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TRANSIT MERKEZLERIN COK KRIiTERLI KARAR DESTEK
SISTEMIi iLE PERFORMANS DEGERLEMESI: iISTANBUL 3.
HAVALIMANI ORNEGI

HAZAR DORDUNCU

Uriin cesitliliginin her gecen giin artt181, siparis dongii siireglerinin kisaldigi,
iilkeler arasi smirlarin goriinmez hale geldigi, isletmelerin globallestigi, tasima
mesafelerinin arttig1, hiz ve maliyet unsurunun bir numaral faktér olarak karsimiza

.....

giderek artmaktadir.

Artan uluslararasi ticaret faaliyetleri ve siirlarin goriinmez hale gelmesi ile
beraber miisteriler siparislerine en kisa siirede ulasmak, tedarik¢iler ise miisterilerin
taleplerine en hizli, emniyetli ve yliksek kalitede bir tagimacilik hizmeti vermek

istemektedirler.

Diger tasima modlan ile karsilastirildiginda oldukg¢a giivenli bir tasima tiirti
oldugu i¢in pahada yiliksek degere sahip iirlinlerin tagindig1 havayolu tagimaciligr ile
ilgili olarak; 2024 yilina kadar yapilan tahminlemelerde; Diinya ekonomisinin yilda
ortalama %2,9, Diinya havayolu yolcu sayisinin yilda ortalama %4,8 ve Diinya

havayolu kargo tasimaciliginin da ortalama yilda %6,2 biiylimesi beklenmektedir.

Hava kargo ve hava lojistik faaliyetlerinde gergeklesen ve gerceklesmesi
beklenen biiyiimelere paralel olarak mevcut havalimanlar1 {izerine yeni altyap1
caligmalar1 yapilmakta, yeni kurulacak olan havalimanlarinin ise ya tansit merkezlere
yakin olmasi ya da havalimanin igerisinde bir transit merkez olusturulmasi kistasi

aranmaktadir.
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Bu calisma kapsaminda, ¢ok kriterli karar verme yontemleri olarak bilinen ve
karar verme siireclerindeki sayisal ve sozel kriterlerin bir arada degerlendirildigi ve
degerlendiriciler agisindan belirsizlikler igeren konularda da se¢im yapilabilmesine
imkan saglayan bulanik AHP (Analitik Hiyerarsi Prosesi) yontemi, bulanik TOPSIS
(Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) ve ELECTRE
(Elimination and ChoiceTranslating Reality English) yontemlerinin birlikte
kullanildig1 biitiinlesik bir yaklasim uygulanmistir. Bu biitiinlesik yaklasimin
uygulamasi, transit merkez kurulma karar asamasinda hem nicel hem de nitel

degerlerin yer almasiyla amaglara en uygun yeri belirlemektir.

Calismanin sonucunda, hem TOPSIS hem de ELECTRE yontemleri, en uygun
transit merkez havalimani onermis, Istanbul 3. Havaliman1 TOPSIS yénteminde en
uygun transit merkez olarak karsimiza ¢ikarken ELECTRE yonteminde ise Dubai’nin
ardindan en uygun transit merkez yeri olarak belirlenmistir. Bu durumda, transit
merkez yerinin belirlenmesinde uygulanan her iki yontemle anlamli sonuglarin elde

edilebilecegi goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Transit Merkezler, Lojistik Merkezler, Cok Kriterli Karar Verme
Yontemleri, ELECTRE, TOPSIS
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ABSTRACT

PERFORMANCE EVALUATION OF TRANSIT CENTERS WITH
MULTI CRITERIA DECISION SUPPORT SYSTEM: THIRD
ISTANBUL AIRPORT EXAMPLE

HAZAR DORDUNCU

In today's world trade, which is a demand from commerce, logistics is
becoming more and more C4ant, while the product diversity increases day by day,
order cycles become short, countries’ borders become invisible, businesses are

globalized, transportation distances rise, speed and cost become the number one factor.

In this direction, with increasing international trade activities and invisible
borders, the customers want to reach their orders as soon as possible, and suppliers

want to provide the fastest, safe and high quality service to the customers' requests.

In comparison to other modes of transportation, it is a very safe mode of
transport, so in terms of air cargo transporting high value products in the price range;
estimates made until 2024; The world economy is expected to grow by an average of
2.9% per annum, the world airline passenger number by 4.8% per annum, and world

air cargo transport by 6.2% per annum.

In parallel with the growth occurred and expected to occur in air cargo and air
logistics activities, new infrastructure studies are being carried out on existing airports
and new airports are required to be close to transit centers or it is required to establish

a transit center within the airport.

In this study, an approach has been implemented together which includes
Fuzzy Analytical Hierarchy Process (AHP) method, Technique for Order Preference
by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) method and Elimination and Choice



Translating Reality English (ELECTRE) method, which are known as multi criteria
decision making methods which give opprtunities to the decision makers to evaluate
numerical and non-numeric criteria in the decision making process. The application of
this integrated approach is to determine the most appropriate location for the purpose,
including both quantitative and qualitative values in the transit center decision-making

phase.

As a result of the study, TOPSIS and ELECTRE methods have been proposed
as the most convenient transit center airport, Istanbul 3. Airport has been determined
as the most convenient transit center place in TOPSIS method and second after Dubai
in ELECTRE method. In this case, it is seen that meaningful results can be obtained

with both methods applied in determining the transit center location.

Keywords: Transit Centers, Logistics Center, Multiple-Criteria Decision-Making,

ELECTRE, TOPSIS
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GIRIS

Glinlimiizde Diinya’nin biliylime ekseni daha c¢ok gelismekte olan ve
aralarininda Tiirkiye’nin de oldugu; Cin, Hindistan, Rusya ve Endonezya gibi G20
tilkelerinin istikrarli kalkinma ve yiliksek biiyiime rakamlar ile beraber Bati

cografyasindan daha ¢ok Dogu cografyasina kaymaktadir.

Bulundugu cografi ve stratejik konum nedeniyle zaten dogal bir merkez
konumunda bulunan Istanbul bu gelismeler ile beraber havacilik agisindan da kiiresel

bir merkez haline gelmektedir.

Yillik olarak %16’lik bir bilylime oran1 yakalayan havacilik sektorii 6zellikle
son 10 yilda yukar1 dogru 6énemli bir ivme kazanmistir. Kisa ve orta vadede de bu

bliylimenin pozitif olarak yukar1 yonlii olarak devam edecegi 6ngoriilmektedir.

Artan sikigiklik ve bdlgenin havalimani ihtiyacinin giderilmesi amaciyla yer
teslimi Devlet Hava Meydanlari Isletmesi tarafindan 1 Mayis 2015 tarihinde yapilan
3. Istanbul Havalimam hem iilkemizin hem de yakin cografya da bulunan
komsularimizin da gelecegine katki saglayacak silirecin merkezi durumunda

bulunmaktadir.

3. Istanbul Havalimani Projesi; Karadeniz kiyisinda, Istanbul sehir merkezinin
ortalama 40 kilometre kuzey batisinda olup Uluslararas1 Atatiirk Havalima’ni gibi
sehrin Avrupa Yakasina insa edilmektedir. Nihai proje tamamlandiginda alanin; alti
adet piste, yolcu terminaline ve uydu terminaline, hava trafik kontrol kulelerine, hava
yolcu hareketi istasyonuna, bir adet kargo terminaline, bir adet VIP terminaline, kargo
apronuna, hangarlara ve yardimci binalara, yakit ciftligine, yakit ikmal iskelesine,
itfaiye hizmetlerine, bir adet metro baglantisina, havalimani1 hizmet yollarina ve

havalimani baglant1 yollarina sahip olmasi1 planlanmaktadir.

Proje 25 yil igerisinde 4.Faz’da 150 milyon yolcu kapasitesini karsilayacak
sekilde genisleyecek olup, projenin acilacagi 29 Ekim 2018 tarihinde yillik en az 90

milyon yolcu kapasiteli olarak insa edilmektedir.



Arastirmanin ana konusu ise yapimi halen devam etmekte olan ve bittiginde
Diinya’nin en fazla yolcu kapasitesine sahip olmasi beklenen diinyanin yeni havacilik
merkezi olacak olan Istanbul 3. Havalimaninin ayn1 zamanda uzman gériisleri ve cok
kriterli karar verme yontemleri kullanilarak ayni1 zamanda bir transit merkez olarak da

degerlendirilebilecegi farkindaligi olusturmaktir.

Arastirma dort ana boliimden olusmaktadir. Ik béliimde lojistik ve transit
merkez kavramlar1 iizerinde durulmustur. Lojistigin tarihsel gelisimi, ulastirma
sistemleri, transit merkezlerin gelisimi, 6nemi ve faaliyetleri ve Diinya’da ve

Tiirkiye’de hali hazirda kurulmus olan transit merkez 6rnekleri incelenmistir.

Ikinci béliimde ise lojistik ve havayolu tasimacihigi iliskisi; havayolu
tasimacilig1 ve hava lojistigi odakli kentler gercevesinde incelenmis sonrasinda ise
Istanbul’un 6ncelikli olarak lojistik operasyonlar igerisindeki yeri sonrasinda ise
Istanbul’un hava ulasimindaki yeri ekonomik, niifus, serbestlesme, turizm potansiyeli

ve mevcut havalimanlar1 kapsaminda degerlendirilmistir.

Uciincii  boliimde ise calismada kullanilan ¢ok kriterli karar verme
analizlerinden bulamik AHP, TOPSIS ve ELECTRE ile ilgili literatiir ¢alismasi
yapilmistir. Model asamasinda kullanilan bu karar verme yontemleri ile daha
oncesinde Ozellikle yurtdisinda hazirlanmis olan yer secim problemleri ve

problemlerde kullanilan karar verici analizler incelenmistir.

Son boliimde ise iicilincii boliimde literatiir taramasi yapilan karar verme
teknikleri ile uzman goriisleri ¢ercevesinde alt kriterleri belirlenmis ve siniflamasi
yapilan veri seti ilgili programlarlarca degerlendirilmis ve Istanbul 3.Havalimani’nin
en yakin rakipleri olan Amsterdam Schipol ve Dubai Havalimanlar1 arasinda yer

se¢iminin dogru olup olmadig1 incelenmistir.



BIiRINCi BOLUM

LOJISTIiGIN TANIMI, TARIHI VE GELISIMI

1.LOJISTIGIN TANIMI, TARIHIi VE GELIiSiMi

Uriin ¢esitliliginin her gegen giin arttig1, siparis dongii siireclerinin kisaldig,
iilkeler arasi smirlarin goriinmez hale geldigi, isletmelerin globallestigi, tasima
mesafelerinin arttig1, hiz ve maliyet unsurun bir numaral faktdr olarak karsimiza
giderek artmaktadir. Bu boliimde lojistik kavramu, tarihi, gelisimi, ulastirma modlari

ve transit merkez kavramindan bahsedilmektedir.
1.1. Lojistik Kavrami

Eski Yunancada “Lojistikos” kelimesinden tiiremis olan lojistik kelimesinin
kokleri savaglara ve hayatta kalma miicadelesine dayanmaktadir. Anlam olarak ise
lojistik kelimesi “Hesap-Kitap yapabilme, hesapta beceriklilik anlamlarma!
gelmektedir. Bu kapsamda lojistik terimi kavram olarak karsimiza hem askeri alanda
hem de isletme alaninda ¢ikmaktadir. Askeri alanda lojistik kavrami askeri birliklerin
ve tesislerin; nakliyesi, bakimi ve personel tedariki ile ilgili ekipman ve malzemelerin
saglanarak® barista ve savasta askeri birligin hazir olmas1 olarak tanimlanmaktayken
isletme alaninda lojistik malzeme, hizmet, bilgi ve sermaye akis yonetiminin bir is
planlamasi ¢ercevesinde, dogru zamanda ve dogru yerde dogru iiriiniin olmasi olarak

tanimlanmaktadir.

Etimolojik olarak yabanci bir kelime olan lojistik teriminin yabanci sozliiklerde
taranmast sonucunda elde edilen verilerde yukaridaki tanimlamalari dogrulayan

nitelikte sonuglar vermektedir.

Oxford Universitesi tarafindan hazirlanan Oxford Advanced Learner’s

Dictionary of Current English isimli sozliikte lojistik terimi, logic kelimesinden

! Senel Ozdemir, Askeri Lojistik Nedir?, Istanbul, Transport, Subat 2012, s.27.
2 Michael Stroh B., What Is Logistics?, Dumont NJ, Logistics Network, 2002.
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tiiremis bir kelime olarak verilmekte, bilim, metot, tartisma ve ikna yetenegi olarak
tanimlanan logic teriminin anlamini biitiimleyen bir kelime olarak aktarilmakta ve
logic kelimesinin agiklamarinda lojistik; “ikmal, dagitim, personel ve malzemenin

degistirilmesi mesela silahli kuvvetler” seklinde tanimlanmaktadir.

Cok yaygin olarak kullanilan bir diger sozliik Webster’de ise lojistik i¢in iki
farkli tamim kullanilmaktadir. Bunlardan ilki; “askeri bilimin satin alma, tedarik,
bakim ve askeri malzeme, tesis ve personel ulastirmasi ile ilgili dahidir” seklindeyken

diger anlami ise “bir operasyonun detaylarinin ele alinmasidir” seklindedir.

Ana Britannica’da ise yapilan tanim diger ilk iki sozliikten biraz farkli olarak;
“is diinyasinda malzemelerin ve bazen insanlarin organize hareketleri, bu terim
onceleri askeri bir terimken sonralari asamali olarak yayilarak is diinyasindaki

eylemleri de kapsamistir” seklinde verilmistir.

Son olarak Cambridge sozliigiinde lojistigin tanimi; “bir organizasyonun
basaril1 ve etkili olabilmesi i¢in karmasik bir eylemin dikkatli organizasyonu” olarak

anlatilmaktadir.

Oxford ve Webster sozliikleri lojistik terimini daha ¢ok askeri bir terim olarak
goriitken Ana Britannica lojistigi daha c¢ok insan ve malzeme hareketi olarak
tanimlarken giiniimiiz lojistik kavramma en yakin aciklamayr ise Cambridge

sOzliigiiniin yaptigini gézlemlemekteyiz.

Yurtdis1 6rneklerinin yaninda ise Tiirk Dil Kurumu lojistik terimini “savasta ya
da askeri bir yliriiyliste yol, haberlesme, saglik, ikmal gibi hizmetleri saglayan strateji
boliimii; lojistik (mantik)” seklinde tasvir edilmis daha sonrasinda ise “geri hizmet;

geri hizmetle ilgili” seklinde giincellenmistir’.

Bu genel tanimlamalarin yaninda is lojistiginin akademik anlamda kabul géren
tanimlamalarina gelindiginde ise durum daha da karmasiklasiyor ve birbirinden ¢ok

farkli ¢ok sayida lojistik tanimina rastlanabiliyor.

Heskett vd. lojistigin talep ve arz arasindaki dengenin saglanmasi igin

gergeklesen tiim aktivitelerin zaman ve yer verimliligini saglayan yonetim sekli olarak

3 Hakan Keskin, Lojistik Tedarik Zinciri Yonetimi, Nobel Yaym 5.bs., 2012,
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kabul etmekle beraber!, Ghiani ve arkadaslar1 “insanlarin ve malzemelerin
organizasyonu, depolanmasi ve ulastirmalar’™ seklinde tanimlarken Stock ve
arkadaslar1 “dogrudan veya dolayli insanlarin faaliyetlerinin hemen her boyutu™®

seklinde tanimlamislardir.

Kiiresel ve giincel olarak ve literatiirde en ¢ok atif yapilan lojistik tanimi ise
Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain
Management Professionals — CSCMP) daha 6nceki adiyla Lojistik Yonetim Konseyi
(Council of Logistics Management — CLM) tarafindan yapilan “miisteri
gereksinimlerini karsilamak amaciyla mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin, tiretim
noktasindan tiiketim noktasina, etkin, verimli akisi ve depolanmasini planlayan
yiiriiten ve kontrol eden, tedarik zincirinin bir asamas1”’ sekli olarak

tanimlanmaktadir.
1.2. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Lojistigin tarihi ¢ok eskilere dayanmaktadir. Oyle ki Yunan ve Roma
Imparatorlugu arasindaki savasta logistiks adi verilen askeri yetkililer gerekli kaynak
ve hizmetlerin tedarik edilmesinden ve dagitilmasindan sorumluydular. Bu askeri
yetkililere sahip olmak savasin sonuglarinin ortaya ¢ikmasinda ¢ok dnemli ve temel
etkenlerden biri olarak kabul edilmekteydi. Ayrica logistiks adi verilen bu askerler
kendi erzaklarini depolama ve koruma gorevi ile birlikte ayn1 zamanda diismanin erzak
malzemesine ve erzak tagima/getirme yollarina zarar vermek ile gorevliydiler. Bu

sistem kademeli olarak giiniimiizdeki giincel lojistik sistemine de rehberlik etmistir.

Lojistik sistemleri genel olarak II. Diinya Savast (1939-1945) sirasinda
gelismistir. Bu savas sirasinda Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve miittefikleri

lojistik sistemleri lehlerine kullanabilirken Almanya ise bu konuda geri kalmstir.

4 Heskett J.L., Glaskowsky A.N., Ivie R.M., Business Logistics-Physical Distrubition and Materials
Management, New York, Ronald Press, 1973.

5 Gianpaola Ghiani, Gilbert Laporte, Roberto Musmanno, Introduction to Logistics Systems Planning
and Control, John Wiley Sons Ltd., 2004.

6 James R. Stock, Douglas Lambert, Strategic Logistics Management, 1993.

7 “CSCMP Supply Chain Management Definitions and Glosssary”, Council of Supply Chain
Management Professionals, (Cevrimici) http://cscmp.org/CSCMP/Educate/SCM_Definitions_
and_Glossary_of Terms/CSCMP/Educate/SCM_Definitions and Glossary of Terms.aspx?hkey=60

879588-165f-4ab5-8c4b-6878815¢f921, 02 Mayis 2017.
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Soyle ki Alman erzak depolar1 ve ikmal yollar1 diigmanlar tarafindan fazlaca zarar
goriirken Almanlar ise diismanlara ayni oranda zarar verememis Amerikan Ordusu ise
kuvvetlerine hangi kosulda olursa olsun gerekli destegi dogru zamanda, dogru yerde
ve en ekonomik yontemle saglamayi basarmis bu sartlar altinda yeni ve ileri askeri
lojistik teknikleri kullanilmaya baslanmis bu da Almanlarin savasi kaybetmelerinde

ana unsurlardan biri olmustur.

Giiniimiizde lojistik bir sanat ve bilim dali olarak kabul edilmekle beraber
lojistik uzmanlar1 gorevlerini yetenek, deneyim ve bilgilerine gore yerine
getirmektedirler. Modern isletmelerde lojistik yoneticilerinin gorevi uygun ve verimli
lojistik sistemlerini isletmelere saglamaktir. Lojistik Sistem yoneticileri; dogru
tirlinlerin, dogru miisterilere, dogru zamanda, dogru yerde ve en ekonomik sekilde
ulastirllacagim1i  ve bir rekabet stratejisi olarak miisterilerin  beklentilerini

karsilayacaklarimi garanti ederler.

Lojistik sistemini ele alirken tek bir degisken olarak ele almamiz dogru
degildir. Lojistik; satin alma, planlama, depolama, koordine etme, dagitim, miisteri
hizmetleri ve satis sonrasi hizmet gibi degisik ve cesitli aktivite ve disiplinlerin

birlesiminden olugsmaktadir.
1.3. Lojistigin Kapsamm

Lojistik siirecinin amaci ve kapsami dogru miktar ve kalitedeki {iriinii ya da
servisi dogru yere dogru zamanda dogru miisteriye dogru fiyata ulastirmaktir.
Miisterilerin bir¢ogu dolayli ya da dogrudan lojistik sistemini baglarna bu sistemle
ilgili bir aksaklik gelmezse gormemezlikten gelmektedirler. Lojistik siireci ise
biitlinlesik bir sistem igerisinde {iriinlerin kaynagindan son tiiketiciye ulagmasi
asamasinda planlama ve koordinasyon gibi birbirini bagimsiz olarak takip eden siire¢
dizilimi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yine Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri
Konseyi (CSCMP) lojistik yonetimi ve lojistigin kapsamini “tedarik zincirinin bir

parcasi olarak miisterilerin gereksinimlerini karsilamak i¢in baslangi¢c noktasindan



varig noktasina kadar olan siiregteki; verimli kontroller altinda, etkili dagitim ve ters

dagitim hizmetlerini ve depolama hizmetini saglayan bir siire¢ olarak” yapmustir®,

Lojistik siireci liretim i¢in hammaddenin fabrikaya getirilmesinden baslayip
{iriiniin fabrikadan ¢ikarilmasima kadar olan siirece kadar 3’e ayrilir. ilk kisim gelen
lojistik tedarik¢iden saglanan iirlinlin fabrikanin igerisine getirilmesi ve bu asamadaki
depolama siirecini kapsayan siireg, ikincisi malzeme yonetimi, fabrikaya gelen
trlinlerin depolanmas1 ve fabrika icerisinde Triinlerinin hareketinin saglanmasi
lclinciisii ise giden lojistik ya da fiziksel dagitim son {iretim bandindan {iriiniin

depolanip son kullaniciya ulastirilmasini saglayan siire¢ olarak tanimlanir.

Hammadde,
Paketli

- UrGnler, Uretim Siireci - Birlestirme ve oo Mamul. Depalarue
Uriin Tedariki, ¢ s Montai P _I; : Envanter ve Dagitm Son Kullamio
ithal Uriinler, tsmiRontal akeHeme Depolama Merkezleri
Parca
Satinalma
Tedarik Malzeme Yonetimi Dagitim
Tedarikcgiler Lojistik Miisteriler

Tedarik Zinciri

| Arz Tarsfi ‘ | Talep Tarsfi ‘
| Akas Yukan ‘ | Ablanti ¥Yoniindes ‘
| Gelen Lojistik ‘ | Giden Lojistik ‘

SEKIL 1 LOJISTIiK AKISI VE BAZI LOJISTIK TERMINOLOJILER®
Sekil 1°de gosterildigi gibi lojistik bir fiziksel akis olarak bir de bilgi akisi
olmak iizere iki ayr1 akimdan olusmaktadir. Fiziksel akis baslangi¢ noktasindan son
tilketim noktasina gergeklesen siirec iken bilgi akisi ise akintiya ve akisa kars1 olarak
geriye dogru gerceklesen akistir. Ancak uygulamada hem fiziksel hem de bilgi akislar
sekil 1°de gosterildigi gibi sadece tek yonlii olmazlar. Uriin ve bilgi akislar1 zaman

zaman hem akintiya kars1 zaman zaman ise akint1 yoniinde siireci gerceklestirebilirler.

8 A.e.
% A. Rushton, P. Crouche, P. Baker, The Handbook of Logistics and Distrubition Management, 3.bs.,
Kogan Page, London, 2006.



Bu duruma ve meydana gelen bu akisa tersine lojistik adi1 verilmektedir. Bu durum
genellikle hatali tirlinlerin, hurda {iriinlerin siirecin igerisine tekrar dahil olmalar ile

ortaya ¢ikmaktadir.

Fiziksel akis lojistik sisteminin biitiiniinde yapilan aktiviteleri aciklamakla
beraber, Ailawadi ve Singh'”e gore bu fiziksel akisi da 5 temel islevsel boliime

bolmekte fayda goriinmektedir. Bu bes islevsel boliim;
1) Ag Sistemi
2) Bilgi
3) Ulastirma
4) Envanter

5) Depolama, iiriin tedariki ve paketlemedir.
1.4. Lojistikte Ulastirma Sistemleri

Ulastirma masraflarmin toplam lojistik masraflarina oran1 3’te 1 ila 3’te 2
arasinda degismektedir. Oyle ki ulastirma giderleri bircok firma icin lojistik
maliyetlerini arasinda tek basma en biiyiik kalemdir'!. Firmalar ve {iriin pazarlar
genellikle cografik konuma gore belirlenmekte olup dogru ulastirma metot ve
sistemleri ile zaman ve yer verimliligi artirarak ihtiya¢ duyulan {iriinleri dogru yerde
dogru zamanda olmasi saglanmakta bu sayede miigteri memnuniyet seviyesi de yiiksek

tutulmaktadir.
1.4.1. Ulastirma Kavram

Glinlimiiziin rekabet¢i stratejileri arasinda maliyeti diisiirmek ve siirati artirmak
giinimiiz modern lojistik uygulamalarinin bir numarali hedefidir. Ulastirma
kavraminin lojistik performansini etkileyen en onemli bilesen oldugunu séyleyen
Bowersox “envanterin tam zamaninda ve ekonomik bi¢imde yonetilmesinden sorumlu

olan ulagtirma yoneticileri, bugiin isletmelerin lojistik harcamalarinin yaklasik yiizde

10S.C. Ailawadi, R. Singh, Logistics Management, Prentice Hall of India, 2005.
' R.H. Ballou, Business Logistics/Supply Chain Management: Planning, Organizing and
Controlling the Supply Chain, 5.bs., Pearson-Prentice Hall, 2004.
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12 seklinde betimlemistir. Cetin rekabet sartlar1 altinda lojistik

60’11 yonetiyorlar
faaliyetlerin en dnemli maliyet kismin1 olusturan ve sektorde, ihtiya¢ duyulan iiriin
veya hizmetin ihtiya¢ duyulan yere talep edilen stirede fiziksel olarak hareketini ifade
eden ulastirma kavrami bu 6zelligi ile {iriin ya da hizmete hem yer degeri hem de

zaman degeri eklemektedir'?,

Ulastirma Y 6netimi ise fiziksel akis ¢er¢evesinde ihtiyaci tespit etme, envanter
ile ihtiyaglar1 karsilastirilmasin1 saglama, bu karsilastirma sonucunda {iretim akisi
gerekli ise hammaddenin giren lojistik faaliyetleri kapsaminda firmay1 taginmasini
saglama bu faaliyetleri ise uygun ulastirma mod veya modlarini kullanarak ve
gerceklestirilen bu siireci kontrol ve koordine ederek en etkin ve verimli sekilde

ulastirma faaliyetlerini yliriitme ve bu planlar1 yonetmek olarak tanimlanabilmektedir.
1.4.2. Ulastirma Modunun Belirlenmesi

Philip ve digerlerine gore bir iiriinii bir noktadan diger bir noktaya taginmasinda
bir¢ok sececegin olmasi durumunda ulastirma modunun belirlenmesine; ulastirma
ticretleri, glivenilirlik ve ulasilabilirlik, transit zamani, kayip hasar izleme faktorleri,
tagima pazar faktorleri ve tasiyici faktorler olmak tlizere alti ana faktoriin etki ettigi
belirtilmistir'*. Bu alt1 ana faktor arasinda ise zaman ve ulasilabilirlik faktdriiniin
ulagtirma hesaplamalarin saglanmasinda ve planlamasinda temel alinan ana faktorler
oldugu ileri siiriilmiistiir'>. Bu kapsamda ihtiya¢c ve mevcut imkanlar dahilinde en
ekonomik yoldan ve en kisa slirede bir ya da birden c¢ok tasimacilik yontemi

kullanilarak yapilan ulastirma bi¢imlerinden her birine ulastirma modu denir.

En genel tanimi ile Brewer ve arkadaslar1 ulagtirma modlarini; hava, kara ve
deniz olmak iizere 3 temel moda ayirmis, bu ayrimi yaparken kara yolu modunun
igerisine demiryolu, karayolu, boru hatlar1 ve konveyor tagimaciligi da eklemis, deniz

yolu modunun igerisine de tatli su ve i¢ suyollarin1 da dahil etmistir. Brewer’in

12 Donald J. Bowersox, David J. Closs, Logistical Management: The Integrated Supply Chain
Process, 1996.

13 Keskin, a.g.e.

14 Philip F. Evers, Donald V. Harper and Paul M, Needham, “The Determinants of Shipper Perceptions
pf Mods”, Transport Journal, C.XXXVI, No:2, 1996.

15 A.M. Brewer, K.J. Button, D.A. Hensher, Handbook of Logistics and Supply Chain Management,
Thomson Learning, 2001.



ayrimindan 3 y1l sonra ise Chopra ve arkadaglar1 daha detayli bir siniflandirma yaparak
hava, parca tasimaciligi, kamyon, demiryolu, suyolu, boru hatti ve intermodal
tasimacilik olmak iizere farkli bir smiflandirma yapmustirlar'®. Bununla beraber
giinlimiizde agirlikla tasima modlar1 5 temel moda ayrilmakla beraber son zamanlarda
Sekil 2’deki gibi dijital ya da elektronik ulastirma da 6. ulastirma modu olarak bazi
kaynaklarda yer almaktadir.

Ulastirma
Modlari

Karayolu [HH Demiryolu

Havayolu HH Denizyolu

Boru Hatti 4  Dijital

SEKIL 2 TEMEL ULASTIRMA MODLARI"

1.4.2.1.Karayolu Tasimacihgi

Kamyon ya da motorlu tagimacilik olarak adlandirilan karayolu tasimaciligi
hem ulusal hem uluslararasi platformda lojistik faaliyetlerinin olmazsa olmaz
parcalarindan biri olarak karsimiza gelmektedir. Ozellikle 1960’lardan sonra karayolu
tasimaciligt ABD’de demiryolu tasimaciligin yerini almistir'®. Karayolu tasimaciligin
yaygin bir sekilde kullanilmasinin ana nedenleri karayolu tasimaciligin esnek ve ¢cok
cabuk sekilde ortama uyum saglayabilecek ¢ok yonliiliige sahip olmasidir. Bununla
beraber karayolu tagimaciligi iiretim tesisinden son kullaniciya kadar ek bir yilikleme
ya da bosaltma faaliyeti gerektirmedigi i¢cin kapidan kapiya servislerde esnek, karayolu
tasimaciliginda kullanilan cesitli kamyon, kamyonet ve minivanlar ile ise her tiirlii
agirliktaki degisik ebattaki yiliklerin taginmasinin saglamasi ile de ¢esitli ¢oziim
imkanlar1 sunabilmektedir. Ayni zamanda karayolu tasimaciligi giivenli ve diger

tasima sekilleri ile kiyaslandiginda ise birgoguna gore hizli olarak karsimiza

16 Sunil Chopra, Peter Meindl, Supply Chain Management, Pearson Education International, 2.bs.,
2004.

17 Reza Zanjirani Farahani, Shabnam Rezapour, Laleh Kardar, Logistics Operations and Management
Concepts and Models, Elsevier, 2011.

18 D. M. Lambert, J.R. Stock, Strategic Logistics Management, 3.bs., Irwin Homewood, 1993.
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gelmektedir'®. Hava tasimaciligina gore yiik kaybolma ve zarar gérme orani karayolu
tagimaciliginda biraz daha fazla olsa da diger tasima modlar ile karsilagtirildiginda

karayolu tagimaciliginin daha giivenli oldugu bariz bir sekilde goriilmektedir.

Ekonomik a¢idan degerlendirdigimizde ise karayolu tasimaciliginda ¢ok diisiik
sabit giderler karsimiza ¢ikmaktadir. Bunun nedeni ise devlet karayollarinin {icretsiz
olmasi ve otobanlarin sadece bazilarinin iicretli olmasi olarak gosterebiliriz. Ancak
karayolu tasimaciliginda yakit, bakim, lastik ve sofér masraflar1 nedeniyle degisken
maliyetler ¢ok degisken ve yiiksektirler?. Tim degiskenler beraber
degerlendirildiginde ise karayolu tagimacilifi kiiglik yiiklerin ve pahada pahali
yiiklerin kisa mesafelerde transferi i¢in ¢ok avantajli olmakla beraber evraklarin sik
sik kontrol edilmesi ve siiriicii unsuruna bagli olusabilecek olan olumsuzluklar da

karayolu tastmaciligin negatif yonleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir?!.
1.4.2.2.Demiryolu Tasimacihgi

Karayolu tagimaciligin ardindan demiryolu tagimacilig: yiik tasimaciliginda en
fazla kullanilan ikinci mod olmakla beraber Cin, Yugoslavya’y1 olusturan giiniimiiz
iilkelerinde ve Avusturya’da demiryolu tasimaciligi ulagtirma da en yaygin olarak

kullanilan tasima modu olarak karsimiza gelmektedir??.

Bircok biiyiik sehirde demiryolu ag1 yaygin olarak bulunsa da bir¢ok iilkede
karayolu ag1 kadar yaygin degildir. Bu nedenledir ki demiryolunun ¢ok yonliiliigi ve
esnekligi yoktur. Bununla beraber demiryolu ile karayolundaki gibi kapidan kapiya

degil daha yaygin olarak istasyondan istasyona yiikler taginmaktadir.

Havayolu, denizyolu ve boru hatti tagimaciliginda oldugu gibi demiryolu
tasimaciliginda da kapidan kapiya hizmet verilebilmesi i¢in mutlaka karayolu
tasimaciligi ile entegre olarak calismalidir. Sefer siklig1 bakimindan karayoluna gore
daha seyrek seferlerin gerceklestigi demiryolu diger modlarla kiyaslandiginda hem

hasar ve kayip bakimindan daha yiiksek oranlara sahipken hem de hiz olarak diger

Y A.e.

20 Ailawadi, ve Singh, a.g.e.

21 A. West, Managing Distrubition and Change: The Total Distrubition Concept, New York, John
Wiley & Sons, 1989.

22 Lambert ve Stock, a.g.e.
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modlarin altinda kalmaktadir. Bu bakimdan demiryolu tasimaciligi genellikle tonajda
agir hammadde (komiir, kereste vb.) ve degeri diisiik tirlinlerin (kagit, ahsap {iriinler)
tasinmasinda kullanilmaktadir?®. Daha da spesifiklestirirsek demiryolu 10 ton agirlik

ve 450 kilometre uzakhigin iizerindeki teslimatlar i¢in uygundur?*.

Demiryolu tagimacilifinda yiiksek sabit giderler bulunmaktayken ¢ok az
degisken gider bulunmaktadir. Pahali ekipmanlar, katarlardan kaynakli ytiksek
giderler, ¢ok amacli yiiklemeye uygun vagonlar ve istasyon giderleri sabit giderlerin
en dikkat ¢cekenleri olmakla beraber tek cekici ile bir¢ok vagonun ¢ekilebilmesi ile yiik
bazinda hava ve karayolu tagimaciligi ile kiyaslandiginda demiryolu tagimaciligin ¢ok

ekonomik oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Buna karsilik demiryolu tasimaciliginda bazi kisitlamalar bulunmaktadir.
Trenlerin ozellikle koprii ve tiinellerden geg¢mesi nedeniyle boyut konusunda
sinirlamalart bulunmaktadir. Ayrica zamanlama konusunda ise tir ve kamyon
tagimaciliginda 6n goriilen varig siiresi %95 oraninda tutturulabilirken demiryolu
tasimaciliginda bu oran %70’lerde kalmakta ve demiryolu tagimaciligi baglantili

intermodel tasimaciligin gelismesini engellemektedir?.
1.4.2.3. Havayolu Tasimacihig:

Lojistik tagimacilifin  son yilizyilldaki en Onemli gelismesi havayolu
tasimaciligidir. Bugiin Uluslararas1 Hava Kargo Orgiitii deger bazinda diinya
ticaretinin %34 ilinlin havayolu tagimaciligi ile yapildigini bildirmekte 6zellikle uzun
mesafelerde en hizli ulagtirma modu olarak havayolu tasimaciligin kullanildigini
belirtmektedirler?®. Yiiksek maliyetleri nedeniyle birgok tastyict bakimindan havayolu
tasimaciligr acil durum ya da o6zel tagimacilik olarak adlandirmaktadir. Bununla
beraber havayolu tasimaciligi depolama maliyetini azaltmakta ya da sifirlamakta ve

ozellikle yiiksek degerli tirlinlerin taginmasinda, bozulabilir {iriinlerin transferinde,

2 Gianpaola, Gilbert ve Roberto, a.g.e.

24 John J. Coyle, Edward J.Bardi, Robert A. Novack, West, St Paul, Transportation, 1994.

25 Rip Watson, “Intermodal Sector Warned It’s Flirting with Flat-line Growth”, The Journal of
Commerce, 1998.

26 Global Voice of Air Logisitcs: Manifesto, The International Air Cargo Association (TIACA),
(Cevrimigi) http://tiaca.org/ , 21.05.2018.
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belirli pazarlama donemlerine iiriin yetistirme siirecinde ya da acil durumlarda siklikla

kullanilmaktadir?’.

Lojistikgiler i¢in tiriiniin kilosu bolii tasima maliyet orani tasima yonteminin
hangi mod olmasi gerekliligi ile ilgili olarak dnemli ipuclar1 vermektedir. Ornek olarak
pahada diisiik bir {iriinii havayolu tasimacilig ile tasimak kesinlikle ekonomik degildir.
Iste bu yiizden havayolu tasimaciligi genellikle paha olarak yiiksek iiriinlerin tagindig

bir ulastirma modu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Kayip ve hasar oranina baktifimizda havayolu tasimacilifi diger tasima
modlarina gore en diisiik oranlar1 vermekle beraber, degisken giderler; yakit, bakim ve
kalifiye personel giderleri nedeniyle diger modlara gore bir hayli yiiksek

kalmaktadir?®.
1.4.2.4. Denizyolu Tasimacihigi

En eski tasima modlarindan biri olan denizyolu tagimaciligi; genellikle siire
baskist olmayan, agir, dokme, pahada hafif, malin hasar gérmesinin ¢ok

dnemsenmeyecegi iiriinlerin tasinmasinda kullanilmaktadir?’.

Genellikle demiryolu ve boru hatlar ile rekabet eden denizyolu tasimaciliginda
yar1 islenmis irlinler ya da hammaddeler tasinmaktadir. Denizyolu ya da deniz

tagimacilig1 kendi igerisinde 4 ayr1 baslik altinda incelemek miimkiindiir.

1) I¢ suyolu tastmacilig1 (nehir, kanal vb.)
2) Gol tasimacilig
3) Kiy1 tasimaciligi

4) Derin su, okyanus tagimacilig

Deniz yolu tasimaciliginin iki tane ana kisitlamasi bulunmaktadir. Bunlardan
ilki denizyolu tagimaciligin ancak yiik tasimaya elverisli sularda gerceklesebilmesi ve
operasyon siiresinin uzun olmasidir. Ayrica denizyolu tasimacilifinda tasima islemi

ancak limandan limana ya da iskeleden iskeleye olarak gergeklesebilmektedir.

27 Ailawadi, ve Singh, a.g.e.

23 A.e.

2 R.J. Sampson, M. T. Farris, D.L. Shrock, Domestic Transportation: Practice, Theory and Policy,
5.bs., Boston, Houghton Mifflin, 1985.
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Kapidan kapiya teslimat siirecinde eger denizyolu kullanilacaksa mutlaka demiryolu
ya da karayolu tagimacilig: ile entegre karma bir tasimacilik siirecinin ger¢eklesmesi
beklenmektedir. Bununla beraber denizyolu tasimaciligit hiz olarak demiryolu
tasimaciligindan daha diisiik olmakla beraber denizyolunda saglanan hizmet dogrudan

hava sartlar1 ile de dogru orantilidir.

Belirli kisitlamalarina ragmen denizyolu tagimaciligi 6zellikle yiiksek hacimli
dokme yiikler ve diisiik degerli {iriinlerin transferi i¢in en ekonomik tasima modudur.
Denizyolu tasimaciliginda sabit giderler genellikle liman maliyetleri ve transfer
sirasindaki ekipman masraflaridir. Bununla beraber liman maliyetleri limanlarin
genelde kamu isletmesi oldugu diisiiniildiigiinde maliyet olarak demiryolu ve karayolu
tasimaciligi kadar bir masrafi oldugu hesaplanabilir. Denizyolunun degisken
giderlerine baktigimizda ise operasyon maliyetleri ve suyolu vergilerinin ¢ok yiiksek

olmadigi karsimiza gelmektedir.

Konteyner kavrami denizyolu tasimaciligin lojistik terminolojisine
kazandirdig1 ve giinlimiiz lojistik faaliyetlerinin temelini olusturan en ana unsurlardan
biri olarak karsimiza gelmektedir. Konteynerler genellikle 8 feet (2.35 metre)
genislige, 8 feet 6 inch (2.38 metre) yiikseklige sahip olmakla beraber kullanim
durumlarina bagl olarak ¢esitli boyutlara da sahiptirler (10, 20 ve 40 feet). Diinya
tizerinde genellikle 20 feet (5,85 metre) ve 40 feetlik (11,90 metre) konteynerler ¢cok
yaygin olarak kullanilmakta olup, konteyner teknolojisi ilk kez ABD’de gelistirildigi
icin boyutlar metrik sekilde degildirler.

Konteynerlerin her bir kdsesinde konteyneri bagka bir konteynerin iizerine, tira,
gemiye, trene ya da benzer bir c¢ekiciye kolaylikla yerlestirmek i¢in 6zel kancalar
bulunur. En yiiksek agirlik limiti ise (lilkeden iilkeye karayollarinda tasinacak yiik
agirliklart degisebilmektedir) 20’lik konteynerler i¢in genelde 20.000 kilogram, 40’11k
konteynerler icin ise genellikle 30.000 kilogramdir°.

39 Douglas Long, Uluslararas: Lojistik Kiiresel Tedarik Zinciri Yonetimi, Cev. Mehmet Tanyas ve
Murat Diizgiin, 2.bs., Nobel Yayinlari, 2016.
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1.4.2.5. Boru Hatti Tasimacilig:

Boru hatt1 tagimaciligi genel olarak yiiksek hacimli {riinleri ¢ok uzun
mesafelere ulastirmak i¢in kullanilmaktadir. Boru hatlar1 genellikle bir spesifik tirtinii
tasimak icin dosenir ve tasarim Omiirlerinde sadece o iiriinlin transferi ig¢in
kullanilirlar®!. Bu kapsamda sadece; dogal gaz, petrol, rafine edilmis petrol iiriinleri,
su, bazi su bazli bulamag iiriinler ve bazi sivi kimyasallar boru hatti tasimacilig ile

transfer edilebilir.

Boru hatlarmin transfer ve akis hizi ¢cok diisiik olmasi ile beraber (saatte 6-7
kilometre) haftada 7 giin 24 saat lizerinden pompalama islemin devam ettigi
diisiiniildiigiinde ve dikkate alindiginda diger tasima modlarma gore ¢ok yiiksek

hacimlerde iiriin baslangi¢ noktasindan son varis noktasina yer degistirebilmektedir.

Boru hatlar1 saglam malzemelerden tiretildigi i¢in igerisindeki iirlinlin hasar
gormesi ya da herhangi bir s1zint1 ya da patlama olmadig1 zaman iiriiniin zarar gérme
olasilig1 neredeyse bulunmamaktadir. Ayn1 zamanda 6zellikle denizyolu tasimaciligi
negatif etkileyebilen iklim sartlarinin neredeyse boru hatti1 tagimaciligina hicbir negatif
etkisi bulunmamakta, hat boyunca pompa istasyonlar1 ve depolama alanlar1 disinda
aktif is¢i ¢aligmadigl i¢inde personel giderleri ve operasyon giderleri bir hayli az
olmakla beraber genellikle bilgisayar denetimi ve yonlendirmesi ile gergeklesen akis
islemleri ile maliyetler diger tasima modlarina goére hem daha ongoriilebilir hem de

daha diisiik seviyelerde kalmaktadir2.

Diger tasima modlar ile karsilastirdigimizda boru hatt1 tagimaciligin ¢ok
yiilksek sabit gider ve c¢ok diisiikk degisken giderlere sahip oldugu karsimiza
cikmaktadir. Sabit gideler genellikle; gecis hakki 6demeleri, yapim siireci ve pompa
istasyonlar1 ve kontrol istasyonlar1 igletme giderleri nedeniyle yiiksekken is¢i ve

temelli calisan personel olmayan boru hattinda degisken maliyetler diisiiktiir®>.

31 West, a.g.e.
32 Lambert ve Stock, a.g.e.
33 Ailawadi ve Singh, a.g.e.
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1.4.2.6. Dijital Elektronik Tasimacihk

Tiim tasima modlari ile karsilastirildiginda dijital ya da elektronik tasimacilik
en hizli tagima modu olarak karsimiza gelmektedir. Maliyet etkinligi ile birlikte yiiksek
esnekligi ve ulasilabilirligi sayesinde elektronik tasimacilik ¢ok cazip bir tagima modu
olarak karsimiza ¢ikmakla beraber sadece ¢ok az sayida iirlin ve hizmet bu tasima
modu ile transfer edilebilmektedir. Elektrik enerjisi, bilgi, Word belgeleri, fotograf,
miizik, film ve sadece bazi yazilimlar ancak elektronik tasimacilik ile transfer

edilebilmektedir®.

Cok az sayida iirlinlin elektronik tagima ile transferi gerceklesebildigi icin
bir¢ok kaynak elektronik tagimaciligi bir tasima modu olarak gérmemekle beraber
gelecekte bir giin teknolojinin elverdigi 6l¢iide enerji gibi bircok somut madde de talep

edilen yere dijital olarak transfer edilebilecegi ongoriilmektedir.
1.4.2.7. Karma Tasimacihk

Karma tagimacilik bir tasima modu olarak kullanilmamakla beraber bir
transferin gergeklesmesi i¢in birden ¢ok tasima tiiriiniin koordinasyonunu saglamaya
yonelik bir sistemdir. Yiikiin tek bir tasima modu kullanarak tasinmasina tek modlu
(unimodal) tasima, birden fazla tasima tiiri kullanilarak tasinma siirecinde ise
karsimiza ti¢ farkli tasima tiirii ¢ikmaktadir: ¢oklu tagima (multimodal), modlar arasi

tasima (intermodal) ve kombine (combined) tasima®.

1) Cok Modlu Tasima: Bir sevkiyat siirecinde iki veya daha fazla tasima modu
kullanilarak ve ayn1 zamanda yiiklerin de elleclenerek yapildigi tasimaya
cok modlu tagima denir.

2) Modlar Aras1 Tagima: Ayni1 tasima araci ya da ayni konteyner ile iki veya
daha fazla tasima modu kullanilarak yapilan tasimaya modlar aras1 tagima
adi verilir.

3) Kombine Tasimacilik: Malin baslangic noktasi ile varig noktasi arasinda

karayolunun kullanildig1 ancak aradaki uzun mesafelerin kat edilmesinde

34 M. Hugos, Essentials of Supply Chain Management, Hoboken, NJ, John Wiley & Sons, 2003.
35 Long, a.g.e.
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demir, i¢ su ya da denizyolu ile yapildig1 tasima sekline kombine

tagimacilik ad1 verilir.

Dijital veya elektronik tasimaciligi bir kenara koydugumuzda diger alt1 tagima

modu igerisinde en ¢ok kullanilan 10 intermodal tasima kombinasyonu asagidaki gibi

siralanmaktadir?®.
1) Karayolu - Demiryolu Tagimacilig1 (Piggybacking)
2) Karayolu - Denizyolu Tagimaciligi (Fishybacking)
3) Karayolu — Havayolu Tasimaciligi (Birdybacking)
4) Demiryolu — Denizyolu Tagimaciligi
5) Demiryolu — Havayolu Tasimacilig1
6) Demiryolu — Boru Hatt1 Tasimacilig
7) Karayolu — Boru Hatt1 Tasimaciligi
8) Denizyolu — Havayolu Tasimaciligi
9) Denizyolu — Boru Hatt1 Tagimacilig

10) Havayolu — Boru Hatt1 Tasimacilig

Teoride bu 10 intermodal tasima sekli var olmakla beraber etkin olarak ilk 3

intermodal tasima sekli Ozellikle degerli mallarin taginmasinda kullanilmaktadir.

1.4.2.7.1. Karayolu - Demiryolu Tasimacihig (Piggybacking): Ayni tagima

siirecinde hem karayolu hem de demiryolu tagimacilik modunun beraber kullanilmasi

ile meydana gelen kombine tasimaciliga RO-LA (Rollende Landstrasse)’’ adi

verilmekte olup karayolu ulasgtirma aracinin demiryolu aracina dogrudan

yiiklenmesine ve kombine tagimaciligin bu sekilde gerceklesmesine “trailer on flatcar”

(TOFC), sadece konteynerin demiryolu araci ile tasinmasina ise “container on flatcar”

(COFC) denilmektedir’®.

36 Reza, Shabnam ve Laleh, a.g.e.
37 Long, a.g.e.
38 Lambert ve Stock, a.g.e.
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Piggybacking servisi kii¢iik karayolu ulastirma araglarinin esnekligi ile beraber
tren yollarmin uzun mesafe yiik tasima avantaji ile beraber ekonomik olarak en uygun
karma tagima sistemlerinden birini olusturmaktadirlar. Karayolu tasimaciligi ile
piggyback tasimaciligl karsilagtirdigimizda ekonomik olarak demir ve karayolu
kombine tasimacilifin tek basina karayolu tasimaciliina daha uygun oldugu
goriilmekle beraber yine karayolu tasimaciligin saglamis oldugu kapidan kapiya

sevkiyat ile diger kombine tasima sekillerine gre avantaj elde etmektedir?’.

1.4.2.7.2. Karayolu — Denizyolu Tasimacihig1 (Fishybacking): Ayni tasima
stirecinde hem karayolu hem de denizyolu tagimacilik modunun beraber kullanilmasi
ile meydana gelen kombine tagimaciliga RO-RO (Roll On — Roll Off)** adi

verilmektedir*!.

1.4.2.7.3. Karayolu — Havayolu Tasimacilhigr (Birdybacking): Ayni tasima
stirecinde hem karayolu hem de havayolu tagimacilik modunun beraber kullanilmasi

ile meydana gelen kombine tasimacilik sistemidir®?.

39 Ballou, a.g.e.
40 Long, a.g.e.
4 Ae.

2 A.e.
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GENEL OZELLIiKLERI

Uriin Cesitliligi

Agirhikh Uriin Trafigi

Pazar Kapsam

Ortalama Tasima

Mesafesi

Kapasite

KARAYOLU DEMIRYOLU HAVAYOLU DENIZYOLU BORUHATTI  DIJITAL
Cok Genis Genis Kisith Genis Cok Kisitl Cok Kisitl
Diisiik degerli, Yiiksek degerli,  Disiik deger,  Diisiik degerli, Tim Veri
Her Tiirli yiiksek hacimli ~ diisiikk hacimli ~ yiiksek hacim  yiiksek hacimli Tirleri
Kapidan kapiya
Istasyondan Istasyondan Istasyondan Istasyondan  (Bilgisayardan
Kapidan kapiya istayona istayona istayona istayona bilgisayara)

Kisa ve uzun Orta ve uzun

Diistik Orta

Orta ve uzun

Diisiik

Orta ve uzun Orta ve uzun

Cok Yiiksek Cok Yiiksek

Kisa ve uzun

Orta
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HiZMET OZELLIKLERI

Maaliyet

Hiz

Ulasilabilirlik

Varis Zaman

Tutarhhgi

Kay1 ve Hasar Oram

Esneklik

Karma Tasima

Uygunlugu

43 Lambert ve Stock, a.g.e.

Orta

Orta

Yiiksek

Yiiksek

Diisiik

Yiksek

Cok Yiiksek

Diisiik

Yavas

Orta

Orta

Orta - Yiksek

Orta

Cok Yiiksek

Yiksek

Hizli

Orta

Yiksek

Diisiik

Diisiik - Orta

Orta

Diisiik

Cok Yavag

Diisiik

Diisiik - Orta

Diisiik - Orta

Diisiik

Cok Yiiksek

TABLO 1 ULASTIRMA MOD OZELLIKLERI*+*

Diisiik

Cok Yavag

Diisiik

Yiiksek

Diisiik

Diisiik

Cok Diisiik

Cok Diisiik

Cok Hizli

Cok Yiiksek

Yiksek

Cok Diisiik

Yiksek

Cok Diisiik

4 “Pprinciples of Marketing Tutorials”, Knowthis, (Cevrimigi) https://www.knowthis.com/managing-product-movement/modes-of-transportation-comparison,

27.06.2017.
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1.5. Lojistik Merkez Kavram ve Onemi

Uluslararasilagsma faaliyetlerindeki artisla birlikte, artan ticaret egilimleri,
lojistik sektdriiniin ve lojistik faaliyetlerinin onemini her gecen giin artirmaktadir.
Ozellikle hammaddenin kaynagindan c¢ikartilip, islenip, nihai tiiketiciye kadar
ulastirilmasi esasinda gegen iki yonlii siire¢ lojistik faaliyetlerden olusan endiistriyel

bir zincirdir.

Tasimacilik sisteminde de, tek moda bagimliliginin azaldig1 ve intermodel
tasimaciligin - 6nem kazandigr giinlimiizde lojistik sektoriindeki  biiyiimeyi
hizlandirmak ve diinya iilkeleriyle rekabet edebilir bir yapiya kavusmak agisindan

lojistik merkezlerin zorunlulugu artmaktadir.

Diinya iizerinde kurulmus ve performans degerlenmesine gore etkin ve verimli
olarak calisan lojistik merkezler; biiylik sanayi ve tiretim merkezlerine, liman ve
giimriik bolgelerine yakin yerlere kurulmaktadirlar. Ayrica kurulan bu lojistik
merkezlerin gelecekte ihtiya¢ duyulmasi durumunda genislemeleri i¢in diiz, engebesiz
ve gelismis ulagim aglarinin (demir, hava, deniz ve kara) kesisim noktasinda

kurulduklart g6zlemlenmektedir.

Tiirkiye’de ise, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) ve 6zel
sektor igbirligi ile kurulmaya baslayan lojistik merkezler 6zellikle lojistik firmalarina
maliyet tasarrufu yaptirmakta ayrica ¢evreci ve modern yaklasimlarla, ¢evresel ve
toplumsal olarak da firmalarin siirdiiriilebilirlik arayislarina cevap verebilecek alt yap1

yatirimlari olarak karsimiza ¢ikmaktadirlar®.
1.5.1. Lojistik Merkez Kavram ve Temel Ozellikleri
1.5.1.1. Lojistik Merkez

Avrupa’da, kara limanlarindakine benzer islevleri iceren “lojistik
merkez/bolgeler (logistics zone)” kavrami son yillarda daha fazla kullanilir hale

gelmistir. Lojistik merkezi / lojistik bolgesi, hem ulusal hem de uluslararasi transit

45 Hazar Dérdiincii, Serap incaz, “Lojistik Kdylerde Siirdiiriilebilirlik Arayis1”, III. Ulusal Lojistik ve
Tedarik Zinciri Kongresi, Trabzon 2014.
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yiikklerin ulasim, lojistik ve dagitimina iliskin faaliyetlerinin c¢esitli operatorler
tarafindan yiiriitildiigl, lojistik faaliyetlerin organize edildigi yerler olarak ifade

edilmektedir*®.

Lojistik merkezlerde kisa siireli depolama gibi geleneksel hizmetler
sunulmakla beraber daha ¢esitlendirilmis lojistik hizmet sunan lojistik merkezlerde de
etiketleme, montaj, yar1 iiretim ve uyarlama gibi katma degerli hizmetler de
sunulmaktadir. Bu yiik merkezlerinde “Temel katma degerli hizmetler” arasinda; ytik
kabul, gonderileri parcalama, sevke hazirlama, boglar1 geri gonderme, paketleme,
depolama, dagitim ve siparis kabul, lilke ve miisteri uyarlamasi, parca ve el kitapgiklar

ilave, montaj, tamir, tersine lojistik, kalite kontrol ve iiriin testi bulunmaktadir*’.
1.5.1.2. Lojistik Merkezlerin Gelisimi

“Lojistik merkez, hem ulusal hem de uluslararasi diizeydeki nakliye, lojistik ve
esya dagitim ile ilgili tim faaliyetlerin muhtelif isleticiler tarafindan yiirtitiildiigii
belirli bir bolgeyi tanimlar™*® Genellikle lojistik merkezler metropollerin 30-40
kilometre kadar disinda, farkli tasima tiirlerinin baglant1 noktalarina konumlandirilir.
Lojistik merkezlerde genellikle; tasimacilik, depolama, ellecleme, konsolidasyon,
ayristirma, glmriikleme, ithalat-ihracat, sigortalama ve bankacilik danigmanlik

hizmetleri uygun altyapi sartlarinda verilir.

Diinya’daki ilk lojistik merkez kavrami endiistrilesme hareketlerinin etkisiyle
birlikte Intermodal Lojistik Merkezi (ILC) adi altinda ABD’de dogmustur.
Avrupa’daki ilk Ornekleri Fransa’min  Paris kentinin  banliyosii  olarak
nitelendirebilecegimiz sehir c¢eperinin hemen disindaki Garanor ve Sogoris
(Rungis)’te kurulmustur. 1960-1970’lerin basinda ise lojistik merkezler, ikinci diinya
savagindan sonra ekonomilerini hizla gelistiren ve uluslararasi platformda eski
yerlerini almaya ¢alisan Italya ve Almanya’da goriilmeye baslanmistir. 1980 ve 1990

yillarda ise Avrupa Birligi (AB) ile beraber iilkeler arasinda herhangi bir giimriik

4 M. Kaynak, ve H. Zeybek, “Intermodal Terminallerin Gelisiminde Lojistik Merkezler, Dagitim Parklari ve
Tiirkiye’deki Durum”, Gazi Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi C.9, No:2, 2007, 5.39 — 58.
T Ae.

4 Kent Dayanigma Merkezi, “Lojistik Merkez Kavramu ve Italya’daki Lojistik Merkezler”, izmir
Ticaret Odasi, 2008.
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vergisi veya tarifesi uygulanmamasi ile Hollanda, Belgika ve Ingiltere’de de lojistik
merkezlerin hizli yiikselisi gdzlemlenmistir*®. Son olarak AB’deki son genisleme
dalgalar1 ile birlikte; Ispanya, Danimarka, Portekiz, Yunanistan, Macaristan ve

Polonya’da da lojistik merkezler kurulmaya baslanmistir°.

Nicel olarak bakildiginda Avrupa’da en fazla lojistik merkez Almanya’da
bulunmaktadir. Lojistik merkezlerin performans degerlendirmelerine baktigimizda ise
Alman Lojistik Kdyleri Kooperatifinin destekledigi Deutsche GVZ-Gesellschaft mbH
(DGQG) tarafindan 2011 yilinda hazirlanan raporda en iyi performans gosteren ilk 20
merkezden 7 tanesi Italya’da, 4’er tanesi de Ispanya ve Almanya’da bulunmaktadur.
Arastirmadan da anlasilacagi ilizere giiniimiizde lojistik merkezlerin lokasyon
se¢ciminde isabetli davranmak, iyi bir altyapr calismasi ile optimum bir merkez

yaratmak kacginilmaz bir gergek haline gelmistir’!.

Tiirkiye ise son yillarda artan bliylime oranlari, pozitif kredi notlar1 ve cografi
avantajlarinda etkisiyle rekabet giiclinii her gegen giin artirmakta, gelisime acik lojistik
pazarlar arasinda ise Diinya’da kendine ilk 5 arasinda yer bulabilmektedir®?. Bu
kapsamda ilk etapta Ulastirma Bakanlig1 onciiliigiinde, Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari, kamu-6zel sektor isbirligi ile 3 Milyar Dolar yatirimla, yiik lojistik
ihtiyaclarina cevap verebilecek 6zellikte, modern, teknolojik ve ekonomik gelismelere
uygun sekilde, 6ncelikle Organize Sanayi Bolgelerine yakin ve yiik potansiyeli yiiksek
olan Istanbul (Halkali/Yesilbayir), izmit (Kdsekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir
(Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii), Balikesir (Gokkdy), Mersin (Yenice), Usak,
Erzurum (Palanddken), Konya (Kayacik), Denizli (Kaklik) ve Bilecik (Boziiyiik)

olmak iizere 13 adet lojistik merkez kurmaya baglamistir. 2011 yil1 yatirim programina

4 B. Yildirim, “Tiirkiye’de Lojistik Kdyler Kuruluyor”, Moment, C. XLV, 2012.

50 H.J., Mann,“Feasibility of Freight Villages in the NYMTC Region”, New York Metropolitan
Transportation Council internet Sitesi (Cevirimigi) file:///C:/Users/samsung/Do
wnloads/FrtVillage.pdf, 15.01.2014.

SI' M. N. Elgiin, “Ulusal ve Uluslararas1 Tagima ve Ticarette Lojistik Kdylerin Yapilanma Esaslar1 ve
Uygun Kurulus Yeri Se¢imi”, Afyon Kocatepe Universitesi IIBF Dergisi C.XIII, No.2, 2011, 5.208.
52 “Kargo Haber Internet Sitesi, Avrupa Lojistik Koyleri ilk Kez Siraland1”, Nobel, T., (Cevrimigi)
http://www.kargohaber.com/read.as ?id=532, 10.02.2014.
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alinan Kahramanmarag (Tiirkoglu), Mardin, Kars, Sivas ve Habur Lojistik Merkezleri

ile birlikte Lojistik Merkez adedinin 18’e ulasmasi planlanmaktadir™.
1.5.1.3. Lojistik Merkezlerin Onemi ve Ekonomiye Katkilar

Lojistik merkezlerin ingsasinin ana nedeni yiik transferine dair tim
operasyonlarin kolayca ve yalin bir sekilde gerceklesmesi ve bu siirecin en iyi sekilde
yonetilebilmesidir. Bu baglamda lojistik merkezlerin altyapilari hem yiik transferleri
icin hem de intermodal tasimaciligin gerektirdigi diger yiikiimliiliikler kapsaminda
uygun olmasi ve buna iliskin depo ve ¢ok tiirlii terminallerin bulunmasi gerekmektedir.

Bu depolarin baslicalari>*:

e Konteynir yiikleme-bosaltma ve stok alanlari,

e Glimriiklii sahalar (acenteler, giimriik miisavirlikleri, her tiirlii glimriik
hizmet birimleri),

e Tehlikeli ve 6zel esya ylikleme-bosaltma ve stok alanlari,

e Dokme yiik bosaltma alanlari,

e Sogutuculu depolar,

e Genel yiikleme-bosaltma ve depolama alanlari,

e Tren teskil kabul ve sevk yollaridir.

Ayrica lojistik merkezlerde sevkiyat faaliyetinde bulunan taraflarin ve bu
sevkiyatlar1 planlayip, organizasyon ve koordinasyonunu saglayan operasyon
personeli i¢inde bir¢ok degisik hizmet sunulmakta olup bu hizmetler icin 6zel olarak

ayrilmis alanlar bulunmaktadir. Bunlarm baslicalarr®®:

e Sosyal ve idari tesisler (miisteri ofisleri, personel ofisleri ve sosyal
tesisleri, otopark, tir parki, yonetim merkezi gibi),
e Banka/postane/telefon hizmetleri /otobiis hizmetleri,

e Lokanta/Kafeterya, Biifeler,

33 “TCDD, Lojistik Merkezler”, http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/yurticibil
gi/lojistikkoy.pdf, 15.01.2014.

5% Vedat Karadeniz ve Erdal Akpinar, Tiirkiye’de Lojistik Koy Uygulamalar: ve Yeni Bir Lojistik
Koy Onerisi, 2011, 5.49-71.

% Giilsen T. Aydm, K.S. Ogiit, “Lojistik Koy Nedir?”(Cevrimigi) http://web.itu.edu.tr
/oguts/Lojistik%20 K%F6y%20Nedir.PDF, 27.06.2017.
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e Benzin/Arag bakim ve yikama tesisleri vb.,
e Oteller,
e Akaryakit istasyonlari,

e Egitim ve arastirma birimidir.

Lojitik merkezler bulunduklari cografyaya gore sadece depolama ya da
giimriikleme hizmeti vererek tek modlu tagima tiiriiniin bir istasyonu olabilecekleri
gibi en temel kurulma nedenleri olarak ¢ok tiirlii tasimacilik faaliyetleri kapsaminda

hem ulusal hem de uluslararasi pazarlara erisim olanagi saglamaktadirlar.

Giiniimiizde lojistik merkezler etkin ve verimli olabilmeleri i¢in tiim tasima
modlarina uygun olarak insa edilmeleri ve hizmet vermeleri hedeflenmektedir. Coklu
tasima hizmetleri kullanilarak ulastirma maliyetleri kapsaminda birim maliyeti daha
diisiik olan demiryolu ve denizyolu gibi ulastirma modlarin1 karayolu tasimaciligi ile
kombine ederek tasima maliyetlerini diisiinerek tasimaciligi daha giivenilir ve saglikli
olarak gerceklesmesini saglamaktir. Bununla beraber akilli depolama sistemleri
sayesinde ardiye maliyetlerinin diisiiriilmesi, ¢oklu ylik tagima faaliyetlerinin kombine
olmasi ile beraber lojistik ve tedarik zincirinin verimli hale gelmesi, merkezi bir
yonetimle makine, personel maliyetlerinde ve zaman israfi oranlarinda diisiis, parsiyel
tagimaciligin uygun hale gelmesi ile tasima cirolarinda artis ve sekil 3’de verildigi gibi
capraz sevkiyata elvermesi ile teslimat sikligini artirarak; depoloma ihtiyacini
minimum seviyelere indirerek stok devir hizini yiikselterek stokta tutulacak {iriin sayis1
azaltilir, bekleme siiresinin ortadan kaldirilmas ile hizli ve yalin {iriin akiginin saglar

ve tam zamaninda iiretim (just-in time) olgusunu destekler
1.5.1.4. Lojistik Merkezlerin Faaliyetleri

Lojistik Merkezlerde yiiriitiilen 3 temel faaliyet alan1 bulunmaktadir. Bunlar
tagima modlarinin birlestirilmesi, iirlinlerin birlestirilmesi ve miisterilere sagladiklari
hizmetler seklinde ayrilmaktadir. Lojistik merkezlerde tasima modlarimin temel amaci
tasima maliyetlerini diisiirmektir. Tagimalar1 birlestirme islevi de kendi igerisinde
tiretime ve dagitima destek olmak {izere ikiye ayrilir. Dagitima destek kisminda Sekil
3’te gosterildigi bicimde farkli bir¢cok tedarikgiden saglanan {iriinler lojistik

merkezlerde elleglenerek iiriinlerin gidecegi son noktaya kiigiik bir arag¢ ile sevk
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edilmesini saglar ve bdylece sehir merkezlerinde kiigiik araglarla daha hizli bir
sevkiyat saglanmis olup toplam maliyetlerde de verimlilik saglanir. Uretime destek
modeli de dagitima destek modelin tam tersi olup {ireticilerden gelen iiriinler lojistik
merkezlerde depolanir ve ayni adrese gidecek olan bircok kiiciik parca iiriin

birlestirilerek biiyiik hacimlerde sevk edilir ve yine toplam maliyetlerde bir azalma

goriiniir’,
TEDARiKCi CAPRAZ SEVKIYAT TESISI VARIS NOKTALARI
1o 4
T T 1
P ]
L 1+

SEKIL 3 CAPRAZ SEVKIYATY

3¢ M. Olgar, Kentsel Lojistik ve Lojistik Koyler, Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi Isletme
Fakiiltesi, Istanbul, 2006.

57 Elif Nebioglu, Bugra Tugrul ve Nurullah Giileg, “Tiirkiye’nin 15 Farkli Noktasinda Lojistik Koy
Projesi” (Cevrimigi) http://www.omsan.com/uploads/logistic/media/kutup98.pdf, 28.06.2017.
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Uriinlerin birlestirilmesinde ise miisteriler tarafindan siparisi verilen farkli
tirtinler sadece bir tedarik¢i tarafindan ya da ayni bolgedeki tedarikgiler tarafindan
tiretilmiyor olabilir. Bu durumda siparislerin tek tek farkli lokasyonlardan ya da farkl
tedarikc¢ilerden son kullaniciya iletilmesi ve degisik tasima modlarin kullanilmasi
maliyeti artirict bir unsur olarak karsimiza gelebilir. Bu noktada miisterinin talep etmis
oldugu ve farkli bolgelerdeki tedarik¢iler tarafindan imalati yapilan iiriinler sevkiyat

oncesi lojistik merkezlerde birlestirilerek tasima maliyetlerini diisiiriilebilir.

Lojistik merkezlerin iiglincii temel faaliyetlerinden biride hem iiretici hem de
satict sirketlerin miisteri sipariglerini zamaninda ve daha hizli karsilayabilmeleri i¢in
miisterilerin bulunduklar1 pazara yakin olma imkani vermesi nedeniyle dagitim ve

iiretim birlestirmesinin yaninda miisteri hizmetini de saglarlar.
1.6. Lojistik Merkez-Lojistik Koy Ayrim ve Lojistik Koy Cesitleri

“Lojistik merkezler” literatiirde “lojistik iis” (logistic base) ve “lojistik kdy”
(logistic village) tanimlamalariyla ifade edilmekteyken’® Rodrigue ve Notteboom
“lojistik yapilar1 ve ¢ok yonlii ulasim aglarii igeren lojistik bolgeleri lojistik kdy”
olarak ifade etmistirlerdir®. Bu noktada her iki tanimin da birbirine ¢cok yakin oldugu
hatta birgok yerde ayni anlamda kullanidiklar1 goriilmekle beraber aralarinda ¢ok
kiiciik bir fark bulunmaktadir. Literatiirde lojistik merkezler yansiz kurumsal bir

yapiyken, lojistik kdyler dzel ya da halka agik yapilar olarak gegmektedir®.

Yukaridaki betimlemeyle beraber lojistik koyler de kurulus yeri, sagladiklar
hizmet ve farkli siniflandirmalar kapsaminda degisik kdy cesitleri altinda
incelenebilmektedir. Caligmanin bu kisminda da cografi etki, sagladiklar1 hizmet, yiik
hacmi, yonetim yapisi, entegrasyon, tasimacilik ve biiyiiliik kriterleri ele alinarak

lojistik koyler siniflandirilacaktir.

38 Biilent Sezen ve Samet Giirsev, Tiirkiye’de Kurulmasi Planlanan Lojistik Merkezler Hakkinda Bir
Analiz Calismasi”, Marmara Universitesi Oneri Dergisi, C.XI, No:42, Temmuz 2014, 107.

5 J. Rodrigue ve T. Notteboom, The Terminalization of Supply Chains: Reassesing The Role
of Terminals in Port / Hinterland Logistical Relationships, Institue of Transport and Maritime
Management Antwerp, 2007.

%0 Sezen ve Giirsev, a.g.e., s.107.
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1.6.1. Cografi Etki Alanina Gore Lojistik Koyler

Cografi etki acisindan lojistik kdyler 4 ana bashik altinda incelenmektedir.

Bunlar®';

o Yerel Dagitim Koyleri
o Bolgesel Tasimacilik Koyleri
o Uluslararas1 Koyler

o Kiiresel Lojistik Koyler

Cografi etki alanlar1 ¢ergevesinde temel amaci diinyanin ¢esitli bolgelerine
ulasim1 saglamak olan lojistik kdylerde deniz, hava ya da kara merkeziyetci olmasi
ikinci planda olup lojistik kdylerde faaliyetleri bir bolgeden yliriitiip, diinyanin farkh
merkezlerine ulagtirilmasi ana belirleyicidir. Erdal’in siniflandirmasina gore lojistik
koyler teknik, hukuki ve cografi konum ekseninde yukarida siralandig: sekilde yerel,
bolgesel, ulusal ya da kiiresel olarak dagilim gosterebilirler. Saglanan altyapi
hizmetleri ve kullanilan tagima modlarinin ¢oklugu ile dogru orantili olarak lojistik
kdylerin cografi agidan biiytlikliigl sekillenir. Diinya ¢apinda farkli 6zelliklere sahip
lojistik koylerin siniflandirilmas: ve siralamasinda Hollanda Lojistik Koy Birligi
(Assocition of Danish Transport Village) FDT kriterleri kullanilirken cografi acidan
Avrupa kitasinda bulunan koylerin ve merkezlerin smiflandirilmasinda ve

siralamasinda ise agirhikli olarak Benzten’in teknigi kullanilmaktadir®?.

6! Murat Erdal, Kiiresel Lojistik, Matas Matbaacilik, Izmir, 2005.
62 K. Bentzen, T. Hoffmann, L. Bentzen, S. Nestler, T. Nobel, Best Practice Handbook for Logistics
Centres in the Baltic Sea Region, Association Hoja Fondas, Litvanya, 2003.
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Lojistik Koy Yerlesim Merkezi
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ULASILABILIRLIK

SEKIL 4 LOJiSTiK KOYLERIN COGRAFi ETKi ALANI®

Tablo 2’ye baktigimiz zaman Benzten’in kriterlerine gore Avrupa’daki lojistik
kdylerin siniflandirilmasindan birden fazla kriterin etkin oldugunu gozlemleyebiliriz.
Otoyol ve demiryolu baglantisi, tasima modlari, yonetim semasi, dagitim hacmi,
cevresel planlama ve uluslararasi organizasyonlara iiyeligin lojistik kdylerin genis ya

da orta olarak cografi etki alanlar1 kapsaminda degerlendirilmesinde etkili olmaktadir.

Lojistik kdylerin 6zellikle Avrupa cografyasinda hem dagitim hem de iiriin
yoniinden birlestirici rolleri diigiiniildiigiinde Benzten’in siniflandirmasinin kdylerin

cografi etki alanlar1 gergevesinde etkili oldugu gozlemlenmektedir.

6 Murat, a.g.e.
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TABLO 2 LOJiSTiK KOYLERIN SINIFLARI*

LOJISTIK KOYLERIN SINIFLARI

NITELIKLER 1 2 3 4 5
1.TEN Koridoru Uzerinde Konuslanma X X

2. Birinci Smif Otoyol Baglantisi X

3. Birinci Sinif Demiryolu Baglantist X

4. Tasima Modlari 3 2 2 1 1
5. Aktivitelerin Cesitliligi Genis | Genig | Orta Az Az
6. Dagitim Hacmi Genis | Genig | Orta Az Az
7. Yasal Organizasyon Y apisi X X X X X
8. Yeterli Saha (Alan) X X X

9. Hizmet Islevi X X X X X
10. Isbirligi Ag X X X X X
11. Kdyler Arast Isbirligi X X X

12. Cevresel Planlama X X X

13. Uluslararas1 Lojistik Koy

Organizasyonlarina Uyelik X X X
14.Europlatforms'a Uyelik X X

15. Daha biiyiik bir kdye baglilik X X X

4 K. Bentzen, T. Hoffmann, L. Bentzen, S. Nestler, T. Nobel, a.g.e.
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16. Acgiklik X X X X X

17. Avrupa ve Uluslararasi Trafik X X

18. Ulusal Trafik X X X X X

1.6.2. Yerel ve Bolgesel Lojistik Koyler

Yerel ve Bolgesel Lojistik Koyler cografi etki alanlart agisindan
degerlendirildiklerinde kiiresel lojistik kdyler acisindan en dar kapsamli model olup
agirlikli olarak ithalat ve ihracat faaliyetlerine katkida bulunan ulusal nitelikli
koylerdir. Daha ¢ok kara ve demir yolu tasimaciligi kullanilarak isletilen bu kdylerin
ticari faaliyetleri de tiim tasima modlarinda yaygin kullanilmadigi i¢in siirlidir. Yerel
ve Bolgesel Lojistik Koylerin en biiyiilk avantajlar1 ise ulusal diizeyde faaliyet
gosterdikleri i¢in yabanci yatirnm gérmemeleri ve bu kapsamda giimriik ve vergisel

prosediirlerden daha az oranda etkilenmeleridir®.

Yerel lojistik koylerin genel dzellikleri su sekilde siralanabilir®;

o Ulastirma hizmetlerinin toplandig1 noktalardir.
o Yer se¢imi agisindan niifus ve ulagim imkani temel belirleyicilerdir.
o Ulastirma isletmeleri bu alanlarda yogunlasirlar.

Yerel ve Bolgesel Lojistik Kdylerin diger bir tiiriide yerel kdylerin biraz daha
geligsmesiyle ortaya ¢ikan bolgesel tasima ve dagitim koyleridir. Stratejik limanlara ve
uluslararasi tagima koridorlarina olan yakinlar1 ile bu kdyler daha ¢ok uluslararasi

tagima alaninda transfer ve depolama hizmetleri i¢in tercih edilen bolgelerdir.

Glinlimiizde hem liman hem de havalimani 6zelligini tasiyabilen c¢esitli

bolgesel tasima ve dagitim kdyleri olmakla beraber bunlardan Ghent, Limasol ve

65 Murat, a.g.e.

% Drewe, P. and Janssen, B., What port for the Future? From “Mainports’ to Ports as Nodes of
Logistics Networks, European Regional Science Association, 36th European Congress, Isvigre,
Switzerland, 26-30 Agustos 1996.
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Larnaka bolgeleri deniz limani olarak, Beijing, Shenzen, New Delhi ise bolgeleri hava

liman1 olarak lojistik kdy gorevi iistlenmislerdir®’.
1.6.3. Uluslararasi Lojistik Koyler

Uluslararasi lojistik koylerde agrilikli olarak tercih ve kullanilan tasimacilik
bi¢cimi deniz yolu tagimaciligidir. Bunun yaninda giiglii hava, demir ve karayolu
baglantilarina sahip olmak entegre bir lojistik sistemin kurulumu i¢in avantaj
saglamaktadir. Bu kapsamda degerlendirildiginde uluslararasi lojistik kdylerin en

temel ozellikleri asagidaki sekilde siralanabilir®®:

o Ana ulastirma hatt1 tizerinde bulunmalari,

o Uluslararasi baglanti yollar iizerinde konumlanmalari,

o Konsolidasyon siire¢lerinin her ¢esit mal ve esya i¢in uygun olmasi,
o Lojistik hizmetleri i¢in isletmelere ¢esitlilik saglamalari.

1.6.4. Kiiresel Lojistik Koyler

En temel kurulus felsefesi uluslararasi tagimacilik seviyesini kitalararasi
tasimacilik diizeyine yiikseltmek olan kiiresel lojistik koylerin saglamis olduklari
hizmetler de bu dogrultuda kiiresel olarak gergeklesmektedir. Bu dogrultuda Trans
Pasifik Hatti, Trans Atlantik Hatt1 ve Avrupa — Uzakdogu hatt1 gibi kitalararasi ana

baglant1 noktalarini birbirine baglamaktadirlar.

Giiniimiizde ise deniz veya havalimani olarak kiiresel diizeyde faaliyet gésteren
lojistik kdylere drnek olarak Rotterdam, Singapur, Antwerp, Marsilya, Hong Kong,
New York, Memphis, Amsterdam, Los Angeles, Paris ve Frankfurt bolgeleri 6rnek

gosterilebilir®.

Kiiresel lojistik kdy ve merkezlerin temel o6zellikleri asagidaki sekilde

siralanabilir’®:

o Ekonomik agidan geligsmis ve kiiresel ulastirma alanlarinda kurulurlar.

7 Murat, a.g.e.
% Drewe ve Janssen, a.g.e.
% Murat, a.g.e.
0 Drewe ve Janssen, a.g.e.
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o Kitalararasi baglant1 noktasi olarak faaliyet goriirler.

o Kombine tagimacilik saglarlar.

o Gelismis bir ellegleme sistemine sahiptirler.

o Gelismis bir bilgi ve veri degisim alt yapisi saglarlar.

o Farkl1 talepleri olan miisterilerin beklentilerine hizli geri doniis verirler.
o Genis bir cografi alana yayilim gosterirler.

1.6.5. Bityiikliiklerine Gore Lojistik Koyler

Lojistik kdy ve merkezlerin smiflandirilmasinda kullanilan bir diger
siiflandirma metodu ise lojistik koyiin yillik ylik ellecleme biyiikligiidiir. Bu

kapsamda lojistik kdyler su sekilde siralanabilir’!-"2:

o Ellegleme olanagi yillik 5000 TEU (Twenty feet equvalent unit/ 20
feetlik konteynere es deger birim) den az olan kii¢iik lojistik kdyler

o Ellegleme olanagi yillik olarak 5000 TEU ve 20.000 TEU arasinda
degisim gdsteren orta dlgekli lojistik kdyler

o Ellegleme olanagi yillik olarak 20.000-40.000 TEU arasinda degisen
biiyiik lojistik kdyler

o Ellegleme olanag yillik olarak 40.000 TEU’nun {izerinde olan ¢ok
biiyiik lojistik kdyler

1.6.6. Entegrasyon Derecesine Gore Lojistik Koyler

Entegrasyon derecesi gore lojistik koylerin siralamasi ise lojistikle ilgili

yapilan iglemlerin derecesi orani ekseninde yapilan bir siniflandirma yontemidir.

Entegrasyon derecesine gore lojistik koyler asagidaki siralanabilir’>7*:

"I Mehmet Tanyas, Kentsel Lojistik, Boliim 4, Lojistik Kdyler, 2010.

2 C.D., Higgins, ve M.R., Ferguson, An Exploration of the Freight Village Concept and its
Applicability to Ontario, McMaster Institute of Transportation and Logistics, McMaster University,
Hamilton, Ontario. 2011.

3 Tanyas, a.g.e.

7% Jiani Wu, Sustainable Freight Village Concepts for Agricultural Products Logistic: A
Knowledge, 2013.
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o Entegre Lojistik Kdyleri: Lojistik kdyler ¢ercevesinde sadece aktarma
isleminin yapildig1 kdylere verilen isimdir.
o Entegre Olmayan Lojistik Koyleri: Aktarma siirecine ek olarak tiim

lojistik faaliyetlerin gergeklestirildigi koylerdir.
1.6.7. Hizmet Alanina Gore Lojistik Koyler

Lojistik merkezlerin ve kdylerin siniflandirilmasinda hizmet saglanan alana
bagli olarak da bir siniflandirma yapilabilir. Lojistik kdyler hizmet alanlarina gore

asagidaki gibi siralanabilirler’>6:

o Kentsel Lojistik Kdyler: Esas olarak lojistik merkezli alanlar olup;
ulusal veya uluslararasi lojistik alaninda islem gosterirler.

o Bolgesel Lojistik Koyler: Yerel veya bolgesel nitelikte lojistik
ihtiyaclar kargilamakla birlikte, biiyiikliik bakimindan ulusal ya da uluslararasi

lojistik ihtiyaglarini giderebilirler.
1.6.8. Tasimacilik Moduna Gore Lojistik Koyler

Lojistik koyler tasimacilik hizmeti agisindan da degerlendirilebilirler.
Tasimacilik  hizmetleri agisindan  lojistik  kdyler su asagidaki sekilde

degerlendirilebilriler’”"8:

o Tek Modlu Lojistik Koyler: Tasimacilik modlar1 arasinda sadece bir
tanesinin kullanildig1 merkezlerdir.

o Cok Modlu Lojistik Kdyler: Yiik ve birlestirme islemleri kapsaminda
coklu tagimacilik islemlerinin gerceklestirilebildigi kdylerdir.

o Intermodal Lojistik Koyler: Yiiklerin aktarma ekseninde diger

tasimacilik alanlarina aktarilabildigi ¢ok boyutlu kdylerdir.

75 H., Gérgiilii, Lojistik Koyler ve Tiirkiye Uygulamasi, Yiiksek Lisans Tezi, Bahcesehir Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, 2012.

6 C.D., Higgins, ve M.R., Ferguson, a.g.e.

7 Tanyas, a.g.e.

8 Wu a.g.e.
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1.6.9. Yonetim Yapilarina Gore Lojistik Koyler

Yonetim yapilarina gore lojistik kdyler ise sahiplik ekseninde
degerlendirilmekte olup bu siniflandirma da kamu ya da 6zel sektor ortakligi 6n planda

tutulmaktadir. Bu kdyler ise su sekilde siiflandirilabilir”:

o Kamu sahipligi ekseninde lojistik kdyler
o Ozel sektér sahipligi ekseninde lojistik kdyler
o Kamu ve 6zel sektor ortakliginda lojistik kdyler

1.6.10. Fonksiyonlarina Gore Lojistik Koyler

Lojistik operasyonlarin 6n planda tutuldugu lojistik kdy siniflandirmasina ise
fonksiyonlaria gore siiflandirilms lojistik kdyler denir. Bu kapsamda lojistik akisin
ve tiim lojistik faaliyetlerin dagiliminda yer alan ulastirma, isletme ve fonksiyonlar

agisindan lojistik kdyler asagidaki sekilde tanimlanabilir®:

J Fiziksel Lojistik Koyler: Fiziksel ya da gercek olarak ifade edilen
lojistik kdyler, hizmet saglayici olarak caligmaktadirlar. Kara nakliyesi ve
freight forwarder gibi sektorde faaliyet gosteren isletmelerin miilkiyetleri
cogunlukla tek bir merkezde toplanmistir. Bazi 6zel durumlarda gergek lojistik
kdylerin miilkiyeti birden ¢ok isletmeye ait olabilir®!.

o Sanal Lojistik Koyler: Sanal lojistik koyler lojistik hizmetleri ve
organizasyonlarin internet ve sanal ortamdan yiiriitiildiigii koylerdir®?. Sanal
lojistik kdyler yapilart bakimindan fiziksel lojistik kdylere benzerlik
gosterirler. Bununla beraber fiziksel faaliyetleri var olmadigindan dolay1 genel
hatlar1 ile bilgi sistemleri, lojistik operasyonlar ve bilgi sistemleri iizerinde
etkilidirler. Gergek lojistik hizmetleri yerine daha ¢ok destekleyici faaliyetler

sunmalar1 nedeniyle ger¢ek kdylerden ayrilirlar®?,

7 Gorgiili, a.g.e.

80 Kondratowicz, L., Planning of Logistics Centres, Networking Logistics Centres In The Baltic Sea
Region NeLoC, Final Report. C.I, Polanya, 2003.

81 Venalainen, P., Karvonen, T., Kondratowicz. L., Logistics Centres In The Baltic Sea Region,
TEDIM Publications, Helsinki, 2001.

82 Venalainen, P., Karvonen, T. ve Kondratowicz. L., a.g.e.

8., Andrejev, V., Volkov, A., Paatela, B., Fehlhaber, Logistics Centre Project in TEDIM, Working
paper Ministry of Transport and Communications, Finlandiya, 1997.
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o Ag tipi Lojistik Kdyler: Birden ¢ok lojistik kdy ya da lojistik hizmet
saglayicisinin bir arada faaliyet gosterdigi koyler olarak bir ag yapisi

olusturmaktadirlar®®,
1.6.11. Lojistik Koylerde Yatirim ve Finansman Secimi

Yatinm ve finansmanin faaliyetleri goz ardi edilerek bir lojistik koyiin
olusturulmas1 ve planlanmasi1 disiiniilemeyecek olup; tasimacilik, depolama,
ellecleme, ambalajlama, sigortalama ve satin alma faaliyetlerinin tamami maliyet
olusturmaktadir®. Lojistik maliyetler isletmenin faaliyet gosterdigi sektdre ve calisma
modeline bagl degiskenlikler gostermektedir®®. Isletmeler maliyetlerini gozden
gecirirken belirgin lojistik faaliyetlerinin kontrol edilmesinin daha miimkiin ancak
dolaylit lojistik faaliyetlerinin ise kontrol edilmesinin daha zor oldugunu tespit
edebilirler. Bu belirsizlikten kacinma ve strateji gelistirmek i¢in isletmeler hangi
lojistik maliyetlerinin yiiksek oldugu konusunda stratejik bir yontem tercih

etmelidirler®’.

Maliyetlerin hesaplanilmasi lojistik yonetimi ve lojistik kdy finansman
acisindan degerlendirildiginde 6nemli bir degisken olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
kapsamda lojistik faaliyetler kapsaminda maliyetleme yontemleri su sekilde

siralanabilir®®:

Faaliyet Tabanli Maliyetleme: Maliyetleme c¢alismalarinda faaliyet tabanlh
maliyetleme methodunun kullanilmasi i¢in isletme fonksiyonlarinin analiz edilmesi
gerekmektedir. Tedarik zinciri fonksiyonlari, maliyetler, kaynaklar, maliyet

perspektifi ve sonuclarin ayrintili olarak ele alinmasi gerekir®’.

8 Kondratowicz, L., a.g.e.

8Y., Ceran, ve A., Alagdz, Lojistik Maliyet Yonetimi: Lojistik Maliyetler ve Lojistik Maliyet
Muhasebesi, Yonetim Bilimleri Dergisi, C.V, No:2, 2007, s. 153-175.

8 Y., Giimiis, Lojistik Maliyetlerinin Faaliyet Tabanh Maliyetleme Yontemine Gére
Hesaplanmasi ve Bir Uretim isletmesi Uygulamasi, Dayanisma Dergisi, 2007, s.1- 24.

87F., Weiyi, ve Y., Luming, The Discussion of Target Cost Method in Logistics Cost Management,
ISECS International Colloquium on Computing, Communication, Control and Management, 2009, s.
537-540.

8 1., Sen, Lojistik Faaliyetlerin Yénetimi ve Maliyetleme Yaklasimlari, Cankir1 Karatekin
University Journal of The Faculty of Economics and Administrative Sciences C.IV, No:1, 2014, s.83-
106.

8 Ceran, ve Alagoz, a.g.e.
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Hedef Tabanli Maliyetleme: Lojistik sektoriinde temel hedef genel olarak diger
isletmelerde oldugu gibi karli bir lojistik sistem insa edebilmektir. Dogru bir plan ve
koordinasyon sistemi ile hedeflere ulasma konusunda esneklik, fayda ve tesvik
mekanizmalar1 ve rekabet¢i ortam degisiklikleri gozlemlenerek hedef temelli lojistik

maliyetleri olusturulabilir®.

Toplam Maliyetleme Yontemi: Bu modelde lojistik faaliyetler ayr1 ayri
incelenmez. Birim maliyetleri azaltmak yerine toplam maliyetleri azaltma konusu
daha fazla 6nem ve deger tasir. Lojistik faaliyetlerden kaginmanin miimkiin olmadig:
diisiiniildiigiinde, maliyetleri toplamda en aza indirmek ve yiiksek hizmet seviyesine

ulagmak istendiginde toplam maliyetleme yontemi kullanilabilir®!.

Uriin Karlilig1 ve Miisteri Karlilig1 Yontemi: Uriin karlilig1 yontemi bir iiriinle
ilgili olarak dagitim kanali ¢ergevesinde ortaya g¢ikan tiim yoOntemleri hesaplama
lizerine yogunlasmistir. Miisteri karlilig1 ise tedarikgilerin maliyetlerini ek bir

miisteriye aktarmasi olarak aciklanabilir®?,

Tam Zamaninda Uretim: Tam zamaninda iiretim gerekli goriilen durumda fazla
stok birikimi yapilmadan faaliyetlerin isleme alinmasi ve iiretimin hizla gerceklesmesi

durumudur®.

Tedarik Zinciri Maliyetlemesi: Tedarik zinciri kapsaminda ele alinan
faaliyetler icin performans - maliyet iligkisinin ele alindigr bir yontem olarak

gerceklesmektedir’™.

Kazan — Kazan (Win — Win) Iliskileri: Miisteri odakl1 olan bu yaklasim uzun

donemli kalite iligkileri ve giiven ekseninde, tedarik zincirinin son zinciri olarak

% M., Yardimcioglu, H., Kocamaz, ve O., Ozer, Lojistik Yonetiminde Tasima Sistemleri ve
Maliyetleme Yontemleri, II. Bolgesel Sorunlar ve Tiirkiye Sempozyumu, 1-2 Ekim 2012, s. 245-259.
°1' S H., Tokay, A., Deran, ve S., Arslan, “Lojistik Maliyet Yoénetiminde Izlenebilecek Stratejiler ve
Muhasebe Egitiminden Beklentiler”, Dumlupmnar Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, C.XXIX,
2011, s. 225-244.

2 R., Haciriistemoglu, ve M., Sakrak, Maliyet Muhasebesinde Giincel Yaklasimlar, Istanbul,
Tirkmen Kitapevi, 2002.

9 M. Atmaca, ve S. Terzi, Stratejik Maliyet Yonetimi A¢isindan Tam Zamaninda Uretim Felsefesi
ile Kisitlar Teorisinin Karsilastirmah Olarak incelenmesi, Marmara Universitesi IIBF Dergisi,
C.XXII, No:1, 2007, s. 293-310.

%% S. Dumanoglu, “Lojistik Maliyetler ve Etkili Bir Raporlama Teknigine Uygun Olarak Lojistik
Maliyetlerinin izlenmesi”, Muhasebe Bilim Diinyas1 Dergisi, C.VII, No:2, 2005, s.145- 166.
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miisterinin faydasinin gézetilmesini amaglar. Win-Win iligkileri lojistik maliyetlerinin

hem iiretici hem de tedarikgi i¢in fayda saglamasini hedefler®’.

Toplam Sahip Olma Maliyeti: Bu yaklagim alinan {iriin ya da hizmetin satin
alindig1 fiyatin, toplam satin alma maliyetinin direk olarak bir pargasi oldugu fikrini

esas almaktadir’®,

Misyon Maliyetleme: Lojistik faaliyetler ¢ercevesinde misyon bir {iriin ya da
pazar kapsaminda basarilmasi amaclanan miisteri hizmetleri hedefleri setidir. Bir
misyon uygulamasi miisteri hizmetleri boliimiiniin faaliyete gecmesi, hizmet alaninda
degisiklik olusturan etmenlerin belirlenmesi, kaynak se¢imi, miisteri ekseninde

faaliyet belirlenmesidir®’.

Lojistik hizmetlerinde maliyet ve finansman yontemlerinin bilinmesi lojistik
koylerin kurulmasi asamasinda O6nemli temel taslardan biri olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu nokta da lojistik kdy insa ve olusumunda ii¢ tiir degisik finansal
modellemeden bahsedilebilir. Bunlar; kamu, 6zel sektér ya da kamu-6zel sektor
ortakligidir. Lojistik koylerin igerisinde yer alan isletmeler bulunduklari alanlarin
sahibi ya da kiracis1 olabilirler. Lojistik merkezlerde bulunan ortak merkezlerdeki
faaliyet ve harcamalar ortak gelir ve giderler kapsaminda stirdiiriilebilir. Bu yap1 kdyiin
isleyisi i¢in gerekli finansmani saglamakta olup, kamu ve 6zel sektor ortakligi ortak
gelir ve maliyet hesab1 ve faaliyet koordinasyonu gibi konular agisindan avantajhidir.
Kamu tarafindan isletilen lojistik kdylerde ise zaman igerisinde 6zel sektor isletmeleri
de siirece dahil olarak isletim siirecine destek verebilmektedirler. Bununla beraber ilk
kurulus asamasinda da kamu 6zel sektor ile esit dlglide sermaye vererek projeye

baslanabilir.

Finlandiya, Danimarka gibi Iskandinav iilkelerinde lojistik koy yatirimlarinda
kamu daha aktif bir gorev iistlenirken Almanya da GVZ olarak adlandirilan lojistik

merkez ve koylerde yatirim finansmani, genelde kamu ve 6zel sektor ortakliginda

% G. Gokgen, “Lojistik Maliyetler”, Muhasebe Bilim Diinyas1 Dergisi, C.v, No:3, 2003, 5.63-74.

% “Logistics & Supply  Chain Management  Researth  Group”, (Cevrimigi)
http://www.sheffield.ac.uk/about/, 10 Kasim 2015.

97 Erdogan, N., “Lojistik Maliyetlemesi ve Lojistikte Faaliyete Dayali Maliyetleme”, Eskisehir:
Anadolu Universitesi Yaymlar1 No: 1748, iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlar1 No: 202,
2007.
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gerceklestirilmekte olup sonrasinda genellikle lojistik kdyiin isletmesi 6zel sektore
birakilmaktadir. Ispanya ve Italya gibi Akdeniz iilkelerinde ise Almanya gibi agirlikli
olarak kamu ve 6zel sektor ortakligi ile kurulmus lojistik koyler karsimiza ¢ikmakla
beraber istihdama ciddi katki ve ¢evre ve giiriiltii kirliligini diisiirdiigli gz Oniine
alindiginda lojistik kdoylerin insa ve yapim asamalarinda hiikiimetler kendi
kaynaklarmi ayirabilmekte ve koOy kurulumlarinda Bayindirlik ve Ulastirma
Bakanliklar ile koordinasyon saglanmaktadir. Kamu ve 6zel sektor ortakligina ek

olarak lojistik iis ve kdy kurulumuna AB Fonlarmin da destek verdigi goriilmektedir®®.
1.6.12. Lojistik Koylerde Miilkiyet, Yonetim ve Organizasyon Yapisi

Lojistik kdylerde finansman ve maliyetleri etkileyen degiskenler kadar dnemli
olan ikincil bir konu ise miilkiyet ve miilkiyet kapsaminda degisen yonetim ve
organizasyon semasidir. Bu noktada lojistik kdy yonetiminde miilkiyet iliskileri
ekseninde az dnce maliyet ve finansman kapsaminda degerlendirilen ligleme miilkiyet
ve organizasyon yapist altinda kamu, 6zel sektor ve kamu-6zel sektor ortaklig

cergevesinde incelenecektir.
1.6.12.1. Lojistik Koylerde Miilkiyet

Lojistik kdyler devlet, 6zel sektor, devlet-6zel sektor ortakligi, ticaret odalart
ya da yerel yonetimlerin miilkiyetinde bes farkli kurulus tipinde kurulup isletilebilirler.
Bu kapsamda lojistik kdylerin miilkiyeti ile ilgili uygulamalar Tiirkiye ve Diinya’da
farkli sekillerde karsimiza gelmektedir. Lojistik kdylerde miilkiyet agisindan ilk model
isletmecilerin lojistik alt yapinin sahibi ya da kiracis1 olmasidir. Bu modelde kamu
tarafindan kurulmus olan bir lojistik kdy de yap-islet-devret modeli ile 6zel sektore
aktarilabilir. Bununla beraber gercek bir lojistik merkezin isletmecileri veya bir kag
lojistik hizmet sunucusu da bir araya gelip ortaklasa olarak bir lojistik kdy

olusturabilir. Lojistik merkez 6zelligi tasiyan bu kdyler miisterilerine genis bir hizmet

% H. Celik, “Tasimaciliktan Lojistife Déniisiim Lojistik Merkez ve Konya Modeli”, (Cevrimigi)
http://www.kto.org.tr/d/file/lojistik-merkez-ve-konya-modeli---dergi.pdf, 11 Kasim 2015.
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yelpazesi sunabilir. Bu modellerin yaninda lojistik kdyler tamamen merkezi ya da

yerel yonetimler tarafindan da kurulup isletilebilirler®”.

Genel tabloya bakildig1 zaman lojistik koylerde miilkiyetin farklilik gostermesi
hem kuruldugu bolgeye hem de ulusal acgidan iilkeye ekonomik bir fayda

saglayacaktir!'%,

Lojistik kdylerin kurulumun yaninda kullanimlar1 da kurulumu kadar ¢esitlilik
gosterebilmektedir. Bu kapsamda 6zel isletmeler lojistik koylerdeki alt yapinin sahibi
olabilir ya da kiracisi olabilirler. Bununla beraber isletmeler kdylerde bulunan ticari
ve sanayi sirketlerinin alanlari icerisinde 6zerk bir hizmet de saglayabilirler. Bu alana
baska bir 6rnek de 6zel sektor sirketlerinin bir makine, ekipman ya da alani kiralayarak
lojistik merkezler icerisinde hizmet sunmalar verilebilir. Bu kapsamda kamu ya da
yerel yonetime ait olan bir lojistik kdy icerisinde daha dnceki motor sanayi 6rneginde

goriildiigi iizere kendi dagitim merkezilerini de olusturabilirler.

Lojistik kdy kurulumu ¢ok maliyetli bir yatirim olmasi nedeniyle ilk kurulum
masraflar1 nedeniyle kurulus asamasi kamuya birakilabilir. Bu kurulus maliyetini
karsilamasi agisindan kamu lojistik koylerin isletilmesini 6zel sektore birakabilir ya da

bir ortaklik gelistirebilir'®!,
1.6.12.2. Lojistik Koylerde Yonetim

Lojistik koylerdeki kurulus sekli ve tiirii yonetim siirecinin belirlenmesinde ana
unsurdur. Bu noktada hem isletme hem de miilkiyet lojistik kdylerin yonetimini temel

iki unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Miilkiyet alan ve ara¢ sahipligini ifade ederken, bu yaklasim miilkiyetin
kamuya, 6zel sektore ya da ikisinin ortakligr sonucunda ortaya ¢ikabilecegini ortaya

koymaktadir.

Kamusal miilkiyet 6zellikle ulusal ¢ikarlar olmak {izere ayn1 zamanda mali

cikarlar agisindan da en yogun tercih edilen yonetim bi¢imi olup; bu yonetim

% Kondratowicz, a.g.e.
100 Higgins ve Ferguson, a.g.e.
101 K ondratowicz, a.g.e.
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biciminde ana karar alma mekanizmasi pozisyonunda karsimiza kamu ¢ikmaktadir.
Kamu bu yonetim seklinde yatirimlar: gergeklestirir ve uygular. Planlanan gelismeleri
koordine eder, 6zel isletmeler de kamu yonetimine sahip olan bu lojistik kdylerde alan

kiralayabilir'®.

Gider ve gelirlerin dengelenmesi kapsaminda yonetim ve miilkiyetin kamu da
olmasi 6nem tasimakta olup; kurulum esnasinda ortaya ¢ikacak maliyetlerden ve olasi
risklerden isletmeyi korur. Kamu ile karsilastirildiginda 6zel miilkiyet daha az tercih
edilmekte olup; Yeni Zelanda ve Ingiltere bu yonetim bi¢iminin en ¢ok yaygin oldugu
tilkelerdir. Ancak risk oran1 kamu yonetim sekline gore ¢cok daha fazla oldugu icin bu
yonetim bi¢imi Diinya genelinde ¢ok sik rastlanilmamaktadir. Bununla beraber
yonetim bigimleri ve miilkiyet yapisi agisindan bir ti¢lincii segenek olan kamu ve 6zel

sektor ortakliginin da tercih edildigi gozlemlenmektedir.

Lojistik koytlin miilkiyetinin devlete ait oldugu modelde operasyonlar kamu ve
ozel sektdr isbirliginde beraber bir sekilde yiiriitiilebilir. Islemlerin sadece kamu
tarafindan yiiriitiildiigii modelde, tim malzeme ve ekipman koordinasyonu, personel
iliskileri kamu tarafindan gergeklestirilir. Bunun tam tersi model de ise tiim personel
ve malzeme koordinasyonu 6zel sektor tarafindan gergeklestirilir. Ancak 6zel sektor
bu islemi kamuya ait tesislerin ve ekipmanlarin kiralanmasi durumunda

gerceklestirebilir'®,

102 J.P. Rodrigue, C. Comtois, ve B. Slack, The Geography of Transport Systems, NewYork,
Routledge. 2006.
103 A e.,
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YoOnetim

s N s N s N s \
” Kamu Ozel
Milkiyet Kamu Ozel Kamu Ortaklig1
e A e A e A e A
Y 6netim ve Operasyonlar Kamu Ozel Ozel Kamu OVZCI
Ortaklig1
Kamu Ozel Yénetim Kamu Ozel Kamu Ozel
Y 6netimi Y 6netimi Y 6netimi

SEKIL 5 LOJiSTiK KOYLERDEKi MUHTEMEL YONETIM BiCIMLERi|!'®

Yonetim semasinda sekil 5°de goriildiigii tizere miilkiyet ve operasyonlarin 6n
plana c¢ikti1 goriilmektedir. Ik ydnetim seklinde lojistik kdyiin miilkiyeti kamu
tarafindan {stlenilmis olup lojistik koOylin isletmesi de kamu tarafindan
gerceklestirmektedir. Diger bir se¢enekte ise hem miilkiyet hem de operasyonlar 6zel
sektor tarafindan iistlenilmistir. Ugiincii model de ise miilkiyetin kamu tarafindan
saglandig1 ama operasyonlarin 6zel sektor tarafindan isletildigi gozlemlenmektedir.
Son model se¢ceneginde ise hem miilkiyetin hem de operasyonel islemlerin kamu-6zel

sektor ortakliginda gergeklestirilmesidir.
1.6.12.3. Lojistik Koylerde Kamu Yonetimi

Lojistik sektoriiniin hem 6zel sirketler hem de devlet agisindan 6nem tasmasi
nedeniyle lojistik kdylerde yaygin olarak kamu yonetimi tercih edilir. Bu yonetim
seklinde hem kurulus hem de operasyonel giderler devlet tarafindan karsilanir. Bu
kapsamda limanlar ve demiryollari1 devlet tarafindan kurulmus olan lojistik isletmelere
ornek olarak gosterilebilirler. Devlet tarafindan kurulmus olan bu lojistik merkezlerde
tiim operasyon ve kontrol devlet tarafindan saglanmakta olup bu yonetim sekli 6zel

sektor yonetim sekline gore sirketler tarafindan daha avantajli kabul edilmektedir.

104 Bentzen, Hoffmann, Bentzen, Nestler ve Nobel, a.g.e.
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Kamu y0Onetimi entegre bir lojistik siirecini ve yonetim siirecinde adil bir kullanim
saglamakla beraber ayni zamanda vurgunculuk ve yiiksek tarifeleri de engellemis
olur'®. Bu nedenle 6zellikle yabanci isletmeler ve yerli iireticiler kamu ydnetimi
altindaki lojistik kdy yonetimini tercih etmektedirler. Yonetimin kamuda olmasi
lojistik koylerde siirekliligi beraberinde getirmekte olup hem uzun dénemli sermaye
saglama hem de yatirnmlarin devamliligi konusunda devletin katkida bulunacagini
diisiiniilmektedir. Bununla beraber 6zel lojistik koylerde stirdiiriilebilir ve uzun
donemli yatirnm yapma konusunda devletin ¢ok istekli olmayacagi ve 6zel sektoriinde
bu uzun donemli yatirimlar: saglamak ve bu yatirimlar1 gergeklestirmek icin yeterli
sermaye ulasilamayacagi diistiniilmektedir. Tiim bu gelismelerle beraber lojistik koy
yonetimlerinin tamamen devlete birakilmasinin da kac¢iilmaz olarak bazi
olumsuzluklara da yol acacagi dngoriilmekte olup rekabet eksikligi nedeniyle hizmet
kalitesinde eksiklikler yasanacagi ve farkli ve gesitli tiiketici kitlesinin isteklerine

cevap verme konusunda yavas ya da yetersiz kalacaktir'%,

Ozel sektdr yonetimindeki lojistik kdylerde kamu ydnetimi altindaki lojistik
koylerde yasanan rekabet eksikligi ortadan kalkmis ve rekabet¢i bir yapt meydana
gelmistir. Bu noktada saglanan hizmet kalitesi artarken bir yandan da islem maliyetleri
diisiis gostermistir. Esnek ve hizli bir sekilde miisteri talep ve beklentisine yanit veren
bu ydnetim sekli farkli lojistik alanlarinda alternatif ve etkin bir hizmet yaratmistir'?’.
Genel olarak incelendiginde kurulum ve yonetim agisindan devlet menseili lojistik
koylerin  ¢ogunlukta oldugu goriilse de Dbasart ve esneklik acisindan
degerlendirildiginde 6zellikle son zamanlarda 6zel sektor tarafindan kurulan lojistik
koylerin daha basarili oldugu ve daha kaliteli hizmet verdigi goriilmiis olup bu
kapsamda 06zel sektor tarafindan kurulan lojistik kdy modeline agirlik verilmeye

baslanmigtir!®®,

Ozel sektor tarafindan yonetilen lojistik kdylerin daha kaliteli hizmet saglamak
ve esnek yapilar ile beraber kaynak aktarimi saglayabilme ozellikleri ile beraber

sirketlere bu alanlara yatirim ¢esitliligi avantaji saglamaktadir. Ancak bu sisteminde

105 UNCTAD, Handbook of the Management and Operations of Dry Ports, Geneva, 1991.
106 Rodrigue, Comtois ve Slack, a.g.e.

107 UNCTAD, a.g.e.

18 Higgins, ve Ferguson, a.g.e.
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devlet yonetimi gibi bazi dezavantajlar1 vardir. Bunlar; sistemin rekabet ortamini
saglamasi ve yatirimi tesvik etmesine ragmen Ozellikle biiyiik projelerde basarisizlik,
haks1z rekabet ve yatirim sikintis1 nedeniyle fiyatlarda olusabilecek dengesizliklerdir.
Sonug olarak tekil olarak hem devlet hem de 6zel yonetim tarafindan isletilen ve
fonlanan lojistik kdylerin kendilerine 6zgii bir takim risk, avantaj ve dezavantajlari

bulunmaktadir.
1.6.12.4. Lojistik Koylerde Kamu-Ozel Sektor Ortakhg Yonetimi

Kamu ve 0zel sektor tarafindan ortak olarak isletilen lojistik kdylerde risk
dagilimi taraflar arasinda paylasilmakta olup, bu durum hem igletmeci hem de
kullanic1 agisindan avantaj saglamaktadir. Kamu ve 6zel sektor tarafindan fonlanan
lojistik merkezlerle ilgili iki farkl1 isletme modeli vardir'®. Bunlardan ilkinde kamu
yap1 igerisinde ana ekipmanlara yatirim yaparken, ozel sektor tesis ve diger
techizatlara yatirrm1 gerceklestirir. Ikinci modelde ise kamu ve 6zel sektdr tiim
techizat, arazi ve ekipmanlarin finansmaninda miisterek bir yatirnrm modeli tercih
ederler. ik modelde 6zel sektdr kamunun finansman giiciinden yararlanirken; ikinci

modelde yatirimin ortak yapilmasi tesiste entegrasyonu ve siirdiiriilebilirligi saglar.

Ozel sektér ve kamu ortakligr riskin azaltilmasi agisindan énemli bir model
olsa da esneklik bakiminda sadece 6zel sektor tarafindan yonetilen lojistik kdyler
kadar esnek bir 6zellik tasimamaktadir. Bununla beraber kamu tarafindan fonlanan ve
isletilen lojistik koylerin taleplere yanit vermede yasadigi giicliikkler ve lojistik
maliyetlerin ylikselmesi nedeniyle rekabet ve fiyat tistiinliigii saglamak amaciyla 6zel
sektorle ortak hareket etme gereksinimini ortaya ¢ikarmistir. Kaliteli hizmet ve esnek
bir olusum sergileyen bu yonetim modeli giiniimiiz kosullarinda bu hizmetlerden
faydalanmak isteyen kamu sektoriiniin gelisimi agisindan kagiilmaz bir avantajdir.
Bu iki sektor ortakligi temel olarak bir lojistik kdyii ve yeni projeler gelistirmeyi ve

verimliligi artirmay1 6ngoriir. Kamunun alt yap1 yatirimlarini kargiladigr 6zel sektoriin

109 FREIGHTWISE, “Freight Market Structure and Requirements for Intermodal Shifts Project”, (
Cevrimigi) http://archive.northsearegion.eu/files/repository/20130301142236_ WPC-TheDryPort
Concept.pdf, 01.02.2017.
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ise hizmet kalitesi ve rekabeti sagladigi bu modelde kazan-kazan anlayisi ile hizmet

saglayicilar ve kullanicilar kazang elde ederler!'°.

Lojistik koylerin kamu, 6zel sektor ve kamu-6zel ortakligi olarak yukari
belirttigimiz ii¢ degisik yonetim modelinin sagladigi avantajlar ve dezavantajlar

asagida sekil 6’da detayli bir sekilde belirtilmistir.

Kullanicilar i¢in giivenlik ve egitlik
Merkezi tasima plam
Altyapi icin 6zel kaynaklar

Kamu Yénetimi

Miilkiyet . s Uygulama becerisi
’ Ozl Yooty Pazara cabuk cevap verebilme ve esneklik
I "”//’ Monopol yapi
Yonetim \ Risklerin paylagilmas:
Operasyonlart Kamu-Ozel Ortak | Seffaflik, bilgi paylasimi ve giivenlik
Yonetimi Giiglii tecriibe ve bilgi birikimi

Hizl gerceklestirme

SEKIL 6 LOJiSTiK KOYLERDE YONETIM MODELLERININ KARSILASTIRILMASI'!

Sekil-6’da goriildigii lizere kamu, 6zel sektéor ya da ortaklik ekseninde
yonetilen lojistik kdylerin ¢esitli avantaj ve dezavantajlari mevcuttur. Oncelikle kamu
yonetimi altindaki lojistik kdyler kullanicilarina gilivenlik ve esitlik saglarken; tagima
planlamasmin da merkezden yonetilmesini saglarlar. Ozel yonetim ise altyapi
yatirimlan i¢in 6zel kaynak saglama, bilgi birikiminden faydalanma, esnek yapi ve
kaynak gelisimi sunar. Kamu ve 6zel sektor ortakligi ise risklerin paylasildigi, seffaf
ve giivenli bir sekilde bilgi paylasimin saglandigi, giiclii tecriibe ve deneyimle beraber

bu faktorlerin hizlica deneyimlenebilecegi bir eko sistem sunar.
1.6.12.5. Lojistik Koylerde Organizasyon Y apisi

Uluslararasi lojistik merkez yonetimleri incelendiginde birbirine yakin lojistik
merkez gelistirme yapilarina rastlamak miimkiindiir. Genellikle {i¢ grup altinda

toplanan bu hizmetler; ulastirma, bagimsiz hizmet ve katma deger hizmetleri olarak

110 Rodrigue, Comtois, ve Slack, a.g.e.
11 Bentzen, Hoffmann, Bentzen, Nestler ve Nobel, a.g.e.
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12 Bu sirketler lojistik merkezin ydnetim kuruluna veya bazi 6zel

stralanabilir
durumlarda lojistik platformuna dogrudan bagl olarak faaliyet gosterebilmekte ayn
zamanda entegre bir hizmet sunan bu tesisler lojistik isletmeleri i¢in genis bir alt yap1

hizmeti de sunmaktadir.

Sekil 7°de goriildiigii lizere lojistik kdylerde organizasyon yapisi tesislerin ve
binalarin yonetimi ve bakimi ile yeni tesislerin gelistirilmesi seklinde iki ana grupta
toplanabilmektedir. Organizasyon yapisinda ise hizmetler ii¢ ana grup altinda
toplanmistir. Bunlar; bagimsiz isletme birimleri, ulastirma isletmeleri, katma degerli
hizmetlerdir. Gruplarin birbirleriyle birlestirilmesiyle iki durumun ortaya c¢iktig1

gdzlemlenmistir! '3,

e Yeni iiriinler sunulabilir veya gelistirilebilir,

e Var olan friinler, ekonomik konsolidasyon veya lojistik merkezin sahip

oldugu avantajlar sayesinde daha iyi kullanilabilir.

112N, Steffen, T. Nobel ve L. Bentzen, Service Concept Report for Logistics Centers, NeLoC, 2004.
113 A, Yildiztekin ve H. M. Celik, TR 83 Bélgesi Lojistik Master Plam1 Raporu, Samsun, 2010, 5.43.
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Bagimsiz [s Birimleri

Lojistik Koy

Tesis Bina Yonetimi ve
Bakimu

Yeni Tesislerin
Gelistirilmesi

- Genel Kargo Terminali
- Dagitim Merkezi -
Depo - Konteyner
Terminali - Soguk Hava
Deposu - Komine
Tasimacilik Terminali -
Teknik Ekipman -
Hizmet Merkezi -
Bilgisayar ve Iletisim
Merkezi - Tagimacilik
Aragtirma ve Egitim -
Tehlikeli Madde
Depolama - Montaj ve
Paketleme

Tasimacilik Sirketleri

- Charter Firmalar -
Forwarder - Denizcilik
Firmalar1 - Broker - Yiik
Ellecleme Firmalari -
Karayolu Nakliye

Katma Degerli Hizmetler

Firmalar1 - Demiryolu
Operatorleri - Gemi
Sahipleri - Havayolu

Operatorleri - Terminal

Isleticileri

- Gumrikleme - Liman -
Posta Hizmetleri -
Veteriner - Olgii ve Tarti
Birimi - Sigorta ve
Hukuk Hizmetleri -

Banka - Treyler Kiralama
- Yakit Istasyonu -
Tamir-Bakim Tesisleri -
Sosyal Tesisler

SEKIL 7 LOJiSTiK KOYLERDE ORGANIZASYON YAPISI

47



1.7. Lojistik Merkez Kriterleri

Cok yonlii ve kaliteli hizmet sunan bir lojistik merkez olabilmek i¢in bir takim
kriterler mevcuttur. Lojistik merkezin bulundugu iilke veya bdlgenin konumu yani
diinya ulastirma hatlar lizerinde bulunmasi bagka bir deyisle stratejik bir cografi
konuma sahip olmasi1 kabul goérmiis olan en 6nemli kriterdir. Bununla beraber hava,
deniz, demir ve kara yollar1 baglant1 noktalar1 iizerinde yer almakta ana temel kriterler
arasinda yer almakta olup; bu kritere ek olarak lojistik merkez olma noktasinda bir
takim degiskenler belirlenmistir. Farkli yaklagimlar ile belirlenen bu degiskenlerden
en fazla kabul gérmiis olan Tongzon, Oum ve Park, Bookbinder ve Tan ile Kutsal’in
belirledigi kriterler ayrintili olarak ele alinacak olup bir lojistik merkezin sahip olmasi

gereken kriterler siralanmaya ¢alisilmistir.
1.7.1. Oum ve Park’a Gore Lojistik Merkez Kriterleri

Oum ve Park lojistik merkezlerin kurulumunda etkili olan iilke ve bdlge
secimini incelemis; bu kararlarda etkin olan unsurlar1 ve faktorleri detayli olarak ele
almiglardir. Oum ve Park’in incelemesine gore giiniimiizde lojistik merkez olma hedefi
giiden bolgeler i¢in kiiresel bazda faaliyet gosteren isletmeleri topraklarina ¢ekmek
temel hedef olmakla beraber Oum ve Park’in gelistirmis olduklar1 6ncelik sirasina gore
tespit ettigi kriterlere sahip olan lilkeler, ¢ok uluslu sirketler i¢cin daha cazip olacak,
diger iilkelere gore daha fazla dagitim merkezine ev sahipligi yaparak lojistik merkez
haline geleceklerdir''*. Oum ve Park’in belirledigi kriterlere iilkesel bazda sahip
olmak, global ¢apta faaliyet gosteren {lilkeler agisindan lojistik merkez se¢iminde
onemli bir rol oynayacaktir.

Oum ve Park’a gore lojistik merkez kurulumunda temel kriterler su sekilde

siralanabilir! !

e Pazar hacmi ve bolgenin ekonomik gelisim potansiyeli,

e Ulasim olanaklar1 ve kolayliklari,

114 Gokhan Akandere, Lojistik Koylerin Etkin Yonetimi: Konya iline Yonelik Bir Model Onerisi,
Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Konya, 2013, s.74.

115 Tae Hoon Oum, ve John-Hun Park, Multinational Firms, Location Preference for Regional
Distribution Centers: Focus on The Northeast Region, Transportation Research, Part E, C.XL, 2004.
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e Siyasi diizen,

e Cografi konum ve ulagtirma baglantilari,
e Modern lojistik hizmetleri,

e Emek maliyeti,

e Hiikiimetin tesvik edici tutumlari,

e Teknolojik altyapi,

e Yatirima yonelik vergi tesvikleri,

e Serbest bolgelerin mevcudiyeti,

e Uygun araziler,

e Rekabetei sektor,

e Konut ve yasam kalitesini etkileyen unsurlar,
e Esnek goc¢ uygulamalari,

e Yabanci iscilerden alinan kisisel gelir vergileri.
1.7.2. Tongzon’a Gore Lojistik Merkez Kriterleri

Nitelikli insan giici ve bunun kullanimi Tongzun’un lojistik merkez
kurulumunda ana kriter olarak belirlenmis, calisanlarin globallesmeye acik ve uyum
saglayabilmesi, iyi seviyede Ingilizce konusabilmesi, ticaret diline olan yatkinliklar1
ve hakimiyetlerinin lojistik merkez kurulum asamasinda 6nemli kriterler olduklari
belirtilmistir. Bununla beraber nitelikli insan giliciiniin ortaya tam kapasite ile
konabilmesi i¢in giiniimiiziin gereksinimleri olan temel bilgi teknolojine hakim,
modern alet ve malzemeleri kullanmasini bilen ve gerekli teknik donanima sahip insan
giiciiniin varligiin mevcut olmasi gerekmektedir. Bu bilesenler saglandigi zaman hem
lojistik merkezin kalitesi ve degeri artacak hem de saglanan hizmetin etkinligi

yayginlagtiracak ilgili lojistik merkezin 6nemini de boylelikle artmis olacaktir.

Tongzon’a gore politik ve ekonomik istikrar ve bunlarin sonucunda olusan
seffaf yonetim anlayis1 ve politikalar basaril1 bir lojistik merkez olmanin diger 6nemli
kriterleri olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ayrica hiikkiimet ve ¢alisanlar arasinda
saglanan is birligi de hem saglanan hizmetin aksamamasint hem de hizmetin
stirdiiriilebilirligini artiracak unsurlar olarak karsimiza gelmektedir. Yukarida

belirtilen agiklamalar kapsaminda Tongzon lojistik merkez olma kriterlerini Avnet,
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Carlson Wagonlit Travel (CWT), Dalsey, Hillblom ve Lynn (DHL), EGL, TNT ve
UPS gibi sirketler ve Hewlett Packard (HP), Micron, Mitsubishi, Panasonic, Siemens,
Philips gibi tretici sirketlerin iist diizey yoneticileri ile goriiserek ve bu ¢alismaya
genis bir literatiir ¢calismasi ekleterek asagida siralanmis olan basarili bir lojistik

merkez olmanin kriterlerini siralamigtir! 'S,

e Yurt ici siyasi ve ekonomik istikrar,
e Pazar potansiyeli ve satin alma giicii,
e Yabanci yatirimer tesvikleri,

e Altyapinin imkanlari,

e Hiikiimet politikalari,

e Sosyal ve kiiltiirel ortam,

e Destekleyici sanayi kollari,

e Tedarik zinciri yonetimi,

e Lojistik sistemi yonetimi stratejisi,
e Toplam operasyon maliyetleri,

e YoOnetim prosediirleri

e Nitelikli is giici,

e Mali istikrar.
1.7.3. Kutsal’a Gore Lojistik Merkez Kriterleri

Kutsal’in lojistik merkez ekseninde ortaya koydugu kriterlerin olusumunda
2006 ve 2007 yillarinda yayinlanan “Kiiresel Rekabet Giicli Raporlar1” kaynaklik
etmistir. Bu kapsamda lojistik merkez kurulumunda asagidaki kriterler Onem

tasimaktadir!!”:

e Pazar biiyiikligii,
e Hukuki istikrar,

116 J | Tongzon, Determinants of Competitiveness in Logistics Implications for the ASEAN Region,
Maritime Economics & Logistics, Eylil, 2007.
117§, Kutsal, Tiirkiye’nin Lojistik Bir Us Olabilme Potansiyelinin Kiimeleme Analizi Ile

Dali, Ankara, 2008.
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Giivenlik ve asayis durumu,

Makro ve mikro ekonomik istikrar,
Hiikiimet diizenlemeleri,

Gelismis ulagim alt yapisi,
Limanlarda gelismisligi,

Geligmis iletisim alt yapisi,

Elektrik enerjisi alt yapisi,

Nitelikli 15 giicii,

Isci ve isveren iliskilerinde is birligi,
Vergilendirme diizeyinde istikrar,
Ticari ve glimriik engelleri,
Dogrudan yabanci yatirim tesvikleri,
Gelismis finans piyasalari,

Gelismis bilgi teknolojileri,
Gelismis teknik yapi,

Gelismis lojistik yapisi,
Sosyo-kiiltiirel ortam ve ¢evresel giizellikler,

Ticaretin gelisme diizeyi/gelismisligi.

1.7.4. Bookbinder ve Tan’a Gore Lojistik Merkez Kriterleri

Bookbinder ve Tan’in lojistik merkez kriterlerinin temelini 1999 yilinda
Garelli tarafindan hazirlanmis olan Diinya Rekabet Giicli Endeksli ¢alismasi
olusturmaktadir. Gelismis ve basarili bir lojistik merkez i¢in Bookbinder ve Tan’in

lojistik merkez kriterleri 6 temel kriter ve bu kriterlere bagli 20 alt kritere

118.

baglamigladir. Bu kriterler asagida siralanmaktadir*°:

Temel Kriter: Alt yap1

Alt Kriterler: Dagitim alt yapisi, bakim ve gelisim, deniz yolu ve hava yolu yiik

tagimaciligi

118 James H., Bookbinder ve Chris S., Tan, Comparison of Asian and European Logistics Systems,
International Journal of Physical Distribution & Logistics Management, C. XXXIII, No:1, 2003.
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2. Temel Kriter: Performans

Alt Kriterler: Glimriik yonetimi, slire¢ yonetimi, tiiketici tatmini
3. Temel Kriter: Bilgi Sistemi

Alt Kriterler: Elektronik ticaret ve yeni bilgi teknolojileri

4. Temel Kriter: Insan Kaynaklar

Alt kriterler: Is hayatinda diizenlemeler, nitelikli personel, sendika iliskileri,

hiiktimet iliskileri, is ortaminda anlasmazliklar, ¢calisanlarin motivasyonu
5. Temel Kriter: Ticaret ortami1

Alt Kriterler: ihracat, sigorta, doviz, sermaye maliyeti

6. Temel Kriter: Siyasal Ortam

Alt Kriterler: Siyasal istikrarsizlik riskleri
1.8. Lojistik Merkezlerin Unsurlar:

Birlesmis Milletler Ekonomik Komisyonu Ekonomik ve Sosyal Konseyi’ne
(UNECE) gore lojistik merkezlerin etkin ve verimli bir bi¢imde kurulmasini ve
isletilmesini saglayan bir takim unsurlar bulunmaktadir. Bu unsurlarin baglicalari ise;
intermodal tasimacilik imkéanlarmin gelismesi ve tasimacilik kalitesinin artirilmasi,
verimli alt yap1 kullanim1 ve bolgesel planlamanin yapilmasi ve biitiinlesmis tagima
sistemleri arasinda yiiksek diizeyde bilgi sistemine dayali koordinasyonun

saglanmasidir''>!2°, Bu unsurlar detayl olarak asagida yer verilmistir'?!.

Alt Yapmin Verimli Kullanimi ve Bolge Planlanmasi: Lojistik merkezler
tasima, dagitim, ellecleme, depolama gibi cesitli lojistik faaliyetlerinin ¢esitli

isletmeler tarafindan gerceklestirildigi 6zel alanlar olarak tanimlanmaktadirlar. Bu

9 G.T., Aydin ve K.S., Ogiit, "Lojistik Koy Nedir?", (Cevrimigi) http://web.itu.edu.tr/oguts/L
0jistik%20K%F6y%20Nedir.PDF, 01.02.2018.

120 UNECE (United Nations Economic Commission for Europe), (Cevrimici) http://www.un
ece.org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/docs/EN-REVWhat is_a Freight VillageFinalcorretto.pdf,
12.11.2012.

121 Gokhan Akandere, “Logistic Center Practices in Turkey and Recommendations on Management,
Ownership, Financing and Usage Structure of Logistics Center Project Which Will Be Established In
Konya Province”, Proceedings of the The Clute Institute International Academic Conference,
Colorado, The Clute Institute, 9 — 11 Haziran 2013, s. 581-596.
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alanlar tagima ve dagitim gibi etkinlikleri yerine getirirken ayni zamanda g¢evreyi
korumayr da 6n planda tutmaktadirlar. Yerlesim alanlarinda lojistik faaliyetlerin
gerceklesmesi sirasinda ortaya ¢ok ciddi boyutta trafik sorunu ortaya ¢ikmakta bu
trafige bagli olarak da c¢evre kirliligi ve giriiltii kirliligi ger¢eklesmektedir. Lojistik
merkezlerin ve bolgelerinin planlamasiyla beraber bu trafigin lojistik merkezlere
kaymas1 gergeklesecek olup cevre ve giiriiltii kirliligi azalmis ve sehir igi trafigi de
rahatlamis olacaktir. Sehir igerisindeki trafigin azalmasiyla beraber arazilerin de etkin

ve verimli kullanilmasinin &nii acilmis olacaktir.!*

Lojistik Hizmet Kalitesi ve Cesitlilik: Globallesen Diinya ve goriinmez hale
gelen sinirlarla beraber ulusal ve uluslararasi isletmeler arasindaki rekabet kaginilmaz
bir gerceklige doniismiistiir. Bu nedenle isletmeler rakiplerinden hem geri kalmamak
hem de rakipleri ile miicadele edebilmek amaciyla her alanda kaliteli hizmet sunmaya
odaklanmaiglardir. Bu yiizden giiniimiizde bir¢ok lojistik firmast hem saglamis oldugu
hizmet ¢esitliligine 6nem vererek hem de hizmet kalitesini artirmaya odaklanarak bu
rekabeti ve yarisi kendi lehlerine ¢evirmeye calismiglardir. Bu rekabet ortami da
lojistik firmalarinin siirekli yenilikleri ve gelisen bilgi teknolojilerini takip eden esnek
ve etkin tasima ve lojistik ¢oziimler sunmaya c¢alisan yasayan isletmeler haline
getirmistir. Bu kapsamda isletmeler kacinilmaz olarak her alanda kaliteli hizmet
saglamak durumunda kalmistirlar. Etkin tasima ¢Ozlimleri arayan firmalar igin ise
lojistik merkezler 6nemli bir secenek olarak karsimiza gelmektedirler. Bu baglamda
lojistik merkez hinterlandinda yer alan tireticiler lojistik, depolama ve tagima alaninda
avantajlar saglamakta olup; asagida yer alan tasimacilik sistemi unsurlar1 da lojistik

merkezler agisindan gelisme saglamaktadir.

o Lojistik sektorii ve tedarik zincirinde optimizasyonu,
e Kamyon optimizasyonu,

e Depolama optimizasyonu,

e s giicii optimizasyonu,

e Toplu tasima masraflarinda azalma,

122 Europlatforms  EEIG, “Logistics Centers Directions for Use”, (Cevrimigi)

http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/docs/EN-REV What is a Freight Village Fina
Icorretto.pdf, 11.11.2017.
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¢ Endiistriyel masraflarinda azalma,
e Personel giderlerinde azalma,

e Cirolarda artis.
1.9. Diinya’da ve Tiirkiye’de Lojistik Merkezler

Calisma kapsaminda, tamamen agildiginda Diinya’nin en biiyiik havalimani
olma 06zelligini ele gegirecek ve bu sayede ayni zamanda diinyanin sayili lojistik
merkezlerinden biri olacak olan, Istanbul 3. Havalimani’nin alternatifleri arasinda
performans Ol¢limlenmesi amaglandigi i¢in; ¢alismanin bu kisminda Diinya’da ve
Avrupa’da sonrada iilkemizde yer alan lojistik merkez 6rneklerine yer verilmistir.
Diinya’da ilk olarak 1960’larda o6rnekleri goriilmeye baslanmis olan lojistik
merkezlerin hemen hemen ana fonksiyonlari ve amaglar1 birbiri ile benzer olmakla
beraber bir Onceki kisimda belirtildigi sekilde kurulus, isletme sekilleri ve ilave
operasyonlar1 bakimindan farkliliklar gdsterebilmektedirler. Ulkemizde ise TCDD
tarafindan planlanmig ve kurulmakta olan lojistik merkez projeleri ile beraber 6zel

sektor tarafindan kurulmus ve isletilmekte olan lojistik iisler de yer almaktadir.
1.9.1. Diinyadan Lojistik Merkez Ornekleri

Diinyada siiregelen kiiresel ticari operasyonlar ve bahsi gecen bu
operasyonlarin belirli bir diizen ve siklikla gergeklestiren cografi bolgeler ve
ekonomiler bulundugu alanlarin gelisimi diinyadaki lojistik merkezlerin gelisimi ile
benzerlik gostermektedir. Giinlimiizde hem sirketler hem de iilkeler icin bu kadar
onemli bir konuma sahip olan lojistik faaliyetlerinin daha iyi 6l¢iimlenebilmesi i¢in
Diinya Bankasi tarafindan 160 iilkede lojistigin dnemli unsurlari olan; gimriik ve sinir
islemlerinin etkinligi, ticaret ve tasimacilik altyapisinin kalitesi, rekabet¢i fiyatlarla
sevkiyatlarin diizenlenmesinin kolayligi, lojistik hizmetlerin kalitesi ve yetkinligi,
sevkiyatlarin takibi ve izlenebilmesi ve sevkiyatlarin aliciya zamaninda ulagmas1 gibi

temel kriterleri esas alarak ve bu kriterler ¢cergevesinde siralamaya dahil edilen tilkeleri
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5 puan tlizerinden degerlendirerek Lojistik Performans Endeksi adi altinda iilkelerin

lojistik performanslarini degerlendirdigi bir siralama yayinlanmaktadir!'?,

Nitel verilere dayali olarak olusturulan rapor Diinya’daki 1.051 lojistik
profesyonelden anket yoluyla toplanan veriler ile olusturulmaktadir. Tablo 3’deki
siralamada lojistik biiylimeyi stratejik hedef ve sektor olarak belirleyen Almanya 4,23
puanla birinci, Liiksemburg 4,22 puanla ikinci ve Isveg 4,20 puanla iigiincii siradadir.
Tirkiye (3,42) ise siralamada Litvanya (3,63), Katar (3,60), Macaristan (3,43),
Malezya (3,43) ve Polonya’nin (3,43) hemen arkasinda, Hindistan (3,42), Portekiz
(3,41), Yeni Zelanda (3,39), Estonya (3,36) ve Izlanda (3,35)’nin hemen 6niinde 34.
Sirada oldugu goriilmektedir. Tiirkiye komsulart ile karsilastirildiginda ise lojistik

performans kriterleri ¢ercevesinde daha iyi bir konumdadir'?,

Lamborudiere ve Corbin tarafindan yapilan calismada Diinya iizerinde bulunan
baslica lojistik merkezlerin bulundugu alanlar kiimelenmis, bu ¢alisma sonucunda
lojistik tislerin 6zellikle Asya, Kuzey Amerika ve Avrupa kitalarinda yogunlastiklar

sekil 8°de de goriilmiistiir'?>.

KUTEY AMERIK A WVRITFA
PasiFlk asva

SEKIL 8 LOJiSTiK KUMELENMELERIN BULUNDUGU COGRAFYALAR

122 A, Yildiztekin,  “Lojistik  Performans  Indeksimiz  Yiikseldi”,  (Cevrimici)
http://www.utikad.org.tr/haberler/?1d=9757, 01.02.2017.

124 Mehmet Tanyas, “2016 Lojistik Performans Indeksi’ne Goére Tiirkiye’nin Durumu”,
http://www.lojistikcilerinsesi.biz/2016/09/21/2016-lojistik-performans-indeksine-gore-turkiyenin-
durumu/, 01.02.2017.

125 E. Lamborudiere, E. Corbin, Global Supply Chains, Logistics Clusters and Economic Growth:
What Could it Mean to Caribbean Territories?, Conference on the Economy, Trinidad veTobago,
01.02.2017.
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2010 LPE 2012 LPE 2014 LPE 2016 LPE
Sira Ulke Puan Sira Ulke Puan | Sira Ulke Puan | Sira Ulke Puan
1 Singapur 4,13 1 Almanya 4,11 1 Almanya 4,12 1 Almanya 4,23
2 Hong Kong 4,12 2 Singapur 4,09 2 Hollanda 4,05 2 Liiksemburg 4,22
3 Finlandiya 4,05 3 Isvec 4,08 3 Belgika 4,04 3 Isvec 42
4 Almanya 4,03 4 Hollanda 4,07 4 Ingiltere 4,01 4 Hollanda 4,19
5 Hollanda 4,02 5 Liiksemburg 3,98 5 Singapur 4 5 Singapur 4,14
6 Danimarka 4,02 6 Isvicre 3,97 6 Isvec 3,96 6 Belgika 4,11
7 Belcika 3,98 7 Japonya 3,97 7 Norveg 3,96 7 Avusturya 4,1
8 Japonya 3,93 8 Ingiltere 3,95 8 Liikksemburg | 3,95 8 Ingiltere 4,07
9 A.B.D. 3,93 9 Belgika 3,94 9 A.B.D. 3,92 9 Hong Kong 4,07
10 Ingiltere 3.9 10 Norveg 3,93 10 Japonya 3,91 10 A.B.D. 3,99
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39

Tiirkiye

3,22

27

Tiirkiye

3,51

30

Tiirkiye

3,5

34

Tiirkiye

3,42

155

Burundi

1,61

155

Somali

1,34

160

Somali

1,77

160

Suriye

1,6

126 Diinya Bankas1, “Diinya Lojistik Performans Endeksi 20167, https://Ipi.worldbank.org/international/global, 02.02.2018.

TABLO 3 LOJiSTiK PERFORMANS ENDEKSI (LPE) 20162
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1.9.1.1. Diinyadan Lojistik Merkez Ornekleri: Singapur ve Hong Kong

2010 LPE werilerine gore Diinya iizerindeki en etkin ve verimli lojistik
faaliyetlerinin yiiriitildiigii bu iilkeler Giliney Cin Denizi’'nde yer alan ve temel
hinterland1 Asya- Pasifik kusagi olan ve cok eskilerden beri serbest liman olma
Ozellikleri ile uzun yillardan beri kiiresel bakimindan lojistik birer cazibe merkezi

haline gelmis uluslararasi ticaret ve finans merkezleridir'?’.

Elle¢lenen yiik bakimindan ve Diinya genelinde 500°den fazla noktaya hizmet
saglayarak hem Singapur hem de Hong Kong bu alanda diinyanin en verimli konteynir

limanlarina sahip olduklarini ispatlamislardir!?®.

1.9.1.2. Diinyadan Lojistik Merkez Ornekleri: CentrePort Kanada

Gelecegin lojistik merkezleri arasinda gosterilen ve ABD’ye 1 saat mesafede
Kuzey Amerika’nin merkezinde yer alan CentrePort Canada 230 milyon dolar
yatinmla tiim tasima modlarina hizmet verebilecek alt yapiya sahip 81 milyon
metrekare iistiine kurulmus igerisinde tasima, depo vb. yilizlerce firmanin yer aldigi

uluslararas1 bir lojistik merkezdir!?%!3°,

1.9.2. Avrupa’daki Lojistik Merkez Ornekleri

Kita olarak incelendiginde lojistik merkezlerin en yaygin olarak goriildiikleri
alan Avrupa kitasidir. Avrupa genelinde biiyiik ¢apta 60’1 tizerinde lojistik merkez
bulunmakta olup bunlarin tamamina yakin1 dagitim ve tasima noktasinda avantaj
olarak degerlendirilebilecek alanlar olan demiryolu, otoban ve deniz kenarlarinda

kurulmustur!3!.

Avrupa kitasindaki ilk lojistik merkez ornekleri Fransa’nin Paris kentinin

banliydsii olarak nitelendirebilecegimiz sehir ¢eperinin hemen disindaki Garanor ve

27 Murat Erdal, “Hong Kong: Uzak Dogunun Lojistik ve Ticaret Bagkenti”,
www.tedarikzinciri.org/UserFiles/File/.../HongKong.doc, 01.02.2017.

128 “Hong Kong Port Development Council” http://www.pdc.gov.hk/eng/home/index.htm, 01.02.2017.
129 Higgins ve Ferguson, a.g.e.

130 “Centre Port Canada”, (Cevrimici) http://www.centreportcanada.ca/business-directory, 01.02.2017.
Bl {ZTO, “Lojistik Koy Nedir, Istanbul 1li Lojistik Sektdor Analizi Raporu”,
http://www.istka.org.tr/content/pdf/istanbul-Lojistik-Sektor-Analizi- Raporu.pdf, 03.05.2017.
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Sogoris (Rungis)’te kurulmustur. 1960-1970’lerin basinda ise lojistik merkezler, ikinci
diinya savasindan sonra ekonomilerini hizla gelistiren ve uluslararasi platformda eski
yerlerini almaya calisan Italya ve Almanya’da goriilmeye baslanmistir. 1980 ve 1990
yillarda ise AB ile beraber iilkeler arasinda herhangi bir glimriik vergisi veya tarifesi
uygulanmamasi ile Hollanda, Belgika ve Ingiltere’de de lojistik merkezlerin hizl
yiikselisi gdzlemlenmistir'32. Son olarak AB’deki son genisleme dalgalari ile birlikte;
Ispanya, Danimarka, Portekiz, Yunanistan, Macaristan ve Polonya’da da lojistik

merkezler kurulmaya baslanmistir! 3.

Nicel olarak bakildiginda Avrupa’da en fazla lojistik merkez Almanya’da
bulunmaktadir. Lojistik merkezlerin performans degerliliklerine baktigimizda ise
Alman Lojistik Koyleri Kooperatifinin destekledigi DGG tarafindan 2011 yilinda
hazirlanan raporda en iyi performans gosteren ilk 20 merkezden 7 tanesi italya’da, 4’er
tanesi de Ispanya ve Almanya’da bulunmaktadir. Arastirmadan da anlasilacag iizere
giintimiizde lojistik merkezlerin lokasyon seciminde isabetli davranmak, iyi bir altyap1

calismast ile optimum bir merkez yaratmak kaginilmaz bir gergek haline gelmistir'>*,

1.9.2.1. Avrupa’daki Lojistik Merkez Ornekleri: Almanya

Almanya cografi konum olarak Dogu-Bat1 Avrupa ve Rusya arasinda dogal bir
koprii olmasi, kara ve demir yollari agisindan elverisli bir cografi konuma sahip olmasi
ile lojistik sektorii alaninda dnemli merkezlere ev sahipligi yapmaktadir'®®. Neredeyse
her eyalette lojistik merkezleri bulunan Almanya 6zellikle gelismis demiryolu
altyapist ve kooperatif tarzi yonetim anlayisi ile diger iilkelerde olan lojistik

merkezlerden farklilasmaktadir.
1.9.2.2. Avrupa’daki Lojistik Merkez Ornekleri: Hollanda

2014 yilinda LPE’nde 2. siraya kadar yiikselen Hollanda’nin en 6nemli ve

lokomotif lojistik merkezi Rotterdam Limani olarak karsimiza gelmektedir. Liman

132 Yildirim, a.g.e.

133 Mann, a.g.e.

134 Elgiin, a.g.e.

135 Can, A. M., Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri ile Samsun Lojistik Koyii Yerinin
Belirlenmesi, T.C. Erciyes Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Endiistri Miihendisligi Anabilim Dali
Endiistri Miihendisligi Bilim Dali, Kayseri, 2012.
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ozellikle Alman demir c¢elik sanayi ham maddesinin tasinmasini lstlendigi ve
kilometrelerce uzunluktaki rihtimlari ile bolgeyi gelisime agik bir konuma tagimistir.
470 milyon ton yiikiin elleclenebildigi, 180.000 kisiye is imkan1 saglayan Rotterdam
Liman1 Hollanda ekonomisinin tek basina gayri safi milli hasilasinin (GSMH) %3 iinii

olusturmaktadir!36.

1.9.2.2. Avrupa’daki Lojistik Merkez Ornekleri: italya

UNECE tarafindan 2010 yilinda ilk kez yapilmis olan Avrupa’daki lojistik
merkez siralamasinda ilk 20’ye 7 tane lojistik merkez sokmay1 basaran italya dzellikle
denize kiyis1 olmast bakimindan lojistik merkezlerin ve limanlarin rahatca
genislemesine olanak saglamaktadir. Verona Lojistik Merkezi’nin ilk sirada yer aldig
siralamada Italya; Orta Avrupa karayolu, demiryolu ve havayolu kesisim noktasi
olmasi ile beraber 1940’11 yillardan beri yerel yonetim ve cesitli sivil toplum
kuruluglar1 (STK) destekleri ile kurulan lojistik merkezleri ile yonetimsel olarak kar
amaci glitmeyen sadece zarar etmeden; depolama, giimriikleme faaliyetleri, ellecleme,

dagitim vb. hizmeti veren bir uluslararas ticaret noktasidir'*’.

1.9.3. Tiirkiye’de Lojistik Merkez Ornekleri

Tiirkiye’de lojistik merkez yapilanmalarinin  uygulanmasi Ulagtirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB), Ekonomi Bakanligi, Giimriik ve Ticaret
Bakanligi, ihracatcilar, belediyeler, il 6zel idareleri ve lojistik hizmet {iretenlerin
olusturdugu bir iist kurul ile TCDD ¢atis1 altinda ger¢eklesmektedir. Y onetim olarak
kamu-6zel sektor is birliginde kurulus imkani bulan lojistik merkezler agisindan,

kombine tagimacilik 6n plana ¢ikmaktadir.

Hem ulusal, hem de uluslararasi tiim nakliye, lojistik ve esya dagitiminin ¢esitli
isletmeler tarafindan yiiriitiildiigi bolgeler olarak kabul edilen lojistik merkezlerin
tamamlanmasiyla TCDD demiryollar1 ile tasinan yiikk miktarmi yilda en az %35

oraninda artirmay1 hedeflemektedir. TCDD belirledigi lojistik merkez lokasyon se¢im

136 Port of Rotterdam, (Cevrimici) https://www.portofrotterdam.com/en/the-port/port-facts-and-
figures/added-value-employment, 03.01.2018.

37 A, Alev ve B. Sargin, "Dinyadaki  Lojistik = Koyler"  (Cevrimigi)
http://www.izto.org.tr/portals/0/dunyadaki_lojistik koyler.pdf, 05.07.2017.
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unsurlarinin basinda secilen alanin; Organize Sanayi Boélgeleri (OSB) ile baglantili,
yik tasima potansiyeli yiiksek, ayni anda yiikleme, bosaltma ve stoklama
yapilabilecek, giimriik sahalari, acenteler ve giimriik miisavirlerini barindirabilecek

alanlar gelmektedir.

Bu kapsamda sekil 9°da da goriildiigii sekilde Istanbul (Halkali ve Yesilbayir),
Izmit (Kosekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri(Bogazk&pril),
Balikesir(Gokkoy), Mersin (Yenice), Usak, Erzurum (Palandoken), Konya (Kayacik),
Denizli (Kaklik), Bilecik (Boziiyiik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin, Kars,
Sivas, Bitlis (Tatvan), Habur, Karaman ve UDHB Altyapt Yatirimlar1 Genel
Miidiirliigii (AYGM) tarafindan yiiriitiilen Izmir (Kemalpasa) olmak iizere 21 adet
Lojistik Merkez planlanmustir.

Bu merkezlerden; Samsun (Gelemen), Usak, Denizli (Kaklik), Izmit
(Kosekoy), Eskisehir (Hasanbey), Balikesir (Gokkdy) ve Halkali isletmeye acilmastir.
7 adet Lojistik Merkezin de Bilecik (Boziiyiik), Erzurum (Palanddken), Mersin
(Yenice), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Kars, Konya (Kayacik) ve Izmir (Kemalpasa)
insaat calismalar1 devam etmektedir. Izmir (Kemalpasa), AYGM tarafindan
yapilmaktadir. Diger Lojistik merkezlere iliskin proje, kamulastirma ve insaat ihale

islemleri de devam etmektedir.

— by Agilanks (T Adet)
— Vapemi Agamasindakies (T Adet)
w— Pops v Kamulaghiing Agsmasndakier [T Adel)

SEKIL 9 LOJiSTiK MERKEZLERDEKi SON DURUM '3

133 Demiryolu Sektér Raporu 2016, (Cevrimici) http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik/201
6sektorraporu.pdf, 03.01.2018.
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1.9.3.1. Halkah-istanbul Ornegi

Istanbul ilinin niifusu ve hizli biiyiimesi bakimindan ve mevcut lojistik
odaklarmin ise sehir icerisinde daginik bir bi¢imde yapilanmasi sonucu ortaya ¢ikan
problemlerin ¢6ziimii agisindan lojistik merkeze ihtiyaci oldugu asikardir. Bu noktada
Istanbul merkezli olarak hayata gegirilen Halkali Lojistik Merkezi, Avrupa yakasinda
yer alan Halkali semtine projelendirilmistir. Mevcut durumda birgok uluslararasi sirket
yiiklerinin ¢ogunu Halkal1 ve civarindaki bolgelerden gecirmekte olup bolgede ciddi
bir ¢evre, hava ve trafik kirliligi ortaya ¢ikarmaktadir. Bu noktada bu bolgede faaliyete
gececek ve birgok farkli isletmeyi ve lojistik faaliyeti tek ¢at1 altinda toplayacak olan

Halkal1 Lojistik Merkezi yasanan bu sorunlar azaltacaktir.

AB iilkeleri ile baglantinin kolay olmasi, merkez igerisinde Gilimriik
Miidiirliigii’niin olmas1 ve buna bagl olarak daha az biirokratik siire¢ Halkali Lojistik
Merkezi’nin gii¢lii yonleri olarak karsimiza gelirken, dogrudan bir havalimani ile
baglantisinin bulunmamasi, OSB’lere uzakligi ve diger lojistik merkezler ile tam
entegre olmamasi Halkali Lojistik Merkezi’nin zayif yonleri olarak karsimiza

gelmektedir!'®.

1.9.3.2. Kosekdy- Kocaeli Ornegi

Yilda 1.500.000 ton tasima kapasitesine ulagmast beklenen Kocaeli Kdsekdy
Lojistik Merkezi’nin en 6nemli 6zelligi bir sanayi bolgesi olan Kocaeli ili ¢evresine

konumlanmis olmas1 ve Kocaeli Lojistik Yiikleme Miidiirliigli’ne olan yakinlhigidir.

Kocaeli ili istanbul metropoliiniin hinterlandinda kalmakta olup hem niifus
hem de ekonomik olarak gelismis Marmara Bolgesi’nin Anadolu’ya agilan ya da
Anadolu’dan Marmara iizerinden Avrupa’ya gidecek yiikler i¢in bir lojistik koprii
gorevi gormektedir. Tiirkiye’nin petro-kimya ve agir sanayisinin en yakinindaki
lojistik merkez olmasina ragmen tehlikeli madde kabul olmasi bu merkez i¢in 6nemli

bir dezavantajdir!'#.

139 Nuray Terzi, Ozlem Boliikbas, An Analysis of Logistics Villages in Turkey: Halkal and Yenice,
2016.

140 “Tiirkiye’nin Lojistik Merkezleri Hangileri A¢11di?”, https://tr.railturkey.org/2017/10/06/turkiyenin-
lojistik-merkezleri-hangileri-acildi/, 10.06.2017.

62



1.9.3.3. Gokkoy- Bahikesir Ornegi

TCDD tarafindan kurulan ve agilan ilk lojistik merkezlerden biri olan Balikesir
GoOkkoy lojistik merkezi Ege ve Marmara Bolgeleri sinirinda yer almasi ile beraber
ayni zamanda Tekirdag-Bandirma Transferi Projesi (trenlerin feribotla deniz {izerinde
bir yerden baska yere tasinmasi) ve Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi’yle
biitiinlesme saglamay1 hedeflemektedir. Balikesir OSB’nin hemen karsisina kurulmasi
ve demiryolu lojistik faaliyetlerinin Balikesir Gari’ndan Gokkoy Lojistik Merkezi’ne
tasinmasi ile lojistik merkezinin yillik 1 milyon yiik ek tasima kapasitesine sahip

olmasi beklenmektedir.
1.9.3.4. Hasanbey-Eskisehir Ornegi

Demiryolu ve karayollar1 kesisim noktasi {iizerinde bulunan Eskisehir
Hasanbey Lojistik Merkezi ayn1 Kosekoy Kocaeli Lojistik Merkezi - Istanbul
orneginde oldugu gibi bagskent Ankara’nin hinterlandindan ve niifus yogunlugundan
yararlanmaktadir. Bununla beraber Eskisehir kent niifusunun yogun olmasi, liniversite
sehri olmasi bakimindan yogun tiiketim ile beraber ekonomik yasam agisindan bir
sanayi merkezi olmasi gibi ¢esitli 6zellikleri de barindiran Eskisehir, tasimis oldugu

birgok nitelik ile lojistik merkez kurulumu bakimindan 6n plana ¢ikmaktadir'#!.

1.9.3.5. Diger Ornekler

Ulkemizde TCDD disinda da bazi kurumlar hem &zel sektérde hem de kamu
merkezli olarak lojistik bolgeler kurmaya c¢alismaktadir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan Hadimkdy ve Tuzla’da lojistik faaliyetlerin bir araya toplanmasi
icin gelistirilmesi planlanan lojistik bolgeler buna 6rnek gosterilebilir. Bununla
beraber Tiirkiye’de kamu isletmesi kadar yogun olmamakla birlikte, 6zel sektorde
lojistik bolge yapilanmasinda aktif bir rol {istlenme gayretindedir. Bu baglamda
Mosbar-Manisa Lojistik Koyii Corlu-Tekirdag Lojistik Koyii, Menderes-Izmir ve
Kazan-Ankara Lojistik Kdyii bu kapsamda siralanabilir. Yine bunlarin disinda

“Lojistik Thtisas Organize Sanayi Bolgeleri”, “Lojistik Serbest Bolgeleri”, “Giimriik

4" Bursa Eskigehir Bilecik Kalkinma Ajans1 (BEBKA), 2015 Faaliyet Raporu,
https://www.bebka.org.tr/planlama/faaliyet-raporu-21, 2015.

63



ve Ticaret Bakanlig1 Lojistik Merkezleri”, “Karayolu Lojistik Merkezleri”, “Egya /
Kargo Terminal Isletmeleri” ve kamu-6zel sektdr is birlikleri ile planlanan degisik

lojistik alan ¢alismalar1 da yapilmaktadir'#,

1.10. Lojistik Merkez Yapilanmalarinin Degerlendirilmesi

21. Yiizyilda kiiresellesmeyle beraber sinirlarin ortadan kalkmasiyla beraber
Pazar kosullar1 degismis, iilkeler rekabet¢i bir avantaj saglamak icin tagimacilik
alaninda daha aktif bir yapiya ge¢mek zorunda kalmislardir. Avrupa’da 1940’h
yillarda ilk orneklerini gozlemledigimiz lojistik merkez projeleri iilkemizde yavas
yavas 2000’li yillarin sonuna dogru kurulmaya baslanmis kurulus asamasinda ise
OSB’lere yakinlik, birden ¢ok ulasim aksina yakinlik ve intermodal tasimaciliga
uygunluk aranan kriterlerin basina konmustur. Son yillarda iilkelerin GSMH’larinda
Oonemli bir paya sahip olan lojistik sektorii, deger ve istihdam kattig1 diger gevrelerle
beraber etkili ve verimli kullanildiginda ekonomik olan iilke ekonomilerine pozitif
katkilar saglamaktadir. Bununla beraber iilkemizde yeni yeni TCDD biinyesinde
kurulmaya baglanan lojistik merkezlerimizde Diinya genelinin aksine intermodal
tasimacilik halkasinda havacilik sektoriiniin etkin kullanilmadigini gérmekteyiz.
Yolcu tagimaciliginda ve yiik tasimaciliginda giin ve giin havacilik ulagtirma modunun
Ooneminin artt1ig1 sartlarda “eski” ya da “yavag” tasima diizeni temelli lojistik sistemlere
gidilmesi diistindiirtictidiir.

stireci, lojistik ve havayolu iliskisi ve Diinya’daki hava lojistik merkezleri

incelenecektir.

142 M. Tanyas, O. Tuna, F. Zorlu ve F. Filik, Sanlhurfa Lojistik Strateji Plami ve Lojistik Merkez
(Karalimam) Fizibilite Raporu, Karacadag Kalkinma Ajansi, Sanliurfa, 2012.
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IKINCI BOLUM
LOJISTIK VE HAVAYOLU TASIMACILIGI ILISKIiSI ve
ISTANBUL’UN HAVA ULASIMINDAKI YERI

2. LOJISTIK VE HAVAYOLU TASIMACILIGI ILIiSKiSi ve
ISTANBUL’UN HAVA ULASIMINDAKI YERI

Geleneksel tasima modu olarak siiregelmis uzun tarihgesi ve geleneksel
yonleriyle tasimacilik sektoriinde hep 6n planda olmus olan denizcilik sektdriiniin
yaninda, kisa ge¢misi ve siirekli yeniliklere agik yoniiyle kendini gelistiren havacilik
sektorii tasimacilik alaninda son yillarda dikkatleri iistiine gekmektedir. Calismanin bu
kisminda agirlikli olarak hem yiik hem yolcu tasimaciliginin ayni aracla yapildigi
havacilik sektoriiniin yakin tarihgesi, bu sektoriin diizenlemeleri ve ekonomik

gelismelerine ve Istanbul’un havacilik ulasimindaki roliine yer verilecektir.
2.1. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tasimacilik sektorii, asagidaki havayolu sektoriinlin kilometre
taglarindan da gézlemlenebilecegi sekilde son yiizyilda 6zellikle son 30 yilda en ¢ok
gelisme gosteren sektor olarak karsimiza gelmektedir. Bilgi teknolojilerinde son
yillarda gerceklesen gelismelere ragmen havayolu tagimaciligin yeni bir sektor oldugu
bir¢oklar tarafindan bilinmez. Gelisimini 6zellikle son 30 yilda yillik ortalama %7.,4
artirarak saglayan havayolu sektdrii' deger bazinda da diinya ticaretinin %34 {inii
gerceklestirmektedir’. Havayolu tasimaciligi ile tasinan yiikler havacilik sektoriiniin
diger ulastirma modlarina gore kat ve kat daha maliyetli olmas1 nedeniyle genellikle;

bir noktadan digerine hizli ulasmasi gereken, degeri yiiksek, agirlhigr diisiik yiiklerdir.

!'S. Kuscu, "Avrupa Birligi Ulastirma Politikas1 ve Tiirkiye’ye Yansimasi". Akademik Bakis Dergisi,
2011, s. 77-91.

2 Global Voice of Air Logistics: Manifesto, The International Air Cargo Association (IACA), 2017,
s.13.
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Havayolu Sektoriiniin Kilometre Taslar:

- 1903: Wright Kardesler, Kitty Hawk’ta ilk ucagi icat edip, ugurmay1

basardilar.

- 1909: ingiliz Kanali boyunca ilk uluslararas1 ucus gerceklesti.

- 1918: llk diizenli hava posta rotasst New York/Washington arasinda

kuruldu.

- 1944: Chicago Konvansiyonu: Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii

kuruldu.

- 1946: Bermuda Konferansi: Uluslararasi Hava Tagimacilar Birligi (IATA)

kuruldu.

Diger tasimacilik modlar ile karsilastirildigt zaman, ulastirma sektoriinde
uluslararasi ticaretin artmasina paralel olarak yasanan biiyiimenin yaninda hava yolu
yik tasimaciliginda diger modlara kiyasla ¢ok daha hizli ve biiylik bir degisim
gozlenmektedir. Havayolu tasimacilifindaki gelisimin temel nedenleri yiikselen
ticaretle beraber artan ekonomik gii¢ ile ylikselen 6zel hizmetlere taleple beraber ilk
profesyonel havayolu tasimacilik organizasyonu olan Uluslararasi Hava Kargo

Birligi’ne (TIACA) gore*:

- Havayolu tagimaciligin serbestlestirilmesi,

- Diinya ticaret anlasmalarindan kaynaklanan kiiresel bagimsizlik,

- Uriinlerin ve hizmetlerin uluslararasi satis ve iiretimi,

- Tam zamaninda tiretim, sifir stok gibi yeni stok yonetim modelleri,

- Havayolu tagimaciligina uygun yeni tirtinler,

- Yiiksek degerli ve kisitl tiikketim dmrii olan iirlinlerin hizl gelisimidir.

Ticari amagh olarak gerceklestirilen ilk hava yolu tasimaciligi; zamana karsi
duyarli, boyut olarak kii¢iik ve ylik olarak hafif olan posta hizmetleri i¢in baglatilmistir.
Sonrasinda ise sektor ana is kolu olarak yiikk tasimaciliginin yaninda yolcu
tasimaciliginda gelismis olup giliniimiizde hava kargo tasimaciligi kendi basina

bagimsiz ayr1 bir sektdr olarak gelisimini siirdiirmektedir®.

3 A.e.
4 Long, a.g.e.
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Yillar i¢inde hava yolu yiikk tasimacilifi sektorii hava lojistigi sektoriine
doniismiistiir. Bu doniisiim esnasinda havayolu tagimacilifinda sevkiyatin sadece hava
yolu kismi ile yapilan kismi faaliyet alani igerisindeyken hava yolu lojistiginde
kapidan kapiya tasimacilik hizmeti ve kapidan kapiya {iriin teslimi faaliyet konusu
olarak kabul goérmiistiir. Bu kapsamda havayolu lojistiginin kapidan kapiya teslimat
hizmeti kapsaminda kara yolu tasimacilig1 da havayolu tagimaciligi kadar 6énemli bir

unsur olarak karsimiza gelmektedir.

Yukaridaki tanima ve siniflandirmaya bazi kaynaklar hava kargo tagimaciligini
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ve IATA kurallar gergevesinde iilke ve
tastyict  kisitlamalari géz Oniine almarak tasmacak yiiklerin paketlenmesi,
etiketlenmesi, evraklarin uygun sekilde hazirlanmasi ve bir hava araci ile taginmasi
faaliyeti olmas1 gerektigi belirtilmistir’. Bu iki degisik kavram agiklamasi sonucu
ortaya ¢ikan kavram karigikligini ortadan kaldirmak daha net anlagilabilmesi amaciyla
1999 yilinda A.T.Wells yapmis oldugu siniflandirma ile hava tagimaciliginin 3 ayri
kategoride degerlendirilmesi gerektigini belirtmistir®:

Hava Posta: Onemli evraklar, kiiciik paketler, mektup, pasaport ya da hediye

gibi belgeleri kapsayan tasima faaliyeti,

Hava Ekspres: Standart paketler, bono-tahvil ve 6zel postalar1 igeren evraklar

ve tagimaya uygun standart yiikleri kapsayan tasima faaliyetleri,

Hava Yiikii: Canli hayvanlar, tehlikeli maddeler hassas ileri teknoloji iirtinler
gibi diger kategorilere ve standart yiik kapsamina girmeyen tasima faaliyetleri olarak

siiflandirilmaktadir.

Yukaridaki tiim agiklamalar dikkate alindiginda hava lojistigi kavraminin

faaliyeti kapsaminda olan bilgi akisi ve depolama faaliyetleri ile hava kargo

5 E. Tursucu, Tiirkiye'de Havayolu Kargo Tasgimaciigi Pazarlamasi: Sorunlar1 ve Coziim
Onerileri, Yaymlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 1995.

6 R.T., Wang, “Improving Service Quality Using Quality Function Deployment: The Air Cargo Sector
of China Airlines”, Journal of Air Transport Management, C.XIII, 2007, s.221-228.
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tasimaciligin  kavramina gore daha genis ve kapsamli bir faaliyet oldugu

goriilmektedir’.
2.2. Havayolu Tasimacihg — Lojistik Tliskisi

Calismanin birinci  bdliimiinde lojistik merkezlerin  kargo dagitiminin
planlandig1 ve diger tim kargo islemlerinin gergeklestirildigi genellikle tiim tagima
modlart ile ulagimin saglanabildigi ve bu kapsamda gerceklesecek olan tiim lojistik
faaliyetlere ev sahipligi yapabilecek merkezler olduklar1 belirtmistik. Bu dogrultuda
artan uluslararasi ticaret faaliyetleri ve sinirlarin goriinmez hale gelmesi ile beraber
miisteriler siparislerine en kisa siirede ulasmak gondericiler ise miisterilerin taleplerine
en hizh, emniyetli, glivenli ve siklig1r yiiksek bir tasimacilik hizmeti vermek

istemektedirler®.

Diger tasima modlar ile karsilastirildiginda olduk¢a emniyetli bir tasima tiirti
oldugu i¢in yiiksek degere sahip iirlinlerin tagindig1 havayolu tagimacilig ile ilgili
olarak; 2024 yilma kadar yapilan tahminlemelerde; Diinya ekonomisinin yilda
ortalama %2,9, Diinya havayolu yolcu sayisinin yilda ortalama %4,8 ve Diinya
havayolu kargo tasimaciligmin da ortalama yilda %6,2 biiyiimesinin beklenmektedir’.
Bu durumun ortaya ¢ikmasinda siiphesiz global 6l¢ekte hammadde, yar1 mamul ve
nihai {irlinlerin {ireticiden tiiketiciye akisinin en hizli sekilde yapilmasi ve isletmeler
icin 6nemli bir maliyet avantaji olan sifir stoklu {iretimi saglamasi i¢in havayolu

tastmaciliginin kaginilmaz olmasi gelmektedir'®.

Hava kargo ve hava lojistik faaliyetlerinde gergeklesen ve gerceklesmesi
beklenen biiyiimelere paralel olarak mevcut havalimanlar1 {izerine yeni altyap1
caligmalar1 yapilmakta, yeni kurulacak olan havalimanlarinin ise ya lojistik merkezlere
yakin olmasi ya da havalimanin igerisinde bir lojistik merkez olma kistasi
aranmaktadir. Tim lojistik siirecinin igerisinde ulastirma faaliyetlerine iligkin

havayolu tagimacilig1 ve hava lojistigi ile degistirildiginde, lojistik siirecinin baglatan

7 Volkan Yavas, Lojistik Merkezlerin Havayolu Ulastirmas1 Yonlii Analizi: Tiirkiye i¢cin Bir
Uygulama, Yaymnlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii,
[zmir, 2013.

8 E., Gerede, Hava Tasimacihigl. Ulastirma Sistemleri, Anadolu Universitesi Yaymlari, 2010, s.91.

9 “Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyap: Analizi”, istanbul Ticaret Odasi, istanbul, 2006.

10 Gerede, a.g.e.
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ilk gonderici ile son tiiketiciye iriiniin teslim edilmesi ile gerceklesmesi beklenen
durumu Horst’'un betimledigi ve sekil 10'da gosterildigi gibi degerlendirmek

miimkiindiir''.

' M. Horst, “The Role of German Regional Airports in Logistics Networks”, University of
Westminster Arnhem Business School Molde University College, 2006.
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2.3. Hava Lojistigi Odakh Lojistik Merkezler

Havalimanlari, sadece yolcu tagimaciliginda degil ayni zamanda hava
tagimaciligini yogun olarak kullanarak havalimani odakli lojistik merkezler yaratmis
ve bu sekilde kentsel gelisime katki saglamislardir. Bu kapsamda lojistik faaliyetlerde

hava tasimaciligmnin kullanilmasi igin iki farkli goriis ortaya ¢cikmaktadir'?;

Ik olarak havalimani rotalari, rotadaki tiim uguslar, kargo tonajlar1 ve bu
faaliyetler kapsaminda kullanilan ucaklarin boyutlar1 gibi kavramlar1 igerisinde

bulunduran havalimani tagima kapasitesi,

Ikincisi ise hava tagimacilifin gelismesi ile dogru orantili olan havalimani

cevresindeki alanin ekonomik gelisimidir.

Bu kapsamda hava kargo agirlikli merkezler; yeni teknolojik gelismelere uyum
saglamis, tam zamaninda iiretim felsefesini ve sifir stok mantigini benimsemis, global
ceperde birgok farkli bolgede iiretimi gergeklesen fiiriinler gibi farkli faktorleri
birlestirerek bulunduklar1 bolgeyi ve cografyayi bir iis haline getirebilme potansiyeline

sahiptirler'>.

Yukaridaki faktorlerle beraber Uzakdogu’da gerceklestirilmis caligma
kapsaminda hava lojistik merkezlerin OSB ve Serbest Ticaret Bolgeleri (STB)
kapsayan bir sekilde insa edilmesi ve asagida sirali faktorleri barindirmasi gerekligine
deginilmistir'*.

e “Kiiresel standartta entegre lojistik hizmetleri ve ulagtirma
modlar1 arasinda iist diizey ag hizmetleri saglamak,

e Merkezdeki servis ve hizmetlerden yararlanan kullanicilarin

memnuniyeti a¢isindan yasal bariyerleri minimuma indirmek,

127. Gang, Empirical Research on Air Logistics Amount of New Airport, International Conference
on Management and Service Science — MASS, Cin, 2011, s.1-4.

3V, Sit, Global TransPark: New Competitiveness for Hong Kong and South China Based on Air
Logistics, Geografiska Annaler: Series B, Human Geography, C. LXXXVI, No:3, 2004, s.145-163.
Y. Park ve O.K. Kwon, “Airport Development and Air Cargo Logistics: Korea’s Initiatives in
Northeast Asia”, (Cevrimigi) http://www.pecc.org/resources/doc_view/1001-airport-development-
and-air-cargologistics-koreas-initiatives-in-northeast-asia, 19.20.2017.
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e Yabanci yatirimciy ve ticari faaliyetleri canlandirici sistematik
ve miisteri odakli bir yOnetim anlayis1 benimsemek ve
uluslararas1 firmalara hizmet verebilecek ileri teknoloji ve
yiiksek katma degerli hizmetler saglayabilmek,

e Genis ticari ve lojistik faaliyetler acisindan bir bilgi akis
merkezi olusturabilmek,

e Ulusal ve uluslararasi yatirimcilar etkileyebilmek igin lojistik
merkez kullanim bedelini ¢ok diisiik tutmak ya da hi¢ almamak,

e Talep edilen kalkis ve varig havaalanlarina yiiksek oranda kargo
hacmiyle cevap verebilme yetenegine sahip olmak,

o Gelecege yonelik daha da sertlesmesi beklenen hava kargo
rekabetinde uygulanabilecek ¢ok tarafli yasal prosediirlere
uygun bir hizmet anlayis1 kurabilmektir'>.

Gilinlimiizde havalimanlari, sadece ulasim odakli rollerini yerine getirmekten
cok, glin gectikce kentsel gelisme i¢in diiglim noktalar1 haline gelmektedir. Bu
kapsamda 2008 yilinda John Kasarda “havalimani merkezli sehir” projesini
hazirlayarak Aerotropolis ve Havalimani1 Koridorlar1 gibi markalar1 yaratmis ve Sekil

11°de gosterilen bu merkezlerde;

“endiistrinin gerekleri olan zaman odakli iiretim, e-ticaret,

telekomiinikasyon ve fliglincii parti lojistik saglayicilar gibi

unsurlar1 bir araya toplamay1 amaglamistir”!®.

15 Park ve Kwon, a.g.e.
16 A, Khaula ve K.G. Alkaabi, “The Geography of Air Freight: Connections to U.S. Metropolitan
Economies”, Journal of Transport Geography, C. XIX, 2011, s.1517-1529.
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2012 yilinda Kasarda tarafindan tasvir edilen yukaridaki diyagrama gore
“havalimani kenti” terimi, modern havalimanlarindaki havacilik ile dogrudan ilgili ve

havacilik dis1 arazi gelisimlerini betimlemek i¢in kullanilmaktadir'®,

Miilkiyet sahibi ister devlet ister 6zel sektor olsun, havalimanlar1 yolculardan
ve havalimaninda bulunan isletmelerden elde edilen gelirlerle hayatta kalir ve
geligirler. Bu kapsamda havalimani yoneticileri havalimani terminali, otoparki,

perakendeyi ve ticari gayrimenkulii entegre ederek bu gelirleri havalimani kenti

17" J. Kasarda, “About the Aerotropolis”, (Cevirmici) http://www.aerotropolis.com/airportCities/
aboutthe-aerotropolis, 28.12.2017.

18 Walker, Arron R. ve Stevens, Nicholas J., Airport City Developments in Australia: Land Use
Classification and Analyses, Congress and Knowledge Market, Rotterdam, Hollanda, 2008.
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konsepti altinda maksimuma getirmek icin ¢abalarlar ve gosterdikleri bu ¢abada ve

entegrasyonda basarili oldukca o kadar fazla deger iiretebilirler!®.

Yukarida ana hatlar1 ile anlatilan hava lojistigi odakli kentlerin gelisim

orneklerinden bazilarin1 agagidaki tabloda 6zetlemek miimkiindiir.

TABLO 1 HAVA LOJiSTiGi ODAKLI KENTLERIN GELiSiM ORNEKLERi?'

Havalimam

Yillik Yolcu
(Milyon)

Gelisim Ornekleri

Frankfurt -

Almanya

50,9

Havalimaninin i¢inde ve etrafinda 6nemli emlak
gelistirmeleri: Monchof lojistik parki (karma
lojistik, ofis ve perakende operasyonlar
kullanimi1) ve Squaire Frankfurt ofis/otel

kompleksi; CargoCity.

175.000’den fazla istihdam saglayacagi tahmin

edilen 7 milyar Euro’luk yatirim programa.

Diinyann ilk havalimani tiniversite kampiisii
olarak kabul edilen HOLM lojistik ve mobilite
yetkinlik merkezi, gelecek bir kag yil iginde

Gateway Gardens’ta insa edilecektir.

Dallas/Fort Worth
- ABD

57

Uluslararasi Ticaret Parki, West Air Cargo, Gas

Wells, iiretim ve dagitim merkezi.

19 Knippenberger, Ute ve Alex Wall, Airports in Cities and Regions: Research and Practise: 1%
International Colloquium on Airports and Spatial Development, Karlsruhe: KIT Scientific Pub,

2010.

20 J, Kasarda, Global Airport Cities, 2012.
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300.000°den fazla is olanag1 saglayacak 16
milyar dolarin iizerinde yatirnm. Havaliman ile
ilgili ekonomik faaliyetler, Atlanta’ya benzer
sekilde metropol istthdaminin %4’ iinii
olusturmaktadir. Finans, bilisim ve bilgisayar
programlama dahil olmak tizere daha yiiksek
verimlilige sahip hizlandirici endiistrilerin burada
gelistigi gosterilmistir. Bu durum raporda Dallas/
Fort Worth’un incelenen en yeni havalimani
olmasina ve dolayisiyla “yeni baslangi¢” yapma

olanagi saglamasina baglanmistir.

Amsterdam -

Schiphol

68,4

Schiphol intermodal tagimacilik agi ile beraber
onemli bir ofis, depolama, perakende ve diger

ticari alanlar saglayicisidir.

Havaliman sahasi igerisinde 3 otel, bir miize

hatta bir kiitiiphane bulunmaktadir.

600.000m?’lik ofis ve bir milyon metrekare
endistriyel gayrimenkul alani gelistirilmektedir.
Ofis piyasasinda en pahali ofis lokasyonu

Amsterdam Merkez degil Schiphol-Center’dir.

Pekin - CHC

65,5

Kargo ve lojistige dayanan Havalimani Kenti

plani. Havalimani Kenti Lojistik Parka:

500.000°den fazla is saglayacak 19 milyar dolarin

iizerinde yatirim.
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Fuar alani, egitim ve endiistriyel gelistirme igin

gelecege yonelik planlar.

Denver - ABD

50,2

Denver Uluslararas1 Havalimaninin etrafindaki
bir “havalimani kenti” kurulmasi hedeflenmistir.
Bu kent 6zellikle havacilik, uzay, lojistik,
yenilenebilir enerji, biyolojik bilimler ve tarim
teknolojisi kiimelerine odaklanacaktir. Bu 6rnek
de kiime gelisimindeki zaman gecikmesini
vurgulamaktadir; plan havaliman acildiktan
yaklasik 20 y1l sonra gelmistir ve gelecek 30 ila
50 yil iginde geligsmesi beklenmektedir.

Helsinki -

Finlaniya

13

Otel, Is parklar1, Avia Forum, Tekno-kent,
Eglence merkezi, jumbo aligveris merkezi,

Kongre merkezi ve bir konut alani.

Kentte yaratilan tiim yeni islerin %70’ine karsilik
gelmektedir; 2 milyar Euro yatirim ve diger

100.000 yerel is i¢in yer planlanmugtir.

Vantaa Inovasyon Enstitiisii, bilgi-tabanl is
toplumu i¢in dayanak. 30.000 kisiye kadar ekstra

yeni konut planlar.
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Incheon — G. Kore

28

‘AirCity’ ad1 verilen bu alan ofis binalarindan,
otellerden, 72 delikli bir golf antrenman
sahasindan, uluslararasi bir is merkezi,
Havalimani Lojistik Parkl1 Serbest Ticaret
Bolgesi ve bir su parkindan olusmaktadir, ayrica
bir tip merkezi ile kumarhane otellerinin
bulundugu Disney 6l¢eginde bir tema parki
planlanmistir. Havalimani yonetimi, yolcu
terminalinin yanindaki genis bir alanda ofisler,
oteller, aligveris ve muhtemelen kongre
tesislerinin bulunacagini bagska mekansal
yenilikler planlamaktadir. Terminali ve tim
AirCity ticari diiglim noktalarini birbirlerine
baglayacak manyetik rayli bir tren planlar
dahilindedir. Yillik yolcu kapasitesinin 44
milyondan 62 milyona ¢ikarilmasinin 80.000
yeni is, 7,8 milyar dolar iiretim tesvik etkisi ve
3,3 milyar dolar katma deger yaratacag tahmin

edilmektedir.

Kuala Lumpur -

Malezya

29,7

Formula One yaris pisti, Ticaret Merkezi, Destek
Tesisleri, Oteller - 22.000’den fazla yerel is

yaratacaktir.

Memphis — ABD

9,8

Memphis Havalimani tiim metropol istihdaminin
%20’sini temsil etmektedir. Bu, bir
havalimanimin isgiicii piyasasi etkisinin, mutlaka
en yakindaki kentin biiytikligii ile
simirlanmadigim gostermektedir. Memphis’in
etrafindaki otoyol koridorunun, gelisen - ve

toptan satis, dagitim ve imalat gibi daha diisiik
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verimlilige sahip endiistriler olma egilimi
gosteren - kiimelerin niteliginin belirlenmesinde
onemli bir rolii oldugunu da 6ne siirmektedir.
Havalimani biinyesinde 6nemli yatirimlar olarak
FedEx kiiresel aktarma merkezi goze

carpmaktadir.

Is ve ticaret parklar1, spor ve bilim sirketleri

merkezleri, askeri ihtiyatlar. Havalimani ile

Pittsburgh -ABD 8 .
baglantili Carnegie Mellon Universitesi ve yerel
yliksek teknoloji gelistirme alani.
Perakende parki, fuar salonu, konferans merkezi,
Atina - Yunanistan 16,2 aligveris merkezi 16.000°den fazla i yaratan 4,1
milyar Euro’luk yatirim.
Genis Olgekli gelistirme bolgeleri (oncelikle
Dubai — Birlesik perakende ve dinlence/turizm).
Arap Emirlikleri >0 58.000 dogrudan is (6,2 milyar dolar katki);
(BAE) 43.000 dolayli is (3,5 milyar dolar katki) ve
23.900 biitiinleyici is (2 milyar dolar katki)
Stockholm ve Uppsala arasindaki E4 koridoru: 6
onemli kurum: Stockholm Universitesi, Uppsala
Stockholm 19 Universitesi, Kraliyet Teknoloji Enstitiisii,

Arlanda - Isvec

Karolinska Enstitiisii, isve¢ Tarim Bilimleri
Universitesi ve Stockholm Ekonomi Okulu. Bu

kurumlarn tiimii, Isveg’te toplu deneyimlerinden
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faydalanabilecek bir aragtirma koridoru
olusturmak i¢in igbirligi yapmaktadir. Arlanda
havalimani bu iki merkez arasinda yaklasik
olarak yar1 yoldadir ve 70 km’lik koridor
boyunca biiylik bir yiiksek teknoloji sirketleri

kiimesi bulunmaktadir

2.4. istanbul’un Hava Ulasimindaki Yeri

Hem iilkemizin diinya haritas1 {izerinde bulundugu cografi konumu hem de
Diinya’nin biiyliime ekseninin: Cin, Hindistan, Rusya, Endonezya ve Tiirkiye gibi G20
tilkelerinin yiiksek biiylime oranlari, gelisen ekonomileri ve giiclii istikrarli kalkinma
hamleleriyle Bati’dan Dogu’ya kaymis bu gelisme dogrultusunda bircok alanda
meydana gelen degisim ile beraber havacilik sektoriinde de 6nemli bir de§isim siireci
baslamustir. Cografi konumu nedeniyle dogal bir hub olan Istanbul havacilik siirecinde
baslayan bu degisimle beraber kiiresel bir hub olma yolunda ve kiiresel bir havacilik
ve transit merkez olma yolunda ilerlemektedir. Bu kapsamda bu bdliimde istanbul’un
hava ulasimindaki yeri, potansiyeli ve Istanbul 3.Havalimaninin etki analizleri

degerlenmistir.
2.4.1. istanbul Sehir Degerlendirmesi

Giiniimiizde Basaksehir ilge siirlarinda bulunan Yarimburgaz Magarasi’nda
yapilan kazilar sonucunda Antik Caglarda Istanbul’un en eski yerlesim yerlerinden biri
oldugu oldugu anlasilmistir. Kentsel yerlesimin 3 bin yil 6nce bagladigi bu topraklar
son 1700 yillik dénemi dogu diinyasi ile bati diinyasini bulusturan, diinya kiiltiir,
ticaret ve lojistik transfer bagkenti olarak gecirmistir. Daha genis bir acidan
bakildiginda Istanbul; Avrupa, Asya ve Afrika kitasmin kesisim cografyasi iizerinde
konumlanmaktadir. Bu cografi konumu nedeniyle Istanbul dogal olarak uluslararasi
hava trafiginin merkezi konumunda yer almaktadir. Rakamlara baktigimiz zamanda
bu durumun dogrulugu goriilmektedir. 2013 yilinda Tiirkiye hava sahasindan her 21

saniye de bir ucak gegmisken bu siire 2015 yilinda 18 saniyeye son olarak 2017 yilinda
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69 farkli iilkeden 171 farkli havayolunun Tiirkiye hava sahasini kullanimu ile bu siire

16 saniyeye inmistir?!?,
2.4.2. Ekonomik Faktorler

Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI) tarafindan agiklanan verilerde aktif
olarak 55 havalimanin faal oldugu goriilmekle beraber bu havalimanlar: arasinda yiik
ve vyolcu tasimaciligt bakimindan homojen olmayan bir dagilim oldugu
gozlemlenmektedir. Hem yolcu hem de kargo tasimaciliina baktigimiz zaman Tablo
5’te de ayrmtili bir sekilde gorebilecegimiz gibi: Istanbul, Ankara ve Izmir gibi iilke
ekonomisine biiyiik etkisi olan ve Antalya, Bodrum — Milas, Dalaman gibi yine iilke
turizmine ve dolayli olarak ekonomisine katki saglayan sehirlerin havalimanlarina
inen ve kalkan ugak sayisinda diger havalimanlarina gore oldukga biiylik bir paya sahip

olduklar1 gézlemlenmektedir.

TABLO 2 2017 YILI HAVALIMANLARI TUM UCAK SAYISI23

Istanbul Atatiirk 142.886 317.891 460.777
Istanbul Sabiha Gékgen 139.311 80.345 219.656
Ankara Esenboga 99.682 18.138 117.820
[zmir Adnan Menderes 72.343 17.578 89.921
Antalya 51.928 107.416 159.344
Gazipasa Alanya 4.140 2.244 6.384

2! “Ti{irk Hava Sahasinda Tiim Zamanlarin Rekoru”, (Cevirmigi) http://www.turkiyegazetesi.com.
tr/ekonomi/491733.aspx, 15.05.2018.

2 “Tirk Hava  Sahasindan 16  Saniyede  Bir  Ucak  Gegti”,  (Cevirimici)
http://www.tgrthaber.com.tr/ekonomi/turk-hava-sahasindan-16-saniyede-bir-ucak-gecti-222115,
15.05.2018.

2 “Ugak, Yolcu, Yiik Serisi ve Tahminleri” (Cevrimigi) http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx,
10.05.2018.
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Mugla Dalaman

Mugla Milas-Bodrum

Adana

Trabzon

Erzurum

Gaziantep

Adiyaman

Agr1 Ahmed-i Hani

Amasya Merzifon

Aydin Cildir

Balikesir Koca Seyit

Balikesir Merkez

Batman

Bingol

Bursa Yenisehir

Canakkale

Canakkale Gokceada

Denizli Cardak

Diyarbakir

Elazig

Erzincan

Eskisehir Hasan Polatkan

Hakkari Yiiksekova S.E.

14.479

20.522

38.585

26.187

9.838

16.923

2.005

2.145

1.554

20.081

22.829

134

3.559

1.480

1.715

5.994

196

11.030

12.763

6.908

3.376

4.444

1.251

81

13.774

7.997

6.351

2911

197

1.863

17

82

120

25

19

382

100

618

628

227

21

668

28.253

28.519

44.936

29.098

10.035

18.786

2.022

2.153

1.636

20.081

22.949

134

3.584

1.499

8.097

6.094

196

11.648

13.391

7.135

3.397

5.112

1.251



Hatay

Igdir Sehit Biilent Aydin

Isparta Siilleyman Demirel

Kahramanmaras

Kars Harakani

Kastamonu

Kayseri

Kocaeli Cengiz Topel

Konya

Malatya

Mardin

Mus

Kapadokya

Ordu-Giresun

Samsun Carsamba

Siirt

Sinop

Sivas Nuri Demirag

Sanhurfa Gap

Sirnak Serafettin El¢i

Tekirdag Corlu

Tokat

Usak

7.263

1.778

24.104

2.578

4.104

891

13.238

1.456

8.531

7.084

4.226

2.992

2.677

8.119

11.073

386

1.374

4.077

6.131

2.452

35.358

442

1.229

82

2.303

606

38

19

2.101

37

878

108

37

12

24

667

523

106

80

168

565

9.566

1.778

24.710

2.616

4.110

910

15.339

1.493

9.409

7.192

4.263

3.004

2.701

8.786

11.596

386

1.480

4.157

6.299

2.452

35.923

442

1.237



Van Ferit Melen 13.799 92 13.891

Zafer 796 188 984
Zonguldak Caycuma 238 249 487
2.4.3. Niifus

DHMI 2017 istatistikleri cercevesinde Tiirkiye’de gergeklesen tiim uguslarm
%35’1 Atatiirk Havaliman1 ve Sabiha Gokc¢en Havalimani’ndan gerceklesmekle
beraber, yurtdisina gerceklesen ucguslarin %72’si gibi yiiksek bir oran sadece bu iki
havalimanindan ger¢eklesmektedir. Yine ayn1 donemde toplam kargo tasimaciliginin
da %731 bu iki havalimanindan gerceklesmekte olup yurtdisi ile baglantili kargo
tasimaciliginda bu iki havalimani i¢in bu oran %87’lere ¢ikmaktadir®®. Veriler
cergevesinde de goriinmektedir ki Istanbul 6zellikle Tiirkiye’nin yurtdisina hem yolcu
hem de kargo tasimaciligi bakimindan transfer merkezi konumundadir. Bununda en
onemli faktorlerinden biri niifus faktoriidiir. Bizans ve Osmanli Imparatorluklarinin
baskenti olmakla beraber ge¢misten giinlimiize hem ekonomik hem de ulasim transfer
merkezi olmayr basarmis Istanbul’un ayni zamanda ilk havalimani kurulmas: igin
diisiiniilen yer olmasi da yukaridaki unsurlarin bir sonucudur®. Geng Cumhuriyet’in
gerceklestirilen ilk niifus sayiminda Tiirkiye niifusunun sadece %16,38’inin kentlerde
yasadig1 bir dénemde Istanbul’da 690.000 kisi yasarken Tiirkiye nin ikinci biiyiik sehri
baskent Ankara’da ise 150.000 kisi yasamaktaydi?®. Buradan da anlasilacag: iizere
Cumbhuriyet’in kuruldugu ilk yillarda da Ankara Geng¢ Cumhuriyet’in baskenti
olmasina ragmen Istanbul tarihten gelen ticari ve ekonomik merkez konum olma
rollinii siirdiirmeye devam etmis ve Tiirkiye’nin en 6nemli kentsel yerlesim yeri

oldugunu bir kez daha ispatlamistir.

2 DHMI, a.g.e.

25 Ayse Duran Karaca, Tiirkiye’de Havayolu Ulasiminda Havaalanlarimin Yeri ve Cevresel
Etkileri: Sabiha Gokcen Havalimam Ornegi, Yayinlannis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii Cografya Anabilim Dal1, 2015.

26 Sedat Avcel, "Gelisimi ve Sorunlar1 Agisindan Tiirkiye'de Sehirlesme”, Sirr1 Ering Sempozyumu,
Istanbul, 2003, s.218-224.
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Istanbul’un ticari ve ekonomik merkez olma 6zelligi 6zellikle kirsal yasamdan
biiyiik kentlere gocilin yogunlastigi 50’li yillarda devam etmis, bu durum iilkenin en
kalabalik kenti olan Istanbul’un niifusunun diger kentler kiyasla daha da artmasina yol
agmustir. Bu gd¢ dalgas ve Istanbul’un istihdam ve ticari olanaklar1 nedeniyle Tiirkiye
icerisindeki niifus yogunlugu sirasi ile 1927 yilinda %5,9°dan (806.863 kisi), 1955°te
%6,3’a (1.507.151 kisi), 1980°de %10’a (4.666.103 kisi), bundan sadece 20 yil sonra
2000 yilinda %15’e (10.018.735 kisi) ve son 2017 sayiminda ise bu oran %18,5’a
ulasmis (15.029.231 kisi) 2020 yilinda ise bu oranin TUIK ’in senaryolama ydntemleri

ile Tiirkiye niifusunun tahmini %19,3’e ulasmas1 beklenmektedir?’.

Ulke niifusunun %20’sine yakimini barindiran ve Tiirkiye’nin 341 milyar
dolarlik dis ticaret hacminin yiizde 56’sin1 ve milli gelirinde %27’sini tek basina
saglayan Istanbul ile diger yerlesim merkezleri ile birbirine baglanmasi kaginilmaz bir
durumdur®®. Giiniimiizde hemen hemen Tiirkiye’deki tiim havalimanlari ile ucus
baglantis1 bulunan Istanbul’un artmaya devam eden niifusu ve ticaret hacmiyle
Gilineydogu Avrupa’nin ve Orta Dogu’nun finans ve ticaret baskenti haline gelmesi

beklenmektedir?’.
2.4.4. Serbestlesme

70’li yillarin  basglarinda hangi havayollarinin  hangi hatlarda ugus
gosterebilecegi bu hatlarda gerceklestirecegi ucuslar i¢in ticret tarifeleri o donemde
havayolu firmalar1 tarafindan degil ilgili iilkelerdeki sivil havacilik idareleri tarafindan
belirleniyordu®®. Rekabet¢i yapiya uygun olmayan bu diizenleme neticesinde bilet
fiyatlar1 da ¢ok yiiksek kaliyor ve havayolunu ulagima ancak ¢ok siirli sayida yolcu

erisebiliyordu.

27 TUIK, “Temel Istatistikler”, (Cevrimici) http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist,
01.05.2018.

28 «fstanbul 130 Ulkeye Bedel”, (Cevrimigi) http://www.hurriyet.com.tr/ekonomi/istanbul-130-ulkeye-
bedel-40443427, 28.04.2018.

» Ulasgtirma Bakanlig1, Ulasan ve Erisen Tiirkiye, Ankara, Kasim 2012, s.196.

30 C. G. Ozenen, Havaalam Yatirimlarinda Ozellestirme Diinyadaki Uygulamalar ve Tiirkiye icin
Oneriler, Ankara iktisadi Sektorler ve Koordinasyon Genel Miidiirliigii Altyap: ve Hizmetler Dairesi
Baskanligi, 2003.
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Yirminci ylizyilin sonlara dogru 6ncelikle AB’de ortaya ¢ikan serbestlesme
hareketiyle beraber yeni havayolu firmalar1 sektdre giris yapmis, rekabet ortami
olusmaya baglamis ve buna bagh olarak da bilet fiyatlarinda ucuzlamalar ve yolcu
sayilarmda ciddi artislar meydana gelmeye baslamistir®!. Bilet fiyatlarindaki bu
diisiisle beraber yasanan yolcu sayisindaki artis sonucunda yeni rotalar olusturulup
yeni hublar ag¢ilmis, 6zel havayolu firmalarinin sayisinin artmasi ile beraber verilen
ucak siparis sayisi katlamis havayolu sektoriinde ciddi bir istthdam artis1 ve buna baglh

olarak da serbestlesen pazarda personel verimlilik artis1 goriilmistiir.

Artan serbestlesme ve 6zellesme akimiyla birlikte rekabetci ortamda firmalar
stratejik ortak arayigina girmis bunun sonucunda da Skyteam, Star Alliance, Oneword,
Qualiflyer, Wings gibi kendi aralarinda ikili ya da g¢oklu isbirlikleri

gerceklestirmislerdir2,

Sonug olarak artan serbestlesme ve rekabet ortami 6zellikle havayolu firma ve

havayolunu kullanan yolcu sayisini artirmis ve pazarin biiylimesini saglamistir.
2.4.5. Turizm Potansiyeli

Niifusla beraber Istanbul’un hava yolcu ve kargo tasimaciliginda bu kadar 6n
siralara gelmesinin en biiylik nedenlerinden birisi de barindirmis oldugu turizm
potansiyelidir. 16 asir boyunca Roma, Bizans ve Osmanli donemlerinde baskentlik
yapmasinin yami sira, kiiltiir, sanat, ekonomi, kentlesme gibi bir¢cok farkli unsur
beraber degerlendirildiginde Istanbul’un Avrupa’nin en ¢ok turist ¢eken sehirlerinden
biri olmasi daha iyi anlagilmaktadir. Yukaridaki 6zelliklerin yani sira Avrupa ve Asya
kitasini birlestirmesi, sagladig kiiltiirel gesitlilik, hem Islam hem Hristiyan Diinyas1
i¢cin kutsal mekanlar1 bir arada barindirmasi, bulundurdugu bir ¢ok tarihi sur, saray,
kosk, kasir, cami, sarnig, su kemeri, ¢esmeler, bedestenler, kuleler ve meydanlar ile
Osmanli’dan miras kalan ebru, hat, seramik, ¢ini, bakir ve sedef gibi el sanatlar ile,
kente hem deniz, hem kara hem de havayolu baglantilar1 ile kolay ulasilmasi, ikliminin

her mevsim ziyarete elverigli olmasi, hem tarihi hem de liikks ve modern alisveris

31'S.D. Barett, “Airport Competition in the Deregulated European Aviation Market”, Journal of Air
Transport Management, C.VI, 2000, s.13-27.

32 ICAO, “Merges, Alliances and Consolidation-A Path to Sustainability”, (Cevirmigi)
http://www.icao.int/Pages/default.aspx/, 20.04.2018.
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merkezlerini bir arada bulundurmasi, misafirperverligi ve turizm hizmet altyapisinin
gelismis olmasi ile Istanbul uluslararasi bilinirlige sahip, Snemli bir turizm

destinasyonu olmustur.

Havacilik sektdrii agisindan degerlendirildiginde ise 2016'da Istanbul'a
havayolu ile 7 milyon 814 bin 521 yabanci turist gelirken, 2017'de bu rakam 9 milyon
95 bin 681'e ulagmis, en fazla yabanci yolcunun ayak bastig1 Atatiirk Havalimani'ndan
7 milyon 164 bin 701 turist, Sabiha Gék¢en Havalimani'ndan ise 1 milyon 930 bin 980

yabanci ziyaretci Istanbul'a giris yapmstir®>,

Bu periyotta gelen yabanci ziyaretgiler milliyetlerine gore incelendiginde 206
farkl iilkeden gelis ger¢eklesmisken, 2005 yilinda en fazla turist yollayan ilk 5 iilke
Almanya-Rusya-Fransa-ingiltere-ABD iken, 2017'de Almanya-Iran-Rusya-Suudi
Arabistan-Irak ilk 5 sirada yer almistir. Bununla beraber bu siirecte 6zellikle Arap
turist gelis sayisinda artig gerceklesmekte olup, 2007'de gelen turistler arasinda

Araplarmn pay yiizde 6,9 iken 2017'de bu rakam yiizde 22,1’e ulasmistir**.
2.4.6. Havacilik Baglantis1 ve Erisilebilirlik

Havacilik sektori, terorist saldirilar, salgin hastaliklar gibi kiiresel soklar ile
zay1if ekonomi ve ylikselen yakit fiyatlar1 gibi nedenlerle on yili agkin siiredir ¢esitli
krizler atlatmis ve atlatmaya devam etmektedir. Biitiin bunlara karsilik, dinamizmini
kaybetmeyen sektor kendini yeni kosullara evirmeyi bilmis, biiylimeye devam
etmistir. Hava trafiginin biiylimesine bakildiginda baglant1 sayilarinin da son 10 yilda

artis gosterdigi goriilmektedir®® .

Hava baglantis1 ve erisilebilirligin milli gelir, istthdam orani, bdlgesel esitlik
ve yatirmmin {izerinde onemli etkisi bulunmaktadir®®. Yapilan calismalar neticesinde

gorilmistiir ki, bir firmanin merkezinin subeye baglanmasini dogrudan saglayan her

33 “Istanbul’a Ik 10 Ayda 9 Milyon Turist Geldi”, (Cevrimigi)
https://www.sabah.com.tr/ekonomi/2017/11/15/istanbula-ilk-10-ayda-9-milyon-turist-geldi,
10.03.2018.

34 “6 Ayda Istanbul’a Gelen Turist Sayis1”, (Cevrimici)
http://www.turkiyegazetesi.com.tr/ekonomi/494098.aspx, 10.03.2018.

33 PWC, Air Connectivity Why It Matters How to Support Growth, Paris: PWC, 2017.

36 M. Banno ve R. Redondi, "Air Connectivity and Foreign Direct Investments: Economic Effects of
Introduciton of New Routes", European Transport Research Review, 2014, 5.356.
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yeni hat verimliligi %1,3 civarinda artisa neden olurken subenin yatirim seviyesini de

%8-9 artirmaktadir®’.

Goriilmektedir ki yillar gectikce iicretli yolcu kilometre (Revenue Passenger
Kilometer - RPK) artis1 farkli bolgelerde daha fazla gergeklesmistir. Kuzey Amerika
ve Avrupa’nin RPK sayilar sirayla %2,2 ve %4 artmigken bu dénemde Orta Dogu,
Asya- Pasifik ve Latin Amerika sirayla %11,9, %7,2 ve %6,5 artis gostermis, ayrica
Afrika benzersiz sekilde %35,1 biiyiime kaydetmistir’®.

Biiylime sayilarinin bu ¢apta yiiksek olmasi iki unsurun degisikliginden
meydana gelmektedir. Bu noktada ugus ag1 ve maliyetler hava tasimaciligi ve nakliyat
icin bilyiime oranlarim etkileyen iki ana unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir®®. Iki
nokta arasinda sik ucgus ve yiiksek baglantisallik saglanmadigi durumlarda ya da bir
destinasyondan digerine ugusun ucuz, diger destinasyondan baglangi¢ destinasyonuna
ucusun yiksek maliyetli oldugu durumlarda da verimli bir eriglebilirlik
yaratilamamaktadir. Bu yilizden ugus aginin genis olmasi ve maliyetlerin ucuz olmasi

gerekmektedir.

Kiiresel hava tagimaciliginda ugus agina saglanacak olan daha fazla baglanti
verimlilik ve ekonomik biiylime; pazara daha iyi giris imkanlari, sektorler arasi gelisen
iliskiler, kaynaklara ve uluslararasi piyasalara daha rahat erisim yoluyla
artirabilmektedir. Bir bodlgede bulunan havaalan1 diger bolgelerde bulunan
havaalanlarina sagladigi baglanti ile birlikte, daha uzak mesafelerdeki destinasyonlara
sagladig1 erisim imkani ile yerel isletmelerin, uluslararasi pazarlara ulagmasi
bakimindan biiyiik 6nem ifade etmektedir*’. Baglant1 sayismin artmasi, yolculara daha
genis ucus aglarina ulagsmasina fayda sagladig1 kadar daha sik ve daha iyi baglanti
servislerine ulasmasma da fayda saglamaktadir. iletisimin onemli oldugu, is
seyahatlerine dayali olan sektdrlerde ve ayrica tam zamaninda {iretime dayali olan,

kaliteli hava kargo hizmetine ihtiya¢ duyan sektorlerde de bu hizmetler 6nem arz

37 X. Giroud, "Proximity and Investment: Evidence From Plant-Level Data", The Quarterly Journal
of Economics, 2013, s.864.
38 JATA, Fact Sheet: Industry Statistics, Montreal: IATA, 2014.

¥ JF. Arvis, J. F. ve B. Shepherd, “Measuring Connectivity in a Globally Nrtworked Industry: The
Case of Air Transport”, The World Economy, 2016, s.369.

40K. Button, K. ve S. Taylor, "International Air Transportation and Economic Development", Journal
of Air Transport Management, 2000, s.215.
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etmektedir*'. Firmanm bulundugu sehirle diger sehirlerdeki is ortaklari ya da
calisanlari, yiiz yiize iletisim adina havayollarini yogun bir sekilde kullanmakta*?,
havayollar1 bu yolla, firmaya maliyet kalemi yaratmaktadir. Hizmetin maliyeti artmasi
yliz yiize iletisime ket vurmakta, Ozellikle ileri teknoloji kullanilan sektorlerde
firmanin verimliligine zarar vermektedir. Oysaki diger sehirlerle olan yiliz yiize
iletisiminin artmast, havayollarinin sehirlerarasi ekonomilere katki saglamasina sebep
olmaktadir®’. Sadece yolcu tasimacilifinda degil, hava kargo tasimaciliginda da
baglantisallik ve erisilebilirlik 5Snemli belirleyicilerdir**. Liiks tiiketime meyil gdsteren
bolgelere ulasmak adina, ileri teknoloji temelli sektorler diinyanin diger bolgelerine
ulasim ihtiyact duymaktadir. Ayn1 zamanda hava kargo baglantisalligi lojistigin

etkinligini artirdig1 gibi biiyiik firmalarin dagitimini daha da uygun hale getirmektedir.

Kitalararasi uguslarin varligi ve siklig1 uluslararas: biiyiik firmalarin merkez
konumunu se¢mesinde Onemli bir karar verici faktordiir. Dogrudan ucuslarin
mevcudiyeti Avrupali biiyilik sirketlerin konum se¢iminde 6nemli yer tutmaktadir.
Kitalararasi uguslarin %10 artisi, o sehirlerde kurulu firma merkezlerin %4 artmasini
saglamaktadir®. Ulusal yatiricimlar marketin biiyiikliigiine goére karar verirken,
yabanci yatirimcilar ucuz is giicli ve havayolu tagimaciliginin uygunluguna gore karar
vermektedir*®. Ornegin, seyahat siiresini kisaltarak profesyonel islerin daha genis
marketlere ulagsmasini saglanmakta yoneticiler i¢in uzaktan stirdiiriilen operasyonlari
ise kolaylastirmaktadir. Ayrica hub olarak kullanilan havaalanlar1 biiyiik-kii¢iik
firmalara daha biiyiikk marketlere daha kolay ulasmalarma imkan saglamaktadir®’.
Ozellikle, bilgi- teknoloji, elektronik, iletisim ve tibbi {iriinler gibi yiikte hafif pahada

agir, bilgiye dayal sektorler hava tasimaciligina baghidir®®. Tam zamaninda iiretim

4 A.e., 209.

42 A. Agiulera, "Business Travel and Mobile Workers", Transportation Research, 2008, s.1109-1116.
43 J K. Brueckner, "Airline Traffic and Urban Economic Development", Urban Studies, Temmuz 2003,
$.1455-1469.

4 T. Boonekamp, ve G. Burghouwt, "Measuring Connectivity in the Air Freight Industry", Journal of
Air Transport Management, 2016, s.1-14.

4 @G. Bel, ve X. Fageda, "Getting There Fast: Globalization, Intercontinental Flights and Location of
Headquarters", Journal of Economic Geography, 2008, s.492.

46 J. Hong, “Firm-Specific Effects on Location Decisions of Foreign Direct Investment in China's
Logistics Industry”, Regional Studies, 2007, s.679.

47 J. Wickham, ve A. Vecchi, "Local Firms and Global Reach: Business Air Travel and the Irish
Software Cluster", European Planning Studies, 2008, s.704.

B A Graham, Managing Airports: An International Perspective, Oxford: Elsevier, 2008, s.278.
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sistemlerinin sektorleri biiyiitmesi de hava tagimaciliginin sagladig kolaylik ve hizl

erisim sayesinde gerceklesmektedir.

Hava baglantisi, yerel yatirimlarin ve uluslararasi isletmelerin sectigi konumu
pozitif yonde etkilemektedir®. Amsterdam Ticaret Odasi’na gdre havaalam
lokasyonlari igletmelerin kurulus yeri se¢gme noktasinda bes énemli unsurdan biridir.
Yine Ziirih’te firmalar arasit bir arastirmada, firmalarin %34’ii konum sec¢iminde
havalimanini ¢ok 6nemli gormektedir. Londra Ticaret Odasi ise erisilebilirlik adina
havalimanini firmalarm %68’i i¢in 6nemli oldugu belirtmistir’®. Ayrica uzun mesafeli
ucuslar lizerinden bir iilkenin ekonomisini gii¢lendirmekte, profesyonel is hayatina
olumlu etkide bulunmasiyla verimliligi artirmaktadir. Firmalar i¢in havayollarinin
hizmet kalitesi dnemli bir yer teskil etmektedir. Havayollarinin hizmet kalitesinin kétii

olmasi sehir ekonomisinin gelisimini sinirlamaktadir®!.

Havayolu baglantis1 insan kaynagi i¢in de 6nemlidir. Baglantis1 artan hub
sehirlerin kalifiye personel i¢in daha cekici oldugu goriilmektedir. Bir baska deyisle,
ekonomik dinamiklerinden 6tiirii, hub sehirler daha fazla istihdam yaratmaktadir®?. Bu
istthdam her %10’luk yolcu artisinda hizmet sektorlerinde %1°lik istthdam artigina

sebebiyet vermektedir>.

Havaalan1 mevcudiyet, hava baglantisinin ve erisilebilirligin artmas1 6l¢ek
ekonomisi diizeyinde maliyetleri diisiirmekte, maliyetlerin azalmasi hava trafigini
artirmaktadir. Hava trafigi sadece yolcu tercihlerini degil ayni zamanda yeni is

firsatlar1 igin yatirnmlarindan da kapsamaktadir>®,

Hava tagimaciliginda artan baglant1 ve erisilebilirlik birg¢ok tilkenin ekonomik
mevcudiyeti i¢in hayati onem tasiyan turizmin gelisim hizin1 da artirmaktadir.

Devletler, havaalanlari, havayollar1 gibi havaciligin 6énemli aktorleri hava baglantisi

4 K. Xu, X. Liu ve B. Qiu, "Spatial Determinants of Inward FDI in China: Evidence From Provinces",
ETSG Eleventh Annual Conference, Roma, 2009, s.9.

50 Button ve Taylor, a.g.e., s.215.

51 Brueckner, a.g.e., s.1456.

52 K. Button, ve L. Somik, "The Economics of Being an Airport Hub City", Research in
Transportation Economics, 1999, s. 59.

53 Brueckner, a.g.e., s.1467.

54 Ismail Cagr1 Ozcan, “Economic Contribution of Essential Air Service Flights on Small and Remote
Communities”, Journal of Air Transport Management, 2014, 5.26.
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ve erisilebilirligi anlamasi oraninda iilkenin potansiyel hava baglantisini artirmak i¢in
stratejik kararlar verebilmektedir. Bu dnemli aktorlerin stratejik kararlar1 verebilmesi
adina baglanti 6l¢limiiniin bilinmesi, baglantinin nasil degiseceginin, ekonomik

bliylimeye olan etkisinin 6grenilmesi gerekmektedir.

Havaalanlarinin ve hava baglantisinin ekonomiye olan etkisinin dl¢iimii gesitli
yontemlerle gergeklesmektedir. Baslica gosterge ise iiretilen isttihdamdir. Anlagilmasi
ve Ol¢limii en kolay olan bu yontem havaalanin ekonomi i¢in gorece Onemini
aktarmaktadir. Istihdama ek olarak gelir, yaratilan briit katma deger gibi kalemler de
Ol¢iime yararlt olabilmektedir. Bahsedilen gelir ve yaratilan deger havaalanlarinda
peyda olan hizmet satig1 sayesinde ortaya ¢ikan maas, satig, yatirim ve kar gibi
etkenlerle saglanmaktadir. Bunlara ek olarak vergi gelirleri de bu o6l¢iimde

kullanilabilmektedir>.
2.4.6.1. Baglant1 ve Erisilebilirlige Etki Eden Unsurlar

Yolcular seyahatlerinde genellikle aktarmasiz ve en hizli baglantiyr tercih
etmektedir. Bazi durumlarda yolcular cesitli etkenlerle aktarmali ucguslar1 da
secebilmektedir. Bu etkenler diisiik fiyat ve havayoluna olan sadakattir. Bahsedilen
etkenler yolcunun seyahat siiresini ve destinasyon sayisini artirsa da yolcularin elde
edecegi avantajlara gore ucusun aktarmali ya da aktarmasiz olmasina sebep
olmaktadir. Yolcunun seyahat siiresini kisaltmaya c¢alisan havayollar1 aktarmasiz
ucuslar diizenlese de trafik yogunlugunun az oldugu yerler adina hub sistemini
kullanmak ve gelistirmek zorunda kalinmaktadir. Kii¢iik havaalanlari i¢in hublardan

ve hublara yonelik gergeklesecek olan ucuslar baglant1 sayilarini artirmaktadir®®.

Hava tagimacilig1 baglantisint miimkiin kilan dort ana unsur bulunmaktadir:
cografya, havaalanmi altyapisi, havayolu modelleri ve diizenleyici otorite ve llke
ekonomisi. Bahsedilen dort unsur, bir iilkenin hava baglantisin1 gelistirmesi adina

kiiresel ag yapisini genigletmesinde ve saglamlagtirmasinda 6nemli rol oynamaktadir.

55 Graham, a.g.e., 5.273-274.
56 R. Redondi, P. Malighett,, S. Paleari, "European Connectivity: The Role Played by Small Airports",
Journal of Transport Geography, 2013, 5.93.
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Hiikiimet acisindan, yabanci yatirimciyt ¢ekmek adina altyapiya yatirim
yapmak, hava trafigini artirmak, geleneksel havayollari ile diisiik maliyetli tasimacilari
(LCC) cezbeden stratejiler iiretmek, ulagimi finansal ve hukuksal boyutta desteklemek

hava baglantisin1 harekete gegirmek igin gerekli hamleler olarak goriilmektedir®’.

2005- 2014 arasinda yapilan bir analizde Dubai International, Abu Dhabi ve
Doha hava limanlarinin en yiiksek biiylime oranina sahip oldugu ortaya ¢ikmustir.
Sirayla %18, %23 ve %29 oraninda yillik biiylimeye sahip destinasyonlari, Atatiirk
Havaalam ve Guangzhou %17 Pekin ise %10 ile takip etmektedir’®. Bu dénemde ABD
destinasyonlarinin baglant1 sayisinda azalma olmustur. Bu durum noktadan noktaya
ucuslarda ve kisa mesafeli uguslarda dar govdeli ucaklarin yaygin olarak
kullanilmasina ragmen ABD pazarinda halen agirlikli genis govde ucaklarin
kullanilmaya devam etmesi ve baglanti sayisinda yeterli artis1 saglayamamasindan

kaynaklanmaktadir.
2.4.6.2. Cografya

Hava baglantis1 6zellikle karadan uzak, izole ada iilkeleri i¢in hayati 6nem
tasimaktadir. Bu durumun en 6nemli 6rneklerinden biri Yeni Zelanda’dir. Diinyaca
tinlii egitim kurumlarinin yer aldigi, uluslararasi seffaflik, esnek ve agik pazar
anlayisina sahip, oldukg¢a yiliksek egitimli ve girisimci bir topluluga sahip Yeni
Zelanda, diinyanin kiyisinda, ¢evresinden izole olmus durumdadir. Birinci Diinya
Savasi’ndan 6nce diinyanin kisi basina milli geliri en yiiksek {i¢ iilkesinden biri olan
tilke, kiiresellesmenin artmasiyla birlikte, sahip oldugu sehirleri kiiresel sehirler
siralamasinda yerini kaybetmektedirler. i¢ pazarda monopol yapiya sahip hava
tasimaciliginda sehirler arasi bilet fiyatlar1 trans-Avrupa bilet fiyatlariyla esit
sayilabilecek nicelikte olmasi, uluslararasi ucguslarin gerceklestigi tek havaalaninin
Auckland’ta yer almasi erisilebilirlik ve hava baglantisina ket vuran faktorlerdir™. Bir
baska 6rnek de Iskogya’nin daglik alanlarinda ikamet edenler arasinda yapilan bir

baska calismadir. Calismada bolge sakinlerinin %50°si hava tagimaciliginin bolgenin

57 Banno ve Redondi, a.g.e., s.355.

58 Boonekamp, ve Burghouwt, a.g.e., s.10.

9 P. Mccann "Economic Geography, Globalisation and New Zealand’s Productivity Paradox", New
Zealand Economic Papers, 2009, s.279-314.
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yasam acisindan daha iyi hale geldiginden, %75’1 mesafelerin kisaldigindan

bahsetmektedir®.

Havacilik sagladig erisilebilirlik ve baglanti ile uzak bolge adalarin sosyal
gelisimi agisindan 6nemli bir unsurdur. Hava baglantis1 ve ekonomik biiyiime goz
Oniine alindiginda, otoritenin uzak bolgelere hava tagimaciligini etkin bir sekilde tesvik
etmek amaciyla uygun sistemler olusturmaya calistigi bilinmektedir®!. Asya

pazarindaki hareketlilik bunu géstermektedir.

Asya pazarinda yer alan Singapur, Hong Kong; Orta Dogu’da Dubai, Abu
Dhabi ve Doha; Asya ve Avrupa arasinda bir kdprii vazifesi goren Istanbul kiiresel
hava tasimaciliginda uzak destinasyonlara ulasilmasi adina giiglii birer hub insa etmek
icin avantajli konumlarim1 kullanmislardir. Kérfez’in ii¢ biiyiik havayolu Emirates,
Qatar Airways ve Etihad ile beraber Tiirk Hava Yollart 2007 den bu yana %4.9 olan
Asya- Avrupa Pasifik pazar payimi %19’a ¢ikarmis, buna karsilik Avrupa’nin ti¢ biiyiik
havayolunun Lufthansa, Air France/KLM ve IAG (International Airlines Group)
ortakliginin %60.6 olan pazar payr %41.8’e diismiistiir®. Cografyanin baglanti
sayisinin artmasi adina etkin kullanimi sadece pazarin genislemesi ve sik ucus
programlarina degil ayni zamanda baska yeni destinasyonlarin baglanti ve

erisilebilirligini biiyiik derecede artirmistir®.

Singapur ve Hong Kong’u hub olarak kullanan havayollari, Avrupa ve
Avustralya arasindaki trafigi kullanirken, Avrupa’dan Asya’nin daha az gelismis
bolgeleriyle olan baglantiy1 da artirmaktadirlar. Orta Dogu’nun merkezinden 4 saatlik
bir ucus ¢emberi ¢izilirse Avrupa’nin dogu kesimi ile Afrika ve Hindistan alt kitas1
(Pakistan) bu ¢emberin i¢inde kalmaktadir. 12 saatlik bir ugus ¢emberi i¢inde ise
Dubai’den baslayan ucus Cin, Giineydogu Asya, Avustralya ve Afrika’nin biiyiik bir

kismini i¢ine almaktadir. Bu ¢emberin disinda sadece Amerika kitasi kalmaktadir. Bu

% York Aviation, “The Social and Economic Impact of Airports in Europe, Bruxelles”, Airports
Council International, 2004, s.26.

61 X. Fageda, A.S. Aleman, T. Serebrisky, ve R. Fioravanti, "Air Connectivity in Remote Regions: A
Comprehensive Review of Existing Transport Policies Worldwide", Journal of Air Transport
Management, 2018, s.65.

62 ACI, Europe Airport Industry Connectivity Report, Montreal: Airport Council International,
2017, s.7.

6 A. Williams, V. Balaz, "Low Cost Carriers, Economies of Flows and Regional Externalities",
Regional Studies, 2009, s.678.

92



nedenle Orta Dogu iilkeleri ulusal tasiyicilarmi yogun bir sekilde desteklemekte,
biiyiik bir trafik akisinin orta noktasinda konumlanmis olmanin getirdigi avantaj ile
bayrak tasiyici firmalarina ucus ag1 yoniinden gelisimlerini saglayabilmeleri i¢in

uygun ortami hazirlamaktadirlar.

Ortadogu hublarinda bolgeler arasi transfer trafigi gegtigimiz on yilda her yil
%15 artmistir®*. Bahsedilen artis bu dénemde gergeklesmis en biiyiik biiyiimedir.
Ortadogu iilkeleri tarafindan kullanilan strateji daha uygun rotalar, daha sik uguslar,
daha uzun mesafeli destinasyon gibi yolcuya 6zellestirilmis hizmet iizerinedir ve bu

stratejiler hub hizmetlerinin gelisimini hizlandirmastir.
2.4.6.3. Havaalam Altyapisi

Ulasim altyapist potansiyel talebin ortaya c¢ikmasi agisindan onemli bir
etkendir. Ulagim altyapisini1 gelistirme ¢alismalar1 genis bir ucus agi ile birlestiginde,
yolcu ve yiiklerin seyahat masraflarini azaltabilmektedir. Azalan masraflar daha diisiik
bilet fiyatlari, daha kisa seyahat siireleri ve daha fazla baglantiy1 ortaya ¢ikarmaktadir.
Is ve turizm amach yolculuklarmimn artmasinda énemli rol edinen havaalanlar1 uygun
altyapt ve dogrudan uguslarla Karayipler, Asya, Pasifik arasindaki turizm

potansiyelinin ortaya ¢ikmasinda yardimci olmustur®,

Pazara yeni giren isletmeleri analiz etmek, havaalanlarmin altyapisinin
Onemini giin 1518mna ¢ikarmaktadir. Sehirler yapilan ulasim altyap1 yatirimlar ile
uluslararasi firmalar1 cezbetmektedir, bu durum bélgesel gelisimi desteklemektedir®®.
Ornegin, Endonezya, Hindistan ve Brezilya gibi baz iilkeler son yillarda etkin
biiyiimeler gostermistir. Ancak havaalanlarinin  mevcut altyapilarinin - uygun
olmamasi, isletmelerinin tamamen biiylimesine ket vurmaktadir. Ulagim alt yapisinin,
erisilebilirlige olan katkis1 6zellikle ileri teknolojili sektorlerde bolgesel istihdami
artirmaktadir®”. Bir baska ornekte baglanti ve erisilebilirlik bakimindan Heathrow

Avrupa’dan diger pazarlara uguglarda en iyi havaalani olsa da yeni pazarlarda bu

% PWC, Why It Matters and How to Support Air Connectivity, Londra: PWC, 2014.

65 Graham, a.g.e., s.284.

% Banno ve Redondi, a.g.e., s.355.

7 D. Albalatea, X., Fageda, "High-Technology Employment and Transportation: Evidence From the
European Regions", Regional Studies, 2015, s.1564-1578.
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pozisyonunu korumasi miimkiin goézilkmemektedir. Havaalanindan, Britanya’nin
diger bdlgelerine saglanan yerel ucus sayisinin diismesi, Britanya’nin cesitli
bolgelerinin uluslararas1 pazarlara baglanmasini kisitlamaktadir®®. Bu gibi altyap
eksikleri kapasite ihtiyac1 duymaktadir fakat kapasiteyi artirmak dikkate deger bir

yatirimi gerektirmektedir.

Asya’da ise Giiney Kore Uluslararasi Incheon Havaalanini, Japonya’nin
Uluslararas1 Narita Havaalanina rakip olarak tesis etmis, sonrasinda Japon
sehirlerinden Incheon Havaalani’na yolcu tasinmistir. Bu durumda Narita’nin transfer

noktas: olmasi eskide kalmis, Narita'min hava baglantis1 zayiflamistir®

. Bolge
ekonomilerinin {iretime bagli oldugu yerlerde geleneksel tasiyicilara yonelik
havaalanlarini olusturulmasi, altyapinin buna gore bina edilmesi hava baglantisinin
gelistirilmesinde 6nemli bir etkendir. italya gibi yerel yonetimlerin havaalanlarinin

kontrol ettigi iilkelerde bu politikanin uygulamasi daha kolaydir’®.
2.4.6.4. Havayolu Modelleri

Havayolu modelleri dogrudan hava baglantisti  ve erisilebilirligi
etkilemektedir’!. Aslinda, gectigimiz on yilda, havayollari olumsuz pazar sartlarinda
rekabet edebilmek icin geleneksel havayollarinin yaninda yeni modeller gelistirmistir.
LCC’ler ve melez (hybrid) havayollar olarak isimlendirilen bu modeller hedeflerine

gore strateji gelistirmeye devam etmektedirler.

Son dénemde bazi LCC’lerin evrim siirecine girmeleri ve aktarmali ucuslar

sunmalarinin haricinde LCC’ler diisiik maliyet stratejisi giitmekte, noktadan noktaya

ucuslar gerceklestirmekte, aktarmali ucuslari tercih etmemektedir’>"3.

8 Airport Commission, “Interim Report”, London: Airport Commission, 2013, s.10.

9 M. Usami, M. Manable, S. Kimura, "Airport Choice and Flight Connectivity Among Domestic and
International Passengers- Empirical Analysis Using Passenger Movement Survey Data in Japan",
Journal of Air Transport Management, 2017, s.15.

70 M. Alderighi, A. A. Gaggero, "Fly and Trade: Evidence From the Italian Manufacturing Industry",
Economics of Transportation, 2017, s.58-59.

"1 P, Zeigler, R. Pagliari, P. Suau-Sanchez, P. Malighetti, ve R. Redondi, "Low-Cost Carrier Entry at
Small European Airports: Low-Cost Carrier Effects on Network Connectivity and Self-Transfer
Potential", Journal of Transport Geography, 2017, s.68.

2 Williams ve Balaz, a.g.e.

73 Zeigler, Pagliari, Suau-Sanchez, Malighetti, ve Redondi, a.g.e., 5.68.
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Ucgus agi tercihleri LCC’leri uguglarin birbirine baglanmasini saglayan dalga
sistemi sorunlari ile ugrasmaktan alikoymus’#, kisa zamanda kisa mesafeli ucuslarda
yiiksek pazar paylar elde etmislerdir’>. Kisa mesafeli hatlarda 6nemli roller edinen
LCC’lerin uguslart ¢ogaldikca, kullandiklar1 baslangi¢c havaalan1 (OD) base haline
gelmis ve bu base uguslar arasi transfere olanak tanimaya baslamistir’s. ABD’de
Southwest ile birlikte ortaya ¢ikisindan ancak 20 y1l sonra Avrupa’da yayginlagmaya
baslayan LCC’ler kiigiik sehirli bolgelerin hava baglantisin1 artirmig, baslangicta
birkag iilkede yasanan bu déniisiim tiim Avrupa’y1 sarmustir’’. Biitiin bunlarin ardinda
LCC’lerin etkin bir sekilde biiylimeleri Avrupa’da erisilebilirligin biiylik 6l¢iide
degisimine yol acmustir’®. Paket tatil, giinii birlik tatil, uzun mesafeli seyahatler ve
konferans gibi olanaklara erisimi en hizli yolla saglayan havayolu tasimaciligina
bagimli olan turizm sektorii, bolgeye olan uguslarin ziyaret¢i sayisini artirmasiyla
hotel, restoran, konferans hizmetleri, sergi gibi turizm sektorii ile ilgili gelir ve
istihdam oranmm1 da biiyiitmektedir. Ozellikle, Avrupa’da LCC’ler yeni turizm
destinasyonlar1 yaratma agisindan turistik olmayan bolgelere sagladig1 uguslarla, o

bolgeyi doniistiiriicii bir etki gdstermektedir’®.

LCC’ler diisiik maliyet politikasi nedeniyle ucak i¢i yogunlastirilmis koltuklar
ve koltuk mesafelerinin darligi, ikincil havaalan1 se¢imi®®, bagaj kisitlamalar1 gibi
yalin hizmetler sunmaktadir. Sayilan hizmetler ise ticari seyahatler gerceklestiren is
insanlar1 tarafindan daha az tercih edilmektedir’!. Bu durum ticaretin gelisimi
acisindan LCC tasiyicilara karsi geleneksel havayollarini giiclendirmektedir. Bu
yiizden ticari canlilik {izerine geleneksel havayollarinin LCC’lere gore daha etkin

oldugu soylenebilmektedir.

7 X. Fageda, P. Suau-Sanchez, K.J. Mason, "The Evolving Low-Cost Business Model: Network
Implications of Fare Bundling and Connecting Flights in Europe", Journal of Air Transport
Management, 2015, s.289-296.

5 F. Dobruszkes, "The Geography of European Low-Cost Airline Networks: A Contemporary",
Journal of Transport Geography, 2013, s.86.

76 P, Malighett, S. Paleari, R. Redondi, "Connectivity of the European Airport Network: *‘Self-Help
Hubbing’’ and Business Implications", Journal of Air Transport Management, 2008, s.54.

77 Williams ve Balaz, a.g.e., 5.682.

8 A.e., 688.

7 Graham, a.g.e., s.284.

8 D.R. Hellgvist, J.B. Elison, T.M. Karakan, Low-Cost Carriers- A Revised Business Model for
Future Success, 2012, s.23-28.

81 Alderighi ve Gaggero, a.g.e., 5.52.
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Gorece daha kiigiik bolgelere erisim geleneksel havayollari ile saglanirken
LCC’lerin rekabet yaratmasi, geleneksel havayollarmin bahsedilen bdlgelere olan
ucuslariin sikligin1 azaltmasina ve hatta o hatlar1 kaldirmasina yol agmistir. Azalan
siklik ve kaldirilan hatlar ise baglantisalligin diismesine neden olmustur. Bugiin
Malighetti vd.**’ne gore Avrupa’da aktarmali ucuslari iigte ikisi LCC’ler tarafindan

gerceklestirilmektedir®’.

LCC’lerin aktarmali uguslar1 saglamasi i¢in bazi havaalanlar1 aktarma yapan
yolculara transfer sigortasi yapmakta, kagirdiklar1 uguslari telafi etmekte, bagaj tasima
islemlerini gergeklestirmektedir®*. Milano ve Gatwick bahsedilen havaalanlarindan
ikisidir.

Havayollari, ugus operasyonlarinin 6nemli kismin1 kendi hublarinda
gerceklestirmektedir. Havayollarinin sahip oldugu bu ugus aglari, havayollarina,
birgok destinasyona ulagim imkani ile hem business hem de seyahat yolcularin
ihtiyaglarini karsilayan sik ve esnek ucus hizmeti sunmaktadir. Hub-Spoke modeli
hubun iizerinden akan trafigi gli¢lendirerek, daha diisiik yogunluktaki, uygun olmayan
point to point rotalarin uygun hale gelmesini saglamaktadir. Bahsedilen bu durum
ilkeye ya da sehre 6nemli baglantilar sagladig1 gibi ugus sikligini1 da artirmaktadir.
Gelecekte LCC’lerin aktarmali uguslara olan etkisinin daha da artacag
diisiiniilmektedir®. LCC’lerin daha biiyiikk pazarlara ve birincil havaalanlarma
yonelmeleri, ayrica zaman hassasiyeti bulunan yolculara yonelik {iriin gelistirme
faaliyetleri farkli pazar boliimleri i¢in baglanti unsurlarinda degisim yaratmaktadir. Bu
yiizden, yatirim yeri kararlar1 gelecekte gerceklesebilecek seyahatlerin uygunluguna
gore verilmekte, havayollarinin ikincil yatirimlarinin ana havaalanlarindan uzakta
secilmemesine dzen gosterilmektedir®®. Yasanan en son kiiresel krizde cogu business
yolcu, kisa mesafeli seyahatlerini LCC’ler ile gerceklestirmistir. Yeni ortaya ¢ikan bu

pazar1 yakalamak i¢in bazi havayollar1 hybrid modele ge¢is yapmaktadir. Gegis

82 Malighett, Paleari ve Redondi, a.g.e.
8 Zeigler, Pagliari, Suau-Sanchez, Malighetti, ve Redondi, a.g.e., 5.68.
8 A.e., 77.

85 ACI, a.g.e., s.9.
% Banno ve Redondi, a.g.e., s.356.
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yapilan bu model, business yolcularin istedigi esnek ve sik u¢us hizmetini, makul bilet

fiyatlar1 ile birlestirmek gayesindedir.

Havayolu modellerinde filo kararlar1 da hava baglantisin1 da etkilemektedir.
LCC genellikle tek koridorlu, kisa mesafeler i¢cin daha ideal ugaklari tercih ederken,
geleneksel havayollarinin filolart hem tek koridorlu hem de ¢ift koridorlu ugaklar

tercih etmektedirler®’

. Her tlir mesafeyi kat edebilecek nitelikteki filoya sahip
geleneksel havayollar tercih ettikleri ucak tipleri ile bazi1 aktarmali uguslarda orta
destinasyonu pas ge¢ip dogrudan ucus gerceklestirebilmektedir. Boylece filo kararlar

baglanti sayisi iizerinde dnemli bir etkiye sahip olmaktadir.
2.4.6.5. Diizenleyici Otorite ve Ekonomik Cerceve

Kamu politikas1 ve diizenlemeler hava baglantis1 ve erisilebilirligi giliclii
bicimde kolaylastirmakta ya da {ilkenin hava tasimaciligi agmin gelisimini
kisitlamaktadir. 1940°tan beri, uluslararasi hava tagimaciligi, devletlerarasinda
karmagik ikili anlagmalar ile siirmektedir. Yapilan anlasmalarda, belirlenen pazarda
ucus yapacak havayolu sayisi, havayollarinin operasyonlarini gergeklestirecegi hatlar,

havayollariin arz edecegi kapasite, bilet fiyatlarina bu otorite karar vermektedir.

Cografyanin baglantiyi etkilediginin daha 6nce belirtilmis olmasi gibi, iilkenin
ekonomik durumu da cografyaya etki etmektedir. Beseri cografyada yetersiz bulunan
iilkeler; niifus yetersizligi gibi, fiziki olarak izole olmus iilkeler ekonomisinin

canlanmasi i¢in giiclii bir hava baglantisina ihtiya¢ duymaktadir.

Ulkenin cografi konumu, ekonomik durumu ve biiyiikliigii de diizenleyicilerin
ve girisimcilerin tavrini belirlemektedir. Otoritenin attig1 liberal adimlar ve yapilan
anlagmalar, girisimcileri cesaretlendirici ya da girisimcilerin cesaretini kirici
olabilmektedir. Pazarin serbestlestirilmesi, sermaye-kamu birliklerinin artirilmasi
hava baglantis1 ve erisilebilirlik agisindan 6nem arz etmektedir. Cografi konumun

engel teskil ettigi bolgelerin  baglantis1 siibvanse edilen havayollar ile

8 k. O’Connor, K. Fuellhart, "Change in Air Services at Second Rank Cities", Journal of Air
Transport Management, 2013, s.27.
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gelistirilebilmektedir®. Havaalan1 konumu ve yatirimlar bir politikanin neticesi olarak
diistiniilmektedir. Havaalan1 konumunun ne kadar merkezi olabilecegi, potansiyel
talep ve cografi uzaklik gibi faktorler tarafindan belirlenmektedir, bahsedilen iki
faktérden de onemli olan politik nedenlerdir®. Cografyanin uzak kaldigi, “izole”
oldugu durumlarda hava baglantisinin artirilmast amaciyla ¢ogu kez hiikiimet destegi

veya yerel yonetimlerin havayollarini destek verdigi goriilmiistiir™.
2.4.7. Mevcut Havalimanlar1 Degerlendirmesi

Istanbul’da biri Avrupa kitasinda digeri Asya kitasinda olmak iizere iki adet
uluslararas1 havalimani bulunmaktadir. Yolcu ve yiik tasimacilifi agisindan
degerlendirildiginde Atatlirk Havalimani birinci Sabiha Gokg¢en Havalimani ise
Tirkiye’de ikinci sirada yer almaktadir. Tiirkiye nin bayrak tagiyici firmasi Tiirk Hava
Yollar1 Istanbul Atatiirk Havalimani’ni ana iis olarak kullanmaktayken, 2005 yilindan

beri Pegasus Havayollar1 Sabiha Gokgen Havalimani’ni ana iis olarak kullanmaktadir.

Ozellikle son yillarda hizla artan yolcu ve kargo sayisi ile 1953 yilinda
uluslararasi uguslara baglanan ve yeni yapilan yatirimlar ¢ercevesinde agilan yeni
terminal ve koriiklerle beraber kapasitesi 80 milyona ¢ikartilan Atatiirk Havalimam®!
tiim bu altyap1 yatirimlarina ragmen ihtiyaca cevap veremez hale gelmis ve bu nedenle

biiyiik bir yatirimla beraber Istanbul 3. Havalimani Projesine baslanmustir.

Aslinda Tiirkiye’nin en bliyiik kiiresel markalarindan birisi olan Tiirk Hava
Yollar’nin (THY) Diinya ¢apinda belirleyici bir aktér olmak i¢in boyle bir yatirima
ihtiya¢ duydugu sdylenebilir. THY ortaya koymus oldugu genis ugus ag1 yapisinin
merkezinde ve sadece ii¢ saatlik ugusla erisilebilen 133 farkli destinasyon ve totalde
120 iilkede ulasilabilen 300’den farkli destinasyon noktasinda Istanbul’u

konumlandirmaya c¢alismaktadir. Bu kapsamda THY kendisine genis biiylime

88 S. Brathen, N. Halpern, "Air Transport Service Provision and Management Strategies to Improve the
Economics Benefits for Remote Regions", Research in Transportation Business & Management,
2012, s.3.

89 Percoco, M., "Airport Activity and Local Development: Evidence from Italy", Urban Studies, Ekim
2010, 5.2428.

0 Brathen ve Halpern, a.g.e.

ot “Atatiirk Havalimaninin Kapasitesi 80 Milyona Cikt1”, (Cevrimigi)
http://www.haberturk.com/ekonomi/is-yasam/haber/1239185-ataturk-havalimani-kapasitesi-80-
milyona-cikti, 01.04.2018.
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olanaklarina sahip ve buna imkan sunan bir merkeze ihtiyag duymaktadir. Aym
zamanda kiiresel bir marka olmak THY’yi ekonomik dalgalanmalardan minimum

etkilenecek bir noktaya tasiyacaktir.

Istatistiki olarak son ii¢ yilda hem Atatirk hem de Sabiha Gokgen
Havalimanlarinin Avrupa’nin alanlarinda en hizli biiyiiyen havalimani olmalari,
uluslararasi hava tagimacilik sektoriinde son on yillik dénemde biiyiime rakami %35,6
olurken ayni dénemde Tiirkiye’de bu oranin %14 olmast ve DHMI 2015-2019
Stratejik Plan1 cercevesinde tagman yolcu sayisiin yilda %9 artarak 232 milyona®
ulasmasi beklenmekle beraber bu ivmenin diismeden devam etmesi i¢in ve Istanbul’un
ilave bir hizmet kapasitesi saglayacak topla-dagit-isle-dagit bir havalimanina

kavusmasi gerekli bir kosuldur.
2.4.8. Istanbul Yeni Havalimam

Istanbul 3. Havalimani tahmin edilen 10,25 Milyar Euro yatirrm maliyeti ile 95
yillik Tiirkiye Cumhuriyeti tarihinin en biiyiik altyap1 yatirim projesi olma 6zelligini
tasimaktadir. Her ne kadar 6ziinde ticari ve havacilik sektoriinii ilgilendiren bir proje
olarak algilansa da: 3. Havalimani Projesi Tiirkiye Cumhuriyeti’nin makroekonomik,
sosyal, kiiltiirel, jeopolitik ve dis politikasin1 da dogrudan ve dolayli yonden etkileyen,
Istanbul metropolitaninin kentsel gelecegine ve kentsel bir ticari planlama uygulamasi
olusturmasina Onciilik eden, tamamlandiginda 200 milyon yolcu kapasitesine
ulagmasi ile beraber bir lojistik merkez gorevi iistlenerek 3. Havalimani Projesinin tilke
gelisimine, ekonomisine, rekabetine, sanayisine, teknolojisine ve istthdamina katki

saglamas1 beklenmektedir.
2.4.8.1. Istanbul 3.Havaliman1 Ekonomik Etki Analizi

Ekonomik etki, ekonominin bir sektorii ile ilgili olarak ilgili sektdriin istihdam,
gelir — gider, sagladigi katma deger benzeri ekonomik etkilerin genel ekonomi
tizerindeki etkisinin 6l¢limlenmesidir. Havalimanlar ile ilgili olarak etki analizleri

hesaplanirken ise asagidaki dort ayr1 etki analizi ya da kategorisi kullanilmaktadir.

%2 DHMI, “2014-2019 Stratejik Plan”, (Cevrimici) http://www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile. aspx?
Type=14&dosyalD=1723, 02.03.2018.
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1) Dogrudan Ekonomik FEtki: Havalimani ya da havalimani cevresinde
konuslu, havalimani ile ilgili diger isletmeler de dahil olmak iizere, havalimani
faaliyetlerinin yiiriitiilmesi sirasinda ortaya ¢ikan istthdam, gelir ve katma degeri
kapsamaktadir. Havalimani isletmecisi, havayollar1 isletmecileri ve ¢alisanlari, hava
trafik kontroldrleri, yer isletmecileri, havalimani giivenligi, havalimanindaki magaza
caliganlari, havayolu teknik ekipleri ve havalimani glimriikk makamlar1 gibi bircok

kurum ve isletmenin faaliyetlerini kapsamaktadir.

2) Dolayli Ekonomik Etki: Bir ugusun gerceklesmesi icin gerekli olan {iriin ve
hizmetlerin tiretimi ile ilgili istihdam, gelir ve katma degeri kapsamaktadir. Bunlar
ucus sirasinda dagitilan yiyecek ve icecegi saglayan gida toptancilari, ugaklara yakit
saglayan yakit sistemlerinde kullanilan petrol aritma sistemleri ve uguslar1 rezerve

eden seyahat isletmecililerinin faaliyetlerini siralayabiliriz.

3) Tetikleyici Ekonomik Etki: Dogrudan ya da dolayli yoldan havalimani ile
etkilesimde olan sirket ¢alisanlarinin ekonomik gelirlerinin ulusal ekonomi i¢indeki

harcamalari ile iiretilen ekonomik faaliyetleri kapsamaktadir.

4) Hizlandiric1 Ekonomik Etkiler: Havalimanlari ile dogrudan, dolayli ya da
tetikleyici ekonomik etkinin yani sira daha genis ekonomik etkileri de bulunmaktadir.
Ornek olarak yapilan yatirim iilkenin dis ticaret hacmini artirabilir ya da daha fazla dis
yatirim ¢ekmesine olanak taniyabilir. Bu kolaylastirici faktorlere ise hizlandiric1 etki
ad1 verilmekte olup 6zellikle havacilik sektoriiniin iilkelerin istthdami ve ekonomik

geligsmeleri kolaylagtirdigl gézlemlenmistir.

Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiiti — Eurocontrol 2013 yilinda
yayimlamis oldugu ve wuzun donemli wuluslararasi havayolu tasimacilik
simiilasyonlarina yer verdigi raporunda 2025 yilinin havacilik sektorii agisindan arz ve
talebin miikemmel olarak karsilanacagi ve havacilik sektoriiniin doyum noktasina
ulasacagi Ongoriilerek 3 farkli senaryo hazirlanmiglardir. “Kiiresel biiyiime”,
“Regiilasyon altinda biliyiime” ve “Ayrisan diinya” olarak adlandirilan bu senaryolar
altinda uluslararas1 havayolu trafigi ile ilgili farkli ongoriiler hesaplanmistir. Bu
hazirlanan senaryolar kapsaminda ise ‘“regiilasyon altinda biiyiime” en gercekci

senaryo olarak kabul gérmiis ve Eurocontrol senaryosu isiginda 2025 yilinda yeni
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havalimaninin yaratacagi ekonomik etkiye ait sonuglarin asagidaki sekilde olmasi

beklenmektedir.

TABLO 3 YENi HAVALIMANI EKONOMIYE ETKi ANALIiZi*

Ekonomik Etki Kiiresel Ayrisan Diizenleme
Altinda
Biiyiime
istihdam 225.677 194.295 212.695
Gelir-Milyon TL 7.802 6.723 7.357
Gelir-Milyon Dolar 4.358 3.756 4.110
Katma Deger - Milyon TL 72.802 62.829 68.722
Katma Deger — Milyon Dolar 40.671 35.099 38.391
GSMH %4,89 %4,22 %4,61

Eurocontrol tarafindan hazirlanan senaryoya baktigimiz zaman Istanbul 3.
Havalimanimin dogrudan ve dolaylt olarak 2025 yilinda 194-225 bin kisi araliginda
istihdam yaratacagi, hane halki gelirlerine 3,8 — 4,4 milyar dolar olacagi ve
Tiirkiye’nin gayri safi milli hasilasina ise %4.,2 ila % 4,9 arasinda etki edecegi

ongoriilmektedir®.

9 [stanbul Grand Airport (IGA), istanbul Yeni Havalimami Ekonomik Etki Analizi, Eyliil 2016.
% A.e.
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UCUNCU BOLUM
KARAR VERME YONTEMLERI VE KONUM

BELIRLEMEDE AHP, ELECTRE VE TOPSIS
KULLANIMI

3. KARAR VERME YONTEMLERIi VE KONUM BELIRLEMEDE
AHP, ELECTRE VE TOPSIS KULLANIMI

3.1.Karar Verme

Karar verme bir sorunu ortadan kaldirmak ve belirlenen hedefe varmak igin,
baz1 dl¢iitler dogrultusunda, biitiin alternatifler icinden bazilarim tercih etme olayidir!.
Karar fiili ile alakali bircok tanim ortaya konulmaktadir: en basitinden karar verme,
bir¢ok alternatif i¢inden birini tercih etme fiili seklinde tanimlanmaktadir®. Karar, bir
sahisin ya da toplulugun bir hedefi veya hedefleri ger¢eklestirmek amaciyla hali
hazirda iki ya da daha ¢ok secenek iginden tercihte bulunma siirecidir. Buna da karar

verme denmektedir”.

Karar verme, en dar anlamda, hareket bi¢cimleri arasindan en yerinde alternatifi
olusturmaktir. Yonetim etkinliginde hangi hedeflere Oncelik verilecegi, hangi
olanaklarm olusturulacagi, hangi verilerin hangi kurallar 1s181nda belirlenecegi ve
verilen kararlarin uygulanmasini kimin yapacagi gibi hususlardaki seg¢imlerin hepsi
birer karar 6zelligindedir. Bu sebepten otiirli yonetici sahsini siirekli karar veren bir

makine gibi gérmektedir®.

PA. Mentes, Acik Deniz Yapilar1 Baglama Sistemlerinin Dizayninda Bulamik Cok Kriterli Karar
Verme Yoéntemlerinin Uygulanmasi, Doktora Tezi, Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisii, Istanbul, 2010.

2 Esen, H.O., Isletme Yonetiminde Sistem Yaklasimi, istanbul Universitesi isletme Fakiiltesi
Yayinlari, 1990, s.256

3 E. Turban, ve R.M. Jack, Fundamentals of Management Science, Dynamic Ideas, Boston, 1991, s.4-
5.

4 A.e.
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3.1.1. Karar Verme Siireci

Karar verme, karar veren kiginin farkli farkli secenekler ile rastlasmasi
sonucunda bu segenekler icinden hedeflerine gore daha dogru olanini tercih etmesi
iken; karar asamasi ise bunlarmn belli bir sira ile icra etmesini icerir’. Bu asamada
biitiin segenekler, etkinlikler, ihtimaller, stratejiler arasindan hedef ya da hedeflere

gore en dogru olani ya da olanlar tercih edilir.

Bu konu irdelendiginde karar verme siirecinin basamaklari ile alakali fazlaca
aciklama bulundugu ortaya ¢ikmaktadir. Cogunlukla karar verme siirecinin

basamaklar1 sdyle diyebiliriz:

° Problemi fark etme,

° Problemi belirleme ve tanimlama,

° Hedefleri, kisitlar1 ve oOlgiitleri belirleme,

o Alternatifleri ya da secenekleri belirleme,

o Problemi ¢6zmede izlenecek yolu belirleme ve ¢6ziimii yapma,
o Karar1 verme ve hayata ge¢irme

o Degerlendirme.

Karar verme siireci ii¢ basamaktan meydana gelmektedir®:

Bilgilenme: Bu basamak, problemin fark edilmesi ve idrak edilmesi
basamagidir. Kisileri dinleme; ortami irdeleme, su an ki pozisyon ile ileride ki
pozisyon arasindaki iliskiyi saptamak amaciyla kafa yormak; firmanin giiclii ve zayif
taraflarini, olanaklarini ve riskleri irdeleme gibi eylemlerden meydana gelir ve

problemleri veya olanaklar1 meydana ¢ikarir.

Tasarlama: Problemin sebepleri ve farkli careler bu basamakta iiretilir. Farkl
careler iiretmenin bazi yollar1 mevcuttur. Beyin firtinasi, literatiir inceleme ve

arastirmalar yapma bunlardan bazilar1 diyebiliriz.

> Mahmut Tekin, Sayisal Yontemler, 5.bs., Konya, 2004. )
® M. Biiyiikyazici, Analitik A§ Siireci (Yiiksek Lisans Tezi), Hacettepe Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisti, Ankara, 2000.
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Secim: Secenekler arasindan en uygun bulunanin tercih edilmesi, karar verme
siirecinin diisiinsel bakimdan en zor béliimiidiir. Onceden tercih etme isi, alakal
olunan alternatiflerin yarar ve =zararlarinin hissedilerek birlestirilmesi meydana
getirilirken, yasadigimiz donemde bu siiregte secenekler arasindan en dogrusunu tercih

etmeye yarayan analitik teknikler kullanilmaktadir.

Karar verme siirecinde bir problemin ¢oziimiiyle alakali alinacak kararlar,
asagidaki araclar1 bulundurmaktadir. Yani, tiim kararlar yeterli miktarda 6genin

katkistyla verilir’:
Karar verici: Bir hususta karar verecek olan sahis ya da sahislardir.

o Amag: Karar vericinin varmak istedigi gayedir.

o Karar kriteri (6l¢iitii): Karar vericinin tercih yaparken 6nem
verdigi deger yargisidir.

o Alternatifler (secenekler): Karar vericinin hedefine varmasi i¢in
kendi hakimiyetin de bulunan ve takip etmesi gereken planlardir.

. Olaylar (karar ortami): Karar vericinin hakimiyeti disinda
bulunan ama segenekler i¢inde tercihine etki eden etmenlerdir. Yani, karar
vericinin i¢inde oldugu kosullardir.

o Sonuglar: Her bir segenek ve durum biitiinlesmesi sonucunda

meydana ¢ikan degerdir.
3.1.1.1. Karar Verme Siirecindeki Faktorler

Karar verme siirecindeki faktorleri su sekilde agiklayabiliriz®:

Karar verici ya da vericiler: Hali hazirdaki secenekler iginde, en uygun

segenegi tercih edecek sahis veya topluluktur.

Karar kriteri: Karar vericinin, tercih yaparken bas buracagl degerler

butinudir.

Secenekler: Karar vericinin, iginden segecegi farkli farkl etkinliklerdir.

7 Muammer Dogan, isletmeleljde Karar Verme Teknikleri, 1;mir Bilgehan Basimevi, 1985.
8 M. Kocamaz, ve H. Soyuer, “Isletmelerde Bilgisayar Destekli Insan Kaynagi Degerlendirme ve Segme
Siireci”, I. Ulusal Bilgi, Ekonomi ve Yonetim Kongresi Bildiriler, 2003, s.673-684.
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Olaylar: Karar vericinin, hakmiyetinde olmayan etmenlerdir.

Amag: Karar vericinin, ulagsmak istedigi yerdir.
3.1.2. Karar Olgiitleri

Genellikle, en dogru stratejiyi gosteren kriterin tercih edilmesi zordur. Zira

stratejinin tercih edilmesinde kullanilan ve en uygun sonucu gosteren birden fazla

kriter mevcuttur. Bu durumun sebebi, karar vericinin stratejisi, gelenek ve hareketiyle

fazlaca alakali olmakla birlikte cevresel etmenlerin de etkisinde bulunmasidir®.

Karar alma siirecinde, mevcut problemler ile fazlaca ¢b6ziim secenekleri

tiretmek icin stratejiler belirlenir. Stratejiler icinden en dogrusu tercih edilirken farkl

ozellikte karar kriterleri uygulanabilir. Bu kriterler:

o Belirlilik altinda karar vermek: Belirlilik altinda karar
verilirken, politikalarin hangi sartlarda hayata gegecegi net bir sekilde
bilinmektedir. Bu ¢esit karar alma problemi deterministik bir olusumdadir. Bu
ortamda, hedefin en biiylikleme ve en kiiclikleme oldugu bilinerek
politikalardan biri tercih edilir'®.

o Risk altinda karar verme: Risk altinda karar vermede verilecek
bir kararla alakali farkli sayida sartlar mevcuttur. Her stratejiye her sartta sahip
olunabilecegi belirli ihtimallerle meydana gelir. Boyle hallerde stratejilerin
nasil neticeler olusturulacagi tahmin edilemez. Neticelerin olusmasi belli
ihtimallere baglhidir. Ihtimaller g6z ard1 edilmeden yapilan strateji tercihine risk
altinda karar verme denir!'.

o Belirsizlik altinda karar vermedir: Belirsizlik altinda karar
verme, risk altinda karar vermede bahsedildigi gibi neticeleri natiirel durumlara
bagl farkli devinimlere alaka duyar. Belirsizlik halinde, natiirel durumlara

bagli ihtimaller animsanamiyor ya da tayin edilemiyordur.

° A. Yagci, Analitik Hiyerarsi Proses Yontemi ve Tedarik¢i Secimi Probleminde Bir Uygulamasi,
Yiiksek Lisans Tezi, Ankara Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 2002.
10 Egin, A., Yoneylem Arastirmalarinda Yararlamilan Karar Yoéntemleri, Gazi Kitabevi, Ankara,

2003.
T A.e.
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o Bu ol¢iitler karar vericinin belirsizlik halindeki g¢elismesizlik

seviyesine gore degisiklik arz eder'?.
3.2. Cok Kriterli Karar Verme (CKKYV)

Cok kriterlilikte problemlerin hepsi i¢in birden fazla kriter bulunmaktadir.
Problemlerin hepsi ile alakal1 kriterler ortaya konur. Karar verici, gereksinimlerinin
giderilmesinde hali hazirdaki secenekleri, belirlenmis karsilastirma kriterlerinin
varlig1 i¢inde degerlendirme yaparak sahsi i¢cin en dogru segenegi iic basamakli sekilde
saptayacaktir. Ilk basamak kriterlerin saptanmasi ve bu kriterlerin 6nem seviyelerinin
belirlenmesi. Ikinci basamak ise seceneklerin bu kriterleri ne kadar karsiladiklarini
belirleyerek, tiim kriterler iistiinden, her se¢enege iliskin kesin sonuca varilmasidir.

Uciincii basamak ise en fazla puani olan segenegin segilmesidir'>.

CKKYV, karar vericinin sayilabilir sonlu veya sayilamaz alternatiften meydana
gelen bir kiimede minimum iki kriterden faydalanarak yaptigi tercih seklinde

tanimlanabilir'4.

Farkli farkli karar problemleriyle karsilasan yoneticiler bakimindan zor
problemlerden bir tanesi de secenekler i¢inden dogru segenegin tercihidir. Bu tercih
siirecine tutarsiz ve ¢ok fazla kriter eklendiginden geleneksel se¢im siireglerinden
faydalanilmasi gilivenilir bir netice ortaya ¢ikarmaz. Bu sebepten dogru neticeye
varmak i¢in, CKKV tekniklerinden yasadigimiz zamanda fazlaca incelemede

faydalanilmaktadir'®,

Firmalar kiiresellesen diinya lojistik alaninda varligini siirdiirebilmesi adina
pek cok asamada ¢esitli kararlarin verilmesi mecburiyetindedir. Karar verme, tek
kriterli problemlerin ¢dziime ulastirilmast bakimindan zor olmayan bir istir. Fakat
karar vericiler, birden fazla kriterleri bulunduran segeneklerin degerlendirilmesi

siirecinde, kriterlerin agirliklandirilmasi, dncelik seviyelerinin saptanmasi ve kriterler

2 Ae.

3F. Ersdz, ve M. Kabak, “Savunma Sanayi Uygulamalarinda Cok Kriterli Karar Verme Y 6ntemlerinin
Literatiir Aragtirmasi”, Savunma Bilimleri Dergisi, C.IX, No:1, 2010, s.97-125.

4 Ae.

15 Selin Soner, ve Semih Oniit, “Multi-Criteria Supplier Selection: An ELECTRE-AHP Application”,
Sigma Miihendislik ve Fen Bilimleri Dergisi, C:1V, 2006, s.110-120.
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icindeki celismeler vb. problemlerle karsi karsiya gelirler. Problemleri ¢6zmek i¢in
daha kompleks tekniklerden faydalanarak karar verme igini icra ettirmek

mecburiyetindeler.
3.2.1. Cok Kriterli Karar Verme Kavramlan

Cok kriterli karar verme problemlerini ¢6zmeye ¢abalarken bazi ana
kavramlart idrak etmek problem c¢oziimii i¢in biiyiik Ol¢lide rahatlik meydana

getirecektir. Bu kavramlar ile alakali bilgiler asagidadir'®:

Secenekler: Bir problemdeki se¢im alternatifleridir. Ilgilenilen problemlerde
bazen birkag, bazen ¢ok fazla alternatif bulunabilir. Bu alternatiflere ilk olarak

ayiklama, sonrasinda tercih ve en son siraya koyma islemleri uygulanir.

Olciit ve Oz Nitelik: Literatiir kapsaminda 6lciit ve 6z nitelik kavramlar1 azda
olsa farkliliklar1 olsa bile gogunlukla birbirlerinin yerlerini alabilir. Oz nitelikler
dlgiitlerin ana alt kiimeleridir. Oz nitelikler; alternatiflerin ana nitelikleri, nicelikleri ya
da verimli olma degiskenleri seklinde tanimlanmaktadir ve karar vericilerin
degerlendirmelerine bagimli bigimde, tanimlanarak degerlendirilirler. Oz nitelikler

hem objektif hem subjektif niteliklerden meydana gelebilmektedir.

Amaglar: Olgiitlerin karar vericinin istekleri 1513inda yon verilmis bigimi

seklinde tanimlanabilir.
Hedefler: Gayelerin biraz daha gbzle goriiliir degerlere evrilmis bigimleridir.

Karar Matrisi: Bir CKKV probleminde, elde bulunan alternatif ve kriterlerin
mukayese edilmeleriyle edinilmekte olan mukayese gostergelerince matris ile
belirtilir. Karar verme problemine fayda saglayacak bu matrislerin kapsami icinde,
satirlar rekabet icindeki alternatifleri, siitunlar ise alternatiflerin degerlendirilecegi
ozellikleri belirtir. Bu sebeple bir matrisin x;j eleman, 1’ inci alternatifin ( Aj) , j’ inci

ozellige ( x; ) gore performans diizeyi olarak tanimlanir. Matris asagidaki gibidir:

16 A, Mented, Manevra ve S"evk Sistemi Seciminde Bulanik qu Kriterli Karar Verme, Yiiksek
Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, 2000.
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Oz Nitelik Tiiretme: CKKV teknikleri, rekabet halindeki alternatifler iginden
bir ¢6ziime varmak igin, degisik boyutlar1 bulundurulan bilgilerden anlamli isaretler
meydana getirmeye ¢abalar. Bir problemin anallizinde, alakali gayelere varabilmek
icin en basta 6z nitelikler cogaltilir. Alternatifler, gogaltilan 6z nitelikler i¢in mukayese

edilir.

Oz Nitelik Agirhklandirma: Agirliklar, her 6z niteligin baska 6z nitelige gore
degiskenlik gdsteren onem seviyesi bulunup, karar vericiden (KV) KV’ye farklilik
gosterir. Karar verici i¢in tiim 6z nitelikler aynni1 dlgiide 6nem arz etmediginden, 6z
nitelikler i¢inde bir agirlik dagilimi meydana getirmek, KV i¢in oldukca fazla 6nem
arz eder. Agirliklarin belirlenmesinin CKKV tekniklerinde etkin bir rolii vardir.
Literatiirde fazlaca rastlanilan iki ¢esit agirlik dagilimi teknigi mevcuttur. Bunlar;
siralama yoluyla agirliklarin elde edilmesi ve oran agirliklandirma ydntemleridir

(6zdeger yontemi).

Siralama Yoluyla Agirhiklarin Elde Edilmesi: Agirlik saptamasinda en kolay
yontem, kriterleri 6nemine gore siralamaktir. Bu durumda en 6nemli 6z nitelik
yukarida ve en onemsizi de agagida bulunacak sekilde siralanir. En dnemli kriterin
degeri 1 olacak bi¢imde, biitiin kriterlerin rakamsal agirliklar1 Stillwell ve digerine

gore asagida bulunan formiillerden bulunabilir!”:

7W.G. Stillwell, D.A. Seaver ve W. Edwards, “A Comparison of Weight Approximation Techniques
in Multi-Attribute Utility Decision Making”, Organizational Behaviour and Human Performance
Dergisi, C. XXVIII, 1981, 5.62-77.
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Burada; n sayisi kriter sayisini, j r de j’ inci kriterin siralamadaki basamagini
belirtir. Formiilden bulunan siralama agirligina “karsilikli agirliklar”, formiilden
bulunan agirhiga da “toplam agirliklar” denir. Bu formiillerden faydalanirken, ayni
onem basamagindaki kriterlerin bulundugu zamanlarda, ayni basamaktaki biitiin
kriterlerin ortalamasi bulunarak kriterlerin 6nem basamagi bulunur. Ayni zamanda
birden fazla kriter var ise, bunlar1 siralamak oldukca giictiir. Bunu engellemek i¢in

kritere ikili mukayese yapilir'8.

Oran agirhklandirma (Ozdeger yontemi): Bu yontem, iki 6z niteligin,
birbirine gore dnem oranlarini tespit ederek agirlik dagilimini saptanmaya ugrasilir.
“Bir 0z nitelik, baska bir 6z nitelige gore ka¢ kez Onemlidir?” sorusunun cevabi
bulunmaya calisilir. n tane 6z nitelik icinde bir mukayeseye girebilmek icin (n-1)/2
tane ikili karsilastirmaya gereksinim vardir. n(nl)/2 tane ikili karsilagtirma bilgisini
bulunduran Saaty (1980)’nin 6zdeger teknigi asagida belirtilen basamaklardan

meydana gelir'®:

1. Giris Kodlamasi: KV, olgiitler i¢inde n(n-1)/2 tane 6nem (agirlik) orani
saptar. Bu veri, (nxn) 6geli bir ajx matrisinin {ist ya da alt tiggeni i¢in hazirlanir. Burada

ajk- Wj / wk k oldugundan j. satir ve k. siitundaki 6nem oranidur.

2. Hesaplama: (nxn) 0Ogeli matrisin her satirinin geometrik ortalamasi

hesaplanir. Elde edilen veriler normalize edilir.

Oz nitelik cesitleri: KV tarafindan kullanilan pek ¢ok tipte 6z nitelik mevcuttur.

Bu caligmada sikca kullanilmakta olan iki ¢esit 6znitelik tipi mevcuttur.

1. Karar tipi 6z nitelikler.

18 W.T. Morris, The Analysis of Management Decisions, Homewood Yayinlari, Irwin, 1964.
9 L.T. Saaty, The Analytic Hierarchy Process, McGraw-Hill Comp., U.S.A., 1980.
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2. Maliyet tipi 6z nitelikler:

Olgiit Oranlarmin Normalizasyonu: Karar matrisindeki ¢esitli dl¢iim birimleri
sebebiyle olusan hesapsal zorluklar1 ortadan kaldirabilmek i¢in normalize etmek
gerekir. Normalizasyonda hedef, 6z nitelikler i¢inde karsilastirmalar yapabilmek adina

karar verme matrisinde yer alan degerlerin boyutsuz sekle indirgenmesidir.

Dogrusal Normalizasyon: Bu yontem dogrultusunda olgiitlerin aldiklari
degerler, iclerinde yer alan maksimum o6lciit degeri ile boliinmesi sonucunda elde

edilmektedir. x;j 'nin normalize edilmis degeri;
rij = Xjj / x* , 1=1,....m j=1,..,n

Bu noktada x;* , j. 6z niteligin maksimum degerini temsil etmektedir. rjj ‘nin
degeri (0,1) araliginda degismektedir. Yarar tipi 6z nitelikler i¢in degeri 1’e

yaklastikca tercih edilebilirligi artig gosterir.

Vektor Normalizasyonu: Her Olgiitiin aldigi deger, o oOl¢iitliin normuna

boliinecek sekilde normalize islemi gergeklestirilir. xj;’nin normalize degert,

r, = , i=kua,m j=L..,n

normalizasyon denklemleri, yarar tipi 6z nitelikler i¢in tasarlanmustir.
3.3. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri

Literatiir kapsaminda ¢esitli miktarlarda CKKV yontemleri yer almakta olup
her biri kendine 0zgii nitelikler tagimaktadir. Bu yontemler kendi i¢inde farkl
niteliklerine gore smiflandirilmistir. Bunlar, deterministtik, stokastik ve bulanik
yontemlerdir. Fakat bu yontemlerin her birinde tiim veri tipleri yer almaktadir. CKKV
yontemlerinde yer alan veri tipleri sematik olarak siralandiginda asagidaki sekli

inceleyebiliriz?’.

208.J. Chen, C.L. Hwang, ve F.P. Hwang, Fuzzy Multiple Attribute Decision Making: Methods and
Applications, Springer-Verlag Yayinlari, Berlin, 1992, 5.253.

110



YONTEM

BILGI TiPi BILGI OZELLIGI SINIFLANDIRMAS!

Bilgi Yok -Baskinhk

Cok Olgiitli

Karar Verme Ortam m
Hakkinda
Bilgi

i

Cok Okgiit Standart -Birlegtiren
Hakkinda Duzey -Ayiran
Bilgi

-Ardigik Sirasal
-Ardigik Yan
Swrasal
-Ozellilerine
Gore Eleme

Ordinal

-Basit Top. Afrhk
-Afirkkh Carpim
-Medyan
Swralama
-ELECTRE
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SEKIL 1 COK KRiTERLi KARAR VERME YONTEMLERININ SINIFLANDIRILMASI

3.3.1. VIKOR Yontemi

Cok Kiriterli Optimizasyon ve Uzlasik Coziim Yontemi (VIKOR) karmasik
sitemlerde ¢ok kriterli optimizasyon icin gelistirilmis bir yontemdir?!. Serafim
Opricovic’ ilk olarak ortaya koydugu VIKOR yontemi, 2004 senesinde Opricovic
ve Tzeng (2004) tarafinca gergeklestirilen ¢alismayla beraber CKKV problemlerine
¢oziim olarak kullanilmaya baslanmistir’?. Yontemin ismi VIKAR; ifadenin bas

harflerinin kisaltmasindan meydana gelmistir (VlseKriterijumska Optimizacija 1

2L Serafim, Opricovic, “Multi-Criteria Optimization of Civil Engineering Systems”, Faculty of Civil
Engineering, Belgrade, 1998.

22 Serafim Opricovic ve G.H. Tzeng, “Compromise Solution by MCDM Methods: A Comparative
Analysis of VIKOR and TOPSIS”, European Journal of Operational Research, C. CLVI, No:2,
2004.
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Kompromisno Resenje). Tiirkce karsiligi ise ¢ok kriterli optimizasyon ve uzlasik

¢dziim olarak ifade edilebilir?.
3.4. Analitik Hiyerarsi Prosesi

1970 'li yillarda Profesér Thomas L. Saaty tarafinca gelistirilmis olan Analitik
Hiyerarsi Proses Yontemi (AHP), birden fazla kritere sahip karmagik problemlerin
¢oziime ulastirilmasma kullanilmakta olan bir karar verme yontemidir’*. AHP
sundugu hiyerarsi, karar vericilerin sahip oldugu karmasik problemler, problemlerin
esas hedefini, kriterini ve alt kriterlerin ve alternatifleri aralarindaki baglantiy1 sunan

bir modellemedir.

AHP ile kisisel degerler ve yargilar tek bir mantiksal sistem icinde
toplanmaktadir. Uriin, yaraticilik, tecriibe ve bilginin olusturdugu hiyerarsi ile mantik
ve sezgi yargilari ortaya ¢ikmaktadir. Ilk etapta kabul edilerek devam edilmesinin
ardindan AHP, problem i¢inde bir parcanin elemanlari ile diger pargalarin birlesmesi

neticesine erisebilmek icin ne sekilde bir yol izlenecegini temsil etmektedir?’.

Hedeflerin ve alt hedeflerin belirlenmesinin ardindan ortaya ¢ikan faktorler
onem diizeylerine gore ikili karsilastirma matrislerini meydana getirmektedir.
Matrislerin olusumunda Saaty tarafinca Onerilmekte olan 1-9 Onem skalasi

kullanilmaktadir®®.

Yapilmakta olan ¢alismalar neticesinde verilebilecek karar pek ¢ok kisiye etki
edecek yapisal Ozelliklerde ise ikili karsilastirma olusturulurken farkli bireylerin

yargilarinin birlesimi ile olusum saglanir.

23 Ali Gorener, “Biitiinlesik ANP-VIKOR Yaklasimi ile ERP Yazilimi Se¢imi”, Havaciik ve Uzay
Teknolojileri Dergisi, C.V, No:1, 2011.

24 B. Spee, Multi-Criteria Decision Making an Application Study of Electre & Topsis, 2005.

%5 E. Akal, Yiikletenlerin Lojistik Hizmet Saglayic1 Secim Kriterlerinin Belirlenmesi: Kimya
Sektorii Uzerinde Bir Uygulama, Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, [zmir, 2006.

26 T.L. Saaty, “A Scaling Method for Priorities in Hierarchical Structures”, Journal of Mathematical
Psychology, C.XV, No:3, 1977, 5.234-281.
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Karar verme probleminde ¢oziime AHP ile gidilebilmesi icin izlenmesi

gereken yontemler asamali olarak asagida verilmistir®’.
Adim 1 : Karar Verme Probleminin Tanimlanmasi

Karar verme problemi tamimlanirken iki asama meydana gelir. Ilk asama
itibariyle karar noktalar1 belirlenir. Bu kararin kag adet sonug ile degerlendirileceginin
sorusunu cevaplamaktadir. Ikinci gelen asamada ise karar noktalarina etki eden
faktorler belirlenmektedir. Bununla beraber karar noktalarinin sayisal degeri m ile etki

eden faktor sayilar1 da n ile ifade edilmektedir.
Adim 2 : Faktorler Arast Karsilastirma Matrisinin Olusturulmasi

Faktorlerin arasindaki kararlagtirma kare matrisinin boyutu nxn tipindedir.

a, a,

a.‘l a a.'
A=

la, a a, _]

Faktorler karsilastirilirken, birbirlerine kiyasla sahip olduklar1 6nem degerince

birebir ve karsilikli sekilde yapilmaktadir. Bu durum Tablo 6’da verilmistir.

Faktorlerin karsilastirilmasi, birbirlerine gore sahip olduklar1 6nem degerlerine
gore birebir ve karsilikli yapilir. Karsilagtirmalar yapilirken matrisin tiim degerlerinde
kosegenin 1 oldugu yerlerde degerlendirme yapilir. Altinda kalan bilesenlerde ise

ajj=1/aj; formiilii kullanilir.

TABLO 1 ONEM SKALASI?

Onem
‘ Deger Tanimlari
Degerleri
1 Her iki faktoriin esit oneme sahip olmasi durumu

27M.P. Beck ve B.W. Lin, Selection of Automated Office Systems: A Case Study, C.IX, No:2, 1981,
s.169-176.
2 T.L. Saaty, a.g.c.
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3 1. Faktoriin 2. faktorden daha dnemli olmast durumu

5 1. Faktoriin 2. faktérden ¢ok 6nemli olmasi durumu

1. Faktoriin 2. faktore nazaran ¢ok giiclii bir oneme sahip olmasi

7
durumu
9 1. Faktoriin 2. faktore nazaran mutlak tistiin bir 6neme sahip olmasi
durumu
2,4,6,8 Ara degerler

Adimm 3 : Faktorlerin Yiizde Onem Dagilimlarmnin Belirlenmesi

Karsilagtirma matrisi ile faktorler arasindaki 6nem seviyesi belli bir mantik
algoritmas1 igerisinde siralanir. Fakat bu matrislerin yiizde 6nem dagilimlarinin
belirlenebilmesi i¢in, karsilastirma matrisini meydana getiren siitiin vektorlerinden

faydalanilir. n tene ve n bilesen igeren B siitlin vektoriiniin olusturulmasi gereklidir.

bll
i b:‘
B =
L. |
al
b, =—
y.a;
B siitun vektorii hesaplanirken - formiilii kullanilir.

Bu adimlar diger degerlendirme faktorlerinin igerisinde tekrardan
olusturuldugu zaman faktor sayisinin miktar1 kadar B siitun vektor miktar1 elde edilir.
n tane B siitun vektoriinlin bir matris formunda toplanmasi ile C matrisi meydana

gelecektir.
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Faydalanilan C matrisi ile faktorlerin arasindaki 6nem degerini belli eden

vc
e
w =

yiizde 6nem dagilimlar1 olusturulmaktadir. " formiiliinde ifade edildigi sekli

ile C matrisini meydana getirmekte olan satir bilesenleri arasindaki aritmetik ortalama

almarak, Oncelik Vektorii adi verilen W siitun vektdriiniin olusumu saglanir.

] “‘ ]

fw, |

(w, ]

Adim 4 : Faktor Kiyaslamalarindaki Tutarliligin Olgiilmesi

AHP’nin kendi igerisindeki tutarli sistematigi var olsa bile sonuglarin
gercekligi i¢cin karar vericinin faktorleri arasinda yapmis oldugu birebir
karsilastirmada yer alan tutarlilik 6nem teskil etmektedir. Bu tutarliligin 6lciilebilmesi
adina AHP, bir slire¢ sunmaktadir. Netice itibariyle elde edilmekte olan Tutarlilik
Orani (CR), bulunmakta olan 6ncelik vektorii ve bu yiizden faktorlerin aralarindaki
birebir karsilagtirmalarin  tutarliliginda kontrol imkani1 sunabilmektedir. A
karsilastirma matrisi ile W oncelik vektorlerinin matris ¢carpimi sonucunda ise D siitun

vektorii meydana ¢ikar.

[ ] a al'l-l 4'-“1_
. as a, i
D= X
[
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formiiliinde tanimlandig sekli ile yer alan D siitun
vektoriiyle W siitun vektorlerinin karsilikli olarak elemanlariin boliimlerinden her bir

degerlendirme faktoriine yonelik temel deger E, elde edilmektedir.

> E

Sonucunun hesaplanmasinin ardindan Tutarlilik Gostergesi formiilii agagida

verilmistir.

===t

n-1

Adim 5 : Her Bir Faktér Icin, m Karar Noktasindaki Yiizde Onem

Dagilimlarinin Bulunmasi

Bu adimda anlatilmis olan sekillerde sadece bir seferlik, faktorlerin her biri
kapsaminda karar noktalarinin yiizde 6nem dagilimlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bir diger
ifade ile matris islemleri ile birebir karsilagtirmalar faktorlerin sayisi yani n tekrar ile
tekrarlanmaktadir. Fakat bu noktada faktorlerin her birisi i¢in karar noktalarinda
kullanilabilecek G karsilastirma matrislerinin boyunu mxm tipinde olacaktir.
Karsilastirma islemlerinin her birinin arindan, yiizde dagilimlarini temsil eden S siitun

vektorleri elde edilecektir.

Adim 6 : Karar Noktalarindaki Sonu¢ Dagiliminin Bulunmasi

Bu noktada ilk olarak, yukarida anlatilmis olan n adet mx1 tipindeki S siitun

vektoriinden olugan ve mxn tipindeki K karar matrisi meydana gelir.
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Ra o 2o
Sonug olarak karar matrisi W siitun vektoriiyle ¢arpilarak m elemana sahip L
stitun vektorii olugsmaktadir. L siitun vektorii ile karar noktalarinin yiizde dagilimlar

ifade edilmektedir. Vektoriin elemanlari toplami ise 1°dir.

3.5. TOPSIS Yontemi

TOPSIS yonteminin dogusu, 1980 senesinde Yoon ve Hwang tarafindan
Elemination and Choice Translating Reality English (ELECTRE) metoduna bir

alternatif olmasi sekli ile gelistirilmis olan ¢oklu karar verme yonteminden meydana

gelmektedir. Metot;
Gergekei ve anlagilir bir mantiga sahip olmast,

([ ]
o Adimlarinin ve hesaplama prosediirlerinin basit olmasi,
o En iyi alternatiflerin olusabilmesi icin kriterlerin basit diizeyde

matematik igermesine izin vermesi,
o Karsilagtirma prosediirlerine, 6nem agirliklarinin da dahil

edilmesini icermektedir?.
Metot algoritmast kapsaminda sekiz adet adim mevcuttur ve adimlarin

icermekte olduklar1 formiiller su sekildedir’":

2 Temucin, T. A New C Sharp Based Hybrid Decision Support Software and an Application to
Cutting Technology Selection, Yiiksek Lisans Tezi, Deniz Harp Okulu, Istanbul, 2012.

0 Ae.
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Adim 1: Karar(A) ve agirlik(W) matrislerinin olusturulmasi (Alternatiflerin,

kriterlerin ve agirliklarin belirlenmesi)

Ug boliim igeren Karar matrisi (A) tanimlanir. Bu béliimlerden alternatifler
a1,a2,...,a,ak,...,am (satirlar) ile; kriterler cy,ca,..,cj,...,cn (siitunlar) ile ve her kriter
hakkinda alternatiflerin performanslart a;(i=1,2,...,m )(j=1,2,...,n) ile tanimlanir.

Karar matrisi, karar verici tarafindan gelistirilen baslangi¢ matrisidir.

Bu adimda, Agirlik matrisi (W), her kriter i¢cin wi,wa,..,wj,...,wy ile tanimlanir

z:,l:l wy=1

ve olmalidir.

Adim 2 : Kriterlerin ayn1 tipe doniistiiriilmesi

Doniistiirme islemi, 1’in istenilen kriter siitununun degerlerine boliinmesi ile
yapilir. Yani, tiim kriterleri yarar (kar) kriteri yapmak istedigimizde, zarar (maliyet)

kriterlerinin carpmaya gore tersinin alinmasi gerekir.
Adim 3 : Normalize edilmis karar matrisinin(X) olusturulmast

Karar matrisi verileri, farkli kaynaklardan edinildigi i¢in, degisik kriterlerin
karsilastirilmasina izin verilebilmesi maksadiyla birimsiz bir matrise doniisiim
yapabilmek i¢in normalize etmek gereklidir. Normalize edilmis karar matrisi,

asagidaki formiille matrisinin elemanlar1 kullanilarak hesaplanir:

X117t X
X=| : 1 :
Xm1 *° Xmn
a,
XU - ”n
> ai
k=1
Adim 4 : Agirhiklandirilmis normalize edilmis karar matrisinin(Y)
olusturulmasi
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Kriterlerin Onem dereceleri, karar verilciler i¢in farkli olabilir.
Agirliklandirilmis normalize edilmis karar matrisi, asagidaki formiil kullanilarak
olusturulur:

Yiz ™

)’: ' .

mi " Ymn
Yy = Xy * W

Adim 5 : Pozitif ve negatif ideal ¢éziimlerin belirlenmesi

Yarar (kar) ve zarar (maliyet) olmak iizere iki tip kriter vardir. Kriter tipi,

pozitif ve negatif ideal ¢6ziim setini bulmak i¢in kullanilan metoda gore faklilagir.

Eger karar matrisindeki tiim kriterler yarar (kar) kriteri ise, pozitif ideal ¢6ziim
kiimesi agirliklandirilmis normalize edilmis karar matrisinin siitunlarinin en yiiksek
degerlere sahip elemanlar1 ile olusturulur. Negatif ideal ¢oziim kiimesi ise,
agirliklandirilmis normalize edilmis karar matrisinin stitunlarinin en diistik degerlere

sahip elemanlart ile olusturulur.

Ote yandan eger karar matrisindeki tiim kriterler zarar (maliyet) kriteri ise,
pozitif ideal ¢6ziim kiimesi agirliklandirilmis normalize edilmis karar matrisinin
stitunlarinin en diisiik degerlere sahip elemanlar1 ile olusturulur. Negatif ideal ¢6ziim
kiimesi ise, agirliklandirilmis normalize edilmis karar matrisinin siitunlarinin en

yiiksek degerlere sahip elemanlari ile olusturulur.
Adim 6 : Ayrim 6l¢iilerinin hesaplanmasi

Pozitif ve negatif ideal ayrim OoOlclileri, Si* ve Si sirasiyla, asagidaki

formtillerdeki gibi hesaplanir:
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Si = JZ?=1 Oij — ¥7)?

Si = JZ7=1 ij — ¥ )?

Adim 7 : Ideal ¢oziime goreli yakiligin hesaplanmasi

Ideal ¢oziime goreli yakinlik Ci* her alternatif i¢in asagidaki gibi hesaplanir:

C; =——= ,0<C; <1vei=(1,23,...m).

Adim 8 : Siralama ve tercih yapilmasi

En biiyiik Ci* degerine sahip alternatif en 1yi se¢imdir.
3.6. ELECTRE Yontemi

Yontem ilk defa 1966 senesinde Beneyoun tarafinca olusturulmus bir tiir goklu
karar verme mekanizmasidir. Degerlendirmelerin her biri i¢in alternatif karar

¢oziime giderken 8 adim benimsemistir’’.

ELECTRE metodunda asil olan, kriterlerin her biri i¢in farkli sekillerde olacak
bigimde alternatifler aralarndaki ikili karsilastiriimalarin kullanilmasidir. Iki adet
alternatifin (Ai ve Aj) tercih edilmesindeki iistiinliik iligskisi ortaya koyulur ve
alternatifler arasinda bir niceliksel baskinlik miimkiin degilse, Ai ile Aj arasindaki
kiyaslamada Ai’nin daha iyi olmas riski kabul edilebilir. Alternatifler icerisinde bir
baska alternatif yahut daha ¢ok kriterde iistiinliik ve kalan diger kriterlerde esitlik s6z

konusu ise baskin olacak sekilde ifade edilebilirler*.

31 E. Triantaphyllou, Multi-Criteria Decision Making Methods: A Comparative Study, Kluwer
Academic Publishers, Dordrecht, 2000, s.13-14.

32Ae
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ELECTRE asagida gosterilen sekiz asamadan olusmaktadir™:
Adim 1 : Karar Matrisinin (A) Olusturulmasi

Karar matrisi satirlar1 i¢inde yer alan {istiinliiklerin siralanmak istenmesi
halinde istenen karar noktalari, siitunlarda yer aliyorsa ise karar verme iizerinde
kullanilacak olan degerlendirme faktorleri yer almaktadir. Karar verici tarafinca

meydana getirilen matris, A matrisidir.

a,, a, In
a a,, a,,
A =
la., a. a,|

A matrisi incelendiginde karar noktasi sayis1 m, degerlendirme faktorii sayisi

ise n ile gosterilir.
Adim 2 : Standart Karar Matrisinin (X) Olusturulmasi

A matrisi elemanlarindan faydalanilarak ve asagidaki formiiliin kullanilmasi

ile hesaplanmaktadir.

Adim 3 : Agirlikli Standart Karar Matrisinin (Y) Olusturulmasi

Degerlendirme faktorlerinde karar verici kapsamindaki 6nemler farkliliklar
gosterebilmektedir. Bu farkliliklarin ELECTRE ¢6ziimlerine yansiyabilmesi adina Y
matrisinin hesaplanmasi gereklidir. Karar verici ilk olarak degerlendirme faktorlerinin

agirliklarin1 (W1i) biliyor olmalidir.

(S w, =1).
-]

3Y. Kaya ve C. Kahraman, Cok Amach Karar Verme Yontemlerinden TOPSIS ve ELECTRE
Yontemlerinin Karsilagtirllmasi, Yiiksek Lisans Tezi, Havacilik ve Uzay Teknolojileri Enstitiisii,
Istanbul, 2004.
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Ardindan X matrisinin siitunlarmin her birinde yer alan elemanlar ile ilgili
olarak Wi degeri ile ¢arpim uygulanir ve Y matrisi meydana getirilir. Y matrisinin

gosterimi su sekildedir;

WXy WX .. WX,
| WiXap WiXpy ... WXy, |
¥ =
[Wix WX, W, X |

Adim 4 : Uyum (Ck ) ve Uyumsuzluk (Dx ) Setlerinin Belirlenmesi

Uyum setlerinin olusturulabilmesi adina Y matrisinden faydalanilmaktadir.
Birbirleri ile degerlendirme faktorleri agisindan karar noktalar1 kiyaslanir ve setlerin

formtilii asagidaki gibi belirlenir:
Ce=J.Yy 2y

Formiiliin temeli satir elemanlarinin birbirlerine kiyasla biiylikliiklerinin

kiyaslanmasina dayanmaktadir.
Adim 5 : Uyum (C) ve Uyumsuzluk Matrislerinin (D) Olusturulmast

Uyum matrisi olusturulurken uyum setlerinden faydalanilmaktadir. C

matrisinin boyutu mxn tipindedir ve k =1 oldugu durumda herhangi bir deger almaz.

C matrisi elemanlart hesaplanirken asagidaki formiil kullanilmaktadir.

Cy =

A

w

Ornek olarak Ci2 = {1,4} olmak iizere ci2 eleman degeri, cio=wi+wa olacak

sekildedir.

C matrisi asagida gosterilmistir:

122



l_c.wl cn-: Cns - J

Adm 6 : Uyum Ustiinliik (F) ve Uyumsuzluk Ustiinliik (G) Matrislerinin

Olusturulmasi

Uyum istlinliik matrisi mxn tipindedir. Matris elemanlar1 elde edilirken uyum

esik degeri ( ¢ ) ile uyum matrisi elemanlar (cw) karsilastirilarak elde edilir.

Uyum esik degeri ( ¢ ) asagida yer alan formiil ile hesaplanmaktadir:

1 ~ m

mm-1)59 "

Formiil incelendiginde m, karar noktasinin sayisini temsil etmektedir. Net bir

ifade ile ¢

degeri, 1/m(m-1) ile C matrisini meydana getiren eleman toplamlarinin
carpimlarina esit olmaktadir. F matrisi elemanlar1, (fii), 1 veya 0 degerlerini
almaktadir. matris kosegenleri lizerinde benzer karar noktalarini gosterdigi i¢in deger

icermemektedir. Eger ¢y > c ise fiu = 1, eger cu < c ise fiu = 0 dur.

Uyumsuzluk iistlinliik matrisi (G) nin boyutu da mxn tipindedir. F matrisi ile
benzer bicimde meydana gelmektedir. Uyumsuzluk esik degerinin (d) olusturulmasi

asagidaki formiil ile gerceklestirilir.

1 . m
V:du

d =
- mm-1)T =

Adim 7 : Toplam Baskinlik Matrisinin (E) Olusturulmasi

Toplam Baskinlik Matrisinin (E) elemanlart (ex ) formil itibariyle fi; ve gu

elemanlar1 tizerinde karsilikli carpma islemi sonucuna esittir. E matrisi, C ve D
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matrislerine bagimli olacak sekilde mxm tipindedir ve ayni sekilde 1 veya 0

degerlerinden meydana gelir**.
Adim 8 : Karar Noktalarinin Onem Sirasinin Belirlenmesi

E matrisinde satir ve siitunlar, kara noktalarini temsil etmektedir. Asagidaki
gibi hesaplanacak bir E matrisi i¢in,
- 0 0]

E=|1 - 0
11 -
e21=1, e31=1 ve e3»=1 degerlerini almaktadir. Durum neticesinde 2. karar
noktasindan 1. karar noktasina, 3. karar noktasindan 1. karar noktasina ve 3. karar
noktasindan ise 2. karar noktasinda mutlak dstiinliik goriilmektedir. Yani karar
noktalar1 i¢in Ai (i=1,2,..,m) ile ifade edilecek olursa karar noktalarindaki 6nem As,

As ve A siralamasi seklindedir.
3.7. PROMETHEE

Tercih Siralamast Kurulus Zenginlestirme Degerlendirmeleri Methodu
(PROMETHEE) ilk olarak Jean Pierre Brans tarafindan 1982 yilinda gelistirilmis ve
sonraki yillarda Vincke, Brans ve Mareschal tarafindan genisletilmis olan ¢ok kriterli
bir karar verme metodudur®>. PROMETHEE ile belirli sayidaki alternatifler cesitli

kriterlere gore degerlendirilerek aralarindan secim yapilmasi hedeflenir®.

PROMETHEE ile ¢ok kriterli bir karar verme problemini ¢6zebilmek igin
birtakim ilave bilgilere ihtiya¢ duyulur, bu bilgiler asagida gosterilmektedir.

Her bir kriterin goreceli agirliklari,

3% C.L. Hwang ve K. Yoon, “Multiple Attribute Decision Making: Methods and Applications”,
Springer- Verlag, Berlin/Hiedelberg, C.I1, No:16, 1981.

35 J.P. Brans ve B. Mareschal, “PROMETHEE Methods in Multiple Criteria Decision Analysis: State
of the Art Surveys”, 2005, s.163-186.

36 M. Behzadian, R.B. Kazemzadeh, A. Albadvi, A., ve M. Aghdasi, “PROMETHEE: A Comprehensive
Literature Review on Methodologies and Applications”. European Journal of Operational Research,
C.CC, No:1, 2010, 5.198-215.

124



Karar vericinin alternatifleri her bir kriter icin degerlendirirken kullanacagi
tercih fonksiyonu®’ a ve b gibi iki alternatif karsilastirildiginda, bu karsilastirmanin
tercih edilme acisindan ifade edilebilir olmas1 gerekmektedir, bu nedenle de Pj (a,b)
tercih fonksiyonu kullanilir. Tercih fonksiyonu O ile 1 arasinda degisen bir deger
alabilir’®. Brans ve Vincke tarafindan gelistirilmis 6 cesit tercih fonksiyonu

bulunmaktadir, bu fonksiyonlar Sekil 13’de gosterilmektedir°.

Her bir tercih fonksiyonu durumunda 0, 1 veya 2 adet parametrenin
tanimlanmasi gerekmektedir. Karar vericinin ilgili kriter agisindan herhangi bir tercih
degeri bulunmuyorsa Birinci Tip (Olagan) tercih fonksiyonu kullanilir. Karar verici
eger belirli bir degerin iistiinde degere sahip alternatifleri segmek istiyorsa Ikinci Tip
(U tipi) tercih fonksiyonu kullanilir. Karar verici ortalama degerin {istiindeki degerlere
sahip alternatifleri tercih etmek istiyor ve aymi zamanda bu degerin altindaki
alternatifleri de degerlendirme dig1 birakmak istemiyorsa Ugiincii Tip (V tipi) tercih
fonksiyonu kullanilir. Karar verici kendisinin belirleyecegi bir araliktaki degerlere
sahip alternatifleri tercih etmek istiyorsa Dordiincii Tip (Seviyeli) tercih fonksiyonu
kullanilir. Karar verici yine kendisinin belirleyece8i araliktaki alternatifleri tercih
etmek istiyor ve aym1 zamanda bu araliktaki degere sahip alternatiflerin tercih
fonksiyonu degerini orantili olarak sonuca etki ettirmek istiyorsa Besinci Tip
(Dogrusal) tercih fonksiyonu kullanilir. Eger karar vericinin tercihi, alternatiflerin
degerlerinin ortalama degerden sapma miktarina gore sekillenecekse Altinc1 Tip

(Gaussian) tercih fonksiyonu kullanilir*.

375p. Brans, “Ethics and Decision”, European Journal of Operational Research, C. CXXXVI, No:2,
2002, s.340-352.

38 B. Yilmaz, ve M. Dagdeviren, “A Combined Approach for Equipment Selection: F-PROMETHEE
Method And Zero—One Goal Programming”, Expert Systems With Applications, C.XXXVIII, No:9,
2011, s.11641-11650.

39 Brans, J. P., ve Vincke, P., “The PROMETHEE Method for Multiple Criteria Decision-Making”,
Management Science, C.XXXI, No:6, 1985, 5.647-656.

40U. Tanacioglu, PROMETHE, 2014.
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Tip Parametreler Fonksiyon Grafik p(x)
Binna Tip , x<=0
(Olagan) - s
Ikinci Tip 0. xxlI
U-um) ! X 1. x>
Ugiined tip X/m.  Xsm
(V-tipi) - p(x)-{L x=m
Dordunca o x5q

tip qp p(x)-{h. q<r=Zqvy
(SC\’I)!II) 1, £>q+p
mil‘p X)) = :‘-! H l:ls "
(m ﬂ) - - {( 1 e x<§ :‘0 r‘
Altinct ti lﬂ %0
(Gamsux]:) ¢ 1= ¥, :>|

SEKIL 2 TERCiH FONKSiYONLARI

A

> w, xP,(a,.a;)
i=l
x(a,,a,)= =
W,
=l

' =) x(a,x); x=(a,.a;.a,...)

& =) x(a,x); x=(a,.a,.0,,...)

O =" (a)-® (a): x=(a,,a,,a,,

w..)
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o cikis akimi, belirli bir a alternatifinin giiclinii gostererek diger

. e e e D (a) .. . .
alternatiflere gore Ustlinliigiinii ifade eder. : giris akimi ise, bu alternatifin
zayifligini gostererek diger alternatiflerin a’ya gére nasil iistiin olduklarini ifade eder®!.

al alternatifi ile a2 alternatifi i¢in asagida belirtilen durumlar s6z konusu ise,
bu iki alternatif karsilastirilamaz olarak degerlendirilir. Bu nedenle PROMETHEE 1
alternatiflerin yalnizca kismi siralamasini saglar (Sekil 14).
&' (a,)> D (a,) ve O (a,)>D (a,)

D' (a,)<D (a,) ve D (a,) <D (a,)

e (ar)

— — /’ az
@@
o ° ~——

SEKIL 3 PROMETHEE I KISMi SIRALAMASI*?,

Promethee II’de ise, alternatiflerin tam siralamasini saglayan ve denklem
3.12°de gosterilmis olan net akim (¢ikis akimi ile giris akiminin farki) kullanilir. Net

akimi daha yiiksek olan alternatif daha iistiindiir** (Sekil 15).

e o

SEKIL 4 PROMETHEE 11 SIRALAMASI*.

PROMETHEE yonteminde, PROMETHEE I ve II’ye ilave olarak GAIA isimli
diizlemsel bir gosterim de gelistirilmistir. Bu diizlem, PROMETHEE sonuglarini

4l Brans, a.g.e.

2 Ae.

43 Amir Albadvi, S.Kamal Chaharsooghi ve Akbar Esfahanmipour, “Decision Making in Stock Trading:
an Application of PROMETHEE”, European Journal of Operational Research, 2007.

4 Brans, a.g.e.
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grafiklerle gostererek karar vericilere anlasilir sonuclar sunmay: hedefler®>. GAIA
diizleminin anlatilmasi, bu tez ¢aligmasina konu karar verme probleminde uygulanan

PROMETHEE metodunun anlatildigi béliimde yapilacaktir.
3.8. Literatiir Taramasi

Topluma etki eden ulasim unsurlarindan biri olan hava tagimaciligi, bir
toplumu diger toplumlarla daha giiclii baglant1 ve daha sik seyahat vasitasiyla etnik ve
kiiltiirel olarak birbiri arasinda etkilesimini gelistirmektedir. ilk tarifeli kargo seferi
olan New Y ork- Philidelpia Washington hattindan sonra 1925 yilinda ilk tarifeli yolcu
tasimaciligmin da Los Angeles ve San Diego arasinda ger¢eklesmesinin*® ardindan
cok sayida hat ve ucak gokyiiziinde yer edinmis, havacilik giinden giine gelismistir.
Gelismekte olan havacilik sektorii daha genis kiiresel seyahat, ekonomik baglanti ve
ticaret imkanlar1 yaratmaktadir. Hiz, giivenlik ve diger ulasim olanaklarina gore daha
giivenli olmasi gibi 6nemli 6zellikleri hava tagimaciligini 6ne ¢ikarmaktadir. Giderek
diisen masraflar ve kolay ulasim sartlar1 hava tasimacilifinin ekonomide olumlu

etkisine neden olmaktadir®’,

Ulasim imkanlariin ve yeniliklerinin devam etmesi ve modlarin birbiri ile
hizli entegrasyonu, iiretimin 6zellistirme ¢abalarina, is giiciiniin siniflandirilmasina,

smirlar1 genisleyen pazarlarda, ticari firsatlarin artmasimi saglamaktadir®.

Uluslararasi hava tasimaciliginda yasanan hususi biiylime ile yeni marketlerin
gelisiminin birlikte yasanmasi, siirlarin seffaflastigi kiiresel pazarda baglantinin
gelisimine 6nemli katki saglamaktadir. SOyle ki hava tagimaciligi baglantilar1 kiiresel
Olgekte, kiiresellesmeyi hizlandirmasimin yaninda sosyal ve ekonomik gelisimi de

desteklemektedir®®. Bu gelisim, havacilik sektoriindeki yatirimlarin  yaratti

4 T. Geng, “Promethee Yontemi ve Gaia Diizlemi”, Afyon Kocatepe Universitesi iktisadi ve idari
Bilimler Fakiiltesi Dergisi, C:XV, No:1, 2013, s.121-142.

4 Dipendra Sinha, “The Regulation and Deregulation of US Airlines”, The Journal of Transport
History, 1999, s.46-64.

47 Ozcan, a.g.e., 5.24-29.

8 Richard D. Knowles, “Transport Shaping Space: Differential Collapse in Time-Space”, Journal of
Transport Geography, 2006, s. 407-425.

4 Floria Allrogen, Michael Wittman ve Robert Malina, “How Air Transport Connects the World- a
New Metric of Air Connectivity and its Evolution Between 1990 and 2012”, Transportation Resarch
Part E, 2015, s. 184-201.
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ekonomik geri doniis ile Ozellikle sagladigi yararin nasil asamali sekilde
gerceklestigini de gostermektedir. IATA’ya gore gectigimiz 10 yil boyunca kiiresel
capta uluslararas1 hava tasimaciliginda yillik ortalama %3,7 biiyiime kaydedilmistir>°.
Buna ilave olarak tahminler 1s1g1nda hava trafiginin 6niimiizdeki 20 y1l boyunca her

yil ortalama %4,4 artis saglayacag diisiiniilmektedir®'.

Kiiresel 6l¢ekte hazirlanan bir rapora goére hava tasimaciliginda dogrudan
gergeklesen 5 milyonluk istthdam, turizmde 6,7 milyonluk dogrudan istihdam
yaratmistir'2. Bu istihdam 6ngériisii ile beraber bu sayilarin artacagi, éniimiizdeki 20
yillik donem i¢in sadece hava kargoda yillik yiizde 4,7’lik biiylimenin ger¢eklesecegi

ongoriilmektedir’>->*.

Yirminci yiizyila kadar sehirlerin ve ekonomilerin biliylimesi iilke igindeki
dinamiklerle gerceklesmesine ragmen, giiniimiizde durum tam tersine donmiis;
uluslararasi ticaret siirlar1 gecirgen hale gelmis, diisiik bilgi diizeyinde gergeklesen
fiziksel iglemlerin maliyeti azalmis, yiiksek bilgi diizeyinde gergeklesen fiziksel
islemlerin maliyeti artmis, sehirler i¢in kiiresel baglant1 ve erisilebilirlik kritik bir

duruma gelmistir.

Bununla beraber havaalanlar1 bolgesel gelisim agisindan 6nemli bir yer
tutmaktadir. Havaalanlarinin ekonomiye olan etkisi dogrudan, dolayl, tetikleyici ve
hizlandiric1 olarak dért kategoride tanimlanmustir®>. Dogrudan etki, havaalaninin kendi
istthdami1 ve geliridir. Bu istthdam ve gelir, havaalaninda meydana gelen eden
operasyonlar neticesinde gerceklesmektedir. Gergeklestirilen operasyonlar havaalani
isletmecisinin yiiriittiigl ticari faaliyetler, acenteler, hava trafik kontrol hizmetleri, yer
hizmetleri, giivenlik, otopark, arag¢ kiralama, ugus ikrami tedariki, havaalan1 magaza
ve kafe isletmecileri, freight forwarderlar, havaalani oteli olarak sayilabilir. Direk etki

en kolay dlciilebilen tiirdiir. Dolayl etki ise havaalanina ve havaalaninda gerceklesen

30 Fageda, Aleman, Serebrisky, ve Fioravanti, a.g.e., s.65-75.

31 AIRBUS, Global Market Forecast, Toulouse: Airbus, 2017.

52 ATAG, The Economic & Social Benefits of Air Transport, Geneva: Air Transport Action Group,
2016.

33 Boeing CO, Leading Ahead, Chicago: The Boeing Company, 2014.

54 Boonekamp, ve Burghouwt, a.g.e., s.1-14.

55 Graham, a.g.e.
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operasyonlara tedarik saglayan isletmelerin istthdam ve geliridir; yakit tedarikg¢ileri,
ingaat temizlik isletmeleri ile yiyecek ve magaza tedarikcileri bu kapsamda
gosterilebilir. Ornegin havaalanin temizlik gereclerini saglayan isletmenin, satis igin
istthdam ettigi personel dolaylh etkidir. Tetikleyici etki ise dogrudan ve dolayl etki
sayesinde olusan istthdam ve gelir neticesinde elde edilen istihdam ve geliri
kapsamaktadir. Havaalanina temizlik {riiniiniin tedarikini saglayan isletmenin satis
personeli, evine marketten aldig1 biskiivi ile hem biskiiviyi iireten i¢in istthdam
saglamaktadir hem de o iriinii satan isletmeye gelir yaratmaktadir. Dolayl1 etki ve
tetikleyici kolaylikla 6l¢iilebilen kategoriler degildir. Hizlandirict etki ise havaalani
sayesinde gerceklesen istihdam ve gelirin verimli bir bilylime ve isletmeler i¢in de
cekici unsur haline gelmesidir. Havaalaninin yer aldigi sehre bagka isletmelerin
yatirim yapmasi hizlandiric1 etkiye 6rnek gosterilebilmektedir. Bu da demektir ki
havaalanlar1 sadece biiyiikk istihdam merkezleri degil ayni zamanda sehirlerin
ekonomik anlamda ¢ekici kilinmasi i¢in vazgegilmez bir etkendir’®. Bu durumdan
dolay1 bliyiik firmalarin merkezlerini ¢ekmeyi amaclayan bolgesel politikalar i¢in
uluslararas1 havaalanlar1 gelistirilmektedir. Biiyiik havayollarini, havaalanlarinin
kapasitelerini genisletme ve gelistirme yoluyla, bolgeye ¢ekmek bahsedilen

politikalar1 gerceklestirmek i¢in dnemli bir unsurdur®’.

Kiiresel hublar, ulasim altyapilarina sagladig1 yakinlik ve yiiksek 6nem arz
eden bilgi ve entegrasyon siirecinin dogru islemesi ciddi ehemmiyet tagimaktadir.
Sehir i¢in de gegerli olan bu ehemmiyet kiiresel baglantinin da 6ne c¢ikmasini
saglamaktadir’®>. ABD’de yapilan bir arastirmaya gore uluslararasi uguslarin
saglandig1 hub 6zelligi tasiyan havaalanlari ile yeni istihdam arasinda 6nemli derecede
olumlu kolerasyon gériilmektedir®®. Yine ABD’de yapilan bir baska c¢alismada hub
ozelligi tasimayan {i¢ istasyon Nashville, Indianapolis ve Milwaukee ve biiyiik
havayollar1 tarafindan hub olarak kullanilan, Cincinnati (Delta Airlines) ve Pittsburgh

(US Airways) havaalanlari karsilastirilmis ve hub 6zelligi tasimak ve gelisim arasinda

36 Wickham, ve Vecchi a.g.e., s.709.

57 Bel, ve Fageda, a.g.e., 5.492.

38 P. Mccann, ve Z. Acs, "Globalization, Countries, Cities and Multinationals", Regional Studies, 2011,
s.17-32.

5 Button, ve Somik, a.g.e., s.100.
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olumlu bir korelasyon tespit edilmistir®. Hub havaalanlar1 sadece yolcu trafiginin
merkezinde yer alip dagitimina odaklanmaz, ayni zamanda yolcularin bir sonraki
ucusuna yetisebilmesini saglar. Hub havaalanlar1 sadece yolcu trafiginin
saglanmasinin yanisira yolcularin devam ucusuna katilmasini saglamak amaci ve
tasarisi ile yapilmaktadir®'. Ulkemizin en biiyiik havalimam ve birinci hubu
konumdaki Atatiirk Havalimani, 2007°de Avrupa’nin en fazla baglantisina sahip 13.
havaalaniyken, %591 biiyiime ile 2017°de 4. konuma yiikselmis, Heathrow’u geride

brrakmigstir®?.

Havaalani, yarattig1 dogrudan ve dolayli ekonomik etkinin yaninda bulundugu
bolgeyi daha gekici hale getirmektedir. Bolgenin ¢ekici hale gelmesinde ulagimin
kolaylasmas1 ve daha hizli gerceklesmesi etkin rol oynamaktadir. Bu iki unsur
dolayisiyla havaalanlari isletmelerin konumunu vermesinde de etkilidir. Havaalaninin
yarattig1 hava hizmeti ile pazara hizli erisim saglamak ve saglanan erisim ile daha
biiylik yatirim kararlar1 vermek miimkiin kilinmaktadir. Havaalanlarinda gerceklesen
operasyonlarin yarattigi erisilebilirlik ve baglantinin da tercih edilebilirligi artirdigin

sOylemek gerekmektedir.

Ozellikle istihdam oraninin diisiik oldugu ve ekonomik diisiisiin gozlendigi
tilkelerde, yeni havaalanlar1 veya mevcut havaalanlarmin genisletilmesi bu yolla yeni
istihdam alanlar agilmasi, lilkeye ekonomik rahatlik ve iiretim saglamaktadir. Ancak
havaalanlarinin gelisiminde biiyiik sikinti yeterli yolcu talebinin bulunmamasi ve

altyapr eksikligidir 4,

Bu kapsamda bir transit ticaret merkezi olarak yapimi devam etmekte olan
Istanbul 3. Havalimani’nin segilmis olan lokasyonun secimi ile ilgili karar siireci ve
CKKYV konusunda yurti¢i ve yurtdisinda yapilmis olan ¢alismalar ile ilgili bilgiler

asagida verilmistir.

60 Button, ve Taylor, a.g.e., s.215.

1 G.N. Cook ve J. Goodwin, "Airline Networks: A Comparison of Hub-and-Spoke and Point-to-Point
Systems", Journal of Aviation/Aerospace, 2008, s.53.

62 ACI, a.g.e.,s.20.

6 B. Graham ve C. Guyer, "The Role of Regional Airports and Air Services in the United Kingdom",
Journal of Transport Geography, 2000, s. 250.

4 A.e., 5.259.
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Kurulus yeri se¢imi konusunda birgcok calisma yapan Alfred Weber kurulus
yerini “istihkak alani, hammadde alan1 ve is alan1” ibarelerini barindiran, liretim
siirecinin baslangicindan, dagilisi ve bir yerde toplanmasi ile ilgili ekonomik,
sosyolojik ve Kkiiltiirel belirtileri de igerisinde bulunduran bir kavram olarak
betimlemektedir. Weber’e gore bir isletmenin ekonomik olarak optimum seviyeye
ulasabilmesi igin iyi secilmis bir kurulus yerine sahip olmasi gerekmektedir®’.

Literatiire baktigimiz zaman yer se¢cim problem tiirleri asagidaki sekilde

siralanmistir®®:
o Yer se¢iminde mesafe minimizasyonu problemleri
o Problemlerdeki karmasiklik ve zorluk dereceleri
o Kesikli ve siirekli alanlar
o Yer se¢imi, atama, yer se¢imi-atama problemleri
o Kuadratik atama problemleri
o Belirli bir alanda hizmet sunacak tesisler i¢in kaplama problemleri
o Medyan noktalarinin tespiti
o Rekabetci yer secim problemi
o Tehlikeli madde tesis yeri se¢imi
o Dinamik Tesis yeri se¢imi
o Yer se¢imi-rotalama problemleri
o Tesis i¢i yerlesim problemleri
o Yer se¢imi envanter problemleri
o Us yeri secimi problemleri
o Hiyerarsik yer se¢im problemleri
o Cok kriterli yer secim problemi

1960’1 yillarda karar verene yardimci olmasi amaciyla bir takim araglarm
gelistirilmeye baslanmasi ile CKKV yontemleri ortaya ¢ikmistir. Kriter ve alternatif
sayisinin fazla oldugu ve buna bagli olarak karar verme siirecinin zor oldugu

durumlarda, sonucun kolay ulasilabilir ve basarili sonuglar vermesi ile CKKV

65 Alfred Weber, Theory of the Location of Industries, University of Chicago Press, 1909.
6 R.Z. Farahani, ve M. Hekmaftar, Facility Location Concepts, Models, Algorithms and Case
Studies, Springer Dordrecht Heidelberg, London New York, 2009.
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yontemlerinin popiilerligi de artmistir. Literatiirde ayn1 zamanda CKKV yontemleri
siralama (outranking) yontemleri olarak da bilinmektedir®’. Bunlardan TOPSIS
(Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution), ELECTRE, VIKOR
(Vise Kriterijumska Optimizacija I Kompromisno Resenje), PROMETHEE, AHP ve
Gri Iliskisel Analiz ydntemleri giiniimiizde karar verme ydntemi olarak sik¢a

kullanilmaktadir®®.

Son yillarda bir¢ok akademik ¢alismada kullanilan CKKV yontemleri ile ilgili
olarak bu boliimde 6zellikle yer se¢im siirecinde gergeklestirilen CKKV yontemlerine

deginilecektir.

1997 yilinda Ashayeri v.d. Avrupa’da bir telekom sirketinin merkezi bir
dagitim yeri sec¢imi i¢cin CKKYV kullanmis, karar vermede, bir dagitim merkezinin
yerini belirlemek icin optimal bolgeler de, hem nicel hem de nitel faktorleri hesaba
katmiglardir. Ulasim ve lokasyon maliyetlerini en aza indirmek i¢in ayarlanmis bir
kuehn - Hamburger modeli onerilmis ve eksik veriler Grid modeli kullanilarak
alternatiflendirilmistir. Sonu¢lar ELECTRE y6nteminin uygulanmasiyla nicel ve nitel

kriterler iizerinde rafine edilmistir®.

2002 yilinda Tayvan’in baskenti Taipei’ye kurulacak olan bir restorandin yer
secimi ve alternatif restoran lokasyonlarini siralamak i¢in CKKV yontemi
uygulanmistir. Bu c¢alismada bir restoran i¢in konum degerlendirme hiyerarsisi
gelistirmek i¢in bes yonii ve 11 kriteri olan AHP kullanilmistir. Sonrasinda alternatifler
cok kriterli bir yontemle siralanmis, sonug olarak karar vericiye onerilmek iizere; biri
iki metro hattinin kesistigi noktada genisleyen bir ticari merkez digeri ise sehrin idari

ve politik merkezi olmak iizere iki secenek sunulmustur’®.

7 Eroglu, E., Yildirim, B. ve Ozdemir, M., “Cok Kriterli Karar Vermede “’ORESTE Yé6ntemi””’
Personel Segiminde Uygulanmasi”, Istanbul Universitesi isletme Fakiiltesi isletme iktisadi
Enstitiisii Yonetim Dergisi, C.XXV, No: 76, 2014, s.81-95.

68 Burhan Giinay, izzet Kaya, “Borsa Istanbul’da Yer Alan Araci Kurumlarm Performansmin Cok
Kriterli Karar Verme Yontemleri Ile Degerlendirilmesi”, Manisa Celal Bayar Universitesi Sosyal
Bilimler Dergisi, C.XV, No:2, 2017, s.144.

%9 Jalal Ashayeri, Joost M.J. Rongen, “Central Distribution in Europe: A Multi-Criteria Approach to
Location Selection”, The International Journal of Logistics Management, C.VIII, No:1,1997.

70 Gwo-Hshiung Tzeng, Mei-Hwa Teng, June-Jye Chen, Serafim Opricovic, “Multicriteria Selection
for a Restaurant Location in Taipei”, International Journal of Hospitality Management, C.XXI,
No:2, June 2002, s.171-187.
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2004 yilinda Lirn v.d., kiiresel tasiyicilar tarafindan aktarma limani se¢imini
ortaya ¢ikarmak ve analiz etmek i¢in AHP yontemi uygulamislardir. 12 alt 6l¢iit igeren
dort ana kriter iki tur DELPHI anketinin ardindan akademisyenler ve uzmanlar
tarafindan gerceklestirilen beyin firtinasi ile belirlenmis ve 20 liman kullanicisina ve
20 aktarma hizmeti saglayicisina (liman isletmecileri / yetkilileri) AHP tarafindan
tasarlanmig bir anket arastirmasi dagitilmistir. AHP analizinin sonuglari, hem kiiresel
konteyner tasiyicilarinin hem de liman servis saglayicilarinin, aktarma limani
se¢ciminde en onemli hizmet 6zelliklerine benzer bir algiya sahip oldugunu ortaya
¢ikarmig, bununla birlikte, ilgili alt Olglitlerin AHP agirlik siralamasi, iki anket
arasinda 6zdes olmadig1 ortaya ¢ikmis ve hizmet saglayicilarin kullanici dnceliklerine
daha fazla uyum saglamasi gerekliligi ortaya ¢ikmistir. AHP arastirmasinda ortaya
kondugu gibi, kiiresel tasiyicilar tarafindan alti biiylik konteyner limanlarinin
performans siralamasindaki farkliliklar, daha sonra, aktarma pazari pazar stratejisinin
odaklanabilecegi kritik nitelikleri arastirmak igin 12 aktarma limanmi se¢im alt

kriterinin hesaplanmis agirliklari ile birlestirilmistir’!.

2007 yilinda Ballis ve Mavrotas Atina'nin yakininda bulunan Thriasio
bolgesinde bir transit merkezin alternatif tasarimini, ¢ok kriterli analizler ve daha 6zel
olarak PROMETHEE yontemi kullanilarak karsilastirilmistir. Cok kriterli ¢erceve, en
anlamli degerlendirme kriterlerini ve gerekli karar parametrelerini (kriterler,
kayitsizlik ve tercih esikleri vb.) degerlendirmis, problemin daha derin bir anlayisini
sunan iyi yapilandirilmis karar yaklasimindan elde edilen faydalarin yani sira, ¢cok

kriterli analizin sonuglari alternatif tasarimlarin tercih sirasini ortaya koymustur’?.

Yine ayn1 yil Wang ve Liu bir lojistik merkezin lokasyon se¢imi {izerine
yaptiklar1 degerlendirme c¢aligmasinda bulantk AHP ve TOPSIS yontemleri
kullanmiglardir. Bu c¢aligma kapsaminda oOncelikle, lojistik merkezinin konum
seciminin degerlendirilmesi ile ilgili mevcut ulusal ve uluslararasi arastirmalar analiz

edilmistir. Ardindan korelatif literatiire dayanarak, bu makale bulanik gdstergenin

"t Taih-Cherng Lirn, Helen Thanopoulou, Malcolm James Beynon, Anthony Kenneth Charles
Beresford, “An Application of AHP on Transhipment Port Selection: A Global Perspective”, Maritime
Economics & Logistics, C.VI, No.1, 2004, s.70-91.

72 Athanasios Ballis ve George Mavrotas, “Freight Village Design Using the Multicriteria Method
PROMETHEE”, Operational Research, C.VII, May 2017, s.213.
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degeri olarak, bulanik iiggen sayiya sahip lojistik merkezinin konum se¢iminin
gosterge sistemini kullanilmis ve lojistik merkezinin konum se¢imi modeli, bulanik
AHP ve TOPSIS kombinasyonuna dayali olarak inga edilmis ve her bir planin goéreli

yaklasimina gore, kalite dizisi belirlenmistir’>.

2008 yilinda Oniit ve Soner bulanik ortam altinda AHP ve TOPSIS
yaklasimlarmi kullanarak istanbul, Tiirkiye'de kati atik aktarim alam segim problemini
¢ozmek ic¢in bulanik bir TOPSIS tabanli metodoloji uygulamislardir. Bu problemi
¢ozmek i¢in farkli CKKV modelleri uygulanmistir. Ancak bunlarin ¢ogu temel olarak
matematikseldir ve kalitatif veriler ¢cogu zaman 6znel diisiinceleri gérmezden gelir. Bu
calismada da bulanik temelli yontemde, her bir alternatifin derecesi, liggen bulanik
sayilar olarak da ifade edilebilen dil terimleri kullamilarak agiklanmis ve Olgiit

agirhiklar1 AHP kullanilarak hesaplanmistir’®.

Yine 2008 yilinda Chou vd. Tayvan’da uluslararas1 bir otel zinciri kurmakla
ilgili yer se¢imi yapabilmek i¢cin CKKV yontemi kullanmislardir. Bu ¢alismada otel
yerinin se¢imi i¢in 21 kriter olusturulmus, karar vericilerin 6lgiit agirliklarina iliskin
degerlendirmelerini birlestirmek i¢in de bulanik kiime teorisi, dilsel deger, hiyerarsik
yap1 analizi ve bulanik analitik hiyerarsi siireci yontemleri kullanilmistir. Gergek
hayatta, bilginin belirsizliginin yan1 sira, insanin duygu ve tanimalarinin belirsizligi
nedeniyle, nesnelerin duygularin1 ve tanimmasmi tam olarak degerlendirmek ve
aktarmak zordur. Bu nedenle, AHP yontemine dayanan Chou vd. karar vericilerin
bulanik ortamdaki karmasik sorunlarla ugragmalarina yardimci olabilecek bir model

olusturmada bulanik kiimeler kuramu ile dilsel deger kavramini birlestirmislerdir’.

2009 yilinda Vahidnia vd. bulanik AHP ve tiirevlerini kullanarak hastane yer
se¢im problemini ¢oziimlemeye calismislardir. Yoneticiler genellikle yeni bir tesisin

kurulus yerini se¢mek ic¢in birden fazla birbiri ile ¢elisen kararlarla karsi karsiya

3 Shengyuan Wang ve Peide Liu, “The Evaluation Study on Location Selection of Logistics Center
Based on Fuzzy AHP and TOPSIS”, Wireless Communications, Networking and Mobile
Computing, 2007.

74 Semih Oniit, Selin Soner, “Transshipment Site Selection Using the AHP and TOPSIS Approaches
Under Fuzzy Environment”, Waste Management, C.XXVIII, No:9, 2008, s.1552-1559.

> Tsung-Yu Choua, Chia-Lun Hsu, Mei-Chyi Chen, “A Fuzzy Multi-Criteria Decision Model for
International Tourist Hotels Location Selection”, International Journal of Hospitality Management,
C.XXVII, No:2, June 2008, 5.293-301.
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kalmaktadirlar. Bu calismada da Tahran kentsel bdlgesinde yeni bir hastanenin
optimum yerini belirlemek i¢cin Cografi Bilgi Sistemi (CBS) analizini Bulanik Analitik
Hiyerarsi Siireci ile birlestiren Cok Olgiitlii Karar Analizi siireci kullamlmistir. CBS,
yonetim kriterlerini hesaplamak ve siiflandirmak i¢in kullanilirken, Bulanik Analitik
Hiyerarsi Siireci, karar faktorlerini ve bunlarin alternatif siteler tizerindeki etkilerini
degerlendirmek i¢in uygulanmistir. Aday alanlarin toplam agirliklarini ve dnceliklerini
belirlemek i¢in de ekteki ii¢ yontem kullanilmistir: bulanik kapsam analizi, alanin
merkezilestirilmesi ve o-kesim ydntemi. U¢ yontem, goz Oniine alindiginda bes
alternatif i¢in ayn1 oncelikleri vermislerdir. Bulanik kapsam analizi, daha az ayrimci
giic saglamis, ancak diger iki yonteme gore uygulanmasi ve hesaplanmasinin daha
basit oldugu goriilmiistiir. A-kesim yonteminin daha karmasik oldugu, fakat karar
vericinin belirsizligini ve genel tutumunu biitiinlestirdigi belirlenmis ve yeni hastane
yeri CBS’deki her piksel i¢in bir niifusun yogunlugunun seyahat siiresine orani olarak

tanimlanan bir erisilebilirlik indeksi hesaplanarak degerlendirilmistir’®.

2010 yilinda Athawale vd. bina kurulusu yer se¢ciminde PROMETHEE II
yontemini kullanarak mevcut tesislerin yer degistirme maliyetini ortadan kaldirmaya
calismiglardir. Bu kapsamda belirli bir endiistriyel uygulama icin, uzun bir siire
boyunca maliyeti en aza indirecek en uygun yeri secmek dneminin tistiinde durup tesis
yeri se¢imi sorunu stratejik bir konu olarak degerlendirmislerdir. Bu kapsamda
lokasyon se¢im probleminin ¢oziimiinde PROMETHEE II yonteminin kullanimislar
ve elde edilen sonuglar da bu yontemin yer se¢im stratejilerini ¢ercevelemek i¢in karar
verici bir deger olarak karsimiza ¢iktigini tespit etmiglerdir. Ayrica, bu CKKV
yaklasiminin yer se¢imi karar problemlerini ¢6zmede uygulanabilir bir ara¢ oldugu da
gozlemlemis ve PROMETHEE II’'nin ayn1 zamanda diger stratejik karar verme

problemlerine de uygulanabilir oldugunu gostermislerdir’.

Yine ayni y1l Shahanagi ve Yazdian hem maddi hem de maddi olmayan

kriterleri dikkate alarak filo biiytlikliigii ile tedarik zincirlerinde tesis yeri ve dagitim

76 Mohammad H. Vahidnia, Ali A. Alesheikh ve Abbas Ali Mohammadi, “Hospital Site Selection Using
Fuzzy AHP and its Derivatives”, Journal of Environmental Management, C.XC, No:10, Temmuz
2009, 5.3048-3056.

77 Vijay Manikrao Athawale, Shankar Chakraborty, “Facility Location Selection using PROMETHEE
IT Method”, Proceedings of the 2010 International Conference on Industrial Engineering and
Operations Management, Dhaka, Bangladesh, 9 — 10 Ocak 2010.

136



kararlart alinmasiyla ilgili bir calisma yapmuslardir. Tedarik zincirinin her bir
diigiimiinde farkli kapasitelere ve maliyetlere sahip farkli tasiyicilarin mevcudiyetini
g0z ard1 eden gegmis arastirmalarin ¢ogundan farkli olarak, calisma da her fabrikada
oldugu gibi her bir potansiyel merkezi dagitim lokasyonunda mevcut olan farklh
ulastirma modlarini dikkate alinmistir. Bu problemle basa ¢ikmak i¢in iki asamali bir
yaklasim gelistirilmis ilk asamada, karar verici, bir dizi kritere gore tiim potansiyel
merkezi dagitim konumlarmi derecelendirilmis ve siralanmustir. Ikinci asamada ¢ok
objektif karma tamsay1 programlama (MOMIP) modeli nihai konumu ve dagitim

kararlar1 arasindan se¢im ulasim modlar1 ve bunlara bagli yiikler hesaplanmistir’®,

2011 yilinda Li v.d. iki adimli bir model ile ilk olarak Aksiyomatik Kiime
Yontemi ile (Axiomatic Fuzzy Set — AFS) lojistik merkez yer se¢imini etkili bir
sekilde degerlendirmis, daha sonrasinda TOPSIS yontemi kullanarak se¢im i¢in son
karar1 vermiglerdir. Bu kapsamda degerlendirilmek tizere 15 lojistik merkez sehri ve
13 kriter ile ¢alisilmistir. Sayisal analizler sonucunda 6nerilen degerlendirme ¢ercevesi
efektif ve optimal bir transit merkez se¢imi yapabilmek i¢in etkilesimli ve birbirine

bagli kriterler olarak makul diizeyde oldugu kabul edilmistir’®.

Ayni y1l Alp v.d. Istanbul’da yolcu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gdsteren
bir firma i¢in bulanik AHP ve PROMETHEE yo6ntemi ile uygun otobiis terminali yeri
se¢cim problemi arastirilmiglardir. Garaj yeri se¢im problemindeki ana hedef,
otobiislerin bosa sarf edilen kilometrelerinin minimize edilmesidir. Bu nedenle, otobiis
terminalleri sehir merkezlerine veya hizmet ettikleri alana daha yakin olmalidir. Ayni
zamanda uygun kapasiteye sahip olmali ve kent sakinlerini rahatsiz etmeyecekleri
sekilde konumlandirilmalidir. Sorun incelendiginde, bosa gecirilen kilometrelerin en

aza indirilmesi i¢in dikkate alinmasi gereken bir¢ok kriter oldugu fark edilmis ve bu

78 Kamran Shahanaghi ve Seyed Ahmad Yazdian, “Facility Location and Distribution Decisions in
Supply Chains With Fleet Sizing Considering Both Tangible and Intangible Criteria”, International
Journal of Management Science and Engineering Management, C.V, 2010, s.4.

" Ye Li, Xiaodong Liu, Yan Chen, “Selection Of Logistics Center Location Using Axiomatic Fuzzy
Set and TOPSIS Methodology In Logistics Management”, Expert System With Applications, C.
XXXVIII, 2011, 5.7901-7908.
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nedenle oncelikle kriterler belirlenerek ve problem ¢ok kriterli karar verme teknikleri

kullanilarak ¢éziimlenmeye ¢aligilmistir®.

Acil lojistik merkez secimi ile ilgili olarak 2011 yi1linda Hong ve Xiaohua’nin
yapmis olduklar1 ¢alismada AHP teorisine dayanan ¢ok objektif bir yer se¢cimi modeli
uygulanmis ve cevre, ekonomi ve teknik faktorler gz Oniline alinarak zaman ve
maliyet minimalizasyon hedefine oOncelik verilmis ve son olarak, bu modelin

fizibilitesi ve etkinligi MATLAB simiilasyon sonuglari ile dogrulanmistir®!.

2011 yilinda Kore’deki Pusan Ulusal Universitesi doktora dgrencisi Bian
Ka’da Cin kuru yiik liman yeri se¢imini problemini bulamik AHP ve ELECTRE
yontemi ile belirlemeye ¢alismustir. Oncelikle kuru yiik yer se¢imi ile ilgili 6 temel
faktor belirlenmistir; ulasim, ekonomik hacim, altyap1 olanaklari, ticaret hacmi, politik
cevre ve maliyet. Ve bu faktorler temel alinarak ¢alismada 2 optimum se¢im modeli
bulanik AHP ve ELECTRE birlestirilmis, saha seciminin basit niceliksel veya
niteliksel karar verme modeli ile kiyaslandiginda, bu modelin, saha se¢im tekliflerini
etkileyen faktorlerin Gnemini ve tercihini dikkate almakta oldugu ve bu durumun, karar
alicilarin gergek duruma karar vermesi i¢in ¢ok daha uygun bir yontem oldugu

gdzlemlenmistir®?.

Diger bir ¢alismada Ozcan vd. tarafindan bir depo yer segim siirecinde en
yaygin olarak kullanilan {i¢ temel metodolojinin, yani AHP, TOPSIS ve ELECTREin
karsilastirmali analizi yapilmis ve bu yontemlerin temel 6zellikleri gosterilmistir. Bu
calismada Perakende sektoriindeki 6rnek olay ile depo yeri problemi incelenmistir. Bu
sorunun ¢oziimii icin TOPSIS ve ELECTRE metodolojileri uygulanmis ancak, bu
yontemler kullanilirken, kriterler iki temel maksimizasyon ve minimizasyon amacina

paralel olarak degerlendirilmis; stok tutma kapasitesi gibi kriterlerin belirli bir alt limit,

8 (Ozge Nalan Alp, Nurgiil Demirtas, Hayri Baragli ve Umut Rifat Tuzkaya, “Fuzzy Ahp-Promethee
Methodology to Select Bus Garage Location: A Case Study For A Firm in the Urban Passenger
Transport Sector in Istanbul”, S5th International Research/Expert Conference Trends in the
Development of Machinery and Associated Technology TMT 2011, Prague, Czech Republic, 12-18
Eyliil 2011, 5.273 — 276.

81 Liu Hong, Zhang Xiaohua, “Study on Location Selection of Multi-Objective Emergency Logistics
Center Based on AHP”, Advanced in Control Engineering and Information Science, Elsevier,
Procedia Engineering, C.XV, 2011, 5.2128 —2132.

82 Bian Ka, “Application of Fuzzy AHP and ELECTRE to China Dry Port Location Selection”, The
Asian Journal of Shipping and Logistics, C.XXVII, No:2, Agustos 2011, s.331-353.

138



bir optimum deger ve bir iist sinir tanimlamasi gerektigi gerceginin géz ardi edildigi
gozlenmistir. Bu noktada, TOPSIS ve ELECTRE yontemlerinin eksikliginin
giderilmesi amaciyla depo yeri secimi problemine Gri Teori uygulanmistir. TOPSIS,
ELECTRE ve Gri Teoriden elde edilen sonuglar belirlenen yonteme bagli olarak depo

alternatiflerinin tercih siralamasini gostermistir®3.

2012 yilinda yine Athawale ve Chakraborty bir tesis yer se¢im karar siireci igin
PROMETHEE II yontemini kullanmislardir. Bu ¢alisma, tiretim ortamindaki karmasik
problemlerle basa ¢ikmak icin siklikla uygulanan ¢ok kriterli bir karar verme aracinda
gbzlemlenen zenginlestirme degerlendirmesi PROMETHEE II yontemi icin tercih
siralama organizasyon yontemini kullanarak iki ger¢ek zamanl tesis yeri se¢im
problemini ¢6zmek icin kullanilmistir. PROMETHEE II yonteminin siralama
performanst diger CKKV yontemleri ile karsilastirilmis ve en iist siradaki
alternatiflerin gecmisteki arastirmacilar tarafindan elde edilen veriler ile tam olarak
ortiistiigii goriilmiistiir®®.

2013 yilinda Kabir ve Hasin, optimum verimde calisacak bir gii¢ trafo
merkezinin kurulumu i¢in bulanik AHP ile modifiye DELPHI yo6nteminin
entegrasyonu kullanmiglardir. Bu calismada, en uygun gii¢ trafo merkezi se¢im
kararinin daha gercekei ve etkili hale getirilmesi i¢in sosyal, teknolojik, ekonomik,
cevresel ve saha ozellikleri faktorleri ve alt kriterleri olusturulmustur. Bu ¢alismada,
modifiye edilmis DELPHI yonteminin bulanik analitik hiyerarsi siireci (FAHP) ile
biitiinlestirilmesi ile gelistirilmis ve daha uygun bir gii¢ trafo merkezi degerlendirme
ve secim modeli gelistirilmistir. Son olarak da sonuclarin tartisilmasi ve agiklanmasi
icin Onerilen metodolojinin uygulanabilirligini ve performansini ve ardindan bir

duyarlilik analizini gdstermek icin sayisal bir &rnek sunulmustur®®.

8 Tuncay Ozcan, Numan Celebi, Sakir Esnaf, “Comparative Analysis of Multi-Criteria Decision
Making Methodologies and Implementation of a Warehouse Location Selection Problem, Expert
Systems With Applications, C.XXXVIII, No:8, August 2011, s.9773-9779.

8 Vijay Manikrao Athawale, Prasenjit Chatterjee, Shankar Chakraborty, “Decision Making for Facility
Location Selection Using PROMETHEE Il Method”, International Journal of Industrial and Systems
Engineering, C.XI, No:1-2, 2012.

85 Golam Kabir ve M. Ahsan Akhtar Hasin, “Integrating Modified Delphi Method With Fuzzy AHP for
Optimal Power Substation Location Selection”, International Journal of Multicriteria Decision
Making, C.III, 2013, s.4.
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Yine 2013 yilinda Portsmouth Business School’dan Ishizaka v.d. Ingiltere’nin
baskenti Londra’da kumarhane insa etmek i¢in uygun bir ilge se¢im analizini TOPSIS
ve PROMETHEE yo6ntemlerini kullanarak alternatifleri degerlendirerek yapmislardir.
Londra'daki 26 biiyiik kumarhanenin 17's1, turist harcamalarinda en yiiksek geliri elde
ettigi bilinen Westminster ilgesinde bulunmaktadir. Ancak, 2007'de Casino Danigsma
Paneli tarafindan hazirlanan raporda Newham''n Westminster yerine yeni bir
kumarhane i¢in en uygun alan olarak onerilmistir. Biri karliliga digeri sosyal bir bakis
acisina odaklanan bu iki farkli bakis acisi, agirlikli toplami1 TOPSIS ve PROMETHEE
yontemleri kullanilarak degerlendirilmis ve bu 6rnekte PROMETHEE yonteminin bu
problemi ¢ézmek icin TOPSIS'ten daha uygun oldugunu goriilmiistiir®e.

Kengpol v.d. 2013 yilinda yapmis olduklar1 ¢calisma da Tayland’da selden
korunacak bir glines enerji santrali kurulumu yeri arayis1 kapsaminda bulanik AHP ve
TOPSIS’den yararlanmislardir. Bulanik Analitik Hiyerarsi Siirecinin (Fuzzy AHP) ve
Ideal Céziim (TOPSIS) modeliyle nitel ve nicel degiskenlerin birlestirilmesi

amaclanmistir®’.

Chakrabotry ve Dan 2013 yilinda gergeklestirmis olduklar1 calismada CKKV
yontemi ile bir lojistik dagitim merkezi yer se¢im problemini sonuglandirmaya
calismislardir. Bu problemle basa ¢ikmak i¢in iki asamali bir yaklagim kullanmislardir.
[k asamada karar verici, bir dizi kriterle ilgili olarak tiim potansiyel dagitim merkez
konumlarini derecelendirirmis, Ikinci asamada, MOMIP modeli ile nihai yer se¢im
kararlarm1 iceren dagitim kararlar1 arasindan ulagim modlarma baglh yiikler
hesaplanmistir. Bu noktada her bir dlgiitiin goreceli 6nemini ve TOPSIS'in nihai
siralamasin1 yapmak i¢in AHP'yi kullanilmislardir. Bu 6rneklemede bes tesis yeri
se¢im kriteri ve dort alternatif dagitim merkezini dikkate alinmistir. Bu problemde ele
aliman bes kriter; yangin gecmisi; altyapilara erisim; operasyonlarda giivenilirlik;
pazara yakinlik; uzman personel durumu ve deprem olasiligidir. Bu c¢aligma

kapsaminda dort farkli (GRA,Oran Analizi ile Cok Amagli Optimizasyon (MOORA),

8 Alessio Ishizaka, Philippe Nemery ve Karim Lidouh, “Location Selection for the Construction of a
Casino in the Greater London Region: A Triple Multi-Criteria Approach”, Tourism Management,
C.XXXIV, No:1, 2013, 5.211-220.

87 Athakorn Kengpol , Piya Rontlaong ve Markku Tuominen, “A Decision Support System for Selection
of Solar Power Plant Locations by Applying Fuzzy AHP and TOPSIS:An Empirical Study”, Journal
of Software Engineering and Applications, C.VI, 2013, 5.470-481.
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ELECTRE II ve Operational Competitiveness Rating (OCRA)) CKKV yontemi
kullanilarak se¢im problemi ve nispi siralama performanslart karsilagtirilmig dort
farkli CKKV yontemiyle elde edilen derecelerde uyusmazlik REGIME temelinde

karar alma siirecini kolaylastirmak amaciyla 6nerilmistir®®.

2014 yilinda Eroglu vd. tarafindan yapilan bir arastirmada da tehlikeli madde
depo yeri se¢imi ic¢in gerekli niteliklerin belirlenmesi ve belirlenen bu niteliklerin
bulanik AHP yontemi ile 6nem derecelerinin bulunmasi1 amaglanmistir. Bu kapsamda
oncelikli olarak tehlikeli madde depo yeri se¢imi i¢in uygun niteliklerin belirlenmesi
icin ilk olarak tehlikeli madde depolamasi yapan ¢esitli firmalarda ¢alisan konunun
uzmanlarinin goriisleri DELPHI teknigi kullanilarak alinmis sonrasinda ise yapilan bu
degerlendirmeler Bulanik AHP yontemi kullanilarak niteliklerin agirliklar1 ve 6nem

dereceleri belirlenmistir®.

Yine 2014 yilinda Karabay vd. bir kamu kurumu ig¢in tesis yer se¢imi i¢in ¢ok
kriterli kabul edilebilirlik analizi uygulayarak kamu kurumunun iilke ¢apinda ¢esitli il
ve ilgelerde konuslu hizmet merkezi sayisini1 azaltmasinmi saglamislardir. Bu sistemde
ilk olarak mevcut olan hizmet birimleri, genel yonetim tarafindan belirlenen alt1 kritere
gore Stokastik Cok Kriterli Kabul Edilebilirlik Analizi ile degerlendirilmis sonrasinda
kapatilmas1 gereken ve ag¢ik bulundurulmasi gereken tesisler seklinde iki kategoriye

ayrilmistir. Elde edilen sonuglar, bdlgedeki 8 tesisin kapatilmasin1 énermektedir®.

Aynmi yil Sriniketha vd. arazi ve fabrika yeri se¢imi CKVV yontemini
kullandiklar1 bir ¢alisma hazirlamiglardir. Bu arastirmada, iyi bilinen iki karar verme
teknigi olan Analitik hiyerarsi siireci (AHP) ve zenginlestirme degerlendirmelerinde
(PROMETHEE-II) tercih siralama organizasyon metodunu kullanan entegre bir karar

verme metodolojisi tasarlanmistir. Bu ¢alisma da PROMETHEE-II yontemi ile birden

8 Romita Chakrabortya, Ankita Ray ve Pranab K. Dan, “Multi Criteria Decision Making Methods for
Location Selection Of Distribution Centers”, International Journal of Industrial Engineering
Computations, C.IV, 2013, s.491-504.

8 Ozer Eroglu, Ozkan Bali ve Cevriye Gencer, “Delphi Teknigi ve Bulanik AHP ile Tehlikeli Madde
Depo Yeri Secimi i¢in Gerekli Niteliklerin Belirlenmesi”, 3. Ulusal Lojistik ve Tedarik Zinciri
Kongresi, Trabzon, 2014, s.831.

% Selahattin Karabay, Erkan Kose ve Mehmet Kabak, “Stokastik Cok Kriterli Kabul Edilebilirlik
Analizi ile Bir Kamu Kurumu i¢in Tesis Yeri Se¢imi”, Ege Akademik Bakis Dergisi, C.XIV, No:3,
2014. 5.361-369.
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cok c¢elisen kriter ve alternatif ile karar verme problemlerini ¢dzmek igin

kullanilmigtir®!.

2016 yilinda Karabigak vd. karayolu yapim firmalarinin aldiklar1 projede
basartya ulagmalar i¢in karayolu santiye yeri se¢ciminin énemine deginmis, santiye
yerini belirleme siirecinde bir biri ile gelisen kriterlerle gesitli alternatifler arasinda
secim yapmak gerektigine deginmislerdir. Bu kapsamda Bilecik-Adapazar karayolu
yapimi i¢in giizergah tlizerinde belirlenen alternatifler arasinda en iyi santiye yerinin
se¢imi i¢in karar vericiler tarafindan yapilan sézel degerlendirmelerde yer alan
belirsizligi ortadan kaldirabilmek amaciyla bulanik sayilar kullanilmiglardir.
Sonrasinda alternatiflerin degerlendirilmesi amaciyla ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden Bulanik AHP ve TOPSIS yontemleri birlikte uygulanmis ve bu
yontemlerden Bulanik AHP ile kriterler agirliklandirilmis, TOPSIS yontemiyle de

alternatifler uygunluklarma gére siralanmistir®?,

Ayni1 y1l Peker vd. afet lojistigi kapsaminda en uygun dagitim merkez yerinin
AHS-VIKOR biitiinlesik yontemi ile belirlenmesi i¢in iki asamali bir model
olusturmus, ilk asamada dagitim merkez yer seciminde kullanilabilecek kriterler AHP
yontemi ile agirliklandirilmistir. ikinci asamada ise en uygun dagitim merkezi kurulus

yeri VIKOR yéntemi kullanilarak segilmistir®.

Son olarak 2017 yilinda Agrebi vd. belli kosullar altinda dokuz adimda bir
dagitim merkezi kurmak i¢in CKKV yontemi kullanarak sonug¢ almaya ¢alismislardir.
Ik olarak karar vericilerin kriterleri ve dagitim merkezi kurulabilecek lokasyonlar

belirlenmistir. Sonrasinda ELECTRE 1 kullanilarak lokasyon sec¢imini etkileyecek

°l D. Sriniketha, Dr. V. Diwakar Reddy, A. Naga Phaneendra, “Plant Location Selection by Using
MCDM Methods”, International Journal of Engineering Research and Applications, C.IV, No:12,
2014, s.110-116.

92 Cagm Karabigak, Ali Thsan Boyaci, Mehlika Kocabas Akay ve Burcu Ozcan, “Cok Kriterli Karar
Verme Yontemleri ve Karayolu Santiye Yeri Segimine iliskin Bir Uygulama”, Kastamonu
Universitesi Tktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, C.XIII, Temmuz 2016.

9 fskender Peker, Selguk Korucuk, Sule Ulutas, Burcu Sayin Okatan ve Firdevs Yasar, “Afet Lojistigi
Kapsaminda En Uygun Dagitim Merkez Yerinin AHS-VIKOR Biitiinlesik Yontemi ile Belirlenmesi:
Erzincan {li Ornegi”, Yonetim ve Ekonomi Arastirmalar1 Dergisi, C.XIV, No:1, Ocak 2016.
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faktorler analiz edilmis ve en iyi lokasyon secilmistir. Son olarak da se¢im siirecindeki

kriterya agirliklar1 i¢in duyarlilik analizleri yapilarak ¢alisma sonlandirilmistir®,

%4 Maroi Agrebi, Mourad Abed ve Mohamed Nazih Omri, “ELECTRE I Based Relevance Decision-
Makers Feedback to the Location Selection of Distribution Centers”, Journal of Advanced
Transportation, 2017.
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DORDUNCU BOLUM

ARASTIRMANIN METODOLOJISI VE UYGULAMA

4. ARASTIRMANIN METODOLOJiSI VE UYGULAMA

Bu boliimde arastirmanin amaci, arastirmanin evreni ve Orneklem kiimesi,
yontemi, arastirmanin modeli, veri toplama araglari, toplanan verilerin degerlendirme
sekli agiklanacaktir. Konusunda uzman akademisyenler, IGA Yo6netim Kurulu ve
diger havalimam isletme yetkileri, Tiirk Hava Yollar st diizey yoneticileri ve
Denizclik Ulastirma ve Haberlesme Bakanligi yetkileleri ile yiiz ylize yapilan
miilakatlar sonucunda elde edilen veriler kapsaminda istanbul, Amsterdam ve Dubai
Havalimanlar1 degerlendirilerek transit merkeze en uygun lokasyon se¢imi

arastirilmistir.
4.1. Arastirmanin Amaci

Bu aragtirmanin amaci havayolu tagimaciliginda zamanin ve tasima
maliyetlerinin 6nemi gbéz Oniinde bulundurularak transit ticaret merkezlerinin yer
se¢iminin iilke ekonomisi, altyapi olanaklari, ¢gevre, demografik 6zellikler ve kapasite
gibi kriterler ¢ergevesinde “dogru yere dogru zamanda dogru kurulum” kararlarini
daha dogru, daha hizli, daha esnek ve daha ucuz bir sekilde verilebilmesini saglamak
i¢in karar vermede kolaylastirici bir model olusturmak ve genel amaca hizmet edecek
sekilde yoneylem arastirmasindaki CKKYV tekniklerinden bulanik AHP, TOPSIS ve
ELECTRE yontemlerinin yer se¢im siirecinde uygulanmasi ile karar vericilerin

islerinin kolaylastirmaktir.
4.2. Arastirmanin Evreni ve Orneklem Kiimesi

Calismanin ana kiitlesi olarak Istanbul 3.Havalimani’na dogrudan rakip
olabilecek olan ve ayni cografi bolgede ve ugus ve karayolu mesafesi olarak hemen
hemen esit mesafede bulunan Amsterdam Schipol Havaliman1 ve BAE Dubai

Havalimani belirlenmistir.
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Uygulama kisminda da uzman goriigleri c¢ergesinde Onem dereceleri
belirlenmis olan alt kriterler ve 6rnekleme ait veriler ile modelin uygulanabilirligi ve

verimliligi 6l¢lilmesi amacglanmustir.
4.3. Arastirmanin Yontemi

Kurulmasi plananlan transit merkezin yer se¢imi siirecinde hangi kriterlerin
hangi oranda dikkate alinmas1 gerektigini ve kurulacak bu transit merkezin kurulus
yerinin neresi olmasi gerektigini belirlemeyi amaclayan bu c¢aligmanin uygulama

siirecinde izlenen yontemin agamalar1 Sekil 16°da gosterilmistir.

Bu kapsamda ilk olarak problem belirlenmistir. Ardindan uzman grup ile tek
tek gorilisiilmiis olup literatiir aragtirmasi kapmasinda transit merkezin kurulacag
alternatifler ve bunlar1 degerlendirmek i¢in kriterler belirlenmistir. Bunu takiben,
verilerin elde edilmesinden sonra probleme uygun hiyerarsik yapi olusturulmus ve
BAHP ile kriterlerin agirliklar tespit edilmistir. Son olarak, alternatiflerin siralanmasi
icin c¢ok kriterli karar verme tekniklerinden TOPSIS ve ELECTRE yontemleri

kullantlmistir.
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Problemin Belirlenmesi

!

Uzman Grubun Olusturulmasi

!

Literatiir Aragtirmasi Alternatiflerin Belirlenmesi

!

N| Ana Kriterlerin ve Alt
Kriterlerin Belirlenmesi

!

Verilerin Toplanmasi

!
Hiyerarsik Yapinin
Olusturulmasi
!
AHP ile Kriter Agirliklarinin
Hesaplanmasi
!
Alternatiflerin TOPSIS ve
ELECTRE Yontemi ile
Degerlendirilmesi
!
Alternatif Sonuc¢larinin
Degerlendirilmesi

!

En Iyi Alternatifin Segilmesi

Uzman Grup

SEKIL 1. UYGULAMA SURECININ ASAMALARI

4.3.1. Problemin Belirlenmesi

Calismanin problemi, alternatifler arasinda kurulacak olasi bir transit merkezin

hangi iilkeye kurulacagini tespit etmek olarak belirlenmistir.
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4.3.2. Uzman Grubun Olusturulmasi

Kriterlerin ve kriter agirliklarinin  belirlenmesi igin transit merkezler
konusunda deneyimli bir dgretim iiyesi, bir IGA ydnetim kurulu iiyesi, bir Havalimani
Istasyon Miidiirii, bir Tiirk Hava Yollan iist diizey ydneticisi ve bir Deniz Ulastirma

ve Haberlesme Bakanlig1 yetkilisi ile uzman grup olusturulmustur.
4.3.3. Alternatiflerin Belirlenmesi

Alternatifleri belirlemek i¢in literatiirdeki mevcut calismalar ile Diinya’daki ve
Tirkiye’deki mevcut transit merkezler incelenmistir. Sonug¢ olarak, calismada
degerlendirmeye tabi tutulacak alternatifler Amsterdam Schipol Havalimani (A1),

Istanbul 3. Havalimam (A2) ve Dubai Havalimani (A3) olarak belirlenmistir.
4.3.4. Kriterlerin Belirlenmesi

Transit merkez yer se¢imi i¢in, olusturulan uzman grubu mevcut literatiir
incelenmesi yardimiyla ekonomi (K1), kapasite (K2), altyapr (K3), ¢evre (K4) ve
demografi (K5) ile beraber 5 ana kriter ve 5 ana kriter altinda 36 alt kriter kullanilarak
transit merkez havalimani degerlendirilmesi hususunda mutabakat saglanmistir. Bu

kriterlere iligskin ayrintili bilgiler Tablo 8’de verilmistir.

TABLO 1 TRANSIT MERKEZ YERSECIMi iCiN BELIRLENEN KRiTERLER

Ana Kriter |Alt Kriter Ac¢iklama Calisma Birim
Transit merkezin Yildirim (2009);

Ekonomi Gayri Safi | kurulacagi iilkenin | Ince vd. (2016)%;
(K1) Milli Hasila | gayri safi milli Unliikara vd.
(C1) hasilasi (2016)° $

' B. Yildinm, a.g.e.

2 Ozgﬁr. Ince, Neset Bedir, Tamer Eren, “Hastane Kurulus._Yeri Secimi Probleminin Analitik Hiyerarsi
Siireci Ile Modellenmesi: Tuzla Ilgesi Uygulamasi”, Gazi Universitesi Saghk Bilimleri Dergisi, C.111,
2016.

3 Tuba Unliikara, Lale Berkoz, “Alisveris Merkezlerinin Yer Secimi Kriterleri: Istanbul Ornegi”,
Megaron, C.I, 2016.
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Transit merkezin Yildirim (2009)%;
Kisi Basina |kurulacagi iilkede |Ince vd. (2016);
Diisen Gelir |kisi basina diisen Unliikara vd.
(C2) gelir (2016)° $
Warr (1989)7;
Kusago ve
Tzannatos (1998)3;
Transit merkezin Engman vd.
Thracat kurulacag iilkenin | (2007)°; Sawkut vd.
Miktari (C3) |yillik ihracat rakami | (2009)'° $
Warr (1989)!!;
Kusago ve
Tzannatos (1998)'2;
Transit merkezin Engman vd.
[thalat kurulacags iilkenin | (2007)'3; Sawkut
Miktari (C4) |yillik ithalat rakam1 |vd. (2009)' $
Transit merkezin Rondinelli (1987)'3;
kurulacag lilkenin | Mclntyre vd.
Issizlik (C5) |isssizlik orani (1996)'6; Kusago ve | %

4B. Yildirim, a.g.e.

3 Ozgiir Ince, vd., a.g.e.

¢ Tuba Unliikara, vd., a.g.e.

7 P.G. Warr, “ Export Processing Zones: The Economics of Enclave Manufactuning” The World Bank
Research Observer, C.IV, 1989, s.65-88.

8 T. Kusago ve Z. Tzannatos, “Export Processing Zones: A Review in Need of Update”, World Bank,
Social Protection Discussion, Paper No.9802, 1998.

® M. Engman, O. Onodera, E. Pinali,”Export Processing Zones: Past and Future Role in Trade and
Development”, OECD Trade Policy Working Papers, C.LIII, 2007.

10 R. Sawkut, S. Vinesh, F. Sooraj, “The Net Contribution of The Mauritian Export Processing Zone
Using Benefit—Cost Analysis”, Journal of International Development, C.XXI, No:6, 2009, 379-392.
1P .G. Warr, a.g.e.

12T, Kusago ve Z. Tzannatos, a.g.e.

13 M. Engman, vd., a.g.e.

14 R. Sawkut, vd., a.g.e.

5 D.A., Rondinelli, “Export Processing Zones and Economic Development in Asia”, American
Journal of Economics and Sociology, C. XLVI, No:1, 1987.

16 J. Mclntyre, R. Narula, L. Trevino, “The Role of Export Processing Zones for Host Countries and
Multinationals: A Mutually Beneficial Relationship?”, The International Trade Journal, C.X, No:4,
1996, s.435-466.
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Tzannatos (1998)7;
Engman vd.
(2007)'8
Transit merkeze Chou (2009)",
Turist Sayis1 | gelen yillik turist Ishizaka vd.
(Co) miktari (2013)* Kisi
Ahrens ve Meyer-
Baudeck (1995)%!;
Kusago ve
Tzannatos (1998)%2;
Oztiirk (2002)%;
Transit merkezin Milberg ve
Kapasite kurulacag iilkenin | Amengual (2008)%*;
(K2) Is Giicii (C7) |aktif is giicii sayis1 | Chou (2009)% %
Warr (1989)%;
Kusago ve
Arazi Fiyati Tzannatos (1998)%;
(C8) Havalimani Engman vd.
bolgesindeki arazi | (2007)%; Ince vd.
mektrekare fiyatlar1 |(2016)%, Unliikkara | $

17T, Kusago ve Z. Tzannatos, a.g.e.

¥ M. Engman, vd., a.g.e.

9 C. Chou, “A Model for Solving The Logistics Center Location Selection Problem in The Marine
Transportation”, The 8th International Conference of Chinese Logistics and Transportation
Professionals, China, 2009.

20 A, Ishizaka, vd., a.g.e.

2l J. Ahrens, A. Meyer-Baudeck,“Special Economic Zones : Shortcut or Raound-aboutway Towards
Capitalism”, Intereconomics, C. XXX, No.2, 1995, 5.87-96.

22 T. Kusago ve Z. Tzannatos, a.g.e.

2 L. Oztiirk, “Serbest Bolgelerin Performansim Etkileyen Faktorler: Diinya Uygulamalar1 Uzerine Bir
Inceleme”, Verimlilik, C.IV, 2002, s. 33-48.

2 W. Milberg ve M. Amengual, “Economic Development and Working Conditions in Export
Processing Zones: A Survey of Trends”, Working Paper No. 3, 2008.

% C. Chou, a.g.e.

26 P.G. Warr, a.g.e.

27T, Kusago ve Z. Tzannatos, a.g.e.

2 M. Engman, vd., a.g.e.

2 Ozgiir Ince, vd., a.g.e.
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vd. (2016)*°, Chou
(2009)3!

Transit merkezin

Biliyiime
kurulacagi iilkenin
Orani (C9) .
biiyiime orani Ince vd. (2016)3? %
Transit merkezin
Havayolu kurulacagi iilkede
Firma Sayis1 | faaliyet gosteren
(C10) havayolu firma
sayist Uzman Goriisii Adet
Transit merkezin
Kayith Ugak
kurulacagi iilkede
Sayis1 (C11)
kayitli ugak sayis1 | Uzman Goriisii Adet
Transit merkezin
Niifus Artis
kurulacagi iilkenin
Oranm (C12)
niifus artis oran Yildirim (2009)* | %
Transit merkezin
Giivenlik
kurulacagi iilkenin
Endeksi '
giivenlik endeks
(C13)
puani Uzman Gortisi %
. Transit merkezin
Ekonomik
‘ kurulacag tilkenin
Genisleme ‘
| ekonomik
Potansiyeli .
genisleme
(C14) -
potansiyeli Uzman Gortisi %

30 Tuba Unliikara, vd., a.g.e.
31 C. Chou, a.g.e.

32 Ozgiir Ince, vd., a.g.e.

33 B. Yildirim, a.g.e.
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Transit merkezin

Havayolu
kurulacagi iilkenin

Yolcu Sayisi
yillik havayolu

(C15) .
yolcu sayist Uzman Goriisii Kisi

Lojistik Transit merkezin

Performans | kurulacag: iilkenin

Endeksi Lojistik Performans

(Cle) Endeks puani Uzman Goriisii Deger

Altyap1 Transit merkezin

Gelismislik | kurulacag: iilkenin

Endeksi Altyap1 Gelismislik

(C17) Endeks puani Aydin (2016)* Deger
Transit merkezin

Glimriik
kurulacagi iilkenin

Endeksi

Altyap1 (K3) Gilimriik Endeks

(C18)
puani Uzman Gortisii Deger
Transit merkezin

Uluslararasi
kurulacagi iilkenin

Yiikleme

) Uluslararasi

Endeksi
Yiikleme Endeks

(C19)
puani Uzman Gortisi Deger
Transit merkezin

Havalimani | kurulacag: tilkedeki

Sayis1 (C20) |kurulu havalimani
sayisl Uzman Goriisii Adet

3* 0. Aydin, S. Oznehir, E. Akgali, “Optimal Hospital Location Selection by Analytical Hierarchical
Process”, Siileyman Demirel University The Journal of Faculty of Economics and Administrative

Sciences, C.XIV, No:2, 2009, s. 69-86.
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Toplam Alan Transit merkezin
- kurulacags iilkenin | Chou (2009)%,
toplam yiizol¢iimii | Elgiin vd. (2016)*® | Metrekare
Transit merkezin
Hava Kalite |kurulacagi lilkenin | Basegmez
Endeksi Hava Kalite Endeks |vd.(2017)*7, Aydin
(C22) puani (2016)%8 Deger
Tklim Transit merkezin
Kosullar kurulacagi lilkede | Basegmez vd.
(Giinesli Giin | giinesli gecen giin [ (2017)*, Aydm Giin
Sayisi) (C23) | sayisi (2016)* Sayis1
Cevre (K4)
Transit merkezin Chou (2009)*,
Risk Endeksi | kurulacag lilkenin | Moghaddam vd.
(C24) Risk Endeks puan1 | (2011)* Deger
Transit merkez
kurulmasi planlanan | Yildirim (2009)%;
Karayolu alanin merkezi Basegmez (2017)*,
Mesafesi karayola olan Chou (2009)*,
(C25) mesafesi Elgiin vd. (2016)* | Kilometre

35 C. Chou, a.g.e.

36 Mahmut Nevfel Elgiin, Nihat Onur Asikoglu, “Lojistik K&y Kurulus Yeri Se¢iminde TOPSIS
Yéntemiyle Merkezlerin Degerlendirilmesi”, AKU [IBF Dergisi, C.XVIII No.1 Yil: Haziran 2016,
$.161-170.

37 Murat Basegmez ve Ibrahim Tasdemir, “Cagr1 Giil, Egitim Alanlarmin Yer Se¢im Kriterlerinin
Belirlenmesinde Yasanan Problemler ve Coziim Onerileri”, TMMOB Harita ve Kadastro
Miihendisleri Odasi, 16. Tiirkiye Harita Bilimsel ve Teknik Kurultayi, 2017.

3% 0. Aydin, vd., a.g.e.

3% Murat Basegmez ve Ibrahim Tasdemir, a.g.e.

40. Aydin, vd., a.g.e.

4 C. Chou, a.g.e.

42 R. Tavakkoli-Moghaddam, S.M. Mousavi, “An Integrated AHP-VIKOR Methodology for Plant
Location Selection”, International Journal of Engineering, C.XXIV, No:2, 2011, s.127-137

4 B. Yildirim, a.g.e.

# Murat Basegmez ve Ibrahim Tasdemir, a.g.e.

4 C. Chou, a.g.e.

46 Mahmut Nevfel Elgiin ve Nihat Onur Asikoglu, a.g.e.
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Transit merkez
kurulmasi planlanan
Denizyolu |alanin merkezi Yildirim (2009)*;
Mesafesi denizyoluna olan | Basegmez (2017)*;
(C26) mesafesi Elgiin vd. (2016)* | Kilometre
Transit merkez
kurulmasi planlanan
Demiryolu alanin merkezi Yildirim (2009)°%;
Mesafesi demiryoluna olan | Basegmez (2017)°!;
(C27) mesafesi Elgiin vd. (2016)** | Kilometre
Transit merkez
kurulmasi planlanan | Yildirim (2009)°3;
Havayolu alanin en yakin Basegmez (2017)%4,
Mesafesi havalimanina olan | Chou (2009)%,
(C28) uzaklig Elgiin vd. (2016)*® | Kilometre
Sehir Ici
Ulagim
Kolaylig Transit merkez Yildirim (2009)°7;
(Sehir kurulmas1 planlanan | Unliikara vd.
Merkezine alanin sehir (2016)®, Chou
Mesafe) merkezine olan (2009)*%; Elgiin vd.
(C29) mesafesi (2016)%° Kilometre

47 B. Yildirim, a.g.e.

48 Murat Basegmez ve Ibrahim Tasdemir, a.g.e.

4 Mahmut Nevfel Elgiin ve Nihat Onur Asikoglu, a.g.e.
S0B. Yildirim, a.g.e.

51 Murat Basegmez ve Ibrahim Tasdemir, a.g.e.

52 Mahmut Nevfel Elgiin ve Nihat Onur Asikoglu, a.g.e.
33 B. Yildirim, a.g.e.

5% Murat Basegmez ve Ibrahim Tasdemir, a.g.e.

55 C. Chou, a.g.e.

56 Mahmut Nevfel Elgiin ve Nihat Onur Asikoglu, a.g.e.
S7B. Yildirim, a.g.e.

38 Tuba Unliikara, vd., a.g.e.

9 C. Chou, a.g.e.

% Mahmut Nevfel Elgiin ve Nihat Onur Asikoglu, a.g.e.
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Rondinelli (1987)%!;
Oztiirk (2002)%%;
Ince vd. (2016)%;
Transit merkez Unliikara vd.
Niifus (Ulke) | kurulmasi planlanan | (2016)%*; Basegmez
(C30) iilke niifusu (2017)%° Kisi
Rondinelli (1987)%;
Oztiirk (2002)%7;
Transit merkez Ince vd. (2016)%;
Niifus kurulmas1 planlanan | Unliikara vd.
(Sehir) (C31) | sehir niifusu (2016)%° Kisi
Demografi :
(K5) Transit merkez
Cografi kurulmasi planlanan
Konum (39- |sehrin Diinya'nin
34'e Olan merkezi olarak
Mesafe) kabul edilen
(C32) uzakligi Uzman Goriisii Kilometre
Transit merkez
kurulmasi planlanan
Komsu Ulke |iilkenin komsu iilke
Sayis1 (C33) |sayisi Elgiin vd. (2016)° | Adet
Komsu Sehir | Transit merkez
Sayis1 (C34) |kurulmasi planlanan | Elgiin vd. (2016)"' | Adet

' D.A. Rondinelli, a.g.e.

62 L. Oztiirk, a.g.e.

63 Ozgiir Ince, vd., a.g.e.

¢ Tuba Unliikara, vd., a.g.e.

65 Murat Basegmez ve Ibrahim Tasdemir, a.g.e.
% D.A. Rondinelli, a.g.e.

67 L. Oztiirk, a.g.e.

68 Ozgiir Ince, vd., a.g.e.

% Tuba Unliikara, vd., a.g.e.

70 Mahmut Nevfel Elgiin ve Nihat Onur Asikoglu, a.g.e.
T A.e.
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sehre komsu sehir

sayisi

En Yakin Transit merkez

Smir kurulmasi planlanan

Kapisina alanin en yakin sinir

Olan Uzaklik | kapisina olan

(C35) uzaklig Uzman Goriisii Kilometre
Transit merkez
kurulmasi plananlan

Ortalama iilkenin ortama yas

Yas (C36)  |oram Ince vd. (2016)" Deger
Transit merkez
kurulmasi plananlan

Kara Sinir1 | iilkenin toplam kara

(C37) sinir1 Uzman Goriisii Kilometre
Transit merkez
kurulmasi plananlan

Deniz Sinir1 | iilkenin toplam

(C38) deniz sinir1 Uzman Goriisii Kilometre

4.3.5. Verilerin Toplanmasi

Kriter degerleri ile ilgili veriler; CIA Factbook (C1, C2, C3, C4, C5, C7, C10,

72 Ozgiir Ince, vd. a.g.e.

edilmis olup ilgili degerler tablo verilmistir.
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Cl11, C20,C21, C37, C38), Diinya Bankas1 (C6, C12, C13, C15,C16,C17, C18, C19),
Proprety Finder ve Industrial Logistics Real Estate (C8), IMF (C9), Global Property
Guide (C14), Air Quailty Index (C22), Wheather & Climate.com (C23), Diinya Risk
Endeksi (C24), Google Map (C25, C26, C27, C28, C29, C32, C33, C34, C35), World
Meters (C30), World Population Review (C31), World By Map (C36)’ten temin




TABLO 2. TRANSIT MERKEZ YER SECiMi UYGULAMASI iCiN KRiTER DEGERLERI

Alternatifler
Kriterler Istanbul Dubai Amsterdam Schiphol
C1 2113 691.9 915.2
C2 26500 68,2 53,6
C3 157 314.7 526.4
C4 196.8 241.3 435.4
Cs 11,2 3,6 5,1
Cé 39,478,000.00 14,837,000 15,007,000.00
C7 31,3 5,34 7,96
C8 600 200 1600
Cc9 4,4 2 3,2
C10 15 12 8
C11 531 498 244
C12 1,6 1,3 0.5
C13 44.7 78.7 84.3
C14 18,34 3,99 4,1
C15 100,366.46 92,160.69 37,652.45
C16 3,42 3,94 4,19
C17 3,49 4,07 4,29
C18 3,18 3,84 4,12
C19 3,41 3,89 3,94
C20 98 43 29
C21 783,562 83,6 41,543
C22 46 65 137
C23 280 334 183
C24 5,42 1,98 8,41
C25 2,2 1 2,7
C26 13,6 2,9 24,9
C27 46,3 NA 0
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C28 48,1 25,7 62,4
C29 40 6,5 22,2
C30 81,916,871 9,541,615 17,084,459
C31 14,741 2,689 1,117
C32 449 3170 3589
C33 8 2 2
C34 2 2 2
C35 252 72 117
C36 30,5 30,3 42,5
C37 2,816 1,066 1,053
C38 7,2 1,318 451

4.3.6. Hiyerarsik Modelin Olusturulmasi

Kurulmasi planlanan transit merkez ile ilgili hiyerasik model sekil 17°de
gosterilmistir.
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Amag: Transit Merkez ver Secimi
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HAVALIFIANI

SEKIL 2. TRANSIT MERKEZ YER SECiMi UYGULAMASI iiCIN HIYERARSIK YAPI

4.3.7. Kriter Agirhiklarinin Belirlenmesi

Kriter agirliklarinin belirlenebilmesi icin BAHP yontemi kullanilmistir.
Kriterlerin agirliklarinin hesaplanabilmesi i¢in ilk olarak ana kriterler arasi ikili
karsilastirmalar yapilmistir. Bu ikili karsilastirmalar yapilirken kullanilan tercih

Olgekleri tablo 10°da verilmistir.
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TABLO 3: UCGEN BULANIK SAYILARA KARSILIK GELEN DILSEL iFADE

Dilsel Deger Esdeger Bulamk Say1 Ucgen Bulanik Say1 (I,m,u)
Esit 1 (1,1,3)
Az Onemli 3 (1,3,5)
Onemli 5 (3,57
Cok Onemli 7 (5,7,9)
Son Derece Onemli 9 (7.9.9)

Yapilan ikili karsilastirmalar ve hesaplamalar sonucu ana kriterlerin birbiri
arasindaki 6nem dereceleri hesaplanmistir. Ikili karsilastirmalarda tablo 11°de

gosterilmistir.

TABLO 4: iKiLi KARSILASTIRMALAR

Ekonomi Kapasite Altyap1

Ekonomi 1,00 1,00 1,00 1,50 2,00 2,50 0,67 1,00 1,50

Kapasite 0,40 0,50 0,67 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Altyap1 0,67 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

Cevre 1,00 1,00 1,00 1,50 2,00 2,50 0,67 1,00 1,50

Demografi 0,40 0,50 0,67 0,67 1,00 1,50 0,67 1,00 1,50

Cevre Demografi

Ekonomi 1,00 1,00 1,00 1,50 2,00 2,50
Kapasite 0,40 0,50 0,67 0,67 1,00 1,50
Altyap1 0,67 1,00 1,50 0,67 1,00 1,50
Cevre 1,00 1,00 1,00 0,67 1,00 1,50
Demografi 0,67 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00

Ana kriterlerin agirliklar1 da tablo 22’de gosterilmistir. Ana Kkriterlerin

agirliklar1 hesaplandiktan sonra tek tek alt kriterlerin agirliklar1 hesaplanmustir.

159



Ekonomi alt kriterlerinin birbirleri ile ikili karsilagtirmalar: tablo 12’de, Altyapi alt
kriterlerinin birbirleri ile ikili karsilastirmalar1 tablo 13°de, Cevre alt kriterlerinin
birbirleri ile ikili karsilastirmalari tablo 14’de, Demografi alt kriterlerinin birbirleri ile
ikili karsilagtirmalar1 tablo 15°de, Kapasite alt kriterlerinin birbirleri ile ikili
karsilagtirmalar1 tablo 16’da hesaplanmistir. Alt kriterlerin agirlik hesaplamalari

yapilirken Liu ve Wang methoduna gore iyimserlik indeksi 0,8 alinmustir.

TABLO 5: EKONOMIi ALT KRIiTERLERININ BiRBIiRLERI iLE iKiLi

KARSITLASTIRILMASI
Gayri Safi Milli Hasila | Kisi Basina Diisen Gelir fhracat

Gayri Safi Milli Hasila | 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 | 0,67 1,00 1,50
Kisi Basina Diisen

Gelir 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 | 0,67 1,00 1,50
Thracat 0,67 1,00 1,50 | 0,67 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00
Ithalat 0,67 1,00 1,50 | 0,67 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00
Issizlik 0,29 0,33 0,40 | 0,29 | 0,33 0,40 | 0,67 1,00 1,50
Turist Sayist 0,40 | 0,50 | 0,67 | 0,40 | 0,50 | 0,67 1,00 1,00 1,00

Ithalat Issizlik Turist Sayisi

Gayri Safi Milli Hasila | 0,67 1,00 1,50 | 2,50 | 3,00 3,50 1,50 | 2,00 | 2,50

Kisi Bagina Diisen

0,67 1,00 1,50 | 2,50 | 3,00 3,50 1,50 | 2,00 | 2,50
Gelir
Thracat 1,00 1,00 1,00 | 0,67 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00
Ithalat 1,00 1,00 1,00 | 2,50 | 3,00 3,50 1,50 | 2,00 | 2,50
Issizlik 0,40 | 0,33 0,29 1,00 1,00 1,00 | 0,67 1,00 1,50
Turist Sayist 0,67 0,50 | 0,40 | 0,67 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00

TABLO 6: ALTYAPI ALT KRiTERLERININ BiRBIRLERI iLE iKiLi

KARSITLASTIRILMASI
Lojistik Performans Altyap1 Gelismislik
Gilimriik Endeksi
Endeksi endeksi

Lojistik Performans

Endeksi

1,00 1,00 1,00 1,50 | 2,00 | 2,50 1,50 | 2,00 | 2,50
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Altyap1 Gelismislik

endeksi

0,40 | 0,50 | 0,67

1,00 1,00 1,00

1,50 | 2,00 | 2,50

Gumriik Endeksi

0,40 | 0,50 | 0,67

0,40 | 0,50 | 0,67

1,00 1,00 1,00

Uluslararas: Yikleme

Endeksi

0,40 | 0,50 | 0,67

0,40 | 0,50 | 0,67

1,00 1,00 1,00

Havalimani1 Sayist

0,29 | 0,33 0,40

0,29 | 0,33 0,40

0,40 | 0,50 | 0,67

Toplam Alan

0,22 | 0,25 | 0,29

0,22 | 0,25 0,29

0,29 | 0,33 0,40

Uluslararas1 Yikleme

Havalimani Sayis1 Toplam Alan
Endeksi
Lojistik Performans
1,50 | 2,00 | 2,50 | 2,50 | 3,00 | 3,50 | 3,50 | 4,00 | 4,50
Endeksi
Altyap1 Gelismislik
) 1,50 | 2,00 | 2,50 | 2,50 | 3,00 | 3,50 | 3,50 | 4,00 | 4,50
endeksi
Guimriik Endeksi 1,00 1,00 1,00 1,50 | 2,00 | 2,50 | 2,50 | 3,00 | 3,50

Uluslararas: Yikleme

Endeksi

1,00 1,00 1,00

0,67 | 2,00 1,50

0,67 | 2,00 1,50

Havalimani sayis1

1,50 | 0,50 | 0,67

1,00 1,00 1,00

2,50 | 3,00 | 3,50

Toplam Alan

1,50 | 0,50 | 0,67

0,29 | 0,33 0,40

1,00 1,00 1,00

TABLO 7: CEVRE ALT KRiTERLERININ BiRBIRLERI iLE iKiLi

KARSITLASTIRILMASI
Hava Kalite Endeksi Iklim Kosullar Risk Endeksi
Hava Kalite Endeksi 1,00 1,00 1,00 1,00 | 1,00 1,00 | 0,40 | 0,50 | 0,67
Iklim Kosullar1 1,00 1,00 1,00 1,00 | 1,00 1,00 | 0,40 | 0,50 | 0,67
Risk Endeksi 1,50 | 2,00 2,50 1,50 | 2,00 | 2,50 1,00 1,00 1,00
Karayolu Mesafesi 2,50 3,00 3,50 | 2,50 | 3,00 | 3,50 1,50 | 2,00 | 2,50
Denizyolu Mesafesi 1,50 | 2,00 2,50 1,50 | 2,00 | 2,50 | 0,67 1,00 1,50

Demiryolu Mesafesi

0,67 1,00 1,50

0,67 | 1,00 1,50

1,00 1,00 1,00

Havayolu Mesafesi

1,00 1,00 1,00

1,00 | 1,00 1,00

0,29 | 0,33 0,40

Sehir I¢i Ulasim
0,67 1,00 1,50 | 0,67 | 1,00 1,50 | 0,67 1,00 1,50
Kolaylig:
Karayolu Mesafesi Denizyolu Mesafesi Demiryolu Mesafesi
Hava Kalite Endeksi 0,29 | 0,33 0,40 | 0,40 | 0,50 | 0,67 | 0,67 1,00 1,50
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Iklim Kosullar1 0,29 | 0,33 0,40 | 0,40 | 0,50 | 0,67 | 0,67 1,00 1,50
Risk Endeksi 0,40 | 0,50 0,67 | 0,67 | 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00
Karayolu Mesafesi 1,00 1,00 1,00 | 0,67 | 1,00 1,50 1,50 | 2,00 | 2,50
Denizyolu Mesafesi 0,67 1,00 1,50 1,00 | 1,00 1,00 | 0,67 1,00 1,50
Demiryolu Mesafesi 0,40 | 0,50 0,67 | 0,67 | 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00
Havayolu Mesafesi 0,29 | 0,33 0,40 | 0,40 | 0,50 | 0,67 | 0,40 | 0,50 | 0,67
Sehir I¢i Ulasim
Kolayhg: 0,67 1,00 1,50 1,50 | 1,00 | 0,67 1,00 1,00 1,00
Havayolu Mesafesi Sehir Igi Ulagim
Kolaylig
Hava Kalite Endeksi 1,00 1,00 1,00 | 0,67 | 1,00 1,50
Iklim Kosullart 1,00 1,00 1,00 | 0,67 | 1,00 1,50
Risk Endeksi 2,50 | 3,00 3,50 | 0,67 | 1,00 1,50
Karayolu Mesafesi 2,50 3,00 3,50 0,67 1,00 1,50
Denizyolu Mesafesi 1,50 2,00 2,50 0,67 1,00 1,50
Demiryolu Mesafesi 1,50 2,00 2,50 1,00 1,00 1,00
Havayolu Mesafesi 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Sehir I¢i Ulasim
Kolayhg 1,00 1,00 1,00 1,00 | 1,00 1,00
TABLO 8: DEMOGRAFI ALT KRITERLERININ BIRBIRLERI ILE IKIiLi
KARSITLASTIRILMASI
Niifus (iilke) Niifus (sehir) Cografi Konum
Niifus (lilke) 1,00 1,00 1,00 | 0,67 | 1,00 1,50 | 0,67 | 1,00 1,50
Niifus (sehir) 0,67 1,00 1,50 1,00 | 1,00 1,00 | 0,67 | 1,00 1,50
Cografi Konum 0,67 1,00 1,50 | 0,67 | 1,00 1,50 1,00 | 1,00 1,00
Komgu Ulke Sayist 0,67 1,00 1,50 | 0,40 | 0,50 0,67 | 0,40 | 0,50 0,67
En yakin sinir kapisi 2,50 3,00 3,50 0,67 | 1,00 1,50 0,67 1,00 1,50
Ortalama Yas 0,67 1,00 1,50 | 0,40 | 0,50 0,67 | 0,40 | 0,50 0,67
Kara Sinir1 1,50 | 2,00 2,50 |0,67 | 1,00 1,50 | 3,50 | 4,00 4,50
Deniz Sinir1 0,67 1,00 1,50 | 0,67 | 1,00 1,50 1,50 | 2,00 2,50
Komsu Ulke Sayist En yakin sinir kapisi Ortalama Yas
Nifus (iilke) 0,67 1,00 1,s0 |0,29 | 033 0,40 | 0,67 | 1,00 1,50
Niifus (sehir) 1,50 | 2,00 2,50 |0,67| 1,00 1,50 1,50 | 2,00 2,50
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Cografi Konum 1,50 | 2,00 2,50 | 0,67 | 1,00 1,50 1,50 | 2,00 2,50
Komsu Ulke Sayist 1,00 1,00 1,00 | 0,22 | 0,25 0,29 | 0,67 | 1,00 1,50
En yakin sinir kapisi 3,50 4,00 4,50 1,00 | 1,00 1,00 3,50 4,00 4,50
Ortalama Yas 0,67 1,00 1,50 022 0,25 0,29 1,00 | 1,00 1,00
Kara Sinir1 2,50 | 3,00 3,50 | 0,67 1,00 1,50 | 3,50 | 4,00 4,50
Deniz Siir1 0,67 1,00 1,50 | 0,67 | 1,00 1,50 1,50 | 2,00 2,50
Kara Sinirt Deniz Sinirt
Niifus (lilke) 0,40 | 0,50 0,67 | 0,67 | 1,00 1,50
Niifus (sehir) 0,67 1,00 1,50 | 0,67 | 1,00 1,50
Cografi Konum 0,22 | 0,25 0,29 |0,40 | 0,50 0,67
Komsu Ulke Sayist 0,29 0,33 0,40 0,67 | 1,00 1,50
En yakin sinir kapisi 0,67 1,00 1,50 0,67 | 1,00 1,50
Ortalama Yas 0,22 0,25 0,29 0,40 | 0,50 0,67
Kara Sinir1 1,00 1,00 1,00 0,67 | 1,00 1,50
Deniz Sinir1 0,67 1,00 1,50 1,00 | 1,00 1,00

TABLO 9: KAPASITE ALT KRITERLERININ BiRBIRLERI iLE iKiLi

KARSITLASTIRILMASI
Biiyiime Oranu Is Giicii Havayolu Firma Sayisi

Biiylime Oranu 1,00 1,00 1,00 1,50 | 2,00 | 2,50 | 0,67 1,00 1,50
Is Giicii 0,40 0,50 0,67 1,00 | 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Havayolu Firma

0,67 1,00 1,50 1,00 | 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Sayist
Kayith Ugak Sayisi 1,00 1,00 1,00 1,50 | 2,00 | 2,50 | 0,67 1,00 1,50
Niifus Artig Orani 0,40 0,50 0,67 |0,67| 1,00 1,50 | 0,67 1,00 1,50
Giivenlik Endeksi 2,50 3,00 3,50 |3,50| 4,00 | 4,50 1,50 | 2,00 2,50
Ekonomik Genisleme

0,67 1,00 1,50 1,50 | 2,00 | 2,50 | 0,67 1,00 1,50
Potansiyeli
Havayolu Yolcu

1,00 1,00 1,00 |0,67| 1,00 1,50 1,00 1,00 1,00
Sayisi

Kayith Ugak Sayisi Niifus Artig Orani Giivenlik Endeksi

Biiylime Oranu 1,00 1,00 1,00 1,50 | 2,00 | 2,50 | 0,29 | 0,33 0,40
Is Giicii 0,40 0,50 0,67 |0,67| 1,00 1,50 | 0,22 | 0,25 0,29
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Havayolu Firma

Havayolu Firma
0,67 1,00 1,50

1,00 | 1,00 1,00

Sayisi

Kayitli Ugak Sayisi 0,67 1,00 1,50 0,67 | 1,00 1,50
Niifus Artig Orani 0,40 | 0,50 0,67 | 0,67 | 1,00 1,50
Giivenlik Endeksi 0,67 1,00 1,50 | 0,67 | 1,00 1,50

Ekonomik Genisleme
1,00 1,00 1,00
Potansiyeli

2,50 | 3,00 | 3,50

Havayolu Yolcu
0,29 0,33 0,40
Sayisi

1,00 | 1,00 1,00

0,67 1,00 1,50 0,67 | 1,00 1,50 0,40 0,50 0,67
Sayisi
Kayitli Ugak Sayisi 1,00 1,00 1,00 0,67 | 1,00 1,50 0,29 0,33 0,40
Niifus Artis Orani 0,67 1,00 1,50 1,00 | 1,00 1,00 0,29 0,33 0,40
Giivenlik Endeksi 2,50 3,00 3,50 (2,50 3,00 3,50 1,00 1,00 1,00
Ekonomik Genisleme

0,67 1,00 1,50 1,50 | 2,00 2,50 0,67 1,00 1,50
Potansiyeli
Havayolu Yolcu

0,67 1,00 1,50 0,67 | 1,00 1,50 0,67 1,00 1,50
Sayisi

Ekonomik Genisleme Havayolu Yolcu
Potansiyeli Sayis1

Biiyiime Oranu 0,67 1,00 1,50 1,00 | 1,00 1,00
Is Giicii 0,40 0,50 0,67 0,67 | 1,00 1,50

Alt kriterlerin agirliklar1 da; Ekonomi alt kriterlerinin agirliklar tablo 17°de,

Altyapr alt kriterlerinin agirliklar tablo 18’de, Cevre alt kriterlerinin agirliklar1 tablo

19°de, Demografi alt kriterlerinin agirliklar1 tablo 20°de, Kapasite alt kriterlerinin

agirliklar tablo 21°de gosterilmistir.

TABLO 10: EKONOMI ALT KRITERLERI AGIRLIKLAR TABLOSU

Alt Kriterler Agirhik Vektorii
Gayri Safi Milli Hasila 0,216427173
Kisi Basina Diisen Gelir 0,216427173
Thracat 0,146145251
ithalat 0,216427173
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Issizlik

0,098241331

Turist Sayist

0,106331899

TABLO 11: ALTYAPI ALT KRITERLERi AGIRLIKLAR TABLOSU

Alt Kriterler Agirhik Vektorii
Lojistik Performans Endeksi 0,285648284
Altyap1 Geligmislik endeksi 0,254695942
Giimriik Endeksi 0,16278065
Uluslararas: Yiikleme Endeksi 0,12390843
Havalimani sayis1 0,117335215
Total Alan 0,05563148

TABLO 12: CEVRE ALT KRiTERLERi AGIRLIKLAR TABLOSU

Alt Kriterler Agirhik Vektorii
Hava Kalite Endeksi 0,086266604
iklim Kosullar 0,086266604
Risk Endeksi 0,156795609
Karayolu Mesafesi 0,216927533
Denizyolu Mesafesi 0,154829022
Demiryolu Mesafesi 0,11708974
Havayolu Mesafesi 0,07314377
Sehir I¢i Ulasim Kolaylig 0,108681119

TABLO 13: DEMOGRAFIi ALT KRITERLERiI AGIRLIKLAR TABLOSU

Alt Kriterler Agirhik Vektorii
Niifus (lilke) 0,090075729
Niifus (sehir) 0,129148868
Cografi Konum 0,111251631
Komsu Ulke Sayisi 0,072178492
En yakin siur kapist 0,196597322
Ortalama Yas 0,063870008
Kara Sinirn1 0,207729083
Deniz Sinir1 0,129148868
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TABLO 14: KAPASITE ALT KRITERLERiI AGIRLIKLAR TABLOSU

Alt Kriter Agirhik Vektorii
Biiylime Oranu 0,123
Is Giicii 0,077
Havayolu Firma Sayisi 0,102
Kayitli Ugak Sayisi 0,114
Niifus Artis Orani 0,089
Giivenlik Endeksi 0,235
Ekonomik Genisleme Potansiyeli 0,162
Havayolu Yolcu Sayist 0,099

4.3.8. Alternatiflerin TOPSIS ve ELECTRE Yontemi ile

Degerlendirilmesi
4.3.8.1. TOPSIS Uygulamasi

1.Adim Karar Matrisinin Olusturulmasi: Elde edilen verilerle olusturulan

Karar Matrisinin tablo 10 ‘da gosterilmistir.
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TABLO 15: 1. ADIM KARAR MATRISi

Ana Kriter Agirliklar 0,259
Alt Kriter Agirliklari 0,216 0,216 0,146 0,216 0,098 0,106
Kriter Agirhiklar: 0,055944 0,055944 0,037814 0,055944 0,025382 0,027454
EKONOMI
KiSi BASINA
GAYRI SAFi DUSEN IHRACAT ITHALAT TURIST
MILLI HASILA GELIR MIKTARI MIKTARI ISSiZLiK SAYISI
istanbul 2.113.000.000.000,00 |  26.500,00 | 157.000.000.000,00 | 196.800.000.000,00 11,20 39.478.000,00
Dubai 691.900.000.000,00 68.200,00  |314.700.000.000,00 | 241.300.000.000,00 3,60 14.837.000,00
Schiphol 915.200.000.000,00 53.600,00 | 526.400.000.000,00 | 435.400.000.000,00 5,10 15,007,000.00
Ana Kriter Agirliklar 0,148
Alt Kriter Agirliklari 0,123 0,077 0,102 0,114 0,089 0,235 0,162 0,099
Kriter Agirhiklar: 0,018204 0,011396 0,015096 0,016872 0,013172 0,03478 0,023976 0,014652
KAPASITE
GUVENLIK | EKONOMIK | HAVAYOLU
HAVAYOLU | KAYITLI UCAK | NUFUS ARTIS | ENDEKSi | GENISLEME YOLCU
BUYUME ORANI is GUcU FiRMA SAYISI SAYISI ORANI (YUZDE) |POTANSIYELI SAYISI
istanbul 4,4 31300000 15 531 1,6 44,7 18,34 10036646




Dubai 2 5340000 12 498 1,3 78,7 3,99 9216069
Schiphol 32 7960000 8 244 0,5 84,3 4,1 3765245
Ana Kriter Agirliklar 0,191
Alt Kriter Agirliklari 0,286 0,255 0,163 0,124 0,117 0,056
Kriter Agirliklar: 0,054626 0,048705 0,031133 0,023684 0,022347 0,010696
ALTYAPI
LOJISTIK ALTYAPI ULUSLARARASI | HAVALIMANI
PERFORMANS | GELISMISLiK GUMRUK YUKLEME SAYISI TOPLAM
ENDEKSI ENDEKSI ENDEKSI ENDEKSI (ULKE) ALAN
istanbul 3,42 3,49 3,18 3,41 98 783562
Dubai 3,94 4,07 3,84 3,89 43 83600
Schiphol 4,19 4,29 4,12 43 29 41543
Ana Kriter Agirliklar 0,225
Alt Kriter Agirliklari 0,086 0,086 0,157 0,217 0,155 0,117 0,073 0,109
Kriter Agirhiklar: 0,01935 0,01935 0,035325 0,048825 0,034875 0,026325 0,016425 0,024525
CEVRE
SEHIR iCi
HAVA KALITE IKLIM KARAYOLU DENIiZYOLU |[DEMIRYOLU| HAVAYOLU ULASIM
ENDEKSI KOSULLARI | RiSK ENDEKSI MESAFESI MESAFESI MESAFESI MESAFESI | KOLAYLIGI
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(GUNESLI (SEHIR
GUN SAYISI) MERKEZINE
MESAFE)
istanbul 46 280 5,42 2,2 13,6 46,3 48,1 40
Dubai 65 334 1,98 1 3 0 26 6,5
Schiphol 137 183 8,41 2,7 24,9 0 62,4 22,2
Ana Kriter Agirliklar 0,177
Alt Kriter Agirliklart 0,09 0,129 0,111 0,072 0,197 0,064 0,208 0,129
Kriter Agirliklar: 0,01593 0,022833 0,019647 0,012744 0,034869 0,011328 0,036816 0,022833
DEMOGRAFI
EN YAKIN
SINIR
COGRAFi KAPISINA
NUFUS KONUM (39-34'E | KOMSU ULKE OLAN ORTALAMA DENiZ
NUFUS (ULKE) (SEHIR) OLAN MESAFE) SAYISI UZAKLIK YAS KARA SINIRI SINIRI
Istanbul 81916871 14741000 449 8 252 30,5 2816 7200
Dubai 9541615 2689000 3170 2 72 30,3 1066 1318
Schiphol 17084459 1117000 3589 2 117 42,5 1053 451
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2.Adim Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi: Asagida gosterilmis
olan formiilden yararlanilarak tablo 11°de gosterilmis olan normalize karar matrisi

olusturulmustur.



TABLO 16: 2.ADIM NORMALIZE KARAR MATRISi

GAYRI SAFi MILLI KiSI BASINA DUSEN
HASILA GELIiR IHRACAT MIiKTARI ITHALAT MIiKTARI ISSiZLiK
istanbul 0,878809606 0,292172706 0,247996483 0,367655218 0,873481896
Dubai 0,287765436 0,751931266 0,497098682 0,450788638 0,280762038
Schiphol 0,38063727 0,590960643 0,831499035 0,813399806 0,39774622
HAVAYOLU FiRMA KAYITLI UCAK
TURIST SAYISI BUYUME ORANI is GUcU SAYISI SAYISI
istanbul 0,881904486 1,82999E-12 345,0945545 2,36939E-11 9,91997E-10
Dubai 0,331446 8,31812E-13 58,87555659 1,89551E-11 9,30347E-10
Schiphol 0,335243 1,3309E-12 87,76206563 1,26368E-11 4,55833E-10
LOJISTIK
GUVENLIK ENDEKSI EKONOMIK GENIiSLEME | HAVAYOLU YOLCU PERFORMANS
NUFUS ARTIS ORANI (YUZDE) POTANSIYELI SAYISI ENDEKSI
istanbul 0,124783128 9,98559E-07 7,62772E-12 110,6578876 5,40222E-12
Dubai 0,101386291 1,75809E-06 1,65947E-12 101,6107101 6,22361E-12
Schiphol 0,038994727 1,88319E-06 1,70522E-12 41,51327623 6,6185E-12




ALTYAPI GELISMISLIK ULUSLARARASI HAVALIMANI SAYISI
ENDEKSI GUMRUK ENDEKSI YUKLEME ENDEKSIi (ASKERILER DAHIL) TOPLAM ALAN
istanbul 6,5199E-12 0,248006467 7,61765E-08 4,07588E-11 8,639072822
Dubai 7,60344E-12 0,299479507 8,68992E-08 1,7884E-11 0,921722197
Schiphol 8,01444E-12 0,321316555 9,60583E-07 1,20613E-11 0,458027574
IKLIM KOSULLARI KARAYOLU DENIiZYOLU
HAVA KALITE ENDEKSI | (GUNESLI GUN SAYISI) RiSK ENDEKSI MESAFESI MESAFESI
istanbul 7,26614E-11 5,23087E-10 0,422702846 4,91461E-08 5,65632E-12
Dubai 1,02674E-10 6,23968E-10 0,154419121 2,23391E-08 1,24772E-12
Schiphol 2,16405E-10 3,41875E-10 0,655891316 6,03157E-08 1,03561E-11
SEHIR iCi ULASIM
KOLAYLIGI (SEHIR
DEMIRYOLU MESAFESi | HAVAYOLU MESAFESI MERKEZINE MESAFE) NUFUS (ULKE) NUFUS (SEHIR)
istanbul 0,000510475 7,59785E-11 7,47267E-11 6388652,123 6388652,123
Dubai 0 4,10695E-11 1,21431E-11 744145,3535 744145,3535
Schiphol 0 9,85668E-11 4,14733E-11 1332407,646 1332407,646
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EN YAKIN SINIR

COGRAFi KONUM (39- KAPISINA OLAN
34'E OLAN MESAFE) KOMSU ULKE SAYISI UZAKLIK ORTALAMA YAS KARA SINIRI
istanbul 1,86742E-10 8,82031E-05 3,98058E-10 4,81777E-11 4,44814E-09
Dubai 1,31842E-09 2,20508E-05 1,13731E-10 4,78617E-11 1,68385E-09
Schiphol 1,49269E-09 2,20508E-05 1,84813E-10 6,71328E-11 1,66331E-09
DENIZ SINIRI
Istanbul 1,13731E-08
Dubai 2,08191E-09
Schiphol 7,12398E-10
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3.Adim Agirhkhh Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi: Bulanik
AHP siireci ile beraber belirlenen agirliklarinin baglantili kriter verisi ile ¢arpilarak

olusturulmus olup tablo 12’de agirlikli normalize karar matrisi olusturulmustur.



TABLO 17: 3. ADIM AGIRLIKLI NORMALIZE KARAR MATRISI

GAYRI SAFi MiLLIi KiSi BASINA DUSEN
HASILA GELIR IHRACAT MIiKTARI ITHALAT MIiKTARI iSSiZLiK
istanbul 0,049164125 0,01634531 0,009377739 0,020568104 0,022170717
Dubai 0,01609875 0,042066043 0,01879729 0,02521892 0,007126302
Schiphol 0,021294371 0,033060702 0,031442305 0,045504839 0,010095595
HAVAYOLU FIRMA KAYITLI UCAK
TURIST SAYISI BUYUME ORANI is GUcU SAYISI SAYISI
istanbul 0,024211806 3,33131E-14 3,932697543 3,57684E-13 1,6737E-11
Dubai 0,009099513 1,51423E-14 0,670945843 2,86147E-13 1,56968E-11
Schiphol 0,009203773 2,42277E-14 1,0001365 1,90765E-13 7,69081E-12
LOJISTIK
GUVENLIK ENDEKSI EKONOMIK GENiSLEME HAVAYOLU YOLCU PERFORMANS
NUFUS ARTIS ORANI (YUZDE) POTANSIYELI SAYISI ENDEKSI
istanbul 0,001643643 3,47299E-08 1,82882E-13 1,621359368 2,95101E-13
Dubai 0,00133546 6,11464E-08 3,97873E-14 1,488800124 3,39971E-13
Schiphol 0,000513639 6,54973E-08 4,08842E-14 0,608252523 3,61542E-13
ALTYAPI GELiSMISLIK ULUSLARARASI YUKLEME | HAVALIMANI SAYISI
ENDEKSI GUMRUK ENDEKSI ENDEKSI (ASKERILER DAHIL) TOPLAM ALAN




istanbul 3,17552E-13 0,007721185 1,80416E-09 9,10837E-13 0,092403523
Dubai 3,70325E-13 0,009323695 2,05812E-09 3,99653E-13 0,009858741
Schiphol 3,90343E-13 0,010003548 2,27504E-08 2,69533E-13 0,004899063
IKLiM KOSULLARI DENiIZYOLU
HAVA KALITE ENDEKSI | (GUNESLI GUN SAYISI) RiSK ENDEKSI KARAYOLU MESAFESI MESAFESI
istanbul 1,406E-12 1,01217E-11 0,014931978 2,39956E-09 1,97264E-13
Dubai 1,98674E-12 1,20738E-11 0,005454855 1,09071E-09 4,35142E-14
Schiphol 4,18743E-12 6,61527E-12 0,023169361 2,94491E-09 3,61168E-13
SEHIR iCi ULASIM
KOLAYLIGI (SEHIiR
DEMIRYOLU MESAFESi | HAVAYOLU MESAFESI MERKEZINE MESAFE) NUFUS (ULKE) NUFUS (SEHIR)
istanbul 1,34383E-05 1,24795E-12 1,83267E-12 101771,2283 0,007518935
Dubai 0 6,74566E-13 2,97809E-13 11854,23548 0,001371577
Schiphol 0 1,61896E-12 1,01713E-12 21225,2538 0,000569748
COGRAFi KONUM (39- EN YAKIN SINIR KAPISINA
34'E OLAN MESAFE) KOMSU ULKE SAYISI OLAN UZAKLIK ORTALAMA YAS KARA SINIRI
istanbul 3,66892E-12 1,12406E-06 1,38799E-11 5,45757E-13 1,63763E-10
Dubai 2,5903E-11 2,81015E-07 3,96568E-12 5,42178E-13 6,19926E-11
Schiphol 2,93268E-11 2,81015E-07 6,44423E-12 7,6048E-13 6,12366E-11
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DENIiZ SINIRI

istanbul 2,59682E-10
Dubai 4,75362E-11
Schiphol 1,62662E-11
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4.Adim Ideal Coziim Degerlerinin Belirlenmesi: Her bir kriter icin pozitif
ideal ¢oziim degerleri ve negatif ideal ¢oziim degerleri belirlenmistir. Pozitif ideal
¢Ozlim degerleri maliyet odakli kriterler i¢in minimum, negatif ideal ¢6ziim degerleri
kar odakli kriterler icin maksimum degerler agirlikli normalize maktristen

yararlanilarak tablo 13’te gosterildigi sekilde belirlenmistir.



TABLO 18: 4. ADIM iDEAL COZUM DEGERLERI

GAYRI SAFi MILLiI | KiSi BASINA DUSEN
HASILA GELIR IHRACAT MIKTARI | ITHALAT MIKTARI iSSiZLiK
Pozitif ideal Coziim Degerleri 0,049164125 0,042066043 0,031442305 0,020568104 0,007126302
Negatif ideal Coziim Degerleri 0,01609875 0,01634531 0,009377739 0,045504839 0,022170717
HAVAYOLU FiIRMA | KAYITLI UCAK
TURIST SAYISI BUYUME ORANI IS GUCU SAYISI SAYISI
Pozitif ideal Coziim Degerleri 0,02421 3,33131E-14 3,932697543 3,57684E-13 1,6737E-11
Negatif Ideal Coziim Degerleri 0,00910 1,51423E-14 0,670945843 1,90765E-13 7,69081E-12
EKONOMIK LOJISTIK
GUVENLIK ENDEKSI GENISLEME HAVAYOLU YOLCU| PERFORMANS
NUFUS ARTIS ORANI (YUZDE) POTANSIYELI SAYISI ENDEKSI
Pozitif ideal Coziim Degerleri 0,001643643 6,54973E-08 1,82882E-13 1,621359368 3,61542E-13
Negatif Ideal Coziim Degerleri 0,000513639 3,47299E-08 3,97873E-14 0,608252523 2,95101E-13
HAVALIMANI
ALTYAPI ULUSLARARASI SAYISI
GELISMISLIK YUKLEME (ASKERILER
ENDEKSI GUMRUK ENDEKSI ENDEKSI DAHIL) TOPLAM ALAN
Pozitif ideal Coziim Degerleri 3,90343E-13 0,010003548 2,27504E-08 9,10837E-13 0,092403523




Negatif ideal Coziim Degerleri 3,17552E-13 0,007721185 1,80416E-09 2,69533E-13 0,004899063
IKLiM KOSULLARI
HAVA KALITE (GUNESLIi GUN KARAYOLU DENIZYOLU
ENDEKSI SAYISI) RiSK ENDEKSI MESAFESI MESAFESI
Pozitif ideal Coziim Degerleri 1,406E-12 1,20738E-11 0,023169361 1,09071E-09 4,35142E-14
Negatif ideal Coziim Degerleri 4,18743E-12 6,61527E-12 0,005454855 2,94491E-09 3,61168E-13
SEHIR iCi ULASIM
KOLAYLIGI (SEHIiR
DEMIRYOLU HAVAYOLU MERKEZINE
MESAFESI MESAFESI MESAFE) NUFUS (ULKE) NUFUS (SEHIR)
Pozitif Ideal Coziim Degerleri 0 6,74566E-13 2,97809E-13 101771,2283 0,007518935
Negatif Ideal Coziim Degerleri 1,34383E-05 1,61896E-12 1,83267E-12 11854,23548 0,000569748
COGRAFIi KONUM EN YAKIN SINIR
(39-34'E OLAN KAPISINA OLAN
MESAFE) KOMSU ULKE SAYISI UZAKLIK ORTALAMA YAS KARA SINIRI
Pozitif ideal Coziim Degerleri 3,66892E-12 1,12406E-06 3,96568E-12 5,42178E-13 1,63763E-10
Negatif ideal Coziim Degerleri 2,93268E-11 2,81015E-07 1,38799E-11 7,6048E-13 6,12366E-11
DENIZ SINIRI
Pozitif ideal Coziim Degerleri 2,59682E-10
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Negatif ideal Coziim Degerleri

1,62662E-11
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5.Adim Pozitif Ideal Uzakliklar ve Negatif Ideal Uzakliklarin
Belirlenmesi: Topsis yonteminin temel mantigt optimal sonucun pozitif ideal
degerlere en yakin negatif ideal degerlere en uzak olmasindan yola ¢ikarak
alternatiflerin pozitif ideal degerlere (tablo 14) ve negatif ideal degerlere (tablo 15)

olan uzakliklar1 hesaplanmistir.



TABLO 19: 5. ADIM POZIiTiF iDEAL UZAKLIKLAR TABLOSU

GAYRI SAFi MILLI | KiSi BASINA DUSEN
HASILA GELIiR iIHRACAT MIiKTARI ITHALAT MIiKTARI ISSIiZLiK
istanbul 0 0,000662 0,000487 0 0,000226
Dubai 0,001093319 0 0,00016 2,16E-05 0
Schiphol 0,000776723 8,11E-05 0 0,000622 8,82E-06
HAVAYOLU FIRMA
TURIST SAYISI BUYUME ORANI is GUcU SAYISI KAYITLI UCAK SAYISI
istanbul 0,000228381 0,002417 15,13701 0,000989 0,000423
Dubai 0 0,002417 0,39549 0,000989 0,000423
Schiphol 1,08703E-08 0,002417 0,917899 0,000989 0,000423
NUFUS ARTIS GUVENLIK ENDEKSI | EKONOMIK GENIiSLEME HAVAYOLU YOLCU LOJiISTiIK PERFORMANS
ORANI (YUZDE) POTANSIYELI SAYISI ENDEKSI
istanbul 3,00595E-05 8,28005E-05 0,002417 2,494167 0,000989
Dubai 3,35338E-05 8,28E-05 0,002417 2,09304 0,000989
Schiphol 4,37273E-05 8,27999E-05 0,002417 0,320567 0,000989
ALTYAPI
GELIiSMISLIK ULUSLARARASI YUKLEME HAVALIMANI SAYISI
ENDEKSI GUMRUK ENDEKSI ENDEKSI (ASKERILER DAHIL) TOPLAM ALAN




istanbul 0,000423047 3,54E-07 8,28011E-05 0,002417 0,002534
Dubai 0,000423047 4,83E-06 8,28011E-05 0,002417 0,001037
Schiphol 0,000423047 8,28E-06 8,28007E-05 0,002417 0,001381
IKLIM KOSULLARI
HAVA KALITE (GUNESLi GON
ENDEKSI SAYISI) RIiSK ENDEKSI KARAYOLU MESAFESI | DENIiZYOLU MESAFESI
istanbul 0,000988619 0,000423 6,09E-05 8,28011E-05 0,002417
Dubai 0,000988619 0,000423 2,79E-06 8,28011E-05 0,002417
Schiphol 0,000988619 0,000423 0,000257 8,28011E-05 0,002417
SEHIR iCi ULASIM
DEMIiRYOLU HAVAYOLU KOLAYLIGI (SEHIR
MESAFESI MESAFESI MERKEZINE MESAFE) NUFUS (ULKE) NUFUS (SEHIR)
istanbul 0,001768422 0,000989 0,000423 1,04E+10 0,000278652
Dubai 0,001769552 0,000989 0,000423 1,41E+08 0,000521676
Schiphol 0,001769552 0,000989 0,000423 4,51E+08 0,000558947
COGRAFIi KONUM
(39-34'E OLAN EN YAKIN SINIR KAPISINA
MESAFE) KOMSU ULKE SAYISI OLAN UZAKLIK ORTALAMA YAS KARA SINIRI
istanbul 0,002417111 0,001769 0,000989 0,000989 0,000989
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Dubai 0,002417111 0,00177 0,000989 0,000989 0,000989
Schiphol 0,002417111 0,00177 0,000989 0,000989 0,000989
DENIZ SINIRI TOPLAM Si+
Istanbul 0,000988618 0,001375 0,037077
Dubai 0,000988619 0,001503 0,038771
Schiphol 0,000988619 0,001714 0,041397
TABLO 20: 6.ADIM NEGATIF iDEAL UZAKLIKLAR TABLOSU
GAYRI SAFi MILLI | KiSi BASINA DUSEN

HASILA GELIR IHRACAT MIKTARI ITHALAT MIKTARI iSSiZLiK
Istanbul 0,001093 0 0 0,000622 0
Dubai 0 0,000662 8,87E-05 0,000412 0,000226
Schiphol 2,7E-05 0,000279 0,000487 0 0,000146

HAVAYOLU FIRMA
TURIST SAYISI BUYUME ORANI is GUcU SAYISI KAYITLI UCAK SAYISI

istanbul 0,000228381 0,000259 15,33781 8,79E-05 0,002071
Dubai 0 0,000259 0,428502 8,79E-05 0,002071
Schiphol 1,08703E-08 0,000259 0,967845 8,79E-05 0,002071
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NUFUS ARTIS GUVENLIK ENDEKSi | EKONOMIK GENIiSLEME HAVAYOLU YOLCU LOJISTIK PERFORMANS
ORANI (YUZDE) POTANSIYELI SAYISI ENDEKSI
istanbul 0,000421 8,28005E-05 0,000259 2,57607 8,79E-05
Dubai 0,000434 8,28E-05 0,000259 2,168123 8,79E-05
Schiphol 0,000469 8,27999E-05 0,000259 0,350354 8,79E-05
ALTYAPI
GELISMISLIK ULUSLARARASI YUKLEME | HAVALIMANI SAYISI
ENDEKSI GUMRUK ENDEKSI ENDEKSI (ASKERILER DAHIL) TOPLAM ALAN
istanbul 0,002071 0,000209 8,28011E-05 0,000259 0,005785
Dubai 0,002071 0,000165 8,28011E-05 0,000259 4,21E-05
Schiphol 0,002071 0,000148 8,28007E-05 0,000259 0,000131
IKLIM KOSULLARI
HAVA KALITE (GUNESLI GUN
ENDEKSI SAYISI) RISK ENDEKSI KARAYOLU MESAFESI | DENIZYOLU MESAFESI
istanbul 8,79E-05 0,002071 5,24E-05 8,28011E-05 0,000259
Dubai 8,79E-05 0,002071 0,000279 8,28011E-05 0,000259
Schiphol 8,79E-05 0,002071 9,97E-07 8,28011E-05 0,000259
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SEHIR iCi ULASIM

DEMIRYOLU HAVAYOLU KOLAYLIGI (SEHIR
MESAFESI MESAFESI MERKEZINE MESAFE) NUFUS (ULKE) NUFUS (SEHIR)
istanbul 0,000267 8,79E-05 0,002071 1,04E+10 2,49823E-06
Dubai 0,000267 8,79E-05 0,002071 1,41E+08 5,9721E-05
Schiphol 0,000267 8,79E-05 0,002071 4,51E+08 7,27569E-05
COGRAFi KONUM
(39-34'E OLAN EN YAKIN SINIR KAPISINA
MESAFE) KOMSU ULKE SAYISI OLAN UZAKLIK ORTALAMA YAS KARA SINIRI
istanbul 0,000259 0,000267 8,79E-05 8,79E-05 8,79E-05
Dubai 0,000259 0,000267 8,79E-05 8,79E-05 8,79E-05
Schiphol 0,000259 0,000267 8,79E-05 8,79E-05 8,79E-05
DENIZ SINIRI TOPLAM 5i-
istanbul 8,79E-05 0,001943541 0,044085612
Dubai 8,79E-05 0,001388137 0,03725771
Schiphol 8,79E-05 0,000939063 0,03064414
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6. Adim Alternatifin Degerlendirilmesi

,0=C =1 vei=(1,23,..,m).

Her alternatifin pozitif ideal uzakliklara olan degerinin pozitif ve negatif ideal
uzakliklarin toplamuna bolinmesi ile elde edilen son degerleri tablo 28’de

hesaplanmustir.

Topsis yonteminin uyarlanmasi sonucunda belirlenen kriterler ve hesaplanan
agirhiklara gore Istanbul Havalimanm 1. segenek oldugu belirlenmis olup Dubai,
Istanbul’un ardindan 2. sirada gelmektedir. Amsterdam Schipol ise kendisine 3. sirada

yer bulmustur.

TABLO 21. 7. ADIM SONUC TABLOSU

Sit Si- Ci*
istanbul 0,037077427 0,044085612 0,543173501
Dubai 0,03877147 0,03725771 0,490044875
Schiphol 0,041397075 0,03064414 0,425369566




4.3.8.2. ELECTRE Yontemi

ELECTRE Yontemi uygulamasi sirasinda TOPSIS’te oldugu sekilde “Karar
Matrisinin Olusturulmas:t 1.Adim”, “Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi
2.Adim” ve “Agirlikli Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi 3.Adim” mevcut
verilerlerle gergeklestirildigi i¢in ve agirliklarda daha once belirlendigi i¢in ayni

kalmis sonrasinda ise asagidaki adimlar izlenmistir.
5. Adim: Esik Degerlerinin Belirlenmesi

Karar verici tarafindan esik degeri belirtilmedigi i¢in, uyum ve uyumsuzluk
setindeki degerlerin ortalamalar1 hesaplanarak uyum ve uyumsuzluk esik degerleri
belirlenmigstir. Uyumluuk Esik Degeri: 0,506422 ve Uyumsuzluk Esik Degeri:
0,590566 olarak belirlenmistir.

TABLO 22: 5.ADIM ESiK DEGER TABLOSU

Uyumsuzluk
Alternatifler Uyumluluk indeksi Esik Degeri Indeksi Esik Degeri
Istanbul-Dubai 0,471231 0,506422 1 0,590566327
Istanbul-Schiphol 0,566709 0,506422 0,008046649 0,590566327
Dubai-istanbul 0,52859 0,506422 0,532850991 0,590566327
Dubai-Schiphol 0,58085 0,506422 0,002500322 0,590566327
Schiphol-istanbul 0,433112 0,506422 1 0,590566327
Schiphol-Dubai 0,45804 0,506422 1 0,590566327

6.Adim Ustiinliik Sayilarinin Belirlenmesi

Alternatiflerin ikili olarak birbirlerinden uyumluluk ve uyumsuzkuk
istinliikleri belirlenmistir. Hesaplanan degerler esik degerine esit veya biiylikse
alternatifin listiin oldugu kabul edilir. Tablo 20°de iistiinliikler 1 ile gosterilmistir. Hem
Uyumluluk hem de uyumsuzluk iistlinliik degerleri birbiriyle carpilarak toplam

ustunliikler belirlenmektedir.
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TABLO 23: 6.ADIM USTUNLUK SAYILARI

Alternatifler Toplam Uyumluluk Toplam Uyumsuzluk Toplam Ustiinliik
Istanbul - Dubai 0 0 0
Istanbul - Schiphol 1 1 1
Dubai - istanbul 1 1 1
Dubai - Schiphol 1 1 1
Schiphol - istanbul 0 0 0
Schiphol - Dubai 0 0 0

7.Adim: Alternatiflerin Toplam Ustiinliiklerine Gore Siralanmasi

6.Adim’da hesaplanan Toplam Ustiinliik degerlerine gore her alternatifin kag

tane toplam {istiinliige sahip oldugu belirlenerek alternatifler siralanmistir.

TABLO: 24: TOPLAM USTUNLUK TABLOSU

Alternatifler Toplam Ustiinliik Sayis1
Istanbul 1
Dubai 2
Schiphol 0

Bu sonuglara gére, ELECTRE yontemi ile en iyi alternatiflerin sirasiyla Dubai,

Istanbul ve Amsterdam Schiphol olacag: hesaplanmustir.
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SONUC

Tasimacilikta son yillarda hizla ilerleyen havayolu tasimaciligi hem yolcu hem
de kargo tasimacilifinda yogun olarak tercih edilmeye baslanmistir. Boylelikle, genis
dagitim agina sahip sirketler, yapilacak sevkiyatin en verimli sekilde ve diisiik
maliyetle yapilmasini1 saglayabilmek i¢in ulastirma modelleri tekniklerini kendine
0zgii algoritmalariyla ulagim planlariyla ¢6ziim yaratmakta ve bu dagitimin miimkiin

olan en diigiik maliyetle ger¢eklesmesini saglamaktadir.

Insa halindeki 3.Havalimani projesiyle birlikte lojistik sektdriiniin Tiirkiye’nin
gelisimi ve kalkinmasi agisindan lokomotif bir sektor oldugu ve ekonomik olarak

aldig1 pazar payi ile tezin 6nemi ortaya konulmustur.

Konunun kapsami ve kendisini siirekli yenileyen bir sektér olmasi bakimindan
ileride yapilacak olan c¢alismalara ve literatiire 6zellikle bir mega proje kapsaminda

onemli katkilar yapacagi ongoriilmektedir.

Ayrica Tiirkiye’de bu biiyiikliikteki isletmelerin hem gelir-gider hem de
optimizasyon kavrami igerisinde bilimsel bazda incelenmedigi de goze alinirsa
Tirkiye’de bilimsel calisma yapacak arastirmaci ve akademisyenlere yardimci

olacaktir.

Uygulanan CKKV modeli sayesinde Istanbul’un transit bir merkez olma
potansiyeli, rakip merkezlerin rekabet giiclerini etkileyen faktorler, Istanbul
metropoliine gelecekte kazandirilacak avantajlar ve dezavantajlar bulanik AHP,
TOPSIS ve ELECTRE yontemi ile incelenmis, Istanbul’un kiiresel transit ticaret
merkezi olma olasili§i Diinya’da hava tasimaciligi odakli lojistik merkezlerle
3.Istanbul Havalimani ulastirma modelleri ile karsilastirilarak bu tez kapsaminda

degerlendirilmistir.

Lojistik ve transit merkez kavrami iizerinde durulan ilk boliimde lojistigin
tarihsel gelisimi, ulastirma sistemleri, lojistik merkezlerin gelisimi, Oonemi ve
faaliyetleri ve Diinya’da ve Tirkiye’de hali hazirda kurulmus olan lojistik merkez

ornekleri incelenmistir.
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Ikinci béliimde ise lojistik ve havayolu tasimacihigi iliskisi; havayolu
tasimaciligl ve hava lojistigi odakli kentler ¢ercevesinde incelenmis sonrasinda ise
Istanbul’un 6ncelikli olarak lojistik operasyonlar igerisindeki yeri sonrasinda ise
Istanbul’un hava ulasimindaki yeri ekonomik, niifus, serbestlesme, turizm potansiyeli

ve mevcut havalimanlari kapsaminda degerlendirilmistir.

Uciincii  boliimde ise calismada kullanilan ¢ok kriterli karar verme
analizlerinden TOPSIS, AHP ve ELECTRE ile ilgili literatiir calismas1 yapilmastir.
Model asamasinda kullanilan bu karar verme yontemleri ile daha 6ncesinde 6zellikle
yurtdisinda hazirlanmis olan yer se¢im problemleri ve problemlerde kullanilan karar

verici analizler incelenmistir.

Son boliimde ise transit merkez olarak havalimani se¢im degerlendirmede
kullanilacak kriterleri belirlemek icin ilk olarak literatiir taramas1 yapilmis ve ¢ok
Olciitlii karar verme problemlerinde, bu zamana kadar yapilan ¢alismalarda ne tiir
kriterlere yer verildigi arastirilmistir. Ayrica, transit merkezlerin ve havalimanlariin
kurulug asamasinda yer se¢imi konusunda kullanilmis olan kriterlere gére analiz
ettikleri arastirilmistir. Bununla beraber, mevcut transit merkezlerin ve transit merkez
olarak insa edilmis ya da planlanmis havalimanlarinin mevcut degerlendirme kriterleri
incelenmis ve bu kurumlarda ¢alisan yoneticilerle goriisiilerek bu se¢im asamasinda
ne tiir iyilestirmeler yapilabilecegi degerlendirilmistir. Son olarak, konusunda uzman
akademisyenler, IGA Yonetim Kurulu ve diger havalimani isletme yetkileri, Tiirk
Hava Yollar iist diizey yoneticileri ve Denizclik Ulastirma ve Haberlesme Bakanligi
yetkileleri ile yiiz yilize ayr1 ayr1 goriismeler gergeklestirilerek bu projenin olusum
asamasinda hangi degerlendirmede ne tiir kriterler kullanilabilecegi konusunda fikir
aligverigleri yapilmistir. Yapilan tiim goriismeler, arastirmalar ve toplantilar
sonucunda, Sekil 16°da gosterildigi iizere Ekonomik, Kapasite, Altyapi, Cevre ve
Demografi olmak {izere toplam 5 ana baglik altinda 38 alt kriter kullanilarak transit

merkez havalimani degerlendirilmesi hususunda mutabakat saglanmistir.

Transit merkezler konusunda deneyimli uzmanlar ve ge¢miste yer se¢imi igin
benzer caligmalarda kullanilmis olan kriter Ornekleri ile ¢alismanin temelini
olusturacak olan ana ve alt kriterler belirlendikten sonra kriter agirliklarinin

belirlenmesi i¢in kullanilan BAHP yontemi sonucunda 5 ana kriterin agirliklar
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belirlenmistir. Bu kriterlerin arasinda sirasi ile Ekonomi (0,259) ve Cevre (0,225) ana
kriterlerinin diger ana kriterlere kiyasla daha 6dnemli oldugu ve siras1 ile Demografi
(0,177) ve Altyap1 (0,191) ana kriterlerinin diger ana kriterlere gére daha az 6nemli

oldugu tespit edilmistir.

BAHP ikili karsilastirmalar yapildiktan sonra TOPSIS yontemi ile pozitifideal
¢oziim degerleri ve negatif ideal ¢oziim degerleri hesaplandiktan sonra Istanbul’un
diger alternatif sehirler Dubai ve Amsterdam’a gére dzellikle; Is Giicii ve Niifus alt
kriterleri kapsaminda mutlak iistiin oldugu, Dubai’nin Ithalat Miktar1 ve Gayri Safi
Milli Hasilas1 bakimindan avantajli oldugu, Amsterdam’in ise Kisi Basina Diisen
Gelir, Issizlik ve iilkeye gelen Turist Sayis1 bakimindan rakiplerine gore iistiin oldugu
gdzlemlenmistir.  Yine aym degerlendirme kapsaminda istanbul Risk Endeksi
degerlerine gore rakiplerine gore daha riskli goriiniirken, havayolu yolcu sayisi
bakimindan Amsterdam’in en zayif rakip oldugu Dubai’nin ise diisiik is giicii

nedeniyle rakiplerine gére dezavantajli oldugu sonucuna varilmastir.

TOPSIS yontemi sonucunda belirtilen tiim kriter ve hesaplanan agirliklara gore
Istanbul 3. Havalimani transit merkez kurulmas1 bakimindan en uygun secenek (0,543)
olurken, Dubai (0,490) ikinci en uygun, Amsterdam Schipol ise transit merkez

kurulmasi bakimindan tigiincii en uygun segenek (0,425) olmustur.

yapilmistir. Bu kapsamda uyumluluk ve uyumsuzluk testleri uyarlandiktan sonra
havalimanlart arasinda istiinliik iligkisi bu yontemle ortaya konmaya c¢alisilmistir.
Ustiinliik say1larma bakildiginda Istanbul’un 1, Dubai’nin 2 ve Amsterdam Schipol’iin

ise rakiplerine karsin herhangi bir iistiinliik sayis1 olmadig1 sonucuna varilmstir.

Bu sonuglara gére, ELECTRE yontemi ile en iyi alternatiflerin sirasiyla Dubai,

Istanbul ve Amsterdam Schiphol olacagi hesaplanmistir.

Iki CKKV yéntemi incelendiginde TOPSIS ydénteminin ELECTRE yontemine
gore hem alternatif olarak gelistirilmesi hem de alternatiflerin en i1yi ¢oziime gorece
yakinliklarin1 dikkate alarak siralanmasini saglamasi ve karar vericilere bir ¢oziim

onerisi sunmast hem de ELECTRE yontemindeki uyumluluk ve uyumsuzluk setleri
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belirlenirken uyumluluk tarafina esit olan degerlerin de ekleniyor olmasi bu setlerin
degerleri etkilemesi ve ortalama degerlerin esik deger olarak kabul edilerek
uygulanmasi 6rnekte de esik degeri belirtilmedigi i¢in, uyum ve uyumsuzluk setindeki
degerlerin ortalamalar1 hesaplanarak uyum ve uyumsuzluk esik degerleri
hesaplandigindan yola ¢ikarak bu esik degerin degistirilmesi durumunda sonucun da
degisebilecegi géz Oniinde bulundurularak, ELECTRE yonteminin temeli {izerine
gelistirilmis TOPSIS yontemi sonucuna gore transit merkez yapimi i¢in en iyi

alternatif yerin Istanbul 3. Havalimani1 oldugu sonucuna ulasilmistir.
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