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ONSOz

Kentsel lojistik, hizmet alan ve lreten, yani kent olmanin temel prensiplerini saglatan
bitln yerlesimler igin ¢aglar boyunca ¢6zlilmesi gereken en bliyik problemler arasinda
yer almistir. Ginlimizde artik lojistik alaninda hizmet verenler icin bir arti olmaktan
cikip, rekabetgi bir Gstlinlik haline gelen sirdirilebilir kalkinma kavrami ile birlikte
kentsel lojistik problemlerinin ‘yalnizca ¢ozllmesi’ yeterli olmayip, ‘strdurilebilir bir
bicimde’ ¢6zlime kavusturulmasi beklenmektedir. Strdurilebilir kentsel lojistik fikri ile
birlikte, 1970’lerden itibaren lojistik kdyler ortaya ¢ikmaya baslamistir. intermodal
tasimacilik Gizerinde temellenen bu tesisler, kentsel ulagim talebini dengeli bir bigimde
ulastirma tirlerine dagitarak kentsel trafigi -ve dolayisiyla cevre kirliligini- azaltacak
unsurlar olarak incelenmektedirler. Bu calismayla, Tirkiye’de tamamlanan veya
yapimi/ihale sireci devam eden lojistik koylerin durumuna iliskin bir tablo ortaya
konmus, lojistik koylerin hali hazirdaki durumuna goére bir yapim siralamasina
gidilmistir. Sonuc olarak, lojistik kdyler ¢ok kriterli bir karar verme metodu ile yapilmasi
en makul olandan baslanarak siralanmis, bunlardan yola c¢ikilarak lojistik koy
projelerine katki saglamasi umulan degerlendirmelerde bulunulmustur.

Bu calismanin ortaya ¢ikmasinda ¢ok bliylik emegi olan ve tim paniklemelerimde beni
—sabrini hi¢ tluketmeksizin- sakinlestiren sevgili danisman hocam Dog. Dr. Mustafa
GURSOY’a, dogru yénlendirmeleri ve yardimlari icin saygideger Atilla YILDIZTEKIN’e,
manevi destegini hi¢ esirgemeyen sevgili aileme, anket ¢alismamiz igin ellerinden
gelenin en iyisini yapan tim akademisyenlere, sektér ve kamu mensuplarina, her an
yanimda olan sevgili arkadaslarima, ayrica ikinci ailem olan Ulastirma Anabilim Dalinin
kiymetli insanlarina ve tiim mesai arkadaslarima sevgi ve slikranlarimi sunarim.

Kasim, 2017

Berna AKSOY
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OZET

KENTSEL YUK TASIMACILIGI PLANLAMASI UZERINE BiR CALISMA

Berna AKSQOY

insaat Miihendisligi Anabilim Dali

Yiksek Lisans Tezi

Tez Danismani: Dog. Dr. Mustafa GURSOY

Ongoriilenden fazla biyiimiis ve niifus doygunluguna ulasmis sehirler icin lojistik ve
dolayisiyla trafik sorununun azaltilmasinda kullanilabilecek bir yontem; altyapiyi
gelistirerek ulasim talebini farkli ulastirma tirleri arasinda dengelemek ve lojistik
faaliyetlerin bitlinlesik olarak yuritilecegi 6zel merkezler kurmaktir. Bu 06zel
merkezler, 1970’li yillardan beri Avrupa’da ve 2006 yilindaki TCDD girisiminden bu yana
Ulkemizde lojistik koyler olarak kabul gormekte ve irdelenmektedir.

Bu calisma kapsaminda, lojistik koyler hakkinda genel bilgiler verilmis, Glkemizde
kurulan ve kurulmasi planlanan/kurulus asamasinda olan lojistik kdylerin yapim tercihi
bakimindan siralanmasi amacglanmistir. Bu siralamanin yapilabilmesi icin 6ncelikle
lojistik koy yer seciminde etkili olacak 5 adet kriter ve toplamda 26 adet alt kriter
belirlenmis, bu kriterler kullanilarak bir anket ¢alismasi hazirlanmistir. Analitik Hiyerarsi
Sureci (AHP) kullanilarak, lojistik alaninda calisan kamu, 0zel sektor ve
akademisyenlerden meydana gelen 17 kisilik bir kiimenin kriter agirhklandirmalar
yapilmistir. Bu agirliklandirmalar icin Microsoft Excel ve Expert Choice programlari
kullanilmis, 6nem dereceleri belirlenen bu kriterler daha sonra yine ¢ok kriterli karar
verme metotlarindan olan ELECTRE | yontemiyle Microsoft Excel programinda analiz
edilerek lojistik koylerin s6z konusu kriterler gbz o©niline alinarak siralanmasi
saglanmistir. Bu siralama isiginda bazi degerlendirme ve onerilerde bulunulmustur. Bu
¢alismanin, en azindan yapim streci devam eden lojistik kdyler icin karar vericilere fikir
vermesi ve literatire katki saglamasi amacglanmaktadir.



Anahtar Kelimeler: Kentsel planlama, lojistik, kentsel ylk tasimaciligi, lojistik koy, cok
kriterli karar verme yontemleri.
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ABSTRACT

A STUDY OF URBAN FREIGHT PLANNING

Berna AKSQOY

Department of Civil Engineering

MSc. Thesis
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A method that can be used to reduce logistic problems and consequently traffic
congestion for cities that are overpopulated and have reached a saturation level; to
balance transportation demand between different transportation modes by developing
infrastructure and to establish special centers where logistics activities will be carried out
in an integrated way. These private centers have been viewed and considered as logistic
villages since the 1970s in Europe and in our country since the TCDD initiative in 2006.

Within the scope of this study, general information about logistic villages is given and it is
aimed to develop a preference rank for the logistic villages either established already
planned or building stage in terms of construction preference. In order to be able to do
this ranking; firstly, 5 criteria which will be effective in the selection of the location of the
village and 26 sub-criteria in total have been determined and a questionnaire study was
prepared by using these criteria. Using the Analytical Hierarchy Process (AHP), criteria
weights were applied to a 17-person conglomerate of public, private and academicians
working in the field of logistics. For these weights, Microsoft Excel and Expert Choice
programs were used and these criteria were determined with respect to their importance
by analyzing in Microsoft Excel program using ELECTRE method which is one of the most
criterion decision making methods and ranking the logistic villages according to the
mentioned criteria. Some evaluations and suggestions have been made based on this

Xii



ranking results. Our aim here is to provide an insight to the decision makers and
contributing to the literature for the logistic villages which are at least in the process of
construction.

Keywords: Urban planning, logistics, urban freight transportation, freight village, multi
criteria decision making methods.
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BOLUM 1

GiRiS
Gunlimuzde yilk tasimaciligl konusu, blyik kentlerin 6nemli problemlerinden biridir.
Erisim avantajlari ve ¢ok cgesitli hacimlerde yikiin tasinmasina elverisli olusu, karayolu
tasimaciligini lojistik sektoriinde 6n plana cikarmistir. Ancak, trafik talebini ve cevre
kirliligini 6nemli 6l¢lide artiran karayolu yik tasimaciligl i¢in artik tim Ulkeler etkin
¢6zuim arayisindadirlar. Bu etkin ¢6zim, otoritelerce ‘yik talebini ulasim tirlerine
dengeli bir bicimde dagitmak’ olarak ele alinmaktadir. Ayrica, bu dagitim yapilirken
maliyetlerin de duslrilmesi amaglanmaktadir. Tim bu amaglara hizmet edebilen ve
diinyanin pek ¢ok gelismis tlkesinde kabul géren yontem ise artik ¢ok tirli tasimaciliga
elverisli alanlar olan lojistik koylerin kurulmasidir. Tez kapsaminda, Glkemizdeki lojistik

koyler girisimine yonelik bir galisma ylritilmuastir.

1.1 Literatiir Ozeti

Lojistik ihtiyaci, insanoglunun her ¢aginda bitin yerlesimler icin ¢6zlilmesi gereken en
blyik meselelerden biri olmustur. Kentsel lojistikte karar vericiler iki temel sorunla
karsi karsiyadir. Bunlardan ilki yiklerin kente giris cikisi, digeri bu ylklerin dogru
zaman, dogru miktar ve dogru vyer kosullarini saglatmak Uzere dagitiminin

saglanmasidir.

Kentlere gelen (rlnler; 6zellikleri, kullanim alanlari, kullanici kesimleri farkli olan
Urtnlerdir. Dolayisiyla ¢cok cesitli ve cogunlukla fazla miktardadirlar. Bu cesitli ve blyuk
hacimlerdeki yukler kiclik araglara paylastiriilmakta ve dolayisiyla kent icerisinde
ozellikle karayolu agina 6nemli talep artislari getirmektedir. Dahasi, 6zellikle ekonomik

altyapisinda sanayi temelleri barindiran kentlerin sahasi transit yikler icin de



kullanilmakta, baska ve daha az gelismis kentlere devam eden transit yiikler yine bir
dizi lojistik problemini beraberinde getirmektedir. Ozellikle demiryolu sistemi ve liman
bulundurmayan, karayolu tasimaciligina bagimli sehirlerde durum daha da vahim

olabilmektedir.

Yolcu hareketlerinin en yiksek oranda oldugu saatlerde, trafige eklenen bu talep,
onemli is glici kayiplarina ve kazalara, ilaveten tikanikliktan dogan asiri emisyon
problemlerine neden olabilmektedir [1]. Bu meselenin ¢ozimi kisa vadeli olarak yuk
tasiyan araglarin kente giris-¢ikis saatlerini kisitlayarak, tikanikhk Gcretlendirmelerine
gitmektir. Yeni kurulan kentler icinse sanayi bélgeleriyle yasam alanlarinin birbirinden
ayrilmasi uzun vadeli bir ¢6zim olabilmektedir. Ancak 6ngorilememis biiyimelerin
gerceklesip sanayi alanlarinin kent icinde kaldigi istanbul gibi sehirlerde bu ¢6ziim s6z

konusu olamamaktadir.

Ongériilenden fazla biyiimis sehirler icin lojistik sorununun ¢6ziimii ancak altyapiy!
gelistirerek ulasim talebini farkli ulagtirma modlari arasinda dengelemek ve lojistik ana
planlarini olusturup bunlar dogrultusunda bitilinlesik faaliyetlerin yiritilecegi 6zel
merkezler kurmaktir. Kentsel lojistigin gelisimi icin 6zel sektoriin ve yerel ydonetimlerin
yaptigl calismalar artik bu yénde olmaktadir [2]. Ozellikle karayolu tasimaciligina
bagimli kentlerde, hem yolcu ve yik tasimaciliginin birlikte planlanmasinin, hem de ¢ok
turll tasimacilik tesvikinin etkili kullanilabilir bir altyapi i¢in elzem oldugu ortaya
¢itkmaktadir [3]. Bu durum, ulastirma ana planlari ile imar planlarinin ortistirtlmesinin
ardindan ikinci bir 6rtisme anlamina gelmektedir: Lojistik ana planlari ve ulastirma ana

planlari esgidim.

Ancak bu sekilde bir planlamacilikla, yasam kalitesi artirilabilecek ve artan nifusun

cevre lzerine getirdigi baskilar azaltilabilecektir.

Lojistik kelimenin tam anlamiyla, binlerce yillik bir faaliyet olup, gecmisi tarihteki tarim
faaliyetlerinin organizasyonuna dayanir. Bir calisma alani olarak ise, 1900’li yillarin
basinda, tarim Urilnlerinin dagitiminda zaman ve mekan faydasi saglayan bir
organizasyon destegi olarak dikkati cekmistir. ikinci Diinya Savasinda mittefiklerin

zaferi ile dogru lojistigin taninirligi ve dnemi artmistir. 1990-1991 vyillarindaki Korfez



Savasi’nda da gorilmis oldugu gibi, malzemenin ve personelin, etkili ve verimli

dagitilmasi ABD ordusunun basarisinin énemli anahtarlarindan olmustur [4].

Lojistik, dlinyanin her yerinde ve her zaman ihtiya¢c duyulan Urin ve hizmetleri arzu
edilen zamanda yerine ulastirmaya verilen addir. Herhangi bir pazarlama, tGretim ya da
uluslararasi ticaret faaliyetinin lojistik hizmet olmadan yerine getirilmesi olasi degildir.
Endustriyel dizeyde gelismis Ulkelerde, tiketicilerin muhataplarindan bekledigi lojistik
yetkinlik azami seviyededir ve bir mal magazadan, telefonla ya da internet lizerinden
satin alindiginda Grlinlin taahhit edildigi zaman ve kosullarda teslimi beklenir.

Dolayisiyla, hatasizlik istenir ve hataya olan tolerans hi¢ denecek kadar azdir [5].

Lojistik medeniyetin baslangicindan itibaren yapilan en iyi uygulama olmasina ragmen,
glinimuzde tedarik zinciri yonetiminin en blyuk problemler arz eden alanlarindan
biridir.

Lojistik yonetimi; siparis isleme, stoklama, ulasim ve malzeme tasima, depolama ve pak

etleme gibi tiim islemlerin bitlinlesik bir ag icerisinde ele alinigini igerir [5].

Lojistik, medeniyet boyunca var olmasina ragmen; ancak 1950°’li yillarin basinda
maliyetlerin azaltilmasi igin lzerinde gahsilabilecek bir alan olarak degerlendirilmis,
1970’li yillarda ise yogun olarak c¢alisilan bir alan haline gelmistir. Ulasim cografyasi
¢alismalarinin, 1990’li yillarin sonlarinda, yolcu tasimaciligi ve bireysel hareketlilik
konularinin egemenliginden ¢iktigl, yik tasimaciligi konusundaki ¢alismalarin biyuk bir

ivme kazandigi gbzlenmektedir [6], [7].

Kent icerisindeki lojistik faaliyetlerinin kuskusuz birincil ve en ¢ok soruna gebe olan
alani ulasimdir. Bu sorunlardan ilki trafik, bir ikincisi emisyon problemleri ve ylikselen
maliyetlerdir. Trafigin olusturdugu zaman ve is gicl kaybi, yatirimlari trafik sorununu
¢6zme odakli yonlendirmis olup, bunun sonucu olarak lojistik alaninda cesitli

arastirmalar yapilmistir [8].

Lojistik problemlerin ¢6ziime kavusturulmasindaki arayisin en énemli sebeplerinden
biri, gelisen ve biyiiyen kentlerin beraberinde getirdigi arazi sorunudur. Ornegin,
Hamburg gibi bliylime bdlgelerinde, arazi kullanilabilirligi sinirhdir. Bunun dogal bir
sonucu olarak, vyeni lojistik bolgelerinin  kurulumu sehrin ard bdlgesinde

gerceklesmistir. Gelisimin bu formu hem arazi verimliligini azaltmakta hem de trafigi



karistirmaktadir. Kentsel ve boélgesel planlamayi iyilestirmek igin, bolgenin yeni lojistik
ozellikleri ve arazi kullanimi, trafik modelleri ile arastirilmis ve lojistik tesis yer
seciminin trafik tikanikhklarini azaltmada etkili oldugu sonucuna varilmistir [9].

Hamburg sehrine ait bir alan gosterimi Sekil 1.1’de verilmistir [9].

v
A Trafik Sayimi Cahisma Alam 0 10 20 40 80 80
1 Lojistik Biylime Alanlari  ~— Otoyol Al

Kilometre

l5l SenaryoB B Kentsel Alanlar

A SenaryoA - Deniz/ Nehir vs.
@ Liman
@ Demiryolu Nakliye Terminali

Sekil 1. 1 Hamburg sehrine ait lojistik bliylime alani-kentsel alan gosterimleri [9]

Fransa kapsaminda yapilan bir ¢calismada s6z edilene gore [10], basit bir 6rnekleme
Fransa metropolitan alaninda, kentsel yiik hareketlerinin dogasini agiklamaya yardimci
olabilir. Kent igerisindeki Urinlerin tasinmasi tasit hareketliliginin (tasitlarin yaptigi
kilometrenin) %20 ile %30’unu olustururken, gevreye olan etkileri de hava kirliligi
emisyonunun  (kirletici  tlirine bagh olarak degismektedir) %16-%50'sini

olusturmaktadir. Orta buyuklikte ve kiglk kentler igin, Grin hareketliligindeki



tasimacilik faaliyetleri daha kopuk olup, tasimacilar g¢evredeki bir terminali
kullanmamakta ve tasima hizmetleri kent merkezine 80 ile 150 kilometre

mesafelerdeki terminallerden yapilmaktadir [10].

Dolayisiyla, yapilan ¢alismalar kentsel dagitim merkezlerinin kent merkezlerine olan
uzakhginin 6nemine isaret etmektedir. Kentsel yik tasimaciligina duyulan ihtiyacin son
yillarda artmasi, kentsel alanlardaki yasanilirhgi ve ¢evresel faktérleri etkilemektedir.
Bu durumun dogal bir sonucu olarak, yerel yonetimler; tikaniklik fiyatlandirmasi, belirli
amaclara tahsis edilmis teslimat alanlari ya da saat kisitlamalari gibi birtakim kisitlama
ve dizenleme yollarina basvurmaktadir. Lojistik isletmecilerini yeni zorluklarla yiiz yize
getiren yiik tasimaciligl sorunu, iki bakimdan ele alinabilir: Oncelikle, kentsel dagitim
merkezleri kent merkezine vyaklastikca kent merkezindeki trafik tikanikligini
artirmaktadir. Ancak, dagitim merkezleri musterilerinden uzaklastik¢a, isletmeciler ¢cok
ylksek tasima maliyetlerine maruz kalmaktadirlar. Sonug olarak, bu celiski kentsel yik
dagitim merkezleri igin minimum maliyetli ve maksimum verimli bir yer segimi
problemini beraberinde getirmektedir. Yer secimi ¢ok kriterli olarak ele alinmalidir. Bu
kriterler erisilebilirlik, glivenlik, ¢ok tlrlG ulastirma baglantilarinin varligi, maliyetler,
cevresel etkiler, misteriye ve tedarikciye vyakinhk, kaynak kullanilabilirligi,
surdurulebilir tasimacilik kurallarina uygunluk, genisleme imkani ve hizmet kalitesidir

[11]. Benzer kriterler ¢esitli lojistik master planlarina da temel olusturmustur [12].

Tum diinyada lojistik faaliyetlerinin artmasi, ¢calisma alanlarinin detaylanip ayrismasina
sebep olmaktadir. Dolayisiyla intermodal tasimacilik, kombine tasimacilik, multimodal
tasimacilik, depo-stok-envanter yonetimi, gimriik ve sigorta yonetimi gibi alanlar
meydana gelmis, tim bu hizmetlerin en kaliteli, en bitlnlesik ve en az maliyetli
gerceklestirilmesinin gerekliligi ortaya c¢ikmistir. Bu kaygilar da lojistik koylerin

olusumuna zemin hazirlamistir [13].

Lojistik koy, ulusal veya uluslararasi tim lojistik kokenli faaliyetlerin lojistik
otoritelerince gerceklestirildigi sinirlari  belirlenmis alanlardir. Lojistik kdylerin
olusturulmasindaki genel mantik, merkezi is alanlarina, sinai bolgelere, limanlara ve
tim tasimacilik imkanlarina yakin olacak ancak sehir trafigine acikca yik getirmeyecek

bir yer secimi esasina dayanir [13].



TCDD Hareket Dairesi TCDD Lojistik Koyler Projesi Bildirisi'ne gore lojistik koyler, ‘yik
ve tasimacilik sirketleri ile ilgili Resmi Kurumlarin iginde yer aldigl, ¢ok tirli
ulastirmanin yapilmasini mimkin kilan, depolama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma,
ellecleme, tarti, yiikleri bolme, birlestirme, paketleme vb. faaliyetleri gergeklestirme
imkanina sahip ve tasima tirleri arasinda distk maliyetli, hizli, glivenli, aktarma alan

ve donanimlarina sahip bolgeler’ olarak tanimlanmaktadirlar [14].

Bir yik koyi; ofis alanlari, benzin istasyonlari, oteller ve restaurantlar gibi destek
faaliyetlerinin entegre bir kiimesidir. Yik koyleri ¢ogunlukla, hizmet alanlarina ve yik
dagitiminin islemsel boyutuna odaklanir ve sinirh bir yik dagitiminin yasandigi bir
baglamda var olabilir. intermodal bir terminalin komsuluguna gerek duymaz, ancak bu
terminal siklikla yakininda zaten var olmaktadir. Bir ylk kdyu, yik hareketlerinin yogun
olarak yasandigi bir havaalani ile de baglantili olabilir. Yik kdytnin tanimi bazen farkh
yorumlamalara konu olabilmekte ve bazi durumlarda lojistik parklar, yik kéyiu olarak
adlandirilabilmektedirler. Ancak bu tanim aslinda, yliksek yogunluktaki yiklerin tim
hizmetler dahilinde lojistik bir boélge icinde kiimelenmis haline uygulanmalidir. Yik
koylnlin, hizmet aktiviteleri ile dagitim aktivitelerinin yer aldigi kiimelenmelerden
olustugunu soéylemek mimkindir. New Jersey’'deki Raritan Center genis hizmet
faaliyetleri olan standart bir lojistik parkin gelismesi ile ortaya ¢ikmistir ve Kuzey

Amerika’daki en eski ylik koylerinden birini icerir (Sekil 1.2) [15].

Raritan Center
Y
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Sekil 1. 2 New Jersey, Raritan Center uydu goriintiist [15]



Buradan da anlasilabilecegi gibi yik dagilim demetleri ile yik koyleri arasindaki
benzesim erisilebilirlik olup, her ikisinin de isletimsel yararlari bulunmaktadir. Ancak
yuk koyleri, yik dagilim demetlerinin belirli bir planlama siireci ile yine belirli bir arazi
Uzerinde birlestirilmis halidir [13]. Sekil 1.3’te yiik dagilim demetleri ve ylk koylerine
iliskin agiklayici unsurlar bulunmaktadir. Rastlantisal olarak birbirine yakin kurulmus
dagitim merkezlerinin hizmeti kigik olceklidir ve kiiglk bir alana hitap eder. Dagilim
demetleri bir terminal ile birlikte calisirlarsa, hizmet Olcegi ve hitap ettigi alan blydr.
Yabanci ticaret bolgesi (FTZ) (Foreign Trade Zone), terminaller ve baglanti noktalari ile
bitlinlesik olarak ¢alisan yik koyleri ise, en kapsamli hizmeti verir ve biylk alanlara

hitap eder [15].
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Sekil 1. 3 Yiik dagihm demetleri ve yik koyleri [15]

Yik koylerinin, bir kentsel lojistik problemi ¢6zimi olarak kabul gérmesinden sonra
ortaya cikan 6nemli bir sorun, bu tesislerin nerelerde teskil edilecegine karar verme
olmustur. Bu karar verme asamasinda c¢cok cesitli yontemlerin kullanildigi calismalar
yapilmistir. Rim, Ho ve Karmakar; firmalarin Uretim yeri secimleri icin yaptiklari
calismada, ulasim ve lojistigin 6n planda oldugu tim imalatlarda, yer seciminin dnemli
oldugunu vurgulamislar ve yer secim indekslerini, potansiyel firma sayilarini, Gretim

kapasitelerini kullanarak bir fayda vektorii elde ederek yer secimine gitmislerdir [16].



Li, Liu ve Chen, yaptiklar bir calismada aksiyomatik bulanik veri kiimelerini ve TOPSIS
yontemini bitlnlesik olarak kullanarak bir agirliklandirma yoluna gitmistir. Trafik,
iletisim, alan blyukIGgl, arazi degeri ve yik miktari kriterleri kullanilarak bes sehir
arasindan lojistik kdy icin en uygun yeri bulmaya c¢alismislardir[17]. Korpela ve
Tuominen, lojistigin depolama ayagi tzerinde durmuglar ve AHP ydntemini kullanarak
bir karar destekli depolama yeri secimi calismasi yapmislardir[18]. Aksoy ve Ozyériik,
bir tamsayili programlama modeli kullanarak, 12 TCDD lojistik kéylnin yer segimleri
Uzerine degerlendirmelerde bulunmus ve tasarlanan 12 lojistik kdyden 5’inin etkin
olacagini savunmuslardir [19]. Kayikgl, intermodal yik kdylerinin yer secim karari igin
AHP yontemini ve yapay sinir aglarini buitinlesik sekilde kullanarak bir model
Onerisinde bulunmustur. Bu model sonucunda, en uygun lokasyon O6nerilmeye
calisiilmis ve modelin isleyisini gdstermek igin sayisal bir 6rnek verilmistir [20]. Bamyaci,
doktora tezinde organize lojistik bolgelerinin yer seciminde AHP yontemini 6nermis ve
arazi, maliyet, lokasyon ve sosyo-ekonomi kriterlerini kullanarak, istanbul Avrupa
yakasl icin bir organize sanayi bolgesi yeri 6nerisinde bulunmustur [21]. Ozceylan ve
digerleri, Ankara ili icin AHP ve TOPSIS yontemlerini kullanarak cok kriterli CBS tabanh
bir yer secim calismasi yapmislardir [22]. Can, yiksek lisans tezinde AHP, ELECTRE ve
TOPSIS yontemlerini kullanarak Samsun ili lojistik kdyu i¢in ¢cok kriterli bir yer belirleme
calismasi yapmistir [23]. Uysal ve Yavuz, 11 karar kriterini 6 aday bdlgeye uygulayarak,
Bati Karadeniz Bolgesi icerisinde en uygun lojistik koy yerini ELECTRE yontemi ile

belirlemeye galismislardir [24].

1.2 Tezin Amaci

Her giin gitgide artmakta olan kent trafiginde, yik tasimaciliginin olumsuz etkilerini
azaltabilmek akilc ulastirma politikalar icerisinde bliyik 6nem arz etmektedir. Bu
saptama ile kentsel yiik tasimaciligi problemlerine yonelik en giincel ¢6ziimlerden biri,
lojistik koyleri incelemek ve kurulabilecek lojistik koy onerilerini irdelemek olacaktir.
Boylece maliyetler cok blyttilmeden, akilci secimler yapilarak kentsel ylik tasimacilig
planlamasina yeni bir bakis acisi ve arti deger kazandirmak amaclanmistir. Tezin amaci,

kentsel yik tasimaciliginin kent ici ulasima etkisini azaltacak glincel uygulama



yontemlerinin incelenmesi ve Ulkemizde yapilan/yapim siiregleri devam eden lojistik

koylerin en uygun sekilde siralanmasidir.

1.3 Hipotez

Kentsel ylk tasimacihiginda Grin tedarigi ve dagitimi hususu, tasimacilik sektériiniin
icinde olsun ya da olmasin, bitiin insanlari ilgilendiren bir konudur. Bu nedenle
kentsel yiik tasimacihg ele alinirken, planli ve siirdirilebilir bir politika sergilen mesi
gerekmektedir. Bu durum, yiik tasimaciligi ele alinirken, ¢evreyi daha az kirleten,
yoldan, zamandan ve paradan tasarruf ettiren metotlar gelistirilmesinin gerekliligini
ortaya koyar. Buradan hareketle arastirmanin hipotezi, ¢ok kriterli karar verme
metoduyla Ulkemizde yapim siregleri devam eden lojistik koylerin uygunluk
siralamasinin yapilabilecegidir. Bu siralama sayesinde, kurulus 6nceligi olan yerlerin
belirlenebilecegine ve finansal kaynaklarin —en azindan yapimi devam edenlerde- bu
onceliklere gore sarf edilebilecegine, boylelikle yol, zaman ve para sarfinda uygun bir

yapim siralamasina ulasilabilecegine inaniimaktadir.



BOLUM 2

KENTSEL YUK TASIMACILIGI

Artan nifusla birlikte, yik tasimaciligi konusu kentsel alanlarda énemli bir problem
haline gelmistir. Bu bolimde, kentsel yik tasimaciigi planlamasinin  temel
prensiplerinden s6z edilecek, kentsel yik tasimaciligi problemlerine iliskin yaygin

¢ozumler ele alinacaktir. Ardindan transit yik kavramindan bahsedilecektir.

2.1 Kentsel Yiik Tasgimaciliginda Planlama

2010 yih itibari ile Tirkiye’de nifusun yizde 76,2’si kentsel alanlarda yasamaktadir.
2023 yil icin bu oran ylzde 82 olarak tahmin edilmektedir. Kentlesme ile yasam
tarzlarinda vuku bulan degisimin, lojistik sektoriine olan etkileri dogru bir kentlesmenin
sirebilmesi icin, yapilan tim eylemlerde hesaba katilmalidir [25]. Zira lojistik
hizmetleri seviyesi, kentleri ekonomik, cevresel ve sosyal yonlerden etkilemektedir.
Etkin bir lojistik sisteminin varligl, kentlerin yasanabilirlik seviyesini artiran bir

unsurdur.

Son 40 yilda, dinyanin tim gelismis (lkelerinde kabul goéren ‘slirdirilebilir
kalkinma’nin saglanabilmesi icin, kentler yasanabilir alanlar olarak tasarlanmalidir.
‘Kentlesme’ eyleminin, lojistikten bagimsiz gerceklesemeyecegi bir gercektir. Bu
nedenle Avrupa Birligi tasimacilik politikalarinda da kentsel lojistigin 6nemi blyuk

olmaktadir [25].

Kentsel lojistik; trafik tikanikhiklarini azaltan, trafik givenligini artiran, enerjiden
tasarruf saglayan, kentsel alanlarda gelismis bilgi sistemlerinin destegi ile tim
tasimacilik faaliyetlerini optimize eden bir siirectir [26]. Kentsel lojistikte temel bakis

acisi, kentte Uretilen Urinleri dagitilmak lizere toplayip, kent sakinlerine gerekli
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Urlinleri temin ederken; cevre, emniyet ve enerji tiiketimi izerindeki olumsuz etkileri
en aza indirerek sirdirulebilir ve yasanabilir bir sehir meydana getirmektir. Bu durum
bize kentsel lojistik konsepti hakkinda fikir vermektedir. Basarili bir kentsel lojistik

surecinden s6z edebilmek igin, 3 temel prensibi saglatmis olmak gerekir [26]:
e Hareketlilik
e Sirdurdlebilirlik

e Yasanabilirlik

2.1.1 Hareketlilik Prensibi

Kentsel lojistik streci icerisinde, hareketlilik temel bir gerekliliktir. Guvenilir bir
karayolu agi ve demiryollari ile teskil edilmis saglam bir ulagim altyapisi, kentsel lojistik
sureci icin elzemdir. Yeterli yol agi kapasitesinin saglanmasi ve trafik sikisikliginin etkin
yonetimi, lojistik hizmet saglayicilarinin, hizmet alanlarin zamansal beklentilerini

karsilamasinda en etkili faktor olacaktir [26].

2.1.2 Sirddarilebilirlik Prensibi

insanlarin giriiltd, titresim, gériintl ve hava kirliligi gibi konulara duydugu endisenin
artisi ile birlikte, strdurilebilirlik kentsel lojistigin olmazsa olmazlarindan biri haline
gelmistir. Blylk karayolu nakliye araglari genel olarak bu olumsuzluklarin bas aktori
olmugslardir. Bu olumsuz etkileri ve enerji tliketimini minimuma indirmek artik kentsel

lojistigin sacayaklarindan biridir [26].

2.1.3 Yasanabilirlik Prensibi

Kentsel alan sakinleri, kentlesmis alanlarda yasamanin ve her tirli Griine erisimin
avantajlarini yasamaktadirlar. Ancak topluluk icindeki trafik giivenligi, yerlesim alani
yakinlarinda seyreden agir ticari tasitlarla tehdit edilebilir. Kentsel lojistigin temel bakis

acisi, bu tehdidi de ortadan kaldirmayi amaglamaktadir [26].
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Surdurdlebilirlik Yasanabilirlik

Sekil 2. 1 Kentsel lojistigin bilesenleri [26]

Sekil 2.1’de kentsel lojistigin bilesenleri verilmistir. Kolonlar kentsel lojistigin temel
prensiplerini gdsterirken, satirlar ise toplumsal degerlerden Uretilen ve kentsel lojistikle
ortak paydalari bulunan araclari ifade etmektedir. Bu durum, kentsel lojistigin karmasik

bir problem oldugunu da ortaya koymaktadir [26].

Kentlerin planli gelisiminin saglanmasini, varolan ve olasi olan problemlere karsi
gereken tedbirlerin alinmasini, temel olarak kentin yasam kalitesinin artirilmasini ve
surdirilebilir kalkinmay1 amaclayan buyik olgekli planlara master plan adi verilir [27].
Henlz dinyanin pek ¢ok sehrinde uygun veri, bilgi ve personel eksikliginden dolayi
master planlar yeni uygulamalardandir ve gelistiriimeleri gerekmektedir [26]. Planlama
yaklasiminin temelinde c¢evresel, ekonomik ve sosyal sirdrlebilirlik fikri vardir.
Kentsel planlama, kent icinde gerekli temel alanlar ve fonksiyonlar arasinda efektif
yapilandirmaya dayanir. Kent igerisinde konut, ticaret ve koruma alanlari arasinda
aktarimi saglayan fonksiyonlar ulasim ve lojistik olmaktadir. Bu bakimdan kentsel
lojistik, master planlarinda goz 6niline alinmasi gereken bir ¢alisma alani olmaktadir.

[27].
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Kentsel lojistikte yer secimi ve planlama son vyillarda pek cok arastirmaya konu
olmustur. Taniguchi ve digerleri, Japonya’daki c¢ok sirketli kamusal terminallerin
optimal yer segimi ve buyukIGgi icin matematiksel bir model dnermislerdir. Kuyruk
teorisi ve non-lineer programlama ile en iyi sonucu elde etmislerdir. Model ¢iktilari,

Kyoto-Osaka alanindaki bir yol agina basari ile uygulanmistir [28]

Munuzuri ve digerleri, kentsel lojistigi tim paydaslarin bakis acisiyla ele alarak, kentsel

alanlarda yuk tasimaciligina iliskin problemlere ¢éziimler Giretmislerdir [29].

Kentsel alanlarda, yik hareketleri ile ekonomi arasinda yadsinamaz bir iliski
bulunmasina ragmen kentsel lojistigin isletme ayagl, kentsel planlama o6ncelikleri
icerisinde ikincil bir rol oynamaktadir. Yik tasimaciligina, tedarik zinciri gelisimiyle
birlikte kentlerarasi anlamda daha fazla 6nem atfedilmeye baslanmistir, ancak bu
onem atfetme giderleri minimize ederek sistemin verimliligini artirma Uzerine
gelismistir. Fakat kent icerisindeki yik tasimaciiginda maddi olmayip, nakliye ve
teslimati kisitlayan faktorler de mevcuttur. Kentsel lojistigin tanimi, kentsel trafikten
ve kentin morfolojisinden etkilenen bu Griinlerin tasinmasi olarak distintldigiinde, bu
faktorler temelde kentsel trafige dahil olan kentsel yik tasimacilari ile diger paydaslar
(6rnegin ozel arac kullanicilari, otobdisler, cevre sakinleri ve yayalar gibi) arasindaki ilgi
alani ¢atismasindan kaynaklanir. Bu ¢atismalar, yer degistirmeler, park bosluklari ve
cevresel kosullar konusunda kendini gosterir. Ayrica, bu paydaslarin zirve saatlerinin
alisildik bicimde ayni evreye tesadif etmesi kalici bir verimsizlik kaynagi teskil eder.

Sonucta; kisa, orta ve uzun vadeli planlamaya duyulan ihtiyaci ortaya ¢ikarir [29].

Diger yandan, tim tir hareketlerinde arttigi goriilen talep, orta buylkliklerdeki
sehirlerde bu catismayi siddetlendirmekte, 6zellikle tarihi bir merkez etrafinda biyiime
gostermis Avrupa sehirlerinin yiksek yik ve yolcu tasimaciligi talebi problemini
absorbe etmesi mimkin olmamaktadir. Burada s6zi edilen problem ve ¢oézimler,

yerel yonetimlerin daha iyi planlama ile erisebilecegi hususlar olmaktadir [29].
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Kentsel lojistik, kentsel alanlar igerisinde kalan tim tasimacilik problemlerini, 6rnegin
tikanikhk sebebiyle ortaya c¢ikan spesifik teslimat problemlerini, son kilometre
tasimaciligini, diger yol kullanicilari ile yakin temaslari ve park bosluklari eksikliklerini
icerisinde barindiran bir kavram olmaktadir. Taniguchi ve digerleri tarafindan da so6z
edildigi gibi, kentsel lojistik; kentsel alanlarda ©zel sirketler tarafindan trafik
tikanikhginin, gcevre etkilerinin ve enerji tiketiminin de disindlerek, lojistik ve ulasim
aktivitelerinin piyasa ekonomisi cercevesinde bitlinliyle optimize edildigi bir sireg
olarak tanimlanabilir. Kentsel lojistik problemlerinde nihai amag, kentsel hareketlilige
dahil olan lojistik sirketleri ve diger paydaslar arasindaki c¢atismalari azaltmak

olacaktir[29]. Bu g¢atismalari azaltmak igin bazi ¢6zim yontemleri 6nerilmistir.

2.2 Kentsel Yiik Tagimaciligi Problemlerine Yénelik Coziim Tipleri

Kentsel yik tagimaciligi problemlerine yonelik ¢oziimleri, 6zel ve kombine ¢dziimler
olarak ele almak miimkiindiir. Ozel ve kombine ¢éziim seviyeleri arasindaki farki ayirt
etmek onemlidir. Ozel ¢dziimler, 6zel problemler ya da 6zel gereklilikler izerine
kurulmustur. Kentteki paydas gruplarin gerekliliklerine gére uygulanmak tzere segilmis
olduklarindan, bazi paydaslar lzerinde olumlu, digerleri Gzerinde ise olumsuz etkileri
olacaktir. Ote yandan, kombine ¢éziimler, birka¢ 6zel ¢cdziimiin birlesiminden meydana
gelir ve sehir lojistigi icin stratejik bir ilkeler bitlini meydana getirir. Oysa 0Ozel
¢6ziimiin sagladig faydalar daha kisitli olacaktir. Ozel ¢éziimleri birlestirerek kombine
bir ¢6zim disinlirken, ¢oziimlerin birbiri ile ilgisini ortaya koyacak ispat niteliginde

iki baslangi¢c noktasina dikkat edilmelidir [29]:

-Birlestirilen ¢ozlimler, birbirleri ile uyumlu olmalidir. Gereksiz ya da aralarinda iliski

olmayan ¢ozimler kaynak israfidir.
-Birlestirilen ¢6zimiin paydaslar (zerindeki etkisi, bu ¢6zim icerisindeki ozel

¢Ozlimlerin her birinin etkisinden daha farkli ve verimli bir etki ortaya koymalidir [29].

Her bir ¢6ziimin dile getirilebilmesi icin burada 6zel ¢6ziimler tizerinde durulacaktir.
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2.2.1 Kentsel Yiik Tagimaciligi Problemlerine Yénelik Ozel Coziimler

Kentsel yik tasimaciligl problemlerine yonelik 6zel ¢6ziimler, amacina goére 6zel ¢d6ziim
tipleri ve paydaslarin uygulamalarina gore 6zel ¢dzim tipleri olarak iki baglik altinda

incelenebilir.

2.2.1.1 Amacina Gére Ozel Coziim Tipleri

Kentsel ylik tagimaciligi ¢oziimleri uygulamanin kendi alanina bagli olarak farkli siniflara

ayrilabilmektedir.
Halka Agik (Kamu) Altyapi Sistemlerine iliskin Céziimler

Bu ¢oziimlere konu olan sey temelde, yeni altyapi sistemlerinin insasi ya da hali hazirda
var olan altyap! sistemlerinde kentsel lojistik imkanlarina uygun transfer noktasi
uyarlamalarinin  yapilmasini ifade eder. Burada o©nemli olan husus, yik
hareketliligindeki tirel kaymanin karayolundan demiryoluna dogru duslinilmesi
geregidir [29]. Kamu altyapilarina iliskin ¢ozlimler; sehir terminallerinin olusturulmasi,
kent disi lojistik merkezlerinin olusturulmasi, var olan lojistik Uslerin iyilestiriimesi,
demir yolu istasyonlarinin tesisi veya gemi limanlarinin kullanimi, kamusal park
alanlarinin ¢ogaltilmasi, tramvay veya metro sisteminin kullanimi, shuttle/mekik treni

kullanimi ve bunlarin kullanim oranlarinin artirilmasi olarak siniflandirilabilir [29].
Arazi Kullanim Yonetimine iliskin Coziimler

Bu cozimler, kentsel lojistik isletimlerine tahsis edilen arazi kullanimlari dagilimina
dayanir. Park yerlerinin tahsisi ve teslimat noktalarina iliskin ¢6ziimler bu sinifa dahil
olmaktadir. Diger yandan yerel yonetimler, yiklerin kent igerisinde tasinmasini
kolaylastirmak icin, yeni insa edilen ya da hali hazirda var olan yapilarin, 6zellikle
tikanikhk noktalarinda olanlarinda farkh dizenlemeler de yapabilir [29]. Yiikleme
bolgesi temini, park boslugu planlamasi, hub alanlarinin olusturulmasi, farkh
faaliyetlere ayrilmis alanlarin lojistik amacina yonelik kullanimi, yiikleme-bosaltma ara
kesitlerinin tesisi, 6zel park alanlarinin kullanimi ve kii¢clik depolarin tesis edilmesi arazi

kullanim yénetimi ¢c6zlimleri arasinda sayilabilir [29].

15



Erisim Kosullarina iliskin Céziimler

Erisim kosullarina iliskin ¢oziimlerde iki tur kisitlayan séz konusudur. Bir yandan,
etkilenen alanlardaki araglarin, alana giris noktalarini ve alandaki yer degistirmelerini
etkileyen mekansal kisitlayanlar; diger yandan da belli bir periyot boyunca altyapiyi
kullanma imkanina sahip olan araclara (6rnegin alanin bir saatte hizmet verebilecegi
arag sayisi gibi) ve periyotlar boyunca sisteme giris yapabilecek arag¢ sayilarina iliskin
zamansal kisitlamalar 6énem arzetmektedir [29]. Yayalara ayrilmis alanlara erisimi
kolaylastirma, yol kapatma izinleri uygulamasi, merkezi ylik bolgesini 6zel arac trafigine
kapatmak, yol lcretlendirmesine gidilmesi, yik boélgelerinde uygun rotasyon segimleri
ile uzun sireli isgallerin ortadan kaldiriimasi, teslimatlarin gece yapilmasi gibi ¢cé6ziimler

erisim kosullarina iliskin ¢éziimler arasinda sayilabilir [29].
Trafik Yonetimine iliskin Coziimler

Bu ¢o6zlimler, nakliye araclari hareketlerinin, 6zellikle tikanikhgin yasandigi kentsel
alanlarda yeniden dizenlenmesini hedefler. Diizenlemelerin kapsami kendi basina bir
O0zel ¢6zim olmamasina ragmen igerisinde ¢o6zimin yol gostericileri mevcuttur.
Burada, kentsel lojistigi gelistirmek icin enformasyon teknolojilerinin kullanimi ve is
birligi planlarinin uygulanmasi da dikkate alinmalidir [29]. Tasiyicilarin siniflandiriimasi,
ylik bolgesi siniflandirmasi, kurallarin harmonizasyonu, yol siniflandirmasi, gercek
zamanli trafik bilgisi paylasimi, yik tasiyicilarinin is birligi, ortak alim ve teslimatlarin
saglanmasi, kisa siireli cift sirali park etmenin kisitlanmasi, erisim stliresi takibi gibi

¢ozumler trafik yonetimine iliskin ¢ozlimler olarak sayilabilir [29].

2.2.2 Paydaslarin Uygulamalarina Gore Ozel Coziim Tipleri

Paydaslarin uygulamalarina gore o6zel ¢o6ziim tipleri, uygulamadan sorumlu olacak

paydaslara gore diizenlenir. Buna gore ¢oziimler su paydaslara gore uygulanir:
-Tastyicilar (lojistik isletmecileri): Uriinlerin kent icerisindeki hedeflere ulastirilmasini

saglayan sirketler.

-Alicilar: Genellikle yerel sirketler ya da isyerleri, tasiyicilardan mal teslim alanlar.
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-Yerel yonetimler: Kent icerisinde trafik ve ulasimin diizenlenmesinden sorumlu olan

karar vericiler [29].

Tim bu tanimlamalardan da anlasilacag gibi, lojistik koyler; arazi kullanim yénetimi ve
erisim kosullari basta olmak lzere pek ¢ok 6zel ¢6zimi iginde barindiran ve tim
paydaslari aktif olarak ¢6zlim igerisine dahil eden bir kentsel lojsitik anlayisi olarak 6ne

citkmaktadirlar.

2.3 Transit Yuk Kavrami ve Etkileri

Transit kavrami, uluslararasi ticarete dahil olan bir rlinin gimriik statlisini ifade
eder. Transit tasimacilik ise, bir tGlkede baslayip, en az bir (ilkeden gectikten sonra,
baska bir Ulkede biten bir tasimacilik tlridur. Baslangic ve bitis Ulkeleri disindaki
tlkelerde yapilan tasimacihgl kapsar. Ulkemiz, 6zel konumu itibari ile 400 milyon
insanin yasadigl ¢ok blyuk bir cografyanin merkezidir. Buna ragmen, Tirkiye'nin
uluslararasi tasimaciliginda transitin orani %2 mertebelerindedir. Bunun temel sebebi,
uluslararasi platformda Yunanistan, Suriye ve Urdiin limanlarinin tercih ediliyor
olmasidir [30]. Uluslararasi ticaretten alinan payin artirilmasi igin, lojistik hizmetlerinin
iyilestirilmesinin gerektigi agiktir. Ayrica, yeterli olmayan altyapiy! kullanma talebi olan
bir transit yik trafigi, ozellikle gimrik kentlerinde kentsel yik trafigine de 6nemli
artislar getirmektedir. ilaveten, uluslararasi transit tasimaciligin yani sira, ilke
icerisinde gerceklestirilen transit tasimaciligin varligi da géz ontne alindiginda, kent igi
yuk trafigindeki talep artislarinin ne kadar biyik ve énemli bir problem oldugu da

ortaya ¢itkmaktadir.

Ulkemizde hem bu durumun éniine gecmek, hem de cografi konumun verdigi
avantajlari kullanabilmek icin, ylk tasimacihgl alaninda iyilestirmelerin yapilmasi
gerekmektedir. Bu iyilestirmelerin uluslararasi platforma en uygun diseni, kuskusuz
lojstik koy alanlarinin olusturulmasi olacaktir. Bu durum, lojistik performansini

artiracak bir 6nlem olarak, 2010 yili Kalkinma Planinda da yer almistir [30].
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BOLUM 3

LOJISTIK MERKEZ KAVRAMI

Bu boliimde, lojistik merkez tanimlarindan, lojistik merkezlerin kurulma amaclarindan
ve getirilerinden s6z edilmis; dinyadan ve llkemizden lojistik kdy 6rneklerine yer
verilmistir. Lojistik kdylin temel bilesenleri ve yer se¢imi esaslari incelenmis, ardindan

calismada kullanilacak kriterlere iliskin bazi ¢ikarimlarda bulunulmustur.

3.1 Lojistik Merkezler, Amaglarn ve Getirileri

Bircok sehrin, nakliye islemlerine tam olarak ayrilmis hicbir bolimi yoktur. Bu durum
kentsel lojistik problemlerinin karar vericiler ve hizmet saglayicilar bakimindan ele
alinmasini da zorlastirmaktadir [26]. Kentsel lojistik problemleri icin artik en revacta
olan ¢6ziim, nakliye eylemini bir merkezden yapmakla kalmayip, bélgesel ekonomiyi ve
uluslararasi ticareti de gelistirebilecek bir ¢6zim olan lojistik kdylerdir. Bu tesisler,
intermodal tasimaciliga olanak saglamakta olduklarindan ‘sirdirdlebilir bir kentsel

lojistik’ amacina hizmet etmektedirler [31].

Intermodal tasimacilik, tek ve ayni yiikleme birimindeki mallarin elleclenmeden? yani
ylik Uzerinde herhangi bir islem yapilmaksizin, en az iki farkh tasima tird ile
tasinmasini ifade eder. Intermodal tasimaciligin amaci, ulastirma maliyetlerini azaltip
cevreye daha az zarar vererek kapidan kapiya ulasim saglamaktir [33]. Bitin
tasimacilik tirlerinin kendi icinde avantaj ve dezavantajlari mevcuttur. Karayolu

tasimaciliginin hareket esnekligi bir avantajken, yarattigi kirlilik ve getirdigi trafik

1 4458 sayili Gimrik Kanunu'na gore ellegcleme deyimi, esyanin asli niteliklerini degistirmeden
istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, blyuk kaplardan kiiciik kaplara aktariimasi, kaplarin yenilenmesi veya
tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmasi, karistirilmasi ve benzeri islemleri ifade eder [32].
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tikanikhiklari dezavantajdir. Demiryolu tasimaciliginin, ucuz ve buyik hacimli yiklere

uygun olusu bir avantaj iken, arazi egimlerinin demiryolu insa etmeyi zorlastirmasi bir

dezavantajdir. Denizyolunun en ucuz tasimacilik yéntemi olusu bir avantajken, hava

kosullarindan etkilenmesi ve ¢ok yavas hareket etmesi dezavantajdir. Yani aslinda

intermodal tasimacilik, tasimacilik tirleri arasinda, halihazir segenekler arasindan

yapilacak optimum bir tercihe isaret etmektedir. Bu sekilde dezavantajlar minimuma

indirilebilmektedir. intermodal tasimaciliga olanak saglayan lojistik kdylerin en dnemli

avantajlarindan biri de iste bu husus olmaktadir. Cizelge 3.1'de de goruldiugi gibi

intermodal tasimacihgin pek ¢ok faydasi mevcuttur [34]. Lojistik kdyler de tanidiklari

intermodal tasimacilik imkani ile bu faydalari saglamaktadirlar.

Cizelge 3. 1 intermodal tagimaciligin farkh aktérlere olan faydalari [34]

Maliyetler Trafik Akimi Cevre
Operasyonel Paydaslar
Géndericiler Ulke ici tagima Guvenilir bir tagima sirdiirdlebilir kalk
maliyetlerini azaltir | zincirine ihtiyag duyar. ur" uru.e ! |.r ‘a. Inmaya
gosterilen ilgiyi artirir.
Nakliye is Kolu Gondericilerden yiik
cekebilmek igin diger Guvenilir bir tagima
Tasima Aracisi tasimacilarla rekabet zinciri sunar.
etmeyi saglar Tasimacilik maliyetleri
. o . icerisindeki cevresel
Gondferlcﬂe.rd.en Y“Uk o maliyet miktarini
Viik isleyicileri cekebilmek icin diger | Terminalin isletmesel sngdrmeyi saglar.

tasimacilarla rekabet
etmeyi saglar

glvenilirligini artirir.

Kamu Otoriteleri

Terminaller arasi

Terminal yonetimi
y rekabet unsurudur.

Terminaller arasi
rekabet unsurudur.

Ulusal, Bolgesel ve | Ekonomik gelismeyi ve
Yerel Yonetimler istihdami artirir.

Bolgesel planliligi
artirir.

Surddrdlebilir gelismeyi
destekler.

Toplum Yaklagimi

Ekonomik gelismeyi ve
istihdami artirir.
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Lojistik islerinin ylritildGgu alanlar, pek ¢ok galismada farklh isimlerle ele alinmistir.
‘Lojistik merkez’, ‘lojistik kdy’ ve ‘lojistik Us” bu farkli isimlere 6rnek olarak gosterilebilir.
Kavram karmasasinin online ge¢cmek icin lojistik tesisleri hiyerarsisinden s6z etmek
faydali olacaktir. Performans seviyesi ciktilari baglaminda farkh hiyerarsi seviyeleri
mevcuttur. Depolar, farkh saglayicilardan gelen pek ¢ok Grlinlin misteriye ulastiriimak
Uzere gegici olarak korundugu yerlerdir. Dagitim merkezleri ise depolanan Urinin,
toptan veya perakende olarak aktariminin saglandigi mekanlardir. Bu anlamda dagitim
merkezleri, gérevini tamamlamis depo alanlari olarak tanimlanabilir. Kimi zamanlarda
ayni anlamlarda kullanimlarina da rastlanmaktadir. Nakliye terminalleri ise, iki veya
daha fazla ylk tagima tiirli arasinda malzemelerin aktarildigi mekanlardir. Bu ara yizde
birim vyukler toplanir, degistirilir, saklanir veya dagitilir. Lojistik merkez olarak
tanimlanan alanlarda ise tasimacilik ve lojistik ile ilgili tim faaliyetler gerceklestirilir. Bu
alanlarda tim kullanicilara erisim izni saglanmis olmali ve bu alanlar farkli ulastirma

turlerine yonelik tagima hizmetini saglayacak altyapi ile donatilmig olmalidirlar [35].

Yapilan c¢alisma sonucunda [35], lojistik merkezler islevsel alanlarina goére cesitli
sekillerde adlandirilmislardir. Cografi kapsama, bir terminalin yerel, bdlgesel ve
uluslararasi anlamda 6nem derecesini gosterir. S6z konusu g¢alismaya gore yik koyleri;
intermodal tasimaciligin, farkl lojistik imkanlarinin, farkh isletmecilerin hizmetlerinin,
cografi anlamda lojistik ve dagitimin saglanabildigi kapsayicilikta 6zel terminaller olarak
tanimlanmislardir. Bu kapsamda yalnizca kamuya agik terminaller lojistik merkez olarak
kabul edilmistir. S6z konusu ¢alismada, yik koyleri, lojistik digim ve dagitim
merkezlerinin es anlamda kullanilabildigi sonucuna varilmis, bu kavramlara ait ayrimin

yapilmasi bir baska ¢alismanin konusu olmaya birakilmistir [35].

Sekil 3.1’de lojistik tesislerin hiyerarsisi ve Cizelge 3.2’de cesitli lojistik merkez tanimlari

gorilmektedir [35].
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3. Seviye

Lojistik Dugtim

Nakliye
Terminali

Lojistik Merkez

t

ambar vs.

I Depo, antrepo,

Sekil 3. 1 Lojistik tesislerin hiyerarsisi

Cizelge 3. 2 Cesitli calismalara ait lojistik merkez tanimlari

Tanim

Yazarlar

Vurguladiklar

Lojistik Merkez/Yuik Kéyi/Lojistik
Digim

-Breitzmann, Wenske
(1999)
-Kondratowicz (2003)
-Rushton, Croucher, Baker
(2006)
-Meidute, Vasiliauskas
(2005)
-Europlatforms (2004)
-InLoc (2006)

-Ulasim, lojistik ve Grtin dagitim
fonksiyonlari

-Yik tasimacihiginda tasima modu
degisimi

-Cografi kapsama

-Depolama, dagitim merkezi,
saklama alanlari, ofisler, kamyon
hizmetleri, kamu hizmetleri, tam
saha erisimi, yonetim ve milkiyet
konulari

Yk Terminali/Dagitim Merkezi

Pegrum (1963)
Holtgen (1996)
Wiegmans, Masurel,
Nijkamp (1998)
Ballis, Golias (2002)

-Yik tasimaciliginda tasima modu
degisimi

-Elleglemeler

-Katma degerli hizmetler

Dagitim Merkezi/Lojistik Merkez

Reynaud, Gouvernal
(1987)
Holtgen (1996)
Kia, Shayan, Ghotb (2003)
Lu and Yang (2006)

-Gruplanmis veya bolinmis
sevkiyatlar

-Ulasim organizasyon merkezleri
-Yik tasimaciliginda tasima modu
degisimleri
-Sistem

icerisinde digim

noktalarina konumlanma

Dagitim Merkezi/Depo

Bowersox, Smykay,
LaLonde (1968)
Cavinato (1989)

Johnson , Wood (1996)
Lu, Yang (2006)
Zidonis (2002)

-Depolamanin aksine arin akigi
-Katma degerli hizmetler
-Hizli sevkiyat
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Cizelge 3. 2 Cesitli calismalara ait lojistik merkez tanimlari (devami)

) -Envanter

Mlnalga (2001) _Depolama
Depo Zidonis (2002) Uretici ile  tiketici daki
Urbonas (2004) -Uretici ile tuketici arasindaki

baglantilar

Amaclarina uygun alanlardan teskil edilmis ve ¢ok basite indirgenmis tipik bir lojistik

koy haritasi Sekil 3.2’de verilmistir.

is MERKEZI

I 1 0JiSTIK BOLGESI

KONAKLAMAVEYASAM ALANI

iINTERMODAL BOLGE

Sekil 3. 2 Tipik bir lojistik koy haritasi [36]

3.2 Lojistik Koy

Diinya nlfusunun artmasi ve ticaret sinirlarinin genislemesi ile birlikte, Gretim
kiiresellesmis, zamanin parasal degerinin artisiyla tasima, depolama ve dagitim
merkezlerinin yonetimi konularina olan ilgi artmistir. Bunun sonucu olarak lojistik
hizmetler artik tedarik, paketleme, ellecleme, etiketleme, malin sigortalanmasi gibi
konulari da icermektedir. Bu yeni anlayis, lojistik slireclerini de degisime ugratmis ve
maliyetleri azaltip mdusteri hizmetlerinin iyilestiriimesi konularina verilen 6nemi
artirmistir. isletmeler arasi rekabeti kacinilmaz olarak artiran bu durum, is siireclerinde
birtakim farkliliklara yol agmis, sonug¢ olarak lojistik zincirinin gergeklesmesinde

intermodal tasimacilik, kombine tasimacilik, ¢ok tirli tasimacilik, depo ve stok
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yonetimi, gimrik ve sigorta yonetimi gibi alanlarin dogmasini ve bu alanlardaki
hizmetlerin en hizli, en kaliteli, en az maliyetle, ¢evreye duyarli bir bicimde
gercgeklestirilmesi ihtiyacini dogurmustur. Bunu gergeklestirme gerekliligi de lojistik

koyleri ortaya gikaran etken olmustur [13].

3.2.1 Avrupa ve Diinyada Lojistik Kéyler

Ulastirma tirleri arasinda entegrasyon saglayan, ticari akislari akilci bir sekilde
kolaylastiran lojistik kdy kavrami ilk olarak ABD’de ortaya ¢ikmistir. Daha sonralari Bati
Avrupa’da gorilen lojistik koyln ilk o6rnekleri Paris’te Garanor ve Sogoris'te
olusturulmus, kentsel politikalarla birlikte gelisen lojistik kéyler 1970’lerde italya ve
Almanya’da da viicut bulmaya baslamistir. Gelisimini stirdiren lojistik koy kavrami, cok
turli tasimaciliga imkan verir duruma gelmis, 1980’lerin sonuna dogru tim Avrupa’da

kabul gormastir [37].

Avrupadaki butinlesik lojistik merkezlerin temel nitelikleri dért bashk altinda
toplanabilir:
e ki veya daha cok tiir arasindaki tiirel ayrim (modal shift)
e Turel ayrim noktalarina ardisik olarak yerlesmis aktif dagitim ve endustri
merkezleri (economic activity)
e Kamyon durak alanlari, dinlenme alanlari, dikkanlar, oteller,
restaurantlar(support activities)
e Birlestirilmis yonetim (yik koyleri genellikle tekil bir yonetim altindadir

(unified management) [38].

ABD’de bulunan Huntsville Limani, icerisinde demiryolu/karayolu/havayolu tasimacilik
tarlerini barindiran bir alandir. Burada Huntsville Uluslararasi Havaalani, uluslararasi
intermodal merkezi ve Jetplex Endistri Parki yer almaktadir. Ayni sekilde, Kuzey
Carolina’daki “Kiiresel Transpark” denilen alan da lojistik kdoy olarak calismaktadir.
Avrupa’da artik yerlesmis ve yayillmis olan lojistik koyler, ABD’de halen olusum
asamasindadir. ABD’de lojistik koy yaklasimi temel olarak iki amacgla uygulanmistir. Bu

amaclar; oncelikle az blyime gosteren sanayi alanlarinin kalkindirilmasi ve yuk

23



amaglari igin planlanan birimlerin olusturulmasidir. Avrupa’da kurulan lojistik kdyler
ise, karayolu trafigini ve karayolu tasimaciligina bagh olarak gelisen kirliligi azaltmak ve
intermodal tasimaciliga imkan saglayan eski sanayi alanlarinin degerlendirilmesi
ekseninde kurulmustur [37].

Avrupa kitasindaki lojistik kdyler, genel olarak ¢ok sayida ulasim aginin kesistigi, sanayi
ve Uretim merkezlerine yakin noktalarda yer almaktadirlar. Avrupa ulkelerinde bulunan
70 civan lojistik koy ve 2600’den fazla lojistik sirketi Avrupa Lojistik Kdyleri Birligi
(Europlatforms)’ne tyedir [37], [39]. Bu kar amaci giitmeyen birligin amaci, Gyelerinin
ortak c¢ikarlari dogrultusunda hareket etmek, Avrupa ve diinya ¢apinda lojistik
platformu kavramini genisletmek, benzer platformlar arasi iliskileri gelistirmek ve
lojistik alaninda Avrupa-Akdeniz tasimacilik agi entegrasyonuna katkida bulunmaktir

[40],[39].

Lojistik kéyler Avrupa capinda yayginlasirken, ilk 20’de italya’dan 7, Almanya’dan 6
lojistik kdéy bulunmaktadir [41]. ispanya’daki Plaza Logistica Zaragoza, 4.270.000
metrekare alan ile Avrupa’nin en bulyilk depolama kapasiteli lojistik koyudar. Ayni
zamanda halihazirda 300, projeksiyon olarak ise 400 sayisi ile en ¢ok sayida sirket
bulunduran lojistik kdydir. ispanya, 6zel konumundan dolayr Avrupa’nin lojistik kilit
noktasidir ve c¢ok efektif bir karayolu agi ile ¢cevrelenmektedir. En gelismis lojistik
koylerinden bir digeri de Barselona Lojistik Koyi’diir. italya’da ise lojistik hub olan
lojistik kdyler daha ¢ok Milan etrafinda olusturulmustur. Ozellikle Bologna lojistik kdyi
(200 hektar) en gelismis lojistik kdylerdendir. interporto Verona ise, mevcut durumda
13.000, amaglanan durumu ile ise 25.000 personel sayisi ile istihdam alaninda
Avrupa’nin en iyisidir. Ayrica, 1.400.000 TEU! kapasitesi ile (halihazirda bu rakamin
%50’si ile galismaktadir) terminal kapasitesi alaninda da lider konumdadir. Yesil lojistik
kriterleri alanina bakildiginda, Almanya’dan GVZ Nirnberg 10 kriterden 9’unu

saglayarak bu alanin lideri olmustur [37], [41].

ingilizce Twenty Foot Equivalent Unit (TEU) olarak adlandirilan birim yiik kavrami, 20 feetlik konteyniri
ifade eder ve 34 metrekiiplik hacme sahiptir [42].
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Sekil 3. 3 Bologna lojistik kdylinden bir goriinis [43]

italya’nin Bologna Lojistik Koéy(; lojistik, demiryolu ve karayolu altyapilarindan olusan
entegre bir sisteme sahiptir. Toplamda 4000 donim Uzerinde planlanmis, 2 milyon
metrekarelik alanda yatirimi tamamlanmistir. 1971 yilinda projesi yapilmis, 1982
yilinda insaatina baslanmis, 1986 yilinda ise aktif kullanima acilmistir. Cevresinde 200
km’lik bir ¢ap icinde 4 lojistik kdy daha bulunmaktadir. 147 000 m2 konteynir terminali,
130 000 m2 intermodal terminali, 300 000 m2 alanda 200 000 m2 kapali deposu, 50
000 m2 kapal depo insaati olan bir terminal olup, 1500 kisinin istihdamini
saglamaktadir. 16 000 m2 Ucretli, 340 000 m2 Ucretsiz arag park alani vardir. Bu lojistik
koylin temel ozelligi 277 bin metrekarelik bir alana yayilan demiryolu terminalidir.
Lojistik koye giinde 15 tren ve 5000 tir giris cikis yapmaktadir ve Avrupa’ daki belli bash
lojistik Uslerle baglanti saglanmaktadir. Bu lojistik kody, 81’den fazla ulusal ve
uluslararasi tasimacilik sirketini, gimrik birosunu, antrepolari, benzin istasyonlarini,
bankalari, posta ofislerini ve dinlenme alanlarini kapsamaktadir. Toplamda 100 lojistik
firmasi sisteme dahil olmaktadir. Avrupa capinda en énemli lojistik kdylerden biri olan
Bologna Lojistik Koyl, telematik ag ile donatilmis olan ilk lojistik koydir. 236.000

metrekarelik ofislerin, antrepolarin bulundugu alan tamamlanip satilmistir. Proje

25



tamamlandiginda 1 000 000 m2 kapali alana ulasilacaktir. 2.270.000 metrekarelik alan

ise gelecekteki genisleme icin hazir beklemektedir [44], [45].

icerisindeki hizmet birimlerine dair érnek teskil etmesi bakimindan Bologna lojistik

koylne ait vaziyet plani Sekil 3.4’te verilmistir.

Yapi Alam 10.000 m2

Gumrik BOIgESI Yakleme Alani 50.000 m2

L

. Intermodal Terminal 130.000 m2

D Yikleme Terminali 147.000 m2

D Rayli Sistem Baglantili Alan 81.000m2

_Lojis(ikAk(iviteler 7 Yapi AlamﬂS.B,OOO m2
Icin Depolama Alani Yikleme Alani 45,000 m2
¥ Rayl Sistem Yapi Alani 25.000 m2

Baglantli Depolar  Yikleme Alani 30.000 m2

Yapialani 52.000 m2
D CenelDEPOIAr v e Al 106,000 m2

D I5 ve Hizmet Merkezi ;Y,:rp;ﬁl,::: ‘;22%",;22

Yapi Alani 2000 m2
D Restaurant ParkAlani 5000 m2
Yol Baglantl Yapi Alani 81.000 m2

Depolama Alanlarllgkleme Alani 167.000 m2

Yilkleme Istasyonu
_we Arag Yikama Alani_

Sekil 3. 4 Bologna lojistik kdyl vaziyet plani [43]

1986’da kullanima acilisindan beri yik tasimaciliginda cok modluluga 6rnek olmus, bu
konuda italya’da olumlu bir siireci baslatmistir. Diinyadaki en eski ve en iyi drneklerden
olan Bologna lojistik koyd, rayli sistem tasimaciligina yaptigi aktarmalarla sehir icindeki
agir kamyon trafigini azaltmis ve cevresel anlamda sirdirilebilir bir ekonomik
kalkinmaya destek vermistir. Sehir merkezine 12 km mesafedeki banliyé bolgesine

stratejik bir bicimde konumlandirilmistir [34].

Ote yandan, Asya llkeleri incelendiginde Avrupa’daki lojistik kdylerinden farkh bir
yapilanmalari oldugu gorilmektedir. Asya (lkelerinde, liman-lojistik merkez
entegrasyonunun Avrupa’ya gore daha basarisiz oldugu dile getirilebilir. Bu bakimdan
lojistik merkezler, limanlardan Avrupa’daki muadillerine kiyasla ayrik durumdadirlar.

Bu durum, intermodal tasimacilik anlaminda birtakim sorunlar dogurdugu icin Asya
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Ulkeleri, artik sistem yonll bir yaklasim benimsemektedirler. Bu yonteme gore, liman
ard bolgelerinin baska fonksiyonlara ayrilmasinin yerel yonetimlerce engellenmesi ve
liman-lojistik merkez entegrasyon politikalarinin uygulanmasi amaglanmigtir [25].
Asya’nin 6nemli lojistik koyleri olarak; Shanghai, Yokohama, Tokyo, Singapur, Hong
Kong ve Kobe limanlari érnek olarak verilebilir. Asya’nin lojistik merkezler arasindaki
lideri Singapur Limani’dir. Lojistik bir merkezin gerektirdigi bitin altyapi destegine
sahiptir. Dlinya standartlarinda limanlar, havaalanlari, mikemmel bir altyapi ve
telekomiinikasyon agi ile Asya’nin en buylk lojistik merkezidir. Diinyada, Rotterdam ve
Bremen lojistik koyleri ile birlikte en iyi telekominikasyon agina sahip olan Singapur
Limani, Singapur ekonomisinin de kalbini olusturmaktadir [46]. Sekil 3.5’te Singapur

Limanindan bir gorinds verilmistir [47].

Sekil 3. 5 Singapur Limanindan bir goriinis [47]

Ulkemizde ise, son 10 yildir giindeme alinan lojistik kdylerin, gerek eski sanayi alanlari
yakinlarinda kurulmasi ve gerekse karayolu trafigini azaltma amaci glitmesi

bakimindan, Avrupa lojistik kdyleri modeline uydugu séylenebilir.
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3.2.2 Ulkemizde Lojistik Ky Uygulamalari

Lojistik, Tlrrkiye ve Dilinya’da her gegen giin daha fazla gelisen bir sektordir. Yuk
tasimaciligl ile ilgili tim hizmetlerin en iyi sekilde verildigi, musterilerin tim
ihtiyacglarinin karsilanabildigi yiik merkezlerinin belli noktalarda olusturulmasi, musteri
memnuniyetinin ¢ok 6nemli bir rekabet unsuru oldugu glinimizde kaginilmaz bir
gerekliliktedir [48].

Lojistik koyler, yasam alanlari arasinda bdlgeler arasi aglar olusturmayl da
amaglamiglardir.  1990°’h  yillardan  itibaren  Almanya’daki  lojistik  koyler
(Gilterverkehrszentrum), karayolu trafigini demiryoluna ve denizyoluna degistirebilen
lokasyonlar olarak planlanmislardir. Bu intermodal merkezlerin blyuklGgl ve altyapi
gereksinimleri géz oninde bulunduruldugunda kamu-6zel sektor arasinda yakin
temaslar gerektirecegi de aciktir. Yakin tarihte italya’da gergeklestirilen ve 5 ili
kapsayan bilyuk o6lcekli bir girisime gore, yik-filo verimliligi, misteri memnuniyeti,
enerji tasarrufu ve cevresel etkilerin azaltilmasi da amaglanmistir. Ayrica, akilli
ulastirma sistemi ekipmanlarini ve hizmetlerini kullanarak, isletmesel dizeyde
verimliligin artirilmasi, trafik tikanikhginin azaltiimasi, zararli emisyon degerlerinin %20-
%50 arasinda azaltilmasi umulmustur [31]. 2006’da Tirkiye’de baslayan lojistik koyler

projesi de ayni amaglarla yola ¢ikan bir girisim olmustur.

Ginlimiuzde dinyada ve Tirkiye’de ulastirma ve ticaret alanindaki gelismelerin
ardindan lojistik kdylerin kurulmasi bir zorunluluk halini almistir. Konu 2000°li yillarda
Ulkemizde dile getirilmis, simdi de lojistik koy kurulumlarinda belirleyici olan TCDD
tarafindan 2006 vyilinda uygulama c¢alismalarina baslanmistir. Sehir merkezleri
icerisinde kalmis yik garlari cevresinde, yani diger ulastirma tiirlerine kolay entegre
edilebilecek noktalarda, ham madde ve islenmis Uriin hareketliliginin yliksek oldugu

mekanlarda lojistik koylerin kurulus calismalari siirmektedir [6].
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Habur

Sekil 3. 6 Tlrkiye’de acgilan/ agilmasi planlanan lojistik koyler [49]

Bu kapsamda TCDD tarafindan hedeflenen 20 lojistik koyden birkaginin kurulusu blyuk
Olclide tamamlanmis, bazilari insa slirecinde, bazilari ise henliz projelendirme veya
planlama asamasindadir. Bu loistik koylerden biri olan Kosekdy’iin havadan bir

goriinisu Sekil 3. 7’de gorilmektedir.

Sekil 3. 7 Kosekdy’lin havadan gekilmis bir fotografi

Tarkiye’'nin ilk lojistik kdyl Gelemen’de (Samsun) insa edilerek 1. etabi 06.07.2007
tarihinde isletmeye acilmistir. Lojistik koylin 2 etap yapim ihale c¢alismalari
sirdiridlmektedir. Gelemen Lojistik Koy projesiyle yilda 500.000 ton olan tasima

miktari 1.100.000 tona cikacaktir. Lojistik kdyden demir, hurda, rulo sag, bakir, klinker,
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konteyner, ¢imento, komir, kereste, bugday, gida maddesi, un, gilibre tasimasi

yapilacaktir [48].

TCDD tarafindan kurulmasi hedeflenen ve kuruluslar farkh asamalar halinde siiren
diger lojistik kdyler Halkali (istanbul), Yesilbayir(istanbul), Késekdy (izmit), Hasanbey
(Eskisehir), Bogazkopri (Kayseri), GoOkkdy (Balikesir), Yenice (Mersin), Usak,
Palandoken (Erzurum), Kayacik(Konya), Kaklk (Denizli), Turkoglu (Kahramanmaras),
Kars, Rahova (Bitlis), Sivas, Mardin ve Bozlyuk (Bilecik)ve Habur (Sirnak) lojistik
merkezleridir.

Bunlarin disinda istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Hadimkdy ve Tuzla (istanbul), Manisa
Ticaret ve Sanayi Odasl ile Barsan Global Lojistik A.S. ortakhgl ise Mosbar (Manisa)
lojistik koylerini kurmaktadirlar [6], [50]. Altyapi Yatirimlari Genel Muadirliga de
Kemalpasa (izmir) lojistik kdyiinii kurmaktadir. Tirkiye’deki lojistik kdylere ait alan ve
potansiyel bilgileri Cizelge 3. 3’te verilmistir [50].

Cizelge 3. 3 Tuirkiye’deki lojistik kdylere ait alan ve potansiyel bilgileri [50]

iL ADI LOJISTiK KOY Alan Kapasite
ADI (metrekare) (ton)
ISTANBUL HALKALI 220.000 2.000.000
iZmiT KOSEKQOY 693.617 2.000.000
ESKISEHIR HASANBEY 540.652 1.366.000
BALIKESIR GOKKOY 211.325 1.000.000
USAK USAK 140.000 246.000
DENIZLI KAKLIK 125.285 500.000
SAMSUN GELEMEN 257.600 1.156.000
BILECIK BOzUYUK 654.000 1.944.000
ERZURUM PALANDOKEN 350.000 437.000
MERSIN YENICE 415.681 896.000
KAHRAMANMARAS | TURKOGLU 804.884 1.852.000
iZMIR KEMALPASA 3.000.000 16.000.000
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Cizelge 3. 3 Turkiye’deki lojistik koylere ait alan ve potansiyel bilgileri [50] (devami)

KONYA KAYACIK 1.014.947 1.679.000
KARS KARS 300.000 412.000
KAYSERI BOGAZKOPRU 620.000 1.782.000
ISTANBUL YESILBAYIR 1.000.000 6.161.784
SIVAS SIVAS 500.000 1.000.000
MARDIN MARDIN 441.161 1.500.000
BITLIS RAHOVA 660.000 1.000.000

Bu kdylerin her birinin kurulmasinda amaglanan bir takim spesifik amaglar ve kritik

noktalar mevcuttur. Ornegin;

- Balikesir (Gokkdy) merkezinin kurulmasi ile, Tekirdag-Bandirma Tren Feri Projesi
(trenlerin feribotla deniz lizerinde bir yerden baska yere tasinmasi) ve Bakii-Kars-
Tiflisdemiryolu projesiyle bitinlesmis olacaktir. Béylece bu bolgeden yiklenen Grinler

hem Avrupa’ya hem de Orta Asya’ya kadar gidecektir [48].

- Erzurum’daki Palanddken Lojistik Kdylinlin faaliyete agilmasiyla birlikte 200 bin ton

olan yillik tagsima miktarinin iki katina ¢tkmasi hedeflenmektedir [48].

- TCDD’nin yani sira istanbul Biiyiiksehir Belediyesi de Hadimkdy ve Tuzla’ya lojistik kdy
kurmayi hedeflemektedir. Belediye tarafindan yapilan arastirmaya gore bu merkezin
tamamlanmasinin ardindan vyiizlerce tir istanbul trafigine girmek yerine giimriikten
yliklemeye kadar tim islemlerini lojistik koyde yapabilecektir. Lojistik koylin bitin
aglara entegre olmasi planlanmaktadir. Bdylece istanbul trafiginin de yikiinin

azaltilmasi umulmaktadir [48].

3.2.3 Lojistik Kdyiin Temel Bilegenleri ve Yer Se¢cim Esaslari

Ozellikle son on yilda iilkemizin giindemine giren lojistik kdylerin olusturulmasinda
TCDD basi ¢cekmis olup, mahalli yonetimlerin ve 6zel sektoriin de kabulilyle kurulma
calismalari ivme kazanmistir. Lojistik kdylerde bulunmasi gereken en 6nemli unsurlar,
akilcl bir bicimde olusturulmus altyapi sistemleri, bolgesel bazda yapilmis planlama

calismalari, rekabet ortamini ve tiketicinin memnuniyetini diri tutacak kalitede
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tasimacilik hizmetinin verilebiliyor olmasi, farkli tagima tirlerinin entegrasyonuna
imkan taniyor olmasi ve enformasyon teknolojilerini isletmesel diizeyde kullaniyor

olmasidir [51], [27].

Avrupada Almanya’da yapilan g¢alismanin sonucunda, islevsellik bakimindan lojistik
kéyler siralamasinda ilk yirmi icinde italya’dan 7, Almanya’dan 6, ispanya’dan 2
Polonya, Macaristan, ingiltere, Avusturya ve Fransa’dan birer kdy yer almistir. Béyle
bir siralamanin varligi, lojistik koylerin yer segimlerinin dnemini ve hizmet kalitesinin

olgllebilirligini ortaya koyar [41].

Avrupa’daki lojistik koylerde var olan ve islevsel ve fiziksel hususlar ile yer segimi

ozellikleri su sekilde aciklanabilir [37]:

- Biiyiikliik: En az 100 hektar yiizélciimiine sahip olmalidir. (Ulkemizdeki lojistik kéylerin
alan degerlerine bakildiginda; aslinda Kemalpasa, Kayacik ve Yesilbayir disinda, Avrupa
lojistik koylerinin alan degerlerinden oldukca geride kaldiklari géze carpan bir unsur

olmaktadir.)

-Konum: Maliyetleri artirmayacak kadar kente yakin, asiri kentsel trafik talebi

dogurmayacak kadar kentten uzakta olmalidir.

- Erisebilirlik: Cok geliskin bir karayolu agi, iyi 6rilmis demiryolu baglantilari ve yapilan

giris cikislarin kontroli gerekmektedir.

-Yakinlik: Her tlrli tasima imkanina, limanlara, i¢c su yollarina, havaalanlarina tam

erisimi olmali ya da bu tasima imkanlarina erisebilir mesafede konumlanmalidir.

-Tasarim: Tasarim acisindan planli ve imara uygun olmali, ulasim planlari ile

orttismelidir. Konforlu olmali ve sehir estetigini bozmamalidir.

- Ofisler: Modern ofisleri, depo ve antrepolari bulundurmalidir.

32



- Bilisim alt yapisi: Cok gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapisi ile 6rilmis olmasi

gerekmektedir [37].

3.2.4 Siirdiriilebilirlik Kavrami ve Lojistik Koyler

Diinya nafusu hizh bir bicimde buyirken, tlkeler arasindaki ticari sinirlar da kalkmakta
ve diinya bir butiinsellige dogru yol almaktadir. Ulkeler arasinda 6zellikle {iretim
alaninda ciddi bir rekabet ortami s6z konusudur. Bu durum, kaynak israfini ve ¢evreye
verilen zararlari artirmaktadir. Nifuzlu (lkeler zenginlesirken, bazi (Ulkeler ise
yoksullasmis; gelir adaletsizligi biyimis ve sosyal denge bozulmustur. Bu durum,
‘stirdurulebilir kalkinma’ kavramini ortaya c¢ikarmis ve cevre ile dost bir kalkinmanin

yollari aranmaya baslanmistir [48].

Sardurdlebilir kalkinma kavrami ile ortaya konan ana fikir, iktisadi anlamda blylimenin
tek basina yeterli olmayacagi, adaletli bir gelir dagilimi ile sosyal dengenin ve tim

unsurlariyla korunan bir cevrenin de bu kalkinma siirecine dahil olmasi geregidir [52].

Lojistik faaliyetler, basli basina iktisat agirhkli faaliyetlerdir. iki nokta arasinda tasinan
tim tiketim mallari ve lretime giden hammaddeler llke ekonomileriyle dogrudan
ilgilidir. ilaveten, bu lojistik faaliyetlerin gerceklestirilmesi sirasinda yaratilan trafik,
hem ekonomik hem de cevresel kaygilari beraberinde getirmektedir. Gerek tiiketilen
yakit miktarlari ve yiksek emisyon oranlari, gerekse hammadde ve Urinlerin tasinma

eylemleri toplumu ekonomik, cevresel ve sosyal yonlerden etkilemektedir.

Bu bakimdan tim lojistik altyapi hizmetlerinin ¢esitli isletmeler tarafindan yerine
getirildigi 6zel merkezler [13] olan lojistik koyler, slirdirilebilir kalkinma konusu
icerisinde blylk 6nem arz etmektedir. Lojistik koyler, tim lojistik hizmet sireglerinin
sistematik olarak planlanmis belirli bir alanda toplanmis olmasindan dolayr énemli

Olclilerde parasal, zamansal ve cevresel kazanglar saglamaktadir.

1970’lerden itibaren telaffuz edilmeye baslanan ‘sirdirilebilir kalkinma’ kavrami ile
birlikte artik ¢evre kirliligi insanoglunun neslini tiiketebilecek temel problemlerden biri

olarak kabul edilmeye baslanmistir. Bu durum isletmelerde de yesile dost yonetimleri,
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ortaya c¢ikarmistir. ilaveten karar vericileri de, cevre dostu verimli ulasim ve dagitim

sistemlerinin kullanilmasi gerektigine ikna etmistir [53], [54].

Lojistik amacgh eylemlerin o6zellikle karayolu ile gergeklestirilen boliminde enerji
ihtiyacinin, sera gazi etkisini artiran fosil yakitlarla karsilaniyor olmasi gevresel zararlari
cok 6nemli olgllerde artirmistir. Karayolu tasimaciliginin dezavantajlarinin ¢oklugu da,
Ulkelerin sarduralebilir kalkinma siireglerinde tasimaciligin belirli  kriterler iginde
yapilmasini ve ustaca planlanmis olmasini gerektirir. Bu durum, yesile dost lojistigin
gerektirdigi verimli ulasim ve dagitim sistemlerinin, uzun mesafe tasimaciligi igin tam

karsihg olan lojistik koyleri 6n plana ¢ikarmaktadir.

Surdurdlebilir bir kalkinma icin lojistik kéyler, énemli arti degerler saglamaktadir.
Lojistik koylerin yer segim kriterlerine bakildiginda, maliyetleri artirmayacak kadar
kente yakin, ancak kent ici trafige fazladan talepler getirmeyecek kadar kentin disinda
kurulmalari seklinde bir kriter belirlendigi gorilmektedir. Kurulus amaglari da goz
onine alndiginda, surdirilebilir kalkinma kavrami igerisinde lojistik koylerin 6nemi

tam anlamiyla ortaya ¢cikmaktadir [37].

Dolayisiyla, strdirilebilir bir kalkinma icin lojistik koylerin dnemli avantajlari oldugu
gorllmektedir. Cevresel degerlendirmede, lojistik faaliyetlerin 6zellikle kentsel
alanlarda, guriltt ve hava kirliligi konularinda, geri dontisii cok zor problemlere sebep
oldugu aciktir. Ayrica 6zellikle kent merkezlerinde trafik tikanikhigini artirmaktadir.
Birgok vazgegilmez faydalari olan karayolu tasimaciligi ile denge igerisinde galisacak bir
baska tasimacilik tiri olan demiryolu tasimaciligi bu noktada 6nem kazanmaktadir.
Temiz bir enerji tird olan elektrik enerjisini kullanan demiryolu tagimacihgi, 6zellikle
blyuk hacimli ylklerin tasinmasinda énemli bir kapasite avantaji saglar. Ayrica, gérece
ekonomik, disa bagimliligi az olan ve cevreyle dost bir tasimacilik tird olmaktadir.
Lojistik koylerin yer secim kriteri olarak temelde yerlesim bolgelerinden uzakta
kurulduklari ve hem karayolu hem de demiryolu —ve yiksek olasilikla denizyolu-
tasimaciligini etkin sekilde kullandiklari g6z 6niline alindiginda, strdirilebilir bir

kalkinma icin lojistik kdylerin blylik bir adim oldugu ortaya ¢ikmaktadir [48].
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3.3 GCikarimlar

Onceki boélimlerde yapilan incelemelerden sonra, iilkemizde yapilan lojistik koyler
hakkinda, genis kapsamli bir degerlendirme yapilma ihtiyaci duyulmustur. Bir bakima,
alinan kararlarin dogrulugunu 6lgme niteliginde olan bu ¢alisma icin, ©ncelikle elde
edilen bilgilerden yola ¢ikarak lojistik kdy yer segiminde etkili olabilecek kriterleri
belirleme ihtiyaci dogmustur. Bu kriterler, cesitli calismalardan da faydalanilarak [55],
[56] belirlenmis ve ardindan alt kriterlere ayrilmistir. Bu kriter ve alt kriterler
belirlendikten sonra, ¢ok kriterli problemlerde karar verme siireglerine ait okumalar
yapilmis [57], [58], [59], [60], [61], [62]; ardindan en ¢ok kullanilan yéntemlerden olan
AHP yontemi ile ELECTRE yonteminin bitlinlesik olarak kullanilmasina karar verilmistir.
Bundaki temel etken, AHP’nin kullanim kolayligi ve subjektif yargilari da bilinyesinde
barindiran karar siireglerinde kullanilabiliyor olusudur. AHP hakkinda yapilan glglu
elestirilerden biri, kriterlerin goreli olusu ve alinan yanitlarin subjektif tecriibe ve bilgi
diizeylerine dayaniyor olmasidir [57]. Bu dezavantaj, 17 kisilik bir kriter degerlendirme
anketinin, alaninda uzman kamu, 6zel sektér ve akademisyen kisilere uygulanmasiyla,
yani tek ¢alisma grubuna bagh kalinmayarak azaltilmaya calisilmistir. ELECTRE
yonteminin secimindeki temel sebep ise, cok sayida nitel ve nicel kriteri karar siirecine
dahil edebiliyor olusudur. Hesaplama siiresinin fazla olusu negatif bir unsur olmakla
birlikte, diger karar verme yontemlerinin performansiyla esdeger glvenilirlik

performansi géstermesi nedeniyle [57], calisma kapsaminda tercih edilmistir.
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BOLUM 4

YONTEM VE BULGULAR

Bu bolimde, ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden s6z edilmis, ¢alismada tercih
edilen iki yontem gerekgelendirilmistir.  AHP ve ELECTRE yoOntemlerinin genel

yapilarindan bahsedilmis ve ¢alisma kapsaminda yapilan islemlere yer verilmistir.

4.1 Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri ve Lojistikte Kullanimlan

insanlar yasamlari boyunca birtakim kararlar almak zorundadirlar. TDK’nin Giincel
Tirkge SOzIUk’U ‘ karar’ kelimesini ‘bir is veya sorun hakkinda diistiniilerek verilen kesin
yargl’ olarak tanimlamaktadir [63]. Ozellikle isletme yoneticilerinin en temel gérevinin
karar vermek oldugu ve zamanla degisip sayisi artan parametreler nedeniyle karar
vermenin zorlastigi dikkate alindiginda, karar verme siirecinin de basit bir secim
problemi olmaktan cikip analitik bir slire¢ gerektirdigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu noktadan
sonra analitik karar verme sireci, artik ‘cok kriterli karar verme’ basligi altinda
incelenmektedir. Cok kriterli karar verme yontemleri, pek ¢ok disiplinin bir araya gelip
karar aliciya, problemi tim boyutlariyla degerlendirme ve karar alma imkani saglayan
yapilardir. Bir bakima, ¢ok sayida kriterin optimize edilip en iyi alternatifin secilmesi
islemi olarak da tanimlanabilir. Ozellikle biyiik yatirimlarin yapildigi uzun vadel
kararlarda, bliylik 6nem tasimaktadirlar. Cok kriterli karar verme problemleri secim,

siniflama ve siralama olmak Gzere (i¢ temel baslik altinda incelenebilir [57].
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Cok Kriterli Karar Verme
Problemleri

Secim Problemi Siniflama Problemi Siralama Problemi

Sekil 4. 1 Cok kriterli karar verme yontemleri [57]

GUnumuzde ¢ok kriterli karar verme problemlerinin ¢éziiminde kullanilan pek ¢ok
sayida teknik bulunmakta ve problem tiplerine goére c¢esitli bicimlerde
kullanilabilmektedirler. Problem tiplerine goére bir ayrim, basitce Cizelge 4.1’de

verilmistir [57].

Cizelge 4. 1 Problem tiplerine gore cok kriterli karar verme yontemleri [57]

Secim Problemleri Siniflama Problemleri Siralama Problemleri
AHP AHP AHPSort
ANP ANP UTADIS
MAUT/UTA MAUT/UTA FlowSort
MACHBET MACHBET ELECTRE-Tri
PROMETHEE PROMETHEE
ELECTRE | ELECTRE 1lI
TOPSIS TOPSIS

Hedef Programlama

ilaveten, karar verme yéntemlerinin avantaj ve dezavantajlari Cizelge 4.2’de verilmis,
tim bunlarin sonucunda calismada kullanilacak yontem olarak AHP ve ELECTRE |
(ELECTRE’den soz edildiginde ilk anlasilan ELECTRE | olarak ortaya konan ilk yontem
olmaktadir, bu nedenle calismanin genelinde yontemden ‘ELECTRE’ ismi ile soz

edilmistir) yontemlerinde karar kihnmistir.
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Gahsma kapsaminda, lojistik kdy yer segim problemi ele alinmistir. Bu nedenle, segim
problemleri alt bashgindan ELECTRE ve AHP yontemlerinin segilmis olmasi uygun bir
tercih olmustur. Oncelikle cesitli kaynaklarda, hangi tiir sorunlarin ele alindigi
arastirilmistir. Bu arastirmalar sonucunda elde edilen sonuglar ve bulgular Cizelge
4.3’te verilmistir. AHP yontemi, blylk boyutta problemlerin ¢dziimiine elverisli bir
yontemdir. Ayrica uygulanmasi ¢ok kolaydir; yeteri kadar ayrintili bir anketin
hazirlanmasi AHP uygulamasi icin yeterlidir. Cok sayida anketle elde edilen sonuglarin
birlestirilmesi de geometrik ortalama alinarak yapildigindan, siire¢ basittir. ELECTRE ise
kriter agirliklarinin disaridan alinmasini gerektiren bir karar verme yontemidir. Bu

bakimdan AHP teknigi ile birbirlerini tamamlayan konumdadirlar.

Calismada kullanilan tekniklerin se¢ciminde 6ncelikli olan 6zellik kolay uygulanabilirlik
olmustur. Calisma kapsaminda lineer programlama, tam sayili programlama vs. gibi
optimizasyon tekniklerine yer verilmemis olmasinin nedeni, kullanilan kriter sayisinin
fazla olusudur. ilaveten, lojistik koylerin birbirlerine gére durumu degerlendiriimek
istenmektedir. Ayrica optimizasyon tekniklerinde kullanilan kisit fonksiyonlari igin
elimizde lojistik koylere iliskin herhangi bir sinir deger de yoktur. Bu nedenlerle, ¢ok

kriterli karar verme yontemlerinden birinin secilmesi daha uygun bulunmustur.
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Cizelge 4. 2 Bazi karar verme yontemlerinin Ustinlik ve zayifliklari [64]

KARAR USTUNLUKLERI ZAYIFLIKLARI KULLANIM
VERME ALANLARI
YONTEMI
MAUT Belirsizlikleri hesaba katar, tercihleri Cok fazla girdi gerektirir, Ekonomi, finans,
de icerebilir. tercihlerin kesin olmasi aktuerya, enerji
gerekir. yonetimi, tarim.
AHP Kullanimi kolaydir, 6lgeklendirilebilir, Kriter ve alternatifler Performans

hiyerarsik yapisi birgok boyutta
probleme uyacak sekilde
boyutlanabilir. Veri yogunlugu azdir.

arasindaki bagimhhk
nedeniyle tutarsizliklara yol
acabilir.

sorunlari, kaynak
yonetimi, kurumsal
politika ve strateji,

kamu yonetimi.

Veri Zarflama

Birden fazla girdiye ve giktiya izin verir.

Kesin olmayan verilerle

Ekonomi, tip, yol

Analizi ¢alismaz, tim verilerin tam guvenligi, tarim,
olarak bilindigini kabul eder. kamu hizmetleri,
ticaret.
Bulanik Kime Kesin olmayan bilgilerin kullanimina Modeli gelistirmek zordur, Muhendislik,

Teorisi

olanak saglar, yetersiz bilgi
durumunda bile kullanilabilir.

gercek yasamda
kullanimindan 6nce ¢ok
sayida similasyon gerektirir.

ekonomi, gevre
bilimi, sosyal bilimler.

Hedef
Programlama

Buyuk olgekli problemlere
uygulanabilir ve sonsuz sayida
alternatif Gretebilir.

Katsayilari agirhklandirma
yetenegi vardir ancak
genellikle bir bagka yontemle
butlinlesik olarak kullaniima
ihtiyaci da vardir.

Uretim planlamasi,
cizelgeleme, dagitim
sistemleri, saghk
hizmetleri.

ELECTRE

Hem nitel hem da nicel veri
kullanimina olanak saglar.

Streglerini ve ciktilarini farkh
disiplinlere agiklamak zor
olabilir. Bu nedenle
alternatiflerin guglu- zayif
y6nleri dogrudan
tanimlanmalidir.

Enerji, ekonomi,
gevre, ulagim
sorunlari, su

yonetimi.

PROMETHEE

Kullanimi kolaydir, kriterlerin orantili
oldugu kabuluni gerektirmez.

Kriterlere agirlik atamak igin
net bir yontem
saglamamaktadir.

Cevre, hidroloji,

isletme, finans,

kimya, lojistik ve
ulagim.

SAW

Hesaplamalari basittir ve bilgisayar
programi gerektirmez.

Tahminler her zaman gergek
durumu yansitmaz. Elde
edilen sonuglar mantikli

olmayabilir.

Su yonetimi, finansal
y6netim, ekonomi,
ulastirma.

TOPSIS

islemleri cok basit ve kullanimi ¢ok
kolaydir.

Yapisi geregi niteliklerin
korelasyonunu goz oniine
almaz, igerisinde yargi
tutarhhgini strdirmek
zordur.

Tedarik zinciri
yonetimi, lojistik,
muhendislik,
pazarlama, insan
kaynaklari yonetimi.

VIKOR

Hesaplamalari kolay ve hesaplama
zamani azdir.

Yalnizca nicel veri
kullanimina izin verir.

Lojistik, insan
kaynaklari yénetimi,
sosyal bilimler.
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Cizelge 4. 3 Yapilan arastirmalara gore elde edilen bulgular

Calismanin Adi

Amag

Yontem

Bulgulari/ Sonuglari

Diger Yontemlere Ustiinliikleri

Bu Calisma ile Karsilastirildiginda
Ustiinliikleri/Zayifliklar

A Multi-Criteria Decision Making Approach
For Location Planning For Urban
Distribution Centers Under Uncertainty [11]

4 adimli bir yontem
kullanarak kentsel dagitim
merkezi igin en iyi yer
segimini yapmak. Boylelikle
kentsel alanlarda yuk trafigini
azaltmak amaglanmistir.

Bulanik TOPSIS

Degerlendirme kriterleri
kullanilarak en yiksek skorlu
yer secilmistir.

Belirsiz kosullarda olan kriterleri veri
olarak kullanmaya olanak saglamistir.

Bulanik TOPSIS siirecinde dilsel
parametrelerin islenmesinin
zorlugu yapilan galismanin bir
zayifligidir. Pratik olarak
uygulanabilmesi ise gugli
yonudur.

Optimal Size and Location Planning of
Public Logistics Terminals [28]

Kamuya acik lojistik
terminallerin optimal olarak
boyutlandiriimasi ve yer
segimi ile trafigin kotu
etkilerinin azaltilmasi
amaglanmistir.

Kuyruk teorisi ve
non-lineer
programlama

Modelin giktilari ag
icerisindeki trafik durumunu
hesaba katmaktadir ve
Kyoto-Osaka alanindaki bir
yola basari ile uygulanmistir.
Trafikteki iyilesmeler
terminallerin yerini belirgin
bicimde etkilemektedir.

Sezgisel bir yontem olan genetik
algoritmalarini kullandigi igin,
geleneksel yontemlerle ¢éziilemeyen
buytk 6lgekli problemleri yaklagik
olarak optimum sekilde ¢g6zmeye olanak
saglar.

islemlerinin fazla olusu zayif yénii
iken pratik olarak
uygulanabilirliginin ‘ispatlanmis’
olusu guglii yonu olmaktadir.

Uluslararasi Tasima Ve Ticarette Lojistik
Koylerin Yapilanma Esaslari Ve Uygun
Kurulus Yeri Segimi [51]

Lojistik koylerin yer segimini
icin bir model olusturmak.

Delphi uzmanlik
uygulamalari

Bazi 6zellikleri benzer 7 sehir
igin lojistik merkez uygunluk
degerlendirmesi yapiimistir.

Kalitatif verileri degerlendirmeyi saglar.

Basit, hizli ve kiyaslanabilir bir
yontem olusu gli¢lt yonudur.

Kurulus Yeri Segiminde Analitik Hiyerarsi
Sureci (AHP) Kullanimi: Isparta Bolgesi’'nde
Bir Uygulama [65]

AHP yontemini kullanarak
Isparta ilinde hayvanciliga
uygun olan lokasyonlari
bulmak.

AHP

Isparta il Genel Meclisinin
aldig tesvik karari ile
galismanin dogrulugu

kanitlanmistir.

Karar vericinin hem objektif hem de
subjektif olarak karar verme siirecine
yon vermesini saglar. Bu durum esasen,
hem bir tstlnlik hem de zayiflik olarak
degerlendirilmektedir.

Karmasik bir problemi pargalara
ayirarak ¢ozmeyi saglamasi glglu
yonudur. Kriterlerin kisilerce
subjektif olarak degerlendirilmesi
ise elestiri alan bir yonudur. Bu
¢alismada da kullanilmis olan bir
yontemdir.
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Cizelge 4. 3 Yapilan arastirmalara gore elde edilen bulgular (devami)

Calismanin Adi

Amag

Yontem

Bulgulari/ Sonuglari

Diger Yontemlere Ustiinliikleri

Bu Calisma ile Karsilastirildiginda
Ustiinliikleri/Zayifliklar

Lojistik Merkez Kurulma Oncelikleri
Agisindan illerin Siralanmasi: TR90 Alt
Bolgesi Ornegi [55]

TR 90 Bolgesi illerini lojistik
merkez kurulma 6nceligi
bakimindan degerlendirmek.

Gri iliskisel Analiz

Trabzon TR 90 bélgesi illeri
icerisinde lojistik merkez
kurulma 6nceligi bakimindan
ilk sirada bulunmustur.

Kuglk 6rneklem ve eksik bilgi igeren
problemlerin ¢ozimiinde
kullanilabilmesi ve 6zel bir program
gerektirmemesi Uistlin yonlerindendir.

Keskin hatlari olmayan bir
degerlendirme yapmasi zayif
yoni olup, hesaplama kolaylig
ise gligli yonudur.

Tirkiye’de Kombine Tagimacilik igin Liman
Yerinin Bulanik Ahp ile Segimi [56]

Kombine tagimacilik igin
liman yerinin segimi ile
demiryolu-denizyolu
tagimacihiginin artirilabilmesi.

Bulanik AHP

Gebze- Derince bolgesinin en
uygun liman yeri oldugu
sonucuna varmigstir.

Soyut ve somut kriterleri ayni anda
degerlendirmeye alabiliyor olmasi guiglu
yonudur.

Bulanik AHP’nin niteligi geregi
alinan kararlarin 6znel olusu
¢alismanin zayif yonidur. Ancak
bu calisma ile benzer sekilde,
farkh disiplinlerdeki kimselere
uygulandigi igin bu durum
giderilebilmistir.

Selection Of Logistics Center Location Using
Axiomatic Fuzzy Set and TOPSIS
Methodology in Logistics Management [17]

15 bolgesel lojistik merkez ve
13 kriter degerlendirilmis,
hibrit bir metodla gtivenilir

bir yer segimi yapmak
amaglanmistir.

Aksiyomatik
Bulanik Kiime ve
TOPSIS

Calisma sonucunda dilsel
kriterlerin lojistik merkez yer
segimi igin sayisal
kriterlerden daha etkin
oldugu saptanmistir.

iki metodlu bir degerlendirme yapilmasi
ve bulanik kiime sayesinde dogrudan
tutarli bir algoritma elde edilmesi guiglii
yonu olup, ele aldig kriterler
bakimindan zayif bulunmusgtur.

Onerilen sistemin dnemli 6lciide
objektif olusu ¢alismanin giglu
yonlnu olugturmaktadir.

Competitive Location, Production, and
Market Selection [16]

Firmalarin rekabet ortaminda
Uretim yerlerini ve
kapasitelerini belirlemek
amaglanmistir.

Oyun Teorisi ve
Nash Dengesi

Calisma sonucunda
fabrikasyon ve montaj
islerinin farkli lokasyonlarda
yapilmasinin daha uygun
oldugu sonucuna varilmistir.

Sayisal ¢6zlim agisindan oldukga kolay
analiz edilebiliyor olusu Gstiin yoniddr.

Az sayida alternatifin bulundugu
yer segimleri i¢in uygun olusu
galismadaki yontemin zayif
yonudur.
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Cizelge 4. 3 Yapilan arastirmalara gore elde edilen bulgular (devami)

Calismanin Adi

Amag

Yontem

Bulgulari/ Sonuglari

Diger Yontemlere Ustiinliikleri

Bu Calisma ile Karsilastirildiginda
Ustiinliikleri/Zayifliklar

A Decision Aid in Warehouse Site Selection

(18]

Karar destekli bir depolama
yeri segimi dnerisi yapmak
amaglanmistir.

AHP

Oncelikle 3 ana ve 12 alt
kriter igin bir agirhklandirma
yapilmis, depolama yeri
seg¢imi igin fayda maliyet
analizi yapilarak 3
alternatiften en iyi olan
bulunmustur.

Karar vericinin hem objektif hem de
subjektif olarak karar verme siirecine
yon vermesini saglar. Bu durum esasen,
hem bir tstnlik hem de zayiflik olarak
degerlendirilmektedir.

Karmasik bir problemi pargalara
ayirarak ¢cézmeyi saglamasi guiglt
yonudur. Kriterlerin kisilerce
subjektif olarak degerlendirilmesi
ise elestiri alan bir yonudur. Bu
¢alismada da kullanilmig olan bir
yontemdir.

The Importance of Freight Villages: An
Implementation in TCDD [19]

Turkiye Lojistik Koyler Projesi
hakkinda elestirel bir
degerlendirme yapmayi
amaglamistir.

0-1 Tamsayili
Programlama
Modeli

Elde edilen sonuglara gore,
bolgeler bazinda bir lojistik
merkez ihtiyaci
degerlendirmesi yapilimig
olup, en dikkat gekici sonug
istanbul’un rayl tasimacilikta
etkinsiz bulunmusg olusudur.

Kisitlarin 6zelligini bozmaksizin
sonuglari bir tamsayi olarak ifade
edebiliyor olugu tstiin yonuddr.

Cozumlerin tamsayili istendigi
durumlarda, ¢6zim sonucu
tamsayi gikmiyorsa probleme
kisitlar eklemeyi gerektirmesi
islem miktarini artirir; bu durum
yontemin zayif yonu olarak ele
alinabilir.

A Conceptual Model For intermodal Freight

Logistics Centre Location Decisions [20]

intermodal lojistik kéyler icin
bir yer segimi modeli
gelistirmeyi amaglamistir.

AHP ve Yapay
Sinir Aglan

Calismada bu bittinlesik
yoéntemin lojistik koy yer
seciminde verimli olabilecegi
sonucuna varilmistir. Ayrica
AHP!nin kriter
agirliklandirma ve Yapay Sinir
Aglarinin yer segimi igin
kullanilabilecegi
vurgulanmistir.

Geleneksel karar verme yontemlerine
gore ok Olgutltlugu saglatmada daha
basarili olusu Ustiin yonudar.

Bilgisayar programina ihtiyag
duyuyor olusu zayif yonudur.

Modern Lojistik Yonetimi: Organize Lojistik

Bolgeleri igin Bir Yer Segimi Modeli [21]

Organize lojistik bolgesi
segimi igin 18 kriter
belirlenerek bir yer segim
modeli olusturulmustur.

AHP

Model sonucunda
istanbul’un Bati yakasi igin
bir yer segimi uygulamasi
yapilmigtir.

Uygulama maliyeti dusuk, duyarhlik
analizine acik, hizli uygulanabilir ve
kolay anlasilabilir olugu Gstiin yonadur.

Karmasik bir problemi pargalara
ayirarak ¢cézmeyi saglamasi guiglt
yonudur. Kriterlerin kisilerce
subjektif olarak degerlendirilmesi
ise elestiri alan bir yonudur. Bu
calismada da kullanilmis olan bir
yontemdir
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Cizelge 4. 3 Yapilan arastirmalara gore elde edilen bulgular (devami)

Calismanin Adi

Amag

Yontem

Bulgulari/ Sonuglari

Diger Yontemlere Ustiinliikleri

Bu Calisma ile Karsilastirildiginda
Ustiinliikleri/Zayifliklar

Evaluation of Freight Villages: A GIS-Based
Multi-Criteria Decision Analysis [22]

Ankara igin 13 kriterli bir
lojistik koy yer segimi
yapilmasi amaglanmistir.

Analitik Ag Sureci,
TOPSIS ve Cografi
Bilgi Sistemleri

CBS tabanli verileri
kullanarak alternatifler
arasinda bir degerlendirme
yapmigtir.

CBS ile harita Uretebilmis olmasi ve
potansiyel yerleri CBS ile belirlemesi
objektifligini ortaya koyar ve Ustin
yonudur.

Bagimlilik ve geri beslemeyi
barindiran ag modeli, yargilardan
elde edilen 6nceliklerin daha
hassas ve dolayisiyla tahminlerin
daha dogru olmasini saglar. Bu
durum yontemin Gstiin yonudar.

Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri ile
Samsun Lojistik Koyl Yerinin Belirlenmesi
[23]

Samsun lojistik koytnin yer
segiminin yapilmasi
amaglanmistir.

AHP, ELECTRE,
TOPSIS

Samsun’un Avrupa ve Asya
icin cok 6nemli bir lojistik
(issti olacagi sonucuna
ulagilmistir.

Calismada kullanilan tiim yontemler
kolay anlasilabilir yontemler olup bu
durum yontemlerin Ustlin yonudur.

iki calisma kapsamindaki iki
yontem ayni olup, kapsamlari
bakimindan farkliliklari
bulunmaktadir.

Selection of Logistics Centre Location via
ELECTRE Method: A Case Study in Turkey
[24]

Bati Karadeniz i¢in en uygun
lojistik merkez yeri segimi
amaglanmistir.

ELECTRE

11 kriter 6 aday bolgeye
uygulanmis ve Bati
Karadeniz’e en uygun lojistik
merkez yeri Zonguldak olarak
belirlenmistir.

Calismada kullanilan yontem kolay
anlasilabilir olup bu durum yéntemin
Gstln yonadur.

iki calisma kapsamindaki bir
yontem ayni olup, kapsamlari
bakimindan farkliliklari
bulunmaktadir.

An Analysis of Logistics Villages in Turkey:

Halkali And Yenice [69]

SWOT analizi kullanilarak
Yenice ve Halkali lojistik
koylerinin etkinliklerinin
belirlenmesini amaglar.

SWOT analizi

Her iki lojistik koy igin
elestirilerde bulunulmus ve
cesitli oneriler yapilmigtir.

Calismada kullanilan yontem kolay
anlasilabilir olup bu durum yéntemin
Gstln yonadur.

Nihai bir sayisal neticeye
ulagmiyor olusu
uygulanabilirligini 6znel seviyede
birakmaktadir. Bu durum
yontemin zayif yonudur. Sorunu
tim yonleriyle ele alabiliyor olusu
ise Ustlin yonu olarak ele
alinabilir.




4.2 AHP Yontemi ve Ciktilan

Analitik Hiyerarsi Sireci (AHP) 1970'li yillarda Pittsburgh Universitesinde Thomas L.
Saaty tarafindan gelistirilmis ¢ok kriterli karar verme problemleri ¢6zim
yontemidir[57]. AHP; ikili karsilastirmalar ve puanlamalardan 6lcek degerleri tireten,
tanimlayici, kantitatif ve kalitatif kriterleri kullanmaya imkan taniyan g¢ok kriterli bir
Olcme teorisidir. AHP sirecinde, oncelikle problem ve ulasiimak istenen hedef
belirlenir. Ardindan amaca yonelik kriterler ve alt kriterler belirlenir. Karar
alternatiflerinin belirlenmesinin ardindan da hiyerarsinin kurulmasi asamasina gegilir.
Hiyerarsi tasariminda oncelikle temel amag belirlenir. Ornegin buradaki calismada
temel amag, lojistik koylerin yerlerinin etkinligini degerlendirmek ve bir siralama
yapmaktir. Bunun ardindan bu etkinlik halini degerlendirmek icin bes kriter ve bu
kriterlere iliskin toplam 26 kriter belirlenmistir. Bu 26 kritere gore lojistik koylerin
mukayesesi yapiimistir [58]. Kurulmasi gereken hiyerarsinin temel gosterimi Sekil 4. 2’

de verilmistir [62].

[ KARAR PROBLEMI ]

A S
CC

KRITER 1 KRITER 6

ALTERNATIF 1 ALTERNATIF 2 ALTERNATIF 3

Sekil 4. 2 Temel AHP hiyerarsisi [62]

Calismada kurulan hiyerarsinin yalnizca bir kriterine baglh parcasi Sekil 4.3 ‘te
gosterilmistir. Benzer sekilde dort kriter ve bunlarin alt birimleri olan 23 kriter daha

calisma kapsaminda yer almaktadir.
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Goal: inconsistency ratio|

[ I
talep| sosyal ve altyapisal imkanlar| maliyet| ce'-.-'re| Ickasyon|
1

[ I ]
en yakin akarsuya olan mesafesi (km)‘ diri faya uzakI\,’Jk| arazi ortusu

Sekil 4. 3 Yalnizca gevre kriterine ait olan AHP hiyerarsisi

AHP tim degerlendirme kriterlerinin birbirlerine gore -yani goreceli olarak- 6nem
derecelerinin belirlenmesinde uzman gérisiine ihtiyac duyan bir ydéntemdir. Oncelikle
arastirmaci kisi, degerlendirmede kullanacagi kriter ve alt kriterleri belirler, ardindan
calismasini tum kriterleri igeren ve Saaty’nin 1-9 6lgegi kullanilarak hazirlanmig goreceli
karsilastirma anketleri haline getirir. Bu kriter ve alt kriterleri, konunun uzmani kisiler
anketlerde birbirine gore karsilastinr. Tum kriterler degerlendirilerek karar

alternatiflerinin agirliklari elde edilir [57], [59].
S6zu edilen 1- 9 dlgegi Cizelge 4.4 ‘te verilmistir [57], [60].

Cizelge 4. 4 Saaty tarafindan olusturulan 1-9 6lcegi [57], [60]

Onem Degeri | Deger Tanimi Aciklama
1 Esit Derecede Onemli Her iki faktor ayni 6neme sahiptir.
3 Orta Derecede Onemli Tecriibe ve yargilara gore bir faktor

digerine gore biraz daha 6nemlidir.

5 Kuvvetli Derecede Onemli Bir faktor digerinden kuvvetle daha
onemlidir.
7 Cok Kuvvetli Derecede Onemli | Bir faktér digerine goére vyiiksek

derecede daha onemlidir.

9 Mutlak Derecede Onemli Faktorlerden biri digerine gore cok
yuksek derecede 6nemlidir.

2,4,6,8 Ara Degerleri Temsil Ederler iki faktér arasinda tercih yapilirken
yukarida aciklamasi yapilan
faktorlerin ara degerleridir.

AHP cok sayida kisinin karar verme siirecine katiimini sagladigindan bu bakimdan diger

cok kriterli karar verme yodntemlerine gore avantajli olmaktadir. Planlama, stok
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yonetimi, tedarikgi secimi, tesis yer secimi gibi pek cok kritik karar verme eyleminde

etkin olarak kullaniimaktadir [65].

4.2.1 AHP Aksiyomlari ve Matematik Altyapisi

Analitik Hiyerarsi Strecinin temel anlamda 4 aksiyomu mevcuttur [61]. Bu aksiyomlar

sunlardir:
-iki taraflilik: Ornek olarak eger A, B’nin 3 kati ise; B, A’nin 1/3’iidiir.

-Homojenlik: AHP, nitelik olarak birbirine yakin ézellikleri karsilastirir. Ornegin bir kum

tanesi ve bir portakal hacimsel olarak karsilastirilamaz.

-Bagimsizlik: iki kriter bagh olduklari Ust kritere gore Kkarsilastirildiginda diger

kriterlerden bagimsiz olmalidirlar.

-Beklentiler: Hiyerarsi karar vericilerin beklentilerini karsilamali ve probleme iliskin tim

unsurlari icerdigine karar vericileri ikna etmelidir [57].
AHP ‘nin matematik altyapisi basitce olusturulabilmektedir.

Oncelikle karar noktalari ve karar noktalarini etkileyen kriterler saptanir. Karar

noktalarinin sayisi m, karar noktalarini etkileyen kriter sayisi ise n ile gosterilir.

Karsilagtirma matrisi, nXn boyutlu bir kare matristir. Bu matrisin kdsegeni tzerindeki

matris bilesenleri 1 degerini alir.

a,, A, .. Q,
dyy Ay . Ay,
A=| ' (4.1)
_anl a'n2 a'nn B
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Karsilagtirma matrisinin kdsegeni Uzerindeki bilesenler, 1 degerini alir. Clnkld bu
durumda ilgili kriter kendisi ile karsilastinlmaktadir. Bu asamada yapilan

karsilastirmalar 1-9 ‘luk Saaty 6lcegine [57], [60], [66] gbre yapilir.

Karsilastirmalar, karsilastirma matrisinin tim degerleri 1 olan diagonal Ustiinde kalan

degerler icin yapilir. Diagonalin altinda kalan bilesenler icin ise 1/aji degerini alacaktir.

Kriterlerin butln igerisindeki agirliklarini belirlemek igin, karsilastirma matrisini
olusturan sutun vektorlerinden yararlanilir ve n adet ve n bilesenli B siitun vektoéri

olusturulur.

Asagida bu vektor gosterilmistir:

by,
b,,
B, = ' (4.3)
_bnl_
aij
b. = (4.4)

1]

n
2.

i=1

N adet B siitun vektorl, bir matris formatinda bir araya getirildiginde ise asagida

gosterilen C matrisi (normalize edilmis matris) olusturulacaktir.

Cll C12 Cln
C,y C, ... Cy,
cC=| ' (4.5)
_Cnl Cpp - Cuy )

47



C matrisini olusturan satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinir ve Oncelikler

Vektorii olarak adlandirilan W sttun vektori elde edilir.

n
2.C;
= =1

W, = (4.6)
n
W vektori asagida gosterilmistir.
W,
W2
W= (4.7)
_WN_

A karsilastirma matrisi ile W 6ncelikler vektdriniin matris ¢garpimindan D situn vektori

elde edilir.
a‘ll a'12 aln Wl
Ay, Ay e By || W,
D=| ° (. (4.8)
_anl A e Ay, 1 [ Wa |

D sutun vektori ile W stitun vektorinlin karsilikh elemanlarinin bélimiinden her bir
degerlendirme faktorine iliskin temel deger (E) elde edilir. Bu degerlerin aritmetik

ortalamasi karsilastirmaya iliskin temel degeri (A) verir.

E. =3 (i=12,.,n) (4.9)
W
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A== (4.10)

A hesaplandiktan sonra Tutarhilik Géstergesi (Cl) hesaplanabilir.

clA-n (4.11)
n-1

Son asamada ise Cl, Rastgelelik indeksi (RI) olarak adlandirilan ve degerlendirme kriteri

sayisina gore degisen bir sayiya bolindr.
Cesitli kriter sayilari igin rastgelelik indeksi degerleri Cizelge 4. 5’'te verilmistir.

Gizelge 4. 5 Cesitli kriter sayilari igin rastgelelik indeksi degerleri

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Rastgele

Deger 0 0 0.52 0.89 1.11 1.25 1.35 1.40 1.45 1.49
indeksi

Sonug olarak, Cl ve Rl degerleri kullanilarak Tutarsizlik Orani (CR) hesaplanir.

_ClI

CR=—
RI

(4.12)

Hesaplanan CR degerinin 0.10 dan kigik olmasi karar vericinin yaptig
karsilastirmalarin tutarl oldugunu gosterir. CR degerinin 0.10" dan buyiik olmasi karar
vericinin karsilastirmalarindaki tutarsizhgini gosterir. Eger boyle bir durum séz konusu
olursa en tutarsiz gortllen yanitlarin degistirilerek CR degerinin 0,10’un altina ¢ekilmesi
gerekir [57], [66]. Bu islem cesitli paket programlar araciligiyla da yapilabilir. Buradaki
calismada da tutarsizhk dizeltmeleri Expert Choice paket programi ile
gerceklestirilmistir, boylece yalnizca en tutarsiz olan yanitlara midahale edilmis,

kisilerin verdigi yanitlarin genel egiliminin bozulmamasi saglanmistir.
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4.2.2 Calisma Kapsaminda AHP Kullanimi

Calisma kapsaminda 5 adet kriter ve 26 adet alt kriter kullanilmistir. Bu durumun
hassas bir analiz yapmaya yardimci olmasi umulmustur. Lojistik koy yer se¢im kriteri
olabilecek unsurlar igin 6ncelikli olarak birtakim 6rnekler degerlendirilmistir. Karadeniz
Bolgesi icin yapilan bir calismada karar verme metodu olarak Gri iliskisel Analiz!
yontemi kullanilmis, fakat degerlendirme kriterleri beklenildigi bicimde yapilmistir.
Nihai unsur olarak ise yeni kurulacak bir lojistik kdy icin Trabzon ilinin Dogu Karadeniz
Bolgesi lojistiginde en iyi lokasyon olacagl sonucuna varilmistir [55]. Biraz daha geliskin
bir model olan Bulanik AHP teknigini kullanmakla birlikte, liman yeri secimi igin
yapilmis olan bir calisma da genel olarak lokasyon seciminde benzer alt kriterlerin
kullanildigini ortaya koymustur [56]. Bu ¢alisma icin kriterleri belirleyen esas faktor,
Avrupa’daki lojistik koyler igin kabul edilen ve saglanan kriterlerin, Ulkemizdeki

uygulanabilirlik derecesini de saptama istegi olmustur.

Tez kapsaminda kullanilan AHP yonteminde hangi kriterlere ve hangi kaynaklardan

erisilerek yer verildigi Cizelge 4. 6’da verilmistir.

Cizelge 4. 6 AHP yonteminde yer verilen kriter, alt kriterler ve temin edildigi kaynaklar

KRITERLER ALT KRITERLER TEMIN EDILDIGI KAYNAK
Kapasite TCDD
Alan TCDD
ilin Bllylime Hizi TUIK-TEPAV (2014)
% KALKINMA BAKANLIGI
= Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi https://osbbs.sanayi.gov.tr/default.aspx

(ERISIM 10.08.2017)

EKONOMIi BAKANLIGI

ildeki Serbest B&lge Sayisi https://www.ekonomi.gov.tr

ERiSIM 10.08.2017

1 Gri Iliskisel Analiz; az sayida veri ve belirsizlikler iceren karar verme problemlerinde kullanilan bir karar
verme yontemidir[55].
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Cizelge 4. 6 AHP yonteminde yer verilen kriter, alt kriterler ve temin edildigi kaynaklar

(devami)

TALEP

ithalat Miktari

2016 VERILERI TUIK

ihracat Miktari

2016 VERILERI TUIK

SOSYAL VE ALTYAPISAL iIMKANLAR

Guvenlik

TUiK-illerde yasam endeksi gosterge degerleri,
2015

Sebeke ve Kanalizasyon Suyuna Erigim
Orani

TUiK-illerde yasam endeksi gosterge degerleri,
2015

ile Kayitl Kamyonet ve Kamyon Sayisi

TUIK- 2016 il bazinda motorlu kara tasit sayilari

Organize Sanayi Bolgesi Sayisi

KALKINMA BAKANLIGI
https://osbbs.sanayi.gov.tr/default.aspx
(ERiSIM 10.08.2017)

Kamunun Ulastirma Hizmetlerinden
Memnuniyet Orani

TUiK-illerde yasam endeksi gosterge degerleri,
2015

Arsa ve Arazi Metrekare Birim
Degerleri

Gelir idaresi Baskanligi-
http://www.gib.gov.tr/yardim-ve-
kaynaklar/yayinlar/arsa-ve-arazi-asgari-
metrekare-birim-degerleri
erisim:20.07.2017)

’_
[NN]
= 2016 KONUT FIYAT ENDEKSI DEGISIMI
= Konut Fiyat Endeksi Degisimi (TCMB'DEN ALINDI) NiSAN 2016-NiSAN
2017 degisim yizdesi
o TUiK-illerde yasam endeksi gdsterge
Istihdam Orani degerleri, 2015
En Yakin Akarsuya Olan Mesafesi
atlas.gov.tr
(km)
Maden Tetkik Arama genel MudurlGgu Yer
E Bilimleri Harita Gorlintileyici ve Cizim
) Diri faylara Uzakhk Editori
http://yerbilimleri.mta.gov.tr/anasayfa.asp
X
Arazi Ortiisii atlas.gov.tr
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Cizelge 4. 6 AHP yonteminde yer verilen kriter, alt kriterler ve temin edildigi kaynaklar

(devami)
En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi Tcbo
En Yakin Demiryolu istasyonuna
km Cinsinden Mesafesi Tcbo
En Yakin Limana krT.1 Cinsinden TCDD
Mesafesi
- . .
5 ) En.Yakm Or.garnze Sanayi . TCDD
b Bolgesine km Cinsinden mesafesi
<<
b4
S Devlet Yoluna Erisim Uzakligi (km) TCDD
En Yakin Havalimani Kapasitesi TUIK, 2015(Kargo yiikii sinifi dikkate
(Tasinan Yik-Ton) alinmis, bagaj ve posta goézardi edilmistir.)
Il sinirlarinda bulunanvll ve devlet TUIK, 2013
yolu uzunlugu
Il sinirlarinda bqurlan demiryolu TUIK, 2013
uzunlugu

Calisma kapsaminda kamu ve 6zel sektdor mensuplari ile akademisyenlerden teskil
edilmis 17 kisilik uzman grubuna EK-A’da yer alan anket galismasi uygulanmistir. Bu
uzman grubunun vermis oldugu yanitlar, 6ncelikle Microsoft Excel ve daha sonra da
Expert Choice Educational Version ile veri olarak islenmistir. Tutarsiz bulunan az
sayidaki yanit Expert Choice Inconsistency sekmesinden kuralina uygun olarak Sekil 4. 4
te gorildigl gibi tutarli hale getirilmis, birbirinden farkli olan 17 ankette bulunan
kriter agirliklari geometrik ortalama [57] alinarak birlestirilmistir. Yapilan bu
dizeltmelere iliskin 6rnek ekran goérintileri yine EK-A’da verilmistir. Daha sonra 1
degeri (%100 lik orani temsilen) normalize edilen degerler neticesinde her bir kriter

icin 6nem agirhklari bulunmustur.
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EExpertChuice (\Users\Bemal Desktop'anket dolu\gok anketilerttutarsizlik_duzeftmelerasaracoglulasaracoglu_modified.ahp - X

file Edit Assessment Inconsistency Go Tools Help

D& H J ‘ é &| é‘!‘ P 2 e ’( Reorder Structural adjust Freeze Judgments
& = F ) B

FET7EO4321 23456789

quyenlik L | sebeke ve kanalizasyon suyuna erisim orani
i)

Compare the relative importance with respect to: sosyal ve altyapisal imkanlar

quvenlik  sebeke ve |i|e kayitli k\organize s\kamunun u
quvenlik 20 30 30 40

sebeke ve kanalizasyon suyuna erisim orani

ile: kayitli kamyan ve kamyonet sayisi

organize sanayi bolgesi sayisi

kamunun ulastima hizmetlerinden memnuniyet orani fis qucu erisilebilirligi)

Sekil 4. 4 Tutarsiz bulunan yanitlarin inconsisteny sekmesinden tutarli hale getirilmesi

Tutarh hale getirilen 17 anketten birine ait kriter agirhklandirmasi Sekil 4. 5’te
verilmistir. ilaveten, anket uygulanan grubun disiplinlere ve sektorlere gére dagilimi
Cizelge 4.7’ de verilmistir. Boyle bir dagihm kullanilarak, anketin subjektifligi

azaltilmaya calisiimistir.

Cizelge 4. 7 Anket uygulanan grubun disiplinlere ve sektorlere gére dagilimi

Disiplin Ozel Sektor Akademisyen Kamu Mensubu
Mensubu
Siyasal Bilimler 1
Makine Muhendisligi 1
insaat Miihendisligi 1 8
Deniz Ulastirma isletme 1
Mihendisligi
Sehir ve Bolge Planlama 2
Endistri Muhendisligi 1
Lojistik 1 1
Toplam 17
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@ Expert Choice  C:\Users\Berna\Desktophanket dolu\tutarsizlik_duzeltmeleri\
Eile Edit Assessment Synthesize Sensitivity-Graphs View Go Tools Help
DEE I SAIEY LD A Qrdaw p A s @

3 e = F e | ER

5

= talep (L: ,460)

-~ alan (L: ,292)

- kapasite (L: ,292)

[ ilin buyume hizi (L: ,028)

-l uluslararasi sermayeli sirket sayisi (L: ,076)

-l ildeki serbest bolge sayisi( varligi) (L: ,080)

[l ilin ithalat miktari (L: ,093)

- ilin thracat miktari (L: ,141)

=l sosyal ve altyapisal imkanlar (L: ,060)

[l guvenlik (L: ,551)

-l sebeke ve kanalizasyon suyuna erisim orani (L: ,201)

[l ile kayitli kamyon ve kamyonet sayisi (L: ,065)

[l organize sanayi bolgesi sayisi (L: ,0606)

-l kamunun ulastima hizmetlerinden memnuniyet orani (is gucu erisilebilirligi) (L: ,117)
= maliyet (L: ,315)

[l Arsa ve Arazi Metrekare Birim Degerleri (L: ,250)

[ istihdam orani (L: ,681)

-l konut fiyat endeksi degisimi (L: ,069)

=l cevre (L: ,120)

[l en yakin akarsuya olan mesafesi (km) (L: ,692)

-l diri faya uzakhk (L: ,077)

-l arazi ortusu (L: ,231)

=l lokasyon (L: ,045)

-l En Yalkin Havalimanina km Cinsinden Mesafesi (L: ,074)

[ En Yalan Demiryolu istasyonuna km Cinsinden Mesafesi (L: ,097)
-l En Yalan Limana km Cinsinden Mesafesi (L: ,065)

-l En Yakin Organize Sanayi Bélgesine km Cinsinden mesafesi (L: ,184)
[l Devlet Yoluna Erisim Uzakhdi (km) (L: ,224)

[l En Yalkan Havalimam Kapasitesi (Tasinan Yiik-Ton) (L: ,049)
[ il simirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu (L: ,155)

- il simrlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu (L: ,151)

Sekil 4. 5 Tutarli hale getirilen 17 anket 6rneginden birine ait yapilan kriter
agirliklandirmasi

Normalize edilmis kriter ve alt kriter agirliklar Cizelge 4.8’de verilmistir.

Cizelge 4. 8 Normalize edilmis kriter ve alt kriter agirliklari

KRITERLER AGIRLIGI ALT KRITERLER AGIRLIGI
Kapasite 0,034191824
Alan 0,037698186
ilin Blylme Hizi 0,023457194
TALEP 0,19585266 Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi 0,017491973
ildeki Serbest Bélge Sayisi 0,016978949
ithalat Miktari 0,031090147
ihracat Miktar 0,034944389
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Cizelge 4. 8 Normalize edilmis kriter ve alt kriter agirhklari (devami)

Guvenlik 0,018560794
Sebeke ve Kanalizasyon Suyuna Erisim Orani 0,017811118
SOSYAL VE :
ALTYAPISAL 0,10115487 Ile Kayitli Kamyonet ve Kamyon Sayisi 0,010583089
iMKANLAR
Organize Sanayi Bolgesi Sayisi 0,033313276
Kamunun Ula§t|rn_13 Hizmetlerinden 0,020886593
Memnuniyet Orani
Arsa ve Arazi Metrekare Birim Degerleri 0,17509723
MALIYET 0,31140975 Konut Fiyat Endeksi Degisimi 0,097807534
istihdam Orani 0,038504987
En Yakin Akarsuya Olan Mesafesi (km) 0,043702964
CEVRE 0,19255928 Diri faylara Uzaklik 0,082985013
Arazi Ortiisii 0,065871307
En Yakin Havallmanma' km Cinsinden 0,008191595
Mesafesi
En Yakin I?emlryolu Istasyqnuna km 0,041825105
Cinsinden Mesafesi
En Yakin Limana km Cinsinden Mesafesi 0,037143679
En Yakin Or.gar'nze Sanayi BoIgesme km 0,029990496
Cinsinden mesafesi
LOKASYON 0,19902343
Devlet Yoluna Erisim Uzakhgi (km) 0,042448662
En Yakin Havalimani Kapasitesi (Taginan Yuk- 0,014119342
Ton)
Il sinirlarinda bulunanull ve devlet yolu 0,013469462
uzunlugu
il sinirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu 0,011835092
TOPLAM 2=1,00000 TOPLAM 2=1,00000

Kriter agirliklari elde edildikten sonra ikinci asama olan ELECTRE ydntemine gecilmistir.

4.3 ELECTRE Yontemi ve Ciktilar

ELECTRE Yontemi, orijinal adini Fransizca sdzciiklerden almakta olup (ELimination Et

Choix Traduisant la REalité) Benayoun tarafindan 1966 yilinda ortaya konmus olan ¢ok
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kriterli bir karar verme yontemidir. Yontem her bir degerlendirme kriteri igin ikili
astinlik karsilastirmalarina gider ve problemi bu sekilde ¢ézer. ELECTRE Yonteminin

pek cok varyasyonu mevcuttur [67].

ELECTRE Yonteminin ¢6ziimU sekiz adimda gergeklestirilir [67], [68].

Adim 1. Karar Matrisinin Olusturulmasi

Karar matrisinin satirlarinda karar noktalari, situnlarinda ise degerlendirme kriterleri

yer alir. 4;; matrisinde m karar noktasi sayisini, n ise degerlendirme kriteri sayisini

ifade eder.
1 fy3 Tin
ﬂ'ﬂ a'ﬂﬂ W a'ﬂ
21 22 2n
ﬁlij = (4.13)
ﬂ"ml am! amn

Adim 2. Standart Karar Matrisinin Olusturulmasi
lIgili degerlendirme kriteri fayda ise;

.-

XE'_;I' — %
Em: a! )
N (4.14)
llgili degerlendirme kriteri maliyet ise;
lfai-}-
X;=———
iy 1 2
||Ek :1(?_}_:]
N (4.15)

Formdilleri kullanilir.

llgili formal kullanilarak ve A matrisi elemanlari yardimiyla X;; matrisi elde edilir.
Burada amag, karar noktalar ile degerlendirme kriterleri iliskilendirilirken bir

agirliklandirma yapmaktir.
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X 5 . X,
X, =" 72 2n (4.16)
Xml Xm! an

Adim 3 : Agirhikli Standart Karar Matrisinin (Y) Olusturulmasi

Degerlendirme kriterlerinin karar verici agisindan dnem dereceleri farkh olabilir. Bu
onem farkhliklarini ELECTRE ¢6ziimiine yansitabilmek icin Y matrisi hesaplanir. Ancak
karar verici kriterlerin 6énem agirliklarini (w) hesaplamis olmalidir. Daha sonra X

matrisinin her bir sGtunundaki elemanlar ilgili w, degeri ile carpilarak Y matrisi

olusturulur.
Wlxll WZ X12 Wn Xln
W1X21 W2 X22 Wn XZn
Y= ' (4.17)
_Wlel WZXmZ WnanJ

Adim 4 : Uyum (C,, ) ve Uyumsuzluk ( D,, ) Kimelerinin Belirlenmesi

Uyum kimelerinin belirlenebilmesi igin Y matrisinden yararlanilir ve karar noktalari

birbirleriyle degerlendirme kriterleri acisindan kiyaslanir.
Cy = {Ja Y4 2 yu} (4.18)

Formil, satir elemanlarinin birbirlerine gére blyukliklerinin karsilastiriimasina dayanir.
Bir coklu karar problemindeki uyum kimesi sayisi (mm—m) tanedir. Clinkii uyum
kiimeleri olusturulurken kve | indisleri icin k =1 olmalidir. Bir uyum kiimesindeki

eleman sayisi ise en fazla degerlendirme faktori sayisi (n) tane olabilir.
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Ornegin k=1ve 1 =2 igin C,, uyum kiimesi igin Y matrisinin 1. ve 2. satir elemanlar
karsilikli olarak birbirleriyle kiyaslanir ve eger burada 4 degerlendirme faktori varsa

C,, uyum kiimesi en fazla 4 elemanli olacaktir.

ELECTRE yonteminde her uyum kiimesine (C,, ) bir uyumsuzluk seti ( D,; ) karsilk gelir.

Diger bir deyisle, uyum kiimesi sayisi kadar uyumsuzluk kiimesi sayisi vardir.

Uyumsuzluk kiimesi elemanlari, ilgili uyum kimesine ait olmayan jdegerlerinden
olusur. Ornegin, bes degerlendirme kriterli bir kime igin C,, ={1,2,5}ise D,, ={3,4}

elemanlarindan olusacaktir.
Adim 5 : Uyum (C ) ve Uyumsuzluk Matrislerinin ( D ) Olusturulmasi

Uyum matrisinin (C) olusturulmasi icin uyum setlerinden yararlanilir. C matrisi mxm
boyutludur ve k =Ilicin deger almaz. C matrisinin elemanlari asagidaki formulde

gosterilen iliski yardimiyla hesaplanir.

Cy = DLW, (4.19)

jeCy

Ornegin C,, = {1,4} ise C matrisinin C,, elemaninin degeri, ¢, =W, +W, olacaktir. C

matrisi agagida gosterilmistir:

- Ci, Cis Cim
Cy - Co3 Com
C=| ' (4.20)
_le Cm2 Cm3 -

Uyumsuzluk matrisinin (D) elemanlari ise asagidaki formul yardimiyla hesaplanir:

max‘)’kj - ylj‘
dy=—"2— (4.21)
rnax‘ylfj - ylj‘

]
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Ornegin Y matrisinin 1. ve 2. satir elemanlarinin kiyaslamasindan d,, (k=1 ve |1 =2)
elemani elde edilir. d, icin, formilin pay kisminda D,, = {2 3} uyumsuzluk setini
olusturan j=2 ve j=3 degerleri dikkate alinir ve ‘ylz —¥,| ve ‘ylg — ¥,5| mutlak

farklarindan biyuk olani segilir. Formilin payda kismi igin ise Y matrisinin 1. ve 2.
satirlarindaki tim elemanlarin karsilikh mutlak farklari bulunarak bunlardan en biyik

olani segilir.

C matrisi gibi D matrisi de mxm boyutludur ve k =1 i¢in deger almaz. D matrisi asagida

gosterilmistir:

- d12 d13 lm_
d21 - dzs 2m

D=| ' (4.22)
_dml dm2 de -

Adim 6 : Uyum Ustiinliik (F) ve Uyumsuzluk Ustiinliik (G) Matrislerinin Olusturulmasi

Uyum Ustinlik matrisi (F) mxm boyutludur ve matrisin elemanlari uyum esik degerinin

(C) uyum matrisinin elemanlariyla (c,, ) karsilastirimasindan elde edilir. Uyum esik

degerinin (C) agagidaki formil yardimiyla elde edilir:

c= i chkl (4.23)

m
m(m k=1 11

Formildeki m karar noktasi sayisini géstermektedir. Daha agik bir anlatimla ¢ degeri,

(m-D) ile C matrisini olusturan elemanlarin toplaminin ¢arpimina esittir.
m(m—

F matrisinin elemanlari ( f,;), ya 1 ya da 0 degerini alir ve matrisin kdsegeni lizerinde
ayni karar noktalarini gosterdiginden deger yoktur. Eger ¢, >c = f, =1, eger

Cy <c= f, =0dr.
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Uyumsuzluk Gstlinlik matrisi (G) de mxm boyutludur ve F matrisine benzer sekilde

olusturulur. Uyumsuzluk esik degeri (d ) asagidaki formul yardimiyla elde edilir:

1 m m
d=—"— d (4.24)
m(m—l)ég ‘
Diger bir deyisle d degeri, ———— ile D matrisini olugturan elemanlarin toplaminin

m(m—1)

¢arpimina esittir.

G matrisinin elemanlari da (g, ), ya 1 ya da 0 degerini alir ve matrisin kdsegeni
Uzerinde ayni karar noktalarini gosterdiginden deger yoktur. Eger d,, >d = g, =1,

eger d, <d = g, =0dr.
Adim 7 : Toplam Baskinlik Matrisinin (E) Olusturulmasi

Toplam Baskinlik Matrisinin (E) elemanlari (e, ), f, ve g, elemanlarinin karsilikl

¢arpimina esittir. Burada, E matrisi C ve D matrislerine bagli olarak mxm boyutludur

ve yine 1 ya da 0 degerlerinden olusur.
Adim 8 : Karar Noktalarinin Onem Sirasinin Belirlenmesi

E matrisinin satir ve siitunlari karar noktalarini gdsterir. Ornegin E matrisi asagidaki gibi

hesaplanmissa,

- 00
E=/1 - 0 (4.25)
1 1 -

e,, =1, e;; =1 ve e,, =1 degerlerini alir. Bu ise 2. karar noktasinin 1. karar noktasina

3. karar noktasinin 1. karar noktasina ve 3. karar noktasinin da 2. karar noktasina

mutlak GstUnlGgunl gosterir. Bu durumda karar noktalari A, (i =1,2,...,m) semboliyle

ifade edilirse, karar noktalarinin 6nem sirasi A;, A, ve A seklinde olusacaktir.
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4.3.1 ELECTRE Yonteminin Calismadaki Kullanimi

Yaptigimiz calismada da ELECTRE adimlari uygulanmis, ve bir siralama yoluna

gidilmistir. Buna iliskin islemlere ait Excel tablolari EK-B’de verilmistir.

Cahsmada kullanilan alt kriterlerden arazi 6rtisiiniin durumunu sayisal olarak ifade

etmek icin Cizelge 4.9’ da bir puanlama yapilmis, en iyi nitelikte olandan(1), en koti

nitelikte olana(7) dogru 1-7 arasinda olgeklendirilmistir.

Calisma kapsaminda

gindemde olan 20 lojistik kdyden 19’u incelenebilmis, veri temin edilemedigi igin

Habur (Sirnak) lojistik kdylu kapsam disi birakilmistir.

Cizelge 4. 9 Arazi 6rtlslinin durumunu niteligine gore ifade eden puanlamalar

il Adi Lojistik Merkez Adi Arazi Ortisii Puanlamasi
iISTANBUL HALKALI Sulanmayan ekilebilir alanlara 3
komsu surekli sehir yapisi
iZMIT KOSEKOY Kesikli Sehir Yapisina Komsu 5
Endustriyel ve Ticari Birimler
o Sulanmayan ekilebilir alanlara
ESKISEHIR HASANBEY komsu Endustriyel ve Ticari 2
Birimler
BALIKESIR GOKKOY Sulanmayan ekilebilir alan 6
USAK USAK Kesikli Sehir Yapisi 1
DENIZL KAKLIK Sulanmayan ekilebilir alan/kesikli 1
sehir yapisi birlesimi
SAMSUN GELEMEN Enddstriyel ve Ticari birimler 2
BILECIK BOZUYUK Sulanmayan ekilebilir alan 6
) Surekli sulanan
ERZURUM PALANDOKEN alanlar/Endustriyel ve Ticari 2
Birimler birlesimi
MERSIN YENICE EnduUstriyel ve Ticari birimler 2
KAHRAMANMARAS TURKOGLU Sirekli sulanan alanlara komsu 1

kesikli sehir yapisi
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Cizelge 4. 9 Arazi 6rtlslinin durumunu niteligine gore ifade eden puanlamalar

(devami)

iZMiR KEMALPASA Karisik tarim alanlari/endustriyel
ve ticari birimler kesisimi

Meralar, bitki degisim alanlari,

KONYA KAYACIK meyve bahgeleri, sulanmayan
ekilebilir alanlar, kesikli sehir

yapisi

KARS KARS Sulanmayan ekilebilir alanlarla
cevrelenmis meralar

Karigik tarim alanlari, sulanmayan a

KAYSERI BOGAZKOPRU ekilebilir alanlar, dogal cayirliklar

birlegimi.

Sulanmayan ekilebilir

ISTANBUL YESILBAYIR alanlar/Endistriyel ve Ticari 2

Birimler

Karigik tarim alanlari, sulanmayan

SIVAS SIVAS ekilebilir alanlar, seyrek bitki 4

alanlari.

MARDIN MARDIN Sirekli sulanan alanlar 7

BIiTLIS RAHOVA

Sulanmayan ekilebilir alan 6

62




BOLUM 5

SONUC VE DEGERLENDIRME

Yapilan degerlendirme sonucunda, diger 18 lojistik koye gore tim ozelliklerde en
baskin olarak 6ne ¢ikan izmit (Késekdy) olmustur. Eskisehir(Hasanbey) ikinci sirada yer
almakta olup, Uclnciliglu Denizli (Kaklik), Konya(Kayacik) ve Kayseri (Bogazkoprii)
lojistik kdyleri paylasmustir. izmir (Kemalpasa) dérdiincii olurken istanbul (Yesilbayir) ve
Usak’in besinci sirada oldugu gorilmustir. Calisma sonunda elde edilen siralama,

Cizelge 5. 1’de verilmistir.

Cizelge 5. 1 ELECTRE yontemi sonunda elde edilen siralama

il Adi Lojistik K&y Adl Elde Edilen
Siralama
izZMmiT KOSEKOY 1
ESKISEHIR HASANBEY 2
DENIZLI KAKLIK 3
KAYSERI BOGAZKOPRU 3
KONYA KAYACIK 3
iZMIR KEMALPASA 4
USAK USAK 5
iISTANBUL YESILBAYIR 5
ERZURUM PALANDOKEN 6
MERSIN YENICE 6
ISTANBUL HALKALI 6
SAMSUN GELEMEN 7
BALIKESIR GOKKOY 8
BILECIK BOZUYUK 8
KAHRAMANMARAS TURKOGLU 9
KARS KARS 9
SIVAS SIVAS 10
MARDIN MARDIN 11
BITLIS RAHOVA 11
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Tez calismasinda elde edilen sasirtici bir sonug iki liman sehri olan Samsun ve Mersin’in
siralamalarda geriye dismis olusudur. Bunun temel sebebi Samsun igin arazi
metrekare birim fiyatlarinin yiiksekligi olarak distnulebilirse de, Mersin igin glvenlik,
bliyime hizinin gorece duslikligli ve daha az sayida organize sanayi bolgesi

bulunduruyor olusu olabilir.

Degerlendirmeye iliskin gikarilabilecek bir baska énemli sonug, ilk bese giren lojistik
kéylerden Usak, izmit, Denizli ve Eskisehir'in hali hazirda isletmeye acilmis lojistik
koylerden oldugudur. Bu bakimdan TCDD’nin almis oldugu kararlarin —kullaniimis olan
degerlendirme kriterleri temel alindiginda- elde edilen 6nem siralamasi ile ortlstigu

soylenebilir.

istanbul’'un ancak proje ve kamulastirma calismasi devam eden Yesilbayir lojistik kdyii
ile 5. sirada yer alabilmis olmasi dikkate deger bir sonug¢ olmustur. Uzun yillardir hizmet
veren Halkali GUmrugiini icine alacak sekilde teskil edilen Halkah lojistik kéylinin 6.
sirada olusu, bolgenin artik etkinligini kaybetmis olduguna isaret etmektedir. Bunun
temel sebebi olarak, Halkali lojistik koyu igin ayrica bir lojistik kdy insasina gidilmemis
oldugundan altyap! ve bilgi teknolojileri yoniinden zayif kalmis oldugu ve Avrupa
karakterli lojistik koylerin ozelliklerini saglayamadigi dne siirtilebilir. Oysa genislemeye
musait olmamasina ragmen konumu itibari ile Avrupa ile en etkin sekilde calisabilecek
lojistik kdylerden biri oldugu aciktir. icerisinde bir giimriik barindiriyor olusu da ¢ok
onemli bir avantajdir. Bu avantajlardan faydalanabilmek icin Halkal lojistik kdytine
yatirimlarin yapilmasi gerektigi 6ne sirilebilir. Yapilacak iyi bir altyapi yatirrmi ve
lojistik koylerin entegre halde calismasinin saglanmasi ile Ulke icin gercekten 6nemli bir
kazanim olacaktir. Ayrica bu sonug, daha 6nce Halkali hakkinda yapilan bir SWOT

analizi cahsmasinin bulgulari ile de 6rtlismektedir [69].

Bolgeler bazinda bakildiginda, Akdeniz Bolgesinde yapilmasi glindeme alinmis lojistik
koylerden Kahramanmaras’in Mersin’e gére daha disiik bir 6nem derecesinde oldugu
neticesine varilmistir. Ege bolgesindeki Uc¢ lojistik koyln gl de ilk bese girmis olup,

Manisa’da Manisa Ticaret ve Sanayi Odasi ile Barsan Global Lojistik A.S. ortakligi ile
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hizmete acilan ancak bu calisma kapsaminda incelenmeyen Manisa Lojistik Koyl de goz

online alindiginda boélgenin iyi bir lojistik altyapisina sahip oldugu soylenebilir.

Marmara bolgesindeki izmit (Késekdy) projesinin kriterlere en uygun yer oldugu géz
oniine alindiginda, Marmara bélgesinin lojistik yikiiniin istanbul’da degil izmit’'te
oldugu gorilmektedir. Bilecik(Bozliylk) ve Balikesir(Gokkoy) ise sekizinci sirayi
paylasmislardir. Bu bakimdan Gliney Marmara’nin lojistik bakimindan gorece etkinsiz
oldugu, Marmara’nin lojistik yogunlugunun Kuzey-Dogu aksinda oldugu sonucuna

varilabilir.

Karadeniz bolgesindeki tek lojistik kdy olan Samsun (Gelemen) Lojistik kdylnin genele
gore iyi bir siralama vermis oldugu soylenebilir. Samsun icin ifade edilebilecek bir unsur
da bolge icinde hali hazirda yapilabilecegi en iyi bolgeye yapilmis oldugu gercegidir.
Zira Dogu Karadeniz’de demiryolu baglantisini, havalimanini ve limani ayni anda
bulunduran bir baska sehir daha yoktur. Gelecekte baska bir lojistik kéy yapiimak
istenirse bunun igin Trabzon’un bir alternatif olabilmesi mimkindir. Demiryolu
baglantisinin olmayisi ¢cok buyik bir dezavantaj olmasina ragmen, Trabzon’a lojistik koy
onerileri gesitli calismalarda da dile getirilmistir [55], [70]. 2016 yili adrese dayah nifus
sayimina gore [71], toplam niifusun %8,98 ’inin yasadigl Karadeniz bolgesinde boylesi
bir yatirrm kararinin alinmasi yerine zaten en olumlu sekilde yapilmis olan Samsun

(Gelemen) projesinin optimum sekilde isletimi daha etkin bir ¢6ziim olabilir.

Eskisehir, Konya ,Kayseri ve Sivas ile dért lojistik kdy projesi bulunduran i¢ Anadolu
Bolgesi icin, elde edilen siralamaya gore Eskisehir, Konya ve Kayseri’'nin yapiminin
gercekten de uygun ve yerinde oldugu, buna karsin Sivas’a yapilacak yatirimin daha
sonra yapilmak Uzere ertelenmesi gerektigi ileri siiriilebilir. i¢c Anadolu bélgesi icinde

Eskisehir, Konya ve Kayseri, Sivas’a gére daha etkin konumda olmaktadir.

Dogu Anadolu’nun iki sehrinde (Erzurum ve Kars) planlanan lojistik koylerden
Erzurum’un yapimi devam etmekte olup, Kars icin henliz kamulastirma ve proje
asamalarinin slirdigl bilinmektedir. Elde edilen siralamaya bakildiginda, TCDD’nin
islem sirasinin da uygun ve yerinde oldugu séylenebilir. Ozellikle Erzurum, 6.sirada yer
almakta olup bdlge icin bir merkez olma potansiyeli tasimaktadir. Hatta lojistik

anlamda Dogu Anadolu’nun kalbi oldugu da soylenebilir.
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Gulneydogu Anadolu’ya bakildiginda Bitlis ve Mardin ile bu siralamanin sonunda kaldigi
gorilmektedir. Bir sinir sehri olan Mardin’in yiksek ithalat-ihracat miktari ve yabanci
sermayeli sirketlerden dolayi Bitlis’e gére daha sansli oldugu soylenebilir. Bu bakimdan
Mardin, Bitlis'ten daha uygun bir se¢im olacaktir. TCDD o6ncelikle Mardin Lojistik

Koyunin yapimina basladigi icin, dogru bir yatirim yapildigi da soylenebilir.
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EK-A

KRITER DEGERLENDIRME ANKETi

KRITER
DEGERLENDIRME

ANKETI

LOJISTIK KOY YER SECIMI ICIN KRITER KARSILASTIRMASI

BERNA AKSOY
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ACIKLAMA:

Bu anket calismasi kapsaminda Lojistik Koy Yer Secimi yapilirken degerlendirilmesi diislintlen
kriterlerin agirliklandiriimasi hedeflenmektedir. Her kriter igin yapilan ikili karsilastirmalar
neticesinde degerlendirme kriterlerinin birbirine gére 6nem derecelerinin belirlenmesi
amaglanmaktadir. Anket calismasi icin 1970'li yillarda Thomas L. Saaty tarafindan ortaya
konmus olan Analitik Hiyerarsi Siireci kriter 6nem dereceleri belirlenirken kullanilacak 1-9

skalasindaki Saaty 6l¢cegi asagida verilmistir.

Onem Degeri Deger Tanimi Aciklama
1 Esit Derecede Onemli Her iki faktor ayni 6neme
sahiptir.
3 Orta Derecede Onemli Tecriibe ve yargilara gore bir

faktor digerine gore biraz
daha 6nemlidir.

5 Kuvvetli Derecede Onemli Bir faktor digerinden
kuvvetle daha 6nemlidir.

7 Cok Kuvvetli Derecede Bir faktor digerine gore
Onemli yiksek derecede daha
onemlidir.
9 Mutlak Derecede Onemli Faktorlerden biri digerine
gore cok yuksek derecede
onemlidir.
2,4,6,8 Ara Degerleri Temsil Ederler iki faktor arasinda tercih

yapilirken yukarida
actklamasi yapilan
faktorlerin ara degerleridir.

Latfen sonraki sayfalarda yer alan tim karsilastirmalari bu oOlcegi dikkate alarak
degerlendiriniz.



Ornek Degerlendirme-1:

Kriter 9 S 6|5|/4(3(2(1(2|3(4]|5]61]71]1819/KriterY
X

Bu degerlendirme Kriter X ‘in 7 seviyesinde (¢ok kuvvetli derecede) Kriter Y den Ustin
oldugunu ifade etmektedir.

Ornek Degerlendirme-2:

Kriter |9 |8 |7 |6|5|4|3|2|1|2|3]|4 617189 | KriterY
X

Bu degerlendirme Kriter =Y ‘nin 5 seviyesinde (kuvvetli derecede) Kriter X'ten Ustin
oldugunu ifade etmektedir.
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Lojistik Koy Yer secimi icin asagida yer alan birincil kriterleri karsilastirarak uygun sekilde isaretleyiniz:

TALEP 9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |12 |3 ]4]|51]6 |7 |8 |9 |SOSYALve ALTYAPISALiIMKANLAR
TALEP 9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |23 ]4]|51]6 |7 |8 |9 |MALYET

TALEP 9 |8 |7 |6 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 1|6 1718 |9 |LOKASYON

TALEP 9 |8 |7 |6 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 1|67 8|9 |CEVRE

SOSYAL ve ALTYAPISAL iMKANLAR 9 (8 |7 |6 |5 |4 (3|2 |12 |3 |4 |5 1|6 |7 |8 |9 |MALYET

SOSYAL ve ALTYAPISAL iMKANLAR 9 |8 |7 |6 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 1|67 118 ]9 |LOKASYON

SOSYAL ve ALTYAPISAL iMKANLAR 9 |8 |7 |6 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 1|67 8|9 |CEVRE

MALIYET 9 |8 |7 |6 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 1|67 118 ]9 |LOKASYON

MALIYET 9 |8 |7 |6 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |56 789 |CEVRE

LOKASYON 9 |8 |7 |6 |54 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |56 789 |CEVRE
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Lojistik Koy Yer segimi icin asagida yer alan TALEP ikincil kriterlerini karsilastirarak uygun sekilde isaretleyiniz:

Kapasite (Ton)

9

8

6

4

4

Alan (m2)

Kapasite (Ton)

ilin Biiyiime Hizi

Kapasite (Ton)

Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi

Kapasite (Ton)

ildeki Serbest Bolge Varligi (Sayisi)

Kapasite (Ton)

ilin ithalat Miktar

Kapasite (Ton)

ilin ihracat Miktar

Alan (m2)

ilin Bliyiime Hizi

Alan (m2)

Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi

Alan (m2)

ildeki Serbest Bolge Varligi (Sayisi)

Alan (m2)

ilin ithalat Miktar

Alan (m2)

ilin ihracat Miktar

ilin Biiyiime Hizi

Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi

ilin Bilyiime Hizi

ildeki Serbest Bolge Varligi (Sayisi)

ilin Bilyiime Hizi

ilin ithalat Miktar

ilin Bilyiime Hizi

ilin ihracat Miktar

Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi

ildeki Serbest Bolge Varligi (Sayisi)
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Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi

ilin ithalat Miktar

Uluslararasi Sermayeli Sirket Sayisi

ilin ihracat Miktar

ildeki Serbest Bolge Varligi (Sayisi)

ilin ithalat Miktar

ildeki Serbest Bolge Varligi (Sayisi)

ilin ihracat Miktar

ilin ithalat Miktar

ilin ihracat Miktar
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Lojistik Kby Yer secimi icin asagida yer alan SOSYAL ve ALTYAPISAL iMKANLAR ikincil kriterlerini karsilastirarak uygun sekilde isaretleyiniz:

Giivenlik

9

6

4

4

Sebeke ve Kanalizasyon Suyuna Erigsim Orani

Giivenlik

ile Kayith Kamyonet ve Kamyon Sayisi

Giivenlik

Organize Sanayi Bolgesi Sayisi

Giivenlik

Kamunun Ulastirma Hizmetlerinden Memnuniyet Orani

Sebeke ve Kanalizasyon
Suyuna Erigim Orani

ile Kayith Kamyonet ve Kamyon Sayisi

Sebeke ve Kanalizasyon
Suyuna Erigsim Orani

Organize Sanayi Bolgesi Sayisi

Sebeke ve Kanalizasyon
Suyuna Erigim Orani

Kamunun Ulastirma Hizmetlerinden Memnuniyet Orani

ile Kayith Kamyonet ve
Kamyon Sayisi

Organize Sanayi Bolgesi Sayisi

ile Kayith Kamyonet ve
Kamyon Sayisi

Kamunun Ulastirma Hizmetlerinden Memnuniyet Orani

Organize Sanayi Bolgesi Sayisi

Kamunun Ulastirma Hizmetlerinden Memnuniyet Orani
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Lojistik K8y Yer secimi icin asagida yer alan MALIYET ikincil kriterlerini karsilastirarak uygun sekilde isaretleyiniz:

A Arazi Metrekare Biri
rea ve Arazi Metrekare Birim 98 |7 16|s|a|3|2]1|2]3]4 5|67 |28 |9 |KonutFiyatEndeksi Degisimi
Degerleri

Arsa ve Arazi Metrekare Birim
Degerleri

9 |8 |7 1|6 |54 3|21 ]2 |3 |4 |56 17 |89 |istihdamOrani

Konut Fiyat Endeksi Degigimi 9 |8 (7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 ]|5]|6 17|89 istihdam Orani

Lojistik KOy Yer secimi igin asagida yer alan GEVRE ikincil kriterlerini karsilagtirarak uygun sekilde isaretleyiniz:

En Yakin Akarsuya Olan Mesafesi Diri faylara Uzakhk

(km)

En Yakin Akarsuya Olan Mesafesi (9 |8 (7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 (2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 Arazi Ortiisii

Arazi Ortiisii 9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 ]|5]|6 |7 |89 Diri faylara Uzaklik
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Lojistik KAy Yer secimi icin agsagida yer alan LOKASYON ikincil kriterlerini karsilagtirarak uygun sekilde isaretleyiniz:

En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi

En Yakin Demiryolu istasyonuna km Cinsinden Mesafesi

En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi

En Yakin Limana km Cinsinden Mesafesi

En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi

En Yakin Organize Sanayi Bolgesine km Cinsinden
mesafesi

En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi

Devlet Yoluna Erisim Uzakhigi (km)

En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi

En Yakin Havalimani Kapasitesi (Taginan Yiik-Ton)

En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi

il sinirlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu

En Yakin Havalimanina km
Cinsinden Mesafesi

il sinirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu

En Yakin Demiryolu istasyonuna km

Cinsinden Mesafesi

En Yakin Limana km Cinsinden Mesafesi

En Yakin Demiryolu istasyonuna km

Cinsinden Mesafesi

En Yakin Organize Sanayi Bolgesine km Cinsinden
mesafesi

En Yakin Demiryolu istasyonuna km

Cinsinden Mesafesi

Devlet Yoluna Erisim Uzakligi (km)
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En Yakin Demiryolu istasyonuna km
Cinsinden Mesafesi

En Yakin Havalimani Kapasitesi (Taginan Yiik-Ton)

En Yakin Demiryolu istasyonuna km
Cinsinden Mesafesi

il sinirlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu

En Yakin Demiryolu istasyonuna km
Cinsinden Mesafesi

il sinirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu

En Yakin Limana km Cinsinden
Mesafesi

En Yakin Organize Sanayi Bolgesine km Cinsinden
mesafesi

En Yakin Limana km Cinsinden
Mesafesi

Devlet Yoluna Erisim Uzakhigi (km)

En Yakin Limana km Cinsinden
Mesafesi

En Yakin Havalimani Kapasitesi (Taginan Yiik-Ton)

En Yakin Limana km Cinsinden
Mesafesi

il sinirlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu

En Yakin Limana km Cinsinden
Mesafesi

il sinirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu

En Yakin Organize Sanayi Bolgesine
km Cinsinden mesafesi

Devlet Yoluna Erisim Uzakhgi (km)

En Yakin Organize Sanayi Bolgesine
km Cinsinden mesafesi

En Yakin Havalimani Kapasitesi (Taginan Yiik-Ton)

En Yakin Organize Sanayi Bolgesine
km Cinsinden mesafesi

il sinirlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu
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En Yakin Organize Sanayi Bolgesine
km Cinsinden mesafesi

il sinirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu

Devlet Yoluna Erigim Uzakhgi (km)

En Yakin Havalimani Kapasitesi (Taginan Yiik-Ton)

Devlet Yoluna Erigim Uzakhgi (km)

il sinirlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu

Devlet Yoluna Erigim Uzakhgi (km)

il simirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu

En Yakin Havalimani Kapasitesi
(Tasinan Yiik-Ton)

il sinirlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu

En Yakin Havalimani Kapasitesi
(Tasinan Yiik-Ton)

il sinirlarinda bulunan demiryolu uzunlugu

il sinirlarinda bulunan demiryolu
uzunlugu

il sinirlarinda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu
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Asagida lokasyon ve maliyet kriterlerindeki tutarsizliklari ortadan kaldirmaya iliskin
ekran gorintuleri verilmistir.

‘ File Edit Assessment Inconsistency Go Tools Help

‘ De@Ed ‘ ah ﬁj il | e "§ Reorder Sructurladjust Freeze Judgments ‘
& = F e 1B |
98765432123456788
En Yakin Havalimanina km Cinsinden Mesafesi SRR J— En Yakin Demiryolu Istasyonuna km Cinsinden Mesafesi

Compare the relative importance with respect to: lokasyon

(EnYakn H En Yakin DiEn Yakin L En Yakin 0] Devlet Yoli En Yakin H il simlann il similann
En Yakin Havalimanina km Cinsinden Mesafesi 0 50 50 80 20 30 6,0
En Yakin Demiryolu stasyonuna km Cinsinden Mesafesi s o w2 6 50 30
En Yakin Limana km Cinsinden Mesafesi 10 40 30 30 30
En Yakin Organize Sanayi Balgesine km Cinsinden mesafesi 40 30 30 20
Devlet Yoluna Erigim Uzakligi (km) 6,0 50 30
En Yakin Havalimani Kapasitesi (Taginan Yik-Ton] 20
il sinirlarnda bulunan demiryolu uzunlugu
il simirlannda bulunan il ve devlet yolu uzunlugu

File Edit Assessment Inconsistency Go Tools Help
DE@d ‘ =} &‘ g:ﬂ i JIE | e ' Reorder Structural adjust Freeze Judgments

§)1n = \F) e (B
387654321234567839
Arsa ve Arazi Metrekare Birim Degerleri R R istihdam orani
........ S
Compare the relative importance with respect to: maliyet
Arsa ve Are istindam ol konut fiyat
Arsa ve Arazi Metrekare Birim Degerleri - 1.0 0
istihdam orani s s
konut fiyat endeksi degisimi ---
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EK-B

ELECTRE YONTEMI CIKTILARI

Bu bolimde yer verilen tablolar, uygulanan ELECTRE ydnteminin yalnizca kiglk bir
pargasidir. Genel olarak kullanilan veri tablolari gosterilmeye c¢alisilmis, g¢ikti
tablolarindan érneklerle yetinilmistir.
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Agirliklar

LOJISTIK MERKEZ

Kriter Adi ADI
Agirhklar
iSTANBUL HALKALI
iZMmIT KOSEKOY
ESKISEHIR HASANBEY
BALIKESIR GOKKOY
USAK USAK
DENIZLI KAKLIK
[+ 4
w SAMSUN GELEMEN
L
'<z't BiLECIK BOZUYUK
[+ 4
E ERZURUM PALANDOKEN
<
MERSIN YENICE
KAHRAMANMARAS TURKOGLU
iZMIR KEMALPASA
KONYA KAYACIK
KARS KARS
KAYSERI BOGAZKOPRU
iISTANBUL YESILBAYIR
SIVAS SIVAS
MARDIN MARDIN
BIiTLIS RAHOVA
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Kriter Adi

talep
Agirhg 0,195852662
uluslararasi ildeki
Alt Kriter . ilin buyume . serbest ilin ithalat ilin ihracat
alan kapasite L. sermayeli . . . .
Adi hizi N L. bolge sayisi- miktari miktari
sirket sayisi .
varhgi
Agirhigi
adi 0,034191824 | 0,037698186 | 0,023457194 | 0,017491973 | 0,016978949 | 0,031090147 | 0,034944389
HALKALI 220.000 2.000.000 19957,25 20112 4 350.833.503. | 230.276.546.6
038 32
KOSEKOY 693.617 2.000.000 19900,26 385 2 24'413_;’963'4 19'605;16'91
HASANBEY 540.652 1.366.000 13180,07 79 0 2'285'7280'92 2.596.392.419
GOKKOY 211.325 1.000.000 10150,05 54 0 1'230'885'78 1.566.408.976
USAK 140.000 246.000 10021,44 17 0 600.117.600 | 760.301.668
KAKLIK 125.285 500.000 11327,27 95 1 5'035';335'10 7.270.912.694
GELEMEN 257.600 1.156.000 8790,18 58 1 1'741'6849'90 1.087.037.204
BOzZUYUK 654.000 1.944.000 14907,64 8 0 443.602.374 | 232.060.617
PALA:DOKE 350.000 437.000 7061,02 26 1 98.174.896 52.879.427
YENICE 415.681 896.000 9701,73 591 1 3'554'_397'39 4.529.975.252
TURKOGLU 804.884 1.852.000 7208,50 45 0 3'910'5:86'41 2.630.737.769
KEMALPASA | 3.000.000 16.000.000 14256,80 1822 2 26'56§é299'9 25'307i537'27
KAYACIK 1.014.947 1.679.000 9593,63 116 0 3'181':62'39 3.973.222.012
KARS 300.000 412.000 5685,31 2 0 7.310.044 476.288
BOGASKOPR 620.000 1.782.000 10576,23 74 1 4'332'347'28 4.632.231.662
YESILBAYIR 1.000.000 6.161.784 19957,25 20112 4 350'%3;3'503' 230'273(;'546'6
SIVAS 500.000 1.000.000 8450,03 35 0 209.073.684 | 243.269.576
MARDIN 441.161 1.500.000 6074,97 38 1 281.672.632 | 2.681.253.632
RAHOVA 660.000 1.000.000 5517,08 0 0 57.097.815 5.387.689
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Kriter Adi

sosyal ve altyapisal imkanlar

Agirlig 0,10115487
sebeke ve ile kayitli kamyon ve | organize sanayi ka:i‘:nr:::le::?:::na
Alt Kriter Adi guvenlik kanaliz'a‘syon S”Y““a kar::yonet s:yisi bilgesi sayis;’ memnuniyet orani ( is
erisim orani gucu erisilebilirligi)
Agirligi
0,018560794 0,017811118 0,010583089 0,033313276 0,020886593
Adi
HALKALI 0,473 100,0 766523 8 68,9
KOSEKOY 0,4776 99,0 90929 14 73,4
HASANBEY 0,5648 95,0 51538 2 73,1
GOKKOY 0,6541 88,5 74088 6 88,8
USAK 0,6811 68,1 20998 3 93,6
KAKLIK 0,5091 90,0 68621 3 77,9
GELEMEN 0,6271 75,5 70747 5 86,2
BOZUYUK 0,7337 80,3 13868 6 85,7
PALANDOKEN 0,6718 99,5 31074 3 79,2
YENICE 0,4539 90,0 126827 2 81,5
TURKOGLU 0,7480 85,0 44334 4 84,2
KEMALPASA 0,5243 96,5 250640 13 76,7
KAYACIK 0,6079 94,0 145577 9 87,9
KARS 0,5982 42,1 9574 1 73,5
BOGAZKOPRU 0,5493 96,5 74066 3 79,2
YESILBAYIR 0,473 100,0 766523 8 68,9
SiVAS 0,7061 72,9 29648 4 81,7
MARDIN 0,6496 84,0 29218 2 64,9
RAHOVA 0,6253 57,5 7697 1 65,2
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Kriter Adi maliyet
Agirhg 0,311409751
Alt Kriter Adi mae::k‘gi:fi::m istihdam orani konut fiy.::\t‘er‘\deksi
degerleri degisimi
Agirhig
0,17509723 0,097807534 0,038504987
Adi
HALKALI 65,00 46,4 0,102263803
KOSEKOY 16,00 49,2 0,126754612
HASANBEY 11,00 42,9 0,154614086
GOKKOY 80,00 44,4 0,184048524
USAK 19,00 51,4 0,109554847
KAKLIK 12,00 54,0 0,138053938
GELEMEN 38,00 47,2 0,127139229
BOZUYUK 2,50 48,2 0,154614086
PALANDOKEN 18,00 46,7 0,117340644
YENICE 13,00 44,4 0,147410037
TURKOGLU 2,50 41,5 0,073352405
KEMALPASA 70,00 47,3 0,158925412
KAYACIK 4,00 46,2 0,0998228
KARS 16,00 55,5 0,050971306
BOGAZKOPRU 14,00 46,0 0,089017226
YESILBAYIR 18,00 46,4 0,102263803
SiVAS 4,00 44,7 0,089017226
MARDIN 3,00 29,7 0,028053468
RAHOVA 1,00 41,5 0,052458813
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Kriter Adi

cevre

Agirlig 0,192559284
en yakin akarsuya
Alt Kriter Adi olan mesafesi diri faya uzakhk arazi ortusu
(km)
Agirhig
0,043702964 0,082985013 0,065871307
Adi
HALKALI 4,34 16,76 3
KOSEKOY 2,28 2,67 2
HASANBEY 1,09 8,95 2
GOKKOY 4,38 7,29 6
USAK 2,96 23,72 1
KAKLIK 0,34 0,89 1
GELEMEN 8,63 48,68 2
BOzUYUK 5,65 8,46 6
PALANDOKEN 4,74 6,8 2
YENICE 2,1 40,3 2
TURKOGLU 5,61 0,48 1
KEMALPASA 1,94 3,93 2
KAYACIK 16,05 2,18 5
KARS 1,83 34,3 5
BOGAZKOPRU 1 1,11 4
YESILBAYIR 7,38 29,39 2
SIVAS 0,38 22,3 4
MARDIN 32,71 89,72 7
RAHOVA 4,34 14,05 6
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Kriter Adi

lokasyon

Agirhgi 0,199023433
YaEl?y'n En
Havalim | E" Y.akyn Yakyn En Yalfyn Devlet En Ya!kyn vl \
anvna Demiryolu | Limana Organize Yoluna Havaliman svnvrlarvnd | svnvrlarynda
Alt Kriter v Ystasyonu km Sanayi . y ynyriary yny! y
km . . . Eripim .. . | abulunan | bulunanilve
Adi _ na km Cinsinde | Bolgesine km L Kapasitesi .
Cinsinde | . . . Uzaklydy demiryolu devlet yolu
Cinsinden n Cinsinden (Taginan
n . . (km . uzunludu uzunludu
Mesafesi | Mesafes mesafesi yiik-ton
Mesafes ;
i
Agirhg: 0,00819 0,03714
! 0,0418251 | 0,0299905 0,04244866 | 0,014119 | 0,01346946 | 0,011835092
1595 3679
Adi
HALKALI 6 0,00001 13 9 4 790744 227 548
KOSEKOY 7 0,00001 17 6 2 2 158 397
HASANBEY 13 0,00001 250 8 3 4 437 848
GOKKOY 10 0,00001 115 0,00001 0,00001 1 280 1243
USAK 7 0,00001 220 9 0,00001 0 157 470
KAKLIK 30 0,00001 260 15 0,00001 341 136 826
GELEMEN 13 0,00001 7 0,00001 2 661 148 799
BOZUYUK 46 0,00001 140 5 0,00001 84 110 459
PALKAE':DO 12 0,00001 325 0,00001 0,00001 372 211 1689
YENICE 24 0,00001 44 35 0,00001 5940 106 1217
i RSOGL 30 0,00001 185 4,5 0,00001 67 148 930
KEMSQLPA 42 0,00001 26 0,00001 2 24640 361 1294
KAYACIK 3 0,00001 360 0,00001 0,00001 244 590 3045
KARS 12 5,5 270 0,00001 0,00001 49 172 753
BOPG:SKO 15 0,00001 325 11 0,00001 624 216 1151
YE$”|;BAYI 30 0,00001 27 4,5 1 790744 227 548
SIVAS 42 0,00001 320 21 0,00001 77 570 2086
MARDIN 13 0,00001 500 20 0,00001 74 128 771
RAHOVA 72 0,00001 550 28 1 299 53 661
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Asagida, ELECTRE ydéntemine ait bazi matris parcalari verilmistir. Ornek olmasi

bakimindan yalnizca az sayida kritere ait olan bolimler gosterilmistir.

X MATRISI (STANDART

KARAR MATRISI)
(19x26)

0,05733
0,18076
0,14090
0,05507
0,03649
0,03265
0,06713
0,17044
0,09121
0,10833
0,20976
0,78183
0,26451
0,07818
0,16158
0,26061
0,13031
0,11497
0,17200

0,11092
0,11092
0,07576
0,05546
0,01364
0,02773
0,06411
0,10782
0,02424
0,04969
0,10272
0,88739
0,09312
0,02285
0,09883
0,34174
0,05546
0,08319
0,05546

0,37907
0,37799
0,25035
0,19279
0,19035
0,21515
0,16696
0,28316
0,13412
0,18428
0,13692
0,27080
0,18222
0,10799
0,20089
0,37907
0,16050
0,11539
0,10479

0,70542
0,01350
0,00277
0,00189
0,00060
0,00333
0,00203
0,00028
0,00091
0,02073
0,00158
0,06391
0,00407
0,00007
0,00260
0,70542
0,00123
0,00133
0,00000

0,58977
0,29488
0,00000
0,00000
0,00000
0,14744
0,14744
0,00000
0,14744
0,14744
0,00000
0,29488
0,00000
0,00000
0,14744
0,58977
0,00000
0,14744
0,00000

0,70511
0,04907
0,00459
0,00247
0,00121
0,01012
0,00350
0,00089
0,00020
0,00714
0,00786
0,05339
0,00639
0,00001
0,00871
0,70511
0,00042
0,00057
0,00011

0,70327
0,05987
0,00793
0,00478
0,00232
0,02221
0,00332
0,00071
0,00016
0,01383
0,00803
0,07729
0,01213
0,00000
0,01415
0,70327
0,00074
0,00819
0,00002

0,17994
0,18169
0,21488
0,24882
0,25913
0,19366
0,23857
0,27914
0,25556
0,17267
0,28457
0,19946
0,23126
0,22756
0,20898
0,17994
0,26864
0,24712
0,23790

1

2

3

4

5

6

7

8

(19x26)

Y MATRISI

(AGIRLIKLI

O (N[O [WIN|F

STANDART KARAR

[ER
o

MATRISI)

=
=

[ER
N

[ERN
w

(IR
S

[y
(6]

[EnY
(e)]

[uny
~N

[y
0o

[EnY
o

0,0019604
0,0061806
0,0048176
0,0018831
0,0012475
0,0011164
0,0022954
0,0058276
0,0031188
0,0037040
0,0071721
0,0267322
0,0090439
0,0026732
0,0055247
0,0089107
0,0044554
0,0039311
0,0058811

0,0041816
0,0041816
0,0028560
0,0020908
0,0005143
0,0010454
0,0024170
0,0040645
0,0009137
0,0018734
0,0038722
0,0334529
0,0035105
0,0008614
0,0037258
0,0128831
0,0020908
0,0031362
0,0020908

0,0088920
0,0088666
0,0058724
0,0045224
0,0044651
0,0050469
0,0039165
0,0066421
0,0031461
0,0043226
0,0032118
0,0063522
0,0042745
0,0025331
0,0047123
0,0088920
0,0037649
0,0027067
0,0024581
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0,0123393
0,0002362
0,0000485
0,0000331
0,0000104
0,0000583
0,0000356
0,0000049
0,0000160
0,0003626
0,0000276
0,0011178
0,0000712
0,0000012
0,0000454
0,0123393
0,0000215
0,0000233
0,0000000

0,0100136
0,0050068
0,0000000
0,0000000
0,0000000
0,0025034
0,0025034
0,0000000
0,0025034
0,0025034
0,0000000
0,0050068
0,0000000
0,0000000
0,0025034
0,0100136
0,0000000
0,0025034
0,0000000

0,0219221
0,0015255
0,0001428
0,0000769
0,0000375
0,0003147
0,0001088
0,0000277
0,0000061
0,0002221
0,0002444
0,0016600
0,0001988
0,0000005
0,0002707
0,0219221
0,0000131
0,0000176
0,0000036

0,0245753
0,0020923
0,0002771
0,0001672
0,0000811
0,0007760
0,0001160
0,0000248
0,0000056
0,0004834
0,0002808
0,0027008
0,0004240
0,0000001
0,0004944
0,0245753
0,0000260
0,0002861
0,0000006

0,0033399
0,0033724
0,0039883
0,0046184
0,0048096
0,0035945
0,0044281
0,0051810
0,0047434
0,0032049
0,0052818
0,0037022
0,0042923
0,0042238
0,0038788
0,0033399
0,0049861
0,0045868
0,0044155



Calhsmanin tamaminda 18x26’lik 19 adet Uyum Kimesi(seti), 18x26’hk 19 adet

Uyumsuzluk Kimesi Seti bulunmaktadir. Bunlarin da kiglk pargalari 6rnek olarak

verilmistir.
1 | 2 3 4 5 6 I
c12 |o 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c13 |o 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c1-4 |0,00196036 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
C1-5 [0,00196036 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
C1-6 [0,00196036 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
UYUM VE c17 |o 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
uYumsuzLuk | c18 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
SETLERI c19 |o 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c110 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c111 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c112 |0 0 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c113 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c114 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c115 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c116 |0 0 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c117 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c118 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
c119 |0 0,004181611 0,008892011 0,012339264 0,010013638 0,021922054 0,024575306
D1-2 [0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-3 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-4 |0 0 0 0 0 0 0
D15 |0 0 0 0 0 0 0
D1-6 |0 0 0 0 0 0 0
D1-7 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-8 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-9 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-10 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-11 [0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-12 |0,00196036 0,004181611 0 0 0 0 0
D1-13 [0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-14 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-15 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-16 [0,00196036 0,004181611 0O 0 0 0 0
D1-17 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-18 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
D1-19 |0,00196036 O 0 0 0 0 0
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Sonugta elde edilen C ve D matrislerine ait pargalar goriilmektedir.

(18x19)
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00

1,00 0,39962 [0,50544 |0,82430 [0,41413 [0,48528 [0,34468 |0,54251
2,00 |0,67990 0,61356 |0,75315 |0,65961 |0,48300 |0,75781 |0,57741
3,00 |[0,53638 |0,50597 0,63376 |0,57581 |0,57076 |0,59518 |0,44176
4,00 |0,21752 |0,30051 |0,39109 0,46992 |0,46163 |0,38952 |0,49910
500 |0,65768 |0,39041 |0,44903 |0,59738 0,42888 |0,55132 |0,52313
6,00 |0,55654 |0,57066 |0,47106 |0,62265 |0,75458 0,65887 |0,46817
7,00 |0,69715 |0,40417 |0,52071 |0,68229 |0,49051 |0,39994 0,43741
8,00 |0,49931 |0,47625 |0,64504 |0,66738 |0,54416 |0,61610 |0,60442

9,00 |0,57702 |0,35980 |0,41964 |0,56654 |0,53536 |0,38661 |0,51997 |0,33432
10,00 |0,55735 |0,56535 |0,55932 |0,76409 |0,68845 |0,43270 |0,61995 |0,47702
11,00 |0,44071 |0,45483 |0,62902 |0,49585 |0,65402 |0,57052 |0,56855 |0,59711
12,00 |0,53011 |0,60718 |0,65799 |0,78842 |0,48815 |0,54599 |0,65714 |0,53876
13,00 |0,42981 |0,42120 |0,67354 |0,71778 |0,55410 |0,59638 |0,58433 |0,42806
14,00 |0,55751 |0,55090 |0,31499 |0,58621 |0,58335 |0,32765 |0,44490 |0,39630
15,00 |0,38855 |0,38195 |0,48924 |0,69454 |0,60006 |0,43489 |0,55263 |0,37036
16,00 |0,88750 |0,52679 |0,66975 |0,77241 |0,66403 |0,48528 |0,65409 |0,56299
17,00 |0,48500 |0,46493 |0,59605 |0,67961 |0,51215 |0,51231 |0,38113 |0,37335
18,00 |0,40694 |0,38687 |0,50616 |0,48029 |0,53801 |0,45798 |0,51073 |0,29856
19,00 |0,36766 |0,38687 |0,40923 |0,49549 |0,31477 |0,39036 |0,33727 |0,46963
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D Matrisine ait bir parca (18x19)

200 | 300 | 400 | 5,00 6,00 7,00
0,32398 0,43021 0,50204 0,78850 1,00000 0,85878
0,33114 1,00000 1,00000 1,00000 1,00000
1,00000 1,00000 1,00000 1,00000
1,00000 1,00000 1,00000

1,00000 1,00000

1,00000

1,00

cort= 0,53990 dort= 0,74815

Sonucta elde edilen c ve d degerleri
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F ve G matrislerine ait parcalar gorilmektedir.

1,00 | 2,00 | 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00

- 1,00 0 0 1
F MATRISI 2,00
3,00
4,00
5,00
(19x19) 6,00
7,00
8,00
9,00
10,00
11,00
12,00
13,00
14,00
15,00
16,00
17,00
18,00
19,00

[any

[EEY
o -+ O

O omr OO
N = =)

OO0 O0ORrROROOORRORRREROOLSR
OO0 O0OO0OO0ORrRrROROROOORrR OO0OO
OO R R OORRPRRERRLROROOOO
OO R R RPRRRLRRLRORRRRRR

OO0 O R RPRRRLRORROROLHR

OO0 OO0 O0OO0OR RLRRER OOIRO

OO ORRPRORRLRRLRRLOLR

97



G MATRISI

(19x19)
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Sonugta elde edilen E matrisinin bir pargasi ve siralamalar gérilmektedir.

1,00 | 2,00 | 3,00 | 4,00 | 5,00 |6,00]7,00 8,00 |
1,00 0 0 0 0 o o0 1
2,00 | 1 -ﬁ 1 1 0 1 1
300 0 0 1 1 1 1 o0
400 | 0 0 o B o 0 0 0
500 | 1 0 0 o B o 1 o
6,00 | 1 0 0 0 o BN 1 o
(19x19) 7,00 | 1 0 0 0 0 o BN o
800 | 0 0 0 0 0 o o I
9,00 | 1 0 0 0 0 0O 0 o0
10,00| 1 0 0 0 1 o 1 o0
11,00| © 0 0 0 0 0o 0 o0
12,00| © 0 0 0 0 1 1 o0
13,00| © 0 0 0 1 1 1 o0
14,00| 1 1 0 0 1 0o 0 o0
15,00 © 0 0 1 1 0o 1 o0
16,00| © 0 0 0 0 o o0 1
17,00| © 0 0 0 0 0o 0 o0
18,00| © 0 0 0 0 0o 0 o0
19,00/ © 0 0 0 0 0o 0 o0
SIRALAMA
6 6 iSTANBUL HALKALI
16 izZmiT KOSEKOY
10 ESKIiSEHIR HASANBEY
4 8 BALIKESIR GOKKOY
7 USAK USAK
9 DENIZLI KAKLIK
5 7 SAMSUN GELEMEN
4 8 BILECIK BOZUYUK
6 6 ERZURUM PALANDOKEN
6 6 MERSIN YENICE
3 9 KAHRAMANMARAS | TURKOGLU
8 = iZMiR KEMALPASA
9 KONYA KAYACIK
3 9 KARS KARS
9 KAYSERI BOGAZKOPRU
7 5 iSTANBUL YESILBAYIR
2 10 SIVAS SIVAS
0 11 MARDIN MARDIN
0 11 BITLIS RAHOVA
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