmesi ve karsilastirilmasi gibi uzman goriisii olarak lojistik sistemleri satin

alma miihendislerinin tecriibe ve bilgi birikimleri dikkate alinmastir.

Goriismeler ve uygulama asamalar1 gozlem, anketler ve tecriibeler araciligiyla ortaya
konmus bulgulart yorumsuz olarak sunmustur. Bu ¢aligmalar neticesinde bulgularin
giivenilirligi ve tutarliligi noktasinda calismanin seyri ve ilerleyisi seffaflik ile

sunulmustur.

7.4. Uygulamanin Girdileri

Yapilan anket caligmasinda ortak kriterler havuzunda bulunan ve belirlenen en

onemli bes kriterden en biiyiik 6nemi arz eden kriter; liman kullanim maliyeti olarak
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belirlenmistir. Liman kullanim maliyeti hakkinda ¢alismaya girdi olusturacak bilgiler
ve lojistik sistem satin alma miihendisleri tarafindan belirtildigi lizere goriisler
yaklasik on farkli soruda toplanmistir. Liman kullanim maliyetine etki etmesi
diisiiniilen unsurlarin baginda liman yiikleme ve bosaltma birim maliyetleri
gelmektedir. Liman yiikleme ve bosaltma maliyetlerinde rekabetci olabilen bir liman
karar vericiler nezlinde daha yiiksek puan ile degerlendirilmistir. Bir diger maliyet
kalemi, limanlarmn bakim onarim islerinde is¢ilik {icretlerinin uygunlugu
konusundadir. Yiiklenici firmalarin otomotiv tasimacilifinda gerek duyduklar1 bazi
bitmis ara¢ bakim ve onarim iglemlerinin limanda beklenen siire zarfinda rekabetci
olarak yapilabilir olmasi1 karar vericilerin dikkate aldigi 6nemli detaylar olarak
belirlenmistir. Bagka bir maliyet unsuru olarak depolama maliyetlerinin rekabetciligi
karar vericiler olarak toplam liman kullanim maliyetinde dikkate alinmasi gereken
bir detay olarak belirlenmistir. Liman kullanim maliyetlerinde 6n planan ¢ikan bir
diger maliyet unsuru liman demirleme fiyat rekabetciligidir. Bu demirleme
maliyetleri gemilerin biiyiikliigiiniin yaninda gemilerin ne kadar siire limanda demirli
kalacag1 ile baglantilidir. Bir diger liman kullanim maliyetini etkileyen maliyet
unsuru taseron iscilik iicretlerinin rekabetgiligidir. Uretici firmalarin otomotiv
tagimaciliginda gerek duyduklar1 bitmis ara¢ tasimasinda destek alinan tasiyici
tageron sirketlerin tagiyici taseron iscilerinin maliyeti rekabetci olmalidir. Otomotiv
bitmis ara¢ tasimaciligi genel olarak en az risk ve en az zarar ile tamamlanmasi
gereken siireclerdir. Araclarin tasima esnasinda heniiz miisteriye ulastirilmadan
herhangi bir hava kosulundan yada cevresel faktérden dolayr zarar gormesi karar
vericiler tarafindan istenmeyen bir durumdur. Bdyle zararlar s6z konusu oldugunda
tasima maliyetleri istenmeyen bir sekilde artacaktir. Bunun Oniine gegebilmek ig¢in
limanlarin tiim tasima zararlarim1 ortadan kaldirabilmek amaciyla alacagi gilivenlik
Oonlemleri 6nem kazanmaktadir. Liman kullanim maliyetlerinin yiikleniciye fatura
edilmesi gibi konularda yiikleniciye tesvik edici iskontolarin saglanmasi gerekir. Bu
noktada limanlarin tesvik edici maliyet uygulamalar1 yine karar vericilerin karar
verme asamasinda dikkat ettikleri detaylardandir. Vergilendirme noktasinda birim
fiyat endeksli olarak calistyor olmak karar vericilerin liman se¢gme siireglerinde
dikkat ettikleri unsurlardir. Limanlarin fiyat rekabet¢iligi icin mali olarak tesvik ve
destek yatirimlari ile destekleniyor olmasi karar vericilerin segme problemlerinde

dikkate aldiklar1 pozitif unsurlardir. Limanlarin yiiklenici firmalara fatura ettikleri
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maliyetlerde belirledikleri kazang bedeli oran1 makul bir seviyede ise ilgili limanin

rekabetgiligi 6n plana ¢ikacaktir.

Uygulama karar verici olarak tanimlanan lojistik sistemler satin alma miihendisleri
icin 6nem Onceligi yiiksek olan ikinci kriter limanlarin i¢inde bulundugu fiziki
kosullardir. Bu noktada karar vericiler limanlarin kurulus yer se¢ciminden baslayarak
bir ¢ok fiziki 6zelligini degerlendirmektedir. Liman yer se¢iminin iiretim tesisine
yakinlig1 ve iiretim tesisinden ulagim kolaylig1 ile dogru orantilidir. Bir diger konu,
liman i¢i tesis planalamanin akicilig1 ve bekleme yapilmadan siireclerden ilerleniyor
olusu 6n plana ¢ikmaktadir. Liman depolama alanlarinin yeterliligi otomotiv bitmis
tirtin lojistigi gibi fazla alana ihtiya¢ duyan bir tagima tipi i¢in dncelikli noktadadir.
Otomotiv tagimaciligl icin tahsis edilen gemilerin biiylikliigii dikkate alindiginda
ilgili limanlarin gemi demirleme alanlarmin yeterliligi oldukca fazla 6nem arz
etmektedir. Otomotiv bitmis arag lojistigi Ro-Ro tipi tasiyicilar ile saglandigi i¢in bu
tasitlarin limandan gemilere yiliklenmesi tekrar gemilerden limanlara bosaltilmasi
ara¢ ile saglanmaktadir. Bu sebepledir ki, liman rampa sistemlerinin modern ve
gelismis teknolojiler ile donatilmis olmas1 gereklidir. ilgili limanlarin fiziksel
ozelliklerinden biri de gelismis rampa sistemlerinin varligidir. Tagima sisteminin
giivenligi i¢in liman sinyal ve uyar1 sistemlerinin uygunlugu 6nemli bir karar verme
unsurudur. Liman yiizey secimlerinin uygunlugu bitmis arag¢ lojistigi yapan biiyiik
Olcekli ve yiiksek agirliktaki tasiyicilar i¢in 6nem arz eder. Ciinkii bu tip araglarin
basincina karsi direngli olabilecek bir yiizey se¢imi ile saglikli bir yiikleme ve
bosaltma islemi miimkiin olur. Liman yanagma alanlarinin otomotiv tastyicilig
yapan gemilere uygun olarak tasarlanmis olmasi gerekli unsurlardan bir tanesidir.
Her ne kadar otomotiv liman tasgimaciliginda ellegleme olduk¢a minimum diizeyde
olsa da, liman yiikleme bosaltma ekipmanlarina ihtiya¢ ve bu ihtiyaglarin otomotiv
tagimacilig1 i¢cin uygun olmasi liman terminalleri se¢iminde 6nemli rol oynamaktadir.
Bir diger fiziki unsur liman yiik takip sistemlerinin uygunlugudur. Hem yiiklenici
hem tastyict hem de liman g¢alisanlar1 yiik takip sistemlerinin islevselligi ve etkin
kullanim1 stire¢ takibi ve siirecin siirdiiriilebilirligi icin gerek kosuldur. Liman

terminallerine ait ytik takip sistemi kullanic1 dostu olarak tasarlanmis olmalidir.

Karar vericilerin {igiincii onem sirasinda belirledikleri kriter liman calisanlarinin

yiiklenici firma yani ara¢ ana sanayi treticileri ile iligkileri olmustur. Bu baglamda
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karsimiza ¢ikan unsurlarin basinda, liman islemleri ve hizmetlerinin seffaflik ilkesi
g0z onilinde bulundurularak tamamlanmasidir. Bir diger detay, uygun ve talep edilen
geri doniiglerin en ge¢ 12 saat igerisinde liman caliganlar1 tarafindan yiiklenici yani
otomobil iireticilerine bildirilmesidir. Liman ¢alisanlarin ve liman temsilcilerinin is
tecriibeleri ve is yetkinliklerinin yiiksek olmasi karar vericilerin liman terminali
secme siireclerinde dikkat ettigi unsurlardan bir tane olarak karsimiza ¢ikar.
Otomobil arag iireticilerinin ilgili lojistik ekipleri ve lojistik sistemler satin alma
miihendisleri liman ¢alisan ve temsilcileri ile iletisim kurma noktasinda yetkinlikleri
yiiksek c¢alignalar ile siirdiiriilebilir bir iletisim igerisinde olmak ister. Bu sebeple,
liman calisan ve liman temsilcilerinin iletisim yetkinliklerinin yiiksek olmasi talep
edilir. Liman ¢alisanlarinin ytiklenici firma ile iliskilerinde 6n planan ¢ikan bir diger
detay, tanmimlama veya iptal siireglerinin anlagilabilir ve kullanici dostu olup
olmamasi ile ilgilidir. Bu sebeple tanimlama ve iptal siireclerinin yiiklenici firma igin
liman ¢alisanlar1 tarafindan kullanici dostu olarak isletilmesi gereklidir. Lojistik
sistemleri satin alma miihendisleri kadar yiiklenici firma lojistik ekipleri i¢in liman
calisanlar1 bagvuru sistemleri i¢in verilen rehberlik hizmetinin degeri tasima
sisteminin sorunsuz isleyisi i¢in ¢ok biiylikk olacaktir. Bu sebeple basvuru
sistemlerinin yeterlilikleri oldukca fazla 6nem arz edecektir. Liman calignalarindan
yiiklenici firmaya dogru akan bilgi akisinda iletilen giincellemeler ve
bilgilendirmelerin liman ¢alisanlar1 tarafindan belirli bir standarda uygun ve
belirlenmis format seviyelerinde hazirlaniyor olmasi olduk¢a Onemlidir. Bu
standardlar gerek islerin takip edilebilirligini gerekse islerin daha kolay ilerleyisini
en 1iyi sekilde destekler. Liman c¢alisanlarinin proaktif yaklasimi yani olasi
magduriyetleri 6nceden belirleyip yada sezinleyip yiiklenici firmanin zararlarmi en
aza indirecek sekilde ¢6ziim Onerileri ile geliyor olmalar1 liman segme siireclerini
olumlu etkilyen unsurlardandir. Akict bir isletim ve liman iglemlerinde azaltilmis bir
biirokrasi ve en aza indirilmis organizasyonel hantalliklar liman se¢me siireclerinde

ilgili limanlar1 bir adim daha 6ne ¢ikaracak bir diger unsurlardandir.

Karar vericilerin dordiincii 6nem sirasinda belirledikleri kriter liman hizmetlerinin
islevselligi olmustur. Bu anlamda, karsimiza ¢ikan unsurlarin basinda, yiik yiikleme
ve bosaltma islemlerinin standardlastirilip standardlastirilmamasidir. Karar verici
olarak lojistik sistemler satin alma miihendislerinin tercihi daha akici bir isletim igin

limanlarda bu islemlerinin standardlastirilmis olmasidir. Bir diger detay, yik
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yiikkleme ve bosaltma islemleri hizli bir sekilde tamamlanip tamamlanmamasidir.
Depolama islemlerinin standardlastilmis olmasi karar vericilerin liman terminali
segme siireclerinde dikkat ettigi unsurlardan bir tane olarak karsimiza ¢ikar.
Depolama islemleri ile ilgili olarak yiiklerin depolama siirelerine uygun bir sekilde
degiskenlikleri olduk¢a fazla oldugu icin bazen araglar uzun donemler limanda
bekletilir ya da c¢ok kisa siirelerde tasimasi tamamlanmasi gerekir. Bu gibi
durumlarda liman igletim sisteminin esnekligi aranan Ozellik olarak ©6n plana
cikmaktadir. Yiiklenici firma olarak otomotiv ana sanayi lreticilerin ¢ogu zaman
bazi bakim, onarim tadilat yada taseron isleri liman calisanlar1 destegi alarak
tamamlamay talep edebilmektedir. Bu gibi durumlarda belirlenen ve talep edilen
ara¢ bakim, onarim, tadilat ve taseron islemlerin uygunlugu Iliman se¢me
stireclerinde oldukea yiiksek bir neme sahip olur. Bu tip ylik bakim, onarim, tadilat
ve tamirat islemlerinin hizli bir sekilde yapilabiliyor olmasi ilgili liman1 diger
limanlardan bir adim daha 6n plana cikaracaktir. Tiim bu isler yapilirken liman
calisanlarindan alian tageron is desteklerinin uygun yapiliyor ve miisteriye uygun
sartlarda teslim ediliyor ve talep edilen kalitede olmasi oldukca biiylik 6nem arz
etmektedir. Takip edilebilirlik agisinda olduk¢a 6nemli olan bir unsur biiyiikk bir
karmasik, i¢ ice gecmis ve beklentilerin yogun oldugu bir tasimacilik sektdriinde
takip sistemlerinin ve barkod sistemlerinin yiiksek kalite ve ileri teknoloji ile
saglaniyor olmasi karar vericiler tarafindan liman se¢im siireglerinde en dikkat edilen
bir diger liman hizmet islevselligi detayidir. Siirdiiriilebilirlik ve kesintisiz hizmet

oldukca 6énemli bir unsur olarak biiyiik bir liman isletmesinde karsimiza ¢ikmaktadir.

Uygulama karar verici olarak tanimlanan lojistik sistemler satin alma miihendisleri
icin 6onem Onceligi yiiksek olan besinci kriter ¢cevresel kosullardir. Bu noktada karar
vericiler liman ve liman bolgesinin sosyal ve beseri imkanlarindan baglayarak bir cok
unsuru dikkate almaktadir. Liman ve liman boélgesinin gemi miirettebati i¢in sosyal
imkanlar sunuyor olmasi liman se¢gme siireglerinde liman adaylarina olumlu etki
saglayacaktir. Otomotiv gibi pahada yiiksek bir yiikiin giivenlik talebi en yiiksek
seviyede olacagi i¢in liman ve liman bolgesinin yeterli seveyede gilivenlik destegi
sunabiliyor olmas1 6nemli detaylardan olacaktir. Otomotiv tasimaciligi ellegleme ve

insan giiclinden daha soyutlagmis bir tasima sistemi olsa da liman isletmesinin ilgili
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liman bdlgesinden yeterli diizeyde ve sayida kalifiye isgiiciinii saglayabiliyor ve
isgiicli ihtiyacini karsilayabiliyor olmas1 gereklidir. Liman igletim sistemleri oldukca
yikli enerji alt yapist ve enerji destegi gerektiren yapilardir, kesintisiz ve
stirdiiriilebilir hizmet i¢in liman bdlgesinden limana saglanan enerji desteginin yeterli
seviyede olmasi gerekmektedir. Otomotiv tasimaciliginin otomobillerinin birim
kapladig1 alan1 bakiminda oldukga yiiksek bir alana ihtiyaci vardir. Bu sebeple, ilgili
limanin otomotiv lojistiginde 6n plana ¢ikabilmesi i¢in yeterli alan genislemesine
uygun bir konumda bulunmasi gerekir. Liman isletmelerinin rekabet¢i kosullarda
caligabilmelerinin yegane sartlarindan biri de limanin liman bdlgesinden yeterli
yiikleyici talebi alip almamasina baghidir. Yakin g¢evrede fazla sayida otomobil
ireticisinin bulunuyor olmasi ilgili limanin alacag: yiiklenici talebini arttiracak ve bu
dogrultuda yatirim maliyetlerine kaynak saglanir. Yatirimlar i¢in saglanan kaynaklar
genel cercevede birim arag tasima maliyetini diisiiriiriir bir durumda olur. Bu sebeple
karar vericiler ilgili limanin potansiyel miisteri olarak baska ara¢ iiretici ile de
calisiyor olmasi ile yakindan ilgilenmektedir. Ayn1 bakis acisi ile limanin hem yurt
ici tagimacilik sektoriinde hem de yurt disi tagimacilik sektoriinde islevsel bir
konumda olmasi talep edilen bir 6zelliktir. Limanin gelisimi ve modernlesmesi igin
ilgili limanm kalkinma ve gelisim planlar1 limanin gelecegi ve liman isletmesinin
vizyonu ile ilgili olduk¢a Onemli ipuglari vermektedir. Gelecegi olan ve hizla
bliyliyen gelisen bir liman beraberinde rekabetciligi arttiracaktir ve bdlgede cazibe

merkezi olarak karsimiza ¢ikacaktir.

Tiim bu kriterler 15181nda yapilan anket calismasinda otomotiv ana iireticisinde gorev
alan on kisilik lojistik sistemleri satin alma miihendisi aday olarak belirlenen {i¢
limani1 degerlendirmistir. Yapilan anket puanlamasi ve degerlendirmesi sonucunda
ortaya cikan sayisal sonuclar asagidaki tabloda dikkate sunulmustur. Bu sonuclara
gore; Liman 1 liman ¢alisanlarinin yiiklenici firma ile iliskileri kriterinde toplam 4,38
birim puan alirken liman 2 ayni kriterden 2,85 birim puan almistir. Liman 3’{in puan1
3,88 birim puandir. Liman 1 limanin fiziki kosullar1 kriterinde on kisilik karar verici
grubundan toplam 4,06 birim puan alirken liman 2 ayni kriterden 3,18 birim puan
almigtir. Liman 3’tin puam1 3,71 birim puandir. Liman 1 liman hizmetlerinin
islevselligi kriterinde toplam 3,69 birim puan alirken liman 2 aym kriterden 3,77
birim puan almistir. Liman 3’lin puani 3,08 birim puandir.Liman 1 liman kullanim

maliyetleri kriterinden on kisilik karar verici grubundan toplam 3,29 birim puan
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alirken liman 2 ayni kriterden 2,76 birim puan almistir. Liman 3’iin puani 3,75 birim
puandir. Liman 1 c¢evresel faktorler kriterinde on kisilik karar verici grubundan
toplam 3,89 birim puan alirken liman 2 ayni kriterden 3,96 birim puan almstir.

Liman 3’iin puani 3,92 birim puandir.

Tablo 7.1. Anket sonucu kriterlerin puanlari

Liman Liman Liman

1 2 3
Liman Calisanlarinin Yiiklenici
Firma ile Iliskileri 438 2.85 3.88
Limanin Fiziki Kosullar 4.06 3.18 3.71

Liman Hizmetlerin Islevselligi  3.69  3.77  3.08
Liman Kullanim Maliyeti 329 276  3.75
Cevresel Faktorler 3.89 3.96 3.92

7.5. Uygulamanin Asamalari

7.5.1. Swara yontemi uygulamasi

Bu boliimde hazirlamis oldugumuz anketler ve yapmis oldugumuz goriismeler
sonucu lojistik sistemleri satin alma miihendislerinden almis oldugumuz bilgileri ve
puanlama sonuglarni Electre metodu kullanarak bir liman terminali se¢im problem

¢Ozlimii sunulacaktir.

[k asamada kriter agirliklandirma sistemine deginmek gerekir. Kriter agirliklandirma
sistemleri bir kriterin diger kritere gore ne derece Onem seviyesinde oldugunu
gosteren caligmalardir. Literatiirde en yogun kullanilan tiiri SWARA metodudur.
SWARA (Step-wise Weight Assessment Ratio Analysis- Kademeli Agirhik
Degerlendirme Oran Analizi) 2010 yilinda literature kazandirlmis olup Kersuliene ve
digerleri tarafindan ortaya atilmis bir teoridir. Genel olarak ¢ok kriterli karar verme
problmelerinde kriter agirliklandirma asamalarinda olduk¢a fazla bagvurulan bir

yontem olarak bilinir. Kriter agirliklandirma ¢alismalarinda karar verici merkezli bir
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uygulama olarak tanmmaktadir. Bunun sebebi, uygulamanin ana metodu, kriter
agirliklarinin  tanimlanmasi noktasinda karar verici gorlislerinin  kriter Oncelik
siralanmasi i¢in tahmin edilebilmesidir. SWARA metodu uygulamasi i¢in izlenecek
birinci asama, liman se¢imi problemi i¢in kriter belirleme asamasina katilacak bir
karar verici grubu olusturmaktir. Problemimizde, karar verici grubunda yer alan

lojistik sistemler satin alma miihendisi say1s1 on tanedir.

Ikinci asama, kriter agirliklandirma siirecine katilan lojistik sistemler satin alma
miihendsileri problemin ¢6ziimii i¢in deneyimlerine ve yaptigimiz goriismelere baglh
olarak kriter sayisi belirlemektedir. Mevcut problemimizde lojistik sistem
mithendisleri ile yapilan goriismeler sonucunda belirlenmis bes ana kriter

bulunmaktadir.

Ucgiincii asama, yapilan kriter listemeleme islemi sonrasi karar verici ekipten her bir
kisi  ikinci siradaki kriterden baglayarak kriterlerin  birbirlerine = gore
degerlendirilmesini ve kiyaslama yontemi ile birbirlerine gore agiliklarinin
belirlenmesini gerceklestirmelidir. Onem derecesi en yiiksek olarak goriilen kritere 1
tam puani verilerek diger kriterlere de bu kritere gore kiyaslama yontemi ile
puanlama yapilmalidir. Literatiirde genel olarak kiyaslama yontemi 0 ile 1 arasinda
5’in katlar1 olacak degerler ile yapilmaktadir. Bu dogrultuda karar verici olarak
lojistik sistemleri satin alma miihendisleri bilgilendirilmis ve kiyasa gore yapilacak
puanlama islemlerinin tamamlanmasi saglanmistir. Her kriter icin karar vericiler

tarafindan atanmug kriter agirlik ortalamalar1 S; olarak gosterilmistir.

Dérdiincii asama olarak, ilgili kriterler igin teker teker k; katsayisi hesaplanir. Karar

vericiye gore belirlenmis en O6nemli kriter 1 degeri olarak kabul edilirken
siralamanin devamindaki kriter igin S; + 1 degeri k;katsayis1 olarak hesaplanir.
Asagida karar verici 2 i¢in olusturulmus tabloda goriilecegi gibi; karar verici 2 ‘nin
deneyim ve goriislerine gore liman g¢alisanlarinin yiiklenici firma ile yani otomotiv
ana sanayi iiretici ¢alisanlari ile iliskileri kriteri diger kriterle arasinda en yiiksek
onem derecesine sahiptir. Bu sebeple k; degeri 1°e esit olarak kabul edilmistir. Sirasi
ile liman hizmetlerinin islevselligi kriteri i¢in k; degeri 1,35 olarak hesaplanmigtir.

Liman kullanim maliyeti kriteri igin k;degeri 1,15 olarak hesaplanmistir. Liman
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fiziki kosullar kriteri igin k; degeri 1,30 olarak hesaplanmustir. Cevresel faktorler

kriteri i¢in hesaplanan k; degeri 1,05°dir.

Tablo 7.2. 2 numarali karar vericiye ait kriter 6nem tablosu

. Onem . .
Kriterler Sirasi Si Kk

Liman Calisanlarinin Yiiklenici
Firma ile iliskileri

—_—

1

5 afart 1 iman Hizmetlerin Islevselligi 0.35 1.35
62““ Liman Kullanim Maliyeti 0.15 1.15

2

3
Limanin Fiziki Kosullar1 4 030 1.3
Cevresel Faktorler 5 0.05 1.05

Besinci asama olarak, ilgili kriterler i¢in teker teker W katsayis1 hesaplanir. Karar
vericiye gore belirlenmis en 6nemli kriterin W katsayis1 1 degeri olarak kabul
edilirken siralamanin devamindaki kriterler i¢in (Wj_q)/k; degeri W katsayisi
olarak hesaplanir. Asagida karar verici 2 i¢in olusturulmus tabloda goriilecegi gibi;
karar verici 2 ‘nin deneyim ve goriislerine gore liman calisanlarinin yiiklenici firma
ile yani otomotiv ana sanayi Uretici c¢alisanlar1 ile iliskileri kriteri diger kriterle

arasinda en yiiksek onem derecesine sahiptir. Bu sebeple W; degeri 1’¢ esit olarak
kabul edilmigtir. Sirasi ile liman hizmetlerinin iglevselligi kriteri i¢in W; degeri 0,741
olarak hesaplanmigtir. Liman kullanim maliyeti kriteri igin W; degeri 0,644 olarak
hesaplanmigtir. Liman fiziki kosullar1 kriteri i¢in W, degeri 0,495 olarak

hesaplanmustir. Cevresel faktorler kriteri igin hesaplanan W; degeri 0,472’ dir.

Tablo 7.3. 2 numarali karar vericiye ait kriter agirlik tablosu

. Onem . . .
Kriterler Surast Sj kj Wj
Liman Calisanlarinin
Yiiklenici Firma ile 1 1 1
Miskileri
Karar Liman Hizmetlerin

Verici 2 islevselligi 203 135 0741
Liman Kullanim Maliyeti 3 0.15 1.15 0.644
Limanin Fiziki Kosullar 4 0.30 130 0.495
Cevresel Faktorler 5 0.05 1.05 0472

Toplam 3.352
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Altinc1 asama olarak, ilgili kriterler igin teker teker g;katsayisi hesaplanir. Karar

W;j
xw;

vericiye gore q; katsayisi formulasyonu ile hesaplanir. Buna gore, q; degeri

liman ¢alisanlarinin yiiklenici firma ile iligkileri kriteri 0,298’e esit olarak kabul
edilmistir. Sirasi ile liman hizmetlerinin islevselligi kriteri i¢in q; degeri 0,221 olarak
hesaplanmigtir. Liman kullanim maliyeti kriteri i¢in q;degeri 0,192 olarak
hesaplanmigtir. Liman fiziki kosullar1 kriteri igin q;degeri 0,148 olarak

hesaplanmigtir. Cevresel faktorler kriteri igin hesaplanan q; degeri 0,141 dir.

Tablo 7.4. 2 numarali karar vericiye ait kriter pay tablosu

) Onem : ) ) )
Kriterler Sirast Sj kj Wj qj
Liman Calisanlarinin
Yiiklenici Firma ile 1 1 1 0.298
Miskileri
Karar ~ -iman Hizmetlerin 2035 135 0741 0221
. Islevselligi
Verici Liman Kullanim
2 - 3 0.15 1.15 0.644 0.192
Maliyeti
Limanin Fiziki 4 030 13 0495 0.148
Kosullar1

Cevresel Faktorler 5 0.05 1.05 0472 0.141
Toplam 3.352 1

Karar verici 2 i¢in hesaplanmis ve paylasilmis degerlerin her biri ayn1 asamalardan
gecirilerek on farkli karar verici i¢in ayr1 ayr1 uygulanmistir. Her bir kritere ait her
bir karar vericiden gelen q; degerleri dikkate alinarak kriter agirlik ortalamasi siitunu
hazirlanmistir. Bu deger, kriterlere ait toplam q; degerlerinin aritmetik ortalamasina
esittir. Asagidaki tabloda kriterlere ait kriter agirlik ortalamalar1 verilmektedir ve
kriter agirlik ortalamalarinin biiylikten kiigiige siralanmasi durumunda ilk siradaki
kriterin agirlikli kriter siralamasi 1’e esit olarak kabul edilir. Buradan ¢ikarilacak
yorum, tiim karar vericilerin ortak goriisii alinarak hesaplanmis kriter agirlik
ortalamalarina gore liman terminalleri se¢im problemlerinde en 6nemli kriter liman
kullanim maliyeti olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tkinci en dnemli kriter limanin fiziki
kosullari kriteridir. Uciincii en énemli kriter liman ¢alisanlarinin yiiklenici firma ile

iliskileridir. Onem sirasinda daha sonra karsimiza gelen kriter liman hizmetlerinin
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islevselligi olup kriter 6nem siralamasinda dordiincii sirada yer almaktadir. Besinci

Onem sirasinda bulunan kriter ¢evresel faktorler olarak belirlenmistir.

7.5.2. Electre I yontemi uygulamasi

1968 yilinda gelistirilen ELECTRE yontemi (ELimination Et Choix Traduisant la
Ralite) Berberd Roy’un yaptig1 karar verme arastirmalar1 sonucunda bugiinkii hali ile
ortaya konmustur. ELECTRE yoOnteminin liman terminalleri se¢im probleminde

yontem olarak kullanim amaglarindan bazilar1 asagida listelenmistir.

Tablo 7.5. Son agirlikl kriter siralama tablosu

Kriter Agirlikl
Agirlik Kriter
Ortalamasi Siralamasi

Liman Calisanlarinin
Yiiklenici Firma ile

Kriter 1 Mliskileri 0.203 3

Kriter 2 Limanin Fiziki Kosullar 0.224 2
Liman Hizmetlerin

Kriter 3 Islevselligi 0.191 4

Kriter4  Liman Kullanim Maliyeti 0.229 1

Kriter 5 Cevresel Faktorler 0.153 5

* Bu yontem, birbirinden farkli birden fazla secenegin olasi biitiin eslerini
kriterler 6zelinde karsilastirir ve seceneklerin kriterler 6zelinde degerlerini
ortaya koyabilir. Bu durum, tercih edilmis ve tercih edilmemis seceneklerin

birbirleri ile kurduklari iistiinliik derecelerini incelemeyi saglar.

* Uyum ve uyumsuzluk gostergelerinin hesaplanmasina olanak sagladigi i¢in
her bir segenegin her bir kriter 6zelinde karsilagtirilmasini detayli olarak

Verir.

Uygulamada izlenmis adimlar incelenek olursa, birinci adim olarak karar matrisleri
hesaplanmalidir. Karar matrisindeki satirlar liman terminali seceneklerimizi,
siitunlar1 ise problem kriterlerimizi temsil eder. Karar matrisi karar vericiler
tarafindan tarafsiz olarak yanitlanmis anketten ve karsilikli yapilmis goriismelerden

esinlenilerek hazirlanmistir.
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Ikinci adim olarak standard karar matrisinin olusturulmasi saglanir. 1 siitun
elemanlarinin standard karar matrisindeki degerlerini bulmak i¢in o siitunun
hiicrelerinin kareleri toplaminin karekokiinii hesaplamak ve paydaya yazmak gerekir.
Her biri hiicre degerinin bu payda degerine boliimii her bir hiicrenin icin ilgili
elemanin standard karar matrisi degerini verir. Bu yontem kazang sayilabilecek
kriterler i¢in gegerlidir. Liman terminali se¢im probleminde firmalar ile iligkiler
kriteri, limanin fiziki kosullar1 kriteri, liman hizmetlerinin islevselligi kriteri, ¢cevresel
faktorler kriteri bu sekilde dontistiiriilmiistiir. Bir farkli zarar perimetresi olarak,
liman kullanim maliyeti kriterinde payda degerinin karelerini alip hesap yapmak
gerekecektir. Ayni sekilde payda degerinin kareleri toplamiin karekokiinii her bir
hiicre degerine bolerek standard karar matrisi hazirlanir. Standard karar matrisi
olusturmadaki ama¢ her bir kriteri ve kriter puantaj degerini ayni birime

cevirebilmek ve hesap yapabilmektir.

Tablo 7.6. Baslangi¢ karar matrisi
Kriter 1 Kriter 2 Kriter 3 Kriter4  Kriter 5

Liman
Calisanlarinin
Yiiklenici Limanin Liman Liman
Firma ile Fiziki  Hizmetlerin Kullanom Cevresel
Miskileri Kosullar1 Islevselligi Maliyeti Faktorler
Kriter
Agirliklart 0.203 0.224 0.191 0.229 0.153
Liman 1 4.38 4.06 3.69 3.29 3.89
Liman 2 2.85 3.18 3.77 2.76 3.96
Liman 3 3.88 3.71 3.08 3.75 3.92
Tablo 7.7. Standard karar matrisi
Kriter 1 Kriter 2 Kriter 3 Kriter4  Kriter 5
Liman
Calisanlarinin
Yiiklenici Limanin Liman Liman
Firma ile Fiziki  Hizmetlerin Kullanom Cevresel
Mliskileri Kosullar1 Islevselligi Maliyeti Faktorler
Kriter
Agirliklar 0.203 0.224 0.191 0.229 0.153
Liman 1 0.67 0.64 0.60 0.56 0.57
Liman 2 0.44 0.50 0.62 0.67 0.58
Liman 3 0.60 0.58 0.50 0.49 0.58
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Uciincii adim olarak; standard karar matrisinden agirliklandirilmis karar matrisine
gecis yapmaktir. Karar verme problemlerinde her bir kriterin karar vericiler igin
degeri ve oOnemi farkhidir. Kriterlerin birbirleri ile olan karsilastirmalart ve
birbirlerine goére olan Onem dereceleri hesaba katilarak ilerlenecektir. Liman
terminali se¢im probleminde karar vericilere yapilmis anket ve puanlama yontemi
sonucunda elde edilen verilen SWARA yontemi kullanilarak agirliklandirilmistir.
Buna gore firmalar ile iligkiler kriterinin agirligr 0,203 iken, limanin fiziki kosullar
kriteri agirligt 0,224’dur. Liman hizmetlerinin islevselligi kriteri agirliklart 0,191
iken liman kullanim maliyetleri kriterinin agirhigr 0,229°dur. Cevresel faktorler
kriterinin agirhg 0,153 oldugu durumda kriterlerin agirliklarinin  toplami 1
tamsayisina esit olmaktadir. Agirliklandirilmis karar matrisinin olusturulmasi i¢in her

bir siitun ilgili kriterin agirlig: ile ¢arpilmalidir.

Tablo 7.8. Agirlikli standard karar matrisi

Kriter 1 Kriter 2 Kriter 3 Kriter4  Kriter 5
Liman
Calisanlarinin

Yiiklenici Limanin Liman Liman

Firma ile Fiziki  Hizmetlerin Kullanim Cevresel
Miskileri Kosullar1 Islevselligi Maliyeti Faktorler

Kriter
Agirliklart 0.203 0.224 0.191 0.229 0.153

Liman 1 0.136552 0.143122  0.115213  0.128286 0.08773
Liman 2 0.088852 0.112100  0.117711  0.152920 0.08931
Liman 3 0.120964 0.130784  0.096167 0.112549 0.08840

Dordiincii asama, agirlikli standard karar matrisi {izerinden uyum ve uyumsuzuluk
setlerinin olusturulmasidir. CKKV problemlerinde uyum setleri secenek sayist ile
formule edilir. Problemimizde 3 farkli liman segenegimiz olup (3x3)-3 hesabindan 6
farkli uyum seti belirlememiz gereklidir. Uyum setlerindeki eleman sayimiz ise kriter
sayimiza yani 5’e esit olacaktir. Her bir uyum setinde C uyum setini D ise
uyumsuzluk setini temsil eder. Karsilastirilan secenek karsilastirildigi segenekten
ilgili kriter degeri 6zelinde daha biiyiik bir deger ile karsimiza ¢ikiyor ise uyum seti
aktiflestirilir. Eger karsilastirilan segenek karsilastirildigi secenekten ilgili kriter
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degeri 6zelinde daha kiigiik bir deger ile karsimiza c¢ikiyor ise uyumsuzluk seti

aktiflestirilir.

Tablo 7.9. Uyum ve uyumsuzluk setleri

Uyumsuzluk

Uyum seti seti
C12 1,2 D12 3,4,5
C13 1,2,3,4 D13 5
C21 3,45 D21 1,2
C23 3.4,5 D23 1,2
C31 5 D31 1,2,3,4
C32 1,2 D32 3.4,5

Tablo 7.10. Uyum ve uyumsuzluk katsayilari

Uyumsuzluk
Uyum katsayisi katsayisi
©) (D)
C12 0.427 D12 0.521
C13 0.847 D13 0.053
C21 0.573 D21 1.000
C23 0.573 D23 0.800
C31 0.153 D31 1.000
C32 0.427 D32 1.000

Besinci asama, hazirlanan uyum ve uyumsuzluk setleri ile uyum ve uyumsuzluk
matrislerinin olusturulmasidir. Uyum katsayis1 uyum setindeki kriterlerin toplamina
esit iken uyumsuzluk katsayisi karsilastirlan segenek degerinin karsilastirildig
secenek degerinden ¢ikarilmasi ile hesaplanabilir. Uyumsuzluk setindeki kriter i¢in
iki secenek arasindaki fark degeri bulunur. Bu fark degerinin mutlak degerce en
yiiksek degeri payda tutularak tiim diger kriterlerin ilgili ikili i¢in fark degerleri
arasindan mutlak degerce en yiiksek olan1 paydaya alinir. Pay ve payda degerli ile
ortaya ¢ikan oran degeri uyumsuzluk katsayisina esit olacaktir. Hesaplanan uyum ve
uyumsuzluk katsayilar1 i¢in ayri ayri uyum matrisi ve uyumsuzluk matrisleri

olusturulmustur.

Tablo 7.11. Uyum matrisi

Liman 1 Liman 2 Liman 3
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Liman 1 - 0.427 0.847
Liman 2 0.573 - 0.573
Liman 3 0.153 0.427 -
Tablo 7.12. Uyumsuzluk matrisi
Liman 1 Liman 2 Liman 3
Liman 1 - 0.521 0.053
Liman 2 1.000 - 0.800
Liman 3 1.000 1.000 -

Altinc1 asama uyum istiinliilk matrislerinin ve uyumzuzluk {stiinliik matrislerinin
olusturulmasidir. Uyum {istlinliik matrisi literatiirde F matrisi olarak tanimlanmistir.
Uyum tistiinliik matrisinin boyutu liman terminalleri segenekleri dikkate alinarak 3x3
olarak belirlenmistir. Uyum tistlinliik matrisi uyum esik degeri olarak hesaplanan c
katsayisi ile her bir elemanin karsilastirilmasi sonucu elde edilir. ¢ degeri uyum
matrisindeki tiim degerlerin toplaminin m.(m-1) degerine boliimiine esittir. m degeri
liman terminal segenekleri sayisini yani 3’1 temsil eder. Eger uyum matrisinin ilgili
hiicredeki degeri ¢ uyum esik degerinden biiyiik ise uyum iistlinliik matrisinin ilgili
hiicresi 1 degerine esit olarak kabul edilir. Eger uyum matrisinin ilgili hiicredeki
degeri ¢ uyum esik degerinden kiiciik ise uyum istiinliik matrisinin ilgili hiicresi 0
degerine esit olarak kabul edilir. Diger bir uygulama olarak, uyumsuzluk {iistlinliik
matrisi literatiirde G matrisi olarak tanimlanmistir. G matrisi yaninda literatiirde d
olarak tanimlanmis uyumsuzluk esik degerinin hesaplanmasi gereklidir. Uyumsuzluk
tistlinliik matrisinin boyutu liman terminalleri se¢enekleri dikkate alinarak 3x3 olarak
belirlenmistir. Uyumsuzluk stiinliik matrisi uyumsuzluk esik degeri olarak
hesaplanan d katsayisi ile her bir elemanin karsilastirilmasi sonucu elde edilir. d
degeri uyumsuzluk matrisindeki tiim degerlerin toplammin m.(m-1) degerine

boliimiine esittir. m degeri liman terminal secenekleri sayisini yani 3’{ temsil eder.

Tablo 7.13. Uyum {istiinliikk matrisi

Liman 1 Liman 2 Liman 3
Liman 1 - 0.0 1.0
Liman 2 1.0 - 1.0
Liman 3 0.0 0.0 -
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Tablo 7.14. Uyumsuzluk iistiinliik matrisi

Liman 1 Liman 2 Liman 3
Liman 1 - 0.0 0.0
Liman 2 1.0 - 1.0
Liman 3 1.0 1.0 -

Eger uyumsuzluk matrisinin ilgili hiicredeki degeri d uyumsuzluk esik degerinden
bliyiik ise uyumsuzluk tstiinliik matrisinin ilgili hiicresi 1 degerine esit olarak kabul
edilir. Eger uyumsuzluk matrisinin ilgili hiicredeki degeri d uyumsuzluk esik
degerinden kii¢iik ise uyumsuzluk {istiinliikk matrisinin ilgili hiicresi 0 degerine esit

olarak kabul edilir.

Son asama olarak, toplam baskinlik matrisinin tamamlanmas1 agamasi gelir. Yedinci
adim olarak, uyum tstiinliik matrisleri ile uyumsuzluk {iistiinliik matrisleri karsilikli

carpilarak toplam baskinlik matrisi olusturulur.

Tablo 7.15. Toplam baskinlik matrisi

Liman 1 Liman 2 Liman 3
Liman 1 - 0.0 0.0
Liman 2 1.0 - 1.0
Liman 3 0.0 0.0 -

Uyum istiinliik matrisi ve uyumsuluk {stiinlik matrisleri elemalart 1 ve 0 ile
degiskenlik gosterdikleri i¢in toplam baskinlik matrisi de 1 ve 0 degeri ile

degiskenlik gosterecektir.

70



8. DEGERLENDIRME VE SONUC

Glinlimiizde yapilan arastirmalar, diinya genelinde 850 milyon adet ara¢ oldugunu
gostermektedir ve yaklasik 30 yil igerisinde bu saymin 4 milyar adet araca
yiikselecegini ongormektedir. Tirk ekonomisinin belkemigi ve lokomotif sektorii
olarak nitelenmis otomotiv sektorii, 2021 yilinda 816557 adet otomobili, 512118 adet

ticari araci, 9244 traktorii yurtdigina ihrag etmistir.

Ulkemiz uzun yillardan beri otomotiv sektoriinde diinya genelinde iiretici rakipleri
arasinda One ¢ikan bir oyuncu olmasinin yaninda, sifir hata ile iirettigi araclar ile de
dikkatleri ¢ekmektedir. Sektorde bu denli 6nemli bir konumda istikrarli olarak
bliylimesi ve biliyilikk kazang elde etmesinin altindaki en Onemli etmen lojistik
stireglerinde olusturdugu koordinasyon ve isletim sistemidir. Otomotiv sektoriinde
lojistik verimliligi giinden giine artmakta ve her gecen giin bir 6nceki doneme gore
verimlilik sadece artmak ile kalmayip artis egilimini da hizlandirmaktadir. Otomotiv
lojistigi, otomotiv sektorii ile paralel yliksek hizda gelismektedir. Hedef son
miisteriye kadar araglarin hasarsiz ve zararsiz olarak gecikme olmaksizin talep edilen
zaman diliminde ve uygun maliyetler ile teslimatinin gerceklesmesini amaglar. Tim
bu amaglar dogrultusunda olusturulan dagitim aginin en uygun sekilde ¢alismasinin
ve islemesinin saglanmasi gereklidir. Diinya sahnesinde otomotiv sektoriinde
tilkemizin rekabetciligini arttirabilecek yegane unsurlarin basinda lojistik siire¢lerin
optimizasyonu gelmektedir. Otomotiv sektoriiniin gelisim ve degisim hizi oldukca

yiiksek olup, hem yurticinde hem de yurtsisindaki paydaslar1 ve rakipleri ile yogun
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rekabet ve etkilesim igerisindedirler. Bu ¢etin rekabet sartlari altinda otomotiv
tireticileri pazardan en biiyiik pay1 alabilmeyi hedeflemektedir. Bunun planlamasinda

ve yonetilmesinde liman terminallerinin se¢imi siirecleri onemli yer tutmaktadir.

Bu c¢alisma Tiirkiye’de otomotiv sektorliniin  Onciisi Marmara Bdlgesi’nde
yapilmistir. Bolgede faaliyet gosteren 5 farkli otomobil iiretici markanin liman
secimi kriterleri sorgulanmistir. Lojistik operasyonlarmm yogun olarak yapildig: 3
liman 6rneklem olarak alinmis ve otomobil iireticileri tarafindan bu limanlarin tercih
edilmesinde ©ne c¢ikan kriterlerin ve faktorlerin neler oldugu arastirilmistir.
Calismanin amaci, otomotiv lojistiginde otomobil iireticilerinin liman se¢imlerinde

one ¢ikan etmenlerin neler oldugu saptamak ve degerlendirmektir.

Ortaya koydugumuz bu calismada liman 1’in liman c¢alisanlarinin yiiklenici firmalar
ile iligkileri, liman fiziki kosullari, liman hizmetlerinin islevselligi, liman kullanim
maliyetleri ve ¢evresel faktorler gibi bes ana kriter 6zelinde liman 2 ve liman 3’e
baskinlig1 tespit edilmemistir. Bu durumda liman 1’in karar verici uzmanlarca liman
2 ve liman 3’den daha alt seviyede degerlendirildigi yorumu yapilir. Liman 2’nin
liman c¢alisanlarmin yiiklenici firmalar ile iliskileri, liman fiziki kosullari, liman
hizmetlerinin islevselligi, liman kullanim maliyetleri ve ¢evresel faktorler gibi bes
ana kriter 6zelinde liman 1 ve liman 3’e gore daha baskin oldugu tespit edilmistir. Bu
durumda liman 2’in karar verici uzmanlarca liman 1 ve liman 3’den daha iist
seviyede degerlendirildigi yorumu yapilir. Liman 3’iin liman ¢alisanlarinin yiiklenici
firmalar ile iliskileri, liman fiziki kosullari, liman hizmetlerinin islevselligi, liman
kullanim maliyetleri ve ¢evresel faktorler gibi bes ana kriter 6zelinde liman 1 ve
liman 2’ye gore herhangi bir baskinlig1 tepit edilmemistir. Bu durumda liman 3’ilin
karar verici uzmanlarca liman 1 ve liman 2’den daha alt seviyede degerlendirildigi
yorumu yapilir. Liman 2’nin liman 1 ve liman 3’e gore baskinligi oldukc¢a agik iken
ne liman 1’in liman 3’e ne de liman 3’lin liman 1’e herhangi bir baskinlig1 yada

cekinikligi tespit edilmemistir.

Uygulamanin arastirma yontemi anket hazirlama iken bilgi toplama yontemi birebir
gorismelerdir. Bu gorlismeler neticesinde on farkli lojistik sistemler satin alma
mithendisinin verdigi goriisler dogrultusunda otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren
bir liman terminalinin gerekliliklerinin ve kriterlerinin neler olmasi gerektigi

saptanmustir. Kriterler arasinda yapilacak secilim c¢alismasi i¢in uzman ekipler ile
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birebir yapilan goriismeler yinelenmis ve ortak kriter listesinin hazirlanmasi
saglanmistir. Bu ¢alismay1 destekleyebilmesi i¢in segilen ortak kriterlerin her birinin
iistiinliik derecelerine gore incelenebilmesi ve degerlendirilebilmesi igin lojistik
sistemleri satin alma miihendislerine bir anket gonderilmistir. Bu anket
dogrultusunda ilgili satin alma miihendislerinin her birinden ayr1 ayr1 her bir soruya

karsilik ti¢ farkli liman terminalini degerlendirmeleri ve puanlamalar istenmistir.

Goriismeler sonunda ortaya konan goriislerin sentezi ile lojistik sistemleri satin alma
miihendislerinin otomotiv sektoriinde liman terminali se¢iminde dikkat ettikleri
kriterler sentezlenmistir. Bu sentez sonunda bes ana kriter belirlenmis ve yine lojistik
sistemleri satin alma sorumlularindan bu belirlenen bes kriteri Onceliklendirmesi
istenmistir. Bu onceliklendirme kriterler arasindan hangi kriterin daha agirlikli olarak
dikkate alindig1 noktasinda bizlere ipucu vermistir. Sonraki asama olarak, gonderilen
anket formunda her bir kritere ait on adet soruyu her bir liman terminali dikkate
alinarak puanlamalar1 istenmistir. Bu puanlama neticesinde de her bir limana ait

performans puanina boylece ulagilir.

Uygulama boliimiinde de, bir liman terminali seciminde ortaya konan gergek konu ve
sorun ilgili donemde ve ilgili donemin gergek sayisal degerlendirmeleri ile
incelenmistir. Bu uygulamada, segeneklerin gergek veriler ile degerlendirilmesi ile
konuyu ve sorunu aydinlatmasi saglanmistir. Segeneklerin belirlenmesinde de
kriterlerin agirliklarinin belirlenmesi ve karsilagtirilmasi gibi uzman goriisii olarak
lojistik sistemleri satin alma miihendislerinin tecriibe ve bilgi birikimleri dikkate
alimmistir. Calismamiz Tiirkiye’de otomotiv sanayisinin Onciisii olarak bilinen ve
Tiirkiye’de tretilen binek otomobillerin 100%’unu iireten Marmara bolgesinde
gergeklestirilmis olup, bu ozelligi ile de gergek veriler ile otomotiv sektoriiniin

genelini temsil etme noktasinda da gii¢lii bir konumdadir.

Goriisme ve anketler ile ulasilan sonuglar ile bir liman terminali se¢iminin otomotiv
sektorii 11nda nasil secilebilecegi ile ilgili gercek bir problem ortaya konur. Kriter
agirliklandirma uygulamasi igin SWARA yontemi secilmistir. Se¢cme problemi
¢Ozlim asamasinda da uygulama boliimii i¢in ¢ok kriterli karar destek sistemlerinden
ELECTRE yonteminden yararlanilmistir. Kriter agiliklandirma ydntemlerinden
SWARA yonteminin secilme amaci, diger yontemlerden farkli olarak salt uzman

gorlisiine dayanmasi her hangi bir indeks tablosu iizerinden onem derecelerine
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yonlendirme yapilmamasidir. SWARA yontemi kriterlerin karsilastirma oranlarinin
bilinmesi durumuna uygun olarak kullanilabilecek bir yontem olarak uzman odakli
bir yaklasim olarak tanimlanmaktadir. Se¢me  problemi ¢oziim asamasinda
ELECTRE yo6nteminin se¢ilme nedeni; ELECTRE yonteminin sozel verileri sayisal
hesaplamalara ¢evirerek yorumlayabilme imkani sunmasidir. Ayrica kriterler
arasindaki kiiciik sayisal farklarin problem sonucunu etkileyebildigi problemlerde
ELECTRE yonteminin sunmus oldugu esik degeri smmamasi imkami ELECTRE
yonteminin se¢ilmesi i¢in bir diger nedendir. Ayrica ELECTRE yontemi birbirinden
farkli birden fazla se¢enegin olasi tiim karsilagtirma ciftleri i¢in bir kiyas sunar. Bu
durum calismamizin basinda ortaya koydugumuz liman segeneklerinin birbirlerine
gore ustiinliiklerini ve eksikliklerini net bir sekilde ortaya koymamizi saglayan bir

olgudur.

Bu ¢alismalar neticesinde bulgularin giivenilirligi ve tutarlili§1 noktasinda ¢aligmanin
seyri ve ilerleyisi seffaflik ile sunulmustur. Goriis ve sonuglarin gilivenilirligi
noktasinda anketlerde Test — Tekrar Test Yontemi ve Kuder Richardson Yontemi
uygulanmis ve iki farkli yontem ile tam giivenilirlik sinanmaya ve saglanmaya
calisilmigtir. Bilgiyi degerlendirme noktasinda bagvurdugumuz yontem anket ve
puanlama yontemi olmustur ve anketler uzman goriisleri dogrultusunda olusturulmus
olup elimizdeki verilerin gilivenilirligi hem ‘test- tekrar test yontemi’ ile hem de
‘Kuder Richardson yontemi’ ile sinanmaktadir. Uygulama test-tekrar test yontemi
geregince bir ¢cok kez farkli zamanlarda uzmanlara tekrar uygulanmistir ve sapma
olup olmadigi kontrol edilmistir. Kuder Richardson ydntemi geregince de i¢
giivenilirligi sinamak i¢in amaci ayn1 sorular farkli sekillerde birden ¢ok kez ankette

yer almstir.

Yapmis oldugumuz bu c¢alismanin anket asamasi Tiirkiye’ de ara¢ limanlarinin
karsilagmis oldugu sorunlara parmak basmigtir. Otomobil limanlarinin hizmet kalitesi
beklenen ve sektdriin diinya sahnesinde beklentilerini karsilayabilir seviyede
degildir. Bu konuda iyilestirmelere ihtiya¢c duyulmaktadir. Limanlarda planlamanin
stirdiiriilebilir isletilememesinden kaynakli bazi tikanikliklar ile karsilasilmaktadir.
Limanlarin yetersiz seviyedeki alt yapi ile otomotiv tasimaciligi icin ayrilmis
kapasitenin  diisiikliigli problemi birlesince Ro-Ro gemilerinin uzun siireli

bekleyisleri kaginilmaz olur. Bu sikinti depolama ve aktarim asamasinda ciddi
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gecikmelere sebebiyet verir. Ulkemizde otomobil iiretim adedinin standard bir
Avrupa iilkesinden ¢ok daha fazla olmasina karsin araba terminallerinin azlig1 arag
lojistik  kalitesini  diisiiren etmenler olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Liman
hizmetlerinin yiiklenici arag¢ iiretici firmalar tarafindan ara¢ operasyonlar1 bazinda
artirtlmak istenmesi fakat buna karsin limanlarda egitimli personel sikintisi
yaganmast limanlarimizda iyilestirmemiz gereken bir diger konu olarak goze
carpmaktadir. Uretim hattindan deniz yoluna ulasimda kara yollarina olan
bagimliigin azaltilmas1 gerekliligi yapilan tiim goriismelerde vurgulanmis ve
alternatif tasimacilik olarak demir yolu tasimaciliginin gelismesi i¢in yatirim
gereklilikleri goriisiilmiistiir. Ulkemizde iiretimi gergeklestirilen binek araglardan,
ticari araglara, kamyonetlerden, traktorlere kadar c¢ok farkli yelpazedeki iiriin
cesitliligine uyum saglayabilecek oto-port nitelikli limanlara ihtiya¢ vardir. Bu tip
limanlarin gevresindeki ulagim aginin ve ulagim altyapisinin gelistirilmesi icin ciddi
yatirimlara ihtiya¢ vardir. Otomotiv ihracatinin ve deniz yolu ticaretinin gelismesinin
yegane unsurlarindan biridir. Bir diger konu otomotiv ihracatinin gelismesi i¢in Tiirk
armatorlerin PCC olarak bilinen (Pure Car Carrier) ara¢ tasiyici nitelikli biiyiik
hacimli gemi tesviklerine ve yatirim destegine ihtiya¢ vardir. Rekabetciligin bu denli
¢etin oldugu gilinlimiiz kosullarinda bu gibi atilimlara ihtiya¢ olduke¢a fazladir. Bunun
nedeni, diisiik kapasiteli gemilerdense biiylik kapasiteli gemiler ile tagitma yapmak

birim maliyetleri azaltacagindan rekabetciligi artiracaktir.

Daha oOnceki calismalarda liman yeri se¢cim problemleri ile ilgili olduk¢a fazla
calisma bulunmustur fakat liman se¢im problemleri ile ilgili fazla 6rnek karsimiza
ctkmamistir. Ozellikle otomotiv tagimaciligi konu alinarak yapilmis bir liman
terminali se¢imi caligmasina daha Once raslanmamistir. Yapilan bu arastirma ile
mevcut limanlarin kriterler 6zelinde birbirlerine gore tstiinliikleri ve eksiklikleri
degerlendirilmistir. Cok kriterli karar verme yontemleri kullanim ve uygulama
alanlar1 olarak veri taban1 se¢imi, ekonomi/yonetim problemleri, muhasebe ve finans,
karar destek, sermaye yatirimi, planlama, iiretim, pazarlama, basvuru
degerlendirmeleri, risk analizi, ulastirma, grup karar verme, pazar sec¢imi, silah
kontrolii, bilgi se¢imi, kamu sektorii gibi sektdrlerde kullanilir. Bu ¢aligma, liman
terminallerinin se¢imi ve degerlendirilmesi i¢in Onemli bir oncli kaynak

olusturmasinin yaninda, otomotiv sektoriinde deniz tasimaciliginda ¢ok kriterli karar
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verme yontemlerinin uygulanabilirliginin ne kadar yiiksek oldugunu ve ne denli

verimli kullanilabilecegini ortaya koymustur.
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[lk ve orta &grenimini izmir’de tamamladi. 2009 yilinda girdigi Balikesir
Universitesi Endiistri Miihendisligi Boliimiinden 2013 yilinda mezun oldu.
Mezuniyetinden itibaren otomotiv sektdriinde faaliyet gosteren uluslararasi
sirketlerde miihendis olarak farkli gérevlerde bulundu. Calistig1 sirketlerin yurti¢i ve
yurtdisi organizasyonlarinda gorevler aldi. Otomotiv sektdriinde ana sanayide aktif
olarak devam ettirdigi gorevi satin alma miihendisligine ve satin alma siireclerine
yogun ilgisi bulunuyor. Bu sebeple akademik olarak c¢cok kriterli karar verme
yontemleri {izerine ¢aligmalarmni siirdiiriiyor. 2019 yilindan beri Yalova Universitesi
Ulastirma ve Lojistik Miihendisligi Boliimiinde yiiksek lisans 6grenci olarak egitim
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