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OZET

Tedarik zinciri ve lojistik siireglerin etkin yonetimi giiniimiizde son derece yiiksek
rekabetin yasandigi kiiresel ekonomi ortaminda basar1 icin kilit unsur olarak
goriilmektedir. Giderek daha fazla artan bu rekabet ortamindan kaynaklanan sorunlar
lojistik faaliyetlerden olusacak maliyetlerin diisiirtilmesi problemini de beraberinde
getirmektedir. Bu kapsamda diinyada son yillarda sayilar1 giderek artan lojistik kdyler
etkin lojistik ¢oziimler sunan alanlar olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Lojistik koyler,
farkli ulasim modlarindan gelen mallarin aktarma islemlerinin yapildigi, diizenlendigi
ve nakliyeye hazirlandigi, lojistikle alakali tiim faaliyetlerin bir bdlgede toplandigi
alanlar olarak kullanicilara oldukca 6nemli faydalar saglamaktadir. Tiirkiye’de lojistik
koyler 2006 yilindan sonra kamu giicli kullanilarak TCDD tarafindan insa edilmeye
baslanmislardir. Bu kapsamda iilkenin ¢esitli bolgelerinde tamamlanmis dokuz adet ve
bunlarin disinda proje ¢alismalar1 devam etmekte olan 12 adet lojistik koy
bulunmaktadir. Fakat kamu kaynaklar1 kullanilarak faaliyete alinan bu alanlarin etkin
olup olmadigi onemli bir problem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu baglamda
caligmada faaliyette bulunan sekiz adet lojistik kdyiin etkinliklerinin Cok Kriterli Karar
Verme ve Veri Zarflama Analizi yontemleriyle tespit edilmesi amaglanmistir.
Calismada Entropi temelli EDAS, MAUT ve MOOSRA yontemleriyle lojistik koylerin
performans siralamasi1 yapilmus, her ii¢ yonteme gore de Istanbul (Halkali) lojistik koyii
ilk sirada yer almistir. Ardindan ¢ikti yonelimli CCR ve BCC modelleriyle lojistik
koylerin etkinlik 6l¢iimii yapilmustir. Elde edilen bulgulara gére Istanbul (Halkalr) ve
Usak lojistik koyii etkin olarak belirlenmis ve bu dogrultuda degerlendirmeler

yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Koy, Entropi, MAUT, EDAS, MOOSRA, Veri

Zarflama Analizi



(FILIZ, Taner, Assessment of the Performance of Logistic Villages Operated by TCDD
by Multiple Criteria Decision Making and Data Envelopment Analysis Methods, Master
Thesis, Burdur, 2020)

ABSTRACT

Effective management of the supply chain and logistics processes is seen as a
key factor for success in the global economy environment where extremely high
competition is experienced. The problems arising from this increasingly competitive
competition bring with it the problem of reducing costs to be incurred by logistics
activities. In this context, logistics villages, which have been increasing in number in
the world in recent years, appear as areas that offer effective logistics solutions. Logistic
villages provide significant benefits to users as areas where the transfer of goods from
different modes of transportation are carried out, organized and prepared for
transportation, where all logistics related activities are gathered in one region. Logistics
villages in Turkey have started to be built by TCDD using public power after 2006. In
this context, there are nine logistics villages completed in various regions of the country
and 12 of them are under construction. But, it is an important problem whether these
areas, which are put into operation using public resources, are effective or not. In this
context, it was aimed to determine the activities of eight logistics villages operating in
the study by Multi Criteria Decision Making and Data Envelopment Analysis. In the
study, the performance ranking of logistics villages was made by using Entropy based
EDAS, MAUT and MOOSRA methods, and Istanbul (Halkal1) logistics village ranked
first according to all three methods. Then, efficiency measurements of logistic villages
were made with output oriented CCR and BCC models. According to the findings, the
logistics village of Istanbul (Halkali) and Usak were determined effectively and

evaluations were made accordingly.

Keywords: Logistics Village, Entropy, MAUT, EDAS, MOOSRA, Data

Envelopment Analysis
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GIRIS

Diinya ticaretinin giin gectikce artmasi isletmelerden daha ¢ok tedarik
zincirlerinin rekabet ettigi bir ortam olusturmaktadir. Uretim ve tiiketim yerlerinin
mekansal olarak dagilimi ¢ok biiyiikk alanlara yayilmis durumdadir. (Theo vd.,
2017:276). Bu durum lojistik faaliyetlerin karmagsik bir hal almasina sebep olmaktadir.
Ekonomik duvarlarin kaldirilarak diinyanin kiiresel anlamda bir kdy halini almasiyla
lojistik yonetimi kavraminin énemini daha da artmistir. Son yillarda diinyada yasanan
bu hizli kiiresellesme siireci iilkelerin lojistik maliyetlerini diisiirmesi noktasinda 6nemli
sorun olusturmaktadir. Tedarik zinciri liyelerinin diinyanin farkli noktalarinda olmasi

maliyetleri 6nemli 6l¢iide arttirmaktadir.

Diinyada bir gelismislik gostergesi olarak karsimiza ¢ikan etkin lojistik yonetimi
refah seviyelerini arttirmak isteyen tilkeler agisindan onemli bir kavramdir. Diinya
Bankasinin yayinlamis oldugu Lojistik Performans Endeksi’nde (LPE) gelismis
iilkelerin daha st siralarda yer aldig1 goriilmektedir (The Word Bank, 2018). Bunun
yaninda artan kiiresel rekabet firmalar1i daha da esnek ve ¢evik olmaya
yonlendirmektedir.  Giinlimiizde {tlkeler lojistik faaliyetlerini etkin ve verimli bir
sekilde daha hizl1 gerceklestirmek adina bazi problemlerle karsi karsiya kalmaktadirlar.
Bu problemlerin ¢éziimiine odaklanan gelismis iilkeler lojistik kdyleri bir ¢dziim olarak
gormiis ve bu alana yatirnm yapmiglardir. Bu alanlarda birgok lojistik hizmetin
verilmesiyle daha etkin ve verimli lojistik c¢oziimler sunulmaktadir. Bu durumun
neticesi olarak lojistik kdylere yapilan altyapr yatirimlari giin gectikce artmaktadir.
Lojistik koyler iirlinlerin satis fiyati lizerinde dogrudan etkisi olan lojistik maliyetlerin
diisiiriilmesi amaciylaolusturulmus bolgelerdir. Bu alanlarda sadece kamu kurumlar
degil bunun yaninda lojistik ile ilgili tim hizmetleri veren ¢esitli isletmeler de yer
almaktadir. Bu alanlarin en O6nemli Ozelliklerinden bir tanesi ¢esitli tasima modlari
arasinda aktarma imkani vermesi olup bu sayede kullanicilara giivenli ve ucuz

tasimacilik avantaji saglamaktadir.

Lojistik kdylerin iilkelere ve kullanicilara sagladigi 6nemli avantajlarin farkina
varan Tirkiye kamu giicii kullanarak bu alanlara son 15 yilda yatirim yapmaya

baglamistir. Ulkenin ¢esitli bolgelerinde iiretim merkezlerine yakin noktalara, daha ¢ok



demiryolu odakli lojistik kdyler kurulmustur. Bunun yani sira birgok projenin de insaat

caligmalar1 devam etmektedir.

Bu calisgmada iilkelerin lojistik performansina ©nemli katki saglayacagi
diistiniilen lojistik kdylerin etkinliklerinin Cok Kriterli Karar Verme (CKKYV) ve Veri
Zarflama Analizi (VZA) yontemlerine gore degerlendirilmesi amaglanmistir. Bu amag
dogrultusunda TCDD tarafindan kurulmus ve faaliyette bulunan lojistik kdyler
incelenmistir. Caligmanin birinci boliimiinde lojistik kavraminin ne ifade ettiginden,
lojistigin  kisa tarih¢esinden, O©neminden, lojistik faaliyetlerden, lojistik koy
kavramindan, bu alanlarin sagladig1 c¢esitli faydalardan, lojistik kodylerde bulunan
tesislerden, buralarda verilen hizmetlerden, Avrupa Birligi’nin (AB) onde gelen
iilkelerinde ve Tiirkiye’de yer alan lojistik koylerden soz edilmistir. Ikinci boliimde
caligmada kullanilan CKKV ve VZA yontemlerine ve literatiir 6zetine deginilmistir.

Uciincii béliim calismanin uygulama kismini olusturmakta olup burada elde edilen

bulgular sonug boliimiinde degerlendirilmistir.



BIiRINCI BOLUM
LOJISTIiK VE LOJISTIiK KOYLER

Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi'nin (TZY) bir pargasi olarak kabul

goriildiigiinden bu boliimde Oncelikle tedarik zinciri ve TZY kavramlarindan kisaca

.....

.....

bahsedilecektir.
1.1. Tedarik Zinciri Kavrami

Miisteri taleplerinin Ozellikle kiiresellesme ile daha sik ve hizli bir sekilde
degismesi isletmelerin ¢alisma tarzlarmi da etkilemis bulunmaktadir. Rekabet
kosullarina dayanabilmek i¢in isletmeler degisen talep ve trendlere hemen karsilik
verebilecek esnek bir yapida olmak zorundadir. Bunu yaparken isletmeler ulagim
stirelerini olabildigince kisaltmali, depolama miktar ve siliresini azaltmali, maliyetleri
diisiirerek etkin bir yapiya doniismelidir. Bu hedefleri saglamanin en énemli yolu etkin
bir tedarik zinciri ag1 olusturmak ve bunu yonetmek oldugundan son yillarda isletmeler

TZY siireglerine daha fazla ilgi gostermektedir (Yavuz, 2014:2).

Isletmeler iirettikleri {iriiniin yapismma gdre degismekle beraber farkli
cografyalarda yer alan bir¢cok tedarik¢iden girdi temin etmektedir. Bunun yani sira
iiretilen Uriinleri miisterilere ulastirmak icin dagitict ve perakendeci agma da ihtiyag
duyulmaktadir. Tedarik kavrami isletmelerin faaliyette bulunabilmesi icin ihtiyag
duyulan kaynaklarin karsilanmasina yonelik yapilan islemler olarak tanimlanabilir. Bu
baglamda tedarik zinciri ilk noktadan son tiiketiciye kadar olan siirecte birbiriyle
baglantil1 birtakim isletmelerden olusan ag1 ifade etmektedir. Sekil 1°de de goriilecegi
iizere bir irilinlin ilk noktasindan miisterilerin bulundugu yerlere ulasincaya kadar
gectigi asamalarda bir¢ok isletme siirece dahil olmaktadir. Kiiresellesme ile isletmelerin
tek basina hayatta kalabilmesi miimkiin degildir. Bundan dolay1 isletmeler tedarik
zinciri igerisindeki diger {iyelerle uyum saglamak ve koordinasyon yeteneklerini
gelistirmek zorundadir (Segkin, 2018:47). Bu koordinasyonu saglamak TZY kavraminin

faaliyet konusunu olusturmaktadir.



Sekil 1. Tedarik Zinciri Ag1

Uriin, Bilgi ve Para Akist

|
3 | | [ |
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I I | | | Magyf,
Hamrflad.de. Yo 2\:-131?1111. Ureticiler Dagtimeoilar  Perakendeciler Misteriler
Tedarikeilen Tedarikeiler

Kaynak: (Fang vd., 2018:2)

Giliniimlizde TZY kavramini agiklamak icin farkli tanimlar yapilmis olsa da en
gecerli tanim Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi’nin (CSCMP) yapmis
oldugu tanimlamadir. CSCMP (2019) TZY’yi su sekilde ac¢iklamaktadir: “Tedarik
zinciri yonetimi satin alma, tedarik, doniisiim ve tiim lojistik yonetimi faaliyetlerinde yer
alan biitiin operasyonlarin planlanmasi ve yénetimini kapsar. Ayni zamanda kanal
ortaklariyla (bunlar tedarikgiler, aracilar, ticiincii taraf servis saglayicilar ve miisteriler
olabilir) koordinasyon ve is birligini de icerir. Oziinde, tedarik zinciri yonetimi, arz ve
talep yonetimini sirket iginde ve girketler arasinda biitiinlestirvir. Tedarik Zinciri
Yonetimi, sirket icindeki ve genelindeki onemli ig fonksiyonlarimi ve is stireglerini
uyumlu ve yiiksek performansh bir is modeline baglamak icin birincil sorumluluga
sahip biitiinlesmis bir fonksiyondur. Uretim operasyonlarinin yani swra yukarida
belirtilen tiim lojistik yonetim faaliyetlerini ve iiretim, pazarlama, sati, tiriin tasarimi,

finans ve bilgi teknolojisi ile birlikte siirecler ve faaliyetlerin koordinasyonunu saglar”.

Hammaddeden bitmis iiriine kadar olan siirecte lojistik hizmet saglayicilar
malzeme, iirlin ve bilgi akisim1 saglamakla gorevli kritik konumdaki tedarik zinciri

iiyeleridir. Lojistik, TZY icerisinde bilgi akisinin tiim siire¢lerdeki isletmelere



yayilmasini saglayarak zincir tizerindeki belirsizlikleri ortadan kaldirir ve bu sayede
daha verimli bir ag olusturulmasina katki saglar (Gezgingelebi, 2013:48).

ooooo

Askeri alanda kullanilan bir terim olarak karsimiza ¢ikan ‘‘lojistik’” kelimesi
esasinda Latince kokenli olup ‘‘logic’” ve ‘‘statics’” kelimelerinin birlesmesinden
tiretilmistir. Literatiir incelemesi yapildiginda ‘‘mantikli istatistik’> anlamina gelen
lojistik kelimesi ilk baglarda askeri alanda kullanilmaya baslanmistir. Cephe hattinda
bulunan askerlere mithimmat, malzeme ve gida tedarikinin saglanmasinda veya savas
oncesi hazirliklarin yapilmasinda kullanilmis bir kavramdir. Askeri alanda elde edilen
ticari alanda da gostermeye baslamistir. Lojistik, esasinda ¢ok eski tarihlerden beri
insanlarin yaptigr bazi uygulamalari tanimlamak i¢in kullanilan nispeten yeni bir
kelimedir. Giinlimiizde rekabet istiinliigli yaratmak isteyen isletmeler icin etkin bir

lojistik yonetimi olmazsa olmaz kosullarin basinda gelmektedir (Boliikbas, 2016:4).

Zaman igerisinde lojistik kavrama ile ilgili bir¢ok ¢alismada farkli tanimlamalar
lojistik yonetimi anlayisindaki degisiklikler bu durumun temel sebepleri arasinda yer
almaktadir. Yapilan tanimlar incelendiginde igerik ve kavramsal agidan temelde
benzerlikler tasidigi goriilmektedir. Lojistikle alakali yapilan ¢esitli tanimlarin

bazilarina asagida yer verilmistir.

Tiirk Dil Kurumu (TDK, 2019) lojistigi ‘‘Kisilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere
her tiirlii tirtiniin, hizmetin ve bilgi akisimin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar

tasinmasinin etkili ve verimli bir bi¢cimde planlanmast ve uygulanmasi’’ olarak ifade

lojistik “‘tlim hizmet, {riinlerinin ve bilgilerinin ilk olarak alindigi yerden en son
tiiketildigi yere kadar bir zincir igerisinde dogru iiriiniin, dogru zamanda, dogru kalitede,
dogru miisteriye, dogru fiyatla, dogru miktarda, dogru yerde bulunmasi ve

kullanilmast’’ olarak ifade edilmektedir (Shapiro ve Heskett, 1985:6). Tanimda



Glinlimiizde tiim diinyada en gecerli tanim olarak CSCMP’nin yapmis oldugu
tanim kabul gérmektedir. CSCMP (2019) lojistigi *‘Miisteri gereksinimlerini karsilamak
lizere, tiretim noktasi ve tiiketim noktalar: arasindaki mal, hizmet ve ilgili bilgilerin ileri
ve geri yondeki akiglart ile depolanmalarimin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi,
uygulanmasi ve kontroliinii iceren tedarik zinciri siireci asamasi’’ olarak ifade etmistir.
Konseyin tanimindan yola ¢ikarak lojistigin tedarik zinciri igerisinde planlama ve
koordinasyon islevini yerine getirdigi sOylenebilir. Lojistik kavrami, tedarik zinciri
icerisinde tasima, depolama, stok yonetimi, dagitim vb. islemlerden olusan, iiriin veya

hizmete deger katan faaliyetler biitiinlinii ifade etmektedir.

Lojistik faaliyetleri tarihsel agidan incelendiginde ilk insanin ortaya c¢ikisina
kadar uzanmak gerekmektedir. Avci toplayict olarak yasayan ilk insanlar avladiklari
hayvanlar1 uygun alanlara tasimak, topladiklar1 yiyecekleri ileride kullanmak {izere
depolamak durumunda kalmislardir. Bu faaliyetler ilk lojistik uygulamalar1 olarak kabul

gormektedir.

Ik caglarda insanlarin tarmm iiriinlerini iiretmekte kullanilacak aletleri icat
etmesiyle ilk {iretim faaliyetleri gerceklesmeye baslamistir. Tarim devrimi olarak da
nitelendirilen bu durum neticesinde insan kademeli olarak yerlesik hayata gecmistir. Bu
donemde hayvanlarin evcillestirilerek tarimsal iiretim alaninda kullanilmaya baslanmasi
iiretim miktarlarinin artmasma biiyiik fayda saglamistir (Baskici, 1998:73). Uretilen
iirlin miktar1 ve g¢esitliliginin zamanla artmasmin sonucu olarak ise kisisel tliketim
ihtiyacindan fazla olan iirtinlerin satilmasi ya da takas edilmesi fikri ortaya ¢ikmistir.
Boylece bolgesel Olgekte ticari faaliyetlere baslanmis, ihtiya¢ duyulan yerlere iiretilen
irlinlerin tasinmasi saglanmistir. Bu ticari faaliyeti gerceklestiren ve iirlinleri ihtiyag
duyulan bolgelere sevk eden toplumlarin zamanla biiyiik bir refaha ulastiklari
goriilmektedir. Orta ¢aga gelindiginde kervanlar ve kii¢lik gemilerle bolgesel tasimacilik

faaliyetleri gelismistir (Sezgin, 2008:22).

1768 yilinda James Watt’in buhar giicli ile ¢alisan makineyi tasarlamasi ve
bunun da iiretime entegre edilmesiyle birinci sanayi devrimi gerceklesmistir. Bu durum
neticesinde kitlesel iiretim kavrami ortaya ¢ikmistir (Arslan, 2018:149). Buhar giicii ile

calisgan makineler daha sonraki donemlerde denizyolu, demiryolu ve karayolu



araglarinda da kullanilmaya baslanmis ve tasimacilik sektdrii hayvan giiciinden

mekaniklesmeye dogru evrimlesmistir.

Lojistik kelimesi ilk olarak 1905 yilinda Albay Chauncey B. Baker tarafindan
kullanilmis olup, uzun bir siire sadece askeri bir terim olarak kalmistir (Giileng ve
Karagoz, 2008:75). Bu donemde lojistik askeri malzeme ve personelin taginmasina,
bakim ve ikmal islemlerine verilen isim olarak bilinmektedir. insanlig1 sekillendiren
savaglar lojistik alanindaki yeterlilik veya eksiklik durumlarina gore kazanilmis ya da
kaybedilmistir. Amerikan Bagmmsizlik Savasi’nda Ingilizlerin yenilgisi veya Diinya
Savaglarinin kaybedilmesi gibi basarisizliklarda lojistik yetersizliklerin etkisi biiyiiktiir.
Gilintimiizde de iilkelerin askeri birlikleri i¢in hayati derecede dneme sahip bir alandir.
NATO (2017) askeri lojistigi “‘kuvvetlerin hareketini ve bakimini planlama ve
gerceklestirme bilimi’’ olarak tanimlamaktadir. Lojistik bir askeri operasyon i¢in son
derece onemli olup lojistik yonetimi iyi planlanmazsa operasyonlar gerceklestirilemez
ve siirdiiriilemez bir noktaya gelecektir. Tarihsel siirecte lojistik, askeri alandaki
Ooneminin anlasilmasi ve uygulamalarin zamanla gelismesiyle bir disiplin halini almistir.
Bu acgidan lojistigin koklerinin hayatta kalma miicadelesi ve savaslara dayandigi

sdylenebilir (Ozdemir, 2012).

Tablo 1’de modern anlamda lojistigin yillar icinde kaydettigi gelisim agsamalarini
gostermektedir. Eski donemlerde de lojistik faaliyetler isletme icerisinde yerine
getirilmektedir, fakat bir disiplin halini heniiz almamistir. Daha sonrasinda lojistik uzun
bir donem askeriye icerisinde bir bdliim olarak kalmistir. Ulkeler agisindan lojistigin
onemi II. Diinya Savasi’nda daha iyi anlasilmig; bunun neticesinde lojistige bir bilim dali

olarak bakilmaya baglanmuistir.

Tablo 1. Lojistigin Gelisim Asamalari

Asamalar Yillar Yonetim Merkezi Orgiitsel Tasarim
Depolama ve 1960’11 -Satig Pazarlama -Dagimik Lojistik Faaliyetler
Ulagtirma Yillar -Depolama -Lojistik Faaliyetler Arasinda
-Stok Denetimi Zay1f Baglanti
-Ulastirma Etkinligi -Diisiik Lojistik Yonetimi Otoritesi
Isletme Basarisini Etkiler
Toplam Maliyet 1980’11 Lojistigin Merkezilestirilmesi -Merkezilesmis Lojistik
Yillar -Toplam Maliyet Y6netimi Faaliyetler

-Siire¢ Optimizasyonu
-Rekabetci Bir Avantaj Olarak Lojistik

-Biiyiiyen Lojistik Yonetimi
Otoritesi
-Bilgisayar Uygulamalart




Entegre Lojistik 1990’11 -Lojistik Planlama -Lojistik Faaliyetlerde Genisleme

Yonetimi Yillar -Tedarik Zinciri Stratejileri -Tedarik Zinciri Planlama
-Isletme Faaliyetleri ile Biitiinlesme -Toplam Kalite Yonetimi Igin
-Siire¢ Kanallari ile Biitiinlesme Destek

-Lojistik Yonetim Faaliyetleri

Tedarik Zinciri 2000’11 -Stratejik Tedarik Zinciri Goriisii -Ticari Ortaklik

Yonetimi Yillar -Extranet Teknoloji Kullanimi -Sanal Orgiit Talepteki Degisimler
-Kanal Giiglerini Ortak Bir Kuvvet Araci -Benchmarking ve Yeniden
Kullanmak I¢in Tedarik Zinciri Yapilanma

-Toplam Kalite Yonetimi
-Gostergelerinde Is birligi Yapmak

E-Tedarik Zinciri | 2000 Y1l -Tedarik Zinciri Yonetimi Kavramina -Tedarik Zinciri Agi ile Ticaret
Yonetimi Sonrast Internetin Uygulanmast Ortaklig1 Yapmak
-Diisiik Maliyetli Aninda Veri Tabam - .Com Eklentisi vb. Piyasa
Paylasim1 Degisiklikleri
-Elektronik Bilgi -Orgiitsel Ceviklik ve
-Tedarik Zinciri Ydnetimi Olgiilebilirlik
Senkronizasyonu

Kaynak: (Giileng ve Karagoz, 2008:77)

Diinya 1950 yil1 6ncesine kadar olan siirecte ticaret alaninda lojistik kavramini
tanimamaktadir. Bu donemde lojistik faaliyetler ayr1 ayri1 boliimlerin sorumlulugunda
yerine getirilmektedir. Bu durumun bir neticesi olarak boliimlerin ¢ikarlar1 kendi
icerisinde catistigindan lojistik faaliyetlerde verimsizlik olmaktadir. 1950-1970 yillar
arast lojistigin gelisme donemi olarak da bilinmektedir. Askeri tecriibelerin is yagamina
da aktarilmaya baslanmasi lojistigin biiyiik bir atilim gostermesini saglamistir. Miisteri
odakl1 pazarlama stratejileri uygulamaya baslayan isletmeler bu donemde lojistigi bir
rekabet avantaji unsuru olarak gormeye baslamislardir. 1980°li yillarda artan
kiiresellesmenin getirdigi yogun rekabet ortami toplam maliyetlerin disiiriilmesi
cabalarim1 dogurmustur. Bu siiregte isletmeler lojistik faaliyetlerini tek bir cati altinda
toplamaya baslamis olup lojistigi rakiplerine kars1 bir rekabet avantaji olarak gérmeye
baglamistir. 1990 yillarinda diinyada yeni bir anlayis olan TZY kavrami ortaya
cikmasiyla lojistik de degisim gostermistir (Glileng ve Karagdz, 2008:77). 4. Parti
lojistik hizmetleri veren isletmeler bu donemde ortaya ¢ikmaya baslamis olup bu
isletmeler tiim tedarik zinciri boyunca karmasik lojistik hizmetleri vermektedirler. E-
ticaretin tiim diinyada gelismesiyle lojistik faaliyetlerin karmasik ve tim diinyaya

yayilan bir yapiya biiriinmesi ger¢eklesmistir.




Tablo 2. Lojistigin Endiistriyel Siirecler Baglaminda Evrimi

Lojistik 1.0 Lojistik 2.0 Lojistik 3.0 Lojistik 4.0
| —CJ
il | EHE |2 o | e
‘ §-_—_r‘l_— /5/{5\ % a5
Sﬁk d S rre—
e k| Om mmy —H
*Su ve buhar giiciiyle | *Elektrikli ve yanmali | *Elektronik ve bilgi einternet kullanim
calisan makinelerin motorlarla ¢alisan Teknolojilerindeki alanlarindaki
icadi makinelerle seri gelismeler gelismeler
*Tagimaciligin iiretime baslanmasi *Lojistik yonetim *Nesneler arasi internet
mekanizasyonu: *Ellegleme sisteminin sistemleri: ve mobil isletim
*Tagimacilik otomasyonu: *Bilgi teknolojilerinin sistemlerindeki
faaliyetinin hayvansal *Otomatik depolama ve | Yayginlagmasiyla Depo | gelismeler

giiclin yerine buharli
motorlara sahip
demiryolu (tren),
denizyolu (vapur, gemi
vb.) ve karayolu
(kamyon) araglartyla

yapilmaya baglanmistir.

Siniflandirma yapan
lojistik ekipmanlart
Kullanilmaya
baslanmustir.
*Liman yiikiiniin
mekanizasyonu
gerceklesmistir.

Yo6netim Sistemi,
Tasima Yonetim
Sistemi gibi sistemler
kullanilmaya
baslanmuistir.

*Altyapi sistemlerinin
gelismesiyle DAKOSY,
NACCS, ITDS vb. gibi
giimriik sistemleri
gelistirilmistir.

*RFID Sistemleri
*Siber-fiziksel
Sistemler

*Veri Madenciligi

Kaynak: (Onozuka, 2015)

Tablo 2’de endiistriyel devrimler ile lojistigin nasil bir gelisim siireci i¢erisinden

gectigi

degisimlerin lojistik faaliyetlerde de etkisinin oldugu goriilmektedir.

goriilmektedir.

Tarihsel agidan

incelendiginde endiistride yasanan tiim

Endiistri

devrimlerine paralel olarak lojistik alaninda da birtakim yenilikler yasanmistir. Buhar
giicliyle calisan makinelerin gelistirilmesi tasimaciligin hayvan giiciinden ziyade
mekanik araglarla yapilmasina imkan vermistir. Bu sayede birinci lojistik devrimi
gerceklesmis tagman miktar ve mesafe artmistir. Ikinci devrimle beraber otomatik
olarak depolama ve smiflandirma yapabilen ekipmanlar gelistirilmeye baslanmis ve
boylece ellegleme faaliyetlerinde kismen de olsa mekaniklesme saglanmstir. Uciincii
devrim bilgi teknolojilerindeki degisim ve gelismenin lojistige yansidigi asamadir
(Y1lmaz ve Duman, 2019:193). Almanya’da 2011 yilinda ilk defa Endiistri 4.0 kavrami

kullanilmaya baslanmistir. Isletmeler tiim imalat siireclerinde akilli fabrikalar kurarak
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yenilik¢i imalat teknolojilerinden yararlanmaya baslamiglardir (Barreto vd., 2017:1246).
Son yillarda ‘“Endiistri 4.0’ kavraminin lojistik alanina yansimalar ile ‘‘Lojistik 4.0’
kavrami ortaya c¢ikmustir. Winkelhaus ve Grosse (2019:21) Lojistik 4.0 kavramini
“kisisellestirilmis miisteri taleplerinin maliyetlerde bir artis olmadan siirdiiriilebilir
memnuniyeti saglayan ve dijital teknolojiler kullanarak endiistri ve ticaretteki bu

gelismeyi destekleyen sistem’’ olarak tanmimlamigtir.

Lojistik sektoriinde bundan sonraki siireclerde stiriiciisiiz (otonom) tasitlar, drone
ile teslimat, akilli depo sistemleri gibi bir¢ok yenilik ger¢eklesmesi beklenmektedir. Bu
tir yeniliklerin zaman igerisinde lojistik faaliyetlere daha fazla entegre edilmesiyle ve
kullanim alanlarinin yayginlasmasiyla maliyetlerde onemli Ol¢lide azalma olmasi

beklenmektedir (Cigekli, 2018:50).
1.3. Lojistigin Onemi

Giliniimlizde pazar kavrami bolgesel Olcekli olmaktan ¢ok kiiresel bir yapiya
biirinmiistiir. Artan kiiresel rekabet sebebiyle isletmeler ayakta kalabilmek icin tedarik
zinciri igerisinde diinyanin farkli {ilkelerinde yer alan diger isletmelerle stratejik
ortakliklar yapmak durumunda kalmaktadir. Lojistik yOnetimi bu noktada tedarik
zincirinin  yonetilmesi i¢in hayati derecede Oneme sahiptir. Lojistik faaliyetlerin
sorunsuz bir sekilde islemesinin tedarik zinciri iizerinde biiyiik bir etkisi bulunmaktadir.
Ciinkii dogru lojistik yonetimi sayesinde zamandan, paradan tasarruf edebilir ve {istiin

miisteri hizmeti sunulabilir (AMCO, 2018).

Tedarik zinciri igerisinde yer alan tedarik¢i ve miisterilerin mekansal olarak ¢ok
uzak noktalara dagilim gostermesi lojistik siiregleri daha karmasik bir hale getirmistir.
Bu durum hi¢ siiphesiz lojistik maliyetleri, dolayisiyla da {iriinlin satig fiyatini
arttirmaktadir. Uriin satis fiyatina direk olarak etki eden tasima, depolama, ellecleme
gibi lojistik faaliyetlerin etkin ve verimli bir sekilde gerceklestirilmesi son derece 6nem
arz etmektedir. Miisteriler artik yerel tiiketicilerden daha ¢ok diinyanin dort bir yanindan
insanlar1 ya da kurumlar1 igermektedir. Mesafesi ne olursa olsun, her miisteri
iirtinlerinin hizli ve kusursuz bir sekilde teslim edilmesini beklemektedir (A&A, 2019).
Cogu zaman miisteriler bir Uriinii tercih ederken {iirlinlin kalitesinin yaninda lojistik
stireclerin kalitesini de dikkate almaktadir. Taahhiit ettigi zamanda {irlinlerini miisteriye

ulagtirabilen isletmeler miisteri tatmini yaratmaktadir. Bu durum aynm1 zamanda
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potansiyel miisteriler i¢in de iirliniin satin alinmasi siirecinde dikkate alinacak konularin

basinda gelmektedir.

Lojistik sektoriiniin  geligmigligi iilkelerin ekonomik gelismislik diizeylerine
direk olarak etki etmektedir. Lojistik sektorii istihdam yaratmasi bakimindan da tilkeler
acisindan olduk¢a onem arz eder. Tiirkiye'de tasimacilik ve lojistik sektoriinlin yan is
kollariyla beraber yaklasik bir milyon kisiyi istihdam ettigi tahmin edilmektedir
(Nuhoglu, 2015). Bunun yani sira 2023 yilinda 500 milyar $ dis ticaret hacmi
hedefleyen Tiirkiye’de, lojistik sektoriiniin biiyiikligi Tirkiye’nin milli gelirinin
yaklasik %13’line denk gelmektedir. Tiirkiye nin jeopolitik 6nemi dikkate alindiginda
bolgesel olarak bir lojistik iis olma potansiyeline sahiptir (ULK, 2018). 2018 yil
itibariyle lojistik sektor biiyiikliigiintin 372 milyar TL oldugu gorilmektedir (Eldener,
2019). Tirkiye ekonomisinin biiylime trendinin devam etmesi durumunda lojistik

sektoriiniin degerinin de giderek artacagi ongoriilmektedir.
1.4. Lojistik Faaliyetler

Tedarik zincirini bir pargasi olarak kabul goren lojistik faaliyetler hizmet ya da
iirliniin hammadde asamasindan baslayarak bitmis {iriin olarak son kullaniciya teslim
edilmesi; hatta daha sonra bu firiinlerin {iretim ortamlarina tekrar geri getirilmesi
stirecinde yer alan birtakim islemleri ifade etmektedir. Cok cesitli faaliyet alanlarindan
olusan lojistik islemlerin bir esglidiim igerisinde yapilmasi miisteri tatmini yaratmada

kritik bir rol oynamaktadir (Canci ve Erdal, 2013:41).

Lojistik faaliyetlerin sayisi isletmeden isletmeye farklilik géstermektedir. Ciinkii
her isletmenin lojistik sistemi farklidir. Bu durum faaliyetlerin sayisini ve tiirlinii de
etkilemektedir. Asagida lojistik yoOnetimi igerisindeki baslica faaliyetler kisaca
aciklamis fakat bu faaliyetler bunlarla sinirli olmayip daha fazla arttirilabilir (Murphy
ve Knemeyer, 2016:16).

1.4.1. Tastmacilik ve Tasima Modlari

Tasima faaliyeti lojistik siirecler arasinda son derece onemli bir yere sahiptir.
Tasimaciligin bir tilkenin ekonomik, siyasal, sosyal ve kiiltiirel gelisimine biiyiik etkisi
vardir. Insanlhik tarihine bakildiginda tekerlegin icadi bir déniim noktasi olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Bu bulus sayesinde insanlarin farkli cografyalara gogii

kolaylagsmis ve hizlanmistir. Yaganan bu gogler insanlik medeniyetinin gelismesine ¢ok
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biiyiik katki saglamistir (Kilei, 2017:75). Bu baglamda tasimaciligin sadece giiniimiiz
kiiresel ekonomik sisteminde degil insanligin ilk ¢aglarinda bile 6nemli bir yere sahip

oldugu goriilmektedir.

Daha once yapilan calismalar incelendiginde tasimacilik ile ilgili cesitli
tanimlamalar bulunmaktadir. Lojistik Dernegi (LODER) yapmis oldugu tanimda
tagimacilik kavramini ‘‘kara, demir, hava ve deniz yolu veya boru hatt1 kullanilarak ve
resmi belge ile gergeklestirilebilen yiik aktarimi’’ olarak ifade etmistir (LODER, 2019).
LODER’in yaptig1 tamimda esya tasimaciliginda kullanilan tasima modlarina vurgu
yapilmis ve yapilan tagima faaliyetinin resmi nitelige sahip bir belge ile olmas1 gerektigi
on plana cikartilmigtir. Bagka bir tanmimda tasima “‘belirli noktalar arasinda
gerceklestirilen insan ve yiik aktarimi’ olarak ifade edilmistir (TOBBUND, 2019).
Genis anlamda tasimacilik, organize ve sistematik bir sekilde insan veya esyanin
misteri ihtiyaclarimi karsilamak iizere bir noktadan baska bir noktaya taginmasi ve
hareket Oncesi gerekli islemlerin yerine getirilmesini kapsayan temel lojistik

faaliyetlerden biridir.

Tasimacilik faaliyeti son kullanicilara zaman ve mekan faydasi saglamaya
yardim eden bir islevi yerine getirir. Insan gereksinimlerinin tatmin hissi yaratmak
amaciyla ihtiya¢ duyulan yerlere gotiiriilmesiyle mekan faydasi saglanmis olur. Ayrica
insanlar gereksinimlerinin miimkiin olan en kisa siirede giderilmesinin isterler. Bu

bakimdan tagimacilik zaman faydasi saglamaya yonelik bir faaliyettir.

A noktasindan B noktasina iirtinii tasimak i¢in en uygun ulasim modunu
secerken gbz Oniinde bulundurulmasi gereken birgok husus vardir. Isletmenin
gereklilikleri, hedef iilkenin konumu, ithal veya ihra¢ edilen mallarin ozellikleri,
esyanin alicisina teslim edilmesi gereken siire, isletmenin katlanabilecegi tasima
maliyetleri, esyanin degeri dahil olmak {izere hangi tagima tiirliniin kullanilacagina dair
verilecek karar1 gesitli faktorler etkiler (GOV.UK, 2013). Insan veya esyanm bir
noktadan bagka bir noktaya nakledilmesi karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve
boru hatt1 tagima tiirlerinin kullanilmasiyla gergeklestirilir. Her tasima modunun
birbirlerine karsi iistiin ve zayif yonleri bulunmaktadir. Bu yoniiyle gondericilerin
ihtiyaclart dogrultusunda en uygun tasima modunu segmesi gerekmektedir. Tagima tiirii

secilirken bir¢ok 6l¢iite gore karsilastirma yapilabilir.
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Kapidan
Tasima Paketleme Kaybolma-
kapiya Fiyat Hiz | Giivenirlik Esneklik
Modu ihtiyaci hasar riski
teslimat
Cok Cok
Denizyolu Bazen Diisiik Yiiksek Orta Diisiik
Diisiik | Yavas
Cok Cok Cok Cok
Havayolu Yok Yiiksek Diisiik
Yiiksek | Hizh Yiiksek Diisiik
Demiryolu Bazen Diisik | Yavas Orta Yiiksek Orta Diisiik
Karayolu Var Yiiksek | Orta Orta Orta Orta Yiiksek
Cok Cok Cok
Boru hatti Bazen Yavas Yok Cok Diisiik
Diisiik Yiiksek Diisiik

Kaynak: (Gourdin, 2006)
e Karayolu Tasimacihigi

Yolcunun karayolu tasitina binerek veya esyanin tasima aracina yliklenerek
tasimacilik faaliyetinin karayolu altyapisinin kullanilarak gerceklestirilmesine karayolu
tasimaciligi denir (UDHB, 2014). Tarihsel siiregcte karayolu tasimaciligimin en eski
tasima modu oldugu soylenebilir. Avci toplayict gruplar halinde yasayan insanlar
ozellikle tekerlegi icat ettikten sonra avladiklar1 ve topladiklar1 esyalar1 farkli alanlara
gotiirmeye baglamiglardir. Sonraki zamanlarda binek hayvanlariin evcillestirilerek
tasimacilikta  kullanilmaya  baglanmasi  karayolu tasimaciliinin  gelismesini
hizlandirmustir. Igten yanmali motorlarin gelistirilmesiyle ivme kazanan gelisim siireci
giiniimiizde karayolu tasimaciliginda siiriiciisiiz ara¢ kullanim1 denemeleri yapilmasiyla

devam etmektedir (CSS, 2013).

Tablo 3’te goriilecegi lizere karayolu tagimaciligir kapidan kapiya teslimat ve
esneklik bakimindan diger tasima modlarina istiinliik saglamaktadir. Karayolu aginin
diinya tiizerinde c¢ok fazla gelismis olmasi hemen her noktaya tasima imkani
sunmaktadir. Kisa mesafe tasimalarda daha ucuz olmasi sebebiyle bu tasima modu
tercih edilir. Denizyolu, demiryolu veya havayolu tagimaciligi uzun mesafelerde daha
elverisli olsa bile baglangic ve bitis noktalarinda karayolu tasimaciligini, kapidan kapiya

teslimat saglamak amaciyla kullanilmak durumundadir.

Karayolu tasima araglari kullandigi enerji tiirtinden dolayr maliyetler petrol

fiyatlarina bagimli durumdadir. Bu agidan bakildiginda navlun ticretleri dalgali bir seyir
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izler. Ayrica ¢evreye diger tagima modlarina gore daha fazla zarar vermektedir.
Glinlimiizde elektrikli tasitlar1 gelistirme ¢abalari devam etmekte ve tasimacilik
sektoriine bu araglarin girisi baglamistir. Bunun disinda karayolu tagimaciligi siyasi bazi
risklere daha agik durumda olmasi isletmeleri kimi zaman zor durumda birakmaktadir
(D1s Isleri Bakanligi, 2019). Ozellikle smir gecis islemleri politik sorunlardan dolay:

zorlagmakta, sinir kapilarinda bazi zamanlar uzun kuyruklar olugmaktadir.
¢ Denizyolu Tasimacihgi

Hacimce kiiresel ticaretin %80'inden fazlasi denizden yani bir limandan baska
bir limana tasima yapilarak gerceklesmektedir. Ulkelerin cografi yapilarina gdre
denizyolunun 6nemi bazen daha da artmaktadir. Avustralya gibi ada tilkelerinin kiiresel
pazarlara ulagmasi agirlikli olarak deniz yolu ile miimkiin olmaktadir (Smith,

2014:362).

Nakliye masraflar1 acisindan degerlendirildiginde denizyolu tasimacilig
uluslararas1 ticarette baska bir alternatifi olmayan tasima tiirtidiir. Endiistriyel
hammaddeler ve tiim hacimli kargolarin tek bir seferde bir yerden digerine
gelisimine degil; ayn1 zamanda kiiresel ticaretin ve dolayisiyla iilkelerin gelismesine

onemli katkilarda bulunmaktadir (Yorulmaz ve Birgiin, 2017:469).

Kaynaklarin cografi dagilimi tiretim ve tiiketim noktalarinin ¢ok ayr1 yerlerde
olmasina sebebiyet vermektedir. Dolayisiyla iiretilen {riinlerin tiiketim noktalarina
taginmasi, yani miisterilere mekan faydasi yaratilmasi gerekmektedir. Bu tasimacilik
faaliyetinin en verimli sekilde yapilmasi igletmelerin karliliklarina biiyiik 6lciide etki
etmektedir. Bu nedenle biiylik miktarlarda kargonun uzun mesafelere en ucuz navlun
iicretleriyle tasinmasinda denizyolu diger tasima tiirlerine gére daha fazla 6n plana
cikmaktadir (Rodrigue, 2017). Ayrica diger tasima modlariyla tasinmasi miimkiin

olmayan agir ve havaleli yiikler i¢in denizyolu daha uygun ¢oziimler sunmaktadir.

Tablo 4’te bir mil nakledilen bir ton kargo basina CO> emisyonu agisindan
tasima araglarinin karsilastirilmasi yapilmistir. Buna gore bir tonluk bir kargonun
tasinmasinda denizyolu tagimaciliginin diger tagima modlarina gore cevreye daha az
zarar verdigi sOylenebilir. Bu bakimdan g¢evre duyarliliginin giderek gelistigi

giinlimiizde denizyolu tagimacilig1 oldukc¢a dnemli bir avantaja sahiptir.
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Tablo 4. Tasima Araglarinin COz Salinim Degerleri

Tasima Araci Tiirti CO; Salinimi
Cok Biiyiik Konteyner Gemisi
3.0gr
(18.000 teu)
Yakit Tankeri N
= 5.9 ¢r
(80.000-119.999 dwt) =
Doékme Yiik Gemisi R —
F— Tow
(10.000-34.999 dwt)
Kamyon
| 80 gr
(40 Ton) 00" 0070
Kargo Ucagi
\\\ T 435 gr
(113 Ton) T

Kaynak: (International Chamber of Shipping, 2019),

Esyanin tasinmasi esnasinda diger tasima modlarinda oldugu gibi denizyolu
tasimaciliginda da bir takim kaza riskleri bulunmaktadir. Bu risk faktorleri diger tasima
modlarina oranla daha diistik olsa da gemilerin carpismasi veya karaya oturma gibi

vakalar zaman zaman yasanabilmektedir (UKMPA, 2019).
e Havayolu Tasimaciligi

Hava tasimacilig1 endiistrisi, insanlar1 veya esyalar1 hava yoluyla tagimay ifade
etmekte olup bu siire¢ igerisinde birtakim paydaslarin esgiidiim halinde ¢alismasiyla
gerceklestirilir. Havacilik, kiiresel ticaret ve turizm i¢in gerekli olan diinya ¢apinda hizli
ulasim imkan1 saglar. AB'min genel ekonomisine ve istihdamina hayati bir katki yapan
ve stratejik acidan Onemli bir sektor olan havacilik, bes milyona yakin istihdam
saglamakta olup Avrupa GSYH’sine 300 milyar € (GSYH’nin %2,1°1) katkida
bulunmaktadir. 2030 yilma kadar kiiresel hava tagimaciligmin yilda yaklasik %5

oraninda artisg gostermesi beklenmektedir. (European Commission, 2019).

Gilintimiizde havayolu tagimaciligr 6zellikle yolcu tagimaciligi alaninda hizl,

kaliteli ve giivenli ulasim ¢ozlimleri sunmaktadir. Hava tasimacilifi, turistleri varig
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yerlerine en hizli sekilde ulastirmasi nedeniyle turizmin vazgegilmez bir unsurudur.
Halen, wuluslararas1 turistlerin %70'inden fazlasi hava yoluyla varig yerlerine

ulagmaktadir (Fernandez vd., 2018:52).

Havayolu tasimaciligt hizli olmasina ragmen birim agirlik bagina diisen tagima
maliyeti en fazla olan tasima sekli olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tipki denizyolu
tasimaciliginda oldugu gibi havayolu tasimacilifinda da baslangic¢ ve bitis noktalarinda
kapidan kapiya teslimat hizmetleri i¢in karayoluna ihtiya¢ duyulmaktadir. Pahali olmasi
sebebiyle havayolu tasimaciliginda daha ¢ok, navlun iicretlerinin esyanin degeri yaninda
onemsiz kaldig: tiriinler tasinmaktadir. Bagka bir ifade ile agirlik ve hacim bakimindan
kiiciik, ekonomik deger bakimindan yiliksek olan esyalarin uzun mesafelere
tasinmasinda daha c¢ok havayolu tercih edilmektedir (Canci ve Erdal, 2013:28). Son
yillarda yasanan hizli rekabet dolayisiyla olusan ¢evik lojistik anlayisi havayolu
tasimaciliginin dneminin artmasina katki saglamistir. Ayrica havaalani altyapisinda
yasanan gelismeler, ugak teknolojilerinin daha fazla enerji verimliligine odaklanmasi
gibi olumlu gelismeler havayolu tasimaciliginin gelismesine 6nemli etkileri olacagi

diisiiniilmektedir (Sezgin, 2008:64).
e Demiryolu Tasimacihigi

Esyalarin bir yerden bagka bir yere tasimak i¢in demiryollar1 kullanmak, modern
ticaretin en eski bigimlerinden biri olarak kabul gormektedir. Giinlimiizde birgok
iilkenin demiryollarina 6nemli yatirimlar yaptigi, biiylik projeleri hayata gegirdikleri
goriilmektedir. Cin ve AB arasinda planlanan kitalararas1 Demir Ipek Yolu projesi ile
demiryollarinin eski ©6nemine tekrar ulasacagi diisiiniilmektedir. Internet ve
kiiresellesme c¢aginda kitalar1 demiryollar1 ile birbirine baglama fikrinin gergek bir
ulasim devrimi olmasi beklenmektedir. Bunun nedeni, deniz tagimaciligina kiyasla
kitalararas1 demiryollarinin tagima igin gereken siireyi onemli 6l¢iide azaltmasidir.
Bunun yani sira hava tasimaciliina kiyasla, kitalararasi demiryollar1 nakliye
maliyetlerini %40 oraninda diisiirmektedir. Karayolu tagimaciligina gore ise kitalararasi

demiryolu tagimacilig1 %50 daha fazla verimlidir (Li vd., 2018a:276).

Demiryolu tagimaciligi, ekonomik degeri daha diisiik ve yiiksek kargo
hacmindeki esya akist icin ¢ok Onemli bir tasima modudur. Giliniimiizde lojistik

maliyetlerini azaltmak isteyen isletmeler demiryolu tagimaciligin sunmus oldugu bu
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avantaji kullanmaktadir. Disiik degerli esyalarin ekonomiye dahil edilmesi noktasinda
isletmeler yiiksek tagima kapasitesi sebebiyle Olcek ekonomisi yaratmasindan dolayi

demiryolu tasimaciligini tercih etmektedirler (Luz vd., 2017:69).

Avrupa Demiryolu ve Altyapr Sirketleri Toplulugu (CER) kurumunun yapmis
oldugu c¢alismaya gore; demiryollar1 karayoluna gore 20 kat daha giivenli ve alti kat
daha fazla enerji verimliligine sahip bir tasima seklidir. Yolculuk siiresi bakimindan
hava yolu tasimaciligi iki buguk saate kadar daha hizli oldugu durumlarda yolcularin
%380’1 yliksek hizli trenleri tercih etmektedir. Cevreye olduk¢a az zarar vermesi de
demiryolu tagimaciliginin bir diger istiin yonidiir (CER, 2019). Ayrica demiryollar1
yolcu tasimaciligi agisindan biiyiik sehirlerdeki trafik sorununa onemli bir ¢dziim
olusturmaktadir. Mega sehirlerde insanlar kesintisiz ulasim imkani1 sunmasi sebebiyle

rayl sistemleri tercih etmektedir.

Tren hattinda yasanan bir sorun bazen biitiin trafigin aksamasina neden
olabilmektedir. Bu agidan bakildiginda esneklik bakimindan oldukg¢a zayif bir tasima
modudur. Altyapr yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasi demiryolu yapim isinin kamu
giicii kullanilarak yapilmasin1 zorunlu kilmaktadir. Bu durumun demiryollarinin
gelismesinin Oniinde biiyiik bir engel oldugu diisiiniilmektedir. Ayrica kapidan kapiya
teslimat imkaninin ¢ok kisitli olmasi sebebiyle karayolu tagimaciligi baglangi¢ ve bitis

noktalarinda kullanilmak durumundadir (Isik, 2009:19).
e Boru Hatt1 Tasimaciligi

Hig siliphesiz iiretim ve sanayinin en temel girdilerinden bir tanesi de enerjidir.
Enerji tilkelerarasi iligkileri, sosyal, siyasal ve ekonomik gelisimi etkileyen 6nemli bir
etkendir. Diinyadaki sanayi liretiminde yasanan gelismeler enerji ihtiyaclarinin da
artmasina neden olmustur. Sonucta enerji arzi olan iilkeler ile enerji talebi olan iilkeler
arasinda enerji kaynaklarin verimli bir bicimde taginmasi glindeme gelmistir. Bunun en
etkili ve diinyada kabul gormiis yolu ise boru hatti tasimaciligidir. ilk yatirim
maliyetleri yliksek olsa bile petrol tiirevi enerji kaynaklarinin tasinmasinda daha
verimli, giivenli ve hizlidir (DPT, 2001:2). Boru hatti tasimacilig1 agirlikli olarak ham
petrol ve dogalgazin bolgesel veya uluslararast alanda talep noktalarina hizli ve verimli

sekilde taginmasini saglayan bir ulasim tiirii ve alt yap1 sistemidir (Akin, 2015:4).
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1.4.2.Depolama

Tedarik zinciri, belirli bir {iretimin, satisin ve teslimatin temel is fonksiyonlarini
kolaylastirmak icin tedarikgiler, iiretim ve depolama tesisleri, distribiitdrler ve
miisteriler dahil olmak iizere tiim zincir iiyeleri arasinda mal akigini, paray1 ve bilgi
paylagimini destekleyen bir agdir (Hassan, 2014:17). Bu ag boyunca depolar 6nemli
islevleri yerine getiren durak noktalaridir. Uretim ve tiiketim miktarlarmin esit olmadig
durumlarda depolama buradaki dengesizligi diizeltmek icin kullanilir. Depolar {iretim ve
dagitim faaliyetlerini birbirine baglayan bir islevi yerine getirmekte olup verimliligi tiim

zincir performansin etkilemektedir.

Gegmiste iirlinlerin sadece saklandig yer olarak kabul goren depolar giiniimiizde
miisteri memnuniyeti yaratmak i¢in katma degerli bazi islemleri de igeren birgok
faaliyeti yerine getiren alanlardir. Depolarin ¢ogu teslim alma, saklama, tasnif etme,
paketleme, sevkiyata hazirlama gibi islemlerin yaninda artan elektronik ticaret ile
birlikte iade islemleri ve miisteri istekleri dogrultusunda {iriin montaj1 gibi faaliyetleri
yerine getirmektedir (Kembro vd., 2018:892). Bu acidan bakildiginda depolama,
sirketlerin miisterileri icin ©6zel hizmetler sunabilecegi ve rekabet avantaji

kazanabilecegi ana islemlerden biri olarak kabul edilmistir.

Depolama, bir sirketin satis maliyetinin yiizde iki ile yilizde besi kadarini
olusturmaktadir. Giinlimiiziin oldukc¢a rekabet¢i olan kiiresel ticaret ortaminda
isletmeler i¢in depolama maliyetlerini en aza indirgemek Onemli bir konu haline
gelmistir (Ramaa vd., 2012:15). Yapilan ¢esitli caligmalara gore, depolarin sermaye ve
isletme maliyetleri ABD'deki lojistik maliyetlerin yaklasik yiizde 23"inii ve Avrupa'da
ylizde 39'unu temsil etmektedir (Battista vd., 2014:172). Bir¢ok isletme bu maliyetleri
en aza indirmek ve verimliligi arttirmak amaciyla akilli depo c¢oziimlerine

yonelmektedir.
1.4.3. Ellecleme

Tiirkiye’de 27/10/1999 tarihli ve 4458 sayili Giimriik Kanununa dayanilarak
hazirlanmis olan Gilimriik Yonetmeligi 90. maddede ellecleme faaliyetleri ‘‘Gegici
depolanan esya; goriiniis ve teknik oOzelliklerinin degistirilmemesi kosuluyla ayni
durumda muhafazalarini saglamak iizere, glimriik idaresinin izni ve denetlemesi altinda,

gecici depolama yerlerinde bulunan diger esyaya zarar vermeyecek sekilde kaplarinin
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tamiri veya saglamlastirilmasi, kaplarinin yenilenmesi, havalandirilmasi, kalburlamasi
gibi ellecleme faaliyetlerine tabi tutulabilir’” olarak agiklanmistir (Mevzuat Bilgi
Sistemi, 2009). Material Handling Institute (2019) kurumuna gore ellegcleme ‘iiretim,
dagitim, tiiketim ve elden ¢ikarma iglemleri boyunca malzeme, mal ve iiriinlerin
hareketi, depolanmasi, kontrolii ve korunmasi’’ olarak ifade edilmektedir. Tanimlardan
yola c¢ikarak elleclemenin bir depo ya da alan igerisinde malzemenin kisa mesafeli
hareketinin saglanmasi, aktarilmasi, kaplarinin tamiri, degistirilmesi veya yenilenmesi

gibi islemlere verilen genel isim oldugu sdylenebilir.

Uriinlerin miisterilere en giivenilir ve uygun formda ulastirilmasi 6ncesinde
elleglenmesi gerekmektedir. Ellecleme lojistik maliyetlerin artmasini saglamasina
ragmen bu yoniiyle bakildiginda {iretim ya da dagitim islemlerine hazirlik ve destek

gorevi gordiiglinden énemli bir faaliyettir.
1.4.4. Ambalajlama (Paketleme)

Ambealaj, iirlin korumas: ve marka tanitimi, tiiketiciye iirlin garantisi, kullanim
kosullar1 dahil olmak iizere birgok amaca hizmet eder (Found ve Rich, 2007:157).
Ambalajlar pazarlama ve lojistik agisindan incelenebilir. Lojistik agisindan bakildiginda
irinii koruma, tasimayi1 kolaylastirma ve depolamaya yardimci gorevleri vardir.
Pazarlama acisindan ambalajlar marka bilinirligi olusturmaya, satiglar1 arttirmaya, iiriin

hakkinda ¢esitli bilgiler vermeye yarayan ¢ok énemli islevleri vardir.

Paketleme, genellikle birbiriyle iliskili farkli paketleme diizeyleriyle temsil
edilen, birincil, ikincil ve tigiinciil bir sistem olarak kabul edilir. Birincil ambalaj iiriine
en yakin olan ve iirline temas eden; genellikle nihai tiiketici veya satis paketlemesidir.
Ikincil ambalaj miisterilere satilacak olan iiriinlerin satis ortamna giivenli ve kolay bir
sekilde tasinmasi icin satig birimlerini bir araya toplamak amaciyla kullanilan
malzemelerdir. Ugiinciil ambalaja sevkiyat ambalaji da denir. Tasima sirasinda
gerceklesebilecek fiziki hasarlara engel olmak amaciyla bir dizi malzeme ya da ikincil
diizey ambalajin bir araya getirilmesinden olusur (Ambalaj Sanayicileri Dernegi, 2019).
Uluslararasi tagimacilikta genellikle ticiinciil diizey ambalaj ekipmani olarak konteyner

kullanilir.

Lojistik ve tedarik zincirinde, paketleme arastirmacilar tarafindan 6nemli bir

ekonomik ve cevresel etkiye sahip olarak kabul edilmektedir. Uriin tasarrmi kadar onu
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saracak olan paketin de pazarlama ve lojistik agisindan dnemi oldukca fazladir. Tedarik
zinciri igerisinde yer alan paydaslarin ambalaj tasarim siirecine katilmasi sistem
verimliligini etkiyecegi diislinlilmektedir. Bu agidan paketleme stratejik olarak onemli
bir konu olup tedarik zinciri performansit ve maliyetleri iizerinde 6nemli bir etkiye

sahiptir (Palsson ve Hellstrom, 2016:356).
1.4.5.Siparis Isleme

Siparis yonetimi miisterilerin siparis vermesiyle, o siparisi teslim almasina kadar
gecen siirecte yapilan bir dizi faaliyetin yoOnetilmesini ifade eder (Xiangyong
vd.,2018:2). Tiiketicilerin talep ettikleri iirlin bilgilerini isletmeye iletmesiyle siparis
alinmis olur. Bu asamadan sonra isletme alinan siparisin 6zelliklerine goére belirli bir
yerde siparisi karsilama faaliyetlerini gerceklestirir. Son olarak da hazirlanan siparisin

miisteriye teslimat1 gerceklestirilir.
1.4.6. Miisteri Hizmetleri

Ozellikle rekabet yogun olan sektorlerde mevcut miisterileri elde tutarak
isletmeden devamli olarak hizmet veya iirlin satin almasini saglamak oldukga dnemli bir
hedef olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ciinkii kaybedilen bir miisterinin geri kazanilmasi
oldukca zor bir konudur. Yapilan bir arastirmaya gore verilen hizmetten ya da satilan
iirlinden memnun olmayan miisterilerin %95°1 bunu isletmeye bildirmemekte fakat bu
durumdan potansiyel diger dokuz miisteriye bahsetmektedir (Tremayne, 2009:61).
Sektorde imaj kaybi yasayan firmalarin miisteri sikintisi yasayacagi oldukca agiktir.
Yogun rekabet ortami diisiintildiiglinde miisteri beklentilerini karsilamak, katma degerli
hizmetler sunmak bir lojistik isletmesi i¢in hayati oneme sahiptir. Lojistigin giderek ¢ok
cesitli stireg ve islemlerden olusan karmasik bir yapiya biirlinmesi, miisteri beklenti ve
isteklerinin de artmasina ve cesitlenmesine neden olmaktadir. Miisteriler sorun yaratan
degil ¢oziim {ireten isletmeleri tercih etmekte ve uzun donemli iliskiler kurmaktadir

(Kaya, 2015).
1.4.7. Talep Tahmini

Talep tahmini hem ge¢mis verilerin hem de ek bilgilerin kullanilmasi suretiyle
gelecege iligkin tiiketici ihtiyaglarini belirleme siirecini ifade eder. Talep tahminleri
TZY siireclerinin temelini olusturmakta olup elde edilen tahmin sonucuna gore

isletmeler siireclerini diizenlemekte, stok miktarlarini degistirmektedirler (Chen vd.,
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2007:2269). Gergeklesen talep ile tahmin arasindaki uyumsuzlugun fazla olusu stok
maliyetlerini arttirmakta ya da satig firsatlarinin kagirilmasina neden olmaktadir. Bu
acidan bakildiginda dogru tahminde bulunmak isletmeler agisindan olduk¢a 6nem arz

eden bir konudur.

Kiiresellesmenin bir sonucu olarak isletmeler cok farkli pazarlarda faaliyet
gostermektedirler. Miisteri sayilar1 arttikca talep tahmini yapmanin maliyeti de
artmaktadir. Maliyet unsuru farkli tiirlerde tahmin yontemlerinin ortaya g¢ikmasin
saglamistir. Genel olarak bakildiginda kalitatif ve kantitatif olmak iizere iki tiirde talep
tahmin yonetimi bulunmaktadir. Kalitatif yontemler zaman i¢inde insanlar tarafindan
gelistirilen bilgilere dayanir ve bu ylizden deneyimler ve iggiidiisel hisler birincil rol
oynar (Caniato vd., 2005:32). Kantitatif yontemler ise ge¢cmisteki sayisal verilerden
yararlanarak istatistiksel yontemlerle bir 6ngoriide bulunmay1 hedefler. Genellikle talep

tahmini yaparken iki yontemin birden kullanilmasi onerilmektedir.

Lojistik acisindan bakildiginda talep tahminlerinden elde edilen veriler
kullanilarak ileride gerceklestirilecek olan lojistik  faaliyetlerin  planlamasi
yapilmaktadir. Depo kapasitesinin yeniden belirlemesi, filo ara¢ sayilarinin ve
personelinin planlamasi gibi konularda talebe uyumlu olarak isletme igerisinde yeniden

bir yapilanma gergeklestirilir.
1.4.8.Satin alma

Satin alma ve lojistik giinlimiizde birbiriyle ¢ok yakin iliski icerisinde olan iki
kavram olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Uretim 6ncesi lojistik faaliyetler ile iiretim
tesislerine ihtiya¢ duyulan malzemeler tedarik edilir. Kiiresellesen diinyada pazar
kavraminda yasanan biiyiik degisim isletmeleri daha ucuz girdi arayisina itmektedir.
Uretim &ncesi lojistik, isletmenin gok farkli cografyadan satin aldigi malzemelerin en
verimli bir sekilde iiretim tesislerine getirilmesini kapsar. Bu agidan bakildiginda satin
alma, lojistik faaliyetlerin en onemlileri arasinda yer alir. Etkin bir satin alma, igletme
ihtiyaglar1 dogrultusunda dogru malzemenin, dogru miktar, dogru zaman, dogru

kosullarda ve dogru kaynak ile teminini gerektirir (Akturan, 2009:103).
1.4.9.Sigortalama

Lojistik alaninda hizmet veren isletmeler bu hizmetleri verirken ¢ok cesitli risk

kars1 karsiya kalmaktadir. Lojistik yOnetiminde aksakliklar insan yapimi veya dogal
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olabilen bir¢ok faktorden kaynaklanmakla beraber olusan bu sorunlar isletmeleri
olduk¢a zor bir duruma sokmaktadir (Choi vd.,2016:2). Risklerle basa ¢ikmanin en
onemli yolu dogurabilecegi problemlere karsi Onceden hazir olmaktir. Lojistik
faaliyetlere baslamadan once ilgili taraflarla anlagsmak suretiyle sigorta islemlerinin
gerceklestirilmesi hem gonderici ve alict hem de lojistiktik isletmesi agisindan biiytik

bir sorumlulugu ortadan kardiracaktir.

Son zamanda 6zellikle uluslararasi tasimalarda tilkeler dogabilecek risklere karsi
giivence saglamak amaciyla sigorta konusunda daha hassas bir yaklagim
sergilemektedir. Tiirkiye 1995 yilinda CMR (Convention Marchandises Routiers)
anlagsmasin1 imzalayarak, uluslararasi tasimacilikta belirlenen giivence ve teminatlari
kabul etmistir. Lojistik isletmeleri bu kapsamda yapacaklar1 tasimalarda risklere karsi
CMR Sigortast yaptirmadan tasima operasyonlarin1 gerceklestirmesi durumunda
olusacak herhangi bir kazada c¢ok yiiksek miktarlarda tazminat 6demeye mahk(m
edilebilirler. Ustelik lojistik ydnetiminde riskler sadece tasimacilik —sirasinda
kaynaklanan kaza, calinma gibi riskler de degildir. Bu riskler disinda dogal afetler,
ekonomik krizler, terér saldirilar1 veya arzdaki kesinti, giivenlik ihlali vb. gibi dis
kaynakli bir¢cok tehdit vardir (Prakash vd., 2017:69). Bundan dolay1 etkin bir risk
yonetimi i¢in sigorta islemlerinin dogru ve zamaninda yapilmasi lojistik agisindan

Onemlidir.
1.4.10. Giumriikleme

Uluslararasi ticarette iilkeye giren ya da lilkeden c¢ikacak olan esyalar glimriik
denetim ve kontroliinden gegirilir. Glimriikler uluslararasi ticaretten vergi toplanmasi
sebebiyle iilkeye gelir saglarlar. Aynm1 zamanda glimriiklerin insan, ¢evre ve hayvan
sagligina risk olusturacak esyanin iilkeye girmesini engelleyerek o iilke i¢in bir koruma
islevi de vardir (GTB, 2013:38). Bu islemler i¢in gecen siireye bakildiginda oldukca
fazla vakit aldig1 goriilmektedir. Giimriiklerde prosediirlerin tamamlanmasi i¢in gecen
fazladan siireler esyanin alicisina tesliminin gecikmesine neden olabilmektedir. Artan
rekabet kosullarinda alic1 agisindan bakildiginda zamaninda teslimat bir ticaret ortagi
secmek icin kilit bir kistastir (Martincus vd., 2015:119). Bu durum goéndericiler agisinda

biiyilik problemlere sebebiyet vermektedir.
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Glinlimiizde glimriikleme islem ve asamalarinin oldukc¢a karmasik bir yapida
oldugu karsimiza ¢ikmaktadir. Glimriik siireglerini basitlestirmeye yonelik adimlar hig
sliphesiz uluslararasi ticaretin artmasina olumlu katkida bulunacaktir. Buna karsin bazi
iilkelerin, yurt i¢indeki benzer yerli tiriinlerde rekabeti azaltmak i¢in glimriikteki islem
maliyetini artirarak ya da giimriik igslemlerinin siiresini kasitli olarak uzatarak tarife disi
engeller koydugu goriilmektedir. Hantal, uzun ve karmasik giimriik ve idari prosediirler
sinirda zaman gecikmelerine yol acarak kiiresel hammadde tedariki ile liretim yapan
isletmelerin stok maliyetlerinin artmasma ve rekabet giiciiniin zayiflamasina neden

olmaktadir (Liu ve Yue, 2013:109).
1.4.11. Kurulus Yeri Secimi

Isletmeler acisindan gelecekte gerceklestirecegi bircok faaliyeti etkiyebilecek bir
konu oldugundan kurulus yerinin se¢imi hayati éneme sahip bir konudur. Kurulus yeri
seciminin lojistik faaliyetlerden biri olmasinin nedeni segilen yerin etkinlik ve
verimlilige dogrudan etki etmesidir. Bu yoniiyle imalat tesisleri, depolama ve dagitim
tesislerinin yer se¢imi lojistik agisindan stratejik derecede onemlidir. Isletmeler kurulus
yeri kararin1 verip calismalara bagladiktan sonra burada uzun bir dénem c¢alismak
durumunda kalacaklardir. Zira kurulan tesisi bagka bir noktaya tasimak oldukca
maliyetli olacaktir (Karaagag, 2012:5). Uygun olmayan bir yerin sec¢imi teslim
zamanlarinda diizensizlik ve lojistik maliyetlerde artisa sebebiyet verecektir. Sonugta

isletme gereksiz harcamalara katlanmak durumunda kalacaktir.
1.4.12. Uretim Planlama ve Kontrol

Uretim planlama ve kontroliin (UPK) amaci1, miisteri ihtiyaglarina gére malzeme
ve kapasiteleri planlamak ve yonetmektir. UPK, fabrika imkanlarindan en optimum
sekilde yararlanarak, tiim malzemelerin tedarikinden bitmis iiriinlerin sevkiyatina kadar,
iiretim dongiisii boyunca mallarin diizenli bir bigimde hareketini planlama ve bir dizi
fonksiyonun koordinasyonunu ifade eder (Your Article Library, 2019). UPK siireci
isletme igerisinde bulunan {iretim, pazarlama, lojistik, depo ve organizasyonun yapisina
bagl olarak diger departmanlar ile koordinasyon gerektiren bir istir. Isletmeler
pazarlama departmanindan aldigi verileri kullanilarak {iretim planlamasi yaparlar
(Sharma vd., 2014:319). Bu plana gore ihtiya¢ duyulan malzemelerin tedarik¢ilerden

toplanarak tretim tesisine getirilmesi giris lojistigi ad1 verilen siireci ifade etmektedir.
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stirece dahil edilir ve miisterilere teslimat gergeklestirilir.
1.4.13. Envanter Yonetimi

Envanter c¢ok ¢esitli amaclarla elde tutulan mal ve malzeme stoku anlamina
gelmektedir (Murphy ve Knemeyer, 2016:131). Karlilik ve miisteri memnuniyeti, uzun
vadeli basariy1 amaglayan isletmeler i¢in en 6nemli hedeflerdir. Bir sirket i¢in genellikle
en biiylik ikinci harcama olan envanter hem sirketin verimlilik hem de miisteri
hizmetleri diizeyini dogrudan etkiler. Tedarik zinciri igerisinde yer alan isletmeler
envanterlerini etkin ve verimli bir sekilde yoneterek, sirketin karliligimi arttirabilir ve

miisteri talebi daha 1yi karsilayabilirler (Yang, 2016:1).
1.5. Lojistik Koy Kavram ve Lojistik Koylerin Tarihsel Gelisimi

Diinyadaki ekonomik duvarlarin giderek daha fazla ortadan kalmasi ile bilgi,
irlin ve hizmetlere erisim daha da kolaylagsmistir. Yasanan bu degisimler insanlarin
hayatim1 isteyerek ya da istemeyerek sekillendirmektedir. Cok farkli cografyalardan
irlin satin alma imkani pazar kavrammin geg¢mise oranla ¢ok daha farklilagmasinm
saglamistir. Kiiresellesme sonucunda yasanan bu degisim ve zorluklar isletmeleri
lojistik sektoriinde farkli ¢6zlim arayislarina yonlendirmistir. Miisterilerin talep ettigi
lojistik faaliyetleri yonetmek oldukc¢a karmasik ve maliyetli bir siire¢ haline gelmistir.
Bu islemleri en diisiik maliyetle gerceklestiren isletmeler siirdiirtilebilir rekabet avantaji
saglamakta ve ticari hayatina devam edebilmektedir. Lojistik merkez ya da lojistik kdy
kavrami da farkli lojistik faaliyetlerin tek alanda toplanarak maliyetleri azaltma,
stiregleri hizlandirma amaciyla son yillarda gelisen bir is modelidir (Sezen ve Giirsev,

2014:106).

Lojistik tiriin veya hizmetlerin ilk noktasindan tiiketicilere ulasincaya kadar olan
stire¢ icerisinde cok sayida faaliyetten olusan bir planlama ve koordinasyon siirecini
ifade etmektedir. Uriin veya hizmetin satis fiyatina direk etki eden bu faaliyetlerin etkin
bir bicimde yonetilerek maliyetlerin diisiiriilmesi artan kiiresel rekabet ortaminda 6nem
arz etmektedir. Lojistik kdyler de bu baglamda ellegleme siiresi ve maliyetlerin
diistiriilmesi amaciyla diinyada kurulmaya baslanmis boélgeler olarak karsimiza

¢ikmaktadir (Baki, 2018:189).
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Cesitli lojistik faaliyetlerin uygulandig1 ve yogunlastigi bu alanlarin terminolojik
olarak tanimlanmasinda farkli yaklagimlar bulunmaktadir. Son doénemlerde oldukca
popiiler olan bu alanlar iilkeden iilkeye farkli isimler altinda faaliyet gostermektedir. Bu
durumun en temel nedeni lojistik ile ilgili bu alanlarda yapilan faaliyetlerin zaman
icerisinde cesitlenmesi, bu alanlarin gelisim siireglerinin iilkelere gore farkli olmasi,
iilkelerin ihtiyaglarina gore farkli kullanim amaclarina hizmet etmesi gosterilebilir.
Asagida bu alanlarla ilgili diinyadaki baz iilkelerde kullanilan benzer terimler verilmis
olup bu calismada bu tiir alanlar i¢in “‘lojistik koy’’ ifadesinin kullanilmasi uygun
goriilmiistiir. Lojistik kdyler bazi iilkelerde asagidaki isimlerde anilmaktadir (Meidute,

2005:106; Ahi, 2015:33):

e Ingiltere’de; “Yiik Koyii” (Freight Village),

e Fransa’da; “Lojistik Platformu” (Plate Forme Logistique) ya da “Multimodal
Platform” (Plat Forme Multimodales),

e Italya’da; “Intermodal Lojistik Merkezi’’, (Interporto)

¢ Almanya’da; “Yiik Dagitim Merkezi” (Giiterverkehrszentrum),

e Amerika’da; “Lojistik Merkez” (Logistics Centers),

e Cin’de; “Lojistik Merkez” (Logistics Centers),

e Giiney Kore’de; “Cok Modlu Endiistriyel Park” (Multimodal Industrial Park)

Lojistik koylerle ilgili ¢esitli kuruluslarin ve arastirmacilarin yapmis oldugu bazi
tanimlar incelendiginde bu tanimlarda lojistik kdylerin temel islevlerine vurgu yapildigi
goriilmektedir. Lojistik koylerle ilgili yapilan bazi tanimlar asagida verilmis olup
tanimlarda vurgulanan ortak nokta buralarin tiim lojistik faaliyetlerin bir noktada
toplandig1 (merkezilestigi) alanlar olmasidir. Bunun yani sira lojistik kdylerde ¢ok farkl
alanlarda faaliyet gosteren isletmelerde yer aldigi da tanimlarda belirtilmistir. Lojistik
sektoriinde faaliyette bulunan tiim aktorlerin bir arada bulundugu tek bir fiziksel alan
her lojistik faaliyet i¢in katlanilmasi gereken ayri ayri bircok maliyet unsurunu tek
kaleme indirmekte veya en azindan minimize etmektedir. Ayrica tanimlarda lojistik

koylerin intermodal tasimacilik yonii 6n plana ¢ikarilmistir (GTB, 2013:18).

Avrupa Lojistik Platformlar Birligi ya da kisa adiyla EUROPLATFORM (2019)

kurulugu lojistik koyleri “hem ulusal hem de uluslararasi tagima igin nakliyat, lojistik ve
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tiriinlerin dagitimi ile ilgili tiim faaliyetlerin, ¢esitli isletmeciler tarafindan ticari olarak

yiiritiildiigii alanlar’’ olarak ifade etmektedir.

Lojistik koyler Deutsche GVZ-Gesellschaft mbH (2019) tarafindan: ‘“‘farkl
ulasim modlarindan gelen yiiklerin yeniden yiiklenebilecegi, derlenebilecegi ve

nakliyeye hazirlanabilecegi lojistik merkezleri’’ olarak tanmimlanmustir.

TCDD (2012) tarafindan yapian tamima gore lojistik koyler “lojistik ve
tasimacilik sirketleri ile ilgili resmi kurumlarin iginde yer aldigi, her tiirlii ulastirma
moduna etkin baglantilara sahip, yiikleme-bosaltma, bakim-onarim, yiikleri bolme,
depolama, elle¢leme, tarti, birlestirme, paketleme vb. faaliyetlerini yerine getirme
olanagi olan ve tasima modlari arasinda diisiik maliyetli, giivenli, hizli, aktarma alan ve

donanmimlarina sahip bolgeler” olarak ifade edilmistir.

Lojistik kdyler hem ulusal hem de uluslararasi lojistikle alakali ¢oziimler sunun
isletmeleri bir araya getirerek aralarinda koordinasyon, is birligi ve sinerji yaratmaya
yardimci olan bdlgelerdir. Tasimacilik modlar1 arasinda bir aktarma merkezi vazifesi
olarak intermodal tasima zincirlerinin kurulmasi i¢in en uygun kosullar1 saglayan
lojistik koyler bu agidan isletmelere maliyet avantaj1 saglamaktadir. Bu alanlarda sadece
nakliye, depolama, giimriikleme hizmeti sunan isletmeler degil; bunlarin yaninda ilave

hizmetler sunan ¢ok sayida igletme faaliyet gostermektedir (Baydar vd., 2017:1208).

Lojistik koyler diinyada 6zellikle kiiresellesme ile ortaya ¢ikan maliyet diistirme
politikalariin bir sonucu olarak son yillarda popiiler olan bir kavram olsa da aslinda
tarihsel agidan yeni bir kavram olarak sayilmamaktadir (Mirceti¢ vd., 2014:2). Lojistik
koylerin gegmisi 1960’11 yillara kadar dayanmaktadir. ilk lojistik kdyler ABD’de
endiistrinin gelismesiyle gorilmiistiir. Ayn1 zamanda lojistik kdylerin Japonya’da da
artan niifus sonucu olusan trafik problemlerinin ¢dziimii ve dagitim, enerji gibi
alanlarda maliyetlerin disiiriilmesi amaciyla tavsiye edilmistir. Daha sonralari bu
alanlar Avrupa’da Fransa-Paris bdlgesinde Garanor ve Sogoris’te kurulmaya
baslanmistir. 1970’1 yillarin bagina gelindiginde lojistik kdyler AB igerisinde dikkat
cekmeye baslamis ve Almanya, italya gibi iilkelerde de kurulmaya baslanmistir. Bu
yillarda lojistik koyler daha ¢ok karayolu-demiryolu entegrasyonu icin kullanilan

aktarma merkezleri vazifesi gormektedirler. 1980 ve 1990’1 yillarda lojistik koyler
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Avrupa’da ¢ok daha fazla benimsenmeye baslanmis sayilar1 giderek artis gdstermistir.

(Postiguillo vd., 2015:127).

Tiirkiye’deki lojistik koyler tarihsel agidan incelendiginde bu alanlarin yeni
olusturulmaya baglandig1 sdylenebilir. 2005 yilinda ilk olarak devlet eliyle bu tiir
alanlarin yapilmasi fikri ortaya ¢ikmis ve sonraki yillarda 6zel sektdr de bu yatirimlara

ilgi gostermistir (Elgtin, 2011:207).

Tablo 5 lojistik kdylerin evrimini gostermektedir. Tablo incelendiginde lojistik
koylerde 1960’lardan giiniimiize kadar gegen siirede, ilk yillarda temel faaliyetler
yapilirken zamanla lojistikle alakali ¢ok sayida faaliyeti kapsayacak sekilde gelisme
saglandig1 goriilmektedir. Bu durumun olusmasinda kiiresellesme olgusunun, tedarik
zinciri anlayisinda yasanan degisim ve gelisimin biiyiik etkisi oldugu diisiintilmektedir.
Merkezilesme ile biiyiik maliyet avantaji elde edileceginin anlagilmasiyla lojistik kdyler

bu yonde bir evrimlesme gostermistir.

Tablo S. Lojistik Koylerin Evrimi

1960’1ar-1970’ler 1980’ler — Erken 1990’lar 1990’larin Ortasi - Giiniimiiz

e Malzeme Y 6netimi

e Dagitim Servisleri (Global/Ulusal)

e ithalat Giimriikleme
o Birlestirme o Birlestirme

o Tedarik Lojistigi

e Mal Kabul e Mal Kabul e Mal Kabul
e Capraz Sevkiyat e Capraz Sevkiyat
e Depolama
« Depolama « Depolama e Envanter Yonetimi ve

Kontrolii

o Nakliyat Cizelgelenmesi

o Satinalma Gergeklestirme
Raporlama

e Toplama

o Satinalma Gergeklestirme
e Edi Raporlama

e Toplama

o Satinalma Gergeklestirme
Edi Raporlama

e Toplama

o Siparis Birlegtirme

e Paketleme

o Siparis Birlestirme
e Paketleme

o Biiyiitme-Kii¢iiltme-Sarma

e Kismi Montaj (Uriin)
o Siparis Birlestirme
o Paketleme

e Biiyiitme-Kii¢iiltme-Sarma

o Paletleme/Ayrigtirma
o Etiketleme/Isaretleme

e Markalama

o Paletleme/Ayristirma
o Etiketleme/Isaretleme

e Markalama

e Paletleme/Ayristirma
e Etiketleme/Isaretleme

e Markalama
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o Nakliyat Dokiimantasyon

o Nakliyat Dokiimantasyon

¢ Nakliyat Dokiimantasyon
e ithalat Dokiimantasyonu
e Serbest Ticari Bolge Operasyonlari
e Yalin Lojistik

e Verimli Misteri Iliskileri
e Hizli Yamt Servisleri

o Akis Fiyat Pazarliklar

e Tasiyic1 / Rota Segimi

o Akis Tazminat Iglemleri
e Mevzuat Danismanlig:

e Performans Olgiimii

e Tersine Lojistik

o Miisteri Faturalar1

Kaynak: (Rimiene ve Grundey, 2007:89)

Bir bolgenin lojistik kdy olarak nitelendirilmesi bakimindan bazi kistaslari

tagimasi gerekmektedir. Arastirmacilar lojistik kdy kistaslar1 konusunda farkli goriislere

sahiptir. Aydin ve Ogiit (2008:1477) yapmis olduklar1 ¢alismalarinda AB igerisinde yer

alan lojistik koyleri incelemis ve bu alanlarin ortak noktalarini belirlemislerdir. Bu

caligmadan yola ¢ikarak bir alana “’lojistik kOy’’ denilebilmesi i¢in tasimasi gereken

islevsel ve fiziki unsurlar asagida belirtilmistir. Bu unsurlar asagida belirtilmistir:

e Biiytikliikk: Minimum 100 hektar yiizélgiimiine sahip olmali,

e Konum: Bir sehrin yakininda fakat yerlesim bdlgelerinden uzakta olmali,

e Erigebilirlik: Karayoluyla aglarima baglantisi olmali ve genellikle demiryolu

baglantilarina sahip olmali, giris ve ¢ikislar kontrollii olarak yapilmali,

e Yakinlik: Cok tiirlii tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarma ve/veya

havaalanlarina yakinligt ya da dogrudan erisim olanagi olmal,

e Tasarim: imar planina sahip, konfor ve manzaraya (sehir estetigine katk1) sahip

olmali,

e Ofisler: Modern depo, ofisler ve hizmet binalar1 olmali,

e Bilisim alt yapisi: Gelismis bilgi teknolojisi ve iletisim alt yapist bulunmalidir.

Bunun yam sira bir alana lojistik kdy denilebilmesi i¢in multimodal tasimaya

olanak saglamasi, akilli depolama sistemlerinin ve 6zel depolama alanlarinin olmasi,
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giimriilk hizmetlerinin sunulmasi, gilivenlik, bakim, onarim, konaklama vb. sosyal

tesislerin bulunmasi gerekmektedir (Aydin ve Ogiit, 2008:1478).
1.6. Lojistik Koylerin Faydalar

Gliniimiizde diinya ekonomisi 0&zellikle kiiresellesme ile yeni bir boyut
kazanmistir. Miisterilerin bilinglenmesiyle talep ve beklentilerinin zaman igerisinde
artmasi igletmeleri maliyetler konusunda farkli ¢6ziim arayislarina itmistir. Bununla
birlikte tedarik kaynaklar1 ve miisterilerin cok farkli alanlara dagilmasi ve rekabetin
kiiresel diizeye tasinmasi lojistik faaliyetlerin etkin bir sekilde yapilmasini zorunlu
kilmistir. Son yillarda lojistik kdylere verilen 6nemin temel sebebini de bu durum
olusturmaktadir. Lojistik koyler, gerekli olan lojistik faaliyetlerin merkezilesmesine
imkan vermesi sayesinde miisteri talep ve beklentilerinin en uygun maliyetle

gergeklestirilmesine olanak tanimaktadir.

Sehirlesme oranlar1 tiim diinyada artarken bu durum tiikketimin artmasina ve
dolayisiyla diinya iizerinde iiriin akismnin gogalmasma neden olmaktadir. Uretim ve
tilketim mesafelerinin uzamasi sonucu kiiresel tasimacilik gelismistir. Kiiresel diizeye
taginan rekabet ortaminda maliyetleri diistirmek amaciyla 6l¢ek ekonomisi uygulamak
zorunlu hale gelmistir. Bu durum daha biiylik gemiler, limanlar, hizli demir yollari,
bliyilk depolama alanlari ve aktarma merkezlerinin kurulmasi gibi ihtiyaglar
dogurdugundan lojistik koyler kiiresel tasimaciligin bir parcasi haline getirmistir
(Yildiztekin, 2019). Lojistik koyler sehir merkezlerinin yakininda fakat yerlesim
yerlerinin uzaginda kuruldugundan artan sehirlesme sebebiyle olusan trafik
sikisikliginin giderilmesi noktasinda 6nemli bir ¢6ziim olarak goriilmektedir. Belirli bir
alana  kiimelenen isletmeler sehir disinda lojistik  faaliyetlerin  tamami
gerceklesebilmekte ve bu durum gereksiz iiriin akislarini ortadan kaldirmaktadir (IZTO,

2008).

Uriinlerin bir noktadan baska bir noktaya ulastirilmasinda kullanilan tasima
modlarinin  birbirlerine goére farkli avantajlar1 bulunmaktadir. Maliyet avantaji
olusturmak i¢in iirlinlerin baz1 durumlarda modlar arasinda aktarilmasi gerekmektedir.
Lojistik kdyler farkli tasima modlarinin avantajli yonlerini kullanmak isteyen isletmeler
icin kombine tagimacilig1 tesvik etmesi ve kullanimini arttirmasi bakimindan 6nem arz

etmektedir. Ayn1 zamanda giiniimiiz diinyasinda yesil lojistik kavramimin daha fazla
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uygulama alani buldugu, isletme ve {ilkelerin bu konuda daha duyarli olmaya basladigi
tastmaciliginin  paymni diisiirmek istemektedir. Isletmeler lojistik filolarmi cevreci
araglarla yenilemekte, daha ¢evreci tasima modlarin1 kullanmaktadir. Tiiketicilerin
cevre konularinda daha bilingli olmasiyla artik yesil lojistige 6nem veren isletmeler
tercih sebebi olmaktadir (Kagsik, 2016). Lojistik kdyler demiryolu ve denizyolu
tagimaciliginin kullanimini tesvik ettiginden karayolu trafiginin azaltilmasia yardimci
olmaktadir. Dolayisiyla isletmeler cevreye en az zarar verecek sekilde lojistik

stireclerini planlamis olmaktadirlar.

Lojistik koylerde cok ¢esitli faaliyetleri yerine getiren birgok isletme
bulunmaktadir. Isletmeler miisterilerin ihtiyaglarin1 karsilamak amaciyla gesitli
faaliyetleri yerine getirmek icin {irtinleri farkli noktalar arasinda tasimadan lojistik
koylerdeki hizmetlerden yararlanabilmektedir. Artan tiiketici ihtiyaglarina daha hizlh
cevap verebilmesi bakimindan lojistik kdyler bu anlamda 6nem tasimaktadir. Ayrica
capraz sevkiyat, yiik birlestirme gibi dagitimla ilgili isletmelere Onemli avantajlar
saglayan faaliyetler bu alanlarda yerine getirilebilmektedir. Uygun alana kurulmus ve
1yl yoOnetilen bir lojistik kdylin saglayacagi baslica potansiyel avantajlar su sekildedir

(Cakmak, 2017:36; 1ZTO, 2008):

e Optimum sekilde hizmetlerin sunulmasi,

e Uriiniin trafik akisinin optimize etmesi,

¢ Firmalarin, tliketicilerinin ihtiyaclarina daha hizli cevap vermelerini saglamasi,
e Arag ve insan giliciinilin en iyi sekilde kullanimina olanak tanimasi,
e Tek merkezden yonetimi saglamasi,

e Giivenli bir ortamda faaliyetlerin yliriimesini gergeklestirmesi,

¢ Planlamanin tek elden yapilmasina firsat vermesi,

e Maliyetlerde diisilis olusturmasi,

¢ Tasima cirosunda artig saglamasi,

e Tagima modlar1 arasinda baglanti saglamasi,

e Calisma ortamindaki kalite diizeyini yiikseltmesi,

e Destekleyici hizmetler sunmasi,

¢ Arazi kullanimiin planli ve etkili bir sekilde gerceklesmesini saglamasi,
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e Ekonomik gelisimi tesvik etmesi,
e Trafik yiikiinii azaltmasi,
e Kombine tagimaciligi tesvik etmesi ve kullanimin1 arttirmast,

e Cevre kirliligini azaltmasi seklindedir.

Bu faydalarin yaninda lojistik koyler bolgesel kalkinmaya da ciddi oranda
katkilar1 bulunmaktadir. Lojistik kdylerin bulundugu alanlar gelismis lojistik hizmetler
sundugundan yatirim agisindan oldukga cazip boélgeler olup isletmeler acisinda tercih
sebebidir (Erdil, 2010:76). Bu durum lojistik kdy kurulan bélgenin ekonomik olarak
gelismesine katki saglamaktadir. Bu alanlar ayn1 zamanda istthdam yarattigindan

1ssizligin 6nlenmesine de yardimci olmaktadir.
1.7. Lojistik Koy Faaliyetleri ve Lojistik Koylerde Bulunan Tesisler

Giliniimlizde diinyada lojistik koylerin kurulmasi ve gelistirilmesinin temel
sebepleri incelendiginde iilkeden iilkeye farkliliklar oldugu goriilmektedir. Gelismekte
olan tlkelerde lojistik koyler bolgesel kalkinma saglama, pazara giris olanaklarini ve
rekabet giiclinii arttirma hedefleri dogrultusunda kurulmaktadir. Geligmis tilkelerde ise
lojistik koyler siirdiiriilebilir ticaret ve rekabet agisindan onem arz etmektedir. Lojistik
koylerin faaliyetleri kurulus amaclar1 dogrultusunda iilkelere gore degismekle beraber
bu alanlarda gergeklestirilmesi gereken faaliyetler asagida goriilmektedir (Yilmaz,

2019:31; Dagdeviren, 2019:16):

e Ulusal ve kiiresel dagitim hizmeti,

e Destek hizmetler (bankacilik, sigorta, hukuk, yemek tedariki, konaklama,
ofisler, gayrimenkul, giivenlik vb.),

e Depolama / depo kiralama hizmeti,

¢ Ellecleme hizmeti,

¢ Envanter kontrolii ve yonetimi hizmeti,

e Antrepo hizmetleri,

e Glimriikleme hizmeti,

e Danismanlik hizmeti,

¢ Teknik hizmetler (tamir, bakim, yikama, yakit ikmali),

e I¢ tasimacilik diizenleme faaliyetleri,

¢ Kismi iiriin montaji,
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¢ Sevkiyat planlamasi,
e Serbest bolge operasyonlari,

e Siparis yonetimi,

.....

Lojistik koylerde verilen hizmetler incelendiginde lojistik faaliyetlerin
bircogunun bu alanlarda merkezilestigi goriilmektedir. Kullanicilara katma degerli
lojistik hizmetler sunmasi bu alanlar1 daha cazip noktalar haline getirmektedir. Uretim
faaliyeti lojistik koOylerin ana faaliyetlerinden olmamakla birlikte lojistik kdylerde
degisen anlayisla birlikte kiigiik olcekli iiretim faaliyetlerinin de gercgeklestirildigi
bilinmektedir (GTB, 2013:19).

Lojistik koylerde gercgeklestirilen faaliyetler dikkate alindiginda bu alanlarda
bulunmas1 gereken tesisler asagida siralandigir gibidir (Karacadag Kalkinma Ajansi,

2008):

e Aktarma istasyonlari, intermodal terminaller,

e Depo (antrepo, silolar, soguk hava deposu) tesisleri,

e Paketleme tesisleri,

e Konteyner tesisleri (depolama, doldurma, bosaltma, temizleme i¢in kullanilan
alanlar),

e Giimriiklii saha ve glimriik idaresi birimi,

e Diger resmi kurumlarin alanlar,

e Bakim, onarim tesisleri,

e Akaryakit istasyonu,

e YoOnetim binasi,

¢ Arac giris-cikis kontrol alan1 ve park sahalari,

e Destekleyici hizmet (banka, postane, restoran, aligveris tesisi, otel, saglik

merkezi, ofis alanlari, itfaiye, laboratuvar vb.) alanlari.
1.8. Avrupa ve Tiirkiye’de Lojistik Koyler

Tiirkiye bolgesel agidan olduk¢a onemli jeopolitik dneme sahiptir. Bunun yani
sira AB iiyesi olma yoniinde adimlar atmakta olup AB’de yer alan iilkelerle rekabet

halindedir. Bolgesel olarak lojistik iis olma arzusu tasiyan Tiirkiye’de kurulan lojistik
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koyler diinyadaki diger Orneklere nazaran AB iilkelerindeki uygulamalara daha
yakindir. Bu durum sebebiyle bu baslik altinda dncelikle AB’nin 6nde gelen tilkelerinde
bulunan lojistik kdy uygulamalarindan kisaca bahsedilmis ve sonrasinda Tiirkiye’de yer

alan TCDD lojistik kdylerinden s6z edilmistir.
1.8.1. Avrupa’da Bulunan Lojistik Koy Uygulamalar

Lojistik kdyler, ulasim sistemleri ve tedarik zincirlerinde diiglim olarak
belirleyici bir rol oynamaktadir. Sadece yiikiin gegici olarak depolanmasini saglamakla
kalmaz, aym1 zamanda konsolidasyon ve dagitim merkezleri ile uzun mesafeli ve
bolgesel tasimacilik arasinda bir ara nokta gorevi gortirler. Lojistik koylerin ilk
ornekleri tarihsel siire¢ igerisinde ABD’de goriilmeye baslanmis olmakla beraber bu
alanlara diinyada daha cok AB iilkeleri 6nem gostermistir. Avrupa’da lojistik koyler
oncelikle Fransa-Paris bolgesinde Garanor ve Sogoris’te kurulmaya baslanmistir.
1970°1i yillarin bagma gelindiginde Almanya, Italya basta olmak {izere zaman icerisinde

diger AB iilkeleri de lojistik kdy yatirimlar1 yapmislardir.

Lojistik koylerin fiziki yapilanmalar1 kitalara gore farkliliklar gostermektedir.
Amerika kitasinda yer alan lojistik kdy niteligindeki alanlar oldukca genis bir alana
sahiptir ve iiretim tesisleriyle i¢ icedir. Asya kitasinda yer alan lojistik koylerin ise daha

dar yiiz 6l¢iimlerine sahip oldugu goriilmektedir (Arslaner, 2019:43).

AB iilkelerinde 2015 yil1 itibariyle bulunan lojistik kdylerin sayis1 Tablo 6’da
goriilmektedir. Toplam 240 adet lojistik koy 25.891 hektarlik alana kurulmustur.
Avrupa kitasinda bulunan 240 lojistik kdyiin yarisina yakinini ilk dort sirada yer alan
Almanya, Ispanya, Fransa ve Italya’da bulunmaktadir. Bu iilkeler ayn1 zamanda AB’nin
onde gelen ekonomik giicleri arasinda yer almaktadir. Avrupa’da yer alan lojistik kdyler
daha ¢ok demiryolu baglantis1 saglamaya yonelik alanlardir. Bunun yaninda kuzey bati
Avrupa lilkeleri deniz yolu tasimaciligi daha 6nem kazandigindan buralardaki lojistik

koyler deniz baglantis1 saglamay1 amag¢lamaktadir (Rodrigue, 2017).

Tablo 6. Avrupa’da Yer Alan Lojistik Koylerin Ulkelere Gore Dagihmi

Sira Ulke Lojistik koy sayis1 | Sira Ulke Lojistik ky sayisi
1 Almanya 35 15 Avusturya 5
2 Ispanya 33 16 Finlandiya 5
3 Fransa 26 17 Hirvatistan 4
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4 Italya 21 18 | Liiksemburg 4
5 Hollanda 15 19 [rlanda 4
6 Cekya 11 20 Litvanya 3
7 Isveg 10 21 Estonya 3
8 | Birlesik Krallik 9 22 | Glney Kibris 3
9 Danimarka 7 23 Yunanistan 2
10 Belgika 7 24 Slovenya 2
11 Macaristan 7 25 Letonya 2
12 Portekiz 6 26 Malta 2
13 Polonya 6 27 Romanya 1
14 Slovakya 6 28 | Bulgaristan 1

Kaynak: (EUROPLATFORMS, 2015)

Almanya cografi konumu sayesinde, Avrupa’nin ticaret merkezidir. Toplam
dokuz adet iilkeye komsu olmasi sebebiyle bu iilke lizerinden diger iilkelere kiyasla
daha fazla esya gegmektedir. Komsuluk ve ekonomik iligkileri sayesinde lojistik kdyler
iilkenin farkli alanlarina yayilmistir (Hamamcioglu ve Oguztimur, 2017:81). Bu iilkede
bulunan 35 lojistik kdy toplam 6.132 hektarlik alana kurulmus olup tamami karayolu ve
demiryolu baglantisina sahiptir. Bu agidan bakildiginda Alman lojistik kdylerinin daha
cok karayolu-demiryolu aktarma islemlerinin yapilmasina hizmet ettigi sOylenebilir.
Ispanya'da 33 adet lojistik kdy yapilanmasi bulunmakta olup, toplam 3.726 hektarlik bir
alan1 kaplamaktadir. ispanya'da bulunan lojistik kdylerin tamaminda karayolu baglantis1
bulunmakta olup ¢ok biiyiikk bir kismi da demiryolu baglantisina sahiptir. Zaragoza
kentinde kurulu bulunan Pla-za Lojistik Koyl 1.285 hektarlik alanityla Avrupa’nin en
biiyiik lojistik koyiidiir. Fransa’da toplam 26 adet lojistik kdy 2.756 hektarlik bir alana
sahiptir. Fransa’da yer alan lojistik kdylerin tamami karayolu baglantisina sahip olmakla
beraber bilyiik bir kismi da denizyolu ve demiryolu baglantisina sahiptir. Italya’da
toplam 21 adet lojistik kdy 3.460 hektarlik bir alana sahiptir. Italya’da yer alan lojistik

kdylerin tamami karayolu ve demiryolu baglantisina sahiptir.
1.8.2. Tiirkiye’de Bulunan Lojistik Koyler

Tiirkiye’de lojistik kdy kurulmasina iligkin projeler Avrupa’dan ¢ok daha sonra
giindeme alindigin1 sdylemek miimkiindiir. Lojistik kdy kavraminin benimsenmesi ve

yatirim planlarma alinmasi 2000°li yillarin baglarina dayanmaktadir. Bu kapsamda
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Kamu Iktisadi Tesebbiisii (KiT) statiisiinde olan TCDD 2006 y1l1 itibariyle lojistik k&y
uygulamalarina doniik yatirnmlart uygulamaya baglamistir (Karadeniz ve Akpinar,
2013:55). TCDD biinyesinde insa edilen veya yapimi planlanan lojistik koylerin daha
cok OSB i¢inde ya da yakininda, yiik potansiyelinin yiiksek oldugu alanlarda kurulmasi

tercih edilmistir.

2005 yilinda yatirim programina alinarak 2007 yilinda igletmeye ilk olarak
Samsun (Gelemen) lojistik kdyii acilmistir. Daha sonrasinda izmit (Kosekdy), Usak,
Istanbul (Halkali), Eskisehir (Hasanbey), Balikesir (Gokkoy), Denizli (Kaklik),
Kahramanmarag (Tiirkoglu), Erzurum (Palanddken) lojistik kdyleri isletmeye agilmistir.
Mersin (Yenice) ve Konya (Kayacik) lojistik koylerinin yapimi 2018 yili itibariyle
tamamlanmistir. Kars ve Kemalpasa (Izmir) lojistik kdylerinin yapim calismalar1 devam
etmektedir. Bilecik (Boziiyiik), Karaman, Kayseri (Bogazkdprii), Sivas, Bitlis (Tatvan)
lojistik koy projelerinin ihale siireci devam etmektedir. Mardin, Sirnak (Habur) ve
Istanbul (Avrupa Yakasi) lojistik kdy projelerinin proje ve kamulastirma calismalari
devam etmektedir. Projelendirme ve yapim igleri tamamlandiginda Sekil 2’de goriilen
21 adet lojistik koyde, toplam 12,8 milyon m? alanda, yillik 35,6 milyon ton tasima
kapasitesi olusturulmasi planlanmistir (Uygun, 2019).

Sekil 2. TCDD Lojistik Koy Projeleri
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Kaynak: (Uygun, 2019)

Tiirkiye’de TCDD tarafindan kurulan lojistik kdyler ve bu alanlara ait 6zellikler
asagida detayl olarak agiklanmustir.
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e Samsun (Gelemen) Lojistik Koyii

Samsun Tiirkiye’nin ilk lojistik kdytiniin kurulu oldugu Karadeniz ticareti i¢in
onemli bir liman kentidir. Bunun yani sira kent olduk¢a dnemli bir sanayi {iretimine de
sahiptir. Toplamda 1.156.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Samsun (Gelemen) Lojistik
Koyii 2007 yilinda faaliyete agilmustir. 258.000 m? alana kurulan bu lojistik kdy,
Samsun OSB yaninda yer almakta olup limanlara ve havaalanina olduk¢a yakin bir
konumdadir. Lojistik kdyden demir, hurda, rulo sag, bakir, klinker, konteyner, ¢imento,

komiir, kereste, bugday, gida maddesi, un, giibre tagimasi yapilmasi beklenmektedir.

Sekil 3. Samsun (Gelemen) Lojistik Koyii

Samsun(Gelemen)

Lojistik Merkezi
Sivas-Samsun '

Demiryolu Hatti

Samsun-Ordu
Karayolu

Kaynak: (Uygun, 2019)
e Izmit (Késekoy) Lojistik Koyii

Kocaeli Tiirkiye’nin en biiylik otomotiv ve iiretim tesislerinin yer aldigi bir
sanayi kentidir. Tiirkiye ara¢ Uretiminin %35,84°l, kimya sanayi %27’si, metal
sanayinin %19’unu karsilamaktadir. Tiirkiye’nin en biiyiikk 500 firmasinin 79’u
Kocaeli’nde faaliyet gostermektedir. 2018 yili verilerine gore bu kentimizden 28,6

milyar dolar ihracat, 48,6 milyar dolar ithalat gerceklestirilmis olup 2018 yilinda
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gerceklestirilen 77,1 milyar dolarlik dis ticaret ile Kocaeli Tiirkiye dis ticaretine %19,7
oraninda katki saglamistir (Kocaeli Sanayi Odast, 2019).

Kosekdy Lojistik Koyii, Izmit’in dogu tarafinda kurulmus olup, Istanbul’un
Anadolu yakasi, Izmit, Adapazar1 ve Bursa’ya en yakin lojistik kdyiidiir. Kosekdy
agirliklt olarak otomotiv, demir-gelik triinleri ve ormancilik sektorleri tarafindan
kullanilmaktadir (Rail Turkey Tr, 2015). Toplamda 2.000.000 tonluk yiik kapasitesine
sahip Izmit (Kosekdy) Lojistik Koyii 2010 yilinda faaliyete acilmistir. 694.000 m? alana
kurulan lojistik kdy, OSB yakininda yer almakta olup Derince Limanina 15 km, Cengiz
Topel Havaalanina 12 km uzaklikta bulunmaktadir.

Sekil 4. Izmit (Kosekoy) Lojistik Koyii

Anadolu Otoyolu
(E80)

lzmit (Kosekoy)
Lojistik Merkezi

Ankara-istanbul
Demiryolu Hatti

Kaynak: (Uygun, 2019)
e Usak Lojistik Koyii

Usak ili Ege bolgesinde yer almakta olup Izmir-Ankara karayolu bu ilden
gecmektedir. Usak ilinin ekonomik yapisi tarim ve sanayi iizerine kurulmustur. Sanayi
kuruluglar1 agirlikli olarak tekstil ve deri liretimi alaninda faaliyet gostermektedir. Bu

ilde toplamda ii¢ adet OSB yer almaktadir.
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Toplamda 246.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Usak Lojistik Koyii 2012
yilinda faaliyete agilmistir. 140.000 m? alana kurulan lojistik kdy, OSB yakiminda yer
almakta olup Alsancak (Izmir) Limanma 215 km, Usak Havaalanma yedi buguk km
uzaklikta bulunmaktadir.

Sekil 5. Usak Lojistik Koyii

o

Afyonkarahisar- " -
izmir Karayolu

Usak
Lojistik Merkezi

% Usak-Ulubey
Karayolu

Kaynak: (Uygun, 2019)
e istanbul (Halkal) Lojistik Koyii

Tarihi 8.500 y1l éncesine kadar uzanan Istanbul hem Tiirkiye'de hem de diinyada
ekonomik faaliyetler bakimindan 6nemli bir rakamsal biiytikliige sahiptir. Glinlimiizde
yaklasik 15 milyon insanin yasadigi sehir Tiirkiye’nin ticari agidan kalbi konumundadir.
Tiirkiye GSYIH miktarmin iigte birini Istanbul saglamaktadir. 2016 yil1 verilerine gére
Tiirkiye'den yapilan her 100 dolarlik ihracatin 56 dolar1 Istanbul’dan yapilmugtir
(Anadolu Ajansi, 2017). IMKB Uluslararast Menkul Kiymetler Serbest Bélgesi,
Istanbul Atatiirk Havalimani Serbest Bolgesi, Istanbul Deri Serbest Bolgesi, Istanbul
Trakya Serbest Bolgesi olmak iizere dort adet serbest bolge bu sehirde yer almaktadir.

Lojistik agidan incelendiginde Istanbul’un diger illere gore daha 6nemli bir
konumda yer aldig1 goriilmektedir. Gelismis ulusal ve uluslararasi karayolu agina sahip

olmasi, ¢ok sayida limanin olmasi, demiryolu aginin olmasi ve bunun diginda yeni
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yapilan ve hizmete alinan hava alan1 gibi faktdrler beraber diisiiniildiigiinde Istanbul
tiim tagima modlarina sahip bir lojistik kentidir. Anadolu’nun Avrupa’ya agilan kapisi

olmasi sebebiyle cografi agidan da kritik bir konumda yer almaktadir.

Toplamda 2.000.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Istanbul (Halkalr) Lojistik
K&yii 2013 yilinda yapimi tamamlanarak faaliyete agilmistir. 220.000 m? alana kurulan
lojistik kdy, OSB yakininda yer almakta olup Ambarli Limanina 10 km, Atatiirk
Havaalanina 19 km uzaklikta bulunmaktadir. Bu lojistik kdy oOzellikle uluslararasi

tagimaciliga hizmet vermektedir.

Sekil 6. istanbul (Halkal)) Lojistik Koyii

oy 8 ¢

Sirkeci-Hudut
Demiryolu Hatti
Halkali
Lojistik Merkezi

Sirkeci-Hudut
Demiryolu Hatti

.....

Kaynak: (Uygun, 2019)
e Eskisehir (Hasanbey) Lojistik Koyii

Eskisehir; enerji olanaklari, uygun tarimsal yapisi, ulasim kolayligi ve zengin
maden kaynaklarinin yan sira sanayi sektorleri bakimindan da oldukca gelismis illerden
birisidir. Toplamda 1.400.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Eskisehir (Hasanbey)
Lojistik Kdyii 2014 yilinda faaliyete agilmistir. 541.000 m? alana kurulan lojistik koy,
Eskisehir OSB’ye sekiz km, Derince Limanina 237 km, Anadolu Havaalanina 10 km

uzaklikta bulunmaktadir.
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Sekil 7. Eskisehir (Hasanbey) Lojistik Koyii

Ankara-Eskisehir YHT ve & Hasanbey
Konvansiyonel Hatlari

Lojistik Merkezi

Eskisehir-Alpu Karayolu

Eskisehir-Ankara .‘ Sy
Karayolu (E90) : ESKIiSEHIR OSB
R (8 km)

Kaynak: (Uygun, 2019)
e Balikesir (Gokkoy) Lojistik Koyii

Balikesir; Istanbul, Izmir, Bursa gibi biiyiik illere olan yakinligi, gelismekte olan
ulasim altyapis1 ve lojistik imkanlar1 sayesinde sanayi agisindan cazip bir kenttir. ilde
bes farkli OSB ve 13 kiiciik sanayi sitesi bulunmaktadir. Bunun yaninda iic OSB
kurulum ¢alismalar1 devam etmektedir. Baslica imalat konular1 ise maden, aga¢ ve
orman {irlinleri, kimya ve plastik, gida iirlinleri, yem imalati, metal {riinleri, elektrik-
elektronik, makine ve techizat ve motorlu tasit pargalar1 iiretimidir (Glinay Marmara

Kalkinma Ajansi, 2019).

Toplamda 1.000.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Balikesir Lojistik Koyt 2014
yilinda faaliyete agilmistir. 211.000 m? alana kurulan lojistik kdy, Balikesir OSB
yaninda yer almakta olup Alsancak Limanina 187 km, Balikesir Koca Seyit

Havalimanina 17 km uzaklikta bulunmaktadir.



41

Sekil 8. Balikesir (Gokkoy) Lojistik Koyii

Balikesir-Edremit
Karayolu

Alayunt-Balikesir
Demiryolu Hatti

Basmane-Balikesir &
Demiryolu Hatti

Balikesir (Gokkoy)
Lojistik Merkezi

| Balikesir-Savastepe
A Karayolu

BALIKESIR
0osB
( Yaninda)

Balikesir-Manisa
Karayolu

Kaynak: (Uygun, 2019)
¢ Denizli (Kakhk) Lojistik Koyii

Toplamda 500.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Denizli Lojistik Koyii 2014
yilinda faaliyete agilmistir. 125.000 m? alana kurulan lojistik kdy, OSB ve mermer
fabrikalarinin yakininda yer almakta olup Alsancak Limanina 250 km, Cardak
Havaalanina 30 km uzaklikta bulunmaktadir.

Sekil 9. Denizli (Kaklk) Lojistik Koyii

2% s > 2

MERMER
URETICILERI
(7 KM)

Denizli (Kaklik)
Lojistik Merkezi
DENIzZLi OsB : 2 ~ v ) A o TR T
(15 km) N : ” : L=
. ; Alsancak-Egirdir X

Demiryolu Hatti

Kaynak: (Uygun, 2019)
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Tiirkiye ekonomisinin disa acilan en 6nemli kapilarindan birisi Denizli ili olarak
goriilmektedir. Yem, ambalaj malzemeleri, emaye bakir tel, elektrolitik bakir mamulleri,
gida, tekstil sektorlerinde Denizli sirketleri Tiirkiye nin en biiylik sirketleri arasinda yer
almaktadir. Bunun yaninda kentte olduk¢a dnemli maden havzalari da bulunmaktadir
(Denizli Valiligi, 2019). Tiirkiye’nin 2. biiyilkk mermer havzas1 Kaklik lojistik Kdyiine
yedi km mesafede yer almaktadir. Denizli’de bulunan baslica sanayi bolgeleri sunlardir:
Denizli Organize Sanayi Bolgesi (Honaz), Deri Organize Sanayi Bolgesi (Honaz),
Mermer Organize Sanayi Bolgesi (Honaz), Ozdemir Sabanc1 Organize Sanayi Bolgesi
(Cardak), Serbest Bolge (Cardak), Saraykdy Tarima Dayali Thtisas Organize Sanayi
Bolgesi (Saraykoy).

e Kahramanmaras (Tiirkoglu) Lojistik Koyii

Toplamda 1.900.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Kahramanmaras Lojistik
K&yii 2017 yilinda faaliyete agilmistir. 805.000 m? alana kurulan lojistik kdy, kurulum
asamasinda olan Tiirkoglu OSB yaninda yer almakta olup Iskenderun Limanina 156
km, Kahramanmaras Havaalanina 30 km uzaklikta bulunmaktadir.
i

U e N

Sekil 10. Kahramanmaras (Tiirkoglu) Lojistik Koy

Kahramanmaras- AN - Kopruagzi-Kahramanmaras
Osmaniye Karayolu NEES Demiryolu Hatti

Kahramanmaras
(Turkoglu)
Lojistik Merkezi

Osmaniye-Adiyaman
Karayolu

Kaynak: (Uygun, 2019)
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¢ Erzurum (Palandoken) Lojistik Koyii

Toplamda 437.000 tonluk yiik kapasitesine sahip Erzurum Lojistik Koyt 2018
yilinda faaliyete agilmustir. 350.000 m? alana kurulan lojistik kdy, Erzurum OSB
yaninda yer almakta olup Trabzon Limanina 232 km, Erzurum Havaalanina 16 km

uzaklikta bulunmaktadir.

Sekil 11. Erzurum (Palandoken) Lojistik Koyii

Kars-Erzincan
Karayolu

Erzurum
(Palandoken)

Lojistik Merkezi Erzincan-Erzurum

Demiryolu

Erzincan-Erzurum
Karayolu

Kaynak: (Uygun, 2019)
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IKiINCi BOLUM
COK KRITERLI KARAR VERME VE VERI ZARFLAMA
ANALIZI YONTEMLERI

2.1. Karar ve Karar Verme Kavramlari

Isletmelerin miisterilerinin beklenti ve ihtiyaglariin ¢ok fazla ¢esitlenmesinden
dolay1 yoneticilerin karar verme siirecleri karmasik hale gelmistir. Kiiresel olgekte
rekabet diizeyinin oldukca yiiksek oldugu giiniimiizde az sayida 6lgiit ile karar verilmesi
durumunda isletmeler biiyiik sorunlarla karsilasacag aciktir. Bu bakimdan karar verme
stirecinde yoneticiler tek bir 6l¢iit ile duruma yaklagmamaktadir. Dogru kararlar veren
isletmeler rekabet istiinliigli elde ederken; yanlis karar veren isletmeler basarisizlikla
karsilagsmaktadir. Bu kapsamda yonetici statiisiindeki kisilerin se¢cim yaparken ¢ok fazla

olciitii dikkate alarak dogru kararlar almas1 gerekmektedir (Cizmecioglu, 2019:22).

Karar; bir amaca ulagmaya yonelik olarak kisilerin, bilingli bir zihinsel faaliyet
sonucu yapmis oldugu tercihlerdir (Yiicel vd., 2006:213). Karar verme ise birtakim
secenekler arasindan mevcut duruma gore en rasyonel olaninin segilmesini ifade eder
(Timur, 1990:17). Karar verme tanimdan da anlasilacagi iizere bir siireci ifade
etmektedir. Karar verme siirecinde se¢enekler birden fazla olmalidir. Bu siirecte kisiler
en az iki alternatif arasindan se¢im yapmaya calismaktadirlar. Karar; karar verme siireci

sonunda ulasilan tercih sonucunu ifade etmektedir (Nas, 2010:44).

Sekil 12. Karar Verme Siireci

Karar Verilecek Sorunun Ve Amacin Belirlenmesi
NS
Karar Alternatiflerinin Uretilmesi
NS
Alternatiflerin Degerlendirilmesi

5 E

En Uygun Alternatifin Secilmesi Ve Uygulanmasi

5 E

Sonuglarin Degerlendirilmesi

Kaynak: (Emhan, 2007:216)
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Karar verme siireci ile ilgili ¢esitli bilim insanlar1 farkli yaklasimlar gostermistir.
Bu calismada genel olarak kabul goéren Sekil 12’deki siire¢ incelenmistir (Emhan,

2007:216).
e Karar Verilecek Sorunun ve Amacin Belirlenmesi:

Karar verme siirecinin olusabilmesi i¢in Oncelikle bir sorunun olmasi
gerekmektedir. Sorun isletmenin amaglarina ulagsmasini engelleyici nitelikteki durumlari
ifade eder. Siirecin en basinda sorunun dogru ve net bir bi¢cimde ortaya konulmasi

alinacak kararin dogrulugunu direkt olarak etkiler (Sagir, 2006:37).
e Karar Alternatiflerinin Uretilmesi

Sorunu tanimladiktan ve analiz ettikten sonra, bir sonraki adim alternatif
coziimler gelistirmektir. Alternatif ¢ozlimler gelistirmenin temel amaci, mevcut
alternatif hareket tarzlarindan miimkiin olan en iyi olanin seg¢ilmesidir. Alternatif
coziimler gelistirirken, yonetici sorunlara yaratici veya orijinal ¢éziimler sunmalidir. Bu

asamada sadece gercekci alternatifler tizerinde durulmasi gerekmedir.
e Alternatiflerin Degerlendirilmesi

Bu asamada daha once olusturulan alternatiflerin irdelenmesi yapilmaktadir.
Isabetli bir karar verebilmek icin alternatifler arasinda bir analiz yapilmasi
gerekmektedir (Kiral, 2015:76). Yapilan bu analizler bir sonraki agsamada verilecek olan

son karara yardimci olma niteligindedir.
¢ En Uygun Alternatifin Se¢ilmesi ve Uygulanmasi

Detayli analizleri yapilan alternatifler iizerinden bir se¢im yapilmasi siirecini
ifade eder. Yoneticiler genellikle bircok alternatif ile kars1 karsiya kalir. Bu alternatifler
arasindan mevcut duruma en uygun olanin benimsenmesi ve uygulamaya konulmasi
gerekmektedir. Bu siire¢ oldukca uzun ve titiz bir ¢alismay1 gerektirmektedir. Alinan
kararin uygulanmasi isletmeye en az maliyet yaratacak bir yapida ve en etkin secenek
olmasi1 gerekmektedir (Ciiriik, 2007:10). Uygulama asamasinda kararin sorunu ortadan

kaldirmasi beklenmektedir.

e Sonuclarin Degerlendirilmesi
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Stire¢ sonunda verilen karar uygulamaya konulur. Fakat bekleneni karsilayip
karsilamadiginin degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu bakimdan igletmeler ¢ogu zaman
verilen karar1 degerlendirme ve sonuclarini yenileyebilmektedirler. Dolayisiyla karar
vermek anlik bir olay degil bir siireci ifade etmektedir (Kiral, 2015:77). Bu siirecin
minimum riskle tamamlanmasi isletmeler agisindan hayati bir 6nem tagimaktadir.
Verilen kararlar belirli donemlerde gézden gecirilmesi bu riskleri en aza indirmede kilit

bir role sahiptir.
2.2. Karar Analiz Yontemleri

Bir karar sorunu, bireylerin sorunla ilgili alternatif eylem yollarinin mevcut
oldugu ve bunlardan birini se¢gmek zorunda oldugu, hangisinin en iyisi oldugu hakkinda
onceden bir bilgisinin olmadig1 durumlardir. Bu sorunlara ¢6ziim iiretilmesi amaciyla en
etkili kararm alinmas1 oldukca karmasik faktorleri dikkate almay1 gerektirir. Isletmeler
icin hayati 6neme sahip karar problemlerinin analitik olarak modellenmesi suretiyle
sistematik bir yaklasim ortaya koyarak ¢oziilmesi etkin bir karar analizi ile miimkiin

olabilmektedir.

Karar analizleri daha isabetli kararlar verebilmesi i¢in karar vericilere uygun bir
yontem sunarak onlar1 dogru karar vermeye yonlendirme amaci tasimaktadir. Bu
dogrultuda karar analiz yontemleri karar vericilerin hata yapma olasiliklarini minimum
seviyelere indirmelerine yardimer olurlar. Karar analizleri i¢in ¢ok c¢esitli yontemler
gelistirilmistir. Karar analiz yontemlerini temel olarak tek amacl karar verme, karar
destek sistemleri ve c¢ok kriterli karar verme olmak {izere ii¢c baslik altinda

gruplandirmak miimkiindiir (Zhou vd., 2006:2605).

e Tek Amach Karar Verme Yontemleri

Karar vericinin tek bir amacinin oldugu durumlarda belirsiz sonuglari olan
mevcut alternatiflerin degerlendirilmesi amaciyla kullanilan yontemlerdir. Karar agaci

ve etki diyagramlari bu sinifta yer alan analiz yontemleridir (Zhou vd., 2006:2605).

e Karar Destek Sistemleri

Karar verme siirecinde toplanan bilgilerden faydalanmak suretiyle karar
vermeye yardimci olan sistemlerdir. Karar destek sistemleri genel olarak bir karar

vericinin kararimi daha kolay bir sekilde verebilmesi amaciyla, saf veri kaynaklarindan
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veriyi alarak karar i¢in gereken uygun hale getirmek amaciyla bu veriyi islerler (Seker,

2020).
e Cok Kriterli Karar Verme

CKKYV vyaklagimlar1 temel olarak ¢ok nitelikli karar verme ve ¢ok amagli karar
verme olmak iizere iki grupta incelenmektedir. Karar verilmesi gereken problem,
birtakim  Ozelliklere puanlar verilmek suretiyle alternatiflerin  segeneklerin
degerlendirilmesi ve en uygun olaninin secilmesi esasina dayaniyorsa bu tarz
problemler ¢ok nitelikli karar verme problemi olarak isimlendirilmektedir. Celisen
amaclara dayali en 1iyi alternatifin se¢imi ile ilgili problemler de ¢ok amagh karar verme

problemi olarak nitelendirilmektedir (Karaatli vd., 2015:216).

Bir problemin ¢o6ziimiine iliskin karar verme siirecinde ¢ogu zaman birbiriyle
celigen birden fazla 6l¢iit bulunmaktadir. Bu agidan bakildiginda birden fazla birbiriyle
celigen Ol¢iitlerin varligi karar vericilerin sonuca ulagsmasini1 zorlastirmaktadir. CKKV
yontemleri, ¢ok sayida celiskili dlgiitlerin oldugu durumlarda, alternatifler arasindan en
uygun se¢imi bulmak amaciyla kullanilmakta olup bireylerin tercihlerine gore karar
vermelerine yardimci olur (Pavan ve Todeschini, 2009:591). CKKV’de amac¢ karar
verme siirecinde karmasik ve cok sayidaki bilgiyi organize edip alinan kararda riski

minimize edilerek en dogru sonuca ulagmaktir.

CKKYV yontemleri ¢ok cesitli alanlarda kullanilmakla beraber zor problemlerin
¢Oziimli amaciyla gelistirilmistir. Bu problemleri ¢6zlimii amaciyla zaman igerisinde
cok c¢esitli yontemler ortaya ¢ikmis olsa da temelde tim yoOntemlerin birkag ortak
noktas1 bulunmaktadir. Bu ortak noktalar; bir dizi degerlendirme Olgiitiiniin varligi,
secilebilecek alternatiflerin varligi, alternatifleri karsilastirma siireci olarak siralanabilir

(Wong, 1993:17).

Sekil 13. Cok Kriterli Karar Verme Problemleri

CKKYV Problemleri

Sec¢im Problemi ] [ Smiflama Problemi ] [ Siralama Problemi

Kaynak: (Vassilev vd. 2005:4)
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CKKYV problemleri genel olarak ii¢ baslik altinda toplamak miimkiindiir. Bu
basliklar se¢im, siiflandirma ve siralama problemleri olup Sekil 13’te gdsterilmistir.
Secim problemlerinde amag¢ var olan problem ig¢in alternatif kiimesinden en dogru
alternatifin secilmesidir. Smiflandirma probleminde alternatifler ¢esitli Olciitlere gore
uygun smiflara ayrilmaktadir. Benzer ozellikler sergileyen alternatiflerin bir araya
getirilmesi amaglanmaktadir. Siralama probleminde alternatifler belirlenen olgiitlere

gore iyiden kotilye dogru siralanmas1 amaglanmaktadir (Yildirim ve Onder, 2018).
2.3. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri

Daha oOnce yapilmis olan calismalar incelendiginde farkli arastirmacilar
tarafindan ¢ok sayida CKKV yontemi gelistirildigi goriilmekte olup bu yontemlerin
farkli durumlar altinda birbirlerine gére bazi {istiin ve zayif yonleri bulunmaktadir. Bu
calismada kriterlerin agirlik degerlerinin  hesaplanmasinda Entropi  yontemi,
alternatiflerin siralamasinda ise CKKV yontemlerinden MAUT, EDAS ve MOOSRA
yontemlerinin kullanilmasi tercih edilmis olup bu yontemler ve islem basamaklari

asagida aciklanmistir.
2.3.1. Entropi Yontemi

CKKYV yontemlerinin birgogu hesaplama asamasinda kriter agirliklar1 kullanir.
Bu agidan bakildiginda problemlerinin ¢éziilmesinde kullanilmak iizere kriterlerin 6nem
diizeylerinin karar vericiler tarafindan belirlenmesi gerekmektedir. Agirliklandirma
islemi problemin ¢6ziimii iizerinde ¢ok yliksek etkiye sahip oldugundan son derece
onemlidir. CKKV problemlerinde arastirmacilarin kullandigi bir¢ok agirliklandirma
yontemi bulunmakta olup bu yontemler objektif agirliklandirma, subjektif
agirliklandirma ve biitlinlesik olmak {izere T{i¢ gruba ayrilabilir. Subjektif
agirliklandirma karar vericinin kendi ongdrii veya degerlendirmelerini kapsamakta;
objektif agirliklandirmada ise alternatiflerin sahip oldugu nicel ozellikler dikkate
alinmaktadir. Literatiirde yer alan diger agirliklandirma yaklasimi olan biitiinlesik
agirliklandirma modelleri hem karar vericilerin yargilar1 hem de karar matrisindeki

say1sal verileri kullanilarak agirliklandirma yapilmaktadir (Cakir ve Pergin, 2013:450).

Entropi ydntemi objektif agirliklandirma yontemlerinden birisidir. 1lk olarak
Rudolph tarafindan 1865’te termodinamik alaninda gelistirilmistir. Entropi yontemi

sosyal bilimler alaninda bir¢ok calismada kullanilmistir (Karaatli, 2016:66). CKKV
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problemlerinde her bir kriterin uygun agirliklar1 bulmak i¢in uygun bir yontem olarak
kabul gormektedir. Entropi yontemi karar vericilerin 6znel degerlendirmesine gerek
duymamasi1 bakiminda daha objektif sonuglar vermektedir. Bu agidan ¢alismada kriter
agirliklandirma islemi Entropi ile yapilmis olup yontemin uygulama adimlar1 asagida

gosterilmistir (Shemshadi vd., 2011: 2161).

1. Adim: Entropi yonteminin ilk adiminda karar matrisinin olusturulmasi

gerekmektedir.
X11 X12 . X1n ( 1 )
X221  X22 Xon
X = H
Xm1 sz . an

2.Adim: Bu adimda daha Once olusturulan karar matrisinin normalize edilme
islemi yapilmaktadir. Kriter skorlarinin ortak birimlere ¢evrilmesi amaciyla kriterlerin
fayda veya maliyet Ozelliklerine gore asagida gosterilen Esitlik (2) yardimiyla

normalizasyon yapilir.

xl-j

Tij = 5 (2)
. Xi:
i=17Y

Esitlik (2)’de kullanilan terimlerin agiklamalar1 asagida belirtilmistir:
i: alternatifler,

J: kriterler,

rij: normalize edilmis degerler,

xjj: i. alternatifinin j. kriteri i¢in fayda degerleri.

3.Adim: Bu adimdan kriterlerin Entropi degerleri asagida matematiksel yapisi

goriilen Esitlik (3) yardimiyla bulunur.

3)

Esitlik (3)’te kullanilan terimlerin agiklamalar1 asagida belirtilmistir:
k: entropi katsayist {(Inm))'},
rii: normalize edilmis degerler,

ej: entropi degerleri.
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4.Adim: Bu adimda bilginin farklilagma derecesinin (dj) hesaplamasi
yapilmaktadir. Esitlik (4) yardimiyla elde edilen (dj) degerlerinin yiiksek olmasi
kriterlere iliskin alternatif skorlar1 arasindaki uzakligin ya da farklilasmanin fazla

oldugunu gostermektedir.

dj=1—¢j (i=12,.... ,m vej=12,.... ,Nn) )

5.Adim: Son adimda Entropi kriter degerleri Esitlik (5) yardimiyla bulunur.

Wi=o 7

?=1(1 - ej)

Yukarida Esitlik (5)’te yer alan e; ifadesi ilgili kriterlere ait Entropi degerlerini,
wj ifadesi agirlik degerlerini gostermektedir. Sonucta elde edilen Entropi degerlerinin

toplami1 daime 1 olmalidir.
2.3.2. MAUT (Multi Attribute Utility Theory) Yontemi

CKKYV yontemlerinden biri olan MAUT Fisburn (1967) ve Keeney (1974)
tarafindan literatiire dahil edilmis olup daha sonrasinda Leken (2007) tarafindan
gelistirilerek karar verme konusundaki problemlerin ¢6zlimiinde uygulanmaya
baslamistir. Bu yontemde 6znel veriler hesaplanabilir hale getirilerek en fazla fayda
saglayan alternatifin bulunmasi amaglanir. MAUT yonteminin uygulama basamaklari

asagidaki gibidir (Konuskan ve Uygun, 2014:1405).

1.Adim: Karar problemine konu olan kriterler (a,) ve kriterlerin se¢ilmesinde

yardimei1 olacak nitelikler/kriterler (xm) belirlenmelidir.

2.Adim: Niteliklerin dogru sekilde degerlendirilmesini saglayan ve onceliklerin
belirlendigi agirlik degerlerinin(w;) atamas1 yapilir. Tiim w; degerlerinin toplami 1’e esit

olmalidir

Y=t (©6)

1

3.Adim: Bu adimda karar matrisi belirlenir yani kriterlerin deger Olciilerinin

atamast yapilir.
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4.Adim: Atanan degerler karar matrisine yerlestirilerek normalize etme islemine
gecilir. Normalizasyon igleminde oOncelikle her nitelik icin en iyi en kotii degerler
belirlenerek en iyi degere bir, en kotii degere sifir degeri atanir ve diger degerlerin

hesaplanmasi i¢in asagidaki formiil kullanilir:

X —Xi~
Esitlik (7)’de kullanilan terimlerin agiklamalar1 asagida belirtilmistir:
XI*=Nitelik i¢in en iyi deger,
XI~= Nitelik i¢in en kétii deger,

X= Hesaplanan satirdaki mevcut fayda degeri.

5.Adim: Normalizasyon islemi yapildiktan sonra fayda degerinin hesaplanmasi

islemi yapilir. Fayda fonksiyonu formiilii Esitlik (8)’de gdsterilmistir.

< (@)
UG = ) () * wy

1
Bu formiilde kullanilan terimlerin agiklamalar1 asagida belirtilmistir:

U(x)= Alternatifin fayda degeri,
u;(x;)= Her kriter ve her alternatif i¢in normalize fayda degerleri,

w;= Agirlik degerleri.

6.Adim: Son adimda alternatiflerin siralamasi biiyiikten kiigiige olacak sekilde

yapilarak en iyi alternatif bulunur.

2.3.3. EDAS (The Evaluation Based on Distance from Average Solution)

Yontemi

Basit ve etkili bir CKKV yontemi olan EDAS literatiire Keshavarz Ghorabaee
vd. tarafindan 2015 yilinda kazandirilmistir. EDAS yonteminin temel fikri alternatifler
arasindan en iyi olaninin tespit edilmesinde ortalamaya olan pozitif mesafe (PDA) ve
ortalamaya olan negatif mesafe (NDA) olmak {izere iki tip uzaklik hesaplamasina
dayanmaktadir (Stanujkic vd., 2017:7). Alternatifler arasindan se¢im yapilirken, daha
yiiksek PDA degerine ve/veya daha diisik NDA degerine sahip alternatifler tercih
edilmektedir. EDAS yontemi toplamda alti adimdan olusmakta olup ¢6ziim asamalari

asagida belirtilmistir (Ghorabaee vd., 2015).
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1.Adim: ik asamada n sayida kriter ve m sayida alternatiften olusan karar

matrisi X olusturulur.

x11 x12 xln (9)
X21 X222 Xon

X = [xij]mxn = :
Xm1 Xm2 e Xmn

2.Adim: Bu adimda tiim kriter degerlerinin ortalamasi alinarak ortalama ¢6ziim

matrisi (AV), asagida belirtilen sekilde olusturulur.

AV = [AV]] (10)

Esitlik (10)’da gosterilen AV; degerlert, j. kriterin ortalamasini géstermekte olup
Esitlik (11) gosterildigi sekilde hesaplanir.

K X (11)
, t
AV]- — =i=1

3.Adim: Bu asamada her kriter i¢in ortalamadan uzakliklar, ortalamadan pozitif
uzaklik (PDA) ve ortalamadan negatif uzaklik (NDA) olmak iizere iki farkli sekilde

hesaplanarak ortalamadan uzaklik matrisleri elde edilir.
PDA = [PDA;j]nxm (12)

NDA = [NDA;]nym (13)

Pozitif ve negatif uzaklik matrisindeki degerler, kriterlerin fayda ya da maliyet
yonlii olma durumlarina gore farkli sekillerde hesaplanmaktadir. Fayda yonli kriterler

icin bu degerler hesaplanirken, Esitlik (14) ve (15)’ten yararlanilir.

max (0, (X, — AV;)) (14)
J

max (0, (4V; - X;;)) (15)
J

Maliyet yonlii kriterler i¢in ortalamadan pozitif ve negatif uzaklik degerleri

Esitlik (16) ve (17)’den yararlanilarak hesaplanir.
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max (O, (av; - Xl-]-)) (16)
j

max (0, (X, — AV;)) (17)
j

4.Adim: Bu adimda tiim karar alternatifleri i¢in agirlikli toplam degerler,
agirlikli toplam pozitif deger (SP;) ve agirlikli toplam negatif deger (SN;) olmak {izere
Esitlik (18) ve (19) kullanilarak hesaplanir.
(18)

m
j=1

5 (19)
j=1

Esitlik (18) ve (19)’da yer alan w; degeri kriterlerin 6nem agirliklarini ifade
etmektedir.

5.Adim: Bu adimda bir 6nceki asamada hesaplanan (SP; ) ile (SN;) degerleri
Esitlik (20) ve (21)’den yararlanilarak normalize edilir.

j (20)
NSP; = ————
' max;(SP;)
21)
NSN; = 1 SN,
L max; (SN;)

6.Adim: Bu adimda her karar alternatifi i¢in degerlendirme skorlar1 olan (AS;)
Esitlik (22) kullanilarak hesaplanir ve alternatifler karsilastirilir. Bu asamada en yiiksek
(AS;) degerine sahip alternatif en 1yi alternatifi ifade etmektedir.

1
AS; = 5 (NSP, + NSN) (22)

2.3.4. MOOSRA (Multi-Objective Optimization on the basis of Simple Ratio

Analysis) Yontemi

MOOSRA yontemi ilk olarak Das vd. (2012) tarafindan literatiire
kazandirilmigtir. Uygulama adimlar1 agisindan basit bir yapida olmasi, yiiksek oranda

giivenilir olmasi ve kisa bir siirede uygulanabilir olmasi gibi sebeplerle ¢ok tercih edilen
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CKKYV yontemlerine gore daha avantajli yonlere sahiptir (Demircioglu ve Coskun,

2018:189).

MOOSRA yonteminin uygulama asamalari MOORA yoOntemiyle benzerlik
gostermesine karsin  MOORA’da negatif performans degerleri goriinmemesi,
MOOSRA’da ise genis/biiylik varyasyonlu kriter degerlerinde daha az duyarli olmasi
sebebiyle iki yontem birbirlerinden farklilasir. MOOSRA yontemi dort adimdan
olusmakta olup uygulama asamalar1 asagida gosterilmistir (Jagadish ve Ray, 2014:560).

1.Adim: ilk asamada n sayida kriter ve m sayida alternatiften olusan karar

matrisi X olusturulur.

X1 X1z e Xip (23)
X X o X

X=Rylmen =700 70 7T
Xmi Xmz - Xon

2.Adim: ilk adimda olusturulan karar matrisi bu adimda normalize edilmektedir.
Normalizasyon islemi CKKYV siirecinde karar matrisindeki degerlerin farkli birimlerden
tek tip birime doniistiiriilmesini ifade etmekte olup 6znitelik degerinin sifir-bir aralifina
dontstiiriiliir. Normalizasyon islemi MOOSRA yonteminde Esitlik (24) kullanilarak
gergeklestirilir.

PO (24)

h

Xij degeri i alternatifin j iizerindeki normalize edilmis degerini ifade

etmektedir

3.Adim: Tiim alternatiflerin performans degerleri (Y;) faydali ve faydali
olmayan kriterlerin agirlikli toplamlarinin basit oram1 alinarak hesaplanmistir. Bu

hesaplama asagidaki Esitlik (25) kullanilmaktadir.
I Wi Xy (25)

Y, = gj=1
j=g+1Wi-Xij
Esitlik (25)’te goriilen g maksimize edilmis degeri, (n-g) minimize edilen degeri,

w; ise; j™ degerin iliskili oldugu agirlik degerini ifade etmektedir.
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4.Adim: Bu adimda alternatiflerin siralanmasi islemi gercgeklestirilmektedir.
Alternatifler azalan diizende siralandiginda en iyi alternatif en yiiksek skora sahip olan

alternatif olarak secilmekte olup sirlama igsleminde Esitlik (26)’dan yararlanilmaktadir.

g
j=1%ij
V=%
X
j=g+1°U

(26)

2.4. Veri Zarflama Analizi

Rekabet yogun ortamda etkinlik Ol¢limii olduk¢a Onemli bir problem haline
gelmistir. Etkin olan kaynaklarin tespit edilmesi ve bunun yani sira etkin olmayan
kaynaklarin iyilestirme yapilarak daha verimli hale getirilmesi rekabet acisindan biiytik
onem arz etmektedir. Bu baglamda etkinligin Olgiilmesinde kullanilan en 6nemli
yontemlerden birisi de Veri Zarflama Analizi (VZA) olarak literatiirde kullanilmaktadir.
Son yillarda VZA bankacilik, finans, enerji, egitim, ulasim, tarim, saglik, endiistri, spor,
cevrebilim ve turizm gibi bir¢ok farkli alanda yaygin olarak kullanildig1 goriilmektedir.
Calismanin bu bdliimiinde, lojistik koylerin etkinliklerinin 6l¢lilmesinde kullanilan

VZA yoéntemi hakkinda bilgi verilecektir.
2.4.1. Veri Zarflama Analizinin Tanim ve Ozellikleri

VZA yonteminin temelleri 1957 yilinda Farrell'in  yaptigi calismaya
dayanmaktadir. Farrell (1957) yapmis oldugu calismasinda birden fazla sayida girdi ve
tek c¢ikti  kullanarak  dogrusal programlama yardimiyla etkinlik  Glgiimii
gerceklestirmistir. Daha sonrasinda model Charnes vd. (1978) tarafindan gelistirilmistir.
Giliniimiizde isletmelerin ya da bireylerin performansinin ve etkinliginin 6l¢iimiinde
yaygin olarak kullanilan parametrik olmayan bir yontemdir (Taskoprii, 2014:22). VZA,
birden fazla sayida ve farkli 6l¢eklerle 6l¢iilmiis veya gesitli 6l¢ii birimlerine sahip girdi
ve ciktilarin karsilagtirllmasinin zor oldugu durumlarda, karar verme birimlerinin
(KVB) goreli etkinliklerinin Olgiilmesi amaciyla kullanilan dogrusal programlama

tabanli bir yontemdir (Yavuz, 2001).

VZA etkin olmayan KVB’lerin tespit edilerek bunlarin etkin hale getirilmesi

noktasinda yoneticilere veya karar vericilere yol gosteren matematiksel bir yontemdir.
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Ozden (2008) yapmis oldugu calismada VZA yénteminin 6zelliklerini asagidaki sekilde

belirtmistir:

e Cok sayida girdi ve ¢ikt1 kullanimini miimkiin kilmaktadir,

e Dogrusal form disinda, girdi ve ¢iktilar arasinda bir fonksiyonel iligki kurmak
gerekmemektedir,

e Girdi ve ¢ikt1 degigkenleri i¢in farkli 6l¢ii birimleri kullanilabilmektedir (adet,
agirlik, oransal biiytikliik vb.),

e Deterministik oldugundan dolay1 yontemde rassal hataya yer verilmemektedir.
Verilerden kaynaklanan hatalarin  (6lgmeden ve veri toplamadan)
ayiklanmamast ve analizde olmasi gereken degiskenlerin analiz dist
birakilmasi, KVB’lerin gorece etkinliklerinin yanlis hesaplanmasina sebep
olabilir,

e VZA en iyi ug¢ degerlere gore etkinlik hesaplamasi yapmasi ve bu u¢ degerlerin
etkinligi etkilemesi sebebiyle hesaplanan etkinlik sonucglari mutlak olarak
degil, gorecelilik cergevesinde degerlendirilmelidir,

e VZA parametrik olmayan bir yontem olmasi sebebiyle sonuglarinin istatistiki
olarak test edilmesi zordur,

e VZA, statik bir analizdir, zamanin tek bir durak noktasindaki verileri
kullanarak analiz yapar. Zaman i¢inde etkinligin nasil gelistigini incelemek
i¢in, zaman boyutunu da i¢ceren Malmquist toplam faktoér verimliligi indeksi
ile birlikte kullanilabilir,

e VZA’da ¢ok fazla girdi ve cikti degiskeni kullanildiginda, gorece etkin ve
etkin olmayan KVB’lerin ayristirilmasini giiclestirir. Genelde az sayida girdi

ve ¢ok sayida ¢ikt1 degiskeni olmasi tercih edilir.
2.4.2. Veri Zarflama Analizinin Uygulama Adimlari

VZA yoénteminin uygulanmasinda birtakim asamalar takip edilmektedir.

Uygulama adimlar1 agagida sirastyla kisaca agiklanmustir.

1.Adim: KVB'lerin secilmesi: Uygulamanin ilk adiminda etkinlikleri dl¢iilmesi
istenen KVB’lerin segilmesi gerekmektedir. KVB’lerin homojen olmasi yani
birbirlerine benzer nitelikte olmalar1 sonuglarin anlamlilig1 agisindan oldukg¢a 6nem arz

etmektedir. Bunun yam1 sira VZA uygulamasinda KVB’lerin sayis1 da Onem arz
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etmektedir. KVB’lerin sayisinin belirlenmesi arastirmacilar tarafindan farkli goriisler
ileri siiriilse de en ¢ok kabul goren yaklasim girdi ve ¢ikti sayisinin toplamindan bir

fazla sayida KVB olmasi yoniindedir (Tektiifekei, 2010:72).

2.Adim: Uygulamada Kullanilacak Girdi ve Cikt1 Degiskenlerinin Belirlenmesi:
VZA uygulamasinda belirlenen girdi ve ¢ikt1 degiskenleri elde edilen sonucun anlamli
olabilmesi acisindan biiylik 6nem arz etmektedir. Anlamli sonuglar elde edebilmek
acisindan yeterli sayida ve anlamli degiskenler belirlenmelidir. KVB’lerin
etkinliklerinin Olc¢lilmesinde Onemli bir degiskenin uygulama disinda birakilmasi
durumunda, bu degiskeni etkin olarak kullanan KVB’lerin etkinligi diisiireceginden
sonuglarin anlamliligini tehlikeye diisiirecektir. Bunun yani sira ¢ok fazla girdi ve ¢ikti
degiskeninin belirlenmesi ve uygulamada kullanilmasi durumunda VZA’nin ayrisma
yetenegi diismektedir (Oztiirk, 2014:111). Sonug olarak VZA’da kullanilacak olan girdi

ve ¢cikt1 degiskenleri yeterli sayida, KVB’leri 1y1 yansitan, anlamli degiskenler olmalidir.

3.Adim: Verilerin Elde Edilebilirligi ve Glivenilirligi: Uygulamada kullanilacak
girdi ve ¢ikt1 degiskenleri tespit edildikten sonra bu degiskenlere iliskin veriler anket,
milakat, gézlem vb. veri toplama araglariyla toplanmaktadir. Verilerin dogru olmasi
sonuglarin giivenirligi bakimmdan onem arz etmekte olup veri elde edilemeyen

degiskenler analizden ¢ikartilmalidir (Kocakalay ve Isik, 2003:170).

4.Adim: VZA Yonteminin Belirlenmesi ve Etkinlik Degerlerinin Hesaplanmasi:
Bu asamada analizin amacina uygun bir VZA modelinin se¢ilmesi gerekmektedir. VZA
modellerini genel olarak girdiye yonelik ve ciktiya yonelik olmak iizere iki grupta
toplamak miimkiindiir. Arastirmacilarinin adi ile anilan modeller CCR (Charnes,
Cooper ve Rhodes) ve BCC (Banker, Charnes ve Cooper) olarak caligmalarda
adlandirilmistir. Secilen modele gore analiz islemi yapilarak KVB’lerin etkinlikleri
Olciilmektedir. KVB’lerin goreli etkinlikleri sifir-bir arasinda bir deger almaktadir.

Buradaki bir degeri etkinligi ifade etmektedir (Cavmak, 2017:38).

5.Adim: Referans Kiimesinin Belirlenmesi: VZA'da etkinlik degerleri elde
edildikten sonraki adimda etkin olmayan her KVB i¢in; etkinlik sinirinin {izerinde yer
alan bagka bir ifadeyle etkin olarak degerlendirilen bir grup KVB referans kiimesi
olarak belirlenir. Goreli olarak etkin olan KVB’ler etkin olmayan KVB’lere belirli

yogunluk degerleriyle referans gosterilir (Aksu, 2019:33).
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6.Adim: Etkin Olmayan Karar Verme Birimleri Icin Hedef Belirlenmesi: Bu
adimda etkin olmayan KVB’ler icin iyilestirme hedefleri ortaya konulmakta olup bu
hedef genellikle daha 6nce olusturulan etkin olmayan KVB’lerin referans kiimesine ait
agirliklt ortalamasi seklindedir. VZA etkin KVB’lerin faaliyetlerinde ulasilabilir
kaynaklar kullandigini; bu agidan etkin olmayan KVB’lerin de ayni kaynaklari
kullanarak etkin olabileceklerini varsaymaktadir. Fakat bu varsayimin kontrol edilmesi

miimkiin olmayan kisitlar sebebiyle gecerliligi tartismalidir (Seker, 2019:68).

7.Adim: Sonuglarin Degerlendirilmesi: VZA'nin son asamasinda elde edilen

sonuglar degerlendirilir. VZA'nin uygulanmasi sonucunda (Taskoprii, 2014:32);

e Etkin KVB'ler,

e Etkin olmayan KVB'ler,

e Etkin olmayan KVB'ler tarafindan kullanilan fazla kaynak miktarlari,

e Etkin olmayan KVB'lerin kullandiklar1 girdi miktarlar: ile liretmeleri gereken
¢ikt1 miktarlari,

¢ Etkin olmayan KVB'lerin referans kiimesini olusturan birimler belirlenerek

degerlendirmeler yapilir.
2.4.3. Veri Zarflama Analizinin Giiclii ve Zayif Yonleri

VZA’nm etkinlik 6l¢timii i¢in kullanilan diger yontemlerde oldugu gibi birtakim
avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. VZA'min giicli yonlerini asagidaki gibi

siralamak miimkiindiir (Taskoprii, 2014:27):

e VZA yontemiyle etkinlikleri hesaplanan KVB'ler goreli olarak tam etkinlige
sahip olanlar ile olgiilmektedir,

e VZA’da girdi ve ¢ikt1 degerlerinin farkli birimlerde olmasi durumunda, girdi-
cikt1 degiskenleri ayn1 bicimde 6l¢ebilmek i¢in ¢esitli varsayimlar kullanma,
doniisiimler yapma ihtiyaci yoktur,

e VZA dogrusal form disinda, girdi ile ¢iktilart iliskilendirilen bir fonksiyonel
forma ihtiya¢ duymamaktadir,

e VZA ¢ok sayida girdi ve ¢iktiyr hesaplayabilecek kapasiteye sahiptir,

e VZA, etkin olmayan bir KVB'nin performansini, kendi kiimesinde yer alan ve

goreli olarak etkin olan KVB'lerin seviyesine ¢ikarmak i¢in bir tek yol degil,
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alternatif yollar belirler. KVB'ye uygun olan bir iyilestirme yolunu se¢mek;
karar vericinin kendi yargi ve tecriibesi ile belirlenir,
e VZA'min uygulanmasi, Ozellikle karar vericilerin iiretim siirecini, ilgili tim

girdi ve ¢iktilar1 tanimlamak suretiyle daha iyi tanimalarini saglar.

VZA'nmm sahip oldugu zayif yonlerini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir

(Ayanoglu vd., 2010:49):

e VZA genellikle fiziksel girdi ve ¢ikt1 dlciileri ile test edildiginden teknik girdi
cikt1 verimliligi ile sinirhdir,

e Nicel olmayan girdi ve ¢ikt1 Olciileri sonuclar1 zayiflatabilmektedir. Kritik
oneme sahip bir girdi veya ¢ikti inceleme dist birakildiginda yontemin
sonuglar1 yaniltic1 ve yanl olabilir,

e VZA’da, gbzlemlenen performans ile en iyi performans arasindaki fark sadece
verimsizlige baglandigindan bu durumda yontem, uc¢ gdézlem noktalarinin
Ol¢lim hatalarin1 dikkate almamaktadir,

e VZA yontemleri, statik (duragan) ve tek zaman kesitinde degerlendirilen
modellerdir,

e Bagvuru grubunda yer alan KVB’lerin digerlerine gore {istiinliigliniin
gorecelidir. Bu sebeple VZA’da etkinlik sonuglari, gorecelilik ¢ercevesinde

degerlendirilmelidir.
2.4.4. Veri Zarflama Analizinin Matematiksel Yapisi

VZA dogrusal programlama tabanli bir teknik olup KVB’lerin goreli
karsilagtirilmast amaciyla kullanilmaktadir. Bu teknik genel olarak girdiye ve ¢iktiya
yonelik olmak lizere iki ana dala ayrilmaktadir. Bu bolimde VZA’nin matematiksel
gosteriminden ve yaygin olarak kullanilan VZA modellerinden (CCR, BCC) kisaca
bahsedilmistir.

Girdiye ya da ¢iktiya yonelik olan modellerin hangisi kullanilirsa kullanilsin
VZA modeli dogrusal programlama formuyla ifade edilebilir ve bilinen dogrusal
programlama ¢6ziim yontemleriyle ¢oziilebilir (Seiford ve Thrall, 1990:15). VZA’nin
matematiksel yapis1 agagida gosterilmistir (Kecek, 2010:58).
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Eger bir karar biriminin girdi (x) ve ¢iktilart (y) biliniyorsa; fiili girdi girdilerin
agirlikli toplamin, fiili ¢ikti da ¢iktilarin agirlikli toplamint ifade etmekte olup Esitlik

(27) ve (28)’de matematiksel gdsterimi yer almaktadir.

’ 27)
Fiili Girdi= Z U;. X
i=1
- (28)
Fiili Cikti= Z Vi Yi
j=1

Esitlik (27)’de gecen u; ifadesi x; girdisine atanmis olan agirlik degerini; Esitlik
(28)’de gecen v; ifadesi y; ciktisina atanmis olan agirlik degerini ifade etmektedir.
Esitlik (27)’de gecen [ ifadesi girdi sayisini, Esitlik (28)’de gegen j ifadesi ¢ikt1 sayisini
ifade etmektedir (/, j >0). Bu durumda karar biriminin etkinligi Esitlik (29)’daki gibi
ifade edilmektedir.

Fiili Citkt1 y Z?zl V. Yi (29)
Fiili Girdi ~ ¥, u;. x;

Etkinlik =

VZA uygulamasinda etkinlikleri karsilagtirilmak istenen N tane karar birimi
bulunuyorsa ve m’inci karar biriminin etkinligi maksimum yapilmak isteniyorsa bu
durumda model asagidaki gibi ifade edilmektedir.

j=1Vjm-Yjm (30)
%:1 Uim- Xim

Modelin kisitlari ise Esitlik (31) ve (32)’de belirtilmistir:

MaxE,, =

YN v Y 31
0 Zmtimim 10 KN GD

i=1 Yim- Xim

Vi Uim 20 i=12,K,1 j=12K,J (32)

Esitlik (31) ve (32)’de gecen:

Em: m’inci karar biriminin etkinligini,
Y;m: m’inci karar biriminin j’inci ¢iktisini,
Vim: 1lgili ¢iktinin agirhigina,

Xim: m’inci karar biriminin 1’inci girdisini,

Uy 1lgili girdinin agirhigina,
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Xin: n’inci karar biriminin 1’inci girdisini,
V. n’inci karar biriminin j’inci ¢giktisini ifade etmektedir.
2.4.5. Veri Zarflama Analizinin Modelleri

e CCR (Charnes, Cooper ve Rhodes ) Modeli

CCR modeli Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan 1978 yilinda gelistirilmis
olan ilk VZA modelidir. Calismalarda kisaca arastirmacilarin bas harfleriyle CCR
olarak adlandirilmaktadir. Bu temel model olgege gore sabit getiri varsaymmi ile
KVB’lerin etkinliklerini 6lgmektedir. Girdiye ve ¢iktiya yonelik olmak tizere iki tiirii

bulunmaktadir (Yavuz ve Isci, 2013:160).

CCR modelinde n adet KVB’nin her birinin m tane girdi kullanmak suretiyle s
tane c¢ikt1 iirettigi kabul edilmekte olup buna goére herhangi bir j (j = 1, 2, ..., n)
KVB’nin etkinligi hesaplanir. Bu hesaplama yapilabilmesi i¢in dncelikle her bir KVB
icin sanal girdi, sanal ¢ikt1 ve agirlik degerleri belirlenir. Bu degerler Esitlik (33) ve
(34)’te gosterilmektedir (Kecek, 2010: 66):

Sanal girdi = v1x19 + =+ + Uy Ximo (33)
Sanal ¢iktt = u 19 + ==+ + UsVso (34)
Esitlik (33) ve (34)’te yer alan:

v; : 1’inci girdinin agirhiging;

uy: r’inci ¢iktinin agirhigi ifade etmektedir.

CCR modelinde (sanal ¢ikt1)/(sanal girdi) oranin1 maksimize edecek sekilde
agirliklarin belirlenmesine calisilir. CCR modeli asagidaki sekilde gosterilmektedir

(Kecek, 2010: 67):

S_iu 35
Maxho — Tn—ll TYTO ( )
i=1 ViXio
Kisitlar:
s .
Zrzluryr] <1 ] =1 .1 (36)

dis1 ViXij
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u,v; =0 (37)

r=1,..,s; i=1,...m (38)
Esitlik (36)’da gecen:
Xij, Yrj -}’ inci KVB’nin bilinen girdi ve ¢iktilarini ifade etmektedir.

Kesirli programlama modeli formunda olan CCR, dogrusal programlama
formuna doniistiirebilmekte olup bu durumda model asagidaki sekilde gosterilmektedir

(Kecek, 2010: 67):

Max6 = Y31 i Yro (39)

Kisitlar;

Yiti vixip =1 (40)

Yr=1HrYrj — iz Vixij <0 4D
(42)

U =20, v; =0
CCR kesirli programa modeli olmasi sebebiyle c¢oziim islemi dogrusal
programlamaya c¢evrilerek yapilmaktadir. CCR modelinin girdi yonelimli ve ¢ikti
yonelimli olmak tizere iki tiirii bulunmaktadir. Ciktilar sabit kalmak kosuluyla girdileri
azaltmak girdi yonelimli model olarak ifade edilmekteyken, girdilerin sabit kalmak
kosuluyla ciktilar1 artirmanin amaglandigi model ise ¢ikti yonelimli model olarak

isimlendirilmektedir. Bu iki modelin yapis1 asagida agiklanmistir
e Girdi Yonelimli CCR Modeli

Girdiye yonelimli CCR modeli asagidaki sekilde formiile edilmistir (Aydogmus,
2019:9)

_ Y3 =1UrYro (43)
E, = max —Z?élvixio
Kisitlar;
S_ ; 44
r= i g 2 12,.0n )

ity ViXio
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v, U220 j=12,...n r=12..s i=12,..m (45)

Esitlik (43), (44) ve (45)’te gegen:

n: KVB sayisini,

s: ¢1kt1 sayisini,

m: girdi sayisini,

u,: 0. KVB tarafindan r’inci ¢iktiya verilen agirlik degerini,
v4: 0. KVB tarafindan 1’inci girdiye verilen agirlik degerini,
X10: 0. KVB’ nin kullandig1 1’inci girdi miktarini,

Yro: 0. KVB’ nin elde ettigi r’inci ¢iktt miktarini,

xi;: )’inci KVB’ nin kullandigi 1’inci girdi miktarini,

Yrj+ Jinci KVB’ nin elde ettigi r’inci ¢iktt miktarim ifade etmektedir.

Girdi yonelimli CCR modeli bir tiir kesirli programlama modeli oldugundan
¢Oziimli zordur. Bu bakimdan dogrusal programlama modeline ¢evrilerek c¢oziimi
saglanmaktadir. Coziim sonunda elde edilen amag fonksiyon degeri bir ise KVB, etkin;

diger kosullarda etkin degil olarak kabul edilmektedir.
e Cikt1 Yonelimli CCR Modeli

CCR modelinin bir diger tiirii ¢iktt yonelimli CCR modelidir ve bu model
herhangi bir girdi miktarini artirmadan ¢iktilar1 artirmay1 hedeflemektedir. Daha agik bir
ifadeyle girdi seviyesini degistirmeksizin, isletmeyi daha etkin bir hale getirebilmek i¢in
cikt1 bilesiminin ne kadar artirilmasi gerektigini arastiran modeldir (Orug, 2008:27).
Cikt1 yonelimli CCR modelinin yapis1 asagidaki sekilde gosterilmektedir (Aydogmus,
2019:11):

s VX (46)
Ex=—""
r=1 UrYrk

Kisitlar;

MmooV 47
LEVN g g g “7)
r=1UrYrj

U, v;i2e, r=12..,5 i=12..m (48)
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Esitlik (46), (47) ve (48)’de yer alan:

v;: k KVB tarafindan i’ inci girdiye verilen agirlik degerini,

u,: k KVB tarafindan r’ inci ¢iktiya verilen agirlik degerini,

X;: goreli etkinligi 6l¢iilen kK KVB tarafindan kullanilan i’ inci girdiyi,
Vri: goreli etkinligi 6l¢giilen k KVB tarafindan tiretilen 7 inci ¢iktiyt,
x;;:j inci KVB tarafindan kullanilan i* inci girdiyi,

yrj +J° inci KVB tarafindan iiretilen r” inci ¢iktiy1,

&: yeterince kiigiik pozitif bir say1y1 (¢ < 107°) ifade etmektedir.

Cikt1 yonelimli CCR modelinde amag¢ fonksiyonunu ifade eden Ei’nin
alabilecegi en kiigiilk deger bir olmaktadir. Ei‘'nin bu degerinin bire esit olmasi
durumunda k£ KVB’nin etkin oldugu, birden biiyiik olmas1 halinde ise kK KVB’nin etkin

olmadiginin sonucuna varilmaktadir (Depren, 2008:35).
e BCC (Banker, Charnes ve Cooper) Modeli

1984 yilinda Banker, Charnes ve Cooper tarafindan literatiire kazandirilan bu
VZA modeli 6l¢ege gore degisken getiri varsayimi altinda KVB’lerin teknik etkinligini
O0lcmekte kullanilmaktadir. Literatiirde modeli gelistiren arastirmacilarin bas harfleriyle
kisaca BCC olarak anilmaktadir. CCR modelleri 6lgege gore sabit getiri varsayimi ile
KVB’lerin toplam etkinligini belirlemek i¢in kullanilmakta; BCC modelleri ise dlcege
gore degisen getiri altinda etkinlik skorunu dlgmektedir (Yavuz ve Isci, 2013:162).

BCC modelleri ile CCR modelleri birbirlerine olduk¢a benzemektedir. Bu
modeller arasindaki tek fark, Esitlik (49)’da matematiksel formu verilen konvekslik
kisidinin CCR modeline eklenmis olmasidir. Bu kisit etkinlik sinirmin dlgege gore
degisen getiri 6zelligi gdstermesine neden olur (Kaynar vd., 2005:46).

- (49)
£ =1
j=1
BCC modeli tipki CCR modelinde oldugu gibi girdi ve ¢ikti yonelimli olmak
iizere ikiye ayrilmaktadir. Girdiye yonelik BCC Modeli, girdilerin oransal azalmasi
boyunca, smir dogrusunda maksimum hareketi, ciktiya yonelik BCC Modeli ise
ciktilarin oransal artirimi ile sinir dogrusunda maksimum hareketi hedeflenmektedir

(Depren, 2008:38).
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e Girdi Yonelimli BCC Modeli

Girdi yonelimli BCC kesirsel programlama modeli asagidaki sekilde ifade
edilmektedir (Ozgelik ve Oztiik, 2019: 1020)

E. = max Zfﬁzluryrk — Ho (50)
4 Zﬁ1 vrkXik

Kisitlar;
fﬂ:lurkyrj L) 1

ity Vi Xij

Vi, U = € W, = serbest

Yukarida ifade edilen kesirsel programlama modeli dogrusal programlama

modeli olarak da yazilabilmektedir (Ozcelik ve Oztiik, 2019:1020)

s (52)
Eyx = max (Z urkYrk) — Mo

r=1
Kisitlar;
& (53)
z Ve Xie = 1
i=1
Zurkyrj - Z ViXij — Ho <0
r=1 i=1

Vi, Upg = € K, = serbest
Modelin ¢6ziilmesi sonucu bulunan E£j degeri bir oldugu durumda etkinligi

Olciilen KVB’nin etkin oldugu; diger durumlarda ise ilgili KVB’nin etkin olmadig1
kabul edilir.

e Cikt1 Yonelimli BCC Modeli

Cikt1i yonelimli BCC kesirli programlama modeli asagidaki sekilde ifade
edilmektedir (Budak, 2011: 100):
2%y ViXie — Hho (55)

E, = min B Y
r=1ur rk

Kisitlar;
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X1 viXij — o (56)

5 >1
r=1 uTYTj

Vi, Uy = € U, = serbest
Yukarida ifade edilen kesirsel programlama modeli dogrusal programlama

modeli olarak da yazilabilmektedir (Budak, 2011: 100):

- (57)
Ex = min Z ViXik | — Ho

r=1

Kisitlar;

P

ZuTYrk —1 (58)
r=1

14 m

WYy = ) vy + ity <0 (59)

r=1 i=1

Vi, Uy = € 1, = serbest (60)

Ej =1 oldugu zaman KVB etkin oldugu eger bu deger bir degilse etkin olmadigi

anlagilmaktadir.
BCC modelinin matematiksel gosteriminde yer alan;

Er : k. KVB’nin etkinlik degerini,

ur . k. KVB tarafindan r. ¢iktiya verilen agirligi,
vik - k. KVB tarafindan 1. girdiye verilen agirligi,
Y : k. KVB tarafindan iiretilen r. ¢iktiyi,

Xik : k. KVB tarafindan kullanilan i. girdiyi,

Yy;: j. KVB tarafindan tretilen r. ¢iktiy1,

Xy : j. KVB tarafindan kullanilan 1. girdiyi,

&: yeterince kiigiik pozitif bir say1y1 (¢ < 107°),
Mo : Olcege gore degisken getiriyi,

7= girdi sayisini (1, ..., m),

r=¢iktt sayisin (1, ..., s),
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Jj=KVB sayisini (1, ..., n) ifade edilmektedir.
2.5. Literatiir Ozeti

Bu béliimde aragtirmacilarin yapmis oldugu c¢aligmalarla ilgili literatiir 6zetine
yer verilmistir. Bu kapsamda CKKV ve VZA yontemleriyle yapilmis calismalardan

kisaca s6z edilmistir.
2.5.1. CKKYV Yontemleri Kullanilarak Yapilan Baz1 Calismalar

Lojistik koylerle ilgili yapilan ge¢mis caligmalara bakildiginda kurulus yeri
secim problemi tlizerine daha fazla odaklanildigi goriilmektedir. Yerli ve yabanci
arastirmacilarin CKKV yontemleriyle ilgili c¢aligmalarin bazilarina asagida kisaca
deginilmistir.

Chen ve Qu, (2006) yapmis olduklar1 ¢alismada lojistik merkez yer secimine
iliskin yeni bir model Onerisi gelistirmiglerdir. Bu kapsamda lojistik merkez yer
secimine iliskin kriterler Delphi teknigi kullanilarak tespit edilmistir. Elde edilen veriler
Entropi yontemiyle agirliklandirilmis ve Bulanik AHP yontemiyle de alternatifler
incelenmistir. Sonug olarak Entropi agirligina dayanan bulanik AHP yonteminin karar
faktorlerinin degerlendirilmesinde ve bir lojistik koyiin kurulus yeri segiminde pratik ve

yararli oldugu degerlendirilmistir.

Zhang ve Zhang (2010) c¢alismalarinda tigiincii parti lojistik hizmeti veren
isletmelerin performans degerlendirme sisteminin olusturulmasimin gerekliligi ve
ilkelerini analiz etmis ve bir performans degerlendirme modeli 6nermislerdir. Model de
kriter agirliklar1 Entropi yontemi kullanilarak belirlenmistir. Elde edilen agirhik
degerleri yardimiyla Gri Iliskisel Analiz yontemi kullanarak performans 6lciimii

yapilmistir.

Kim (2016) yapmis oldugu calismasinda Kore ve Cin'deki limanlarin rekabet
giiciinli CKKV yontemleri kullanarak analiz etmistir. Calismada ilk olarak, literatiir
taramasi yoluyla liman rekabetgiliginin degerlendirilmesi i¢in ana faktorler arastirilmas,
daha sonra TOPSIS metodolojisi kullanarak Kore ve Cin limanlar1 arasindaki rekabet
karsilagtirilmistir. Belirlenen kriterlerin  uygulamadaki agirlik degerlerinin tespit

edilmesinde 6znel etkilerden kaginmak amaciyla Entropi yontemi benimsenmistir.
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kurulacak olan bir deponun en uygun yerinin belirlenmesi amaciyla bir model
sunmuglar ve Trobzon ili i¢in bir uygulama gerceklestirmislerdir. Uygulanan modelde
kriter agirliklar1 Entropi yontemiyle belirlenmis ve TOPSIS yontemiyle alternatifler
arasindan se¢im yapilmistir. Ayrica, ¢alisma sonunda duyarlilik analizi yapilmis olup

modelin uygunlugu ve tutarliligt incelenmistir.

Haddadha vd. (2017) yapmis olduklar1 ¢alismada alternatif projeler arasindan
uygun olaninin se¢ilmesinde Entropi temelli bir model 6nerisi sunmuslardir. Toplam 13
adet kriter literatlir arastirmasi sonucunda tespit edilmis ve Entropi yoOntemiyle
agirliklandirma yapilmistir. Caligmanin son agamasinda bulanik TOPSIS yontemiyle ii¢

alternatif proje siralanmis ve se¢im yapilmustir.

Bakir ve Atalik (2018) yapmis olduklar1 ¢alismada havayolu isletmelerinin
hizmet kalitesini 6l¢miiglerdir. Bu kapsamda 2016 yilina ait verileri kullanarak diinyada
en fazla yolcu tastyan 11 havayolu isletmesi degerlendirilmistir. Belirlenen yedi adet
kriterin agirliklandirilmasinda Entropi yontemi kullanilmis olup alternatifler ARAS

yontemiyle siralanmistir.

Ayyildiz ve Yal¢in (2018) calismalarinda lojistik dostu sehir kavramim
incelemis ve CKKV yontemleriyle Tiirkiye’de yer alan lojistik dostu kentleri
belirmiglerdir. Bu hedef dogrultusunda kentlerin, tasima ve depolama, isgiicl,
otoyollarma erisim, yol altyapisi, trenle ulasilabilirligi, su yoluyla ulasilabilirligi, hava
yoluyla ulagilabilirligi  gibi  ozellikleri  kriter olarak  belirlenmistir.  Kriter
agirliklandirilmasinda Entropi yontemi kullanilmig olup CODAS ydntemiyle kentlerin

siralamasi yapilmaistir.

Gorgiin (2019) yapmis oldugu calismada kentsel lojistik alaninda kullanilan hafif
rayli sistem tasimaciligi hatlarinin performansi: 6lgmiistiir. Bu kapsamda Entropi ve
EATWOS yontemlerinden olusan bir model oOnerisi sunmustur. Modelin uygulamasi
Avrupa’da kullanilan ve en yiiksek yolcu tasima kapasitesi ile demiryolu hat
uzunluguna sahip 13 Tramvay ve hafif rayl sistem iizerinden test edilmistir. Onerilen
modelde Entropi yontemi ile kriter agirliklar1 belirlenirken, EATWOS ydntemi

kullanilarak da alternatiflerin performanslari dl¢iilmiistiir.
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Huang vd. (2019) yapmis olduklar1 ¢alismada Cin’deki baz1 kentlerin demiryolu
yiik tagimacilig1 odakli lojistik merkez planlamasini Entropi temelli TOPSIS yontemiyle
incelemislerdir. Bu kapsamda uygulama sonucunda Cin’de yer alan bazi alanlar birincil,
ikincil, tgiinciil diizey lojistik merkezler olarak siniflara ayrilmistir. Calismada kriter
agirliklar1 Entropi yontemiyle bulunmus; daha sonra TOPSIS yontemiyle alternatifler

siniflandirilmastir.

Orhan (2019) yapmis oldugu ¢alismada Diinya Bankasi’nin yayinlamis oldugu
2018 yil1 LPE verilerini kullanarak Tiirkiye ile AB iilkelerinin lojistik performanslarinin
kiyaslanmasini amaglamistir. Calismada Oncelikle kullanilacak kriterlerin  6nem
dereceleri Entropi yontemi ile belirlenmistir. Daha sonra belirlenmis olan kriter
agirliklart kullanilarak EDAS yontemiyle iilkelerin siralamalar1 yapilmistir. Ayrica
caligmada iilkelerin LPE siralamasi ile Entropi temelli EDAS metodu siralamasi

karsilagtirilmistir.

Jagadish ve Ray (2014) yapmis olduklar1 calismada iiretim tesisleri i¢in maliyeti
ve cevreye zararl en alt seviyeye indirirken, kaliteyi en yiiksek seviyeye c¢ikartan bir
yardimec1r malzemenin se¢imine iliskin model onermislerdir. Bu amag¢ dogrultusunda
MOOSRA yontemini kullanarak kesme sivist se¢imine iligkin bir uygulama
gerceklestirmislerdir. Elde edilen siralama sonucu AHP ve DMF (Decision Making
Framework) ile karsilastirilmis ve MOOSRA yo6nteminin kullaniminin uygun oldugu

belirtilmistir.

Sarkar vd. (2015) yapmis olduklar1 caligmada geleneksel olmayan isleme
tekniklerinde kullanilmak iizere bir makine se¢imi problemi i¢in etkili bir karar destek
modeli olusturmay1 amaglamiglardir. Bu kapsamda ornek bir olay ¢6zliimii i¢in bir
uzman grubunun goriisleri alinmis; MOORA ve MOOSRA yontemleri kullanilarak
degerlendirme yapilmistir. Boyle MOORA ve MOOSRA yontemlerinin etkinligi
Olciilmiistiir. Sonu¢ olarak kullanilan ydntemin kullanici agisindan basit bir yapida
olmas1 ve uygulama sonucunun elde edilen siralamanin uzman goriisleriyle tutarh

olmasi sebebiyle arastirmacilar tarafindan 6nerilmistir.

Das vd. (2015) yapmis olduklar1 ¢alismada Hindistan’da yer alan bir dizi 6zel
miihendislik okullarinin CKKV yontemleri kullanarak goreli performans siralamasin

belirlemek icin bir model Onerisi gelistirmeyi amaglamislardir. Uygulamada kullanilan
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kriterler uzman kisiler {izerinden yapilan anket calismasiyla belirlenmistir. Kriterlere
iliskin toplanan veriler bulanik AHP yontemiyle agirliklandirilmis; daha sonra alternatif
kiimesini olusturan sekiz adet okul MOOSRA yontemiyle siralanmistir.  Calisma

sonucunda bulanik AHP-MOOSRA modeli onerilmistir.

Omiirbek vd. (2017) yapmis olduklar1 ¢alismada AB iiyesi iilkeleri Entropi,
ARAS ve MOOSRA yontemlerini kullanarak yasam kalitesi agisindan analiz
etmiglerdir. Kriter agirliklarinin tespit edilmesinde Entropi yontemi kullanilmis olup
elde edilen agirlik degerlerine gore ARAS ve MOOSRA yontemleriyle de iilke

siralamalart gerceklestirilmistir. Her iki yontemde de Finlandiya ilk sirada yer almistir.

Mondal vd. (2017) calismalarinda otomobil motorlarinda kullanilan gubuklari
baglamak icin en uygun malzeme se¢imi probleminin ¢oziimi i¢cin MOOSRA
yonteminin ¢ok amagli optimizasyonuna dayanan bir se¢im modeli sunmuslardir.
Calismada alt1 adet alternatif malzeme belirlenen alt1 adet kritere gore siralanmistir.
Kriter agirliklarinin belirlenmesinde Entropi yontemi tercih edilmistir. Sonug olarak,
MOOSRA yo6ntemi tatmin edici sonuglar nedeniyle bir dizi alternatiften en iyi olanim

siralamak veya segmek i¢in uygun bir yontem oldugu belirtilmistir.

Adali ve Isik (2017) yapmis olduklar1 ¢alismada diziistii bilgisayar se¢im
problemini MULTIMOORA ve MOOSRA yontemleri ile ele alarak ve ¢dzmiislerdir.
Uygulamada yedi adet alternatif bilgisayar modeli ve 10 adet kriter kullanilmis olup
kriter agirliklart AHP yontemi ile tespit edilmistir. Sonug olarak, MULTIMOORA ve
MOOSRA yontemlerinin  tatmin edici sonuglar vermesi nedeniyle CKKV

problemlerinin ¢oziimii i¢in uygun metodlar olarak goriilmiistiir.

Ulutag vd. (2018) c¢alismalarinda iki CKKV yonteminden olusan bir model
Onerisi gelistirmek suretiyle lojistik kdyii icin en uygun kurulus yeri sec¢imini
amaglamislardir. Calisma daha 6nce ELECTRE II/IV yonteminin kullanmildigi bir
arastirmadan alinan on adet alternatif ve dokuz kritere iliskin sayisal veriler {izerinden
yapilmistir. Yontemsel acgidan kriter agirliklarinin bulunmasinda Entropi yontemi
kullanilmis olup, MOOSRA yontemi ile de lojistik kOy adaylarinin siralanmasi
saglanmistir. Sayisal verilerin alindig1 calisma ile elde edilen sonuglar karsilastirilmis ve
benzer bir siralama elde edilmis olup, daha basit islem basamaklarina sahip olmasi

sebebiyle Entropi temelli MOOSRA modeli tavsiye edilmistir.
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Zaher vd. (2018) yapmis olduklar1 ¢alismada olasi tiim segenekler arasinda en
uygun olanin1 belirlemek i¢in gri sayilar teknigine dayali iki farkli yontem
onermislerdir. Arastirmada MOOSRA ve OCRA yontemini genisleterek bir algoritma
sunulmustur. Ornek uygulamada kriter agirliklan SOWIA yontemiyle bulunmus ve
GMOOSRA ve GOCRA yontemleriyle siralama yapilmistir. Caligma sonucunda
GMOOSRA yonteminin, daha az matematiksel hesaplamalarla icermesi, basit ve
uygulamasi kolay bir yontem olmasi sebepleriyle GOCRA yontemine gore daha

elverisli oldugu belirtilmistir.

Demircioglu ve Coskun (2018) yapmis olduklar1 ¢alismada CRITIC temelli
MOOSRA yo6ntemini bir uygulamayla onermislerdir. Bu dogrultuda fiyat, priz cikis
sayist, hacim (boyut), agirlik, watt degeri, giiriiltii seviyesi, %90 kapasiteye kadar sarj
stiresi ve yetkili servis sayist kriterleri altinda, sekiz adet kesintisiz gii¢ kaynagi
alternatifi incelenmis ve uygulama sonucunda alternatiflerin performans siralamasi
gergeklestirilmistir. CRITIC yontemi kriter agirliklarinin belirlenmesinde kullanilmis;
MOOSRA yontemiyle alternatifler siralanmistir.

Zietsman vd. (2006) yapmis olduklar1 ¢alismada siirdiiriilebilir ulastirma ig¢in
uygun performans oOnlemlerinin belirlenmesi hakkinda bilgi saglama ve ulastirma
projeleri ile ilgili kararlarin alinmasinda bir 6neri sunmay1 amaglamislardir. Calismada
ABD ve Giiney Afrika iilkelerindeki ulasim koridorlart MAUT yontemi kullanilarak
karsilagtirilmistir.  Sonug¢ olarak MAUT yaklasimimin siirdiirtilebilir tasimacilik

baglaminda, tagimacilik kararlar1 vermek i¢in elverisli oldugu tespit edilmistir

Lahsini (2010) calismasinda Entropi ile agirliklandirilmis MAUT ydnteminden
olusan modelinin bir uygulamasini sunmustur. 10 adet akilli cep telefonu belirlenen
fiyat, siklik, kamera, pil omrii, hafiza, piksel yogunlugu, veri aktarim hizi, saglamlik,
kullanim kolayligi, agirlik, ekran biiyiikligi, isletim sistemi kritere gore siralanmis ve

ilk sirada Nokia 1020 modeli yer almistir.

Freitas vd. (2013) caligmalarinda Sao Paulo sehrinde bulunan bir metaliirji
sirketindeki tedarikgilerin se¢imi igin ¢ok sayida kriter kullnarak bir karar verme modeli
onemislerdir. Hammadde tedarigi saglamak amaciyla ii¢ potansiyel tedarik¢i isletme

arasindan en uygun olanmi fiyat, kalite ve teslimat faktorlerini dikkat alarak CKKV
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yontemleriyle se¢mislerdir. MAUT yontemi kullanilarak calismada duyarlilik analizi

yapilmis ve AHP yontemiyle de sonuglarin tutarliligi denenmistir.

Claudio vd. (2014) caligmalarinda MAUT yontemin saglik sektoriinde bir
uygulamasint  sunmuslardir. Bu kapsamda acil servis ortamlarinda hasta
onceliklendirmesi i¢in teknoloji ve MAUT yonteminin kullanildig1 dinamik bir karar
destek sistemi Onerilmistir. Uygulanan model ile hekim tercihleri arasinda anlamli bir
fark bulunamadigindan acil serviste bekleyen hastalar1 onceliklendirme probleminde

ilgili personele yardimci olabilecegi vurgulanmistir.

Omiirbek vd. (2016) yapmus olduklar1 ¢calismada Borsa Istanbul’ da islem goren
ve otomotiv sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin performanslarmi CKKV
yontemleri kullanarak degerlendirilmislerdir. Bu amag¢ dogrultusunda isletmeler 2014
yilina ait verilerle; sermaye, satis geliri, personel sayisi, hisse senedi, piyasa degeri, cari
oran, net kar marji, net kar/sermaye, net kar/satislar ve net satislar/personel kriterleri ile
degerlendirilmistir. Caligma kriterler Entropi yontemiyle agirliklandirilmis daha sonra

MAUT ve SAW yontemleri kullanilarak isletmelerin performans siralamasi yapilmistir.

Kiictikonder ve Demirarslan (2017) ¢alismalarinda PROMETHEE ve MAUT
yontemlerinin karsilastirmali olarak incelenmesini amaclamislardir. Bu dogrultuda
Karadeniz bolgesinde yasayanlarin i hayatina iliskin karsilastiklar1 bazi sorunlar kriter
olarak belirlenmis ve iki yontem de kullanilarak illere gore siralama yapilmstir.
Calismada kriterlerin agirliklandirilmasi i¢in Entropi yontemi kullanilmistir. Uygulama
sonucu elde edilen sonuglar Spearman Sira Korelasyon katsayisi ile incelenmis ve iki
yontem arasinda %99.6’lik pozitif yonlii bir iliskinin oldugu; her iki yonteminde benzer

bir siralama sonucu verdigi anlasilmistir.

Apan vd. (2018) yapmis olduklar1 ¢alismada CKKV ve VZA ydntemlerini
kullanarak tekstil sektoriindeki 22 adet isletmenin (Borsa Istanbul’da islem goren)
finansal performanslarmi &lgmiislerdir. Isletmelerin etkinlik analizi VZA yontemi
kullanilarak yapilmistir. Bunun yani sira finansal performanst 6lgmek amaciyla MAUT
yontemi de kullanilmistir. Sonug¢ olarak elde edilen uygulama sonuglari beraber

incelenmis ve ¢ikarimda bulunulmustur.

Omiirbek ve Urmak Akcakaya (2018) calismalarinda FORBES Dersinin

yayimlamis oldugu listede 2000 yilina ait listede yer alan havacilik isletmelerinin
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degerlendirilmesini amaglamiglardir. Toplam 22 adet havayolu isletmesi satis, aktif
varliklar, pazar degeri ve personel sayisi kriterleri ile Entropi temelli MAUT, COPRAS

ve SAW yontemleriyle siralanmustir.

Kaplanoglu (2019) c¢alismasinda MKEK Genel Midiirligi’ne bagl olan 10
adet liretim tesisinin 2015 ve 2016 yillarina ait performans siralamalarmi Entropi
temelli MAUT yontemiyle dlgmiistiir. Toplam yedi adet kriter (Net Kar/Net Satislar,
Stok Biiyiime Hizi, Satislarin Biiyiime Hizi, Uretim Biiyiime Hizi, Harcama Biiyiime
Hizi, Net Satiglar/Calisan Sayisi, Calisan Basina Kar veya Zarar oranlari) iizerinden
yapilan uygulama sonucunda 2015 ve 2016 yillar1 performans siralamasinda bir
degisimin olmadig1 goriilmiistiir. Sonu¢ olarak ayni isletmeye bagl tesislerin, yapilan
isin benzerligi ve tamamlayiciligt sebepleriyle yildan yila performans siralamasi

degisiminin zor olacagi savunulmustur.

Ghorabaee vd. (2015) calismalarinda c¢ok kriterli envanter siniflandirma
problemleri icin EDAS temelli yeni bir degerlendirme yontemi sunmuslardir. Bu amag
dogrultusunda 47 adet stok biriminden olusan bir uygulama yapmislardir. Analiz
caligmasi i¢in yedi kriter agirlik seti ve Spearman korelasyon katsayisi kullanilmistir.
Onerilen yéntem bazi CKKV yéntemleri ve ABC analizi ile de karsilastirilmis ve

sonuglarin tutarli oldugu tespit edilmistir.

Stevi¢ vd. (2016) ¢alismalarinda AHP ve EDAS yontemlerini kullanarak sehir
amaclamiglardir. Bu kapsamda Doboj sehri i¢in dort adet lojistik merkez konsepti
belirlemisler ve bunlar1 dort adet kriter kullanarak AHP temelli EDAS yontemiyle

siralamislardir.

Ghorabaee vd. (2016) yapmis olduklar1 calismada EDAS yontemini bulanik
CKKV problemlerini ele almak icin gelistirmislerdir. Gelistirilen bu yontemin
uygulama asamalarin1 gostermek amaciyla tedarik¢i se¢imi problemine iliskin bir
uygulama gergeklestirmislerdir. Uygulama belirlenen 14 adet kriter seti ve alt1 adet
alternatif iizerinden gerceklestirilmis ve elde edilen sonuglarin kararliligini test etmek
amaciyla duyarlilik analizi yapilmistir. Calisma sonucunda bulanik EDAS y6nteminin

CKKYV problemlerinin ¢dziimiinde giivenilir ve kullanilabilir oldugu belirtilmistir.
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Maksimovi¢ vd. (2017) calismalarinda agik ocak madenlerinde en uygun tasima
yonteminin giivenlik ve kalite acisindan secilmesini amaglamislardir. Kamyon
tasimaciligl, demiryolu, konveyor ve boru hatti sistemi olmak {izere toplam dort
alternatif belirlenen bes kritere gore degerlendirilmistir. Kriter agirliklart uzman
goriigleri almarak bulunmus ve EDAS yontemiyle de alternatiflerin siralamasi
yapilmistir. Kamyon tagimaciligi agik madenler i¢in en iyi yontem oldugu sonucuna

varilmistir.

Stanujkic vd. (2017) yapmis olduklar1 calismada bir ingaat projesi icin
miiteahhit se¢imi problemini {izerinde durmuslardir. Calisma aralik gri sayilarinin
kullannmina dayali olarak EDAS yonteminin bir uzantisini Onermektedir. Se¢im
probleminin ¢oziimii i¢in dort adet kriter (teknik, finans, proje siiresi, biitiinlesik
sOzlesme ve yonetim) belirlemislerdir. Uygulamada bes adet miiteahhitten olusan

alternatif kiimesi icinden EDAS yontemi kullanilarak en uygun olani tespit edilmistir.

Ozbek ve Engiir (2018) calismalarinda lojistik sektoriinde faaliyette bulunan
isletmelerin web sitelerini EDAS yontemini kullanarak degerlendirmislerdir. Bu amag
dogrultusunda web sitelerinde olmasi gereken 6zellikleri tespit etmek ve web sitelerinin
kalitesini hakkinda degerlendirme yapmak icin bir uygulama yapilmistir. Yedi adet
lojistik isletmesi belirlenen 11 adet kritere gore siralanmis; Omsan Lojistik en iyi web

sitesine sahip igletme olarak ilk sirada yer almistir.

Gok Kisa ve Aygcin (2019) Ekonomik Kalkinma ve Is birligi Orgiitii (OECD)
iiyesi iilkelerinin lojistik performansint SWARA yontemi ile agirliklandirilmis kriterler
ile EDAS yontemi kullanarak degerlendirmeyi hedeflemislerdir. SWARA yo6ntemi
sonucunda en onemli kriterlerin hizmet kalitesi, lojistik altyap1 ve uluslararasi sevkiyat
oldugu goriilmiistiir. EDAS yo6ntemi ile yapilan siralama sonucunda Almanya, Hollanda

ve Isvec en iyi performansa sahip iilkeler olarak tespit edilmistir.

Stevi¢, vd. (2019) yapmis olduklar1 ¢alismada tedarik zinciri icerisinde yer alan
bir iiretim isletmesine girdi temin edecek olan en uygun tedarikcinin segilmesi
probleminin ¢dziimii amaciyla bir model Onerisi sunmuslardir. Model, {iretim
isletmelerinde yoneticilerin degerlendirilmesi ile toplam dokuz adete indirilen kriterler
kullanilarak bulanik EDAS yontemi yardimiyla en uygun tedarik¢inin sec¢ilmesinden

olusmaktadir. Uygulamada kriter agirliklart bulanik AHP yontemiyle belirlendikten
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sonra bulanik EDAS yontemiyle de toplam alti adet alternatif arasindan se¢im

yapilmuigtir.

Polat ve Merdivenci (2019) denizyolu konteyner tasimasi yapan nakliye
miiteahhitlerinin, yapacagl tasimalar i¢in hat operatorlerini se¢me asamasinda
kullanilmas1 gereken kriterlerin belirlenmesi problemine odaklanmiglardir. Bu amag
dogrultusunda Tiirkiye’de faaliyet gosteren nakliye miiteahhitleriyle goriisme yapmislar

ve elde edilen verileri AHP tabanli EDAS yontemiyle uygulamislardir.

Ulutas (2019) calismasinda 2018 yilinda Fortune 500 listesinde yer alan yedi
adet lojistik isletmesinin 2017 yilina ait verileri kullanarak siralamasini yapmustir.
Isletmelerin performans: dlgiiliirken sekiz adet kriter (net satis, net satis degisimi, faiz-
vergi Oncesi kér, faiz-vergi oncesi kar degisimi, aktif toplam, 6z kaynak, ihracat ve
calisan sayisi) belirlenmistir. Uygulamada kriter agirliklar1 Entropi yontemi kullanilarak
belirlenmistir. Lojistik isletmelerinin siralanmasinda EDAS yontemi kullanilmis ve
uygulama sonucunda Mars Lojistik isletmesi en 1yi performansi gosteren alternatif

olarak tespit edilmistir.

Behzad vd. (2020) yapmus olduklari calismada Iskandinav iilkelerindeki
(Danimarka, Finlandiya, Izlanda, Norveg, Isve¢) mevcut atik yonetim sistemlerinin
performansini degerlendirmislerdir. Kriterlerin agirliklar1 en iyi en kotii metodu (BWM)
kullanilarak hesaplanmis ve bu kriter agirlik degerleri kullanilarak iilkelerin EDAS
yontemiyle siralamasi yapilmistir. Sonug¢ olarak ¢alismada uygulanan modelin, diger
karar verme problemlerinde ve ¢alisma alanlarinda giivenilir bir karar verme cercevesi

olarak uygulanabilecegi degerlendirilmistir.
2.5.2. VZA Yontemi Kullanilarak Yapilan Baz1 Calismalar

Bu baslik altinda VZA yontemi kullanilarak yapilmis olan yerli ve yabanci bazi

caligmalarin literatiir 6zetine yer verilmistir.

Baysal vd. (2004) ¢alismalarinda TCDD biinyesinde faaliyet gosteren limanlarin
VZA ile etkinliklerini dl¢miistiir. Bu kapsamda Haydarpasa Limani, Mersin Limani,
[zmir Limani, Samsun Limani, Bandirma Limani, Derince Limani ve Iskenderun
Liman1 aragtirmanin KVB kiimesini olusturulmus; personel sayisi ve yiik ellegleme

kapasitesi girdi degiskenleri; elleglenen yiik ve toplam gelir ¢ikt1 degiskenleri lizerinden
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uygulama yapilmigtir. 2000 yilina ait verilere ¢iktt yonelimli CCR modeline gore ii¢

adet liman etkin olarak bulunmustur.

Kiyildi ve Karagahin (2006) ¢alismalarinda Tiirkiye’de sivil havacilik alaninda
faaliyet gosteren 32 havaalanini VZA ile degerlendirmislerdir. Caligmada ugak sayisi
cikt1 olarak; check-in kontuar sayisi, x-ray sayisi, terminal binasi yolcu kullanim alani,
otopark arag kapasitesi, havaalani pist biiyiikliigii, havaalani apron biiytikliigii, havaalani
apron ugak kapasitesi, havaalani taksirut ugak kapasitesi, terminal binast konveyor
sayist girdi degiskeni olarak belirlenmistir. Sonu¢ olarak havaalanlarinin birbirlerine

gore rolatif performanslart dikkate alinarak verimlilik dereceleri tespit edilmistir.

Hamdan ve Rogers (2008) calismalarinda ABD'de 3PL saglayicist tarafindan
isletilen toplam 19 adet deponun etkinligini 2004 yilina ait veriler kullanarak VZA
yontemiyle Olgmiislerdir. Girdiler c¢alisma saatleri, depo alani, teknoloji yatirim
iicretleri, malzeme tasima ekipmanlarinin yillik {cretleri girdi degiskenleri olarak;
gonderilen toplam yillik kutu sayisi, islenen yillik kutu sayisi, kullanilan alan ¢ikti
degiskenleri olarak belirlenmistir. Cikt1 yonelimli CCR modeline gére 6 adet depo etkin

olarak bulunmustur.

Park ve Lee (2015) calismalarinda Giliney Kore’de yer alan 15 adet lojistik
hizmet saglayicisinin performansim1 6lgmiislerdir. Uygulamada 2007-2011 yillarim
kapsayan bes yillik veri kullanilmistir. Calismada kullanilan girdi degiskenleri sermaye,
varliklar, calisan sayis1 olup ¢ikt1 degiskeni ise i¢in toplam gelir olarak belirlenmistir.
Ampirik caligma ve VZA uygulamasi sonucunda iki lojistik igletmesinin etkin oldugu

sonucu elde edilmistir.

Demirci ve Tarhan (2016) calismalarinda Tiirkiye’deki limanlarin etkinlik
Olciimleri yapmis ve ekonomik agidan gelistirilebilmeleri amaciyla bazi iyilestirme
onerilerinde bulunmuslardir. Uygulamada verileri elde edilebilen 25 limanin dort girdi
ve iki ¢ikt1 degiskeni ile CCR ve BCC modelleri kullanilarak etkinlikleri 6l¢tilmiistiir.
CCR modeli ile yapilan uygulama ile dokuz liman, BCC modeli ile ise 16 liman etkin

olarak bulunmustur.

Marti vd. (2017) yapmis olduklar1 ¢aligmada 141 {iilkenin lojistik performans
indeksi (LPE) siralamalarint VZA yontemi kullanarak tespit etmeyi amaclamislardir.

Uygulamada LPE’de kullanilan giimriik, lojistik kalitesi ve yeterliligi, altyapi, izleme ve
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takip, uluslararasi sevkiyat ve zamaninda teslimat degiskenleri girdi ve ¢ikt1 olarak
degerlendirilmigtir. AB'nin hakim oldugu yiiksek gelirli iilkeler en iyi performans
gosterenler grubunda yer aldiklar1 tespit edilmistir. Bunun yani sira lojistik
performansimin biiylik 0Olgiide gelir ve cografi alana bagli oldugunu gorisii

savunulmustur.

Demirci ve Tarhan (2017) ¢aligmalarinda Mersin ilinde karayolu tagimaciligi
alaninda faaliyet gosteren isletmelerin etkinlik analizini yapmiglardir. Toplam 25
isletme dort girdi ve iki c¢ikti lizerinden degerlendirilmistir. Sonu¢ bdoliimiinde
tasimacilik faaliyetlerden kaynaklanan maliyetlerde yapilacak optimizasyonun iiriiniin

satis fiyatina ve isletme karliliga dogrudan biiyiik bit etkisi olacagi1 degerlendirilmistir.

Li vd. (2018b) caligmalarinda 2014 yilina ait verileri kullanarak Cin demiryolu
endistrisindeki 18 farkli demiryolu isletmesinin teknik verimliligini VZA yontemleri
kullanarak hesaplamiglardir. Uygulamada ¢ikt1 yonelimli CCR modeli kullanilmistir.
Orta ve Bati Bolgelerindeki demiryolu isletmelerin teknik verimliliginin Dogu
demiryolu yonetimlerininkinden daha yiiksek oldugunu vurgulamislardir. Ayrica
demiryolu isletmelerinin teknik verimliliginin degerlendirilmesinde yiik tasimaciliginin

yolcu tagimaciligindan daha 6nemli ve avantajli oldugunu sonucuna ulagsmiglardir.

Yu vd. (2019) calismalarinda Network VZA modeli kullanarak Cin ve
Hindistan’da yer alan biiylik havayolu isletmelerinin performansini 6lgmiislerdir.
Aragtirma sonucunda iki diisiik maliyetli tasimacilik uygulamasi yapan Cin'in Spring ve
Hindistan'in Spicelet isletmelerinin 2008-2015 yillar1 arasindaki donemde en etkin

tastyicilar oldugu tespit edilmistir.

Kokog¢ ve Gencer (2019) uluslararasi ticaret agisindan biiyiik 6nem arz eden
serbest bolgelerin etkinliklerini 6l¢gmeyi amaclamiglardir. Bu amag¢ dogrultusunda KVB
olarak Tiirkiye bulunan 18 adet serbest bolge secilmis, girdi ve ¢ikti degiskenleri uzman
goriisleri ve literatilir calismasi ile tespit edilmistir. Cikt1 yonelimli BCC modeline gore
yapilan uygulama sonucunda Adana Yumurtalik, istanbul AHL, Bursa, Ege, Istanbul

End. ve Ticaret, Mersin ve Trabzon Serbest Bolgeleri etkin olarak bulunmustur.

Zarbi vd. (2019) calismalarinda iran’a uygulanan uluslararasi yaptirimlarm
liman performanslari tizerine olan etkilerini VZA yontemiyle arastirmiglardir.

Caligmada iran’m bes biiyiik konteyner limaninin 2009-2018 yillar1 arasindaki 10 yillik
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verileri kullanilmigtir. Uygulamanin yapilabilmesi amaciyla rthtim uzunluga, rihtim
sayisi, portal ving sayist ve alan girdi degiskenleri olarak; elleclenen konteyner
miktarlari ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmistir. Sonugta Iran limanlarmin ¢ok sayida
miisteri ve kargoyu kaybettigi, yatirim ve yeni teknoloji firsatlarinin kagirildigi,
dolayisiyla uygulanan yaptirimlar Iran limanlarinin performansina, iiretkenligine ve

rekabetciligine acik¢a zarar verdigi degerlendirilmistir.

Ersoy ve Tehci (2020) calismalarinda, “FORTUNE Tirkiye’” dergisinin yapmis
oldugu ilk 500 isletme listesinde yer almayi basarmis olan Tiirkiye’deki lojistik
isletmelerin 2016 ve 2017 yillart i¢in VZA ile etkinliginin 6l¢iilmesini hedeflemislerdir.
Bunun yani sira ¢alismada lojistik kavrami ve bu kavramin pazarlama ile olan iliskisi
aciklanmistir. Etkinlik analizinin yapilmasinda dokuz isletme degerlendirilmeye alinmis
olup uygulama sonucunda 2016 yil1 i¢in ii¢ isletme ve 2017 yili i¢in ise bes isletme

etkin olarak bulunmustur.
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UCUNCU BOLUM
UYGULAMA

3.1. Calismanin Konusu ve Amaci

.....

kavrayan gelismis iilkelerin lojistik kOy projelerine uzun yillar oldukca yiiksek
yatirimlar yaptiklart goriilmektedir. Karmasik lojistik hizmetlerin sunulmasinda 6nemli
¢cOziimler sunan lojistik koyler lojistik {ist olma arzusu tasiyan Tiirkiye’de 2006 yilinda
kurulmaya baglanmistir. Tiirkiye’de lojistik kdy kurma g¢alismalar1 gelismis iilkelerden
cok daha sonra baglamis olsa da tilkenin ¢esitli bolgelerine 6nemli lojistik kdy projeleri
yapilmistir. Bu projelerin bazilar1 hayata ge¢mis, bazilarinin kurulum ve projelendirme
caligmalar1 devam etmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’de TCDD tarafindan kurulan ve
faaliyette bulunan lojistik kdylerin performanslarinin incelenmesi ¢alismanin konusunu

olusturmaktadir.

Bu calismada faaliyette bulunan TCDD lojistik kdylerinin CKKV yontemleriyle
performans siralamalariin yapilmasi, VZA yontemiyle etkinliklerinin dl¢iilmesi ve elde
edilen bulgular dahilinde ¢6ziim Onerilerinin getirilmesi amaglanmistir. Bunun yani sira
etkin olmayan lojistik koOylerin daha etkin olabilmesi i¢in iyilestirilmesi gereken
faktorlerin tespit edilmesi ¢alismanin diger bir amacini olusturmaktadir. Elde edilen
bulgularin yorumlanmasiyla sektor temsilcileri ve literatiire de katki saglamasi

hedeflenmektedir.
3.2. Calismanin Kisitlar:

Konuya iligskin literatliir taramasi yapildiginda agirlikli olarak yer sec¢im
problemine iliskin caligmalarin oldugu goriilmiistiir. Bu baglamda hem literatiirde
kullanilan kriterler hem de uzman kisilerin goriisleri alinarak calismada kullanilan
kriterler belirlenmistir. Bunun yani sira uygulama TCDD lojistik kdyleri iizerinde
yapildig1 icin demiryoluna yakinlik ve karayoluna yakinlik kriterleri uygulamada
kullanilmamistir. Bu durumun sebebi tiim KVB’lerin demiryolu ve karayolu yaninda

kurulmus olmasidir.

Calismada CKKV yontemlerinin uygulanmasi asamasinda kriter agirliklart

Entropi ve CRITIC yontemleri agisindan incelenmistir. Ancak Entropi yontemi ile
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hesaplanan agirlik degerlerinin daha uygun olmasi nedeniyle calismada bu yontem
kullanilmistir. Lojistik koylerin performans siralamalarinda EDAS, MOOSRA ve
MAUT disinda diger CKKV yontemleri de uygulanmis fakat EDAS, MOOSRA,
MAUT yo6ntemlerinin daha dengeli sonug¢ vermesi ve literatiirde bu yontemlerle yapilan

caligmalarin kisitli olmasi sebebiyle ¢alismada kullanilmalari tercih edilmistir.

Tez galigmasi sadece devlet eliyle kurulmus ve faaliyette bulunan TCDD’ye ait
lojistik koyler iizerinden yapilmustir. Ozel sektdr yatirimi seklinde kurulmus lojistik kdy
niteliginde bulunan alanlar verilerin elde edilmesinde yasanan zorluk sebebiyle calisma
disinda birakilmistir. Bu kapsamda 2019 yili itibariyle tasimaciliga agik durumda
bulunan Izmit (K&sekdy), Usak, Istanbul (Halkali), Eskisehir (Hasanbey), Balikesir
(Gokkoy), Denizli (Kaklik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Erzurum (Palanddken) lojistik
koyleri arasgtirmanin KVB’lerini olusturmaktadir. Samsun (Gelemen) lojistik koyi
2007°de faaliyete baslamis olmasma ragmen yol yapim caligmalar1 sebebiyle 2019
yilinda kapali oldugu icin ¢calismadan ¢ikarilmistir. Calismada kullanilan veriler TCDD
Tasimacilik A.S. Lojistik Daire Bagkanligi’ndan alinmis olup 2019 yilina ait verileri

igcermektedir.
3.3. Cahismada Kullamlan Yontemler ve Uygulamalari

Calismada uygulama iki béliim olarak yapilmustir. Oncelikle Entropi ydntemi ile
kriter agirliklar1 hesaplanarak CKKYV yontemlerinden EDAS, MOOSRA ve MAUT
kullanarak lojistik koylerin siralanmasi yapilmigtir. Daha sonra lojistik kdylerinin
etkinlik analizi VZA yontemi kullanilarak yapilmis ve elde edilen bulgular

degerlendirilmistir.
3.3.1. CKKYV Yontemleriyle Lojistik Koylerin Siralanmasi

CKKV ontemlerinin  ¢alismadaki uygulama asamalar1  Sekil 14°te
y yg

goriilmektedir.
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Sekil 14. CKKYV Yontemleri Uygulama Siireci Semasi

Problemin Amacinin Belirlenmesi
\Z
Aletnatiflerin ve Kriterlerin Belirlenmesi
\Z
Verilerin Toplanmasi
A4
Entropi Yontemi ile Kriterler Agirhklarinin Belirlenmesi
\Z
MAUT, EDAS, MOOSRA Yéntemleri ile Lojistik Kdylerin Siralanmas1
\Z
MAUT, EDAS, MOOSRA Siralama Sonuglarinin Birlestirilmesi
\Z
Uygulama Sonuglarmin Elde Edilmesi

CKKYV yonteminin uygulanabilmesi i¢in dncelikle alternatifler belirlenmistir. Bu
amag dogrultusunda TCDD tarafindan kurulan ve 2019 yihi itibariyle faaliyette bulunan
toplam sekiz adet lojistik kdy calismanin alternatif kiimesini olusturmaktadir. Bu lojistik

koyler asagida bulunan Tablo 7°de belirtilmistir.

Tablo 7. Uygulamada Kullanilan Alternatifler ve Kisaltmalar

Al [zmit (Kdsekdy)

A2 Usak

A3 Istanbul (Halkal)

A4 Eskisehir (Hasanbey)

A5 Balikesir (Gokkoy)

A6 Denizli (Kaklik)

A7 Kahramanmaras (Tiirkoglu)
A8 Erzurum (Palandoken)

Calismada kullanilan kriterler literatiir incelemesi ve uzman goériisleri yardimiyla
elde edilmistir. Bu kapsamda ¢alismanin amacina uygun olacagi diisiiniilen toplam yedi

adet kriter belirlenmistir.

e Yatirinm bedeli; lojistik kdyiin kurulmasi i¢in harcanan toplam para miktarini
TL para cinsinden ifade etmektedir. Lojistik kdy kurulumunda etkinlik bakimindan
minimum maliyetle maksimum faydanin saglanmasi hedeflenmelidir. Bu agidan

bakildiginda yatirim bedeli daha diisiik olan lojistik kdyler gergeklestirecekleri lojistik
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faaliyetler ile daha etkin olabilmektedir. Bu sebeple yatirim bedeli maliyet kriteri olarak
belirlenmis olup minimum seviyede olmasi tercih edilmektedir.

e Toplam alan; lojistik kdyiin kurulu oldugu toplam alami ifade etmektedir.
Alan1 kiiciik olan lojistik kdylerin bliylik alana kurulu diger lojistik koylerle
karsilastirildiginda; eger ayni tasima miktarint gergeklestirdigi varsayilirsa kiiciik alanlt
lojistik koyler daha etkin olacaktir. Kiiciik alanda kurulu olmasina ragmen ytiiksek yiik
tasima hacmi gerceklestiren lojistik koylerin etkinligi daha yiiksek olacagindan toplam
alan kriterinin uygulamada maliyet kriteri olarak kullanilmasi tercih edilmistir.

e En yakin limana olan uzaklk; lojistik kdyiin kurulu oldugu alanin en yakin
deniz limanina olan uzakligin1 km cinsinden ifade etmektedir. Lojistik koyler diinyada
agirlikli olarak uluslararasi tagimaciligir desteklemek amaciyla kurulmaktadir. Bunun
yani1 sira diinya ticaretinin biiyiikk bir kismi denizyolu ile gerceklesmektedir. Bu
bakimdan limanlara yakin olan lojistik koyler daha tercih edilir bir konumda yer
aldigindan daha etkin olabilmektedirler. Dolayisiyla en yakin limana olan uzaklik kriteri
uygulamada maliyet kriteri olarak kullanilmstir.

¢ En yakin havaalanina olan uzakhk; lojistik koyiin kurulu oldugu alanin en
yakin havalimanina olan uzakligi km cinsinden ifade etmektedir. Son yillarda hava
tasimacihign Tiirkiye’de &nemli bir ivme kazanmustir. Ulkenin ¢esitli bdlgelerine bu
tasimacilik modunun gelismesi amaciyla havaalani yatirimlar1 yapilmaktadir. Diinyada
uluslararas1 tagimacilikta giderek daha onemli bir sorun haline gelecek olan hiz
konusunda en iyi ¢0ziimii sunan havayolu tagimacilifi zamanla maliyetlerin de
disiiriilmesiyle daha fazla tercih edilecegi 6ngoriilmektedir. Bu agidan havaalanlarina
yakin mesafede kurulan lojistik kdyler daha etkin olma potansiyeline sahiptir. En yakin
havaalanina olan uzaklik bu sebeple uygulamada maliyet kriteri olarak kullanilmistir.

e Yiiklenen/bosaltilan ton miktari; bir yil igerisinde lojistik kdyde yiiklenen ve
bosaltilan toplam mal miktarin1 ton cinsinden ifade etmektedir. Lojistik kdylerde
yiiklenen ve bosaltilan esya miktar1 o lojistik kdyiin ne kadar faaliyette bulundugunun
bir gostergesidir. Bu bakimdan yiiklenen ve bosaltilan esya miktarinin yiiksek
seviyelerde olmasi beklenmektedir. Bu sebepler yiiklenen/bosaltilan ton miktar1 kriteri
uygulamada fayda kriteri olarak kullanilmistir.

¢ Gelen/giden vagon adeti; bir yil i¢inde lojistik kdyde yapilan tasimalara

iliskin olarak ilgili lojistik kdye gelen ve ilgili lojistik kdyden giden vagon sayisini
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gostermektedir. Toplam gelen ve giden vagon sayisinin yliksek olusu lojistik kdyiin
aktif olarak caligtigini1 gosterdiginden fayda kriteri olarak uygulamada kullanilmstir.

e Toplam yillik gelir; lojistik koyiin bir yil igerisinde elde etmis oldugu TL
cinsinden toplam parasal miktar1 ifade etmektedir. Bu gelirler yurtici ve yurtdisi
tagsimacilik faaliyetinin yani sira lojistik kdyiin verdigi diger hizmetlerden kaynaklanan
gelirleri de kapsamaktadir. Uygulamada kullanilan kriterlerin kisaltmalari Tablo 8’de

goriilmektedir.

Tablo 8. Uygulamada Kullanilan Kriterler ve Kisaltmalari

K1 Yatirim Bedeli

K2 Toplam Alan

K3 En Yakin Limana Olan Uzaklik

K4 En Yakin Havaalanina Olan Uzaklik
K5 Yiiklenen/Bosaltilan Ton Miktar1
K6 Gelen/Giden Vagon Adeti

K7 Toplam Yillik Gelir

3.3.1.1. Entropi Yontemiyle Kriter Agirhklarimin Belirlenmesi

Entropi yontemi kriter agirliklarinin objektif bir bigimde belirlenmesinde tercih
edilen bir yontemdir. Bu bakimda c¢alismada kriter agirhiklarinin belirlenmesi
asamasinda Entropi yonteminin kullanilmasi tercih edilmistir. Yontemin matematiksel
formu ikinci boliimde detayli olarak gosterilmis olup uygulama adimlar1 asagida

verilmistir.
1.Adim: Karar Matrisinin Olusturulmasi

Uygulamaya iliskin veriler TCDD Tasimacilik A.S. Lojistik Daire
Bagkanligi’'ndan temin edilmistir. Esitlik (1)’de gosterildigi sekilde olusturulan karar

matrisi Tablo 9°da goriilmektedir.

Tablo 9. Entropi Yontemi Karar Matrisi

Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
(TL) (x1000m?) | (km) | (km) (ton) (adet) (TL)
Alternatifler
Al 199.662.062 694 15 12 285.699 8.719 3.117.156
A2 860.328 140 215 8 28.025 681 789.562
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A3 26.115.685 220 10 19]  596.814| 17.668 38.369.451
A4 258.434.785 541 237 10 65.787 1.896 15.011.470
AS 129.084.885 211 187 17 198.950 5.999 1.469.004
A6 36.187.071 125 250 30 79.086 2.500 692.201
A7 160.452.151 805 156 30 102.640 5.396 685.331
A8 144.796.933 350 232 16 22.499 760 1.369.103
Toplam 955.593.900 3.086| 1.302 142 1.379.500| 43.619 61.503.369
2.Adim: Karar Matrisinin Normalize Edilmesi
Esitlik (2)’teki formiile gore birinci adimda olusturulan karar matrisinin
normalize edilmis hali Tablo 10’da goriilmektedir.
Tablo 10. Entropi Yontemi Normalize Edilmis Karar Matrisi
Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
(TL) (x1000m?) | (km) (km) (ton) (adet) (TL)
Alternatifler
Al 0,208940285|  0,224887| 0,011521| 0,084507| 0,207103298| 0,199889956| 0,050682689
A2 0,000900307|  0,045366| 0,165131| 0,056338| 0,020315332| 0,015612462| 0,01283771
A3 0,027329271|  0,07129|  0,00768| 0,133803| 0,432630663| 0,405052844| 0,623859342
A4 0,270444155|  0,175308| 0,182028| 0,070423| 0,047689018| 0,043467296| 0,244075565
A5 0,135083413|  0,068373| 0,143625| 0,119718| 0,14421892| 0,13753181| 0,023884938
A6 0,037868671|  0,040506| 0,192012| 0,211268| 0,057329467| 0,057314473| 0,011256149
A7 0,167908304|  0,260855| 0,119816| 0,211268| 0,074403769| 0,123707559| 0,01114299
A8 0,151525594  0,113415| 0,178187| 0,112676| 0,016309532|  0,0174236| 0,022260617
3.Adim: Entropi Degerinin (e;) Hesaplanmasi
Her bir kriter i¢in entropi degeri olan e; Esitlik (3) kullanilarak

hesaplanmaktadir. Elde edilen e; degerleri Tablo 11°de goriilmektedir.

Tablo 11. Kriterlere iliskin Hesaplanan Entropi (e;)Degerleri

K1 K2 K3 K4 K5 Ko K7
(TL) (x1000m?)| (km) (km) (ton) (adet) (TL)
e 0,848982844| 0,904145| 0,891335| 0,954024| 0,777361136| 0,79585942| 0,538673512

4.Adim: Bilginin Farklilasma Derecesinin (d;) Hesaplanmasi

Bu adimda Egsitlik (4) yardimiyla d;j degerleri elde edilmektedir. Hesaplanan d;

degerleri Tablo 12’te goriilmektedir.
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Tablo 12. Bilginin Farklilasma Derecesi (d; ) Degerleri

K1 K2 K3 K4 K5 Ko K7
(TL) (x1000m?)|  (km) (km) (ton) (adet) (TL)
d; 0,151017156| 0,095855| 0,108665| 0,045976| 0,222638864| 0,20414058| 0,461326488

5.Adim: Kriter Agirhiklarinin (w;) Hesaplanmasi

Son asamada kriter agirliklar1 Esitlik (5) kullanilarak elde edilmektedir.
Hesaplanan w; degerleri Tablo 13’te goriilmektedir. Elde edilmis olan Entropi agirliklari
CKKYV yontemlerinde kullanilarak alternatiflerin siralamasi yapilmistir. Tablo 13
incelendiginde toplam yillik gelir kriterinin en yiliksek agirliga (0,357723251) sahip
oldugu goriilmektedir. En yakin havaalanina olan uzaklik kriteri ise Entropi yontemi

sonucuna gore en diisiik agirliga (0,035650657) sahip oldugu goriilmektedir.

Tablo 13. Kriterlerin Nihai Entropi Agirhiklar (w))

K1 K2 K3 K4 K5 Ké6 K7
(TL) (x1000m?) (km) (km) (ton) (adet) (TL)

w; 10,117102203|0,074327944| 0,084261271| 0,035650657| 0,172639336| 0,158295337|0,357723251

3.3.1.2. MAUT Yontemiyle Lojistik Koylerin Siralanmasi

MAUT yontemi ile lojistik kdylerin siralamasi daha 6nceden olusturulmus olan
Tablo 9’daki karar matrisi lizerinden, Tablo 13’te gbriinen w; degerleri kullanilarak
yapilmistir. Bu yontemin matematiksel formu ikinci boliimde detayli olarak agiklanmis

olup uygulama asamalar1 asagida goriilmektedir.

1.Adim: Karar Matrisinin Olusturulmasi ve En Iyi ve En Kétii Degerlerin

Belirlenmesi
Karar matrisinde en iyi ve en kotii degerler belirlenmis ve Tablo 14°te
goriilmektedir. Tabloda yer alan XI* ilgili kritere iliskin en iyi degeri, XI~ en kotii

degeri ifade etmektedir.

Tablo 14. MAUT Yoéntemi Karar Matrisi ve En Iyi-En Kotii Degerler

Kriterler K1 K2 K3 | K4 K5 K6 K7
Alternatiios (TL) (x1000m?) | (km) | (km) | (ton) | (adet) (TL)

Al 199.662.062 694 15 12| 285699 8719  3.117.156

A2 860.328 140, 215 8|  28.025 681 789.562

A3 26.115.685 220 10 19] 596.814| 17.668|  38.369.451

Ad 258.434.785 541|237 10| 65787 1.896|  15.011.470
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AS 129.084.885 211 187 17| 198.950 5.999 1.469.004
A6 36.187.071 125 250 30 79.086 2.500 692.291
A7 160.452.151 805 156 30 102.640 5.396 685.331
A8 144.796.933 350 232 16 22.499 760 1.369.103
Xi+ 860.328 125 10 8 596.814| 17.668 38.369.451
Xi- 258.434.785 805 250 30 22.499 681 685.331

2.Adim: Normalize Edilmis Karar Matrisinin Olusturulmasi

Normalizasyon islemi agamasinda bir onceki adimda belirlenmis olan ve Tablo
14’te de goriilen en 1yi1 degere bir, en kotii degere sifir degeri atanir ve diger degerlerin
hesaplama islemi Esitlik (7) yardimiyla yapilmaktadir. Elde edilen veriler Tablo 15°te

goriilmektedir.

Tablo 15. MAUT Yontemi Normalize Edilmis Karar Matrisi

Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
) (TL) | (x1000m? | (km) (km) (ton) (adet) (TL)
Alternatifler

Al 0,2281776| 0,1632353| 0,9791667| 0,8181818| 0,4582851| 0,4731854| 0,0645318
A2 1,0000000| 0,9779412| 0,1458333| 1,0000000] 0,0096219| 0,0000000| 0,0027659
A3 0,9019493| 0,8602941| 1,0000000 0,5000000 1,0000000 1,0000000| 1,0000000
A4 0,0000000| 0,3882353| 0,0541667| 0,9090909| 0,0753733| 0,0715253| 0,3801638
A5 0,5021845| 0,8735294| 0,2625000| 0,5909091| 0,3072373| 0,3130629| 0,0207958
A6 0,8628484| 1,0000000| 0,0000000{ 0,0000000| 0,0985296| 0,1070819| 0,0001847
A7 0,3804051| 0,0000000| 0,3916667| 0,0000000] 0,1395419| 0,2775652| 0,0000000
A8 0,4411845| 0,6691176| 0,0750000| 0,6363636| 0,0000000 0,0046506| 0,0181448

3.Adim: Toplam Fayda Degerlerinin Hesaplanmasi

Bu adimda Esitlik (8)’te gosterilen formiil kullanilarak MAUT yonteminin fayda
matrisini olusturur. Bu asama daha once normalize edilmis degerlerin Entropi yontemi
ile belitlenen agirhk degerleriyle ¢arpimindan olusmaktadir.  Islem sonucunda

olusturulan toplam fayda degerli Tablo 16’da goriilmektedir.

Tablo 16. MAUT Yontemi Elde Edilmis Fayda Matrisi

Kriterler
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 TF";’y'f;:‘
Alternatiiic (TL) |(x1000m?)| (km) (km) (ton) | adet) | (TL) |pegorieri
Al 0,0267201| 0,012132944| 0,082505828| 0,0291687| 0,079118033| 0,074903| 0,023084531| 0,327633
A2 0,117102203| 0,072688357| 0,012288102| 0,0356507| 0,001661118 0| 0,000989431 0,24038
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A3 0,105620249( 0,063943893| 0,084261271| 0,0178253| 0,172639336| 0,158295| 0,357723251| 0,960309
Ad 0| 0,028856731| 0,004564152| 0,0324097| 0,013012391| 0,011322|  0,13599343| 0,226159
AS 0,058806911| 0,064927645| 0,022118584| 0,0210663| 0,053041246| 0,049556| 0,007439153| 0,276956
A6 0,101041451| 0,074327944 0 0| 0,017010077| 0,016951| 6,60656E-05| 0,209396
A7 0,044546274 0] 0,033002331 0] 0,024090419| 0,043937 0| 0,145576
A8 0,051663674| 0,049734139| 0,006319595| 0,0226868 0] 0,000736| 0,006490824| 0,137631

4.Adim: Alternatiflerin Siralanmasi

Alternatiflerin siralama islemi bir 6dnceki adimda bulunmus olan toplam fayda

degerlerinin biiyiikten kiiclige dogru siralamasi yapilarak bulunmaktadir. Siralama

sonucu Tablo 17°de goriilmektedir.

Tablo 17. MAUT Yontemi ile Alternatiflerin Siralanmasi

Alternatifler |Toplam Fayda Degerleri [Siralama
Al 0,327633 2
A2 0,24038 4
A3 0,960309 1
A4 0,226159 5
AS 0,276956 3
A6 0,209396 6
A7 0,145576 7
A8 0,137631 8

MAUT yéntemine gore siralama sonucu incelendiginde en iyi degere Istanbul

(Halkal1) lojistik koyti sahiptir. Diger lojistik kdyler en iyi performanstan en kotliye
dogru Izmit (Kosekdy), Balikesir (Gokkdy), Usak, Eskisehir (Hasanbey), Denizli

(Kaklik), Kahramanmaras (Tiirkoglu) ve Erzurum (Palanddken) olarak siralanmistir.

3.3.1.3. EDAS Yontemiyle Lojistik Koylerin Siralanmasi

EDAS yontemi ile lojistik kdylerin siralamasi daha dnceden olusturulmus olan

Tablo 9’daki karar matrisi iizerinden, Tablo 13’te goriinen w; degerleri kullanilarak

yapilmustir. Bu yontemin matematiksel formu ikinci boliimde detayli olarak agiklanmis

olup uygulama asamalar1 agagida goriilmektedir.
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1.Adim: Karar Matrisinin Olusturulmas1 ve Ortalama Degerlerin

Bulunmasi

EDAS yonteminin ilk asamasinda karar matrisi olusturulur. Daha sonra tim
kriter degerlerinin ortalamasi alinarak ortalama ¢6ziim matrisi Esitlik (11) yardimiyla

elde edilir. Olusturulan karar matrisi ve ortalama degerler Tablo 18’de goriilmektedir.

Tablo 18. EDAS Yontemi Karar Matrisi ve Ortalama Degerler

Kriterler K1 K2 K3 | K4 K5 K6 K7

Alfermatiic: (TL) | (x1000m>)| (km) | (km) | (ton) | (adet) (TL)
Al 199.662.062 694 15| 12| 285699 8719  3.117.156
A2 860.328 140 215 8| 28025 81 789.562
A3 26.115.685 20 10| 19 596.814] 17.668] 38369451
A4 258.434.785 sa] 2371 10| 65787  1.896] 15.011.470
AS 129.084.885 211 1870 17] 198.950] 5.999]  1.469.004
A6 36.187.071 125] 250 30| 79.086] 2500 692.291
A7 160.452.151 80s| 156 30| 102640 5396 685.331
A8 144.796.933 350, 232 16 22499 760  1.369.103
av 119.449.238 386]  163| 18] 172438] 5452  7.687.921

2.Adim: Ortalamadan Pozitif Uzakhk (PDA) ve Ortalamadan Negatif
Uzakhk (NDA) Matrislerinin Olusturulmasi

Bu adimda her kriter icin PDA ve NDA matrisleri olusturulur. Kriterler fayda
cinsinden ise PDA ve NDA matrisleri Esitlik (14) ve (15) kullanilarak; eger kriterler
maliyet cinsinden ise PDA ve NDA matrisleri Esitlik (16) ve (17) kullanilarak
hesaplanir. Olusturulan PDA matrisi Tablo 19’da, NDA matrisi ise Tablo 20’de

goriilmektedir.

Tablo 19. EDAS Yoéntemi Ortalamadan Pozitif Uzakhk Matrisi

Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
Alfernatifios (TL) (x1000m>?) | (km) (km) (ton) (adet) (TL)
Al 0 0]0,907975| 0,333333 | 0,6568216| 0,59923 0
A2 0,992797543| 0,637306 0| 0,555556 0 0 0
A3 0,78136583| 0,430052| 0,93865 0| 2,4610353| 2,240646| 3,99087484
A4 0 0 0| 0,444444 0 0| 0952604561
A5 0| 0453368 0| 0,055556| 0,153748| 0,10033 0
A6 0,697050633| 0,676166 0 0 0 0 0
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A7 0 0| 0,042945 0 0 0 0
A8 0| 0,093264 0|0,111111 0 0 0
Tablo 20. EDAS Yontemi Ortalamadan Negatif Uzakhik Matrisi
Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
Alfernatifios (TL)  |(x1000m?)| (km) (km) (ton) (adet) (TL)
Al 0,671522275| 0,797927 0 0 0 0] 0,594538479
A2 0 0| 0,319018 0| 0,8374778| 0,875252(0,897298322
A3 0 0 0| 0,055556 0 0 0
A4 1,163553233| 0,401554| 0,453988 0| 0,618489| 0,652357 0
A5 0,080667296 0| 0,147239 0 0 0[ 0,808920494
A6 0 0| 0,533742| 0,666667| 0,5413656| 0,541552|0,909950807
A7 0,343266426 1,085492 0| 0,666667| 0,4047716| 0,010273|0,910856077
A8 0,212204744 0| 0423313 0| 0,8695241| 0,860759|0,821915057

3.Adim: Agirhikh Toplam Degerlerin Hesaplanmasi

Bu asamada tiim karar alternatifleri i¢in agirhkli toplam degerler, agirlikli
toplam pozitif deger (SP;) ve agirlikli toplam negatif deger (SN;) olmak iizere Esitlik
(18) ve (19) kullanilarak hesaplanir. Elde edilen SP; ve SN; degerleri Tablo 21°de

goriilmektedir.
4. Adim: Agirhikhh Toplam Degerlerin Normalize Edilmesi

Bu adimda bir 6nceki adimda hesaplanan SP; ile SN; degerleri Esitlik (20) ve
(21) kullanilarak normalize edilir. Bu islem sonucunda elde edilen NSP; ve NSN;

degerler Tablo 21°de goriilmektedir.

5.Adim: Alternatiflerin Degerlendirme Skorunun (AS;) Bulunmasi ve

Siralamanin Yapilmasi

Bu adimda her karar alternatifi i¢in degerlendirme skorlarini ifade eden AS;
Esitlik (22) kullanilarak hesaplanir ve alternatifler karsilagtirilir. Bu adimda en ytiksek
AS; degerine sahip alternatif en iyi alternatifi ifade etmektedir. Elde edilen degerler ve

alternatiflerin siralama sonuglar1 Tablo 21°de goriilmektedir.

Tablo 21. EDAS Yontemi ile Alternatiflerin Siralanmasi

Alternatifler Spi Npi NSP; NSN; Asi Siralama
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Al 0,296639219|  0,35063 0,1231) 0,45292|  0,288011 2
A2 0,183434323 0,631 0,07612| 0,01546| 0,045792 7
A3 2,40974037;  0,00198 I 0,99691 0,998455 1
A4 0,356613538 0,4144| 0,14799| 0,35342|  0,250705 4
AS 0,078103245| 0,31122] 0,03241 0,5144(  0,273406 3
A6 0,131884179| 0,57344| 0,05473] 0,10527 0,079999 5
A7 0,003618582|  0,54199 0,0015| 0,15434|  0,077921 6
A8 0,010893324 0,6409| 0,00452 0 0,00226 8

EDAS yo6ntemine gére siralama sonucu incelendiginde en iyi degere Istanbul
(Halkal1) lojistik koyti sahiptir. Diger lojistik kdyler en iyi performanstan en kotiiye
dogru izmit (Kosekdy), Balikesir (Gokkdy), Eskisehir (Hasanbey), Denizli (Kaklik),

Kahramanmaras (Tiirkoglu), Usak, Erzurum (Palandoken) olarak siralanmistir.
3.3.1.4. MOOSRA Yontemiyle Lojistik Koylerin Siralanmasi

MOOSRA yontemi ile lojistik koylerin siralamasi daha 6nceden olusturulmus
olan Tablo 9’daki karar matrisi lizerinden, Tablo 13’te goriinen w; degerleri kullanilarak
yapilmistir. Bu yontemin matematiksel formu ikinci boliimde detayli olarak agiklanmis

olup uygulama asamalar1 asagida goriilmektedir.
1.Adim: Karar Matrisinin Olusturulmasi ve Normalize Edilmesi

MOOSRA yontemi karar matrisinin olusturulmasiyla baglamaktadir. Karar
matrisi Tablo 9’da goriilmektedir. Daha sonra olusturulan karar matrisi Esitlik (24)
yardimiyla normalize edilmektedir. Normalize edilmis karar matrisi Tablo 22’de

goriilmektedir.

Tablo 22. MOOSRA Yontemi Normalize Edilmis Karar Matrisi

Kriterler| gy K2 K3 K4 K5 K6 K7
Alfermatiss (TL) |(x1000m»| (km) | (km) | (ton) | (adety | (TL)
Al 04814 0,536554] 0,028431| 0,21858]  0,40412] 0,404695| 0,075317
A2 0,002074| 0,108238| 0,407516| 0,14572| 0,039641|0,031609 0,019078
A3 0,062967| 0,170089| 0,018954| 0,346084|  0,84419| 0,820066|  0,02709
Ad 0,623106] 0,418264| 0,449215 0,18215] 0,093055| 0,088003| 0,36271
AS 0311233 0,163131] 0,354444| 0,309654| 0,281414| 0,278446| 0,035494
A6 0,08725| 0,006641| 0,473856| 0,546449| 0,111867| 0,116038| 0,016727
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A7 0,386862| 0,622371| 0,295686| 0,546449| 0,145184| 0,250457| 0,016559
A8 0,349116| 0,270596| 0,439738| 0,291439| 0,031825| 0,035276 0,033081

2.Adim: Agirhikh Normalize Edilmis Karar Matrisinin Olusturulmasi

Bu adimda daha onceki adimda elde edilmis olan normalize karar matrisi
Entropi yontemiyle elde edilen w; degerleriyle carpilarak Tablo 23 olusturulmustur. Bu
adimda Esitlik (25)’ de ifade edilen formiilden yararlanilmistir.

Tablo 23. MOOSRA Yontemi Agirliklh Normalize Edilmis Karar Matrisi

Kriterler | gy K2 K3 K4 K5 K6 K7
Alfernatiiss (TL)  |(x1000m» (km) | (km) | (ton) | (adet) | (TL)
Al 0,056373049| 0,0398809(0,0023957|0,0077925 0,069767| 0,0640614| 0,0269428
A2 0,000242907| 0,0080451(0,0343378| 0,005195| 0,0068436|0,0050035| 0,0068245
A3 0,007373563| 0,0126424/0,0015971|0,0123381| 0,1457405|0,1298126| 0,3316418
A4 0,072967075| 0,0310887(0,0378514|0,0064938 0,016065|0,0139305| 0,1297498
A5 0,036446125| 0,0121252(0,0298659|0,0110394| 0,0485831|0,0440766| 0,0126972
A6 0,010217141| 0,0071832(0,0399277|0,0194813| 0,0193126|0,0183683| 0,0059837
A7 0,045302432| 0,0462596(0,0249149|0,0194813| 0,0250644|0,0396462| 0,0059236
A8 0,040882301| 0,0201129(0,0370529{ 0,01039| 0,0054942( 0,005584| 0,0118337

3.Adim: Alternatiflerin MOOSRA Yontemine Gore Siralanmasi

Son adimda lojistik kdylerin siralanmasi islemi igin ilk olarak fayda ve maliyet
kriter degerleri ayri ayr1 toplanmistir. Daha sonra Esitlik (26)’da belirtilen formiil
kullanilarak Tablo 24’teki degerler ve lojistik kdylerin siralama sonuglari bulunmustur.

Bu adimda en yiiksek Y; degerine sahip alternatif en iyi alternatifi ifade etmektedir.

Tablo 24. MOOSRA Yontemi ile Alternatiflerin Siralanmasi

g g
Alternatifler Z Xij Z Xij Y; Siralama
j=1 j=g+1

Al 0,160771105 0,106442 0,662073 4
A2 0,018671654 0,047821 0,39045
A3 0,607194861 0,033951 17,88436 1
A4 0,159745402 0,148401 1,076444 3
AS 0,105356878 0,089477 1,17748 2
A6 0,04366466 0,076809 0,568482 5
A7 0,070634198 0,135958 0,519529 6
A8 0,022911847 0,108438 0,21129 8
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MOOSRA yontemine gdre en iyi performans degerine istanbul (Halkalr) lojistik
koyii sahiptir. Diger lojistik kdyler sirayla Balikesir (Gokkoy), Eskisehir (Hasanbey),
[zmit (K&sekdy), Denizli (Kaklik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Usak, Erzurum

(Palandoken) seklinde siralanmuigtir.

3.3.1.5. CKKV Yontemleri Sonu¢larmin Karsilastirilmasi ve Son

Degerlendirme

Calismanin CKKYV yontemleri ile lojistik koylerin siralanmasi asamasinda
Entropi yontemiyle agirliklar belirlenmis; daha sonra MAUT, EDAS ve MOOSRA

yontemleri uygulanarak nihai siralama sonuglar elde edilmistir.

Tablo 25. Yontemlerin Karsilastirilmasi ve Son Degerlendirme Tablosu

Alternatifler MAUT EDAS MOOSRA | Baskinhk
Al Izmit (Kosekdy) 2 2 4 2
A2 Usak 4 7 7 7
A3 istanbul (Halkali) 1 1 1 1
A4 Eskisehir (Hasanbey) 5 4 3 4
A5 Balikesir (Gokkdy) 3 3 2 3
A6 Denizli (Kaklik) 6 5 5 5
A7 Kahramanmaras (Tiirkoglu) 7 6 6 6
A8 Erzurum (Palanddken) 8 8 8 8

MAUT, EDAS ve MOOSRA yontemlerinin uygulama sonuglari baskinlik
uygulanarak birlestirilmis olup sonuglar Tablo 25°’te goriilmektedir. Bu sonuclara gore
en iyi ilk ii¢ performans degerine sahip lojistik kdyii sirastyla Istanbul (Halkalr), izmit
(Kosekdy), Balikesir (Gokkody) olarak belirlenmistir. Diger lojistik koyler sirasiyla
Eskisehir (Hasanbey), Denizli (Kaklik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Usak ve Erzurum
(Palandoken) olarak siralanmustir. Istanbul’un Tiirkiye nin en &nemli ticaret ve iiretim
sehri olmasi Istanbul (Halkali) Lojistik K&yii’niin ilk sirada yer almasinda en temel etken
oldugu diisiiniilmektedir. Bunun yam sira Istanbul (Halkali) Lojistik K&yii blok tren
uygulamasiyla ozellikle Avrupa yonli tasimalarda TCDD agisinda 6nemli bir yere
sahiptir. Siralamada ikinci sirada yer alan izmit (K&sekdy) Lojistik Kdyii Tiirkiye nin
bir diger 6nemli iiretim sehri Kocaeli’nde yer almaktadir. Farkli endiistri dallarinda

biiyiik liretim tesislerinin yer aldigi sehir demiryolu tasimacilii agisinda yiiksek



93

seviyede ylik potansiyeli tasidig1 diistinlilmektedir. Siralamada tglincii sirada yer alan
Balikesir (Gokkdy) Lojistik Koyii'niin 6zellikle Ege Bolgesi agisinda stratejik bir onemi
bulunmaktadir. Tekirdag-Bandirma Tren-Feri Projesi hayata gectiginde demiryolu ile
kesintisiz olarak Avrupa’ya baglanacak olan Balikesir (Gokkoy) Lojistik Koyii’niin
Ooneminin bu proje ile gelecekte daha da artacagi degerlendirilmektedir. Erzurum
(Palandoken) Lojistik Koyii’niin {i¢ yontemde de son sirada yer aldigir goriilmektedir.
Tirkiye’nin dogusu ile batisi arasinda bir kdprii gérmesi amaclanan proje ayni zaman
Tek Kusak Tek Yol Projesi’nin de bir ayagini olusturmaktadir. Yeni isletmeye alinan bu

lojistik koyiin hentiz beklenen etkinligi saglayamadig1 goriilmektedir.
3.3.2. VZA Yontemi ile Lojistik Kéylerin Etkinliklerinin Olciilmesi

VZA uygulamasinda ilk 6nce yapilmasi gereken KVB’lerin belirlenmesidir. Bu
caligmada KVB olarak 8 lojistik koy belirlenmis olup Tablo 7’de goriilmektedir. VZA
uygulamasinda secilen KVB sayisinin girdi ve cikti degiskenlerine gore belirli bir
sayida olmas1 gerekmektedir. VZA’da girdi ve ¢ikt1 sayisinda bir fazla sayida KVB’nin
olmas1 kosulu secilen sekiz adet KVB ile saglanmaktadir. KVB’lerin belirlenmesinin
ardindan girdi ve c¢ikt1 degiskenlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Girdi ve c¢ikti
degiskenlerinin se¢imi VZA uygulamasi ag¢isindan olduk¢a 6nem arz etmektedir.
Secilen girdi ve c¢iktilar sonuglarin gegerliliginin tartismali  olmasina sebep
olabilmektedir. Bu ac¢idan girdi ve c¢ikti degiskenleri literatiir taramasi sonucunda
etkinlik Ol¢limiinii en yansitacak degiskenlerin se¢ilmesine Onem verilmistir. VZA
uygulamasinin yapilabilmesi i¢in seg¢ilen girdi ve ¢iktilar ile ilgili degiskenlere ait

veriler ise Tablo 26’da goriilmektedir.

Tablo 26. VZA Girdi ve Cikt1 Degerleri

Girdiler Ciktilar
En Yakin
Lojistik En Yiik./ )
Koyler Yatinm | Topla L\i{::ll:lllla Havaalanin Bos.Ton Gelen/Giden| Toplam
Bedeli |m Alan a Olan Vagon Adeti| Yillik Gelir
Olan Miktari
Uzakhik Uzak.
fzmit 199.662.062] 694 15 12| 285.699 8.719| 3.117.156
(Kdsekdy)

Usak 860.328 140 215

o0

28.025 681 789.562




94

Istanbul 26.115.685| 220 10 19 596.814 17.668| 38.369.451
(Halkalr)

Eskigehir 258.434.785| 541 237 10 65.787 1.896| 15.011.470
(Hasanbey)

Balikesir 129.084.885 211 187 17 198.950 5.999|  1.469.004
(Gokkoy)

Denizli

(Kakl) 36.187.071| 125 250 30 79.086 25000  692.291
K.Maras 160.452.151| 805 156 30 102.640 5.396 685.331
(Tiirkoglu)

Erzurum 144.796.933 350 232 16 22.499 760 1.369.103
(Palanddken)

VZA uygulamasinda lojistik kdylerin etkinliklerinin 6l¢lilmesinde girdiler
iizerinde kontrol saglanmasinin miimkiin olmadig: diisiincesiyle ¢iktiya yonelik CCR ve
BCC modellerinin kullanilmas: tercih edilmistir. Burada amag belirli girdiler ile en fazla
ciktiy1 elde etmektir. CCR ve BCC modellerinin matematiksel formu ikinci boliimde
detayli olarak gosterilmistir. Analiz sonuglarinin elde edilmesinde EMS (Efficiency
Measurement System) paket programi kullanmilmistir. Elde edilen etkinlik sonuglari

Tablo 27°de goriilmektedir.

Tablo 27. Ciktiya Yonelik CCR ve BCC Modelleri Etkinlik Sonuglar:

Toplam CCR Teknik BCC Bencmarks Olcek
Lojistik Koyler Etkinlik | Bencmarks | Etkinlik (Referans kiime) Etkinligi

Skorlar1 | (Referans | Skorlan (CCR/BCC)
(CCR) kiime) (BCC)

Izmit (Kosekdy) 1,2798 1 3(0,63) 1 1,2798

Usak 1 1 1

Istanbul (Halkalr) 1 1 1

Eskisehir (Hasanbey) | 13453 | 3(0,53) 1 1,3453

Balikesir (Gokkoy) | 2:6351 | 3 (0.89) 24336 | 1(0,01)2(0,18)3 (0,81) | 1,0827991

Denizli (Kaklik) 4,0155 | 3(0,57) 1 4,0155
Kahramanmarag 5,1699 3 (1,58) 3,2743 3 (1,00) 1,5798932
(Tirkoglu)

Erzurum 9,5767 3 (0,84) 7,8597 1 (0,29) 2 (0,09) 3 (0,62) 1,2184562
(Palandbken)

Bir isletmenin sahip oldugu girdi bilesimini en uygun bi¢cimde kullanmak
suretiyle miimkiin olan en ¢ok ¢iktiy1 liretmedeki basaris1 "teknik etkinlik", en uygun
Olcekte iiretim gerceklestirme basarist ise "Olgek etkinligi" olarak ifade edilmektedir.
Teknik etkinlik ve Olcek etkinliginin ¢arpimi ise toplam etkinligi vermektedir. Bir
KVB’nin CCR etkin olabilmesi i¢in hem teknik etkin hem de 6l¢ek etkin olmasi; BCC
etkin olabilmesi i¢in sadece teknik etkin olmasi yeterlidir (Citak, 2008:82). Tablo 27




95

incelendiginde ¢iktiya yonelik CCR modeline gore Istanbul (Halkali) ve Usak lojistik
kdylerinin etkinlik skorlar1 bir olarak bulundugundan bu KVB’ler etkin olarak
degerlendirilmistir. Izmit (K&sekdy), Eskisehir (Hasanbey), Balikesir (Gokkdy), Denizli
(Kaklik), Kahramanmaras (Tiirkoglu) ve Erzurum (Palanddken) lojistik kdyleri etkin
olmayan KVB’ler olarak tespit edilmistir.

Ciktiya yonelik BCC modeline gore ise Izmit (Kosekdy), Usak, Istanbul
(Halkal1), Eskisehir (Hasanbey) ve Denizli (Kaklik) lojistik koyleri etkin KVB’ler
olarak tespit edilmistir. Balikesir (Gokkdy), Kahramanmaras (Tirkoglu) ve Erzurum

(Palanddken) lojistik kdyleri ise etkin olmayan KVB’ler olarak belirlenmistir.

Tablo 28. CCR Ciktiya Yonelik Degiskenlerin Artik Degerleri

En
En Yakin Yiik./
Yatirim Toplam Yakin Gelen/ Giden | Toplam Yilhik
Limana Bos.Ton
Lojistik Bedeli Alan Havaalanina Vagon Adeti Gelir
Olan Uzak. Miktar
Koyler 1. Girdideki |2. Girdideki Olan Uzak. 2. Ciktidaki | 3. Ciktidaki
3. Girdideki 1. Ciktidaki
Fazlahk Fazlahk 4. Girdideki Azhk Azhk
Fazlahk Azhk
Fazlahk

[zmit 183167945,14 555,05 8,68 0,00 11292,31 0,00 20243943,92
(Kosekdy)
Eskisehir 244689687,62 425,21 231,74 0,00{ 225611,49 6748,32 0,00
(Hasanbey)
Balikesir 105718218,05 14,16 178,05 0,00 9730,18 0,00 30459528,72
(Gokkoy)
Denizli 21348613,27 0,00 244,32 19,20  21532,63 0,00 19020961,06
(Kaklik)
K.Maras 119216858,88 457,63 140,21 0,00{ 411698,18 0,00| 57040241,57
(Tirkoglu)
Erzurum 122804775,47 164,74 223,58 0,00 62123,33 0,00 5508556,04
(Palandoken)

Tablo 28°de ¢iktiya yonelik CCR modeline gore degiskenlerin artik degerleri
goriilmektedir. Burada etkin olmayan KVB’lerin etkin olabilmesi icin girdi ve ¢ikti
degiskenlerini ne kadar artirip azaltmasi gerektigi degerlendirilmektedir. Buna gore
Izmit (Kosekdy) lojistik koyii etkin bir KVB degildir. Etkin olabilmesi icin yatirim
bedelinin yaklasik 183 milyon TL, toplam alanin 555 dekar, en yakin limana olan
uzakligin dokuz km kadar diisiiriilmesi, yliklenen-bosaltilan ton miktarini 11.292 ton,

toplam yillik gelirini 20.243.943 TL artirmas1 gerekmektedir.
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En
En Yakin Yiik./
Yatirim Toplam Yakin Gelen/ Giden | Toplam Yilhk
Limana Bos.Ton
Lojistik Bedeli Alan Havaalanina Vagon Adeti Gelir
Olan Uzak. Miktar:
Kaoyler 1. Girdideki |2. Girdideki Olan Uzak. 2. Ciktidaki | 3. Ciktidaki
3. Girdideki 1. Ciktidaki
Fazlahk Fazlahk 4. Girdideki Azhk Azhk
Fazlahk Azhk
Fazlahk
Balikesir 105557845,45 0,00 141,05 0,00 9771,95 0,00{ 27842009,13
(Gokkoy)
K. Maras 134336465,99 585,00 146,00 11,00[ 260742,18 0,00| 36125486,34
(Tiirkoglu)
Erzurum 70726328,26 0,00 202,38 0,00{  54568,07 0,00 389347,32
(Palanddken)

Tablo 29°da ¢iktiya yonelik BCC modeline gore degiskenlerin artik degerleri
goriilmektedir. Burada etkin olmayan KVB’lerin etkin olabilmesi icin BCC modeline

gore girdi ve c¢ikti degiskenlerini ne kadar artirip azaltmasi gerektigi

degerlendirilmektedir.

VZA uygulamasi sonucunda etkin olmayan KVB’lerin etkin hale gelebilmeleri
i¢in ulasilabilir hedefler belirlenmektedir. Bu hedefler potansiyel iyilestirme (PI) olarak
adlandirilmaktadir. Potansiyel iyilestirme yiizdeleri ise KVB’lere ait girdi ve c¢ikti
degiskenlerinin mevcut degerlerinde yiizde ka¢ oraninda bir iyilestirme olursa hedef
degerlerine ulasabilecegini gostermektedir. Potansiyel iyilestirme yilizdelerinin
hesaplamast Esitlik (61)'de goriilen formiil ile elde edilmektedir (Cinaroglu vd.,
2018:1038).

(Hedef Deger — Gerceklesen Deger) * 100

Gerceklesen Deger

Pi Yiizdesi = 61)

CCR modeline gore hedef degerler Tablo 27°de goriilen referans kiime verileri
ve Tablo 26’da goriilen degiskenlere ait ger¢eklesen veriler kullanilarak bulunmaktadir.
Ornegin; 1zmit (K&sekdy) lojistik kdyii {iglincii KVB’yi yani Istanbul (Halkal) lojistik
koyiinii referans almis olup referans degeri 0.63’tiir. Buna gore Izmit (Kdsekdy) lojistik

kdyiiniin hedef deger hesaplamalari;

e Yatirim bedeli 26.115.685%0,63=16.452.881,55,
e Toplam alan 220%0,63=138,60,
¢ En yakin limana olan uzaklik 10*0,63=6,30,
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¢ En yakin havaalanina olan uzaklik 19%0,63=11,97,

e Yiiklenen/bosaltilan ton miktar1 596.814%0,63=375.992,82,

¢ Gelen/giden vagon adeti 17.668%0,63=11.130,84,

e Toplam yillik gelir 38.369.451,49%0,63=24.172.754,44 seklinde bulunmustur.

VZA ile etkin olmadigr bulunan KVB’lerin girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait
hedef degerler ile potansiyel iyilestirme oranlari Tablo 30°da gdsterilmistir. Tablo 30
incelendiginde 6rnegin, Izmit (Kdsekdy) lojistik koyiiniin etkin olabilmesi igin ¢ikt:
degiskeni toplam gelirlerini 3.117.156,14 TL seviyesinden 24.172.754,44 TL’ye
cikarma bagka bir ifadeyle %675,47 oraninda arttirilmasi, girdi degiskeni olan yatirim
bedelini 199.662.062,00 TL seviyesinden 16.452.881,55 TL diislirmesi yani %91,76
oraninda azaltmasi gerekmektedir. Benzer olarak diger etkin olmayan KVB’ler icin de
karar vericilere 1s1k tutacak Oneriler gelistirilebilir. Tablo 30°da goriilmekte olan
potansiyel iyilesme degerlerinin yorumlanmasi siirecinde lojistik kdyler hali hazirda
kurulmus ve faal durumda oldugundan bu alanlarin yatirnm bedellerinin, limana ve
havaalanlarina olan uzaklik degerlerinin degistirilmesi miimkiin degildir. Bu acidan
degerlendirme yaparken etkin olmayan lojistik koOylerin etkin olabilmesi ig¢in ¢ikti

degiskenlerinde iyilestirme yapmalar1 daha uygun olacaktir.

Tablo 30. Ciktiya Yonelik CCR Modeline Gore Etkin Olmayan Lojistik Koyler

Icin Hedef Degerler ve Iyilestirme Oranlar

Izmit (Kosekoy)
. < - Potansiyel
Girdi ve Ciktilar Hedef Deger Gergeklesen Deger fyilestirme %
Yatirim Bedeli 16.452.881,55 199.662.062,00 -91,76
Toplam Alan 138,60 694,00 -80,03
En Yakin Limana Olan
Uzaklik 6,30 15,00 -58,00
En Yakin Havaalanina Olan
Uzaklik 11,97 12,00 -0,25
Yiiklenen/Bosaltilan Ten 375.992,82 285.699,00 31,60
Miktar
Gelen/Giden Vagon Adeti 11.130,84 8.719,00 27,66
Toplam Yillik Gelir 24.172.754,44 3.117.156,14 675,47
Eskisehir (Hasanbey)
o - - Potansiyel
Girdi ve Ciktilar Hedef Degerler Gergeklesen Deger iyilestirme %
Yatirim Bedeli 13.841.313,05 258.434.785,00 -94,64
Toplam Alan 116,60 541,00 -78,45
En Yakin Limana Olan
Uzaklik 5,30 237,00 -97,76
En Yakin Havaalanina Olan
Uzaklik 10,07 10,00 0,70




Yiiklenen/Bosaltilan Ton 316.311,42 65.787,00 380,81
Miktar1
Gelen/Giden Vagon Adeti 9.364,04 1.896,00 393,88
Toplam Yillik Gelir 20.335.809,29 15.011.469,61 35,47
Balikesir (Gokkdy)

. - - Potansiyel
Girdi ve Ciktilar Hedef Degerler Gergeklesen Deger iyilestirme %
Yatirim Bedeli 23.242.959,65 129.084.885,00 -81,99
Toplam Alan 195,80 211,00 -7,20
En Yakin Limana Olan
Uzaklik 8,90 187,00 -95,24
En Yakin Havaalanina Olan
Uzaklik 16,91 17,00 -0,53
Yiiklenen/Bogaltilan Ton 531.164,46 198.950,00 166,98
Miktari
Gelen/Giden Vagon Adeti 15.724,52 5.999,00 162,12
Toplam Yillik Gelir 34.148.811,83 1.469.004,15 2.224,62

Denizli (Kaklik)

b . - - Potansiyel
Girdi ve Ciktilar Hedef Degerler Gergeklesen Deger iyilestirme %
Yatirim Bedeli 14.885.940,45 36.187.071,00 -58,86
Toplam Alan 125,40 125,00 0,32
En Yakin Limana Olan
Uzaklik 5,70 250,00 -97,72
En Yakin Havaalanina Olan 10,83 30,00 63.90
Uzaklik
Yiiklenen/Bog@igin Ton 340.183,98 79.086,00 330,14
Miktar1
Gelen/Giden Vagon Adeti 10.070,76 2.500,00 302,83
Toplam Yillik Gelir 21.870.587,35 692.291,08 3.059,16

Kahramanmaras (Tiirkoglu)

o < - Potansiyel
Girdi ve Ciktilar Hedef Degerler Gergeklesen Deger iyilestirme %
Yatirim Bedeli 41.262.782,30 160.452.151,00 -74,28
Toplam Alan 347,60 805,00 -56,82
En Yakin Limana Olan
Uzaklik 15,80 156,00 -89,87
En Yakin Havaalanina Olan
Uzaklik 30,02 30,00 0,07
Yiiklenen/Bosaltilan Ton 942.966,12 102.640,00 818,71
Miktar1
Gelen/Giden Vagon Adeti 27.915,44 5.396,00 417,34
Toplam Yillik Gelir 60.623.733,35 685.331,44 8.745,90

Erzurum (Paland6ken)

o - - Potansiyel
Girdi ve Ciktilar Hedef Degerler Gergeklesen Deger fyilestirme %
Yatirim Bedeli 21.937.175,40 144.796.933,00 -84,85
Toplam Alan 184,80 350,00 -47,20
En Yakin Limana Olan
Uzaklik 8,40 232,00 -96,38
En Yakin Havaalanina Olan
Uzaklik 15,96 16,00 -0,25
Yiiklenen/Bosaltilan Ton 501.323,76 22.499,00 2.128,20
Miktar1
Gelen/Giden Vagon Adeti 14.841,12 760,00 1.852,78
Toplam Yillik Gelir 32.230.339,25 1.369.102,97 2.254,12
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SONUC

Lojistik kdyler, karmasik tedarik zinciri problemlerinin ¢dziilmesini ve lojistikle
ilgili tim faaliyetleri tek bir alana toplanmasini amaclayan, tasima modlar1 arasinda
aktarma hizmeti sunan ve boylece navlun maliyetlerini diisiiren, bolgesel olarak
istihdam yaratan alanlardir. Bu agidan baktigimizda gelismis iilkelerde bu alana yapilan
yatirimlarm giin gegtikce arttid1 goriilmektedir. Ik olarak ABD’nde gordiigiimiiz
lojistik kdy drneklerine giiniimiizde AB icerisinde 6zellikle Almanya, italya ve Ispanya,
Fransa’da yogun olarak rastlanilmaktadir. Bu iilkeler basi ¢ekmis olsa da diger AB
iilkelerinin de bu alanlara 6nem vermeye basladiklar1 goriilmektedir. Nitekim 2015 yilh
itibariyle toplamda AB iilkelerinde 240 lojistik koy yer almaktadir. AB icerisinde
lojistik kdylerin yariya yakini (%46) ekonomik gelismislik bakimindan da AB’nin 6nde
gelen dort iilkesi Almanya, Italya ve Ispanya, Fransa’da yer aldig1 goriilmektedir. Bu
sebeple lojistik koylerin ekonomiye olan katkilarmi goren bu tlkelerin gegen siirecte
lojistik kdy projelerine 6nem verdikleri sOylenebilir. Tiirkiye’de lojistik kdy kavraminin
yatirim planlar1 dahiline alinmasi 2000’1i yillara dayanmaktadir. Bu kapsamda TCDD
lojistik kdy kurulumuna iliskin ¢alismalara baslamis olup 2007 yilina gelindiginde
Samsun (Gelemen) lojistik koyii faaliyete ge¢mistir. Ilerleyen yillarda sekiz adet daha

lojistik koy isletmelerin hizmetine sunulmustur.

Tirkiye’de kamu giicii kullanilarak kurulumuna baslanan lojistik koyler tilkenin
cesitli bolgelerine yayilmaktadir. Son yillarda bu alanlarin etkin olarak kullanilip
kullanilmadigma iliskin farkli goriisler mevcuttur. TCDD’nin son yillarda oldukga
yliksek miktarda zarar agiklamasi bu problemin daha fazla dikkat ¢ekmesine sebep
olmustur. Bu baglamda c¢alismada Tiirkiye’de TCDD tarafindan projelendirilmis ve
faaliyete gecirilmis olan lojistik kdylerin 2019 yilina ait veriler kullanilarak incelemesi
yapilmistir. Calismada CKKV ve VZA yontemleri kullanilmistir. CKKV uygulamasi
icin kriter agirliklarinin belirlenmesi Entropi yontemiyle yapilmistir. Lojistik kdylerin
etkinlik siralamalarinin yapilmasinda CKKV yontemlerinden MAUT, EDAS ve
MOOSRA yontemleri tercih edilmis ve elde edilen bulgular ¢ercevesinde degerlendirme
yapilmustir. Uygulamanin diger asamasinda VZA yontemlerinden ¢ikti yonelimli CCR

ve BCC modelleri ile lojistik kdylerin etkinlikleri dl¢tilmuistiir.
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CKKYV yontemleri ile yapilan uygulama sonucunda en iyi performans degerine
sahip ilk ii¢ lojistik koy sirasiyla Istanbul (Halkalr), izmit (Kosekdy), Balikesir
(Gokkoy) olarak belirlenmistir. Diger lojistik kodyler sirasiyla Eskisehir (Hasanbey),
Denizli (Kaklik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Usak ve Erzurum (Palanddken) olarak
siralama yer almustir. Istanbul (Halkali) lojistik kdyiiniin ilk sirada yer almasinda
iilkenin en biiyiik ticaret hacmine sahip kenti olmasinin katkisi oldugu diistiniilmektedir.
Nitekim ikinci sirada yer alan Izmit (K&sekdy) lojistik kdyii Kocaeli kentinde yer
almakta olup kentte iilkenin ¢ok dnemli endiistri kuruluslarinin yer aldig biiytik tiretim
alanlar1 bulunmaktadir. Bu iki kentin bir baska 6zelligi de demiryollarinin ¢ok sayida
limana yakin yerde kurulu olmasidir. Bu agidan bakildiginda lojistik kdyler énemli
iiretim ya da ticaret noktalarina yakin yerlere kurulmasi durumunda daha iyi performans
sergiledigi diisiiniilmektedir. Bunun yani sira 6zellikle denizyolu baglantis1 saglayan

lojistik kdylerin daha basarili olduklart sonucuna da ulasilabilir.

VZA uygulamasi sonucunda toplam sekiz adet faal lojistik kdyden Istanbul
(Halkali) ve Usak lojistik koyleri olmak iizere sadece iki tanesinin etkin oldugu
sonucuna ulasilmistir. Etkin olarak tespit edilen Usak lojistik kdyiiniin ¢ok diisiik
yatirim bedeli harcanarak faaliyete alinmis olmasinin bu durumun olusmasinda etkili
oldugu diisiiniilmektedir. Istanbul (Halkali) lojistik kdyii kurulus yerinin saglamis
oldugu avantajlar ile ¢ikt1 degiskenlerine ait degerlere bakildiginda diger lojistik kdylere
gore daha fazla gelir elde ettigi, daha fazla tasima yaptig1 ve daha fazla yiik ellecledigi
goriilmektedir. Bu durum Istanbul (Halkal1) lojistik kdyiiniin etkin olmasimna ve diger
lojistik koyler agisindan referans gosterilmesine neden olmustur. Degerlendirilmesi
gereken baska bir nokta ise uluslararasi tasimaya yonelik olarak kurulan lojistik
koylerin daha etkin oldugudur. Bu baglamda Istanbul (Halkali) lojistik kdyii uluslararasi
tasimalarda 6nemli bir yere sahip olup 2019 yil1 itibariyle diger lojistik kdylere nazaran

oldukea yiiksek bir gelir saglamistir.

Faal olan lojistik kdyler disinda tilkenin ¢esitli bolgelerine yeni projeler yapildigi
diistintildiginde mevcut lojistik kdylerin etkinliklerinin degerlendirilerek etkin olan
lojistik koylerin model alinmasinin yeni projeler acisindan daha olumlu sonuglar
verecegi diisiiniilmektedir. Tirkiye sahip oldugu yiiksek potansiyel sebebiyle bu
alandaki yatirimlarma hiz vermeli fakat Ozellikle limanlara yakin, OSB veya yiik

potansiyeli yliksek olan yerlere lojistik kOy yatirimlart yapmalidir. Bunun yani sira
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kamu kurumlar1 tarafindan iistlenilen bu yatirimlara 6zel sektdriin de 6nem vermesi
gerekmektedir. Bu baglamda kamunun o6zel sektdr yatirimlarini tesvik etmesi bu

alandaki gelisme siirecini dnemli dl¢iide hizlandiracag diistiniilmektedir.

Hic¢ siliphesiz mevcut lojistik koylerin daha etkin olabilmesi i¢in yiiklerin
demiryolu tagimaciligina c¢ekilmesi gerekmektedir. Bu amacin gergeklesmesi igin
lojistik kdylerin kombine tasimacilia hizmet etmesi, demiryolu ile yapilacak
tasimalarda kullanicilara fiyat avantaji saglanmasi, giimriikk prosediirlerinin
kolaylastirilmasi, diger tasima modlariyla biitiinlesmis ¢oziimler sunulmasi gerektigi
diisiiniilmektedir. Bu hedeflerin zaman igerisinde gerceklesmesiyle etkin olmayan
lojistik koyler daha etkin olacak ve boylece kisith kamu kaynaklar1 daha verimli

kullanilmis olacaktir.

Faaliyette olan lojistik koyler disinda iilkenin c¢esitli bolgelerine yeni projeler
yapildig1 diisiiniildiigiinde mevcut lojistik koylerin etkinliklerinin degerlendirilerek
etkin olan lojistik koylerin model alinmasimin yeni projeler acisindan daha olumlu

sonuglar verecegi diisiiniilmektedir.

Gelecekteki calismalara Tirkiye’deki 6zel sektor-kamu lojistik koylerinin
karsilagtirilmasi, Tiirkiye'deki ve Diinyadaki diger lojistik kdylerin karsilagtirilmasi,

diger CKKYV yontemleri kullanarak etkinlik analizi yapilmasi 6nerilmektedir.
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